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DZIAL OGOLNO-
MOTORYZACYJNY

OD AUTORA

C zkolenie niezbednych, $wiezych kadr pra-
cownikéw motoryzacji na odcinku eksplo-
atacji i przemystu, Swiadomych celu i roli, ja-
kg maja spetni¢, musi by¢ postawione na pierw-
szym miejscu w naszej planowej gospodarce.
Brak odpowiedniej literatury fachowej, kto-
ra ujmowataby catoksztalt zasad okreslajgcych
problem motoryzacji, szczeg6lnie z dziedziny
organizacji zagadnien przemystowych, stat sie
bodzcem do opracowania niniejszego artykutu.
Na tres¢ artykutu ztozyty sie materiaty uzy-
skane w czasie wieloletniej praktyki na odcin-
ku tworzenia i rozwigzywania koncepcji wia-
snego przemystu samochodowego przed wojng

Inz. J. GRODECKI

oraz rozwigzywania probleméw ksztattujgcych
zreby panstwowej gospodarki samochodowej
po wojnie w Polsce Demokratycznej.

Dorobek z okresu walki o wiasny przemyst
samochodowy, studia w fabrykach zagranicz-
nych dla zdobycia rozwigzan probleméw orga-
nizacyjnych i technologicznych oraz prace nad
stworzeniem kryteriéw planowego rozwigzania
zagadnien motoryzacji w oparciu o wskazania
wyptywajgce z doswiadczenia Zwigzku Ra-
dzieckiego i wiasnych potrzeb krajowych zio-
zyly sie na uksztattowanie sie pogladow zawar-
tych w niniejszym artykule.

Zasady organizacji przemystu samochodowego

Po wielu latach chaosu, sprzecznosci i przy-
padkowosci w dziedzinie ksztattowania
sie u nas w kraju problemu motoryzacji we-
szlismy w okres planowej i celowej polityki,
stosowanej obecnie na odcinku tego niezmiernie
waznego dla naszego zycia gospodarczego za-
gadnienia.

W zwigzku z tym wydaje sie wskazane pod-
da¢ analizie metody i sposoby, jakie prowadza
do racjonalnego motoryzowania kraju, a tym
samym do postawienia motoryzacji na wiasci-
wym poziomie.

Krajem zmotoryzowanym mozemy nazwac
taki kraj, ktoéry jest zaopatrzony w odpowied-
ni, pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym,
sprzet motorowy niezbedny dla zaspokojenia
potrzeb zycia gospodarczego w dziedzinie tran-
sportu, komunikacji, rolnictwa i przemystu oraz
ktory posiada odpowiednig organizacje, Srodki
i warunki umozliwiajgce racjonalng eksploata-
cje tego sprzetu.

Wiemy, ze drogg planowego motoryzowa"
nia kraju mozemy nie tylko zaspokaja¢ po-
trzeby, ale rowniez wpltywa¢ na przyspieszenie
rozwoju naszego zycia gospodarczego i utrzy-
mywac tetno tego zycia na whasciwym poziomie
zgodnie z wymaganiami polityki gospodarcze;j.

Racjonalne motoryzowanie kraju moze mieé
miejsce jedynie W wypadku stworzenia warun-
kéw  umozliwiajagcych  wiasciwe  dobranie
sprzetu oraz celowe jego stosowanie i wyko-
rzystywanie.

Tylko w tym wypadku zar6éwno bezpo-
$redni, jak i posredni wplyw sprzetu motoro-
wego na rozwdj zycia gospodarczego da wyniki
dodatnie i zapewni rentowno$¢ gospodarczg
motoryzacji.

Jasne jest, ze na rentowno$¢ gospodarcza
sprzetu motorowego ma wpltyw przede wszyst-
kim jego jakos$¢ techniczna i eksploatacyjna
oraz jego cena wynikajgca z kosztu wytwa-
rzania, a stanowigca funkcje czasu produkciji.
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Uwaga. W artykule ,Marsz kolumny samochodowej” termin formacja zastgpi¢ terminem jednostka.
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Zastanowimy sie obecnie nad mozliwoscia-
mi, jakie istniejg, jesli chodzi o uzyskanie
wiasciwego, rentownego sprzetu motorowego,
niezbednego do przeprowadzenia w racjonal-
ny sposdb motoryzowania kraju.

Znamy trzy rozwigzania na odcinku mozli-
wosci zaopatrzenia kraju w sprzet motorowy:
1. Zaopatrzenie oparte na przemysle obcym,

a wiec na imporcie.
2. Zaopatrzenie oparte

snym.

3. Zaopatrzenie oparte czesciowo na przemysle
wihasnym, a czesciowo na imporcie.
Reasumujac powyzsze widzimy, ze Zzrodia

pochodzenia sprzetu moga by¢ zagraniczne lub

krajowe.

W jakim wypadku nalezy wobec tego
oprze¢ motoryzowanie kraju na zrodtach za-
opatrzenia zagranicznych, a w jakim na kra-
jowych?

Odpowiedz na to pytanie uzyskamy, jesli
rozwazymy warunki konieczne do speknienia,
aby stuszne i celowe statlo sie tworzenie wia-
snego przemystu motoryzacyjnego.

na przemysle wia-

Rys. 1. Fragment hamowni silnikéw w fabryce samochodéw

Warunek 1 Przewidywana chtonnos¢
wiasnego rynku, Wynikajgca z potrzeb zycia
gospodarczego musi gwarantowac¢ dostateczne
zapotrzebowanie na znaczne ilosci poszczegdl-
nych rodzajéw sprzetu, niezbedne do zapew-
nienia rentownos$ci przemystowi motoryzacyj-
nemu.

Warunek 2. Dostatecznie rozwiniety wia-
sny przemyst, oparty o wiasne surowce, musi
mie¢ moznos¢ zaopatrzenia przemystu moto-
ryzacyjno - przetworczego w niezbedne dla
produkcji materiaty i poétabrykaty.

Kraje, w ktorych jeden albo drugi waru-
nek .nie moze by¢ speklniony, opieraja sie na
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odcinku zaopatrzenia na sprzecie pochodzacym
wytgcznie z importu lub opierajg sie na impor
cie zwigzanym z wiasnymi montowniami.

Przyczyny natury  politycznej  wzgledni(i
polityki zagranicznej, handlowej lub gospodar-
czej moga w wyjatkowych wypadkach stano-
wi¢ jednak o tworzeniu wiasnego przemystu
motoryzacyjnego nierentownego gospodarczo ze
wzgledu na niewielkg ilosciowo Jirodukcje

Przytoczone nizej bezposrednie korzyscii
ptynace z tytutu posiadania wiasnego przemyt
stu motoryzacyjnego, zobrazujg dostatecznie
jasno rozwazany problem.

1. Wiasny przemyst motoryzacyjny pozwg!
la na motoryzowanie kraju w oparciu o wihas-
ciwy sprzet, dostosowany do krajowych wa-
runkow drogowych, eksploatacyjnych i gospo-
darczych, na uniezaleznienie sie pod wzgledem
zaopatrzenia w sprzet od zagranicy, oraz ng
uniezaleznienie sprzetu znajdujgcego sie w ek-
sploatacji od zagranicy w zakresie zaopatrze-!
nia w czesci zamienne.

2. Wiasny przemyst motoryzacyjny opiera
sie na Wszystkich prawie gateziach istniejgce-
go przemystu krajowego i wskutek tego przy-
czynia sie do rozwoju tych przemystéw sto-
sownie do wysokich wymagan produkcji mo-
toryzacyjnej, oraz powoduje rozbudowe po-
mocniczego przemystu motoryzacyjnego wyspe-
cjalizowanego w produkcji wyrobéw niezbed-
nych dla przemystu wytwarzajgcego sprzet mo-
torowy oraz dla potrzeb eksploatacji tego
sprzetu.

3. Wiasny przemyst motoryzacyjny odpo-
wiednio rozbudowany stanowi baze dla wias-
nej, nowoczesnej zmotoryzowanej armii.

4. Tylko w oparciu o wiasny przemyst moto
ryzacyjny moze powsta¢ motoryzacyjny insty-
tut naukowo - badawczy, mogg szkoli¢ sie ka-
dry specjalistbw naukowych i przemystowych,
moze powstawa¢ wiasna mysl twoércza w dzie-
dzinie ulepszen i wynalazkéw na odcinku kon-
strukcji i wytwarzania sprzetu motoryzacyj--
nego.

5. Wiasny przemyst motoryzacyjny wyklu,
cza import gotowego sprzetu i czesci zamien-
nych z zagranicy i powoduje uzyskanie dzieki
temu wielkich oszczednosci w dewizach i to-
warach eksportowych, ktére moga by¢ skiero
wane na zakup surowcOw i towarow niezbed
nych w naszym zyciu gospodarczym, ktoryct
w kraju nie posiadamy.

* Np. nasza krajowa produkcja samochodéw przed
wojng.
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Wyzej wymienione korzysci wskazujg wy-
raznie, ze posiadajae w kraju odpowiednie wa-
runki, nalezy oprze¢ sie bezwzglednie na wia-
snym przemysle, jesli dagzymy do planowego jak
najbardziej racjonalnego i wiasciwego za-
opatrzenia kraju w sprzet motorowy.

Z gory zaplanowana chtonnos¢ rynku,
zsynchronizowana z planem rozwoju narodo-
wej gospodarki, oparta na zbadaniu potrzeb
sprzetu we wszelkich dziedzinach zycia, zgod-
nie ze strukturg organizacyjng i gospodarczg
naszego panstwa, ustali nam ilos¢ sprzetu dla
produkcji.

Opracowanie takiego zapotrzebowania
na sprzet dla wszystkich komorek organi-
zacyjnych administracji panstwowej, przemy-
stu, wsi i miast oraz dla przewozéw publicz-
nych, przy jednoczesnym ustaleniu przezna-
czenia tego sprzetu i sposobéw jego uzytkowa-
nia — stanowi¢ bedzie podstawe nie tylko pla-
nu zaopatrzenia, ale i planu zmotoryzowania
kraju.

Plan zmotoryzowania kraju, okreslajacy ro-
dzaje, typy i ilosci sprzetu oraz jego zastoso-
wanie jako narzedzia pracy w naszym zyciu
gospodarczym, oparty musi by¢ na analizie
rentownosci gospodarczej tego sprzetu. Plan
taki stanie sie czynnikiem przy$pieszajgcym
szybkos¢ obrotu gospodarczego, zwiekszajg-
cym sprawno$¢ transportu i komunikacji,
sprawno$¢ dziatania wszelkich organéw admi-
nistracji, nadzoru i kierownictwa, wywotujgc
tym samym efekty racjonalizacji i podniesie-
nia poziomu wynikéw pracy narodu.

Plan zmotoryzowania kraju oparty o wias-
ny przemyst motoryzacyjny jest jedynym pet-
nowartosciowym planem, prowadzacym do
uzyskania wyzej wymienionych osiggniec.

Bioragc pod uwage, ze podstawowym sprze-
tem motoryzacyjnym  jest zmotoryzowany
sprzet drogowy, a wiec samochody ciezarowe,
ciggniki drogowe i samochody osobowe, nale-
zy w pierwszym rzedzie zastanowi¢ sie nad za-
sadami i specyficzng strong towarzyszacg or-

ganizacji produkcji samochoddéw i tworzeniu

przemystu samochodowego.
CHARAKTERYSTYCZNE Podstawowymi e
CECHY PRZEMYSLU sadniczymi  cechami
SAMOCHODOWEGO sprzetu  samochodo-
wego, cechami stano-

wigcymi 0 jego rentownosci gospodarczej sa:

1. niska cena,
2. wysoka jakosc.

203

Te dwie charakterystyczne cechy, nie przed-
stawiajgce nic szczegdélnego w swoim brzmie-
niu, nabierajg wymowy, jesli zastanowimy sie
nad ich trescig w zastosowaniu do takiej ma-
szyny, jaka jest samochdd.

Cena wyrobu wynika zazwyczaj z jego
kosztu produkcji, przyjmujac, ze produkcja ta
jest racjonalnie i rentownie zorganizowana.

Rys. 2. Samochdd ciezarowy 621 L

Jesli chodzi o samochod, to opierajac sie na
zatozeniach poruszonych na wstepie, stanowi
on przedmiot odgrywajacy role czynnika po-
budzajacego do szybszego rozwoju zycie gospo-
darcze. Wobec tego musi on by¢ stasowany pla-
nowo i przymusowo, a w tej sytuacji cena je-
go musi miesci¢ sie w ramach zaplanowanej
dla niego rentownosci gospodarczej, a nie moze
wyptywaé tylko z osiggnie¢ produkcyjnych
przemystu.

Cena samochodu, amortyzowana w stosun-
ku do ilosci przejechanych kilometrow (przyj-
mujagc w zatozeniu racjonalny j celowy, prze-
widziany planem sposob uzytkowania) wywie-
ra znaczny wptyw na wysokos$¢ kosztow eksplo-
atacji, a wiec i na jego rentownos$¢ gospodar-
czag. Np. przy autobusowych przewozach o0so-
bowych, posiadajgcych ustalone optaty za prze-
jazd, a pracujgcych rentownie, zastosowanie
w tych samych warunkach autobusu o iden-
tycznych wiasnosciach, ale drozszego o 100%
stanowi¢ bedzie o zatamaniu sie rentownosci
przewozow. Dla zapobiegniecia stratom powsta-
je koniecznos¢ podniesienia optat za przejazdy,
Co naruszy znOw istniejgcg réwnowage gospo-
darczg i moze przeczy¢ zatozeniom polityki sto-
sowanej na odcinku komunikacji.
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Mowigc o ocenie, musimy zdawac sobie
sprawe, ze dotyczy ona samochodu pewnej kla-
sy, a wiec posiadajgcego techniczng i eksploa-
tacyjng oraz odpowiednig jako$¢ wykonania, sta-
nowigcg o jego diugotrwatosci, a wiec zdatnos-
ci do przepracowania okreslonej ilosci kilome-
trow. Stosowanie samochodéw w krajach sto-
jacych na wysokim poziomie zmotoryzowania,
uksztattowato pojecie rentownosci gospodar-
czej tego sprzetu. Jednym 2z podstawowych
sktadnikéw stanowigcych o rentownosci gospo-
darczej samochodu jest jego cena, od ktorej za-
lezy wysoko$¢ amortyzacji samochodu w czasie
jego pracy.

W stosunkach S$wiatowych ceny samocho-
dow tej samej klasy utrzymuje sie na pewnym
okreslonym poziomie, niewspétmiernie niskim
w stosunku do warto$ci mechanizméw, o zbli-
zonej charakterystyce technicznej, a stosowa-
nych w innych dziedzinach. Cena ta jest nie-
wspotmierna dla tego rodzaju skomplikowanej
maszyny, jakag jest samochod, maszyny, ktorej
eksploatacja stawia wyjgtkowo wysokie wy-
magania jakosciowe.

Analiza rentownosci gospodarczej samocho-
du stwierdza jednak, ze stosowanie samocho-
dow o cenie wyzszej, niz przyjete to jest w kra-
jach zmotoryzowanych, stanowi¢ bedzie o zmia-
nie roli jego jako narzedzia pracy na przed-
miot luksusu nieoptacalny gospodarczo.

Rys. 3. tazik osobowy

Dlatego tez zastosowanie samochodu jako
powszechnego narzedzia pracy w transporcie
i przewozach osobowych nastgpito dopiero wte-
dy, gdy Swiatowe przemysty dzieki odpowied-
niemu podejéciu do zagadnienia organizacji
produkcji samochodéw osiagnety  dzisiejszy,
jak wspomnieliSmy niski poziom kosztéw pro-
dukcji.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

W naszych warunkach gospodarczych moze-
my uwazac, ze wskaznikiem ,,niskiej ceny" dla
stosowanego w naszym zyciu gospodarczym
samochodu, sg ceny uzyskiwane przez wysoko
rozwiniete przemysty Swiatowe.

Dazac do tego, aby przemyst krajowy, pra-
cujac rentownie, wytwarzat sprzet rentowny
gospodarczo, bedziemy musieli stworzy¢ taka
organizacje produkcji, ktéra by pozwolita na
osiggniecie poziomu cen mozliwie zblizonych
do poziomu cen Swiatowych albo na osiagnie-
cie takiego czasu produkcji, jaki uzyskiwany
jest w racjonalnie zorganizowanych przemy-
stach samochodowych.

W szczegolnosci wzorowac sie musimy na
tych krajach i fabrykach zagranicznych, kto-
rych cechy charakterystyczne najbardziej zbli-
zone sg do naszych warunkéw i mozliwosci.

ZaznaczylisSmy juz, ze wysoko$¢ amortyza-
cji ceny samochodu zwigzana jest $cisle z ilos-
cig kilometréw, ktore samochdd danej klasy
moze przepracowac.

Jasne jest, ze samochod zdolny do wykony-
wania tylko niewielkiego przebiegu kilome-
tréw bedzie, pomimo niskiej ceny, nierentow-
ny gospodarczo.

Na jako$¢ samochodu mozemy
trojako:

1. pod wzgledem eksploatacyjnym,

2. pod wzgledem konstrukcyjnym,

3. pod wzgledem produkcyjnym.

Z punktu widzenia eksploatacyjnego samo-
chod musi odpowiada¢ nastepujgcym warun-
kom:

a) zapewniaC bezpieczenstwo jazdy,

b) zapewnia¢ niezawodno$¢ pracy,

¢) posiada¢ najwiekszg diugotrwato$¢ pracy w
danej klasie tzn. zdolno$¢ przepracowania
jak najwiekszej ilosci kilometrow,

d) posiada¢ w danej klasie jak najlepsze wias-
ciwosci ekonomiczne tj. jak najnizsze kosz-
ty eksploatacji i najlepsze zaspokojenie po-
trzeb uzytkowania w zakresie obstugi, kon-
serwacji 1 jazdy, oraz wykorzystania zgod-
nie z przeznaczeniem.

Z punktu widzenia konstrukcyjnego, musi
sta¢ na odpowiednim poziomie pod wzgledem:
a) nowoczesnosci konstrukcji,

b) przystosowania konstrukcji w danej Kklasie
do wymagan eksploatacyjnych — a, b, ¢ i d,

¢) przystosowania konstrukcji do mozliwosci
wytwoérczych krajowego przemystu motory-
zacyjnego.

spojrzec
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Z punktu widzenia wytwarzania, winien od-
powiada¢ nastepujgcym wymaganiom:

a) poziom wykonania technicznego musi byc¢
wiasciwy dla danej klasy i zgodny z warun-
kami eksploatacyjnymi i zatozeniami kon-
strukcyjnymi,

b) musi by¢ zapewniona ,,jednolitos¢" wykona-
nia (wszystkie samochody mozliwie iden-
tyczne), pod wzgledem materiatowym, do-
kfadnosci  wykonania czesci  sktadowych,
montazu i wykonczenia,

c) poziom wykonania technicznego musi za-
pewni¢ niezawodno$¢ dziatania mechaniz-
mow oraz prawidtowe i jak najmniejsze zu-
zywanie sie ich czesci sktadowych,

d) wykonanie catego samochodu musi zapew-
nia¢ zuzywanie sie jego zgodnie z zatoze-
niami ustalonymi dla danej klasy w krajo-
wych warunkach drogowych i rdéznych
wpltywach atmosferycznych.

Zastanawiajac sie nad wymaganiami sta-
wianymi samochodom pod wzgledem jakoscio-
wym. widzimy, ze sg one bardzo szerokie i
trudne do uzyskania, a bez watpienia przekra-
czaja wymagania stawiane wszelkim roéwnie
skomplikowanym maszynom i mechanizmom,
ktore nie sg pojazdami mechanicznymi.

Zestawiajgc wymagania jakosciowe z ni-
ska ceng, narzucong przez rentowno$¢ gospo-
darcza, zda¢ sobie musimy sprawe, ze aby
sprosta¢ zadaniu, nalezy zastosowac specyficz-
ng metode podejscia, jesli chodzi o organizacje
produkcji samochodéw. Tg specyficzng strong
jest nieodzowno$¢ stosowania systemu ,,tasmo-
wej produkcji' opartego na ,.ciagglosci przebie-
gu produkcji" przy zastosowaniu najbardziej
ekonomicznych metod technologicznych.

Warunkiem decydujagcym o mozliwosci zor-
ganizowania w sposob rentowny produkcji cig-
glej, jest odpowiednia ,,ilo$¢" samochodow.

Tylko ,,wielka ilos¢" jednakowego typu sa-
mochodéw daje mozno$¢ spetnienia wymagan
stawianych wytwdrniom samochodéw — uzy-
skania niskiej ceny i wysokiej jakosci.

A wiec zestawiajac przytoczone rozwazania

mozemy stwierdzi¢, ze trzy zasadnicze cechy
charakteryzujg produkcje samochodow.

1) ilos¢, stanowigca o mozliwosci zastosowania
rentownej organizacji ciggtej produkcji,

2) niska cena — stanowigca o rentownosci go-
spodarczej,
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3) wysoka jako$¢ — stanowigca o rentownos-
ci gospodarczej sprzetu i spetnieniu narzu-
conych mu zadan.

Dla zobrazowania pojecia ,niskiej ceny"
rozpatrzymy na przyktadzie sposéb ksztatto-
wania sie poszczegélnych sktadnikéw kosztu
produkcji podwozia samochodu ciezarowego w
przetworczej fabryce samochodowej.

Elementarne skiadniki kosztu
wynikajg z nastepujgcego wzoru:

K 11 (Mi R+nR), gdzie,

K — jest to koszt wilasny podwozia samo-
chodu ciezarowego,
M—jest to koszt zakupu materiatdw spro-
wadzanych do przetworczej fabryki samo-
chodéw z zewnatrz, w postaci surowcow,
poHabrykatéw i wyrobow gotowych, kto-
rych wytwarzanie nie wchodzi w program
fabryki przetworczej,
R — jest to robocizna produkcyjna zuzyta
do wyrobu czesci sktadowych podwozia,
posiadajgcych specjalne znaczenie lub wy-
magajacych specjalnych metod fabryka-
cyjnych i urzadzen, a tym samym wcho-
dzacych do programu przetwérczego fa-
bryki oraz zuzyta przy montazu zespotow
i podwozia,
n — oznacza koszty nakladowe wyrazone
w % od robocizny produkcyjnej, a 1,1 —
stanowi 10% kosztéw ogélnych i handlo-
wych w' fabryce przetworczej.
Do kosztu wiasnego nie wprowadzamy w
tym wypadku kosztéw magazynowania i roz-
prowadzania gotowych podwozi.

Jezeli literg K,, oznaczymy wzorcowy koszt
whasny, wynikajacy ze wskaznikow kosztéw
produkcji europejskich fabryk samochodowych
dla podwozia ciezarowego pewnej okreslonej
klasy, to uzyskanie tego ,niskiego kosztu Kw*
stanowi¢ bedzie oczywiscie o tym, ze wytwarza-
ne samochody odpowiedzg warunkowi ,,niskiej
ceny"”, rentownej gospodarczo.

Wzor kalkulacyjny dla takiego Ku, wzorco-
wego:

produkcji

Kw = 1.1 (Mu,--Rw—-n  Ru,),

mozemy przeksztalci¢, wyrazajac wartosci po-
szczegOlnych skiadnikéw w % od catkowitego
kosztu Ku, na podstawie uzyskiwanych w prak-
tyce wynikow.

M — warto$¢ zakupywanych materiatow
wynosi w praktyce 0,6 — 0,8 K

R,, — robocizna produkcyjna stanowi w
praktyce 0,025 — 0,035 Kw
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n —koszty nakladowe ustalamy na pod-
stawie osiggnietych w praktyce wynikow
na 450%, przyjmujac, ze w skiad tych kosz-
tébw wchodzi amortyzacja kosztow budo-
wy fabryki i amortyzacja kapitatu uru-
chomienia fabrykacji danego podwozia,

. amortyzowanego np. na 10 000 szt., a zu-
zytego na koszty opracowania przygoto-
wania produkcji, wykonania specjalnych
przyrzaddéw i narzedzi oraz urzadzen
nadajacych sie tylko do fabrykacji da-
nego podwozia.

. Ustalone 450% kosztow naktadowych
rozumiemy w danym wypadku przy
pracy fabryki na jedng zmiane.

Po podstawieniu wartosci w % uzyskujemy
warto$¢ Kw — wzorcowg wyrazong w naste-
pujacy sposob:

Kro= 1,1 -(0,7574-0,03"+ 4,5 0.03 Kn)z,

Km= 1,1-(0,75Ku,4-0,03Ku,4-0,135Kw) z},
Kw= 1,1 1 (0,75Kw-|-0,16 Kw)zt,
Ku, = 0,75Kw 4~ 0,25 Kl 1)

co oznacza, ze udzial przemystow zewnetrz-
nych stanowi 75%, a udziat fabryki przetwor-

czej — 25% wzorcowego kosztu produkcji
w danym wypadku.
Przykiad 1.

Wyobrazmy sobie teraz, ze ze wzgledu na
nieodpowiednie przygotowanie przemystow do-
starczajgcych materiat, z powodu niedostatecz-

Rys. 4. Fragment dzialu montazowego w fabryce samo-

chodéw

nego zainwestowania ich w $rodki techniczne
wytwarzania drogg wprowadzenia na rzecz pro-
dukcji motoryzacyjnej koniecznych kredytow
inwestycyjnych, jak réwniez z powodu nie-
zastosowania przy fabrykacji materialtdbw mo-
toryzacyjnych metod produkcji ciggtej, nie
mozemy utrzyma¢ kosztu zakupu materia-
téw w ramach wyznaczonej sumy 0,75 K.
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Realny koszt materiatdw w wyzej przyto-
czonych, a niewlasciwych warunkach, jest
wiekszy np. o 60%. Tym samym otrzymamy
wyzszy koszt produkcji Km (m — oznacza
przyczyne wzrostu tzn. materiaty).

Przeksztatcony wzér kalkulacyjny (1) na Km
wyglada¢ bedzie:
Km= 11 (0,75 Kw 4-0.6 0,75 Kw-|-0,16 Kw)
Km= 12 N1 0,296 Km=—15 Kn )

Ze wzoru tego wynika, ze w wypadku pra-
widtowo zorganizowanej fabryki przetworczej,
podrozenie dostawy materiatéw o 60% powodu-
je wzrost kosztu wiasnego wzorcowego o 50%

Przykiad 11

Wyobrazmy sobie teraz inng ewentualnosc.
Mianowicie na skutek niewtasciwego podejscia
do organizacji i wyposazenia fabryki samocho-
déw z powodu zbyt matych kredytdw inwesty-
cyjnych i nieznajomosci sprawy nie wprowadzi-
liSmy w sposéb wiasciwy metody ciaggtej pro-
dukcji na montazach i na warsztatach obrdbki
mechanicznej, nie zastosowaliSmy odpowied-
nich urzadzen oraz obrabiarek specjalnych
umozliwiajacych stosowanie operacji obrébko-
wych jednoczesnych, zbiorowych, wielokrot-
nych i ciggtych oraz metody pracy jednego ro-
botnika na kilku stanowiskach pracy.

Fabryka taka nie bedzie odpowiada¢ wymo-
gom wiasciwej organizacji, umozliwiajgcej
osiggniecie udziatu w koszcie wilasnym w wy-
sokosci 25% Kw . Fabryka taka bedzie bardziej
zblizona do organizacji fabryk o seryjnej pro-
dukcji, jak np. fabryki obrabiarek, taboru ko-
lejowego, a nie fabryk o taSmowej ciagtej pro-
dukcji.

Fabryka taka bedzie przypuszczalnie wypo-
sazona w znacznie wiekszg ilo$¢ prostych (uni-
wersalnych) obrabiarek i bedzie miata znacznie
wiekszg robocizne produkcyjna.

W takich warunkach mozna przyja¢ dla przy-
ktadu przypuszczalng wysokos¢ robocizny pro-
dukcyjnej nawet czterokrotnie wyzszg od
wzorcowej. Przyjmujac, ze koszt materiatow
Mu, utrzymaliSmy w ramach 0.75 K  a koszty
naktadowe zostaty w % te same, wzor na Kf
— (przyczyna nieutrzymywania kosztu lezy
w fabryce przetwdrczej — f) uksztattuje sie na-
stepujgco:

Kf=1.1 (0 75K,, +4 - 0,03 K., +4,5+4+ 0.03K,,.);
Kf = Li (0.75 Km + 0.12Kw + 0O.54Ku,);
Kf = 1.1 (0.75 K, + 0.66K,,,);

Kf = 0.75 Ku, + 0 80Kw = I,55Kw. 3)
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W tym wypadku z powodu podrozenia ro-
bocizny produkcyjnej czterokrotnie wynosi¢
ona bedzie zamiast wzorcowych 3%, az 12%
wzorcowego kosztu produkcji K,,, , co nie jest
wielkim przekroczeniem w pordéwnaniu z nor-
malnie spotykanymi warunkami w fabrykach
przetwoérczych przemystu metalowego. Wzrost
robocizny wplynie na podrozenie kosztu wzor-
cowego 0 55%, a udziat fabryki w kosztach pod-
niesie sie do przeszto 55% kosztu Kf.

Przykiad 111

Jesli catos¢ produkcji jest zle zorganizowa-
na zaréwno na odcinku materiatéw jak i orga-
nizacji fabryki samochodéw, to uwzgledniajgc
jednocze$nie omowione wypadki, otrzymamy
nastepujgce uksztattowanie sie kosztu produk-
cji K na podstawie wzoréw (2) i (3):

Rzeczywisty koszt produkcji
K= 1,1(1,?Km < 0,66K,,,);

K= 12Kw +0,85Ku, = 2,05 Kw. 4)
Oznacza to, ze w tym wypadku wzorcowy
koszt produkcji K, wzro$nie dwukrotnie,

udziat materiatowy wyniesie 60%, a udziat fa-
bryki 40% rzeczywistego kosztu wiasnego.

Whnioski jakie mozna wyciagna¢ z przyto-
czonych rozwazan wskazujg, ze aby osiggnac
niski wzorcowy koszt produkcji K,, nalezy,
whozy¢ wielkie wysitki w stworzenie prawi-
dtowej organizacji produkcji, oraz znaczny kre-
dyt inwestycyjny wiasciwie zagospodarowany
w urzadzenia techniczne zar6éwno na odcinku
przetwdrczej fabryki samochodéw jak i prze-
mystéw zaopatrujgcych.

Produkcja, aczkolwiek racjonalnie zorgani-
zowana, ale nie uwzgledniajgca specyficznych
wymogoéw  fabrykacji  samochod6éw,  bedzie
przynajmniej dwukrotnie drozsza.

W dalszym ciggu oméwimy na przyktadzie
wptyw kosztu produkcji, a wiec i ceny samo-
chodu na jego rentowno$¢ gospodarczg, opie-
rajgc sie na przyktadach rozwazanych uprze-
dnio.

Przykiad 1V

Przyjmujemy, ze wzorcowy czas potrzebny
na wyprodukowanie podwozia samochodu cig-
zarowego pewnej klasy wynosi w fabryce sa-
mochodow zagranicznej, na ktérej sie wzoruje-
my, 450 godzin.
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Przyjmujac $redni koszt godziny produk-
cyjnej w naszej fabryce samochodéw w wyso-
kosci 80 zi, otrzymamy catkowitg robocizne
produkcyjng 450°80 zt  36.000 zt

Poniewaz przyjeliSmy, ze robocizna produk-
cyjna stanowi okoto 0,03 wzorcowego kosztu
produkcji, to wzorcowy koszt produkcji wynie-
sie:

36,0001 [00

~3

wobec tego na podstawie wzoru (1):
Ku, — (0,75 + 1,200.000 + 0,25- 1,200,000) zt
Ku, = 900.000 zt 4- 300,000 zi,
to znaczy, ze na materiaty preliminujemy w tym
wypadku 900,000 zt, a na udziat fabryki samo-
chodéw 300.000 zt.

Przyjmujemy, ze powyzsze warunki speni-
my w fabryce wybudowanej dla produkcji 1000
szt. podwozi miesiecznie.

A. Wzorcowa cena podwozia, ktérego koszt
produkcji wyniesie 1.200.000 zt ksztattowac sie
bedzie nastepujgco:

Ku, — koszt wiasny
podwozia — 1.200.000
koszt wiasny

1,200,000 zt,

nadwozia — 200.000
1.400.000
+ 10% zysku 140.000
1.540.000
+ 30% koszt

dystr. 462.000

2.002.000 2.000.000 zt

B. W wypadku niewtasciwej produkcii,

zgodnie z omowionym przyktadem cena rze-
czywista wyniesie:
Koszt rzeczywisty

2XK,,, 2.400.000

nadwozia 300.000

2.700.000

+ 10% zysku 270.000

2,970.000

+ 30% koszty

dystr. 900.000

3.870.000 = 3.900.000 zt

Przyjmujemy np., ze powyzsze ceny dotyczg
samochodu ciezarowego z silnikiem 6 cyl. ben-
zynowym 0 mocy 75 KM o tadownosci 3 t, wy-
produkowanego w warunkach gwarantujgcych
jednolitos¢ wykonania i wiasciwg jakos¢, przy



208

ktorej zgodnie z zatozeniem, samochdéd jest
w stanie przepracowa¢ 100.000 km. Typ wozu
zaliczamy do typu, ktéry dla petnowortoscio-
wych przewozOw gospodarczych powinien po-
siada¢ przecietny miesieczny przebieg — 2.500
km. '

Wobec tego amortyzacja samochodu na 1
km powinna wynie$é: w wypadku A wzorco-
wej ceny 2.000.000 : 100.000 — 20 zHkm, w wy-
padku B wysokiej ceny 3.900.000 :100.000 —
39 zWkm. Zdawatoby sie na pozér, ze 19 zt roz-
nicy w wysokosci amortyzacji na 1 km nie po-
winno stanowi¢ wiele o wplywie na rento-
wno$¢ gospodarczg samochodu.

Rys. 5. Samochdd terenowy 703

Zestawmy wobec tego skiadniki kosztow
eksploatacji tego samochodu, przyjmujac, ze nie
powinien on mie¢ wiekszego $redniego zuzycia
paliwa (benzyny) na 100 km jak 25 1/100 km.

Kalkulacja kosztu eksploatacji na 1 km:

1)  Zuzycie paliwa na 1 km

0,25 litraX 80 zt — 20—
2) Zuzycie oleju — 5% kosztu paliwa — 1—

3) Wynagrodzenie kierowcy 25.000 zt na
2.500 km/mies. — 10—

4) Ogumienie 6 szt. rocznie X 25.000 zi.
150.000 z+ : 30.000 km 5—

5) Konserwacja i garazowanie miesiecz-
nie 100% wynagr. kierowcy 10—
Razem 46 zt

A. Koszt wiasny 1 km wzorowcy
46 zv + 20 zt = 66 zt
B. Koszt wiasny 1 km wysoki
46 zt + 39 zt = 85zt
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Jak widzimy w wypadku A — wzorcowym
— wysoko$¢ amortyzacji stanowi~ 30% kosztu
wiasnego eksploatacji.

W wypadku B — wysoko$¢ amortyzacji sta-
nowi—46% kosztu wiasnego eksploatacji, a wiec
wywiera nan bardzo powazny wphyw.

Whiosek, jaki stad wyptywa potwierdza
znaczenie ,,niskiej ceny“ ze wzgledu na jej po-
wazny wptyw na koszty eksploatacji, a wiec
i na rentowno$¢ gospodarczg samochodu.

Przyktad V

Rozwazmy jeszcze jeden przykiad obrazu-
jacy konieczno$¢ dazenia do uzyskania niskiej
ceny samochodu.

PrzyjeliSmy w przyktadzie 1V, ze fabryka
produkowa¢ bedzie 12.000 samochodow rocznie.
Wyobrazmy sobie, ze roczng produkcje fabryki,
tj. 12.000 samochoddéw, oddaliSmy do eksplo-
atacji gospodarczej, w ktorej przyjeliSmy rocz-
ny przebieg samochodu — 30.000 km. Wobec
tego 12.000 samochoddéw osiggnie w ciggu roku
przebieg 12.000 X 30.000 360 mil. km. Ponie-
waz roznica w wysokosci amortyzacji miedzy
ceng A i B wynosi 19 z}, to znaczy, ze oszcze-
dno$¢ w kosztach przewozu wykonanego przez
12.000 samochodéw w ciggu roku w wypadku
ceny wzorcowej wyniesie 360 mil. X 19 z
6,84 miliarda zt.

