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U przyczyn wrzesniowej kleski

Z perspektywy dziesieciu lat dzielacych nas
od wypadkow wrzesnia 1939 r. z calg jas-
noscig mozemy rozpatrywa¢ przyczyny strasz-
liwej kleski. Wiemy, ze bylo ich wiele, ale
wszystkie one wywodzg sie z jednego zrédia —
ze zgubnej antyludowej polityki sanacji. Od-
powiedzialno$¢ — zar6éwno za straszliwe zaco-
fanie gospodarcze i uczynienie z Polski terenu
eksploatacji dla obcego kapitatu jak i za zgub-
ng polityke zagraniczng oraz opartg na terrorze
polityke wewnetrzng — ponosi rzadzaca klika.
Nie mogto broni¢ sie skutecznie panstwo nie
pos adajace zadnej powazniejszej bazy przemy-
stowej, panstwo, ktdrego aparat administracyj-
ny przezarty byt zdradg, panstwo, ktére stale
i z uporem odrzucato jedyng mozliwos¢ ratun-
ku — propozycje pomocy ze strony Zwigzku
Radzieckiego. Nie mogt sie wreszcie skutecz-
nie broni¢ kraj, ktérego wojsko byto stabe i
nie przygotowane do wojny.

Zrddet stabosci naszego wojska, tak jak i in-
nych przyczyn kleski wrzesniowej, musimy do-
szukiwac¢ sie w charakterze i polityce rzadzacej
w Polsce przed wojng kliki.

Sanacja stata na strazy interesow wielkich
kapitalistow i obszarnikéw. Nic wiec dziwnego,
ze wojsko sanacyjne musiato im stuzy¢. Wojsko
przedwrzesniowe bylo w'ec armia, ktérag przy-
gotowano i wykorzystano nie dla celéw obrony
interesow narodu, ale zgodnie z potrzebami klas
posiadajgcych — jakze czesto przeciwko naro-
dowi.

Taki wiasnie charakter klasowy wojska, kto-
ry stat sie zrodiem jego stabosci, wyrazat sie
zasadniczo w dwojaki Sposob; po pierwsze, w je-
go antyludowej, po drugie za$, w antyradziec-
kiej postawie. Co to oznaczato?

Na wewnatrz ar-
mia przedwrzesniowa
stuzyta panujgcym w
Polsce kapitalistom i obszarnikom do tlumie-
nia wszelkich ruchéw wolnosciowych, do lik-
widowania protestbw mas pracujacych, maja-
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cych dosy¢ rzadow wyzysku, ruiny gospodar-
czej i zdrady narodowej. Zotn erzy polskich,
tzn. robotnikéw i chtopéw, ubranych w mun-
dury uzywano przeciwko walczacym o swoje
prawa—robotnikom i chiopom. Dzialo sie tak
w okresie wystgpien rewolucyjnych w Krako-
wie w 1923 r., we Lwowie w 1936 r., podczas
strajkOw chlopskich w 1937 r.

Z wiasnym narodem dowddcy burzuazyjni
kazali tak walczy¢, jak z najbardziej znienawi-
dzonym wrogiem. Oto co pisat gen. Henning-
M.ichaelis, wyjasniajac w zwigzku z wypadka-
mi  krakowskimi zadania wojska: ,Uprzedzic¢
thum sygnatem, zadajgc natychmiastowego wy-
konania wskazan policj . W razie jesli wezwanie
nie poskutkowato, wojsko daje celng salwe do
ttumu bezwzglednie ostrymi nabojami. Strzaty
bowiem Slepymi nabojami wywotujg wrecz prze-
ciwny zamierzeniom skutek, demoralizujg zot-
nierzy oraz podniecajg ttum*.

Spetnianie tego rodzaju funkcji oznaczato
Sciste odgrodzenie wojska od narodu. Armia
stawata sie bowiem instrumentem znienawi-
dzonego rzadu, stawata sie obca i wroga masom
pracujagcym. Spein anie tego rodzaju funkcji
oznaczalo state pogtebianie przepasci miedzy
korpusem oficerskim, w wiekszosci oddanym
sprawie burzuazji, a masami robotnikéw i chto-
pow, ktore mus aty stuzyé w burzuazyjnym
wojsku.

Jest dzisiaj dla kazdego z nas jasne, ze ar-
mia uzywana przeciwko narodowi i nie zwia-
zana z nim nie mogta by¢ silna i rzeczywiscie
zdolna do obrony kraju. Nie mogt by¢ rowniez
zdolny do dowodzenia w walce przeciwko
prawdziwemu wrogowi — faszyzmowi n:endec-
kiemu — korpus oficerski, elitarny, przygoto-
wany do tlumienia strajkéw i do napadu na
Zwiazek Radziecki.

Drugg bowiem, jak
mowilismy juz, cecha
wojska przedwrzesnio-
wego byta jego antyradzieckos¢. Strzaty do ro-
botnikéw wewnatrz kraju oznaczaty w planach

PRZECIW KRATOWI
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zewnetrznych przygotowywanie sie do najazdu
na Zwigzek Radziecki

Od pierwszych niemal chwil istnienia arm.it
przedwrzesniowej byla ona nastawiana na wal-
ke ze wschodnim naszym sgsiadem. W ostatnim
dziesiecioleciu poprzedzajgcym wybuch dru-
giej wojny Swiatowej nie chciano widzie¢ nie-
bezpieczenstwa zagrazajagcego niepodlegtosci i
istnemu Polski ze strony faszyzmu niemieckie-
go, prze¢ wnie hitleryzm uwazano nawet za
ewentualnego sojusznika w wojnie agresywnej.

Antyradziecko$¢ w wojsku taczyta sie Scis-
le ze wspodipracg i sojuszem z N.emcami hitle-
rowskimi. Wiadomo juz dzisiaj na podstawie
wielu dostepnych materiatow i faktow (nie-
dawny proces zdrajcy Doboszynskiego), ze ca-
ty wywiad przedwrze$niowego wojska przezar-
ty byt hitlerowska agenturg. Najwyzsi oficero-
wie ,,dwojkill stawali sie po prostu agentam.
niemieckimi. Jest rzeczg jasng, ze w takich wa
runkach wojsko skutecznie walczy¢ nie mogto

Antyradziecko$¢ armii  przedwrze$niowej
wyrazata sie we wszystkich planach wojennych
i koncepcjach wojskowych sztabu generalnego.
Nie mys$lano zupetnie o obronie zachodnich
granic Rzeczypospolitej. Przygotowywano sie
wyltgcznie do wojny ze wschodem i to przygo-
towywano sie w sposéb do$¢ dziwaczny. Dla
dowodztwa sanacyjnego wszelki postep w sztu-
ce wojennej skonczyt sie na 1920 r. Uwazano,
ze przyszta wojna bedzie jedynie ponownym
powtérzeniem manewrdéw z okresu ,,cudu nad
Wistgll i opierajagc sie na takich ,teoretycz-
nychll poglagdach budowano armie i opracowy-
wano plany. W praktyce oznaczato to catkowite
zaniedbane wojsk zmotoryzowanych i pancer-
nych, lotnictwa i artylerii — a pieczotowitg
opieke nad konnicg. Wojna, wedlug sanacyj-
nych teoretykéw, miata s'e toczy¢ na ,szero-
kich obszarach”, a na szerokich obszarach de-
cydowata wedtug nich kawaleria.

W rezultacie tech-
nika, ktorg rozporza-
dzata armia przed-
wrzesniowa, byta niedostateczna i przestarzata.
Nic w'ec dziwnego, ze Niemcy mieli nad nami w
poszczegoélnych rodzajach broni takg przewage:
w lotnictwie 7 : 1, w jednostkach pancernych
i zmotoryzowanych 26 : 1, w artylerii przeciw-
lotniczej i przeciwpancernej 35 @ 1, w motoro-
wych srodkach transportu 100 : 1 itd.

6 niemicekim dywizjom pancernym, 3 zmo-
toryzowanym i 5 lekk m mogliSmy przeciwsta-
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wi¢ 40 putkéw prymitywnie uzbrojonej kawa-
lerii, kilka batalionéw czotgéw typu ,,Vickers*,
mezdolnych do otwartej walki z powodu stabe-
go pancerza i 2 stabe brygady zmotoryzowane,
z ktorych tylko jedna wzieta udziat w walce,
gdyz druga sie formowata.

Do ostatniej niemal chwili polski sztab gene-
ralny n'e posiadat planu wojny z Niemcami.
Sporzadzony wreszcie nierealny plan nigdy n e
zostat zrealizowany- Sanacyjne wojsko okazato
sie niezdolne do skutecznej obrony niepodle-
gtosci.

Tak wec antyludowo$¢ i antyradzieckosc le-
zaly u podstw stabosci przedwrze$niowego woj-
ska, a wynikaty bezposrednio z polityki sanacji.

Caty szereg innych przyczyn réwniez zmn:ej-
szat warto$¢ bojowag naszych oddziatow. Zupet-
ny brak nowoczesnego zaopatrzenia techniczne-
go wynikat nie tylko z btednych teorii wojsko-
wych—ale rowniez z wyjgtkowego niskiego sta-
nu gospodarczego kraju i sprzedajnosci dowodz-
twa. Przemyst polski zalezny od krajowych i za-
granicznych karteli i zwigzkéw fabrykantow
nie byt w stanie zaopatrzy¢ armii w potrzebne
uzbrojenie.

Polska przedwrzesniowa byta jednym z najsta-
biej gospodarczo rozwinietych krajow Europy.
Sprzet zas, ktory kupowano za granicg, byt prze-
waznie najgorszego gatunku. Zaopatrzenie woj-
ska n'e bylo zalezne od rzeczywistych potrzeb
kraju, ale od interesow produkujacych fabry-
kantow, o ktdre troskliwie dbali sanacyjni ofi-
cerowie. Oczywiscie, wszystko to skladato sie na
stabo$¢ wojska przedwrze$niowego.

Celem  zamasko-

wania przed narodem

istotnego stanu wyposazenia technicznego i

zmotoryzowania arm'i przedwrze$niowej sana-

cja sfabrykowata miedzy innymi réwniez mit o

motoryzacji. Stuzy¢ tu mialy ,,wypowiedzi" na

tamach brukowych szmattawcow w typie IKC

oraz inscenizowane defilady, podczas ktérych

jedne i wcigz te same jednostki defilowaty Kil-
kakrotnie w réznych miastach.

Jak wszystkie hasta Rydzéw i Beckow row-
niez i m't sanacyjny o sile naszej motoryzacji
i przemysle motoryzacyjnym rozwiat sie juz w
pierwszym dniu najazdu hitlerowskiego.

UjrzeliSmy prawdziwa, tragiczng rzeczywis-
tos¢: brak samochod6éw ciezarowych do przewo-
zu wojska, brak czolgow i stacji benzynowych,
warsztatow naprawczych, kierowcéw i mecha-
n kow.

MIT O MOTORYZACIJI



8-9

Niekonczace sie rzedy furmanek i pieszo
maszerujgcych oddziatow wojskowych zatara-
sowaty szosy tragicznego odwrotu zdradzonej
armii. Pierwsze ofiary sanacyjnego m'tu o mo-
toryzacji i sile naszej armii zastaty trupami,
przepetnione ludzmi i konmi, pozbawione regu-
lacji ruchu i mozliwosci chronienia sie w cza-
sie nalotu — drogi.

Jedynym widomym znakiem ,,zmotoryzowa-
nia“ byty limuzyny sanacyjnych dostojnikow i
oficeréw sztabowych obtadowane pierzynami,
nakradzionymi w okres e ,,rzadzenia", pieniedz-
m: i ztotem, Kierujgce sie na zaleszczyckg szose,
wowczas gdy zotnierz, robotnik i chiop, komu-
nisci dopiero co zwolnieni z policyjnej kazni
wstrzymywali napér zakutych w stal zbiréw
hitlerowskich.

Zbrodnicza i zdradziecka polityka sanacji na
ode nku motoryzacji, ktéra przyczynita sie do
najwiekszej tragedii w dziejach naszego norodu
— okupacji hitlerowskiej — wymaga wyswie-
tlenia.

W latach 1925 —
1927 grupa konstruk-
toréw, pionieréw naszego rodzimego przemystu
przystgpita do zaprojektowania pierwszego sa-
mochodu osobowego, a méwigc Scisle do zapro-
jektowania kilku odmian takiego samochodu.
Powstate w latach dwudziestych Centralne War-
sztaty Samochodowe byty juz wowczas urzadzo-
ne i wyposazone w obrabiarki konieczne do bu-
dowy prototypéw i rozpoczecia drobno - seryj-
nej produkcj . Po udoskonaleniu prototypow
wyprodukowano matg serie ztozong z Kilku-
dziesieciu samochodow. Samochody wykazaty
podczas préb, ze sg rzeczywiscie bardzo dobre
i bardzo, jak na dwczesne czasy, nowoczesne.
O ich jakosci, zdolnosciach polskich konstruk-
torow i umiejetnosci naszego robotnika Swiad-
czy najlepiej fakt, ze trzy z samochoddw tej
serii, mimo statej eksploatacji, przetrwaty do
roku 1939. Mimo to dalsza produkcja zostata
wstrzymana. W tym samym czasie firma ,,Ur-
sus" zakupuje licencje wioskiej fabryki ,,Spa“
buduje fabryke pod Warszawg i przystepuje do
produkcji 1,5 t. samochodéw. Samochody te cie-
szyly sie dobrg opinia, rozeszty sie w Polsce w
ilosci kilkuset sztuk, po czym, jakby za do-
tknieciem czarodz:ejskiej rozdzki, ,,Ursusll za-
przestat ich produkcji.

W taki sposob zakonczyly sie wszystkie wy-
sitki robotnikéw i inzynieréw polskich stworze-
nig wiasnego przemystu  motoryzacyjnego,

FAKTY MOWIA

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

275

storpedowane przez rzady, powigzane z kon-
cernami samochodowymi gtdwnie niemieck -
mi, ktére wotaty przeznacza¢ kredyty na za-
kup gotowych, przewaznie znacznie gorszych
i mniej przystosowanych do naszych potrzeb
eksploatacyjnych samochoddw, b orgc oczywis-
cie przy tym grube ,prowizjell. Przegnity za$
kapitalizm nie byt w stanie zorganizowa¢ po-
trzebnych na uruchomienie produkcji kredy-
téw prywatnych. Tak wiec w roku 1930, po 12
latach niepodlegosci, zdani byliSmy wylgcznie
na import i to w najwiekszej mierze import z
Niemiec, ktory prowadzit nie tylko do bogace-
nia sie niemieckich koncernéw, lecz réwniez do
penetracji w dziedzinie techniczno-motorowego
wyposazenia wojska.

., Patriotyzm i che¢ pracy naszej klasy robot-
niczej i inteligencji technicznej zatrudnionej
w motoryzacji nie ulegta jednak zmniejszen u
mima wrogiej polityki panstwa burzuazyjnego
Inz. Tyszkiewicz, pos adajgc gotowe prototy-
py wykonane za wiasne pienigdze we Francji,
przywozi je do kraju i usituje rozpoczg¢ pro-
dukcje. Dziwny jednak ,,pozér* Swiezo wybu-
dowanej fabryki, jak réwniez niemozno$¢
otrzymania kredytéw (znalazty sie jednakze w
owym czasie na podejmowanie, za sumy Sie-
gajace milionéw ztotych, Goeringa ,,zwiedzajg-
cegoll Polske) zmusza go do zaprzestania dal-
szych prac.

Podobny los spotyka fabryke ,,AS“ ktéra
uruchomita nawet warsztat montazowy i wy-
puscita kilkadzies gt samochodow. Fabryka ta
zmuszona zostaje przez potezne zagraniczne
koncerny samochodowe, znajdujgce sie pod
opiekg sanacyjnego rzadu, do likwidacji.

Niemniej ponury jest los naszego przemy-
stu pomocniczego, bez ktérego nie moze byé
mowy 0 rentownosci i produkcji samochoddw.
Nie otrzymujgc zamdwien wskutek braku wia-
Sciwego przemystu samochodowego, jak row-
niez niezwykle stabego nasycen a kraju w sa-
mochody, rozwijat sie on nezwykle wolno i
przyczyniat sie w ten spos6b jeszcze bardziej
do pomnozenia trudnosci fabryk, usitujacych
rozpocza¢ produkcje seryjng. Zmuszone one
bowiem byly do importowania z zagranicy
wszelkich czesci wyposazenia nie produkowa-
nych w kraju. Na uwage zastuguje wykorzy-
stanie tego faktu przez sanacje i zwigzane
Z nig koncerny zagraniczne w celu zn szczenia
prob rozwoju naszego przemystu motoryzacyj-
nego przez nakiadanie specjalnie wysokich
optat celnych na tego rodzaju towary.
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Ostatni okres dzielagcy Polske od napasci
hitlerowcow cechuje najazd zagranicznego ka-
pitatu, ktéry uznat, ze Polska juz ,dojrzatal
(mowa naturalnie o sanacyjnym rzadzie, ktory
stracit resztki samodz elnosci i podporzadko-
wat sie catkowicie polityce imperalistycznych
koncernéw) do inwestowani kapitatbw w ko-
sztowny przemyst samochodowy i bogacenia sie
pracg naszej klasy robotniczej i inteligencji
technicznej.

Kapitat ten uruchamia montownie i rozpo-
czyna budowe fabryki w Lublinie Scisle zwig-
zanej i pracujacej na licencji Generat Motors
(firma Lilpop).

W Chrzanowie otwiera montownig Renault.
We ,Wspodlnocie Intereséwll na Slasku rozsia-
dajg sie tymczasem jak u siebie w domu Niem-
cy: Auto-Union, Opel itd. rozpoczynajgc mon-
taz szeregu typow.

Jedynym jasniejszym momentem jest pro-
dukcja ,Polskiego Fiatall, jakkolwiek i ona
wskutek $c stego zwigzania licencjg stanowi
ogromne ograniczenie naszych mozliwosci pro-
dukcyjnych-

Rok 1939, rok wybuchu wojny, znajduje
Polske catkowicie nie przygotowang pod wzgle-
dem motoryzacyjnym. Przemyst znajdujU sie
dop ero w kolebce, na rynku panoszg sie bez-
karnie koncerny kapitalistbw zagranicznych,
gtéwnie za$ niemieckie. Rafinerie 1 kopalnie
znajdujg sie w rekach amerykanskich trustow
dyktujgcych bardzo wysokie, uniemozliwiajgce
rozwoj motoryzacji, ceny benzyny. Brak szkoét
technicznych i zawodowych oraz niedopuszcza-
nie przez burzuazje miodziezy robotniczej i
chiopskiej do nauki powoduje niedostateczng
ilosS¢ kadr stanowigcych podstawe rozwoju
przemystu. Wszystkie za$ braki powyzsze ma
pokry¢ mit sanacyjny o naszej sile gospodar-
czej i potedze, gtoszony przez prase i radio.
Mit, ktory wali sie wraz z innymi, jak papiero-
wy domek z Kkart, pod naporem pierwszego
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czolgu hitlerowskiego odstaniajgc  narodowi
bezmiar zdrady sanacji, zdrady catej burzuazji
polskiej myslacej jedynie o utrzymaniu sie
przy wiadzy, o wzbogaceniu chocby kosztem
wyzbycia sie niepodlegtos¢’, chocby kosztem
zubozenia narodu i stabosci gospodarczej kraju.

Uzmystowienie sobie trag cznych loséw na-
szej motoryzacji, zaprzedanej przez sanacje i
burzuazje, jest konieczne, aby biedy te nie
mogtly sie juz nigdy powtorzyc.

Gwarancjg za$ tego jest nasz ustrdj kraju
dazacego do socjal zmu, jest kierownicza rola
klasy robotniczej, najbardziej patriotycznej si-
ty narodu, jest Polska Zjednoczona Partia Ro-
botnicza.

Kazdy rok pokojowej pracy zbliza nas do
silnej motoryzacji. Nasze zdobycze planu trzy-
letniego — to samochdd Star-20 oraz moto-
cykle ,SokéH! i ,,SHL* to 7000 km nowych
drog, 13.000m odbudowanych mostéw oraz sie¢
stacji obstugi ,,Motozbytull, to tysigce ciggnikow
,Ursusll walczacych o nowg socjalistyczng w es;
to masowe szkolenie miodziezy w szkotach za-
wodowych, liceach i gimnazjach technicznych,
szkolenie tysiecy kierowcow i traktorystow
rocznie przez PO ,,Stuzba Polscell.

Jeszcze wspanialsze perspektywy dla na-
szej motoryzacji rysuje plan szescioletni, ktory
zaktadajgc podstawy socjalizmu stanie s'e row-
nocze$nie tworca naszej potegi motorowej.

Pracujgc nad jeszcze szybszym wzrostem sity
gospodarczej i obronnej Polski Ludowej, kto-
rej wyrazem jest silne, zmotoryzowane, wypo-
sazone w najnowoczesniejszy sprzet techniczny,
dobrze wyszkolone i Swiadome swoich celow
wojsko, w oparciu o wspotprace z najpotezniej-
szym przemystem samochodowym Swiata, ja-
kim jest przemyst radziecki, oraz przemystem
panstw Demokracji Ludowej, wzmacniamy po-
tege ekonomiczng i obronng obozu postepu
i pokoju.
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Samochdéd w Armii Radzieckigj

.Trzydziesci jeden lat wychowywata partia
bolszewikdw z Leninem i Stalinem na czele
Armie, odbajgc nieustannie o wyposazenie jej
w jak najlepszg technike bojowa-

Wielka Wojna Narodowa udowodnita ponad
wszelkg watpliwos¢, ze Armia Radz ecka jest
najlepsza armig Swiata, ktéra posiada najnowo-
czesniejsze uzbrojenie, doswiadczony korpus ofi-
cerski i wysokie wartosci zarbwno duchowe jak
i bojowe. Wojna ta udowodnita rowniez, ze
umiejetnosci wojskowe szeregowych i oficerow
Armii Radz eckiej znajdujg sie na wyjgtkowo
wysokim poziomie; ze jedynie ta armia dowo-
dzona przez genialnego strategika Generaliss-
musa Stalina, potrafita nie tylko oprze¢ sie
wrogowi, ktéry budzit postrach i pan ke wsrod
wszystkich armii panstw europejskich, lecz po-
bi¢ go na glowe.

Te wysokfie wihasciwosci charakteryzujgce
Armie Radzieckg sg wynikiem najwigkszych
politycznych, ekonomicznych i kulturalnych
przeman, ktérych dokonaty narody Zwigzku
Radzieckiego pod kierownictwem Lenina—Sta-
lina.

Jeszcze Fryderyk Engels pisat: ,,Nic nie za-
lezy w tak ‘'m stopniu od warunkéw ekonomicz-
nych, jak wiasnie armia i flota wojenna. Uzbro-
jenie, skiad, organizacja, taktyka i strategia
pozostajg w bezposredniej zaleznosci od danego
stopnia rozwoju produkcj' i od linii komunika-
cyjnycht'.

Dziatania wojenne w okresie pierwszej woj-
ny Swiatowej posiadaty, na ogot biorgc, charak-
ter wybitnie pozycyjny. Taki stan rzeczy uwa-
runkowany byt poziomem rozwoju sit produk-
cyjnych i w szczegolnosci techniki wojennej.
Lecz juz w ostatniej fazie wojny, arnfa wypo-
sazona w zmotoryzowang technike stata sie
bardziej ruchliwg. Nieustannie postepujacy w
ciggu dwudziestoletnego okresu miedzywojen-
nego (1918—1941) wzrost techniki i Srodkéw
transportu stworzyt nowe perspektywy i moz-
liwosci manewru na terenie walki-

W.elka Wojna Narodowa rozgrywajgca sie
od poczatku do konca w warunkach manewro-
wych udowodnita, ze maksymalna motoryza-
cja armii, zapewniajgca nie tylko uzyskanie ko-
niecznej ruchliwosci, lecz rowniez szybkie za-
opatrywanie jednostek we wszystko, co jest nie-
zbedne do zycia i walki, jest jednym z roz-
strzygajacych czynnikow zwyc'estwa.

Znaczna ruchliwos$¢ armii, sktadajgcych sie
z jednostek pancernych, zmotoryzowanych, ar-
tylerii  motorowej i lotnictwa, przyspieszyta
proces walki, rozszerzyta ramy operacji i zwiek-
szyla tempo posuwania sie wojsk. Dziatania
wojenne wyrozniaty sie szybkos$cig, zaskocze-
niem i sitg natarc'a.

Na przykiad, podczas operacji Wista—Odra
(1945 r.) wojska | Frontu Biatoruskiego prze-
byty 530 km w ciggu 18 dni. W okresie opera-
cji Berlinskiej (1945 r.) transport samochodo-
wy | Frontu Ukrainskiego przerzucit w ciggu
10 dni kilka dywizji piechoty do rejonu Berli-
na i Liickenwalde. Szybki manewr tych wojsk
posiadat decydujgce znaczenie dla okrgzenia
i zniszczenia 9 armii niemieck ej.

Duza zdolno$¢ manewrowania Armii Ra-
dzieckiej byta wynikiem nie tylko nieprzescig-
nionej doskonatosci radzieckiej sztuki wojen-
nej, lecz i rezultatem mocy technicznej, w kto-
rej transport samochodowy zajmowal poczesne
miejsce.

Rozw¢j  transportu  samochodowego — Sit
Zbrojnych  Zwigzku Radzieckiego poczynit
ogromne postepy i nabrat olbrzymiego rozma-
chu w ciggu 31 lat istnienia Armii Radzieckiej.
Etapy motoryzacji Armii Radzmckiej pozosta-
waty w Scistej zaleznosci od realizacji stalinow-
skiego planu uprzymystowiena ZSRR, od
stworzenia i rozwoju rodzimego przemystu mo-
toryzacyjnego.

Zwigzek Radziecki stat sie podczas piec:ola-
tek stalinowskich potegg przemystowa. RoOw-
nolegle ze wzrostem parku samochodowego
panstwa zwiekszyta sie motoryzacja armii.
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I tak, ilos¢ koni mechanicznych przypada-
jacych na jednego zoinierza w 1939 r. byia
dwukrotnie wieksza niz w 1934 r- W chwili
zdradzieckiej napasci agresorow faszystowskich
ilos¢ samochodéw znajdujgcych sie w wyposa-
zeniu Armii Radzieckiej wynosita kilkaset ty-
tysiecy sztuk.

Park samochodowy Zwigzku Radzieckiego
nie tylko przewyzszat woéwczas parki samocho-
dowe innych panstw europejskich pod wzgle-
dem ilo$¢ pojazdow, lecz przede wszystkim
wyrozniat sie ujednoliceniem typdow.

Samochod przenikngt do wszystkich ogniw
Armii Radz eckiej, gdzie znalazt jak najszer-
sze i jak najroznorodniejsze zastosowanie.

I tak, samochody osobowe i lekkie cigzaro-
we staly sie niezbednym S$rodk em obstugi
transportowej jednostek wojskowych. Samo-
chody te zastgpity konia wierzchowego, zaprzeg
artyleryjski i biedke konna.

Bataliony i kompanie samochodowe zastg-
pity w wielkich zwigzkach broni potaczonych
tabory konne, biorgc na siebie przewo6z tadun-
kow zaopatrywana.

Duze zwigzki samochodowe — putki i bry-
gady samochodowe — zapewniaty dowdz amu-
nicji i wyzywienia a takze rezerw ludzk ch
i to nie tylko na terenie dziatan wojennych, lecz
i na gtebok:ch tytach.

Jak udowodnito doswiadczenie wielkigj
Wojny Narodowej-transport samochodowy oka-
zat sie najwygodniejszym ze wszystkich innych
odm'an transportow dla operacyjnych przewo-
z6w wojsk na froncie. Transport samochodowy
moze bowiem najskuteczniej uzupetnia¢ tran-
sport kolejowy lub realizowa¢ przewozy po dro-
gach biegnacych rownolegle do linii kolejo-
wych, zaopatrujgc jednostki w amun cje, ma-
teriaty pedne i smary, wyzywienie, furaz
i wszelkie inne niezbedne materiaty. Za pomo-
cg transportu samochodowego motory?owano
bardzo czesto wielkie jednostki lub zwigzki
broni potaczonych, dziatajgce samodzielnie lub
z czotgami i jednostkami zmechanizowanymi.

Samochody przyjmowaty, w strefie dz gtan
wojennych, czynny udziat w wypetnianiu dzia-
fan bojowych przerzucajgc dziata na pozycje
ogniowe i przewozac zmotoryzowang piechote
do przedniego skraju. Nierzadko samochody
odgrywaty role ruchomych skfadow i posuwaty
sie, po przerwaniu obrony nieprzyjaciela, wraz
z nacierajgcymi jednostkami.

Nalezy zaznaczy¢, ze podczas Wielk ej Woj-
ny Narodowej nie zdarzaty sie takie wypadki,
azeby realizowanemu przez Armie Radziecka
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natarciu towarzyszyty jakiekolwiek zaktdcenia
powstate wskutek braku transportu samocho-
dowego lub nieodpowiedniego wykorzystania
kolumn samochodowych. Nawet w tych wypad-
kach, gdy wojska odrywaty sie, przy szybkim
natarciu, od kolejowych baz zaopatrywania na
odlegtos¢ 500—600 km, uzyc e transportu samo-
chodowego pozwalato na szeroki i masowy ma-
newr zarowno sktadem osobowym jak i wypo-
sazeniem materialowym, a przede wszystkim
na nieustanne zaopatrywanie jednostek walcza-
cych we wszystko, co jest potrzebne do walki
i zyca.

Wartos¢ techniki wojennej zalezy w boju
wspotczesnym nie tylko od jej doskonatosci,
lecz przede wszystkim od ludzi postugujgcych
sie tg technikyg. Stuzba samochodowa przygoto-
wata i wychowata podczas lat W.elkiej Wojny
Wyzwolenczej wielotysieczng armie Kkierowcow
i specjalistow stuzby naprawczej. Szeregowi
i oficerow e jednostek samochodowych bardzo
szybko opanowali, podczas nieustannych walk,
wspotczesng technike samochodowa, nauczyli
sie nig postugiwa¢ w warunkach nowych form
i metod prowadzena wojny, a przede wszyst-
kim nieustannie uzupetniali swoje dos$wiadcze-
nia i podwyzszali kwalifikacje.

Na réwni z twdrczg inicjatywa, wynalaz-
czoscig 1 racjonalizatorstwem, szczegllnie w
dziedzinie polowej naprawy samochoddw, nale-
zy podkresli¢, bardzo liczne przykiady bohater-
stwa i samozaparcia, ktére miaty miejsce we
wszystkich wypadkach bezposredniego zetknie-
cia sie z nieprzyjacielem, np. podczas dziatan
po przetamaniu jego obrony. Totez nic dziw-
nego, ze w rozkazach Naczelnego Dowddztwa
niejednokrotnie wyrézniane jednostki samocho-
dowe, a tysigce zotnierzy i oficeréw stuzby sa-
mochodowej udekorowano réznymi odznacze-
niami.

Nie baczac na niezwykle intensywng prace
transportu samochodowego w warunkach bojo-
wych, wspoétczynnik gotowosci technicznej par-
ku samochodowego jako catosci nigdy nie byt
nizszy od 0,85, a wzrastat w okresach przygoto-
wania do natarcia do 0,90—0,95. Tak znaczny
wspotczynnik technicznej gotowosci parku byt
wynikiem doskonatego uswiadonTenia politycz-
nego oraz wysokiej jakosci pracy stuzby na-
prawczej i technicznej obstugi samochoddw.

Po tak niszczacej wojn ¢, jaka byta na fron-
cie wschodnim, druga wojna S$wiatowa, kazde
panstwo potrzebowatoby catych dziesiecioleci
do odbudowy zrujnowanego gospodarstwa. Tyl-
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ko narody Zwiagzku Radz eckiego potrafity juz
po uptywie czterech lat od chwili zakonczenia
dziatan wojennych przekroczy¢ przedwojenny
poziom produkcji przemystowej i zbiorow z pol
olbrzym ego panstwa.

Coraz wydajniej pracuje obecnie przemyst sa-
mochodowy i transport Zwigzku Radzieckiego.
Fabryki samochodéw produkujg coraz wiecej
samochodéw nowych radzieckich konstrukciji,
ktore sg doskonalsze i ekonomiczniejsze od sa-
mochodéw  panstw imperialistycznych. Nie-
ustannie rosnie park samochodowy Zwigzku
Radzieckiego i w wyniku powojennej pieciolat-
ki stalinowskiej wzrosnie dwukrotnie, w po-
réwnaniu ze stanem sprzed wojny. Przedter-
minowe wykonanie planu piecioletniego w cig-
gu czterech lat bedze sprzyja¢ dalszemu wzro-
stowi motoryzacji Sit Zbrojnych Zwigzku Ra-
dzieckiego.

Z doswiadczen Wielkiej Wojny Narodowej
wynika wyrazn e, ze organizacja i eksploatacja
wojskowego transportu samochodowego jest
trudng i skomplikowang sztukg, wymagajaca
stosowania naukowych metod i wspotpracy wy-
soko wykwalifikowanych specjalistow.
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W zwigzku z tym, ze transport samochodo-
wy jest jednym z najwazniejszych czynn kéw
obronnosci kraju, zadanie radzieckiego kolek-
tywu samochodowego polega obecnie na tym,
zeby przyczynia¢ sie do dalszego technicznego
doskonalenia produkcj fabryk samochodowych,
ulepsza¢ metody uzytkowania i naprawy samo-
chodéw, podnosi¢ poziom przygotowania Kie-
rowcow i mechanikow, technikow i inzynieréw-

Zwigzek Radziecki walczy -0 pokoj i przy-
jazn narodow. Zwiazek Radziecki twardo i nie-
ustepliwie broni sprawy pokoju, lecz dopoki
istnieje imper alizm, narody Zwigzku Radziec-
kiego oraz wolne narody krajow Demokracji
Ludowej muszg stale pamieta¢ o dgzeniach pod-
zegaczy wojennych do sprowokowania wybu-
chu nowej wojny, ktérej moze zapobiec tylko
doskonale uzbrojona oraz wysoko polityczn e
wyrobiona i wyszkolona armia.

Totez wszyscy samochodzigrze Zwigzku Ra-
dzieckiego pracujg z catym poswieceniem na
zajmowanych  stanowisk, przyczyniajgc  sie
do wzrostu potegi i polepszajac techniczne wy-
posazenie Sit Zbrojnych — obroncy pracy po-
kojowej i bezpieczenstwa narodéw Zwigzku
Radzieck ego i Demokracji Ludowych.
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SAMO CHODOWEJ

Por. S. £tEDWOS

Techniczne zaopatrzenie samochodowej jednostki
W marszu

przy organizowaniu marszu jednostki samo-
chodowej bardzo wazng rzecza jest odpo-
wiednie przygotowanie techniczne pojazdéw
mechanicznych. Przegladu w nien dokona¢, nie-
zaleznie od przygotowania samochodu przez
kierowce, mechanik druzyny, ktory powinien
obejrze¢ kazdy samochod, poddajac szczegéto-
wym ogledzinom nastepujgce zespoty:

1. Silnik Sprawdzi¢ dziatanie uktadu oleje-
nia oraz regulacje zawordw; przestucha¢ siln k
podczas pracy zwracajgc uwage, czy nie wy-
stepuja niepozadane stuki w tozyskach watu

gléwnego, tozyskach  korbowodowych oraz
sworzniach tlokowych; wyregulowaé zapton;
sprawdzi¢ umocowanie gaznika, rury ssacej

i wydechowej, wietrznika i silnika do ramy;
sprawdzi¢ dziatanie ukiadu chtodzenia i pompy
wodnej oraz umocowanie chtodnicy i potaczen
wezy gumowych tgczacych kadtub silnika
z chlodnicg i pompa wodng; oczysci¢ zbiornik
paliwa wraz z ukiadem =zasilania, osadnikiem,
gaznikiem i pompa podawcza.

