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DZIAL OGOLNY

Ir>z. mgr P. SOLSKI ptk

Staranne przygotowanie

taboru samochodowego

warunkiem wykonania letnich zadan

Kwiecieﬁ bedzie dla stuzby samochodowej
miesigcem szczegOlnie wytezonej i waznej
pracy — okresem przygotowania taboru samo-
chodowego do eksploatacji wiosenno-letniej. Ja-
koS¢ tej pracy zadecyduje o wykonaniu zadan
oczekujacych stuzbe samochodowg w korncu tego
miesigca oraz podczas szkolenia na obozach let-
nich. Nalezyte przygotowanie taboru samochodo-
wego wymaga juz obecnie petnej mobilizacji cate-
go stanu osobowego stuzby samochodowej, stwo-
rzenia odpowiednich warunkéw, pomocy i kon-

Przeglad generalny jest dla stuzby samochodowej WP

troli przebiegu prac ze strony aparatu dowddcze-
go, a w szczegblnosci pomocy organizacji partyj-
nej i ZMP-owskiej.

Zadania oczekujgce stuzbe samochodowg w
kwietniu mozna podzieli¢ na kilka zasadniczych
etapow, a mianowicie;

— przygotowanie taboru samochodowego do
eksploatacji wiosenno-letniej,

— przygotowanie catej gospodarki do general-
nego przegladu samochodow,

nie tylko rokrocznym egzaminem sprawnosci, lecz

réwniez radosnym $wietem dobrze wykonanego obowiazku zotnierskiego.
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— przeprowadzenie generalnego przegladu sa-

mochodéw,

— przygotowanie i udziat w S$wiecie 1-Majo-

wym,

— przygotowanie i wyjazd na obozy letnie.

Niezaleznie od powyzszych prac w kwietniu o-
czekuje nas dalszy powazny etap akcji odnowienia
i ujednolicenia taboru samochodowego.

Oczywiscie, wymienionych wyzej etapow nie
bedziemy wyraznie wyodrebnia¢ w czasie, gdyz
majg one jeden, wspdlny cel — doprowadzenie
catej gospodarki samochodowej do wzorowego po-
rzadku przed okresem letniego szkolenia, jednakze
kazdy z nich ma swojg specyfike, ktorej nalezy
poswieci¢ szczeg6lng uwage w poszczegdlnych eta-
pach pracy.

Przystgpienie do wiasciwych prac powinno po-
przedza¢ sporzadzenie odpowiedniego planu za-
twierdzonego przez dowddztwo jednostki i zawie-
rajgcego:

— szczegGtowy wykaz prac,

— terminy ich przeprowadzenia,

— osoby przeprowadzajagce prace oraz 0soby

wykonujace kontrole,

— wykaz niezbednych materiatow i czesci oraz

narzedzi.

Juz przy sporzadzaniu tego planu pracy oficer
samochodowy jednostki bedzie musiat przemyslec
i daC sobie odpowiedz na zasadnicze pytania: co
i kiedy ma wykona¢ oraz jaka ilos¢ ludzi, sprzetu
i materiatdw jest mu do tego potrzebna. Oczywi-
$cie, odpowiedz ta bedzie mozliwa dopiero po zba-
daniu stanu samochoddw, stanu urzadzen war-
sztatowych i magazynu technicznego jednostki.

Umieszczony w powyzszym planie wykaz kwie-
tniowych prac win en obejmowac nastepujace za-
gadnienia:

— przygotowanie polityczne,

— przygotowanie wyszkoleniowe,

— przygotowanie materiatowe,

— przygotowanie organizacyjne,

— przeprowadzenie planowych prac.

Przygotowanie polityczne ma na celu u$wiado-
mienie sktadowi osobowemu stuzby saimochodowej
i catej kadrze jednostki znaczenia i politycznej
tresci oczekujagcej pracy. Ta drogg zostanie uzy-
skany stan wewnetrznej mobilizacji wszystkich
wykonawcOw postawionych zadan. W tym celu
oficerowie samochodowi jednostek w oparciu 0 po-
moc aparatu politycznego, organizacji partyjnych
i ZMP-owskich przeprowadzg akcje uswiadamia-
jaca na tematy: rola i znaczenie motoryzacji
w Odrodzonym Wojsku Polskim, rola radzieckiej
techniki motoryzacyjnej w ostatniej wojnie, wyz-
szo$¢ techniczna nowootrzymanych samochodow
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radzieckich nad samochodami amerykanskimi,
znaczenie generalnego przegladu samochodow,
znaczenie udziatlu wojska w $wiecie 1-Maja, rola
i zadania stuzby samochodowej w szkoleniu na
obozach letnich, znaczenie ruchu wspotzawodnic-
twa, oszczednosci i racjonalizacji w ludowej go-
spodarce i w naszym wojsku itp. itp.

Organizacja partyjna i ZMP-owska jednostki
po rozpatrzeniu zadan stojacych przed stuzbg sa-
mochodowg w celu zabezpieczenia ich wykonania
powezmg odpowiednie uchwaty oraz dadzg indy-
widualne polecenie partyjne swym cztonkom, kto-
rzy swag przodujgca rolg i osobistym przyktadem
w czasie wykonywania prac pociggng za sobg
bezpartyjnych kolegdw do wydajnej i w pehi ja-
kosciowej pracy.

Do przygotowania i zabezpieczenia polityczne-
go wykonywanych prac nalezy réwniez zaliczy¢
organizacje wspdtzawodnictwa  indywidualnego
pomiedzy pododdz:iatami oraz ruchu racjonaliza-
cji i oszczednosci. Przedmiotem wspotzawodnic-
twa w tym okresie winna by¢ przede wszystkim
jakos¢ i termin przygotowania pojazdow mecha-
nicznych do letniej eksploatacji przy jak naj-
oszczedniejszym zuzyciu materiatdw technicznych,
za$ przedmiotem racjonalizacji — regeneracja zu-
zytych lub uszkodzonych czesci i osprzetu samo-
chodowego.

Komisja techniczna bada stan samochodu. Od jego

sprawnosci, poziomu wyszkolenia politycznego i woj-

skowego kierowcow, prawidtowosci gospodarki i do-
kumentacji zaleze¢ bedzie wynik przegladu.

Przygotowanie  wyszkoleniowe ma na celu
teoretyczne i praktyczne przygotowanie skfadu o-
sobowego stuzby samochodowej do wykonania
oczekujacych zadan. Na tym odcinku plan winien
przewidywa¢ przepracowanie instrukcji Departa-
mentu Stuzby Samochodowej oraz przeprowadze-
nie odpowiednich zaje¢ praktycznych, przede



3—4

wszystkim z zakresu przegladu technicznego nr
i marszu kolumny samochodowe;j.
Znaczng pomocg W przygotowaniu tych zaje¢

beda materiaty zawarte w ostatnich numerach
,,Przegladu Samochodowego™.
Przygotowanie materiatowe ma na celu do-

statecznie wczesne uzupetnienie stanu zaopatrze-
nia jednostki w materiaty techniczne, czesci, na-
rzedzia, urzadzenia i oleje potrzebne do przygoto-
wania taboru do letniej eksploatacji.

Obecny stan zaopatrzenia naszej stuzby po-
zwala w sposéb catkowicie zadowalajagcy zaopa-
trzy¢ jednostki we wszystkie niezbedne materiaty,
czesci i surowce. Jednakze niedbate, spdznione
lub niesciste zapotrzebowanie moze spowodowac
duze trudnosci na odcinku zaopatrzenia. Podczas
przygotowania do eksploatacji letniej szczegolnie
wazne jest zastosowanie wihasciwych gatunkow
olejow do odpowiednich uktadéw samochoddw,
wymiana zuzytych elementow uktadu chtodzenia
i zasilania, a w szczegdlnosci wszelkiego rodzaju
filtrow. Te wiec potrzeby materiatowe winny
by¢ w pierwszej kolejnosci wziete pod uwage.

W roku obecnym mozna i nalezy w peini wy-
posazy¢ pojazdy mechaniczne w sprzet, narzedzia
kierowcy i narzedzia saperskie. Nasze tegoroczne
zamoOwienie musi by¢ bardziej precyzyjne, doktad-
ne, wynikajgce z gruntownej znajomosci pojazdu.

Przygotowanie organizacyjne ma na celu
stworzenie warunkow jak najbardziej sprzyjaja-
cych wykonaniu postawionych zadan. Oficerowie
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samochodowi winni spowodowa¢ wydanie przez
dowddce jednostki odpowiednich zarzadzen, ktore
by przewidywaty w tym okresie np. zmniejszenie
eksploatacji pojazdow mechanicznych do nie-
zbednego minimum, zwolnienie kierowcéw i per-
sonelu technicznego od wszelkich pobocznych prac,
nalezyte przygotowanie catego terenu parku sa-
mochodowego, trasy przemarszu itp.

Wykonanie wymienionych wyzej zadan jest
mozliwe tylko przy Scistej wspotpracy z dowddz-
twem i aparatem politycznym oraz po osiggnieciu
zainteresowania catej kadry oficerskiej jednostki
zagadnieniami  motoryzacyjnymi i Swiadomosci
roli $srodkéw transportu mechanicznego w wyko-
naniu kazdego zadania szkoleniowego i bojowego.

Dlatego tez zadania kwietniowe winny byc¢ te-
matem odprawy zainteresowanych oficeréw jed-
nostki, na ktérej wszystkie szczegoly nadchodza-
cych prac bytyby doktadnie omoéwione i dokonany
odpowiedni podziat zadan i odpowiedzialnosci.

Jakie podstawowe zagadnienia winni mie¢ na
uwadze oficerowie samochodowi w trakcie przy-
gotowan do przegladu generalnego i obozéw let-
Ircli?

W poprzednich generalnych przeglagdach uwaga
komisji przegladowych byta przede wszystkim
skoncentrowana na stanie technicznym pojazdéw
mechanicznych. Niewatpliwie ten zakres kon-
troli byt zbyt waski, chociaz odpowiadat najwaz-
niejszemu zadaniu 6wczesnego okresu — uzyska-
niu sprawnosci technicznej taboru wojskowego.

Przeglad generalny zakonczony. Nowe Swietne samochody radzieckie dopomagajg nam teraz wykonac¢ po-
wazne zadania oczekujace stuzbe samochodowag w okresie letnich obozdéw.
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W tym roku winniSmy zaréwno w przygoto-
waniu jak i kontroli postawi¢ sobie znacznie szer-
sze zadania, do ktérych nalezy zaliczy¢ przede
wszystkim  organizacje parku samochodowego
i stuzby parkowej, planowos¢ i jakos¢ eksploatacii,
poziom wyszkolenia i obstugi technicznej.

Wihasciwie, zgodnie a przepisami zorganizowa-
ny park samochodowy i stuzba parkowa sg nie-
zbednymi czynnikami podniesienia dyscypliny
eksploatacyjnej i technicznej, a takze organizacyj-
ng baza sprawnego dziatania stuzby w jednostce.
Park samochodowy bowiem i nalezycie w nim zor-
ganizowana stuzba parkowa miedzy innymi za-
pewnia:

— kontrole stanu technicznego kazdego wyjez-
dzajacego z parku samochodu oraz podsta-
wy i celu jego wyjazdu,

- przymusowg i w pelnym zakresie obstuge
techniczng kazdego samochodu powracaja-
cego do parku,

— nalezytg organizacje przechowywania i kon-

serwacji,

— ochrone sprzetu od wgladu o0s6b postron-
nych,

— wilasciwy regulaminowy porzadek  zaje¢
w parku.

Ze wzgledu na wazno$¢ w. w. zadan, spetnia-

nych przez park, uwazamy go za podstawowy ele-
ment organizacji stuzby zaréwno w garnizonie, jak
i w obozie i dlatego sposdb jego wykonania be-
dzie przedmiotem szczegdlnej uwagi komisji gene-
ralnego przegladu.

Drugim centralnym zagadnieniem w obecnym
etapie, jest planowos¢ i jakos¢ eksploatacji. Obie
te cechy sg zresztg ze sobg Scisle powigzane. Bez
planowania bowieim eksploatacji, tzn. sporzadza-
nia planu przewozéw i wynikajacego zen planu
przebiegdbw poszczegbélnych samochodéw, nie ma
bazy dla dokonania wiasciwej analizy eksploatacji
i wyciggniecia tych wszystkich wnioskéw orga-
nizacyjnych, ktére moga podwyzszy¢ jakos$¢ uzyt-
kowania pojazdéw mechanicznych, jak np. koma-
sowanie drobnych tadunkéw, wykorzystanie po-
wrotnych rejséw (likwidacja pustych przebiegdw)
stosowanie przyczep, holowanie pustych samo-
chodéw itp. itp. Dlatego tez metoda sporzadzania
planu eksploatacji, jego realizacja i wysnute z te-
go dokumentu wnioski dla podwyzszenia wspot-
czynnikow eksploatacyjnych bedg staty na dru-
gim miejscu przy ocenie wynikow generalnego
przegladu.

Wreszcie trzecim zasadniczym miernikiem oce-
ny jakosci pracy stuzby samochodowej w jednostce
bedzie poziom jej wyszkolenia bojowego i poli-
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tycznego. W obu tych dziedzinach wyszkolenia
komisje przegladu generalnego zwrdcg szczegol-
ng uwage na nastepujace zagadnienia:

Zakonczenie przegladu generalnego stanowi defilada
wykazujaca site i sprawno$¢ stuzby samochodowej
Odrodzonego Wojska Polskiego.

— w dziedzinie wyszkolenia bojowego — na
powigzanie wyszkolenia samochodowego z
taktyka rodzaju broni danej jednostki. To
znaczy, ze wyszkolenie skiadu osobowego
stuzby samochodowej nie moze ograniczaé
sie tylko do zagadniern samochodowych, ale
winno obejmowac réwniez taktyke obstugi-
wanego rodzaju broni. Jednoczesnie nalezy
zwroci¢ uwage na poziom wyszkolenia sa-
mochodowego oficeréw liniowych, co jest
miernikiem oceny umiejetnosci korzystania
przez nich ze sprzetu samochodowego;

— w dziedzinie wyszkolenia politycznego oprocz
przewidzianego zakresu wiedzy polityczne;j,
nalezy zwr6ci¢ uwage réwniez na znajomos¢
roli sprzetu motoryzacyjnego w gospodarce
narodowej i w wojsku, historie jego rozwoju
i pomocy Zwigzku Radzieckiego na tym od-
cinku oraz na znajomo$¢ podstawowych
metod walki polskiej klasy robotniczej o wy-
konanie ilosciowe i jakosciowe planow
produkcyjnych, jak: wydajnos¢ i organizacja
pracy, racjonalizacja i nowatorstwo, system
oszczedno$ciowy itp. oraz mozliwosci zasto-
sowania tych metod do wykonania zadan
stojacych przed stuzbg samochodowa. Tymi
metodami winna by¢ walka o wiasciwg or-
ganizacje miejsca pracy kazdego kierowcy
i mechanika samochodowego, o wiekszg wy-
dajnos¢ i wyzsza jako$¢ obstugi technicz-
nej i napraw, o zwiekszenie przebiegow mie-
dzynaprawczych i oszczedno$¢ materiatow
pednych i eksploatacyjnych, o likwidacje
pustych przebiegdw, przymusowych napraw
itd. itd.
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Stuzba samochodowa przeszta w ostatnim okre-
sie powazny szmat drogi w kierunku podwyzsze-
nia jej poziomu organizacyjnego, technicznego
i wyszkoleniowego i dlatego miernikiem oceny jej
pracy podczas obecnego przegladu generalnego
bedzie realizacja tych nowych i wyzszych zadan.

Niedawno odbyta narada aktywu partyjnego
i bezpartyjnego stuzby samochodowej, ktdra
w obszernej dyskusji pogtebita tres¢ polityczng
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i techniczng zadan stojgcych przed stuzbg jedno-
cze$nie wykazata, ze mimo szeregu trudnosci i nie-
dociggnie¢ zadania te sg realizowane, a $wiado-
mos¢ polityczna i wyszkolenie fachowe naszej ka-
dry rosnie w walce o ich coraz lepsze wykonanie.
To daje prawo przypuszczaé, ze tegoroczny prze-
glad generalny da pozytywng ocenge naszej pracy
w okresie ostatniego roku.
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Kpt. Z. W1LAMOWSKI

Stuzba samochodowa w piechocie

Przewozy ztozone (c.d.)

OD REDAKCII

C’:Wiczenia letnie, na ktére wkrétce juz wyruszg nasze jednostki, wymagac bedg
od stuzby samochodowej powaznego wzmozenia pracy transportu zmotory-

Z0wanego,

Do najpowazniejszych zadan stojgcych w tym okresie przed oficerem stuz-
by samochodowej naleze¢ bedzie organizacja i przeprowadzanie przewozéw woj-

ska, amunicji, zywnosci itp.

Réznorodno$¢ przewozonych tadunkéw przy réwnoczesnej zaleznosci od nich
formy organizacyjnej samego przewozu powoduje, ze kazdy oficer winien przed
wyjazdem na obdz letni doktadnie zapoznaé sie z poszczegdlnymi typami przewo-
zow tak, by umiat je w praktyce samodzielnie zorganizowac i przeprowadzic.

W numerze biezagcym podajemy w artykule ,Przewozy ztozone", stanowig-
cym dalszy cigg artykutu pod tym samym tytutem z zeszytu | — Il, sposoby
przewozu jednostki piechoty oraz w artykule pt. ,Przewozy amunicji" specyfike
tak czestych w czasie ¢wiczen letnich przewozéw amunicji.

Ze wzgledu na duzg aktualnos¢ tematyczng i praktyczne korzysci zalecamy
kolegom zapozna¢ sie z nimi szczegotowo.

W artykule zamieszczonym w poprzednim ze-
szycie ,Przegladu Samochodowego" omowi-
tem przewozy ztozone, ktére nazwatem w ten spo-
sob z braku polskiego okreslenia regulaminowego
starajgc sie jak najwierniej oddac ich. tres¢ z ory-
ginatu rosyjskiego.

Obecnie przechodze do omowienia drugiego ro-
dzaju przewozéw, ktory byt czesto stosowany i za-
stuguje na to, aby zapozna¢ sie z nim szczego-
towo.

Przewozy drugiego typu noszg w Armii Ra-
dzieckiej nazwe ,wielorejsowych”. Poniewaz wy-
raz ,rejs" zdobyt sobie juz prawo obywatelstwa
w naszym jezyku, w artykule niniejszym bede ro-
wniez uzywat terminu ,wielorejsowy".

1. PRZEWOZY WIELOREJSOWE

Przewozem wielorejsowym nazywa sie przewoz
jednostki wykonany przez ograniczong ilo$¢ po-

jazdow w kilku nawrotach. Przewozy takie zo-
staly po raz pierwszy zastosowane podczas wojny
w Hiszpanii, a w Armii Radzieckiej podczas woj-
ny finskiej oraz w latach Wielkiej Wojny Naro-
dowej. Wedtug zrédet zagranicznych przewoz
wielorejsowy zastosowali po raz pierwszy Wiosi
w bitwie pod Gwadalajava w marcu 1937 r. prze-
rzucajgc tym sposobem dywizje piechoty na linie
frontu.

Przewozy takie zostaty powszechnie przyjete
i znacznie udoskonalone przez wojska republikan-
skie.

W czerwcu 1938 r. kolumna samochodowa skia-
dajgca sie z 400 trzytonowych samochodow w prze-
ciggu jednej nocy (od godz. 20-ej do 9-ej) prze-
wiozta na odlegtos¢ 200 km 11 dywizje piechoty,
po czym powrécita do rejonu zatadowania i w
drugim nawrocie przewiozta 46 dywizje piechoty.

W grudniu 1938 r. kolumna transportowa
w skladzie 380 trzytonowych samochodéw trzema
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nawrotami  (20—22 godzin kazdy) przewiozia
z frontu Lewantynskiego na front pod Estrama-
durg na odlegtos¢ 360—420 km dwa korpusy
w skiadzie pieciu dywizji piechoty.

W okresie wojny finskiej szereg radzieckich je-
dnostek piechoty przewieziono na linie frontu
przez ograniczony ilosciowo tabor samochodowy
stosujgc przewozy wielorejsowe.

Przy przewozie wielorejsowym jednostka nie
wykonuje marszu pieszego (w odroznieniu od
przewozu ztozonego), lecz przewieziona zostaje do
rejonu przeznaczenia w kilku nawrotach posiada-
nego taboru samochodowego.

Przy przewozie wielorejsowym, podobnie jak
podczas przewozu ztozonego, jednostke przewozo-
ng dzieli sie na kolejno przewozone przez tabor
samochodowy kolumny marszowe oraz na dwie
inne kolumny, z ktorych jedng stanowig wiasne
pododdziaty zmotoryzowane jednostki przewozo-
nej (maszeruje najczesciej w koncu pierwszej ko-
lumny marszowej, badz tez samodzielnie wg spe-
cjalnej marszruty), a drugg — niezmotoryzowane
pododdziaty tylowe jednostki (maszeruje oddziel-
nie wg specjalnej marszruty).

Przew0z wielorejsowy, w odroznieniu od prze-
wozu ztozonego, nie wymaga tworzenia kilku re-
jonéw za- i wytadowania. Za- i wytadowanie po-
szczegllnych kolumn przeprowadza sie w tych
samych rejonach. Daje to do$¢ duzg oszczednosé
czasu wyréwnujgcg czesciowo straty ponoszone
wskutek tego, ze pojazdy w drodze powrotnej nie
sg obcigzone. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze
przy przewozach wielorejsowych odlegtosci prze-
bywane przez puste samochody sg wieksze niz
przy przewozach ztozonych.

Przy S$redniej szybkosci marszowej kolumny
samochodowej 20 km na godz. (szybko$¢ ta oczy-
wiscie w dobrych warunkach drogowych i klima-
tycznych wzrasta do 40 km/godz.i 7 godz. odpo-
czynku i przy posiadaniu taboru samochodowego
wystarczajgcego do zatadowania 1/3 skiadu jed-
nostki — przewiezienie dywizji piechoty na od-
legtos¢ 75 km zajmuje 48 godzin, na odlegto$¢ 150
km — do 72 godz. Sredni marsz dzienny przy
szybkosci marszowej kolumn 20 km/godz., to jest
w trudnych warunkach terenowych lub w nocy
przy petnym zaciemnieniu, wynies:e dla jednostki
przewozonej 50 km.

Przew0z wielorejsowy w poréwnaniu z przewo-
zem ztozonym posiada te zalete, ze uwalnia pie-
chote catkowicie od koniecznosci wykonywania
marszOw pieszych. Jego powazng strong ujemna
jest jeszcze wieksza niz przy przewozie ztozonym
roznica czasu pomiedzy przybyciem do rejonu
przeznaczenia pierwszej i ostatniej kolumny. Du-
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73 natomiast przewage posiadajg przewozy wielo-
rejsowe nad przewozami ztozonymi, jesli chodzi
0 prostote zaplanowania marszu oraz za- i wyla-
dowanie. Ponadto do wykonania przewozu okrez-
nego potrzebna jest tylko jedna droga zezwalajaca
na ruch obustronny.

W zwigzku z mniejszg przecietng szybkoscig
marszowg przewozu wielorejsowego na odlegtos¢
75—100 km, winny by¢ przewozone jedynie pod-
oddziaty liniowe, podczas gdy pododdziaty tytowe
winny maszerowa¢ oddzielnie wg wihasnej marsz-
ruty.

Przy przewozach wojsk na odlegtos¢ do 50 km
w wypadku, gdy ilos¢ transportu samochodowego
jest ograniczona, najodpowiedniejszg i najszybszag
forma jest przewdz wielorejsowy. W wypadku
tym stosowanie przewozu ztozonego jest catkowi-
cie niecelowe.

Niejednokrotnie w czasie wojny stosowane by-
ty réwniez kombinacje polegajace na przeplataniu
przy przewozie jednej i tej samej jednostki obu ro-
dzajow przewozow, tj. ztozonego i wielorejsowego.
Najczesciej stosowanym wariantem bylo przerzu-
cenie putku lub dywizji do rejonu przeznaczenia
za pomocg przewozu wielorejsowego, podczas gdy
pozostate oddziaty rozpoczynaty marsz pieszy
i z kolei byly przewozone za pomocg przewozu
ztozonego.

Wyzej wymienione przyktady pokazujg celo-
wos$¢ stosowania przewozéw wielorejsowych oraz
ich przewage nad przewozem ztozonym na krot-
kich odlegtosciach. Z tego tez powodu byly one
stosowane szczeg6lnie w wypadkach, gdy za-
oszczedzenie sit piechoty przedstawiato szczegolnie
duzg wage oraz przy przewozach putkow piechoty
na odlegtos¢ 30—40 km oraz dywizji na odlegtos¢
50—75 km.

Przewozy wielorejsowe posiadajg réwniez wie-
le zalet przy marszach $rednich, tj. na odlegtos¢
do 200 km. Stosowane sg one przewaznie W Sy-
tuacji, gdy przewiezienie jednostki do innego re-
jonu nie jest pilne.

Przewozy wielorejsowe na odlegtosci  powyzej
200 km miaty réwniez miejsce podczas zakrojo-
nych na wielkg skale manewréw operacyjnych,
gdy ilo$¢ taboru samochodowego byta niewystar-
czajgca do jednorazowego przewiezienia wszyst-
kich jednostek niezmotoryzowanych.

2. ORGANIZACJA PRZEWOZOW
WIELOREJSOWYCH

Z punktu widzenia organizacyjnego przewoéz
wielorejsowy jest o wiele mniej skomplikowany
od pokrewnego mu przewozu ztozonego. Odnosi
sie to rdwniez i do samej techniki wykonania prze-
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wozu wielorejsowego, posiadajgcej wiele wspol-
nych elementéw z przewozem ztozonym. Formo-
wanie bowiem kolumn marszowych jednostki prze-
wozonej odbywa sie w ten sam sposéb, jak i przy
przewozie ztozonym.

Za- i wyladowanie przewozonej jednostki jest
Znacznie uproszczone, poniewaz wystarczg tylko
dwa rejony (1 za_ i 1 wyladowania), z ktorych
korzystajg przy przewozie wszystkie kolumny.
Przygotowanie i wykorzystanie rejonéw odbywa
sie centralnie (odmiennie niz przy przewozie zio-
zonym) przez sztab jednostki przewozowe;j.

Przygotowanie drég i organizacje pracy stuz-
by regulacji ruchu przeprowadza sie w normalny
sposob. Nalezy jedynie zwr6ci¢ wiekszg uwage na
wzmocnienie stuzby drogowo-saperskiej, szczegol-
nie w wypadku, gdy droga, po ktorej ma sie odby-
wac przewdz, bedzie przez dluzszy czas uzywana,
€0 ma miejsce przy przewozie wigkszej jednostki.

Rejon wyladowania winien by¢ wybrany
W miejscu ostonietym wiasnymi wojskami przed
dziatalnoscig nieprzyjaciela oraz naturalnie za-
maskowany przed dziataniem jego lotnictwa.

Obliczenie czasu trwania przewozu wielorejso-
wego wykonuje sie badz sposobem graficznym,
badz tez matematycznym. Przy obliczaniu mate-
matycznym sumujemy czasy wszystkich nawro-
téw taboru samochodowego (z rejonu zatadowania
do rejonu wytadowania i z powrotem) pamietajac,
ze ostatni obrét bedzie niepetny, tj.. jedynie z re-
jonu zatadowania do rejonu wytadowania.

Przy przewozach na wiekszg odlegtos¢ (ponad
100 km) nalezy w obliczeniu czasu przewozu
uwzgledni¢ czas na przeglady techniczne taboru
samochodowego i odpoczynek kierowcow.

2-godzinne przerwy na przeglad techniczny po-
jazdéw planuje sie po 8 godzinach marszu. Na noc-
ny odpoczynek kierowcow nalezy przeznaczaé
7—9 godzin (wiacznie z przeglagdem technicznym
przed wyjazdom w droge).

Obliczenia czasu trwania przewozu wielorejso-
wego obliczamy wg nastepujgcego wzoru:

(PX K + G) + (Bg-XCz-05) + H=B

gdzie:
B — czas trwania przewozu wielorejsowego
w godz.
== czas przeznaczony na za- i wyladowanie
1 kolumny marszowej  (przyjmujemy
1% godz.),
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K = ilo$¢ przewozonych kolumn

G = dlugos¢ kolumny samochodowej w godz.
(przyjmujemy 4 godz.)

D = odlegtos¢ przewozu (przyjmujemy 150 km)

2D = jeden obrot transportu samochodowego

C = $rednig szybko$¢ marszowg kolumny sa-
mochodowej (przyjmujemy trudne wa-
runki eksploatacyjne: w ich wyniku
$rednig szybkos¢ 20 km/godz.

Cz == ilos¢ obrotéw transportu samochodowego

H = $rednig obrotu czasu na przeglady tech-
niczne i odpoczynek kierowcdw (przyjmu-
jemy, ze przy 46 godzinach nieprzerwa-
nej pracy bierzemy 22 godz.).

Podstawiajagc do wzoru przyjete w naszym

p_rﬁyk’fadzie liczby otrzymamy nastepujgce wy-
niki:

(1,5%3 + 4) + P ¥ 50 ¥ 25) + 22=168

Obliczenie wykazuje, ze na przewdz dyw!-:i
piechoty na odlegtos¢ 150 km w trzech obrotach
taboru samochodowego potrzebne jest 68 godzin.
Oczywiscie biorgc pod uwage normalne warunki
eksploatacyjne (przyjeliSmy przewoz terenowy),
szybko$¢ marszu transportu samochodowego wzra-
sta do 40 a nawet wiecej km na godzine. Warun-
ki bojowe powodujg réwniez, ze czas przeznaczony
na wypoczynek ulega skrdceniu o 1/3. W wypad-
ku tym wydajno$¢ przewozu wielorejsowego wy-
datnie wzrasta, a czas jego skraca sie o ca 50°/0
w pordwnaniu z uzytym przez nas przyktadem.

ZAKONCZENIE

Szczegbtowe zapoznanie sie z systemem organi-
zacji i wykonywania przewozéw ztozonych i wie-
lorejsowych pozwala na wyciggniecie zasadniczego
wniosku, ze obie wyzej wymienione formy prze-
wozu celowe sg w zasadzie jedynie do przewozu
piechoty.

Wielkg ich zalete stanowi zmniejszone zapotrze-
bowanie na tabor samochodowy i znaczne skrdce-
nie kolumn marszowych.

Réwnoczesnie jednak przewdz ziozony i wielo-
rejsowy wymaga od oficera samochodowego i kie-
rowcdw znacznie wiekszej sprezystosci, wkiadu
pracy i przygotowania. Totez w ramach ¢wiczen
aplikacyjnych i szkieletowych obydwa trudne
w przeprowadzeniu przewozy winny by¢ czesto
cwiczone.
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Stuzba s¢éimochodowa w artylerii

Przewozy amunicji

Jednym z czynnikéw, ktéry zapewnit przewage
Armii Radzieckiej nad armia faszystowska, by-
ta potezna artyleria radziecka.

Jozef Stalin, tworca nowoczesnej nauki wojen-
nej, zwrdcit szczegdlng uwage na wyposazenie
Armii Radzieckiej w artylerie, ktéra w czasie
Wielkiej Wojny Narodowej byfa ,,gtdwng sitg u-
derzeniowg Armii Czerwonej".

Artyleria radziecka, najpotezniejsza artyleria
Swiata, odegrata decydujaca role w szeregu histo-
rycznych operacji ostatniej wojny, jak np. pod
Stalingradem, Kurskiem, Leningradem itd.

Podczas wymienionych wyzej operacji na 1 km
frontu przypadato od 250—350 dziat.

Skuteczno$¢ dziatania artylerii, a takze innych
rodzajéw broni, uzalezniona byta od dowiezienia
na czas potrzebnej ilosci amunicji i sprzetu.

llosci amunicji, ktore nalezato dostarczy¢ jed-
nostkom walczacym tylko w roku 1944, charakte-
ryzujg dobitnie dane o produkcji przemystu zbro-
jeniowego.

Mianowicie w roku 1944 wyprodukowano
w Zwiazku Radzieckim okoto 250 milionéw poci-
skéw, bomb i min oraz ponad 7 miliardéw naboi.

Amunicja ta zostata dowieziona do frontu prze-
waznie srodkami transportu samochodowego, kté-
ry przewozit jg na blizsze lub dalsze odlegtosci,
zaleznie od sytuacji.

W operacji stalingradzkicj podczas jednego
dnia, 10 stycznia 1943 roku, zuzyto 5400 ton amu-
nicji, ktéra na pozycje ogniowe dostarczyt tabor
samochodowy.

Tabor samochodowy Armii Czerwonej wypetnit
postawione zadanie i dostarczyt na czas potrzebne
ilosci amunicji dzieki nalezytemu uswiadomieniu
i wyszkoleniu Zzoknierza-kierowcy radzieckiego,
wspaniatemu sprzetowi samochodowemu, dostar-
czanemu przez zaplecze socjalistycznego panstwa

oraz dzieki stosowaniu specjalnych zasad przy
przewozeniu amunicji.

Stosowanie tych zasad miato na celu zabezpie-
czenie przed stratami spowodowanymi dziatalno-
Scig lotnictwa i dywersantdw nieprzyjaciela lub
stratami, ktore mogly by¢ spowodowane nieudol-
Ng organizacja przewozow.

Opierajac sie na doswiadczeniach i wypowie-
dziach zotnierzy Armii Radzieckiej oraz na pol-
skich regulaminach dotyczacych przewozu amuni-
cji, oméwimy zasadnicze problemy zwigzane z
przewozem materiatbw wybuchowych i amunicji.

Przewozenie amunicji
taborem samochodowym
wymaga  zastosowania
specjalnych $rodkéw ostroznosci tak przy tadowa-
niu, jak i przewozeniu i wytadowywaniu.

tadowanie poszczegolnych rodzajow amunicji
i materiatow wybuchowych na pojedynczy samo-
chdd jest uzaleznione od wiasnosci danego rodza-
ju amunicji, tj. mozliwosci zapalenia sie lub wy-
buchu oraz od tego, czy dany materiat w czasie
wybuchu jest mniej lub wiecej niebezpieczny
i czy posiada duza site detonaciji.

Np.

— nie mozna na samochodzie, na ktéorym jest
przewozona bawelna strzelnicza przewozi¢
innych materiatbw wybuchowych,

— na lonty wybuchowe nalezy przeznaczy¢
osobny samochod, tak samo jak i na sptonki
detonujace, zapalniki elektryczne, kapiszony,
zapalniki lontowe itd.

Specjalne tabele okreslajg, jakie rodzaje amu-
nicji mozna przewozi¢ na jednym samochodzie
oraz jakich nie wolno (patrz ,,Przepisy o wojsko-
wych przewozach amunicji, materiatbw wybu-
chowych i $rodkdw zapalajgcych™ str. 32—34).

LADOWANIE
i WYLADOWYWANIE
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Samochdd do tadowania amunicji nalezy odpo-
wiednio przygotowac.

Oprécz czynnosci przewidzianych podczas prze-
gladu samochodu przed wyjazdem w droge nalezy
sprawdzi¢ i wykonac:

— dokfadnie oczysci¢  skrzynie  tadunkowsg,

a przede wszystkim sprawdzi¢, czy nie ma
Sladow kwasow, oliwy, smaréw, produktow
naftowych, wapna, wegla itp. W razie
stwierdzenia powyzszego, skrzynie nalezy
doktadnie wymy¢

— sprawdzi¢ czy skrzynia tadunkowa nie ma

dziur, ktore ewentualnie nalezy zabezpieczyc,
tak, aby skrzynia byla szczelna;

— sprawdzi¢ umocowania i zamkniecia skrzyni
tadunkowej, azeby otwarcie sie jej podczas
jazdy byto wykluczone;

— sprawdzi¢ szczelno$¢ rury wydechowej;

— zaopatrzy¢ samochdd w gasnice oraz sprzet
saperski.

Podczas tfadowania, przewozenia i wytadowy-
wania amunicji nie wolno obstudze pojazdéw oraz
konwojentom pali¢ tytoniu oraz postugiwac sie
ogniem. (Palenie tytoniu moze sie odbywaé w
miejscach oddalonych od samochodu zatadowane-
go amunicjg 0 co najmniej 100 m).

W razie tadowania i wytadowywania w nocy
nalezy uzywac jedynie o$wietlenia elektrycznego.

Amunicja winna by¢ tadowana na samocho-
dzie Scisle jedna skrzynka obok drugiej w ten spo-
sob, aby zabezpieczy¢ od wszelkiego tarcia, pod-
rzucania, przewracania i spadania.

W wypadku gdy skrzynie nie wypeiniajg calej
powierzchni podtogi, pozostajgce wolne przestrze-
nie nalezy w czasie tadowanie wypetni¢ materia-
tem Scistym, np. drzewem.

Skrzynie z pociskami artyleryjskimi i mozdzie-
rzowymi uktada sie osig podtuzng w poprzek sa-
mochodu i zabezpiecza od przetaczania drewnia-
nymi podktadkami.

Normy zatadowania poszczeg6lnych rodzajow
amunicji okre$lone sg w ,tabeli norm zatadow-
czych na samochod" (patrz wyzej wymienione
wydawnictwo str. 36—37).

Oficer samochodowy i kierowca powinni jednak
pamigta¢ o tym, ze w zaleznosci od stanu drdg
i warunkéw bojowych normy te mogg by¢ zmniej-
szone do 70<>/o i ze skrzynie z amunicja nie moga
wystawaé ponad Sciany skrzyni tadunkowej po-
jazdu.

Czas potrzebny na zaladowanie (wytadowanie)
samochodéw amunicjg, materiatem wybuchowym
i Srodkami zapalajgcymi okresla ponizsza tabelka.
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Czas potrzebny do zata-

1loé¢ Nos$nosé dowania (wytadowania)
samochodéw samochodéw -
w dzien W nocy
1 17. t. 7 mn. 10 min.
1 3t 10 mn. 15 min.
60 1/. — 3t 60 min. 90 min
PRZEWOZ Ilo§¢ samochoddéw przy-

dzielona do przewazenia
amunicji jest uzalezniona nie tylko od jej ilosci,
ale takze od rodzajow.

