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ROZKAZ MINISTRA OBRONY NARODOWEJ NR 20

Szeregowcy i marynarze! Podoficerowie i oficerowie!
Generatowie i admiratowie!

Tegoroczne $wieto 1 Maja nardd polski obchodzi pod hastami walki
o realizacje uchwat Il Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej,
dalszego rozwoju kraju ojczystego i szybszego podniesienia dobrobytu
ludnosci pracujacej miast i wsi.

1 Maja 1954 roku przejdzie w naszym kraju pod znakiem jeszcze moc-
niejszego zespolenia catego narodu woko6t Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej w szerokim Froncie Narodowym, froncie walki 0 umocnienie
naszej niepodlegtosci, o pokoj, dobrobyt i socjalizm.

Zoinierze Wojska Polskiego zamanifestujg w tym dniu swg nierozer-
walng wiez z narodem, swojg niewzruszong wole obrony Ojczyzny i po-
koju.

Nowymi osiggnieciami witajg Swieto miedzynarodowej solidarnosci
mas pracujacych kraje obozu pokoju na czele ze Zwigzkiem Radzieckim
w budownictwie komunizmu i socjalizmu, w rozwoju swojej potegi
gospodarczej i obronnej, w podnoszeniu stopy zyciowej ludzi pracy.

Wspaniate zwyciestwa Zwigzku Radzieckiego i krajow demokracji lu-
dowej i ich nieztomna pokojowa polityka zagraniczna sg dla wszystkich
mitujgcych pokdj i wolno$¢ narodéw natchnieniem i drogowskazem
w walce o ztagodzenie napiecia miedzynarodowego, o utrwalenie pokoju.
Idea pokojowego wspotistnienia panstw o roznych systemach ustrojo-
wych, idea rokowan w zatatwieniu spornych spraw miedzynarodowych
zdobywa sobie coraz szersze uznanie ws$rod narodow Swiata.

Szeregowcy i marynarze! Podoficerowie i oficerowie!
Generatowie i admiratowie!

W imieniu Rzadu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i swoim wiasnym
pozdrawiam Was w dniu Swieta Pracy 1 Maja i zycze dalszych osiggniec
w podnoszeniu gotowosci bojowej Wojska Polskiego.

Dla uczczenia Swigta mas pracujgcych catego Swiata

rozkazuje:

W dniu 1 Maja w stolicy naszej Ojczyzny — Warszawie odda¢ 24 salwy
artyleryjskie.

Niech zyje Wojsko Polskie — wierna straz naszych granic i niepodleg-
fosci Ojczyzny!
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Niech zyje i umacnia sie braterska przyjazn Polski i Zwigzku Radziec-
kiego — rekojmia naszej niepodlegtosci i dalszych zwyciestw na drodze
do socjalizmu!

Niech zyje Polska Zjednoczona Partia Robotnicza— awangarda klasy
robotniczej, przewodniczka narodu w walce o pokoj, dobrobyt, socjalizm!

Niech zyje i rozkwita nasza Ojczyzna — Polska Rzeczpospolita Ludowal

MINISTER OBRONY NARODOWEJ]
(—) KONSTANTY ROKOSSOWSKI
Marszatek Polski



I Maja dzien miedzynarodowej solidarnosci ludzi pracy na catym
Swiecie, dzien braterstwa robotnikdw wszystkich krajow nalezy do naj-
drozszych Swiat ludu pracujgcego.

Wysokie poczucie proletariackiego internacjonalizmu, wiasciwe klasie
robotniczej, nadato Swietu majowemu juz od poczatku specyficzne cechy.
Sa nimi — Swiadomos$¢ wspolnoty najzywotniejszych interesbw mas pra-
cujgcych Swiata w ich walce o pokdj, chleb i wolno$é, dazenie do jed-
nosci szeregdw klasy robotniczej w walce przeciwko kapitalistycznemu
systemowi wyzysku, nedzy i wojny.

W okresie ponad sze$¢dziesieciu lat , odkad obchodzone jest Swieto pierw-
szego Maja, oblicze kuli ziemskiej zmienito sie nie do poznania. Hasta,
pod ktorymi wystepowaty w pierwszych pochodach majowych masy
pracujace, cele, o ktore lala sie na ulicach krew robotnicza, cele, jak sie
wowczas wydawato, trudne i odlegle, zostaty zrealizowane na znacznej
czesci kuli ziemskiej.

Wielka Rewolucja PaZdziernikowa przerwata opasujacy kule ziemska
fancuch kapitalizmu, rozdzielajgc $wiat na dwa przeciwstawne sobie
obozy. Obo6z tworczej pracy dla dobra cztowieka, pokoju i braterstwa —
ob6z socjalizmu i ob6z nedzy, wyzysku i wojny — ob6z imperializmu.
Spetnity sie marzenia wielu pokolen klasy robotniczej walczacej od lat
przeciwko kapitalizmowi. Powstat Zwigzek Radziecki, panstwo wyzwolo-
nych robotnikéw i chtopéw, by od zarania swego istnienia sta¢ sie wzo-
rem i przyktadem, pierwszg brygada szturmowa narodéw Swiata w walce
0 socjalizm. Nie pomogty kapitalistom wszelkie préby zniszczenia mtodej
republiki radzieckiej — interwencja i blokada, wsciekta nagonka propa-
gandowa i bojkot handlowy. Narody radzieckie, prowadzone przez
wielka partie Lenina—Stalina, popierane przez ludzi pracy na catej kuli
ziemskiej, obronity swojg ojczyzne od napasci i zbudowaty zwyciesko
socjalizm, umocnity site obronng swej ojczyzny i budujg komunizm.

Il wojna Swiatowa, u zrodet ktérej lezy perfidna polityka porozumie-
nia anglo-amerykanskiego imperializmu ze zdziczatym faszyzmem, nie
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spetnita jego nadziei na zniszczenie Zwigzku Radzieckiego. Kryzys syste-
mu imperialistycznego wzmdgt sie jeszcze bardziej, gdy w wyniku zwy-
ciestwa Armii Radzieckiej w Il wojnie Swiatowej wyzwolity sie spod
jarzma faszyzmu i rodzimej burzuazji narody wschodniej i potudniowo-
wschodniej Europy, gdy wielki nardd chinski dokonat swej historycznej
rewolucji i przegnat podporzadkowang imperialistom klike Czang Kai-
szeka. Zamiast oczekiwanego przez imperialistbw wszelkiej masci umoc-
nienia systemu kapitalistycznego — powstat potezny 800-milionowy obéz
pokoju 1 socjalizmu.

Masy pracujgce Zwigzku Radzieckiego', ktére zbudowaly socjalizm,
kroczg dzis nieugigcie naprzod do jeszcze wyzszego celu — do komunizmu.
Masy pracujgce krajow demokracji ludowej zwyciesko kroczg w marszu
ku socjalizmowi.

Stosunki wspotpracy, przyjazni i braterstwa, ktére stanowig podstawe
nienaruszonej sity poteznego obozu pokoju, demokracji i socjalizmu,
sg zywym wcieleniem zasad miedzynarodowej solidarnosci i braterstwa
ludzi pracy, ktore legly u podstaw Swieta pierwszomajowego.

Rownoczesnie nigdy jeszcze nie rysowata sie tak wyraznie przepas¢
dzielgca dwa Swiaty. Swiatu gnijgcego kapitalizmu, usitujgcego pograzyc¢
kule ziemska w nowej pozodze wojennej, przeciwstawia sie Swiat, do kté-
rego nalezy i nasz nardd, Swiat, w ktérym u wihadzy stoi lud, wr ktérym
wre wytezona, tworcza praca dla szczesScia cztowieka, dla socjalizmu.

W obozie wojny i szalejgcego terroru wobec mas pracujacych dzierzg
prym imperialisci amerykanscy. Imperializm amerykanski, niepomny
kleski Hitlera, prowadzi nadal krucjate $wiata kapitalistycznego przeciw
Zwigzkowi Radzieckiemu i krajom demokracji ludowej. Gnijacy, roz-
sadzany wewnetrznymi sprzeczno$ciami imperializm amerykanski, ktéry
»Zjednoczyt" pod swioimi opiekunczymi skrzydtami wszystkie sity reakcji
miedzynarodowej, grozi $wiatu nowg rzezig wojenng. W tym celu mon-
tuje on tzw. europejska wspolnote obronng, ktdrej podstawe ma stano-
wi¢ neohitlerowski Wehrmacht Adenauera, odbudowuje agresywng armie
japonska, otacza $wiat siecig amerykanskich baz wojennych i zawiera
agresywne porozumienia, jak pakt atlantycki itp.

Goraczkowos¢, cechujgca poczynania sit wrogich pokojowi, nie wynika
jednak ani z sity, ani z dobrego samopoczucia imperialistow.

W szeregu krajow kapitalistycznych inflacja zatacza z kazdym rokiem
szersze kregi, ro$nie niepowstrzymanie drozyzna, bogacg sie handlarze
Smierci — potezne trusty zbrojeniowe, a rownoczes$nie postepuje nieusta-
jace zubozenie mas pracujgcych.

Nie obronig imperialistow szalefcze zbrojenia przed coraz silniejszymi
wstrzgsami ekonomicznymi i nieuchronnie nadciggajacym kryzysem.
W obronie przed wlasnymi masami pracujgcymi, ktore widzg Swietlany
przyktad krajow® obozu pokoju i socjalizmu, imperialisci ograniczajg
wszelkie swobody demokratyczne oraz usitujg zaku¢ w dyby faszyzmu
narody, ktére pod przewodem bohaterskiej klasy robotniczej oraz partii
komunistycznych i robotniczych wystepujg coraz Smielej i zwarciej prze-
ciwko burzuazyjnym rzadom zdrady narodowej, nedzy i wojny.
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Réwnocze$nie mnozg sie swary i tarcia pomiedzy imperialistami. Naj-
gtodniejsze krzyki i deklaracje dolarowych przywddcéw o ,jednosci
atlantyckiej”, czy ,.europejskiej” nie sg w stanie przykry¢ coraz bru-
talniejszej polityki amerykanskich miliarderéw tupigcych narody uza-
leznionych przez nich krajow, usitujgcych pozbawi¢ je suwerennosci
narodowej | podporzadkowa¢ militarnie neohitlerowskiemu Wehr-
machtowi.

Na bazie rabunkowej eksploatacji przez monopole i trusty amerykan-
skie i w poczuciu zagrozenia przez awanturniczg polityke wskrzeszania
armii zachodnio-niendeckich najemnikéw, przybierajg wcigz na sile kon-
flikty pomiedzy Wielka Brytania i Francjg z jednej strony a Stanami
Zjednoczonymi z drugiej. Pogtebianie sie sprzecznosci rozdzielajgcych
Swiat imperializmu powoduje niepokdj w obozie organizatoréw wojny.

Niepokéj ten poteguje wzmagajgca sie nieustannie walka narodéw
kolonialnych i zaleznych o niepodlegto$¢ i mozno$¢ stanowienia o wias-
nym losie. Walke te, ktéra ogarnia wcigz nowe potacie Azji, Afryki
i Ameryki Potudniowej, imperializm usituje zdtawi¢ za pomocg metod
wyrafinowanych prowokacji i bestialskiego terroru.

Réwnoczesnie niewatpliwe i widoczne osiggniecia, jak zaprzestanie
dziatan wojennych w Korei, konferencja w Berlinie i Genewie, ktére
w ostatnich miesigcach przyniosta polityka Zwigzku Radzieckiego i wal-
ka narodéw o pokdj — spychajg imperialistw na coraz bardziej zwezone
i trudne pozycje. Totez narody, ktOre widzg juz realne owoce swych
wysitkdw, rozwinety wiegkszg niz kiedykolwiek dotgd aktywno$¢ w walce
przeciw odrodzeniu hitlerowskiej bestii, o zlikwidowanie ognisk wojny
na Dalekim Wschodzie, o0 normalizacje stosunkéw politycznych i handlo-
wych miedzy wszystkimi krajami, o bezpieczenstwo Europy.

Swojg nieugietg wole walki o zachowanie pokoju zademonstrowaty
masy pracujace narodow Swiata w tegorocznej manifestacji pierwszo-
majowej, wystepujgc pod wspolnymi hastami walki o pokoj i wolnosc.

Zwigzek Radziecki — przewodnia gwiazda narodéw Swiata

Radosnie Swiecity tegoroczny dzien 1 Maja narody wielkiego Zwigzku
Radzieckiego, wznoszace pod wodzg bohaterskiej Partii Komunistycznej
i jej Komitetu Centralnego fundamenty komunizmu.

Rados$nie czcity majowe $wieto klasy robotniczej narody krajow demo-
kracji ludowej, Swiecit je wielki nardd chinski. W wielkim, tworczym
wysitku narody te dzwigajg nieustannie wzwyz swg gospodarke, kulture
narodlowg i dobrobyt mas pracujacych. W oparciu 0 wzajemng przyjazn,
a przede wszystkim o braterskg i bezinteresowng pomoc wielkiego
Zwigzku Radzieckiego, kraje obozu pokoju i socjalizmu kroczg niepo-
wstrzymanie drogg nowego, szcze$liwego zycia.

W czasie radosnej manifestacji pierwszomajowej mysli i uczucia naro-
dow krajow demokracji ludowej, milionéw prostych ludzi na catej kuli
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W catym kraju lud pracujgcy miast i wsi uroczyscie obchodzit $wieto 1 Maja—

Swieto solidarnosci ludzi pracy catego Swiata w walce o pokoj, postep i braterstwo

miedzy narodami. Gorgco manifestowano na cze$¢ przodujgcego w tej walce pierw-

szego Kraju Socjalizmu. Lud Warszawy Swiecit dzien 1 Maja tak, jak tylko potrafit:
thumnie, goraco, uroczyscie
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ziemskiej skieruja sie ku wielkiemu Zwigzkowi Radzieckiemu — gwiez-
dzie przewodniej ludzkosci w jej walce o szczeSliwe i pokojowe zycie.

Od 36 lat Swieto Majowe w najodleglejszym nawet zakatku S$wiata
opromienione jest coraz silniejszym blaskiem bohaterstwa i olbrzymich
osiggnie¢ narodéw radzieckich. Zwyciestwa narodéw radzieckich, wzno-
szacych pod kierownictwem KPZR i jej Komitetu Centralnego wspaniate
budowle komunizmu, sg Zrédtem dumy i radosci kazdego cztowieka pracy,
kazdego patrioty kochajgcego swag ojczyzne.

Kazdy dzien pracy w Zwigzku Radzieckim coraz bardziej potwierdza
wyzszos¢ ustroju socjalistycznego nad kapitalistycznym, wskazuje na
praktyczne urzeczywistnienie podstawowego prawa gospodarki socjali-
stycznej — statego wzrostu poziomu materialnego i kulturalnego mas
pracujgcych.

Bezsporne fakty wzrostu radzieckiej pokojowej ekonomiki, nieustan-
nego wzrostu stopy zyciowej ludzi radzieckich w sposob najbardziej
przekonywujacy $wiadczy o umitowaniu pokoju przez rzad radziecki,
0 gteboko pokojowym charakterze jego dazen i planéw na przysztosc.

W przeciwienstwie do krajow imperialistycznego bloku anglo-amery-
kanskiego Zwigzek Radziecki po zakonczeniu wojny nie poszedt droga
wyscigu zbrojen, lecz nieugiecie troszczyt sie o powojenng odbudowe
i rozwdj swej gospodarki narodowej, osiggajac wspaniate rezultaty. Kazdy
uczciwy cztowiek na kuli ziemskiej, ktory dzi§ poréwna ciezka sytuacje,
do jakiej doprowadzity swe kraje rzady panstw Kkapitalistycznych,
z sukcesami gospodarczymi i kulturalnymi Zwigzku Radzieckiego i kra-
jow demokracji ludowej, dojdzie do stusznego wniosku, ktora droga
rozwoju bardziej odpowiada interesom naroddw.

Najwiekszym wkiadem Zwigzku Radzieckiego w sprawe internacjona-
lizmu proletariackiego, we wspdlng sprawe catej postepowej ludzkosci
jest konsekwentnie prowadzona przez nardéd i rzad radziecki walka
0 pokoj, poniewaz utrzymanie i utrwalenie pokoju odpowiada najzy-
wotniejszym interesom narodoéw ZSRR i wszystkich ludzi pracy.

Walka Zwigzku Radzieckiego o pokdj mobilizuje miliony ludzi na catym
Swiecie do nieustannego wzmagania wysitkow w celu okietznania podze-
gaczy wojennych.

Miliony ludzi w Europie i na catym S$wiecie z najgtebszym uznaniem
przyjety stanowisko delegacji radzieckiej na konferencji berlinskiej.
Dzieki delegacji radzieckiej konferencja berlinska wykazata, ze droga
do zapewnienia bezpieczenstwa Europy, do powstrzymania odbudowy
mlilitaryzmu niemieckiego prowadzi nie przez tworzenie przeciwstawnych
sobie ugrupowan wojskowych, ale przez stworzenie systemu wzajemnego
bezpieczenstwa panstw europejskich. Konkretna propozycja ministra
Mototow”a w sprawie paktu zbiorowego bezpieczehnstwa panstw europej-
skich spotkata sie z szerokim oddzwiekiem wsrdéd narodéw Europy
i jednomysinym poparciem naszego narodu.

Dazac za wszelkg cene do odbudowy niemieckiego militaryzmu, mini-
strowie panstw zachodnich uniemozliwili na konferencji berlifiskiej po-
rozumienie w sprawie niemieckiej. Niemniej jednak wystgpienia delegacji
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radzieckiej, dajgc wyraz dgzeniom wszystkich narodéw, odkrywajg maske
ktamliwej propagandy, za ktorg kryli sie rzecznicy ,,armii europejskiej" —
daty narodom dodatkowg broh do skutecznej walki o pokdj i bezpieczen-
stwo Europy.

Whbrew ,,przepowiedniom” i wysitkom reakcyjnych kot konferencja
berlinska nie zakonczyta sie fiaskiem i uzasadnita mozliwos¢ i celowosé
rokowan. Utorowata ona droge do konferencji w Genewie z udziatem
pigtego mocarstwa — Chinskiej] Republiki Ludowej, ktéra zajmie sie
sprawg utrwalenia pokoju w Korei i potozenia kresu wojnie w Indochi-
nach.

Konsekwentna pokojowa polityka Zwigzku Radzieckiego i catego obozu
demokratycznego, popierana przez coraz szersze masy ludnosci we
wszystkich Kkrajach Swiata, pokrzyzowata znowu plany agresoréw i do-
prowadzita w ostatnich miesigcach do ztagodzenia napiecia miedzynaro-
dowego.

Doniostym krokiem w celu dalszego ztagodzenia napiecia miedzynaro-
dowego jest ostatnia nota rzadu radzieckiego do rzadéw trzech mocarstw
zachodnich. Wyrazona w nocie zgoda na uczestnictwo Standéw Zjednoczo-
nych A.P. w proponowanym przez ministra Mototowa ogdlnoeuropejskim
pakcie bezpieczenstwa oraz gotowos¢ ZSRR do przystgpienia do paktu
atlantyckiego stanowig dalszy postep w walce o stworzenie systemu
prawdziwego bezpieczenstwa zbiorowego. Ludzie na catym Swiecie raz
Jeszcze przekonali sie, ze ilekro¢ odzywa sie gtos z Moskwy na temat
sytuacji miedzynarodowej — jest to zawsze gtos pokoju.

Nie ma narodu, ktory nie spogladatby z mitoscig i ufnoscig w strone
Zwigzku Radzieckiego — przewodniej gwiazdy ludzkosci, ktéry nie bytby
wdzieczny Zwigzkowi Radzieckiemu za jego nieugietg walke o podsta-
wowe dobro kazdego cztowieka — o pokoj.

Ze szczegolng mitoscig spoglada ku Zwiagzkowi Radzieckiemu naréd
polski. Z okazji 10-lecia naszego ludowego panstwa dokonamy w tym
roku bilansu naszych wielkich osiggnie¢ na wszystkich odcinkach zycia
kulturalnego i spotecznego. W bilansie tym podstawows i czotowg pozycije
zajmie pomoc, przyktad i przyjazn ZSRR, ktéra lezata i lezy u podstaw
kazdego z wielkich osiggnie¢ 10 lat pracy i walki naszego narodu w jego
marszu do socjalizmu.

Niezachwiana stanowczo$¢, z jaka Zwigzek Radziecki bronit i broni
zywotnych interesdw narodu polskiego wobec atakéw imperialistycznych,
oraz nieustanna i wszechstronna pomoc materialna jest opoka, na ktorej
nasz naréd buduje calg swa przysztosé.

Po drodze wytyczonej przez Il Zjazd PZPR naprz6d do socjalizmu

Uroczyscie i rados$nie witat pierwszomajowe Swieto narod polski sku-
piony w tworczej pracy wokot wielkich zadan wytyczonych przed nim
przez Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej.

Swieto majowe przestato dzi§ by¢ w Polsce jedynie Swietem Kklasy
robotniczej. Swoim zasiegiem, wysuwanymi hastami $wieto to stato sie
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wiasnoscig catego narodu polskiego, stato sie symbolem najlepszych tra-
dycji w historii naszego narodu.

Na przestrzeni dziejow narodu polskiego jedynie klasa robotnicza byta
zawsze konsekwentnie patriotyczna. Z tego gtebokiego patriotyzmu klasy
robotniczej i petnego poczucia odpowiedzialnosci za losy Polski wyrosta
jej bohaterska walka o wolnos¢ narodowsg i spoteczna, majaca odbicie
miedzy innymi w corocznych obchodach pierwszomajowych.

‘e...Nie straszny nam jest zaden wrdg. Sprawe naszej niepodlegtosci i bezpieczenstwa
oparliSmy na niezawodnych i niewzruszonych podstawach: na rosngcej wciaz obronie
naszego panstwa, na bojowosci i bezgranicznym oddaniu Ojczyznie naszego Wojska
Polskiego — krew z krwi, kos$¢ z kosci ludu pracujgcego™ (z przemoOwienia pierwszego
sekretarza KC PZPR tow. Bolestawa Bieruta wygtoszonego na otwarciu pochodu
1-majowego w Warszawie). Na zdjeciu: maszerujg kadeci

Ponad 60 demonstracji pierwszomajowych w Polsce —to ponad 60 lat
niezmordowanej walki mas pracujacych o spoteczne i narodowe interesy
Polski, walki prowadzonej ongi$ w warunkach niewoli caratu, terrorze
sanacji, krwawej okupacji faszystowskiej, a ostatnio od 1944 r., zacietej
i ofiarnej walki o umocnienie sity ludowej Ojczyzny i zbudowanie
socjalizmu.

W latach panowania burzuazji klasa robotnicza mobilizowata do Walki
naréd polski przeciwko rzadom zdrady i zaprzedania narodowego.

W odezwach pierwszomajowych partia polskich mas pracujgcych SDKP
i L a pdzniej KPP demaskowata zbrodniczg i antynarodowsg dziatalno$¢
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burzuazji sprzedajacej nasz kraj zagranicznym kapitalistom i zacietemu
wrogowi Polski — Hitlerowi. | tak w odezwie pierwszomajowej z 1926 r.
KC KPP zwraca sie do mas pracujacych z nastepujgcym wezwaniem:

»,Burzuazja zaprzedaje Polske kapitalistom zagranicznym i jest ich
zandarmem na Wschodzie. Na ich rozkaz zawiera umowy militarne, zbroi
sie do nowych wojen. W dniu 1 Maja ze wszystkich piersi musi wydoby¢
sie okrzyk: Precz z niewolg u bankieréw zagranicznych. Precz z wojng
imperialistyczng. Niech zyje sojusz braterski mas pracujacych ze Zwigz-
kiem Republik Radzieckich." (Zbiér dokumentéw KPP).

W przeddzien najazdu hitlerowcéw na Polske w odezwie pierwszoma-
jowej z 1938 r. Komitet Centralny Komunistycznej Partii Polski zwraca
sie do catego narodu polskiego z hastem zjednoczenia wszystkich sit do
obrony niepodlegtosci Polski przed agresjg faszyzmu:

»Totez 1 Maja na ulicach miast i wsi ramie przy ramieniu stanie robot-
nik, chtop i inteligent, by manifestowa¢ swa nienawi$¢ do faszystowskich
podzegaczy do wojny i gnebicieli ludéw. Ci, co tworza, zywig i bronia,
powiedzg dobitnie sanacyjno-endeckim faszystowskim targowiczanom, ze
frymarczy¢ losami niepodlegtosci Polski nie po-
zwolg; ze nie ustang w walce, dopdki nie stang sie petnoprawymi
obywatelami kraju”.

»-.Zjednoczmy wszystko, co zyje z pracy rgk wiasnych i umystu, co
W narodzie naszym uczciwe i patriotyczne w demokratycznym froncie
ludowym: froncie ocalenia Polski." (Zbiér dokumentéw KPP).

W okresie okupacji klasa robotnicza wysuneta sie na czoto walki naro-
dowo- i spoteczno- wyzwolenczej, stajac sie hegemonem szerokiego frontu
narodowego, skierowanego przeciwko okupantom i agenturom imperiali-
stycznym w Kraju.

W odezwach pierwszomajowych hasta walki o niepodlegtos¢ taczyly sie
nierozerwalnie z hastami wyzwolenia spotecznego.

1 Maj stat sie Swietem symbolizujgcym kierowniczg role klasy robot-
niczej w walce narodu polskiego o niepodlegto$¢ ojczyzny. Wyraznie
uwypuklata jg 1-majowa odezwa PPR z 1943 roku gtoszaca:

~Walczmy o Polske, w ktérej caly nardéd bedzie miat zabezpieczong
wolnosc, chleb i prace, dach nad gtowg i pokoj. Walczmy o to, by ugrun-
towa¢ i utrwali¢ wolnos$¢ i niepodlegtos¢ Polski. Walczmy o to, by plano-
wo i szybko odbudowac i rozbudowac kraj nasz. Dlatego walczymy o prze-
budowe gospodarczo-spoteczng w duchu prawdziwie demokratycznym,
dlatego watczymy o szczery sojusz ze Zwigzkiem Radzieckim”. (Wojsko
Ludowe Nr 4/1951).

Stuszna linia polityczna kierowniczej sity polskich mas pracujgcych —
PPR — odniosta petne zwyciestwo. W wyniku historycznego zwyciestwa
Armii Radzieckiej, u ktorej boku walczyto Ludowe Wojsko Polskie —
powstata niepodlegta i wolna od wyzysku kapitalistyczno-obszamiczego
Polska — ojczyzna wszystkich ludzi pracy.

W okresie dzielacym nas od radosnej chwili wyzwolenia przed 10 laty
pierwszego skrawka ziemi polskiej do dnia dzisiejszego dokonaty sie
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w naszym kraju gtebokie przemiany gospodarczo-kulturalne i spoteczne.
Wykonany zostat 3-letni plan odbudowy kraju ze zniszczerh wojennych.
Kazdy dzieh przynosi sukcesy w realizacji wielkiego planu 6-letniego,
planu zbudowania w naszym kraju podstaw socjalizmu. Rozbudowa po-
teznego dzi§ przemystu socjalistycznego, zmiana oblicza wsi polskiej,
stworzenie socjalistycznego handlu hurtowego i detalicznego spowodo-
waty potezne wzmocnienie czotowej sity narodu klasy robotniczej i dal-
sze zaciesnienie sojuszu robotniczo-chtopskiego. Wrég klasowy w nowych
warunkach jawnie i wyraznie stoczyt sie w bagno zdrady narodowej
i w zaostrzonej walce klasowej jest izolowany coraz bardziej od narodu.
W wyniku tych poteznych przeobrazen rozpoczeta sie przemiana narodu
polskiego w zwarty socjalistyczny naréd.

Na bazie tej przemiany powstat w naszym kraju jednolity i zwarty
Front Narodowy walki o pokoj i potege gospodarcza Polski, bedacy wy-
razem jednolitosci i zwartosci narodu polskiego i jego skuplenla wokot
klasy robotniczej, wokot Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Pod-
stawg Frontu Narodowego stat sie sojusz robotniczo-chtopski, kierowany
przez klase robotnicza, ktéra stanowi podstawowg site napedowa rozwoju
naszej ojczyzny.

Wielka sprawa jednoczaca Polakéw, jest walka o zachowanie i utrwa-
lenie pokoju, ktorg cate spoteczenstwo jednomysinie popiera.

W jej imie nardd polski udziela pelnego poparcia wysitkom rzadu
Zwigzku Radzieckiego zmierzajagcym do dalszego odprezenia miedzyna-
rodowego i popiera teze radziecka, ze wszystkie istniejgce sporne sprawy
miedzy panstwami mogg by¢ regulowane drogg rokowan.,

Narod nasz w petni popiera polityke przyjazni i sojuszu z ZSRR, ktéry
jest twierdzg pokoju na catym Swiecie. Nardd polski jednolicie stoi za
politykg prowadzong przez rzad radziecki, nasz rzad i rzady innych
panstw obozu demokracji i socjalizmu, ktorej celem jest pokojowe roz-
wigzanie problemu niemieckiego, zawarcie europejskiego paktu bezpie-
czenstwa zbiorowego, redukcji zbrojen i zakaz stosowania broni masowej
zagtady.

Narod polski jednolicie popiera polityke rzadu ludowego, dazaca do
wszechstronnego wzmocnienia naszej ojczyzny. Sprawg ogoélnonarodowg
jednoczacg mysli i wysitki narodu polskiego jest dZzwigniecie kraju wzwyz
ze stanu zacofania, w jakim zastata go Wiadza Ludowa po wyzwoleniu.

Ze stuszng dumg myslimy dzi§ w dziesigtym roku istnienia Ludowej
Polski o ogromnych osiggnieciach w dziedzinie rozwoju gospodarczego.
Ogromny rozmach socjalistycznej industrializacji spowodowat, ze zajmu-
jemy juz pod wzgledem produkcji przemystowej pigte miejsce w Europie.
Z duma patrzymy na osiggniecia naszego budownictwa, ktore nie tylko
wzniosto z ruin miasta polskie, ale czyni je nowymi, pieknymi. Symbo-
lem dla calego narodu stala sie nasza wspaniata stolica, socjalistyczna
Warszawa. Radoscig napawajg kazdego Polaka zmiany, ktére zaszty na
wsi polskiej uwolnionej z wyzysku obszarnika i kutaka. Tysigce spot-
dzielni produkcyjnych, POM-6w, SOM-6w i GOM-6w, domow kultury,
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izb porodowych, kin wiejskich i bibliotek, wielka kadra specjalistow —
agrobiologéw, zootechnikéw i agronomow zatrudnionych w rolnictwie —
oto zmiany dokonane w ciggu 10 lat istnienia wladzy ludowej na wsi
polskiej.

Dumg napawa nas rowniez potezna rewolucja kulturalna dokonana
w okresie ubiegtych 10 lat. Zwalczenie analfabetyzmu, otwarcie szeroko
szkot dla miodziezy robotniczo-chtopskiej, umasowienie czytelnictwa, roz-
woj sieci kin i teatrow — oto nasze osiggniecia. Dzi§ mamy juz wiecej

Pochody 1-majowe byty dobitnym wyrazem nieztomnej woli zrealizowania wskazan

Il Zjazdu Partii — wzmozenia walki o podniesienie stopy zyciowej ludzi pracy

miast i wsi. Uczestnicy pochodéw — robotnicy, chtopstwo pracujgce, inteligencja

miodziez i zotnierze Wojska Polskiego gorgco manifestowali swe zaufanie i mitos¢
do partii i wiadzy ludowej

studentow szkot wyzszych na 100 tys. mieszkancéw niz Anglia, wyda-
jemy wiecej ksigzek niz stare kraje kapitalistyczne liczace znacznie wie-
cej ludnosci. Dumni jesteSmy, ze potrafiliSmy pod wodzg Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej w tak krétkim czasie odrobi¢ zniszczenia
wojenne, zagospodarowac ziemie odzyskane, zbudowac baze przemystowa
i zmieni¢ cate oblicze kraju.

Totez tawg stoi nasz nardd, nauczony diugim doswiadczeniem historii,
za realizacjg programu Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, dzieki
ktéremu ojczyzna nasza nie jest juz krajem stabym i bezbronnym, lecz
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krajem przodujgcego przemystu i nieustannie rozwijajacego sie rolnic-
twa, majgcym nowocze$nie uzbrojong i wyszkolong armie, za ktorg stoi
rozwijajagce sie z kazdym dniem zaplecze poteznej gospodarki socjali-
stycznej.

Walka o dalsze umocnienie sity obronnej naszej ojczyzny, najlepszej
zapory wobec zakusow imperialistbw — o dalsze wszechstronne rozwija-
nie gospodarczej bazy naszego kraju, o realizacje planébw gospodarczych,
0 dalsze uprzemystowienie — jest ogdlnonarodowym celem jednoczgcym
nardd i mobilizujagcym wszystkich uczciwych Polakéw do realizacji tego
wielkiego patriotycznego programu.

Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej postawit przed partig
i wszystkimi ludzmi pracy w Polsce ogrom doniostych zadan, ktérych
wykonanie zadecyduje o zwyciestwie socjalizmu w Polsce. Wskazania
Il Zjazdu sg wytyczng dla wszystkich Polakéw w walce o coraz lepsze
zycie ludzi pracy miast i wsi, sg drogowskazem w rozwijaniu zwycieskiej
ofensywy na wszystkich odcinkach budownictwa gospodarczego i kultu-
ralnego, w walce o dalszy wzrost sit i rozkwit Polski Ludowej.

Prace Il Zjazdu skoncentrowaly sie wokot najblizszego i najwazniej-
szego zadania, ktoremu podporzadkowane sg wszelkie zamierzenia lat
1954 i 1955 — stworzenia niezbednych warunkéw dla wydatnego i szyb-
kiego podniesienia poziomu zycia mas pracujacych. Lecz ideg przewodnig
wielkich zadan gospodarczych dwu najblizszych lat jest nie tylko osiag-
niecie doraznego podniesienia ]‘poziomu stopy .zyciowej. Zadaniem, ktore
przed catym narodem wytyczyt Il Zjazd Partii, zadaniem bliskim i real-
nym jest zbudowanie spoteczerstwa socjalistycznego. Zadania gospodar-
cze zmierzajagce do szybszego wzrostu stopy zyciowej pozwalajg réwno-
cze$nie przyspieszy¢ nasz marsz ku socjalizmowi.

Wielkie zatozenia 1l Zjazdu PZPR wymagaja od catego narodu
polskiego mobilizacji wszystkich sit i $rodkow.

Rozszerzony front naszego budownictwa socjalistycznego stawia przed
narodem polskim zadanie rownoczesnej ofensywy na froncie socjalistycz-
nego uprzemystowienia kraju, rozwoju rolnictwa i wszystkich tych dzia-
tow gospodarki, ktére stuza bezposrednio zaspokajaniu potrzeb ludzi
pracy miast i wsi, oraz ofensywy na froncie ideologicznym i kulturalnym.

Droga do realizacji zadan postawionych przez Il Zjazd Partii jest pod-
niesienie aktywnosci catego narodu, wykorzystanie istniejacych rezerw,
usprawnienie i uczynienie wydajniejszg dziatalno$¢ gospodarczg na kaz-
dym jej odcinku.

Szczegllnie waznym zadaniem, ktore warunkuje osiggniecie postawio-
nego celu, ktére warunkuje wygranie wielkiej bitwy o podniesienie na
wyzszy poziom naszego rolnictwa, ktore warunkuje dalszy rozwdj pod-
stawowej sity napedowej wszystkich naszych przeobrazen spotecznych,
jest dalsze wszechstronne umacnianie sojuszu robotniczo-chtopskiego.
Podstawowym celem politycznym tego sojuszu jest catkowite uniezalez-
nienie chtopstwa pracujacego od wyzysku kutackiego, zwiekszenie wkiadu
chtopéw pracujacych w budownictwo socjalistyczne, wprowadzenie ich
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na droge socjalizmu poprzez podniesienie ich $wiadomosci politycznej,
dobrobytu i poziomu kulturalnego.

Potezny wysitek produkcyjny naszego narodu w dniach przed wielkim
Swietem mas pracujacych — 1 Maja, dalsze umocnienie sojuszu robotni-
czo-chtopskiego i wielka aktywizacja mas pracujgcych — to wkiad narodu
polskiego w realizacje zadan postawionych przez Il Zjazd Partii i godne
uczczenie majowego Swieta.

Skupiony w szeregach Frontu Narodowego, zgrupowany jednolicie jak
nigdy dotad wokot swej przewodniej sity, Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej, jef' Komitetu Centralnego z towarzyszem Bierutem na czele,
wokét rzadu ludowego —naréd nasz zademonstrowat w dniu 1 Maja
swojg nieugieta wole realizacji wielkich celow postawionych przez
Il Zjazd Partii.

Rozumiejgc gleboko Scisty zwigzek pomiedzy pracag dla umocnienia
swej socjalistycznej ojczyzny oraz catego obozu demokracji i socjalizmu
a walka o trwaly pokdj nardd polski zademonstrowat w dniu 1 Maja
swoja nierozerwalng tgcznos$¢ ze wszystkimi walczacymi o pokdj, niepod-
legtos¢ i wolnosc¢.

Wraz z catym narodem we wspolnym rytmie kroczy Ludowe Wojsko
Polskie, ktore jest dumne, ze stanowi site zbrojng narodu budujgcego
socjalizm, ze ochrania pokojowg prace mas pracujgcych, majgcg na celu
podniesienie dobrobytu swych matek, ojcow, sidstr i braci w miastach
I na wsiach.

Zoknierze naszego wojska zmobilizowani do jeszcze ofiarniejszej stuzby
i szkolenia uchwatami Il Zjazdu PZPR, zmobilizowani ogromng troska
partii 0 nasze Sity Zbrojne I sprawe obronnosci Polski — obchodza dzien
1 Maja wraz z catym narodem zwiekszajac swoj wysitek wyszkoleniowy,
wzmacniajac $wiadomg dyscypling, rozszerzajgc szeregi przodownikow,
osiggajac coraz lepsze wyniki w potegowaniu sity i gotowosci bojowej
naszego wojska, stojgcego u boku niezwyciezonej Armii Radzieckiej na
strazy niepodlegtosci naszej ojczyzny i Swiatowego pokoju.



DZIAL PARTYJNO-POLITYCZNY

PARTYJNO-POLITYCZNE ZABEZPIECZENIE ZADAN StUZBY
SAMOCHODOWEJ NA OBOZACH LETNICH

Caly sktad osobowy Wojska Polskiego wyteza wszystkie sity, aby pod-
nies¢ na jak najwyzszy poziom swe wyszkolenie bojowe, polityczne
i fachowe, aby nieustannie zwigksza¢ gotowo$¢ bojowag pododdziatow
i oddziatbw. W zyciu i szkoleniu naszych wojsk szczegdlng role odgrywa
okres obozow letnich. Przebywanie wojsk na obozie letnim ma miedzy
innymi te zalety, ze pozwala praktycznie sprawdzi¢ wiedze nabytg
w okresie zimowym, uczy wykorzystywac teren i daje nowe wiadomosci
z zakresu wiedzy ogodlnowojskowej, politycznej i technicznej.

W zwigzku ze szczegblng wagg szkolenia na obozach letnich przed
calym skitadem osobowym wojska, w tym i przed stuzbg samochodowg
stojg nowe, donioste zadania.

Zotnierze stuzby samochodowej powinni nie tylko praktycznie opanowac
prowadzenie pojazdéw mechanicznych w terenie, lecz i przyswoi¢ sobie
specjalne warunki eksploatacji, obstugi technicznej, przechowywania
i konserwacji pojazdéw mechanicznych, powinni pogtebia¢ swojg wiedlze,
nabywa¢ wprawy, biegtosci i sprytu zotnierskiego. Dla oficeréw, podofi-
cerow, zotnierzy-kierowcéw i specjalistbw w szkoleniu na obozach let-
nich odbywac sie bedag ¢wiczenia taktyczne w terenie w warunkach jak
najbardziej zblizonych do warunkéw bojowych, w mys$l podstawowej
zasady szkolenia bojowego—uczy¢ ,tego, co potrzebne jest na wojnie'l,
ksztattowania cech niezbednych do zwyciestwa w walce.

Doswiadczenia minionej wojny $wiatowej wskazujg na ogromng role
transportu samochodowego w wykonaniu zadan postawionych przez do-
woldztwo zaréwno z punktu widzenia samodzielnych dziatan jednostek
samochodowych, jak tez szerokiego udziatu transportu w kazdym rodzaju
wojsk i stuzb. W nowoczesnym wojsku transport samochodowy znajduje
masowe zastosowanie, co w konsekwencji wymaga szczeg6lnie umiejet-
nego i sprawnego zabezpieczenia zadan postawionych przed nim.

Totez podstawowym obowigzkiem aparatu partyjno-politycznego jest
zabezpieczenie zadan stuzby samochodowej i wychowanie zotnierzy-kie-
rowcow i specjalistow odwaznych, $miatych, wytrzymatych na trudy,
wszechstronnie znajacych nowoczesng technike, doskonale wiadaja-
cych sprzetem, tak aby mozna bylo w kazdych warunkach terenowych
i atmosferycznych umiejetnie i z duzg wprawa kierowya¢ i nim mane-
wrowac.

2 Przeglad Samochodowy
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Przed przystgpieniem do organizacji partyjno-politycznego zabezpie-
czenia zadan stuzby samochodowej nalezy dobrze, wszechstronnie i gte-
boko zna¢ kazdy szczegOt, wymagajacy zabezpieczenia. Trzeba zna¢ orga-
nizacje stuzby samochodowej i specyfike jej pracy. Jesli nie wiadomo, na
przykiad, jak nalezy przygotowac autodrom, jaka powinna by¢ organi-
zacja parku polowego, jesli nie zna sie zasad eksploatacji pojazdow me-
chanicznych i obowigzkéw dyzurnego punktu kontrolno-technicznego,
to part?qno polityczne zabezpieczenie zadan stuzby samochodowej na
obozie letnim nie bedzie petne i dobrze zorganizowane i trudno bedzie
zabezpieczy¢ wykonanie zadan postawionych przez dowddce. Dlatego tez,
aby kazdy oficer polityczny, czionek i kandydat partii i ZMP-owiec, még’r
nie tylko by¢ obecny w czasie wykonania zadan przez stuzbe samocho-
dowg, ale konkretnie pomaga¢ dowddcy i personelowi stuzby samocho-
dowej, powinien zna¢ przytoczone powyzej zagadnienia.

Wynika z tego, ze podstawowym i gtébwnym zadaniem wszystkich pra-
cownikoéw partyjno-politycznych jest poznanie specyfiki stuzby samocho-
dowej, aby w okresie trwania obozow letnich potrafili we wszystkich
okolicznosciach wiasciwie zareagowa¢ na wszelkie usterki, aby aktywnie
pomagali dowddcy. Zna¢ te zagadnienia, to znaczy umieé zastosowac
je w praktyce, w codziennej pracy stuzby samochodowej, pomaga¢ i kon-
trolowac, aby caly skfad osobowy stuzby samochodowej wyjezdzajacy na
¢wiczenia doskonale znat zadania postawione przez dowddce oraz Scisle
i doktadnie realizowat je w zyciu.

Jednym z pierwszych zagadnien pracy partyjno-politycznej jest przy-
gotowanie sie do wyjazdu na obo6z letni, od tego bowiem w duzej mierze
bedzie zalezato wykonanie postawionych zadan.

Wiasciwe przeprowadzenie przygotowan wymaga opracowania przez
aparat partyjno-polityczny doktadnego i konkretnego planu zabezpiecze-
nia rozkazow i zarzadzen dowddcy zwigzanych z wymarszem na oboz.
Sekcje polityczne dla podlegtych pododdziatow powinny opracowaé wy-
tyczne pracy w zakresie przygotowan do wymarszu i poméc w ich reali-
zacji. W tym celu nalezy omowi¢ na zebraniu partyjnym i ZMP-owskim
zagadnienia zwigzane z przygotowaniem sie do obozow, oméwi¢ konkretne
zadania stojgce przed cztonkami partii i ZMP-owcami.

Doswiadczenie ubiegtych lat wskazuje, ze szczegdlng opiekg partyjno-
polityczng nalezy otoczy¢ grupy przygotowawcze, wysytane na teren
obozu. Grupe przygotowawczg nalezy dobra¢ bardzo starannie, wigczajac
do niej odpowiednich specjalistow tak, aby w grupie byta odpowiednia
ilos¢ przodownikow wyszkolenia i dyscypllny Z grupa powinien wyje-
chac oficer polityczny, ktory prowadzitby z zotnierzami prace polityczna,
organizowat prace partyjna i ZMP-owska, popularyzowat przodownikow
itd. Oficer ten przy udziale oficera stuzby samochodowej m. in. moze
bezposrednio pomdc w kierowaniu takimi pracami jak: poprawienie stanu
garazy, stanowisk obstugi technicznej, PKT, oczyszczenie terenu parku
i doprowadzenie go do porzadku po zimowym okresie. Wazne jest przy-
gotowanie zawczasu i ustawienie znakow drogowych, zabezpieczenie prze-
ciwpozarowe parku samochodowego oraz doprowadzenie do wiasciwego
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stanu autodromu. Azeby podczas szkolenia juz od pierwszego dnia przy-
bycia wojsk na ob6z, program szkolenia przebiegat normalnie, trzeba, aby
baza szkoleniowa byta zawczasu przygotowana. | w tym wypadku mamy
doswiadczenia z lat ubiegtych. W salach wyktadowych nie powinno by¢
nic zbednego; ci, ktorzy zabierajg cale wyposazenie statych sal wykia-
dowych, popetniajg btad i narazajg wojsko i panstwo na straty, poniewaz
tablice pogladowe i inny sprzet tamie sie, niszczy i gubi.

Trzeba poucza¢ zotnierzy, ze szkolenie na obozach, to szkolenie w wa-
runkach zblizonych do bojowych; mamy tam sprzet samochodowo-trak-
torowy, na ktorym uczymy sig.

Tak wiasnie przygotowane i Kierowane grupy przygotowawcze najle-
piej i najszybciej wykonaty w latach ubiegtych swe zadania.

Problemy pracy partyjno-politycznej w okresie przygotowania do obo-
z6w letnich powinny by¢ zywo dyskutowane na zebraniach organizacji
partyjnych i ZMP-owskich. Zadania okresu przygotowawczego wyznacza
dowodca. W oparciu o nie organizacje partyjne ustalajg swdj plan pracy
i poprzez polecenia indywidualne zapewniajg jego realizacje. Jedng
z form jest np. przeprowadzanie gawed lub pisanie artykutow do gazetki
Sciennej, praca indywidualna z poszczegdlnymi zotnierzami w celu za-
poznania catego stanu stuzby samochodowej z rozkazem dowddcy, prze-
prowadzenie rozméw lub dzielenie sie do$wiadczeniami z innymi zotnie-
rzami. Na specjalnych gawedach mozna zaznajomi¢ caty skiad osobowy
ze znaczeniem okresu szkolenia na obozach i z ogélnymi zadaniami pod-
oddziatdw w tym okresie. Prowadzac gawedy wskazac nalezy na donioste
znaczenie szkolenia letniego. RoOwniez agitatorzy zaopatrzeni w odpo-
wiednio dobrane materiaty z dziejow 1 i 2 Armii powinni wyjasnia¢ zot-
nierzom-kierowcom znaczenie odwagi, bojowego wyrobienia, wyszkolenia
i wytrzymatosci w walce. Takie formy pracy skutecznie wpltywajg na
postawe zotnierzy, budzac w nich pragnienie osiggniecia jak najlepszych
wynikéw w okresie szkolenia na obozie.

Staranne i wszechstronne przygotowanie do wymarszu na obozy letnie,
intensywna i rd6znorodna praca partyjno-polityczna przyczynia sie
w znacznej mierze do osiggniecia dobrych wynikow w wyszkoleniu na
obozach letnich.

Aby partyjno-polityczne zabezpieczenie zadan stuzby samochodowej na
obozach letnich dato wiasciwy skutek, musi by¢ w pierwszym rzedzie
oparte o Scile zaplanowane i doktadnie przeprowadzone wskazniki do-
wodcy. Plan partyjno-politycznego zabezpieczenia powinien by¢ kon-
kretny.

W planie tym nalezy uwzgledni¢ nastepujace zagadnienia, zwigzane
z zabezpieczeniem zadan stuzby samochodoweyj:

— posiedzenia komitetu, egzekutywy organizacji partyjnej i zarzadu
ZMP, poswiecone omodwieniu konkretnych zadan stojacych przed
cztonkami partii i ZMP-owcami w zwigzku z wyjazdem na obdz
letni i na obozie;

— zebranie aktywu partyjnego i ZMP-owcéw, na ktérym nalezy omo-
wic¢ i poleci¢ konkretne zadania, np. role cztonkéw partii i ZMP-
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OWcOW W przestrzeganiu czujnosci i dyscypliny i porzadku regula-
minowego;

— zebranie agitatorow, na ktérym powinni oni otrzyma¢ doktadne
zadania, np. zabezpieczenie wykonania rozkazu dowddcy przez do-
prowadzenie i wyjasnienie go w szczegdtach wszystkim zotnierzom-
kierowcom i specjalistom albo przyswojenie przez zotnierzy stuzby
samochodowej i popularyzacja przodujacych metod szkolenia zot-
nierzy Armii Radzieckiej;

— przeprowadzenie rozmoéw indywidualnych przez aparat partyjno-
polityczny (ofic. politycznych, sekretarzy) z zotnierzami zaniedbuja-
cymi sie w szkoleniu, dyscyplinie czy tez z kierowcg, zuzywajacym
zbyt duze ilosci paliwa (ponad norme);

— wydawanie gazetek Sciennych, btyskawic poswieconych ,Wzorowym
Kierowcom" tak na miejscu postoju, jak i w czasie ¢wiczen tak-
tycznych;

— popularyzacja i wymiana dos$wiadczen i osiagnie¢ przodujacych Kie-
rowcéw i specjalistbw za pomocg radiowezia;

— rozpowszechnienie popularnej wiedzy technicznej przez przeprowa-
dzanie gawed z zotnierzami, np. na temat ,,Jak zapobiega¢ zuzyciu
Baliwa ponad norme" lub ,W jaki sposob osiggnatem duzy prze-

ieg miedzynaprawczy" itp.;

— przygotowanie materiatlu do podsumowania wynikoéw partyjno-po-
litycznego zabezpieczenia zadan stuzby samochodowej w poszcze-
gélnych pododdziatach;

— zebranie organizacji partyjnej, ZMP-owskiej i agitatorow w celu
omowienia wkiadu cztonkow partii, ZMP-owcow i agitatoréow w wy-
niki osiggniete przez stuzbe samochodowg w wykonaniu zadan po-
stawionych przez dowoddce w okresie szkolenia na obozie letnim
oraz udzielenie wytycznych do dalszej pracy zabezpieczajgcej wy-
soki poziom sprawnos$ci technicznej, mobilizujgcej do podniesienia
pracy stuzby samochodowej na jeszcze wyzszy poziom;

— zabezpieczenie rozpowszechnienia doswiadczen przodownikéw, ra-
cjonalizatorow i omowienie ich dalszych zadan oraz przygotowanie
ich do wystgpienia przed mikrofonem radiowezta oddziatu.

Powyzszego przykiadu planu nie nalezy jednak uzna¢ za dogmat i je-
dyng forme zabezpieczenia pracy partyjno-politycznej, niemniej jednak
ramowy plan sporzadza sie na bazie doSwiadczen, dlatego tez powinien
by¢ stosowany w catosci lub w zakresie pewnych zagadnien.

Na bazie ramowego planu pracy partyjno-politycznej zastepca dowddcy
do spraw politycznych opracowuje szczegotowy plan kazdych c¢wiczen
taktycznych lub tez innych zadan postawionych przez dowddce. W celu
lepszego przedstawienia tego zagadnienia opisze prace partyjno-polityczng
dotyczaca zabezpieczenia ¢wiczen taktycznych.

Zastepca dowddcy do spraw politycznych i sekretarz POP powinni by¢
obecni podczas omawiania przez dowddce zadan stojgcych przed oddzia-
tem i znaC jego wytyczne.



3 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 21

Na ich podstawie nalezy przemysle¢ i przydzieli¢ zadania poszczegol-
nym cztonkom partii, ZMP-owcom i agitatorom, wykorzystujac doswiad-
czenia poprzednich ¢wiczen oraz wyniki przygotowan z uwzglednieniem
tego, co zostalo wykonane i co przewiduje sie do wykonania w czasie
¢wiczen taktycznych. Do jak najlepszego wykonania rozkazu dowddcy
nalezy zmobilizowaé caty skiad osobowy stuzby samochodowej. Wiemy
wszyscy, ze przed ¢wiczeniami taktycznymi dowoOdca opracowuje plan
ich przeprowadzenia, w ktorym konkretnie wyszczego6lnia, jakie zadania
stojg przed dowodcami pododdziatéw, szefami stuzb, w jakim czasie, kto
i za co jest odpowiedzialny. W ten sam sposéb powinien postepowaé row-
niez zastepca do spraw politycznych. Na kazde éwiczenia taktyczne spo-
rzgdza plan zabezpieczenia partyjno-politycznego podzielony na trzy
okresy:

a) okres przygotowawczy do ¢wiczen,

b) praca w okresie ¢wiczen,

¢) podsumowanie wynikow c¢wiczen.

Okres przygotowawczy:

— krotkie zebranie organizacji partyjnej, na ktérym powinno sie dac
wskazowki i zadania dotyczace zabezpieczenia cwiczen taktycznych:

— podobne zebranie ZMP-owcow i agitatoréw;

— przeprowadzenie z kierowcami pogadanki np. na temat: ,,Prowa-
dzenie pojazdow mechanicznych w terenie lesistym i bagnistym";

— przygotowanie cztonkéw partii, ZMP-owcOw i agitatorow do goto-
woscl udzielania pomocy kolezenskiej w wykonaniu zadan przez
kierowcow i specjalistow, np. okopywaniu pojazdéw, maskowaniu
i usuwaniu uszkodzen;

— przygotowanie agitacji pogladowej do c¢wiczen, blankiety ,,Btyska-
wic", otdéwki itp., wyznaczajace zawczasu zotnierzy do wykonywa-
nia ,,Btyskawic" i innych form agitacji pogladowe,j.

Okres ¢wiczen:

— zabezpieczenie wykonania rozkazow, zarzadzen i podanie ich do
wiadomosci i wykonania wszystkim zotnierzom stuzby samochodo-
wej z chwilg zmiany decyzji lub zatozenia dowddcy w toku CEwi-
czen;

— przeprowadzenie z kierowcami i specjalistami gawedy np. na temat:
»Zbrodnie imperialistycznych faszystow w Indochinach” (w rejonie
wyczekiwania samochoddéw);

— zorganizowanie wymiany do$wiadczen przodujacych kierowcow na
temat: ,,W jaki sposéb pokonuje przeszkode wodng™;

— przeprowadzenie rozmowy indywidualnej agitatora z kierowca,
ktéry w czasie marszu kolumny niewtasciwie prowadzit samochdd;

— wydanie ,,Btyskawicy” omawiajgcej wzorowa i szybka naprawe
samochodu przez specjaliste K. podczas marszu.

Okres trzeci (podsumowanie wynikow ¢wiczen):

— przeprowadzenie odprawy aparatu partyjno-politycznego™ w celu
podsumowania wynikow przeprowadzanych cwiczen taktycznych;
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— popularyzacja kierowcéw i specjalistdw, wyrdznionych w okresie
cwiczen, przez umieszczenie ich w gazetkach Sciennych i tablicach
przodownikow (zdjecia, artykuty);

— opracowanie i nadanie przez radiowezet audycji na temat: ,,\Wyniki
pracy wyréznionych kierowcow i specjalistow".

Forma prac w poszczegolnych okresach moze by¢ rozna i zalezy od
warunkow i rodzaju ¢wiczen. Tak jak w pierwszym, tak i w tym planie
nalezy poda¢, kto, gdzie i kiedy wykonuje wymienione prace. Plan zabez-
pieczenia zadan musi by¢ zatwierdzony przez dowddce i podpisany przez
zastepce dowddcy do spraw politycznych.

Aby wykona¢ zadania postawione przez Ministra Obrony Narodowej
przed stuzbg samochodowa, nalezy zmobilizowa¢ caty sktad osobowy do
walki o przodownictwo w wyszkoleniu bojowym, politycznym i facho-
wym. Trzeba, aby nasi zotnierze byli godnymi nasladowcami bohater-
skich przodownikéw pracy miast i wsi, aby przodowali w umocnieniu
Swiadomej dyscypliny wojskowej, aby Scisle przestrzegali regulaminow.

W pracy tej aparat partyjno-polityczny powinien by¢ oporg dla do-
waodcy, mobilizowa¢ wszystkich do Scistego wykonania rozkazéw i zarza-
dzen, wzmocnienia porzadku regulaminowego i intensywnego szkolenia.

Stan taki mozna osiggna¢ wtedy, kiedy wszyscy cztonkowie i kandydaci
partii oraz ZMP-owcy stang w szeregach przodownikdéw wyszkolenia
bojowego, politycznego i fachowego. Gdy bedg przodowali pod wzgle-
dem dyscypliny wojskowej i wykonywania swych obowigzkow zotnier-
skich na kazdym odcinku, ich przyktad bedzie nasladowany przez caty
sktad osobowy stuzby samochodowej. Gtdwnym ogniwem pracy partyjno-
politycznej powinna by¢ walka o wzrost szeregéw przodownikow, o przo-
downictwo catych pododdziatdbw. Trzeba doprowadzi¢ do tego, aby caty
stan osobowy stuzby samochodowej uswiadomit sobie, ze kazdy zotnierz
moze zosta¢ przodownikiem.

W realizacji tego zadania trzeba korzysta¢ z réznych form pracy par-
tyjno-politycznej, jak zlot przodujgcych kierowcow i specjalistow, popu-
laryzacja ich doswiadczen w formie gawed czy przez radiowezet oddziatu,
otoczenie przodownikéw troskliwg opieka, codzienna pomoc w dosko-
naleniu wiedzy wojskowej. W oddziale, gdzie zastepca do spraw poli-
tycznych i sekretarz POP prowadzg prace partyjno-polityczng z kazdym
cztowiekiem i kandydatem partii, z kazdym ZMP-owcem —toczy sie
walka o przodujacag role czionkéw partii i ZMP; tam gdzie praca jest
dobrze zorganizowana — kazdy czionek i kandydat partii otrzymuje za-
danie partyjne, za ktorego wykonanie odpowiada przed komitetem i orga-
nizacjg partyjna. W takim oddziale kazdy cztonek partu prowadzi zywag
codzienng prace wsérdd sktadu osobowego stuzby samochodowej, obejmu-
jac wptywem partyjno-politycznym zotnierzy.

Przodujacy cztonkowie partii cieszac sie autorytetem wsrdéd kolegow
bezpartyjnych niewatpliwie pomoga dowodcy w wykonaniu zadan posta-
wionych przed oddziatem —przez mobilizowanie swoim przykfadem
pozostatych kolegéw-zotnierzy. W wyniku caty pododdziat osiggnie po-
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zytywne wyniki w szkoleniu, w umacnianiu dyscypliny i przestrzeganiu
porzadku regulaminowego.

Podam dla przyktadu, ze w oddziale samochodowym ofic. Lewandow-
skiego, kierowca samochodu— cztonek partii st. szeregowiec Gagsio-
rowski przez okres swej stuzby nie spowodowat zadnego wypadku,
samochdd jego byt zawsze technicznie sprawny i gotowy do wykonania
kazdego zadania o kazdej porze dnia i nocy, byt przodujgcym zotnierzem-
kierowca. Wihasciwa postawa czionka partii st. szer. Gasiorowskiego byta
wzorem dla innych zotnierzy-kierowcow.

W innym pododdziale szer. Szczepanski uwazat, ze aby by¢é dobrym
zolnierzem wystarczy zosta¢ dobrym kierowca. Szer. llczeski — czionek
partii, otrzymat zadanie partyjne — pracowa¢ nad szeregowym Szczepan-
skim. Po przeprowadzeniu kilku rozméw indywidualnych, swoim poste-
powaniem, przodownictwem w wyszkoleniu i dyscyplinie oddziatywat na
kolege Szczepanskiego, ktory po pewnym czasie zrozumiat, ze chcac byé
przodujagcym zotnierzom-kierowcag nie wystarczy by¢ tylko dobrym fa-
chowcem.

Organizacja partyjna powinna analizowac i popularyzowa¢ kazdy dobry
wynik osiagniety przez cztonka partii, uczyni¢ przodujace wyniki dorob-
kiem innych cztonkoéw partii i bezpartyjnych, powinna gteboko wnikac
w przyczyng stabych postepow szkoleniowych, niskiego poziomu pracy
cztonka partii, jesli takie przypadki majg miejsce. Organizacja partyjna
stawiajgc sobie za cel zabezpieczenie wykonania zadan szkoleniowych
w oddziale powinna opracowa¢ odpowiedni plan zabezpieczenia i przy-
dzieli¢ poszczegbélnym cztonkom partii konkretne obowigzki.

I tak np, w grupie partyjnej, gdzie organizatorem grupy byt tow. P,
omawiajac zadania cztonkdw partii w zwigzku z ¢wiczeniami taktycznymi
dano nastgpujace polecenie partyjne: tow. B. jako kierowca miat spraw-
dzi¢ czy samochod jego Jest technicznie sprawny. Zadanie to byto
niestusznie postawione, gdyz do obowigzkéw stuzbowych nalezy utrzymy-
waé w statej sprawnos$ci technicznej powierzony samochdéd. W tym wy-
padku grupa partyjna powinna da¢ polecenie partyjne tow. B., by prze-
konat pozostatych kolegébw o waznosci rozkazu dowddcy udzielania po-
mocy miodym zotnierzom-kierowcom, ktorzy po raz pierwszy biorg udziat
w takich ¢wiczeniach.

Nalezy przestrzega¢, aby kazdy cztonek i kandydat partii otrzymat
konkretne polecenie partyjne nie wchodzace w zakres obowigzkow stuz-
bowych, lecz zapewniajgce jak najlepsze wykonanie rozkazu dowodcy.

Upowszechnienie przodownictwa jest miedzy innymi Scisle zwigzane
ze sprawg dalszego pogtebienia wsrod zotnierzy stuzby samochodowej
znajomosci nowoczesnego sprzetu bojowego, w ktory wyposazone jest
wspotczesne wojsko. Aby zosta¢ przodownikiem, trzeba zna¢ skompliko-
wane mechanizmy, nowoczesne uzbrojenie i sprzet samochodowo-trak-
torowy, trzeba umie¢ nim po mistrzowsku wiadaé. Wielkie znaczenie
ma wobec tego> sprawa popularyzacji wiedzy technicznej, znajomos$¢
skomplikowanego sprzetu i broni. W tej dziedzinie wielkg role ma do
spetnienia szerzacy sie w wojsku ruch racjonalizatorski. Na obozach let-
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nich nie powinna ustawac dziatalnos¢ ruchu racjonalizatorskiego. Powin-
na ona byC bardziej ozywiona, nieustannie przyczyniaC sie do gruntow-
nego opanowania broni i sprzetu, popularyzowac wsrdd zotnierzy-kierow-
cOw i specjalistow wiedze techniczna.

Dlatego tez na obozach aparat partyjno-polityczny powinien otoczyé
ruch racjonalizatorski szczeg6lng troska i opieka. Mozna z catg pewno-
Scig stwierdzi¢ —gdy w planie pracy aparatu partyjno-politycznego nie
bedzie uwzglednione umasowienie i rozw¢j ruchu racjonalizatorskiego,
wowczas pomimo dogodnych i sprzyjajacych warunkéw bedzie on kuleé
i nie bedzie mogt sie rozwijac.

Aparat polityczny, organizacje partyjne i ZMP-owskie powinny szcze-
goblng opieka otoczy¢ ruch racjonalizatorski na obozach letnich, a w swoich
planach pracy partyjno-politycznej przewidziec:

— na posiedzeniach komitetu i zebraniach POP wzglednie OOP za-
gadnienie rozwoju i umasowienia racjonalizacji w oddziale i pod-
oddziatach,

— wydawanie polecen partyjnych w celu przeistoczenia ruchu racjo-
nalizatorskiego w staty i planowy system pracy racjonalizatorskiej,

— propagande oraz popularyzacje mysli racjonalizatorskiej,

— zwalczanie niezdrowych 1 szkodliwych jeszcze teorii, jak np. doty-
czacych mozliwosci rozwojowych ruchu racjonalizatorskiego w stuz-
bie samochodowej w zaleznosci od terenu i specyfikacji oddziatu.

Z powyzszego mozna wysnuc wniosek, ze organizacja partyjna na od-
cinku rozwoju i umasowienia raclonallzatorsklego rowniez ma duze za-
danie, gdyz musi zabezpieczy¢ pod wzgledem partyjnym—po pierwsze
Wykonanle zarzadzenia Ministra Obrony Narodowej nr 30/MON z dnia
16 czerwca 1951 r., po drugie — wytyczne w tej dziedzinie Szefa Stuzby
Samochodowej MON.

Umocniwszy ruch racjonalizatorski aparat partyjno-polityczny uzyska
sukces i przyczyni sie do przysporzenia wielu oszczedno$ci naszej socja-
listycznej gospodarce.

Wspoiczesna wojna charakteryzuje sie wysokim nasyceniem wojsk réz-
nymi rodzajami nowoczesnego sprzetu i broni. Skuteczno$¢ tej broni
i sprzetu zalezy jednak przede wszystkim od ludzi. ,,O zwyciestwie
W nowoczesnej wojnie—mowit na Il Zjezdzie Partii Marszatek
Rokossowski — decyduja ludzie silni duchem, stusznoscig swej sprawy
i umiejetnoscig postugiwania sie¢ nowoczesnym sprzetem bojowym®™.

Warunki szkolenia na_obozach letnich stwarzajg szerokie mozliwosci
ksztattowania walorow moralnych i ducha bojowego Zzotnierza. Pracow-
nicy polityczni, organizacje partyjne i ZMP-owskie powinny w okresie
letniego szkolenia ksztattowac i rozwija¢ w zotnierzach stuzby samocho-
dowej takie cechy, jak odwaga i wytrwatos¢, spryt i inicjatywa, nie-
ztomna wola i dazenie do jak najbardziej ofiarnego wypetnienia obo-
wigzkéw zotnierskich bez wzgledu na warunki.

Ksztattowaniu wysokich zalet moralnych zotnierza sprzyja dobrze pro-
wadzona propaganda przysiegi i regulaminéw, rozpowszechniania tra-
dycji bojowych, zaznajamiania zotnierzy-kierowcéw i specjalistow
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z wielkimi osiggnieciami narodu. Temu powinna stuzy¢ zywa i ciekawa
praca propagandowa. Ambicjg kazdego cztonka i kandydata partii i ZMP-
owca powinno by¢ prowadzenie takiej pracy propagandowej, by nie byto
zotnierza-kierowcy 1 specjalisty, ktory by nie znat szlaku bojowego swego
oddziatu, ktory by nie znat bohaterow tych walk. Historia wielu oddzia-
tow, a przede wszystkim formowanych w Zwigzku Radzieckim i biorg-
cych udziat w walce przy boku Armii Radzieckiej —daje przebogaty
materiat do pogtebienia uczucia mitosci i przyjazni do wielkiego Kraju
Rad, jego bohaterskiej Armii, do cementowania wiecznego braterstwa
broni zrodzonego we wspolnej walce i wspolnie przelanej Kiwi.

Umiejetne wykorzystanie tradycji narodowych, tradycji bojowych
wojska, przysiegi wojskowej — jest Srodkiem mobilizujacym zotnierzy-
kierowcéw i specjalistow do wzmozenia wysitku wyszkoleniowego, do
wzorowego petnienia stuzby wojskowej, do wyrobienia cech zotnierskich,
jakimi sg odwaga i wytrwato$¢, spryt i inicjatywa.

Nienaruszalnym prawem zycia wojskowego sg regulaminy wojskowe.
Uczg one zotnierzy nieustannej gotowosci do obrony ojczyzny w kazdych
warunkach i za kazda cene. Szerokie popularyzowanie regulaminéw
wojskowych, systematyczne ich studiowanie, pomaganie kolegom w ich
pogtebianiu—to pomoc dla dowddcy w zabezpieczeniu porzadku w od-
dziale (pododdziale), ktéra powinna znalez¢ state miejsce w planach pracy
aparatu politycznego, organizacji partyjnej i ZMP-owskiej. Zabezpiecze-
niu regulaminowego porzadku w oddziale poprzez poznanie regulaminu
i zarzadzen przez wszystkich zotnierzy stuzby samochodowej powinna
towarzyszy¢ stata praktyczna dziatalno$¢ czionkéw i kandydatow partii,
ZMP-owcow i agitatoréw. Dziatalno$¢ ta powinna przejawiaé sie w nie-
ubtagalnej walce ze wszystkimi przejawami nieregulaminowego poste-
powania, ze wszystkimi przejawami niezdyscyplinowania.

W stosunku do kierowcow przestrzeganie regulaminéw i zdyscyplino-
wanie przejawia sie¢ jeszcze w tym, w jaki sposob eksploatujg oni przy-
dzielone pojazdy mechaniczne i jakg otaczaja je opieka i troska. Dlatego
tez zadaniem organizacji partyjnej 1 ZMP-owskiej jest zwrdcenie na to
szczegblnej uwagi. Wydac bezwzgledng walke katastrofom i ich przy-
czynom — to wazne zadanie dowddcy, w ktérym pomaga mu niezawodny
pomocnik — aparat partyjno-polityczny.

Oto oddziatowi oficera P., gdzie w skiadzie osobowym stuzby samo-
chodowej przewazali miodzi kierowcy, ktorzy po raz pierwszy
odbywali stuzbe w trudnych warunkach zycia obozowego, z pomocg przy-
szka organizacja partyjna i ZMP-owska. Rozpoczeta ona natychmiast
intensywng prace nad mtodymi kierowcami. Cztonkowie partii i ZMP-
owcy otrzymali indywidualne zadania, ktorych celem byto pouczy¢ ich
i da¢ wskazéwki odnosnie do eksploatacji sprzetu samochodowo-trakto-
rowego w trudnych warunkach obozowych, prowadzenia pojazdow w roz-
nych warunkach terenowych, zasad wiasciwego holowania dziat i przy-
czep specjalnych. W ten wiasnie sposob — dzieki umiejetnej pracy
aparatu partyjno-politycznego z mtodymi kierowcami, zapewniono wyko-
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nanie powaznego rozkazu dowddcy, a dyscyplina uzytkowania pojazdéw
mechanicznych stata sie wzorem dla innych oddziatéw.

Bardzo wazne, szczeg6lnie w oddziatach samochodowych, jest popula-
ryzowanie wiedzy technicznej. Inicjowa¢ i pomaga¢ w organizowaniu
popularnych wyktadoéw i pogadanek z dziedziny nowoczesnej techniki,
organizowa¢ wystawy poswiecone propagandzie ksigzek, czasopism tech-
nicznych (dwutygodnik ,,Kierowca" i ,,Przeglad Samochodowy"), wspot-
praca z racjonalizatorami — to nieliczne z form pracy aparatu partyjno-
politycznego nad podniesieniem wzorowej eksploatacji sprzetu samocho-
dowo-tnaktorowego i podniesieniem poziomu wyszkolenia technicznego
zoknierzy stuzby samochodowej w okresie obozéw letnich.

Pracownicy aparatu partyjno-politycznego mocniej muszg sie zwigzac
ze stuzbg samochodowa, czesciej przebywac z zotnierzami-kierowcami
i specjalistami, zna¢ ich ktopoty i bolaczki, prowadzi¢ wsrdéd nich zywa,
bezposrednig prace.

W oparciu o wskazania Il Zjazdu Partii i nowego Statutu Partii orga-
nizacje partyjne powinny wzmacnia¢ swe oddziatywanie na cztonkow
partii, ZMP-owcOw i bezpartyjnych zotnierzy stuzby samochodowej, har-
towa¢ swoje szeregi, sta¢ sie niezawodnym oparciem dowddcy w wyko-
naniu zadan postawionych przed stuzbag samochodowa.

Natchnieniem, mysla przewodnig w wykonaniu tych zadan powinny
by¢ dla nas uchwaty i wskazania Il Zjazdu Partii. Wytycznymi realizacji
tych zadan niech beda dla nas stowa wypowiedziane przez Szefa Gtow-
nego Zarzadu Politycznego na Il Zjezdzie Partii: ,,aparat partyjno-poli-
tyczny, organizacje partyjne i ZMP-owskie dotoza wszystkich sit, by
istniejace jeszcze niedociggniecia w naszej pracy usungC, by praca nasza
stata sie jeszcze bardziej konkretna tak na odcinku organizacyjnym, ideo-
logicznym, jak i propagandowym.

Pod ciggta i troskliwg opiekg Komitetu Centralnego naszej partii aparat
partyjno-polityczny w wojsku wypetni kazde zadanie, jakie postawi przed
nim partia”.



Pik GUTERMAN

TROSKA O BYT ZOENIERZA W SWIETLE Il ZJAZDU PZPR

Troska o warunki, w jakich zyje i szkoli sie zotnierz ludowego Wojska
Polskiego, zawsze byfa jednym z najwazniejszych zagadnien stojacych
przed dowddcami wszystkich szczebli, aparatem politycznym, oficerami
stuzby samochodowej 1 stuzbg tytdw wojska.

Obecnie w mysl wskazan 1l Zjazdu PZPR zagadnienie to nabiera
szczegOlnej wagi i staje przed dowddcami, aparatem politycznym, kadrg
stuzby samochodowej i pracownikami cywilnymi wojska z jeszcze wiek-
szg ostroscig i wyrazistoscia.

Kazdy obywatel Rzeczypospolitej Ludowej odczuwa na sobie te wielkg
troske i1 opieke, jaka otacza go nasza Wiadza Ludowa, Partia i Rzad.
Swiadczy o tym ogromny rozkwit naszej Ojczyzny; wyrazem tego s3
wspaniate przemiany zachodzace w kraju, rozwoj przemystu, gospodarki
rolnej, nowe miasta, fabryki, huty, kopalnie, szkoty, uniwersytety, sana-
toria, przedszkola, ztobki, teatry, kina, muzea, biblioteki itp. Swiadczy
0 tym obnizka cen — powazny krok na drodze do polepszenia warunkow
bytowych polskich mas pracujacych.

Nasze wojsko stojgce na strazy zdobyczy ludu, bronigce niepodlegtosci
Ojczyzny, otoczone jest wielka mitoscig i troskg catego narodu. Zotnierze
otrzymuja wszystko, co jest im potrzebne do zycia i szkolenia i to najle-
pszej jakosci.

Poczawszy od niezawodnej broni, wspaniatych nowoczesnych samolotow
i czotgdw, Srodkdw transportowych i sprzetu — poprzez umundurowanie,
materiaty pedne i smary, zywnos¢, srodki lecznicze i opatrunkowe, sprzet
kwaterunkowy i przeciwpozarowy — do przestronnych i przytulnych ko-
szar, Swietlic, sal wykladowych, klubéw, magazynéw, garazy, kasyn,
hangarow — wszystko to jest wynikiem wytezonej pracy klasy robotni-
czej, nie szczedzacej ofiarnego wysitku, azeby wojsko nasze byto nale-
zycie uzbrojone i terminowo zaopatrywane.