Gaznik regulowaé¢ na odpowiednig m eszan-
ke; przemyte przewody benzynowe dobrze usz-
czelni¢ i umocowac; przemyc¢ filtr powietrzny.

Instalacje elektryczng doktadnie sprawdzic;
umocowac kable na stykach, azeby w czas e ja-
zdy nie powstawaty przerwy w obiegu pradu,
oczysci¢ kolektory pradnicy i rozrusznika.
Sprawdzi¢ dziatanie automatoéw elektrycznych,
wyregulowa¢ natezen e pradu tadowania aku-
mulatorow, oczysci¢ styki w koputce rozdziel-
czej, odpowiednio ustawi¢ przerywacz. Skon-
trolowa¢ dziatanie cewki indukcyjnej i konden-
satorbw oraz kabli prowadzacych do lamp
przednich j tylnych; wyreperowac¢ i zaizolowaé
ewentualne przetarcia; sprawdz:¢ ustawienie

lamp, azeby Swiatlo padato w czasie jazdy na
droge, a nie na rowy lub stupy telefoniczne;
sprawdzi¢ o$wietlenie numerdw rejestracyjnych
i lampy stop oraz umocowane kabli niskiego
napiecia do akumulatora; oczysci¢ styki i umo-
cowa¢ akumulator, azeby nie ruszat sie w cza-
sie jazdy; oczysc ¢ Swiece zaptonowe i ewentu-
alnie wymieni¢, jezeli zachodzi potrzeba.

2. Podwozie. Zwrdci¢ uwage na dziatan e
mechanizmu  kierowniczego; usung¢ luzy na
dragzkach poprzecznych i podtuznych oraz ra-
mieniu k erowniczym (sektorze) i Slimaku. Nie
nalezy tez zapomina¢ o luzach na zwrotnicach
kierownicy, tozyskach kot przednich i odpowie-
dn ej ich zbieznosci.

Doktadnie sprawdzi¢ dziatanie mechaniz-
mow hamulcowych, ktére muszg by¢ bezwzgle-
dnie sprawne; zwrdci¢ uwage na zebatke ha-
mulca recznego, bez ktdrego samochodu nie
mozna pozostawi¢ na spadku lub wzniesieniu;
przejrze¢ umocowanie resoréw przedn ch i tyl-
nych oraz wieszakOdw resorowych; pokasowac
luzy na sworzniach resoréw; sprawdzi¢ regula-
cje sprzegta, umocowanie skrzyni biegéw i wa-
tu napedowego, stan przegubdéw, umocowanie
kabiny kierowcy, btotnikow, stopni oraz skrzy-
ni nadwozia; usung¢ luzy w mechanizmie roz-
ncowym (dyferencjale); odpowiednio umocowac
koto zapasowe i numery rejestracyjne; skontro-
lowac ci$nienie w oponach i stan wyposazenia
wozu W narzedzia,

Nalezy zaznaczy¢, ze prace zwigzane z ukia-
dem elektrycznym i regulacjg gaznika powinna
wykona¢ parkowa stacja obstugi.

Zabezpieczenie techniczne w czasie marszu
powinno sie przedstawia¢ w taki sposob, ze
kazdy samochdd pownien by¢ zaopatrzony
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w czesci, ktére wymienia sie czesto w czasie
jazdy; sg to: uszczelka pod gtowica, ktéra po-
winna spoczywa¢ pomiedzy dwiema deskam,
Swiece zaptonowe w drewnianych pudetkach,
cewka indukcyjna, kondensatory, zarowki, prze-
pony pompy benzynowej, bezpiecznik , krgzek
izolacji, pas do wietrznika, kilka metréw kabla,
kawatek weza gumowego do potgczen silnika
z chtodn cg i zapasowe detki. Wszystkie te
czesci powinny sie znajdowa¢ w specjalnej tor-
bie wzglednie skrzynce; nalezy je uzupetniaé
po kazdym marszu. Niezaleznie od tego,
W warsztacie typu ,,A" jadagcym za kolumna,
powinny sie znajdowac czesci zamienne, ktore
mozna szybko na postoju wymienié, a ktére
najczesciej ulegajg zuzyciu; sg to: 1—2 chio-
dnice, resory przednie i tylne, 2—3 kompletne
aparaty zaptonowe, 2—3 pradnice, 4 cewki za-
ptonowe, k tka kondensatoréw, 2 lampy prze-
dnie, kilka zarowek duzych i matych, przewody
elektryczne, 2—3 akumulatory natadowane,
Swiece zaptonowe, kilka stacyjek elektrycznych
kompletnych, automaty, przeguby, oktadziny
sprzegta, oktadziny hamulca noznego i reczne-
go, 2 potosie mostu tylnego, 2—3 pasy do wen-
tylatora, 3 kompletne pompy benzynowe, wszel-
k'ego rodzaju uszczelki, kotki $rubowe do kot
oraz kilka opon i detek.

Majac w ten spos6b przygotowane samocho-
dy (zaopatrzone indywidualnie i zbiorowo
w czeSci zamienne) mozna spokojme kontynu-
owa¢ marsz, a jesli jeden z samochoddéw ko-
lumny stanie i kierowca wzglednie mechanik
nie bedzie mogt sobie da¢ rady z uszkodzeniem,
z pomocg przyjdzie mu warsztat, jadacy w tyle
kolumny.
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Do technicznego zaopatrzenia kolumny
w czasie marszu nalezy réwniez umiejetne roz-
stawienie mechanikéw druzyn Trzeba przyjaé
za zasade, ze mechan k druzyny jedzie na osta-
tnim samochodzie swojej druzyny i jesli ktorys
z samochodow sie zepsuje, zostaje z nim do
czasu naprawienia. Jezeli mechan k druzyny
stwierdzi, ze uszkodzenie samochodu jest nie-
znaczne, przystepuje niezwiocznie do naprawy,
a jadacemu z tylu kolumny warsztatowi daje
znak, aby kontynuowat jazde. Po dokonaniu
naprawy samochod dotgcza do tytu kolumny.
Jesli usuniecie uszkodzen wymaga dtuzszego
czasu, samochdd rezerwowy podcigga uszkodzo-
ny samochdd do miejsca najblizszego dtuzszego
postoju, gdzie dokonuje sie naprawy.

Jezeli nie wszystkie druzyny danej kolum-
ny posiadajg mechanikéw, nalezy odpowiednio
rozdzieli¢ prace mechanikbw warsztatu typu
»A“ czy ,,B* Do uszkodzonego samochodu sto-
jacego na drodze podjezdza wowczas warsztat.
Po zorientowaniu sie w charakterze uszkodze-
nia kierownik warsztatu czy dowodca druzyny
remontowej wyznacza jednego z mechanikéw,
ktory pozostaje przy uszkodzonym samocho-
dzie, daje kierowcy odpowiedn e czeSci oraz
udziela mu wskazéwek dotyczacych naprawy.
Nastepnie mechanik przystepuje wraz z Kkie-
rowcg do naprawy, a warsztat kontynuuje jaz-
de dalej przydzielajagc po drodze mechanikow
w m;are potrzeby. Dopiero na dtuzszym postoju
kolumny warsztat zbiera wszystkich mechani-
kow.

Doswiadczenia z obozéw letnich wykazaty,
ze praca zorganizowana w taki sposob daje
dodatnie wyn Ki.



EKSPLOATACJA

Ptk mgr inz. P. SOLSKI

Eksploatacja samochodow

I. WIADOMOSCI WSTEPNE

W jednostkach, for-
macjach i instytu-
cjach WP samochody
moga sie znajdowac¢ albo w eksploatacji, albo
W naprawie.

Eksploatacja samochodéw nazywamy ich
uzytkowanie, obstuge technczng i przechowy-
wanie.

Samochody wojskowe winny by¢ eksploato-
wane w sposob racjonalny, polegajacy na sto-
sowaniu takich metod uzytkowania, obstugi
technicznej i przechowywania, ktére umozli-
wiajg uzyskanie najlepszych wskaznikéw ek-
sploatacyjnych, najdtuzszych przebiegbw mie-
dzynaprawczych oraz stalej ich sprawnosci
techn cznej w okresie eksploatacji.

Uzytkowaniem samochodéw nazywamy pra-
ce samochodéw | czynnosci bezposrednio z nig
zwigzane oraz prowadzenie ewidencji i sprawo-
zdawczosci dotyczacej tej pracy.

Uzytkowanie samochodéw odbywac sie win-
no tylko zgodnie z ich bezpos$rednim przezna-
czeniem, tzn. dla celéw bojowych i szkolenia
bojowego sktadu osobowego, transportu zotnie-
rzy, uzbrojenia i sprzetu wojskowego, oraz dla
zaspokojenia gospodarczych i technicznych po-
trzeb jednostki. Przeznaczenie samochodu wy-
nika z jego konstrukcji i wyposazen a, a jest
okreslone przydziatem do jednej z grup eksplo-
atacyjnych.

Podstawowg metodg uzytkowania wojsko-
wych samochoddw sg wojskowe przewozy Sa-
mochodowe.

Wojskowe przewozy samochodowe — s3 to
przewozy wojsk, sprzetu i materiatdbw, dokony-
wane w sposéb zorganizowany przez kolumny
samochodowe, rzuty samochodowe, a tylko
w wyjatkowych przypadkach przez pojedyncze
samochody.

1. OKRESLENIE STOSO-
WANYCH POJEC

Zasady organizacji przewozéw samochodo-
wych wchodzg w zakres taktyki stuzby samo-
chodowej.

Kolumng samochodowg nazywana jest grupa
samochodow, przewozaca jednostke wojskowg
(putk, batalion itd.) wzglednie okreslong ilos¢
materiatow. Kolumna samochodowa skiada sie
z kilku (do 5) rzutéw. Kolumne samochodowg
stanowi zwykle jednostka samochodowa.

Rzutem samochodowym nazywa sie grupa
samochodow, stanowigca cze$¢ kolumny samo-
chodowej, lecz poruszajaca sie samodzielnie.
Rzut sktada sie zazwyczaj z jednego lub Kkilku
pododdziatéw samochodowych wraz z ich $rod-
kami wsparcia, zaopatrzenia i obstugi. 1lo$¢ sa-
mochodéw w rzucie jest zalezna od jego prze-
znaczenia i moze wynosi¢ do 100 samochodow.

Obstugg techniczng samochoddéw nazywamy
ogdt czynnosci, majacych na celu uzyskanie
statej i peilnej sprawnosci i gotowosci technicz-
nej samochodéw w okresie ich eksploatacji oraz
najdtuzszych okreséw miedzynaprawczych przy
jednoczesnym zuzywaniu materiatéw eksploata-
cyjnych w granicach norm.

Do czynnosci tych nalezy:

a) regularne, okresowe mycie, czyszczenie
i smarowanie,

b) regularne, okresowe uzupetnianie stanu
pal wa, oleju, smaréw i ptyndéw specjal-
nych.

¢) przeprowadzanie przegladow technicz-

" nych, podczas ktorych sprawdza sie stan
techniczny samochodu, usuwa sie nie-
sprawnosci dziatana i reguluje sie jego
zespoty, mechanizmy i przyrzady,

d) przeprowadzanie napraw biezacych, kto-
rych celem jest usuniecie drobnych usz-
kodzen.
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Przechowywaniem nazywa sie ogot czyn-
nosci, majacych na celu zapewnienie samocho-
dom neuzywanym, a catkowicie sprawnym,
diugotrwatego zachowania ich petnej wartosci
uzytkowej i mozliwosci szybkiego wprowadze-
nia do uzytkowania.

Do czynnosci tych nalezy:

a) przygotowanie samochodéw do przecho-

wania tzn.:

— przygotowan'e ich czesci,
i zespotdw do konserwacji,

— przygotowanie odpowiedniego  miejsca
utatwiajgcego konserwacje samochodu,

— przygotowanie wiasciwej dokumentacji
dla prowadzenia ewidencji konserwacji,

b) konserwacja, tzn. czynno$ci zabezpiecza-
jace przechowywany samochdd przed ni-
szczeniem wskutek wpltywow atmosfery-
cznych lub niedostatecznego nadzoru,

c) okresowe sprawdzanie stanu techniczne-
go przechowywanych samochodow,

d) wyprowadzenie samochodu z przecho-
wywania, tzn. przeprowadzenie wszyst-
kich czynnosci, majacych na celu szybkie
przygotowan e samochodu, znajdujacego
sie na przechowaniu do uzytkowania.

Parkowaniem samochodéw nazywamy Kkrot-
kotrwate przechowywanie, podczas ktérego wy-
konuje sie tylko cze$¢ czynnosci przewidzia-
nych dla przechowywania, w zaleznosci od
okresu czasu parkowania i jego warunkow.

W celu osiggniecia najlepszych wynikow
eksploatacji samochod6w, niezbedne jest:

a) State podwyzszanie politycznego poziomu

i fachowych kwalifikacji  kierowcow
i mechanikéw samochodowych ze wzgle-
du na osiggn ecie przez nich nalezytego
zrozumienia znaczenia ich pracy oraz cail-
kowite opanowanie techniki jazdy i pra-
widtowej obstugi technicznej samocho-
dow w roznych warunkach eksploata-
cyjnych.

b) State planowanie eksploatacji oraz $c-
ste przestrzeganie tych plandéw. State
podwyzszanie poziomu planowania
eksploatacji w oparciu o wyniki analizy
wykonania planow.

¢) Wiaseiwe urzadzenie i wyposazenie po-
mieszczen dla obstugi technicznej i prze-
chowywania samochodéw oraz materia-
téw samochodowych w parkach statych,
wzglednie polowych.

d) Systematyczne zaopatrywanie samocho-
dow w materiaty eksploatacyjne i nalez-

mechanizmow
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ne wyposazenie; stosowanie wiasciwych

gatunkéw materiatdbw eksploatacyjnych

a w szczegolnosci paliwa, olejow i sma-

row, farb i ptynéw specjalnych oraz ma-
teriatbw do czyszczenia.

Ewakuacjg samochoddéw nazywaja sie czyn-

nosci majace na celu wyprowadzenie uszkodzo-

nych samochodéw z miejsca wypadku i ich
przyholowanie lub przetransportowanie do
punktu  zbornego  uszkodzonych pojazdéw

(PZUP) lub wiasciwej jednostki.

Naprawg nazywa sie organizacja i przepro-
wadzaride technicznych operacji majgcych na
celu przywrdcenie samochodowi wzglednie po-
szczeg6lnym jego zespotom lub czeSciom, zuzy-
tym lub uszkodzonym podczas eksploatacii,
sprawnosci techn cznej, tzn. zdolnosci do dalszej
pracy.

Potrzeba naprawy wystepuje w chwili gdy
techniczna obstuga okazuje sie niedostateczng
dla dalszego utrzymania sprawnosci samochodu
lub jego zespotu wzglednie czesci; przebieg
miedzynaprawczy samochodu (zespotu czesci)
uwaza sie wowczas za zakonczony.

Przebiegiem miedzynaprawczym nazywa sie
ilos¢ kilometrow, ktorg przeszedt samochdd od
poprzedniej do nastepnej okresowej naprawy.

Pojecia tego nie nalezy miesza¢ z zapasem
przebiegu, ktéry okresla ilos¢ kilometrow, kto-
rg winien przej$¢ samochdd od danej chwili do
kolejnej, planowej naprawy.

Przez Sciste przestrzeganie wszystkich zasad
eksploatacji, a w szczegolnosci przez prawidto-
wa i regularng techniczng obstuge, kierowca
i personel techniczny moze znacznie zwiekszy¢
przebiegi miedzynaprawcze samochodu.

Naprawa pojazdéw, w zaleznosci od jej

zakresu, dzieli sie na trzy rodzaje: biezaca,
$rednig i gtowna.
Naprawy S$rednie i gtéwne sg naprawami

okresowym!, naprawa za$ biezgca jest naprawg
wymuszong (jakim$ wypadkiem).

Naprawa biezgca polega na wykonaniu je-
dynie drobnych robot naprawczych albo wy-
mianie poszczegdlnych czesci lub mechanizmow,
gdy ne jest wymagana wymiana lub gtéwna
naprawa, jednego z zespotdéw zasadniczych. (Np.
zalutowanie uszkodzonej chtodnicy, wymiana
peknietego pidra resoru, zespawanie peknietego
btotn ka itp.).

Naprawa S$rednia polega na zamianie lub
gtébwnej naprawie jednego, dwdch lub trzech
sposréd zasadniczych zespotdw (silnika, skrzyn-
ki przektadniowej, lub przedn ego mostu) oraz
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przegladzie, usunieciu niesprawnosci i regulacji
pozostatych zespotéw. Przy naprawie tej ze-
spot naprawiany zostaje catkowicie wyjety
z samochodu, w pozostatych za$ zespofach do-
konuje s e tylko czeSciowej rozbiérki (bez ich
wyjmowania), umozliwiajgcej doktadny prze-
glad najbardziej zuzywajacych sie czesci, ewen-
tualng ich wymiane i regulacje calego zespotu.

Naprawa gtébwna polega na wykonaniu
wszystkich niezbednych prac naprawczych ta-
cznie z wymiang lub naprawg gtéwng wszyst-
kich zasadniczych zespotéw. Do zasadniczych
zespotow zalicza sie: silnik ze sprzegtem,
skrzynke przektadniowg i rozdzielczg, tylne
mosty, przedni most, mechanizm Kk erowniczy,
rame, budke Kkierowcy i skrzynke tadunkowa.

Do sprzetu samocho-

dowego naleza:

a) samochody rdéznych
marek i typdw, oraz przyczepy i naczepy
samochodowe,

b) czesci zapasowe i zespoly samochodowe,

€) ogumienie i akumulatory,

d) surowce, materiaty i drobne czesci, po-
trzebne do technicznej obstugi i naprawy
samochodéw (metale, farby, chemikalia,
materiaty drzewne, Sruby, nity, szczeli-
wa itp),

e) obrabiarki i urzadzenia parkowe, narze-
dzia i przyrzady.

Przedm oty wymienione w punktach od b) do

e) wigczn e nosza wspolng nazwe materiatow

samochodowych.

Jednostki wojskowe zaopatrujg sie w sprzet
samochodowy, zgodnie z zatwierdzonymi tabe-
lami naleznosci.

W celu dokladnej ewidencji stanu sprzetu
samochodowego, kazdy przedm ot jest okres-
lony jedng z szesciu kategorii (dla samochodow
lub zespotéw) albo jedng z czterech kategorii
(dla pozostatego sprzetu).

2. SPRZET SAMOCHO-
DOWY

Samochody i zespoly dzielg sie na nastepujace
kategorie:

I — kategoria — samochody nowe o przebie-
gu do 3.000 km,

Il — kategoria — samochody nowe o0 przebie-
gu ponad 3.000 km, do cza-
su pierwszej naprawy Sre-

dniej,
Il — kategoria — samochody po dokonanej
pierwszej naprawie S$re-

dniej,
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IV — kategoria — samochody po dokonanej
pierwszej naprawie gtow-
nej,

V — kategoria —samochody po dokonanej
drugiej naprawie gtownej,

VI — kategoria — samochody niezdatne do
dalszego uzytku i naprawy.

Aktualny stan samochodéw w poszczegol-
nych kategoriach okresla sie literami a, b, c,
w nastepujacy sposob:
a — samochody o przebiegu w danej kate-
gorii do 15.000 km,
b — samochody o przebiegu w danej kate-
gorii ponad 15.000 km,
¢ — samochody wymagajgce naprawy.
Pozostaly sprzet samochodowy dzieli sie na
nastepujace kategorie:

| — kategoria — materiaty nowe, petnowar-
tosciowe,

Il — kategoria — materiaty uzywane Ilub po
naprawie, nadajace sie do
natychmiastowego uzytku,

Il — kategoria — materiaty wymagajgce na-
prawy,

IV — kategoria — nie nadajgca sie do uzytku
i naprawy.

Oprocz obowigzkow i
ROWCY | MECHANIKA odpowiedzialnosci,
SAMOCHODOWEGO przewidzianych przez

regulaminy WP dla szeregowych i podofice-

row, kierowca jest odpowiedzialny za:

a) stalg sprawnos¢ techniczng i catkowite
zabezpieczenie przed zn szczeniem samo-
chodu, przyjetego przez niego na podsta-
wie protokotu,

b) dokfadne i terminowe wykonanie poru-
czonych mu przewozdw,

c) Sciste przestrzeganie term néw i zakresu
obstugi technicznej samochodu,

d) prawidlowe  prowadzenie = samochodu
i Sciste przestrzeganie przep séw ruchu
kotowego,

e) zabezpieczenie przed zgubieniem lub kra-
dziezg i prawidlowe ulozenie posiadane-
go kompletu narzedzi i czesci wymien-
nych,

f) zabezpieczenie przed niszczen em oraz
doktadne i wyrazne wypetnienie doku-
mentow drogowych,

g) zabezpieczenie przyjetego przez
tadunku.

3. OBOWIAZKI KIE-

niego
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Kierowca winien:

a)

b)

d)

e)

9)

h)

utrzymywac¢ swoéj samochdd we wzoro-
wej czystosci i statej sprawnosci tech-
nicznej,

zna¢ doktadnie konstrukcje swego samo-
chodu i zasady jego obstugi technicznej
i prowadzenia,

nie dopuszcza¢ do spalania paliwa i ole-
ju ponad norme i stosowaé wszystkie
wiasciwe srodk’, celem uzyskania oszcze-
dnosci w ich uzyciu,

samodzielnie przeprowadza¢ codzienng
obstuge techniczng samochodu i prze-
glad nr 1,

wykonywac¢ pod kierownictwem prace,
przewidziane przez przeglady techniczne
nr 2 3i4,

jak najbardziej zwieksza¢ przebieg mie-
dzynaprawczy, nie dopuszczajgc jedno-
czeSnie do zwiekszonego zuzycia ma-
teriatdw pednych i smaréw, elementow
samochodu, a przede wszystkim do usz-
kodzen lub wypadkdw,

natychm ast meldowa¢ przetozonym o
wszystkich  stwierdzonych niesprawnos-
ciach i uszkodzeniach swego samochodu,
doktadnie zna¢ terminy i zakresy prze-
gladéw technicznych, normy zuzycia
materiatow pednych i smaréw, normy
przebiegu opon i normy miedzynapraw-
czych przeb egéw (do $redniej i gtdwnej
naprawy),

nie pozostawia¢ bez opieki i nikomu nie

przekazywa¢ swego samochodu, z wy-
jatkiem przekazan a z rozkazu swego
bezposredniego przetozonego  innemu

kierowcy lub do naprawy.

Mechanik samochodowy druzyny jest odpowie-
dzialny za:

a)
b)

©)

d)

techniczne wyszkolenie kierowcéw,
statg sprawnos¢ techniczng samochodow
swej druzyny,

Sciste przestrzeganie terminéw i zakresu
obstugi technicznej samochoddéw uzytko-
wanych i konserwacji samochodéw prze-
chowywanych swej druzyny oraz petno-
wartosciowe przeprowadzenie tej obstu-
gi i konserwaciji,

zapewnienie pod wzgledem technicznym

wykonania zadan a zleconego jego dru-
Zynie.
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Mechanik samochodowy druzyny winien:

a) utrzymywac¢ samochody druzyny W sta-
tej sprawnosci technicznej,

b) zna¢ dokiadnie konstrukcje samocho-
déw swej druzyny, ich wyposazenie oraz
zasady obstugi technicznej i1 prowadze-
nia,

c) kierowa¢ pracg kierowcéw przy wyko-
nywaniu codziennej obstugi technicznej
samochoddéw i przegladu nr 1, oraz wy-
konywa¢ oprécz nadzoru pracy kierow-
cow wszystkie trudniejsze prace przy
przegladach nr 2, nr 3 i nr 4,

d) prowadzi¢ wyszkolenie techniczne Kie-
rowcow,

e) stosowaC wszystkie wiasciwe Srodki ce-
lem osiggniecia oszczednosci materiatow
eksploatacyjnych i zwiekszenia przebie-
gow miedzynaprawczych  samochoddéw
swej druzyny,

f) sprawdzac ilo$¢ i stan narzedzi i wyposa-
zenia technicznego druzyny i Kkierowaé
ich konserwacja.

Przed marszem druzyny mechanik samo-
chodowy sprawdza stan techniczny samocho-
dow i ilos¢ materiatbw pednych i smarow, po
czym melduje przetozonemu o gotowosci dru-
zyny do wyjazdu. Podczas marszu mechanik
druzyny znajduje sie na ostatnim samochodzie
swej druzyny i udziela pomocy n:esprawnym
lub uszkodzonym samochodom. Na postojach
i po powrocie do parku sprawdza i udziela po-
mocy kierowcom przy wykonywaniu wiasci-
wych przegladéw technicznych.

Ponadto mechanik samochodowy druzyny
prowadzi ewidencje pracy samochodow i ich
obstugi technicznej.

Il. PARKI SAMOCHODOWE

Podstawowg bazg
dla wiasciwej organi-
zacji eksploatacji ta-
boru samochodowego jest nalezycie zorganizo-
wany i wyposazony park samochodowy.

Parkiem samochodowym nazywa sie miej-
sce przeznaczone i wyposazone do ochrony, ob-
stugi technicznej i przechowywania bojowych,
liniowych, szkolnych i transportowych samo-
choddw. Park jest wiec miejscem czynnosci
wchodzacych w zakres wszystkich elementow
skfadowych eksploatacji.

Park samochodowy rozmieszcza sie w takim
miejscu i wyposaza sie w taki spos6b, azeby
zapewniatk:

1. PRZEZNACZENIE
PARKOW
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a) dogodne warunki dla obstugi technicz-
nej i przechowywania samochodow,

b) doprowadzen e samochodéw, powracaja-
cych z wyjazdu, do petnej sprawnosci
technicznej w najkrotszym czasie,

c) zabezpieczenie od niszczenia samocho-
déw i innego sprzetu samochodowego w
kazdych  warunkach atmosferycznych,
nezaleznie od okresu czasu przechowy-
wania,

d) tatwy wyjazd samochodoéw po alarmie
na wyjsciowe pozycje do marszu,

e) dogodne warunki ochrony i obrony,

f) pelne bezpieczenstwo przeciwpozarowe
samochodéw i innego sprzetu, znajduja-
cego sie w parku.

Kazdy park skiada
sie z kilku elementow,
ktore rozmieszcza sie w terenie w sposob, wy-
nikajacy z kolejnosci procesu obstugi samocho-
doéw w parku, a mianowicie:

— punkt kontrolny,

— stacja benzynowa,

— parkowa stacja obstugi,

— warsztat naprawczy,

— park postoju.

Takie rozmieszczen'e elementéw parku w
kolejnosci proceséw obstugi zapewnia szybki i
pozbawiony przeszkoéd ruch samochoddéw; pod-
czas wjazdu do parku, wewnatrz parku, pomie-
dzy poszczegblnym; jego elementami i wyjazd
z parku. Ponadto zapewnia on szybka, sprawng
i w kolejnosci przybycia obstuge samochodow-

Przyktad rozmieszczenia elementéw parku
przedstawia schematycznie rysunek nr 1.

Samochdd powracajacy z drogi przybywa
bezposrednio do punktu kontrolnego, gdzie
przechodzi  wstepny, zewnetrzny przeglad.
Tamze podlegajg sprawdzeniu dokumenty dro-
gowe kerowcy.

Z punktu kontrolnego samochody udajg sie
do stacji benzynowej, gdzie zostaje uzupeinione
paliwo i oleje do pelnego stanu (zasada petne-
go zb:ornika).

Nastepnie samochdd
czyszczenia i mycia.

Po umyciu, samochody, ktére w danym dniu
w nny przejs¢ wedtug planu przeglad technicz-
ny, udajg sie do parkowej stacji obstugi, a wy-
magajace biezacej naprawy — do warsztatu
naprawczego.

Przeglady kontrolne samochodéw powraca-
jacych z drogi lub wyjezdzajgcych w droge prze-
prowadza sie w duzych parkach, na wydzielo-

2. ELEMENTY PARKU

idzie na stanowiska
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nym do tego ceiu rejonie techn cznej obstugi
pododdziatdbw. W parkach o mniejszym nasile-
niu ruchu, w stosunku do przepustowosci par-
kowej stacji obstugi, przeglady kontrolne prze-
prowadza s ¢ w parkowej stacji obstugi.

Po uzupetnieniu paliwa i oleju samochody
catkowicie sprawne pod wzgledem technicz-
nym ustawia sie w parku postoju, na Scisle
przydzielonych im miejscach, a nastepnie prze-
kazuje sie je dyzurnemu parku postoju.

Droga z parku postoju do punktu kontrol-
nego nie powinna s e przecina¢ z drogg wjaz-
dowa do parku.

3. RODZAJE PARKOW Parki - samochodo-
we dzielg sie na dwa
rodzaje:

a) parki state, zbudowane przy koszarach,
wzglednie przy obozie jednostki wojsko-
wej,

b) potowe, przeznaczone dla samochodow
jednostki, znajdujacej sie w warunkach
polowych.

Oba rodzaje parkéw samochodowych skia-
dajg sie z tych samych elementéw, rozmiesz-
czonych w podanej wyzej kolejnosci procesu
obstugi.

Parki state (bywajg typu zamknietego i
otwartego) organizuje sie w m ejscu statej dys-
lokacji jednostki. W jednostkach skoszarowa-
nych stosuje sie parki state, typu zamknietego,
tj. takie, w ktorych wszystkie elementy parku,
wiaczajgc i park postoju, sg rozmieszczone w
budynkach. Wekszo$¢ budunkow takiego sta-
tego parku pos ada oswietlenie elektryczne,
centralne ogrzewanie, wodocigg, kanalizacje
i sztuczng wentylacje. Stacje benzynowg wy-
posaza sie w pompe, umieszczong pod daszkiem
i zbiorniki zakopane w ziemi. Drogi #gczace
poszczegollne elementy parku majg twardag na-
wierzchnie (z brukoweca, klinkieru lub asfaltu).

Parki stale typu otwartego tym sie roznig
od parkow typu zamknetego, ze park postoju
samochodow nie znajduje sie w budynku, lecz
na wolnym powietrzu. Parki state (typu otwar-
tego) urzadza sie réwniez przy obozie wojsko-
wym uzywanym okresowo lub jednorazowo,
lecz przez diuzszy okres czasu. Taki park naj-
lepiej rozm:esci¢ na suchym, réwnym miejscu,
niedaleko od gtéwnej drogi, nad brzegiem rze-
ki lub jeziora.

W warunkach obozowych tylko punkt kon-
trolny, stacja obstugi i warsztaty umieszcza s ¢
w budynkach lekkiej konstrukcji  (zwykle
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drewnianych). Pozostate elementy parku umie-
szcza sie pod poddaszami albo na wolnym po-
wietrzu.

Drogi taczace poszczegdlne elementy tego
parku winny by¢ drogami gruntowymi o ulep-
szonej nawierzchni (zwirem) itp.

Parki potowe urzadza jednostka wojskowa,
znajdujagca sie na krotkotrwatym postoju w
warunkach bojowych lub ¢éwiczebnych. Wybor
miejsca na park jest w tym wypadku zwykle
podyktowany wzgledami taktycznymi. Oprocz
warunkéw wyzej podanych dla parkéw przy-
obozowych, teren wybrany na park potowy
winien spetnia¢ dodatkowe warunki tatwego za-
maskowania catego parku, dogodnej obrony
oraz mozl.wosci rozproszenia poszczegoOlnych
elementow parku i samochodéw w parku po-
stoju.

Punkt kontrolny, stacje obstugi i warsztaty
umieszcza sie w parkach polowych w namio-
tach, ziemiankach, wzglednie wykorzystuje s’e
specjalne samochody i specjalne przyczepy po-
siadajgce na state wbudowane odpowiednie
obrabiarki i urzadzenia. Napetniania samocho-
dow paliwem dokonujg potowe stacje ben-
zynowe albo cysterny samochodowe. Na zime
przy parku polowym buduje sie pomieszczenia,
posiadajace instalacje do podgrzewania wody
i oleju oraz ogrzewane pomieszczenia do prze-
chowywania akumulatorow zdjetych z samo-
chodow.

Przejazdy pomiedzy poszczeg6lnymi czescia-
mi parkéw polowych wyréwnuje sie w miare
mozliwosci (zasypuje sie doly), oczyszcza sie od
pni, krzakow i kamieni oraz ustawia sie na
nich odpowiednie znaki.

Pojedyncze samo-
chody lub grupy sa-
mochodéw,  przyby-
wajagce do  parku
ustawia sie przed punktem kontrolnym, jeden
za drugim, w porzadku ich przybycia, w od-
legtosci réwnych dtugosci samochodu. Samocho-
dy, oczekujgce na przyjecie do parku nie po-
winny przeszkadza¢ w wyjezdzie samochodom
z parku (patrz rys. 1).

Na stanowiskach czyszczenia samochody
ustawia sie w kilka rzedéw (2—-6), po kilka w
kazdym rzedzie. Oczyszczone samochody prze-
chodzg po kolei na stanowisko mycia, ktére mo-
ze mie¢ konstrukcje przelotowa lub boksowa.

W zimie czyszczenie i mycie samochodéw
odbywa sie w pomieszczeniach krytych i ogrze-
wanych, ktére umozliwiajg odtajanie sopli lo-

4. ROZMIESZCZENIE
SAMOCHODOW
W PARKU
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du lub przymarziego $niegu oraz zapobiegajg
zamarzaniu wody zmywajacej.

Samochody skierowane na przeglady tech-
niczne ustawia sie jeden za drugim na placu
przed stacjg obstugi. W miare zwalniania sta-
nowisk w stacji obstugi, samochody wjezdzajg
do niej w kolejnosci ustawienia. Praca w stacji
obstugi jest zorganizowana systemem potoko-
wym.
Samochody skierowane na naprawe ustawia
sie na placu przed warsztatami w jeden rzad,
zachowujac odlegtos¢ miedzy btotnikami nie
mniej niz 1,2 m. W miare zwalnian a miejsca
samochody wprowadza sie do warsztatow.

Stacja benzynowa moze, zaleznie od przepu-
stowosci, obstugiwa¢ jednoczesnie jeden albo
k.lka samochoddw. Odlegtos¢ miedzy samocho-
dami, oczekujacymi na napetnienie paliwem a
samochodami napetnionymi, winna by¢ nie
mniejsza niz 10—15 m.

Kazdy samochdd pododdziatu ustawia sie w
parku postoju, w okreSlonym miejscu, przydzie-
lonym mu w rozkazie dziennym. Miejsce to
winno sie znajdowa¢ w przydzielonym danemu
pododdziatowi rejonie parku postoju; oznacza
sie je tabliczka, na ktérej jest podany numer
samochodu.

Sposoby rozmieszczenia samochodéw w par-
ku postoju zalezg od rodzaju parku, potozenia
taktycznego oraz od warunkéw lokalowych,
wzglednie miejscowosci.

Najczesciej stosowanymi metodami rozmie-
szczenia samochodéw i przyczep sa: jednorze-
dowy, wlelorzedowy i rozproszony.

Ustawienie jednorzedowego (rys. 2)

Samochody ustawia sie w jeden rzad. Usta-
wienie to stosuje sie w odmiane jednostronnej
i dwustronnej. W odmianie dwustronnej pozo-
stawia sie miedzy obu rzedami wewnetrzny
przejazd, umozliwiajagcy manewrowanie.

Odlegtos¢ miedzy samochodami i Scianami
budynku waha sie w zaleznosci od dhugosci i
rozmieszczenia samochodéw, w granicach od
03do1m.

Szeroko$¢ wewnetrzna przejazdu zalezy od
typu i dhugosci samochodu i winna pozwala¢ na
tatwy wyjazd z szeregu dowolnego samochodu,
bez zastowania wstecznego biegu. Szerokos¢ te-
go przejazdu waha sie w granicach od 6,3 do
133 m.

