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POLITYCZNY

33 Rocznica Wielkiej Pazdziernikowej Rewolucji
Socjalistycznej

Miedzynarodowy charakter Rewolucji Pazdziernikowej

33 lata temu robotnicza klasa Rosji pod
kierownictwem partii bolszewikéw i jej ge-
nialnych wodzoéw Lenina i Stalina zdruzgo-
tata panstwo obszarnikéw i kapitalistow
i ustanowita wiadze radzieckg — wiadze ro-
botnikéw i chtopow.

Wielka Pazdziernikowa Rewolucja So-
cjalistyczna zapoczatkowata nowg epoke nie
tylko w historii Rosji, lecz takze w historii
catej ludzkosci.

-Mamy prawo by¢ dumni i jesteSmy
dumni z tego, ze przypadto nam w udziale
szczescie rozpoczecia budowy panstwa ra-
dzieckiego, rozpoczecia w ten sposob nowej
epoki w dziejach $wiata, epoki panowania
nowej klasy, uciskanej we wszystkich kra-
jach kapitalistycznych i kroczacej wsze-
dzie do nowego zycia, do zwyciestwa nad
burzuazjg do dyktatury proletariatu, do
uratowania ludzkosci od jarzma kapitatu,
od wojen imperialistycznych".

Pierwszym dekretem Rzgdu robotniczo-
chiopskiego utworzonego przez Rewolucje
Pazdziernikowg byt dekret o Pokoju.

Rzad Zwycieskiej Rewolucji zapropono-
wat wszystkim narodom biorgcym udziat
w | wojnie Swiatowej — natychmiastowy
pokdj bez aneksyj.

Nazajutrz po wielkim historycznym
zwyciestwie klasy robotniczej, tj. 8.X1.1917
roku na Il Zjezdzie Rad rozlegly sie na caty
Swiat stowa wielkiego Lenina: — ,,No, a te-
raz przystgpimy do tworzenia socjalistycz-
nego ustroju'.

Wielka Pazdziernikowa Rewolucja So-
cjalistyczna zapoczatkowata nowg ere w
ziejach Swiata, ere krachu kapitalizmu
i triumfu socjalizmu.

— ...Rewolucja Pazdziernikoioa — wska-
zuje Towarzysz gtalin — nie jest jedynie
rewolucjg ,,w ramach narodowych". Jest
przede wszystkim rewolucjg o charakterze
miedzynarodowym, Swiatowym, oznacza bo-
wiem gruntowny zwrot w Swiatowych dzie-
jach ludzkosci, zwrot od $wiata starego,
kapitalistycznego, do $wiata nowego socja-
listycznego..."

(Zagadnienia leninizmu, str. 167,
Wyd. ,,Ksigzka")

Lecz droga do socjalizmu nie byla ta-
twa. Od pierwszego dnia swego istnienia
mtode panstwo socjalistyczne musiato toczyé
zazarte walki z sitami zagranicznej i wew-
netrznej kontrrewolucji. Z zewnatrz ude-
rzaly najpotezniejsze panstwa imperiali-
styczne; w tej liczbie Stany Zjednoczone
A. P., Anglia, Francja, Japonia — razem
14 panstw kapitalistycznych.  Wewnatrz
kraju podniesli zbrojny bunt przeciw wiadzy
robotniczej carscy generatowie, obszarnicy,
fabrykanci i kutacy. Wrogowie ,,proroko-
wali" szybki upadek wiadzy radzieckiej i ro-
bili wszystko, aby ten cel osiggnag.

Szybko jednak zawiedli sie imperiali-
Sci; zawiedli sie ich socjalreformistyczni
lokaje. Pod przewodem partii bolszewickiej
i jej wielkich wodzoéw Lenina i Stalina ro-
botnicy Kraju Rad obronili zdobycze Re-
wolucji Pazdziernikowej. W ogniu walki
wyrosta i zahartowata sie Armia Czerwona,
Armia ludu pracujacego, ktdrej obca byta
wszelka mysl o najezdzie i zaborach. Ktora
wychowywata sie w wiernej stuzbie masom
pracujgcym i stata sie niezawodng strazag
zdobyczy Rewolucji Pazdziernikowej.
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W swojej walce Kraj Rad nie byt od-
osobniony. Robotnicy krajow kapitalistycz-
nych organizowali strajki protestacyjne, od-
mawiali tadowania sprzetu wojennego dla
biatogwardzistow.

Lenin mowit:

..... Gdy tylko burzuazja, miedzynarodo-
wa zamierza sie na nas, jej wiasni robotni-
cy chwytaja ja za rece*.

Dopiero zwyciestwo odn|e3|one nad in-
terwentami pozwolito narodowi poswiegcié
sie pokojowemu budownictwu, budownictwu
socjalistycznemu.

Pierwsze na Swiecie panstwo socjalistyczne

Budownictwo socjalizmu na 1/6 globu
ziemskiego, w panstwie znajdujagcym sie w
okrgzeniu kapitalistycznym, w panstwie
ekonomicznie zacofanym wymagato niezwy-
kiego tempa i niezwyktego wysitku.

Zagranica burzuazyjna nie dostarczata
do tego Srodkéw ekonomicznych, a historia
nie pozwalata na marnowanie czasu i na
eksperymenty.

ZSRR dat przykiad Swiatu, jak nalezy
budowac i rozwija¢ nowe spoteczenstwo, spo-
feczenstwo bez wyzyskiwaczy. Jak nalezy
tworzy¢ twardy i naprawde demokratyczny
ustro;j.

W krétkim czasie, bo zaledwie w ciggu
2 stalinowskich pieciolatek, ZSRR prze-
ksztatcit sie w wielkie panstwo przemy-
stowe.

W roku 1940 przemyst Kraju Rad wzrost
12-krotnie w poréwnaniu z rokiem 1913,
w tej liczbie przemyst maszynowy — 45-
krotnie, podczas gdy przemyst gtownych
krajow kapitalistycznych dreptat dokota po-
ziomu przedwojennego, Pprzewyzszajagc go
zaledwie o 20—30%. Przecietnie ekonomika
socjalistyczna rozwijata sie 10-krotnie szyb-
ciej niz ekonomika Swiata kapitalistycz-
nego.

Narody radzieckie, kierowane przez par-
tie bolszewikéw, kroczac drogg leninowska
pod przewodnictwem Stalina dokonaty sko-
ku od zacofania do postepu.

Sukcesy uprzemystowienia socjalistycz-
nego umozliwity partii i rzgdowi radziec-
kiemu rozpoczecie pomysinego rozwigzania
jednego z najbardziej skomplikowanych i
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trudnych zadan po zdobyciu wiadzy przez
proletariat, zadania dobrowolnego przejscia
wielomilionowych mas chiopstwa na droge
gospodarowania kolektywnego, na droge so-
cjalizmu.

Socjalistyczna przebudowa wsi dokonata
sie pod genialnym kierownictwem Towarzy-
sza Stalina. Poprzez maszynowo-traktoro-
we stacje, poprzez rozkwit sowchozéw, po-
przez rozne formy spotdzielczoSci, poprzez
zdecydowang walke z kutakami — prowa-
dzita partia Lenina i Stalina biednych i Sre-
dnich chtopéw do socjalizmu, do przoduja-
cego rolnictwa Swiata. Wystarczy wspom-
nie¢, ze produkcja ziarna w 1940 roku wy-
nosita 7,3 mld. pudéw w poréwnaniu do ro-
ku 1928, kiedy wyniosta tylko 4,5 mld. pu-
dow.

Stalinowska teoria kolektywizacji gos-
podarki rolnej i sukcesy wsi radzieckiej sta-
ty sie drogowskazem i niezastagpionym ore-
zem dla krajow demokracji ludowych w ich
marszu do socjalizmu.

Tak wiec w jednym kraju w otoczeniu
kapitalistycznych panstw zostat zbudowany
ustréj socjalistyczny. Zostat na zawsze znie-
siony wyzysk cziowieka przez cziowieka.
Bujnie rozwineta sie kultura narodow ZSRR
i dobrobyt jej obywateli.

Zrodtem, sukcesow Kraju Rad jest wyz-
szo$¢ ustroju radzieckiego nad ustrojem
kapitalizmu. ,,... Nasz ustréj, ustrdj radziec-
ki — mowit Towarzysz Stalin — daje nam
takie mozliwosci szybkiego ‘'posuwania sie
naprzéd, o ktorych nie moze marzy¢ zaden
kraj burzuazyjny..."

Charakteryzujgc zwyciestwo socjalizmu
w Kraju Rad, towarzysz Stalin w swym
przemoOwieniu na zebraniu przedwyborczym
w roku 1937 powiedziat:

,.Praca w naszych fabrykach odbyica sie
bez kapitalistow. Kierujg praca ludzie z na-
rodu. To wiasnie nazywa sie u nas socja-
lizmem w praktyce. Na naszych polach pra-
ca odbywa sie bez obszarnikéw, bez kuta-
kéw. Kierujg praca ludzie z narodu, to wia-
Snie nazyzoa sie u nas socjalizmem w bycie,
to wiasnie nazywa sie u nas zyciem wolnym,
socjalistycznym".

Jozef Stalin: ,,Przemowienie na przed-
wyborczym zebraniu wyborcéw stalinow-
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skiego okregu wyborczego Moskwy 11/XII.
1937 r. Wydawnictwo Literatury w jezy-
kach obcych"”, Moskwa 1945 rok.

Zwyciestwo socjalizmu w ZSRR zostato
ustawodawczo ustalone w Konstytucji Sta-
linowskiej. — Konstytucji zwycieskiego so-
cjalizmu i rozwinietej demokracji socjali-
stycznej.

W trakcie budowania ustroju socjali-
stycznego zmienito sie duchowe oblicze lu-
dzi radzieckich. Stali si¢ oni $wiadomymi
i aktywnymi pracownikami spoteczenstwa
socjalistycznego.

Zrodzita sie pod kierownictwem partii
Lenina i Stalina nieztomna przyjazin naro-
dow ZSRR, umocnita sie jak monolit moral-
no-polityczna jedno$¢ narodu.

Druga wojna $wiatowa byta surowym
sprawdzianem sity i trwatosci ustrojow spo-
fecznych poszczeg6lnych narodéw. W tej
najokrutniejszej i najkrwawszej waojnie,
jaka znajg dzieje, ze szczegblng mocg uwy-
datnita sie niezmozona sita radzieckiego
ustroju spofecznego i panstwowego, jego
wyzszo$¢ nad ustrojem kapitalistycznym.

Nardd radziecki i jego sity zbrojne pod
kierownictwem partii bolszewickiej i wiel-
kiego Stalina, nie tylko obronity wolnos¢ i
niepodlegtos¢ swej Ojczyzny, lecz réwniez
wyzwolity narody Europy od niewoli hitle-
rowskiej, uratowaty S$wiatowg cywilizacje
od barbarzyncéw faszystowskich.

W wyniku tego zwyciestwa wyzwolone
przez Armie Radzieckg kraje Europy cen-
tralnej i potudniowo-wschodniej (w tej
liczbie i nasz kraj), wkroczyly na droge
budownictwa socjalistycznego.

W wyniku rozgromienia przez Zwigzek
Radziecki imperializmu japonskiego, zwy-
ciezyta rewolucja ludowa w Chinach.

I tak nar6éd ZSRR oraz jego sity zbrojne
pod kierownictwem partii Lenina i Stalina,
obaliwszy u siebie wiadze Kkapitalistow w
pazdzierniku 1917 r. zbudowaty pierwsze na
Swiecie panstwo socjalistyczne i staty sie
wyzwolicielami narodow.

ZSRR zmienit sytuacje miedzynarodowsg
na korzys¢ mas pracujacych catego Swiata.
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Budowniczowie komunizmu — chorgzymi
obozu pokoju i postepu :

Mimo wielkich zniszczen wojennych lu-
dzie radzieccy szybko wykonali zadania po-
stawione przed nimi przez towarzysza Sta-
lina. W pierwszej powojennej pieciolatce
ludzie radzieccy ofiarng pracg dla swej
kwitngcej Ojczyzny socjalistycznej szybko
odbudowali zniszczenia wojenne.

Jeszcze w 1947 r. w Kraju Rad osiag-
niety zostat przedwojenny poziom produkcji
przemystowej. Pod koniec 1949 r. produk-
cja przemystowa przekroczyta juz poziom
przewidziany na ostatni rok pieciolatki.
Odbudowano i oddano do uzytku 5200 pan-
stwowych przedsiebiorstw przemystowych
w tej liczbie Dnieprowsky Elektrownie
Wodng im. Lenina itd.

W roku biezagcym przemyst radziecki
osiggnat nowe wielkie sukcesy. Wzrosty za-
stepy bohateréw pracy socjalistycznej, sta-
chanowcow, racjonalizatorow  porywaja-
cych swoim przykiadem milionowe rzesze
pracujgcych do ciagle nowych osiggnie¢, do
ciggtych nowych zwyciestw kraju socjaliz-
mu, ktory postawit przed sobg wielki i Smia-
ty cel zbudowania komunizmu.

Od sukcesdw przemystu radzieckiego nie
odbiegta wie$ radziecka, ktora juz w 1949
roku zebrata 7,6 miljardow puddw, tj. osigg-
neta rozmiary zbioréw przewidzianych pod
koniec planu 5-letniego w 1950 r.

Rdéwnoczesnie ze wzrostem bogactwa
spotecznego w Kraju Rad stale wzrasta do-
brobyt materialny i kulturalny narodu, co
jest nieztomnym prawem rozwoju spoteczen-
stwa socjalistycznego.

Partia bolszewicka i rzad radziecki pro-
wadzg polityke konsekwentnego obnizania
cen przedmiotow masowego uzytku. W mar-
cu br. przeprowadzono trzecig z kolei w la-
tach powojennych i najwiekszg obnizke cen
detalicznych. Wyniki tego odczuwa kazda
rodzina radziecka.

W Kraju Rad wzrost dobrobytu mate-
rialnego narodu jest nieroztagczny z jego
rozwojem duchowym. Rzad radziecki stale
dba o rozwdj kultury, sztuki i nauki.

Zupeinie inaczej wyglada zycie mas pra-
cujacych w krajach kapitalistycznych. Pla-
ga mas pracujagcych krajow kapitalistycz-
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nych jest masowe bezrobocie, wzrastajgce
nadal. Na poczatku br. liczba catkowicie
i czesciowo bezrobotnych w krajach kapita-
listycznych osiggneta 45 miliondw o0sab,
z ktérych okoto 18 milionéw przypada na
Stany Zjednoczone Ameryki.

Wielkie sg osiggniecia i sukcesy narodu
radzieckiego we wszystkich dziedzinach pra-
cy gospodarczej i kulturalnej w okresie po-
wojennym. Napetnia to radosciag serca ludzi
radzieckich i ludzi krajéw demokracji ludo-
wych oraz budzi zachwyt mas pracujgcych
catego Swiata.

Jakze realnie, a zarazem imponujgco
wygladajg zadania postawione przez Stalina
przed narodem. ZSRR musi osiggna¢ roczng
produkcje: 50 milionéw ton Zzelaza, 60 mi-
lionébw ton stali, 500 milionéw ton wegla,
60 milionéw ton nafty. To zabezpiecza spo-
teczenstwo od przypadkowosci — to jest
bazg materialng komunizmu.

Wskaznikiem pomyslnego postepu Kraju
Rad ku komunizmowi sg réwniez budowle
lat powojennych. Plan zwalczania posuchy
przewiduje zasadzenie 6 milionbw hekta-
réow lasami ochronnymi. Zbudowane beda za
5—7 lat trzy gigantyczne elektrownie wo-
dne nad Wotga i Dnieprem. W tym samym
czasie zbudowane beda trzy wielkie kanaty
nawadniajagce. Wszystkie te przedsiewziecia
przeobrazajg klimat i przyrode na obszarach
réownych krajom Europy zachodniej. Roz-
miar i tempo tych przedsiewzie¢ nie maja
sobie rownych w dziejach. Nie sg one do
pomyslenia w krajach kapitalistycznych.

ZSRR pod kierownictwem partii Lenina
i Stalina zmierza ku komunizmowi, gdzie
cztowiek bedzie prawdziwym wiadcg przy-
rody, gdzie zniknie rdznica miedzy praca
fizyczng i umystowa, miedzy miastem a wsig,
gdzie urzeczywistni sie zasada ,kazdemu
wedtug jego potrzeb™.

W wielkich budowlach epoki stalinow-
skiej narody Swiata widzg potege panstwa
radzieckiego i jego pokojowa polityke sta-
linowskg troske o ludzi.

Komunizm w swej istocie oznacza triumf
pokoju i szczeSliwej tworczej pracy-.

Wkrétce po zakonczeniu Wielkiej Wojny
Narodowej towarzysz Stalin wskazat:

,,Caly swiat miat mozno$¢ przekonania
sie nie tylko o potedze panstwa radzieckie-
go, lecz roéwniez o sprawiedliwym charak-
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terze jego polityki ugruntowanej na uzna-
waniu rownych praw wszystkich narodéw’,
na poszanowaniu ich wolnosci i niezalez-
nosci. Nie ma zadnych podstaw watpi¢ o
tym, ze Zwigzek Radziecki bedzie rowniez
nadal wierny swej polityce — polityce po-
koju i1 bezpieczenstwa, polityce réwnoupra-
wnienia i przyjazni narodow".

Podczas gdy nardd radziecki poswieca
wszystkie swe sity pokojowej pracy twor-
czej, a panstwo radzieckie codziennie wy-
kazuje swa pokojowo$¢, w krajach kapitatu
wszystko podporzadkowane jest celem przy-
gotowania nowej wojny, rozpalanej przez
imperialistow anglo-amerykanskich.

Imperialisci angielscy i amerykanscy —
to najgorsi i najniebezpieczniejsi wrogowie
mas pracujacych wszystkich krajow. Dla
utrwalenia swego panowania i otrzymania
nowych zyskéw gotowi sg oni zatopi¢ we
krwi caty Swiat.

.....Imperializm — moOwi towarzysz Sta-
lin — nie moze zyé¢ bez przemocy i grabiezy,
bez krwi i strzatléw. Na to jest on imperia-
lizmem™.

Rozpetanie agresywnej wojny przeciwko
mitujgcemu wolno$¢ narodowi koreanskie-
mu jest dowodem tego, do jakich potwor-
nych zbrodni zdolni sg imperialistyczni lu-
dozercy. Ale decydujace stowo wypowiedzg
narody. We wszystkich krajach rosnie gniew
i oburzenie przeciw podzegaczom do nowej
wojny imperialistycznej i rozwija sie po-
tezny ruch obroncéw pokoju.

Z kazdym dniem ruch obroncéw pokoju
ro$nie i krzepnie, wciggajac w swe szeregi
nowe miliony ludzi. O sile tego ruchu Swiad-
czy 500 milionbw podpisow pod apelem
sztokholmskim.

Ale walka o pokoj nie ogranicza sie di
kampanii zbierania podpiséw; w krajach
kapitalistycznych organizowane sg wiec(
protestacyjne przeciwlko polityce imperia-
listbw. Robotnicy przeprowadzajg strajki,
odmawiajg wytadunku broni oraz sprzetL
wojskowego, psujg i niszczg je.

Ostatnio odbyt sie w Warszawie Il Swia-
towy Kongres Obroncow Pokoju, na ktérym
uchwalono domaga¢ sie zakazu uzywania
broni atomowej i powszechnego' rozbroje-
nia.

Il Swiatowy Kongres ObroAcéw Pokoju
byt Swiadectwem wzrostu sit obroncow po-
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koju na catym Swiecie. W wyniku tego Kon-
gresu obroncy pokoju na catym Swiecie
przejdg do bardziej skutecznych i zorgani
zowanych form walki o pokdj.

Ruch obroncéw pokoju poteznieje z dnia
na dzien bo na jego czele krocza partie ro-
botnicze i rewolucyjne, bo staje sie on coraz
bardziej masowym ruchem narodéw w wal-
ce o pokadj.

Ostojg i nadziejg tego ruchu jest mitu-
jacy pokdj Zwigzek Radziecki i jego boha-
terska Armia; sg ludzie radzieccy i ich ge-
nialny Waodz Stalin.

Idee Rewolucji PaZdziernikowej zyja
i zwyciezajg |

Dzieki zwyciestwu Rewolucji Pazdzier-
nikowej zostato zbudowane pierwsze na
Swiecie panstwo socjalistyczne, ktore wska-
zuje wszystkim ciemiezonym i wyzyskiwa-
nym jedyng mozliwg droge wyzwolenia
z niewoli kapitalistycznej.

W okresie 33 lat, ktéry uptynat od Wiel-
kiej Rewolucji Pazdziernikowej, kapitalizm
z coraz wiekszg szybkoscig stacza sie w prze-
pas¢, panstwo socjalistyczne za$ podnosi sie
ciggle wzwyz, kroczac nieustannie drogg
rozwoju.

W okresie 33 lat stosunek sit zmienit sie
na korzys¢ socjalizmu. W wyniku historycz-
nego zwyciestwa, odniesionego przez narod
radziecki w Il wojnie Swiatowej, odpadto od
systemu Kkapitalistycznego i wkroczyto na
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droge budownictwa socjalistycznego szereg
krajow Europy i Azji.

..Przyjazn ZSRR, pomoc ZSRR, przy-
ktad ZSRR — oto zrédio naszych zwy-
ciestw* — powiedziat Prezydent Bierut.

33 lata temu Rewolucja Pazdziernikowa
przyniosta nam dwukrotnie niepodlegtosc.
Idee Pazdziernika uzbrajajg nas w naszym
tworczym marszu do Polski Socjalistycznej.
Idee Wielkiego Pazdziernika zyjg i zwycie-
zaja.

Idee Wielkiego Pazdziernika ucza naro-
dy jak obala¢ znienawidzony ustréj kapita-
listyczny, jak budowaé socjalizm i komu-
nizm, jak bratersko pomaga¢ innym naro-
dom w pracy i walce o pokdj i socjalizm.

Z dumag i radosScig ze swej socjalistycz-
nej Ojczyzny obchodzg narody ZSRR 33 Ro-
cznice Wielkiego PaZdziernika.

Z nadziejg i radoscig kierujg swoj wzrok
masy pracujace calego Swiata do kolebki
Wielkiego Pazdziernika — ZSRR — ostoi
pokoju, postepu i socjalizmu.

Stalin wraz z Leninem podniést zwycie-
ski sztandar Wielkiego PaZdziernika.

Pod sztandarem idei Wielkiego Pazdzier-
nika — nardd polski buduje socjalizm i
umacnia pokdj na Swiecie. Musimy gteboko
przyswoi¢ sobie nauki i idee Wielkiego Paz-
dziernika, by za wzorem naszych braci zo}-
nierzy Armii Radzieckiej méc w kazdej
chwili broni¢ zdobyczy mas pracujacych na-
szego kraju — Polske Ludowg — Ojczyzne
nasza, budujacag pokoj i socjalizm.



Wielki Stalin - Sztandarem mobilizujgcym
setki milionow do walki o Pokdj, Postep i Socjalizm”)

AAT7 dniu 22 grudnia 1950 roku caty naréd pol-
* * ski, wraz z walczacymi o pokéj i postep lu-
dami Swiata faczy sie z narodami Wielkiego Zwigz-
ku Radzieckiego w uczuciach mitosci i oddania
dla Wielkiego Wodza i Nauczyciela mas pracuja-
cych i Chorgzego Pokoju S$wiatowego — Jbzefa
Stalina, z okazji 71 rocznicy Jego urodzin.
Wiemy uczen, najblizszy wspo6tpracownik i naj-
serdeczniejszy przyjaciel Wielkiego Lenina, Towa-
rzysz Stalin wraz z nim tworzyt Partie Bolszewicka
— przewodniczke miedzynarodowego ruchu robot-
niczego, wraz z Leninem wytyczyt ideologiczng, po-
lityczng i organizacyjng linie jej dziatania, harto-
wat jej szeregi w wielkiej, wprowadzajacej dzieje
ludzkosci na nowe tory, epopei walk rewolucyjnych
o0 wyzwolenie cztowieka pracy spod ucisku jego
gnebicieli i wyzyskiwaczy, o nowy, sprawiedliwy
ustroj spoteczny, o nowe zycie dla milionéw.

Wraz z Leninem, Towarzysz Stalin byt inicja-
torem i wodzem zwycieskiej Wielkiej Socjalistycz-
nej Rewolucji Pazdziernikowej, wraz z nim zatozyt
niewzruszone fundamenty i budowat zreby pierw-
szego na Swiecie, kwitngcego dobrobytu mas oraz
rozwojem nauki, kultury i sztuki spoteczenstwa soc-
jalistycznego, a po S$mierci Lenina, w ciggtej walce
ze spiskami imperialistycznymi, z wszelkimi zdraj-
cami i renegatami, kontynuujac dzieto Lenina,
sprawit swym geniuszem, tytaniczng pracg i bez-
granicznym oddaniem sprawie klasy robotniczej, ze
Zwigzek Socjalistycznych Republik  Radzieckich
stat sie poteznym, przemystowo-kotchozowym pan-
stwem robotnikoéw i chtopéw — pogromcg faszyz-
mu, wyzwolicielem ludéw, bratnig opoka, o ktorej
bezinteresowng pomoc wspierajg sie kraje, prag-
nace, Jego wzorem i przykfadem, w oparciu o Jego
doswiadczenia budowa¢ u siebie ustrdj socjalis-
tyczny.

Polityczny i wojskowy geniusz Stalina natchnat narody ZSRR i Armie Radziecka
do legendarnych czyndéw w walce z hitlerowskim faszyzmem

T1 o polityczny, organizatorski i wojskowy ge-

niusz Stalina — niezréwnanego stratega re-
wolucji proletariackiej natchngt narody Zwigzku
Radzieckiego i jego bohaterskg Armie do legendar-
nych czynéw w walce z hitlerowskim faszyzmem,
ktéry zagrozit $miertelnym niebezpieczenstwem Ilu-
dom Europy i Azji i ktory zagrozit narodowi pol-
skiemu — biologicznym wyniszczeniem.

To gteboko ludzki, siegajagcy w dalekg przy-
sztos$¢ geniusz Stalina okreslit zasadnicze linie po-

lityki zagranicznej Wielkiego Zwigzku Radzieckie-
go, ktérej zatozeniem jest poszanowanie suweren-
nych praw wielkich i matych narodéw.

Ta leninowsko-stalinowska polityka zagranicz-
na, konsekwentnie w ciggu dziesiecioleci realizowa-
na przez ZSRR pod wodzg Stalina, nabrata szcze-
gblnego wyrazu w okresie po drugiej wojnie Swia-
towej, gdy sprawa walki o pokdéj — przeciw
zachtannemu i zartocznemu imperializmowi amery-
kanskiemu, stata sie sprawg zycia lub $mierci, spra-

*) PrzemoOwienie cztonka Biura Politycznego KCPZPR wicepremiera Aleksandra Zawadzkiego na.uro-
czystej akademii dla uczczenia 71 rocznicy urodzin Generalissimusa Stalina.
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wa losu setek milionéw ludzi na catym Swiecie —
ludzi wszystkich krajow i kontynentow, wszystkich
ras i kolorow skory, niezaleznie od ich przekonan
politycznych i wyznan religijnych.

To niezmierzony geniusz Stalina wskazat ludom
wyjscie i ratunek na drodze walki o pokdj, walki
podnoszonej na coraz to wyzszy ideologiczny i or-
ganizacyjny poziom, ogarniajacej’ coraz to szersze
warstwy ludnosci wszystkich krajéw Swiata, walki,
stanowigcej w przezywanym przez nas okresie hi-
storycznym punkt wyjscia i busole polityczna
wszystkich poczynan klasy robotniczej i jej partii
w kazdym kraju, wszystkich poczynan kazdego ucz-
ciwego i postepowego cztowieka, kazdego przeciw-
nika zaborczej polityki imperialistow.

To wielkie serce Stalina, hijace w rytm z milio-
nami serc prostych ludzi kuli ziemskiej, wzniecito
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w nich coraz gtebszg i niezachwiang wiare w stusz-
nos¢ ich sprawy, w mozliwosci ich zwyciestwa w
podstawowej sprawie walki o pokgj.

Chorgzym S$wiatowego pokoju nazwaty Wiel-
kiego Stalina ludy S$wiata. Ku Niemu Kkierujg
sie mysli ludzi, zatroskanych o losy swych krajow
i narodéw, o losy swych rodzin i swego dorobku
zyciowego. Ku Niemu zwracajg sie wpatrzone
z przerazeniem w potworne zbrodnie, dokonywane
przez imperialistbw na bohaterskiej Korei, oczy
milionbw matek, drzagcych o losy swych dzieci
i swych domostw.

Z doswiadczen dziesiecioleci zrodzona jest wia-
ra ludzi, ze Stalin wskazuje stuszna, odpowiadajgcg
ich najzywotniejszym interesom droge, ze Stalin
poprowadzi ich do zwyciestwa.

Kontynuator nieSmiertelnej mysli Marksa, Engelsa, Lenina — Tow. Stalin
wzni6st na niebywate wyzyny teorie marksizmu-leninizmu

rT’ owarzysz Stalin, jego zycie i dzieto, jest dla
1 setek milionéw ludzi na catym sSwiecie uoso-
bieniem najgtebszego, humanistycznego sensu wiel-
kiej sprawy rewolucji socjalistycznej, budowy soc-
jalizmu i komunizmu.

W ciggu poétwiecza przeszto walka o wolnosc,
o sprawiedliwos¢ spoteczng, o pokdj — zwiazana
jest nierozerwalnie z imieniem Stalina — najwie-
kszego cztowieka naszej epoki, epoki nazwanej od
jego imienia Stalinowska.

Stalin stoi dzi$ na czele wspaniatego budownic-
twa komunizmu w ZSRR, budownictwa, ktore jest
natchnieniem catej ludzkosei w walce o pokoj, bu-
downictwa, ktore jest poteznym bodzcem i mate-
rialng oporg budowy socjalizmu w krajach demo-
kracji ludowej.

Genialny kontynuator nieSmiertelnej mysli Mar-
ksa, Engelsa, Lenina — Towarzysz Stalin wznidst
na niebywate wyzyny teorie marksizmu-leninizmu,
precyzujac ja w swych ostatnich pracach, jako
,hauke o prawach rozwoju przyro-
dy i spoteczenstwa, nauke o rewolu-
cji uciskanych i wyzyskiwanych
mas, nauke o zwyciestwie socjaliz-
mu we wszystkich krajach, nauke
0 budownictwie spoteczenstwa ko-
munistyczneg o“.

Wielki wodz rewolucyjnego ruchu robotniczego,
Towarzysz Stalin, przez cale swe zycie nieugiecie

przetwarzat w rzeczywisto$¢ idee marksizmu-leni-
nizmu, idee wyzwolenia cztowieka. Bolszewicka jed-
no$¢ mysli i czynu, rewolucyjnej teorii i rewolu-
cyjnej praktyki, haset i konkretnego dziatania —
oto co widzg i czego uczg sie u Towarzysza Stalina,
zarébwno dziatacze klasy robotniczej, jak i masy
pracujgce catego Swiata.

I dlatego wiasnie byliSmy przed rokiem, w 70
rocznice urodzin Stalina, $wiadkami bezprzyktadnej
w swoich rozmiarach manifestacji Swiatowych sit
pokoju, postepu i socjalizmu.

Rocznice te narody Zwigzku Radzieckiego i ma-
sy pracujace krajow demokracji ludowej uczcity
wielkim czynem tworczej pracy. Méwit o tym czy-
nie Stalinowskim polskich mas pracujagcych towa-
rzysz Bolestaw Bierut: ,,Uczu¢ narodu wyrazi¢ sto-
wami, ktére by odzwierciedlaly te uczucia z dosta-
teczng gtebokoscig i mocg — nie podobna, cho¢
by to byly stowa kunsztowne. Bez pordéwnania le-
piej odzwierciedlajg uczucia naszego narodu czyny.
Polska klasa robotnicza wyrazita swe uczucia dla
Towarzysza Joézefa Stalina czynem tworczej pracy,
przyspieszajgcej urzeczywistnienie w Polsce Jego
nauki o zbudowaniu spoteczenstwa socjalistycz-
nego".

»Dni Pracy Stalinowskiej“ staty sie jedng
z istotnych przestanek dla podniesienia wskazni-
kow Planu 6-letniego, a wiec dla przyspieszenia
budowy podstaw socjalizmu w Polsce.
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Roéwniez w lym roku, z okazji 71 rocznicy uro-
dzin Towarzysza Stalina, robotnicy i pracownicy
umystowi wielu zaktadow pracy w Polsce mani-
festuje. swe mitos¢ i najgtebsze przywigzanie do
Towarzysza Stalina spontanicznie podejmowanymi
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zobowigzaniami produkcyjnymi. Ta forma hotdu
i czci dla Wodza staje sie u nas piekna i wrusza-
jaca tradycjg — Swiadczy o statym wzroscie po-
ziomu $wiadomosci politycznej polskich mas pra-
cujacych.

Stalinowska nauka o uprzemystowieniu jest dla nas wzorem
w dziele realizacji Planu SzeScioletniego

T) od wodzg Towarzysza Stalina, narody Zwigzku
Radzieckiego zbudowal)' socjalizm w swym
kraju.

W codziennym trudzie Towarzysz Stalin Kiero-
wat wielkg pracg realizacji pieciolatek, ktore prze-
chodzg do historii pod mianem stalinowskich. Nie-
omylnym okiem dostrzegat rodzace sie elementy no-
wego, socjalistycznego stosunku do pracy do wias-
nosci spotecznej, nowego socjalistycznego dziatania
i myslenia — wskazywat je jako przykiad catemu
spoteczenstwu radzieckiemu.

Stalinowska nauka o uprzemystowieniu, stali-
nowska praktyka uprzemystowienia — sg i dla nas
wzorem i przyktadem w wielkim dziele realizacji
Planu Szescioletniego, budowania Polski Socjalis-
tycznej, Polski zamoznej i kulturalnej.

Stalinowska nauka o socjalistycznej przebudo-
wie wsi, stalinowska praktyka tej przebudowy sg
przyktadem i wzorem réwniez dla nas, dla wielu
setek tysiecy chtopow polskich, stajgcych na dro-
dze spoétdzielczosci produkcyjnej w rolnictwie.

Zbudowanie socjalizmu w Zwigzku Radzieckim
stanowi wstep do dalszego etapu budownictwa —
do zbudowania spoteczenstwa komunistycznego.

I juz po przez mozolny trud dnia dzisiejszego
przeSwiecajg zarysy wielkiej przysztosci, zarysy no-
wego, komunistycznego spofeczenstwa.

Narod radziecki przystgpit do budowy olbrzy-
mich systeméw wodnych na Woldze, Amu Darii
i Dnieprze.

Stalinowskie budowle komunizmu — to wy-
mowne S$wiadectwo wiary narodu radzieckiego w
pokéj, w mozliwosé sparalizowania knowan pod-
zegaczy wojennych. Gdy w Ameryce proklamuje sie
tzw. ,stan pogotowia“, gdy w zmarshalizowanym
Swiecie kapitalistycznym caty aparat produkcyjny
przestawia sie na cele zbrojeniowe, gdy zza Atlan-
tyku rozlega sie stare goeringowskie hasto ,,armaty
zamiast masta“ — Zwigzek Radziecki, pod kierow-
nictwem Towarzysza Stalina podejmuje olbrzymie
prace, z najgtebszej swej istoty pokojowe i stuzace
sprawie pokoju.

Towarzysz Stalin — genialny strateg pokoju

TA zieje ostatniej wojny i jej wynik dowiodty
niezbicie, ze Towarzysz Stalin jest genialnym
strategiem wojennym, najwiekszym strategiem wo-
jennym naszych czaséw i nie tylko naszych czasow.
Ale Towarzysz Stalin jest przede wszystkim ge-
nialnym strategiem pokoju.

Geniusz Stalina mobilizuje wszystkie sity, uru-
chamia wszystkie rezerwy, ktére stuzyé majg spra-
wie pokoju, nie lekcewazy nawet najmniejszych
strumyczkow, ktore zasilic mogg wielki nurt walki
0 pokoj.

W czym tkwi niezwyciezona sita tej strategii?
Dlaczego potrafi ona wyzwoli¢ sity zdawatoby sie
uspione? Dlaczego przycigga i tych co chodzg
samopas i tych, ktorzy reprezentujg tak rozne nie-
raz poglady? ,

Nieodparta sita ruchu obroncéw pokoju polega
na tym, ze potrgca ona o strung, ktoéra dzwieczy
w sercu kazdego uczciwego cztowieka.

Stalinowska strategia pokoju wywotuje oddzwiek
dlatego, ze wyplywa z jasnej, konsekwentnej, nie-
ztomnej i na wskro$ uczciwej postawy. Z samej
istoty bowiem ustroju socjalistycznego, z zatozen
wychowawczych cztowieka w tym ustroju wynika
odraza i wrogo$¢ do podbojow, do wyzysku, do
eksploatacji obcych krajow i ludéw.

Catoksztatt stosunkéw polsko-radzieckich  po-
twierdza niezbicie, ze Zwigzek Radziecki sprzyja
umocnieniu sie naszej suwerennosci, w nowych
historycznie stusznych i sprawiedliwych granicach,
sprzyja naszemu uprzemystowieniu, petnemu rozwo-
jowi naszych sit politycznych, gospodarczych i kul-
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turalnych, z braterskg serdecznoscia nam w tym
pomaga. To samo dotyczy innych krajéw demo-
kracji ludowe;j.

Towarzysz Stalin  niejednokrotnie podkreslat
mozliwos$¢ pokojowej wspotpracy z krajami kapita-
listycznymi.

W roku 1927 Towarzysz Stalin stwierdzit:

,,Podstawg naszych stosunkéw z krajami, kapi-
talistycznymi jest stwierdzenie mozliwosci wspot-
istnienia dwdch przeciwstawnych systeméw. Zycie
catkowicie to potwierdzato".

Towarzysz Stalin niejednokrotnie zjadliwie wy-
Smiewat bzdurne teoryjki imperialistycznej propa-
gandy na temat tzw. ,.eksportu fewolucji 4

W roku 1936 w rozmowie z amerykanskim dzien-
nikarzem Roy Hovardem, Towarzysz Stalin stwier-
dzit:

,»Widzi Pan, my, marksisci, uwazamy, ze rewo-
lucja nastgpi réwniez i w innych krajach. Ale na-
stgpi to tylko wtedy, kiedy uznajg to za mozliwe
lub potrzebne rewolucjonisci tych krajow. Eksport
rewolucji to bzdura. Kazdy kraj, jesli tego bedzie
chciat sam przeprowadzi swojg rewolucje, a jesli
nie zechce, to rewolucji nie bedzie. Oto, na przy-
ktad, nasz kraj chcial przeprowadzi¢ rewolucje
i przeprowadzit jg i teraz my budujemy nowe, bez-
klasowe spoteczenstwo. Ale twierdzi¢ jakobysmy
chcieli przeprowadzi¢ rewolucje w innych krajach,
wtracajac sie do ich zycia, to oznacza mowic
0 czym$ czego nie ma i czegoby$my nigdy nie gto-
sili.

Podczas gdy Zwigzek Radziecki oraz powstate
po wojnie nowe panstwa demokracji ludowej ze-
srodkowujg wszystkie swe wysitki na tworczej pracy
pokojowej, cata polityka imperialistow stuzy mniej
czy bardziej zrecznie zamaskowanej organizacji ko-
lonialnego wyzysku i zaleznosci, ktéra coraz Scislej
obejmuje rowniez kapitalistyczne kraje Europy za-
chodniej.

Im drapiezniejsze sg cele imperializmu, tym
bardziej usituje on je zamaskowac, zastoni¢ wstyd-
liwie frazesami o obronie ,,amerykanskiego sposobu

Stalinowska strategia pokoju wskazuje nam droge

rT' owarzysz Stalin pisat przed 30 laty — wska-
¥ zujac na stabe punkty Owczesnej Ententy:
»Ze wzgledu na ruch rewolucyjny na Zachodzie
nie jest ona w stanie skierowaé¢ przeciwko Rosji
swoje, tj. angielskie, francuskie i inne wojska, wo-
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zyciald, ,,cywilizacji
wych# itp.

Lek przed sukcesami wyzszego, lepszego spra-
wiedliwszego ustroju, ustroju socjalistycznego od-
biera imperialistom przytomno$¢ umystu. Im brud-
niejsze sg ich intencje, tym wiecej zaktamania w ich
propagandzie.

W imie czego pan Truman ogtasza swoj sta-
wetny ,stan pogotowiadd? Przeciez nie w obronie
Standéw Zjednoczonych, ktorym nikt nie zagraza.
Przeciez nie w obronie milionéw robotnikéw ame-
rykanskich, ktérzy wiasnie w obozie pokoju i socja-
lizmu majg swoich najlepszych przyjaciét, podczas
gdy Truman skazuje ich na bezsensowne ofiary,
wyrzeczenia i coraz bardziej ponurg niewole.

| rzecz charakterystyczna. W naturze imperialis-
tycznych podzegaczy lezy, ze wcigz chca, aby inni
wyciggali dla nich kasztany z ognia.

Przed 30 laty tudzita sie Ententa, ze przy po-
mocy sfinansowanych przez nig armii wasalnych
mozna bedzie tanim kosztem zdusi¢ Zwigzek Ra-
dziecki. Plany te zbankrutowaty z kretesem. Inter-
wencja zakonczyla sie kleska.

Potem, po 18 latach, w czasie monachijskiej
hanby i w latach nastepnych znéw imperializm
anglosaski usitowat, idac na ugode z Hitlerem, ta-
nim dla siebie kosztem osaczy¢ Zwiagzek Radziecki,
pchajac przeciwko niemu catg potege hitlerowskiej
machiny wojennej. Ten plan znéw zakonczyt sie
bankructwem. Zwigzek Radziecki pod kierownic-
twem Towarzysza Stalina — wbrew przewidywa-
niom anglosaskich i francuskich ,politykéw# i ku
ich nietajonemu rozczarowaniu — wyszedt z wojny
stokro¢ silniejszy niz przedtem.

Dzi§ znéw po raz trzeci, imperialisci — tym
razem rej wodza amerykanscy imperialisci — usi-
tujg osaczyC i zniszczy¢ Zwigzek Radziecki i kraje
demokracji ludowej.

I znéw chcieliby to zrobi¢ tanim kosztem, lub
Scislej moéwigc, cudzym kosztem, przede wszystkim
kosztem cudzej krwi, cudzych ofiar i cudzych
zniszczen.

zachodniej#, ,,ognisk domo-

naszej pracy i walki

bec czego musi positkowaé sie cudzymi armiami,
ktére finansuje, lecz ktérymi nie moze dysponowac
catkowicie wedtug swego uznania, jako swoimi
whasnymi armiami. Fakt, ze armie te dzialajg
wedtug dyrektyw Ententy, nie przeczy bynajmniej
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istnieniu tych taré, ktére istniejg i bedg istniaty
miedzy Ententg a narodowymi interesami panstw,
ktorych wojskami Ententa sie positkuje®.

Dzi$ dla imperialistbw amerykanskich sytuacja
jest stokro¢ bardziej skomplikowana. Stany Zjedno-
czone majg co prawda wiasng armie, lecz jej
warto$¢ bojowa — jak dowodzg losy interwencji
amerykanskiej w Korei — jest dos¢ watpliwa.

Jesli za$ chodzi o amerykanskich satelitow za-
chodnio-europejskich, to kraje ich o wiele bardziej
jeszcze niz przed 30 laty sg zarazone ,,jadem walki
klasoweja poza tym juz sie ujawniajg i bedg sie
jeszcze wzmagaé tarcia miedzy Stanami Zjednoczo-
nymi a narodowymi interesami panstw, ktorymi
USA sie postuguja.

Zbrodnicze plany nowej agresji, podobnie jak
poprzednie, zakonczg sie niewatpliwie bankructwem,
lecz gdyby$Smy nie potrafili im sie przeciwstawic
skutecznie kosztowatoby to ludzko$¢ morze krwi
i cierpien.

Dlatego nie wolno zaniedbywa¢ zadnego wy-
sitku, aby te zbrodnicze plany udaremnié. Dlatego
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nalezy uruchomi¢ wszystkie sity, ktére moga te
plany pokrzyzowac.

Stalinowska prawda, stalinowska strategia po-
koju wskazuje nam droge naszej pracy i walki.

Dlatego naszym hastem jest podwojenie wysit-
kow w naszej tworczej pracy pokojowej.

Dlatego naszym hastem jest skupianie wszyst-
kich zdrowych, patriotycznych sit narodu we wspol-
nej pracy nad umocnieniem naszego bezpieczenstwa,
naszej wolnosci i suwerennosci.

Dlatego naszym hastem jest wzmozenie czuj-
nosci w stosunku do wystepnych machinacji imperia-
listycznych podzegaczy wojennych, organizatorow
nowej hitlerowskiej armii, entuzjastbw bomby ato-
mowej i ich agentdw,- szpiegow i dywersantow, usi-
tujacych przenika¢ do naszego kraju.

Tylko wrogom sprawy pokoju stuzy fatalizm
wojenny, gtoszenie nieuchronnosci wojny, tylko wro-
gom sprawy pokoju stuzy niedocenianie agresyw-
nych, ludobdjczych planéw Trumana i jego klik
imperialistycznych.

Zbrodnicze plany imperialistow mozna pokrzyzowac¢ i pokrzyzuja je ludy Swiata

rZ brodnicze plany imperialistbw mozna pokrzyzo-

wac i pokrzyzujg je ludy Swiata. Tego dowodem
jest zwycieska, ofiarna walka narodu koreanskiego
przeciwko najazdowi imperialistycznemu, tego do-
wodem sg walki wyzwoleincze setek milionéw ludzi
w krajach kolonialnych, tego dowodem sg potezne
manifestacje w krajach kapitalistycznych przeciwko
remilitaryzacji Niemiec zachodnich, przeciwko fa-
szyzacji i polityce gwattownych zbrojen. Ogromnym
wktadem w walke o pokéj sg z dnia na dzien rosna-
ce sukcesy budownictwa socjalistycznego w krajach
demokracji ludowej. Na strazy pokoju stoi pot-
miliardowy wyzwolony nardd chinski, ktory swa
zdecydowang gotowoscig do okietznania wszelkiej
agresji imperialistycznej stat sie groznym ostrzeze-
niem dla podzegaczy wojennych. Ogromna rola w
walce o pokdj -przypada Niemieckiej Republice De-
mokratycznej, poteznej sile pokojowej w Europie.

Ze zwyciestwa bohaterskiej Armii Radzieckiej
nad hitleryzmem zrodzita sie Niemiecka Republika
Demokratyczna, ktorej
Wilhelmem Pieckiem na czele gosciliSmy w stolicy;
naszego kraju.

delegacje z Prezydentem -

<

Powstanie Narodowej Republiki Demokratycz-
nej geniusz Stalina okreslit jako wydarzenie prze-
tomowe w dziejach Europy.

Dla Polski ma ono szczeg6lne znaczenie. Po raz
pierwszy w naszej historii na nienaruszalnej granicy
na Odrze i Nysie, ma nardd polski sgsiada pokojo
wego i zaprzyjaznionego, z ktorym 1igczy nas
wspolna sprawa walki o pokoj i bezpieczenstwo w
szeregach wielkiego Swiatowego obozu pokoju.

Na czele tego obozu pokoju s'oi niezwyciezony
Zwigzek Radziecki i jego W6dz Towarzysz Salin.

, Stalinowska polityka pokoju opiera sie na nie-
wzruszonej zasadzie poszanowania woli narodow,
‘matych i wielkich, na woli narodéw pragnacych
wolnosci i prawa do petnego nieskrepowanego
'(rozwoju. Dlatego coraz powszechniejsze jest przeko-
nanie, ze Stalin — to zwyciestwo wolno$ci narodow
nad imperialistyczng przemocg, ze Stalin — to
'gwiazda przewodnia catej postepowej ludzkosci.

Z imieniem Stalina zotnierz Armii Radzieckiej
" gromit zwyciesko napastnika hitlerowskiego, bronigc
Swietej sprawy wolnosci ojczyzny radzieckiej; z
imieniem Stalina wyzwalat zotnierz Armii Radziec-
kiej kraje ujarzmione przez hitleryzm; z imieniem
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Stalina walczyli i walczg komunisci na catym S$wie-
cie w pierwszych szeregach bojownikow o pokdj
i, socjalizm; z imieniem Stalina wiezg swe nadzieje
wszyscy uczciwi ludzie na catej kuli ziemskiej
pragnacy pokoju i szczeSliwego jutra.

W osobie Stalina wyraza sie cata giebia tej
prawdy, ze marksizm-leninizm, bedacy ideologig
klasy robotniczej, jest sztandarem i gwiazdg prze-
wodnig catej ludzkosci.

Nasz nardd, budujacy Polske Socjalistyczng pod
przewodem klasy robotniczej kieruje sie genialnymi
wskazaniami Towarzysza Stalina.

Stalin, ktéry sam ceni wysoko arcydzieta polskiej
literatury, wskazuje, jak nalezy cenic, pielegnowac

Z imieniem Stalina wigzg swe nadzieje

C" enialna stalinowska polityka walki o trwatly
J pokdj, o pokojowe wspotzycie narodéw, o przy-
jazn miedzy narodami, o réwne prawa narodéw —i
stata sie dla catej wspoOtczesnej epoki historycznej
ideowopolityczng i organizacyjng platformg dzia-
tania wszystkich postepowych sit na Swiecie.

Mobilizujaca sita stalinowskiej idei i hasta walki
0 pokoj polega na tym, ze odpowiadajg one najbar-
dziej aktualnym zadaniom klasy robotniczej, a za-
razem najbardziej aktualnym potrzebom i zaintere-
sowaniom zyciowym najszerszych rzes/ zwolennikow
pokoju na S$wiecie.

W naukach Lenina i Stalina zawarta jest wielka
i zasadnicza prawda, ze jedng z najwazniejszych
cech powstania i budownictwa nowego, szczesli-
wego zycia dla milionéw ludzi jest Swiadomy
i aktywny udziat tych milionéw w tworzeniu historii.

Walka o pokéj — przeciw imperializmowi ame-
rykanskiemu — czyni wspotwadrcami wspotczesnej
historii, znamiennej zwyciestwami idei i nauki
marksizmu-leninizmu, miliony mato dotad politycz-
nie aktywnych ludzi, wigcza ich do walki o usu-
niecie grozby nowej wojny.

Whnie$¢ najwiekszy swoj wkiad w dzieto pet-
nego zwyciestwa Swietej sprawy pokoju, zdobywac
dla tej sprawy coraz to nowych, zdecydowanych
zwolennikbw — powinno sta¢ sie obowiazkiem, za-
wotaniem i sprawg honoru kazdego uczciwego i po-
stepowego cztowieka.
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i tworczo rozwija¢ najpiekniejsze, najszlachetniejsze
tradycje wihasnego narodu.

Stalin nas uczy by¢ nieprzejednanym wobec
wrogow wiasnej ojczyzny, wobec wrogéw ludzkosci.

Stalin nas uczy proletariackiego internacjona-
lizmu, ktory jest najscislej zwigzany z gtebokim,
prawdziwym patriotyzmem.

Stalin nas uczy budowac spoteczenstwo socjalis-
tyczne, spoteczenstwo wolne od wyzysku i przemocy,
spoteczenstwo oparte na przyjazni i braterstwie.

Stalin nas uczy, ze walka o pokdj jest czotowg
sprawg kazdego Polaka, ze wywalczenie trwatego
pokoju jest warunkiem budownictwa socjalistycz-
nego.

wszyscy uczciwi ludzie pragnacy pokoju

Sprawa zabezpieczenia trwatego pokoju na $wie-
cie ma najistotniejsze znaczenie dla narodu polskie-
go, najokrutniej doswiadczonego przez najazd hitle-
rowski.

W naszych warunkach demokracji ludowej, wal-
ka o pokd) — to solidarnos¢ miedzynarodowa
u boku ZSRR i krajéw demokracji ludowej z wal-
czacymi o swag wolnos$¢ ludami krajow kolonialnych,
to ofiarny wysitek nad realizacjg naszych wielkich
planéw gospodarczych oraz podnoszeniem poziomu
materialnego i kulturalnego mas pracujacych, to
najwiekszy wysitek nad wszechstronnym umacnia-
niem sity i autorytetu naszego panstwa ludowego.

W naszych czasach — mowit Towarzysz Stalin
na XVII Zjezdzi¢ WKP(b) — nie jest przyjete li-
czy¢ sie ze stabymi — liczg sie tylko z mocnymi®,

Te stowa wypowiedziane w 1934 r. posiadajg
dzi$ szczegolnie aktualne znaczenie.

Prawde tych stow uswiadamiajg sobie dzi$ setki
milionéw ludzi na Swiecie. v

Nasza sita, sita Swiatowego ruchu obroncow po-
koju, dalsze niezmordowane rozwijanie tego ruchu
wszerz i w gigb —- to zasadniczy dzi$ gwarant na-
szego zwyciestwa w walce o pokdj.

Mozemy by¢ pewni, ze pod sztandarem, ktérego
Chorgzym jest Wielki Stalin i na ktérym wypisane
sq stalinowskie idee i hasta pokoju miedzy naro-
dami i braterstwa ludow, skupia¢ sie bedg z kazdym



402

dniem szersze masy, a postawa ich dziatania bedzie
coraz bardziej zdecydowana, coraz szybciej i sku-
teczniej przezwycieza¢ bedg one wptywy zaktama-
nej propagandy burzuazyjnej oraz zaprzedanego
imperializmowi socjaldemokratyzmu.

,Ludy Swiata — powiedziat tow. Bierut w 33
rocznice Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej —
przyjety za swoje, zrodzone z gtebi serca ludzi ra-
dzieckich zawotanie: Gdzie Stalin — tam pokoj.
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Uzupetniajg je zawotaniem, zrodzonym ze wszyst-
kich doswiadczen 33-lecia: Gdzie Stalin — tam zwy-
ciestwo".

Przesytamy Wielkiemu Solenizantowi najgoretsze
zyczenia i pozdrowienia oraz zapewnienia, ze polska
klasa robotnicza i jej Partia, ze polscy obroncy
pokoju, caty nardd polski nie bedzie szczedzit sit
w pracy i walce o petny triumf sprawy pokoju.

Niech zyje Towarzysz Jozef Stalin!



Motoryzacja ZSRR w epoce STALINA

Wsrod licznych gigantycznych dziet epoki
Stalina zrealizowanych przez narody Zwigzku
Radzieckiego pod Jego kierownictwem, jedng
z najpiekniejszych kart stanowi historia roz-
woju motoryzacji i przemystu motoryzacyj-
nego.

Nierozdzielnie zwigzana ze Stalinowskim
Planem Budownictwa Gospodarczych Podstaw
Socjalizmu — pieciolatkami — jest ona naj-
lepszym wyktadnikiem rozmachu socjalistycz-
nego budownicwa, bohaterskiej pracy wolnej
od wyzysku kapitalistycznego klasy robotniczej,
dalekowzrocznosdci i geniuszu Wielkiego Na-
uczyciela i Wodza Narodow Zwigzku Radziec-
kiego — Jbzefa Stalina.

Nieodrodne dziecko wielkiej epoki Stalina —
epoki socjalizmu, motoryzacja radziecka w dosko-
naty sposéb uwypukla zmiany zaszte w ZSRR
w okresie ,,wielkiego przetomu", niezbicie udowad-
nia swym historycznym rozwojem wyzszos$¢ socjali-
stycznych form produkcji nad zgnitymi formami
kapitalizmu.

Bazg niczym nieskrepowanego rozwoju motory-
zacji Zwigzku Radzieckiego stat sie genialny plan
przebudowy ZSRR z kraju-rolniczego w kraj prze-
mystowo-rolniczy stworzony przez Jozefa Stalina.

Przebudowa dokonana w ramach pieciolatek na
podstawie nieprzerwanego rozwoju i wykorzystania
najbardziej przodujgcych tendencji nowoczesnej
techniki: elektryfikacji i motoryzacji, mechanizacji
i automatyzacji pozwolita w ciggu niebywale kroét-
kiego historycznie rzecz bioragc -— okresu zaledwie
13 lat — zrealizowa¢ wielkie zamierzenie Stalina —
uczynienie Zwigzku Radzieckiego potegg przemy-
stowg — zbudowania ustroju socjalistycznego.

Najpotezniejszej rozbudowie w latach stalinow-
skich pieciolatek ulegt przemyst budowy maszyn.
Stale rosta ilos¢ wyprodukowanych obrabiarek, kté-
re kiedys trzeba byto kupowac u kapitalistow. W po-

réwnaniu z rokiem 1913 juz w koncu pierwszej
pieciolatki produkowano ich 7 razy wiecej, przy
koncu za$ drugiej az dwadziescia razy wiecej.

W ten sposéb dzieki dalekowzrocznosci Stalina
Zwiazek Radziecki uniezaleznit sie catkowicie od
wrogiej, kapitalistycznej zagranicy.  Poteznemu
wzmocnieniu ulegta sita obronna Kraju Rad, ktory
mogt juz bez obaw o przysztos¢ budowac coraz to
wspanialsze dzieta, pewny, ze czuwa nad jego bez-
pieczeAstwem armia wyposazona W najnowoczes-
niejszg technike wyprodukowang przez radzieckie
obrabiarki. Przemyst srodkéw produkcji stat sie,
jak przewidziat to Stalin, bazg i bodzcem dla jeszcze
szybszego rozwoju innych gatezi przemystu meta-
lowego i lekkiego. Jemu wiasnie zawdziecza rowniez
Zwigzek Radziecki niestychanie szybki rozwdj mo-
toryzacji. W ten sposob genialne i dalekowzroczne
okreslenie przez Stalina kierunku rozwoju przemy-
stu w pierwszych pieciolatkach dato podstawe do
powstania motoryzacji nie majgcej przeszkod w bra-
ku surowcéw, energii lub precyzyjnych obrabiarek.

W niestychanie krotkim czasie mogty powstaé
samochodowe fabryki-giganty i Zaktady im. Stalina
w Moskwie, im. Mototowa w Gorkim, JAAZ w Ja-
rostawiu i| 19 innych miastach. Rozwing¢ sie mogt
na niespotykang dotgd w Swiecie skale przemyst
traktorowy i motocyklowy.

Stalin otoczyt przemyst motoryzacyjny specjal-
ng troska. Wskazowki jego udzielane konstruktorom
nowych modeli radzieckich spowodowaty, ze rozwoj
typow samochodéw ZSRR poszedt po najwiasciw-
szej linii zapewnienia im prostoty konstrukcji, tat-
wosci obstugi, zdolnosci do pokonywania terenu
i trudnych warunkéw klimatycznych.

Genialno$¢ wskazéwek Stalina potwierdzita woj-
na z faszystowskim najezdzca, podczas ktorej zata-
mata sie niemiecka supertechnika, zawiodta rozre-
klamowana anglosaska, a samochody i traktory ar-
tyleryjskie, wyprodukowane na podstawie wskazo-
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wek udzielonych konstruktorom przez Stalina do-
wiodly swej wszechstronnej doskonatosci.

Dzieki Stalinowskiemu planowi przebudowy
i mechanizacji rolnictwa motoryzacja zajeta w go-
spodarce ZSRR jedno z dominujgcych miejsc.
7 tysiecy stacji Maszynowo-Iraktorowych i ogrom-
ny park ztozony z 300000 samochod6éw cigzaro-
wych obstuguje najnowoczesniejsze w Swiecie, prze-
budowane przez partie bolszewikéw i jej Wielkiego
Wodza Stalina, rolnictwo.

Dalekowzrocznos¢ planu Stalina i kierunkéw
rozwoju nadanego przez Niego przemystowi w la-
lach pieciolatek potwierdzita najlepiej Wielka Woj-
na Ojczyzniana, podczas ktorej przemyst radziecki
zwyciesko stawit czoto przemystowi catej podbitej
przez hitlerowcow Europy.

fabryki zbudowane w okresie pieciolatek stali-
nowskich dawaty wszystko, co potrzebne byto dla
Armii Radzieckiej, lotnictwa i lloty. Metale wyso-
kiej jakosci i materiaty wybuchowe, skompliko-
wane maszyny i przyrzady, najdoskonalsze samo-
loty, czotgi, dziata, bomby i tysigce najlepszych
w swiecie i najwytrzymalszych samochodoéw, trak-
torébw i motocykli, technika radziecka i przemyst
w wielkich bitwach dowiodty swej najwyzszej ja-
kosci niszczac technike niemiecka i przewyzszajac
ja ilosciowo. ,

Stworzony przez Stalina przemyst socjalistyczny
pomimo trudnosci wojennych ani na moment nie
zmniejszyt produkcji, wprost przeciwnie, w szeregu
dziedzin wprowadzone zostaty nowe udoskonalenia,
wydajniejsze metody produkcji, rozbudowane nowe
gatezie wytwaorczosci.

Szczegblnemu  wzrostowi mimo  ewakuacji
i ograniczen wojennych ulegt przemyst motoryza-
cyjny. W latach wojny powstato wiele nowych fa-
bryk, jak np. w Czelabmsku, Omsku, Nowosybir-
sku, Kujbyszewie i wielu innych miejscowosciach.

fod osobistym nadzorem i kierunkiem Genera-
lissimusa Stalina opracowane zostaty nowe modele
samochodéw, ktérych produkcje miano rozpoczac
po zakonczeniu wojny.

W ten spos6b motoryzacja radziecka jak i wszy-
stkie inne dziedziny gospodarki radzieckiej, dzieki
jedynemu stusznemu kierunkowi nadanemu rozwo-
jowi przemystu przez Wielkiego Stalina w ramach
przedwojennych pieciolatek, wyszta z wojny nie
tylko, ze nie ostabiona, lecz wprost przeciwnie —
wzmocniona.

Zrodzona na bazie nowego, najbardziej poste-
powego ustroju, najbardziej postepowych i nowo-

PRZEGLAD samochodowy

10 —12

czesnych metod produkcji stata sie motoryzacja —
sama rozwijajac sie nieustannie dalej, jak ge-
nialnie przewidzial to Jézef Stalin — poteznym

czynnikiem rozwoju socjalistycznej gospodarki
Zwigzku Radzieckiego i groznym orezem jego
obrony.

Potezne nasilenie kazdej dziedziny zycia gospo-
darczego samochodami i ciggnikami, staty naptyw
nowych doskonatych, odpowiadajgcych najlepiej
potrzebom i warunkom uzytkowania modeli, nie-
ustanny wzrost produkcji i rozbudowa zaktadow
przemystu motoryzacyjnego sg charakterystyczna
cechg epoki Stalina.

Motoryzacja radziecka byta nieodigcznym to-
warzyszem cztowieka radzieckiego w wielkim dziele
budowy socjalizmu. Samochdd i ciggnik przyspie-
szaty obrot towarowy umozliwiajac petne wykorzy-
stanie potencjatu gospodarczego Kraju Rad, petne
rozwinieci® nowych wielkich sit  wytwdrczych
uwolnionych z pet kapitalizmu przez ustréj spra-
wiedliwosci i wolnosci.

Samochdd i ciggnik staty sie poteznym narze-
dziem we wspaniatym dziele Stalina — przebudowy
rolnictwa na socjalistycznych zasadach, dopoma-
gajac wsi w przestawieniu sie na nowe, wyzsze for-
my produkcji, zacie$niajagc jeszcze mocniej sojusz
robotniczo-chtopski.

Rowniez i dzi$ motoryzacja radziecka jest nie-
odtgcznym towarzyszem narodow ZSRR w realizo-
waniu dalszego etapu epoki Stalina — wspania-
tego dzieta postawionego przed nimi przez Wiel-
kiego Wodza — budowy komunizmu.

Tysigce samochodéw i ciggnikéw przyspiesza
prace przy sadzeniu leSnych paséw ochronnych,
budowie elektrowni—gigantéw, sztucznych morz
i zapor wodnych — olbrzyméw +— przyspiesza zbu-
dowanie ustroju szczescia ludzkosci — komunizmu.

Gigantyczna praca pokojowa motoryzacji ra-
dzieckiej jest jednym z licznych dowodoéw pokojo-
wej polityki Stalinowskiej, na ktorg patrzg i w kto-
ra wierzag miliony postepowych, nienawidzacych
wojny ludzi na Swiecie.

Jest dowodem do czego stuzy w Kraju Rad
kierowanym przez nieugietego obronce pokoju
Jozefa Stalina postep techniczny, a do czego stuzy
on imperialistom spod znaku krwawego Mac Ar-
thura i Trumana, obracajgcym najwspanialsze
osiagniecia ludzkosci do mordu i zniszczenia —
tak jak czynig to w Korei.

Dzien urodzin Wielkiego Wodza mas pracuja-
cych catlego Swiata — Jozefa Stalina —- jest po-
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wszechnym $wietem klasy robotniczej. Robotnicy
Zwigzku Radzieckiego, Chin, Krajow Demokracji
Ludowej czynem manifestujg swg mito$¢ i wdziecz-
no$¢ dla swego nauczyciela i nieugietego obroncy
wszystkich ucisnionych i wyzyskiwanych, podej-
mujac masowo wielkie, nowe zobowigzania pro-
dukcyjne.

Do dnia tego przygotowujg sie réwniez zotnie-
rze naszej stuzby wzmagajac swoj zotnierski trud,
by zblizy¢ sie jeszcze bardziej do niedoscignionego
celu, by pracowac tak jak pracuje Stalin, by wal-
czy¢ tak z trudnosciami — jak walczy Stalin —
by zwycieza¢ je tak jak zwycieza je Stalin.

W dniu urodzin drogiego Jézefa Stalina zotnie-
rze naszej stuzby mobilizujg sie do wykonania po-
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waznych zadan, jakie stojg przed motoryzacjg woj-
skowa. Zobowigzujg sie do podniesienia na wyzszy
poziom wyszkolenia ideologicznego, bojowego i fa-
chowego, wzmozenia zaszczytnego ruchu przodow-
nictwa w trosce o cenny sprzet, lepszego jego wy-
korzystania przez' przedtuzenie zywotnosci samo-
chodow i ciggnikéw, przez zwiekszenie oszczednosci
na paliwie, smarach i ogumieniu.

W dniu tym zotnierze naszej stuzby skiadajg
najmilsze Jozefowi Stalinowi przyrzeczenie, ze bedg
sie tak szkoli¢ ideologicznie i bojowo, ze Wielki
Wodz mas pracujagcych bedzie moégt im tak do-
wierza¢ jak dowierza okrytym niesSmiertelng chwatg
dywizjom radzieckim.
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Techniczne zabezpieczenie marszu

/'A ddziaty wojskowe odbywajg marsze w celu
zmiany miejsca postoju lub tez dla wykona-
nia manewru.

Zmiana miejsca postoju moze sie odbywac za-
réwno podczas wojny jak i w czasie pokoju, nato-
miast wykonanie manewru stosuje sie jedynie pod-
czas dziatan bojowych, aby:

— przerzuci¢ wojska z obszaréw tytowych do
obszaréw frontowych,

— zblizy¢ sie do nieprzyjaciela,

— przerzuci¢ wojska z jednego skrzydia na
drugie,

—- przerzuci¢ jednostki dla likwidacji nieprzy-
jaciela, ktory wdart sie na tyly, a takze
w celu zniszczenia jego desantow po-
wietrznych.

Przerzucanie wojsk z obszaréw tytowych od-
bywa sie w rejonach dziatania frontu i armii,
a bedac zazwyczaj zabezpieczone z powietrza, od
czota i skrzydet wyklucza prawie mozliwos¢
zetkniecia sie z nieprzyjacielem podczas marszu,
chyba ze zdarzy sie to w poblizu linii frontu ( w re-
jonie bezposrednich dziatann bojowych) z zagona-
mi pancernymi nieprzyjaciela, ktére przerwaty
front, lub z jego desantem powietrznym.

W tych przypadkach wykonywa sie marsz ubez-
pieczony (patrole, straz przednia, oddziat przedni
strazy przedniej, sity gtowne, straz tylna, straz
boczna i ich patrole). Wojsko posuwa sie¢ w zwigz-
kach organizacyjnych, ktére rzadko bywajg roz-
drabniane, dlatego tez i obstuge techniczng marszu,
jak to zobaczymy ponizej, organizuje sie wytgcznie
za pomoca wiasnych $érodkéw etatowych. Srodki
naprawcze dywizji lub korpusu sg rzadko przydzie-
lane maszerujacym oddziatom i posuwajg sie w
osobnej kolumnie.

Praca zastepcy dowddcy do spraw technicz-
nych (jednostki) lub oficera samochodowego rozpo-

czyna sie z chwilg otrzymania rozkazu dowddcy
jednostki do marszu.

Pierwszy etap tej pracy polega na wspotpracy
z oddziatem operacyjnym sztabu danej jednostki
(oddziatu) w ustalaniu marszruty poczatkowo na
mapie, a nastepnie rozpoznania jej w terenie przez
przydzielonego do oddziatu rozpoznawczego oficera
samochodowego.

Na czym wiasciwie powinna polega¢ wspdtpraca
zastepcy dowddcy do spraw technicznych?

Wspotpraca zastepcy dowodcy do spraw tech-
nicznych powinna polega¢ przede wszystkim na wy-
borze drég marszu.

Woybierajac drogi przemarszu oficer samocho-
dowy powinien pamieta¢, ze krétka, ale Zzle utrzy-
mana droga jest dla marszu kolumn samochodo-
wych gorsza niz dtuga, lecz dobrze utrzymana dro-
ga. Dlatego tez, o ile jest to mozliwe, nalezy wybie-
raC drogi o twardej nawierzchni. Ponadto nalezy
zwraca¢ uwage na no$no$¢ mostow, majac na
wzgledzie, ze przez moisty pojada nie tylko samocho-
dy ciezarowe, lecz i samochody z ciezkimi dzia-
tami lub przyczepami. W wypadkach watpliwych
nalezy zazadaC przez sztab wzmocnienia mostu przez
saper6w oraz rozpoznania i przygotowania objaz-
doéw waskich ciesnin na wypadek, jesli drogi do-
jazdu do nich zostang uszkodzone.

Nastepnie nalezy przemysle¢ i zorganizowac re-
gulacje ruchu na catej trasie. W tym celu sporza-
dza sie tabele regulacji ruchu i wyznacza podod-
dziaty regulacji ruchu.

Porzadane jest réwniez ustalenie drég roéwno-
legtych, by wykorzystujac je utatwi¢ Kierowanie
marszem i w razie potrzeby zmieni¢ kierunek ruchu.

Miejsca dtugich odpoczynkéw i noclegéw (przy
dtuzszych marszach) nalezy wybiera¢ majac na
uwadze wygode obstugi technicznej samochoddéw
(obecnos¢ wody) i uzupetniania taboru samocho-
dowego w MPS.
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Dalszym etapem wspOtpracy zastepcy dowddcy
do spraw technicznych ze sztabem jest sporzadzenie
tabeli planowego sktadania i wyciggania kolumn na
osi marszu oraz wykres marszu. Sg to zalgczniki do
rozkazu o wykonaniu marszu. Przy sporzadzeniu
tych zatgcznikdw, nalezy szczeg6lnie prawidtowo
zorganizowa¢ sktadanie i wycigganie kolumn na
osi marszu, majgc na uwadze przejScie w odpo-
wiednim czasie czota kolumny przez kontrolno-re-
gulacyjny punkt przejsciowy, utrzymywanie od-
legtosci w czasie i miedzy kolumnami, dyscypline
marszu i skutecznos$¢ jego przeprowadzenia. Nie na-
lezy przy tym zapomina¢ o drogach dojazdu, ich
przelotnosci, gtebokosci kolumn w czasie i prze-
strzeni, a takze szybkosci ich posuwania sie.

Zazwyczaj wychodzi sie z zalozenia, ze szyb-
kos¢ wyciggania kolumny nie powinna przekraczac:
w dzien 15—18 km na godzine, w nocy za$, przy
jezdzie ze S$wiattem, 10—12 km/godz.

Przy sporzadzaniu wykresu marszu trzeba miec
na uwadze stan drég na poszczegdlnych odcinkach
trasy i odpowiednio do tego wyznaczap szybkos¢
ruchu.

Nalezy pamietac, ze na szybkos$¢ ruchu ma duzy
wplyw dtugos¢ kolumny, zakurzenie drogi, pogoda
(deszcz, mgta, wilgo€), btoto na drogach — wszy-
stko to wybitnie zmniejsza szybko$¢ i czesto zdarza
sie, ze wykres marszu, sporzgdzony na pogodny,
stoneczny dzien, wymaga poprawek, jesli zacznie
pada¢ deszcz, pogorszy sie widzialno$¢ a drogi
rozmiekna.

Ruch kolumn samochodowych w nocy rozni sie
od ruchu w dzien, zwihaszcza jesli marsz odbywa sie
bez Swiatet lub ze Swiattami maskowanymi.

Na szybkos¢ ruchu wplywa réwniez doswiad-
czenie kierowcow w prowadzeniu samochodéw w
kolumnie w nocy (ze Swiattem i bez), prowadzenie
po bezdrozach lub po drogach polnych.

Dla mato doswiadczonych kierowcow zaleca sie
ustala¢ nastepujace szybkosci ruchu w kolumnie:

w nocy bez Swiatet 8 km/godz.
10—12 km/godz.
10—15 km/godz.
18—20 km/godz.

ze Swiatlem
w dzien na ciezkich drogach
w dzien na dobrych drogach

Dla doswiadczonych kierowcow mozna ustala¢
inne szybkosci ruchu, a mianowicie:
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w nocy bez Swiatet 10—12 km/godz.

w nocy ze Swiattem 15—18 km/godz.

w nocy na dobrze znanej dro-

dze nawet do 20 km/godz.
18—20 km/godz.

25—30 km/godz.

w dzien na ciezkich drogach
wdziennadobrejiznanej drodze

w dzien na nie znanej drodze

nie wiecej niz 20—25 km/godz.

W wykresie marszu nalezy obowigzkowo prze-
widzie¢ krotkie postoje, pierwszy 10—15 min. po
pierwszej godzinie marszu, w celu pobieznego
sprawdzenia stanu technicznego samochodu, zam-
kniecia bokéw skrzyni fadunkowej i umocowania
tadunku, nastepne za§ — 20 minutowe — po 2—3
godzinach marszu dla odpoczynku kierowcow i prze-
wozonych ludzi, a takze w celu przegladu technicz-
nego samochodéw. Dtugie odpoczynki (na obiad
i inne) ustala sie w zaleznosci od charakteru mar-
szu.

Przy sporzadzaniu tabeli planu wytadowania
nalezy zwr6ci¢ uwage na kolejnos¢ podejscia db re-
jonu wytadowania i przewidzie¢, by drogi w re-
jonie wyfadowania nie krzyzowaly sie z sobg. Na-
lezy takze uwzgledni¢ organizacje regulacji ruchu
i fgcznosci w rejonie wytadowania oddziatow. Prze-
widzie¢ czas i miejsce zbiorki samochodéw po wy-
tadowaniu i dalsze zadania dla opréznionych od-
dziatdbw samochodowych (nie etatowych), jesli byty
one przydzielone na czas marszu. Etatowym samo-
chodom jednostki (oddziatu) wskaza¢ czas powrotu
do parku postoju.

W czasie gdy zastepca dowddcy do spraw tech-
nicznych bierze osobisty udziat w pracach sztabu
jeden z jego pomocnikéw — oficer stuzby samocho-
dowej — opracowuje plan technicznej obstugi
marszu.

Plan technicznej obstugi i zabezpieczenia tech-
nicznego marszu powinien obejmowaé nastepujace
zagadnienia:

1. Wskazowki dla pododdziatbw o przygoto-
waniu samochodéw do marszu i o dokonaniu prze-
gladu technicznego, ktory zasadniczo odbywa sie
w ramach codziennej obstugi, natomiast techniczne
przygotowanie samochodéw do marszu polega na:

— dokreceniu wszystkich potaczen gwintowych,
—1 zabezpieczeniu nakretek zawleczkami,
— usunieciu drobnych niedomagan,
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— zamianie $wiec, mitoteczkéw, kondensatorow,

— naciggnieciu pasow wietrznika, pradnicy
i sprezarki,

- - regulacji Swiatla, hamulcow i
kierowniczej,

— sprawdzeniu jakosci i ilosci smarow,

— nasmarowaniu samochodu,

—!| sprawdzaniu gestosci elektrolitu i
go w razie potrzeby.

przektadni

dolaniu

W planie obstugi technicznej nalezy podac
czas rozpoczecia i ukonczenia prac techniczncch.

2. Przeglad kontrolny' samochodéw i ciagni-
kow w pododdziatach przeprowadzany przez do-
wodcéw pododdziatéw i ich zastepcow.

3. Przygotowanie $rodkéw obstugi technicz-
nej li $srodkéw naprawczych do pracy w czasie
marszu ze wskazaniem jakie zadania majg by¢
wykonane.

4. W braku etatowych warsztatow polowych
i jesli sytuacja tego wymaga —1 przydzielenie
zwyktych samochodéw jako $rodkéw naprawczych
i obsadzenie ich przez brygady naprawcze; przy-
dzielenie czesci zapasowych i narzedzi z wyszcze-
goélnieniem ilosci i rodzajow, a takze ze wskaza-
niem kiedy i skad nalezy je pobrac.

5. Wydzielenie samochodéw zapasowych i przy-
dziat ich do pododdziatow, przydzelenie ciggni-
kéw ze wskazaniem zadan, jakie majg wykonac.

6. Uzupetnienie warsztatow polowych w ma-
teriat i czeSci zapasowe, niezbedne do przeprowa-
dzenia drobnych napraw w drodze.

7. Ustalenie punktéw zbornych uszkodzonych
samochoddéw. Wskazowki o kolejnym wykonaniu
napraw biezacych, dokad i jakimi Srodkami trans-
portowymi kierowa¢ samochody uszkodzone lub
wymagajace $redniej albo gtéwnej naprawy.

8. Zabezpieczenie punktow zbidrki uszkodzo-
dzonych pojazdéw mechanicznych w $rodki napraw-
cze (zazwyczaj kosztem S$rodkéw naprawczych dy-
wizji i korpusu), w materiat techniczny i czesci
zapasowe oraz wskazanie zadan kierownikowi war-
sztatbw naprawczych.

9. Obliczenie niezbednej ilosci MPS i dostar-
czenie ich pododdziatom w odpowiednim czasie.
Organizacja zaopatrzenia w MPS podczas marszu.
Wskazowki dotyczace zapasu MPS, ktOry powinien
znajdowa¢ sie w kolumnie lub jednostce. Jesli
trzebg, wskaza¢ miejsca uzupetnienia cystern ida-
cych w kolumnie.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

10—12

10. Zorganizowanie kontroli w poddziatach

dla wykonania niniejszego planu.

11. Opracowanie i wydanie rozkazu technicz-
nego z zatgczeniem niniejszego planu. Plan pod-
pisuje zastepca dowddcy do spraw technicznych,
a zatwierdza dowodca jednostki (oddziatu).

Uwzgledniajagc w planie przeglad kontrolny sa-
mochodéw w pododdziatach, wskaza¢ dzien i go-
dzine jego wykonania, a takze przewidzie¢ mozli-
wos¢ wystania swego przedstawiciela do niektoi
rych pododdziatbw. O wynikach przegladu obo-
wigzkowo meldowa¢ dowddcy jednostki, a ujaw-
nione braki natychmiast usuwac.

Organizacja przygotowania $rodkéw napraw-
czych, ktére majg by¢ uzyte podczas marszu, po-
winna obejmowac:

— sprawdzenie skompletowania oraz stanu na-

rzedzi i obrabiarek,

— niezwioczne usuniecie spostrzezonych bra-
kow,

— sporzadzenie zapotrzebowania na brakujacy
materiat, czesci zapasowe, narzedzia i otrzy-
manie ich w odpowiednim czasie ze sktad-
nicy,

— rozmieszczenie Srodkéw naprawczych w ko-
lumnie: czy bedzie to warsztat potowy idacy
na ogonie kolumny, czy tez warsztat prze-
znaczony do pracy w punktach zbiérki uszko-
dzonych samochodow.

Personel warsztatow naprawczych powinien do-
brze zna¢ zlecone im zadania, ktore nalezy podac
do wiadomosci catej zatodze warsztatéw polowych,
w ktorych, jesli bedzie wymagata tego sytuacja,
moze by¢ przeprowadzony nowy podziat obowigz-
kow.

Utworzenie tymczasowych ruchomych warszta-
tow polowych (nazwiemy je raczej samochodami
pomocy technicznej) jest spowodowane koniecznos-
cig przydzelenia $rodkéw naprawczych dla stuzby
zamykajgcej, kiedy mate kolumny samochodowe
zmuszone sg posuwac sie w oderwaniu od gtownej
kolumny jednostki.

W tych wypadkach wyznacza sie kryty cieza-
rowy samochdd, przydziela sie dowodce samochodu
(sierzant-mechanik samochodowy) i 2—3 Zzoknie-
rzy, w tym 2 S$lusarzy i 1 elektrotechnika. Z czesci
zapasowych przydziela sie $wiece, kondensatory,
mioteczki, pasy wietrznikow, resory itp., czyli ma-
terial potrzebny do usuniecia w drodze drobnych
uszkodzen samochodu.
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Jesli chodzi o narzedzia — moze to by¢ zwykla
torba mechanika samochodowego, podnos$niki itd.

Uzupetniajgc  warsztaty samochodowe nalezy
ustala¢ czas i kolejnos¢ otrzymania ze sktadnic ma-
terialu samochodowego i nie dopuszcza¢ do gro-
madzenia sie odbiorcow, pamietajac ze powinni
oni pracowac¢ w jednostce przy samochodach, a nie
wyczekiwa¢ na skiadnicy.

Jezeli marsz odbywa sie po drodze nie obstu-
giwanej przez stuzbe drogowa, nalezy zawczasu
ustali¢ gdzie znajdujg sie bazy naprawcze armii
lub frontu oraz miejsca zbidrki uszkodzonych sa-
mochoddéw. Powinny one by¢ nie dalej niz 40—50
km od osi marszu.

Jesli marsz odbywa sie po drogach armii, wow-
czas nie organizuje sie miejsc zbidrki uszkodzonych
samochoddw, natomiast holuje sie je do naj-
blizszej komendantury, przy ktérej znajduje sie
zazwyczaj warsztat naprawczy.

Zaopatrzenie w MPS wymaga S$cistego oblicze-
nia, aby z tego powodu nie przerywac ciggtosci
marszu. Sporzadzajac zestawienie na MPS nalezy
uwzgledni¢ pewien procent bezpieczenstwa, biorgc
pod uwage obnizenie szybko$ci marszu, stan drog,
holowanie przyczep i stan techniczny samochoddw.
Dlatego tez nie nalezy opiera¢ sie Scisle na usta-
lonych normach zuzycia MPS. Lepiej mieC pewien
zapas paliwa, niech on nawet zostanie w zbiorni-
kach lub cysternie, ale zato zaden samochdd nie
zatrzyma sie w drodze na skutek braku paliwa.

Chciatbym jeszcze wspomnie¢ o przygotowaniu
ogumienia do marszu. Jesli koto jest prawidtowo
zatozone, a ogumienie dobrze zwulkanizowane, jesli
ci$nienie w detkach utrzymuje sie¢ na normalnym
poziomie, wowczas zaden samochdd nie zatrzyma
sie w drodze z powodu ztego ogumienia i dyscy-
plina ruchu nie bedzie naruszona. Dlatego tez w
okresie przygotowania samochoddéw do marszu na-
lezy zmieni¢ niepewne ogumienie, sprawdzic¢ cisnie-
nie w detkach za pomocg cisnieniomierza, a rucho-
me warsztaty potowe zaopatrzy¢ w zapasowe de'ki
i aparaty do wulkanizacji na gorgco. Zwiaszcza w
marszach letnich nalezy zwraca¢ na to szczeg6lng
uwage.

Marsz w przewidywaniu boju spotkaniowego

Ugrupowanie wojsk w marszu w przewidywa-
niu boju spotkaniowego powinno by¢ tak prze-
myslane, aby zapewniato:

— wprowadzenie przewozonych oddziatow z

miejsca do walki,
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— narzucenie nieprzyjacielowi wiasnej
tywy,

—1 zmuszenie nieprzyjaciela do przedwczesnego
rozwinigcia swych sit pod ogniem naszyj
artylerii i ckm,

— ujawnienie sity i ugrupowania nieprzyjacie-
la, by nastepnie kombinowanym uderzeniem
okrazy¢ i zniszczy¢ go, wykorzystujac site
ognia, teren i manewr.

Wobec tego dla wykonania powyzszych zadan
ugrupowanie $rodkéw ruchomych i ogniowych w
tym marszu powinno by¢ nieco inne niz ugrupowa-
nie w marszu poprzednio omawianym..

W tym wypadku nalezy przede wszystkim liczy¢
sie ze stratg samochodéw zaréwno od naziemnego
ognia nieprzyjaciela jak i od atakobw z powietrza.
Ponadto przewozone oddziaty powinny by¢ szybko
wytadowane i wprowadzone do walki, samochody
za$ dobrze ukryte przed ogniem nieprzyjaciela. Na-
stepnie dla osiggniecia powodzenia w walce, nalezy
zastosowaé manewr, np. okrazenie, oskrzydlenie itd.,
wykorzystujgc  drogi rokadowe (réwnolegte do
frontu), dogodne rubieze terenowe i naturalne po-
krycia terenowe. Widzimy wiec, ze wykorzystanie
terenu w tym rodzaju walki jest podstawowym czyn-
nikiem. Dlatego tez przestudiowanie terenu, wy-
znaczenie marszruty na mapie i rozpoznanie jej
w terenie powinno by¢ wykonane nadzwyczaj sta-
rannie.