Wynika z tego, ze jednoroczna produkcja
fabryki samochoddéw, w ciggu rocznej eksploa-
tacji, moze da¢ znaczne oszczednosci dzieki
uzyskaniu ,,niskiej ceny*, wskutek nalezytego
podejécia do organizacji tego przemystu.

Dlatego tez, kierownictwo fabryki samocho-
dow, ktérego zadaniem jest uruchomienie pro-
dukcji samochoddéw nie tylko w bezposrednio
podlegtej mu fabryce przetworczej, aleiw prze-
mystach z nig wspotpracujgcych w charakterze
dostawcow, obowigzane jest dotozy¢ wszelkich
staran, aby sktadniki kosztu produkcji pomies-
ci¢ w zatozonych wzorcowych ramach ,,niskie-
ko kosztu".

Przyktadem niewtasciwego podejscia do uru-
chomienia produkcji samochodow, byty zatoze-
nia, przy jakich rozpoczat sie rozwéj przedwo-
jennej fabryki samochodow osobowych i pot-
ciezarowych w Panstwowych Zaktadach Inzy-
nierii. Zalozenie pierwotne dotyczyto fabryki
w produkcji ok. 1500—2.000 samochodéw bocz-
nie na | zmiane, czyli fabryki nierentownej. Fa-
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bryka w zasadzie — wiasciwie wyposazona, ale
zaprojektowana dla zbyt matej produkcji, zo-
stata ponadto wttoczona w istniejace, a nieod-
powiednie pomieszczenia, utrudniajgce prawi-
ditowy, swobodny i harmonijny przeptyw pro-
dukcji, nie mowigc juz o nieprzewidywaniu
mozliwosci rozwojowych. Wskutek koniecznos-
ci zwigkszenia programu produkcji pod wzgle-
dem ilosciowym i typow samochoddéw, co na-
stagpito juz bezposrednio po uruchomieniu fa-
bryki, warsztaty mechaniczne i montazowe zo-
staty zmuszone do pracy na 3 zmiany, dla
zwiekszenia zbyt maltej przepustowosci wielu
stanowisk pracy. Opierajgc sie jednoczesnie na
wspOtpracy z tworzonym réwnolegle przemy-
stem pomocniczym, osiggnieto stopniowo zwiek-
szenie produkcji do blisko 6.000 wozéw rocz-
nie w latach 1935 — 1939.

Jednak osiggniecie niskiej ceny, odpowia-
dajacej cenom samochodéw importowanych
danej klasy byto niemozliwe, ze wzgledu na
niedostateczne wyposazenie fabryki i indywi-
dualnie zorganizowang produkcje w niedoin-
>vestowanych  przemystach zaopatrujacych,
szczegolnie, ze regulatorem cen materiatdbw by-
ty przetargi, a nie racjonalna kalkulacja tech-
niczna oparta na ciggtosci dostaw. Osiagniecie
..niskiego kosztu produkcji” byto tym trudniej-
sze, ze aczkolwiek dzieki wyzyskanym do ma-
ksimum urzadzeniom i maksymalnemu za-
trudnieniu (3 zmiany) $rednie koszty nakiadowe
niewiele przekraczaty 200% robocizny produk-
cyjnej, to jednak réznorodny program produk-
cji. wymagat duzej czestotliwosci przestawia-
nia maszyn z jednego wozu na drugi, co podno-
sito znacznie koszty wytwarzania.

Dla przykfadu przytoczymy, jakie typy sa-
mochodéw wchodzity w program produkcji fa-
bryki i byty jednoczesnie wytwarzane.

W latach 1937—38—39 staty program przed-
stawiat sie nastepujgco:

Podwozia:

L ciezarowe 2% t — 621 L
2. autobusowe 2'A t — 621 R
3. terenowe gasienicowe

2'A t typu — 621 L
4. osobowe (4 0s.) typu — 508
5 tazik typu — 508
6. tazik terenowy typu — 508
7. pbiciezarowe 1% t — 618
8. osobowe (6 o0s.) - 518
9. ciezarowe 4 t — 703

(krajowej konstr.,
seria prébna 1939 r.)
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10. zwigzane z tymi podwoziami odmiany
silnikbdw i zespotéw oraz silniki i skrzynki
biegow do czotgow;

11. czesci zamienne, ktérych ilos¢ zwiekszata
sie z roku na rok i przekraczata w wielu
wypadkach 50% ilosci niezbednej do mon-
tazy podwozi;

12. motocykle ,,Sokot 1000
13. motocykle ,,Sokot" 600
14. motocykle ,,Sokot" 200

Oprécz podwozi wytwarzano nie mniejszg
ilos¢ nadwozi:

Nadwozia:

1. osobowe karety — typ 508

2. osobowe karety — typ 518

3. osobowe karety —i typ. 1500Fiat

4. osobowe tazik — na podw. 508

5. ciezarowe25 t — na podw. 621 L
6. autobusowe — na podw. 621R
7. sanitarki — na podw. 621 L
8. warsztaty potowe — na podw. 621L
9. nadwozia specjalne na roznych podwo-

ziach:
10. nadwozia do podwozia 703
11. nadwozia pancerne do czotgow TK
12. nadwozia pancerne do czotgéw 7 TP
13. nadwozia do ciggnikéw na podwoziu TK
14. przyczepy do motocykli.

Wszystkie wymienione powyzej obiekty wy-
konywane byty wedtlug zasad produkcji cigg-
tej, ale krotkimi seriami.

Rys. 6. Sanitarka na podwoziu pétgasienicowym

W tych warunkach, po pierwsze, w zbyt ma-
tej fabryce, a po drugie, przy wyjatkowo rozno-
rodnym programie produkcji, stojgcej co praw-
da na wysokim poziomie jakosciowym, o0sigg-
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niecie ceny rentownej gospodarczo okazato sie
niemozliwe i z tego wzgledu dla uzyskania ce-
ny rentownej produkcja musiata by¢é premio-
wana przez panstwo. Aby osiggng¢ rentowny
gospodarczo koszt produkcji i wykluczy¢ pre-
miowanie, nalezato koszt ten obnizy¢ o 30—
40%.

Wskutek studiow w kraju i za granicg prze-
prowadzonych przez zespo6t kierowniczy fabry-
ki, opracowany zostat szczegdtowy plan reor-
ganizacji fabryki celem osiggniecia rentownej
przy wiasciwym podejsciu zorganizowanej pro-
dukcji.

Opracowany plan przewidywat:

1. Doinwestowanie warsztatbw w maszyny i
urzadzenia, przebudowe pomieszczen war-
sztatowych i przestawienie przebiegu pro-
dukcji na wiasciwe tory kosztem przyznane-
go w roku 1938 kredytu inwestycyjnego.

2. Przejscie na produkcje jednego typu samo-
chodu ciezarowego wiasnej konstrukcji 703,
w ilosci minimum 12.000 sztuk rocznie.

Po przestawieniu i zreorganizowaniu fabry-
ki w latach 1938 — 1939 oraz przepuszczeniu
przez produkcje pierwszej serii podwozi 703,
na podstawie S$cistego chronometrazu stwier-
dzono, ze osiggnieto zamierzong obnizke czasu
produkcji o blisko 40%.

W roku 1939 rozpoczeto akcje zmierzajgca
do obnizenia zgodnie z =zalozong kalkulacjg
wzorcowg cen na materiaty zamawiane na rok
1940.

Akcja obnizki cen na materiaty zmierzata
do zawierania statych uméw ramowych, opar-
tych na kalkulacji technicznej gwarantujgcych
ciggtos¢ dostaw i zatrudnienia producentom.
Akcja ta aczkolwiek rozwijata sie pomysinie,
nie data jednak wynikéw z powodu wybuchu
waojny.

Przyktad ten przytoczyliSmy, aby drogg
uwypuklenia btedéw popetnionych przed woj-
ng w kraju oraz $rodkdéw, jakie zastosowano,
aby te bltedy usuna¢, podkresli¢ znaczenie obec-
nych naszych rozwazan. W oOwczesnych latach,
mozolng praca wynikajaca z ambicji zawodo-
wej naszych robotnikéw, technikéw i inzynie-
row stwarzano fakty stwierdzajagce nasze
prawo do posiadania wlasnego przemy-
stu motoryzacyjnego i budzono zaufanie spote-
czenstwa do samochoddéw wyrabianych w kra-
ju wiasnym wysitkiem. Osiggniecia te uzyski-
wano w ciezkiej walce z czynnikami kapitali-
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stycznymi, majgcymi wpltyw na polityke moto-
ryzacyjna, a niechetnym okiem spogladajacymi
na wysitki naszych robotnikow i technikow,
widzac wieksze korzysci osobiste plyngce ze
zmotoryzowania kraju w oparciu o import i in-
tratne przedstawicielstwa zagranicznych firm sa-
mochodowych. Dzi$ dekret o wiasnym przemy-
$le motoryzacyjnym zmienia sytuacje, dzi$ stoi
przed nami jasno wytyczona droga dla prze-
mystu motoryzacyjnego, oparta na planowym
i celowym jego rozwoju.

WYTYCZNE POLITYKI Polityka _stosowana
MA ODCINKU ORGA- grzky __organlzaCth pér,o-
NIZACJI PRODUKCJI ukejr - samochodow

posiada swoje specy-
ficzne cechy zwigzane
z wilasciwosciami tasmowej, ciaggtej produkcji

Wskazania stosowanej na tym odcinku po-
lityki zmuszajg do rozwazenia catego szeregu
zagadnien stanowigcych o prawidtowym prze-
biegu pracy w przemysle samochodowym.

Podstawowe zagadnienia moga by¢ ujete
w postaci nastepujgcych punktow:
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1. Zapewnienie dostatecznej chtonnosci rynku
zsynchronizowanej w czasie z wielkoscig
produkcji fabryki samochodow.

2. Stworzenie organizacji handlowej zajmuja-
cej sie rozdziatem wyprodukowanych samo-
chodéw i gwarantujacej biezace odprowa-
dzenie codziennej produkcji z fabryki.

3. Przystosowanie przemystow,  zaopatrujg-
cych fabryke samochodéw w niezbedne ma-
teriaty, do wspotpracy gwarantujgcej nie-
zawodno$¢ dostaw, przeprowadzonych w spo-
sob ciaggty, pod wzgledem jakosciowym, ilos-
ciowym, terminowym oraz pod wzgledem
ceny odpowiadajgcej wymaganiom zatozo-
nej wzorcowej kalkulacji.

4. Prawidlowe roztozenie produkcji miedzy
fabryke samochodéw a inne przemysty z
punktu widzenia specjalnosci branzowej i
sprawnosci  przebiegu catoksztattu produk-
cji.

Niezaleznie od stwierdzenia, iz istnieje do-
stateczna chtonno$¢ rynku odpowiadajaca ilos-
ciowo produkcji fabryki, musi by¢ opracowany
na podstawie ,,planu zmotoryzowania kraju"—
plan sukcesywnego rozprowadzania produko-
wanego sprzetu i czeSci zamiennych. Plan ten
musi by¢ opracowany podobnie jak plany za-
inwestowania w maszyny i urzadzenia tech-
niczne, wynikajgce z zadan produkcyjnych
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-przewidzianych dla danej fabryki. Tak samo
jak ilos¢ i rodzaje obrabiarek ustala sie na pod
stawie potrzeb produkcyjnych wynikajgcych
z planéw fabrykacyjnych i kalkulacji wstepnej
opracowanych dla zamierzonej produkcji, tak
samo muszg by¢ ustalane ilosci i rodzaje samo-
chodow w kazdej gospodarczej komdrce organi-
zacyjnej na podstawie stwierdzonych potrzeb
komunikacyjnych i transportowych, ktére mu-
szg by¢ zaspokajane dla umozliwienia wykona-
nia zamierzonych zadan przewozowych i pu-
blicznych, dalekobieznych i lokalnych oraz go-
spodarczych poszczegélnych instytucji. Z gory
opracowany w ten spos6b plan chionnosci al-
bo plan zapotrzebowania stanowiacy ,,rozdziel-
n.ik“ produkowanych samochodéw powinien
by¢ uzupetniony terminowym planem rozpro-
wadzania ich w terenie, zsynchronizowanym
w czasie z produkcjg sprzetu i opartym na
z gory zaplanowanych podstawach finansowych.

Plan rozprowadzania nie moze by¢ w zad-
nym wypadku wynikiem przygodnych zapo-
trzebowan sktadanych przez wiecej lub mnigj
aktywnych i  zapobiegliwych  kierownikéw
transportu, lecz musi by¢é wynikiem central-
nie opracowanych na podstawie zebranych ma-
teriatbw — plandéw zaopatrzenia w sprzet.

Rys. 7. Kabina cichobieznosci dla skrzynek biegéw

Rozdzielnik rocznej produkcji oparty na
planie rozprowadzenia jest podstawg dziatal-
nosci organizacji stanowigcej organ wykonaw-
czy na odcinku dystrybucji sprzetu samocho-
dowego i czeSci zamiennych. Przedsiebiorstwo
zajmujace sie dystrybucjag ma za zadanie roz-
wigzywanie niezmiernie waznego zagadnienia,
a mianowicie odcigzenia fabryki samochodow
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od magazynowania wyrobéw gotowych zarow-
no w postaci samochodéw jak i czesci zamien-
nych i przekazywania ich mozliwie bezposred-
nio, zgodnie z planem rozprowadzania, w rece
whasciwych uzytkownikéw.

Przedsiebiorstwo to chroni fabryke od po-
wstawania dodatkowych kosztow, wynikaja-
cych z tytubu magazynowania i konserwacji
podrazajgcych koszty produkcji samochoddw.

Fabryka samochodéw o produkcji' 12.000
szt. samochodéw ciezarowych rocznie musiata-
by w przeciwnym razie posiada¢ dla magazy-
nowania tylko 1-miesiecznej produkcji war-
tosci miliardow ztotych wielkie tereny i maga-
zyny - garaze o powierzchni kilku hektardw.

Tasmowa wielkoseryjna produkcja samo-
chodéw o charakterze cigglym musi by¢ zwia-
zana z politykg finansowa, umozliwiajacy ist-
nienie warunkow, w ktérych kapitat obrotowy
pracowatby rowniez w sposob ciagly. Wszelkie
zamrozenie kapitatu obrotowego w wyrobach
gotowych jest niedopuszczalne zar6éwno ze
wzgledéw gospodarczych jak i kosztéw pro-
dukcji.

Z tych wiasnie wzgledow rozdziat oparty
na z gory opracowanym planie rozprowadzenia
jest czynnikiem niezmiernie waznym i stanowi
warunek, Kktorego zaniedbanie prowadzi do
chaosu i wielkich strat bezposrednich i posred-
nich w dziedzinie motoryzacji.

Niezaleznie od zabezpieczenia fabryki Sa-
mochodéw od magazynowania nadmiernych
ilosci wyrobow gotowych, musi by¢ ona row-
niez chroniona od nagromadzenia sie nadmier-
nych zapaséw materiatdw do produkcji.

Zaopatrzenie fabryki musi by¢ zorganizo-
wane w taki sposéb, aby pogodzi¢ dwie spra-
wy: zabezpieczenie produkcji przed brakiem
materiatéw, przy jednoczesnym przeciwdziata-
niu tworzenia sie nadmiernych  zapasow.
W fabrykach samochodowych przetwdérczych,
ktorych rola sprowadza sie do montazu i wyro-
bu podstawowych czesci samochodowych, war-
tos¢ zakupywanych na zewngtrz materiatow
jest znaczna i dlatego nadmierne zapasy sg wy-
soce kosztowne, a gospodarczo szkodliwe.

Wskazuje tb na konieczno$¢ istnienia pre-
cyzyjnej zorganizowanej i niezawodnie dziata-
jacej w sposoéb ciggly organizacji zaopatrzenio-
wej.

Konieczno$¢ istnienia takiej organizacji po-
twierdza znaczenie wplywu braku materiatow
na przebieg produkcji. Brak przez dbuzszy
okres cho¢ jednej pozycji materiatowej powo-
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duje zaktécenie harmonii pracy ciagtej, two-
rzenie sie zatoréw, powstawanie strat z powo-
du przestojow, wytwarzanie sie sytuacji pro-

wadzgcej do koniecznosci zatrzymania zorga-
nizowanej machiny pracy tysiecy ludzi — ca-
tej fabryki.

Ta specyficzna strona produkcji ciggtej jest
wysoce niebezpieczna i dlatego przemysty
wspotpracujace z fabryka musza by¢ tak na-
stawione, a produkcja w nich zorganizowana,
aby ciggtos¢ dostaw nie mogta ulec przerwie.

Brak dostawy w terminie moze nastgpic
z dwoch  przyczyn — op6znienia, wykonania,
badZ wykonania partii nie nadajgcej sie do
uzytku z powodu ztej jakosci.

Rys. 8. Pas montazowy dla podwozi w fabryce sam.O'

chodowej

Minimalne rezerwy materiatlowe w fabryce
samochodéw muszg zatem istnie¢ z tym, ze
Wielkosci tych rezerw muszg by¢ zsynchroni-
zowane z warunkami, w jakich dana produk-
cja jest wykonywana przez dostaWce. Cata
Odpowiedzialno$¢ za zorganizowanie dostaw,
nastawienie pracy u dostawcéw i biezgca kon-
trola przebiegu pracy u nich Spoczywa na per-
sonelu fabryki samochodow.

Zaleznie od polityki stosowanej na odcinku
organizacji produkcji samochodéw w danych
warunkach gospodarczych, mogg istnie¢ naste-
pujgce trzy mozliwosci:
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1. Uniezaleznienie sie catkowite przemystu sa-
mochodowego od obcych dostawcow i oparcie
produkcji na wiasnych zakiadach przetwa-
rzajagcych samochod poczgwszy od surowca.

2. Uzaleznienie sie od dostawcOow surowca
i poéHabrykatéw, jednak nalezycie zorgani-
zowanych i wciggnietych do wspdtpracy,
a stanowigcych istniejace w kraju przemy-
sty branzowe. W tym wypadku uniezalez-
nienie sie przetworczej fabryki samocho-
déw moze dotyczy¢ wykonywania oprécz
montazy najbardziej dokiadnych i specjal-
nych czesci, wymagajacych specjalnych ma-
szyn i urzadzen, badz metod produkcji.

3. Sprowadzenie fabryki samochodéw do roli
montowni uzaleznionej od dostawy zespo-
10w i czesdci z fabryk krajowych, wyspecjali-
zowanych w ramach przemystu motoryza-
cyjnego w produkcji zespotow lub czesci sa-
mochodowych.

W naszych warunkach koncepcja organiza-
cji produkcji samochodéw tworzy sie w wyni-
ku analizy mozliwosci produkcyjnych krajo-
wego przemystu na rzecz motoryzacji.

W naszych warunkach, w ramach planowej
gospodarki, uzaleznienie sie fabryki samocho-
déw od innych przemystow, dzieki centralne-
mu kierownictwu panstwowemu, nie posiada
cech niebezpiecznych ,uzaleznienia”, jak to ma
miejsce w krajach o ustroju kapitalistycznym.

W naszych warunkach zadysponowana
centralnie planowa organizacja produkcji sa-
mochoddw, oparta z jednej strony na bran-
zowych przemystach zaopatrzeniowych, z dru-
giej na wspolpracujacej z nimi przetworczej
fabryce samochodéw wydaje sie najwilasciwsza.

Planowe zorganizowanie ciagtosci wspot-
pracy miedzy tymi przemystami i fabryka sa-
mochodéw oraz planowe wprowadzenie kredy-
tow inwestytyjnych nie tylko na rzecz budowy
fabryki samochodéw, ale i do przemystow
branzowych na rzecz produkcji Samochodowej
dla uzyskania ciagtej, o wysokiej jakosci, a ni-
skiej cenie produkcji materiatow jest Warun-
kiem koniecznym, a nie przedstawiajgcym
trudnosci w planowej gospodarce socjalistycz-
nej.
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StUZBY
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Organizacja stuzby drogowej w natarciu

T) odczas natarcia wojsk Frontu Leningradz-
1 kiego na Przesmyku Karelskim zdobyto
wiele cennych doswiadczen w  wykonywaniu
napraw drég zniszczonych przez nieprzyjacie-
la oraz w organizacji stuzby drogowej.

W ogoélnym systemie stuzby tytow stuzba
drogowa jest jednym z najwazniejszych i de-
cydujgcych ogniw, zapewniajgcym — manewr
wojsk i zaopatrzenie materiatowo - techniczne.
Do chwili rozpoczecia natarcia frontowe i ar-
mijne jednostki drogowe w wigkszosci wypad-
kéow byty zgrupowane na obszarach tytlow po-
szczegllnych jednostek. Takie rozmieszczenie
umozliwiato jednostkom drogowym przygoto-
wanie sieci drog na obszarach, gdzie wojska
zajmowaly podstawy wyjsciowe, poruszanie
sig w szykach bojowych wojsk nacierajgcych
od samego poczatku natarcia, naprawe uszko-
dzonych drég i mostow oraz organizacje stuzby
drogowo - porzadkowej. Dzieki takiemu roz-
mieszczeniu jednostki drogowe moglty wyko-
nywa¢ swg prace, nie odrywajac sie od jedno-
stek walczgcych i nie dopuszczajagc do przerw
w ruchu na drogach.

Doswiadczenia zdobyte w przeprowadzo-
nych operacjach zaczepnych wykazaly, ze przy
Szybkim posuwaniu sie wojsk naprzéd, podziat
drég na przyfrontowe, armijne i frontowe tra-
ci na znaczeniu. Przez drogi ,,przyfrontowel
rozumiemy drogi potozone w pasach tytéw W.
J. i rejonach tytéw jednostek nizszego szczeb-
la na gtownych Kkierunkach uderzenia. Pod-
czas pomysinych bojéw zaczepnych drogi przy-
frontowe bardzo szybko stajg sie armijnymi,
a wkrétce 1 frontowymi.

W artykule tym omoéwimy doswiadczenia
zdobyte przez jeden z bataliondw drogowo-ek-
sploatacyjnych, ktoéry obstugiwat komunikacje
frontu az do przedniego skraju

Na cato$¢ pracy tego batalionu sktadaty sie
nastepujgce zagadnienia:  organizowanie roz-

poznania drog, regulacja ruchu, naprawa drog,
stuzba porzadkowa, kierowanie pracami i tgcz-
nos¢.

Organizujagc rozpoznanie batalion wysuwat
naprzod grupy rozpoznawcze, ktore posuwaty
sie za szykami bojowymi nacierajgcych wojsk.
Grupy te zazwyczaj wydzielano z kompanii
drogowo - porzadkowej. Kazda z grup skiada-
fa sie z dowaodcy (oficer - dréznik), dwoch —
trzech tacznikéw (podoficeréw lub dobrze wy-
szkolonych szeregowcow), sapera, 3 — 5 zotnie-
rzy do regulowania ruchu i sanitariusza. Gru-
pa rozpoznawcza badata gtdwng droge i mo-
sty na niej lub tez rokady do styku z sasiedni-
nimi jednostkami drogowymi, wysuwata poste-
runki koricowe w poblizu przedniego skraju
oraz stawiata znaki drogowe, a gtdwnie wska-
zoéwki do osiedli. Grupa taka sprawdzata réw-
niez, czy droga byfa rozminowana. Jezeli pra-
ce zwigzane z naprawg uszkodzonego odcinka
drogi przewyzszaty mozliwosci grupy, wzywa-
ta ona pogotowie z kompanii drogowo-porzad-
kowej. Trzy razy na dobe, a w ciezkim potoze-
niu jeszcze czesciej, grupa rozpoznawcza Wysy-
tata meldunki do sztabu batalionu, ktore za-
wieraty nastepujgce punkty: potozenie wias-
nych jednostek, stan drég i mostdw, prace wy-
konane i te, ktére wykona sie w nastepnej ko-
lejnosci. Przy tempie natarcia 10 — 15 km na
dobe rozpoznanie byto w stanie wykona¢ swo-
je zadania pomagajac sztabowi batalionu w
najbardziej racjonalnym organizowaniu na-
praw drog i stuzby drogowo - porzgdkowej.

Na drogach frontowych i armijnych stuzba
regulacji ruchu utrzymywata surowg dyscypli-
ne ruchu i wojskowy porzadek, rozwijata po-
sterunki regulacji ruchu oraz wskazywata Kie-
runki transportom i wojskom posuwajgcym sie
w strone frontu.

Przed natarciem przednie posterunki regu-
lacji ruchu z frontowego batalionu drogowo-
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eksploatacyjnego znajdowaty sie 10 — 12 km
od przedniego skraju. Blizej linii bojowej
stuzbe regulacji ruchu petnity bataliony ar-
mijne. W czasie natarcia posterunki regulacji
ruchu batalionu frontowego posuwaty sie za
szykami bojowymi 1 — 2 km od przedniego
skraju, a bataliony armijne obstugiwaty roka-
dy na obszarach tytowych przyfrontowych
i armijnych.

Po przelamaniu pierwszego pasa obrony
nieprzyjacielskiej intensywno$¢ ruchu na dro-
gach wzrastata do 4.500 — 5.000 samochodow
na dobe, a niekiedy przejezdzato az 6.000 sa-
mochod6w dziennie.

Aby utrzyma¢ dyscypling ruchu przy ta-
kim potoku, niezaleznie od statych posterun-
kow regulacji ruchu, wyznaczono patrole ofi-
cerskie, ktére utrzymywaty porzadek na dro-
gach.

Celem doktadniejszego kierowania i kon-
troli pracy jednostek drogowych dowddztwo
stuzby drogowej frontu wysytato na trasy w
pierwszy dzien natarcia grupy operacyjne.

Oficerowie z tych grup znajdowali sie na
szczegOlnie waznych odcinkach: na drogach
jednokierunkowych przygotowywanych do ru-
chu dwukierunkowego, na objazdach, prze-
prawach, duzych mostach i skrzyzowaniach
wazniejszych drog.

Dyscyplina na drogach zalezy w duzym
Stopniu od wyszkolenia i energii zotnierzy re-
gulujacych ruch. Aby przechodzace kolumny
i transporty nie blgdzity po drogach, zaopa-
trywano posterunki regulacji w schematy
z naniesionymi drogami i osiedlami w promie-
niu do 15 km. Schematy te byly kopiami od-
cinkow map fotograficznych skali 1 : 100.000.
Postugujac sie tymi schematami zoinierze re-
gulujagcy ruch mogli dokfadnie wskazywac
kierowcom drogi na zdobytym terenie.

Przednie posterunki regulacji ruchu uprze-
dzaty kierowcéw o odcinkach drég ostrzeliwa-
nych ogniem artyleryjskim nieprzyjaciela i nie
pozwalaly jezdzi¢ po drogach ostrzeliwanych
z broni recznej i maszynowej. Zatoge przed-
nich punktéw kontrolnych wyznaczono z kom-
panii drogowo - porzadkowej, a posterunki
wystawiano w terenie zakrytym 2 — 3 km od
przedniego skraju — w terenie otwartym 4 —
5 km.

Czotowa kompania drogowo - porzadkowa
rozwijata sie 8 — 10 km od przedniego skraju
i postepowata w $lad za wojskami. W tym cza-
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sie gdy kompania czotowa posuwata sie na-
przéd i organizowata stuzbe regulacji ruchu
na odcinku okoto 20 — 25 km, kompania pet-
nigca stuzbe z tylu zwijata sie, zdawata swoj
odcinek i na samochodach posuwata sie na
czoto. Ten spos6b pracy umozliwiat rozwijanie
kompanii drogowo - porzadkowych w odpo-
wiednim czasie. Na przyjazd, wliczajac w to
prace przygotowawcze i czas jazdy, trzeba by-
to nie wiecej niz 4 — 5 godzin.

Naprawa, porzadkowaniem i zaopatrze-
niem drég w; znaki zajmowaly sie wyspecjali-
zowane druzyny z kompanii drogowo - porzad-
kowej. Jedna z druzyn naprawiata mniejsze
uszkodzenia (zasypywanie wybojow i lejow)
i ulepszata jezdnie. Specjalna druzyna oczysz-
czata drogi ze sprzetu zdobycznego i wiasnego
drutu kolczastego i telefonicznego i resztek
materiatdw uzywanych do naprawy drég. Ta
druzyna zajmowata sie réwniez grzebaniem
trupéw ludzkich i konskich. Inna druzyna
ustawiata drogowskazy w kierunku osiedli
i znaki drogowe; w jej skiad wchodzit malarz.

Druzyna ze sprzetem mechanicznym do na-
prawy drog rozporzadzata grejderami i wal-
cami, przy pomocy ktorych wyréwnywata
mniejsze wyboje na nawierzchniach tlucznio-
wych. Do holowania grejderow i walcoéw uzy-
wano samochodow ciezarowych i ciggnikow.
Przejezdzajgce puste samochody ciezarowe
wykorzystywano do przewozenia drzewa, pia-
sku i tlucznia. Specjalne posterunki regulacji
ruchu zatrzymywaty powracajace puste samo-
chody ciezarowe i kierowaly je po materiaty
potrzebne do naprawy drég. Okazato sie, ze
taka organizacja kompanii drogowo-porzadko-
wej (patrz schemat) byta najbardziej celowa
i zapewniata utrzymanie drog w nalezytym
stanie podczas najbardziej intensywnego ru-
chu wszystkich rodzajow $rodkéw przewozo-

wych.

Profilowanie i walcowanie drog tlucznio-
wych odbywato sie raz na dzien, a na odcin-
kach o intensywnym ruchu — bez przerwy.
Tylko w ciggu 20 dni, od 10 do 30 czerwca
frontowe jednostki drogowo-eksploatacyjne na
Przesmyku Karelskim sprofilowaty i naprawi-
ty 1270 km drog.

Oprécz tego wykonano duzg ilos¢ prac
ziemnych zwigzanych z naprawg drdg oraz
usunieto z jezdni wielkie iloSci rozbitego
sprzetu. Podczas catych dziatan wojennych
drogi utrzymano w stanie odpowiednim do



Oddziat
techniczny

Druzyna mniejszych
napraw

8 — 10 ludzi
1 — 2 samochody

Z’'adan'ie:
Naprawa uszkodzen i
ulepszanie jezdni (posze-
rzanie i oczyszczanie
drogi). Wzmacnianie
zasypanych wybojow i

Dowddca
batalionu

Kompania

drégowo-porzadkowa

Druzyna oczyszczania
i ulepszania drég

11 — 15 ludzi
1 samochdd
1 traktor

Zadanie:
Wyréwnywanie wybo-
jow i lejow, ulepszanie
jezdni. Usuwanie rozbi-
tego sprzetu. Grzebanie
trupéw ludzkich i kon-

Druzyna znakowania

drog
4—6 ludzi
1 samochéd

1 woz

Przygotowanie i usta-
wianie znakéw drogo-
wych. Ustawianie znakow
z hastami. Naprawa oca-
latych znakéw drogowyh

Druzyna ze sprzetem
mechanicznym

2 — 3 ludzi

1 — 2 traktory
1 greider

1 walec

Zadanie: )
Biezace naprawy drog. Co-
dzienne przejazdy greidera
z walcem celem usuniecia
nieréwnosci i wybojow na
drogach ttuczniowych

lejow skich

uzytku, a $rednia szybko$¢ ruchu samochodow
ciezarowych na gtéwnych kierunkach nie byta
nizsza od 35—40 km. Niewielkie naprawy
mostow wykonywat wyspecjalizowany pluton
wchodzacy w skiad batalionu eksploatacyjne-
go. Pluton ten mogt swoimi sitami naprawiaé
mate, a niekiedy i $rednie przesta mostow.

Punkty kontrolne rozwijano réwnoczesnie
z posterunkami regulacji ruchu. Na tych punk-
tach sprawdzano dokumenty oraz zapobiegano
przypadkom naruszenia zasad i porzadku ru-
chu na drogach frontowych. Do ochrony naj-
wazniejszych urzadzen wydzielano specjalne
posterunki. Przy gtdwnych drogach rozwinieto
niezbedng ilos¢ punktéw zywnosciowych, sani-
tarnych, weterynaryjnych i pomocy technicz-
nej. Dla oficerow przygotowano niewielkie
hotele.

Pracami batalionu eksploatacyjnego Kkiero-
watl dowddca batalionu przez swoj sztab.

W wiekszosci wypadkow dowddca batalionu
znajdowat sie na trasie, kontrolowat w terenie
prace swych pododdziatéw oraz rozdzielat sity
i srodki na poszczegdlne odcinki. Z dowddz-
twem stuzby drogowej frontu utrzymywano
facznos¢ telefoniczng lub przez goncow. Jezeli
dowddztwo stuzby drogowej frontu nie miato
mozliwosci utrzymania tgcznosci telefonicznej
z podlegtymi jednostkami, powiekszano wtedy
liczbe goncow na motocyklach i organizowano
sktadnice meldunkowe, ktére zbieraty meldun-
ki z obszaru o promieniu do 30 km. Skiadnice
meldunkowe utrzymywaty #gcznos¢ telefonicz-
ng z dowddztwem stuzby drogowej frontu
przez kontrolne stacje telefoniczne. Dwa razy
na dobe, a niekiedy i czesciej, sktadnice mel-
dunkowe przekazywaty poczte do dowodztwa
stuzby drogowej frontu. Dzieki temu dowddz-
two to otrzymywato na czas meldunki od pod-
legtych jednostek i przekazywato im swoje
zarzadzenia.
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Doswiadczenia zdobyte przez jednostki
stuzby drogowej na Przesmyku Karelskim wy-
kazaly, ze jezeli rozporzadza sie duza iloscig
srodkow technicznych, a uboga siecig drég do-
wozu, nalezy drogi te obstugiwaé az do linii
bojowej sitami i Srodkami frontowych i armij-
nych jednostek drogowych. Podziat droég na
przyfrontowe, armijne i frontowe w tych wy-
padkach nie ma praktycznego znaczenia, po-
niewaz wszelkie prace zwigzane z naprawag
drég i utrzymaniem dyscypliny ruchu wyko-
nuje sie przy pomocy sit i srodkéw dowddztwa
stuzby drogowej frontu lub oddziatu drogowe-
go armii.

Rozpoznanie techniczne wysytane przez
czotowg kompanie drogowo-porzadkows, przy
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tempie natarcia 10—15 km na dobe, moze do-
starczy¢ dowodcy batalionu eksploatacyjnego
wyczerpujgcych danych o uszkodzeniach i o sy-
tuacji na trasie. Na podstawie danych otrzy-
manych od rozpoznania sztabu batalionu roz-
dzieli odpowiednio sity i $rodki do naprawy
uszkodzonych odcinkéw drég 1 zorganizujg
stuzbe drogowo-porzadkowa.

Na uwage zastugujg sktadnice meldunkowe,
ktoére umozliwiajg kierowniczym organom dro-
gowym utrzymanie statej tgcznosci z podle-
glymi jednostkami za pomocg niewielkiej ilosci
goncow.

Przetozyt z rosyjskiego mjr J. Cwierdzinski
» 1yt i Snabzenie"™ — 1945 r.



Ppor. T. SOWINSKI

Marsz kolumny samochodowej

Zadanie stuzby samochodowej

Podczas pokoju, a szczegOlnie w czasie woj-
ny stuzba samochodowa jest powotana do
wykonywania wszelkiego rodzaju przewozow
0 charakterze taktycznym, operacyjnym i go-
spodarczym.

Sprawne wykonanie przewozu wojsk zalezy
od wspotpracy dwoch dowddcow formacji prze-
wozonej i dowddcy formacji samochodowej
(przewozacej). Dowddca przewozonej jest do-
waddcg catosci i ponosi  odpowiedzialnos¢  za
taktyczng strone przewozu. Dowddca formacji
samochodowej jest jego zastepcg do spraw
technicznych i jest odpowiedzialny za technicz-
na strone przewozu, a zwilaszcza za nalezyte
przygotowanie techniczne i wykorzystanie ta-
boru samochodowego.