Ze wzgledu na uzyskanie lepszych mozli-
wosci manewrowania i zmniejszanie szerokosci
przejazdu wewnetrznego, stosuje sie mekiedy
ukosne ustawienie samochodéw pod katem 45"
lub 60" (rys. 3). Zaleta uko$nego ustawienia po-
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2.

Przeglad samochodowy

Schemat rozmieszczenia samochodéw w rejonie postoju.
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lega na tym, ze pozwala na szybszy i tatwiej-
szy wyjazd samochodow. Natomiast wadg jego
jest to, ze wymaga stosunkowo wiekszej po-
wierzchni dla umieszczenia tej samej ilosci sa-
mochoddw.

Park potowy moze sie sktada¢ z zamknie-
tych pomieszczen (hali lub bokséw), poddaszy,
lub moze by¢ umieszczony na otwartym placu.
Przejazdy w parku polowym i miejsca ustawie-
nia samochodéw oznacza sie biatymi liniami
oraz tabliczkami z napisami. Samochody w par-
ku polowym grupujg sie wedtug pododdziatdw,
pozostawiajgc odlegtosci: miedzy plutonami nie
mniej niz 10 m, miedzy druzynami nie mniej
niz 5 m.

Rys. 3. Ukos$ne dwustronne rozmieszczenie samochodéw
W rejonie postoju.

Ustawienie dwurzedowe (rys. 2). Przy takim
ustawieniu samochody ustawia sie w dwa rze-
dy, jeden za drugim. Dwurzedowe ustawienie,
podobnie jak jednorzedowe, stosuje s e w jedno-
stronnej i dwustronnej odmianie.

Zaletg dwurzedowego ustawienia jest to, ze
ustawienie samochodéw wymaga stosunkowo
mniejszej powierzchni. Wada natomiast polega
na trudnosci wyjazdu z drugiego szeregu.

Ustawienie wielorzedowe polega na ustawie-
niu samochodéw w kilka rzedow (powyzej
dwoch). Przy takim ustawieniu wykorzystuje
s e do manewrowania boczne przejazdy pozosta-
wione wzdtuz skrajnych rzedéw samochodow.

Ustawienie wielorzedowe pozwala umiescic¢
najwiekszg ilos¢ samochodéw na danej powierz-
chni parku postoju. Natomiast trudno$¢ stano-
wi  szybkie wyprowadzenie samochodéw ze
srodkowych rzedéw. Stosowanie tego ustawie-
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nia jest najbardziej celowe dla samochoddw
przechowywanych.

Ustawienie rozproszone polega na ustawie-
niu samochodéw bez okreslonego porzadku, na-
tomiast przy wykorzystaniu wszystkich natu-
ralnych srodkéw maskowania (drzewa, krzaki,
uksztattowanie terenu itp.). W tym wypadku
odlegtos¢ pomiedzy poszczeg6lnymi samochoda-
mi winna by¢ nie mniejsza niz 20 m, a pomie-
dzy sasiednimi kompaniami nie mniejsza niz
50 m. Kazdy samochod win en mie¢ catkowitg
swobode wyjazdu.

Zaleta rozproszonego ustawienia polega na
maksymalnym zabezpieczeniu sprzetu przed ob-
serwacjg i zniszczeniem przez nieprzyjaciela w
warunkach bojowych. Natomiast wada jego po-
lega na znacznym powiekszeniu powierzchni
potrzebnej do rozmieszczenia samochodéw jed-
nostki oraz na skomplikowanej ochronie.

Przyczepy i naczepy mozna pozostawia¢ w
specjalnie dla nich przeznaczonych miejscach
(w parkach statych sg to zwykle poddasza), zas$
samochody, wzglednie ciggniki siodtowe, odpro-
wadzi¢ do parku polowego. Przed wyjazdem
w droge samochod (ciagnik siodtowy) zajezdza
po swojg przyczepe (naczepe) i po jej przyla-
czeniu udaje sie w naznaczonym kierunku. Sto-
sowane jest rowniez ustawienie w parku polo-
wym samochodow (ciggnikoéw) razem z ich przy-
czepami (naczepami). W tym przypadku park
potowy winien posiada¢ poprzeczne przeloto-
we wyjazdy, umozliwiajgce wjazd i wyjazd
bez postugiwania sie tylnym biegiem.

W parku samocho-
dowym winny by¢
stworzone  warunki,
zabezpieczajgce przed pozarem i pozwalajgce
na szybkag likwidacje pozaru w razie jego po-
wstania.

Do srodkéw przeciwpozarowych zalicza sie:

a) zapewnienie Scistego przestrzegania za-

rzadzen przeciwpozarowych,

b) wyposazenie parku w sprzet j urzadze-

Ni przeciwpozarowe,
¢) obznajmienie skiadu
tycznymi sposobami
ptomieniami sprzetu (samochoddéw, pali-
wa, oleju, czysciwa, budynkow itd.).

Zasady obrony przeciwpozarowej zabrania-
ja palenia tyton u na catym terenie parku. Na
palenie tytoniu przeznacza sie specjalne po-
mieszczenie lub odgrodzone miejsca.

5. SRODKI PRZECIW-
POZAROWE

osobowego z prak-
gaszenia objetego
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W stacjach benzynowych i w parku posto-
ju zabrania sie oprocz tego:

— postugiwania sie odkrytym ptomieniem,

— przemywania i czyszczenia nafta, i ben-
zyng zespotdéw urzadzen i innego sprzetu,

— przechowywania zuzytego czysciwa,

— przechowywania paliwa i olejow w par-
ku postoju,

— dodawanie do paliwa
kow,

— przechowywania naczyn
palnych materiatéw.

Puste naczynia nalezy przechowywac¢ od-
dzielnie, na odgrodzonym terenie lub pod pod-
daszem i nie blizej niz 50 m od zabezpiecza-
nego od pozaru obiektu.

Sprzet przeciwpozarowy w parku samocho-

dowym sktada sie z nastepujacych urzadzen:

— skrzyn z suchym piaskiem, zaopatrzo-
nych w szufle lub topaty,

— specjalnych tablic z umocowanymi na

nich gasnicami (mokrymi — pianowy-
mi, lub suchymi — pytowymi), wiadra-
mi, bosakami, tomami j toporami,

— kocow, wojtokow itp. stuzacych do zdu-

szenia ptomienia.

Poza tym budynki nie posiadajagce wodo-
ciggu wyposaza sie w przenosne pompy po-
zarnicze albo zbiorniki z wodg, a budynki po-
siadajgce wodocigg w specjalne weze pozarni-
cze.

Sprzet pozarowy maluje sie na jasnoczer-
wony kolor (tablice, wiadra, skrzynie z pia-
skiem, pompy, beczki itd.) i oznacza sie orien-
tacyjnymi napisami i wskazdwkami.

Konserwacja narzedzi pozarniczych (bosaki,
topory, kilofy, topaty itp.) polega na pocigga-
niu czesci drewnianych pokostem i smarowa-
niu czesci metalowych wazeling techniczna-

Kazdy k:erowca winien doktadnie zna¢ za-
sady obrony przeciwpozarowej i metody szyb-
kiego gaszenia zapalonych materiatow.

Plan obrony przeciwpozarowej opracowuje
sie na podstawie obow gzujacych instrukcji
i zarzadzen. Plan ten wywiesza sie w pokoju
dyzurnego.

Kierowca winien doktadnie zna¢ swoje
miejsce i obowigzki na wypadek alarmu poza-
rowego i umie¢ szybko gasi¢ pozar w zarodku.

Przy zapaleniu sie ptynow palnych nalezy
uniemozliwi¢ dostep do nich powietrza (zasto-
sowa¢ gasnce, zasypa¢ ptomien piaskiem, zie-
mig, nakry¢ go wojtokiem, brezentem, pokrow-
cem itp.).

innych sktadni-

spod  tatwo-
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Ptynu nie wolno gasi¢ wodg, poniewaz war-
stwa ptongcego ptynu rozptynie sie na po-
wierzchni wody rozprzestrzeniajgc ptomien.

Przy zapaleniu sie izolacji przewodow elek-
trycznych nalezy natychmiast wylgczy¢é prad
(odtgczy¢ przewdd), a nastepnie zagasi¢ ogien
jednym ze wskazanych $rodkéw, wiaczajac w
to i wode.

Przy zapaleniu sie paliwa w gazniku nalezy
zamkng¢ kranik paliwowy i nieco zwiekszy¢
obroty silnika. Jesli ptomien nie zgasnie, na-
lezy zastosowaC jed{gn ze sposobow, wskaza-
nych do gaszenia ptynéw palnych. Po zgasze-
niu ogniska pozaru na samochodzie za pomocg
piasku lub ziemi, nalezy doktadnie oczysci¢
wszystkie czesci i zespoly samochodu. Przy
powstaniu pozaru w zamknietym garazu nale-
zy zastosowac¢ srodki, zmierzajgce do ugaszenia
pozaru ewakuujgc jednocze$nie samochody z
garazu.

Palace sie drewniane czesci samochodow
i budynku nalezy gasi¢ wodg albo gasnicami.

Najczestszymi  przyczynami pozaru Samo-

chodu sa:

a) zapalenie paliwa w uktadzie paliwowym
wskutek nieostroznego obchodzenia sie
z ogniem (palenie tytoniu podczas napet-
niania paliwem lub kontroli ukiadu pa-
liwowego),

b) zapalenie sie paliwa albo oleju wskutek
przeciekania i zetkn ecia sie z goracg
rurg wydechowg albo przy wybuchu w
gazniku (przedostanie sie ptomienia do
gaznka),

c) zapalenie sie izolacji przewodoéw przy
krétkim spieciu,

d) powstanie ptonrenia przy spieciu na za-
ciskach akumulatoréw.

, Regulamin stuzby we-
6. REGULAMIN SEUZBY

WEWNETRZNE] wnetrznej w  parku
W PARKU ma na celu zapewnie-

nie pododdziatom pla-
nowej pracy technicznej i wyszkoleniowej, na-
lezytej ochrony sprzetu samochodowego i utrzy-
mania jego statej, bojowej gotowosci- Przepisy
zawarte w regulaminie ustalajg porzadek
i szybkos¢ ruchu samochodéw w parku, plan
pracy j, zaje¢ w parku, zasady techniki bezpie-
czenstwa pracy, zasady ochrony i obrony par-
ku, srodki obrony przeciwpozarowe;j.

Regulamin stuzby wewnetrznej w parku
ogtasza sie w rozkazie wewnetrznym. Na wejs-
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cie do parku oraz przeprowadzenie zaje¢ lub
prac w parku w czasie nieprzewidzianym przez
rozkaz wewnetrzny moze zezwoli¢ tylko do-
wddca lub kwatermistrz jednostki.

Szeregowi wchodzg do parku i wychodzg
z niego tylko w szyku zwartym pod dowddz-
twem oficerow albo podoficeréw. Dowodzacy
grupa winni mie¢ przepustke podpisang przez
dowddce, z-ce dowaddcy do spr. techn. lub kwa-
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termistrza jednostki. Prawo na wejscie indy-
widualne do parku majg tylko wojskowi, po-
siadajgcy albo statg przepustke, albo tez jedno-
razowg podpisang przez dyzurnego oficera
jednostki.

W parku polowym kierowcy majg dostep
tylko do przydzielonych im samochodow. Stuz-
be wewnetrzng w parku petni wyznaczony dy-
zurny oficer, wzglednie podoficer i bezposre-
dnio mu podlegli dyzurni.



Kpt. Z. WIEAMOWSKI

Przed zima

w;odta wszystkim ,,niedowiarkom”, ze przy na-
lezytej opiece, mozliwosci eksploatacyjne samo-
chodu w zimie nie zmniejszajg sie; kierowca
za$, ktéry pomysli wczesniej o przygotowaniu
Swego wozu, nie staje sie meczennikiem mrozu.

Do zasadniczych obowigzkéw oficera stuzby
samochodowej nalezy przygotowanie calego
podlegtego mu skiadu osobowego pododdziatu
i taboru mechanicznego do zmienionych warun-
kéw eksploatacji.

Czynnos¢ ta nabiera szczegdlnego znaczenia
w warunkach pracy z nowopowotanymi do
stuzby wojskowej rocznikami.

Praca oficera stuzby samochodowej musi
podaza¢ w okresie przygotowan do eksploatacji
jesienno-zimowej, w dwoch kierunkach-

Pierwszy — to przygotowanie skiadu oso-
bowego droga pogadanek iinstruktarzy do szcze-
gélnych  wiasciwos¢'  eksploatacji  zimowej
i zwigzanej z tym koniecznosci szczegOlnie sta-
rannego przygotowania samochodu oraz wzmo-
zenia ostrozno$¢' przy prowadzeniu.

Pogadanki przeprowadzane przez oficeréw
powinny rozwing¢ nastepujace zagadnienia:
1. Przygotowanie samochodéw do eksplo-
atacji jesienno-zimowej.
2. Zimowe materiaty eksploatacyjne.
3. Sposoby obstugi i utrzymywania samo-
chodéw w polowych warunkach w zimie.
4. Sposoby ukatwiajgce uruchomienie sil-
nika.
5. Ocieplanie i podgrzewanie samochodu.
6. Prowadzenie samochodu po zasniezonych
i Sliskich drogach, we mgle i w deszczu.
7. Wydobywanie i ewakuacja ugrzeztych
samochoddw-
Material do przeprowadzenia wyzej wymie-
nionych pogadanek zawiera nin ejszy artykut.
Drugi z kierunkow pracy oficera stuzby sa-
mochodowej — to pomoc udzielona Kkierowcy

w przezwyciezaniu technicznych trudnosci je-
sienno - zimowych. Oficer powinien dopilno-
wac, azeby przygotowano na czas rozne $rodki,
jak: tancuchy przeciwslizgowe, mieszaniny nie-
marznace itp. Nalezy réwniez zawczasu pomys-
le¢ o przygotowaniu garazy i urzadzen garazo-
wych przez uszczelnienie okien i drzwi hal ga-
razowych, przygotowanie piecow, urzadzenie
cieptych pomieszczen do przechowywania aku-
mulatoréw, przygotowani podgrzewaczy oleju,
wody itp.

* *

Nasze przedzimowe przygotowania zaczyna-
my przede wszystkim od wymiany oleju letnie-
go na zimowy. Gesty olej skleja bowiem tak
silnie powierzchnie trace sie o siebie, ze unie-
mozl w.ia czesto rozruch silnika, a w kazdym
raz e zwieksza zuzycie akumulatora. Musimy
przy tym pamieta¢, ze zimny silnik nalezy pod-
grzewa¢ na matych obrotach w ciggu paru
pierwszych minut. Obc gzenie bowiem silnika
natychmiast po rozruchu prowadzi do nadmier-
nego zuzycia gadzi cyl ndrow, poniewaz boga-
ta mieszanka rozruchowa skrapla sie w zetknie-
ciu z zimng pow erzchnig cylindra i sptukuje
olej.

Aby zmniejszy¢ w pewnym stopniu to szkod-
liwe zjawisko, mozna stosowa¢ domieszke gra-
fitu koloidalnego. W s inikach dwusuwowych
ktopotu ze zmiang oleju nie mamy. Do paliwa
dodajemy bowiem taki sam olej co w lecie, je-
dynie w w ekszej nieco ilosci.

CHLODZENIE

Celem zapewnienia silnikowi samochodu
najkorzystniejszej temperatury pracv (75° C—
85° C lub 160°F — 180° F) musimy pamietac
0 przygotowaniu pokrowca na chtodnice.

Z uktadem chtodzenia czeka nas jednak je-
szcze wiecej pracy. Przed nalaniem mieszanki
niezamarzajacej (n:e bedziemy przeciez na kaz-
dym diuzszym postoju spuszczali wody) trzeba
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doktadnie przeczysci¢ chlodnice z kamienia
kottowego i osadu. Robimy to za pomocg spe-
cjalnego rozczynu skiadajgcego sie z 750-850 g
sody kaustycznej i 150 g nafty na 10 1 wody.
Ptyn pozostawiamy w ciggu paru godzin (10-12)
w chtodnicy, tzn. az do czasu kiedy caly osad
rozpusci sie w roztworze, nastepnie uruchamia-
my silnik, ktory pracuje do chwili az znajduja-
ca sie w chlodnicy mieszanka rozgrzeje. sie, po

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

8-9

czym spuszczamy jg i przeptukujemy caty ukiad
chlodzenia czystg woda. Napetniajgc chtodnice
antyfryzem (lub innymi mieszaninami) pamie-
tajmy, ze jest to bardzo silna trucizna i prze-
nikniecie nawet matej jej ilosci do zotadka wy-
wotuje Smierc.

Dla zorientowania podaje tabele rdznego
typu mieszanin niemarzngcych, ktére mozemy
stosowac¢ zaleznie od posiadanych surowcow.

_ Tabela nr 1
ROZTWOR ALKOHOLU SKAZONEGO Z WODA
Temperatura zamarzani a
Catkowita pojemnosc . . .
uktadu chtodzenia 1z°c — 18C — 233C — 288C
w ! woda alkohol woda alkohol w'oda alkohol woda alkohol
w | wl w w | wl w ! w ! W 1
5 3,65 1,35 3,25 1,75 2,90 2,10 2,50 2,50
8 5,85 2,15 5,20 2.80 4,65 3,35 400 4,00
10 7,30 2,70 6,50 3,50 5,80 4,20 5,00 5,00
12 8,75 3,25 7,80 4,20 6.95 5,05 6,00 6,00
15 11,00 4,00 9,75 5,25 8.70 6,30 7,50 7,50
18 13,15 4,85 11,70 6,30 10,45 7,55 9,00 9,00
20 14,60 5,40 13,00 7.00 11,60 8,40 10,00 10.00
25 18,25 6,75 16,25 8,75 14,50 10,50 12.50 12,50
Pr%gg;"‘{"g,ﬁ%"r‘]’g[b"sc 73% 2% 65% 358 58% 12% 50% 50%
Ciezar wiasciwy
roztworu 09691 0,9592 0,9486 0,9345
Temperatura wrzenia + 86,5°C + 85,0°C + 838'C + 82,7°C
i Tabela nr 2
ROZTWOR GLICERYNY Z WODA
Temperatura wrzenia
Catkowita pojemnosc — 1°c — uC — 22,2°C — 26,2°C — 28°C
ukiadu chiodzenia glic. woda glicc. woda glic woda glic. woda glic. woda
w ! w ! w ! w1 Wl w w ! w! W w !
5 15 35 2,0 3.0 2,25 2,75 2,5 2,5 2,75 2,25
8 2,4 5,6 3,2 4.8 3,60 4,40 4,0 4,0 4,40 3,60
10 3,0 7,0 40 6,0 4,50 5,50 5,0 5,0 5,50 4,50
12 3,6 8,4 4.8 7,2 5,40 6,60 60 6,0 6,60 5.40
15 45 10,5 6,0 9,0 6,75 8,25 75 7,5 8,25 6,75
18 54 12,6 72 108 8,10 9,90 9,0 9,0 9,90 8,10
20 6,0 14,0 8,0 12,0 9,00 11,00 10,0 10,0 11,00 9,00
25 75 17,5 10,0 15,0 11.25 13,75 12,5 12,5 13,75 11,25
oy oy ™C 3% 70%  40%  60%  45%  55%  50%  50%  55%  45%
Temperatura wrzenia + 102,7CC + 105"C + 106,PC + 107,3"C + 108,3°C
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ROZTWOR ALKOHOLU, GLICERYNY
I WODY
Catkowita Temperatura zamarzania
pojemnos¢ ) . _ ogo
Uktadu 205" C 26°C
chtodzenia qikohol glice- woda alkohol 9li€-  woda
wl w o wi oowl g%”? w
5 08 08 33 105 105 290
8 136 136 528 168 168 464
10 1,70 170 660 210 210 580
12 204 204 792 252 252 696
15 255 255 990 315 315 870
18 306 306 1188 378 378 1044
20 340 340 1320 4,20 420 11,60
25 425 425 1650 525 525 1450
Procentowa
zawartos¢
skfadnikéw  17%  17%' 66% 21% 21% 58%
SILNIK

Przeglad zimowy silnika nie rézni sie w za-
sadzie od przegladu, ktéry dokonujemy nieza-
leznie od pory roku w przepisowych okresach
czasu. Dlatego nie bede go omawiat szerzej, na-
tomiast chce zwréci¢ uwage na gaznik i zawory.

Specjalng troska przy przegladzie powinn §-
my otoczy¢ regulacje gaznika i uszczelnienie
zaworow. Nieszczelnos$ci zaworéw  wyréwnujg
bowiem cisnienie w rurze ssacej i utrudniajg
zassanie mieszanki. Skutek jest potem w zimie
bardzo przykry — godzinne krecenie korbg
i wreszcie prosby o holowanie.

INSTALACJA ELEKTRYCZNA

Naszg pietg Achillesa nie jest jednak ani
silnik, ani tez ukiad chtodzenia. Najwiecej tro-
ski i starannej pracy poswieci¢ musimy insta-
lacji elektrycznej. Ona bowiem jest w zimie
najsilniej eksploatowana. W zimie nie tylko zu-
zywamy znacznie wiecej energii elektrycznej
przy rozruchu silnika, ale rowniez i przez cze-
stg i dlugotrwalg jazde z zapalonymi $w attami.
Dostarczamy przy tym naszemu akumulatorowi
znacznie mniej energii elektrycznej. Jezdzi¢ bo-
wiem musimy ostroznie i wolno, co zmniejsza
ilos¢ pradu dostarczanego przez pradnice aku-
mulatorowi.

Szereg samochodéw posiada pradnice poz-
walajagce na regulacje. Po wyregulowaniu
pradnicy natezenie pradu tadowania akumula-
tora winno wynosi¢ od 8 do 10 A przy srednich
obrotach. Wyregulowanie pradnicy na samo-
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chodach ZSRR zyskuje sie przez przesuniecie
trzeciej szczotki. Samochody amerykanskie po-
siadajg samoczynng regulacje natezenia. Trze-
ba przy tym doda¢, ze przesuniecie 3 szczotki
na samochodach radzieckich w Kkierunku obro-
téw tworn ka pradnicy zwieksza natezenie pra-
du fadowania; w kierunku za$ odwrotnym —
zmniejsza. Mimo to, w wiekszosci wypadkow,
szczegOlnie za$ przy wzmozonej eksploatacji,
nie uda s'e nam jednak unikng¢ dotadowywania
akumulatora. Musimy zatem stale kontrolowaé
jego stan, pamietajgc, ze: ciezar gatunkowy
(gestos¢) elektrolitu  winien wynosi¢ 1.280 do
1.240, co da napiecie 2. 1 V na ogniwie. Utrzy-
mywanie akumulatora w stanie bliskim peine-
go natadowania uczyni go odporniejszym na
mréz. Elektrolit bowiem przy natadowanym
akumulatorze zamarza dopiero przy — 40° C,
podczas gdy przy znajdujagcym sie w stanie wy-
tadowania, przy —15"C. Poza troskg o akumula-
tor i przestawieniem pradnicy dla zmn:ejszenia
oporéw w calej instalacji elektrycznej, czysci-
my starannie z rdzy i brudu oraz sprawdzamy
wszelkie styki, zaciski i przewody. Nastepnie
zaciski lekko smarujemy towotem.

Wazne jest réwniez oczyszczenie ewentual-
nie wymiana zuzytych szczotek weglowych
pradnicy . rozrusznika oraz oczyszczenie i wy-
regulowanie odlegtosci stykéw przerywacza
i elektrod Swiec-

Niemniejsze znaczenie ma rowniez nalezy-
ta regulacja zaptonu.

REGULACJA ZAPLONU SILNIKOW SAMO-
CHODOW MAREK ZAGRANICZNYCH
W ZALEZNOSCI OD ZASTOSOWANEGO
PALIWA

W eksploatacji mogg nastgpi¢ wypadki zasi-
lania silnikéw wysokopreznych zwyklg nieetylo-
wang benzyng z braku etylowanej; wowczas
w silniku powstajg detonacje, to jest spalanie
sie paliwa z momentalnym zwiekszeniem cis-
nienia. Detonacje sg zjawiskiem nader szkodli-
wym, wywotuig one bowiem powazne zaktoce-
nia w pracy silnika (gwattowny spadek mocy)
i przedwczesne zuzycie mechanizméw. Totez
przy eksploatacji samochodéw marek amery-
kanskich i angielskich nalezy, celem usuniecia
detonacji, zmieni¢ moment zaptonu ustawiony
przez firme na bardziej opOzniony przy pomo-
cy oktan-korektora.

Aparaty zaptonowe samochodéw marek
amerykanskich i angielskich zaopatrzone sg w
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specjalne urzadzenia przeznaczone do zmiany
momentu zaptonu w zaleznosci od liczby okta-
nowej stosowanej benzyny.

Oktan-korektor umieszczony jest z boku
wzglednie na dolnej czesci aparatu zaptonowe-
go i sklada sie z ptytki z podziatka j koteczka
stopujacego na amerykanskich samochodach:
Sruby mikrometrycznej — na angielskich samo-
chodach.

Ptytki z podziatkg (oktan-korektora) moga
by¢ ruchome i nieruchome. Poruszajac w jedng
lub drugg strone ruchomg ptytkg w stosunku
do nieruchomej rysy zmieniamy moment zapto-
nu. Przy nieruchomej ptytce osiggamy to samo
obracajac catym korpusem przerywacza w sto-
sunku do nieruchomej ptytki. Im mnijsza jest
liczba oktanowa benzyny, na ktérej pracuje
silnik, tym pdzniejszy powinien by¢ zapton.
Oktan-korektorem nalezy sie postugiwac w spo-
s6b nastepujacy:

1. Odszuka¢ skale i Srube mikrometryczng

oktan-korektora.

2. W amerykanskich samochodach odkrecié
0 1-2 obrotu koteczek stopujacy i obroci¢ phytke
z podziatka wzglednie korpus przerywacza. Dla
uzyskania bardziej opo6znionego zaptonu nale-
zv we wszystkich samochodach (za wyjatkiem
Forda 6) obroci¢ ptytke wzglednie korpus prze-
rywacza w kierunku ruchu wskazéwki zegara,
a dla uzyskania wczesniejszego zaptonu — w
kierunku przeciwnym. Po uzyskaniu punktu
zaptonu koteczek dokrecic.

W angielskich samochodach nalezy dla uzy-
skania bardziej opdznionego zaptonu obrocic¢
gtéwke Sruby mikrometrycznej tak, azeby rysa
na ciegle przesuwata sie w kierunku litery ,.R“
na skali Kronsztejna, a dla uzyskania bardziej
wczesnego zaptonu — w kierunku litery ,, A

Sprawdzi¢ podczas prébnej jazdy prawi-
dtowos¢ ustawienia zaptonu. W tym celu uru-
chamiamy samochod (z tadunkiem) na réwnym
odcinku drogi nadajac mu szybko$¢ 8—12 km/
godz. Na przestrzeni 10—15 m doprowadzié¢
przepustnice gaznika do zupelnego otwarcia
przez ostre nacisniecie pedatu akceleratora.

W chwili osiagniecia szybkosci 45 km/godz.
(okoto 30 mil/godz.) w sdniku dadzg sie styszec
oddzielne lekkie stukania. Zupetny brak stuka-
nia wskazuje na zbyt opdzniony zapton. Nie-
przerwany cigg stukan — na zbyt wczesny za-
pton, wskutek czego oktan-korektor nalezy
przestawi¢ na nieco pézniejszy zapton.

Jednorazowe  przestawienie oktan-korek-
tora na wiecej niz jedng przedziatke nie jest
wskazane.
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PODWOZIE

Oprdcz zapewnienia pojazdowi mozliwosci
nienagannej pracy musimy rowniez pomysle¢
0 bezpieczenstwie jazdy- W tym celu musimy
kolejno przejrze¢ cate podwozie.

Zaczynamy naturalni od hamulcow. Wie-
my przeciez, ze w zimie oczekuje nas wiele za-
sadzek, jak gotoledz, bioto i zaspy. Wowczas
niejednokrotnie cato$¢ naszego wozu i naszych
,.kosci" zalezy od dobrej pracy hamulcow.
Oczyszczamy wiec hamulce z btota i brudu, ba-
dajac przy tym roéwnomierne hamowanie na
wszystkie 4 kota. W razie koniecznosci zmienia-
my tasmy hamulcowe. Sprawdzamy rowniez
szczelnos¢ bebnéw hamulcowych, tak aby ni
mogta przenikng¢ do nich woda, brud, czy $nieg
powodujace przymarzanie szczek przy mrozie.
Niezwykle wazne jest réwniez sprawdzenie
uszczelnieni hamulcéw na przedostawanie sie
oleju. Zdarza sie to bowiem szczegdlnie czesto
w kotach pednych potgczonych z mechanizmem
réznicowym  (dyferencjatem), ktore sa smaro-
wane olejem tego mechanizmu. Przy zaolejeniu
szczek nastepuje catkowite przerwani dziata-
nia hamulcéw, wskutek zlikwidowania przez
olej tarcia taSm hamulcowych o beben.

Jesli woz jest wyposazony w hamulce hy-
drauliczne, przede wszystkim przemywamy do-
ktadnie caty ukiad hamulcowy (normalnym hy-
drolem), po czym wlewamy $wizy Diyn ha-
mulcowy uwazajac, aby poziom jego byt 10—
15 mm ponizej dolnej krawedzi otworu wlewo-
wego. Przestrzeganie tego jest konieczne, ze
wzgledu na unikniecie nagtego samozahamo-
wania két, co na lodzi réwna sie lezeniu w ro-
wie. Jesli stwierdzimy, ze hamulce sg zapowie-
trzone (pozna¢ po tym. ze skutek hamowania
osigga sie dopiro no kilkakrotnym nacisnieciu
pedatu nogg), nalezy je bezwzglednie odpowie-
trzyc.

Odpowietrzenie hamulcow hydraulicznych
nalezy przeprowadzi¢ w nastepujacy sposob:

a) Usung¢ btoto (brud) i staranni przetrzec¢
miejsca dokota koncowek gtéwnego cylindra
oraz roboczych cylindrow przy kotach.

b) Gtéwny cylinder napetnié¢ cieczg hamul-
cowa.

¢) Odkreci¢ $rube kotpaczkows, naciggnac
wagz gumowy na koncowke dla wypuszczenia
powietrza z cylindra hamulcowego, drugi ko-
niec weza wstawi¢ do czystej banki z cieczg ha-
mulcowg, tak azeby koniec ten byt zanuzony w
cieczy. Ciecz w bance zapobiega naptynieciu po-
wietrza przez wgz gumowy do ukiadu hamul-
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cowego i pozwala obserwowac tworzace sie pe-
cherzyk; podczas przepompowywania ukiadu.

d) Odkreci¢ koncowke o si4 obrotu w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskazéwki zegara-

e) Kilkakrotnie powoli i plynnie naciskaé
pedat hamulcowy do potowy skoku, po czym
pozwoli¢ mu wrdci¢ do gory, tzn. do pierwotne-
go potozenia, przepychajgc w ten sposob ciecz
hamulcowg z gtéwnego cylindra do uktadu ha-
mulcowego i banki szklanej az do chwili, w
ktorej z weza poptynie ptyn pelnym strumie-
niem bez pecherzykéw powietrza.

f) Zakreci¢ koncowke do konca, zdja¢ waz
gumowy i zakreci¢ na miejsce Srube kotpacz-
kowa.

g) W ten sam sposob usungé powietrze ko-
lejno z roboczych cylindréw reszty kot.

h) W samochodach GMG, Chevrolet — 7107
i International, ktérych uktady hamulcowe po-
siadajg hydro-vacuum-serwo— mechanizm, po-
wietrze nalezy usung¢ réwniez z serwo-mecha-
nizmu. Przepompowanie ,,hydro-vacuum-serwo-
mechanizmu" winno nastgpi¢ przed przepompo-
waniem cylindréw hamulcowych. ,,Hydro-va-
cuum-serwo-mechanizm® posiada 3 Sruby kot
paczkowe dla usuniecia powietrza: 2 z nich
znajdujg sie na korpusie pomocniczego cylin-
dra hydraulicznego, a trzeci na zaworze roz-
dzielczym.  Odpowietrzanie ,,hydro-vacuum-
serwo-mechanizmu® nalezy przeprowadzi w
nastepujacym porzadku: Przepompowac uktad
najprzéd przez S$rube kotpaczkowa cylindra
wspotdziatajgcego znajdujaca sie blizej ,,hydro-
vacuum-serwo-mechanizmu“, po czym przez
drugg Srube kotpaczkowag wspomnianego cylin-
dra hydraulcznego i wreszcie przez $rube kot-
paczkowg na zaworze rozdzielczym.

Przeprowadzenie czynnosci przepompowy-
wania w innej kolejnosci nie da zadnego wyni-
ku i powietrze pozostanie w ukladzie.

j) Przy odpowietrzaniu pilnie uwazaé, aze-
by poziom cieczy w zbiorniku gtéwnego cyl n-
dra nie obnizat sie wiecej niz do potowy zbior-
nika, w przeciwnym bowiem wypadku staje sie
mozliwe przenikanie powietrza z gtownego cy-
lindra do ukfadu, wskutek czego odpowietrza-
nie wypadnie rozpocza¢ od poczatku.

k) Po odpowietrzeniu ostatniego roboczego
cylindra poziom cieczy w zbiorniku gtéwnego
cylindra nalezy doprowadzi¢ do normalnego
stanu, to iest do takiego stanu, przy ktérym
poziom cieczy znajdowac sie bedzie o 10—15 mm
ponizej krawedzi otworu napetniajgcego.

I) Zwazywszy, ze przy naciskaniu pedatu
ciecz hamulcowa przettacza sie z cylindra gtow-
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nego do szklanej banki, nalezy, celem uniknie-
cia oproznienia gtownego cylindra, naciskac
pedat hamulcowy (do potowy jego ruchu) nie
wiecej niz 10 razy pod rzad, po czym nalezy
zbiornik gtéwnego cylindra uzupetnic cieczg; do
catkowitego odpowietrzenia 1 cylindra wystar-
czy naciskanie pedatu hamulcowego (do poto-
wy jego ruchu) od 6—10 razy.

Nie mozna wlewac cieczy hamulcowej uzytej
do przepompowania niezwiocznie do ukiadu.
Ciecz mus; sie przede wszystkim odsta¢ (nie-
mniej jedng dobe) az do zupelnego usuniecia
znajdujgcego sie w niej powietrza, po czvm na-
lezy jg bezwarunkowo nrzefiltrowaé i dorrero
pozniej mozna jej uzy¢ do napetniania ukta-
du hamulcowego.

Sprawdzi¢, wyregulowa¢ i w dalszym ciggu
stale podtrzymywa¢ normalny swobodny ruch
pedatu hamulcowego. Ruch ten jest potrzebny
po to, azeby po zwolmen u pedatu zachodzito
pelne rozhamowanie. to znaczy azeby tlok
gtéwnego cylindra odstonit otwor taczamr gtow-
ny cylinder z° zbiornikiem i do przentvn:ecm
pewne) czesci c”ezy hamulcowei z uktadu do
zbiornika wréc i do swego wyjsciowego poto-
zenia.

Swobodna ruch pedatu hamulca reguluie s:e
we wszystkich samochodach o hamulcach hy-
draulicznych nrzez zmiane diugos¢' ciegta nrzy
pomocy wdetek przylgczonych do wodzidia
tloka gtéwnego cylindra lub przv nomocv ko-
teczka oporowego zawieszenia pedatu hamulca.

Swobodny ruch pedatu hamulca daje sie
lekko wyczu¢; przy nacisnieciu pedatu ruchu
win:en by¢ zupetnie swobodny bez dajacego sie
spostrzec oporu.