Nalezy zwrdci¢ szczeg6lng uwage na sie¢ drog
nie tylko we wiasnym rejonie, lecz i w rejonie nie-
przyjaciela, stwierdzi¢ istnienie drég rokadowych
i zawczasu pomyslec i zaplanowa¢ mozliwe zwarian-
towanie manewru.

Oficer stuzby samochodowej powinien u$wiado-
mi¢ ogo6lno-wojskowego dowddce czego mozna wy-
magac¢ od samochodu i jak nalezy go najlepiej wy-
korzysta¢ w danej sytuacji, zwilaszcza jesli marsz
odbywa sie po dwoch lub kilku drogach.

Po wyznaczeniu przez sztab ogdélno-wojskowego
dowddcy, dogodnych stanowisk wyjsciowych, ofi-
cer stuzby samochodowej powinien ustali¢ granice
zatrzymania samochodéw (poza zasiegiem ognia
nieprzyjaciela) dla wytadowania oddziatow prze-
wozonych, a takze wybra¢ rejon wyczekiwania sa-
mochoddéw na czas prowadzenia walki.

Jakim wymaganiom powinien odpowiada¢ re-
jon wyczekiwania samochodéw po wytadowaniu?

Rejon wyczekiwania samochodéw po wytado-
waniu powinien odpowiada¢ nastepujagcym wyma-
ganiom:

inicja-
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1. Znajdowa¢ sie w poblizu oddziatow wal-
czacych,

2. Dobrze ukryé samochody od ognia arty-
lerii nieprzyjaciela i jego atakéw lotniczych.

3. Powinien mie¢ naturalne maskowanie dla
samochodow (las, krzaki, wawozy itp.).

4. Mie¢ dobre drogi dojazdowe z gtdwnej ma-
gistrali do rejonu i odwrotnie oraz drogi
manewrowe wewnatrz rejonu; mie¢ twardy
grunt uniemozliwiajacy poslizg kot.

5. Mie¢ dogodne granice dlia obrony przed
zagonami pancernymi i grupami nieprzyja-

ciela, ktére przedarty sie przez linie frontu.

Na kazdej granicy zatrzymania samochodoéw na-
lezy wybiera¢ po dwa rejony wyczekiwania: gtowny
(blizej linii frontu) i zapasowym (z tytu), a to na
wypadek niepomysinego wyniku walki, kiedy od-
dziaty walczace zmuszone beda przejs¢ do obrony
lub chwilowo opusci¢ zajmowane stanowiska.

Woybierajgc zapasowy rejon wyczekiwania, na-
lezy zwracac szczegllng uwage na sie¢, zarys i stan
gtébwnych i dojazdowych drég w rejonie.

Zasady organizacji obstugi technicznej sg te
same, co w marszu w zwyklych warunkach, wpro-
wadza sie jedynie nieznaczne poprawki, uzupetnia-
jace plan obstugi technicznej i zabezpieczenia tech-
nicznego marszu, a mianowicie:

1. Przesunigcie do kolumn czotowych $rodkéw

naprawczych i ewakuacyjnych.

2. Organizacja poteznej stuzby ewakuacyjnej
pojazdéw  mechanicznych  uszkodzonych
ogniem artylerii nieprzyjaciela i przez na-
pady lotnicze.

3. Organizacja napraw biezacych i zamiana po-
szczeg6lnych zespotdéw, przy czym zmiana
zespotéw nie powinna zabiera¢ wiecej czasu
niz 1,5 do 2 godzin.

Wprowadzone do planu poprawki wymagajg od

zastepcy dowddcy:

1. Opracowania planu rozmieszczenia Srodkow
naprawczych W poszczegdlnych kolumnach.

2. Opracowania planu ewakuacji z uwzglednie-
niem: .

a) mozliwych strat (orientacyjnie),
b) wyznaczenia ciggnikbw wraz z obstuga
w celu ewakuacji uszkodzonych maszyn,

e) rozwiniecia punktow zbiorki uszkodzo-
nych samochodéw (na tyfach), lub wska-
zania, do jakich baz naprawczych armii
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i w jakiej ilosci nalezy ewakuowac uszko-
dzone pojazdy.
3. Opracowanie planu biezacych i drobnych na-

praw z uwzglednieniem:

a) punktow, w ktérych bedg
warsztaty (grupy) naprawcze,

b) przydziatu srodkéw naprawczych do po-
wyzszych punktow,

c) pojemnosci kazdej grupy naprawczej,

d) obliczenia i zaopatrzenia w niezbedng
ilosci narzedzi, materiatdow i czesci zapa-
sowych, tgcznie z niektérymi zespotami,

rozwiniete

e) poczatku i konca pracy grupy naprawczej
oraz zmiany jej miejsca postoju w czasie
trawania marszu.

Tworzac rejony wyczekiwania samochodéw na
okres walki, nalezy przemysle¢ system dowodzenia
pododdziatami samochodowymi w rejonach wycze-
kiwania i da¢ odpowiednie wskazéwki oddziatom
walczacym.

Wskazowki te powinny zawierac:

1. Nazwisko komendanta rejonu, odpowiedzial-
nego za dyscypline, porzadek i Sciste wykony-
wanie rozkazow przetozonego.

2. Srodki tacznosci komendanta rejonu z dowddca
prowadzacym walke oraz z dowddcg kolumny
samochodowej albo pododdziatu samochodo-
wego. \

3. Rozmieszczenie rejondbw wyczekiwania, drogi,
sposdb i kolejno$¢ ruchu na drogach w kierun-
ku frontu i do tytu; na jakie sygnaty lub ko-
mendy, kto i w jakiej kolejnosci rozpoczyna
ruch.

Schemat dowodzenia i zwigzane z tym rozpo-
rzadzenia opracowuje zastepca dowddcy do spraw
technicznych, uzgadniajgc z szefem sztabu jed-
nostki, a podpisuje dowodca jednostki.

Schemat dowodzenia opracowuje sie zawczasu
tak dla gtéwnego jak i zapasowego rejonu wycze-
kiwania.

Ostatnim wreszcie dokumentem opracowywanym
przez zastepce dowddcy do spraw technicznych
jest plan uzupetniania pododdziatbw w MPS,
w ktérym powinno by¢ wymienione dokad bedzie
dostarczane paliwo (pozadane dla kazdego oddzia-
tu osobno) oraz termin dostarczenia. Paliwo z pun-
ktow dostarczenia pobiera sie do cyster podod-
dziatow.
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Zaopatrzenie pojazdéw mechanicznych w MPS
odbywa sie na podstawie istotnych potrzeb przez
kazdy pododdziat samodzielnie.

Wyszczegoblnione powyzej dokumenty powinny
by¢ doktadnie przemyslane, odpowiednio opraco-
wane i W odpowiednim czasie dostarczone wyko-
nawcom. Zastepca dowddcy do spraw technicznych
obowigzany jest sprawdzi¢ czy tres¢ opracowanych
planow, zestawien, wykresow i rozporzadzen jest na-
lezycie zrozumiana i wykonana przez podlegty mu
personel.

Marsz ruchomych oddziatbw wydzielonych
i grup operacyjnych

Podstawowym wymaganiem stawianym rucho-
mym oddziatom wydzielonym, skladajgcym sie
z réznych rodzajéw broni (piechota, artyleria, sa-
perzy itp.), a takze grupom operacyjnym jest stata
gotowos$¢ bojowa, zdolnos¢ staniecia na alarm w kaz-
dej chwili i rozpoczecia marszu.

Wychodzac z tego zatozenia oddziatom tym
przydziela sie najlepsze samochody, z duzym za-
pasem przebiegu, obsadzone przez doswiadczonych
kierowcow i dowodzone rowniez przez doswiadczo-
nych oficerow.

Do obstugi technicznej sg przydzielane specjal-
ne brygady, skiadajace sie ze Slusarzy, elektrotech-
nikéw i mechanikow samochodowych.

Zazwyczaj na kazde 20 — 30 samochodow przy-
dziela si¢ potowy warsztat samochodowy typu B.
Obstuga techniczna odbywa sie w czasie wolnym
od marszu. W kazdej kolumnie samochodowej na-
lezy przewidzie¢ od 5 do 10% samochodow rezer-
wowych. W razie zatrzymania sie ktéregokolwiek
z samochodowdw w marszu, zOknierze przesiadajg
do samochodu rezerwowego i kontynuujg marsz.
Samochod uszkodzony oczekuje na podejscie z ogo-
na kolumny holownika, ktéry odprowadzi go do
bazy naprawczej (jesli uszkodzenie jest powazne)
lub tez warsztat potowy kolumny na miejscu usuwa
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niedomaganie i naprawiony samochdd przechodzi
w stan samochoddw rezerwowych.

Zapas MPS nalezy (poza zbiornikami) miec
na samochodach w bidonach, a w kolumnie w cy-
sternach. Srodki naprawcze i materiaty eksploata-
cyjne (paliwo i smary) podazajg na ogonie ko-
lumny.

Zaleznie od sytuacji taktycznej dla zabezpiecze-
nia technicznego marszu nalezy przedsiewzig¢ te
same $rodki co i w marszu w przewidywaniu boju
spotkaniowego.

Z wyzej podanych rozwazan nalezy wyprowa-
dzi¢ nastepujace wnioski:

Zastepca dowddcy do spraw technicznych po-
winien ;
1. Zna¢ podstawowe zasady taktyki ogoélnej i tak-
tyki broni potaczonych.

2. Dobrze zna¢ zasady zastosowania i wykorzysta-
nia w walce tego rodzaju broni, w ktérym
stuzy.

3. Szybko orientowac sie i prawidtowo ocenia¢ sy-
tuacje taktyczna.

4. Umie¢ wyprowadza¢ wnioski z danej sytuacji
i meldowa¢ dowodcy o jak najlepszym wyko-
rzystaniu samochoddw.

5. Wychowywac i ¢wiczy¢ podlegty mu personel
w rozwigzywaniu nie tylko zadan technicznych,
lecz i taktycznych.

6. Doskonale zna¢ zasady uzytkowania i obstugi
technicznej samochodéw w réznych sytuacjach
bojowych.

7. Umie¢ szybko i prawidtowo zorganizowa¢ ewa-
kuacje i naprawe pojazdéw mechanicznych

w warunkach polowych i w réznych sytuacjach

béj owych.

Na zakoriczenie chciatbym sie zwr6ci¢ do wszyst-
kich oficeréw stuzby samochodowej i innych rodza-
jow broni z prosbg o wypowiedzen:e sie w sprawie
poruszonych w tym artykule zagadnien, gdyz sg
one moim osobistym pogladem.
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Ppik inz. NOWICKI

Szef Stuzby Samodowej Putku

Szef Stuzby Samochodowej Putku podlega
kwatermistrzowi putku, za$ w putkach czotgéw
i putkach zmotoryzowanych — pomocnikowi
dowodcy putku do spraw technicznych. Jest
on przetoznym z tytutu stuzby wszystkich zot-
nierzy stuzby samochodowej putku i odpo-
wiada za: wyszkolenie bojowe specjalne i po-
lityczne podlegtych mu zotnierzy, za ich wy-
chowanie i dyscypling, za zaopatrywanie putku
w sprzet i materiat samochodowy; za wiasci-
wg organizacje motoryzacji, obstugi technicz-
nej i remontu samochodéw putku oraz za za-
opatrywanie w materiaty pedne i smary.

Do jego obowigzkéw nalezy:

— znajomos¢ potrzeb putku w dziedzinie

zaopatrzenia w samochody, ich ilosci
i stanu technicznego;

— opracowanie planu eksploatacji samo-
chodéw putku i kontrola wiasciwego
wykonania tego planu; kontrola obstugi
technicznej i utrzymywanie samocho-
déw w pododdziatach putku;

— osobiste prowadzenie wyszkolenia ofi-
cerow putku w stuzbie samochodowej
i sprawdzanie ich wiadomosci z dzie-
dziny eksploatacji, obstugi technicznej,
utrzymywania i remontu samochodow;

— opracowanie planu przegladu naprawy
i remontu samochodow putku; spraw-
dzanie co najmniej raz na miesigc sta-

nu samochodéw oraz catego sprzetu
i materiatu samochodowego putku;

— organizowanie $rodkami putku biezacej
naprawy samochoddw i wysylanie do
zaktadow remontowych samochoddw,
wymagajacych remontu;

— wydawanie zarzadzen majacych na celu

zapobieganie nieszcze$liwym wypadkom

w czasie jazdy i kontrola wykonania

tych zarzadzen;

niedopuszczanie do korzystania z samo-

chodéw o ztym stanie technicznym lub

w niewlasciwych celach;

— stosowanie wszelkich $rodkéw majacych
na celu prowadzenie oszczednej gospo-
darki materiatami pednymi i smarami;
ujawnianie i niezwloczne usuwanie przy-
czyn nadmiernego zuzycia tych materia-
tow;

— kontrola raz na miesigc stanu iloscio-
wego i jakosciowego materiatdbw ped-
nych i smarow;

— skiadanie w okreslonym czasie zapo-
trzebowan na niezbedny sprzet i ma-
teriat samochodowy oraz troska o wias-
ciwe i oszczedne wykorzystywanie go;

— prowadzenie ewidencji catego sprzetu
i materialu samochodowego i sprawo-
zdawczosci z zakresu stuzby samocho-
dowej putku.

(Reg. Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskiej) str. 49.

Rola Szefa Stuzby Samochodowej w Swietle

nowego Regulaminu

Niezwyktym wydarzeniem stato sie dla Stuzby
Samochodowej wejscie w zycie nowego Regulaminu
Stuzby Wewnetrznej Sit Zbrojnych Rzeczypospoli-
tej Polskiej.

Studiujac paragrafy 100 i 101 rozdziatu lii-go,
z calg wyrazistoscig widzimy, jak powazne miejsce

Stuzby Wewnetrznej

we wspotczesnym wojsku zajmuje Stuzba Samocho-
dowa, a tym samym jak duze obowigzki i odpo-
wiedzialno$¢ spoczywa na jej kadrach, przede
wszystkim za$ na oficerach.

O tym jak wzrést autorytet oficerow naszej
stuzby, jak wzrosta rola ich w rozwoju Ludowego
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Wojska Polskiego, $wiadczy nawet sama zmiana
nazwy — z ,oficer samochodowy!, na ,Szefa
Stuzby Samochodowej Putku™.

Z wejsciem w zycie nowego regulaminu Stuzby
Wewnetrznej Szef Stuzby Samochodowej Putku
ma juz jasno okres$lone podstawowe obowiazki i wy-
tyczne do ich petnienia.

Generat Broni Wiadystaw Korczyc w  swym
artykule pt. ,,Nowy Regulamin Stuzby Wewnetrznej
Wojska Falskiego" miedzy innymi pisze:

. .. Charakterystyczng cechg nowego regula-
minu jest jego konkretnos¢. Bardzo konkretnie
i szczegdtowo okresla regulamin obowigzki 0s6b
petnigcych poszczegélne funkcje na szczeblu putku,
poczgwszy od dowddcy putku, a konczac na sze-
regowcu . .

(.Wojsko Ludowe" czerwiec 1950 r.)

taczac wypowiedz gen. broni Korczyca z trescig
paragrafu 100 rozdziatu trzeciego nowego regula-
minu, w ktérym szczegdlnie mocno podkreslona
jest odpowiedzialno$¢ Szefa Stuzby Samochodowej
putku — ,, ... za wszkolenie bojowe specjalne i po-
lityczne podlegtych mu zotnierzy, za ich wychowa-
nie i dyscypling, za zaopatrzenie putku w sprzet
i materiat samochodowy, za wilasciwg organizacje
eksploatacji, obstugi technicznej i remontu samo-
chodéw putku oraz za zaopatrywanie w materiaty
pedne i smary .. .“, widzimy jak wzrosta samodziel-
nos$¢ jego pracy w prowadzeniu gospodarki samo-
chodowej putku oraz odpowiedzialno$¢ za utrzy-
mywanie w stalej gotowosci bojowej powierzonego
mu sprzetu — jak réwniez za wyszkolenie bojowe,
polityczne i specjalne, — podlegtego mu sktadu oso-
bowego.

Do wejscia w zycie nowego regulaminu, zda-
rzaty sie wypadki, ze niektorzy oficerowie samocho-
dowi putku (w mniejszym stopniu obdarzeni ini-
cjatywag i samodzielnoscig), zeby wykona¢ te lub
inng prace, czy tez zadanie, czesto nie rozpoczy-
nali jej wyczekujac na jakie$ dodatkowe rozkazy
lub zarzadzenia. Oczywiscie w takich wypadkach
praca szwankowata, a oficei tlumaczyt sie brakiem
wytycznych.

Obecnie wyczerpujace wytyczne do wszechstron-
nej i skomplikowanej pracy Szefa Stuzby Samocho-
dowej Putku, podaje paragraf 101 nowego regula-
minu.

W wyzej wymienionym artykule generata Kor-
czyca czytamy dalej:
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,,Regulamin wymaga od zoinierza znajomosci
swych obowigzkéw, sumiennego ich wykonywania,
statego doskonalenia swej wiedzy wojskowej i po-
litycznej. Regulamin wymaga od zotnierza pieczo-
towitej troski o swag broh oraz mienie wojskowe
i panstwowe, dzielnego znoszenia wszystkich tru-
déw i znojéw stuzby wojskowej.

W stowach tych widzimy jeszcze raz, jak sze-
rokie uprawnienia daje 101-szy paragraf regula-
minu Szefowi Stuzby Samochodowej putku w wy-
konywaniu przezen obowigzkdw.

Do niedawna niektorzy oficerowie uwazali, ze
ich gtéwnym obowigzkiem jest: — zabezpieczenie
transportu dla potrzeb gospodarczych. Tym samym
ograniczali zakres obowigzkéw i odpowiedzialnos¢
za bojowa gotowo$¢ pojazdéw pododdziatéw linjo-
wych putku.

Oczywiscie takie pojmowanie obowigzkéw byto
niewfasciwie i ujemnie wptywato na cato$¢ gospo-
darki samochodowej w tych jednostkach.

Nowy regulamin odrzucit mozliwosci takiego
pojmowania przez szeféw stuzby samochodowej
putku swych obowigzkéw. W cytowanym juz para-
grafie 101, rozdziat 111 wyczerpujgco okreslona
jest rola i odpowiedzialno$¢ Szefa Stuzby Samocho-
dowej putku za catoksztatt jego pracy.

Pozycja pierwsza paragrafu 101 zobowigzuje
Szefa Stuzby samochodowej do znania potrzeb put-
ku w dziedzinie zaopatrzenia w samochody, ich
ilosci i stanu technicznego.

Uzupetnienie potrzeb w dziedzinie zaopatrzenia
w samochody powinno sta¢ sie jedng z najbardziej
waznych czynnosci Szefa Stuzby Samochodowej
putku. Dobry szef stuzby putku nie powinien czekac,
az zostang mu przydzielone potrzebne do uzupet-
nienia pojazdy. Winien on stale interweniowa¢ o nie
przez Szefa Stuzby Samochodowej dywizji' lub
wyzszy szczebel. Zdarzajg sie bowiem wypadki, ze
niekiedy tak szef Stuzby Samochodowej dywizji jak
i wyzszy szczebel Stuzby wskutek tych lub innych
przyczyn przez dtuzszy czas nie przydzielajg po-
jazdow, a to za$ w skutku zmniejsza bojowg goto-
wos¢ jednostki. Oczywiscie ze uzasadniona inter-
wencja przyspieszy uzupetnienie brakujgcych po-
jazdow.

SzczegOlnie winien czuwa¢ nad tym zagadnie-
niem Szef Stuzby Samochodowej Putku przy
wszelkiego rodzaju przesunigciach pojazdéw przez
wyzsze Szczeble Stuzby.
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Przez okre$lenie bojowej gotowosci pojazdow
mechanicznych rozumiemy w pierwszym rzedzie ich
sprawnos¢ techniczng. Najmniejsza nawet niespraw-
nos¢, czy tez niedomagania pojazdow w putku
Swiadczg, o braku poczucia odpowiedzialnosci ze
strony Szefa Stuzby Samochodowe;.

Nie ma gotowosci bojowej putku, jezeli sprzet
samochodowy nie jest w stanie technicznej spraw-
nosci.

Jak wida¢ z powyzszego Szef Stuzby Samochodo-
wej putku ponosi petng odpowiedzialno$¢ za stan
techniczny pojazdéw mechanicznych. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze w zwigzku z rozwojem motory-
zacji w wojsku, odpowiedzialno$¢ ta bedzie stale
wzrastac.

Wiele miejsca udzielono réwniez w nowym re-
gulaminie sprawie opracowania planu eksploatacji
i kontroli jego wiasciwego wykonania, oraz zagad-
nieniu obstugi technicznej i utrzymania samocho-
dow w putku.

Do wejscia wl zycie nowego regulaminu, ofice-
rowie samochodowi putku czesto opracowywali plan
eksploatacji pojazdéw bez udziatu szeféow innych
stuzb i oficerébw funkcyjnych.

Plan taki zwykle okazywat sie niezyciowy,
a eksploatacja samochoddéw odbywata sie w sposdb
niewtasciwy.

Nowy regulamin w niestychanie duzym stopniu
utatwi Szefowi Stuzby Samochodowej putku pla-
nowanie i kontrole eksploatacji pojazdéw na wias-
ciwym poziomie, gdyz na podstawie paragrafu 62
nowego regulaminu otrzyma on niezbedng pomoc
i poparcie dowodcy putku.

Nowy regulamin zwiekszyt roéwniez odpowie-
dzialnos¢ Szefa Stuzby Samochodowej putku za
obstuge techniczng, utrzymywanie i remont pojaz-
dow.

A wiec nadszedt obecnie czas, aby oficerowie,
powaznie zastanowili sie nad tymi zagadnieniami.

Wiasciwa organizacja technicznej obstugi nie-
watpliwie w pierwszym rzedzie zalezy od tego na
jakim poziomie jest zorganizowana parkowa stacja
obstugi i jej praca.

Na obecnym etapie napotykamy jeszcze na pew-
ne trudnosci w pelnym i odpowiednim ukomple-
towaniu tych placéwek, wobec czego potrzebna jest
wihasnie w tej dziedzinie maksymalna inicjatywa
Szeféw Stuzby Samochodowej putku. W jednost-
kach, w ktorych Szef Stuzby Samochodowej nie
oczekuje biernie na przydzielanie tego czy innego
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sprzetu, lecz doktada do jego uzyskania wszelkich
mozliwych staran, tam sg zorganizowane wzorowe
Parkowe Stacje Obstugi. Rzecz jasna, ze w tych
jednostkach réwniez park pojazdéw mechanicznych
znajduje sie we wzorowym porzadku, a takze jego
stan techniczny jest bez zastrzezen.

Nowy regulamin wymaga od Szefa Stuzby Sa-
mochodowej putku aby sprawdzat co najmniej raz
na miesigc stan samochoddéw oraz catego sprzetu
i materiatu samochodowego.

W tym miejscu z naciskiem nalezy podkreslié,
ze stowo ,sprawdzac¢” nalezy rozumie¢, jako na-
tychmiastowe usuniecie wszystkich zauwazonych
usterek i niedomagam Nie przestrzeganie terminow
tej kontroli, nalezy traktowac jako lekcewazenie re-
gulaminu, i wycigga¢ odpowiednie wnioski.

Nierzadko styszeliSmy skargi oficerow samo-
chodowych putku, ze sg bezradni w stosunku do
swych przetozonych jezeli chodzi o eksploatacje sa-
mochodéw.

Obecnie takie skargi nie powinny mie¢ miejsca,
gdyz w pozycji 7 paragrafu 101 wyraznie iest po-
wiedziane, ze do obowigzkoéw Szefa Stuzby Samo-
chodowej putku nalezy: — ,,niedopuszczenie do ko-
rzystania z samochodéw w ztym stanie technicznym
lub w niewtasciwych celacht'.

Nalezy sadzi¢, ze niewiele znajdzie sie ludzi,
ktorzy by chcieli swiadomie zlekcewazy¢ regulamin.
| jezeli Szef Stuzby Samochodowej potrafi wyko-
rzysta¢ umiejetnie regulamin, to zagadnienie wia-
Sciwego wkorzystania samochodéw nie sprawi mu
zadnych trudnosci w pracy.

Regulamin zobowigzuje Szefa Stuzby Samocho-
dowej putku — ,,0sobiscie prowadzi¢ wyszkolenie
oficeréow putku w stuzbie samochodowej i spraw-
dza¢ ich wiadomosci z dziedziny eksploatacji,
obstugi technicznej, utrzymywania i remontu sa-
mochodow".

Swiadczy to o tym, jakie powazne znaczenie ma
powyzsze zagadnienie w nowoczesnym, zmechanizo-
wanym wojsku.

Zdarza sie, ze Szef Stuzby Samochodowej putku
jest niekiedy jedynym fachowcem w tej dziedzinie
i obowigzek szkolenia spoczywa jedynie na nim.
Trzeba w peini uswiadomi¢ sobie znaczenie tego
obowigzku natozonego przez regulamin i, nie tak
jak dotychczas w niektorych jednostkach, lecz na-
prawde powazniej zabra¢ sie do tej pracy.

Nie pominieto w nowym regulaminie i innych
zagadnien wchodzacych w sktad obowigzkow Szefa
Stuzby Samochodowej putku jak np.:
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Organizacja biezacej naprawy pojazdow w putku
lub tez wysytanie ich do zaktadéw remontowych,
wydawanie zarzadzen majacych na celu zapobiega-
nie wypadkom, o0 oszczednej gospodarce materia-
tami pednymi, o nadmiernym zuzyciu MPS, o skia-
daniu zapotrzebowan na sprzet i materiaty, o pro-
wadzeniu ewidencji i sprawozdawczosci itd. itd.

Niewatpliwym jest, ze obowiagzki i odpowiedzial-
nos¢ natozong przez nowy regulamin na Szefa
Stuzby Samochodowej putku, sg wynikiem nie spo-
tykanego dotychczas rozwoju naszego Wojska.

Jezeli w pewnym czasie samochdd stuzyt prze-
waznie do zaspokojenia potrzeb gospodarczych, to
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obecnie jest on przedewszystkim sprzetem bojo-
wym. Wszystkie rodzaje broni czy tez stuzb beda
w stanie wykona¢ swoje zadanie tylko wtedy, gdy
beda posiada¢ technicznie sprawne pojazdy mecha-
niczne, obstugiwane przez dobrze wyszkolone kadry
oficeréw, podoficerow i szeregowcéw stuzby samo-
chodowej. Stad wiec jasno wynika wniosek, ze Szef
Stuzby Samochodowej winien $cisle wspotpracowaé
z szefami innych rodzajow broni i stuzb putku.

Fakt ten wymaga od niego statego podwyzsza-
nia poziomu wojskowego, politycznego i swych
specjalnych wiadomosci.
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Jazda motocyklem w okresie jesienno-zimowym

Sciwa jazda motocyklem w ciezkich warun-

kach jest o tyle trudniejsza od jazdy samo-
chodem, ze motocykl, poza opanowaniem tych
samych organ6éw prowadzenia, jakie ma samo-
chéd, poza podobnymi zagadnieniami  wyboru
drogi, wymaga od nas jeszcze jak najlepszego
opanowania balansowania, ktére jest jednym z
gtobwnych elementéw prowadzenia motocykla.
Dlatego tez, mOwigc o jezdzie terenowej mowic
nalezy gtéwnie o stylu jazdy, bo pojecie jazdy
stylowo dobrej, jest wihasciwie réwnoznaczne z po-
jeciem dobrego opanowania balansowania.

Potgczenie opanowania bal a nsowania
z opanowaniem organdw prowadzenia
daje whasciwg technike jazdy, ktora po-
zwoli nie obawia¢ sie najtrudniejszych pozornie
sytuacji terenowych.

Zanim przejde do omawiania
warto zastanowi¢ sie nad kilkoma
Zwigzanymi z samg maszyng, a majacymi
wptyw na technike jazdy w terenie.

zasad jazdy,
kwestiami
duzy

Kwestia cisnienia opon

Na zasadzie obserwacji z raidow terenowych
sktonny jestem przypuszczaé, ze wiekszos¢ zawod-
nikobw jezdzi na zbyt twardo napompowanych
oponach. Zbyt twarde opony powodujg: silne
zmeczenie kierowcy wskutek bardzo mocnego pod-
rzucania, szybsze niszczenie sie catosci maszyny,
mozliwo$¢ odkrecania sie nakretek i odtamywa-
nia sie zamocowan poszczegolnych elementow
(tylny btotnik, thumik, skrzynka narzedziowa itp.),
tatwos¢ dobijania przedniego i tylnego resorowa-
nia, luzowanie sie szprych w kotach, wieksze zu-
zycie tancucha itp.

Poza tymi skutkami zbyt twarde opony powo-
dujg zle trzymanie sie drogi, utatwiajg powsta-
wanie bardzo niebezpiecznych poslizgow prze-
dniego kota i, wytrgcajac ciagle jezdzca z wiasci-

wej, statecznej pozycji ria maszynie,
gorsze opanowanie maszyny.

Uwazam, ze opony napompowane wiasciwie,
zgodnie z instrukcjg fabryczng do jazdy szosowej,
sg zbyt, twarde do jazdy terenowej. O ile nalezy
zmniejszy¢ cisnienie w oponach, zalezy to od
charakteru terenu i od szybkosci jazdy, a takze
od typu motocykla,

powoduja

Moje osobiste doswiadczenia raidowe z maszy-
ng AJS-500 (ciezar catkowity wraz z kierowcy
ok. 250 kg, z tego na tylne koto przypada w za-
leznosci od chwilowej pozycji 150—180 kg), doty-
czace cisnienia w tylnej oponie Stomil,
terenowej 4.00—19, sg nastepujace:

w Raidzie Swietokrzyskim (szybka jazda
w fatwym, ale miejscami ,,dziurawym" te-
renie, plus szybka jazda szosowa) probowa-
tem cisnienia 1,0 atm, co na ten raid byto
raczej za mato. Zaobserwowatem bowiem
kilkakrotnie dobicie, zresztg nie w terenie,
lecz na kiepskiej szosie, wpadiszy przy
szybkosci ok. 80 km/godz. na niespodziewa-
ne dziury;

— w Raidzie tatrzanskim miatem w tylnej

oponie 1,1 atm, co bylo cisnieniem wiasci-
wym, takze w Ill-iin, bardzo szybkim eta-
pie raidu;
w czasie Raidu Obserwowanego AZS-Gli-
wice w Szczyrku cisnienie w tylnej oponie
nieco wieksze niz 0,9 atm bylo raczej zbyt
duze dla tamtejszych wymagan precyzyjnej,
powolnej jazdy na dos¢ trudnych odcinkach
obserwowanych;

- w reszcie ci$nienie 1,1 atm na |l Moto-
Crossie bylo wiasciwe lub nieco za duze,
dla tego niéwyboistego, gtdwnie piaszczy-
stego terenu.

Z tego zestawienia wynika:

1) Wiasciwe cisnienie w oponie dla danej ma-
szyny (obcigzenie kota), terenu i sposobu
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jazdy zawiera sie w do$¢ ciasnych grani-
cach, ktére nalezy praktycznie poznaé
i ktérych nalezy przestrzegac.

2) Wiasciwe cisnienie jest na ogdét znacznie
nizsze niz sie to zwykle sadzi. Zdanie, ze
dla unikniecia dobijania w terenie, opony
nalezy pompowac twardziej niz na szosie,
uwazam za zupeinie bledne. Kwestia nisz-
czenia opon i ich grzania sie przy zbyt ma-
tym cis$nieniu, na podstawie mojej praktyki
jest w ogole nieaktualna przy jezdzie w je-
dng osobe, szczegOlnie na stosunkowo prze-
wymiarowanej oponie, jakag jest 4.00x19 dla
motocykla 500 cm3. Osobiscie na ,,czworce"
terenowej Stomil jezdze juz wiecej niz rok,
w tym wszelkie imprezy raidowe i trening
dO' nich, majac opone zawsze, takze
i na szosie, niedopompowang i nie stwier-
dzitem dotad zadnych objawéw nadmier-
nego zuzycia. Ograniczeniem dla stosowania
niskich cisnien jest jednak mozliwos$¢ obra-
cania sie opony na obreczy.

3) Z powyzszych dwu punktow wynika, ze sto-
sowanie przewymiarowanych opon jest bar-
dzo korzystne w terenie. Zauwazmy, ze
zwyciezca Moto-Crossu Stanistaw Brun miat
na obu kotach swej Jawy 250 opony grubsze
niz fabryczne ,trojki". Zdecydowat sie na
3,50x19 z przodu, a 3,25x19 z tytu (1), pomi-
mo ze musiat wskutek tego zrezygnowaé
z terenowego protektora. Grubszg opone na
przéd dat on zresztg Kierujgc sie wylacznie
kwestig lepszego protektora na oponie
3,25”, a nie kwestig wymiaru. Jankowski
jezdzi na Jawie zawsze na oponie 3,25—19
z tyhu.

Co do przedniej opony, to majagc na moim
AJS-ie z przodu wyjatkowo cienkg (jak na
nasze pojecia) opone 3.00x21, musiatem sitg
rzeczy pompowac jg do nieco wyzszych cis-
nien rzedu 12—14 atm, ale przy normal-
nych wymiarach na pewno pompowatbym
duzo mniej. Na Harley-u (opony 4,00—18)
jezdzitem na ci$nieniu w przodzie rzedu
0,8—1,0 atm. Twarda przednia opona znacz-
nie pogarsza trzymanie drogi przez przednie
koto motocykla, jest wiec niebezpieczna.

Duze znaczenie w czasie jazdy w jesieni i w
zimie bedzie miata gestos¢ oleju w teleskopowych
widelcach przednich (mowa o teleskopach z hy-
draulicznym tlumieniem). Znany zawodnik ra-
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dziecki Karniejew zaleca na zimowe imprezy roz-
rzedza¢ olej w teleskopach motocykli M-72 i M-75;
to samo dotyczy wszystkich innych teleskopow.

Temat przedniego resorowania jest podobny
do tematu cisnien w oponach. Znéw tylko pozor-
nie nalezy zabezpieczaé sie przed dobijaniem
przez wlewanie gestszego oleju do teleskopow.
Faktem jest, ze im migksze resorowanie, tym
lepsze, precyzyjniejsze prowadzenie i tym lepsze
trzymanie drogi. Moje osobiste do$wiadczenia na
ten temat: normalnie dobry w lecie do telesko-
poéw AJS jest Lux 7; na ostatni raid tatrzanski do
bardzo ostrej jazdy w twardym, wyboistym tere-
nie zgescitem go niewielka domieszkg oleju,
sprzedawanego w stacjach do skrzynek biegow
i wyrdwnywaczy i to zgeszczenie okazato sie stu-
szne, z wyjatkiem odcinkéw obserwowanych, gdzie
wotatbym mie¢ mieksze resorowanie. Na raid
obserwowany w Szczyrku przeciwnie: rozrzedzi-
tem Lux 7 nafta, zyskujac przez to na precyzji
prowadzenia maszyny. Na Moto-Cross wiasciwym
okazal sie olej importowany przez PZM — ,de
Luxe“, ktory daje ttumienie w teleskopach silniej-
sze niz Lux 7.

Do jazdy w jesieni i zimie oczywiscie nie be-
dzie wchodzita w gre kwestia zgeszczania oleju,
kwestig bedzie jedynie stopien rozrzedzenia nafta.
To znéw nalezy wypraktykowaé, ale zawsze z ten-
dencjg do silniejszego rozrzedzenia, gdyz w zimie
wobec $liskosci  nawierzchni  bedziemy jezdzili
zupetnie wolno i dobijania tatwo bedzie sie
ustrzec, natomiast poprawa trzymania drogi przez
miekkie resorowanie bedzie znaczna.

Pomimo ze jestem zwolennikiem miekkich opon
i miekkiego resorowania przodu w jezdzie tere-
nowej, uwazam jednak, ze resorowanie siodta po-
winno by¢ jak najtwardsze. W Jawie mozna
regulowaé¢ zar6bwno napiecie sprezyny jak i thu-
mienie cierne; i jedno i drugie ustawitbym dos¢
~twardo", szczegOlnie napiecie sprezyny. Siodto
jest jednym z elementéw prowadzenia maszyny
i twarde siodto (bez bocznego luzu!) daje lepsze
czucie".

Amortyzator skretéw kierownicy

Z mojego artykutu w zeszycie [IlI-IV br.
Przegladu Samochodowego na temat jazdy tere-
nowej wynika, ze amortyzator skretbw w terenie
uwazam za rzecz zbedng; zalecatem luzowanie go
w kazdych warunkach terenowych. Obecnie mdj
poglad na ten temat rézni sie tylko o tyle, ze w
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piasku, i to do ostrej jazdy w piasku, bardzo lekko
zaciskam amortyzator skretow. Ale wszelkie sil-
niejsze zaciskanie amortyzatora skretow w piasku
spowoduje bardzo nieprzyjemne ,zarzynanie sie"
boczne przedniego kota.

Poniewaz jednak w warunkach zimowych nie
bedziemy mieli z piaskiem do czynienia albo tez

bedzie on twardy i tatwy, natomiast bedziemy
mieli do czynienia z terenem $liskim, niekiedy
bardzo $liskim, zakladamy wiec, ze amorty-

zator slkretow bedzlie zawsze zupet-
nie luzny. Potrzeba uzywania amortyzatora
skretbw w normalnej jezdzie wynika zazwyczaj
z istnienia luzéw w przednim widelcu lub gtéwce
ramy.

Tyle co do samej maszyny. Oczywiscie uwagi
powyzsze nie majg bynajmniej na celu omoéwie-
nia kwestii przygotowania maszyny do uzytkowa-
nia w zimie; ta sprawa stanowi sama w sobie od-
dzielny, bardzo bogaty i wazny temat. Chodzito
mi jedynie o te szczegdty motocykla, ktore maja
bezposredni wptyw na samg technike jazdy.

Technika jazdy

Technika jazdy motocyklem skitada sie z dwu
zasadniczych elementéw: opanowania réwnowagi,
czyli balansowania i obstugiwania organéw pro-
wadzenia. Oczywiscie, oba te zagadnienia zaze-
biajg sie z sobg. Nie mozna catkowicie oddziela¢
od siebie tych dwu elementow sktadowych techni-
ki jazdy, gdyz tylko wiasciwe, logiczne potgczenie
balansowania z wykorzystaniem silnika przez
przektadnie i operowanie gazem, lub z wiasciwym
uzyciem hamulcéw da najwiasciwszg w danych
warunkach technike jazdy.

Poniewaz technika jazdy w zimie lub jesieni
prawie zawsze jest wiasciwie terenowg technika
jazdy, przeto omawiaé bede najpierw jazde tere-
nowa. Przemyslawszy i opanowawszy jazde tere-
nowa w zimie, zawsze damy sobie rade na szosie,
totez jezdzie szosowej poswiecimy nieco uwagi
dopiero w koncu artykutu.

W technice jazdy terenowej rozrézniamy bar-
dzo duzo styléw, zaleznie od celu jazdy i od Kie-
rowcy. Inna moze by¢ jazda ,.komunikacyjna",
inna raidowa w raidzie szybkim (z rodzaju ta-
trzanskich), inna w nowego typu raidach obser-
wowanych, inna wreszcie w moto-erossach; w do-
datku, w kazdym z tych typow zawodow, rézni
kierowcy zastosowujg rézng technike jazdy. W za-
sadzie jednak mozna by rozrézni¢ dwie zasadni-
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cze tendencje w stylach jazdy: jazda typu ,catch
as catch can“ (chwytaj jak mozesz), charaktery-
zujgca sie brutalnym przebijaniem przez poszcze-
golne przeszkody terenowe, stawiajgca olbrzymie
wymagania i wymagajaca sity fizycznej od Kie-
rowcy, dozwalajgca na podpieranie si¢ nogami,
nie wymagajgca subtelnego balansowania ciatem,
i jazda precyzyjna, polegajaca na pokonywaniu
przeszkod terenowych za pomocg wyboru jak naj-
lepszej drozki, dobrania najwiasciwszej prze-
ktadni, wtasciwego postugiwania sie gazem, a tak-
ze dobrego wyczucia réwnowagi i umiejetnosci
kierowcy balansowania ciatem przy wiasciwej
jego pozycji na maszynie.

Osobiscie jestem zwolennikiem tego drugiego
stylu jazdy, ktérego najlepszym przedstawicielem
jest u nas Stanistaw Brun, a ktéry to styl w jez-
dzie terenowej stosuje wiekszos¢ naszej czotdwki
terenowej, jak A. Zymirski, J. Jankowski, Gargul.
Oczywiscie, styl ten bedzie najbardziej kon-
sekwentny na ,,sekcjach™ raidow obserwowanych,
natomiast w czysto szybkosciowym moto-crossie
péjdziemy niejednokrotnie na kompromis, ustepu-
jac w poszczegdlnych momentach z  czystosci
stylu. Jednak zawsze u zwolennikéw tego stylu
obowigzuje zasada: szybko$¢ przecietna droga
niezawodnosci jazdy i ekonomii sit i maszyny,
a nie drogg brawury. 1 §¢ zawsze w grani-
cach opanowania maszyny, nigdy nie
liczy¢, ze sitg nog uratujemy sie z trudnej sytu-
acji. A to ze wiasnie wymienieni zawodnicy idg
na ogoét szybciej w terenie niz wiekszo$¢ pozosta-
tych, to wecale nie $wiadczy, aby ryzykowali oni
wiecej lub tez, aby mniej liczyli sie z maszyna.
Po prostu granice opanowania dynamiki moto-
cykla sg u nich wyzsze niz u wiekszosci i potrafig
oni dobrze te granice oceni¢. Maszyny za$ u tych
ludzi wygladajg po zawodach znacznie lepigj
i chodzg w zawodach dtuzej niz u wielu innych.

Totez wszelkie moje uwagi dotyczy¢ bedg
wiasnie tego — nazwijmy go — ,,czystego” stylu,
natomiast o pierwszym stylu ,,wolno-marykan-
skim" pisa¢ nie bede, tym bardziej ze tam nie ma
wiasciwie o czym pisac.

Ogo6lne zasady balansowania

Podstawa dobrego opanowania réwnowagi jest
prawidiowa pozycja na maszynie. W Sliskim te-
renie szczegOlnie wazne jest zachowanie zasad
dobrej .pozycji, w przeciwnym razie tatwo damy
sie niespodziewanie  zaskoczy¢ przez  nagly
poslizg.
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Na czym polega dobra pozycja w terenie?
Jest kilka regut, do ktoérych trzeba przyzwyczaic¢
sie i ktoére trzeba na raz stosowac, nie zaniedbu-
jac zadnej z nich w najtrudniejszych nawet sytu-
acjach (wasnie w najtrudniejszych sytuacjach!).
Jakie sg to reguty?

1) Ciezar ciata spoczywa prawie catkowicie na
podnézkach, tylko znikoma cze$¢ ciezaru
spoczywa na siodle. Ciezar ciala w Za-
dnym stopniu nie obcigza kierownicy.

2) Kolana, ciasno przy zbiorniku, $ciskaja
stale zbiornik.

3) Rece spoczywajg na kierownicy swobodnie,
w tokciach elastyczne, dlonie nie zacisniete
kurczowo, prawa diton specjalnie elastyczna
w stawie, dla umozliwienia ciagtego opero-
wania raczkg gazu. Pozycja rgk musi by¢
taka, zeby z jednej strony nagty podskok
przodu nie powodowat pchniecia tutowia
(elastyczno$¢ rak), a z drugiej strony, aby
nagte wpadniecie przodu w dotek nie powo-
dowato pociggniecia tutowia w przéd (dla-
tego rece nie moga by¢ proste w tokciach).

4) Elastyczna pozycja w biodrach: nogi wraz
z maszyng stanowig do pewnego stopnia
odrebng w stosunku do tutowia bryte. Plecy
powinny by¢ proste. Pozycja przygarbiona
jest btedna.

Naczelnej reguty wiasciwej pozycji, tj. ze nogi
w czasie jazdy muszg by¢ zawsze na podnézkach,
nie zamieszczam juz wsrod tych regut, gdyz to
wynika juz z pierwszej reguty: ciezar ciala na
podnézkach. Poza tym, ostatni sezon raidowy,
dzieki stusznej linii rozwojowej raidow (wprowa-
dzenie obserwacji stylu), spowodowat juz znaczne
polepszenie stylu jazdy. Wiekszo$¢ zawodnikow
stara sie obecnie jezdzi¢ zawsze z nogami na pod-
nbézkach; kwestig wiec staje sie dzi§ tylko jak to
osiggnac.

Zasada ciezaru na podndézkach wraz z zasadg
Sciskania zbiornika kolanami rozszerza znacznie
mozliwosci szybkiej zmiany dobranej Sciezki, na-
gtego rzucania maszyny, ostre nachylenie, przy
pozostawieniu tutowia w plaszczyZznie pionowej.
W terenie, na podstawie mojego doswiadczenia,
nie obowigzuje zasada wyscigowej jazdy szosowej,
ktadzenia sie wraz z maszyng w pochylenie na
zakrecie. W terenie skrety maja zupetnie inny
charakter i tam bardzo czesto optaca sie nachy-
lanie samej maszyny lub nachylanie maszyny
glebiej niz tutowia. W innych wypadkach, jak
objezdzanie pienkdéw, 'dziur itp. poptaca nachyla-
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nie samego tutowia, przy pozostawieniu maszyny
w pionie. W kazdym razie szybkie ,kiwaniel
maszyng dla omijania dotkoéw, pienkow, korzeni,
kamieni itp. mozliwe jest tylko jezeli ,kiwamy"
samg maszyna. | takie Kiwanie osiggamy wiasnie
przez naciski kolanami i obcigzanie podn6zkow
stopami. Rece tylko pomagajg kierownica.

Pozycja stojagca na maszynie

Wskutek wprowadzenia obserwacji stylu w
raidach zaczela sie u nas rozpowszechnia¢ jazda
w pozycji stojgcej. Jakie sg cechy tej pozycji?
Jasne jest, ze stosujgc te pozycje stosujemy
w 100% zasade: ciezar ciata na podnozkach. Czy
optaca sie stosowaé te pozycje w terenie i kiedy?
Faktem jest, ze wszyscy czotowi zawodnicy na
odcinkach obserwowanych stosowali ten styl
jazdy. Faktem jest, ze bardziej precyzyjnie pro-
wadzi sie maszyne, stojagc na podnozkach. Szcze-
gélnie dwie zalety tego stylu zwr6city mojg
uwage: 1) stojgc na podndzkach, lepiej panuje sie
nad przednim kotem, tatwiej uchroni¢ sie przed
bocznymi poslizgami przedniego kota, a to jest
bardzo wazne; 2) kiedy stoimy na podndézkach,
W znacznie mniejszym stopniu przeszkadzajg nam
ewentualne poslizgi boczne tylnego kota, znacznie
mniej zakidcajg one poczucie rownowagi. Poza
tym' pozycja stojgca daje duza elastycznosc,
wiekszg niz w pozycji siedzacej.

A jakie sg wady tej pozycji? Jest ona mnigj
naturalna i bardziej meczaca, totez nadaje sie
tylko do pokonywania kroétkich, szczegolnie
trudnych odcinkéw (np. ,,sekcji" na raidach),
w zadnym wypadku nie nalezy mie¢ ambicji po-
wstawania na podnozkach, gdy tylko zjezdzamy
z szosy w teren. Poza tym wezmy pod uwage, ze
powstajagc na podnozkach obcigzamy przednie
koto, co jest korzystne, szczegodlnie na podjazdach,
ale tez odcigzamy tylne koto, co moze utat-
wi¢ poslizg (,,buksowanie™). Totez, na stromych
podjazdach, gdziew zasadzie optaca sie powstawa-
nie, moze zaj$¢ konieczno$¢ chwilowego szybkiego
»przysiadania™ tylnego kota dla uratowania jego
przyczepnosci. W kazdym razie nie ma sensu
powstawania na podnozkach, jezeli mamy za-
pomnie¢ przy tym o zasadzie elastycznych ndg
i Sciskania zbiornika. Stanie na podnézkach z ko-
lanami trzymanymi szeroko i na prostych, sztyw-
nych nogach — to typowa pozycja dla jezdzcow,
ktorzy co prawda ogladali zdjecia zawodnikow
angielskich, ale nie bardzo wiedzg o co chodzi.
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A wiec, kiedy bedziemy stosowali te pozycje?
W tych wszystkich miejscach, gdzie teren wyma-
ga od nas skupienia i precyzyjnego wprowadzania
przedniego kota w przeszkody terenowe, przy
przejazdach przez rowki, korzenie, progi skaliste
itp. A jak bedziemy wtedy powstawac? Niewysoko,
na zgietych, nie wyprostowanych nogach i zawsze
sciskajgc kolanami zbiornik, albo przéd siodta.
Jednoczesnie nachylimy sie nad kierownica, aby
rece nie byly wyprostowane i aby moc rekami
w pore podciggng¢ przéd na przeszkode lub
»wcisngcll go w zagtebienie, nie czekajgc az sam
sie tam wtoczy catym swoim ciezarem. To ,wci-
skaniell przodu i podcigganie bardzo dobrze da
sie zgra€ z postugiwaniem sie gazem: zdecydowa-
ne, natychmiastowe otwarcie gazu, gdy koto ma
wjecha¢ na przeszkode, zamkniecie gazu przy
zjezdzaniu kota przedniego do zagtebienia daje
w wyniku ptynng, pewng i bardzo tadng jazde
w nierdownym terenie. To tgczy sie juz z kwestig
postugiwania sie zespotem pednym przez jego
organy obstugi, totez przejdziemy teraz do tych
spraw.

Punkty zasadnicze,
dzinie:

1) Silnik zawsze sprzegniety z tylnym kotem;
nie wolno pozwala¢ sobie na Slizga-
nie sprzegta. Dobdr przektadni i postugiwa-
nie sie gazem musi catkowicie wystarczy¢ w kaz-
dej sytuacji. To musimy sobie przyswoic.

2) Pracujemy gtownie $rednimi i matymi obro-
tami. Jest bardzo mato sytuacji terenowych,
usprawiedliwiajgcych stosowanie wysokich obro-
tow silnika.

3) Bardzo elastyczne, ciggle zmienne postugi-
wanie sie gazem, w zaleznosci od potrzeby i mo-
zliwosci  przyczepnosci.

Pierwszy punkt jest bardzo wazny i nie sto-
sowanie sie do niego grozi powaznymi konsekwen-
cjami, mianowicie spaleniem sprzegta, nie mo-
wigc juz o tym, ze stosujgc Slizganie sprzegta,
utrudniamy sobie sami prace, gdyz prowadzenie
motocykla jest wtedy znacznie trudniejsze (zajeta
lewa reka) i mowy wtedy nie ma o wiasciwym
postugiwaniu sie gazem.

Drugi punkt jest bardzo wazny, szczegolnie
w Sliskim terenie. Stosowanie sie do niego jest
tym wazniejsze, im mniejsza jest przyczepnosc.
Jasne jest, ze poslizg kota przy danej szybkosci
nastgpi znacznie fatwiej, gdy silnik pracuje na
wysokich obrotach, a wiec kiedy idziemy na nie-
potrzenie niskim biegu, a to zaréwno dlatego ze

obowigzujace w tej dzie-
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silnik na wyzszych obrotach jest mocniejszy, jak
i dlatego ze zwiekszamy jeszcze moment silnika
przektadnig, jak wreszcie dlatego ze na wysokich
obrotach energia kot zamachowych jest duza, tym
samym naped jest bardziej ,bezwzgledny". Te
wszystkie czynniki powodujg, ze przy pewnym,
stosunkowo bardzo matym nawet, nagtym wzros-
cie oporow jazdy silnika zamiast elastycznie
przystosowac sie do nowych warunkéw, zbyt tatwo
umozliwi przekroczenie  przyczepnosci tylnego
kota, co oznacza w konsekwencji poslizg.

Trzeci punkt #gczy sie z drugim o tyle, ze
mozna uchroni¢ sie od poslizgu tylnego kota przez
przymkniecie w pore gazu. Bardzo czesto w $nie-
gu, na gotoledzi, w btocie lub nawet w piasku
obserwuje sie zjawisko, ze gdy tylne koto znaj-
duje sie juz w poslizgu (mowa o poslizgu wskutek
zbyt duzego momentu, anie o bocznym poslizgu),
maszyna zaczyna wyraznie przyspiesza¢, gdy
przymykamy gaz. Oczywiscie to nie wyczerpuje
kwestii wiasciwego postugiwania sie gazem. Wia-
Sciwe postugiwanie sie gazem czesto uratuje nas
od bardzo przykrych uslizgéw bocznych tylnego,
a nawet i przedniego kota. Zauwazmy: uslizg
boczny przy zamknietym gazie zazwyczaj jest
bezwtadny i nie panujemy nad nim, uslizg boczny
przy otwartym gazie czesto jest przez nas kontro-
lowany i czesto da sie opanowa¢ bez podparcia
noga. Skretw terenie namatym gazie czesto jest
niepewny, a ten sam skret z silnym dodaniem
gazu przejdzie szybko i sprawnie. Oczywiscie,
rodzajow terenu jest tak wiele, ze nie mozna po-
da¢ tu sztywnych regut, ale w kazdym razie uwa-
zajmy na te sprawe i ciggle eksperymentujemy
zagadnienie prowadzenia maszyny za pomocg
postugiwania sie gazem.

Osobiscie zaczatem w tym sezonie w szerszym
zakresie stosowa¢ metode, o ktérej wspominatem
juz w poprzednim artykule, z zeszytu I11—IV br,,
a mianowicie metode przerywanego gazu. Okazato
sie, ze metoda ta data mi znacznie pewniejsze
przechodzenie przez wszystkie te miejsca, gdzie
grozit poslizg lub uslizg tylnego kota. Co wiecej,
poprawita ona pewnos¢ prowadzenia takze i prze-
dniego kota. Ze ta metoda jest stuszna i to nie
tylko dla mojej maszyny, przekonatem sie na naj-
trudniejszej, drugiej ,sekcjill Baidu Obserwowa-
nego w Szczyrku. Chodzilo tam o przejechanie
dtugiego, stromego podjazdu po zupetnie luznych
kamieniach, zmieszanych z luzng, przeorang zie-
mig. Wjechatem w te sekcje na do$¢ duzych obro-
tach (nie byto tam $lisko), na zmiane szybko
przymykajac i szeroko otwierajagc gaz. Pasowato-



10-12

by w tym wypadku raczej okreSlenie: metoda
»Szarpanego" gazu. Uwazam, ze tylko tg metoda
dato sie sforsowac, te sekcje bez podparcia noga.
Po mnie, jeden z zawodnikéw takg samg metodg
przejechat te sekcje na Jawie 250 z jednym, jedy-
nym podparciem noga, poza tym wszyscy za-
wodnicy mieli tam co najmniej ciggte ,,deptanie”.
W terenie bardziej S$liskim przerywany gaz nie
przybierat formy tak bardzo ,szarpanego gazu"
jak na wspomnianej sekcji, ale zawsze pewniej sie
czutem przy pewnym ,falowaniu” gazem niz na
statym gazie. Zresztg przeciwko tej metodzie
znajdzie sie zawsze argument przeciwny: czotowy
terenowiec angielski Viney stosuje metode sta-
tego gazu na najtrudniejszych ,sekcjach™.
Trudno przesadzac¢ te sprawe, to sg rzeczy juz bar-
dzo indywidualne. W kazdym razie warto pomy-
$le¢ nad tym — i poprébowac.

Powyzej przytoczone zasady pozycji i postugi-
wania sie silnikiem i przekiadnig obowigzujg we
wszystkich  rodzajach  $liskiego terenu, a wiec
w blocie, na mokrej trawie, na $niegu i w terenie
oblodzonym. Dlatego tez ogranicze sie jedynie do
krétkich wskazowek, na co nalezy potozy¢ gtownie
nacisk w danych warunkach. Co do szczeg6téw, to
w zasadzie obowigzujg wszystkie wyzej podane
wytyczne.

Jazda w btocie

Z szybkoscig nalezy by¢ bardzo ostroznym,
szczegOlnie w nieprzejrzystym terenie. Nie ma co
liczy¢ na to, ze przez trudniejsza sytuacje prze-
bijemy sie rozpedem. Raczej tatwiej damy sobie
rade idagc na Srednich i matych obrotach, dobrze
i odpowiednio do nieréwnosci, korzeni itp. grajac
gazem. Staramy sie nie podpiera¢ nogami, jezeli
za$ jest to konieczne, to pojedynczymi, krotkimi
uderzeniami poprawiamy réwnowage | zaraz
stawiamy z powrotem nogi na podnozek (kolanem
— do zbiornikal!). Im bardziej finezyjne opano-
wanie i wyczucie réwnowagi, tym lepiej forsuje-
my wszelkie przeszkody. Wysubtelnione wyczucie
rownowagi utatwia takze branie wzniesien. Ra-
czej niechetnie przetgczamy bieg na nizszy, stara-
my sie i5¢ na wyzszych biegach i wolnych obro-
tach.

Na zjazdach btotnistych pozycja tym rozni sie
od opisanej, ze staramy sie obcigzy¢ tylne koto;
pozycja stojgca w zasadzie nie ma tu uzasadnie-
nia, a jezeli sie jg stosuje, to w tych wypadkach,
gdyby silne nieréwnosci terenu (kamienie, korze-
nie itp.) miaty nam zaburzy¢ poczucie réwno-
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wagi. Hamowanie gtdwnie silnikiem i tylnym ha-
mulcem (ale tak by nie zablokowa¢ kota). Oso-
biscie uzywam i przedniego hamulca w S$liskim
terenie, cho¢ to nie jest zalecane, wymaga bo-
wiem lekko i sprawnie dziatajgcego mechanizmu
przedniego hamulca i oczywiscie wielkiej ostroz-
nosci. W Jawach przedni hamulec dziata stosun-
kowo ,bez czucia" i dlatego nalezy go uzywac
bardzo ostroznie. Przy hamowaniu przechodzimy
wczesnie na nizsze biegi, dajagc odpowiedni ,,mie-
dzygaz", aby nie spowodowa szarpniecia przy
sprzeganiu.

Jesionig nalezy bardzo uwaza¢ na zeschie lis-
cie, lezace na ziemi. Sg one bardzo S$liskie, szcze-
goélnie jezeli sa mokre.

Przejazdy przez wode

Nawigzujagc do tego co pisatom w artykule
w Nr Il—IV PS, musze dodaé, ze przy prze-
jazdach przez wode odstepowatem ostatnio od nie-
naruszalnej w zasadzie reguty o nieslizganiu
sprzegtem. Szedtem raczej na nieco ,naciggnie-
tej" raczce od sprzegta z dwu przyczyn:

1) szybkos¢ wzgledem wody musi by¢ bardzo
mata, aby nie powodowaé fali;

2) obroty musza by¢ nieco przyspieszone, nie
zupetnie wolne, aby silnik nie zgast przy za-
nurzeniu wylotu ttumika (w zadnym wy-
padku nie dawaé¢ wysokich obrotow).

Poza tymw wodzie, wobec niewidocznego dna,
stosunkowo najczesciej odstepowatem od reguty
ndg na podnozkach. W wodzie, jezeli' dno jest nie-
widoczne, lecz kamieniste, uskok przedniego kota
moze by¢ tak nagly i niespodziewany, a przewro-
cenie w wodzie tak grozne w skutkach, ze lepiej
juz odstgpi¢ od czystego stylu na rzecz pewnosci.

Jazda w terenie zasniezonym

W zasadzie obowigzujg te same reguty, co przy
jezdzie w btocie; nalezy sie liczy¢ z jeszcze mniej-
szg przyczepnoscig. Zasniezenie oczywiscie moze
by¢ bardzo réznorodne, totez i jazda bedzie sie
réznita, zaleznie od sypkosci $niegu, stopnia jego
wilgotnosci i ubicia. Najmniej $liski jest sypki,
suchy $nieg, zwykle w otwartym polu. Jest on
przewaznie nawiany tak, ze jedziemy w gruncie
rzeczy po jego podtozu (twarda gruda), nie wi-
dzac go. Dlatego" w takich warunkach trzeba sie
liczy¢ z nagtymi niewidocznymi zagtebieniami,
pozornie tylko wyréwnanymi przez $nieg.
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Sciezki w pulchnym $niegu sg o tyle zdraliwe,
ze pozornie stanowig one zagtebienie w pulchnym
koto zsunie sie w pulchny $nieg, to okaze sie
zwykle ze obsuneto sie ono nizej. Snieg na $ciezce
jest twardy wskutek udeptania i nie ugniata sie
juz, natomiast obok S$ciezki maszyna zapada sie
znacznie gtebiej.

Przebijanie sie przez zaspy tym rozni sie od
przebijania sie na samochodzie, ze na motocyklu
nie mozemy operowa¢ rozpedem w S$niegu. Sta-
ramy sie nfe¢ rozpedu jak najwiecej, ale rzad
szybkosci jest znacznie nizszy niz- na samochodzie.
Dla utrzymania réwnowagi w $niegu lepiej za-
wczasu podpiera¢ s'e nogami, niz traci¢ resztki
szybkosci na mato skuteczne w $niegu ,,tanczenie"
przednim kotem dla uratowania réwnowagi.

Jazda po gotoledzi

Z jazda po gotoledzi spotykamy sie gtéwnie na
szosie. Jest ona dlatego niebezpieczna, ze pozornie,
okolicznosci  pozwalajg na szybkosci znacznie
wiegksze niz te, jakie sg dopuszczalne ze wzgledu
na minimalng przyczepnos¢. Gtdwnym zagadnie-
niem jest zapobiezenie poslizgom. Poslizgi sg tu
o tyle niebezpieczne, ze sg to zwykle poslizgi obu
kot, bardzo trudne do opanowania, nawet przy nie-
wielkiej stosunkowo szybkosci. Jaka wiec szyb-
kos¢ jest dopuszczalna na gotoledzi Trudno to
okresli¢. Styszatem od niektérych zawodnikéw
opowiadania o przewr6ceniach przy 110 km/godz.,
wole tego jednak nie probowaé, natomiast sam
niejednokrotnie stwierdzTem, ze 40 km/godz. na
prostej na gotoledzi to juz niekiedy bardzo duzo.
Wypukto$¢ normalnej nawet szosy moze by¢ bar-
dzo grozna juz przy tej szybkosci. W wojsku cho-
dzi przeciez nie o to, aby przewrdci¢ sie nic sobie
ztego nie robiac, co przy 40 km/godz. jest mozliwe,
ale chodzi o to, aby sie nie przewracac.

Kwest a sposobu jazdy po gotoledzi jest moze
najtrudniejsza do okreslenia. W zasadzie na goto-
ledzi nigdy nie powstawatem na podnoz-
kach, pozycje stosuje zawsze wedtug wszystkich
opisanych regut, ale siedze na siodle. Pozadana
jest jak najwieksza elastycznos¢ w biodrach. Ma-
szyne prowadzimy gtdwnie kolanami, starajgc sie
tak dobiera¢ droge i tak kierowa¢ maszyng, aby
ptaszczyzna kot byta zawsze mozliwie prostopadta
do powierzchni lodu, a odchylenie kierowcy od
ptaszczyzny maszyny niewielkie (Scislej mdwiac
chodzi o to, zeby wypadkowa wszelkich sit, dzia-
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tajacych na motocykl wraz z kierowca, byta
zawsze mozliwie prostopadta do nawierzchni w
danym miejscu. Wtedy nie bedzie sktadowej, po-
wodujacej boczny poslizg).

Postugiwanie sie gazem, sprzegtem, hamulcami
musi by¢ idealnie tagodne, kazde najmniejsze
szarpniecie moze spowodowac¢ poslizg. Kazdy
niespodziewany ruch Kkierownicg moze spowodo-
waé nagte przewrdcen e sie. Zadnych gwiatownych
ruchow.

Wyprowadzanie z poslizgow

W razie jezeli poslizg juz nastgpit — nie wy-
sprzega¢, gdyz to tylko zaabsorbuje reke, a nie
da zadnej korzysci. Zamkna¢ gaz i na gotoledzi
najlepiej zawczasu podeprze¢ sie noga. Tu od-
stepstwo od naczelnej reguty jazdy jest najbar-
dziej uzasadnione, tylko nie podpierajmy sie no-
gami, jezeli nie ma poslizgu, gdyz to tylko po-
gorszy pewnos¢ prowadzenia motocykla. Nato-
miast gdy poslizg juz nastgpi, podpieramy sie
noga, ale jedng tylko, tg na ktorej strone chyli
s.e maszyna. | to podparcie bedzie dbuzsze niz
w klasycznym terenie; trik-trakiem WYpro-
wadzamy maszyne z niebezpieczenstwa, skierowu-
jac przednie koto zawsze w kierunku, w ktorym
chcemy jechia¢, a nie, zaleznie od tego, gdzie po-
suwa sie tyt.

Jezeli nie da sie przy tym prowadzi¢ maszyny
przednim kotem w kierunku bezpiecznym, lepigj
juz przy takim opanowanym pos$lizgu opuszczaé
maszyne coraz nizej, az do potozenia jej na to-
dzie, niz bezwiadnie wpas¢ na jakas przeszkode,
narazajac sie na mozliwo$¢ poranienia siebie
i powaznego uszkodzenia motocykla. Najlepiej
jednak przez przewidujgca jazde uchronié sie
przed takg ewentualnoscia.

Szczegblnie wazng na gotoledzi jest sprawa
opanowania hamowania prawie wytgcznie silni-
kiem, przy wykorzystaniu nizszych przektadni,
a wiec tak zwane hamowanie biegami. Nie wyko-
rzystamy tu jednak mozliwosci hamowania za-
rébwno przez hamowanie na zbyt wysokim biegu
jak i na zbyt niskim. W pierwszym wypadku dla-
tego, ze silnik bedzie zbyt stabo hamowat, a w
drugim dlatego, ze hamowanie bedzie zbyt silne
i przekroczy mozliwosci przyczepnosci. Zmiana
biegébw musi przejs¢ zupetnie fagodnie, miedzygaz
odpowiedni; inaczej przy sprzeganiu szarpniecie
spowoduje poslizg.
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Ogrzewanie pomieszczen garazowych

naczenie ogrzewanego pomieszczenia garazowe-

go jest dobrze zrozumiate tak dla kierowcow
jak i zalogi warsztatowej. Wystarczy nadmieni¢, ze
od temperamry wnetrza, w ktorej przez noc prze-
bywa unieruchomiony pojazd mechaniczny, zalezy
przede wszystkim tatwos¢ rozruchu silnika i utrzy-
manie duzej wydajnosci akumulatora. Dalszy do-
broczynny wplyw ogrzewania zapewnia juz po paru
obrotach silnika catkowite smarowanie jego wszyst-
kich elementéw olejem, ktory nie zgestniat wsku-
tek panujacego ciepta, oraz gwarantuje, ze Scianki
cylindrow i ttokéw nie zostang optdkane z oleju
paliwem, ktore w cieple nie ulega takiemu skrop-
ieniu jak w niskiej tempera,urze. Znaczenie tem-
peratury me ogranicza sie jednak do samego sil-
nika i baterii, lecz obejmuje ponadto wszystkie ze-
spoty najietnione smarem lub olejem. Smar w cie-
ple nie gestnieje i nieodfgczna przy niskiej tempe-
raturze sprawa obracania sie kot zebatych w skrzyni
biegéw lub wyréwnywaczu ,,na sucho™ w tym wp-
pauku zostaje wyeliminowana. Rzadki smar otacza
z miejsca cate kota i waltki zebate, a nie dopiero
po przejechaniu paruset metrow niezbednych zwy-
kle do ,rozruszania" zgestniatego oleju. Ponadto
ciepto, w ktérym przebywa pojazd mechaniczny,
uniemozliwia catkowicie lub ogranicza bardzo
znacznie zjawianie sie rdzy, a tym samym oszcze-
dza i konserwuje caty pojazd, a szczeg6lnie pod-
wozie, zawierajgce normalnie dos¢ duzy procent
wilgoci. Wreszcie, wyzsza temperatura wewnatrz
garazu ogrzewa o tyle przez noc caty pojazd, ze
odczuwa sie wyraznie przy wsiadaniu do wozu, iz
wnetrze jego jest réwniez ogrzane. Eliminuje to,
tak niemite warunki pracy, gdy kierowca musi za-
sigs¢ w wozie catkowicie ,,wyniarzniegtym* i sam
w ciggu Kilkunastu pierwszych minut ,przyzwy-
czaja sie” do temperatury w nim panujgcej.

Przytoczone wyzej dodatnie strony ogrzewanych
pomieszczen garazowych, pomimo znacznych nieraz
kosztow urzadzenia, nakazujg zastanowi¢ sie nad

ich celowoscig i optacalnoscig w stosunku do utat-
wienia pracy kierowcéw, utrzymania wozow w lep-
szej gotowosci uzytkowej i znacznego zabezpiecze-
nia ich stanu technicznego. Jedynie w bardzo nie-
licznych wypadkach, spowodowanych specyficzny-
mi warunkami miejscowymi, ogrzewanie moze sie
sta¢ nieoptacalne, szczegdlnie przy posiadaniu jed-
nego czy dwdch pojazdow. W kazdym innym wy-
padku instlacja ogrzewajgca amortyzuje sie do$¢
predko,oczywiscie przy odpowiedniej  kontroli
i uchwyceniu réznicy kosztéw uzytkowania, obstu-
giwania i napraw w okresie korzystania z pomiesz-
czefh nieogrzewanych i ogrzewanych.

Poniewaz zalety ogrzewanych pomieszczen ga-
razowych nie ulegajg zadnym watpliwosciom, na-
lezy sie obecnie zastanowi¢, jakim rodzajem insta-
lacji lub jakg metodg chcemy sie postugiwac. Za-
sadniczg przestankg wyboru, oprocz kosztow insta-
lacji, sg state i wszystkich obowigzujace przepisy
bezpieczenstwa w pomieszczeniach garazowych,
lak wiec pomimo taniosci i fatwosci konstrukcji nie
mozna ogrzewa¢ pojedynczego garazu np. piecy-
kiem kaflowym, ktérego palenisko znajdujgce sie
wewnatrz pomieszczenia stanowitoby zrodio nie-
bezpieczenstwa pozaru lub nawet wybuchu. Dla-
tego tez rozpatrzymy kolejno rézne systemy ogrze-
wania wraz z ich koniecznym wspdtczynnikiem bez-
pieczenstwa.

Pierwszym, do$¢ starym systemem jest przy ga-
razach pojedynczych lub podwojnych ogrzewanie
piecem kaflowym, umieszczonym odpowiednio we
wspodlnej Scianie przedziatowej i fundamentalne;.
Rozplanowanie tego urzadzenia przedstawiono na
rys. 1. Zupetnie zrozumiate, ze piec taki musi by¢
catkowicie szczelny, pozbawiony zewnetrznie jakich-
kolwiek wnek lub metalowych oku¢, a dostep do
niego musi by¢ zupetnie odgrodzony od pomiesz-
czeh garazowych. Przewod kominowy jak i otwory
do jego czyszczenia muszg znajdowaC sie na ze-
wnatrz Scian garazu (rys. 1). Sys'em ten pozwala
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na uzycie innego rodzaju pieca opalanego weglem
tub podobnym paliwem statym z tym jednak ze piec
taki musi sta¢ w oddzielnym pomieszczeniu, a wlot
ogrzanego powietrza do garazu lub garazy, nie po-
winien by¢ nizej umieszczony niz okoto 1,5 m nad
podtoga. Do pieca takiego musi by¢ zapewniony
staty doptyw. czystego powietrza z zewnatrz, wol-

nego od wszelkich palnych zanieczyszczen lub par
wybuchowych. Powyzszy system ogrzewania, nada-
jacy sie wytacznie do garazy pojedynczych, moze
by¢ tylko wtedy tani w obstudze, jezeli warunki
miejscowe pozwolg na wyjatkowo dogodny zakup
wegla, torfu lub drzewa. Zasadniczo jest on jednak
tan: w konstrukcji, a dos¢ drogi w obstugiwaniu

Jezeli chodzi o ogrzewanie wiekszej ilosci ga-
razy, potozonych obok siebie, to ze wzgledow bez-
pieczenstwa i optacalnosci stosuje sie przewaznie
ogrzewanie centralne, wodne lub parowe. Zrozu-
miate, ze w wypadku sasiedztwa garazu pojedn-
czego z domem lub fabryka czy warsztatem, skad
mozemy dysponowac¢ gorgcg wodg lub parg, nie
bedziemy ogrzewa¢ go piecem, lecz odgatezieniem
centralnego ogrzewania.Jaki wybra¢ system —
wodny czy parowy? Raczej wodny, ze wzgledu na
prostszag konstrukcje i fatwiejszg obstuge. Dobra-
nie odpowiednich powierzchnig elementéw ogrze-
wania do objetosci garazy jest umozliwione przez
zastosowanie badz gtadkich rur o duzym przekroju,
badz tez elementdéw skiadanych z dtugich zeber bla-
szanych lub zeliwnych (grzejnikéw). Jezeli chodzi
0 najwiekszg wydajnosé¢ ciepta i odpowiednio ekono-
miczng nim gospodarke, zebrowane rury wysuwaja
sie na plan pierwszy, jako najwydajniejszy element
grzejny. Natomiast bez wzgledu na wbrany element
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musi on by¢ ostoniety siatkg w sposob pokazany na
rys. 2, w celu uniemozliwienia ktadzenia tatwopal-
nych materiatdw, np. szmat przesyconych benzyng
lub olejem na goracej powierzchni rur.

Zawor do regulacji temperatury jest umieszczony
w matym okienku w siatce. Praktycznie rzecz bio-
rac, centralne ogrzewanie wodne jest najbardziej
ekonomicznym i bezpiecznym urzadzeniem.

Rys. 2

Innym rodzajem ogrzewania jest ttoczenie go-
racego powietrza stosowane raczej w duzych po-
mieszczeniach i wiekszych obiektach. System ten
przewaznie wystepuje w dwoch odmianach. Pierw-
sza — to umieszczenie wytwornicy gorgcego po-
wietrza w odosobnionym pomieszczeniu i ttoczenie
gorgcego powietrza catym szeregiem przewodéw do
wnetrz garazy. Druga — to umieszczenie w kazdym
garazu osobnego urzgdzenia grzejnego, do ktdérego
dostarcza sie gorgca wode systemem podobnym do
centralnego ogrzewania.

Pierwsza metoda, stosowana w niewielkich obje-
tosciowo pomieszczeniach odznacza sie do$¢ duza
prostotg konstrukcji i wymaga jedynie dobrej dmu-
chawy i odpowiedniej izolacji rur w celu jak naj-
mniejszych strat ciepta. Jest ona ponadto catko-
wicie bezpieczna, gdyz nie moze spowodowaé ani
pozaru, ani wybuchu nie majgc w garazach miejsc
»zapalnych"”, poniewaz wytwornica gorgcego po-
wietrza znajduje sie w osobnym pomieszczeniu.
Metoda druga, przewaznie stosowana w duzych po-
mieszczeniach, jest do$¢ droga instalacjg wskutek
koniecznosci umieszczenia w kazdym garazu osob-
nego urzadzenia grzejnego, ktore jest niczym
innym jak tylko dmuchawg elektryczng w pota-
czeniu z grzejnikiem wodnym. Instalacja taka jest
przeto jakby ulepszonym centralnym ogrzewaniem
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z elektrycznym rozprowadzeniem cieptego powie-
trza. Na rys. 3 przedstawiona jest elektryczna dmu-
chawa, wewnatrz ktorej znajduje sie gesto zebro-
wana powierzchnia grzejna. Instalacja taka jest
mniej bezpieczna ze wzgledu na mozno$¢ spowodo-
wania pozaru przez uszkodzenie instalacji elektrycz-
nej lub samego silnika dmuchawy.

Rys. 3

Innym systemem ogrzewania jest instalacja ga-
zowa, stosowana jedynie w uprzemystowionych
obszarach kraju lub w rejonach obfitujgecych w gaz
ziemny. Giowng trudnoscia wytaniajacg sie przy
tego rodzaju instalacji jest rozwigzanie problemu
bezpieczenstwa, gdyz kazdy piec gazowy ma pale-
nisko, a wiec stanowi zrédto fatwego pozaru lub
wybuchu wewnatrz garazu przesyconego olejem
i parg benzyny. Dlatego tez piece gazowe, zbudo-
wane na podobienstwo grzejnikdw, muszg byc
umieszczone mozliwie wysoko i powinny mieé¢ na-
stepujgce urzadzenia ochronne:

I. Przewdd dostarczajacy powietrze i odprowa-
dzajacy spaliny musi by¢ catkowicie szczelny,
spawany lub wykonany z jednej rury.
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Il. Zapalanie ptomienia w catkowicie obudowa-
nym palenisku powinno nastepowa¢ z drugiej
strony $ciany specjalnym kanatem, badZ tez
automatem zapalajgcym, ktéry jest szczelnie
zakryty i potgczony z paleniskiem.

I11. Catos¢ wraz z zapalnikiem powinna by¢ osto-
nieta siatkg metalowa, uniemozliwiajaca zetknie-
cie jakichkolwiek materiatbw palnych z go-
rgcg powierzchnig grzejnika lub ostony pale-
niska.

Jak wida¢ z powyzszych punktéw instalacja ta
wymaga duzych kosztéw i, jak powiedzieliSmy,
moze by¢ optacalna przy wyjatkowo niskiej cenie
gazu. Jej bezsprzecznymi zaletami jest czystos¢
przy obstugiwaniu minimalna kontrola lub dozor
poszczegblnych elementéw, mozno$¢ utrzymywania
zadanej temperatury za pomocg Ssamoczynnego re-
gulatora oraz mozno$¢ samoczynnego wylgczenia
po ustalonej ilosci godzin ogrzewania.

Ostatnim wreszcie systemem jest ogrzewanie
elektryczne, bardzo proste w instalowaniu, lecz
optacalne jedynie przy specjalnej taryfie lub w okre-
gach wytwarzajacych energie elektryczna. Elementa-
mi grzejnymi sg w tym wypadku zgrupowane badz
w jednym miejscu, badz rozstawione w paru punk-
tach garazu grzejniki elektryczne catkowicie obudo-
wane rurg o przekroju kwadratowym, mocno zebro-
wane z zewnatrz. Umieszczenie pojedyriczych grzej-
nikébw w dowolnych miejscach mozliwe jest w wy-
padku, jezeli ich temperatura zewnetrzna nie przekra-
cza 200° C; wwypadku wyzszej temperatury muszg
by¢ one, podobnie jak ogrzewacze gazowe, umiesz-
czone okoto 1,5 m nad podtoga i ostoniete siatka
metalowa. Grzejniki o otwartej powierzchni zarze-
nia (podobne do stosowanych do ogrzewania
mieszkan) nie wchodzg w ogdle w rachube, jako
niebezpieczne w pomieszczeniach garazowych. Po-
jedyncze grzejniki zaopatrzone w trzyfazowe gniazd-
ka z uziemieniem dajg mozno$¢ doskonatego pod-
grzewania silnika oprécz ogrzewania nimi catego
pomieszczenia. Drugg nowoczes$nijszg metoda ogrze-
wania elektrycznego jest instalacja tzw. przewoddow
samoogrzewaj acych. System ten najprostszy w kon-
strukcji skfada sie z kilkunastu metrow rurek
0 $rednicy okoto 20 mm umieszczonych na $cianach
garazu, mniej wiecej na potowie wysokosci. Rurki
te wiaczone przez normalny wytgcznik i bezpiecz-
niki do sieci elektycznej nagrzewajg sie szybko do
okoto 100° i promieniowaniem swym podnoszg
temperature powietrza wewnatrz garazu. Dtugos$¢ ich
moze by¢ odpowiednio dobrana do wielkosci po-
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mieszczenia. Ze wzgledu na tanio$¢ i prostote tej
instalacji wiele garazy wybudowanych ostatnio w
ZSRR ogrzewanych jest tym systemem. Na rys. 4
przedstawiono zespot wykgcznikéw i wskaznikow
temperatury w duzym garazu ogrzewanym nowo-
czesnymi Srodkami elektrycznymi.

Rys. 4

Podane wyzej opisy systemOw ogrzewania doty-
czyly wytacznie metody ogrzewania catkowitego.
Jednakze w wielu wypadkach, ze wzgledu na cene
badZz na warunki miejscowe, zastosowanie ogrze-
wania catkowitego bedzie niemozliwe. Poniewaz
utrzymanie wozu w nieogrzanym pomieszczeniu jest
jednak ze wszech miar szkodliwe, podajemy poni-
zej pare przyktadow ogrzewania czesSciowego daja-
cego sie zastosowac prawie w kazdym garazu.

Pierwszym najpros'szym ogrzewaczem, dajgcym
sie umiesci¢ badz pod maskg samochodu, badz pod
samg miskg olejowa, jest piecyk benzynowy. Dzia-
fanie jego, jest catkowicie bezpieczne, gdyz zacho-
dzi w nim spalanie lekkiej benzyny bez otwartego
ptomienia. Benzyna powinna mie¢ ciezar gatun-
kowy okoto 0,720 i nie moze stuzy¢ do rozpalania
ani podgrzewania piecyka. Do tego celu mozna
uzywac tylko spirytusu, a ponadto nalezy pamietac,
ze rozpalanie piecyka powinno nastepowac tylko na
zewnatrz garazu.
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O podobnym przeznaczeniu spotyka sie réwniez,
co prawda rzadziej, piecyki, a doktadniej elementy
grzejne, ztozone z metalowej obudowy i zawierajgce
wewnatrz specjalnie przygotowany wkiad z wegla
drzewnego. Proste w obstudze, wymagajg jednak
zachowania podstawowego przepisu, iz nie wolno
ich uzywa¢ w pomieszczeniach zamieszkatych,
a specjalnie w miejscach przeznaczonych do spania.

Wreszcie podgrzewacze cieczy chtodzacej, a wiec
przyrzady o sprecyzowanym i niezmiennym prze-
znaczeniu, to elektryczne grzatki umieszczane w
obwodzie chtodzenia. Na rys. 5 przedstawiono sche-
mat podigczenia takiego aparatu ponizej pompy
wodnej w dolnym przewodzie chtodnicy. Aparat
ten pozwala na wigczenie go do sieci jak i do aku-
mulatora. Dziatajagc na zasadzie termostatu, utrzy-
muje on sttty temperature cieczy i staty jej obieg.

podgrzewacz dolny przewdd

Rys. 5

Tak wiec, przedstawiajgc czytelnikom zasadni-
cze sposoby ogrzewania pomieszczen garazowych,
staraliSmy sie wykaza¢ rdéwnoczesnie ich zalety
i wady, ich rentownos¢ lub nieoptacalnosé. Ogolnie
jednak biorgc, tak ze wzgledéw finansowych jak
i ze wzgleddw miejscowych, jeden z opisanych sy-
stemOw da sie chyba zastosowa¢, a tym samym
osiggnie sie znaczne ufatwienie pracy kierowcy,
lepszg gotowos$¢ uzytkowania, zabezpieczenie stanu
technicznego pojazdu i przedtuzenie okresu jego
uzytkowania.



por. inz. SIKORSKI

Akumulatory, ich obstugiwanie i przechowywanie

Wiadomosci wstepne

\ kumulator, zwany réwniez baterig, stuzy

do gromadzenia i przechowywania energii
elektrycznej. Nagromadzong energie elektrycz-
ng mozemy czerpa¢ z akumulatora w miare
potrzeby dla zasilania odbiornikéw pradem
elektrycznym.

Akumulator spetnia w samochodzie liczne
zadania. gdy samochdd stoi i pradnica nie
pracuje, zasila on pradem rozrusznik silnika,
zasila instalacje zaptonu (akumulatorowego)
dostarcza pradu odbiornikom, jak Swiatta po-
stojowe itp. Poza tym w okresie przecigzenia
pradnicy wspomaga ja, zasilajgc pradem od-
biorniki (jazda w ciemnosci przy petnym
Swietle).

Gromadzenie energii w akumulatorze na-
zywa sie tadowaniem akumulatora. Wysytanie
pradu z akumulatora na zewngtrz nazywa sie
wytadowaniem akumulatora. Zaréwno tado-
waniu jak i wyladowywaniu towarzyszg zmia-
ny chemiczne, ktére zachodzg wewnatrz aku-
mulatora. Podczas tadowania akumulatora za-
mienia sie energia elektryczna, dostarczana
z zewnatrz do akumulatora, na energie che-
miczng. | naodwrot, podczas wytadowywania
akumulatora zamienia sie energia chemiczna,
nagromadzona wewnatrz akumulatora, na
energie elektryczng wysytang przez akumula-
tor do odbiornikéw w postaci pradu elektrycz-
nego.

Budowa akumulatora

Akumulator samochodowy w stanie suchym
sktada sie z naczynia akumulatorowego
(skrzynki), ptyt dodatnich i ujemnych, prze-
ktadek (separatorow), listew poprzecznych
(wraz z kolumienkami) mocujacych ptyty jed-
nakowego znaku w kazdym ogniwie, pokryw

ogniwa, tacznikbw miedzy ogniwami, korkow
wlewowych i masy uszczelniajgcej. Komplet-
ny akumulator tworzg ogniwa jednakowo zbu-
dowane. W kazdym ogniwie znajduje sie ze-
spot ptyt dodatnich i ujemnych, utozonych na
przemian.

Rysunek Nr ! przedstawia pionowy prze-
kréj przez akumulator, réwnolegle do ptyt.