Od kazdego dowodcy zalezy, azeby wszystkie te dobra, ktére naréd
stawia nam do dyspozycji, byty wiasciwie rozdzielone, transportowane,
ochraniane, konserwowane, naprawiane, przetwarzane, eksploatowane,
azeby z jednej strony zotnierz otrzymywat wszystko co mu sie zgodnie
z normami nalezy, a z drugiej, aby gospodarowanie spotecznym dobrem —
majatkiem wojskowym, odbywato sie zgodnie z zasadami racjonalnej,
oszczednej, Swiadomej, socjalistycznej gospodarki. Mylne i z gruntu fat-
szywe jest stanowisko, ze zagadnienia gospodarcze, zwigzane z zakwa-
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terowaniem, wyzywieniem i umundurowaniem, powinny naleze¢ wytgcz-
nie do obowigzku aparatu stuzby tytow.

Zagadnienia gospodarcze i troska o byt zotnierza, terminowe i peine
zaopatrywanie oddziatdbw wojskowych, oszczedno$¢ i racjonalizatorstwo
skierowane na jak najlepsze wyzyskanie wszystkich rezerw tkwigcych
W naszej gospodarce — to regulaminowy i obywatelski obowigzek kazdego
dowddcy, kazdego oficera.

Trzeba, azeby kazdy zoinierz pamietat i rozumiat, ze gospodarka woj-
skowa — to nieodtgczna cze$¢ gospodarki ogo6lnonarodowej, ze troskliwy,
oszczedny, socjalistyczny stosunek do mienia wojskowego — to nasz
codzienny obowigzek, a réwnoczesnie nasz wkiad w umocnienie gospo-
darki ogolnokrajowej; ze kazdy grosz zaoszczedzony w wojsku wzbogaca
panstwo, a kazda niepotrzebnie wydatkowana ztotdbwka przynosi niepo-
wetowane szkody skarbowi panstwa. Z drugiej strony nie wolno ani na
chwile zapomina¢, ze kazda zaoszczedzona ztotdwka, wygospodarowany
przedmiot umundurowania czy oporzadzenia, kazda zaoszczedzona
i uchroniona przed zniszczeniem cegta, zabezpieczony przed zepsuciem,
zgniciem czy zbutwieniem kilogram produktow zywnosciowych, kazdy
zaoszczedzony gram benzyny, oleju czy smaru, kazda najdrobniejsza
nawet cze$¢ samochodowa — nie tylko przysparza oszczedno$ci naszej
gospodarce narodowej, ale réwnocze$nie pozwala lepiej zabezpieczyc
potrzeby zotnierza.

Kazdy zotnierz, ktory doktadnie przestudiowat referat towarzysza
Bolestawa Bieruta i zapoznat sie z dyskusjg delegatow na Il Zjezdzie
PZPR, widzi, jak wielki wysitek kiadzie Partia i Rzad i jak wielkie
znaczenie przywigzuje do urzeczywistnienia wytyczonego przed catym
narodem celu, ktérym jest poprawa warunkéw bytowycn mas pracuja-
cych, wydatne podniesienie stopy zyciowej ludzi pracy.

Dowddcy Ludowego Wojska Polskiego, dowodca oddziatu czy podod-
dziatu, zastepca dowoddcy do spraw politycznych, pomocnik dowddcy do
spraw zaopatrzenia, pomocnik dowodcy do spraw technicznych, kazdy
oficer —to przedstawiciele naszej wiadzy ludowej, postepujacy zaréwno
w czasie stuzby, jak i poza stuzbg w mysl wskazan Partii, zgodnie z roz-
kazami Ministra Obrony Narodowej. Ich pieczy zostalo powierzone naj-
cenniejsze ze wszystkich dobr — zycie i zdrowie zotnierza, oni obowigzani
sg nieustannie troszczy¢ sie o warunki bytowe podwiadnych, by wyzy-
wienie zotnierzy byto petnowartosciowe, smaczne i pozywne, aby koszary
byty ciepte, a teren, na ktorym rozlokowana jest jednostka, utrzymywany
we wzorowej czystosci; aby sale wyktadowe i Swietlice byty widne, wy-
posazone w odpowiedni sprzet, aby magazyny zapewniaty nalezytg kon-
serwacje przechowywanych w nich produktéw i mienia, a garaze stano-
wity wihasciwy schron dla pojazdéw mechanicznych; aby umundurowanie
zapewniato regulaminowy wyglad zotnierza i chronito go w zimie od
zaziebienia; aby dobrze funkcjonowaty izby chorych, taznie, piekarnie,
pralnie, warsztaty szewsko-krawieckie itd.

Sprawne zaopatrywanie oddziatdw, oszczedna i racjonalna gospodarka,
nieustanna troska o zdrowie i warunki szkoleniowe zotnierzy zar6wno
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na obozie, jak i w garnizonie — wszystko to wptywa w wielkiej mierze
na gotowosc¢ bojowa wojska, a gotowos$¢ bojowa — to czynnik decydujacy
0 obronnosci naszej Ojczyzny, to nieodzowny warunek sit Polski Ludo-
wej. Jedynie dzieki temu, ze nasza Ojczyzna jest silna, ze z dnia na dzien
rozkwita i poteznieje, mozliwe jest wykonanie tak wielkich zadan, jakie
przed catym narodem stawia IX Plenum KCPZPR i Il Zjazd PZPR,
ktére, jak mowi towarzysz Bierut, ,proklamuje wielka ofensywe, zmie-
rzajacg do szybszego podniesienia stopy zyciowej najszerszych mas®,

Omawiane na Il Zjezdzie PZPR, a tak aktualne dla wojska zagadnienia
troski o cztowieka i oszczednosci sg ze sobg SciSle powigzane, umiejetna
bowiem gospodarka gwarantuje z jednej strony jak najlepsze zabezpie-
czenie wszystkich potrzeb zoinierza, a z drugiej — przysparza wielkie
oszczednosci.

Wezmy np. stuzbe zywnosciowa. Niejednokrotnie stwierdzono, ze tam,
gdzie dowddca dbat o zagadnienia wyzywienia zotnierzy, gdzie kasyna
byty wzorem czystosci i higieny, a magazyny zywnosciowe zapewniaty
nalezyte przechowywanie produktow, tam jedzenie byto smaczne, wy-
sokokaloryczne i urozmaicone.

Wiadomo, jak wielki wptyw ma odpowiednie wyzywienie na samopo-
czucie zotnierzy, na wykonywanie przez nich obowigzkéw, na kondycje
fizyczng, ktéra ma dla kazdego zotnierza tak zasadnicze znaczenie.

Nalezyte umundurowanie zoinierza—to z jednej strony obowigzek
wyptywajacy z naszych regulaminéw, a z drugiej —to zagadnienie ma-
jace ogromny wptyw na wiasciwe spetnianie zaszczytnej stuzby wojsko-
wej przez zoinierzy oraz na ich zdrowie. Od dobrze dopasowanego
obuwia, munduru czy kombinezonu zalezy sprawno$¢ ruchow zotnierza-
kierowcy, zalezy jego nienaganny wyglad zewnetrzny, a co najwazniej-
sze— zalezy jego zdrowie. Dobrze dobrany but, nie za ciasny, uchroni
nogi zotnierzy przed odmrozeniem lub otarciem; wydany na miare mun-
dur czy ptaszcz — zabezpieczy go przed zimnem, ustrzeze od zazigbienia;
w pore wykonana naprawa jakiegokolwiek przedmiotu umundurowania
z jednej strony nie dopusci do duzego zniszczenia, ktorego potem nie
bedzie juz mozna naprawic¢, a z drugiej — spowoduje, ze przedmiot bedzie
dtuzej 1 z wiekszym pozytkiem stuzyt swemu uzytkownikowi. Dlatego tez
kazdy apel mundurowy powinien by¢ traktowany jako sygnat, ze pewna
okreslona ilos¢ umundurowania wymaga natychmiastowe]j reperacji, dla-
tego powinniSmy sie troszczy€ o to, azeby zotnierze nie przerabiali samo-
dzielnie ptaszczy czy kurtek, gdyz przyczynia to sie do przedwczesnego
zniszczenia drogich munduréw, a co za tym idzie do ztej ochrony zdrowia
zotnierza.

Wielkie znaczenie w naszej gospodarce ma umiejetne dysponowanie,
przechowywanie, rozdzielanie i chronienie kosztownych materiatow ped-
nych i smaréw. Szczeg6lng uwage na te sprawe nalezy zwréci¢ w stuzbie
samochodowej pamietajgc, ze od naszej gospodarki tymi materiatami
zalezg nie tylko ogromne oszczednosci finansowe, ze stanowig one nie
tylko zaoszczedzenie w skali wojska tysiecy ton benzyny czy oleju— ale
ze ta oszczedno$¢ ma bezposredni wpltyw na zapewnienie sprawnosci
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i gotowosci bojowej naszego sprzetu bojowego, naszej techniki, na-
szego transportu. Walka z przepatami, ochrona materiatéw pednych
przechowywanych w cysternach czy zbiornicach, eliminowanie do mini-
mum wszelkich tak zwanych ,ubytkbw naturalnych', ,wyparowa-
nia" itd. —to obowigzek wszystkich tych, ktérzy maja do czynienia
w codziennej swej pracy i stuzbie z MPS-ami. W N. putku na jednej z ta-
blic ogtoszeniowych widniato zobowigzanie, ktére niedlawno podjeli ZMP-
owcy, a ktore skwapliwie zostato podchwycone przez sktad osobowy nie
tylko tego oddziatu, ale i jednostek sgsiednich. Zobowigzanie to brzmiato
nastepujaco:

»Nie przejade obojetnie obok marnotrawstwa choéby jednego grosza,
nie pozwole na lekkomys$ine niszczenia bodaj grama jakiegokolwiek
produktu. Walczy¢ bede z kazdym bezuzytecznym rozchodowaniem
energii Swietlnej, wody czy opatu". Takag dewize powinna postawi¢ przed
sobg i w codziennej stuzbie realizowa¢ kazda nasza jednostka, kazdy
pododdziat. Kazdy nie dokrecony kurek wodociggowy, kazdy zepsuty wy-
facznik, kazda zbyteczna zaréwka, kazdy kilogram nie zuzytego miatu
weglowego — to w sumie w skali catego wojska nie tylko tysigce kilo-
watéw, miliony litréw, tony cennego wegla, ktéry zaoszczedzony u nas
moze by¢ z powodzeniem zuzyty w naszych hutach, fabrykach, szkotach.
To marnotrawienie energii, ktéra moze by¢ uzyta w naszych zaktadach
pracy do produkcji nowych asortymentéw towarow dla $Swiata pracy.
Towarzysz Bierut w swym referacie na IX Plenum KC PZPR moéwit:
»Naszym brakiem jest to, ze nie nauczyliSmy sie jeszcze wykorzystywac
wszystkich mozliwosci i rezerw zapewniajgcych szybszy wzrost produkcji,
a wraz z tym poprawe stopy zyciowej mas. Winnismy jak najszybciej
wyrownywac te niedomagania”. Sprawa ta jest bardzo aktualna dla na-
szej wojskowej gospodarki i kazdy zotnierz moze przyczyni¢ sie do
ujawnienia i wyciggniecia tych niespozytych rezerw wewnetrznych, ktore
tkwig w naszej gospodarce. Wezmy na pozor drobne, ale jakze wielkie
znaczenie dla naszego przemystu majgce, zbieranie ztomu, odpadkow
uzytkowych, makulatury itd. Kazdy oddziat, kazdy pododdziat nasz moze
i powinien przodowa¢ w tym obowigzku obywatelskim i swg skrzetnoscig
przysporzy¢ naszym hutom i fabrykom wiele ton pokarmu, na ktory one
czekaja.

Wielkie pole do popisu majg rowniez nasze kota racjonalizatorskie,
ktérych wysitki powinny by¢ skierowane na zmniejszenie czynnosci pra-
cochtonnych (np. zatadowania lub wyfadowania materiatow), na lepsza
ochrone zdrowia zotnierza, na realizowanie wnioskéw 0szczedzajacych
czas, prace i materiaty.

Nalezyta troska ze strony wszystkich uzytkownikow o sprzet kwate-
runkowy, o stoty, fawki, krzesta —to z jednej strony oszczednos$¢, a z dru-
giej strony stworzenie zotnierzom nalezytych i estetycznych pomieszczen,
w ktorych uczg sie i mieszkajg, Swietlic, w ktdérych odpoczywajg, czytaja,
znajdujg rozrywke, kasyn i stotdwek, w ktérych spozywajg posifki.

Towarzysz Bierut uczy nas: ,,Naszym brakiem jest czesto rozrzutnosc,
nieogledne szafowanie Srodkami, ktdre powierzyta nam wiadza ludowa.
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Nauczmy sie bardziej ceni¢ te Srodki. Ksztattujmy w sobie i wychowujmy
w masach zmyst oszczednosci — zalete absolutnie niezbedng w okresie
wielkiej przebudowy kraju, w okresie walki o szybsze wydzwigniecie sie
z resztek zacofania, w okresie walki 0 szybsze podniesienie stopy zycio-
wej najszerszych mas. Oszczedzajmy, aby iS¢ szybciej naprzéd na catym
wielkim froncie naszych zadan gospodarczych, os$wiatowych, kultural-
nych, aby umocni¢ nasze sity obronne, aby nie pozwoli¢ na pozostawanie
w tyle w jakiejkolwiek dziedzinie".

Stowa te powinny gteboko zapa$¢ w serce kazdego dowddcy, kazdego
oficera stuzby samochodowej oraz pracownika stuzby tytéw WP. Codzien-
na troska o nasz sprzet, o $rodki transportowe, 0 naszg niezawodng bron,
o0 to, aby nie dopusci¢ do najmniejszego zepsucia, do rdzy, do zniszczenia,
aby najdrobniejsze uszkodzenie usuwa¢ wtedy, kiedy jest ono jeszcze nie-
znaczne, Kiedy jest na to jeszcze czas — oto co powinno cechowa¢ kazdego
zotnierza— dobrego i sumiennego gospodarza.

Oszczedno$¢ odnosi sie nie tylko do produktow gospodarczych. Walczyé
musimy w réwnym stopniu o oszczedno$¢ czasu, o jak najbardziej racjo-
nalne 1 ekonomiczne jego wykorzystanie. W chwili gdy caty nasz nardd
stangt do walki o jak najlepsze wykonanie zadann postawionych przez
Il Zjazd naszej Partii, gdy wrszedzie rozwija sie szlachetna walka o pod-
noszenie wydajnosci pracy — rowniez my, zotnierze, musimy toczyc
walke o to, by nie marnowac ani jednej godziny przeznaczonej na szko-
lenie lub na prace fachowg. A to wymaga statego usprawniania organi-
zacji pracy we wszystkich dziedzinach zycia wojskowego.

Na jeszcze jedno zagadnienie nalezy zwr6ci¢ baczng uwage, mianowicie
na to, azeby oszczedno$¢ nasza byta racjonalna, stuszna, azeby nie czyni¢
najmniejszych nawet oszczednosci kosztem tego, co sie zotnierzowi stusz-
nie, zgodnie z normami nalezy, azeby poprzez Zle czasem zrozumiang
walke z marnotrawstwem, nie uszczuplaé w niczym szkolenia i nie obni-
zaC jego poziomu. Powinnismy szukac i znajdowa¢ nowe Zzrédta oszczed-
nosci, ktérych duzo mamy w naszej gospodarce, a wszelkie eliminowanie
przerostéw, niepotrzebnych wydatkéw, zbednych czynnosci powinno i$¢
w parze z tworzeniem coraz to lepszych warunkéw bytowych dla naszej
kadry oficerskiej ich rodzin, zotnierzy i pracownikéw cywilnych wojska.

Troska o0 najcenniejszy skarb, jaki zostat powierzony pieczy oficera
Ludowego Wojska —troska o zdrowie zotnierza nie polega przeciez na
oszczedzaniu lekarstw czy pracy koniecznej do utrzymania higienicznych
warunkoéw w koszarach, rejonach zakwaterowania, kuchniach lub kasy-
nach, ale na ciggtej i codziennej pieczy, czy but jest caty, czy sale, w kto-
rych mieszkaja zotnierze sg odpowiednio zaopatrzone na zime, wietrzone,
oSwietlone i ogrzewane, czy jedzenie jest smaczne i w catosci spozywane,
czy sklepy WCH i kantyny zotnierskie dysponujg szerokim i odpowied-
nim asortymentem towar6w koniecznych do codziennego zycia zotnierza
i jego rodziny. Oszczedno$¢ -MPS nie polega na tym, azeby ograniczaé
wyjazdy stuzbowe czy szkoleniowe, ale na trosce, azeby silniki pojazdow
naszych byty sprawne i nie powodowaty przepatéw, azeby przechowy-
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wanie smarow i produktéw naftowych odbywato sie zgodnie z obowig-
zujgcymi przepisami i nie przysparzato najmniejszych nawet strat.

Aby umie¢ wiasciwie kierowa¢ gospodarkg wojskowsa, aby racjonalnie
planowac¢ zaopatrzenie wojska, kontrolowac dziatalno$¢ gospodarczg na-
szych stuzb, azeby rozwijac i krzewi¢ ruch racjonalizatorski w oddziatach
i pododdziatach, azeby nalezycie zorganizowa¢ ochrone zdrowia szerego-
wych, oficerébw i ich rodzin—nalezy zna¢ zasady gospodarki, nalezy
znac¢ potrzeby stuzb, nalezy wytrwale sie szkoli¢ i pogtebia¢ swe wiado-
mosci polityczne, ogélnowojskowe i fachowe. Tylko ten oficer liniowy,
tylko ten dowodca, ktoremu nie sg obce zagadnienia gospodarcze, tajem-
nice przechowywania O'orodukt(')w i konserwacji mienia wojskowego, ktor
umie nalezycie obchodzi¢ sie z naszym precyzyjnym, drogim i niezawod-
nym sprzetem bojowym, z pojazdami mechanicznymi, tylko ten bedzie
umiat prowadzi¢ rozsadna, oszczedng gospodarke. Tylko ten, kto studiuje
nauki marksistowskie, kto rozumie i zgtebia wytyczne Il Zjazdu naszej
Partii, potrafi postepowa¢ w mysl wskazan Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej i wykaza¢ sie zrozumieniem naszych zadan w dziedzinie
oszczedno$ci, w dziedzinie $wiadomego obywatelskiego stosunku do po-
trzeb swych podwiadnych oraz do mienia spotecznego.
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TWORCZY CHARAKTER RADZIECKIEJ NAUKI YWOJENNEJ

Radziecka nauka wojenna catg swa istotg i historig rozwoju odzwier-
ciedla podstawowe cechy przodujgcego na Swiecie radzieckiego ustroju
spotecznego i panstwowego. Jej wspaniaty rozwdj opierat sie i nadal opie-
ra na tworczej aktywnosci szerokich mas spoteczenstwa radzieckiego,
stanowigcych podstawowe Zrédto rozwoju sit zbrojnych panstwa socjali-
stycznego. U podstaw radzieckiej nauki wojennej lezy ogromne do$wiad-
czenie Partii Komunistycznej, bogate doswiadczenie narodu w dziedzinie
umocnienia obronnosci kraju, w dziedzinie ochrony ojczyzny socjalistycz-
nej przed zaborczymi zakusami jej licznych wrogow.

Te charakterystyczne wiasciwosci radzieckiej nauki wojennej dobitnie
przejawiaty sie na catym pelnym chwaty i zwyciestw szlaku Panstwa
Radzieckiego i jego Sit Zbrojnych. Radziecka nauka wojenna, jako nauka
ksztattujgca sie na gruncie przodujgcego, socjalistycznego ustroju, stano-
wigca najwieksze osiggniecie teoretycznej mysli wojskowej, zrodzita sie
w ciezkich warunkach obcej interwencji i wojny domowej w latach 1918—
1920 i pomogta obroni¢ wielkie zdobycze Rewolucji Pazdziernikowej,
osiggnaC zwyciestwo nad interwentami i biatogwardzistami. Ciagle roz-
wijana i wzbogacana doswiadczeniami stata sie¢ w reku spoteczenstwa
radzieckiego groznym orezem w latach Wielkiej Woiny Narodowej —
najciezszej wojny, Jaka przezywat nardd radziecki, zapewnita ona Armii
Radzieckiej zwyciestwo nad potega wojenng Niemiec hitlerowskich, a na-
stepnie imperialistycznej Japonii.

Gtebokie studiowanie i dalszy rozwdj radzieckiej nauki wojennej, cato-
ksztattu zagadnien wojskowych, stanowig nieodzowny warunek wszech-
stronnego umacniania aktywnej obrony ojczyzny przed agresywnymi
zapedami jej wrogéw, warunkiem pomys$inosci w wykonywaniu zadan
stojacych przed Armig Radziecka, zaopatrzong w najnowoczesniejszy
sprzet bojowy, znacznie przewyzszajacy swa jakoscig uzbrojenie z okresu
minionej wojny.

Partia Komunistyczna troszczac sie nieustannie o Sity Zbrojne Panstwa
Radzieckiego dba o utrzymanie ich statej gotowosci bojowej, zapewnia-
jacej mozliwos¢ druzgocacego odparcia kazdej napasci agresorow impe-
rialistycznych, wytycza kierunek rozwojowi nauki wojennej, wskazuje
drogi jej ciggtego posuwania sie naprzéd. Partia i whadza radziecka two-

* Thumaczenie z czasopisma ,,Wojennyj Wiestnik“ nr 1/1954 r.
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rzg nowe wojskowe zaktady naukowe, troszczg sie o wyksztatcenie i wy-
chowywanie kadr naukowych, zdolnych do tworczego, odpowiadajgcego
statemu rozwojowi sztuki wojennej i nowoczesnym osiggnieciom techniki
wojennej, rozwigzywania problemow wysuwanych przez praktyke, do-
Swiadczenie mas I potrzeby wspdtczesnej wojny. Uchwaty zjazdéw 1 kon-
ferencji partyjnych oraz plenarnych posiedzen Komitetu Centralnego
KPZR zawierajg ogromny materiat dla zrozumienia radzieckiej nauki
wojennej, charakteru i kKierunku jej rozwoju. Bogate doSwiadczenia wo-
jenne partii i catego narodu, do$wiadczenia wspotczesnych wojen znalazty
swoje teoretyczne uogOlnienie w pracach genialnego Lenina oraz ucznia
i kontynuatora jego dzieta— wielkiego Stalina— ktorzy odegrali szcze-
golnie doniosty, wyjatkowa role w utworzeniu armii nowego typu i roz-
woju radzieckiej nauki wojennej — oraz w wielu pracach wspotbojowni-
kéw Lenina i Stalina.

* % %

Radziecka nauka wojenna opiera sie na trwatym, jedynie naukowym
fundamencie — marksizm!e-leninizmie, jako nauce o prawach rozwoju
przyrody i spoteczenstwa, o rewolucji uciskanych i eksploatowanych mas
pracujacych, o zwyciestwie socjalizmu we wszystkich krajach Swiata,
0 budownictwie spoteczenstwa komunistycznego.. Wiasnie ta niewzruszo-
na opora zapewnia radzieckiej nauce wojennej mozliwo$¢ objecia cato-
ksztattu zagadnien wojskowych, koniecznych do zabezpieczenia zwycie-
stwa na wojnie, ujmujac oprocz sztuki wojennej takze zagadnienia
dotyczace ekonomicznych i moralnych mozliwosci wiasnego kraju i nie-
przyjaciela.

Oparta o marksistowsko-leninowska teorie, spadkobierczyni najlepszych
osiggnie¢ sztuki wojennej z przesziosci, radziecka nauka wojenna od-
krywa i bada obiektywnie istniejgce prawidtowosci i zjawiska wojen.
Na podstawie gtebokiego poznania obiektywnych praw wojny okre$la ona
zasady i sposoby prowadzenia wojny i poszczeg6lnych dziatan bojowych
w celu osiaggniecia peinego zwyciestwa nad wrogiem; okresla zasady
i sposoby organizacji i szkolenia sit zbrojnych oraz ekonomicznego i mo-
ralno-politycznego zabezpieczenia zwyciestwa.

Sztuka prowadzenia wojen stale i systematycznie rozwija sie. Totez
radzieckg nauke wojenng — podobnie jak kazdg konkretng nauke, Scisle
zwigzang z zyciem, z praktyka—-charakteryzujg takie cechy jak: nowa-
torstwo, tworcze ustosunkowanie sie do narastajgcych przed nig nowych
problemoéw, state dazenie do petnego zaspokojenia potrzeb wspdtczesnej
wojny wynikajgcyeh z ciggle rozwijajacej Sie techniki wojennej, ktéra
stwarza coraz to nowsze kategorie broni i inne $rodki walki. Juz od sa-
mego zarania istnienia Panstwa Radzieckiego partia i rzad radziecki
poswiecaty wiele uwagi koniecznosci opanowania nowej nauki wojennej,
odpowiadajagcej zadaniom zwycieskiej rewolucji. Na frontach wojny do-
mowej, w walce z wojskami interwencyjnymi i biatogwardzistami, partia
skutecznie zwalczata stare, wcigz odzywajace poglady, traktujgce sztuke
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wojenng jako co$ niezaleznego od charakteru i celéw politycznych danej
wojny; trzeba bylo teoretycznie i w praktyce udowodni¢, ze wojna do-
mowa w Rosji, jako wojna miedzy klasg wyzyskiwaczy i wyzyskiwanymi,
ma i musi mie¢ swoje charakterystyczne wiasciwosci.

Na podstawie uogélnienia doswiadczen wojennych zostata stworzona
nowa nauka wojenna, ktora wyszta poza ramy sztuki wojennej i prze-
zwyciezyta w jten sposob tradycje starej ,klasycznej" nauki wojennej
i burzuazyjne poglady w zagadnieniach wojska i wojen, ktére problem
prowadzenia wojny ograniczaty do kwestii sztuki wojennej, odrywajac-
od ekonomicznych i moralnych mozliwosci danego kraju. Jedynie ra-
dziecka nauka wojenna z jej twierdzeniami o takich stale dzialajgcych
czynnikach decydujacych o wyniku wojny jak: zwartos¢ zaplecza, mo-
ralny duch armii, 1los¢ i jakos¢ dywizji, uzbrojenie armii, zdolnosci do-
wodcze i organizacyjne kadry dowodczej, oparta zagadnienia dotyczace
wojska i wojen na gteboko naukowych zasadach.

Do czasowych, pobocznych czynnikéw, nie decydujacych o ostatecz-
nych wynikach wojny, radziecka nauka wojenna zalicza miedzy innymi
moment zaskoczenia, jako najbardziej skuteczny, odgrywajacy powazng
role, zwhaszcza w poczatkowym okresie dziatan wojennych. Nalezy przy
tym podkresli¢, ze wraz z dalszym szybkim rozwojem techniki wojennej
i stosowaniem nowych S$rodkéw walki moment zaskoczenia moze miec
jeszcze wieksze znaczenie, niz miat on w przesztych wojnach.

Radziecka nauka wojenna podkreslajac znaczenie stale dziatajacych
czynnikdéw wskazuje tym samym, ze zwyciestwo tub kleska w danej woj-
nie zalezy od tego, w jakim stopniu dziatalno$¢ ludzi —bez ktdrych nie-
mozliwe jest zadne zwyciestwo— odpowiada prawom wspotczesnej woj-
ny. Jedynie zgodno$¢ aktywnej dziatalnosci ludzi z prawami i potrzebami
wojny moze zapewni¢ przeksztatlcenie mozliwosci zwyciestwa w rzeczy-
wistosc.

Swiadoma dziatalno$¢ mas ludowych, posiadajgcych nieztomng wole
zwyciestwa i umiejgcych prawidtowo wykorzystac bron oraz inne $Srodki
walki, w ostatecznym wyniku przynosi zwycigstwo.

Wieloletnie, bogate do$wiadczenia wojenne w catej rozciggtosci uzasad-
niajg stusznos¢ tezy marksizmu-leninizmu twierdzacej, ze wspdétczesne
wojny sg prowadzone nie tylko przez sity zbrojne poszczegdlnych panstw,
lecz przez cate narody. Dlatego tez od uznania przez szerokie masy ludo-
we stuszno$ci prowadzonej wojny, od ofiarnej, petnej poswiecenia walki
na froncie i wielkiego wysitku w pracy na zapleczu zalezy ostateczny
wynik zwyciestwa. Pobudzi¢ do wielkich czynéw caly nardd i natchnagc
do bohaterskiej watki moga jedynie wznioste sprawiedliwe cele toczonej
wojny. Wiasnie te cele oraz mobilizujgca i kierownicza rola Partii Ko-
munistycznej umacniaty w narodzie radzieckim i jego armii silng wole
i zdecydowane dazenie do zwyciestwa i zapewnity rozgromienie wrogéw
ojczyzny socjalistycznej.

Wychodzac z powyzszych zatozen teorii marksizmu-leninizmu radzie-
cka nauka wojenna wysuwa na jedno z pierwszych miejsc kwestie wycho-
wania politycznego catego narodu i'armii. Zagadnienia dotyczace kwestii
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wychowania zotnierzy radzieckich w duchu oddania ojczyznie socjali-
stycznej i Partii Komunistycznej wchodzg w zakres obowigzkéw stuzbo-
wych dowodcow, ktorzy w mysl zasady jednoosobowego dowodzenia sg
odpowiedzialni za catoksztalt wyszkolenia bojowego i politycznego pod-
wihadnych zotnierzy. Niezréwnana wyzszo$¢ radzieckiego ustroju spofecz-
nego i panstwowego nad ustrojem kapitalistycznym, wyzszo$¢ radzieckich
sit zbrojnych nad sitami zbrojnymi dowolnego bloku panstw imperiali-
stycznych zaszczepiajg w narodzie radzieckim i jego zotnierzach silng
wiare w zwyciestwo nad kazdym wrogiem.

W armiach burzuazyjnych ze wzgledu na istote ich przeznaczenia nie
moze byC mowy o wychowaniu zotnierzy w duchu prawidtowego zrozu-
mienia charakteru wojen. Schodzacy z areny historycznej przezyty ustroj
spoteczny, pchajacy narody do agresywnych, zaborczych wojen, nie moze
zapewnic silnego ducha moralnego armii i narodu oraz wysokiej zdolnosci
bojowej wojsk. O tym dobitnie Swiadczy catkowita kleska Niemiec hitle-
rowskich i imperialistycznej Japonii w drugiej wojnie $wiatowej oraz
dotkliwa porazka imperialistow amerykanskich w Korei.

Totez juz sam fakt, iz radziecka nauka wojenna obejmuje szeroki
wachlarz probleméw, daleko wykraczajagcych poza zakres sztuki wojen-
nej oraz metody organizacji i wyszkolenia wojsk, $wiadczy o jej twor-
czym, nowatorskim charakterze. Ogromne ekonomiczne i polityczne
mozliwosci kraju socjalizmu, ciggly wzrost tych mozliwosci oraz coraz
wiegksze potrzeby wspoétczesnej wojny, uwarunkowane pojawieniem sie
coraz doskonalszej techniki i uzbrojenia, wymagajg systematycznego roz-
woju i doskonalenia radzieckiej nauki wojennej oraz zmian i poprawek
w sposobach prowadzenia wojny i poszczegoélnych dziatan bojowych, wy-
magajg nowych, doskonalszych sposobow organizacji i wyszkolenia sit
zbrojnych wielkiego panstwa radzieckiego.

* k%

Tworczy charakter radzieckiej nauki wojennej znajduje swoj dobitny
wyraz réwniez w cigglym rozwoju radzieckiej sztuki wojennej.

Marksizm-leninizm w swych naukach o. istocie wojen wychodzi z zato-
zenia, ze sposoby prowadzenia wojny nie zawsze sg jednakowe, ze zmie-
niajg sie one przede wszystkim w zaleznosSci od rozwoju wytwdrczosci
doprowadzajacej do zmian w uzbrojeniu, w $rodkach walki. Ta zalezno$¢
stanowi wiasnie obiektywne prawo rozwoju sztuki wojenne;j.

Jednak nie w kazdym panstwie sposoby prowadzenia wojny moga
zmienia¢ sie w jednakowym stopniu, poniewaz mozliwo$¢ tego rodzaju
zmian zalezy od ustroju spoteczno-politycznego kraju, charakteru sit
zbrojnych i politycznych celéw danej wojny. Panstwo kapitalistyczne nie
moze w catej petni zabezpieczy¢ radykalnych, gruntownych zmian dlatego
wiasnie, ze wigzg sie, one z koniecznoscig druzgotania istniejacych sto-
sunkéw spotecznych, ktorych kurczowo trzyma sie panujaca burzuazja.
Nie znaczy to bynajmniej, ze imperializm w ogole niezdolny jest do two-
rzenia i stosowania nowych sposobéw prowadzenia wojny. Wynajduje on
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niewatpliwie nowe sposoby, jak réwniez tworzy nowe $rodki masowej
zagtady ludzkosci. Jednak wynajdujagc nowe sposoby prowadzenia wojny
mys$l wojskowa panstw obozu imperialistycznego nie jest zdolna do osigg-
niecia takiego poziomu w rozwoju sztuki wojennej, ktory by w catej petni
odpowiadat wymaganiom maszynowego okresu wojen.

Wspédtczesna mysl wojskowa imperializmu, w swej klasowej ograni-
czonosci nie uznajgca obiektywnego charakteru praw wojny, nie jest
zdolna do poznania tych praw i skierowania praktycznej dziatalnosci
zgodnie z ich wymaganiami. Jako przyktad moze postuzy¢ niemiecko-
faszystowska sztuka wojenna z okresu drugiej wojny Swiatowej ze swojg
wadliwg szablonowoscig taktyki, co oczywiscie wynikato przede wszyst-
kim z charakteru ustroju spotecznego Niemiec hitlerowskich oraz charak-
teru prowadzonej przez nie niesprawiedliwej, zaborczej wojny. Ustroj,
ktoéry zmusza zotnierza do wykonywania rozkazéw pod grozbg patki, nie
moze zapewni¢ u szerokich mas zotnierskich wytrwatosci, woli zwyciest-
wa, tworczej inicjatywy i innych waloréw moralno-bojowych. Wadliwo$¢
faszystowskiej strategii wojennej polegata na jej awanturniczym niedo-
cenianiu realnych sit i mozliwosci przeciwnika oraz przecenianiu wias-
nych sit.

Niesprawiedliwe, zaborcze cele wojny oraz lek przed masami ludowy-
mi wiasnego narodu ujawnity sie w stynnej hitlerowskiej teorii ,,wojny
btyskawicznej" gtoszacej, ze zastosowanie duzych sit broni pancernej
i lotnictwa zapewnia szybkie zwyciestwo. Jak wiadomo, wszystkie plany
i marzenia najezdzcow faszystowskich poniosty petny krach wiasnie dla-
tego, ze nie odpowiadaty wymaganiom wspotczesnej wojny, gdyz nie
uwzgledniaty realnych mozliwosci ekonomicznych Niemiec hitlerowskich,,
a zwilaszcza nie braty pod uwage ich stabosci pod wzgledem moralnym.

Jednak lekcje niedawnej przesztosci, Swiadczace dobitnie o catkowitej
nierealnosci wszelkich planéw i prob zdobycia przemoca panowania nad
Swiatem, nie dotarty do umystow imperialistow amerykanskich, ktérzy
nie wyrzekajg sie tego rodzaju marzen i stawiajg Swiat przed niebezpie-
czenstwem nowej ludobdjczej wojny. Wodzireje reakcyjnej polityki ame-
rykanskiej w swoich dlazeniach do panowania nad $wiatem montujg wszel-
kiego rodzaju agresywne bloki oraz tworzg na terytorium podporzadko-
wanych sobie krajow szeroka sie¢ baz wojskowych zaréwno lgdowych,
jak 1 morskich, skierowanych przeciwko Zwigzkowi Radzieckiemu i pan-
stwom demokracji ludowej. W tym tez celu organizujg nowe agresywne
sity zbrojne w Niemczech zachodnich i w Japonii oraz forsujg wyscig
zbrojen, zwracajac szczeg6lng uwage na produkcje Srodkéw masowej
zagtady — broni atomowej, chemicznej i bakteriologicznej. Niesprawied-
liwe, zaborcze cele wojny okreslajg wiasnie charakter sztuki wojennej
obozu imperialistycznego. Wszystkie plany strategiczne imperialistow
amerykanskich budowane sg na zamiarach wykorzystania obcych tery-
toridbw i obcych armii, przede wszystkim zachodnio-niemieckiej i japon-
skiej, na checi wykorzystania obcych narodéw, ktérym wyznacza sie role
Slepego narzedzia w realizacji agresywnej polityki imperialistow USA,
majgcej na celu zdobycie dla nich panowania nad $wiatem.
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W obozie imperialistycznym znalazty sobie wielu zwolennikdéw odpo-
wiednio przeksztalcone i zmodyfikowane antynaukowe poglady faszyzmu
hitlerowskiego z jego teorig ,,Blitzkriegu™. Jednak wojna w Korei jeszcze
raz wykazata przed catym Swiatem awantumiczo$¢ tego rodzaju pogla-
dow, jeszcze raz udowodnita, ze przy zastosowaniu jakiejkolwiek, nawet
najnowoczesniejszej techniki decydujaca role odgrywa zywy cztowiek, ze
bez masowej armii lgdowej nie mozna prowadzi¢ wspodiczesnej wojny.
W zwigzku z powyzszym charakterystyczny jest fakt, ze ostatnio w ame-
rykanskiej prasie wojskowej poswieca sie coraz wiecej miejsca rozwaza-
niom na tematy o przewleklej, dtugotrwatej wojnie oraz o koniecznosci
tworzenia wielkich armii. Wiadomo, ze wiasnie taki kierunek ma prak-
tyczna dziatalno$¢ imperialistbw USA wyrazajgca sie w tworzeniu ,armii
europejskiej”, remilitaryzacji Niemiec zachodnich i Japonii oraz w zwiek-
szaniu liczebnosci wihasnych sit zbrojnych.

Jednak od zrozumienia koniecznosci posiadania wielomilionowych armii
do ich utworzenia istnieje duzy dystans. Engels w swoim czasie moéwit, ze
tylko kraje o ustroju socjalistycznym bedg mogty swobodnie przepro-
wadza¢ mobilizacje ludnosci do armii, uwzgledniajac przy tym jedynie
eelementy natury ekonomicznej i nlezbedne potrzeby wojenne. Co za$ do-
tyczy krajow kapitalistycznych—to do zagadnienia mobilizacji szerokich
mas ludnosci w szeregi armii klasy panujgce muszg podchodzi¢ z odpo-
wiednig polityczng miarka, to jest muszg doktadnie rozwazy¢ i uwzgled-
ni¢ polityczne nastroje swoich zotnierzy, ludnosci cywilnej i realne nie-
bezpieczenstwo wystgpienia narodu przeciwko wojnie i istniejgcej wiadzy
kapitalistow. Dlatego tez nie przypadkowo wojskowi dzialacze Standw
Zjednoczonych AP zastanawiajg sie nad problemem: czy optaca sie uzbra-
ja¢ zwolennikéw Thoreza we Francji lub zwolennikéw Togliattiego we
m\Wioszech? Wiasnie z obawy przed demokratycznym ruchem szerokich
mas spoteczenstwa poszczegolnych krajow Europy zachodniej imperialisci
USA organizujagc sity zbrojne agresywnego bloku pétnocno-atlantyckiego
stawiajg przede wszystkim na nowy Wehrmacht zachodnio-niemiecki.

Politykierzy USA widzg w rozdmuchiwanych przez adenauerowska
klike nastrojach odwetowych mozliwo$¢ znalezienia poparcia ich agre-
sywnej polityki i dlatego wszelkimi sitami popierajg odrodzenie sie mili-
taryzmu niemieckiego.

Na XIX Zjezdzie KPZR Minister Obrony Narodowej Zwiazku Radziec-
kiego, marszatek Butganin, méwit: ,,Nie wolno oczywiscie nie docenia¢
sit obozu agresywnego, lecz nie trzeba takze sit tych przeceniaC. Sity te sg
trawione przez wszystkie wewnetrzne choroby, trawigce system imperia-
listyczny, ktéry je zrodzit". Te nieuleczalne choroby imperializmu w catej
petni uwidaczniajg si¢ w doktrynach wojennych USA i innych panstw
obozu imperialistycznego, w organizacji i szkoleniu ich sit zbrojnych.

Nawet takie przedsiewziecia, jak forsowna faszyzacja kraju oraz inten-
sywne urabianie ideologiczne spoteczenstwa cywilnego i zotnierzy za po-
mocg wszystkich dostepnych srodkéw, nie moga zapewni¢ wodzirejom
Wall Street na diuzszy okres zwartego zaplecza i wytrwatego ducha mo-
ralnego armii na wypadek wybuchu przygotowywanej przez nich wojny
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agresywnej. Rachuby imperialistow amerykanskich na stworzenie potez-
nej ,,armii Europejskiej nie maja jakichkolwiek tiwatych podstaw, po-
niewaz ich polityka podzegania do nowej wojny S$wiatowej wywotuje
z kazdym dniem coraz to wigkszy opdr ludnosci krajow znajdujacych sie
pod dyktatem polityki amerykanskiej. ,,...Przypuszcza¢ nalezy, ze w kra-
jach skazywanych na role powolnych plonkow7 amerykanskich dyktatorow
znajdg sie prawdziwie pokojowe, demokratyczne sity, ktére bedg prowa-
dzi¢ wiasng, samodzielng, pokojowa polityke i znajdg wyjscie z tego $le-
pego zautka, w ktory wpedzili ich dyktatorzy amerykanscy“ (G. M. Ma-
lenkow. Referat sprawozdawczy na XIX Zjezdzie KPZR. ,,Nowe Pfrogi
pazdziernik 1952 r., str. 23).

* * %

Radziecka sztuka wojenna — podobnie jak cafa radziecka nauka wo-
jenna—wychodzac z zalozenia, ze istniejg obiektywne prawa wojny,
ktore moga by¢ przez ludzi poznane i zastosowane w praktycznym zyciu,
oraz ze zwyciestwo lub kleska w wojnie zalezy od wtasciwego wykorzy-
stania tych praw, opiera sie na wysokim potencjale moralnym i wojsko-
wo-ekonomicznym panstwa radzieckiego. Cigglty rozwoj ekonomiki soc-
jalistycznej, staty wzrost glebokiego patriotyzmu ludzi radzieckich,
systematyczne doskonalenie uzbrojenia i innych Srodkéw walki, nie tylko
zobowigzujg radzieckyg sztuke wojenng do jej dalszego rozwoju, lecz takze
zapewniajg realng mozliwos$C tego rozwoju.

Opierajgc sie na wysokiej Swiadomos$ci szerokich mas spoteczenstwa,
radziecka sztuka wojenna wychodzi z zatozenia, iz rola czlowieka we
wspotczesnej wojnie nie tylko sie nie zmniejsza, lecz wraz z wprowadze-
niem na wyposazenie wojsk nowych rodzajéw skomplikowanej broni
i techniki wojennej staje sie jeszcze bardziej wazna. Jednocze$nie w mia-
re doskonalenia $rodkow walki staje sie coraz bardziej doniosta rola
cztowieka w kierowaniu nowoczesnym, coraz bardziej skomplikowanym
sprzetem bojowym.

Radziecka sztuka wojenna—w przeciwienstwie do burzuazyjnej mysli
wojskowej, wysuwajgcej réznorodne ,.teorie” o decydujacej roli w prze-
biegu wojny tego lub innego rodzaju wojsk albo uzbrojenia — uzasadnia
koniecznos$¢ rozwijania i prawidtowego uzycia wszystkich rodzajéw wojsk
i sprzetu bojowego. Radziecka sztuka wojenna zakitada, ze zaden rodzaj
wojsk lub uzbrojenia wziety oddzielnie, bez Scistego wspotdziatania z in-
nymi rodzajami wojsk i srodkami walki, nie jest w stanie zadecydowac
0 wyniku waojny.

Historyczne doswiadczenia ucza, ze wszelkie proby stawiania tylko na
jaki$ jeden rodzaj uzbrojenia konczyly sie nieuniknionym niepowodze-
niem i ze zwyciestwo moze by¢ osiggniete jedynie przy nalezytym wyko-
rzystaniu catego bogactwa techniki wojennej, wszystkich srodkéw walki.
Jakikolwiek nowy rodzaj uzbrojenia wojsk, niezaleznie od jego sity bo-
jowej i doskonatosci technicznej, bedzie zawsze tylko pewnym elementem,
czescig sktadowa, uzywanych w danej wojnie srodkéw walki i w zadnym
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wypadku nie moze zastgpi¢ catoksztattu uzywanego w walce sprzetu
bojowego.

Radziecka sztuka wojenna twierdzi, iz najistotniejszym i podstawowym
warunkiem zwyciestwa nad wrogiem jest koniecznosC nalezytego wyko-
rzystania w walce wszystkich rodzajow wojsk i kategorii uzbrojenia do-
stosowujgc je do konkretnej sytuacji bojowej. Nie pomniejsza ona bynaj-
mniej wielkiego znaczenia nowych rodzajéw broni i sposobow ich uzycia
na polu walki, jednak nie widzi w jednym rodzaju broni, niezaleznie
od jej sity bojowej, jedynego Srodka decydujgcego 0 zwyciestwie nad
nieprzyjacielem.

Radziecka sztuka wojenna rozwigzata bardzo wazny problem, jakim
jest zagadnienie wspotdziatania ze sobg poszczeg6lnych rodzajow wojsk,
Kierujac sie przy tym zasadg harmonijnego taczenia ich wysitkow i mozli-
wosci, wymagajac przy tym statego doskonalenia sposobow uzycia kazde-
go rodzaju wojsk w danej walce, bitwie lub operacji, w ktérych nalezyta
organizacja wspoétdziatania odgrywa decydujacg role.

W latach Wielkiej Wojny Narodowej wiasSciwe rozwigzanie problemu
wspotdziatania z piechotg wielkich mas artylerii i wojsk pancernych oraz
Sciste wspdtdziatanie lotnictwa z naziemnymi wojskami doprowadzito do
wspaniatych zwyciestw Armii Radzieckiej nad potezng maching wojenng
wroga faszystowskiego. Jak wiadomo, w czasie tej wojny wojska radziec-
kie realizowaty w praktyce nie tylko wspétdziatanie ze sobg r6znorodnych
rodzajow wojsk, ale takze i grupy frontdw na jednym okre$lonym Kie-
runku strategicznym oraz wspotdziatanie poszczegélnych frontéw dziata-
jacych na réznych kierunkach strategicznych realizujgcych jednolity plan
strategiczny.

Nowatorstwo, tworczy charakter radzieckiej sztuki wojennej odzwier-
ciedlajg sie réwniez w jej czesciach sktadowych — taktyce, sztuce opera-
cyjnej, strategii, w stosowaniu metod i sposobOw organizacji i wyszkole-
nia sit zbrojnych—oraz jaskrawo uwidaczniajg sie na wszystkich eta-
pach rozwoju radzieckiej nauki wojennej.

Dla przyktadu mozna przytoczy¢, ze na diugo przed Wielkg Wojna
Narodowg ZSRR radziecka sztuka wojenna wysuneta i rozwigzata takie
wazne zagadnienia, jak zasady wykorzystania wielkich zwigzkdéw wojsk
pancernych, desantéw przeznaczonych do wykonania zadah operacyjnych
I temu podobne wazne kwestie. Jednak ze szczeg6lng sitg uwydatnit sie
tworczy charakter zarébwno radzieckiej sztuki, jak i nauki wojennej w ca-
tosci, w okresie drugiej wojny Swiatowej.

Radziecka strategia, sztuka operacyjna i taktyka udowodnity w toku
wojny swojg niezrownang wyzszos¢ nad strategig i taktyka armii panstw
kapitalistycznych. Strategie radziecka cechowat rozmach 1 oryginalnos¢
zamiarOw oraz konsekwencja w ich realizacji, umiejetno$¢ wnikania
i rozpoznawania planéw nieprzyjaciela, sprezystos$¢ w mobilizacji sit
i Srodkow do osiggniecia postawionego celu. Radziecka sztuka wojenna
potrafita kazdorazowo zastosowac takie formy i sposoby dziatah bojo-
wych, ktore najbardziej odpowiadaty zamiarom i celom danej bitwy oraz
zapewniaty — co byto szczeg6lnie wazne — zaskoczenie nieprzyjaciela.
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Nowatorski charakter radzieckiej nauki wojennej znalazt swdj wyraz
w tym, ze uwzglednita ona w catej peini wysunietg przez maszynowy
okres wojen nowg forme dziatan bojowych — operacje i szczegétowo
opracowata zasady sztuki operacyjnej. W zadnym kraju obozu imperia-
listycznego sztuka operacyjna nie znalazta naukowego opracowania i wy-
jasnienia. Sztuka operacyjna, podobnie jak i taktyka sa podporzadkowane
strategii, przy czym sztuka operacyjna bezpos$rednio, a taktyka za posred-
nictwem sztuki operacyjnej realizujg zadania postawione przed nimi przez
strategie. Z kolei taktyczne i operacyjne sukcesy majg bezposredni wptyw
na sukcesy strategiczne, stwarzajgc warunki do osiggniecia celéw stra-
tegicznych.

Radziecka sztuka operacyjna w toku Wielkiej Wojny Narodowej po
mistrzowsku rozwigzywata trudne zadania przetamywania silnej obrony,
prowadzenia poscigu, okrgzania i rozbijania na czesci sit nieprzyjaciela,
niszczenia i brania do niewoli jego sit zywych oraz zdobywania sprzetu
bojowego. W toku wojny znalazlty szerokie zastosowanie takie formy
operacji, jak jednoczesne przetamanie frontu na kilku odcinkach w celu
zmuszenia nieprzyjaciela do rozproszenia jego sit na calej szerokosci
frontu i niedania mu mozliwosci skoncentrowania odwoddéw na jednym
kierunku oraz nieréwnoczesne, nastepujace kolejno po sobie przetamywa-
nie frontu nieprzyjaciela na poszczego6lnych odcinkach w celu zmuszenia
przeciwnika do statego przegrupowywania swoich wojsk. Na wszystkich
frontach w minionej wojnie wojska radzieckie zademonstrowaty wspa-
niate wzory sztuki wojennej, niezrOwnanie przewyzszajgce wszystkie
dotychczas znane osiggniecia mysli wojskowe] i jej wykorzystanie na
polu walki.

* k* %

Historia wojen nie znata ani jednego tak glebokiego przewrotu w roz-
woju mysli wojskowej, ktéry by mogt doréwnaé swoim zasiegiem i zna-
czeniem przewrotowi dokonanemu przez pojawienie sie radzieckiej nauki
wojennej. Nigdy do tego czasu mysl wojskowa nie posiadata i posiadac
nie mogta tak szerokiego i gtebokiego uzasadnienia naukowego, jak to
zostato dokonane w kraju zwycieskiego socjalizmu.

Radziecka nauka wojenna opiera sie¢ na zasadzie jednosci teorii z prak-
tykag. W szczegolnosci uznaje ona konieczno$¢ gtebokiego i wszechstron-
nego studiowania i wykorzystywania doswiadczen Wielkiej Wojny Naro-
dowej lat 1941—1945, ale jednocze$nie nie stwarza ona bynajmniej z tych
doswiadczen jakich$ dogmatéw, niewzruszonych kanondw. Historia wo-
jen, nawet najbardziej bliska nam pod wzgledem czasu, moze doskonale
nauczy¢ nas prawidtowego rozumienia zaleznosci sposobow prowadzenia
wojny i dziatan bojowych od posiadanego uzbrojenia i innych Srodkéw
walki, od sktadu sit zbrojnych i charakteru wojny. Jednak nie jest ona
w stanie nauczy¢ nas dziatania w nowej sytuacji. Dlatego tez radziecka
sztuka wojenna nie zadowala sie nawet tym bardzo wysokim poziomem
swego rozwoju, jaki osiggneta w minionej wojnie. Historyczne do$wiad-
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czenia w szeregu wypadkow juz nie odpowiadajg wspotczesnym potrze-
bom szkolenia wojsk. Totez wykorzystujgc bogate doSwiadczenia wojenne
trzeba jednocze$nie skrupulatnie uwzglednia¢ wszystkie pdzniejsze osig-
gniecia radzieckiej nauki wojennej i techniki wojennej.

Zycie ciagle idzie naprzéd. Na uzbrojeniu armii pojawiajg sie coraz to
nowe $rodki walki. To powoduje konieczno$¢ zastosowania nowych spo-
sobow prowadzenia dziatan wojennych. Radziecka nauka wojenna, ktora
rozwija sie nie od przypadku do przypadku, lecz planowo i systematycz-
nie, w pore uwzglednia aktualne zmiany zachodzgce w rozwoju techniki
wojennej i charakterze wojen.

Radziecka nauka wojenna, podobnie jak i wszystkie nauki panstwa
socjalistycznego, moze rozwijac sie tylko na bazie scierania sie pogladéw
oraz pryncypialnej krytyki 1 samokrytyki. Jedynie pod tym niezbednym
warunkiem moze ona posuwac sie¢ naprzéd w takim tempie, jakiego wy-
maga od niej Partia Komunistyczna — organizator i inspirator wszystkich
zwyciestw panstwa radzieckiego.

W latach powojennych, jak to zostalo podkreSlone na XIX Zjezdzie
KPZR, znacznie rozwineta sie w Armii Radzieckiej praca naukowo-ba-
dawcza. Wyksztalcity sie nowe kadry naukowych pracownikéw wojsko-
wych, znacznie rozszerzyt sie wachlarz zagadnien, nad ktérymi prowadzi
sie szczegOtowe badania naukowe.

Jednak w ostatnich latach w rozpowszechnianiu teoretycznych wiado-
mosci wojskowych znalazty takze miejsce elementy zaskorupiatosci i dog-
matyzmu. Konkretng analize historii Wielkiej Wojny Narodowej dos¢
czesto zastepowano wybieraniem szeregu cytat z dziet klasykdéw, napisa-
nych w réznym czasie i z r6znych okazji, nie odpowiadajgcych oczywiscie
potrzebom dnia dzisiejszego. Tego rodzaju praktyka odsuwata radziecka
mys$l wojskowg od potrzeb i koniecznosci gtebokiego badania istoty i wy-
mogow wspotczesnej wojny oraz tworzenia nowych form i sposobow pro-
wadzenia dziatan bojowych odpowiadajagcych tym wymogom.

Dalszy rozwo¢j przodujacej radzieckiej nauki wojennej — tej wspania-
tej nauki zwyciezania, groznej broni w reku panstwa socjalistycznego —
wymaga szerokiego i wszechstronnego wykorzystania wszystkich osiag-
nie¢ radzieckiej nauki i techniki oraz starannego uwzgledniania wszyst-
kich nowych $rodkéw walki. Dazac do nowych, coraz wiekszych sukce-
séw w wyszkoleniu bojowym i politycznym oraz doskonaleniu osobistych
wiadomosci i mistrzostwa bojowego, wykorzystujagc bogate doswiadczenie
swego kolektywu i kolektywnej pracy — oficerowie radzieccy nie tylko
dostosowujg swa dziatalnos¢ do wymogdw wecigz posuwajacej sie naprzod
mysli wojskowe], lecz takze aktywnie przyczyniajg sie do jej szybszego
rozwoju. Radziecka nauka wojenna, opierajac sie na nieprzebranych zro-
dfach twdrczej energii zotnierzy radzieckich, szerokich mas ludowych,
bedzie nadal coraz bardziej rozwija¢ sie i RozkwitaC, osiggajac coraz
wyzsze szczyty doskonatosci w imie dalszego umacniania potegi swej
Ojczyzny.



Pptk E. PAWELOWSKI

EKSPLOATACJI

UWAGI O WEASCIWOSCIACH EKSPLOATACYJINYCH TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

1. PRZEWOZY TRANSPORTEM
SAMOCHODOWYM

W obecnym okresie rozwoju trans-
portu tabor samochodowy jest jednym
z glébwnych i masowo stosowanych
$rodkow transportowych.

Rozw0j transportu samochodowego
zalezny jest: od iloSciowego wzrostu
parku, od zageszczenia sieci drdg i ich
jakosci oraz w znacznym stopniu od
unowoczesnienia  konstrukcji  sprzetu.
Szybki wzrost transportu samochodo-
wego zostat uwarunkowany szczeg6lny-
mi charakterystycznymi dla niego wia-
Sciwosciami, wsrod  ktérych  przede
wszystkim nalezy wymienic¢:

1. tatwo$¢ manewrowania, mozliwos$é
zorganizowania przewozOow bezpo-
$rednio miedzy poszczeg6lnymi miej-
scowosciami, co z kolei wptywa na
zwiekszenie szybkosci przerzutu fa-
dunkoéw, pozwala na unikniecie prze-
tadowywania i powoduje zmniejsze-
nie kosztow przewozow.

2. Réznorodno$¢ typow samochoddéw i
dostosowanie ich do przewozu sze-
rokiego asortymentu materiatow —
pozwala na organizacje przewozow
réoznych rodzajow fadunkéw bez ko-
nieczno$ci nagromadzenia ich w du-
zych ilosciach, co jest np. konieczne
dla przewozow kolejowych wzgled-
nie morskich.

3. Duza operatywno$¢ przewozOw i sto-
sunkowo mata ilos¢ personelu za-
trudnionego w ich organizacji; dzieki
temu, w razie koniecznosci, istnieje
mozliwos¢ szybkich zmian wielkosci
i kierunkdéw przerzutow tadunkow,
przy czym koszty ich sg odpowied-
nio mniejsze niz w innych rodzajach
transportu.

Im lepsze sg mozliwosci eksploatacyj-
ne samochodu, tym wieksze jest jego
przystosowanie do efektywnego wyko-
rzystania w roznych warunkach pracy.
Obecnie, dla oceny przydatnosci samo-
chodu, przyjeto juz szereg parametrow
eksploatacyjnych jak: dynamika, osz-
czedno$¢ paliwa, wytrzymato$¢ i nieza-
wodnos¢, terenowo$¢ i inne, przy po-
mocy ktérych mozna stosunkowo z du-
73 doktadnosciag okresli¢ poszczegdlne
jego wiasciwosci.

Parametry te jednakze niewystarcza-
jaco wszechstronnie charakteryzujg do-
skonato$¢  konstrukcji  samochoddw.
Gtowng przyczyng tego jest to, ze uwy-
datniajg one poszczegblne wiasciwosci
samochodu, nie ujmujac ich ogolnie.
Dotychczas napotykano na powazne
trudnosci w znalezieniu takich pow-
szechnie przyjetych wskaznikéw, ktére
pozwolity by na bezposrednie okresle-
nie zwiazku miedzy catoksztattem wia-
sciwosci  eksploatacyjnych  samochodu
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jako S$rodkéw transportowych a efek-
tywnos$cig wykorzystania ich w pracy.

Catoksztatt wiasciwosci eksploatacyj-
nych samochodu oraz miernikéw, przy
pomocy ktérych mozna oceni¢ doskona-
tos¢ konstrukcji, uzaleznione sg od tego,
do jakiego rodzaju przewozow przezna-
czony jest dany pojazd; do przewozu
tadunkéw czy tez do przewozu ludzi.
Wiasciwosci te nalezy zatem rozpatry-
waé z punktu widzenia rodzaju prze-
Wozu.

Przewéz tadunkéw

Duza réznorodno$¢ i znaczna ilos¢
tadunkdéw pociggneta za sobg koniecz-
nos¢ doktadniejszego  podziatu tych
przewozéw na grupy: budowlane, han-
dlowe, obstugowe i inne, przy czym
kazda z tych grup posiada jeszcze bar-
dziej szczegbtowy podziat. Dzieki temu
zyskano mozliwos¢ lepszego i szerszego
stosowania niezbednych $rodkéw trans-
portowych, zwiekszenia wydajnosci ich
pracy oraz zmniejszenia kosztéw wias-
nych przewozéw. Aby spetni¢ powyzsze
warunki przy jednoczesnym umozliwie-
niu przewozenia jak najbardziej rozno-
rodnych materiatéw, tabor samochodo-
wy sktada sie z pojazdéw odpowiednio
dostosowanych do rodzaju niektérych
tadunkéw jak np.: samochody cysterny,
wywrotki, do przewozenia ludzi itp.

Oprocz samochodoéw specjalnych naj-
bardziej szerokie i masowe zastosowa-
nie majg samochody ciezarowe o rézno-
rodnej tadownosci i wymiarach skrzyni
tadunkowej. Przydatnos¢ samochodow
ciezarowych do przewozenia poszcze-
go6lnych rodzajéw tadunkéw zalezna jest
od pojemnosci tadunkowej.

Pojemnos$¢ tadunkowa jest to pojecie
taczne, uwzgledniajace tadownos¢ i we-
wnetrzne wymiary skrzyni tadunkowej
(wzglednie nadwozia innego typu), ktore
pozwala na dokladniejsze okreSlenie

przydatnosci danego typu samochodu
ciezarowego do przewozenia okreslonego
rodzaju fadunkéw. Inaczej moéwiac po-
jemno$¢ tadunkowa samochodu jest to
ilos¢ tadunku w tonach, ktéra moze
zmiesci¢ sie na dany samochdd, przy
pelnym wykorzystaniu  objetosci  jego
skrzyni fadunkowej.

Pojemnos$¢ tadunkowa jednego samo-
chodu nie jest jednakowa dla kazdego
materiatu; moze ona by¢ rozna zaleznie
od ciezaru objetosciowego danego ta-
dunku. Przy przewozie fadunkéw o ma-
tym ciezarze objetosciowym, pojemnos¢
tadunkowa samochodu moze okazac sie
nawet niewystarczajgca, albowiem nie
zapewni wtedy catkowitego wykorzy-
stania jego tadownosci (w wypadku
przewozenia np. siana). W ten sposob
pojemno$¢ fadunkowa okresla, w jakim
stopniu jest wykorzystana jego fadow-
nos¢ przy przewozach poszczeg6lnych
rodzajow materiatbw. Samochod cieza-
rowy mozna za tym uwaza¢ za odpo-
wiedni do przewozu tadunkéw tylko
wtedy, jezeli wewnetrzne wymiary
skrzyni tadunkowej (wzglednie nadwo-
zia innego typu) zapewniajg wykorzy-
stanie mozliwie catkowitej jego tadow-
nosci przy przewozach wszystkich ro-
dzajéw tadunkow, dla ktérych oczywis-
cie jest on w gtownej mierze przezna-
czony.

Pojemnos¢ fadunkowa samochodu za-
opatrzonego w typowa otwartg skrzy-
nie fadunkowg okreslana jest na pod-
stawie nastepujgcych wskaznikow:

1. £adownosci  jednostkowej — stosun-
kiem tadownosci samochodu w to-
nach do objetosci skrzyni tadunko-
wej w m3. Zatem tadowno$¢ jedno-
stkowa jest to ciezar tadunku catko-
wicie obcigzonego samochodu, przy-
padajgca na 1 m3 skrzyni fadunko-
wej i wyraza sie w t/m3
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2. Objetosci jednostkowej — skrzyni fa-
dunkowej przedstawiajacej sobg sto-
sunek objetosci uzytkowej skrzyni
w ms do tadownosci samochodu w to-
nach. Objetos¢ jednostkowg wyraza
sie w mi/t.

3. Jednostkowej powierzchni uzytkowej
skrzyni fadunkowej — stosunek po-
wierzchni platformy skrzyni (wg jej
wymiaréw wewnetrznych) do ciezaru
tadunku, przy catkowicie obcigzonym
samochodzie. Jednostkowg powierz-
chnie uzytkowa wyraza sie w m/t.
Powyzsze wskazniki pojemnosci ta-

dunkowej dotyczace zasadniczych typow
samochodéw znajdujacych sie u nas w
eksploatacji podane sg w tabeli 1
W tabeli tej oprocz catkowitej obje-
tosci podana jest objetos¢ uzytkowa
skrzyni tadunkowej, ktora jest okreslo-
na w przypadku zatadowania jej do
wysokosci 0 50 mm  ponizej gornych
krawedzi $cian bocznych.

Najczesciej stosowanym u nas wskaz-
nikiem jest jednostkowa powierzchnia
uzytkowa skrzyni tadunkowej (w mit.).
A. P. Wielikanow podaje natomiast, ze
z przytoczonych w tabeli wskaznikow
najwygodniejsza jest tadownos$¢ jednost-

= Wewnetrzne
] wymiary skrzyni
S tadunkowej
= w mm
Marka =
samochodu :§ © ©
E g & ¢
) > 2 3
g = & 2
N @) » =
Gaz—51 25 2940 1990 540
Zis— 30 3085 2085 590
Star—20 35 3890 2100 600
Zis—150 40 3540 2250 600
Jag—b6 50 3780 2330 600
Jaz—200 7.0 4500 2480 600

Powierzchnia skrzyni

kowa. Wskaznik ten wyrazajacy sie w
t/m3 jest jednoczesnie  wskaznikiem
okreslajacym ciezar objetosciowy tadun-
ku. Dzieki tym wiasciwosciom réwno-
czesnie okres$la on bez dodatkowych
przeliczen graniczng wielkos¢ ciezaru
objetosciowego tadunku, ktéry mozna
przewiez¢ przy catkowitym .wykorzysta-
niu tadownosci danego samochodu.

Przy przewozie wszystkich rodzajow
materiatdbw o0 ciezarze objetosciowym
wiekszym niz tadownos$¢ jednostkowa
samochodu, bez wzgledu na to, czy ma-
teriat jest w brylach, czy tez w stanie
sypkim —tadowno$¢ samochodu jest
zwykle wykorzystywana catkowicie; od-
wrotnie jest przy przewozeniu materia-
téw o ciezarze objetosciowym mniej-
szym. W tym wypadku w celu wykorzy-
stania catkowitej fadownosci samocho-
du niejednokrotnie niezbedne jest do-
datkowe zwiekszenie wysokosci Scian
skrzyni fadunkowej.

Pojemnos$¢ fadunkowg roznych typow
samochodéw mozna ocenia¢ przy pomo-
cy wzajemnego poréwnywania ich wska-
znikow lub tez przez okreSlenie fak-
tycznej pojemnosci ich skrzyn tadunko-
wych. W tym przypadku bierze sie pod

Tabela !
Cs’lt(’;g;ojf Wskazniki
N : ojemnosci
= ’fadurrlnkowej adunkowej
=
o) K LTINS ! *—'J,%
s £ £ ggEsgs Bee
< 3 £ 28z 822%.332
2 ¥ X B5gtentie:
g 8 o5 S22 3:=8=8:8
585 316 287 087 115 2.34
A4 378 347 086 1.16 2.14
. 480 440 080 1.25 228
819 491 450 089 1.12 2.05

881 528 485 103 0,97 1,76

1118 6,70 614 112 0,88 1.56
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uwage przystosowanie tych skrzyn do
przewozenia okreslonego rodzaju mate-
riatdw, typowych dla kazdego samocho-
du.

Pojemnos¢  tadunkowg samochodu
mozna okresli¢ analitycznie przy pomo-
cy wspoitczynnika pojemnos-
ci tadunkowej. Wspotczynnik ten
przedstawia sobg stosunek iloczynu ob-
jetosci uzytkowej skrzyni tadunkowej
i ciezaru objetosciowego tadunku do
nominalnej fadownosci samochodu. Dla
samochodéw z typowg  prostokatng
skrzynig tadunkowg wspétczynnik ten
moze by¢ wyrazony ogdlnie przy pomocy
wzoru ¥

_ab(h+h)oz
q

gdzie: a — szerokos¢ wewnetrzna skrzy-
ni fadunkowej w m,;

b —dlugos¢ wewnetrzna skrzyni
tadunkowej w m.;

h —wysoko$¢ wewnetrzna skrzy-
ni tadunkowej w m;

ht— odlegtos¢ od gornej krawedzi
Scian skrzyni do S$redniego
poziomu tadunku w m.;

§ —wspdiczynnik wykorzystania
objetosci skrzyni zalezny od
rodzaju i sposobu utozenia
tadunku; to znaczy, ze im le-
piej jest wykorzystana obje-
tos¢ skrzyni (tadunek doktad-
niej ulozony lub bardziej
sypki), tym wiekszy jest ten
wspotczynnik;

z —ciezar objetosciowy tadunku
w t/m3;

g —tadownos$¢ samochodu w to-
nach.

Wspdiczynnik pojemnosci tadunkowej
pokazuje, w jakim stopniu wykorzysta-

7q

* A. P. Wielikanow , Eksptoatacjon-
nyje kaczestwa otieczestwiennych awto-
mobilej".

na jest tadownos$¢ samochodu przy prze-
wozeniu okre$lonego tadunku o ciezarze
objetosciowym ,,Z“. Przy '/ Q tado-
wno$¢ samochodu bedzie catkowicie
wykorzystana. Natomiast w miare
zmniejszania wartosci y q wykorzysta-
nie tadownosci samochodu pogarsza sie.

Wielko$¢ hj moze byé réznorodna za-
leznie od rodzaju tadunku oraz sposobu
zatadowania samochodu. Dla unikniecia
strat w czasie przewozéw materiaty
sypkie lub prawie sypkie taduje sie do
wysokosci  nieco mniejszej niz goérna
krawedz skrzyni. Wskutek tego do prze-
wozu niektorych tadunkow jak: karto-
fle, buraki itp. przyjmuje sie wielkos¢
h, od 50 do 100 mm, a przy przewozie
bardziej sypkich materiatéw jak ziarno,
trociny itp. h, wynosi od 100 do 150 mm.
Poza tym w zaleznosci od jakosci drogi,
wielkosci hj przyjmuje sie mniejsze dla
dobrych wzglednie réwnych drég lub
wieksze —dla drég wyboistych i bez-
drozy. Jezeli fadunek nie wystaje ponad
§ciany skrzyni, np. podczas przewozenia
materiatow sypkich —h, pisze sie ze
znakiem ujemnym (t. zn. odejmuje sie
od wewnetrznej wysokosci Scian skrzy-
ni), jezeli natomiast fadunek wystaje po-
nad sciany skrzyni — hf pisze sie ze zna-
kiem dodatnim.

Ciezary objetosciowe poszczeg6lnych
materiatow ustala sie na podstawie ta-
bel wzglednie odpowiednich kalendarzy
technicznych. W tabeli 2 podane sg
ciezary objetosciowe niektérych wazniej-
szych materiatow.

Z uwagi na to, ze zatadowany mate-
riat zwykle nie wypetnia catkowitej ob-
jetosci skrzyni tadunkowej, do wzoru zo-
stat wprowadzony wspotczynnik 8 okre-
Slajagcy stopiern wykorzystania objetosci
skrzyni w zaleznosci od rodzaju tadun-
ku. W najlepszym wypadku przy teore-
tycznie catkowitym wykorzystaniu obje-
tosci skrzyni tadunkowej wspdtczynnik
8 — 1; praktycznie w kazdym wypadku
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*Nazwa materiatu

Akumulatory

Aluminium

Blacha stalowa

Belki zelazne dl. do 4 m.
Belki zelazne di. ponad 4 m.
Butle z gazem

Bielizna (rézna)

Bielizna (r6zna)

Brezent

Bron mysliwska

Ciecze rozne

Cegly

Cukier

Cukier

Cukier

Cement

Chleb

Deski na skrzyn.

Deski na skrzyn.

Drzewo opal, rézne

Drzewo budulec
— zerdzie
— tarcica O do 27 cm
— tarcica O ponad 27 cm
Deski grubosci do 3 cm
Deski grubosci ponad 3 cm
Elektroarmatura
Elektryczne przewody
nieizolowane (druty) —
w motkach
Elektryczny kabel —
na szpulach drewn.
Gwozdzie rozne
Jarzyny Swieze rézne
Jarzyny kwaszone
Koks
Konserwy rézne
Kasza
Maszynowe czesci
Meble drewniane
Maka
Mieso rézne (pocéwiartowane)
Mydto w kostkach
Narzedzia stolarskie , $lus. itp
Owoce Swieze
Obuwie r6zne
Owies
Opony samochodowe

Rodzaj
opakowania

2

skrzynki

skrzynie
wigzki

bele
skrzynki
beczki zelazne
worki

beczki
skrzynki
worki, beczki
skrzynki otw.
wiazki

luzno

skrzynki

skrzynki
worki
beczki

skrzyn?i
worki
skrzynki

worki
beczki
skrzynki
skrzynki
skrzynki
skrzynki
worki

47

Tabela 2

Ciezar objetoscio
igdunké\}\?w t/n\wASIy

w

opakowaniu

3
038

S

oo
>0
W

ERSL

orooo
W~ D~

[e5)

bez

opakowania

4

—

0O OwWwWwNRO
S oo oo viuio

-
ol

0,15 .
0,55

0,3-0,4

o

cocoo
[

o~No
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Ciezar objetosciowy
: Rodzaj fadunku w t/m3
Nazwa materiatu opakowania W bez

opakowaniu opakowania
1 2 3 4
Piasek —. — 17
Papierosy skrzynki 0,32 —
Radioaparatura skrzynki 0, —
Rury stalowe rozne — — 0,7
Siano prasowane (Kkostki) — — 0,28
Siano nieprasowane — — 0,15
Stoma prasowana (kostki) — — 0.2«
Stoma nieprasowana — — 0,15
Szkto okienne skrzynki 0,7 —
Sklejka iglasta (dykta) — — 0,27
Skéra rézna skrzynki 0,35 0,33
Stal narzedziowa — — 21
Tara (opakowanie)

Butle metalowe prézne - 0,61
Banki blaszane — — 0,1
Beczki drewniane — - 0,09
Beczki zelazne — — 0,11
Koszyki (wiklinowe) — 0,05
Pudetka kartonowe — 0,03
Worki (paczki, wiazki) — — 0,59
Skrzynki drewniane — 01
Wegiel kamienny 0,78
Wegiel—brykiety — 0,91
Wyroby ~metalowe (zelazne) skrzynki 05 04
. maczne (makarony) " 03 —
” gumowe » 11 1,15
» porcelanowe i fajans. 0,24 —
" drewniane 0.18 0,15
" blaszane — — 011
, skérzane skrzynki 0,27 03
Zboze worki 0.67 0,73
Ziemniaki 0,5 0,68
Zelazo — ziom — — 0,8

* Ciezary objetosciowe szerszego asortymentu materialdbw mozna znalezi w
ksigzce L. A. Bronsteina i N. W. Brusiancewa i innych pt. ,,Awtotransportnyj
Sprawocznik“ str. 456 —466. Maszgis. 1950 r.

b jest jednak mniejszy od 1 Dla zapew-
nienia nalezytego wykorzystania samo-
chodu wspotczynnik 5 nie powinien by¢
mniejszy od 0,5—0,6, nawet przy najbar-
dziej niekorzystnym rodzaju tadunku
jak: beczki, nieréwne skrzynie itp.