ZAWIESZENIE

Duzy wplyw na bezpieczenstwo jazdy majg
réwniez amortyzatory. Zrozumiate jest bowiem,
ze woz, ktéry sie w jezdzie zbytnio ,,rozbuja",
czy tez przysiada uparc e na jedng strone, trzy-
ma sie znacznie gorzej drogi. Totez przed zimg
winnismy dokladnie zbada¢ stan amortyzato-
réw i stop en ich zuzycia.

KOLA | OGUMIENIE

Hamulce i amortyzatory nie zagwarantujg
nam jeszcze petnego bezpieczenstwa; trzeba tez
pomysle¢ i o niezmiernie waznym czynniku, ja-
k'm jest prawidtowa zbiezno$¢ kot. Nieprawi-
dtowe bowiem ustawienie két utrudnia kiero-
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wanie samochodem; samochdd nie trzyma sie
drogi, S$cigga na boki i w wyniku nie trudno
0 katastrofe.

O dobrym trzymaniu sie przez samochdd
drogi rozstrzyga réwniez ogumienie. Gdy opony
posiadajg protektor zuzyty, nalezy je wymienic.
Majac dwie nowe i dwie stare gumy nalezy no-
we zatozy¢ na kota pedne. Pozostawiajgc za$
stare opony, nalezy je zatozy¢ przynajmniej
tak, aby na jednej osi znalazty sie mniej wiecej
jednakowo zuzyte. Je$li za$ nie chcemy mie¢
w zimie zadnych klopotdw z oporami i posl z-
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giem, to pomyslmy juz dzi$ takze i o taricuchach
przeciwslizgowych.

Dobrze jest takze zawczasu zaopatrzyC s e
w woreczek z piaskiem ewentualnie troche sta-
rych szmat, linke i szufle do $niegu, jako ze
przezornos¢ nigdy nie zawadzi i lepiej sie prze-
gimnastykowaé przy rozkopywaniu zasp niz
sta¢ i marznag.

(Tabele umieszczone w artykule pochodzg z art.
pptk Skowrona pt. ,,Ciecze niemarznace", umiesz-
czonego w ,,Przegladzie Samochodowym™ 1948).



TECHNIK A

A. ROMANSKI

Wtryskiwanie paliwa w silnikach wysokopreznych

TJowazna rola, jaka przypada silnikom wyso-
kopreznym w przemysle i transporcie, na-
ktada na nas obowigzek jak najdoktadniejsze-
go zapoznan asie z uktadem i pompg wytrysko-
wa silnika Diesla. Znajomos$¢ bezbtednej obstugi
moze by¢ tylko ugruntowana znajomosca bu-
dowy, az do najdrobniejszych szczegotow kon-
strukcji.

Rys. 1. Schemat przeptywu paliwa

Droge przeptywu paliwa odtwarza doktadnie
schematyczny rysunek 1. Pompa podajgca B
zasysa paliwo przewodem S ze zbiornika T, tto-
czy je nastepnie rurkg D do filtru F, skad po
oczyszczeniu przeptywa przewodem LS, pod
cisnien em 0,2—0,3 atm. do pompy witryskowej
E. Nadmiar paliwa powraca do zbiornika T
przez zawér U umieszczony na filtrze.

Pompa wtryskowa E wytwarza tzw. cisnie-
nie wtrysku i zaleznie od obcigzenia silnika,
wtryskuje pewng, S$ci$le regulowang ilo$¢ pa-
liwa przewodem LD i przez dysze D do cylindra.
Dysza D ma przy tym za zadanie nie tylko
wprowadzi¢ dawke paliwa do sprezonego w cy-
lindrze powietrza, lecz takze paliwo to jak naj-
doktadniej rozdrobni¢ i rozpylic.

O wymaganiach sta-
wianych pom pfe
wtryskowej zorientujemy sie przy zestawieniu
nastepujacych cyfr: dawka paliwa wynosi prze-
cietnie 40 mm' i winna by¢ wstrzyknieta pod
cisnieniem ponad 30 atm. (dochodzacym w nie-
ktorych wypadkach do 300 atm.) w czasie utam-
ka sekundy (1/200 sek), a czasem i mniej.
Czynno$¢ ta musi sie powtarza¢ za kazdym
obrotem watu w dokfadnie tym samym czasie.
Trzeba doda¢, iz w zaleznosci od obcigzenia
s.Inika ta milimetrowa dawka winna by¢ tak
zmieniana, aby ilo$¢ paliwa byta wystarczajgca
dla wytworzenia odpowiedniej mocy.

Poniewaz zadania stawiane pompie witry-
skowej sg wyjatkowo ciezkie, a wykonanie po-
szczeg6lnych elementow moze nastgpi¢ tylko
w sposéb jak najbardziej doktadny i z jak naj-
lepszych wybranych materiatéw, tylko nielicz-
ne firmy precyzyjne podjety produkcje pomp
wtryskowych i sprzetu do silnikow wysoko-
preznych. O trudnosciach produkcyjnych pomp
wtryskowych Swiadczyé moze najlepiej fakt, iz
prawie wszystkie firmy samochodowe korzy-
stajg z dostaw wytwdrcow pomp witryskowych
nie podejmujac wiasnej produkciji.

Przy witryskiwaniu paliwa pod ci$nieniem
rozrozniamy dwie zasadnicze formy:

1. Witryskiwanie bezposrednie, polegajace na
wykorzystaniu cisnienia  wytworzonego
przez pompe do bezposredniego wstrzy-
kniecia paliwa poprzez dysze do cylindra.

2. Witryskiwanie posrednie (lub ztozone)
odznaczajace sie tym, iz pomiedzy pompg
a dyszg znajduje sie maty zbiorn czek,
ktory jest jak gdyby akumulatorem cis-
nienia.

Rozwdj konstrukcyjny pomp obu rodzajéw
szedt dos¢ roznorodnie tak w czasie jak i w samej
budowie. N ewielka tylko ilos¢ odmian znajduje
praktyczne zastosowanie w szerszym zakresie.

POMPY WTRYSKOWE
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Dlatego tez, zapoznajagc czytelnikow z ukia-
dem wtryskowym paliwa, oprzemy sie na naj-
bardziej rozpowszechnionych konstrukcjach.

Liczne odmiany pomp
wtryskowych tej gru-
py roznig sie od sie-
bie jedynie metodg regulacji dawki paliwa.
Istniejg nastepujgce odmiany regulacji:
a) regulacja dawki za pomocg zmiany skoku
ttoczka,

b) regulacja dawki za pomocg zaworu ste-
rowego,

¢) regulacja dawki przez zmienne ustawie-
nie wyztobienia ttoczka.

Podczas gdy pompy wtryskowe wymienione
pod punktem a) i b) sg stosunkowo skompliko-
wane i drogie w produkcji i wskutek tego dos¢
rzadko stosowane, pompy trzeciego rodzaju sg
praktyczne i proste w konstrukcji i dlatego
znajdujg powszechne zastosowanie tak w sa-

POMPY O WTRYSKU
BEZPOSREDNIM

Rys. 2. Przekréj pompy

molotach jak i samochodach. Cechg charakte-

rystyczng tych pomp jest naciete na obwodzie
tloczka ukosne wyztobienie, ktorego dziatanie
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przy roznym ustawieniu poznamy dokladnie
W przedstawionym ponizej opisie pracy witry-
skowej.

' Dos¢ powszechnie znanym przykiadem pom-
py o wtrysku bezposrednim z regulacjg dawki
przez zmienne ustawienie wyztobienia bedzie
pompa przedstawiona na rys. 2 w przekroju
podtuznym i poprzecznym.

Jest to pompa ttoczkowa o0 skoku =10 mm
i $rednicy tloczka od 6 do 10 mm zaleznie od
wymaganej dawki wtrysku. Posiada ona we
wspdlnej obudowie tyle elementow, ile cylin-
dréow ma dany silnik wysokoprezny.

Element pompy wtryskowej skiada sie z cy-
linderka lub prowadnicy P i tloczka K, ktéry
przez watek noskowy N, za posrednictwem po-
pychacza rolkowego R podnosi sie w gore (suw
wtrysku) i po dalszym obrdceniu sie watka no-
skowego, opuszcza sie przez sprezyne F (suw
zassania) w dot. Znajdujacy sie w gérnej czesci
kanat ssacy i powrotny S jest potgczony z je-
dnej strony z paliwem doptywajgcym ze zbior-
nika przez przewod LS, a z drugiej strony przez
mate, naprzeciw siebie umieszczone, otworki
Bi i B? w cylinderku z komorg sprezania D.
Gorne zamkniecie komory D stanowi zawoOr
zwrotny V, za ktéorym zaczyna sie przewod
witryskowy LD, zakonczony witryskiwaczem
umieszczonym w odpowiednim cylindrze.

Tloczek pompy posiada w swej gornej czesci
(rys. 3) skosne wyztobienie b) (0 nacieciu Sru-
bowym) oraz kanat powrotny N. Wyziobienie
to w zaleznosci od obrotu tloczka wokdt swej
osi podtuznej- pozwala na mniejszy lub wiekszy
skok potrzebny do odstoniecia otworu przepty-
wu B2

Przebieg dziatania i wytwarzania c'Snienia

wytrysku przedstawia doktadnie rys. 3 w swych
pieciu fazach.

Faza I. Suw ssania rozpoczyna sie w chwili,
gdy ttoczek K opuszczajac sie w dot powoduje
przy zamknietym zaworku V podci$nienie w
komorze D- W momencie odstoniecia otworkow
B, i Bj nastepuje bardzo szybkie napetnienie
paliwem komory D.
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Przy ruchu powrotnym ttoczka w gore
czes¢ paliwa zostaje wypchnieta do kanatu ssa-
cego i to do momentu, az goérna krawedz ttoczka
zamknie otwory BiiBa. Od tej chwili zaczyna
sie suw wtrysku, to znaczy, iz ttoczek wypycha
przez zawor V paliwo do przewodu LD i przez
wtryskiwacz do cylindra. Koniec podawania
paliwa, a wiec i ograniczenie wielkosci dawki,
jest sterowane krawedzig wyztobienia b. Gdy
tylko otwodr prawy Ba zostanie odstoniety, ko-
mora D, dotychczas znajduje sie pod ci$nieniem,
potaczy sie poprzez kanat N z kanatem powrot-
nym i ssgcymsS, a suw wtrysku zostanie natych-
miast zakonczony. Przedstawia to faza II.

Celem zmniejszenia dawki paliwa az do 0
ttoczek K winien obraca¢ sie w prawo. Fazy |
i Il przedstawiajg potozenie ttoczka przy pet-
nym podawaniu (najwyzsze obcigzenie) 1 —
dolny martwy punkt i Il — koniec wtrysku.

Krawedz wyztobienia b otw.era przelot B2
do kanatu ssgcego dopiero po catkowitym sko-

ku tloczka. Fazy Ill i IV odpowiadajg Srednie-
mu  obcigzeniu, a wiec potpetnemu podawa-
niu. I tak 111 — dolny martwy punkt i IV —

koniec wtrysku- Krawedz wyztobienia b otwie-
ra w tym wypadku otwor B2 juz po potowie
skoku, a paliwo w drugiej czesci suwu ttoczka
zostaje wypchniete przez B2 z powrotem do ka-
natu ssgcego S.

Faza V odpowiada wtryskowi zerowemu,
poniewaz tloczek zostat tak obrécony w prawo,
iz kanat N wypada caty czas na otworze B> pa-
liwo zassane jest ttoczone do otworu B." z po-
wrotem.

Tak wiec poczatek wtrysku nastepuje zaw-
sze w tym samym czasie, podczas gdy koniec
wtrysku, zalezny od wielkosci dawki, ustaje
wczesniej lub pozniej. Suw wtrysku jest wiec
zmienny w czasie, podczas gdy skok ttoczka
jest staty.

Regulacja dawki wtrysku nastepuje przez
obrécenie tloczka K. Czynno$¢ ta, wedtug rys.
2, przebiega w sposob nastepujacy: Tioczek K
posiada w swej dolnej czesci matg poprzeczke
O, ktdéra jest umieszczona swymi koncami w
wykrojach prowadnicy H, obejmujacej cylin-
der P. Na prowadnicy tej znajduje sie Slimacz-
nica Z. Gdy wiec zgbkowane ciegto regulatora
U zostanie przesuniete, poprzez zazebiong
z nim $limacznice Z, zostanie obrécona prowad-
nica H, a wraz z n:g poruszajagcy sie do dotu
i do gory ttoczek K.

Paliwo wttoczone podczas suwu wtrysku do
przewodu LD pokonato op6r sprezyny F
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i otworzyto sobie droge przez podniesienie -za-
woru V.

Zawor zwrotny V, przedstawiony z lewej
strony rysunku 2, posiada pod swym stozkiem
niewielkiej dtugosci czes¢ cylindryczng, tzw-
ttoczek odcigzajacy, bardzo doktadnie spaso-
wany z prowadnicg zaworu V. Gdy z koncem
wtrysku spada cisnienie w cylinderku P, zawor
V zamyka sie wskutek dziatania cisnienia w
przewodzie LD i sprezyny F. Opada przy tym
najpierw ttoczek odcigzajacy w prowadnicy za-
woru, powiekszajagc pojemnos$¢ przewodu LD
i objetos¢ skoku odcigzenia. Powoduje to wys-
sanie paliwa z przewodu 1D w kierunku pom-
py, tak ze dotychczasowe ci$nienie w przewo-
uzie spada gwattownie. Wskutek tego nagtego
odcigzenia dziatanie wtryskiwacza natychmiast
ustaje i witryskiwanie palLwa z wtryskiwacza
zostaje wyeliminowane.

Pompy witryskowe muszg posiadac staty na-
ped. Przy silnikach czterosuwowych — naped
z iloscig obrotéw réwnych obrotom watu roz-
rzadczego, a przy silnikach dwusuwowych —
z iloscig obrotow watu gtownego. Mozna je za-
stosowaC po prawej lub lewej stronie silnika,
co wymaga zwroOcenia specjalnej uwagi na ko-
lejnos¢ wtrysku.

System regulacji dawki paliwa w opisanej
pompie jest identyczny .ze stosowanymi rozwia-
zan ami innych firm produkujagcych pompy.
Minimalne réznice dotyczg tylko rozwigzan
konstrukcyjnych w zaleznosci od utatwienia
produkcji lub stosowania automatow, jednakze
n.e wpltywajg na zmiane samego systemu po-
dawania i witryskiwania paliwa.

Obok  najczesciej
uzywanych pomp o
bezposrednim  witry-
sku  znajdujemy w
uzyciu co prawda nie liczne, lecz rownie nieza-
wodnie dz atajgce pompy o wtrysku ztozonym.

Przyktadem tej grupy jest do$¢ znana pom-
pa wtryskowa Scintila (systemu Ratellier). Pom-
pa ta, dzialajgca na zasadzie tzw. napeiniania
zasobnika, odznacza s e tym, ze dawka paliwa
przeznaczona na wirysk jak i cisnienie potrzeb-
ne do witryskniecia zostajg zakumulowane w
zasobniku i w odpowiednim momencie naste-
puje roztadowanie ich w postaci wtrysku.

Doktadny przebieg pracy pompy tego ro-
dzaju przedstawiajg schematyczne rysunki nr
4a biec

POMPY O WTRYSKU
POSREDNIM LUB ZtO-
ZONYM



Rys. 4.

Watek pompy, w tym wypadku nie nosko-
wy, lecz zaopatrzony w mimosrody, dziata
poprzez popychacz rolkowy b na ttoczek pom-
py ¢, nadajagc mu ruch w gore. Sprezyna za$
Srubowa d dziala na ttoczek, wypychajac go
w dot. Tioczek ¢ przedstawiony w swej gornej
czesci w przekroju posiada oprécz kanatu pio-
nowego w swej osi pionowej pare kanalikow
promieniowych konczacych sie w wyztobieniu
obwodowym c. Nad ttoczkiem ¢ pracuje w tym
samym otworze cylindrycznym  tloczek aku-
mulujgcy f, ktory przyciska do dotu sprezyna
h, umieszczona w ostonie g.

Paliwo dostaje sie przez przewod k do ko-
mory ssania 1 w tzw. glowicy paliwa i przepty-
wa podczas pierwszej fazy (napetniania) przez
kanat m do zasobnika n, wewnatrz kt6rego pa-
nuje podcisnienie powstate wskutek opuszcze-
nia ttoczka ¢ w najnizszy punkt skokowy (patrz
rys. 4-a). Rownoczesnie jednak czes¢ paliwa,
zassanego z ostony sprezyny g poprzez zawor
redukcyjny o, dostaje sie kanatem p do zasob-
nika n. W koncu fazy napetmania poruszajacy

sie w gore tloczek ¢ wypycha czes¢ paliwa
przez kanat m do wnetrza komory ssania |
i zamyka nastepnie wylot kanatu p jak roéwniez
i m. Tak wiec dawka paliwa potrzebna do
wiry$niecia znajduje sie teraz pomiedzy ttocz-
kiem e i f w zasobniku n. Poniewaz ttoczek c
posuwajac sie do géry wytworzyt cisnienie pa-
liwa, podniost sie rowniez tloczek akumuluja-
cy f. Podniesienie sie ttoczka f wywotato oprocz
naprezenia sprezyny h Scisniecie paliwa znaj-
dujacego sie w ostonie g, co w wyniku dato
sprezynie dawki paliwa w komorze n do odpo-
wiedn ego ci$nienia wtrysku. (Patrz rys- 4-b).
Maksymalne sprezenie i rozpoczecie witry-
sku nastepuje w chwili, gdy wyztobienie obwo-
dowe e na ttoczku c odstoni przewdd wtrysko-
wy r. Paliwo pod dziataniem Scisnietej sprezy-
ny h i sprezonego poprzednio ptynu we wnetrzu
ostony g, zostaje wttoczone przez przewdd
wtryskowy i wtryskiwacz do cylindra. Caty
proces wtrysku, odbywajacy sie w utamkowym
czasie zostaje zakoniczony w momencie, gdy
podczas wtryskiwania opuszczajacy sie w dot
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tloczek akumulujacy f zetknie sie z gérng kra-
wedzig ttoczka c. (patrz rys. 4-c).

Czas wtrysku w pompie powyzej opisanej
nie zalezy od ksztattu krzywki watka noskowe-
go a, tak ze do nadania ttoczkom ruchu skoko-
wego wystarczy watek zaopatrzony w zwykle
mimosrody, gwarantujgce réwng prace wolng
od uderzen, przy minimalnych oporach po-
wstajgcych miedzy krzywka i popychaczem.

Zmiana objetosci dawki paliwa nastepuje
przez zmienne potozenie ttoczka, obracalnego
wokot swej osi podiuznej. Ttoczek ¢ na swej
gornej czesci posiada skosne wyztobienie steru-
jace s. Przy obracaniu ttoczkiem podczas pra-
cy uzyskuje sie wczesniejsze lub pozniejsze
zamkniecie kanatu m, a tym samym zmniejsze-
nie lub zwiekszenie napetniania. Obracanie
tloczka ¢ jest wykonywane za pomocg Slimaczni-
cy i zazebionego z nig zebatego ciegta regula-
tora. Poczatek podawania nastepuje wiec nie-
zmiennie w tym samym czasie, a koniec zalez-
nie od wielkosci dawki pozniej lub wczesniej.
Skok tloczka jest niezmienny-

Jako pewng odmiane konstrukcji nalezy po-
da¢ pompe Scintilla o dodatkowym wykorzy-
staniu energii nagromadzonej w sprezonym pa-
liwie. Mianowicie, gdy sprezyna h, bez wzgle-
du na ilos¢ obrotéw, ma ten sam wkiad sity
w wypchniecie paliwa, zmienia sie cisSnienie
wywierane przez sprezone paliwo, poniewaz
przy nizszych obrotach przez zawor redukcyj-
ny o przeptywa wiecej paliwa, a przy wyz-
szych obrotach — mniej. To zalezne od obro-
tébw wahanie cisnienia skraca przy wzrastaja-
cych obrotach moment wtrysku. Przez to wy-
twarza sie pewna stata wada wszystkich pomp
0 witrysku ztozonym, polegajgca na tym, iz
czas, a tym samym i kat wtrysku jest za bar-
dzo zalezny od obrotow silnika.

Woyijasnianie tego na przyktadzie da nam
wiasciwy obraz opisanej 'zaleznosci. A wiec
przyjmujac, iz przy pelnym obcigzeniu obroty
silnika wynoszg 2000 na minute, a kat witry-
sku, to znaczy kat, o jaki obroci sie wat kor-
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bowy silnika podczas trwania wtrysku, wyno-
si 30", to czas wytrysku

30-60 1

Obroty opadajg teraz, wskutek np. przejezdza-
nia jakiego$ wzniesienia na tej samej przektad-
ni, do 1000 obr. na min., do petnego obcigzenia
potrzebny jest jednak peten wtrysk przy 30"
kata watu w podwdjnym czasie, a wiec w cig-

gu sek. Jednakze czas witrysku pozostaje
niezmienny, gdyz rozprezenie sprezyny wyno-
si dalej sek., dlatego tez wtrysk odpowia-

da¢ bedzie tylko 15" kata watu. Widzimy wiec,
ze im wolniej obraca sie silnik, tym mniej-
szy bedzie kat obrotu watu odpowiadajgcy
Czasowi rozprezania sprezyny i przez to mnigj
paliwa zostaje wtrysniete. Dlatego tez przy
pompach tego typu kat wtrysku jest za bardzo
zalezny od obrotow silnika.

Jest samo przez sie zrozumiate, iz dziedzina
budowy pomp wtryskowych przedstawia tak
wielkie mozliwosci konstrukcyjne, iz oprécz tu
opisanych gtéwnych typéw pomp istnieje po-
wazna ilos¢ rozwigzan eksperymentalnych
badZz w stadium, prob, badz tez w nielicznej
produkcji dla silnikbw o przeznaczeniu spe-
cjalnym.

Np. czynione sg bardzo ciekawe proby uzy-
cia pompy jednottoczkowej z obrotowym roz-
dzielaczem do poszczegélnych — wtryskiwaczy,
jak réwniez i wprowadzenia pojedynczych
pomp potgczonych bezposrednio z wiryskiwa-
czem dla kazdego cylindra. Spowodowane to
jest, szczegoélnie przy silnikach szybkoobroto-
wych, oddziatywaniem wibracji na witrysk
przez normalnie do$¢ diugie przewody wtry-
skowe. Réwniez dos¢ dawno rozpowszechniana
teoria 0 wykorzystaniu cisnienia w cylindrze
do poruszania ttoczka celem wtrysku znajduje
juz  zastosowanie (pompy typu Archaouloff)
i przeszta szereg préb praktycznych z wynika-
mi dodatnimi.

(Opracowano wg Austro-Motor. 1949).



A. ZYMIRSKI

Systemy smarowania w silnikach motocyklowych

Wprzeciwieﬁstwie do prawie jednakowych
systemOw smarowana silnikow samo-
chodowych istnieje kilka réznych odmian ole-
jenia silnikow motocyklowych. Wiemy, iz kaz-
dy s Inik samochodowy posiada w swym naj-
nizszym punkcie tzw. miske olejowg, ktora jest
jego zbiornikiem oleju. Olej przechodzac z mi-
ski przez pompe do przewodow $cieka z po-
wrotem do pozostatego zapasu i znéw jest pom-
powany do siln ka. To proste rozwigzanie nie
znajduje zastosowania w silnikach motocyklo-
wych z wyjatkiem kilku marek z nastepuja-
cych powoddw: silnik jako najciezszy element
catego motocykla musi znajdowac sie jak naj-
nizej, aby utrzyma¢ S$rodek ciezkosci pojazdu
na odpowiedniej wysokosci. Stwarza to wtedy
za malg przestrzen na umieszczenie miski ole-
jowej o dostatecznej pojemnosci przy przewaz-
nie krotkich silnikach motocyklowych.

Rys. 1 Pompka trybikowa: 1| — od zbiornika, 2 — odsil-
nika, 3 — do silnika, 4 — powrét do zbiornika.

Druga przyczyna niestosowan a systemu
smarowania samochodowego jest sprawa tem-
peratury. Mianowicie duza cze$¢ ciepla jest od-
prowadzona z siln ka do miski olejowej. Przy
silnikach chtodzonych woda nie stanowi to du-
7zego problemu i temperature oleju daje sie

utrzyma¢ w normalnych granicach. Ale przy
silnikach chtodzacych powietrzem, trzteba by
odizolowa¢ miske olejowg od reszty nagrza-
nych wskutek pracy elementow, tak aby olej
zostat nawet ochtodzony przed ponownym za-
ssaniem przez pompke i ttoczeniem do silnika.

Przystepujac do opisu systeméw smarowa-
na silnikbw motocyklowych, podzielimy je na
2 grupy:

1. Smarowanie obiegowe (z pompka)
2. Smarowanie bezpowrotne

a) rozbryzgowe

b) cisnieniowo - rozbryzgowe

€) mieszanka.

System smarowania obiegowego stosowany
jest w praktyce przewaznie w motocyklach
czterosuwowych o pojemnosci od 250 cm
wzwyz. Jako gwarantujacy najlepszg dokiad-
no$¢ i niezawodno$¢ smarowania, znajduje on
zastosowanie w silnikach wyscigowych i spor-
towych, tak samochodowych jak i lotn czych.
Charakterystyczne jest stosowanie w syste-
mie  olejowym dwoch pompek olejowych.
Pierwsza to tak zwana pomka ,,zaopatrzenia",
ktora podaje olej, ze specjalnego oddzielnego
zbiornika, pod duzym ci$n eniem przez system
kanatow i przewodéw do miejsc najbardziej
potrzebujacych oleju. A wiec przez drgzony
wat korbowy do tozysk gtownych i korbowo-
dowych oraz specjalnymi przewodami do roz-
rzadu i zaworow. Cze$¢ oleju wyrzucana
z miejsc smarowanych dostaje sie na $ciany cy-
lindra i ttoka. Druga pompka zwana opdznia-
jaca posiada normaln e dwukrotnie wiekszg
wydajnos¢ niz pierwsza i stuzy do wypompo-
wania oleju zbierajgcego sie na dole silnika
przez specjalny fItr do zbiornika oleju. Tak
wiec olej pozostaje w goragcym silniku w cig-
gu minimalnego okresu czasu, zostaje natych-
miast przefiltrowany i ochtodzony, zanim
znow poptynie swym poprzednim obiegiem.
Dziatanie tak ego systemu smarowania jest
automatyczne i nie wymaga od kierowcy spe-
cjalnej opieki. Zrozumiate jest, iz nalezy dbac
0 to, aby poz om oleju byt zawsze w poblizu
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oznaczonego maksimum, oraz aby olej byt wy-
mieniany zgodnie z przepisami fabrycznymi.

System rozbryzgowy polega na zabieraniu
przez obracajgce sie elementy jak wat lub koto
zamachowe na malutkie topatki lub skrzydet-
ka oleju stojgcego na dole silnika. Rozbryzgi-
wanie go po S$cianach i sprowadzanie specjal-
nymi Sciekami do tozysk i innych punktéw wy-
magajacych smarowania charakteryzuje ten
dzi$ juz nieuzywany system.

System cisnieniowo - rozbryzgowy posiada
w swym obiegu pompke podajaca. Tak wiec
jak i w smarowaniu obiegowym, mamy tu
zbiornik oleju, z ktérego pompka ttoczy olej
do watu gtownego, tozysk i rozrzadu. Z miejsc
tych nadmiar oleju zostaje rozbryzgiwany na
Sciany cylindra i inne punkty wymagajace
smarowania. W tym wypadku olej zuzyty nie
wraca juz do zbiornika, a ustawienie pompkKi
podajacej jest tak e, ze spalanie oleju pochta-
nia prawie catkowicie dostarczong ilo$¢ przez
pompke. W niektorych modelach istnieje zbior-
nik oleju w obudowie silnika, ktory przyjmuje
reszte niespalonego oleju do wnetrza.

System smarowanja mieszankg jest stoso-
wany przewaznie w motocyklach lekkich dwu-
suwowych o matym litrazu. Utrzymywanie od-
powiedniej proporcji oleju i paliwa gwarantu-
je proste i automatyczne smarowanie watu, to-
zysk, ttoka i korbowodu w catkow cie wystar-
czajacy sposob. Najbardziej dobrang proporcjg
jest 1 czes¢ oleju na 16 czeSci paliwa, a przy
docieraniu nowego silnika 1 : 11 przynajmniej
przez pierwsze 600 km.

Podawany stosunek mieszanki przez fabry-
ki w granicach 1 : 24 — 1 : 25 przewiduje sie
do maszyn przepisowo dotartych.

Gorne smarowanie jest zalecone przez
wielu wytworcéw dodawan em oleju grafito-
wego do paliwa. Ma to na celu, przynajmniej
w okresie docierania, zapewnienie gornej czes-
ci cyl ndra warunki pracy o najmniejszym
tarciu. Poniewaz tylko przy systemie smaro-
wania mieszankg doprowadzenie oleju do ko-
mory sprezenia jest dostateczne, to gérne sma-
rowanie w przepasanych ilosciach i przy uzy-
ciu naprawde dobrego, firmowego oleju grafi-
towego daje oczekiwane wyniki.

UWAGI OGOLNE

Olej zmienia¢ Scisle wedtug
wskazowek dla danego pojazdu.
Pamieta¢, iz przy nowym silniku nalezy
normalny przebieg miedzy zmianami podzieli¢

fabrycznych
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Rys. 2. Silnik z obiegowym systemem smarowania: 1 —
przewdéd do dzwigienek zaworowych, 2 — powr6t oleju,
3 — doprowadzenie do watu, 4 — pompka trybikowa—po-
dwadjna, 5 — filtr oleju, 6 — pokrywa, 7 — zawdi ci$nienia.

na trzy catkowite wymiany. To znaczy jezeli
fabryka przepisuje zmiane co 2 000 km, pierw-
sze trzy zmiany wykona¢ co 700 km.

Przy zmianie oleju pamieta¢ o ponizszych

punktach:

1. Zmien a¢ olej tylko przy gorgcym sil-
niku.

2. Spuszczonego oleju ze zbiornika i silni-
ka nigdy wiecej nie uzywac.

3. Przepluka¢ caly system malg iloscig
zwyktego oleju silnikowego (nie uzywaé
do ptukania ani benzynyani parafiny).

4. Sprawdzi¢ i oczysci¢ filtr.

5. Uwaza¢ na napetnienie tylko do wyzna-
Czonego poziomu.

6. Sprawdza¢, czy pompka
nie jest zapowietrzona.

7. Uwaza¢ przy niskiej temperaturze na
obroty silnika, gdyz do momentu roz-
grzania sie olej jest podawany tylko
strzykniec:ami a nie statym strumie-
niem.

zaopatrzenia

Zymirski
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St. WYRZYKOWSKI

Spawanie oporowe

p rzy spawaniu tukowym lub ptomieniowym
-T przedmiot nagrzewa sie do temperatury
topliwosci tworzyw. taczenie nastepuje przy
tej temperaturze wskutek zlania sie ze sobg
materiatdw, przy czym przestrzen miedzy spa-
wanymi czescami zapetnia sie tworzywem do-
starczonym w postaci elektrod wzglednie pre-
tow.

Natomiast przedmioty spawane 0porowo
nagrzewa sie jedynie do temperatury kowal-
nosci, a tgczenie tworzyw nastepuje pod dzia-
taniem silnego nacisku mechanicznego. Proces
spawania oporowego jest zatem zblizony do
przebiegu zgrzewan a kuzniczego. ROzni sie za$
od niego tym, ze uderzenia miota, ktére stosu-
je kowal celem zlgczenia dwdch nagrzanych
czesci metalowych, zastepuje sie odpowiednio
wysokim naciskiem.

Przy rozwigzaniu konstrukcyjnym spawarki
oporowej winno sie dgzy¢ do zharmonizowania
nastepujacych czynnikow:

1) doboru wiasciwego pradu elektrycznego

0 odpowiednim natezeniu,

2) Scistego wyregulowania czasu jego prze-

ptywu,

3) przewidzenia odpowiednio silnego naci-

sku elektrody i stosowania go w odpo-
wiednim momencie.

a) Aluminium i jego
stopy: wymagajg
one stosowania
spawarek o duzych mocach.

b) Braz i mosigdz: nalezy zwrdci¢ uwage,
ze niektdre mosigdze o duzej zawartosci
cynku daja, wskutek ulatniania sie tego
ostatniego, spawki porowate.

c) Stal i zeliwo: stal o zawartosci wegla
powyzej 0,25% nastrecza pewne trudnos-

TWORZYWA SPA-
WANE

ci przy spawaniu punktowym, odcisko-
wym i ciggtym-rolkowym. Zeby je prze-
zwyciezy¢, spawarki winny by¢ zaopa-
trzone w dodatkowe urzadzenia dla
wtdrnego nagrzewania przedmiotéw spa-
wanych.

d) Blacha stalowa powlekana, jak na przy-
ktad cynowana pokryta warstwg otow —
cyna lub elektroticznie powlekana do-
wolnym metalem. Spawa sie ona z tat-
woscig, ale wskutek procesu nastepuje
czeSciowe  uszkodzenie  zewnetrznych
warstw. Ponadto powierzchnie stykowe
elektrod szybko sie zanieczyszczajg i wy-
magajg czestego czyszczenia. Warunkiem
powodzenia jest dostateczne przewod-
nictwo elektryczne natozonej warstwy.
Niektore procesy stosowane w przemys-
le jak na przyktad elektroliczne powle-
kanie cynkiem, zapewniajg przy spawa-
niu punktowym nie gorsze warunki od
stali nisko wegl stej o czystej powierzch-
ni.

e) Stal nierdzewna i stal kwaso-odporna.

f) Nikiel i jego stopy.

g) Srebro, platyna itp.

W poroéwnaniu ze spawaniem tukowym, ko-
szta spawania oporowego sg stosunkowo niskie
ze wzgledu na mate zuzycie pradu oraz wyeli-
minowania topnikéw i tworzywa posrednio do-
starczanego przy spawaniu tukowym w postaci
elektrod. Dodatkowe korzysci zapewnia zauto-
matyzowanie procesu potgczone z wielkg wy-
dajnoscig i prostotg obstugi.

Mozna wyodrebnié
nastepujace  rodzaje
spawania 0porowego:
1) spawanie punktowe, ktérego odmiang

jest ciggte spawanie punktowe,

SPAWANIE PUNK-
TOWE
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2) spawanie odciskowe,

3) ciaggte spawanie rolkowe,

4) spawanie oporowo - stykowe z wyzarza-

niem lub bez.

Spawanie punktowe znajduje bezwatpienia
najszersze zastosowanie. Stuzy ono do #gczema
dwdch natozonych na siebie blach i zastepuje
z powodzeniem nitowanie.

Na rys. 1 przedstawiono zasady procesu.
Miedziane elektrody o wymiarach odpowiada-
jacych Srednicy spawki, dociska sie do czesci
spawanych. Nastepnie przepuszcza sie miedzy
elektrodami prad o wysokim natezeniu (ampe-
razu) | niskim napieciu (woltazu). Wskutek
opornosci czesci spawanych nastepuje nagrze-
wanie tych ostatnich w miejscu styku. W mo-
mencie gdy w wyniku wzrostu temperatury
tworzywo osigga stan plastyczny, prad zostaje
przerwany. Nacisk mechaniczny elektrod jest
utrzymany jeszcze przez pewien czas celem
utrwalenia spawk'.

Rys. 2. Schemat spawarki punktowej typu nochego
Spawarki punktowe, starszych typow (rys.

2) byly recznie sterowane. Stosowano w nich

transformator stopniowy z zaczepami w uzwo-
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jeniu pierwotnym dla regulacji pragdu robocze-
go. Nacisk na elektrody byt wywierany za po-
mocg pedatu zaopatrzonego w odpowiedni uktad
dzwigniowy, dzialajgcy za pomocag sprezyny-
Przy spawarkach tego typu czas przeptywu
pradu byt regulowany przez spawacza.