Naczynia akumulatorowe zawierajace elek-
trody wraz z elektrolitem muszg by¢ szczelne,
z materiatdw nieporowatych (ebonit, dagonit
lub podobny materiat plastyczny), odpornych
na dziatania chemiczne elektrolitu i majgce
wysokie wiasnosci izolacyjne. Uzywa sie row-
niez naczyn z drzewa ze wstawionymi do we-
wnatrz cienkosciennymi naczyniami ebonito-
wymi. Kazde naczynie akumulatorowe jest
podzielone na szereg szczelnych komor (zalez-
nie od ilosci ogniw) oddzielonych od siebie
Sciankami i mieszczacych poszczegolne ogni-
wa.

Widoczne w dolnej czesci skrzynki wspor-
niki (patrz rys. Nr 1) stuzg do podtrzymywa-
nia ptyt na pewnej wysokosci od, dna naczynia
w celu zabezpieczenia ich od zwar¢ przez osad
utworzony wskutek gromadzacych sie na dnie
czastek masy. RoOwniez dla unikniecia mozli-
wosci takich zwaré ptyty dodatnie i ujemne
spoczywaja na oddzielnych wspornikach, gdyz
te moga by¢ pokryte na wierzchotkach osadem
masy czynnej.

Z kolei przejdziemy do omdéwienia gtow-
nego elementu akumulatora, jakim sg piyty.
Ptyty dodatnie i ujemne umieszczone sg w
naczyniu na przemian. Zjawiska elektrotech-
niczne zachodzgce podczas tadowania i wyta-
dowania majg wiekszy wpltyw na piyty do-
datnie niz ujemne, dlatego ilos¢ ptyt ujemnych
zawsze jest wieksza o jedng od ptyt dodatnich
dla unikniecia wypaczania sie tych ostatnich
przez zapewnienie réwnego wytadowania z obu



428 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 10-12

Korek wentylacyjny 1

Ptyto ujemna

liworniki ptut dodatnich >

, Kolumienka komcowa
Pokrywa ogniwa

/771

Listwa kolumienki
dodatniej

1NN

Ziobkowaty separator
drewniany

—— Ptyta dodatnia

Skriynka

'IJsoornikipte/t ujemrmch

Rys. 1. Akumulator w przekroju pionowym

stron. Innymi stowy, kazda ptyta dodatnia
ma zatem z kazdej strony plyte ujemng (17-
ptytowe ogniwo miatoby 8 ptyt dodatnich i 9
ujemnych. Kazda grupa (rys. 4) tak dodatnich
jak i ujemnych ptyt jest potgczona listwag da-
jaca jednoczes$nie podstawe kolumienki. List-
wa jest wykonana z olowiu antymonowego
i jest zatopiona do wyprowadzehn ptyt (a)
(rys. 3).

Ptyty akumulatorowe, zwane inaczej elek-
trodami, skfadajg sie z kratownicy, tj. szkie-
letu wykonanego przewaznie z ofowiu anty-
monowego, szkielet zas wypetniony jest tzw.
masg czynng. Poziome i pionowe zeberka kra-
townicy przytrzymujg paste i stuza dodatkowo
do réwnomiernego rozprowadzania pradu w
ptynie. Zwykle do wyrobu masy czynnej piyt
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dodatnich fabryki stosujag, inny sktad, a gtow-
nie inne proporcje surowcow, niz do ptyt ujem-
nych, niektore jednak fabryki stosujg jedna-
kowe mieszaniny na mase obu ptyt, ktére do-
piero pod wptywem formowania nabierajg od-

powiednich dla danego bieguna cech. Po sfor-
mowaniu ptyty dodatnie majg barwe ceglasto-
brunatna, ujemne za§ — szarg. Ptyty masowe
(inaczej pastowane), cienkie dodatnie wytrzy-
mujg okoto 250 okreséw (tzn. tadowan i wy-
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tadowan), grubsze — wiecej. Szczegdlnie ma-
to trwate sg plyty dodatnie, ujemne plyty tej
samej grubosci sg niemal dwa razy trwalsze.
Ptyty dodatnie ulegajg tatwiej paczeniu i puch-
nieciu, wskutek czego fatwiej i predzej wy-
pada z nich masa czynna, niz z ujemnych;
aby temu w pewnej mierze zapobiec, plyty
dodatnie umieszcza sie miedzy dwiema ptyta-
mi ujemnymi.

Aby zabezpieczy¢ przed krotkimi zwarcia-
mi miedzy ptytami dodatnimi i ujemnymi, kt6-
re moga by¢ spowodowane badz to na skutek
wypaczenia sie plyt, badz tez na skutek za-
nieczyszczen, stosuje sie przektadki tzw. ,se-
paratory”. Materiat na przektadki musi byc¢
odporny na dziatanie elektrolitu, a jako izo-
lator musi jednak by¢ wystarczajaco porowa-
ty dla umozliwienia dyfuzji (przenikania)
kwasu.

Pewne gatunki drzewa (przewaznie cedru)
odpowiednio przerobionego sg uzywane na
przekitadki w ksztatcie ptytek rowkowanych po
jednej lub po obu stronach. Zamiast drewnia-
nych moga by¢ uzyte przekladki z ebonitu
dziurkowanego, zeberkowane lub sfatdowane.

W akumulatorach do ciezkiej pracy okazat
sie bardzo odpowiedni inny rodzaj przektadek,
a mianowicie z gumy przetkanej widknem ba-
welnianym zapewniajgcym tacznosc elektrolitu
pomiedzy sgsiednimi ptytami dodatnimi i ujem-
nymi. Kazda z przekladek gumowych jest
takze sfatdowana. Strony rowkowane sg zwro-
cone do ptyt dodatnich dla utatwienia wolne-
go krazenia kwasu w okolicy najwiekszej dzia-
talnosci proceséw elektrochemicznych.

Grubos¢ przektadki musi by¢ nieco mniej-
sza od odlegtosci miedzy dwoma plytami dla
swobodnego wkiadania lub wyjmowania. Row-
ki na przektadkach muszg by¢ mozliwie szero-
kie w celu umozliwienia wolnego kragzenia
kwasu.

Dodatkowe podtrzymywanie masy piyt jest
zapewnione przez bardzo cienkg ptytke z dziur-
kowanego ebonitu, wlozong miedzy mase
a przektadke (separator).

Gdy ptyty zostang ztozone w ogniwa, kaz-
de ogniwo umieszczone jest w przegrodzie
skrzynki akumulatorowej. Dla kazdego ogni-
wa jest zrobiona osobna przykrywka (patrz
rys. Nr 1) zwykle z tego samego materiatu
co 8krzynl ; po zatozeniu przykrywka jest za-
bezpieczona przez sworznie i zaciski, przy czym
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zaciski sg przystosowane do tgcznikéw wigza-
cych ogniwa posrednie z soba.

Przykrywka kazdego ogniwa ma zrobione
korytko wokoto brzegu dla uszczelnienia przez
zalanie smotg lub innym podobnym materia-

tem, chronigcym przed przenikaniem powie-
trza. Kazde ogniwo akumulatora musi by¢ za-
opatrzone w korek wentylacyjny dla ujscia ga-
zO6w oraz dla utatwienia wlewania i dolewania
Otwor C/0 ujécia
gazow

Zworek wentylacyjny
Rys. 6.
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elektrolitu. Budowa korkéw wg rys. 6 zmniej-
sza mozliwos¢ wylania elektrolitu do mini-
mum.

Korki wentylacyjne mogg by¢ wkrecane na
gwint lub na tatwo wytgczalne potaczenie bag-
netowe. Czesto w korku wentylacyjnym umie-
szczone sg dziurkowane ptytki odrzutnikowe,
na ktérych osadza sie rozbryzgiwany elektrolit
(w czasie jazdy lub w czasie gazowania), kto-
ry sptywa spowrotem do ogniwa ograniczajgc
w ten sposéb jego ubytek.

Elektrolit

Ogniwa akumulatora wypetnia ptyn zwany
elektrolitem. Jest to kwas siarkowy rozcien-
czony wodg destylowang. Wode destylowang
otrzymuje sie ze skroplonej pary wodnej. Wo-
da destylowana odznacza sie duzg czystoscia.

Kwas siarkowy i woda, uzyte do sporzadza-
nia elektrolitu, powinny by¢ pozbawione do-
mieszek wigzacych sie chemicznie z masg piyt
badz podczas elektrolizy, badz tez samorzutnie.
Dlatego do sporzadzania elektrolitu nalezy
stosowa¢ wode destylowang oraz chemicznie
czysty kwas siarkowy lub tak zwany kwas
akumulatorowy, ktoéry jest technicznym kwa-
sem siarkowym pozbawionym szkodliwych do-
mieszek.

Najgorszy wptyw odbijajagcy sie na pojem-
nosci i trwatosci akumulatora wywierajg za-
nieczyszczenia organiczne oraz domieszki ze-
laza, chloru, zwigzki azotu, miedzi, srebra, cy-
ny, cynku, kadmu, ursenu lub sole tych me-
tali. Nizej podaje normy na kwas do akumu-
latorbw na podstawie przepiséw radzieckich.

Normg na kwas do akumulatoréw w/g przepiséw radzieckich

Stezony Swiezy

kwas
Przejrzystos¢ Przezroczysty
Zawarto$¢ monohydratu H2SO! 92.. .93%
Zawarto$¢ zelaza 0,012%
Zawartos¢ chloru HC1 0,C01$
Zawartos¢ arsenu i
tlenku azotu N203 I po 0.001%
manganu ‘
ciezar wiasciwy przy 20° C 1,830. ..1,833

Rozwodniony Kwas

kwas .
: Z pracujacego
do zale_vvama akumulatora
ogniw
Przezroczysty .Niezmacony
24.8% 24.8,, ,28,4%
0,004% 0,008%
0 0
0 0
1,18 1,18,,.1,21
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W zadnym wypadku do sporzgdzania elek-
trolitu nie wolno uzywa¢ wody Zzrddlanej, wo-
dociggowej lub ze studni, nawet przegotowa-
nej, gdyz zawsze zawiera ona szkodliwe do-
mieszki mineralne.

Zwykty handlowy kwas siarkowy nie na-
daje sie do elektrolitu akumulatorowego; na-
lezy stosowac¢ albo chemicznie czysty, ktéry
jest jednak drogi; albo tak zwany akumulato-
rowy, ktéry ma ograniczone do minimum do-
mieszki szkodliwe dla dziatania akumulato-
row. Sprzedawany kwas akumulatorowy jest
zwykle stezony, o ciezarze wiasciwym okoto
1,84 g/cm’, czyli 66° Be (0o czym mowa dalej)
w temperaturze 20° C, nie ma zadnych zanie-
czyszczen organicznych ani siarczkdw metali
rteci, miedzi, cyny, antymonu, bizmutu, srebra,
kadmu, innych za$ metali jak cynku, alumi-
nium, niklu, chromu, wapnia — zawiera nie
wiecej niz 0,01%, zelaza 0,012%, zwigzkow
azotu najwyzej po 0,005% i chloru nie wiecej
niz 0,002%. Kwas i sporzadzony z niego elek-
trolit powinien by¢ bezbarwny i przezroczysty.

Stezenie elektrolitu

Stezenie elektrolitu okresla sie albo przez
oznaczenie procentowosci, albo przez okresle-
nie ciezaru wiasciwego, albo przez okreslenie
stezenia w stopniach Baumego.

Procentowos¢ stezenia elektrolitu okresla
sie jako stosunek ciezaru ciata rozpuszczonego
do ciezaru roztworu. Na przyktad 15 gramoéw

Poréwnanie stopni Baumego z jednostkami ciezaru wi,

Stopnie Ciezar Stopnie Ciezar
Baume wiasciwy Baume wiasciwy

0 1.000 16 1.124

1 1.007 17 1.133

2 1.014 18 1.142

3 1.021 19 1.151

4 1.028 20 1.160

5 1.036 21 1.169

6 1.043 22 1.179

7 1.051 23 1.188

8 1.058 24 1.198

9 1.066 25 1.208

10 1.074 26 1.218

11 1.082 27 1229

12 1.090 28 1.239

13 1.098 29 1.250

14 1.107 30 1.261

15 1.115 31 1.272

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

431

kwasu na 85 gramow wody daje 100 gramow
roztworu 15%.

Ciezar wiasciwy. Liczba cigzaru wiasciwe-
go (c. wk) wskazuje ile razy ptyn o pewnej
objetosci (w danym wypadku elektrolit) jest
ciezszy od wody destylowanej o takiej samej
objetosci przy 4° C. Ciezar wiasciwy wody
w tym przypadku oznacza sie liczbg 1. Ciezer
wiasciwy elektrolitu wyraza sie liczbg wiek-
szg niz 1, jednak mniejszg niz 2.

Baume okreslit swojg skale w sposéb na-
stepujacy: 0° Be odpowiada ciezarowi wiasci-
wemu wody destylowanej o temperaturze 4°C,
a wiec ciezarowi wiasciwemu = | g/cm3 Po-
szczegOlne stopnie tej skali sg liczbami pro-
centowej zawartosci soli kuchennej w roztwo-
rze wodnym; np. 15% roztwor wodny soli ku-
chennej ma 15° Be, co odpowiada ciezarowi
wihasciwemu 1,116 g/cm3. Skala Baumego przy
obstudze akumulatoréw jest nieco dogodniej-
sza niz skala w liczbach ciezaru wiasciwego,
gdyz ma sie tu do czynienia z liczbami dwu-
cyfrowymi, a w skali ciezaréw wiasciwych —
z liczbami czterocyfrowymi, jednakze obecnie
skala Baumego wychodzi z uzycia i przy obstu-
dze akumulatoréw do pomiaru stezenia elek-
trolitu uzywa sie przyrzadéw wyskalowanych
w jednostkach ciezaru wikasciwego.

Nizej zatgczona tabelka Il podaje zamiane
stopni Baumego (° Be) na jednostki ciezaru
wiasciwego (g/cm3) dla elektrolitu i stezone-
go kwasu akumulatorowego.

Tabela |l.
Stopnie Ciezar Stopnie Ciezar
Baume wiasciwy Baume wiasciwy
32 1.283 48 1.495
33 1.205 49 1510
34 1.306 50 1.526
35 1.318 51 1.542
36 1.330 52 1.559
37 1.342 53 1,576
38 1.355 54 1.593
39 1.468 55 1.611
40 1.381 56 1.629
41 1.39%4 57 1.648
42 1.408 58 1,666
43 1422 59 1.686
44 1.436 60 1706
45 1.450 61 1.726
46 1.465 62 1.747
47 1.479 63 1.769
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Sporzadzanie elektrolitu

Elektrolit nalezy sporzadza¢ w czystym na-
czyniu szklanym lub porcelanowym, nie wolno
do tego celu uzywaé¢ naczynn metalowych, ani
metalowych emaliowanych. Do naczynia na-
lezy wla¢ odpowiednig ilos¢ wody destylowa-
nej, a nastepnie dolewa¢ kwasu akumulatoro-
wego w matych dawkach, mieszajgc szklang
pateczka. W zadnym wypadku nie wolno po-
stepowa¢ odwrotnie — to znaczy dolewac¢ wo-
dy do stezonego kwasu — bo wywotuje to roz-
bryzgiwanie kwasu i moze poparzy¢ sporza-
dzajgcego elektrolit lub zniszczy¢ mu ubranie.
Sporzadzany elektrolit nagrzewa sie dos¢ sil-
nie i w wypadku wlewania od razu nadmiernej
ilosci kwasu moze pekna¢ naczynie — z tym
trzeba sie zawsze liczy¢, szczeg6lnie gdy ma
sie do czynienia z naczyniem z grubego szkia,
dlatego nalezy sporzadzac¢ elektrolit na ubo-
czu lub na ziemi.

Tabela 111 wskazuje stosunek objetosciowy
wody i kwasu akumulatorowego, stosowany
w celu sporzadzenia elektrolitu o zgdanym cie-
zarze wihasciwym.

Pomiaru ciezaru wiasciwego sporzgdzonego
elektrolitu nalezy dokona¢ dopiero po jego
ostygnieciu, gdyz w stanie goracym kwaso-
mierz (areometr) wskaze niewlasciwg wiel-
kos$¢ oraz moze peknac.

Do akumulatora mozna wlewaé elektrolit
dopiero po zupelnym ostygnieciu, to jest przy
temperaturze nie przekraczajacej 30° C.

Elektrolit i kwas akumulatorowy nalezy
przechowywa¢ w butlach szklanych ze szkla-
nym lub gumowym korkiem, a nie zwykiym
korkowym. Duze butle — dla zabezpieczenia
przed sttuczeniem nalezy wstawia¢ w specjal-
ne kosze wiklinowe.

Chemicznie czysty kwas siarkowy o tempe-
raturze 18° C ma ciezar wiasciwy 1,85 g/cm3,
natomiast czysty kwas siarkowy znajdujacy
sie w handlu jako tzw. ,akumulatorowy ste-
zony" ma ciezar wihasciwy 1,835 g/cm3

Ponizsza tabela zawiera liczby okreslajgce
objetosciowe mieszaniny tego handlowego
kwasu z wodg destylowang w temperaturze
20° C.
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Tabela 111

Objetosciowa ilos¢
czesci wody na jedng
czes¢ stezonego kwasu
akumulatoréw, w litrach

Ciezar wiasciwy
elektrolitu
rzy temp. 20°C

1,100 9,70
1,110 8,70
1,120 7,93
1,140 6,63
1,150 6,09
1,160 5,67
1,170 525
1,180 4,90
1,190 4,60
1,200 4,30
1,210 4,03
1,220 3,80
1,230 3,60
1,240 3,40
1.250 321
1,260 3,04
1,270 2,90
1,280 2,76
1,290 2,60
1,300 2,50
1,320 2,25
1,3+0 2,03
1,360 1,88
1.380 1,70
1,400 1,55
1,420 1,40
1,440 1,30
1,460 1,20

Pomiar stezenia (gestosci) elektrolitu

Do pomiaru stezenia elektrolitu stuzy kwa-
somierz (areometr) (patrz rys. 7). Jest to
rurka szklana zamknieta, rozszerzona u dotu
i obcigzona $rutem lub rtecig; wewnatrz rur-
ki jest umieszczony pasek z podziatkg w skali
ciezaru wiasciwego (rzadziej w skali Be), po-
ziom zas, do ktérego zanurza sie kwasomierz
(areometr) w badany elektrolit, odpowiada je-
go ciezarowi wiasciwemu.

Do akumulatoréow samochodowych nie
mozna wprowadzi¢ areometru do $rodka aku-
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mulatora; w takich wypadkach stosuje sie
kwasomierze (areometry) wskazane na rys. 8.

Nastepujace ciezary wiasciwe mozna przy-
ja¢ jako przyblizong miare stopnia natadowa-
nia akumulatora:

1,275 do 1,300 — akumulator natad. w 100i%
1,245 do 1,270
1,215 do 1,240
1,180 do 1,210
1,150 do 1,175
1,120 do 1,145 akumulator catkowicie roz-
tadowany.
-1140
-1160
-1180
11200
-1220
-1240
-1260
1280
4300
Rys. 7.

Elektrolit catkowicie natadowanego akumu-
latora skilada sie z okoto 30% kwasu i 61%
wody (wagowo). Elektrolit roztadowanego
akumulatora ma okoto 15% kwasu i 85%
wody.
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Podpis pod rysunek Nr 7 i 8: Wiasciwy
maty kwasomierz (areometr) A jest umiesz-
czony wewnatrz cylindra szklanego B, zaopa-

trzonego u gory w gruszke gumowg C, a u do-
tu w cienkg rurke szklang lub gumowsg D.
Zanurzajac te rurke do akumulatora przez
otwoér w jego pokrywie F, wsysa sie do cylin-
dra elektrolit za pomocg gumowej gruszki;
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woweczas ptywajacy wewnatrz szklanego cy-
lindra kwasomierz wskazuje stezenie elektro-
litu.

Wplyw temperatury na ciezar wiasciwy
elektrolitu

Ciezar wiasciwy elektrolitu zmienia sie nie
tylko z procentowg zawartoscig kwasu; zmie-
nia sie on réwniez z temperaturg. Gdy elek-
trolit jest ogrzany — rozszerza sie i staje sie
rzadszy, traci wypornos¢ albo ciezar wiasci-
wy. Gdy elektrolit jest ochtodzony — zmniej-
sza swa objetos¢, staje sie gestszy, zyskuje na
wypornosci  albo ciezarze wilasciwym. Przy
pomiarze ciezaru wiasciwego elektrolitu staje
sie koniecznoscig uwzglednienie temperatury,
jezeli potrzebne sg dokladne dane o stopniu
natadowania akumulatora.

Jako temperature normalng do pomiaru ge-
stosci elektrolitu przyjmujemy temperature od
15° C do 20° C, w innych temperaturach nale-
zy wprowadzi¢ poprawke na zmiane ciezaru
wilasciwego spowodowang przez temperature.

Istniejg bardziej Scisle okreslone tempera-
tury normalne inaczej zwane temperaturami
odniesienia. Ro6zni wytworcy akumulatoréow
oraz wytworcy areometréow majg rézne pogla-
dy na te sprawy. Nie ma koniecznosci robie-
nia tych poprawek na temperature, jesli tem-
peratura nie przekracza granicy 15—20° C.

Ciezar wiasciwy elektrolitu jest wyrazony
do 3-go miejsca dziesietnego (po przecinku)
i jednostka ostaniego miejsca zwana jest
punktem.

Na przykiad:

Elektrolit o ciezarze whasciwym 1,285
i ” ” ” ” 1,240
roznig sie o 45 pkt.

Przecietnie nalezy przyjmowa¢ na 4/5°C
trzy punkty, czyli na 15° C jeden punkt.

Aby unikna¢ pomyitek przy obliczaniu po-
prawek, nalezy bacznie pilnowaé¢, aby przy
wzroscie temperatury powyzej 20° C popraw-
ke doda¢, a przy mniejszej niz 15° C popraw-
ka odjac.

Przyktad I

Jakie stezenie (gestos¢) powinien mieé
elektrolit w temperaturze 20° C, jezeli w tem-
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peraturze — 3° C areometr wskazuje 1,225.
Spadek ten wynosi 23° C, co odpowiada ste-
23 x 3
zeniu--------- = 15 punktow, czyli w tempera-
45
turze 20° C gesto$¢ badanego elektrolitu po-
winna wynosi¢ 1225 — 0,015 = 1,210 g/cm3,

Przyktad II.

Zgodnie z przepisami firmy nalezy sporza-
dzi¢ elektrolit o stezeniu 1,285 g/cm3 Podczas
sporzadzania stwierdzamy za pomocg termo-
metru, ze temperatura elektrolitu wynosi 45°C.
Jakie stezenie powinien mie¢ elektrolit po-
prawnie sporzadzony? Zakltadamy, ze do aku-
mulatora bedziemy wlewali sporzadzony elek-
trolit ,gdy ostudzi sie do 20° C. Przyrost tem-
peratury = 45° — 20 = 25° C, co odpowiada

25 x 3
stezeniu --------- =
45
trolit w temperaturze 45° C powinien by¢ rzad-
szy od zgdanego o 17 punktow, a wiec 1,285 —
— 0,011 = 1,268 g/cm3.

W akumulatorze narazonym na dziatanie
niskiej temperatury, np. w zimie, elektrolit
moze zamarzng¢. Temperatura zamarzania za-
lezna jest od stezenia elektrolitu; im elektrolit
jest bardziej stezony, tym temperatura zamar-
zania jest nizsza i na odwrot.

Nizej podana tabela IV (na podstawie prze-
pisbw radzieckich) wskazuje temperature za-
marzania elektrolitu w zaleznosci od tempera-
tury otoczenia.

17 punktow, czyli elek-

Tabela

Stezenie Temperatura Stezenie  Temperatura

elektrolitu zamarzania elektrolitu  zamarzania
w g/cm3 w °C w g/cm3 w ,C
1,120 — 9 1,250 — 50
1,150 — 14 1,290 — 74
1,200 — 25 1,320 — 64

Z powyzszych danych wynika, ze akumula-
tor wyladowany naraz®ny jest bardziej na zni-
szczenie niz akumulator natadowany. Z tabeli
tej nalezy wyciagna¢ wniosek, ze nigdy nie na-
lezy zostawia¢ na mrozie wyczerpanego aku-
mulatora. Zdarza sie czasem, ze w zimie kie-
rowca probuje zapusci¢ silnik samochodu i nic
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nie osigga poza wyczerpaniem akumulatora,
ktéry nastepnie moze szybko zamarznac.

Nalezy dodaé, ze przy podwyzszonej tem-
peraturze, np. w lecie, procesy chemiczne sg
bardziej energiczne, co przyczynia sie do wzro-
stu pojemnosci akumulatora, z drugiej jednak
strony szybciej niszczg sie plyty, przekiadki
(szczegolnie drewniane), a oprécz tego pro-
ces zasiarczenia zostaje przyspieszony.

Nizej podana tabelka wskazuje jak stoso-
wac elektrolit w zaleznosci od pory roku (na
podstawie przepisow radzieckich).

TABELA V.

Pora roku Stezenie elektrolitu

Wiosna, jesien, chiodne
lato 1,270—1,290 g/cm’
do—1.300 g/cms

do—1,240 g/cm3

Zima
Upalne lato

Tabela VI wskazuje temperatury zamarza-
nia elektrolitu w zaleznosci od stanu natado-
wania akumulatora.

TABELA VI.

' temp,

c. wt. zamarz.
g/cm3 »C

Stan natadowania
akumulatora

Petne natadowanie 1,310
1,250

1,190

— 65

Natadowany do 50 % — 50

Wytadowany — 22

Napiecie akumulatora

Sprawdzenie ciezaru wiasciwego elektrolitu
kwasomierzem nie jest jedyng probg akumu-
latora. Odczyt z kwasomierza (areometru),
pomimo wszystko, pokazuje tylko stan che-
miczny akumulatora i wyraza jaki procent
kwasu znajduje sie w elektrolicie akumulato-
ra. Nie méwi on nic o stanie elektrycznym
akumulatora, np. jak duza powierzchnia plyt
bierze jeszcze udziat w produkcji pradu. Do
wykonania tej préby niezbedny jest dokiadny
woltomierz niskonapieciowy uwidoczniony na
rys. 9.
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Pomiaru napiecia akumulatora lub ogniwa
akumulatorowego wskazanym woltomierzem
mozna dokonywa¢ przy zatozeniu, ze akumu-
lator bedzie obcigzony przez odbiorniki. Po-

Rys. 9.

temp,
zamarz.

temp

¢ WE o amarz.
g/cms3 "C

c wih temp
Zamarz.

g/cmi «C
— 74
— 35
— 14

1,270
1,210
1,140

— 58
— 28
— 12

1,240
1,170
1,100 — 7

—
— 18

miar napiecia akumulatora nieobcigzonego nie
jest miarodajny do ustalenia stopnia wytado-
wania akumulatora i prowadzi¢ moze do bied-
nych wnioskow. Akumulator wytadowany wy-
kazuje te wiasnos¢, ze w czasie gdy nie jest
obcigzony pradem przez odbiorniki lub specjal-
nym opornikiem, napiecie jego ogniw powra-
ca do okoto 2,2 V dla jednego ogniwa.
Nalezy podkresli¢, ze napiecie ogniwa aku-
mulatora podczas tadowania akumulatora sta-
le wzrasta do maksimum okoto 2,6 V na ogni-
wo. Po zatrzymaniu tadowania napiecie spada
do okoto 2,2V, a jeszcze nizej po rozpocze-
ciu wyladowywania. Dzieje sie to dlatego, ze
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jezeli przez akumulator ptynie prad, to na
skutek oporu wewnetrznego akumulatora po-
wstaje spadek napiecia, ktéry podczas tado-
wania akumulatora podwyzsza jego napiecie,
a w czasie wyladowania akumulatora obniza.

Podczas proby napiecia akumulatora pod
obcigzeniem, ciezar wikasciwy elektrolitu powi-
nien wynosi¢ powyzej 1,225 i temperatura aku-
mulatora powinna by¢ pomiedzy 16° C i 32° C.
Jezeli te warunki nie bedg zachowane, wyniki
pomiaréw przedstawiajg matg wartosé. Jezeli
chcemy mierzy¢ napiecie akumulatora (na sa-
mochodzie), w czasie gdy rozrusznik jest w
ruchu, nalezy odigczy¢ przewdd wysokiego na-
piecia od cewki zaptonowej lub nie wiacza¢ za-
ptonu, tak aby silnik nie mégt zosta¢ urucho-
miony. Uruchomiony rozrusznik pobiera prad
150 do 200 amperow, wowczas nalezy bardzo
szybko zmierzy¢ woltomierzem kazde ogniwo
akumulatora. Przy 6 woltowym akumulato-
rze, wszystkie trzy ogniwa powinny by¢
sprawdzone w czasie od 10 do 15 sekund. Przy
wiekszej ilosci ogniw (12 woltowy akumula-
tor) nie nalezy trzymac rozrusznika pod pra-
dem dtuzej niz 25 sekund, po czym nalezy da¢
mu przerwe Kkilkuminutowa na ostygniecie.
Jesli napiecia ogniw podczas tej proby sa
mniejsze niz 15 wolta lub réznica pomiedzy
napieciami ogniw jest wieksza niz 0,2 wolta,
mozna przypuszcza¢ ze akumulator jest usz-
kodzony.

Aby moéc zmierzy¢ napiecie ogniwa aku-
mulatorowego pod obcigzeniem bez potrzeby
wigczania odbiornikéw, uzywamy do tego ce-
lu woltomierza widetkowego z opornikiem
(rys. 10). Przyrzad ten skiada sie z metalo-
wych widetek 3 i 5 do spinania biegunéw og-
niwa, opornika 4 wigczonego =zaciskiem 6
i woltomierza | wigczonego w obwdd réwno-
legle oraz raczki 7. Z uwagi na rozne wiel-
kosci ogniw jedna nozka widetek jest zwykle
przesuwalna, ustalana za pomocg nakretki 2.

Przed badaniem dokreci¢ zacisk opornika,
nastepnie zwieramy bieguny badanego ogni-
wa na przecigg 4 do 5 sekund. Jezeli w ciggu
tego czasu napiecie ogniwa (catkowicie nata-
dowanego akumulatora) spada nie wiecej niz
0 i/3, czyli z 25 V do 17—18 V, wodwczas
ogniwo takie nadaje sie do uruchomienia roz-
rusznika. Wskazowki te sg stuszne dla elek-
trolitu o temperaturze okoto 18° C.

Zwraca sie uwage, ze podczas pomiaru tym
woltomierzem powstaje iskra (dotykanie i od-
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rywanie nozek od zaciskow ogniwa), ktéra mo-
ze spowodowa¢ wybuch w czasie ,gazowania"
akumulatora (gtownie podczas tadowania).

Dlatego tez przed pomiarem nalezy gazy te
usuna¢ z przestrzeni nad akumulatorem.

Pojemno$¢ akumulatora

Interesuje nas przede wszystkim pojemnos¢
elektrochemiczna akumulatora. Podaje ona
przez jak diugi czas mozemy czerpa¢ z aku-
mulatora prad o pewnym natezeniu.

Pojemnos¢ elektrochemiczng akumulatora
wyrazamy w ,amperogodzinach" skrét: Ah.

Jezeli akumulator moze dostarczy¢ pradu
0 natezeniu np. 9 amperow przez 10 godzin,
to jego pojemnos¢ elektrochemiczna wynosi:

9 x 10 = 90 Ah (amperogodzin)
Pojemno$¢ akumulatora zalezy przede

wszystkim od wielkosci i ilosci jego ptyt. Du-
ze phyty umozliwiajg nagromadzenie duzej
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ilosci energii elektrycznej. Po wymiarach aku-
mulatora mozna wiec sadzi¢ o jego pojemnosci.

Dwa akumulatory o jednakowej pojemno-
§ci, potgczone ze sobg szeregowo (rys. 11),
majg pojemnos¢ rowng pojemnosci jednego
akumulatora. Np. dwa akumulatory 6-wolto-
we 0 pojemnosci 75 amperdow kazdy, maja
przy szeregowym potaczeniu taczng pojemnosé
rowniez 75 amperogodzin, bo mozemy z nich
czerpa¢ przez 10 godzin prad J = 7,5 ampera.
Natomiast napiecie przy potaczeniu szerego-
wym dwoch akumulatoréw 6 V bedzie dwa
razy wieksze czyli 12 V. Szeregowo wolno
tgczy¢ akumulatory tylko o jednakowej po-
jemnosci.

Rys. 11.

Dwa akumulatory potaczone réwnolegle
majg pojemnos$¢ réwng sumie pojemnosci obu
akumulatorow. Np. dwa akumulatory 6 wol-
towe o pojemnosci 75 amperogodzin kazdy, po-
taczone rownolegle (rys. 12), majg tgczng po-
jemnos¢ 150 amperogodzin, bo mozemy z nich
czerpac przez 10 godzin prad J = 15 amperow,
napiecie za$ pozostaje réwne napieciu jednego
akumulatora, czyli 6 woltow.

Rys. 12.
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W obu wypadkach zwiekszamy moc ozna-
czong symbolem P (wielko$¢ mocy (P) wyni-
ka z pomnozenia natezenia pradu (J) w am-
perach przez napiecie (U) w woltach). Przy
potaczeniu szeregowym przez zwiekszenie na-
piecia U ==.75 A otrzymamy moc P = 12 x
x 7,5 = 90 watéw (W). Przy potaczeniu row-
nolegtym akumulatorow przez zwiekszenie
pradu J = 15 A, napiecie U = 6 V otrzyma-
my moc P == 6 x 15 = 90 W.

Pojemnos¢ akumulatora samochodowego
nalezy starannie dobra¢ do wielkosci odbiorni-
kow i charakteru obcigzenia. Byta juz mowa,
ze przez pojemnos$¢ akumulatora rozumimy je-
go pojemnos¢ osiggang przy wytadowywaniu,
a nie ilos¢ elektrycznosci tadowanej. Pojem-
no$¢ zalezy od czasu trwania procesu wytado-
wania, przeto w celu umozliwienia S$cislejsze-
go charakteryzowania i poréwnywania réznych
wielkosci akumulatoréw stworzono pojecie po-
jemnosci dziesieciogodzinnej lub jak to sie
czesto spotyka tak zwanej pojemnosci nomi-
nalnej, odpowiadajgcej pojemnosci przy 10 go-
dzinnym wyladowywaniu bez przerwy. Uzy-
wane jest takze wyrazenie: prad dziesieciogo-
dzinny odpowiadajacy natezeniu pradu po-
trzebnego do osiggniecia wytadowania w cig-
gu 10 godzin (oznaczenie: Ahio).

Przy okreslaniu pojemnosci akumulatora
napotykamy na pewne trudnosci, gdyz pojem-
no$¢ akumulatora nie jest stata, lecz zalezy od
wielu czynnikdw, z ktérych najwazniejszymi
sa:

1) prad wytadowania akumulatora,
2) temperatura akumulatora.

Stwierdzono, np. w czasie prob, ze akumu-
lator, ktory wytadowuje sie pradem 9 ampe-
row' przez 10 godzin, co odpowuada pojemnosci
akumulatora 9 x 10 = 90 Ah, moze dostar-
czy¢ pradu 90 amperdéw tylko przez 1/2 godzi-
ny, co odpowuada pojemnosci 90 x 4/2 = 45 Ah.
Z przyktadu powyzszego widzimy, ze pojem-
no$¢ akumulatora maleje znacznie ze wzro-
stem pradu wytadowujgcego akumulatora.

Dalszym waznyng czynnikiem wptywaja-
cym na pojemnos¢ jest temperatura, ktéra mo-
ze sie waha¢ od — 25°C do + 40° C. Obni-
zenie temperatury powoduje przejsciowe
zmniejszenie pojemnosci i na odwrot — pod-
niesienie temperatury powoduje zwiekszenie
pojemnosci. Na rys. 14 przedstawiono wykres
obrazujacy przejsciowe . zmiany pojemnosci
akumulatora otowianego pod wptywem zmian
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temperatury. Na wykresie tym za 100% po-
jemnosci przyjeto pojemnos$¢ akumulatora w
temperaturze 18° C. Z wykresu tego widac>
ze W temperaturze ponizej — 30° C akumula-
tor w ogole przestaje dziata¢ i ze na kazde
10° C spadku temperatury pojemnos¢ akumu-
latora maleje od 8 do 30%.

W czasie kroétkotrwatych wytadowan aku-
mulatora, np. podczas chwilowego wiaczenia
rozrusznika przy uruchamianiu silnika, prad

Silnik samochodowy o mocy
Pojemnos¢ silnika

Maksymalny prad czerpany
Bateria 6V

Pojemnos¢ baterii

Maksymalny prad czerpany
Bateria t2V

Pojemnos¢ baterii
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pobierany z akumulatora przekracza wielo-
krotnie warto$¢ 10-godzinnego pradu wytado-
wania. Mimo to przy umiejetnym i oszczed-
nym postugiwaniu sie rozrusznikiem praca
podczas rozruchu silnika nie szkodzi akumula-
torowi, natadowanemu nalezycie. Jezeli ko-
nieczne jest kilkakrotne -wigczenie rozrusznika
przy uruchamianiu silnika, wowczas pomiedzy
nastepujagcymi po sobie .wigczeniami rozrusz-
nika, nalezy stosowaC przerwy co najmniej
jednominutowe.

Akumulatory nowe, $wiezo z fabryki wy-
puszczone, majg nieco mniejszg pojemnosc
i dopiero po parokrotnym fadowaniu i wyta-
dowaniu nabierajg odpowiedniej pojemnosci
gwarantowanej przez wytwornie.

Od wytworni nalezy zada¢ dla kazdego ty-
pu i wielkosci akumulatora danych:;

1) jakie jest najwieksze dopuszczalne na-
tezenie pradu tadowania,

2) jaka jest dziesieciogodzinna pojemnosé
i odpowiednie dziesieciogodzinne nate-
zenie pradu.

Przy wyborze systemu, typu, liczby ogniw
i pojemnosci akumulatora musimy sobie do-
ktadnie zda¢ sprawe jakie zadania ma spetnia¢
akumulator.

Pojemnos¢ samochodowych akumulatorow
zalezy od napiecia baterii i od mocy rozru-
szanego silnika samochodowego. Ponizej przy-
tacza sie orientacyjnie stosowane wielkosci:

malej Sredniej duzej b. duzej
151 31 61 powyzej
150 A 250 A 550 A
80 Ah 100 Ah 120 Ah
100 A 150 A 200 A 350 A
40 Ah 80 Ah 100 Ah 120 Ah
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Pierwsze tadowanie nowych akumulatorow
(formujace)

Wytwornie sprzedajg akumulatory z ptly-
tami juz uformowanymi albo w stanie suchym,
albo z zalanym elektrolitem i natadowane. Te
ostatnie sg gotowe do natychmiastowego uzyt-
ku i postepuje sie z nimi normalnie. Natomiast
w wypadku nabycia akumulatoréw w stanie
suchym, zalanie elektrolitem i pierwsze tado-
wanie- nalezy otoczy¢ specjalng opieka.

Przy nabywaniu nowych akumulatoréow
(szczegodlnie w stanie suchym) przez jednost-
ki WP, nalezy bezwarunkowo zada¢ od wy-
tworni przepisu pierwszego tadowania oraz
obstugiwania i skrupulatnie je wykonad.

Trwatos¢ i sprawnos¢ akumulatora zalezy
w duzym stopniu od starannosci, z jakg pierw-
sze tadowanie zostato wykonane. Jezeli takie-
go przepisu nie ma, nalezy postepowaé¢ w na-
stepujacy sposob.

Nala¢ do naczynia elektrolit o stezeniu
stabszym, zblizonym do wartosci posrednigj
miedzy granicznymi (o c. wk 1,245). Nastep-
nie odstawi¢ akumulator na kilka godzin (4 do
5 godz.), aby masa czynna dobrze nasigkta
elektrolitem (tym dtuzej, im grubsza jest
warstwa masy czynnej na plytach), po czym
przystgpi¢ do tadowania. Pierwsze tadowanie
wykona¢ pragdem 0,6 do 0,7 pradu 10-godzin-
nego. Podczas tadowania sprawdzaé i utrzy-
mywac stezenie elektrolitu o wielkosci posred-
niej miedzy granicznymi. Moze sie zdarzy¢, ze
elektrolitu nieco ubedzie (wsigknie) lub elek-
trolit rozcienczy sie. W celu zwiekszenia ste-
zenia elektrolitu dolewa¢ roztwdr o stezeniu
réznigcym sie tylko o kilka stopni Be od elek-
trolitu  znajdujgcego sie w akumulatorze.
Pierwsze tadowanie moze trwa¢ 5-krotnie diu-
zej, niz wynikatoby to z obliczenia pojemnosci.
Zwraca¢ baczng uwage, aby temperatura elek-
trolitu nie przekroczyta 40°C; jesli przekroczy,
nalezy zmniejszy¢ prad tadowania, starajgc
sie tadowania nie przerywac. Po wystapieniu
gazowania, zaleca sie zmniejszy¢ natezenie
pradu. Zafeca sie takze pod koniec tadowania
robi¢ przerwy godzinne. Po zakonczonym ta-
dowaniu i okoto poétgodzinnej przerwie, aby
da¢ czas na.dyfuzje elektrolitu, doprowadza sie
stezenie do przepisanej normy.

Niektdre wytwornie zalecajg tadowanie pe-
wnych typéw akumulatoréw natychmiast po
nalaniu elektrolitu o stezeniu bardzo stabym
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(1,074). Po skoriczonym tadowaniu nalezy wy-
la¢ elektrolit i akumulator napetni¢ nowym
0 przepisanym stezeniu. Przy tym sposobie
obnaza sie jednak elektrode ujemng, co sprzy-
ja jej zasiarczeniu.

Osobom nie znajgcym doktadnie przepisow
tadowania, nie wolno tadowa¢ akumulatoréw.

tadowanie akumulatoréw

Akumulatory otowiane powinny by¢ stale
w stanie natadowanym, gdyz pomingwszy
czynnik gotowosci dostarczania pradu, nawet
krotkotrwaty stan wytadowania wpltywa ujem-
nie na elektrody, sprzyjajac zasiarczeniu piyt.
Bezposrednio po wytadowaniu do dozwolonej
granicy lub nawet po czesciowym wyladowa-
niu akumulatory otowiane powinny by¢ pod-
dane ponownemu tadowaniu. tadowanie aku-
mulatora powinno przebiega¢ wg krzywej po-
kazanej na wykresie rys. 15.

ty® fad°*gruqt ~do”™anig

Rys. 15.

Stojace bezczynnie akumulatory powinny
by¢ tadowane c6 najmniej co 6 tygodni, zalez-
nie od typu, jednakze zawsze korzystniej wpty-
wa czestsze dotadowywanie.

Natezenie najwiekszego pradu tadowania
wskazane jest zwykle przez wytwornie. tado-
wanie pragdem o0 mniejszym natezeniu zawsze
jest wskazane ze wzgledu na sprawno$é
i trwatos$¢ akumulatora; szczegoélnie zaleca sie
zmniejszenie natezenia pradu pod koniec tado-
wania, gdy rozpoczyna sie gazowanie.

W wypadku gdy zachodzi koniecznos¢ szyb-
kiego natadowania akumulatora, mozna bez
szkody zwiekszy¢ natezenie pradu tadujacego
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2-u lub nawet 3-krotnie, ale tylko na poczatku
tadowania, zmniejszajgc natezenie pradu w
miare wzrostu temperatury elektrolitu (nie
przekraczajgc 40°C) oraz w miare wzrostu ga-
zowania. Metode szybkiego natadowania nale-
zy stosowac tylko w wypadku ,wzmocnienia"
stopnia natadowania, np. od 1175 do 1,250
a nie uzywac tej metody do catkowitego nata-
dowania akumulatora, poniewaz aktywnos¢
chemiczna nie ma czasu przedosta¢ sie gtebo-
ko do piyt.

Poniewaz pojemnos¢ obu elektrod dodat-
nich i ujemnych nie jest $cisle jednakowa,
przeto na ogot ptyty zaczynajg gazowaé w roz-
nym czasie (ma tu takze wptyw na gazowanie
niejednakowe samowytadowywanie ptyt jak
i ilos¢ masy czynnej). Gdy jednak obie elektro-
dy osiggng stan natadowania, to ujemna musi
gazowa¢ w wiekszym stopniu, gdyz wydziela
sie na. niej wiecej wodoru niz na dodatniej
tlenu.

Aby utatwi¢ sobie obserwacje gazowa-
nia nalezy wyja¢ korki i obserwowac wi-
doczng czes¢ powierzchni elektrolitu. Prze-
dtuzenie silnego gazowania jest szkodliwe na
mase czynng ptyt. Czasami wytwdrnie akumu-
latoréw zalecajg co pewien czas (okoto 4 mie-
siecy) przetadowywac baterie stabszym nate-
zeniem pradu. Ma to na celu wyréwnanie po-
jemnosci wszystkich ogniw i w poszczegol-
nych ogniwach obu elektrod oraz odsiarczenie
ptyt. Procesowi przetadowania nalezy podda-
wac przede wszystkim baterie stojace diuzszy
czas bezczynnie. Proces przetadowywania za-
leca sie wykona¢ w nastepujacy sposob.

Po skoriczeniu normalnego tadowania pozo-
stawi¢ baterie na kilkanascie minut w spo-
czynku, nastepnie wznowi¢ tadowanie pradem
0 natezeniu réwnym 0,1 normalnego pradu ta-
dowania (trwa to do dwodch i wiecej godzin).
Zaleca sie w tym czasie zrobi¢ pare przerw
kilkuminutowych a pod koniec jeszcze bar-
dziej zmniejszy¢ natezenie pradu.

Przy tadowaniu akumulatoréw nalezy
uwaznie obserwowac jednakowy stan nafado-
wania wszystkich ogniw. Ogniwo stale hiedo
tadowane ulega roztadowaniu w wiekszym
stopniu, w wyniku czego ulega predszemu za-
siarczeniu.

Czesto zdarza sie, ze jedno z ogniw baterii
ulega przejsciowemu zwarciu wewnetrznemu
lub zewnetrznemu; tego rodzaju wady najta-
twiej zaobserwowaé¢ podczas tadowania —
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przez opodnianie sie gazowania w stosunku do
innych ogniw baterii. Takie ogniwo nalezy
podda¢ badaniu i ustali¢ przyczyne opdznienia
tadowania, usuna¢ jg i dotadowa¢ ogniwo do
stanu normalnego. Przy zaniedbaniu tych
czynnosci, ogniwo takie predko zasiarczy sie
i przestanie dziatac.

Samowytadowanie akumulatora

Reakcje chemiczne zachodzgce w akumula-
torze przebiegajg bez przerwy, bez wzgledu na
to, czy akumulator dostarcza prad, czy go nie
dostarcza. Oczywiscie przebiegajg one znacz-
nie wolniej, gdy prad nie jest z akumulatora
pobierany. Proces ten, nie wytwarzajacy pra-
du, nazywany jest samowylgdowywaniem. Sa-
mowytadowywanie zmienia sie wraz z tempe-
raturg i ciezarem wiasciwym elektrolitu. Im
wyzsza jest temperatura i wiekszy ciezar wia-
sciwy elektrolitu, tym szybsze jest samowyta-
dowanie, poniewaz wyzsza temperatura i moc-
niejszy kwas pobudzajg aktywnos$¢ chemiczng
(rys. 16).

Samowytadowywanie akumulatora przy
roznych temperaturach. Cztery krzywe wska-
zuja samowytadowywanie czterech réznych
akumulatorow w ciggu 90 dni przy temperatu-
rach — 18°C, 16°C, 28°C, 38°C.

Trzymane diuzszy czas nieuzytecznie aku-
mulatory natadowane (na mokro) bez okreso-
wego dotadowania wytwarzajg na ptytach siar-
czan otowiu wyjgtkowo trudny do usuniecia;
prowadzi to nawet do zupelnego zniszczenia
akumulatora.

Akumulatory stare oraz zawierajgce zanie-

czyszczenia ulegajg samowytadowaniu szyb-
ciej.

Wytadowanie akumulatora

Zachodzi tu proces odwrotny niz przy tado-
waniu, to znaczy kwas siarkowy pochtaniany
jest z elektrolitu przez ptyty, a napiecie spada
z 25 na 1,8V. Przy tym minimalnie dopusz-
czalnym napieciu akumulator jest catkowicie
wytadowany. Zdawa¢ by sie mogto, ze napie-
cie 1,8V jest jeszcze zbyt wysokie, aby uwazaé
baterie za wyladowang, w rzeczywistosci jed-
nak dalsze roztadowanie przyniostoby gwat-
towny spadek napiecia do zera. Swiadczy to, ze
akumulator przy napieciu 1,8V na ogniwo nie
ma juz pojemnosci.
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Dnie crieuzy tkowaniu

Samowytadowanie przy

réznych temperaturach:

Rys.

Gdy bateria jest odpowiednio dobrana pod
wzgledem swej pojemnosci, kategorii i typu do
pracy, jaka ma wykonywa¢, to obstugiwanie
przy wyladowaniu ograniczy sie do czterech
prawidet

1) nie dopusci¢ do obnazenia sie elektrod,

2) nie wyladowywaé ponizej przepisanej
normy,

3) po wyladowaniu natychmiast tadowac,

4) wyladowania gwattowne (rozrusznik)
nie mogg by¢ trwate.

-------------- -17,Q°C-OrF
£3.6°C~60UF

--------------------- 267°C"80T
378°C--1DO’F

16.

Gwattowne wytadowania powinny by¢ tym
krotsze, im wieksze jest natezenie pradu wyta-
dowujgcego, czas za$ miedzy nastepujacymi po
sobie wytadowaniami powinien by¢ odpowied-
nio dtuzszy. Czas przerwy musi by¢ tak dtugi,
aby umozliwit dyfuzje elektrolitu miedzy war-
stwami dalej od ptyt potozonymi i w porach
masy czynnej. Czas uruchamiania silnika sa-
mochodowego za pomocg rozrusznika nie mo-
ze przekracza¢ 10 sek. przerwa za$ przed na-
stepnym rozruchem powinna trwac¢ okoto mi-
nuty. Gdy jesteSmy zmuszeni powtarza¢ roz-
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ruch kilkakrotnie, to nastepne przerwy muszg
by¢ coraz diuzsze.

Aby okresli¢ stan natadowania akumulato-
ra, nalezy pamieta¢ o wielkim wptywie wielko-
$ci natezenia pragdu wyladowujgcego na po-
jemnos¢ oraz o stracie energii na samowytado-
wanie. Praktycznie bioragc stan natadowania
akumulatora znajdujgcego sie w spoczynku
mozna okresli¢ za pomocg pomiaru stezenia
elektrolitu; muszg by¢ jednak zawsze warto-
éci graniczne, jakie dany akumulator osigga
przy koncu tadowania i wytadowania.

O stanie natadowania niepracujgcego aku-
mulatora nie mozna sadzi¢ z pomiaru jego
napiecia mato precyzyjnym woltomierzem.

*

Utrzymanie biezace akumulatorow

Akumulator jest to najczulszy i najistot-
niejszy element skladowy instalacji elektrycz-
nej samochodu i dlatego wymaga troskliwej
i umiejetnej obstugi.

Dlatego tez podanych uwag nalezy Scisle
przestrzegac;

— akumulatora nie wolno wytadowac poza
dozwolong granice;

— nalezy unika¢ nadmiernego pobierania
pradu przy rozruchu dla zabezpieczenia
przed zbytnim roziadowaniem;

— akumulator wytadowany do dozwolonej
granicy nalezy natychmiast natadowac;
nieprzestrzeganie tego prowadzi nieu-
chronnie do zasiarczenia ptyt;

—- jezeli brak doktadnych danych wytwor-
ni poziom elektrolitu utrzymywac¢ 10 do
15 mm powyzej gornej krawedzi phyt
dla danego typu akumulatora, (stycz-
no$¢ masy czynnej pltyt z powietrzem
powoduje jej zasiarczenie lub powstanie
hydratow siarczanu otowiu. W wypad-
ku obnizenia sie poziomu elektrolitu, po-
wstatego na skutek parowania wody,
uzupetnia¢ tylko przez dolewanie wody
destylowanej. Dolewanie elektrolitu
zdarza sie tylko wtedy, gdy elektrolit
wyleje sie) ;

— chroni¢ akumulator przed bezposrednim
dziataniem promieni stonecznych;

akumulator nie moze pracowa¢ w tempe-
raturze powyzej 40°C, poniewaz wyzsza
temperatura jest szkodliwa dla akumu-
latora i powoduje parowanie elektrolitu;
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— w zimie nalezy szczegoélnie starannie
sprawdza¢ gestos¢ elektrolitu i nie do-
puszcza¢ do silnego wytadowania aku-
mulatora; ma to na celu uchronienie
elektrolitu przed zamarznieciem;

— korki otworéw wlewowych muszg by¢
dobrze docis$niete, otwory za$ wentyla-
cyjne — czyste,

— skrzynka akumulatora musi by¢ zawsze
sucha i czysta

— zaciski i bieguny muszg by¢ utrzymane
czysto i pokryte wazeling nie zawiera-
jaca kwasow. Silne mocowanie zaciskéw
jest konieczne, gdyz w przeciwnym ra-
zie powstajg duze opory na drodze prze-
ptywu pradu oraz zachodzi mozliwosé
spadniecia zaciskow podczas wstrzgsow.

Na akumulatorze nie wolno k#as¢ kleszczy,
kluczy lub innych przedmiotéw metalowych,
poniewaz moze to spowodowac zwarcie.

W samochodzie nalezy akumulator staran-
nie mocowac¢. Pod akumulator podtozy¢ war-
stwe miekkiego materiatu, np. gumy. Wstrzg-
sy akumulatora Zle umocowanego wylewajg
elektrolit, niszcza ptyty oraz powodujg rozbi-
cie skrzynki akumulatora.

Przechowywanie akumulatoréw bezczynnych

Przechowywanie nowych akumulatorow
z ptytami sformowanymi i wysuszonymi przez
wytwadrnie nie przedstawia trudnosci, nie po-
winno jednak trwaé¢ ono diuzej niz jeden rok.
Pomieszczenie, w ktérym sag przechowywane
akumulatory, powinno by¢ suche i chtodne, lecz
nie zimne (temperatura nie powinna by¢ nizsza
niz 0°C). Otwory w akumulatorze muszg by¢
szczelnie zakorkowane i zaklejone papierem.
Do czasu uruchomienia akumulatora, pod zad-
nym wzgledem nie wolno ich odkrywac.

Wiecej kiopotliwe jest magazynowanie aku-
mulatoréw uzywanych. Omowimy z kolei
pierwszy sposob przechowywania akumulato-
row z nalanym elektrolitem.

W tym sposobie w zaleznosci od czasu
trwania przechowywania nieczynnych akumu-
latoréw oraz od czasu, jakim sie rozporzadza
na doprowadzenie ich do zupeinej gotowosci
dostarczenia pradu, rozrézniamy dwa przy-
padki :

1) Akumulatory majg by¢ nieczynne i prze-
chowywane w ciggu paru miesiecy (od trzech
do szesciu); czas potrzebny na doprowadzenie
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zupetnej gotowosci dostarczania pragdu — oko-
to 10 godzin.

W tym wypadku nalezy akumulator natado-
wac¢ zgodnie z przepisami fabrycznymi dla da-
nego typu akumulatora, jezeli przepisow brak,
tadowacé do stezenia elektrolitu 1,275 g/cm3 dla
akumulatorow radzieckich. Zwraca¢ przy tym
uwage, by wszystkie cele akumulatora byty
jednaki>wo natadowane.

Po natadowaniu pozostawi¢ akumulator w
pomieszczeniu opisanym poprzednio. W czasie
przechowywania poddawa¢ akumulator tado-
waniu co 4 do 6 tygodni, sprawdzajac poziom
elektrolitu — uzupetni¢ wodg destylowana. Ba-
czy¢, aby przykrywki byty suche i korki dobrze
dokrecone. Przed kazdym trzecim dotadowa-
niem nalezy akumulator wyladowaé 10-godz.
pradem, az napiecie w celi spadnie do 1,8V.

2) Termin przechowywania baterii nie jest
blizej okreslony.

W tym przypadku sposéb przechowywania
baterii jest taki sam jak poprzednio, roznica je-
dynie polega na tym, ze dotadowywanie powin-
no trwa¢ bez przerwy, np. za pomocg prostow-
nika; woéweczas stata obstuga musi baczy¢ na
niedopuszczenie do gazowania akumulatoréw.

Natezenie pradu tadujgcego musi by¢ rowne
pradowi samowytadowania, czyli w przyblize-
niu 0,01 natezenia pradu 10-godzinnego. Raz
na dziesie¢ dni nalezy sprawdzi¢ gestosc¢ elek-
trolitu i napiecie kazdego ogniwa. Ciggte gazo-
wanie oznacza, ze prad jest za duzy, cigglty
spadek napiecia oznacza, ze prad jest za maty.
W przyblizeniu napiecie kazdego ogniwa przy
tadowaniu cigglym powinno sie waha¢ od 21
do 2,3V. Co pewien czas (co 6 tygodni) spraw-
dzi¢ poziom elektrolitu i ewentualnie uzupet-
ni¢ woda destylowana.

Akumulatory do tadowania taczy sie w sze-
reg o tej samej pojemnosci, a jezeli to jest mo-
zliwe réwniez jednakowego typu. Takie prze-
chowywanie jest najracjonalniejsze przy wie-
kszej ilosci baterii. Nalezy zwraca¢ uwage, aby
pomiedzy biegunami nie powstato jakiekolwiek
potaczenie.

Metoda przechowywania baterii wypetnionych
wodg destylowang

Czas doprowadzenia baterii do gotowosci
pracy po magazynowaniu tym. sposobem trwa
okoto 48 godzin. Sposéb ten polega na zmniej-
szeniu samowytadowania do minimum przez
nastgpienie elektrolitu wodg destylowanag.
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Przy tej metodzie nalezy wykona¢ nastepu-
jace czynnosci:

1) Natadowac¢ akumulator, napetniony nor-
malnym elektrolitem, do normalnego gazowa-
nia.

2) Wylac¢ elektrolit normalny i nala¢ wody
destylowanej; czynnos$¢ te wykona¢ szybko,
aby ptyty byly jak najkrécej w zetknieciu z po-
wietrzem.

3) Po paru godzinach (4 do 5 godz.), gdy
woda zakwasi sie resztkami elektrolitu pozo-
statymi w porach masy czynnej, podda¢ bate-
rie fadowaniu w ciggu okoto | godz. nateze-
niem pradu okoto 0,1 dopuszczalnego nateze-
nia. Ma to na celu usuniecie resztek kwasu
znajdujacego sie jeszcze w porach masy czyn-
nej.

4) Po tym tadowaniu wylaé zakwaszong
wode i zastgpi¢ nowg. W takim stanie bateria
moze sta¢ kilka miesiecy bez tadowania. Na-
czynie musi by¢ szczelnie zakorkowane. W po-
mieszczeniu temperatura nie moze spas¢ poni-
zej 0°C.

W celu doprowadzenia baterii do gotowo-
Sci pracy trzeba zastgpi¢ wode elektrolitem
i poddac¢ baterie tadowaniu w sposéb opisany
dla pierwszego tadowania, to jest poczeka¢ az
elektrolit ztlyfuzjuje sie z wodg w porach piyt,
i tadowac pragdem 0,5 do 0,7 pradu 10-godzin-
nego. Przy tadowaniu zwraca¢ uwage na ge-
stos¢ elektrolitu.

Przechowywanie akumulatorow bezczynnych
na sucho (bez elektrolitu)

Sposob zakonserwowania na sucho najle-
piej przeprowadzi¢ wg wskazéwek firmy, po-
niewaz zalezy to od rodzaju ptyt i tylko firma
moze wskaza¢ najwihasciwszy sposob konser-
wacji swoich akumulatoréw. Nie odnosi sie to
do akumulatoréow nowych w stanie suchym,
ktore firma juz przygotowata do konserwaciji.

Istniejg dwa sposoby przechowywania aku-
mulatoréw na sucho:

1) w stanie wyladowanym,
2) w stanie natadowanym.

Drugi sposob jest lepszy, lecz wymaga du-
zych ostroznosci, poniewaz plyty ujemne w sta-
nie natadowania sg czystym otowiem gagbcza-
stym i bardzo szybko sie utleniaja, jezeli w sta-
nie mokrym wystawione sg na dziatanie po-
wietrza. Utlenianie przejawia sie przez silne
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nagrzewanie i wypaczanie ptyt oraz tworzenie
sie¢ na nich zielonoszarej warstwy.

Nizej podany pierwszy sposob zapewnia do-
bra konserwacje i nie naraza ptyt ujemnych na
zniszczenie. Przy tym sposobie nalezy wyko-
na¢ nastepujgce czynnosci:

a) Natadowac a nastepnie roztadowac aku-
mulator prgdem 10-godzinnym, po czym ze-
wrze¢ jego zaciski na przeciag jednej godziny.

b) Wylac elektrolit i kilkakrotnie przeptu-
ka¢ wodg destylowang, nastepnie ponownie na-
petni¢ woda destylowang i pozostawi¢ w spo-
koju akumulator na przeciag jednej godziny.
Nastepnie sprawdzi¢ wode na bezkwasowosé
niebieskim papierkiem lakmusowym, ktéry po
zanurzeniu nie powinien zabarwi¢ sie na czer-
wono. Po wyproznieniu naczyn z wody wyczy-
sci¢ pokrywy i nawazelinowaé zlgcza i zaciski.

c) Wysuszy¢ starannie akumulator, obraca-
jac go dnem do gory na przeciagg 24 godzin,
z otwartymi otworami wlewowymi.

d) Po wysuszeniu skrzynke wyczysci¢, kor-
ki dobrze dokreci¢ i odstawi¢ akumulator do
pomieszczenia przeznaczonego ha magazyno-
wanie o warunkach opisanych poprzednio.

Dla ponownego uruchomienia akumulatora
zakonserwowanego na sucho w stanie wytado-
wanym, nalezy postepowac tak jak z akumu-
latorem nowym w stanie suchym nienatadowa-
nym.

Uwaga! Ostatni sposdb (w stanie su-
chym) nie nadaje sie do przechowywania aku-
mulatoréw majacych miedzy ptytami przektad-
ki drewniane (separatory), gdyz te po wy-
schnieciu pekajg, a nastepnie w szczelinach
osiadajg czastki masy czynnej wypadajgcej
z phyt, przez ktére moze nastgpi¢ zwarcie elek-
trod (wewnetrzne). Dodac nalezy, ze pomiesz-
czenie, w ktorym bedg przechowywane aku-
mulatory, musi by¢ specjalnie do tego celu
przeznaczone, nie moze sie tam znajdowac ja-
kikolwiek inny sprzet.
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Akumulatory powinny by¢ ustawione na
potkach wykonanych z listew. Nie wolno aku-
mulatoréw pozostawia¢ na podtodze. Oproécz
tego pomieszczenie to musi mie¢ zapewniong
wentylacje z odprowadzeniem na zewnatrz
(w zadnym wypadku do innego pomieszcze-
nia).

Akumulatornia

Pomieszczenie to nie moze stuzy¢ do innych
celéw. Jezeli pomieszczenie to jest przeznaczo-
ne dla akumulatoréw kwasowych nie moga
znajdowac¢ sie w nim akumulatory zasadowe,
natomiast mozna przechowywac butle z kwa-
sem akumulatorowym, gotowym elektrolitem
i wodg destylowana.

Pomieszczenie akumulatorni  powinno by¢
suche, dobrze przewietrzane, nalezycie oswie-
tlane, o temperaturze od 10°C do 21°C. Scia-
ny i sufit powinny by¢ pomalowane farbg kwa-
soodporng. Podtoga powinna by¢ pokryta war-
stwg materiatu kwasoodpornego, np. glazurg
lub asfaltem. Pomieszczenie to nie moze mie¢
zadnego potaczenia z innym pomieszczeniem.

Wentylacja akumulatorni musi zapewni¢
catkowitg wymiane powietrza w ciagu kilkuna-
stu minut. Przy sztucznej wentylacji nalezy,
wttaczaC czyste powietrze, a odprowadzenie
zanieczyszczonego powinno by¢ u gory i u do-
tu. Silnik wentylatorowy powinien znajdowac
sie poza akumulatornig.

Oswietlenie sztuczne akumulatorni powin-
no by¢ w hermetycznych oprawkach, wytaczni-
ki i bezpieczniki nalezy umieszcza¢ na ze-
wnatrz akumulatorni. Catg instalacje nalezy
traktowac jako kwasoodporng i przeciwwybu-
chowa. W pomieszczeniu tym nie mogg znaj-
dowac sie grzejniki z paleniskami, piecyki i ku-
chenki elektryczne, aby uniemozliwi¢ zetknie-
cie sie powietrza w akumulatorni z rozgrzany
mi czesciami grzejnikow.
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Przechowywanie samochodow w warunkach
bezgarazowych

A. Wiadomosci ogdlne

AA/ warunkach szybkiego rozwoju motory-
* 7 zacji kraju, a w szczegoélnosci liczebnego
wzrostu taboru samochodowego w gospodarce
narodowej i wojsku, specjalnego znaczenia na-
biera zagadnienie jego przechowywania. Wa-
runki przechowywania taboru samochodowego
w jednostkach i instytucjach uzytkujgcych po-
winny przede wszystkim:

a) w pelni zabezpieczy¢ go przed niszcze-

niem lub uszkodzeniami,
b) ufatwi¢ jego konserwacje oraz

¢) umozliwia¢ utrzymanie w statej gotowo-
Sci do szybkiego wyjazdu, niezaleznie
od czasu przechowywania.

Przyczyny niszczenia lub uszkodzenia sa-
mochodéw podczas przechowywania {inozna
podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: wypadki
nadzwyczajne i dziatania warunkéw atmosfe-
rycznych.

Do wypadkéw nadzwyczajnych podczas
przechowywania nalezy zaliczy¢ pozar, kra-
dziez, uszkodzenie wskutek niewtasciwej kon-
serwacji itp. Wypadkom tym zapobiega sie
przez Sciste przestrzeganie przepis6w przeciw-
pozarowych, wikasciwg ochrone parku postoju
samochodéw, fachowy nadzér nad konserwa-
cjg itd.

W przeciwienstwie do sporadycznych wy-
padkéw nadzwyczajnych, warunki atmosfery-
czne dziatajg w sposob staty na stan technicz-
ny przechowywanego taboru, a ponadto majg
zasadniczy wptyw na jego utrzymanie w statej
gotowosci do szybkiego wyjazdu oraz utatwie-
nie konserwaciji.

Opady atmosferyczne, gwattowne zmiany
temperatury i dziatanie promieni stonecznych
powodujg niszczenie warstwy farby lub lakie-

ru nadwozia oraz ogumienia. Wilgo¢ powoduje
korozje metalowych czesci samochodu, nie po-
krytych warstwg ochronng (przede wszyst-
kim wnetrza silnika) oraz czesci drewnianych
(przede wszystkim skrzyni tadunkowej) ; niska
temperatura utrudnia uruchomienie silnika,
przede wszystkim wskutek zgestnienia sma-
row we wszystkich zespotach i obnizenie mocy
akumulatoréw, a ponadto utrudnia konserwa-
cje zarowno wskutek niesprzyjajacych warun-
koéw pracy konserwatorow jak i zmiany wias-
nosci fizycznych materiatéw konserwacyjnych.

Szkodliwe dziatanie warunkéw atmosfery-
cznych na przechowywane samochody mozna
wiec podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

— dziatanie bezposrednie, a wiec opadow

atmosferycznych i promieni stonecz-
nych,
— dziatanie posrednie, tj. przenoszone

przez powietrze, a wiec wilgoci i niskich
temperatur.

Niewatpliwie przechowywanie samochodow
w statych, ogrzewanych garazach usuwa za-
rowno bezposrednie jak i posrednie, szkodliwe
dziatanie warunkow atmosferycznych. W ta-
kich garazach utrzymuje sie temperature 5°C,
ktora catkowicie wystarcza do zabezpieczenia
uktadu chtodzenia silnika przed zamarzaniem,
smaru przed zgestnieniem, a akumulatoréw
przed obnizeniem ich sity elektromotorycznej.
Garaze takie rowniez stwarzajg dogodne wa-
runki do prowadzenia prac konserwacyjnych.

Jednakze w wielu przypadkach budowanie
statych garazy nie jest ekonomiczne, celowe
lub mozliwe. W obecnych warunkach wprost
olbrzymich potrzeb budowlanych naszego kra-
ju," czesto zaniechanie takiego budownictwa
wynika z koniecznosci oszczednosci materia-
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téw budowlanych. RoOwniez koszt takich ga-
razy jest duzy. Czesto chwilowe miejsce po-
stoju jednostki samochodowej nie uzasadnia
kapitalnego budownictwa, niekiedy miejscowe
warunki (szczegllnie w duzych miastach) nie
zezwalajg na nie.

We wszystkich tych przypadkach, w szcze-
golnosci  biorgc pod uwage wzgledy ekono-
miczne, nalezy przyja¢ system przechowywa-
nia samochodéw, ktory by zapewniat w zada-
walajgcy sposob spetnienie wymienionych na
wstepie trzech podstawowych warunkéw, przy
jak najmniejszym koszcie i uzyciu deficyto-
wym materiatéw. Ponadto w wielu przypad-
kach, a szczeg6lnie z punktu widzenia wojsko-
wego, dogodng jest przenosnos¢ wszystkich
zastosowanych urzadzen.

B. Ochrona przechowywanych samochodow
od bezposredniego dziatania wpltywow
atmosferycznych

Dla ochrony przechowywanych samocho-
déw od bezposredniego dziatania warunkow
atmosferycznych, tj. opadéw i promieni sto-
necznych, mozna stosowac przykrycie brezen-
tem, poddasze lub nieogrzewany garaz.

Uzycie do przykrycia ptachty brezentowej,
nacigganej na patgki skrzyni tadunkowej,
umozliwia tylko czesciowag ochrone samocho-
du. Stosujac niewielka adaptacje mozna te
ptachte uzy¢ réwniez do stworzenia rodzaju
namiotu, stuzacego obstudze samochodu na
przenocowanie w warunkach polowych. Oczy-
wiscie jest to mozliwe tylko wowczas, gdy
na samochodzie nie ma tadunku wymagajace-
go ochrony przed deszczem Ilub $niegiem.
Przy tej metodzie okryta zostaje cata przed-
nia cze$¢ samochodu, wiaczajagc w to budke
kierowcy. Metoda ta znajduje zastosowanie
w warunkach polowych, przy krotkotrwatym
postoju samochodu. Dla ochrony nieostonie-
tych két przed dziataniem promieni stonecz-
nych stosuje sie ich przykrycie matami spo-
rzadzonymi z gatezi, drewnianymi daszkami
albo powlekanie opon warstwg kredy.

W celu ostoniecia catego samochodu, ptach-
te pozostawia sie jako przykrycie skrzyni ta-
dunkowej, natomiast na przéd samochodu spo-
rzadza sie dodatkowe brezentowe przykrycie,
ktore rowniez, podobnie jak poprzednio, moze
by¢ uzyte jako namiot dla obstugi samochodu.
Metoda ta powoduje dodatkowe koszty na
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przednie nakrycie, ale daje bardziej zadawa-
lajace wyniki. To przednie przykrycie, jesli
nie jest konieczne jego uzycie w danym cza-
sie do pstony samochodu, znalez¢ moze wiele
innych przeznaczen podczas pracy transportu
samochodowego w warunkach polowych.

Obie odmiany tej metody pozwalajg w
spos6b prosty, lecz skuteczny ochroni¢ samo-
chdd pracujagcy w warunkach polowych przed
opadami i promieniami stonecznymi.

Najprostsza ochrone samochodu przecho-
wywanego diuzszy okres czasu na jednym
miejscu jest drewniane poddasze. Stosuje sie
je w warunkach obozowych albo przy wydzie-
laniu grupy samochoddw do paromiesiecznej
pracy tej grupy w terenie pozbawionym po-
mieszczen garazowych. Konstrukcja poddasza
powinna ulatwi¢ uzycie placht brezentowych
samochodéw do ostoniecia bokéw! poddasza.
Poniewaz podstawowg cze$¢ kosztu poddasza
wynosi konstrukcja dachowa, przeto w celu
jej jak najwiekszego uproszczenia (zmniejsze-
nia rozpietosci dachu) samochody pod podda-
sze ustawia sie zawsze w jednym rzedzie.

Nieogrzewany garaz przenosny, skladany
z elementéw prefabrykowanych, daje znacz-
nie petniejszag ochrone samochodéw przed opa-
dami atmosferycznymi i promieniami stonecz-
nymi, w duzym stopniu zapobiega przenikaniu
wilgoci, utrzymuje bardziej wyréwnang tem-
perature, a ponadto znacznie utatwia ochrone
i konserwacje samochodow.

Zasadniczymi wymaganiami, stawianymi
zastosowanemu materiatowi na taki garaz, sg
niepalnos¢, trwatos¢, tanios¢, lekkosé i dobra
izolacja cieplna. Najbardziej celowe wydaje
sie zastosowanie na szkielet lekkozbrojnej kon-
strukcji betonowej, na S$ciany za$ i dach —
ptytek zuzlobetonowych, supremowych itp.

Poniewaz najdrozszym elementem tej kon-
strukcji sg bramy, przeto samochody w tym
garazu ustawia sie w dwra rzedy.

Wyposazenie takiego garazu wr urzadzenia
(przenosne) do podgrzewania wody i oleju
oraz ogrzewane-pomieszczenie do przechowy-
wania samochodéw nie uzytkowanych w spo-
s6b ciagly (rezerwowych, magazynowych
itp.). W garazach takich samochody w zimie
przechowuje sie bez wody w ukiadzie chiodze-
nia, bez akumulatorow, ze zbiornikiem pet-
nym paliw-a, starannie konserwujgc olejem
i specjalnymi  $rodkami  antykorozyjnymi
wszystkie czesci metalowe.
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Konstrukcja takiego garazu wymaga sto-
sunkowo nieznacznych ilosci deficytowych ma-
teriatéw, a jego koszt w duzym stopniu zale-
zy od wielkosci prefabrykowanych elemen-
tow i powinien wynosi¢ przy duzych seriach
45—60 zt na jeden samochdd ciezarowy.

Samochody bedgce w statym uzytkowaniu
wymagajg staranniejszej konserwacji, jak
rowniez ochrony, przed posrednim dziataniem
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warunkéw atmosferycznych, a przede wszyst-
kim przed dziataniem niskiej temperatury.

Jak duzg role odgrywa czynnik temperatu-
ry, wystarczy podaé, ze wg badan radzieckich
jednorazowe uruchomienie silnika przy poczat-
kowej temperaturze — 18° C i niezbedne oko-
to 20-minutowe jego podgrzanie do normalnej
temperatury pracy daje zuzycie gladzi cylin-
dréw rownowazne przebiegowi 130—200 km.



TECHNIKA

Kpt. FOPP

Teoria silnika spalinowego

Chcac doktadnie zrozumieé¢, jakie zjawi-
ska zachodza w cylindrze silnika spali-
nowego, musimy zapoznac¢ sie z ogolnymi za-
sadami termodynamiki. Termodynamika jest
to nauka zajmujgca sie badaniami praw rza-
dzacych przemianami (energii cieplnej oraz
zamiang tej energii na prace mechaniczna.
W zakres termodynamiki wchodzi réwniez te-
oria silnikéw cieplnych. Wszystkie silniki spa-
linowe dziatajg wihasnie na zasadach silnika
cieplnego.

Teoria silnikow spalinowych jest oparta na
zatozeniu, ze tylko czyste powietrze jest czyn-
nikiem pracujacym w obiegu. Jest to zatozenie
bliskie prawdy na poczatku kazdego obiegu.
Powietrze jest podgrzewane do bardzo wyso-
kiej temperatury przez spalanie paliwa rozpy-
lonego w cylindrze silnika, po czym otrzymu-
jemy gazy, ktore sg zwigzkami tlenu z powie-
trza z weglem i wodorem zawartymi w pali-
wie. Przy koncu wiec suwu pracy gazy wyde-
chowe sg mieszaning azotu, pary wodnej oraz
kwasu weglowego z matym dodatkiem innych
substancji zaleznie od okolicznosci.

Pierwszym zagadnieniem, ktore nas bedzie
interesowato, jest mierzenie energii zawartej
w czynniku pracujgcym, czyli powietrzu. Ener-
gie te mozemy w przyblizeniu okresli¢ przez
pomiar' ciepta doprowadzanego i odprowadza-
nego z ukiadu. l)la wykonania pracy uzywa-
my ciepto zawarte w czynniku pracujgcym.
Azeby za$ otrzymac ciepto musimy wykonac
odpowiednig ilos¢ pracy. W wypadku wiec,
gdy czynnik (gaz, a w tym wypadku powie-
trze) otrzymuje pewng ilo$¢ ciepta nie wyko-
nujac pracy, jego zapas energii wewnetrznej
wzrasta o wielko$¢ réwnowazng przyrostowi
ciepta i odwrotnie, jezeli przez czynnik jest
wykonywana praca bez doptywu ciepta z ze-
wnatrz, odbywa sie ona kosztem zmniejszenia
energii wihasnej czynnika. Taka wiasnie prze-

miana jest pokazana na ponizszym wykresie
(rys. 1).

W silnikach ttokowych czynnik pracujacy
wykonuje prace przez zmiane objetosci, a ilos¢
wykonanej pracy zalezy od stosunku cisnienia
do objetosci zajmowanej w czasie tej przemia-
ny. Spojrzmy na rysunek 1. Widzimy, ze obje-

Kys. 1

tos¢ zmienita sie od OD do OC (na osi v wiel-
kosci wieksze w kierunku prawym, na osi p do
mgory, tak jak wskazujg strzatki). Rownolegle
ze zwiekszeniem objetosci czynnika nastepuje
zmiana cisnienia z DA na CB. W punkcie A
cisnienie ma wartos¢ DA, objetos¢ zas OD
i jezeli pozwolimy gazom rozprezy¢ sie do ob-
jetosci OC, to cisnienie spadnie z DA do CB.
Krzywa AB daje nam przebieg zaleznosci cis-
nienia od objetosci w czasie cyklu pracy. Wiel-
kos¢ za$ wykonanej pracy podczas rozpreze-
nia moze by¢ przedstawiona przez pole ABCD,
tj. pole ptaszczyzny ograniczone od goéry
krzywg AB od dotu DC i z bokéw AD i BC.
Na rysunku Nr 2 przedstawione jest zjawi-
sko, w ktorym gaz poddany jest rozprezeniu
i sprezeniu, czyli wykonuje obieg zamkniety.
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Gaz ma objetos¢ OE i sprezamy go do ob-
jetosci OD. Cisnienie wzrasta z EC do AD.
W punkcie A pozwalamy azeby gaz wykonat
prace przez rozprezenie z objetosci OD do ob-
jetosci OE, podczas ktérego ci$nienie spada
z AD do BE. Praca wykonana podczas rozpre-

zenia moze by¢ okreslona tak jak w wypadku
poprzednim przez pole ABED, praca za$ po-
trzebna na sprezenie — przez pole ACED. Pra-
ca uzyteczna jaka mozemy otrzymac z danego
obiegu jest réznicg obu tych p6l (ABED —
ACED) i na rysunku jest przedstawiona przez
pole ABCA.

W pracy kazdego silnika cieplnego czynnik
pracujacy powraca okresowo do tych samych
warunkéw cisnienia, temperatury i objetosci,
czyli przechodzi on zamkniety obieg w czasie
catkowitej przemiany. W kazdym obiegu do-
prowadzamy pewng ilos¢ ciepta do uktadu,
z ktorego czes¢ zamienia sie na prace mecha-
niczng, pozostata za$ czes$¢ jest bezuzytecznie
tracona w gazach wylotowych. Mamy wiec:
ciepto dostarczone = ciepto stracone + ciepto
réwnowazne pracy mechanicznej.

Prawa termodynamiki

Termodynamika jest oparta na dwoch pod-
stawowych prawach. Pierwsze mowi, ze na
kazda jednostke pracy wykonanej zuzywamy
Scisle okreslong ilos¢ ciepta i odwrotnie, gdy
energie mechaniczng zamieniamy na ciepto, te
samg ilos¢ ciepta uzyskujemy z powrotem
z kazdej jednostki energii mechanicznej. Dru-
gie za$ prawo termodynamiki mowi, ze ciepto
nie moze przej$¢ z ciata zimniejszego do ciata
0 wyzszej temperaturze.
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Wracajgc do pierwszego prawa, zaleznos¢
miedzy pracg mechaniczng a cieptem zuzytko-
wanym stanowi wielko$¢ statg, zwang ,Me-
chanicznym roéwnowaznikiem ciepta”, ktdra
wynosi 427 kgm pracy z jednej kalorii. (Kgm
= kilogramometr, jednostka pracy; praca wy-
konana przy podniesieniu ! kilograma na wy-
sokos¢ | metra; kaloria (duza) jednostka cie-
pta = ilos¢ ciepta potrzebna do ogrzania ! kg
wody destylowanej o 1°C przy cisnieniu 760
mm FTg (rteci).

Prawa gazéw

w rozwazaniach  termodynamicznych
przyjmujemy istnienie ,Gazu doskonatego”
a prawa, o ktorych dalej mowa dotyczg wilas-
nie tego gazu. Niemniej prawom tym z dosta-
teczng doktadnoscig podlegajg rowniez gazy
rzeczywiste (najbardziej zblizony do gazu do-
skonatego jest woddr) przynajmniej w zakre-
sie ci$nien stosowanych w silnikach.

Prawo Boyle‘a okresla, ze ,Przy statej tem-
peraturze zmiana objetosci gazu jest odwrot-
nie proporcjonalna do jego cisnienia”, czyli
wyrazajgc je wzorem

P + V = constans
gdzie P — cisnienie, V —objetosc.

Innymi stowy przy statej temperaturze im
wieksza objetos¢, tym mniejsze cisnienie i od-
wrotnie.

Prawo Charles'a stwierdza, ze ,ci$nienia
i objetosci zmieniajg sie w tym samym stosun-
ku, co temperatury”, czyli wyrazajagc wzorem

\% T
Vi Tt

gdzie T i Ti — temperatura.

Jezeli wiec bedziemy podgrzewali gaz w na-
czyniu zamknietym, to ci$nienie gazu bedzie
wzrastatlo wraz ze wzrostem temperatury.
Roéwniez gdy bedziemy podgrzewa¢ gaz pod
statym cisnieniem (cylinder, w ktorym poru-
sza sie tlok bez tarcia), to przyrosty objetosci
gazu sg jednakowe dla jednakowych przyro-
stdw temperatury. Zrozumienie tych praw nie
nastrecza z pewnoscig trudnosci, a jest ko-
nieczne przy omawianiu teorii silnika benzyno-
wego.
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Zanim przejde do dalszych rozwazan nad
gazami c¢hciatbym przypomnie¢, co to jest cis-
nienie absolutne (bezwzgledne), temperatura
bezwzgledna i ciepto wiasciwe.

Oto6z cisnienie absolutne jest sumg cis$nie-
nia wskazanego przez przyrzagd pomiarowy
i ciSnienia atmosferycznego. Ci$nieniomierze
wskazujg jedynie cisnienia powyzej cisnienia
atmosferycznego, stad tez cisnienie absolutne,
czyli cisnienie owyzej 0 (prdznia). = cisnienie
atmosefryczne + cisnienie odczytane. Cisnie-
nie atmosferyczne wynosi na poziomie morza
1,033 Kg/cm 2

Temperatura bezwzgledna jest to tempera-
tura, dla ktorej 0° = — 273°C. Wedtug wyzej
omoéwionych praw dotyczacych gazow, w tej
temperaturze objetos¢ gazu doskonatego po-
winna znikng¢ catkowicie. Chcac przeliczy¢
temperature podang w stopniach Celsjusza,
nalezy do odczytanej na termometrze tempera-
tury doda¢ 273°. Np. jezeli w stopniach C
temperatura t — 15°, wodweczas temperatura
bezwzgledna T — 273 + 15° = 288°.

Ciepto whasciwe jest to ilos¢ ciepta potrzeb-
na do ogrzania | g. danego ciata o 1°C.

Ciepto wiasciwe gazéw zalezne jest od wa-
runkéw, w jakich sie gaz znajduje; przy sta-
fej objetosci gazu ciepto wiasciwe (Cv) ma
warto$¢ mniejszg, przy statym za$ cisnieniu
(Cp) wartos¢ wiekszag. W wypadku podgrze-
wania jednostki wagowej gazu przy statej ob-
jetosci od temperatury T (przez T oznaczamy
temperature bezwzgledng, w odréznieniu od t
— temperatura w stopniach C) do Ti, ciepto
pochtoniete przez gaz wyniesie Cv (Ti—T),
a poniewaz objetos¢ nie zmienita sie wiec pra-
ca nie zostata wykonana i cate ciepto zostato
zuzyte na podniesienie energii wewnetrznej
gazu. W wypadku podgrzewania gazu przy
statym ci$nieniu pobrane ciepto wyniesie Cp
(Ti—T). W tym wypadku gaz zmienit swojg
objetos¢ i wykonatl prace zewnetrzng o war-
tosci P (Vi—V), gdzie Vi i V sg to objetosci
na koncu i na poczatku rozpatrywanego pro-
cesu, P za$ jest statym cisnieniem.