Jezeli wsréd amunicji i materiatdw wybucho-
wych, ktore nalezy przewiez¢, bedzie mata ilos¢
materiatu wybuchowego, ktéry nie moze by¢ prze-
wozony iz innego rodzaju amunicjg, nalezy dla
niego przeznaczy¢ osobny samochdd, chocby tado-
wnos¢ jego nie zostata wykorzystana.

Doswiadczenia wykazaty, ze stosowanie matych
koluimn samochodowych (druzyny, plutony) jest
korzystniejsze, gdyz zapewnia:

— wiekszg szybko$¢ poruszania sie,

— tatwiejsze dowodzenie,

— fatwiejsze maskowanie sie,

— mniejsze straty techniczne,

— szybkie zatadowanie i wytadowanie kolum-

ny,

— mozliwo$¢ rozproszenia sie w czasie nalotu

lotnictwa nieprzyjaciela.

Straty, ktore moga by¢ spowodowane dziatal-
noscig lotnictwa nieprzyjaciela, bedg zawsze
mniejsze przy stosowaniu mniejszych kolum sa-
mochodowych.

Dlatego tez w wypadku, gdy do danego prze-
wozu przydzielona jest wieksza jednostka samo-
chodowa (kompania, batalion), winny by¢ zacho-
wane odpowiednie odlegtosci miedzy poszczegol-
nymi pododdziatami, a wiec miedzy plutonami
150 m, a miedzy kompaniami 500 m.

Jezeli inne wzgledy przemawiajg za tym, aze-
by odlegtos¢ miedzy pododdziatami byta mniejsza
(przydzielona ochrona dla pododdziatow wspéina,
mgta, utrzymanie tgcznosci), odstepy miedzy ko-
lumnami mozna zmniejszy¢, jednak winny one
wynosi¢ nie mniej nia: miedzy plutonami 30 m,
a kompaniami 50 Im.

Odlegtos¢ miedzy poszczegolnymi samochodami
nalezy utrzyma¢ w granicach 25—30 m (minimal-
na odlegtos¢ — 10 m).

Przed przewidzianym wiekszym transportem
amunicji nalezy przeprowadzi¢ zwiad drég. Jezeli
na trasie zostang stwierdzone powazniejsze uszko-
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dzenia drog, ktére powodowatyby duze wstrzasy
samochod6w, a tym samym zagrazaty bezpieczen-
stwu tadunku, nalezy je naprawi¢ lub oznaczy¢
specjalnymi znakami ostrzegawczymi i omijac.

Kierowca winien zachowa¢ duzg ostroznosé
prowadzac samochédd zatadowany amunicja. Prze-
de wszystkim za$ nie powinien raptownie hamo-
wac, skrecac i rusza¢. Wszelkie nieréwnosci nale-
zy omija¢ w celu unikniecia wstrzagséw samocho-
du, ktére mogg spowodowa¢ wybuch.

Szybkos¢ jazdy nie moze by¢ wieksza od 40
kro — na szosach i 25 km w miescie i w zalezno-
§ci od nawierzchni drég i rodzaju przewozonego
tadunku winna by¢ zmniejszona.

Do kazdego samochodu przewozgcego amunicje
przydzielony jest jeden konwojent, ktéry podczas
marszu zajmuje miejsce obok kierowcy w ka-
binie.

Dowodca transportu jedzie ostatnim samocho-
dem w kabinie, konwojent za$ tego samochodu
zajmuje miejsce na samochodzie.

Przy przejazdach trwajgcych ponad 12 godzin
do kazdego samochodu przydziela sie dodatkowo
po 2 zotnierzy, ktorych zadaniem jest petnienie
stuzby wartowniczej przy samochodach podczas
postoju.  Zotnierzy tych nalezy przewozi¢ na
osobnym samochodzie.

Kolumna przewozgca amunicje i materiaty wy-
buchowe nie moze sie zatrzymywa¢ w miastach,
i osiedlach. Tak na krotsze postoje (sprawdzenie
stanu technicznego pojazdéw, utrzymanie taczno-
§ci itp.), jak i na postoje diuzsze (zatrzymanie
sie na nocleg) nalezy wybiera¢ miejsca oddalone
od osiedli. Miejsca te powinny posiada¢ nalezyte
warunki do zamaskowania pojazddéw oraz rozsta-
wienia ich w odlegtosci okoto 100 metrow jeden
od drugiego.

Przy samochodach na dtuzszych postojach
Warte petnig zotnierze, o ktérych byta wyzej mo-
wa.

W czasie postoju kierowcy sprawdzajg stan
techniczny pojazdow, usuwajg zauwazone niedo-
magania oraz wykonujg dorazne naprawy, ktdre
nie wymagaja postugiwania si¢ otwartym ogniem,
uzycia kwasow itp.

Jezeli zajdzie koniecznos¢ przeprowadzenia
i takich napraw, samochdd nalezy roztadowac, a-
rnunicje ztozy¢ w bezpiecznym miejscu, naprawe
za$ samochodu przeprowadzi¢ w odlegtosci co naj-
mniej 100 m od samochodéw zatadowanych amu-
nicja.

Po wykonaniu naprawy amunicje nalezy zalar
dowa¢ na samochdd stosujgc przy tym zasady
podane wyzej.
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Duzg ostroznos¢ nalezy zachowa¢ przy uzupet-
nianiu zapasow materiatdbw pednych.

Jezeli pojemno$¢ zbiornika nie wystarcza na
zamierzong podréz, a podczas drogi nie ma moz-
nosci uzupetnienia zapasoéw ze statych stacji ben-
zynowych, materiaty pedne musza by¢ przewozo-
ne na specjalnym samochodzie (cysternie), ktory
posuwa, sie za kolumna.

W zadnym wypadku nie wolno kierowcy po-
biera¢ i przewozi¢ dodatkowej ilosci benzyny
w skrzyni, gdzie przewozone sg materiaty wybu-
chowe.

Przy napetnianiu paliwa podczas drogi trzeba
zachowa¢ jak najdalej posuniete $rodki ostrozno-
§ci. Kazdy samochod winien by¢ tankowany in-
dywidualnie w duzej odlegtosci od pozostatych sa-
mochodow.

Jak wielkie niebezpieczenstwo i straty moze
spowodowac nieostrozne napetnianie ilustruje na-
stepujacy wypadek:

W styczniu 1945 r. jeden z batalionéw 1-go
Putku Samochodowego miat za zadanie przewie-
zienie magazynéw amunicyjnych 2-ej  Armii

Kolumna przewozgca magazyny zatrzymata sie
w Rzeszowie w celu uzupetnienia materiatow ped-
nych.

Samochdd z beczkami napetnionymi benzyng
podjechat do stojgcych w szeregu samochoddéw za-
tadowanych amunicjg, a kierowcy kolejno pod-
chodzili i pobierali materiaty pedne. W pewnym
momencie z niewiadomych przyczyn (prawdopo-
dobnie od uderzenia jednej banki o drugg powsta-
ta iskra) benzyna na samochodzie sie¢ zapalita.

Sytuacja stawala sie grozna. Brak doswiad-
czenia mtodych oficeréw stuzby samochodowej
spowodowat, ze przy palgcym sie samochodzie
z benzyng zgrupowanych bylo kilkanascie samo-
chodoéw zatadowanych amunicja.

Zimnej krwi, doswiadczeniu i szybkiej decyzji
dowddcy batalionu samochodowego, ktory w tym
momencie nadjechat, nalezy zawdziecza¢, ze wy-
padek ten nie miat katastrofalnych nastepstw.

Dowddca batalionu wskoczyt do szoferki palg-
cego sie samochodu, zapuscit silnik i odprowadzit
palagcy sie samochdd na bezpieczng odlegtosc.
Szybko zorganizowana akcja ppozarowa pozwoli-
fa uratowaé takze samochdd, na ktérym znajdo-
waly sie materiaty pedne i straty ograniczyly sie
jedynie do benzyny i spalonej skrzyni fadunko-
wej.

Wypadek ten wskazuje, jak nieodpowiednia or-
ganizacja napetniania m.p.s. moze spowodowac
olbrzymie straty.
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Podczas drogi nie mozna pozostawi¢ samocho-
du, na ktorym znajdujg sie materiaty wybuchowe.
Jezeli w czasie drogi okaze sig, ze ktéry$ z samo-
chodoéw przewozacych amunicje nie moze dalej je-
cha¢ z powodu pewnych defektéw, ktérych nie
mozna na miejscu tisungé, amunicje nalezy prze-
tadowa¢ na inne pojazdy.

Dowddca transportu jest
dowodca jednostki prze-
wozacej, o ile nie zostat
wyznaczony inny oficer na to stanowisko.

Dowddca transportu jest odpowiedzialny za ca-

toksztalt wykonania przewozu. Do zasadniczych
jego obowigizikow nalezy:

1. Sprawdzanie stanu pojazdéw przeznaczo-
nych do przewozu amunicji.

2. Pouczenie kierowcoéw o zachowaniu specjal-
nych srodkéw ostroznosci podczas tadowa-
nia, przewozu i wyladowania.

3. Odebranie  kierowcom i  konwojentom
wszystkich przyboréw do palenia oraz in-
nych przedmiotdbw mogacych spowodowac
pozar lub wybuch.

4. Dokfadne zapoznanie sie z marszrutg prze-
wozu, zbadanie stanu drég, wyznaczenie na
pierwszy samochdd konwojenta, ktoéry zna
droge.

5. Czuwanie nad
i wyladowaniem.

6. Przyjecie i zdanie tadunku na podstawie
wystawionych specyfikacji.

7. Organizacja obrony transportu od miejsca
zatadowania do miejsca przeznaczenia.

Dowddca transportu przed odjazdem otrzymuje

ze sztabu karte marszrutowg zawierajaca;

— nazwisko i stopien dowddcy kolumny,

— ilo$¢ i marki samochodow,

OBOWIAZKI DOWODCY
TRANSPORTU

tadowaniem, przewozem
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— termin wyjazdu kolumny z jednostki i ter-
min przybycia na punkt fadunkowy,

— nazwe i wage tadunku,

— zadanie kolumny (skad i dokad, w jakim
terminie powinien by¢ przewieziony tadu-
nek),

— czas przejazdu przez punkty kontrolne,

— termin powrotu do jednostki.

Nadawca na karcie marszrutowej
sac:
— miejsce wytadowania transportu,
— czas przybycia samochodéw na wytadowa-
nie,
— stopien obcigzenia samochodu (w procentach
do ogolnej nosnosci samochodu).

Dowodca transportu przez caly czas trwania
przewozu winien okaza¢ jak najwiecej inicjatywy
i czujnosci, azeby wykonaé¢ zadanie w oznaczo-
nym czasie.

Dostarczenie amunicji i materiatéw wybucho-
wych na czas odgrywa czesto decydujgcg role
przy wykonywaniu zadan przez jednostki wal-
czace.

Zle zorganizowany przew6z amunicji, brak zna-
jomosci zasad przewozu, brak czujnosci, niezacho-
wanie nalezytej ostroznosci podczas wykonywa-
nia zadania' moga spowodowaé¢ opéznianie lub
wrecz niedostarczenie amunicji do oddziatdw wal-
czacych i wplyna¢ ujemnie na wykonanie przez
nie zadania bojowego.

Niniejszy artykul, w ktéorym tylko w zarysie
omoéwiono pewne problemy zwigzane z przewo-
zem amunicji, ma na celu zwrocenie uwagi ofice-
réw stuzby samochodowej na koniecznos¢ blizszego
zapoznania si¢ i studiowania literatury poswieco-
nej temu zagadnieniu.

musi  opi-



EKSPLOATACJA

A. ZYM1RSKI

Przygotowania i zasady eksploatacji taboru
samochodowego w okresie wiosenno-letnim

kres przestawienia sprzetu motorowego

z eksploatacji zimowej na wiosenno-letnig
mingt juz przed kilkunastoma dniami . Powiek-
szona ilos¢ zajeé, ktore, jak co roku, obarczyty kie-
rowce i mechanika, obejmowaty wykonanie wszyst-
kich tych czynnosci profilaktycznych i zmian lub
przeregulowan, ktére z koncem zimy s3 bez-
wzglednie konieczne ze wzgledu na utatwienie eks-
ploatacji, gotowos¢ do jazdy i zywotnos$¢ sprzetu.
Dok}adne i sumienne wykonanie zabiegow, od kto-
rych zalezy w przysztych miesigcach jak najpew-
niejszy i nieprzerywany okres eksploatacyjny, roz-
poczelismy od drobiazgowego oczyszczenia catego
pojazdu tak z zewnatrz, jak i wewngtrz. Umycie
podwozia i usuniecie $ladéw rdzy, pokrycie tych
miejsc farbg podwoziowa, skontrolowanie Srub
i ziacz przewodow hamulcowych, przegubdw
i wielu pozornie drobnych szczegotow, ktére moga
by¢ powodem powaznych uszkodzen, wykonalismy
z pelnym zrozumieniem celowosci tych prac. Ma-
jac dalej na celu planowe wykonanie catego sze-
regu punktéw instrukcji, zajeliSmy sie hamulcami
— recznym i noznym. SkontrolowaliSmy stan
okladzin i bebnéw hamulcowych, w wielu wypad-
kach musieliSmy zmienia¢ okladziny, a bebny
przetacza¢. Praca ta wykonana teraz nie tylko
zaoszczedzié nam moze znacznie powazniejszych
ktopotow w drodze, ale co najwazniejsze, pod-
niosta wspdtczynnik bezpieczenstwa naszego wozu,
ktory zaopatrzyliSmy w pewnie dziatajgce ha-
mulce.

Rozumiejgc doskonale znaczenie hamulca po-
stojowego (recznego) sprawdziliSmy i wyregulo-
waliSmy jego cieglta i ten system gwarantujacy
zwiekszenie bezpieczeistwa doprowadziliSmy do
pierwszorzednego stanu.

Z chwilg gdy pojazd nasz podlegat kontroli ha-

mulcéw i spoczywat podniesiony na klockach, za-
jeliSmy sie z duzg troskliwoscig sprawdzeniem

stanu ogumienia. Zima btotnista i mrozna na prze-
mian spowodowata w wielu wypadkach niewi-
doczne nawet przeciecia bieznika lub pekniecia
ptétna. Gdy zdjeliSmy ogumienie, spostrzegliSmy
sporg ilos¢ biota i rdzy wewnagtrz obreczy. Zare-
agowaliSmy na to nie tylko oczyszczeniem miejsc
zardzewiatych, ale pokryliSmy cala obrecz od we-
wnatrz lakierem miniowym lub podwoziowym.
Po dokfadnym sprawdzeniu i zawulkanizowaniu
nawet optycznie niewielkich uszkodzern oczy-
szczone i natalkowane ogumienie zatozyliSmy
na kota. Pompujac, ustalilismy cisnienia catkowi-
cie zgodne z tabelg cisnien lub ksigzkg obstugi
danego wozu. Gdy zakonczyliSmy prace przy pod-
woziu, zajeliSmy sie wymiang ptynu niezamar-
zajgcego na wode (najlepiej deszczowsg). Majgc
na wzgledzie jak najdoktadniejsze usuniecie re-
sztek gliceryny lub osadu, ktoére podczas letniej
eksploatacji moga spowodowa¢ niedostateczne
chtodzenie, przemyliSmy caty system roztworem
sody kaustycznej a nastepnie wodg biezgcg. Z ko-
lei zabraliSmy sie do wymiany oleju w silniku.
Po jego dobrym zagrzaniu otworzyliSmy kran
spustowy, aby olej Sciekt catkowicie. Nastepnie,
wiedzac jak szkodliwe dla skfadu i wartosci no-
wego oleju sg osady i resztki zuzytego oleju, usu-
neliSmy je, przemywajgc caly ukfad smarowania
rzadkim olejem silnikowym lub wrzecionowym.
Napetnienie $wiezym olejem wykonalisSmy zgod-
nie z tabelg w ilosci nie przekraczajacej zalece-
nia fabrycznego dla danego typu wozu.
Wymiane smaréw kontynuowaliSmy nadal wy-
puszczajac zimowy olej z wyrownywacza, skrzyni
biegbw i systemu kierowniczego. Zespoly te na-
petnilismy smarami letnimi zgodnie z tabelg po
doktadnym przemyciu ich naftg. Skonczywszy
te najbrudniejsze zajecia, poswieciliSmy sporo
czasu wraz z elektromechanikiem instalacji elek-
trycznej naszego wozu. Dwa najwazniejsze pun-
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kty to akumulator i przyrzady zaptonowe przej-
rzelismy dokladnie zmieniajagc w akumulatorze
elektrolit. Ponadto obnizyliSmy tadowanie prad-
nicy, ktére przed zima zostato podniesione.

Ostatnimi punktami naszych prac przygoto-
wawczych byto ekonomiczne ustawienie gaznika,
ktore musieliSmy wykona¢ ze wzgledu na cieplej-
szg pore roku i tatwiejszy rozruch, sprawdzenie
zbieznosci kot przednich, przemycie i nasycenie
olejem filtru powietrznego i wreszcie sprawdzenie
i wyregulowanie systemu kierowniczego.

To, co wykonaliSmy, przestawiajgc pojazd
z eksploatacji zimowej na wiosenno-letnig; zrobi-
liSmy zgodnie z instrukcja i w petnym prze$wiad-
czeniu celowosci prac majagcych nam zagwaran-
towa¢ jak najlepsza gotowos$¢ eksploatacyjng
w nadchodzacych miesigcach.

Jednakze przeglad ten i poczynione przygo-
towania nie wyczerpujg catkowicie naszych moz-
liwosci i umiejetnosci, ktore winnisSmy wykorzy-
sta¢ w celu zagwarantowania jak najpewniejszej
i nieprzerywanej eksploatacji wiosenno-letniej.
Znaczy to, ze powinnisSmy przejrze¢ jeszcze pewne
urzadzenia, o ktérych bedziemy musieli specjalnie
pamieta¢ podczas letnich upatow i kurzu. Orien-
tujemy sie doskonale, ze w poprzednim okresie
eksploatacji zimno, $nieg i l6d byly wrogami na-
szego pojazdu i utrudnialy prace. Podobnie
w okresie nadchodzgcym — piekace promienie
stonica, kurz i goraco bedg réwniez w pewnym sto-
pniu przeszkodg w eksploatacji. Zastanébwmy sie
wiec nad metodami i sposobami zmniejszenia re-
zultatébw dziatania tych trzech tak charaktery-
stycznych dla okresu letniego czynnikdw.

Czynnikiem pierwszym, ktory da sie we znaki
nie tylko naszemu pojazdowi, ale i nam, jest kurz.
Zaleznie od rodzajow gleby, nawierzchni, prac bu-
dowlanych lub obecnosci kopalni, kurz moze by¢
mniej lub wiecej szkodliwy. Podkreslamy, ze mniej
lub wiecej, ale szkodliwy jest zawsze, zawiera on
bowiem mikroskopijne drobiny krzemu, twarde
jak odpryski kamienia karborundowego lub tarczy
— ostrzatki. Z kurzu wiec po usunieciu niektd-
rych sktadnikéw moglibysmy otrzyma¢ doskonaty
materiat do wyrobu miatkiej ale skutecznej..
pasty do docierania zaworow.

Rozumiemy teraz jasno, ze kurz przyczynia sie
do szybkiego zuzycia powierzchni wspotpracuja-
cych, jezeli tamtg czy inng drogg przeniknie.
Dlatego tez specjalng troskg winniSmy otaczaé
w czasie eksploatacji letniej wszystkie te zespoty
pojazdu, gdzie przedostawanie si¢ kurzu jest tat-
we i powoduje w rezultacie szybkie zuzycie, lub
wyrabianie sie pewnych czesci. Rzecz pewna, ze
najtroskliwiej powinnismy dba¢ o silnik — serce
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pojazdu. Musimy przez jak najczestszg kontrole
filtru powietrznego, idacg po linii przepiséw fa-
brycznych, dba¢ o to, aby zasysane w ogromnych
ilosciach powietrze zostalo w filtrze pozbawione
wszelkich  szkodliwych domieszek krzemowych.
Przecietna zawartos¢ wagowa kurzu w powietrzu
(na drodze asfaltowej) wynosi do 4 miligramow
na 1 m8, mozemy wiec sobie fatwo wyobrazi¢, ja-
kie ilosci kurzu dosta¢ sie mogg do wnetrza sil-
nika, jezeli przy $rednich obrotach potrzebuje on
okoto 40 — 60 litréw powietrza w ciggu 1 sekundy.

Dziatalno$¢ krzemu po zmieszaniu sie z olejem
nie ogranicza si¢ bynajmniej do przyspieszenia
zuzycia ghadzi cylindra, powierzchni ttoka i pier-
Scieni. Zuzywa sie w' silniku wszystko to, co jest
przez ten zanieczyszczony olej smarowane.

A wiec uwaga na filtr, przemywa¢ mozliwie
czesto i uzupetnia¢ poziom oleju w filtrach mo-
krych, a nasyca¢ olejem wkiadki filtréw suchych.
Szkodliwe przenikanie kurzu mamy mozno$¢ za-
obserwowa¢ we wszystkich nawet lekko wyrobio-
nych miejscach, a wiec wszedzie tam, gdzie po-
wstaty juz jakiekolwiek luzy. Beda to wyrobione
przeguby kulkowe drazkéw kierowniczych, wyro-
bione sworznie i tuleje resorowe, zuzyte wieszaki
resorowe lub $lizgacze resoréw, rozluznione prze-
guby krzyzakowe watu napedowego, wyrobione
zawieszenia ramion amortyzatordw, luzne zwrot-
nice kot przednich itp. Przeciwdziataniem naszym
w powstawaniu i powiekszaniu sie luzéw jest sma-
rowanie wszystkich punktow zgodnie z instrukcjg
lub nawet czesciej, zaleznie od warunkéw drogo-
wych. Pamieta¢ nalezy o naczelnej zasadzie (tak
czesto niestety pomijanej), ze czym wieksze wyro-
bienie czeci wspdtpracujgcych, tym wieksza ilos¢
gatunkowo lepszego smaru lub oleju jest tam po-
trzebna.

Przyktadowo: nowe i szczelne przeguby kulo-
we drazkow kierowniczych, mogg by¢ smarowane
co 1 lub 2 tysigce km, a z chwilg gdy ulegng zu-
zyciu winny by¢ smarowane nawet co 500 lub
300 km. Pamietajmy, ze utworzony na zewnatrz
»kotnierzyk" lub ,pierscien" ze smaru chroni
przed dostawaniem sie kurzu do wnetrza.

Szkodliwe dziatanie kurzu nie ogranicza sie
jednak do podanych powyzej zjawisk przyspieszo-
nego zuzywania czesci wspotpracujacych. Osia-
danie coraz grubszej jego warstwy na silniku
i wewnatrz okienek chtodnicy pogarsza w znacz-
nym stopniu odprowadzanie ciepta, co przy duzym
obcigzeniu moze spowodowaé szkodliwe podnie-
sienie temperatury pracy silnika. Kurz przedosta-
jac sie przez nieszczelne okienko kontrolne do
sprzegta powoduje ,lepsze" tapanie sprzegta przy-
spieszajgc réwnocze$nie zuzycie tarcz ciernych
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i tozyska sprzegtowego. Przedostajgc sie do nie-
szczelnego umocowania baterii pogarsza odpowie-
trzanie, miesza si¢ z elektrolitem i skraca zywot-
no$¢ akumulatora. Podobnie jak na sprzegto
wptywa kurz na okfadziny hamulcowe i na po-
wierzchnie bebnéw. Podginane krawedzie tarcz
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nie, dokladne i regularne smarowanie oraz utrzy-
mywanie filtra powietrznego w petnej sprawnosci
moga nam dopomdc w walce z kurzem.

Drugim czynnikiem charakterystycznym dla
okresu letniego jest stosunkowo wysoka tempera-
tura, trzecim za$ — dzialanie promieni stonecz-

Przygotowania taboru samochodowego do letniego okresu eksploatacji wymaga szczeg6lnej troski ze strony

oficeréw. Od niego zaleze¢ bedg w wielkiej
trzymajacych szczeki lub nie zamkniete okienka
do regulacji szczek sprzyjajg nadmiernemu prze-
nikaniu kurzu do wnetrza bebnéw hamulcowych.
Aby zakonczy¢ te dtuga liste szkodliwego dziatar
nia kurzu, pamieta¢ musimy, ze brak uszczelki
przy otworze obreczy, powoduje przenikanie kurzu
do wnetrza ogumienia, a zatem szybkie Scieranie
wnetrza opony i zewnetrznej powierzchni detki.
Nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze kurz wplywa ujemnie
na zdrowie kierowcy przedostajac sie do nieszczel-
nej kabiny.

Reasumujac powyzsze wnioski dochodzimy do
przekonania, ze jedynie maksymalne uszczelnia-

mierze wyniki szkolenia podczas obozéw letnich.

nych. Poniewaz w wielu wypadkach oba te czyn-
niki dziatajg wspdlnie, rozpatrzymy je razem.
Dziatanie storica i wysokiej temperatury od-
bija sie przede wszystkim na ogumieniu pojazdu
i na chtodzeniu silnika. Jezeli chodzi o ogumienie,
to znany i praktycznie stwierdzony jest fakt, ze
wskutek dziatania gorgca i promieni stonecznych
guma kruszeje i peka. Z tego wiasnie wzgledu
przepisy nakazujg, ze ogumienie nalezy magazy-
nowa¢ w chtodnych i ciemnych pomieszczeniach.
Zadaniem naszym w lecie bedzie wiec odpoi-

wiednia opieka nad ogumieniem pojazdu. Musimy
pamietaé, ze pozostawiajgc pojazd na dhuzszy
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postdj nalezy wybiera¢ miejsca zacienione lub
nakrywac nastonecznione czesci kot workami lub
plandeka. Wyjezdzajac w droge nalezy dokkadnie
stwierdzi¢ ciSnienie powietrza w detkach i zalez-
nie od temperatury zmniejszy¢ je lub powiekszyé.
Opony podczas jazdy ulegajg do$¢ znacznemu na-
grzewaniu, to za$ z kolei podnosi ci$nienie ogrze-
wanego powietrza wewnatrz detki. Dlatego tez
szybka i diuga jazda w upalne dnie niszczy ogu-
mienie. Dziatanie promieni storica wplywa row-
niez szkodliwie na uszczelki gumowe wokot kot
nalezy wiec utrzymywaé je w czystosci i co pe-
wien czas przecieraé szmatka namoczong w glice-
rynie.

Gorgce dni letnie moga spowodowaé podwyz-
szenie temperatury ukiadu chtodzenia. Dlatego
musimy dba¢ stale o odpowiednie naciggniecie
paska napedowego pompy wodnej, 0 czysto$¢ okie-
nek chtodnicy, nalezyty poziom wody i 0 wnetrze
uktadu chtodzenia usuwajac z niego osad i zawie-
siny.

Promienie stoneczne dziatajg szkodliwie na la-
kier samochodowy i na szyby Kklejonki (tzw. se-
curit). W wypadku gdy w szybie peknie chociaz
jedna warstwa, storice wraz z powietrzem powo-
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duja utlenianie masy spajajacej i pojawiajg sie
wtedy z6He plamy utrudniajgce widocznosc.

Promienie stofica padajgce na odkryty zbiornik
paliwa w samochodzie ciezarowym powoduje szyb-
sze parowanie benzyny przez odpowierznik, co
moze spowodowa¢ nawet w niedtugiej podrézy
zhudzenie wzrostu zuzycia paliwa.

Ostatnie dwa zagadnienia, ktére chcemy omo-
wi¢, to utrzymanie odpowiedniej temperatury
w kabinie kierowcy i szkodliwe dziatanie pro-
mieni stonecznych na wzrok prowadzacego samo-
chéd. Temperature wewnatrz kabiny regulujemy
doprowadzajgc $wieze powietrze przy pomocy
urzadzen wentylacyjnych. Sprawa ta jest rdwniez
wazna poniewaz od tego zalezy samopoczucie Kie-
rowcy. Szkodliwemu dziataniu promieni stonecz-
nych na wzrok kierowcy przeciwdziatamy przy
pomocy przestonki celofanowej lub masowej, lub
tez okularéw stonecznych koloru lekko zadymio-
nego, lecz nigdy nie niebieskiego.

W ten sposob omowiliSmy dziatanie trzech
gtéwnych czynnikéw, ktére wplywajg ujemnie na
eksploatacje pojazdéw mechanicznych w okresie
letnim oraz podaliSmy, jak nalezy postepowac,
azeby skutki ich dziatania ograniczy¢ w stopniu
mozliwie najwiekszym.
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Przygotowanie i ogolne zasady eksploatacji
ciggnikow w okresie wiosenno-letnim

Wrojna ostatnia pozostawita nam w spadku
sprzet traktorowy réznorakich typéw i ja-
kosci. Wysitki wojska zmierzajace doi poprawy
tego stanu stworzyly wreszcie park traktorowy,
w ktorym zostaly tylko typy mozliwe do utrzy-
mania dzieki rozwigzaniu sprawy remontow.
Tym wiekszy wiec powinien by¢ nasz wysitek
w celu utrzylmania stanu posiadania przez okres
najdtuzszy.

Wysitek ten musi
wszystkim na sprawe
a wiec najracjonalniejszego
i wiasciwej obstugi.

Kazdy wojskowy traktor winien podlega¢ sta-
rannej, systematycznej i statej opiece. Celem tej
opieki jest przedtuzenie okresu jego uzytkowania,
zwigkszenia pewnosci ruchu oraz obnizenie kosz-
tow eksploatacji.

Ale zadanie nalezytej obstugi i wykorzystania
traktora nie ogranicza sie tylko do samej umiejet-
nosci kierowania, a polega¢ ono musi przede
wszystkim na znajomosci poszczegolnych zespotow
traktora oraz orientowaniu sie¢ w ich pracy i po-
nadto na opanowaniu umiejetnos¢ usuwania po-
wstatych w czasie pracy drobnych uszkodzen.
Traktorzysta musi zna¢ i rozumie¢ zjawiska za-
chodzace w traktorze, musi umie¢ wyciagnaé
whnioski z poczynionych spostrzezen, by mdgt zdaé
sobie sprawe, czy i w jakim stopniu ujawnione
zaburzenia w pracy poszczeg6élnych mechanizméw
pozwalaja na jego dalsze uzytkowanie.

Specyficzne warunki eksploatacji traktorow
w tak roznych okresach roku jakimi sg zima i lato
nakazujg whasciwe przygotowanie parku traktoro-
wego do czekajgcych go w danej porze roku wa-
runkéw uzytkowania.

Czym charakteryzuje sie nadchodzacy obecnie
okres wiosenno-letni jezeli chodzi o uzytkowanie
traktorow?

by¢ skierowany przede
eksploatacji  traktorow
ich wykorzystania

Gldwnymi jego cechami sg: podniesiona tem-
peratura otaczajgcego powietrza i kurz unoszacy
sie w powietrzu. Prdécz tego traktor pracuje czesto
na bezdrozach pokonujac drobne nierdwnosci,
rowy itp.

Skutkiem takich warunkéw pracy zachodzi
czesto okoliczno$¢ przegrzewania sie silnikow
traktorowych, paliwo paruje duzo szybciej zwie-
kszajgc niebezpieczefstwo pozaru traktora, spada
lepkos¢ olejow silnikowych, zwieksza sie Scieral-
no$¢ gladzi cylindrowych, do ktorych dostaje sie
kurz w ilosciach wiekszych niz w innych okre-
sach.

Do takich warunkdw pracy musimy przystgpi¢
przygotowani, by zaoszczedzi¢ sobie wiele trud-
nosci i nieprzyjemnosci, ktére mogltyby nas spot-
kac, gdybySmy tego obowigzku nie spehnili, a zro-
zumienie doniostosci zagadnienia przejscia z eks-
ploatacji zimowej na wiosenno-letnig utatwi nam
zadanie.

Jakie obowigzki czekajg na nas przy tych pra-'
cach?

Ogdlnie rzecz biorgc catg prace mozemy po-
dzieli¢ na dwie fazy:

1. przygotowanie oficeréw, mechanikéw i trak-

torzystow,

2. przygotowanie traktorow.

Jesli idzie o przygotowanie personelu obstu-
gujgcego park traktorowy, do zadania tego przy-
stgpi¢ nalezy co najmniej na 2 tygodnie przed
przejsciem na okres wiosenno-letni.

Przygotowanie to polega¢ bedzie przede wszyst-
kim na przeprowadzeniu zaje¢ z obstugg parku
traktorowego jednostki. Tematami, ktore winny
stanowi¢ podstawe zaje¢ i ogarniajg niemal cal-
kowicie zagadnienie sg:

1. Organizacja i przygotowanie parku trakto-

rowego do eksploatacji wiosenno-letnie;.
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2. Rodzaje i gatunki materiatdw pednych
i smaréw stosowanych w okresie wiosenno-
letnim, ich charakterystyka, $rodki chro-
nigce je przed zanieczyszczeniem oraz prak-
tyczne sposoby rozpoznawania ich jakosci.

3. Gléwne zasady technicznej obstugi traktora
w okresie wiosenno-letniej eksploataciji.

4. Metody pracy bardziej wyszkolonych trak-
torzystéw odnosnie do opieki nad traktorem.

5. Zasady pokonywania przeszkéd przy pracy
na traktorach w warunkach wiosenno-let-
niej eksploatacji.

6. Rozkazy, zarzadzenia i wytyczne Departa-
mentu Stuzby Samochodowej, Okregu i wia-
Sciwych przetozonych regulujgce odgdrnie to
zagadnienie.

Podczas przerabiania tych tematow nalezy
specjalng uwage zwrdci¢ na roéwnolegte przero-
bienie takich kwestii praktycznych, jak: utrzyma-
nie traktora w nalezytym stanie technicznym,
regulacje mechanizméw smarowania, wptyw ja-
kosci i czystosci materiatow pednych na prace
traktora, techniczng obstuge akumulatorow
a takze oszczedno$¢ materiatdbw pednych i sma-
row.

Przerobienie tych tematéw nie zwalnia nas
jednak od obowigzku sprawdzenia, czy poruszone
zagadnienia zostaty dost»tecznie  zrozumiane
i przyswojone przez traktorzystow i mechanikow.

Nadto nalezy uswiadomi¢ calg zatoge parku
0 znaczeniu tego zagadnienia, odpowiedzialnosci
jaka spada na traktorzyste-fachowca, ktory obstu-
guje traktor i jest odpowiedzialny za jego stan
techniczny jak rowniez racjonalng eksploatacje.
Caty personel parku musi czu¢ sie wspétodpowie-
dzialny z dowodca za jakos¢ sprzetu i jego wyko-
rzystanie, musi czu¢ potrzebe wyrodzniania sig, ro-
zumie¢, ze wykonane czynnosci dajg powazne wy-
niki bedace wkladem w dzieto budowania w Pol-
sce podstaw socjalizmu.

Niezaleznie od przygotowania personelu parku
do czekajacych zadan przeprowadzi¢ musimy
przygotowanie traktoréw. Do czynno$ci tych za-
biera¢ sie winnisSmy jeszcze przed nastgpieniem
cieptych dni.

Podstawg do tych czynnosci winien by¢ plan
przygotowania traktoréw do eksploatacji wiosen-
no-letniej sporzadzony przez pomocnika dowod-
cy do spraw technicznych. Data rozpoczecia i za-
konczenia tych czynnosci, miejsce ich wykonywa-
nia i podziat odpowiedzialnosci winny by¢ okreslo-
ne w rozkazie dowodcy jednostki w zaleznosci od
miejscowych warunkéw. Przewidziane w planie
prace przygotowawcze do eksploatacji traktorow
w okresie wiosenno-letnim winny by¢ przeprowa-
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dzone sitami traktorzystdw oraz przydzielonych
z innych pododdziatdw fachowcéw, przy tym robo-
ty powazniejsze, ktorych jakos¢ wykonania jest
decydujaca, nalezy powierza¢ wytgcznie mechani-
kom specjalistom lub przekazywa¢ do wykonania
zaktadom naprawczym.

Podziat pracy i odpowiedzialnosci za postawio-
ne zadanie jest zalezny od stopnia nasycenia jed-
nostek traktorami. Zawsze jednak odpowiedzial-
nym za prace przygotowawcze do eksploatacji
wiosenno - letniej jest dowddca jednostki. Pomoc-
nik dowodcy do spraw technicznych kieruje wyko-
naniem planu i ponosi odpowiedzialno$¢ za petne
przygotowanie traktorow do czekajacych ich za-
dan.

W warunkach polowych czynnosci zwigzane
z przejsciem na eksploatacje letnig przeprowadza
sie w wyznaczonych przez dowddce miejscach.
Przygotowanie traktoréw odbywac sie¢ winno z za-
chowaniem zasad maskowania i tak, by traktory
znajdowaly sie zawsze w statej gotowosci bojowej.
Przeprowadzanie napraw biezacych odbywac sie
winno pod dachem (namiotem).

Zwrdci¢ tu jeszcze wypada uwage na moment
zasadniczy, ze od terminowego wykonania prac
przygotowawczych w duzej mierze zalezy wiasci-
we wypehnienie postawionych zaldan w okresie
wiosennych roztopéw i letnich upatow.

Jakie czynnosci zasadnicze wchodzg w zakres
operacji przygotowawczych do przejscia na eksplo-
atacje wiosenno-letnig?

1. Zasadniczg czynnoscig bedzie doktadny prze-
glad stanu technicznego traktoréw zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami o przegladzie technicz-
nym. Nalezy wiec przede wszystkim oczysci¢ trak-
tory z blota i brudu, a nastepnie przejrze¢ i po-
przycigga¢ umocowania zespotow oraz wyregulo-
wa¢ mechanizmy kierownicze. Jesli przeprowa-
dzany przeglad wykaze konieczno$¢ wymiany ja-
kichkolwiek czesci lub zespotdw, wymiane te na-
lezy wykona¢ w czasie przegladu.