Poniewaz wyniki spawania zalezg przede
wszystkim od czasu przeptywu pradu, wiec
szybko zdano sobie sprawe, ze czynnik ten wi-
nien by¢ uniezalezniony od widzimisie spa-
wacza. W rezultacie, pierwszym krokiem do
ulepszenia spawarki byto wprowadzenie auto-
matycznych urzadzen do Scistego kontrolowa-
nia przeptywajacego pradu. Praca nowoczesnej
spawarki sprowadza sie do nastepujgcych faz:

— elektrody zostajg poddane uprzednio
ustalonemu naciskowi, ktérego zadaniem
jest zapewnienie styku czesSci spawanych
i ograniczenie przestrzeni nagrzewania
sie tworzywa,

— po czym zostaje wigczony prad, ktéry
przeptywa w ciggu Scisle okreslonego
czasu, potrzebnego do nagrzania tworzy-
wa do zadanej temperatury,

— nastepnie prad zostaje wylgczony, ale
nacisk elektrod utrzymany,

— w koncu elektrody zostajg rozsuniete.

W pewnych wypadkach cykl pracy spawar-
ka bywa bardziej skomplikowany. Ma to miej-
sce zwihaszcza w spawarkach dla lekkich sto-
pow lub dla grubych blach wzglednie ksztatto-
wych pretéw stalowych.

Zaréwno konstruktor jak i ustawiacz spa-
warki powinni pamieta¢, ze musi ona by¢ tak
wyregulowana, zeby nacisk rozpoczynat dzia-
ta¢ przed wigczeniem pradu oraz dziatat przez
pewien czas po jego wyilgczeniu. Przy pominie-
ciu tego warunku nastepuje silne spalenie po-
wierzchni, grozac wypalentem otworéw w bla-
sze.

Szereg czynnikéw wplywa na ilo$¢ ciepta
wytworzonego przy spawan'u. Najwieksze zna-
czenie majg 3 z nich, a mianowicie:

1) prad wtdrny, to jest roboczy,

2) oporno$¢ przedmiotow spawanych,

3) czas przeptywu pradu.

Jak wyzej wspomniano, automatyczne urza-
dzenia kontrolne pradu sg podstawowymi ele-
mentami nowoczesnych spawarek. Urzadzenia
te posiadajg duze znaczenie zwiaszcza przy
wiekszych typach spawarek punktowych, przy
ktorych czas wykonania spawki wynosi czesto-
kro¢ utamek sekundy.
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URZADZENIA KON- . W uzyciu  znajdu-
TROLUJACE PRzEPLYW  J& SI§ rozmaite typy
PRADU | WYLACZ- urzadzen kontrolujg-

NIKI SAMOCZYNNE cych przeptyw pradu.
Ogolnie mozna je po-
dzieli¢ na urzadzenia kontrolujace: a) czas
przeptywu pradu — tj. urzgadzenie czasowe
oraz b) ilos¢ przeptywajacego pradu.
Urzadzenia czasowe spotyka sie w rozma-
itych rozwigzaniach a wiec poczynajagc od pro-
stych hydraulicznych lub powietrznych cylin-
dréw tlumigcych do naukowo opracowanych
elektronowych, do ktérych uzyto lamp tyratro-

nowych.

Urzadzenia kontrolujgce ilos¢ przeptywaja-
cego pradu oparte sg na licznikach energii zu-
zytej oraz na oprdzniajagcym dziataniu konden-
satorow, wigczonych w obwod pierwotny spa-
warki. Zdania sg podzielone odnosnie do war-
tosci poszczegllnych typoéw urzadzen kontrol-
nych; bez watpienia nalezy jednak oddac pierw-
szenstwo tym z nich, ktére kompensujg chociaz-
by czesciowo rdznice stanu powierzchni przed-
miotdw spawanych oraz indukcyjnos¢ obwodu
wtdrnego.

Dalszym udoskonaleniem spawarek punkto-
wych byto zastosowan'e magnetycznych wytacz-
nikbw dla wigczania i wylgczania obwodu
pierwotnego.

Zastgpity one wylgczniki reczne i znacznie
skrocity, w poréwnaniu z tymi ostatnimi, czas
wigczama i wylkgczania pradu zasilajagcego spa-
warke. Konserwacja wiacznikbw magnetycz-
nych jest prostsza, a ponadto tatwiej je zgrac¢
z regulacjg nacisku, zapewniajgc tym samym
zupetne zautomatyzowanie spawarki.

Typowy magnetyczny wytgcznik posiada za-
zwyczaj jeden lub pare stykéw sterowanych
elektromagnetycznie, z ktérych gtéwny pracu-
je w obwodz’e roboczym. Z biegiem rozwoju
techniki zastosowano wytgczniki z lampami ig-
nitronowymi, ktére przedstawiajg zalety zwiasz-
cza dla spawarek o krétkich okresach przepty-
wu pradu lub o duzym natezeniu. Lampy bo-
wiem tego typu zdolne sg do przepuszczenia
pradu o natezeniu kilku tysiecy amperéw. Nie
posiadajg one ruchomych czesci, nie wymaga-
ja konserwacji. Mozna je stosowa¢ jedynie w po-
faczeniu z normalnym urzadzeniem kontroluja-
cym przeptyw pradu. Zesp6t taki nosi miano
wylgcznika ignitronowego, a jego doktadnos¢
zalezy od jakosci zastosowanego urzadzenia
kontrolnego. W spawarkach, w ktérych sg wy-
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magane bardzo krotkie okresy przeptywu pra-
du, stosuje sie lampe ignitronowg w potaczeniu
z urzadzeniem kontrolnym tyratronowym. Te-
go rodzaju urzadzenia zapewmajg regulacje
czasu przeptywu pradu z dokiadnoscig od pot
okresu w gore.

Dla celowego wy-
korzystania spawania
punktowego nalezy
dostosowa¢ w elko$¢ spawki do grubosci mate-
rialu spawanego. Zrozumiate jest, ze na przy-
ktad spawka o srednicy 3 mm przy blasze o
grubosci 0,8 mm daje dostateczng wytrzyma-
tos¢ blachy, ale spawka o tej samej $rednicy nie
zastgpi nitu normalnie stosowanego dla blach
0 grubosci 3 mm.

Srednica i nacisk
ELEKTROD

Przy obliczaniu potrzebnej $rednicy (d)
koncowki elektrody nalezy przyjmowac:

d =5k

gdzie g = grubo$¢ pojedynczej blachy spawanej
W mm, przy czym otrzymujemy d w mm.

Wielko$¢ nacisku wyw:eranego na elektro-
de musi bv¢ proporcjonalna do grubosci spa-
wanego materiatu.

SPAWARKT NAPEDZA- _ Wraz z rozszerze-
NE MECHANICZNIE, niem zastosowania
HYDRAULICZNIE spawania punktowe-
I PNEUMATYCZNIE 90, 2wlaszeza W
zwigzku z uzyciem go
do SDawania grubych blach stalowych i lekkich
stopow, zaczeto stosowac¢ spawarki napedzane
mechanicznie, hydraulicznie lub oneumatycz-
nie. PozwoTto to nie tylko zwiekszy¢ nacisk
elektrod — czynnik bardzo istotny przy snawa-
niu grubych blach — ale rowniez zwiekszy¢
szybko$¢ produkcji bez spowodowania zmecze-
nia robotnika, co miato miejsce przy spawar-
kach sterowanych recznie lub noznie.

Jako przykiad spawarki o napedzie mecha-
nicznym przedstawiono na rys. 3 schemat ma-
szyny napedzanej za pomocg krzywki osadzo-
nej na wale, ktorego sprzegto jest noznie wig-
czane.

Przy pracy krzywka naciska bezposredni
lub za pomocg dzwigni sprezyne, a ta ostatnia
dziata na suwliwg obsade elektrody. Czas dzia-
tania nacisku reguluje s:e zmiang szybkosci
obrotu watu, na ktérym jest osadzona krzyw-
ka. W tym rozwigzaniu prad jest wigczany i wy-
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tagczany przy pomocy drugiej krzywki o wez-
szym garbie (poréwnaj rysunek). Dzieki tej
konstrukcji krzywek zaréwno przed wiacze-
niem jak i po wigczeniu pradu, elektrody
znajdujg sie pod naciskiem.

Rys. 3. Schemat gtowicy spawarki punktowej sterowanej

za pomocg krzywek.

Przy napedzie hydraulicznym i powietrz-
nym gtowica spawarki jest zaopatrzona w cy-
linder | tlok. Rys. 4 przedstawia schematycz-
ny przekrdj spawarki o napedzie powietrz-
nym. Sprezone powietrze jest doprowadzane
do gornej czesc' cylindra przez zawor (nie po-
kazany na rysunku), sterowany elektrycznie
za pomocg wigcznika noznego. Wigcznik pradu
znajdujacy sie w pedale spawarek noznie ste-
rowanych jest tu zastgpiony przjez wigcznik
cisnieniowy umieszczony nad cylindrem (patrz
szkic).

Po osiggnieciu odpowiedniego cisnenia
wiacznik cisnieniowy zamyka obwdd wytgczni-
ka. Wylacznik pradu,ktory zaczyna w tej chwili
dziata¢, jest zaopatrzony w 2 dodatkowe styki;
jeden z nt-ch urucham'a urzigd omie czasowe,
drugi wigcza solenoid sterujgcy urzadzenie, za
pomocg ktorego jest wywierany nacisk mecha-
niczny na elektrody. Nacisk ten trwa, dopoki
urzadzen e kontrolujgce nie przerwie przepty-
wu pradu. W tym momencie nastepuje zwol-
nienie nacisku na elektrody, ktore sie rozsuwa-
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Rys. 4. Schemat gtowicy spawarki punktowej, sterowanej
sprezonym powietrzem.

ja. Pneumatyczny typ spawarki jest obecnie
najbardziej rozpowszechniony. Zapewna on
moznos$¢ regulacji nacisku na elektrody w sze-
rokim zakresie (za posrednictwem zaworu re-
dukcyjnego), tatwos$¢ regulacji czasu spawania
oraz tatwg zm ane szybko$ci spawania przy
pomocy regulowanej przepustnicy.

Zaréwno spawarki mechaniczne jak hydra-
uliczne, czy pneumatyczne mogag by¢ nastawio-
ne na ciggtg prace automatyczng. W tym wy-
padku ilos¢ spawek wykonanych w ciggu mi-
nuty moze by¢ regulowana. Gérna jej gran'ca
wynos okoto 200 spawek na minute.

PRZEPtYW PRADU

SPAWAJACEGO
PRZEPLYW PRAOU

SPAWAJACEGO

Rys. 5. Roézne metody spawania:
A - klasyczna metoda spawunia punktowego, B — wyko-
nywanie dwoch spaweK réwnoczesnie (prad przeptywa przez
dystansowy blok miedziany), C — spawanie réwnoczesne
dwéch blach do czesci $Srodkowej (prad przeptywa przez
cze$¢ srodkowag), D — wykonywanie dwoéch spawek na raz
(prad przeptywa czesciowo przez dolny element, cze$ciowo

za$ przez podstawe spawarki),
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Rys. 5 przedstawia typowe sposoby wyko-
nywania jednej lub dwdch spawek. Znajdu-
ja one zastosowanie nie tylko na spawarkach
zaopatrzonych w jedng pare elektrod, ale row-
niez stanowig podstawe do konstrukcji spa-
warek wieloelektrodowych.

Nowoczesne  metody
Spawania  stosowane
przy masowej pro-
dukcji, wzglednie przy spawaniu duzych ze-
spotow, przewidujg uzycie spawarek mogacych
za pomocyg kilku elektrod wykona¢ kilka spa-
wek na raz. Tego rodzaju maszyny zaczeto
ostatnio produkowa¢ seryjnie i nalezy przy-
puszcza¢, ze rozpowszechnig sie one wielce
w przysztosci.

SPAWARKI WIEIO-
ELEKTRODOWE

IRANSfOAMATOAA PRZEPLYW PRADU

Rys 6. SzesSciogtowicowa spawarka punktowa sterowana
powietrzem.
Zeby utrzymac tolerancje wewnetrznych wymiaréw przed-
miotu spawanego, przedmiot montowany na trzpieniu mie-
dzianym jest umiejscowiony przy pomocy zaciskéw i spa-
wany w jednej operacji.

¢ Z punktu widzenia konstrukcji spawarki
w eloelektrodowej naped pneumatyczny wyka-
zuje wielkie zalety wszedzie tam, gdzie elektro-
dy nie sg ustawione szeregowo (fatwos$¢ dopro-
wadzenia sprezonego powietrza do dowolnego
miejsca). Jezeli sterujgce gtowice sg zblizone
do siebie, duze ustugi oddaje naped hydra-
uliczny ze wzgledu na to, iz pozwala stosowaé
wyzsze cis$nienie; w taki sposéb cylindry na-
pedzajace elektrody mogg posiada¢ mniejsze
wymiary.

Dla zobrazowania typowych konstrukcji na
rys. 6 i 7 przedstawiono schematy wieloelek-
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trodowych spawarek, a na rys. 8 ich fotografie.
Kroétkie objasnienia pod rysunkami wystarcza-
ja do zrozumienia ich dziatania.

PRZEPLYW PRADU
SPAWAJACEGO

TRANSFORMATORA

Rys. 7. Szesciogtowicowa spawarka punktowa sterowana
powietrzem, stuzaca do przyspawania w czasie jednej ope-
racji wzmocnienia do powioki pétkulistej.

Przy masowej produkcji matych zespotow,
ktore muszg by¢ centrowane, stosuje s'e spa-
warki zaopatrzone w zasilajacy stot obrotowy.
Konstrukcja stotu obrotowego jest analogiczna
do stotéw stosowanych w prasach. llos¢ sta-
nowisk na stole jest odpowiedn a do pracy, stot
jest przesuwany automatycznie, a ruch gltowicy

Rys. 8. Szesciogtowicowa spawarka (schemat na rys. 7).

spawalniczej jest zsynchron zowany z obrotem
stotu. Zasilanie i zdejmowanie przedmiotéw
moze sie odbywac automatycznie j w tym wy-
padku wydajno$¢ maszyny dochodz' do 3.000
sztuk na godzine.
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Duze zespoty, niewy-
godne do przenosze-
nia na zwykle spawarki, lub zbyt skompliko-
wane do wykonania na spawarkach wieloelek-
trodowych, spawa sie w przyrzadach spawar-
kami przenosnymi Do tego rodzaju zespotdéw
nalezy zaliczy¢: ramy, nadwozia samochodow
itp.

Spawarka punktowa typu przenosnego jest
skonstruowana na tych samych zasadach, co
spawarka typu statego. Roznica polega na tym,
iz glowica spawarki, to jest zespot elektrod
wraz z urzadzeniem naciskowym, jest nieza-
lezng, lekka jednostka, potaczong z transfor-
matorem i urzadzeniem kontrolnym jedynie
za pomocg kabla dla wtornego pradu oraz
przewodu powietrznego do przekazywania na-

SPAWARKI PRZENOSNE

cisku mechanicznego na elektrode, Wigcznik
reczny zamontowany na gtowicy zastepuje
pedatowy wigcznik maszyny statej, Podobnie

jak te ostatnie, przenosne spawarki byty po-
czatkowo sterowane recznie. Glowice posiadaty

Przenos$na spawarka punktowa o mocy 50 k.V.A,
sterowana powietrzem.

Rys. 9.

ksztatt nozyc, ktdre robotnik S$ciskat. W taki
sposob nacisk wywierany na elektrody zalezat
od sity robotnika i konstrukcji przekiadni
dzw gniowej. Jak to uprzednio okreslono, na-
cisk wywierany na elektrody winien by¢ pro-
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porcjonalny do grubosci spawanej blachy. Sto-
sowanie nacisku recznego ograniczyto proces
z punktu widzenia konstrukcji zespotéw spa-
wanych oraz wydajnosci i szybkosci spawania.
Naturalny rozw6j punktowych spawarek spo-
wodowal zastosowanie sterowania sprezonym
powietrzem réwniez w spawarkach przenos-
nych. +tatwo$¢ doprowadzenia powietrza do
zadanego miejsca okazata sie tu bardzo wy-
godna.

Rys. 9 przedstawia typowe urzgdzenia prze-
nosne, powszechnie stosowane w przemysle.
W tym typie transformator i urzadzenia kon-
trolne sg zbudowane jako jedna catos¢. U dotu
transformatora sg umieszczone koncéwki pradu
wtdrnego tj. roboczego oraz potgczenia kabla
z glowicg spawarki. Przy tym rozwigzaniu
skrzynka zawierajgca transformator i urzadze-
nia kontrolne jest zazwyczaj zawieszona lub
zamocowana ponad miejscem pracy i zdolno$¢
przesuwania gtowicy spawarki jest zalezna je-
dynie od dlugosci doprowadzonego do niej
kabla.

Wiele pisano w ostat-
TOWE LEKKICH STO- nich czasach na temat
POW punktowego spawania
lekkich stopow. Olbrzymie zapotrzebowanie na
samochody w czasie wojny i rozwdj techniki
punktowego spawania doprowadzity do szero-
kiego stosowania tego procesu w przemysle.
Dotychczas jednak stosowano do tego celu
gtdwnie spawarki state o jednej parze elek-
trod; spawarki przenosne i wieloelektrodowe
nie znalazty szerszego zastosowania.

Proces spawania lekkich stopdw zasadniczo
nie rézni sie od spawama innych tworzyw. Na-
lezy jedynie uwzgledni¢, ze aluminium, dural
itp. posiadajg mska oporno$¢ elektryczna.
W stosunku do miedzi jest ona wigksza jedynie
0 50%. Prad nagrzewa wiec te stopy bardzo
mato w poréwnaniu do stali i w wyniku trzeba
stosowa¢ spawarki 0 znacznie wiekszej mocy.

Spawanie duralu neutralizuje jego obrobke
cieplng i obniza wasciwosci wytrzymatosciowe,
nalezy wiec przedsiewzig¢ specjalne Srodki
ostroznosci, zeby zmniejszy¢é do min'mum
ujemny wptyw tego procesu. Poza tym alumi-
nium z tatwoscig tworzy stopy z miedzig j je-
zeli nagrzana czes¢ blachy aluminiowej styka
sie bezposrednio z elektroda, to na tej ostatniegj
powstaje warstwa stopu aluminium — miedz,
ktora ma sktonno$¢ do przylegania do alumi-

SPAWANIE PUNK-
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nium przy wykonywan u nastepnej spawki, po-
wodujac spalanie powierzchni.

Jak widzimy, punktowe spawanie stopow
aluminiowych sprowadza s'e do stosowania
spawarek o duzej mocy i krétkim okresie prze-
ptywu pradu. Wymaga to bardzo dokiadnych
urzadzen kontrolnych celem zapewnienia do-
brej pracy. Zazwyczaj uzywa sie spawarek na
prad zm enny o mocy do 500 kVA i wyzej,
wyposazonych w urzadzenia kontrolne typu ig-
nitronowego. Czas przeptywu pradu stosuje sie
w granicach od ! do 10 okreséw. Zadaniem
ignitronowego  urzadzenia  kontrolnego jest
Scista regulacja czasu i natezenia pradu pier-
wotnego, zasilajgcego spawarke. Prad roboczy
(wtdrny) jest kontrolowany przez dwa wylacz-
niki ignitronowe wiaczone rdéwnolegle, lecz
w prze¢ wnym kierunku. Czas spawania moze
by¢ regulowany od.p6t okresu w gére z doktad-
noscig pot okresu. Poza tym zapewniona jest
kontrola faz dla uzyskania ciggtej regulacji wy-
tworzonego ciepta bez zmiany przekiadni za-
czepami transformatora. Lampy ignitronowc,
zaopatrzone w ostony stalowe i chiodzone wo-
da, sg zdolne do przerywania pragdu o mocy do
1200 kVA. Automatyczny wytgcznik wodny
uniemozliwia uruchomienie lamp ignitronowych
bez doptywu wody chtodzacej.

Przy spawaniu lekkich stopéw, obrobionych
ciepln e, mozna zwiekszy¢ wytrzymatos¢ spa-
wek przez ich wyzarzenie po ukonczonym spa-
waniu. W tym celu urzadzenie ignitronowe
mozna wyposazy¢ w dodatkowe urzadzenie
wiaczajgce prad na okreslony czas, po ukonczo-

nym spawanu, celem ponownego nagrzania
spawki.
SPAWANIE CIAGLE Spawame  ciagte
PUNKTOWE punktowe jest po-
wszechnie stosowane

w wytworniach przerabiajgcych blache j nale-
zy je uwazaC za samoistny proces, anie galaz
spawania punktowego czy tez namiastke spa-
wania punktowego, gdyz polega na wykonywa,
mu szeregu naktadajacych sie snawek. W od-
réznieniu jednak od tego ostatniego, przy kto-
rym nacisk rolek jest staly, a jedynie prad
przerywany w okreSlonych odstepach czasu
ciggte spawanie punktowo pozwala stosowac
spawarki punktow0, ktére muszg jednak by¢
zautomatyzowane dla pracy z duza szybkoscia.
Spawkj nachodzg jedna na druga, tworzac cigg-
fa spoine, ktéra z wygladu jest mocno zbl'zo-
na do spo nv otrzymanej przy spawaniu rol-
kowym. Ciggte spawanie punktowe wykazuj?
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zalety w wielu wypadkach i nie ustepuje w
znaczeniu innym procesom.

W poréwnaniu do spawania ptom eniowego
i tukowego jest ono znacznie tansze i szybsze,
przy tym, w wiekszosci wypadkéw pozwala
unikng¢ szlifowan a spoiny, przed lakierowa-
niem, emaliowaniem czy tez innym sposobem
wykonczenia stosowanym w przemysle samo-
chodowym. Nowoczesne spawarki uzywane
przy tym procesie, sg kompletnie zautomatyzo-
wane i przy prodkucji duzych serii mogg byc¢
zaopatrzone w mechaniczne urzgdzenia samo-
zasilajgce. W wyniku moga one by¢ obstugiwa-
ne przez personel niewykwalifikowany. Z dru-
giej jednak strony proces me nadaje sie do
spawania duzych przedmiotéw, trudnych do
przenoszenia i obracania na maszynie. Gtdwng
zaletg tej metody jest mozno$¢ spawania przed-
miotow o ksztattach nieregularnych i skompli-
kowanych oraz narozy o matym promieniu za-
okraglenia, tj. robdt, do ktérych nie nadaje sie
spawanie rolkowe.

Koszt nowoczesnej spawarki punktowej sta-
nowi okoto 30% kosztu spawarki rolkowej tej
samej klasy. Trzeba to bra¢ pod uwage przy
nowych instalacjach, a z drugiej strony nalezy
pam eta¢, ze przy diugich i prostych spoinach
praca jest znacznie szybsza na spawarkach rol-
kowych.

Rys. 11. Rura wydechowa silnika wykonana za pomocg
spawania ciggtego punktowego, ktére najlepiej sie nadaje
do tego celu.

Ciagte spawanie punktowe daje w pewnych
wypadkach spoine zblizong do spo ny otrzymy-
wanej przy spawaniu oporowo - stykowym, lecz
znacznie czystszg. Znalazto se zastosowanie
przy produkcji skomplikowanych wykrojow z
blachy itp., gdyz w ten spos6b mozna nieraz
wykorzysta¢ lepiej material, zaoszczedzajac
na ilosci odpadkow.
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Spoina punktowa jest wodo- i gazoszczelna.
Rys. 11 przedstawia typowy przedmiot wyko-
nany tym sposobem. Jest to rura wydechowa
silnika ze stali nierdzewnej odpornej na gorg-
co, zespawana z dwdéch potowek. Spawania rol-
kowego w tym wypadku nie mozna byto stoso-
wac ze wzgledu na ksztatt rury.

Rys. 12. Sposéb wykonania ,,spoiny" gtadkiej przy pomocy
spawania punktowego:
A — szyjka wlewu nrzed spawaniem, B — po spawaniu.

Rys. 12 przedstawia przykiad spoiny ,,gtad-
kiej". Przed spawaniem czesci zostaty natozo-
ne na siebie na szeroko$¢ rowng ok. 1,5 mm.
W wyniku wysokiej temperatury i nacisku elek-
trod otrzymuje sie jednak spo:ne gtadka. Ogol-
nie borac ciggte spawanie punktowe znajduje
szerokie zastosowanie, gdy sie pozna jego moz-
liwosci. Nalezy jedynie sie upewnié, czy punk-
towa spawarka, ktérej sie chce uzywa¢ do tego
celu, moze by¢ nastawiona na cigglta, automa-
tyczng prace i czy jest ona dostatecznie duza
i silna, zeby podotac tej pracy.

SPAWANIE ODCIS- Przyczyny stale
KOWE zwekszajacego sig
stosowania  spawania

dociskowego tkwig nie tylko w optacalnosci
i innych praktycznych zaletach tej metody, ale
rown:ez w mozliwosciach przystosowania tego
procesu do masowej produkcji. Pozwala on bo-
wiem na zachowanie przy wielopunktowym
spawaniu takich samych doktadnosci wykona-
nia jak przy masowej prodnkcj na prasach lub
pracy na obrabiarkach. W przeciwienstwie do
spawania punktowego, przy ktorym wielko$¢
i rozmieszczenie spawek zaleza od wielkosci
elektrod i miejsca ich przylozen'a przy spawa-
niu odciskowym, bedacych dalszg fazg rozwo-
jowg tego ostatniego, rozmieszczenie spawek
i ich wielkos$¢ sg Scisle wyznaczone przez odpo-
wiednie zaprojektowanie czesci spawnych.
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Spawarki odciskowe sg w swoich konstruk-
cjach i charakterystykach w elce zblizone do
spawarek punktowych o napedzie mechanicz-
nym, hydraulicznym czy pneumatycznym. Be-
dac jednak silnie zbudowane oraz posiadajac
wieksze moce elektryczne, sg one prawie zaw-
sze zaopatrzone w plyty z teowymi rowkami
i z wygladu przypominajg prasy.

Rys. 13 i 14 lustrujg réznice miedzy proce-
sem spawania punktowego i odciskowego.
W obu wypadkach ciepto wytworzone przy spa-
waniu, pomijajac ilos¢ zuzytej energ i,zalezy
od nastepujgcych 3 czynnikow:

1. obszaru przylegania blach spawanych,

2. wielkosci nacisku mechanicznego,

3. opornosci, ktora zalezyod stanu
wierzchni blach spawanych.

po-

Rys. 13. Warunki przed wiaczeniem pradu przy spawaniu
punktowym (przedstawione przesadnie).

Dla celow poréwnawczych zatézmy, iz stan
powierzchni w obu wypadkach jest jednakowy.

Rys. 13 przedstawia w sposob przesadny wa-
runki zachodzace po zastosowaniu nacisku
przed wigczen em pradu przy punktowym spa-
waniu. Celem obliczenia wielkosci nacisku elek-
trod nalezy bra¢ pod uwage nie tylko nacisk
dostateczny dla zapewnien'a odpowiedniego na-
grzania czesci w miejscu spawanym, ale row-
niez naddatek potrzebny do umiejscowienia na-
grzania na odpow cdnim obszarze. Czynnik ten
przybiera na znaczeniu w miare zwigkszenia
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grubosci  spawanego  materiatu.  Jasne, iz
niezaleznie od wielkosci nacisku, obszar przy-
legajgcego materiatu jest na poczatku znacznie
wigkszy niz powierzchnia koncowek elektrod.
Gdy metal poddaje sie, po nagrzaniu, obszar ten
staje sie rowny mniej wiecej powierzchni kon-
cowek elektrod.

Na rysunku 14 przedstawiono warunki jakie
zachodzg przy wykonywaniu jednej spawki od-
ciskowej. Z rysunku wida¢ jasno, ze w tym wy-
padku nacisk moze by¢ znaczn e mniejszy | ze
obszar przylegania blachy jest staty w czasie
catej operacji. Poniewaz przy spawaniu odci-
skowym, dla zapewnienia przylegama po-
wierzchni, potrzebny jest mniejszy nacisk niz
przy spawaniu punktowym, mozna stosowac
spawarki o Izejszej konstrukcji

Dzieki warunkom przedstawionym na rys.
14 mozna roéwniez skroci¢ czas wykonywania
spawki odciskowej w stosunku do punktowej.
Przy spawaniu punktowym powierzchnia styku
jest wielokrotnie wieksza od zgdanego obszaru
i dlatego ciepto musi by¢ dostarczane stopnio-
wo, aby pozostawi¢ czas na poddanie sie mate-
riatu, co ogranicza spawanie do matego obszaru.
Przy spawaniu odciskowym obszar spawania
jest ograniczony do w elkosci wyttoczenia (od-
cisku), a tym samym mozna nagrzewa¢ mate-
riat znacznie szybciej i czas zuzyty na wykona-
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nie spawki wynosi jedynie utamek czasu zuzy-
wanego przy spawaniu punktowym. Stan przed-
miotow przed i po operacji jest zobrazowany na
rys. 15. Przedstawiono tu zawias stalowy przy-
spawany do drzwi z blachy stalowej. +tatwo
spostrzec z tego przyktadu trzy zasadnicze ko-
rzysci, a mianowicie:

1) Cztery spawki wykonuje sie réwnoczes-
nie, co stanowi wielkg oszczedno$¢ czasu

i kosztu.
2) Znaki, ktore powstajg przy spawaniu
punktowym, sg tu po jednej stronie

przedmiotu zupetnie wyelim nowane.

3) Spawki sg rozmieszczone w sposob zapro-
jektowany, a zatem ich rozmieszczenie
nie jest pozostawione osadowi spawacza.

Dalszg zaletg procesu, nie uwidoczniong na
rysunku, stanowi pewnos¢ procesu i niski koszt
konserwacji elektrod. W spawarkach punkto-
wych, nawet w nowoczesnych najwyzszej klasy,
w ktérych jest przew:dziana pewnego rodzaju
kompensacja zmian Srednicy elektrody, zawsze
nalezy zwraca¢ baczng uwage, aby utrzymac
koncowke elektrody w odpowiednich granicach,
gdyz w przeciwnym razie nie mozna uzyskac
dobrych spawek.

Przy spawaniu punktowym c:epto spawania
oraz ciepto powstajgce na skutek mechaniczne-
go nacisku na elektrody powoduje sptaszczenie

GORNA ELEKTRODA

A)

(B)

Rys. 15. Wykonywanie kilku spawek jednocze$nie za po-
mocg spawania odciskowego. Spawanie zawiaséw do drzwi
A — zespét przed operacjg, B — zesp6t po operacji.

elektrod, ktore muszgby¢ od czasu do czasu ,,0b-
cinane'l przez spawacza. W rezultacie toleran-
cji srednice elektrod sg szerokie, co wprowadza
niewiadomy czynnik, ktory uniemozliwia unie-



8-9

zalezrrenie operacji od interwencji spawacza,
a tym samym zautomatyzowanie jej wszystkich
faz.

Mozna zatozy¢, ze nowoczesne spawarki
punktowe zapewniajg pewnos¢ kontroli naste-
pujacych czynnikdw podstawowych:

1) ilos¢ pradu elektrycznego,

2) czasu przeptywu pradu i

3) nacisku mechanicznego.

Pozostaje jednak nieznany i niezmienny
czynnik w postaci $rednicy koncowki elektrody.

Rozpatrujgc przyktad z rys. 15 tatwo moz-
na spostrzec, ze przy spawamu odciskowym sg
uzywane ptaskie elektrody. Powoduje to, ze ich
konserwacja jest zbyteczna, a elektrody moga
stuzy¢ bez poprawek dla wielu tysiecy spawek.

Jezeli dodamy, ze stoty spawarek odcisko-
wych posiadajg precyzyjne rowki teowe, odpo-
wiednio wyskalowane, a przyrzady sg wykony-
wane z elementami ustalajagcymi, to jasne
ze przyrzad mozna automatycznie mocowac
i maszyna moze by¢ w kazdej chwili identycz-
nie dla danej roboty ustawiona- Przypuszczal-
nie najwiekszy postep jest osiggniety dzieki spa-
warce odciskowej. Umozliwia on precyzyjne t3-
czenie zespolu przez spawanie oporowe i po-
zwala spawarke pozostawi¢ na tym samym
szczeblu, co obrabiarke lub prase.

Na rys. 16 pokazano inny przyktad, a miano-
wicie réwnoczesno$¢ spawania trzech blach.
W tym wypadku odciski mogg by¢ wykonane
w dwodch blachach zewnetrznych lub w blasze
wewnetrznej, jezeli nie jest ona zbyt gruba-
W obu wypadkach mozna osiggng¢ réwnie do-
bre wyniki. O stosowan'u jednej lub drugiej
metody decyduje jedynie to, gdzie jest wygod-
niej wykona¢ wyttoczenia. Nalezy jednak row-
niez bra¢ pod uwage, czy nie zachodzi koniecz-
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no$¢ unikniecia wszelkich sladéw i skaz na ze-
wnetrznej powierzchni spawanego zespotu, co
w pewnych wypadkach daje duze korzysci.
W tym celu trzeba wykona¢ wyttoczenia w bla-
sze Srodkowej.

A)

Rys. 17. Przyspawanie kotkéw, S$rub i nakretek do blachy:
A — przed spawaniem, B — po spawaniu.

WykazalisSmy powyzej zalety spawania od-
ciskowego, rozpatrujgc je jako ulepszong me-
tode spawania punktowego. Proces ten otwo-
rzyt jednak réwng droge do zupetnie nowego
stosowania spawania oporowego. | tak np. roz-
wineto sie bardzo spawanie siatek z drutu, kto-
re jest stosowane poczynajgc od spawania lek-
kich ochronnych siatek dla ostony obrabiarek
do satek stanowiacych wzmocnienia dla drég
betonowych czy tez lagdowisk samolotow.

W wypadku matych siatek sg uzywane jako
elektrody wspdélne ptyty goérna i dolna. Przy
duzych siatkach stosuje sie niezalezne pary
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elektrod dla poszczegélnych pretéw. Za pomo-
cg spawania odciskowego mozna réwniez z po-
wodzen em, jak na rys. 17 i 18 spawac do bla-
chy $ruby, nakretki, kotki, tuleje itp.

Wielko$¢ odcisku zalezy w pewnej mierze
od grubosci blachy, do ktorej jest spawany da-
ny element, podczas gdy ksztatt ,,odcisku™ wy-
ptywa z mozliwosci obrébczych.

Rys. 19. Wykonywanie dwoch rzedéw spawek odciskowych

Rys. 19 przedstawia sposdb spawania ucha
z korytkiem stalowym.

Rys. 20 przedstawia wykonanie spoiny ben-
zynoszczelnej za pomocg wytoczonego na obwo-
dzie wystepu. O znaczeniu tego procesu moze
Swiadczy¢ fakt, ze tego rodzaju operacja trwa
1/5 sek. i wwyniku nie otrzymuje sie znieksztat-
cenia przedmiotu ani tez nie zachodzi koniecz-
no$¢ szlifowania jego lub czyszczenia po skon-

Rys. 20. Wykonanie spoiny benzynoszczelnej przy pomocy
odcisku pierscieniowego
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czonej operacji. W praktyce sposob ten jest po-
wszechnie stosowany przy produkcji zbiornikdw
benzyny, korpuséw, silnikow itp.

Wielkich oszczednosci mozna oczekiwacé przy
uzyciu tego procesu. Przy spawan u innymi me-
todami dokfadnos$¢ przyrzadéw spawalniczych
odgrywa duzg role, podczas gdy przy spawaniu
odciskowym doktadnos¢ zalezy jedynie od do-
boru wiasciwego ksztattu i wielkosci odcisku.