Przemiana adiabatyczna

Rozprezenie lub sprezanie adiabatyczne
oznacza, Ze W czasie trwania procesu ciepto
ani nie jest pobierane z zewnatrz podczas roz-
prezenia, ani nie jest oddawane w czasie spre-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

10—12

zania; czyli jest to taki proces, ktéry odbywa
sie bez wymiany ciepta z otoczeniem. W wy-
padku silnika spalinowego oznaczatoby to, ze
W czasie rozprezania ciepto nagrzanych ga-
z6w nie przechodzi do $cianek cylindra i do
koszulki wodnej. W rzeczywistosci czas trwa-
nia jednego suwu jest tak krotki, ze tylko bar-
dzo niewielka ilos¢ ciepta moze przedostac sie
do Scianek cylindra i do wody chtodzacej, to-
tez rzeczywiste rozprezanie i sprezanie w sil-
niku jest zblizone do adiabatycznego.

Druga odwracalng przemiang rozprezania
lub sprezania gazébw jest przemiana izoter-
miczna, podczas ktorej w czasie rozprezania
ciepto jest pobierane ze zrédta zewnetrznego,
podczas za$ sprezania oddawane na zewnatrz
w takiej ilosci, aby utrzymac stalg temperatu-
re w czasie trwania procesu. W rozpatrywa-
niu jednak procesow, zachodzacych w silni-
kach spalinowych nie bedziemy napotykali
przemian izotermicznych.

Na rys. 3 widzimy roznice miedzy spreza-
niem i rozprezaniem izotermicznym a adiaba-
tycznym. Powietrze zajmowato 5 jednostek
przy cisnieniu | atmosfery (punkt A) i zosta-
je sprezone izotermicznie tak, ze zajmuje !
jednostke objetosci (stosunek sprezania 5:1).
Wowczas ci$nienie jego bedzie wynosito 5
atmosfer (zgodnie z prawem p '+ v — const.)
Zalezno$¢ miedzy cisnieniem a objetoscig
w tym wypadku przedstawia nam krzywa AB
(b). Jezeli nie odprowadzilibySmy ciepta
z ukladu (sprezanie adiabatyczne) wodwczas
ci$nienie wzrosnie do 9,517 atmosfer absolut-
nych. Krzywa AC (a) przedstawia zaleznos¢
miedzy objetoscig i ciSnieniem przy sprezaniu
adiabatycznym.
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Podobnie jesli rozprezymy gaz izotermicz-
nie od 5 atmosfer do objetosci poczatkowej,
pieciokrotnej w stosunku do kompresyjnej, to
cisnienie powrdci do atmosferycznego (ta sa-
ma krzywa BA). W wypadku jednak rozpre-
zenia adiabatycznego, podczas ktorego nie
doprowadzamy ciepta do ukiadu, cisnienie
spadnie do 0,526 at, a. (podcisnienie), czyli
w przyblizeniu bedzie wynosito pét atmosfery
(krzywra BD).

StwierdziliSmy uprzednio, ze dla przemia-
ny izotermicznej mamy réwnanie

pv — const.

Dla przemiany za$ adiabatycznej mamy

PVk = const. albo TVk—! = const.
gdzie k jest to stosunek ciepta wasciwego ga-
zu przy statym cisnieniu do ciepta wiasciwego

Cp
przy stalej objetosci (k = ----—).

Cv
Stosunek ten dla powietrza k = 14.

Stopien sprezania v

Objetos¢ gazu znajdujacego sie w cylin-
drze silnika sktada sie z objetosci skokowej
oraz objetosci kompresyjnej. Zatem catkowita
pracujaca objetos¢ cylindra V jest suma obje-
tosci skokowej i objetosci komory sprezania,
podczas gdy objetos¢ po sprezeniu Vi jest do-
ktadnie réwna objetosci komory sprezania.

Stopien sprezania jest to stosunek pracu-
jacej objetosci cylindra (objetos¢ skokowa +
objetos¢ komory sprezania) do objetosci ko-
mory sprezania. Jezeli przez s oznaczymy
stopien sprezania, otrzymamy wzor

NV
3 V,

8
Teoretyczny wykres indykatora

Robimy nastepujgce zatozenia:
1. W czasie pracy nie ma wymiany ciepta mie-
dzy czynnikiem pracujgcym, cylindrem
i ttokiem.
2. Spalanie jest catkowite i natychmiastowe.
3. Objetos¢ wiasciwa pozostaje niezmieniona.
4. Ciepto wilasciwe ma wielkos$¢ stata.
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Teoretyczny wykres indykatora dla benzy-
nowego silnika 4 suwowego przedstawiono na
rys. 4.

Rys. 4

OA i OB sg to linie zerowe ci$nienia i obje-
tosci. CD jest suwem ssania, przy ktorym
cylinder jest wypetniony mieszaning powie-
trza i paliwa. Po dojsciu do dolnego martwego
punktu (D) cylinder posuwa sie do gory i gaz
jest sprezony — krzywa DE. W punkcie E
nastepuje zapton mieszanki, czyli dostarczamy
pewng ilos¢ ciepta i cisnienie rosnie od E do
F przy stalej objetosci. FG jest krzywg roz-
prezenia i wreszcie w punkcie G otwierajgc za-
wor wydechowy pozwalamy na spadek cisnie-
nia do atmosferycznego, DC za$ przedstawia
czas wydechu i wtedy takze odchodzi na ze-
wnatrz pewna ilo$¢ ciepta.

Temperatury i ci$nienia w silniku spalinowym

Obliczmy teraz ci$nienia | temperatury,
ktore zachodzg w silniku benzynowym o stop-
niu sprezania np. 5:1.

Na rysunku 5 pokazany jest wykres silni-
ka benzynowego 4 suwowego, w ktérym po-
wietrze i paliwo sg dokfadnie wymieszane w
cylindrze przed sprezaniem.

Zaktadamy, ze zapton nastepuje w goérnym
zwrotnym potozeniu ttoka.

Pozioma linia AB przedstawia skok w cy-
lindrze, linia za§ BC przestrzen kompresyjna.
Zatem AC przedstawia objetos¢ poczatkowa
gazu w cylindrze, BC za$ objetos¢ koncowa.
Poniewaz obliczenia wykonujemy dla silnika
0 stopniu sprezania 5:1, wiec AC — 5BC.

Rozpoczynajgc ruch ttoka w punkcie A za-
ktadamy, ze cylinder zostat catkowicie wypet-
niony mieszankg skladajacg sie z rozpylonej
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benzyny i powietrza o ci$nieniu atmosferycz-
nym przy temperaturze otoczenia 15°C, czyli
288° bezwzglednych (T = 273 + 15° = 288).
Gdy ttok porusza sie ku gorze od punktu A do
B, mieszanka jest sprezona adiabatycznie,
a cisnienie i temperatura rosnie do czasu az
zostanie osiggniety punkt D (gérny martwy
punkt). Przez V oznaczamy catkowitg robo-

Rys. 5

czg objetos¢ cylindra (objetos¢ poczatkowa),
a przez Vi objetos¢ komory sprezania (obje-
tos¢ koncowa) ; P, Pi, Pa, Pa — ci$nienia odpo-
wiednio w punktach A, D, E, F; T, Ti, Ta, T»
— temperatury odpowiednio w punktach A, D,
E, F. W punkcie A cisnienie jest P => | ata
(atmosfera absolutna), temperatura zas 'T =
288°.
Po sprezeniu (punkt D) cisnienie

14
(patrz rozdziat przemiana adia-

batyczna).
Pt — 95 ata (lub 85 atm. nadcisnienia).

Obliczmy teraz temperature w punkcie D ze
wzoru.

TJ T '=288  5°-4= 547° absol.
(t = 547-273 = 274°C.)

Zatem znalezliSmy, ze w punkcie D mie-
szanka ma cisnienie 95 ata oraz temperature
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547° absol. W punkcie tym nastepuje zapton
i na skutek tego temperatura i ciSnienie nagle
wzrasta. Koncowa temperatura spalania zale-
zy od sktadu mieszanki wartosci cieplnej pali-
wa oraz jego stopnia spalania w chwili zmie-
Szania z powietrzem.

Cisnienie w nowoczesnych silnikach wyno-
si okoto 35 ata, a wiec w punkcie E ci$nienie
P» = 35 ata.

Koncowg temperature (w punkcie E) mo-
zemy obliczy¢ ze wzoru:

T (patrz rozdziat ,prawa
Pi
gazow")
. 547
czyli T, = 2020° absol.

W punkcie wiec E ci$nienie wynosi 35 ata,
a temperatura 2020° abs.

Z punktu E gazy rozprezajg sie do punktu
F. Temperature w punkcie F (T3) obliczamy
ze wzoru

czyli T3 — 1'060° abs.

Cisnienie w punkcie F (Ps) obliczamy:

czyli Pa = 3,7 ata.

W punkcie F otwiera sie zawor wydecho-
wy 1 ci$nienie szybko spada do ci$nienia atmo-
sferycznego i obieg jest zamkniety. W ten
spos6b otrzymalismy wykres teoretyczny sil-
nika spalinowego dla ustalonych przed tym
warunkow.

Sprawnos$¢ termiczna

Na poczatku naszych rozwazan ustaliliSmy,
ze ilos¢ ciepta dostarczona musi sie roéwnaé
ilosci ciepta zamienionego na prace plus ilos¢
ciepta stracona. Z rysunku 4 widzimy, ze do-
starczyliSmy ilo$¢ ciepta Q, natomiast na ze-



10—12

wnatrz zostato odprowadzone ciepto Qi.
ilos¢ ciepta zamieniona na prace wynosi

Q — Qi
Sprawnoscig termiczng silnika ¢,() jest
stosunek ciepta zamienionego na prace do cie-
pta dostarczonego albo innymi stowy stosunek

roznicy ciepta dostarczonego i straconego do
ciepta dostarczonego, czyli

Stad

ciepto dostarczone — ciepto stracone
ciepto dostarczone

Woprowadzajgc za$ oznaczenie z rysunku 4
otrzymamy.

Tt = Q—Qi

llos¢ ciepta dostarczonego mozemy obli-
czy¢ znajgc roznice temperatur i ciepto wia-
Sciwe gazu.

Z rysunku 5 widzimy, ze temperatura po-
wietrza dzieki spalaniu sie mieszanki wzrasta
od Ti (pkt D) do temperatury T2 (pkt E). Za-
tozyliSmy, ze ciepto dostarczaliSmy przy sta-
tej objetosci, wiec biorac ciepto wihasciwe dla
gazu przy statej objetosci — Cv otrzymamy
nastepujacy wzor na ilos¢ ciepta dostarczonego

Q =Cv (T» =TI

llos¢ ciepla straconego ustalamy w ten
sam sposob.

Przed otwarciem zaworu wydechowego
temperatura powietrza wynosita Ta (punkt F
na rysunku 5). Po otwarciu zaworu tempera-
tura wynosita T (punkt A). Poniewaz zatozy-
liSmy, ze ciepto zostaje odprowadzone przy
statej objetosci, otrzymujemy wiec podobny
wzér na ciepto stracone

QL =Cv (Ta —T)

Podstawiajgc do wzoru na sprawnos¢ ter-
miczng silnika zamiast wartosci Q i Qi wyniki
naszych obliczen, otrzymamy wzér

Cv (T,—Ti) — Cv (Ta—T)
Cv (T2 — Ti)

przez Cv mozemy podzieli¢ i wyraz | z liczni-
ka wyltaczy¢ przed nawias i otrzymamy
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Ze wzoru powyzszego widzimy, ze spraw-
nos$¢ silnika benzynowego zalezy od tempera-
tury, a mianowicie im temperatura gazu roz-
prezonego (po wykonaniu pracy) bedzie mniej-
sza oraz im wieksza bedzie réznica temperatur
gazu ogrzanego przez spalanie paliwa i gazu
sprezonego, tym sprawnos$¢ bedzie wigksza.

W rozdziale poprzednim obliczyliSmy tem-
peratury, jakie osigga silnik czterosuwowy
0 stopniu sprezania 5:1 (patrz rys. 5), wypisz-
my sobie te temperatury:.

T = 288
T2= 2020

Ti= 547
T3= 1060

Obliczmy teraz dla tego silnika sprawnos$¢ ter-
miczng na podstawie ostatniego wzoru:

1060 — 288
2020 — 547

Czyli teoretyczna sprawno$¢ tego silnika wy-
nosi 47,5%.

Widzimy odrazu, ze otrzymany wynik nie
jest zgodny z praktyczng sprawnoscig termicz-
ng, ktéra wynosi okoto 30—40%. Przyczyne
tej réznicy wyjasnimy dalej.

Wzor na sprawnos¢ termiczng w zalezno-
$ci od temperatur mozemy przeksztatci¢ opie-
rajac sie na uprzednio podanych wzorach (ob-
liczenie pozostawiamy czytelnikowi)

a poniewaz v = E (stopien sprezenia)

o B.k—i

wiec

Wzor ten mowi, ze im wigkszy jest stopien
sprezania, tym wieksza jest sprawnos$¢ termi-
czna silnika. Ze wzor6éw tych widzimy, ze
sprawnos$¢ silnika rownataby sie 1, gdyby war-
tos¢ Vi (objetos¢ komory sprezania) rownata
sie 0, co jest niemozliwe.

Ponizsza tabelka podaje wartos¢ sprawno-
$ci obiegu silnika w zaleznosci od stopnia spre-
zania, przy zatozeniu ze czynnikiem pracuja-
cym jest powietrze, dla ktérego wartos¢ k =
14.
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.<)« 0,248 0,368 0,434 0,483

e — stopien sprezania,

Wt — sprawnos¢ termiczna.

Widzimy stad, ze chcac zwiekszy¢ spraw-
nos¢ silnika musimy podnie$¢ stopien spreza-
nia, a tym samym koncowe ci$nienie spreza-
nia. Jest tu jednak granica spowodowana mo-
zliwoscig przedwczesnego zaptonu sprezonej
mieszanki, wskutek zbytniego wzrostu jej
temperatury, a przede wszystkim jednak tym,
ze wysoko sprezona mieszanka po zapaleniu
gwattownie wybucha (zjawisko detonacji), co
sie odbija bardzo ujemnie na mechanizmach
silnika, jak réwniez na sprawnosci i mocy sil-
nika. Dlatego, dla wspotczesnych silnikéw sto-
pien sprezania, zaleznie od jakosci paliwa
i konstrukcji silnika, wynosi 45 — 7,5.

Rysunek 6 przedstawia wykres zaleznosci
miedzy sprawnoscig a stopniem sprezania.

Na osi poziomej (odcietej) mamy odtozo-
ne stopnie sprezania, na osi pionowej (rzed-
nej) wartosci od 0 do 0,8. Krzywa przed-
stawia zaleznosci miedzy sprawnoscig termicz-
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6 7 8 9 10

0,520 0,559 0,574 0,594 0,610

ng oraz stopniem sprezania. Jak z wykresu
widzimy, jezeli do wartosci O— 10 sprawnos$¢
termiczna bardzo wzrasta w zaleznosci od
wartosci stopnia sprezania, to dalsze zwieksze-
nie stopnia sprezania mato wpltywa na zwie-
kszenie sprawnosci termicznej silnika (krzy-
wa miedzy 20 — 30).

Wykres indykatora

Juz w poprzednim rozdziale stwierdzilis-
my, ze obliczona przez nas teoretyczna spraw-
no$¢ termiczna silnika benzynowego nie zga-
dza sie z praktyczng sprawnoscig silnika. Po-
wodem tego byly zatozenia, ktére przyjeliSmy
na poczatku rozwazan o silniku. Ponizsza ta-
bela przedstawia nasze zalozenia, obok za$
wyjasnienie jak jest w rzeczywistosci w silni-
ku rzeczywistym:

Przyjeto w rozwaza-

hiach teoret. Jest w rzeczywistosci

Lp.

Ciepto wiasciwe gazow'
nie jest wielkosScig stata,
a jest miedzy innymi za-
lezne od temperatury. In-
ne jest ciepto wiasciwe
dla gazu w temperaturze
otoczenia, inne przy tem-
peraturze 1500° (inne wa-
runki niezmienne)

1 Ciepto wiasciwe czyn-
nika pracujgcego jest
wielkoscig statg

2 Przemiana
adiabatyczna

W rzeczywistosci nie jest
to przemiana adiabatycz-
na. Aby unikna¢ przepa-
lenia sie silnika i aby u-
zyska¢ mozno$¢ smarowa-
nia tloka olejem, cylinder
jest intensywnie chtodzo-
ny woda lub powietrzem.
Ciepto jest wiec odbiera-
ne, co jest sprzeczne z de-
finicja przemiany adiaba-
tycznej

Paliwo dostarczone do sil-
nika nie spala sie natych-

3 Paliwo dostarczone do
silnika spala sie catko-

wicie miast i doktadnie
4 Zapton nastepuje Zapton nastepuje przed
w GMP GMP
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Lp. Przyjeto w rozwa-

e Jest w rzeczywistosci
zaniach teoret.

5 Zawor wydechowy zo-
staje otwarty w DMP

Zawoér wydechowy zostaje
otwarty przed DMP i spa-
liny uchodzg z silnika u-
noszae ciepto przy wyso-
kiej temperaturze;, roz-
praszaja w ten sposéb
energie cieplng nie wyzy-
skang w silniku.

6 Cisnienie koncowe
i poczatkowe w cylin-
drze jest réwne cisnie-
niu atmosferycznemu

Cisnienie koncowe obiegu
jest wieksze niz cisnienie
atmosferyczne, cisnienie
za$ poczatkowe mniejsze.
Usuniecie spalin oraz za-
sysanie mieszanki jest po-
tgczone z  wykonaniem
pracy, kosztem pracy wy-
konanej przez silnik

Po tym wyjasnieniu staje sie jasne dlacze-
go Obliczona przez nas sprawno$¢ nie byta zgo-
dna ze sprawnoscig praktyczng silnika, a mia-
nowicie; sprawnos¢ praktyczna jest mniejsza
od sprawnosci teoretycznej. Mozemy wysnuc
dalszy wniosek, ze przedstawiony przez nas
wykres teoretyczny, wykres indykatora, nie
przedstawia prawdziwie zaleznosci miedzy cis-
nieniem a objetoscia w rzeczywistym silniku
benzynowym o obiegu Otta.

Whniosek nasz jest stuszny. Przyrzadem,
ktory rejestruje zmiany cisnien w silniku w za-
leznosci od objetosci, czyli daje obraz pracy,
jest przyrzad zwany ,indykatorem mocy" (na-
zwa ,wykres indykatora", ,teoretyczny wy-
kres indykatora"). Poniewaz opis i dziatanie
indykatora nie jest zadaniem niniejszego arty-
kutu i przyrzad ten jest znany wiegkszosci czy-
telnikom, ogranicze sie do pobieznego, sche-
matycznego opisu dziatania tego przyrzadu.
Indykator mocy sktada sie z dwoch czesci —
jednej, ktéra notuje cisnienia, i drugiej, ktéra
notuje przyrosty objetosci. Cze$¢ pierwsza jest
metalowym cylinderkiem ze szczelnym ttocz-
kiem obcigzonym sprezyng, na ktory dziata
zmienne ci$nienie w cylindrze przez kanaty, do
ktorych jest przytwierdzony indykator.  Pod
wptywem zmian cisnienia w cylindrze silnika,
tloczek odksztatca sprezyne, a ruchy te przez
przektadnie dzwigniowg przenosza sie na ry-
sik, ktoéry kresli odpowiednie linie na drugiej
czesci przyrzadu, na bebenku obciggnietym
papierem. Bebenek ten przesuwa sie na swojej
osi tam i z powrotem pod wptywem sznurka,
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ktéry doczepiony do jakiej$ czesci ruchomej
silnika nasladuje w pewnej zmniejszonej skali
ruchy tloka, co odpowiada zmianom objetosci
cylindra. Wykres jaki otrzymujemy za pomo-
cg indykatora mocy przedstawiono na rys. 7.

Wykres indykatora mocy jest zaznaczony
grubszg linig, na tle wykresu teoretycznego in-
dykatora narysowanego cienka linig. Pod wy-
kresem narysowany jest cylinder wraz z tio-
kiem w celu tatwiejszego zrozumienia obiegu.
FA = Vi jest to objetos¢ komory sprezania;
AB = V1 — objetos¢ skokowa, FB = V, za$
— objetos$¢ robocza cylindra.

Tiok znajduje sie w gornym martwym
punkcie (A) i przesuwa si¢ do punktu B zasy-
sajac mieszanke. Cisnienie w cylindrze jest
wowczas mniejsze (podcisnienie) od cisnienia
atmosferycznego, przedstawionego na rysunku
linig FG. Po dojsciu do punktu B, czyli do dol-
nego martwego punktu, ttok przesuwa sie do
gory, sprezajac mieszanke. Przed dojscieem do
gérnego martwego punktu, nastepuje zapton,
temperatura gazu szybko rosnie, najwieksze
za$ cisnienie w cylindrze jest wtedy, gdy tlok

Rys. 7

przeszedt juz GMP (punkt D). Nastepuje roz-
prezenie gazOw (suw pracy). Po dojsciu do
DMP (punkt E) cisnienie w cylindrze jest wie-
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ksze od atmosferycznego. Z kolei nastepuje
suw wydechu (z punktu E do A) 1w punkcie
A obieg zostaje zamkniety.

Krzywa ABCDEA przedstawia zaleznosé
rzeczywistg miedzy p i v. Pole gorne, nakre-
Slone przez krzywg ECD przedstawia prace
dodatnia. Z rysunku wida¢, ze uzyskana praca
dodatnia jest mniejsza od pracy teoretycznej
przedstawionej przez pole nakres$lone krzywa
GIHL. Mozemy wiec stwierdzi¢, ze rzeczywi-
Scie mniejsza ilos¢ ciepta zostata zamieniona
na prace w silniku niz w obliczeniach teore-
tycznych. Lecz w wykresie rzeczywistym ma-
my takze prace ujemng, czyli prace jaka po-
trzebna jest na zassanie mieszanki i usuniecie
spalin.  Praca ujemna przedstawiona jest na
rysunku 7 jako pole ograniczone krzywg EAB
i odcinkiem AB. Jezeli wiec od pracy dodat-
niej odejmierny prace potrzebng na zassanie
mieszanki i usuniecie spalin, otrzymamy rze-
czywistg prace, ktorg mozemy wyzyskac.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Sprawnos¢ indykowana silnika

Sprawnoscig indykowang silnika -nazywa-
my stosunek pracy rzeczywiscie wykonanej w
cylindrze silnika do pracy teoretycznej lub
stosunek mocy indykowanej, mierzonej za po-
mocg indykatora mocy, do mocy teoretycznej.

Jezeli przez 7i oznaczymy sprawnos¢ in-
dykowang, przez Ni moc indykowang, przez
N moc teoretyczng, to

(Obliczenie mocy byto podane w poprzednim
numerze ,Przeglagdu Samochodowego").

Konczac artykut pragne zaznaczy¢, ze po
ruszone w nim zagadnienia nie wyczerpujg te
orii silnika benzynowego, lecz naswietlajg tyl
ko ich cze$¢. Zrozumienie jednak tych podsta
wowych wiadomosci pozwoli tatwiej przyswo
i¢ sobie inne materiaty szkoleniowe o podkia
dzie naukowym.
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Samochdéd ZI1S-151

TRESC
I. Techniczna charakterystyka samochodu na o$ przednig z tadun-
, 1. Naped kiem 2390 kg
D_anfa 0goine - Napg na o$ tylng bez tadunku 3275 kg
Silnik Sprzegto na o$ tylng z tadunkiem 7740 kg
Naped Skrzynka biegéw
llktad nosny Skrzynka rozdzielcza Wymiary:
Hamulce. _ Waty pedne dtugosé 6935 mm
Uktad kierowniczy Przektadnia gtéwna szeroko$é 2320 mm
Most przedni wysoko$¢ szczytu budki
1. Silnik Posredni i tylnymost kierowcy 2255 mm
sokos$¢ szczytu opon-
Uktad korbowy IV. Uktad hamulcowy W)(l:zy skrzyni y}adureko-
Uktad roz_rzanzy V. Ukfad kierowniczy wej . 2700 mm
Uktad zasilania ) ) Rostaw  0si 4225 mm
Ukfad smarowania VI. Zawieszenie Rozstaw ko
Uktad chtodzenia samochodu przednich 1590 mm
tylnych (odlegtos¢ mie-
Samochdd ZIS-151 dzy ptaszczyznami sy-
metrii podwojnego o-
ZIS-151 jest to trzyosiowy samochdd ciezaro- gumienia) 1720 mm
wy z napedem na wszystkie kota, przeznaczony o . L
do ruchu tak po drogach, jak i w terenie. Przeswit poprzeczny przy catkowitym obcigzeniu:
Dzieki swym zaletom konstrukcyjnym, sile Pod skrzynke rozdzielcza 446 mm
i mocy, samochéd ten jest wspotczesnym po- Pod mostem przednim 250 mm
jazdem mechanicznym wysokiej klasy. pod mostem tylnym 250 mm
NaLmnlejszy promieri
skretu (przedniego
I. Techniczna charakterystyka samochodu zewnetrznego kota) 112 m
Dane og6lne Skrzynia tadunkowa drewniana
tadownosc: Wymiary  przestrzeni fadunkowej:
na drogach bitych 45 tony dtugosé 3585 mm
na drogach gruntowych 25 tony szerokosé 2109 mm
Ciezar samochodu: WyS(_)koé(: ) ) 930 mm
kompletnle Wyposazone_ pOWIerZChr?Ia-pOd’rOgl 7,49 m?
go bez tadunku 5460 kg Typ budki Kkierowcy Trzyosobowa, metalowa,
kompletnie wyposazone- kryta.
go z tadunkiem 10170 kg Silnik (ZIS-120)
Obciazenie: Typ czterosuwowy, gazniko-
na o$ przednig bez ta- wy

dunku 2185 kg llos¢ cylindrow 6
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Srednica cylindra
Skok ttoka
Pojemno$¢ cylindrow
Stopien sprezania

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

101,6 mm
114,3 mm
555 L
6,01

Moc silnika i ilo$¢ obrotéw:

bez regulatora
z regulatorem

Maksymalny moment
obrotowy

Kolejnos¢ pracy cylin-
drow

Ciezar silnika:
ze skrzynig biegow,
sprzegtem i sprezarka
bez skrzyni biegdw
i sprzegta
Kadtub silnika

Glowica cylindrow
Zawieszenie silnika

90 KM przy 27000
obr/min.

85 KM przy 2400
obr/min.

32,0 kgm. przy 1100
obr/min.

1—5—3——6—2—4

570 kg

410 kg

z zeliwa

z zeliwa

w trzech punktach

Thoki

Ilos¢ pierscieni na ttoku:

uszczelniajgcych

zgarniajacych

Ciezar tloka

Ciezar ttoka ze sworz-
niem i pierscieniami

Typ sworznia ttokowego

Srednica sworznia

Ciezar korbowodu

ompletnego)
Dhugos¢ korbowodu
Stopka korbowodu

Utozyskowanie watu
korbowego

Ciezar watu korbowego

Srednica czopa korbo-
wego

Srednica czopa gtowne-
go

10— 12

ze stopu aluminiowego;
prowadzaca cze$¢ tloka
cylindryczna

3
|
825 ¢.

1141 g.
ptywajacy
28 mm

1530 g.
216 mm

dwudzielna, z cienko-
Sciennymi _stalowymi
wkiadkami (panewkami)

w 7 tozyskach $lizgo-
wych
40 kg

69 mm

'C mm
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Ustawienie zaworéw
Srednica kota zamacho-
wego
Ciezar
wego

kota

zamacho-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

bcczne, pochyte
406 mm

27 kg

Katy otwarcia i zamkniecia zawordw: -

zawory Ssgce:
zawory wydechowe:

Naped watu rozrz”dcze-
go

Srednica grzybka zawo-
ru ssacego

Srednica grzybka zawo-
ru wydechowego

Srednica trzonka zawo-
réw

Skok zaworéw

T\p popychaczy

otwarcie 20° przed GMP
zamkniecie 69° po DMP

otwarcie 67° przed DMP
zamkniecie 22° po GMP

za posrednictwem kot
zebatych

48 mm
14 mm

95 mm
10,0 mm

ptaski o ksztalcie
grzybka

459

Smarowanie silnika

System smarowania
Filtry oleju

Pompa olejowa
Cisnienie oleju

Uktad zasilania
Gaznik

Srednica gardzieli

Srednica komory zmie-
szania

mieszany

dwa:* \l/(vstepnej filtracji
— ptytkowy,
doktadnej fitracji — z

zamiennym tekturowym
e:ementem filtrujgcym

zebatkowa
1,5 kg/cm?

MKZ-14B; dolnossacy,
jednogardzielowy

29 mm

46 mm

Uktad chtodzeni a

System chtodzenia
Pompa wodna
Chtodnica

Ptaszczyzna czotowa
chtodnicy

przymusowy
odsrodkowa

rurkowa, wzgl.
wa

ptytko-

0,325 m2
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Plaszczyzna chtodzenia
Filtr powietrzny

Wietrznik

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

27,8 m?
olejowy, bezwiadnoscio-
wy

czterogiatowy 0 S$redni-
cy 510 mm

Naped

Sprzegto

dwutarczowe, suche

Srednica okladzin ciernych:

zewnetrzna
wewnetrzna

llo$¢ sprezyn
Srednica sprezyny
Srednica drutu

ilo$¢ zwojow sprezyny
Luz pedatu sprzegta
Skok pedatu sprzegta
Skrzynka biegow

Stosunek przektadni

Waty pedne

llo$¢ przegubow

llo$¢ watow

Stosunek przektadni
skrzynki rozdzielczej

Przektadnia gtowna

Stosunek przektadni
Srednica watu
Mechanizm réznicowy

Pdétosie

Mosty tylne

Przenoszenie sity od mo-
stow tylnych

Przenoszenie momentu
reakcyjnego od mo-
stéw tylnych

Most przedni

Przegub napedu kot
przednich

280 mm

166 mm

12

25 mm

35 mm

8

20—25 mm
125—150 mm
pieciobiegowa,
suwkowa

na pifrwszym biegu

tréjprze-

na drugim biegu 3,33:!
na trzecim biegu 1,93:1
na czwartym biegu

1,00 :1

na pigtym biegu 081 :1
na tylnym biegu 6,97 : 1

typu odkrytego z tozy-
s{ami igieﬁowymi
5

24411 11551
stozkowe kota zebate o
spiralnych zebach

6,67 : 1

45 mm

stozkowy o0 4-ch sateli-
tach

odcigzone

obudowy mostow tyl-
nych dwudzielne

sity pociagowe sg przej-
mowane przez dwa
drazki na kazdym

Z mostow

moment reakcyjny jest
przejmowany przez "je-
den drazek na kazdym
Z mostow

pedny, obudowa mostu
dwudzielna w ptaszczy-
Znie pionowej

Er;egub 0 statej

szyb-
osci katowej

Ustawienia przednich
kot

Przektadnia gtdwna
mostu przedniego

Stosunek przektadni

Uktad

Kota

Oznaczenie napedu kot

Oznaczenie napedu osi

llo$¢ $rub mocujacych
koto z przodu i z tylu

llos¢ opon na kotach
tylnych

Wymiary ogumienia

Cidnienie powietrza w
detkach

10— 12

zbieznos¢ kot 2,090—
50 mm,

(mierzona na_oponach)
kat pochylenia 0° 45’
Rat pochylenia sworznia
zwrotnicy 0°,

kat wyprzedzenia swo-
rznia zwrotnicy ku ty-
towi 2° 30’
stozkowa
6,67 1

nosny
tarczowe

6X6
3x3

po 6

po 2

7,50—20”

39 kg/cmZ dla wszyst-
kich kot

Hamulce

Hamulec nozny

Hamulec reczny

Cisnienie w pneumaty-
cznym ukfadzie ha-

mulcowym

lo$¢ zbiornikow powie-
trza

Pojemnos¢ zbiornikow
powietrza

Wydajnos$¢ sprezarki

pneumatyczny, dwu-
szczekowy )
jednoszczekowy,  umie-

szczony na skrzynce
rozdzielczej

45 kg/cm?
2

23 litry
150 1/min.

Srednica bebna hamulcowego

przedniego kota
tylnego kota

450 mm
420 mm

Szeroko$¢ szczek hamul cowych

z przodu
z tyhu

70 mm
70 mm

Srednica komory hamul.owe]

kot przednich
kot tylnych

108 mm
108 mm

Uktad kierowniczy

ko
Przektadnia kierownicza

Slimak sferyczny z po-
tréjng rolkg w tozysku
igietkowym



10—12

Stosunek przektadni 2351
Srednica kota kierowni-
cy 480 mm

Zawieszenie

Resory przednie i tylne podiuzne, pételiptyczne

Tworzywo stal marki 55 S 2
Dhugos¢ resorow
przednich 1027 mm
tylnych 1270 mm
llos¢ pior
w resorach przednich 16
w resorach tylnych 13
Szeroko$¢ pior
resor6w przednich 63 mm
resorow tylnych 60 mm

Amortyzatory dwa, hydrauliczne obu-
stronnego dziatania

umieszczone na przed-

niej osi

Rama
Wysoko$¢ podtuznie 225 mm
Szerokos$¢ podtuznie 65 mm

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Grubos¢ podiuznie 6,5 mm
Ilo$¢ poprzecznie 6
Pojemnosc¢
Eiwdch zbiornikow ben-
zynowych 300 litrow
Uktadu smarowania 8 litrow
Uktadu chtodzenia 21 litréw

Obudowy skrzynki bie-
gow 8,5 litra

Obudowy mostu tylnego 3,3 litra
Obudowy mostu przed- )
niego 3 litry
Obudowy przektadni )
kierowniczej 06 litra
Skrzyni rozdzielczej
Filtru powietrza 1 litr
Dane uzytkowe
Szybko$¢ maksymalna 65 km/godz.
Zuz(}/cie paliwa na
100 km 42 litry

Maksymalne = wtasciwe
zuzycie paliwa

Zasieg przebiegu po
szosie

Promien dziatania

714 km
357 km

290 gr/KM/godz.

461
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1. SILNIK

Silnik — gaznikowy,
wym uktadzie cylindrow.

czterosuwowy 0 rzedo-

Po prawej stronie silnika sg umieszczone: rury
ssaco i wydechowa, filtr powietrza i pompa ben-
zynowa. W przedniej czesci silnika na glowicy,
umieszczono sprezarke pneumatycznego napedu
hamulcow, chtodzong przez wietrznik chtodnicy.
Po lewej stronie silnika sg umieszczone: pradni-
ca, rozdzielacz zaptonu, cewka zaptonowa (na
gtowicy cylindrow), rozrusznik, filtr oleju, odpo-
wietrznik i miernik do mierzenia poziomu oleju
w misce olejowej silnika. Z przodu silnika znaj-
duje sie pompa wodna, na ktérej watku umocowa-
ny jest wietrznik.

Pas klinowy, napedzany przez koto pasowe osa-
dzone na wale korbowym, obraca wietrznik i watek
pradnicy.

Silnik jest umocowany na ramie w trzech
punktach: dwie fapy, odlane w jedng catos¢
z obudowg kota zamachowego, stanowig tylne

oparcie silnika, za przednie oparcie stuzy wspor-
nik luzno osadzony w cylindrycznym nadlewie
pokrywy rozrzadczych kot zebatych i oparty (na
gumowych poduszkach) o przednig poprzecznice
ramy. Sruby mocujace tylne oparcie silnika sa
réwniez zaopatrzone w poduszki gumowe.

Uktad korbowy.

Kadtub silnika wykonano jako odlew z zeliwa
szarego; podwdjne jego Scianki, stanowig ko-
szulke wodng, wspolng dla wszystkich cylindrow.
Dolna cze$¢ jest wzmocniona zeberkami, a linia
podziatu kadtuba opuszczona o 70 mm ponizej osi
watu, co usztywnia kadiub i wspornik tozysk
gtéwnych.

Grubos¢ scianek cylindréw ma pewien zapas
(5—7 mm), dzieki ktéremu mozna cylindry szli-
fowac i roztacza¢. Cylindry sg przykryte gtowica,
wykonang z zeliwa i zaopatrzone w komory
sprezania.

Nad zaworem wydechowym wykonano wystep,
ktory w chwili unoszenia sie zaworu zmniejsza
jego rozgrzewanie, poniewaz gazy spalinowe przy
tej konstrukcji ogrzewajg grzybek zaworu prze-
waznie od dotu.

Uszczelka gtowicy cylindréw miedziano-azbe-
stowa; przy zaktadaniu uszczelki gtadka jej po-
wierzchnia powinna by¢ obrdcona do silnika.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Ttoki sg wykonane ze stopu aluminiowego.
Prowadzaca czes¢ ttoka o ksztatcie cylindrycznym
ma skosne przeciecie, ktore umozliwia ttokowi
rozszerzanie sie bez niebezpieczenstwa zatarcia
w cylindrze.

Ttoki sg dobierane do cylindrow z luzem wy-
noszacym 0,08—0,1 mm i swym ciezarem moga
sie r6zni¢ miedzy sobg nie wiecej niz o 8 g.

Tlok jest zaopatrzony w trzy pierécienie usz-
czelniajgce i jeden zagarniajacy (dolny). Pierscie-
nie uszczelniajace majg na sobie noski: gorny
pierscien od strony wewnetrznej, pozostate — od
strony zewnetrznej. GOrny pierscien ustawia sie
rowkiem do gory, a pozostate do dotu. Pierscienie
zgarniajgce majg rowki dla zgarniania oleju.
Zamki pierscieni sg ustawione w rdézne strony,
jak pokazano na rysunku.

3

4

Rysunek Nr 1. Rozmieszczenie zamkow pierscieni
ttokowych na ttoku

Szerokos¢ przeciecia (na zamku powinna wy-
nosi¢ w pierScieniach uszczelniajagcych 0,25—
0,45 min, w pierscieniach zgafrniajagcych 0,15—
0,35 mm.

Fabryka produkuje pierscienie trzech wymia-
row, ktérych Srednica jest wieksza od Srednicy
normalnego ttoka o 0,5; 1,0 i 1,5 mm.

Korbowody majg przekroj dwuteowy. Dla
doprowadzenia oleju od stopki korbowodu do
sworznia tlokowego stuzg kanaty, wiercone we-
wnatrz korbowodu. Dwudzielna stopka korbowo-
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du na cienkoscienne wkiadki. Stopka jest umoco-
wana do korbowodu przy pomocy dwdch Srub.
Miedzy stopka, a kort>owodem w miejscu styku
wkiada sie po jednej podkiadce o grubosci 0.05 mm.
Przy skiadaniu korbowodu nalezy zwraca¢ uwa-
ge na znaki wycechowane na ttoku, korbowodzie
i pokrywce stopki.

Fabryka produkuje wkiadki tozysk korbowodo-
wych czterech podwymiaréw 0,05; 0,3; 0,61 1,0 mm,
odpowiednio do $rednic czopow korbowych.

Wat korbowy odkuty ze stali i zaopa-
trzony w przeciwciezary podparty jest w siedmiu
tozyskach gtéwnych, zaopatrzonych w cienko-
Scienne wkiadki. Pod pokrywki tozysk wkiada sie
po jednej podkfadce o grubosci 0,05 mm. Kazda
pokrywka jest zaopatrzona w kolejny numer, od-
powiadajacy numerowi wyttoczonemu na silniku.

Wkiadki majg cztery podwymiary 0,5; 0,3; 0,6
i 1,0 mm, odpowiednie do $rednic czopéw korbo-
wych.

Woyciekanie oleju z kadtuba silnika uniemoz-
liwia pierscien odrzutowy umieszczony miedzy
kotem zebatym i piastg kota pasowego a skorza-
nym pierScieniem uszczelniajgcym w pokrywce
ro.zrzadczych kot zebatych.

Woyciekanie oleju przez tylne tozysko do
sprzegta zapobiega pierscien odrzutowy i Srubowy
rowek w tylnej czesci czopa watu.

Koto zamachowe wykonane jako odlew zeliwa,
jest umocowane za pomocg szesciu Srub do tarczy
umieszczonej w tylnej czesci watu korbowego.

Miska olejowa silnika jest wyttoczona
z blachy stalowej i umocowana do kadtuba za po-
mocg $rub. W plaszczyznie podziatu znajduje sie
uszczelka. W dolnej czeSci miski olejowej znaj-
duje sie otwor spustowy zamykany gwintowym
korkiem.

Uktad

Zawory umieszczone w kadtubie silnika
po prawej stronie, sg sterowane za przewodnic-
twem popychaczy, przez wat rozrzadczy silnika.

Srednica zaworéw ssacych wynosi 48,5 mm,
kat przylegania grzybka 30°. Srednica zaworéw
wydechowych wynosi 44 mm, kat przylegania 45°.
Gniazda zaworow sg wyfrezowane w kadtubie
silnika.

Popychacze — stalowe, sg umieszczone w
dwoch odejmowanych zeliwnych sekcjach, stano-
wigcych réwnoczesnie ich prowadnice. Luz mie-
dzy popychaczami a zaworami reguluje sie za po-

rozrzadczy.
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mocg $rub regulujgcych, wkrecanych do popy-
chaczy; S$ruby te sg zabezpieczone przeciwnakret-
kami. Luz dla wszystkich zaworéw jest jednako-
wy i mierzony przy rozgrzanym silniku powinien
wynosi¢ 0,20—0,25 mm.

Wat rozrzgdczy obraca sie na czterech
tozyskach; ma on dwanascie garbéw, mimosrod
do napedu pompy benzynowej i Srubowe koto
zebate napedu pompy olejowej i rozdzielacza.

Dla zmniejszenia hatasu pracy napedu, na
przednim koncu watu jest umieszczone zeliwne
koto zebate o skosnych zebach. Kota zebate roz-
rzadu sg ostoniete pokrywg zeliwna.

Uktad zasilania.

Przeponowa pompa benzynowa tltoczy paliwo
ze zbiornikéw, potgczonych ze sobg przewodem
z trojdroznym kurkiem, do filtru-osadnika, skad
dalej do komory ptywakowej gaznika.

Fillr-osadnik — zbudowany tak samo
jak filtr samochodu ZIS-150, mocuje sie do przed-
niego wspornika prawego zbiornika paliwa umie-
szczonego z tytu budki kierowcy.

Wydajnos¢ pompy przy 1000—1300 obr/min.
watu rozrzadczego wynosi 60 litréw na godzine.

Fliltr powietrza — typu olejowo-bez-
wiadnosciowego stuzy do oczyszczania powietrza
zasysanego przez gaznik.

Zasada oczyszczania powietrza z kurzu polega
na tym, ze powietrze dostajgce sie przez szczeline
pierscieniowg do filtru uderza o olej, w ktérym
pozostawia wieksze czagstki kurzu, osiadajgce na
dnie osadnika filtru. Dalsza, bardziej doktadna,
filtracja powietrza nastepuje w dalszej drodze
jego przeptywu w filtrze i na siatce filtra.

Gaznik — typu MKZ-14B, dolnossacy, jedno-
gardzielowy. Do podawania potrzebnej ilosci pali-
wa przy pracy silnika na réznych obrotach, gaz-
nik jest zaopatrzony w: dysze kompensacyjna,
uktad wolnych obrotéw, oszczedzacz, pompe przy-
spieszeniowg i urzadzenie rozruchowe +— przepu-
stnice powietrza. Przepustnica mieszanki jest
jednoczes$nie potgczona pneumatycznym regula-
torem, ograniczajgcym maksymalne obroty sil-
nika.

Budowa gaznika jest ta sama jak i gaznika
samochodu ZIS-150, dlatego tez opisu sposobu
jego dziatania w artykule niniejszym nie podaje-
my, a zainteresowanych Czytelnikdw odsytamy do
instrukcji samochodu ZIS-150.
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Na niektérych samochodach zastosowano gaz-
nik typu opadowego.

Uktad smarowania.

System smarowania — mieszany. Pod ci$nie-
niem olej dostaje sie do: tozysk gtéwnych i kor-
bowodowych watu kortowego, tozysk watu roz-
rzadczego, sworzni ttokowych, posredniego watka
napedu rozdz elacza i do kot zebatych mecha-
nizmu rozrzadczego. Do pozostatych tracych po-
wierzchni olej dostaje sie przez rozbryzgiwanie
i pod wiasnym ciezarem.

Podczas pracy silnika pompa olejowa ttoczy
olej pod cisnieniem przez przewdd do kanatu wy-
wierconego we wzmocnionej dolnej czesci kadtu-
ba silnika, a stamtad do filtru wstepnej filtracji
oleju. W filtrze tym olej pozbywa sie grubszych
zanieczyszczen mechanicznych i wieksza jego
cze$¢ ptynie do przewodu gtéwnego, smarujac
trgce czesci, mniejsza za$ cze$¢ oleju dostaje sie
do filtra dokfadnej filtracji i przez kanat wy-
wiercony w obudowie filtru w kadtubie silnika,
po dokfadnym oczyszczeniu, Scieka do miski ole-
jowej.

Normalne cisnienie oleju w ukladzie smaro-
wania przy rozgrzanym silniku pracujgcym przy
1000—1200 obr/min. powinno wynosi¢ 1,2 kg/cm2.
Wyzsze ciSnienie jest objawerp anormalnej
pracy ukiadu smarowania i moze spowodowac
uszkodzenia. W zimnym silniku, pracujagcym na
szybkich obrotach, cisnienie moze osiggna¢ na-
wet 4—5 kg/cm2.

Szczeg6ty budowy pompy olejowej i filtrow
oleju sg podane w instrukcji samochodu ZIS-150.

Uktad chtodzenia.

Rodzaj chtodzenia — wodny, typu zamknie
tego z przymusowym obiegiem.

Uktad chlodzenia stanowig: pompa wodna,
wietrznik, koszulki wodne cylindrow i glowicy,
rura rozdzialu wody, termostat, chtodnica, pota-
trzenia elastyczne oraz kurki spustowe.

Pompa wodna umieszczona na przedniej S$cia-
nie kadtuba silnika i osadzona na wspolnej osi
z wietrznikiem, utrzymuje krgzenie wody w ukia-
dzie chtodzenia.

Wielotopatkowy wietrznik intensywnie wcigga
powietrze przez $rodkowg cze$¢ chtodnicy, zwie-
kszajagc tym samym chtodzenie.
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Termometr typu elektrycznego, ktérego wskaz-
nik jest umieszczony na desce rozdzielczej, stuzy
do mierzenia temperatury cieczy chtodzacej. Przy
normalnej pracy silnika temperatura cieczy
chtodzacej nie powinna przekracza¢ 80—85° C.
Wyzsza temperatura, jak i nizsza (80° C) jest
szkodliwa dla silnika.

Celem utrzymania w ukfadzie chtodzenia nor-
malnej temperatury, zwiaszcza przy uruchamia-
niu zimnego silnika, stuzy termostat, ktory sa-
moczynnie ogranicza krazenie cieczy chtodzacej
wyltgczajac z obiegu chtodnice, jezeli temperatura
cieczy obnizy sie do 60—65° C.

Hermetyczny korek chtodnicy mg dwa zawo-
ry, z ktérych jeden otwiera sie samoczynnie, ta-
czac uktad chitodzenia z atmosferg przy wzroscie
cisnienia w uktadzie do okoto 1,25 kg/cm.2, dru-
gi za$ otwiera sie przy spadku ci$nienia ponizej
atmosferycznego (przy zmniejszeniu obcigzenia
silnika) i wpuszcza powietrze.

Uktad chlodzenia posiada dwa kurki spustowe,
z ktorych jeden jest umieszczony na dolnej rurze
chtodnicy, drugi za$ na silniku z lewej strony.
Przy spuszczaniu wody z uktadu chtodzenia na-
lezy bezwzglednie otwiera¢ obydwa kurki.

1. NAPED

Sprzeglo umieszczone miedzy silnikiem a
skrzyng biegow, stuzy do przekazywania momen-
tu obrotowego watu silnika na kota pedne samo-
chodu, ponadto umozliwia wiaczenie kot zeba-
tych skrzynki biegdw przy pracujgcym silniku
przez odtgczenie watu kortowego od mechaniz-
mu napedzajacego kota.

Sprzegto samochodu ZIS-151 (rys. 2) — dwu-
tarczowe, suche, skiada sie z dwdch zeliwnych
tarcz — pednej 7 i dociskowej (tylnej) 8, pota-
czonych z kotem zamachowym 6, dwdch tarcz na-
pedzanych 5 i 19, obudowy sprzegta 16 ze spre-
zynami i dzwignig wytaczania 13.

Tarcze napedzane wytloczone z blachy stalo-
wej, majg faliste wyciecia powodujgce fagodne
wiaczenie sprzegta. Do tarcz napedzanych przy-
nitowane sg po obu ich stronach oktadziny cier-
ne wykonane z prasowanej masy azbestowe;j.
Kazda z tarcz napedzanych ma osobng wielokli-
nowag piaste 1 i 2, do ktdrej jest ona przynitowana
za pomocg szesciu nitbw 4. Piasty mogg sie prze-
suwaé¢ po wieloklinie watu pednego (sprzegtowe-
go) skrzynki biegow.



Rysunek Nr 2. Sprzegto:

12 — piasty tarcz napedzanych; 3 — wat; 4 —
nity; 5 — tarcza napedzana; 6 — koto zamachowe;
7 — tarcza pedna; 8 — tarcza dociskowa; 9 — S$ru-
ba; 10 — sprezyna; 11 — nakretka regulacyjna;
12 — sprezyna dzwigni; 13 — dzwignia wytaczania;
14 — tuleje wylgczania; 15 — tozysko oporowe;

Tarcza pedna 7 i dociskowa 8 sg. luzno osadzo-
ne na szesciu $rubach 21, umocowanych na kole
zamachowym, wskutek czego obie tarcze obracajg
sie razem z kotem. Na tychze Srubach 21, od stro-
ny zewnetrznej, umieszczona jest za pomocg $rub
20 — obudowa sprzegta. Miedzy obudowg sprze-
glta a tarcza dociskowg 8 umieszczono dwanascie
sprezyn dociskowych 17, ktére przyciskajg tar-
cze sprzegta do kota zamachowego i wskutek tar-
cia ich powierzchni, przekazujg moment obroto-
wy kota zamachowego przez S$ruby, tarcze pedne
i napedzane na wat sprzegta. Sprezyny 17 opiera-
ja sie o tarcze dociskowg przez podkiadke azbe-
stowag 18, umocowang na tarczy za pomoca pier-

16 — obudowa sprzegta; 17 — sprezyna dociskowa;
18 — podkitadka azbestowa; 19 — tarcza napedza-
na; 20 — sruba mocujaca obudowe;- 21 — $ruba;
22 — sprezyna Sruby zderzakowej; 23 — Sruba
zderzakowa; 24 — sprezyna

Scienia i $rph. Podkiadka chroni sprezyny od na-
grzewania.

Do wyiaczania sprzegla stuzg dzwignie wy-
taczenia 13 (szes¢ sztuk) umieszczone w jego obu-
dowie. Zewnetrzny koniec kazdej dzwigni jest
potagczony przy pomocy Sruby 9 z nakretkg regu-
lacyjng 11 i tarczg dociskowg 8, drugi za$ koniec
dzwigni wprowadzono do tozyska oporowego tu-
leii wyltaczajacej na odlegtos¢ 15—2 mm. Szesc
sprezyn 10 i 12 ustalajg potozenie dzwigni przy
wigczonym sprzegle.

Miedzy tarczg pedng 7 a kotem zamachowym
umieszczono trzy sprezyny 24.
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Przesunieciu sie tarczy pednej 7 pod naci-
skiem sprezyn (przy wylgczonym  sprzegle)
i sprzegnieciu jej z tarczg napedzang 19 zapobie-
gaja trzy Sruby zderzakowe 23, ktérych potozenie
mozna regulowa¢ przez pokrecanie. Przy pokre-
caniu daje sie stysze¢ trzask spowodowany prze-
skakujgcag sprezyng ustalajgcg sruby. Przy naci-
Snieciu tuleii wigczania na wewnetrzne konce

4t 40
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dzwigni 13, ich konce zewnetrzne przesuwajg sie
ku tytowi i przez $Srube 9 odciggajg tarcze doci-
skowg 8 od tarczy napedzanej Sciskajac sprezyny
17. Tarcze 7 odcigga od kota zamachowego spre-
zyna 24,

Zwalniajac pedat sprzegta, specjalna sprezyna
odciaga tuleje wytgczania, sprezyny za$ 17 sprze-
gaja tarcze.

39 38 373

Rysunek Nr 3. Skrzynka biegow:

1 — obudowa skrzynki biegéw; 2 — tozysko rolko-
we; 3 — piasta kota zebatego pigtego biegu; 4 —
rzesuwka; 5 — kanat do sptywania oleju; 6 —
ozysko kulkowe; 7 — tozysko igietkowe; 8 — wat
pedny (sprz%g}owy); 9—kotnierz; 10 —koto zebate
statego zazebienia; 11 — piasta zgbata; 12 — zgby
piasty; 13 — pokrywa skrzynki biegow; 14 — wi-
detki_przesuwajgce; 15 — kulka zatrzasku; 16 —
wodzik pigtego I czwartego biegu; 17 — dzwignia
zmiany biegow; 18 — sprezyna; 19 — ostona gu-
mowa; 20 — koto zebate pigtego biegu; 21 — koto
zebate trzeciego biegu; 22 — tozysko igietkowe;

23 — koto zebate drugiego biegu; 24 — widetki
przesuwaf'ace; 25 — wodzik pierwszego biegu;
26 — koto zebate pierwszego biegu; 27 — tozysko
kulkowe; 28 — pokrywka tozyska; 29 — kotnierz
przegubu; 30 — wat gtéwny; 31 — tozysko kulko-
we; 32 — pokrywa tozyska; 33 — koto zebate dru-
giego biegu; 34 i 37 — zespdt kot zebatych tylnego
biegu; 35 — koto zebate drugiego biegu; 36 — koto
zebate tylnego biegu; 38 — koto zebate trzeciego
biegu; 39 — wat posredni; 41 — luka; 42 — koto
zebate stalego zazebienia; 43 — kulki zatrzasku;
44 — kotek zatrzasku
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Skrzynka biegow.

Skrzynka biegéw tréjprzesuwkowa, pieciobie-
gowa, (pie¢ biegbw w przod i jeden w tyt). Pia-
ty bieg — przyspieszajacy jest wykorzystywany
przy jezdzie po dobrej drodze. Bieg ten pozwala
zwigksza¢ szybkos$¢ jazdy lub zmniejsza¢ ilos¢
obrotow watu korbowego silnika przy zachowaniu
tej samej szybkosci. Konstrukcja tego rodzaju
zmniejsza zuzycie silnika i zwieksza ekonomicz-
no$¢ samochodu.

Skrzynka biegéw skiada sie z nastepujacych
podstawowych czesci: obudowy, pokrywy, w kto-
rej umieszczony jest mechanizm przetgczania
biegéw, watdéw: pednego, gtdwnego i posredniego
wraz z kotami zebatymi i tozyskami, zespotu kot
zebatych tylnego biegu osadzonych na osobnym
watku (rys. 3).

Obudowa skrzynki biegdw wykonana z zeliwa
jest umocowana za pomocg $rub do obudowy ko-
ta zamachowego. W bocznych jej Sciankach znaj-
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duja sie dwa otwory. Do wlewania i spuszczania
oleju stuzg dwa otwory, wykonane w obudowie
skrzynki  biegéw, zakrywane gwintowymi Kkor-
kami.

Skrzynka biegéw dziata podobnie jak skrzyn-
ka biegobw samochodu ZIS-150, dlatego tez szcze-
gotow tych nie podajemy.

Skrzynka rozdzielcza.

Dla utatwienia poruszania sie samochodu po
ztych drogach i w terenie, samochdd ZIS-151 za-
opatrzony jest w trzy mosty pedne.

Do przeniesienia momentu obrotowego watu
gtéwnego skrzynki biegébw na przedni i tylny
most, stuzy skrzynka rozdzielcza, ktOra spetnia
jednoczesnie czynnosci reduktora, gdyz obnizajac
obroty watu gtownego, zwieksza site pociggowq
na kotach samochodu.

Skrzynka rozdzielcza umocowana za pomocg
Srub na poprzecznicy ramy, jest polgczona ze

Rysunek Nr 4. Skrzynka rozdzielcza:

1 — ustalacz przesuwki; 2 i 3 kota zebate napedu
szybkosciomierza; 4 — pierscien uszczelniajacy;
5 — kotnierz przegubu; 6 — wat pedny; 7 — obu-
dowa skrzynki rozdzielczej; 8 — koto zebate; 9 —
koto zebate reduktora; Iig — koto zebate napedu
mostu tylnego; 11—wat gtowny; 12 — odpowietrz-
nik; 13 — wspornik i umocowanie szczek hamulca
recznego, 14 — Kotnierz przegubu; 15 — pierscien
uszczelniajacy; 16 i 22 — posrednie kota zebate;

17 — wat posredni; 18 — kotnierz przegubu; 19 —
koto zebate; 20 — koto zebate reduktora; 21 — wat
gtéwny; 23 — mufa wiaczenia napedu mostu przed-
niego;" 24 — obudowa; 25 — widetki przesuwki;
26 — wat gtowny; 27 — pierscien uszczelniajacy;
28 — wodzik; 29 — mechanizm zatrzaskowy re-
duktora; 30 — koto zebate watka szybkosciomie-
rza; 31 — dzwignia wigczenia przesuwki; 32 —
dzwignia wigczenia kota zebatego reduktora.
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7

skrzynka, biegébw za posrednictwem krotkiego
watka pednego.

Wobec istnienia reduktora zastosowano bloka-
de wigczenia kot zebatych nizszej “przektadni.
Urzadzenie to polega na tym, ze wigczenie niz-
szego biegu skrzyni rozdzielczej mozliwe jest
jedynie przy wigczonym moscie przednim.

Skrzynka rozdzielcza (rys. 4) skiada sie z obu-
dowy, w ktorej sg umieszczone waty: pedny, po-

1
2-ga pr/ektatfnin

f im prieMadma

Rysunek Nr 5. Skrzynka
1 — dZwignia wigczania mostu tylnego; 2 — dzwi-
gnia wiaczania reduktora; 3 — Sruba oporowa;
4 — krotkie ramie dzwigni; 5 — cieglo; 6 — wo-
dzik; 7 — koto zebate (27 zebdw); 8 — mechanizm
zatrzaskowy reduktora; 9 — widetki; 10 — nape-
dzane koto zebate (29 zebow); 11 — otwér dla do-
ptywu oleju do tozysk; 12 — odpowietrznik; 13 —
wspornik szczek hamulca recznego; 14 — kotnierz;
15 — wat gtowny; 16 — posrednie koto zebate
(26 zeboéw); 17 — kotnierz; 18 — wat gtéwny nape-
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Sredni i trzy gtowne. Kazdy z watow gtéwnych
ma za zadanie przekazywanie momentu obroto-
wego z silnika na jeden z mostéw pednych. Mo-
ment obrotowy watu pednego jest przekazywany
na wat gtébwny za posrednictwem watu posred-
niego, ktéry otrzymuje obroty od watu pednego

w dwoéch réznych przetozeniach  przektadni,
z ktérych jedno wynosi 2,44:1, drugie za$
1,155 1.

rozdzielcza i dzwignie wigczania:

du posredniego i przedniego mostu; 19 — koto ze-
bate (29 zebow); 20 — obudowa skrzynki rozdziel-
czej; 21 — koto zebate reduktora (35 zebow); 22 —
koto zebate (28 zebow), 23 — przesuwka; 24 —
widetki; 25 — wat gtowny napedu mostu przed-
niego; 26 — koto zebate napedu szybkoSciomierza;
27 — koto zebate reduktora ?15 zebow); 28 — wat
pedny; 29 — kotnierz przegubu; 30 — pierscien
uszczelniajgcy; 31 — dzwignia wigczania prze-
suwki; 32 — ciegto; 33 — wspornik; 34 — watek



10-12

Skrzynka rozdzielcza ma dwie dzwignie
(rys. 5), z ktérych jedna stuzy do przesuwania
kota zebatego skrzynki, druga zas — do wigczania
i wylgczania mostu przedniego. Obie dzwignie sg
zblokowane tak, ze przy wylgczonym moscie
przednim nie mozna wigczy¢ nizszego biegu.
Wyzszy bieg mozna wiaczy¢ przy dowolnym po-
tozeniu dzwigni, jednak celem zwigkszenia sta-
tycznosci przy duzych szybkosciach samochodu,
zaleca sie na dobrych drogach wytacza¢ przedni
most.

Wat pedny.

Samochdéd ZIS-151 ma szes¢ watdw pednych
typu odkrytego z dziesiecioma przegubami. Na
posrednim moscie pednym jest umocowany spe-
cjalny wspornik z watkiem.

Poniewaz mosty tylne sg napedzane przez po-
dzielny naped, a wat pedny mostu tylnego umie-
szczony jest nad mostem posrednim, wobec tego
celem unikniecia uderzen mostu o wat przy roz-
nych katach odchylen watu, na moscie posrednim
umieszczono wspornik, wat za$ rozcieto na trzy
czesci i zaopatrzono w cztery przeguby, przy czym
srodkowy, krétki odcinek watu umocowany jest
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w osobnej obudowie (wsporniku) przykreconej do
mostu posredniego.

Rysunek Nr 10 daje ogélny obraz rozmieszcze-
nia przegubow i zawieszenia.

Przektadnia gtéwna

Przektadnia gtéwna stuzy do zwiekszania sity
pociggowej na kotach samochodu i do przekazy-
wania momentu obrotowego na potosie. Wszyst-
kie mosty pedne, zaopatrzone sg w przektadnie
gtdwne, jednakowe tak pod wzgledem wymiarow
konstrukcyjnych, jak i pod wzgledem ich wyko-
nania. Rézne sg tylko pdétosie, a to z tego wzgledu,
ze przekladnie gtébwne nie sg symetrycznie roz-
mieszczone w stosunku do samochodu.

Mechaniz réznicowy — typu stozko-
wego umozliwia na zakretach obracanie sie pétosi
z rézng szybkoscig, gdy na zakrecie kota znajduja-
ce sie po stronie wewnetrznej i zewnetrznej sa-
mochodu, majg do przebycia rézne drogi. Naped
stozkowy — typu pojedynczego ze spiralnymi ze-
bami. Pod wzgledem konstrukcyjnym przektadnia
gtéwna jest podobna do modelu przektadni gtow-
nej samochodu GAZ-51.

Rysunek Nr 6, Ogolny wyglad napedu
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Rysunek Nr 7. Naped mostu przedniego

Wat pedny przekiadni gtownej, wykonany ja-
ko jedna catos¢ ze stozkowym kotem zebatym,
obraca sie na dwoch tozyskach rolkowo-stozko-
wych, od strony za$ mechanizmu rdznicowego,
oparty jest dodatkowo w cylindrycznym tozysku
rolkowym. Oba tozyska stozkowe umieszczono
w obsadzie, przymocowanej S$rubami przez kot-
nierz do obudowy przektadni gtownej.

Ustawienie i regulacja luzu fozysk odbywa sie
za pomocg nakretki w kotnierzu przegubu. Luz
miedzy zebami stozkowych ko6t zebatych, reguluje
sie za pomocag podkiadek umieszczonych miedzy
kotnierzem obsady tozysk stozkowych, a obudowag
przektadni gtéwne;j.

Lozysko wewnetrzne jest smarowane przez roz-
bryzgiwanie, zewnetrzne za$ — olejem doptywa-
jacym przez kanat, wywiercony w obudowie
mostu.

Napedzane koto zebate jest przynitowane do
kotnierza bebna mechanizmu réznicowego. Odle-
gtos¢ miedzy stopka a czotowa plaszczyzng kota
zebatego wynoszaca 0,25—0,30 mm, jest ustawio-

na fabrycznie i regulacji nie wymaga. Obudowy
mostéw majg pionowa ptaszczyzne rozdziatu.

W bebnie mechanizmu réznicowego sktadaja-
cym sie z dwoch potdwek potgczonych Srubami, sg
umieszczone cztery satelity luzno obracajgce sie
na trzpieniach krzyzaka. W podkiadkach oporo-
wych i wiencach stozkowych kot zebatych sg wy-
wiercone otwory doprowadzajace olej.

Pdétosie . typu odcigzonego; jeden koniec
polosi' jest zaopatrzony w wielokliny, drugi za$
ma kotnierz wykuty jako jedna catos$¢ z potosia.
Kotnierz ma osiem otworéw przeznaczonych do
umocowania go, za pomocg S$rub dwustronnych,
do piasty i dwa otwory dla wkrecania $rub odpie-
rajacych przy wycigganiu potosi.

Posredni i tylny most.

Most tylny i posredni sg jednakowejl konstruk-
cji. Obudowa mostéw jest dwudzielna w pionowej
plaszczyznie rozdziatu.
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Rysunek Nr 8. Naped mostu posredniego

sTest ona wykonana jako odlew z zeliwa
ciggliwego i skiada sie z dwoch asymetrycznych
potowek, do ktérych sg wprasowane pochwy pot-
osi 0 przekroju rurkowym, umocowane dwoma
rzedami nitow.

Do pochwy prawej potosi mostu posredniego
sgq przyspawane: prostokatny kotnierz dla umoco-
wania wspornika watu tylnego mostu i wspornik
drazka ciggnacego (rys. 10). Wyciecia wykonane
w wsporniku stuzg jako oparcie dla resoru.
Wsporniki dragzkéw reakcyjnych umieszczone sg
na pochwie prawej potosi mostu posredniego i na
pochwie lewej potosi- mostu tylnego. Do koncow
pochew mostdw sg przyspawane kotnierze do
umocowania tarcz hamulcowych.

Most przedni.

Naped kot przednich sktada sie z watu pedne-
go, zaopatrzonego w dwa przeguby, przekazujace
obroty dolnego watu skrzynki rozdzielczej na
przektadnie gtéwna (rys. 11) (podobng pod wzgle-

dem konstrukcyjnym do przektadni gtéwnej mo-
stow tylnych), na wewnetrzne potosie, przeguby
statej szybkosci katowej i na pétosie zewnetrzne.

Wewnetrzny koniec pétosi 31 jest wykonany
jako wieloklin dla potaczenia ze stozkowym ko-
tem zebatym mechanizmu roznicowego; zewne-
trzny koniec potosi jest odkuty jako jedna catos¢
z widetkami pednymi 4 przegubu. Widetki nape-
dzane 15 przegubu sg wykonane jako jedna catos¢
z zewnetrzng po6tosig, na ktorej wieloklinach osa-
dzono tuleje z kotnierzem. Kotnierz jest umoco-

wany za pomocg S$rub dwustronnych do piasty
kota.

Wskutek asymetrycznego umieszczenia obudo-
wy przektadni gtéwnej mostu przedniego, wzgle-
dem podtuznej osi samochodu (obudowa jest,
przesunieta w lewo), lewa wewnetrzna péto$ jest,
krétsza od prawe;j.

Skret kot odbywa sie za posSrednictwem  po-
przecznego drgzka Kierowniczego 12 (rys. 12),
wygietego pod obudowg przektadni gtownej i po-
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Rysunek Nr 9. Naped mostu tylnego

faczonego na sworzniu z ramieniem zwrotnicy,
odkutym jako jedna cato$¢ z pokrywka dolnego
tozyska obudowy przegubdw.

IV. UKLAD HAMULCOWY

Samochéd  ZIS-151 jest zaopatrzony w ha-
mulce nozne i reczny. Hamulec reczny — typu
centralnego, nozne za$ szczekowe pneumatyczne,
dziatajgce na wszystkie kota.

Uktad hamulcow noznych (rys. 13) stanowia:
hamulce szczekowe na wszystkich kotach, komo-
ry hamulcowe, sprezarka typu ttoczkowego chio-
dzona powietrzem, filtro-osadnik oddzielajacy
wilgo¢ i czastki oleju ze sprezonego powietrza,
zbiorniki sprezonego powietrza, zawoér hamulco-
wy (regulujacy doptyw powietrza do cylindréw
hamulcowych), pedat hamulca i przewody rurowe.

Dwucylindrowa sprezarka umocowana na glo-
wicy cylindréw kotkami  Srubowymi, jest nape-
dzana pasem klinowym kota pasowego wietrz-
nika.

Podtuzny drgazek kierowniczy, za posrednic-
twem sworznia kulistego 24 (rys. 11) przenosi
site na ramie zwrotnicy 22 (rys. 11) wykonane
jako jedna catos¢ z gorng pokrywka obudowy
lewego przegubu. Do prawej pochwy potosi przy-
spawany jest wspornik przedniego resoru. Lewg
potowe obudowy mostu przedniego odlano jako
jedng catos¢ z wspornikiem lewego resoru.

Powietrze zasysane przez sprezarke oczyszcza
sie w filtrze, powietrze za$ ptynace ze sprezarki
przechodzi przez filtr-osadnik, a stamtagd do
dwaoch zbiornikéw powietrza.

Doptyw powietrza do komoér hamulcowych od-
bywa sie przez zawor, ktéry reguluje doptyw po-
wietrza odpowiednio do sity nacisku na pedat.
Sita z jaka dziata sprezone powietrze na przepo-
ne komory hamulcowej jest przekazywana przez
ramie i walek rozpieracza na szczeki hamulcowe,
(rys. 14).



Rysunek Nr 10. Most tylny (widok z gory) drazki popychajace; 4 — most tylny; 5 i 12 —
1 i 8 — drazki ciggnace; 2 i 7 — resory; 3 i 6 — drazki reakcyjne; 9 — watwyréwnawczy; 10— most
posredni; 11 — utozyskowany wspornik watu

Hamulec rgczny — tarczowy, mechani-
czny. Tarcza hamulcowa jest przymocowana S$ru-
bami do kotnierza watlu gtdwnego skrzynki bie-
géw. Po obu stronach tarczy sg umieszczone
szczeki z przynitowanymi okiadzinami ciernymi.
Przy przesunieciu dzwigni hamulca do tytu (do
siebie), szczeki przyciskajg tarcze, powodujac
hamowanie kot. Przy przesunieciu dzwigni ha-

mulca wprzod (od siebie) sprezyna powrotna od-
suwa szczeki od tarczy.

V. UKLAD KIEROWNICZY

Uktad kierowniczy stanowia: koto kierownicy,
kolumna kierownicy z watem, przektadnia kie-
rownicza, ramie kierownicy. Do ukladu kierow-
niczego wchodzg dalej: drazki kierownicze —
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Rysunek Nr 11
1 — beben hamulcowy; 2 — szczeka hamulcowa,;

3 — otwor bebna hamulcowego; 4 — widelkki
przegubu (pedne%; 5 — uszczelka filcowa; 6 —
pierscien uszczelniajacy; 7 — stozkowe tozyska

rolkowe kota; 8 — Sruby; 9 — nakretki mocujace
tozyska; 10 — kotnierz; 11 — zaslepka; 12 —
pochwa zwrotnicza; 13 — piasta kota; 14 — Sruba
(umocowania) kota; 14a — tuleje; 15 — widelki
przegubu (napedzane); 16 — S$ruby umocowania
obudowy przegubu; 17 — tarcza oporowa szczek
hamulcowych; 18 i 37 — Sruby dwustronne umo-
cowania pokrywek; 19 i 35 — stozkowe tozyska

podtuzny i poprzeczny, o ktérych rozmieszczeniu
i dziataniu podaliSmy wyzej (patrz rys. 11 i 12).

Nowoscig konstrukcyjng przektadni kierowni-
czej jest zastosowanie potrdjnej rolki.

Podtuzny drgzek kierowniczy jest podobny do
drgzka samochodu ZIS-5. Poprzeczny drazek ma
na jednym koncu lewy gwint na drugim — pra-
wy. Na koncach sg osadzone koncéwki, w ktére
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Naped két przednich:

rolkowe; 20 i 36 — czopy zwrotnicy; 21 — wspor-
nik komory hamulcowej; 22 — ramie zwrotnicy;
21 — wspornik komory hamulcowej; 22 — ramie
zwrotnicy; 23 — uszczelka obudowy (zewnetrzna);
24 — sworzen kulisty podtuznego drazka Kierow-

niczego; 25 — kulista obudowa; 26 — kotnierz;

27 — phytka oporowa lewego resoru; 28 — poétos

prawa; 29 — kotnierz przegubu; 30 — wat pedny

przektadni gtéwnej; 31 — poto$ lewa (wewnetrznay);

32 — pierscien oporowy; 33 — korek otworu kon-

trolnego; 34 — pierscien uszczelniajacy obudowy
(wewnetrzny)

wchodza sworznie kuliste. Prawy i lewy gwint
umozliwia zmiane dtugosci drazka i ustawienie
odpowiedniej zbieznosci kot.

Wykonanie $limaka i rolki jest tak pomyslane,

ze pozwala na regulacje luzu miedzy nimi przy
srodkowym potozeniu ramienia Kierownicy.

Obudowa przektadni kierowniczej jest przymo-
cowana wspornikiem do lewej podtuznicy ramy.
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Schemat przektadni kierowniczej uwidocznio- nami. Przy pomocy dwoch jarzm resor jest
no na rys. 15. przymocowany do poduszki ustawionej na poprze-

Rysunek Nr 12. Prawa potowa mostu przedniego (widok z gory):

1 — wspornik resoru; 2 — kotnierz pochwy; 3 — obudowa przegubu; 8 — sworzen; 9 — Sruba zde-
ciegta komory hamulcowej; 4 — Sruba regulacyj- rzakowa ograniczajgca skret kot 10 — wspornik
na; 5 — tarcza oporowa szczek hamulcowych; 6 — komory hamulcowej; 11 — ramie zwrotnicy; 12 —
kotnierz; 6a — Kkotnierz obudowy przegubu; 7 — poprzeczny drgzek kierowniczy

VI. ZAWIESZENIE SAMOCHODU cznym wale wyréwnawczym (rys. 16), Poduszka

jest zaopatrzona w dwa fozyska stozkowo-rolko-

Mosty tylne sg zawieszone na resorach typu, we, ustalone nakretka.
poteliptycznego; kazdy resor skilada sie z 13 pior Wat wyréwnawczy jest umocowany na dwdch
Sciggnietych Srubg gtdwng i czteroma strzemio-  wspornikach do. potuznic ramy. Z wspornikiem
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watu za posrednictwem sworzni kulistych z gu-
mowymi tulejami, sg przegubowo potgczone drgz-
ki popychajace i ciggnace (razem cztery drgzki
na obu mostach). Drugie konce drazkéw sg prze-
gubowo przymocowane do wspornikdw przyspa-
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Zawieszenie mostu na wale wyréwnawczym
pozwala na réwnomierne obcigzenie kazdego z
mostéw, niezaleznie od nieréwnos$ci drogi. Zasto-
sowanie drgzkOéw popychajacych i ciggngcych
uniemozliwia podtuzng deformacje, Sciskanie

Rysunek Nr 13. Ogoélny schemat uktadu hamulcowego:

1 — pedat hamulca; 2 i 3 — komory hamulcow
kot przednich; 4 — sprezarka; 5 — filtr-osadnik;
6 — kurek odbioru powietrza; 7 i 12 — zbiorniki
sprezonego powietrza; 8, 9, 10 i 11 — komory ha-

wanych do pochew pétosi. Obydwa konce resoru
swobodnie przesuwajg sie w wycieciach wsporni-
kow.

Do przejecia przez resory momentu reakcyjne-
go stuza drazki reakcyjne, umieszczone na tyl-
nych mostach. Kazdy z dragzkéw reakcyjnych
jednym koncem jest pofaczony z poprzecznicg ra-
my, drugim za$ ze specjalnym wspornikiem
przyspawanym do pochwy potosi (patrz rys. 10).
Oba drazki reakcyjne umieszczone sg nad mosta-
mi tylnymi, a dwa drazki popychajagce i dwa
ciggngce pod mostami.

mulcow kot tylnych; 13 — kurek spustowy wody;
14 — zawdr hamulcowy; 15 — ciegto zaworu ha-
mulcowego

i rozcigganie resoréw, a tym samym zwieksza

ich wytrzymatosc.

Drazki reakcyjne przejmujg moment skrecaja-
cy, ktéry powstaje na obudowie mostu tylnego
pod dziataniem momentu obrotowego silnika, lub
momentu hamujgcego na kotach, zabezpieczajac
przeguby od wygiecia i utrzymujgc most we
wiasciwym potozeniu.

Zawieszenie mostu przedniego jest wykonane
w postaci dwodch poteliptycznych resorow (rys.
17). Kazdy resor jest Sciagniety szescioma strze-
mionami i umocowany na moscie przednim dwo-
ma jarzmami.



10 — 12

Pochyte ustawienie jarzm zwieksza aktywng
dtugosé pior resorowych.

Kazdy resor ma dwa piéra gtowne. Miedzy
pierwszym a drugim pidérem gtdwnym pozosta-
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Na ramie nad resorem i pod jarzmem sg umie-

szczone gumowe zderzaki.

Celem zapobiegania, wzglednie szybkiego

likwidowania dtuzszego kotysania sie samochodu

Rysunek Nr 14. Hamulce przednich két:

| — sprezyna powrotna; 2 — szczeka hamulcowa;
3 — rozpieracz; 4 — beben hamulcowy; 5 — tarcza
oporowa; 6 — stop tozyskowy; 7 — tuleja prowa-
dzaca; 8 — ramie; 9 — 0§ Slimaka; 10 — S$limak;
Il — Sdlimacznica; 12 — kulka zabezpieczajaca;
13 — komora hamulcowa; 14 — otwor doptywu

wiono niewielki luz, ktéry umozliwia swobodne
odksztatcanie drugiego gtéwnego pidra resoru.
Resor z jednej strony (od przodu) jest zawieszo-
ny na sworzniu w wieszaku, z drugiej za$ strony
(od tytu) jest sztywno umocowany do sworznia.
Sworznie sg zaci$niete (zabezpieczone) we wspor-
nikach i wieszakach $rubami.

sprezonego powietrza; 15 — przepona komory ha-

mulcowej; 16 — Sruby okiadzin szczek hamulco-

wych; 17 il 19 — szczeki hamulcowe; 18 — sprezy-

na powrotna; 20 — sworzen oporowy; 21 — tuleja

bragzowa; 22 — walek rozpieracza; 23 — sma-
rowniczka

po przejechaniu przeszkody powodujgcej ugiecie
resor6w, na przednim koncu ramy od strony we-
wnetrznej, réwnolegle do resoru umieszczone sg
hydrauliczne amortyzatory obustronnego dziata-
nia. Ptynu amortyzatorowego nalezy dolewac po
przebiegu kazdych 6000 km, a zamienia¢ kazdo-
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Rysunek Nr 15. Przekfadnia kierownicza

1 — koto kierownicy; 2 — uchwyt kolumny kierow-
nicy; 3 — tuleje watka ramienia kierownicy; 4 —
ostona watu kierownicy; 5 — obudowa przektadni
kierowniczej; 6 — podktadki regulacyjne; 7 — pod-
ktadka dociskowa; 8 — wal; 9 i 12 — tozyska
stozkowo-rolkowe; 10 — $limak; 11 — korek otwo-
ru Wlewoweﬁ(o; 13 — podktadki regulacyjne; 14 —

}oiﬁsko igietkowe; 15 — ramie kierownicy; 16 —
rolka pptr()%na; 17 — zabezpieczenie nakretki do-
ciskowej; 18 — kaptur; 19 — pokrywa obudowy;

20 — tuleja bragzowa; 21 — watek ramienia kie-
rownicy; 22 — tozysko watu kierowmcy

Rysunek Nr 16. Umocowanie resoru i watu wy-
réwnawczego:

1 — jarzmo resoru; 2 — pidra resorowe; 3 — na-

kretki umocowania tozysk; 4 — tozyska stozkowe;

5 — tuleja gumowa; 6 — sworzen kulisty; 7 —

uszczelka; 8 — wspornik; 9 — watl wyréwnawczy:
10 — opora; 11 — podiuznica ramy

(Napis na rysunku z lewej strony). Po zfozen u,
luz osiowy tozyska jest niedopuszczalny!
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Rysunek Nr 17. Zawieszenie przednie:
1 — sworzen; 2 — amortyzator; 3 — zderzaki _gu-
mowe; 4 — tylny sworzen; 5 i 6 — jarzma; 7 —
strzemiona

razowo przy sezonowym przegladzie technicznym z samochodem ZIS-150, celem za$ niniejszego
(wiosng i jesienig). artykutu bylo dostarczenie Czytelnikowi podsta-

W artykule niniejszym pominieto instalacje ~Wwowych, charakterystycznych witasciwosci kon-
elektryczna samochodu, gdyz jest ona identyczna  strukcyjnych samochodu ZIS-151.
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Ciagnik gasienicowy ,,JA-12"

(Ciag

AA/ ™MuSiej czesci artykutu zapoznamy sie z obstu-
> * giwaniem poszczegblnych zespotéw ciggnika
i uzytkowaniem ciagnika w réznych warunkach te-
renowych i atmosferycznych. Zywotno$¢ ciagnika
zalezy przede wszystkim od sumiennej i sta-
rannej jego konserwacji. Nalezy wiec starannie
czysci¢ ciagnik z btota i kurzu, przegladac zespoty,
kontrolowa¢ i dokreca¢ obluzowane potgczenia.
W razie uszkodzenia jakiejkolwiek czesci, nalezy ja
naprawi¢ lub wymieni¢ na nowa, gdyz zepsucie sie
jednej czeSci moze pociagnagé za sobg uszkodzenie
innej wspodtpracujacej z nig, a w rezultacie dopro-
wadzi¢ do unieruchomienia ciggnika na dhuzszy
okres. Po zakonczeniu jazdy nie wolno pozostawiaé
ciggnika nieumytego, gdyz zaschniete btoto trudniej
sie zmywa, co pocigga za sobg uszkodzenie lakieru.

Po umyciu nalezy budke kierowcy, maske i btot-
niki przetrze¢ szmatg. Chtodnice my¢ strumieniem
wody od strony silnika i uwaza¢ by woda sie nie
dostata do przewodow i instalacji elektrycznej. Sil-
nik nalezy przetrze¢ szmatg zwilzong naftg i uwazacé
by nafta nie dostata sie na przewody elektryczne.
W razie postugiwania sig, podczas mycia, silnym
strumieniem wody, na przyktad z hydrantu, stru-
mien wody nalezy kierowac skosnie. Po zakonczeniu
pracy ciggnik powinien by¢ przygotowany do na-
tychmiastowego uzycia. Przy uzytkowaniu ciagnika
zasadnicze znaczenie majg: regularne i doktadne
smarowanie poszczegblnych czesci i zespotéw, na-
lezyte obstugiwanie techniczne oraz ostrozne i umie-
jetne Kkierowanie ciagnikiem w czasie jazdy.

Smarowanie ciggnika

Wskazowki dotyczace smarowania ciggnika za-
warte sg w tabeli smarowania umieszczonej w kon-
cu artykutu. W tabeli tej sg wymienione poszcze-
gblne mechanizmy, podlegajace smarowaniu, termi-
ny smarowania jak réwniez rodzaje i gatunki sma-
row. Kazdy kierowca powinien doktadnie zaznajo-
mi¢ sie z wymieniong tabelg smarowania i prze-
strzega¢ wskazowek w niej zawartych. Wszelkie mie-

dalszy)

szaniny oleju nalezy wykonywa¢ w specjalnych na-
czyniach, doktadnie mieszajac, by otrzymacé jedno-
lity smar. Nie wolno wlewa¢ osobno poszczegdl-
nych czeSci mieszanki. Zabrania sie smarowania
gtéwnej przektadni mieszankag zawierajgcg towot.
Nalezy pamieta¢ ze regularne, dokkadne i prawi-
dlowe smarowanie przedtuza okres uzytkowania
ciggnika. Skrzynka biegéw, naped gtowny i prze-
ktadnie boczne pracujg w trudnych warunkach; na-
lezy tez dazy¢ do stosowania w nich przepisowych
gatunkéw smarow, korzystajagc ze smarOw zastep-
czych tylko w przypadkach wyjatkowych i przy
pierwszej mozliwosci przejs¢ na gatunki zasadnicze,
ustalone dla tych mechanizméw.

OBSELUGIWANIE POSZCZEGOLNYCH
MECHANIZMOW | ZESPOLOW CIAGNIKA

Mechanizm ttokowo-korbowodowy

Obstugiwanie mechanizmu ttokowo-korbowodo-
wego polega na doktadnym wykonaniu istrukcji
0 smarowaniu, na statym sprawdzaniu pracy ukia-
du olejenia, poziomu i jakosci oleju w kadtubie
silnika oraz na sprawdzeniu stanu technicznego
czesci i pracy mechanizmu ttokowo-korbowodowego.
Podczas pracy silnika nalezy przystuchiwaé sie
pracy mechanizmu ttokowo-korbowodowego i w wy-
padku ujawnienia stukoéw nalezy natychmiast po-
zna¢ ich przyczyne. Prace mechanizmu tlokowo-
korbowodowego nalezy sprawdza¢ stuchowo tylko
na silniku dostatecznie rozgrzanym, gdy woda w
uktadzie chlodzenia bedzie miata temperature 70’
90° C, a temperatura oleju w kadtubie silnika —
nie nizej 40° C.

Stuki w mechanizmie tlokowo-korbowodowym
powstajg podczas pracy silnika na skutek zuzycia
sie czesSci mechanizmu, nieprawidtowego ich zmon-
towania oraz na' skutek przecigzenia silnika. Przy
wiekszym zuzyciu sie ttoka, tulei cylindrow i w wy-
padku potamania sie pierscieni, ttok wydaje w cza-
sie pracy silnika charakterystyczny stuk, ktéry jest)
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dobrze styszany w S$rodkowej czesci silnika. Stuk
sworznia ttokowego odznacza sie ostrym metalo-
wym dzwiekiem, ktory jest dobrze styszany w gor-
nej czesci silnika, szczeg6lnie przy pracy na matych
obrotach. Stuk tozysk korbowodowych jest dobrze
styszany w dolnej czesci silnika przy matych obro-
tach silnika.