2. Stosowane w okresie minionym oleje zimowe
nalezy zagmieni¢ na letnie. Tyczy sie to wszystkich
zespotdw traktora.

Oleje z agregatow traktora (silnik, skrzynka
biegébw, przektadnia gtéwna i boczna) spuszczaé
nalezy bezposrednio po zatrzymaniu traktora, co
utatwia Sciekanie rozgrzanego oleju. Przed nala-
niem $wiezego oleju miska olejowa silnika winna
by¢ przemyta Swiezym olejem. Pozostate zespoly
nalezy przemy¢ nafta. Trzeba réwniez pamietac,
ze nalezy uzywaé tylko olejéw zalecanych przez
Wydziat Materiatébw Pednych i Smaréw MON.

W warunkach eksploatacji letniej do traktoréw
JA-12 i HD-7 uzywa sie.dieslowskiego oleju letnie-
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go. W razie braku wiasciwego oleju kierowac sie
wylgcznie zarzgdzeniami wytycznymi  Wydziatu
MPS MON.

Przy wlewaniu $wiezego oleju w zadnym wy-
padku nie wolno usuwac filtrujacych siatek z lej-
kow lub wlewow. llos¢ wlanego oleju sprawdzaé
linijkg kontrolng. Niezaleznie od tego po wlaniu
oleju trzeba obroci¢ kilkakrotnie wat gtowny,
a nastepnie zapusci¢ silnik na okoto 1—2 minut
w celu zapetnienia filtrow olejowych oraz wypetl-
nienia przewodoéw ukiadu olejenia. Po dokonaniu
tych czynnosci poziom oleju nalezy ponownie
sprawdzic.

3. Doktadnie przejrze¢ uktad chtodzenia™ spraw-
dzi¢ zlgcza i uszczelki, a nastepnie przemy¢ ukiad
czystg wodg. W wypadku stwierdzenia warstwy
kamienia kottowego nalezy przemy¢ uktad chio-
dzenia roztworem: 1 kg sody kaustycznej i 05 !
nafty na kazde 10 ! wody.

Przemycie ukfadu chtodzenia wspomnianym
roztworem przeprowadza sie, jak przy przejsciu
z eksploatacji letniej na zimowa. Jesli w warun-
kach eksploatacji nie rozporzagdzamy miekkg woda
i jesteSmy zmuszeni uzywa¢ wody twardej, nalezy
ja zmiekcza¢ wiasciwymi Srodkami.

4. Starannie przemy¢ zbiornik, filtry oraz prze-
wody paliwowe. Zwrdci¢ tu nalezv szczeg6lng
uwage na trwatos¢ potaczen. Wszelkie nieszczel-
nosci winny by¢ usuniete. Po przemyciu zbiorni-
kow i usunieciu z nich brudu nalezy je napeic
odpowiednim paliwem.

Nie trzeba dodawaé, ze zalecane paliwo winno
by¢ czyste i przefiltrowane przez siatki filtrujace.
Niezaleznie od tego uzywane do tej czynnosci lej-
ki winny posiada¢ rowniez siatke. Czystos¢ pali-
wa szczegélnie dla silnikow wysokopreznych ma
pierwszorzedne znaczenie, dlatego tez sprawa ta
winna podlega¢ specjalnej kontroli. Drugim mo-
mentem, ktdremu trzeba poswieci¢ szczegdlng
uwage jest mozliwos¢ obecnosci wody w paliwie’
Dlatego tez paliwo przed wlaniem do zbiornika
winno sie odsta¢ co najmniej przez jedng dobe.

5. Rozebra¢, przeczysci¢ i przemy¢ filtry po-
wietrzne, a nastepnie po ztozeniu nasyci¢ je ole-
jem.

Szczegdlnie starannie nalezy sprawdzi¢ szczel-
no$¢ potaczenia rury filtra z gaznikiem, aby wy-
kluczy¢ mozliwos¢ przenikania ,,dodatkowego”
powietrza a z nim pytu i kurzu.

6. W traktorach posiadajgcych urzgdzenie do
regulowania podgrzewania mieszanki (Gz TZ-60)
nalezy ustawi¢ zastonke tego urzadzenia w poto-
zenie odpowiadajace temperaturze powietrza.
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Wylaczy¢ podgrzewanie mieszanki catkowicie
mozna tylko przy dlugotrwatej pracy traktora na
lekkich paliwach (benzyna, ligroina).

7. Starannie przejrze¢ stan akumulatoréw oraz
sprawdzi¢ gestos¢ elektrolitu (1,273). Gestos¢ elek-
trolitu sprawdza sie przy normalnej jego ilosci
(poziom 10—15 mm ponad ptytami). W celu za-
bezpieczenia akumulatora od samowytadowania
powierzchnie naczyn wytrze¢ szmatkg zmoczong
w 10%. roztworze spirytusu, a nastepnie caty aku-
mulator wytrze¢ suchg szmatka,

Akumulatory nalezy czysci¢ z brudu i kurzu
przy zamknietych korkach, by zabezpieczy¢ wne-
trze akumulatora od zanieczyszczenia. Otwory
korkéw nalezy przeczysci¢, a stosowane w okresie
zimowym ocieplenie akumulatoréw zdjac.

8. Prad #tadowania pradnicy zredukowa¢ do
9—11A. Sprawdzi¢ stan pradnicy, szczotek i kolek-
tora. Nagromadzony tam pyt usung¢. Pompke, ko-
lektor i szczotki przetrze¢ szmatkg zmoczong w
benzynie.

9. Przejrze¢ urzadzenia przyczepne itp.

10. Doprowadzi¢ do porzadku, naprawié, przy-
gotowa¢ do konserwacji oraz przekaza¢ do ma-
gazyn6w urzadzenia i $rodki stuzace do utatwia-
nia eksploatacji w okresie zimowym (podgrzewa-
cze wodo-olejowe, pokrowce ocieplajgce itp.).

Przeprowadzone w ten sposéb przygotowanie
traktorow do okresu wiosenno-letniego oraz odpo-
wiednio postawione szkolenie traktorzystow da
kazdemu dowodcy poczucie dobrze spetiJonego
obowigzku.

Jednakze wykonanie powyzszego nie zamyka
kregu obowigzkdw zwigzanych z przejsciem do no-
wych warunkow eksploatacji. Wiosng wobec po-
rannych i nofcnych przymrozkéw pilnie baczyé¢
trzeba, by nie dopusci¢ do zamrozenia chtodnicy
i gtowicy silnika. W okresie lata, gdy do silnika
dostaje sie wieksza ilos¢ kurzu, specjalng piecza
trzeba otoczyc¢ filtr powietrzny. Jak juz powiedzia-
no, pyt dostajacy sie do silnika powoduje szybkie
wytarcie pierscieni, zwieksza zuzycie paliwa i ole-
ju powodujac w nastepstwie jego rozrzedzenie, co
moze doprowadzi¢ do zniszczenia tozysk.

Dlatego tez konieczne jest state sprawdzanie
szczelnosci wsizystkich czesci filtru, gwarantujgce
czystos¢ wsysanego powietrza. SzczegOlnie odnosi
sie to do potgczenia z gaznikiem, ktére wskutek
wstrzaséw moze ulec rozluznieniu. Olej w filtrze
trzeba zmienia¢ w zaleznosci od nasilenia kurzu co
10—15 godzin pracy traktora.

Przedmiotem uwagi winien by¢ takze ukiad
chtodzenia silnika oraz napiecie pasa klinowego.
Stabo naciggniety pas bedzie sie $lizgat, co moze
spowodowaé przegrzanie sie silnika.
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Rowniez akumulatory wymaga¢ bedg statej
kontroli. Poziom elektrolitu w akumulatorze wi-
nien by¢ sprawdzany co 5 dni i uzupetniany woda
destylowana.

Przy pracy traktora szczeg6lng uwage zwracaé
nalezy na prace silnika, kierujgc sie wskazania-
mi aparatéw na tablicy rozdzielczej traktorzysty.
Pod zadnym pozorem nie wolno tolerowac ja-
kichkolwiek stukow w silniku, dopuszcza¢ do prze-
grzania silnika lub zagotowania sie wody w chtod-
nicy.

W przypadkach gdy woda przekroczyta tempe-
rature 85°C (wskaznik temperatury) nalezy przejs¢
na prace nizsza przektadnia, a niezaleznie od tego
sprawdzi¢ napiecie pasa klinowego, poziom wody
w chtodnicy oraz ustawienie zaptonu.

W pracy kazdg wolng chwile przestojow lub
przerw przy jezdzie w kolumnie traktorzysta wi-
nien wykorzysta¢ na wykonanie pobieznego prze-
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gladu traktora i usuwajac wszelkie
stwierdzone usterki.

Czynnosci przejscia na eksploatacje wiosenno-
letnia winny posiada¢ charakter planowy i meto-
dyczny, co nalezy wpajac traktorzyscie. Jesli sie
tego nie robi, trudno osiggng¢ pozytywne wyniki.

Traktorzysta niedoSwiadczony, pracujacy bez-
planowo zuzyje dwa razy wiecej czasu niz dobrze
wyszkolony, przy tym nie ma pewnosci, czy nie
przeoczy roznych waznych szczegétow mogacych
by¢ pozniej powodem wiegkszych niedomagan w
pracy traktora.

Kazdy dowoddca winien sie upewni¢ o Scistym
przestrzeganiu tej zasady w podleglej mu jed-
nostce.

O przeprowadzeniu przeglagdu w parku trakto-
rowego i przygotowaniu go do eksploatacji wio-
senno-letniej winny by¢ sporzadzane doktadne ra-
porty utatwiajgce dowddcy kontrole.

przyczep,
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Przygotowanie motocykla do jazdy terenowej
w czasie Cwiczen letnich

Wszyscy orientujg sie dobrze, ze calkowite
wykorzystanie mocy silnika i zdolnosci ha-
mulcow maszyny moze nastgpi¢ nawet wtedy,
gdy w ztych warunkach drogowych, motocykl
trzyma sie drogi, to znaczy, ze jego obydwa
kota nie tracg stycznosci z jezdnig i nie zdra-
dzajg ochoty do gwattownych i nieoczekiwa-
nych skokdéw, lub poslizgow bocznych. Jezeli
przyjeto sie twierdzenie, ze przy samochodzie,
a wiec pojezdzie dwutorowym (dwa slady kot)
wazna jest kwestia trzymania sie drogi, to tym
bardziej przy jednotorowym motocyklu jest to
podstawowym problemem jego przydatnosci
i moznosci wykorzystania. Od tego przeciez
zalezy nie tylko bezpieczenstwo kierowcy, lecz
takze jego warto$¢ bojowa i zdolnos¢ wykony-
wania wyznaczonych zadan. Zte trzymanie sie
drogi oznacza nie tylko mozliwo$¢ niebezpie-
cznego upadku i znaczne obnizenie wydajnosci
maszyny, ale réwniez wymaga zupetnie niepo-
trzebnego naktadu sit kierowcy, szybko meczac
jego system nerwowy.

Wiemy réwniez doskonale, ze postep tech-
niczny w dziedzinie budowy motocykli popra-
wit bardzo znacznie problem trzymania sie dro-
gi, dzieki wprowadzeniu nowoczesnych rozwig-
zan jak na przyklad: resorowanie przodu i ty-
tu, usztywnienie ram i przednich widelcow,
rownomierne roztozenie ciezaru, obnizenie $rod-
ka ciezkosci, zmniejszenie przedbiegu kota
przedniego podczas resorowania itp. Celem mo-
jego artykutu jest wskazanie tak kierowcom jak
i warsztatowcom przyczyn ztego i pogarszaja-
cego sie stopniowo prowadzenia maszyny j trzy-
mania sie drogi, oraz wykazanie, ze odpowied-
nia pielegnacja i obstuga prowadzi do wyelimi-
nowania lub ztagodzenia skutkéw rdznorakich
uszkodzen, zanim przerodzg sie one w powaz-
niejsze braki j nastepstwa.

Niesymetryczne obcigzenia przedniego widelca

Zanim rozpoczniemy dokiadne ogledziny
poszczegblnych elementéw mogacych zawazyé
na ztym trzymaniu sie drogi, musimy powie-
dzie¢ sobie, ze tak czesto i z zamitowaniem
stosowane réznorakie ,dobudéwki" do przed-
niego widelca sg bardzo szkodliwe. Nie tylko, ze
powiekszajagc mase nieresorowang pogarszaja
zdolnosci normalnej pracy przedniego widelca,
ale sa rowniez przyczyng zlego prowadzenia
i trzymania sie drogi. Rozmaite lampy — ,po-
szukiwacze", syreny, skrzynki narzedziowe,
pompy do powietrza, a nawet banki do oleju
— wszystko to byto czestymi dodatkami przed-
nich widelcy wielu motocykli, ktérych kierow-
cy nie orientowali sie w konsekwencjach
umieszczenia tych dodatkowych  urzadzen.
Przede wszystkim gdy warunki drogowe pogar-
szaty sie wskutek wilgotnej lub deszczowej po-
gody, a szczeg6lnie gdy nastawaty przymrozki
i gotoledz, dodatki przedniego widelca dawaty
zna¢ o sobie powodujgc nieraz nagly poslizg
boczny przedniego kota. W wielu wypadkach
kierowcy nie spodziewali sie nawet, ze przyczy-
na nieoczekiwanego przewrdcenia sie byt wihas-
nie niesymetrycznie obcigzony widelec. Zdjecie
tych przewaznie niepotrzebnych dodatkéw po-
woduje poczatkowo niewyczuwalne, ale na-
prawde istotne poprawienie trzymania sie
drogi. Wiele innych miejsc na podwoziu moto-
cyklowym nadaje sie doskonale do przymoco-
wania poprzednio wyszczegélnionych urzadzen.

Cisnienie powietrza w ogumieniu

Tak dziwnie ztozyto sie, iz wkasciwemu cis-
nieniu powietrza w ogumieniu motocyklowym,
whasnie tu gdzie jest ono ze wzgledu na dobre
trzymanie sie drogi bardzo wazne, poswieca sie
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mato uwagi. Nie dla ,widzj mi siell fabrykanta
w ksigzkach obstugi podane jest cisnienie z do-
ktadnoscig do 1710 atm. Pare dziesigtych czesci
mniej albo wiecej moze spowodowac katastro-
falne pogorszenie sie prowadzenia maszyny,
szczegoblnie jezeli chodzi o przednie koto.' Zu-
petnie naturalne jest, ze w zaleznosci od budo-
wy, rézne motocykle roznie na to reagujag, ale
istniejg niektore marki, w ktérych za wysokie
cisnienie w przednim kole wptywa tak bardzo
na resorowanie widelca, ze przy pewnych wa-
runkach drogowych i dos¢ znacznej szybkosci
czyni jazde wprost niemozliwg. Utrzymanie
kierownicy wymaga nadludzkiej sity, a cata ma-
szyna  wskutek  rozhustanego resorowania
przedniego zachowuje sie tak niespokojnie, ze
przy utrzymywaniu wiekszej szybkosci upadek
moze nastgpi¢ w nieoczekiwanym momencie.

W innym wypadku moze sie zdarzy¢, ze
zbyt mate cisnienie jest rowniez przyczyng po-
gorszenia sie prowadzenia maszyny i trzyma-
nia sie drogi. Wplywa to szczeg6lnie na kie-
rowanie na zakretach, gdzie zbyt miekka opona
stwarza znaczne pogorszenie sie réwnowagi
motocykla, wskutek bocznego przeginania sie
miekkiego ogumienia. W kazdym razie jednak,
odrobine mniejsze cisnienie nie jest tak niebez-
pieczne, jak zbyt wysokie (szczegdlnie jezeli
chodzi o nizsze i $rednie szybkosci). Przypom-
nie¢ tu nalezy, ze jedynie $wiadome obnizanie
cisnienia moze mie¢ miejsce przy gotoledzi,
wskutek czego uzyskana wieksza powierzchnia
przylegania opony do jezdni daje nam wiekszag
przyczepnos¢ i zmniejsza niebezpieczenstwo po-
$lizgu. Oczywiscie, zmniejszanie ciSnienia musi
by¢ ograniczone wzgledami oszczednosci ogu-
mienia, bardzo szybko niszczacego sie przy cig-
glym, a nadmiernym uginaniu bokéw opony.

Dlatego tez zaobserwowane zie trzymanie
sie drogi zmusza nas do sprawdzenia ci$nienia
tak w przednim jak i tylnym kole. Jezeli jed-
nak skorygowanie cisnienia do norm przepisa-
nych fabrycznie nie daje zadnej wyczuwalnej
poprawy, nalezy wykona¢ pare préb z drobny-
mi odchyleniami in plus w przednim i tylnym
kole. Jak juz powiedzieliSmy poprzednio, wplyw
cisnienia niejednakowo oddziatuje na wszystkie
maszyny, a drobne zmiany w resorowaniu przo-
du (wskutek zuzycia) wymagajg nieraz skorygo-
wania przepisanego cisnienia.

tozyska kot

Nastepnym punktem podlegajgcym doktad-
nemu sprawdzeniu sg tozyska kot Niedozwo-
lona tolerancja w tozyskach prowadzi, wsku-
tek niewyczuwalnego i niekontrolowanego
bocznego ruchu kot do pogorszenia trzymania
sie drogi czylj do tzw. *ptywania | catej ma-
szyny. Aby sprawdzi¢ tolerancje tozysk, koniecz-
ne jest takie podniesienie maszyny, zeby kon-
trolowane koto wisiato luzno w powietrzu.
Ujawszy obu rekami, na S$rednicy, za opone i
poruszajgc kotem tam i z powrotem, odczujemy
nawet minimalny luz tozysk. Regutg prawie
wszystkich fabryk jest w tym wypadku, okre-
Slenie, ze jezeli przy powyzszej metodzie wyczu-
wamy ruchy poprzeczne kota, tozyska posiada-
ja niedozwolony luz. Usuniecie tego luzu przy
normalnych tozyskach kulkowych lub rolko-
wych jest jedynie mozliwe przez ich wymiane
na nowe. Jezeli jednak luz powstat na tozyskach
stozkowych — skiadanych, kwestia regulacji
nie przedstawia wiekszych trudnosci. Trzeba
pamieta¢, ze powstawanie luzu w tozyskach
stozkowych nie $wiadczy koniecznie o zuzyciu
sie ich czesci bieznych, a czesto jest spowodo-
wane *siadaniem | gwintu na osi. Przestroga
dla regulujacych tozyska stozkowe winna by¢
catkowicie potwierdzona w praktyce wiadomos¢,
ze zbyt mocne Scisniecie tozysk powoduje kilka-
krotnie szybsze zuzycie ich czesci bieznych, niz
przy normalnym ustawieniu. Podawany czesto
brak smaru jako przyczyna zuzycia nie wydaje
sie istotny, poniewaz fabryczne napeknienie to-
zyska wystarcza w zupetnosci na przebieg okoto
12—15 tys. kilometrow. W nowoczesnych ma-
szynach pozostawienie piast obu kot bez sma-
rowniczek potwierdza powyzszy punkt widze-
nia. Bezsprzecznie najwigkszy procent zuzytych
tozysk w kotach motocyklowych powstaje
wskutek nieszczelnosci piasty, a tym samym
przedostawaniu sie btota i kurzu do wnetrza
tozysk. Dlatego tez okazje skontrolowania luzu
tozysk obu kot nalezy wykorzysta¢ w celu row-
noczesnego sprawdzenia uszczelnienia piasty.

tozyska rolkowe lub kulkowe nie zezwalajg
wskutek swojej konstrukcji na usuniecie luzu
poprzecznego. Natomiast do$¢ czesto w piastach
wyposazonych w takie rodzaje tozysk, nawet w
nowych motocyklach pojawia sie juz po paruset
kilometrach luz osiowy. Spowodowane to by¢
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moze resztkami lakieru Iub nieréwnoscig ob-
robki, co z biegiem czasu wywotuje zwieksza-
jacy sie stale luz. Jak przedstawia zatgczony
rysunek, nalezy za wszelkg cene, po oczyszcze-
niu wnetrza piasty, umiesci¢ pod tozyskiem lub
nad nim podktadke wyréwnawczg, ktéra unie-
mozliwi osiowe ruchy tozyska lub koét.

Rys. 1. Osiowy luz tozyska w piascie kota motocy-
klowego winien by¢ skasowany odpowiednio do-
brang podktadkg wyrownawczg

Towarzyszagcym zjawiskiem luzu osiowego
jest stopniowe wyrabianie sie wytoczonego
i kalibrowanego otworu, w ktérym osadzone
jest nieruchomo tozysko. Zwiekszajacy sie luz
osiowy, skutkiem wielkiego ramienia sity, po-
woduje przesuwanie sie pierscienia zewnetrz-
nego tozyska tam i z powrotem w piascie. Je-
dynym sposobem ,naprawienia” gniazda tozy-
ska jest pokrycie go od wewnagtrz drobnymi na-
cieciami, wykonanymi badz to specjalnym apa-
ratem, badZ po prostu przecinakiem. Nie trzeba
dodawac, ze sposob ten jest w swojej wartosci
bardzo problematyczny, poniewaz skutek prze-
waznie jest krotkotrwaty.

Bardzo obcigzone i mato pielegnowane prze-
guby widelca

Po doprowadzeniu samych +tozysk i piast
kot do porzadku, dalszym punktem wnikliwej
kontroli bedg wieszaki widelca i ich sworznie.
Ze wzgledu na chronologiczng kolejnos¢ zaj-
rniemy sie najpierw normalnym widelcem
sprezynowym, a nastepnie zawieszeniem przo-
du na teleskopach. Kontrola powstatego luzu
w przegubach widelca przedniego winna byc¢
przeprowadzona przy obcigzonym motocyklu
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w spos6b nastepujacy: kierowca siedzac w nor-
malnej pozycji wykonuje Kkierownicg kroétkie
i gwattowne ruchy w prawo i w lewo. Przy
wyrobionych przegubach stycha¢ wtedy niezbyt
glosny stuk, a w kierownicy dajg sie odczu-
wa¢ tlumione uderzenia. Przyczyng tego jest
przesuwanie sie widelca na swych przegubach
do punktu oporu, raz w prawo, a raz w lewo.
Im wiekszy jest luz, tym glosniejsze i bar-
dziej wyczuwalne stajg sie uderzenia. Dla do-
ktadniejszego wyczucia nalezy przytozy¢ palec
w miejsce stycznosci wieszaka widelca z jego
poprzeczka, a wtedy przekonamy sie natych-
miast, jak widelec ,wedruje" w prawo i w lewo.

Luz ten musi by¢ bezwzglednie usuniety,
bo w przeciwnym wypadku wychylenia widelca
na boki przeniosg sie w tej samej formie, pod-
czas jazdy, na koto przednie powodujgc jego
ruchy boczne i pogarszajgc tym samym trzyma-
nie sie drogi. Wiekszos¢ widelcy sprezynowych
jest wyposazona w mate moletowane podkiadki,
ktore mieszczac sie pomiedzy wieszakami a po-
przeczkg gorng czy dolng zezwalajg na doktad-
ne ustawienie dopuszczalnego luzu. Przy wiasci-
wym wyregulowaniu podkiadki te winny sie
da¢ obraca¢ palcami. Widelce wyposazone w
tulejke nie dzielong, jak to wskazuje rys. 2,
a nie posiadajgce podkiadek moletowanych,
nalezy rowniez utrzymywa¢ w stanie jak naj-
mniejszego luzu bocznego. Uzyska¢ to mozna
przez odpowiednie splanowanie krawedzi tu-
lejki, oczywiscie doktadnie pod katem prostym
do osi sworznia.

Przy sprawdzaniu luzu widelca nalezy zba-
da¢ stan wszystkich sworzni i tulejek. Prze-
waznie niedostateczne smarowanie powoduje
~Zapieczenie” sworzni i tulejek, a w na-
stepstwie prace bez smaru i nadzwyczaj szyb-

Rys. 2. Tulejka w poprzeczce widelca sprezynowe-
go winna by¢ splanowana doktadnie do ptaszczyz-
ny pod katem prostym do osi sworznia
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kie i nieregularne zuzycie materiatlu. Smaro-
wanie co 1000 km, a przy jezdzie w terenie
nawet czesciej, nie jest teoretycznym przepi-
sem, a niestety koniecznoscia podyktowang
praktyka. Wyrobione zawieszenie catego widel-
ca daje sie bardzo przykro odczuwaé przy jez-
dzie po nawet niewielkich nieréwnosciach lub
po bruku. Stukanie wyrobionych sworzni wy-
nika z dos¢ minimalnych nawet luzéw poprze-
cznych, a jedynym sposobem ,uzdrowienia"
takiego widelca jest wymiana jego gtdwnych
czesci zawieszenia, tj. sworzni i tulejek.

Przechodzac do nowocze$niejszego resoro-
wania przedniego kota, to znaczy do telesko-
pow, trzeba na wstepie podkresli¢, ze odreb-
no$¢ budowy teleskopu wcale nie oznacza, iz
jego wyrobienie nie ma tak samo duzego wpty-
WU na pogorszenie sie prowadzenia maszyny.
Zasada jego ,prostego prowadzenia” kota i
umieszczenie bardzo blisko osi dolnych tulejek
stwarza wielkg roznice dlugosci ramienia sity
przenoszonej z kota na widelec w stosunku do
catej dhugosci i umocowania teleskopow w
gtéwce ramy. Tym tez nalezy ttumaczy¢ znacz-
nie wiekszg moznos$¢ stuchowego jak i dotyko-
wego wyczucia luzow pomiedzy tulejkami,
a prowadzeniem ruchomych czesci dolnych.
Kontrole luzu przeprowadzamy w sposdb od-
mienny niz przy widelcu sprezynowym. Mia-
nowicie nalezy pod silnik maszyny podstawi¢
odpowiednich wymiaréw skrzynke lub pieniek,
tak aby przednie koto nie dostawato ziemi. Na-
stepnie, ujgwszy obu rekami za dét teleskopow
w poblizu osi, stara¢ sie nimi porusza¢ do przo-
du j do tytlu. Przy duzym luzie metoda ta
pozwoli nam na wyczucie go, przy matym
natomiast, wskutek opuszczenia sie teleskopow
w miejsce prawie nie wyrobione, ruch ich dol-
nych czesci bedzie prawie niewyczuwalny. Dla-
tego tez drugi sposéb kontroli daje bardziej rze-
czywiste zobrazowanie stanu tulejek i prowa-
dzenia. Nalezy mianowicie normalnie obcigzo-
ny motocykl ustawi¢ na réwnej powierzchni
a nastepnie opariszy sie kolanem, stojac przed
motocyklem, o jego przednie koto stara¢ sie
podciggna¢ za blotnik, a najlepiej za numer re-
jestracyjny, do przodu i pociagniecie zwalniac.
W ten sposob, nawet najmniejsze zuzycie da
sie nam odczu¢ i w reku i w kolanie. Skasowa-
nie luzu w teleskopach nie da sie przeprowa-

Rys. 3. Teleskopowe zawieszenie przodu wedtug
nowoczesnych rozwigzan konstrukcyjnych

dzi¢ inaczej jak przez zmiang tulejek i ewentu-
alne przetoczenie prowadnic. Umiejetne jednak
pielegnowanie, tego bardzo prostego w dziata-
niu i budowie, resorowania gwarantuje dlugie
i bezbtedne funkcjonowanie catego mechaniz-
mu. Nalezy zatem pamieta¢, ze niedopuszczenie
do przedostawania sie btota i kurzu downetrza
teleskopow jest podstawowym warunkiem ich
wiasciwej pielegnacji.

Chcac catkowicie wyczerpa¢ temat wplywu
luznego widelca teleskopowego na prowadzenie
i trzymanie sie drogi, trzeba doda¢, ze dolne
czesci teleskopOw, stanowiace niezwigzane z
sobg dwie oddzielne prowadnice, powodujg juz
przy matym luzie ruchy catego kota nie tylko
do przodu i tyhu, lecz takze na boki, w formie
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jak gdyby skrecania. Jest to o wiele grozniejsze
niz przy widelcu sprezynowym, ktory jest w
pewnym stopniu sztywna, przewaznie, spawang
konstrukcja.

Co$ 0 czym za mato myslimy — tozysko
kierownicy

Niemniej waznym od szkodliwego luzu
w tozyskach i w przednim widelcu, jest pow-
stanie bardzo niepozadanej gry w tozyskach
kierownicy. Tutaj, tak jak i w kotach, z biegiem
czasu mogg powstaé luzy, bedace wynikiem
*osiadania | misek tozyskowych w gniazdach
gtowki ramy lub wskutek ,siadaniall gwintu
na szyjce widelca. Czesto powtarzaja sie w
praktyce wypadki, ze przy skiadaniu w fa-
bryce nowego motocykla nie usunieto z gniazd
gtowki ramy odrobiny lakieru. Wystarcza to
do niedoktadnego utozenia sie miski tozyska,
a z biegiem czasu powoduje to powstanie
szkodliwego luzu. Analizujgc przyczyny szyb-
kiego wyrabiania sie pewnych punktéw tozy-
ska, nalezy wskazaé, ze za mocne skrecenie
gtowki widelca i pozostawienie misek w stanie
docisnietym do kulek, znajdujacych sie we-
wnatrz ,na sitell, powoduje odcisnigcie sie
Sladow kulek w obu czesciach tozyska. Kierow-
ca ma wtedy uczucie zacinajgcej sie kierowni-
cy. O tym, jak bardzo szkodliwe dla prowa-
dzenia i trzymania sie drogi jest luzne Ilub
zacinajgce sie tozysko kierownicy, nie trzeba
szerzej mowi¢. Woystarczy zaobserwowaé, ze
kierowca posiadajacy uszkodzone tozysko kie-
rownicy nie panuje nad maszyng, a sposob
jego jazdy daleko odbiega od ptynnej i pewnej,
tak na zakretach jak i po proste;j.

Spos6b na stwierdzenie luzu w tozysku
kierownicy jest do$¢ znany i polega na podsta-
wieniu czego$ pod silnik maszyny, a nastepnie
na poruszaniu do przodu i do tylu luzno wi-
szacego widelca. Rownoczes$nie palcem nalezy
dotyka¢ miejsca, gdzie schodzi sie gtdwka ramy
z umocowaniem dolnego tozyska kierownicy.
W momencie wyczucia palcem nawet naj-
mniejszego luzu mozemy by¢ pewni, ze skoro
jest on wyczuwalny — jest juz za duzy.
Drugi sposob wykrycia luzu w tozysku gérnym
jest prostszy i wymaga podprowadzenia moto-
cykla do Sciany i przy réwnoczesnym trzyma-
niu palca na styku gtdwki ramy z ostong
gornego tozyska, krotkiego dobijania przednim
kotem do Sciany. Nawet znikomy luz bedzie
wyczuwa¢ w tym momencie, a takze stysze¢
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metaliczne, niskie stukanie. Zlikwidowanie
tego niedozwolonego luzu musi byé przeprowa-
dzone choéby ze wzgledu na bezpieczenstwo
kierowcy i motocykla. Luz taki powoduje bo-
wiem, szczeg6lnie przy S$liskiej nawierzchni,
nieoczekiwane i tak szybkie, ze niemozliwe
wprost do opanowania, jfucieczki | przedniego
kota w prawo lub w lewo.

Jezeli mamy do czynienia z motocyklem
uzywanym, celowe jest podczas wykonywania
poprzednio podanych poszukiwan uszkodzen
rozmontowanie catego zawieszenia przodu, ma-
jac na wzgledzie podniesienie stanu technicz-
nego pojazdu a tym samym polepszenie prowa-
dzenia i trzymania sie drogi przez motocykKl.
Wymontowujgc widelec przedni nalezy prze-
prowadzi¢ nastepujgce badania: poniewaz moz-
liwe jest, ze miskj tozysk kierownicy sg uszko-
dzone wskutek dziatania wilgoci, peknietych
kulek lub zanieczyszczenia drobinami krzemu,
sprawdzi¢, czy poprzednio zaobserwowane lek-
kie zacinanie sie kierownicy nie objawi sie w
sposéb  bardziej powazny, przy znaczhie
mniejszym ramieniu sity, jaki stanowi¢ bedzie
dolna poprzeczka szyjki widelca. W ten to
sposéb przekonamy sie z pewnoScig, ze opory
powstajgce w tozysku nie sg wcale tak bez
znaczenia na prowadzenie maszyny, jak nam
sie to poprzednio wydawato przy kontroli diu-
gim ramieniem kierownicy.

Gdy okaze sig, ze miski nalez}' wymienic,
specjalng uwage musimy zwroci¢ na zastoso-
wanie tylko oryginalnych i nieprzerabianych
tozysk. Wszelkie zeszlifowane pierscienie tozy-
skowe, tak pod wzgledem krawedzi bocznych,
jak i powierzchni przylegania do gniazd gtow-
ki ramy, nie moga skutecznie zastapi¢ orygi-
nalnych  czesci fabrycznych. Wymieniajac
miski tozyska, nalezy bardzo doktadnie oczys-
ci¢ ich gniazdo, tak aby nawet najdrobniejsza
czastka lakieru nie spowodowata sko$nego
wprasowania miski, co, uniemozliwiajgc wasci-
wg regulacje tozyska, spowodowatoby znaczne
utrudnienie prowadzenia maszyny. Réwnie
wazna jest sprawa wymiany kulek. Podstawo-
wg jej zasadg jest zmiana tylko catego kom-
pletu kulek, nigdy nie pojedynczych. Spowodo-
wane jest to tym, ze nieuniknione roznice w
Srednicy kulek uzywanych i nowych doprowa-
dziatyby do tego, ze Swiezo wiozone pojedyn-
cze kulki znosityby catkowity nacisk obu misek
na sobie. To znowu w krétkim czasie spowodo-
watoby w wyniku pekniecie kulek lub uszko-
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dzenie misek. Przy kazdorazowym rozbieraniu
przedniego widelca nalezy pamietaé 0o nowym
napetnieniu smarem obydwu tozysk, poniewaz
wiekszos¢ motocykli nie posiada odpowiednio
umieszczonych  smarowniczek. llo$¢ towotu
powinna by¢ do$¢ znaczna, aby wystarczata na
okoto 10—12 tys. km.

Rys. 4. Przekroj gtowki ramy wraz z szyjkg i dol-

ng poprzeczka ‘do zawieszenia widelca = Strzatka

wskazuje miejsce, w ktorym nalezy oprze¢ palec
podczas proby tozysk kierownicy

W zwiagzku z koniecznoscig ,zmagazynowa-
nia" smaru w tozyskach kierownicy, szczelnos¢
obudowy misek gérnych i dolnych jest sama
przez sie zrozumiata.

Resorowanie tylu i kontrola czesci sktadanej

ramy

Wszystko to, co byto powiedziane na temat
przegubow widelca przedniego, tak sprezyno-
wego jak i teleskopowego, odnosi sie rowno-
czeSnie do kazdego z rozwigzan resorowania
tylu. Powiekszajgca sie stale liczba motocykli
z resorowanym tylem wprowadza coraz czes-
ciej, jako jeden z czynnikdw pogorszenia trzy-
mania sie drogi, luzy resorowania tytu. Jezeli
stwierdziliSmy, ze luz przedniego widelca od-
dziatuje szkodliwie na prowadzenie maszyny,
to wyrobiony resorowany tyt jest znacznie groz-
niejszy w swych nastepstwach. Szczegdlnie
katastrofalnie na trzymanie sie drogi wplywa
luz w tylnym resorowanym widelcu prowadza-
cym (jako przyktad rys. 5. Royal-Enfield).
W takim wypadku koto tylne zaczyna, zaleznie
od nieréwnosci terenu j oporéw toczenia, prze-
suwac sie w sposob od nas niezalezny i niekon-
trolowany, na prawo i na lewo. O nastepstwach
tego przy jezdzie na mokrej lub zlodowaciatej
nawierzchni lepiej nie mowic.
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Przeprowadzenie badania istniejgcych lu-
z6w w resorowaniu tytu nie jest tak proste,
jak przy zawieszeniu przodu. W wigkszosci
wypadkéw  podniesienie maszyny i badanie
wiszacego w powietrzu tylnego kota wraz z
elementami nieresorowanymi nie daje oczeki-
wanego wyniku, poniewaz elementy amortyzu
jace przesunety sie w miejsce bardzo nieznacz-
nie wyrobione. Dlatego tez, w celu doktadnego
sprawdzenia, nalezy wmontowa¢ sprezyny lub
amortyzatory i same elementy amortyzujgce
bada¢ w potozeniu ich normalnej pracy, a wiec

Rys. 5. Jedno z najnowszych rozwigzan resorowa-

nia tytu z zastosowaniem widelca prowadzacego

i teleskopoéw sprezynowo-hydraulicznych — moto-
cykla Royal-Enfield

w miejscach maksymalnego wyrobienia. Jasne
jest, ze tak przy widelcu prowadzacym jak
i przy dwoch teleskopach skasowanie luzu
moze nastgpi¢ jedynie przez dopasowanie no-
wych tulejek j przeszlifowanie lub przetocze-
nie sworznj resorowania.

Prawie catkowicie zaniedbywana kontrola
poszczegblnych  czesci  motocyklowych ram
sktadanych  prowadzi niekiedy do zupetnie
niepotrzebnych i niecelowo skierowanych po-
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szukiwan. Trzeba pamietaé, ze pogorszenie
prowadzenia maszyny j trzymania sie drogi
moze by¢ bardzo tatwo spowodowane przez
rozluznienie sie ktoregokolwiek ze zlgcz posz-
czegolnych elementéw ramy. Tak wiec spraw-
dzi¢ nalezy szczeg6lnie miejsca niewidoczne-
pod zbiornikiem, siodtem i silnikiem. Docigg-
niecie nawet niebardzo poluznionych sworzni
przywréci nieraz wymagang sztywnos$¢ ramie.