Jezeli chodzi o wy-
| konanie spojonych po-
staci szwu przy #gczeniu blachy na zaktadke to
najwygodniej jest uzywa¢ spawania rolkowego.
Pozwala ono spawa¢ z szybkoscig do 9 m/min.
i zapewnia spoine czystg, nie wymagajaca czy-
szczenia po skonczonej operacji. Jako 0golng
wskazdwke mozna przyja¢, ze tworzywa, kto-
re dajg sie spawac punktowo, sg zdatne réwniez
do spawania rolkowego. Spawarki rolkowe sg
zblizone z wygladu do spawarek punktowych,
ale uzywa sie w nich zamast elektrod preto-
wych elektrody w postaci rolek (rys. 21), przy
czym jedna z nich albo obie sg napedzane me-
chanicznie.

SPAWANIE ROLKOWE

W czasie przeptywu pradu, podobnie jak
przy spawan u punktowym, elektrody muszg
sie znajdowac pod odpowiednim naciskiem, gdyz
w przeciwnym razie wystepuje iskrzenie; i spa-
lanie powierzchni spawanej blachy. Nacisk na
elektrody win:en by¢ przetozony przed wigcze-
niem pradu i winien by¢ utrzymywany przez
pewien czas po jego wytgczeniu. Jak wyzej za-
znaczono, W najbardziej rozpowszechnionych
spawarkach stosuje s e jako elektrody dwie rol-
ki, przy czym sgw uzyciu trzy zasadnicze typy
maszyn:

1) Spawarka rolkowa wzdtuzna. Stosowana
jest przewaznie do wykonywania pro-
stolinijnych spoin w cylindrach lub beb-
nach.
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2) Spawarka rolkowa obwodowa, ktéra stu-
zy do przyspawania koncow do cylin-
dréw lub bebndéw, wzglednie do szwow
wzdtuznych, gdy dtugos¢ ramion nie po-
zwala ich wykonywa¢ na spawarce
wzdtuznej.

3) Spawarka rolkowa uniwersalna, ktorg
mozna stosowa¢ do obu typoéw robét
wyzej opisanych.

Nalezy zaznaczy¢, iz un wersalne spawarki
posiadaja zazwyczaj jedynie gorng rolke uni-
wersalng, zespoty dolnej rolki natomiast wy-
mienne.

Pierwsze spawarki
rolkowe, podobnie jak
punktowe, byty typu
pedatowego, tj. nacisk na elektrody przenoszo-
ny za posrednictwem sprezyny byt sterowany
przez pedat potgczony z odpow ednim ukiadem
dzwigowym. W dalszym rozwoju procesu wy-
stgpita konieczno$¢ stosowania wiegkszych na-
ciskdw oraz dokfadniejszej kontroli operacji,
a takze zaoszczedzen a zmeczenia spawacza
i dlatego z czasem zastgpiono sterowanie noz-
ne sterowaniem mechanicznym wzglednie hy-
draulicznym. Przy urzadzeniach mechanicznych
stosuje s e obecnie krzywke napedzang za po-
Srednictwem silnika elektrycznego i sprezyne
pracujacg na Sciskanie, wzglednie obcigzenie
statyczne. Najbardziej jednak rozpowszechnio-
ne sg urzadzenia pneumatyczne, gdyz umozli-
wiajg tatwos¢ regulacji za pomocg redukcyj-
nych zaworow i regulowanych przepustnic
oraz uniezalezniajg wielko$¢ nac skéw od prze-
suwu ramienia spawarki.

NACISK NA ELEK-
TRODY

Celem un kniecia
wtielce niepozadanego
poslizgu miedzy spawang blachg a rolka, szyb-
kosci obwodowe goérnej i dolnej rolki muszg
by¢ te same. Rolki posiadajg zazwyczaj rozne
Srednice i zuzywajg sie nierdwnomiernie, a za-
tem n’e mozna ich napedza¢ bezposrednio.

Ze wzgledu na prostote rozwigzania kon-
strukcyjnego najczesciej napedzana jest tylko
jedna rolka, druga za$ jest luzno osadzona na
osi. Metoda ta daje wyniki zadowalajgce nawet
przy rolkach o roznych S$rednicach.

Niektére firmy napedzajg jednak obe rolki,
przy czym dla zsynchronizowania ich szybkos-
ci obwodowych stosujg wyréwnywacz, albo tez
napedzajg obie rolki za posrednictwem karbo-
wanych kotek o jednakowych $rednicach i jed-
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nakowych szybkosciach. Niezaleznie od zastoso-
wanego typu napedu musi by¢ przewidziana
mozliwos¢ regulacji szybkosci obwodowej ro-
lek, ktérg s'e zmienia w zaleznosci od grubosci
i rodzaju materiatu.

Mozna to os ggna¢ stosujac Kilkustopniowe
przektadnie w postaci skrzynki biegdw lub na-
pedu 1 nowego, albo tez przektadnie ciggtg od-
powiedniego typu. Ta ostatnia jest przypusz-
czalnie najwygodniejsza w praktyce.

Poczatkowo budo-
wano spawarki rolko-
we o statym przeptywie pragdu miedzy rolkami,
obecnie stosuje s e to tylko w wypadku spawa-
nia bardzo cienkiej blachy. Przekonano sie bo-
wiem, ze lepiej jest przerywa¢ prad w row-
nych, krétkich odstepach czasu wykonujgc w
ten sposdb szereg nadchodzacych na siebie spa-
wek. Stosowanie pradu przerywanego umozli-
wia ochtadzanie sie poszczeg6lnych spawek pod
cisnieniem, co zw.eksza wytrzymato$¢ spoiny
i zmniejsza odksztatcenie przedmiotu spawa-
nego.

Szybko$¢ spawania bardzo cienkiego mate-
riatu jest tak duza, iz okresowos¢ pradu zmien-
nego dziala w podobny sposob. A zatem przy
spawaniu rolkowym mozna odrézni¢ okresy,
kiedy prad ptynie, i okresy, kiedy prad zostaje
przerwany. W konstrukcji spawarki trzeba
przewidzie¢ regulacje tych ojcresow, zeby je
dostosowa¢ do rodzaju roboty. llos¢ okreséw
dla robdt normalnych waha sie pomiedzy 300
a 1500 na minute. Napotkano trudnosci przy
projektowaniu urzadzen, ktore by mogty prze-
kazywa¢ odpowiedn o duzy prad zasilajgcy w
zadanych szybkosciach. W tym celu zastosowa-
no trzy sposoby przerywania pradu, a miano-
wicie:

PRZEPLYW PRADU

1) przerywanie mechaniczne,

2) modulacja pradu,

3) sterowanie pradu za pomocg lamp kato-
dowych.

Opracowano kilka typéw mechanicznych
przerywaczy, ktore zdaty egzamin w ciagu dtu-
goletniej praktyki. Nalezy do nich zaliczy¢ wy-
taczniki  sterowane elektryczne, pracujgce
w pojedynke lub zespotowo (na przemian dwa
lub wiecej) oraz caty szereg typdw przerywa-
czy napedzanych krzywkami (czestokro¢ chio-
dzonymi wodg).

Niezaleznie od typu, przerywacze
niczne, szybkopracujace, z

mecha-
reguty wymagajg
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bardzo starannej i kosztownej konserwacji. To-
tez za ulepszenie spawarki nalezy uwazac

wprowadzenie modulatoréw czyli diawikdéw
obrotowych.
MODULATOR Modulator jest bar-

dzo prostym i spraw-
nym urzadzeniem. Skiada sie on z jednofazo-
wego indukcyjnego regulatora, ktorego stator
jest potaczony ze zrodiem pradu zasilajgcego,
a wirnik jest potgczony szeregowo z pierwot-
nym uzwojeniem transformatora i wigczony
do tej samej sieci. Zmienne napiecie wirnika
naktada sie przez to na napiecie pradu zasila-
jacego w transformatorze, dajac w wyniku na-
piecie szczytowe.

Podczas kazdego szczytowego napiecia za-
chodzi spawanie. W okresach spadku napiecia
nastepujg przerwy w spawaniu, tym niemniej
mater.at jest do pewnego stopnia podgrzewany.
Zmieniajac ilos¢ obrotow modulatora reguluje
sie czestotliwos¢ zmiany szczytdw. Konstrukcja
modulatora jest tego rodzaju, ze okres prze-
ptywu pradu spawajgcego jest rowny okreso-
wi przeptywu pradu podgrzewajacego. Obec-
nie modulator jest wypierany przez kontrole
pradu przy pomocy lamp tyratronowych i igni-
tronowych, ktére dajag najlepsze wyniki dla
pracy w szerokich granicach.

Zadaniem tych u-
rzadzen jest Scista
kontrola czasu prze-
ptywu oraz wielkosci
pragdu. W tym celu w
spawarkach rolkowych sg stosowane dwie lam-
py ignitronowe wigczane réwnolegle, lecz w
kierunkach przeciwnych. Lampy ignitronowe
sg z kolei sterowane przez lampy tyratronowe.
Czasy przeptywu pradu spawajgcego i czasy
przerw w przeptywie mogag by¢ niezaleznie od
siebie regulowane, co pot okresu, poczynajac
od potowy do 40 okresow. Kontrola okresow
jest przewidziana dla umozliwienia ciggtej re-
gulacji ciepta spawania bez koniecznosci zmia-
ny zaczepoéw na transformatorze. Kontrole cza-
su przeptywu i czasu przerw uzyskuje sie za
pomocg tancucha ,bez konca" wyposazonego
w dwa rodzaje kontaktow, a mianowicie prze-
wodzacych i nie przewodzacych prad. tancuch
jest napedzany za pomocg silnika synchronicz-
nego poprzez kota zebate. tancuch ten tworzy
pewnego rodzaju komutator ,bez konca",
w ktorym kontakty przewodzace i nie przewo-
dzace prad mogg by¢ przez spawacza montowa-

STEROWANIE ZA PO-

MOCA LAMP TYRA-

TRONOWYCH 1 IGNI-
TRONOWYCH
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ne w dowolnym porzadku. Kazdy kontakt od-
powiada potowie okresu w sieci zasilajgcej o
czestotliwosci 50 okresow na sekunde. Zmiana
ustawienia kontaktéw jest tatwa i nie wyma-
ga uzycia narzedzi. Gdy chodzi o czeste zmia-
ny regulacji kontaktéw, to mozna wymieniaé
caty tancuch po uprzednim zamontowaniu kon-
taktow odpowiednio do potrzeby. Wszystkie
kombinacje sa mozliwe w granicach dtugosci
fancucha. Lampy ignitronowe uzywane w spa-
warkach rolkowych, (w obudowie stalowej
chtodzone sg wodg), sg zdolne do przerywania
pradu o nap eciu do 1000 kVA.

Przy koniecznosci
ZENIE SPAWAREK wykonania spoiny do-
ROLKOWYCH chodzacej do narozni-

ka zbiornika nie mozna uzywac¢ jako elektrod
normalnych rolek. Celowe jest zastgpienie jed-
nej lub obu rolek przez elektrody segmentowe
pokazane na rys. 22, ktére umozliwiajg wykona-

SPECJALNE WYPOSA-

Rys. 22. Elektrody segmentowe, przeznaczone do wykony-

wania spoiny dochodzacej do narozy.

nie wielu robét tego typu. Muszg one by¢ tak
uregulowane, zeby rozpoczyna¢ spawanie od
poczatku segmentu, przy czym dtugos¢ spoiny
winna by¢ réwna dlugosci tuku segmentu. Po
zakoniczeniu spo ny lub zwolnieniu nacisku na
segmentowe elektrody wracajg one samoczyn-
nie do punktu wyjsciowego.

Przy spawaniu matych przedmiotow w ro-
dzaju rur o matych Srednicach (np. dla ttumi-
kow samochodowych itp.) znalazty zastosowa-
nie spawarki w rodzaju przedstawionej sche-
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matycznie na rys. 23. W spawarkach tych gor-
ng elektrode stanowi normalna rolka. Dolng
rolke zastgpiono natomiast przez przesuwany
trzpien, ktory sie wykonuje odpowiednio do
ksztattu przedmiotu. Gorna rolka moze by¢ na-
pedzana w sposob uwidoczniony na rys. 23 lub

Rys. 23. Zasada spawarki rolkowej z przesuwanym
trzpieniem.

tez jako stét (montowany woéwczas na tozys-
kach kulkowych) za posrednictwem S$ruby i na-
kretki lub kota zebatego i zebatki. Pozadane
jest wykonywanie spawania w obu kierunkach
przesuwu stotu, gdyz pozwala to unikngé stra-
ty czasu na jatowy powrdt stolu po ukoncze-
niu operacji.

Rys. 24. Zasada spawarki wielorolkowej
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Spawarki rolkowe do wykonywania podwoj-
nej spoiny posiadajg dwie zalety, a mianowicie,
rozwiazujg zagadnienie zmiennej indukcyjnosci,
powstajacej gdy stal wchodzi miedzy ramiona
spawarki, oraz dozwalajg na réwnoczesne wy-
konywanie dwdch spoin. Zasada spawania se-
ryjnego jest zobrazowana na rys. 24. W tym
wypadku prad przeptywa od jednej gornej rol-
ki poprzez blache spawang i wspdlng, dolng
rolke do drugiej gornej rolki. Dolna rolka spet-
nia role przewodnika i jest izolowana od resz-
ty maszyny, a zatem podtrzymujgce jg ramie
moze by¢ wykonane ze stali lub zeliwa i jest
projektowane jedynie z punktu widzenia wy-
trzymatosci.

Adoptacje spawarki rolkowej do wykona-
nia wzdtuznej spoiny o ksztatcie profilowym
przedstawia rys. 25.

Nieraz zachodzi potrzeba wykonania ,,gtad-
kiej“ spoiny, to znaczy bez zakfadki. W tym ce-
lu mozna stosowa¢ metode przedstawiong na
rys. 26. W wiekszosci wypadkéw mozna z at-
woscig, za pomocg spawania rolkowego, wyko-

H*  ZAKIAOKE
APOINA  CLAOKA

Rys. 26. Wykonywanie spoin przy taczeniu na zaktadka
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nywac spoiny ,,gtadkie”, tym niemniej bez po-
trzeby nie nalezy ich stosowa¢. Wymagaja one

Pys. 27 Kolejno$¢ operacji przy wykonywaniu zbiornika
spawanego rolkowo
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znacznie lepszego wstepu wykonczenia czesci
spawanych oraz dokladnych przyrzadéw, ktore
by wstepng zaktadke utrzymywaty w odpo-
wiednich granicach, w wyniku czego szybko$¢
spawania spada. Tym niemniej zalety tego ro-
dzaju wykonczenia sg oczywiste i, gdy wyste-
puje potrzeba, optaca sie wykonywac ,,gtadkg"
spoine. Przedmiot w ten sposéb spawany nie
wymaga bowiem zadnego wykonczenia przed
malowaniem, emaliowaniem, a nawet lakiero-
waniem.

Rys. 27. daje przyktad wykonania za pomo-
cg spawania rolkowego zbiornika ze stali nie-
rdzewnej.

(Opr. na podstawie ,,Przegladu Motoryzacyjnego”
..Awtomobilnaja Promyszlennost").



INnz. B. CELINSKI

Obstuga

blizajacy sie okres zimowej eksploatacji,

Z okres zwiekszonych wymagan w stosunku

do akumulatora i pradnicy, zmusza nas juz te-

raz do zastanowienia sie nad naszg ,,samochodo-
wa elektrownia™.

Musimy pamieta¢, iz przecigtnie stosowane
w samochodach osobowych pradnice o mocy od
90 do 100 W spetniajg bez zarzutu swe funkcje
zasilania w prad wszystkich urzadzen instalacji
elektrycznej oraz tadowania baterii w okresie
gdy praca pradnicy nie jest zbyt duza, to znaczy
podczas cieptej pory roku. Ale okres zimowy
charakteryzowac bedzie, jezeli chodzi o pradni-
ce, wykorzystanie jej mocy do ostatnich granic.
Dtuzej trwajacy rozruch, czestsze uruchomienie
silnika celem utrzymania temperatury lub pod-
grzania, dbugotrwate jezdzenie ze Swiattami,
uzywanie dodatkowych narzedzi, jak szyba nie-
zamarzajaca lub piecyk elektryczny, pochtaniac¢
bedg w blyskawicznym tempie wytworzonag
i nagromadzong w akumulatorze energie elek-
tryczna.

Dlatego tez dokiadne zapoznanie sie z ob-
stugg pradnicy jest zadaniem pilnym i wyma-
gajacym poswiecenia swego czasu tak Kkierow-
coéw jak i zatog warsztatowych.

Badanie pradnicy nie wytwarzajacej pradu

Jesli z pradnicy nie mozna otrzymac pradu,
zdejmujemy ostone taSmowa i sprawdzamy czy
szczotki dolegajg do komutatora, czy komutator
nie jest popalony lub polakierowany, lub czy
nie istnieje jakas$ inna przyczyna ziego styku
pomiedzy szczotkami i komutatorem. Badamy,
czy nie ma przerwanych lub obluzowanych
przewoddéw, Srub i zaciskow. Jesli przyczyna
niedomagania nie zostata odnaleziona, wymon-
towujemy pradnice z silnika i sprawdzamy ja
dalej przy uzyciu lampy prob;erczej.

Metoda postepowania zalezy od typu bada-
nej pradnicy. W jednym typie pradnicy

pradnicy

uzwojenie biegunow jest uziemione w regulato-
rze, podczas gdy w drugim typie jest ono
uziemione w samej pradnicy. Nie jest trudno
okresli¢, z jakim typem ma sie do czynienia,
nalezy tylko zbada¢ potaczenie koncéw uzwoje-
nia biegunéw. Jesli jeden koniec uzwojenia
biegundw jest dotgczony do uziemionej szczotki
lub Sruby, jest to typ drug: Jesli jeden z kon-
coéw uzwojenia biegunéw jest dotgczony do izo-
lowanej szczotki, jest to typ pierwszy.

1. W przypadku uzwojenia biegunéw dota-
czonego do izolowanej szczotki stosujemy na-
stepujgcg metode postepowania z lampg pro-
biercza:

a) Préba na zwarcie z ziemig. Sprawdzamy
przez uniesienie i odizolowan.e uziemionej
szczotki pradnicy od komutatora i zalgczenie
lampy probierczej pomiedzy zaciskiem tworni-
ka na pradnicy i jej obudowa. Jesli lampa pro-
biercza zapali sie, pradnica jest uziemiona. Uno-
simy pozostatg szczotke lub szczotki i badamy
oddzielnie obwod wzbudzenia (od zacisku biegu-
néw do obudowy) i twornik (od dziatki komuta-
tora do obudowy), co pozwoli umiejscowic
uziemienie.

Uzwojenie biegunéw moze by¢ uziemione od
strony rdzenia bieguna (p.eniek biegunowy
przecigt izolacje), przez przewody idace od
uzwojenia do szczotki lub zacisku, lub w zacisku
biegunéw. Sprawdzamy kazdg mozliwos¢. Jesli
cewka biegunowa jest uziemiona, zdejmujemy
ja z bieguna i albo owijamy ja Swiezg tasma i la-
kierujemy, albo wym eniamy jg na nowg. Spo-
sob zdejmowania lub wymiany uzwojenia bie-
gunoéw pradnicy nie rozni sie od sposobu znane-
go dla rozrusznika.

Uziemiony twornik mozna czasem naprawic,
jesli uziemienie jest widoczne, zwykle jednak
nie optaca si¢ préba wymiany uzwojenia twor-
nika. Po jego przewinieciu traci sie zwykle wy-
wazenie twornika i zywot przew nietego twor-
nika nie moze by¢ dtugi.
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b) Préba na przerwe w uzwojeniu biegundw,
jesli pradnica nie jest uziemiona. Przy uzyciu
lampy probierczej sprawdzamy obwod pomie-
dzy zaciskami twornika i biegunéw na pradnicy.
Jesli lampa nie pali sie, obwéd wzbudzenia ma
przerwe. Przyczyng przerwy moze by¢ uszko-
dzony przewdd tgczacy cewki biegunowe ze so-
bg lub z zaciskiem; w obu wypadkach naprawa
jest mozliwa. Cewki biegunowe z przerwg we-
wnetrzng powinny by¢ wymien one.

¢) Proba na zwarcie uzwojenia biegunow,
gdy nie zostata stwierdzona przerwa w uzwoje-
niu. Zwarte uzwojenie biegunéw pobiera nie-
normalnie wysoki prad, ktéry powinno sie
zmierzy¢ przy jakim$ okreslonym napiec.u.
W tym celu zatgczamy obwod wzbudzenia sze-
regowo z amperomierzem i akumulatorem
0 okreslonym napieciu. Przy prébie tej postepu-
jemy bardzo ostrozn e, gdyz zwarte uzwojenie
biegunéw moze pobra¢ prad za wysoki dla am-
peromierza. Zwarte uzwojenie biegunéw powin-
no by¢ wymienione. Jesli zostato stwierdzone
zwarte uzwojenie biegundw, sprawdzamy styki
regulatora, gdyz moégt przez nie przeptywac
nadm erny prad i uszkodzi¢ je do tego stopnia,
ze trzeba je oczysci¢ lub wymienic.

d) Przerwa w uzwojeniu twornika jest za-
zwyczaj tatwa do stwierdzenia po obejrzeniu
dziatek komutatora, czy nie sg opalone. Inng
oznakg przerwy w tworniku jest rozpryskane
lutowie na tasmie ostan ajgcej (jest to réwniez
oznakg prze¢ gzenia pradnicy). W kazdym wy-
padku  stwierdzenia rozrzuconego lutowia
sprawdzamy ustawienie regulatora pradu, gdyz
rozrzucone lutowie jest wskazowka, ze pradnica
byta przecigzona z powodu zbyt wysokiego
ustaw enia regulatora. Jesli jakakolwiek z dzia-
tek komutatora ma stabe potgczenie lub nie jest
potaczona zupeinie ze swojg cewka uzwojenia
twornikowego, bedzie powstawata réznica po-
tencjatow (napiecie) za kazdym razem, gdy ta
dziatka przechodzi pod szczotkg i zamiast do-
brej komutacji bedziemy mieli iskrzenie. Dzial-
ka komutatora predko sie wypali i czasem tak
bardzo, ze szczotki sie potamia. Jesli dziatki ko-
mutatora nie sa za bardzo popalone i jesli
przerwa jest widoczna (przerwany przewdd, zie
potaczenie z dziatkg komutatora), przerwa taka
moze by¢ naprawiona, a komutator obtoczony
i mika podcieta. Sposob obtoczenia komutatora
i podciecia miki jest taki sam jak dla twornika
rozrusznika.

e) Zwarcie w tworniku mozna stwierdzié
przez wyjecie twornika i sprawdzenie go na
specjalnym elektromagnesie.
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2. Jesli pradnica, z ktdérej nie mozna otrzy-
mac¢ pradu, ma wewnetrzne uziemienie uzwoje-
nia biegunow, nalezy zastosowa¢ inng metode
badania.

a) Proba na uziemienie w tworniku polega na
uniesieniu i odizolowan.u od komutatora
uz.emionej szczotki oraz na wigczeniu lampy
probierczej pomiedzy zaciskiem twornika i obu-
dowg pradnicy. Jesli lampa probiercza zapali
sie, unosimy pozostatg szczotke i przy uzyciu
lampy sprawdzamy obwdd pomiedzy komutato-
rem i obudowg pradn cy oraz pomiedzy zacis-
kiem twornika i obudowg, aby zobaczy¢ czy
sam twornik, czy tez cze$¢ obwodu od szczotki
do zacisku jest uziemiona. Uziemiony twornik
nalezy naprawic¢ lub wymienic.

b) Préba na uziemienie uzwojenia biegunéw
polega na odtgczeniu kornca uzwojenia od uzie-
mionej szczotki lub obudowy i sprawdzeniu
uzwojenia na uziem enie od zacisku biegunow
do obudowy. Sposob naprawy lub wymiany uzie-
r.-.ionego uzwojenia biegunéw zostat juz omo-
wiony w punkcie a.

¢) Préba na przerwe w uzwojeniu biegundw,
jesli  pradnica n e jest uziemiona. Uzwojenie
biegunéw sprawdzamy lampa probierczg dota-
czong do zacisku biegunéw i do konca uzwoje-
nia biegunéw odtgczonego w poprzedn ej pro-
bie. Przerwy pomiedzy cewkami biegunowymi
moga by¢ naprawione, ale cewki biegunowe, w
ktorych sg przerwy wewnetrzne, nalezy zazwy-
czaj wymienic.

d) Préba na zwarte uzwojenie biegunéw
przy uzyciu akumulatora o okreslonym napie-
ciu i sprawdzajgcego amperomierza potaczo-
nych szeregowo z obwodem wzbudzenia. Poste-
powa¢ nalezy uwaznie, gdyz zwarte uzwojenie
biegunéw pobiera duzy prad. Zwarta cewka
biegunowa powinna by¢é wymienona. Po
stwierdzeniu zwarcia uzwojen'a  biegunow,
nalezy sprawdzi¢ styki regulatora, gdyz mogty
zostaC one opalone.

e) Przerwy w tworniku zasadniczo sg fatwe
do wykrycia, gdyz powodujg one opalenie dzia-
tek komutatora i mozna znalez¢ rozrzucone lu-
towie na taSmie ostaniajacej, o czym dopiero co
byta mowa.

f) Zwarcia w tworniku mozna wykry¢ przy
uzyciu specjalnego elektromagnesu.

Badanie pradnicy dajgcej nadmierny prad

Nadmierna wydajnos$¢ pradnicy — typu ma-
jacego uzwojenie biegunéw uziemione w regu-
latorze — jest wynikiem uziemienia uzwojenia
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biegunéw pradnicy. Daje sie ono tatwo wykry¢
przez uniesien'e uziemionej szczotki i spraw-
dzenie obwodu od zacisku biegunéw do obudo-
wy pradnicy.

Nadmierna wydajno$¢ pradnicy z wewne-
trznym uziemien:em uzwojenia biegunow (rys.
2) moze by¢ wynikiem zwartego uzwojenia
biegunéw.

Badanie pradnicy dajacej nierowny lub maty prad

Nieréwna lub mata wydajno$¢ pradnicy moze
by¢ spowodowana przez:

1. Luzny lub zuzyty pasek napedowy, co po-
woduje $lizganie sie paska.

2. Oblepione lub zuzyte szczotki, mate na-
prezenie sprezyny szczotki, polakierowany lub
popalony komutator, lub inne przyczyny ziego
styku pomiedzy szczotkami i komutatorem.

3. Odksztatcony (nie okragly), brudny, nie-
réwny lub zuzyty komutator. Brud w wycie-
ciach komutatora lub wystajgca mika rowniez
da w wyniku matg lub meréwng wydajnosé
pradnicy. Nalezy obtoczy¢ komutator i podcigé
mike.

Badanie pradnicy hatasujacej

Niewielki hatas jest normalnym zjawiskiem
w kazdej pradnicy, ale hatas ten moze sie sta¢
nadmiernym z kilku powodéw: obluzowania
umocowan a, kotka pasowego itp. Zuzyte lub
brudne fozysko rowniez bedzie powodem hata-
su. Szczotki nieprawidtowo osadzone mogg tez
wytwarzac hatas; nalezy je dotrze¢ prawidtowo.

PRZEGLAD OKRESOWY

Kierowca ma pewnego rodzaju sprawdzian
dobrego dziatari’a pradnicy dzieki amperomie-
rzowi na desce zegaréw, ktéry wskazuje mu
czy pradnica taduje akumulator i czy prad ta-
dowania jest duzy, czy maly. Wielu kierowcow
wie, ze gdy amperomierz pokazuje wytadowy-
wanie, akumulator predko bedzie wyczerpany;
gdy to wiec zauwazg, Spieszg do stacji obstugi
celem sprawdzenia przyczyny.

Gdyby wszyscy kierowcy patrzyli od czasu
do czasu na amperomierz na desce, na pewno
bytoby mniej niedomagan pradnic, niz jest te-
raz. Ale nawet to nie zapobiegtoby wszystkim
niedomaganiom pradnicy, gdyz szczotki sie zu-
zywajg, smarowanie jest konieczne, a poza tym
wstrzasy, zmiany temperatury, woda i smar
obluzowujg, wzglednie niszczg potgczenia. Gdy-
by pradnica byfa okresowo przegladanai utrzy-
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mywana w porzadku przez wykwalifikowanego
elektromechanika, bardzo mato zdarzatoby sie
niedomagan.

Smarowanie

Chociaz ilos¢ kilometrow, po zrobieniu kto-
rych pradnica powinna by¢ smarowana, zalezy
od typu pradnicy, rodzaju jej pracy itd., wy-
twornie zalecaja, aby pradn ca byla nasmaro-
wana po kazdych 1 500 k lometrach. Sg one zda-
nia, ze mata ilos¢ smaru w krétkich odstepach
czasu jest lepsza od obfitego smarowania w
dtuzszych odstepach czasu. Przeoliwienie moze
by¢ przyczyng dostania sie smaru na komutator,
co z kolei moze by¢ przyczyng oblepienia sie
komutatora i zmniejszenia sie wydajnosci pra-
dnicy, a moze nawet palenia sie szczotek i ko-
mutatora.

Przeglad po 8000 kilometréw

Po kazdych 8.000 km tasma ostaniajgca po-
winna by¢ zdjeta z pradn cy i szczotki oraz ko-
mutator powinny by¢ starannie przegladniete.
Tutaj zndw rzeczywisty okres przegladu zalezy
od typu pradnicy i rodzaju jej pracy. Praca
przy duzych szybkosciach, jazda w zakurzonym
terenie, praca przy wigczonym rad o, Swiattach
i innych odbiornikach, wszystko to przyczynia
sie do dodatkowego zuzycia pradnicy i wymaga
czestszych ogledzin. Zasadniczo okres czasu wy-
razony przez 8.000 kilometréw powinien by¢
uwazany jako przecietny.

SzczotkL  powinny by¢ swobodne w swych
oprawkach, powinny mie¢ dobry, czysty styk
z komutatorem i ich gietkie przewody nie po-
winny by¢ luzne. Szczotka pow nna mie¢ dosta-
teczng wysoko$¢, aby wystarczyta do nastepne-
go przegladu. Jesli szczotki wymagaja wymia-
ny, nowe szczotki powinny by¢ dotarte. Zazwy-
czaj przy wymianie szczotek zachodzi koniecz-
no$¢ zdjecia pradnicy z pojazdu, w niektorych
jednak typach daje sie to wykona¢ na pojezdzie.

Brudny komutator mozna oczysci¢ paskiem
papieru szklistego dociskanym — w czasie
pracy pradnicy — kawatkiem miekkiego drze-
wa. Nie nalezy nigdy uzywa¢ szmerglu na ptot-
nie, gdyz szmergiel moze sie wbi¢ w dziatki ko-
mutatora i przyczyni¢ sie do nadzwyczaj szyb-
k:ego zuzycia sie szczotek. Po oczyszczeniu ko-
mutatora papierem szklistym nalezy wydmu-
cha¢ z komutatora caty pyt. Komutator nierow-
ny, odksztatcony lub z wysokg mikag powinien
by¢ przetoczony na tokarce, po czym mika po-
winna by¢ podcieta.
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Czastki lutowia stwierdzone na wewnetrznej
stronie tasmy ostaniajgcej — na wysokosci wy-
stajgcych czesci dz atek komutatora — sg wska-
z6wka, ze pradnica byla przecigzona. Przewody
uzwojen twornika powinny by¢ wlutowane
z powrotem do dziatek komutatora (przy luto-
waniu uzywac¢ wyltacznie kalafoni a nie kwasu,
proszku lub ptynu do lutowania), komutator
obtoczony i mika podcieta. Dodatkowo powinny
by¢ sprawdzone i doregulowane nastawy regu-
latora, gdyz wytopione lutowie jest zazwyczaj
wynikiem zbyt wysokiej nastawy regulatora,
bedacej powodem przecigzenia pradnicy.

Nalezy sprawdzi¢ czy wszystkie przewody,
nakretki, $ruby i zaciski w pradnicy sg dokre-
cone. Sprawdzi¢ réwniez nalezy umocowanie
pradnicy, naprezenie pasa napedowego i na-
kretke kota pasowego.

Jako koncowg czynnos¢ w przegladzie po
przejechaniu 8 000 kilometréw zalacza s:e przy-
rzady sprawdzajace i okresla wydajnos¢ pradni-
cy. Metoda sprawdzania wydajnosci jest inna
dla pradnicy bocznikowej. Maksymalna wydaj-
no$¢ pradnlcy bocznikowej jest okreslona na-
stawa regulatora pradu. Pradnice z trzecig
szczotkg sprawdza sie j reguluje w nizej poda-
ny sposob.

Sprawdzenie i wyregulowanie wydajnosci pradnicy
Z trzecig szczotka

Maksymalna wydaino$¢ pradncy z trzecia
szczotkg zalezy od potozenia trzeciej szczotki.
Niektore pradnice majg ustalone potozenie trze-
ciej szczotki tak, ze nie mozna jei przesuwac
i w tym wypadku mozemy jedynie zmierzy¢
wydajno$¢ pradnicy przez przesuniecie trzeciegj
szczotki w Kierunku wirowania twornika. Prze-
sumecie trzeciej szczotki w kierunku przeciw-
nym zmniejsza wydajnos¢ pradnicy.

Wykonujac pomiar zatgczamy amperomierz
sprawdzajacy do obwodu fadowania pradnicy.
Wydajnos¢ pradncy z trzecig szczotka powinna
by¢ mierzona przy okreslonym napieciu. edvz
rosnie ona wraz ze wzrostem napiecia. Jesli
akumulator jest catkowicie natadowany, w ob-
wodz:e bedziemy mieli zazwyczaj prawidtowe
napiecie. W innym przypadku trzeba bedzie
wprowadzi¢ do obwodu zmienna oporno$¢ Vi
oma i zalgczy¢ woltomierz pomiedzy zac skiem
i ziemig. Oporno$¢ powinna bvé zwiekszana
az do otrzymania nraw;dtowego naniecia. Na-
stepnie reguluje sie potozenie trzeciej szczotki,
po czym po powtornym doregulowaniu opornos-
ci reguluje sie ponownie potozenie trzeciej
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szczotki, nastepnie po powtérnym doregulowa-
niu opornosci, reguluje sie ponownie potozenie
wydajnosci pradnicy powyzej wartosci podanej
trzeciej szczotki i opornos¢, az otrzyma sie
prawidtowg wydajnos¢ pradnicy przy prawi-
dlowym napieciu. Nigdy nie nalezy nastawiac
przez wytwornie, gdyz moze to spowodowac
Zniszczenie pradnicy. Z reguty wytwoérnia po-
daje, ze koncowe sprawdzenie i doregulowanie
powinny by¢ wykonane przy normalnej tem-
peraturze pracy pradnicy.

Potozenie trzeciej szczotki nalezy wyregulo-
waé stosownie do zrobionego zastrzezenia.
Uzywa sie Kkilka sposobdéw unieruchomienia
trzeciej szczotki w obranym potozeniu. W kaz-
dym z nich $ruba zaciskajgca lub nakretka,
umieszczona wewnatrz lub na zewnatrz pradni-
cy od strony komutatora, pozwala — po zluzo-
waniu — na przesun ecie trzeciej szczotki.

Przeglad po 40000 kilometrow

Po kazdych 40000 kilometréow wytwornia
zaleca, aby wymontowa¢ pradnice samochodu
i rozebra¢ jg celem oczyszczenia wszystkich
czesci i wymiany czeSci zuzytych. Te czynnosc
powinnismy traktowac jako ostrozno$¢, moze
ona uchroni¢ przed zniszczeniem pradnicy, re-
gulatora lub akumulatora. W miare zuzywania
sie czesci, obluzowania potaczen przez wstrza-
sy, dziatania gorgca i wilgoci, pradnica stopnio-
wo zbliza sie do stanu niezdatnosci Jesli doko-
namy ogledzin i naprawy przed dojsciem prad-
nicy do stanu catkowitej niezdatnos¢' (chronigc
w ten sposob inne czesci samochodu od niszcze-
nia) mozemy zaoszczedzi¢ niepotrzebnego wy-
datku i kiopotu.