Organizacja marszu

Przy organizowaniu marszu dowddca for-
macji przewozonej powinien przydzieli¢ odpo-
wiednie $rodki i sity celem rozpoznania i przy-
gotowania drog, rejonu za — i wyladowania
oraz ubezpieczenia przewozu. Przew06z jednost-
ki zatadowanej na samochody, tworzacej tak
zwang kolumne samochodowsg, rozcztonkowang
na rzuty poruszajgce sie wzdtuz osi marszu
w potgodzinnych odstepach czasu, jest stosun-
kowo trudny do zorganizowania i wymaga
wspotpracy zaréwno oficerow formacji prze-
wozonej jak i przewozacej.

Opracowanie planu, formowanie kolumn
i wyjazd rzutéw organizuje sztab formacji prze-
wozonej przy wspotpracy sztabu formacji prze-
wozacej.

Po ukonczeniu formowania kolumny do-
wodca zwraca szczeg6lng uwage na utrzyma-
nie ciggtosci marszu. Ciagtos¢ te zapewnia od-
powiednie przygotowanie sieci drég, rozmiesz-
czenie sit i $rodkéw dla szybkiej naprawy,
ubezpieczenie kolumny podczas marszu, regu-
lacja ruchu i pomoc techniczna.

Podczas marszu dowddca postuguje sie:

a) rozkazami ustnymi i pisemnymi,

b) sygnatami za pomocg choragiewek i Swiatet
(w nocy),

¢) goncami (motocyklisci),

d) stuzbag regulacji ruchu.

Srodki dowodzenia i tgcznosci w marszu

a) W samochodzie komende podaje sie gto-
sem lub umdwionym sygnatem np.: ,,naprzod"
— pukanie w gorng cze$¢ kabiny z dlugimi
przerwami; ,na prawo"—,na lewo"—pukanie
w prawg lub lewg szybe; ,,st6j" — szybkie pu-
kanie w gorng czes¢ kabiny.

b) W druzynie lub plutonie komende podaje
sie sygnatem dzwiekowym, $wietlnym lub cho-
ragiewka. Do podania sygnatu Swietlnego uzy-
wa sie latarki elektrycznej Ilub Ilatarki samo-
chodowej. Choragiewek uzywa sie w dwoch
kolorach: czerwonym i biatym o ksztatcie pro-
stokata z drewniang raczka.

W ostatniej wojnie jednostki samochodowe
z dobrym wynikiem uzywaty rakiet.

¢) Précz wyzej wymienionych sygnatéw ko-
rzysta sie z tgcznikdw, w tym celu dowodca
kompanii samochodowej posiada do swej dy-
spozycji jednego lub dwdch motocyklistow.

d) Dowodca putku samochodowego lub bry-
gady samochodowej wydaje rozkazy na pismie
lub za pomocg radia.

Grupy rozpoznawcze i straz przednia

Celem rozpoznania trasy oraz jej ubezpie-
czenia, niezaleznie od posiadanych danych
0 stanie drog i marszruty, otrzymanych pod-
czas wstepnego rozpoznania, dowodca kolumny
wysyta naprzod grupy rozpoznawcze oraz od-
dziat przedni, ktéry stanowi ostone uniemozli-
wiajgcg  zaskoczenie  przez  nieprzyjaciela
(w poblizu nieprzyjaciela wysyta sie réwniez
straz tylng i boczng).



Zadanie ich polega na:

a) ubezpieczeniu kolumny przed zaskoczeniem,

b) niszczeniu drobnych oddziatdw nieprzyjaciela,

¢) zapewnieniu ciagtosci i kierunku marszu,

d) zajeciu w razie zetkniecia sie z nieprzyja-
cielem dogodnych stanowisk.

Techniczne grupy drogowe

Bezposrednio za grupami rozpoznawczymi
wysyta sie techniczne grupy drogowe celem
rozminowania i naprawy drég podczas marszu
oraz dla zapewnienia normalnego ruchu ko-
lumnie samochodowej.

W skiad technicznej grupy drogowej wcho-
dza:
a) oddziaty saperskie,
b) oddziaty #acznosci,
c) oddziaty regulacji ruchu.

Podczas marszu sztab przewozonej jedno-
stki znajduje sie na czele sit gtdwnych, sztaby
oddziatéw i pododdziatdw na czele swych od-
dziatéw i pododdziatow.

Podziat kolumny samochodowej

Formacja przewozaca ze $rodkami wzmoc-
nienia, Wyzywienia i obstugi tworzy kolumne,
ktora z kolei dzieli sie na rzuty (kompanie,
plutony, druzyny).

W czasie posuwania sie kolumny odlegtosé
pomiedzy samochodami w rzucie powinna wy-
nosi¢ 20—30 m, miedzy kompaniami 300—500
m, miedzy rzutami od 20—30 minut marszu.

W czasie posuwania sie kolumny w nocy
i podczas mgty skraca sie odlegtosci, a jedno-

cze$nie i szybko$¢ posuwania sie, natomiast
na drogach zakurzonych odlegtosci nalezy
zwiekszyc.

Na wyprzedzenie kolumny zezwala sie wy-
tacznie samochodom:

a) dowodcow,

b) tacznosci,

) ubezpieczenia,

d) sanitarnym i samochodom organéw regula-
cji ruchu.

Samochody, ktore zatrzymaty sie, nie majg
prawa wyprzedza¢ rzutu, lecz dopiero na po-
stoju lub odpoczynku moga zaja¢ swoje po-
przednie miejsce w kolumnie; podczas ruchu
powinny dofgczy¢ do ogona kolumny (rzutu).

Obserwacja

Podczas marszu wyznacza sie na kazdym
samochodzie obserwatorow:

— pierwszy — obserwuje wszystko przed
samochodem, w tym sygnaty podawana
przez dowddce,

— pozostali — obserwujg prawg i
strone marszu oraz tyt,

— ponadto wyznacza sie w kazdym pluto-
nie obserwatora plot, i w kazdej kom-
panii jedng druzyne jako ostre pogoto-
wie.

lewg

Przerwy podczas marszu

Celem technicznego przegladu samochodoéw,
umocowania tadunku, podciggniecia ogonéw
rzutéw i odpoczynku skiadu osobowego wy-
znacza sie co dwie godziny 15—20 min. odpo-
czynek. Jezeli przewdz trwa ponad 6—8 godz,
wyznacza sie dluzszy odpoczynek trwajacy
2—3 godz.

Podczas odpoczynku kierowca obowigzany
jest obejrze¢ samochdd, usungé¢ powstata
w drodze uszkodzenia, dociggna¢ obluzowane
czesci itd. Podczas dtuzszego odpoczynku wy-
daje sie gorgcy positek, tankuje sie samochody
i porzadkuje naruszone w marszu szyki.

Pomoc techniczna

W kazdej kolumnie i poszczeg6lnych rzu-
tach organizuje sie pomoc techniczng, ktéra
znajduje sie w ogonie kolumny lub rzutow.
Zadaniem jej jest usuwanie z drogi uszkodzo-
nych samochoddw, okazywanie pomocy tech-
nicznej oraz dostarczenie materiatdw pednych
i smarow w odpowiednim czasie i miejscu.

W skfad formacyj pomocy technicznej wchodza;

a) etatowe warsztaty ruchome typu ,,A* i ,,B"

b) ciagniki (traktory),

¢) samochody z materiatami pednymi w becz-
kach lub samochody-cysterny,

d) motocykle #gcznosci,

e) samochody rezerwowe (nietadowane).

Organizowanie zaopatrzenia

Zaopatrzenie materialowe przewozu organi-
zuje dowodca formacji przewozonej fgcznia
z dowodcg formacji samochodowej.
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Obowigzkiem ich jest przygotowac:

a) odpowiednig ilos¢ zywnosci z dodatkowym
1—2 dniowym ,,zelaznym" zapasem.

b) odpowiedniag ilos¢ amuniciji,

) sprzet inzynieryjny,

d) stuzbe zdrowia,

e) zapas materiatdbw pednych (powinien zapew-
ni¢ przybycie do miejsca wytadowania i wy-
starczy¢ na droge powrotng).

Tankowanie samochodéw

Tankowanie odbywa sie z cystern, Kktore
w czasie odpoczynku posuwajg sie wzdiuz rzu-
tu i kolejno zaopatrujg samochody w materiaty
pedne. Nalezy pamieta¢, ze 1/4 benzyny stano-
wi ,,zelazny zapas" znajdujacy sie w zbiorniku
i moze by¢ uzyta tylko na rozkaz dowodcy.

Obowiazki kierowcy w czasie marszu kolumny
samochodowej
Podczas marszu kierowca powinien:
a) przestrzega¢ dyscypliny marszu,
b) utrzymywac przepisowg szybkos¢ i odle-
gtose,
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c) doktadnie
dowddcow,

d) stosowac sie do sygnatéw podawanych przez
zotnierzy na posterunkach regulacji ruchu
oraz do sygnatbw podawanych z jadacego
przed nim samochodu,

e) trzymac sie prawej strony drogi,

f) nie wyprzedza¢ samochodéw, natomiast
dawa¢ mozno$¢ wyprzedzenia wiasnego sa-
mochodu wozom specjalnym oraz samocho-
dom dowodcow,

g) uwaza¢ na prace silnika i przyrzadéw kon-
trolnych,

h) w wypadku uszkodzenia samochodu podaé
sygnat ,,wypadek" i zjecha¢ na praw.g stro-
ne drogi — po usunieciu uszkodzenia kon-
tynuowa¢ marsz w ogonie kolumny,

i) omija¢, nie zatrzymujac sie, samochody, kto-
re zatrzymaly sie wskutek wypadku,

j) dokonywa¢ przegladu samochodu na posto-
jach, sprawdzac ilos¢ paliwa, smaréw i wo-
dy, umocowanie fadunku oraz cisnienie po-
wietrza w oponach.

wykonywa¢ rozkazy i sygnaty



EKSPLOATACJA

Irtz. W. RUGFL

Whplyiu warunkéw eksploatacji
na okres uzywalnosci samochodu

Coroczne wydatki na naprawe samochoddw
stanowig ogromng sume Kilku miliardéw
ztotych. W zwigzku z tym wydaje sie bardzo
celowym przeanalizowanie zasadniczych czyn-
nikdbw eksploatacyjnych, od ktérych zalezy
dtugos¢ ,,zycia" samochoddéw i poczynienie od-
powiednich wnioskéw w stosunku do wyma-
gan stawianych wobec nowych samochodow
organizacji i ich obstugi i sposobu eksploatowa-
nia.

Czynniki eksploatacyjne wywierajgce ogrom-
ny wplyw na okres uzywalnosci samochoddw
mozna podzieli¢ na trzy grupy:

Do pierwszej grupy zaliczy¢ nalezy warun-
ki drogowe i klimatyczne, tzn. czynniki nie za-
lezne od uzytkownika.

Do drugiej grupy zaliczy¢ nalezy intensyw-
nos¢ i charakter eksploatacji (tzn. sredni prze-
bieg dzienny, $rednia szybko$¢ ruchu itp.) oraz
jakos¢ paliwa i smaréw, tzn. czynniki zalezne
tylko czesciowo od uzytkownika.

Do trzeciej grupy =zaliczy¢ nalezy: jakosé
prowadzenia samochodu, organizacje i jako$¢
obstugi oraz naprawy, tzn. czynniki catkowicie
zalezne od uzytkownika i stanowigce wraz
z jakoscig materiatow eksploatacyjnych o kul-
turze eksploataciji.

Prawie wszystkie wymienione czynniki po-
zostajg w Scistej zaleznosci od siebie i w wielu
wypadkach splatajg sie ze sobg.

Tak wiec praca samochodu zalezy zar6wno
od warunkéw drogowych jak i od charakteru
oraz intensywnosci uzytkowania, przy czym
intensywno$¢ uzytkowania zalezy z kolei w zna-
cznym stopniu od tychze warunkéw drogo-
wych. W ten sposéb rézne przyczyny moga do-
prowadzi¢ do zblizonych wynikéw, co nieco
utrudnia zréznicowang ocene roli roznych
czynnikow.

Rozpatrzymy pokrotce znaczenie tych czyn-
nikéw i ich wptyw na okres uzywalnosci sa-
mochoddw, poswiecajac najwiecej uwagi czyn-
nikom, ktére posiadajg najwieksze znaczenie
w naszych warunkach.

Warunki drogowe
wpltywajg na okres
pracy wszystkich zasadniczych zespotow i cze-
§ci samochodu. Stwierdzenie to wecale nie jest
nowe, lecz tylko niewiele osob przedstawia so-
bie destrukcyjny wptyw warunkéw drogowych
w postaci zdefiniowanych wielkosci ilosciowych.
Jednakze tylko ilosciowa ocena kazdego z czyn-
nikow eksploatacyjnych pozwala prawidtowo
podej$¢ do konstruowania, wykonania i obstu-
giwania samochodu. Przytoczymy Kkilka przy-
kadow.

WARUNKI DROGOWE

Zalezno$¢ stopniowa istnieje pomiedzy wiel-
koscig obcigzen wielu gtéwnych czesci podwo-
zia. Tak np. dynamiczne obcigzenia Kkota,
powstajgce podczas przejazdu przez prze-
szkode mogg 1,3—2,2-krotnie przewyzsza¢ ob-
cigzenia statyczne. Okres pracy resora (okres
ten okresla sie na hamowni iloScig obiegow
obcigzania, ktérg wytrzymuje resor az do pe-
kniecia) zmienia sie przy zmianie wygiecia od
zera az do maksimum odwrotnie proporcjonal-
nie do wielkosci maksymalnego naprezenia do
okoto dziewiatej potegi. Pomimo iz zmiany wy-
giecia nie nastepujg w rzeczywistosci od zera
(wskutek czego réznica w wielkosci naprezen
nie dziata w praktyce tak znacznie), to jednak
np. resor, wytrzymujgcy w warunkach labora-
toryjnych okoto 100 tys. obiegébw maksymalne-
go naprezenia i zdolny do wykonania okoto 150
tys. km przebiegu po autostradach, moze sie
zuzy¢, przy eksploatacji samochodu po dro-
gach gruntowych, po niecatych 15 tys. km. We-
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dilug danych A. B. Osipiana’), okres pracy cy-
lindrycznych kot zebatych zwolnicy (reduktora)
tylnego mostu zalezy od naprezen w trzecim
stopniu, stozkowych za$ kot zebatych — w sidd-
mym stopniu. Wedtug danych firmy Taimken
obliczony okres pracy typowej pary stozko-
wych két zebatych gtdwnej przektadni ciezaro-
wego samochodu, posiadajgcego czterobiegowsg
skrzynke przektadniowsg, wynosi przy wykorzy-
staniu peilnego momentu obrotowego silnika:
— przy pracy tylko na bezposrednim — po-
wyzej 4 milionéw km;
— przy pracy na trzecim biegu—85 tys. km;
— przy pracy na drugim biegu — 460 km;
— przy pracy na pierwszym biegu— 30 km.
Okres pracy tozysk tocznych jest odwrot-
nie proporcjonalny do wielko$Sci obcigzenia
w stopniu 3,3, tzn. przy dwukrotnym zwieksze-
niu obcigzenia obliczony okres pracy tozyska
zmniejsza sie dziesieciokrotnie?). W tabelinr 1
zestawiono w godzinach okres pracy najbar-
dziej obcigzonych tozysk rolkowych napedo-
wych kot zebatych samochodéw ZIS.
Analogiczny obraz powstaje przy obliczaniu
skrzynek przektadniowych. Dane zestawione
w tabeli nr 2 ilustrujg okres pracy tozysk
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skrzynki przektadniowej osobowego samocho-
du ZIS — 101 (w ciggu godziny).

Zestawienie wynikow badan na hamowni
i eksploatacyjnych dowiodto, ze jedna godzina
pracy na hamowni 2-go biegu skrzynki prze-
ktadniowej samochodu osobowego (przy ma-
ksymalnym momencie obrotowym silnika) od-
powiada 4.600 km przebiegu samochodu w zwy-
ktych warunkach ruchu miejskiego i podmiej-
skiego i tylko 1.600 km przebiegu przy eksplo-
atacji samochodu w miejscowosci gorskiej lub
terenie piaszczystym.

Metoda obliczania tozysk samochodowych
proponowana przez Ministerstwo Przemystu
samochodow i traktoréw przewiduje okres uzyt-
kowania samochodéw osobowych na nizszych
przektadniach — do 7% calego przebiegu, sa-
mochodow za$ ciezarowych — do 30% (w tej
liczbie 15% na 3-ciej przektadni). Wymieniong
poprzednio typowa gtdwng przektadnie amery-
kanskiego samochodu ciezarowego zaprojekto-
wano, wychodzac z zatozenia, ze w warunkach
rzeczywistej eksploatacji samochdd pracuje 30%
na przektadni bezposredniej. Jednakze, przy
eksploatacji samochodéw w warunkach bez-
drozy okres uzytkowania nizszych przekadni

Tabela 1
) ; ) i Osobowy Ciezarowy
Warunki pracy gtownej przektadni samochaod samochadd
ZIS - 110 ZIS - 5
1. Na przektadni bezposredniej przy niepetnym wykorzystaniu maksymal-
nego momentu obrotowego silnika (0,43 dla ZIS—110, 0,82 dla ZIS —5) 850 10,200
2. Na przektadni bezposredniej przy maksymalnym momencie obrotowym
LSy 1 1 L1 2= VT 50 5200
3. Na pierwszej przektadni przy obliczonym memencie obrotowym silnika
(takim samym Jak W P L) i 150 240

Tabela 2

Tylne tozysko
watka gt.

Tylne tozysko
watka zdawczego

Warunki pracy skrzynki

przektadniowej Przy  Przy  Przy  Przy

pracy na pracy na pracy na pracy na
1 biegu 2 biegu 1 biegu 2 biegu

Przy wykorzystaniu 0,45
maksymalnego momen-
tu obrotowego silnika 248 291

Przy wykorzystaniu mak-
symalnego momentu
obrotowego - - - - 18 20 208 34

2930 487

1) ,,Awtomobilnaja promyszlennost”, 1946 r., nr 5—6
str. 8.

2) Katalog ,.tozyska kulkowe i rolkowe”, Maszgis
1946 r.

gwaltownie wzrasta. Przeprowadzone przez G.
A. Matierowego (ZIS) w réznych warunkach
drogowych badania samochodu ZIS—150 do-
wiodly, ze:

— ruch z fadunkiem 4,2 t na asfaltowej szo-
sie Moskwa-Dmitrow odbyt sie w 97,4%
na 5 przektadni;

— ruch z tadunkiem 3,5 t na bfotnistej, roz-
moktej drodze gruntowej w rejonie Pa-
wiowskiej Stobody odbywat sie w 32%
na 2-giej przektadni i 385% na 3-ciej
przektadni.

Wedlug danych M. I. Kiszynskiego, przy
uzytkowaniu samochodoéw ZIS — 5 w ciezkich
warunkach wywozenia pni z lasu, $redni okres
stosowania nizszych przektadni wzrést z 15%
do 38%, a przy ruchu ztadunkiem wynosit 60%.
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Whptyw jakosci drogi na szybkos$¢ ruchu sa-
mochodoéw charakteryzujg dane opracowane
przez L. Bronsztejna (CNIIAT), wedtug ktorych
$rednia techniczna szybko$¢ samochodu GAZ—
51 z tadunkiem 2,5 t wynosi na autostradzie
40 km/godz., na dobrej szosie — 35 km/godz.
i na drodze o rozbitej nawierzchni — 15 km/
godz. Srednia szybko$¢ techniczna samochodu
ZIS—5 z fadunkiem 3 t wynosi odpowiednio:
35, 30 i 10 km/godz.

Tabela nr 3 ilustruje wplyw jakosci drogi
na ilos¢ przelagczenia przektadni, hamowan,
wihaczen sprzegta i na inne procesy zwigzane
z prowadzeniem samochodu.

Przy ruchu po bezdrozach zuzycie czesci
podwozia i szczegodlnie silnika w znacznej mie-

Tabela 3

1lo$¢ operacji 1lo$¢ operacji
podczas prze- podczas prze-
jazdu przez od- jazdu przez ten
cinek przed sam odcinek po
zbudowaniem zbudowaniu
szosy Szosy

Nazwa operacji

Nacisniecie na pedat przy-

76 _
1] e g
&S~ 72

100 samochodach po przejechaniu 14 tys. km w ciezkich

spiesznika - - - 597 5
Hamowanie................... 491 3
Wiaczenie biegow:

pierwszego . . 6 1
drugiego . . 15 1
trzeciego . . 45 1
czwartego . 36 i
Wycisniecie sprzegta . . 105 4
Obrécenie kota zebatego
kierownicy o kat powy-
zej 17" - - - - - - 5700 10
Ford
Rys. 1. 1lo$¢ czesci ukkadu przeniesienia, zamienionych
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rze zalezy od ilosci i whasciwosci kurzu otacza-
jacego samochdd, co z kolei zalezy nie tylko od
geograficznych wiasciwosci terenu i warunkow
klimatycznych, lecz rowniez od jakosci drogi.

Whpltyw ciezkich warunkéw drogowych na
mechanizmy samochodéw jest doktadnie zilu-
strowany (rys. 1, 2 i 3) iloscig resoréw i czesci
uktadu przeniesienia, wymienionych na nowe
w 100 samochodach Ford, Dodge i Willys, po
przejechaniu 14 tys. km. w pasie przyfronto-
wym ‘). Pozyteczne rowniez bedzie przytocze-
nie danych W. Efremowa o zuzyciu silnika Ford
2G8T. Zuzycie cylindrow silnika, ktory uzytko-
wano w ciezkich warunkach drogowych, doszto
do 0,47 mm po przejechaniu 7,5 tys. km; przy
eksploatowaniu samochodu w normalnych wa-
runkach takie samo zuzycie wystepowato do-
piero po przejechaniu 20 tys. km.

Ministerstwo  Transportu Samochodowego
RSFRR opracowato normy przebiegu (w tys.
km) samochodéw radzieckich i zagranicznych
do gtéwnej naprawy w zaleznosci od niszcza-
cego wptywu ztych drdg (tabela nr 4).

Tabela 4
Klas 5
Samochaoéd y drog
1 Il 11 \Y
GAZ - AA 60 50 40 30
ZiS - 5 80 70 60 50

Ford, Chevrolet, Dodge 50 45 35 25

Studebacker, International
(o drnéch mostach na-

pedomych) 60 50 40 30
Doc/ge M/(ys MB
777, —
r7l/ 1 Vav4

—

&
i@Z?
66

warunkach frontowych (wg % od ogolnej ilosci czeSci danego zespotu we wszystkich samochodach):

1—tozysko szpilkowe walu przeniesienia,

Awtomobil nr 7—8, 1944 r.

2 —tozysko gtowne watu przeniesienia, 3 — krzyzak przegubu
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Uwaga. Przebieg silnika do naprawy
gtéwnej jest dwukrotnie mniejszy od przebiegu
samochodu do naprawy gtdwne;j.

Rys. 2. 1lo$¢ resoréw zamienionych w 100 samochodach po
przejechaniu 14 tys. km w ciezkich warunkach fronto-
wych (w % od og6lnej ilosci resorow w 100 samochodach)

W ten spos6b normy, bedace obecnie w uzy-
ciu, przewidujg, ze okres uzywalnosci samo-
chodu przy uzytkowaniu na drogach IV Kklasy
jest dwukrotnie krotszy od okresu uzywalnosci
samochodu eksploatowanego na drogach 1 kla-
sy (jedynym wyjatkiem jest ZIS—5, poniewaz
skrocenie okresu jego uzywalnosci wynosi tyl-
ko okoto 40%).

/"ord

W rzeczywistosci skrocenie okresu uzywal-
nosci jest niejednakowe dla réznych zespotdw;
totez w stosunku do niektérych zespotow moz-
na znacznie podwyzszy¢ norme.

Wptyw klimatu na stan
drég nie wymaga za-
dnych komentarzy.

O ile chodzi o warunki pracy personelu, to
obstuga samochodu jest prostsza i lzejsza w kli-
macie cieptym i staje sie znacznie trudniejsza

WARUNKI
KLIMATYCZNE

11) .Rasczot Awtomobila” — 1947 r.

Oodet
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w klimacie surowym, co moze sie odbi¢ na ja-
kosci obstugi.

Wyijatkowo duze znaczenie posiadajg ze-
wnetrzne warunki Kklimatyczne. Jako przykiad,
specyficzny dla seryjnych samochodéw amery-
kanskich, mozna przytoczy¢ wyniki badania
amerykanskich samochodéw ciezarowych na
Alasce podczas drugiej wojny Swiatowej. Przy
temperaturze minus 40 — 50"C mozna byto za-
obserwowa¢ nastepujace  zjawiska:  raczki,
drzwi, wykonane z masy plastycznej pozosta-
waty w reku pasazera, ptytki z masy plastycz-
nej pekaty i rozsypywaly sie w proszek, izo-
lacja przewodow odskakiwata przy pierwszych
wstrzasach, niektore elementy z syntetycznego
kauczuku stawaty sie kruche jak szkto. Holo-
wane puste samochody ciezarowe na oponach
z kauczuku syntetycznego slizgaty sie, a nie to-
czyty po drodze $nieznej, mimo ze tozyska i ha-
mulce zupetnie nie byly zaciggniete; poza tym
opony pekaty przy ruchu wskutek drobnych
nawet uderzen.

Akademik E. Czudakow stwierdza znaczne
obnizenie sie przy niskich temperaturach ude-
rzeniowej ciggliwosci czesci samochodow, kto-
re uzytkuje sie w krajach o zimnym klimaciel).

Nadzwyczaj ujemny wptyw wywierajg mro-
zy na okres uzywalnosci silnikéw samochodo-

K/itlys MB

wych. Cieplne warunki pracy silnika danej kon-
strukcji zalezg w pierwszym rzedzie od naste-
pujacych czynnikéw: temperatury powietrza,
ilosci i trwania postojow, trwania i szybkosci
przejazdéw bez zatrzymywania sie, umiejet-
nosci kierowcy i jakosci dogladu silnika.
Krzywa na rys. 4 $wiadczy o tym, ze zuzy-
cie cylindrow jest nieznaczne przy temperatu-
rze Scianek cylindra powyzej 80"C i bardzo
szybko wszrasta przy spadku temperatury po-
nizej 65"C. Nastepuje wtedy kondensacja pary
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benzyny, gwaltownie wzmaga sie kondensacja
wilgoci i korozyjne dziatanie produktéw spala-
nia. Powstajgce przy spalaniu paliwa i oleju
zwigzki wegla i siarki w obecnosci wilgoci two-
rzag kwas siarkowy i weglowy; powstajg row-
niez inne zwigzki korodujgce S$cianki cylindra,
a po czesci rowniez gorny pierscien i goérny ro-
wek pierscieniowy.

Korozje Scianek cylindra moze jedynie
zmniejszy¢ dziatanie filmu olejowego; totez roz-
ruch zimnego silnika powoduje szczegodlnie
mocne uszkodzenie cylindrow. Podczas rozru-
chu i rozgrzewania silnika do cylindrow na-
plywa bogata, zle rozpylona mieszanka, ktora
zmywa film olejowy lub co najmniej ostabia je-
go warstwe, co doprowadza do suchego tarcia
i do wzmocnienia procesu korozji. Diugotrwa-
jacy rozruch przy postugiwaniu sie ,,ssaniem"
oraz rozruch silnika, w ktorym zgestniat olej,
dziata szczegolnie szkodliwie.

Rys. 4. Zuzycie cylindréw w zalezno$ci od temperatury

$cianek

Wielu badaczy probowato poréwnaé zuzycie
przy rozruchu z zuzyciem podczas normalnej
eksploatacji. Wedtug danych N. Wojnara, jed-
no uruchomienie silnika GAZ — AA przy tem-
peraturze — 25°C i nastepujacy potem prze-
bieg po trasie 260 km zuzywa silnik o 0,40 g
metalu, a uruchomienie przy + 4°C i nastepu-
jacy po tym przebieg po trasie 260 km zuzywa
ten sam silnik tylko o 0,13 g metalu. Wed-
tug danych A. Ostrowcewa jedno uruchomie-
nie silnika KIM-10 w warunkach laboratoryj-
nych (przy temperaturze pokojowej) odpowia-
da pod wzgledem zuzycia okoto 70 km prze-
biegu. Wedtuch danych amerykanskich, zuzy-
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cie silnika samochodowego podczas jednego
uruchomienia przy 18"C jest takie same jak
podczas przebiegu po trasie 210 km. A. Taub
stwierdza, ze korozyjne zuzycie silnika zalezy
nie tyle od ilosci przebytych kilometrow, ile
od ilosci przepracowanych okresow zimowych
oraz, ze przy pracy z duzg iloscig postojow sil-
nik wspodtczesny pracujagcy bez termostatu
i odpowietrzenia skrzynki korbowej moze sie
catkowicie zuzy¢ w ciagu jednej zimy po prze-
jechaniu niecatych 5.000 km. S. Seminido uwa-
7a, ze 50% zuzycia silnika nastepuje podczas
uruchamiania.

Poréwnujac warunki eksploatacji i
uzywalnosci samochodéw (w pierwszym rze-
dzie silnikbw) w réznych rejonach Zwigzku
Radzieckiego, nalezy bra¢ pod uwage rdznice
klimatow.

okres

Doswiadczenie eksploatacji samochodéw ra-
dzieckich potwierdzito w catej rozciagtosci zna-
czenie warunkow klimatycznych. Wiadomo, na
przyktad, ze $redni okres pracy .silnikdw ZIS-5
do naprawy gtéwnej jest na Krymie znacznie
dtuzszy od okresu pracy tych samych silnikéw
w rejonach potnocnych.

Przy niesprzyjajacych pod wzgledem tem-
peratury warunkach cieplnych, co tgczy sie
czesto z niezadowalajgcg obstugg, silniki mogg
sie zimg zuzy¢ w ciggu 2 — 3 miesiecy. Znowu
mozna tu przytoczy¢ przykiad: jedno z naj-
wiekszych moskiewskich przedsiebiorstw tran-
sportowych otrzymato w listopadzie 1947 roku
duzg partie nowych samochodéw ZIS-5; samo-
chodoéw tych uzyto do przewozu réznych ciez-
kich tadunkéw na niewielkie odlegtosci, przy
dziennym przebiegu 70 — 80 km i dtugich po-
stojach podczas tadowania, przy czym wiele z
tych samochodéw nie wyposazono w pokrowce
uszczelniajace maski. Takie warunki eksploata-
cji doprowadzity do szybkiego zuzycia. Juz
w styczniu 1948 r. zuzycie cylindréw czesci sil-
nikow doszto do 0,5 mm, wskutek czego napra-
we gtdéwna nalezato przeprowadzi¢ po przebie-
gu 10 tys. km.

Podkreslajagc znaczenie wpltywu klimatu
na zuzycie, nalezy jeszcze raz stwierdzi¢, ze do-
ktadne obchodzenie sie z silnikiem, zapobiega-
nie jego ostygnieciu podczas postojow, ogrze-
wanie przed uruchomieniem i inne tego rodza-
ju czynnosci kilkakrotnie zmniejszajg zuzycie
silnika.
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NTENSYWNOSE Intensywnos¢,  cha-
| CHARAKTER rall<te: |__Warunk|ke_k-
EKSPLOATACJI sploatacjiwarunkujg

rozmaite  obcigzenie

i okres pracy roznych zespotdow i czesci samo-
chodu. Z tego wynika, ze mechanizm, ktéry nie
budzi zadnych zastrzezen w jednych warun-
kach, moze sie okaza¢, przy zmianie warun-
kow eksploatacji, stabym miejscem samochodu.
A wiec, przy eksploatacji po drogach gorskich
nastepuje czestsze postugiwanie sie hamulcami,
wskutek czego zwieksza sie ich zuzycie, hamo-
wanie za$ silnikbw przy wigczonej skrzynce
przektadniowej przyspiesza jej zuzycie. Czeste
otwieranie i zamykanie drzwiczek taksOwek
prowadzi do szybkiego zuzycia raczek, zamkdow
i drzwiczek.

Obserwacja grupy samochodow, uzywanych
do codziennego dowozu produktéw do sklepow,
dowiodta, ze przy sumarycznym zasiegu prze-
wozOw 25 km samochody ruszaty z miejsca i
zatrzymywaty sie $rednio 350 razy w ciggu
dnia. W ten sposob przy rocznym przebiegu 15

16 tys. km samochdd ruszat i zatrzymywat
sie przeszto 100 tys. razy, co prowadzito do zu-
zycia sprzegta i hamulcow.

Diugie bez zatrzymywania sie przebiegi
gwarantujg dobre rozgrzanie silnika, réwno-
mierng temperature jego pracy 1 sprzyjajg
zmniejszeniu zuzycia cylindrow oraz pierscieni
ttokowych; na odwrot — krétkie odcinki przy-
$pieszajg zuzycie.

Przeprowadzone badania dowiodty, ze Sred-
nie zuzycie cylindréw silnikéw ZIS-5A z ttoka-
mi aluminiowymi (moc 77 KM przy 2,400
obr./min, stopien sprezania — 5,3), ktérych co-
dzienny przebieg wynosit okoto 200 km — na
ogét po dobrych szosach — okazato sie dwu-
krotnie mniejsze od zuzycia takich samych sil-
nikdbw przy krotkich przebiegach (gtéwnie w
warunkach ruchu miejskiego) j o $rednim prze-
biegu dziennym 30—40 km. Silniki samochodéw
ZIS 110, ktorych przebieg dzienny wynosit 300
— 500 km, wykazywat dwukrotnie mniejsze zu-
zycie od takich samych silnikbw pracujgcych
warunkach krétkich tras i przy niewiel-
kim przebiegu dziennym. Wedtug danych NA
Ml zuzycie cylindrow dwdch silnikow Z1S-101,
ktorych przebieg dzienny wahat sie w grani-
cach 500 — 700 km, wynosito $rednio 0,017 mm
po przejechaniu 10 tys. km, a $rednie zuzycie
cylindrow trzech silnikéw, ktorych przebieg
dzienny wynosit okoto 180 km, roéwnato sie
0,048 mm, czyli 2,5 krotnie wiecej.
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Pie¢ do siedmiu przystankoéw, na ktoérych za-
trzymuje sie autobus miejski, podwyzszajg ob-
cigzenie hamulcow oraz sprzegta i pogarszajg
warunki pracy silnika. Doswiadczenie eksplo-
atacji autobusow miejskich udowodnito, ze zu-
zycie autobusu, zatrzymujgcego sie 4 — 5 razy
na jednym kilometrze przy szybkosci eksplo-
atacyjnej 14,5 km/godz, bedzie o 20% wigksze
od zuzycia identycznego autobusu, ktory za-
trzymuje sie tylko 3 razy na jednym kilome-
trze przy S$redniej szybkosci 16 km/godz.

Duze szybkosci ruchu nie tylko zwiekszajg
wplyw obcigzen dynamicznych na ukiad biez-
ny podwozia, lecz przyspieszajg réwniez zuzy-
cie calego szeregu czesci wystawionych na dzia-
tanie sit odsrodkowych. A wiec, jezeli ilos¢
obrotéw silnika wzrosnie o 10% (np. z 2.600 do
2.800 obr./min), to obcigzenie tozysk korbowo-
dowych i czopowych watu korbowego powiek-
szy sie 0 okoto 20%, poniewaz pomiedzy iloscig
obrotéw i obcigzeniem istnieje w tym wypad-
ku Scista zalezno$¢. Wzrasta przy tym napreze-
nie czeSci mechanizmu rozrzadczego, podwyz-
sza sie temperatura zawordéw wydechowych,
rury ssacej i wydechowej oraz tozysk oporo-
wych.

Systematyczne przecigzanie somochodu po-
nad przepisowg norme przyspiesza zuzycie
czesci  uktadu bieznego i przeniesienia. Duze,
naturalnie, znaczenie posiada stosunek pomie-
dzy przebiegami préznymi i z tadunkiem oraz
stopienn wykorzystania tadownosci samochodu.