Rys. L
1 — przyrzad do zdejmowania sprezyny tloka;
2 — raczka Srubokreta; 3 — szczoteczka 3/0 czysz-

czenia rozpylacza; 4 — szczoteczka do czyszczenia

otworéw paliwowych; 5 — rozwiertak do rozpyla-

cza; 6 — kamien do szlifowania przyrzadu; 7 —

przyrzad do przeczyszczania otworow rozpylacza;

8 — uchwyt Srubowy; 9 — kamien do szlifowania;
10 — klucz do nakretki potaczeniowe;j.

By dobrze upewnic¢ sie, ktorego korbowodu to-
zysko wydaje dzwiek, nalezy wylgcza¢ doptyw pa-
liwa kolejno do kazdego cylindra. Przy wylgczeniu
doptywu paliwa do cylindra z zuzytym tozyskiem
korbowodowym, stuk bedzie styszany znacznie sta-
biej.

Zuzycie tozysk gtdwnych rozpoznaje sie z gtu-
chych uderzen w dolnej czesci silnika. Samozapala-
nie sie paliwa pod wplywem osadu weglowego w
komorze spalania rozpoznaje sie po gtuchych ude-
rzeniach w gornej czesci silnika, ktére sg wyraznie
styszane przy gwattownym zwiekszeniu ilosci obro-
tow silnika. By zapobiec powstawaniu uszkodzen
i przedwczesnemu zuzyciu mechanizmu ttokowo-
korbowodowego, zabrania sie przy uzytkowaniu
ciggnika:

— nadmiernie obcigzac¢ silnik,

— pracowac¢ na duzych obrotach silnika przez

dtuzszy okres,

— pracowa¢ nie na wszystkich cylindrach sil-

nika,
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pracowa¢ na bogatej tub ubogiej mieszance,
pracowa¢ na matych obrotach silnika przez
dtuzszy okres,
— uzywac nieodpowiedniej jakosci olejow.
Przy kazdym remoncie biezacym nalezy spraw-
dza¢ okresowo i w razie potrzeby docigga¢ tozyska
korbowodowe. Pierwsze docigganie przeprowadzaé
po 100 godz. pracy, a tozysk korbowodowych wy-
lanych stopem ,,Babit BN*“ — po 25 godzinach pra-
cy. Przy docigganiu tozysk podkiadki regulujace
nalezy zdejmowac¢ réwnomiernie z obydwdch stron.
Zabrania sie zdejmowa¢ podkiadki tylko z jednej
strony.

Rys. 2.
1 — przyrzad do sprawdzenia podawania paliwa;
2 — uchwyt S$rubowy; 3 — wytryskiwacz; 4 —
naczynie szklane z paliwem.

Przy zbieraniu powierzchni tozysk skiadac je
na miejsca wg znakéw. Prawidtowo zebrane to-
zysko powinno przesuwac sie wzdtuz szyjki watu
pod lekkim uderzeniem trzonka miota. Nakretki
srub korbowodowych nalezy zakreca¢ do konca
i nie ostabia¢ ich by przeciecie trafito na otwor
w $rubie. Po uregulowaniu {ozysk zabezpiecza¢ na-
kretki tylko nowymi zawleczkami, ktére powinny
szczelnie siedzie¢ w otworze $ruby. Zabrania sie za-
bezpieczanie nakretek zawleczkami uzywanymi, dru-
tem lub zawleczkami luznie wchodzacymi w otwor
Sruby. Giowka zawleczki powinna wejs¢ w wycie-
cie nakretki, a konce nalezy zagia¢ — jeden na
$rube a drugi na nakretke. Po dociggnieciu wszyst-
kich tozysk wat korbowy silnika powinien przekre-
ca¢ sie wysitkiem 1—2 ludzi.

Przy kazdyinn remoncie biezagcym nalezy zmie-
niac okresowo goOrne pierscienie uszczelniajace
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i zbierajagce. W nowych pierscieniach tlokowych
luz mg stykach powinien by¢ w granicach 0,25—
0,51 mm. Wybrakowanie pierscieni przeprowadzac

Przy rozbieraniu wtryskiwacza nalezy zdja¢ przede
swszystkim sprezyne powrotng popychacza ttoka
za pomocg przyrzadu 1 (rys. 1?], potem za$ wyjac
z kadtuba wtryskiwacza popychacz ttoka z tulejg
ustawiajaca, a nastgpnie zdja¢ taczniki uszczelki,
elementy filtrujgce i ich sprezyny.

wg wymiaréw luzu na stykach. Zabrania sie wyj-
mowac ttoki bez potrzeby i przed ustalonym termi-
nem ich obstugi technicznej. Przy zakladaniu
pierscieni na tlok, nalezy dokfadnie oczysci¢ wy-
ztobienia tloka z osadu weglowego oraz przemyc¢
ttok naftg. Pierscienie nie wymieniane trzeba bez-
warunkowo zostawi¢ w ich wyztobieniu i nie obra-
cat. Przy wstawianiu ttoka do cylindra zsung¢ styki
poszczegllnych pierscieni. PierScienie zbierajace
ustawi¢ Scietym kantern do gory.

Mechanizm rozrzadczy

Obstugiwanie mechanizmu rozrzadczego polega
na:

— utrzymaniu odpowiednich odlegtosci miedzy
trzonkami zaworéw, a dzwigniami popy-
chaczy,

— okresowym sprawdzaniu stan technicznego
poszczegllnych czesci mechanizmu,

— regularnym i dokfadnym smarowaniu me-
chanizmu.

Nieprawidtowo uregulowane odlegtosci miedzy
trzonkami zaworéw a dzwigniami popychaczy po-
wodujg spadek mocy silnika, nadmierne zuzycie pa-
liwa oraz przedwczesne zuzycie poszczeg6lnych
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czeSci mechanizmu rozrzadczego. Odlegtos¢ ta przy
rozgrzanym silniku powinna wynosi¢ dla zaworéw
wydechowych — 0,30 mm. Po kazdych 50 godz.
pracy silnika nalezy sprawdza¢ i w razie potrzeby
wyregulowa¢ odlegtos¢ miedzy trzonkami zawo-
réw, a dzwigniami popychaczy. Sprawdza¢ od-
legto$¢ za pomocag szczelinomierza tak przy odkre-
conej przeciwnakretce jak i po jej dokreceniu.
Przy kazdym remoncie biezacym nalezy sprawdzac
i w razie potrzeby dociera¢ zawory oraz oczyszczac
z osadu weglowego i przemywac gtowice cylindrow.
W celu sprawdzenia odlegtosci miedzy trzon-
kiem zaworu a dzwignig popychacza oraz dla do-
konania regulacji nalezy:
1. Zdja¢ pokrywe zaworowa.

2. Ustawi¢ wat korbowy silnika w takie Dotozenie,
w ktérym dzwignia wtryskiwacza bytaby catko-
wicie docisnieta tak jak w momencie witrysku,
co zapewnia catkowite zamkniecie zaworow wy-
dechowych.

Sprawdzi¢ szczelinomierzem odlegtos¢ miedzy
trzonkiem zaworu, a dzwignig popychacza, przy
czym przymiar o grubosci 0,011” powinien
przechodzi¢ swobodnie, a przymiar 0,013
wcale nie powinien przechodzic.

Rys. 4.
Obrdci¢ wtryskiwacz w imadle, umocowa¢ go i za
pomocg specjalnego klucza 10 (rys. 1) zdja¢ na-
kretke potaczeniowa.

4. W razie stwierdzenia nieprzepisowej odlegtosci,
zwolni¢ przeciwnakretke dzwigni popychacza
i obracajac jg kluczem (za kwadrat) wykrecac
dla zmniejszenia odlegtosci lub wkreca¢ dla
zwigkszenia.
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5. Po wyregulowaniu odlegtosci dokreci¢ przeciw-
nakretke i jeszcze raz sprawdzi¢ odlegto$¢ szcze-
linomierzeni.

Rys. 5.
Po doktadnym umyciu t¥0ka i tulei w czystej ben-
zynie lub paliwie, oczysci¢ szczoteczka wszystkie
otwory, przedmucha¢ je sprezonym powiefrzem,
nastepnie ponownie przemy¢ i przedmucha¢ po-
wietrzem, potem za$ wytrze¢ tuleje na sucho za
pomocg swoznia owinietego bibuta.

6. Po wyregulowaniu obydwdch zaworéw pierw-
szego cylindra tak samo wyregulowa¢ zawory po-
zostatych cylindréw.

Dla zmiany sprezyny zaworowej nalezy :

1. Zdja¢ pokrywe zaworowg i glowice, przy czym
glowice zaleca sie zdejmowac tylko wowczas,
gdy brak jest specjalnego klucza lub tez gdy
wat korbowy nie daje sie przekreci¢ za prze-
gub watu napedowego.

2. Uchwyci¢ kluczem 34 mm lub rozsuwalnym
gléwke Sruby umocowujacej koto pasowe
i przekreci¢ nim wat korbowy tak, aby wszyst-
kie trzy palce #gczace dzwigienki popychaczy
znalazty sie w jednej linii (w przeciwnym razie
mozna spowodowac zgiecie popychaczy i dzwig-
ni).

3. Odkreci¢ nasrubki rurek wtryskiwaczy i Sruby
podstawy osi dzwigni.

4. Zdja¢ podstawe, wyjac¢ osie i odtozy¢ dzwignie
na bok.

5. Postawi¢ na miejsce $rube podstawy osi dzwigni
(z natozonym na nig widetkowym $ciggaczem
i tuleja) i wymieni¢ sprezyne zaworowa.
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Uktad olejenia

Obstugiwanie uktadu olejenia silnika polega na
codziennym sprawdzeniu szczelnosci wszystkich po-
taczen i przewoddw, okresowym oczyszczaniu i prze-
mywaniu przewodéw olejowych, miski olejowej oraz
filtrow olejowych. Kadtub silnika napetnia sie ole-
jem przez wlewnik, znajdujacy sie z prawej strony
kadtuba. Olej nalezy wlewac tylko odpowiedniej ja-
kosci i bezwarunkowo przez lejek z sitkiem, by
zapobiec zanieczyszczeniu przewodoéw olejowych.

Przed uruchomieniem silnika, po zakonczeniu
pracy oraz w czasie postojow (po 8—10 godz.
pracy silnika) nalezy sprawdza¢ poziom i jakos$¢
oleju w kadtubie silnika i w razie potrzeby dole-
wa¢ do kreski ,fuli’’ na wskazniku. Poziom oleju
w kadtubie silnika nalezy sprawdza¢ przy silniku
zgaszonym oraz po ustawieniu ciggnika na miejscu
poziomym. Obnizenie poziomu oleju dopuszcza sie
tylko o jedng kreske na wskazniku. W czasie pracy
pilnowa¢ wskaznika cisnienia oleju, ktéry normal-
nie przy rozgrzanym siln ku powinien wskazywac
1,5—2,5 kg/cnr (25- 30 funt. cal.2). W razie obni-
zenia cisnienia oleju ponizej normalnego, nalezy
natychmiast wyjasni¢ przyczyne obnizenia i usungc
ja. Zabrania sie pracowaé przy cisnieniu nizszym
niz normalne, poniewaz mozna uszkodzi¢ tozyska
(wytopi¢ panewki) oraz spowodowaé inne uszko-
dzenia silnika. Zabrania sie pracowa¢ silnikiem przv
oleju przepracowanym, Kktory utracit przepisowg

Rys. 6.
Tiok przemywa sie w takiej samej kolejnosci jak
i tuleje, nastgpnie wyciera sie go na sucho czystg
gaza. Pasowac ttok zezwala sie tylko z jego tuleja.
Przy pasowaniu zabrania_sie dotyka¢ rekami po-
lerowanej powierzchni ttoka.
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lepkos¢. Zamieniac olej w kadtubie nalezy po 50 go-
dzinach pracy (500—750 km) w zalezno$ci oczy-
wiscie od warunkow tej pracy i stanu jakosci oleju.
Przepracowany olej spuszcza sie przez otwér w dnie
kadtuba, ktory to otwor zamykany jest korkiem.
Zlewajac z kadluba zuzyty olej, nalezy uwazac,
czy nie byto w nim lub na siatce filtrow osadu
czastek metalowych (zeliwa, brazu, babitu).
Obecno$¢ czastek metalowych wskazuje na zu-
zycie sie wkiadek tozyskowych, tulei i pierscieni.
Przy zamianie oleju oraz przed nalewaniem nowego
oleju nalezy przemy¢ kadtub silnika z resztek brudu
wrzecionowym olejem. Zabrania sie wyciera¢ we-
wnetrzne $cianki kadituba silnika szmatg, poniewaz
mozna zanieczysci¢ filtr olejowy i kanaty wlosem
tkaniny, co spowoduje naruszenie normalnego
obiegu oleju. Gtoéwny filtr olejowy powinien by¢

Rys. 7.
Po doktadnym oczyszczeniu i umyciu tulei i ttoka,
tuleja wtozona na ttok powinna swobodnie obra-
ca¢ sie na nim.

czyszczony po 50 godzinach pracy. W tym celu na-
lezy zdja¢ gtowny filtr, wykreci¢ Srube $ciggajaca
przewéd gtéwny, zdja¢ pokrywke, wyjaé element
filtrujgcy i umy¢ go benzyng lub naftg. My¢ nalezy
miekka wiosiang szczotkg lub rekg i nie uzywaé
materiatow szorstkich. Po 50—100 godz. pracy sil-
nika (500—1000 km) pozadane jest wymieni¢ ele-
ment filtrujacy filtru dodatkowego. W razie braku
zapasowego elementu nalezy zamienia¢ olej po 25
godz. pracy silnika. Wyjatkowo mozna posiadany
element filtrujgcy wymoczy¢ w benzynie, zaSlepia-
jac dolny otwor rurki korkiem, po czym przedmu-
cha¢ element powietrzem korzystajagc z pompy do
pompowania detek. W czasie przedmuchiwania filtr
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powinien by¢ zanurzony w benzynie na %, a po

przedmuchaniu nalezy umyc¢ go reka, osuszy€ i za-

nurzy¢ w czystym oleju, a gdy olej Scieknie wtozyé
element na miejsce.

W celu przedtuzenia okresu pracy wkiadek
tozysk gtéwnych i korbowodowych, wylanych spec-
jalnym brazem z domieszkg otowiu, zapobiezenia
ztamaniom watu korbowego i uszkodzeniom szyjek
watu, peknieciom i przepalaniu sie denek ttokdw
nalezy:

1. Stosowac¢ do olejenia silnika tylko oleje silni-
kowe przewidziane instrukcjami. Bezwarunkowo
zabrania sie "uzywania olejow silnikowych tak
zwanych ,,awtotow*,

2. Nie przecigza¢ silnika podczas pracy oraz nie
dopuszcza¢ do nadmiernego nagrzewania si¢ ole-
ju. Normalnie temperatura oleju powinna wy-
nosi¢ nie wiecej niz 75° C (160 —170° F).

3. Pilnowa¢ by poziom oleju w kadtubie silnika
byt dostateczny. Przy niedostatecznym poziomie
oleju smarowanie tozysk gtéwnych i korbowo-
dowych bedzie sie odbywato mieszankg sktada-
jaca sie z oleju i powietrza. Mieszanka taka
bardzo szkodliwie dziata na materiat, ktorym
wylane sg wkiadki tozyskowe (na skutek aktyw-
nego utlenienia oleju tlenem z powietrza).

Rys. 8.

Przed pasowaniem dokladnie zbada¢ gniazdo za-
woru ptaskiego 15 (rys. 9). Przy ujawnieniu drob-
nych, widocznych na oko rysek lub zadrasnieé,
niazdo nalezy podda¢ szlifowaniu na specjalnym
amieniu 9 (rys. 1), W{konujqc przy tym reka
ruchy w ksztatcie osemki. Szlifowanie przeprowa-
dza¢” w ciggu 05—!1 minuty przyciskajac lekko
gniazdo zaworu do kamienia. Do szlifowania sto-
suje sie specjalne mikronowe pasty.



Rys. 9. Wtrysk:wacz
1 — stoPka popychacza tloka; 2 — tuleja ustalajgca popychacz ttoka; 3 — sprezyna powrbottr|1(a popy-

chacza ttoka; 4 — kotek umocowujacy; 5 — kotek oporowy; 6 — ko' 'ko zebate; © 7 — zebatka; 8 —
pierscien uszczelnlajacy, 9 — tuleja odleg’foscmwa 0 orna krawedz weciecia. $Srubowego; 11 —
wgtebienie dawkujace paliwo; 12 — gorne okienko; 13 — tuleja ttoka; 14 — odbijacz; 15 — gmazdo
zaworu ptaskiego; 16 — zawor zwrotny ptaskl 17 — gniazdo zaworu kulistego; 18 — z*wdr kuli-
sty; 19 — sprezyna zaworu Kkulistego; 20 — opornik zaworu kulistego; 21 — rozpylacz 22 dolne
okienko; 23 — "dolna krawedz nacu%:la Srubowego; 24 — tlok; 2 komora p'ersc’eniowa; 26 —
wtryskiwacza; 28 — element flltrUchy 29 — uszczelka; 30 —

nakretka Poiqozenlowa 21 —
sprezyna filtru; 31 — tgcznik; 32 —nakretka; 33 — przewdd paliwowy
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I. Podczas pracy silnika nalezy uwaznie pilnowac
cisnienia oleju. W wypadku obnizenia cisnienia
oleju ponizej 20 funt., cal.2 (przy ilosci obro-
tow silnika 1000 i wiecej na minutg) oraz przy
normalnym stanie i jakosci oleju, silnik nalezy
zatrzymac 1 sprawdzi¢ wkiadki tozyskowe.

5. Za kazdym razem przy zamianie oleju nalezy
dobrze przemywac filtry olejowe i uwaznie zba-
da¢ osad znajdujacy sie na siatce filtru.
Warstwa czarnej masy z drobnymi czastkami

metalu wskazywa¢ bedzie na to, ze olej pracowat
w warunkach sprzyjajacych jego utlenieniu i ze
rozpoczeto sie juz niszczenie materiatu, Kktorym
wylane sg wkiadki tozyskowe. Przy dobrym stanie
wkiadek tozyskowych osad na siatce filtru powinien
by¢ nieduzy. Przy zamianie oleju nalezy zlewac go
przez dolny otwor w kadtubie natychmiast po za-
trzymaniu silnika, by twarde czastki nie zdazyly
0sigs¢ na dnie.

Uktad chtodzenia
Obstugiwanie uktadu chtodzenia polega na:

codziennym przegladzie chtodnicy, wietrzni-
ka i szczelnosci wszystkich potgczen,

regulowaniu naciggniecia pasa wietrznika,

—- sprawdzaniu stanu i pracy pompy wodnej,
termostatu i termometru.

— sprawdzaniu poziomu wody w chtodnicy
i obiegu wody w uktadzie chtodzenia,

- okresowym oczyszczeniu i przemywaniu ukta-
du chtodzenia,

- statym obserwowaniu temperatury wody w
uktadzie chtodzenia,

- smarowaniu tozysk wietrznika i pompy wod-
nej.

Wode do chtodnicy nalezy wlewac przez lejek
z siatkg. Woda powinna by¢ miekka, czysta bez
domieszek mechanicznych. Najmniej osadu kotto-
wego pow'staje w uktadzie chtodzenia przy uzyciu
wody rzecznej i deszczowej lub wody otrzymanej
przez roztopienie $niegu lub lodu. Jezeli zajdzie po-
trzeba korzystania z wody twardej, to nalezy jag
zmiekczy¢ przez dodanie sody kaustycznej (na 10 !
wody 6—7 g sody), nie nalezy sypac¢ sody bezpo-
$rednio do chtodnicy, poniewaz soda moze od razu
nie rozpusci¢ sie i potgczenie chemiczne jej z me-
talem utworzy wzery' rakowe. Przygotowany roz-
czyn przed wlaniem go do ukiladu chtodzenia na-
lezy doktadnie przefiltrowac¢ przez czystg tkanine
bawetniang. Uzupetnia¢ wode w chtodnicy nalezy
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do poziomu nie nizej 6 cm od wierzchniej krawedzi
otworu wlewowego. W celu unikniecia powstania
osadu kottowego nie nalezy zamienia¢ wody
uktadzie chtodzenia na $wiezg, poniewaz woda uz\-
wana prawie nie ma soli zdolnych do osiadania w
uktadzie chtodzenia w postaci osadu kottowego.

Przy przemywaniu i czyszczeniu ukfadu chio-
dzenia, uzywang wode nalezy zlewa¢ do czystego na-
czynia, by po przemyciu ponownie jg nala¢ do
uktadu chtodzenia. W porze zimowej do ukiadu
chtodzenia wlewa sie wode cieptg lub ptyn trudno-
zamarzajacy. Dla unikniecia powstawania peknie¢
w koszulkach cylindrow i glowicy, zabrania sie
wlewa¢ do rozgrzanego silnika zimng wode lub do
zimnego silnika wrzacg wode, jak rowniez spuszczac
z ukfadu chtodzenia gorgcg wode (powyzej 60° C)
po zgaszeniu silnika w porze zimowej.

Podczas pracy silnika nalezy pilnowa¢ by
temperatura wody w uktadzie chtodzenia nie doszta
do punktu wrzenia. Normalnie temperatura wody
powinna wynosi¢ okoto 70° C (150—160° F). Na-
lezy sprawdza¢ okresowo prace termostatu. Przy
Lemperaturze wody powyzej 93° C nalezy sprawdzic¢
poziom wody w chtodnicy i stan naciggniecia pasa
wietrznika. W razie stwierdzenia normalnego po-
ziomu wody i naciggniecia pasa trzeba przej$s¢ na
nizsza przektadnie. Przed kazdym wryjazdem to-
zysko wietrznika i pompy wodnej nalezy smarowac
za pomocg towotnicy, a procz tego po przejechaniu
kazdych 500 km.

Regularnie sprawdza¢ naciggniecie pasa wie-
trznika. Za przepisowe naciggniecie nalezy uwazac
takie, przy ktérym uginanie, sie pasa (od nacisku
jedng rekg) przy nacisku 10 kg miedzy dwoma ko-
tami pasowymi wynosi 10—25 mm. Naciagniecie
pasa reguluje sie Srubg regulujaca znajdujaca sie
w gniezdzie wietrznika lub tez za pomocg Sruby
oporowej urzadzenia regulujgcego umieszczonego
z prawej strony silnika.

Wode z ukfadu chtodzenia wypuszcza sie przez
dwa kurki, z ktérych jeden znajduje sie na dole
w miejscu potaczenia chitodnicy z chtodniczka ole-
jowa, drugi za$ w korpusie pompy wodnej. W zi-
mie, po wypuszczeniu wody z ukiadu chtodzenia,
kurki nalezy pozostawi¢ otwarte. Podczas spuszcza-
nia wody nalezy rowniez odkreca¢ kurek znajdu-
jacy sie na przedniej $ciance korpusu termostatu
(w silnikach starej konstrukcji korek), gdyz w
przeciwnym razie w termostacie pozostanie woda
(okoto 0,25 1).

Przy nalewaniu wody do uktadu chtodzenia, na-
lez) rowniez odkreca¢ kurek na przedniej Sciance
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termostatu  (lub korek) i po wypuszczeniu po-
wietrza, gdy z otworu poptynie woda, kurek za-
kreci¢ i dola¢ wody do normalnego poziomu. Jezeli
kurka nie wykreci sig, to wskutek powstatej ,,po-
duszki" powietrznej do uktadu chtodzenia wejdze
tylko 40—42 1 wody (pojemnos$¢ za$ wynosi 55 1).

Nalezy przemywa¢ okresowo uktad chtodzenia
dla oczyszczenia go z osadu ko towego. Okresy i spo-
soby przemywania ukiadu chtodzenia ustalone sg
instrukcjg Departamentu Stuzby Samochodowej
MON.

Uktad doptywu paliwa

Obstugiwanie uktadu doptywu paliwa polega

na:

— systematycznym czyszczeniu go z kurzu, bto-
ta i smardw,

— okresowym przemywaniu f itréw paliwowych,
przewoddéw, pompy paliwowej i wtryskiwa-
czy,

— prawidlowym  regulowaniu  wtryskiwaczy
i pompy paliwowej zabezpieczajgcym nieza-
wodng i ekonomiczng prace silnika.

Aby zabezpieczy¢ n'eprzerwany doptyw paliwa

do cylindrow silnika, nalezy:
1. Przy uzupetnianiu paliwa w zbiornikach ciggni-
ka, szczeg6lng uwage zwraca¢ na oczyszczenie

Rys. 10.
Czystosc¢ Wsz%stkich deYikatnych czesci wtryskiwa-
cza jest niezbedna dla normalnej dego prcey.
W celu oczyszczenia rozpylacza z osadu weglowe-
go, nalezy unresc ¢ go na 3—4 godziny do wa-
nienki z czystg naftg lub benzyna, a po wyjeciu
z wenienki ostroznie zdjg¢ osad weglowy za po-
mocg spe((:jja_lneg_o rozwiertaka 5 (rys. 1) lub za po-
mocg miedzianej blaszki, ktérg nalezy odpowiednio

naostrzyc.
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i filtrowanie paliwa. Wlewa¢ paliwo do zbior-
nika przez jedwabne ptétno ztozone podwadijnie,
a jezeli go nie ma to przez sukno lub flanele.
Lejek do wlewania paliwa powinien mie¢ filtr
siatkowy. Uwaznie p Inowa¢, by w czasie wlewa-
nia paliwa do zbiornikéw nie dostata sie woda.

Uzupetnia¢ zbiorniki tylko paliwem, k 6re od-
powiada technicznym warunkom oraz nie jest
zanieczyszczone smarem, piaskiem, wodg itp.

Okresowo przemywac zbiorniki, filtry i prze-
wody paliwowe w celu usuniecia osadu. Zabra-
nia sie przemywac zbiorniki woda, poniewaz
zostajaca w zbiornikach woda zm esza sie z pa-
liwem i w czasie pracy w porze zimowej moze
zamarzng¢, zakorkowujac tym przewody paliwo-
we, a w porze letniej wywola przerwy w pracy
silnika. Po 25—30 godzinach pracy silnika filtr
powietrzny nalezy rozebra¢, element filtrujgcy
umy¢ naftg, da¢ jej sptyna¢ lub przedmuchac,
a nastepnie zanurzy¢ w Swiezym oleju, da¢ mu
réwniez sptyna¢, umyc¢ szklanke filtru, wla¢ do
niej uzywanego oleju do kreski-strzatki (we-
wnatrz szklanki), zebra¢ fil r i wlozy¢ na miej-
sce. Jednoczes$nie nalezy umyc¢ benzyng element
filtrujacy, filtru wstepnego. Po 50 godzinach
pracy silnika zmien.¢ olej w filtrze powietrznym,
sprawdza¢ i w razie potrzeby przemywac filtr.

Przy pracy silnika w duzym kurzu nalezy co-
dziennie zmien ¢ olej i przemywac filtr powietrz-
ny. Po 75 godzinach pracy silnika zdja¢ pokryw-
ke skrzynki zaworowej i sprawdzi¢ szczelnos¢ po-
taczen przewoddw z wtryskiwaczami. Po 200 go-
dzinach pracy silnika (2000 km) wymieni¢ ele-
menty filtrujgce wstepnej i wtornej filtracji.
W razie braku zapasowych elemen éw mozna
wyjatkowo umy¢ pos adane, tak jak i element
olejowego filtru dodatkowego. Po 300 godzinach
pracy silnika ciagnik powinien by¢ skierowany
do naprawy, dla rozebrania i oczyszczenia
wtrysk waczy, sprawdzenia doptywu paliwa do
cylindréow i momentu wtrysku. Zabrania sie ka-
tegorycznie kierowcy wykonywaé jakakolwiek
prace zw:gzang z regulacjg wtryskiwaczy. Wszel-
kie zabiegi zwigzane z wtryskiwaczami, ze spraw-
dzeniem pompy pal wowej i z regulacjg regula-
tora powinien wykonywa¢ w warsztatach wy-
kwalifikowany pracownik wyposazony w odpo-
wiednie przyrzady. Witrysk:wacze niedosta ecz-
nie rozpylajagce pal wo (siln’k dymi) wymienia
sie bezwarunkowo na nowe lub uzywane, lecz
sprawdzone w warsztatach.



488

4, Codziennie wypuszcza¢ osad z filtru wstepnego
i wtérnego czyszczenia. Osad wypuszcza sie przez
otwory po wykreceniu korkéw spustowych fil-
trow i to po pewnym czasie po zatrzymaniu pra-
cy silnika, aby paliwo w filtrach mogto sie od-
sta¢. Po usunieciu osadu (okoto 1/8 1) urucho-
mi¢ silnik w celu rozgrzania i utatwienia nastep-
nego rozruchu.

5. Po umyciu i oczyszczeniu filtrow nalezy napet-
ni¢ je swiezym filtrowanym paliwem i sprawdzic¢
ich szczelno$¢. Zwraca¢ szczeg6lng uwage na
szczelno$¢ potaczen przewodow. Nieszczelnose
potaczen przewodéw od zbiornika do pompy
ttoczacej powoduje zasysanie powietrza do ukia-
du doptywu paliwa, co wptywa ujemnie na roz-
ruch silnika i objawia sie przerwami w jego
pracy. Nieszczelno$¢ za$ pofgczen przewodoéw
od pompy do wtryskiwaczy i od nich do zbior-
nika powoduje strate paliwa. Szczeg6lnie nie-
bezpieczna jest nieszczelno$¢ w przewodach po-
tozonych w glowicy cylindrow, gdyz wycieka-
jace z nich paliwo dostaje sie do ukfadu oleje-
nia silnika, rozrzedza olej i moze spowodowaé
uszkodzenie silnika.

6. Podczas wykonywania zabiegéw, wymagajacych
zdjecia i powtdérnego zatozenia przewoddéw, na-
lezy uwazac by nie dostato sie do nich btoto lub
kurz, by koncéwki przewodéw nie miaty pek-
nie¢, byty czyste i prawidtowo zatozone. Prze-
wody nalezy tgczy¢ starannie, aby nie uszko-
dzi¢ nagwintowanych facznikéw. Przy potacze-
niach przewodoéw zabrania sie kategorycznie sto-
sowania szmat jako materiatu uszczelniajacego.
Wszelkie niedomagania silnika, jak utrudniony

rozruch, nieréwnomierna praca na wolnych obro-

tach, strata mocy, nadmierna wibracja — sg wyni-
kiem wadliwego dziatania ukitadu doptywu paliwa.

Niedostateczny doptyw paliwa do wtryskiwaczy
moze by¢ spowodowany:

1. Zasysaniem powietrza do urzadzen doptywu pa-

liwa.

Zanieczyszczaniem elementéw filtrujgcych.

Czesciowym zatkaniem przewodow.

Wadliwym dziataniem pompy ssgco-ttoczacej.

Zatkaniem elementéw" filtrujacych wtryskiwaczy.

Prawidtowy doptyw paliwa do wtryskiwaczy

mozna sprawdza¢ na podstawie intensywnosci stru-

mienia paliwa w przewodzie odprowadzajgcym oraz
badajac, czy paliwo nie zawiera pecherzykéw po-
wietrza. Normalnie przy 1200 obr./min. silnika

Sl S
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z przewodu odprowadzajgcego powinno sptywaé nie
mniej niz 2 | paliwa na minute. W celu sprawdze-
nia czy paliwo nie zawiera powietrza, nalezy wio-
zy¢ koniec przewodu do zbiornika i uwazac czy nic
ukazujg sie pecherzyki powietrza. Jesli w paliwie
stwierdzimy obecno$¢ powietrza, nalezy sprawdzic¢
przewody doprowadzajgce do pompy tloczacej od
zbiornika i dociggna¢ wszystkie potgczenia. Jezeli
to nie pomoze sprawdzi¢ szczelno$¢ potaczen przy
samym zbiorniku. Jezeli ilos¢ wyciekajacego paliwa
przy pracujgcym silniku jest niewystarczajaca,
trzeba sprawdzi¢ czy nie sg zanieczyszczone ele-
menty filtrujace, wyjmujac je kolejno i sprawdza-
jac prace uktadu doptywu paliwa bez nich. Jezeli
fdtry sa w porzadku nalezy kolejno zdejmowac
przewody i przedmuchiwaé. Jesli i te zabiegi okazg
sie niedostateczne, a doptyw paliwa bedzie nadal
wadliwy nalezy sprawdzi¢ elementy filtrujgce wtrys-
kiwaczy. W tym celu nalezy odigczy¢ odprowadza-
jacy przewod wtryskiwacza i pokreci¢ watem korbo-
wym. Silny strumien paliwa bedzie oznaka, ze ele-
menty filtrujgce sg w porzadku. Nie wolno zamie-
nia¢ elementéw filtrujgcych witryskiwaczy i przesta-
wia¢ je z kanatu zlewnego do tloczacego, aby nie
spowodowac zanieczyszczenia i zatykania wtryski-
waczy.

W celu napetnienia ukladu paliwem po raz
pierwszy i usuniecia powietrza znajdujgcego sie
w przewodach ukfadu doptywu paliwa nalezy:

Przeczyszczanie otworéw rozpylajacych wykonywa

sie za pomocg specjalnego przyrzadu 7 (rys. 1).

Koniec przyrzadu nalezy dobrze oczysci¢ z ryse

i zadzmrc’)w/ za pomocg specjalnego kamienia 6
rys. 1

Po przeczyszczeniu otworow fozpylacza, nalezy do-
kfadnie go umy¢ t przedmuchaé¢ powietrzem.
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1. Zdja¢ pokrywke zaworowsa.

2. Wykreci¢ nakretke przewodu odprowadzajgcego
paliwo z tylnego wtryskiwacza (6smy od chtod-
nicy) i przewod doprowadzajagcy paliwo do
zbiornika.

3. Do otworu doprowadzajgcego paliwo (przy
filtrze wstepnej filtracji) przylaczy¢ przewdd
gumowy diugosci 1—1,5 m.

4. Przez lejek z sitkiem i przewdd gumowy wlewac
paliwo; wskutek hydrostatycznego cisnienia pa-
liwo z lejka ptynie przewodem gumowym do
filtru wstepnego, pompy ttoczacej, filtru wtor-
nego, przewodow doprowadzajacych paliwo,
przewodow. wtryskiwaczy, do wiryskiwaczy
i wreszcie do przewodéw odprowadzajacych pa-
liwo. X

5. Przekreci¢ wat korbowy rozrusznikiem. Ukaza-
nie sie paliwa z gtéwnych przewodéw odprowa-
dzajacych i z przewodu odprowadzajacego pa-
liwo od tylnego wtryskiwacza $wiadczy o napet-
nieniu ukfadu paliwem i usunieciu z niego po-
wietrza.

6. 1 ruchomi¢ silnik na kilka minut, nastepnie zdja¢
przewdd gumowy, zatozy¢é pokrywke zaworowg
i potaczy¢ odjete przewody.

INSTALACJA EI.EKTRYCZNA

Obstugiwanie instalacji elektrycznej polega na:
utrzymywaniu w czystosci pradnicy, rozrusz-
nika, akunrulatorow i innych przyrzadow
instalacji elektrycznej,

- sprawdzeniu umocowania ich oraz umocowa-
nia kabli,

sprawdzeniu poziomu i jakosci elektrolitu
w akumulatorach, sprawdzeniu stopnia na-
tadowania akumulatorow,

smarowaniu i regulowaniu pradnicy oraz
smarowaniu rozrusznika.

a) pradnica

Codziennie czysci¢ pradnice z kurzu i blota.
Po kazdych 100 godzinach pracy silnika sprawdzac
stan szczotek, kolektora i naciggniecie sprezyn.
Nagromadzony kurz usuwa¢ przedmuchiwaniem za
pomocg pompy powietrznej, kolektor i szczotki prze-
cieraC czystg szmatg zwilzong benzyng. Przed kaz-
dym wyjazdem sprawdzaé umocowanie pradnicy
i potaczenie przewodéw. Smarowac tozyska pradni-
cy zgodnie z tabelg smarowania. Sprawdzac¢ prace
pradnicy wg wskazan amperomierza. Sita pradu ta-
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dowania idgcego od pradnicy do akumulatora po-
winna by¢ w granicach 12—15 A w porze zimowej
i 9—%1 A w porze letniej. Naciagniecie pasa nape-
dowego pradnicy reguluje sie przez przesuniecie
pradnicy po wyztobieniach w jej podstawie. Ugi-
nanie sie pasa pod naciskiem reki z sitg 10 kg po-
winno wynosi¢ 20—25 mm. Przy przesunieciu prad-

Rys. 12.
Wszystkie czeSci witryskiwacza. przed regulowa-
niem nalezy dobrze umy¢ i wytrze¢ na sucho czy-
stg gaza. Pierwszg operacjg przy regulowaniu be-
dzie ustawienie elementoéw filtrujacych, dla ktorej
wykonania nalezy kadtub witryskiwacza zacisngC
uchwytem Srubowym i umocowa¢ w imadle. Na-
stepnie, elementy filtrujgce nalezy ustawi¢ szerokg
ptaszczyzng w dot, postawié sprezyne, nowe usz-
czelki oraz zakreci¢ nakretka tacznika 31 (rys. 9).

nicy, w celu naciggniecia lub ostabienia pasa, za-
brania sie trzymac za regulator napiecia. Usuwanie
niedomaga¢ pradnicy zezwala sie przeprowadzac
tylko w warsztatach.

b) rozrusznik

Oczyszczac rozrusznik z btota i kurzu oraz spraw-
dza¢ potaczenia przewoddéw. Sprawdzaé stopien do-
krecenia $rub umocowujgcych rozrusznik do obu-
dowy kota zamachowego. Smarowaé rozrusznik
zgodnie z tabelg smarowania. Nie naciska¢ pedatu
rozrusznika dtuzej niz 3— 5 sekund. Przy rozruchu
robi¢ co najmniej 10—15 sek. przerwy w naciska-
niu na pedat. Zapuszczanie silnika powtarza¢ tylko
po jego petnym zatrzymaniu sie i nie wiecej niz
3—4 razy z rzedu. Po uruchomieniu silnika na-
tychmiast zwolni¢ pedat rozrusznika. Zabrania sie
naciska¢ pedat rozrusznika podczas pracy silnika,
poniewaz moze doprowadzi¢ to do uszkodzenia nie
tylko rozrusznika lecz i silnika.
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c) akumulatory

Utrzymywa¢ akumulatory w czystym i suchym
stanie. Uwazaé, by otworki w korkach byty czyste
i zaciski posmarowane cienkag warstwg wazeliny
technicznej. Sprawdza¢ umocowanie kabli do za-
ciskow. Sprawdza¢ nie rzadziej niz 1 raz w ciggu
10 dni poziom elektrolitu w kazdym ogniwie aku-
mulatora. Poziom ten przepisowo powinien wyno-
si¢ 12—15 mm powyzej ptyt. Do ogniw 0 nizszym
poziomie elektrolitu nalezy przed uruchomieniem
silnika dolewa¢ wody destylowanej, by zmieszata
sie doktadnie podczas #adowania akumulatorow.
Pilnowac, by akumulatory byty dobrze natadowane.
Stopien natadowania akumulatorow (wg gestosci
elektrol tu) nalezy sprawdza¢ nie mniej niz 2 razy
W miesigcu. Nio dopuszcza¢ do dtuzszych postojow
ciggnika z roztadowanymi lub na wpét roztadowa-
nymi akumulatorami. Nie dopuszcza¢ do krokiego
spiecia akumulatoréw, poniewaz moze to doprowa-
dzi¢ do roztadowania ich ponizej dopuszczalnej
normy i powstawania zwiekszonej sulfatacji piyt.
W porze zimowej akumulatory nalezy ociepla¢ oraz
trzyma¢ stale w stanie natadowanym. Stawiajac
ciggnik na dtuzszy pos 6j w garazu nieogrzewanvm,
przy temperaturze powietrza ponizej — 15 C, aku-
mulatory nalezy zdja¢ i przechowywa¢ w cieptym
pomieszczeniu.

d) oSwietlenie

Systematycznie sprawdza¢ potgczenia i umoco-
wania przewodow instalacji oswietleniowej. Okre-
sowo oczyszczaC zwierciadto latami przedniej.

PODWOZIE

Obstugiwanie napedu i czesci bieznej ciggnika
polega na
—1 systematycznym oczyszczaniu z kurzu i btota,
sprawdzaniu umocowac,
regulowaniu poszczeg6lnych mechanizméw
i zespotow,
nalezytym ich smarowaniu.

Naped
a) Sprzegto gtowne

W czasie pracy ciggnika sprzegto gtowne wy-
maga smarowania zgodnie z tabelg oraz regulacji
luzu pedatu. Brak luzu powoduje szybkie zuzycie
tarcz sprzegta. Luz pedatu reguluje sie przez zmia-
ne diugosci ciegta taczacego dzwignie watu pedatu
Z dzwignig widetek W tym celu nalezy'
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1. Odtgczy¢ pedat regulujagcy doptyw paliwa od
ciegta.

Zdjac lewa pochytg podtoge w budce kierowcy

3. Sprawydzi¢ gorng granice potozenia pedatu; po-
tozenie pedatu reguluje sie gérna $rubg umoco-
wujacg pedat.

4. Po wyjeciu zawleczki — wyja¢ sworzen tgczacy
widetki ciegta z dzwignig widetek wytaczaja
cych sprzegto.

5. Wyregulowac¢ luz pedatu przez wykrecanie lub
wkrecanie ciegta.

6. Sprawdzi¢ petny ruch pedatu; skrajne dolne po-
tozenie pedatu ustala sie dolng Sruba mocujaca
pedat, nastepnie obie Sruby s arannie zabezpie-
cza sie prze¢’wnakretkami.

7. Uruchomic¢ silnik, wigczy¢ bieg i
sprzegto sprawdzi¢ regulacje.

wytgczajac

Utozy¢ podtoge na miejsce.

Potaczy¢ pedat regulujacy doptyw paliwa z cieg-
tem. Nie dopuszcza¢ do pracy ciggnika prz'
Slizgajacych sie tarczach, poniewaz powoduje to
spalanie okfadzin tarcz. W wypadku $lizga-
nia s:e sprzegta nalezy ustali¢ i usuna¢ przyczy-
ne. Po 100 godzinach pracy ciggnika przemywac
tarcze sprzegta gtéwnego benzyng lub mieszan-
ka benzyny z nafta.

Ustawi¢ zebatke 7 i koto z% bate 6 (rys. 9) w kadtu-

bie wtryskiwacza. Koto zebate nalez ustaW|c tak,

by znaczony jego zab stat m:edzy dwoma znaczo-

nymi zebami zebatki. Przed ustawieniem kotfa ze-

batego nalezy wtozy¢ odb j f‘?CZ 14, tuleje tloka 13
j tuleje odlegltosciowg 9
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) Skrzynka biegéw i wat napedowy

Okresowo przeglada¢ skrzynke biegéw zwraca-
jac szczego6lng uwage na stan uszczelnienia. Po 50
godzinach pracy ciagnika sprawdza¢ poziom oleju
i w razie potrzeby dolewaé oleju. Systematycznie
sprawdza¢ umocowanie skrzynki biegéw. Przeta-
cza¢ przektadnie bez zgrzytow. Na dzwignie przeta-
ezeniowa nie naciska¢ zbyt mocno. Podczas pracy
sprawdza¢ prace skrzynki biegéw stuchowo. Przy
normalnej pracy w skrzynce biegdbw nie powinny
by¢ styszalne ostre stuki kot zebatych. Sprawdzac
umocowanie nakretek w miejscu potaczen watu na-
pedowego. Luz osiowy watu napedowego nie powi-
nien by¢ wiekszy niz 3 mm.

¢) Naped gtowny

Regularnie przeglada¢ naped gtéwny i spraw-
dza¢ dociggniecie W'szystkich nakretek, S$rub oraz
zabezpieczenie zawleczkami. Przy ujawnieniu prze-
ciekania oleju nalezy ustali¢ przyczyne i usungé ja.
Po 50 godzinach pracy sprawdza¢ poziom oleju w
kadtubie napedu gtéwnego i w razie potrzeby uzu-
petni¢ Swiezym olejem. Podczas pracy sprawdzac
stuchowo prace napedu gtéwnego. Przy ujawnieniu
szmeru w stozkowych kotach zebatych sprawdzi¢
luz miedzy zebami, ktéry powinien zawiera¢ sie
w' granicach 0.25 -0,40 mm.

d) Sprzegta boczne i hamulce

Codziemiie smarowa¢ tozyska wylkaczenia sprze-
giet bocznych. W wypadku zacinania sie sprzegiet
bocznych przemywac je naftg. Sprzegta boczne po-
winny wytaczac sie i wigcza¢ stopniowo i tagodnie.
Okresowo, lecz nie wiecej jak po 50 godzinach pra-
cy ciagnika, doktadnie przeglada¢ i sprawdzac
wszystkie potgczenia dzwigni kierowniczych, zabez-
pieczenie ich przeciw nakretkami i zawleczkami,
umocowanie wspornikdw, osi posrednich oraz stan
taSm hamulcowych. Ujawnione niedomagania na-
tychmiast usuwaé. Po kazdych 10 godz. pracy sma-
rowac tozyska, wszystkie potgczenia i przeguby me-
chanizmu kierowniczego.  Okresowo  regulowac
dzwignie kierowmicze zgodnie z instrukcjg. Podczas
regulowania sprzegiet bocznych i hamulcow na-
lezy pamieta¢, ze najpierw wytgcza sie sprzegto
boczne, a pdzniej hamuje hamulec. Hamulce regu-
lowa¢ tak, by luz miedzy bebnem a tasmg hamul-
cowg przy zwolnionej dzwigni kierowniczej byt v.
granicach 0,5—1,5 mm. Normalny luz dzwigni ki<
rowniczej powinien byé w granicach 25-32 mm
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Regulacja sprzegiet bocznych i hamulcéw- od-
bywa sie przy pomocy dwdch oséb. W tym celu na-
lezy :

Rys. 14. Regulowanie wtryskiwacza
Przy pasowaniu czesci rozpylacza, kaditub wtry-
skiwacza nalezy umocowa¢ w imadle tak jak to
pokazano na rysunku. Skfadanie przeprowadzac
w nastepujacej kolejnosci: na tuleje ttoka 13
(rys. 9) wstawic q{nlazdo zaworu ptaskiego 15, za-
wor zwrotny ptaski 16 oraz gniazdo zaworu kuli-
stego 17. Nastepnie ustawi¢ w rozpylaczu 21 opor-
nik zaworu kulistego 20, sprezyne 19 i zawor ku-
listy 18. Po zebraniu wszystkich wymienionych
czesci  rozpylacz wstawia sie na gniazdo zaworu
kulistego.

Zdja¢ lewa pochytg podtoge w budce kierowcy.

2. Sprawdzi¢ potozenie oporowych palcéw dzwig-
ni kierowniczych, dzwignie powinny mie¢ swo-
bodny ruch od potozenia pionowego w przod
az do oporu 340—350 mm; ruch dzwigniami
wykonuje sie po nacisnieciu guzikéw na rgcz-
kach dzwigiem

3. Przesung¢ dzwignie w przéd do oporu, przy
czym raczki dzwigien powinny eznajdowac sie
na jednej linii.

1. Przesung¢ dzwignie kierownicze do tytu o je-
den zagh. naciskajac na guziki raczek i przy-
trzymujgc dzwignie w tym potozeniu.

5. Otworzy¢ wiaz obudowy napedu gtdwnego.

(>. Odigczy¢ ciegto lewego sprzegta bocznego od
dzwigni ty Inego watu poprzecznego ( w przed-
niej czesci obudowy napedu gtéwnego).

7. Nacisng¢ lekko reka na wylaczenie sprzegta
bocznego do tytu i sprawdzic, czy otwor ciegta
zbiega sie z otworem dZwigni watu poprzecz-
nego. jezeli nic +  wyregulowac dtugosc¢ ciegta.
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8. Przekreci¢ o jeden obrot koncowke ciegla i po-
taczy¢ ja z dzwignig watu poprzecznego: przy
prawidtowo wyregulowanym ciegle dzwignia
k:erownicza powinna mie¢ luz w granicach
25—32 mm, co zapewnia catkowite wigczenie
sprzegta bocznego.

9. Wyregulowaé w ten sam sposob prawe sprzegto
boczne.

10. Przesung¢ dzwignie kierownicze do tytu jeszcze
o0 trzy zeby.

11. Dokreci¢ tylne Sruby regulujgce (w gniezdzie
taSm hamulcowych), gorne S$ruby regulujace
(na obudowie napedu gtéwnego) oraz na-
kreci dolnych $rub regulujagcych (na po-
dwdjnych dzwigniach taSm hamulcowych na
bebnach).

12. Przesung¢ dzwignie
przedme potozenie.

13. Skontrolowa¢ luz miedzy tasmami a bebnami
hamulcowymi; przy prawidtowo uregulowa-
nych, hamulcach luz miedzy tasmami i bebna-
mi powinien wynosi¢ 0,5—1,5 mm.

14. Zamkna¢ pokrywe wiazu obudowy napedu
gtéwnego, utozy¢ na mejscu podtoge w budce
kierowcy i potgczy¢ ciegto z pedatem doptywu
paliwa.

15. Uruchomi¢ silnik i sprawdzi¢ podczas jazdy
dziatanie sprzegiet bocznych i hamulcéw.

Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na zastosowa-
nie odpowiednich luzéw, gdyz przy za duzych luzach
ciggnik Zzle skreca wskutek poslizgow hamulcow,
przy matych za$ nastepuje przedwczesne hamowa-
nie, jeszcze przed wylgczeniem sprzegiet bocznych,

i przegrzewanie sie taSm hamulcowych.

kierownicze w skrajne

e) Przektadnie boczne

Nalezy sprawdzac i docigga¢ Sruby umocowania
kadtubow przektadni bocznych oraz sprawdz ¢ po-
ziom oleju w kadtubach, uzupetniajgc go w razie
potrzeby. Pilnowa¢, by olej nie przec ekat przez
przykrywke matego kota zebatego i uszczelnienia
kot prowadzacych.

Czes$¢ biezna

Obstugiwanie czesci bieznej ciagnika polega na
systematycznym jej oczyszczan'u z btota i kurzu
oraz sprawdzaniu umocowan, nalezytym smarowa-
niu i okresowym sprawdzaniu pracy oraz regulowa-

niu poszczegélnych mechanizmoéw i zespotdw. Za-
sadnicze niedomagania polegajg ha samoczynnym
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odkrecaniu sie nakretek rolek oporowych i $cinaniu
zawleczek, dlatego nalezy regularnie i przy kazdej
sposobnosci w drodze dokreca¢ nakretki i uzupet-
nia¢ zawleczki, szczeg6lnie przed wyjazdem na sta-
nowiska ogniowe. W razie, gdy sktadowe czesci za-
wieszenia ,,0sigdg" nalezy je wymieni¢, gdyz prze-
stawianie ich nie da pozadanych wyirkéw. W wa-
runkach bojowych os:adan’e drazkow skretnych nie
jest niebezpieczne, trzeba jednak un kaé gwat
townych wstrzaséw i silnych wahan ciggnika oraz
jecha¢ do parku ze zmniejszong szybkoscia.

Uszkodzone koto prowadzace mozna wymienic¢
na druga, trzecig i czwartg (lecz n:e pierwszg i nie
pigta) rolke oporowa zdjeta z tego samego ciggni-
ka. Po wymianie nalezy jecha¢ ostroznie i ze zmniej-
szong szybkoscia.

W razie uszkodzenia lub zgubienia rolki pod-
trzymujacej, nalezy zdjg¢ gn'azdo i kontynuowac
jazde. W razie uszkodzenia p:erwszej lub piatej
rolki oporowej nalezy wymieni¢ jg na jedng ze
srodkowych rolek tego samego ciggnika.

Gdy ztamie s:e jeden z drazkow  skretnych
cigemik przechyla s:e w jego strone, jednak jazde
mozna kontynuowac, lecz bardzo ostroznie unikajgc
gwattownych wstrzasow.

Nalezy sprawdzA¢ okresowo osiowy luz rolek
oporowych i podtrzymujacych oraz, w razie potrze-
by, resulowa¢ go na tozyskach. Luz ten powinien
wynosi¢ dla rolek oporowych — 2 mm, a dla rolek
podtrzymujacych nie wiecej niz 0.8 mm. Przy nor-
malnym dociagnieciu, rolki pokrecone za pomocg
reki powinny zrobi¢ 1—2 obroty. Nadmierne do-
c'aganie tozysk jest n;edopuszczalne. poniewaz moze
doprowadzi¢ do zacinania sie i uszkodzenia ich.

Nalezy rowniez pilnowaé¢ stanu uszczelnienia
i nie dopuszcza¢ do wyciekania oleju i wpadania
btota i kurzu do tozysk rolek.

Sprawdza¢ okresowo luz kota prowadzacego
i w razie pogrzeby wyregulowac go. Luz ten normal-
nie pow’nien wynosi¢ od 0,5 do 1,0 mm.

Sprawdza¢ systematycznie kotki tgczace ogniwa
gasienic, by zapobiec ich wysuwaniu, co moze spo-
wodowa¢ wypadek. W czasie postojow (przy jezdzie
na dalsza odlegtos¢) oraz w czasie przygotowani!
ciggnika do pracy, sprawdza¢ stan ogniw i kotkow.
Pekniete ogniwa zamienia¢ na nowe.

Naciggniecie gasienic nalezy sprawdza¢ po odb} -
ciu kazdych 75—100 km, jak réwniez podczas przej-
Scia z drog gruntowych na bite i odwrotme. Spraw -
dzanie i nac:gganie gasienic nalezy wykonywa¢ w na-
stepujacy sposob: umiesci¢ ciggnik na réwnej ptasz
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czyznie, $ciagnaC¢ zwisajaca gorng czes¢ gasienicy
do tytu przez wigczen'e tylnego biegu, tak aby' zwi-
sata ona miedzy tylng rolkg oporowa, a kotem na-
pedzanym; jezeli za tylng rolka oporowg na ziemi
lezy jedno ogniwo, nie liczac tego, na ktérym lezy
tylna rolka, to gasienica jest naciggnieta normalnie,
jezeli zas za tg rolkg lezy wiecej ogniw, gasien:ce
nalezy naciggna¢, a jezeli mniej to zwolni¢. Pod-
czas jazdy po mokrym $niegu lub drogach btot-
nistych, gasienice trzeba mniej nac'gga¢, gdyz
Snieg lub btoto nabija s’e w otwory ogniw i miedzy
ogniwa zwiekszajac naciggniecie gasienic. W celu
podciagniecia gasienicy, nalezy koto napedzane
obréci¢ do przodu o tyle, by nie byto nadnfaru
zwisajagcych ogniw za tylng rolkg oporowa, nastep-
nie wykreci¢ kluczem nakretke i przeciwnakretke
na mimosrodzie i wiozywszy trzonek klucza do
mimosrodu przekreci¢ go razem z kotem prowa-
dzacym, naciggajac tym samym gasienice. Jezeli
koto prowadzace znajduje sie juz w skrajnym przed-
nim potozeniu, a gasienica nie jest jeszcze dosta-
tecznie naciggnieta, nalezy usung¢ 1—2 ogniwa
i ponownie naciggna¢ gas enice. Po uregulowaniu
naciggnieta gasienicy nalezy ustawi¢ mimosrod w
poprzednim potozeniu i zakreci¢ nakretki. W razie
koniecznosci zdjecia gasienicy trzeba catkowicie jg
zluzni¢ i wybi¢ wylejakiem kotek ogniwa, znajdu-
jacego sie pod kotem prowadzacym lub napedza-
nym. Po rozigczeniu gasienice nalezy' zdjgé z rolek
podtrzymujacych, po czym ciggnik moze zjechac
z niej za pomocg drugiej gasienicy. Nakitada s:e
gasienice w odwTotnej kolejnosci podanych prac,
zwracajac uwage, byr lezace na ziemi ogniwa byty
zwrdcone do przodu dwoma otworami do kotkow.

Rama i dodatkowe urzadzenie ciggnika

Nalezy sprawdza¢ okresowo i w razie potrzeb)
docigga¢ Sruby mocujgce ramy. Sprawdza¢ wszyst-
kie potaczenia mtami oraz spawania bocznych
wspornikdw, poprzecznie ramy itd. Zwraca¢ uwage
na stan techniczny przyrzadu holowniczego.

Obstugiwanie urzadzen dodatkowych ciggnika
(budki kierowcy, skrzyni fadunkowej, maski silni-
ka, brezentu) polega na systematycznym oczyszcza-
niu :ch z kurzu i blota, sprawdzaniu i docigganiu
wszystkich umocnien.

Kierowanie ciggnikiem-uruchamianie silnika

Zabrania sie. uruchamiania silnika przez holowa-
nie.

W celu uruchomienia silnika nalezy:
| Otworzy¢ kurki zbiornikéw paliwa
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2. Postawi¢ dzwignie zmiany Biegbw w potozenie
wytgczenia wszystkich biegow.

3. Nacisng¢ i pusci¢ pedat doptywu paliwa, prz)
czym dzwignia na pokrywce regulatora powinna
trafic w cze$¢ pracujacg rowka dzwigni stop.

I. Nacisng¢ pedat rozrusznika i jednoczesnie pedat
doptywu paliwa.

5. Po uruchomieniu rozgrza¢ silnik na wolnych
obrotach (800—1000 obr./min.) do ogrzania sie
wody w ukladzie chiodzenia do temperatur)
71° C. ,

Nie dopuszczaé, by silnik dtugo pracowat na wol-
nych obrotach, gdyz powoduje to niedostateczne
przewietrzanie silnika i spalanie paliwa, wskutek
czego gromadzi sie osad weglowy.

6. Po 3—4 sek. pracy silnika wskaznik' cisnienia
oleju powinien wskazywac 1,75— 2.5 kg/cm2. Je-
zeli po 20—30 sek. pracy silnika cisnienie oleju
na wskazniku bedzie mniejsze n'z 1,5 kg/cm2
nalezy silnik zatrzymac i zbadac przyczyne obni-
zenia ci$nienia w uktadzie olejenia.

OBStUGA CIAGNIKA

Uruchomienie silnika zimg

W razie braku ,,an‘yfryzu“ lub trudno zamarza-
jacego ptynu do chtodnicy nalezy wlewac goraca
wode tuz przed uruchomieniem silnika. Najpierw
wlewa¢ wode ogrzang do 60° C i po stwierdzeniu,
ze z kurkow' spustowych ptynie ciepta woda, wlewac
ogrzang do 90° C. Gdy z kurkéw poptynie gorgca
woda zamkng¢ je, dopetni¢ chlodnice goraca woda
i przystgpi¢ do uruchamiania silnika:

Otworzy¢ kurki zbiornikéw paliwa.

2. Ustawi¢ dzwignie zmiany biegébw' w potozeniu
wyltgczenia wszystkich biegow.
3. Nacisng¢, a nastepnie zwolni¢ przyspiesznik.

Uruchomi¢ silnik  rozrusznikiem korzystajac
z ogrzewacza rozruchowego. W tym celu nalezy
przekreci¢ przycisk wigcznika cewki indukcyj-
nej ogrzewacza' rozruchowego w Kkierunku po-
suwania sie wskazOwek zegarka, przy czym po-
winna zapali¢ sie zaréwka pod przyciskiem, znaj-
dujaca sie na tablicy rozdzielczej w gorze po
lew'ej stronie; nastepnie wykona¢ 8—10 ruchow
dzwigienka recznej pompy, znajdujacej sie z le-
wej strony budki kierowcy obok tablicy rozdziel
czej. Pompa zasysa paliwo ze zbiornika i ttocz)
je do rozruchowego rozpylajacego wtryskiwacza.



494

umieszczonego w tylnej czesci kadtuba cylin-
dréw. Rozpylane przez ten wtryskiwacz paliwo
zapala sie od iskry Swiecy zaptonowej, znajdu-
jacej sie obok wtryskiwacza. Jednoczesnie nalez}
wiaczy¢ rozrusznik i nacisngé do oporu pedat
doptywu paliwa. W tym momencie gorace gazy
dostajg sie z komory powietrznej do cylindrow
silnika i ogrzewajg je.

Wiozy¢ na kadlub witryskiwacza nowy pierscien

uszczelniajgcy 8 (rys. 9), posmarowac oleiem wint

nakretki potaczeniowej 26, ostroznie natozyC na-

kretke na rozpylacz i nakreci¢ jg do kornca. Spraw-

dzi¢ ustawienie gniazd zaworéw i po sprawdzeniu

dokreci¢ nakretke Eo’rqczenlowq za pomocg specjal-
nego klucza 10 (rys. 1).

Po uruchomieniu silnika nalezy:
wyltgczy¢ cewke indukcyjng ogrzewacza roz-
ruchowego (zaréwka gasnie),
ogrza¢ silnik na S$rednich obrotach,
sprawdzi¢ cisnienie oleju wg wskaznika.
Zatrzymanie silnika
W celu zatrzymania silnika nalezy:
. Zdja¢ noge z pedatu doptywu paliwa.
2. Wyciagna¢ lew\ przycisk ,,stop™ na tablicy roz-
dzielczej.

Jezeli po wylaczeniu doptywu paliwa silnik
nie zatrzyma sie nalezy wyciggna¢ drugi (prawy)
przycisk ,stop“, zamykajac tym sposobem prze-
pustnice w pompie przedmuchowej.

Ruszanie z miejsca

Jazde ciggnikiem rozpoczyna¢ tylko po catko-
witym rozgrzaniu silnika. Przed ruszaniem z miejsca
w zimie nalezy w ciggu 1—2 min. przekreca¢ naped
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ciggnika przy wylaczonych sprzegtach bocznych
i przy matych obrotach silnika.

Dla ruszenia z miejsca nalezy:
wylaczy¢ sprzegto gtowne.
- wihaczy¢ pierwszy lub drugi bieg.
wolno zwalnia¢ pedat sprzegta gtdwnego
i jednoczesnie naciska¢ pedat doptywu pa-
liwa zwigkszajac stopniowo ilos¢ obrotow sil
nika.
Przy ruszaniu z miejsca na wzniesieniu nalezy
jednoczes$nie wiaczy¢ sprzegto, zwolni¢ dzwignie
kierownicze i nacisng¢ pedat przyspiesznika.

Przetgczanie biegow

Przy ruszaniu z miejsca wigcza¢ bieg nalezy
powoli, bez uderzen, poczynajac z pierwszego lub
drugiego biegu, co zalezne jest od rodzaju pracy
oraz obcigzenia ciggnika. Jadac bez obcigzenia,
mozna rusza¢ z miejsca drugim biegiem. Zabrania
sie rusza¢ z miejsca na wyzszych biegach. Przepi-
sowym biegiem podczas holowania dziat jest bieg
trzeci. Holowanie dziata lub przyczepy na pigtym
biegu jest zabronione. Na bieg wyzszy nalezy prze-
chodzi¢ szybko, lecz spokojnie, unikajac szarpniec
i raptownych zrywow ciggnika.

Przejscie z jednego biegu na drugi wykonywa
sie w nastepujacej kolejnosci:

zwiekszy¢ doptyw paliwa dla nabrania przez
ciggnik rozpedu,

zdja¢ noge z przyspiesznika,
jednoczesnie sprzegto gtowne,
przesung¢ dzwignie zmiany biegéw w poto-
zenie biegu wyzszego,

stopniowo zwalnia¢ pedat sprzegta naciska-
jac jednoczesnie przyspiesznik.

Przejscie z biegu wyzszego na nizszy odbywa
sie nastepujaco:

zmniejszy¢ szybko$¢ jazdy (zmniejszy¢ do-
ptyw paliwa),

wycisng¢ do oporu pedat sprzegta gtdwnego
i jednoczesnie stopniowo zwolni¢ nacisk na
przyspiesznik.

przesung¢ dzwignie zmiany biegéw w poto-
zenie wylgczenia wszystkich biegow,
wiaczy¢ sprzegto gtowne i dodajac nieco
»gazu“ ponownie wytgczyé go.

przesuna¢ dzwignie na nizszy bieg,

wigczy¢ stopniowo sprzegto gtowne, naciska-
jac jednoczesnie na przyspiesznik.

wytgczajgc
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Jezeli podczas jazdy obroty silnika zaczng spa-
da¢, nalezy niezwlocznie przejs¢ na nizszg prze-
kfadnie.

Biegu tylnego uzywac tylko dla manewréw na
krotkich przestrzeniach. Pokonywanie diugich wznie-
sien biegiem tylnym jest niedopuszczalne. Bieg
tylny wigcza¢ tylko po zupetlnym zatrzymaniu sie
ruchu ciaggnika.

Skrety

Skrety ciggnikiem wykonywa¢ za pomocg wy-
taczenia odpowiedniego sprzegta bocznego (pra-
wego lub lewego — w zalezno$ci od skretu) i przy-
hamowania odpowiedniego hamulca. DZwignie kie-
rownicze przesuwa¢ powoli. Czeste korzystanie
z dzwigni kierowniczych powoduje zmeczenie Kie-
rowcy oraz przyspiesza zuzycie okfadzin tarcz
sprzegtowych i obniza szybko$¢ poruszania sie
ciggnika. Nieduze skrety wykonywa sie tylko przez
wyltgczenie odpowiedniego sprzegta bocznego bez
przyhamowania ciggnika. Na drogach z gtebokimi
koleinami, skrety nalezy wykonywa¢ stopniowo
eobracajac ciagnik o maly kat, po czym przejechacé
| -2 m i ponownie skreci¢ o niewielki kat itd.

Zakrety nalezy pokonywaé nizszym biegiem na
matych obrotach silnika, zwiekszajac réwnomiernie
doptyw paliwa. Pokonywanie zakretdw z duzg szyb-
koscig jest zabronione.

Zatrzymanie ciggnika

Dla zatrzymania ciggnika nalezy :

zmniejszy¢ szybkosé,

wytgczy¢ sprzegto gtowne,

postawi¢ dZwignie zmiany biegdw w potoze-
nie wytgczenia wszystkich biegéw i zwolnic¢
pedat sprzegta gtéwnego.

stopniowo zahamowaé, ciggngc obie dzwignie
kierownicze do siebie.

Dla gwattownego zatrzymania ciggnika nalezy
zdja¢ noge z przyspiesznika, wytaczy¢ sprzegto
gtéwne i szybko zahamowac, ciggnac dzwignie kie-
rownicze do siebie. Po zatrzymaniu ciggnika wyla-
czy¢ bieg ustawiajagc dzwignie zmiany b'egébw w po-
tozenie wyltgczenia wszystkich biegéw i zwolni¢ pe-
dat sprzegta gléwnego. W razie koniecznosci za-
trzymania si¢ na wzniesieniu lub na spadku nalezy
dzwignie Kkierownicze postawne w skrajne tylne po-
tozenie naciskajgc na przyciski umieszczone w ich
raczkach. Dla zwolnienia hamulcow wystarczy po-
ciggna¢ dzwignie do siebie, nie naciskajgc na przy-
ciski
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HOLOWANIE DZIAL

Dojazd do dziata

Przed dojazdem ciggnika do dziata kierowca po-
winien sprawdzi¢ urzadzenie holowmicze ciggnika;
nastepnie nalezy ustawi¢ ciggnik wr odlegtosci co
najmniej 3 m od dziala oraz stara¢ sig, by nie

Rys. 16.
Obréc¢ w imadle kadtub wtryskiwacza. Ustawic
ttok 24 (rys. 9) w tuleje ustawiajaca popychacza 2.
Ustawi¢ popychacz ttoka 1 oraz kotek umocowu-
jacy popychacza 4. NatozyC sprezyne popychacza 3.
Obréc;¢ tlok tak, by jego ptaska strona znalazta
sie przeciw takiegoz ptaskiego wgtebienia w_otwo-
rze kota zebatego 6, a wyciecie tulei ustawiajacej
2 znalazto sie naprzeciw otworu dla kotka oporo-
wego 5. Ostroznie wstawi¢ tlok przez koto zebate
W kadtub wytryskiwacza, nacisng¢ na tuleje usta-
wiajgcg oraz wiozy¢ kotek umocowujacy 4.

zora¢ ciaggnik'em ziemi przed dziattn, co moze
pbzniej utrudnic¢ ruszanie z miejsca. Jeden z kano-
nieiow obstugi staje przed ciggnikiem, by wskazy-
waé, ktorg gasienice nalezy przyhamowaé, drugi
za$ staje przy urzadzeniu holowniczym i za pomoca
sygnatow podawanych rekg lub w nocy latarkg skie-
rowuje ciggnik srodkiem do dziata. Na sygnat re-
gulujacego kierowca wigcza tylny bieg i powoli,
z jak najmniejszg szybkoscig cofa ciggnik nie ro-
b:ac przed dziatem zadnych skretow i bedac stale
gotowym do natychmiastowego zatrzymania ciagni-
ka. Po zaczepieniu dz'ata kierowca powinien spraw-
dzi¢ doktadno$¢ zaczepienia przez ruszenie ciggni-
kiem z przyczepionym juz dziatem kilka metrow do
przodu.

W celu zapobiezenia wypadkom, w razie urwa-
nia s:e przyczepu holowniczego, zaleca sie stosowac
dodatkowe zapasowe tgczenie za pomoca tancucha
(>d momentu zaczepienia kierowca ponosi catkowitg
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odpowiedzialno$¢ za wszelkie uszkodzenia dziata
flub przyczepy) powstate podczas ruchu.

Ruszanie z miejsca

Przed rozpoczeciem jazdy obstuga ciggnika
i dziata powinna zajg¢ przeznaczone dla nich miej-
sca. Dla obserwacji zaczepu holowniczego, stanu za-
czepienia oraz dla hamowania dziata, wyznacza sie
jednego z kanonieréw obstugi dobrze obeznanego
z sygnalizacjg. Rusza¢ z miejsca nalezy powoli na
| biegu i z malg szybkoscig. Ostre ruszanie z miej-
sca wptywa ujemnie tak na dziato jak i na cigg-
nik. Po osiggnieciu odpowiedniego rozpedu wigcza
sie drugi, a nastepnie trzeci bieg.

Marsz w skiadzie kolumny

Marsz w sktadzie kolumny jest jazdg w szyku
bojowym, dlatego tez nalezy S$cisle utrzymywac na-
kazang przez dowddce szybkos¢ i odlegtos¢ miedzy
poszczegolnymi ciggnikami oraz w kazdym momen-
cie by¢ w gotowosci do zatrzymania ciggnika.

Najmniejsza odlegtos¢ dopuszczalna przy ruchu
po réwnej drodze powinna wynosi¢ co najmniej
20 m.

Wyprzedzanie kolumn lub poszczegolnych samo-
chodéw wykonywa sie tylko lewg strong drogi. Za-
trzymywaé sie kolumng wytgcznie na rozkaz do-
waddcy; w tym wypadku wszystkie ciggniki zatrzy-
mujg sie z prawej strony drogi zachowujac szyk ko-
lumny. Krékie postoje dla przeprowadzenia prze-
gladu ciagnikéw przewidziane sg po 30 min. od
rozpoczecia jazdy oraz co 2 godziny podczas jazdy.

Zwroty ciggnika z holowanym dziatem

Podczas jazdy z holowanym dziatem nie wolno
wykonywa¢ gwattownych zwrotéw, aby nie uszko-
dzi¢ przodku. Promien skretu ciagn:ka z dziatem
powinien wynosi¢ 12—15 m; najmniejszy za$ kat
skretu na twardym gruncie — 7 m. Przy koniecz-
nosci wykonania zwrotu 0 mniejszym promieniu na-
lezy wigczy¢ nizszy bieg (pierwszy lub drugi) i na
wolnych obrotach rozpocza¢ zwrot, zwiekszajac
stopniowo doptyw paliwa. Nalezy w tym czasie pil-
nowac dziata i jezeli gasienica zblizy sie do przod-
ku na odlegtos¢ 0,5 m, na sygnat kanoniera z obstu-
gi dziata, kierowca powinien ruszy¢ ciggnik z dzia-
tem do przodu i nastepnie w dalszym ciagu wyko-
nywaé zwrot.

Przy szybkosci wiekszej niz 15—18 km/godz.
i podczas jazdy po spadzistej drodze, jesli holowane
dziato nie ma hamulcow, nie nalezy wykonywac
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ostrych skretow i gwattownie hamowac, szczegdlnie
na drogach bitych. Wskutek ostrego skretu lub ha-
mowania ciggnik przestaje kierowa¢ dziatem, ktére
nie bedac hamowane odjezdza w bok lub najezdza
na niego, co moze spowodowac uszkodzenie przodku,
dziata i ciggnika.

Pokonywanie przeszkod

Przeszkody, ktore sie spotyka podczas jazdy, na-
lezy pokonywaé tylko na pierwszym biegu, prosto-
padle do przeszkody unikajac przy tym skretow oraz
przetaczenia biegu. Przed pokonywaniem przeszkod
trzeba je doktadnie obejrze¢. Rowy o stromych Scia-
nach mozna pokonywac tylko wowczas, jesli ich sze-
roko$¢ nie przekracza 0,5 Srednicy najmniejszego
kota dziata. W przeciwnym razie Sciany rowu nalezy
odpowiednio $cigé, by lufa lufa dziata nie dotkneta
ziemi. Zjezdza¢ tagodnie i w momencie opuszczania
sie przedniej czesci ciggnika do rowu lub przechy-
leniu sie jej przez nasyp przed rowem, wytgczyc
sprzegto gtéwne lub sprzegta boczne oraz przyha-
mowac obydwie gasienice. Po zejsciu cjagnika do
rowu wiaczy¢ sprzegto gtéwne i stopniowo zwieksza-
jac obroty silnika jecha¢ dalej, uwazajac. bv oba
kota dziala jednoczesnie wjechaty do rowu. Na na-
sypy wjezdza sie na wolnych obrotach silnika, a gdy
ciagnik zacznie przechyla¢ sie na druga strone
przyhamowuje sie go i tagodnie zjezdza z nasypu.
Jazda po grzaskim gruncie, jak piasek, btoto, $nieg
odbywa sie na nizszym biegu. Nie nalezy poruszac
sie po koleinach jadgcego na przodzie ciggnika oraz
w miare moznosci nie hamowac. Unikac¢ poslizgu
gasienic, a w razie poslizgu wyjecha¢ tylnym bie-
giem i skreci¢ w bok od poprzedniej koleiny. W ra-
zie ugrzeznieoia w btocie, okopie lub rowie — jezeli
nie ma drugiego ciggnika, ktéry moégtby poprzedni
wyciagna¢, mozna wykorzysta¢ kawatek drzewa pod
wigzujac go do gasienicy.

Niewielkie odcinki grzaskiej drogi mozna poko-
na¢ za pomocg kawatka drzewa przywigzanego do
gasienicy albo przez rzucanie pod gasienice chrustu
lub innego materiatu podrecznego, ktéry uniemozli-
wi poslizg gasienic. Jezeli ciggnik grzeznie i ,,siada“
na tylny most, nalezy dziato odczepi¢ i wyprowadzié
ciggnik na bardziej twardy grunt, nastepnie za po-
mocg liny holowniczej przeciggna¢ dziato przez
grzaskie miejsce.

W celu zwiekszenia przyczepnosci gasienicy do
gruntu wskazane jest zaktadanie na gasienice ostrég
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lub zastosowanie poszerzajagcych podkitadek (posze-
rzaczy). *

Po drodze pokrytej lodem nalezy poruszac sie
I, natozonymi na gasienice gruntozaczepami. Je-
cha¢ nalezy ostroznie, szczeg6lnie przy ruchu dwu-
kierunkowym, skreca¢ tylko na matej szybkosci, bez
ostrego hamowania. Nie rozwija¢ szybkosci ponad
10 km/godz.; co pewien czas zatrzymywac sie
i sprawdza¢ stan gruntozaczepOw.

Pokonywanie wzniesien

Pokonywanie wzniesien wymaga od kierowcy
i obstugi dziata specjalnej ostroznosci i umiejetnosci.
Przed wjazdem na wzniesienie nalezy rozpoznac
droge i upewnic sie, czy nie ma przeszkod do posu-
wania sie naprzéd oraz zbadac stan drogi i charak-
ter gruntu. Przed rozpoczeciem wjazdu Kierowca po-
winien sprawdzi¢ dziatania hamulcow. Wzniesienie
nalezy pokonywac jednym biegiem (pierwszym lub
drugim) przez caty czas wjazdu, unikajac zatrzy-
mywali i przelgczania biegow.

W razie koniecznosci przymusowego zatrzymania
sie na wzniesieniu, nalezy ciagnik zahamowac od-
ciggajac dzwignie kierownicze do oporu (do siebie)
i zabezpieczyC je przez nacisniecie przyciskow; po-
dac obstudze dziata sygnat ,,hamowac" i po zatrzy-
maniu si¢ zgasi¢ silnik. Po zatrzymaniu ciggnika
nalezy pod jego gasienice i kota dziata podiozyc
podktadki.

W celu dalszego prowadzenia jazdy, nalezy uru-
chomic¢ silnik, zasygnalizowac obstudze, by zwolnita
hamulce dziata, wiaczy¢ pierwszy bieg i rozpoczac
jazde. Z poczatku nalezy wigczy¢ lewe boczne
sprzegto, a gdy ciagnik zacznie poruszac sie, wia-
czy¢ prawe boczne sprzegto, zwiekszajgc stopniowo
doptyw paliwa.

Jesli ciagnik wyposazony jest w wycigg, wznie-
sienia powyzej 25° pozadane jest pokonywac osobno,
czyli ciggnik wjezdza na wzniesienie sam, zatrzy-
muje sig, a nastepnie wecigga wyciagiem dziato,.
Jezeli pokonanie wzniesienia jest niemozliwe, to
nalezy doczepi¢ drugi ciagnik. Jezeli przy pokony-
waniu wzniesienia silnik ,,dusi” sie i ciggnik staje,
nalezy szybko wytgczy¢ sprzegto gtowne, zahamo-
wac ciggnik i wigczy¢ nizszy bieg. Zwalniajac ha-
mulce nalezy jednoczes$nie powoli wigcza¢ sprzegto
gtdwne i zwieksza¢ doptyw paliwa.

Przy wjazdach na wzniesienia w kolumnie mar-
szowej, kazdy nastepny ciggnik nie moze rozpoczac
wjazdu, dopdki poprzedni nie pokonat wzniesienia.

PRZEGLAD SAMCRgHOBOWY
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Zjazdy ze spadku

Zjazd ze spadku jest trudniejszy do wykonania
niz wjazd na wzniesienie, dlatego tez od kierowcy
i obstugi wrymaga sie wiekszej uwagi i umiejetnosci.
Podjezdzajagc do spadku kierowca i dziatonowy po-
winni rozpozna¢ doktadnie krzywizne zjazdu, stan
drogi, zakrety itd. Po-zbadaniu drogi kierowca daje
sygnat ,uwaga, hamowac" i zbliza si¢ do pochy-
tosci.

Rys. 17.

Przy prawidtlowo wyregulowanym wtryskiwaczu
zebatka powinna swobodnie sie posuwa¢ w kadtu-
bie wtryskiwacza pod wiasnym ciezarem.

Zjazd wykonuje sie na nizszym biegu bez wy-
taczenia sprzegta gtowmego, aby ciagnik nie stoczyt
sie pod wptywem wiasnego ciezaru. Obstuga dziata
powinna przyhamowac dziato tak, by nie nabiegato
na ciggnik. Urzadzenie holownicze powinno byc¢
caty czas naciggniete.

Na spadkach nalezy unika¢ zawracania. Na
stromych spadkach zakret w lewo wykonuje sie
W razie potrzeby przez wytgczenie prawego sprzegta
bocznego, a w prawo przez wylgczenie lewego
sprzegta bocznego™ Na spadku nie wolno zostawiac
ciggnika z pracujgcym silnikiem (ciggnik moze sie.
stoczy¢ i spowodowaé wypadek).

Przekraczanie brodéw

Przed przekroczeniem brodu nalezy- zbada¢ do-
godno$¢ dojazdu i wyjazdu, stan dna. giebokos¢
i szeroko$¢ brodu. Szeroko$¢ brodu i najgtebsze
jego miejsce oznacza sie za pomocg wiech, a na-
stepnie, jesli zajdzie potrzeba, przygotowuje sie
drogi dojazdu i w-yjazdu. Strome drogi nalezy wy-
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rowna¢ robigc sztuczny spadek 10—15°. Dla za-
pobiezenia uszkodzeniu wietrznika przez wytwarzang
przez ciggnik fale, nalezy zdja¢ lub zluzowaé jego
pasek. Brody nalezy przekracza¢ pierwszym bie-
giem i w' czasie ich przekraczania, biegéw! zmienia¢
nie wolno.

Po przekroczeniu brodu ciggnik powinien by¢
skierowany w miejsce ukryte. Dla unikniecia sku-
pienia ciagnikéwl, nalezy umiesci¢ je w pewnej od-
legtosci od brodu i kolejno skierowywaé do miejsca
przeprawy. Prace te wykonujg posterunki regulacji
ruchu.

Pfzeprawa po lodzie

Przeprawa po lodzie moze nastgpi¢ po uprzed-
nim rozpoznaniu grubosci i struktury lodu na ca-
tym odcinku drogi, gtebokosci warstwy $niegu na
lodzie i na brzegach oraz miejsc wjazdu i wyjazdu.
Dla ustalenia grubosci lodu przebija sie w rejonie
przeprawy szereg przerebli w, odlegtosci 20—25 m
od siebie i mierzy sie grubo$¢ przezroczystej war-
stwy lodu. Przy dobrej strukturze lodu, potrzebne
sg nastepujace jego grubosci, by mozna'byto wy-
kona¢ przejazd ciggnika z holowanym dziatem.

PRZEGLAD SAMOCHODOWA
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ni¢ go przez uktadanie belek lub desek, ktore zbija
sie gwiozdziami i przymraza do lodu. Przed wjazdem
na l6d, nalezy wysadzi¢ obstuge dziata i otworzyé
drzwi budki kierowcy. Porusza¢ sie na niskim bie-
gu, z matg szybkoscig, mozliwie bez zatrzymywan
i skretow.

Przejazd przez mosty i tory kolejowe

Przez mosty ciggnik nalezy prowadzi¢ bez
wstrzaséw, na matej szybkosci i bez zmiany biegowl.
Przy niedostatecznej nos$nosci mostu, dziata nalezy
holowa¢ na dtugiej linie lub za pomocag wyciagu.
Stabg nawierzchnie mostu trzeba wzmocni¢ deska-
mi lub belkami. Nie nalezy dopuszczaé, by przed
i za mostem gromadzity sie ciggniki. W tym celu
dowaodca kolumny reguluje przejazd poszczegdlnych
ciggnikoéw przez wybranie przed i za mostem migjsc,
z ktorych ciagniki kolejno wychodzg i w ktérych
zbierajg sie.

Przez lory kolejowe nalezy jecha¢ na pierwszym
biegu, pod matym katem do szyn, z jednakowag
szybkos$cig bez zatrzymywan i bez przetaczania bie-
gow. Przed przejazdem nalezy upewmi¢ sie, ze
droga jest wolna i w razie poruszania sie pociggu
przejezdza¢ tylko po jego przejsciu.

ISaimniejsza yrubo$¢ lodu w cm pizy Sied.iiej

temperaturze tu ciggu 3 dni

Najmniejsza

Ciezar Ciezar dleatosé mi
o . odlegtos¢ mie-
Rodzaj obcigzenia dziata ciggnika Od - 10° C od o 0°C i uyzej g g” " e,_
- - zy ci ignikaaii
ui tonach w tonach o pod. zas Y g
i nizej do - 1°C krétkotru atej w metrach
odwilzy
2 35 19 21 24 15
3 55 24 26 30 20
Ciagnik
- 45 55 25 28 31 20
z dzia.kiem
3 12,0 35 39 44 30
21 15,5 55 61 69 35
Jezeli grubo$¢ i jako$¢ lodu nie zapewnia Odjazd ciagnika od dziata

moznos$ci jednoczesnej przeprawy ciggnika i dziata
(lub przyczepy), nalezy je przeprowadzi¢ osobno
na diugiej linie holowniczej lub za pomocg wyciggu.
Przeprawa lekkich i $rednich dziat moze by¢ do-
konana przez obstuge recznie. Jesli 16d jest pokryty
grubag warstwg $niegu, nalezy droge oczysci¢ jednak
nie do samego lodu. Przy stabym lodzie (pod wzgle-
dem grubosci i struktury) dla przeprawy nawet sa-
mego ciggnika lub ciezkiego dziata nalezy wzmoc-

Po ustawieniu dziata na wyznaczonym miejscu,
kierowca powinien lekko cofng¢ ciggnik do tyhu,
by ufatwi¢ odczepienie go. uwazajagc na sygnaty
kierujgcego odczepieniem.

Po odczepieniu dziata i sprawdzeniu stanu urza-
dzen holowniczych, kierowca odjezdza ciggnikiem
po linii prostej na odlegtos¢ 3—5 m, po czym od-
prowadza go do wyznaczonego miegjsca.
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PRZEPISY BEZPIECZENSTWA PRACY
| BEZPIECZEUNSTWA PRZECIWPOZAROWEGO
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0
Zabrania sie uzytkowania ciggnika:
z niesprawnymi technicznie zespotami i nie-
uregulowanymi mechanizmami silnika i cze-
$ci bieznej,
bez petnego zatankowania MPS,
bez sprzetu przeciwpozarowego.
Nie przyczepia¢ dziata lub przyczepy przy nie-

sprawnych przyrzadach holowniczych i bez holu
sztywnego.
Zabrania sie rozpoczyna¢ jazde, gdy miedzy

ciggnikiem a dziatem lub przyczepa znajdujg sie
ludzie.