W tabeli 3 pokazane sg przykia-
dowo wspétczynniki pojemnosci tadun-

kowej niektorych typowych ciezarowych
samochodéw radzieckich dla najczesciej
przewozonych materiatbw. Z tabeli tej
wynika, ze podczas przewozu fadunkow
o stosunkowo duzej ich objetosci fado-
wnos¢ samochodu nie jest w catosci
wykorzystana wskutek niewystarczaja-
cych wymiaréw skrzyn fadunkowych.
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Tabela 3
Ciezar Odlegtosé od gérnej Wspotczynnik
o(tj)ljgtos- k[awgdzi skrzyg{;ni d(J) Wgojgﬁ%’gté%?'a
Rodzaj tadunku fadunku Sregg'&glgup\?vz'%mu tadunkowej dla
w t/mj} samochodow
Z hl GAZ-51 ZIS-5 ZIS-150
s itz 4% : w4
wies ) 1 , , )
o C 4 A B i
uraki , , , , )
Ziemniaki 0,68 01 0.70 0,71 0,69
Pszenica ) 0,74 0,1 0,76 1,78 0,76
Antracyt (wegiel) 0,80 0 0,01 0,01 0,98
Piasek 1,70 0 2,15 2,15 2,09

Przy pomocy poprzednio przytoczone-
go wzoru mozna w razie potrzeby ob-
liczy¢ wspdtczynniki pojemnosci tadun-
kowej dla dowolnego samochodu, jezeli
tylko znane sg jego podstawowe wy-
miary i fadownos¢. Ciezar objetosciowy
danego tadunku nalezy dobra¢ do wzoru
z odpowiednich tabel wzglednie kalen-
darzy, natomiast wielkosci h( oraz
wspotczynnik  wykorzystania objetosci
skrzyni tadunkowej (8) przyjmuje sie na
podstawie praktycznych obserwacji. Ze-
stawienie wspotczynnikow pojemnosci
tadunkowej kilku samochodéw daje
dos¢ doktadng ocene poréwnawczg ich
wiasciwosci eksploatacyjnych.

Wiasciwosci eksploatacyjne samocho-
du mozna rowniez okreslic przez obli-

czenie wspotczynnika wyko-
rzystania ‘tadownosci samo-
chodu na podstawie wzoru: *
Shz
7=
Q

gdzie: S —powierzchnia skrzyni tadun-
kowej samochodu w m2;
h —wysokos¢ tadunku (liczac od
podtogi skrzyni) w m.;

*  Awtotransportnyj _ Sprawocznik"
(Maszgiz 1950 r.?, str.” 453.

4 Przeglad Samochodowy

z —ciezar objetosciowy tadunku
w t/m3;
g —tadowno$¢ samochodu w t.

W?zor ten jest bardziej uproszczony od
poprzedniego, gdyz w tym wypadku
wspodtczynnik wykorzystania tadownosci
samochodu (y) zalezy tylko od wymia-
réw skrzyni fadunkowej, od ciezaru ob-
jetosciowego tadunku i wysokosci jego
zatadowania.

Wspdtczynnik  pojemnosci  tadunko-
wej (yc) rozni sie od ogolnie przyjetego
w eksploatacji wspotczynnika wykorzy-
stania tadownosci (y) samochodu tym,
ze jest niezalezny od warunkéw orga-
nizacji przewozu. Wsp6tczynnik wyko-
rzystania tadownosci samochodu nie
zawsze jest jednakowy; zmienia sie np.
w zaleznosci od sposobu utozenia fa-
dunku.

Na rys. 1 i 2 podane sg wykresy, na
podstawie ktérych mozna przeprowa-
dzi¢ ocene pojemnosci tadunkowej sa-
mochodéw dla réznych materiatdbw. Na
wykresach tych, na osi rzednych (pio-
nowej) oznaczona jest tadowno$¢ samo-
chodu, natomiast na osi odcietych (po-
ziomej) oznaczony jest ciezar objetos-
ciowy fadunku. Kazda linia uko$na
wskazuje pojemno$¢ tadunkows dane-
go samochodu przy przewozie réznych
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Ciezar objeto-idorry tadunku

Rys. 1 Pojemno$¢ tadunkowa typowych

samochodow ciezarowych, przy zatado-

waniu na okoto 200 mm powyzej goérnej
krawedzi skrzyni

towarow. Wykresy te pozwalajg na
okreslenie ile ton danego materiatu
moze przewies¢ odpowiedni samochdd.
Wystarczy tylko przeprowadzi¢ piono-
wa linie z punktu oznaczajgcego ciezar
objetosciowy rozpatrywanego materia-
tu do punktu przeciecia z krzywa dla
odpowiedniego typu samochodu. Linia
pozioma odprowadzana z punktu prze-
ciecia do osi pionowej pokaze pojem-
nos¢ tadunkowg w tonach. Odlegtos¢
od osi poziomej wykresu do punktow
przeciecia z poszczeg6lnymi krzywymi
dla jednego i tego samego materiatu
okreslajg  pojemnosci tadunkowe po-
szczegblnych typéw samochodow, ktore
mozna w razie potrzeby odpowiednio
poréwnywac ze soba.

Wykres pojemnosci tadunkowej poka-
zany na rys. 1. zostat wykonany dla
tadunkéw w brytach, lub opakowanych
w odpowiedniej tarze, przy zatadowa-
niu ich na wysoko$¢ okoto 200 mm po-
nad gorng krawedz skrzyni. Wykres
ten nalezy traktowac jako orientacyjny
ze wzgledu na to, ze wysokos¢ tadunku
w zaleznosci od jego utozenia przy tej
samej ilosci moze sie w znacznym sto-
pniu rozni¢. Wykres podany na rys. 2
zostat wykonany dla materiatdw syp-
kich i drobnych, przy zatadowaniu do

50 mm ponizej gornej krawedzi skrzy-
ni.

Na podstawie obu wykreséw mozna
okresli¢ dla jakich rodzajéw materiatow
przy ich przewozeniu moze by¢ wyko-
rzystana catkowita fadowno$¢ samo-
chodu, a dla ktérych natomiast wymia-
ry skrzyni tadunkowej sg niewystar-
czajace.

Np. na samochodzie Star-20 mozna
przewozi¢ materiaty o ciezarze objetos-
ciowym od 08 t/m3 wzwyz z petnym
wykorzystaniem jego tadownosci bez

Rys. 2. Pojemnos¢ tadunkowa typowych

samochodow cigzarowych, przy zatado-

waniu 50 mm ponizej goérnej krawedzi
skrzyni

koniecznosci nadbudowy $cian skrzyni.
Do takich materiatdbw mozna zaliczyc:
akumulatory, kasza w workach, piasek,
wegiel i inne. Przy przewozeniu mate-
riatbw o ciezarze objetosciowym poni-
zej 08 t/m3 (jak np.: koks, ziemniaki,
kapusta, owoce, zboze i inne) wykorzy-
stanie petnej tadownosci samochodu
jest mozliwe tylko pod warunkiem do-
datkowego zwiekszenia wysokosci $cian
skrzyni tadunkowe;j.

Przy materiatach, ktére mozna fado-
wa¢ na samochod ponad wysokos¢
skrzyni tadunkowej, wykorzystanie ta-
downosci samochodu jest lepsze, np.
dla samochodu Star-20 granica wykot
rzystania petnej tadownosci przy zata-
dowaniu 200 mm ponad gérng krawedz
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skrzyni odpowiada materiatom o cie-
zarze objetosciowym od 0,55 t/m3 wzwyz,
natomiast dla materiatdw Izejszych o
ciezarze objetosciowym ponizej 0,55 t/mj3
petna tadownos¢ samochodu nie jest
wykorzystana, nawet jezeli Srednia wy-
sokos$¢ tadowania jest wieksza o 200 mm
od znormalizowanej wysokosci $cian
skrzyni. Wykresy podane na rys. 1 i 2
moga by¢ praktycznie stosowane przez
dyspozytora jako poréwnawcze dla wy-
znaczenia odpowiedniego typu samo-
chodu w celu jak najlepszego wykorzy-
stania fadownosci samochodu przy prze-
wozeniu materiatow.

Przew0z ludzi. Przewozy ludzi od-
bywajg sie w zasadzie na specjalnie
przystosowanych do tego celu samocho-
dach. Masowe przewozy ludzi w auto-
busach, indywidualne — w samocho-
dach osobowych. Zdolno$¢ samochoddéw
do przewozenia ludzi okre$lana jest ilo-
§cig pasazerow jednoczesnie mieszcza-
cych sie w autobusie wzglednie w sa-
mochodzie osobowym. Zdolno$¢ te moz-
na nazwa¢ pojemnoscig osobo-
w g samochodu i jest ona jedng z pod-
stawowych wiasciwosci okreslajaca jego
wydajnos¢ i mozliwos¢ wykorzystania
pod tym wzgledem.

Pojemnos¢ osobowa samochodu okre-
$lana jest na podstawie nastepujacych
jego wskaznikéw konstrukcyjnych:

1. lo$¢ miejsc siedzacych, a w auto-

busach réwniez i stojgcych.

2. Podstawowych wymiaréw siedzen

i swobodnej przestrzeni miedzy
nimi, a w autobusach réwniez po-
wierzchni podtogi i wysokosci da-
chu (p. rys. 3).

Wskazniki te okreslajg rowniez wy-
gode jazdy.

Pojemnos¢ osobowg poszczegolnych
samochod6éw ocenia sie przez poréwna-
nie wymiaréw siedzen ze $rednimi ich
wymiarami, ktére zostaty opracowane

na podstawie doswiadczen eksploata-
cyjnych.

W samochodach osobowych i autobu-
sach produkcji radzieckiej przyjeto wy-
miary siedzen catkowicie zapewniajace
wygode jazdy pasazerbw nawet z

Rys. 3. Glowne wymiary okreslajace
pojemnos¢ autobusu

uwzglednieniem specyficznych warun-
kow eksploatacji; np. przy ustalaniu
wymiaréw siedzen i przestrzeni miedzy
nimi wzieto pod uwage warunki eksplo-
atacyjne w okresie zimowym, gdzie na
skutek znacznych mrozéw wymagane sg
zwiekszone wymiary siedzen dla ciepto
ubranych pasazerow.

Nierzadko do przewozu ludzi wyko-
rzystywane sg typowe samochody cie-
zarowe. Wtedy pasazerowie rozlokowa-
ni sg w skrzyniach tadunkowych samo-
chodu na tawkach ustawionych lub za-
wieszonych na $cianach skrzyni przy
pomocy odpowiednich zaczep6w. Szero-
kos¢ kazdej tawki przyjmuje sie Sred-
nio 450 mm, a odlegtos¢ miedzy nimi
okoto 600 mm. Mniejsze wymiary fawek
wzglednie odlegtosci miedzy nimi nie
zapewniajg pasazerom nalezytej wygo-
dy jazdy. Nalezy podkreslic, ze we
wszystkich wypadkach przewozenia lu-
dzi samochodami ciezarowymi petna ta-
downo$¢ samochodu nie jest wykorzy-
stywana.

Zagadnienia wykorzystywania samo-
chodéw ciezarowych do przewozu ludzi,
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oraz zapewnienia pasazerom wygody
jazdy jest przedmiotem specjalnych ba-
dan (patrz ,,Przeglad Samochodowy"
nr 3., rok 1953, str. 488).

W tabeli 4 przytoczone s podsta-
wowe dane charakteryzujgce pojemnos¢
osobowg typowych samochodéw cieza-
rowych, bedacych u nas w eksploataciji.

i— 3

o 2L Lo o 9

Marka 8_3 <298 3.8
samo- SSXE ESBg SQSE
chodu FNSE YYXF SogE
NESz =222 HEG=z

1

Gaz-51 1990 4 498

Zis -5 2085 4 521

Zis —150 2250 5 450

Jag -6 2330 5 466

Jaz —200 2480 5 496

Star- 20 2100 5 420

2. WYDAINOSC | OPLACALNOSC
PRZEWOZOW

Wydajnos$¢ przewozow zar6wno cieza-
rowych jak i osobowych zalezna jest od
szeregu czynnikow:

a) diugosci trasy;

b) szybkosci jazdy;

c) stopnia wykorzystania fadownosci

samochodu;

d) stopnia wykorzystania przebiegu

z tadunkiem;

e) czasu zatadowania i wyladowania;

f) przestojow w oczekiwaniu podczas

pracy i w naprawie.

a) Zaleznos¢ wydajnosci od dtugosci
trasy. W miare zwiekszania dtugosci
trasy wydajno$¢ 'w tono-kilometrach
zwieksza sie, natomiast wydajnos¢ w
tonach maleje. Przy pracy samochodu
na matych odlegtoSciach nawet nie-
wielkie zmiany dtugosci trasy majg juz
powazny wptyw na wydajnos¢ przewo-
zu, a przy pracy na duzych odlegtos-
ciach wptyw ten jest nieznaczny.

QLo

b) Zalezno$¢ wydajnosci od szybkosci
jazdy. Zwiekszenie szybkosci jazdy po-
cigga za sobg zawsze zwiekszenie wy-
dajnosci przewozu. Im szybciej zostanie
przewieziony tadunek na miejsce prze-
znaczenia, tym wiecej mozna go prze-
wiez¢ w okre$lonym czasie. Na zwiek-
szenie szybkosci przewozu wplywa sze-

Tabela 4.
FY . -
eée §>§ \gg-—g gg%
qf 4% DEEE 5578 EfE,
(%] —._ — = =X S
Bs 25 SERf $8%5 288,
2940 5 588 20 0,29
3085 5 617 20 0,32
3540 6 590 30 0,27
3780 6 630 30 0,29
4500 7 643 35 0,32
3800 5 400 25 0,32

reg czynnikow, jak np. polepszenie ja-
kosci drog, podniesienie stanu technicz-
nego samochodu, zapewnienie bezpie-
czenstwa jazdy oraz podwyzszenie kwa-
lifikacji kierowcow.

¢) Zalezno$¢ wydajnosci od stopnia
wykorzystania fadownosci samochodu.
Im lepsze jest wykorzystanie fadow-
nosci samochodu, tym lepsza jest jego
wydajno$¢é. Wzrost wydajnosci przewo-
Zu jest zawsze wprost proporcjonalny
do stopnia wykorzystania jego tadow-
nosci na duzych odlegtosciach, za$ na
matych odlegtosciach zmniejsza sie on
ze wzgledu na powstawanie znacznych
strat czasu w okresie czestego zatadun-
ku i wytadunku samochodu. Nie zna-
czy to jednak, ze przy przecigzeniu sa-
mochodu wydajnos¢ jego bedzie wzra-
sta¢. Na odwrdét, bedzie ona zmniejszac
sie. poniewaz zmniejsza sie przy tym
$rednia szybko$¢ techniczna przewozu.
Wozrasta przy tym ilo$¢ postojow w na-
prawie wskutek zwiekszonego zuzycia
czesci i zespotow samochodu, co w kon-
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sekwencji pocigga za sobg zmniejszenie
czasokresu, przebiegbw miedzynapraw-
czych.

Nalezyte wykorzystanie tadownosci
samochodu mozna uzyskac przez:

1. Wstepne sortowanie tadunkéw w za-
leznosci od ich rodzajow oraz dobor
odpowiedniego  typu  samochodu
i nadwozia.

2. Dokfadne i $ciste utozenie oraz umo-
cowanie tadunku w nadwoziu.

3. Stosowanie samochodoéw o zwigkszo-
nych wymiarach nadwozia do prze-
wozu lekkich tadunkéw (materiatow
0 matym ciezarze objetoSciowym)
przez dodatkowe nadbudowanie bo-
kéw skrzyni.

d) Wydajnos¢ w zaleznosci od stopnia
wykorzystania przebiegu z tadunkiem.
Pod okresleniem stopnia wykorzystania
przebiegu samochodu z tadunkiem ro-
zumie sie stosunek dtugosci odcinka
trasy przebytej przez samochdd z tadun-
kiem do dtugosci odcinka trasy przeby-
tej przez samochod bez tadunku (prze-
bieg jatowy). Im wiekszy jest ten sto-
sunek, tym lepszy jest stopien wykorzy-
stania samochodu, oraz wieksza jest
wydajnos¢ przewozu pomimo, ze odby-
wa sie to kosztem pewnego zmniejsze-
nia $redniej technicznej szybkosci jaz-
dy i strat czasu na ewentualne dodat-
kowe zatadowanie.

Zwiekszenie stopnia wykorzystania
przebiegu z tadunkiem uzyskuje sie
przez:

— dokfadne przygotowanie i rozpraco-
wanie planu przewozéw i nalezyte
zorganizowanie réwnomiernych prze-
rzutéw tadunkéw w czasie;

— doktadne rozplanowanie tras i kie-
runkéw przewozéw;

— zapewnienie operatywnego kierowa-
nia przewozami, ich dobrej organi-
zacji i nalezytej stuzby dyspozytor-
skiej ;
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— rozlokowanie garazy, punktéw posto-
jow' oraz stacji obstugi technicznej

i warsztatdbw naprawczych mozliwie

jak najblizej rejonéw zatadowania

i wytadowania (sktadéw, magazynow

itp.).

Poniewaz wydajnos$¢ przewozow wzra-
sta w duzym stopniu w miare zwiek-
szania stopnia wykorzystania przebiegu
z fadunkiem, kladzie sie wiec szczegol-
ny nacisk, aby jak najbardziej ograni-
czy¢ jatowe przebiegi samochodow.

W warunkach planowej gospodarki
narodowej organizowane sg W poszcze-
gblnych miejscowosciach specjalne biu-
ra dyspozytorskie, ktérych zadaniem
jest dopilnowanie, aby samochody przy-
jezdzajace do danej miejscowosci z fa-
dunkiem otrzymaty rowniez tadunek na
droge powrotna.

e) Wydajnos¢ w zaleznosci od czasu
zaladowania i wyladowania. Znana jest
ogdblna zasada, ze czym krotszy jest czas
trwania zatadunku i wyfadunku, tym
wydajno$¢ przewozu jest wieksza. Na
podstawie badan stwierdzono, ze zalez-
no$¢ wydajnosci od czasu zatadowania
i wyladowania zmniejsza sie proporcjo-
nalnie w stosunku do odlegtosci prze-
WOzOW.

Na matych odlegtosciach natomiast
sprawa przedstawia sie odwrotnie; na-
wet nieznaczne zwiekszenie przestoju
przy zatadowaniu wzgl. wytadowaniu
gwattownie zmniejsza wydajnos$¢ prze-
wozéw. W celu skrécenia czasu zatado-
wania i wyladowania stosuje sie spec-
jalne podnosniki i dzwigi zatadunkowe
oraz specjalnej konstrukcji samochody
jak: samochody wywrotki itp. Nieza-
leznie od tego dla usprawnienia pracy
punkty przetadunku zaopatrzone sa:
w odpowiednie drogi dojazdowe i wy-
jazdowe, wystarczajgca iloS¢ ramp oraz
nalezyte osSwietlenie. Réwniez dobra
organizacja szybkiego zatatwiania for-
malnosci zwigzanych z przyjmowaniem
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i przekazywaniem tadunkéw w duzym
stopniu wplywa na zwiekszenie wydaj-
nosci przewozow.

Na rys. 4. pokazane sg podstawowe
urzadzenia zatadunkowe.

f) Wydajnos¢ w zaleznosci od prze-
stojow podczas pracy i czasu naprawy.
Jakkolwiek bardzo trudno jest uniknac
przestojow podczas pracy, jednakze zro-
zumiatym jest, ze im sg one wieksze, tym
mniejsza jest wydajnos¢. Dlatego tez
istnieje  powazna tendencja skrdcenia
przestojow podczas pracy do minimum.
W niektérych przypadkach na wazniej-
szych odcinkach tras stosuje sie w sa-
mochodach specjalne aparaty kontrolu-
jace czas przestojow. Konstrukcje apa-
ratbw oparte sg przewaznie na uktadzie
zegarowym; na odpowiedniej taSmie re-
jestrujg one czas jazdy i przestoju oraz
szybko$¢ jazdy na poszczegolnych od-
cinkach drogi (rys. 5 ).

W krajach kapitalistycznych aparaty
takie (stosowane s przewaznie tacho-
grafy Kenzle) stuzg wiascicielom pojaz-
déw dla kontroli pracy najemnych Kie-
rowcow. W naszych warunkach aparaty
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te stosuje sie prawie wylacznie dla ce-
lébw naukowo-badawczych oraz dla ce-
léw statystycznych.

Wplyw na wydajnos¢ ma rowniez
strata czasu na naprawe. Totez organi-
zacja stuzby naprawczej stawia sobie
za zadanie maksymalne skrocenie cza-
su naprawy samochodéw. Obecnie w
naprawach szeroko stosowany jest sy-
stem wymiany, uszkodzonych czesci (a
nawet catych zespotow samochodu) na
uprzednio juz naprawione, dzieki czemu
uzyskuje sie szybsze zwolnienie samo-
chodu z przymusowej bezczynnosci.

3. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA
EKONOMICZNOSC TRANSPORTU

Oszczedno$¢ paliwa. Oszczedno$é pa-
liwa jest jednym z powaznych czyn-
nikow ekonomicznosci transportu; dla
samochodéw ciezarowych okresla ono
minimalne zuzycie paliwa na kazdy
tono-kilometr przewiezionego tadunku.
Wiadomo powszechnie, ze im mniegjsze
jest zuzycie paliwa, tym wiekszy moze
by¢ przebieg samochodu (przy tej samej
ilosci paliwa), zatem Kkoszt przewozu
jest mniejszy. Dlatego tez ekonomicz-
nos$¢ transportu z punktu widzenia zu-
zycia paliwa jest jednym z podstawo-
wych kryteriow oceny wilasnosci eks-
ploatacyjnych samochodu.

Nowoczesne samochody produkowane
przez przemyst radziecki i panstwa de-
mokracji ludowej z zasady wyrdzniajg
sie wysoka ekonomicznoscig paliwa.
Wihasciwos$¢ tg uzyskano drogg unowo-
czesnienia konstrukcji gaznikéw i roz-
rzadu, polepszenia procesu parowania
paliwa przez odpowiednie podgrzewanie
mieszanki roboczej, przez wprowadze-
nie automatycznej regulacji zaptonu w
zaleznosci nie tylko od obrotow silnika,
lecz i od jego obcigzenia, odpowiednig
regulacje chtodzenia przy pomocy za-
luzji i termostatu, oraz drogg innych
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ulepszen  konstrukcyjnych — wptywaja-
cych  bezposrednio i posrednio na
zmniejszenie zuzycia paliwa.
Oszczedno$¢ paliwa jest zalezna row-
niez nie tylko od odpowiedniej budowy

Radziecki uczony, akademik E. A. Czu-
dakow opracowat metode sporzadzania
charakterystyki ekonomicznej samocho-
du, ktora przyjeta sie prawie na catym
Swiecie. Dotychczas sporzadzano chara-

Rys. 5. Diagram tochografu

silnika, lecz i od konstrukcji i ksztattu
catego samochodu; od wspdtczynnika
sprawnosci transmisji, od wielkosci za-
traty energii w czasie jazdy i oporow
powietrza oraz od ciezaru samochodu
i szybkosci jazdy.

kterystyke ekonomiczng przez okresle-
nie zuzycia paliwa na 1 tone tadowno-
§ci pojazdu przy statej jego szybkosci.
Dla otrzymania bardziej rzeczywistego
obrazu oszczednosci sporzadza sie obec-
nie charakterystyki okreslajgce zuzycie



56 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 3

paliwa w litrach na 100 km. w zalezno-
§ci od szybkosci jazdy. Przy badaniach
okresla sie réwniez Srednie zuzycie pa-
liwa na dhugich trasach (100—150 km),
przyjmujac szybkos¢ eksploatacyjna, tzn.
zalezng od rodzaju drogi i tadunku.
Charakterystyki ekonomiczne moga byc¢
sporzadzane analitycznie, przy pomocy
badan laboratoryjnych na odpowiednich
urzadzeniach, albo tez drogg ekspery-
mentalng na podstawie badan drogo-
wych.

Zuzycie paliwa okre$la sie analitycz-
nie przy pomocy wzoru:

0 - %" k100 km.
gdzie: ge — jednostkowe zuzycie paliwa
g/KM,
Ne — efektywna moc silnika w
KM,

V —szybko$¢ jazdy w km/godz.

Nizej na rys. 6. podaje sie doswiad-
czalne  ekonomiczne charakterystyki
niektérych samochodéw.

Rozpatrujac charakterystyki samocho-
doéw mozna wyciggnac szereg ciekawych
whnioskow:

— Na samochodzie Star-20 przy ob-
cigzeniu 4 tony minimalne zuzycie ben-
zyny przy szybkosci 35 km/godz. wynosi
ok. 24 litr/100 km., natomiast przy szyb-
kosci 60 km/godz. zuzycie paliwa wzra-
sta do ok. 30 litr/100 km. (tj. o 20%).
Przy zmniejszeniu szybkosci ponizej
35 km/godz. zuzycie paliwa réwniez
wzrasta.

— Najmniejsze zuzycie paliwa na sa-
mochodzie Gaz-51 wynosi 17,8—18,0 litr/
100 km przy szybkosci 30—35 km/godz.,
a przy szybkosci 60 km/godz. zuzycie pa-
liwa wzrasta prawie do 22 litr/100 km
(tj. o 26,3%). Natomiast zmniejszenie
szybkosci jazdy ponizej 50 km/godz. sta-
nowi nieznaczne zwiekszenie zuzycia
paliwa.

— W czasie jazdy samochodem Zis-150
na bezposredniej przektadni z szybkos-
cig 20—30 km/godz. zuzycie paliwa wy-
nosi ok. 26 litr/100 km, zwigksza sie ono
do 30 Ilitr/100 km (tj. na 13%) przy
zwiekszeniu szybkosci do 55 km/godz.

Rys. 6. Charakterystyki ekonomiczne sa-
mochoddéw ciezarowych podczas jazdy
na dobrej drodze:

1 — ZIS-150 obcigzony tadunkiem 4 to-
ny wraz z obcigzong przyczepa, 2 —
Z1S-150 obcigzony tadunkiem 4 tony bez
przyczepy, 3 — JAZ-200 obcigzony ta-
dunkiem 7 ton, 4 — JAZ-200 bez tadun-
ku, 5 — STAR-20 obcigzony tadunkiem
4 tony wraz z obcigzong przyczepa, 6 —
STAR-20 obcigzony #adunkiem 4 tony
bez przycze%y, 7 — GAZ-51 obcigzony
tadunkiem 2,5 tony
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Dla poréwnawczej oceny ekonomicz- terystyki) do ciezaru samochodu lub
nosci poszczeg6lnych typéw samocho- na 1 tone nominalnej jego tadownosci.
doéw przyjmuje sie stosunek wskaz- Dane te dla niektorych typéw samocho-
nikbw najmniejszego zuzycia paliwa déw ciezarowych pokazuje tabela 5.

(otrzymujemy z ekonomicznej charak-

Tabela 5
Ciezar Minimalne zuzycie paliwa
catkowity Wedtug Przypada- )
Marka Obcigzenie  wraz charakte- jace Prﬂ%‘égda
7 styki na’l tong .77 tone
samochodu ekono- ciezaru dunku

tadunkiem  micznej  catkowitego
w tonach  w tonach  litr/100 km  litr/100 km litr/200 km

Gaz M M 1,5 3,45 15,0 4,35 10,0
Gaz — 51 2,5 5,40 18,0 3,33 7,2
Zis — 5 3,0 6,24 28,5 4,57 9,5
Zis — 150 4,0 8,11 28,0 3,45 7,0

Zis — 150
Z przyczepg 7,0 12,55 37,0 2,95 54
Star — 20 4,0 7,40 24,5 3,30 6,15

Star — 20
z grzyczepa 7,0 11,80 30,0 2,54 4,28
Jaz—200 7,0 13,75 25,0 1,82 2,6

Jaz — 200
z przyczepa 13,0 2221 32,0 1,44 25

* W tabeli umieszczono dane z wynikéw badan samochodu Star-20 obcigzo-
nego tadunkiem 4 tony.
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1. Eksploatacja awtomobilnogo trans- 3. ,,Awtotransportnyj sprawocznik” —
porta— G. W. Kramarenko, t. £. Afa- red. . t. Afanasiew (Maszgiz—1950).
nasiew. 4. Teoria awtomobila—E. A. Czuda-

2. Eksptoatacjonnyje kaczestwa otiecze- kow.

stwiennych awtomobilej — D. P. Wie-
likanow.
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OBSLUGA TECHNICZNA TRAKTORA DT-54

Planowo zorganizowana i regularnie
przeprowadzana obstuga techniczna
ma na celu utrzymanie traktora w sta-
tej gotowosci technicznej, przedtuzenie
maksymalnego przebiegu  miedzyna-
prawczego, minimalne zuzycie materia-
tow eksploatacyjnych oraz ujawnienie
i usuniecie przyczyn, przyspieszajgcych
naturalne zuzycie jego zespotdw.

Zaleznie od warunkéw pracy poszcze-
goélnych czesci traktora DT-54, wielkos¢
i charakter ich zuzycia sg rézne. W nor-
malnych warunkach pracy, zabezpie-
czonych prawidtowa obstuga, zuzycie
jego czesci jest nieznaczne i traktor
moze przez dtuzszy czas pracowaé bez
naprawy. Dlatego tez kazdy traktorzy-
sta obowigzany jest starannie obstugi-
wacé powierzony mu traktor i zwracac
szczeg6lng uwage, by wszystkie jego
zespoty pracowaty w normalnych wa-
runkach. Zuzyte czeSci nalezy wymie-
nia¢ lub naprawia¢ we wiasciwym cza-
sie, kazda bowiem normalnie zuzyta
czes$¢, nie bedac naprawiona, w szybkim
czasie ulegnie catkowitemu zniszczeniu
i moze nawet zniszczy¢ wspOtpracujace
Z nig czesci.

Nalezy jednak pamietac, ze niepotrze-
bne rozbieranie mechanizméw traktora
narusza rozmieszczenie poszczeg6lnych
jego czesci i moze spowodowac zmiane
fabrycznie ustalonych odstepow, luzéw
i niewfasciwe dociggniecie umocowan,
co ujemnie odbija sie na pracy jego

zespotéw. Totez rozbiera¢é mechanizm
nalezy tylko w razie rzeczywistej potrze-
by, a przy docigganiu umocowan uzy-
wa¢ w miare moznosci dynamometrycz-
nych kluczy.

OBStUGA UKLADU KORBOWEGO
SILNIKA

W normalnych warunkach pracy i
przy prawidtowej obstudze technicznej
silnika zuzycie czesci uktadu korbowego
jest nieznaczne i silnik moze normalnie
pracowa¢ ponad 2000 godzin.

Traktorzysta powinien rozpoczyna¢ ja-
zde wowczas, gdy silnik zostanie dobrze
rozgrzany; nie powinien on dopuszczac
do dluzszej jego pracy z nadmiernym
obcigzeniem oraz na biegu luzem. W ra-
zie przegrzania wysokopreznego silnika
lub spadku jego mocy, wydostawania sie
dymu z rury wydechowej, spadku cis-
nienia oleju w gtéwnym kanale olejo-
wym ponizej 0,7 kg/cm? oraz gdy silnik
zacznie przerywac i stukaé, nalezy go
zatrzymac i usuna¢ niedomaganie.

Trzeba pamigtac, ze rozbieranie me-
chanizméw traktora powinno sie od-
bywaé¢ w warsztacie lub w innym miej-
scu dobrze zabezpieczonym przed ku-
rzem czy btotem i posiadajgcym kanat
przegladowy. W razie braku kanatu prze-
gladowego w celu utatwienia pracy
i zaoszczedzenia czasu na wykonanie
takich np. czynnosci, jak przeglad i wy-
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miana panewek tozysk zaieia si¢ staw ac¢ |
traktor na drewniane podstawy, co
zwieksza przeswit miedzy miskg olejo-
wa silnika a ziemig i utatwia prace.

Wymiana pierscieni ttokowych

Podczas pracy silnika pierScienie to-
kowe podlegaja zuzyciu, wobec czego
nalezy od czasu do czasu sprawdzac ich
stan i w razie zuzycia wymieniac.

Przed wtozeniem na ttok nowego pier-
Scienia trzeba go starannie dopasowac
do rowka w ttoku i do cylindra. W tym
celu nalezy wlozy¢ nowy pierscien do
tulei cylindra na gteboko$¢ ok. 30 mm
od gornej krawedzi cylindra, wyréwnac
za pomocg ttoka i sprawdzi¢ jego przy-
leganie do gtaszi cylindra oraz odstep
na zamku pierscienia. Pierscien wpro-
wadzony do cylindra powinien Scisle
przylega¢ do jego S$cianek. Odstep na
zamku w nowych pierscieniach ttoko-
wych wiozonych do nowej lub rozto-
cznej tulei powinien wynosi¢ 0,3—0,6
mm, przy czym najwieksze wielkosci od-
stepéw odnoszg sie do gornych pierscie-
ni uszczelniajgcych. Do rowka w ttoku
pierscien powinien wchodzi¢ bez zaci-
nania sie. Luz miedzy pierScieniami
a rowkami w nowych czeSciach powi-
nien znajdowac sie¢ w granicach 0,160—
0,117 mm dla dwoch gornych bardziej
rozgrzewajacych sie pierscieni i w gra-
nicach 0,125—0,107 mm dla dwdch dol-
nych uszczelniajgcych pierscieni.

Sworzen ttokowy powinien wchodzié
w otwor korbowodu tak, by nie bedac
nasmarowany dawat sie¢ tatwo obracaé
w tulei reka bez poprzecznego luzu i nie
wysuwat sie z tulei pod wiasnym cieza-
rem. Do otworéw w nadlewach ttoka
sworzen powinien wchodzi¢ ciasno.
Przed wiozeniem sworznia do tloka trze-
ba go nagrza¢ w oleju do temperatu-
ry 80—90°C.

OBStUGA MECHANIZMU
ROZRZADU

Poszczeg6lne czesci mechanizmu roz-
rzadu pracujg w nadzwyczaj ciezkich
warunkach. Wskutek tego podczas pra-
cy silnika powstaje zuzycie tracych sie
czesSci mechanizmu, zwieksza sie odstep
miedzy dzwigienkami zaworowymi a
trzonkami zawordw; grzybki zaworéw
narazone na dziatanie gorgcych gazow
moga nieszczelnie zakrywaé ssace i wy-
dechowe otwory gtowicy cylindrow.

Obstuga techniczna mechanizmu roz-
rzadu polega na okresowym przegladzie
jego zewnetrznych czesci, na sprawdza-
niu i ustalaniu normalnych odstepow
i zapewnieniu szczelnosci przylegania
grzybkéw zaworéw do gniazd.

Sprawdza¢ nalezy po kazdych 100—
120 godzinach pracy traktora podczas ko-
lejnego przegladu technicznego. W ce-
lu sprawdzenia trzeba zdja¢ pokrywy
komory napedu rozrzadu i sprawdzic,
czy sprezyny sa cale oraz czy na trzo-
nkach zaworéw znajdujg sie pierscienie
zabezpieczajace. Brak pierscieni zabez-
pieczajgcych moze w razie ztamania sie
sprezyny lub trzonka zaworu spowo-
dowa¢ dostanie sie zaworu do cylindra
i powaznie uszkodzi¢ silnik. Jednoczes-
nie nalezy sprawdza¢ i w razie potrzeby
regulowa¢ wielkos¢ odstepu miedzy
dzwigienkami zaworowymi a trzonkami
zaworow.

W celu zapewnienia szczelnosci przyle-
gania grzybkéw zaworéw do gniazd mie-
dzy trzonkami a dzwigienkami zawo-
rowymi istnieje pewien odstep mniejszy
dla ssacego zaworu i wiekszy dla wy-
dechowego jako bardziej rozgrzewajace-
go sie. Odstep ten reguluje sie Srubg
nastawng 6 z kulista gtdwka zamoco-
wang przeciwnakretkg 5 (rys. 1).
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Rys. 1. Schemat dziatania mechanizmu
rozrzadu:
1 — zawor; 2 — prowadnica zaworu;
3 — sprezyna; 4 — dzwigienka zawo-
rowa; 5 — przeciwnakretka; 6 — Sruba
nastawna dzwigienki zaworowej; 7 —
drazek popychacza; 8 — prowadnica
popychacza; 9 — popychacz; 10 —; wat
rozrzadczy; 11 — kota zebate rozrzadu

Sprawdzanie i regulacja zaworéw

Po kazdych 1000 godz. pracy traktora
nalezy obejrze¢ i w razie potrzeby do-
trze¢ zawory. Za duze albo za mate od-
stepy miedzy trzonkami  zaworow
a dzwigienkami zaworowymi naruszaja
prawidtowg prace silnika, powodujac
spadek jego mocy i nadmierne zuzycie
paliwa. Sprawdza¢ i regulowac¢ zawory
trzeba na zimnym silniku, po uprzed-
nim oczyszczeniu go z brudu i zdjeciu
gornej listwy maski i pokryw kaptura
mechanizmu rozrzadu.

Zawory nalezy sprawdza¢ i regulowac
w nastepujacej  kolejnosci.  Przede
wszystkim tlok pierwszego cylindra
trzeba ustawi¢ w gérnym martwym
punkcie suwu sprezania. Azeby ustali¢
suw sprezania, nalezy wolno obracac
wat korbowy silnika za rekojesci, ob-
serwujac przy tym dzwigienki zaworowe
pierwszego cylindra. Z chwilg gdy obyd-

wa zawory (ssacy i wydechowy) zostang
zamkniete, w pierwszym cylindrze be-
dzie sie odbywat suw sprezania.

Wat korbowy zaleca sie obraca¢ ma-
jac dzwignie odpreznika ustawiong w
potozeniu naprzeciwko napisu «flpo-
rpeB» (Rozgrzewanie), natomiast spraw-
dzanie i regulacja zaworéw powinna
sie odbywac wytgcznie majac dzwignie
odpreznika ustawiong w potozeniu
naprzeciwko napisu «Pa6oTa» (Praca).
Proby regulacji zaworu przy innym
potozeniu dzwigni odpreznika dajg
nieprawidtowe wyniki.

W celu okre$lenia czy tlok znajduje
sie juz w goérnym martwym punkcie,,
w ktérym to potozeniu garby watu roz-
rzadczego nie podnoszg popychaczy, na-
lezy wykreci¢ $rube ustawczg z ostony
kota zamachowego i wtozy¢ jg gladka
strong do otworu w ostonie. Nastepnie,
naciskajgc na $rube ustawczg, wolno
obraca¢ wat korbowy dop6ty, dopdki
Sruba nie wejdzie we wgtebienie na ko-
le zamachowym. Tlok pierwszego cy-
lindra okaze sie przy tym w gérnym
martwym punkcie w koncu suwu spre-
zania, a popychacze bedg opuszczone na
dot. W tym potozeniu nalezy zmierzyc
szczelinomierzem wielko$¢ odstepu mie-
dzy trzonkiem zaworu a dzwigienky za-
worowg. Odstep ten mierzony na zim-
nym silniku powinien wynosi¢ dla za-
woru ssacego 0,30 a dla zaworu wyde-
chowego 0,35 mm, mierzony za$ na go-
racym silniku 0,25 mm dla zaworu 3s3-
cego i 0,30 mm dla zaworu wydechowe-
go.

Docieranie zawordw

Grzybki zawordw, zwiaszcza wyde-
chowych, znajdujg sie w otoczeniu sil-
nie rozgrzanych gazéw. Pod dziataniem
wysokiej temperatury ulegajg one szyb-
kiemu zuzyciu, wskutek czego zawory
nie moga szczelnie przylega¢ do gniazd.
Przez powstate szczeliny przedostajg sie
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gazy, silnik zaczyna zle pracowac, a moc
jego spada. Jezeli na zaworach i gniaz-
dach nie ma jeszcze giebokich wzerek,
. wowczas niedomaganie to mozna usung¢
przez dotarcie zaworéw., W tym celu na-
lezy zdja¢ gtowice cylindrow, wyjaé
sprezyny i zawory. Zawory i ich gniaz-
da trzeba oczysci¢ z osadu weglowego
i przemyc¢ naftg. Nastepnie, po podtoze-
niu pod zawor stabej sprezyny, mozna
rozpoczag¢ docieranie pasta. W razie bra-
ku pasty mozna w drodze wyjatku uzy-
wacé drobnego proszku S$ciernego w po-
staci pylu. Dla otrzymania takiego pytu
trzeba zwykty proszes Scierny wstrzg-
sng¢ w wodzie i da¢ mu rdsta¢ sie w
ciggu 10 minut, po czym zla¢ wode do
osobnego naczynia. Odstaty pyt po sta-
rannym zmieszaniu z czystym olejem
silnikowym moze by¢ zuzyty jako pasta
do docierania zaworow.

Docieranie odbywa sie w ten sposéb,
ze stozek zaworu pokrywamy réwnomier-
nie warstwg pasty i po wiozeniu konca
przyrzadu do docierania w rowek wy-
konany na grzybku zaworu rozpoczy-
namy docieranie z lekka naciskajgc, a
nastepnie zwalniajgc przyrzad do do-
cierania. Przy zwalnianiu nacisku spre-
zyna podtozon-i pod zawdr podnosi go,
zapewniajgc t; m samym dostawanie sie
pasty na stozek zaworu podczas docie-
rania. W braku przyrzadu do docierania
mozna uzy¢ zwyktej wiertarki recznej.
W celu dotarcia obracamy zawOr mniej
wiecej o ’/4 obrotu, zwalniajgc nacisk
przy powrotnym ruchu. Nastepnie obra-
camy zawOr o % obrotu i docieramy w
dalszym ciggu. Docieranie zaworéw
wiertarkg reczng przez obracanie jej
obrotem kotowym jest niedopuszczalne.
Zawor nalezy dociera¢ do ukazania sie
na jego stozku ciggtego na catym ob-
wodzie czysto dotartego, matowego pas-
ka szerokosci 2—3 mm. Po ukonczeniu
edocierania z zaworu i jego gniazda nale-
zy zmyC¢ paste naftg i oszlifowaé stozki

zwilzajac je mieszaning oleju z1 nafta.
Dotarty i oszlifowany zawor trzeba
sprawdzi¢ rysujgc otéwkiem w poprzek
paska stozka pie¢ lub szes¢ znakow
rozmieszczonych w rownej odlegtosci na
caltym obwodzie zaworu, przy czym za-
wor i gniazdo muszg by¢ wytarte do
sucha. Nastepnie zawodr wkiada sie do
tulei bez sprezyny i obraca sie o 1/8
obrotu mocno naciskajac na grzybek za-
woru. Jezeli narysowane znaki zostang
starte, docieranie zaworu mozna uwa-
zaC¢ za skonczone. Grzybek zaworu nie
powinien wystawa¢ poza ptaszczyzne
gtowicy, lecz przeciwnie musi by¢ wgte-
biony co najmniej na 0,5 mm, w prze-
ciwnym razie ttok moze by¢ uszkodzo-
ny.

Po dotarciu i sprawdzeniu wszystkich
zaworow jako$¢ dotarcia nalezy spra-
wdzi¢ naftg. W tym celu wszystkie za-
wory i ich gniazda wycieramy do su-
cha i po ustawieniu zaworéw wraz ze
sprezynami wolno obracamy kazdy za-
wor w gniezdzie. Nastepnie nalewamy
kolejno do zawordéw ssacych i wydecho-
wych nafte i obserwujemy od strony ko-
mory, czy ktérykolwiek z zaworéw nie
przepuszcza nafty. Jezeli nafta nie prze-
sgcza sie w ciggu 3—5 minut— zawor
jest dotarty.

Przy ustawianiu gtowicy cylindréow
nalezy azbestowo-zelazng uszczelke na-
smarowa¢ z obu stron pastg grafitowa.
Po ustawieniu gtowicy docigga sie na-
kretki $rub dwustronnych, w kolejnos-
ci pokazanej na rysunku 2.

Rys. 2. Kolejno$¢ dociagania nakretek
gtowicy cylindrow
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OBStUGA UKLADU SMAROWANIA

Od prawidtowego smarowania silni-
ka w znacznej mierze zalezy okres uzy-
walnosci  poszczegolnych jego czesci.
Niedbate i nie we wiasciwym czasie
przeprowadzane smarowanie wzglednie
stosowanie oleju nieodpowiedniego ga-
tunku powoduje szybkie zuzycie czesci
silnika i uszkodzenie tozysk watu kor-
bowego.

Do wysokopreznego silnika traktora
DT-54 nalezy uzywa¢ odpowiednie ga-
tunki oleju. Latem wylgcznie letni olej,
a zimg — zimowy. Olej do kadtuba sil-
nika trzeba wlewac przez lejek zaopatrzo-
ny w gestg siatke, ktorg przed rozpo-
czeciem wlewania nalezy przemy¢ naf-
ta. W zadnym przypadku nie wolno uzy-
wac oleju zanieczyszczonego piaskiem,
wodg lub naftg. Przechowywac olej na-
lezy w czystym zakrytym naczyniu.

Codziennie przed wyjazdem z parku
trzeba sprawdzi¢ przy nie pracujgcym
silniku poziom oleju w kadtubie silnika
za pomocg miarki poziomu oleju. Po-
ziom oleju powinien siega¢ gornego
znaku wytloczonego na miarce.

Po 120 godzinach pracy traktora nale-
zy zmieni¢ olej i przeptuka¢ caty uktad
smarowania paliwem stosowanym do
wysokopreznego silnika.

Podczas pracy nalezy czesto zwracaé
uwage na wskaznik cisnienia oleju i w
razie wykazania nienormalnego cisnie-
nia trzeba niezwtocznie zatrzymac silnik,
znalez¢ i usung¢ niedomaganie. Cisnie-
nie oleju przy dobrze rozgrzanym silni-
ku (temperatura oleju w granicach 70—
80°C) i przy petnych obrotach watu kor-
bowego powinno wynosi¢ 1,7—2,5 kg/cm2.
Podczas rozruchu silnika, gdy olej jest
zimny, ci$nienie jego nie powinno prze-
kracza¢ 4,0 kg/cm2

W razie wzrostu lub spadku cisnie-
nia oleju w normalnie pracujgcym sil-
niku trzeba wyregulowa¢ zawor spusto-
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wy 1 (rys. 3) umieszczony w obudowie
filtru oleju i utrzymujacy w ukladzie
smarowania normalne cisnienie.

Rys. 3. Schemat przeptywu oleju przez
filtr

W celu wyregulowania cis$nienia na-
lezy wykreci¢ zaslepke i obraca¢ wkre-
takiem iglice regulacyjng. Odkrecanie
iglicy powoduje spadek cisnienia, a do-
krecanie —wzrost. Regulowac cisnienie
powinien mechanik przy dobrze rozgrza-
nym silniku.

Jezeli w silniku pracujgcym na nor-
malnych obrotach cisnienie oleju gwat-
townie spadnie ponizej 0,7 kg/cm? silnik
nalezy zatrzymac¢ i ustali¢ przyczyne.
Spadek cisnienia oleju moze by¢ spowo-
dowany: 1) zanieczyszczeniem filtru
siatkowego pompy olejowej; 2) ztama-
niem sprezyny zaworu spustowego lub
zatarciem sie zaworu; 3) duzym zuzy-
ciem tozysk gtownych i korbowodowych.
Nalezy przede wszystkim sprawdzi¢ stan
filtru pompy olejowej, oczyscic go
i przemy¢. Jezeli po oczyszczeniu filtru
ci$nienie oleju nie podniesie sie¢ do nor-
malnego, nalezy sprawdzi¢ stan zaworu
spustowego 1 (rys. 3). Jezeli i zawor
okaze sie sprawny woOwczas przyczyng
spodku cisnienia moze by¢ nadmierne-
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zuzycie tozysk; w tym przypadku trze-
ba wymieni¢ panewki tozysk gtéwnych
i korbowodowych.

W razie zanieczyszczenia odwietrznika
ci$nienie w kadtubie silnika wzrasta
wskutek dostawania sie gazéw z cylin-
dréw, co narusza normalng prace silni-
ka i sprzyja wyciekaniu oleju przez
nieszczelne potaczenia. W celu zapobie-
zenia temu nalezy po kazdych 120 godz.
pracy traktora przemywa¢ odwietrznik
naft3. W tym celu trzeba zdja¢ od-
wietrznik, wyja¢ i przemy¢ osobno jego
szczeliwo, po czym lekko go rozluzni¢
i po wtozeniu na miejsce umocowac siat-
ke pierscieniem. Przemyte szczeliwo od-
wietrznika zwilza sie olejem silniko-
wym i po S$cieknieciu nadmiaru oleju
ustawia sie odwietrznik.

Przemywanie filtru wstepnej
filtracji oleju

Filtr wstepnej filtracji oleju nalezy
przemywac po kazdych 60 godzinach
pracy silnika podczas kolejnego prze-
gladu technicznego. Do przemywania
filtru trzeba przystepowa¢ natychmiast
po zatrzymaniu silnika, aby goracy olej
mogt szybciej z filtru wyciekngé. Dla
spuszczenia oleju trzeba odkreci¢ dwa
korki spustowe umieszczone w obudo-
wie filtru i po spuszczeniu oleju ponow-
nie je zakreci¢. Nastepnie trzeba wykre-
ci¢ $ciggajaca Srube kaptura filtru i po
wyjeciu jej wraz z miedziang podkiad-
ka, zdja¢ kaptur. Ostroznie wyjacC ele-
ment filtrujacy, zdja¢ z obu jego koncow
filcowe pierscienie i potozy¢ je na czy-
stym miejscu. Potem trzeba wyja¢ wew-
netrzng sekcje elementu filtrujgcego z
sekcji zewnetrznej i starannie przemyc¢
obie sekcje naftg lub paliwem traktoro-
wym, korzystajac przy tym z pedzla lub
migkkiej wiosianej szczotki, uzycie me-
talowych szczotek lub skrobkow jest nie-
dopuszczalne. Przy myciu nie nalezy

zabieraC brudnej nafty do wewnatrz se-
kcji, aby brud nie dostat sie pod owi-
nigcie. Przemyte sekcje nalezy wyptu-
ka¢ w czystej nafcie i gdy nafta catko-
wicie Scieknie z przestrzeni obu sekciji,
witozy¢ wewnetrzng sekcje do zewnetrz-
nej, a na szyjke wewnetrznej sekcji na-
tozy¢ pierscien filcowy; po wstawieniu
obu sekcji do obudowy filtru natozyc
na szyjke zewnetrznej sekcji drugi pier-
Scien filcowy. Pierscienie filcowe mu-
szg by¢ prawidtowo wiozone i nie po-
winny by¢ zgniecione lub przekrecone,
w przeciwnym bowiem razie sekcje mo-
gaq by¢ uszkodzone przez kaptur.

Przed ostatecznym zatozeniem filtru
nalezy przemy¢ kaptur i Srube Sciaga-
jaca i po sprawdzeniu stanu paranito-
wej uszczelki, wlozy¢ poszczeg6lne cze-
Sci filtru na miejsce. Przy skfadaniu
filtru trzeba zwraca¢ uwage, aby ko-
niec osi filtru byt prawidtowo skie-
rowany na gwincie nasadki, w przeciw-
nym bowiem razie gwint moze by¢ zer-
wany. Po przemyciu filtru nalezy uru-
chomic¢ silnik i sprawdzié, czy nie wy-
lewa sie olej i czy wskaznik cis$nienia
oleju dziata prawidtowo. Po zatrzyma-
niu silnika trzeba dodac¢ Swiezego oleju
do poziomu goérnego znaku na miarce.

Wymiana elementu filtrujgcego
filtru doktadnej filtracji oleju

Tekturowy element filtrujacy filtru
doktadnej filtracji oleju obliczony jest
na 100 godzin pracy silnika, po czym po-
winien by¢ wymieniony. Element filtru-
jacy trzeba wymieni¢ natychmiast po
przemyciu filtru wstepnej filtracji, gdy
w filtrze nie ma oleju. W celu wymia-
ny elementu nalezy zdja¢ kaptur filtru
doktadnej filtracji; przy zdejmowaniu
kaptura trzeba pamietaé, ze element do-
ciska dosyc¢ silna sprezyna, wskutek cze-
go $ruba $ciggajaca z poczatku bedzie
sie odkrecata z trudem. Po zdjeciu kap-
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tura trzeba wyja¢ element filtrujgcy
i starannie przemyc¢ obudowe i jego cze-
$ci paliwem traktorowym lub naftg; ka-
librowany otwér w Srubie $ciggajacej na-
lezy przeczyscic miedzianym drutem.

Nastepnie nalezy zatozy¢ nowy tek-
turowy element tuczkiem do gory, wio-
zy¢ na Srube Sciggajaca filtru miedzia-
ng podkiadke i wstawi¢ Srube w kap-
tur, potem wiozy¢ na Srube pod sprezy-
ne filcowy dtawik ustawiajac go obsa-
da do sprezyny. Ostroznie, by nie uszko-
dzi¢ uszczelnien umieszczonych w po-
krywach elementéw, przepusci¢ o$ przez
element filtrujacy i po ustawieniu kap-
tura doktadnie dokreci¢ Srube $ciggaja-
ca. Po wihozeniu filtru dokfadnej filtra-
cji mozna sktada¢ filtr wstepnej filtra-
cji oleju sposobem podanym wyzej.

W razie braku tekturowych elemen-
tow filtrujagcych mozna w drodze wyjat-
ku wykorzystaé tymczasowo stary ele-
ment, pamietajgc jednak, ze zdolnos¢
oczyszczania oleju przez uzywany ele-
ment jest znacznie mniejsza anizeli
przez element nowy. Okres powtdrnego
wykorzystania takiego elementu nie po-
winien przekracza¢ 60—70 godzin, gdyz
po uptywie tego czasu zdolnos¢ filtracyj-
na zaczyna gwattownie spadac.

Tekturowe elementy filtrujgce powi-
nien przemywac¢ w zakrytym pomiesz-
czeniu doswiadczony mechanik. Rozbie-
ranie i skladanie tego elementu odbywa
sie w nastepujacej kolejnosci. Po usta-
wieniu zanieczyszczonego elementu tucz-
kiem do gory nalezy zdjg¢ druciany
pierscienr, mocujacy konce ziacz. Naci-
skajgc na gorng pokrywe elmentu, zdej-
muje sie zigcza i pokrywe. Ostroznie,
by nie ztamac i nie zgnie$¢ tekturowych
tarczek, zdjg¢ je z elementu. Nastepnie
gtadkim drewnianym patyczkiem usu-
na¢ z tekturowych tarczek smolisty
brud i przemy¢ wszystkie tarczki ben-
zyng lub naftg. Cienkim drutem nalezy
oczysci¢ przepustowy otwér w dolnym

dnie elementu i po przemyciu paliwem
traktorowym lub naftg powtdrnie prze-
czysci¢ otwor,

Tarczki tekturowe elementu filtrujace-
go zbiera sie przez osadzanie ich na dre-
wnianym trzpieniu, na Ktéorym powinien
by¢ znak umieszczony na dtugosci 200
mm, odpowiadajgcy wysokosci ztozonego
elementu. Przy skiladaniu jako pierwsza
wkiada sie tarczke nie wycinang, a na
nig wycinang i w ten sposob kolejno
osadza sie na trzpieniu wszystkie tarcz-
ki. Przy wktadaniu trzeba zwraca¢ uwa-
ge, aby wycinane tarczki promieniowy-
mi rowkami wycisnietymi na nich by-
ty zwrécone do gory. Zebrany w ten spo-
sob pakiet tarczek nie wyjmujac dre-
wnianego trzpienia przenosi si¢ na dno
elementu umieszczajac go tak, by wgte-
bienia znajdujgce sie na bocznej po-
wierzchni pokrywy pokryly sie z trze-
ma rowkami wytworzonymi na bocz-
nej powierzchni pakietu tarczek. Po
nacisnieciu rekg na pakiet tarczek
trzeba ostroznie wyjag¢  drewniany
trzpien. Nastepnie pakiet zakrywa sie
pokrywg tak, by trzy wglebienia znaj-
dujace sie na bocznej powierzchni po-
krywy pokryly sie z rowkami tarczek
przeznaczonymi dla $ciggajacych liste-
wek. Po silnym naci$nieciu na pokrywe
nalezy $ciggna¢ tarczki tak, by listew-
ki Sciagajgce weszty w rowki na tar-
czkach elementu.

Jesli element okaze sie za niski, trze-
ba dodac¢ kilka tarczek z drugiego ele-
mentu. Po wiozeniu umocowac listewki
pierscieniem.

OBStUGA UKLADU CHLEODZENIA

Normalna praca silnika w duzym
stopniu zalezy od prawidlowego dzia-
tania ukfadu chtodzenia. Niedbata obstu-
ga uktadu chiodzenia badZ istnienie w
nim jakichkolwiek niedomagan powodu-
je przegrzanie wzglednie przechtodze-
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nie silnika, co ujemnie wpltywa na je-
go prace.

Przegrzanie silnika prowadzi do two-
rzenia sie osadu weglowego w cylin-
drach, powodujacego zapieczenie (kok-
sowanie) pierscieni ttokowych, wskutek
czego spada moc silnika i szybciej zu-
zywaja sie jego czesci. Ponadto przy
przegrzaniu silnika na sciankach cylin-
drow spala sie olej, co pogarsza smaro-
wanie i przyspiesza ich zuzycie.

Przechtodzenie silnika pogarsza wa-
runki spalania paliwa, wskutek czego
silnik nie pracuje ekonomicznie; obja-
wem tego jest ukazanie sie dymu wy-
chodzacego z rury wydechowej silnika.
Ponadto pogarsza sie smarowanie prze-
chtodzonego silnika, poniewaz skrzep-
niety olej dostaje sie w mniejszej ilosci
na trace sie czesci.

Dla normalnej pracy silnika tempera-
ture wody w uktadzie chtodzenia nale-
zy utrzymywaé¢ w granicach 75—85°C;
nie wolno dopuszczaé, by temperatura
wody wynosita ponad 95°C. Temperatu-
re wody chtodzacej sprawdza sie wg
odlegtosciowego termometru umieszczo-
nego na tablicy rozdzielczej w budce
kierowcy.

W razie podniesienia sie temperatury
wody powyzej normalnej nalezy spraw-
dzi¢, czy chtodnica napetniona jest wo-
da i czy nie cieknie oraz czy wietrznik
i jego naped sg sprawne.

Przed kazdorazowym uruchomieniem
silnika trzeba sprawdza¢ poziom wody
w chiodnicy i w razie potrzeby dole-
wac. Podczas pracy traktora nalezy row-
niez od czasu do czasu sprawdzaé¢ poziom
wody w chiodnicy. Zimng wode do ukia-
du chtodzenia przegrzanego silnika trze-
ba dolewa¢ stopniowo, aby umozliwic¢
jej mieszanie sie z goracg woda.

Pokrywe szyjki chtodnicy trzeba ot-
wiera¢ ostroznie, by nie poparzy¢ twa-
rzy i rgk wrzatkiem i parg, ktére mogg
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wydosta¢ sie z chtodnicy. Chtodnice na-
petnia sie ,,miekka" wodg tak dtugo,
dopoki woda nie zacznie wyciekac z
rurki przelewowej. Trzeba unika¢ oble-
wania rurek chtodnicy, poniewaz do
mokrych phytek i rurek przylega kurz,
pogarszajagcy oddawanie ciepta przez
chtodnice. Wode do ukladu chtodzenia
nalezy wlewa¢ przez lejek z siatkg, w
przeciwnym razie brud zanieczysci cien-
kie rurki chitodnicy i spowoduje po-
gorszenie obiegu wody.

Podczas obstugi traktora trzeba zwra-
ca¢ uwage na naciggniecie pasow
wietrznika, sprawdzajac naciggniecie
obu pasow po kazdych 20—60 godzinach
pracy. Normalnie naciagniety pas po od-
ciggnieciu reka jego Srodkowej czesci
z sitg 5—7 kg powinien w tym miejscu
ugigé sie na 15—20 mm (rys. 4).

Nie mozna zapomina¢, ze stabo na-
ciggniete pasy powodujg przegrzanie sil-
nika wskutek zmniejszenia ilosci obro-
téw wietrznika i wskutek pogorszenia
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obiegu wody w uktadzie z powodu po-
$lizgu. Nadmierne naciagniecie pasow
przyspiesza ich zuzycie oraz zuzycie to-
zysk. Naciggniecie pasow reguluje sie
przez przesuniecie naciggajgcej rolki.
Przystepujac do regulacji nalezy prze-
de wszystkim ostabi¢ dociggniecie na-
kretki mocujacej 0$ naciggajacej rolki,
zluzni¢ przeciwnakretke Sruby regula-
cyjnej i obracajac Srube ustali¢ po-
trzebne naciagniecia pasow. Po wyre-
gulowaniu nalezy dobrze dociggnac
przeciwnakretke Sruby oraz nakretke
mocujgcg 0$ rolki.

tozyska wietrznika i naciggajacej rol-
ki nalezy codziennie smarowa¢ smarem
ST, nie wtlaczajac jednak do smarownic
zbyt duzo smaru.

Od czasu do czasu, mniej wiecej po
kazdych 120 godzinach pracy traktora
trzeba sprawdza¢ umocowanie chtodni-
cy, wietrznika i urzadzenia naciggaja-
cego. Trzeba takze zwraca¢ uwage na
czystos¢ elastycznych przewodow fa-
czacych chtodnice z silnikiem i nie do-
puszcza¢ do dostawania sie na nie pali-
wa lub oleju.

Po kazdych 300—360 godzinach pracy
silnika zaleca sie przeptukiwa¢ uktad
chtodzenia. W tym celu trzeba otworzy¢
kurek spustowy, wypusci¢ wode do czy-
stego naczynia (wiadro, banka itp)
i wlewa¢ w ciggu 10—15 min. wode
przez otwor wlewu; nastepnie nalezy
wla¢ do uktadu chtodzenia spuszczong
wode ktéra przedtem powinna sie od-
stac.

Zimg nalezy dbac, aby woda nie za-
marzta w uktadzie chtodzenia, gdyz mo-
ze to spowodowac rozerwanie rurek
chtodnicy i $cianek silnika. W razie za-
trzymania traktora na noc nalezy spu-
§ci¢c wode z ukfadu chtodzenia przez
kurek spustowy chtodnicy.

Usuwanie kamienia kottowego
z uktadu chtodzenia

W razie uzywania do chtodzenia silni-
ka ,twardej" wody na wewnetrznej po-
wierzchni uktadu chtodzenia tworzy sie
kamien kottowy, ktory pogarsza odpro-
wadzenie ciepta przez Scianki cylindréw,
zasklepia koszulke wodng i rurki oraz
narusza obieg wody w uktadzie chto-
dzenia. Po kazdych mniej wiecej 1000
godzinach pracy silnika kamien kotto-
wy nalezy usuwa¢. W tym celu stosuje
sie zazwyczaj specjalne roztwory skita-
dajace sie z 750—800 g sody kaustycz-
nej i 150 g nafty lub 1 kg sody do
prania i 05 nafty na jedno wiadro
wody (10 1).

W celu przemycia nalezy catkowicie
spusci¢ wode z uktadu chtodzenia przez
kurek spustowy i napetni¢ go jednym
z podanych roztworéw. Nastepnie trze-
ba uruchomic¢ silnik i rozgrzewa¢ go na
$rednich obrotach (ok. 800—1 000 obr./
min.) wv, ciaggu 5—10 min. Wlany roz-
twor pozostawi¢ w ukiadzie chtodzenia
na 10—I12 godzin, po czym ponownie
uruchomi¢ silnik rozgrzewajac go na
Srednich obrotach w ciggu 5—10 minut.

Po powtérnym rozgrzaniu zatrzymac
silnik i spusci¢ roztwor z uktadu chtodze-
nia, da¢ silnikowi ostygna¢ i starannie
przeptuka¢ uktad czysta woda, przepu-
szczajac przez niego 15—20 petnych wia-
der wody. Po tej czynno$ci mozna zam-
kna¢ kurek i napetni¢ uktad chtodzenia
czysty ,,miekka" wodg lub wodg uprzed-
nio spuszczona.

Catkowitg zmiane wody w ukiadzie
chtodzenia trzeba przeprowadza¢ mozli-
wie rzadziej. Woda, ktéra juz byla w
uktadzie chtodzenia, jest zazwyczaj lep-
sza od Swiezej, gdyz zawiera mniej soli
wapiennych, ktére czeSciowo juz wy-
dzielity sie z niej, odktadajgc sie w po-
staci kamienia kottowego na $ciankach.
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OBStUGA UKLADU ZASILANIA

Normalne dziatanie prawidtowo wyre-
gulowanego uktadu zasilania silnika jest
jednym z gtéwnych warunkow nieprzer-
wanej pracy silnika z catkowita mocg
i minimalnym zuzyciem paliwa.

Uktad zasilania wysokopreznego sil-
nika skfada sie z kilku skomplikowa-
nych mechanizmoéw, ktérych poszczegol-
ne czesci sg bardzo doktadnie do siebie
dopasowane; wszelkie  niedomagania
uktadu zasilania poza og6lnym narusze-
niem pracy silnika powodujg takze
przedwczesne zuzycie tych czesci i szyb-
kie zniszczenie mechanizméw. Dlatego
tez kazdy traktorzysta obowigzany jest
zwraca¢ szczegOlng uwage na ukiad za-
silania i starannie go obstugiwac.

Podstawowym warunkiem normalnej
pracy ukfadu zasilania jest: 1) czystos¢
powietrza zasysanego do cylindrow sil-
nika, co zapewnia nalezyta obstuga fil-
tru powietrza; 2) czystos¢ paliwa dopro-
wadzonego do pompy paliwowej, co za-
pewnione jest przestrzeganiem podsta-
wowych zasad tankowania i obstugg we
whasciwym czasie filtrow paliwa; 3) od-
powietrzenie uktadu doptywu paliwa,
poniewaz obecno$¢ w nim powietrza
narusza doptyw paliwa do cylindrow,
utrudniajgc rozruch i powodujac spadek
mocy silnika. Odpowietrzanie odbywa
sie droga przepompowania uktadu pali-'
wowego; 4) nalezyta obstuga pompy
wiryskowej i witryskiwaczy zapewnia-
jaca ich normalng prace.

W celu wykonania tych warunkéw
podczas codziennej obstugi nalezy jak
najstaranniej sprawdza¢ caty uktad za-
silania i mozliwie dokladnie wyciera¢
te miejsca, gdzie zazwyczaj gromadzi sie
kurz i brud, mogace sie dosta¢ do zbior-
nikéw paliwa lub do przewodéw pali-
wowych.

Szczegolnie ostroznie i starannie trze-
ba uzupetnia¢ traktor w paliwo. Paliwo

wlewane do zbiornika musi by¢ abso-
lutnie czyste, bez jakichkolwiek mecha-
nicznych domieszek. W celu usuniecia
z paliwa tych domieszek i wody trzeba,
by paliwo odstato sie w zbiornikach (w
ktérych jest przechowywane) co naj-
mniej w ciggu 48 godzin przed wlewa-
niem go do zbiornika traktora. Przed
wlaniem paliwa nalezy starannie oczy-
§ci¢ z brudu i kurzu szyjke wlewu, wy-
kreci¢ korek i oczysci¢ w nim otwor,
wyjac z szyjki wlewu filtr i przemyc.

Paliwo do zbiornika trzeba wlewac
pod wiasnym ciezarem za pomocg weza
lub pod cisnieniem ze stacji paliwowej.

Pomimo, ze stacja benzynowa wypo-
sazona jest w przyrzady filtrujace, pa-
liwo przy napetnianiu zbiornika powin-
no byC przepuszczone przez zamsz lub
przez podwoOjng warstwe jedwabnej
tkaniny, a w ostatecznym razie przez
flanele umieszczong meszkiem do gory.

Nie nalezy dopuszcza¢ do catkowi-
tego wyczerpania paliwa ze zbiornika;
trzeba zawsze zostawia¢ w nim 20—30
litrow paliwa. Zaleca sie codziennie
przed rozpoczeciem pracy wypuszczac
okotlo 5 1 osadu ze zbiornika paliwa
przez kurek spustowy. Zebrany osad
trzeba przechowywa¢ w czystym naczy-
niu, gdzie musi sie dobrze odstaé. Gor-
ng warstwe odstatego paliwa nalezy fil-
trowac i nastepnie mozna wykorzysty-
waé przy dalszym uzupetnianiu zbior-
nikéw w paliwo.

Wszystkie przyrzady i poszczeg6lne
czesci uktadu zasilania nalezy okresowo
przeciera¢ czystg szmatkg nie zapomi-
najac, ze znajdujacy sie na zewnetrznej
powierzchni kurz i brud moga sie tatwo
dosta¢ do ukiadu zasilania i uszkodzi¢
lub przyczyni¢ sie do szybszego zuzycia
czesci silnika wzglednie uktadu dopro-
wadzajgcego paliwo. Warto zapamietac,
ze uzywanie nie odstatego i niedobrze
przefiltrowanego paliwa, a takze zanie-
czyszczenie zbiornika paliwa moze usz-
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kodzie ttoczek i zawory tloczace pompy
wtryskowej oraz witryskiwacze.
Trzeba réwniez dba¢, by do paliwa
nie dostawata sie woda, ktoéra powo-
duje rdzewienie poszczegélnych czesci

paliwowej aparatury i przedwczesne
zuzycie pompy witryskowej, wtryskiwa-
czy itp.

Po kazdych 500—600 godzinach pracy
traktora nalezy zdejmowac i przemywac
zbiornik paliwa oraz szczeliwo w po-
krywie szyjki zbiornika. Procz tego
trzeba sprawdzac¢ i oczyszczaé rury —
wlotowg i wylotowg — usuwajagc nha-
gromadzony w nich brud i sadze.

Obstuga filtru powietrza

Przy niestarannej i nie we wiasci-
wym czasie przeprowadzanej obstudze
filtru powietrza zatrzymany w nim
kurz wypetnia osadnik kurzu, zanieczy-
szcza siatke i dostaje sie do cylindrow
silnika przy$pieszajac ich zuzycie. Po-
nadto powietrze z trudem dostaje sie do
filtru, co pogarsza napetnienie cylin-
dréw powietrzem.

Azeby filtr powietrza dziatat prawi-
dtowo, trzeba by osadnik nie byt wypet-
niony kurzem, a w wanience filtru
znajdowat sie czysty olej. Précz tego
trzeba od czasu do czasu przemywac
wanienke, tarcze siatkowe filtru i oczy-
szcza¢ wlotowe szczeliny odsrodkowego
filtru.

Podczas pracy traktora nalezy spraw-
dza¢ stopien zanieczyszczenia osadnika;
gdy osadnik wypetni sie kurzem ponad
potowe swej objetosci, co moze mieé
miejsce po 10—40 godzinach pracy, za-
leznie od stopnia zakurzenia powietrza,
nalezy go zdja¢ i usung¢ kurz. Chcac
zdja¢ osadnik trzeba cokolwiek zwolnié
$ciggajacq Srube jarzma przytrzymujgc
osadnik reka. Ustawiajgc osadnik trzeba
zwraca¢ uwage na prawidlowe potoze-

nie i stan filcowego pierscienia w u-
chwycie. Miedzy krawedziami osadnika
kurzu a uchwytem nie moze by¢ zad-
nych szczelin. Srube jarzma nie nalezy
dociggac¢ sita, aby nie zgnie$¢ szklanego
osadnika. Praca traktora z osadnikiem
napetnionym kurzem albo bez osadnika,
majac nie przykryty otwor w uchwycie,
jest niedopuszczalna.

Po 20—40 godzinach pracy nalezy za-
mieniac olej w filtrze powietrza. W tym
celu trzeba zdjgé wanienke, wyla¢ z niej
zanieczyszczony olej, przemy¢é we-
wnetrzng miseczke i pierscieniowa prze-
strzen wanienki i wla¢ przefiltrowany
olej do poziomu paska w wanience.
Gorny rzad otworéw wewnetrznej mi-
seczki powinien by¢ przy tym zanurzo-
ny w oleju. Nie wolno w zadnym wy-
padku napetnia¢ wanienki olejem po-
wyzej pierécieniowego paska okres$laja-
cego poziom oleju, gdyz powoduje to za-
sysanie oleju do cylindrow i nadmierne
osadzanie sie nalotu (nagaru). Zdejmo-
wanie wanienki podczas pracy silnika
jest niedopuszczalne.

Wraz ze zmiang oleju nalezy spraw-
dza¢ zanieczyszczenie  wewngtrznych
tarcz filtrujgcych wykonanych z karbo-
wanych siatek i w razie potrzeby prze-
mywac je. W celu ich sprawdzenia trze-
ba odkreci¢ dwie skrzydetkowe Sruby,
zdja¢ dolng siatkowsa tarcze oporowg
wraz z osnowg i stozkowym pierscie-
niem, wyja¢ jedng lub dwie tarcze siat-
kowe, przytrzymujac pozostate, aby nie
wypadly z obudowy filtru. Jezeli siatki
tarcz bedg zakurzone Ilub zabrudzone,
trzeba wyjaé pozostale tarcze wraz
z osnowami i przemy¢ je naftg. Gdy
nafta Scieknie, trzeba zwilzy¢ siatke
olejem i postawi¢ na miejsce.

Tarcze siatkowe z osnowami nalezy
ustawiac tak, aby karby dwdéch znajdu-
jacych sie obok siebie tarcz krzyzowaty
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sig, a krzyzowate listwy osnéw rozmie-
Scity sie jedna pod drugg. Po ustawie-
niu ostatniej tarczy trzeba mocno do-
ciggnag¢ nakretki skrzydetkowe, aby tar-
cze nie wibrowaly podczas pracy trak-
tora.

Wymiane oleju i przemywanie tarcz
siatkowych filtru powietrza powinno
sie odbywa¢ w Scisle ustalonych okre-
sach czasu, w ciagu ktérego olej staje
sie metny i traci lepkos$¢. Trzeba pamie-
ta¢, ze wieksze drobiny kurzu, ktére za-
zwyczaj daje sie wyczué przy rozciera-
niu oleju miedzy palcami podczas okre-
Slania stopnia jego zanieczyszczenia, za-
trzymywane sg przez odsrodkowy filtr,
do dolnej za$ czesci filtru dostaje sie je-
dynie drobny kurz, ktérego nie mozna
wyczu¢ pod palcami. Drobiny kurzu do-
stajgce sie do oleju znajdujg sie w nim
w stanie zawieszonym, obnizajac jego
rozbryzgujace i czyszczace zdolnosci
i nie pozostawiajgc widocznego osadu
na dnie.

Po kazdych 300—360 godzinach pracy
traktora nalezy zdejmowac¢ odsrodkowy
filtr i starannie przemywaé go nafta,
zwracajgc uwage, aby szczeliny miedzy
topatkami siatki odbierajgcej powietrze
byty zupetnie czyste. Jednoczesnie trzeba
zdejmowac obudowe filtru powietrza (po
uprzednim zdjeciu wanienki olejowej
i wyjeciu odejmowanych tarcz) i po
obréceniu jej rurg na dot, przemy¢ naf-
tg umocowane w niej tarcze siatkowe.