Powyzsze przykitady jeszcze raz potwierdza-
ja, ze faktyczne okresy uzywalnosci poszcze-
goélnych zespotow zalezg od specyficznych wa-
runkOw eksploatacji, a wiec ze ocena eksplo-
atacyjnych wiasciwosci samochodu i wyznacze-
nie odpowiednich norm przebiegu miedzyna-
prawczego wymaga we wszystkich wypadkach
doktadnej analizy odrebnych cech danego spo-
sobu eksploataciji.

WEASCIWOSCI Wiasciwosci  paliwa
PALIWA | SMAROW I sSmarow wywierajg
bardzo duzy wptyw

na zuzycie mechanizméw samochodu, a szcze-
golnie silnika. .Wahania wielkosci zuzycia cy-
lindrow silnika w zaleznosci od wiasciwosci
stosowanego paliwa i smaru, sg zjawiskiem
powszechnym.

Kwestie jakosci smaréw i paliwa rozpatry-
wano szczegdtowo i niejednokrotnie w literatu-
rze, totez mozna sie nad tg sprawg nie zatrzy-
mywac. Jednakze nalezy zaznaczy¢, ze ujemne
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skutki nieodpowiednich paliw i olejéw najsil-
niej wystepuja w niesprzyjajgcych warunkach
klimatycznych.

Oprdcz tego, w zwigzku ze zmiang klimatu
(zimg i latem) nabiera szczegdlnie duzego zna-
czenia stosowanie sezonowych paliw i smaréw.

Wptyw  kultury ek-
sploatacji na dtugos¢
uzywalnosci samocho-
du jest bardzo duzy. Umiejetne prowadzenie
samochodu, dokfadna jego obstuga, wykonywa-
nie napraw zapobiegawczych oraz wysoka ja-
ko$¢ napraw moga w znacznej mierze zneutra-
lizowa¢ szkodliwe dziatanie ciezkich warun-
kow eksploatacyjnych, a w zwyklych warun-
kach znacznie zwiekszy¢ przebieg miedzyna-
prawowy.

Wszystkim sg znane osiggniecia przoduja-
cych kierowcow, ktdrzy przejechali na samo-
chodach ZIS-5 przeszto 100 tys. km bez gtow-
nej naprawy.

Jezeli samochod znajduje sie w rekach nie-
dbatego lub niedostatecznie wykwalifikowane-
go kierowcy, jezeli smarowanie i regulacja ze-
spotdw, naprawa zapobiegawcza i biezaca nie
sg wykonywane w odpowiednim czasie i w od-
powiedni sposéb, to miedzynaprawczy przebieg
samochodu gwattownie sie zmniejsza. Jezeli
przy zbidrce i rozbiorce zespotow stosuje sie
nieprawidtowe chwyty, jezeli naprawe wyko-
mujg sie zle, jezeli wobec braku dobrych czes-
ci wymiennych stosuje sie chatupniczo wykona-
ne, to zuzycie czesci postepuje znacznie szyb-
ciej i przyspiesza koniecznos¢ przeprowadzenia
gtéwnej naprawy.

KULTURA
EKSPLOATACJI
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Nie nalezy przypuszczac, ze wszystko to nie
dotyczy samochodow, ktére specjalnie obliczo-
no do pracy w niesprzyjajacych warunkach te-
renowych. Przemyst samochodowy moze w du-
zym stopniu paralizowa¢ wptyw drég i klima-
tu, lecz nie ma takiego samochodu, ktéry by
mogt pracowaé bez smaru lub na smarze zanie-
czyszczonym. Szybkie zepsucie sie samochodu
jest w tym wypadku nieuniknione i zadne
srodki zapobiegawcze temu nie zaradzg. Wyni-
ka wiec z tego, ze niska kultura eksploatacji
moze sprowadzi¢ do zera wysitki przemystu sa-
mochodowego skierowane do podniesienia ja-
kosci samochodow. Na odwrét wysoka kultura
eksploatacji w potaczeniu z wysokg jakoscig sa-
mochodéw znacznie przedtuzy uzywalnos¢ sa-
mochodu.

Socjalistyczna gospodarka Zwigzku Radziec-
kiego w przeciwienstwie do panstw kapitali-
stycznych, daje najszersze mozliwosci postepo-
wi technicznemu zaréwno w zakresie produk-
cji jak i eksploatacji samochodow, pozwalajgc
zrealizowaé, w odpowiednim zakresie, dowolne
ekonomiczne, techniczne lub organizacyjnie za-
mierzenie, ktére odpowiada interesom gospo-
darki narodowe;j.

Totez Zwigzek Radziecki z powodzeniem
wprowadza w zycie caty szereg zamierzen, kto-
rych cel polega na przedtuzeniu uzywalnosci
samochodu.

Bioragc przykiad ze Zwigzku Radzieckiego,
gospodarka samochodowa naszego Panstwa Lu-
dowego pojdzie w tym samym Kierunku.

Przetozyt mjr inz. L. Minc.
JAwtomobil" — nr 7/1948.
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Kpt, T, STAWINSKI

Gazniki samochodow i ich obstuga

Dokonczenie

; Do samechodéw ZIS-
GAZNIK MKZ — -

1B 150 zastosowany jest

gazpik typu MKZ-

14B przedstawiony na rys 16, rdznigcy sie od

poprzedniego opisanego przede wszystkim dzia-

taniem pompki przyspieszajacej, ktora pracuje
na zasadzie podcisnienia.

Gaznik ten jak i poprzedni, dziata na zasa-
dzie ,,Zenitha“, a wiec ekonomiczny sktad mie-

szanki osigga sie dodatkowym kompensacyjnym
rozpylaczem (42).

Paliwo ze zbiornika dostaje sie do komory
ptywakowej poprzez zawor iglicowy (17), a na-
stepnie kanatem do rozpylacza gtéwnego (43)
i kompensacyjnego (42), przez dysze paliwowe,
gtébwng (41) i pomocniczg (37).

Komora ptywakowa posiada potgczenie
z atmosferg przez kanat (46), dzieki czemu zo-

Rys. 16. Przekréj gaznika MKZ-14B.
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staje wyrugowany wptyw podcisnienia wywo-
tanego oporami filtra powietrznego na inten-
sywnos$¢ pracy rozpylaczy.

Dla ochrony podkiadki (49) od przenikania
benzyny i przesigkania jej na zewnatrz korpus
siodfa iglicy zaworowej (17) wyposazono w
pierscien uszczelniajgcy (18).

Paliwo naptywa do rozpylacza kompensa-
cyjnego przez dysze paliwowg (37) i studzienke
zapasowg. Przy pracy silnika na wolnych obro-
tach paliwo ze studzienki zapasowej ptynie do
rozpylacza wolnych obrotéw (1), kanatem 36 i
dyszg paliwowg wolnych obrotow (3); na-
tomiast przy pracy pod obcigzeniem — ptlynie
ono ze studzienki do rozpylacza kompesacyjne-
go (42), posiadajgcego u wylotu kalibrowany
otwér. Studzienka potgczona jest z komorg
ptywakowsg kanalikiem powietrznym (5).

Dla uzyskania wzbogaconej mieszanki przy
pracy silnika pod duzym obcigzeniem dodatko-
we paliwo naptywa przez zawor (34) do rozpy-
lacza zasilajgcego (oszczedzacza — 52).

Zawor ten (34) otwiera sie samoczynnie pod
dziataniem podcisnienia panujgcego w komorze
wymieszania i rozprzestrzeniajgcego sie kana-
tem (54) na tloczek pompki (7), potaczony
z trzpieniem (30) i sprezyng regulacyjng (29).
Przy zamknietej przepustnicy duze podcisnienie
panujace w komorze wymieszania powoduje
przesuniecie sie tloka do gory i zamkniecie za-
woru. Z chwilg otwarcia przepustnicy cisnie-
nie panujgce w komorze wymieszania wzrasta
i pod dziataniem sprezyny ttoczek wraz z grzyb-
kiem zaworu opuszcza sie w dot; dzieki temu
paliwo otwartym zaworem moze przeptynaé
do kanatu (35) i rozpylacza zasilajagcego  0sz-
czedzacza (52).

Przy nagltym otwarciti ]érzepustmcy 2S po-
mocg dzwigni (9) zostaje uruchomiona pompka
przyspieszajgca. Mianowicie, dzwigienka (9)
dziatajgca na grzybek trzpienia (11) powoduje
opuszczenie ttoczka pompki przyspieszajacej
(23); w ten sposob paliwo zostaje wttoczone
przez zaworek (31) do kanatu i wtrysniete przez
rozpylacz zasilajgcy do komory wymieszania.
Podnoszacy sie, dzieki dziataniu sprezyny (26)
do géry, ttoczek pompki przyspieszajacej wy-
wotuje  w cylinderku pompki podcisnienie,
dzieki ktéremu cylinderek zapetnia sie pali-
wem, naptywajacym don przez zwrotny zawo-
rek kulkowy (28).

Opisany gaznik posiada regulator maksy-
malnych obrotow. Dziatanie jego zwigzane jest
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z ruchem przepustnicy, ktoérej 0§ przesunieta
jest 0 1,5 mm w stosunku do osi komory wy-
mieszania. Regulator umieszczony jest w kor-
pusie gaznika obok przepustnicy.

Przepustnice odcigga sprezyna (59) za pomo-
cg matej dzwigienki (57). Dzwigienka ta pod-
parta jest matym wkretem (58) pozwalajgcym
na pobiezne wyregulowanie wielkosci ramienia,
na ktére nacisk wywiera sprezyna. Sprezyne
reguluje sie przez zmiane ilosci zwojow czyn-
nych i skoku (napiecia). 1los¢ zwojow zmienia
sie przez obracanie grzybka (62), w poprzek
ktérego osadzony jest sworzen oddzielajacy
zwoje czynne od zapasowych. Zmiane napiecia
sprezyny uzyskuje sie obracajgc tulejke faso-
nowg (61), osadzong na gwincie bebenka (60)
i podpierajgcg koinierz grzybka (62). Potozenie
elementow regulacyjnych ustala sie przez nasa-
dzenie pokrywki. Przepustnica osadzona na
szpilkowym tozysku moze sie obroci¢ o pewien
kat niezaleznie od dzwigni przepustnicy, uru-
chamianej przys$piesznikiem. Ten obrot jest wy-
starczajgcy, azeby mimo ustawienia pedatu
przyspiesznika na peilny gaz, szybki strumien
powietrza mogt dziatajgc na boczng ptaszczyz-
ne przepustnicy przymkna¢ ja i zmiejszy¢ nad-
mierne obroty. Przymykanie przepustnicy row-
nowazy napiecie sprezyny (59).

Maksymalny kat otwarcia przepustnicy
(54"30" — 55°30° od potozenia petnego zamknie-
cia) ogranicza sworzeh (55).

Wolne obroty reguluje
Sruby wolnych obrotéw (6).

Do ufatwienia rozruchu silnika stuzy prze-
pustnica (45) z samoczynnym zaworkiem po-
wietrznym.

sie  podkrecaniem

Do samochodéw typu
GAZ-51 zastosowano
gaznik typu K-49 taki sam schemat posiada
gaznik samochodu ,,Pobieda®; réznica polega je-
dynie na dziataniu rozpylacza zasilajacego,
czyli oszczedzacza) przedstawiony na rys. 17.

GAZNIK K-49

Pompka paliwowa ttoczy paliwo ze zbiorni-
ka do komory ptywakowej gaznika. Ptywak w
ksztatcie podkowy, skilada sie wiasciwie z 2-ch
ptywakéw sztywno potgczonych ze sobg. Z ko-
mory ptywakowej paliwo ptynie przez dysze
paliwowe dwdch rozpylaczy: gtéwnego (3) i po-
mocniczego (4). Przekroj dyszy rozpylacza
gtéwnego reguluje sie za pomocg iglicy (5).
Oba rozpylacze sg umieszczone w komorze wy-
mieszania; gtdwny rozpylacz znajduje sie
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w dyszy matej, pomocniczy za$ jest umieszczo-
ny nieco wyzej od rozpylacza gtéwnego.

Mata dysza powietrzna (6) osadzona jest
W drugiej wiekszej (7) tworzac jak gdyby pira-
mide. Wokot wiekszej dyszy znajduje sie urza-
dzenie pozwalajgce na zmiane strumienia po-
wietrznego. Mianowicie do gtéwnej dyszy przy-
mocowano Srubami (9) cztery plytkie sprezy-

w
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i powoduje ich wygiecie na zewnatrz. W zalez-
nosci od wielkosci tego odchylenia powietrze
mija matg dysze, wskutek czego wzrasta tam
podcisnienie i w wyniku wzrasta ilos¢ wytry-
skujacego paliwa.

Przy pracy na wolnych obrotach (przepust-
nica zamknieta) podcisnienie rozprzestrzenia
sie z komory wymieszania przez kanat (10) do

Rys. iz Przekroj gaznika K-49.

ste blaszki (8); blaszki te odchylajg sie pod
Wplywem narastajgcego (Strumienia powietrza
Przy zwiekszaniu obrotdéw, otwierajac przelot
dla strumienia powietrznego. Przy pracy nad
r“atym obcigzeniem (maly wydatek powietrza)
sprezyste blaszki przylegaja do uzebrowanej
Powierzchni, totez powietrze dostaje sie tylko
Przez dysze (6 i 7), a paliwo wytryskuje przez
rozpylacz gtdwny i kompensacyjny (pomocni-
czy). Przy wiekszym zuzyciu powietrza wzra-
sta ci$nienie wywierane na sprezyste blaszki

dyszy paliwowej wolnych obrotéw (11). Celem
Zmniejszenia tego podcisnienia jak i stworze-
nia emulsji paliwa z powietrzem — wykonano
otwor (12), ktérego wielko$¢ reguluje sie Srub-
ka wolnych obrotéw (13). Paliwo wiec zasysa-
ne ptynie do dyszy paliwowej wolnych obro-
téw kanatem z gtéwnego rozpylacza (3).
Gaznik K-49 posiada oszczedzacz (rozpylacz
zasilajacy), dziatajacy samoczynnie Mianowi-
cie przy pracy na zamknietej przepustnicy pod-
cisnienie  komory wymieszania rozprzestrze-
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nia sie kanatem (14) i powoduje podnoszenie
ttoczka (15) do gory, mimo oporu sprezyny (16).

Przy pracy z otwartg przepustnice roznica
cisnien maleje, skutkiem czego tloczek (17)
zwigzany trzpieniem z tloczkiem (15) opada
pod dziataniem sprezyny (16) na dot, naciskajac
w ten sposob na iglice zaworu rozpylacza za-
silajgcego (18). Dzieki takiemu rozwigzaniu pa-
liwo z komory ptywakowej moze naptyngé¢ ka-
natem (19) do rozpylacza gtéwnego.

W miare zamykania przepustnicy ttoczek
(15) a wraz z nim i tloczek (17) zaczynajg sie
posuwa¢ do gory. Powstate w ten sposéb pod
ttoczkiem podcisnienie powoduje wyptyw ben-
zyny z komory ptywakowej przez zaworek
zwrotny (20) przepuszczajgcy paliwo tylko z
komory ptywakowej do cylindra pompki.

Przy nagtym otworzeniu przepustnicy opu-
szczajacy sie (cisnienie w kanale (14) wzrasta)
ttoczek (17) ttoczy paliwo znajdujgce sie pod
nim przez drugi zaworek zwrotny (22) do dy-
szy paliwowej pompki przyspieszajacej (23).

Witryskiwane paliwo miesza sie z powie-
trzem naptywajgcym przez kanat (24) z komo-
ry ptywakowej gaznika, dokad dostaje sie ono
przez kanat (25).

Celem utatwienia rozruchu zimnego silnika
gaznik K-49 wyposazono w przepustnice (26)
z zaworkiem (27) regulujgcym dostep powie-
trza przy rozruchu; zaworek ten zapobiega
zbytniemu wzbogaceniu mieszanki  podczas
rozruchu.

Opisywany gaznik posiada nadto regulator
Ograniczajacy maksymalne obroty watu gtow-
nego silnika. Regulator potgczony z przepustni-
cg dziata na takiej samej zasadzie jak regula-
tor gaznika MKZ-14B. Przy naciskaniu na pe-
dat przyspiesznika specjalne kutaczki pozwalajg
sprezynie (28) otworzy¢ przepustnice. Przy nad-
miernym wzroscie obrotéw, szybki strumien
powietrza stara sie jg przymkngé dziatajgc na
boczng ptaszczyzne przepustnicy (29). To przy-
mykanie zrOéwnowazone jest napieciem sprezy-
ny (28), ktérego wielkos¢ zalezy od ilosci robo-
czych zwojow, ktére zmienia sie skokiem kot-
paczka (30), i od skoku sprezyny, ktéry regu-
luje sie fasonowg tulejg (31).

Mozna stwierdzi¢, ze gaznik K-49 posiada
w catosci dos¢ udatng konstrukcje, ktorej jesz-
cze wiasciwie w masowej eksploatacji nie
sprawdzono dostatecznie. W gazniku tym do-
step do elementéw regulujacych jest bardzo tat-
wy, jednakze stwierdzi¢ trzeba, ze regulacja
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pompki przyspieszajacej i o0szczedzacza jest
dos¢ ucigzliwa i wymaga dokladnego dobrania
dysz paliwowych.

Gaznik ten  stosuje
sie  do samochodow
ciezarowych typu Ford-6 (2G8T).

Oryginalnym elementem tego gaznika (rys.
18a) jest gtdéwka, zawierajgca w sobie rozpy-
lacz (6), dysze wolnych obrotéw (10) oraz dy-
sze powietrzng (4). W gtowce tej znajdujg sie
ponadto kanaty paliwowe. Giowka umieszczo-
na w komorze wymieszania umocowana jest
do korpusu (2) Srubami.

Przy pracy silnika pod duzym obcigzeniem
paliwo ptynie z gtéwnej dyszy paliwowej (1),
kanatem do studzienki (2), do ktoérej przez
pierwszy kalibrowany otwoér powietrzny (3) do-
staje sie hamujace powietrze. Uzyskana w ten
spos6b emulsja paliwa ptynie kanatem (4), wy-
konanym w gtéwce, do rozpylacza. Powietrze
ptynace przez dysze powietrzng (6) faczy sie
z emulsjg w kanale (4), powoduje jej zubozenie
i ptynie wraz z nig do rozpylacza (7).

GAZNIK FORD

34 3

Rys. 18a. Schemat gaznika Ford

Tak wiec ekonomiczny skiad mieszanki
otrzymuje sie w tym gazniku przez dwukrotne
mieszanie paliwa z powietrzem: po raz pierw-
szy przez otwor (3) i po raz drugi przez dysze
powietrzng (6). Niezaleznie od tego rozpyla w
pewnym stopniu réwniez powietrze przeptywa-
jace przez otworki w dolnej czesci rozpylacza.
Podczas wolnych obrotow silnika (rys. 18h)
paliwo, pobierane przez dysze paliwowg wol-
nych obrotéw (9) ze studzienki (2) ptynie przez
otwory (10) znajdujgce sie w goérnej jej czesci



7 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 231

do kanatu (11). Do kanatu tego naptywa powie-
trze przez otwory (12) w gtowiczce (13) dyszy
powietrznej mieszajac sie z przeptywajagcym
paliwem. Powstata w ten sposéb emulsja pty-
nie kanatem' (14) znajdujagcym sie, podobnie jak
kanat (11), w gtowiczce, nastepnie kanatem (8)
do otworéw (15 i 16) umieszczonych jeden po-
nad drugim, ponizej przepustnicy. Otwor (16)
Wolnych obrotow reguluje sie specjalng iglica
regulujaca (17).

Przy cakowicie zamknigetej przepustnicy
pracuje tylko rozpylacz dolny, a przez otwér
gorny zasysane jest powietrze.

Rys. 18b. Przekr6j gaznika Ford

Oszczedzacz (rozpylacz zasilajacy) rozwigza-
no w opisanym gazniku jako oszczedzacz pne-
umatyczny dziatajacy rownolegle do rozpyla-
cza gldwnego. Zmniejszajac sie przy catkowi-
cie otwartej przepustnicy podcisnienie w prze-
strzeni za przepustnicg rozprzestrzenia sie
kanatem (18) na tloczek (19) urzadzenia za-
silajgcego, skutkiem czego opuszcza sie on pod
dziataniem sprezyny. Trzonek ttoczka (20) naci-
ska na zawor (21) i otwiera go, powodujac
w ten sposOb przeciekanie paliwa z komory
ptywakowej przez dysze rozpylacza zasilajgce-
go (22) do studzienki (2), réwnolegle do paliwa
ntynacego przez dysze gtowna.

Podczas rozruchu silnika powstaje dzieki
dziataniu kanatu (23) podcisnienie pod ttocz-
kiem, wyroéwnujgce podcisnienie panujace nad
ttoczkiem i wywotane dodatkowo dziataniem
kanatu (18). Wskutek tego sprezyna $cigga tto-
czek do dotu otwierajagc zawor (22), co powodu-
je dodatkowe wzbogacenie mieszanki.

Przy naglym otwarciu przepustnicy pomp-
ka przyspieszajgca dziata niezaleznie od urza-
dzenia zasilajgcego. Jak w wiekszosci tego ro-
dzaju gaznikow tloczek pomki (24) potaczony
jest elastycznie sprezyng (25), trzonkiem (26)
i ram.igczkiem (27) z dzwignig (28), osadzong na
osi przepustnicy. Przy nagtym wiec otwarciu
przepustnicy powyzsze elementy przenoszg ruch
osi przepustnicy na ttoczek pompki, ktéry opu-
szczajac sie w dot ttoczy znajdujace sie pod nim
paliwo do kanatu (30), poniewaz potgczenie
z komorg ptywakowsq zostaje przerwane kulko-
wym zaworkiem zwrotnym (29). Dalej paliwo
ptynie przez zaworek zwrotny (31), kanat (32),
do komory wymieszania.

Dla utatwienia rozruchu silnika stuzy dtawik

(34) z samoczynnym zaworem powietrznym,
przeciwdziatajacym zbytniemu bogaceniu sie
mieszanki.

Przepustnicg taczy sie z diawikiem za po-
mocg specjalnego urzadzenia zabezpieczajgcego
wihasciwe otwarcie przepustnicy przy zam-
knietym dtawiku. Mianowicie dzwignia (37) na-
ciska przy zamknietym dtawiku za pomocg
dzwigienki (35) i ciegta (36) na Srube oporowg
dzwigni osadzonej na osi przepustnicy, otwiera-
jac ja w odpowiedni sposdb.

Komora ptywakowa gaznika Ford faczy sie
z atmosferg otworem (38).

Konstrukcyjnie gaznik sklada sie z 3-ch
czesci skreconych Srubami i przedzielonych pod-
ktadkami. Gdrna czes¢ odlana razem z pokrywa
komory ptywakowej zawiera w sobie wlotowg
cze$¢ kanalu powietrznego, Srodkowa — gtow-
ng komore plywakows, dysze powietrzng, ka-
naty i dysze paliwowe, w czesci dolnej umiesz-
czona jest regulacyjna iglica wolnych obrotow.

Na samochodzie o0so-
bowo-terenowym typu
Willys MB/I(1/4t) za-
montowany jest gaznik Carter typu WO-539 S.

Gaznik ten sklada sie z trzech czesci: gor-
nej, w ktérej znajduje sie wlot powietrza z dia-
wikiem, Srodkowej, ktora posiada komore pty-
wakowg i dolnej, w ktorej znajduje sie czes¢

GAZNIK CARTER
— 539S (Willys MB)
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kanatu powietrznego oraz wszystkie wymaga-
jace dozoru elementy, a wiec: dysze paliwowe
i powietrzne. Przejrzysty schemat tego gaznika
przedstawiono na rys. 19.

Rys. 19. Schemat gaznika Carter WO-539S

Przy zmianie ilosci obrotéw silnika naste-
puje kompensacja mieszanki przez réwnoczesne
dziatanie gtéwnego rozpylacza i uktadu wol-
nych obrotéw, ktéry w tym gazniku pracuje
nie tylko przy biegu luzem, ale takze przy kaz-
dym innym otworzeniu przepustnicy.

Ta metoda kompensacji mieszanki jest w za-
sadzie podobna do systemu gaznika Zenith,
ktory pracuje na rozpylaczu gtéwnym i pomoc-
niczym.

Paliwo ptynie do gtéwnego rozpylacza z ko-
mory plywakowej przez gtdwng dysze paliwo-
wa (18), ktorej wielkos¢ reguluje specjalna igli-
ca regulacyjna (17) zawieszona na dwuramien-
nej dzwigni (1), a nastepnie kanatem do wia-
snej dyszy (27) rozpylacza (26) umieszczonej
w jego dolnej czesci. Dzwignia (1) potaczona
jest cieglem metalowym (24) z dzwignig osa-
dzong na zewnetrznym koricu osi przepustnicy.
Zmiana podci$nienia dziata wiec skutecznie
tylko na dysze wiasng rozpylacza, nie wywie-
rajagc prawie zadnego wptywu na dysze gtdwna.

Otwory rozpylacza wolnych obrotéw znaj-
duja sie ponizej przepustnicy i paliwo przepty-
wa don przez dysze studzienki wolnych obro-
tow (19), dysze wolnych obrotéw (20) oraz ka-
nat paliwowy (10), w ktérym ustawiona jest
dysza z kalibrowanym otworem (28). Przepty-
wajac przez nig paliwo naptywa do kanatu (1)
i gniazdka, ktore reguluje iglica (15). Jednoczes-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

nie do kanatu wolnych obrotow naptywa przez
kalibrowg dysze (14) i powietrzny otwor (12)
powietrze, zmniejszajac podcisnienie w dyszy
wolnych obrotéw (20) (hamujac wyptyw), analo-
gicznie jak w uklfadzie pomocniczego rozpyla-
cza Zenith i tworzagc w kanale tzw. emulsje
benzynowa.

W miare wzrostu podcisnienia za przepu-
stnicg, przy podwyzszaniu obrotéw silnika
uktad wolnych obrotéw bedzie doprowadzat
coraz mniejsze ilosci paliwa w stosunku do zu-
zycia powietrza, powodujac w ten sposéb sto-
pniowe ubozenie mieszanki.

Wspotpraca wiec gtownego rozpylacza wzbo-
gacajacego w miare wzrostu obrotéw mieszan-
ke z kompensacyjnym dziataniem uktadu wol-
nych obrotow jest charakterystyczng cechg te-
go gaznika.

Uzycie ukiadu wolnych obrotéw do kom-
pensacji mieszanki okazato sie w tym gazniku
mozliwe dzieki temu, ze ukiad pracuje, az do
petnego otwarcia przepustnicy, co jest oczywis-
cie uzasadnione wigczeniem go bezposrednio do
komory ptywakowej, a nie do gtéwnego ukiadu
rozpylacza, ]Jak to ma miejsce w wiekszosci
gaznikow.

Kompensacja mieszanki odbywa sie w tym
gazniku nie tylko dzieki dziataniu uktadu wol-
nych obrotow, lecz rowniez dzieki uzyciu iglicy
regulacyjnej zmieniajgcej przekroj gtownej
dyszy paliwowej, w zaleznosci od ruchu prze-
pustnicy, co jasno zrozumie¢ mozna z rys. 19.
Kompensacja sktadu mieszanki dziala oczywis-
cie sprawnie, jesli regulacja wszystkich ele-
mentow tego urzadzenia jest wiasciwa. Przy
wolnych obrotach silnika pracuje opisany wy-
zej uktad wolnych obrotow. Nalezy zaznaczyé,
ze otwor (3) posiada ksztatt kwadratowy. Taki
ksztatt, bardziej niz okragly, zapewnia prawi-
diowe dziatanie ukifadu, przy zmianie pracy
z wolnych obrotéw na szybsze. Otwor ten prze-
puszcza powietrze do kanatu przy zamknietej
przepustnicy i mieszanke z kanatlu do komory
wymieszania przy niewielkim jej otworzeniu.

Kolejne umieszczenie trzech kalibrowanych
otworow (19, 20 i 28) w uktadzie wolnych obro-
tdw pozwala na zwiekszenie ich wymiaréw, co
bytoby niemozliwe przy dyszy pojedynczej;
dlatego tez mozliwos¢ ich zanieczyszczenia jest
znacznie mniejsza.

Aby zapobiec przeciekaniu mieszanki z roz-
pylacza (26) przy wolnych obrotach i matym
otwarciu przepustnicy, konstrukcje rozwia-



zano w ten sposob, ze iglica (17) opuszcza sie
tak nisko, iz przykrywa swoimi $ciankami ot-
wor dyszy i zapobiega przeptywaniu paliwa do
gtdwnego rozpylacza.

W komorze ptywakowej tego gaznika znaj-
duje sie pompka przyspieszajgca. Przy nagtym
otwarciu przepustnicy tloczek, potaczony z
nig sworzniem (5), wspomniang dzwignig (1
i 2) oraz ciggiem (24), przesuwa sie w dot, wy-
ttaczajgc znajdujace sie pod nim paliwo przez
zawOr zwrotny (7) i dysze paliwowa pompki
(11) do dyszy powietrznej. Lepsze rozpylanie
naptywajacego do dyszy paliwa osigga sie
przez doprowadzenie powietrza kanatem (30).

Obie dzwigienki (1 i 2) sg potaczone sprezy-
ng (4). Wskutek tego, pomiedzy dzwigniami
moga nastepowac przesuniecia, ograniczone na-
prezeniem sprezyny. Dzieki temu hamujace
dziatanie pompki nie dziata na przepustnice i
pozwala na wtrysk paliwa. W ten sposob pa-
liwo naptywa do chwili, w ktorej wystep (31)
dzwigni dojdzie do dzwigni (2).

Studzienka pompki faczy sie z komorg ply-
wakowg kanalikiem przez filtr (9) oraz zwrot-
ny zaworek kulkowy (8), ktéry pozwala na
przeptyw paliwa tylko w kierunku studzienki
i zapobiega powrotnemu naptywaniu paliwa.

Do ufatwienia rozruchu silnika stuzy dia-
wik, zaopatrzony w zaworek ze sprezyng, osa-
dzony mimosrodkowo na osi, polaczonej z
cieglem za pomocg spiralnej sprezyny. Takie
rozwigzanie pozwala na samoczynne otwieranie
sie diawika, jezeli podcisnienie wzrasta nad-
miernie po uruchomieniu silnika, co dotyczy
oczywiscie catkowicie zamknietego dtawika.

Gaznik ten posiada urzadzenie pozwalajace
na otwarcie przepustnicy na wiasciwg szero-
rokos¢, gdy dlawik jest zamkniety. Komiora
ptywakowa gaznika potgczona jest z atmosfe-
rg otworem w podstawce (29) osi dzwigni (1).

Do samochoddéw typu
Studebacker US-6 za-
stosowano gaznik Car-
ter 1429-S. Przedstawiony na rys. 20.

Paliwo naptywa w tym gazniku z komory
ptywakowej przez gtowng dysze (1) do pochy-
lonej studzienki, w ktorej umieszczona jest ru-
ra emulsyjna (3). Powietrze hamujgce naptywa
do niej przez powietrzng dysze (4) poziomym
kanatem (5). Wskutek dziatania tego powietrza
maleje podcisnienie dziatajgce na gtéwng dysze
paliwowg, totez powstajagca emulsja plynie

GAZNIK CARTER
BBP. 1429-S
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dwoma rozpylaczami do komory wymieszania
gaznika.

Pochylona studzienka (2) gtownej dyszy pa-
liwowej i rozpylacza (6) sa oddzielone usta-
wiong osiowo w komorze wymieszania przegro-
da (7) , ktéra rozdziela strumien powietrzny na
dwie czesci, co nie ma specjalnego znaczenia
dla pracy gaznika.

Rys. 20. Gaznik Carter BBP 14-29S

Przy pracy na wolnych obrotach (przy zam-
knietej przepustnicy), zasilanie silnika nastepu-
je przez dysze paliwowg wolnych obrotéw (8).

Podcisnienie powstate przy zamknietej prze-
pustnicy w komorze wymieszania za przepust-
nicg rozprzestrzenia sie przez kanat (9) do dy-
szy powietrznej wolnych obrotow (10); przez
dysze te naptywa bowiem, hamujgce powietrze
z kanatlu ssacego gaznika. Wskutek tego, zredu-
kowane podcisnienie zapanowuje réwniez w dy-
szy paliwowej wolnych obrotéw (8), zasysajacej
paliwo przez kanat (11) ze studzienki gtdéwnej
dyszy; paliwo to jest wymieszane z powie-
trzem zasysanym przez dysze powietrzng (10).
Rozpylanie paliwa przy pracy na wolnych
obrotach nastepuje przez otwor (14), ktory re-
guluje sie specjalng iglicg regulacyjng (15), o
statym przekroju.

Przy catkowicie zamknietej przepustnicy
(gtéwny rozpylacz przestaje pracowac) otwor
(16) zachowuje sie jak otwor powietrzny, powo-
dujac ubozenie mieszanki, gdyz podcisnienie
rozprzestrzenia sie tylko otworem (14) (sa One
oddzielone przepustnicg). Uktad obu tych roz-
pylaczy zapewnia stopniowe przejscie z pracy
przy wolnych obrotach na szybsze.
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Gaznik posiada samoczynny rozpylacz zasi-
lajagcy o pneumatycznym dziataniu; rozpylacz
ten jest wigczony rownolegle do rozpylacza
gldwnego. Powstajgce przy pracy na matych
i Srednich obcigzeniach podcisnienie komory za
przepustnicg jest wystarczajagce do cisnienia
sprezyny (17) i Sciagniecia do dotu ttoczka (18).
Przy tym ruchu dzwigienka (19) dociska spre-
zyne (20) iglicy rozpylacza zasilajgcego (21) do
jej gniazda, ktére jest dyszg paliwowg o0szcze-
dzacza (22); wskutek tego zostaje przerwany
przeptyw paliwa. Zmniejszajgce sie przy catko-
wicie otwartej przepustnicy podcisnienie nie
moze pokona¢ napiecia sprezyny (17), totez
sprezyna odprezajac sie powoduje podniesienie
ttoczka, odprezenie sprezyny (20) i uniesienie
iglicy rozpylacza zasilajgcego (21) ostaniajacej
kalibrowany otwor (22), przez ktory zaczyna
ptyna¢ paliwo. Paliwo to pltynac przez kanat
(23) zapelnia wraz z paliwem, ptyngcym przez
gtéwng dysze, studzienke (2) i przez rozpyla-
cze (6) dostaje sie do komory wymieszania.

Przepustowos¢ dyszy paliwowej o0szczedza-
cza winna w dostatecznym stopniu zapewniac¢
przemiang mieszanki ekonomicznej na normal-
na.

Wzbogacenie mieszanki przy matym otwo-
rzeniu przepustnicy osigga sie w opisywanym
gazniku przez wtrysk paliwa pompka przyspie-
szajgcg. Na osi przepustnicy umieszczona jest
dzwignia, ktéra poprzez cieglo dziala na
dzwignie (26). Przyciskanie tej dzwigni pozwa-
la sprezynie (29) opusci¢ ttoczek pompki (28)
wyttaczajacy paliwo z cylindra pompki. Po-
wrotowi paliwa do komory ptywakowej zapo-
biega zwrotny zaworek kulkowy (30); w zwigz-
ku z tym paliwo naptywa pod cisnieniem przez
zaworek (32) do dyszy pompki przyspieszaja-
cej. (33). Wymieszanie wtryskiwanego paliwa
Z powietrzem nastepuje w otworze (34).

Celem uzyskania tatwiejszego rozruchu sil-
nika zastosowano dtawik (35) z zaworkiem (36).
Oprocz tego mozna przy uruchomianiu silnika
postugiwaé sie pompka przyspieszajaca, dajac
dwa, trzy wtryski paliwa.