Z reguly nie zachodzi konieczno$¢ zdjecia
cewek biegunowych, z wyjatkiem przypadku
zweglenia lub spalenia izolacj’. Zdjecie tych ce-
wek wymaga specjalnych narzedzi. Jesli jakie$
potaczenia wymagajg ponownego lutowania,
uzywa¢ nalezy kalafonii nigdy za$ kwasu lub
preparatu do lutowania w proszku, pascie czy
ptynie.

Twornik i uzwojenie biegundéw nie pow nny
by¢ czyszczone w jakim$ odtluszczajagcym na-
czyniu lub jakim$ rozpuszczajacym tluszcz
ptynem, gdyz mogtoby to tak uszkodzi¢ izolacje,
ze zostataby ona w krétkim czasie zniszczona.

tozyska kulkowe powinny by¢ starannie
wymyte w czystej benzynie, nafcie lub w czte-
rochlorku wegla. tozyska nalezy potrzasac¢
i obraca¢ w czasie zanurzenia w benzynie. Po
oczyszczeniu tozysk kapie sie je w czystym lek-



8-9

kim oleju celem usuniecia z nich resztek ben-
zyny. Po oczyszczeniu i wymyciu tozyska na-
tychmiast sie smaruje.

Komutator nalezy obtoczy¢ i podcig¢é w nim
mike, jesli to jest konieczne.

Nalezy rowniez sprawdzi¢ naprezenie spre-
zyn szczotkowych. Watek twornika od strony
komutatora nalezy wprowadzi¢ do wiasciwej
tarczy tozyskowej, przy czym szczotki winny
spoczywac¢ na komutatorze. Przy uzyciu dyna-
mometru sprezynowego mierzymy site koniecz-
ng do uniesienia szczotki z komutatora lub do
unie$ enia  ramienia  szczotkotrzymacza  ze
szczotki.

W koncu, po ztozeniu pradnicy nalezy spraw-
dzi¢ jej wydajnoscé.

Osadzenie szczotek w pradnicy

Istniejg dwa zasadnicze typy szczotkotrzy-
maczy: pokretne i oprawkowe. W kazdym ty-
pie szczotkotrzymacza, szczotki mogg by¢ do-
tarte (doszlifowane) przy uzyciu specjalnego
kamienia stuzgcego do tego celu. Przy skiada-
niu nowych szczotek trzeba je dotrze¢, to jest
doszlifowa¢ ich pow erzchnie styku tak, aby
dolegaty one do komutatora na calej swej
powierzchni. Uzywany do tego celu szlifu-
jacy kamien jest miekki; gdy jest on doc skany
do wirujgcego komutatora, S$ciera sie tatwo w
ciggu kilku sekund. Po dotarciu szczotek nalezy
wydmucha¢ osadzony pyt. Szczotki w pokret-
nych szczotkotrzymaczach mogg by¢ dotarte
przez owiniecie paska papieru szklistego do-
okota komutatora strong tracg na zewnatrz
i przez przecigganie nim pod szczotkam'. Nie-
ktore wytwornie pozwalajg szlifowac szczotki
w szczotkotrzymaczach oprawionych papierem
szkl stym. Inne wytwdrnie jednak twierdzg, ze
skutkiem tego rodzaju dotarcia, szczotki przyj-
mujg nienormalne potozenie w szczotkotrzyma-
czu. W czasie pracy szczotki powinny miec
swobode ruchu w oprawce szczotkotrzymacza,
doc eranie za$ ich papierem szklistym dociska
je do jednego boku oprawki. W ten sposob wy-
tworzona powierzchnia styku zmusza potem
szczotki do dociskania do jednego boku oprawki
W czasie pracy pradnicy.

Magnesowanie pradnicy

Po wmontowanu i dotgczeniu pradnicy do
jej obwodu powinna by¢ ona przemagnesowana
przez chwilowe potaczenie z akumulatorem
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z ominieciem wyigcznika automatycznego czy
regulatora tak, aby krotkotrwaty prad z aku-
mulatora -przeptynat przez pradnice. Daje to
pewnos$¢, ze magnetyzm szczatkowy pradnicy
bedzie pozostawiony w praw dtowym kierunku
oraz ze po uruchomieniu silnika samochodu
pradnica wzbudzi sie w prawidtowym kierunku
do tadowania akumulatora. Jesli pradnica ma
ztg biegunowos¢, nie bedzie fadowa¢ akumula-
tora. Ponadto styki wylgcznika automatycznego
beda drgac, iskrzy¢ i moga sie spalic.

Ustawienie szczotek pradnicy do ciezkiej pracy
w potozeniu obojetnym

Niektore pradnice przeznaczone do ciezkiej
pracy majg przesuwalny pierscien, do ktorego
sg umocowane wszystkie szczotkotrzymacze.
Daje to tatwos¢ ustawienia wszystkich szczotek
jednoczes$nie w potozeniu obojetnym. Potozenie
obojetne szczotek jest to, w ktérym otrzymuje
s;e najlepszg komutacje i najmniejsze iskrzenie.
Ustawienie szczotek w potozenie obojetne musi
by¢ wykonane na badawczym stole warsztato-
wym. W celu przeprowadzenia tej czynnosci za-
tgczamy akumulator o prawidtowym napieciu
pom edzy zaciskiem ,, A" i obudowg pradnicy
(lub pomiedzy zaciskiem ,,A+“ j ,A—" w przy-
padku izolowanych pradnic) i obserwujemy
tendencje obracania sie twornka. Do zacisku
»F*“ nie nalezy zalgcza¢ zadnego przewodu. Po-
zadane jest uzycie jak najmniejszego napiecia.
Zaczynamy zazwyczaj od jednego ogniwa
i zw ekszamy napiecie po jednym ogniwie (lub
zatgczamy regulowang opornos¢ w szereg z aku-
mulatorem i pradnica) dopoty, dopdki twornik
nie zacznie sie obraca¢ lub dopoki n e otrzyma
sie do$¢ duzego napiecia. Przy potozeniu obo-
jetnych szczotek wirn:k nie bedzie sie obracat.
Dla uzyskania najlepszej komutacji w czasie
pracy pradnicy, szczotki powinny by¢ usta-
wione nieco w przéd od potozena obojetnego
(w kierunku wirowania), co spowoduje bardzo
wolne obracanie sie wirnika w kierunku jego
normalnego  wirowania.  Celem ustawienia
szczotek zwalniamy Sruby ustalajgce pierscien
szczotkotrzymaczy i przesuwamy go, reguluigc
tym samym potozenie szczotek. Do tego regu-
lowania wystarcza zazwyczaj przesuniec e o kil-
ka tylko stopni. W zasadzie regulacja ta jest ko-
nieczna tylko wtedy, gdy rozbierano poprzednio
pradnice do naprawy.

(Opracowano na podstawie: nAutomotive Electrical

Eguipment").
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PEDNE

Organizacja punktu zaopatrzenia MP i S

Wojsko Polskie stato sie wojskiem zmotory-
zowanym; zrozumiatg wiec jest rzecza, ze
motoryzacja, a wiec zgrupowanie wiekszej ilos-
ci pojazdow mechanicznych, wymaga réwniez
mwiekszej ilosci materiatdbw pednych i smaréw,
tego podstawowego i zyciodajnego produktu dla
silnikbw i maszyn bojowych.

Dlatego tez urzgdzenie i organizacja pracy
punktu zaopatrzeni w MPS jest sprawg bar-
dzo wazng, a w warunkach polowych sprawa
wymagajacg gtebszego zastanowienia sie i prze-
myslenia.

Punkt zaopatrzenia w MPS winien posiadac¢
dobrg droge dojazdowsg i odjazdowa. Sprawa ta
jest wazna z tego wzgledu, ze zapobiega po-
wstawaniu zaktocen drogowych wywotanych
przez nadjezdzajgce samochody i umozliwia
sprawne i szybkie oraz dokladne wydawanie
benzyny ewentualnie innego materiatu pedne-
go czy smaru. Najdogodniejsze sg drogi jedno-
kierunkowe, na ktérych samochody jadace do
punktu i powracajgce nie muszg sie mijac, a
jadace w jednym kierunku — wyprzedza¢. Na
drodze nalezy umiesci¢ odpowiednie znaki,
strzatki i tablice orientacyjne utatwiajgce pra-
ce kierowcow i obstugi.

Rzecza niemniej wazng od drog i Scisle z
nig powigzang jest sprawa wyboru miejsca pod
punkt zaopatrzenia w MPS. Miejsce to winno
by¢ tak wybrane, azeby bylo oddalone od
wszelkich innych obiektéw o okoto 100 m; od-
leglos¢ ta jest konieczna ze wzgledu na bezpie-
czenstwo przeciwpozarowe. Druga sprawa, to
wybranie terenu, niezbyt mokrego, lecz najle-
piej zacienlonego, co tgczy sie Scisle z obrong
plot. Na samo pomieszczenie do przechowywa-
nia beczek z benzyng czy innym materiatem
pednym najlepsza jest w warunkach polowych
ziemianka wykopana w ziemi do gtebokosci
okoto 60—70 cm, a wiec nieco wystajgca ponad
poz om ziemi; w ten sposéb osigga sie wysokos¢
ziemianki na mniejszy skiad — 1,80 do 2,00 m,

na wiekszy za$ — do 2,50 m. Przykrycie zie-
mianki uzyskuje s'e przez pionowe ustawienie
belek o wymiarach 20X20 cm, $rednio w odste-
pach 2-metrowych. Na belki pionowe kfadzie
sie gtdwng belke poziomg o tych samych wy-
miarach. Na belce gtownej opierajg sie jednym
koncem ciensze belki boczne (6X4). Wszystko to
przykrywa sie srodkami podrecznymi, jak de-
skam:, papg itp. oraz obsypuje sie ziemig a jesz-
cze lepiej darning, po czym maskuje sie odpo-
wiednio do terenu. Pod beczki z benzyng budu-
je sie podktadki z drewnianych zerdzi w rodzaju
drabin"k lub szyn, azeby beczki z produktami
nie stykaty s;e bezposrednio z ziemig j nie rdze-
wialy. Beczki ustawia sie jedng za drugg
w odstepach okoto 20 cm; miedzy rzedami po-
zostawia sie przestrzen pozwalajacg przejs¢ ma-
gazynierowi celem sprawdzenia wszystkich
beczek. Do przechowania pustych beczek row-
niez buduje sie ziemianke, poniewaz beczki
prozne nie mogg sie znajdowacé razem z petny-
mi ze wzgledu na to, ze para benzyny jest mie-
szanka wybuchowg, skionng do eksplozji.
Przed ziemianka, ktora jest magazynem
MPS umieszczamy tablice z napisem ,,Magazyn
MPS* i ,,Palenie wzbronione™ oraz organizuje-
my w dogodnym miejscu stacje obrony ppoza-
rowej. ktéra winna by¢ wyposazona w skrzynki
z piaskiem, topaty oraz gasnice. Sg to elementy
najwazniejsze; w miare mozno$ci mozemy tam
jednak umieszcza¢ rowniez inny sprzet przy-
datny przy gaszeniu pozaru. Jezeli chodzi o
obrone ppozarowa, wazng jest rowniez rzecza,
w wypadku gdy ziemianka jest wybudowana
catkowicie ponad ziemia, azeby w bliskiej od-
legtosci od magazynu byt wykopany dét z ka-
natem #aczacym go z ziemianka. Wielkos¢ do-
tu musi by¢ taka, azeby cata benzyna znajduja-
ca sie w magazynie zmiescita sie w nim; zapo-
biega to w czasie pozaru rozlaniu sie ptona-
cej benzyny po powierzchni ziemi i zniszczeniu
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stojagcych w poblizu samochodéw czy innego
sprzetu.

Sam punkt wydawania benzyny moze by¢
zorganizowany w trojaki sposéb:

— pierwszy, tzn. najbardziej prymitywny

i potowy posiada zwyklg pompe reczng
umieszczong w beczce oraz wiadro z po-
dziatkg litrowa, ktorym wydaje sie ben-
zyne poszczegblnym samochodom;

— drugi sposdb tez potowy posiada beczke
umieszczong na rusztowaniu na poziomie
wyzszym niz  zbiorniki samochodéw; z
beczki tej spuszcza sie benzyne za pomo-
cgq weza;

— trzeci sposdb juz udoskonalony i dokfad-
niejszy, jest to po prostu zainstalowanie
stacji benzynowej umieszczonej nie na
zbiorn ku zakopanym w ziemi, lecz na
powierzchni ziemi na belkach, przy czym
tylko koniec rury ssacej znajduje sie w
beczce z benzyng. Sposob ten jest bardzo
wygodny, umozliwia bowiem doktadne
wydawanie benzyny, zapobiega rozlewa-
niu i odparowaniu oraz pozwala nadac
catosci wyglad bardziej estetyczny.

Olej najlepiej przechowywaé w niewielkich
100-litrowych naczyniach, stosunkowo nietrud-
nych do przewozenia, a bardzo wygodnych do
wydawania.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Przy wydawaniu wszystkich rodzajow mate-
riatbw pednych i smar6w musimy pamieta¢ o
idealnej wprost czystosci, od tego bowiem zale-
zy przedtuzenie ,zywotu" drogich pojazdéw
oraz ich dobra i ekonomiczna praca.

Dlatego tez niezbedng, a nawet konieczng
jest- rzecza, azeby wszystkie naczynia rozlewcze
byty umieszczone w odpowiedniej skrzyni za-
mykanej i utrzymywanej w bezwzglednej czy-
stosci. Pozadane jest takze umieszczenie tablicy
W magazynie, na ktorej zap:suje sie orientacyj-
nie stan materiatbw z rozbiciem na poszczegol-
ne materiaty pedne i smary. Dopetnieniem wne-
trza jest stol;k i krzesto dla magazyniera wy-
petniajacego dokumentacje.

Magazyn MPS musi by¢ przez caty okres je-
go istnienia pilnie strzezony; dlatego tez nalezy
przy ziemiance postawi¢ grzybek wartowniczy
oraz umiesci¢ odpowiednie instrukcje f przepisy
dla wartown ka petnigcego tam stuzbe.

Jezeli w taki spos6b bedziemy sie starali
zorganizowa¢ punkt zaopatrywania w materiaty
pedne i smary i jezeli bedziemy go zawsze
utrzymywali w czystosci i porzadku, przynies e
cn wiele korzysci, utatwi prace catego parku sa-
mochodowego, przyczyni sie do utrzymania w
nalezytym stanie sprzetu samochodowego, a
przez to bedzie jednym z czynnikéw podnosza-
cych gotowos$¢ bojowa naszego Ludowego Woj-
ska.
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ZWIAZEK RADZIECKI

M. F.

Samochdéd GAZ-67

Jednym, z najblizszych przyjaciét kazdego

samochodzarza jest GAZ-67, terenowy Ssamo-
chod produkcji radzieckiej. On to wiasnie do-
pomogt kierowcom | i Il AWP przedostawac sie
tam, gdzie wrdg ze wzgledu na brak odpowied-
n ch drég nie spodziewat sie nigdy pojawienia
naszych wojsk, on dopomogt réwniez dowozi¢
dowddcéw po bezdrozach do pierwszej linii bo-
ju. Doskonaty w btocie, na piaskach i lesnych
drogach, przystosowany tak do warunkéw zi-
mowych jak j letnich stat sie nieodtgcznym to-
warzyszem zotnierzy radzieckich j polskich,
walczacych z hitlerowskim najezdzca. Swymi
walorami techmcznymi GAZ-67 wysunat sie na
czoto samochodéw terenowych S$wiata, bijac
pod wzgledem mocy, zdolnosci pokonywania te-
renu i tatwosci obstugi, ostawionego przez pro-
pagande amerykansk;ch koncernéw ,Jeepa".
Samochdd ten udoskonalony wojennym do-
Swiadczeniem towarzyszy nam i dzisiaj pod na-
zwg GAZ-67B tak jak w latach wojny, dajgc
w czasie ¢wiczen i codz:ennei eksploatacji
przyktad doskonatosci techniki radzieckiej.

W miesgcu przyjazni polsko-radzieckiej za-
poznajmy sie wiec dokfadnie z tym doskonatym
produktem techniki radzieckiej. of;arowanvm
naszemu wojsku stojgcemu na strazy osagnie¢
ludu pracujgcego, przez bratniag Armie Ra-
dziecka.

Samochdéd GAZ-67 nalezy do typu wojsko-
wych samochodéw osobowo - terenowych.

Samochdd jest przeznaczony do przewozenia
ludzi (4 oséb) lub tadunku (450 kg). Urza-
dzenie holownicze, znajduje sie na koncu ra-
my, umozliwia wykorzystanie samochodu do
holowania dz at lub przyczepek o ciezarze do
1.200 kg.

Samochdd GAZ-67 moze pokonywac rowy
przydrozne i gtebokie brody (do 0,7 m) dzieki

wysokiemu umieszczeniu silnika, znacznemu
przeswitowi, matej dtugosci samochodu i znacz-
nym katom skretu .két kierujacych.

Rys. | Samochéd GAZ-67

Dobre wiasnosci  dynamiczne i nieznaczny
nacisk jednostkowy k&t na nawierzchnie drogi
umozliwiajg posuwanie sie samochodu w tere-
nie o miekkim i niestatym gruncie. Zwiaszcza
tatwo posuwa sie samochdéd w terenie piaszczy-
stym, ktéry dla innych samochodéw stanowi
przeszkode nie do przebycia.

Samochdéd  Gaz-67
posiada  czterosuwo-
vzy, czterocylindrowy silnik benzynowy o $red-
nicy cylindra 98,43 mm i skoku ttoka 107,95 mm.
taczna pojemnos¢ cylindréw wynosi w ten spo-
sob 3,28 1. Przy stosunku sprezania 4,6 :1 i
2800 obr/min. silnik rozwija moc 54 KM, co po-
zwala samochodowi rozwingé na asfaltowej
szosie maksymalng szybko$¢ 90 km/godz.

SILNIK
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Dzieki duzej mocy silnika samochod moze
pokonywac wzniesienia do 35". Na uwage zastu-
guje rowniez duza statecznos$¢, pozwalajaca na
jazde przy kacie pochylenia bocznego do 25°.

Specjalne zmiany wprowadzono po uzyska-
niu doswiadczen wojennych do uktadu chtodze-
nia oraz zasilania, totez poswiecimy im wiecej
uwagi.

System chlodzenia
samochodu jest Wod-
ny z przymusowym obiegem.

Woda z dolnej czesci chtodnicy dostaje sie
przez przewdd do pompy, skad przez rure Kie-
ruje sie do koszulki wodnej bloku, ochfadza
Scianki cyl ndréw i przez otwory wykonane
w gornej ptaszczyznie bloku dostaje sie do ko-
szulki wodnej gtowicy.

Z glowicy cylindrow woda jest odprowa-
dzana przez przewod do goérnej czesci chtodn -
cy.

Chtodnica typu rurkowego i wietrznik obli-
czone sg do pracy samochodu w ciezkich wa-
runkach drogowych przy wysokiej temperatu-
rze paw etrza. Dlatego t:z podczas jazdy po
zwyktych drogach bez przyczepki j przy ni-
skiej temperaturze powietrza, dolng cze$¢
chlodnicy nalezy, dla utrzymania temperatury
silnika na odpowiednio wysokim poziomie,
ostania¢, co polepsza warunki pracy silnika
i powoduje zmniejszenie zuzycia paliwa.

Uktad chtodzenia posiada dwa kurki spu-
stowe: jeden na rurze przewodu, drugi w dol-
nym zbiorniku chtodn cy. Przy spuszczaniu

wody z ukifadu chtodzenia nalezy otwiera¢ oba
kurki.

Korek chtodnicy posiada specjalne urzadze-
nie zapobiegajace wyc ekaniu wody.

Przy zakreceniu korka (w kierunku wska-
zanym strzatkg wyttoczng na jego powierzch-
ni) naciska on swa dolng czesScig na uszczelke
znajdujgcg se w szyjce otworu wlewowego
i szczelnie zamyka chtodnice. Zawor znajduja-
cy sie w korku zapobiega wyciekaniu wody
z ukiadu chlodzenia, w wypadku za$ zagoto-
wan a sie wody zapobiega nadmiernemu wzra-
staniu cisn enia w chtodnicy.

Podczas eksploatacji samochodu nalezy
okresowo sprawdza¢ stan uszczelki w szyjce
chtodnicy. Brak lub uszkodzen e uszczelki po-
woduje wyrzucanie przy szybkich obrotach sil-
nika wody z chtodnicy przez rurke przelewows.

UKELAD CHEODZENIA
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Do ukfadu tego na-
lezg: zbiorniki j prze-
wody paliwa, osad-
nik, pompa do paliwa, gaznik i filtr powietrza.

Samochod GAZ-67 posiada dwg zbiorniki
do paliwa, pojemno$¢ gtdwnego wynosi 40 1,
dodatkowego — umieszczonego pod siedzeniem
kierowcy — 30 L

Tylko zbiornik gtéwny posiada wskazmk
poziomu paliwa. W dolnej czesci zbiornika
gtéwnego znajduje sie kurek potaczony prze-
wodami rurowymi z dodatkowym zbiornikiem
i filtrem. Raczka kurka moze by¢ ustawiona
w dwoch pozycjach: pionowej i poziomej. Pa-
liwo ptynie do silnka ze zbiornika gtdwnego
przy raczce opuszczonej w dot, doptyw za$ pa-
liwa z dodatkowego zbiornika odbywa sie po
obréceniu raczki w lewo. Na desce czotowej sa-
mochodu znajduje se filtr paliwa z osadni-
kiem, przez ktérego dolny kranik usuwa sie z
osadnika wode i osad.

Z osadnika paliwo dostaje sie do pompy
przeponowej, zaopatrzonej w dzwign ¢ do recz-
nego pompowania.

Silnik samochodu GAZ-67 jest zaopatrzony
w gaznik typu opadowego o dwoch dyszach
Z oszczedzaczem i pompa przyspieszajaca.

Na wolnych obrotach i przy matym obcigze-
zeniu silnika pracuje rozpylacz biegu jatowego.
Paliwo doptywa do tego rozpylacza z komory
ptywakowej przez rozpylacz gtowny. Na S$red-

UKLAD ZASILANIA
W PALIWO

nich obrotach, odpowiadajacych normalnej
szybkosci samochodu, pracuje urzadzenie dopet-
niajace.

Po przejsciu przez gtdwny rozpylacz paliwo
dostaje sie do pochytego kanatu, w ktorym
znajduje se rurka gtdwnego rozpylacza z wy-
wierconymi otworami. Powietrze nantywa do
przestrzeni dookota rurki przez dysze po-
wietrzng. Kompensacje mieszanki uzyskuje se
przez dodanie do paliwa powietrza dostajgcego
sie do rurki gtownego rozpylacza oraz dziek
obnazeniu podci$nienia dookota gtdwnego roz-
pylacza.

Do wzbogacenia m eszanki przy pracy silni-
ka na catkowicie otwartej przepustnicy stuzy
0szczedzacz uruchamiany pneumatycznie. Przy
niecatkowitym otwarciu przepustn ey podcisnie-
nie nad ttoczkiem oszczedzacza jest stosunkowo
duze; ttoczek znajduje sie wowczas u gory, a za-
woOr oszczedzacza jest zamkniety.

Przy catkowitym otwarciu przepustn cy pod-
cisnienie nad ttoczkiem spada, wskutek czego
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ttoczek pod dziataniem swej sprezyny opuszcza
sie w dot, otwierajgc zawor oszczedzacza. Do-
datkowe paliwo dostaje sie przy tym do kana-
tu, w ktorym znajduje sie rurka.

Dla zapobiezenia zubozeniu mieszanki przy
gwaltownym otwarciu przepustnicy i dla za-
pewnienia silnikowi dostatecznej czutosci w
tych warunkach, gaznik zaopatrzono w pompe
przyspieszajaca, potaczong przez ciegto z dzwig-
nig osadzong na osi przepustnicy. DzZwignia po-
siada trzy otwory, stuzace do zmiany doptywu
mieszanki za pomocg pompy przyspieszajacej,
w zaleznosci od pory roku.

w samochodzie
GAZ-67 zastosowano
sprzegto jednotarczowe, suche.

Sprezyny dociskowe tarczy sprzegta naleza
do dwoch typéw o réznej sile. Réznig sie one
kierunkiem skretu; pierwsze, stabsze, posiada-
ja skret prawy, drugie za$, mocniejsze — lewy-

W sprzegle prawidiowo zamontowanym
sprezyny prawe i lewe winny by¢ zatozone na
zmiane. Przy skiadaniu sprzegta nalezy na to
zwrdci¢ uwage.

Skrzynka przekladniowa jest czterobiegowa
z biegiem wstecznym o normalnej konstrukciji,
tak iz nie bedziemy jej szerzej omawia¢. Na
uwage zastuguje +tozysko watu napedzanego,
ktore w zwigzku ze zwiekszeniem jego obcia-
zenia jest dwurzedowe.

Pozostate czesci skrzynki moga by¢ zmienia-
ne nawzajem z takimiz czesciami skrzynki
przektadmowej samochodu GAZ-MM.

UKLAD PRZENIESIENIA

Skrzynka rozdzielacza przekazuje cze$¢ mo-
cy silnika na przedni most, napedzany przez
przedni wat kardanowy.

Sprzegto klowe znajdujace sie na dolnym
wale skrzynki stuzy do wiaczania i wytgczama
mostu przedniego, co odbywa sie z miejsca Kie-
rowcy za pomocg dzwigni.

Skrzynka rozdzielcza jest umocowana do
tylnej czesci karteru skrzynki przektadniowej.

Naped watowy na most przedni skiada
sie z otwartego watu napedowego z wielokli-
nowym przesuwnym #gcznikiem i dwdch prze-
gubéw typu ,,Speiser* na tozyskach igietko-
wych.

W samochodzie GAZ-67 ostatniej produkcji
przedni wat napedowy jest wywazony, do
ochrony za$ jego ztobkoéw klinowych przed za-
n eczyszczeniem stuzy gumowy kaptur ochrony.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Naped na kota przednie. Kota przednie sa-
mochodu GAZ-67 sg nie tylko Kierujgcymi, lecz
i napedzanymi.

Mechanizm  kie-
rowniczy skiada sie
ze slimaka sferycznego i podwdjnej rolki, znaj-
dujacych sie w statym zazebieniu.

W $rodkowej pozycji kota kierownicy me-
chanizm kierowniczy nie powinien posiadac¢
wyczuwalnego luzu.

Przy obracaniu kotem kierownicy luz wi-
nien stopniowo wzrasta¢ w miare zblizania sie
do krancowych pozyciji.

Regulacja luzu mechanizmu kierowniczego
odbywa sie za pomocg podkiadek regulujgcych,
znajdujagcych s e w karterze pod tozyskiem $li-
maka oraz na wale ramienia kierownicy z pod-
wojng rolka.

Drazki kierownicze sg rurowe; drgzek po-
przeczny jest umieszczony przed mostem przed-
nim. Sworznie potgczen ruchomych — Kkuliste,
wymienne. W nowych wzorach samochoddw
GAZ-67 system kierowniczy jest nieco zmie-
niony przez wydtuzenie i wzmocn enie ramie-
nia kierownicy.

Obstuga  systemu  kierowniczego poza
sprawdzeniem w elkosci luzu i regulacjg me-
chanizmu kierowniczego obejmuje smarowanie
mechanizmu kierowniczego i wszystk ch pota-
czen ruchomych oraz sprawdzanie umocowan.

UKLAD KIEROWNICZY

Samochod GAZ-67

posiada hamulce

szczekowe na wszystkie kota. Uruchomienie ha-

mulcéw — mechan'czne. Pedat hamulcowy

i dzwignia recznego hamulca dziatajg na jeden

system szczek. Przeniesienie sity z pedatu noz-

nego i dzwgni hamulca recznego na watek po-

sredni odbywa sie za pomocg ciegla. Dzwignie

potaczone z watkiem posrednim uruchamiajg
za pomoca linek mechanizmy hamulcowe kot.

HAMULCE

Przedni most sa-
mochodu GAZ-67 po-
siada zwrotnice z kardanowymi przegubami.

Zwrotnica i pochwa przegubu stanowig kor-
pus kulisty, wewnatrz ktérego znajduje sie prze-
gub statej szybkosci katowej. Do zwrotnicy jest
przymocowana tarcza hamulcowa i piasta.
W gérnym i dolnym otworze zwrotnicy znaj-
dujg sie sworzn:e zakryte podktadkami.

Miedzy sworzniem a podkitadkami znajdujg
sie podkiadki regulacyjne tozysk kulkowych

MOST PRZEDNI
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sworznia. £ozyska te sg wprasowane do poch-
wy przegubu, ktdry za pomoca kotnierza jest
umocowany do pochwy pétosi. Do zwrotnicy od
strony pochwy przegubu przymocowano kot-
nierz zwrotnicy z pierscieniem uszczelniajgcym
i sprezyna.

Wewnatrz zwrotnicy znajduje sie przegub
ztozony z czopa zewnetrznego i wewnetrznego,
gtéwnej kulki prowadzacej, czterech kulek na-
pedzajacych i dwoch kotkéw. Czop zewnetrzny
obraca sie w dwdch tozyskach: kulkowym i rol-
kowym, wprasowanym do piasty zwrotnicy.
tozysko kulkowe jest umocowane w piascie za
pomocg nakretki. Poto$ zewnetrzna jest umo-
cowana nakretkg z podkiadkyg zabezpieczajaca.
Stozkowy koniec czopa z wycieciem klinowym
stuzy do umocowania piasty przedniego Kkota.

W gornej czesci lewej zwrotnicy zamiast
podkiadki umocowano na 4 Srubach i stozko-
wych rozcietych miseczkach ramie .zwrotnicy
z kulistym sworzniem na koncu, z ktérym ia-
czy sie podtuzny drgzek kierowniczy.

Podczas eksploatacji nalezy uwazaé, aby
pierscien uszczelniajagcy kotnierza zwrotnicy
byt szczelny j nie przepuszczat do wewnatrz
kurzu i btota, w przeciwnym bowiem razie na-
lezy go zamienid.

Przednie zawiesze-
nie sktada sie z czte-
rech  poétresorow i
czterech amortyzatorow hydraulicznych. Pierw-
sze i drugie pio6ra resorowe posiadajg uszy,
w ktore sg wprowadzone nagwintowane tuleje.
Sworznie resorowe sg wkrecane do uchwytow,
przymocowanych do pochew pétosi mostu
przedniego i do tulei gwintowanych, znajduja-
cych sie w uszach resoréw.

Do zabezpieczenia sworzni przed odkreca-

niem stuzg specjalne podktadki, ktérych brzegi
sg zagiete na szesSciokgtne gtowki sworzni.

ZAWIESZENIE PRZE-
DNIE

Zawieszenie tylne sklada sie z dwodch pot-
eliptycznych resor6w i dwoch amortyzatorow
hydraulicznych. Przednie korice resorow sg
przymocowane do uchwytow ramy za pomocg
nagwintowanych sworzni, tylne — do rucho-
mych wieszakéw. Sworznie koncéw resorow
tylnych sg zabezpieczone przed samoodkrece-
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niem sie tym samym sposobem jak i sworznie
resor6w przednich.

Samochdd posiada
sze$C amortyzatorow
hydraulicznych jednostronnego dziatania, z kto6-
rych cztery sg polgczone z mostem przednim,
dwa za$ — z tylnym.

Przednie i $Srodkowe amortyzatory pracujg
parami w réznych kierunkach: dwa przednie—
dziatajg przy ruchu w dot, dwa $rodkowe — do
gory.

Napetn a¢ i dopetnia¢ amortyzatory nalezy
tylko specjalnym ptynem amortyzatorowym
sktadajacym sie z 60% oleju transformatorowe-
go i 40% oleju turbinowego. Mozna réwniez
uzywa¢ samego oleju transformatorowego, lecz
dziatanie amortyzatorow w danym wypadku
bedzie stabsze.

Do amortyzatoréw nie wolno uzywac zadne-
go innego ptynu oprécz podanego wyzej lub
specjalnego fabrycznego ptynu amortyzatoro-
wego.

AMORTYZATORY

KOEA | GUMY Kota samochodu
zaopatrzono w opony
balonowe o wymiarach 6,50—16“. Wszystkie

gumy winny posiada¢ jednakowy rysunek rzez-
by terenowej:

Cisnienie w gumach nalezy sprawdzac¢ co-
dziennie za pomocg c $nieniomierza, znajduja-
cego sie w wyposazeniu samochodu. Cis$nienie w
gumach kot przednich winno wynosi¢ 1,5 atm.,
w tylnych — 2,2 atm.

DANE EKSPLOATA- Maksymalna  szyb-

CYINE koS¢ jazdy na szosie
asfaltowej - - - 90 km/godz.
Zdolno$¢ pokonywania wzniesien
na twardym gruncie . do 35°
Kat bocznego pochylenia . do 25°
Gtebokos$¢ brodu . do 0,7 m
Zuzycie paliwa na 100 km drogi:
na szosie asfaltowej . 16 1

na drodze wiejskiej . ' . 201.
Zasieg na peinych zbiornikach przy jezdzie po:

szosie asfaltowej 440 km
drodze wiejskiej 350 km.
(Automobil  1948)

(Instr. obst. GAZ-67)
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GAZ-M 20 ,,Pobieda” i jego eksploatacyjne zalety

Samochody Gaz-M-20 ,,Pobieda" bedg w naj-
blizszej przysztosci jednym z najbardziej
rozpowszechnionych typoéw samochodow w
Zwigzku Radzieckim, dlatego tez konstrukcja
ich i zalety eksploatacyjne wywotujg wielkie
zainteresowanie ws$rdd znawcow j pracownikow
z dziedziny samochodowej. Wyniki niedawno
odbytych doswiadczen panstwowych w CNIIAT
i NAMI oraz dwuletnia ich eksploatacja i raid
samochodowy na drodze Moskwa — Minsk —
Moskwa pozwolg da¢ zupetng i ostateczng oce-
ne samochodu ,,Pobieda™.

Probie panstwowej poddano trzy samocho-
dy typu ,cabriolet" wyprodukowane 1 listopa-
da 1948 r. W zakresie dokonywanych préb,
oprécz zwyktych drogowo-laboratoryjnych do-
Swiadczen, wazenia i innych, przewidziano prze-
prowadzenie wielkiego raidu samochodowego
na odlegtosci 7280 km, w roznorodnych warun-
kach drogowych na trasie (jak zatgczony rysu-
nek).

Raid rozpoczeto 21 listopada 1948 r. i zakon-
czono 19 grudnia 1948 r., tzn. w warunkach me-
teorologicznych i stanie drég charakterystycz-
nych dla poczatkowego okresu zimy. Raid po-
zwolit wszechstronnie oceni¢ drogowe zalety
samochodu ,,Pobieda" a takze jego trwatos¢
i gwarancje.

EKONOMICZNE ZUZYCIE BENZYNY

Wykres na rys. 2 przedstawia ekonomiczni
charakterystyki trzech seryjnych samochoddw
,Pobieda", ktore ustalono w stosunkowo nie-
sprzyjajacych warunkach, tj. przy poruszaniu
sie po mokrym asfalcie i przy bocznym wietrze
o srednigj sile. Jezeli poréwnamy ten wynik ze
zuzyciem benzyny przez inne typy samocho-
déw w tych samych warunkach, uwzgledniajac
stosunek do jednego pasazero - miejsca kazde-
go samochodu, to otrzymamy nastepujgce dane:
Dla samochodu ,Pobieda” — 1.79 1/100 km,
»M-1“ — 210 1/00 km, ,,.BMW" — 215 1/100
km. ,,Tatra" — 2,02 1/100 km, ,,Moskwicz" —
1,75 1/100 km. Widzimy wiec, ze wspotczynnik
»Pobiedy" ustepuje jedynie matolitrazowemu
samochodowi ,,Moskwicz".