Jeszcze jedno miejsce, ktére nie wiadomo
z jakich powoddéw otaczane jest minimalng
troska lub nawet w ogéle nie doglagdane — to
zawieszenie siodta. Pomimo ze wiele pism
fachowych, ksigzek obstugi i sprawozdan
sportowcow wskazuje na koniecznos¢ sztywnego
na boki zawieszenia siodla, na palcach mozna
policzy¢ motocykle, w ktérych siodta poruszajg
sie rzeczywiscie tylko w ptaszczyznie pionowej.
Luz w izawieszleniu siodta powoduje, chociaz
zupetnie  zrozumiate, boczne, nieoczekiwane
minimalne ruchy maszyny, oraz uniemozliwia
staty kontakt kierowcy z maszyng, tak potrzebny
przy przenoszeniu ciezaru z jednej strony na
druga, szczegOlnie w zakretach i w terenie. Brak
tego kontaktu pogarsza trzymanie sie drogi, gdyz
reagowanie kierowcy na ruch boczny maszyny
nastepuje dopiero po pokonaniu ,martwego
ruchu" siodfa, tzn. jego luzu bocznego. Analo-
giczne objawy wystepujg, gdy kierowca chce
maszyne zmusi¢ do wychylenia. Koniecznos¢
doglagdania i smarowania siodta staje sie dla
wszystkich jasna, pomimo iz dotychczas nie-
wiele motocykli wyposazonych jest w smarow-
niczki w tych miejscach.

Zanim przejdziemy do ustawienia kot, mu-
simy pos$wieci¢ pare minut uwagi amortyzato-
rowi skretdw. Pomyslany, w celu tlumienia
matych a gwattownych rzutéw kierownicy,
przenoszonych przez widelec i koto z nieréw-
nosci nawierzchni, moze spetnia¢ swoje zadanie
jedynie wtedy, gdy réwniez jak i inne mecha-
nizmy nie posiada zbednego luzu. Przewaznie
wyrobione potaczenie statej czesci amortyzato-
ra z ramg, lub widelcem, doprowadza do pow-
stania pewnego luzu, ktéry przy skrecaniu
kierownicg w prawo i w lewo wyczuwamy
w formie ,martwego ruchu". W praktyce po-
garsza to trzymanie sie drogi i prowadzenie
maszyny, poniewaz amortyzator skretow rea-
guje tylko na uderzenia kierownicy, ktore po-
wodujg jej ruch wiekszy od martwego Kkata
dziatania obluznionego amortyzatora. Jezeli
nawet przy jezdzie solowej zjawisko to nie
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odgrywa moze wiekszej roli, to przy jezdzie
z wozkiem powoduje nieraz bardzo niebez-
pieczne ,tanczenie" przedniego kota. Dlatego
tez odpowiednia pielegnacja j obstuga, na pozér
tak prostego mechanizmu, jakim jest amorty-
zator skretow, przyczyni sie niewatpliwie do
zachowania dobrego j pewnego prowadzenia
i trzymania sie drogi.

Ustawienie kot

Ostatnim punktem przeglagdu motocykla, z
chwilg gdy poprzednie badania nie datyby
oczekiwanego wyniku, jest zbadanie samych
kot Jezeli zjawisko gwattownego pogorszenia
prowadzenia i trzymania sie drogi pojawito sie
natychmiast po jakims$ przewroceniu lub zde-
rzeniu, kontrole ramy i k&t przeprowadzié
nalezy na wstepie. Jako pierwszy element pod-
legajacy kontroli, gdy chodzi o kota, intereso-
wac nas bedzie, czy nie ,bijg" one na boki i do
goéry. W razie konieczno$ci osiggniemy popra-
wienie zadowalajgcego stanu przez odpowie-
dnie naciaggniecie i zluznienie szprych.

Rys. 6. Koto nie ustawione w plaszczyznie piono-
wej wpltywa bardzo znacznie na_ pogorszenie trzy-
mania sie drogi

Kwestia ,bicia" kot jest 6 tyle powazna, ze
jezeli nawet ich nieréwny obwdd nie daje sie
we znaki kierowcy przy szybkosciach okoto
30—40 km/godz, to jednak przy szybszej jez-
dzie moze spowodowaé, szczegOlnie na Sliskiegj
drodze, nieoczekiwany upadek. Nie na-
lezy wszakze zapominaé, ze przyczyna ,bicia"
niekoniecznie musi pochodzi¢ z krzywej obre-
czy. Moze réwniez dobrze by¢ spowodowana
przez nieréwng opone, a w tym wypadku naszg
praca, majgca na celu poprawienie trzymania
sie drogi, moze by¢ tylko przetozenie jej na
tylne koto. Przy dos¢ znacznych skrzywieniach
obreczy, prostowanie jej powinno nastepowac



102

tylko w warsztacie specjalnym lub posiadaja-
cym diuzsza praktyke w tej dziedzinie, gdyz
nacigganie szprychmi nie jest takie proste, jak
sie to niejednemu wydaje.

Nastepnie przechodzimy od zbadania két do
stwierdzenia, czy ich tor (Slad toczenia sie) po-
krywa sie i czy obydwa kota stojg w tej samej
ptaszczyznie. Cze$¢ pierwszg badania przepro-
wadzamy w sposob tatwy, mianowicie kontro-
la wzrokowa. Wystarczy po odejsciu paru kro-
kow przed lub za motocykl, przykucngwszy,
spojrze¢ na oba kota w ten sposob, by ich pro-
fil pokrywat sie. Rownos¢ ich torow optycznie
powinna nam sie przedstawi¢ w ten sposob, ze
na tle pierwszego kota, profil drugiego bedzie
symetrycznie wystawa¢ po obu stronach. Jezeli
drugie koto bedzie, przy idealnie prosto usta-
wionej kierownicy, wystawa¢ z jednej strony
wiecej a z drugiej mniej, jasne jest, ze tor kot
nie bedzie sie pokrywac. Usuniecie tej niejedno-
torowosci przeprowadzimy, korygujac ustawie-
nie kota tylnego przez regulacyjne Srubki od
naciggu tancucha, natomiast przedniego przez
kontrole samego widelca i osadzenia w nim osi
przedniej.Bardzo czeste skosne ustawienie kota
tylnego, prawie wylacznie przy maszynach
z napedem tancuchowym, spotykane jest dlatego,
ze wielu kierowcow naciggajac tancuch ustawia
koto ,na oko". A rezultatem tego jest nie tylko

Rys. 7. Sprawdzanie toru kot przy pomocy prostego
przyrzadu kontrolnego.

przyspieszone zuzycie opony, tancucha j zebatki,
lecz takze pogorszenie sie prowadzenia maszyny
i trzymania sie drogi przez motocykl.

Niewiele co prawda warsztatbw posiada
dos¢ prosty przyrzad do doktadniejszej kontroli
ustawienia kot niz kontrola optyczna. Przyrza-
dem tym jest mianowicie bardzo roéwna, nie-
gruba deska, zaopatrzona w szerokg listwe ja-
ko podstawe. Na jednym boku deski znajdujg
sie cztery rownej wysokosci klocki, ktore pod-
czas kontroli winny bezwzglednie przylega¢ do
powierzchni bocznej opon.
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Jezeli jednak ktores z kot wykazuje nie-
wihasciwe potozenie, nie oznacza to koniecznie,
ze tylko jego zte ustawienie jest przyczyng. Po
kilkakrotnej poprawce ustawienia mozemy sie
przekona¢, ze powdd jest daleko powazniejszy
i tkwi w krzywej ramie. Jezeli tak jest, nalezy
rozebra¢ caty motocykl w celu doktadnego zba-
dania poszczeg6lnych czesci nosnych podwozia.
Odpowiednio wyposazony warsztat posiadajgcy
ptyte kontrolng j przyrzady do badania ram
moze usung¢ catkowicie nawet najbardziej po-
wazne zwichrowanie. Pamieta¢ nalezy, ze jakie-
kolwiek prace przy prostowaniu ramy moga by¢
wykonywane tylko na zimno, poniewaz pod-
grzewanie zmienia strukture materiatu i powo-
duje powstawanie wewnetrznych naprezen.

Rys. 8. W ten sposéb nalezy ustawia¢ przyrzad
kontrolny prz¥ jednym i drugim kole, celem optycz-
nej kontroli pionowego ustawienia kot

Niekiedy powstaje pogorszenie trzymania sie
drogi nawet przy kotach”, ktérych tor pokrywa
sie, a przyrzad kontrolny wykazuje przyleganie
wszystkich czterech punktéw. Jest to spowodo-
wane tym, ze kofa lub jedno z két nie pokrywa
sie doktadnie z pionem. Do sprawdzenia takiego
uszkodzenia, ktérego zrédlem moze by¢ nie tyl-
ko zte ustawienie, lecz réwniez skrzywienie ra-
my, uzywamy prostego w konstrukcji aparatu,
ktorego dziatanie przedstawia schematycznie
rys. 8.

Dwie okoto 12 m dlugie rury stalowe
0 przekroju 15—20 mm przygotowuje sie do
spetniania roli aparatu kontrolnego przez przy-
spawanie po dwoéch do kazdej odcinkéw réw-
nych co do milimetra z takiej samej rury sta-
lowej. Punkty przyspawania muszg odpowiadac
rozstawieniem S$rednicy krawedzi bocznej opo-
ny. Przy ustawieniu motocykla na réwnej po-
wierzchni i dostawieniu do obu kot przyrzadéw
kontrolnych, stojac z daleka przed lub za mo-
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tocyklem, mozemy przekona¢ sie, obserwujgc
obydwie rury stalowe, czy kota znajdujg sie
w plaszczyznie pionowej. Jezeli rury pokrywa-
ja sie, ustawienie kot jest dobre, jezeli rozcho-
dzg sie nawet pod najmniejszym kagtem, rama
i kota wymagajg usuniecia przyczyn niepiono-
wego potozenia. Stwierdzenie niepokrywania
sie z pionem jednego z kot nie wyjasnia nam
doktadnie, ktore koto odchyla sie o pewien kat.
Moze to by¢ tylne przy rownoczesnym skrzy-
wieniu tylnej czesci ramy lub przednie przy
skrzywieniu widelca, lub przodu ramy. W ta-
kim wypadku wskazane jest najpierw wymon-
towanie widelca przedniego i sprawdzenie, czy
gltébwka ramy znajduje sie we wihasciwym poto-
zeniu w stosunku do tylnej czesci ramy i osi
tylnego kota. Dopiero po stwierdzeniu, ze punkt
ten jest w porzadku, nastgpi¢ muszg dos¢ zmud-
ne i diugotrwate poszukiwania majgce na celu
wykrycie zwichrowania ramy.

Jednak nie zawsze jest tak Zle...

Konczac moj artykut nie chciatbym, aby po-
wyzsze rozwazania miaty powodowaé u Kiero-
wclOw pesymistyczne rozmyslania, ze w wypad-
ku ztego prowadzenia lub trzymania sie drogi
jest konieczna tak wielka ilos¢ dtugotrwatych
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i zmudnych poszukiwan. Rzadko zdarza sie w
praktyce, aby motocykl byt w stanie, ktéry wy-
magatby przeprowadzenia wszystkich mozli-
wych kontroli. Wystarcza przewaznie spraw-
dzenie najprostrzej rzeczy np. tozysk koét, aby
zrédto niedomagania usunaC.

Mam nadzieje, ze moja mysl wykazania naj-
bardziej celowej kontroli i usuwania uszkodzen
spowoduje, iz wigkszos¢ kierowcow, ktorzy przy-
zna¢ musza, ze nie bardzo zajmujg sie pielegna-
cjg swego motocykla, zrozumiejg wreszcie, ze
wszystkie uszkodzenia i niedomagania (poza
powstatymi wskutek wad materiatowych i nor-
malnego zuzycia) sg rezultatem niedbatej i nie-
regularnej pielegnacji. W momencie gdy pier-
wsze oznakj zuzycia poszczeg6lnych zespotow
lub czesci pogarszajg trzymanie sie drogi —
wskazéwki moje stuzy¢é powinny do szybkiego
wyKkrycia i usuniecia niedomagam

Obecny okres przygotowywania taboru mo-
torowego do eksploatacji  wiosenno-letniej
i trudnych zadan podczas ¢wiczen letnich po-
winien by¢ wykorzystany do usuniecia wszel-
kich niedomagan i zapewnienia motocyklom
dobrego trzymania sie drogi i tatwosci prowa-
dzenia w kazdyrn terenie.
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Samochdd
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Zywym dowodem miedzynarodowej wspot-
pracy gospodarczej wzmachiajgcej nasz po-
tencjat motoryzacyjny sg z kazdym dniem
liczniejsze w Polsce nowoczesne, doskonate ra-
dzieckie samochody osobowe GAZ M-20 —
~Pobieda”.

Na zyczenie naszych czytelnikbw podajemy
obecnie opis budowy samochodu oraz jego dane
eksploatacyjne i sposob docierania.

Oficerowie stuzby samochodowej winni omo-
wi¢ doktadnie zalety techniczne, sposéb eks-
ploatacji i konserwacji nowego samochodu
z podlegtymi kierowcami i mechanikami, pod-
kreslajgc przy tym wspaniaty rozwdj techniki
ZSRR przewyzszajgcej pod kazdym wzgledem
technike imperialistow.

Myslg przewodnig pogadanek winno by¢
ponadto dokfadne przedstawienie znaczenia, ja-
kie posiada przyjazn taczaca Zwigzek Radziecki
z Ludowg Polskg dla rozwoju naszej motory-
zacji wojskowej i cywilnej, jednym z dowoddw
czego sg dostawy samochodéw ,,Pobieda”.

1. Opis samochodu i jego dane eksploatacyjne

amochod ,,GAZ-20“ posiada konstrukcje bez-

ramowg; elementem niosacym jest piecio-
miejscowa karoseria. Dwie krétkie podtuznice w
przedniej czesci samochodu przysrubowane do po-
dtogi karoserii stuzg do umocowania poprzecznie
przedniego zawieszenia, silnika i chtodnicy.

Niosgca karoseria o ksztattach optywowych po-
siada trwalszg i sztywniejszag konstrukcje niz to
sie zwykle spotyka.

Brak ramy umozliwit zmniejszenie ogolnej wy-
sokosci samochodu. Przednie btotniki zlewajg sie
z sylwetkag calego samochodu, ktérego nie zaopa-
trzono w stopnie. Wielkie wymiary ptaszczyzn
karoserii pozwolity na zmniejszenie ilosci szwow,
wskutek czego osiagnieto lepszg szczelnos¢ i uszty-
whnienie catosci.

.,Pobieda“

Dzieki przesunieciu siedzen do przodu uzyskano
wieksza wygode pasazerow i racjonalniejsze roz-
tozenie ciezaru.

Samochdd ,,GAZ-20" wyposazony jest w amor-
tyzatory podwdjnego dziatania, niezalezne zawie-
szenie 1 stabilizator przednich kot Wobec tak
znakomitej amortyzacji samochdd niesie plynnie
przy wszystkich szybkosciach i nawet na ztych
drogach, co zapewnia catkowity komfort jazdy.

Samochdd posiada hamulce hydrauliczne syste-
mu szczekowego dziatajgce na wszystkie cztery
kota. Hamulec reczny zaopatrzony w wyréwny-
wacz dziata za posrednictwem linek tylko na kota
tylne.

Skrzynka przektadniowa posiada trzy biegi do
jazdy naprzod i jeden do jazdy wstecz. Wat prze-
niesienia typu otwartego zaopatrzono w przeguby
iglowe. Gtdwna przektadnia tylnego mostu wynosi
47 . 1. Zastosowano rowniez pdtosie obcigzone w
3/4. Resory przenoszg site pociggowg na rame.
Wymiary opon wynoszg 6,00x15. Cisnienie w opo-
nach — 2 atm.

Zasadnicze dane samochodu ,,GAZ-20"

Nosnos¢ (wiaczajac kierowce) 5 0s6b
Rozstaw osi 2700 mm
Rozstaw przednich kot 1364 mm
Rozstaw tylnych kot 1362 mm
Catkowita dtugosé 4665 mm
Catkowita szerokosc¢ 1695 mm
Catkowita wysoko$¢ (bez obcigzenia) 1640 mm
Przeswit pod przecznicg przedniego

zawieszenia 210 mm
Przeswit pod $rednig czescig samo-

chodu (rura ttumika) 220 mm
Przeswit pod tylnym mostem 200 mm
Maksymalny kat wzniesienia przy ru-

chu naprzdd 21°
Maksymalny kat wzniesienia przy ru-

chu wstecz 19°
Najmniejszy promien skretu w stosun-

ku do $ladu zewnetrznego 6,3 m
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Catkowity ciezar samochodu zaopatrzo-
nego w paliwo, olej i wode (bez

pasazerow) 1530 kg

na przednig 0$ przypada 790 kg

na tylng o$ przypada 910 kg
Pojemnos¢ zbiornika benzyny 60 !
Minimalna liczba oktanowa benzyny 651
Eksploatacyjne zuzycie benzyny na

100 km 121

Maksymalna szybko$¢ z pelnym obciazeniem
/ y perny %10 km/godz.

Samochdd ,,Pobieda“ jest znacznie ekonomicz-
niejs.zy niz inne samochody nalezgce do tej samej
kategorii i wskutek matego zuzycia paliwa upo-
dabnia sie on do samochodéw matolitrazowych.

Eksploatacyjny wydatek paliwa po drodze o
asfaltowej nawierzchni wynosi $rednio 12 1/100 km.

Podczas doswiadczen poréwnawczych przepro-
wadzonych z samochodami ,GAZ-20%, M-1'
i ,Opei-Kapitan" osiggnieto nastenujagce maksy-
malne szybkosci: ,GAZ-20" — 1181 km/goclz,
~M-I* — 1014 km/godz, ,Opel-Kapitan" — 1154
km/godz. Dane dotyczace przyspieszenia i odcinka
rozbiegu samochodu ,,GAZ-20" praktycznie nie
roznig sie od innych samochodow.

Samochod ,GAZ-20" posiada zadowalajgcy
zdolno$¢  przezwyciezania przeszkdd —drogowych.
mTego przeswit pod Ssrodkowg czescig podwozia jest
nieco mniejszy niz samochodu ,M-I", lecz znacz-
nie wiekszy niz u wiekszosci zagranicznych samo-
chodéw osobowych.

2. Silnik ,,GAZ-20"

Samochdd ,Pobiecla" wyposazonr iest w jeden
z najlepszych silnikdw samochod/ 1 tbowych.

Nie zmniejszajgc wymagan w stosunku do ja-
kosci udato sie zastosowa¢ do nowego silnika du-
zg ilos¢ czesci szesciocylindrowego silnika samo-
chodu ciezarowego ,,GAZ-51".

Zasadnicze dane silnika ,,GAZ-20"

Typ — benzynowy, gaznikowy, czterosuwowy,

llos¢ cylindrow — 4,

Srednica cylindra — 82 mm,

Skok ttoka — 100 mm

Pojemnos¢ cylindrow (litraz) — 2,12 {,

Stopien sprezania — 62 : 1,

Moc maksymalna — 50 KM przy 3600 obr./min.

Maksymalny moment obrotowy -- 126 kgm przy
1800 obr./min.
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Rys. 1. Charakterystyka silnika

Maksymalne zuzycie benzyny — 265 g/kmgodz.,
Ciezar silnika ze sprzegtem i skrzynkag przektad-
niowg — 239 kg.

Cylindry silnika odlano w jedng cato$¢ (ka-
dtub) z gorng potowa miski olejowej i zaopatrzo-
no w tuleje z zeliwa austenitowego wykazujgcego
doza odpornos¢ przeciwko zuzyciu i korozji. Diu-
gos¢ tulei — 144 mm, Srednica zewnetrzna — 86
mm. Wytaczan e i szlifowanie kadtubéw ,,GAZ-20"
podczas naprawy wykonuje sie zupetnie tak samo
jak u zwyktych nietulejowych silnikdw.

Doswiadczenia wstepne wykazaly, ze przebieg
pomiedzy gtownymi naprawami samochodu z sil-
nikiem zaopatrzonym w tuleje jest co najmniej
dwukrotnie wiekszy niz przebieg samochodu ze
zwyklym silnikiem.

Gtowice cylindrow wykonang z aluminium
przymocowuje sie do kadtuba za pomocg 23 kot-
kow Srubowych. Nakretki docigga sie tylko przy
zimnym silniku (jak zresztg we wszystkich sil-
nikach z aluminiowymi gtowicami). Sita (mo-
ment dociggniecia nakretek wynosi 6,7—7,2 kgm.

Tiok silnika ,,GAZ-20" odlano ze stopu alumi-
niowego, jego przekrdj ma ksztatt elipsy. Po-
wierzchnie ttoka pobielono. Zaktady bedg row-
niez produkowa¢ ttoki o $rednicach naprawczych
w' 11 wielkosciach.

Kazdy z ttokow zaopatrzono w 4 pierscienie,
z ktérych dwa goérne — to pierscienie uszczelnia-
jace, 2 dolne — pierscienie zbierajace. Oba piers-
cienie uszczelniajgce posiadajg jednakowg wyso-
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kos¢; pierwszy z nich powleczono porowatym
chromem na zewnetrznej cylindrycznej  po-

wierzchni, nastepny tylko pobielono. Okres przy-
datnosci pierscieni chromowanych jest znacznie
dtuzszy niz pierscieni zwyktych. Oba pierscienie
zbierajgce pobielono. Dzieki takim pierscieniom
zmniejsza sie zuzycie cylindrow. Zaktady zamie-
rzajg produkowac pierscienie do napraw w szesciu
wielkosciach.

Eys. 2. Podtuzny
1 — pompa wodna, 2 — kanat przepustowy uktadu
mostat, 5 — tuleja cylindra,

Sworznie ttokowe luzno osadzone (tzw. ptywa-
jace) wykonano ze stali marki ,45“ Zewnetrzng
powierzchnie sworzni zahartowano pradem wyso-
kiej czestotliwosci na gtebokos¢ 1—15 mm.

Wat korbowy wykuto ze stali ,45 selekt".
Ksztatt jego odbiega od zwyklego szablonu wsku-
tek czterokrotnego tozyskowania (rys. 4.), Po-
wierzchnie szyjek i czopéw watu korbowego za-
hartowano za pomocg pradu wysokiej czestotli-
wosci na gteboko$¢ 3—4 mm do twardosci 65 We-
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diug skali ,s* przyrzadu Roguella. Kanaty wier-
cone w wale stuzg do smarowania tozysk korbo-
wodowych.

tozyska watu korbowego zaopatrzono w cien-
koscienne bimetalowe wkitadki, identyczne jak w
silniku samochodu ciezarowego ,,GAZ-51% z wy-
jatkiem tozyska tylnego.

Wkiadki wykonano z tasmy stalowej o malej
zawartosci wegla. Pracujacg powierzchnie wkia-

przekréj silnika
chtodzenia, 3 — koncéwka wodna gtowicy, 4 — ter-
6 — ptywajacy odbiornik olejowy.

dek wylano stopem tozyskowym (babbitem) o za-
wartosci cyny 88°/0. Wkiadki zabezpieczono od
przesuwania sie za pomocg wasikow.

tozysko pierwsze spetnia rowniez role tozyska
oporowego. tozysko to posiada oprocz dwoch
zwyktych wkiadek dwie bimetalowe okragte pod-
ktadki: przednig i tylng. Podkiadki zapobiegajg
nadmiernemu przesuwaniu sie¢ watu w kierunku
osiowym. Wielko$¢ podtuznego luzu ustalono w
granicach 0,075 — 0,175 mm, ktéra moze by¢ r.egu-
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lowana za pomocg podkiadki przedniej o odpo-
wiedniej grubosci (zaktady produkujg podkiadki
0 réznych grubosciach).

W celu otrzymania duzej doktadnosci wszystkie
gniazda tozysk czopowych obrabia si¢ wraz z po-
krywami, a wkiadki produkuje sie przez przecig-
ganie.

Do naprawy przewidziano wypuszczenie cat-
kowicie gotowych wkiadek o srednicy wewnetrznej
zmniejszonej w stosunku do S$rednicy zwyklej
wkiadki o 0,05; 0,25; 0,30; 050; 0,75; 1,0 i 1,25 mm.

W celu lepszego i réwnomierniejszego rozpro-
wadzenia mieszanki — w rurze ssacej i kadtubie
wykonano oddzielne kanaty prowadzgce do kazde-
go cylindra. Podgrzewanie rury ssacej reguluje sie
przepustnica.

Momenty otwierania i zamykania zaworow sg
nastepujace: ZawoOr ssacy otwiera sie: 9° przed
g. m. p.

(zamyka sie: 51° za g. m. p.

Rys. 3. Poprzeczny przekrdj silnika:
1 — gaznik, 2 — termostat podgrzania rury ssacej,
3 — pompa benzynowa, 4 — pompa olejowa, 5 — za-
wor redukcyjny, 6 — dzwigienka do recznego pompo-
wania benzyny z pompy benzynowej, 7 — termostat,
8 — aparat zaptonowy, 9 — kranik spustowy wody
z kadtuba, 10 — wskaznik poziomu oleju, 11 — zawor
bezpieczenstwa, 12 — filtr wstepny, 13 — korek spu-
stowy filtru.
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Zawor
g. m. p.

zamyka sie: 13° za g. m. p.

Porzadek pracy cylindrow: 1 — 2 — 4 — 3,

Zawory ssace 0 Srednicy 39 mm wykonano ze
stali marki ,40 X“. Zawory wydechowe o Srednicy
36 mm — ze stali ognioodpornej ,ES8“. Popycha-
cze zaopatrzono w urzadzenia do regulowania.
Wielkosci luzow pomiedzy zaworami i popycha-
czami przy zimnym silniku sg nastepujgce: zawo-
row ssacych — 028 mm, zaworéw wydechowych
— 0,30 mm.

wydechowy otwiera sie: 47 przed

Rys. 4. Wat korbowy silnika ,,Gaz-20*

W silniku zastosowano system smarowania
mieszanego (rys. 5.). tozyska watéw korbowego
i rozrzadczego oraz popychacze smaruje olej do-
ptywajacy pod cisnieniem. Zebate kota rozrzadcze
smaruje pulsujacy strumien oleju, ktéry wyptywa
z przedniego tozyska watka rozrzadczego; garby
watka rozrzadczego i gtadzie cylindrow smaruje
strumien oleju wytryskujacy z otworu wywierco-
nego w dolnej gtowce korbowodu. Pozostate czes-
ci smaruje rozbryzg.

Do pomipy wodnej i zespotéw elektrycznych
doprowadza sie olej prraez poszczegblne olejarki.

W celu zabezpieczenia oleju od zanieczyszczen
uktad smarowania zaopatrzono w ptywajacy od-
biornik oleju, filtry wstepnego i doktadnego oczy-
szczania oraz urzadzenie do odwietrzania miski
olejowej.

1. Plywajacy odbiornik oleju pobiera olej z gor-
nych warstw, czyli olej najczysciejszy.

2. Filtr wstepnego oczyszczania (rys. 6) stawia
niewielki opor, totez wigczono go szeregowo tuz
za pompa; przez filtr ten przeptywa 1000/0 oleju.
Filtr sktada sie z szeregu phytek filtrujgcych (9)
0 grubosci 035 mm kazda i gwiazdek odlegtos -
ciowych (10) o grubosci 007 — 0,08 mm; wo-
bec takiego urzadzenia filtr przepuszcza cza-
steczki o wymiarach mniejszych niz 0,08 mm.
Zawor przepustowy zapobiega przerwaniu do-
ptywu oleju w wypadku catkowitego zanieczy-
szczenia filtru. Filtr czysSci sie przez obracanie
watka (14), na ktorym osadzono ptyty czyszcza-
ce (11 grubosci 0,06 mm usuwajgce nieczystos¢
z ptyt filtrujacych.
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Na samochodzie ,Pobieda" rgczke filtru osa-
dzong na watku (14) potaczono z dzwignig roz-
rusznika, wskutek czego po kazdym przycisnie-
ciu guzika razrusznika watek filtru obraca sie
0 pewien kat.
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Oba filtry w dolnej czesci posiadajg korki spu-
stowe stuzace do spuszczania nieczystosci.

4. Przez zastosowanie odwietrzania uzyskano od-
sysanie pary benzynowej i gazéw spalinowych
z miski olejowej. Nalezy zaznaczy¢, ze odwie-

Rys. 5. Schemat smarowania silnika:

1 — filtr doktadnego oczyszczania, 2 — element filtrujacy, 3 — korek spustowy filtru doktadnego oczysz-
czania, 4 — zawor redukcyjny, 5 — kota zebate pompy olejowej, 6 — walek rozrzadczy (przekrdj przez
pierwszg szyjke), 7 — rurka smarowania zebatych kot rozrzadczych, 8 — rurka odbiornika olejowego,
9 — odbiornik olejowy, 10 — korek spustowy miski olejowej, 11 — korek spustowy filtru wstepnego
oczyszczania, 12 — watek z ptytkami filtrujacymi i odlegtosciowymi, 13 — trzpien z ptytkami oczyszczaja-
cymi, 14 — raczka obrotu watka filtru, 15 — zawoér przepustowy, 16 — giéwny kanat olejowy (otwor
wiercony w kadtubie), 17 — kanat do smarowania popychaczy, 18 — zatoczenie na popychaczu stuzace do
przeptywu oleju, 19 — otwér w korbowodzie do smarowania garbow watka rozrzadczego i gtadzi cylindrow.

3. -Wskutek duzego oporu filtr dokfadnego oczy-
szczenia (Rys. 7) wigczono réwnolegle. Filtr ten
zaopatrzono w wymienny element filtrujacy z
masy papierowo - bawetniane! «lho skiadajacy
sie z tarcz papierowych. Filtr doskonale spetnia
swoje zadanie i doktadnie czysci olej. Pomimo
iz jest on wiasciwie odgatezieniem, kazda
czasteczka oleju dostaje sie do niego chociazby
raz w ciggu godziny i oczyszcza sie dokfadnie.
Filtr nie oczyszcza oleju jedynie w wypadku
catkowitego zanieczyszczenia, albo jezeli olej
przebije kanaty bezposrednio przez element fil-
trujacy.

Element filtrujgcy nalezy zamienia¢ co 2000—
3000 km, albo nawet czesciej, jezeli zauwazy
sie $lady zanieczyszczenia oleju.

trzanie w s iniku ,,GAZ-20" dziata pod przy-

musem.

W silniku zastosowano system chtodzenia wy-
muszonego (pompkowego) i uzyto pompy odsrod-
kowej. Woda wptywa do kadtuba przez specjal-
na wodorozdzielcza rure wykonang z cienkiej bla-
chy stalowej pokrytej cienkg warstwg otowiu. Ru-
ra wodorozdzielczg posiada cztery przeciecia umie-
szczone naprzeciw gniazd zawordw  wydecho-
wych, dzieki czemu osiaga sie intensywniejsze chio-
dzenie tych gniazd. Ukkad chtodzenia zaopatrzono
w termostat przyspieszajacy ogrzanie silnika. Przy
temperaturze nizszej niz 70°C woda ptynie z glo-
wicy do bloku omijajgc chtodnice.

Korek chtodnicy hermetycznie zamyka otwor
wlewowy, wskutek czego w uktadzie chtodzenia
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moze panowaé podwyzszona temperatura. Korek
posiada dwa zawory: pierwszy #gczy chiodnice
z atmosferg przy cisnieniu w uktadzie przewyzsza-
jacym o 027 kg/cm? cisnienie zewnetrzne (tempe-
ratura wody osigga 108°C); drugi zawodr taczy
chtodnice z otaczajgcym powietrzem przy spadku

Rys. 6. Filtr wstepnego oczyszczania:
1 — zawor bezpieczenstwa, 2 — sprezyna, 3 — kulka
zaworu bezpieczenstwa, 4 — kadtub filtru, 5 — trzpien
ptyt oczyszczajacych, 6 — szklanka, 7 — korek spu-
stowy, 8 — dzwignia obrotowa, 9 — ptytka filtrujaca,
10 — gwiazdka odlegtosciowa, 11 — ptytka oczysz-
czajaca, 12 — uszczelka, 13 — trzpien, 14 — waltek
elementu filtrujgcego

cisnienia w chtodnicy o 02 kg/cm2. Przed chtod-
nica ustawiono plytkowe zaluzje, za pomoca kto-
rych kierowca utrzymuje odpowiednig temperatu-
re chtodziwa.

Spuszczanie wody z kadiuba odbywa s przez
kranik umieszczony z lewej strony silnika.

Na chtodnicy umieszczono drugi kranik. Przy
opréznianiu uklfadu z chtodziwa nalezy otwiera¢
oba kraniki i zdejmowa¢ korek z chtodnicy.

Silnik zawieszono w trzech punktach, Z przo-
du znajdujg sie dwie gumowe poduszki; z tytu pod
skrzynka przektadniowg — trzecia. Przednie po-
duszki przymocowano do drugiej poprzecznicy po-
dtuznie. Tylng poduszke umieszczono na spe-
specjalnej poprzecznicy, przymocowanej do podiu-
Znie za pomocg szesciu Srub.

Konstrukcja silnika zapewnia mu duzg wytrzy-
matos¢ i odpornos$¢ na zuzycie. W silniku do$wiad-
czalnym po przebyciu 30 tysiecy km trzeba byto
zmieni¢ jedynie pierscienie ttokowe i wkiadki to-
zyskowe. Przeprowadzone pomiary wykazaty, ze
przy dobrej obstudze oraz odpowiedniej jakosci
benzyny i oleju — szlifowanie watu korbowego i
wytaczanie cylindrow bedzie potrzebne nie wczes-
niej niz po przejechaniu 70 tysiecy km.

Samochdd ,Pobieda” posiada dwunastowoltowg
instalacje elektryczng, co ufatwia w znacznym
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stopniu rozruch silnika i zmniejsza wymiary ze-
spotdw. Aparat zaptonowy zaopatrzono w po-
tréjng regulacje chwili zaptonu: odsrodkowa, proz-
niowg i reczng. Swiece typu ,M 12/10“ o gwin-
cie 18x1,5 mm posiadajg cze$¢ gwintowang o diu-
gosci 12 mm.

Rys. 7. Filtr doktadnego oczyszczania
1 — $ruba mocujgca pokrywke, 2 — sprezyna, 3 —
pokrywka, 4 — uszczelka, 5 — rurka wlotowa oleju
zanieczyszczonego, 6 — pierwszy element filtrujacy,
7 — zasadniczy element filtrujgcy, 8 — kadtub filtru,
9 — korek spustowy, 10 — rurka wylotowa czystego
oleju

EKSPLOATACIA SAMOCHODU OSOBOWEGO

. OBIEDA"
W OKRESIE DOCIERANIA

Diugotrwato$¢ samochodu w znacznym stopniu
zalezy od nalezytej jego eksploatacji w okresie do-
cierania. W tym bowiem okresie odbywa sie Sci-
ste dopasowanie do siebie powierzchni poszcze-
golnych czesci, osadzanie podkfadek i inne podob-
ne zjawiska. Dlatego tez samochdéd ,Pobieda"
w okresie docierania wymaga od kierowcy zwiek-
szonej uwagi, pieczotowitosci i specjalnej obstugi.
Okres docierania ustalono na 1000 km.

W okresie docierania nalezy przestrzegaé na-
stepujgcych zasad:

1. Nie jezdzi¢ z szybkoscig wyzszg niz:

50—55 km/godz. na bezposrednim biegu,

30 km/godz. na drugim biegu,
20 km/godz. na pierwszym biegu.

Przy rozpedzie samochodu mozna na drugim

i pierwszym biegu przekracza¢ podane wyzej

szybkosci na bardzo krotki okres czasu i to pod

warunkiem, ze silnik jest dobrze rozgrzany.
2. Nie rusza¢ z miejsca zanim silnik nie bedzie do-



110

statecznie rozgrzany i w zadnym wypadku nie
dawa¢ mu wysokich obrotdw.

. Nie przecigzac¢ silnika. Nie bra¢ do samocho-
du wiecej niz 4 osoby liczac w tym Kkierowce.
Ponadto nalezy unika¢ jazdy po wyboistych,
piaszczystych lub silnie zabtoconych drogach
i nie wjezdza¢ na strome wzniesienia.

. Docieranie samochodu dokonywa¢ na benzynie
A-70. W wypadku zastosowania benzyny niz-
szego gatunku, wskazane jest dodawaé do niej
do 30<>/0 benzyny lotniczej B-70.

Stosowanie jakichkolwiek badZz surogatow

jest kategorycznie wzbronione.
. Docieranie przeprowadza¢ na oleju wlanym do
miski olejowej silnika w fabryce i do ukon-
czenia okresu docierania oleju nie zmieniac.
Dolewa¢ za$ mozna tylko zimnego oleju Lux5
jako bardziej rzadkiego, utatwiajgcego dopaso-
wanie do siebie tracych czesci.

Jesli z jakichkolwiek przyczyn olej w misce
olejowej zostanie zepsuty przed ukonczeniem
okresu docierania (np. wskutek rozrzedzania go
paliwem) zamieni¢ go mozna tylko rzadkim,
zimowym olejem Lux 5, bez wzgledu na pore
roku.

. Obroty silnika na biegu luznym nalezy nieco
zwieksza¢, poniewaz wat korbowy w nowym
silniku obraca sie trudniej anizeli w dotartym,
wskutek czego praca silnika na wolnych obro-
tach jest utrudniona.

. Nalezy czesto sprawdzaC stopien nagrzewania
sie bebnéw hamulcowych i w razie potrzeby, po
uprzednim ostygnieciu bebnéw, uregulowaé ha-
mulce. Powodem nadmiernego nagrzewania
sie bebnéw hamulcowych tylnych kot moze byc
nieprawidtowe uregulowanie recznego hamulca
(niedostateczna dtugos¢ linek).

Nalezy mie¢ na uwadze, ze do czasu dotar-
cia sizczek hamulcowych, hamulce nie dajg pet-
nego efektu.

Jednoczes$nie nalezy sprawdza¢ stopien na-
grzewania sie¢ piast przednich kot i w razie
stwierdzenia, ze sg zbyt gorgce — zluzni¢ na-
kretke regulacyjng o jedno wyciecie.

. Czesto i starannie sprawdza¢ stan wszystkich
umocowan samochodu. Ostabione Sruby i na-
kretki nalezy natychmiast dokrecac.