Po przemyciu obudowy filtru nalezy
zaczeka¢ az nafta Scieknie, po czym
zwilzy¢ tarcze siatkowe matg iloscig
(ok. 100—150 g) oczyszczonego oleju.
Filtr powietrza mozna skfada¢ jedynie
po zwilzeniu tarcz siatkowych.

Po ustawieniu filtru na miejsce trzeba
zwraca¢ uwage na szczelnos¢ potaczen
kotnierzy i przewod6éw. Praca silnika
przy nieszczelnym filtrze powietrza jest
niedopuszczalna.

Obstuga filtrow paliwa

Obstuga flitrow wstepnej i doktadnej
filtracji paliwa polega na starannym
przemywaniu ich w okreslonych odste-
pach czasu. Filtry nalezy przemywaé
réwniez w razie pogorszenia sie pracy
silnika wysokopreznego, ujawniajacej
sie wydostajacym sie z rury wydecho-
wej dymem, spadkiem mocy, przerywa-
niem silnika i utrudnionym jego rozru-
chem.

Po kazdych 60 godzinach pracy silni-
ka nalezy oczyszcza¢ obudowy filtrow
wstepnej i doktadnej filtracji paliwa
z kurzu i brudu i po zamknieciu kurka
zbiornika paliwa wypuszczaé przez kor-
ki spustowe nagromadzony brud .wraz
z paliwem (osadem).

Filtr wstepnej filtracji (rys. 5) nalezy
przemywa¢ po kazdych 120 godzinach

.pracy traktora. W tym celu trzeba wy-

kreci¢ Srube $ciggajaca filtr, zdja¢ kap-
tur i po wyjeciu elementu filtrujgcego
przemy¢ go czystym paliwem traktoro-
wym lub naftg do catkowitego usunie-
cia brudu. Roéwnoczesnie z tym trzeba
przemy¢ obudowe filtru i jego kaptur.

Filtr doktadnej filtracji paliwa (rys. 6)
wymaga wymiany elementéw filtruja-
cych w odpowiednim czasie. Okres
uzytkowania elementéw filtru doktad-
nej filtracji paliwa zalezy od czystosci
doptywajacego do filtru paliwa. Uzywa-
jac czystego paliwa elementy filtru pra-
cujag zadowalajgco w ciggu 1 000—1 500
godzin. W razie silnego zanieczyszczenia
filtru przez obce substancje daje sie
zauwazy¢ spadek mocy silnika.

Przed wymiang elementow filtruja-
cych nalezy oczysci¢ z brudu i kurzu
obudowe filtru, odkreci¢ korek spustowy
i spuscic¢ catkowicie paliwo z filtru. Na-
stepnie trzeba zdja¢ pokrywe i po wy-
jeciu plytki z elementami filtrujgcymi
postawi¢ jg na ptaskiej powierzchni ele-
mentami na dét. Po Scisnieciu sprezyn
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Rys. 5. Filtr wstepnej filtracji paliwa:
1 — $ruba przewodu odprowadzajgcego
paliwo; 2 — korek spustowy; 3 — $ruba
przewodu doprowadzajgcego paliwo; 4 —
obudowa filtru; 5 — uszczelka; 6 — kap-
tur; 7 — element filtrujgcy; 8 — pokry-
wa elementu; 9 — S$ruba $ciagajaca;
10 — $ruba do wylotu powietrza; 11 —
pierscien uszczelniajacy; 12 — pierscien
filcowy; 13 — dno elementu filtrujgcego;
14 — pierscien filcowy; 15 — nasadka
przepustowa

mozna wyjac kotki, podnies¢ phytke
i zdja¢ elementy z trzpieni. Nowe ele-
menty filtru nalezy wktada¢ majac czys-
te rece. Ustawiajac nowe elementy trze-
ba zwraca¢ uwage, aby elementy filtru
byty do siebie rownolegte i doktadnie
przylegaty do ptytki.

Przed sktadaniem filtru nalezy sta-
rannie przemy¢ czystym paliwem wne-
trze obudowy filtru i wkreci¢ korek
spustowy. Ustawiajac ptytke z elemen-
tami i pokrywe trzeba zwraca¢ uwage,

by do filtru nie dostat sie kurz lub brud.
Po ustawieniu filtréw na silniku nalezy
usung¢ powietrze z uktadu doprowa-
dzajacego paliwo.

Rys. 6. Filtr dokfadnej filtracji paliwa:
1 — obudowa filtru; 2 — Sruba przewo-
du spustowego; 3 — zawor przedmucho-
wy; 4 — pokrywa filtru; 5 — podkiadka
sprezyny; 6 — sprezyna; 7 — trzpienie
elementu filtrujgcego; 8 — element fil-
trujagcy; 9 — phytka ustawcza; 10 —
Sruba przewodu odprowadzajacego pali-
wo; 11 — dolna pokrywa filtru; 12 —
korek spustowy; 13 — podkiadka ele-
mentu filtrujgcego; 14 — przewdd spus-
towy; 15 — Sruba przewodu doprowa-
dzajacego paliwo

Odpowietrzanie ukladu zasilania

Dostanie sie powietrza do ukfadu za-
silania narusza doprowadzenie paliwa
do cylindréow silnika, poniewaz podczas
ruchu tloczkéw pompy beda sie spre-
zaly tylko pecherzyki powietrza. Pogor-
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szenie doprowadzenia paliwa utrudnia
rozruch silnika, w pracujgcym zas$ sil-
niku nastepuje przy tym znaczny spadek
mocy wskutek przerwy w doprowadza-
niu paliwa do poszczegoélnych cylindrow.

Odpowietrzanie ukfadu zasilania jest
jedng z najczestszych czynnosci zwia-
zanych z jego obstuga; czynnos¢ ta po-
lega na wypetnieniu paliwem wszystkich
przewodow, kanatow i przestrzeni fil-
trow, pompy wtryskowej i wtryskiwaczy
przy nie pracujgcym silniku.

Azeby paliwo wypetnito caty ukiad
i wyparto z niego powietrze, trzeba prze-
de wszystkim odkreci¢ na 6—8 obrotow
Srube 10 (rys. 5) zakrywajacg otwor
przedmuchowy w obudowie filtru wste-
pnej filtracji i ponownie zakreci¢ ja po
ukazaniu sie nieprzerwanego strumienia
paliwa bez pecherzykdéw powietrza. Na-
stepnie nalezy odkreci¢ na 2—3 obroty
korek otworu przedmuchowego filtru
doktadnej filtracji paliwa i pompowac
paliwo reczng pompa do ukazania sie
z otworu nieprzerwanego strumienia, po
czym szczelnie zakreci¢ korek. Po tej
czynnosci nalezy otworzy¢ zawor prze-
dmuchowy 3 (rys. 6) filtru doktadnej fil-
tracji i pompowaC reczng pompg do
wyptywu czystego paliwa z przewodu
spustowego 14. Z chwilg gdy z przewodu
spustowego zacznie wycieka¢ strumien
paliwa bez pecherzykéw powietrza, za-
wor nalezy zakrecic¢. Nalezy réwniez wy-
kreci¢ iglice otworu przedmuchowego na
gtowce pompy witryskowej i pompowac
do ukazania sie strumienia paliwa bez
pecherzykow, po czym iglice zakrecic.

Po odpowietrzeniu trzeba doktadnie
zakreci¢ rekojes¢ pompy recznego pom-
powania, aby kulka szczelnie zakryta
otwor, w przeciwnym razie do uktadu
zasilania moze ponownie dosta¢ sie po-
wietrze.

Obstuga pompy wtryskowej
i wtryskiwaczy

Pompe wtryskowa i wtryskiwacze
trzeba utrzymywaé w czystosci, wycie-
rajac je czystg szmatka.

Nalezy codziennie sprawdza¢ poziom
oleju w obudowie pompy wtryskowej
i regulatora. W razie obnizenia sie po-
ziomu nalezy dola¢ oleju odpowiedniego
gatunku do obudowy pompy, do gérnego
znaku na miarce, a do obudowy regula-
tora—do poziomu kontrolnego korka
umieszczonego w tylnej czesci obudowy.
Nie nalezy dopuszcza¢ do podniesienia
sie poziomu oleju w obudowie regulato-
ra. Nadmiar oleju powoduje, ze regula-
tor staje sie mniej czuly, co moze przy-
czyni¢ sie do uszkodzenia wysokoprez-
nego silnika.

Po kazdych 300—360 godzinach pracy
silnika olej nalezy wymienia¢. W tym
celu trzeba catkowicie spusci¢ olej
i przemy¢ obudowy pompy i regulatora
paliwem uzywanym do wysokopreznego
silnika, po czym wlac¢ $wiezego oleju.

Po kazdych mniej wiecej 100—120 go-
dzinach pracy traktora nalezy sprawdzac
dociaggniecie $rub mocujgcych pompe i
nakretek mocujacych wtryskiwacze do
glowicy silnika. Nie nalezy dopuszczac¢
do czesciowego nawet przesgczania sie
gazbw przez otwory dla wtryskiwaczy
wskutek skrzywienia wtryskiwacza lub
ztego gatunku uszczelki, poniewaz po-
woduje to przegrzanie wtryskiwacza i
uszkodzenie jego rozpylacza.

Nakretki mocujgce wtryskiwacz na-
lezy dociggac o tyle, by usunaé przesa-
czanie sie gazéw i to kolejno i réwno-
miernie, aby zapobiec skrzywieniu wtry-
skiwacza. W razie uszkodzenia uszczelki
trzeba jg wymieni¢ na nowa.

Jezeli silnik pracuje nierdwnomiernie
i dymi, nalezy sprawdzi¢ dziatanie wtry-
skiwaczy i pompy wtryskowej. W celu
odnalezienia cylindrow ze Zle dziataja-
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cymi wtryskiwaczami lub sekcjg pompy
wiryskowej trzeba ustawi¢ dzwignie do-
prowadzeniu paliwa w potozeniu, przy
ktérym najlepiej sa dostrzegalne nienor-
malnosci w pracy silnika i kolejno osta-
bia¢ nakretki mocujgce przewody pali-
wowe wysokiego cisnienia do sekcji
pompy wtryskowej. Woéwczas kolejno
bedg sie wytgcza¢ odpowiednie cylindry,
poniewaz paliwo nie bedzie doptywac
do cylindra.

Jezeli przy ostabieniu nakretki mocu-
jacej przewody paliwowe ktoregokol-
wiek z cylindréw nie spostrzeze sie
zmian w pracy silnika, bedzie to ozna-
ka niewtasciwej pracy wtryskiwacza lub
sekcji pompy wtryskowej danego cylin-
dra. W przypadku gdy silnik dymi, wy-
faczenie cylindra ze Zle pracujgcym
witryskiwaczem usuwa dymienie. Zupet-
nie nie pracujacy wtryskiwacz mozna
rozpozna¢ za pomocg Szczelinomierza
znajdujacego sie pod kapturkiem wtry-
skiwacza wzglednie po tym, ze przewod
wysokiego ci$nienia przestaje pulsowac.

Nieprawidtowo pracujagcy  wtryski-
wacz nalezy wymienic; gdy pompa wtry-
skowa pracuje nienormalnie, trzeba jag
zdja¢ i odesta¢ do warsztatu w celu
sprawdzenia i naprawy.

Rozbieranie i regulacja wtryskiwaczy
wymaga specjalnych narzedzi i moze
by¢ dokonana w warsztacie jedynie
przez doswiadczonego mechanika. Trak-
torzystom nie wolno rozbiera¢ i regulo-
waé wtryskiwaczy i pompy wtryskowe;j.

Obstuga silnika rozruchowego

Nalezyta praca silnika rozruchowego
w duzej mierze zalezy od prawidtowej
i w odpowiednim czasie przeprowa-
dzanej obstugi.

Obstuga silnika rozruchowego polega
na utrzymywaniu w czystosci jego
zewnetrznych przyrzadéw, na smaro-
waniu we wiasciwym czasie i okreso-

wym sprawdzaniu odstepéw  miedzy
elektrodami Swiec i stykami przery-
wacza iskrownika.

Nalezy codziennie podczas obstugi
traktora wyciera¢ czystg szmatkg ze-
whnetrzne czesci silnika rozruchowego,
zwiaszcza gaznik i iskrownik, i zwra-
ca¢ uwage na uszczelnienie przewodow
paliwowych i gaznika, zapobiegajac
podciekaniu paliwa. Ponadto trzeba
oczyszcza¢ z kurzu i brudu przewdd
wysokiego napiecia i nie dopuszcza¢
dostawania sie na jego izolacje paliwa
lub oleju.

Zbiorniczek paliwa silnika rozrucho-
wego trzeba napetnia¢ mieszaning skia-
dajacag sie z 93—94% benzyny i 6—7%
oleju dieslowego (mniej wiecej jedna
czes¢ oleju na 15 czeSci benzyny wg
objetosci), stosujac wylgcznie czystg
benzyne i olej. Przed wlaniem trzeba
starannie wytrze¢ szyjke wlewu zbior-
niczka i oczysci¢ otwor w korku. Wle-
waé nalezy z czystego naczynia przez
lejek z siatka.

Po kazdych 100—120 godzinach pracy
traktora nalezy zdejmowaé osadnik
zbiorniczka paliwa silnika rozruchowe-
go i zlewa¢ nagromadzony w nim osad,
a po kazdych 300—360 godzinach pracy
— przemywac zbiorniczek, przewod
paliwa i siatke filtru znajdujaca sie
w nasadce komory plywakowej gaz-
nika.

Gaznik silnika rozruchowego wyre-
gulowany jest w fabryce na najbar-
dziej oszczedne zuzycie paliwa i nie
zaleca sie zmieniaC tej regulacji.
W wyjatkowym przypadku, gdy silnik
przerywa na wolnych obrotach Ilub
dymi, mozna wyregulowa¢ wkretem ja-
koS¢ mieszanki. Zakrecanie wkretu
wzbogaca mieszanke, a odkrecanie —
zuboza. Regulacja jest normalna, jesli
silnik statecznie pracuje na wolnych
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obrotach, a z rury wydechowej nie
Wydostaje sie dym.

Obroty nie obcigzonego  silnika
zmienia sie za pomocg gornej prze-
suwki przepustnicy mieszanki. Niedo-
puszczalne jest podczas pracy silnika
na biegu luzem przesuwaé reka ciegto
idagce od regulatora obrotéw do prze-
suwki przepustnicy mieszanki, ponie-
waz obroty watu silnika mogg przy
tym przekroczyé normalng liczbe, co
spowoduje uszkodzenie (poszczegdlnych
czedei silnika.

Po zatrzymaniu silnika rozruchowe-
go trzeba natychmiast szczelnie zakry-
waé pokrywe rury doprowadzajgcej
powietrze do gaznika.

W celu ufatwienia rozruchu silnika
nie wolno wlewaé do jego cylindra
czystej benzyny, ktéra Sciekajac be-
dzie zmywala smar ze Scianek cylin-
dra powodujac szybkie zuzycie cylin-
dra, tloka i pierscieni ttokowych.

Jezeli po kilkakrotnych probach sil-
nik nie daje sie uruchomi¢, nalezy obo-
wigzkowo oczysci¢é komore mechaniz-
mu korbowego od nagromadzonego w
niej paliwa. W tym celu wykrecamy
korek w dolnej czesci kadtuba i po
obréceniu watlu sznurem — przedmu-
chujemy tym sposobem komore me-
chanizmu korbowego.

Gdy traktor nie pracowat przez dtuz-
szy czas (ponad 15 dni), nalezy przed
uruchomieniem silnika spusci¢ osad
z kadtuba silnika rozruchowego i wla¢
do jego cylindra ok. 25 cmj oleju die-
slowego przez otwor dla Swiecy i przez
okno kanatu przedmuchowego.

Po kazdych 300—360 godzinach pra-
cy traktora trzeba wykreci¢ Swiece
zaptonowa, oczysci¢ z osadu weglowe-
go oraz sprawdzi¢ odstepy miedzy elek-
trodami S$wiecy i stykami przerywacza
iskrownika.

Osad weglowy nagromadzony na
elektrodach, korpusie i izolacyjnej tu-
lei Swiecy nalezy usuwac ostroznie, by
nie uszkodzi¢ gtadkiej powierzchni
izolacyjnej tulei. Przed usunieciem
osad nalezy zmiekczy¢ benzyng i Scie-
ra¢ go starg szczotkg do zebbw, nie
uzywajac zadnego twardego narzedzia.

Odstep miedzy elektrodami $wiecy
powinien wynosi¢ 05—0,6 mm; odstep
mierzy sie okragtym szczelinomierzem,
a reguluje przez podginanie bocznej
elektrody.

Dla sprawdzenia odstepu miedzy sty-
kami przerywacza iskrownika nalezy
zdja¢ pokrywe przerywacza i obracajac
koto zamachowe silnika ustali¢ potoze-
nie przerywacza odpowiadajagce naj-
wiekszemu rozwarciu stykéw. W tym
potozeniu stykow odstep miedzy nimi
powinien wynosi¢ 0,25—0,35 mm. Od-
step mierzy sie szczelinomierzem znaj-
dujacym sie na kluczu iskrownika,
a reguluje sie przez dokrecanie wkretu
stykowego w kowadetku przerywacza.
Po ustawieniu normalnego odstepu
wkret nalezy zamocowa¢ nakretka
i przeciwnakretke i ponownie spraw-
dzi¢ odstep.

Sprawdzajac odstep trzeba jednocze-
$nie  obejrze¢ powierzchnie  stykow,
ktére powinny by¢ czyste i w potoze-
niu zwartym przylega¢ do siebie. Nad-
palone styki czysci sie pilnikiem-igla-
kiem, zdejmujac przy tym mozliwie
jak najmniej metalu.

Iskrownik  silnika rozruchowego
ustawia sie w fabryce tak, ze dopro-
wadza prad elektryczny do Swiecy w
chwili  odpowiadajacej potrzebnemu
katowi przyspieszenia zaptonu; dlate-
go tez iskrownik nie wymaga zadnej
regulacji. Jesli iskrownik byt zdejmo-
wany z silnika, ustawia¢ go nalezy na-
stepujgco. Azeby nie spowodowac
przypadkowego wybuchu w silniku,
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nalezy przede wszystkim odtgczy¢ od
Swiecy przewod wysokiego napiecia.
Nastepnie trzeba ustawi¢ tlok silnika
w potozeniu GMP. W tym celu wy-
krecamy kurek w pokrywie cylindra
i po wpuszczeniu do otworu czystego
drucianego trzonu, obracamy wat kor-
bowy w kierunku strzatki umieszczonej
na kole samochodowym dopoty, do-
poki ttok nie dojdzie do GMP. Na-
stepnie obracamy wat korbowy w prze-
ciwng strone ustawiajgc tthok na
6,5 mm ponizej GMP, co odpowiada
potozeniu korby watu korbowego 27°
przed GMP. W tym potozeniu na $wie-
cy powinna sie ukaza¢ iskra.

W celu ustawienia momentu dopty-
wu pradu z iskrownika nalezy zdjac
pokrywe przerywacza i obréci¢ watek
iskrownika w potozenie, przy ktérym
styki przerywacza zaczng sie rozwie-
rac. Poczatek rozwarcia stykéw mozna
okreslic przez wiozenie pomiedzy nie
kawateczka bibuty; w chwili rozwiera-
nia stykbw bibuta sie oswobodzi.
W tym potozeniu nalezy wprowadzic¢
wystepy na tulei samoczynnego regu-
latora kata przyspieszenia zaptonu do
rowkow kota zebatego napedu. Po
umocowaniu iskrownika S$rubami moz-
na wiozy¢ pokrywe przerywacza i po-
faczy¢ ze Swiecg przewdd idacy od
iskrownika.

Obstuga urzadzenia rozruchowego

Urzadzenie rozruchowe nie wymaga
specjalnej obstugi z wyjatkiem okre-
sowej zamiany oleju w obudowie re-
duktora i regulacji sprzegta w razie
zuzycia jego tarcz.

Olej w obudowie reduktora nalezy
wymienia¢ po kazdych 300—360 godzi-
nach pracy traktora. Podczas wymiany
trzeba spusci¢ zuzyty olej przez oby-
dwa korki spustowe, starannie prze-

my¢ obudowe i kota zebate paliwem
traktorowym lub naftg i wla¢ Swiezego
oleju do poziomu kontrolnego korka.

Obstuga sprzegta urzadzenia rozru-
chowego polega na jego we wiasci-
wym czasie dokonywanej regulacji.
Konieczno$¢ regulacji powstaje  wow-
czas, gdy sprzegto zaczyna sie $lizgac,
€O zazwycCzaj ujawnia sie przy urucho-
mieniu zimnego silnika wysokoprez-
nego.

Przed regulacjg nalezy wylgczy¢
sprzeglo i zdjg¢ pokrywe wraz z
dzwignig wylaczania. Nastepnie trzeba
wyciggna¢ znajdujacy sie na krzyzaku
zatrzask i obraca¢ krzyzak w kierunku
obrotdbw wskazéwek zegara dopoty,
dopoki zatrzask nie wejdzie do na-
stepnego otworu na tarczy dociskowej,
po czym wiozy¢ pokrywe i po kilka-
krotnym wigczeniu sprzegla, spraw-
dzi¢'regulacje wg sity na dzwigni i po
dzwieku zatrzaskiwania.

Jezeli przy obréceniu  krzyzaka na
jeden otwor sprzegto wigcza sie. przy
zastosowaniu matej sity na dzwigni,
a przy obrocie do nastepnego otworu
sita na dzwigni wzrasta, nalezy wtedy
zatrzymac sie na poprzednim otworze.

Prawidtowos¢ regulacji mozna
sprawdzi¢ takze wg luzu miedzy tar-
cza dociskowg a dzwigniami odcigga-
jacymi; przy wiaczonym sprzegle luz
powinien wynosi¢ 1,5—2,0 mm.

Praca silnika rozruchowego z posliz-
giem sprzegta jest surowo wzbroniona.

Obstuga sprzegta gtéwnego

Nalezyta praca sprzegta gtownego
ma duzy wplyw na moc pociggowg
traktora. W razie poslizgu tarcz sprze-
gla traktor rozwija na haku niepetng
moc i tarcze sprzegla zuzywajg sie
znacznie szybciej.

Posdlizg sprzegta moze by¢ spowodo-
wany zuzyciem okfadzin ciernych tar-
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czy napedzanej wskutek zaolejenia ich
lub tez wskutek pracy z nieprawidto-
wo  wyregulowanymi  dzwigienkami
odciggajacymi sprzegta. W celu zapo-
biezenia szybkiemu zuzyciu okladzin
tarczy napedzanej nalezy szybko wy-
facza¢ sprzegto, naciskajgc na pedat
do oporu; natomiast wiacza¢ sprzegto
trzeba miarowo lecz szybko, nie za-
trzymujac pedatu w przejsciowych po-
tozeniach.

Podczas jazdy nie nalezy trzymac
nogi na pedale sprzegta, gdyz powodu-
je to zuzycie tozyska wylgczenia
sprzegta i poslizg sprzegta. Sprzegto
nalezy wytacza¢ jedynie na czas potrze-
bny do wigczenia lub wylgczenia
biegu.

Azeby unikng¢ zaolejenia okfadzin,
nie nalezy obficie smarowaé tozysk
sprzegta. Zwiaszcza dotyczy to tozyska
wytgczenia sprzegla, przy smarowaniu
ktérego wystarczy 5—8 razy nacisngc
na rekojes¢ ttocznicy.

W razie zuzycia sie okfadzin tarczy
napedzanej, co ujawnia sie zmniejsze-
niem luzu pedatu sprzegta ponizej
30 mm (normalny luz powinien wyno-
si¢ 30—35 mm) oraz w razie chociaz-
by czeSciowego poslizgu  wigczonego
sprzegta nalezy sprzegto wyregulowac.

Po kazdych 100—120 godzinach pra-
cy traktora zaleca sie sprawdza¢ luz
pedatu sprzegla. Przede wszystkim na-
lezy sprawdzi¢ odstep miedzy 'tarcza
hamulca sprzeglowego a jego kotnie-
rzem (rys. 7). Tarcza hamulca sprze-
gtowego powinna by¢ tak ustawiona,
aby odstep miedzy tarczg naciskowg
hamulca sprzegtowego a oktadzing kot-
nierza wynosit 7—9 mm. Odstep ten
sprawdza sie przy -(zdjetej pokrywie
otworu obudowy sprzegta przez wycie-
cia we wsporniku tozyska wytgczenia
sprzegta; najwygodniej jest sprawdzac
odstep za pomocg wycietego z blachy

szablonu. Pedat sprzegta powinien przy
tym znajdowac sie w skrajnym tylnym
potozeniu.

Zmiana odstepu miedzy tarczg doci-
skowg a nakfadkag kotnierza hamulca
sprzeglowego odbywa sie przez zmia-
ne dtugosci cieglta sprzegta. Zmniejsza-
jac dtugos¢ ciegta (przez dokrecanie t3-
czacych widelek) odstep ten zmniejsza
sie i przeciwnie, zwiekszajac dtugosc
ciegta— powodujemy zwiekszenie od-
stepu miedzy tarcza a nakladkg. Na-
stepnie trzeba sprawdzi¢ ustawienie
wewnetrznych koncéw dzwigienek od-
ciggajacych wzgledem pierscienia tozy-
ska wytgczenia. Normalny odstep (luz)
miedzy pierscieniami a koncami wszyst-
kich dzwigienek przy opuszczonym pe-
dale sprzegta powinien wynosi¢ 4—5
mm; réznica odstepu w poszczegdblnych
dzwigienkach nie powinna przekra-
cza¢ 0,3 mm. Odstep reguluje sie zew-
netrznymi  nakretkami  regulacyjnymi
przez otwdér w obudowie sprzegta. Pod-
czas regulacji nalezy obraca¢ wat kor-
bowy tak, aby dzwigienki odciggajace
ustawialy sie kolejno naprzeciwko ot-
woru. Dla zmiany odstepu nalezy od-
bezpieczy¢ nakretke dociskajacg dzwi-

Rys. 7. Regulacja sprzegta



76 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 3

gienke odciggajaca i obraca¢ nakretke
do otrzymania potrzebnego odstepu. Pod-
czas regulacji korice dzwigienek odcia-
gajacych muszag by¢ ustawione na jed-
nakowej wysokosci w odlegtosci ok 76
lub 77 mm od kotnierza piasty tarczy
napedzanej.

Jesli przy prawidtowo wyregulowa-
nym sprzegle bedzie istniat poslizg
tarcz, przyczyna tego moze by¢ osta-
bienie lub ztamanie sprezyn sprzegla
lub tez znaczne zuzycie okladzin cier-
nych. W tym przypadku sprzegto nalezy
rozebra¢ i wymieni¢ zuzyte czesci.

Wat tgczacy nie wymaga specjalnej
obstugi; nalezy tylko dba¢, aby na gu-
mowe tuleje elastycznych przegubdéw
watu nie dostawato sie paliwo lub olej
niszczace gume oraz zwraca¢ uwage,
aby $ruby tulei byly dobrze dociagnie-
te i zabezpieczone zawleczkami. Dla
zdjecia watu nalezy odkreci¢ po dwie
Sruby mocujace elastyczne tuleje do
widetek umocowanych na tgczonych
watach i przesung¢ wewnatrz rucho-
me widetki w ten sposob, by wystaja-
ce konce rurowych sworzni wyszlty z
otworéw widetek (rys. 8). Wdwczas wat
taczacy moze by¢ tatwo zdjety.

Rys. 8. Zdjecie watu taczacego

Obstuga skrzynki biegow

Obstuga skrzynki biegéw polega na
okresowym sprawdzaniu poziomu ole-
ju i wymianie go we wiasciwym cza-
sie; podczas wymiany oleju poszcze-
golne czesci skrzynki biegow przemy-

wa sie naftg. Po kazdych 20—24 godzi-
nach pracy traktora nalezy sprawdzac
poziom oleju w skrzynce biegéw i w ra-
zie potrzeby uzupetni¢ go do normalne-
go stanu, a po 1000—1200 godzinach
pracy zmienia¢ olej. Do skrzynki bie-
géw i przektadni gtownej (stozkowej}
stosuje sie latem nigrol traktorowy let-
ni, a zimg— zimowy.

Koniecznos¢ czestego dolewania ole-
ju do skrzynki biegow wskazuje na jej
nieszczelnos¢, wobec czego nalezy od-
nalez¢ miejsce wyciekania oleju i usu-
na¢ niedomaganie. Miejsce to mozna
tatwo ustali¢ przez obejrzenie skrzyn-
ki biegdw po pracy traktora; nagroma-
dzenie oleistego brudu w miejscach
potaczen czesci bedzie wiasnie dowo-
dem podciekania oleju w tym miejscu.
Nieszczelno$¢ usuwa sie przez docia-
gniecie tgczacych Srub lub wymiane
uszczelki.

Sprawdzajac poziom oleju w skrzyn-
ce biegéw zaleca sie jednoczesnie spra-
wdza¢ Sruby mocujace przednig czesc
skrzynki biegdéw do poprzecznicy tamy,
poniewaz przy ostabieniu nakretek Sru-
by moga sie urwac. Po zdjeciu ciegta
trzeba wyregulowaé¢ blokujagcy mecha-
nizm. W tym celu nalezy przede
wszystkim odtgczy¢ cieglo od watka
blokujagcego mechanizmu i sprawdzic¢
czy watek obraca sie swobodnie w tu-
lejach pokrywy. Nastepnie przy nie pra-
cujagcym silniku trzeba obroci¢ watek
przesuwajac jednocze$nie do tylu lub
przodu dzwignie zmiany biegow; gdy
zatrzask wejdzie w rowek watka, trze-
ba zatrzymac dzwignie w na wpot wia-
czonym potozeniu; w tym potozeniu
watek nie moze sie obraca¢. Nastepnie
nalezy wyltgczy¢ sprzegto, wyregulowaé
diugosé ciegta i potaczyé je z przesuw-
ka watka blokujagcego mechanizmu.

Na tym konczy sie regulacja i pozo-
staje tylko sprawdzi¢ dziatanie bloku-
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jacego mechanizmu przez przelgczanie
biegow.

Obstuga gtéwnej (stozkowej)
przektadni

Obstuga gtéwnej przektadni polega na
okresowym sprawdzaniu poziomu sma-
ru w Srodkowym przedziale tylnego
mostu, na zamianie smaru i sprawdza-
niu miedzyzebnego luzu stozkowych kot
zebatych. 1lo$¢ smaru w przedziale
gtéwnej przektadni trzeba utrzymywac
na poziomie znaku na miarce oleju.
W razie wyciekania smaru nalezy usu-
na¢ nieszczelnos¢. Ustalenie miejsca
nieszczelnosci najlepiej przeprowadzaé
po ukonczeniu pracy, gdy tylny most
jest jeszcze ciepty. W tym celu nalezy
wyjaé sprzegla boczne i wytrzec
szmatkg zwilzong naftg przedziaty w
miejscu zetkniecia sie ich z tylnym mo-
stem oraz czesci watu obok dtawikow.
Nastepnie trzeba zdjg¢ gasienice z na-
pedzajacych két gwiazdowych, urucho-
mi¢ silnik i po wiaczeniu biegu obser-
wowaé, w ktorym miejscu ukaze sie
smar. Najczesciej smar podcieka w ka-
tach uszczelniajgcych przegrodek. W ce-
lu usuniecia podciekania nalezy zdjac
przegrédki i wiozyé nowe filcowe
uszczelki. Jezeli dtawiki przepuszczajg
smar, nalezy przy najblizszym rozbie-
raniu tylnego mostu wymieni¢ uszko-
dzony dtawik.

W razie nienormalnego szumu stysza-
nego podczas pracy gtownej przektadni,
a takze przy rozbieraniu tylnego mostu
trzeba sprawdza¢ luz tozysk rolkowych
watu i miedzyzebny luz stozkowych két
zebatych. Niezaleznie od charakteru
pracy stozkowej przektadni obydwa
wspomniane wyzej luzy trzeba spraw-
dza¢ po kazdych 11)00—1 200 godzinach
pracy traktora. Normalnie boczny luz
miedzyzebny powinien wynosi¢ 0,2—0,4
mm, a luz tozysk powinien umozliwiac¢

osiowe przesuniecie watu. Niedosta-
teczny luz tozysk rolkowych ujawnia
sie przez rozgrzanie tozysk podczas
pracy; zwiekszony luz okresla sie przez
przesuniecie watu tylnego mostu draz-
kiem opartym o stozkowe koto zebate
w lewo lub prawo.

Przed rozpoczeciem sprawdzania lu-
zu nalezy spuscic smar z przedziatu
gtéwnej przektadni i dobrze przemy¢
kota zebate naftg. Luz sprawdza sie za
pomocyg otowianych ptytek szerokosci
mniej wiecej 12 mm, splaszczonych do
grubosci 1,0—1,5 mm. Ptytke wkiada sie
miedzy zebami i rygluje sie zapadkami
dzwignie kierowania sprzegtami bocz-
nymi w odciggnietym ku tylowi poto-
zeniu; nastepnie wigcza sie tylny bieg
i obraca rekojescig wat korbowy silni-
ka. Jesli ptytka przejdzie miedzy zeba-
mi, grubos¢ jej bedzie odpowiadaé wiel-
kosci luzu. Wielko$¢ luzu nalezy spra-
wdza¢ trzema ptytkami, wkladajac je
miedzy r6zne zeby po obréceniu wigk-
szego kota zebatego o 1/3 obrotu. Gru-
bos¢ plytek wymierza sie na catej dtu-
gosci. Jezeli grubos¢ ptytek okaze sie
wieksza niz 04 mm lub mniejsza niz
0,2 mm i bedzie nierbwnomierna na ca-
tej dtugosci kazdej plytki, nalezy wy-
regulowaé zazebienie Kkot.

Obstuga sprzegiet bocznych

Obstuga sprzegiet bocznych polega
zasadniczo na ochronie tarcz sprze-
glowych i tarcz hamulcowych od zaole-
jenia, czyli od dostawania sie smaru
do przedziatu sprzegiet bocznych. W ce-
lach zapobiegawczych nalezy od czasu
do czasu wykreca¢ korki sprzegiet bo-
cznych i jedna ze $rub mocujacych opo-
re taSmy hamulcowej oraz spuszczaé
nagromadzony smar. Przy pierwszym
przegladzie traktora nalezy ustali¢ nie-
szczelne miejsce i usungé podciekanie
smaru.
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Zaolejenie tarcz i tasSm obniza site
pociggowg na haku i narusza prawi-
diowe kierowanie traktorem. Na przy-
ktad przyczyng trudnego skretu trakto-
ra moze by¢ wiasnie zaolejenie tasm
hamulcowych; przyczyng za$ ztego cig-
gu i nagrzewania sie sprzegiet bocznych —
zaolejenie okfadzin tarcz obu sprzegiet
bocznych. Jezeli traktor nie trzyma sie
kierunku, a $cigga na strone, przyczyng
tego moze byc zaolejenie tarcz jednego
ze sprzegiet bocznych.

Sprzegta boczne nalezy przemywac
natychmiast po ukonczeniu pracy, gdy
tarcze sg jeszcze dostatecznie gorgce
i smar moze by¢ tatwo zmyty. Smar
nagromadzony w przedziale sprzegiet
bocznych nalezy spuszcza¢ odkrecajgc
jedng ze Srub mocujacych opore do obu-
dowy tylnego mostu. Jezeli w prze-
dziatach sprzegiet bocznych nagroma-
dzito sie duzo smaru, ktéry wskazuje
na zte uszczelnienie przegrédek i dia-
wikéw, nalezy spusci¢ smar takze z
przedziatu gtéwnej przektadni i z obu-
dowy przektadni bocznych, w przeciw-
nym bowiem razie nafta podczas prze-
mywania dostanie sie tam 4 zepsuje
smar.

Jezeli sprzegta boczne nie byty diuz-
szy czas przemywane, nalezy przede
wszystkim umy¢ ich zewnetrzne czesci.
W tym celu po spuszczeniu smaru trze-
ba zakreci¢ korki spustowe, wla¢ przez
otwory sprzegiet bocznych po 3—4 1 naf-
ty do kazdego przedziatu i pojezdzi¢
traktorem do przodu i tylu w ciggu 5
minut. Sprzegiet bocznych nie nalezy
przy tym wylgczaé, aby brud me
mogt sie dosta¢ pomiedzy tarcze. Na-
stepnie trzeba spusci¢ nafte, odkreci¢
korek i po jednej $rubie mocujgcej opo-
ry i rozpocza¢ przemywanie tarcz. W
tym celu nalezy zakry¢ otwory korka-
mi i ponownie wla¢ przez otwory sprze-
giet bocznych te samg ilos¢ nafty. Na-

stepnie trzeba Wylaczy¢ sprzegta bo-
czne, ryglujagc dzwignie zapadkami,
wigczy¢ drugi bieg i da¢ traktorowi
mozno$¢ popracowa¢ na biegu luzem
w ciggu 5—8 min., aby zostat
zmyty wszystek smar nagromadzony
na tarczach. Po ukonczeniu przemywa-
nia nalezy spusci¢ nafte i, nie odryglo-
wujac dzwigien, pozostawi¢ wykrecone
korki na pot godziny, aby resztki naf-
ty Sciekly z tarcz i sptynely na zew-
natrz. Nastepnie nalezy napetni¢ sma-
rem przedziat gtownej przektadni i obu-
dowy przektadni bocznych oraz nasma-
rowaé tozyska zgodnie z tabelg smaro-
wania.

Obstuga przektadni bocznych
(reduktoréw bocznych)

Obstuga przektadni bocznych polega
na smarowaniu ich we wihasciwym
czasie, regulacji tozysk o rolkach stoz-
kowych i sprawdzaniu szczelnosci po-
taczen. Przekfadnie boczne smaruje sie
latem — nigrolem letnim, a zimg—zi-
mowym. Po kazdych 20—24 godzinach
pracy traktora sprawdza sie poziom
smaru i w miare potrzeby dolewa. Cal-
kowita zamiana smaru odbywa sie po
kazdych 1000 godzinach pracy traktora.

Podczas przegladu przektadni bocz-
nych trzeba zwracaC uwage czy smar
nie przecieka przez diawik, w prze-
ciwnym razie trzeba zdjg¢ tancuchowe
koto gwiazdowe i dtawik, wyja¢ zespot
podkiadek i sprawdzi¢ czy nie zacierajq
sie na Sciggajacych je Srubach, a tak-
ze przy wkiadaniu ich do dtawika. Po-
za tym trzeba wyja¢ filcowe pierscie-
nie i sprawdzi¢ ich stan. Pierscienie
powinny by¢ jednakowej grubosci na
caltym obwodzie; powinny by¢ réwniez
dobrze wiozone na swoje miejsca. Po
sprawdzeniu i usunieciu niesprawnosci
ditawik nalezy zitozyc.
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Od czasu do czasu trzeba sprawdzac
luz ostony tozysk stozkowych piasty
napedzajagcego kota gwiazdowego i re-
gulowaé, jesli luz przekracza 05 mm.
Azeby zmierzy¢ luz osiowy tozysk, na-
lezy przesuna¢ drazkiem napedzajace
koto gwiazdowe w kierunku traktora
do oporu i wymierzy¢ odlegtos¢ mie-
dzy czotowymi powierzchniami piasty
i podktadki. Nastepnie przesung¢ koto
w kierunku od traktora i ponownie do-
kona¢ pomiaru; roznica w pomiarach
da wielko$¢ luzu osiowego. Wielkos¢ lu-
zu sprawdza sie szczelinomierzem przy
zdjetym kapturze kota gwiazdowego
(rys. 9, A). W celu wyregulowania luzu
tozysk nalezy wyja¢ zawleczki i od-
kreci¢ trzy Sruby, zdja¢ podktadke i po
usunieciu wszystkich podktadek regu-
lacyjnych witozy¢ ponownie podktadke,
dociggna¢ ja Srubami (docigga¢ mozna
dwiema $rubami) do znikniecia luzu
osiowego w tozysku. W tym potozeniu
przez otwdr znajdujacy sie w podkiad-
ce za pomocg gtebokosciomierza do-
kfadnie mierzy sie odlegtos¢ od zew-
netrznej powierzchni czotowej pod-
ktadki do konca rury (rys. 9, B). Od
otrzymanego wymiaru nalezy odjaé
grubos¢ podktadki wytloczong na jej
czotowej powierzchni (lub otrzymang
przez pomiar) i doda¢ wielkos$¢ potrze-
bnego luzu réwng 0,3—0,5 mm.

Po dobraniu, zgodnie z powyzszym
obliczeniem, sumarycznej grubosci pod-
ktadek regulacyjnych nalezy wilozy¢ je
na miejsce. Nastepnie Sruby nalezy
réwnomiernie dociggna¢ kluczem z po-
kretkg o dtugosci 40—50 cm i sprawdzi¢
szczelinomierzem luz miedzy czotowg
powierzchnia wewnetrznego pierscie-
nia tozyska a podktadka. Luz ten powi-
nien wynosi¢ 02—0,4 mm. Jezeli luz
ten nie odpowiada podanej wielkosci,
nalezy usung¢ albo doda¢ podktadek od-
powiedniej grubosci i ponownie spra-

wdzi¢ wielko$¢ luzu. Po tej czynnosci
mozna zakreci¢ do oporu trzecig Srube,
dociggna¢ pozostate i zabezpieczyé dru-
tem. Potem trzeba wlozy¢ kaptur
i sprawdzi¢ cato$¢ jego uszczelki.

Podczas regulacji luzu tozysk nalezy
sprawdza¢ dociggniecie nakretek $rub
dociskowych, mocujacych koto gwiazdo-
we i duze stozkowe kota zebate do pia-
sty.

Rys. 9. Sprawdzanie luzu w tozyskach
przektadni bocznych

Obstuga rolek podtrzymujgcych i kot
napinajacych

Obstuga rolek podtrzymujgcych spro-
wadza sie do smarowania ich w odpo-
wiednim czasie, sprawdzania i usuwa-
wania powiekszonego luzu osiowego ro-
lek. Luz sprawdza sie recznie przez
przesuniecie rolki majac podniesiong
gasienice. Luz ten nie powinien prze-
kracza¢ 1—2 mm, w przeciwnym ra-
zie nalezy zdjg¢ zewnetrzng pokrywe
rolki i dociagna¢ nakretke koronowg
na osi rolki. Jednocze$nie trzeba prze-
my¢ tozysko rolki i sprawdzi¢ uszczel-
nienie. Jezeli boczne przesuniecie rolki
nie jest spowodowane ostabieniem na-
kretki lecz zuzyciem tozysk, nalezy je
wymienic.

W celu normalnej pracy tozysk stoz-
kowych k&t napinajgcych nalezy okre-
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sowo sprawdza¢ i regulowa¢ luz to-
zysk piasty kot. W razie znacznego lu-
zu trzeba wyregulowa¢ tozyska. Nor-
malnie luz osiowy nie powinien prze-
kracza¢ 0,5 mm. Dla wyregulowania
tozysk nalezy zdjac¢ gasienice i pokrywe
kota napinajacego. Nastepnie wyjaé za-
wleczke nakretki koronowej i dociag-
na¢ nakretke do takiego potozenia, w
ktérym koto bedzie z trudem obracac
sie na osi przy pokrecaniu go rekag za
obrecz. Potem trzeba odkreci¢ nakret-
ke o 1/4 obrotu i zabezpieczy¢ nowg
zawleczka. Koto powinno wtedy tatwo
sie obraca¢ bez widocznego luzu osio-
Wego.

OBSLUGA TECHNICZNA
TRAKTORA

Obstuga codzienna po powrocie do
parku

Obstuge codzienng zaleca sie przepro-

wadza¢ w nastepujacej kolejnosci:

1. Po zatrzymaniu traktora wystuchac
prace silnika wysokopreznego i
sprawdzi¢ czy nie wycieka paliwo,
olej i woda. Sprawdzi¢ stopief roz-
grzania sie skrzynki biegow, prze-
kfadni gtéwnej i przektadni bocz-
nych.

2. Zatrzymac silnik, obejrze¢ caty tra-

ktor, ukompletowanie i stan na-
rzedzi.

3. Oczysci¢ traktor z kurzu i bilota
i umyc.

4. Spusci¢ osad z filtru wstepnej fil-
tracji oleju oraz 5 1 osadu ze zbior-
nika paliwa silnika wysokoprezne-
go (po 20 godzinach pracy trakto-
ra).

5. Sprawdzi¢ poziom smaru i w razie
potrzeby dola¢ go do:

a) silnika wysokopreznego;
b) obudowy pompy wtryskowej;
¢) obudowy regulatora;

d) obudowy reduktora silnika roz-
ruchowego (po 20 godzinach
pracy traktora);

e) skrzynki biegébw, do przedziatu
gtéwnej przektadni i do obudo-
wy przektadni bocznych (po 20
godzinach pracy traktora).

6. Sprawdzi¢ i w razie zanieczyszcze-
nia zmieni¢ olej w filtrze powiet-
rza, po uprzednim przemyciu jego
wanienki olejowej. Oczysci¢ poch-
taniacz kurzu. Jezeli podczas pracy
traktora pochfaniacz kurzu zostanie
napetniony ponad 2/3 jego pojem-
nosci, nalezy go oczysci¢ jeszcze
przed powrotem do parku.

7. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby do-
ciggna¢: a) umocowanie korkéw
spustowych i smarownic; b) umoco-
wanie zewnetrzne filtru powietrza,
wiernika i jego przyrzadu nacia-
gajacego, chtodnicy, gaznika
i iskrownika silnika rozruchowego,
wspornikow latarn przednich, bud-
ki kierowcy i oblachowania trak-
tora, zbiornikéw paliwa.

8) Sprawdzi¢ stan zawleczek sworzni
gasienic.

9. Nasmarowa¢ mechanizmy traktora,
zgodnie z tabelg smarowania.

10. Oczysci¢ otwory w  pokrywach
zbiornikéw paliwa. Sprawdzi¢ po-
ziom i w razie potrzeby dola¢ prze-
filtrowanego paliwa, do zbiornika
za$ silnika rozruchowego dolaé
mieszaniny benzyny z olejem dieslo-
wym (15 czesci benzyny i 1 czesé
oleju wg objetosci).

11. Sprawdzi¢ poziom wody w chiod-
nicy i w razie potrzeby dolac.

12. Uruchomi¢  silnik rozruchowy.
Przed uruchomieniem silnika roz-
ruchowego po dtuzszym zatrzyma-
niu traktora i przed wyjazdem z
parku nalezy obowigzkowo wpusz-
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cza¢ przez otwor dla Swiecy i przez
okno przedmuchowego kanatu po
25 cm3 oleju dieslowego. Urucho-
mi¢ i wystucha¢ prace silnika
wysokopreznego. Sprawdzi¢ cisnie-
nie oleju wg wskaznika i tempera-
ture oleju i wody wg wskazan ter-
mometrow odlegtosciowych.
Podczas pracy traktorzysta obowia-
zany jest zwraca¢ uwage na cisnienie
oleju, na temperature wody i oleju, na
poziom paliwa, oleju i wody.

Przeglad techniczny nr 1

Przeglad techniczny nr 1 odbywa sie
po kazdych 60 godzinach pracy trak-
tora. Podczas, przegladu technicznego,
po dokonaniu czynnosci zwigzanych z
codzienng obstugg nalezy dodatkowo:
1. Spusci¢ osad z obudowy filtrow

wstepnej i doktadnej filtracji pali-

wa oraz z osadnika zbiornika silni-
ka rozruchowego.

2. Spusci¢ osad z filtru wstepnej fil-
tracji oleju, oczysci¢ i przemy¢ filtr.

3. Oczysci¢ i w razie potrzeby wyre-
gulowac naciggniecie pasow wietrz-
nika. Oczyscic otwor spustowy w
obudowie pompy wodne;j.

4. Spusci¢ olej nagromadzony w prze-
dziatach sprzegiet bocznych.

5. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wyre-
gulowac napiecie gasienicy (normal-
ne zwisanie wynosi 3—5 cm).

6. Nasmarowa¢ mechanizmy traktora
zgodnie z tabelg smarowania.

Przeglad techniczny nr 2

Przeglad techniczny nr 2 odbywa sie
po kazdych 120 godzinach pracy trak-
tora. Po dokonaniu codziennej obstugi

i przegladu technicznego nr 1 nalezy
ponadto:

1. Przemy¢ paliwem traktorowym kad-
tub i caly uktad smarowania silnika
wysokopreznego: a) spusci¢ olej z

6 Przeglad Samochodowy

kadtuba silnika (natychmiast po za-
trzymaniu silnika) i z filtrow ole-
ju; b) wla¢ do kadtuba silnika 10—
12 1 paliwa traktorowego, urucho-
mi¢ wysokoprezny silnik i przemy¢
kadtub i caty uklad smarowania
przy silniku pracujgcym na S$rednich
obrotach w ciggu 2—3 minut, zwra-
cajac uwage, aby cisnienie oleju wy-
kazywane przez wskaznik wynosito
co najmniej 0,6—0,7 kg/cm2; c) wy-
ja¢ element filtrujgcy filtru wstep-
nej filtracji oleju, przemy¢ paliwem
traktorowym i postawi¢ na miejsce;
d) wymieni¢ element filtrujacy fil-
tru doktadnej filtracji oleju; e)
przemy¢ filtr szyjki wlewu oleju i
odwietrznik; zwilzy¢ wktad odwietrz-
nika olejem dieslowym.

. Napetni¢  kadtub  wysokopreznego

silnika Swiezym olejem.

. Spusci¢ osad, przemy¢ filtr wstep-

nej filtracji paliwa i obudowe filtru
doktadnej filtracji paliwa.

. Oczysci¢, umy¢ i obejrze¢ filtr szyjki

i pokrywe zbiornika paliwa wysoko-
preznego silnika.

. Rozebra¢ filtr powietrza, oczysci¢

i przemyC elementy siatkowe, kap-
tur i rurke. Przy skladaniu zwrécié¢
uwage na szczelnos¢ filtru.

. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wyre-

gulowa¢ zawory.

. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-

regulowac tuleje sprzegta gtéwnego
traktora.

. Sprawdzi¢ i dociggng¢ zewnetrzne

umocowania  silnika ruchowego,
pompy wtryskowej, witryskiwaczy,
uktadu ssgco-wydechowego, obudo-
wy filtréw paliwa i oleju, silnika
wysokopreznego na ramie, pradni-
cy, watu faczacego, skrzynki biegow
i skrzynek kierowania.

. Nasmarowa¢ mechanizmy traktora,

zgodnie z tabelg smarowania.
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Przeglad techniczny nr 3

Przeglad techniczny nr 3 odbywa sie

po kazdych 360 godzinach pracy trak-
tora i zawiera czynnosci wykonywane
w nastepujacej kolejnosci:

1

2,

Oczysci¢ traktor z kurzu i blota
i umyc.

Sprawdzi¢  stan  wtryskiwaczy,
cisnienie wtrysku i jakos¢ rozpy-
lania paliwa (normalne cisnienie
powinno wynosi¢ 125 kg/cm2. kat
rozpylania paliwa 13—17°).
Przemy¢ kadtub silnika wysoko-
preznego i caly uktad smarowania
przy pracujacym silniku, jak po-
dano w przegladzie technicznym
nro2.

Spusci¢ osad z filtrbw wstepnej
i dokfadnej filtracji paliwa. Prze-
my¢ filtr wstepnej filtracji paliwa
i obudowe filtru dokfadnej filtracji
paliwa.

. Oczysci¢, przemyC i obejrze¢ filtr

szyjki wlewu i pokrywe zbiornika
paliwa  wysokopreznego  silnika.
Oczysci¢ otwory w pokrywach obu
zbiornikow paliwa.  Spusci¢  osad
z osadnika zbiornika paliwa wyso-
kopreznego silnika. Umy¢ siatke
filtru gaznika.

Rozebra¢ filtr powietrza, oczyscic¢ i
przemy¢ jego wanienke, tarcze siat-
kowe, kaptur i rure. Przy skia-
daniu zwr.6ci¢ uwage na szczelnos¢
potaczen.

Oczysci¢ otwdr spustowy w obudo-
wie pompy wodnej.

Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-

regulowa¢  naciggniecie paséw
wietrznika.

Oczyscic i umy¢ benzyng Swiece
silnika rozruchowego i wyregulo-

waé odstep miedzy elektrodami,
ktéry normalnie powinien wynosic¢
0,5—0,6 mm.

10.
11

12.

13.

14.

Rys.

Sprawdzi¢ i wyregulowa¢ zawory.
Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-
regulowac tuleje sprzegta gtéwnego
traktora.

Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-
regulowac tuleje sprzegta silnika
rozruchowego.

Spusci¢ nagromadzony olej z prze-
dziatu sprzegiet bocznych.
Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-
regulowac¢ skok dzwigien Kkierowa-
nia sprzegtami bocznymi i hamul-
cami (rys. 10). Luz rekojesci dzwi-
gni sprzegiet bocznych powinien
by¢ w granicach 80—100 mm (prze-
tozenie | na rys. 10), a catkowity
jej skok w granicach 430—450 mm
(potozenie Il na rys. 10.). DZwignie
kierowania hamulcami reguluje sie
wowczas, gdy catkowity jej skok
wynosi 610 mm (potozenie 11l na
rys. 10).

10. Schemat potozenia dzwigien
kierowania podczas regulacji

15. Sprawdzi¢ stan zawleczek, sworzni

i ogniw gasienicy. Sprawdzi¢ i w
razie potrzeby wyregulowaé nacig-
gniecie gasienic.



16.

17.

18.

19.

20.

21

22.
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Sprawdzi¢ i dociggna¢ wszystkie
wewnetrzne umocowania traktora.
Sprawdzi¢ poziom i w razie potrze-
by dola¢ smaru do skrzynki bie-
géw i do przedziatu gtdwnej- prze-
kfadni oraz do obudowy przektadni
bocznych.

Napetic¢ silnik wysokoprezny Swie-
zym olejem.

Nasmarowa¢ mechanizmy traktora
zgodnie z tabelg smarowania.
Spusci¢ do 5 1 osadu ze zbiornika
paliwa wysokopreznego silnika
WiIlac¢ do tegoz zbiornika odstatego i
przefiltrowanego paliwa, a do zbior-
nika silnika rozruchowego mie-
szanine benzyny z olejem dieslo-
wym. Napetni¢ chtodnice woda.

Uruchomi¢ silnik rozruchowy, a
nastepnie  silnik  wysokoprezny.
Sprawdzi¢  cisnienie oleju  wg

wskaznika, temperature oleju i wo-
dy wg termometréw odlegtoscio-
wych. Zatrzyma¢ silnik wysoko-
prezny. Sprawdzi¢ poziom oleju i
W razie potrzeby uzupehic.

Przeglad techniczny nr 4

Przeglad techniczny nr 4 odbywa sie
po kazdych 1000 godzinach pracy trak-
tora. Po powrocie do parku przed po-
stawieniem traktora do przegladu tech-
nicznego nr 4 nalezy przemy¢ ukitad
chtodzenia roztworem sody. Nastepnie
trzeba wykona¢ wszystkie czynnosci

przewidziane przegladem

technicznym

nr 3, a ponadto:
1. Przemy¢ benzyng lub naftg tar-

cze sprzegta gtownego traktora i
sprzegta silnika rozruchowego oraz
tarcze sprzegiet bocznych i tasmy
hamulcowe.

Spusci¢  olej i przemy¢é paliwem
uzywanym do silnika wysokoprez-
nego obudowe skrzynki biegow,

10.

przedziat przektadni gtownej i obu-
dowy przektadni bocznych.

Zdja¢ pompe wtryskowg i wtryski-
wacze i sprawdzi¢ lub wyregulo-
wacé w warsztacie.

Zdja¢ i oczysci¢ z osadu weglowe-
go gtowice cylindrow silnika wyso-
kopreznego, sprawdzi¢ stan wsta-
wek komor sprezania i szczelno$¢
przylegania zawor6w; w razie po-
trzeby dotrze¢ zawory. Sprawdzié
stan uszczelek: gtowicy cylindréw
i przewodu ssgco-wydechowego.
Zdja¢ kadtub wysokopreznego sil-
nika. Sprawdzi¢ tozyska gtowne
i korbowodowe; dociggnaé¢ nakretki
Srub dwustronnych tozysk gtow-
nych. Przemy¢ kadtub, siatke pom-
py olejowej, chtodnice oleju i prze-
wody olejowe. W razie potrzeby
wyregulowac cisnienie oleju.
Zaleznie od stanu technicznego wy-
sokopreznego silnika (utrata spreza-
nia, nadmierne zuzycie oleju,
dym wydostajagcy sie z odwietrz-
nika), sprawdzi¢ stan uszczelniaja-
cych i zgarniajgcych pierscieni tto-
kowych i w razie potrzeby wy-i
mienic.

Wiozy¢é na miejsce gtowice cylin-
dréw, kadtub silnika i zdjete z nie-
go zespoly i poszczegdlne czesci.
Sprawdzi¢ stan i w razie potrze-
by wymieni¢ zuzyte czesci elasty-
cznych potaczen uktadu chtodzenia
oraz dtawiki pompy wodnej.
Sprawdzi¢ i w razie potrzeby oczy-
§ci¢ i wyregulowa¢ odstep miedzy

stykami przerywacza iskrownika
(odstep powinien wynosi¢ 0,25 —
0,30 mm).

Przemy¢ filtry paliwa wstepnej i
doktadnej filtracji. Sprawdzi¢ stan
elementéw filtrujacych filtru do-
ktadnej filtracji paliwa. Jezeli ele-
menty sg zanieczyszczone i z tego
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powodu moc silnika zaczyna spa-
da¢, trzeba zdjgé zewnetrzng za-
nieczyszczong warstwe elementu.
Przy powtérnym zanieczyszczeniu
nalezy elementy filtrujgce wymie-
ni¢, a w razie braku nowych, prze-
my¢ zanieczyszczone elementy w
goracym (temperatura 90—95°C) 10
—15% roztworze sody kaustycznej
w ciggu 20—30 min. i po optukaniu
czysta wodg .wysuszyc¢.

11. Zdja¢ i umyc¢ zbiornik paliwa wy-
sokopreznego silnika oraz zbiorni-
czek paliwa silnika rozruchowego.

12. Sprawdzi¢ stan tozysk skrzynki bie-
gow.

13. Sprawdzi¢ stan i w razie potrzeby
wyregulowac luzy tozysk i zazebie-
nie kot zebatych gtéwnej prze-
ktadni.

14, Sprawdzi¢ i dociggng¢é umocowa-
nie napedzanych bebnéw sprze-
giet bocznych do kotnierzy piast.

15. Sprawdzi¢ stan dlawikéw prze-
kfadni bocznych (o ile podczas pra-
cy spostrzezono, ze sg nieszczelne).
Zuzyte diawiki wymienic.

16. Sprawdzi¢ stan stozkowych tozysk
piast napedzajagcych kot gwiazdo-
wych, jezeli trzeba wyregulowac luz
osiowy (normalny luz osiowy powi-
nien wynosi¢ 0,2—0,4 mm). Spraw-
dzi¢ dociagniecie nakretek $Srub mo-
cujacych napedzajgce kota gwiazdo-
we i wieksze koto zebate do piasty.

17. Sprawdzi¢ stan i w razie potrzeby
wyregulowa¢ luz osiowy: wozkow
(normalnie luz osiowy nie powinien
przekracza¢ 0,6 mm), rolek nosnych
(normalnie luz osiowy nie powinien
przekracza¢ 0,5 mm), rolek podtrzy-
mujacych (normalnie luz osiowy nie

powinien przekracza¢ 2 mm) i kot
napinajgcych (normalnie luz osio-

wy nie powinien przekracza¢ 0,3—

0,5 mm).

18. Sprawdzi¢ stan gasienic i jezeli
trzeba, wymieni¢ zuzyte ogniwa,
sworznie, podktadki i zawleczki.

19. Nasmarowa¢ mechanizmy traktora
zgodnie z tabelg smarowania.

20. Sprawdzi¢ i w razie potrzeby wy-
regulowaé¢ odsrodkowy przyrzad wy-
faczania kot zebatych napedu wien-
ca kota zamachowego.

21. Sprawdzié: obroty silnika rozrucho-
wego i wysokopreznego; prace silni-
ka wysokopreznego i jego aparatow
mierniczych; prace mechanizméw
kierowania traktorem.

llos¢ obrotow watu korbowego
silnika rozruchowego przy catkowi-
tym obcigzeniu powinna wynosi¢
3500 obr/min., a bez obcigzenia
3.900—4.100 obr./min. oS¢ obrotow
watu  korbowego  wysokopreznego
silnika bez obcigzenia powinna wy-
nosi¢ 1365—1435 obr/min., a przy
catkowitym obcigzeniu 1300 obr/min.
czemu odpowiada 38,7 obr/min. na-
pedzajacego kota gwiazdowego na
Il przektadni lub 452 obr/min. na
111 przektadni.

W razie wymiany pierscieni ttoko-
wych nalezy je dociera¢ w ciggu 2 go-
dzin: bez obciazenia dociera¢ 5 min. na
wolnych obrotach i 5 min. na normal-
nych obrotach wysokopreznego silnika;
przy obcigzeniu do '/t — 50 min. i przy
obcigzeniu do % — 60 min.

Dalszy cigg ukaze sie w nr 4 i obej-
mie: docieranie, niedomagania i kiero-
wanie traktorem.

Ttumaczyt W. Filipowicz
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I1l. AMFIBIE — SAMOCHODY PLYWAJACE

1. ZAKRES STOSOWANIA

Odrebnym rodzajem samochodéw te-
renowych sg samochody przystosowane
do poruszania sie zaréwno na ladzie,
jak i w wodzie; stad tez przyjeta zo-
stata ich nazwa — amfibie.

Amfibie, w odrdznieniu od innych ty-
pow kotowych samochodéw terenowych,
zaopatrzone sg w wodoszczelne nadwo-
zia oraz w dodatkowe napedy i mecha-
nizmy sterowania, umozliwiajagce pty-
wanie po wodzie podczas pokonywania
przeszkdd wodnych; ich konstrukcja po-
winna zapewni¢ mozliwo$¢  zjazdu
z brzegu do wody oraz -wyjazdu z wody
na lad.

Rys. 1. Samochod — amfibia

Wedtug typéw amfibie mozna podzie-
li¢ na:

— transportowe — do tego typu
naleza wozy ciezarowe i osobowe. Tran-
sportowe amfibie stosuje sie do prze-
wozenia tadunkéw albo ludzi podczas
operacyj desantowych.

Podczas Il wojny Swiatowej amfi-
bie transportowe spetnialty powazng

role w walce z wrogiem przy forsowa-
niu rzek.

— specjalne — ktore spetniajg te
same albo podobne zadania co transpor-
towe, jednakze sg przystosowane do
pewnych okres$lonych warunkéw pracy.
Amfibie specjalne trudno uja¢ w jaki-
kolwiek szablonowy podziat, albowiem
stosowanie tego typu wozéw jest rdzno-
rodne. Do specjalnych mozna zaliczy¢
wozy zaopatrzone w odpowiednie uzbro-
jenie i urzadzenia pomocnicze, przysto-
sowane do operacji desantowych na wy-
brzezach morskich, wozy z nadwoziem
zaopatrzonym w specjalne zamontowane
na state wurzadzenia (np. dzwigowe)
i wykonujace okreslone prace, w korcu
do specjalnych zaliczy¢ mozna amfibie
0 charakterystycznej konstrukcji nie
tylko nadwozia, ale i catosci, przystoso-
wane do pracy w okreslonych warun-
kach.

Na rysunku 2 pokazany jest schemat
specjalnej amfibii przystosowanej do

Rys. 2. Specjalna amfibia przystosowana
do pracy w wodno-btotnistych
miejscowosciach
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poruszania sie po wodzie, po btocie i na
twardej nawierzchni. Amfibia nie ma
wodoszczelnego nadwozia, ktére w in-
nych typach spetnia role todzi; w tym
przypadku do utrzymania na wodzie
wykorzystana zostata wypornos¢ olbrzy-
mich opon-balondw.

Amfibia ma cztery kota napedowe
z oponami o $rednicy 3050 mm i szero-
kosci 900 mm. Ogélna dtugos¢ pojazdu
wynosi okoto 7 m. Wyporno$¢ opon jest
wystarczajgca do utrzymania na wodzie
tadunku o ciezarze do 3500 kg; zanu-
rzenie kot nie przewyzsza przy tym
600 mm. Amfibia porusza sie w wodzie
za pomocg kot, na ktére naktada sie
w tym celu specjalne, miekkie topatki.
Zmiana kierunku ptywania odbywa sie
przez zahamowanie kot odpowiedniej
strony wozu. Szybko$¢ poruszania sie:
w wodzie — 10 km/godz., po btocie —
15—20 km/godz., na twardym gruncie —
ponad 50 km/godz. Takie typy amfibii
majg obecnie zastosowanie do przewo-
zenia ludzi i fadunkéw w wodno-btot-
nistych miejscowosciach, a szczegodlnie
w rejonach naftowych.

Pod wzgledem konstrukcji amfibie
mozna podzieli¢ na dwa rodzaje:

a) posiadajace specjalne wodoszczelne
nadwozie napedzane w wodzie za po-
mocg Sruby napedowej (okretowej);

b) poruszajace sie w wodzie za po-
mocg kota topatkowego wzgl. innego
specjalnego urzadzenia napedowego.

W dalszym ciggu rozpatrywac¢ bedzie-
my wytacznie typy amfibii napedzanych
za pomocg Sruby napedowe;j.

2. TERENOWOSC ORAZ WELASCI-
WOSCI EKSPLOATACYJINE

Podstawowe mierniki mozliwosci po-
konywania przeszkéd wodnych przez
samochody — amfibie sg nastepujgce:

a) zapas Wypornosci;

b) szybko$¢ poruszania sie;

c) najwiekszy kat wjazdu do wody;

d) najwiekszy kat wyjazdu z wody;

e) najwiekszy kat przechytu wzdtuz-

nego (trymu);

f) najwiekszy kat przechytu poprzecz-

nego.

a) Zapas wypornosci — jest po-
jeciem umownym, zaleznym przede
wszystkim od konstrukcji nadwozia.
Okresla ono stosunek catkowitej wy-
pornosci (wyrazonej w jednostkach wa-
gi) do ciezaru samochodu. Im wigkszy
jest ten stosunek, tym wieksza jest
wyporno$¢  nadwozia, a wiec tym
mniejszy jest stopien zanurzenia poja-
zdu. Inaczej mowiac, przy danym za-
pasie wypornosci samochdd obcigzony
tadunkiem (o ciezarze zwykle zgodnym
z jego ‘tadownoscig) zanurzy sie do
ustalonej linii nadwozia (linii wodnej),
a wiec na dopuszczalng gtebokosc.

Dla istniejgcych konstrukcji amfibii,
zapas wypornosci nie przekracza 0.8.
Uwzgledniony jest w tym rowniez stan
awaryjny amfibii, to znaczy, ze w cal-
kowity jej ciezar wigczony jest row-
niez ciezar pewnej ilosci wody, ktora
mogtaby sie dosta¢ do wnetrza nad-
wozia przez szczeliny wzgl. wskutek
ewentualnego niewielkiego uszkodzenia.
Wysokos¢ czesci nadwodnej burt amfi-
bii przy catkowitym jej zatadowaniu
powinna wynosi¢ od 300 do 600 mm

przy  nachyleniu rufy (dyferencji
= 5° 4- 8°.
W zaleznoSci wiec od konstrukcji

nadwozia zapas wypornosci moze bhyc
rozny. Gtéwne wymiary i ksztatt nad-
wodnej czesci nadwozia zalezg przede
wszystkim od przeznaczenia pojazdu,
natomiast wymiary i ksztaltt podwodnej
czeSci nadwozia zalezne sg od wyma-
ganej statecznosci amfibii, o0g6lnego
ciezaru i zatozonej szybkoSci porusza-
nia sie w wodzie.
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Dla zainteresowanych podaje sie nie-
ktére orientacyjne wzory obliczenio-
twe:

Warunki ptywania bedg zachowane,
jezeli

Ga = Q
gdzie Ga — ciezar catkowity amfibii
w tonach;

Q — reakcja wody albo inaczej sita
nosna wody. Site nosng wody okresla
sie ze wzoru:

Q Dy;

gdzie D — wypornos¢ podwodnej cze-
§ci nadwozia, wyrazona w mg3;

y — ciezar wiasciwy wody w t/m3;

Dla wody rzecznej y 1,00; dla waod
stonych vy 1,01—1,03.

Orientacyjne obliczenie wypornosci
(w ms) podwodnej czesci nadwozia
przeprowadza sie ze wzoru:

D = LB T6 (m));

gdzie: L — dtugos¢ nadwozia w linii
wodnej (tj. linii styku ze zwierciadtem
wody) w metrach;

B, — najwieksza szerokos¢ nadwozia
w linii wodnej w metrach;

T — gteboko$¢ zanurzenia nadwozia
w metrach;

Wspotczynnik wypornosci:

§= - .

I W istniejgcych konstrukcjach amfi-
bii wspotczynnik wypornosci waha sie
w granicach 0,75—0,80.

b) Szybkos¢ poruszania sie
w wodzie zalezna jest przede wszyst-
kim od mocy silnika oraz od konstruk-
cji podwodnej czesci nadwozia, a szcze-
goblnie jej ksztattu, ktéry ma powazny

* Wzory podane sg z Maszynostro-
jenija t. 11, str. 220 i 222.

wplyw na pokonywanie oporéw wody.
Szybkos¢ maksymalng okresla sie eks-
perymentalnie, metodg holowania do-
$wiadczalnej amfibii wzgl. jej modelu,
albo na podstawie odpowiednich badan
wykonanego protopytu, przeprowadza-
nych na spokojnej wodzie. Eksperymen-
talne okreslenie najwiekszej szybkosci
amfibii wynika z tego, ze bardzo trud-
dno jest wykona¢ doktadne analityczne
obliczenie oporu wody podczas ruchu,
poniewaz w odr6znieniu od normalnej
todzi amfibia ma wiele wystajgcych
czesci (kota, osie, ciegta), ktére powo-
dujg tworzenie sie wirbw w wodzie,
komplikujacych obliczenia.

W przyblizonych obliczeniach oporu
wody dla obecnie przyjetych ksztattow
samochodéw-amfibii (nowoczesnych)
stosuje sie empiryczny (doswiadczalny)
wz0r obliczeniowy, wazny dla szybkosci
ptywania nie przekraczajacej 10 km/
godz.

gdzie: Ga — ciezar catkowity amfibii
w Kg;

V — szybkos¢ w m/sek.

L — diugoé¢ nadwozia na wy-
sokosci linii  wodnej w
metrach;

C — doswiadczalny wspotczyn-
nik;

8 — wspdtczynnik wypornosci
podwodnej czeSci nadwo-
zia, wynoszacy okoto 0,75
do 0,80.

Wielko$¢ wspotczynnika C zalezy od
stosunku dtugosci nadwozia do jego
szerokosci —na wysokosci linii wodnej.
Doswiadczalnie ustalono, ze dla szyb-
kosci 8—10 km/godz. wspoiczynnik C
ma nastepujgce wartosci:
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L/B, 25 30 35 40 4,5
c 15 17 19 21 23

Moc silnika w amfibiach musi by¢
tak dobrana, aby zapewni¢ wywotanie
sity odpychajgcej Sruby napedowej,
wiekszej albo co najmniej réwnej opo-
rowi wody:

R=W

Gdzie R — sita odpychajaca Sruby na-
pedowej w kg.

Jezeli zatozono szybkos$¢ poruszania
sie amfibii, mozna obliczy¢ potrzebng
moc silnika ze wzoru:

gdzie: v — szybkos¢ w m/sek.

T) §r. — wspotczynnik sprawnosci
Sruby napedowej, wynosza-
cy 0,15—0,20;

p str. — wspotczynnik strat mecha-
nicznych miedzy silnikiem
a Srubg napedowa, ktdrego
wielkos¢ przyjmuje sie od
0,90—0,95.

Wyzej podane wzory pozwalajg prak-
tycznie na sporzadzenie ogoélnej cha-
rakterystyki amfibii nieznanego typu, a
szczegllnie w razie potrzeby na do-
branie silnika o odpowiedniej mocy.
W tabeli 1 podaje sie dla przykfadu
trakcyjng charakterystyke wodng jed-
nej z amfibii, a w tabeli 2 — szybkosci

Ny 75 t i zuzycie paliwa dwdch typow amfibii.
Trakcyjna charakterystyka wodna amfibii Ford-GPA Tabela 1
_ . - Przektadnia
Wyszczegolnienie I i
1
Stosunek ilosci obrotow sruby na,oqdowej do
ilosci obrotéw watu korbowego silnika - - - - 1:2,66 1:1,56 1:1
Ucigg na haku (przy catkowicie otwartej prze-
pustnicy) W KQ.....cccccvviiiiieeceiieinl o 300 270 195
Tabela 2
Szybkos¢ i zuzycie paliwa (na spokojnej wodzie) amfibii GMS—DUKW-353
i Ford GPA
Szybkosc Zuzycie paliwa
Przekfadnia skrzynki w km/godz. W 1/godz.
biegow GMS Ford GMS Ford
9,5 6,0 26,0 6,7
Druga przektadnia
8,5 8,6 16,5 17,7
7,7 6,0 12 49
Trzecia przekfadnia
6,5 72 6 91
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c¢) Najwiekszy kat wjazdu
do wody zalezy przede wszystkim
od tego, do jakiej wysokosci jest wo-
doszczelna przednia cze$¢ nadwozia am-
fibii (dziob) oraz od zapasu wypornosci
nadwozia. Teoretycznie, przy zachowa-
niu wszelkich warunkéw jazdy samo-
chodem po pochytosci, wjazd amfibii
do wody jest mozliwy pod kazdym ka-
tem, ze wzgledu na zapas wypornosci.
Praktycznie przyjmuje sie, ze maksy-
malny kat wjazdu do wody powinien
by¢ réwny (moze by¢ nieco wigkszy)
najwiekszemu katowi przechytu wzdtuz-
nego na cze$¢ przednig (trymu na
dziéb).

Podczas wjazdu do wody z ptaskiego
brzegu zwykle wykorzystuje sie inercje
(rozped) samochodu. Sruba napedowa
zaczyna dziata¢ dopiero wtedy, Kkiedy
amfibia catkowicie juz zjechata z brze-
gu, a nawet nieco przesuneta sie w
wodzie do przodu; do tego czasu naped
otrzymywany jest wykgcznie od kot.

d) Najwiekszy kat wyjazdu
z wody rowniez zalezny jest od wo-
doszczelnosci nadwozia (tylnej czesci)
oraz od zapasu wypornosci. Niezaleznie
od tego, na wielko$¢ maksymalnego
kata wyjazdu z wody decydujgcy
wptyw ma konstrukcja napedu na ko-
fa. W pierwszym momencie wyjazdu z
wody, gtéwnym czynnikiem napedza-
jacym amfibie jest $ruba napedowa
oraz inercja pojazdu; dopiero w mo-
mencie wjazdu na brzeg zaczyna dzia-
ta¢ naped kot; dlatego tez wszystkie
znane nam typy amfibii majg naped na
kota przednie, gdyz w przeciwnym ra-
zie wydostawanie sie z wody na brzeg
byloby w znacznym stopniu utrudnio-
ne. Thumaczy sie to tym, ze sita popy-
chajaca, wywotywana $rubg napedowsa,
jakkolwiek jest wystarczajgca podczas
poruszania sie w wodzie, nie wystarcza
przy wjezdzie na lad; duzego zatem

znaczenia nabiera w tym wypadku sita
napedowa kot.