Korpus gaznika odlany pod cisnieniem skia-
da sie z trzech czesci potgczonych Srubami. Po-
miedzy dolng i $rodkowg cze$¢ wstawiona jest
podkiadka (37), ktéra zapobiega podgrzewaniu
sie paliwa znajdujgcego sie w komorze ptywa-
kowe;j.
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Samochody Dodge
WC-51 (3/41) posiada-
ja gaznik typu Zenith
29. Charakterystyczne jest gorne umiesz-
czanie komory plywakowej. Gaznik ten
mimo nazwy Zenith, nie posiada dwoch rozpy-
laczy (gtdwnego i pomocniczego), a tylko jeden,
w ktorym skilad mieszanki reguluje sie za po-
mocg hamujacego powietrza. Celem lepszego
rozpylania paliwa gaznik wyposazono w dwie
dysze powietrzne; maksymalne za$ ilosci obro-
téw silnika reguluje regulator obrotow wbudo-
wany do gaznika (rys. 21).

GAZNIK ZENITH
MODEL 29

Rys. 21. Gaznik Zenith 29

Komora ptywakowa potgczona jest z wlo-
towg rurg gaznika kanatami (25, 26, 27 i 67)
oraz rurka (18); ta ostatnia rurka jest umiesz-
czona w rurze wlotowej gaznika, co daje nie-
zmienno$¢ regulacji gaznika przy roznych opo-
rach filtra powietrznego.

Paliwo ptynie z komory ptywakowej przez
gtébwng dysze paliwowg (16) do studzienki (11),
w ktorej znajduje sie rurka (9) z otworkami
oraz rozpylacz (17). Paliwo wypetniajgce prze-
strzen studzienki, miedzy rurkg emulsyjng (9)
i Sciankg rozpylacza, dochodzi pod wptywem
podci$nienia rozprzestrzeniajgcego sie z dyszy
powietrznej (12), do gornej krawedzi rozpyla-
cza, po czym przelewa sie przez pierscieniowy
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luz wokot dolnego korica rozpylacza pompki
przyspieszajacej (8).

Powietrze hamujgce wyptyw paliwa ptynie
z komory ptywakowej do studzienki trzema
drogami.

1. Przez kanaliki (13) w gornej czesci rurki
emulsyjnej. 2. Przez otwor powietrzny (dysze
(21) i otwory na rurce emulsyjnej. 3. Przez ka-
nat (15), szyjke (24), kanat (28) i dysze przy-
$pieszania (8).

Powietrze naptywajgce do studzienki osta-
bia podcisnienie oddzialywajace na dysze (16)
zmniejszajac ilos¢ przeptywajgcego przezen pa-
liwa.

Powietrze naptywajagce roznymi drogami
spetnia nie tylko role regulatora skiadu mie-
szanki, ale takze zapewnia dobre, wielokrotne
wymieszanie paliwa z powietrzem. Te ostatnig
role spetnia gtéwnie czes¢ powietrza napty-
wajgca przez dysze pompki  przyspiesza-
Jace).

Na wolnych obrotach paliwo ptynie ze stu-
dzienki (11) do studzienki wolnych obrotéw
przez kanat (29); stad paliwo ptynie w dalszym
ciggu przez kalibrowany otwor wykonany w
dolnej czesci dyszy wolnych obrotow (22), na-
stepnie naptywa kanatem (31) do komory wy-
mieszania ponizej przepustnicy. Paliwo napoty-
ka na swej drodze powietrze naptywajgce ka-
natami (32 i 33). llos¢ tego powietrza reguluje
przekroj otworéw (34) oraz iglica regulacyjna
(23). Uktad wolnych obrotow przystosowany
jest do regulowania powietrzem, a nie mie-
szankg palng, jak to ma miejsce w wiekszosci
gaznikow. Paliwo wymieszane z powietrzem
ptynie dalej kanatem (31), przez pierscieniowy
kanat wokdt wstawki (35) i zrobione w niej wy-
ciecie w ksztatcie waskiego pionowego otworu
do komory wymieszania. Takie rozwigzanie
otworu wylotowego uktadu wolnych obrotéw
zapewnia plynniejsze przejscie z pracy na wol
nych obrotach na szybsze i wymaga mniejszej
doktadnosci w ustawieniu przepustnicy wzgle-
dem otworu wylotowego.

Przy  catkowicie  otwartej przepustnicy
wzbogacenie mieszanki nastepuje dzieki dziata-
niu pneumatycznego rozpylacza zasilajacego.
Tloczek (36) jest zasysany przy czeSciowo zam-
knietej przepustnicy do gory dzieki podcisnie-
niu panujgcemu w komorze wymieszania,
wskutek tego sprezyna (38) zostaje S$cisnieta
Podcisnienie to rozprzestrzenia sie przez kana-
ty (46 1 47) do cylinderka (48). Gdy na skutek
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petnego otwarcia przepustnicy podcisnienie ma-
leje, tloczek opuszcza sie, wskutek czego zawor
(39) przepuszczajacy paliwo otwiera sie i pali-
wo ptynie do rozpylacza nie tylko gtéwng dy-
szg, lecz réwniez przez zawor (39) kanatem (44).
Z komory ptywakowej paliwo naptywa do cy-
lindra (43) przez zawdr zwrotny (41) i kanat
(42).

Rozpatrzone elementy rozpylacza zasilajgce-
go spetniajg jednoczesnie role pompki przyspie-
szajgcej. Mianowicie, przy nagltym otwarciu
przepustnicy wzrost cisnienia rozprzestrzenia
sie kanatami na tloczek (36), ktory, opuszczajac
sie pod dziataniem sprezyny, wyciska znajdu-
jace sie pod nim paliwo kanatem (49) (zawor 41
zamyka sie pod cisnieniem paliwa), przez zawo-
rek (50) i kanat (28) do dyszy pompki przys$pie-
szajgcej (8). Gdy cisnienie spada, zaworek (50)
opuszcza sie i powietrze rozpylajace paliwo w
gtéwnej dyszy zaczyna przeptywac przez kanat
(28) do rozpylacza (17). Gdy za$ podcisnienie
wzrasta (przepustnica zamknieta) cylinderek
wskutek podniesienia sie ttoczka, napetnia sie
ponownie paliwem z komory ptywakowej.
W Sciance cylinderka znajduje sie otworek (45),
ktory pozwala na usuniecie powietrza z cylin-
derka; w przeciwnym wypadku powietrze to
hamowatoby opuszczenie sie ttoczka. Ponadto
otwér ten pozwala na otwarcie zaworka roz-
pylacza zasilajgcego przy rozruchu silnika, co
prowadzi do wzbogacenia mieszanki.

Gaznik posiada dtawik z zaworkiem spre-
zynowym (51), ktéry pozwala wzbogaci¢ mie-
szanke podczas uruchamiania silnika.

Jak juz wspomniano, gaznik posiada row-
niez regulator obrotéw, ktérego zadanie polega
na niedopuszczaniu do nadmiernych obrotow,
a wiec wydatku paliwa i zuzycia poszczeg6l-
nych czesci silnika.

Praca regulatora oparta jest na tej zasadzie,
ze 0§ przepustnicy przesunieta jest wzgledem
osi symetrii, wskutek czego podcisnienie, wy-
wierane na nierébwne czesci przepustnicy, two-
rzy moment obrotowy starajgcy sie zamknac
przepustnice. Tej tendencji zamkniecia sprzeci-
wiajg sie dwie sprezyny (52 i 53) dzialajgce na
przepustnice poprzez tarcze (54) umocowang na
jej osi. Sprezyna (52) stara sie przepustnice cat-
kowicie otworzy¢, a sprezyna (53) nie oddziaty-
wa nha przepustnice, gdy przepustnica jest cal-
kowicie otwarta; wywiera dziatanie dopiero
w chwili, gdy tarcza (54) zaczyna swoim wy-
stepem (55) naciska¢ na sprezyne.
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Przepustnica osigga swoje skrajne potoze-
nie otwarcia, w chwili gdy wspornik (56) tar-
czy zaczyna naciska¢ na wspornik (57), ponie-
waz przy potozeniu tym nastepuje niewielkie
odchylenie od potozenia prostopadiego do osi;
w ten sposob regulator zaczyna dziata¢ dzieki
réznicy cisnien wywieranych na nieréwne czes-
ci pola przepustnicy.

Gdy w zwigzku ze wzrostem obrotéw silni-
ka ponad dopuszczalng granice nacisk powie-
trza na lewa i prawg cze$¢ przepustnicy wzros-
nie, réznica tych cisnien dziatajgcych na nie-
réwne czesci przepustnicy przewyzszy site spre-
zyny (52); wobec tego przepuistnica zacznie sie
obraca¢ w kierunku zamkniecia, wskutek czego
cylindry bedg otrzymywa¢ mniejszg ilos¢ mie-
szanki i w wyniku spadng obroty silnika.

Catkowitemu zamknieciu sie przepustnicy
zapobiega sprezyna (53), zaczynajgca dziataé
z chwilg przymkniecia przepustnicy dookota
potowy catego skoku. Od tej chwili dziatajg
obie sprezyny, wspdlnie przeciwdziatajac ru-
chowi przymykajgcemu przepustnice.

Przepustnica, osadzona na osi, nie jest z nig
potaczona sztywno, lecz za pomocag kutaczko-
wych naktadek z wystepami; dzieki takiemu
rozwigzaniu regulator moze dziata¢ niezaleznie
od dzwigni ciegla. Dwa takie wystepy (59) jed-
nej naktadki potgczone z dzwignig ciegta naci-
skajg na wystepy (58) drugiej naktadki umoco-
wanej na przepustnicy. W ten sposob dzwignia
ciegta moze powodowaé ruch przepustnicy tyl-,
ko w strone jej zamkniecia. Przepustnice za$
otwierajg sprezyny (52 i 53) regulatora, jesli
dzwignia ciegfa swoim wystepem na to pozwa-
la.

Dziatanie regulatora jest uzaleznione od sity
napiecia sprezyny (52), ktorg reguluje sie Sru-
bg regulacyjng (60), przesuwajac uchwyt spre-
zyny (61). Druga sprezyne reguluje sie Srubg
(62), ktoéra przesuwa nakretke (63) podtrzymu-
jac wspomniang sprezyne.

Do elementow regulacji nalezy rowniez
dzwignia (64) z umocowanymi do niej trzema
trzonkami. Goérny z nich, umocowany w korpu-
sie stanowi 0$ obrotu dzwigni, dolny jest umo-
cowany w uchwycie sprezyny (52), a srodkowy
w sprezynie — (53). W ten sposéb, jesli sprezy-
na (52) napina sie Srubg regulacyjng (60),
uchwyt (61) przesuwa sie w lewo i pocigga za
sobg dzieki dzwigni (64) rowniez nakretke spre-
zyny (53).
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Wobec tego, po naciggnieciu sprezyny (52),
sprezyna (53) zaczyna samoczynnie dziata¢ przy
bardziej zamknietej przepustnicy, niz przed na-
ciggnieciem.

Gaznik sktada sie z czterech czesci potgczo-
nych $rubami i uszczelnionych podktadkami
uszczelniajgcymi. Goérna cze$¢ gaznika stanowi
pokrywe komory ptywakowej. Druga, czyli niz-
sza cze$¢ zawiera w sobie komore plywakowg
i gtébwne elementy: dysze powietrzne i paliwo-
we oraz kanaly. Trzecia od gory zawiera w so-
bie wlot powietrza z dtawikiem rozruchowym
(1) oraz zebrem (2). Cze$¢ dolna zawiera w so-
bie przepustnice i regulator obrotow.

Do samochodéw typu
Skoda - Tudor 1101
zastosowano gaznik
typu Solex 26 AHR. Nalezy on do grupy gazni-
kow, w ktorych skiad mieszanki reguluje sie
hamujagcym dziataniem powietrza. Gaznik ten
posiada ponadto specjalne urzadzenie rozrucho-
we, tzn. (starter) utatwiajgce rozruch zimne-
go silnika. Przy pracy silnika obcigzonego pa-
liwo ptynie z komory ptywakowej (2) poprzez
gtébwng dysze paliwowg (1) do rozpylacza (4);
stad, mieszajac sie z gtdwnym strumieniem za-
sysanego powietrza ; paliwo naptywa do komo-
ry wymieszania gaznika. Przekroje gtéwnej dy-
szy paliwowej (1) i powietrznego otworu kali-
browego (8), tak dobrano, aby gaznik zabezpie-
czat ekonomiczng prace silnika w szerokich
granicach obcigzen.

Przy pracy silnika na biegu jatowym, gdy
przepustnica jest przymknieta, do zasilania sil-
nika uzyte jest podcisnienie komory wymiesza-
nia za przepustnicg. Paliwo ptynie kanalikiem
(14), przez dysze paliwowag wolnych obrotéw
(6) i kanat (20), regulowany u wylotu iglicg re-
gulacyjng (18) do komory wymieszania. Do
paliwa ptyngcego przez kalibrowany otwor (5)
dostaje sie powietrze, obnizajgce dziatanie pod-
cisnienia na dysze paliwowa. Powietrze to mie-
sza sie nastepnie z przeptywajacym paliwem
stwarzajgc emulsje paliwowa, do ktérej dodat-
kowo jeszcze dostaje sie powietrze kanalikiem
(21) oraz szczeling miedzy przepustnicg i $cian-
kg komory wymieszania. W ten sposdb paliwo
miesza sie na swej drodze trzykrotnie z powie-
trzem. lIglica regulacyjna wolnych obrotéw (18)
zmienia przekrdj rozpylacza wolnych obrotow,
regulujac ilo$¢ podanej mieszanki. Dwa otwo-
ry (rozpylacza) ukltadu wolnych obrotow (18

GAZNIK SOLEX
26 AHR (UAHD)
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Rys. 22. Gaznik Solex 26 AHR (UAHD)

i 21) zabezpieczajg ptynne i bez zadnych zakto-
cen przejscie z biegu jatowego na prace.

Jak juz wyzej powiedziano, gaznik posiada
specjalne urzadzenie rozruchowe, ktérego zasa-
da dziatania jest doktadnie ta sama jak w gaz-
niku Zenith. Studzienka urzgdzenia rozrucho-
wego (12) i kanat (14) sa zapetniane paliwem do
normalnego poziomu komory ptywakowej, przez
rozruchowg dysze paliwowg (13). Zasadnicza
réznica pomiedzy systemem rozruchowym w
gaznikach Zenith i opisywanym polega¢ bedzie
na zastosowaniu mosieznej tarczy rozruchowej
(10). Tarcza ta gra role jak gdyby matej prze-
pustnicy, ktora otwiera do rozruchu silnika ka-
naty zasilajace (16). Ruch tarczy osigga sie dzia-
taniem ciegta metalowego, zakoriczonego w ka-
binie kierowcy guzikiem (11). Przy rozrucho-
wym potozeniu tarczy, kanat rozruchowy (16)
jest odstoniety. Dzieki stosunkowo duzej S$red-
nicy, z kanatu tego rozpylacza wyptywa mie-
szanka, ktora jest na tyle bogata, ze moze uru-
chomi¢ zimnyo silnik, jak réwniez tak obfita, ze
moze utrzymac jego obroty na 400—500 obr. na
minute, ktére to obroty konieczne sa do pra-
cy zimnego silnika. Gdy przy opisanym poto-
zeniu tarczy rozruchowej gaznika (przepustnica
musi by¢ zamknieta) silnik rozwinie obraty,
powstate wskutek ruchu tlokéw podcisnienie
w komorze wymieszania zaczyna oddziatywac

na kanaty urzadzenia rozruchowego (16 i 14),
dzieki czemu paliwo zostaje zassane ze studzien-
ki (12). Paliwo to jest w pierwszym okresie
tylko nieznacznie rozciefnczone powietrzem prze-
ciskajagcym sie przez kalibrowany otwdr (15);
w ten spos6b, w pierwszym okresie otrzymuje
mieszanke bardzo bogatg. Ten bogaty stan mie-
szanki trwac bedzie do chwili, w ktorej zosta-
nie wyczerpany zapas paliwa zebrany w stu-
dzience. Z tg chwilg ilos¢ zuzywanego paliwa
reguluje przepustowos$¢ rozruchowej dyszy pa-
liwowej (13) i podcisnienie w studzience (12),
ktore bedzie znacznie ostabione powietrzem do-
stajgcym sie przez otwor (17). Pomimo to, mie-
szanka ta bedzie bardzo bogata, totez nie nale-
zy zbyt dlugo przecigga¢ okresu zasilania przy
tym potozeniu urzadzenia rozruchowego. W ra-
zie- zbyt silnego wzbogacenia tarcze mozna
obrdci¢ do potowy petnego otwarcia; przy ta-
kim S$rednim potozeniu otrzymywac sie bedzie
dostatecznie bogatg mieszanke. Po uruchomie-
niu silnika wciska sie guzik ciegta, co powodu-
je zamkniecie otworu wlotowego kanatu (16),
a wiec i ustanie pracy ,,starteru”. Ssanie roz-
przestrzenia sie wtedy samoczynnie na kanat
rozpylacza wolnych obrotow.

Gaznik 26 AHR nie posiada pompki przy-
$pieszajaeej. Role pompki spetnia tu odpowied-
nio skonstruowany rozpylacz gtéwny, ktory
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utrzymuje normalny skiad mieszanki przy
gwattownym otwarciu przepustnicy. tatwo
to zrozumie¢, jezeli sie wezmie pod uwage, ze
podczas czesciowego uchylenia przepustnicy pa-
liwo znajduje sie w rurce wewnetrznej otacza-
jacej wiasciwy rozpylacz na dos¢ wysokim po-
ziomie; wskutek tego rozpylacz w wypadku
nagtego otwarcia przepustnicy posiada dzie-
ki duzej Srednicy rurki, pewien zapas paliwa
w bezposredniej bliskosci.

Inteligentny ~ mecha-
nik, ktéry dobrze opa-
nowat zasady dziatania
gaznikbw, da sobie rade z najtrudniejszym
z nich, dowolnej konstrukcji i potrafi usungé
btedy powstate w gazniku.

Poznanie wszystkich najprzerdzniejszych ty-
pow i systemOw gaznikéw bytoby niecelowe
i nie prowadzitoby do zadnych wynikow real-
nych, tym bardziej, ze w wielu gaznikach,
szczeg6lnie amerykanskich, spotyka sie w jed-
nym modelu rézne doptywy powietrza osobno
regulowane, a takze osobne regulacje dyszy
gtéwnej i pomocniczej. Niefachowiec moze taki
gaznik wiasciwie wyregulowany przez fabryke
rozporzadzajgcg catym zapasem wieloletnich

REGULACJA GAZNI-
KOW
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badan i doswiadczen, tatwo doprowadzi¢ do sta-
nu zupetnego rozregulowania, a nie orientujac
sie co do czego stuzy nie potrafi go doprowa-
dzi¢ do odpowiedniego stanu.

Regulacja gaznika polega wiasciwie na od-
powiednim dobraniu wielkosci przekrojow dysz
powietrznych i paliwowych. Wspdtpraca tych
zespotow o Scisle ustalonych wymiarach i usta-
wieniu poszczegllnych urzadzen dodatkowych
gwarantuje wiasciwe dziatanie nowego gaznika.
Dopiero po diuzszej pracy, gdy dysze paliwowe
ulegng zuzyciu spostrzec mozna wzrost zuzycia
paliwa i nienormalng prace silnika. Zaktad na-
prawczy winien sprawdzi¢ otwory, wilasciwag
ich wielkos¢ oraz dokladno$¢ wyregulowania.
Oczywiscie dyszy powietrznej nie zmienia sie
przy naprawie samochodu, ewentualnej za$ wy-
mianie podlegajg tylko dysze paliwowe. Totez
pod tym jedynie katem widzenia winno sie roz-
patrywa¢ regulacje gaznika. Dysze paliwowe
zuzyte nalezy wymieni¢ na nowe i ustawi¢ we-
diug instrukcji fabrycznych. Nalezy tez zwré-
ci¢ uwage, ze na tym wiasciwie polega ,,regu-
lacja" gaznika.

Wymiary poszczeg6lnych dysz
przedstawia tabela Nr 4.

gaznikow

WYMIARY POSZCZEGOLNYCH DYSZ GAZNIKOWYCH

c

Marka i typ P 8 K
L.p.
P samochodu Typ gaznika £
02 >
0=
55 &8
1. Studebacker US-6 Carter BPP-4295 36,5
2. Dodge WC (3,)  Zenith 29
3. Dodge WF-32 Carter ETT-1 429 345
4. Ford-6 2G 8T) Ford 36,5 30
5. Willys MB Carter WO 5395 30  pedui.
6. Zis-5 MKZ-6 42 25
7. Zis-5 MKZ-6 27
8. Zis-150 MKZ-140 29
9. Gaz-51 K-49 podui.
10  Fiat-1100 Zenith 30 VLViF 22
Solex 30 F1A<”) 22
11.  Skoda-1101 Solex 26 AHR 22

) od silnika nr 219885,

re Inica w mi im strach

Dysze paliwowe Kalibr. otwory pow.

i Sz o U wagi:
oy ' = 07 > =
Sk s, of B
\ o N o = Q2 N
-g? gé 83 @ su g_g 260"6‘ gg 85
1,34 0,93 0,60 0,77 0,78 1,85
1,59 104 1,20 068 0,78 150 2x 1,75
1,52 159 0,72 085 10 lc—1,50 w gtodwcee
2r—0,80
1,70 studz, 0,70 0,75 1,10
woln
obrot.
0,98 _
1,0 1,15 0,65 0,65 1,60 powietrz-
ny otwor
11 12 0,80 0,80
rozruchowa
1,0 0,60 1,20
1,15 1,10
1.15 0,50 2,20 0,80
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Jedynym rodzajem regulacji w samochodach
réznych typéw, posiadajagcych najrozmaitsze
typy gaznikéw, jest przeglad i regulacja prze-
de wszystkim uktadu wolnych obrotow i me-
chanizmu ptywakowego. Oczywiscie, w niekto-
rych modelach okaza¢ sie moze konieczno$¢ re-
gulacji innych elementéw, a wiec: momentu
otworzenia zaworu regulatora skfadu mieszanki
(oszczedzacz), urzadzenia rozruchowego (Solex),
regulatora max. obrotow itd. Regulacja uktadu
wolnych obrotéow jest jedyng regulacja gazni-
ka, ktorej dokona¢ wolno kierowcy. Przepro-
wadzac¢ jg nalezy przy kazdym przegladzie tech-
nicznym nr 1, to znaczy po przejechaniu 900
do 1000 km.

Gaznik nalezy regulowa¢ do pracy na wol-
nych obrotach przy rozgrzanym silniku, tak
aby temperatura wody wynosita co najmniej
60° C; regulowanie zimnego silnika bytoby bez-
celowe, poniewaz rozgrzany silnik samoczynnie
zwiekszy obroty. Przed przystgpieniem do re-
gulacji gaznika nalezy dokona¢ przegladu ukta-
du zaptonowego i luzu zaworéw, poniewaz wy-
wierajg one, chociaz pozornie nie majg nic
wspolnego z gaznikiem, znaczny wplyw na je-
go prace.

Wszystkie nieszczelnosci rury ssacej jak
réwniez wadliwe uszczelki powodujg spadek
podci$nienia oraz rozrzedzajg mieszanke palng
do tego stopnia, ze silnik nieraz przestaje praco-
wac. Zbyt wielkie luzy pomiedzy popychaczami
i zaworami wywierajg ujemny wplyw na czas
napetnienia cylindréw, poniewaz zawory pozo-
stajg zbyt krotko otwarte. Luz pomiedzy trzon-
kiem zaworu i jego prowadnicg o Kksztalcie
owalnym (zawory stare) oraz nieszczelnosé
grzybka zaworu wplywajg ujemnie na dziata-
nie dyszy wolnych obrotéw. Silnik moze pra-
cowa¢ na matych obrotach przy zupetnie zamk-
nietej przepustnicy tylko wtedy, jesli ta mini-
malna ilo$¢ mieszanki, ktdra naptynie do cylin-
dréw, zostanie dobrze sprezona. Jezeli za$ przy
tej matej ilosci mieszanki wystgpig jakiekolwiek
straty, nie mozna bedzie osiggna¢ realnego wy-
niku pracy. Na rys 23 doktadnie wida¢, jak od-
bywac sie bedzie napetnianie przy luzach w pro-
wadnicach, gdy tlok zasysa powietrze, a prze-
pustnica jest zamknieta. Cate powietrze musi
w tym wypadku przeptynag¢ przez malenkie
otworki koto przepustnicy, ktérych faczna po-
wierzchnia bywa nieraz mniejsza od luzéw za-
worow w silniku 4-lub 6-cylindrowym. Jasne,
ze w takim wypadku nie mozna wyregulowac
wolnych obrotoéw silnika. Ponadto nalezy zwro-
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ci¢ uwage, ze zapton winien by¢ wyregulowa-
ny na pézny, tak aby zbyt wczesne zapalanie
mieszanki nie zahamowato pracy silnika. Wczes-
niejsze zapalenie wymagatoby bowiem zastoso-
wania ciezkiego koto zamachowego, ktore mu-
siatoby pokona¢ tendencje wcze$niejszego wy-
buchu do cofniecia ttoka wstecz. Silnik pracu-
jacy nawet dobrze na wolnych obrotach moze
zgasnaC, jesli zapton bedzie zbyt wczesny.

Rys. 23. Luz zaworu

Wolne obroty reguluje sie przede wszystkim
przez wyregulowanie stopnia zamknigecia prze-
pustnicy, odkrecajac lub dokrecajac Srube re-
gulacyjng. W ten sposdb zmniejsza sie obroty
silnika az do mozliwie najnizszych. Powstatg
przy tym nierdwnos$¢ pracy usuwa Sie przez re-
gulowanie sktadu mieszanki, ktora wptywa z
rozpylacza wolnych obrotow.

Jesli do regulacji wolnych obrotéw zastoso-
wano iglice, to zmienia ona przekrdj otworu,
przez ktory przeptywa czyste powietrze do
ukfadu wolnych obrotéw, gdzie nastepuje wy-
mieszanie z paliwem; przy odkrecaniu gtowki
iglicy regulacyjnej mieszanka ubozeje, a boga-
ci sie przy dokrecaniu. Jesli natomiast iglice
zastosowano do regulacji:' przeptywu gotowej
mieszanki, to przy jej odkrecaniu napenianie
jest silniejsze, przy dokreceniu za$ stabsze.

Regulujgc wolne obroty nalezy otrzymac
najnizsze, przy minimalnym zuzyciu benzyny
i cichej pracy silnika. Zatem podkrecajac igli-
ce wolnych obrotéw w jedng lub drugg strone
nalezy znalez¢ takie potozenie, przy ktorym sil-
nik pracowatby na obrotach maksymalnych, co
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daje pewno$¢ uzyskania najwiasciwszej mie-
szanki. Nastepnie, odkrecajgc Srube regulacyj-
na, nalezy znowu zmniejszy¢ do mozliwie naj-
nizszych obrotéw, po czym ponownie regulo-
wac¢ gtoéwke iglicy wolnych obrotéw na obro-
ty mozliwie najwyzsze.

Po ustaleniu pracy silnika nalezy spraw-
dzi¢ wyregulowanie gaznika podczas nagtego
otwarcia i zamkniecia przepustnicy; czyni sie
to naciskajgc gwattownie pedat przyspiesznika
przy jednoczesnym wcisnieciu pedatu hamulco-
wego.

Jesli silnik ,,gasnie” przy tych czynnosciach,
nalezy odkreci¢ $rube regulacyjng i caty za-
bieg powtdérzy¢ na nowo. Gdy wreszcie silnik
wrdci do normalnej nieprzerwanej pracy wol-

nych obrotéw, regulacje mozna uwaza¢ za
skonczona.
Regulacja  mechaniz-
REGULACJA
MECHANIZMU mu p’rywakowe_go ma
PEYWAKOWEGO na celu ustalenie po-

ziomu paliwa w ko-
morze plywakowej. Najbardziej niebezpieczne
moze tu bycC przeciekanie paliwa wskutek zbyt
wysokiego poziomu paliwa przy niepracuja-
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siada specjalnego  przyrzadu pozwalajgcego
sprawdzi¢ poziom paliwa bez rozbierania gaz-
nika. Poziom paliwa w komorze plywakowej
sprawdza sie w rozny sposéb w zaleznosci od
typu gaznika.

Potozenie ptywaka sprawdza sie przez zmie-
rzenie odlegtosci od ptaszczyzny podziatu po-
krywy lub komory do wierzchniej powierz-
chni czesci ptywaka, jak na rys. 24.

Rys. 24. Rozmiar ustawienia ptywaka

W tabeli nr 5 zestawione odlegtosci od po-

cym silniku. wierzchni  podziatu gaznika do powierzchni

Do wyregulowania ptywaka nalezy zdjag¢ pltywaka typowych samochodéw amerykan-
pokrywe komory ptywakowej, jezeli sie nie po- skich.
Tabela 5

Odlegtos¢ od powierzchni

Marka Gaznik podziatu ga_inika do powierz- Jak dok9nywaé p:;isvz:kra
samochodu chni ptywaka pomiaru W g
cali mm

Studebacker ,Carter” 5/64 2 od powierzchni ptywaka 15 £0,5
do ptaszczyzny podziatu
komory ptywakowej

Dodge 314 »Zenith" 1/11 32max.34 od spodu ptywaka do 15,5+0,5
ptaszcz, podz. pokrywy

Ford 268T ,,Ford" 1,11 34,1 od spodu ptywaka do 11,5+0,5
ptaszczyzny podziatu po-
krywy

Willys »Carter" 3/8 9,5 od powierzchni ptywaka 3B+ 1

do powierzchni podziatu
pokrywy
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Jesli po zmierzeniu okazuje sie, ze odlegtos¢
wykracza poza granice normy, poziom paliwa
reguluje sie przez przeginanie dzwigni ptywaka
w jedng lub drugag strone. Podobng czynnos¢
nalezy wykona¢ celem wyregulowania ptasz-
czyzny ptywaka do ptaszczyzny podziatu.

W niektérych gazni-
kach (Studebacker,
Ford, Dodge 3/4) ist-
nieje mozliwo$¢ zmiany skoku ttoczka pompki
przyspieszajacej, a tym samym, zwiekszenia
lub zmniejszenia ilosci paliwa wtryskiwanego
do komory wymieszania gaznika. Skok ten wy-
nosi w gazniku Carter 1429 — 10 mm, w gaz-
niku Carter WO 539 S — 6,75 mm.

Regulacja ta polega na zmianie potozenia
dzwigienki pompki przyspieszajacej na dzwig-
ni osadzonej na osi przepustnicy. Dzwigienka
posiada trzy otworki regulacyjne, ktore pozwa-
lajg zmieni¢ potozenie dzwigienki pompki przy-
Spieszajacej.  Potozenie  dzwigienki pompki
zmienia sie w zaleznosci od pory roku i wa-
runkow Kklimatycznych: w okresie chtodéw —
potozenie dzwigienki jest najdalsze liczac od
osi przepustnicy; w okresie wiosny i jesieni
dzwigienke ustawia sie w potozenie Srodkowe;
latem za$ najblizej osi. W gazniku Carter WO
539 S skok ttoczka pompki przyspieszajacej nie
jest regulowany. Do sprawdzenia skofrn tloka
pompki przyspieszajacej tego gaznika stuzy
specjalny szablon wigczony do kompletu wy-
posazenia gaznika. (Nr katalog. T-119-117).
W wypadku stwierdzenia, ze pompka przys$pie-
szajgca zasila zbyt obficie (lub odwrotnie) na-
lezy dokona¢ pomiaru skoku ttoczka.

REGULACJA POMPKI
PRZYSPIESZAJACEJ

Przed dokonaniem pomiaru trzeba odkreci¢
Srubke oporowa przepustnicy na tyle, aby prze-
pustnica mogta sie zamkng¢ catkowicie, nastep-
nie nalezy wspomnianym szablonem ustawio-
nym na pokrywce komory ptywakowej zmie-
rzy¢ odlegtos¢ od jej powierzchni do wierzchu
sworznia pompki przyspieszajacej przy catko-
wicie otwartej przepustnicy jak na rys. 25.

Drugiego pomiaru dokonuje sie przy catko-
wicie zamknietej przepustnicy. Rdznica miedzy
tymi pomiarami winna da¢ wielko$¢ skoku tto-
ka. Przy odchyleniu od normy trzeba odpo-
wiednio wygia¢ ciegto tgczace ramie przepust-
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nicy z dzwignig dwuramienng pompki i po-
miary sprawdzic.

Wraz reguracjg skoku pompki przyspiesza-
jacej (w gazniku WO 539 S) nalezy rowniez
wyregulowac iglice regulacyjng gtownej dy-
szy paliwowej gaznika, poniewaz regulacja
pompki zmienia ustawienie iglicy gtownej dy-
szy paliwowej.

Rys. 25. Pomiar skoku pompki przyspieszajacej
gaznika 539

W razie naruszenia lub zmiany ustawienia
iglicy regulacyjnej gaznika w pracy jego odczu-
wac sie bedzie silne wzbogacenie mieszanki
przy szybkosci powyzej 30 km/godz; co natural-
nie prowadzi do nadmiernego wydatku paliwa.
Pamieta¢ bowiem nalezy, ze przy zmianie po-
tozenia iglicy zmienia sie réwniez przekroéj
gtéwnej dyszy. Dlatego tez, w razie koniecznos-
ci wymienienia tylko jednego z tych elementow,
nalezy wymieni¢ oba jednoczesnie. Jak poprzed-
nio przy regulacji pompki, tak i w tym wypad-
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ku nalezy przede wszystkim sprawdzi¢ prawi-
dtowos¢ pracy dzwigni wodzacych. Dziatanie
iglicy regulacyjnej sprawdza sie specjalnym
szablonem stanowigcym jeden z elementow wy-
posazenia w czesci zamienne. (Nr 1-109-26).

Po odkreceniu $rubki oporowej (3 na rys 26)
i catkowitym zamknieciu przepustnicy nalezy
wyja¢ zawleczke z oski (4) i przytrzymujac igli-
ce, wyjac iglice i na jej miejsce wstawi¢ w/w
szablon. W takim potozeniu oska (4) winna sie
opiera¢ na wygieciu szablonu (rys. 26). Jezeli
sie jednak stwierdzi pewng niedoktadnos¢ w
ustawieniu, nalezy zwolni¢ nakretke dzwigien-
ki i przesuwajac trzpien (4) w nacieciu dzwigni
doprowadzi¢ go do odpowiedniego ustawienia,
tzn. do takiego ustawienia, w ktorym trzpien
opierat sie o wyciecie szablonu przy catkowicie
zamknietej przepustnicy; po doktadnym usta-
wieniu nakretke nalezy przyciggna¢. Na miej-
sce szablonu zawiesza sie wyjetg poprzednio
iglice regulacyjng, nastepnie zaklada sie za-
wleczke i dokreca oporowg $rube dzwigni prze-
pustnicy do poprzedniego potozenia.

Pozostat jeszcze do opisania regulator mak-
symalnych obrotdw (gaznik Zenith 29). Urza-
dzenie to reguluje sie w zaktadach produkcyj-
nych oraz eksploatacyjnych za pomocg spec-
jalnych przyboréw. Totez regulacja jego jest
bardzo utrudniona. W zwigzku z tym rozbie-
ranie tego przyrzadu i jego regulacja jest za-
broniona.

Regulator maksymalnych obrotéw mozna re-
gulowa¢ tylko w specjalnych warunkach, za po-
mocg specjalnego przyrzadu (kat. AIl61-118) i
przez wysoko wykwalifikowanych mechani-
kow.
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Regulator posiada dwa elementy (rys. 27)
podlegajace regulacji, a mianowicie: dwie spre-
zyny, z ktérych gtéwna reguluje sie Srubg (1),
a druga — kompensacyjng srubg (2).

Rys. 27. Regulator maksymalnych obrotéw gaznika
Zenith-29

Od napiecia sprezyny gtéwnej zalezy ilos¢
obrotéw silnika, przy ktorych regulator zaczy-
na dziata¢, a od napiecia sprezyny kompensa-
cyjnej — szybkos$¢ dziatania urzadzenia.