Przy ruszaniu z miejsca i zatrzymywaniu cigg-
nika podawacé sygnaty.

Zabrania si¢ podczas jazdy przeprowadza¢ sma-
rowania, usuwania uszkodzen i regulowania mecha-
nizmow ciggnika.

Zabrania sie przechodzi¢ podczas jazdy z ciggni-
ka na dziato (przyczepe) i odwrotnie, zeskakiwac
i wskakiwa¢ na ciggnik i dziato (przyczepe) .

Podczas pracy silnika zabrania sie przeprowa-
dza¢ prac pod ciggnikiem.

Przy przegrzaniu silnika zabrania sie otwierac
korek okfadnicy bez rekawiczek lub szmat. Twarz
nalezy odwréci¢ od otworu wlewowego oraz nie sta-
wa¢ pod wiatr.

Zabrania sie podczas pracy silnika zdejmowac
i naktada¢ pas pradnicy lub regulowac jego nacigg-
niecie.

Zabrania si¢ palenia lub korzystania z ognia
otwartego' w czasie tankowania ciggnika MPS, prze-
gladania zbiornikéw oraz palenia w poblizu miejsca
zatankowania i postoju ciagnikéw. Podczas pozaru
na ciggniku zamkng¢ doptyw" paliwa do miejsca
ukazania sie ognia. Do gaszenia pozaru wykorzysty-
waé gasnice, piasek i inne S$rodki podreczne (bre-
zent, ptaszcz itd.). Przy zapaleniu sie przewodu
elektrycznego odtgczy¢ lub oderwa¢ go od zrédia
pradu (akumulatora, pradnicy). Zabrania sie zale-
waé wodg palace sie MPS.

OBOWIAZKI KIEROWCY

Kierowca obowigzany jest:

1. Dobrze zna¢ budowe ciggnika i prace poszcze-
golnych jego czesci i zespotow.

2. Umie¢ prowadzi¢ ciggnik i kierowa¢ nim w
réoznych warunkach

PRZEGLAD SAMOCHODOW!
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Zna¢ i wykonywac przepisy o0 uzytkowaniu
i obstudze technicznej ciggnika.

Utrzymywac ciggnik, narzedzia i czesci zamien-
ne w czystosci, nalezytym stanie technicznym
oraz w statej gotowosci do wykonania zadan wg
rozkazéw przetozonych.

5. W nakazanych terminach uzupetnia¢ MPS.

O,

10

12.

13.

14.

15.

16.

Oszczednie uzywa¢ MPS.

Umie¢ przygotowac¢ ciagnik do wyjazdu w kaz-
dej porze roku oraz przeprowadza¢ obstuge
techniczng ciggnika w czasie jazdy i po powro-
cie z drogi.

Zna¢ przepisy ruchu kotowego, sygnalizacje
i znaki drogowre oraz przestrzegac je i stosowac
sie do nich.

. Zna¢ miejsce ciggnika w kolumnie oraz umieé

zajg¢ wyznaczone miejsce podczas zbidrek lub
uszykowania sie kolumny.

. Przestrzega¢ dyscypliny jazdy podczas marszu

we wszystkich warunkach, doktadnie wykony-
waé komendy i sygnaly, trzymaC sie prawej
strony drogi i ustepowac z drogi przy wyprze-
dzaniu przez pojazdy mechaniczne dowddcpw
lub specjalne.

N:e opuszcza¢ swego miejsca bez zezwolenia do-
wodcy oraz nie przekazywa¢ drugim osobom
(niezaleznie od stanowiska stuzbowego) kiero-
wania ciggnikiem.

Zna¢ doktadnie stan techniczny swojego cigg-
nika, ilos¢ przepracowanych moto-godzin (km),
jaki remont i kiedy byt przeprowadzany oraz
do jakiej pracy przeznaczony jest ciggnik.

Nie dopuszcza¢ do wypadkdéw i uszkodzen cigg-
nika, umie¢ przeprowadza¢ naprawe biezaca,
a w wypadku uszkodzenia lub zatrzymania sie
ciggnika na skutek niedomagali w pracy po-
szczegblnych mechanizméw lub zespotdéw, mel-
dowa¢ natychmiast drogg stuzbowa, a samemu
przystgpi¢ do usuniecia niedomagac¢ i naprawy
uszkodzen.

Przeprowadza¢ obstuge techniczng ciggnika
i wypetnia¢ dokumenty drogowe.

Podczas pracy ciggnika stale przystuchiwac sie
jego pracy, a szczegOlnie pracy silnika, spraw-
dzajac wskazania przyrzadow kontrolnych.

Nie odwraca¢ uwagi od kierowania ciggnikiem
podczas jazdy.
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18.

19.

20.
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Przy jezdzie w porze nocnej maskowac Swiatla,
a po drogach nieznanych porusza¢ sie na
zmniejszonej szybkosci i ostroznie.

W drodze, podczas jazdy okazywaé kolezenska
pomoc kierowcom innych pojazdéw mechanicz-
nych, a przy wykonywaniu pilnego zadania
i niemoznosci udzielenia pomocy zameldowac
0 pojazdach mechanicznych, ktére sie zatrzy-
maty, swemu dowddcy lub na najblizszym
punkcie regulacji ruchu.

Wykonywa¢ wszystkie przepisy bezpieczenstwa
pracy i bezpieczenstwa przeciwpozarowego.
Przy wypadkach okazywa¢ natychmiastowg po-
moc wszystkim poszkodowanym.

W przerwach miedzy pracg oraz podczas krot-
kich postojow w drodze, meldowa¢ dowddcy
o0 stanie ciggnika, ilosci MPS oraz o wykonanej
pracy.

Po zakonczeniu pracy doktadnie oczysci¢ cigg-
nik, przeprowadzi¢ obstuge techniczng Ilub
przeglad techniczny, usuwajac wszystkie ujaw-
nione niedomagania, postawi¢ ciggnik na wy-
znaczone mu miejsce, wypetni¢ dokumenty

23.

24.
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drogowe i zameldowa¢ dowbdcy o stanie tech-
nicznym ciggnika i gotowosci jego do wyko-
nania nastepnych rozkazéw. Odda¢ dokumenty
drogowe.

Umie¢ czyta¢ mapy, schematy marszrut jazdy
oraz orientowa¢ sie w terenie.

Umie¢ obchodzi¢ sie z bronig osobistg w celu
obrony siebie i ciggnika, okopywac sie i ma-
skowa¢ stosownie do terenu, maskowac i chro-
ni¢ ciggnik wykorzystujgc teren, podreczne
srodki i materiaty, korzystac ze srodkow obrony
przeciwchemicznej, pokonywa¢ zakazone od-
cinki drogi oraz przeprowadza¢ odkazanie

ciggnika.

ZRODLA:

1 Artilerijski*j Tiagacz Ja-12. Kratkoje ruko-

wodstwo sfuzby.

2. Koczyn. Tiagacz Ja-12 — kratkaja instrukcja.
3. Nastawienie po eksploatacji i obstuzywaniju

traktoréw Krasnoj Armii.

4. Plakaty uztow i mechanizméw artylerijskogo

tiagacza Ja-12.



ZYMIRSKI ANDRZEJ

Problemy olejenia silnikow

W’faéciwe i niezawodne smarowanie silnika, pod-
wozia i uktadu przeniesienia mocy nie tylko
ma olbrzymi wptyw na moc pojazdu, lecz takze
na bezbtedne funkcjonowanie wszystkich zespotow
i jego zywotnos¢. Podstawg wihasciwego smarowania
jest uzywanie odpowiednich olei, zgodnie z ich
przeznaczeniem oraz wiasciwa obstuga wszystkich
punktéw smarowania.

Cel smarowania

W silniku samochodowym istnieje wiele po-
wierzchni, ktére podczas pracy przesuwajg sie w
stosunku do siebie, pokonujac wzajemne tarcie.
Jezeli popatrzylibySmy przez szkio powiekszajgce
na te wspoOtpracujgce powierzchnie, to zauwazymy
ze pomimo najnowoczesniejszych i najdokiadniej-
szych metod obrobki sg one bardzo chropowate.
Przy przesuwaniu sie powierzchni po sobie na su-
cho, tj. przy wspotpracy na sucho powstaje wielki
opor tarcia, poniewaz istniejagce nieréwnosci wrzy-
naja sie jedna w drugg i Scierajg. W rezultacie
tego nastepuje wysoki stopien zuzycia wraz z wy-
twarzaniem duzej ilosci ciepta. Aby nastepstwa te
zostaly odsuniete na bardzo daleki plan, gdyz cal-
kowicie unikng¢ sie ich nie da, musimy wspo&tpra-
cujgce powierzchnie smarowac, to znaczy oddzieli¢
od siebie filmeme olejowym. Teraz nie trze juz
metal o metal, a samo zjawisko tarcia odbywa sie
wewnatrz filmu olejowego. Tarcie ptynu, jest Kilka-
krotnie nizsze od tarcia suchych powierzchni me-
talowych. Wystarczy powiedzie¢, ze zmierzone opory
podczas pracy silnika spalinowego przypadajace je-
dynie na tarcie smarownych powierzchni, pochta-
niajg 25 do 35% mocy silnika, podczas gdy na po-
konanie suchego tarcia nie wystarczytoby w ogole
mocy tego silnika. Opory tarcia powierzchni sma-
rownych wahajg sie w pewnych ustalonych grani-
cach, w zaleznosci od rodzaju uzywanego oleju.
Dlatego wiec, aby strate mocy silnika utrzymac
na mozliwie matym poziomie, jest specjalnie waz-

ne odpowiednie smarowanie odpowiednim gatun-
kiem oleju.

Olej nie tylko powinien smarowa¢, lecz musi
réwniez stuzy¢ jako $rodek chtodzacy. Pewna czes¢
powstatego w silniku ciepta zostaje odprowadzona
ze Scian cylindrow i pochionieta przez chtodzace
powietrze lub wode. Odprowadzaniem za$ reszty
ciepta, obarczony jest olej, ktéry nie tylko po-
chtania ciepto tarcia tozysk, panewek i innych
wspotpracujacych czesci, lecz takze cze$¢ ciepta
spalania mieszanki, odbierang ze S$cian cylindrow
i tlokow.

Rys. 1
Krzywa mocy _silnika samochodowego przy dwodch
roznych stopniach lepkosci oleju wtej samej tem-
peraturze.

Trzecim waznym zadaniem oleju jest utworzenie
i utrzymywanie bez wzgledu na temperature jak
najwiekszej szczelnosci pomiedzy tlokami i Scia-
nami cylindrow. W duzym stopniu wptywa to na
odpowiednig prace silnika, gdyz Zle uszczelniony
ttok w cylindrze przepuszcza duzg czes$¢ sprezonych
gazbw do skrzyni korbowe;j.

Jak z tego widzimy wymagania stawiane ole-
jowi sg tak duze, ze tylko pewne wysokie gatunki
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specjalnie  produkowanych olei mogg wykony-
wac bezblednie zadanie smarowania, chtodzenia
i uszczelniania.

£
k:
20-
rd Pompa wodna
W Wiatrak chtodnicy
74

Sprezame
12

Pierscienie

Ttoki
d-
6-

Korbowody
4
2 Wat korbowy
0 S

R

. . Rys. 2 :
Zuzycie mocy silnika ~ 34-konnego na pokonanie
oporéw przy 3000/obrotéw na minute.

Jak wskazuje zalgczony rysunek, straty na po-
konanie tarcia w silniku spalinowym sg bardzo
duze. O wielkoSci tych strat W przewazajacej mierze
decyduje ich stan techniczny, ale nie bez znaczenia
dla ich wysokosci jest wybér odpowiedniego S$rod-
ka do ich smarowania. Im gestszy olej, tym wieksze
jest jego wewnetrzne tarcie, to znaczy ze przy sto-
sowaniu gatunkéw gestego, kleistego oleju tarcia
wewnetrzne silnika powodujg wieksze straty, niz
przy uzywaniu oleju rzadkiego i ptynnego. Tak
wiec, bezposredni wptyw gestosci oleju odbija sie
na mocy silnika i jako przyktad mozna podac, ze
dla silnika 30-konnego zwieksza lub zmniejsza jego
moc od dwoch do trzech koni. Nie znaczy to jednak,
ze powinno sie dazy¢ do uzywania jak najrzad-
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szego oleju, poniewaz stwarza to mozliwos¢ nie-
bezpieczenstwa zatarcia silnika przez niedostatecz-
na wytrzymatos¢ filmu olejowego. Przerwanie go
bowiem likwiduje oddzielenie od siebie czesci
wspotpracujacych, wywotujac tarcie metalu o me-
tal.

Wybér wiasciwego gatunku oleju pozostawiamy
dlatego wytworni olejéw, ktéra na zasadzie swoich
praktycznych i teoretycznych wiadomosci, analizy
wytwarzanych gatunkéw oraz konstrukcji i wyma-
gan silnikobw wskazuje najodpowiedniejszy rodzaj
oleju. Dlatego tez nalezy kierowa¢ sie tabelami
firmowymi, poniewaz oparte sg one na praktycznych
doswiadczeniach tak wytwdrni samochodow jak
i olejow. Tabele polecajgce nie tylko wskazujg olej
silnikowy, lecz réwniez, na podanych poprzednio
zasadach, ustalajg najodpowiedniejszy $rodek sma-
rowania skrzyn przekfadniowych, wyréwnawczy,
kierownic itp.

Wiasciwe ocenianie olejow samochodowych

Ro6znorodnos¢ gatunkdéw oleju i smaru stwarza
duzg trudnos¢ dla uzytkownika samochodu nie ma-
jacego tabeli przy wybieraniu rodzaju oleju do
wihasciwego przeznaczenia. Trudnos¢ ta jest po-
wiekszona przez to, ze nie istnieje praktycznie za-
den sposéb podreczny lub pomocniczy na zbadanie
gtdwnych wiasnosci smarnych oleju. Nie jest wiec
mozliwe nawet przy posiadaniu danych analitycz-
nych, jak np. ciezaru gatunkowego, wiskozy, punktu
zaptonu, punktu krzepniecia i innych powiedzie¢
co$ z gory o wiasciwosciach oleju w silniku. Kto
sadzi, ze badajac olej pod wzgledem koloru lub
lepkosci pomiedzy palcami moze dowiedzie¢ sie
0 jego wiasciwosciach, myli sie, gdyz w ten spo-
sOb wskazuje tylko na kompletng nieznajomos¢ ba-
dania oleju. Wiasciwosci oleju dla danego silnika
mozna stwierdzi¢ tylko praktycznie w danym sil-
niku. Bezbtedne préby poréwnawcze mogg by¢ tylko
przeprowadzane na hamowniach silnikowych, gdyz
tylko tam moga by¢ stworzone takie same warunki
dla wszystkich prob. Takie do$wiadczenia sg trudne
i kosztowne oraz wymagajg rownoczesnie wielkiego
doswiadczenia w tej dziedzinie.

Tak samo wyglad zuzytego oleju nie moze byc¢
w najmniejszym stopniu traktowany jako miernik
lub podstawa do osgdzenia jego gatunku. Wystarczy
podac¢ jako przyktad, ze domieszanie w celach do-
Swiadczalnych 0,1% krusty weglowej (ktéra powsa-
je podczas spalania sie mieszanki w cylindrze) do
$wiezego oleju nie zmienito prawie wecale jego ko-
loru i zapachu, podczas gdy inny gatunek oleju
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przy tym samym doswiadczeniu nabrat czarnego
wygladu. Fakt taki wskazuje doktadnie, ze rézno-
rodno$¢ gatunkéw oleju nie da sie pozna¢ ani po
kolorze, ani po Kleistosci.

Aby przyktad wyzej podany nie stanowit jedy-
nego punktu do wyttumaczenia bezcelowosci prob
oleju miedzy palcami lub na kolor, przyjrzyjmy sie
doktadnie ponizszej tabelce.

Baza naftenowa Baza parafinowa

Wiasciwosci

X wskaznik wskaznik wiskozy
oleju SAE — 20  wiskozy — 60 — 100
Ciezar gatunkowy 0,905 0,875
Wiskoza przy 20“C 28°E 25°E
Wiskoza przy 50C 51'E 5,3°E

Zuzycie oleju w silniku samochodowym

przy szybkosci Przejechane kilometry

w km/godz. na 1 litrze oleju
50 1670 1700
65 365 1210
80 123 200
95 72 81
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moze nam powiedzie¢ o zuzyciu oleju przez silnik?
Widzimy z tabeli, ze na oleju wyprodukowkanym
na bazie naftenowej przejezdzamy na jednym litrze
przy szybkosci 50 km/godz. 1670 km, a na bazie
parafinowej litr starcza na 1700 km. Zwiekszenie
szybkosci tylko o 15 km/godz. pozwoli zrobi¢ tylko
365 km na oleju naftenowym w poréwnaniu z 1210
km na oleju parafinowym. Tego ani kolor, ani lep-
kos¢ miedzy palcami, ani tajemnicza proba jezy-
kiem, nam nie wykaze.

Gatunki olejow i smaréw dzielimy na nastepu-
jace grupy, w zaleznosci od ich przeznaczenia.

1. Oleje silnikowe

a) dla pojazdéw z chtodzeniem wodnym lub
powietrznym,

b) dla motocykli.

2. Oleje przektadniowe
a) dla normalnych skrzyn biegow i
réwnywaczy,
b) dla skrzyn i wyréwnywaczy specjalnych,
pracujagcych pod wysokim obcigzeniem.
3. Smary i olej podwoziowe
4. Oleje specjalne do konserwacji podwozia.
Przy nowoczesnych silnikach spalinowych jest
rzeczg specjalnie wazng uzywanie olei jak naj-

Wy_

Rys. 3.
Powierzchnie wspotpracujace bez j z filmem olejowym, w powiekszeniu.

Jak z powyzszego wida¢, majac typowo jeden
okreslony gatunek oleju, w tym wypadku np. SAE-
20, ani badaniem koloru, ani lepkosci miedzy
palcami nie mozemy dojs¢ nawet do przyblizonych
wynikow, jakie wskazuje tabelka. Bo céz lepkos¢

wyzszego gatunku, z tego wzgledu ze w silnikach
dzisiejszych doskonale rozwigzana szczelnos¢ ttoka
i cylindra ogranicza do minimum zuzycie oleju.
Oprocz tego szczegblny nacisk uzywanie najlepszych
gatunkéw oleju ktadziemy przy silnikach wysoko-
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preznych, gdzie specjalnie wysokie obcigzenie to-
zysk wymaga oleju o wielkiej odpornosci na cisnie-
nie i wysoka temperature.

Do smarowania silnikéw czterosuwowych moto-
cyklowych stosowaé nalezy rowniez specjalne ga-
tunki oleju, poniewaz obcigzenie przecietnego sil-

Rys. 4.
Smarowanie silnika dwusuwowego przy pomocy
mieszanki, wymaga specjalnie dobrego gatunku

oleju.

nika motocyklowego, jest wyzsze niz obcigzenie
przecietnego silnika samochodowego. Woystarczy
dla poréwnania doda¢, ze przecietny silnik samo-
chodowy o 1,5 1 pojemnosci rozwija moc 30 koni,
podczas gdy silnik motocyklowy o pojemnosci 750
cm3 osigga prawie taka samg moc.

Do smarowania mieszankg silnikow dwusuwo-
wych motocyklowych zaleca sie uzywanie specjal-
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nych gatunkéw oleju, poniewaz smarowanie sil-
nika dwusuwowego powinno pozostawia¢ jak naj-
mniejszg ilos¢ osadu i resztek spalonego oleju.

Dla skrzyr biegébw i wyréwnywaczy stosuje sie
specjalne oleje przektadniowe, tzw. przettuszczone,
ktérych zaletg jest wytrzymywanie wielkiego obcig-
zenia, jakie zachodzi w smarowanych przez nie ze-
spotach. W zadnym wypadku nie nalezy do skrzyn
biegéw jak i wyréwnywaczy uzywa¢ smaréw sta-
tych lub tez mieszaniny oleju ze smarami statymi,
poniewaz wysokie cisnienie pomiedzy pracujgcymi
zebami k&t wyciska z powierzchni wspotpracuja-
cych tluszcz, powodujac przez to prace trybow na
sucho. Ponadto ttluszcze state stajg sie z biegiem
czasu coraz twardsze. Jedynie wiec olej specjalny
moze zagwarantowa¢ w przektadniach wysoko obcig-
zonych odpowiedni, nieprzerwany film olejowy.

Specjalne skrzynie biegdéw, np. tzw. cichobiezne
lub wyréwnawcze pracujace na zasadzie zazebienia
Slimaka ze $limacznicg, a nie trybu atakujgcego
z talerzowym, wymagajg olei grupy specjalnej, na-
stawionej na wybitnie duze obcigzenie i jak naj-
mniejsze zuzycie zespotdw wspotpracujgcych.

Wybor oleju przeznaczonego do smarowania
podwozia, zalezny jest przede wszystkim od typu
smarowania. Tak wiec do pompy centralnego sma-
rowania uzywamy olejéw silnikowych, do smaro-
wania pojedynczych punktéw przez smarowniczki,
jak sworznie resorowe, drazki kierownicze itp.,
uzywa sie przewaznie zamiast dawniej stosowanego
smaru statego, smaru podwoziowego — produktu
powstatego z wybitnie gestych olei. Olej ma te prze-
wage nad poprzednio stosowanym tluszczem statym,
ze rozchodzi sie lepiej we wszystkich miejscach, nie
twardnieje wskutek wysychania i stawia mniejszy
opo6r powierzchniom wspotpracujagcym.

Smarowanie pomp wodnych wymaga znéw od-
dzielnego gatunku ttuszczu, odpornego na wysoka
temperature i nie rozpuszczajgcego sie w wodzie.

Do smarowania piast két, zwrotnic przedniej
osi, uktadéw napedu przedniego (przeguby), jak
réwniez punktéw smarowania wyposazenia elektrycz-
nego — uzywa sie tluszczu do tozysk o wysokiej
temperaturze topienia.

Aby zapobiec rdzewieniu podwozia, jak réwniez
powstawaniu piszczenia i zgrzytdbw punktow zig-
czenia nadwozia z podwoziem, stosuje sie spryski-
wanie pojazdu od spodu specjalnym olejem ochron-
nym. Przy czynnosci tej nalezy zwraca¢ gtownie
uwage na poprzeczne resory, ktorych szybkie bru-
dzenie sie wywotuje w rezultacie ro6znorodne od-

glosy.
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Dobor oleju w zaleznosci od pory roku

Wszystkie rodzaje olejow przy obnizaniu sie
temperatury stajg sie coraz bardziej geste i Kleiste,
przez co powieksza sie ich wewnetrzny opor tarcia.
Jak widac z zatgczonego wykresu, sita rozruchu po-
trzebna do wykonania 100 obr./min. przy tempera-
turze — 6° C wymaga 1125 Wattéw przy oleju let-
nim, a tylko 570 Wattéw przy oleju zimowym. Wza-
jemne poruszanie sie ptaszczyzn pokrytych gestym
i klejagcym olejem stawia znacznie wiekszy opor,
niz poruszanie tych ptaszczyzn smarowanych olejem
rzadkim. Z tego tez powodu opér rozruchu silnika
samochodowego jest w duzym stopniu zalezny od
temperatury. Im nizsza wiec temperatura otoczenia,
tym wiekszy jest op6r rozruchu. Z tych tez powo-
déw uruchomienie silnika w zimie wymaga znacznie
wiekszego naktadu sity niz w fecie.

Z obnizeniem temperatury otoczenia spada nie-
stety znacznie zdolnos¢ rozruchowa baterii. Na przy-
ktad, jezeli przy + 25° C wydajnos$¢ baterii okres-
limy jako 100%, to przy 0°C otrzymamy tylko
75%, a przy —20° C zaledwie 60%. Zjawisko to
jest bardzo niekorzystne, gdyz wiasnie w okresie
zimy wymagania stawiane baterii sg znacznie wiek-
sze niz w lecie.

Trudnosci rozruchowe w okresie zimowym majg
jeszcze jednag przyczyne, ktorg jest wplyw niskiej
temperatury na obnizenie zdolnosci zaptonowej mie-
szanki paliwowo-powietrznej. Jak wiemy zapton na-
stepuje tym #tatwiej, im lepsze i doktadniejsze jest
rozpylenie mieszanki. Zdolno$¢ zaptonowa mieszanki
jest dopiero nalezycie spotegowana w koncu suwu
sprezania, na skutek powstawania duzej ilosci cie-
pta. To za$, przy niskiej temperaturze otoczenia,
nastapi¢ moze wtedy, gdy silnik podczas rozruchu
bedzie dostatecznie szybko obracany. Stad wiec
wniosek, ze tatwos$¢ obracania silnika jest pierw-
szym punktem uzalezniajgcym jego rozruch.

Lekkos¢ i tatwos¢ obrotu watu korbowego, pa-
newek, watu rozrzadu, przesuwania ttokow itp. za-
lezy wiec bezposrednio od stosowania wiasciwego
oleju zimowego. Zrozumiate jest, ze wysokogatun-
kowy olej zimowy oprécz tego, iz odpowiada sta-
wianym wymaganiom #tatwego rozruchu, musi mie¢
druga wiasciwos¢ — zdolno$¢ dostatecznego sma-
rowania przy kazdej temperaturze. Zdarza sie cze-
sto, ze w okresie uzytkowania zimowego, wymaga-
nia stawiane silnikowi sg znacznie wieksze niz w le-
cie. Jazda po oblodzonych lub za$niezonych dro-
gach wymaga o wiele wiecej nizszych biegow i wyz-
szych obrotéw, niz w pozostatych porach roku. Nie-
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stety w wielu gatunkach oleju tatwo$¢ rozruchu sta-
wiana jest na pierwszym planie, a zdolno$¢ smaro-
wania przy wysokich temperaturach jest wtedy
znacznie gorsza niz przy olejach letnich. Przyczyny
istnienia takiego rozdziatu wiasciwosci oleju lezg
tylko w metodach i kosztach produkcji. Dlatego
specjalnie w okresie zimowym uzytkownik pojazdu
musi dba¢ o smarowanie silnika jak najlepszym ga-
tunkiem oleju, nie kierujac sie nigdy ztudng oszczed-
noscig wynikajaca z réznicy cen oleju. Koszty uzyt-

Rys. 5.
Olej letni i olty' zimowy przy tej samej cieptocie
wymagajg bardzo roznej sity do pokonania opo-
réw tarcia.

kowania pojazdu w bardzo matym procencie od-
nosza sie do cen smarowania silnika, dlatego tez
nie optaca sie nigdy stosowa¢ miernych i tanich
gatunkoéw oleju, gdyz oszczedno$¢ na zuzywaniu sie
poszczegblnych zespotdw, a tym samym przediuze-
nie zywotnosci pojazdu wynagrodzi stokrotnie po-
niesione koszty na zakup jak najwyzszych gatun-
kow oleju. Dodac trzeba, ze najmocniejszym pun-
ktem tej prostej kalkulacji jest unikniecie nadmier-
nych kosztéw remontu, w réwnej mierze jak i zysk
na zaoszczedzonym paliwie i zmniejszonym zuzyciu
wyzszego gatunku oleju.

Rowniez i podwozie, tzn. skrzynia biegow, wy-
réwnywacz i punkty smarowania wymagaja w okre-
sie zimowym stosowania rzadszych $rodkéw smaro-
wania, poniewaz opor tarcia powinien by¢ nalezy-
cie zmniejszony przy niskiej temperaturze otocze-
nia. Szczegodlnie wazne jest stosowanie olejow zimo-
wych do skrzyni przektadniowej i wyréwnywacza
w celu zaoszczedzenia olbrzymich strat mocy silnika
na pokonanie oporéw oraz ufatwienia sobie zmiany
biegow.
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Obnizanie sie wartosci oleju

Wartos¢ kazdego rodzaju, nawet najlepszego,
oleju podczas pracy silnika jest stale obnizana przez
dostawanie sie do niego resztek powstatych ze spa-
lania mieszanki przez, przeciekanie nieznacznych
ilosci wody, paliwa, przenikanie kurzu drogowego
i wreszcie zanieczyszczanie go drobinami -startego
metalu ze wspotpracujgcych czesci silnika. Proces
zuzywania sie oleju w skrzyni biegoéw, systemie Kie-
rowniczym lub w wyréwnywaczu nastepuje o tyle
wolniej, ze zanieczyszczenia, ktore tam powstajg,
ograniczajg sie w gtownej mierze do opitkbw me-
talu, a w razie nieszczelnosci — do przenikania wo-
dy i kurzu (w bardzo rzadkich wypadkach). Tak
wiec brak zanieczyszczen tego rodzaju co w silniku
(pozostatosci po procesie spalania) pozwala na
znacznie dtuzszy okres uzytkowania oleju w tych
zespotach.

Rys. 6.
Moc potrzebna do rozruchu silnika jest zalezna od
temperatury.

Srodki jakimi dysponuja przecietnie wyposa-
zone warsztaty naprawcze nie zezwalajg na dokitad-
ne ani nawet przyblizone okre$lenie stanu zanie-
czyszczenia oleju. Jedynie mozliwe jest stwierdzenie
wzrokowe, ze olej ma zanieczyszczenie wodg lub
osadem ro6znych domieszek. Woda powoduje po-
wstanie biatawej emulsji, ktéra w niektérych ga-
tunkach oleju nie tgczy sie z calg iloscig zawartg
w misce silnika i ptywa w formie nieregularnych
ptaszczyzn na dnie, w oleju, badz tez iaczy sie
z innymi gatunkami oleju zmieniajac jego kolor na
jasno popielaty. Osad olejowy odr6zniamy na pierw-
szy rzut oka po rozmontowaniu silnika lub nawet
odjeciu miski olejowej — po czarnej, kleistej mazi
pokrywajacej prawie wszystkie niepracujgce po-
wierzchnie zespotéw silnika. Osad olejowy bedzie-
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my wiec mieli na dnie catej miski olejowej, na Scia-
nach skrzyni korbowej, na korbowodach, wewnatrz
ttokéw, na niepracujacych czesciach watka razrzad-
czego, na popychaczach itp. Jeden i drugi rodzaj za-
nieczyszczenia oleju powoduje konieczno$¢ spusz-
czania starego i po przemyciu catego systemu ole-
jenia niewielka iloscig oleju wrzecionowego, napet-
nienia $wiezym olejem.

Rozcienczanie oleju

Jednym z dos$¢ czestych powoddéw powstawania
zaburzen systemu olejenia jest rozcienczanie oleju
przez przedostawanie sie don paliwa. Proces ten
W przewazajacej mierze spowodowany jest przez
skraplanie sie paliwa, spowodowane osiadaniem
mgty mieszanki paliwowej na zimnych $cianach
cylindrow podczas uruchamiania silnika. Wtedy to
krople paliwa sptukujgc czeSciowo film olejowy,
powodujg tym tarcie suchych powierzchni metali,
przedostajg sie wzdtuz tloka po gtadzi cylindra
w dot do miski olejowej. W konsekwencji tego zja-
wiska spotykamy sie z nadmiernym zuzyciem cy-
lindréw. Skroplone paliwo nie zawsze dochodzi po
Scianach cylidrow az do miski olejowej, lecz juz
po przebyciu niewielkiej odlegtosci od gérnej kra-
wedzi tloka, wskutek jego ruchu w dot i w gore,
zaczyna mieszaC sie z olejem pomiedzy S$ciang cy-
lindra i ttoka. W ten sposéb rozciericzony olej traci
wiasciwosci smarne i stwarza duze niebezpieczen-
stwo dla panewek, ttokoéw i cylindrow.

Powstawanie rozciericzenia oleju jest zjawiskiem
zachodzacym w mniejszym lub wiekszym stopniu
w kazdym silniku spalinowym. Zalezno$¢ stopnia
w jakim ono zachodzi jest bezposrednig konsekwen-
cja temperatury pracy silnika i ustawienia gaznika.
Jezeli bedziemy jezdzi¢ na zbyt bogatej mieszance
(za duzy stosunek benzyny do powietrza) lub tez
na niedogrzanym silniku (np. jazda w zimie bez
zastonietej chtodnicy), to doprowadzimy w bardzo
krotkim czasie przez skraplanie mgty paliwowej
do znacznego rozcieniczenia oleju. Réwniez uzy-
wanie trudno rozpylajacych sie paliw lub o wyso-
kim stopniu odparowania spowoduje ten sam re-
zultat. Tak samo niewykonanie w odpowiednim
czasie naprawy gtownej silnika, w ktérym tloki,
pierscienie ttokowe i cylindry wykazujg bardzo
znaczne zuzycie wskutek zbyt matego stopnia usz-
czelnienia pomiedzy Scianami cylindra i tlokami,
prowadzi do coraz zwiekszajagcego sie rozcienczenia
oleju. Jazda miejska w duzym ruchu ulicznym,
polegajaca przewaznie na wielokrotnym przyspie-
szaniu na krotkich odcinkach, na trzymaniu silnika
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na wolnych obrotach w oczekiwaniu na przejazd,
powoduje réwniez rozciericzanie oleju wskutek do-
starczania silnikowi wiekszej ilosci mieszanki niz
przy normalnej, diugiej, nie przerywanej pracy
(np. podczas jazdy szosowej). Te lub inne powody
rozcienczania oleju przez paliwo prowadzg do jed-
nego rezultatu, ktérym jest obnizenie lub catkowita
strata wiasciwosci smarnych oleju.
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nych w nowoczesnych silnikach samochodowych.
Zrozumiate, ze w konsekwencji zatkania jednego
z otworéw kanat olejowy w bardzo krétkim czasie
stanie sie zbiornikiem czarnej mazi — osadu ole-
jowego.

Zasysane przez gaznik powietrze, potrzebne do
utworzenia odpowiedniej mieszanki paliwowej, za-
wiera w mniejszym lub wiekszym stopniu pewien

Rys. 7. Czysty, Swiezy olej (po lewej) i zuzyty, stary (po prawej) pod mikroskopem.

Zanieczyszczenia oleju

Proces spalania mieszanki w silnikach samo-
chodowych nie nastepuje nigdy bez powstawania
resztek. Przewaznie zbyt bogate ustawienie gaznika
wywotuje kroste weglowg, ktéra w wiekszosci wy-
padkéw osiada jako sucha i cienka warstwa ma-
terialu weglowego na talerzykach zaworéw, we-
wnetrznej stronie gtowicy i denku tloka. Odroz-
ni¢ tu trzeba thustg i lepka kruste weglowsg, po-
wstajgcg w silnikach o ztym stanie technicznym,
a wywotang spalaniem oleju wraz z mieszankg pa-
liwowopowietrzng, od suchej krusty weglowej po-
wstatej jedynie ze spalenia czystej mieszanki pali-
wowo-powietrznej. Osad weglowy, osiadajacy tylko
w pewnym stopniu na $cianach komory sprezania,
taczy sie z olejem pokrywajacym Sciany cylindréw
i wraz z nim przedostaje sie do miski olejowej sil-
nika. Wywotuje to coraz bardziej ciemniejacy kolor
oleju, co jednakze nie jest powodem obnizenia jego
wartosci smarnych. Jedynym niebezpieczenstwem,
ktére moze spowodowac krusta weglowa, jest przy
jej nadmiernej ilosci prawdopodobienstwo zatka-
nia sie ktérego$ z przewodow olejowych, dos¢ licz-

procent kurzu drogowego. Mikroskopijnie mate
czasteczki krzemu, przedostajg sie rowniez z ko-
mory sprezania wraz z olejem do miski olejowej
silnika.

Oprécz krusty weglowej i kurzu, trzecim po-
wodem zanieczyszczenia oleju sg rowniez mikro-
skopijne drobiny metalu, ktorych niestety w zad-
nych silnikach wyeliminowa¢ sie nie da. Zaleznie
od gatunkéw materiatéw i metod obrobki elemen-
tow silnika, drobiny metalowe stanowig mniejszy
lub wiekszy procent zanieczyszczen oleju.

Przenikanie wody do oleju

Przy spalaniu jednego kilograma paliwa po-
wstaje mniej wiecej jeden litr wody w postaci pa-
ry wodnej, ktéra w wiekszosci wypadkdw przez za-
wor wydechowy i rure wydechowg wydostaje sie
wraz ze spalinami na zewnatrz. Jednakze niewielka
jej cze$¢, przy niewystarczajacej szczelnosci ttoka
i cylindra i przy czesto pracujagcym silniku na wol-
nych obrotach, przedostaje sie podobnie jak paliwo
wzdtuz Scian cylindra do oleju. Szczegélnie w zim-
niejszej porze roku zjawisko to jest dos¢ czeste
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i spuszczony olej w okresie zimy nosi wyrazne
$lady zanieczyszczenia woda.

Rys. 8.
Rozrzedzanie oleju paliwem.

Tworzenie sie osadu olejowego

Opisane powitej procesy zanieczyszczania oleju,
zachodzace we wszystkich silnikach spalinowych,
prowadzg bezposrednio do tworzenia sie mniejszej
lub wiekszej ilosci osadu olejowego. Powstawanie
jego stanie sie zupetnie jasne dla Czytelnikdw na
ponizszej probie:

Jezeli w probéwce postaramy sie stworzy¢ mie-
szanine oleju i wody, przez silne potrzasanie, to
przekonamy sie, ze po pewnym czasie woda i olej
oddziela sie od siebie, poniewaz ciezar wiasciwy
wody jest znacznie wiekszy niz ciezar wihasciwy
oleju. Jezeli jednak do oleju i wody dodamy nawet
w niewielkiej ilosci kruste weglowa, kurz i opitki
metalowe i znowu postaramy si eto doktadnie zmie-
sza¢, zobaczymy ze woda juz nie oddzieli sie od
oleju. Powstanie tym razem gesta, zawiesista i lepka
masa, ktora nie jest niczym innym jak wias-
nie osadem olejowym, zbierajgcym sie predzej czy
pbzniej w silniku spalinowym. W zaleznosci od
stanu technicznego silnika i warunkéw, W jakich
pracuje, osad olejowy bedzie gestszy lub rzadszy,
bardziej lub mniej kleisty.
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Rozbryzg oleju wewnatrz skrzyni korbowej sil-
nika przynosi w rezultacie fgczenie sie niektorych
sktadnikéw oleju z tlenem, co przyspiesza lub utat-
wia tworzenie sie osadu olejowego. Oleje wysoko-
wartosciowe w wyniku specjalnych procesow wy-
tworczych pozbawione sg wszelkich zasad i kwa-
sow, jak rowniez sktadnikow sktaniajgcych sie do
taczenia z kwasami lub zasadami. Tansze gatunki
oleju o prostszych procesach wytwdrczych prowa-
dza wiec w znacznie krotszy i tatwiejszy sposéb do
powstawania osadu. Zbieranie sie osadu olejowego
odbywa sie specjalnie tatwo w tych miejscach,
gdzie na zasadzie sity odsrodkowej zostaje on stra-
cony z oleju. A wiec na jednej ze Scian miski ole-
jowej bedzie go wiecej niz na drugiej, dlatego ze
wat korbowy obracajagc sie w jednym Kierunku
wyrzuci go na jedng S$ciane w wiekszej ilosci (je-
zeli stopki korbowodoéw maczajg sie w oleju). Be-
dziemy go wiec mieli w duzych ilosciach na obu-
dowie kot rozrzadu, na pokrywie zaworowej i obu-
dowie watka rozrzadczego.

Rys. 9.

Olej i woda OddZielaljl;'az sie . d siebie. Dopiero doda-
nie drobin metalu, krusty weglowej lub krzemu,
po zmieszaniu, daje ¢ sty  osa

olejowy.
Sposob osadzania sie zaniczyszczen oleju w miej-
scach tych, gdzie scita odsrodkowa stara sie utrzy-
mac je na najwiekszym ramieniu od punktu $rodka
obrotu jest o tyle niebezpieczny, ze wszystkie otwo-
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ry, smarujace panewki korbowodowe od strony
watu korbowego, ulegajg przewaznie zatkaniu czes$-
ciowemu lub catkowitemu, wiasnie wskutek sity od-
srodkowej podczas obracania sie watu. Zmniejsze-
nie przelotu lub zatkanie przewodu prowadzi do
niedomiaru oleju w konsekwencji do zatarcia lub
wytopienia tozyska.

Rys. 10. Szkodliwy osad olejowy zbiera sie najczesciej, na skutek dziatania
W miejscu oznaczonym strzatka.

odsrodkowej,

Srodki zaradcze przeciwko obnizaniu sie
wartosci oleju

Najpewniejszym  $rodkiem  zapobiegawczym
przeciwko rozcienczaniu i obnizaniu sie wartosci
oleju przez tworzenie osadu jest regularne zmienia-
nie oleju w silniku. Jest zupetnie btedng i nieuza-
sadniong oszczednoscig przedtuzanie okreséw po-
miedzy jedng a drugg zmiang. Nalezy pamietaé, ze
wihasciwe smarowanie jest podstawowym zabezpie-
czeniem sie przed nadmiernym zuzyciem elemen-
téw silnika. Nie jest mozliwe Ustalenie ogolnych
regut co do czasu pozostawania oleju w silniku, po-
niewaz warunki uzytkowania, sposoby jazdy, ro-
dzaje oleju i gatunki paliw majg bardzo duzy
wplyw na to. Na przykiad, zmiana oleju w samo-
chodzie, poruszajacym sie wytgcznie w ruchu miej-
skim, nastepuje szybciej niz w takim samym wozie,
odbywajagcym jedynie dtugie podréze szosowe.
Przyczyng tego jest fakt, iz czeste uruchamianie
silnika w jezdzie miejskiej powoduje szybsze roz-
cienczenie oleju, co przy jezdzie szosowej na diuz-
szych odcinkach nie nastepuje. Dlatego tez nalezy
trzymaé sie bezwarunkowg przepisow i wskazo6-
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wek wytwdérni  samochodowych, dotyczacych prze-
biegu kilometrowego, okreslajagcych na zasadzie
doswiadczern praktycznych terminy zmian oleju.
Przewaznie w porze letniej powinna nastepowac
ona co 2000 — 2500 km, w okresie za$ zimy co
1500 — 2000 km. Specjalnie dzi$, w nowoczesnych
silnikach samochodowych o minimalnym zuzyciu

sity

oleju, powinno sie dba¢ o jak najbardziej regu-
larng wymiane go, choéby z tego wzgledu ze, jak
powiedzieliSmy w poprzednich cze$ciach artykutu,
wymagania stawiane olejowi sg bardzo duze. Naj-
bardziej celowe jest spuszczanie oleju po przeby-
ciu dhuzszej drogi, kiedy caty silnik i olej ma
odpowiednio wysoka temperature. Zapobieganie
rozcienczaniu i obnizaniu sie wartosci oleju w dos¢
duzej mierze lezy w mozliwosciach kazdego Kkie-
rowcy przez utrzymywanie odpowiedniej tempera-
tury pracy silnika (stosowanie oston na chtodnice
podczas zimy), przez jak najwiekszg dbato$¢ o sy-
stem zaptonowy, przez nalezyte ustawianie gaz-
nika na lato i zime oraz przez petne zrozumienie
metod uruchamiania zimowego silnika.

Dodatki do oleju

Czeste watpliwosci kierowcow i uzytkownikow
samochodéw w sprawie stosowania tzw. gornego
smarowania lub oleju grafitowego ograniczajg sie
do pytan, czy domieszka grafitowa lub dodawanie
oleju do paliwa nie spowoduje powiekszenia sie
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krusty weglowej wewnatrz komory sprezania. Na-
lezy wyjasni¢, ze pierwszym punktem do obaw po-
winno by¢ to, czy olej silnikowy dodany do paliwa
W momencie spalania nie rozpocznie szkodliwej
dziatalnosci nagryzania $cian cylindra wytwarza-
jacymi sie wtedy kwasami. Dlatego tez stosowanie
gornego smarowania moze by¢ dopuszczalne tylko
wtedy, gdy mamy do dyspozycji specjalny olej fir-
mowy z przeznaczeniem wytworcy ,do gérnego
smarowania,
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Dodatki grafitowe do oleju lub sam olej grafi-
towy ma tylko wtedy dodatnie znaczenie, jezeli
grafit jest domieszany w formie mikroskopijnych
drobin. W takim wypadku bedzie on w stanie spet-
ni¢ nalezycie zadanie wygtadzania wspOtpracuja-
cych powierzchni, a nie powstanie mozliwos¢ stra-
cenia go w jakiejkolwiek badz formie z oleju
i stworzenia zanieczyszczen lub zawiesin w oleju,
ktére mogtyby spowodowa¢ zmniejszenie przekroju
lub zatkanie przewoddéw olejowych.



ZAOPATRZENIE
| KONSERWACJA

Kpt. LEOPOLD

Konserwacja samochodow w jednostkach

Po zakonczeniu obozow letnich i po powrocie
jednostek do garnizondw zaczyna sie nowy etap
pracy stuzby samochodowej w tym roku. Stuzba sa-
mochodowa stoi przed podstawowym zagadnieniem
przygotowania sprzetu do jesienno-zimowego uzyt-
kowania. Wramach tych przeygotowan zasadnicze
znaczenie ma doktadna i wihasciwa konserwacja sa-
mochodow, ktére w okresie jesienno-zomowym nie
bedg przewidziane do statego uzytkowania w jed-
nostkach.

Zadaniem wiasciwej konserwacji pojazdéw jest
zabezpieczenie ich przed wszelkimi wptywami atmo-
sferycznymi i chemicznymi.

Niejednokrotnie zostato juz stwierdzone, ze nie-
umiejetna lub niedoktadna konserwacja samocho-
déw byta przyczang ich przedwczesnego niszczenia
i powaznie wptywa na obnizenie ich wartosci uzytko-
wej. Dlatego ustawienie przeznaczonych do konser-
wacji samochodéw w odpowiednich pomieszczeniach
oraz systematyczne stosowanie wiasciwych zabiegéw
konserwacyjnych jest jednym z podstawowych za-
dan wszystkich zotnierzy stuzby samochodowej po
powrocie do garnizondw.

Do konserwacji przeznacza sie etatowe samocho-
dy w ilosci ustalonej w rozkazie dowodcy jednostki,
wydane na podstawie ogolnego rozkazu wiasciwego
dowodcy OW, a ponadto wszystkie znajdujace sie
w danej chwili w jednostkach samochody nadeta-
towe.

Samochody etatowe znajdujace sie w konser-
wacji stanowig sprzet, ktory powinien by¢ w kazdej
chwili gotowy do uzycia i dlatego w zadnym przy-
padku nie dopuszcza sie do konserwacji samocho-
déw niesprawnych technicznie. Ponadto etatowym
samochodom przeznaczonym do konserwacji stawia
sie pewne wymogi, dotyczace ich zapasu przebiegu
do kolejnej naprawy S$redniej lub gtownej, ktore
wynoszg co najmniej 10 tys. kilometrow.

Stad wniosek, ze przed postawieniem samocho-
déw na konserwacje, nalezy w jednostkach przepro-

wadzi¢ duzg prace polegajaca na sprawdzeniu stanu
technicznego posiadnego sprzetu i wiasciwym przy-
gotowaniu do konserwacji.

Praca ta powinna przebiega¢ planowo i w tym
celu oficer odpowiedzialny za catoksztatt gospodarki
samochodowej w jednostce (pomocnik dowodcy do
spraw technicznych, oficer samochodowy) sporzadza
plan prac przygotowawczych do konserwacji po-
jazdow, w ktorym uwzglednia nastepujgce momenty:

— urzadzenie i wyposazenie pomieszczen albo
placow przeznaczonych do ustawienia samo-
chodéw konserwowanych,

— przygotowanie zotnierzy pododdziatéw do
wykonania prac zwigzanych z konserwacjg
samochoddw,

— okreslenie i wyznaczenie dla kazdej grupy
i marki samochodéw zakresu prac wyma-
ganych przed postawieniem ich na konser-
wacje,

— udzielenie $rodkami jednostki pomocy pod-
oddziatom w przygotowaniu samochodéw do
konserwacji,

— zaopatrzenie jednostki i pododdziatow w
odpowiednie ilosci Srodkéw konserwacyjnych
(urzadzenia i materiaty),

— sposob i kolejnos¢ sporzadzenia dokumentow,
dotyczacych konserwacji pojazdow (koszty
konserwacji).

Odpowiednie przygotowanie samochodéw do
konserwacji decyduje przewaznie o jej wynikach.
W przygotowaniach najwazniejszg role odgrywa do-
ktadne przeprowadzenie przegladu i obstugi tech-
nicznej samochodéw przeznaczonych do koneser-
wacji. W zakres tej obstugi wchodzg nastepujace
czynnosci, ktérych wykonanie powierza sie czescio-
wo personelowi parkowej stacji obstugi, czesciowo
dokonywa sie w pododdziatach, w zaleznosci od
mozliwosci i posiadanych $Srodkow:



514

[

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

doktadne oczyszczenie samochodu z btota
i kurzu, uporzadkowanie budki kierowcy,
skrzyni tadunkowej, umycie i wysuszenie,

sprawdzenie szczelnosci zbiornikéw: benzy-
ny, wody, oleju i ptynu hamulcowego; prze-
wodow benzynowych, pompki benzynowej,
gaznika, chtodnicy, pompki wodnej, przewo-
déw rurowych i gumowych, miski olejowej,
filtru oleju i pokrywy mechanizmu rozrzadu,
sprawdzenie umocowania i w razie potrzeby
umocowanie: silnika w ramie, chtodnicy,
pompki wodnej, wodnych przewodoéw ruro-
wych, gaznika, rury ssacej i wydechowej,
filtru olejowego, pokrywy mechanizmu roz-

rzadu, pradnicy, samoczynnego wigcznika-
wytgcznika. rozrusznika, rozdzielacza za-
ptonu itp.,

sprawdzenie stanu technicznego akumulato-
ra, polegajace na zbadaniu szczelnosci po-
szczeg6lnych cel, poziomu elektrolitu i jego
gestosci, usuniecie brakéw i natadowanie:

- bezposredni przeglad i sprawdzenie systemu

elektrycznego, stanu podstawowych stykdw,
stanu przewoddw i Swiec, przewodu wyso-
kiego napiecia, jego potaczenia z cewky za-
ptonowg i rozdzielaczem zaptonu,

zdjecie, oczyszczenie albo umycie filtru po-
wietrznego i elementdéw filtrujgcych, ruro-
wych przewodéw wlewu i chtodzenia miski
olejowej silnika oraz zmiana oleju w zbior-
niku,

oczyszczenie i umycie sitka i filtrujacego ele-
mentu filtru paliwowego i pompki benzyno-
wej,

spuszczenie brudnego oleju z osadnika filtru
oleju, oczyszczenie powierzchni zmiennego
elementu filtrujgcego z lepkiego osadu, umy-
cie i wytarcie do sucha wewnetrznej po-
wierzchni filtru,

sprawdzenie poziomu i stanu smaréw w zbior-
nikach mostow napedowych, skrzynce bie-
gow i skrzynce rozdzielczej, w razie potrzeby
zmiana lub uzupetnienie,

zmiana oleju w misce olejowej silnika po
jej oczyszczeniu i umyciu rozpuszczonym ole-
jem,

przesmarowanie wszystkich punktéw smaro-
wania zgodnie z whasciwg tabelg smarowania,
uruchomienie silnika i po podgrzaniu go do
normalnej temperatury, sprawdzenie jego
pracy na r6znych obrotach,
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— sprawdzenie podczas przebiegu na odlegtosci
1—2 km rozwijania mocy silnika, ,zryw*
pojazdu, pracy sprzegta, ruchu dzwigni, czy
nie zgrzytajg kota zebate skrzynki biegéw
i skrzynki rozdzielczej, dziatania hamulcow,
dziatania przyrzadéw pomiarowych na desce
rozdzielczej, tatwosci prowadzenia pojazdu.

Wyszczego6lnione wyzej czynnos$ci nie wyczerpujg

jednak wszystkich zabiegéw, ktére powinny by¢
przeprowadzone podczas technicznego przegladu sa-
mochodu przeznaczonego do konserwacji. W za-
leznosci od marki i typu samochodu, a takze w za-
leznosci od posiadanych urzadzen i $Srodkéw tech-
nicznej obstugi dokonuje sie réwniez innych zabie-
biegéw okreslonych we wiasciwych instrukcjach fa-
brycznych.
. Podczas przegladu dokonuje sie réwniez wszyst-
kich potrzebnych napraw, usuwa sie usterki i kom-
pletuje brakujace czesci. Dla ochrony przed korozjg
wszystkie metalowe, niemalowane czesci zewnetrzne
samochodu oczyszcza sie i przesmarowuje, malo-
wane myje i osusza, uzupetnia ewentualnie braku-
jacag farbe, czesci gumowe po umyciu wyciera sie
do sucha.

Przegladowi podlega réwniez wozony zestaw
czesci zamiennych oraz komplet narzedzi, ktére po
0Czyszczeniu, przesmarowaniu i owinieciu w prze-
thuszczony papier lub w tkanine przechowuje sie
w samochodzie.

W catoksztatcie przygotowan parku samochodo-
wego do konserwacji samochodéw niematg role od-
grywa réwniez zapewnienie przeznaczonym do kon-
serwacji samochodom odpowiednich pomieszczen.
Pomieszczenia te, oddzielone od pomieszczen po-
jazdow uzytkowanych, powinny odpowiada¢ warun-
kom okreslonym w przepisach o stuzbie parkowej
dla przechowywania pojazdéw. W systemie budowy
tych pomieszczen uwzglednia sie przede wszystkim
bezpieczenstwo przeciwpozarowe i mozliwosci szyb-
kiego wyjazdu. W miare moznosci, w okresie zimo-
wym pomieszczenia ogrzewa sie, z zachowaniem
jednak obowigzujacych przepiséw przeciwpozaro-
wych. Szyby w oknach pomieszczen przeznaczonych
do konserwacji samochodéw maluje sie¢ na kolor
z6My.

Po przygotowaniu samochoddéw i pomieszczen
ustawia sie samochody w pomieszczeniach w ten spo-
s6b, aby kota nie dotykaty ziemi. W tym celu pod
osie samochodéw podkiada sie klocki tej dtugosci,
aby kota znajdowaty sie na wysokosci 8—10 cm
nad ziemig. W celu odcigzenia resoréw, tam gdzie
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to jest mozliwe, podkiada sie miedzy odcigzong ra-
me i resor réwniez odpowiedniej wielkosci klocki.

Nad kazdym zakonserwowanym samochodem wy-
wiesza sie drewniang tabliczke z wymienieniem:
nazwy pododdziatu, do ktérego samochdd jest przy-
dzielony, marki i numeru rejestracyjnego samo-
chodu oraz nazwiska kierowcy.

Jak wyzej wspomniano, samochody znajdujgce
sie w konserwacji powinny by¢ w petnej sprawnosci
technicznej i w kazdej chwili gotowe do wyjazdu,
tj. napetninone paliwem, wodg i olejem, z akumula-
torami natadowanymi, z odtgczonymi jedynie za-
ciskami. Zasade te jednak mozna stosowac tylko
wowczas, jesli samochody sg konserwowane w po-
mieszczeniach ogrzewanych lub podczas konserwacji
letniej. Natomiast w zimie, jesli jednostka nie rna
ogrzewanych pomieszczen garazowych, samochody
konserwuje sie w nastepujacym stanie:

— bez wody w uktadzie chtodzenia, bez oleju
w misce olejowej silnika;

— bez akumulatoréw, ktére przechowuje sie
w specjalnym ogrzewanym pomieszczeniu, w
petni natadowane, zalane elektrolitem o ge-
stosci przepisanej dla danej pory roku;

— z pelnymi zbiornikami paliwa.

Dla kazdego samochodu, po ustawieniu go na
konserwacje, sporzadza sie kontrolng karte konser-
wacji, w ktorej wpisuje sie wszelkie zabiegi konser-
wacyjne i przeglady kontrolne stanu technicznego sa-
mochodu. Karte konserwacji umieszcza sie ha samo-
chodzie w taki sposob, aby byto mozliwe odczytanie
zamieszczonych w niej wpiséw, najlepiej na przed-
niej szybie budki kierowcy.

Wykonanie wszystkich prac zwigzanych z zakon-
serwowaniem samochododw, ustawieniem ich na kloc-
kach itd. nie wyczerpuje jeszcze wszystkich obo-
wigzkéow w stosunku do tych samochodéw. Samo-
chody znajdujace sie w konserwacji wymagaja przez
caty jej okres stalej opieki fachowego personelu,
kontroli stanu konserwacji, systematycznego, okreso-
wego sprawdzania stanu technicznego oraz stosowa-
nia wiasciwych zabiegow konserwacyjnych.

Omawiajac przeglady kontrolne nalezy wyodreb-
ni¢ dwa rodzaje tych przegladow, jeden — dokony-
wany przez aparat dowoddczy jednostki, drugi —
przez aparat techniczny (fachowy).

Na podstawie planu zatwierdzonego przez do-
wodce jednostki, przeprowadzaja przeglad i spraw-
dzanie stanu technicznego samochodéw znajduja-
cych sie w konserwacji:

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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— raz w miesigcu — dowaodcy pododdziatéw
i ich pomocnicy do spraw technicznych;

— raz na trzy miesigce — dowddcy jednostek
i ich pomocnicy do spraw technicznych (kwa-
termistrze) .

Wynik przegladu wymienia sie w rozkazie dzien-
nym dowddcy jednostki, z uwzglednieniem podod-
dziatéw, ktoére osiggnety najlepsze wyniki w prze-
gladzie.

Niezaleznie od tych przegladéw, przeprowadza-
nych przez aparat dowodzenie jednostki i majgcych
na celu sprawdzenie ogolnego stanu zakonserwowa-
nia samochoddw, dokonuje sie statej kontroli stanu
technicznego samochoddéw zakonserwowanych przez
fachowy personel jednostki. Przegladow tych, po-
taczonych z zasady z zabiegami konserwacyjnymi,
dokonywa sie w terminach oznaczonych w miesiecz-
nym planie uzytkowania pojazdow mechanicznych.
Podczas przegladu sprawdza sie stan konserwacji
samochoddw, uzupetnia sie brakujacy smar, maluje
sie miejsca pozbawione farby, a ponadto stosuje sie
nastepujace zabiegi konserwacyjne:

— w okresach co cztery tygodnie przekreca sie
korba rozruchowg 10—15 razy wat korbowy
silnika, przekreca sie koto kierownicy w pra-
wo i w lewo oraz o 10 obrotéw przednie i tyl-
ne kota, zmieniajgc przy tym ich potozenie,
naciska sie pedat hamulca noznego. Przed
przekrecaniem watu korbowego wlewa sie
przez otwory S$wiec zaptonowych do cylin-
drow 15-—20 cm? oleju silnikowego;

— w okresach co trzy miesigce, poza czynnos-
ciami wymienionymi wyzej, sprawdza sie
stan wyposazenia samochodu zgodnie z ksigz-
kg pracy i wyposazenia, uruchamia sie sil-
nik na czas od 15 do 20 minut dla spraw-
dzenia jego pracy, zamienia sie paliwo w
zbiornikach (z wyjatkiem samochodéw z sil-
nikami wysokopreznymi) usuwa sie zauwa-
zone btedy i dokonywa sie niezbednych na-
praw.

Wszystkie dokonane przeglady kontrolne i za-
biegi konserwacyjne oraz zuzyte przy tym materiaty
wopisuje sie w odpowiednich rubrykach kontrolnych
kart konserwacji.

Temat artykutu nie bytby wyczerpany, gdyby nie
powiedzie¢ o wymianie samochoddw znajdujgcych
sie w konserwacji. W dazeniu do posiadania w kon-
serwacji samochodoéw o jak najwiekszej sprawnosci
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technicznej i z najwiekszym zapasem przebiegu do
kolejnej naprawy, wymienia sie okresowo samo-
chody znajdujace sie w konserwacji na samochody
nowe lub po naprawie gtéwnej, w miare otrzymy-
wania ich przez jednostke. Samochody te jednak
przed ustawieniem ich na konserwacje dociera sie,
uzytkujac je przez najmniejszy, wymagany do do-
tarcia okres przebiegu. Konsekwentne realizowanie
zasady, ze w uzytkowaniu znajdujg sie samochody
0 najmniejszym i $rednim zapasie przebiegu do na-
prawy, natomiast w konserwacji 0 najwiekszym,
wptywa decydujgco na utrzymanie sprzetu samocho-
dowego w gotowosci bojowej.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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W tym artykule wymieniono podstawowe za-
sady, dotyczace konserwacji samochodow w jed-
nostkach. Zagadnienie wiasciwej konserwacji samo-
chodéw ma w ogolnej gospodarce samochodowej
wojska szczegoélnie wazne znaczenie, gdyz decyduje
0 sprawnosci technicznej sprzetu, a tym samym
0 gotowosci bojowej jednostek. Dlatego wszyscy zot-
nierze stuzby samochodowej w jednostkach, a szcze-
goélnie dowddcy jednostek, ich pomocnicy do spraw
technicznych i kwatermistrze, doceniajagc wage tego
zagadnienia powinni maksimum wysitku i uwagi
zwréci¢ na odpowiednig konserwacje posiadanego
sprzetu samochodowego.



WYMIENIAMY
DOSWIADCZENIA

Kpt. KACZKOWSKI

Wykorzystanie doswiadczen obozow letnich
dla szkolenia w okresie jesienno-zimowym

/"ostatnia inspekcja jesienna wykazata, ze po-
ziom Stuzby Samochodowej w naszej jedno-
stce jest wysoki.

Ten skrupulatny i wszechstronny egzamin ja-
kiemu poddano caty personel Stuzby Samochodo-
wej jednostki, wykazat, ze samochodziarze nasi
to nietylko Swietni fachowcy, lecz takze nie uste-
puja zotnierzom innych rodzajéw wojsk pod
wzgledem wyszkolenia ogdlno-wojskowego.

Stata catkowita gotowo$¢ bojowa naszego
parku, ani jedno niewykonane ¢wiczenie wskutek
defektow samochoddw, dobre wyniki na c¢wicze-
nich i pochwatly dowddztwa, to najlepsze Swia-
dectwo, ze stuzba nasza stoi na odpowiednim po-
ziomie. - Osiggniecia te nie sg wynikiem przy-
padku. Ztozyto sie na nie wiele czynnikéw. Do
najwazniejszych nalezy zaliczy¢ wysoki poziom
wyszkolenia politycznego. Na zlocie przodujgcych
kierowcow kpr. Michalski stwierdzit, ze przodu-
jacy kierowcy i mechanicy przodujg réwnoczesnie
w wyszkoleniu politycznym. Jego powiedzenie, ze
»nie  ma przodownictwa w wyszkoleniu ogdlno-
wojskowym i fachowym, bez przodownictwa w
wyszkoleniu politycznym"” powinno sta¢ sie ha-
stem kazdego samochodziarza.

Drugi czynnik, to wysoki poziom wyszkolenia
fachowego kierowcow i mechanikdw oraz duzy
wkiad pracy, jaki w to wyszkolenie wiozyli ofice-
rowie i podoficerowie stuzby samochodowej.
Dzieki takiemu wyszkoleniu obstugiwanie i tro-
ska 0 nasz sprzet staneta na bardzo wysokim po-
ziomie.

Jednak do dobrego wykonania naszych zadan
podczas ¢wiczen w obozie przyczynit sie najbar-
dziej wspaniaty nowoczesny sprzet radziecki, jak
GAZ-51, ZIS-150 i GAZ-GT.

Kpr. Zielinski i kpr. Cybulski po przejechaniu
800 km bardzo ciezkiej trasy, gdy w calej ekipie

ztozonej z kilku samochodéw nie byto nawet naj-
mniejszego defektu, powiedzieli: Na takich ma-
szynach warto jezdzi¢. 800 km, z tego potowa w
goérach, i to nawet bez przegrzania silnika, to nie
byle co“. Te proste zotnierskie stowa Swiadczg
0 jakosci maszyn, jakie dat nam bratni Zwigzek
Radziecki. Taki samochdod w rekach $wiadomego
i dobrze wyszkolonego kierowcy i mechanika,
daje gwarancje, ze wszystkie zadania bojowe, ja-
kie przed naszg stuzbg postawi dowodztwo, bedag
wykonane dobrze, tak jak bylo to w czasie ostat-
niego pobytu w obozie. Jednak pomimo dobrych
wynikéw i wspaniatego sprzetu mieliSmy takze
niedociggniecia. Zostaly one przewaznie na czas
usuniete i w okresie kornicowym nie miaty juz
wplywu na nasze wyniki. Niedociagniecia byty
wynikiem tego, ze w okresie przygotowawczym nie
przerobiono niektorych tematéw szkoleniowych,
ktorych znajomo$¢ byta jednak konieczna na
obozie.

Te braki trzeba bylo w okresie poOzniejszym
uzupetni¢, gdyz zadania i praca naszej stuzby
w garnizonach i w warunkach polowych mocno
sie roznig. Unikng¢ ich mozna byto przez inten-
sywniejsze szkolenie przed odmarszem do obozu.

Nalezyte przeszkolenie w okresie przedobozo-
wym nie tylko personelu stuzby samochodowej,
lecz wszystkich zotnierzy jednostki, szczegdlnie
jednostki zmechanizowanej, jest dzisiaj koniecz-
noscia.

Praktyka ostatniego obozu wykazata, ze nie we
wszystkich  jednostkach ~ Organizacje Partyjne
i ZMP-owskie wspoOtpracujg ze stuzbg samocho-
dowa.

W tych jednostkach wskutek braku upolitycz-
nienia, uswiadomienie kierowcOw jest mniejsze
i mniejsze sg osiggniecia. Organizacje Partyjne
i ZMP-owskie muszg wzmoc opieke nad stuzbg
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samochodowg i szczegblnie w dzisiejszej sytuacji
wplywaé na wzmozenie czujnosci u kierowcow.
Wzorem dla naszej stuzby jest stuzba samochodo-
wa bratniej Armii Radzieckiej. Na jej przykia-
dach i doswiadczeniach uczymy sie. W tym celu
powinnismy w jak najszerszym zakresie korzy-
sta¢ z doswiadczen i wiadomosci naszych dowod-
cow ze szkoly stalinowskiej. Nowy sprzet radziec-
ki wymaga szczegdlnej opieki, poniewaz kon-
struktorzy zastosowali w nim wszystkie najnowo-
czesniejsze wynalazki i ulepszenia. Musimy szcze-
gblnie doktadnie zaznajomi¢ sie z jego budowa
i przepisami uzytkowania oraz dba¢ o dyscypline
uzytkowania.

Bazg do nalezytego uzytkowania w obozach
jest dobry park samochodowy. Majgc doswiadcze-
nie z ostatniego olx>zu, nalezy juz na dtugo przed
wyjazdem obmysle¢ szczeg6ty parku, tak by poz-
niej nie trzeba bylo wprowadza¢ zmian.

Nieodzownym warunkiem dobrej pracy w par-
ku, to stuzba parkowa na wysokim poziomie.
Szkolenie w tym kierunku nalezy prowadzi¢ stale
i przyzwyczaja¢ kadre do stuzby w polu. Ostatni
ob6z wykazat jak wazne jest przeszkolenie i przy-
gotowanie zotnierzy do stuzby parkowej w wa-
runkach polowych. Szkolagc w tym roku musimy
wykorzysta¢ doswiadczenia, jakie juz zdobylismy.

Musimy takze pamieta¢ o dotarciu nowych
samochodow przed wyjazdem do ol>ozu. Przygo-
towujgc personel do przysziego obozu, ukiadajgc
plany i programy szkolenia, musimy uwzgledni¢
i duzy nacisk potozy¢ na szkolenie parkowych
stacji obstugi, nauczy¢ szybkiego rozwijania polo-
wego punktu obstugi w kazdychti warunkach tere-
nowych, ewakuacji rozbitych maszyn itp.

Okres obozu charakteryzuje wzmozone uzytko-
wanie samochodoéw. Nie bedzie dobrego uzytko-
wania bez dobrego planowania. Dlatego oficero-
wie stuzby samochodowej, majac juz w tym Kkie-
runku doswiadczenie, powinni pomoc w sporzg-
dzaniu planéw przewozow w swojej jednostce
oraz zawczasu przewidzie¢ i zaplanowa¢ to wszy-
stko, co dla wykonania ich potrzeba.

Oficer samochodowy, w celu nalezytego wyko-
nywania swych obowigzkéw oraz w celu uniknie-
cia trudnosci w rozwigzywaniu zadan bojowych,
musi sie zapozna¢ z taktycznym uzyciem swojej
jednostki oraz poznac jej uzbrojenie. Dlatego tez
musi bra¢ czynny udziat w éwiczeniach, uczy¢ sie

od swoich dowoddcow i wspotpracowaé z nimi.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Oficer samochodowy powinien by¢ nie tylko
oficerem specjalistag-fachowcem w dziedzinie sa-
mochodowej, lecz réwniez taktycznym dowddca.
Z drugiej strony, dowddcy, szczegdlnie jednostek
zmechanizowanych, powinni zdawaé sobie spra-
we, ze zasadniczym elementem taktycznym ich
jednostek jest ruch i szybki manewr, dlatego tez
powinni specjalnie zwréci¢ baczng uwage na
prace stuzby samochodowej.  Nalezy  wiec
w takich jednostkach przeszkoli¢ czes¢ zotnierzy
spoza stuzby samochodowej, by mogli w czasie
marszu pomaga¢ kierowcy swego samochodu, np.
w montowaniu két, wycigganiu samochodu z bto-
ta, okopywaniu, maskowaniu itp.

Poza tym niezbedne jest szkolenie ich w shuz-
bie regulacji ruchu przy przejazdach kolumn.

Obozy letnie to egzamin sprawnosci i goto-
wosci bojowej naszej stuzby, najwazniejszym za$
czynnikiem do osiagniecia jak najlepszych wyni-
kéw jest state i na odpowiednim poziomie pro-
wadzone szkolenie.

Od Redakciji.

Autor artykutu podszedt zbyt jednostronnie do
zadan, jakie stoja_ przed stuzbg samochodowa
w obozach letnich. Zgadzajac sie z autorem co do
tego, ze wielkim osiggnieciem naszej stuzby jest
dobre zabezpieczenie szkolenia jednostek liniowych
pod wzgledem transportu samochodowego, chcemy
rowniez zwroci¢ uwage na wielkie korzysci szko-
leniowe, jakie odniesli zotnierze naszej
w obozach letnich.

Zadaniem naszej stuzby w obozach letnich, byto
wiec nie tylko zabezpieczenia szkolenia jednostek
linlowych, lecz réwniez nauczenie i przyzwyczaje-
nie personelu stuzby samochodowej do pracy w wa-
runkach polowych; praktyczne przerobienie szere-
gu tematow z taktyki stuzby samochodowej, ktore
w warunkach garnizonowych nie mogty byC prze-
prowadzone; przyzwyczajenie zotnierzy do uzytko-
Wa,ni.a_t\av warunkach polowych, naucznie ich zarad-
nosci itd.

. Kazde cwiczenie przeprowadzone przez oddziaty
liniowe byto zarazem c¢wiczeniem naszej stuzby.

Praca stuzby samochodowej w obozach letnich, byta
jednoczesnie szkoleniem dla szeregowcow, podofice-
row, tj. wszystkich zotnierzy stuzby samochodowe;.
Wyniki tego szkolenia byly tym wieksze, im lepiej
przygotowani byliSmy do obozéw letnich. Dlatego
tez zadaniem szkolenia przedobozowego jest przy-
Fotowanie do nalezytego zabezpieczenia szkolenia
Iniowego pod wzgledem transportu oraz przygoto-
wanie zotnierzy naszej stuzby do szkolenia prakty-
cznego — fachowego w obozach.

Dobre wyniki w tych dwdch dziedzinach, Scisle
sie ze sobg wiezacych, oto wielkie osiagniecie na-
szej stuzby w obozach letnich.

stuzby



Kpt. FILIPOWICZ

Czynniki wptywajgce na przepustowosc
parkowej stacji obstugi

Parkowa Stacja Obstugi, jako o$rodek zabez-
pieczajacy dobry stan techniczny pojazdow
w jednostce, a tym samym gotowos¢ bojowa jed-
nostki, musi by¢é przy obecnym zmotoryzowaniu
jednostek wojskowych nalezycie doceniane, aby
mogta stang¢ na wysokosci zadania.

Przepustowo$¢ Parkowej Stacji Obstugi, ina-
czej zdolnos¢ obstugiwania samochoddéw jednostki
w terminie, uwarunkowana jest wieloma czynni-
kami. Do jednego z wazniejszych nalezy dobrze
wyszkolony personel Parkowej Stacji Obstugi.
Dalsze czynniki to:

— dobre planowanie pracy,
— odpowiednio wyposazenie.

Planowanie nie moze by¢ pobiezne, lecz prze-
analizowane do gruntu z uwzglednieniem posia-
danych srodkéw, doswiadczenia i mozliwosci.

Na podstawie opracowanego rocznego planu
eksploatacji i przegladow pojazdéw mozna przy-
stgpi¢ do sporzadzenia planu pracy Parkowej Sta-
cji Obstugi. Znajac norme potrzebnych roboczo-
godzin do dokonania przegladu technicznego Nr 1,
Nr 2 i Nr 3 oraz ilos¢ samochodow, ktore bedag
podlegaty przegladowi w pewnych okresach, opra-
cowanie planu nie bedzie nastreczato zadnych
trudnosci.

W czasie realizacji tego planu nie nalezy od-
ktada¢ wyznaczonych prac, lecz pokonywa¢ wyni-
kte trudnosci biezaco.

Realizacja planu pracy zalezna jest od odpo-
wiedniej dyscypliny pracy, nalezytej kontroli
oraz odpowiedniego rozmieszczenia i wyposaze-
nia poszczegdlnych elementow Parkowej Stacji
Obstugi.

Do niezbednych roboczych zestawéw wyposa-
zenia' naleza:

1) Obrabiarka do metali z kompletami narze-
dzi tokarskich.

2) Wiertarka stupowa mechaniczna lub elek-
tryczna.

3) Szlifierka elektryczna.
4) Szlifierka do zaworow.
5) Sprezarka do natryskow i pompowania.

6) Aparaty do spawania — elektryczny z wy-
twornica.

7) Dzwig do 5 ton.
8) Wulkanizatornia.
KuZnia z wyposazeniem.

)

10) Stoty warsztatowe.
) Lampy i szlifierka przenos$na.
)

Komplet narzedzi
cownikdéw stacji
cjalnosci.

dla poszczegblnych pra-
odpowiednio do ich spe-

13) Komplet przyrzadéw pomiarowych.

Parkowa Stacja Obstugi majac wymienione
wyposazenie zdolna jest zaspokoi¢ wszelkie po-
trzeby w dziale obstugi pojazdéw, dokonujac pra-
cy odpowiednimi narzedziami szybko, sprawnie
i dobrze. Duze znaczenie przy wykonywaniu prac
ma sam dobo6r miejsca, jak rowniez pomieszczenie
i odpowiednie S$wiatto oraz odpowiednie ocieple-
nie. Parkowa stacja musi mie¢ 2 — 3 kanaty, na-
rzedziownie, magazyn materiatdw i czesci zapaso-
wych.

Przeprowadzanie  odpowiednich  czynnosci,
wchodzacych w zakres przegladéw technicznych,
nalezy wykonywa¢ planowo, nie chaotycznie. Per-
sonel nalezy dobiera¢ sposréd ludzi o petnym po-
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czuciu odpowiedzialnosci i obowigzkéw wynika-
jacych z zajmowanego stanowiska oraz o odpo-
wiednich kwalifikacjach fachowych. Caty perso-
nel nalezy biezaco doszkala¢, zaznajamia¢ z poste-
pujaca wcigz naprzéd technikg. Duzy wplyw na
dobrg prace Parkowej Stacji Obstugi ma odpo-
wiednio zorganizowany ruch racjonalizatorski jak
réwniez wyrdznianie przodownikéw pracy, nagra-
dzanie tych, ktorzy swa wzorowg pracg przez
utrzymanie taboru w doskonatym stanie technicz-
nym zwiekszajg gotowos¢ bojowg Odrodzonego
Wojska Polskiego, zbrojnego ramienia Ludu.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Artykut kpt. Filipowicza na temat przepusto-
wosci Parkowej Stacji Obstugi, mimo Zze porusza
kilka waznych problemow, nie jest wyczerpujacy.
Poszczegolne czynniki wptywajace na prace tej
stacji sg omowione ogdlnikowo.

Zamieszczajac ten artykut, prosimy kolegow
0 omowienie tego tematu na_tamach naszego_ pisma
doktadniej i Wszechstronnlek nie ograniczajac sie
jedynie do pewnych ogolnych wskazowek. W opar-
ciu o doSwiadczenia wiasnej jednostki prosimy po-
da¢ jak nalezy zorganizowaé prace Parkowej
Stacji Obstugi, azeby zabezpieczyta tabor samocho-
dowy pod wzgledem napraw i przegladow tech-
nicznych.
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Uruchamianie silnikow gaznikowych
bez podgrzewania

Utrudniony rozruch silnika gaznikowego
przy niskiej temperaturze powietrza
moze by¢ spowodowany wskutek:

1. Pogorszenia sie warunkoéw wytwarzania
zaptonu i spalania mieszanki palnej.

2. Utrudnionego obracania sie watu kor-
bowego.

3. Pogorszenia warunkéw pracy akumula-
torow.

Rozruch zimnego silnika utatwia ogrzanie
go przed uruchomieniem przez zastosowanie
obcego zrédta ciepta. Do najbardziej rozpo-
wszechnionych sposobow podgrzewania silni-
ka nalezg: ogrzewanie wody i oleju, indywi-
dualne ogrzewanie (np. ogrzewacz lampowy
ustawiony na samochodzie Gaz—51), ogrze-
wacze powietrza, piece katalizatorowe itp.

W ostatnich latach, w Zwigzku Radzieckim
przeprowadzono doswiadczenia pod hastem:
»-Rozruch silnika na zimno".

Polega to nie na ogrzewaniu silnika przed
uruchomieniem, lecz na zastosowaniu spe-
cjalnych przyrzadow i paliw w polgczeniu
z rzadkim olejem silnikowym i antyfryzem.

Oleje o niskiej gestosci majg korzystng cha-
rakterystyke cieplng, sa dostatecznie ciekle,
przez co utatwiajg obracanie watu korbowego,
skracajgc czas potrzebny do uruchomienia zim-
nego silnika.

Przeprowadzone doswiadczenia wykazaty,
ze silnik pracujacy na oleju o niskiej gestosci
znacznie mniej sie zuzywa, anizeli taki sam
silnik pracujacy na bardziej gestym oleju. Np.
zuzycie silnika pracujgcego na wolnych obro-
tach na oleju silnikowym 4 jest o 17% mniej-
sze, anizeli zuzycie silnika pracujgcego na ole-
ju silnikowym 6. Podobne wyniki otrzymuje-

my poréwnujac zuzycie silnika pracujgcego
pod obcigzeniem na Srednich i szybkich obro-
tach przy zastosowaniu oleju silnikowego 4
i 6.

Do przyrzadow utatwiajgcych rozruch sil-
nika na zimno nalezg: pompa rozruchowa ty-
pu AP i rozruchowy gazogenerator.

Pompa rozruchowa

Pompa rozruchowa (rys. 1) stuzy do wtry-
skiwania benzyny wprost do rury ssacej przed
uruchomieniem silnika. Jest to reczna pompa
tloczkowa z odcinaczem, zapewniajgcym szyb-
kie odciecie wtrysku.

Gdy ttoczek pompy znajdzie sie w gornym
potozeniu, czyli po ukonczeniu suwu ttoczgce-
go, przepona 5, pod dziataniem Sci$nietej spre-
zyny 4, szybko wraca do pierwotnego potoze-
nia, benzyna za$ energicznie wttacza sie do
gtobwnego kanatu nasadki wylotowej pompy.

Rys. 1. Przekrdj pompy rozruchowej: 1 i 2 — zawory;
3 — otwory do przeptywu benzyny; 4 — sprezyna; 5 —
przepona.
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Na rys. 2 uwidoczniono schemat ustawie-
nia pompy na silniku.

Benzyna pod cisnieniem wytwarzanym
przez pompe doptywa do wtryskiwaczy 5, 6
i 7, wkreconych do rury ssgcej silnika.

Rozpylacze ze spiralnym rowkiem umiesz-
czone w wtryskiwaczach, w potgczeniu z ma-
tym otworem dyszy, zapewniajg precyzyjne
rozpylanie benzyny, niezbedne do zwigkszenia
szybkosci i catkowitego odparowania paliwa.

Doswiadczenia wykazaty, ze przy zastoso-
waniu pompy rozruchowej zimny silnik sa-
mochodowy daje sie tatwo uruchomi¢ w ciggu
3 —4 minut, przy temperaturze powietrza
—12° — —1'5°C i przy uzyciu zwyktej benzy-
ny samochodowej lub tez przy temperaturze
powietrza —22°------- 25° C, lecz przy uzyciu
benzyny lotniczej.

Rys. 2. Schemat ustawienia pompy rozruchowej: 1 —

deska rozdzielcza; 2 — nakretki dociskowe; 3 — na-

sadka wlotowa; 5, (i, i 7 — wtryskiwacze; 8 — rura
ssgca silnika

Gazogenerator rozruchowy

Gazogenerator pracuje na benzynie samo-
chodowej i stuzy do podawania do gaznika
(przy rozruchu) mieszanki wytworzonej z pa-
ry i gazu.

Doswiadczenia wykazaly, ze mieszanka te-
go rodzaju zapewnia rozruch silnika przy tem-
peraturze powietrza —40°C.

Ogoélny wyglad gazogeneratora uwidocz-
niono na rys. 3, schemat za$ budowy na rys. 4.

Rys. 3. Ogélny wyglad gazogeneratora rozruchowego
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Gazogenerator jest to podgrzewacz zapto-
nowy zaopatrzony w palnik benzynowy, w
ktérego ptomieniu umieszczono wezownice,
przeznaczong do przeksztatcania benzyny w
pare.

Benzyna ze zbiornika ! pod ci$nieniem wy-
twarzanym przez pompe 2, dostaje sie przez
przewdd zasilajgcy 4 do kanatu palnika gazo-
wego, skad w stanie odparowanym przez
wtryskiwacz 7 ptynie do przestrzeni wytwo-
rzonej wezownicg 11 i po zmieszaniu si¢ z po-
wietrzem — spala.

Do wezownicy 11 benzyna doptywa ze
zbiornika | przez przewdd 3 i zawor 13. Para
powstajaca w wezownicy dostaje sie przez
przewod wylotowy 12 do rury ssacej silnika
przed jego uruchomieniem.

Rys. 4. Schemat gazogeneratora rozruchowego: 1 —
zbiornik benzyny; 2 — pompa; 3 — przewdd zasila-
jacy wezownicy; 4 — przewdd zasilajacy palnika; 5
— podstawa gazogeneratora; 6 — palnik; 7 — witry-
skiwacz palnika; 8 — kanat gazowy palnika; 9 —
wewnetrzna ostona wezownicy; 10 — zewnetrzna
ostona wezownicy; 11 — wezownicg; 12 — przewod
wylotowy; 13 — zawory wezownicy

Stosujgc w praktyce nowe przyrzady roz-
ruchowe, zbadano takze ich wplyw na zuzy-
cie poszczegodlnych czesci silnika. Badania pro-
wadzono na trzech silnikach Zis-120, ustawio-
nych na otwartym powietrzu. Wielkos$¢ zuzy-
cia okres$lano na podstawie zmiany wymia-
row geometrycznych elementéw, mierzonych
przed i po badaniu; zuzycie pierscieni ttoko-
wych i wkiadek (panewek) #tozysk gtownych
i korbowodowych okreslano ponadto na pod-
stawie zmniejszenia ich ciezaru.
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Uktad chtodzenia silnikébw napetniono an-
tyfryzem B-2, skiadajgcym sie z 40% wody
i 55% glikolu etylenowego (wg objetosci), wo-
bec czego codzienne spuszczanie i napetnianie
wodg stato sie zbedne.

Z trzech doswiadczalnych silnikéw roz-
ruch silnika Nr | odbywat sie przy uzyciu
pompy rozruchowej i zimowego oleju silni-
kowego, w potaczeniu z antyfryzem B-2; roz-
ruch silnika Nr 2 odbywat sie przy uzyciu ga-
zogeneratora i oleju z antyfryzem jak wyzej;
rozruch silnika Nr 3 odbywat sie zwyktym spo-
sobem przez ogrzanie go gorgcym olejem i wo-
da do temperatury w gtowicy cylindrow +
40°C.

Rozruch i rozgrzanie prowadzono w jedna-
kowych warunkach dla wszystkich silnikow
i w miare moznosci jednoczesnie. Po urucho-
mieniu kazdy silnik byt rozgrzewany na bie-
gu luzem (przy n = 900 obr/min.) do tem-
peratury cieczy chtodzacej w gtowicy + 65°C,
przy czym silnik N [ pracowat w ciggu 30,7
min, N 2 — 293 min, N 3 — 137 min.; po
czym silniki byly ostudzone do temperatury
powietrza i ponownie poddane badaniom.

Rozruch i rozgrzewanie odbywato sie trzy
razy na dobe, ostudzanie za$ trwato 75 do
8 godzin. Badania prowadzono przez trzy zi-
mowe miesigce. W ciggu tego okresu dokona-
no 162 rozruchy i rozgrzewania kazdego silni-
ka, co odpowiada:

825 godzin pracy silnika N 1,
785 ” ” . N 2,
36,7 ” , . N 3.

Po kazdych 20 rozruchach zmieniano olej
we wszystkich silnikach jednoczesnie, by za-
pobiec rozrzedzaniu oleju benzyna.