Sita napedowa kot zalezy nie tylko od
mocy silnika; na jej wielko$¢ wplywa-
ja: wspotczynnik przyczepnosci cp, kat
pochytosci brzegu oraz reakcja piono-
wa gruntu, ktéra gra gtdwng role przy
wjezdzie amfibii na lad. Poniewaz
wyporno$¢ wody jest rOéwniez w pew-
nym stopniu czynnikiem pomocniczym
przy wyjezdzie amfibii z wody, zatem
wielko$¢ sity napedowej ksztattuje sie
nastepujaco:

P = (Ga—Q) < cos a

gdzie: P — sita napedowa kot w Kg;

Ga — ciezar amfibii w kg;

Q — sita nosna wody w kg;

< — wspobtczynnik przyczep-
nosci;

a — wielko$¢ graniczna dopu-
szczalnego kata przechytu
wzdluznego na  tylng
czes¢ nadwozia (trymu na
rufe).

Ze wzoru wynika, ze im mniejszy jest
wspotczynnik  przyczepnosci oraz im
wiekszy jest kat przechytu wzdtuznego
amfibii (zalezny przewaznie od stro-
mosci brzegu), tym mniejsza jest sita
napedowa koét, tym trudniej jest amfi-
bii wydosta¢ sie na brzeg.

e) Najwiekszy kat prze-
chytu wzdtuznego ma powazne
znaczenie przy ocenie zdolnosci wjazdu
i wyjazdu amfibii z wody. Kat prze-
chylu wzdtuznego, nazywany inaczej
trymem (trym' na dziéb, jezeli dotyczy
przechytu na cze$¢ przednig, trym na
rufe — przechyt na cze$¢ tylng), zalez-
ny jest od wodoszczelnosci nadwozia
i wskazuje, do jakiego stopnia moze
przechyli¢ sie samochoéd w wodzie
wzdtuz swej osi, bez obawy przedosta-
nia sie wody do wnetrza nadwozia; naj-
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wiekszy kat wskazuje graniczng do-
puszczalng wielko$¢ trymu. W ocenie
jakosci  samochodu wskaznik ten ma
powazne znaczenie, poniewaz charakte-
ryzuje, miedzy innymi, jak daleko do-
puszczalne jest nieréwnomierne zatado-
wanie nadwozia (np. przy umieszcze-
niu dodatkowego uzbrojenia, zatadowa-
nia amunicji itp.). Na rysunku 3 poka-

Rys. 3 Schemat przechytu wzdtuznego

zane sg katy przechylu wzdluznego:
trym na rufe — ai, trym na dzibb —
02. Graniczna wielkos¢ trymu na rufe
(di) zalezna jest od wodoszczelnosci
czesci tylnej nadwozia oraz od konstru-
kcji i potozenia sruby napedowej, gra-
niczna wielko$¢ trymu na dziébh (02)
zalezna jest od wodoszczelnodci przed-
niej czesci nadwozia.

amfibii:

a) trym na rufe, b) trym na dziéb

f) Najwiekszy kat prze-
chyltu poprzecznego okresla
do jakiego stopnia moze w wodzie
przechyli¢ sie samochéd bez obawy
przedostania sie jej do wnetrza nad-
wozia poprzez jego burte. Na rys. 4 po-
kazany jest schemat amfibii, posiada-
jacej na wodzie przechyt poprzeczny
(na 'jedng z burt). Graniczna wielko$¢
przechytu poprzecznego zalezna jest od
wodoszczelnosci nadwozia i wysokosci
burt. Obcigzenie nadwozia w zasadzie
powinno by¢ réwnomierne i rozmiesz-
czone w ten sposdb, aby wykluczato
mozliwos¢  wywotania przechytu po-

Rys. 4. Schemat przechytu poprzecznego
amfibii

przecznego podczas pracy amfibii na
wodzie.

Whnioski

Reasumujac powyzsze wywody samo-
chody-amfibie powinny mie¢ nastepu-
jace zasadnicze wiasciwosci eksploata-
tacyjne:

a) moc silnika oraz konstrukcja na-
pedu wodnego powinny zapewniac
poruszanie sie w wodzie z szybkos-
cig co najmniej 10—15 km/godz.;

b) konstrukcja nadwozia powinna za-
pewnia¢ nalezyty stateczno$¢ pojazdu w
wodzie i umozliwi¢ pokonanie mozli-
wie najbardziej réznorodnych prze-
szkéd wodnych;

c) konstrukcja pojazdu powinna za-
pewnia¢ mozliwo$¢ wjazdu i wyjazdu
z wody na brzeg o réznych wiasciwo-
§ciach gruntu. Powinna by¢ réwniez
zapewniona mozliwo$¢ jazdy samocho-
du w ciezkich warunkach terenowych
i po bezdrozu;

d) podczas jazdy po drogach o twar-
dej nawierzchni powinny byé w mia-
re mozliwosci zachowane wiasciwosci
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trakcyjne oraz szybkosci nie gorsze niz
w modelach samochoddéw, na bazie kto-
rych zostaly zbudowane dane amfibie.

3. WELASCIWOSCI KONSTRUKCYJINE
AMFIBII

Amfibie buduje sie zwykle na bazie
typowych modeli osobowych i cieza-
rowych samochodéw terenowych. Wigk-
szo$¢ zespotow tych samochodoéw zo-
staje  w amfibiach wykorzystana z
wprowadzeniem jedynie takich zmian
konstrukcyjnych, jakie sg konieczne w
celu przystosowania samochodu do pra-
cy na wodzie.

Do specjalnych czesci skfadowych
i urzadzen wiasciwych wytgcznie dla
samochodéw — amfibii nalezg;

a) wodoszczelne nadwozie;

b) mechariizm sterowania na wodzie;

c) Sruba napedowa oraz przektadnia
i naped do niej;

d) inne urzadzenia dodatkowe, np.:
uktad odprowadzania wody z nad-
wozia, urzadzenia do zmiany cis-
nienia w oponach podczas ruchu
samochodu.

Kazda z wymienionych czesci amfibii
zostanie w dalszym ciggu omoéwiona.
Na rysunku 5 dla orientacji podany jest
schemat rozmieszczenia poszczegdlnych
czesci podwozia typowego o0sobowego
samochodu — amfibii.

Amfibia ma sprawne nadwozie me-
talowe w ksztatcie tédki, sztywno umo-
cowane w tym przypadku z ramg. Na
ramie umieszczony jest silnik (9), sta-
nowigcy jeden zespdt ze sprzeglem, i
skrzynka przektadniowa wraz ze skrzy-
nka rozdzielczg (6). Od skrzynki roz-
dzielczej, za pomocg watdéw napedo-
wych z przegubami, moment obrotowy
zostaje  przekazywany do gtdwnych
przektadni przedniego i tylnego mostu.
Rowniez od skrzynki rozdzielczej, ale

za posrednictwem skrzynki odbioru mo-
cy (5) oraz watdbw napedowych (2 i 1),
napedzana jest $ruba napedowa (12),
umieszczona w tylnej czesci nadwozia
(pod rufg). Otwory w nadwoziu, w
miejscach wylotu watéw napedowych
gtéwnych przektadni i $ruby napedo-
wej, sa specjalnie uszczelnione.

Rys. 5. Schemat podwozia osobowej
amfibii

W celu usuniecia przedostajacej sie
do nadwozia wody amfibia zaopatrzo-
na jest w pompe (3) potgczong z rura-
mi ssacymi (10), zasysajgcymi wode po-
przez zawér dwusuwnicowy (11). Pom-
pa napedzana jest za pomocg prze-
ktadni pasowej (4) od kota pasowego
mechanizmu odbioru mocy.

W przedniej czeSci nadwozia umiesz-
czony jest wyciag linowy (7), napedza-
ny od watu korbowego silnika poprzez
przektadnie pasowg i wat pedny (8).

a) Wodoszczelne nadwozia

Nadwozia samochodéw amfibii, w za-
leznosci  od konstrukcji, moga byé
dwoéch typow:
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— nadwozia samoniosace;
— nadwozia typu pontonowego.

Nadwozia samoniosgce majg ksztakt
hydrodynamiczny. Nadwozia tego typu
majg zwykle rozmieszczone we wnetrzu
wszystkie gtowne mechanizmy i waty
napedowe. Zawieszenie kot jest nieza-
lezne albo sztywne —bez resoréw. Nad-
wozie samoniosace ma te zalete, ze za-
stepujac rame znacznie zmniejsza przez
to ogolny ciezar pojazdu. Samochdd jest
bardziej przystosowany do pracy na
wodzie, napotyka mniejsze opory pod-
czas ptywania, zyskujac dzieki temu na
zwrotnosci. Wadg nadwozi samoniosa-
cych jest stosunkowo duzy koszt ich
produkcji, szczegblnie przy budowie
amfibii na bazie typowych modeli sa-
mochoddw terenowych.

Nadwozia typu pontonowego moco-
wane sg z reguly na podwoziach kon-
strukcji ramowej. Nadwozie posiada
odpowiednio profilowane dno, obejmu-
jace rame od spodu. W dnie nadwozia
wykonane sg wygiecia do pozostawie-
nia miejsca dla mechanizméw i zespo-
téw, znajdujacych sie pod nadwoziem,
np. mostéw napedowych, watéw nape-
dowych, oraz wykonany jest tunel dla
Sruby napedowe;j.

Nadwozia typu pontonowego nie po-
siadajg wprawdzie tych zalet konstruk-
cyjnych co nadwozia samoniosace, jed-
nakze znacznie upraszczaja konstrukcje.
Podstawowg zaletg tych nadwozi jest
fatwiejsza produkcja amfibii przy pet-
nym wykorzystaniu podwozi typowych
samochodow terenowych, co w duzym
stopniu zmniejsza koszt produkcji. Wa-
da tych nadwozi sg duze opory wody,
wywotane przez wystajgce czesci pod
nadwoziem. Opory wody powodujg
zwiekszone zuzycie paliwa.

Na rysunku 6 pokazane sg schematy
obu typéw nadwozia.

Nadwozie dzieli sie na trzy czesci
(wzgl. przedziaty): dzidb, czes¢ Srodko-
wa i rufe. W dziobie umieszczony jest
zwykle silnik wraz z uktadem chiodze-
nia. W celu zapewnienia cyrkulacji po-
wietrza oraz mozliwosci dostepu  do
tych urzadzen dziob zaopatrzony jest
w odpowiednie klapy hermetyczne, ot-
wierane w miare potrzeby. W czesci
srodkowej nadwozia znajduje sie me-

Rys. 6. Typy wodoszczelnych nadwozi:
a) nadwozie samoniosgce przy niezale-
znym zawieszeniu koél: ¢) nadwozie sa-
moniosace przy sztywnym zawieszeniu
kot (bez resor6w); b) nadwozie typu
pontonowego, mocowane na ramie

chanizm sterujacy, siedzenie dla Kie-
rowcy oraz siedzenia dla pasazerow,
albo pozostawione jest miejsce na ta-
dunek. W czesci tylnej, tj. rufie, miesci
sie sprzet i materiaty pomocnicze, takie
jak sprzet saperski, ratunkowy, kom-
plety narzedzi, czesci zapasowych ima-
teriatbw naprawczych. W nadwoziu na
rufie (podobnie jak w dziobie) sg row-
niez hermetycznie zamykane klapy.
Ogolna konstrukcja nadwozia jest
bardzo sztywna. Ma to duze znaczenie
ze wzgledu na przeciwdziatanie obcia-
zeniom dynamicznym na wodzie i pod-
czas jazdy na ladzie. Przy niedostatecz-
nej sztywnosci nadwozia mogag powstac
doformacje nie dajace sie usungc
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sposobem gospodarczym i dyskwalifi-
kujace nadwozie do dalszej pracy.
Zewnetrzny ksztatt nadwozia, szczegol-
nie dziobu i rufy, ma duze znaczenie
pod wzgledem zapewnienia statecznos-
ci pojazdu na wodzie, a w szczegdlnos-
ci podczas wjazdu i wyjazdu samocho-
du z wody.

b) Mechanizm
w wodzie

sterowania

Zmiana kierunku na wodzie odbywa
sie za pomocy: 1) skretu kot przed-
nich — kierunkowych, 2) skretu steru
wodnego, umieszczonego za $rubg na-
pedowa.

Przy zmianie kierunku s$rodek ciezko-
Sci amfibii opisuje krzywa, nazywang
»Cyrkulacjg"” amfibii. Jezeli podczas
zmiany kierunku kat skretu steru jest
staly, to ,cyrkulacja” ma ksztatt zbli-
zony do kota o $rednicy 10—12 m dla
$rednich typéw amfibii oraz 8—10 m
dla matych pojazdéw przy szybkosciach
ptywania 4—6 km/godz. Zwrotno$¢ am-
fibii zalezy: od powierzchni steru — im
wieksza powierzchnia, tym S$rednica
»cyrkulacji" jest mniejsza, od kata skre-
tu steru — im wieksze sg katy skretu,
tym lepsza jest zwrotnos¢, oraz od szyb-
kosci poruszania sie amfibii.

Amfibie z nadwoziami o0 ksztalcie
hydrodynamicznym (samoniosgcym) da-
ja sie bardzo dobrze kierowaé¢ za po-
mocg kot przednich. W amfibiach po-
siadajacych nadwozia typu pontonowego
(z burtami ptaskimi) do zmiany kierun-
ku wykorzystuje sie kota przednie oraz
ster wodny, ktore skrecajg sie rowno-
czeSnie. Odbywa sie to dzieki temu,
ze ukiad skretu steru jest urzadzeniem
dodatkowym, potagczonym z ukladem
kierowniczym kot Na rysunku 7 poka-
zany jest schemat mechanizmu steruja-
cego amfibii, przy ktérym system lin
i ciegiet skrecajgcych ster stanowi do-

datkowe urzadzenie do mechanizmu
sterujgcego samochodu, na bazie ktore-
go zbudowana zostata amfibia.

Rys. 7. Schemat mechanizmu sterujace-
go amfibii

Skret steru wodnego (1) odbywa sie
za pomocg linki (2), potaczonej w jed-
nym koncu z pretem (3), a nastepnie
przerzuconej przez bloki i potgczonej z
watem kierownicy (5). Linka przymoco-
wana jest do bebna (4) umieszczonego
na koncu watu kierownicy, naokoto
ktérego jest ona uprzednio kilkakrot-
nie owinieta. Skret steru w jedng stro-
ne, np. w prawo, odbywa sie wskutek
naciggniecia liny po przekreceniu kota
kierownicy w prawo; skret steru w le-
wo nastepuje za pomocg odpowiednich
sprezyn po rozluznieniu liny przez
przekrecenie kota kierownicy w lewo.
W ten spos6b przy obrocie kota Kierow-
nicy nastepuje zsynchronizowany skret
kot przednich i steru wodnego.

¢) Sruba napedowa.

Poruszanie sie amfibii po wodzie od-
bywa sie gtéwnie za pomocg tréjra-
miennej $ruby napedowej. Do pomiesz-
czenia Sruby napedowej pod nadwo-
ziem wykonane sg w nim specjalne
wgtebienia—tunele. Takie umieszcze-
nie sruby napedowej chroni jg od ewen-
tualnych uszkodzenn podczas jazdy po
ladzie wzglednie podczas ptywania na
ptytkich wodach. Do niewielkich lek-
kich amfibii stosuje sie czesto Srube



94 PRZEGLAD

napedowa, ktéra jest przestawialna.
Podczas ptywania $ruba napedowa znaj-
duje sie za rufg w nisko poto-
zonym miejscu; poniewaz 0$ Sruby na-
pedowej potozona jest nizej od osi wa-
tu napedowego, Sruba napedzana jest
za pomocg pionowego watka posrednie-
go. Podczas jazdy po ladzie $ruba na-
pedowa podnoszona jest do gory, dzie-
ki czemu nie powoduje ona pogorsze-
nia kata zejscia samochodu.

Na rysunku 8 pokazane sg schema-
ty obu sposobéw mocowania Sruby na-
pedowych. Na schemacie 1 pokazane
jest mocowanie sposobem tunelowym,
na schemacie 2 — mocowanie Sruby
przestawialnej.

Rys. 8  Schematy umocowania $rub
napedowych w amfibiach:
1) umocowanie sposobem tunelowym;

2) umocowanie Sruby przestawialnej.

Sruba napedzana jest od silnika za
posrednictwem skrzynki odbioru mo-
cy. Na rysunku 9 pokazana jest kon-
strukcja mechanizmu odbioru mocy
napedzajacego S$rube napedowag oraz
pompe odprowadzajgcg wode z wne-
trza nadwozia. Naped na S$rube odby-
wa sie przy nastepujagcym wspotdzia-
faniu czesci: w otwor w tylnej Scian-
ce obudowy skrzynki rozdzielczej (1)
wchodzi specjalna profilowana tuleja
(4), przymocowana S$rubami do obudo-
wy. Wewnatrz tulei znajduje sie wat
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(10) spoczywajacy na dwodch tozyskach
kulkowych. W przedniej .czesci watu
znajduje sie wieniec zebaty (11), na
ktory natozona jest tuleja przesuwko-
wa (3). Na frezy tylnego konca watu
wiozona jest tuleja z wieloklinowg
piastg (7) oraz widetki (9) przegubu
watu pednego (do $ruby napedowej).

Wiaczenie napedu na S$rube odbywa
sie przez przesuniecie drgzka (5) do ty-
tu. Wskutek tego przesuwka drazka (5)
wraz z widetkami na jej koncu prze-
suwa sie do przodu, powodujac prze-
suniecie w tym samym kierunku tulei
(3) i zazebienie jej z wiencem zebatym
(2) pednego kota zebatego skrzynki roz-
dzielczej (koto zebate umieszczone jest
na koncu watu posredniego skrzynki
biegéw). W ten sposob nastepuje pota-
czenie watu (10) skrzynki odbioru mo-
cy z watem posrednim (12) skrzynki
biegow.

Rys. 9. Skrzynka odbioru mocy do na-
pedu pompy odwadniajgcej i Sruby na-
pedowej

Przy mocowaniu sposobem tunelo-
wym ze wzgledu na brak miejsca sto-
suje sie Sruby o stosunkowo niewiel-
kich $rednicach: od 0,3 do 0,65 m. Wo-
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bec tego, ze pomimo maltej S$rednicy
konieczne jest uzyskanie duzej sity od-
pychajacej s$ruby, realizuje sie to przez
nadanie jej wysokich obrotow, jednak-
ze wspotczynnik sprawnosci tych S$rub
jest znacznie mniejszy niz Srub stoso-
wanych w todziach motorowych (f] =
0,15—0,20, zamiast 0,65—0,75 dla S$rub
stosowanych w todziach motorowych).
W celu zwiekszenia w pewnym stopniu
efektywnosci dziatania Sruby napedo-
wej stosuje sie naktadki kierunkowe.
Naktadka ma ksztalt zamknietego, pro-
filowanego pierscienia, obejmujgcego
Srube i sztywno przymocowanego do
jej obudowy.

Podstawowa charakterystyka Sruby
napedowej okre$lana jest na podstawie
dwoch wymiaréw: Srednicy D i skoku
ramion $ruby H. W S$rubach napedo-
wych, stosowanych do amfibii, stosunek

----- uktada sie w granicach 08—L12.

Stosunek powierzchni ramion Sruby do
powierzchni kota opisywanego przez te
ramiona wynosi 0,35—0,59.

d) Urzadzenia dodatkowe

Zmiana cisnienia powietrza w det-
kach. Podczas pracy zdarzajg sie cze-
sto wypadki grzezniecia amfibii, np.
podczas pokonywania ptytkiej prze-
szkody wodnej, przejazdu przez piasz-
czysta mielizne albo przy wyjezdzie na
brzeg o grzaskim gruncie (if, piasek
itp.); kota amfibii, przy normalnym
cisnieniu w detkach przystosowane do
jazdy na ladzie po twardej nawierzch-
ni, wgtebiajg sie w tym przypadku w
grunt tworzac gteboka koleing i amfi-
bia osiada dnem nadwozia.

W celu unikniecia podobnych wypad-
kow niektore konstrukcje amfibii za-
opatrzone sg w urzadzenia centralnie

pompujgce powietrze do detek i umo-
zliwiajgce w nich zmiane cisnienia po-
wietrza bez koniecznosci zatrzymywa-
nia amfibii. Odpowiednia regulacja cis-
nienia powietrza w detkach umozli-
wia w razie potrzeby zwiekszenie po-
wierzchni styku opon z nawierzchnig
polepszajac w koniecznych wypadkach
terenowo$¢ samochodu przez zmniejsze-
nie cisnienia jednostkowego opon na
grunt. Na rysunku 10 pokazana jest
graficznie roznica w gtebokosci kolei-
ny kota przy cisnieniu w detkach
3 kg/cm-, a koleiny kota z tg samg
opong po zmianie ci$nienia powietrza w
detce kota — do 0,85 kg/cm2

Rys. 10. Zmiana gtebokosci koleiny, wy-

wotana zmiang powierzchni oporowej

opony, po zmniejszeniu w detce cisnie-
nia powietrza

Urzadzenie do zmiany i regulacji cis-
nienia powietrza w detkach podczas
ruchu samochodu sklada sie ze spre-
zarki, zbiornika powietrza, zaworéw
oraz przewodow powietrznych.

Na rysunku 11 pokazany jest sche-
mat takiego urzadzenia.

Sprezarka powietrza (1), posiadajgca
naped od watu korbowego silnika, do-
starcza powietrza przewodami (2) do
zbiornika powietrza (3). Regulator ci$-
nienia powietrza w sprezarce utrzymu-
je cisnienie w zbiorniku w granicach
3,5—5,25 kg/cm2.

«
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Zbiornik powietrza pofaczony jest
przewodami (4) z centralnym rozdzie-
laczem (5). Rozdzielacz za$ potaczony
jest przewodem (7) z zaworami rozdziel-
czymi (8). Zawory zamykajg przewody
<9), ktore elastycznymi przewodami po-
taczone sg z glowicami powietrznymi,

Rys. 11. Schemat urzgdzenia do cen-

tralnego napetniania i regulacji cisnie-

nia powietrza w detkach podczas jazdy
amfibii

umieszczonymi na piastach kot Kon-
strukcja gltowic powietrznych zapew-
nia odprowadzenie albo dostarczenie
powietrza z przewodow (9) do detek w
oponach przy dowolnym potozeniu kota.

Wskutek zmiany potozenia dzwigni
rozdzielacza  nastepuje  odpowiednie
przesuniecie suwaka w rozdzielaczu,
dzieki czemu mozna osiggna¢: albo po-
taczenie zawordw rozdzielczych (8) ze
zbiornikiem powietrza (3) za posrednic-
twem rozdzielacza oraz przewodéw (4)
i (7), albo pofaczenie zaworéw z atmo-
sferga—za posrednictwem rozdzielacza
oraz przewodu (7). llos¢ zaworéw roz-
dzielczych jest rowna ilosci kot w sa-
mochodzie.

Kierowca, przesuwajgc dzwignie roz-
dzielacza w odpowiednie potozenie po
odkreceniu zaworu, moze napetni¢ det-
ke powietrzem ze zbiornika albo
zmniejszy¢ ci$nienie wypuszczajac  z

niej powietrze do atmosfery przez prze-
wod (7) i rozdzielacz (5). Czynnosci te
moze kierowca wykona¢ dla kazdego
kota oddzielnie wzgl. w razie potrzeby
dla wszystkich két réwnoczesnie, od-
krecajgc odpowiednie zawory. Mano-
metr (6) pozwala kontrolowac cisnienie
powietrza w kazdym kole zaréwno
przy napetnianiu, jak i przy wypusz-
czaniu powietrza.

Konstrukcja gtowicy doprowadzajacej
powietrze do kota pokazana jest na ry-
sunku 12.

Rys. 12. Glowica doprowadzajgca po-
wietrze do kota w centralnym ukfadzie
zmiany cisnienia w detkach

Glowica sktada sie: z nieruchomej
czeSci—zewnetrznego  kotnierza (1),
przekreconego do pierscienia (3) (mie-
dzy kotnierzem a pierScieniem znajdu-
je sie korkowa uszczelka) oraz z rucho-
mej czesci, obracajacej sie wraz z ko-
tem —obudowy (5), przymocowanej
trzema Srubami (6) do piasty kota.
Pierécien (3) natozony jest na tozysko
kulkowe (2), wewnetrzny pierscienn fo-
zyska kulkowego nasuniety jest pod
naciskiem na tuleje obudowy (5) i
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przytrzymywany Srubg profilowang (8),
przykrecong do wewnetrznej Scianki
tulei obudowy (5). W ten sposob pier-
Scien (3) wraz z przykreconym do nie-
go kotnierzem (1) jest przymocowany
do obudowy (5), jednakze ta ostatnia
moze sie obraca¢ w tozysku (2). Nieru-
choma czes¢ glowicy (1) wraz z przy-
krecong do niej gruboscienng rurka
(12) przytwierdzona jest do amfibii za
posrednictwem ciegta (preta), ktére jed-
nym koncem przymocowane jest prze-
gubowo do kotnierza (1), a drugim do
nadwozia wzglednie ramy amfibii. Do
konca rurki (12) przymocowany jest
przewod elastyczny, potaczony z dru-
giej strony z centralnym urzadzeniem
zmiany cisnienia w oponach (z przewo-
dami (9), pokazanymi na rys. 11). Glo-
wica ma pofaczenie z detkg kota za po-
$rednictwem  elastycznego  przewodu
(11), ktéry z jednej strony wkrecony
jest do glowicy jak pokazano na rysun-
ku 12, a drugim koricem przymocowany
jest do zaworu powietrznego na kole.
Droga, jaka odbywa powietrze z gto-
wicy do detki podczas napetniania ko-
fa, pokazana jest strzatkami na rysun-
ku 12. W celu zmniejszenia oporéw
przeptywu powietrza oraz odgrodzenia
kanatu powietrznego od pozostatej wol-
nej przestrzeni w glowicy, w przejsciu
powietrza od kanatu kotnierza (1) do
kanatu obudowy (5), umieszczona jest
w  kotnierzu podkitadka tekstolitowa
(10), o ktorg swoim polerowanym kon-
cem opiera sie tuleja (9) wprasowana
w obudowe (5).

W celu ochrony gtowicy od przedo-
stawania si¢ kurzu, piasku i wody do
jej wnetrza, miedzy jej obudowg a
pierscieniem (3) czesci ruchomej, umie-
szczony jest pierscien filcowy (4) oraz
pierscien gumowy (7). Oba pierscienie
docisniete sg sprezyng. W razie wzro-
stu cisnienia w gtowicy (poza kanatem
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powietrznym) ponad ustalong granice —
na przyktad na skutek ucieczki po-
wietrza z kanatu w styku miedzy pod-
ktadka (10) a koncem tulei (9)—kon-
strukcja gumowego uszczelnienia umo-
zliwia wydostawanie sie powietrza na
zewnatrz gtowicy (do atmosfery).

Jak wynika z konstrukcji, urzadzenie
do zmiany cisnienia w detkach nie
jest nieodlgczng czescig  konstrukcyjng
samochodu-amfibii, lecz stanowi samo
w sobie samodzielny uktad, ktéry mo-
ze by¢ zamontowany albo tez usunie-
ty z samochodu bez szkody dla pracy
innych mechanizméw. Obecnie istnieje
tendencja wmontowywania tych urza-
dzen réwniez do kotowych samochoddw
terenowych poruszajgcych sie po la-
dzie, poniewaz dziatanie takiego urza-
dzenia w duzym stopniu zwieksza te-
renowo$C pojazdu nie zwiekszajac zbyt-
nio kosztu jego wykonania i eksploa-
tacji.

W celu zachowania terenowosci po-
jazdu cisnienie w detkach powinno byc¢
regulowane w zaleznosci od rodzaju
gruntu. Im grunt (jest miekszy, tym
mniejszy powinien by¢ nacisk jednost-
kowy kot, a zatem powierzchnia styku
opony z nawierzchnig powinna by¢
wieksza. Pocigga to za sobg koniecznos¢
zmniejszenia cisnienia w detkach. W
tabeli 3 podane sg wielkoSci ciSnienia
powietrza w detkach w zaleznosci od
rodzaju gruntu dla opon 11,0018,
przy korzystaniu z centralnego urza-
dzenia.

Nalezy zaznaczyé, ze przy Kkorzysta-
niu z centralnego urzadzenia do zmia-
ny cisnienia powietrza w detkach, w
celu zapewnienia nalezytej eksploata-
cji konieczne jest, aby samochdéd byt
obstugiwany przez wysoko kwalifikowa-
nego kierowce. W przeciwnym razie,
przy niewtasciwej regulacji cisnienia,
mozna spowodowac szybkie zniszczenie
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opon. Ogolnie terminy zuzywalnosci
opon sg krétsze (nawet przy wiasciwej
obstudze samochodéw z centralnymi
urzadzeniami) niz samochod6éw nie po-
siadajacych tych urzadzen.

Pompa odwadniajgca. Do
urzadzenia  dodatkowego,  specjalnie
przeznaczonego dla amfibii, nalezy mie-
dzy innymi pompa odwadniajgca. Sto-

Zmiana cisnienia w detkach (11,00—18) w zaleznosci od rodzaju gruntu

Rodzaj nawierzchni

na koncu wieniec zebaty, znajdujacy
sie wewnatrz obudowy skrzynki odbio-
ru mocy. Uruchomienie pompy odwad-
niajgcej odbywa sie przez przechylenie
do przodu dzwigni (6). Wskutek prze-
chylenia dzwigni nastepuje przesunie-
cie przesuwki do tytu wraz z przymo-
cowang do niej tulejg (7). Wieloklino-
wa piasta tulei (7) nachodzi na wieniec

Tabela 3
Cisnienie powie-
trza w detkach

w kg/cm?
Sypki piasek wzgl. btoto - - - - 0,85
Twardy piasek wzgl. zuzel - - - - 15
Kamienny brzeg (wzgl. droga) z ostrymi kamieniami 2,0
3,0

Droga o twardej nawierzchni

sowanie pompy odwadniajagcej w amfi-
biach jest konieczne; stuzy ona do usu-
wania z nadwozia wody, przedostajgcej
sie do jego wnetrza wskutek niedosta-
tecznej szczelnosci zigcz, do usuwania
wody deszczowej (amfibie przewaznie
nie posiadajg gornego przykrycia), a
przede wszystkim stuzy jako urzadzenie
przeciwawaryjne —do usuwania wody
w przypadku uszkodzenia nadwozia.
Zwykle amfibie posiadajg dwie pompy
odwadniajgce, przy czym co najmniej
jedna z nich zaczyna dziata¢ samoczyn-
nie w chwili, kiedy poziom wody osig-
ga pewng ustalong wysokosc.

Pompy napedzane sg od silnika za
posrednictwem mechanizméw  odbioru
mocy, napedzajacych  réwnoczesnie
Srube napedowa. Na rysunku 9 poka-
zane jest rozwigzanie konstrukcyjne
napedu pompy odwadniajgcej. Na pia-
Scie widetek przegubu (9) umocowane
jest na tulei koto pasowe (8). Tuleja ma

zebaty (8), taczacy w ten sposob koto
pasowe (8), napedzajgce pompe, z wa-
tem pednym (10) skrzynki odbioru mo-
cy. Jak wynika z konstrukcji mecha--
nizmu odbioru mocy, uruchomienie
pompy odwadniajacej jest mozliwe do-)
piero po wigczeniu Sruby napedowe;j.

Wydajnos¢ pomp odwadniajacych w
amfibiach waha sie w granicach od 130
do 225 litréw/min. Na rysunku 13 po-
kazane sg czesci sktadowe wirnikowej
pompy odwadniajacej (stosowanej w
jednym z typéw amfibii).

Pompa skiada sie z dwoch komor
umieszczonych symetrycznie wzgledem
otworow: wlotowego i wylotowego. W
kazdej komorze znajduje sie po jed-
nym 'Winniku w formie gwiazdki (1)
oraz jego pierscienia (2). Watek pompy
(4) wraz z wirnikiem potozny jest mi-
mosrodowo w stosunku do osi cylin-
drycznej obudowy (3) pompy, wskutek
czego przy bbracaniu sie watka naste-
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puje przesuwanie sie pierscienia (2)
wzgledem wirnika (1). W ciggu jednego
potobrotu watka zwieksza sie przestrzen
miedzy wystajgcymi czeSciami gwiazd-
ki (wirnika) a wklestosciami, wew-
natrz pierscienia powstaje podcisnienie
i pompa zasysa wode; w ciggu nastep-
nego potobrotu watka objetos¢ miedzy
tymi samymi czeSciami gwiazdki a
pierscieniem zmniejsza sie—woda za-
petniajgca te przestrzen zostaje wypy-
chana do rury wylotowej (6).

Rys. 13. Wirnikowa pompa odwadnia-
jaca:
1—wirnik; 2—mpierscien wirnika; 3 —
obudowa pompy; 4 —watek pompy; 5—
rura ssaca; 6—rura wylotowa (odpro-
wadzajaca wode); 7—koto pasowe

Rury ssace powinny by¢ rozmieszczo-
ne we wnetrzu nadwozia w taki spo-
sob, aby mozna byto usung¢ wode z
kazdej jego czesci. Poniewaz woda gro-
madzi sie albo w dziobie, albo w rufie,
rura ssaca skiada sie zwykle z dwdch
ramion doprowadzonych:  jedno do
'przedniej czesci nadwozia, drugie — do
tylnej. Oba ramiona rury ssacej przy-
krecone sg do obudowy dwusuwnico-
wego zaworu. Zawor dziata dwustron-
nie, umozliwiajac odprowadzenie wody
przez jedno z ramion rury ssacej, za-
mykajac dostep do drugiego ramienia.
W ten sposdb zawér nie dopuszcza do
niepotrzebnego zapowietrzania pompy,
Na rysunku 14 pokazany jest schemat
dwusuwnicowego zaworu.

Przetaczenie zaworu odbywa sie recz-
nie. W zaleznosci od potozenia dzwig-
ni zaworu rure ssacg mozna potaczy¢ z
jej  ramieniem doprowadzonym  do
przedniej czesci, albo z ramieniem do-
prowadzonym do tylnej czesci nadwo-
Zia.

Rys. 14. Dwusuwnicowy zawodr pompy
odwadniajacej

W niektorych typach amfibii za po-
mocg pompy odwadniajacej wode do-
prowadza sie tylko z przedniej i $rod-
kowej czesci nadwozia. Z tylnej czesci
nadwozia usuwa sie jg za pomocg pom-
py recznej, ktéra stanowi dodatkowe
wyposazenie zwykle w kazdym typie
amfibii.

Urzadzenie wyciggowe. W
celu ufatwienia wciggniecia amfibii w
razie ugrzezniecia jej podczas jazdy w
ciezkich warunkach  terenowych na
ladzie wzgl. podczas wyjazdu z wody
na stromy brzeg, na amfibiach umiesz-
czone sg urzadzenia wyciggowe. W za-
leznosci od typu amfibii umieszczone
na niej urzadzenie wyciggowe moze by¢
takie samo, jak stosowane w typowych
samochodach terenowych, tzn. z beb-
nem poziomym i nawinieta na niego
ling albo tez wyciag linowy, przewaz-
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nie stosowany w amfibiach, sktadaja-
cy sie z bebna pionowego umieszczone-
go na nadwoziu oraz napedu bebna,
znajdujacego sie w przedniej czesci
nadwozia (w dziobie).

Konstrukcja napedu takiego wyciggu
linowego pokazana jest na rysunku 15.
Mechanizm napedu wyciggu linowego
sktada sie z napedzanego kofa pasowe-
go i tulei wigczajacej. Catos¢ monto-
wana jest na wsporniku, przymocowa-
nym (zaleznie od konstrukcji amfibii)
do kadtuba silnika, do nadwozia wzgl.
do ramy amfibii.

Rys. 15. Mechanizm napedu wyciggu
linowego:;
1 — napedzane koto pasowe; 2 — to-
zysko kulkowe; 3 — wat; 4 — tuleja
wigczajagca; 5 — dzwignia wigczenia;
6 — drazek; 7 — widetki;' 8 — Sruba
regulujaca naciggniecie pasa

Wspodtdziatanie czesci  mechanizmu
napedu wyciggu linowego jest nastepu-
jace: koto pasowe (1) obraca sie w to-

zysku kulkowym (2) umieszczonym na
wale (3). Piasta kota pasowego (1) .wy-
konana jest w ksztatcie tulei i posiada
z jednej strony wreby (od strony tulei
whaczajacej). Tuleja wigczajgca  (4)
umieszczona jest na wale (3) na wie-
loklinach i moze przesuwac sie tylko
wzdtuz jego osi. Tuleja wigczajaca po-
siada rowniez wreby (od strony kota
pasowego), wskutek czego moze sie za-
zebia¢ z piasta kota pasowego (1)
Dzwignia wigczajgca (5) potaczona jest
cieglem z tablicg rozdzielcza w budce
kierowcy.

Przechylenie dzwigni (5) powoduje
przesuniecie drazka (6) z widetkami (7)
az do zazebienia sie tulei wiaczajacej
(4) z piastg kota pasowego (1). W ten
sposob koto pasowe (1), napedzane za
posrednictwem pasa klinowego, od wa-
tu  korbowego silnika, napedza po-
przez tuleje (4) wat (3) napedu mecha-
nizmu wyciagu linowego. Sruba regu-
lacyjna (8) stuzy do regulacji naciag-
niecia pasa klinowego, napedzanego
koto pasowe (1). Regulacja nacigg-
niecia pasa klinowego odbywa sie w
ten spos6b, ze po zluznieniu Srub mo-
cujacych wsporniK, przy dokrecaniu
Sruby (8) caty mechanizm przechyla sie
o pewien Kkat, zwiekszajagc albo osta-
biajagc  naciagniecie pasa klinowego
zaleznie od Kierunku obrotu Sruby (8).

Na koncu watu (3) “osadzony jest $li-
mak napedzajgcy zwolnice $limakowa,
pokazang na rysunku 16.

Rys. 16. Zwolnica $limakowa oraz be-
ben wyciggu linowego
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Zwolnica $limakowa sktada sie ze
Slimaka (1) oraz zebatego kota $limako-
wego (2). Cato$¢ znajduje sie w obu-
dowie napetnionej smarem. W $rodko-
wej czesci zebatego kofa $limakowego
zwolnicy znajduje sie mechanizm jed-
dnokierunkowych  obrotéw (podobnie
jak w rowerach — mechanizm wolnego
kota). Mechanizm ten, pokazany na ry-
sunku 16, sktada sie z czterech kulek,
zaklinowujgcych sie (podczas napedza-
nia bebna (4) przez zwolnice) miedzy
cylindryczng powierzchnig piasty zeba-
tego kota slimakowego a krzywolinijng
powierzchnig ramion tulei (3) nasadzo-
nej na wat bebna wyciggu linowego.
Za pomocg tego mechanizmu beben mo-
ze swobodnie obraca¢ sie szybciej od
obrotéw nadawanych mu przez zwol-
nice, umozliwiajac w razie potrzeby
reczne nawijanie liny (np. kiedy przy
wycigganiu amfibii, z wykorzystaniem
sity napedowej kot, amfibia porusza sie
szybciej od szybkosci liniowej nawija-
nia przez zwolnice liny na beben.

4. OGOLNE KONSTRUKCJE AMFIBII

Na rysunku 17 pokazany jest ogélny
schemat amfibii o konstrukcji bezramo-
wej. Wodoszczelne nadwozie samonio-
sace ma dobre ksztatty aero-hydrody-
namiczne, dzieki czemu nadwozie sta-
wia minimalne opory zaréwno podczas
poruszania sie po wodzie, jak i pod-
czas jazdy z duzymi szybkosciami na la-
dzie.

Dolna cze$¢ oraz dno nadwozia sg
tak wykonane, ze amfibia tatwo moze
$lizga¢ sie po rdéznorodnych przeszko-
dach podwodnych. Amfibia ma naped
na wszystkie cztery kota. Niezalezne
zawieszenie koét oraz samoblokujace
mechanizmy rdznicowe w znacznym
stopniu wpltywajg na zwiekszenie tere-
nowosci tego typu amfibii.

Na rysunku 18 pokazany jest sche-
mat konstrukcyjny amfibii ciezarowej
zbudowanej na bazie ciezarowego sa-
mochodu terenowego typu 6x6.

Wodoszczelne nadwozie o plaskim
dnie obejmuje rame samochodu od
spodu, tworzac t6dz typu pontonowe-
go. Na ramie zmontowane sg wszystkie
podstawowe mechanizmy i czesci skia-
dowe samochodu z (wyjatkiem czesci
jezdnej. Zawieszenie i mosty napedowe
zmontowane sg pod dnem nadwozia
w specjalnych jego wygieciach (wgte-
bieniach). Waty napedowe wraz z prze-
gubami ukryte sag w pochwach ruro-
wych, uszczelnionych za pomocg spec-
jalnych gumowych perforowanych zia-
czy, chronigcych od przedostawania sie
wody do wnetrza nadwozia (rys. 19).

Sruba napedowa znajduje sie w tu-
nelu w tylnej czesci nadwozia. Naped
na $rube przekazywany jest od skrzyn-
ki rozdzielczej samochodu. Wigczanie
napedu na kota moze odbywac sie réw-
nolegle z uruchomieniem $ruby nape-
dowej. Zmiana kierunku podczas pty-
wania odbywa sie przez jednoczesne
skrecanie przednich kot (kierunko-
wych) i steru wodnego, umieszczonego
w tunelu Sruby napedowej. Amfibia
wyposazona jest w centralne urzadze-
nie napetnienia i regulacji cisnienia
powietrza w detkach podczas jazdy,
oraz w pompy odwadniajgce, urucha-
miane samoczynnie. W tylnej czesci
nadwozia umieszczony jest wyciag gli-
nowy o napedzie mechanicznym.

Gtowne wady amfibii tego typu sg
to: niedoskonato$¢ ksztattu nadwozia
oraz stosunkowo duze opory ruchu,
wywolywane przez wystajgce elementy
czesci jezdnej. Powoduje to znaczne
straty energii przy poruszaniu sie po
wodzie, pociggajac za sobg zwiekszone
zuzycie paliwa i zmniejszong szybkos¢
ptywania.
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Na rysunku 20 pokazany jest sche-
mat napedu amfibii specjalnej, przy-
stosowanej do swobodnego poruszania
sie do przodu i do tylu (bez potrzeby
wykrecania catego pojazdu).

Rys. 20. Schemat napedu amfibii z po-
przecznym utozeniem silnika
1 — silnik; 2 — skrzynka biegéw; 3 —
Sruba napedowa

Silnik wraz ze skrzynka biegéw
umieszczony jest posrodku pojazdu
prostopadle do kierunku jazdy. W na-
pedzie wykorzystane sg wszystkie gtow-
ne czeSci i zespoly przedniego napedu
samochodu zaréwno dla kot przednich
jak i dla tylnych. W ten sposob
wszystkie kota amfibii majg naped
i mogg by¢ kierowane. Konstrukcja
amfibii zapewnia jej wysokie prze-
Swity oraz mate wymiary zewnetrzne
(obrysowe), co w znacznym stopniu
wplywa na polepszenie terenowosci wo-

zu. Pasazerowie siedzg nie jak zwykle
dwoma rzedami jeden za drugim
przodem do kierunku jazdy, a plecami
do siebie; tlumaczy sie to mozliwoscig
jazdy amfibii w obu kierunkach — do
przodu i do tyhu.

Na rysunku 21 pokazany jest sche-
mat specjalnej, dwumotorowej, 5-tono-
wej amfibii desantowej. Wodoszczelne
nadwozie spoczywa na o$miu niereso-
rowanych kotach z oponami niskiego
cisnienia 0 duzych wymiarach (14,25—
20).

Rys. 21. Dwumotorowa, 5-tonowa am-
fibia, przeznaczona do operacji desan-

towych

Amfibia posiada dwa silniki (1) o
mocy po 85 KM; kazdy z nich ma od-
rebny naped, napedzajacy kota jednej
strony wozu. Kazdy silnik zaopatrzony
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jest w sprzegto i skrzynke biegéw, od
ktérych  moment obrotowy silnika
przekazywany jest do skrzynek roz-
dzielczych (3), a od nich (dalej —do
przektadni S$limakowych (2) (patrz rys.
6b) znajdujacych sie przy kazdym kole.
Mechanizmy w skrzynkach rozdziel-
czych napedzajg réwniez S$ruby nape-
dowe (6) (amfibia ma dwie Sruby nape-
dowe) oraz pompy odwadniajgce (4),
wyciag linowy (7) i sprezarke powiet-

rza (5).
Amfibia ma centralne urzadzenie do
napetniania i regulacji cisnienia po-

wietrza w detkach. Cisnienie powie-
trza w detkach przednich i tylnych kot
jest nieco nizsze niz w pozostatych,
przy czym kota te w stosunku do $rod-
kowych sg uniesione na pewng wyso-
kos¢ ponad poziom drogi. Wskutek te-
go, podczas jazdy po twardej nawierz-
chni, amfibia porusza sie na czterech
kotach s$rodkowych. W amfibii wszyst-
kie kota sg napedowe. Jezeli konieczne
jest wykorzystanie wszystkich kot am-
fibii, np. przy wyjezdzie z wody na
brzeg albo podczas jazdy po miekkim
gruncie, cisnienie w detkach kot $rod-
kowych obniza sie do cisnienia w det-
kach k&t skrajnych i amfibia osiada
na wszystkie kota. Amfibia nie ma
mechanizmu sterujgcego. Zmiana Kkie-
runku jazdy na ladzie odbywa sie
przez turowanie jednego z silnikow
(zmniejszanie obrotéw) i przyhamowy-
wanie kot jednej strony; (do zmiany
kierunku na wodzie stuza stery wod-
ne (8). Na wodzie amfibia rozwija sto-
sunkowo duzg szybkos¢ (do 19 km/
godz.), jednakze na ladzie ze wzgledu
na brak (bedacego zwykle w samo-
chodach) mechanizmu  kierowniczego
szybkos¢ jej jest ograniczona (do 40
km/godz.).

Na rysunku 22 pokazany jest ogolny
widok wojskowej amfibii Ford-GPA

typu 4x4, zbudowanej na bazie tereno-
wego samochodu wywiadowczego Ford-
Willys modelu  GPW. Wodoszczelne
nadwozie typu pontonowego przedsta-
wia jednolita metalowg konstrukcje
w ksztatcie ptaskodennej tddki. W celu
zmniejszenia oporu wystajgcych czesci
amfibii podczas jej poruszania sie na
wodzie, kota amfibii sg czesciowo ukry-
te w specjalnych wgtebieniach nad-
wozia.

Rys. 22. Ogoélny widok wojskowej

amfibii Ford-GPA

Trojramienna $ruba napedowa amfibii
napedzana jest bezposrednio od watu
posredniego skrzynki biegéow (Il biegu),
po uprzednim wylgczeniu napedu na
przednie i tylne kota, przez ustawienie
dzwigni skrzynki rozdzielczej w $rod-
kowe potozenie. Kierowanie amfibig na
wodzie odbywa sie za pomocg kot
przednich oraz steru wodnego (t6dko-
wego), umieszczonego za rufg na pio-
nowym sworzniu. Ster wodny urucha-
miany jest od kota kierowniczego.

Konstrukcja podstawowych mechani-
zmoOw i zespotow amfibii jak réwniez
gtéwne ich rozmieszczenie sg takie sa-
me (z nieznacznymi zmianami konstruk-
cyjnymi) jak w bazowym modelu samo-
chodu Ford-Willys. Rama samochodu
jest wzmocniona (wytrzymata na skre-
cenie), a w pofaczeniu z pudtem nad-
wozia stanowi konstrukcje o wystar-
czajacej sztywnosci.
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Ze wzgledu na specyficzny charakter
pracy, tj. przystosowanie samochodu do
pracy na wodzie, zmienione zostaty
niektére elementy ukfadu chtodzenia.
Na przedniej czeSci nadwozia znajduje
sie ostona, przedstawiana podczas jaz-
dy na ladzie blizej szyby nawietrznej,
W sposob pokazany na rys. 23. Przez
otwarty otwor przedniej klapy (B) po-
wietrze zasysane przez wietrznik prze-
dostaje sie do wnetrza nadwozia, prze-
ptywa miedzy rurkami  chtodnicy
ochtadzajagc nastepnie silnik. Ogrzane
powietrze wychodzi przez dwa kanaty
(A) znajdujace sie po bokach nadwozia.

Rys. 23. Kierunek przeptywu chtodza-
cego powietrza podczas jazdy amfibii
na ladzie:

A — otwory bocznych kanatéw powie-
trznych; B — pokrywa klapy przedniej;
C — przestawialna ostona

Podczas pracy amfibii na wodzie, aby
ochroni¢ silnik przed zalaniem wodg
przestawialng ostone (C) ustawia sie
w potozenie przeciwne (tj. w Kierunku
do dzioba), jak pokazano na rys. 24,
oraz otwiera sie przykrywe specjalne-
go okienka (D), znajdujgcego sie za
szyba nawietrzng w przedziale kierow-
cy. Boczne otwory (A), przez ktore
podczas jazdy po ladzie wydostaje sie
ogrzane powietrze, zastania sie meta-
lowymi przykrywkami.

Zimne powietrze atmosferyczne za-
sysane jest przez dwa specjalne otwo-
ry (przykryte siatkami), znajdujace sie

w przedziale kierowcy pod tablicg roz-
dzielcza. Powietrze, otwierajgc samo-
czynnie zastony w bocznych kanatach,
dostaje sie przed chtodnice; po ochto-
dzeniu wody w chtodnicy i silniku,
ogrzane powietrze wychodzi na zew-
natrz przez okienko (D) w przedziale
kierowcy.

Rys. 24. Kierunek przeptywu chitodza-
cego powietrza podczas pracy amfibii
na wodzie:

A—otwory bocznych kanatow powie-
trznych; B —pokrywa Kklapy przed-
niej; C— przestawialna ostona; D —
pokrywa okienka wylotowego (powie-
trza)

Ten kierunek przeptywu powietrza
mozna zastosowa¢ réwniez podczas
pracy na ladzie w okresie zimowym.
Ogrzane powietrze, wychodzace przez
okienko (D) pod szybg nawietrzng,
chroni jg od oszronienia podczas mro-
ZU i czesciowo ogrzewa wnetrze prze-
dziatu kierowcy.

Rura wylotowa gazéw spalinowych
oraz thumik wyprowadzone sg ponad
linie wodng amfibii. Otwor wylotowy
ttumika znajduje sie w przedniej czesci
prawej burty nadwozia i przy normal-
nym zanurzeniu amfibii w wodzie,
wystaje nad powierzchnie wody mniej
wiecej na potowe swej wysokosci.

Zawieszenie amfibii jest wzmocnione,
poniewaz jest ona o 586 kg ciezsza od
bazowego modelu samochodu.. Zawie-
szenie sktada sie z czterech podtuznych,
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poteliptycznych resoréw. Przednie kon-
ce resor6w przednich oraz tylne konce
resorow tylnych- przymocowane sg nha
wieszakach do nieruchomych wsporni-
kéw ramy. Wskutek nieznacznego
przesuniecia silnika w lewo od osi
wzdtuznej samochodu oraz na skutek
Wpltywu momentu reakcyjnego napedu
przedniego obcigzenie na lewy przedni
resor jest wieksze anizeli na prawy.
W celu wyréwnania naprezen w reso-
rach, piora resoru lewego sg grubsze
(przy jednakowej ilosci piér) niz reso-
ru prawego. W celu zlagodzenia ugi-
nania sie resorow podczas jazdy po
nieréwnych drogach, zawieszenie sa-
mochodu jest zaopatrzone w cztery te-
leskopowe hydrauliczne amortyzatory
Podwodjnego  dziatania, regulowane w
zalezno$ci od stanu drég.

Dla ufatwienia dostepu do korkow
spustowych  miski olejowej silnika,
obudowy skrzynki biegéw i rozdzielczej,
smarownicy ttoczniowej oraz do nakre-
tek pedatéw obudowy sprzegta i umo-
cowania silnika, w nadwoziu amfibii
znajdujg sie odpowiednio rozmieszczo-
ne otwory, zamykane hermetycznymi
korkami.

W S$rodkowej czesci nadwozia znaj-
duje sie przedziat dla 5-osobowej za-
fogi (na wodzie 8 o0s6b) facznie

z kierowca. Siedzenie Kierowcy przesu-
wa sie wzdtuz nadwozia, co umozliwia
wygodng pozycje wedlug  wzrostu.
Tylne siedzenie jest odchylane. Przy
siedzeniu umocowana jest topata i sie-
kiera. Po odchyleniu tylnego siedzenia
otwiera sie dostep do tylnego przedzia-
tu nadwozia, w ktérym znajdujg sie:
zbiornik benzyny, akumulatory, narze-
dzia oraz pozostate wyposazenie. Podu-
szki siedzen wypetnione sg specjalng
watg, unoszacg je .na powierzchni wody;
W razie potrzeby mogg one by¢ wyko-
rzystane jako sprzet ratunkowy.
Amfibia zaopatrzona jest w 12-wol-
towa, jednoprzewodowg instalacje
elektryczng. Zrodtami pradu sg prad-
nica oraz dwa szeregowo potgczone
6-woltowe akumulatory. Maksymalne
natezenie pragdu—50 amper. Moc roz-
rusznika wynosi ok. 2,7 KM. Zgodnie
z przeznaczeniem amfibii instalacja
elektryczna przewiduje mozliwo$¢ usta-
wienia nadawczo-odbiorczego aparatu
radiowego. W tym celu instalacja po-
siada  zabezpieczenie  (ekranowanie)
przed zakktbceniami w odbiorze radio-
wym.
Tabela 4 podaje og6lne charakte-
rystyki niektorych typow samochod6w-
amfibii.
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WYSZKOLENIE

Pptk B. BARYCKI

MAKSYMALNIE WYKORZYSTAC OBOZY LETNIE
DLA POGLEBIENIA WIEDZY WOJSKOWEJ | POLITYCZNEJ

Na Il Zjezdzie Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej Przewodni-
czacy Komitetu Centralnego naszej partii, tow. Bierut, ztozyt w imieniu
Koinitetu Centralnego sprawozdanie i podsumowat wspaniate osiggniecia
narodu polskiego, odniesione pod przewodem PZPR, i nakre$lit wytyczne
do dziatania na przyszto$¢, nakre$lit droge dalszej walki o zbudowanie
szczesliwego jutra naszej Ojczyzny — Socjalizmu.

Wytyczne Il Zjazdu Partii, to wytyczne nie tylko dla klasy robotniczej,
chtopstwa pracujacego i inteligencji tworczej, ale wynikajace z tych wy-
tycznych zadania dla ludowego Wojska Polskiego'. Wojsko Polskie jest
nieodtgczng czescig narodu, jest iego zbrojnym ramieniem. Pod do-
woédztwem Ministra Obrony Narodowej, Marszatka Polski Konstantego
Rokossowskiego, Wojsko Polskie przeksztalcito sie w nowoczesng armie
zaopatrzong w najbardziej nowoczesng technike bojowsg i osrodki trans-
portowe.

Ludowe Wojsko Polskie, jak i cata klasa robotnicza wraz z chlopstwem
; inteligencja pracujaca, spotkato Il Zjazd nowymi osiagnieciami w wy-
szkoleniu bojowym i politycznym, w podniesieniu dyscypliny wojskowej
i gotowosci bojowej. Stuzba wojskowa, zwigzana z obrong granic i poko-
jowego budownictwa, naklada na kazdego zotnierza, podoficera i oficera
obowigzek dalszego pogtebiania wiedzy wojskowej i politycznej, lepszego
opanowania techniki bojowej, dalszego podnoszenia czujnosci i gotowosci
bojowe;j.

Pogtebianie wiedzy wojskowej i politycznej bedzie sie nadal odbywaé
podczas szkolenia na obozach letnich. Tam w warunkach potowych, naj-
bardziej zblizonych do bojowych, zotnierze, podoficerowie i oficerowie
bedg mieli szczeg6lnie dogodne warunki do doskonalenia i pogtebienia
politycznych i ogdlnowlojskowych wiadomosci nabytych podczas zimy,
bedag mogli jak najlepiej wykonywa¢ zadania wynikajace z obrad 1l Zjazdu
postawione przez Ministra Obrony Narodowej Marszatka Polski Konstan-
tego Rokossowskiego

Szkolenie na obozach letnich bedzie wymagato od catego wojska wiel-
kiego natezenia sit, umiejetnego wykorzystania réznorodnej techniki bo-
jowej i uzbrojenia.

Szkolenie na obozach letnich musi by¢ odpowiednio zorganizowane
i przygotowane. Stuzba samochodowa ma za zadanie zabezpieczy¢ szko-
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lenie wszystkich rodzajéw wojsk i stuzb, sama za$ obowigzana jest w petni
wykorzysta¢ czas na doszkalanie wiasnych kadr. Podstawowym warun-
kiem do wykonania tych zadan jest nalezyte zakonczenie szkolenia zimo-
wego w garnizonach, przygotowanie zagadnien teoretycznych, niezbed-
nych dla szkolenia praktycznego na obozach letnich, oraz przygotowanie
wszystkiego, co bedzie potrzebne do szkolenia catego skiadu osobowego
stuzby samochodowe;j.

Wyjezdzajac na obozy letnie wszyscy oficerowie, podoficerowie i zot-
nierze stuzby samochodowej powinni zna¢ zadania, jakie przed nimi stoja.
Szkolenie kadr stuzby samochodowej bedzie sie odbywa¢ w $cistym po-
wigzaniu ze szkoleniem innych rodzajow wojsk i stuzb; trzeba, zeby od-
bywato sie ono na tradycjach stuzby samochodowej 1 i 2 Armii WP
z czaséw Wielkiej Wojny Narodowej. Kazdy zotnierz-kierowca musi
uswiadomi¢ sobie, ze nardd powierzyt mu pierwszorzedng technike samo-
chodowg i ze od jego pracy, znajomosci i umiejetnosci obchodzenia sie
ze sprzetem samochodowym bedzie w duzym stopniu zaleze¢ szkolenie
pododdziatu, w ktérym stuzy. Dlatego tez kazdy kierowca w okresie let-
nim, pomimo dalszego pogtebiania wiedzy technicznej, powinien nadal
pogtebia¢ swoje wiadomosci ogdélnowojskowe, czyli z taktyki, terenoznaw-
stwa, zagadnien inzynieryjno-saperskich i z nauki o broni, oraz powinien
nauczy¢ sie celnie strzelaC¢ i systematycznie doskonali¢ swojg tezyzne
fizyczna.

Doskonalenie wiadomosci z zagadnienn ogdlnowojskowych Kkierowca
moze pogitebi¢ tylko wtedy, kiedy bedzie sumiennie wykonywa¢ wszyst-
kie postanowienia regulamin6éw oraz zadania i rozkazy, jakie daje mu
dowodca. Na przyktad kierowca ciggnika powinien by¢ tak samo dobrze
wyszkolony z terenoznawstwa i umie¢ doskonale strzela¢ ze swej broni,
jak cala zatoga dziata; powinien réwniez dobrze wykonywac¢ éwiczenia
sportowe i pokonywac tor przeszkod, jak to wykonuje reszta zatogi. Nie
moze wiec by¢ wypadku, aby w dziatonie kierowca nie byt objety szko-
leniem i miat gorsze wyniki niz obstuga. Kazdy kierowca powinien posta-
wic sobie za punkt honoru uczy¢ sie tak, aby wyniki szkolenia w okresie
letnim byty tylko dobre i bardzo dobre.

Okres szkolenia na obozach letnich dla kierowcow na tym sie jednak
nie konczy. Oprdocz wyszkolenia ogolnowojskowego i politycznego kazdy
kierowca powinien pogtebia¢ swoje wiadomosci techniczne i doktadnie
zapozna¢ sie z eksploatacjg pojazdow mechanicznych w warunkach pnio-
wych; zagadnienie to jest dla kierowcy najbardziej aktualne. Z Wielkiej
Wojny Narodowej Zwigzku Radzieckiego wiemy, ze pojazdy mechaniczne
byty eksploatowane w r6znych warunkach terenowych: na drogach i bez-
drozach, w terenie lesistym i btotnistym, latem i zima, w dzien i w nocy.
Dlatego tez kazdy kierowca powinien poswieci¢ temu zagadnieniu jak
najwiecej uwagi. Praktyka dowiodta, ze na przykiad kierowca samochodu
osobowego umie bardzo dobrze Browadzié samochdd w garnizonie, gdzie
kierowanie samochodem i jego obstuga nie nastreczajg zadnych trudnosci,
bowiem drogi i warunki obstugi technicznej sg tam bardzo dobre, czas
na przeprowadzenie przegladéw! technicznych uregulowany i zawsze jest
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na miejscu pomoc fachowa przy wykonywaniu skomplikowanych czyn-
nosci, ale ten sam kierowca wyjezdzajagc w podroz, gdy natrafi na trudne
drogi, nie moze da¢ sobie rady, czyli nie potrafi prowadzi¢ samochodu
w warunkach terenowych. Céz by to bylo, gdyby droga byta bardzo
trudna do przejazdu, a trzeba bytoby na czas wykona¢ zadanie? Rzecz
jasna, ze taki kierowca zadania wykona¢ by nie moégt Stad wniosek, ze
dla wojskowego kierowcy nie wystarczy umie¢ prowadzi¢ pojazd mecha-
niczny w dogodnych warunkach, musi on umie¢ prowadzi¢ go w roz-
maitych warunkach, w jakich bedzie dziatat jego pododdziat. Najbardziej
odpowiednie do tego sg warunki na obozach letnich.

W okresie zimowym program szkolenia kierowcéw obejmowat budowe
pojazdow mechanicznych, eksploatacje, obstuge techniczng, odnajdywa-
nie i usuwanie niedomagan, przepisy o ruchu kotowym i technike pro-
wadzenia pojazdow mechanicznych. Na obozach letnich kierowcy prak-
tycznie przekonaja sie, jak wazne jest doktadne poznanie budowy po-
jazdu mechanicznego i umiejetnej jego obstugi. Wyjezdzajac np. na
¢wiczenia, samochodami pojada artylerzysci, piechota i zotnierze innych
specjalnosci i w celu pomys$inego wykonania ich zadan powinna byé
zapewniona- bezwzgledna sprawno$¢ samochodow. Kierowca powinien
umie¢ prowadzi¢ samochdéd w takich warunkach, w jakich éwiczy¢ sie
bedzie jego pododdziat. Na cwiczeniach letnich nie moze by¢ zadnych
uproszczen i utatwien, a warunki éwiczen powinny by¢ jak najbardziej
zblizone do warunkéw bojowych.

Kierowca, ktory dobrze zna swdj samochod, umie znalezé i szybko
naprawi¢ uszkodzenie, potrafi zabezpieczy¢ dziatania bojowe swego pod-
oddziatu. Totez wiadomosci nabyte przez kierowcdéw w okresie zimowym
powinny by¢ latem pogtebiane praktycznie. Szczeg6lnie dotyczy to mio-
dych kierowcdw, ktorzy po raz pierwszy wyjada na obozy letnie. Podczas
zimowego szkolenia w warunkach garnizonowych kazdy kierowca mogt
otrzyma¢ pomoc w usuwaniu uszkodzen lub niedomagan samochodu.
Warunki potowe zasadniczo roznig sie od warunkdéw garnizonowych.
W polu kazdy kierowca po wiekszej czesci bedzie pracowac oddzielnie
i zmuszony bedzid radzi¢ sobie sam. Warunki te wyrabiajg w kierowcy
samodzielno$¢, szybkos$¢ orientacji i powziecia decyzji, bez ktorych to cech
nie mozna zosta¢ kierowcg wojskowym.

Podczas zimowego szkolenia przerabiano teoretycznie tematy dotyczgce
okopywania i maskowania pojazdoéw. Obecnie na obozach letnich, kiedy
$rodki rozpoznawcze ,,npla“ odpowiednio dziataja, trzeba poswieci¢ duzo
czasu zagadnieniu maskowania pojazdow mechanicznych w warunkach
nowoczesnej walki. Kazdy wyjazd na ¢wiczenia w teren powinien by¢
wykorzystany przez kierowcéw w celu pogiebienia praktycznych wiado-
mosci z tej dziedziny. Szkolgc sie w warunkach garnizonowych kazdy
kierowca byt jakby oderwany od szkolenia swego pododdziatu. Obozy
letnie stwarzajg takie warunki, w ktérych kierowca ma mozno$¢ naocznie
przekona¢ sie, ze on i jego samochdd jest nieodzownym Srodkiem utat-
wiajagcym dziatania jego pododdziatu. Kazdy kierowca sitg rzeczy staje
sie czionkiem zgranego pododdziatu, w ktérym jeden bez drugiego nie
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moze nalezycie wykona¢ swego zadania. Z tego wynika, ze okres szkole-
nia na obozach letnich jest wiasnie tym okresem, w ktorym kazdy
zotnierz-kierowca nauczy sie praktycznie wykonywac nalezace do niego
czynnosci, zabezpieczajgc dziatania swych kolegébw z innych rodzajow
wojsk i stuzb. Oprécz tego obozy letnie pozwolg kierowcom udoskonali¢
umiejetnosci w prowadzeniu pojazdow mechanicznych w kolumnie. Pod-
czas szkolenia zimowego zagadnienia tego kierowcy nie sg w stanie
dobrze opanowaé. Prowadzenie pojazdow mechanicznych w kolumnach
jest czynnoscig do$¢ skomplikowang, wobec czego na obozach letnich
trzeba sie do tych ¢éwiczenn odpowiednio przygotowaé. Trzeba bedzie
koniecznie pogtebi¢ wiadomosci w zakresie prowadzenia pojazdéw
mechanicznych w kolumnie w réznych warunkach terenowych, w dzien
i w nocy. Nauczy¢ sie utrzymywania przepisowych odlegtosci, szybkosci,
umiejetnosci zatrzymywania sie¢ w kolumnie, odbierania i przekazywania
sygnatow itp.

Przed kierowcami stojg wielkie i trudne zadania, ktére muszg by¢ wy-
konane w okresie letnim. Podoficerowie i oficerowie stuzby samochodo-
wej powinni przyj$¢ kierowcom z pomocg. Organizacje partyjne i ZMP
powinny osobistym przykfadem zmobilizowa¢ wszystkich kierowcéw
do nalezytego wykonywania zadan, do wzorowego wykonywania rozka-
z6w Ministra Obrony Narodowej, Marszatka Polski Konstantego Ro-
kossowskiego.

Szkolenie podoficeréw nalezy tak zorganizowac, aby mieli oni mozno$¢
jak najlepiej doskonali¢ swojg wiedze polityczng, ogolnowojskowg i fa-
chowa. Trzeba jednak pamietaé, ze jesli chodzi o doskonalenie wiedzy
ogolnowojskowej, to zagadnienia te dotycza wszystkich podoficerow, tj.
d-cow druzyn samochodowych, mechanikéw samochodowych itp., nato-
miast jesli chodzi o doskonalenie fachowe, trzeba, moim zdaniem, podzie-
li¢ podoficeréw na odpowiednie grupy, na przykiad: grupa dowddcow
druzyn, grupa mechanikéw, grupa podoficerow warsztatowcow itp.

Omowimy pokrotce, na jakie zagadnienia nalezy zwraca¢ szczegdlng
uwage przy organizacji doskonalenia podoficerbw w dziedzinie wiedzy
ogolnowojskowej. Wiemy, ze podoficer jest najblizszym pomocnikiem
oficera w wychowywaniu i szkoleniu zotnierzy. Zobowigzuje to kazdego
podoficera do systematycznego podnoszenia wiedzy ogo6lnowojskowej,
politycznej i fachowej. W okresie letnim kazdy podoficer bedzie miat
mozno$¢ praktycznie zastosowa¢ i ugruntowaé wiedze nabytg w okresie
zimowego szkolenia. Organizujac szkolenie w okresie letnim, kazdy pod-
oficer powinien systematycznie i uporczywie przygotowywac sie do. prze-
prowadzania éwiczen z podwiadnymi. Na przyktad chcac wzorowo prze-
prowadzi¢ ¢wiczenia z musztry, powinien sam przestudiowac regulaminy
I instrukcje. Jezeli chodzi o ¢wiczenia sportowe, to d-ca druzyny powinien
by¢ wzorem, poniewaz zotnierze przyzwyczaili sie widzie¢ w swoich do-
wddcach wzorowych instruktorow, z ktorych biorg przykiad.

Szczegodlnie nalezy zwrdci¢ uwage na poglebienie przez podoficeréw
wiadomosci z dziedziny terenoznawstwa. Kazdy podoficer stuzby samo-
chodowej teoretycznie przedmiot ten juz opanowat, a na obozach letnich
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powinien nabyte uprzednio wiadomosci praktycznie ugruntowa¢ w tere-
nie, nauczy¢ sie prawidtowo okresla¢ na mapie miejsce, w ktoérym sie
znajduje i umie¢ dokona¢ odpowiednich pomiaréw. Powinien réwniez
umie¢ czyta¢ mape w zakresie niezbednym dla dowddcy druzyny i orien-
towaC jg w terenie. Wiadomosci te potrzebne sg podoficerom, poniewaz,
jak wykazata Wielka Wojna Narodowa Zwigzku Radzieckiego, czesto
zdarzaty sie wypadki, ze dowodca druzyny samochodowej wykonywat ze
swa druzyng samodzielne zadanie w oderwaniu od! swego pododdziatu
i wykonanie zadania bojowego w duzym stopniu zalezato od jego znajo-
mosci terenoznawstwa i umiejetnosci orientowania sie¢ w terenie. D-ca
druzyny samochodowej powinien umie¢ orientowac sie w terenie w dzien
i w nocy, w lesie i w kazdych warunkach terenowych, gdyz zadanie bo-

Kazdy kierowca i specjalista w okresie letnim, pomimo dalszego pogtebiania

wiedzy technicznej, powinien nadal pogtebia¢ wiadomosci ogolnowojskowe,

a miedzy innymi nauczy¢ sie celnie strzela¢. Na zdjeciu miodzi zotnierze-kie-
rowcy w czasie ostrego strzelania.

jowe wykonuje sie w rozmaitym terenie. W okresie letnim kazdy d-ca
druzyny samochodowej ma roéwniez najlepsze warunki do praktycznego
przecwiczenia okopywania i maskowania pojazdéw mechanicznych. Kazdy
kierowca bedzie okopywa¢ i maskowaé¢ swoj pojazd, moze sie jednak
zdarzy¢, ze prace te wykona nieumiegjetnie albo niedbale, gdyz jest ona
dos¢ trudna. Dlatego tez zadaniem podoficera bedzie nauczy¢ kierowcow
prawidtowego wykonywania tej czynnosci zgodnie z obowiazujacymi
przepisami. Jednak nauczy¢ kierowcow potrafi tylko ten podoficer, ktéry
zna zasady okopywania i maskowania pojazdéw mechanicznych i sam
potrafi pokaza¢ kierowcom, jak praca ta powinna by¢ wykonywana.
Dotyczy to réwniez wielu innych przedmiotéw ogélnowojskowych, ktore
nalezy w okresie letnim doktadniej opanowac. Jednoczesnie z pogiebia-
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niem ogoélnowojskowej wiedzy kazdy podoficer powinien réwniez pogte-
bia¢ wiedze fachowa.

Rola podoficera jako dowddcy druzyny samochodowej jest trudna i od-
powiedzialna. Musi on tak zorganizowa¢ prace druzyny, aby nie byto naj-
mniejszych nawet zaktdcen. Trzeba odpowiednio do tej pracy przygoto-
wac kierowcow, uczy¢ ich i przyzwyczaja¢ do samodzielnosci, wyrabiac¢
w nich inicjatywe i pomystowos¢ w wykonaniu powierzonych im zadan.
Do pracy tej nalezy takze przygotowac sie samemu. Trzeba dobrze poznac
kazdego kierowce, jego dobre i zie strony, aby jeszcze w garnizonie
przygotowa¢ go do samodzielnego wykonywania zadan na obozie letnim.
Trzeba zwraca¢ kierowcom uwage na przepisowe wykonywanie czynnosci
zwigzanych z obstugg i przegladami technicznymi pojazdéw mechanicz-
nych. Kazdy d-ca druzyny powinien nad tym sie zastanowi¢ i zagadnieniu
temu poswieci¢ maksimum uwagi.

Ciezkie warunki terenowe na obozach letnich zmuszaja, aby pojazdy
mechaniczne pracowaty z maksymalnym obcigzeniem. Dlatego tez pra-
widtowa obstuga pojazdu ma szczegdlne znaczenie. Obowigzkiem kazdego
d-cy druzyny i punktem jego honoru powinno by¢ takie zorganizowanie
zajeC¢, aby okres letniego szkolenia byt przez kierowcow w petni wyko-
rzystany i przyczynit sie do pogiebienia ich wiedzy.

Specyfika stuzby samochodowej polega miedzy innymi na tym, ze po-
jazdy mechaniczne, szczeg6lnie w warunkach potowych, pracujg we
wszystkich rodzajach wojsk i stuzb. Dlatego tez zabezpieczenie prawi-
diowej i systematycznej pracy taboru samochodowego jest jednym z za-
sadniczych zadan stuzby samochodowej. Praca w ciezkich warunkach
terenowych powoduje, ze pojazdy mechaniczne ulegajg uszkodzeniom
i wypadkom czesciej niz w normalnych warunkach, wobec czego rola
podoficera-mechanika samochodowego nabiera szczegdlnego znaczenia.
Mechanik samochodowy powinien pracowa¢ w tych warunkach wydajnie
i szybko, tak aby w kazdym wypadku moc stuzy¢ fachowg pomoca.
Mechanik samochodowy podczas letniego szkolenia pracuje w warunkach
zblizonych do rzeczywistosci bojowej i praca jego jest ScisSle powigzana
ze szkoleniem praktycznym. W podobnych warunkach beda pracowac
i inni podoficerowie stuzby samochodowej, na przykiad elektrycy, wul-
kanizatorzy itp. Dla tej grupy podoficeréw oboz letni jest szkotg, w ktorej
powinni oni pracowac¢ z petnym natezeniem sit i zdolnosci, gdzie naby-
wajg praktycznego doswiadczenia, pogiebiajac jednoczesnie swojg wiedze
wojskowsg i polityczna.