Jak  wyzej poda-
SPRAI\)A\/giAN'E no skiad mieszan-
PALIWOWYCH ki naptywajacej do

silnika zalezy od wia-
Sciwego wyregulowania gaznika, ktory jest
z kolei uzalezniony w stopniu najwiekszym od
intensywnosci  pracy, a wiec przepustowosci
$rednicy dysz paliwowych. Jednakze S$rednica
dyszy paliwowej nie daje dostatecznego pojecia
0 jej mozliwosciach przepustowych, poniewaz
na wptyw paliwa wywiera, jak stwierdzono
poprzednio, znaczny wptyw wspoiczynnik wy-
ptywu, ktéry nie stanowi wielkosci statej i za-
lezy od wielu czynnikdw zwigzanych z kon-
strukcjg dyszy paliwowej. Nalezy nadmienic,
ze przy duzym stosunku 1/d wspétczynnik wy-
ptywu zalezy w znacznym stopniu od cisnienia.

Petniejszy obraz pracy dyszy paliwowej
daje préba na przepustowo$¢, okreSlajgca ilos¢
cm’ wody przeptywajacej przy temperaturze
20"C przez dang dysze w ciggu jednej minuty
przy ci$nieniu 1 m.

Wielko$¢ cisnienia jest przy tym liczbg czy-
sto umowna.

W tabeli Nr 6 podano przepustowos¢ dysz
niektorych gaznikow.
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Tabela 6
Przepustowos$¢ dysz w cm3 wody na minute
L Marka i typ Typ gattiika przy cisn. 1 m st. wody
samochodu gtéwnej  Kompen- woln. oszcze- pompki
sacyjnej obrot. dzacza przyspiesz
1 Studebacker S—6 Carter BBP 356-4 120+3 162+2 60+2
—429S
2 Dodge 3/4 t Zenith 29
3 Ford—6 (2G8T) Ford 45075 140~5
4 Willys MB Carter WO 539 S 640-5  studzienka
wolnych
obrotéw
180+2 80 64+2
5 Zis—5 MKZ-6 (25) 200 295 70
6 Zis-5 MKZ—6 (27) 245 310 115
7 Zis-150 MKZ-14B 260 310 190 130
8 Gaz—b1 K—49

Schemat jednego ze stosowanych przyrza-
doéw do przeprowadzania tych badan przed-

Rys. 28. Schemat fluometru

Woda zapeiniajgca zbiorniczek (1) sptywa
do komory ptywakowej (2), z ktérej przez mie-
dziang rurke i kranik (4) naptywa do zbiorni-
czka (5). Zbiorniczek ten posiada kranik spu-
stowy z uchwytami do umocowania badanej
dyszy. Z boku zbiornika (1) znajduje sie rurka
(11) pozwalajgca na obserwowanie poziomu cie-
czy w zbiorniku.

Celem usuniecia powietrza ze zbiornika (5),
Jak réwniez do obserwacji stupa wody zastoso-
wano szklang rurke (8).

Po zamocowaniu badanej dyszy odkreca sie
kranik spustowy, a pod dysze podstawia sie
menzurke. lo$¢ wody zebranej w tej menzur-
ce w ciggu 1 minuty okresla przepustowosc
badanej dyszy. Wydatek wody kazdej dyszy
nalezy sprawdza¢ dwu-, a nawet trzykrotnie,
poniewaz powstajgce pecherze powietrza mogg
wplywaé na otrzymany wynik. W warunkach
eksploatacyjnych przepustowos$¢ dysz okresla
sie zawsze wodg przy ci$nieniu 1 m; w warun-
kach za$ laboratoryjnych stosuje sie rézne cie-
cze (benzyna, nafta i inne) przy réznych cisnie-
niach. Do zmiany cisnienia wystarczy zakrecic¢
kran (4) tak, aby cisnienie wskazane poziomem
cieczy w szklanej rurce obnizy¢ do zadanej
wysokosci.

Przy sprawdzaniu przepustowosci dysz za
pomocg ptyndéw o réznych temperaturach, w
zbiorniku (5) nalezy umiesci¢ termometr. Pod
przyrzadem winno sie umiesci¢ wanne do zbie-
rania przelewanego ptynu.

Do potaczenia komory ptywakowej nie nale-
zy stosowac rurki ze zbiornikiem (5) o zbyt ma-
tej srednicy, poniewaz przy matej Srednicy
wzrastajg opory (tarcie) przeptywu, skutkiem
czego utrzymane wyniki bedg mniejsze od
prawdziwych. Srednica rurki badania dysz o
przepustowosci 400 — 500 cm3min. nie powin-
na by¢ mniejsza od 15 — 20 m.m.

Zaletg opisanego przyrzadu jest doktadnosc
uzyskanych pomiaréw; przyrzad ten wymaga
jednak duzej wprawy w obstudze.
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Przy wiasciwej i pra-
widtowej opiece i re-
gulacji gaznik nie na-
suwa specjalnych kio-
potow oprocz cigglej troski o stalg i wiasciwg

MOZLIWOSC WADLI-
WEGO DZIALANIA
GAZNIKA

filtracje paliwa. Jednakze trzeba sie liczy¢ z
faktem, ze ,wszystko sie wreszcie zaczyna
psuc".

Otwory, przez ktére ptynie paliwo, moga
ulec zaréwno zwezeniu jak i rozszerzeniu. Zwe-
zenie moga spowodowac osady i zanieczyszcze-
nia, rozszerzenie natomiast moze nastgpi¢ na
skutek tarcia ptytkow, dziatania kwaséw pozo-
statych w paliwie itd. Uwaga wiec zaréwno
kierowcy jak i dowddcy pododdziatu samocho-
dowego winna by¢ przede wszystkim skierowa-
na na ekonomiczne zuzycie benzyny.

O tym, ze gaznik pracuje na zbyt ubogiej
mieszance, bardzo tatwo sie przekonaé, ponie-
waz dowodzi tego caly szereg zjawisk czysto
zewnetrznych, jak strzaty, zakidcenia w pracy
silnika, spadek mocy silnika itp. Trudno jest
natomiast stwierdzi¢ wzrost zuzycia benzyny,
poniewaz dane na ten temat mozna uzyskac
tylko przez dokladng statystyke przebytych
kilometréw i zuzytego paliwa opartg o dokiad-
ne notatki stanu licznika i wydanego paliwa.

Nadmierne zuzycie paliwa moze by¢ na-
stepstwem wielu przyczyn, ktérych straty
wskutek przeciekania benzyny moga by¢ znacz-
ne, jesli sie ich w pore nie spostrzeze.

Przeciekanie benzyny moze nastgpi¢ wsku-
tek wzrostu poziomu paliwa w komorze ptywa-
kowej ponad okre$long norme; szczegdlnie tat-
wo to zauwazy¢, gdy samochdd stoi. Przyczy-
ng podwyzszenia poziomu paliwa moze by¢:
nieszczelno$¢ ptywaka, skrzywienie jego dzwig-
ni, wadliwe dziatanie iglicy zaworowej, (np.
wskutek zanieczyszczenia jej gniazda) lub nie-
normalna praca pompki paliwowej.

Tych przyczyn przeciekania szuka¢ nalezy
nie tylko przy nie pracujgcym zimnym silniku,
ale takze podczas wolnych obrotow. Pracujacy
silnik, a wikasciwie pracujacy ukiad paliwowy
moze wzmoc to przeciekanie i da¢ wieksze
mozliwosci stwierdzenia przyczyn ubytkéw. Po
stwierdzeniu przyczyn ubytku uszkodzenie na-
lezy bezwzglednie usunagé, w przeciwnym bo-
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wiem razie naraza sie Panstwo na duze straty,
samochod za$, a nierzadko i cate pomieszczenie
garazowe na niebezpieczenstwo pozaru, ponie-
waz wyciekajaca benzyna moze sie tatwo zapa-
lic.

Nadmierne zuzycie paliwa moze tez by¢ na-
stepstwem wielu przyczyn nie zwigzanych
z pracg gaznika i jego niewtasciwym ,boga-
tym" wyregulowaniem czy z usterkami omo-
wionymi  powyzej, a powodujacymi przelew
benzyny; przyczyn tych nalezy szukaé w nie-
sprawnosciach silnika lub mechanizméw prze-
niesienia. W szczego6lnosci mogg to by¢: nie-
wihasciwa regulacja uktadu zaptonowego, zie
chtodzenie (termostat), zanieczyszczenie filtrow
powietrznych i tlumika, tarcie hamulcow
w czasie jazdy, mate cisnienie w gumach, po-
$lizg sprzegta itd.

Jesli przeglad danego wozu nie wykazat nie-
dociggnie¢ przekraczajgcych odpowiednie nor-
my, nalezy sprawdzi¢ (metoda przelewu) prze-
pustowos¢ kalibrowanych, paliwowych i po-
wietrznych dysz oraz szczelno$¢ ich gniazd w
korpusie gaznika.

Précz tego winno sie sprawdzi¢ szczelnosé
gniazda iglicy, regulacji mieszanki (oszczedza-
cza), czas dziatania iglicy oraz czysto$¢ kana-
téw powietrznych.

Silnik  stabo ciagnie
mimo petnego otwar-
cia przepustnicy. W
wypadku tym nalezy, jak poprzednio, stwier-
dzi¢, czy nie ma tu przyczyn innych, nie zwig-
zanych z pracg gaznika. Przyczyn tych szukac
wiec nalezy w mechanizmie napedowym, Kko-
tach (pompowanie), uktadzie zaptonu i przewo-
dach doprowadzenia paliwa do gaznika (rurki
lub filtr); nastepnie nalezy zbada¢, czy petne-
mu skokowi pedatu przyspiesznika odpowiada
nalezyte otwarcie przepustnicy oraz czy rura
wydechowa nie jest zapchana.

Jesli taki przeglad nie daje zadnych wyni-
kéw, szuka¢ nalezy przyczyn w gazniku. Nale-
zy go wtedy rozebra¢ i sprawdzi¢. Najczestszg
przyczyng niesprawnosci bywa zanieczyszcze-
nie gtownej dyszy lub kanatéw paliwowych
pytem, wskutek czego mieszanka zostaje uboga
mimo otwarcia przepustnicy.

StABA PRACA
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W wypadku wyraznych odznak zubozenia
mieszanki — jak ,kichanie'l i nierdwna praca
silnika — nalezy w pierwtszym rzedzie przej-
rze¢ i oczysci¢ gaznik.

Przyczyng tego, ze silnik nie moze rozwing¢
obrotéw, moze byc¢ zta regulacja gaznika i uster-
ki w elementach pompki przyspieszenia. W ta-
kim wypadku poza kontrolg czystosci kanatow
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paliwowych i dysz nalezy przejrze¢ pompke
przyspieszajacg i jej tloczek.

Przyczyny trudnego rozruchu silnika moga
by¢ rézne. Przede wszystkim nalezy sprawdzic,
czy dysza wolnych obrotow nie jest zanieczy-
szczona lub zatkana; dalszg przyczyng moga
by¢ wadliwe Swiece (za duzy rozstep elektrod)
lub zZle ustawiony zapton. Nalezy zaznaczy¢, ze
usterki te sg bardzo tatwe do usunigcia.
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Elektrotechnika samochodowa
w Swietle teorii elektrondéw

szystkie otaczajgce nas przedmioty sg ciatami
Wsk’fadajqcymi sie z najrozmaitszych materia-
tow zwanych substancjami. Zdolnos¢ wykonywa-
nia pewnej pracy przez ciata (np. rozprezanie sie
gazow spalinowych w cylindrze silnika) jest
energig. Substancje ciat wraz z ich charakterys-
tycznymi wiasciwosciami oraz zdolnoscig rozwi-
jania energii — stanowig materie.

Ciata 0 jednorodnej substancji, nie rozktadajgce
sie na zadne inne, nazywajg sie¢ ciatami prostymi
lub pierwiastkami. Zgodnie z tabelg Mendelejewa
poznano dotychczas w przyrodzie 92 pierwiastki.

Wszystkie ciata wystepujgce w przyrodzie skia-
dajg sie z pierwiastkéw lub ich zwigzkéw w naj-
rozmaitszych uktadach.

Ciala sktadajgce sie co najmniej z dwdch pier-
wiastkéw nazywajg sie zwigzkami chemicznymi;
moga one z powrotem roztozy¢ sie na pierwiastki
skfadowe.

Wszystkie pierwiastki i zwigzki chemiczne
sktadajg sie z malenkich czasteczek tzw. drobin
(molekut). Drobiny kazdej poszczegolnej sub-
stancji sg jednakowe; réznych za$ substancji —
roznig sie skfadem od siebie.

W dalszej kolejnosci drobiny sktadajg sie
z jeszcze mniejszych czasteczek, na ktére mozna
je roztozy¢ drogg reakcji chemicznych; te jeszcze
mniejsze czasteczki zwg sie atomami.

W ciggu ostatnich lat udowodniono, ze atom
dowolnej substancji nie jest niepodzielny, lecz
przeciwnie dzieli sie na szereg najdrobniejszych
czasteczek zwigzanych ze sobg sitg spoistosci wew-
netrznej.

Zgodnie z teorig elektrondw atomy wszystkich
pierwiastkow skladajg sie z jadra i elektronow;
elektrony wirujg dookota jadra wzdluz zamknie-
tych krzywych (orbit) i posiadajg ujemne ta-
dunki elektrycznosci ,przy czym fadunek elektrona
jest najmniejszg iloscig elektrycznosci.

Jadro sktada sie z kolei z protonéw, ktore po-
siadajg dodatni tadunek elektrycznosci.

Nalezy zaznaczy¢, ze bezwzgledna wielko$¢ ta-
dunku elektrycznego elektrona jest réwna wiel-
kosci tadunku elektrycznego protona, pomimo iz
proton jest 1840 razy wiekszy niz elektron.

Wobec tego, ze ilos¢ protondw i elektrondw za-
wartych w atomie dowolnej substancji jest jed-
nakowa, atom nie wykazuje zadnych wiasciwosci
elektrycznych, tzn. jest elektrycznie obojetny.

Zarowno elektrony jak i protony wszystkich
ciat (zelazo, miedz, woddr itp.) sg identyczne. Roz-
nica pomiedzy ciatami, tak pod wzgledem fi-
zycznych jak i chemicznych wiasciwosci, zachodzi
tylko dzieki temu, ze ich atomy zawierajg rézng
ilos¢ elektrondw i protondw.

Najbardziej od jgdra oddalone elektrony (kra-
zace po zewnetrznej orbicie) i wskutek tego naj-
stabiej z nim zwigzane sitg wewnetrznej spoistosci
moga podczas krazenia oderwa¢ sie od uktadu
swojego atomu i przej$¢ do uktadu atomoéw sa-
siednich.
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Elektrony pozostajgce w stanie ruchu w prze-
strzeni miedzyatomowej nazywajg sie elektro-
nami wolnymi.

Atom, ktdry stracit jeden albo kilka elektro-
now, posiada mniejszg ilos¢ tadunkéw ujemnych
niz caly atom; a wiec atom ten jest natadowany
dodatnio.

Atom, ktory otrzymatl dodatkowo jeden albo
kilka elektronéw, oprocz tych, ktore posiadat
w stanie normalnym (bedac w rownowadze elek-
trycznej), posiada’ nadmiar elektronéw; a wiec
atom ten jest natadowany ujemnie.

Atom, ktéry stracit albo otrzymat jeden albo
kilka elektronéw i ktéry przestat by¢ elektrycznie
obojetny, przeksztatcit sie w jon. Proces tworzenia
sie jonbw nazywa sie jonizacjg atomow. Proces
odwrotny, a mianowicie przeksztatcanie sie jondw
w atomy elektrycznie obojetnie — nazywa sie
rekombinacjg.

Elektron odrywajacy sie od swojego atomu po-
siada ciezar i site bezwiadnosci uzyskang wskutek
ruchu po swojej orbicie; po przejsciu do uktadu
atomu sasiedniego elektron zaktoca panujaca
w nim réwnowage, wytracajac jego elektrony
z orbit, ktore z kolei przechodza do atomu trze-
ciego itd.

Wskutek powyzszego zjawiska nastepuje ruch
elektrondw wzdtuz catej masy ciata, tzn. przeka-
zywanie fadunkow elektrycznych wzdtuz jego ca-
tej dlugosci; okazuje sie przy tym, ze jeden ko-
niec ciata posiada tadunek dodatni (brak elektro-
now), drugi za$ — tadunek ujemny (nadwyzka
elektronéw). Okazuje sie przy tym réwniez, ze
ciato jest natadowane elektrycznie.

Jezeli sie teraz oba konce elektrycznie natado-
wanego ciata potgczy przewodem metalowym,
nadwyzka elektronow skieruje sie tam, gdzie byt
ich brak, wobec czego zniknie elektryczny tadunek
ciafa.

Jesdli bedzie sie jednak na jednym koncu ciata
podtrzymywato w jaki$ sposéb statg nadwyzke
elektronéw, na drugim za$ koricu ich brak, to na-
stgpi ciggte przemieszczanie elektrondw w prze-
wodzie metalowym fgczacym oba konce ciata.

Elektrony przemieszczajace sie od atomu do
atomu tworzg prad elektryczny.

A wiec ruch elektrondw powstaje wskutek nad-
wyzki elektronéw na jednym koncu ciafa i ich nie-
doboru na koncu drugim, tzn. wskutek roznego
stopnia naelektryzowania obu koncow ciata (roz-
nicy potencjatow).

Czynnik (przyczyna) wytwarzajacy i podtrzy-
mujacy roznice potencjatdbw nazywa sie silg
elektromotoryczng zrodta pradu (SEM).
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Prad elektryczny jest
to uporzadkowany ruch
elektronow w przewodzie, nastepujacy wskutek
dziatania SEM i uwarunkowany obecnoscig w
przewodzie wolnych elektronow.

[los¢ wolnych elektrondw w substancji zalezy
od stopnia spoistosci elektronéw z jadrem atomu
danej substancji; stopien za$ tej spoistosci jest od-
mienny dla réznych substancji.

Ciata, ktérych atomy posiadajg duzg spoistos¢
wewnetrzng, zawierajg matg ilos¢ wolnych elektro-
now; wskutek tego prad poptynie przez nie je-
dynie z wielkg trudnoscig. Ciata, zawierajace
bardzo matg ilos¢ wolnych elektrondw i wskutek
tego bardzo Zle przewodzace elektrycznos¢, nazy-
wajg sie izolatorami (np. mika, szkio, porcelana,
papier parafinowy). Nalezy zaznaczy¢, ze w przy-
rodzie nie wystepujg ciata zupetnie pozbawiono
wolnych elektrondw, tzn., ze nie istniejg izolatory
absolutne.

Na odwrét, ciata, ktérych atomy posiadajg
mniejszg spoistos¢ wewnetrzng, zawierajg wiekszg
ilos¢ wolnych elektronéw. W metalach znajduje
sie stosunkowo duzo wolnych elektronéw, ktore
przemieszczajgc sie¢ od atomu do atomu tworzg
prad elektryczny; w zwigzku z tym wszystkie me-
tale nalezag do przewodnikoéw pradu elektrycznego.

Ruchu elektrondw wzdtuz przewodnika w za-
den sposéb nie mozna zobaczy¢, jednakze prze-
ptyw pradu mozna stwierdzi¢ przez powstanie
zjawisk towarzyszacych, a mianowicie:

— ciepla (przewod nagrzewa sie);

— elektromagnetyzmu (dookota przewodu, przez
ktory ptynie prad, powstaje pole elektromagne-
tyczne);

— elektrolizy (prad przeptywajacy przez roztwor
kwasu albo soli rozklada je na pierwiastki
sktadowe).

Natezeniem pradu elektycznego nazywa sie
ilos¢ elektronow przeptywajaca przez przekrdj
przewodu w ciggu jednej sekundy (natezenie
pradu oznacza sie literg ,,J).

Jasne, ze nie nalezy miesza¢ dwdch zupetnie
odmiennych pojec¢: szybkosci przemieszczania sie
elektrondw i szybkosci przeptywu pradu elektrycz-
nego.

Prad elektryczny ptynie przez przewdéd z szyb-
koscig rozchodzenia sie Swiatta, tzn. z szybkoscig
300000 km/sek. Ruch za$ elektrondw w przewo-
dzie jest bardzo powolny i nie przekracza kilku
metréw w ciggu sekundy.

Poza tym prad elektryczny plynie przez calg
dtugos¢ obwodu, elektrony za$ przesuwajg sie
jedynie w zakresie dwoch sasiednich atomow.

PRAD ELEKTRYCZNY



248

Uporzadkowany, a nawet w pewnym sensie
zorganizowany ruch elektronéw zaczyna sie pra-
wie jednocze$nie w catym przewodzie pod dzia-
faniem SEM.

Ruch elektronéw w obwodzie (sieci elektrycz-
nej) spowoduje natychmiastowy przeptyw pradu
elektrycznego przez calg dtugos¢ obwodu (sieci
elektrycznej), pomimo iz elektrony powodujace
powstanie tego pradu przesuwajg sie jedynie
w granicach dwdch sasiadujgcych atoméw, po-
ruszajac sie przy tym z wiasciwg im malg szyb-
koscia.

Aby uzmystowi¢ sobie to pozornie skompliko-
wane i niezrozumiate zjawisko, przeprowadzimy
analogie przeptywu pradu z ruchem toczacych sie
kul bilardowych.

23 456 78

onomom
.......... coooOm — O _
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Rys, 2. Przy zetknieciu sie kuli nr 1 z kulg nr 2 odskakuje
ostatnia w szeregu kula nr 8

Kula nr 1 toczy sie wolno w kierunku szeregu
kul spoczywajacych bezposrednio przy sobie i sty-
kajacych sie ze sobg. W chwili zderzenia sie kuli
nr 1 z kulg nr 2, ostatnia w szeregu kula nr 8 od-
skakuje i zaczyna sie toczy¢ w kierunku zgodnym
z kierunkiem ruchu kuli nr 1.

Widzimy wiec, ze ruch kuli nr 1 zostat momen-
talnie przekazany, poprzez szereg kul pozornie
nieruchomych, ostatniej w szeregu kuli nr 8, cho-
ciaz kula nr 1 przestata sie porusza¢ po zetknieciu
sie z kulg nr 2. Przenoszenie energii ruchu przez
szereg kul przypomina do pewnego stopnia prze-
mieszczanie sie elektrondw w przewodzie; po-
dobnie ruch elektronéw przemieszczajacych sie od
atomu do atomu z nieznaczng szybkoscig powo-
duje powstanie pradu elektrycznego phyngcego
z ogromng szybkoscig.

Prad elektryczny popty-
nie przez obwdd tylko
w tym wypadku, jezeli
na jednym koncu przewodu nagromadzi sie nad-
miar elektronéw, na drugim za$ jego koncu be-
dzie ich niedobo6r; w wypadku przeciwnym, tzn.
jezeli ilos¢ elektronéw na obu korncach przewodu
bedzie jednakowa — przez obwod nie ptynie za-
den prad.

SILA ELEKTROMOTO-
RYCZNA | NAPIECIE
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Przyrzady, ktore wytwarzajg te roznice ilosci
elektronow na obu swoich wyprowadzeniach (za-
ciskach), nazywajg sie zrédtami pradu elektrycz-
nego. Jezeli potaczy sie nastepnie drutem oba
zaciski, tzn. stworzy sie elektryczny obwdd
zamkniety, w obwodzie tym zaczng sie przemiesz-
cza¢ elektrony, tzn. poplynie prad elektryczny;
prad ten bedzie ptynat tylko do czasu utrzyma-
nia roznej ilosci elektronéw na zaciskach zrédta
pradu.

Czym wiekszy jest nadmiar elektronéw na
jednym z zaciskow zrodta pradu, tym intensyw-
niej daza one w kierunku drugiego zacisku, gdzie
jest ich niedobdr.

Sifa, ktéra zmusza elektrony do przemieszcza-
nia sie w sieci elektrycznej, a wiec sita, ktora
wzbudza w sieci prad elektryczny, jest wiasnie tg
sitg elektromotoryczng (SEM), powodujacg prze-
mieszczanie si¢ ujemnie natadowanych elektro-
now.

Jeden z zaciskéw zrodia pradu, a mianowicie
posiadajacy nadmiar elektronow, jest biegunem
ujemnym; oznacza sie go znakiem minus (—).

Drugi z zaciskéw zrodta pradu, a mianowicie
posiadajacy niedobdr elektrondw, jest biegunem
dodatnim; oznacza sie go znakiem plus (+).

Prad bedzie tylko tak dlugo ptynat przez
zamkniety obwdd, dopoki na biegunach Zzrodia
pradu znajduje sie rozna ilos¢ elektrondw.

Te rozng ilos¢ elektronéw na biegunach zrédta
pradu nazywa sie réznicg potencjatéw lub na-
pieciem na zaciskach.

Jezeli sie chce, aby prad ptynat nieustannie
przez obwod, nalezy bez przerwy podtrzymywac
roznice potencjatéw ,tzn. obraca¢ kotwice pradnicy
lub dotadowywac akumulator.

Kierunek pradu elektrycznego. ZrozumielisSmy
juz doktadnie, ze powstanie pradu elektrycznego
w sieci jest wywotane ruchem elektronow, ktére
posuwajg sie przez obwdd zamkniety od bieguna
ujemnego do bieguna dodatniego Zzrdédta pradu.
A wiec prad elektryczny plynie w identycznym
kierunku.

Jednakze w niektorych krajach (np. w Zwigzku
Radzieckim i Stanach Zjednoczonych) umownie
przyjeto, ze prad elektryczny ptynie w kierunku
odwrotnym, tzn. od bieguna dodatniego do ujem-
nego.

Takie czysto umowne postawienie sprawy
wyptywa z tej prostej przyczyny, ze istota pradu
elektrycznego byta stosunkowo do niedawna, tzn.
do opracowania teorii elektrondw, zjawiskiem zu-
petnie niezrozumiatym.
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Obwod elektryczny. Zrodta pradu elektrycz-
nego potgczone przewodami z  odbiornikiem,
a wiec cata droga, przez ktdrg ptynie prad elek-
tryczny, nazywa sie obwodem elektrycznym. Na
rys. 2 pokazano kierunek przeptywu pradu od bie-
guna pradnicy przez amperomierz, przewéd, do
drugiego bieguna pradnicy i nastepnie przez prad-
nice znowu do punktu wyjsciowego. Prgd moze
ptyna¢ przez obwod zamkniety; natezenie pradu
jest jednakowe w kazdym punkcie obwodu, po-
niewaz wzdtuz catego obwodu przemieszcza sie
jednakowa ilos¢ elektrondw.

Catkowity obwod dzieli sie na dwa odcinki.
Odcinek w granicach zrédta pradu wiaczonego do
obwodu nazywa sie obwodem wewnetrznym. Caty
pozostaly odcinek obwodu nazywa sie obwodem
zewnetrznym.

Elektrony przemieszcza-
ja sie w przewodzie nie
w wolnej przestrzeni, lecz pomiedzy atomami,
ktore sg potozone w bezposredniej bliskosci jeden
od drugiego. Jasne, ze wolne elektrony wspétdzia-
fajg podczas ruchu z atomami, ktore wykazujg
zresztg pewien wptyw na ruch elektronéw i sta-
wiaja. opor ich ruchowi uporzadkowanemu.

Opol' stawiany przez przewod przeptywajgcemu
pragdowi elektrycznemu nazywa sie elektrycznym
oporem przewodu; opor ten oznacza sie literg ,,R“.

Ciata o duzej ilosci wolnych elektronéw po-
siadajg maty opor elektryczny, izolatory za$ o ma-
fej ilosci wolnych elektronéw posiadajg opor
bardzo duzy.

Opor przewodu oprocz innych czynnikéw za-
lezy réwniez od jego temperatury. Mianowicie, ze
wzrostem temperatury opér metalu rosnie. Zja-
wisko to jest naturalnym wynikiem tej okolicz-
nosci, ze pod wptywem wysokiej temperatury dro-
biny ciat zaczynajg sie porusza¢ w sposéb zupetnie
bezladny, utrudniajgc tym samym posuwanie sie
elektrondw w jednym kierunku.

Jednakze spotyka sie w przyrodzie ciata, jak
np. wegiel i grafit, ktérych opér rosnie ze wzros-
tem temperatury.

OPOR ELEKTRYCZNY

Akumulator  otowiany

PROCESY jest zasobnikiem energii
ZACHODZACE lekirvezne E A
W AKUMULATORZE elekiryczney. nergia
elektryczna  pobierana

przez akumulator podczas tadowania zamienia sie
w energie chemiczng, ktéra z kolei zostaje przez
akumulator zwrocona podczas wytadowywania
znowu W postaci energii elektrycznej.
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Podczas obu procesow, tzn. tadowania i wyta-
dowywania, ulega zmianom skiad chemiczny
elektrod zaréwno dodatnich jak i ujemnych.

Elektrody akumulatora natadowanego roznig
sie pomiedzy sobg pod wzgledem chemicznym
i przejawiajg sktonno$¢ powracania do stanu
sprzed natadowania.

Elektrody akumulatora zupeinie wytadowa-
nego posiadajg identyczny sktad chemiczny, wsku-
tek czego zadna roznica potencjatdw pomiedzy
nimi nie istnieje.

Biegunowos¢ ptyt podczas tadowania i wyta-
dowywania nie zmienia si¢; zmienia sie jedynie
kierunek pradu ptyngcego przez akumulator, tzn.
kierunki, w jakich przesuwajg sie jony H» i SO4.

Zdolno$¢ roztwordw w tej liczbie i roztworu
kwasu siarkowego stosowanego jako elektrolit do
akumulatora otowiowego, do przewodzenia pradu
elektrycznego, tlumaczy sie rozpadem pewnej
czesci drobin substancji rozcieficzonej na dwie
grupy (,H? i ,SO4*) elektrycznie natadowanych
atomow, tzn. na dwie grupy jonow:

— jedna cze$¢ drobin kwasu siarkowego natado-
wana elektrycznoscig dodatnia nazywa sie
kationami;

— druga cze$¢ drobin kwasu siarkowego natado-
wana elektrycznoscig ujemng nazywa sie anio-
nami.

llo$¢ tadunkéw dodatnich w roztworze réwna
sie ilosci tadunkdw ujemnych, wobec czego caty
roztwor jest elektrycznie obojetny.

tadowanie akumulatora. Jezeli sie do takiego
roztworu zanurzy dwie elektrody, ktére sie na-
stepnie potaczy z biegunami zrodta pradu statego,
pomiedzy elektrodami powstanie polo elektryczne,
pod ktérego dziataniem nastepuje rozktad elektro-
litu; jony zaczng sie przesuwa¢ w dwoch prze-
ciwnych kierunkach:

— dodatnio natadowane czesci drobin, tzn. kationy
(w tym wypadku ,,H2“), zaczng sie posuwac
w Kkierunku elektrody ujemnej;

— ujemnie za$ natadowane czesci drobin, tzn.
aniony (w tym wypadku ,,SO4), zaczng sie po-
suwa¢ w kierunku elektrody dodatniej.

W ten sposob w akumulatorze nastgpi ruch ta-
dunkoéw elektrycznych, tzn. ruch elektrycznosci,
ktory sie wiasnie nazywa pradem elektrycznym.

Po zetknieciu sie z elektrodami jony tracg swoje
tadunki na rzecz tych elektrod, po czym prze-
ksztatcajg sie w elektrycznie obojetne, nicnatado-
wane atomy lub grupy atomow, ktére tgcza sie
z masg aktywng plyt. Miejsce jonow, ktére stra-
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city swoje fadunki zajmujg jony nowe powstajace
na skutek rozpadu dalszych drobin.

Masa czynna plyt skiada sie z tlenku otowiu
i rozcienczonego kwasu siarkowego; wypetnia ona
krate ptyt odlanych z czystego otowiu. Plyty stuzg
jako szkielet, poza tym przewodzg one prad, po-
niewaz opér masy czynnej jest znacznie wiekszy
(ok. 10000) niz op6r twardego otowiu.

Plyta ujemna (otowiana). Podczas tadowania
akumulatora masa czynna ptyt ujemnych wspot-
dziata z obojetnymi atomami wodoru, ktdre pty-
tom oddajag swoje fadunki dodatnie (kationy);
wystepujacy na tej ptycie wodor redukuje jg do
czystego otowiu w formie gagbczastej.

Proces ten mozna przedstawi¢ za pomocg row-
nania chemicznego:

b+ SO4+ Hl = Pb + H2 SO!
(siarczan otowiu + wodor = otdw + kwas siar-
kowy).

Plyta dodatnia (dwutlenkowa). Masa czynna
ptyt dodatnichi, wspotdziatajac z obojetnymi gru-
pami atoméw, tzn. jondw ujemnych, ktére oddaty
ptytom swoje tadunki (aniony), wigze sie z wy-
dzielajgcym sie tlenem w dwutlenek otowiu
(Pb 0..), pokrywajgc warstwg tej substancji catg

plyte.
Proces ten rowniez mozna przedstawi¢ za po-
mocg réwnania chemicznego:

PbSO, + SO4 + 2H20 = PbO2 + 2H2SO4

(siarczan ofowiu + reszta kwasowa + dwie czgs-
teczki wody = dwutlenek otowiu + dwie czgs-
teczki kwasu siarkowego).

A wiec podczas tadowania nastepuje wedréwka
jonow ,,H2* i ,SO4“

— na ptycie ujemnej (otowianej) powstaje ,,Pb"
(czysty otow);

— na plycie za$ dodatniej (dwutlenkowej) —
,,PbO2*  (dwutlenek otowiu).

Stezenie elektrolitu rosnie przy tym, wskutek
tworzenia sie nowych czasteczek kwasu siarko-
wego.

Plyty akumulatora natadowanego posiadajg
rezerwe tadunkow elektrycznych, wobec czego
kazda z nich wykazuje tzw. potencjat.

Wytadowywania akumulatora. Jezeli sie elek-
trody akumulatora zalgczy do zaciskow odbior-
nika (oporu), w akumulatorze powstanie pod
dziataniem roznicy potencjatow pole elektryczne,
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ktore jednak jest skierowane odwrotnie niz w wy-
padku poprzednim, tzn. przy tadowaniu.

Wobec tego ruch jonéw podczas wytadowywa-
nia akumulatora bedzie nastepujgcy (odwrotny
niz w wypadku poprzednim):

— jony dodatnio natadowane (kationy) bedg sie
przesuwa¢ w kierunku ptyty dodatniej (w tym
wypadku ,,H2);

— jony za$ ujemne natadowane (aniony) beda
sie przesuwa¢ w kierunku plyty ujemnej
(w tym wypadku ,,SO4).

Kierunek przeptywu pradu bedzie nastepujacy:

— w obwodzie zewnetrznym prad poptynie od
elektrody dodatniej do ujemnej;

— w obwodzie za$ wewnetrznym prad ptynie od
elektrody ujemnej przez elektrolit do elektrody
dodatniej.

Plyta dodatnia (dwutlenkowa). A wiec przy
wytadowywaniu akumulatora, atomy wodoru dgzg
do ptyty dodatniej, na ktérej korzys¢ tracg swoje
fadunki dodatnie. Atomy te wraz z kwasem siar-
kowym przeksztatcajg ptyte dwutlenkowg w siar-
czan otowiu; jednoczes$nie tworzg sie czasteczki
wody.

Proces ten mozna 'przedstawi¢ za pomocg row-
nania chemicznego.

PbO?2 + 112504 + 132 = PbSO, + 2H20,

(dwutlenek otowiu + kwas siarkowy + wodor
= siarczan otowiu + dwie czasteczki wody).

Plyta ujemna (otowiana) Grupa ,,SO4“ dazy do
ptyt ujemnych i wigze sie z otowiem (,,Pb*), stra-
ciwszy uprzednio na korzys¢ tych phyt swoje ta-
dunki ujemne. W wyniku tego zjawiska powstaje
znowu, jak w wypadku phyty dodatniej, siarczan
otowiu (PbSO4).

Proces ten réwniez mozna przedstawi¢ za po-
mocg réwnania chemicznego:

Pb + SO4 = PbSO!

(otow + reszta kwasowa = siarczan otowiu).

Z réwnan chemicznych wida¢, ze podczas wy-
fadowywania akumulatora stezenie elektrolitu
zmniejsza sie wskutek tworzenia sie czasteczek
wody.