Srednie zuzycie benzyny przez samochéd
»Pobieda" przy poruszaniu si¢ po Moskwie w
zaleznosci od trasy wynosi 12,2 — 12,5 1/100 km.

Doswiadczenia przeprowadzono w listopa-
dzie przy temperaturze 0" C, peinym tadunku
samochodéw i pracy silnika na benzynie — mie-
szanka Il gatunku i B-70 (po 50%).

Na dalszg odlegtos¢ przecietne zuzycie ben-
zyny przez sze$¢ samochodow wynosi to 12,41/00
km, gdy zgodnie z ustalong panstwowg normg
w tych warunkach powinno wynosi¢ 13,8 1/100
km. Przy eksploatacji samochodu poza miastem,
Sredrne zuzycia benzyny wyniosty (1/100 km,)

a) na drogach asfaltowych 11,5--12,5
b) na drogach bitych 12,0--13,0
¢) na drogach bitych przy

zniszczonym stanie 13,0--14,0
d) na drogach gérskich 12,5--13,5

Przecietna waga samochodu z wyposazeniem
wynosita 1520 kg, a przy pelnym zatadowaniu
w okresie préby dochodzita do 2038 kg.

Przy normalnej eksploatacji w bardzo nie-
licznych wypadkach samochody pracujg przy
catkowitym obcigzeniu, dlatego tez $rednie zu-
zycie benzyny powinno by¢ stosunkowo mniej-
sze. Otrzymane przy probach wskazniki zuzycia
benzyny sg tak niewielkie, ze S$wiadczg o
wielkiej ekonomii samochodu ,,Pobieda, co
w poréwnaniu z uzyciem paliwa przez samo-
chody zagraniczne, a szczegdélnie amerykanskie,
Swiadczy o tym, jak technika i radziecka mysl
konstrukcyjna goéruje nad anglosaska.

DYNAMICZNE | DROGOWE ZALETY

Doswiadczenia przeprowadzone w NAMI wy-
kazaty, ze przy poruszaniu sie¢ po jednako-
wej trasie, Srednia techniczna szybko$¢ samo-
chodu ,,Pobieda” ze stosunkiem przetozenia
gtéwnej przektadni 4,7:1 wynosita 27,0 km/godz,
natomiast przy zwiekszeniu stosunku przetoze-
nia do 5125 : 1 uzyskano do 284 km/godz.
W tych samych warunkach $rednia szybko$¢ sa-
mochodu ,,M-I“ wynosita 24,5 km/godz. ,,ZIS-
110" — 28,45 km/godz. Otrzymane wyniki in-
tensywnosci rozpedu samochodu ,,Pobieda” w
poréwnaniu z wyktadn kami samochodéw in-
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nych typow mogg by¢ uznane za bardzo dobre,
pomimo to jednak konstruktorzy radzieccy za-
mierzajg jeszcze zwiekszy¢ obrotowy moment
silnika, szczeg6lnie na matych obrotach.

Po dokonanych panstwowych doswiadcze-

MORZE CZARNE

niach stwierdzono, ze przecietna szybkos¢ trzech
eksperymentalnych samochodow wyniosta 103,8
km/godz, przy czym probe przeprowadzono na
mokrym asfalcie, bocznym wietrze i przy eko-
nomicznym ustawieniu iglicy gaznika.



334

Wyjatkowo duze szybkosci zostaty osiagnie-
te na samochodach ,,Pobieda“ w zimowych rai-
dach, na wielkich odlegtosciach. Np. w wyscigu
Moskwa — Narofominsk — Moskwa (124 km)

Rys 2 Ekonomiczne charakterystyki samochodu M-20.Po-
Oieda 'Sporzadzone na podstawie przeprowadzonych do-
Swiadczen 2 grudnia 1948r. na 41-42 km. szosie Kijow -

Zytomierz. tadunek 5oséb 375 kg). Nawierzchnia szosy:
mokry asfalt wysokie] jakosci. Otwarcie igty gtéwnego zy

h/era — BA obrotéw.

przeprowadzonym 13 lutego 1949 r. kierowcy
Czytjan i Chotulew na standartowym samocho-
dzie I-go taksomotorowego parku w Moskwie
osiggneli maksymalng szybko$¢ 110,9 km/godz.
W raidzie Moskwa — Minsk — Moskwa prze-
prowadzonym 27 lutego 1949 r. o dtugosci tra-
sy 1342 km, przebyto te droge w czasie 12 godz.
55 minut i 56,1 sek.,, co odpowiada szybkosci
103,9 km/godz. Ta wysoka szybko$¢ na tak diu-
giej trasie zostata ustalona przez zawodnikéw
Matelejewa i Szyrszewa takze na standarto-
wym samochodzie ,,Pobieda” wyprodukowanym
przez fabryke im. Mototowa w Gorkim.

W tym samym raidzie byly zanotowane
maksymalne szybkosci przebywania trasy 500
km — 107,34 km/godz i 1000 — 103,9 km/godz.

Os ggniecia powyzszych szybkosci na tak
wielkiej trasie, nalezy przede wszystkim za-
wdziecza¢ odpowiedniemu przygotowaniu sa-
mochodow, wyregulowaniu ich gaznikow oraz
umiejetnemu  wykorzystaniu przez raidowcow
pochytosci drég.

Najwazniejszym kryterium dla oceny dy-
namicznych zalet samochodu stanowi przeciet-
na szybko$¢ poruszania sie w rdznorodnych
warunkach drogowych. Na podstawie dokona-
nych panstwowych préb na dalekie odlegtosci,
ustalono nastepujgce, wysokie techniczne prze-
cietne szybkosci dla rdéznego rodzaju drog:
A mianowicie:

1. na drogach o udoskonalonej
nawierzchni w stanie do-

brym — - — — 60—75km/godz.
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2. na nawierzchni z drobnego
i grubego kamienia w sta-
nie dobrym, na mokrym
asfalcie, na drogach pokry-
tych rowno warstwg $niegu,
oraz na gtadkich zamarznie-
tych gruntowych drogach

3. na drogach o nawierzchni
z drobnego i grubego Kka-
mienia $redmo zniszczo-
nych, pokrytych  btotem
wzglednie $niegiem 40—50 km/godz.

4. na drogach bardzo znisz-
czonych z wielkg iloscig wy-
boi i nieréwnosci

5. na drogach gorskich o asfal-
towej wzglednie kamien-
nej nawierzchni 30—40 km/godz.
Przecietna techniczna szybkos$¢ na catej tra-

sie wynosita 46,5 km/godz przy S$rednim prze-

biegu dziennym 375 km.

Mozno$¢ poruszania sie na samochodach ,,Po-
bieda“ ze stosunkowo wielka szybkoscig na dro-
gach o roznej nawierzchni i roznym uksztatto-
waniu terenu uzyskuje sie nie tylko dzieki mo-
cy 1 wytrzymatosci silnika, ale takze dzieki od-
powiedniemu zespoleniu pozostatych elemen-
tow. Do nich w pierwszym rzedzie nalezy za-
liczy¢ elastyczne i mocne zawieszenia resorowe.

W samochodach ,,Pobieda™ zastosowano tylne
resory z parabolicznym profilem piér. Sprezyny
przedniego zawieszenia zostaty wykonane z pre-
cyzyjng dokfadnoscig; co wptyneto znacznie na
przedtuzenie okresu uzywalnosci resordw i za-
pobiegto przedwczesnemu ich opuszczaniu sie.

W wyniku wszystkich panstwowych préb i
doswiadczen (ok. 105 tys. km przebiegu) na
szeSciu samochodach nie zauwazono wypadku
uszkodzenia resorow, ani tez zadnej ze sprezyn
przedniego zawieszenia. Obnizenie resoréw
i sprezyn za caly okres prob wyniosto od 1 do
3 mm, co praktycznie stanowi niespotykang w
innych samochodach zagranicznych wielkos$¢.

W toku prob zauwazono dobrg statecz-
no$¢ samochodu na drodze, co stanowi pewne-
go rodzaju zabezpieczenie w czasie poruszania
sie z wielka szybkoscia.

W catym okresie prob i raidow nie zanoto-
wano ani jednego wypadku zarzucenia samocho-
du, mimo to ze niejednokrotnie droga prowa-
dzita przez tereny zlodowaciate i pochyle.
Duza przecietna szybko$¢ techniczna samo-
chodu ,,Pobieda" szczegodlnie na drogach poza-
miejskich pozwalata na bardzo dobrg ogoding

50—60 km/godz.

20—40 km/godz.
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ocene jego zalet dynamicznych i drogowych
czynigcych ,,Pobiede” jednym z najlepszych sa-
mochodoéw Swiata.
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rozmieszczenie pasazeréw stato sie znacznie wy-
godniejsze. Poza tym szczelniej dopasowano
drzwi i okna, umocowano je na metalowych za-

Duze mozliwosci poruszania sie samochodu wiasach, zastosowano ogrzewanie wnetrza i
TABELA nr 1
Mark a sam o ¢ h o d o w a
WYyszczegolnienie M-_20 M-| O;_)el B M W A W E Studeba}ker
Pobieda kapitan czempion
A. Odlegtos¢ w mm od ptasz-
czyzny oporu kot do:
a) przedniej osi lub po-
przeczki  poprzedniego
zamieszenia........c.......... 210 215 190 160 198 200
b) srodkowego punktu . . 220 250 205 186 178 205
b) tylnego mostu _ - _ _ 200 210 210 188 200 170
B. Przedni kat wjazdu w stop-
NiaCh e 27 35 26 30 22 30
C. Tylny kat wjazdu w stop-
NAch s 19 22 17 16 14 16
na terenach nieréwnych zapewnia potozenie TABELA nr 2
dolnych punktéw samochodu i kat wjazdu.
Na tabeli nr 1 podane sg odlegtosci od pta- Gaz M-20 M—1

szczyzny oporu kot samochodu do najnizszych
jego punktow i katy wjazdu samochodoéw ,,Po-
bieda“ w poréwnaniu z innymi typami samo-
chodow.

Z powyzszej tabeli wynika, ze samochdd
»Pobieda" posiada znacznie mniejsze obnizenie
i mniejszy kat wjazdu w poréwnaniu z
lecz znacznie wieksze niz samochody zagranicz-
nicznych marek nalezgce do tej samej klasy.

Pokonywanie przez samochéd terendw mo-
krych (piachy, $nieg), a takze drdg o twardej
nawierzchni w stanie sliskim zalezy od rozkia-
du jego wagi na osie, wymiarOw opon, a takze
od wiasciwego momentu obrotowego na kotach
napedzajgcych.

Tabela nr 2 wykazuje przecietne dane obcig-
zenia przypadajacego na poszczegolne osie sa-
mochodu ,,Pobieda”. Dane te otrzymano przez
wazenie trzech samochodéw, a dla poréwnania
przytoczono analogiczne dane dla samochodu
M-1.

KOMFORTOWOSC

W roku produkcji poczyniono szereg ulep-
szen konstrukcyjnych majacych za cel zapew-
nienie  uzytkownikom  maksimum  wygody.
W tym celu zwiekszono przestrzen nad tylnym
siedzeniem od 50—70 mm, w zwigzku z czym

Wyszczeg6lnienie
kg % kg %

Waga samochodu z wy-
posazeniem bez tadunku

a) na o$ przednig . . 770 506 620 45,6
b) na 0§ tylna . . . 750 494 740 544
C) razem................ 1520 100,0 1360 100,0
Waga samochodu przy
catkowitym zatadowaniu
a) na o$ przednig . . 900 475 750 432
b) ng o$ tylng . 995 525 986 56,8
C) razem................ 1985 100,0 1735 100,0

przedniej szyby, zmieniono konstrukcje thumi-
ka i jego potozenie w celu zapobiezenia kon-
densacji w nim wody i drgania S$cianek.

Przyjete w samochodach ,,Pobieda“ zawie-
szenie drzwi w przedniej czesci otworu, zmniej-
sza niebezpieczenstwo ich otwarcia pedem po-
wietrza w biegu oraz utatwia kierowcy jazde
wsteczna.

Przyrzady na desce kierownicy sg bardzo
widoczne, tak w dzien, jak i w nocy.

Widoczno$¢ z samochodu przed siebie jest
bardzo dobra.

Jesienig i w zimie jest ona zapewniona dzigki
pracy wycieraczek i ogrzewaniu szyb przez cie-
pte powietrze wewnatrz samochodu.
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Jedng z zasadniczych zalet samochodu ,,Po-
bieda“ jest wyjgtkowo dobra amortyzacja pod-
czas jazdy. Dzieki tej zalecie jazda samochodem
.Pobieda“ nawet po nieréwnych i wyboistych
drogach nie meczy pasazerow i kierowcy.

Rys 3. Krzywe zanikania drgan przy do-
Swiadczaniu elastycznosci zawieszenia po
przebiegu -/0650 km

a - zanikanie drgan nadwozia

b - zanikanie drgan przednich

Rys. 3.

Dzieki niskemu potozeniu $rodka ciezkosci
samoehodu, trafnemu rozmieszczeniu jego ze-
spotow, elastycznosci resoréw i dobrym amor-
tyzatorom, uzyskano szybkie zanikanie drgan
detali, kot i karoserii.

Waga nieresorowanych czeSci samochodu
,,Pobieda“ stanowi zaledwie 225 kg, czyli oko-
to 12% catej wagi samochodu z tadunkiem, pod-
czas gdy w ,,M-I“ rowna sie 310 kg, czyli 18"/«
catej jego wagi. Ten wyktadnik takze charakte-
ryzuje wysokg ptynnos¢ samochodu ,,Pobieda“.

Rys. nr 3 przedstawia krzywe zanikania
drgan nadwozia (gorna krzywa) i drgan przed-
nich (dolna krzywa) otrzymane w czasie pan-
stwowych doswiadczen w laboratorium zawie-
szen NAMI metodg zrzucania samochodu z wy-
sokosci 65 mm. Jak wida¢, obydwie krzywe
drgan sg catkowicie n:ezalezne od siebie i za-
nikajg bardzo szybko.

Przeglad samochodowa
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TRWALOSC, NIEZAWODNOSC
| ODPORNOSC NA ZUZYCIE

O korzysciach wielkich préb panstwowych,
jak e przeprowadza sie jedynie w kraju socja-
lizmu dla przemystu motoryzacyjnego, S$wiad-
czy szereg wprowadzonych dalszych udoskona-
len techniczno-konstrukcyjnych, jak: precyzyj-
ng obrobke sprezyn zawordéw, ktére w tym sta-
nie bedg mogly dtuzej stuzy¢, zmiane konstruk-
cji sprzegta w celu wyeliminowan a zrywéw
samochodu podczas jazdy tylem. Znacznie ulep-
szono rowniez elektryczng instalacje.

W czasie przeprowadzanych doswiadczen
panstwowych nie byto wypadku potamania sie
jakiegokolwiek z wym enionych detali.

Wytrzymato$¢ na zuzycie zasadniczych ze-
spotow i elementow samochodu ,,Pobieda” od
poczgtku ich produkcji nie byta przedmiotem
narzekan parkéw samochodowych.

Przy odpowiedniej jakosci benzyny j sma-
réw oraz systematycznym dbaniu o filtry olej-
ne i powietrze, przestrzeganiu normalnej tem-
peratury silnika, okres uzywalnosci samochodu
~Pobieda“ jest wystarczajgco dhugi.

Pierwsza wymiana pierscieni ttokéw i wkia-
dek tozysk watu korbowego jest konieczna po
przebiegu 30 — 40 tys. km.

Jto$¢ obrotow silnika na 1min
Przy ustawieniu igty na ik obr
Przy ustawieniu igty na 2'5 obr

Rys. 4. Zewnetrzne charakterystyki silnikéw M-20
po prébnych przebiegach

Rys. 4.
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Elementy transmisji i podwozia sg takze wy-
trzymate na zuzycie.

Po przeprowadzeniu wszystkich doswiad-
czen panstwowych samochody ,,Pobieda“ pod-
dano czesciowej rozbiorce w celu sprawdzenia
stanu zuzycia poszczegélnych detali. Okazato
sie, ze zuzycie Scianek cylindréw silnika jest
nieznaczne (nie przewyzszato 30 mikrondw).
Kontrolne proby silnikbw na hamowni wykaza-
ty zachowanie ich minimalnej mocy.

Postanowiono zastosowa¢ na resory pokrow-
ce.

Fabryka przystgpita do wyeliminowania
wszystkich usterek zauwazonych podczas do-
Swiadczen.

WYGODA OBSLUGI | NAPRAW

Od rozwigzan konstrukcyjnych samochodu
zalezy w wielkim stopniu mozliwo$¢ jego ob-
stugi, ilos¢ koniecznego czasu na przeglady
techniczne i naprawy, a w catosci koszty zw'g-
zane z jego eksploatacja.

Ocena konstrukcji samochodoéw ,,Pobieda“ z
tego punktu widzenia moze by¢ dana jedynie
na podstawie doswadczenn oraz obserwacji
uzytkowania samochodu.

Nieco utrudniony jest dostep do silnika z
obydwu stron, a szczego6lnie trudna jest regu-
lacja zaworOw i oczyszczanie osadnika. Te ro
zwigzania konstrukcyjne w zasadzie zostaty
przyjete wskutek nowoczesnej formy przedniej
czesci nadwozia samochodu ,,Pobieda”, w nny
one jednak kompensowa¢ sie zwiekszeniem
pewnosci pracy silnika i sprowadzeniem do mi-
nimum wypadkéw niepewnosci silnika.

Pionowe potozen e smarowniczek poprzecz-
nego drgzka kierownicy pozwala na ich napet-
nienie jedynie z kanatu.

Jednoczesnie z szeregiem wskazanych drob-
nych niedociagnie¢ i uwag, nalezy zaznaczy¢ o
wiele wiecej zalet konstrukcji samochodu ,,Po-
bieda“ w odniesieniu do jego obstugi i napraw.
Bardzo prosta zewnetrzna forma samochodu
oraz zupetny brak trudno dostepnych miejsc ze-
wnatrz nadwozia, utatwiajg uzycie, czyszczenie
i lakierowanie samochodu.

Zastosowanie  gumowych  wkiadek dla
sworzni resoréw tylnych i sprezyn przedniego
zawieszenia usuwajg konieczno$¢ ich smarowa-
nia. Skrzynie biegéw i wat napedowy mozna
demontowa¢ niezaleznie od silnika i tylnego
mostu. Demontaz wszystkich zasadniczych ze-
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spotdw dokonuje sie bardzo lekko i szybko.
Szczegllng zaletg samochodu ,,Pobieda“ jest
posiadanie duzego bagaznika, wygodne umie-
szczen e kota zapasowego, zamykanie maski od
wewnatrz. Poza tym samochdd posiada lampe
przeno$na, lampe oswietlajagcg silnik oraz du-
zy wybor narzedzi.

Rvs. 3.

Zapuszczanie silnika nawet w stanie bardzo
ochtodzonym nie sprawia zadnych trudnosci.

W zwiazku z tym ze samochdéd M-20 ,,Po-
bieda" jest samochodem catkowicie nowoczes-
nym i wysoko wartosciowym, jego obstuga, re-
gulacja i naprawy wymagajg bardziej ulepszo-
nych technicznych metod i urzadzen. Parki sa-
mochodowe eksploatujgce samochody ,,Pobie-
da“ powinny dysponowa¢ kanatami montazo-
wymi, dynamometrycznymi kluczami, kontrol-
nymi przyrzadami i garazami z nowoczesnym
wyposazeniem.

W zw azku z oddaniem do uzytku samocho-
dow ,,Pobieda“ przemyst ZSRR zaopatrzy par-
ki samochodowe w czesci wymienne o fabrycz-
nych i naprawczych wymiarach oraz w ja-
kosciowg benzyne i smary.

Reasumujac potezne proby odbyte z samo-
chodem ,,Pobieda“, ktore przeprowadza jedynie
unarodowiony przemyst dgzacy nie do osiaggnie-
cia jak najwiekszego zysku dla kapitalisty, lecz
przekazania odbiorcy jak najlepszego i najbar-
dziej komfortowego pojazdu, trzeba stwierdzic,
ze -,Pobieda”“ stata sie jeszcze jednym tryumfem
stynacej juz dzis na catym Swiecie, z najlep-
szych samochoddéw, radzieckiej techniki moto-
ryzacyjnej, godnej kraju, ktorego inzynierowie
byli odkrywcami pierwszego silnika spalino-
wego.



Wegierski autobus ,MAYAG TR-5"

Szybki rozwoj socjalistycznego budownic-
twa w Ludowej Republice Wegier, opartego na
kierownictwie partii komunistycznej i gospodar-
czym i politycznym sojuszu z ZSRR pozwolit
motoryzacyjnemu przemystowi wegierskiemu na
wyprodukowanie wkrotce po wojnie autobusu
»Mavag TR-5“ ktdrego opis techniczny poda-
jemy ponizej. Warto zapozna¢ sie z nim blizej,
gdyz w ramach coraz bardziej zacie$niajgcej sie
przyjazni i wspotpracy gospodarczej Ludowej
Polski i Ludowych Wegier autobusy te wkrotce
juz zasilg nasz tabor motorowy.

Rys. 1. Wegierskie autobusy ,,Mavag TR-5"

Silnik Lang OML, 574 6-cylindrowy Disel
(wg licencji Mercedes - Benz). Smarowanie pod
cisnieniem za pomocg pompki napedzanej ze-
batkg. Pompa witryskowa Bosch, Max M. 37
mkgn: 1600.

Srednica cyl. 105 mm; skok 140 mm.

Pojemno$¢ cylindréw: 7,3 litra.

Stosunek sprezania — 1 : 20.

Moc silnika: 105 KM przy 2000 obr./min.

Silnik i chlodnica sg tatwo wyjmowane do
przodu po odkreceniu Kilku $rub. Umozliwia to
w razie koniecznosci bardzo szybka wymiane.

Sprzegto — suche jednotarczowe.

Skrzynka biegéw: a) dla trakcji miejskiej —
— catkowicie zsynchronizowana, 4 biegowa (4
biegi w przod i 1 wstecz b), dla komunikacji

miedzymiastowej — skrzynka 5-biegowa (5 bie-
gow w przod, 1 wstecz), biegi 4 i 5 zsynchroni-
zowane.

Przektadnie Skrz. 4-biegowa skrz. 5-biegowa

| bieg 1:5.00 1:565
Il bieg 1:296 1:321
Il bieg 1:1.59 1:157
IV bieg 1: 1.00 1:1.00
V bieg — 1:0.796
wstecznp 1:6.50 1:5-72

Skrzynka biegéw jest montowana niezaleznie
od silnika.

Przeniesienie mocy — za pomocg oddzielnego
watu napedowego, ktérego kazda cze$¢ zaopa-
trzona jest w przeguby rolkowo - igtowe.

Most tylny — tylna o$ ze stali szlachetnej,
petna, kuta. Mechanizm réznicowy (dyferencjat)
— montowany za osig. Tryb stozkowy i talerzo-
wy posiada zeby skosne. Od mechanizmu rézni-
cowego odbiegajg dwie oddzielne oski napedo-
we, przeniesienie bowiem mocy na kofa naste-
puje za pomocg pary kot czotowych. Powyzsze
rozwigzanie ma te zalete, ze mechanizm rézni-
cowy i oski napedowe pracujg jedynie przy
momencie obrotowym.

Resorowanie — resory pot — eliptyczne z
przodu i z tytu. Z tytlu dodatkowe resorowanie
pomocnicze, ktore zaczyna dziata¢ przy wiek-
szych obcigzeniach. Pi6ra podwdjne.

O$ przednia kuta, z duzym zapasem wytrzy-
matosci. Kota przednie na tozyskach rolkowo-
stozkowych.

Kierowanie — kierownica umieszczona z le-
wej strony, cato$¢ wysunieta do przodu, ze $li-
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makiem i rolkami. Kierownica automatycznie
powracajgca do prostego kierunku jazdy; za-
bezpieczona od wstrzgsow.

Rama prasowana z wysoko wartosciowej sta-
li, z duzym zapasem wytrzymatosci, ze wzmoc-
nieniami dodatkowymi w miejscach najwiekszej
pracy catkowicie przyspawanymi elektrycznie.

Hamulce pneumatyczne na wszystkie cztery
kofa.

Wyposazenie elektryczne — 24 wolty, prad-
nica 300 watéw z regulacjg napiecia. Rozrusznik
— 2 KM produkcji Lavalette-Bosch.

Wymiary:

rozstaw osi — 5500 mm,

rozstaw kot przednich — 1830 mm,

rozstaw kot tylnych — 1850 mm,

waga podwozia pustego — 4400 kg,

nos$no$¢ — 6800 kg,

najmniejszy pronren skretu — 9,4 m.

Maksymalne szybkosci wynoszg zaleznie od
zastosowanej skrzynk; przekfadniowej (4-bie-
gowej lub 5-biegowej), przektadni mechanizmu
réznicowego, jak rowniez przektadni na kota —
od 485 km/godz. do 85 km/godz.

Zuzycie paliwa na 100 km — 25 litrow.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Normalna przektadnia na kota — 13 : 31.

Normalna przektadnia mechanizmu réznico-
wego — 10:32 lub 12:32.

Karoserie sg wykonane w zaleznosci od
przeznaczenia wozu i warunkéw komunikacyj-
nych w kilku odmianach. Normalna karoseria
dla komunikacji miejskiej posiada wewnatrz 22
miejsca siedzace i bardzo duzag przestrzen dla
pasazerow stojgcych. Drzwi przednie i tylne sa
otwierane i zamykane automatycznie sprezonym
powietrzem. Drzwi te sg dwustronne i szerokie.
Powyzsze rozwigzanie wnetrza umozliwia szyb-
kie 1 sprawne ws adanie i wysiadanie pasaze-
row, jak réwniez tatwe poruszanie sie¢ we wne-
trzu wozu. Zmniejszenie ilosci miejsc siedzacych
na korzy$¢ miejsc stojacych zwieksza wydatnie
pojemno$¢ autobusu.

Na zadanie mogg by¢ wykonane inne roz-
wigzania wnetrza i ilos¢ miejsc siedzagcych mo-
ze by¢ powigkszona do 44.

MAVAG produkuje réwniez autobusy z prze
dtuzong karoserig, w ktorych ilos¢ miejsc sie-
dzacych moze by¢ zwiekszona do 52. Autobusy
te przeznaczone sg przede wszystkim dla komu-
nikacji miedzymiastowej..



Angielski samochod terenowy ,,LAND-ROVER®

nglia, uzalezniona w okresie wojny z hitle-
A ryzmem od dostaw amerykanskich, nie
rozwineta wiasnego typu samochodu terenowe-
go jak np. Zwigzek Radziecki (GAZ-67), lecz
postugiwata sie popularnym Jeepem. Dopiero
okres powojenny i dgzno$¢ do wyrwania sie
z troskliwej" opieki gospodarczego imperializ-
mu USA spowodowal, mimo wszelkich sojuszéw
i porozumien o jednolitosci uzbrojenia, powsta-
nie wiasnej koncepcji konstrukcyjnej inzynie-
réow angielskich (Land-Rover jest samochodem
typowo wojskowym). Nie umieli oni jednakze
tak, jak zrobili to konstruktorzy radzieccy p6js¢
wiasng linig rozwojowa w oparciu 0 rzeczywi-
ste potrzeby i warunki terenowo-klimatyczne,
lecz skopiowali w duzej mierze Jeepa dodajac
jedynie niektére wiasne inowacyjne, co czyni
samochodd znacznie ustepujagcym konstrukcyjnie
doskonatemu modelowi radzieckiemu.

Rys. 1. Og6lny widok samochodu

Samochdd zewnetrznie i konstrukcyjni bar-
dzo podobny "do znanych ogolnie Willysow.
Ponizej podajemy kilka danych dotyczgcych
Land-Rovera.

Rama sktada sie z dwdch stalowych podtuz-
nie  zespawanych z mocnymi poprzeczkami.

Wszystkie elementy ramy sg przekroju skrzyn-
kowego. Rama ma by¢, wedtug danych fabrycz-

nych, specjalnie wytrzymata i znosi doskonale
uderzenia zderzakiem oraz ciggniecie na linie.

W ramie osadzony jest na 4 wspornikach
czterocylindrowy silnik benzynowy samochodu
osobowego Rover-60. Jest to silnik o litrazu
1595 cm3, o zaworach ssacych wiszacych w glo-
wicy i wydechowych — bocznych w bloku. Sil-
nik rozwija przy stopniu sprezania 6,8:1 j przy
4000 obrotéw na min., moc 50/55 KM.

Silnik zblokowany jest z normalng skrzynka
przektadniowg samochodu osobowego Rover-
60, a ta przenosi z kolei naped na zwolnice
(skrzynke przektadniowg posrednig) umieszczo-
ng po prawej stronie.

Ze zwolnicy wyprowadzone sg dwa walki
napedowe do tytu i do przodu. Watki te nape-
dzajg poprzez przeguby wahliwe Hardy-
Spicer, dwa waly napedowe, ktére w dalszym
C'agu przenosza naped przez dwa przeguby
wahliwe na o$ przednig i tylna.

Ze skrzynki przektadniowej wyprowadzony
jest do tylu walek, ktéry napedza¢ moze umie-
szczone za ostatnig poprzeczkg ramy koto pa-
sowe. Koto to moze by¢ uzyte do poruszania
maszyn rolniczych lub innych. Wat wigczony
jest za pomoca zwyktego sprzegta ktowego, kto-
re uruchamia sie dzwignia, umieszczong pod
podtogg na srodku samochodu, a dostepng po
podniesieniu pokrywki w podiodze.

Przewidziane jest wbudowanie na zgdanie
klienta wyciggu liniowego na przodzie samocho-
du. Beben wyciggu jest po wbudowaniu nape-
dzany bezposrednio przez przedni koniec watu
korbowego silnika mechanzmem $limakowym
0 przektadni 1:30.

Obie osie, 0 napedzie za pomocg stozkowych
kot zebatych, o uzebieniu spiralnym pos adajg
normalne wyréwnywacze satelitowe; sg one za-
wieszone na ptaskich resorach piérowych, ktore
przejmujg reakcje popychajacg i skrecajaca.
Amortyzacja zapewniona jest przez cztery tele-
skopowe amortyzatory typu hydraulicznego.



Rys. 2. Mechanizmy samochodu

Kierowanie pojazdem odbywa sie przy po-
mocy skomplikowanego uktadu drazkow, prze-
noszacych ruch mechanizmu kierowniczego na
kota przednie. Kierownica moze by¢ wbudowa-
na po prawej lub lewej stronie wozu.

Na uwage zastuguje dazenie do zmniejszenia
ilosci punktéw do smarowania podwozia. Tak

wiec resory posiadajg przeguby i wieszaki w
gumie, a potgczema drazkéw kierowniczych
doskonale zabezpieczajg przed wyciekaniem

smaru natozonego przy skiadaniu samochodu
i nie wymagajg zadnej obstugi.

Land-Rover posiada hamulec hydrauliczny
wyrobu Girling na wszystkie kota oraz hamulec
reczny mechaniczny na wal napedowy osi
tylnej.

Ciekawe jest zastosowanie wolnego kota na
napedzie przedniej osi. Urzadzenie to motywo-
wane jest przez wytwornie tym, ze kota prze-
dnie majg na zakretach do przebycia wieksza
droige niz tylne. Tak wiec kota przednie obra-
cajac sie na zakretach predzej od tylnych nie sg
napedzane, lecz tocza sie jedynie po jezdni; na-
tomiast przy réwnej z tylnymi ilosci obrotow —

ciggng tak jak tylne. System ten ma za-
pewni¢ lepsze trzymanie sie wozu na zakretach.
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wolne koto daje sie ponadto blokowac sprze-
gtem kiowym; uzyskuje sie przez to naped na
cztery kota przy jezdzie wstecznej.

Przektadanie biegow odbywa sie przy po-
mocy dzwigni przektadniowej, umieszczonej po
$rodku, miedzy siedzeniami przednimi.

Zwolnica posiada dwie przekiadnie: jedng —
bezposrednig i drugg — wynoszacg okoto 1:2.
Tak wiec samochdd posiada w rezultacie osiem
przektadni w przdd i dwie w tyt. Zwolnicy uzy-
wa sie jedynie podczas jazdy w bardzo ciezkim
terenie lub przy ciagnieciu bardzo cigzkiej przy-
czepki.

Wylaczany naped przedniej osi jest uzywany
jedynie podczas jazdy w terenie. Ciegta do wig-
czania zwolnicy, wolnego kofa osi przednigj,
przedniego napedu i napedu tylnego kota paso-
wego umieszczone sg na desce przedniej samo-
chodu pod deska rozdzielcza.

Zbiornik paliwa na 10 galonéw brytyjskich
znajduje sie pod siedzeniem Kkierowcy po pra-
wej stronie samochodu. Zaopatrzony on jest
w wyciggany ku gorze wlew, zastoniety u dotu
sitkiem.

Kota ogumione sg oponami terenowymi wy-
miaru 6.00x16”. Obrecze kot sg dwudzielne tak
jak w Willysach, pozwalajg wobec tego na za-
tozenie w razie potrzeby ogumienia bojowego.

Instalacja elektryczna 12-woltowa; akumu-

lator umieszczony obok chiodnicy, po prawej
stronie silnika, posiada pojemnos$¢ 51 Ah.

Przeglad samochodowy
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Sadzimy jednakze, ze Armia Angielska nie
bedzie miata specjalnie wielkiej pociechy z no-
wego wozu. Przemawia za tym wiele wzgleddw,
z ktorych zasadniczym jest kapitalistyczna
daznos¢ producentdw do osiggniecia najwiek-
szego zysku chocby tak jak w danym wypadku
kosztem jakosci samochodu.

Do nowego modelu ,,Land-Rovera“ zastoso-
wano 80% czesci i znaczng ilo$¢ zespotdw nor-
malnego samochodu osobowego bez dokonania
jakichkolwiek przerdbek czy tez zastosowania
bardziej wytrzymatych materiatow badz spe-
cjalnych sposobow obrobki. Réwniez uczynie-
nie z samochodu przeznaczonego (przynajmniej
po cichu) dla potrzeb armii konglometratu ,,rol-
niczo - wojennego” majacego rowniez za cel
podniesienie zyskow kapitalistycznych produ-
centdw, traktujgcych zamdwienie wojskowe ja-
ko doskonaty srodek do wzbogacenia ostabia
silnie warto$¢ samochodu jako modelu wojsko-
wego.

Wyrazne nasladowanie modelu Willysa, bez
przeprowadzenia jakichkolwiek prob i badan
oraz konstrukcyjnego przystosowania do specy-
ficznych dla kazdego kraju i armii, warunkéw
eksploatacyjnych stanowi jeszcze jeden z po-
$rod licznych dowodéw zubozenia kapitalistycz-
nej mysli technicznej — czego przykladowym
wiasnie egzemplarzem jest nowy ,Land - Ro-
ver*,
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PRZEGLAD SAMOCHODOWY
Warunki oglaszania 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 unikniecia 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 ,,Przegladu Samochodowego" do czasu otrzymania ewentualnej odpowiedzi od-
mownej nie moze by¢ zgtoszona redakcji innego czasopisma.

O powodach nieprzyjecia artykutu do druku redakcja zawiadamia autora pisemnie 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 naruszajac jednak
zasadniczych mysli w nich zawartych.

Zasadnicze wynagrodzenie autorskie za wiersz wynosi od 12 do 25 zk. Za prace wybitnej
wartosci redakcja moze honorarium podwyzszyc.

Dostarczone przez autora oryginalne szkice, wykresy itp. s§ honorowane jak odpowiednia
ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli nadajg sie do reprodukcji. Szkice i ryciny wyma-
gajace przerysowania (poprawienia itp.) przez kreslarza s honorowane indywidualnie, zalez-
nie od ilosci pracy wiozonej przez autora i kosztéw 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 szczegdétow szkicu.
Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane czarnym tuszem i na kalce.