Doswiadczenia wykazaty, ze charakter zu-
zycia cylindrow byt jednakowy dla wszyst-
kich silnikow. Najbardziej byta zuzyta, jak
zwykle, gorna czes$¢ cylindrow (w silniku N |
—-0,015 mm, N 2 — 0,014 mm, N 3 — 0,010
mm). Z tego wynika, ze zuzycie cylindréw
przy zastosowaniu rozruchu na zimno jest 1,5
— 2-krotnie wieksze, anizeli przy rozruchu
z uprzednim ogrzaniem silnika; jednak bez
wzgledna wielko$¢ zuzycia w pasie maksymal-
nego tarcia jest bardzo nieznaczna i nie prze-
kracza 0,020 mm. Trzeba takze mie¢ na uwa-
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dze, ze silniki N 1 i 2 pracowaly w celu ogrza-
nia cieczy chtodzacej do 65°C dtuzej (30 i 29
min.), anizeli silnik N 3 (13 min.).

Zmniejszenia ciezaru goérnych pierscieni
tlokowych wynosito: dla silnika N | — 350
mgr, N 2 — 360 mgr, N 3 — 275 mgr.

Rozpatrujgc dane dotyczgce zuzycia cylin-
drow i pierscieni ttokowych mozna wywnio-
skowaé, ze zuzycie zespotu pierscien — cylin-
der przy jednakowej ilosci rozruchow — roz-
grzan byto nieco wieksze przy rozruchu na
zimno, anizeli przy rozruchu z uprzednim za-
grzewaniem oleju i wody. Przy tym z dwdch
silnikbw (N ! i 2), uruchomianych na zimno,
nieco wigksze zuzycie'wspomnianego zespotu:
pierscien — cylinder, wykazat silnik N 1, uru-
chamiany za pomocg pompy rozruchowe;.

Przecietne zuzycie szyjek gtéwnych i kor-
bowych watu wyniosto w silniku N | — 0,017
mm, N 2 - - 0,006 mm, N 3-0,012 mm, czyli
w silniku N 2, uruchomianym za pomocg ga-
zogeneratora, zuzycie bylo najmniejsze.

Przecietne zmniejszenie ciezaru wkiadek
tozysk szyjek korbowodowych wyniosto w sil-
niku NI — 18 mgr, N 2 — 16 mgr, N 3 —
22 mgr; zuzycie wkiadek tozysk stopek korbo-
wodowych okazato sie jednakowe we wszyst-
kich silnikach.

Analiza czynnikow wplywajacych na zuzy-
cie poszczegdlnych czesci silnika przy rozru-
chu i rozgrzewaniu nasuwa przypuszczenie,
ze zasadnicze zuzycie powstaje w chwili bez-
posredniego rozruchu silnika, kiedy mozliwe
jest naruszenie filmu olejowego spowodowane
bezposrednim stykiem powierzchni tracych
i wzmozonym dziataniem korozji. Intensyw-
no$¢ zuzycia podczas rozgrzewania na biegu
luzem znacznie sie zmniejsza z chwilg, gdy
do tracych czesci zacznie doptywac olej.

Z tego wynika, ze zuzycie przy rozruchu
zalezy przede wszystkim od takich wiasciwo-
sci smaru, jak zdolno$¢ wytwarzania statej ad-
sorbujacej btony i zapewnienia szybkiego do-
stania si¢ jej na trace powierzchnie.

Wychodzac z tego zatozenia mozna powie-
dzie¢, ze zuzycie przy rozruchu zalezne jest
od ilosci rozruchéw (uzytkowanie) i w mniej-
szym stopniu od sposobu rozruchu (czasu roz-
grzewania), jezeli bedg zapewnione wskazane
wyzej wiasciwosci smaru.

Z materiatu doswiadczalnego mozna wy-
prowadzi¢ nastepujgce wnioski:
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1. Sposéb rozruchu na zimno jest efektyw-
nym $rodkiem utatwiajacym i przyspieszajg-
cym rozruch silnika, a takze konserwujgcym
baterie w razie zastosowania pokrowcéw ter-
moizolacyjnych umozliwiajgcych trzymanie
akumulatoréow w ciggu doby na samochodzie,
przy temperaturze powietrza ponizej —20°C.

2. Rozruch silnikbw na zimno nie powodu-
je intensywnego zuzycia tracych czesci. Po-
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wierzchnie tracych czesci cylindrow, szyjek
watu korbowego i wkiadek tozysk po 162 roz-
ruchach i rozgrzewaniach przy niskiej tempe-
raturze powietrza byty w dobrym stanie tech-
nicznym (nie miaty rys i innych uszkodzen).

3. Wskazane jest rozpoczecie prac nad kon-
strukcjg przyrzadéw rozruchowych i nad do-
borem materiatow uzytkowych, zapewniaja-
cych szybki i tatwy rozruch silnika na zimno.

zrodto — ,, Awtomobil“ Nr 5/50
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STRZALKOWSKI STEFAN

Sport motorowy czynnikiem wzmacniajagcym sity

naszego

Na strazy naszych granic i na strazy socja-
listycznego budownictwa stoi dzi$ Ludo-
we Wojsko Polskie, bliskie i drogie, jak nigdy
dotad, catemu narodowi, bo wyroste z ludu
i wiernie strzegace zdobyczy polskiej klasy ro-
botniczej. Wojsko Polskie i armie Krajéow De-
mokracji Ludowej, opierajac sie na poteznej
i niezwyciezonej Armii Radzieckiej, dajg cal-
kowitg gwarancje, ze pokdj nie zostanie naru-
szony przez anglo-amerykanskich podpalaczy
Swiata. ,Pracujemy dla pokoju, chcemy po-
pokoju, pokoj potrafimy obroni¢" — padaty
twarde stowa polskich delegatéw na Il Swia-
towym Kongresie Obroncéw Pokoju. | stusz-
nie. Stowa te majg petne pokrycie. Wojsko
Polskie jest bowiem silng, nowoczesng, zmo-
toryzowang armia, ktérg ozywia $wiadomos¢
wielkich celéw i proletariacki patriotyzm.
Wzorujac sie na doswiadczeniach bohaterskiej
Armii Radzieckiej i dysponujac najlepszg w
Swiecie radzieckg bronig i sprzetem technicz-
nym, Wojsko Polskie stato sie mocnym ogni-
wem frontu pokoju. Praca nad dalszym
wzmacnianiem jego sity i gotowosci bojowej
jest — zgodnie z rozkazem Ministra Obrony
Narodowej — podstawg wzorowego szkolenia
i stuzby w catym WP, jest wiec pracg dla
pokoju.

Powazng role w dalszym wzmacnianiu si-
ty Ludowego Wojska ma do spetnienia nasza
mioda stuzba samochodowa. Mtoda, gdyz nie
istniata ona w okresie przedwrzesniowym w
sanacyjnej armii. Nie byla potrzebna, gdyz
nie byto wowczas samochodowych, ani w pet-
ni zmotoryzowanych jednostek. Zamiast bo-
wiem zaopatrywa¢ armie w samochody zasy-
pywano rynek marnym szmelcem, sprowadza-
nym przewaznie z hitlerowskich Niemiec oraz
drogimi wozami dla sanacyjnych dostojnikéw.

Wojska

Powstata dzi§ stuzba samochodowa odrodzo-
nego WP, dzieki pomocy naszych radzieckich
przyjaciot i nauczycieli, wypetnita chlubnie,
juz w pierwszych latach swego istnienia, wy-
znaczone jej zadania na szlaku bojowym az
do Berlina. Radzieckie kadry instruktorskie
i radziecki sprzet motoryzacyjny pozwolit
stuzbie samochodowej naszego wojska rozbu-
dowa¢ sie do rozmiardw, odpowiadajacych po-
trzebom nowoczesnej armii, dla ktorej element
manewru jest podstawowsq zasadg taktyki.

Stan taki naktada na spoteczenstwo obo-
wigzek dostarczenia stuzbie samochodowej od-
powiednich, wysoko wykwalifikowanych kadr
kierowcow i. mechanikéw, obeznanych dokiad-
nie z silnikiem i pojazdem mechanicznym.
W Zwigzku Radzieckim problem kadr dla
zmotoryzowanych jednostek jest juz rozwigza-
ny dzieki istnieniu setek tysiecy stacji Trakto-
rowo-Maszynowych na wsiach i szeroko upo-
wszechnionej kulturze technicznej wsrod mio-
dziezy. Natomiast w Polsce, gdzie przed
wrze$niem 1939 r. rozw6j motoryzacji byt ce-
lowo hamowany, a lata hitlerowskiej okupacji
uczynity znaczny ubytek rowniez w tej dzie-
dzinie, nalezy dobrze zanalizowa¢ wszelkie
mozliwe sposoby i srodki do szybkiego pod-
niesienia stanu ilosciowego i jakosciowego
rezerwowych kadr motoryzacji. Nalezy za-
stanowi¢ sie, w jaki sposéb spopularyzowac
zagadnienie  motoryzacji, zwiaszcza wsréd
miodziezy robotniczej i chiopskiej w wieku
szkolnym. W stuzbie samochodowej musimy
szkoli¢ kierowce nie tylko dla celow kwater-
mistrzowskich (jazdy gospodarcze itp.), ale
i w stuzbie liniowej, w ciezkich warunkach
terenowych, w wykonywaniu zadan jak naj-
bardziej zblizonych do dziatan oddziatéw, czy
patroli samochodowych i motocyklowych w
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polu. Nalezy wpoi¢ w kierowce i mechanika
naszej stuzby ukochanie maszyny, nieprzepartg
che¢ ciaggtego doskonalenia sie i zdobywania
wiedzy technicznej. Nalezy go zwigza¢ raz na
zawsze z motoryzacjg, uprzystepni¢ wszelkie
jej zagadnienia, a wreszcie utatwi¢ mu, po od-
byciu stuzby wojskowej, prace w tym samym
zawodzie. !
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Zaszczytny tytut i odznake ,Wzorowego
kierowcy" zdobywajg rok rocznie w naszej
stuzbie przodujacy zotnierze jednostek samo-
chodowych. Na ich charakterystyke skiada sie
wszechstronna opinia dowoOdztwa, dotyczaca
zarOwno umiejetnosci  prowadzenia pojazdu
mechanicznego w ro6znorodnych warunkach
terenowych (rezultatem czego jest: przediu-

Odprawa zawodnikéw-kierowcéw samochodowych przed startem.

W trosce o wykuwanie nowych, wartoscio-
wych kadr motoryzacji wojska bardzo wazna
role odegra w jednostkach naszej stuzby ra-
cjonalnie uprawiany sport motorowy, zarOw-
no samochodowy jak i motocyklowy. Nalezy-
cie doceniony i opracowany moze on by¢ sze-
rzej niz dotychczas wiaczony do obowigzuja-
cego programu szkolenia w jednostkach samo-
chodowych. To tez sport motorowy stusznie
spotyka sie z coraz szerszym poparciem do-
wodcow i oficerow naszej stuzby. Pozytywne
wyniki uzyskane dzigki- pracy sportowej za-
checajg do dalszych wysitkow w tym kierun-
ku. Jezeli doda¢, ze wyrdzniajgce sie 0sigg-
niecia sportowe idg u zawodnikdw-zotnierzy
zazwyczaj w parze z przodownictwem w stuz-
bie, to jasnymi sie stajg wszelkie korzysci pty-
ngce z propagowania i uprawiania sportu mo-
torowego.

zanie okres6w miedzynaprawczych, oszczed-
no$¢ paliwa, ogumienia itp.), jak i opanowa-
nie techniki i budowy pojazdu, wysoka spraw-
nos¢ w obstudze i konserwacji. llez to z tych
cech nabywa kierowca dzieki racjonalnemu
uprawianiu sportu motorowego. O ile lepiej
i z wiekszym pozytkiem dla stuzby speinia
swe obowigzki taki zoinierz-kierowca, na kto-
rego oddzialtywujg w czasie jego pracy dodat-
kowe bodzce, jakich ,nabawit sie“ uczestni-
czac w imprezach sportowych. Te bodzce
i umiejetnosci to przede wszystkim ambicja
sportowa, nieodigczna cecha kazdego prawdzi-
wego zawodnika, silna wola zwyciestwa, zmu-
szajgca do takich wysitkéw, na jakie w wa-
runkach normalnej pracy nie zawsze mozna
sie zdoby¢. Wyrabia ona hart i updr, nie po-
zwala rezygnowa¢ z walki, zaréwno na trasie
raidu i biegu terenowego jak i w czasie jazdy
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przy wykonywaniu zadan stuzbowych. Ambi-
cja sportowa, zapewniajgca czesto przodow-
nictwo w sporcie, przyczynia sie roéwniez do
zdobycia przodownictwa w stuzbie zotnier-
skiej. Rozwija dazenie do osiggniecia wzoro-
wych wynikéw oraz przescigniecia swych to-
warzyszy w wielu dziedzinach pracy i zycia.
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mi rzek, waskimi kamienistymi przejazdami,
stromymi wzniesieniami i zjazdami. W tych
warunkach zdobywa kierowca umiejetnos¢ po-
konywania poszczegllnych etapow na trasie,
a przez poréwnywanie wiasnego stylu jazdy
z jazda innych zawodnikéw uzyskuje mozli-
wo$¢ oceny swej jazdy i poprawienia jej

* C

J
Patrole motocyklistow w petnym wyekwipowaniu wyruszaja na trase.

Inne umiejetnosci  nabyte, pogtebione
i utrwalone dzieki startom w imprezach mo-
torowych to:

— mistrzowskie wiadanie i

pojazdu,

— gruntowne poznanie jego budowy i ob-

stugi.

Kalendarz Sportowy Polskiego Zwigzku
Motorowego oraz program imprez OW kiadg
stusznie coraz silniejszy nacisk na przeprowa-
dzanie jak najwiekszej ilosci zawoddéw moto-
rowych w warunkach terenowych. Wozrasta
z roku na rok ilos¢ imprez takich, jak raidy
(w nich okoto 70—90% terenu), biegi tereno-
we oraz moto-crossy (90-—1'00% terenu).
Znaczna ich czes¢ ma dobrze wytypowang
trase, ktora daje zawodnikowi moznos$¢ zapo-
znania sie z odcinkami piasku, btota, z broda-

prowadzenie

Wprowadzone w roku biezacym trudne, tzw.
»,0dcinki obserwowane", na ktérych jazda za-
wodnikoéw poddawana byta szczeg6towej kla-
syfikacji, staty sie dobrg szkolg oraz spraw-
dzianem umiejetnosci jezdzieckich. Z opano-
waniem maszyny jazda na trasie wyrabia tak
wazng dla kazdego kierowcy samochodowego
i motocyklisty szybko$¢ decyzji i reagowania
w miarg napotykanych na swej drodze prze-
szkdd. Sledzenie szlaku raidu, wyszukiwanie
dogodniejszych przejazdéw podnosi orientacje
zawodnika w terenie, zmusza do coraz traf-
niejszej oceny sytuacji i trudnosci na trasie.
Wiekszos¢ imprez rozgrywanych bez wzgledu
na warunki klimatyczne przyzwyczaja jezdz-
cow do kazdej pogody i kazdej pory roku.
Specyfika jazdy w okresie zimy zostata nale-
zycie potraktowana przez wprowadzenie do
kalendarza sportowego Zimowych Raidow
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Samochody ciezarowe w trudnym terenie

Tatrzanskich. Brak moze jedynie w regula-
minie naszych imprez raidowych etapéw noc-
nych, ktére pozwolityby oswoi¢ sie zawodni-
kom z trudng jazdg terenowg w ciemnosci.

Drugim powaznym argumentem, przema-
wiajgcym za licznym udziatlem wojskowych

Samodzielne przygotowanie maszyny do

imprezy
jest ambicjg kazdego zawodnika.
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w czasie Cwiczen taktyczno-szkoleniowych.

zawodnikéw w imprezach motorowych, bedzie
gruntowne poznanie obstugiwania i budowy
pojazdu mechanicznego, zaréwno przez odpo-
wiednie przygotowanie maszyny do startu jak
i troske o jej stan techniczny w czasie samej
imprezy. W Zwigzku Radzieckim wszyscy
znakomici motocyklisci i samochodziarze nie
tylko przygotowujg sami swoje pojazdy przed
imprezg, lecz dokonujg w nich szeregu sku-
tecznych przerdbek i ulepszen. Tego rodzaju
racjonalizacja dokonywana rekoma samych za-
wodnikOw znajduje i u nas coraz liczniejsze
nasladownictwo. Otwiera ona przed kierow-
cami i mechanikami mozliwos¢ najdokiadniej-
szego poznania pojazdu mechanicznego, kon-
tynuowania przy nim specjalnych prac dla pod-
wyzszenia mocy silnika, zmiany przetozenia,
stowem usprawnienia catego pojazdu. Prace
takie wykonywane sg z najwiekszym zapatem
i troska, gdyz ambicja sportowa zmusza za-
wodnika do osiggniecia jak najlepszych wyni-
kéw i na tym polu.

W czasie imprezy od kazdej maszyny wy-
maga sie najwyzszej wydajnosci i sprawnosci.
Zarowno silnik jak i zawieszenia oraz inne ze-
spoty pracujg forsownie. Skutkiem tego mu-
szg byC otoczone umiejetng opieka. Takiej
opieki udzieli¢ im moze tylko zawodnik, ktory
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Na trasie jednego z najtrudniejszych raidow —
Zimowego Raidu Tatrzanskiego patrol wojskowy jedzie w zwartej grupie.

przede wszystkim na trasie zdany jest wy-
tacznie na wiasne sity. Niejednokrotnie w cia-
gu kilku dni z rzedu dba on o pojazd, ograni-
czajac sie do wiasnych umiejetnosci (obca po-
moc jest zabroniona) i podrecznych $rodkow
technicznych. Praca taka wigze nierozerwal-
nie cztowieka z maszyng — wiernym wspoéto-
warzyszem trudéw, wspotworcg i uczestni-
kiem sukcesow.

W ten spos6b wiasnie sport motorowy wig-
cza nowe, wartosciowe kadry do pracy dla do-
bra naszej motoryzacji i transportu. Pocigga
w dziedzine techniki, podnosi, propaguje
i umacnia kulture techniczna.

Oproécz podniesienia poziomu technicznego
kadr motoryzacji wojskowej przeprowadzane
imprezy motorowe wykazujg przydatno$¢ po-
szczegoblnych typow pojazdéw mechanicznych
z punktu widzepia wojskowego. Wyniki tech-
niczne, jakie uzyskaty startujgce pojazdy, mu-
szg by¢ zawsze przeanalizowane — czy dany
pojazd spetnit swe zadanie i odpowiada wa-
runkom stawianym wojskowym pojazdom w
czasie ich dziatania w polu. Badania w tym
kierunku pozwalajg na wytypowanie w na-

szych warunkach pojazdu—zaréwno samocho-
du jak i motocykla — najbardziej przydatne-
go do potrzeb wojska. Badania te stang sie

Kierowanie pojazdem w masce p.gazowej punkto-
wane jest w regulaminie imprez wojskowych.
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wreszcie wytycznymi dla naszej miodej gatezi
przemystu ciezkiego — przemystu motoryza-
cyjnego, a jednoczesnie ksztattowa¢ majg im-
port samochodéw i motocykli, sprowadzanych
do Polski ze Zwiazku Radzieckiego i Krajow
Demokracji Ludowej.

Dla petnego rozwiniecia sportu motorowe-
go w wojsku i catkowitego wykorzystania go
do celow wyszkoleniowych powinny jednostki
naszej stuzby, oprécz obsytania motorowych

Strzelanie po lErzyjez’dzie do celu wptywa w ogol-
nej punktacji na wynik wielu raidow.

imprez cywilnych swymi zawodnikami, reali-
zowaé wiasny, bogaty program sportowy. Ze
zagadnienie to stalo sie w peini aktualne
Swiadczg nie tylko zarzgdzenia Gtownego In-
spektoratu Wyszkolenia Bojowego, lecz coraz
czestsze gltosy z terenu, wypowiadajgce sie za
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szerokim wykorzystaniem wszystkich mozli-
wosci szkolenia przez sport motorowy. W ze-
szycie V—VI z br. ,Przegladu Samochodowe-
go" zamieszczona zostata praca mjr. Nowac-
kiego pt. ,,Sport motorowy w jednostce tuzyc-
kiej" (str. 208). Liczne przyktady c¢wiczen
sportowo-taktycznych kierowcow tej jednostki
Swiadczg, ze istnieje dziedzina sportu motoro-
wego, specyficznie wojskowa, ktéra daje nowe
mozliwosci w szkoleniu kierowcow wojska
i podniesieniu ich kwalifikacji technicznych.
Cwiczenia sportowe o charakterze wojskowym
z uwzglednieniem taktyki wojsk samochodo-
wych znajdg sie bez watpienia coraz czesciegj
w programach zaje¢ jednostek naszej stuzby.
Regulaminy tych c¢wiczen sg zbudowane na
najwazniejszych zatozeniach taktycznych stuz-
by samochodowej oraz majg na celu wspot-
dziatanie z innymi rodzajami broni i stuzb
przez wykonanie szeregu préb. Oprocz éwi-
czen taktycznych do specyficznie wojskowych
pokazow sportowych nalezy zaliczy¢ wszelkie
proby techniczne typowych pojazdéw wojska,
ew ktorych kierowca wykazuje np. nizsze zu-
zycie paliwa, krotszy czas zmiany ogumienia,
sprawniejsze obstugiwanie wozu itd. Proby
takie powinny by¢ zaliczone rowniez do pro-
gramu szkoleniowego jednostki, spetniajg one
bowiem wazng role w popularyzacji osiggnie¢
i doswiadczen tak poszczegolnych kierowcow
jak i catych oddziatéw. O ile w imprezach cy-
wilnych startowa¢ mogg jedynie reprezentacje
danej jednostki, a wiec przodownicy w spor-
cie, kandydujacy na instruktoréw lub wykta-
dowcéw, to w imprezach motorowych o cha-
rakterze wojskowym, opracowanych zgodnie
z planem szkolenia, powinni wzig¢ udziat
wszyscy kierowcy lub mechanicy — stowem
wszyscy zoinierze jednostki.

Reasumujgc dochodzimy do przekonania,
ze racjonalnie uprawiany sport motorowy, za-
rowno o charakterze wojskowym (taktyka, za-
dania bojowe, wspoétdziatanie broni itp.), jak
i organizowany przez cywilne kluby przyczy-
nia sie bezposrednio do wszechstronnego pod-
niesienia poziomu kadr stuzby samochodowej
WHP. Jednocze$nie przez umiejetng prace or-
ganizacyjng i popularyzacje zdobywa w przed-
poborowej miodziezy wiernych zwolennikow
i oddanych pracownikéw motoryzacji, uzysku-
je wyzszy stopien kultury technicznej, co row-
niez wypada w rezultacie na korzys¢ motory-
zacji wojska. Doswiadczenia Armii Radziec-
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kiej — najnowoczesniejszej dzi$ armii na Swie-
cie — uzyskane w zwycieskich walkach z fa-
szyzmem wskazujg, ze wiasnie dzieki konsek-

Opanowanie jazdy w kazdym terenie pozwala na
przejazd bez uszkodzenia kmas.zyny przez brody
rzek.

wentnie realizowanym przez Partie Bolszewi-
kéw zagadnieniom motoryzacji w miescie i na
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wsi oraz wydatnemu poparciu sportéw moto-
rowych, kierowcy radzieccy nie zawiedli w
walce ani w transporcie na zapleczu, w for-
sownych marszach i koncentracjach catych
armii. Ci sami kierowcy, ktérzy w pracy dla
Kraju Rad i w imprezach sportowych zdoby-
wali wspaniate sukcesy, okryli w okresie Wiel-
kiej Wojny Narodowej nieSmiertelng chwatg
oddziaty zmotoryzowane, wojska samochodo-
we i motocyklowe jednostki rozpoznawcze

Samodzielna praca przy maszynie — oto cecha
kazdego dobrego zawodnika-kierowcy.

Armii Radzieckiej. Jakze stuszna bedzie za-
tem droga rozwoju motoryzacji naszego woj-
ska wskazana nam przez Armie Radziecka.
W jej realizacji znajdzie nalezne miejsce sport
motorowy. W ten spos6b stanie sie on waz-
nym czynnikiem wzmacniajgcym sity naszego
Ludowego Wojska — nowoczesnej, zmotory-
zowanej armii.
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Samochod parowy NAMI-012

Konstruktorzy Instytutu Motoryzacyjnego NAMI
otrzymali do rozwigzania wielce skompliko-
wane zadanie.

Chodzito o stworzenie radzieckiego samochodu
parowego, pracujagcego na niskokaloryjnym pali-
wie, a przede wszystkim na drewnie. Przemyst sa-
mochodowy po raz pierwszy w historii otrzymat
w ten spos6b postawione zadanie.

Drewno bedac paliwem niskokalorycznym
i o znacznej wilgotnosci wydziela réwniez duzg
ilos¢ substancji lotnych. Te wiasciwosci w powaz-
nym stopniu utrudniaty stworzenie racjonalnej
konstrukcji kotta i jego paleniska. Niezaleznie od
tego nalezato zaprojektowac taki ukiad konstruk-
cyjny, ktéry by umozliwiat wykonanie wozéw pa-
rowych réznych wielkosci, wigczajac w to réwniez
wozy 0 napedzie przednim.

Radziecki samochod ciezarowy NAMI-012 ma
instalacje do wytwarzania pary zwigkszonego ci-
$nienia z poOzniejszym jej skraplaniem. Scliemat
cieplny tej instalacji pokazano na rys. 1. Jak wi-
da¢ ze schematu samochdéd ma kociot wodno-rur-
kowy z naturalnym obiegiem wody. Para prze-
grzana dostaje sie do maszyny parowej dwustron-
nego dziatania o pojedynczym rozprezaniu. Po
wyjsciu z maszyny para odlotowa jest skierowana
do turbiny pomocniczej napedzajacej wentylator
skraplacza oraz dmuchawe paleniska. Z turbiny
para przechodzi przez odoliwiacz i skraplacz po-
wietrzny. Skroplona para sptywa do zbiornika
wodnego, skad za pomocg pomp zasilajgcych do-
staje sie do podgrzewacza a nastepnie do walczaka.

Zestawienie ogolne

Parowy samochdd ciezarowy zbudowany jest na
typowym podwoziu ciezkiego samochodu ciezaro-
wego JAZ-200 i ma nastepujacy ukiad konstruk-
cyjny: nad osig przednig znajduje sie trzyosobo-
wa kabina kierowcy, za nig przedziat maszynowy
z caloscig instalacji parowej. Za przedziatem ma-
szynowym znajduje sie normalna skrzynia tadun-
kowa.

Rozmieszczenie zespotdw i mechanizméw paro-
wego samochodu ciezarowego NAMI-012 pokazano
na rys. 2 i 3. Jak wida¢ z rysunkéw kabina 1 znaj-
duje sie na przodzie. Za nig w przedziale maszy-
nowym umieszczona jest pomiedzy podtuznicami
trzycylindrowa pionowa maszyna parowa 2. Tylng
Sciane tworzy wodno-rurkowy zespot kottowy 3
wraz z dwoma zasobnikami. Z prawej strony
przedziatu maszynowego znajduje sie zbiornik 5
oraz skraplacz 0; ograniczajg one zewnetrzny za-
rys przedzialu maszynowego. Za skraplaczem na
zbiorniku wodnym jest umocowana turbina pomo-
cnicza 7 napedzana parg odlotowa wraz z wenty-
latorem skraplacza oraz dmuchawg paleniska.
W tym samym miejscu znajduje sie silnik elek-
tryczny 10 napedzajgcy dmuchawe w okresie roz-
palania kotta.

Z lewej strony na zbiorniku smaru maszyny
parowej jest umieszczona napedzana mechanicz-
nie pompa zasilajgca 11 oraz pradnica 12.

Z lewej réwniez strony pomiedzy kottem a ka-
bing na podituznicy znajduje sie parowa pompa
zasilajgca prostego dziatania 13.

Dla zapewnienia réwnomiernosci obcigzenia
kot, walczak pionowy i rozdzielacz 14 zespotu kot-
towego sg rozmieszczone nad lewa podtuznifca
wraz z catym systemem kontrolujacym i regu-
lujacym poziom wody w kotle.

W ten sposob cato$¢ urzadzenia wymagajgca
obserwacji i obstugiwania w toku uzytkowania
jest umieszczona ze strony lewej w kierunku jaz-
dy. W tym samym celu mechanizm zaworowy
maszyny parowej jest rOwniez umieszczony po
lewej stronie jej kadtuba. Dostep do miejsc obstu-
gi umozliwiajg drzwiczki i opuszczone zastonki
przedzialu maszynowego.

Ruszt kotta podzielony na dwie czesci, umiesz-
czony jest symetrycznie'po obu stronach ramy pod
zasobnikami. Dzieki takiemu rozwigzaniu umozli-
wiony zostat tatwy dostep do drzwiczek 15 stuza-
cych do przeczyszczenia paleniska.

Przektadnia skiada sie ze sprzegla 16, dwu-
stopniowej redukcyjnej obnizajacej skrzynki prze-
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kfadniowej 17, watéw przegubowych 18 oraz osi
tylnej 19. O$ tylna ma zmniejszony stopien przeto-
zenia (5,96 w stosunku do 8,22 JAZ-200). Przewi-
dzana jest mozliwo$¢ przeniesienia mocy na 0$
przednig oraz na wciggarke.

Rys. 1. Schemat cieplny instalacji parowej samo-
chodu NAMI-012:
1 — kociot wodno-rurkowy, 2 — przegrzewacz,

3 — podgrzewacz (ekonomizer), 4 — walczak, 5 —
zasobnik, 6 — gtéwna zasuwa parowa, 7 — zawor
diawigcy, 8 — cylindry maszyny parowej, 9 —
zbiornik smaru (kadtub parowej maszyny), 10 —
zaw6r wydechowy, 11 — samoczynna z.suwa pa-
rowa turomy, 12 — turbina napedzana parg od-
lotowa, 13 — odohwiacz, 14 — skraplacz, 15 —
Wemyiator skraplacza, 16 — zbiorn.k wouy, 17 —
rupge,zana mecnamcznie pompa zasnajaca, 18 —
patowa pompa zas.mjaca, iy — zawolr p~mpy pa-
rowej, 20 — praumca, 21 -— Silnik rozrumuwy,
22 — dmuchawa, 23 — przestona Ciggu, 24 —
przestona wtomego powietrza, 25 — ieuukcy,,ny
zawoOr oezp.eczenstwa, 26 — regulator poz.umu wo-
dy, 27 — z-wor przelotowy piz-p,ywo,y (me-
samuczynny), 28 roziucnowa zasuwa parowa tur-
biny z parg (przegrzang), 29 — zawOr zwromy,
30 — sprzegio oiegu luzem umucnawy
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Skrzynka przektadniowa 17 ma czotowg prze-
ktadnie zmniejszajaca. Przetozenie przektadni wy-
nosi 2,22. Sprzegto umozliwia wykorzystanie prze-
ktadni zmniejszajagcej bez potrzeby catkowitego
zatrzymania wozu. Maszyny zagraniczne nie ma-
ja wymienionego urzadzenia i sg wskutek tego po-
zbawione tej mozliwosci.

Zastosowanie sprzeget jest szczegdlnie wazne
dla ciggnikdw, z zestawami samochodowymi, po-
niewaz w czasie przelgczania biegdw zostaje za-
chowana bezwiadno$¢ ruchu.

Sprzegto

Suche trojtarczowe sprzegto typu samochodo-
wego pokazano na rys. 4. Wymiary tarcz podobne
jak w sprzegle silnika JAZ-200. Montaz tarcz na-
pedzajagcych na jednej fatwo zamiennej tulei
wielokl.nowej umozliwia normalny montaz sprze-
gta oraz normalne' warunki pracy, Tym sposobem
uzyskujemy rown.ez tatwag wyiniennos¢. Sprezyna
tarczy doc skajagcej (wzmocniona typu ciagniko-
wego) umozliwia przeniesienie w sprzegle mo-
mentu obrotowego 2io kgni. Stosujac odpow.eunio
dobrane dzwignie uktadu sterujgcego otrzymuje-
my nac.sk na pedat sprzegta réwny 10 kg.

Ukfad kierowniczy

Stanowisko kierownicze samochodu pokazano
na rys. b. no dyspozycji Kierowcy sg nastepujace
elementy Kierowania; 1 — kierownica, 2 — uzwig-
ti.a zaworu odcinajgcego oraz ruchu wstecznego,
3 — dzwigma SKrzynKi przektadniowej, 4 —

Rys. 2
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dzwignia sprzegta, 5 — pedat hamulca, 6 — pedat
sterowania zaworem dtawienia, 7 — dzwignia ha-
mulca gtéwnego, 8 — reczna dzwignia sterowania

zaworami dtawienia.

W czasie normalnej pracy kierowca korzysta
gtéwnie z dzwigni odcinajgcej, rzadziej z pedatu
sprzegta oraz z dzwigni przektadni redukcyjnej.
Zryw z miejsca, rozbieg i pokonywanie niewiel-
kich nieréwnosci terenu moze by¢ dokonywane

Rys. 4 Troéjtarczowe sprzegto samochodu parowego
NAMI-012
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dziataniem tylko zaworu dtawienia oraz dzwignig
odcinajaca.

elak wida¢ z powyzszego, na samochodzie paro-
wym NAMI-012 znajduje sie taka sama ilos¢

Rys. 3

dzwigni i hamulcoéw, co i na zwyktych wozach
ciezarowych duzej nosnosci, z tg jednak rdznicg
ze kierowanie jest znacznie prostsze, poniewaz
odpada koniecznos$¢ ciggtego operowania sprzegtem
oraz dzwignig skrzynki biegow.

Niezaleznie od tego pod lewg rekag kierowcy
przy oparciu siedzenia znajdujg sie¢ trzy zawory.
Zawor 9, jako przelotowy, reguluje ilos¢ dostar-
czanej wody do kotta (zasilanej pompg mecha-
niczng), zawory 10 i 11 wprowadzajg w ruch na
postojach pompe zasilajgcg prostego dziatania
i pomocniczg turbine.

Po prawej stronie miedzy siedzeniami jest
umieszczony przycisk regulujacy doptyw powie-
trza do paleniska.

Wentyl przeptywowy oraz przycisk sg uzywane
tylko woweczas, gdy nie dzialajg przyrzady samo-
czynnego regulowania poziomu wody oraz cis$nie-
nia.

Maszyna parowa (rys. 6) ma cylindry o Sred-
nicy 125 mm i skoku tloka 125 mm. Najwieksza
moc na wale maszyny przy 1000 obr./min. —
100 KM. Maszyna wykonywuje do 1250 obr./min.

Wybér maszyny dwustronnego dziatania jest
podyktowany przede wszystkim wzgledami kon-
strukcyjnymi  skrécenia dlugosci maszyny. Na
wybér ten wptynety réwniez wzgledy pewnosci
pracy bez potrzeby stosowania specjalnych nic-

emulsujagcych olei. W maszynach parowych dw
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Rys. 5
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stronnego dziatania usunieta jest mozliwos¢ prze-
nikania wody do skrzynki korbowodowej. Wynre-
nione maszyny moga mie¢ cylindry o $rednicy
dwa razy mniejszej, an zeli podobne maszyny
jednostronnego dziatana, wobec czego zostata
zmniejszona pow erzchnia oddajaca ciepto, a wiec
zwigkszona ekonomicznos¢ samochodu.

Obecno$¢ trzech korbowodoéw, umieszczonych
pod katem 120°, umozliwia otrzymanie réwno-
miernego momentu obrotowego oraz zapewnia
tatwos¢ rozruchu w dowolnym potozeniu ttoka.

Gtownym elementem maszyny parowej jest jej
kadtub. W kadtubie jest umieszczony wat korbo-
wy z mechanizmami korbowodowymi. Wat korbo-
Wy ma przymocowane przeciwwagi 3 i jest ulozy-
skowany na czterech tozyskach gtdwnych. Wy-
m ary tozysk 4 odpowiadajg fozyskom stosowanym
w przemysle traktorowym. teb korbowodowy 5
jest potaczony za pomocg sworznia plywajgcego
z wodzikiem 7 poruszajgcym sie w wymiennych
tulejach zeliwnych 8.

Rys. 6
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U gory na kadtubie umieszczona jest wspdlna
dla trzech cylindréw glowica dolna 9, w ktérej
znajdujg sie zawory ssace oraz wydechowe dolnej
czesci cylindréw,, jak réwniez uszczelki 10. Do-
ciskanie oraz zaktadanie uszczelek jest umozliwio-
ne specjalnymi  wycieciami. Na dolnej gtowicy
jest, umieszczony zeliwny kadtub cylindréw robo-
czych maszyny parowej 11. Kadtub jest z gory
zamykany wspolng gltowicg gorng 12, w ktorej
sg umieszczone zawory ssace i wydechowe gornej
czesci cylindréw. Uszczelniania kadtuba z glowi-
cami dokonuje sie za pomocg podkiadek stalowo-
azbestowych.

Parowy mechanizm rozrzadczy jest zmontowa-
ny w specjalnej pokrywie 13 umocowanej z lewej
strony kadtuba. W pokrywie znajduje sie wat
rozrzadczy otrzymujacy ruch obrotowy od watu
korbowego za posrednictwem dwodch przektadni
zebatych o zebach skosnych i pionowego watu na-
pedowego (wat krolewski). Wat rozrzadczy ma
trzy pary krzywek obstugujgcych  oddzielne
cylindry.

Zmiana odcie¢ i ruch wsteczny jest otrzymy-
wany osiowym przesunieciem watu rozrzadczego.
Parowa maszyna NAMI-012 ma trzy odciecia do
jazdy w przéd (25, 40 i 75%) oraz jedno odciecie
do jazdy w tyt (80%).

Cylindry parowej maszyny sg smarowane sma-
rownicg 14 wtryskujacg niewielkie ilosci smaru
w przewod pary idacy do maszyny. Naped otrzy-
muje smarownica od pionowego watu mechaniz-
mu rozrzadczego. Mechanizm korbowodowy jest
smarowany podobnie jak w silnikach spalinowych
typu samochodowego i ciggnikowego za pomocg
pompki zebatkowej 15. Jedyna réznica polega na
tym, ze olejowa pompka zebatkowa otrzymujgca
ruch obrotowy od kota zebatego watu korbowego
jest rewersywna.

W przedniej czesci maszyny po stronie lewej
jest zamontowana dwuttokowa pompa zasilajaca.
Pompa'tworzy samodzielny zesp6tijest napedzana
od kot zebatych watu korbowego.

Z przedniej czesci watul korbowego za porgoca
przektadni pasowej jest napedzana sprezarka po-
wietrzna hamulcow pneumatycznych. Sprezarka
jest wyrabiana seryjnie przez przemyst samocho-
dowy.

Zespoly i elementy wymagajgce w toku uzytko-
wania dogladania (zawory, filtr olejowy, wlew
olejowy, wskaznik olejowy, mechaniczna pompa
zasilajgca) sg umieszczone z jednej strony maszy-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

10—12

ny. Sprezarka i zawor dtawigcy sg zmontowane
na przednim jej boku, dostep do nich jest umozli-
wiony zaréwno z boku jak i z kabiny.

Instalacja kottowa

W czasie projektowania instalacji kottowej, do
zagadnien najbardziej skomplikowanych nalezato
stworzenie mato gabarytowego kotta o duzym na-
tezeniu, opalanego drewnem. Zadanie byto utrud-
nione koniecznoscig uwolnienia kierowcy od po-
trzeby podawania paliwa oraz obserwacji procesu
spalania. W wyniku tego powstat zupetnie orygi-
nalny kociot pionowy opalany drewnem typu
transportowego.

Rys. 7

Racjonalne rozmieszczenie zespotdbw na pod-
woziu zostato rozwigzane w ten sposéb, ze ruszt
zostat podzielony na dwie czesci i umieszczony po-
nizej oraz poza gabarytami podtuznie. Nad rusz-
tami, po bokach gtéwnego przewodu dymowego,
znajdujg sie dwa zasobniki mieszczace 0.85 m3
drewna o wymiarach 500x 100x100 mm.
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Dolna czes¢ zasobnikéw oraz palenisko majg
ekrany, wigczone w ogoélny obwodd krazeniowy
kotta. Powierzchnie ekranowe sg utworzone pio-
nowymi rurami 0o wymiarach 32x2 mm wspawa-
nymi w poprzeczke rozdzielacza.

Paliwo w czasie spalania opada z zasobnikéw
na ruszty pod wptywem wiasnego ciezaru. W ten
sposob odpada potrzeba statego podawania paliwa
do paleniska w czasie jazdy. Tej zalety sg pozba-
wione nieradzieckie wozy parowe opalane weglem
kamiennym. Jednorazowe zatadowanie zasobnkow
drewnem o wilgotnosci do 35% wystarcza na nie-
przerwany przejazd do 80—100 km. Proces spala-
nia iest regulowany zmiang ilosci powietrza pod
ruszt, automatem cisnieniowym lub tez przez
kierowce z kabiny.

Powietrze niezbedne do spalania, wchodzac pod
ruszty, przechodzi warstwe spalang, a nastepnie
bocznymi siatkami rurowymi dostaje sie do gtow-
nego przewodu dymowego. Dolna cze$¢ gtdwnego
przewodu dymowego bedac pozbawiona po-
wierzchni przenoszacych ciepto tworzy jakby ogol-
ne palenisko, w ktorym ulegajg spalaniu substan-
cje lotne.

Dla lepszego spalania tych substancji po ich
wyjsciu z warstwy paliwa dodaje sie niewielkg

ilos¢ powietrza wtdrnego.

Wskazane urzadzenia umozliwity prace insta-
lacji kottowej ze wspotczynnikiem nadmiaru po-
wietrza w granicach 1,15—1,2 przy zupetnie mozli-
wym chemicznym niedospalaniu w warunkach
kotta transportowego. W czasie prob straty te wy-
nosity zaledwie 4 -5% przy forsowanych warun-
kach pracy kotta.

Takie warunki pozwalajg stosowaC w czasie
uzytkowania drewno o zwiekszonej wilgotnosci.
W czasie prob instalacji kottowej wilgotnos¢ pa-
liwa przekraczata czesto 40%, a w poszczegblnych
przypadkach nawet 49%. Niezaleznie od tego ko-
ciot wytwarzat zgdang ilo$¢ pary, zapewniajac
normalng prace samochodu.

W' czasie préb przebiegowych byto wykorzysty-
wane przegnite drewno o zwiekszonej wilgot-
nosci, ktorego wartos¢ cieplna nie przekraczata
1500 kal./kg. Zatadowanie zasobnikéw takim
drewnem umozliwiato przebieg 40 45 km, po
zimowej lekko zasniezonej drodze.

Po wyjsciu z komory paleniskowej produkty
spalania przechodza przez powierzchnie ogrzewal-
ng cie.pta.
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Powierzchnie te S wykonane w ksztatcie
peczka pochylonych rurek o wymiarach 32x2 mm
umieszczonych  korytarzowo. W celu zwiekszenia
wspotczynnika przenoszenia ciepta oraz pewnosci
krazenia, sasiedni rzad rurek jest pochylony w
strone przeciwng. Cato$¢ powierzchni ogrzewal-
nych wraz z ekranami jest wykonana w ksztatcie
jednej konstrukcji spawanej.

Ogo6lna powierzchnia ogrzewalna wynosi w
kotle 8 m-.

Krazenie jest umozliwione niewielkim piono-
wym walczakiem o pojemnosci 60 1, umieszczonym
poza kottem.

W gldwnym przewodzie dymowym powyzej
peczka rur znajdujg sie umieszczone kolejno: prze-
grzewacz oraz podgrzewacz. Powierzchnia ogrze-
wania przegrzewaeza wynosi 6 ma2.

Duzy stosunkowo przegrzewacz jest spowodo-
wany niskg kalorycznoscig paliwa oraz wysokg
temperaturg pary (400-425°) wytwarzang w kotle.

Podgrzewacz jest wykonany z rur stalowych
o Srednicy 20x2, a jego powierzchnia ogrzewania
wynosi 3 m2.

Udane rozmieszczenie powierzchni nagrzewa-
cza jak rowniez dobra organizacja procesu spala-
nia umozliwity odpowiednie wykorzystanie pali-
wa. Przy Srednich oraz forsownych obcigzeniach
instalacja kottowa pracuje ze wspoétczynnikiem
sprawnosci powyzej 70%. Temperatura gazow wy-
dechowych nie przekracza 250°. Najwieksza wy-
dajnos¢ instalacji kotlowej opalanej drewnem
o wilgotnosci 35% wynosi 582 kg/godz., o wilgot-
nosci 47% — 530 kg/godz.

Ciezar instalacji kottowej bez wody i paliwa
wynosi 1210 kg. Normalna ilos¢ wody 162 1 Insta-
lacja kotlowa spoczywa na ramie samochodu
w trzech punktach na sprezynujgcych oporach.
Takie zamontowanie uniemozliwia powstawanie
dodatkowych obcigzen w budowle kotta i przy po-
przeczniach ramy.

Zimny' kociot rozpala sie¢ do petnego cisnienia
w przeciggu 30-35 min. Jezeli kociot po postoju
nocnym nie ostygat zupetnie, czas rozpalania
skraca sie do 15—25 min.

Powietrze w czasie rozpalania jest podawane
dmuchawa napedzang silnikiem elektrycznym roz-
ruchowym. Przy zltych akumulatorach rozpalanie'
moze sie odbywa¢ pod wpltywem naturalnego cia-
gu. W tym przypadku oczywiscie czas rozpalania
sie przedtuza. Po osiggnieciu cisnienia 5—7 atm.
dmuchawa moze by¢ napedzana turbing pomocni-
cza.
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Samochdd parowy moze sie porusza¢ ze zmniej-
szong szybkoscig juz przy c‘Snieniu pary 12—16
atm. Dalsze podnoszenie cisnienia odbywa sie
w czas e jazdy.

Konstrukcja paleniska umozlix™a po niewiel-
kich zmianach rusztu stosowanie torfu oraz
wegla brunatnego.

Mechanizmy pomocnicze

Do grupy mechanizméw pomocniczych nalezg
dwie pompy zasilajgce (mechanczna i parowa),
pomocnicza turb na na pare odlotowa, dmucha-
wa oraz skraplacz z wentylatorem.

Mechaniczna pompa zasilajgca jest dwuttoko-
wa, Srednica tlokow wynos: 30 mm, skok za$
28 mm. Wydajnos¢ pompy mechanicznej ma pra-
wie dwukrotny zapas i przewyzsza 1000 1/godz.
Przy 1250 obr./min. maszyny parowej pompa wy-
konuje 725 obr./min.

Dwucylindrowa zasilajagca pompa parowa wy-
konywuje 150 podwojnych skokéw w ciggu minu-
ty i zapewnia zasilanie 600 ! godz.

Wentylator skraplacza oraz dmuchawa sg na-
pedzane dwustopniowg turbing na pare odlotowa.
Cisnienie pary waha sig, w zaleznosci od warun-
kéw pracy pompy, od 12 do 4 atm. Turbina wy-
konywuje przy tym 2500—4000 obr./min.

Dmuchawa odsrodkowa jest zmontowana na
jednym wale z turb ng i za posrednictwem prze-
ktadni redukujacej rozwija 1250 obrJmin.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Para odlotowa jest skraplana w skraplaczu
0 powierzchni chtodzen:a 51 m2.

Krotka charakterystyka techniczna parowego
samochodu ciezarowego NAMI-012:

Eadownos$C e 6t
Ogolny ciezar natadowanego wozu z pa-
liwem 14 t
Ciezar wozu bez paliwa _— _— _ _ 73t
Obcigzenie osi w %
przedniej przy pustym samochodzie . 51
przy obcigzonym samochodzie 30
tylnej: przy pustym samochodzie . . 49
przy obcigzonym samochodzie 70
Najwieksza szybkos¢ w km/godz. . . 42
Maszyna parowa
ilos¢ cylindrow 3

MOC W KMo 100

ilos¢ obrotébw na minute . 1250
Instalacja kottowa

cis$nienie w kotle w atm. . . 25

temperatura przegrzania °C . 400—425

wydajnos¢ pary w kg/godz. 600

zapas drewna w zasobnikach wmj 0,85

pojemnos¢ zbiornika wodnego wil . 200

Silnik pracujacy z samozaptonem mieszanki
gaznikowej

TA o najbardziej rozpowszechnionych obecnie sil-

rekbw spalinowych nalezy zaliczy¢ dwa typy:
silniki gaznikowe z zaptonem iskrowym oraz wy-
sokoprezne pracujgce z samozaptonem wtryskiwa-
nego paliwa.

W artykule niniejszym jest opisany silnik wy-
sokoprezny, w ktérym mieszanka robocza jest two-
rzona w gazniku, zapton za$ nastepuje w wyniku
wysokiej temperatury osigganej w koricu spreza-
nia

Silnik jest dwusuwowy o ptaskim denku ttoka
(bez deflektora). Do korpusu 1 (patrz rys.) wyko
nanego ze stopu aluminiowego jest wstawiona tu-
leja zeliwna 2. Na gornej czesci cylindra znajduje
sie przeciwttok 3, powodujacy mozliwo$¢ przesu-
wania s'e wzdtuz gtadzi cylindrowej za pomocg
wkretu 4 znajdujacego sie w glowicy. Glowica jest
wykonana z aluminium i ma wytoczone zeberka
dla chtodzenia powietrznego. W czasie pracy silni-
ka temperatura glowicy waha sie w granicach
250 — 300° C
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Tuleja ma okno przeptywowe potaczone za po-
mocg kanatu 6 ze skrzynig korbowsa. Z boku tulei
znajdujg sie dwa okna wydechowe 7, naprzeciw
okna przeptywowego znajduje sie okno wlotowe 8
potgczone z gaznikiem za posrednictwem rurki.

Ttok 9 wykonany ze stali uszlachetnionej o du-
zej twardosci nie ma normalnych pierScieni uszczel-
niajagcych. Szczelnos¢ w danym wypadku uzysku-
jemy przy pomocy pasowania o bardzo matej tole-
rancji obrobki. To samo dotyczy przeciwttoka.
Whkret 4 z rekojescig stuzy do recznego regulowa-
nia objetosci komory spalania, a wiec i stosunku
sprezania. Stopien sprezania osiggany w czasie
zapuszczania jest wielkosci rzedu 25. Szczelina po-
miedzy przeciwtlokiem a tlokiem wiasciwym wy-
nosi dziesigte czesci milimetra.

Rozgrzany silnik ma stopien sprezania rowny
20, i niekiedy mniej, w zaleznosci od gatunku sto-
sowanej mieszanki oraz temperatury zewnetrznej.
Potaczenie ttoka z korbowodem jest dokonane za
pomocg nagwintowanego grzybka. Na sworzen za-
ktada sie korbowod 12. Caly ten zesp6t jest wkre-
cany w tlok. Gwint nie jest obcigzony sitami ga-
zO6w, poniewaz powierzchnia poprzeczna grzybka
opiera sie na denku tloka. Ten rodzaj potgczenia
okazat sie pewny w" pracy; chroni on jednoczes$nie
cylinder przed Scieraniem przez sworzen.

Korbowod jest wykonany ze stali uszlachetnio-
nej o przekroju okragtym. tby korbowodowe sg
pozbawione tulejek, w ten sposob stal styka sie
ze stala.

Wat korbowy 13 wykonany jest ze stali uszla-
chetnionej i ma jedno wykorbienie. Rd&wnowaze-
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nie sit bezwladnosci jest dokonywane za pomocg
przeciwwagi umieszczonej w dolnej czeSci ramie-
nia korby.

Czop watu znajduje sie w wydtuzonej tulei 15
wykonanej z twardej zahartowanej stali. Tuleja
wykonuje réwniez role uszczelki silnika. Skrzynia
korbowa jest ze strony przeciwlegtej zamykana
korkiem 14 wkreconym na gwincie. Smarowanie
silnika jest dokonywane olejeni znajdujgcym sie
W mieszance.

Do silnikbw stosuje sie mieszanki o nastepuja-
cym skiadzie:

Mieszanka |

olej terpentynowy 24%
olej parafinowy 24%
eter dwuetylowy 24%
awtot 15%
benzyna 13%
Mieszanka 2
nafta - 50%
eter dwuetylowy 25%
olej rycynowy 25%
Mieszanka 3
nafta 60%
eter dwuetylowy 20%
olej maszynowy' 10%
olej rycynowy 10%

Mieszanka dostaje sie do gaznika typu rozpylaja-
cego bezptywakowego prostej konstrukcji. Ze zbior-
nika ( nie pokazanego na rys.) paliwo dostaje sie
przewodem 16 do rozpylacza umieszczonego we-
wnatrz dyszy 17. Rozpylacz zmniejsza powierzchnie
przekroju poprzecznego dyszy, w wyniku czego
szybkos¢ powietrza przechodzacego przez rozpylacz
jest znacznie wieksza.

Regulacja ilosci paliwa dostajacego sie do roz-
pv lacza jest dokonywana igtg 18, a ilos¢ powietrza
(przepustnica) regulatorem 19. Regulator (prze-
pustnica) jest wkonany w ksztatcie rurki z otwo-
rami; obracajgc regulator mozemy zwiekszy¢ lub
zmniejszy¢ jego przekréj przejSciowy.

Moc silnika moze ulega¢ zmianom pod wpty-
wem regulatora (przepustnicy) i igly, jak réwniez
zmiana | na chodzie) stopnia sprezania.
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Ogodlna charakterystyka silnika
jest nastepujaca:

Srednica cylindra — 16 mm.

Skok ttoka — 18 mm.

Objetos¢ skokowa (robocza) — 3,625 cm!.
llo$¢ obrotéw na minute — 4500 obr./min.
Moc — 0,13 KM.

Moc z litra — 35 KM.

Silnik pracuje dobrze we wszystkich warunkach
pracy i dobrze utrzymuje mate obroty. Oszczed-
nos¢ silnika jest bardzo duza; zuzytkowuje on $red-
nio 350 g/KM-godz.

Nie od rzeczy bedzie wspomniec, iz silnik pra-
cuje na wysokogatunkowej m eszance lotniczej sil-
nie detonujac, jak réwniez ze praca jego jest ,,sztyw-
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na“ i na odwr6t, na mieszance niskooktanowej de-
tonacje byly znacznie mniejsze, a praca bardziej
elas yczna.

Doswiadczenie w budowie opisanego silnika
wskazuje, ze nawet przy stosunkowo niskiej tem-
peraturze w koncu suwu sprezan’a (w wyniku ma-
tego wymiaru cylindra) w momencie zapuszczania
otrzymujemy samozapton wymienionych mieszanek.

Jednoczesnie, jak juz podkreslono, nawet w cza-
sie zapuszczania a nastepnie w czasie normalnej
pracy silnika nie zauwazono spalania detonacyj-
nego (o ile to sie daje stwierdzi¢ stuchowo).

Pozwala to przypuszcza¢, ze wymienione paliwa
mogg by¢ dobrym S$rodkiem utatwiajacym zapton
samochodowych silnikéw drogg wprowadzania tych
paliw do rury ssacej silnika.

Gaznik K-80

Unowoczes’nienie silnika  ZIS-120 objeto
przede wszystkim gaznik. Dotychczaso-
wy typ gaznika dolnossacego MKZ-14B zo-
stat zastgpiony w okresie roku 1950 (opraco-
wanie konstrukcyjne 1949) nowym typem gaz-
nika opadowego, ktérego konstrukcja catko-
wicie odbiega od poprzedniego.

Nowy gaznik sklada sie z trzech czesci,
ktérych korpusy odlane sg pod cisnieniem
z cynkowego stopu. Cze$¢ goérna, stanowiaca
wlot powietrza, ma #acznik doprowadzenia
paliwa do komory ptywakowej oraz w dolnej
czesci, stanowigcej jednoczesnie pokrywe ko-
mory plywakowej, umieszczony zawor iglico-
wy. Paliwo dochodzi do komory przez filtr
wykonany ze zwinietej siatki.

Paliwo z komory ptywakowej, ktorego po-
ziom reguluje ptywak osadzony wahadtowo na
‘osi 12, dostaje sie przez kalibrowany otworek
korka i kanat poziomy do pionowej studzien-
ki, w ktorg wchodzi swym kornicem rozpylacz
14, ustalony wkretem 15. Po obu stronach
rozpylacza, umieszczonego w S$rodku gardia,
sg umieszczone wahadtowe skrzydetka prawe
16 i lewe 17 osadzone na swych osiach 18 i 19.
W ten sposéb gardto gaznika o przekroju pro-
stokgtnym stanowig dwie pionowe S$ciany
srodkowej czesci gaznika oraz owe symetrycz-
nie zatozone skrzydia, zmniejszajace przekroj

gardzieli w granicach od 115 x 37 mm do
32 x 37 mm, przy tym czes¢ tego przekroju
zajmuje rozpylacz, a mianowicie 10 x 37 mm.
Minimalny przekroj gardzieli okreSlajg ogra-
niczniki 20 i 21, najwieksze za$ rozejscie
skrzydet ustalajg zagiete ich korice opierajgce
sie 0 Scianki gaznika. Na zgieciach tych spo
czywajg ptaskie zastonki 22 i 23, osadzone
swobodnie na swych osiach 24 i 25, zastonki
te sg przyciskane do zagie¢ skrzydet stabymi
sprezynkami 26. Zadaniem zastonek jest prze
ciwdziatanie przechodzeniu strumienia wsysa-
nego powietrza w przestrzen pozaskrzydtow\i
i w ten sposob utrzymywanie réznicy cisnien
na obie strony skrzydet, powodujgcg utrzyma-
nie ich przy wiekszosci obcigzen silnika w roz-
wartym stanie, tzn-. w potozeniu najwiekszej
gardzieli (w dolnej czesci skrzydet sg wyko-
nane szczeliny tgczace gardziel z przestrzenig
pozaskrzydtowa).

W przypadku zwrotu ptomienia z silnika,
zastonki umozliwiajg obnizenie uderzenia ci-
$nienia gazu w skrzydta, gdyz skutkiem unie-
sienia sie przepuszczajg cze$¢ gazOw z prze-
strzeni poza skrzydtami wyréwnujgc tym sa-
mym naciski na obie strony skrzydet Dzia-
tanie zastonek na skrzydia jest hamujace, dzie-
ki czemu ich samoczynne zwarcie jest zwol-
nione.
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Dolna cze$¢ gaznika (komora zmieszania),
w ktorej osadzona jest na watku 28 przepust-
nica mieszanki 29, ma przekroj kwadratowy
37 x 37 mm, stanowigc jak gdyby przedtuze-
nie gardzieli. W dolng czes¢ jest wmontowa-
ny regulator maksymalnych obrotow.

Uruchamianie obu przepustnic (powietrza
i mieszanki) oraz przymusowe przesuwanie
skrzydet odbywa sie za pomocg systemu
dzwigni zwigzanych miedzy soba.

5r 50 g ot i7 o

Uruchamianie zimnego silnika ufatwia
przepustnica powietrza 2 z zaworkiem po-
wietrznym sprezynowym 3, ktorej przymknie-
cia dokonuje sie za pomocg cieglta z kabiny
kierowcy, zamocowanego za pomocag S$rubki
32 do dzwigienki 30. Na osi przepustnicy po-
wietrza umocowane jest sztywno ramie 34,
ktére podczas jej przykrycia zagietym koncem
naciska na dzwignie 35, zwigzang cieglem 36
z ramieniem przepustnicy mieszanki 37. Na
nasadce osi 38 przepustnicy mieszanki osadzo-
na jest sztywno dzwignia 39 skrzydet gardzie-
li. Na ich osiach 18 i 19 umocowano sztywno
dzwignie 40 i 41, zwigzane miedzy sobg sworz-
niem umieszczonym na koncu dzwigni 41
i wchodzgcym w odpowiednie wyciecie na
koncu dzwigni 40. Dzwignia 41 ma skierowa-
ny w dot specjalny palec. Obie dzwignie po-
taczone sg z sobag w gornej czesci sprezyng
Sciggajacg 42. Sprezyna i dzwignie przykryte
sg ochronng pokrywka. Sruba regulacyjna 43
opierajgca sie 0 opuszczone ramie dzwigni 39
stuzy do regulacji przykrycia przepustnicy
mieszanki przy wolnych obrotach.
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Regulator maksymalnych obrotow watu
gtéwnego silnika skonstruowany jest w dolnej
czeSci gaznika i oddziatywa na przepustnice
29. OS przepustnicy mieszanki przesunieta jest
w stosunku do osi komory zmieszania 0 2 mm.
dzielac w ten sposéb przepustnice na dwie nie-
réwne czesci.

O$ przepustnicy umieszczona jest jednym
koncem w tozysku iglowym nasadki 3'8, dru-

gim za$ w takim samym tozysku umieszczo
nym w Scianie gaznika.

OS$ z przepustnicag moze sie swobodnie
obraca¢ na swych tozyskach w granicach wy-
stepOw nasadki 38, prowadzacych przepustpi-
ce. Dla zapobiezenia osiowym przesunieciom
nasadki 38 umieszczony jest kotek 45.

Na koncu osi 28, wchodzacym w mecha-
nizm regulatora, zaprasowany jest wahacz 46,
w ktéorym umocowane jest obrotowo ramie
47. Ramie to stanowi zaczep dla sprezyny re-
gulatora 48, ktoérej drugi koniec zaczepiony
jest o Srube 49, za pomocg ktérej reguluje sie
ilos¢ roboczych zwojow sprezyny. Nakretka
regulatora 50 umozliwia regulacje napiecia
sprezyny. Mechanizm regulatora przykryty
jest pokrywka 51, ustalajgca jednoczesnie po-
tozenie elementéw Regulacyjnych. Otwor w
gornej czesci regulatora stuzy do zamocowa-
nia przewodu pneumatycznego regulatora sa-
moczynnego przyspieszenia zaptonu.

Praca gaznika jest nieco odmienna od za-

sad spotykanych w gaznikach nowoczesnych
konstrukcji.
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Przy zapuszczeniu silnika wskutek obro-
téow watu korbowego powstate po przymknie-
ciu przepustnicy powietrza podcisnienie po-
woduje wyciekanie paliwa z szesciu otworow
rozpylacza. Paliwo to padajgc na przepustnice
mieszanki rozpyla sie i szczeling szerokosci
2—2,5 mm przechodzi do cylindréow. Szczelina
ta powstaje wskutek czesciowego obrotu prze-
pustnicy mieszanki, powodowanego dziataniem
ramienia 34 przymknietej przepustnicy 2 na
dzwignie 35 przez Scieglo 36 na ramie prze-
pustnicy 37.

W celu ufatwienia zapuszczenia zimnego
silnika na przepustnicy mieszanki wycisniete
sag dwa schodzace sie w $rodku zebra, ktére
pozwalajg skierowa¢ paliwo do cylindrow w
skoncentrowanym stanie ze zwiekszong szyb-
koscig, tj. zapobiec osiadaniu jego na S$cian-
kach rury ssacej. W gaznikach innych kon-
strukcji osigga sie to wstrzykiwaniem paliwa
wskutek dziatania pompki przyspieszenia typu
ttoczkowego, ktorej gaznik K-80 nie ma. Czyn-
no$¢ ta w gazniku K-80 jest zbyteczna. Gdy
uruchomiony silnik osiggnie temperature 40—
50 stopni C, przepustnice powietrza nalezy
podnies¢ do potozenia pionowego. W potoze-
niu przepustnicy mieszanki, odpowiadajgcym
wolnym obrotom, skrzydta gardzieli 16 i 17
znajdujg sie w potozeniu najbardziej do siebie
zblizonym i tworzg dwie waskie szczeliny
z obu stron rozpylacza. W tym potozeniu
miedzy ramieniem 39 skrzydet i dzwignig 40
powinien by¢ niewielki luz. Wskutek szyb-
kiego ruchu powietrza, w szczelinach miedzy
rozpylaczem i skrzydtami powstaje podcisnie-

CZECHOSLOWACJA.
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nie, pod dziataniem ktérego paliwo wycieka
z rozpylacza. W szczelinie miedzy przepustni-
cg a Sciankg gaznika paliwo doskonale sie roz-
pyla. System zasilenia wolnych obrotéw gaz-
nika K-80 regulacji jakosciowej skladu mie-
szanki nie wymaga, gdyz potozenie skrzydet
ustalone jest oporami 20 i 21. Regulacja ilo-
Sciowa mieszanki (tzn. ilos¢ obrotow) doko-
nuje sie za pomocg Sruby regulacyjnej 43.
Zakrecajac Srube liczby obrotow zwieksza-
my, odkrecaniem — zmniejszamy.

Przy pracy na duzych obcigzeniach, w gaz
niku K-80 jest urzgdzenie nieznacznie zmniej-
szajace przekrdj gardzieli, co powoduje wzrost
podcisnienia przy wylocie rozpylacza i odpo-
wiednio wiekszy wydatek paliwa.

Przy niemal catkowicie otwartej przepust
nicy dzwignia 39 swym odgietym koncem
opiera si¢ o skierowany w dét palec dzwigni
41 i odcigga go na zewnatrz. Dzieki potacze-
niu obu dzwigni 40 i 41 skrzydta sciggane sg
do srodka wskutek czego zmniejsza sie prze-
kréj gardzieli. Przy nagtym otworzeniu prze-
pustnicy, w celu zapobiezenia powstaniu w tej
chwili zubozenia mieszanki, skrzydta 16 i 17
szybko rozchodzg sie pod dziataniem dzwigni
39 na dzwignie 40- Po jej minieciu dzwignia
39 idzie dalej. Dzieki dziataniu sprezyny 42
skrzydta nagle schodza sie, zwiekszajagc pod-
cisnienie w gardzieli, skutkiem wysysanego
paliwa. W miare wzrostu ilosci obrotéw wzra-
sta réwniez szybkos¢ i cisnienie powietrza w
gardzieli, powodujgce nieco zwolnione samo-
czynne rozchodzenie sie skrzydet. Ta praca
skrzydet zabezpiecza wiasciwy sktad mieszan
ki przy nagtym otwarciu przepustnicy.

Motocykle czechostowackie

1) rzemyst motoryzacyjny naszego potudnio-

wego sgsiada wzrasta z roku na rok w
tempie imponujgcym. Na podstawie danych
statystycznych juz w roku ubiegtym Czecho
stowacja stata sie trzecim  najwiekszym
eksporterem sprzetu silnikowego w Europie.
Samochdd Aero lub Skoda w Indiach Iut,

Ameryce Potudniowej jest tak samo czestym
zjawiskiem jak doskonate motocykle Jawa na
wyscigach w Holandii lub Australii. Rozgtos,
jaki osiggnat czeski przemyst motoryzacyjny,
jest do zawdzieczenia kilkudziesiecioletniej,
tradycyjnej dla narodu czeskiego doktadnosci
wykonania, pomystowosci i stosowaniu jak
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najlepszych materiatbw. Propagandowe, co-
roczne objazdy Afryki i Ameryki przez wozy
Tatra 87, jak rowniez wyprawy do kregu po-
larnego na samochodzie Aero-Minor, udowod
nity zainteresowanym, ze czeskie wozy seryj-
ne, na normalnym ogumieniu, pracujagc na
bardzo réznych odmianach benzyny i oleju,
zdotaly pokona¢ bez uszkodzen, poza normal-
nym zuzyciem tysigce kilometrow $niegow
poétnocy jak i piaskdw Sahary, skalistych gor
Ameryki Potudniowej jak i niekoriczacych sie
rownin afrykanskich bezdrozy.

Zainteresowanie sprzetem czeskim okazujg
nawet od diuzszego czasu te kraje, w ktorych
istniejg od wielu lat dobrze prosperujgce wy-
twdrnie samochodoéw i motocykli. Ostatnio
jako nowy miernik i potwierdzenie doskonato-
§ci czeskich motocykli jest pie notowany do-
tychczas popyt w Anglii na Jawy i CZ-etki.
Przedstawicielstwo przemystu metalowego
CSR ,Kovo* uruchomito w Londynie sklep
motocyklowy i w ciggu kilku dni wyprzedato
okoto 400 motocykli, przyjmujac ograniczong
mozliwosciami  wytworczymi  Czechostowacji
kilkakrotnie wyzszg ilos¢ zamowien.

Nasycenie rynkéw samochodowych krajow
Demokracji Ludowej w duzej mierze jest do
zawdzieczenia wiasnie Czechostowacji. W Ru-
munii, na Wegrzech, w Polsce i w Butgarii
wszedzie obok wozéw importowanych z ZSRR
widzimy zgrabne Skody, Aero-Minory i szyb-
kie motocykle Jawa. Ale nie tylko tabor po-
jazdow osobowych jest objetych eksportem
CSR. Potezne cigzaréwki Skoda i Praga, pa-
kowne autobusy Skoda, zwrotne i ekonomicz-
ne ciggniki Zetor licznie uwijajg sie po dro-
gach wielu krajow.

Jako bezposredni sasiedzi Czechostowacji
i jako jeden z wielu importeréw sprzetu cze-
skiego musimy zapozna¢ sie z rodzajami i bu-
dowg produkowanych przez Czechostowacje
motocykli, samochodow i ciagnikéw.

Na czoto motocykli matolitrazowych wy
suwa sie zgrabny i nadzwyczaj ekonomiczny
Manet-M90. Zwany popularnie motocyklem
pracujacych, przy swej niskiej cenie i tanio
§ci obstugi jest dostepny naprawde dla szero-
kich rzesz ludzi pracy.

W ytwoérnia — Povazske strojarne,
myst narodowy, Povazska Bystrica

prze
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Dane ogdlne pojazdu: ciezar wiasny z pa-
liwem, olejem i narzedziami — 72 Kkg.

Normalne uzyteczne obcigzenie — 80 kg.

Ciezar na | KM mocy silnika przy pojez
dzie obcigzonym 67 kg. przy nie obcigzo-
nym — 37 kg.

Obcigzenie tylnego kota przy pojezdzie nie
obcigzonym — 35 kg. z normalnym obcigze-
niem — 85 kg.

Gtowne wymiary: rozstaw osi 1235 mm,
catkowita diugos¢ 1890 mm, najwieksza sze-
rokos$¢ (kierownica) 650 mm, najwieksza wy-
soko$¢ 910 mm, wysokos¢ nieobcigzonego sio-
dta 685 mm, najnizszy punkt od ziemi (z wy-
jatkiem ko) 170 mm.

Silnik: dwusuwowy, dwuttokowy, jednocy-
lindrowy, utozony w ramie osig watu korbo-
wego w poprzek, z cylindrem pochylonym do
przodu. Srednica 2 x 32 mm, skok 58 mm,
pojemnos¢ 93 cm3. Korpus cylindra i gtowica
(wspodlna dla obu otwordéw) z zeliwnego sto-
pu. Cylinder z glowicg i skrzynig korbowag
potaczony jest czterema dtugimi Srubami, kté-
re przebiegajg od skrzyni korbowej az do gto-
wicy. Ttoki z aluminiowego stopu wyposazo-
ne sg w trzy pierscienie kazdy. Korbowody
o0 przekroju dwuteowym (I). Korbowdd przed-
niego cylindra jest gtownym korbowodem,
a do jego odnogi skierowanej do gory w tyt
(od tozyska gtdéwnego) jest przymocowany
mniejszy korbowod drugiego cylindra. tozy-
sko korbowodowe jest typu igtowego, dwurze-
dowego. Wat korbowy jest sktadany z trzech
czesci Wvkorbienie watu tworzg dwa rownej
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Srednicy i jednakowego ciezaru kota z wpra-
sowanymi w ich $rodek czopami bocznymi
watu. Czop korbowodowy wprasowany mimo-
srodowo wywazony jest wyborowanymi dwo-
ma otworami w kazdym kole i dodatkowym
obcigzeniem dolnej potowy kota. Wat jest uto-
zyskowany po obu stronach w dwodch kulko
wych tozyskach. Uszczelnienie czopow watu
uzyskano z jednej strony przez zastosowanie
mpierscienia ze specjalnej gumy, z drugiej stro-
ny przez zastosowanie, oprdcz pierscienia, $li-
makowego 6drzutnika.

Gaznik  JIKQOV, typ 2916 poziomy, prze-
lot $rednicy — 16 mm, rozpylacz — 70. Nor-
malne potozenie igly — trzecie naciecie od
gory. Filtr powietrza mokry, systemu Jikov.

Zbiornik paliwa: pojemno$¢ 75 1 z tego
[ 1 rezerwy. Paliwo ulega oczyszczaniu przed
przewodem do gaznika w sitku kranika.

Instalacja zaptonowa: iskrownik w kole za-
machowym ,Pal*“, punkt zaptonu staty, mie-
rzony na tylnym ttoku, 4,8 mm przed gornym
martwym punktem. Swieca zaptonowa 175
LPal“ lub ,,Cil“, jako zastepcza — kazda innej
wytworni, odpowiadajgca tej samej wartosci
cieplnej, z gwintem M 14 x 125

Smarowanie: mieszaning paliwa z olejem
w stosunku 20:1.

Chtodzenie: powietrzne, uzebrowanym cy-
lindrem i gtowica.

Wydech: jedna rura wydechowa prowa-
dzona dotem z prawej strony, zaopatrzona w
nierozbieralny ttumik.

Moc silnika na podstawie danych fabrycz
nych 35 KM przy 4500 obr./min.

Przeniesienie napedu.

Sprzegto tarczowe, na wale skrzyni bie-
goéw. Cztery tarcze z materiatu ciernego ,Az
bestos*, cztery tarcze z tloczonego metalu.
Regulacja sprzegta wyprowadzona na ze-
wnatrz z prawej strony ostony silnika.

Skrzynia przektadniowa w korpusie two-
rzacym wspdlny blok z silnikiem ma trzy bie-
gi? I — 306, '11 — 175 ITT — 1 Zmiana
przetozenia noznym- automatem, ktdrego
dzwignia umieszczona jest po lewej stronie
silnika. Watek dzwigni biegéw przechodzi
Srodkiem watka noznego rozrusznika o prze

przeglad Samochodowy

10-12

tozeniu 6,386. Przeniesienie z silnika na skrzy-
nie biegdw trybowe (19/62), ze skrzyni bie-
géw na tylne koto tarcuchem iA” x 5,2. Kotka
zebate napedowe o ilosci zebow na skrzyni 18.
na tylnym kole 44. Catkowite przetozenie z sil-
nika na tvine koto nastepujgce: z T — 24,387,

Il — 13933, Il — 7,962
Szybkos$¢ w km/godz., przy 1000 obr./min.:
\ 454, 11 79" Ili — 1309

Przedni widelec teleskopowy, ugiecie spre-
zyn ciezarem wiasnym motocykla 15 mm.
wraz z jezdzcem 27,5 mm.

Hamulce. Hamulec tylnego kota urucha-
miany ciegtem od dzwigni noznej po prawej
stronie silnika; przedniego kota od dzwigni
recznej na prawej stronie kierownicy linkg
Bowdenowska. Srednica bebnéw 125 mm, sze-
roko$¢ oktadzin hamulcowych 20 mm. Bebny
tworza cato$¢ z piastami két. Na tylnym beb-
nie przynitowana jest zebatka tarcuchowa.
Regulacja tylnego hamulca umozliwiona jest
motylkowa nakretka na ciegle, przedniego za$
gwintowang koncowka na lince.

Kota. Kota szprychowe 21//° x 19”. Ogu-
mienie 2,5 x 19. Ci$nienie w przodzie 14 atm,,
w tyle 16 atm.

Rama zamknieta, spawana, z rur ciggnio-
nych. v

Siodto metalowe, odlewane, obciggniete
skdra, zawieszone z przodu na sworzniu, reso-
rowane S$rubowg sprezyng umieszczong pod
goérng czescig ramy.

Wyposazenie elektryczne: pradnica PAL
kombinowana z iskrownikiem w kole zama-
chowym, typ 1358, moc 20 W przy 6 V. Lam-
pa przednia PAL o $rednicy 125 mm, z zarOw-
ka dwuwidknowa 15/15W. Zmiana Swiatla
recznym przetgcznikiem na lampie.

Skrzynka narzedziowa umieszczona we-
wnatrz zbiornika benzynowego z zamykanym
przykryciem.

Wyniki prob

1. Préba hamowania, przyspieszenia, ma-
ksymalnej i minimalnej szybkosci przeprowa-
dzona na poziomej betonowej nawierzchni
przy temperaturze powietrza + 21°C, przy ci-
$nieniu barometryéznym 745 mm, przy wie
trze potudniowym 0-1 m/sek.

Wynik proby hamowania dwoma hamulca
mi: - L/
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Poczatkowa Osiagniete Odpowiadajace
szybko$¢ opdznienie droga hamowania
km/godz. w m/sek.- w m

40 74 8,35

60 9.8 14,2
Przy uzyciu hamulca tylnego:

50 6,4 151

Wynik proby przyspieszenia na odcinku
400 m (przecietna przebiegu w obu kierun-

kach) :

Szybkos¢ Osiagnieta po  Po przejechaniu
w km/godz. uptywie sck. drogi w m
20 19 7
30 40 23
*40 8,0 63
50 144 143
55 18,9 210
00 25.0 369
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Wynik préby maksymalnej szybkosci:

— ze startu stojacego na odcinku 400 m
przecietna szybko$¢ w obu kierunkach
47,65 km/godz.,

z lotnym startem na odcinku 1000 m
przecietna szybko$¢ w obu kierunkach
z jezdzcem w pozycji lezacej na zbior-
niku — 66,75 km/godz., w pozycji sie-
dzacej 64,65 km/godz.

Wynik proby szybkosci minimalnej na
pierwszym biegu na odcinku 200 m przeciet
na szybkos¢ w obu kierunkach — 10,12 km/
godz.

2. Proba szybkosci maksymalnej pod gore:

a) Proba przeprowadzona na odcinku 2000
m, z czego 600 m drobny szuter, 1400 m na-
wierzchnia trwata makadam. Przecigetne na-
chylenie 7,4%, temperatura powietrza. + 19°C,
ciSnienie barometryczne 744 mm, dzien desz-
czowy, staby nieokreslony ikierunkowo wiatr,
przecietna szybkos$¢ uzyskana ze startu stojg
cego — 339 km/godz.
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b) Proéba przeprowadzona na odcinku 864
m. nawierzchnia szutrowo-piaskowa, przeciet-
ne nachylenie 9.5%, warunki atmosferyczne
jak w prébie a), ale bez deszczu. Przecietna
szybkos$¢ uzyskana ze startu stojgcego — 30.6
km/godz.

3. Préba zuzycia paliwa:

Paliwo ztozone z benzyny i oleju w sto-

sunku 20:1.

a) Na nawierzchni ptaskiej, kostkg grani-
towa 4 km, asfalt 46 km. Wynik proby z obu
kierunkow jazdy po 25 km, temperatura po
wietrzg 16°C, wiatr potudniowo - zachodni 3

4 m/sek., cisnienie barometryczne 744 mm:

Przecietna Zuzycie Zuzycie

szybkos¢ mieszanki benzyny

km/godz. w 1/100 km w 1/100 km
30,8 1,23 1,164
454 1.38 131

b) W terenie gorzystym, na odcinku 50
km (dwa razy po 25 km w obu kierunkach)
nawierzchnia asfaltowa. Warunki atmosfe-

ryczne tak jak w probie a), bez deszczu, lecz
przy duzym zachmurzeniu:
Przecietna Zuzycie Zuzycie
szybkos¢ mieszanki benzyny
km/godz. w t/100 km w 1/i00 km
30.6 131 1,24
44.8 141 1.335

Ciezar jezdzca przy wszystkich prébach
wynosit — 67 kg.

4. Proba silnika na hamowni.

Prébe przeprowadzono w wytwoOrni moto-
cykli Manet, poprzedzong wybudowaniem sil-
nika z ramy przez jednego montera w ciggu 4
min. 25 sek. Maksymalna moc przy 760 mm
Hg i 20°C doszta do 34 KM przy 4425 obr/min.
Najwyzszy moment obrotowy 0,67 kgm przy
2800 obr/min. Najmniejsze zuzycie pali-
wa przy 100% obcigzeniu wynosito 355
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g/KM/godz., przy 75% — 340 g/KM/godz,
co daje w przeliczeniu na samo zuzycie ben-
zyny 337 i 323 g. Krzywe zuzycia paliwa ma-
ja. przebieg bardzo ptaski, tak ze w praktyce
silnik pracuje z minimalng roznicg zuzycia
przy wszystkich potrzebnych do jazdy obro-
tach. Przy potowie obcigzenia krzywa zuzycia
paliwa prawie nie odbiega od swojego mini-
mum.
5. Préba najmniejszego skretu:

a) Motocyklem lekko pochylonym wyko
nano skret o $rednicy 35 m.

b) Motocyklem pochylonym o 31° (odpo-
wiada to granicy tarcia miedzy oponami a na
wierzchnia — 0,6) wykonano skret o Sredni
cy 315 m.

Drugim motocyklem nieco wyzszej klasy,
ale rowniez matolitrazowym, jest produkt zna-
nej fabryki Czeska Zbrojowka — CZ — 125.
Motocykl ten wykazat swe liczne zalety na
wielu ciezkich imprezach sportowych, jak
rowniez w codziennym uzytkowaniu tysiecy
mieszkancow CSR, uzywajgcych go dla do-
jezdzania z domu do miejsca pracy.

Silnik dwusuwowy, jednocylindrowy, $red-
nica cylindra 52 mm, skok 58 mm, pojemnos¢
123 cm3. Moc 4 KM przy 4600 obr./min., sto-
sunek sprezania |: 6,7, smarowanie mieszan
ka paliwa z olejem. Gaznik z mokrym fil
trem powietrznym. Iskrownik — pradnica w
kole zamachowym. Lampa przednia $rednicy
135 mm z wbudowanym szybkos$ciomierzem.
Skrzenia biegéw trzyprzektadniowa, z noznym
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przetacznikiem. Sprzegto wielotarczowe z okta-
dzing odporng na wysokie temperatury. Zam
knieta spawana rama rurowa. Przedni widelec
teleskopowy z powietrznym, progresywnym
ttumieniem. Zbiornik paliwa o pojemnosci 12 1
Ogumienie 250 x 19. Hamulce szczekowe
0 $rednicy bebnow 125 mm.

Wymiary: odlegtos¢ osi 1245 mm, diugosc
catkowita 1940 mm, wysoko$¢ 900 mm, szero-
kos¢ 690 mm, ciezar z paliwem i narzedziami
75 kg, szybko$s¢ maksymalna na poziomej
drodze do 75 km/godz.

Rvs. 4

Trzecim motocyklem, wyzszej kategorii li-
trazu, jest smukia Jawa — 250. Najpiekniej-
szy w liniach z motocykli $wiata jest, zdaniem
Anglikéw, Triumph - Tiger, a za nim Jawa —
250. Z tym, ze Triumph jest tadny mozna sie
czesciowo zgodzi¢, jednak budowa jego jest
bardzo nieregularna. Natomiast Jawa jest ide-
alem nowoczesnego motocykla o zblokowanej
budowie i regularnych optywowych liniach.
Przyjmujgc wiec, ze Anglicy chwalg najpierw
Triumpha, bo angielski, mozemy przypusz-
cza¢ nie bez podstaw, ze kraj o najstarszej tra-
dycji motocyklowej w Swiecie wie o tym, ze

Jawa jest najtadniejszym motocyklem, tylko
nie chce tego publicznie przyznac.
Wytwornia — Zbrojovka Brno, przemyst

narodowy, fabryka Praga — Nusle 2.

Dane ogdlne pojazdu

Ciezar wiasny z paliwem, olejem i narze-
dziami -r- 125 kg. Ciezar | KM mocy silnika
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przy nie obcigzonym pojezdzi¢c — 13,15 kg,
z najwiekszym uzytecznym obcigzeniem
29 kg.

Obcigzenie przedniego kota. Przy nie ob-
cigzonym pojezdzie — 53 kg, z najwiekszym
uzytecznym obcigzeniem 78 kg.

Obcigzenie tylnego kofa przy nie obcigzo-
nym pojezdzie — 72 kg, z najwiekszym uzy-
tecznym obcigzeniem - 207 kg.

Gtowne wymiary

Rozstaw osi 1297 mm. najwieksza dtugosé
2010 mm, najwieksza szerokos$¢ (kierownica)
700 mm, najwiekszg wysokos¢ 934 mm, wyso-
kos¢ siodta nieobcigzonego od ziemi 702 mm,
najnizszy punkt od ziemi (z wyjagtkiem kot)
140 mm.

Silnik  dwusuwowy, jednocylindrowy,
ptaskim ttokiem, utozony w ramie osig watu
korbowego w poprzek, z cylindrem lekko po-
chylonym do przodu. Srednica 65 mm, skok
75 mm, pojemnos$¢ cylindra 2485 cm3  Sto-
sunek sprezania 6,25:1. Cylinder zeliwny, gto-
wica cylindra z lekkiego metalu. Maksymalna
moc silnika wedtug danych fabrycznych 9 KM
przy 4250 obr./min.

Tiok z lekkiego metalu ma trzy pierscie-
nie. Korbowod o przekroju dwuteowym (1)
osadzony jest na dwurzedowym, rolkowym to-
zysku. obejmujagcym czop watu korbowego.
Wat korbowy skiadany utozyskowany po stro-
nie pradnicy w jednym, po stronie sprzegta -
w dwoch kulkowych tozyskach.

Gaznik — Jikov, typ 24 poziomy. Srednica
przelotu 24 mm, rozpylacz 100.