Obozy letnie stwarzajg rowniez idealne warunki do pogtebiania wiedzy
przez oficerébw stuzby samochodowej, ktérzy od pierwszych dni pobytu
na obozach letnich powinni rozpocza¢ zajecia, zgodnie z planem szkolenia
swego pododdziatu. Ale przed przystgpieniem do szkolenia oficerowie po-
winni stworzy¢ nalezyte warunki do szkolenia podlegtych im Zzotnierzy
i podoficerow™ i odpowiednio zorganizowa¢ prace taboru samochodowego
na obozach letnich. Kazdy oficer naszej stuzby powinien sobie uswiadomic,
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ze od jego systematycznej i odpowiednio zorganizowanej pracy w duzym
stopniu zaleze¢ bedzie sprawne i wydajne szkolenie podlegtego mu pod-
oddziatu. Oficer stuzby, samochodowej powinien zorganizowaé, zgodnie
z przepisami, potowy park samochodowy, utrzymywaé surowg dyscypline
i nalezycie eksploatowaé pojazdy mechaniczne, zwracajagc uwage na sta-
tos¢ ich obstugi. Musi systematycznie i uporczywie przyzwyczai¢ siebie
i podlegty mu personel do pracy w warunkach polowych, ktéra czesto
odbywa sie w nocy, podczas deszczu i niepogody. Przyzwyczajenie to po-
winno sie odbywa¢ szybko, poniewaz w warunkach bojowych sytuacja
zmienia sie czesto i w zwigzku z tym trzeba zdazy¢ w pore wykonac
swoje zadania. Organizujgc prace w warunkach polowych, trzeba wycho-
dzi¢ z zalozenia, ze sprawnos¢ techniczna pojazdow mechanicznych na
obozach letnich powinna by¢ wzorowa.

Azeby po przyjezdzie na obozy letnie mozna byto niezwiocznie rozpo-
cza¢ szkolenie i normalng eksploatacje pojazdow mechanicznych, nalezy
jeszcze przed wyruszeniem odpowiednio sie przygotowaé. Trzeba przede
wszystkim zapozna¢ kierowcoéw i podoficerow z rodzajem i charakterem
ich pracy w okresie letnim i uczy¢ ich tego, z czym sie spotkajg i co
bedzie potrzebne w okresie letnich ¢wiczen. Jeszcze w warunkach gar-
nizonowych trzeba szczegbtowo zapozna¢ zotnierzy z doswiadczeniami
przodujacych kierowcow z ubiegtych lat, z metodyky ich pracy zwigzang
z umiejetnym obstugiwaniem pojazdéw mechanicznych w warunkach
polowych i oszczednoscig mps.

Kazdy oficer przed wyjazdem na ob6z letni obowigzany jest szczegod-
towo przemyslec¢ i opracowac catoksztalt zagadnien i zadan, ktore bedzie
musiat wykona¢ w okresie letnim.

Jednym z gtéwnych zadan oficeréw stuzby samochodowej na obozach
letnich bedzie prawidtowe zorganizowanie szkolenia zotnierzy i podofi-
cer6w. Przed zorganizowaniem zaje¢ kazdy oficer obowigzany jest doktad-
nie przemysle¢ to zagadnienie i przestudiowa¢ odnosne programy szkole-
niowe. Jezeli chodzi o organizacje szkolenia z dziedziny ogdlnowojskowej
i politycznej, to zajmuje sie tym sztab oddziatu, natomiast szkoleniem
specjalnym powinien sie zajg¢ oficer stuzby samochodowej, ktory procz
tego musi zaplanowa¢ szkolenie samochodowe zotnierzy, podoficerow
i oficeréw innych rodzajow wojsk i stuzb. Plan ten powinien byé zatwier-
dzony przez d-ce oddziatu, a jego realizacja nalezy do sztabu przy wspot-
pracy oficerébw stuzby samochodowej. W planie tym nalezy przewidzie¢
wszystkie tematy, ktore maja by¢ przerobione na obozach letnich. Jednak
do zagadnienia tego nalezy podchodzi¢ praktycznie. Nie wolno popetniac
btedéw, jakie miaty miejsce w ubiegltych latach, a mianowicie: istniat
ogromny zapat do opanowania techniki (budowa pojazdow mechanicz-
nych), a zapomniano o jej praktycznym zastosowaniu. Ot6z doktadne stu-
diowanie budowy pojazdoéw mechanicznych nalezy do programu szkolenia
zimowego, na obozach za$ letnich trzeba najwiecej uwagi zwraca¢ na
praktyczne zastosowanie techniki w réznych warunkach terenowych
i atmosferycznych, a takze na zagadnienia eksploatacji i obstugi. Z tego
wynika, ze na obozach letnich nie nalezy budowaé takich sal motoryza-
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cyjnych, jakie sg w garnizonach, tylko takie, ktore umozliwiajg krytyczne
omowienie wynikow C¢wiczen. Do celow ¢wiczebnych trzeba organizowac
punkty obstugi ﬁojazdéw mechanicznych i to tak, jak by to bylo podczas
dziatan bojowych.

Obozy letnie powinny by¢ wykorzystane do pogtebienia wiedzy z dzie-
dziny praktycznego uzytkowania pojazdéw mechanicznych w réznych
rodzajach wojsk i stuzb i w réznych warunkach terenowych. Nie wolno
zaniedbywa¢ w szkoleniu praktycznego wykorzystania pojazdéw mecha-
nicznych w réznych rodzajach wojsk i $cistego powigzania tego zagad-
nienia z przygotowaniem taktycznym kadr stuzby samochodowej. Nie-
dopuszczalne sg réwniez proby przeksztatlcenia warunkéw polowych
w warunki garnizonowe, poniewaz jedynie na obozach letnich staje sie
r_nozlivr\]/e pogtebienie wiedzy taktycznej w warunkach zblizonych do bo-
jowych.

Dla przyktadu podam, ze jezeli zaplanujemy szkolenie samochodowe
w oderwaniu od szkolenia ogélnowojskowego, to moze sie zdarzy¢, ze
temat szkolenia samochodowego bedzie opdzniony; zaplanujemy na przy-
kfad: ,techniczne zabezpieczenie marszu”, a pododdziat marsz taki juz
wykonat i przeciwnie, jezeli wg planu ogélnowojskowego bedzie zapla-
nowany temat ,,marsz na samochodach”, to przedtem musi by¢ zaplano-
wany temat z wyszkolenia technicznego: ,techniczne zabezpieczenie mar-
szu". Zotnierze stuzby samochodowej dobrze opanujg powyzszy temat
i juz praktycznie beda technicznie zabezpiecza¢ marsz swego pododdziatu.
Wezmy inny przykiad: oficer stuzby samochodowej zaplanuje c¢wiczenia
na temat: ,,okopywanie i maskowanie pojazdéw mechanicznych". Takie
zajecie nie da pozadanych wynikéw, poniewaz c¢wiczenie to bedzie oder-
wane od c¢wiczen ogdlnowojskowych i przeciwnie, jezeli sztab og6lno-
wojskowy zaplanuje ¢wiczenie w polu na temat: ,kompania piechoty
w obronie", to w tym czasie, kiedy kompania bedzie zajmowata obrone,
kierowcy bedg okopywali i maskowali pojazdy mechaniczne. W tym przy-
padku kazdy kierowca praktycznie nauczy sie zajmowaC przeznaczone
dla jego samochodu miejsce w obronie i przekona sie sam, jak waznym
jest zagadnieniem okopanie i maskowanie pojazdu mechanicznego. Oprocz
tego kazdy kierowca jeszcze bardziej uswiadomi sobie, jak wazna jest
jego rola w piechocie oraz ze od jego umiejetnego dziatania w duzym
stopniu zalezy wykonanie zadania przez jego kolegow-piechuréw.

Zdarzajg sie (co prawda bardzo rzadko) préby przeksztatcenia szkole-
nia i pracy z warunkéw polowych na warunki garnizonowe, jednak proby
te mogg powstac¢ tylko w umystach oséb przyzwyczajonych do szablonu,
do wykonywania czynno$ci stuzbowych wg wskazéwek przetozonych, nie
wykazujgc zadnej wiasnej inicjatywy ani tworczej mysli.

Dla przyktadu mozna podaé styl pracy oficera K. N-tego oddziatu, kto-
remu brak bylo w okresie przygotowawczym do obozéw letnich inicja-
tywy, gdyz obawiat sie dodatkowej pracy i starat sie w nowym okresie
szkolenia zastosowac formy i organizacje pracy, wedtug ktorych pracowat
w garnizonie w okresie zimowego szkolenia. Wada ta doprowadzita do
tego, ze znalazlszy sie w warunkach polowych, w ktorych praca jest
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odmienna, poczat gubi¢ sie czekajac na specjalne wytyczne od swych
przetozonych i zadat od nich dodatkowych materiatdw 1 sprzetu, twier-
dzac, ze ma zbyt mato czasu, by wykona¢ w terminie wszystkie posta-
wione mu zadania. Oficer ten nie przewidziat, ze do szkolenia w warun-
kach polowych nalezy przygotowac sie jeszcze w czasie pobytu w garni-
zonie, by na obozie letnim szybko przystosowac sie do realnych warunkow
polowych. | tu wiasnie powinna by¢ ujawniona zdrowa inicjatywa,
wykorzystane doswiadczenie lat ubiegtych, wykorzystana mys$l racjona-
lizatorska, aby w najkrétszym czasie za pomocg przygotowanej bazy
szkoleniowej, ze stratg minimalnej ilosci czasu, stworzy¢ odpowiednie
warunki do zycia i szkolenia na obozach letnich.

Organizujac szkolenie na obozach letnich, nalezy przygotowac¢ odpo-
wiednig baze materiatowo-szkoleiniowa. Omawia¢ tego nie bede, gdyZz'
zagadnienia te byly poruszane na tamach naszych czasopism ,Przeglad
Samochodowy" i ,.Kierowca" w artykutach generala Matwijewskiego
i ptk. Nowickiego.

Po zorganizowaniu szkolenia kadr stuzby samochodowej wszyscy ofi-
cerowie powinni w petni wykorzysta¢ czas na swoje doszkalanie. Praktyka
¢wiczen letnich wykazata, ze oficerowie naszej stuzby powinni przede
wszystkim zwrdci¢ uwage na doskonalenie wiadomosci z przedmiotow
ogblnowojskowych. Pogtebi¢ te wiadomosci mozna tylko wtedy, kiedy
oficerowie bedg uczestniczy¢é we wszystkich ¢éwiczeniach (zaleznie od
szczebla) prowadzonych przez sztab, kiedy przestang zajmowac sie wy-
tacznie ,,specjalnymi™ zagadnieniami, lecz nauczg sie prawidtowo pra-
cowa¢ na mapie, czytaC jg i doktadnie orientowac sie w terenie. Trzeba,
by kazdy oficer samochodowy dobrze orientowal sie w zagadnieniach
taktycznych tego rodzaju wojska, w ktorym stuzy. Wiadomosci te sa
niezbedne dla kazdego oficera, aby mdgt odpowiednio zabezpieczy¢ dzia-
fanie swego pododdziatu pod wzgledem technicznym.

Kazdy oficer stuzby samochodowej bedac na obozach letnich powinien
umie¢ tak samo celnie strzela¢ z broni etatowej, jak na przyktad oficer
piechoty, artylerii czy wojsk pancernych i zmechanizowanych. Aby osia-
gna¢ dobre wyniki w strzelaniu, trzeba systematycznie bra¢ udziat w tych
zajeciach i systematycznie trenowac. Oprdcz tego kazdy oficer naszej
stuzby, niezaleznie od stopnia i stanowiska, powinien systematycznie pod-
nosi¢ swojag tezyzne fizyczng, by¢ dobrze wysportowany, umie¢ wyko-
nywa¢ Cwiczenia na przyrzadach, pokonywac tor przeszkdd, czyli sta¢
na rowni z kolegami z innych rodzajow wojsk i stuzb.

Pogtebiajgc wiedze ogolnowojskowg kazdy oficer powinien jednak pa-
mieta¢ o pogtebianiu wiedzy fachowej; musi to by¢ tak zorganizowane,
aby wiadomosci teoretyczne, nabyte w okresie zimowym, byty podbu-
dowane praktyka. To znaczy, ze kazdy oficer stuzby samochodowej po-
winien umie¢ praktycznie zastosowa¢ pojazdy mechaniczne do potrzeb
swego pododdziatu, umieé praktycznie zorganizowac eksploatacje i obstu-
ge pojazdow w warunkach polowych. Praca pojazdéw w tych warunkach
jest bardziej skomplikowana niz w warunkach garnizonowych. Dlatego
tez zadaniem oficerébw jest nauczenie sie prawidlowej eksploatacji
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i obstugi w trudnych warunkach, jakie mogag zaistnie¢ podczas dziatan
bojowych. Praca pojazdéw mechanicznych w warunkach garnizonowych
jest mniej intensywna i odbywa sie z mniejszym natezeniem, natomiast
na obozach letnich pracujg wszystkie samochody i to w trudnych wa-
runkach terenowych, wobec czego zagadnienie obstugi nabiera szczegol-
nego znaczenia. Aby oficer mégt temu sprosta¢, powinien duzo pracowac
i odpowiednio zmobilizowa¢ do tej pracy swoj aparat.

Duzo uwagi na obozie letnim powinien oficer stuzby samochodowej
poswieci¢ odpowiedniemu zabezpieczeniu i konserwacji broni; w pracy
tej powinno sie wychodzi¢ z zatozenia, ze czysta i sprawna bron —to
jeszcze jeden krok do dalszego wzmocnienia gotowosci bojowej swego
pododdziatu, ze bron ta jest wiasnoscig ludu pracujacego i czynnikiem,
ktory decyduje o obronie naszego pokojowego budownictwa. Kazdy oficer
obowigzany jest wzorowo pielegnowaC swojg bron i wymagac¢ tego od
podwiadnych.

Jednocze$nie z surowym wymaganiem od podwiadnych nalezytego
wykonywania ich obowigzkéw stuzbowych powinna iS¢ ojcowska troska
oficera o byt swoich zotnierzy, o zapewnienie im odpowiedniego zakwa-
terowania, wyzywienia, pomocy lekarskiej, odpoczynku, co stanowi wazny
czynnik w petnieniu stuzby wojskowej. Nie moze np. zdarzy¢ sie, by
przez ,.zapomnienie" nie zostawiono obiadu dla kierowcow, ktorzy wy-
jechali stuzbowo z obozu i wrécili w godzinach pdézniejszych. D-ca pod-
oddziatu powinien zawsze pamieta¢ o swoich zotnierzach i zrobi¢ wszystko,
aby kierowcy, niezaleznie od godziny powrotu z podrozy, byli zav;sze
nakarmieni. Niedopuszczalne jest, aby przez nieudolne kierownictwo zot-
nierze w odpowiednim czasie nie byli w tazni, albo nie zmienili bielizny.
Troska o zotnierza jest nakazem narodu, jest troskg o obrone ludowej
Ojczyzny. Podczas wielkiej Wojny Narodowej Zwigzku Radzieckiego
i walk 1 i 2 Armii Wojska Polskiego nie byto wypadku, aby ktérykolwiek
z dowodcow, od najnizszych do najwyzszych, nie zwracat nalezytej uwagi
na sposdb bytowania zotnierzy. Nardd nasz pod przewodnictwem Pol-
skiej Zjednoczonej Partii Robotniczej i jej Pierwszego Sekretarza, tow.
Bolestawa Bieruta, nie zatuje niczego, co jest potrzebne do zycia i szko-
lenia wojska, dlatego tez kazdy oficer obowigzany jest dopilnowaé, aby
dobra, ktére naréd przydziela dla potrzeb wojska byty racjonalnie roz-
dawane i trafiaty do zotnierzy. Trzeba, by kazdy dowddca potrafit zorga-
nizowa¢ odpoczynek i odpowiednig dla zotnierzy rozrywke. Po ciezkiej
pracy musza oni np. pojs¢ do kina lub do teatru, przeczyta¢ dobrg ksigzke
lub zagra¢ w jakas sportowg gre.

Z powyzszego wynika, ze stuzba samochodowa na obozach letnich ma
przed sobg duze i wazne zadania, a mianowicie: zabezpieczenie szkolenia
I ¢wiczen swych pododdziatéw, prawidtowe zorganizowanie eksploatacji
i obstugi pojazdéw mechanicznych oraz pogtebienie swojej politycznej,
ogolnowojskowej i fachowej wiedzy. Wykonanie tych zadan mozliwe jest
jedynie przy odpowiednio zorganizowanej i nalezycie prowadzonej pracy
politycznej. Organizujac te prace nalezy ja taczy¢é z ogdlnonarodowymi
zagadnieniami, jakimi zyje nasz nardd, nasza klasa robotnicza. Calg prace
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polityczng trzeba taczy¢ z zadaniami, jakie postawit przed Partig i catym
narodem Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Z rozwoju wy-
darzen w skali miedzynarodowej dla naszego wojska wynika dalsza walka
w obronie pokojowego budownictwa, walka o pokdj 1 plan szeScioletni.

Sity pokoju catego Swiata na czele ze Zwigzkiem Radzieckim czynig
wszystko, aby ocali¢ pokdj, jako najcenniejsze dobro ludu pracujgcego.
Na tle tych miedzynarodowych wydarzen naszym najswietszym obowigz-
kiem jest systematyczne podnoszenie wiadomosci politycznych, wojsko-
wych i fachowych, powiekszanie szeregow przodownikow wyszkolenia
i dyscypliny, umacnianie dyscypliny wojskowej, czujnosci i przestrzega-
nie tajemnic wojskowych.

Naszym zoinierzom — zotnierzom armii nowego typu, podobnie jak
i wszystkim ludziom pracy w Polsce, ktorzy zwyciesko wykonuja plan
szeScioletni, plan budowy socjalizmu, obce sg nastroje samouspokojenia
i zarozumiato$ci. Naszym zadaniem jest uporczywie kroczy¢ naprzod,
poswiecaC wszystkie sity i calg swa energie w celu jak najlepszego opa-
nowania sztuki wojennej, wzmacniania sity i gotowosci bojowej naszego
ludowego Wojska, kroczy¢ naprzod i zdobywa¢ nowe sukcesy w wyszko-
leniu i dyscyplinie.

Wojna wspotczesna, jak uczyt tow. Stalin, wymaga od wojska wysokich
zalet bojowych i moralnych, dobrego wyszkolenia bojowego i politycz-
nego, umiejetnego wiadania technika bojows, efektywnego wspdtdziatania
i wielkiej wytrzymatosci fizycznej. Wszystkie te zalety mozna z powo-
dzeniem ulepszac i doskonali¢ przy wytezonym szkoleniu na obozach let-
nich. W okresie tym wojsko najwiecej czasu spedza w polu, na strzelni-
cach, poligonach, placach ¢wiczen itp., hartujgc sie do trudnego zycia
zotnierskiego w warunkach maksymalnie zblizonych do warunkéw bojo-
wych. Wykona¢ powyzsze zadania tak, jak tego wymaga w swoich roz-
kazach Minister Obrony Narodowej, Marszatek Polski Konstanty Ro-
kossowski, mozna jedynie poprzez szkolenie polityczne, przez podniesie-
nie swego poziomu politycznego i ideologicznego, przez pogtebienie $wia-
domosci polityczne;j.

W okresie letnim konieczne jest polityczne zabezpieczenie szkolenia
w polu. Wymarsze na éwiczenia i prowadzenie ¢wiczen w zadnym wy-
padku nie moga ostabi¢ szkolenia politycznego i partyjnego. Trzeba pa-
mietac, ze sukcesy w wyszkoleniu bojowym i fachowym zalezg od poziomu
i hartu ideologicznego naszych kadr oficeréw, podoficerow i szeregowych.
Stad wniosek, ze cata praca polityczna prowadzona w jakiejkolwiek for-
mie, czy to wyktadéw, czy referatow lub gawed, powinna mie¢ na celu
wykonanie codziennego zadania stojacego przed pododdziatem. Konieczne
jest, aby praca polityczna pomagata dowddcy w osiggnieciu coraz lepszych
wynikow w szkoleniu i dyscyplinie. Trzeba pamieta¢, ze by¢ przodowni-
kiem szkolenia i dyscypliny to to samo, co by¢ przodownikiem pracy.
Trzeba nadal mobilizowa¢ masy zotnierskie do masowego przodownictwa,
do przodownictwa catych pododdziatow i oddziatbw. W pracy politycznej
nalezy popularyzowa¢ doswiadczenia najlepszych zotnierzy pod wzgledem
wyszkolenia i dyscypliny, trzeba otoczy¢ przodownikéw najtroskliwsza
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opieka, przychodzi¢ z jak najdalej idacg pomocg wszystkim zotnierzom,
tak aby osiggneli poziom przodujgcych kolegow.

Metodyka pracy politycznej moze by¢ roéznorodna; czy bedg to infor-
macje polityczne, referaty, wyktady, lekcje, odczyty, indywidualne roz-
mowy agitatoréw, zespotowe czytanie gazet, czasopism — wszystko to
powinno by¢ pomocg w wyszkoleniu i wychowaniu zotnierzy. Trzeba
dazy¢, aby praca ta byla poparta przyktadami z zycia naszego kraju,
z zycia bohaterskiej klasy robotniczej, z zycia swego pododdziatu.

Praca polityczna powinna by¢ oparta na tradycjach bojowych stuzby
samochodowej, ktéra mimo ze jest jeszcze miodg stuzba, ma jednak za
sobg bogate tradycje bojowe z okresu wielkiej Wojny Narodowej. Wraz
z formowaniem Wojska Polskiego na bratniej ziemi radzieckiej tworzyty
sie oddziaty samochodowe, ktére przeszty szlak bojowy od Lenino do
Berlina. Armia Radziecka i tow. Stalin osobiscie poswiecat duzo uwagi
formowaniu oddziatbw Wojska Polskiego. W tym czasie Zwigzek Ra-
dziecki wyposazyt nasze wojsko w tysigce najnowocze$niejszych samo-
choddw, ciagnikow i traktoréw. Dzieki Zwigzkowi Radzieckiemu wojsko
nasze stato sie na wskro§ zmotoryzowang armia. Zwigzek Radziecki po-
mogt nam wyszkoli¢ specjalistow samochodowych. Dlatego tez zotnierze
stuzby samochodowej sg dumni, ze zadna operacja nie odbywata sie bez
udziatu stuzby samochodowej, ze i ona przyczynita sie do ogélnego zwy-
ciestwa nad hitlerowskim najezdZca. Pogtebiajac wiedze w okresie letnim
wykorzystamy w tej pracy bojowe tradycje naszej stuzby, przykiady
bohaterskich czynéw zotnierzy-kierowcow, ktorzy powinni by¢ wzorem
W naszej pracy.

Okres obozow letnich jest okresem pogtebiania politycznych, wojsko-
wych i fachowych wiadomosci, okresem wytezonej pracy i szkolenia;
obowigzkiem naszym jest jak najlepiej wykorzysta¢ ten okres, aby pod-
nie$¢ swojg wiedze na jeszcze wyzszy poziom.



Mjr inz. K. WITKOWSKI

DOSZKALANIE TRAKTORZYSTOW W JEZDZIE TERENOWEJ]
NA OBOZACH LETNICH

Prawidtowa eksploatacja i utrzy-
manie ciggnika w statej gotowosci
bojowej wymaga duzej wprawy
i wiedzy, dlatego tez powazny
obowigzek cigzy na oficerach stu-
zby samochodowej pod wzgledem
szkolenia i wychowania wojsko-
wego kierowcy ciggnika.

Rozumiejg to doskonale dowdd-
cy oddziatbw posiadajacych ciag-
niki i trzeba przyznaé, ze zawsze
popieraja wszelkie przedsiewzie-
cia zmierzajgce ku podniesieniu
poziomu fachowego swoich Kie-
rowcow. Organizacja wiec i jakos¢
szkolenia zalezy od tego, jak do
tej sprawy podejdg oficerowie
samochodowi.

Zdarzato sie nieraz tak, ze ofi-
cerowie opuszczali w szkoleniu
bardzo istotne zagadnienia, bez
znajomosci ktorych kierowca ciag-
nika nie moégt by¢ wysoko wy-
kwalifikowanym wojskowym fa-
chowcem.

Scisle moéwiac, ciagniki znajdu-
jace sie na wyposazeniu wojska
(gasienicowe) sa pojazdami bar-
dziej skomplikowanymi niz samo-
chody, jak réwniez praca na cigg-
nikach w warunkach bojowych
wymaga wiekszego doswiadczenia
od kierowcy, dlatego tez kierow-
ca ciggnika winien posiada¢ duzg

wiedze techniczng, by znalaziszy
sie podczas walki w ciezkiej sytu-
acji mogt samodzielnie i szybko
usuwaC niedomagania i uszkodze-
nia swojej maszyny.

W szkoleniu kierowcow winni-
$my opiera¢ sie na doswiadcze-
niach Armii Radzieckiej, ktorej
kierowcy wykazali w ubieglej
wojnie wysoki poziom wyszkole-
nia i mistrzowskie opanowanie
techniki.

Okres obozow letnich nalezy
wykorzysta¢ tak, by tematy tech-
niczne w potaczeniu z praktycz-
nymi daty wiedze kierowcom
i mechanikom ciggnikéw, nabycie
ktérej w garnizonach statych jest
trudne, a w niektérych wypad-
kach i niemozliwe.

Dla nabycia przez kierowcow
wprawy w prowadzeniu ciagni-
kéw w warunkach zblizonych do
bojowych, nalezy nauke jazdy or-
ganizowa¢ nie na placach i dro-
gach, a w terenie uczac prawidto-
wo pokonywaé naturalne i sztu-
czne przeszkody: rowy, doty, bito-
ta itp. Trzeba uczy¢ prowadzenia
ciggnikéw w kolumnie po drogach
i bezdrozu. Szczegblng uwage na-
lezy zwraca¢ na prawidtowe ho-
lowanie sprzetu artyleryjskiego
i specjalnych przyczep po drogach
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i w ciezkim terenie. Kazdy Kie-
rowca winien opanowa¢ umiejet-
no$¢ prowadzenia ciggnika nawet
W najciezszych warunkach tere-
nowych.

MANEWR Z DZIALEM

Przed dojazdem ciggnika do
dziata kierowca powinien spraw-
dzi¢ urzadzenie holownicze ciag-
nika; nastepnie nalezy ustawic
ciggnik w odlegtosci co najmnigj
trzy metry od dziata oraz starac
sie, by nie zora¢ ciagnikiem ziemi
przed dziatem, gdyz moze to pdz-
niej utrudni¢ ruszenie z migjsca.
Jeden z obstugi staje przed ciag-
nikiem by wskazywaé, ktérg ga-
sienice nalezy przyhamowa¢, dru-
gi za$ staje przy urzadzeniu ho-
lowniczym i za pomocg sygnatéw
podawanych reka (w nocy latar-
ka) skierowuje ciggnik do dziata.
"Na sygnat regulujacego kierowca
wigcza tylny bieg i powoli z jak
najmniejsza szybkoscig cofa ciag-
nik i jest stale gotowy do natych-
miastowego zatrzymania ciggnika.
Po zaczepieniu dziata Kkierowca
powinien sprawdzi¢ dokfadnosé
zaczepienia przez ruszenie ciggni-
kiem z przyczepionym juz dzia-
tem kilka metréw do przodu. Od
momentu zaczepienia dziata (przy-
czepy) kierowca ponosi catkowitg
odpowiedzialno$¢ za wszelkie ich
uszkodzenie powstate podczas ru-
chu z jego winy.

Po ustawieniu dziata na wyzna-
czonym miejscu, kierowca powi-
nien lekko cofnaé ciagnik do tyhu,
by utatwi¢ odczepienie go, uwa-
zajac na sygnaty Kierujacego od-
czepieniem. Po odczepieniu dziata
i sprawdzeniu stanu urzadzen ho-
lowniczych, odjezdza ciggnikiem

po linii prostej na odlegtos¢ 3—
5 m, po czym odprowadza go do
wyznaczonego miejsca.

RUSZANIE Z MIEJSCA

Ruszajagc z miejsca ciggnikiem
gasienicowym na réwnej drodze
0 twardej nawierzchni, uzywamy
biegu pierwszego lub drugiego,
postugujac sie sprzegtem gtow-
nym, przy obu przekfadnicach bo-
cznych zazebionych. Jezeli teren
przedstawia sie jako nawierzchnia
sypka lub miekka i do tego holo-
wany sprzet stawia duzy opor, ru-
sza¢ nalezy bezwzglednie na pierw-
szym biegu. Jezeli natomiast cigg-
nik posiada przektadnie boczng
planetarng, to rusza¢ z miejsca
nalezy na pierwszym biegu prze-
kfadni terenowej uzywajac za-
miast sprzegta gtdwnego — sprze-
giet bocznych. Kolejnos¢ ruchow
bedzie wtedy nastepujgca:

Wciskamy  dZzwignie sprzegta
gtéwnego, po chwili wilgczamy
pierwszy bieg, a nastepnie obie
dzwignie sprzegiet bocznych przy-
ciggamy do siebie, zwalniamy
dzwignie sprzegta gtéwnego i po-
woli odpychamy obie dZwignie
sprzegiet bocznych. Zaleca to sie
z tego wzgledu, ze niektore cigg-
niki ggsienicowe wyposazone sg
w przektadnie boczne planetarne,
zmieniajgce stosunek przetozenia.
Oznacza to, ze dzwignie sprzegiet
przyciagniete catkowicie do Kie-
rowcy wigczyty naped na gasie-
nice i zahamowaty je. Po odsu-
nieciu ich do pierwszego oporu,
naped zostat wigczony ze zmniej-
szeniem przetozenia od 1,3 do 1,7,
a wiec szybko$¢ gasienic stala sie
mniejsza przy wiekszej sile. Do-
piero odepchniete dzwignie catko-
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wicie do oporu koncowego dajg
przetozenie 1:1.

W ten sposéb w ciezkim tere-
nie, z duzym oporem holowanego
sprzetu, kierowca ciggnika jest
w stanie zapewni¢ mu ptynne ru-
szenie z miejsca, zmniejszajac jego
szybko$¢ do minimum, a podno-
szac tym samym jego site pocig-
gowa.

Z chwilg gdy ruszyliSmy z miej-
sca i ciggnik zaczat toczy¢ sie
z réwna.szybkoscig odpowiadajaca
$rednim obrotom pierwszego bie-
gu, a (poruszenie ma sie nadal od-
bywa¢ w terenie, nie przetagczamy
z przektadni terenowej na przy-
$pieszong, tylko zwiekszajgc obro-
ty prawie do maksymalnych, wci-
skamy sprzegto gtéwne i wigcza-
my drugi bieg, nastepnie powoli
zwalniamy sprzegto, rownocze$nie
zwracajac uwage na to, aby obro-
ty silnika nie zmalaty za bardzo
Zmiana dalszych biegébw do naj-
wyzszego, uzalezniona jest od ro-
dzaju terenu i oporu sprzetu ho-
lowanego.

Znacznie prosciej przedstawia
sie przyspieszenie ruchu ciggnika
na dobrej, twardej nawierzchni
lub catkowicie ubitym czy ,ujez-
dzonym" terenie. Wyczuwajac juz
zdolno$¢ pociggowg mozemy wte-
dy zrezygnowac z jazdy na prze-
fozeniu  terenowym i wigczyé
wyzszg  przekfadnie.  Ruszanie
z miejsca wykonujemy wtedy na
sprzegle gtownym, a dalszg zmia-
ne biegéw przeprowadzamy w spo-
sob nie odbiegajacy daleko od
sposobu, w jaki zmieniamy biegi
w samochodzie. Trzeba podkreslic,
ze ta niewielka réznica, ktéra ist-
nieje miedzy zmianami biegéw
w samochodzie i ciggniku, ogra-
nicza sie do koniecznosci bardziej

sprawnego i bezbtednego opero-
wania sprzegtem i dZzwignig bie-
goéw. Przyczyna tego jest znacznie
wiekszy opor toczenia sie ciagni-
ka w poréwnaniu z samochodem,
co powoduje w momencie wylga-
czenia sprzegta bardzo wyczuwal-
ne i istotne zmniejszenie szybkos-
ci.

ZMIANA BIEGOW
Z WYZSZEGO NA NIZSZY

Zatézmy, ze jadac na czwartym
biegu z pewng ustalong szybkos-
cig z powodu trudniejszych wa-
runkéw terenowych musimy zwol-
ni¢ Szybkos¢, a zwiekszy¢ moc po-
ciggowg. Jedziemy na czwartym
biegu i czujemy, ze pomimo nie
zmniejszonego  doptywu paliwa
szybko$¢ zaczyna spada¢ i obni-
zajg sie obroty silnika. Wtedy wy-
faczamy sprzegto gtdéwne, ustawia-
my dZwignie biegow w potozenie
neutralne, wigczamy  sprzegto,
podnosimy obroty silnika, wyla-
czamy zndw sprzegto i z wyczu-
ciem przesuwamy dzwignie w po-
tozenie trzeciego biegu. Zrozumia-
e, ze caly ten proces musi trwac
jak najkrocej, nie jest to jednak
argumentem, Zze zmiane biegow
nalezy lub mozna dlatego wyko-
na¢ gwattownie z wielkim zgrzy-
tem i hatasem. Tu wiasnie po-
trzebna jest wielka rutyna i wy-
czucie kierowcy, by przy gwat-
townie zmniejszajgcej sie szybko-
§ci w momencie wigczania sprze-
gla zdazy¢ ptynnie zmieni¢ prze-
tozenie na nizsza. Dalsza zmiana
biegbw, az do pierwszego bedzie
przebiega¢ podobnie.

Wyttumaczenie koniecznosci sto-
sowania powyzej podanego spo-
sobu zmiany biegéw z wyzszego
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na nizszy jest stosunkowo proste,
niemniej jednak dla objasnienia
podaje je w skrdcie. Gdy przy ma-
lejgcych wskutek oporu toczenia
w terenie obrotach silnika na
czwartym  biegu  wigczyliSmy
sprzegto gtéwne, to zespot kot ze-
batych w skrzyni biegow, zwol-
niony z zazebienia obraca sie na-
dal sitg bezwiadnosci, odpowiada-
jaca matym obrotom watu gtow-
nego na czwartym biegu. Réwno-
czesnie wiemy dobrze, ze szyb-
kos¢, przypus¢émy 18 km/godz. na
matych obrotach czwartego biegu,
moze by¢ tak samo osiggnieta na
duzych obrotach trzeciego biegu.
A wiec po to robimy przerwe w
przesunieciu dzwigni biegéw, za-
trzymujac ja na chwile w potoze-
niu neutralnym i po to zwieksza-
my obroty silnika przed wiacze-
niem trzeciego biegu, abySmy
mogli  uzyska¢  odpowiadajace
obroty zespotu kot zebatych w
skrzyni, obrotem na trzeciej prze-
ktadni w momencie jej zazebienia.
GdybySmy tego nie wykonali, to
przesuniecie bezposrednio z czwor-
ki na trojke albo odbytoby sie
z wielkim zgrzytem i nagltym
przyhamowaniem, lub tez w ogéle
nie mozna bytoby wigczy¢ biegu.

ZATRZYMANIE CIAGNIKA

W celu zatrzymania ciggnika

nalezy:

— zmniejszy¢ szybkos¢,

— wigczyC sprzegto gtowne,

— postawi¢ dZzwignie zmiany
biegbw w potozenie neutral-
ne i wigczy¢ sprzegto gtow-
ne,

— stopniowo.  zahamowaé —
ciggng¢ obie dZzwignie Kie-
rownicze do siebie.

Dla gwattownego zatrzymania
ciggnika nalezy zdja¢ noge z przy-
$piesznika,  wigczyc sprzegto
gtéwne i szybko zahamowac, ciag-
na¢ dzwignie kierownicze do sie-
bie. Po zatrzymaniu ciggnika wy-
faczy¢ bieg ustawiajgc dzwignie
zmiany biegébw w potozenie neu-
tralne i wigczy¢ sprzegto gtowne.
W razie koniecznosci zatrzymania
sie na wzniesieniu lub na spadku,
nalezy ciggnik zahamowac odcig-
gajac  dzwignie kierownicze do
oporu (postawi¢ w skrajne tylne
potozenie) naciskajgc na przyciski
umieszczone w ich raczkach. Dla
zwolnienia hamulcow wystarczy
pociggna¢ dzwignie do siebie, nie
naciskajgc na przyciski.

POKONYWANIE WZNIESIEN

Pokonywanie wzniesien wyma-
ga od kierowcy i obstugi dziata
specjalnej ostroznosci i umiejet-
nosci. Przed wjazdem na wznie-
sienie nalezy rozpozna¢ droge
i upewniC sie. ezy nie ma prze-
szkdéd do posuwania sie naprzod
oraz zbadac stan drogi i charakter
gruntu. Przed rozpoczeciem wjaz-
du kierowca powinien sprawdzic¢
dziatanie hamulcéw. Wozniesienie
nalezy pokonywac¢ na pierwszym
lub drugim biegu przez caty czas
wjazdu, unikajagc zatrzymywan
i przetaczania biegdw.

W razie koniecznos$ci i przymu-
sowego zatrzymania sie na wznie-
sieniu, nalezy ciggnik zahamowac
odciggajgc dzwignie Kkierownicze
do oporu (do siebie) i zabezpieczy¢
je przez nacis$niecie przyciskow;
poda¢ obstudze dziata sygnat ,,ha-
mowac" i po zatrzymaniu sie zga-
si¢ silnik. Po zatrzymaniu ciagni-
ka nalezy pod jego gasienice i kota
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dziata podtozy¢ odpowiednie ka-
watki drewna lub innego materia-
tu celem ich unieruchomienia.
W celu dalszego prowadzenia
kontynuowania jazdy nalezy uru-
chomi¢ silnik, da¢ sygnat obstu-
dze, by zwolnita hamulce dziata,
wiaczy¢ pierwszy bieg i rozpoczaé
jazde. Jedli ciggnik wyposazony
jest w wyciggarke, wzniesienia
powyzej 25° pozadane jest poko-
nywac osobno, czyli ciggnik poko-
nuje wzniesienia sam, zatrzymuje
sie, a nastepnie wcigga wyciggar-
ka dziato. Jezeli pokonanie wznie-
sienia jest niemozliwe, to nalezy
doczepi¢ drugi ciagnik i pokony-
waé wzniesienia przy pomocy
dwoch ciggnikéw. Przy wjazdach
na wzniesienia w kolumnie mar-
szowej, kazdy nastepny ciggnik
nie moze rozpocza¢ wjazdu, dopé-
ki poprzedni nie pokonat wznie-
sienia.

ZIAZDY

Zjazd ze spadku jest trudniej-
szy do wykonania niz wjazd na
wzniesienie, dlatego tez od Kie-
rowcy i obstugi wymaga sie wie-
kszej uwagi i umiejetnosci. Pod-
jezdzajgc do spadku kierowca i
d.ziatonowy powinni rozpozna¢ do-
ktadnie krzywizne zjazdu, stan
drogi, zakrety itd. Po zbadaniu
drogi kierowca daje sygnat ,,uwa-
ga hamowac" i zbliza sie do .po-
chytosci. Zjazd wykonuje sie na
nizszym biegu bez wigczenia sprze-
gta gtdwnego, aby ciggnik nie sto-
czyt sie pod wplywem wiasnego
ciezaru. Obstuga dziata powinna
przyhamowa¢ dziato tak, by nie
nabiegato na ciggnik. Urzadzenie
holownicze powinno by¢ caty czas
naciggniete. Na spadkach nalezy

unika¢ wykonywania skretébw. Na
stromych spadkach zakret w le-
wo wykonuje sie w razie potrzeby
przez wigczenie prawego sprzegta
bocznego, a w prawo przez wig-
czenie lewego sprzegta bocznego.
Na spadku nie wolno zostawiac
ciggnika z pracujgcym silnikiem
(ciggnik moze sie stoczyC i spowo-
dowa¢ wypadek).

SKRETY
Niektére ciggniki posiadajgce
boczne przekiadnie planetarne

majg w $Srodkowym potozeniu
dzwigni sprzegiet bocznych zre-
dukowane przetozenie od 1,3 do
17, co zezwala Kkierowcy na
zmniejszenie szybkosci gasienicy
i réwnocze$nie podniesienie jej
sity pociggowej. Poniewaz te oba
sprzegta boczne sg oddzielnymi
i niezwigzanymi ze sobg zespota-
mi, w praktyce nawet nie zahamo-
wanie gasienicy, lecz zwolnienie
jej szybkosci wystarczy, aby cigg-
nik zaczat skreca¢ w strone wol-
niejszego napedu.

W ciaggnikach o zwyktych prze-
ktadniach bocznych lekki ruch
dzwignig w Kkierunku kierowcy
wylgcza naped, a dociggniecie jej
do oporu koncowego hamuje cat-
kowicie gasienice. Tak wiec w obu
rodzajach napedu bocznego skre-
canie odbywa sie przez przycig-
ganie, zaleznie od potrzeby —
prawej lub lewej dZzwigni do kie-
rowcy. Gdy potrzebujemy wyko-
na¢ skret tagodnym tukiem o du-
zym promieniu (np. w terenie pia-
szczystym lub grzgskim), to Kil-
kakrotnie lekkie cofanie dzwigni
od strony wewnetrznej skretu da
nam mozno$¢ prowadzenia ciggni-
ka po takim wiasnie torze. Skre-
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canie natomiast pod katem, to
znaczy w miejscu, nie jest wska-
zane w miekkim terenie, gdyz
wywotuje za duze obcigzenie sil-
nika i catego ukfadu przeniesienia.

Dzwignie kierownicze nalezy
przesuwa¢ powoli. Czeste korzy-
stanie z dzwigni kierowniczych
powoduje  zmeczenie  kierowcy
oraz przyspiesza zuzycie oktadzin
tarcz sprzegtowych i obniza szyb-
koS¢ poruszania sie ciggnika. Nie-
duze skrety wykonuje sie tylko
przez wiaczenie odpowiedniego
sprzegta bocznego bez przyhamo-
wania ciggnika. Na drogach z gle-
bokimi koleinami skrety nalezy
wykonywac stopniowo obracajac
ciaggnik o maty kat, po czym prze-
jecha¢ 1—2 m i ponownie skreci¢
o niewielki kat itd. Zakrety nale-
zy pokonywaé¢ na nizszym biegu
zwiekszajac réwnomiernie doptyw
paliwa w miare zwiekszenia ob-
cigzenia silnika. Pokonywanie za-
kretbw z duzg szybkoscig jest za-
bronione.

Odlegtos¢ od srodka zakretu do
srodka gasienicy nazywa sie pro-
mieniem skretu ciagnika. Przy
wigczeniu gasienic ciggnik zakreca
tym gwattowniej, im mniejsza be-
dzie szybko$¢ pozostajgcej gasie-
nicy, w poréwnaniu z szybkoscig
zabiegajacej. Najmniejszy mozli-
wy dla gasienicowego ciggnika
promien skretu bedzie przy prze-
suwaniu sie gasienic w rozne stro-
ny z jednakowa szybkoscig. Sro-
dek skretu w tym wypadku znaj-
duje sie w potowie odlegtosci ga-
sienic, za$ promien skretu jest
rowny potowie odlegtosci od $rod-
kéw gasienic. (Rys. 1).

W wypadku Kiedy gasienica po-
zostajgca jest nieruchoma, promien

skretu jest rowny szerokosci B.
(Rys. 2).

Natomiast przy przesuwaniu sie
gasienic w jedng strone z rozny-
mi szybko$ciami, promien skretu
jest wiekszy od rozstawu gasienic-
(Rys. 3).

Rys. 1

Przy poruszaniu sie gasienic w
jedng strone z jednakowg szyb-
koscig ciagnik porusza sie w kie-
runku prostym. W przewazajgcej
wiekszosci nowoczesnych ciggni-
kéw najmniejszy promien skretu
rowny jest rozstawowi gasienic.

Rys. 2

Rys. 3
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Podczas jazdy z holowanym
dzialem nie wolno wykonywac
gwattownych zwrotéw, aby nie
uszkodzi¢ przodka. Promien skre-
tu ciaggnika z dziatem powinien
wynosi¢ 12—15 m. Przy koniecz-
nosci wykonania zwrotu o mniej-
szym promieniu nalezy wigczy¢
nizszy bieg (pierwszy lub drugi)
i rozpocza¢ zwrot, zwiekszajac
stopniowo doptyw paliwa. Nalezy
w tym czasie pilnowac¢ dziata i je-
zeli gasienica zblizy sie do przod-
ka na odlegtos¢ 0,5 m, na sygnat
kanoniera z obstugi dziata, Kkiero-
wca powinien ruszy¢ ciggnik z
dziatem do przodu i nastepnie w
dalszym ciggu wykonywac zwrot.
Podczas jazdy po spadzistej dro-
dze nie nalezy wykonywaé
ostrych skretéw i gwattownie ha-
mowac. Wskutek ostrego skretu
lub hamowania ciggnik przestaje
kierowac dziatem, ktore nie bedac
hamowane odjezdza w bok lub
najezdza na mego, cO moze Spo-
wodowaé uszkodzenie  przodku
dziata i ciggnika.

JAZDA W TERENIE

Podstawowym zagadnieniem jest
umiejetnos¢ jazdy w terenie pia-
szczystym, blotnistym i glinia-
stym. Wszystkie te rodzaje terenu
s§ groznym niebezpieczenstwem
tak dla sprzetu holowanego, jak
i dla ciggnika. Pamieta¢ nalezy,
ze przejazd nawet niewielkich od-
cinkbw w tych warunkach wy-
maga jazdy réwnej na niezmienio-
nych obrotach silnika, bez skre-
tow i zatrzyman. Jezeli mamy do
pokonania niewielki odcinek pia-
chu, mozemy go przeby¢ rozpe-
dem, jadac za$ w kolumnie — na-
lezy jecha¢ S$ladami gasienic po-

przednika. Przeciwnie natomiast
postepowaé nalezy z odcinkami
terenu grzaskiego lub lekko bag-
nistego. Mianowicie przebywac je
trzeba, unikajgc Sladéw poprzed-
nich gasienic, a wyszukiwa¢ moz-
liwe wynioste miejsca i to najle-
piej porosniete trawg. SzczegOlnie
w takim terenie, ani zmiana bie-
géw, ani kierunku nie jest dopu-
szczalna, jak rowniez zgofa nie-
bezpieczne jest znaczne zwalnia-
nie i nagte przyspieszanie.

W wypadku ugrzezniecia ciag-
nika w terenie bagnistym zanie-
cha¢ krecenia gasienicami na
miejscu, co tylko pogarsza sytua-
cje. Po odczepieniu holowanego
sprzetu nalezy przystgpi¢ do wy-
prowadzenia ciggnika na lepszy
teren przez zastosowanie jednego
z licznych sposobdw. Mianowicie
z przodu lub z tylu przymocowu-
jemy do gasienic duzy okraglak
lub Sciete drzewo, przekraczajgce
lekko szeroko$¢ toru gasienic.
Okraglak ten, umocowany w po-
przek do kierunku jazdy, gasieni-
ce starajg sie wciggna¢ pod siebie,
udaje sie to przewaznie na kilku-
nastu pierwszych centymetrach,
a poOzniej ciggnik zaczyna sie po-
rusza¢ nad wciSnietym w teren
drzewem. Z chwilg ,,zjezdzania"
z okraglaka trzeba linki odwigzac
i w razie potrzeby powtérzy¢ calg
operacje na nowo.

PamietaC nalezy podczas kazdo-
razowej jazdy w terenie o tyng, ze
pojazd czy sprzet, ktéry holuje-
my jest przewaznie pozbawiony
gasienic, a tym samym ma wiek-
szy nacisk jednostkowy kot na
powierzchnie ziemi, co grozi mu
tatwiejszym zapadnieciem sie czy
zaryciem w ciezkim terenie, dla-
tego tez kierowca winien w miare
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mozno$ci wybrac¢ takie drogi, po
ktérych holowany sprzet nie zo-
statby narazony na uszkodzenie.

POKONYWANIE PRZESZKOD

Przeszkody, ktére sie spotyka
podczas jazdy, nalezy pokonywac
tylko na pierwszym biegu, prosto-
padle do przeszkody unikajgc przy
tym skretu oraz przetgczania bie-
gu. Przed pokonywaniem prze-
szkdd trzeba je dokladnie obej-
rze¢c. Rowy o stromych S$cianach
mozna pokonywac tylko wowczas,
jesli ich szeroko$¢ nie przekracza
0,5 $rednicy najmniejszego kota
dziata. W przeciwnym razie Scia-
ny rowu nalezy odpowiednio $cigc,
by lufa dziata nie dotkneta ziemi.
Zjezdza¢ tagodnie i w momencie
opuszczania sie przedniej czesci
ciggnika do rowu lub przechy-
leniu sie jej przez nasyp przed ro-
wem, wykgczy¢ sprzegto oraz przy-
hamowa¢ obydwie gasienice. Po
zejsciu ciggnika do rowu wigczy¢
sprzegto gtowne i stopniowo zwie-
kszajac obroty silnika jecha¢ da-
lej, uwazajagc, by oba kota dziata
jednocze$nie wijechaty do rowu.
Na nasypy wjezdza sie na wol-
nych obrotach silnika, a gdy cigg-
nik zacznie przechyla¢ sie na dru-
ga strone — przyhamowuje sie go
i tagodnie zjezdza z nasypu.

Przed przekroczeniem brodu
nalezy zbada¢ dokfadnie stan do-
jazdu i wyjazdu, dno, gtebokos¢
i szeroko$¢ brodu. Szeroko$¢ bro-
du i najgtebsze jego miejsce ozna-
cza sie za pomocg znakéw umo-
wionych, a nastepnie jesli zajdzie
potrzeba, przygotowuje sie drogi
dojazdu i wyjazdu. Strome brzegi
$cinamy robigc sztuczny spadek
nie wiekszy jak 10—15°. Dla za-
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pobiezenia uszkodzeniu wietrznika
przez obracanie sie jego w wodzie,
nalezy zdja¢ lub zwolni¢ jego pa-
sek. Brody nalezy przekracza¢ na
pierwszym biegu i w czasie ich
przekraczania, biegow zmieniac
nie wolno.

Przez mosty ciggnik nalezy pro-
wadzi¢ ptynnie na matej szybko-
§ci, nie zmieniajac biegéw. Przy
niedostatecznej nosnosci mostow
dziata nalezy holowaé¢ na dhugiej
linie lub tak, aby jednocze$nie na
moscie nie znalazty sie ciagnik i
dziato za pomoca wyciagarki. Nie
nalezy dopuszcza¢ do tego, by
przed i za mostem gromadzity sie
ciggniki. W tym celu dowddca ko-
lumny reguluje przejazd poszcze-
gblnych ciggnikéw przez wybranie
przed i za mostem miejsc, z Kto-
rych ciggniki kolejno wychodzg i
w ktorych zbierajg sie. Przez tory
kolejowe nalezy jecha¢ na pierw-
szym biegu, pod matym katem do
szyn, z jednakowg szybkoscig bez
zatrzymywan i bez przetaczania
biegow.

JAZDA W KOLUMNIE

W czasie jazdy w kolumnie waz-
ne jest Sciste przestrzeganie od-
stepdw, przy czym posuwac sie
nalezy po $ladach idacego z przo-
du ciggnika. Kierowca winien by¢
gotowy w kazdej chwili zatrzymac
ciagnik o ile zajdzie tego potrzeba.

Odlegtos¢ miedzy ciggnikami na
réwnej drodze winna wynosi¢ co
najmniej 20 m, za$ o ile istnieje
grozba nalotu powietrznego odle-
gtos¢ ta zwieksza sie do 100 m i
wiecej. Kierowca i siedzacy w nim
obowigzani sg uwaznie $ledzi¢ za
idagcym przed nimi ciggnikiem,
uwaza¢ na sygnaty podawane od
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czota kolumny oraz na sygnaly
obserwatorow. Sygnaty kierowca
ciggnika obowigzany jest przeka-
zywaé nastepnemu ciggnikowi.

Zatrzymywanie ciggnikow za-
sadniczo odbywa sie tylko na ko-
mende. Ciagniki w tym wypadku
zjezdzajg jak najbardziej w pra-
wo, zachowujgc porzadek wyma-
gany w czasie jazdy w kolumnie.
Kiedy nie istnieje niebezpieczen-
stwo nalotu lotniczego, odlegtosci
miedzy ciggnikami odpowiednio
zmniejsza sie.

Krotkie postoje dla dokonania
przegladéw kontrolnych trwaja-
cych 20—30 minut odbywa sie:
pierwszy po 1 godzinie od chwili
wyjazdu i kazdy nastepny po 2—3
godzinach jazdy.

W wypadku koniecznosci za-
trzymania pojedynczego ciggnika,
kierowca podaje sygnat Fawaria !
i zjezdza w prawo, pozwalajgc na-
stepnym ciggnikom kontynuowac
jazde.

EWAKUACJA TRAKTOROW

Przed rozpoczeciem zasadniczej
pracy ewakuacyjnej wazne jest
okreslenie przyczyny unierucho-
mienia oraz okre$lenia rodzaju
uszkodzenia lub  zagrzezniecia.
Rodzaje uszkodzenia ciggnikow
dzielimy w zaleznosci od:

a) czy uszkodzona jest czes¢

biezna,

b) czy uszkodzony jest ukiad

sterowania,

¢) czy uszkodzony ukiad pedny

wraz z silnikiem.

Rodzaje zagrzezniecia ciagnikow
dzielimy w zaleznosci od rodzaju
terenu:

a) zagrzezniecie w terenie su-

chym np. przy jezdzie w te-

renie pocietym (rowy, jamy
itp.),

b) zagrzezniecie w terenie bag-

nistym,

) zatopienie przy pokonywaniu

przeszkéd wodnych.

Ciagnik moze by¢ ewakuowany
z zagrzezniecia dwoma sposobami:
przez samowycigganie oraz przez
wycigganie. W wypadku pierw-
szym do wydobycia wykorzystana
zostaje sita napedu oraz specjalne
urzadzenia, jak np. wyciagarka —
w drugim za$ wypadku sita dru-
giego ciaggnika.

Ewakuacje nalezy rozpoczynac
w pierwszym rzedzie od samowy-
ciggania, a dopiero, gdy to okaze
sie niemozliwe, przystapi¢ do wy-
ciggania za pomocg sity drugiego
pojazdu. Przy stosowaniu wycigga-
nia ciggnikdw posiadajgcych duzy
ciezar wiasny dochodzi ponadto
koniecznos¢ ustalenia jeszcze przed
rozpoczeciem  ewakuacji mocy
Srodkow ewakuacyjnych, jak: cia-
gnik wyciggajacy oraz liny po-
mocnicze. W czasie przeprowadza-
nia prac ewakuacyjnych niezalez-
nie od tego, czy wykonane sg one
jednym czy drugim systemem
szczegOlng uwage nalezy zwrdcic¢
na zachowanie wszystkich $rod-
kow bezpieczenstwa. Ogdlnie scha-
rakteryzowa¢ je mozna w haste-
pujacych punktach.

1) Za bezpieczenstwo prac ewa-
kuacyjnych odpowiedzialno$¢ po-
nosi kierujgcy ewakuacjg oficer
(podoficer) wyznaczony przez do-
wodce. Wszystkie czynnosci wy-
konywane muszg by¢ wedtug jego
wskazdwek.

2) Przy ewakuacji ciagnikow z
rowow, z wyrw, lejow itp. nikomu
nie wolno znajdowac sie w bezpo-
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Sredniej bliskosci zagrzeznietego
ciggnika.

3) Przy ewakuacji nikomu poza
kierowcg nie wolno znajdowac sie
na ciggniku, kierowcy za$ jedynie
w tym wypadku, gdy wydobywa-
nie odbywa sie metodg samowy-
ciggania lub gdy jego obecnos¢
niezbedna jest przy wycigganiu
przez drugi pojazd.

4) Przy wycigganiu lub samo-
wycigganiu za pomocg liny, niko-
mu nie wolno znajdowac sie w
promieniu kota réwnym dhtugosci
liny.

5) Prowadzacy ewakuacje po-
winien pouczy¢ wszystkich o za-
sadach bezpieczenstwa przed roz-
poczeciem pracy.

Znacznie wiekszego przygoto-
wania oraz umiejetnosci wymaga
ewakuacja zagrzeznietych ciagni-
kéw niz prowadzenie ich. Ciagnik
sprawny technicznie w wiekszosci
wypadkow zdolny jest wydobyc
sie z zagrzezniecia wiasng moca.
Metode te nazywamy, jak mowili-
sSmy juz wyzej, samowycigganiem
i od niego rozpoczniemy nasze roz-
wazania odno$nie ewakuacji ciag-
nikbw. Zapoznajmy sie wiec obec-
nie po kolei z ré6znymi sposobami
ewakuacji zaczynajgc od naj-
prostszych.

Samowycigganie za pomocg pnia
drzewa jest najprostszym sposo-
bem ewakuacji ciggnika sitami
wiasnymi. Stosujemy go w wy-
padku ugrzezniecia ciggnika w
bagnie lub piasku. System ten po-
lega na przymocowaniu do gasie-
nic zagrzeznietego ciagnika pnia
drzewa o $rednicy 20—30 cm.
Ciagniki wydobywa sie z zagrzez-
niecia przez najechanie o wiasnej
mocy na drzewo i osiggniecia
twardego gruntu. (Rys. 4).

Przy omawianym sposobie, gdy
od twardego gruntu dzieli nas wie-
ksza odlegtosc, pien drzewa nalezy
kilkakrotnie odwigzywac i powtor-
nie mocowaé. Wykonywanie tej
pracy kilkakrotnie, przywigzywa-
nie pnia do gasienic ling jest bar-
dzo niepraktyczne i meczace. W ta-
kim wypadku najlepiej jest postu-
giwa¢ sie sposobem polegajacym
na przymocowaniu ,,0kraglakal
za pomocg ,,pazura” zamocowane-
go do gasienic ciagnika.

Rys. 4

Samowycigganie za pomocg liny
stosujemy do wyciggania ciggnika
z ugrzeznie¢ w przeszkodach tere-
nowych, jak bagno, row itp. Sam
sposob wyglada nastepujaco: do
dolnych ogniw gasienic przywiazu-
jemy dtuga line, mocujac ja z kolei
do drzewa, specjalnie zakopanego
pala itp. Na skutek obrotu gasie-
nicy nawija sie na nig lina, wy-
ciggajac rownoczesnie ciagnik z
ugrzezniecia. (Rys. 5).

Rys. 5
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Niejednokrotnie zdarzy¢ sie mo-
ze jednak, ze w terenie (szczegol-
nie bagnistym) brak bedzie mozli-
wosci trwatego zamocowania liny.
W takim wypadku najlepiej postu-
zy¢ sie pomocg drugiego ciggnika,
uzywajac go jako punkt oporowy.
(Rys. 6).

Rys. 6

Ciagnik oporowy winien by¢
ustawiony prostopadle do ciagnika
zagrzeznietego. Line holownicza
przektadamy wowczas pod gasie-
nicami ciggnika oporowego i mo-
cujemy do wahaczy kot nosnych
po przeciwnej stronie. W wypadku
gdy ustawienie ciggnika oporowego
w tym potozeniu jest niemozliwe
(np. w terenie bagnistym) ciggnik
oporowy zbliza sie po specjalnie
przygotowanej nawierzchni (klody
lub wigzki faszyny utozone co je-
den metr) tytem do ciggnika za-
grzeznietego. Line holowniczag mo-
cujemy wowczas do hakéw ho-
lowniczych ciggnika oporowego
oraz do dolnych ogniw gasienic
ciggnika zagrzeznietego. Przy tym
systemie ewakuacji pamietaC mu-
simy, ze ciggnik oporowy winien
mie¢ wigczong przektadnie i ha-
mulce.

Drugim sposobem wydobywania
zagrzeznietego ciggnika jest wydo-
bywanie polegajgce na wykorzy-
staniu sity pociggowej w postaci
innego ciagnika. Sposob ten nie-
zbedny jest przy ewakuacji z po-

wazniejszych zagrzeznie¢ oraz row-
niez w wypadkach lzejszych, gdy
sa mozliwosci zastosowania go,
a czynnik czasu odgrywa powazng
role. Wycigganie ciggnika przez
holowanie jest to spos6b najprost-
szy i zarazem najszybszy. Stosuje
sie go przy zagrzeznieciach wszel-
kiego rodzaju z tym jednak wa-
runkiem, ze podioze, na ktorym
ustawiony jest ciggnik lub ciggniki
ewakuujgce, musi by¢ twarde i
gwarantowa¢ im dobrg przyczep-
no$¢. Ewakuowanie ciagnika tg
metodg odbywa sie w nastepujacy
sposdb: do hakéw zagrzeZnietego
ciggnika przymocowuje sie dwie
skrzyzowane liny holownicze, kto-
rych drugie korice mocowane sg do
ciggnika ewakuujgcego. Ciagnik
ewakuujacy winien by¢ ciezszy od
ciggnika zagrzeZnietego oraz usta-
wiony na twardym podtozu unie-
mozliwiajagcym zagrzezniecie. Cia-
gnik ewakuujacy winien przy tym
sta¢ na osi ciggnika ugrzeznietego.
W przeciwnym bowiem wypadku
na skutek bocznego ruchu znacznie
zwiekszy sie opér stawiany przez
zagrzezniety ciaggnik. Ciagnik za-
grzezniety, jesli jest technicznie
sprawny, winien dopomaga¢ ewa-
kuacji wlasnym napedem. W wy-
padku gdy zagrzazt w terenie bag-
nistym, to droga, po ktérej on be-
dzie wyciggany, winna by¢ umoc-
niona belkami, wigzkami faszyny
itp. pouktadanymi nie rzadziej jak
w odstepach co 1—2 mitr.
Zatopienie ciggnika podczas po-
konywania przeszkody wodnej mo-
ze nastgpi¢ zasadniczo z dwu przy-
czyn. Pierwsza z nich to unierucho-
mienie silnika na skutek zalania
woda, druga za$, ugrzezniecie w
mulistym lub piaszczystym dnie
rzeki. Niejednokrotnie dwie przy-
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czyny moga wystgpi¢ réwnoczes-
nie. Zaznaczy¢ nalezy, ze ewakua-
cja zatopionego ciggnika nastgpic
moze jedynie metodg wyciggania.
Uruchomienie silnika zatopionego
ciggnika jest zakazane, poniewaz
prowadzi do jego zniszczenia. Na-
lezy réwniez pamieta¢, ze wycia-
ganie moze odbywac sie jedynie
na biegu jalowym, poniewaz w
przeciwnym wypadku, woda prze-
dostajgc sie do wnetrza silnika
przy obrocie watu korbowodowego
moze wywota¢ powazne uszkodze-
nie go. Sam proces ewakuacji za-

topionego ciggnika odbywa sie tak
samo jak opisany jest powyzej
sposob ewakuacji za pomocg holo-
wania. Site pociggowg obliczamy
przy tym jak dla ciggnika zagrzez-
nietego w btocie.

Na szkolenie kierowcow w pro-
wadzeniu ciggnikow wraz z przy-
czepami (dziatami) nalezy zwrdcic¢
szczegblng uwage, poniewaz tylko
w okresie trwania obozéw letnich
mogg doj$¢ oni do .mistrzowskie-
go opanowania zasad prowadzenia
ciggnikbw w réznych warunkach
terenowych i atmosferycznych.



TECHNIKA

Mgr inz. JAN PYSZCZEK

ZWIEKSZENIE ZYWOTNOSCI TEOKOW SAMOCHODOWYCH
PRZEZ POKRYWANIE ICH WARSTWAMI OCHRONNYMI

Badania zywotnosci ttokéw silnikow samochodowych pozwolity stwier-
dzi¢ miedzy innymi nadmierne zuzywanie i zacieranie si¢ tloka podczas
docierania silnika. Jest to wynikiem przerwy filmu olejowego na skutek
nierdwnosci powstatych przy obrdbce cylindra i ttoka. Nalezy tu zazna-
czy¢, ze najdoktadniejsza obrobka ttoka i cylindra nie uchroni nas zupet-
nie przed tym zjawiskiem, bo w chwili pierwszego startu silnika nie ma
filmu olejowego, a tworzy sie on pdzniej. Nierownosci za$ moga by¢
niewidzialne gotym okiem, a zupetnie wyraznie widoczne dopiero przy
zastosowaniu odpowiedniej aparatury pomiarowej.

Podobne zjawisko mozna zaobserwowa¢ w silniku juz dotartym,
w chwili startu. Tiok pracuje w tym momencie ,,na sucho™ i nie tylko
zuzywa sie nadmiernie, ale czesto wida¢ $lady (rys. 1) zacierania sie.
W potocznej mowie okreSlamy to wyrazeniem: ,tlok maze sie*,

Rys. 1. Tioki samochodowe ze Sladami
zacierania sie

Zjawisko to w chwili obecnej jest rozwigzywane przez stosowanie od-
powiednich ostroznosci i Srodkow zapobiegawczych, ktore odczuwane
sg najczesciej jako bardzo ucigzliwe i niedogodne. Sprowadza sie to do
ograniczenia petnej wydajnosci silnika przez unikanie tak za wysokich,
jak i za niskich obrotéw oraz przez state czuwanie nad wiasciwymi tem-
peraturami oleju i wody chtodzacej.

Pomijajac fakt, ze takie ostroznosci, jak juz wspomniano, sg nieraz
bardzo ucigzliwe, nie dajg one réwniez gwarancji unikniecia nadmiernego
zuzywania i zacierania sie ttoka.
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Podobna sytuacja wystepuje takze podczas eksploatowania samochodu
na diugich odcinkach tras, zwiaszcza w chtodnych porach roku, kiedy
olej smarujgcy nie moze by¢ wystarczajagco rozpylany i tworzy sie ptynna,
drobnoziarnista mieszanka, powodujac przerwang warstwe smaru na
ttoku i cylindrze. Poza tym zgestniaty olej mozna tylko w niewielkich
iloSciach doprowadzi¢ do miejsc, ktére nalezy zwilzaé stale i réwno-
miernie.

Odwrotnym przypadkiem, przynoszacym jednak w wyniku podobne
zjawisko, jest diuzsze przecigzenie Silnika, przy ktorym temperatura
oleju wzrasta ponad 100° C. Wystepuje ono przy eksploatacji samochodu
na dtugich odcinkach tras, z do$¢ duzymi szybkosciami jazdy. W takim
wypadku cienka warstwa oleju ulega zniszczeniu, wskutek czego zacho-
dzi rowniez mozliwo$¢ suwu ttoka ,,na sucho*.

POWLEKANIE TLOKOW WARSTWAMI OCHRONNYMI

1. Wymagania stawiane warstwie ochronnej

Niebezpieczenstwa, wynikajace z wyzej przytoczonych przyczyn, dadzg
sie zazegnaC przez powlekanie gladzi ttoka warstwami ochronnymi. Na-
tozona warstwa zdota zabezpieczac ttok przed Scieraniem lub chwilowym
zatarciem, jezeli bedzie spetnia¢ nastepujace wymagania:

a) musi wykazywa¢ dobrg przyczepnos¢ do materiatu podstawowego

(ttoka),

b) mileédkorzystne whasciwosci Slizgu w stosunku do materiatu $cianki

cylindra,

¢) plastycznie poddawac sie odksztatceniom,

d) odznacza¢ sie odpornoscig na Scieranie,

e) musi jag cechowac szczegodlna zdolno$¢ przytrzymywania oleju,

f) nie moze sie rozpuszczac w materiale pednym i oleju.

Jest wiele sposobéw otrzymywania warstw ochronnych o takich wtasci-
wosciach. Zaden jednak z tych sposobow nie jest ujawniony w literaturze
zagranicznej, jakkolwiek wiadomo, ze powlekanie tlokéw jest juz pow-
szechnie stosowane. Zdajac sobie sprawe z korzysci, jakie otrzymamy
przez natozenie warstwy ochronnej na gtadzi ttoka (koszulke prowadzaca),
I z drugiej strony opierajagc sie na literaturze, z ktorej wiemy, ze naj-
powszechniej stosowane jest cynowanie ttokow, rozpracowano to zagad-
nienie w nastepujacy sposob.

2. Cynowanie ttokow

Biorgc pod uwage wysokie koszty i trudnoSci w wykonaniu takich
warstw sposobem elektrochemicznym, opracowano metode bezprgdowa,
czyli chemicznego naktadania warstwy, 0 nastepujacym procesie techno-
logicznym:

a) odtluszczanie,

b) ptukanie w biezgcej wodzie,
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c) wytrawienie w kwasie azotowym,

d) ptukanie w biezgcej wodzie,

e) cynowanie,

f) phlukanie w zimnej wodzie,

g) ptukanie w goracej wodzie.

Nalezy zaznaczyC, ze naktadanie wszelkiego rodzaju warstw (jak sie
okaze pozniej) odbywa si¢ po dokonaniu obrobki zgrubnej, wyzarzaniu
i obrébce ostatecznej.

Odtluszczanie ma na celu, podobnie jak przy innych procesach powle-
kania metali, usuniecie ttuszczu i resztek zanieczyszczen, jakie pozostaty
po obrébce. Otrzymuje sie to zanurzajgc ttoki na okres 2—3 sek. w roz-
tworze odttuszczajgcym, podgrzanym do temperatury 80—85° C. Kapiel
odtluszczajacg sporzadza sie rozpuszczajac w zburzonej wodzie, ktora
znajduje sie juz w odpowiedniej wannie, 40 g/litr soli odt’ruszczajqcej

Kapiel odtluszczajgca powinna zawieraC jak najmniej alkalii, ktore
atakujg stopy aluminiowe.

Nalezy rowniez pamietaC, aby kapiel odtluszczajagca utrzymywata sie
w granicach temperatur (80—85° C). Jezeli temperatura jest za wysoka,
otrzymamy tuszczenie sie powierzchni odtluszczanej (gtadzi ttoka), jezeli
za$ temperatura bedzie za niska, odtluszczanie nie bedzie wystarczajace,
a przyczepnos¢ warstwy cyny, jaka natozymy w pdzniejszej operacji—
odpowiednio mniejsza. Nalezy zaznaczy¢, ze jakkolwiek zupetne odttusz-
czanie tlokow jest bardzo wazne, to jednak lepiej jest, gdy ttok wyjety
z kapieli ma mate plamy zanieczyszczen, niz gdyby byt przetrzymany
w roztworze diuzej niz 2—3 sek. W praktyce okazato sie, ze ttok odtusz-
czany dhuzej tuszczy sie, tak ze koszulka prowadzaca ttoka traci gtadkosc
powierzchni.

Dalsze odttuszczanie mozemy przeprowadzi¢ podczas trawienia ttokow,
nawet kapiel cynowa ma wiasciwosci odttuszczajgce.

Ptukanie w biezacej wodzie ma na celu usuniecie resztek kapieli od-
thuszczajacej lub kapieli cynowej, po powleczeniu ttokdw.

Przez zanurzenie w 20% roztworze kwasu azotowego (HNO3) usuwa
sie resztki kapieli pozostate] po odttuszczeniu i przygotowuje sie powierz-
chnie do dobrego przylegania warstwy cyny. Jezeli resztki kapieli odttusz-
czajgcej pozostang na tlokach, to przechodzg one do kapieli cynowej
i podnoszg zawarto$¢ wolnych alkalii. Wytrawienie przeprowadza sie
w temperaturze pokojowej, tak ze do tego celu nadaje sie zwykta wanna
kamionkowa.

Wieszaki do zanurzenia ttokow w kapieli najlepiej jest wykona¢ z drutu
stalowego i pokry¢ grubg warstwg chromu.

Cynowania ttokow dokonuje sie zanurzajac je na okres 3—5 min.
w kapieli podgrzanej do temperatury 80—85° C. Kapiel cynowg sporza-
dza sie dodajgc do cieptej wody (20—40° C) cynion sodowy Na? SnO3;
po doprawieniu nalezy roztwor podgrza¢ do temperatury zgdanej. Uzyta
s6l musi by¢ $wieza i powinna zawiera¢ jak najmniejszg ilo$¢ alkalii.
Zawarto$¢ cyny w kapieli powinna waha¢ sie w granicach 6—16 g/litr,
a wolnych alkalii 9—3 g/litr. Jezeli temperatura kapieli jest za niska, to
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wydzieli sie tylko mata ilos¢ cyny, a utworzona warstwa bedzie odpo-
wiednio mniejsza. Przy zbyt wysokiej temperaturze nastepuje odwrotne
zjawisko: tworzy sie dos¢ gruba warstwa cyny, ale o postaci gabczastej,
ktéra nie spetnia postawionych przed nig zadan.

W normalnych (wyzej przytoczonych) warunkach grubosc tej warstwy
jest regulowana zawartoscig cyny i czasem przetrzymania ttokow w Kka-
pieli. Kapiel cynowg nalezy przynajmniej dwa razy dziennie poddac
analizie. Sol (cynian sodowy) nalezy przed dodaniem rozpusci¢ w wodzie,
a wode w wannie przed doprawieniem mocno wzburzyC. Po zanurzeniu
ttokow w kapieli obserwuje si¢ najpierw silne jej gotowanie, wywotane
tworzeniem sie tlenkow. Po 2—3 minutach wytwarzania tlenu nie sty-
chac: jest to oznaka, ze przebieg cynowania jest ukonczony. Diuzsze po-
zostawienie tlokbw w kapieli powoduje tworzenie sie pecherzy, szcze-
gblnie przy wysokiej zawartosci alkalii. Zawartos¢ wolnych alkalii
wptywa ujemnie na przyczepno$¢ warstwy cynowej i jest przyczyng

Rys. 2. Pocynowany tlok samochodo-
wy ze stopu aluminiowego

tworzenia sie ggbczastej warstwy, ktora niszczy sie szybko podczas suwow
ttoka. Zawarto$C alkalii zwieksza sie przez dtuzsza prace kapieli i przez
dodanie soli.

Nadmierne ilosci alkalii usuwa sie przez dodanie kwasu octowego
(CH3 COOQOH). Przy dodawaniu kwasu octowego nalezy:

h) uwazaé, aby kwas octowy byt najwyzej 10%,

i) dodawa¢ kwas octowy tylko do kapieli zburzonej, przez co wytwo-

rzony w pierwszej chwili kwas cynowy rozpuszcza sie,
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j) kwasu octowego doda¢ tylko wtedy, jezeli zawarto$¢ cyny w kapieli
lezy na dolnej granicy. Przy wysokiej zawartosci cyny wytworzony
kwas cynowy nie rozpuszcza sie i jest stracony osiadajac na dnie
wanny jako osad.

W przeciwnym bowiem wypadku strgcamy cyne z kapieli, poniewaz

tworzy sie kwas cynowy.

Nalezy wiec doda¢ kwas octowy bezposrednio przed dodaniem soli.

Z biegiem czasu tworzy sie na dnie wanny osad, ktéry sktada sie
z kwasu cynowego i zwigzkow sodowych aluminium; osad ten nie ostabia
jednak pracy kapieli i moze by¢ tylko co jaki$ czas usuwany.

O dobrym powleczeniu ttoka (rys. 2) Swiadczy kolor natozonej warstwy.
Dobrze pocynowany ttok ma specjalny kolor szarobtyszczacy, ciemny za$
Ikoéor warstwy jest niepozadany i oznacza za wysoka zawarto$¢ alkalii
ub cyny.

Stosujgc sie SciSle do niniejszej instruk&ji, otrzymuje sie warstwe
0 grubosci 0,003—0,005 mm, ktdra wystarczajaco spetnia swoje zadania.