. Sprawdza¢ szczelno$¢ potaczen  wszystkich
przewodow, a w razie spostrzezenia przecieka-
nia benzyny, oleju lub ptynu hamulcowego
niedomagania te niezwiocznie usuwac.

Przed pierwszym wyjazdem nalezy:

. Sprawdzi¢:
— poziom paliwa w zbiorniku,
— poziom' wody w chtodnicy,
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— poziom oleju w misce olejowej silnika,
— poziom elektrolitu w stojach akumulatorow,
— poziom ptynu hamulcowego w gtéwnym cy-

lindrze hamulca,
— poziom oleju w zbiorniku filtru powietrza,
— stopien cisnienia w detkach (2 kg/cm?),
— dokrecenie nakretek $rub mocujacych kota.
Nasmarowac wszystkie punkty samochodu, kto-
re zgodnie z tabelg powinny by¢ smarowane po
przebiegu 500 i 1000 km. Sprawdzi¢ czy sma-
rownice przepuszczajg smar,
Uruchomi¢ silnik i sprawdzi¢ czy nie przecie-
ka olej, woda i paliwo.
Starannie obejrzec¢ caty samochdd.

Po przebiegu 250 km nalezy:
Dokreci¢ specjalnym kluczem znajdujgcym sie
w zestawie narzedzi samochodu nakretki $rub
gtowicy silnika, w kolejnosci podanej na rysun-
ku. Dokreca¢ nalezy stopniowo bez szarpan
i tylko na zimnym silniku. Dokrecanie nakre-
tek na goracym silniku jest wzbronione, ponie-
waz aluminiowa gtowica ma wiekszy wspot-
czynnik rozszerzalnosci anizeli jej stalowe Sru-
by.

Nalezy wystrzega¢ sie zbyt mocnego docig-
gania nakretek co moze spowodowaé urwanie

Kolejnos¢ dokrecania nakretek s$rub glowicy
silnika.

Wyjac¢ zawleczki nakretek znajdujacych sie na
konicach potosi, dokreci¢ nakretki i ponownie
zabezpieczy¢ zawleczkami.

Dokreci¢ nakretki $rub umocowujacych kota,
Dokreci¢ nakretke $ruby umocowujgcej ramie
kierownicy na stozku watka,

Wyja¢ zawleczki i dokreci¢ nakretki $rub
umocowujgcycti ramiona zwrotnic i ponownie
zabezpieczy¢ zawleczkami. Jesli przy dokreca-
niu nakretek bedg obraca¢ sie takze Sruby,
wowczas do umozliwienia dostepu do $rub na-
lezy zdja¢ beben hamulcowy.

Dokreci¢ nakretki jarzm tylnych resoréw, ob-
cigzajagc uprzednio samochod tak, by resory
byly wyprostowane. Nakretek tych nie nalezy
zbyt mocno dokrecad.
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7. Dokreci¢ zaciski akumulatoréw i posmarowaé
je wazeling techniczna.

8. Sprawdzi¢ i jesli trzeba uregulowac naciagnie-
cie pasa wietrznika.

9. Sprawdzi¢ czy przepustnica mieszanki otwiera
sie catkowicie na dtugosci skoku pedatu przy-
spiesznika.

Po przebiegu 500 km nalezy:

1. Nasmarowa¢ wszystkie punkty smarowania,
ktore zgodnie z tabelg powinny by¢ smarowane
po przebiegu 500 i 1000 km.

2. Dokreci¢ nakretki znajdujgce sie na korncach
Ipotosi.

3. Dokreci¢ nakretke S$ruby umocowujgcej ramie
kierownicy na stozku watka.

4. Dokreci¢ nakretki $rub $ciagajacych gumowe
tuleje znajdujgce sie w przednich uchach reso-
réw i w wieszakach. Dokreca¢ nalezy kluczem
nastawnym do oporu.

5. Wyja¢ zawleczki i dokreci¢ nakretki Srub umo-
cowujacych ramiona zwrotnic i ponowni? za-
bezpieczy¢ zawleczkami.

'6. Sprawdzi¢ i dokreci¢ wszystkie Sruby i nakret-
ki nadwozia.

Po przebiegu pierwszego tysigca kilometrow
nalezy:

1. Zdja¢ plombe, odkreci¢ $ruby mocujgce gaznik
i wyja¢ ograniczajgcg podktadke umieszczong
miedzy gaznikiem a rurg ssaca.

2. Dokreci¢ umocowania i wykona¢ wszystkie
czynnosci przewidziane po przebiegu 250 i 500
km.

3. Dokreci¢ nakretki $rub umocowujgcych
ssacg na silniku.

4. Dokreci¢ trzy nakretki $rub rury wydechowej.

5. Dokreci¢ $ruby zamocowujgce wspornik prad-
nicy do silnika.

6. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby uregulowa¢ na-
ciggniecie pasa wietrznika.

7. Wyla¢ ustoiny z filtrow wstepnej i doktadnej
filtracji oleju. Sprawdzi¢ ozy przy nacisnieciu
na pedat rozrusznika, obraca sie trzon filtru
wstepnej filtracji oleju.

8. Zmieni¢ olej w silniku przeptukujac uprzednio
kadtub silnika rzadkim olejem (nigdy nafta).
Gatunek oleju powinien odpowiada¢ porze roku
(latem Lux 7, zimg Lux 5).

‘9. Zmieni¢ olej w filtrze powietrza.

10. Zmieni¢ smar w obudowach skrzynki biegow
i mostu tylnego przeptukujac uprzednio nafta.

11. Sprawdzi¢ ciezar wikasciwy i poziom elektrolitu
w akumulatorach i w razie potrzeby dola¢ wo-
dy destylowane;j.

12. Dokreci¢ zaciski przewodéw na akumulatorach
i posmarowac wazeling techniczna.

rure
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13. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby uregulowac odle-
gtos¢ miedzy stykami przerywacza (0,35 —
045 mm).

14. Sprawdzi¢ Scistos¢ i czystos¢ zaciskdw prze-
wodoéw pradnicy, regulatora samochodowego,
rozrusznika i innych nalezgcych do instalacji
elektrycznej samochodu.

15. Przedmucha¢ pradnice i wytrze¢ kolektor czy-
stg szmatg, zwilzong lekkg benzyna.

10. Dokreci¢ $ruby umocowujgc obudowe przektad-
ki kierowniczej na podtuznicy ramy.

17. Dokreci¢ $ruby zamocowujgce tylne amortyza-
tory do nadwozia i ich ciegta. Dokreci¢ Sruby
umocowujgce przednie amortyzatory na po-
dtuznicy ramy.

18. Dokreci¢ $ruby tulej podtrzymujgcych trzon
stabilizatora poprzecznej statecznosci.

19. Dokreci¢ $ruby zamocowujgce poprzeczne za-
wieszenie przednich két do podtuznie ramy.

20. Dokreci¢ wsizystkie pozostate obluzowane Sruby
i nakretki.

21. Sprawdzi¢ luz pedatu sprzegta (35—45 mm)
i pedatu hamulca (8—14 mm).

22. Sprawdzi¢ dziatanie hamulcéw i jesli hamowa-
nie rozpoczyna sie w drugiej potowie skoku
pedatu, uregulowa¢ hamulce.

23. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby uregulowa¢ dtu-
gos¢ linek recznego hamulca.

24. Sprawdzi¢ poziom ptynu amortyzatorowego w
gtownym cylindrze hamulcowym.

25. Oczysci¢ osadnik pompy benzynowej. Przy po-
nownym zaktadaniu osadnika sprawdzi¢ czy
jest szczelnie zatozony. Dla zapewnienia szczel-
nosci (jesli nie ma zapasowej uszczelki korko-
wej) nalezy starg uszczelke posmarowac ptyn-
nym myditem lub rozparzy¢ w goracej wodzie.

26. Uregulowaé uktad wolnych obrotow gaznika.

27. Spusci¢  ze zbiornika paliwa ustoiny brudu
i wody.

28. Sprawdzi¢ dziatanie ukfadu oswietlenia i pra-
widtowe ustawienie przednich latarn.

29. Posmarowac¢ wszystkie punkty podwozia, ktore
zgodnie z tabelg powinny by¢ smarowane po
przebiegu 1000 km.

30. Sprawdzi¢ stan przegubéw kulistych drazkow
kierowniczych i w razie potrzeby, dokrecic
wkrety posredniego drgzka.

31. Sprawdzi¢ w biegu ustawienie zaptonu.

Po przebiegu 1000 km z zachowaniem podanych
wyzej zasad i po wykonaniu wymienionych czyn-
nosci, samochdd moze by¢ przekazany do normal-
nego uzytku. Jednak w ciggu nastepnych 2000 km
nalezy jeszcze unika¢ dtuzszej jazdy z duzg szyb-
koscig i nie przecigza¢ silnika jazdag po zbyt ciez-
kich drogach.
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Analizator spalin do regulacji gaznika

Czesto widzimy w warsztatach mozolne po-
szukiwani przyczyny niedomagan pota-
czone ze zbyteczng rozbidrkg elementow, kto-
rego mozna by unikna¢é zmniejszajgc tym
samym powazhie koszty eksploatacyjne.

Wsréd szeregu przyrzadoéw oddajacych du-
ze ustugi, jako wyb'tnie nowoczesny, a przytem
mato znany, jest analizator spalin, ktory
w szybki i jedynie skuteczny sposéb pozwala
na kontrole i regulacje gaznika.

Zan m poznamy budo-

PODSTAWY ! - ! )
TEORYTYCZNE we i dziatanie anali-
ANALIZY SPALANIA zatora spalin, przy-
pomnijmy sobie w

krotkosci najwazniejsze zagadnienia dotyczace
spalania w silniku samochodowym.

Spalanie polega na taczeniu tlenu zawarte-
go w powietrzu z paliwem; proces ten prze-
biega przy wysokich temperaturach, a rezulta-
tem jego jest powstanie gazébw wykonujgcych
prace, przy zmiennych parametrach (tempera-
tura, ciSnienie, objeto$¢). Po wykonaniu pracy
w cylindrze silnika, gazy te jako spaliny ucho-
dzg rurg wylotowa, a poddane badaniu moga
by¢ sprawdzianem prawidtowosci procesu spa-
lania. Sktad chemiczny spalin  $wiadczy bo-
wiem o dobroci spalania i o0 stopniu wykorzy-
stania energii paliwa.

Paliwo, bedace potaczeniem wegla (C) j wo-
doru (Hs), zmieszane z odpowiednig iloscig po-
wietrza, daje nam mieszanke wybuchowg. Wie-
my, ze sktad tej mieszanki moze byé¢ rézny —
znamy dobrze okres$lenia: mieszanka uboga,
normalna, bogata.

Tlen ((h) w procesie spalan a +{gczy sie
z wodorem na pare wodng (HsO), reszta za$
tlenu taczac sie z weglem (C) daje dwutlenek
wegla (CO2). Dobre spalanie, przy catkowitym
wyzyskaniu wartosci opatowej paliwa, polega
na doprowadzeniu takiej ilosci powietrza, aby

catkowita ilos¢ wodoru i wegla przeszia
w wyniku spalania w pare wodng i dwutlenek
wegla.  Wskutek niedoskonatego zmieszania
i innych przyczyn uzyskanie takiego wyniku
praktycznie jest niemozliwe. Wskutek tego
w spalinach znajduje sie pewna ilos¢ tlenku
wegla (CO), gazu trujgcego, a paliwo spalajgce
sie na tlenek wegla nie oddaje catkowitej swej
energij i spalanie mamy nieekonomiczne.

Przez umiejetng regulacje gaznika, staramy
sie przy uzyciu mozliwie matego rozpylacza
paliwowego (chodzi o mate zuzycie paliwa) do-
starczy¢ odpowiednig ilos¢ powietrza, tak aby
warunki spalania byly najkorzystniejsze.

Wypetnienie tego zadania na catym zakresie
obrotéw silnika jest warunkiem celowej budo-
wy gaznika. Poza tym sklad mieszanki uzalez-
niony jest réwniez od warunkdéw pracy silnika.
Przy mieszance cokolwiek ubogiej ()..<1 a wiec
z lekkim nadmiarem powietrza), uzyskujemy
najlepsza sprawnos$¢ termiczng silnika i naj-
mniejsze zuzycie paliwa.

Natomiast przy mieszance cokolwiek boga-
tej ( k<l, a wiec z lekkim niedomiarem po-
wietrza) uzyskujemy najwiekszg moc silnika.
Catkowite spalanie zachodzi przy lekkim nad-
miarze powietrza (2 = 11—12), gdyz wtedy
ulega spaleniu nie tylko paliwo, ale nawet i olej
znajdujacy sie w komorze spalania.

Przy najlepszym skiadzie mieszanki i catko-
witym jej spalaniu, procentowa zawartos$¢
w spalinach dwutlenku wegla jest najwyzsza,
dla danego gatunku paliwa.

Gdy mieszanka jest bogata, ilos¢ dwutlenku
wegla zmniejsza sig, bo powstaje tlenek wegla
wg réwnania:

2C+ 02 = 2CO

dajgc w rezultacie spadek mocy j inne szkodli-
we nastepstwa dla silnika.
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Gdy mieszanka jest uboga, réwniez zmniej-
sza sie procentowa ilos¢ dwutlenku wegla wsku-
tek nadmiaru tlenu.

Zaleznosci te widzimy na wykresie:
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Natomiast bogate mieszanki (lewa strona
wykresu) wskutek braku tlenu, wigzg czaste-
czki wegla na tlenek wegla (CO), ktdérego ilos¢
w spalinach wzrasta w miare bogacenia mie-

Ubogie mieszanki (prawa strona wykresu) szanki. Wzrost ilosci tlenku wegla, powoduje
powodujg przy zupelnym spalaniu, spadek rownoczesny spadek ilosci dwutlenku wegla.
Rys. 1.

Skiad objetosciowy spalin

ilosci dwutlenku wegla (odpowiadajacy mn ej
wiecej zmniejszeniu ilosci paliwa) i roéwnocze-
sng zawarto$¢ w spalinach tlenu (0s), ktory nie
majac swobodnych czasteczek paliwa, wycho-
dzi rurg wylotowg i znajduje sie w spalinach.
Mozna powiedzie¢, ze granicg ustawienia gaz-
nika na ubogi skiad mieszanki, jest moment
wystepowania w spalinach wolnego tlenu.

Wadliwe, za bogate sktady mieszanki odpo-
wiadajg czesci wykresu zakreSlonej skosnymi
limami.

Osiggniecie duzej mocy silnika odpowiada
czesci wykresu zakre$lonej liniami pionowymi.
Normalnie ustawione gazniki dajg zwykle skiad
spalin objety na wykresie pionowym prosto-
katem. Natonrast oszczedne ustawienie gazni-
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ka (na cokolwiek uboga mieszanke) odpowiada
czedci wykresu zakre$lonej poziomymi liniami.
Zrozumienie tego wykresu, daje nam teorety-
czne podstawy do zrozumienia dziatania anali-
zatora spalin.

Znajac sklad chemiczny paliwa, po zmie-
rzeniu ilosci dwutlenku wegla w spalinach,
fatwo mozemy okresli¢ na podstawie tablic
i przeliczen, ilo$¢ pozostatych sktadnikéw (CO,
0?) oraz stosunek nadmiaru wzglednie niedo-
miaru powietrza (X ).

Takie badanie o charakterze laboratoryj-
nym byloby dla nas zbyt kiopotliwe i nie da-
watoby sie szybko zastosowa¢ w praktyce. Po-
znane zjawiska, dadzag sie jednak zastosowac
do celéw praktycznych. Jezeli przez analize

Rys. 2.
Zasadniczy uktad mostku Whbeatstone* a

cigglag spalin, potrafimy szybko wyznaczy¢ pro-
centowg zawarto$¢ dwutlenku wegla, a w cza-
sie regulacji gaznika od razu szybko otrzymaé
wyniki pomiaru, to uzyskamy mozno$¢ takiego
ustawienia gaznika, ze odczytana warto$¢ za-
wartego w spalinach dwutlenku wegla, bedzie
dowodem dobrej regulacji gaznika i prawidto-
wego spalania. Aby nasze zadanie jeszcze bar-
dziej utatwié, zobaczymy pézniej, ze analizator
spalin posiada skale cechowang od razu dla na-
szych zadan praktycznych, a wiec podaje nam
bezposrednio stosunek powietrza do paliwa,
a umieszczone na skali napisy, pozwalajg na
szybka i prostg kontrole spalania.
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DZIALANIE ANALIZA. Analizator spalin opie

TORA SPALIN ra sieg na znanym
powszechnie  mostku
Wheatstonea, nalezagcym do bardzo czutych

przyrzadow elektrycznych. Przypomnienie za-
sady dziatania mostku W. bedzie wstepem do
szczegbtowego opisu zastosowania jego odmia-
ny do analizy spalin.

Mostek W. sktada sie z czutego galwano-
metru G, baterii B, wylgcznika W oraz czte-
rech oporéw Ri EU Ra R’, potagczonych w ukia-
dzie przedstawionym na rysunku 2. Gdy zam-
kniemy wylgcznik W, prad zaczyna plynac
w obwodzie, rozgateziajgc sie w punktach 1, 2,
na dwie réwnolegte odnogi, przechodzac z jed-
nej strony przez opory Ri R3, z drugiej przez
opory Ra R« Gdy wszystkie opory sg rowne,
prad podzieli sie po potowie w obu odnogach
(prawo Kirchhoffa), wskutek czego w punktach
3, 4, w ktérych zalgczony jest galwanometr G,
panowa¢ bedg te same potencjaty. W wyniku
tego przez galwanometr nie bedzie przeptywat
1 prad wyréwnawczy, a wskazoéwka przyrzadu
pozostanie w potozeniu zerowym (Srodkowym).

Kazda zmiana, ktdéregokolwiek z opordw,
spowoduje nieréwnomierny rozdziat pradéw
w obu odnogach; prad wyréwnawczy bedzie
wtedy ptynagt w przewodzie 3, 4, przez galwano-
metr, wykazujac wychylenie wskazowki w jed-
nym lub drugim kierunku, zaleznie od réznicy
potencjatéw. Zjawiska te opierajg sie na naste-
pujacych zaleznosciach:
gdy w przewodzie 3, 4, 1=0 to wtedy: RixR.
=RsX Rs oraz:

R, = Bj

R? bl
Jezeli przyktadowo opér Ri, bedzie mniejszy od
pozostatych, wtedy odnoga Ri Ra bedzie miata
mniejszy opér od odnogi R2 R«. Odnoga tg po-
ptynie silniejszy prad, powodujac wychylenie
wskazowki galwanometru o wielkos¢ zalezng
od roznicy potencjatéw w punktach 3, 4.

Gdy natomiast opér R» bedzie posiadat
mniejszy opor od pozostatych, wychylenie wska-
z6wki galwanometru bedzie przeciwne. Kazde
takie wychylenie wskazowki jest oznakg braku
rownowagi mostku, mostek jest wtedy ,niewy-
wazony*.

Przejmujac ukiad mostku Wheatstone'a do

budowy analizatora, musimy dokona¢ pewnych
zmian.
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Opory muszg by¢ wykonane ze stopu odzna-
czajgcego sie silng zmiang opornosci, nawet
przy niewielkich zmianach temperatury. Bied-
ne bytoby jednak mniemanie, ze przyrzad opiera
sie na zasadzie znanego termometru elektrycz-
nego (oporowego).

Nie chodzi nam tutaj o zmiane oporu w za-
leznosci od temperatury; pomiar nasz opiera
sie na zmianie przewodnictwa cieplnego, ktére-
mu podlega drut oporowy znajdujacy sie w
osrodku gazowym. llos¢ procentowa dwutlenku
wegla w spalinach powoduje zmiang przewod-
nictwa drutu, z ktérego wykonany jest element
Oporowy.

Bardzo czuly analizator spalin rejestruje
nam w sposdb ciggly kazdorazowsa ilo$¢ dwu-
tlenku wegla w spalinach, skad mozemy wy-
prowadzi¢ wnioski o dobroci przebiegu spalania
oraz o prawidtowosci stosunku powietrza do pa-
liwa w mieszance powstatej w gazniku.

Do rury wylotowej sil-
nika zaktada sie na-
sadke posiadajaca elastyczng rurke odgatezia-
jaca do poboru niewielkiej ilosci spalin. Spaliny
przechodzg przez urzadzenie chiodzace i oczy-
szczajgce, zanim zostang doprowadzone do wia-
Sciwego analizatora.

Rysunek 3 przedstawia zasadniczy zmodyfi-
kowany ukfad mostku dla ciggtej analizy spalin.

Elementy oporowe Ri R2 sg statymi zwykty-
mi oporami, natomiast elementy oporowe Ra R’
stanowigc czynne pomiarowe opory, wykonane
sg ze specjalnego stopu w postaci dtugiego sole-
noidu, luzno zwinietego, umieszczonego w
ochronnych rurach szklanych, otoczonych ostong
glinowa. Element Ra stanowi cele powietrzng,
zas$ element R-i jest celg spalinowa. Osrodek po-
wietrza, otaczajacy element Ra stanowi podsta-
we poréwnawczg dla analizatora, przy czym po-
wietrze moze sie swobodnie dosta¢ do otwartej
rury szklanej. Natomiast rura celi spalinowej,
potgczona jest z jednej strony z przewodem pro-
wadzacym przez urzadzenia chiodzgce i oczy-
szczajgce z rurg wylotowsg silnika, z drugiej
strony rura celi spalinowej posiada swobodny
wyptyw. Kazda ilos¢ badanych spalin musi
przejs¢ wzdtuz elementu oporowego celi spali-
nowej.

Wahania napiecia baterii B ustalamy przed
rozpoczeciem pomiaru za pomocg opornika re-
gulacyjnego rRo ustawiajgc wskazowke przy-
rzagdu na liczbe 10 skali (po prawej stronie).

BUDOWA ANALIZATORA
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Doprowadzenie ukfadu do stanu wywazenia
uskuteczniamy nastepnie opornikiem rr, usta-
wiajgc wskazéwke na srodkowe potozenie. Whbu-
dowany do przyrzadu opér Rr nie wymaga
z naszej strony zadnej obstugi, gdyz nastawiony
jest na state przez wytworce i stuzy do pod-
wyzszenia czutosci przyrzadu.

Badania przeprowadza sie wedtug nastepu-
jacej kolejnosci:

Uruchomiony silnik musi by¢ nagrzany do
normalnej temperatury celem uzyskania pra-
widtowych warunkéw pomiaru, co trwa ok. 15
minut. Przed przystgpieniem do pomiaru mu-
simy naregulowa¢ aparat. Dokonujemy tego
przez zamkniecie wytgcznika W i ustalenie na-
piecia baterii za pomocg opornika r»: Dodat-
kowy przetgcznik (nieumieszczony na rysunku)
pozwala na przelaczanie galwanometru, ktory
z dodatkowym oporem, pracuje jako woltomierz
stuzac do regulacji pradu zasilajagcego mostek
z baterii. W czasie regulacji pradu baterii gal-
wanometr wigczony jest w punktach 3, 4 (rys.
3). Nastepnie przetaczamy galwanometr w poto-
zenie pomiarowe; wiaczony jest on wtedy jak
na rysunku w punktach 1, 2. Z kolei wywazamy
uktad za pomocg opornika rr. Przy pewnym
jego ustawieniu, w obu odnogach prady ptyng
jednakowe, 0 czym przekonuje nas wskazOwka
galwanometru, ustalajgca sie w srodkowym po-



116

tozeniu na skali w miejscu oznaczonym cyfrg
13, co odpowiada stosunkowi mieszanki 1:13.

Oba elementy oporowe Rs R; zostajgjedno-
stajnie nagrzane przez okres okoto minuty (pod
dziataniem pradu), gdyz znajdujg sie w takich
samych warunkach — te same wymiary i ma-
teriat rur szklanych i oston glinowych. W cza-
sie tego w celi spalinowej znajduje sie na razie
powietrze.

Po zatozeniu nasadki na rure wylotowg sil-
nika spaliny zaczynaja przeptywaé przez cele
spalinowa, zas$ cela powietrzna znajduje sie na-
dal pod dziataniem powietrza.

Procentowa zawarto$¢ dwutlenku wegla
w spalinach jest zasadniczym czynnikiem dla
pomiaru; zaleznie bowiem od skiadu spalin po-
chtaniajg one w czasie swego przeptywu przez
cele spalinowg pewng ilos¢ ciepta z nagrzane-
go uzwojenia elementu oporowego. Skutkiem te-
go nastepuje zmiana oporu elementu oporowe-
go, powodujac wyprowadzenie mostku ze stanu
rownowagi, i odpowiednie wychylenie wska-
zoéwki galwanometru. Skala galwanometru jest
od razu cechowana w liczbach okreslajacych

Rys. 4.
Wyglad skali pomiarowej analizatora spalin

Potozenia wskazéwki w lewej czesci skali
0znaczajg coraz ubozszg mieszanke, wychylenia
W prawo oznaczajg mieszanke bogata. Procz
cyfr widzimy na skali stosowne napisy, ulat-
wiajgce pomiar. Skala przedstawiona na rysun-
ku 4, daje sie poréwna¢ z wykresem na rysun-
ku 1.

Napis ,,0szczedna" oznacza mieszanke cokol-
wiek uboga, przy ktorej zuzycie paliwa jest
mate, a sprawno$¢ cieplna silnika najkorzyst-
niejsza, przy tym potozeniu wskazéwki regulu-
jemy gaznik, gdy nie zalezy nam na mocy sil-
nika, poruszamy sie samochodem w fatwych
warunkach drogowych, a zalezy nam natomiast
na najmniejszym zuzyciu paliwa.
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~Duza moc“ — oznacza mieszanke cokolwiek
bogatsza, przy ktérej silnik rozwija najwieksza
moc; przy tym potozeniu wskazéwki reguluje-
my gaznik do zawoddw sportowych, ciezkich
jazd terenowych itp.

»Uboga“, ,bogata“ — odpowiadajg wadliwe-
mu nastawieniu gaznika.

-Normalna" — odpowiada warunkom nor-
malnej eksploatacji samochodu.

Szybkos¢ dokonania pomiaru po kazdej po-
prawce przeprowadzonej na gazniku zalezy od
dtugosci przewodéw i obrotéw silnika. Anali-
zatory w dobrym wykonaniu dajg wyniki po-
miarowe juz po 10 sekundach przy 800—1000
obrotéw silnika na minute. Dokonujgc pomiaru
staramy sie zbada¢ dziatanie gaznika na catym
zakresie obrotdw silnika; dla jednego silnika
dokonujemy wiec 5—10 pomiarow, za kazdym
razem starajgc sie¢ zbada¢ najkorzystniejsze
ustawienie gaznika. Potem ustalamy wyniki,
uwzgledniajac najczestsze warunki pracy.

Wyposazenie analizatora w urzadzenia chto-
dzace uwalnia spaliny od kondensatu, za$ spec-
jalne filtry chronig od pokrywania sadzg uzwo-
jen elementu oporowego R3.

Précz tego do ochrony urzadzenia od drgan
falujgcych spalin w przewodach znajduje sie
dodatkowo ttumik pulsacji.

Tak wyposazony analizator nie wymaga ob-
stugi przez diugi okres normalnego uzycia.
Whptyw temperatury otoczenia wyrownany jest
w obu celach przez to, ze sg umieszczone w jed-
nakowych ostonach, ale mimo to wytworcy za-
lecajg uprzednie uruchomienie celem nagrzania
silnika, a po zatozeniu nasadki nalezy odczekac
okoto minuty, aby zaistniaty warunki réwnowa-
gi cieplnej po nagrzaniu elementéw oporowych
zanim nastgpi pomiar.

Wywazenia mostku nalezy zawsze dokonaé
przed wprowadzeniem spalin do analizatora,
a potem juz nie moze by¢ ono zamieniane, gdy
spaliny znajduja sie juz w celi. Atmosfera spa-
lin otaczajgca element oporowy moze bowiem
spowodowac wychylenie wskazowki, wskazuja-
ce na utrate rownowagi mostku, mimo ze pozor-
nie wskazowka pozostawataby w potozeniu
srodkowym. Przed przystapieniem do badania
innego silnika przyrzad musi by¢ przedmuchany
czystym powietrzem, celem usuniecia pozosta-
tych starych spalin. Gdy obie cele sg po oczysz-
czeniu napetnione powietrzem, przed nastepnym
pomiarem nalezy ponownie wywazy¢ mostek.
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Z doswicidczen tecfriniRi

radzieckiej

Co daje Srutowanie czesci pracujgcych

Wostatnich latach dokonano duzego postepu
w stosowaniu Srutowania jako obrobki
zwigkszajacej odpornos¢ na zmeczenie Czesci
pracujacych pod duzymi naprezeniami. Sruto-
wanie stosowano poczatkowo tylko do samo-
chodowych resoréw pidrowych oraz do spre-
zyn spiralnych. Podczas wojny  zastosowano
ten Sposob obrdbki do najroznorodniejszych
czesci sprzetu wojennego. Srutowanie polega
na obrdbce na zimno powierzchni czesci przez
poddanie ich uderzeniom strumienia S$rucin
stalowych, pedzonych ze stosunkowo duzg
szybkoscig. Kazda S$rucina dziata jak malenki
mioteczek, ktérego uderzenie pozostawia na
powierzchni metalu niewielkie wgtebienie i po-
woduje miejscowe naprezenia promieniowe.
W wyniku Srutowania zewnetrzne warstwy
metalu ulegajg trwalemu odksztatceniu do gte-
bokosci od 012 do 025 mm, poniewaz we
wioknach warstwy dolnej lezacych pod war-
stwg widkien, zewnetrznych wystgpity tylko
naprezenia nieprzekraczajgce granicy phyn-
nosci, wiec widkna zachowujg swojg sprezy-
stos¢. Skutkiem tego naciskajg one na widkna
warstwy zewnetrznej i zmuszajg je do powro-
tu do wymiar6w mniejszych anizeli te, jakie
uzyskaty one pod ptywem odksztatcen trwa-
tych. W wyniku rownowagi, jaka sie ustala,
widkna warstwy zewnetrznej sag Sciskane, za$
widkna warstwy dolnej sg rozciagane.

Badanie laboratoryjne wykazato, ze po Sru-
towaniu naprezenia Sciskajgce powstate w war-
stwie zewnetrznej sg wielokrotnie wieksze od
naprezeh rozciagajgcych warstwy dolnej. Zja-
wiska zmeczenia metalu zachodzg gtéwnie pod
dziataniem naprezen rozciggajacych, a nie Sci-
skajgcych. Naprezenia S$ciskajace w warstwie
zewnetrznej danej czesci, powstatle na skutek
Srutowania, przeciwdziataja naprezeniom roz-

ciggajagcym, jakie zachodza przy obcigzaniu
czesci i zwiekszaja przez to jej odpornosé na
zmeczenie.

Zasadniczg zaletg Srutowania jest powiek-
szenie wytrzymatosci na zmeczenie czesci, bez
zwiekszenia ich ciezaru. llustrujg to jasno dane
uzyskane przez Zakiady im. Stalina. Po oS$ru-
towaniu czas pracy két hypoidalnych wzrost
szesciokrotnie, czas pracy watu korbowego sil-
nika lotniczego — dziesieciokrotnie, ztgcz spa-
wanych —- trzykrotnie, watu gtéwnego skrzyn-
ki przektadniowej — 520%, sprezyn spiralnych
— 1370%.

Doswiadczenia zaktadéw samochodowych
GAZ wykazaty, ze koto talerzowe deferencjatu
0 Srednicy zewnetrznej 325 mm, przenoszace
moment 900 kgm, pracowato po osrutowaniu
przeszto dwa razy dtuzej, za$ Srutowane korbo-
wody silnikébw czolgowych nie wykazywaty
nigdy peknie¢ zmeczeniowych. Pidra resorow
samochodu GAZ-67 wytrzymujace poprzednio
300 tys. przegie¢, po Srutowaniu wytrzymaty
ponad 600 tys. przegie¢. Nalezy zaznaczy¢, ze
piéra resorowe Srutuje sie tylko po wklestej
stronie, tzn. po stronie naprezen rozciggajgcych.

Jeden z watéw silnika czotgowego z dwoma
kotami zebatymi na swych koncach, poddany
byt Srutowaniu, przy czym kota zebate byty
chronione specjalnymi lanymi ostonami. Ponie-
waz watek musiat by¢ réwnomiernie osruto-
wany na catym swym obwodzie, Srutowanie
nalezato powtarza¢ czterokrotnie i po kazdym
Srutowaniu przekreca¢ watek o 90°. Ciekawe
jest, ze po trzech Srutowaniach stwierdzono w
srodku watka zgiecie o wielkosci strzatki od
0,075 do 0, 1 mm, ktére znikato po czwartym
Srutowaniu. Watek po tej obrobce wytrzymy-
wat co najmniej 100 tys. skrecen, gdy przed $ru-
towaniem pekat juz po 70 tys. skrecen.
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Budowane obecnie maszyny do S$rutowania
oparte sg na jednej z dwoch zasad:
1. stalowe S$ruciny miotane sg strumieniem
sprezonego powietrza,

Rys. 1. Wirnik maszyny S$rutowniezej
CXT—J5 (1947-8)

2. stalowe S$ruciny miotane sg sitg odsrod-
kowg szybko obracajgcego sie wirnika.
Na drugiej, najczesciej stosowanej zasadzie,
oparta jest konstrucja maszyny do $rutowania
CXT-J5 (1947—8). Wirnik tej maszyny —
rys. 1. — obraci sie normalnie z obwodowag
szybkoscig okoto 3500 m/min. Szybkos¢ ta je-
dnak moze by¢ w zaleznosci od potrzeb zmie-
niana. Sruty ze zbiornika A spadajg do $rodko-
wej komory wirnika rynienka, skad dodatko-
wym wirnikiem B, obracajgcym sie razem z
wirnikiem gtéwnym, podawane sg do otworu
C w ostonie komory $rodkowej. W tym migjscu
Sruty dostajg sie na wewnetrzne konce topatek
wirnika i pod wyptywem sity odSrodkowej za-
czynajg sie toczyC z coraz to wigkszg szybkos-
cig ku obwodowi wirnika. Sruty opuszczajg wi-
rnik z szybkosScig okoto 4 tys. m/min. na skutek
dziatania sit odsrodkowej i obwodowej. Zmiang
kierunku strumienia $rutdw uzyskuje sie przez
odpowiednie przekrecenie ostony komory S$rod-
kowej, a razem z nig przez zmiane potozenia ot-
woru C, przez ktéry podawane sg Sruty na to-
patki wirnika.

3—4

Maszyna na rys. 2 wyposazona jest w stét
obrotowy, duzej Srednicy, ktéry tworzy rucho-
ma podstawe komory Srutowania. Na stole
znajduje sie szereg uchwytéw do mocowania
czesci Srutowanych. Uchwyty w czasie przecho-
dzenia przez komory Srutowania obracajg sie,
azeby zapewni¢ jak najrownomierniejsze Sru-
towanie czesci. Po wyjsciu z komory i przesu-
nieciu uchwytu do potozenia wyjsciowego, ruch
obrotowy uchwytu zostaje automatycznie wy-
taczony, azeby ulatwi¢ wytadowanie czesci
osrutowanej i zatadowanie nowej czesci.

Podobny typ maszyny, z ruchomg podiogg
komory S$rutowania pokazany jest na rys. 3.
W tym wypadku stosowany jest transporter
tancuchowy lub pasowy napedzany mechanicz-
nie, ktéry przesuwa si¢ stopniowo pod struga
Srutu. Maszyny tego rodzaju nadajg sie szcze-
golnie dobrze do Srutowania czesci diugich, jak
np. pior resorowych. Do S$rutowania czesci, jak
na przyktad S$migta lotnicze, zbudowano spe-
cjalne maszyny, w ktoérych mocujace czesci
$rutowane wykonujg ruchy ztozone, celem za-
pewnienia rownomiernosci srutowania. Chcac
uzyska¢ jak najlepsze wyniki $rutowania, nale-
zy zwracac baczng uwage na czynniki, jak: czas
Srutowania, wielko$¢ i twardo$¢ Srutu, szyb-
kos¢ Srutu, zageszczenie i rownomiernos¢ rzu-
towania, kat padania S$rutu, ilo$¢ peknietych

Rys. 2. Maszyna do $rutowania ze stolem obroto-
wym.
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Srutow i czestotliwos¢ ich usuwania, oraz twar-
dos¢ 1 inne wiasnosci czesci Srutowych.

Nalezy pamietac, ze Srutowanie bedzie sku-
teczne, jezeli promien Srutu bedzie mniejszy od
promienia najmniejszych nieregularnoscj po-
wierzchni  Srutowych.  Grubos$¢ zewnetrznej
warstwy zgniecionej bedzie tym wieksza, im
wieksze beda Sruty. Wielko$¢ srutu  wplywa
rowniez na wyglad powierzchni srutowych. Im
mniejszy jest $rut, tym gladsza jest powierz-
chnia $rutowa. Ponadto do Srutowania czesci,
dla ktorych muszg by¢ zachowane waskie tole-
rancje, powinny byC stosowane mate sruty.
Srednice stosowanych wielkosci Srutu wahajg
sie w granicach od 04 do 0,67 mm.

Rys. 3. Maszyna do S$rutowania z transporterem
tancuchowym.

Twardos$¢ Srutu powinna by¢ co najmniej
rowna twardosci czesci Srutowanych, a wytrzy-
matosC wystarczajagco wielka, aby jak najrza-
dziej zdarzaly sie pekniecia Srucin. Sruty
pekniete musza by¢ natychmiast usuwane z
obiegu, co przeprowadza automatyczny sepa-
rator. Jednoczes$nie inny automatyczny mecha-
nizm dodaje takg samg ilo$¢ Srutow.

Szybkos¢, z jakg muszg by¢ miotane Sruty,
dla uzyskania wymaganej intensywnosci S$ru-
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towania, zalezy od ich przekroju i twardosci.
Energia za$ uderzenia S$rutu zalezy tylko od
jego masy i szybkosci. Tak wiec jezeli zmienia-
my mase S$rutu i chcemy zachowaé dang inten-
sywnos$¢ $rutowania, musimy zmieni¢ jego
szybkos¢.