Instalacja zaptonowa

Zapton bateryjny 6V, cewka zaptonowa
umieszczona w skrzynce rozdzielczej na $rod-
ku zbiornika benzynowego. Przyspieszenie za-
ptonu state 45 — 5 mm przed goérnym mar-
twym punktem, mierzone na skoku ttoka. Swie-
ca zaptonowa Lodge C 14, KLG 50, Brita BK
225 lub kazda inna zastepcza o tej samej war-
tosci cieplnej i gwincie M 14 x 12'5-

Smarowanie — mieszaning benzyny z ole-
jem w stosunku 20:1
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Chtodzenie ——powietrzne, uzebrowanym
cylindrem, glowicg i gorng czescig skrzyni
korbowej.

Wydech — dwie rury wydechowe prowa-
dzone dotem, zaopatrzone w rozbieralne ttu-
miki.

Rozrusznik — nozny, umieszczony po le-
wej stronie silnika, dziata na skrzynie biegow
rowniez przy wigczonym sprzegle.

Wyposazenie elektryczne — bateria 6V 14
Ah, umieszczona w skrzynce po lewej stronie
przed tylnym kotem. Pradnica Jawa 6V 45W.
Lampa przednia we wspolnej obudowie z gto-
wicg widelca przedniego, o $rednicy 150 mm,
.z zarObwka dwuwioknowg 25/25W i zar6wka
dla swiatta miejskiego. Sygnat elektryczny, za-
wieszony pod zbiornikiem benzynowym na
specjalnym uchwycie.

Zbiornik paliwa — pojemnos$¢ 13 1, w tym
[ 1 rezerwy. Paliwo ulega oczyszczeniu w sit-
ku kranika i w $rubie trzymajacej komore pty-
wakowa.

Sprzegto wielotarczowe z okfadzing kor
kowa, umieszczone na wale skrzyni biegdw,
porusza sie w kapieli olejowej wraz z przed-
nim taricuchem.

Skrzynia biegébw — czteroprzektadniowa,
oryginalnej konstrukcji Jawa, zblokowana
z silnikiem.

Przetozenia
126, IV — 1

| — 314, 11 — 175, 1l

Zmiana biegobw nozng dzwignig po lewej
stronie silnika, kombinowang z samoczynnym
wylgczaniem sprzegta. Ustawianie luzu kon-
trolowane jest zapaleniem sie pomaranczowe-
go Swiatetka w stacyjce elektrycznej. Catko-
wite przeniesienie na tylne koto z silnika na
skrzynie biegéw tancuchem 3/« x s/s", ze
skrzyni biegéw na tylne koto, tancuchem ~/z”
x s7i6. Stosunek trybéw kota tylnego i skrzy-
ni biegow 44:17. Stosunek przektadni catko-
witej miedzy silnikiem a tylnym kotem wyno-

sii | — 1663, Il — 9,26, Il — 6,67, IV
— 5,30. Szybkos$¢ w km/godz. przy 1000 obr./
min. przy | — 6,93, 1l — 1243, 111 — 17,30,

IV — 21,70 Przedni widelec teleskopowy ze
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wspolng obudowg glowicy widelca i lampy
przedniej.

Kierownica o przekroju 22 mm, szerokosci
700 mm, dwudzielna, ustawialna.

Hamulce — nozny, uruchamiany ciegtem
od noznej dzwigni hamulca po prawej Stronie
silnika, w tylnym kole. Reczny w przednim
kole, uruchamiany linkg bowdenowska z dzwi-
gni recznej po prawej stronie kierownicy. Beb-
ny o srednicy 150 mm majg szerokos¢ okita-
dzin 25 mm. Przedni beben tworzy catos¢ z
piasta kotfa, tylny za$ jest potgczony wielokli-
nem z cylindryczng piastg tylnego kota, w ce-
lu umozliwienia szybkiego wymontowania tyl-
nego kota. Regulowanie hamulcéw. noznego—
skrzydetkowa nakretkg na koncu ciegta, recz-
nego — przestawianiem koricéwki na lince bo-
wdenowskie;j.

Resorowanie — przod i tyt resorowany na
sprezynach sSrubowych w ostonach teleskopo-
wych, ugiecie sprezyn pod.ciezarem wihasnym
motocykla 27 mm z przodu, 12 mm z tytu. Pod
ciezarem motocykla z jezdzcem — 43 mm
z przodu, 24 mm z tytu.

Siodlo — zawieszone na poprzecznym
sworzniu, wysunietym daleko do przodu, reso-
rowane S$rubowa przestawialng sprezyng, ttu-
mione amortyzatorem ciernym.

Rama — -zamknieta, spawana z czterokat-
nych rur.

Kota szprychowe 217 ” x 197, tylne tatwo
wyjmujgce sie po usunieciu przetykowej osi
i dystansowki.

Ogumienie — 3,00 x 19 z normalnym cis$-
nieniem w przodzie 15 atm. w tyle 1,75 atm

Bagaznik w motocyklach seryjnych ma wy-
miar 260 x 190 mm.

Przybory kontrolne — szybkosciomierz
wbudowany do lampy przedniej, ktérej od-
blask ma regulowane nachylenie $rubg umiesz-
czong w gorze obudowy. Naped szybkoscio-
mierza linkg przez Slimakowe przetozenie wat-
ka skrzyni biegow.

Skrzynka rozdzielcza, umieszczona na $rod-
ku zbiornika, zawiera lampke kontrolng biegu
neutralnego, kluczyk z sze$cioma potozeniami
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Srodkowe — wytgczone, w lewo — wigczony  zapton i $wiatto szosowe (zmiana $wiatta szo-
zapton, drugie w lewo — wigczony zapton sowego na Swiatto opuszczone — przelgczni-
i Swiatta miejskie, trzecie w lewo — wigczony kiem recznym na lewej stronie kierownicy),

Rys. 5
Rysunek z czeskiego pisma ,,Motocykl".
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pierwsze w prawo — wigczone Swiatto miej-
skie bez zaptonu, drugie w prawo — jazda bez
baterii. Poza tym skrzynka kontrolna zawiera
amperomierz.

Skrzynka narzedziowa, po prawej stronie
motocykla tuz przed resorowaniem tylnego ko-
ta, odpowiadajgca wymiarom i symetrycznie
umieszczona z lewej strony, stuzy jako miej-
sce przeznaczone dla akumulatora.

Wyniki préb
1. Proba hamowania, przyspieszenia, ma-
ksymalnej i minimalnej szybkosci przeprowa-
dzona na poziomej, betonowej nawierzchni,

przy temperaturze powietrza + 11°C, przy sta-
bym wietrze pétnocnym.

a) Wynik proby hamowania dwoma ha-
mulcami :

Poczatkowa Osiggniete Odpowiadajaca
szybkos¢ opO6znienie droga hamowan a
km/godz. w m/sek.2 w m

40 6,4 9,6

50 6,85 14,05

60 6,6 21,0
Przy uzyciu hamulca tylnego:

50 6,3 15,35

b) Wynik préby przyspieszenia na odcinku
400 m (przecietna przebiegu w obu kierun-
kach) :

Osiagnieta i .
Szybkos¢ po uplywie Po prze_jechanlu
w km/godz. sek. drogi w m
30 24 12,5
40 4,0 29,0
50 59 53,0
60 8,3 89,0
70 111 141,0
80 151 2250
90 21,2 371,0
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c) Wynik préby maksymalnej szybkosci:

— ze startu stojgcego na odcinku 400 m,
przecietna szybkos¢ w obu kierunkach
64,4 km/godz,

— ze startu lotnego na odcinku 1000 m
przecietna szybkos¢ w obu kierunkach z
jezdzcem w pozycji siedzacej 90,6
km/godz.,

— w pozycji lezacej 955 km/godz.

d) Wynik proby szybkosci minimalnej na
pierwszym biegu na odcinku 200 m — 17,75
km/godz.

2. Proba maksymalnej szybkosci pod gore:

a) Proba przeprowadzona na odcinku 2000
m, z czego 600 m szuter, 1400 m twarda na-
wierzchnia makadam, przecietne nachylenie —
7,4%, szybkos¢ przecietna uzyskana ze startu
z miejsca — 58,0 km/godz.

b) Préba przeprowadzona na odcinku 864
m, nawierzchnia szutrowo - piaskowa, prze-
cietne nachylenie 9,5%, osiggnieta przecietna
szybkos¢ ze startu stojagcego — 48,6 km/godz.
(ciezar jezdzca 85,5 kg).

Przy probach | i 2 z wyjgtkiem 2b ciezar
jezdzca wynosita 74,4 kg.

3. Proba zuzycia paliwa

Paliwo ztozone z benzyny i oleju w stosun-
ku 20:1.

a) Na nawierzchni ptaskiej, kostka grani-
towa 4 km, asfalt 46 km. Wynik préby z obu
kierunkéw jazdy po 25 km. Cieptota powietrza
+ 20° — 22°C."

Przecietna Zuzycie Zuzycie
szybkos¢ mieszanki benzyny
km/godz. w 1/100 km w 1/100 km

40 1,88 1,785
60 2,60 2,47
90 4,92 4,68

b) W terenie gorzystym, na odcinku dwa
razy po 25 km, w obu kierunkach, na nawierz-
chni asfaltowej.

Przecietna Zuzycie Zuzycie
szybkos¢ mieszanki benzyny
km/godz. w 1/100 km w 1/100 km

40 2,10 2,0
60 2,88 2,74
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Przy probach zuzycia paliwa, ciezar jezdzca
wynosit 76,2 kg.
4. Préba silnika na hamowni.

Prébe przeprowadzono w wytworni moto-
cykli Jawa, poprzedzong wybudowaniem silni-
ka z ramy przez jednego montera, w ciggu 7
min. 51 sek. Maksymalng moc osiggnieto przy
temperaturze powietrza + 20°C i 760 mm Hg
przy obrotach 4040; wynosita ona 9,47 KM.
Najwyzszy moment obrotowy osiggnieto przy
2900 obr./min, wynosit on 1,85 kgm. Najmniej-
sze zuzycie paliwa przy 75% obcigzenia — 305
g/KM/godz.

5. Préba najmniejszego skretu

a) Motocyklem lekko pochylonym wykona-
no skret o $rednicy 4,32 m.

b) Motocyklem pochylonym o 31° (odpo-
wiada to granicy tarcia miedzy oponami a na-
wierzchnig — 0,6) wykonano skret o Srednicy
3,60 m.

Czwartym motocyklem nastepnej kategorii
jest Jawa — 350. Produkowana w latach 1947
i 1948 jako Ogar-350, zostata znacznie ulep-
szona i obecnie znajduje sie w sprzedazy jako
motocykl duzej mocy, odpowiedni dla najbar-
dziej wymagajacego klijenta. Jej osiggniecia
sportowe tak w rajdach jak i wyscigach tere-
nowych sg najlepszym dowodem jej niezaprze-
czalnych zalet.

Rys. 6

Silnik dwusuwowy, dwucylindrowy, $redni-
ca cylindra 58 mm, skok 65 mm, pojemnos¢
348 cm3, moc 145KM przy 4000 obr./min.,
cylindry odlane jako jedna catos¢, gesto zebro-
wane, lekko pochylone do przodu. Zapton z ba-
terii lub iskrownika - pradnicy w kole zama-
chowym. Lampa przednia o $rednicy 150 mm
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z wbudowanym szybkosciomierzem. Skrzynka
biegdw cztero przektadniowa z noznym prze-
tgcznikiem i samoczynnym wylgczaniem sprze-
gta. Przedni widelec teleskopowy, tylne koto
resorowane sprezynami Srubowymi w stalo-
wych ostonach. Zbiornik paliwa o pojemnosci
13 1 Hamulce szczekowe o Srednicy bebnéw
150 mm, szerokosci szczek 25 mm. Ogumienie
3,00 x 19. Ciezar motocykla bez paliwa 120 kg.
Obcigzenie dopuszczalne 160 kg. Szybkos¢ ma-
ksymalna 110 km/godz. Zdolno$¢ pokonywa-
nia wzniesien w dwie osoby do 40,%.

Rys. 7

Pigtym najszybszym i prawdziwie rasowym
motocyklem jest Jawa — 500 OHC. Oparta na
wielu szczegétach konstrukcyjnych poprzed-
nich modeli 250 i 350 zachowata swg smukig
sylwetke tak w rysunku ramy, zbiornika i btot-
nikéw, jak i samego silnika.

Silnik  czterosuwowy,  dwucylindrowy,
Srednica cylindra 65 mm, skok 73,6 mm, po-
jemnos¢ 488 cm3 Cylindry odlane w jednym
bloku stoja obok siebie, lekko pochylone do
przodu. Zawory wiszgce w gtowicy, napedza-
ne watkiem (OHC) z prawej strony cylindra.
Moc silnika 26 KM przy 5500 obr./min. Sto-
pien sprezania |:6,8. Zapton bateryjny z sa-
moczynnym przyspieszeniem od 20 do 40°.
Smarowanie olejowe z oddzielnego zbiornika
za pomocg pompy olejowej. Zbiornik paliwa
o liniach podobnych do modeli 250 i 350 zawie-
ra 16 1 paliwa. Zbiornik oleju o pojemnosci 41.
Skrzynia biegéw czteroprzektadniowa z noz-
nym przetgcznikiem i samoczynnym wylgcza-
niem sprzegta. Hamulce szczekowe, bebny
0 Srednicy 200 mm, szerokosci 25 mm. Ogu-
mienie 3,25 x 19 z przodu i 3,50 x 19 z tytu.
Rozstawienie osi 1375 mm. Ciezar wiasny 156
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kg. Ciezar motocykla catkowicie gotowego do
jazdy 168 kg. Obcigzenie dopuszczalne 200 kg.
Szybkos¢ maksymalna w pozycji siedzacej 135
km/godz. Zuzycie paliwa przy 60 km/godz. —
3,5 1/100 km, przy 75 km/godz. — 4 1/100 km.
Stosunek ciezaru mocy — 6 kgl KM.

NIEMIECKA REP. DEMOKRATYCZNA
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Na tym zakonczyliSmy pierwszg czes¢ prze-
gladu sprzetu silnikowego Czechostowaciji,
a mianowicie motocykli.

Z samochodami osobowymi i ciezarowymi
CSR zapoznamy Czytelnikow w nastepnym nu-
merze Przegladu Samochodowego.

(Opracowano na podstawie zrédet czeskich).

BMW-340

TA oskonate wiasciwosci jazdy tak w ruchu

miejskim jak i w terenie, charaktery-
styczne dla marki BMW, potwierdza w ca-
tej rozciggtosci kazdy, kto prowadzit ostatni
model BMW-340. Przyjazne stosunki z Nie-
mieckg Republika Demokratyczng, ktore przy-
wroécity normalng wymiane handlowa i obu-
stronne korzystne uklady przemystowo-gospo-
darcze, pozwalajg widzie¢ na drogach i ulicach
miast polskich coraz wiekszg ilos¢ doskona-
tych samochodéw BMW-340.

Przechodzac do opisu tej piecioosobowej
limuzyny trzeba zaznaczy¢, ze poprzedni typ
tej samej klasy BMW-326 z roku 1939 zostat
w wielu punktach udoskonalony nie tylko
w ksztalcie i jakosci nadwozia, lecz i w roz-
wigzaniu podwozia i silnika. Dzieki wysoko
postawionej technice w Niemieckiej Republi-
ce Demokratycznej osiggnieto bez zwieksza-
nia stopnia sprezania moc wyzszg 0 5 KM
przy nizszych obrotach (3570 zamiast 4000)
i przy niezmienionej pojemnosci silnika. Uno-
woczesniono i utatwiono w znacznym stopniu
prowadzenie wozu przez przeniesienie dzwig-
ni zmiany biegébw w potozenie poziome tuz
pod kotem kierownicy. Dalsze wzmocnienie
skrzynkowej ramy oraz zbudowanie catkowi-
cie stalowego spawanego nadwozia 0 szero-
kich i masywnych zderzakach zwiekszyto
wspoétczynnik bezpieczenstwa jazdy, poprawia-
jac jednoczesnie estetyczny wyglad wozu.
Wybitne poczucie pewnosci jazdy, dobrego
trzymania sie zakretow nawet na ztej na-
wierzchni, jak rowniez mozno$¢ osiggania wy-

sokiej przecietnej na diugich odcinkach roz-
nych rodzai drog, sg zastugg bardzo miekkiego
i réwnomiernie tlumionego resorowania kot.

Lekko$¢ prowadzenia i tatwos¢ skretow
wraz z samopowracajgcg kierownicg oraz nie-
zawodnym systemem hamulcéw hydraulicz-
nych pozwala na przebycie w ciggu jednego
dnia kilkuset kilometrowej podrézy bez naj-
mniejszego zmeczenia Kierowcy i pasazerow.

Do tych licznych zalet technicznych do-
da¢ trzeba, ze przestronne nadwozie, wyposa-
zone bardzo celowo, jest jeszcze jednym do-
kumentem wysokiej troski konstruktoréw
BMW o rozsadny komfort i petne bezpieczen-
stwo jadacych.

Rys. 1.

Nowoczesna maska ma umiarkowang ilos¢
chromu,

niezacierajagca optywowej linii nadwozia
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Dane techniczne

Silnik BMW, 6 cylindrow W rzedzie, za-
wory wiszace w gtowicy, Srednica cylindra 66
mm, skok tloka 96 mm, pojemnos$¢ cylindréw
1971 cm3, moc 55 KM przy 3570 obr/min.,
stosunek sprezania !: 6.

Szczegoty konstrukcyjne silnika. Wat kor-
bowy i wat rozrzadczy tozyskowany cztero-
krotnie. Naped walu rozrzadu dwurzedowym
tancuszkiem rolkowym. Podawanie paliwa za
pomocg pompki membranowej. Smarowanie
silnika obiegowe pod cisnieniem z pompki
trybikowej. Chtodzenie wodne, pompa od-

Rys. 2. "Estetycznie i celowo rozmieszczone zegary
kontrolne wraz z dzwignig, zmiany biegéw pod
kotem kierownicy

Rys. 3. Schemat dziatania przektadni biegéw
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Srodkowa napedzana paskiem klinowym, stu-
zacym rownocze$nie do napedu pradnicy.
Przeniesienie napedu. Czterobiegowa skrzy-
nia przektadniowa z cichobieznym biegiem
trzecim i czwartym oraz wylgczanym wolno-
biegiem na pierwszej i drugiej przektadni.

Rys. 4. Resorowanie tylnego mostu na dtugich
drazkach skretnych

Naped tylnych kot za pomocg watlu rurowego
z przegubami krzyzakowymi na tozyskach
iglowych.

Rama nisko lezgca o przekroju skrzynko-
wym, spawana elektrycznie. Smarowanie pod-
wozia za pomocg centralnej pompy smaru-
jacej.

Zawieszenie kot przednich niezalezne na
jednym resorze poprzecznym i dwdch amor-
tyzatorach. Resorowanie osi tylnej na dwaoch
podtuznych drgzkach skretnych i ramionach
poprzecznych  utozyskowanych w  gumie.
Amortyzatory olejowe o dziataniu dwustron-
nym.

Kierownica konstrukcji oryginalnej BMW
z drazkiem poprzecznym zgbkowanym i dzie-
lonym na dwie czesci.

Hamulce hydrauliczne dziatajace rowno-
czesnie na cztery kola, o samoczynnej reguta-
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cji ustawiania szczek. Hamulec reczny dziata
mechanicznie na kota tylne.

Kota tarczowe, ttoczone z blachy stalowej
0 wymiarach 3,25 x 16 dla ogumienia 550 x
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wozu z paliwem i olejem — 1125 kg, obcig-
zenie dopuszczalne — 500 kg (pie¢ os6b wraz
z bagazami), zuzycie paliwa od 9 do 12
1/100 km, zuzycie oleju od 0,1 do 0,2 1/100 km,
szybkos¢ na biegu bezposrednim od 14 do
115 km/godz. Zdolno$¢ pokonywania wznie-

Wykres$lue przedstawienie zuzycia paliwa, przyspieszenia

i drogi hamowania BMW-340

x 16. Cisnienie z przodu 15 atm., z tyhu
1,75 atm.
Rys. 5.

Pojemnosci:

miska olejowa silnika — 41

skrzynia biegéw — 1251

tylny most — 10!

uktad chtodzenia — 7,5do 80!

zbiornik paliwa 70 1

Dane ogo6lne

Stosunek ciezaru do mocy przy peinym ob-
cigzeniu wozu — 31 kg/KM, ciezar ogolny

ANGLIA.

sien (odpowiednio do biegéw) — 39%, 22%,
16%, 1Q%. Przyspieszenie (z przektadaniem
biegéw) od 30 do 60 km/godz. — 75 sek.
Droga hamowania na suchej nawierzchni be-
tonowej z 50 km/godz. — 115 m.

Ogolna ocena

Samochod stosunkowo drogi, ale wyjatko-
Wy W swej mocy, w zuzyciu paliwa i w wy-
posazeniu. Przewyzsza znacznie inne wozy
tej samej klasy.

Angielskie 1 amerykanskie samochody pancerne

TA la oficerow stuzby samochodowej na obecnym
mLz etapie rozwoju naszego Ludowego Wojska,

gdy stuzba samochodowa coraz bardziej zbliza sie
do broni liniowych, gdy taczg jg coraz Scislejsze
zwigzki z piechotg zmotoryzowang i bronig pan-
cerng, niezbedna jest rowniez znajomos$¢ zasad

budowy i obstugiwania ré6znych samochodéw pan-
cernych.

Nizej podajemy opis budowy i charakterysty-
czne dane uzytkowania samochodéw pancernych
znajdujacych sie na wyposazeniu panstw anglo-
saskich — Stanéw Zjednoczonych A P i Anglii.

W okresie drugiej wojny S$wiatowej armia
angielska i amerykanska uzbrojona byta zasadni-
czo w dwu i trzy osiowe, $rednie samochody pan-
cerne o ciezarze 5—7,5 ton, produkcji f-my
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Dainiler: MK-1, M-8, Huniber MK-3, samochody
ciezkie o ciezarze od 10 do 13 ton, produkcji f-my
AEC oraz lekkie samochody pancerne o ciezarze
2,5 do 3,5 ton marki Morris.

Cechg charakterystyczng konstrukcji, samo-
chodéw pancernych panstw anglosaskich byt brak
ramy przy bezposrednim zawieszeniu két na nad-
woziu. Kofa zawieszone byly niezaleznie przy uzy-
ciu sprezyn Srubowych, -przy czym angielskie lek-
kie samochody pancerne miaty niezaleznie zawie-
szone jedynie kofa przednie.

Brak praktyki bojowej i ptyngcy stad brak
doswiadczenia co do uzycia samochodoéw pancer-
nych na najlepszym poligonie, tj. na polu walki,
spowodowat powstanie szeregu btednych koncep-
cji konstrukcyjnych, ktére do dzi$ jeszcze cigza
na anglosaskich samochodach pancernych i powo-
duja ich wyrazng nizszos¢ w poréwnaniu do
wszechstronnie wyprébowanych wozéw pancer-
nych produkcji Zwigzku Radzieckiego.

Jedng z takich wiasnie catkowicie btednych
konstrukcji byta préba amerykanskich inzynie-
row zastosowania do napedu ciezkich samocho-
déw pancernych zwyklych, seryjnych silnikéw
samochodowych w ten sposéb, ze byty one po dwa
sprzezone z soba. System ten jednakze powoduje
znaczne utrudnienia w konstrukcji i wytrzyma-
tosci uktadu przeniesienia oraz wydatnie zwiek-
sza wymiary i ciezar samochodu.

Bardziej doswiadczona od Stanéw Zjednoczo-
nych Anglia rozpoczeta w okresie wojny produk-
cje specjalnych silnikbw do samochodéw pancer-
nych. Sg to przewaznie silniki gaznikowe, cztero-
suwowe, chtodzone woda. Cze$¢ z nich stanowig
silniki uzywane réwniez na samochodach ciezaro-
wych i ciggnikach. Obecnie wiekszo$¢ angielskich
samochodéw pancernych (KM-II, AEC) wyposazo-
na jest w silniki wysokoprezne. Zapton wszyst-
kich silnikow gaznikowych jest bateryjny, przy
czym uktad elektryczny wyposazony jest w szereg
specjalnych urzadzen, jak filtry, kondensatory itp.,
majgce za cel usuniecie zakidcen i trzaskow w
pracy radiostacji.

W celu uzyskania dogodniejszych warunkéw
prowadzenia ognia (przez skrécenie maski) oraz
lepszej widocznosci i tatwosci obstugi, silnik
w wiekszosci wozéw angloamerykanskich umiesz-
czony zostat z tylu. Ten rodzaj umieszczenia sil-
nika wptynat jedynie dodatnio na racjonalne roz-
tozenie obcigzenia na osie samochodu.

Umieszczenie silnika z tylu samochodu wpty-
neto na konieczno$¢ innego niz w normalnych sa-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

555

mochodach sposobu konstrukcyjnego rozwigzania
uktadu chtodzenia. W niektérych wypadkach
chtodnice utozone sg z przodu silnika, w wigkszo-
sci jednak wypadkéw poza nim lub tez poziomo
ponad nim.

Uktad przeniesienia samochodéw pancernych
armii amerykanskiej i angielskiej nie rozni sie
w zasadzie od ukladu przeniesienia stosowanego
w zwyktych samochodach transportowych. Sprze-
glo, bywa przewaznie jednotarczowe, suche.
Skrzynki przektadniowe majg w wiekszosci wy-
padkow cztery, pie¢ i siedem biegow.

Specyfika uzytkowania samochodéw pancer-
nych w trudnym terenie na polu walki powoduje,
ze ich ukfad kierowniczy w znacznej mierze roz-
ni¢ sie musi od uktadow przyjetych w zwyktych
samochodach ciezarowych czy tez osobowych. Dal-
szg przyczyne tego faktu stanowi koniecznos$¢
utatwienia prowadzenia samochodu ze znaczng
szybkoscig na tylnym biegu.

W amerykanskich i angielskich samochodach
pancernych Kkierowane sg tylko kota przednie
(w odrdznieniu np. od niemieckich samochoddéw
pancernych, w ktérych ukiad kierowniczy zasto-
sowany byt na wszystkie kota oraz miat dwa pun-
kty kierowania z samoczynng przektadnig).

Dwa punkty kierowania wprowadzono jedynie
na $rednich i ciezkich samochodach pancernych,
a to w celu ulatwienia manewrowania nimi oraz
umozliwienia posuwania sie tylnym biegiem z ta-
ka samg szybkoscig jak biegami w przod. Uktad
kierowania na S$rednich i ciezkich samochodach
pancernych, podobnie jak w samochodach nie-
mieckich, wyposazony jest w samoczynng prze-
ktadnie. Kierownica nie rézni sie niczym od nor-
malnej kierownicy, przyjetej na samochodach cie-
zarowych.

Wszystkie angloamerykanskie samochody pan-
cerne, z wyjatkiem angielskiego wozu AEC —
KM-II, gdzie zastosowane sg hamulce pneumatycz-
ne, maja hamulce hydrauliczne, nozne dziatajgce
na wszystkie kota. Hamulce reczne sg typu mecha-
nicznego, linkowe lub przegubowe na kotach tyl-
nych.

Nadwozia angloamerykanskich  samochodow
pancernych wykonane sg z ptyt pancernych, kto-
rych grubo$¢ w samochodach ciezkich (pancerza
czotowego) waha sie od 30 do 40 mm. Sciany
boczne majg pancerz ciefiszy mniej wiecej o 30 —
50 procent.

Wieze w samochodach pancernych wsparte sg
na tozyskach kulkowych, przy czym lekkie samo-
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chody pancerne wyposazone sg w reczne mecha-
nizmy obrotu wiezy, natomiast ciezkie w mecha-
nizmy hydrauliczne i elektryczne,

W wielu angloamerykanskich samochodach
pancernych mechanik - kierowca poza kierowa-
niem samochodem musi réwniez obstugiwac¢ do-
datkowy karabin maszynowy.
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Jakkolwiek konstruktorzy amerykanscy i an-
gielscy gorgczkowo pracujg nad udoskonaleniem
obecnie stosowanych samochodéw pancernych,
ktorych zasadnicze cechy opisaliSmy powyzej, to
jednakze stwierdzi¢ trzeba, ze osiggniecia ich po-
zostajg nadal daleko w tyle poza osiggnieciami
konstruktoréw radzieckich.

Samochdéd pancerny Humber MK—III

Rozmieszczenie wyposazenia z zewnatrz (prawa strona): 1 — lino ho-
lownicza; 2—galonowa blaszanka na wode; 3 — zestaw narzedziowy do
samochodu ciezarowego; 4 — plachta brezentowa; 5— peryskop staty;
6 — kompas stoneczny; 7— peryskop obracalny; 8—wskaznik kierunku;

9 — 2 mozdzierze dymne 4-calowe;
nek siekiery i kilofa; 12 —tom;

10 —nkm BSA 15 mm;
13 — blaszanki 2-galonowe na wode;

11—trzo-

14 —4 koce, ptachty, siatki do maskowania 25X12, brezentowe wiadro

na wode.

Konstruktorzy angielscy i amerykanscy przy-
wigzujg duzg uwage do podniesienia szybkosci sa-
mochodow pancernych, ktorych szybkos¢ maksy-
malna waha sie obecnie w granicach od 75 do 90
km/godz. Maksymalny zasieg po szosie wynosi
750 km.

Podstawowymi wadami pancernych samocho-
déw angloamerykanskich jest duza wysoko$¢ nad-
wozia, niski przecietny stosunek mocy silnika do
ciezaru catego samochodu oraz btedne kon.cepcje
stosowania do napedu dwu sprzezonych silnikéw.
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Polska — Przeglad artyleryjski

5 zeszycie ,,Przegladu Artyleryjskiego“ uka-

zat sie niezwykle ciekawy i pozyteczny
artykut ppik. Serwacha pt. ,Wiecej troski
0 sprzet samochodowy!l. Z artykutem tym powinni
zapozna¢ sie bezwarunkowo wszyscy oficerowie
stuzby samochodowej, petnigcy obowigzki nie-
tylko w artylerii, lecz takze w innych broniach
j stuzbach.

We wstepie artykutu autor precyzuje stanowi-
sko $rodkéw ciggu, tj. samochoddéw i ciggnikow
w artylerii. Z petng stusznoscig stwierdza on, ze
zasadniczym sprzetem bojowym w jednostce arty-
lerii jest dziato i $rodek ciggu (samochody lub
ciggniki)ll.

Autor walczy z btednym pojeciem, ze samocho6d
to jaki$ ,dodatekll, ktory ,wypozyczall sie na
¢wiczenia, po czym oddaje sie go z powrotem.

Takie stanowisko autor ttumaczy brakiem zna-
jomosci zasad uzytkowania i obstugiwania sprze-
tu tecznicznego i wyptywajacej stad obawy brania
na siebie odpowiedzialnosci. Autor zwraca uwage,
ze takie stanowisko jest z gruntu fatszywe, po-
niewaz oficer-dowddca ponosi w kazdym wypadku
odpowiedzialno$¢ za stan taboru samochodowego,
a brak zainteresowania z jego strony przyczynia
sie jedynie do pogorszenia stanu tego taboru.
W celu unikniecia podobnych btedow i zlikwido-
wania ich zrédta, autor wzywa oficeréw artylerii

do wzmozonego szkolenia sie w dziedzinie samo-
chodowej.

Ze szczegblnym naciskiem podkresla dalej, ze
Wojsko nasze wyposazone jest obecnie w nowa,
wspaniatg technike radziecka. Na oficerach-do-
wodcach artylerii cigzy wiec szczegélny obowia-
zek otoczenia jej troskliwg opieka.

Stusznie zwraca rowniez uwage na koniecz-
nos¢ lepszego wykorzystania ¢wiczen szkolenio-
wych dla kierowcéw. Ustep ten jako majacy

zasadnicze znaczenie dla catej stuzby samochodo-
wej zacytuje dostownie;

»Nalezy zapozna¢ skiad osobowy dywizjonu z
celem ¢wiczenia i warunkami, w ktorych déwicze-
nie bedzie sie odbywato. Kierowcoéw nalezy do-
ktadnie zapozna¢ z marszrutg, stanem drogi
i rzezba terenu. Na skutek niezapoznania Kierow-
cow z droga, czas jazdy na cCEwiczenia bedzie
znacznie diuzszy, anizeli czas powrotu z ¢wiczen.

Podczas ¢wiczenia nalezy przestrzegac, aby:

— samochody byly uzyte wiasciwie;

— przy wyjezdzi¢ z parku szybko utworzy¢
kolumne i bez zatrzyman i postojow wyru-
szy¢ w droge;

— nalezycie kierowa¢ kolumng w ruchu, sto-
sujac sygnalizacje chorggiewkami lub Swie-
ting i wykorzystywac rzezbe terenu w celu
zaoszczedzenia MPS;

— w wypadku nieprzewidzianych zatrzyman
i postojow szybko pobiera¢ decyzje, co do
pracy silnikéw i dalszej jazdy;

— sprawnie, szybko i przy pomocy zgranej
obstugi zajecha¢ na SO i odjecha¢ ciagni-
kami w ukrycie;

— wskaza¢ miejsce ukrycia ciagnika (bywa
tak ze kierowca z trudem zajezdza w krzaki
i jeszcze z wiekszym trudem wyjezdza z po-
wrotem).

Procz tego nalezy:

— wykona¢ planowane ¢wiczenie w 0znaczo-
nym czasie;

— Cwiczenia ukonczy¢ bez wypadkow i uszko-
dzeri samochod6w.

Jest konieczne po zakonczeniu déwiczen omo-
wi¢ ich wyniki, btedy poszczegdlnych wykonaw-
cow oraz wyciggng¢ odpowiednie wnioski, aby
podobnych btedéw nie popetni¢ podczas naste-
pnych c¢wiczen.
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Do obowigzkéw dowodcy dywizjonu nalezy
kontrolowanie, czy warunki wyzej opisane sg na-
lezycie przestrzegane, gdyz tylko doktadne prze-
strzeganie ich umozliwi wykonanie planu uzyt-
kowania. Kontrola inoze by¢ osobista lub przepro-
wadzona przez sztab, lecz musi by¢ stata, wnikli-
wa i skuteczna. Powazniejsze biedy muszg byc
usuniete w toku kontroli, bezposrednio w czasie
organizacji lub przeprowadzenia C¢wiczen.

Po kazdym powrocie z ¢wiczen nalezy spraw-
dzi¢ rozkazy wyjazdu, czy sa przepisowo wypet-
nione oraz czy wpisane dane odpowiadajg pracy
wykonanej przez samochody".

W dalszej czesci artykutu autor doktadnie
zajmuje sie obowigzkami dowddcy dywizjonu
co do powierzonego mu taboru samochodowego.
A wiec przypomina o koniecznosci systematyczne-
go sprawdzania parku samochodowego dywizjonu
i wykonania przez zotnierzy dywizjonu przepiséw
stuzby parkowej.

Dowddca dywizjonu powinien réwniez wraz
z technikiem dywizjonu sprawdza¢ dokiadnie
stan techniczny i utrzymanie kazdego pojazdu
oraz meldowac¢ dowddcy jednostki o wszystkich
niedociggnieciach, ktorych nie mozna usunaé w
ramach dywizjonu.

Na zakonczenie artykutu autor jeszcze raz ze
szczegOlnym naciskiem przypomina dowddcom
dywizjonéw o cigzacej na nich odpowiedzialnosci
za organizacje i poziom fachowego wyszkolenia
kierowcow. Ustep ten cytuje ze wzgledu na jego
wazno$¢ dostownie;

,,Odpowiednie wyszkolenie kierowcéw oraz sta-
ta kontrola wykonywania przez nich przepisow,
instrukcji i rozkazow, to sg podstawy nalezytej
technicznej obstugi samochoddéw, wykonania pla-
nu uzytkowania i programow szkolenia dywizjo-
nu, oszczednego zuzycia czeSci zamiennych oraz
MPS itp.

Dlatego tez, wielkg uwage nalezy zwréci¢ na
organizacje i przeprowadzenie szkolenia kierow-
cow. Jezeli szkolenie, obejmujgce budowe, prace
samochodoéw i usuwanie niedomagali powinna

przeprowadza¢ stuzba samochodowa jednostki, to
pozostate tematy szkolenia, jak uzytkowanie sa-
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mochodéw, przepisy ruchu kotowego, znaki dro-
gowe i sygnalizacje, przepisy o konserwacji i prze-
chowywaniu sprzetu samochodowego moga byc¢
przerabiane i to z wielkim powodzeniem przez
oficerow liniowych, dowdédcow plutonéw i do-
wodcow baterii. Podniesie to w znacznym stopniu
poziom ich wiadomosci oraz autorytet, przyczyni
sie do nabycia umiejetnosci kontrolowania czyn-
nosci kierowcoéw podczas pracy i reagowania na
czynnosci niezgodne z obowigzujgcymi przepisami
i instrukcjami. Zakres znajomosci przez oficerow
liniowych tych tematéw powinien by¢ wystarcza-
jacy do przeprowadzenia zaje¢. WSszechstronna
pomoc w przygotowaniu do zaje€ i zajecia instru-
ktorsko-metodyczne — to sg zadania stuzby sa-
mochodowej jednostki. Przy takiej organizacji
szkolenia kierowcow przy jednoczesnym podnie-
sieniu poziomu wiadomos$ci oraz autorytetu ofi-
ceréw liniowych nie bedziemy mieli wypadkow
nieprzestrzegania instrukcji i przepiséw przez
kierowcow w obecnosci oficerow liniowych.
A jednak jeszcze teraz zdarzajg sie wypadki, gdy
kierowca przekracza dopuszczalng szybkos¢ jazdy,
nie stosuje sie do znakéw drogowych, majgc
klucze odkreca nakretki obcegami, zamiast za-
wleczek przewleka drut, nieprawidtowo pokonywa
przeszkody na drodze nadwerezajac silnik samo-
chodu, a oficer liniowy obecny przy tym nie zwra-
ca na to zadnej uwagi, chociaz samochdd i kie-
rowca jest z jego pododdziatu. Nalezy zwracac
uwage nawet na takie na pozor drobne rzeczy,
jak brudny mundur lub kombinezon kierowcy
albo brudne siedzenie w samochodzie, poniewaz
przyzwyczai go to do porzadku i podniesie dyscy-
pline ogdlng".

Artykut ppik. Serwacha ze wzgledu na doktadne
ustalenie obowigzkéw dowddcy dywizjonu i zwig-
zanych z tym zadan oficeréw stuzby samochodo-
wej ma donioste znaczenie.

Inicjatywe redakcji ,,Przegladu Artyleryjskie-
go" umieszczenia tak cennego dla naszej stuzby
artykutu witamy z wielkim uznaniem. Nie watpi-
my, ze dopomoze on rozwigza¢ szereg trudnosci
na jakie stuzba samochodowa natrafiata niekiedy
w jednostkach artyleryjskich,
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Mtodszy braciszek ,,Przeglagdu Samochodowego#
— ,Za Kierownicalf znajduje coraz szersze uzna-
nie wsrod oficerébw naszej stuzby. Za Kierownicg
towarzyszy im bowiem bezposrednio w pracy, dzie-
ki aktualnosci zawartych artykutdw dopomaga
w przeprowadzeniu zadan, jakie stajg przed stuzbg
samochodowg w danym okresie czasu.

Warto$¢ pisma ulegta znacznemu zwiekszeniu
dzieki przestawieniu tematyki na zagadnienia Scisle
wojskowe i oparciu jej na programie szkolenia.
Widzimy to wiasnie catkowicie wyraznie w nume-
rze 16 (37) za okres 1 — 15 wrzesien br.

Artykut wstepny ,,Podoficerowie — wycho-
wawcy nowych kadr# jasno omawia na przykia-
dach role i znaczenie podoficera jako jednego z naj-
wazniejszych ogniw naszej stuzby.

W dziale fachowym znajdujg sie dwa zasad-
nicze artykuty, ktére powinny by¢ doktadnie prze-
robione z kierowcami w ramach zaje¢ wyszkolenio-
wych i czasu przeznaczonego na samoksztalcenie,
a to: ,,Przeglad Samochodéw Przeznaczonych do
Konserwacji#4 oraz opis budowy i obstugi nowej,
wspaniatej ciezarowki radzieckiej ,,GAZ-634,

Dziat polityczno-motoryzacyjny przynosi dwa
artykuty, ktére powinny by¢ bezwarunkowo spopu-
laryzowane posréd kierowcoéw: ,,Motoryzacja w pla-
nie szescioletnim#4 i ,,W 11 rocznice tragicznego
wrzesniald,

Na podkreslenie zastuguje daznos¢ redakcji do
zywego oddania przebiegu stuzby jednostek. Nu-
mer zawiera 4 reportaze z jednostek, wsrod ktorych
wyroznia sie artykut pt. ,,Poznajemy wzorowe par-
ki potowedd. Powinien on by¢ réwniez omoéwiony
z kierowcami jako przykiad wzorowego urzadzenia
parku i zorganizowania stuzby parkowej.
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Nr 17 (38) z drugiej potowy wrzesnia br. po-
Swiecita redakcja Oficerskiej Szkole Samochodowej
i mtodej kadrze naszej stuzby — promowanym we
wrzesniu oficerom. Oprécz ciekawych reportazy
z zycia i pracy szkoleniowej podchorgzych, numer
zawiera liczne sylwetki podchorgzych-przodownikow
wyszkolenia i zotnierskiej stuzby.

W dziale techniki w numerze umieszczony jest
obszerny opis budowy i zasad obstugi nowego sa-
mochodu radzieckiego Zis-150. Artykut ten zapoz-
najacy z nowym, typowym samochodem naszego
wojska powinien by¢ traktowany jako materiat
szkoleniowy i doktadnie przerobiony z kierowcami.
Numer cechuje bogate zilustrowanie obrazami z zy-
cia Oficerskiej Szkoty Samochodowej i sylwetkami.

Szczegolne znaczenie szkoleniowe ma nr 18—19
(39—40). Redakcja pomyslata go stusznie jako
~matg encyklopedie4 kierowcy, starajgc sie ujac
w nim wszystkie zasadnicze zagadnienia, jakie mo-
ga mie¢ znaczenie dla kierowcy w przygotowaniu
do uzytkowania jesienno-zimowego oraz w okresie
zimowego uzytkowania.

Trudno doprawdy powiedzie¢, ktore artykuty
zastugujg na specjalne przestudiowania i przero-
bienie z kierowcami, gdyz sg one wszystkie na jed-
nakowo wysokim poziomie. Dlatego ograniczam sie
jedynie do ich wyszczegodlnienia: ,,W eksploatacji
zimowej wzorujemy sie na doswiadczeniach kierow-
cow radzieckich#, ,,Czy wiesz jak jezdzi¢ w zimied,
»Ochrona przeciwpozarowa garazy#, ,Kierowco
ciggnika artyleryjskiego pamietaji, ,,W walce z wy-
padkami  drogowymidl.  Artykuly te stanowiag
wskazOwki i przestrogi co do uzytkowania w
okresie zimowym. Nie mniej bogaty jest dziat ob-
stugiwania, w ktérym kolejno oméwione sg w po-
szczegoblnych artykutach prace przygotowawcze do
zimy i specyfika obstugi zimowej poszczeg6lnych
uktaddéw i zespotow.

W dziale techniki, rozwijajac opis budowy sa-
mochodu Zis-150, redakcja umiescita bardzo do-
ktadny i obszerny opis silnika Zis-120, w jaki sa-
mochdd ten jest wyposazony.

Niemniej bogaty, bo obejmujacy catg kolumne
pisma, jest dziat terenowy. Zwracam w nim kole-
gom szczegllng uwage na odezwe ,,Do korespon-
dentowdd, w ktorej redakcja zapytuje koresponden-
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tow, ktorzy zgtosili sie do wspotpracy, o przyczyny
ich milczenia. Apel ten mogtby by¢ rownie do-
brze skierowany do oficeréw naszej stuzby w tych
jednostkach, a zamiast nazwisk kierowcow — wy-
mienione nazwiska oficerow, ktorzy nie przykia-
dajg wagi do wspotpracy z tak waznym elementem
szkoleniowym, jaki stanowi pismo ,,Za kierownicg”.

W dziale sportu numer zawiera po$miertne
wspomnienie 0 kol. Smoczyku oraz sprawozdania
— reportaze z wyscigébw o Wielkg Nagrode Polski
i Raidu terenowego w Pile.

Numer 20 (41) poswiecita redakcja rocznicy
Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej. Artykut ,,0j-
czyzna Wielkiej Rewolucji Pazdziernikow.ej wzo-
rem w budowie polskiej motoryzacji” powinien by¢

szeroko spopularyzowany i przerobiony z kierow-
cami.

W dziale techniki nalezy wykorzysta¢ do szko-
lenia kierowcow artykut pt. ,,Ciggnik Staliniec”
omawiajacy zasady uzytkowania tego nowego w na-
szym wojsku, doskonatego pojazdu radzieckiego.

PROBLEMY TECHNIKI
SAMOCHODOWE]J]

Jednym z najwiekszych probleméw moto-
ryzacji, nad ktorym pracujg technicy samo-
chodowi catego $wiata, jest problem ekonomi-
ki transportu samochodowego. W kazdym
kraju jest on rozwigzywany w zaleznosci od
miejscowych stosunkéw i warunkéw. Juz pod
koniec ubiegtego stulecia skonczyto sie wszyst-
ko co by mozna nazwa¢ samochodowym zab-
kowaniem. Skonczyt sie okres ,pojazdow bez
koni”, ktore w tym czasie nie byly jeszcze
prawdziwymi $rodkami lokomocji. Dopiero
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Ostatnia kolumna zgodnie z tradycjg posSwie-
cona zostata reportazom z jednostek.

Reasumujgc, stwierdzi¢ nalezy, ze praca redak-
cji poszta stuszng droga: popularyzowania i zapo-
znawania zotnierzy stuzby samochodowej z techni-
kg radzieckag i ozywienia tgcznosci z terenem, przez
zwigkszenie ilosci reportazy z zycia jednostek.

Niedociggnieciami redakcji jest obnizenie sie
strony graficznej i wydtuzanie sie artykutéw, co
odjeto pismu w pewnym stopniu typowy dlan
uprzednio bardzo zywy charakter. Sadze, ze re-
dakcji uda sie jednak w nastepnych numerach przy-
wrdci¢ za pomocg pouczajacych ,filméw rysunko-
wych” itp. dawng zywo$¢ pisma.

Z drugiej strony trzeba na zakonczenie jeszcze
raz podkresli¢, ze obecny dobry stan tgcznosci z te-
renem i bogaty dziat reportazy z jednostek nie da
sie utrzymac¢ bez wspotpracy oficeréw naszej stuzby.
Trzeba bezsprzecznie ozywic¢ akcje korespondentow.
Dopomoze to redakcji uczyni¢ ZK prawdziwym to-
warzyszem kazdego zotnierza naszej stuzby w jego
codziennej pracy.

z poczatkiem biezgcego stulecia samochod sta-
je sie nowoczesnym S$rodkiem komunikacyj-
nym. Od roku 1900, w ciggu 50 lat rozwoju
samochodu, wyprodukowano na catym Swiecie
ponad 105 milionéw samochodéw osobowych
i ciezarowych.

Konstruktorzy samochodowi majg juz dzi$
do dyspozycji w swej pracy nad nowymi mo-
delami wozéw szereg specjalnych, wyprobo-
wanych urzadzen. Rozpatrujac duzg ilos¢ roz-
norodnych rozwigzan technicznych i oryginal-
nych koncepcji, widzimy ile zasadniczych kon-
strukcji mozna zastosowa¢ przy budowie sa-
mochodu. A przeciez nie tylko wzgledy tech-
niczne decydujg w tworzeniu nowego modelu
osobowego lub ciezarowego wozu. Od rozpo-
czecia produkcji seryjnej (po raz pierwszy
przed 40 laty) rozstrzyga o tym maty koszt
wyprodukowania samochodu, tatwos¢ uzytko-
wania, dobre wiasciwosci drogowe i inne. Po
ostatniej wojnie, wiecej niz dotychczas, kia-
dzie sie olbrzymi nacisk na najwieksze obni-
zenie kosztéw przewozu, do ktérych dochodzi
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jeszcze w wielu krajach nadmierne opodatko-
wanie. Dlatego przy konstrukcji samochodu
wysuwajg sie na czoto dwa zagadnienia.
Pierwsze, to problem samego wozu, a drugie—
to problem paliwa, z ktérego najczesciej wy-
nika cena sprzedazna pojazdu. Zagadnienie
paliwa jest dzi$ w wielu krajach tak powazne,
ze obnizenie jego zuzycia stato sie palgcg ko-
niecznoscia.

Konstrukcja samochodu produkowanego w
wielkich seriach odpowiada¢ wiec musi w co-
raz wiekszym stopniu warunkom ekonomicz-
nym, zaréwno w krajach europejskich jak i w
Ameryce. | tam bowie mdaje sie zaobserwo-
wac brak wysokooktanowego paliwa, ktorego
uzywamy do silnikobw o wyzszym stopniu spre-
zania. Ekonomia transportu i zuzycie paliwa
odbija sie wiec coraz bardziej na konstrukcjach
wszystkich riowoopracowanych modeli.

Warunki techniczne najwyzszej ekonomii
transportu

Dobrze jest zapoznac sie z ekonomicznymi
danymi uzytkowanych pojazdow. Dzieki te-
mu dowiadujemy sie o kosztach utrzymania
pojazdow na jeden km, na jednego przewiezio-
nego pasazera lub jednag tone przewiezionego
materiatu. W ten sposéb mozna okresli¢ praw-
dziwg wartos C¢pojazdéw pracujagcych w jed-
nakowych warunkach, i otrzyma¢ wyraznag
ocene ich wartosci uzytkowych, wyrazniejszg
niz przez poréwnywanie wiasciwosci technicz-
nych pojazdéw. Wielokrotnie stwierdziliSmy,
ze dwa pojazdy rozne pod wzgledem technicz-
nym moga sie odznacza¢ podobnymi lub nawet
jednakowymi danymi uzytkowymi. W samo-
chodach osobowych, tatwiej niz w ciezaro-
wych zauwazy¢ mozemy rozmaite techniczne
uktady, ktore chociaz réznig sie radykalnie, to
jednak pod wzgledem ekonomicznym dajg po-
dobne wyniki. Potwierdzenie tego otrzymamy
przy badaniu nowoczesnych pojazdéw.

Analiza kosztow przebiegu na ! km wozéw
osobowych i ciezarowych daje podobne rezul-
taty. Nalezy tu przede wszystkim wzig¢ pod
uwage pojazdy z silnikami benzynowymi.
Pierwszym wskaznikiem kosztéw bedzie zu-
zycie paliwa na jednego przewiezionego pasa-
zera (to juz moéwi nam, ze nieekonomicznie
jest jezdzi¢ samochodem nie wykorzystanym
w pehni) i zadana przecietna szybkos¢. Jezeli
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wiec samochdd ma by¢ pod wzgledem tech-
nicznym przygotowany do ekonomicznego
uzytkowania, nalezy przede wszystkim da¢ mu
takg konstrukcje silnika, ktéra mogtaby wy-
korzysta¢ w najwiekszym stopniu ograniczong
ilos¢ kalorii w benzynie.

Zasada powyzsza rozcigga sie rowniez na
inne zespoly pojazdow. Nalezy spowodowaé
takie wspotdziatanie  pomiedzy  silnikiem
a ukladem przeniesienia, aby moc uzyskac
z cieplne jenergii paliwa najwyzsza energie
mechaniczng. Dlatego nalezy wystrzegac sie
nadmiernego obcigzenia tej energii i ograni-
czy¢ wszelki bezuzyteczny ciezar pojazdow.
Z tego wyptywa dazenie do uzyskania jak naj-
mniejszego ciezaru, odbijajgce sie na catej kon-
strukcji samochodu oraz na jego sylwetce,
przystosowanej do pokonywania jak najmniej-
Szego oporu powietrza.

Zuzycie paliwa nie jest jednak jedynym
warunkiem wptywajacym na koszt przebiegu
samochodu na | km, sklada¢ sie nan beda
rowniez wydatki na utrzymanie i naprawy po-
jazdu. Zadna cze$¢ wozu nie moze sie szybko
zuzywac, wymagac kosztownej pielegnacji lub
czestej wymiany.

Z tych zatozen wynikajg najwazniejsze te-
zy techniki samochodowej.

1) Wysoka sprawnos$¢ techniczna wszyst-
kich zespotow.

2) Maty ciezar pojazdu.

3) Trwatos¢ i niskie koszty utrzymania.
4) Wygoda podroznych i kierowcy.

5) Bezpieczenstwo.

Trzy pierwsze punkty: duza sprawnosc,
maty ciezar i trwatos¢ sa wyprébowane
(sprawdzone) we wszystkich zespotach nowo-
czesnych pojazdéw tak osobowych jak i cieza-
rowych.

Ciezar i moc

Najpopularniejszym samochodem o0sobo-
wym produkowanym dzi§ na catym Swiecie
jest przewaznie w0z, ktdrego wnetrze pozwa-
la na swobodng jazde czterech oséb Sredniego
wzrostu i o przecietnym ciezarze. Oczywiscie
wzrostu i o przecietnym ciezarze. Oczywiscie,
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ze oprocz tych czteroosobowych wozoéw pro-
dukuje sie duzg ilos¢ typow dwu- trzy- lub tez
szescio a nawet osmioosobdéwych pojazdéw.
Samochody majgce mniej niz cztery miejsca
siedzgce zaliczajg sie do pojazdéw miniaturo-
wych lub tez sportowych. Samochody z wiek-
szg iloscig miejsc majg siedzenia rozstawiane
(wysuwane), badz tez rozszerzone i przedtu-
zone nadwozie, a skutkiem tego wiecej miejsc.
Nie zmienia to sytuacji, ze jednak najbardziej
rozpowszechnionym samochodem w ciggu
ubiegtych 30 lat, ktoéry stanowi trzon Swiato-
wego parku motorowego, jest wlasnie pojazd
4-0sobowy.
Przed drugg wojng Swiatowa rozrézniali-
$my dwa zasadnicze typy takich samochodéw.
— samochdd lekki o ciezarze 750'—900 kg
i zuzywajacy ekonomiczng ilos¢ paliwa
ok. 91 na 100 km lub jeszcze mniej.
— Samochod normalny o ciezarze 900—
1350 kg, mogacy zmiesci¢ 4 lub 5 pasa-
zerow (szerokos¢ wnetrza 130—135
cm), ktérego zuzycie przy normalnym
obcigzeniu wynosi 11—14 1 na 100 km.

Wykorzystanie przestrzeni pomiedzy osiami. Dla przy-
ktadu wzieto przecietny rozstaw osi — 250 cm. Od
gory samochdd trzymiejscowy z roku 1928, w Srodku
samochod czteromiejscowy z silnikiem i napedem
przednim z roku 1950, na dole samochéd czteromiej-
scowy z silnikiem i napedem tylnym z roku .1950.

W pierwszym wypadku zastosowano roz-
staw osi wahajacy sie od 250 do 275 cm, a w
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drugim od 280 do 315 cm. Po drugiej wojnie
Swiatowe] zagadnienie to znalazto inne roz-
wigzanie. Konstruktorzy przekonali sie bo-
wiem, ze:

1) Przy zachowaniu jednakowej pojemno-
Sci silnika, odpowiadajgcej wszystkim
matolitrazowym samochodom produko-
wanym przed 1939 r. mozna zbudowac
pojazd 0 znacznie mniejszym ciezarze
i wymiarach.

2) Przy zachowaniu zuzycia paliwa odpo-
wiadajacego zuzyciu malolitrazowych
samochodéw  produkowanych  przed
1939 r. mozna zbudowac pojazd lzejszy
i wygodniejszy, a wiec przy zachowaniu
silnika i tego samego nadwozia uzyskac
znacznie wyzsza moc.

Dzieki rozwigzaniu powyzszych zagadnien
rozpoczeta sie po drugiej wojnie Swiatowej
produkcja dwu typéw czteroosobowych samo-
chodéw. Pierwszy z nich ma mate zuzycie pa-
liwa (np. Minor), drugi, o ktérym sie moéwi
w0z S$redniolitrazowy*, ma wieksze wygody
i zwiekszong moc (np. Skoda). Te dwa ro-
dzaje pojazdow stanowig wiekszo$¢ samocho-
dow produkowanych przez fabryki europej-
skie. Chociaz produkuje sie peszcze liczne ma-
tolitrazéwki, pojazdy posrednie miedzy lekkim
samochodem a motocyklem, chociaz sg row-
niez wielkie, luksusowe samochody produko-
wane jednakze w .ograniczonych seriach.

Konstrukcja samochodéw Sredniolitrazo-
wych i oszczednych zostata rozwigzana po-
mys$lnie. W niektorych wypadkach nalezato
catkowicie zmieni¢ konstrukcje i rozmieszcze-
nie zespotdw. Dlatego wiasnie silnik wraz
z uktadem przeniesienia znalazt sie w wielu
typach na przodzie samochodu, (Minor) albo
w tyle (Tatraplan). Jezeli uzyje sie przy tych
konstrukcjach samonosnego nadwozia, mozna
zasadniczo zmniejszy¢ ciezar pojazddow.

Zywotno$¢ samochodu okresla stosunek je-
go mocy do ciezaru. Producenci, spetniajgc
zyczenia odbiorcow, nieustannie polepszaja
ten stosunek na korzy$¢ mocy silnika. Porow-
nujgc moc i ciezar (z pasazerami) samocho-
déw europejskich przekonamy sie, ze stosunek
ten daje przecietnie 20 KM na ! t obcigzone-
go pojazdu. Samochody czechostowackie Mi-
nor i Skoda odpowiadajg Sredniej europejskiej
klasie wozéw wg ich stosunku mocy do cie-
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zaru. Natomiast Tatraplan nalezy zaliczy¢ juz
do klasy wyzszej. W zestawieniu wyglgda to
nastepujaco:

Minor  Skoda Tatraplan
Ciezar pojazdu w kg 750 950 1200
Ciezar pojazdu z ob-
cigzeniem w kg 1070 1285 1575

Najwyzsza moc w KM 21 31 52

Stosunek mocy do cie-

zaru /KM/t/ 19,6 24,1 33
Uwaga. Minor i Skoda obcigzone zo-

stalty 4 osobami, a Tatraplan 5 osobami.

W tych samochodach jest wiec stosunek
mocy do ciezaru, a zatem i zywotnos¢ pojazdu
Swiadomie zmniejszona.

Z zestawienia wszystkich marek S$wiato-
wych wynika, ze w matolitrazowych samocho-
dach osigga sie okoto 15 KM na ! t, w samo-
chodach S$redniolitrazowych od 17 KM do 25
KM na ! t, w wozach luksusowych od 30 do
40 KM na ! t, a w wozach sportowych od 50
do 60 KM na | t

Znajac wiec ciezar pojazdu wiemy, jakiej
mocy nalezy zastosowac silnik dla statej i sko-
nomicznej w nim pracy. Dla osiggniecia odpo-
wiedniej mocy uzyjemy silnika badz duzego,
ale ze stosunkowo matg iloscig obrotéw, badz
tez silnika o stosunkowo matym litrazu, lecz
dajgcego wysoka ilos¢ obrotéw. Wybor silni-
ka jest jednak uzalezniony nie tylko od roz-
wazan czysto technicznych. W wielu jeszcze
krajach wprowadzone opodatkowanie wplywa
czesto na litraz samochodu i powoduje uzywa-
nie silnikbw o jaknajmniejszej pojemnosci cy-
lindrow. Zmniejszenie Opodatkowania ma
wptyw odwrotny — rozpoczyna sie nawrét do
silnikbw o wiekszym litrazu. Po zestawieniu
obecnie produkowanych woz6 wpod wzgledem
ich ciezaru (bez obcigzenia) i litrazu silnika,
otrzymamy przecietnie dla:

— malolitrazowych samochodéw 100—120

ccm na 100 kg,

— Sredniolitrazowych samochodéw do 150

ccm na 100 kg,

— samochodoéw luksusowych do 250 ccm

na 100 kg.

Z powyzszych danych wynika, ze objetos¢
cylindréow w pojazdach ekonomicznych o cie-
zarze 550—650 kg powinna wynosi¢ 550—750
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ccm, a w samochodach Sredniolitrazowych
0 ciezarze 750—800 kg wynosi¢ powinna
1100—1400 ccm. Pomimo tego sg przeciez po-
jazdy o litrazu do 350 ccm i duze wozy o li-
trazu ponad 1500 ccm.

Przecietna — 4000 obrotow

Dla uzyskania najwiekszej mocy silnika da-
nej objetosci i pedzonego paliwem o statej licz-
bie oktanowej, stosujemy dwie rézne metody:

1) Budujemy silnik z czesci i zespotow
gwarantujgcych najwyzsza wydajnosc
cieplng i mechaniczna.

2) Zwiekszamy ilos¢ obrotéw, co zmusza
konstruktorow do budowania czesci ru-
chomych silnika o odpowiednich wy-
miarach i ciezarze dozwalajacym na
szybkie obroty przy jednoczesnym ogra-
niczeniu szkodliwego dziatania sit od-
Srodkowych.

Pierwszy warunek zmusza konstruktoréw
do pracy nad wysokg wydajnoscig i sprawno-
Scig silnika. Kazda jego cze$¢ musi by¢ do-
ktadnie badana, aby jeszcze bardziej mozna
byto podnies¢ wydajnos¢ cieplng i mechanicz-
ng. Stwierdzone zostato, ze pewne rezultaty
daje sie uzyska¢ dzieki uwzglednieniu naste-
pujacych probleméw konstrukcyjnych:

— konstrukcji komér spalania, o ktérych
decyduje rozmieszczenie zaworow i spo-
s6b ich dziatania,

— uksztattowania, materiatu i rodzaju chto-
dzenia gtowic,

— umieszczenia Swiecy zaptonowej,

— ksztattu i materiatu ttokdw,

—i rodzaju i chtodzenia cylindréw,

—1 uktadu zasilajgcego paliwo, rozproszenia
mieszanki i catkowitego oraz szybkiego
napetniania cylindréw.

Dzieki nim uzyskano wiele zadawalajgcych

wynikow.

Dla przyktadu mozna poréwna¢ moc silni-
ka na ! ! pojemnosci skokowej cylindrow
i 1000 obrotéw. Widzimy, ze moc ta na 1000
obrotow watu jeszcze przed rokiem 1939 wy-
nosita 6,5—7,8 KM na ! litr, a obecnie wzro-
sta od 85 do 10 KM na ! litr i 1000 obrotow
na minute. Jest to godny uwagi wynik wiel-
kiego usprawnienia na drodze, jakg przebyt
silnik benzynowy przez ostatnie 10 lat.
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Drugi warunek wydajnosci silnika — ilos¢
obrotow watu — wykorzystuje sie w zalezno-
sci od potrzeb. Majgc bowiem dobrze przy-
gotowany silnik, dajacy potrzebng moc, nie
potrzebujemy zmusza¢ go do nadmiernych
obrotow. W niektorych wypadkach silnik
sam pracuje ponad wilasne mozliwosci. Jak
mozemy przekona¢ sie z charakterystyk roz-
nych silnikbw 4000 obrotéw na minute jest
najszybszym obrotem watu u wiekszosci sa-
mochodéw. Dowiedzione zostato, ze przy
zmniejszonym ciezarze ttokdéw i korbowoddw,
przy stosowaniu tozysk i panewek oraz ideal-
nie wywazonym wale korbowodowym ta ilos¢
obrotow jest catkowicie mozliwa, dopuszczal-
na i bezpieczna oraz daje mate zuzycie mecha-
nizméw. Mozna powiedzie¢, ze ta ilos¢ obro-
tow (4000 obr/min.) nie zostanie w produkcji
seryjne jszybko podniesiona. Oczywiscie nie-
ktore wozy sportowe osiggajg juz teraz 5500,
a nawet ponad 6000 obr/min. To wskazuje
jednak dopiero na kierunek rozwoju konstruk-
cyjnej mysli technicznej i nie spowoduje jed-
nak tego, zeby w najblizszej przysztosci na-
stagpity zbyt wielkie zmiany. Samochodem ju-
tra bedzie wiec dalej woz o 1500 ccm pojem-
nosci, ktéry przy 4500 obr/min. rozwija¢ be-
dzie moc 60'—65 KM bez najmniejszego nie-
bezpieczenstwa.

lo$¢ cylindrow

Konstruktorzy przypuszczajg, ze istnieje
taki litraz, przy ktérym osiggnieta moc jest
najwyzsza. Takim litrazem nazywajg pojem-
no$¢ jednego cylindra od 175 do 450 ccm, co
daje $rednig okoto 350 ccm, stosowang gtow-
nie w silnikach motocyklowych. Wiele wy-
tworni uznaje to niezbyt pewne obliczenie.
Stato sie ono jednak wzorem dla 4 cylindrowe-
go silnika o pojemnosci od 1100 ccm do 1500
ccm. Gdy.zajrzymy ponownie do danych tech-
nicznych przekonamy sie, ze silniki pojazdow
matolitrazowych sg jedno lub dwucylindrowe,
silniki oszczednych i popularnych wozow, sg
dwu lub czterocylindrowe, natomiast silniki
samochodéw S$redniej klasy (az do 2000 ccm)
sg czterocylindrowe. Silniki o wysokiej mocy
sg czterocylindrowe az do objetosci 2400 ccm,
6—-8-cylindrowe za$ o wiekszym litrazu. Sil-
niki 12-cylindrowe juz znikty i ustgpity miej-
sca silnikom 8-cylindrowym, np. 12-cylindro-
wy silnik, ktory przy objetosci 4900 ccm da-
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wat 130 KM, zostat zastgpiony 8-cylindrowym
silnikiem V, ktory przy objetosci 5500 ccm
daje 152 KM. Stosunek silnikbw poziomych
do pionowych jest, jak twierdzg, niezmienio-
ny. Tej zasady bowiem trzymajg sie produ-
cenci silnikow poziomych o przeciwleglych
cylindrach.

Rozmieszczenie zaworow

Mozliwo$¢ rozmieszczenia zaworéw uza-
lezniona jest od 2-ch warunkéw:

— obrania jak najlepszego ksztattu komo-
ry spalania,

— sposobu umieszczenia w silniku.

Silniki z zaworami w gtowicy (gérnozawo-
rowe) majg znaczng przewage. Rozwigzanie
to jest szeroko stosowane zwilaszcza przy ma-
tych pojemnosciach cylindra, umozliwia bo-
wiem uzycie szerokich zaworéw. W produkcji
europejskiej, w klasie wozow o $rednim i wy-
sokim litrazu ma pierwszenstwo konstrukcja
silnikbw gdrnozaworowych. Konstrukcja za-
woréw w pojazdach seryjnych jest zazwyczaj
OHV, tzn. ze walek rozrzadu i popychacze
umieszczone sg w dole bloku ponizej cylin-
drow. W silnikach wozéw sportowych lub
specjalnych watki rozrzagdu (lub jeden watek)
umieszczone sg na gltowicy — konstrukcja
pHC. Zastosowanie innych sposobow i kon-
strukcji mechanizmu zaworéw przedstawiamy
schematycznie na zatgczonych rysunkach.

Dalsze elementy

Stosunek sprezania okresla sie miarg obje-
tosci mieszanki, w chwili gdy ttok znajduje sie
w swym najnizszym potozeniu, do objetosci
mieszanki przy géornym potozeniu ttoka. Wia-
domo, ze moc silnika jest tym wyzsza, im
wyzszy jest stopien sprezania mieszanki (za-
ssanego paliwa). Mozliwos¢ uzyskania wiek-
szego stopnia sprezania zalezy przede wszyst-
kim od uzywanego paliwa. W poréwnaniu
z okresem przedwojennym wzrosto znacznie
sprezanie w silniku. Przecietna wskazuje, ze
obecnie na catym Swiecie stosunek sprezania
wynosi od 6,0 do 7,5 Zrozumiate, ze silniki
0 wyzszym stosunku sprezania potrzebujg wy-
sokooktanowej benzyny.

Srednie efektywne ci$nienie waha sie
w przyblizeniu od 6,25 kg/cm? do 8,83 kg/cm2.
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Srednia szybko$¢ tlokéw zalezy wytgcznie od
skoku i obrotéw watu. W roku 1939 szybkosé
ta wynosita 10—13 m/sek. Zmniejszenie skoku
cylindra na korzys¢ jego $rednicy znizyto dzi-
siaj te szybkos$¢ w niektorych typach wozow
na 6—10 m/sek. Stosunek mocy do ptasz-
czyzny ttokow jest okreslony iloscig koni na
cm? powierzchni tloka. Warto$¢ ta waha sie
w nowych typach samochodéw od 0,20 do
0,33 KM/cm?, a spada w matych pojazdach az
do 0,15 KM/cm2 Spada, poniewaz w matych
pojazdach silnik ma mniejsze obroty niz po-
zwalajg mu na to jego wihasne mozliwosci

Rys. 2.

Umieszczenie zespotéw napedowych w nowoczesnym
samochodzie:

1) Silnik szeregowy z przodu, naped na tylne kota.
2) Silnik szeregowy z przodu, naped na przednie kofa.

Wplyw paliwa

Kazdy silnik jest tak zbudowany, aby jak
najlepiej mogt wykorzysta¢ kalorie zawarte w
benzynie. Jego moc, tak jak i jego zuzycie,
bedzie zalezna w szerokim zakresie od gatun-
ku stosowanego paliwa i jego specyficznych
wiasciwosci.  Swiatowy brak paliwa weglowo-
dorowego sprawit, ze szybko znikty pojazdy
tzw. ,superoktanowe"”, poniewaz nie tatwo jest
dzi§ otrzyma¢ wysokooktanowg benzyne.
Przypomnijmy tu sobie, ze liczba oktanowa
oznacza zdolnos¢ przeciwdetonacyjng paliwa

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

565

przy wysokim sprezaniu. Liczbe oktanowa
okreslic mozna przez pordéwnanie aliwa zna-
nego nam z paliwem badanym. Za podstawe
wyznakowania wziete zostaty dwa weglowo-
dany — isooktan o duzych wiasciwosciach
antydetonacyjnych, ktory otrzymat liczbe
oktanowag 100 oraz heptan o wiasciwosciach
detonacyjnych oznaczony liczbg oktanowsg O.
Prébowane paliwo napedza specjalny silnik
laboratoryjny ze zmiennym stosunkiem spre-
Zzania — sprezanie zwigkszamy tak diugo, az
uzyska sie detonacje. To okresla nam liczbe
oktanowsg paliwa.

3) Silnik szeregowy z tytu, naped na tylne kota.

4) Silnik poprzeczny z przodu, naped na przednie
kota.

5) Silnik szeregowy za tylng osia,
kota.
6) Silnik — bokser z przodu, naped na przednie kota.

naped na tylne

Najczesciej uzywana jest benzyna od 60 —
76 oktanow. Benzyne o nizszej liczbie okta-
nowej cechuje nadmierne zuzycie i tak np.
benzyna o 65 oktanach ma o 9|% wyzsze zu-
zycie niz benzyna o 80 oktanach. Produkcja
cenniejszych gatunkéw benzyny jest bardzo
utrudniona. Czasami wiec podwyzsza sie licz-
be oktanowg paliwa przez dodanie don S$rod-
kéow antydetonacyjnych, jak czteroetylek oto-
wiu, ktérego dodaje sie do benzyny zaledwie
0,5 g na ! litr paliwa. Jednak dziatanie cztero-
etylku otowiu jest szkodliwe. Otow bowiem
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osiada w niektdrych czesciach komory spalania
i powoduje nie tylko predka korozje, lecz na-
wet czeste uszkodzenie zawordéw wydecho-
wych. Oprécz tego czteroetylek otowiu jest
Srodkiem trujacym. Niskooktanowe paliwo
zmusza konstruktorow do budowania silnikow

CZECHOSELOWACJA

JAK BUDOWANO OBECNA JAVE-250

W historii pojazdow motorowych przemyst cze-
chostowacki ma wieloletnig i chwalebng tradycje.
Nie trzeba powtarza¢ wszystkiego, co czytalisSmy
i styszeliSmy w roku 1947 z okazji 50-lecia Tatry
i catego naszego przemystu samochodowego, jak
rowniez nie trzeba przypomina¢ Swiatowych sukce-
sow motocykli Laurin i Klement, ktore przed 40 laty
uznano za najlepsze na Swiecie. Nasze modele sa-
mochodu sg do dzi$ wzorem dla innych. Wiemy,
ze zatozenia techniczne naszej Tatry sprzed 15 laty
sg obecnie nasladowane przez caty Swiat. Podobnie
rzecz ma sie z motocyklami wytworni Jawa, ktéra
w okresie ostatniej wojny wysuneta sie na pierwsze
miejsce w konstrukcji i wprowadzita do niej nowe
udoskonalenia, bedace dzi§ wzorem dla obcych
konstruktorow.

Przemyst motocyklowy Czechostowacji, ktory
z matymi przerwami produkowat od czaséw Laurina
i Klementa, przezyt wiele etapéw, podczas ktorych
pracowat stosujac raczej metode kopiowania (z wy-
jatkiem Kkilku prob, ktére jednak nie znalazly sie
na odpowiednim poziomie).

Dopiero wojna 1939—1945 sprawita, ze prze-
myst Czechostowacji w nowych modelach Jawy po-
kazat konstrukcje oryginalng i pierwszorzednej ja-
kosci. Dzi$ nikt nie watpi w powodzenie zapo-
czatkowanych wodwczas konstrukcji. Ze wszystkich
stron $wiata donoszg o sukcesach motocykli marki
Jawa, k'ére pod kazdym wzgledem przewyzszajg za-
graniczne marki motocyklowe. Nawet wielkie i zna-
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0 matym stosunku sprezania. Sytuacja taka
jest jednak chwilowa. Na catym Swiecie prze-
jawia sie bowiem dazno$¢ do szerszego uzy-
wania wysokooktanowego paliwa, ktére ma
zasadniczy wptyw na zwiekszenie wydajnosci
silnika benzynowego.

ne wytwornie angielskie kopiujg charakterystyczne
ulepszenia Jawy.

Powodzenia te zobowigzujg nasz przemyst w
olbrzymim stopniu na przyszto$¢. Nalezy sobie
uswiadomi¢, ze dystans istniejagcy miedzy nami
a obecng konkurencjag mozemy zachowac tylko
wtedy, jesli péjdziemy tg samg droga, ktérg kro-
czyliSmy podczas przygotowan, w okresie prob i bu-
dowy Jawy. Tylko ta droga bowiem pozwoli nam
i w przysztosci osiggna¢ powodzenie.

Juz w 1937 i 1938 r. kiedy marka Jawa po-
zostata w tyle za krajowg i zagraniczng konku-
rencja, jasne sie stato, ze sedno niepowodzenia lezy
w konstrukcji motocykla. Do tego czasu Jawa po-
stugiwata sie metoda kopiowania, jakkolwiek wpro-

Prototyp z roku 1940, Eoprawiony wyglad ,,starej
szkotyll

wadzita do konstrukcji pierwiastki woéwczas jeszcze
nieznane (prasowana rama z otwartych profiléw
itd.).

Oczywiscie nowy model Jawy Robot, ktory
wszedt na rynek w tym okresie, stanowi wielki
postep. Konstruktor tego modelu J. Jozif pokazat,
ze ma talent rozwigzywania zasadniczych proble-
moéw  konstrukcyjnych. Nalezato wiec przygotowac
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szczegotowy plan pracy, aby wykorzysta¢ nie tylko
wielki talent konstruktora, ale i dtugoletnig tra-
dycje Jawy. Dlatego juz w roku 1939 zdecydowano,
ze cata produkcja nowych typéw rozpocznie sie na
zupetnie nowych zasadach. Opracowano rysunki,
jak ma wyglada¢ Jawa — motocykl przysziosci.
W programie uwzglednione zostaty wszystkie zmia-
ny i ulepszenia, jakie powinny by¢ zastosowane w
nowej konstrukcji.

Dalszy krok. Zastosowano po raz_pierwszy resoro-
wanie tylnego kota. Rama nie zmieniona.

Program ten przyjeto i rozpoczeto przygoto-
wania do konstruowania modelu i do produkcji.
Jednoczesnie starano sie wszelkie nowe pomysty
racjonalizatorskie i nowe koncepcje wigczy¢ do pro-
gramu. Tak na przyktad w roku 1938 wnie$li dwaj
konstruktorzy dr. Pivrnec i Navratil projekt zmia-
ny biegow raczka na kierownicy z tym, ze jedno-

krystalizuje sie. W nowej ramie nowy
€zasowo niezastosowano resorowanego tyhu.
Rok 1942.

Wyglad
silnﬂ<,

czesnie ta sama rekojes¢ wyltgczataby sprzegto.
Pomyst ten przyjeto, zrealizowano i wyprébowano,
jakkolwiek w pierwotnej formie nie okazat sie przy-
datny. Stal sie jednak punktem wyjsciowym dla
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nowej konstrukcji — zmiany biegébw nozng dzwig-
nig, ktéra dzi$ zdata egzamin we wszystkich ma-
szynach Jawy.

W taki sposéb wykorzystano caty szereg po-
mystow i wnioskow racjonalizatorskich wielu Kie-
rowcow i mechanikdw oraz ulepszen konstrukto-
row. Czesto ciezko nam bylo wprowadza¢ w zycie
nowe mysli i idee. Nalezato bowiem jednoczesnie
wychowywac wszystkich wspotpracownikoéw zgodnie
z nowym programem, nauczy¢ ich, aby zapomnieli,
co byto dla nich dotychczas wzorem, aby nie brali
przyktadu i wzoréw z konkurencyjnych wytworni.
Praca nie byfa lekka. Jakkolwiek utworzono bardzo
dobry zespo6t, w ktérym teoria, doswiadczenie i ta-
lent w osobie kierownika konstrukcji J. Jozifa 13-
czyty sie z naukowymi i teoretycznymi wiadomos-
ciami, ktére jednak byty niczym w pordwnaniu
z wytknietym celem pracy — ulepszong konstrukcjg
Jawy. Nagroda naszej pracy byt jednak wielki
sukces i wdzieczno$¢ catego narodu.

Praca w owym czasie nie postepowata tak
szybko, jak spodziewaliSmy sie i jakby sobie kto$
niedoswiadczony wyobrazat. W ciggu catej wojny
wykonano 30 prototypéw, na ktérych przejechano
wiele tysiecy km. Wykonano maszyny wszystkich
kategorii: 100, 125, 175, 250 i 350 ccm.

Nie budowano od razu nowych modeli z punktu
widzenia czysto technicznego. Kazdy prototyp byt
prébowany przez kierowcéw fabrycznych, zatrud-
nionych w dziale doswiadczalnym. Byli to Simandl,
Stanislav, Dusit, Novotny, Lucak, Bednar i inni,
pracujacy przez catg wojne nad przygotowaniem
nowych modeli, ktérzy ofiarowali swe doswiadczenie
i pomysty i pomagali udoskonala¢ model za mo-
delem.

Dbano takze i o to, aby da¢ moznos¢ skrytyko-
wania nowych modeli aparatowi dystrybucyjnemu
i godnemu zaufania odtamowi odbiorcow. Proby
takie robiono niejednokrotnie w Kwasinach, gdzie
zgromadzeni znawcy i laicy mogli wyprébowac
i 0sadzi¢ wszechstronnie nowe prototypy.

Inne préby przeprowadzano metodg rozpisy-
wania ankiet, uwgledniajacych rézne pytania co do
jakosci poziomu technicznego itp. Kazdy z uczest-
nikéw ankiety otrzymywat do wypetnienia dwa
arkusze: jeden o wiasciwosciach technicznych,
drugi dotyczacy samej jazdy. Pytania byty punkto-
wane od 0 do 10. Od chwili gdy modele zostaty
oddane do dyspozycji uczestnikéw ankiety, az do
chwili zwrécenia ankiety musieli oni zachowac¢ Scista
tajemnice. Uczestnicy ankiety mogli jezdzi¢ na ma-
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szynach, mogli je szczeg6towo przejrzec¢, ale nie
wolno im byto rozbiera¢ maszyn. Po oddaniu
ankiet robiono zestawienie punktacji i przeprowa-
dzano dyskusje nad dokonanymi spostrzezeniami.
Praca ta poczatkowo byta dos¢ przykra, gdyz nasi
krytycy odrzucali model za modelem. Dopiero w ro-

Prototyp 175 ccm z roku 1942—43 podobny do
dzisiejszej Jaw?/ — 250. W tej ramie probowano
kilka réznych silnikdw.

ku 1944 podczas ostatniego przegladu opracowywa-
nych nowych modeli osiggnieto takie wyniki, ze
nawet najbardziej surowi krytycy nie mieli stow
pochwaty.

Osiagniecie wysokiego poziomu i pieknego wy-
gladu maszyny nie byto jednak jedynym dazeniem
konstruktoréw Jawy. Ustawicznie zmierzano do
uzyskania jak najmniejszego ciezaru i jak naj-
wiekszej ekonomiki motocykla. Wszystkie dziaty
produkcji pracowaty wzorowo i skoordynowanie.
W  wypadkach trudnych probleméw konstrukcyj-
nych stosowano wspdétzawodnictwo, np. konkurs na
rozwigzanie problemu przedniego widelca dat okoto
30 réznych pomystow. Ostateczna konstrukcja wi-
delca byta potgczeniem dwoch czy trzech pomystow,
ktore zostaty przyjete i opracowane przez kierow-
nika Biura Konstrukcyjnego J. Jozifa. Wszystkie
pomysty nagrodzono.

Z rownym zapatem, z jakim pracowaly ze-
spoly konstrukcyjne, pracowaly takze warsztaty,
miedzy innymi warsztat pod kierownictwem P. Si-
mandla i doswiadczonych mechanikow Buriana
i Polaka. Zespot ten miat prace utrudniong, ponie-
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waz warsztat zakonspirowano w drewnianej budzie
dla ukrycia go przed oczyma organdéw nadzorczych,
poniewaz konstruowanie i produkcja nowych mo-
deli byly podczas wojny zabronione. Nie zdarzyto
sie jednak w okresie tajnej produkcji, aby ktory-
kolwiek ze wspotpracownikoéw, konstruktorow lub
warsztatowcow zdradzit nas lub méwit o pracy cos$
niepotrzebnego.

Poniewaz fabrykacja samochodéw i motocykli
byta podczas wojny zabroniona, wszystkie modele
malowano na kolor wojskowych niemieckich po-
jazdow i zaopatrzono w wojskowe numery re-
jestracyjne. W wypadku zatrzymania przez organa
policyjne mozna byto sie tlumaczy¢, ze jest to
pojazd niemiecki naprawiony w fabryce.

W ten sposdb realizowano wytkniete cele. Wy-
konano szereg nowych typow, z ktorych trzy zo-
staty gruntownie wyprobowane, a mianowicie
Jawa 175, 250 i 350 ccm. Przygotowano takze
konstrukcje maszyn 100 i 125 ccm, ktdre jednak
w ostatecznej formie nie zostaty zrealizowane. Z po-
wyzszych model 250 ccm jest dzi$ fundamentem
Swiatowego powodzenia Jawy i przyktadem jak ma
wyglada¢ nowoczesny motocykl.

Ostateczny prototyp. Przed rozpoczeciem produkcji
seryjnej ~zmieniono jedynie pokrywe gaznika,
siodto i regulacje sprzegta.

Produkcja Jawy podczas ostatniej wojny jest
drobnym przyktadem jak nalezy postepowac przy
konstrukcji pojazdow motorowych. Dos$wiadczenia
z tego okresu muszg by¢ nadal w jak najwiekszym
stopniu wykorzystywane.

Na podstawie artykutu dra Jaroslava Frei.
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NIEMIECKIEJ REPUBLIKI

DEMOKRATYCZNEJ

AKTYWNIE WALCZA O POKOJ

Walka o utrwalenie pokoju, ktéra ogarneta
wszystkich postepowych ludzi na catym Swiecie,
znalazta réwniez zywy oddzwiek wsrdd pracownikdow
motoryzacji i sportowcow Niemieckiej Republiki
Demokratycznej. Podpisujg oni masowo Apel Sztok-
holmski oraz demonstrujg przeciw polityce anglo-
amerykanskich podzegaczy wojennych. Wiadomosci
z NRD podajg, ze wsrdd aktywistow walki o pokoj
znajduje sie wielu zastuzonych sportowcow moto-
rowych. Apel Sztokholmski podpisat mistrz mo-
tocyklowy w kategorii do 350 cm3 Siegfried Wiinsch,
moéwigc przy tym ,jako sportowiec wiem najlepiej,
ze w mojej dziedzinie moge pracowac jedynie, gdy
wywalczymy trwaty pokdj, dlatego jestem za po-
kojem, a przede wszystkim za Zjednoczonymi De-
mokratycznymi Niemcami“. Popularna dortmundzka
zawodniczka motocyklowa Herta von Ambrock

podpisata Apel Sztokholmski podczas startu w
Zwickau w Niemieckiej Republice Demokratyczne;j.
Oswiadczyta ona przy tym dziennikarzom: ,jako
kobieta-sportowiec bardzo sie ciesze majgc moznosc
startowa¢ w NRD. W Zachodnich Niemczech bo-
wiem okupacyjne wiadze anglo-amerykanskie i ich
stugusy z Bonn prowadzg nieustanng walke prze-
ciwko wszystkim, ktérzy bronig pokoju i zadajg
Zjednoczonych Demokratycznych Niemiec. Do tego
czasu zajmowatam sie jedynie sportem i rodzing,
ale wiasnie dlatego, ze i sport i rodzina sg szcze-
golnie bliskie mojemu sercu zrozumiatam, ze mu-
simy z calg sita walczy¢ o pokéj. Slubuje, ze po
powrocie do Dortmundu uczynie wszystko, by do-
poméc  zachodnio-niemieckim goérnikom i ich zo-
nom w ich walce o pokdj
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