3. Otowiowanie ttokow

Bioragc pod uwage wysoki koszt cyny i trudno$¢ w jej otrzymaniu
zwrdocono uwage na oftowiowanie tlokOw. Metoda ta nie zostata jednak
w kraju jeszcze rozpracowana. Przy opracowaniu jej potozono rowniez
wysitek na bezprgdowe pokrywanie.

Opierajac sie na literaturze, mozna stwierdzi¢, ze ttoki pokryte oto-
wiem, jakkolwiek majg nieprzyjemny dla oka kolor szaroniebieski, s3
tak samo uzywane jak tloki pocynowane. Natozona warstwa otowiu za-
bezpiecza, podobnie jak warstwa cyny, ttok przed zacieraniem i zuzy-
ciem na skutek tarcia.

Ze wzgledu na wyzszg temperature topliwosci otowiu (327° C) warstwa
ta nawet przewyzsza cynowa (temp, topliwosci cyny 232° C?. jezeli cho-
dzi o ttok wysoko obcigzony termicznie. Wystepuje to w silnikach chio-
dzonych powietrzem. Niektore firmy stosujg wytgcznie otowiowanie
ttokdw wychodzgc z zatozenia, ze warstwa ta jest pewniejsza od cynowej.

Przy tym sposobie nalezy szczegdlnie przestrzega¢ bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy ze wzgledu na trujgce wiasciwosci roztworu otowiu.

4. Grafitowanie ttokow

Dodatni wptyw grafitu, jako domieszki do oleju smarujacego, jest do-
brze znany. Grafit dodany do oleju silnikowego czyni go nie tylko bar-
dziej przyczepnym do podtoza, lecz réwniez podwyzsza jego smarownosc.
Te zalety wykorzystane sg w petni do regeneracji oleju.

Pamietajagc 0 tym rozpoczeto proby natozenia grafitu jako warstwy
ochronnej na tiok.

Natozenie na gtadZ tloka takiej warstwy, ktéra mogtaby zagwaranto-
wac mozliwos¢ petnej eksploatacji, jest bardzo trudne. Brak jest jakich-
kolwiek danych odnosnie do tego zagadnienia, co zmusza do petnego
rozwazenia go.
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Ostatnie wzmianki w literaturze podajg, ze grafitowanie tlokow
pozwala na osiggniecie lepszych wynikdéw niz cynowanie i otowiowanie.

5. Elektrochemiczne utlenianie tlokdéw

Elektrochemiczne utlenianie ttokow daje na powierzchni gtadzi twardg
i mocno przylegajacg warstwe o wysokiej temperaturze topienia. Poczat-
kowo wydawato sie, ze warstwa taka o grubosci 0,01 do 0,02 mm odda
cenne ustugi, nie jest ona jednak wytrzymata na obcigzenia termiczne
i peka, ze wzgledu na matg elastyczno$¢. Inne natomiast wiasciwosci tej
powtoki, a mianowicie zdolno$¢ wchtaniania pewnej ilosci oleju, okazaty
sie réwniez bez specjalnego znaczenia. Olej wchioniety przez pory, znaj-
dujace sie w powstatej warstwie, traci szybko swoje wiasciwosci, a po-
nowne jego uzupetnianie jest niemozliwe.

Dlatego elektrochemiczne utlenianie znalazto zastosowanie tylko do
ulepszenia denka tloka pracujagcego w warunkach wysokiego obcigzenia
termicznego.

Whioski

1) Powlekanie ttokéw samochodowych' warstwami ochronnymi zwieksza
ich zywotnos¢ o okoto 50—75% oraz zapewnia niezawodno$¢ w pracy.

Rys. 3. Zeliwny ttok samochodowy
z natozong warstwa cyny po przebiegu
15.000 km
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Powlekanie tlokéw pozwala na petne ich obcigzenie natychmiast po
wmontowaniu do silnika.

Nierownomiemo$¢ natozonej warstwy nie odgrywa zadnej roli, po-
niewaz wieksze zgrubienia wyréwnujg sie podczas pracy.

Luz montazowy miedzy tlokiem a cylindrem moze by¢ zmniejszany
o catkowitg grubos$¢ natozonej warstwy.

Zaden rodzaj powiok nie moze by¢ stosowany do ttokéw uzywanych
w silnikach Diesla.

Spowodowane jest to tgczeniem sie zwigzkdéw chemicznych powstatych
przy spalaniu siarki zawartej w paliwie z cyng lub otowiem, co po-
woduje nadmierne skoksowienie oleju oraz obnizenie jego smarow-
nosci.

Thoki zeliwne (rys. 3) moga (podlega¢ rowniez powlekaniu, ktére prze-
prowadza sie metodag elektrochemiczng, otrzymujac warstwe o gru-
bosci 0,01 do 0,02 mm. Tioki takie wykazujg podobne zalety, jak ttoki
ze stopoéw aluminiowych pokryte warstwg cyny lub otowiu.



Tech. M. SWITALA

STOSOWANIE ZELIWA NA WALY KORBOWE

Zastosowanie zeliwa na waty korbowe silnikow spalinowych i spre-
zarek staje sie coraz szersze. Zaufanie do zeliwa jako materiatu na wy-
soko obcigzone czesci maszyn, jak np. waty korbowe silnikow spalinowych
samochodowych, zostaje ugruntowane przez doskonate wyniki praktyczne
otrzymane dotychczas. W sSwietle badan wysokojakosciowe zeliwo mody-
fikowane posiada wszystkie wiasciwosci wymagane od materiatu kon-
strukcyjnego na waty korbowe, co potwierdza praktyka, a w szczegol-
no$ci do$wiadczenia radzieckie ostatnich lat.

ZALETY STOSOWANIA ZELIWA NA WALY KORBOWE

Stosowanie zeliwa na waly korbowe jest w petni uzasadnione korzys-
ciami natury ekonomicznej. Uzyskuje sie mianowicie znaczne potanienie
produktu jak réwniez zwigkszenie jego odpornosci na zuzycie. Wynika
to z omowionych w dalszym ciggu zalet watow korbowych zeliwnych.

1. tatwos$¢ wykonania prototypu.

Wykonanie modelu na odlew prototypu watu jest nieporéwnanie tan-
sze od wykonania matrycy do odkucia watu stalowego.
2. Korzystne wiasciwosci wytrzymatosciowe.

Zeliwa modyfikowane posiadajg wytrzymatos¢ na rozcigganie w gra-
nicach Rr=26 4-65 kg/mm?, zaleznie od skiadu chemicznego i sposobu
wytwarzania. Stosowanie jednak zeliwa o wytrzymatosci na rozcigganie
zblizonej do gornej granicy pocigga za sobg pozbawienie zeliwa w pewnej
czesci tak cennej wihasciwosci jak zdolno$¢ do thumienia drgan. Zmniejsza
sie réwnoczesnie odporno$¢ na zuzycie wskutek zmniejszenia ilosci wol-
nego grafitu w zeliwie modyfikowanym. Zwiekszajg sie tez trudnosci
odlewnicze powodujace niejednorodnos¢ materiatu, podczas gdy zwiez-
tos¢ i jednorodno$¢ materiatu watu jest podstawowym warunkiem jego
dobrej pracy, dlatego tez zeliwo stosowane na waty korbowe posiada
.zwykle wytrzymatos¢ Rr=32—40 kg/mm? Zeliwo o tej wytrzymatosci
posiada¢ moze nastepujacy skiad chemiczny:
wegla (C) = 3,0%, krzemu (Si) => 1,8%, mangan (Mn) = 0,7—1% fosforu
(P) = 0,1%, siarki (S) = 0,1%.

Stosuje sie takze zeliwo stopowe o skiadzie:
wegiel (C) = 3,10—3,35%, krzemu (Si) = 1,7—1,95%, siarki (S)=0,1%,
fosfor (P) — 0,1%, mangan (Mn) — 0,6—0,85%, chromu (Cr) = 0,3—5%,
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molibden (Mo) = 1—1,35%. Pamieta¢ jednak nalezy, ze dodatki stopowe
podnoszg cene zeliwa i utrudniajg obrobke skrawaniem, lepiej wiec uni-
ka¢ ich stosowania. Najkorzystniejsze wiasnosci w czasie pracy zeliw-
nych watow korbowych stanowi perlit i grafit o strukturze drobnoptat-
kowej.
3. Zeliwo posiada wiasnosci $lizgowe.

| tak po krétkiej pracy watu korbowego zeliwnego powierzchnia czopa
staje sie lustrzano gtadka, co zapobiega dalszemu zuzyciu watu korbo-
wego. Zeliwo pracuje dobrze z kazdym stopem tozyskowym.

Poréwnanie zuzycia watdow silnikow samochodowych z réznych mate-
riatbw w tych samych warunkach: po probie odpowiadajacej przejechaniu
40 000 km jest nastepujace:

Materiat watu Zuiy\(lz\je n’;(r)nzyska Zuiv)\llcir$1 n\1/va+u
Stal stopowa (5% Niklu) 0,05 0,035
Stal weglowa 0,25 0,050
Zeliwo modyfikowane 0,010 0,018

W silnikach, ktérych czesci sa wysoko obcigzone stosuje sie czesto tozyska
z brazéw otowiowych, ktére muszg by¢ utwardzone lub chromowane.

Zeliwo wymienionych typow o twardosci 230—250 HB pracuje z tym
stopem tozyskowym lepiej niz utwardzona stal. W wypadku watéw stalo-
wych przy przerwaniu warstewki smaru na powierzchni czopa nastepuje
miejscowe przegrzanie i zatarcie.

Natomiast w wypadku watdéw zeliwnych, gdzie znajduje sie grafit, tego
rodzaju zjawiska nie bedzie, gdyz grafit znajdujacy sie na zewnetrznej
ptaszczyznie wykrusza sie i w miejsce drobniutkich wykruszern wchodzi
olej co zabezpiecza przed zacieraniem sie watéw zeliwnych.

Nalezy zaznaczy¢, ze wykruszenie tak drobniutkich czasteczek grafitu
nie wptywa ujemnie na tarcie czesci zewnetrznych watu.

4. Waty korbowe zeliwne moga mie¢ bardziej skomplikowane ksztalty
od watdw stalowych.

W konstruowaniu watu ze stali konstruktor jest silnie skrepowany
w doborze najlepszego ksztattu przez wysoki koszt obrébki.

Wat lany moze posiada¢ najodpowiedniejszy ksztatt, a przeciwwagi
moga by¢ wykonane w catosci z watem.

5. Obrébka skrawaniem watu zeliwnego jest znacznie tansza od stalo-
wego.

Ilos¢ materiatu, ktérg nalezy zdjaé, jest waznym wskaznikiem kosztow
obrobki skrawaniem. W niektorych watach stalowych ilo$¢ ta osiagnaé
moze do okoto 80% wagi. W wale zeliwnym doktadne wykonanie odlewu
eliminuje zwykle catkowicie obrébke ramienia korby i przeciwwagi.
Obrébka czopow tozyskowych i korbowych jest czesto jedyna, a nadda-
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tek na obrébke wynosi¢ moze 1,5 mm dla watéw dtugosci do 1 m, za$ 4—
6 mm dla wiekszych watow. Dazy sie do takiego wykonania odlewodw,
aby obrébka skrawaniem sprowadzata sie jedynie do szlifowania czopow.
Moga by¢ osiagniete tolerancje rzedu 0,8 mm dla odlewoéw matych watdw.

Wychodzac z powyzszych zalet watéw korbowych zeliwnych nalezy
nadmieni¢, ze zmiana stalowego watu na wat zeliwny w zastosowaniu
do silnikbw samochodowych daje oszczedno$¢ wagi materiatu ok. 50%,
zmniejszenie czasu obrobki o 42% i zmniejszenie kosztu wiasnego o 70%.
6. Zdolnos$¢ ttumienia drgan.

Drgania w wale wystepujg wskutek zmiennych obcigzen skrecajacych.
Dla usuniecia ich szkodliwego -wptywu z.wieksza sie sztywnos¢ watu sta-
lowego przez powiekszenie jego wymiarow.

Zdolno$¢ ttumienia drgan przez zeliwo jest bardzo wysoka w porow-
naniu ze stalg, tak, ze nie zachodzi koniecznos$¢ zwigkszania wymiarow
watu z tego tytutu.

Wytrzymatos¢ zeliwa na zmeczenie przy zmiennym kierunku naprezen
jest w przyblizeniu réwna stali. Ta wtasciwos¢ ma zasadnicze znaczenie
dla pracy watu korbowego.

7. Niska rozszerzalnos¢ cieplna wptywajaca dodatnio na prace czopow
watu bez obawy zmniejszenia luzéw pomiedzy czopami i tozyskami,

a wiec bez niebezpieczenstwa zatarcia watu korbowego w utozysko-

waniu.

8. Zbyteczna jest obrobka cieplna.

Obroébka cieplna zeliwa modyfikowanego jest wprawdzie juz od dawna
stosowana jednak w odniesieniu do watow korbowych nie jest ona zale-
cana. Uzyskuje sie wprawdzie znaczne zwiekszenie wytrzymatosci na
rozcigganie, jednak pamietaC nalezy, ze z powodu obcigzen dynamicznych
wieksze znaczenie majg wiasciwosci takie jak wptyw karbu, ttumienie
drgan, udarnosc.

Te wiasciwosci ulegajg pewnemu pogorszeniu przy hartowaniu lub
ulepszaniu zeliwa. Ponadto obrébka cieplng zeliwa w wyzszych tempera-
turach zawsze stwarza niebezpieczenstwo peknieé. Dla usuniecia napre-
zen wewnetrznych stosuje sie niekiedy wyzarzanie odprezajace w tem-
peraturze 550—600°. Wyzarzanie takie nie jest jednak konieczne, gdyz
praktyka wykazata, ze waty nie odprezane réwniez pracujg zadowala-

jaco.
ZASADY KONSTRUKCJI ZELIWNYCH WALOW KORBOWYCH

Ksztatty zeliwnych watow korbowych musza by¢ odmienne od stalo-
wych. Z jednej strony odlew zeliwny stwarza dla konstruktora duze
mozliwosci doboru najekonomiczniejszej konstrukcji, z drugiej strony —
konieczno$¢ zmian konstrukcyjnych wynika z wiasciwosci mechanicznych
zeliwa. Przede wszystkim nizsza wytrzymato$¢ zeliwa na zginanie nie-
jednokrotnie wymaga ustawienia tozysk watu po obu stronach czopa
korbowego.
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Jest to nie zawsze mozliwe ze wzgledu na zbyt matg odlegto$¢ cylin-
drow. Roéwniez narazone na zginanie ramie korby musi mie¢ zwiekszony
wskaznik wytrzymatosci przekroju.

Poniewaz obrobka ramion korby nie jest konieczna, mozna im nadac
najbardziej korzystny ksztalt. Zachodzenie na siebie przekrojéw czopow,
ktore wystepuje wowczas, gdy suma promieni czopéw korby i watu jest
wieksza od promienia wykorbienia powoduje zwiekszenie wytrzymatosci
ramienia korby. Drugim waznym czynnikiem, z ktérym konstruktor musi
sie liczy¢ jest wrazliwos¢ zeliwa na naprezenia miejscowe. Naprezenia
miejscowe powstaja wskutek prostopadiosci ramienia korby i osi czopa,
niekorzystnej wielkosci promienia przejscia czopa w ramie korby oraz
obecnosci otworéw do smarowania przewierconych przez czopy i ramiona
korby.

Dla wykrycia miejscowych naprezen stosuje sie dwie proste metody,
obie oparte na zasadzie proporcjonalnosci odksztatcen sprezystych metalu
do wielkosci naprezen wewnetrznych. Jezeli przedmiot pomalowac kru-
chym lakierem, to popeka on w miejscach, gdzie na przedmiocie wysta-
pia pod obcigzeniem wieksze odksztatcenia na skutek naprezen. W przy-
blizeniu mozemy w ten sposob okresli¢ nawet wielkos$é i Kierunek napre-
zen. Dla dokiadniejszego okreslenia wielkosci naprezen w okreslonych
kierunkach postugujemy sie metoda elektryczng. W miejscu, w ktérym
pragniemy zmierzy¢ wielko$¢ naprezenia przy pomocy paska papieru
naklejamy na przedmiot badany specjalnie przygotowany 1 wycechowany
cienki drucik metalowy. Drucik ten przy odksztatceniu przedmiotu pod
obcigzeniem ulegnie pewnemu wydtuzeniu, wskutek czego zmieni sie
jego przewodnosc elektryczna. Pomiar zmian przewodnosci przy pomocy
czutego galwanometru pozwala okresli¢ posrednio wielko$é naprezen.

Rys. 1. Wydrgzenie watu korbowego

Dla zbadania wptywu ksztattu przejScia czopa w korbe na naprezenia
w tym miejscu, przeprowadzono nastepujace doswiadczenie. Przy pomocy
zwyktej maszyny hydraulicznej obcigzono czop korbowy watu odlanego
z zeliwa. Czopy gtéwne watu oparto na specjalnych podporach pozwala-
jacych na osiowe wydtuzenia. Przy pomocy lakieru znaleziono, ze wyso-
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kie miejscowe naprezenia wystepujg w miejscu przejscia czopa korbowego
w korbe. | tak, aby unikng¢ czesciowo naprezen miejscowych w zeliwnym
wale korbowym stosuje sie wydrgzenia w korbie jak na rysunku 1.

Duzym udogodnieniem jakie daje zeliwny wat korbowy jest mozliwos¢
wykonania go w catosci z przeciwwagami. Typowe konstrukcje watdéw
korbowych odlewanych z zeliwa nie sg jeszcze wyczerpujaco opracowane,
a przyszto$¢ moze przynies¢ duzo korzystnych rozwigzan.

TECHNIKA ODLEWANIA | KONTROLA WALOW ZELIWNYCH

Istniejg dwa zasadnicze sposoby wykonywania watu korbowego w po-
staci odlewu.
1. formowanie i odlewanie poziomo.
2. formowanie i odlewanie pionowo.

Metoda pierwsza jest fatwiejsza i tansza. Nadaje sie szczeg6lnie do
wykonywania watéw o jednym i czterech wykorbieniach, ale roéwniez
waly o 3 i 6 wykorbieniach mogg by¢ wykonywane w ten sposob. Wle-
wy daje sie w Kilku miejscach wzdtuz watu celem szybkiego napetnienia
formy metalem o jednakowej temperaturze. Niebezpieczne dziatanie
strumienia metalu jest w tym wypadku zmniejszone, stygniecie za$ me-
talu w formie bardziej jednostajne. Uzyskuje sie w ten sposob dos¢ duza
jednorodno$¢ materiatu i zmniejszenie naprezen wewnetrznych. Niebez-
pieczenstwo powstania jam osadowych jest jednak stosunkowo duze
I nalezy mu specjalnie zgpobiega¢. Stosuje sie dlatego odpowiednio wy-
sokie umieszczenie zbiornikébw wlewdéw i przelewéw lub wychoddw.
Mozna tez wlew doprowadzi¢ do jednego tylko konca watu i wypetniac
forme wolno z jednej strony. W tym wypadku stygniecie metalu w for-
mie nastepuje od strony przeciwnej do wlewu, a powstaniu jamy skur-
czowej zapobiega sie przez dodatkowe zasilania wychodu metalem w cza-
sie krzepniecia. Zastosowanie takiego ukladu wlewowego wymaga prze-
grzania metalu i zastosowania mas formierskich o wyzszej wytrzymatosci.

W pionowej metodzie formowania i odlewania kazdy element watu jest
wykonany w osobnym rdzeniu. W ten sposéb model skiada sie z szeregu
skrzynek rdzeniowych, forma za$ z rdzeni w ksztatcie plackdéw ustawio-
nych jeden na drugim. Formowanie nawet najbardziej skomplikowanego
w swym ksztalcie watu korbowego jest przy tej metodzie stosunkowo
fatwe, jakkolwiek dotrzymanie wymiaréw podtuznych oraz wzajemne
Srodkowanie rdzeni wymaga starannosci i uwagi. Wysokie cisnienie
zmusza do stosowania bardzo dobrych mas rdzeniowych. Wlew kaskadowy
z kilkoma wlewami doprowadzajgcymi na roznych poziomach. W ten
spos6b najgoretszy metal znajduje sie w goérnej partii, ktora stygnie
ostatnia.

Mate waly mogg by¢ odlewane od$rodkowo. Wowczas kilkanascie wa-
téw w potozeniu poziomym zasilane jest ze wspdlnego wlewu $rodkowego
tworzac znany ukiad typu ,,choinkowego".

10 — Przeglad Samochodowy
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Przy nalezytym opanowaniu techniki odlewania ilo$¢ brakéw mozna
doprowadzi¢ do bardzo matej iloSci. Poza kontrolg wiasciwosci mecha-
nicznych i chemicznych zeliwa oraz kontrolg wymiarowa watu, bada sie
jednorodno$¢ materiatu, ktéra posiada zasadnicze znaczenie. Najlepie]
do tego celu nadajg sie badania przy pomocy promieni rentgenowskich,
lecz rzadko jednak badanie da sie wykona¢ bez zniszczenia samego walu.
Przy seryjnej produkcji poswieca sie pewien procent watdbw na badanie
i wycina z nich przekroje, ktore zostajg przeSwietlone. Stosuje sie row-
niez niszczaca probe udarnosci. Zagadnienie watdw zeliwnych przytoczone
w powyzszym artykule nie wyczerpuje zagadnienia, lecz ma na celu
zwroOcenie uwagi na korzystne warunki zastosowania zeliwa na waly
korbowe silnikéw samochodowych.

LITERATURA:
1. Odlewnicze wiasnosci zeliwa — ,,Gierdziejewskill
2. Mechanik 1952 r.
3. . 1951 r.
4 , 1953 r.
5. Metalurgia i metaloznawstwo.
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OBROBKA | WYMIANA PIERSCIENI TLOKOWYCH

Ze wszystkich czesci  silnika
najszybciej zuzywaja sie pierscie-
nie tlokowe, szczeg6lnie goérny
pierscien (przy denku ttoka).

Roéwnocze$nie z zuzyciem pier-
$cieni prawie takiemu samemu zu-
zyciu podlegajg rowki ttoka.

Przy zuzytych pierscieniach ga-
zy przedostajg sie z komory spre-
zania do karteru silnika, powstaje
nadmierne zuzycie oleju silniko-
wego na skutek spalania sie jego
w komorze sprezania, spadek mo-
cy silnika itp.

Zjawiska te z kolei wptywajg na
zabrudzenie silnika, oleju i przy-
spieszajg jego zuzycie.

W silnikach  wysokopreznych
pierécienie tlokowe bardzo czesto
zakoksowujg sie w rowkach ttoko-
wych; przyczyng tego moze byc,
po pierwsze — niedostateczna ja-
kosC paliwa i olejow silnikowych,
po drugie — zie pod wzgledem

Rys. 1

jakosciowym pasowanie i obrdbka
cylindrow i tlokow podczas re-
montu.

Stopien zuzycia pierscienia okre-
$la sie po zmierzeniu za pomocga
szczelinomierza luzow, pomigdzy
Scianka rowka ttokowego a piers-
cieniem rys. 1 oraz pomiedzy sty-
kami pierScienia rys. 2.

Rys. 2

PierScienie tlokowe nalezy wy-
mieni¢ w wypadku, gdy luz po-
miedzy pierscieniem a $cianka
rowka przekracza 0,34-0,4 mm, a
pomiedzy stykami 3—4 mm (wie-
ksze wymiary odnoszg sie do cy-
lindrow o $rednicy d = 120 mm).

Przyczyng wybrakowania piers-
cienia moze rowniez by¢ to, ze
pierscien stracit swoja sprezystosc.
Sprezysto$¢ pierscienia sprawdza
sie na specjalnych przyrzadach.
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Jeden z takich przyrzadow poka-
zano na rys. 3.

Sprawdzany na  powyzszym
przyrzadzie pierscien, pod dziata-
niem $ciSle okreslonego, lecz roz-

/ ? 3 4 5

Rys. 3. Przyrzad do sprawdzania spre-
zystosci pierscieni:

1. Ciezarek wyrownujacy; 2. O$ dzwig-

ni; 3. Rolka; 4. DZwignia; 5. Odwaznik;

6. Klocek z rowkiem dla pierscienia;
7. Phytka podstawy

Luz uj sty-
kach pier-
Scienia
L Marka kompresyj-
- P silnika  Nego umiesz-
czonego Kompre-
1> cylindrze -
s mm sajny
1 Gaz-MM 0,25-0,38  0,038-0,076
2 M-20
i Gaz-51 02 -0,4 0,035-0,067
3 Z?s-5 0,25-0,45 0,072-0,035
4 Zis-120 0,25-0,45 0,072-0,035
5 KDM-46": 0:75-0,80 0,12
6 DT-54 0,70-0,75 0,08

nego dla réznych pierscieni cie-
zaru, Sciska sie do rozmiaru Sred-
nicy cylindra.

W chwili gdy styki pierscienia
przyblizajg sie do siebie na odle-
gtos¢ 0,2—0,25 mm (sprawdza sie
szczelinomierzem), odczytuje sie

Luz miedzy pierscieniem
a boczng Sciankg romka
ttokomego uj mm

SAMOCHODOWY 3

na podziatlce dZzwigni znaczenie
sity dziatajacej na pierscien, ktéra
w tym przypadku bedzie réwno-
znaczna sprezystosci pierscienia.
Przez  poréwnanie  otrzymanej
sprezystosci ze sprezystoscig do-
puszczalng dla danej marki (sil-
nika) pierscienia, okresla sie jego
przydatno$é, dopuszczajgc piers-
cienie do montazu, wzglednie de-
lektuje sie w przypadku, gdy jego
sprezysto$¢ znajduje sie ponizej
lub powyzej ustalonych granic.
Dla przyktadu nizej podana jest
tabelka zalecanych luzow oraz da-
ne charakteryzujagce sprezystosé
pierscienia.

Wskazana wielkos¢ obcigzenia
powinna odpowiada¢ wielkosci lu-
zu pomiedzy stykami pierscienia
wstawionego do cylindra.

Jezeli pierscienie tlokowe sg zu-
zyte, nie remontuje sie ich, lecz
wymienia na nowe.

Sprezysto$¢ pierscienia
przy “spramdzaniu na
przyrzadzie w kg

Odolimia- Kompre- Odolituia-
Mcy syjny jycy
0,015-0,064 2,8- 36 2,8-3,6
0,035-0,067 2,6- 50 2,6-5,0
0,077-0,040  4,5- 55 3,2-4,5
0,077-0,040' 4,5- 55 3,2-4,5
12,0-16,0
012 80120 5,5-7,5

0,08 6,0 4,0

Zaktady remontowe, wykonuja-
ce gtébwne remonty silnikéw, po-
winny zaopatrywac sie w pierscie-
nie gotowe wszystkich remonto-
wych wymiaréw, gdyz tylko ma-
sowa produkcja pierscieni w spe-
cjalizowanych zakladach gwaran-
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tuje nalezyty ich jako$C i nizsza
cene. Dlatego tez produkcja piers-
cieni w zakladach remontowych,
w celu pokrycia wiasnych potrzeb
oraz zaopatrywania innych pod-
oddziatow remontowych, nie moze
by¢ rozpatrywana jako prawidtowe
rozwigzanie zagadnienia zaopa-
trzenia. Produkcja wysokowartos-
ciowych pierécieni w zakfadzie re-
montowym jest praktycznie tru-
dno osiggalna, w kazdym razie na-
lezy zda¢ sobie sprawe, ze jakos$¢
takiego pierscienia bedzie gorsza
w poréwnaniu z jakoscig pierscie-
nia fabrycznego, a cena kilkakrot-
nie wyzsza.
Zasadnicza trudnos$¢ przy pro-
dukcji pierscieni sprowadza sie do:
— osiagniecia rownomiernego na-
cisku zewnetrzng powierzchnig
pierscienia (przy stykach pier-
scienia nieco wiekszg) na Scian-
ke cylindra;

— szczelnego, bez przeSwiecania,
przylegania pierscienia do gta-
dzi cylindra.

Sposéb & 3 G
odlewu g E E‘§ S
W suchg
ziemie 28 -3,1 065-09 1,6-19
W ziemie
wilgotng
z suchym
rdzeniem 29 -3,2 0,65-0,9
Odsrodkowy

do wlewnicy 2,85-3,2 0,65-0,9

Szczegotowsze rozpatrywanie
powyzszego zagadnienia nie wcho-
dzi w zakres niniejszego artykutu.
Osoby zainteresowane mogg zapo-
znaé sie z ,teorig i obliczeniem
pierscieni ttokowychll.

Liczac sie jednak z tym, ze za-
ktady i pododdziaty remontowe
bedg nieraz zmuszone produkowac
pierscienie ttokowe witasnymi $rod-
kami, ponizej rozpatrzymy, jakie
sg niezbedne warunki do otrzyma-
nia dodatnich wynikow jakoscio-
wych przy produkcji pierscieni
ttokowych.

Pierwszym zasadniczym warun-
kiem bedzie jako$¢ materiatu pot-
wyrobu.

Drugim warunkiem — zachowa-
nie nalezytej technologii mecha-
nicznej i cieplnej obrobki.

Wymagania dotyczace materia-
tu poétwyrobu sprowadzajg sie do
nastepujacych zagadnien:

Skfad chemiczny (w °lo) tulei ze-
liwnych do wykonania pierscieni
ttokowych powinien by¢ zawarty
W nize] podanych granicach. Jest
to zalezne od zastosowanego spo-
sobu wykonania odlewu tulei.

— Mikrobudowa. Grafit powinien

by¢ Sredni lamelarny wzglednie
:‘%\ ~~ —~ ~—~ —
> &8 £ § =z
c 8 8 3 < =<
52 L ,2 58 22
1,1-15 03-05 01 05 0,4

1,5-19 0,7-1,0 03-05 01 05 04

1,3-1,7 08-1,2 03-05 01 05 0,4

wirowaty, nadajacy —pierscieniowi
wysokie wiasciwosci antycierne i
mechaniczne. Niedopuszczalna jest
obecno$¢ eutektycznego grafitu,
zwigzanego zwykle z ferrytem w
postaci grafito-ferrytowej eutek-
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tyki strukturalnie wolnego cemen-

tytu.

Zasadnicza masa pierscienia tto-
kowego powinna mieé¢ réwnomier-
ng budowe perlityczna, co pozwala
na szybkie i lepsze docieranie sig
pierscieni.

— Twardos$¢ tulei sprawdza sie

wg Br., w zaleznosci od grubosci

Scianki tulei, kulka o $rednicy 5

mm przy obcigzeniu 750 kg wzgle-

dnie kulka o srednicy 7,5 mm przy

obcigzeniu 1680 kg (czas — 30 se-
kund).

W celu okreSlenia twardosci na
kazdej tulei wykonuje sie dwie
proby. Na przyktad przy zastoso-
waniu kulki o $rednicy 10 mm
twardo$¢ nie moze przekroczy¢
granicy 3,75—3,95 mm.

Przed wykonaniem préb wybra-
ne miejsca na tulei nalezy oczyscic¢
do czystego metalu pilnikiem
wzglednie na tarczy ostrzatki.

W przetomie tulei jest dopusz-
czalne odbielenie sie zeliwa w
odlegtosci do 10 mm od obrzeza
tulei.

Niedopuszczalna jest obecnosé
w przetomie piany grafitowej lub
innych postronnych wtracen (zu-
zlowych, niemetalicznych itp.).
— Ogledziny zewnetrzne. Tuleje
defektujg sie, jezeli stwierdzono:
— niedolanie, pekniecia, znie-

ksztatcong forme;

— porowatos$¢, duzag ilos¢ zanie-
czyszczen w postaci szlaku i
piasku;

— odbielenie sie zeliwa na cylin-
drycznej powierzchni;

— rbéznice w grubosci
przekraczajacg 3 mm.
Tuleje nie defektujg sie, jezeli

na cylindrycznej powierzchni:

$cianek

— zadmiecenie szlakg i piaskiem
jest nie gtebsze niz 2 mm;

— drobna porowatos$¢ nie rozsérod-
kowuje sie giebiej niz 1 mm.

POLWYROBY DLA PIERSCIENI
TLOKOWYCH

Pierscienie tlokowe mogg byc¢
wykonane albo z zeliwnych tulei,
otrzymujemy ich wtedy od Kilku
do kilkunastu sztuk, albo z odle-
wu indywidualnego o ksztatcie cy-
lindrycznym lub owalnym, z kto-
rego wychodzi tylko jeden piers-
cien.

Przemyst motoryzacyjny przy
produkcji  pierscieni  tlokowych
stosuje obecnie odlewy indywi-
dualne o Srednicy pierscieni do
200 mm.

Pierscienie tlokowe o $rednicy
wiekszej niz 200 mm wyrabia sie
z tulei.

Przy indywidualnym odlewie
pierScienie ttokowe odlewa sie w
ziemnych formach paczkami po
dwanascie, pietnascie rzedéw. W
kazdym rzedzie, ktéry tworzy sie
oddzielng opoka (skrzynka), miesci
sie jeden lub kilka samodzielnych
odlewow z indywidualnymi kana-
tami wlewowymi i wyporami.

Formowanie piers$cieni moze od-
bywa¢ sie wg modelu cylindrycz-
nego i owalnego.

W pierwszym przypadku odlew
ma prawidtowg cylindryczng for-
me.

Po odpowiedniej obrobce me-
chanicznej pierscienie takie rozci-
na sie i nasadza na specjalng
oprawke, na ktérej styki pierscie-
nia rozwodzg sie na 144-16 mm.

Pierscienie nasadzone na opraw-
ke nagrzewa sie do temperatury
t°—600°C przy czasie 454-60 mi-
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nut, a nastepnie powoli ochfadzajg

sie na powietrzu.

Powyzszy sposéb cieplnej obrob-
ki pierscieni nazywamy cieplng
fiksacjg. Szczegoly tego sposobu
podamy nizej.

W drugim przypadku, gdy pier-
Scienie sg odlane wg owalnego mo-
delu, obrdébke ich sprowadza sie
do:

— przeszlifowania ptaszczyzn obu
obrzezy,

— wyciecla 14—16 mm czesci
pierscienia do wykonania zam-
ka;

— Scisniecia rozcietych pierscieni
do stanu zetkniecia sie Stykow;

— nasadzenia ich na specjalng
oprawke w celu przetoczenia
zewnetrznej Srednicy i nastep-
nie;

jest ich cieplna fiksacja, natomiast
przy owalnym modelu jest ona
zbedna, gdyz po wycieciu czesci
w takim pierscieniu w celu otrzy-
mania zamka wystarczy ,,sprezy-
sto$¢ naturalna™ pierscienia.

Wyniki dtugotrwatych préb udo-
wodnity, ze cieplna fiksacja pier-
Scieni jest doskonalszag metoda
obrdbki, pierscienie takie sg trwal-
sze w pracy i bardziej odporne na
wplyw wysokiej cieptoty powsta-
jace] w cylindrze podczas pracy
silnika. To znaczy, ze w mniej-
szym stopniu tracg swag sprezy-
stos¢ w poréwnaniu do pierscieni,
do ktérych nie zastosowano ciepl-
nej fiksacji. W celu udowodnienia
powyzszego nizej podaje sie od-
powiednig tabelke.

Odlegto$¢ pomiedzy stykami pierscienia w mm

Stan pierscieni

piermszy
pierscien
Pierscienie po cieplnej
fiksacji
Przed préba 249
po prébie 22,7
Zmniejszenie odlegtosci
uj mm 2,2
9,0
Pierscienie z seryjnej
produkcji
Przed prébg 235
po prébie 20,3
Zmniejszenie odlegtosci
uj mm 3,2
14,0

— umieszczenia w specjalnym cy-
lindrze w celu przetoczenia we-
wnetrznej Srednicy.

Dla pierScieni odlanych wg cy-
lindrycznego modelu konieczna

drugi pierscien trzeci pierscien

24,9 249
24,1 24,7
038 0,2
32 08
28,5 23,5
22,3 22,7
09 08
38 34

Uwaga: Pomiary odlegtosci po-
miedzy stykami pierscieni wy-
konywano na pierScieniach na-
sadzonych na tlok.
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Nastepnym warunkiem otrzy-
mania jakosciowych pierScieni pod
wzgledem ksztattu jest dotrzyma-
nie warunkow technologii obrébki
potwyrobu.

Technologia wyrobu
pierscieni ttokowych

Proces technologiczny wyrobu
kompresyjnych pierscieni ttoko-
wych z zeliwnych tulei, z nastepng
cieplng fiksacja, rozpatrzymy na
przyktadzie pierscienia  silnika
»Dodge* — Wc-51 rys. 4.

NN —czesci 866355 866356 866357
Wymiary
remont. Nominat. +0,254

Pierscienie wykonuje sie z tulei
o dtugosci 200 mm, Srednica ze-

+0,508
Srednica,,D* 82,550 82,804 83,098

Kalibrwym o ireOnicg D

Rys. 4.
Pierscien tlokowy silnika ,,Dodge*—
We-51
866358 866359 866360 866361
+0,762 +1,016 +1,270 +1,524

83,312 83,566 83,820 84,074

wnetrzna 90—92 mm, $rednica

wewnetrzna 65—70 mm.
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Przyrzady pomocnicze stuzgce
do wyrobu pierscieni ttokowych

Podczas wyrobu pierscieni z tulei
zeliwnych, pierwsze operacje przy
obrébce tulei wykonuje sie na to-
karce lub na rewolwerowce. Po
odcieciu pierscienia od tulei i prze-
frezowania zamka, jak juz wspo-
mniano wyzej, nalezy dokonaé
cieplnej fiksacji pierscienia.
Osigga sie to przez rozprowa-
dzenie stykow zamka na 14—16
mm i fiksacji pierscienia w tym
potozeniu za pomoca obrobki cie-

Rys. 9. Przyrzad do cieplnej fiksacji
pierscieni

Za pomocg racjonalizatoréw-re-
montowcOw skonstruowano kilka
przyrzadow, ktore stosuje sie przy
cieplnej fiksacji pierscieni. Jeden
z takich przyrzadéw pokazano na
rys. 9.

Przyrzad ten skiada sie z pod-
stawy 1, sruby S$ciggajacej 2, z na-
kretka 6, gornej pokrywy 3 i usta-
lajacej listwy 4.

Listwa ustalajgca 4, ktéra na
state przymocowana jest do pod-
stawy 1, ma dwa podtuzne rowki
5, przeznaczone do rozprowadzania
stykOdw pierscienia na odlegtos¢
14—16 mm.

Przy zdjetej pokrywie 3 piers-
cienie tlokowe, przeznaczone do
cieplnej fiksacji, wchodzg swymi
koncami w rowki listwy ustalaja-
cej 4, w ilosci 40—60 sztuk (zalezy
to od grubosci pierscienia), nastep-
nie na $rube $ciggajgcg 2 naktada
sie pokrywe gorng 3 i za pomoca
nakretki 6 Sciska sie w przyrzadzie
komplet pierscieni.

Zewnetrzne przetaczanie piers-
cieni, po dokonaniu cieplnej fiksa-
cji, przeprowadza sie na przyrza-
dzie pokazanym na rys. 10.

Rys. 10. Przyrzad do zewnetrznego prze-
taczania pierscieni

Przyrzad ten skfada sie z opraw-
ki 1 zaopatrzonej na jednym korncu
w kotnierz oporowy 2, a na dru-
gim—w nagwintowang cze$¢ z
nakretka 3 oraz cztery tarcze do-
ciskowe 4, 5, 6 i 7.
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PierScienie ttokowe nasadzone
na oprawke pomiedzy tarcze doci-
skowe po 9—12 sztuk Sciska sie
nakretky 3.

Nasadzanie pierscieni na opraw-
ke, w celu przetoczenia zewnetrz-
nej powierzchni, przeprowadza sie
za pomocg przyrzadu pokazanego
na rys. 11.

Przyrzad ten skiada sie z pod-
stawy 1 i $ciggajgcych segmen-
tow 2, ciegta 3 i mimosrodu 4 po-
taczonego z dZzwignig 5.

Oprawke 6 z nasadzonymi pier-
Scieniami ustawia sie cylindrycz-
nym zakonczeniem w ustalajgcy
otwor 7 podstawy, przy rozprowa-

dzonych segmentach 2.

Rys. 11. Przyrzad do nasadzania piers-
cleni na oprawke

Po ustawieniu oprawki z piers-
cieniami w przyrzadzie, segmen-
ty 2 z pétcylindrami 8 doprowa-

dzajg do pierscieni, nastepnie cie-
gto 3 mimosrodem 4 zarzucajg na
wolny koniec drugiego segmentu 2
i za pomocg dzwigni przez prze-
krecanie mimosrodu, pétcylindry 8
szczelnie przylegajg do pierscieni
i Sciskajac je zmuszajg przyjac
ksztatt kota. W takim potozeniu
pierscienie zaciskajg sie na opraw-
ce 6 za pomocg nakretki 9. Naste-
pnie za pomocg dzwigni 5 zwalnia
sie zacisk mimosrodowy 4, seg-
menty $ciggajace 2 rozprowadzajg
sie. Po czym w ten spos6b przygo-
towang oprawke, do przetoczenia
pierscieni, wyjmuje sie z przy-
rzadu.

W przyrzadzie tym poétcylindry
8 sa wymienne i ustawiajg sie do
przyrzagdu w zaleznos$ci od S$red-
nicy obrabianych pierscieni.

Wewnetrzne roztaczanie piers-
cieni przeprowadza sie za pomocg
przyrzadu pokazanego na rys. 12.

Przyrzad ten sktada sie z kadtu-
ba 1, umocowanego na wrzecionie
tokarki, cylindra wymiennego 2
(ktére posiadajg rézne wewnetrzne
Srednice, w zaleznosci od $rednicy
obrabianych pierscieni), tulei zaci-
skajacej 3, pokrywy 4 i trzech
dwustronnych $rub (szpilek) 5 z
nakretkami.

W celu ustawienia pierscieni tto-
kowych w przyrzadzie, nalezy
zdjac pokrywe 4 i wyjac tuleje za-
ciskajagcg 3. W tym celu odkreca
sie czeSciowo nakretki i przez
przekrecanie pokrywy do zejscia
sie nakretek z otworami pokrywy,
pokrywe lekko zdejmuje sie pozo-
stawiajagc nakretki na miejscu.

Po zdjeciu pokrywy i wyjeciu
zaciskajacej tulei 3, w kadtub !
wkiada sie wymienng tuleje 2 oraz
16—18 pierscieni, nastepnie usta-
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Rys. 12. Przyrzad do wewnetrznego roz-
taczania pierScieni

wia sie tuleje zaciskajacg 3, pokry-
we 4 | zacigga sie nakretki. Po
tych czynnosciach komplet pier-
scieni jest przygotowany do we-
wnetrznego roztaczania.

CHROMOWANIE PIERSCIENI

W celu zwiekszenia antycier-
nych wiasciwosci oraz przedtuze-
nia terminu pracy pierscienie tto-
kowe w niektorych silnikach pod-
daje sie dodatkowej obrébce — po-
rowatemu chromowaniu. Obser-
wacje nad praca duzej ilosci silni-
kéw z chromowanymi pierscienia-
mi wykazaty znaczne zmniejszenie
zuzycia nie tylko samych pierscie-
ni, lecz i cylindrow. Na przyktad
przy 600-godzinowej pracy silnika,
gdzie byty stosowane pierScienie
z pokryciem porowatego chromu,
zuzycie cylindréw wynosito 0,025
mm, a przy zwyklych pierscie-
niach —0,1 mm.

Porowate chromowanie roboczej
powierzchni kompresyjnego piers-
cienia (dla gornego) stosuje mie-
dzy innymi fabryka samochodéw
im. Mototowa w Gorkim dla silni-

kow samochodéw Gaz-51 i M-20,
gdzie grubo$¢ warstwy chromu
wynosi 0,04—0,06 mm.
Wytwornia ta stosuje nastepu-
jacy technologiczny proces chro-
mowania pierscieni.
1. Mechaniczna obrobka piers-
cieni
2. Montaz 50 pierScieni na wie-
szaku rys. 13
3. Odtiuszczanie
4. Przemywanie w biezacej wo-
dzie
5. Trawienie w kwasie fluorowo-
dorowym (HF)
6. Plukanie w wodzie chiodnej
7. Plukanie w wodzie goracej
8. Chromowanie: CrO3—250 g/1;
H2 SO4—25 g/1
Dk=50 A/cal?, t°=52—60°C.
Czas — 3,5 godziny, grubos¢
warstwy — 0,12—0,15 mm
9. Trawienie anodowe (dechro-
mowanie) w wannie 0 po-
zszym skladzie przy
Dk=40 AJcal? przy 7 minu-
tach
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10. Ptukanie w wodzie chtodnej

11. Plukanie w wodzie goracej

12. Osuszanie pod strumieniem
powietrza

13. Demontaz wieszaka

14. Cieplna obrébka (whozyc
wszystkie pierscienie na dwie
godziny do goracego oleju ma-
Szynowego)

Rys. 13. Wieszak do chromowania piers-
cieni ttokowych

1 — uchwyt, 2 — hak, 3 — rdzen, 4 —

gorny fiksator, 5 — korpus, 6 — piers-

cien, 7 — krazek, 8 — nakretka, 9 —

podktadka, 10 — dolny fiksator, 11 —
kontr-nakretka

15. Reczne wytarcie pierscieni

16. Defektacja

17. Daocieranie za pomocg proszku
Sciernego (ziarnisto$¢ 180) z
naftg w wymiennych zeliw-
nych tulejach 10 minut

18. Ptukanie w nafcie

11 — Przeglad Samochodowy

19. Plukanie w gorgcej wodzie
z soda

20. Osuszanie pod strumieniem
powietrza.

TECHNICZNE WARUNKI DLA
PIERSCIENI TLOKOWYCH

1. Skiad chemiczny powinien
by¢ wg wskazanych granic w te-
chnicznych warunkach na indywi-
dualne odlewy pierscieni lub w
technicznych warunkach na zeliw-
ne tuleje.

2. Mechaniczne wiasciwosci:

a) okreslenie sprezystosci prze-
prowadza sie na przyrzadach wg
schematu | lub 11 (rys. 14).

Rys. 14. Schematy do okresSlenia spre-
zystosci pierscieni ttokowych

Wspotzaleznos¢  wielkosci  na
sprezystos¢ Qt i Q2, mierzonych

wg schematu 1 i Il, ustala sie wg
wzoru
Q=2,63 Q,
skad Q? — bezwzgledna wielkos¢
obcigzenia, mierzona

przy zerowym luzie
wg schematu I,

Qi = bezwzgledna  wielko$¢
obcigzenia, mierzona
wg schematu |.

Wahania w sprezystosci sg do-
puszczalne nie wyzej 300 graméw
przy pomiarze wg schematu | i
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nie wyzej 800 gramdéw przy po-
miarze wg schematu II.
.

b) Twardos¢ pierscieni ttoko-
wych okresla sie wg Rc (skala W)
i powinna by¢ w granicach 97—
104 Rc(w).

3. Ogledziny zewnetrzne. Po-
wierzchnia pierScienia powinna
by¢ gtadka, obecnos$¢ pecherzykdw,
porowatosci i postronnych wig-
czen jest niedopuszczalna.

Robocza powierzchnia pierscie-
nia powinna by¢ przeszlifowana
bez sladow noza, jasne plamki na
powierzchni  pierscienia, S$wiad-
czace o odbieleniu sie zeliwa, sg
niedopuszczalne.

4. Rozmiary pierscieni ttoko-
wych powinny zgadzaC sie z ry-
sunkiem pierscienia.

Pierscienie na spaczenie spraw-
dza sie przepuszczajac je przez
szczeline tworzong pomiedzy dwo-
ma rownolegtymi ptytami. Piers-
cien pod wpltywem wiasnego cie-
zaru powinien swobodnie przejs¢
przez szczeling, ktoérej szerokosc
jest wieksza o 0,056 mm od nomi-
nalnej grubosci pierscienia.

Promieniowg grubo$¢ pierscie-
nia sprawdza sie za pomocg Czuj-

nika rolkowego, 1% od catej ilosci
pierscieni.

Wysokos$¢ pierscienia sprawdza
sig za pomocg mikromierza — mi-
nimetra.

Sprawdzanie  pierscieni na
szczelno$¢ przylegania przeprowa-
dza sie za pomocg specjalnego
Swietlnego przyrzadu rys. 15.

Przyrzad ten sktada sie z kadtu-
ba 1, wspornika 2 do ustawiania
sprawdzanych pierscieni i dwaoch
zarowek 3. W gniazdo wspornika 2
wstawia sie wzorcowg tuleje 4,
ktérej wewnetrzna Srednica posia-
da te same odchyiki, co i Srednica
cylindra silnika (dla kazdego re-
montowanego wymiaru pierscienia
powinna by¢ odpowiednia wzor-
cowa tuleja). Azeby ulzy¢ wkiada-
niu pierscienia do tulei 4, kazda
wymienna tuleja posiada wykona-
ny 45° skos.

Wewnatrz  wzorcowej tulejki
znajduje sie talerzowy suwak 5;
przy wkiadaniu pierscienia do tu-
lejki dociska sie go szczelnie do
tego suwaka.

Pomiedzy krawedzig suwaka a
wewnetrzng powierzchnig tulejki
jest zawsze luz i w przypadku gdy
pierscien nie przylega w petni do
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powierzchni tulei, miejsca te beda
przeswiecac sie, co Swiadczy o ziej
Jakosci pierscienia.

W celu zwigkszenia o$wietlenia
wnetrze korpusu jest pomalowane
biatg farbg. Aby szybciej ustingc
pierscien z tulei, naciska sie w dot
na dzwignie 6, ktéra za pomocg
strzemienia 7 naciska na bolec 8
potaczony z talerzowym suwakiem
5, wysuwa suwak na zewnatrz
usuwajgc tym sposobem pierscien
z tulei 4.

Za pomocg tego samego przyrza-
du lub tez samej wzorcowej tulei
moze byé roéwniez zmierzony luz
zamka pierScienia (szczelinomie-
rzem).

WielkosC odstepu pomiedzy sty-
kami pierscienia znajdujacego sig
w stanie  wolnym nie moze
przekroczy¢ 4-krotnej minimalnej

grubosci  promieniowej pierscie-
nia.

_ Marka silnika
Parametry

pierscieni ttokowych

W ponizszej tabeli podaje sie
zasadnicze wymiary pierscieni tto-
kowych dla samochoddéw niekto-
rych zachodnich marek.

~ WYMIANA
ZUZYTYCH PIERSCIENI

Wymiany zuzytych pierscieni
dokonuje sie podczas naprawy sil-
nikow jJak rowniez w trakcie ich
eksploatacji.

Niezaleznie od powoddw, Kktore
zakwalifikujg pierscienie do wy-
miany, wymiany nalezy dokony-
wac¢ wg Scisle okre$lonych zasad,
podanych ponizej:

1. Dob6r pierscieni wg wymia-
row do srednicy cylindra silnika.
W tym przypadku po zmierzeniu
Srednicy cylindra okre$la sie jego
wymiar naprawczy oraz w zalez-
nosci od marki silnika dobiera sie
odpowiedni  wymiar  pierscieni.

Kompresyjne

Wysokos¢ w mm presy]
Odoliwiajagce
Promieniowa Kompresyjne

grubo$¢ v mm L
Odoliwiajace
Sprezystos¢ Kompresyjne

> K
pierscienia 1> Kg Odoliwiajace
Luz w zamku przy Kompresyjne
ustawieniu pierscienia

do cylindra Odoliwiajace
Kompresyjne

Luz ppmigdz% plersuenlem
i Sclanka rowka
ttokowego

Odoliwiajace

Dodge Herkules YXD
WC — 51 (Studebaker US—6)
2,375 — 2,362 3,150 — 3,137
3,937 — 3,925 4,750 — 4,735
410C — 3,900 4,064 — 3,962
3,800 — 3,600 4,064 — 3,962
8,000 — 6,300 8,100 — 5,300
8,600 — 6,600 8,100 — 5,300
0,380 — 0,180 0,510 — 0,380
0,380 — 0,180 0,510 — 0,380
0,088 — 0,050 0,075 — 0,040
0060 — 0,030 0065 — 0,025 )t
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Zwykle wymiar naddatku napraw-
czego dla S$rednicy wytrawia sie
na bocznej powierzchni pierscienia
w okolicy jednego ze stykow. Na-
stepnie pierscien wkiada sie do
cylindra i mierzy sie za pomocg
szczelinomierza luz w zamku, kt6-
ry w zaleznosci od rodzaju piers-
cienia oraz marki silnika powinien
by¢ w dopuszczalnych granicach
(patrz podane tabele). W przypad-
ku gdy luz jest wiekszy, pierscien
taki odrzuca sig, gdy natomiast
jest mniejszy, a sam pierscien
szczelnie przylega do gtadzi cylin-
drowej, mozna ten luz zwigkszy¢
przez spitowanie stykOw pierscie-
nia za pomocg specjalnego przy-
rzadu i ptaskiego pilnika o drob-
nym nacieciu, jak to pokazano na

Rys. 16. Przyrzad do pasowania luzow
w zamku pierscienia ttokowego

Przy pasowaniu luzu w piers-
cieniu do nowych lub regenero-
wanych cylindréw, umiejscowie-
nie pierscienia w cylindrze do wy-
konania pomiaru w celu otrzyma-
nia wskazanego luzu jest obojetne
(rys. 2). Przy wymianie natomiast
pierscieni w silniku eksploatowa-
nym (pierscienie popekane, wy-
miana na wymiar eksploatacyjny
itp.) pasowanie ich nalezy wykony-

waé umieszczajac je W najwezszej
czesci cylindra przy gérnej kra-
wedzi, po uprzednim oczyszczeniu
tadzi od zgromadzonego tam ko-
su.

2; Dobor pierscieni wg rowkdéw
ttokowych. W tym przypadku row-
ki ttokowe powinny mieé forme
prostokata. PierScienie powinny
wchodzi¢ lekko w rowki ttokowe
na catg swa promieniowg grubosc,
a pomiedzy boczng powierzchnig
pierscienia i Sciankg rowka powi-
nien by¢ w zaleznosci od rodzaju
pierScienia i marki silnika luz w
dopuszczalnych granicach (patrz
tabele). Gdy luz jest wiekszy, pier-
Scienie takie odrzucajg sie, przy
mniejszym luzie pierscienie nalezy
przeszlifowa¢ lub dotrze¢ za po-
mocg drobnoziarnistego S$ciernego
papieru (00).

Zebrane pierscienie na ttoku po-
winny pod wiasnym ciezarem swo-
bodnie Erzemieszczaé sie W row-
kach ttokowych.

Zamki w pierscieniach, znajdu-
jacych sie obok siebie, nalezy roz-
miesci¢ wzajemnie na 180° i tak
wkiada¢ do cylindra.

3. Zdjecia 1 nasadzania piers-
cieni na ttok nalezy dokonywac po
dopasowaniu pierscieni do cylindra
i do rowkow ttokowych, za pomo-
cg specjalnych do tego celu prze-
znaczonych przyrzadow rys. 17.

Rys. 17. Przyrzad do zdjecia i nasadza-
nia pierscieni na ttok
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Wymiary naprawcze pierscieni ttokowych dla silnikéw Gaz-MM

i Zis-5
Gaz— MM Zi —5
) Zewnetrzna Srednica . Zewnetrzna_ Srednica
Wymiary pierscienia przy Wymiary pierscienia przy
naprawcze luzie w zamku napramcze luzie w zamku
0,175 — 0,43 mm 0,15 — 0,45 mm
Nominalny 98,425 Nominalny 101,62
98,450 101,58
Zwiekszony 98,550 . 102,12
0127 (+0,005") 98,575 Zwigkszony 0 +0,5 102,08
Zwiekszony 98,805 +10 102,62
0 0,381 (+0,015") 98,835 ! ’ 102,58
Zwigkszony 98,935 +15 103,112
0 0508 (+0,020") 98,960 ' 103,08
Zwiekszony 99,185 20 103,62
0 0,762 (+0,030") 99,210 ’ 103,58
Zwiekszony 99,570 Zmniei 101,12
. jszony 0 0,5
0 1143 (+0,045") 99,595 101,08
Zwiekszony 99,950
0 1524 (+0,060") 96,975
Wysokos¢ pierscieni (w mm)
Gaz — MM Zis—5
Wymiary Kompresyjne
hapramcze Kompresyjne Odoliwiajgce i odo?iwig}qce
; 3,124 3,923 4,755
Nominalny 3136 3937 4,730
1 3,424 4,224 4,955
3437 4,237 4,930
_ 5,155
I 5,130
Stosowanie blaszek i srubokretu Wysokos¢ pierscieni Zis-5 przy
mija sie z celem, gdyz przy takim ttokach aluminiowych wynosi: dla
sposobie pierscienie czesto pekaja pierScieni  kompresyjnych 2,98 4-
zwiekszajgc koszt naprawy. 3,00 mm, dla pierscienia odoliwia-

jacego—-4,705 4-4,755 mm.
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Wymiary naprawcze pierscieni ttokowych silnikow Gaz-51, M-20,
Moskwicz w mm

Gaz —51iM-—20 Moskwicz
Zewnetrzna L Zewnetrzna
$rednica SéOSUJel.SH? $rednica
Wymiary prerscienia Od eylin- Wymiary pierscienia  promienio-
przy luzie Irow przy luzie “
naprawcze W zamku zwiekszo-  haprawcze W zamku W& grubosc
nych
0,3 mm y B.4+02 mm
1 2 3 4 5 6
Nominalny 82,0 standartowy ~ Nominalny 67,5 2,70~t08
Zwigksz, 0 0,25 82,25 dod
standartow.
do 0,25 0,075 67,575 2,14-0,08
Zwigksz, 00,50 82,50 od 0,25 |
do 050 0,125 67605 2067008
. 0080 82,80 od 0,5 .
do 0,80 0,5 68,00 2,72%°0,08
- 0100 83,00 od 08
do 1,00 10 68,5 2)14£0,05
. 0125 83,25 od 1,00
do 1,25 15 69,0 2,16+0,08
. 0150 8350 od 1,25 ,
do 1,50 2,0 69,5 2.78°°8
_Grubos¢ promieniowa wszyst- Wysokos¢  pierscieni  wynosi: dla
kich pierscieni Gaz-51 i M-20 jest kompresyjnych 2,4+°>012 mm, dla
jednakowa i wynosi 4,0+0'l mm. odoliwiajacych 4,0_0')2 mm.

Wymiary naprawcze pierscieni tlokowych silnika Zis-120 w mm

Zewnetrzna $rednica

Wymiar Zwmk;zpme_ pierécienia przy luzie

lub zmniejszenie w zamku 025 4- 045
Nominalny 0, 101,00
é naprawczy Z— 8%8 101,85
-y 102,10
3 + 0,75 102,35
4 4- 1.00 102,60
5 + 1,25 102,85
6 + 15 103,10
7 + 1,75 103,35
8 + 2,00 103,60
9 + 2.25 103,85
10 + 2,50 104,10
0 (zmniejszony) — 0,25 101,35

o( . ) — 0,50 101,1
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Wysokos$¢ pierscieni wynosi: dla 2. W.A. Szadryczew: Remont awtomo-

kompresyjnych — 2,988 -4- 3,000 bilnych dwigatielej. Maszgiz — 1948 g.
mm, dla odoliwiajacych — 4,735 3 Prof. W.I.: Kazarcew: Remont ma-
-i- 4.755 mm. szin. Gosudarstwiennoje izdatielstwo

' siel-choz. literatury, 1949 g.
ZRODEA: 4 N.S. Reszetnikow: Remont awtomo-
© bilnych dwigatielej. Wojenizdat —

1 N. S. Reszetnikow: Remont Dwiga- 1948 g.

tiela Zis-120. lzdatielstwo Ministier- 5. Czernobajew i Proimrow: Proizwod-

stwa  Komunalnogo  Hoziajstwa stwo porszniewych Kolec. Maszgis,
RSFSR, — 1951 g. — 1947 q.



ZAOPATRZENIE | KONSERWACJA

Kpt. W. WELASIUK
ZABEZPIECZENIE PRZECIWPOZAROWE GARAZY

Chcac moéwi¢ o zabezpieczeniu przeciwpozarowym garazy w oddziatach Wojska
Polskiego, nalezy zda¢ sobie sprawe z réznorodnosci znajduja.cych sie pomieszczen
garazowych, a w zwigzku z tym uwzgledni¢ rowniez specyfike tych pomieszczen.

Pomijajagc sprawe warsztatbw naprawy pojazdow mechanicznych, wymagajaca
odrebnego omdwienia od strony niebezpieczenstwa pozarowego i sposobéw zabezpie-
czenia, w artykule tym zajmiemy sie wylgcznie pomieszczeniami stuzacymi do par-
kowania pojazdéw mechanicznych. Pomieszczen takich, pospolicie zwanych garazami,
nalezy rozréznia¢ trzy zasadnicze grupy, a mianowicie:

a) garaze dla samochodéw osobowych, ciezarowych i motocykli,

b) garaze dla maszyn ciezkich (czolgi, traktory) pracujagcych na rope,

€) magazyny.

Rozpatrujac powyzsze pomieszczenia od strony niebezpieczenstwa pozarowego, na-
lezy dla kazdego z nich uwzgledni¢ nastepujace momenty:

a) mozliwo$¢ powstania pozaru,

b) sposoby zabezpieczajgce przed mozliwoscig powstania pozaru,

¢) mozliwo$¢ opanowania pozaru w zarodku,

d) mozliwos¢ ewakuacji sprzetu,

e) mozliwos¢ walki z pozarem.

Uktad ten pozwoli nie tylko na teoretyczne poznanie niebezpieczenstwa pozarowego,
ale i na praktyczne zastosowanie wskazan, ktdre w konsekwencji umozliwig w wielu
wypadkach unikng¢ niebezpieczenstwa powstania pozaru, jak réwniez pozwolg na
zmniejszenie strat przeciwpozarowych.

Nie ulega kwestii, ze poznanie niebezpieczenstwa pozarowego ksztattuje rowniez
budownictwo tych pomieszczer oraz pozwala na wiasciwos¢ wyboru instalacji uzyt-
kowych takich, jak ogrzewanie, oSwietlenie, wentylacja itd. Nie ulega tez kwestii, ze
wiasciwe budownictwo i instalacje uzytkowe w pierwszym rzedzie stanowig o bez-
pieczenstwie przeciwpozarowym i mozliwosciach zahamowania rozprzestrzeniania sie
pozaréw, jednak w tym artykule oméwione zostang sprawy bezpieczenstwa z pomi-
nieciem rodzaju budownictwa i instalacji uzytkowych jako odrebnego problemu
interesujacego przede wszystkim biura projektowe i wykonawcow.

MOZLIWOSC POWSTANIA POZARU

Jest rzecza bezsporng, ze przyczyna pozaru w pomieszczeniach garazowych jest
cztowiek, ktory przez niesSwiadomos$¢, niedocenienie niebezpieczenstwa, lekcewazenie
niebezpieczenstwa, zle pojetg oszczednos¢ lub ztg wole moze posrednio lub bezposred-
nio staC sie sprawcg pozaru, niszczacego w kazdym wypadku potencjat obronny na-
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s::.ego kraju. Ot6z zgodnie z przepisami Zwigzku Radzieckiego, jak rowniez zarzadze-
niem Ministra Gospodarki Komunalnej z dnia 15 grudnia 1952 r. pomieszczenia ga-
razowe zaliczone sg do Il kategorii niebezpieczenstwa pozarowego. Niebezpieczen-
stwo pozarowe tych pomieszczen wynika z uzywania w nich cieczy tatwopalnych,
takich jak benzyna, benzol lub ropa naftowa.

Ciecze te dlatego sg zaliczane do tatwopalnych, ze ich pary zapalajg sie w stosun-
kowo niskich temperaturach, jak na przykfad benzyny i benzolu juz w temperaturze
15°C, za$ ropy naftowej, w zaleznosci od jej zanieczyszczenia, w temperaturze od
21 do 50°C. Pary te sg jeszcze niebezpieczne i dlatego, ze w przypadku pewnej ich
koncentracji w powietrzu, tworzg one mieszaning wybuchowg. Wybuch tej mieszaniny
moze by¢ spowodowany oddziatywaniem ciepta zewnetrznego, a wiec od plomienia,
zarzacego sie papierosa, iskry elektrycznej, wytadowania elektrycznosci itp.

Niebezpieczenstwo tworzenia sie mieszanin wybuchowych jest do pewnego stopnia
ograniczone, gdyz wystepuje w pewnych okreslonych granicach zawartosci tych par
w powietrzu, jak na przyktad: dla benzolu od 1 do 8%, dla benzyny od 1 do 6,5%,
za$ dla ropy naftowej od 2 do 3%. Poniewaz pary te sg ciezsze od powietrza, zalegajg
one nizsze partie pomieszczenia, gromadzg sie w szparach podtogi i zakamarkach
ustawionych maszyn, co utatwia ich zapalenie przez cztowieka.

Nastepna z gtownych przyczyn mogacych spowodowac pozar jest samozapalenie,
ktéremu ulec mogg zaoliwione szmaty 1 czySciwo uzywane w garazach, jak réwniez
zaprészenie ognia w wypadku nieprzestrzegania przepiséw zabraniajgcych palenia
tytoniu.

SPOSOBY ZABEZPIECZAJACE PRZED MOZLIWOSCIA POWSTANIA
POZARU

Zasadniczym warunkiem zabezpieczenia pomieszczen garazowych przed mozliwos-
cig powstania pozaru jest zachowanie wzorowego porzadku i czystosci w tych po-
mieszczeniach, przestrzeganie zakazu palenia tytoniu i nizej podanych przepisow:

1) Nie gromadzi¢ i nie przechowywa¢ w garazach zadnych materiatow fatwopal-

nych, zuzytych detek, zaoliwionych ubrann ochronnych, szmat, czysciwa itp.

2) Nie przechowywa¢ w garazach zapasowych baniek z benzyng i smaréw.

3) Nie dokonywa¢ w garazach napraw wymagajacych uzycia przyrzadow "wytwa-

rzajacych ogien lub iskry.

4) Nie przeglada¢ gaznika, zbiornika paliwa, pompy i przewodéw doprowadzajacych

paliwo przy uzyciu otwartego ognia lub podczas palenia tytoniu.

5) Nie napetnia¢ zbiornika benzyng przy nagrzanym silniku w pojazdach majacych

umieszczone zbiorniki paliwa nad silnikiem.

6) Podczas napetniania zbiornika samochodowego benzyng nalezy zgasi¢ silnik

i wyjac¢ kluczyk od stacyjki.

7) Napetnienie i wyproznienie zbiornika odbywa¢ sie moze tylko przy Swietle

dziennym lub elektrycznym w gazoszczelnej obudowie.

8) Rozlang benzyne, rope naftowa i oleje nalezy natychmiast zasypywaé piaskiem

i uprzatac, a Slady powtdrnie zasypywac. Nalezy przestrzega¢, aby piasek zanie-
czyszczony paliwami ptynnymi lub olejami nie byt uzywany do gaszenia powsta-
fego pozaru.
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Do zasypywania rozlanych paliw czy oleju nie wolno uzywaé trocin, gdyz
oprocz tego, ze sg one fatwopalne, mogg réwniez ulec samozapaleniu.

9) Nalezy przestrzega¢, aby silnik i wszystkie zespoty nie byty zanieczyszczone po
ich zewnetrznej stronie benzyna, ropg lub olejami.

10) Zbiorniki na paliwo i przewody paliwa, ja krowniez karnistry z zapasem muszg
by¢ szczelne.

11) Nalezy przestrzega¢, aby instalacja elektryczna samochodu nie iskrzyta. Nie
wolno zaktada¢ bezpiecznikow topikowych o wiekszym amperazu, niz wyma-
gaja tego przepisy — wszystkie styki i potgczenia elektryczne powinny by¢
dobrze docisniete i utrzymane w czystosci. Jezeli konieczne jest przeprowadzenie
naprawy w instalacji elektrycznej, to najpierw nalezy odgczy¢ gtéwny prze-
wod od akumulatora.

12) Nalezy pamieta¢, aby nie zaglagda¢ do akumulatora przyswiecajac sobie zapatka,
gdyz mozemy spowodowac¢ wybuch wydzielajgcego sie wodor-.

13) Nalezy przestrzegac, aby przewody wydechowe byty szczelne, gdyz moga one sta¢
sie przyczyng zapalenia sie pojazdu od spodu.

14" W okresie zimowym nalezy przestrzega¢, aby silnik lub zbiornik z paliwem nie
byt podgrzewany za pomocg lampy lutowniczej lub rozpalonego pod spodem
ogniska. Podgrzewa¢ nalezy wyltgcznie za pomocg gorgcej wody lub cieptego
powietrza.

15) Przy samochodach o napedzie gazowym nie wolno przechodzi¢ z napedu gazo-
wego na benzynowy lub odwrotnie, dopdki cata zawarto$¢ poprzedniego paliwa
w silniku nie zostanie dokfadnie zuzyta.

16) Przy przemywaniu czesci silnikbw benzyng, naftg itp. w otwartych warunkach,
nie wolno pali¢ tytoniu, zbliza¢ sie z otwartym ogniem lub wykonywaé zadnych
prac mogacych spowodowac iskrzenie.

17) Wszystkie urzadzenia mogace spowodowac iskry powinny by¢ umieszczone na
zewnatrz garazu, za$ te, ktére ze wzgledow funkcjonalnych muszg sie znajdo-
wacé wewnatrz garazu, powinny by¢ w gazoszczelnej obudowie.

18) Kanaty naprawcze mogg by¢ oswietlane tylko za pomocg gazoszczelnych lamp
elektrycznych zamontowanych na state. Reczne lampy przenosne uzywane
W gayazu muszg mieC gazoszczelng armature z kloszem ochronnym ostonietym
druciang siatka, przy czym w kanatach naprawczych nie wolno umieszcza¢ wy-
tacznikow i gniazdek na wtyczki.

19) Przewody gietkie ruchome, ktére moga by¢ zaktadane w garazu, muszg by¢ tak
prowadzone, aby nie byly narazone na uszkodzenie oraz aby nie byty powodem
potkniecia sie.

20) Odprowadzenie gazéw spalinowych na zewnatrz garazu moze sie odbywaé za
posrednictwem rury przylegajacej szczelnie do rury wydechowej silnika. Prze-
wodow odprowadzajacych gazy spalinowe nie wolno wigczac w przewody
kominowe lub wentylacyjne.

Prébne uruchomienie silnikéw spalinowych powinno odbywac sie poza pomiesz-
czeniem garazu. Jezeli rozruch odbywac sie ma w pomieszczeniu garazowym, powin-
no ono by¢ wyposazone w sprawnie dziatajgcg wentylacje.
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MOZLIWOSC OPANOWANIA POZARU W ZARODKU

Kazdy pozar, z wyjatkiem wybuchowych, w jego poczatkowym stadium moze by¢
bez trudu ugaszony przez jednego cziowieka. Ale w wypadku gdy  nie zostanie
zlokalizowany w zarodku, woéwczas przeradza sie w pozar niszczycielski, do uga-
szenia ktoérego potrzebna juz bedzie odpowiednia ilo$¢ sprzetu i $rodkéw gasniczych,
jak réwniez wieksza grupa ludzi.

Nalezy tutaj doda¢, ze mimo wprowadzenia do akcji wiekszych sit, szkody spowo-
dowane rozszerzonym juz pozarem zawsze beda znaczne.

Aby temu zapobiec, wszystkie pojazdy mechaniczne oraz pomieszczenia garazowe
muszg by¢ zaopatrzone w odpowiedni sprzet przeciwpozarowy i $Srodki gasnicze, za$
kierowcy i obstuga garazy powinni by¢ doktadnie zapoznani ze sposobem walki
z pozarem w zarodku oraz z postugiwaniem sie sprzetem i Srodkami gasniczymi.

Jezeli chodzi o zabezpieczenie pomieszczen garazowych, +0 do najprostszych i sku-
tecznych srodkéw gasniczych zaliczy¢ nalezy piasek, ktorego uzywa sie do gaszenia
rozlanych cieczy tatwopalnych, jak réwniez, w braku innych $rodkéw gasniczych, do
zasypywania palacych sie silnikéw. Wedtug norm z zakresu zabezpieczen, w po-
mieszczeniach garazowych powinny by¢ ustawione skrzynie z suchym miatkim
piaski®n, ¢ pojemnosci 0,5 ms piasku na kazde 50 m? powierzchni pomieszczenia. Na
zewnagtrz pomieszczenia garazowego, obok kazdej bramy wjazdowej powinny byé
ustawione skrzynie z piaskiem o pojemnosci 1 mb piasku. Skrzynie te powinny by¢
wyposazone w dwie topaty (szufle). Nalezy je sporzadzi¢ bez dna i umiesci¢ w ich
przeciwlegtych stronach raczki, uchwyty do podnoszenia w razie potrzeby. Po pod-
niesieniu takiej skrzyni bez dna piasek bedzie mozna jak najdogodniej i najszybciej
nabierac.

Innymi sprzetami uzywanymi na terenie garazy sg gasnice i koce azbestowe. Jezeli
chodzi o gasnice, to moga by¢ uzywane gasnice Sniegowe lub tetrowe, za$ koce azbes-
towe powinny mie¢ wymiary nie mniejsze niz 15x 15 m. Nalezy mie¢ potrzebng
ilos¢ gasnic, i kocow azbestowych, a mianowicie:

a) kazdy pojazd mechaniczny powinien by¢ wyposazony w 1 gasnice;

b) w garazu, w ktérym parkowanie odbywa sie w osobnych wydzielonych boksach,
na kazdv boks nalezy przydzieli¢ 1 gasnice, 1 koc azbestowy i 1 skrzynie z piaskiem;

¢) w garazu, w ktorym parkowanie odbywa sie na hali og6lnej, na kazde 6 samo-
chodéw nalezy przydzielic 1 gasnice co najmniej 10 litrowa, 2 koce azbestowe oraz
skrzynie z piaskiem wg normy;

d) przy parkowaniu ciezkich maszyn (czolgi) na kazdg maszyne nalezy przydzieli¢
1 gasnice co najmniej 10 litrowg oraz 2 koce azbestowe;

e) w garazach zbiorowych, gdzie na jednej hali parkuje wiecej niz 20 samochoddéw,
nalezy przewidzie¢ na kazde 20 samochoddéw 1 agregat pianowy przenosny. Jezeli na
hali takiej parkujg maszyny ciezkie, wowczas 1 agregat powinien przypada¢ na
kazde 5 maszyn; poza tym powinna by¢ odpowiednia ilos¢ skrzyn z piaskiem.