Przed przystgpieniem do S$rutowania pro-
dukcyjnego wskazane jest zawsze laboratoryj-
ne ustalenie jak najlepszych warunkéw Sruto-
wania. Dla okre$lenia intensywnosci Srutowania
w ZSRR przyjeto metode opracowang przez
zakt. im. Stalina. Metoda ta oparta jest na zja-
wisku wyginania sie cienkiej, prostej blaszki
poddawanej jednostronnemu $rutowaniu, skut-
kiem odksztatcen przez to powstatych. Wiel-
kos¢ strzatki ugiecia moze wiec postuzy¢ do
oceny wielkosci naprezen wewnetrznych, jakie
zostaty wywotane w blaszce. W praktyce blasz-
ke przykreca sie Srubami do ptaskiej powierz-
chni kawatka stali po Srutowaniu Sruby odkre-
ca sie i mierzy wysokos¢ luku krzywizny blaszki.
Do tych pomiaréw skonstruowano specjalne
sprawdziany mierzace wysokos¢ luku na cie-
ciwie dtugosci 31,75 mm (li Pomiary wy-
konywane sg od strony gtadkiej powierzchni
blaszki prébnej, celem unikniecia btedéw, jakie
moze Spowodowaé nieréwnos$¢ osrutowanej po-
wierzchni.

Blaszke A o grubosci 1295 mm stosuje sie
do pomiaréw lekkiego Srutowania, dla ktérego
wysokos$¢ tuku odksztatcenia po Srutowaniu nie
przekroczy 066 mm. Do pomiarOw energicz-
niejszego S$rutowania stosuje sie blaszke C o
grubosci 2,362 mm. Obydwie blaszki probne
posiadajg 76,00 mm dtugosci i 19,00 mm szero-
kosci. Opisane proby stosowane sg zaréwno do
ustalenia warunkéw produkcyjnego Srutowa-
nia jak rowniez do kontroli podczas produkcji.
W zaktadach GAZ na przykiad pracownik ob-
stugujacy maszyne do Srutowania raz na osiem
godzin pracy S$rutuje blaszke probng i spraw-
dza, czy wysokos¢ tuku wygiecia jest zgodna z
podanymi warunkami. Ponadto takie same
proby wykonuje codziennie przedstawiciel la-
boratorium technicznego. Zaklady te uzywaja
$rub przewaznie o $rednicy 058 mm.

Czesci, ktérych tylko pewne powierzchnie
majg by¢ Srutowane, muszg by¢ odpowiednio
ostaniane specjalnymi nadlewami przewaznie z
lekkich stopoéw. CzeSci maszyny Srutowniczej
narazone na dziatanie Srucin ostoniete sg guma.
Uniemozliwia to ewentualne szkodliwe i nie-
bezpieczne odbicia $rutu na zewnatrz maszyny.
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Organizacja ruchu
na wojskowych drogach samochodowych

ruga wojna -Swiatowa wykazata, jak wiel-

ka role w wypetnianiu zadah przez tyly
odgrywa sie¢ komunikacyjna, a wiec drogi ko-
lejowe i drogi samochodowe.

Olbrzymie ilosci $rodkéw materiatowych,
ktére nalezy dowiezé do jednostek walczacych,
wymagaty nie tylko odpowiedniej ilosci taboru
kolejowego i samochodowego, ale takze przy-
gotowania odpowiedniej ilosci drég i organi-
zacji ruchu na nich.

W niniejszym artykule chcielibysmy omoéwi¢
problem wojskowych drég samochodowych.

Wojskowymi drogami samochodowymi (WDS)
nazywajg sie drogi przeznaczone dla ruchu sa-
mochodowego, obstugiwane przez jednostki dro-
gowo-saperskie.

Drogi te taczg DPZ ze stacjami wytadowaw-
czymi lub skiadami armii, ktoére znajdujg sie
przy drogach kolejowych, lub tez jezeli w da-
nym rejonie nie ma kolei w koncowych
punktach frontowych drég samochodowych,
np. przy samochodowych drogach frontowych
znajdowaty sie sklady armii podczas operacji
stalingradzkiej, w czasie obrony Kaukazu, w
czasie natarcia w Karpatach itd.

Przy planowaniu przewozéw materiatowych
lub wojsk dowddztwa starajg sie przede wszy-
stkim wykorzystywac Srodki kolejowe.

Jezeli natomiast w danym rejonie nie ma
kolei, lub w czasie nasilenia przewozow (ma-
newr oddziatami, koncentracja wojsk do natar-
cia) planuje sie wykorzystanie drdog i taboru sa-
mochodowego nawet w tych wypadkach, gdy
czynna jest sie¢ kolejowa.

W czasie wojny liczba wojskowych drég sa-
mochodowych nieprzerwalnie wzrastata, gdyz
na terenach, ktoére opuszczat nieprzyjaciel, tory
kolejowe i tabor byty zniszczone i w pierwszym

okresie jako jedyny S$rodek transportowy stu-
zylty samochody, ktore jednak wymagajg odpo-
wiednich drog.

1. Obstuga drog samochodowych w czasie na-
tarcia

W miare posuwania sie¢ w czasie natarcia
wojsk naprzdd, jednostka sapersko-drogowa ob-
stugiwata zdobyte drogi. W tym celu dowddca
oddziatu, ktérego zadaniem byto obstuzenie
WDS w danym rejonie, przesuwat do przodu
jeden lub kilka pododdziatow, ktdre rozwijaty
sie na zdobytych drogach. Organizacja tych
przesunie¢ musiata odbywac sie sprawnie i w
odpowiednim czasie, gdyz od nalezytego przy-
gotowania i obstugi drog taczacych tyly z od-
dziatami walczacymi uzaleznione byto dostar-
czenie oddziatom walczacym na czas zaopatrze-
nia a wiec powodzenie natarcia.

Kazdy oddziat obstugujacy WDS, oprécz wy-
konania biezacych zadan, przygotowywat sie do
zajmowania i obstugi dalszych odcinkéw drogi.
W tym celu jeden z pododdziatéw znajdowat sie
w odwodzie, przygotowane byty odpowiednie
srodki transportowe (do przerzucania tego pod-
oddziatu do przodu), znaki drogowe, Srodki tgcz-
nosci itd.

Wielko$¢ pododdziatu odwodowego oraz ilos¢
w/w sprzetu uzalezniona byta od wielkosci dzia-
tan bojowych, a tym samym ilosci i dtugosci
drog, ktore w czasie tych dziatan miaty by¢ za-
jete i obstuzone.

Ogélny plan obstugi WDS sporzadzono na
podstawie planéw operacyjnych, ogdlnych za-
dan organizacji tytow i danych otrzymanych od
wywiadu o stanie drog znajdujacych sie na te-
renie nieprzyjaciela w rejonie, w ktorym prze-
widziane byto natarcie. Doktadne opracowanie
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takiego planu przyczynito sie do nalezytego za-
bezpieczenia drog na terenach opuszczonych
przez nieprzyjaciela.

Oprocz wspomnianego planu opracowywano
plan rozwiniecia oddziatow sapersko-drogowych.

Otrzymujac do obstugi nowy rejon drogi, do-
wodca jednostki wysytat grupe wywiadowczg
sktadajgcg sie z oficerow stuzby drogowej
i kwatermistrzowskiej, zotnierzy do regulowa-
nia ruchem i fachowcow (saperzy, ciesle, kres-
larze). Do dyspozycji tej grupy wyznaczony byt
samochod ciezarowy. Zadaniem jej bylo prze-
prowadzenie zwiadu drogi, dorazne zorganizo-
wanie regulacji ruchu (wystawienie posterun-
kow i znakéw drogowych), oraz przeprowadze-
nie drobnych napraw i wytyczenie drég objaz-
dowych w miejscu, gdzie byty wieksze uszko-
dzenia itd.

W czasie minionej wojny po 2—4 godzinach
po przyjezdzie oddziatu odwodowego na wyzna-
czony odcinek, droga byta juz normalnie obstu-
giwana przez oddziaty sapersko-drogowe.

Przy zajmowaniu nowych odcinkow drog
stosowano nhastepujgcg metode organizacji ob-
stugi.

Na nowy odcinek drogi przybywat podod-
dzial odwodowy, ktory w czasie natarcia znaj-
dowat sie w rejonie tyldw jednostki naciera-
Jacey.

Pododdziat ten organizowat i obstugiwat da-
ny odcinek drogi przez caty czas. W tym czasie
pododdziaty obstugujace odcinki drdg, ktére po
przesunieciu sie armijnych sktadéw do przodu
znalazty sie poza rejonem przydzielonym danej
jednostce, byty przerzucone do przodu i prze-
chodzity do odwodu.

Przy przesuwaniu sie wojsk nanrzod i zajmo-
waniu dalszych odcinkéw drég stosowano te
samag metode.

W wypadku kiedy organa tytowe pozosta-
waty w tyle nie wytrzymujgc tempa naciera-
jacych wojsk, jednostki drogowe musiaty ob-
stugiwa¢ zwiekszone rejony.

2. Organizacja regulacji ruchu

Organizacja regulacji ruchu jest jednym
z gtownych zadan jednostek obstugujgcych
WDS.

Nalezyta organizacja regulacji ruchu jest za-
lezna od odpowiedniego rozdziatu stanu osobo-
wego jednostki oraz S$rodkdéw i urzadzen, jak
znakéw drogowych i sygnalizacyjnych, sprzetu
facznoscei itd.
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Od organizacji regulacji ruchu zalezy w du-
zej mierze zdolno$¢ przepustowa danej drogi,
a tym samym umozliwienie dowozu zaopatrze-
nia dla jednostek walczacych.

Dzieki odpowiedniej organizacji regulacji ru-
chu oraz kontroli utrzymuje sie na drodze dys-
cypling ruchu i zapobiega sie wypadkom, kt6re
zaktocajg normalny ruch pojazdow.

Doswiadczenia minionej wojny wykazaty, ze
jezeli dowddcy transportéw, sztaby jednostek
przewozonych i kierowcy stosujg sie do przepi-
soéw i spetniajg dyrektywy organoéw regulacji
ruchu, zdolnos¢ przepustowa danej drogi niepo-
miernie wzrasta.

W odroznieniu od drég kolejowych na dro-
gach samochodowych moze sie odbywac jedno-
razowo przejazd wiekszej ilosci transportow.

Przepustowo$¢ drog samochodowych (oprécz
wspomnianego warunku dyscypliny ruchu) za-
lezy od:

— szerokosci drog,

— stanu drog,

— czy droga jest jednokierunkowa czy dwu-

kierunkowa,

— dziatalnosci lotnictwa nieprzyjacielskiego,

— odlegtosci od linii frontu,

— terenu, w ktérym droga przebiega,

— ilosci skrzyzowan itd.

Dla usprawnienia ruchu na drogach samo-
chodowych celowe jest, tam gdzie istniejg ku
temu warunki, wyznaczenie innych drég dla do-
wozu oraz innych dla ewakuacji. Zdolnos¢ prze
pustowa drog jednokierunkowych jest duzo wie-
ksza.

Przy organizacji przewozOw operacyjnych
nalezy wzig¢é pod uwage przepustowos¢ drog,
jako jeden z waznych czynnikdw, ktore wpty-
wajg na wykonanie danego zadania w odpo-
wiednim czasie.

Podczas przewozu wojska sztaby jednostek
przewozonych i przewozacych winny doktadnie
zaznajomic sie z sytuacjg drogowa, a mianowicie
winny przeprowadzi¢ rozpoznanie drog, ktére
nie sg obstugiwane przez jednostki drogowe,
zbadac ich stan, przepustowos¢ itd.

Przedstawiciel jednostki, ktora ma obstugi-
wa¢ droge w czasie przemarszu, winien by¢
obecny w czasie rozpoznania.

Wykorzystywanie drdg, po ktorych odbywa
sie regularny ruch samochodéw przewozacych
zaopatrzenie do przejazdu transportow operacyj-
nych, winno by¢ S$cisle uzgodnione z dowddcag
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jednostki sapersko-drogowej,
wybrane drogi.

Przejazd tych transportéw musi sie odbywac
SciSle wedtug graficznego planu przewozu, kt6-
ry winien byé sporzadzony przez sztab jedno-
stki przewozonej.

Przy sporzadzaniu graficznego planu
szu nalezy wzig¢ pod uwage:

— stan drdg,

— ilos¢ przepraw,

ktéra obstuguje

mar-

— intensywnos$¢ ruchu,

—- konieczno$¢ zorganizowania odpoczynku
lub noclegu dla wojska j kierowcow sa-
mochodowych.

Dowddcy poszczegdlnych kolumn winni pa-
mieta¢ o tym, ze niestosowanie sie do grafiku
(samowolne zatrzymywanie kolumny, zmiana
marszruty, zwiekszenie szybkosci itd) moze
spowodowac na drogach zatory, ktére zdezorga-
nizujg ruch i op6znig wykonanie zadania.



Zaopatrywanie jednostek zmotoryzowanych
W m.p.s. W czasie natarcia

W ostatniej fazie drugiej wojny Swiatowej
nacierajgce wojska radzieckie posuwaty
sie bardzo szybko naprzod.

Nieprzyjaciel, wycofujgc sie, niszczyt tory
kolejowe, mosty i drogi oraz szczegélnie tabor
kolejowy, ktérego nie zdazyt ewakuowaé, sta-
rajac sie jak najbardziej utrudni¢ posuwanie sie
zwycieskiej armii i odwlec swojg ostateczng kle-
ske.

Jednostki walczace pokonywaly wszystkie te
trudnosci i tempo natarcia mimo tych przeszkéd
nie ostabto.

Gorzej byto z jednostkami tylowymi, ktére
wymagaly do dyslokacji duzej ilosci srodkéw
transportowych i musiaty czeka¢ na przerzuce-
nie do czasu naprawy drog kolejowych i bitych
mostow oraz przydzielenie odpowiedniego ta-
boru. Trudnosci te potegowato jeszcze to, ze
nawet po naprawieniu toréw kolejowych $rodki
zaopatrzeniowe z zaplecza musiaty by¢ przeta-
dowywane na stykach kolei o torach szerokich
z torami zachodnio-europejskimi.

Powyzsze przyczyny doprowadzaly do tego,
ze skiady i bazy zaopatrywania armii i frontu
pozostawaly setki km w tyle Za jednostkami na-
cierajacymi.

Poniewaz zaopatrzenie mimo tych trudnosci
musiato by¢ na czas dowiezione do jednostek
walczacych, ktére kontynuowaly natarcie i do-
bijaly nieprzyjaciela, caty ciezar dowozu spadt
na transport samochodowy, a w pierwszej kolej-
nosci na jednostki samochodowe bedace w dys-
pozycji dowddztwa frontu. Transport samocho-
dowy pokonywat setki kilometréw dziennie do-
woz3c z baz zaopatrywania do jednostek amuni-
cje, m. p. s, zywnos¢, sprzet saperski itd.

Wykonanie zadan postawionych w tym cza-
sie przez dowodztwo jednostkom samochodo-

wym uzaleznione byto od zaopatrzenia ich
w m. p. s.

1. Dow6z przez kompanie dowozowa.

Putk samochodowy posiadat specjalng kom-
panie dowozowa, ktérej zadaniem byto zaopa-
trywanie macierzystej jednostki w m. p. s.
Kompania ta zdolna byta dowiez¢ odpowiednig
ilos¢ m. p. s. i catkowicie zabezpieczy¢é pod
wzgledem materiatowym wykonanie zadah po-
stawionych jednostce, jezeli skiady m. p. s.
znajdowaty sie w odlegtosci do 350 km. Kom-
pania przewozita jednorazowo materiaty pedne
potrzebne na 4—44 dnia i wowczas dzienny
przebieg samochodu wynosit $rednio okoto
150 km.

W zwigzku z tym jednak, ze urzadzenia ty-
towe nie mogty nadazy¢ za jednostkami walcza-
cymi, $redni przebieg samochodéw wzrést do
260 km, a tym samym wzrosto takze zuzycie
benzyny. Poniewaz frontowe skiady m. p. s.
pozostaty takze daleko w tyle, kompania m. p.s.
musiata przewozi¢ benzyne na odlegtosci
wieksze niz 350 km, dochodzgce nawet do 500
km. W obie wiec strony kompania musiata prze-
by¢ droge wynoszacg 1000 km. Przy dziennym
przebiegu $rednim 150 km czas trwania prze-
wozu wynosit 6—7 dni.

Biorgc pod uwage zwiekszony S$redni prze-
bieg pojazdéw putku i wigksze zuzycie m. p. s.
przez sama kompanie dowozowa, ktoéra zuzy-
wata 7—10% przewozonych przez siebie ma-
teriatéw, widzimy, ze nie mogta ona zabezpie-
cza¢ jednostki w potrzebne ilosci m. p. s.

Z tego powodu wiele samochodow nie mogto
wyjecha¢ z parku, inne za$ z powodu braku
benzyny stanety w drodze i nie mogly powrdcié
do parku.

2. Jak rozwigza¢ trudnosci

Tak byto w N-tej samochodowej jednostce
jednego z ukrainskich frontow.
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Dopoki odlegtos¢ od sktadu frontowego m.p.s.
nie przewyzszata 300—350 km, nie byto za-
dnych zaktocen w dowozie m. p. s.

Kiedy jednak odlegtos¢ wzrosta do 400—450
km, jednostka zuzyta posiadany przez siebie
zapas | duza czes¢ pojazdow pozostata bez
paliwa.

Trudnosci w dowozie m. p. s. jednostka ta
pokonata w sposob nastepujacy:

Pojazdy wykonujgce zadanie przewozowe
otrzymaly m. p. s. na calg trase (4—5 jn. na
kazdy samochdd).

Kompanii dowozowej przydzielono (kosztem
jednostek transportowych) dodatkowo pewng
iios¢ samochoddéw, ktore przewozity m. p. s.
w beczkach, zbiornikach itd.

Kiedy bazy frontowe przyblizyty sie, samo-
chody liniowe powrdcity do swoich pododdzia-
téw, a m. p. s. dowozita tylko kompania dowo-
zowa. Nalezy zaznaczy¢, ze przydzielanie do tej
kompanii samochodéw liniowych moze nasta-
pi¢ tylko w wyjatkowych wypadkach, gdyz od-
ciggajagc  samochody z jednostek liniowych
zmniejszamy zdolno$¢ przewozowg putku.

Zaopatrywanie pojazdow w m. p. s. na calg
trase (700—800 km) poza tym, Zze nie wymaga
dodatkowych pojazdéw do przewozu m. p. s.
w celu tankowania pojazdow na trasie, posiada
caly szereg ujemnych stron.

Przede wszystkim zdolnos¢ zatadowcza kaz-
dego pojazdu zmniejsza sie 0 10—15%, gdyz
przewozone m. p. S. wymagaja specjalnych
zbiornikéw i warunkéw do przewozu.

Przewozenie m. p. s. na samochodach zata-
dowanych amunicjg jest bardzo niebezpieczne
i wymaga zastosowania specjalnych Srodkéw
ostroznosci.

Widzimy wiec, ze zaopatrywanie pojazdéw
w m. p. s. na catg droge winno sie stosowac
tylko w wyjatkowych wypadkach.

3. Organizacja zaopatrywania w m. p. s. ha trasie

W jednej z jednostek samochodowych, ktora
dokonywata przewozéw na odlegtos¢ 450 km,
zorganizowano zaopatrywanie  pojazdow  w
m. p. s. starajgc sie nie obcigza¢ ich zapasami
benzyny, a przez to samo zwiekszy¢ ich efek-
tywna zdolno$¢ zatadowcza,

Na trasie rozmieszczono dwa punkty uzupet-
nienia m. p. s. Punkt 1 znajdowat sie w rejonie
tadowania. Podczas zatadowania samochody
uzupetniaty m. p. s. do petnego zbiornika. Ben-
zyna ta wystarczata im do punktu Nr 2, ktory
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znajdowat sie w odlegtosci okoto 100 km od re-
jonu zatadowania. W punkcie Nr 2 samochody
pobieraty m. p. s. do pelnego zbiornika oraz
otrzymywaly na zapas pewng okreslong ilos¢
benzyny, ktéra umozliwita im przejazd do
miejsca wytadowania i z powrotem do punktu
Nr 2, gdzie pobieraty m. p. s. na dalszg droge
powrotna.

Przed punktem Nr 2 kursowal samochdd-
cysterna, ktérego zadaniem byto zaopatrywanie
tych pojazdéw, u ktorych zapas m. p. s. byt na
wyczerpaniu.

Kompania dowozowa dostarczata materiaty
pedne bezposrednio do punktu Nr 1 oraz do
punktu Nr 2. Okoto % samochodow-cystern po-
siadanych przez nig dowozito m. p. s. do punktu
Nr 2, a tylko 'A do punktu Nr 1. Do miejsc po-
stoju jednostki macierzystej kierowano tylko
tyle samochodoéw-cystern, ile potrzeba byto do
zaopatrzenia niewielkiej ilosci pojazdéw pra-
cujagcych na miejscu, lub wykonujgcych za-
danie na innej trasie.

W ten sposob zorganizowane zaopatrywanie
w m.p.s. dawato duzg oszczedno$¢ czasu, oszcze-
dno$¢ m.p.s. oraz umozliwiato wykorzystywanie
catej nosnosci samochodéw do przewozenia
Srodkdw zaopatrzenia materiatowego.

4. Zaopatrywanie w m. p. S. na terenach
nieprzyjaciela

Zdezorganizowane, uciekajgce przed nacie-
rajaca Armig Radzieckg wojska faszystowskie,
nie zawsze zdazyty zniszczy¢ wiasne skiady
m. p. s.

Ze sktadow tych korzystaly bezposrednio
jednostki wykorzystujgc zresztg niewielka ilos¢
pozostawionych zapasow, reszta za$ pozostawa-
ta w dyspozycji Wydziatu m. p. s. frontu. Ko-
rzystanie z tych sktadéw odbywato sie tylko
wowczas, kiedy dowo6z m. p. s. do jednostek byt
z tych czy innych wzgledéw zakiocony.

Nieprzyjaciel —pozostawial przewaznie na
sktadzie spirytus etylowy i metylowy, ktory na-
lezalo miesza¢ z benzyng, aby otrzyma¢ petno-
wartosciowe paliwo.

Nie majac w tej dziedzinie doswiadczenia
sporzadzano mieszanki z benzyny i spirytusu
w stosunku 1:1, 1:2 a nawet 114 Poniewaz
mieszanina spirytusu j benzyny w tym stosun-
ku rozdziela sie, pojazdy zatankowane tg mie-
szaning trudno byto uruchomi¢ i praca silnika
odbywata sie nienormalnie.
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Na jednej ze skfadnic m. p. s. zawczasu przy-
gotowano mieszanke w stosunku 1 : 1. Przy tej
proporcji spirytus oddzielit sie od benzyny
i w rezultacie jedne jednostki, ktdre pobieraty
m. p. s. z tej skiadnicy, otrzymaty czysty spi-
rytus, inne za$ — benzyne.
Dla otrzymania normalnej mieszanki nale-
zy: doda¢ 10% butitowego spirytusu
— zmiesza¢ benzyne ze spirytusem w sto-
sunku 3:1,

— zmiesza¢ benzyne, spirytus i benzol
w stosunku 40% benzyny, 40% benzolu
i 20% spirytusu.

Czasem przy przejsciu na paliwo spirytuso-
we i mieszanki nie pouczono i nie informowa-
no kierowcow samochodowych, jakie mieszan-
ki otrzymujg i jak majg przygotowa¢ gazniki,
azeby silhik na tej mieszance normalnie pra-
cowat.

W rezultacie praca wielu jednostek samo-
chodowych z wyzej wymienionych przyczyn
byta zaktocona.

Mozemy wysnu¢ z tego wniosek, ze przejs-
cie z benzyny na paliwo spirytusowe j mieszan-
ki winno by¢ poprzedzone odpowiednimi in-
strukcjami, a mieszanki winny by¢ sporzadzone
pod kierownictwem odpowiednich fachowcow.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 125

Whioski

Zaopatrywanie jednostek samochodowych
i zmotoryzowanych w m. p. s. jest waznym
problemem podczas kazdego rodzaju operacji.
Niewatpliwie, ze najtrudniej zaopatrywac jest
w czasie natarcia, gdy odlegtosci od baz frontu
zwiekszajg sie i m. p. s. trzeba przewozi¢ na
coraz to dalsze odlegtosci.

Powyzej podalismy Kkilka przyktadéw, jak

w roznych jednostkach podczas ostatniej wojny
organizowano zaopatrywanie w m. p. S. oraz
wskazaliSmy dobre i zie strony poszczeg6lnych
systemOw zaopatrzenia.

Whnioski, jakie mozna by wyciggnac z wyzej

podanych przyktadéw, sg nastepujgce:

— Przydzielanie do kompanii dowozowych
dodatkowej ilosci pojazdow  kosztem
jednostek liniowych winno mie¢ miejsce
tylko w wyjatkowych sytuacjach.

— Zaopatrywanie pojazdow mechanicznych
dodatkowo w duze zapasy m. p. S. poza
iloscig, ktora sie miesci w zbiornikach,
zmniejsza efektywng tadownosé.

— Wiasciwe jest zorganizowanie
napetniania m. p. s. na trasie.

— Sporzadzanie i uzywanie mieszanin spi-
rytusowo-benzynowych przez kierowcow
nieprzygotowanych moze zaktoci¢ prace
jednostek samochodowych.

punktow



WYMIENIAMY
DOSWIADCZENIA

Por. St. t EDWOS

Przewéz kolejowy jednostki samochodowej

na oboz letni

\A/ na ¢wiczenia letnie stawia przed oficerami stuzby samochodowej zada-
r r nie sprawnego zorganizowania przewozu kolejowego. Aby go dobrze prze-
prowadzi¢,nalezy juz dzis przystgpi¢ do przygotowania $rodkow pomocniczych
i przeszkolenia kierowcow.

Opierajgc sie na przyktadzie ¢wiczen zatadowczych, ktoére organizowatem
w roku ubiegtym, oraz organizacji przewozu kolejowego na ob6z letni, podaje ko-
legom w ponizszym artykule doswiadczenia, ktore zdobytem dzieki obu akcjom.
Bedg one kolegom wielkg, pomoca w organizacji tegorocznego przewozu i pozwolg

unikng¢ btedow, ktére ja popetnitem kierujac zatadowaniem w roku ubiegtym.

rganizacja przewozu kolejowego jednostki

'"Msamochodowe] wymaga szczeg6towych prac

przygotowawczych, na ktére sktadajg sie:

— przeprowadzenie szkolenia z catym sta-

nem osobowym na temat zatadowania
i wyladowania samochodéw na wagony,

— umocowanie samochodéw na wagonach,

— zabezpieczenie samochodéw w czasie

transportu przed upadkiem z wagonéw,

— zabezpieczenie przed pozarem,

— ochrona stata,

— kontrola w czasie jazdy,

— przygotowanie materiatbw mocujacych

(klocki, gwozdzie i drut),

—- przygotowanie materiatdbw pomocniczych
do za — i wyladowania (belki, deski),
zabezpieczenie materiatowe  jednostki
w zywnosc,

— uzbrojenie, m. p. s., sprzet inz.-sap., tab.-
mund., kancelaryjny, polityczny,

— zapotrzebowanie odpowiedniej ilosci wa-
gonéw kolejowych na 2 tygodnie przed
zatadowaniem,

— wyznaczenie oficera zatadowczego oraz
komendanta transportu odpowiedzialne-
go za przewoz.

AUTOR.

Przeprowadzenie szkolenia  zatadowczego
moze sie odbywa¢ w dwojaki sposob. Najlep-
szym sposobem bytoby zapotrzebowanie wago-
néw i przeprowadzenie szkolenia w sposéb
praktyczny, dajacy najlepsze korzysci. Sposéb
ten jest jednakze stosunkowo drogi, gdyz trze-
ba ptaci¢ za podstawienie wagonéw oraz za
materiaty pedne na dojazd do ramp kolejowych,
niejednokrotnie daleko potozonych od jednostki.

Drugi sposob szkolenia zatadowania polega
na tym, ze na wolnym placu maluje sie wap-
nem rampe kolejowg z uwzglednieniem linii
znormalizowanych wagonow w ilosci potrzeb-
nej do zatadowania transportu z odpowiednimi
odstepami miedzy nimi. Kierowcy wjezdzajg
samochodami na zaznaczone wagony, zajmuja
wyznaczone im miejsca j przystepujg do umo-
cowania samochodéw od spodu oraz z boku
w taki sam sposob, jak na normalnych wago-
nach.

Podczas wjezdzania na wagony nalezy zwra-
caC uwage, azeby kierowcy nie przekraczali
linii szerokosci wagonéw. Po sprawdzeniu
i oméwieniu zatadowania, ¢wiczy¢ wyladowa-
nie. Szkolenie takie daje powazne rezultaty,
przy czym osigga sie oszczednosci na benzynie,
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jak rowniez odpada koszt optacenia wagondw
kolejowych, za ktére trzeba ptaci¢ gotdwka.

Bardzo waznym czynnikiem jest umocowa-
nie samochodéw na wagonach. Samochéd umo-
cowuje sie w taki spos6b, ze po ustawieniu na
wagonie, zabezpiecza sie go uprzednio przygo-
towanymi klockami drewnianymi, ktorych wy-
sokos¢ wynosi 30—35 c¢cm. Sciete ptaszczyzny
klockow podsuwa sie $cisle pod biezniki opon
a z drugiej strony przybija sie gwozdziami do
podtogi wagonu. W taki sposob samochdd jest
zabezpieczony przed ruchami do przodu i do
tytu.

Przed ruchem poprzecznym samochod za-
bezpiecza sie przy pomocy klockéw prostoscien-
nych przybitych po obu stronach kot.

W celu zabezpieczenia samochodu przed
Avyskoczeniem z klock6éw w czasie manewrowa-
nia przywigzuje si¢ go drutami z przodu, tytu
i bokéw do wagonu. Sciete klocki stosuje sie
dlatego, ze w czasie transportu nie niszcza one
opon, zmniejszaja site uderzenia opon o kant
klocka, zapewniajg elastycznos¢ umocowania
sprawiajgca, ze klocki te w czasie transportu
nie wypadajg, jak to ma miejsce przy klockach
prostych.

W celu ekonomicznego wykorzystania wa-
gonéw stosuje sie tadowanie samochodow na
zkgczach dwdch wagonéw przyjmujac jako za-
sade, ze po zigczu zatadowanym nastepne jest
wolne, (luzne) itd.

Zachowanie wolnych ztgcz niezbedne jest do
zapewnienia skladowi pociggu mozliwosci wy-
konywania ruchéw poprzecznych na krzywiz-
nach toréw kolejowych. Zabezpieczenie samo-
chodéw na zilgczach wagonéw wykonuje sie
przez klockowanie tylnych kot samochodu, tak
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jak gdyby byly zatadowane tylko na jednym
wagonie. Przéd samochodu natomiast, ktory
znajduje sie na drugim wagonie, oklockowuje
sie tylko z boku klockami drewnianymi z kan-
towki dhugosci 80 cm, wysokosci 30—35 cm,
pozostawiajac z przodu i tylu wolne miejsca
umozliwiajgce wykonywanie ruchéw podtuz-
nych powstajgcych w czasie jazdy. Wigzanie
boczne drutem wykonuje sie z tylu samochodu
taczac go na state z wagonem, przednie nato-
miast tylko w linii prostej na boki, pozostawia-
jac mozliwosci ruchéw podtuznych.

Umocowanie samochodéw osobowych na
wagonie moze by¢ wykonane w sposob wyzej
opisany albo tez drugim sposobem, ktory wy-
glada nastepujgco.

Wykonujemy z kantéwki rame drewniang
o dhugosci i szerokosci rownej rozstawowi kot
samochodowych. Poprzeczne kantéwki mocujace
przednie i tylne kota winny by¢ Sciete do pro-
filu opon.

Rame drewniang przybija sie do podtogi
wagonul.

W ten spos6b caty spdd samochodu bedzie
umocowany trwale i mocno. W celu zabezpie-
czenia przed wyskoczeniem z ramy wigzemy
podwozie samochodu drutem do rogéw wagonu.

Po przygotowaniu odpowiednich materiatow
mocujacych i pomocniczych do za — i wytado-
wania, odpowiednim przeszkoleniu skiadu oso-
bowego, zapotrzebowaniu taboru kolejowego,
wydaniu zarzgdzen kolejnosci tadowania tabo-
ru samochodowego, przygotowaniu wyposazenia
materiatowego i rozdzieleniu materiatu na po-
szczeg6lne samochody, wysytamy oficera zata-
dowczego na dworzec kolejowy na 24 godz-

Bezpieczenstwo samochodu podczas zatadowania zale zy w duzej mierze od wiasciwego prowadzenia usta-
lonymi znakami wijezdzajacego wozu. W przeciwnym bowiem wypadku grozi albo katastrofa badz tez ko-
nieczno$¢ cofania samochodu i powtérnego wjechania na platforme.
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przed zatadowaniem transportu. Zadaniem jego
jest przeprowadzenie rozpoznania drog dojazdu,
rozpoznanie kolejowej rampy zatadoweczej, usta-
lenie z wladzami kolejowymi skiadu podsta-
wionego transportu oraz miejsca, w ktérym naj-
lepiej bytoby przeprowadzi¢ tadowanie, uzgod-
nienie z wiadzami kolejowymi wydania mate-
riaktbw pomocniczych do fadowania samochodow
(pomosty itp).

Skiad transportu kolejowego do zatadowania
jednostki winien skiada¢ sie, liczac od tyhu,
z nastepujacych wagonow: jedna platforma ko-
lejowa do zatadowania kuchni, wagon kryty na
magazyn zywnosciowy i prace kucharzy przy
sporzadzaniu positku, wagon kryty na sprzet
uzbrojenia, kwaterunkowy itd., wagon kryty dla
zoknierzy i oficerow, jeden wagon kryty dla war-
townikéw oraz platformy do zaladowania sa-
mochodow. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage,
azeby na platformach nie znajdowaty sie progi
poprzeczne oraz w $rodku platform budki ha-
mulcowe.

Oficer zaladowczy po przygotowaniu tran-
sportu kolejowego przy rampie zatadowczej
wysyta gonca lub wraca sam po jednostke, mel-
duje gotowo$¢ do zatadowania i prowadzi ko-
lumne do rampy zatadowczej.

Kolumne samochodowg zestawia sie do zata-
dowania w takiej kolejnosci pojazdéw, w jakiej
majg by¢ tadowane na wagony.

Samochdd holujgcy kuchnie i sprzet kuchen-
ny taduje sie pierwszy. Samochody wiozace
sprzet majacy by¢ przewozony w wagonach
krytych faduje sie zaraz za nim. Sposéb ten sto-
sujemy, jezeli mamy ograniczony czas i zalezy
nam na pospiechu.

Roztadowanie tych samochodéw do wago-
néw krytych przeprowadzamy po zatadowaniu
catego transportu lub na postojach.

W wypadku gdy mamy dowolng ilo$¢ czasu,
samochody ze sprzetem i wyposazeniem podjez-
dzajg pod wagony kryte, gdzie zostajg roztado-
wane, a w tym czasie taduje sie na wagony re-
szte kolumny. Samochody te po roziadowaniu
taduje sie jako ostatnie.

Bardzo waznym czynnikiem przy tadowaniu
jednostki samochodowej na transport kolejowy
jest uprzednie przygotowanie wagonow i catego
transportu kolejowego do zatadowania.

W wypadku gdy transport kolejowy podsta-

wiony jest pod rampe czotowa, nalezy woéwczas
powyjmowa¢ poprzeczki czolowe wagonow
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i utozy¢ je na rampie obok wagonow. Na zia-
czach wagonéw (zderzakach) utozy¢ mostki
miedzywagonowe dostarczone przez kolej. Jesli
zas$ kolej ich nie dostarczyta, potozy¢ grube
deski lub belki przygotowane uprzednio przez
jednostke.

W zadnym wypadku nie wolno kfas¢ klonic
lub poprzeczek od wagonoéw z uwagi na to, ze
pod ciezarem samochodéw potamig sie one,
zniszczy sie sprzet kolejowy, a odpowiedniemu
dowodcy przyp.iszag do zwrotu strate, jakg po-
niost Skarb Panstwa.

Na tak przygotowany zestaw wagonéw
wjezdzajg samochody wedtug wyznaczonej ko-
lejnosci. Przy wijezdzie zwrdéci¢ nalezy uwage
kierowcom na wolng jazde oraz niedoswiadczo-
nych kierowcow zastgpi¢ dobrymi. Jesli na sta-
cji kolejowej nie ma rampy czotowej, nalezy je-
den z ostatnich wagonow przygotowa¢ do wija-
zdu bocznego.

W tym celu zdejmuje sie boki z wagonu,
przygotowuje sie pomost boczny i uklada sie
pomosty na zlgczach nastepnych wagonow.
Wijazd boczny na wagon wymaga duzej wprawy
i dlatego nalezy wyjezdzanie samochodami po-
wierzy¢ tylko dobrym kierowcom.

Po zajechaniu samochodéw na wyznaczone
miejsca na wagonach, kierowcy przystepujg
natychmiast do umocowania samochodéw, przy-
bijaja klocki, ktore kazdy z nich ma gotowe na
samochodzie, przywigzujg samochody drutami
oraz zaktadajg boki, czota i ktonice wagonodw,
Tam, gdzie nie mozna zatozy¢ poprzeczki czo-
towej wagonu wskutek tego, ze samochdd stoi
na ztgczach, nalezy jg potozy¢ w tym wagonie,
do ktorego nalezy i zabezpieczy¢ przed wypad-
nieciem.

Po umocowaniu samochodéw na wagonach,
oficer zatadowczy sprawdza prawidtowe umoco-
wanie samochodéw, dopilnowuje, by wagony, na
ztgczach  ktorych stojg samochody, Sciagniete
zostaly $rubg na minimalne ruchy czotowe,
sprawdza czy samochody sg na biegu zahamo-
wane hamulcem recznym, czy koncowki aku-
mulatora sg zdjete, a zimg—czy woda jest spusz-
czona z systemu chtodzenia, po czym melduje
dowddcy gotowos¢ transportu do marszu i zgla-
sza do odjazdu wiadzom kolejowym.