W ten sposdb, po wytadowaniu akumulatora
ptyty ujemne i dodatnie sg identyczne pod wzgle-
dem skiadu chemicznego (obydwie siarczan oto-
wiu); wobec tego nie istnieje pomiedzy nimi zadna
roznica potencjatow



MATERIALY

Por. Skrzywan

PEDNE

Wydawanie MPS pododdziatom i pojedynczym
pojazdom w ramach putku w polu

aopatrywanie pododdziatdw putku w materiaty
Z pedne i smary w polu tym sie rozni od za-
opatrywania w czasie pokoju, ze w polu obowig-
zuje zaopatrywanie pododdziatu w jego miejscu
postoju.

Miejsce postoju pododdziatu jest normalnie po-
tozone w pewnym oddaleniu (4—6 km) od miejsca
postoju kwatermistrzostwa putku, przy ktorym
znajduje sie magazyn MPS.

Zaopatrywania, pododdziatow w materiaty pedne
dokonywuje magazynier MPS wzglednie jego po-
mocnik, ktory wyjezdza samochodem ciezarowym,
natadowanym niezbedng iloscig materiatow ped-
nych oraz sprzetu rozlewczego do pododdziatow
i zaopatruje je w ich miejscach postoju.

Jezeli czas pozwala, zaopatrywanie pododdziatu
w paliwo odbywa sie przez napetnienie zbiornikow
pojazdow mechanicznych w miejscu postoju pod-
oddziatu, z tym ze samochdd magazynu MPS za-
biera ze sobg oproznione opakowanie (banki
i beczki zelazne).

W przeciwnym wypadku zaopatrujacy wydaje
dowoddcy pojazdéw mechanicznych pododdziatu
niezbedno ilosci materiatbw pednych i. smardéw
wraz z opakowaniem i natychmiast wyrusza
w dalszg droge.

Dowodca, pojazdow mechanicznych pododdziatu
osobiscie rozdziela otrzymane materiaty pedne
i smary pomiedzy poszczeg6lne samochody.

Powyzszy system zaopatrywania w materiaty
pedne pozwala na zaoszczedzenie czasu przy do-
wozie MPS, co jest szczeg6lnie wazne w warun-
kach bojowych.

Ujemng strong takiego systemu zaopatrywania
jest niedostateczne wykorzystanie opakowania,
ktore w wiekszych ilosciach pozostaje zawsze
w stanie proznym w pododdziatach, bedac dla nich
jednoczesnie zbednym balastem, na wypadek wy-
marszu; opakowania tego nie mozna oczywiscie

wykorzysta¢ dla zwiekszenia stanu posiadania
materiatdbw pednych i smaréw putku.

Z tego powodu nalezy w miare mozliwosci sto-
sowaC bezposrednio zaopatrywanie pojazdow me-
chanicznych w materiaty pedne i smary, wzgled-
nie uklada¢ plan dowozu MPS tak, azeby w dro-
dze powrotnej zabiera¢ od pododdziatéw oproz-
niono w miedzyczasie opakowanie.

Przy dostatecznej ilosci baniek, ktére sg w po-
siadaniu magazynu MPS putku, zaopatrywanie
pododdziatdbw w materiaty pedne i smary znako-
micie sie upraszcza, albowiem sprowadza sie do
dostarczenia i wymiany petnych baniek na prézne
w miejscu postoju pododdziatu jednostki; w ten
sposdb odpowiednia ilos¢ opakowania znajduje sie
stale w magazynie, gdzie sie odbywa napetnianie
baniek, co wymaga dtuzszego czasu i bezpiecznych
warunkdéw pracy personelu.

Pojazdy mechaniczne, znajdujgce sie na po-
stoju w strefie obstrzatu artyleryjskiego, winny
by¢ zabezpieczone przed skutkami ewentualnego
obstrzatu, a to przez urzadzenie specjalnych wy-
kopéw ochronnych, chronigcych najbardziej czute
czesci pojazdow przed odtamkami pociskow.

Dowodcy jednostek, po przygotowaniu wyko-
péw dla wiasnych pojazdéw mechanicznych, winni
przygotowa¢ takze wykop ochronny dla samo-
chodu zaopatrujgcego w materiaty pedne i smary,
€0 w znacznym stopniu zwiekszy jego bezpieczen-
stwo w czasie zaopatrywania pododdziatu.

Pododdziaty putku winno sie zaopatrzy¢ w ma-
teriaty pedne i smary po kazdej, dokonanej przez
nie nawet na nieznaczng odlegtos¢ zmianie miej-
sca postoju.

W razie dyslokacji putku na odlegtos¢ ponad
sto kilometrow materiaty pedne i smary powinno
sie uzupetnia¢ w drodze. Nalezy wtenczas wy-
korzystywac kazdy postdj putku dla dostarczenia
pododdziatom paliwa.
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Schemat 1| dowozu MPS z magazynu putku do oddziatébw w polu

Aby umozliwi¢ kierowcom zmienianie oleju sil-
nikowego we wiasciwym czasie, nalezy dazy¢ do
wyposazenia kazdego pojazdu w zapas Swiezego
oleju przewozonego w barnce.

Jezeli zapas oleju jest ograniczony, pewna re-
zerwa oleju musi sie jednak znajdowa¢ w dyspo-

zycji dowddcy pojazdow mechanicznych podod-
dziatu putku.
Przyktad dowozu materiatdbw pednych z maga-

zynu MPS putku do pododdziatdbw w polu jest
przedstawiony na schemacie 1.



Ppor. M4CIEJCZUK

Magazynowanie olejow i smaréw

Przechowywanie olejow i smaréw jest niemniej
wazne od przechowywania materiatow ped-
nych. Pomieszczenie, w ktérym przechowuje sie
oleje i smary, musi by¢ zabezpieczone przed
wpltywem niskich  temperatur. Przyjmowanie
i wydawanie olejow jest przy temperaturze niz-
szej niz — 10°C utrudnione. Oleje i smary nalezy
magazynowa¢ w bezglednie czystym opakowaniu,
chroni¢ przed zanieczyszczeniem i wydawa¢ do
eksploatacji tylko oleje i smary jakosciowe.

W putkach magazynuje sie oleje i smary
w beczkach utozonych w pomieszczeniach na
drewnianych podktadkach, korkami do gory, za-
pobiegajagc w ten sposob wyciekaniu przez nie-
szczelne korki.

Tam, gdzie znajdujg sie wieksze zapasy, olej
magazynuje sie w duzych zbiornikach podziem-
nych, w ruchomych nadziemnych (jak KP-2 czy
KC-10) oraz w specjalnie do tego celu przeznaczo-
nych zbiornikach stojacych.

Oleje nalezy magazynowa¢ wedtug gatunkow,
tzn. nie nalezy miesza¢ letnich z zimowymi, jak
rowniez samochodowych z lotniczymi.

Zbiorniki, czy tez beczki z olejami winno sie
zaopatrzy¢ w tabliczki orientacyjne podajace ga-
tunek produktu. Jest wskazane, aby do kazdego
gatunku oleju byka przeznaczona osobna pompa
do przyjmowania wzglednie wydawania.

Nie nalezy przyjmowa¢ do magazynowania ani

tez do eksploatacji olejow i smarow bez orzeczen
laboratoryjnych. Produkty bowiem muszg by¢ bez

zastrzezen jakosciowe. Jezeli oleje i smary prze-
chowuje sie nie w magazynie, lecz pod gotym nie-
bem, nalezy zabezpieczyC beczki i zbiorniki przed
zgubnymi wptywami atmosferycznymi przez pro-
wizoryczne nakrycie dachem wzglednie brezentem.
Przy przechowywaniu smaréw w beczkach drew-
nianych nalezy uwazac¢, azeby beczki sie nie rozsy-
chaty i azeby smar z nich nie wyciekt.

Codziennie nalezy sprawdza¢ stan opakowania,
w ktérym znajdujg sie oleje i smary; uszkodzenia
nalezy natychmiast usuwac.

Przy wydawaniu oleju nalezy zada¢ zwrotu
oleju zuzytego w nastepujgcych ilosciach:

- oleju zuzytego lotniczego 30°f0 w stosunku do
wydawanego;

- oleju zuzytego samochodowego 25% w stosunku
do wydawanego.

Oleje zuzyte nalezy magazynowa¢ wedtug ga-
tunkéw: osobno lotnicze, a osobno samochodowe;
w beczkach specjalnie na ten cel przeznaczonych.

Nie wolno miesza¢ zuzytych olejow rdznych
gatunkéw (np. zuzytych olejow lotniczych MK
z olejami MS czy MZS); nie nalezy przyjmowac
zuzytych olejow z domieszkg nigrolu, nafty lub
wody. Oleje zuzyte nalezy magazynowaé w taki
sam sposob jak oleje Swieze.

Magazyny olejow i smaréw muszg odpowiadaé
pod wzgledem rozmieszczenia i zabezpieczenia
tym samym warunkom, co magazyny materiatow
pednych.



WYSZKOLENIE

Mjr CWIERDZIfISKI

Organizacja marszu kolumn zmotoryzowanych

Wniniejszym artykule postawiliSmy sobie za
zadanie przedstawi¢ na konkretnym przy-
ktadzie technike organizowania marszu niewiel-
kiej kolumny zmotoryzowanej w bardzo prostym
potozeniu bojowym.

Marsz wykonuje jednostka zmotoryzowana,
w skiad ktorej wchodzg pododdziaty: strzelecki,
pancerny, artyleryjski, saperski, chemiczny i tgcz-
nosci.

Rys. 1. Potozenie ogdlne

1DP do rana 21.10 konczy wytadowanie na
stacji Pole i do godz. 20.00—22.10 zesrodkowuje sie
w rejonie Bruzda—Tarczyn.

Przydzielona do niej jednostka zmotoryzowana
od godz. 7.00—19.10 wyfadowuje sie na stacji Ka-
mien. Po przybyciu na stacje Kamien dowddca

jednostki zmotoryzowanej otrzymat od dowdodcy
dywizji rozkazi: ,,Po ukonczeniu wytadowania ma-
szerowa¢ do Tarczyna z takim wyliczeniem, aby
przyby¢ tam nie pdzniej niz 18.00—19.10., godz.
18.00%.

Z powyzszego widaé, ze jednostka zmotoryzo-
wana nie jest zwigzana potozeniem bojowym.
Glownym jej zadaniem jest przeby¢ okoto 75 km
drogi (gosciniec) oszczedzajac sity zotnierzy i po-
jazdy mechaniczne.

Gdy jednostka sie wyladowywata, dowodca
przeprowadzit nie tracac czasu, szybka analize

otrzymanego zadania, terenu, czasu i pogody
(rys. 2).

Analiza sprowadzita sie do nastepujacych
punktow:

1) jednostka musi przeby¢ okoto 75 km drogi
w czasie ok. 9 godzin;

2) trasa marszu — stary gosciniec; powierzch-
nia piaszczysta, a od Stupia do Tarczyn —
gliniasta (wiadomos$¢ od mieszkancow);

3) przeszkodami na drodze moga by¢: sypki
piasek na niektorych odcinkach goscinca,
mosty na rzekach Orla, Cicha, Sina i Ptyn-
na oraz ich bitotniste doliny ;

4) na trasie jest wiele miejscowosci, w ktérych
fatwo mozna zboczy¢ z drogi; miejscami

Rys. 2. Trasa marszu
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tymi sa: rozwidlenie drég 7 km na ptd-zach.
od Kamien, tuna, Pienki i Stupia;

5) po takim goscincu Srednia szybkos¢ jednostki
nie przewyzszy 12—13 km/godz., z czego
wynika, ze na przebycie calej drogi bedzie
potrzeba okoto 6 godz.;

6) pogoda pochmurna, deszcz jednak nie pada,
drogi suche.

Wszystkie dane co do terenu dowddca zbiera

i zestawia w tabelce.

Odcinki drogi przypusz-

O(;jcin_ki DJ‘UEOéé czalnie trudne do
rod! wokm przebycia
Kamien-tuna Biotnista dolina rz. Orla

30 i most na niej
tuna-Stupia Btotniste doliny rzek:
25 Cicha.....c..ccoooivii
SiNa....coooiiii,
Ptynna i mosty na nich
Stupia-Tarczyn Nie ma
20

Kopie tej tabliczki dowddca daje dowddcy od-
dziatu rozpoznawczego i dowddcy stuzby regulacji
ruchu, ktéry bedzie rozstawiat zotnierzy do wska-
zywania kierunku ruchu (posterunki kierunkowe).

Z przeprowadzonej analizy dowodca wyciagnat
nastepujace wnioski.

1) trasa marszu nie jest zbyt tfudna; na jej
przebycie trzeba bedzie okoto 6 godzin;

2) marsz wygodnie bedzie odby¢ jednym sko-
kiem, nie robigc wiekszego wypoczynku;
trzeba tylko da¢ ludziom na stacji obfite
$niadanie;

3) trzeba wysta¢ silne saperskie rozpoznanie
drogi (do plutonu saperéw);

4) trzeba rozstawi¢ posterunki  kierunkowe
(druzyna strzelecka pod dowddztwem do-
wodcy plutonu);

5) rozpoznanie drogi wystaé o godz.
a marsz rozpocza¢ o godz. 10.00.

9.00,

Nad rozpoznaniem drogi i wystawieniem poste-
runkdw kierunkowych trzeba zastanowic sie szcze-
gotowiej.
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Dla jednostek zmotory-
zowanych  rozpoznanie
drogi posiada wazne znaczenie z tego wzgledu, ze
kazda przeszkoda na drodze wstrzymuje ruch ca-
fej kolumny. Na rozpoznanie nalezy wysyfa¢ sa-
perow.

ROZPOZNANIE DROGI

Zadania oddziatlu rozpoznawczego sg nastepu-
jace:
1) prowadzi¢ rozpoznanie stanu drogi;

Na Na
ktérym Miejsca trudne do ktoérym
km od orientacji km od
Kamien Kamien

fiozwidlenie drog 7 km pine

30 zach od Kamien (posterunek 7
kierunkowy)

tuna (posterunek kierunkowy! 30
32 Pienki (posterunek kierunkowy) 40
g% Stupia (posterunek kierunkowy) 50

Bozwidlenie drég na pinc-zach

od Stupia (posterunek kierun- 52

kowy)

2) usuwa¢ napotkane na drodze przeszkody,
ktore mogtyby zwolni¢ tempo marszu ko-
lumny;

3) w razie niemoznosci usuniecia przeszkody —
znalez¢ objazd.

Prowadzenie kolumny
zmotoryzowanej po dro-
gach przechodzacych
przes osiedla, postugujac sie tylko mapg, jest
ucigzliwe. Jest to zupelnie zrozumiate, poniewaz
szybko$¢ ruchu jest znaczna i orientowanie mapy
na samochodzie podczas ruchu jest utrudnione.
Trzeba zatem rozstawi¢ posterunki Kierunkowe.
Posterunki takie wystawia sie zwykle w wiekszych
osiedlach, na skrzyzowaniach drog, rozwidleniach
drég itd. Posterunek wskazuje prawidtowy kie-
runek ruchu, a po przejsciu catej kolumny dotgcza
do oddziatu zamykajgcego.

POSTERUNKI
KIERUNKOWE

Ostateczng decyzje do marszu jednostki zmo-
toryzowanej mozna uja¢ w ponizszej tabelce.
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Czas Czas prze- Rejon ze-
Nr Skiad kOlL]Jmn i ich wymar- Trasa Pgnkty_ marszu przez $rodkowania Uwagi
dowaodcy S7u marszu wyrownania punkty wy- i czas przy-
réwnania bycia
1 Oddziat rozpoznawczy Kamien, Gagarzyn 10.00 Tarczyn Posterunki Kkie-
drogi: pluton saperow Gagarzyn rz. Orla 11.00 ok. 16.00 runkowe  wy-
bez jednej druzyny i 900 tuna, Pien- Pienki 12.00 stawia si¢ z dru-
druzyna strzelecka ki, Stupia, rz. Ptynna 13.00 zyny strzelec-
Dowddca: dca Tarczyn Kozty 14.00 kiej
plutonu saperéw
2 Reszta jednostki zmo- i w Gagarzyn 11 00 Tarczyn
toryzowanej. rz. Orla 12.00 ok. 1700
Dowddca: dca 1000 Piefki 1300
. L rz. Ptynna 14.00
jednostki Kozty 15.00

Tabelka nie przewiduje wiekszego odpoczynku.
Mate odpoczynki zarzgdza sie zwykle: pierwszy,
pietnastominutowy, po 45 min. marszu celem
sprawdzenia porzadku w kolumnie i technicznego
przegladu pojazdow mechanicznych; nastepnie
pietnastominutowe, co dwie godziny marszu.

Kolumne zamyka oddziat zamykajgcy, ktorego
zadania sg nastepujace:

1) udzielenie pomocy pojazdom, ktdre musiaty
sie zatrzymac i wskazywanie im drogi;

2) utrzymywanie porzadku w ogonie kolumny.

tacznos¢ wzdluz kolumny utrzymuje sie przy
pomocy samochoddw i motocykli, a wewnatrz ko-
lumny — przy pomocy chorggiewek sygnatowych.
Na poszczegllnych pojazdach wyznacza sie obser-
watoréw, ktorzy powtarzajg sygnaly podawane
przez dowddce, a oprdcz tego innych, ktorzy ob-
serwujg pojazdy jadace z tyhu.

Oddziatowi rozpoznawczemu przydziela sie row-
niez motocykle celem utrzymania tacznosci z ko-
lumng gtowna.

Opracowano na podstawie zrédet radzieckich.
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Uktad chtodzenia silnikom GAZ-51

ilniki samochodéw GAZ-51 i M-20 (Pobieda)

S posiadaja, zamkniete ukiady chtodzenia; przy

normalnym cisnieniu uktad jest hermetycznie

zamkniety, a przy cisnieniu wiekszym lub mniej-

szym otwierajg sie zawory zabezpieczajace, ktdre
znajdujg sie w korku chtodnicy.

Uktad chtodzenia silnika M-20 jest zupetnie
zblizony do uktadu chtodzenia silnika GAZ-51.
Zasadnicza roznica polega jedynie na tym, ze sa-
mochdd M-20 nie posiada podgrzewacza rozrucho-
wego ani chtodnicy olejowej, lecz za to jest wy-
posazony w ogrzewacz nadwozia.

Rys. 1

1 — rekoje$¢ ciegta uruchamiajgcego zaluzje, 2 — rura wodorozdzielcza, 3 — termostat,

I M-20

Woda naptywa do ptaszcza wodnego kadtuba
silnika GAZ-51 przez rure wodorozdzielczg (rys.
1). Znajdujace sie w tej rurze szes¢ otwordw sa
umieszczone naprzeciw miejsc wystawionych na
dziatanie najwyzszych temperatur (w strefie ka-
natobw zaworéw wydechowych).

Gdy silnik jest zimny, termostat kieruje wode
przez zawOr przepustowy do pompy, po czym
woda zaczyna krazy¢ tworzac zamkniety obieg:
pompa—ptaszcz wodny silnika—pompa.

Schemat chtodzenia silnika samochodu, GAZ-51:

4 — koncowka wodna

glowicy kadtuba, 5 — wagz gumowy, 6 — ostona ciegta, 7 — zaluzje, 8 — rurka chtodnicy wodnej, 9 — chtodnica

olejowa, 10 — kranik spustowy chtodnicy wodnej,
14 — rura wylotowa chtodnicy olejowej,

11 — pompa wodna 12 — rura,
15 — rura wlotowa chtodnicy olejowej,

13 — ciegta kranika wodnego,
16 — kociot podgrzewacza roz-

ruchowego (na rysunku widoczna jest tylko cze$¢ kotta), 17 — kranik spustowy kotta.
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W krazeniu kierze udziat tylko woda, zawarta
w plaszczu wodnym silnika i pompie, co przyspie-
Sza proces jej nagrzania.

Poci dziataniem goracej wody termostat samo-
czynnie otwiera pofaczenie z chiodnicg; w ten
sposéb w ogrzanym silniku woda krazy tworzac
nastepujacy obieg: pompa—ptaszcz wodny silnika
— chtodnica—pompa. W krazeniu bierze przy tym
udziat cata woda znajdujgca sie w uktadzie chio-
dzenia.

Rure wodorozdzielcza nalezy czyscie okresowo
(raz w ciggu roku); w tym celu nalezy ja wybu-
dowa¢ z silnika. Zanieczyszczenie bowiem rury
wodorozdzielczej prowadz! do pogorszenia inten-
sywnosci. chtodzenia silnika.

Chiodmca wodna nalezy do typu rurko-
wych; ptaskie jej rurki sg ustawione w trzy
rzedy. Rurki chtodnicy samochodu GAZ-51 sg
dtuzsze 1 jest ich wiecej niz w chtodnicy samo-
chodu M-20. Ogolna powierzchnia chtodzenia
chtodnicy GAZ-51 wynosi 18,96 ,m2, chtodnicy za$
samochodu ,,M-20“ — 8,66 m2

Korek chtodnicy (rys. 2) posiada dwa zawory:

— jeden wlotowy, ktory otwiera sie przy
wzroscie nadcisnienia w chtodnicy powyzej
200 mm st rt.

- drugi — wylotowy, ktory otwiera sie przy
podcisnieniu powyzej 150 mm st rt.; zawor
ten zapobiega zgnieceniu chtodnicy przez
cisnienie atmosferyczne, gdy w chtodnicy
powstaje podcisnienie wskutek skroplenia
sie pary wodnej.

Rys. 2. Korek i gardziel chtodnicy-.

1 — rurka kontrolna 2 — gardziel chtodnicy, 3 — korpus

zaworéw, 4 — zawoér wylotowy, 5 — podkiadka zaworu

wylotowego, 6 — sprezyna, 7 — zawor wlotowy, 8 — gu-

mowa podkiadka korka, 9 — korpus korka, 10 — sprezy-

na zaworu wlotowego, 11 — fibrowa podktadka gardzieli
chtodnicy.
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Sprawnos$¢ dziatania hermetycznego ukfadu
chtodzenia wymaga zastosowania dwoch podkia-
dek do korka chtodnicy:

podktadki fibrowej (11) w gardzieli chtod-
nicy;
— podkfadki gumowej (8) w korpusie korka.

Pompa wodna nalezy do typu odsrodkowych
(rys. 3). Wat pompy jest osadzony w dwurzedo-
wym tozysku kulkowym (niepodzielnym). to-
zysko posiada tylko jeden zewnetrzny pierscien.
Role wewnetrznego pierscienia spetnia wat pompy.
tozysko smaruje sie przez olejarke (7) za pomoca
ttocznicy, po przejechaniu kazdych 1000 km. O do-
statecznym napetnieniu tozyska Swiadczy wycie-
kanie nadmiaru oleju przez otwdr kontrolny (10).
Skorupe fozyska przytrzymuje, po osadzeniu
w korpusie pompy, pierscien zapadkowy (20).

Na tylny koniec watka jest wttoczony wirnik,
w p ascie ktorego jest osadzony uszczelniacz, skta-
dajacy sie z tekstolitowej podkfadki (6) i gumo-
wej tulejki (5); sprezyna, (4) dociska, je do czo-
towej opwierzchni korpusu pompy. Uszczelniacz
nie mwymaga zadnego smarowania ani tez podcia-
gania. Okres jego pracy réwna sie okoto 40000
km.

Rys 3. Pompa wodna silnika samochodu M-20:

1 — glowica kadtuba, 2 — zawdr przepustowy wody pty-
nacej do pompy przy zamknietym zaworze termostatu,
3 — wirnik pompy, 4 — sprezyna uszczelniacza, 5 — gu-
mowa tulejka uszczelniacza, 6 — tekstolitowa uszczelnia-
jaca podkiadka, 7 — olejarka, 8 — pierscieniowy odrzut-
nik wody, 9 — tozysko, 10 — otwdr do kontrolowania
wyciekania oleju z korpusu pompy, 11 — piasta wentyla-
tora, 12 — sztyft, 13 — watek pompy wodnej, 14 — uszczel-
niacz, 15 — otwor do kontrolowania wyciekania oleju spod
pierScienia tozyska, 16 — otwo6r do kontrolowania wycie-
kania wody, 17 — pierScien zapadkowy uszczelniacza,
18 — skorupa uszczelniacza, 19 — korpus pompy wodnej,
20 — piersécien zapadkowy tozyska.
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O niesprawnosci uszczelniacza Swiadczy przesa-
czanie sie wody przez otwdr kontrolny (16); otworu
tego nie nalezy owija¢ tasmg izolacyjng ani tez
kotkowa¢, poniewaz przesaczajgca sie woda mo-
gtaby sie dosta¢ do tozyska psujac go dos¢ inten-
sywnie.

Jezeli uszczelniacz wymaga, naprawy, nalezy
wyttoczy¢ watek pompy wraz z tozyskiem z wir-
nika po uprzednim odjeciu pierscienia zapadko-
wego (20). Po wymienieniu zuzytych czesci usz-
czelniacza wirnik wttacza sie na swoje miejsce.

Jezeli wirnik wchodzi na walek niedosta-
tecznie ciasno, albo jezeli obraca sie na watku,
nalezy stworzy¢ odpowiednie zgrubienie przez po-
chromowanie konca watka lub uzycie innego spo-
sobu dostepnego dla Sredniego warsztatu napraw-
czego; najprostszym dopuszczalnym sposobem jest
lekkie i drobne nasieczenie konca watka przeci-
nakiem.

Pompa wodna samochodu M-20 rozni sie od
pompy samochodu GAZ-51 tylko ksztattem ole-
jarki; pompa wodna GAZ-51 posiada olejarke
prosta, pompa za$ wodna M-20 — olejarke katowa.

Wentylator jest czterotopatkowy, przymocowany
czterema Srubami do piasty, ktéra jest wpraso-
wana na watek pompy wodnej i unieruchomiona
trzepieniem (12 na rys. 3). Srednica wentylatora
GAZ-51 wynosi — 450 mm, $rednica za$ wentyla-
tora M-20 — 380 mm.

Samochdd M-20 posiada jeden pasek wenty-
latora, samochdd za$§ GAZ-51 — dwa paski. Naciag
paska winien by¢ taki, azeby przy naci$nieciu
wielkim palcem prawej reki na $rodkowy punkt
pomiedzy kotem pasowym wentylatora i takimze
kotem pradnicy — strzatka ugiecia paska wy-
niosta 13—20 mm.

Termostat (rys. 4) skiada sie z karbowanej mo-
sieznej harmonijki, wypelnionej mieszaning spi-
rytusu etylowego z wodg; harmonijka ta jest
umieszczona w cylindrycznym korpusie i wyposa-
zona w zawor.

Przy niskiej temperaturze karbowana harmo-
nijka (10) termostatu jest Scisnieta wskutek spre-
zystosci metalu. W miare podgrzewania wody cis-
nienie pary ptynu zawartego w butli przezwycieza
sprezystos¢ metalu i rozszerza butle tak, ze w wy-
niku otwiera sie zawoér (7). Zawdr zaczyna sie
otwiera¢ przy temperaturze 68° C; przy 80°C
nastepuje maksymalne otwarcie, ograniczone gor-
ng $ciankg rury wodnej.

Jezeli termostat jest zamkniety, to woda na-
ptywajaca z silnika nie ptynie do chtodnicy, lecz
przez otwory w gornej czesci zaworu termostatu
(rys. 4a, oraz kanaty przepustowe (2) w glowicy
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i takiez kanaty (1) w kadtubie powraca do pompy
wodnej.

Przy otwartym zaworze (rys. 4b) woda napty-
wa do chtodnicy i nic ptynie do pompy przez za-
WOr przepustowy.

Zaluzje ustawione przed chtodnicg pozwalaja
regulowac ilo$¢ powietrza przeptywajacgq pomiedzy
rurkami; zaluzje te ustawia sie recznie z miejsca
kierowcy. Raczka linki taczaca sie z zaluzjami
jest umieszczona pod desky rozdzielcza, po lewej
stronie kolumny kierownicy. Przez pociggniecie
za$ raczki do /przodu otwiera sie je. Zaluzje po-
zwalajg regulowa¢ stopien chtodzenia chtodnicy
podczas ruchu samochodu.

Podczas postojow zimg zaluzje sg nie wystar-
czajgce do zachowania ciepta; nalezy postugiwaé
sie wtenczas réwniez fartuchem uszczelniajgcym
catg maske silnika.

Rys. 4. Schemat dziatania termostatu silnika samochodu
M-20:
a — zawor termostatu jest zamkniety, woda ptynie do
pompy wodnej przez kanaty przepustowe, b — zawor ter-
mostatu jest otwarty, woda ptynie do chiodnicy..

| — kanat przepustowy pompy wodnej, 2 — kanat prze-

pustowy gtowicy kadtuba, 3 — chomato termostatu, 4 —

korpus termostatu, 5 — koncéwka gtowicy kadtuba, 6 —

podktadka uszczelniajgca, 7 — zawor termostatu, 8 —

prowadnica zaworu, 9 — trzonek zaworu, 10 — butla,

Il — uszczelka glowicy kadtuba, 12 — glowica kadiuba,
13 — pompa wodna.

Kociot podgrzewacza rozruchowego samochodu
GAZ-51 znajduje sie z prawej strony silnika.
Konstrukcja kotta (rys. 5) jest bardzo prosta.
Kociot skiada sie wihasciwie z dwoch zelaznych
rur o réznej Srednicy, wstawionych jedna w drugg
i zaspawanych na obu koncach. W przestrzeni po-
miedzy rurami przeptywa woda; do zwigkszenia
powierzchni ogrzewania stuzg zebra przyspa-
wane do wewnetrznej strony wewnetrznej rury.

Kociot wypetnia sie wodg do poziomu otworu
wlewowego (rys. 6), po czym wode podgrzewa sie
lampa lutownicza wstawiajac grzatke do we-
wnetrznej rury kotta. Po opuszczeniu kotla gazy
kierujg sie rurg rozdzielczg (1) na miske olejowa
silnika podgrzewajac znajdujacy sie w niej olej.
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Kociot jest przymocowany za pomocg wieszaka
do podtuznicy ramy. Z dotu posiada kranik (2)
do spuszczania wody. Po odjeciu kotta od silnika
(po sezonie zimowym) kranik spustowy nalezy
osadzi¢ w miejscu przymocowania dolnej rury
kotta do kadtuba.

Do podgrzewania nadwozia wszystkie samo-
chody M-20 zaopatruje sie¢ od dnia ! listopada
1948 w podgrzewacze.

Przekro/ 1/g strzatki A

Rys. 5. Ogoélny schemat kotta podgrzewacza rozruchowego

Schemat ogrzewacza nadwozia przedstawia
rys. 7. Strumien powietrzny powstajacy podczas
ruchu samochodu kieruje sie do nadwozia przez
luk (1), umieszczony pod szybg przednig. Nastep-
nie powietrze ptynie przez filtr (3) i podgrzewa
sie w chitodnicy ogrzewacza (4). Stad przefiltro-

Rys. 6. Schemat dziatania podgrzewacza

samochodu GAZ-51:
1 — rura rozdzielcza kotta

rozruchowego

2 — kranik spustowy, 3 —

kociot, 4 — pokrywa kotta, 5 — lejek do wlewania ben-

zyny do lampy lutowniczej, 6 — lampa lutownicza, 7 —
lejek do wlewania wody do kotta, 8 — korek kotta.
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wane i ogrzane powietrze naptywa do wnetrza nad-
wozia samochodu. W nadwoziu powstaje przy tym
pewne niewielkie cisnienie, ktére zapobiega na-
ptywaniu zimnego powietrza przez szpary okien
I drzwiczek.

Kierowca reguluje ilos¢ naplywajacego po-
wietrza, otwierajgc lub przymykajagc w tym celu
luk (1) za pomoca raczki (5). llos¢ ciepla, na-
ptywajacego do chtodnicy (4) z ukfadu chtodzenia
silnika, reguluje sie za pomocg kranu (12).

W samochodzie M-20 przewidziano owiewanie
przedniej szyby cieptym powietrzem, zapobiega-
jac w ten sposdb mozliwosci jej ,zapocenia".
W tym celu wentylator (8) zasysa z nadwozia po-
wietrze, ogrzewane w prawej czesci chtodnicy
ogrzewacza i tloczy je przez rure (2) do owiewu
obu przednich szyb. Intensywno$¢ owiewu przed-
nich szyb mozna regulowa¢ zmieniajac ilos¢ obro-
tow silnika elektrycznego za pomocg reostatu,
ktérego raczke (2) wida¢ na obudowie ogrzewacza

(rys. 8).

Rozmieszczenie ogrzewacza w nadwoziu przed-
stawia rys. 8.

Rys. 7. Schemat ogrzewacza nadwozia samochodu M-20:

1 — luk do wlotu zewnetrznego powietrza, 2 — rura do-
prowadzajgca ogrzane powietrze do owiewu przedniej szy-
by, 3 — filtr powietrza, 4 — chtodnica ogrzewacza 5 —
ragczka luku, 6 — korpus chtodnicy, 7 — raczka reostatu,
8 — wentylator owiewu przedniej szyby, 9 — silnik elek-
tryczny, 10 — rura doprowadzajagca gorgcg wode do ogrze-
wacza, 11 — rura odprowadzajagca wode, 12 — kran do

regulowania naptywu wody do ogrzewacza.

Doswiadczenia dowiodly, ze ogrzewacz dziata
bardzo efektywnie. Latem po wylgczeniu doptywu
goracej wody do ogrzewacza, urzadzenie to stuzy
do wentylowania nadwozia czystym, przefiltrowa-
nym powietrzem.
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Silniki samochodéw M-

CIPLNE WARNK! 1§ GAZSL pracuis

najlepiej przy tempera-
turze wody w ukiadzie chiodzenia, wynoszgcej
80—90° C.

Temperatura wody nizsza niz 80° C zwieksza
zuzycie silnika i podnosi wydatek paliwa, ponie-
waz przy temperaturze tej pogarsza sie odparo-
wanie benzyny.

Najwyzsza temperatura wody w silnikach po-
siadajgcych otwarty ukiad chiodzenia nie prze-
kracza 100° C, tzn. temperatury wrzenia wody
przy normalnym cis$nieniu. Cis$nienie, ustalane
w uktadzie chtodzenia samochodéw GAZ-51 i M-20
przez zawor wylotowy znajdujacy sie w korku
chtodnicy, przewyzsza normalne cisnienie atmo-
sferyczne o 200 mm st. rt., w zwigzku z tym tem-
peratura wrzenia podnosi sie¢ do 108° C. W ten
sposob samochody GAZ-51 i M-20 moga, bez nie-
bezpieczenstwa odparowania wody, pracowac
w warunkach wysokich temperatur, nieraz prze-
kraczajacych nawet 100° C.

Jednakze nie nalezy dopuszcza¢ do tego, azeby
temperatura wody byla wyzsza od poleconej gra-
nicy 90° C, poniewaz przy wyzszych temperatu-
rach zwieksza sie sktonno$¢ benzyny do stuku
(detonacji) i pogarszajg sie smarne wiasciwosci
oleju.

Jezeli odparuje wiecej niz 2,5 litra wody, psuje
sie wskaznik temperatury uktadu chtodzenia.

Uzyskanie potrzebnych warunkéw cieplnych
w nowych silnikach GAZ nastgpito wskutek za-
stosowania przez konstruktorow: termostatu,
wskaznika temperatury wody, zaluzji i uszczel-
niajagcego fartucha maski.

Na utrzymanie odpowiedniej temperatury wo-
dy (tzn. wody goracej) nalezy zwraca¢ jak naj-
baczniejsza uwage nie tylko zima, lecz réwniez
latem. Zwroci¢ trzeba uwage, ze latem nie nalezy
zdejmowa¢ bocznej Scianki maski silnika GAZ-51,
poniewaz prowadzi to do nadmiernego chtodzenia
silnika.