Po umocowaniu samochodoéw rozlokowuje
sie ludzi w wagonach krytych, wyznacza sie
stuzbe wartowniczg dla ochrony i kontroli umo-
cowania samochodéw w drodze. Posterunki
wyznacza sie w takiej ilosci, azeby zabezpie-
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czy¢ transport w sposob dostateczny nie prze-
cigzajac nadmiernie kierowcéw (na transport
sktadajacy sie z 40 wagonow wyznacza sie 3—i4
posterunki). Kontrole umocowania samocho-
déw przeprowadza osobiscie dowddca transpor-
tu na postojach. W czasie jazdy wykonujg ja
posterunki wartownicze. Przy samochodach,
gdzie znajduja sie materiaty pedne, wyznaczg sie
staty posterunek.

W czasie transportu nalezy zwrdci¢ uwage,
azeby zolnierze nie chodzili niepotrzebnie po
wagonach.

Gorace positki wydaje sie w czasie dtuzszych
postojow pociagu. Waznym jest w czasie tran-
sportu przestrzeganie rozktadu dnia zaje¢, prze-
prowadzanie wyktadéw, zaje¢ politycznych,
apelow mundurowych i bronj itp.

Wytadowanie samochodéw z transportu ko-
lejowego odbywa sie po uprzednim przygoto-
waniu mostkdéw miedzywagonowych i bocznych.
Z reguly jest to bowiem wytadowanie boczne.
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Na przedostatniej platformie liczac od wa-
gondw krytych zdejmuje sie bok wagonu, ukita-
da pomost boczny, przez ktory zjezdzajg na
rampe wszystkie samochody. Samochdd czoto-
wy, ktory ustawiony jest chitodnicg do wago-
now krytych, cofa sie do tytu i zjezdza jako
ostatni.

Po wyladowaniu samochody formuje sie
w kolumne marszowg, a samochody, na ktore
taduje sie zaopatrzenie materiatowe z wagonow
krytych, dotgczajg do jej ogona.

Dowodca transportu obowigzany jest po wy-
tadowaniu samochodéw doprowadzi¢ wagony
do takiego stanu w jakim je otrzymat, zglosi¢
na stacji czas wytadowania transportu, po czym
przekaza¢ wagony za pokwitowaniem wiadzom
kolejowym. Na podstawie doswiadczen przy za-
zatadowaniu transportu na obdz letni, czas zata-
dowania kompanii samochodéw wraz z umoco-
waniem na wagonach wynosit 1 godz, 15 min.
Czas wytadowania tej samej jednostki 30 min.
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SPORT

Jazda terenowa

Siuszne jest zdanie, ze jazda terenowa to
szkota i jednocze$nie sprawdzian umie-
jetnosci  jazdy na motocyklu. Jest szkotg, bo
w terenie wiele btedéw, ktorych nawet nie za-
uwazymy na szosie, zems$ci sie na nas w taki
sposéb, ze oduczymy sie ich na przysztosc,
oczywiscie jezeli do jazdy motocyklem nie pod-
chodzimy w spos6b bezmyslny. Jest réwniez
sprawdzianem, bo tylko teren tworzy nam bo-
gatg, nieograniczong wprost game sytuacji
i trudnosci, ktore jezeli umiemy pokona¢, mo-
zemy sobie powiedzeé, ze naprawde opanowali-
$my maszyne. Krotko méwiac, nie moze by¢ mo-
tocyklisty, czy to sportowca-amatora, kierowcy
wojskowego lub junaka z SP, ktory miatby pra-
wo sadzi¢, ze jest dobrym motocyklista, jezeli
nie umie prawidtowo jezdzi¢ w terenie. Zazna-
czam prawidtowo, bo byle jak, to kazdy potrafi.
Whbrew zdaniu niektérych zawodnikéw, ,ze
kazda metoda jest dobra, ktéra prowadzi do
celu", uwazam, ze istnieje pewna ilo$¢ regut,
ktére okre$laja dobrg jazde terenowa i te re-
guty nalezy rozpowszechnia¢ przede wszystkim
wsréd miodych entuzjastdw sportu motorowe-
go, aby nie nabywali btednych przyzwyczajen.
Oczywiscie, wiele z tych regut nalezy trakto-
waé jako orientacyjne, w wielu wypadkach
odstgpimy od nich, w zasadzie jednak sg one
podstawg prawidtowej jazdy w terenie.

Uwazam, ze kazda
seryjna maszyna na-
daje sie do jazdy te-
renowej. Oczywiscie w zawodach terenowych,
— lekka, krétka i wysoko zawieszona maszyna
bedzie miata przewage nad dluga, ciezkg i ni-
skg, ale pamietajmy, ze na kazdej maszynie
mozna jecha¢ dobrze Ilub Zle, a to w kohco-
wym wyniku ma zawsze najwieksze znaczenie.
Nie tlumaczmy sie, ze nam maszyna sie ,Zle

SPKAWA MASZYNY

prowadzi" w terenie, lecz szukajmy btedéw
u siebie.

Do jazdy terenowej najodpowiedniejszy jest
silnik o tagodnej charakterystyce, a wiec silnik
typu turystycznego, o niespecjalnie ,wysSrubo-
wanej" wydajnosci. Silniki i dwuosobowe bocz-
nozaworowe, dzieki swej elastycznosci, sa naj-
bardziej odpowiednie do jazdy w ciezkim tere-
nie. Maja one nad gdrnozaworowym, sporto-
wym silnikiem przewage duzego stosunkowo
momentu na niskich obrotach, tam, gdzie sil-
nik ,rasowy" ma juz tendencje do zagasniecia.

Wynika z tego, Zze do jazdy terenowej nie
ma co mysle¢ o przerdbkach silnika w kierunku
zwiekszenia jego wydajnosci. Nauczmy sie tyl-
ko wykorzystywa¢ w petni to, co nam daje se-
ryjny silnik juz dojdziemy do doskonatych
rezultatbw. Zmiana przekladni jest pozadana
dla zawodéw w ciezkim terenie, ale przystepu-
jac do nauki jazdy terenowej nie warto traci¢
na to czasu. Owszem, jesli mamy moznos¢ ta-
two zmieni¢ przekladnie na przyczepkowa, utat-
wi to nam (i silnikowi) prace w pewnych wa-
runkach.

Natomiast rzeczg bardzo wazng, ktOrg na-
lezy bezwzglednie przeprowadzi¢ przed rozpo-
czeciem jazd terenowych jest regulacja silnika
na wolne obroty. Wolne obroty i wyjscie z wol-
nych obrotéw zaréwno na luzie, jak i na ob-
cigzeniu muszg by¢ absolutnie pewne, inaczej
jazda w terenie stanie sie dla nas udreka.

Wazna jest sprawa ,dopasowania”™ sobie
maszyny i nad tym warto troche sie zastano-
wié. Pozycja, jakga mamy na maszynie, ma du-
zy wptyw na jej ,sterowosc".

W wiekszosci maszyn sportowych odlegtosé
w pionie miedzy siodtem a podnozkami jest
zbyt mata dla jazdy w terenie. W wyniku tego
kierowca zbyt ciezko siedzi na siodle i1 konie-
czne w terenie czeste podnoszenie sie na no-
gach jest zbyt meczace. Warto pomysleé
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0 zwiekszeniu tej odlegtosci. Siodto w maszy-
nach angielskich jest regulowane na wysoko$¢
w miejscu podparcia sprezyn, rzadko takze
u nasady, w punkcie obrotu. Nalezy zastosowac
prostg przerébke, zeby zwiekszy¢ te mozliwo-
$ci. Podndzki czesto mozna opusci¢ nieco w doét,
ale przez to wzrosnie mozliwos¢ zawadzania
nimi w terenie. Pewnym kompromisem bytoby
ustawienie podnézkoéw dos$¢ nisko, a za to pod-
giecie ich koncami do goéry. Angielskie maszy-
ny terenowe, typu Competition maja pod-
nézki montowane bardzo nisko, ale sg stosun-
kowo krotkie i posiadajg na koncach zabezpie-
czenia przeciwko obsuwaniu sie ndg. W kaz-
dym razie na podnézki w terenie trzeba bardzo
uwazaé. Poza tym w wiekszosci maszyn spor’
towych podnézki sg ustawione za daleko w tyt
od $rodka motocykla dla jazdy terenowej, nie-
stety brak zwykle mozliwosci prostej regulacji
pod tym wzgledem. Celem ominiecia tej wady
mozna sprobowaé przesungé siodto nieco do
tylu, co da nam jednoczesnie lepsza kontrole
nad podskokami tylnego kota. Po przestawie-
niu podndzkéw nalezy postara¢ sie, aby pe-
daty hamulca i zmiany biegbw byty mozliwie
dostepne i zeby uzycie ich nie wymagato odry-
wania stopy od podndézka.

Kierownica powin-
na by¢ tak ustawiona,
zeby rece wyciagniete
swobodnie do przodu, przy prostej, nie przy-
gietej pozycji, trafiaty na kierownice, a linia
kosci napiestka wyznaczata kierunek raczek.
W zadnym wypadku Kkierownica nie powinna
prowokowa¢ do opierania na niej czesci cie-
zaru jezdzca. Do tego stuzg podndzki (nie sio-
dto). W praktyce oznacza to zwykle, ze kiero-
whnice nalezy podnies¢ do gory przez przekre-
cenie jej w miejscu zamocowania. Moim zda-
niem im wyzej ustawiona kierownica, tym le-
piej prowadzi sie maszyne w terenie. Jedno-
cze$nie takie ustawienie kierownicy, zbliza ja
do kierowcy, co jest bardzo pozadane. Na zdje-
ciach z miedzynarodowych zawodow tereno-
wych widzimy, ze wszyscy czotowi terenowcy
prowadzg swe maszyny ,z wysoka" i jakby
»Za uszy" — kierownice za$ czesto sg specjal-
nie krepowane celem podwyzszenia raczek.
Po przestawieniu kierownicy nalezy ustawi¢
raczki od sprzegla, hamulca przedniego itp.
tak, zeby byly mozliwie fatwo dostepne. Linki
Bowdena powinny by¢ tak utrzymane, zeby
dzwignie chodzity lekko. To oczywiscie obo-

USTAWIENIE
KIEROWNICY
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wigzuje zawsze, ale w terenie bedziemy cze-
Sciej postugiwaé sie nimi, wiec po co mamy
sie meczy¢ i zniechecac? | po co zerwacé przy
sposobnosci linke od sprzegta?

Silnik od dotu, jezeli nie jest opancerzony
w sposéb ,naturalny”, jak np. w DKW NZ,
musimy  koniecznie  opancerzy¢ kawatkiem
grubej blachy stalowej.

Duzo uwagi nalezy poswieci¢ rurom wyde-
chowym, a przede wszystkim ttumikom, kto-
rymi w terenie bardzo tatwo zawadzié. ,Ry-
bki" tego typu, jakie ma Jawa, lub wiekszos¢
niemieckich maszyn dobrze jest przekreci¢ do
poziomu lub do potozenia uko$nego, dotem do
wewnatrz. Najlepiej jednak jest tak wykrepo-
wac koniec rury wydechowej, zeby ttumik mo-
zna podnies¢ koncem troche do gory.

Opony dla jazdy terenowej (zwyklej, nie
specjalnie szybkiej) dobrze jest napompowac
troche stabiej niz normalnie. Maszyna bedzie
lepiej prowadzi¢ sie i lepiej chwyta¢ grunt na
miekkim podtozu, a tyt bedzie mniej podskaki-
wa¢ na nieréwnosciach terenu. Bardzo dobre
wyniki daje nadwymiarowa opona z tylu. An-
gielskie terenéwki maja z reguty, nawet w
250-tkach, z tylu wymiar 4,00" x 19" (cztery a
nie czterysta!!! Czy widziat kto czterystacalowg
opone?) ze na przednie koto dajg oni 2,75, a
w najlepszym razie 3,00, tym sie nie entuzja-
zmujemy, bo to jest grubo za mato. Znacznie
lepiej jedzie sie na 325" lub 3,50", a na bardzo
ciezkich maszynach, jak Harley-Davidson 4,00"
Z przodu wecale nie jest za duzo.

tancuchy do jazdy terenowej powinny by¢
odpowiednio naciggniete. Zbyt luzny tancuch
powoduje brak ,wyczucia" wskutek ,opo6znio-
nej reakcji" maszyny przy bardzo matych szyb-
kosciach np.: przy bardzo ciasnych zakretach
na nieréwnym terenie, gdy zmienia sie obcig-
zenie transmisji: gdy z hamowania silnikiem
przechodzimy na ciggniecie i na odwrot.

Poduszka na tylnym btotniku jest potrze-
bna, ale tylko do szybkiej jazdy na zawodach
terenowych, natomiast siodetko tylne stano-
wigce powazne niebezpieczenstwo rozbicia ko-
§ci ogonowej nalezy bezwzglednie zdjaé.

Przejrzyjmy jeszcze maszyne z myslg, co
mozna z niej odmontowac? Ciezar maszyny ma
w terenie duze znaczenie. Zauwazmy, ze juz
zdjecie przedniej lampy — polepsza sterowosc.

Przejdzmy teraz do samej jazdy. Oczywiscie
mozemy zaczynac jazde w terenie dopiero wtedy
kiedy catkowicie opanowaliSmy maszyne w
jezdzie szosowej i miejskiej. Jezeli w miescie
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unikamy zmiany biegu na nizszy na skrzyzo-
waniu, a ratujemy sprawe przez $lizganie
sprzegta, jezeli lubimy ,upraszcza¢" sobie
sprawe przez przetgczanie od razu z | na I
bieg, jezeli hamujemy na wigczonym sprze-
gle, jezeli hamujac na mokrym asfalcie, pole-
rujemy asfat drugag noga, jezeli nie umiemy
rusza¢ inaczej, jak z duzych obrotéw, jezeli ru-
szajgc i jednocze$nie zawracajgc na ulicy, wle-
czemy po ziemi obie nogi, jezeli majac nozng
zmiane biegbw, czesto nie bardzo wiemy, na
ktorym biegu w danej chwili jedziemy, jezeli
na kazdym zakrecie spuszczamy noge lub co
jeszcze gorsze obie nogi - to wstrzymajmy sie
jeszcze z treningiem w terenie. Pozbadzmy sie
najpierw tych blednych nawykéw na twardej
nawierzchni — bo w terenie zemszczg sie one
na naszej maszynie i na nas.

Jako pierwsza, na-
czelng i nienaruszalng
zasade jazdy tereno-
wej postawitbym:

Sprzegto nie ma prawa sie $lizga¢

Ta zasada nie ma zadnych wyjatkow. Nie
po to maszyna ma sprzegto cierne, zeby zaste-
powato nam skrzynke biegdéw. Przewidziana
w motocyklu ilos¢ przektadni plus elastycznosé
silnika catkowicie rozwigzujg kwestie pokony-
wania réznych oporéw przy réznych szybko-
Sciach. Sprzegto ma i tak dosy¢ pracy wskutek

OGOLNE ZASADY
JAZDY TERENOWEJ

Rok 1949 i poczgtek 1950 przyniosty motocyklistom wojskowym
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~szarpanego" obcigzenia i ogdlnie wiekszych
oporéw jazdy niz na szosie i Slizganie sprze-
glem doprowadzi go w bardzo krétkim czasie
do spalenia. Poza momentami zmiany biegow,
mozna uzy¢ sprzegta jedynie na pierwszym
biegu w jakim$ trudnym miejscu, gdzie chce-
my jecha¢ tak wolno, ze obroty silnika zredu-
kowane zostang az do minimalnych (ale nie
stato sie to wskutek zbyt silnego obcigzenia,
lecz z naszej wiasnej woli). Wtedy mozna osta-
tecznie pozwoli¢ sobie na ,naduzycie" sprze-
gla (wyczerpawszy uprzednio inne S$rodki
~Zmiekczajgce" silnik, jak opdznienie zaptonu
lub przymkniecie powietrza), ale z warunkiem,
ze Slizganie sie sprzegla bedzie trwato bardzo
krétko, a w miedzyczasie nie bedziemy turo-
wac silnika. Natychmiast po takim krytycznym
miejscu, jeszcze podczas wolnych obrotéw wig-
czamy catkowicie sprzeglo. Zwracam uwage,
ze szybko$¢, przy ktorej silnik na pierwszym
biegu musiatby zejs¢ ponizej normalnych wol-
nych obrotow jest tak minimalna, ze stanowi
wprost granice balansowania. Na wyzszych,
za$ biegach praktycznie nie istnieje sytuacja
ktora pozwalataby na slizganie sie sprzegta.
W jezdzie terenowej musimy w ogoéle na-
uczy¢ sie podchodzi¢ z zaufaniem do wolnych

szereg sukcesow. Tak odbywajacy sie

w letnich warunkach bieg terenowy w Pile jak i zimowy raid tatrzanski dowiodly ich umiejetnosci poko-
nywania terenu i warunkéw klimatycznych.
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obrotow silnika. Niejednokrotnie nawet duze
stosunkowo wzniesienia bedziemy atakowali
na zupetnie niskich obrotach. Prawa reka mu-
si nabra¢ mozliwie duzo wyczucia, bo opero-
wanie gazem na wolnych obrotach, szczegdlnie
na Sliskim i nieréwnym terenie, musi by¢ bar-
dzo precyzyjne.

W terenie winnismy przyja¢ jako zasade
uzywanie wolnych i $rednich obrotéw silnika,
wyrzekajac sie jego obrotéw szczytowych. Wo-
bec ciggtych zmian szybkosci, jakich wymaga
teren, oraz przy réznych oporach jazdy nie
wolno unika¢ nam czestej zmiany biegow.
Przektadnie musimy dobiera¢ w ten sposdb,
zeby silnik nie pracowat zbyt szybko, ale z
drugiej strony, zeby nie byt przecigzony na
niskich obrotach. Musimy wyrobi¢ w sobie wy-
czucie odpowiedniego ustawienia zaptonu i ko-
rygowac je czesto podczas jazdy.

Szybkosci, jakie powinny przy prawidio-
wej jezdzie terenowej wchodzi¢ w gre, sg nie-
wielkie. Moim zdaniem, dobra jazda terenowa
nie jest wcale jednoznaczna z jazdg szybka
i odwrotnie, nie kazdy kto w terenie jedzie os-
tro, jedzie dobrze. Stosunkowo wysokie szyb-
kosci przecietne mozna i nalezy osigga¢ przez
niezawodnos$¢ jazdy i ekonomie czasu w tru-
dniejszych miejscach, ekonomia sit dzieki pra-
widtowej stylowo jezdzie przyczyni sie row-
niez do powigkszenia przecietnej. Zasada: nie
brawura, a dobre opanowanie techniki jazdy,
powinna obowigzywa¢ w catej rozciggtosci
podczas jazdy terenowej i to nie tylko w zawo-
dach, lecz od przyjemnosciowo-wycieczkowego
spaceru az do Moto-Crossu wigcznie.

Kierowca z maszy-
ng powinien stanowi¢
jedng cato$¢ jak gdy-
by elastycznie potaczona. Pozycja musi by¢
swobodna, plecy nie zgarbione. Ciezar ciata
w gldwnej mierze na podndzkach. Pozostata
cze$¢ ciezaru, bardzo niewielka na siodle. Kie-
rownica nie powinna by¢ obcigzona ani Kkilo-
gramem wagi wiasnej jezdzca. Z powyzszego
juz wynika reguta, ze nogi powinny znajdowac
sie zawsze na podnbézkach j sprezyscie ugiete
(jak w narciarstwie) nies¢ ciezar jezdzca. Je-
szcze jedng funkcjg ndg, o ktorej czesto sie
zapomina jest mocne Sciskanie kolanami zbior-
nika. Jest to jednym z elementdéw prowadzenia
maszyny. W terenie zbiornik, podndzki i siodto
stuzg wraz z kierownikiem do prowadzenia
maszyny.

POZYCJA
NA MASZYNIE
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Od reguly dotyczacej pozycji nog kierowcy
ag bardziej mozliwe wyjatki, niz od reguty do-
tyczacej sprzegta. Pomysimy wiec jednak, jakie
beda skutki zdejmowania ndg z podnézkow lub
nawet wleczenia ich po ziemi:

1) W wypadku gdy nogi nie znajdujg sie na
podndzkach, to ciezar catego ciata spoczywa
wytgcznie na podskakujgcym razem z maszy-
ng siodle. Kierowca staje sie bezwladng masg
podrzucang z boku na bok i z goéry na dét, nie
wiada gazem jak nalezy, a w razie potrzeby
nagtego hamowania nie moze trafi¢ na pedat
hamulca, anj dzwignie sprzegta.

2. Gdy nogi nie spoczywajg na podnozkach,
to kolana nie moga S$ciska¢ zbiornika, odpada
wiec jeszcze jeden element prowadzenia ma-
szyny, ktéra zaczyna Slizga¢ sie po btocie i za-
rzuca¢ w piasku.

3) Nogi wleczone w terenie nie dajg prak-
tycznie zadnego podparcia, pracuja w pozycji
nienaturalnej i porywane co chwila do tytu,
wymeczajg bardzo kierowce. Ten za$ zmeczo-
ny przestaje pracowa¢ na maszynie w sposob
precyzyjny, powodujgt w nastepstwie coraz to
nowe meczace go jeszcze bardziej sytuacje.

Czynniki te razem wziete powodujg, ze
maszyna zacznie sie pod nami coraz bardziej
stania¢ i zatacza¢, wreszcie w pewnej chwili
zarzuci o 90° i ostatkiem sit przed zgasnieciem
~wepchnie sie“ na jaki$ ptotek, czy skarpe lub
stanie w rowie. Kilka takich sytuacji na
przestrzeni powiedzmy 200 metréw, a stan na-
szych nerwow i miegéni nie bedzie godny po-
zazdroszczenia. Tyle na razie o nogach. Rece
natomiast spoczywajg przez caly czas na Kkie-
rownicy, ale nie zaci$niete kurczowo. Spowo-
dowatoby to sztywno$¢ w operowaniu gazem,
sprzegtem i zaptonem oraz powolne dretwienie
miesni. Pozycja rgk powinna by¢ taka, zeby
umozliwi¢ przodowi maszyny elastyczne poru-
szanie sie w plaszczyznie pionowej. Wyskoki
w gore i zapadanie sie w dot, nie powinno
pocigga¢ korpusu kierowcy, tylko zanika¢ w
rekach, elastycznie zgietych, w tokciach. Dla
wycwiczenia prawidtowej pozycji, wystarczy
nie zjezdzajagc w prawdziwy teren skorzysta¢ z
wiejskiego traktu o nawierzchni twardej, ale
mocno pofalowanej. Kazdy dotek, lub zapad-
niecie mozna przejecha¢ w ten sposob, ze ma-
szyna wleci w niego catym ciezarem tak, ze
przedni widelec dobije, lub tak, ze maszyna
wcale go nie poczuje. Dotek taki trzeba za-
uwazy¢ w pore, podnie$¢ sie nieco na podnoz-
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kach i nie stara¢ sie przerzuci¢ przedniego
kota nad dotkiem, lecz pozwoli¢ maszynie jak
gdyby uwolnionej z naszego ciezaru wskoczy¢
i wyskoczy¢ z zapadniecia. Nogi jak sprezyny
docisng maszyne do profilu terenu. W momen-
cie wpadania w taki tagodny dotek, rekami
wciskamy przednie koto w dét i natychmiast
wyciggamy je w gore. To, ze przy wiekszych
szybkosciach spowoduje wyskoczenie maszyny
na kilka centymetréw w powietrze nie zaszko-
dzi wcale kierowcy. Ladowanie bedzie tak
ftagodne, ze nawet go nie wyczujemy.

Analogiczna sprawa z pofalowanym tere-
nem. Nie czeka¢ jak zareaguje resorowanie
przednie, tylko podciggna¢ przéd rekami w go-

re i natychmiast po szczycie fali docisng¢
z powrotem w dét Chyba ze wybrzuszenie
terenu przyszto nieoczekiwanie, a szybko$¢

byta zbyt duza. Wtedy lepiej juz po podcigg-
nieciu przodu nie dociska¢ go z powrotem.
W rezultacie lepszy juz jest skok Swiadomy,
z nogami mocno Sciskajacymi  zbiornik, niz
bezwiadny z lgdowaniem na przednie koto.

Podobnie — tylko przy innych stosunkach
szybkosci — bedzie wyglagdata sprawa jazdy
w silnie wyboistym terenie, a wiec na przetaj
przez tgke, po bruzdach, lub gorskich kamie'
nistych Sciezkach. Zawsze te same zasady-,
ciezar na podnozkach, kolana Sciskajg zbiornik,
rece nie powiekszajg, a przeciwnie zmniejszajg
bezwtadno$¢ przodu elastycznym trzymaniem
kierownicy. W silnie wyboistym terenie, szcze-
golnie na luznych i oslizglych kamieniach
unikajmy jazdy na szybkich obrotach. Raczej
na wyzszym biegu, w przeciwnym bowiem ra-
zie cate przeniesienie bedzie poddane silnym
zmiennym obcigzeniom-

BALANSOWANIE Zdarza sie bardzo
W TERENIE czesto, ze teren pozo-
stawia nam do jazdy tylko waski pas. Zjecha-
nie z niego grozi nam na przyktad wpadnie-
ciem w row peten wody lub w gteboka koleine
w btlocie. Maszyna jednak czesto cigzy nam
ztosliwie, wiasnie w strone tego niemitego oto-
czenia, po prostu jakby jg tam co$ ciggneto.
Cztowiek ma wtedy najwiekszg ochote zdjgé
noge z podndzka i odepchng¢ sie od gruntu w
przeciwng strone. Nalezy jednak wystrzega¢
sie tego, gdyz jest to sposob do$¢ zawodny.
Lepiej jest pozostawi¢ nogi na podndzkach,
kolana scisle przy zbiorniku, a dla zados¢-
uczynienia ,zwisowi" przenies¢ jedynie kor-
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pus w strong, w ktérg nas ciggneto. Niektérzy
w tego rodzaju sytuacjach poprawiajg réwno-
wage przez chwilowe oderwanie kolana od
zbiornika i odchylenie nogi w bok. Sytuacje
takie trwaja zresztg najwyzej pare sekund.

Prowadzenie maszyny w terenie wymaga
bardzo czesto nagtych odchylen od zasadnicze-
go kierunku jazdy. Wyminiecie kamienia,
przepuszczenie nagle pojawiajgcego sie pienka,
tak zeby nie urwat podnézka, nieoczekiwane
skrety lesnych drézek, wszystko to wymaga
ciggtego przerzucania maszyny w lewo i w
prawo. Tutaj znowu przydaje sie bardzo zasa-
da: ciezar tylko na podnozkach. Te szybkie
rzuty maszyng wykonujg nogi zaréwno naci-
skajgc kolanami na zbiornik, jak i stopami
przez obcigzanie jednego podndzka, a odcigza-
nie drugiego.

Jazda w terenie

btotnistym wymaga
najwiekszego opanowania réwnowagi, jak i
maszyny pod wzgledem obstugi. W btocie na-
lezy rozpoczyna¢ ¢wiczenia jazdy przy zupet-
nie matych szybkosciach. Naczelnymi regutami
sg. bardzo elastyczna pozycja, Sciste zachowa-
nie zasady trzymania nog na podndzkach i $ci-
skania zbiornika, elastyczne i nie kurczowe
trzymanie kierownicy (amortyzator skretow
zupetnie luzny). Jedziemy na zupetnie wolnych
obrotach, mozliwie na najwyzszym biegu, na
jaki pozwolg warunki, gazem operujemy bar-
dzo ostroznie, pamietajgc, ze ostre dodanie go
spowoduje natychmiastowe zarzucenie. Nalezy
opanowac sie i nie podpiera¢ nogami przy
chwilowych poslizgach tylnego kota, czy nawet
przy obsuwaniu sie przedniego. Poslizgi takie
mozna opanowa¢ czesto przez zdecydowane
ruchy Kkierownicg i umiejetne operowanie ga-
zem. Oczywiscie nie nalezy w niczym docho-
dzi¢ do przesady, wiec lepiej jest w pore po-
deprzec¢ sie noga, niz przewréci¢ sie z nogami
na podndzkach. Nie nalezy poprzestawa¢ na
prawidtowej, ale wolnej jezdzie w blocie, w
miare jak zaczynamy sie czué coraz lepiej w
Sliskim terenie, powinnismy zwieksza¢ stop-
niowo szybko$¢, bo i tak w dalszej praktyce
btotniste podjazdy i miejsca grzaskie wymagaé
beda wiekszych szybkosci. Na $liskich podjaz-
dach jest bardzo wazng sprawg, zeby ,hie
pcha¢ sie w nieznane", lecz wynalez¢ sobie
mozliwie mato $liski slad. W miare wytracania
szybkosci, gdy koto zaczyna mie¢ tendencje do

JAZDA PO BLOCIE
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obracania sie w miejscu, zaczynamy by¢ coraz
ostrozniejsi z gazem, zmniejszajagc go w miare
zmiejszania sie szybkosci. Charakterystycznym
zjawiskiem dla btota jest, ze z chwilg gdy koto
zaczeto kreci¢ sie w miejscu i maszyna wydat-
nie zwolnita, to w momencie, gdy przymknie-
my gaz, a silnik zwalnia swe obroty, maszyna
znéw przyspiesza, poniewaz koto zaczyna sie
powoli toczy¢. W miare spadania szybkosci na
wzniesieniu przechodzimy stopniowo na nizsze
biegi. Jednak zmiana biegébw musi przechodzi¢
zupetnie fagodnie, tak aby nie sprowokowaé
krecenia sie kota w miejscu. Jezeli pochytos¢
jest zbyt duza, a btoto tak Sliskie, ze na pierw-
szym biegu grozi utrata przyczepnosci, to je-
dyng na to radg poza wybraniem mozliwie
dogodnych miejsc bedzie utrzymanie jak diugo
sie da resztek szybkosci i wielka ostroznosé
W operowaniu gazem. Czasem w momencie
tracenia juz przyczepnosci pomogto mi jeszcze
tagodne przymkniecie i otwarcie na przemian,
ale zawsze w zakresie matych obrotow.

Obcigzy¢  mozliwie
tylne koto (tu przyda-
je sie poduszka na
btotniku) i hamowac silnikiem przy wspotdzia-
taniu  hamulcéw. Hamulcow nalezy uzywac
bardzo ostroznie, przedniego ze wzgledu na
fatwos¢ bocznego poslizgu, tylnego tak, zeby
nie zgasi¢ silnika, co przy $liskim podtozu jest
bardzo #atwo. Jezeli jednak silnik zadusimy
hamowaniem, to nalezy stara¢ sie uruchomic
jak najszybciej. Zazwyczaj udaje sie nam to
dopiero po zmianie biegu na wyzszy i przy do-
biciu tylnego kota do ziemi (przez uderzenie
korpusem w poduszke na btotniku) w momen-
cie puszczenia sprzegta. Uzycie dekompresatora
moze odda¢ w takim wypadku réwnie duze
ustugi. Po uruchomieniu silnika przechodzimy
znéw na nizszy bieg. Zmiana biegéw W dét, to
znaczy z wyzszych na nizsze, podczas hamowa-
nia silnikiem na $liskich zjazdach wymaga od-
powiedniego dobrania obrotow do wiaczanej
przektadni. Jezeli przejdziemy na nizszy bieg
na zamknietym gazie, to w momencie sprzega-
nia obroty bedg grubo za niskie dla nowej
przektadni i nastgpi szarpniecie, ktére moze
spowodowa¢ poslizg kota. Trzeba wiec w mo-
mencie przelgczania doda¢ troche gazu, ale
jednak nie za duzo, bo spowoduje to pociggnie-
cie maszyny do przodu przy sprzeganiu. Nalezy
to przecwiczy¢ tak, aby przebiegato gtadko, na-
wet bez uzycia hamulcow.

SLISKIE ZJAZDY
TERENOWE
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Gorskie zleby petne
zazwyczaj kamieni i
btota, nalezy bra¢ zupetnie wolno. W wypadku
duzej ilosci luznych kamieni, optaca sie uzy-
cie angielskiego stylu jazdy: stoimy na podnoz-
kach dla obcigzenia przedniego kota, ktére w
takich wypadkach zdradza tendencje do ucie-
kania w bok, kolanami s$ciskamy zbiornik, no-
gi sg catkiem elestyczne w kolanach i biodrach.
Idziemy mozliwie na niskich obrotach i niskim
biegu baczac doktadnie na obrang droge z mys-
lg nie tylko o przednim, lecz i o tylnym kole.
W zaleznosci od rodzaju zlebu, moze okaza¢ sie
konieczne opoznienie zaptonu lub przymkniecie
powietrza celem zwigkszenia elastycznosci pra-
cy silnika. Jezeli zleb ma podtoze gliniaste po-
taczone z kamienistymi odcinkami, nalezy wy-
biera¢ te ostatnie jako dajgce wiekszg tatwosé
prowadzenia. Jezeli natomiast btotnistym zle-
bem sptywa woda to jestem zwolennikiem jaz-
dy wiasnie po niej. Tam bowiem glina musi
by¢ juz wymyta. Szybkie podjezdzanie pod
ostre zleby, wypetnione luznymi kamieniami
uwazam za nieprawidlowe. Przy zjezdzie Zle-

GORSKIE ZLEBY

Jazda w masce gazowej nie moze réwniez by¢ obca
dla motocyklisty wojskowego. (Bieg terenowy w Pile)
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bem stanie na podn6zkach nie ma zadnego ce-
lu. Nie znaczy to jednak, iz mamy siedzie¢ bez-
wiadnie na siodetku, dajac sie podrzucaé¢ jak
pitka. Trzeba bowiem unosi¢ sie elastycznie
wedtug poprzednio podanych prawidet.

DROGIZ BALI Czesto spotykane w

POPRZECZNYCH gorskich okolicach,
drogi z bali poprzecz-
nych 0 i ze nie tylko charakte-

rystyczna nieréwno$¢ powoduje dos¢ ucigzli-
wg jazde, ale specjalnie po deszczach poteguje
sie to przez rozmiekczenie gruntu pod balami.
Poza tym pokrywajg sie one warstwg S$liskiego
szlamu i oprécz tryskajacej wody spod bali na-
lezy sie powaznie liczy¢ z poslizgiem. Na ta-
kich gatunkach drég uwazam réwniez za naj-
bardziej odpowiedni sposob jazdy — stanie na
podnézkach celem odcigzenia tylnego kota.
W przeciwnym razie cate przeniesienie bedzie
narazone na bardzo przykre szarpanie. Zwro6-
ci¢ nalezy uwage na elastyczne prowadzenie
przodu, tak aby unikngé dobijania. Poza tym
obowigzujg wszystkie zasady jazdy jak na
btocie.

Jazda w piasku wy-
maga zdecydowania i
pewnej odwagi. Trzeba przy tym pamietaC iz
jedzie sie tym pewniej im szybciej. Pozycja
w zasadzie taka sama jak ogdllnie omowilismy
w jezdzie terenowej, czasem tylko dobrze jest
obcigza¢ tylne koto przy wiekszych szybkos-
ciach. Rekami ujmujemy kierownice silniej niz
normalnie. Amortyzator skretbw moim zda-
niem winien by¢ zupetnie luzny, chociaz wi-
dziatem zawodnikoéw, ktérzy dokrecali go przed
wijechaniem w piasek. W piasku korzystamy
raczej z wyzszych obrotow i przekiadni. Oczy-
wiscie nie nalezy jecha¢ na za wysokich obro-
tach, bo grozi to kreceniem sie kota w miejscu.
Jednak przy utracie szybkosci musimy zawcza-
su przechodzi¢ na nizsze biegi. Starajmy sie
jednak unikng¢ tak duzej utraty szybkosci,
ktora by wymagata wigczenia pierwszego bie-
gu. Jest on z reguty zbyt silny i zakopanie sie
na nim jest bardzo tatwe. Na szerokich i sto-
sunkowo rownych traktach piaszczystych ma-
szyna tym lepiej sie prowadzi im szybciej je-
dziemy. Szybko$¢ miedzy 50 a 60 km/godz. pod-
czas jazdy turystycznej nie jest wcale za duza.
Podczas zawodow zrozumiate, iz jedziemy
znacznie szybciej. Warunkiem jednak bezpie-
cznej jazdy jest zachowanie reguty Sciskania

JAZDA W PIASKU
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kolanami zbiornika i mocnego trzymania kiero-
wnicy. W piasku gtdwnym zadaniem jest opa-
nowanie poslizgéw przedniego kola, a nie tyl-
nego jak w blocie. Poslizgi te dajg sie zazwy-
czaj tatwiej opanowal przy szybszej jezdzie.
Przy zachowaniu prawidtowej pozycji odparo-
wujemy poslizgi przedniego kota szybkimi i
matymi ruchami kierownicy, nie zamykajgc
przy tym gazu. Ogdlnie podczas jazdy w pia-
sku na prace kierownicy trzeba potozy¢ wiek-
szy nacisk niz w innym rodzaju terenu.

Im mniejsza bedziemy rozporzadza¢ szyb-
koscig, tym trudniejsze do opanowania beda
poslizgi przedniego kota, przechodzace w ,za-
rzynanie sie*. Odparowanie kierownicg bedzie
powodowaé stosunkowo duze zwiekszenie sie
oporow jazdy wskutek silnego skrecania kota
przedniego na boki, co przy niewielkich szyb-
kosciach doprowadzi tatwo do zakopania sie.
Totez w wypadku silnego i nagtego poslizgu
dobrze jest zrezygnowaé na chwile ze stylowej
jazdy, podeprze¢ sie nogg i zaraz z nig wrdci¢
na podnézek, a z kolanem do zbiornika. Nie
oznacza to w zadnym wypadku, abysmy mieli
pozwoli¢ sobie na wleczenie nég po ziemi.

Przecinanie kolein w piaszczytym terenie,
szczeg6lnie w sypkim piasku, gdy koleiny nie
sg tak ostre, moze odbywac sie nawet pod bar-
dzo ostrym katem i przy duzej szybkosci. Wa-
runkiem natomiast jest silne docisniecie zbior-
nika kolanami i odpowiednio szybkie odparo-
wanie kierownicg przed ,ztapaniem" przez ko-
leing. Ogolnie biorac, w sypkim piachu dobrze
jest jechac¢ koleing, jezeli jest ona stosunkowo
tagodna, gdyz opory jazdy sa wtedy duzo
mniejsze.

Ruszanie w piasku powinno sie¢ odbywac ze
$rednich obrotéw, poniewaz mate obroty przy
duzych oporach nie wystarczg, a za wysokie
spowodujg obracanie sie kota w miejscu i za-
kopanie sie. Sprzegtem pracowaé jak najkroécej
i jak najpredzej dazy¢ do wiaczenia nastepne-
go biegu. Zauwazmy, ze ruszajgc na ciezkiej
maszynie w dobrze rozjezdzonym piasku,
trudnosci nasze trwajg do momentu, gdy nogi
spoczng na podndzkach i szybko$¢ pozwoli na
wiaczenie drugiego biegu. Poniewaz z piaskiem
mamy do czynienia nieraz i nie tylko na ma-
tych odcinkach, a na szerokich i dtugich trak-
tach, trzeba umie¢ pokonywac¢ go i na matych
szybkosciach i w zakretach. Przy zupetnie cia-
snych zakretach o powierzchni piaskowej, mo-
im zdaniem, pomaga pewne powstanie na pod-
nézkach celem obcigzenia przedniego kota. Gdy
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natomiast zaczyna sie ono ,zarzynac" czesto
pomoze nam nagte dodanie gazu. Stwierdzitem
niejednokrotnie, ze nawet przy ciezkich ma-
szynach branie zakretu jest zalezne od odpo-
wiedniego operowania gazem. W celu przejscia
szybko ostrego zakretu mozna $miato, co praw-
da brutalnie, rzuci¢ maszyne w ostre pochyle-
nie, a podparciem nogi i dodaniem nagle gazu
zakret taki jeszcze zaostrzyC. Podczas tego od-
bywa sie zarzucanie tylnego kofa, co jest me-
toda brutalng, ale niczym w piasku nie grozi.
Podczas jazdy w piachu szczegblnie waznym
elementem jest posiadanie dobrego filtru po-
wietrza.

Co do forsowania
brodéw istniejg opi-
nie, z lekka mowiac

1 Twierdzg bowiem niektérzy, ze
w wode nalezy wijecha¢ szybko, liczac na jej
~rozstapienie sie". Takie rzeczy nie zdarza-
ja sie w praktyce, przeciwnie — kazde
ostre wjechanie do wody konczy sie zalaniem
silnika. Zapewnia¢ o stusznosci tej teorii, moga
tylko ludzie, ktorzy tego nigdy nie robili, a
operujg bardzo bujng wyobraznig. Najlepigj
wiec przed wjazdem w nieznany brod jest
przekona¢ sie o jego gtebokosci i rodzaju dna.
Wijezdza¢ w wode nalezy bardzo wolno, na
pierwszym biegu i na zupeinie matych obro-
tach. To ostatnie jest bardzo wazne, mianowicie
jezeli zdarzy sie ,tykniecie" wody przez gaznik
to przy matych obrotach silnik najwyzej zgas-
nie i powazniejszych nastepstw nie bedzie. Na-
tomiast przy szybkich obrotach takie ,potknie-
cie" nawet nieduzej ilosci niescisliwej wody
grozi skrzywieniem korbowodu lub watu. Dla
praktycznego zmniejszenia szybkosci przejez-
dzania w stosunku do plynacej rzeczki czy
strumyka, nalezy stara¢ sie o przejazd na skos
zgodnie z kierunkiem pradu. Trzeba liczy¢ sie
z tym, ze przy zanurzeniu sie wylotow ttumi-
kow w wode silnik wyraznie ostabnie i celem
utrzymania go na chodzie trzeba da¢ troche
gazu. Przebywajgc w bréd goérskie strumienie
i potoki trzeba nie zapomina¢, ze lezace na ich
dnie kamienie sa bardzo wygtadzone przez wo-
de, a wskutek tego nadzwyczaj Sliskie.

PRZEJAZDY
PRZEZ WODE

Angielski styl jazdy
terenowej charaktery-
zuje pozycja jezdzca
stojagcego na podnozkach. Kolana sciskaja
zbiornik lub przéd siodta, nogi sg elastycznie

ANGIELSKI
JAZDY

STYL
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ugiete w kolanach, totez nie stoi on zbyt wy-
soko. Rece w tokciach elastycznie zgiete, tutéw
nachylony do przodu.

Styl ten jest wytworem typowo angielskich,
mozna by powiedzie¢, do pewnego stopnia zde-
generowanych raidéw, tzw. trials. Teren w tych
imprezach jest bardzo trudny, wymagane prze-
cietne szybkosci sa niewielkie, a klasyfikacja
zawodnikdw na specjalnych maszynach typu
tzw. Competition odbywa sie na podstawie
punktacji za styl jazdy w specjalnie wybranych
najciezszych odcinkach terenu. Odcinki takie
pokonywane sg zazwyczaj na bardzo matych
szybkosciach, a gtéwnym zadaniem zawodnika
jest niepodparcie sie noga.

Totez bezkrytyczne stosowanie angielskie-
go stylu jazdy w kazdym terenie, moim zda-
niem, mijaloby sie z celem i byloby niestuszne
W naszych warunkach. Raidy urzadzane u nas
wymagajg od zawodnika przewaznie wysokie]
przecietnej, a stanie wtedy na podnézkach moze
okazaC sie catkowicie niebezpieczne. Stale sto-
sowanie tego stylu nawet w Anglii nie ma
miejsca. Zauwazmy bowiem, ze nawet najlepsi
terenowcy angielscy podczas wyscigow tereno-
wych (Motocross lub Scramble) nie tylko ze nie
stojg na podndzkach, ale pomagajg sobie nieraz
w calej rozciggtosci obiema nogami. Dlatego
tez i my nie powinniSmy stosowa¢ stylu tego
-na Slepo”, lecz tylko tam gdzie to jest celowe
i jezeli pasuje to do maszyny, na ktorej jedzie-
my. Nie wyobrazam sobie np. pozycji stojacej
na normalnym BMW R-51, gdzie trzeba by sti¢
nienaturalnie wysoko i nachylaé¢ sie sztucznie
do zbyt nisko, jak na teren, umocowanej kiero-
wnicy. Natomiast osobiscie przekonatem sie o
celowosci uzycia stylu angielskiego przy stro-
mych podjazdach. Wtedy maszyna przechy-
lona wskutek profilu terenu, znacznie do tytu
ma bardzo lekki przéd, ktéry na luznych ka-
mieniach lub na jakim$ skoSnym progu moze
uskoczy¢ nagle w bok. Przydaje sie wtedy sta-
nag¢ na podndzkach w celu obcigzenia przednie-
go kota. Podobnie przy bardzo ciasnych zakre-
tach w nierébwnym, kamienistym terenie, przy
przejazdach przez wystajagce korzenie drzew
w btotnistym podiozu, przy szybkim przerzuca-
niu maszyny z boku na bok, gdy szybko$¢ musi
by¢ mata optaci sie stosowac styl angielski, kto-
rego zaletg jest jego naturalna elastycznosc.
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Poniewaz w Armii
Polskiej znajduje sie
jeszcze spora liczba
motocykli Harley-Davidson model WLA, sadze
ze z pozytkiem bedzie zwrdci¢ uwage na pewne
whasciwosci tych maszyn podczas uzywania ich
w terenie.

Panuje ogolne przekonanie, ze Harley nie
nadaje sie do jazdy terenowej. | chociaz trzeba
przyznac, ze fabryka zrobita chyba wszystko
co byto w jej mocy, aby utrudni¢ jazde tereno-
wa na swym produkcie, to jednak w ciggu Kil-
ku sezonéw stwierdzitem osobiscie, ze teren,
jaki wchodzit w gre w naszych raidach, nawet
w Tatrzanskim, zupetnie dobrze mozna byto
pokona¢ na tych maszynach jako soléwkach.

Jako najciezszy argument przeciw Harley-
owi, przytacza sie jego nozne sprzegto. Jest to
stuszne, ale nie w takim stopniu, jak sie to na
ogot twierdzi. Skoro jednak w terenie nogi
majg by¢ na podnoézkach, to jedna moze prze-
ciez obstuzy¢ sprzegto, a przy swoich wielu wa-
dach, Harley ma tak dobre wywazenie i wiasno-
§ci prowadzenia, ze nogi na podndzkach trzy-
mac¢ mozna.

Osobiscie z kwestii sprzegta wyszedtem w
ten sposob, ze dorobitem dzwignie reczng
i przetozywszy hamulec przedni na prawg stro-
ne, umiescitem sprzegto na lewej potowie kie-
rownicy. Nozny mechanizm pozostawitem nie-
naruszony, i zdejmowanie go, jak sadze, jest
btedem z nastepujacych dwéch powodow:

1) Skok recznej dzwigni sprzegta bedzie
w Harleyu za maty do petnego wyltgczenia
sprzegta, wzglednie jezeli tak cato$¢ naregulu-
jemy, ze dobrze wyitaczy, to nigdy sprzegto nie
bedzie dobrze wiaczone. Jezeli za$ zmienimy
rame mechanizmu, to mozemy osiagna¢ dosta-
teczny skok, ale kosztem nadmiernego obcig-
zenia linki Bowdena.

2) Skoro zmiana biegow jest w lewej rece,
to recznego sprzegta nie mozemy uzywac przy
zmianie biegéw, a tylko do ruszania, a wiec no-
zny mechanizm musi pozostac.

W praktyce taki uklad zupetnie mi wysta-
rczat. Do zmiany biegéw uzywatem wylgcznie
noznego sprzegta, a recznym postugiwatem sie
przy ruszaniu w trudnych miejscach, ratujgc
nieraz silnik przed zgasnieciem, gdy lewa noga
musiata podpiera¢ chwiejacy sie motocykl, a
dalej jecha¢ juz sie nie dawato. Ogolnie nie
uwazam, ze uktad sprzegta i biegéw jest gtow-
ng trudnosciag w Harleyu i dlatego nie bratem
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sie do powazniejszych przerdbek jak nozne bie-
gi itp. Za gtéwne powody utrudnionej jazdy
w terenie uwazam specjalnie diugos¢, niskie
zawieszenie i ciezar tej maszyny. Trzybiegowa
skrzynia réwniez nie jest wygodnym dodat-

kiem.
Przedni widelec w jezdzie terenowej, ze
wzgledu na sterowos¢ maszyny winien by¢

jak najlzejszy. Dlatego tez skrzynke na amuni-
cje i uchwyty do automatu nalezy pozdejmo-
waé. Réwniez majgc na wzgledzie odcigzenie
catego pojazdu, trzeba zdjgé tez bagaznik tylny,
jako najciezszy ze zbytecznych elementdéw.
Opancerzenie spodu silnika, pomimo swego
ciezaru, oczywiscie musi zosta¢. Dla polepsze-
nia wyczucia w raczce gazu zastosowatem spre-
zynke odciggajacg przepustnice w kierunku
jej zamkniecia. Normalnie w Harleyu gaz
otwiera sie raczej lzej niz zamyka, co jest ab-
surdem. Celem ustalenia odpowiedniej pozycji
przesungtem siodto do tytu i troche w dét. Do
tytu dlatego, bo nawet przy najdalszej pozycji
z trzech mozliwych, Sciskanie kolanami zbior-
nika bytoby niemozliwe przez wytracenie
stale dzwigni z trzeciego biegu lewym kolanem.
W dét za$s dlatego, ze podniesienie kierownicy
zwigzane by byto z koniecznoscig jej giecia.
Siodto przesuniete do tylu obcigzyto znacznie
tylne koto, zmniejszajac troche to przykre ,ga-
fopowanie' Harleya na ztych drogach. Niezrozu-
miate jest dla mnie dlaczego wypuszczono mo-
tocykle wojskowe WLA z tak bezsensownie
wysunietym do przodu siodtem. (Podobno Zot-
nierze amerykanscy ze specjalnym umitowa-
niem zujg gume i jezdza na Harleyach siedzac
na zbiornikach). Poduszka na tylny btotnik jest
zbedna, ze wzgledu na dlugo$é motocykla. Sie-
dzenie z tylu byloby pozycjg nie do przyjecia
w terenie. Szczegblng uwage nalezy poswiecié
kwestii cisnienia powietrza w detkach. Fabryka
mianowicie przepisuje dla jednej osoby na
przod 08 atm, na tyt 11 i dla dwdch oséb od-
powiednio 10 i 14. Rzeczywiscie Harley tym
lepiej idzie w terenie im miekksze ma gumy.
Oczywiscie nie nalezy przesadza¢ i majgc na
wzgledzie wygode nie zniszczy¢ opon. Na teren
dobrze jest wyposazy¢ solowke w przektadnie
stosowang do przyczepki. Moze to by¢ beben ha-
mulcowy z wiencem o 47 zebach, co da prze-
ktadnie 525:1 zamiast selowej 4,59:1, lub ze-
batka na wale silnika o 27 zebach. Rdznice
w technice jazdy wynikajg z zasadniczych cech
tego motocykla. Pozycja rézni sie tym od opi-
sywanej poprzednio, ze ciezar calego ciata
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spoczywa raczej na siodle. Podndzki znajdujg
sie tak bardzo w przodzie, ze unoszenie si¢ na
nich odcigzatoby catkowicie tylne koto. Srodek
ciezkosci w Harleyu jest znacznie bardziej prze-
suniety do przodu niz w motocyklach europej-
skich. Ciezar ciata ma spoczywa¢ na siodle, ale
bynajmniej nie w sposob bezwiadny. Nalezy
tak samo pracowa¢ nad wciskaniem i wycigga-
niem przodu w nieréwnosciach terenu, tym
bardziej, ze widelec Harleya nie posiada ttu-
mienia i potrafj dobrze dobijaé. Przez trudniej-
sze miejsca terenowe nalezy przechodzi¢ zde-
cydowanie, z gory przewidujac, na jakim bie-
gu dany odcinek pokonamy. Silnik jest bardzo
elastyczny i mozemy schodzi¢ na dos¢ niskie
obroty, co powinnismy wykorzystywaé szcze-
goélnie w blocie, pamietajgc oczywiscie o opo-
Znianiu zaptonu. Jezeli przy otwarciu gazu sil-
nik zaczyna kichaé, nalezy natychmiast zapton
przyspieszy¢. W terenie btotnistym korzystaé
raczej z drugiego biegu unikajgc przechodzenia
na pierwszy. Szczeg6lng wage nalezy poswie-
ca¢ doborowi odpowiednich drog, ze wzgledu
na niskos¢ maszyny, co prawda zabezpieczenie
silnika od spodu jest bardzo mocne i trwate.

Na rozleglych piaszczystych traktach, gdy
mamy do rozporzadzenia duzo miejsca, na Har-
leyu szczegllnie da sie zastosowaé reguta
0 ostrej jezdzie. W piasku prowadzi sie on bar-
dzo pewnie, a dzieki szerokiej kierownicy
sucieczki" przedniego kota sg tatwe do opano-
wania.

Wobec posiadania tylko trzech biegéw kry-
tyczng w piasku jest szybkos¢, 25-30 mil/godz.,
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kiedy silnik traci juz zapas mocy, a dalsza ja-
zda na trzecim biegu jest niepozgdana. Dlatego
lepiej juz utrzymywaé szybko$¢ okoto 35-40
mil/godz. Jednak na krotszych odcinkach, np.
wzniesienia piaszczyste, mozna wigcza¢ drugi
bieg bardzo weczesnie, gdyz jego maksymalne
obroty odpowiadajg szybkosci 41 mil/godz.,
ktérych nie wolno przekraczac.

Przetaczanie z trzeciego na drugi bieg, musi
przebiega¢ delikatnie z pewng umiejetnoscia,
aby nie uszkodzi¢ trybéw. Pamietaé nalezy, ze
trzybiegowa skrzynia, posiadajgc wielkie sto-
sunkowo réznice miedzy biegami, wymaga przy
zmianie w dot dawania odpowiedniego ,mie-
dzygazu", tak jak to sie robi w samochodach
ciezarowych. W zadnym wypadku nie wolno
na Harleyu przechodzi¢ z trzeciego na drugi
i z drugiego na <pierwszy bieg jednym rzutem
dzwigni, gdyz w ten spos6b mozna tatwo zruj-
nowaé catg skrzynie biegébw. Zmiana w terenie
z drugiego na trzeci jest o tyle tatwiejsza, ze nie
trzeba dawac ,miedzygazu”, lecz drazek biegéw
wysung¢ z dwojki i wyczué rekg moment kiedy
bedzie chciat ,sam wskoczy¢" na trzeci. Jezeli
~przegapimy" ten moment, bedziemy musieli
lekkim dodaniem gazu dopasowaé obroty do
szybkosci.

Uwagi te wybiegajg wiasciwie poza temat
jazdy terenowej, gdyz dobra i umiejetna zmia-
na biegdbw obowigzuje takze na szosie. Niestety
jednak ilos¢ motocyklistow jeszcze Zle zmie-
niajacych biegi co powoduje przedwczesne zu-
zywanie sprzetu, upowaznia do tych paru wska-
z6wek.
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Radziecki samochod akumulatorowy

Miejski tabor samochodowy przewozacy
drobnice dla szeregu gatezi gospodarki
(sie¢ handlowa, instytucje pocztowe, gospodarka
komunalna itp.) charakteryzuje sie duzg iloscig
postojow, niewielkg szybkoscig ruchu, oraz ma-
ta droga przebytg dziennie. W takich warun-
kach szereg dodatnich cech samochodu z silni-
kiem spalinowym, jak np. mozliwo$¢ rozwija-
nia wiekszych szybkosci, nie mogg by¢ w ca-
tosci wykorzystane. Co wiecej, w wymienio-
nych warunkach gwattownie wzrasta zuzycie
paliwa, szybciej wyrabia sie silnik j mechanizm
napedowy, w rezultacie czego wydatnie zwie-
kszajg sie wydatki eksploatacyjne i koszty
przewozow. Wskutek tego w miejscowosciach
zdecydowanie réwninnych jest bardziej opta-
calne uzywanie do tych celéw samochodéw aku-
mulatorowych.

Doswiadczenie zdobyte w Zwigzku Radziec-
kim oraz dane statystyczne innych panstw
o eksploatacji tych maszyn wykazujg, ze w wa-
runkach miejskich samochody akumulatorowe
zmniejszajg wydatki eksploatacyjne o 15—25%
w poréwnaniu z samochodami wyposazonymi
w silniki spalinowe. Woyjasnia sie to nie tylko
mniejszym kosztem energii elektrycznej w po-
rownaniu z benzyna, lecz rowniez szeregiem
innych czynnikéw: bardziej dtugotrwatym okre-
sem amortyzacji, prostotg remontu, mniejszymi
wydatkami na ogumienie i smary mozliwoscig
wykorzystania kierowcow o0 nizszych kwalifi-
kacjach, poniewaz kierowanie wozem jest #at-
wiejsze itd. Niezaleznie od tego do zalet samo-
chodu akumulatorowego nalezy zaliczy¢: ci-
cho$¢ pracy, brak gazéw wydechowych zanie-
czyszczajgcych powietrze oraz uniezaleznienie
sie od paliwa ptynnego.

Dlatego tez zrozumiate jest zainteresowanie
w Zwigzku Radzieckim samochodami akumu-

latorowymi, czego dowodem jest stworzenie
dwéch typow krajowych tych maszyn.

Samochody akumulatorowe obydwu typéw
(NAMI-750 nosnos¢ 05 tn. i NAMI-751 nosnos¢
15 tn.) sg wykonane wg jednego schematu kon-
strukcyjnego podyktowanego dgzeniem jak naj-
wiekszego przystosowania ich do specjalnych
warunkéw pracy.

Samochody akumulatorowe NAMI sg wyko-
nane jako niewielkie co do rozmiaréw zasadni-
czych furgoniki typu wagonowego. Konstrukcja
podwozia przewiduje jednak mozliwos¢ umie-
szczenia na nim skrzyn roéznych typow np. plat-
formy uniwersalnej lub specjalnych.

Z prawej i lewej strony pod dnem skrzyni
miedzy kotami zawieszone sg baterie akumula-
torowe. Dwie osie o kotach pojedynczych za-
wieszone sg na ramie przy pomocy poteliptycz-
nych resoréw. Konce resor6w umieszczone sa
w poduszkach gumowych.

Samochod taki posiada hamulec hydraulicz-
ny na wszystkie kota, a oprécz tego dodatkowe
hamowanie elektryczne j hamulec postojowy
z mechanicznym napedem na szczeki két tyl-
nych.

W kabinie kierowcy umieszczony jest ukiad
kierowniczy: dwa pedaty (biegowy i hamulco-
wy), dzwignia recznego (postojowego) hamul-
ca i ragczka mechanizmu przetgczenia przednie-
go i tylnego biegu. W kabinie pod siedzeniem
znajduje sie przelgcznik sterowania i przelgcz-
nik hamulcowy, a w czesci tylnej ramy —
styczniki.

Najbardziej oryginalnym'!l  mechanizmami
samochodéw  akumulatorowych  NAMI  sg
mostki napedowe. Nad belkg osi tylnej do spe-
cjalnej poprzeczki ramy umocowane sg dwa sil-
niki elektryczne. Kazdy z nich napedza jedno
koto napedowe. Moc z silnika na kota przenoszo-



3—4

na jest przy pomocy watu napedowego i prze-
ktadni sktadajacej sie z pary kot zebatych o uze-
bieniu wewnetrznym. Indywidualny naped kot
dat mozliwos¢ zrezygnowania z mechanizmu
roznicowego jak réwniez z przektadni stozko-
wej podwyzszajagc tym samym  wspoiczynnik
sprawnosci napedu. Niezaleznie od tego przy-
jety schemat ngpedu wymaga znacznie mniej-
szych kosztow zwigzanych z wykonaniem, co
ma istotne znaczenie w procesie produkcyjnym.

Na uwage zastuguje konstrukcja ramy sa-
mochodu akumulatorowego NAMI wykonana
w formie fermy przestrzennej.

W tej dziedzinie NAMI posiada niemate
praktyczne doswiadczenie. Na przestrzeni wielu
lat w NAMI budowano z dobrym wynikiem
sanie motorowe, w ktérych ferma przestrzenna
byla zastosowana jako podstawa niosgca dla
wymiennych skrzyn. We wszystkich wypadkach
otrzymywano stosunkowo maty ciezar przy du-
zej wytrzymatosci systemu niosacego. Zastoso-
wanie tego doswiadczenia w samochodach
akumulatorowych potwierdzito dodatnie cechy
konstrukcji ferm. Waga ramy samochodu aku-
mulatorowego NAMI-750 wynosi zaledwie 90 kg
NAMI-751 110 kg, co wynosi okoto 50% ciezaru
stalowych ram normalnej belkowej konstrukcji
zagranicznych samochodéw akumulatorowych
tej samej nosnosci. W celu zabezpieczenia ba-
terii akumulatorowych od wstrzaséw podczas
ruchu, a tym samym przedtuzenia czasu ich
pracy, zawieszenie samochodu akumulatorowe-
go NAMI wykonane jest bardzo miegkko, podo-
bnie do zawieszen w samochodach osobowych.
Miekkie zawieszenie umozliwia samochodom
akumulatorowym prace na drogach o gorszej
nawierzchni, co w rezultacie rozszerza perspek-
tywy zastosowania tego rodzaju samochodow.
Samochody akumulatorowe nie radzieckie wy-
posazone sg zasadniczo w opony wysokiego cis-
nienia i nie sg w stanie porusza¢ sie pewnie
zimg na drogach zlodowaciatych i zasniezonych
wskutek duzego poslizgu. Samochody akumula-
torowe NAMI wyposazono w opony niskiego
cisnienia o lepszych wiasnosciach przyczepnych,
co umozliwia poruszanie sie ich po $liskich i za-
$niezonych drogach.

Specjalnie duzy wptyw na wiasnosci eksplo-
atacyjne majg akumulatory, ktore powinny ig-
czy¢ w sobie wysokag wytrzymatos$é, dobrg cha-
rakterystyke elektryczng i minimaliy ciezar.

Dla samochodéw akumulatorowych NAMI
opracowano specjalne akumulatory otowiowego
typu. Kazda bateria jest zmontowana w dwaéch
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skrzyniach-sekcjach i skfada sie: u NAMI-750
z 40 elementéw, a u NAMI-751 z 42 elementéw.
W czasie zimy chroni sie potbaterie w specjal-
nych izolowanych naczyniach, ktére chronig
elektrolit od zimna.

Pojemnos$¢ baterii samochodu akumulatoro-
wego NAMI-750 wynosi 200 amp/godz., napie-
cie — 80 v; u NAMI-751 pojemnos¢ — 300 amp/
godz., napiecie 84 v.

Napedzajgce silniki elektryczne typu szere-
gowego stosowane w samochodach akumulato-
rowych posiadajg bardzo cenng wiasciwos¢ po-
legajaca na zmniejszeniu ilosci obrotow przy
zwiekszeniu obciazenia. Dzieki temu moc uzy-
skana z baterii akumulatorowych niewiele zale-
zy od profilu drogi i baterie pracujg w najbar-
dziej sprzyjajacych warunkach. Ta wiasciwosé
elektrycznych silnikdw szeregowych jak row-
niez zdolno$¢ do duzych przecigzen daty pod-
stawe do wyboru tego wihasnie typu silnikéw
elektrycznych do napedu samochodow elek-
trycznych NAMI!

Moc kazdego z silnikbw samochodu elektry-
cznego NAMI-750 wynosi 2,85 kwh przy 2100
obr/min, moc kazdego z silnikbw NAMI-751
wynosi 4 kwh przy 1660 obr/min. W celu zwie-
kszenia wygody sterowania w samochodach
akumulatorowych przyjety tak zw. posredni
system sterowania, w ktorym wszystkie niezbe-
dne przetgczenia w obwodzie elektrycznym wy-
konujg stycznikami uruchamiane przy pomocy
elektromagneséw. Urzadzenia napedzajgce sa-
mochodéw akumulatorowych steruje sie przy
pomocy dwoéch pedatow: biegowego i hamul-
cowego. Pedat biegowy zwigzany z przetaczni-
kiem sterowania posiada 5 biegdw w przod i 5
biegébw w tyt. Wobec tego, ze samochéd akumu-
latorowy jest eksploatowany w warunkach in-
tensywnego ruchu ulicznego z czestymi posto-

jami, specjalng uwage zwrécono na system ha-
mowania.

TECHNICZNA CHARAKTERYSTYKA
SAMOCHODU AKUMULATOROWEGO NAMI

Model NAMI-750 NAMI-751
Typ skrzyni furgonik
Nos$nosé 05tn. 15 tn.
Dtugos$¢ w mm 4040 4460
Szerokos$é 1620 1930
Wysoko$¢ (zatadowanego) 1850 2000
Wysoko$¢ tadowania w mm 870 1000
Rozstaw osi w mm 2050 2500
Rozstaw két w mm 1300 1450

Promien skretu w m 5 6
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Najnizsze punkt™ w_mm

osi * 225 250

baterii 250 5 300
Ciezar wiasny w kg’ 1776 2639
W tej liczbie w %'
Podwozie ' 413 38,3
Skrzynia - 20 20
Baterie akumulatorowe 1387 417
Petna waga eksploat. w kg 2416; 4289
Max. szybko$¢ km/godz. och. 33 36

Najwiekszy pokonywany kat
wzniesienia w % Y 12
Rezerw.a. biegu na jedno

tadowanie akumulat. w km 551, 12 70
Zuzycie ..epergii elektr. Vo
w kwhTthkm. " 102'm 92

Niezaleznie #urac nad samochodami aku-
mulatorowymi instytut opracowat takzeTiardzo
prostg konstrukcje urzgdzenia prostowniczego
do tadowania akumulatorow montowanego na
samochodach akumulatorowych i umozliwiajag-
cego na postojach dotadowywania' baterii
z miejskiej sieci prgdu zmiennego.

Zastosowanie urzadzenia tadowania aku-
mulatoréw ma na celu zwiekszenie kilometra-
zu przebytej drogi samochodu akumulatoro-
wego w ciggu dnfa, co 8powoduj w rezultacie
mozliwos¢ rozszerzenia kregu z$sOdwania, jak
rowniez powiekszenia intensywnos¢”™ eksplo-
atacji parku samochodoéw akumulatorowych.

Pierwsze dwa prpj.ojypy — jeden o nos$nosci
05 tn. drugi o nosnosci 15 tn. — byly badane
w warunkach laboratoryjno-drogowych. Ba-
terie akumulatoréw byty oprécz tego poddane
badaniom na stanowiskach. Celem badan bylto
okreslenie  dynamicznych i ekonomicznych
wskaznikow i poréwnanie ich z zalozeniami.
Badania byly przeprowadzone w warunkach
miejskich, na szosie za rpiastem oraz na tere-
nie instytutu. W czasie 6adan mierzono szyb-
kos¢, przyspieszenie, zuzycie energii, elektry-
cznej i inne.

Srednia wielso$¢ przys$pieszenia samochodu
NAMI-750 z tadunkiem w czasie rozbiegu do
szybkosci 25 km/godz. wynosita 025 m/sek. do
szybkosci 20 km/godz. — 0,465 m/sek. i wresz-
cie do szybkosci 15 km/godz. — 0,76 m/sek.
Odpowiednie wielkosci dla NAMI-751 wynosity
0,205, 0,4 i 056 m/sek. Na podstawie obserwacji
stwierdzono, ze samochody akumulatorowe
NAMI mniej wiecej dwukrotnie przewyzszajg
maszyny nie radzieckie. Przy zamontowaniu
urzadzenia do tadowania akumulatorow droga
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przebyta przez samochéd NAMI-750 zwigkszyta
sie o 60%.

Badania na stanowiskach baterii akumula-
torowych dotyczyty: tadowania i roztadowania
W najrozmaitszych warunkach, dokonania za-
sadniczych charakterystyk zewnetrznych (na-
piecie, natezenie pojemno$¢), praca w réznych
warunkach ciggle wzrastajgcego obcigzenia,
roztadowanie z przerwami, praca przy niskich
temperaturach.

Badania wykazaty, ze jezeli chodzi o proce-
sy tadowania i roztadowan jak réwniez o Wago-
we dane, baterie akumulatorowe samochodow
NAMI w niczym nie ustepujg najlepszym nie
radzieckim wzorom.

W rezultacie badan do schematu sterowania
napedu samochodoéw obu typdw zostaty wpro-
wadzone poprawki.

Sadzi¢ o ekonomice samochodéw akumula-
torowych bezposrednio na podstawie badan nie
jest rzecza mozliwg, poniewaz w obliczenia
optacalnosci wchodzi szereg danych, ktore nie
moga by¢ zbadane w czasie eksperymentu, dla-
tego tez przeprowadzono tylko techniczno-
ekonomiczne obliczenie poréwnawcze kosztu
eksploatacji samochodéw NAMI oraz réwnych
im co do nos$nosci samochoddéw z silnikami
spalinowymi w warunkach ruchu miejskiego.

Rezultaty obliczen wykazaly, ze samochody
akumulatorowe NAMI w warunkach ruchu
miejskiego sg bardziej optacalne anizeli samo-
chody z silnikami spalinowymi i koszty eksplo-
atacji zmniejszajg sie przecietnie o 20%. Liczba
ta oczywiscie wzrosnie wraz z przedtuzeniem
czasu stuzby baterii.

Badania prototypow doswiadczalnej serii
samochodow akumulatorowych NAMI-750 oraz
NAMI-751 wykazaty, ze jakos¢ eksploatacji tych
maszyn w dostatecznym stopniu odpowiada z3-
daniom transportu miejskiego w specyficznych
warunkach ZSRR. Badania wykazaty réwniez,
ze w swej konstrukcji samochody akumulato-
rowe NAMI nie tylko odpowiadajg poziomowi
najnowszych zdobyczy techniki Swiatowej w tej
dziedzinie, ale réwniez w szeregu zagadnien
dajg rozwigzania bardziej udoskonalone (dyna-
mika, zawieszenie, sterowanie itd). Do zalet
konstrukcji nalezy zaliczy¢ réwniez szerokie
mozliwosci wspotpracy przy wyrobie samocho-
déw akumulatorowych z fabrykami samocho-
déw o silnikach spalinowych, co powinno
w duzym stopniu utatwi¢ organizacje seryjne-
go wyrobu tych maszyn.
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TRANSPORTER }SKAMELL
ZENIA SREDNICH CZOLGOW
czasie drugiej wojny Swiatowej w an-

W gielskiej armii szeroko stosowane byty
ciezkie transportery samochodowe do przewoze-
nia czotgow na duze odlegtosci.

Najczesciej uzywanym typem samochodu-
transportera byt angielski transporter *3kamell
Przeznaczony byt on do przewozu S$rednich
czotgow.

Transporter-samochod skiada sie z ciggnika
trzyosiowego z dwoma tylnymi prowadzacymi
osiami j dwuosiowej platformy o nos$nosci 30
ton.

Waga transportera-samochodu bez #fadunku
wynosi 215 ton, z tadunkiem okoto 52 ton, przy
czym obcigzenie na kota prowadzace wynosi
zaledwie 16 ton.

Rozstep osi ciggnika wynosi 454 m rozstep
osi platformy 68 mtr.

Szeroko$¢ catkowita transportera-samochodu
2,88 m, minimalny promien skretu okoto 20 m,
szybko$¢ maksymalna z fadunkiem 26 km/godz.

Jako ciggnik stosuje sie zmodernizowany
ciggnik artyleryjski firmy ,,Skamell.

Waga ciggnika okoto 9 ton. Na ciggniku usta-
wiony jest silnik dieslowski 0 maksymalnej
mocy 102 KM przy 1750 obr/min. Najwiekszy
moment obrotowy silnika — 39 kg/m.

Charakterystyczng cechg ukiadu przeniesie-
nia silnika }3kamell jest zastosowanie dodat-
kowej przektadni do powiekszenia sity przeno-
szonej na kota prowadzace. W danym modelu
stosunek gtéwnej przektadni do przektadni do-
datkowej wynosi 2554:1.

Na ramie ciggnika na wierzchu przyczepia
sie  mechanizm oporowo-przyczepny, zabezpie-
czajacy potaczenie pomiedzy ciggnikiem a plat-
forma. Mechanizm oporowo-przyczepny pozwa-
la na osiagniecie luzu platformy w stosunku do
ramy kosztem deformacji sprezynowej czesci
zderzaka (amortyzatora).

Zderzaki zapewniajg takze plynne ruszanie
z miejsca, co jest bardzo wazne podczas pracy
na miekkim podtozu.

DO PRZEWO-
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W zwigzku z obciazeniem dodatkowym tyl-
nych két ciagnik od strony platformy zaopa-
trzony jest w opony o rozmiarze 15,0x20,0, gdy
natomiast na wszystkich pozostatych kotach
transportera - samochodu  uzywa sie  opon
13,5x20,0.

Czolg przeznaczony do przewiezienia usta-
wia sie ng platformie transportera, przyspawa-
nej do podtuznicy ramy.

W przedriicj czesci ppdjtuznicy ramy zbiega-
ja sie przymocowane do niej podporki, za po-
Srednictwem ktorych rama platformy opiera sie
na mechanizmie' oporowo-przyczepnym. Catos¢
platformy ustawiona jest pod niewielkim katem
do ptaszczyzny drogi, Zastosowana pochytosé
platformy przesuwa nieco srodek ciezkosci trans-
portera-samochodu, ale w zamian za to daje
caty szereg innych dogodnosci, a mianowicie:
skraca -0g6lng ~dtugos¢ transportera oraz w zna-
cznym stopniu odcigza prowadzgce kota cig-
gnika, co nie jest mozliwe przy Kkolankowej
ramie. ' # > cl,.

Oprocz tego uzycie pochytej platformy po-
woduje przyspieszenie wytadowania czotga, kto-
ry moze”Sam sie zsuna¢'jiod wptywem wilasnego
ciezarta?

W tylnej czesci rama platformy.-opiera sie
na osmiokotowym mostku.

Kota mostku parami tWigacajg na krot-
kich osiach, ktére za pomocg pudetkowych la-
nych wahacze” ztaczone sg z gtdbwng osig, przy-
mocowang do ramy.

Platforma wyposazona-jest w automatyczne
hamulce z napedem pneumatycznym oraz w ha-
mulec postojowy 2z mechanicznym napedem.
Pod ramg przyczepy przewozi sie hydrauliczny
20-tonowy lewarli stuzgcy do zmiany kot oraz
ruchome podpérki do utrzymania platformy po
odczepieniu ciagnika.

Zatadowanie czolga na platforme odbywa
sie przy pomocy zwodzonego mostku. Czolg
wjezdza albo wiasnym chodzie, albo przy po-
mocy 40-tonowej dzwigarkj; umieszczonej na
platformie.

W ostatnim wypadktf podczas
czolga nalezy platforme i ciggnik zaklinowac.

Po zatadowaniu czolg unieruchamia sig
z przodu i z tylu za pomocy ciegiet, a z bokow
ruchomymi podpérkami w ksztalcie stozkowych
wycinkow.

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

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

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

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

Dla uniknigcia znacznych zmian w korekcie prace powinny by¢ starannie wykoriczone 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 zwracajgc
jednoczesnie artykut.

Przyjetych do druku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-
nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutow, 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. sg honorowane jak odpowiednia
ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli nadajg sie do reprodukcji. Szkice i ryciny wyma-
gajace przerysowania (poprawienia itp.) przez kreSlarza sa honorowane indywidualnie, zalez-
nie od ilosci pracy wlozonej 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 szczegotow szkicu.
Wszelkie rysunki i szkice musza by¢ wykonane czarnym tuszem i na kalce.