Silniki GAZ-51 i M-20,
ktore sg jeszcze cieple
po poprzedniej pracy
nalezy uruchamia¢ nie
postugujac sie przepustnicg powietrza, poniewaz
w przeciwnym wypadku nastgpi ,,przessanie” i za-
lanie Swiec benzyng. Benzyna trafiajgca na czysty
izolator nie utrudnia co prawda rozruchu silnika,
lecz zamoczenie benzyng izolatora zakopconego
powoduje ucieczke pradu i prawie uniemozliwia
rozruch silnika.

WPLYW TEMPERATU-
RY SILNIKA NA
ROZRUCH
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Jezeli wiec nastgpi ,,przessanie” silnika, nalezy
z niego usung¢ nadmiar benzyny; benzyne te
usuwa sie przedmuchiwaniem silnika przy catko-
wicie otwartych przepustnicach mieszanki i po-
wietrza lub nawet przy wykreconych $wiecach.
Do spuszczania ,,przessanej” benzyny stuzy w sil-
niku M-20 otwor wykonany w dolnej $ciance rury
ssacej (z tylu), zamyka sie gwintowanym Kkor-
kiem.

Rys. 8. Umieszczenie ogrzewacza w nadwoziu samochodu
M-20:

1 — szpary do owiewu przedniej szyby, 2 — raczka re-

ostatu silnika, 3 — raczka luku wentylacji nadwozia, 4 —

ogrzewacz, 5 — wentylator, 6 — silnik elektryczny wen-
tylatora.

Przy rozruchu gorgcego silnika nie nalezy na-
ciska¢ na pedat przyspiesznika, poniewaz pompa
,do zrywu" gaznika posiada naped mechaniczny;
totez kazde nacisniecie na pedatl przyspiesznika
powoduje wtrysk paliwa do komory wymieszania,
co prowadzi do silnego wzbogacenia mieszanki.
Dotyczy to nie tylko samochodu M-20, lecz réwniez
samochodu GAZ-51. Jezeli jest on wyposazony
w gaznik K-94A, ktéry posiada pompke ,do
zrywu" 0 napedzie mechanicznym.

Zimny silnik uruchamia sie w cieptej porze
roku postugujac sie ,,ssaniem"”, tzn. catkowicie wy-
ciggajagc odpowiedni guzik. Nie nalezy przy tym
wyciggac raczki gazu lub naciska¢ na pedat przy-
spiesznika. Mimosrdd, potaczony z ukladem prze-
pustnicy powietrza, samoczynnie otwiera jg na
tyle, na ile potrzebne to jest do rozruchu silnika.
» Gdy silnik zaczyna pracowa¢, guzik ,ssania”
pozostawia sie wyciggniety na % skoku i dopiero
po tym mozna nieco zwiekszy¢ obroty silnika na-
ciskajgc na pedat przyspiesznika. W miare ogrze-
wania sie silnika guzik ,ssania" wsuwa sie do
konca, do catkowitego otwarcia przepustnicy po-
wietrza.
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Uzyskanie dobrego rozruchu silnika wymaga
prawidtowego wyregulowania ukiadu biegu lu-
zem.

Uruchomienie zimnego silnika podczas mrozu
nastrecza pewne trudnosci, przede wszystkim ze
wzgledu na zgeszczenie oleju.

tatwos¢ obracania watu korbowego silnika
mozna osiggna¢ stosujgc jeden ze znanych spo-
sobéw. O dostatecznym przygotowaniu silnika do
rozruchu mozna sie przekona¢ podczas podgrze-
wania wedtug stopnia fatwosci obracania watu
korbowego; mianowicie, rozruchowy silnik elek-
tryczny winien obraca¢ wat korbowy z szybkoscia
co najmniej 60 obr./min.

Jezeli sie chce doprowadzi¢ do tego, zeby nor-
malna benzyna samochodowa dawata wybuch
przy ,zimnym" rozruchu, nalezy podgrzewac rure
ssaca, najlepiej polewajac ja wrzatkiem. W tym
celu wykonano otwory w desce rozdzielczej ponad
rurg ssacg. Dwa litry wrzacej wody sg zupetnie
wystarczajgce do ogrzania rury ssgcej i otrzyma-
nia odpowiedniej mieszanki palnej.

Zastosowanie w samochodzie GAZ-51, podczas
silnych mrozéw, kotta urzadzenia rozruchowego
pozwala z tatwoscig obraca¢ wat korbowy i gwa-
rantuje otrzymanie odpowiedniej mieszanki pal-
nej.

Uzyskanie niezawodnej
wane:

— dobrym natadowaniem akumulatora;

— prawidlowo wyregulowanym zaptonem (od-
powiednie odlegtosci w przerywaczu i Swie-
cach oraz prawidtowo ustawiony moment
zaptonu);

— zastosowaniem S$wiec 0 odpowiedniej war-

tosci cieplne;j.

Temperatura $wiecy dowolnego silnika winna
by¢ tak wysoka, aby nie powstawata na niej

iskry jest uwarunko-
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krusta weglowa, tzn. azeby nastepowato samo-
oczyszczanie Swiecy. Jednakze $wieca nie powinna
sie tak nagrzewac, aby nastgpit samozapton.

Do silnikéw GAZ-51 i M-20 nalezy stosowac
Swiece M 12/10 lub M 12/12. Litera M znaczy, ze
Srednica gwintu S$wiecy wynosi 18 mm. Licznik
utamka — to dlugos¢ wkreconej czesci Swiecy
w mm, a mianownik — dtugo$¢ korncowki dolnej
izolatora. Trzeba tu zaznaczyé¢, ze silniki produkcji
1946-1947 r. nie pozwalajg na wkrecenie S$wiec
o dtuzszej wkreconej czesci, poniewaz zawory ude-
rzatyby w te Swiece.

Im krétsza jest koncowka izolatora, tym
niniejsza jest jej masa, a wiec tym szybciej chtodzi
Swiece zimny strumien naptywajgcej mieszanki
palnej. Swiece o dtugiej masywnej koncowce izo-
latora posiadajg, wyzszg temperature, poniewaz
nagrzewajacy sie podczas suwu pracy izolator nie
zdazy sie ochtodzi¢ podczas suwu ssania, a wiec
napetnienia cylindra chtodnym strumieniem mie-
szanki palnej.

Doswiadczenie eksploatacji dowiodlo, ze nie-
odpowiednie warunki cieplne prowadza do wigk-
szego wydatku paliwa i powodujg konieczno$¢
przeprowadzenia naprawy gtéwnej juz po prze-
biegu 10—12 tys. kilometrow.

Jednakze, przy prawidtowej eksploatacji samo-
chodéw GAZ-51 i M-20, pod warunkiem przestrze-
gania odpowiednich warunkéw cieplnych, istnieje
pewna mozliwos¢ przejechania na tych samocho-
dach 40—50 tys. km bez istotnego zuzycia silnika
oraz nie tylko ulozenia sie w granicach obowia-
zujgcych norm zuzycia paliwa, lecz nawet poczy-
nienia pewnych oszczednosci.

»Sistiema i riezim ochtazdienia dwigatielej GAZ-51,
M-20". W. Bietyszew i N. Kuniajew. ,,Awtomobil"
nr 2/1949 r.
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Samochody akumulatorowe

Radziecki przemyst samochodowy zaczyna co-
raz wiekszg uwage zwraca¢ na rozwoj samo-
chodéw akumulatorowych. Zastosowanie akumu-
latorowych samochoddéw ciezarowych posiada bo-
wiem duze znaczenie dla rozwoju gospodarki na-
rodowej. Doswiadczenie dowiodto catkowitg opta-
calno$¢ pracy samochodéw w warunkach, odpo-
wiadajacych ich wiasciwosciom technicznym i eks-
ploatacyjnym.

Samochody elektryczne uzytkuje sie na ma-
tych odlegtosciach po drogach o twardej na-
wierzchni i niezbyt trudnym profilu terenu do
przewozenia tadunkoéw sieci handlowej, dostar-
czania towarow odbiorcom, przewozow wewnetrz-
no-fabrycznych, obstugiwania poczty, weziow ko-
lejowych, portéw i wielkich sktaddw. Samochody
elektryczne moga réwniez pracowac jako taksow-
ki ciezarowe i samochody pomocy technicznej.

Koszt eksploatacji samochodu elektrycznego
jest 0 15 — 35% nizszy od eksploatacji zwyklego
samochodu z silnikiem spalinowym. Do samocho-
dow tych nie jest potrzebne paliwo ptynne, ponie-
waz zastepuje sie je energig elektryczng, zawartg
w baterii akumulatoréw.

Ekonomicznie najracjonalniejsza szybko$¢ ma-
ksymalna samochoddéw elektrycznych wynosi 30 —
35 km/godz., a Srednia szybko$¢ techniczna — 18
— 22 km/godz. W ten sposob, nie baczac na malg
szybkos¢ maksymalng, samochdd elektryczny da-
je wiekszg szybkos$¢ srednig niz zwykty samochaod.
Wyptywa to z tej prostej przyczyny, ze przys$pie-
szenie (rozped) samochodu elektrycznego jest
znacznie wieksze, co jest szczegOlnie wazne W wa-
runkach znacznego nasilenia ruchu na ulicach
miasta, gdy samochod musi sie bardzo czesto za-
trzymywac.

Zasieg samochodu na jednym zatadowaniu
akumulatoréw nie przekracza 70 — 80 km. Azeby
zapewni¢ catodzienng prace samochodu przewyz-
szajgcg czesto zasieg na jednym zatadowaniu, ko-
nieczne jest dotadowanie lub wymiana akumula-
torow na stacji fadowania w ciggu dnia pracy.
Wymiana akumulatorow przy ujednoliceniu ba-

terii akumulatorowych nie nastrecza najmniej-
szych trudnosci. Stworzenie odpowiedniej sieci
stacji tadowania moze wyprowadzi¢ samochdd
Z granic miasta, pozwalajac na jego wszechstron-
niejsze zastosowanie.

Sposrdd ekonomicznych zalet samochodu elek-
trycznego najwazniejszg jest nieznaczne zuzycie
energii elektrycznej, wynoszace 75 — 150 wat-
godz./tkm (zuzycie policzono w stosunku do 1 t
ogolnego ciezaru samochodu elektrycznego). Tak
mate zuzycie energii elektrycznej jest rezultatem

umiarkowanych szybkosci ruchu i wysokiego
wspoétczynnika sprawnosci  pociggowej  silnika
elektrycznego.

Jako zasadnicze ,paliwo wyjsciowe" stosuje

sie 'do samochodu elektrycznego nie benzyne, lecz
miejscowe paliwa (drzewo, torf, wegiel itd) Ilub
energie elektryczng elektrowni hydraulicznych.

Decydujacym o optacalnosci eksploatacji samo-
chodu elektrycznego czynnikiem jest jako$¢ i koszt
baterii akumulatorow.

Pociggowe baterie akumulatoréw do samocho-
dow elektrycznych powinny odpowiada¢ catemu
szeregowi szczegOtowych wymagan:

— ich ciezar przypadajacy na jednostke mocy
energetycznej (tzn. na kwt-godz.) winien
by¢ jak najmniejszy,

— ich przydatno$¢ do pracy, tzn. wytrzymatosé
na duzg ilo$¢ obiegdw zatadowczo-wytadow-
czych, winna by¢ jak najdtuzsza,

— winny one wykazywac trwatos¢ mechanicz-
na.

Duzy roéwniez wptyw na zwiekszenie optacal-
nosci uzytkowania samochoddw elektrycznych wy-
wierajg nastepujace czynniki:

— wysoki wspotczynnik sprawnosci,

— prostota obstugi i dogladu,

— zadowalajgca praca w okresie zimowym.

Do samochodéw elektrycznych stosuje sie

obecnie zaréwno akumulatory otowiowo (kwaso-
we) jak i zasadowe. Jednakze, szersze zastosowa-
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nie znalazty akumulatory otowiowe ze wzgledu na
niewysoki koszt.

W uzyciu spotyka sie dwa typy akumulatoréw
ofowiowych tzw. pancerne i kratowe (Smarne).
W tabeli 1 zestawiono zasadnicze dane wspot-
czesnych pociggowych baterii akumulatoréw do
samochoddéw elektrycznych.

Tabela |

Cigzar wiasciwy

na jednostke 1lo$¢ wytrzymy-

Typ_. energetycznej wanych obiegow | g5zt vy %
baterii pojemno&ci zatadowczo-
w kglkwigodz,  Wytdowezyeh

Otowiowe, typ

kratowy

(smarne) 35-40 300— 400 100
Otowiowe, typ

pancerny 50-55 300-1500 200

Rys. 1. Ciezarowe samochody elektryczne (furgoniki) do
miejskich przewozéw towarowych

Eksploatacyjna przydatno$¢ baterii ,,kratowej"
wynosi $rednio od 1 do 15 roku, a baterii ,,pan-
cernej” od 3 do 5 lat. Uzycie takiego lub innego
typu baterii zalezy od calego szeregu czynnikow
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technicznych i ekonomicznych, jak: typu i nos-
nosci  samochodu, intensywnosci uzytkowania,
warunkéw drogowych itp.

Pojemnos¢ energetyczng, a wiec i ciezar baterii
akumulatorow uzaleznia sie od zamierzonej szyb-
kosci ruchu i zasiegu na jednym zatadowaniu.

Bateria pociggowa znacznie zwiegksza ciezar
wiasciwy samochodu elektrycznego, co prowadzi
do bardzo niekorzystnego stosunku pomiedzy nos-
noscig uzytkowa i sumarycznym ciezarem. We
wspotczesnych  samochodach  elektrycznych na
kazde 100 kg ciezaru wiasnego samochodu i tadun-
ku uzytkowego wypada ciezar baterii rowny okoto
40 kg.

Rozdziat ciezarébw w jednym ze wspdtczesnych
jednotonowych, ciezarowych samochodéw elek-
trycznych z olowiowg baterig nalezacg do typu kra-
towych jest nastepujacy: nadwozie (typ furgoni-
ka) — 18%, podwozie — 36%, bateria akumula-
torow — 46%.

Wybor napiecia baterii, tzn. ilo$¢ jej elemen-
tow, uzaleznia sie od mozliwosci zatadowania
standaryzowanym napieciem pradu statego 110 —
220 V.

Nominalne natezenie pradu w gtéwnej sieci
ogranicza sie do 100 — 150 A, ze wzgledu na
zmniejszenie ciezaru i kosztu kontroleréw i pozo-
statej aparatury.

Do samochodéw elektrycznych o nosnosci do
2—2,5 t. stosuje sie baterie otowiowe skiadajgce sie
z 40 elementoéw, o ogdlnym nominalnym napieciu —
wynoszacym 80 V. Ze wzrostem nosnosci musi sie
zwiekszy¢ napiecie, totez bateria Skiada sie za-
zwyczaj z 80 elementéw o ogdlnym napieciu no-
minalnym — wynoszacym 160 V.

Rys. 2. Ogolny widok podwozia jednotonowego cigzarowego samochodu elektrycznego:

1 bateria akumulatoréw,

2 — silnik elektryczny, 3 — kontroler, 4 — most napedowy z podwdjng zwolnica.



7 PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Normalne zatadowanie baterii samochodu elek-
trycznego trwa 8—9 godzin; w poszczegélnych wy-
padkach skraca sie czas tadowania zwiekszajac
natezenie pradu fadowania.

Rys, 3. Samochdd elektryczny - cysterna na pieciotono-

wym podwoziu. Szybko$¢ do 25 km/godz; zasieg na jed-

nym zatadowaniu — 60 km.
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Pociggowe silniki elektryczne charakteryzuje
sie zwykle ich mocg w ciggu godziny, tzn. moca,
ktérag te silniki moga rozwijaC nie przegrzewajac
sie w ciggu godziny. Silniki muszg réwniez wy-
trzymywac krotkie okresy przecigzenia, w ciggu
ktorych natezenie przekracza 300% w stosunku do
odpowiedniej mocy w ciggu godziny. Rozwigzanie
takie pozwala stosowa¢ niewielkie silniki do sa-
mochodéw elektrycznych. Moc potrzebng do roz-
pedzania wozu i przezwyciezania stromych wijaz-
dow uzyskuje sie wiasnie stosujgc niewielkie
okresy przecigzania silnika.

Moc w ciggu godziny silnika ciezarowych sa-
mochodéw elektrycznych waha sie w granicach od
25 do 5 KM na tone catkowitego ciezaru samo-
chodu.

Rys. 4. Trzykotowy woézek elektryczny do okreznego han llu ulicznego. Sprzedawca prowadzi woézek idac obok.

Do ciezarowych samochodéw elektrycznych sto-
suje sie gtéwnie bocznikowe silniki elektryczne,
ktore przy rozpedzie i przezwyciezaniu wzniesien
zuzywajg najmniej pradu (w poréwnaniu z in-
nymi typami) i sg bardzo wygodne w uzyciu.

Rys. 5. Dwusilnikowy naped kot w 2,5-tonowym samo-
chodzie elektrycznym z przektadnicag $limakowg i nieza-
leznym zawieszeniem.

Silniki stosuje sie wyigcznie catkowicie osto-
niete, ich nominalna ilo$¢ obrotow wynosi 1500—
2000 w ciggu minuty. Ten typ silnikbw posiada
wyzszy wspotczynnik sprawnosci niz typ silnika
szybkoobrotowego, pozwala na wiekszo przecigze-
nie i wymaga mniejszego stosunku przektadnio-
wego w przektadni gtéwnej samochodu elektrycz-
nego.

Nie wolno nie bra¢ pod uwage réwniez wad
tych silnikdw, ktdére polegajg na znacznym koszcie
produkcji i duzym ciezarze wahajacym sie w gra-
nicach 12—18 kg na | kwt mocy w ciggu go-
dziny. Jednakze koszt silnika i jego ciezar sta-
nowig tylko okoto 5% kosztu catego samochodu
i jego ciezaru.

Moment obrotowy silnika elektrycznego zostaje
przeniesiony na kota napedowe przez statg zwol-
nice, ktorej stosunek przektadniowy lezy w gra-
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nicachod 1 : 8 do 1 : 16. W ten sposob wystepuje
w wielu wypadkach potrzeba wprowadzenia, mie-
dzy silnik elektryczny i kota napedowe samochodu,
podwojnej przektadni zebatej lub Slimakowej. Nie-
ktore samochody elektryczne wyposazono w kota
0 zmniejszonej S$rednicy (500—550 mm), co po-
zwala zastosowa¢ pojedynczg przektadnie i pod-
wyzszy¢ w ten sposob wspotczynnik sprawnosci
uktadu przeniesienia.

Duzg wadg . samochodu elektrycznego jest,
oprdcz ograniczonego zasiegu i nieznacznej szyb-
kosci maksymalnej, zte przezwyciezanie wzniesien.
Samochdd moze nie zmniejszajac co prawda za-
nadto zasiegu, przezwycieza¢ dtugie wzniesienia,
ale tylko do 5—6% i krétkie — do 8—10%.

Rys. 6. Zwolnica o zebach skos$nych przy poprzecznym
umieszczeniu dwoch silnikéw elektrycznych

W tabeli 2 zestawiono dane o potrzebnej mocy
i odlegtosci, ktérg przebywa na jednym zatado-
waniu ciezarowy samochod elektryczny o suma-
rycznym ciezarze 2500 kg iprzy réznych warunkach
ruchu.

Tabela 2

Réwna Wzniesienie Réwna droga; przeciwny

S j? wiatr dmacy z szybkoscia
* droga W 70 km/godz.
wn @
S 5 8 Moc po- Prze- Moc po- Prze- Moc .
’ég ? trzebna  bieg  trzebna  bieg potrzebna Prz‘ebleg
5SS Wkwt o okmo oo kit w km w kwt u' km

15 21 100 50 30 29 68

25 35 75 7,7 25 5,2 45

50 100 30 18,0 10 15,0 12

Ograniczenia uzaleznione od profilu terenu sg
uwarunkowane tym, ze znaczny prad wytadowa-
nia gwattownie zmniejsza pojemno$¢ baterii aku-
mulatorow.
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We wspdtczesnych samochodach elektrycznych
stosuje sie zarowno jedno- jak i dwusilnikowy na-
ped; kazde z tych rozwigzan posiada swoje wady
i zalety. W ostatnich latach coraz czesciej stosuje
sie do lekkich i $rednich samochodéw elektrycz-
nych naped dwusilnikowy z bezposrednim indywi-
dualnym przeniesieniem do ko6t napedowych. Roz-
wigzanie to zapewnia uzyskanie znacznej eko-
nomii i szerszego zakresu regulacji sity pociggo-
wej samochodu elektrycznego za pomoca elemen-
tow ukfadu elektrycznego (taczac szeregowo lub
rownolegle silniki elektryczne i baterie). Wyeli-
minowanie mechanizmu rdznicowego i dodatko-
wej przektadni obnizajgcej (ktéra jest potrzebna
W konstrukcji mostu napedowego z jedng zwol-
nica) znacznie podwyzsza wspotczynnik spraw-
nosci uktadu przeniesienia i zmniejsza ciezar ca-
fosci. Zasadnicza wada tego schematu transmisji
polega na duzej trudnosci zawieszania silnikow
elektrycznych.

Przy schemacie jednosilnikowym stosuje sie
czesto specjalny dwukolektorowy silnik elek-
tryczny. Taki silnik elektryczny pozwala, przez
szeregowe i rownolegte taczenie, urzeczywistni¢
dwusilnikowy schemat sterowania z zachowaniem
wygod rozmieszczenia zespoldw przy schemacie
jednosilnikowym. Do samochodéw jednosilniko-
wych, ktore pracujg na trasach z wzniesieniami,
stosuje sie czasami dwu- lub trzybiegowe skrzynki
przektadniowe. Skrzynki takie posiadajg co prawda
szereg wad, lecz jednoczesnie pozwalajg unikngé
nadmiernego pradu wytadowania, ktéry ujemnie
wplywa na okres przydatnosci baterii.

Stworzenie ekonomicznego i optacalnego pod
wzgledem eksploatacji samochodu elektrycznego
jest prawie wylgcznie uzaleznione od potaczenia
dwdch zasadniczych cech tego samochodu: wyso-
kiej efektownosci ukiadu przeniesienia i minimal-
nego ciezaru wiasnego.

W tabeli 3 zestawiono procentowg analize cie-
zaréw niektérych typdéw samochoddw, przy czym
catkowity ciezar samochodu wraz z tadunkiem
uzytkowym przyjeto jako 100%.

Tabela 3
Od 2000
NOSNo&¢ Do 750 Do 2000 kg
ker kg Wzwyz
Ciezar podwozia
i nadwozia 40% 37% 35%
Ciezar baterii . 30% 28% 25%
Ciezar uzytkowy
i Kierowca - - - - 30% 35% 40%
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Ciezar baterii pociggowej mozna zmniejszy¢ za-
rowno przez bezposrednie zredukowanie jej cie-
zaru jak i przez zmniejszenie zapotrzebowanej po-
jemnosci, podwyzszenie wspétczynnika sprawnosci
uktadu przeniesienia i silnika elektrycznego.

Zastosowanie konstrukcyjnego schematu dwu-
silnikowego napedu pozbawionego mechanizmu
roznicowego i posiadajacego tylko jedng zwolnice
w piastach kot, doprowadzito do zwiekszenia
wspotczynnika sprawnosci ukfadu przeniesienia
0 20%. Przez zastosowanie tylko tych ulepszen
technicznych udalo sie zmniejszy¢ ciezar samo-
chodu o 10%.

W zwigzku z tyra, ze specyficzng wihasciwoscig
charakterystyki ciezaru samochodow elektrycznych
jest znaczny ciezar pociggowego uktadu elektrycz-
nego, konstruowanie tych samochodéw na podsta-
wie zwyktych samochodoéw z silnikami spalino-
wymi jest nieracjonalne; ciezar w ten sposéb roz-
wigzanego samochodu elektrycznego bytby o 20—
25% wyzszy. Dlatego tez opracowano specjalne
schematy konstrukcyjne podwozi, ktére wyroz-
niajg sie matym ciezarem i nieznacznymi stosun-
kowo wymiarami. Ze zwyklych samochodow wy-
pozycza sie tylko kota, hamulec, przednie osie
i mechanizm Kkierowniczy.

Progresywnym zjawiskiem w rozwoju kon-
strukcji samochodéw elektrycznych jest rowniez
szerokie stosowanie lekkich stopow aluminiowych
do wyrobu elementow uktadu nosnego (ramy)
i nadwozia, co prowadzi do dodatkowego znacz-
nego obnizenia ciezaru.

Ciezarowe samochody elektryczne sg zasadni-
czym i najbardziej rozpowszechnionym typem
drogowego samochodu elektrycznego. Samochody
te produkuje sie w roznych klasach nosnosci. Za-
sadnicze jednakze typy samochoddéw elektrycznych
posiadajg nosno$¢ nie przekraczajacg 2—2,5 t.
Ciezsze i wolniejsze samochody elektryczne stosuje
sie gtownie do prac specjalnych: sprzatania Smieci,

Rys. 7. Krzywe przyspieszen:
1 — samochéd benzynowy, 2 — samochdd elektryczny, 3
—- czas potrzebny do uruchomienia benzynowego silnika
samochodu.
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Podsumowujgc wyzej powiedziane, mozna skon-
statowac, ze samochod elektryczny posiada na-
stepujace zalety w pordwnaniu ze zwyklym samo-
chodem:

1. Prostote konstrukcji i diuzszy ,,zywot" podwo-
zia, uwarunkowane spokojng pracg silnika
elektrycznego i stosunkowo niewielkg szybkoscig
maksymalna.

2. Diuzszy okres amortyzacji i mniejszy koszt
naprawy i obstugi. 1lo$¢ napraw stanowi mniej
niz 1/3 w poréwnaniu ze zwyktym samochodem.
Naprawa silnika elektrycznego i innej apara-
tury jest zupetnie nieskomplikowana.

3. Mniejsze zuzycie opon (50— 80%) wskutek
ptynnego ruszania z miejsca.

4~ Prostote i tatwos¢ prowadzenia. Oprdcz tego,
zapewniona jest fatwo$¢ manewrowania i znacz-
na $rednia szybko$¢ przy intensywnym ruchu
ulicznym.

5. Mniejsze zuzycie oleju (okoto 8—10-krotnie)
w poréwnaniu z samochodem benzynowym.
(>. Catkowity brak zuzywania energii na posto-
jach, podczas hamowania i podczas zjazdow.

7. Bezpieczenstwo pod wzgledem pozarowym, co
pozwala postugiwa¢ sie samochodem elektrycz-
nym w pomieszczeniach i skladach z materia-
tem tatwopalnym.

8. tatwos$¢ uruchomienia w porze zimowej.

Cichg prace i brak szkodliwych gazow.

©

Rys. 8. Srednia techniczna szybko$¢ samochodu elek-
trycznego i benzynowego w zaleznosci od czesto$ci posto-
jow po drodze.

Jednakze samochod elektryczny posiada row-

niez nastepujgce wady:

1. Mata szybkosc.

2. Niewielki zasieg na jednym zatadowaniu ba-
terii akumulatoréw.

3. Zwiekszony ciezar bierny, z ktorego wiecej niz
40% przypada na baterie akumulatorow.

4. Mozliwos¢ pracy tylko na drogach o dobrej na-
wierzchni i wzniesieniach nie przekraczajacych
8—10%.
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W toku dalszego rozwoju bezszynowego tran-
sportu samochod elektryczny powinien uzyskaé

Rys. 9.

du elektrycznego:
waniu przyjeto jako 100%.

Aby pokry¢ roznorodne potrzeby gospodarki
narodowej nalezatoby stworzy¢ rdézne typy sa-
mochodéw elektrycznych, poczawszy od trzyko-
towego o nosnosci 150 kg do ciezkiego 5-tonowego
wozu ciezarowego. Bezwzglednie celowa jest pro-
dukcja samochodéw elektrycznych o nosnosci:
150—500—2,500—5,000 kg.

Ponizej podajemy krotkg charakterystyke sa-
mochoddw tego typu.

1. Trzykotowy samochdd elektryczny — wozek
0 nosnosci 150 kg. Prowadzi kierowca, idacy
obok. Przeznaczony jest do ulicznego handlu
okreznego i roznych drobnych przewozéw
w obrebie duzych przedsiebiorstw handlowych
i przemystowych. Szybko$¢ wynosi do 6 km/godz.

2. Szybkobiezny maty samochdd elektryczny
0 nosnosci 500 kg. Wyro6znia sie matymi wy-
miarami i duzg zwrotnoscig. Stuzy do rozwo-
zenia matych partii tadunkow sieci handlowej
(rozwbzka bezposrednio do domoéw) oraz prze-
sylek pocztowych po miescie. Szybko$¢ wynosi
do 35—40 km/godz.

Whptyw szybkosci wytadowania na prace elemen-
téw otowiowej baterii akumulatoréw, uzytej do samocho-
wydajno$¢ przy 5-godzinnym wytado-
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3. Lekki samochdd elektryczny o nosnosci 1500 kg.
Przy niewielkich wymiarach zewnetrznych po-
siada skrzynie nosng znacznie wydtuzong. Uzy-
wany jest do roznych niedalekich przejazdow
w obrebie miasta oraz do przewozdw podmiej-
kich jako takséwka ciezarowa. Szybko$¢ wy-
nosi do 30 km/godz.

4. Sredni samochdd elektryczny o no$nosci 2 500
kg. Przeznaczony jest do roznych potrzeb za-
rowno w miescie jak i na wsi, ale tylko w wa-
runkach dobrych drég. Szybko$¢ wynosi do
30 km/godz.

5. Ciezki samochadd elektryczny o nosnosci 5 000 kg
do obstugiwania zarzagddw miejskich i wiek-
szych osiedli (zbieranie $mieci, polewanie ulic
itp.) oraz do przewozenia roznych tadunkow
ptynnych. Szybko$¢ wynosi do 25 km/godz.

Rys. 10. Wplyw pojemnosci baterii akumulatorow na wy
dajnos¢ i zasieg samochodu elektrycznego na jednym za
tadowaniu.

W tabeli 4 zestawiono dane techniczne samo-
chodéw elektrycznych uznanych za najodpowied-
niejsze dla Zwigzku Radzieckiego.

Tabela 4

Zasadnicze dane techniczne

TYD oo wozek 3-kot.
NOSNOSC......cciiiicc 150
Maksymalna szybko$¢ w km/godz. 6
Zasieg W KMo Lo 15
Pojemno$¢ w ampero-godz. i napiecie

baterii w woltach.................... 92/144—24

Wydajnos¢ baterii w kwt/godz. . . —
llos¢ silnikdw elektrycznych _ - _ _ 1
Dodatkowa przektadnia obnizajgca nie ma
Rozkiad ciezaru na osie w %
na przednig
na tylng

Nos$nos$¢ uzyteczna samochodu elektrycznego w kg

wagonowy  wagonowy normalny normalny

500 1500 2500 5000
35-40 30 30 25
80 75 75 50
200-80 300-80 300—16 400—160
16 24 48 64
2 2 1 1

nie ma nie ma dwubiegowa
40 40 30 30
60 60 70 70
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Powodzenie przysztego samochodu elektrycz-
nego bedzie zalezato od przemystu akumulatoro-
wego i elektrycznego. Jednoczesnie nalezy sie
przygotowywac do eksploatacji przysztych samo-

chodéw elektrycznych, tzn. do opracowania
i stworzenia rozgatezionej sieci stacji tadowania
i stacji, ktore bedg wymienia¢ akumulatory.

(,Awtomobil" — nr 4/1948 r.j.



LISTY DO REDAKCJI

Recenzja ksiagzki pt. ,,Motocykl

kazanie sie ksigzki opracowanej przez inz.
U L. Minca, O. Norewicza i Cz. Wojtowicza pt.
»Motocykl" w nakladzie Wydawnictwa ,,Prasa
Wojskowa" wypetnia bardzo powazng luke w na-
szej literaturze fachowej, poniewaz ksigzka jest
pierwszym podrecznikiem szeroko traktujgcym
dziedzine wiedzy o motocyklu.

Zawiera ona w pieciu czesciach catos¢ zagad-
nienia, poniewaz opisuje szczegotowo budowe
wszystkich zespotéw motocykla, ich dziatanie oraz
daje wskazowki obstugi motocykla, przy czym za-
gadnienia te podane sg w sposéb bardzo przy-
stepny i obrazowy, przemawiajgcy do wyobrazni
czytelnika.

Wartos¢ ksigzki podnosi fakt, ze autorzy dajg
w ksigzce szereg wiadomosci z dziedziny teore-
tycznej wiedzy ogdlnej, ktére to wiadomosci
przyczyniajg sie do lepszego i gtebokiego zro-
zumienia pracy silnika i innych zespotow mo-
tocykla. Szczegdlnie szeroko potraktowany jest
pod tym wzgledem dziat elektrycznosci. Dzieki
takiemu ujeciu tematu, ksigzka nie tylko zazna-
jamia czytelnika z budowg i dziataniem moto-

cykla, lecz daje peine zrozumienie zasad jego bu-
dowy i dziatania, a przez to stwarza podstawy do
celowego i racjonalnego, a zarazem S$wiadomie
oszczednego uzytkowania motocykla.

Bardzo przejrzysty ukiad ksigzki z zastosowa-
niem zywej paginacji i duzej ilosci podtytutéw na
marginesach utatwia wykorzystanie ksigzki, dajac
mozliwos¢ tatwego wyszukania poszczegdlnych za-
gadnien w catosci obszernego materiatu (382 str.
druku duzego formatu i 361 rys.)

W ksigzce podane sg dane polskich motocykli
»Sokot", ,,SHL" oraz czeskiego motocykla ,,Jawa",
jednak, mimo ze na tle catosci ksigzki dane te
moga by¢ wystarczajace, uwazamy, ze nalezato je
potraktowac szerzej.

Szata graficzna ksigzki bardzo staranna i este-
tyczna, rysunki wyrazne i przejrzyste.

Kazdy motocyklista, ktéry chce racjonalnie
i ekonomicznie wykorzystywac¢ swoj motocykl, po-
winien zapozna¢ sie z trescig tej wartosciowe;
ksigzki.

Czytelnik
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PRZEGLAD SAMOCHODOWY
Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym™

Prace do druku przesyta¢ pod adresem: ,Przeglad Samochodowy" — Warszawa, ul. Fil-
trowa 2/4. Departament Wojsk Samochodowych MON.

Prace muszg by¢ pisane na maszynie z podwojnym odstepem miedzy wierszami, po jednej
stronie arkusza, z pozostawieniem 2 cm marginesu i miejsca wolnego pod tytutem dla uwag
redakcji.

Praca musi by¢ podpisana petnym nazwiskiem i imieniem z podaniem stopnia wojskowego
i adresu.

Dla uniknigecia znacznych zmian w korekcie prace powinny by¢ starannie wykonczone pod
wzgledem stylu i pisowni.

Redakcja przyjmuje jedynie prace dotychczas nigdzie nie drukowane. Praca przedstawiona
Redakcji ,,Przeglagdu Samochodowego” do czasu otrzymania ewentualnej odpowiedzi od-
mownej nie moze by¢ zgloszona redakcji innego czasopisma.

O powodach nieprzyjecia artykutu do druku redakcja zawiadamia autora pisemnie zwracajac
jednoczesnie artykut.

Przyjetych do druku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-
nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutéw nie naruszajgc jednak
zasadniczych mysli w nich zawartych.

Zasadnicze wynagrodzenie autorskie za wiersz wynosi od 6 do 10 zt. Za prace wybitnej
wartosci redakcja moze honorarium podwyzszyc.

Dostarczone przez autora oryginalne szkice, wykresy itp. sg honorowane jak odpowiednia
ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli nadaja sie do reprodukcji. Szkice i ryciny wyma-
gajace przerysowania (poprawienia itp.) przez kreslarza sg honorowane indywidualnie zalez-
nie od ilosci pracy wlozonej przez autora i kosztdw przerysowania.

Nie sg honorowane szkice, ryciny i fotografie nie bedace oryginalng pracg autora
(np. wycinki z gazet, przedruki z innych pism, afisze itp.). Szkice nalezy rysowa¢ w dwu-
krotnym wymiarze w stosunku do wielkosci, jaka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie
Samochodowym". To samo dotyczy liter i oznaczen uzytych do opisania szczegdtow szkicu.
Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane czarnym tuszem i na kalce.