Przy duzych parkach samochodowych nie wyklucza sie potrzeby stosowania statych
urzadzen gasniczych o duzych wydajnosciach, jak np.: wodociagi pianowe czy tez
instalacje tryskaczowe lub drezerowe pracujgce na czterochlorku wegla. Konieczno$¢
instalacji statych, ze wzgledu na ich koszt, musi by¢ okreslona kazdorazowo przez
organa ochrony przeciwpozarowej po dokfadnej dokonanej na miejscu analizie nie-
bezpieczenstwa pozarowego.
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Na wstepie wspomniano, ze oprocz zabezpieczenia w potrzebny sprzet i Srodki
gasnicze, kierowcy i obstuga garazéw powinna by¢ przeszkolona w zakresie zwal-
czania pozaru w zarodku. Przeszkolenie to powinno by¢ przeprowadzone przez fa-
chowca w zakresie ochrony przeciwpozarowej i powtarzane co trzy miesigce. W za-
kres przeszkolenia nalezy wigczy¢ ogoélne wiadomosci o powstawaniu pozaréw na
terenie garazy i sposobach zapobiegania im, nastepnie —obstuge sprzetu i Srodkéw
gasniczych oraz stosowanie ich w wypadku powstania pozaru. Niezaleznie od tego
nalezy dokfadnie zapozna¢ stuchaczow ze sposobem ewakuacji oraz alarmowania
jednostek interwencyjnych.

Sposrdd najczesciej wystepujacych pozaréw na terenie garazy nalezy wymienic
samozapalanie sie zaoliwionych szmat i czy$ciwa, pozostawianych w garazu, nastep-
nie — zapalanie sie silnika, najczesciej z powodu wadliwej instalacji elektrycznej.

Jezeli chodzi o gaszenie palacych sie silnikbw, to najtatwiej je gasi¢ gasnica,
zamykajgc uprzednio doptyw paliwa i gaszac silnik.

W wypadku gdy na( samochodzie brak gasnicy, wowczas po zamknieciu doptywu
paliwa nalezy na ptonacy silnik zarzuci¢ koc azbestowy i dobrze go docisng¢ do
silnika, aby uniemozliwi¢ dostep powietrza. Jednoczes$nie nalezy zwiekszy¢ obroty
silnika, aby jak najszybciej zuzy¢ reszte doptywajacego przewodem paliwa. Jezeli
zbiornik paliwa znajduje sie w bezposredniej bliskosci silnika, nalezy go . okry¢
kocem azbestowym, a w przypadku jego braku, jakakolwiek mokrg i grubg tkanina.
Jako ostateczno$¢ do gaszenia silnika mozna uzy¢ piasku. Nie nalezy natomiast
uzywa¢ wody i $niegu, gdyz nie tylko nie dadzg one zadnego efektu gasniczego, ale
moga jeszcze spowodowac pekniecie bloku cylindrow czy tez gtowicy.

Jezeli pozar samochodu powstat w garazu, w ktorym parkowane sg inne samo-
chody, to nalezy go jak najszybciej wyprowadzi¢ na otwartg przestrzen i ustawic tak,
aby prad powietrza kierowat ptomien na otwartg przestrzen, co utrudni przerzu-
cenie sie ognia na caty samochdd, a w szczegélnosci na zbiornik z paliwem.

Czesto bywajg wypadki zapalania sie instalacji elektrycznej w samochodzie.
W tym wypadku nalezy najpierw odtgczy¢ gtowny przewodd od akumulatora, a na-
stepnie przystapi¢ do gaszenia ognia.

MOZLIWOSCI EWAKUACII

W pomieszczeniach garazowych oprécz pozardw, ktére mozna z tatwoscig ugasi¢
w zarodku, mogg powsta¢ pozary o gwattownym rozszerzaniu sie, a nawet mozli-
wosciach wybuchu. Z tych tez wzgledéw w kazdym wypadku nalezy sie liczy¢ z ko-
niecznoscig przeprowadzenia ewakuacji oraz uzycia do akcji ratowniczej jednostek
interwencyjnych strazy pozarnej.

Chcac utatwi¢ ewakuacje zagrozonych pojazdow mechanicznych na zewnatrz ga-
razu, nalezy mie¢ przygotowane bosaki, ktorymi wycigga sie te samochody, do kto-
rych dostep jest niemozliwy. W garazach maszyn ciezkich, ktérych nie mozna wy-
ciggng¢ bosakami, nalezy mie¢ kotwice z fancuchami, umozliwiajgce wyholowanie
zagrozonych maszyn.

Jest rzeczg jasng, ze chcac jak najszybciej ewakuowaé zagrozone maszyny, musimy
mie¢ dostateczng ilos¢ bram ewakuacyjnych. Niezaleznie od tego maszyny na sta-
nowiskach muszg by¢ zawsze ustawiane przodem do wyjazdu oraz nie mogg mie¢
zaci$nietych hamulcéw ani zamknietych na klucz drzwi i kierownicy.
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Jezeli samochody sg na dziedzincu, to nalezy pamietaé, aby tez byly ustawiane
rzedem w kierunku bram wyjazdowych, gdyz pozwoli to na szybkie opuszczenie
dziedzinca.

O ile w garazach, tak dla samochodoéw jak i dla maszyn ciezkich, warunki ewa-
kuacji moga by¢ rozwigzane, o tyle w magazynach o przeprowadzeniu szybkiej
ewakuacji nie moze by¢ mowy. Wynika to stad, ze pojazdy w magazynach sg usta-
wione na klockach. W tych warunkach do usuniecia samochodéw z zagrozonych
pomieszczen potrzeba wiecej czasu i dostatecznej ilosci ludzi oraz sprzetu pocia-
gowego. Wprawdzie magazyny sg najmniej narazone na mozliwo$¢ powstania w nich
pozaru, ale przy niewkasciwym ich rozwigzaniu budowlanym nalezy sie liczy¢ z za-
grozeniem pozarowym z zewnatrz. Dlatego tez, o ile garaze na okres przejsciowy moga
by¢ budowane o mniejszej klasie odpornosci ogniowej, o tyle magazyny state musza
by¢ budynkami ogniotrwatymi odpowiednio zabezpieczonymi i strzezonymi przez
posterunki obserwacyjno-alarmowe; muszg one rowniez by¢ zaopatrzone w dosta-
teczng ilos¢ sprzetu i srodkéw gasniczych, umozliwiajagcych zlokalizowanie kazdego
powstatego pozaru. Ustalenie wtasciwego zaopatrzenia przeciwpozarowego powinno by¢
dokonane na miejscu przez fachowcow.

MOZLIWOSC WALKI Z POZAREM SZKODOWYM

Przeszkolenie kierowcow i obstugi garazu oraz przestrzeganie przepisOw przeciw-
pozarowych i zabezpieczenie w podreczny sprzet i Srodki gasnicze —wszystko to
zapewnia bezpieczenstwo, jak rowniez ugaszenie powstatych pozaréw w zarodku.
Nalezy sie jednak zawsze liczy¢é z mozliwoscig rozszerzenia sie powstatego pozaru
de takich rozmiaréw, ze jego ugaszenie w fazie poczatkowej nie bedzie mozliwe.
Z tych tez wzgledow koniecznie nalezy rozwazy¢, ktory ze sposobOw rozwigzania
walki z pozarem szkodowym bedzie najbardziej wiasciwy dla danych warunkéw
miejscowych.

Jest rzeczg bezsporng, ze opanowanie powstatego pozaru zalezy w duzej mierze
od szybkosci przystapienia do akcji gasniczej. Wobec tego jednym z podstawowych
warunkow jest wiasciwe rozwigzanie systemu tgcznosci i alarmowania jednostek
interwencyjnych strazy pozarnych. Z tych tez wzgledéw kazdy budynek garazowy
i magazyn powinien posiada¢ sprawne i niezawodnie dziatajgce urzadzenie, pozwa-
lajagce na natychmiastowe wezwanie pomocy. Do najprostszych srodkow zaliczamy
telefon, ktory powinien by¢é umieszczony w fatwo dostepnym o kazdej porze miejscu.

W matych garazach wystarcza jeden telefon, a w wiekszych moze zaj$¢ potrzeba
instalowania ich w wiekszej ilosci.

Do bardziej skomplikowanych, ale jednoczes$nie bardziej niezawodnych w swym
dziataniu zalicza sie urzadzenia elektryczne, dzialajgce automatycznie w wypadku
powstania pozaru i podwyzszenia sie temperatury w danym pomieszczeniu. Urza-
dzenia automatyczne sg pozadane tam, gdzie przechowuje sie duzo pojazdow i gdzie
brak dozoru w pewnych okresach doby. Eliminujg one potrzebe dozoru przez ludzi
i z tych tez wzgledow w wielu wypadkach sg niezastgpione.

Jezeli chodzi o sity interwencyjne, to zaliczy¢ do nich nalezy najblizsza miejscowg
zawodowg straz pozarng, z ktérg zawsze nalezy mieC tgcznosé, oraz wiasne jed-
nostki strazy pozarnej, ktorych liczebno$¢, wyposazenie i stan organizacyjny uza-
lezniony jest od warunkéw miejscowych. Warunki miejscowe przy tym powinny
by¢ doktadnie przeanalizowane.
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Na zakonczenie nalezy dodaé, ze niezaleznie od tego, czy na danym terenie jest
zorganizowana zawodowa straz pozarna czy tez nie, z obstugi garazowej nalezy
w kazdym wypadku zorganizowac statg grupe skiadajacg sie z kilku lub kilku-
nastu ludzi, w zaleznosci od liczebnosci obstugi. Grupa ta powinna by¢ specjalnie
przeszkolona, gdyz stanowi ona grupe samoobrony biorgcg udziat w akcji gasniczej
jeszcze przed przybyciem strazy pozarnej. Z chwilg przybycia strazy, grupa samo-
obrony podporzadkowuje sie prowadzacemu akcje, ktéry wykorzystuje ja jako
wsparcie wiasnej jednostki.



SPORT

Inz. ANDRZEJ KWIATKOWSKI
Raidowy Mistrz Polski w kl. ponad 350 cm

TAKTYKA W RATDZIE

W dziedzine ,raidowg" wchodzg u nas zasadniczo trzy rodzaje imprez:

1. Raidy na regularnos¢, czyli wiasciwe raidy, polegajagce na utrzymaniu pewnej
zadanej regulaminowo szybkosci przecietnej na wielu etapach, rozdzielonych punk-
tami kontroli czasu. Ze wzgledu na swoj charakter zastugujg one raczej na nazwe
Lraidow szybkosciowych™ i tak tez bede je nazywat w dalszym ciggu.

2. Raidy obserwowane, czyli konkursy jazdy terenowej, w ktérych gtéwnym czynni-
kiem selekcji zawodnikoéw jest punktacja za prawidtowos¢ pokonywania trudnego
terenu. Punktacja ta odbywa sie na specjalnych ,,odcinkach obserwowanych",
wihaczonych w trase. Czas jazdy odgrywa w raidach obserwowanych drugorzedng
role.

3. Moto-crossy, czyli wyscigi terenowe, gdzie jedyng podstawe oceny zawodnikéw
stanowi czas pokonania trasy, a wiec — przy wspolnym starcie, przyjetym u nas
w moto-crossach — kolejno$¢ przejechania mety.

W artykule tym chce poruszy¢ zagadnienie zwigzane z taktyka w imprezach
pierwszego rodzaju, a wiec w raidach typu szybkosciowego, takich jak nasze Raidy
Tatrzanskie czy zamierzony na rok 1954 trzydniowy raid szosowy w skali mistrzow-
skiej, jak raidy patrolowe (poza specjalnymi prébami ' zadaniami) czy wreszcie jazdy
okrezne w raidach uniwersalnych.

W raidach obserwowanych kwestia taktyki prawie nie istnieje; zagadnienie spro-
wadza sie gtdéwnie do techniki jazdy, a to, co mozna by podciggna¢ poa pojecie tak-
tyki, polega gtéwnie na przystosowaniu swego postepowania do swych wilasciwosci
psychicznych i narzucenia sobie réwnowagi psychiczne;j.

W wyscigu terenowym natomiast sprawa taktyki wysuwa sie znéw na gtéwny
plan i to tym bardziej, im dluzszy jest wyscig i im w trudniejszych warunkach sie
odbywa, totez do tego tematu warto bedzie wrocic.

Jest whasciwie niemozliwe takie naswietlenie sprawy, aby zawodnik mogt zawsze
i na pewno wiedzie¢, jakg taktyke ma zastosowaé. W tej dziedzinie nie mozna da¢
zadnych Scistych wskazowek ani recept, totez ponizsze uwagi nalezy traktowac raczej
jako rozwazania na temat taktyki, oparte gtéwnie na obserwacji wtasnych i cudzych
btedow oraz na wnioskach dotyczacych przyczyn tych bledow i sposobow ich
unikniecia.

TAKTYKA 1 ,, TAKTYKA"

Co w ogole jest taktyka w motocyklowych zawodach terenowych? Mysle, ze mozna
poda¢ nastepujacg definicje: taktyka jest to Swiadomy spos6b postepo-
wania, zmierzajgcy do osiggniecia jak najlepszego twyniku.

Poglad autora.
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Umyslinie pisze: ,,jak najlepszego wyniku", a nie ,,zwyciestwa". Nie kazdy bioracy
udziat w zawodach ma moznos$¢ z takich czy innych wzgledéw osiggng¢ zwyciestwo.

W kazdych warunkach nalezy nastawi¢ sie na jak najlepszy wynik. Zawodnik,
ktory przemyslat swoje mozliwosci i szanse oraz mozliwosci i szanse swojej maszyny
i potrafit dobra¢ do tego sposéb postepowania, osigga czesto wynik lepszy niz sie
spodziewat.

,Swiadomy sposéb postepowania zmierzajacy do osiagniecia jak najlepszego wy-
niku". To okre$lenie mozna tez roznie rozumiec.

W krajach kapitalistycznych, gdzie sport motorowy jest czesto zrodtem utrzyma-
nia, a wiec jest rzemiostem, panujg inne poglady na ten temat niz w naszym sporcie.
Tam np. ustalit sie —i jest juz zupetnie przyjety zwyczaj tajenia swych doswiadczen.
Mozna spotka¢ w prasie zachodnio-europejskiej wypowiedzi czotowych zawodnikow
(np. mistrza Swiata w wyscigach w kl. 350 ¢cms — Fergusa Andersona), ktorzy
bez zadnego zdziwienia i zgorszenia stwierdzajg, ze nie mozna wierzy¢ zapewnie-
niom zawodnikéw np. co do przektadni stosowanych przez nich na danej trasie.
Przeciwnie, czesto zdarza sie, ze zawodnicy wybijajg fatszywe cyfry na wiencach
kot }aﬁcuchéwych, zeby wprowadzi¢ w biad co do rzeczywistej ilosci zebow ewen-
tualnie przygladajacego sie w parku konkurenta.

My takiej ,taktyki" w naszym sporcie nie chcemy...

W naszym sporcie chcemy widzie¢ uczciwg, czysta walke. O wyniku powinny
decydowac: umiejetnosci jezdzieckie, przygotowanie sprzetu, przygotowanie psychicz-
ne (przede wszystkim) i fizyczne zawodnika, przestudiowanie regulaminu i zastoso-
wanie wiasciwej taktyki.

DWIE GRANICE

W raidzie typu klasycznego, gdzie jedzie sie z szybkoscig przecietng z gory narzu-
cong, gtdbwnym zagadnieniem jest utrzymanie wihasciwej szybkosci chwilowej (szyb-
kosci marszowej), zeby uzyskaC pozadang szybkos$¢ Srednig na etapie.

Zbyt mata szybko$¢ powoduje niebezpieczeristwo opdznienia na punkt kontroli
wzglednie brak zapasu czasu na przeglad maszyny i usuniecie ewentualnego defektu.

Zbyt duza szybko$¢ powoduje niepotrzebnie duzg rezerwe czasu, ktdra regulami-
nowo zawodnikowi nic nie daje, powoduje natomiast zwiekszenie ryzyka w czasie
jazdy i daje tylko pozorny zysk na czasie dia usuniecia ewentualnych defektow, gdyz
nadmierna szybko$¢ powoduje wiasnie powstawanie defektow, do ktoérych nie
dosztoby przy zastosowaniu troche mniejszej szybkosci jazdy. W skrajnym wypadku
zbyt duza szybko$¢ jazdy powoduje niebezpieczenstwo przewrOcenia sie, ze wszyst-
kimi- wynikajacymi stad konsekwencjami.

Nalezy zda¢ sobie sprawe z czynnikéw, jakie ograniczajg zawodnikowi szybko$¢
w kazdym miejscu na trasie.

Sg dwa rodzaje ograniczenia szybkosci, ktorych niestety wielu zawodnikdéw nie
przestrzega.

Jedng z tych granic jest granica opanowania maszyny. Przekraczanie jej powoduje
niepewnos¢ jazdy, czeste przewracania na trasie, ktore z kolei powodujg straty czasu
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na doprowadzenie siebie i maszyny do porzadku po upadku oraz sg przyczyna poz-
niejszego ztego nastroju i obnizenia pod$wiadomego uczucia pewnosci. W konsek-
wencji daje to btedy czysto techniczne i psuje wynik.

Drugg z tych granic nazwatbym granicg wytrzymatosci motocykla. Przekroczenie
jej jest powodem, ze motocykl nie wytrzymuje jazdy zawodnika, nawet jezeli nie
dochodzi do przewrdcen. Przedwczesne zuzycie i uszkodzenia widelcow przednich,
pekniecia ich, urywanie sie szprych, wginanie obreczy, przecinanie opon na kamie-
niach, urywanie sie wspornikow btotnikéw itd. —to skutki nieprzestrzegania tej wias-
nie granicy wytrzymatosci.

Na usuniecie tych defektow traci sie wiecej czasu anizeli daje nadwyzka uzyskana
przez szybka jazde. W wielu wypadkach defekty te powodujg koniecznos¢ wycofania
sie z zawodow.

Na etapach bardziej szosowych nieliczenie sie z granicg wytrzymatosci motocykla
powoduje defekty silnika wskutek przegrzania (szczeg6lnie przy ztym ustawieniu
gaznika lub jego zanieczyszczeniu) lub jego ,,przekrecenia™ (byty np. wypadki pogie-
cia zawordw i ich popychaczy wskutek zbyt duzej szybkosci na szosie przy maszynie
przetozonej terenowo).

Granica opanowania maszyny ma charakter subiektywny: zalezy w danym terenie
gtdwnie od indywidualnych umiejetnosci zawodnika, poza tym czeSciowo takze od
typu motocykla i od jego przystoso-wania do jazdy w zawodach danego typu.

Druga z tych granic —granica wytrzymatosci motocykla — jest raczej obiektywng
granicg, zalezy gtownie od typu motocykla i jego przygotowania do zawodow.
Poza tym w pewnej mierze od techniki jazdy.

W réznych warunkach trasy na plan pierwszy wysuwa sie jedna lub druga
granica.

Na zakretach szosowych przy dobrej nawierzchni szybkos¢ ograniczona jest zawsze
pierwszg z tych granic — granicg opanowania maszyny. W tatwym terenie decyduje
tez zazwyczaj ta pierwsza, ale im teren jest ciezszy, a wiasciwie, im bardziej wy-
boisty, tym bardziej nalezy zwraca¢ uwage na granice wytrzymatosci maszyny. Kie-
rowanie sie tg granicg nie oznacza, jazdy zawsze z najwyzszg szybkoscia, jaka wy-
trzymuje motocykl, ale oznacza liczenie sie z nig. Wazne jest, ze im dtuzsze
wyboiste odcinki, tym nizsza w praktyce granica wytrzymatosci motocykla. Kroétki
trudny odcinek wyboistego twardego terenu, w raidzie ztozonym na og6t z dobrych
szos, mozna przejecha¢ ostro nawet na granicy doraznej wytrzymatosci podwozia
motocykla, ale jezeli zawodnik bedzie usitowat stosowaé taka szybko$¢ np. przez
wszystkie trzy dni Tatrzanskiego Raidu, to zazwyczaj okaze sie, ze motocykl nie wy-
trzymuje jazdy juz w pierwszych dwdch dniach.

Praktyka wykazuje, ze zbyt wielu zawodnikéw nie liczy sie jednak ani z jedna,
ani z druga granica.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, ze na naszych zawodach zbyt wielu zawodnikéw
przewraca sie. Zle to $wiadczy o poziomie jadacych: zaréwno o opanowaniu przez
nich techniki jazdy, jak i (i to przede wszystkim) o ich opanowaniu psychicznym.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na zbyt duzg iloS¢ popekanych przednich widelcéw
w ostatnim XI Raidzie Tatrzanskim.

12 — Przeglad Samochodowy
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ZBEDNE AMBICJE

Tendencja do zbyt szybkiej jazdy, wystepujagca u wielu zawodnikoéw, wynika
z niewlasciwego nastawienia psychicznego. Zawodnicy na og6t nie nastawiajg sie na
wykonanie odpowiedzialnego zadania, jakim jest raid, lecz na popis umiejet-
nosci jezdzieckich. Stad wynika tez zreszta czesto niedostateczne przygo-
towanie maszyn. Na og6t u nas docenia sie znaczenie techniki jazdy, a nie docenia
sie znaczenia przygotowania maszyn pod katem ich trwatosci, niezawodnosci i mozli-
wosci szybkiego usuwania ewentualnych defektow. Jest to nastawienie btedne.

Nalezy zda¢ sobie sprawe, ze raid polega na wielokrotnym (zaleznie od ilosci
punktéw kontroli czasu) niezawodnym przeprowadzeniu motocykla od punktu
A do punktu B w okreslonym czasie, przy spetnieniu jeszcze ewentualnych dodatko-
wych wymagan regulaminu (np. obserwacja). Tej niezawodnosSci przeprowa-
dzenia motocykla powinno by¢ podporzadkowane cate dziatanie zaréwno w czasie
jazdy, jak i przed jazdg w czasie przygotowywania motocykla i studiowania regula-
minu trasy.

Gtowne btedy w tej dziedzinie, to tendencje do S$cigania sie z wyprzedzajgcym
zawodnikiem, wzglednie jazda szczegllnie ostra w tych miejscach, gdzie zawodnik
zauwazy grupy widzow przy trasie. Z niezdrowej tendencji do Scigania sie wyplywa
np. znany fakt, ze doswiadczony raidowiec na ogét unika wyprzedzania poczatku-
jacego zawodnika przed zakretem, poniewaz poczatkujacy zawodnik czesto zaczyna
goni¢ go za wszelka cene, co na zakrecie moze skonczyC sie tragicznie.

NIE WALCZMY Z KONKURENTAMI

Aby wyrobi¢ sobie wiasciwe nastawienie psychiczne trzeba zda¢ sobie sprawe,
ze w raidzie, szczeg6lnie od czasu skasowania prob szybkosci, nie walczymy z kon-
kurentami. Walczymy o przestrzeganie regulaminu i o Sciste stosowanie sie do jego
wymagan. Skutecznos¢ tej walki decyduje o koncowym wyniku.

Wiadomo, ze jazda w towarzystwie mocnego zawodnika czesto podcigga tempo
jazdy.

Zdarza sie nieraz, ze zawodnik jadacy samotnie jedzie zbyt wolno, a dogoniony
przez innego dobrego zawodnika, zaczyna si¢ wyraznie podcigga¢. W takim wypadku
»przyczepienie sie" do konkurenta jest korzystne i warto je stosowa¢. Z tego psycho-
logicznego zresztg zjawiska wynika fakt, ze i na naszych Tatrzanskich Raidach
i Szedciodnidwkach tworzg sie na og6t grupki zawodnikéw startujgcych oddzielnie,
a jadacych w rezultacie razem. Sytuacja taka powinna by¢ z goéry przemyslana, a nie
wyplywac z tendencji do ,S$ciganctwa".

Jezeli natomiast dogania nas zawodnik o duzej réznicy w Klasie jazdy, a wiec
umiejacy bezpiecznie i pewnie jechaC znacznie szybciej niz my, to nie powinnismy
stara¢ sie ,,przyczepia¢ sie" do niego. Moze to doprowadzi¢ do zatamania sie zawod-
nika i utraty wiary we wiasne mozliwosci z jednej strony, a do przemeczenia wsku-
tek zbyt szybkiej jazdy — z drugiej strony.
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KONTROLA NAD CZASEM

PowiedzieliSmy, ze gtdwnym zadaniem taktycznym w raidzie jest niedopuszczenie
do zbyt matej lub zbyt duzej szybkosci jazdy na trasie.

Chodzi wiec o to, aby uzyska¢ zadang szybkos¢ przecietng plus pewng korzystng
nadwyzke. Inaczej mdwiac, celem wihasciwego roztozenia sobie szybkosci jest zmiesz-
czenie sie w wyznaczonym czasie i nadrobienie pewnej niewielkiej ilosci minut na
przeglad motocykla i ewentualne poprawki. To zagadnienie powtarza si¢ na kazdym
odcinku miedzy dwoma punktami czasu.

Jaki czas nadrobiony nalezy uwaza¢ za normalny i pozadany? Zalezy to od dtu-
gosci odcinkdw miedzy punktami kontroli czasu. Przy przyjetych u nas diugosciach
i stopniach trudnosci odcinkéw (np. na Tatrzanskich Raidach) za normalny nalezy
uwazac czas nadrobiony w ilosci 3—7 minut. Do tego dochodzi jeszcze czas tolerancji
na oddanie karty po czasie przepisanym. Czas ten pozwala na bardzo doktadny prze-
glad motocykla.

Przyjezdzanie na punkty kontroli czasu (PKC) wiecej niz na 10 minut przed cza-
sem oznacza zbyt szybka jazde wzglednie zbyt luzno policzone przez organizatora
czasy.

Poniewaz jednak na ogét czasy liczone sg u nas ciasno, wobec tego przyjezdzanie
zbyt wczesnie przed czasem nalezy oceni¢ jako btad taktyczny zawodnikéw, popet-
niany wskutek ostrej jazdy.

Jezeli mamy tego btedu unikna¢, musimy zapewni¢ sobie mozliwos¢ orientowania
sie w sytuacji w stosunku do swej teoretycznej Sredniej szybkosci w. kazdym miejscu
trasy. W praktyce operujemy nie pojeciem szybko$ci przecietnej, lecz pojeciem czasu,
bo szybkosci przecietnej na zadnym przyrzadzie nie odczytamy.

Jakby to wygladato w idealnym wypadku? Wezmy na poczatek najprostszy przy-
kfad: etap szosowy o wymaganej przecietnej 60 km/godz. Wiadomo, ze przy tej szyb-
kosci 1 kilometr pokonywa sie w ciggu jednej minuty. Wystarczy wiec w kazdym
miejscu trasy umie¢ uswiadomic sobie ilos¢ kilometrow pozostatg do punktu kontroli
czasu i zna¢ czas, w jakim mamy sie tam znalez¢. Jezeli kilometréw pozostaje wiecej
niz minut, znaczy to. ze jesteSmy ,ponizej" przecietnej wymaganej, jezeli mamy
przed sobg wiecej minut niz kilometréw, oznacza to, ze jesteSmy ,,powyzej" prze-
cietnej. Po potowie, 2/3, 34 etapu mozemy sobie tatwo obliczy¢, ile minut nadrobimy,
i w zaleznosci od tego mozemy uregulowaé szybkosc.

Wymagana przecietna 60 km/godz. jest jedynym wypadkiem, kiedy rzeczywiscie
w kazdym miejscu trasy mozemy sie dokladnie zorientowaé co do naszej sytuacji
(poza tym jeszcze przecietna 30 km/godz. daje takie mozliwosci — tylko trzeba wpro-
wadzi¢ mnoznik 2: kazdy Kkilometr zabiera tu 2 minuty czasu). Inne przecietne wy-
magajg juz przeliczen, czego nie mozna od nikogo wymaga¢ w czasie zawodow. Na-
wet przecietna 45 km/godz. (mnoznik 1,5) nie daje juz praktycznie takich mozliwosci,
chyba przy zupetnie tatwych, prostych szosach.

Przy tych przecietnych wystarczy zapisa¢ sobie (w sposob taki, zeby mozna byto
w czasie jazdy fatwo odczyta€) dwie liczby na kazdy punkt kontroli czasu: stan licz-
nika i godzine przybycia na punkt.

Przy innych przecietnych musimy oprécz tego uciec sie¢ do pomocy prostej mate-
matyki, aby zapewni¢ sobie moznos¢ orientowania sie w swoim czasie na trasie.
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Regulamin zawodow zwykle okresla, wg jakich przecietnych szybkosci policzone
sg czasy. Szybkosci te sg inne dla szosy i inne dla terenu. Oprdcz tego regulamin
podaje mapke trasy i tabele z kilometrazem. Zasadniczo mozemy wiec doktadnie
wyliczy¢ z gory czas i miejsca, w ktérych powinnismy by¢ na poszczegdlnych punk-
tach trasy.

Wz6r obowigzujacy jest nastepujacy:

S X 60 ) .
t = , gdzie t — czas otrzymany w minutach,

\Y; s — dystans w km,
v — szybkos¢ Srednia w km/godz.

Wezmy jako przykiad etap, sktadajacy sie poczatkowo z 38 km szosy, nastepnie
18 km terenu. Czas mamy na to dany: 69 minut. Start z punktu kontroli czasu w Za-
lesiu 0 godz. 9.13, przyjazd do Zrebéw o godz. 10.22.

Wiemy, ze czas policzony jest wg szybkosci $rednich:

na szosie: 64 km/godz.,
w terenie: 32 km/godz.

Chcemy wiedzie¢, kiedy mamy by¢ na koncu odcinka szosy.

Wyliczamy czas jazdy na szosie wg wzoru, wprowadzajac s =38 i v = 64; obli-
czamy, ze t=2355 min. Po zaokragleniu w dot (dla ostroznosci) wiemy, ze na po-
czatku terenu mamy by¢ o godz. 9.48.

Zeby w ciggu tych 35 minut moc tez regulowaé szybko$é w sposéb racjonalny,
i ten odcinek dzielimy na dwie czesci. Przypusémy, ze po 21 km od startu jest miej-
scowo$¢ Cisow. Liczymy znoéw wedlug wzoru, ze czas jazdy do Cisowa mamy t =
= 19,7 min.; przyjmujemy 19 min., a wiec w Cisowie mamy by¢ o godz. 9.32.

Tak samo dzielimy odcinek terenowy na— powiedzmy —2 czesci, wykorzystujac
miejscowos¢ Wolke, lezaca po 10 km terenu. Liczymy czas jazdy tych 10 km, pod-

1
stawiajgc do wzoru terenowg przecietng 32 km/godz. Wypada t =---------- = 18,7 min.,
32
a wiec bierzemy znoéw 18 minut, pozostawiajgc 0,7 min. na rezerwe. Dodajemy te
18 minut do czasu, w jakim mamy rozpocza¢ jazde na danym odcinku, i widzimy, ze
w miejscowosci Wolka mamy by¢ o godz. 10.06.

Mamy juz opracowany etap pod katem czasu. Trzeba jeszcze zapisa¢ sobie kilo-
metraz na wszystkich tych punktach, tak aby by¢ catkowicie zorientowanym na tra-
sie. Przy obliczaniu trzeba wiedzie¢, jaka poprawke stosowa¢ do wskazan licznika
kilometréw przy danym wymiarze opony pod danym ci$nieniem w niej i przy danej
przektadni ogolnej, zastosowanej na raidzie. Trzeba te poprawke stwierdzi¢ prak-
tycznie na kilkudziesieciu kilometrach szosy na danym wymiarze opony pod danym
ci$nieniem, natomiast poprawke na przektadnie ogdlng obliczamy z ilosci zebdw,
jakg zmienilismy. Np. jezeli stwierdziliSmy, ze nasza Jawa na fabrycznej przektadni
szosowej (z=18), na naszej oponie i przy naszym cisnieniu daje biad wskaza-
nia -- 5%, to jezeli zastosujemy na raid kotko fancuchowe o z =15—blad sie po-

18
wiekszy. Teraz wskazania licznika trzeba przewidzie¢ nie s x 1,05, lecz s x 1,05 X----- =
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= s x 1,26. Btagd wskazan licznika wynosi wiec juz 26%. Poprawke na zmiane prze-
ktadni stosujemy wtedy, jezeli zmieniamy przetozenie z a miejscem, skad odbierany
jest naped licznika. Jezeli przektadnie zmieniamy przed napedem licznika, nie
wptywa to na jego wskazania. Tak np. w Jawie zmienia sie przetozenie na tylnym
tancuchu, a wiec za skrzynka biegdw, natomiast naped licznika pobierany jest ze
skrzynki, wprowadzamy wiec poprawke. Jezeli natomiast zmieniamy przektadnie
kotkiem zebatym na wale silnika, nie wptywa to na licznik.

Tak samo przy licznikach napedzanych od tylnego kofa albo od przedniego, nie
interesuje nas przektadnia pod katem prawidtowosci wskazan licznika.

Wr6émy do przyktadu.

Znajac stan licznika rano na starcie, wyliczamy tak kolejno wszystkie stany licz-
nika na wszystkich interesujgcych nas punktach, przede wszystkim na punktach
kontroli czasu. Ukladamy w ten sposéb tabliczke, ktéra dobrze jest wypisa¢ sobie
na specjalnym kawatku blachy aluminiowej, umocowanej gdzie$ w widocznym miej-
scu na motocyklu, np. na zbiorniku paliwa, na widelcu, na odwrocie tablicy nume-
rowej itp. Wycinek takiej tabliczki, dotyczacy opisanego etapu, wygladatby np. w ten
Sposob:

ZLSIE 3714 9.13
Csw 3740 9.32
teren 3762 9.48
Wika 3775 10.06
ZRBY 3785 10.22

Tak opracowujemy tabliczke na caty dzien. Po przyjezdzie na kazdy punkt kon-
troli okaze sie zwykle, ze stan licznika niezupetnie zgadza sie z naszym wylicze-
niem, totez trzeba na nastepne etapy wprowadza¢ odpowiednie poprawki. Dlatego
tez dobra jest na tabliczki blacha aluminiowa, bo tatwo z niej wymaza¢ wypisang
otéwkiem cyfre. Otéwek (nie atramentowy) nalezy ze sobg wozi¢, ale nie w kieszeni,
lecz zatkniety za pasek gumowy, zatozony np. wokét szybkosSciomierza, lampy itp.

Caty opisany proceder wyglada moze nieco skomplikowanie, lecz stanowi kiopot
jedynie przed raidem. Na zawodach natomiast tylko utatwia nam jazde, a wiec
zawsze sie optaca.

W ostatnich Raidach Tatrzanskich czasy przejazdu na etapach okre$lano jednak
nie wedtug z gory zatozonych przecietnych na szosie i w terenie, lecz z praktyki,
tj. na zasadzie osiggnietych praktycznie czaséw przejazdu. W zwigzku z tym regu-
lamin nie podaje, wg jakich szybkosci przecietnych policzone sg czasy w terenie
i na szosie. Wydawatoby sie, ze tak przyjete czasy podwazatyby podstawy do jakich-
kolwiek wyliczen czasu dla pomocniczych punktéw na drodze. Tak jednak nie jest,
gdyz jednoczesnie wprowadzono w Raidach Tatrzanskich Scisty rozdziat na etapy
szosowe i terenowe. Miedzy dwoma punktami czasu mamy wiec teraz albo sam teren,
albo samg szose. To nawet nam ufatwia zadanie, gdyz teraz czas jazdy do pomocni-
czych punktéw posrednich liczymy wprost proporcjonalnie do ich odlegtosci. Zakita-
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damy tu wprawdzie, ze teren na catym etapie jest jednakowo ,szybki", ale to zato-
zenie w praktyce jest do przyjecia. Oczywiscie i tak nie bedziemy jecha¢ doktadnie
na wyliczone czasy, lecz bedziemy sie starali zawsze mie¢ pewien zapas.

UPROSZCZENIA

W tych stosunkowo skomplikowanych obliczeniach mozna wprowadzi¢ pewne
uproszczenia.

Przede wszystkim, jezeli posiadamy licznik z kasownikiem, to zaoszczedzi nam
on zmudnego sumowania. Trzeba tylko pamieta¢, by kasowac licznik na kazdym
punkcie kontroli czasu (w zadnym razie nie na pomocniczych punktach —tam nie
zatrzymujemy sie). W tabelke wpisujemy wtedy nie stan licznika, lecz odlegtosci od
ostatniego p.k.c. wprowadzajac jednak poprawke.

Znakomicie uproscitby nam sprawe taki licznik z kasownikiem, w ktérym kasow-
nik obracatby sie w przeciwng strone. Wtedy na kazdym p.k.c. nie kasujemy licznika,
a przeciwnie, nastawiamy go na liczbe réwng odlegtosci do nastepnego p.k.c.
(z uwzglednieniem poprawki), natomiast po przyjezdzie do p.k.c. powinnismy mie¢
na kasowniku odczyt: zero. W kazdym punkcie trasy natomiast odczytujemy bezpo-
$rednio odlegtos¢ do najblizszego p.k.c. Przydatoby sie to szczeg6lnie wtedy, kiedy
charakter raidu nie wymaga obliczenia czaséw dla posrednich punktéw pomocniczych.

1lo$¢ punktéw pomocniczych zalezy od charakteru etapu i trudnosci utrzymania
sie w czasie. Na zupetnie tatwych ,luznych” odcinkach mozna w ogéle zrezygnowac
z punktow pomocniczych lub ograniczy¢ sie do jednego — gdzie$ w okolicy potowy
etapu.

Ograniczenie sie do jednego punktu pomocniczego ma jednak te wade, ze zawod-
nik, stwierdziwszy, np. na punkcie pomocniczym, ze nie miesci sie w czasie, nie ma
juz wiecej moznosci sprawdzi¢ swojej pozycji w stosunku do czasu wyznaczonego
przed punktem kontroli czasu. Tak samo zawodnik, ktéry na punkcie pomocniczym
stwierdzit nadwyzke szybkosci i zwolnit nieco, nie ma moznosci sprawdzi¢ pozniej,
czy nadwyzka nie zmniejszyta sie zbytnio.

Whynikatoby stad, ze nalezatoby dazy¢ do co najmniej dwu punktéw pomocniczych
na kazdym odcinku (pomiedzy punktami kontroli czasu). Mozna do tego wykorzysta¢
zreszty jaki$ punkt kontroli przejazdu czy odcinek obserwowany.

GOSPODARKA CZASEM

Majac juz opracowany rozktad czaséw teoretycznych, nalezatoby sie zastanowic,
jak roztozy¢ sobie szybkos¢ jazdy w ramach poszczegélnych odcinkéw trasy.

Zalezy to od wielu czynnikéw, a mianowicie:

— wiasciwosci motocykla,

— umiejetnosci zawodnika,

— charakteru trasy.

Wezmy znéw rozpatrywany powyzej przyktadowy odcinek Zalesie—Zreby.

Zawodnik, dobrze jezdzacy na szosie, a stabo czujgcy sie w terenie, powinien
stara¢ sie nadrobi¢ mozliwie duzo (ale w rozsadnych granicach) na odcinku szoso-
wym. To samo dotyczy zawodnika jadgcego na motocyklu, nadajacym sie ze wzgledu
na swoj typ bardziej do jazdy szosowej niz terenowej.
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Odwrotnie: dobry terenowiec, szczeg6lnie jadacy na maszynie typowo terenowej
(obnizona przektadnia, niskie cisnienia w oponach), bedzie wotat wolno i ostroznie
jecha¢ po szosie (tym bardziej oszczedzajgc szybkosci, im bardziej prosta jest szosa),
wiedzac, ze w terenie da sobie rade z utrzymaniem przecietnej. Jazda na pierwszych
czesSciach odcinka ponizej wyznaczonej przecietnej, z przewidywaniem pdzniej-
szego nadrobienia, bytaby niebezpieczna i lekkomysina.

Na etapach terenowo jednolitych (czysto szosowych lub czysto terenowych) naj-
logiczniejsze wydaje sie uzyskanie pewnego zapasu czasu na poczatku etapu, a na-
stepnie zwolnienie i dalsza jazda juz z utrzymaniem zdobytego zapasu czasu. Ogdlnie
mozna przyja¢ zasade, ze raid jest typem imprezy, ktéry sie szybko (ale spokojnie)
rozpoczyna, a wolno konczy. Dotyczy to kazdego etapu.

Miejsce, od ktérego mozna juz zwolni¢ tempo jazdy, zalezy zresztg tez od Kilku
czynnikéw. Na przyktad: wiemy, ze w danym miejscu na trasie znajduje sie specjal-
nie trudne miejsce, np. strome podjazdy, ktére moga by¢ w dodatku ,,zakorkowane"
przez innych zawodnikéw. Miejsce takie moze by¢ przyczyng straty czasu.

Przede wszystkim miejsce to powinno by¢ jednym z naszych ,,punktéw pomoc-
niczych". Powinnismy na nim sprawdzi¢ stan licznika i czas.

Poza tym nie powinniSmy pozwoli¢ sobie na zwolnienie przed tym miejscem,
nawet jezeli stwierdzimy pewng nadwyzke czasu. Zwolni¢ nalezy dopiero na 0,5—1 km
przed nim dla odpoczynku fizycznego i odprezenia psychicznego.

Wreszcie przed takim miejscem nalezy staraC sie wyprzedzi¢ mozliwie wielu za-
wodnikéw (czego normalnie nie nalezy robi¢), gdyz kazdy nie wyprzedzony zawodnik
stanowi dla nas potencjalng przeszkode w owym trudnym i ciasnym miejscu.

Do tego trudnego miejsca nalezy podjezdza¢ raczej wolno i rozwaznie, starajgc
sie mozliwie utrzymac na linii wybranej z gory i jednoczes$nie by¢ stale psychicznie
przygotowanym do zmiany decyzji. Jezeli przejazd jest ,,zatkany" przez innych za-
wodnikdéw, to nalezy starac sie raczej przejechaC przeszkode nie szablonowym, przez
wszystkich uzywanym $ladem. W przeciwnym wypadku prawdopodobnie tez bedzie-
my zmuszeni do zatrzymania sie. Jezeli decydujemy sie na zmiane zamierzonej linii
jazdy, to musimy to zrobi¢ zdecydowanie i konsekwentnie, tak aby nie dopusci¢ do
zatrzymania.

Zbytni pospiech w takich miejscach jest szkodliwy. Dziata¢ trzeba bardzo spokoj-
nie i rozwaznie, ale mozliwie sprawnie. Zatrzymanie i zbyt dtugie rozmyslanie przed
wjazdem na przeszkode grozi tym, ze nadjezdzajgcy za nami konkurenci wjadg przed
nami i zatarasujg nam jeszcze droge.

Jezeli natomiast przeszkodg taka jest brod, to czesto dobrze jest przepusci¢ przed
siebie konkurenta w charakterze ,,sondy".

Czasem nawet w trudnym i ciasnym podjezdzie tez dobrze jest Swiadomie prze-
pusci¢ przed siebie zawodnika wysokiej klasy, o ktorym wiemy, ze na pewno prze-
jedzie przeszkode bez ktopotu, zeby méc, jadac za nim, korzysta¢ z wybranego przez
niego $ladu i stosowa¢ podobng technike jazdy,

Bezposrednio po sforsowaniu takiego krytycznego miejsca nalezy skontrolowac
swoj czas, poréwnaé rzeczywisty stan licznika z teoretycznym i w zaleznosci od tej
kontroli przyja¢ dalszg szybkos¢ jazdy.
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NADRABIANIE CZASU

»Nadrabianie czasu" jest konieczne wtedy, kiedy zawodnik z jakiejkolwiek przy-
czyny stracit tyle czasu, ze znalazt sie ,,ponizej" wyznaczonej przecietnej.

Gtowne btedy popetniane zazwyczaj przy nadrabianiu czasu polegajg znéw na
niewfasciwym nastawieniu psychicznym.

Na ogot zawodnik stwierdziwszy, ze grozi mu spOznienie, wpada w rezygnacje
i uwaza sie za zwolnionego z przestrzegania jednej lub drugiej granicy szybkosci.

Nalezy zda¢ sobie sprawe przede wszystkim z tego, ze nadrabianie czasu polega
na mozliwym zwiekszeniu szybkosci przecietnej, a nie stosowanej szybkosci
maksymalnej. Powiekszanie szybkosci przecietnej powinno polega¢ przede wszystkim
na lepszym wykorzystaniu terenu, sprawniejszym przechodzeniu przeszkod, unikaniu
wszelkich strat czasu, na jakie normalnie mozna by sobie pozwolic.

Po drugie, nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze konieczno$¢ nadrabiania czasu
wcale nie przesuwa ani granicy wytrzymatosci, ani granicy opanowania motocykla.
Przeciwnie, jezeli koniecznos¢ nadrabiania czasu wynikta z przyczyn subiektywnych,
a wiec np. z przewrGcenia, czy kilkakrotnego nieumys$inego zgaszenia silnika, to
zwykle p6zniej okazuje sie, ze zawodnik jest zdeprymowany psychicznie lub wyczer-
pany fizycznie i granica opanowania przez niego motocykla —nizsza. A wiec w takich
wypadkach przy nadrabianiu czasu konieczne jest stosowanie mniejszej, a nie
wiekszej maksymalnej szybkosci jazdy.

Po trzecie —nalezy zdac sobie jasno sprawe z tego, ze wiasnie przy nadrabianiu
czasu nalezy do maksimum zwiekszy¢ pewnos¢ jazdy. Wiasnie przy nadrabianiu czasu
nie sta¢ nas na zadne juz zatrzymanie czy przewrdcenie, powodujace nowe straty
czasu.

Juz predzej mozemy pozwoli¢ sobie na to wtedy, kiedy mamy nadrobiony czas.
Z tej wiasnie zasady nie zdaje sobie sprawy wielu zawodnikéw, podswiadomie uwa-
zajac przewrdcenia wynikte z nadrabiania czasu za usprawiedliwione.

Uwagi powyzsze nie wyczerpujg zagadnien zwigzanych z taktyka w raidzie. Naj-
wazniejsza rzeczg jest dokladne przemyslenie i zbiorowe omawianie tych zagadnien
w kolektywie klubowym i to zaréwno przed raidem, jak i po zawodach. Omawianie
po zawodach powinno by¢ nastawione gtéwnie nie na usprawiedliwienia, jak to sie
czesto dzieje w praktyce, a na wyjawienie btedéw poszczegélnych zawodnikéw i na
znalezienie ich przyczyn.



KRONIKA SPORTU MOTOROWEGO Z OKRESU ZIMOWEGO

Mowigc o okresie zimowym nalezy bra¢ pod uwage 4 miesigce — grudzien, sty-
czen, luty i marzec. Otdz pierwsze tygodnie grudnia zawodnicy w wiekszosci poswie-
cili przygotowaniu sprzetu do startu w trudnych warunkach zimowych. Zawrzato
w warsztatach sekcyjnych, gdyz wiele nalezato jeszcze zrobi¢, by sprzet, sfatygowany
w czasie sezonu letniego, doktadnie przejrze¢, uzupetni¢ braki i przygotowac do
pierwszych imprez zimowych.

Nie proznowali rowniez samochodziarze, ktérzy w licznych Jazdach Orientacyjno-
Patrolowych wykazywali swojg zdolno$¢ orientacji i pewnos$¢ przy kole kierowni-
czym.

Najwiekszg imprezg samochodowg byta Nocna Jazda Patrolowa zorganizowana
przez Oddziat Motorowy PZM w Warszawie. Na starcie tej imprezy staneto 27 samo-
chodéw, z czego powazny odsetek stanowity maszyny panstwowe i spoteczne z kie-
rowcami zawodowymi.

Podobnie jak inne imprezy tego typu, zawody w stolicy polegaty na wykonaniu
szeregu zadan, jak na przyktad wyszukiwanie odpowiednich cyfr i napisow umiesz-
czonych w terenie na stupach, drzewach i kamieniach, orientowanie sie w nocy
w terenie, odnajdywanie podanego w karcie drogowej wiasciwego znaku orientacyj-
nego, ukrytego na ogoét sprytnie w promieniu 50 m, co nie byto takie fatwe, jak to
sie na pozor wydaje. Czas byt przy tym ograniczony i nalezato sie utrzymac¢ w wy-
znaczonej przecietnej. Z prob bojowych odbyt sie rzut granatem, ktoéry trzech zawod-
nikéw, w tym jedna kobieta— Danuta Gensowa, wykonato bezbtednie. Ogétem wynik
dobry (do 10 pkt. karnych) uzyskato 7 zawodnikéw. Dostateczny (do 20 pkt. k.) miato
4 zawodnikdw. W imprezie tej wzieta réwniez udziat grupa kierowcéw z FSO na
»Warszawach", spisujac sie bardzo dobrze. Ogoélne zainteresowanie budzita ,Warsza-
wa" z pierwszym catkowicie w kraju wykonanym silnikiem.

W zwigzku z 1l Zjazdem PZPR wiele sekcji podjeto zobowigzania dla uczczenia
Zjazdu. W tekstach zobowigzan czytaliSmy o wzmozeniu opieki nad sprzetem, o roz-
winieciu akcji szkoleniowej i propagandowej na swoim terenie itp. Wszystkie te
zobowigzania przyniosty duze korzysci.

W trudnych mglistych warunkach atmosferycznych odbyta sie w koncu grudnia
Nocna Jazda Patrolowa w Szczecinie. Nowoscig w tej imprezie byt udziat samocho-
dow ciezarowych, ktérych az 15 staneto na starcie. Trasa wynosita okoto 119 km.
z czego 15% przypadato na drogi terenowo-lesne. Zawodnicy mieli wykona¢ na trasie
okreslone zadania, jak np. odnalezienie haset, badz tez czesci samochodowych, ktore
potem nalezato prawidtowo nazwaé. Zawodnicy wykazali dobre przygotowanie samo-
chodéw i szybka orientacje w terenie, czego dowodem jest, ze mimo mgty startujgcy
wykonali wszystkie zadania i tylko 6 z nich otrzymato punkty karne za nieprawid-
towe nazwanie czeSci samochodowych.
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Podobnie jak w ubiegtym roku Wroctaw, tak w tym roku Krakéw zorganizowat
zimowe mistrzostwa Okregu. | eliminacja odbyta sie 17 stycznia w Krakowie. Po-
czatkowo miata by¢ ona zorganizowana jako wysScig motocyklowy z narciarzem.
Niestety nagte ocieplenie sie i gwattowny wiatr halny w przeddzien zawodéw spowo-
dowaty prawie zupetny brak S$niegu, wobec czego postanowiono przeprowadzi¢ za-
miast wys$cigéw z ,,narciarzem” motocross.

Zawody odbyty sie w bardzo trudnych warunkach atmosferycznych, podczas pory-
wistego wiatru halnego i padajgcego deszczu. Trasa wyscigu terenowego w ksztatcie
trojkata wiodta wzdluz Btonn Krakowskich oraz czeSciowo na przetaj przez Btonia.

Dtugo$¢ jednego okragzenia wynosita 2400 m. Klasa 250 ccm miata do przebycia
5 okrazen, a pozostate po 7 okrgzen.

W Kklasie 125 ccm rozegrata sie zacieta walka miedzy Paterem z Gwardii a 16-let-
nim jego kolegg klubowym — Btotnickim. Mimo upadku na trasie, zwyciezyt Pater
przed Btotnickim, ktéry miat za sobg caly szereg dobrych i znanych zawodnikow.
W klasie 250 ccm tryumfowat, mimo upadku, Zb. Koprowski z Gwardii przed Win-
nikiem (Unia) i Maakiem (Ogniwo). W klasie pow. 250 ccm, po nieciekawej walce,
zwyciezyt Zb. Koprowski (Jawa 350 ccm) przed Dulinskim (BMW 500 ccm). Wyijat-
kowo licznie obsadzona byfa kategoria motocykli z przyczepami. Zwyciezyt tu réw-
niez Zb. Koprowski, majac za wozkarza swego brata Mieczystawa. Na specjalne
uznanie zastuzyta dobra organizacja imprezy oraz jej wiasciwe propagowanie, ktore
zgromadzito, mimo niepogody, liczne rzesze publicznosci.

Il eliminacje zimowych mistrzostw okregu krakowskiego rozegrano jako wyscig
motocyklistow ciggnacych narciarzy. Tak atrakcyjna forma zawod6éw zyskata sobie
od razu serca zawodnikéw i naturalnie popularno$¢ wsréd publicznosci. Na trasie
w Parku Miejskim w Tarnowie zgromadzity sie ttumy widzéw, ktérych nawet nie
odstraszyt silny mréz dochodzacy do —23°. W klasie 125 ccm tryumfowali zawodnicy
krakowskiej Gwardii, wsrdd ktérych Biotnicki przoduje po dwoch eliminacjach naj-
wiekszg iloscig punktéw do mistrzostw okregu. W klasie 250 ccm faworytami byli
bracia Zbigniew i Mieczystaw Koprowscy. Jednak juz po pierwszym okrgzeniu oka-
zato sie, ze Winnik z narciarzem Krupa sg dla nich silng konkurencjg. Dobre zgranie
tej pary, doskonata jazda kierowcy i narciarza zadecydowata o ich zwyciestwie nad
Koprowskimi. Winnik i Krupa powtorzyli swoj sukces rowniez w wyscigu klasy
350 ccm, zwyciezajac przed braémi Koprowskimi.

W licznie obstawionej kategorii B (motocykle z przyczepami) zwyciezyt niespo-
dziewanie zespot Wiokniarza w skladzie: kierowca Hotuj, wozkarz Stolzman, narciarz
Faber. Organizacja zawodow w Tarnowie byta na ogét sprawna, a szczegoélnie prze-
bijata w niej troska o zawodnikéw, dla ktérych przygotowano goraca herbate i ciepte
zakaski. Niestety sporo ktopotu przysporzyta organizatorom publicznos¢, ktéra zwe-
zata trase. Tlumaczy¢ to jednak nalezy entuzjazmem i wielkim zainteresowaniem
ciekawymi zawodami.

Il z kolei eliminacja odbyta sie 7 lutego w Krakowie. Rozegrano jg na Btoniach
Krakowskich, réwniez jako wyscig z narciarzem. Prawie potowe trasy —o obwodzie
okrgzenia 2400 m — stanowit teren, co spowodowato, ze zawody zmienity sie w mo-
tocross z narciarzem i podniosty atrakcyjno$¢ imprezy.

W wyscigu kl. pow. 250 ccm startowato 9 zawodnikéw. Poczgtkowo przez kilka
okrgzen prowadzit zesp6t Maak—Koziot (Ogniwo Kr.), ale nastepnie wysuneli sie
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na czoto bracia Koprowscy nie oddajac prowadzenia do mety. Na drugim miejscu
uplasowat sie team Unii (Krakow) —Winnik—Krupa, a zesp6t Maak—Koziot zajat
trzecie miejsce z powodu upadku narciarza Kozta. W nieinteresujgcym wyscigu
kl. 125 ccm zwyciezyt prowadzac od startu do mety zesp6t Dubas—Souba. Btotnicki,
bedacy faworytem w tej klasie, niestety biegu nie ukonczyt.

Najliczniej byta obsadzona klasa 250 ccm, w ktdrej zaraz po starcie utworzyta sie
czotowka ztozona z braci Koprowskich, Maaka i Winnika. Prowadzenie objat Zb. Ko-
prowski majac za sobg, zaciecie walczacych miedzy sobg o drugie miejsce, Maaka
i Winnika. W rezultacie zwyciezyt zesp6t Maak—Koziot.

Na zakonczenie eliminacji na Bloniach Krakowskich ruszyly ze startu motocykle
z przyczepami. Wydawato sie, ze i tym razem zwyciezy zesp6t braci Koprowskich,
ale dwukrotny upadek narciarza Mieczystawa Koprowskiego pogrzebat ich szanse.
Wyzyskat to KuryHo, ktoéry z narciarzem Walterem wysunat sie na czoto i zdecydo-
wanie wygrat.

Przykrg niespodzianke sprawita pogoda organizatorom IV eliminacji, ktora odbyta
sie 14 lutego w Zakopanem.

Odwilz zmusita do przeniesienia trasy na szose Jaszczuréwka—Brzeziny, gdzie
pokrywa $niezna byla jeszcze wystarczajaca. Trasa obfitowata w liczne wiraze i pro-
wadzita prawie caty czas pod gore. Niewielka stosunkowo szeroko$¢ szosy utrudniata
wyprzedzanie tak, ze organizatorzy wypuszczali ze startu zawodnikéw co p6t minuty.
O wyniku wiec decydowat czas przejazdu.

W klasie 125 ccm zwyciestwo odniost Fedko ze Stali (Rzeszdw) na bardzo pomy-
stowo przygotowanej do wyscigbw zimowych maszynie. Drugim byt Stragczek (OM
Zakopane), reszta zawodnikdw nie zostata sklasyfikowana, gdyz nie zmiescita sie
w limicie.

Bezapelacyjne zwyciestwo odniést w klasie 250 ccm Koprowski, ktéry rowniez
zajat pierwsze miejsce w kat. B. W klasie 350 ccm tryumfowat Stanistaw Marusarz
przed Kuroczka (obaj z CWKS).

Zimowe mistrzostwa okregu krakowskiego zdobyt w kl. 125 ccm Dubas (Gwardia
Kr.) przed Btotnickim (Gwardia Kr.). W klasie 250 ccm oraz w klasie pow. 250 ccm
mistrzostwa zdobyt Zb. Koprowski, a dwa wicemistrzostwa przypadty w udziale
Winnikowi. Zb. Koprowski zdobyt rowniez tytut mistrzowski w kat. B przed KuryHg
z Unii (Krakéw). Zespotowo zwyciezyta Gwardia Krakow przed krakowska Unia.

Wyscigi motocyklowe z narciarzem wykazaly wyraznie, jak wazng role ma do
spetnienia narciarz w tego rodzaju zawodach. W wielu wypadkach zawodnicy, majacy
dobrze przygotowane maszyny i opanowang technike jazdy po $niegu, musieli zado-
woli¢ sie dalszymi miejscami, poniewaz ich towarzysze — narciarze nie mieli odpo-
wiedniej rutyny. Nalezyte zgranie zespotu — Kierowcy i narciarza— ma bardzo duzy
wplyw na zajecie dobrego miejsca.

Zimowe mistrzostwa, ktore zorganizowat okreg krakowski, udowodnity raz jesz-
cze, ze zima nie musi by¢ wcale ,,martwym" sezonem w sporcie motorowym. Zawody
zimowe sg rownie ciekawe i atrakcyjne, jak letnie. Uczestnicy ich, dzieki treningom
i startom, majg mozno$¢ doskonalenia sie w technice jazdy po S$niegu, co wptywa
niewatpliwie korzystnie na og6lne podniesienie poziomu jezdzieckiego. Bytoby po-
zadane, aby w przysztym roku inne okregi, idac za przyktadem Krakowa, zorgani-
zowaty na swoim terenie podobne imprezy.
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W mrozny lutowy poranek zespoty motocyklistow LPZ w Kielcach wystartowaty
do raidu uniwersalnego, wykonujac zobowigzanie dla uczczenia Tl Zjazdu Partii.
Doskonate przygotowanie kondycyjne zawodnikéw, nalezyte wyekwipowanie, a przede
wszystkim zapat i entuzjazm pokonaty 20 stopniowy mroz, $niezyce, kopne zaspy
i ciezki zimowy teren.

Wyniki osiggniete przez zawodnikéw i forma, w jakiej dojezdzali do mety, napa-
waty wiarg co do udziatu w | eliminacji Patrolowej, jaka miata by¢ przeprowadzona
w koncu lutego w Karpaczu.

Niewatpliwie | eliminacja Patrolowych Mistrzostw Polski byfa najpowazniejsza
impreza w okresie zimowym i nalezy jej sie wiecej miejsca.

Ogdlne Mistrzostwa Patrolowe sg nowg formag sportu motorowego, rozwinietg
przez Lige Przyjaciot Zotnierza. W roku ubieglym LPZ przeprowadzita kilka raidow

atrolowych. Majac wiec bogate doswiadczenie podjeta si¢ organizacji raidow patro-
owych réwniez 1 w roku biezagcym, z chwilg stworzenia Patrolowych Mistrzostw
Polski.

Impreza tego typu stawia przed zawodnikami powazne trudnosci, wymaga bo-
wiem nie tylko doskonalego opanowania jazdy w terenie i na szosach, ale rowniez
wykazania wysokiego poziomu w strzelaniu, rzucie granatem oraz szybkiej i bez-

btednej orientacji w terenie; zawodnicy majg bowiem do wykonania na trasie caij
szereg trudnych zadan zaleznych w pierwszym rzedzie od bystro$ci. Ponadto zawod-

nicy maja liczne proby sprawnosci fizycznej.

Pierwsza z czterech tegorocznych eliminacji do Patrolowych Mistrzostw Polski
odbyta sie w koncu lutego w Karpaczu, gdzie na starcie staneto blisko 150 zawod-
nikow, z ktérych wiekszo$¢ posiadata tylko IIl licencje sportowg. Tak wiec raid
ten odbyt sie pod znakiem miodych sit. Trasa w obu dniach miata tgczng dtugosc
220 km i wiodta przez krete szosy Karkonoszy. Mréz i $nieg spowodowat dos$¢ duze
trudnosci, szczegodlnie dla mniej wprawnych zawodnikéw, ktérzy nie mieli wiekszego
doswiadczenia w jezdzie po $niegu i gotoledzi. Najpowazniejszg ilos¢ patroli, bo 23
wystawito LPZ, przy czym trzeba nadmieni¢, ze zawodnicy LPZ byli naprawde
wyekwipowani wzorowo i nie bylo obaw o przemarznigcie. Niezaleznie od jazdy
okreznej, ktora wiodta pieknymi trasami, dajgc rownoczesnie duze przyjemnosci
uczestnikom, zawodnicy musieli odby¢ proby jazdy na odcinkach obserwowanych,
gdzie punktowano ich styl. Niestety w wiekszosci odcinki byty Zle dobrane w terenie
i nie mozna na ich podstawie wycigga¢ wnioskéw, o tym, czy dany zawodnik dobrze
czy Zle jezdzi po $niegu.

Prawie wszystkie obserwowane przejazdy przez sekcje sprowadzaly sie do kwestii
szczeScia, a o punktach decydowaty po prostu przypadki, tym bardziej, ze byty nawet
odcinki w og6le nie do przejechania ,,na czysto".

U zawodnikéw wida¢ byto duzo ambicji, ktéra nawet niektorzy chcieli nadrobic¢
braki w umiejetnosciach. Ogolnie jednak poziom miodziezy byt dobry, tryumfowali
jednak bardziej doswiadczeni raidowcy.

Bardzo dobrze pojechaly patrole Spojni Wroctaw, w skfadzie ktérych widzielismy
znanych zuzlowcow — Kupczynskiego i Kosierba— oraz patrole Centralnego Klubu
LPZ z Warszawy. Specjalne stowa uznania naleza sie patrolom CWKS, ktore zajety
pierwsze miejsce w klasie 250 ccm i 350 ccm. Zwycieski patrol CWKS w klasie
250 ccm, startujgcy w skiadzie: J. Hennek i Karaszewski — potrafit wykazac sie nie
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tylko wysokim poziomem w prébach wojskowych, ale réwniez dobrg, regularng
jazda, co dato mu w efekcie zwyciestwo z powazng przewaga punktowg. Bardzo
dobrg forme wykazat réwniez zwycieski patrol CWKS—Lotnik w klasie 350 ccm
w sktadzie: Szubert, Wojciechowski, Owczarek. Na drugim i trzecim miejscu w tej
klasie uplasowaty sie rowniez patrole CWKS, w skiadzie: Pigtkowski, Filipczak,
Szmanda, oraz Filemonowicz, Gornicki, Malinowski. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze
zawodnicy wojskowi wykazali w wielu wypadkach brak treningu i to wiasnie byto
powodem dos$¢ pokaznej ilosci punktow karnych, jakie ,ziapali“ na trasie. ROwniez
nie bez znaczenia byly préby wojskowe, w ktorych zawodnicy CWKS ustepowali
miodziezy z LPZ.

Organizacyjnie impreza byta na dobrym poziomie i nalezy sie pelne uznanie dzia-
faczom LPZ za petng poswiecenia prace, mimo trudnych zimowych warunkéw, w ja-
kich przygotowywali impreze.

Sprawna tacznos¢, doskonate przygotowanie i przeprowadzenie imprezy pod wzgle-
dem propagandowym, liczny transport do .dyspozycji kierownictwa, sedziéw i prasy
oraz wzorowe zakonczenie zawodow wspoélng wieczerzg, potaczong z rozdaniem na-
grod, oto cechy organizacyjne | eliminacji Patrolowych Mistrzostw Polski.

W ostatnig sobote i niedziele lutego odbyt sie Ogolnopolski Zimowy Raid Samo-
chodowy, ktory z kolei na odcinku samochodowym zerwat z niestuszng tradycjg
organizowania zawodéw samochodowych wytgcznie w lecie.

Na starcie w todzi stanety 32 samochody, ktére nastepnie trasg przez Piotrkdw,
Lubliniec i Bytom przybyty do Stalinogrodu, majac po drodze, nietrudny zresztg,
10-kilometrowy odcinek terenowy. Nastepnego dnia wozy wystartowaty po probie
rozruchu silnika na drugi etap, wiodacy przez Krakéw i Nowg Hute do Poronina.

Na mecie odbyly sie ponadto préby zrecznosciowe oraz zrywu i hamowania. Trasa
zimowego raidu byta wyjatkowo trudna ze wzgledu na oblodzenie asfaltowych szos,
co wymagato od kierowcéw wykazania sie nienagannym opanowaniem Kkierownicy.

Na specjalne podkreslenie zastuguje zajecie dobrych miejsc przez mniej znanych
do tej pory i nierzadko po raz pierwszy startujgcych zawodnikéw. W Kklasie do
700 ccm zwyciezyt Jabtonski przed Zaczeniukiem, ktory dopiero na 2 tygodnie przed
imprezg uzyskat licencje sportowag. W klasie 1600 ccm pierwsze miejsce zajat bardzo
dobry i pewnie jadacy Niziotek z Warszawy, a w klasie powyzej 1600 ccm tryumfo-
wat Repeta z FSO na ,,Warszawie".

W tym samym dniu, gdy samochodziarze odbywali ostatnie préby raidu samocho-
dowego w Zakopanem, motocyklisci okregu stalinogrodzkiego wzieli udziat w raidzie
zespotowym o puchar przechodni okregu PZM w Stalinogrodzie. Trasa raidu biegta
w okolicach Gliwic i miata dtugos¢ 70 km. Najlepszy wynik uzyskat pierwszy zespot
Budowlanych (Gliwice), ktéry przejechat trase bez punktow karnych oraz na probie
sprawnosci osiagnat najlepsza sume czasow zdobywajac tym samym puchar prze-
chodni PZM — Stalinogréd. W sktad zwycieskiego patrolu wchodzili: Wladich i Przy-
bylski na Jawach oraz Krelli na BMW z przyczepka.

Z poczatkiem marca odbyt sie w todzi Ogdlnopolski Raid Motocyklowy dla kobiet
zorganizowany przez Sekcje Motorowg LPZ (L6dz). Raid ten przeprowadzono dla
uczczenia Il Zjazdu PZPR oraz Miedzynarodowego Dnia Kobiet. Na trasie raidu
zawodniczki miaty do wykonania caly szereg zadan, a ponadto rzut granatem i strze-
lanie. Najlepszym zespotem okazat si¢ patrol CK LPZ z Warszawy, w skladzie:
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Kobusowa, Marszatkowna, Jezierska, ktory zajat pierwsze miejsce przed zespotem
LPZ (Lo6dz), w skfadzie: Pawlak, Kotodziejczyk i Wasilenko.

W raidzie wzieto udziat 15 zawodniczek, z ktorych tylko dwie wycofaty sie na
trasie.

W okresie zimowym wskazane sg obozy treningowo-kondycyjne przygotowujgce
zawodnikéw do trudéw ciezkiego sezonu wiosenno-letniego. O takim przygotowaniu
zawodnikéw pomyslata Spdjnia (Wroctaw), ktéra swojg czotdwke raidowg i zuzlowg
wystata na pewien okres do Sosnéwki koto Karpacza. Rowniez na obozie kondycyj-
nym przebywali zuzlowcy Unii z Leszna. W Ustroniu koto Wisty ob6z dla 18 zawod-
nikéw oraz 2 zawodniczek zorganizowatl okreg stalinogrodzki, a w Zakopanem, na
Groniku, przez trzy tygodnie przebywali w marcu zawodnicy CWKS. Ze wszystkich
obozéw najlepiej zorganizowane byly dwa —a to okregu stalinogrodzkiego oraz pionu
wojskowego. Zaréwno na jednym jak i na drugim obozie potozono duzy nacisk fla
sporty uzupetniajace, przy réwnoczesnym szkoleniu teoretycznym, tak sportowym
jak i technicznym.

Na Groniku spotkali sie¢ zawodnicy pionu wojskowego z catej Polski, ci wszyscy,
ktérzy swoimi wynikami sportowymi i postepowaniem zastuzyli na to wyrdznienie.
Wielkie znaczenie miato spotkanie sie doswiadczonych, rutynowanych wyscigowcow
i rajdowcow z utalentowang miodziezg. Staty kontakt ze starszymi kolegami pomogt
mtodym zawodnikom w lepszym zrozumieniu zasad przygotowywania sprzetu i tech-
niki jezdzieckiej. Nalezy podkresli¢, ze na obozie CWKS panowata wsréd zawodnikow
naprawde serdeczna, kolezenska atmosfera.

Szkolenie jezdzieckie, techniczne i sportowe ufatwita kierownictwu grupa do-
Swiadczonych zawodnikéw — cztonkéw kadry narodowej, obecna na obozie. W skiad
jej wchodza: tacy zawodnicy, jak Jankowski, Kwiatkowski, Kupczyk, Kanas, Hennek,
Kwasniewski i Urbaniak. Obéz spetnit catkowicie swoje zadanie wpltywajac na przy-
gotowanie do sezonu. Zawodnicy w trudnych, goérskich warunkach trenowali jazde
terenowa, a o ich ufnosci we wiasne sity niech Swiadczy fakt, ze probowali nawet
pokona¢ trudny odcinek Raidu Tatrzanskiego, wiodacego przez pasmo Gore. Préba
ta jednak nie powiodta sie, gdyz jakkolwiek na potudniowych stokach byto sucho
i zielono to na potnocnych lezaty jeszcze wielkie ptaty gtebokiego $niegu, uniemozli-
wiajgce przejazd. Specjalng uwage zwrocono na strzelanie majgce zasadnicze zna-
czenie w raidach patrolowych. Powaznym dorobkiem obozu byto interesujgco pro-
wadzone szkolenie ideologiczne, ktére obejmowato zaznajomienie uczestnikéw obozu
z uchwatami Il Zjazdu Partii i zadaniami sportu w Swietle tych uchwat. Niezaleznie
od tego prowadzone byty praséwki i dyskusje, na ktérych zawodnicy zapoznali sie
z zagadnieniami miedzynarodowymi i krajowymi.

Zatowaé nalezy, ze inne zrzeszenia nie pozwolity sobie w tym roku na zorganizo-
wanie zimowych obozow trenjngowo-kondycyjnych. Wyniki zorganizowanego obozu
bedziemy mogli niewatpliwie obserwowac juz na pierwszych eliminacjach mistrzow-
skich.

Nie mozna powiedzie¢, bySmy nie byli przygotowani do tegorocznego sezonu spor-
towego, by zaskakiwat on dziataczy sportowych badz wiadze sportowe. Wiemy dosko-
nale z doswiadczenia, ze chcac sprawnie przeprowadzi¢ impreze nalezy na wiele
czasu przed jej terminem przystgpi¢ do jej organizacji. Najwiekszg imprezg sportowa
w Polsce jest tradycyjny Raid Tatrzanski.
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W ubiegtym roku na zakonczenie Xl Raidu Tatrzanskiego postanowiono powotaé
do zycia Staty Komitet Organizacyjny Raidoéw Tatrzanskich, ktory ma za zadanie
szczegotowe opracowanie linii rozwojowej Raidéw Tatrzanskich oraz prace organi-
zacyjng kazdego Raidu Tatrzanskiego. Przez catg zime trwaly powazne prace przy-
gotowawcze. Wiadomo jest wiec juz dzi$, ze bazg XIl Raidu Tatrzanskiego bedzie
Zakopane, a trasy tego raidu bedg wiodty nowymi dla Raidu Tatrzanskiego terenami
w rejonie Podhala, Babiej Goéry oraz czesciowo znanymi juz trasami przez Gorce
i Beskid Sondecki. Przeprowadzono regulamin Raidu Tatrzanskiego, zwiekszajac
jeszcze bardziej trudnosci, jakie beda mieli do pokonania zawodnicy. Postanowiono
na przyktad, ze do startu w Raidzie Tatrzanskim bedzie dopuszczonych tylko 100 naj-
lepszych raidowcow polskich. SKORT wyszedt bowiem z zatozenia, ze impreza, ktora
w przysztym roku ma sie odbywa¢ w skali miedzynarodowej, musi obejmowac tylko
najlepszych motocyklistow. Sadzac z dotychczasowego przygotowania i szczegétowo
opracowanych planéw XII Raid Tatrzanski bedzie naprawde dobrze zorganizowang
impreza, taka, jakg wiasnie powinna by¢ generalna proba przed umiedzynarodowie-
niem tej najwiekszej naszej imprezy motorowej.

W okresie zimowym owocnie pracowata rowniez Gtowna Komisja Sportowa Pol-
skiego Zwigzku Motorowego, ktéra dokonata szczegGtowej rewizji wszystkich regu-
laminéw, przygotowujac sie do wydania w formie ksigzki, co spotka sie niewatpliwie
z duzym uznaniem ze strony zawodnikéw, dziataczy sportowych, sedziéw i wszystkich
mitosnikow sportu motorowego.

Jak wiec widzimy z tego krotkiego przegladu, sport motorowy w okresie zimowym
miat niezwykle bogaty dorobek w swojej pracy, podnoszac nie tylko praktycznie
umiejetnosci naszych zawodnikéw motocyklowych i samochodowych, ale réwniez
przeprowadzajgc wiele prac organizacyjnych i przygotowawczych, ktGre sg gwarancjg
sprawnego przebiegu imprez w czasie zblizajgcego sie sezonu. A sezon w tym roku
obejmuje tak wiele i tak réznorodnych imprez, ze bedzie wymagat zarébwno od za-
wodnikéw, jak i dziataczy naprawde powaznego wysitku. Dlatego wiasnie, przygoto-
wanie byto niezbedne, a jego jako$¢ mozemy ocenia¢ juz od pierwszych wiosennych
miesiecy.

Kazimierz Wolff



ZWIAZEK RADZIECKI
Radziecki motocykl sportowy S2B

Radziecki  przemyst  motocyklowy
wyprodukowat prébny model motocykla
sportowego 0 nazwie S2B, konstrukcji
inz. Iwanickiego. Na motocyklu tym
osiggnieto podczas przeprowadzonych
prob drogowych nastepujgce szybkosci:
przy starcie lotnym na odlegtos¢ 1 km
— 1745 km/godz.; przy starcie z miej-
sca 11516 km/godz. oraz na odcinku
50 km — 140,18 km/godz. Nowy moto-
cykl S2B wyposazony jest w dwusuwo-
wy silnik ze sprezarkg i wodnym chto-
dzeniem. Silnik posiada dwie pary cy-
lindrow o pojemnosci 248 cm3 wykona-
ne z zeliwa. Kazda para cylindrow po-
siada wsp6lna komore sprezania. Sred-
nica cylindra wynosi 335 mm, skok
tloka 705 mm; sprezanie mieszanki
w kazdej parze cylindréw nastepuje za
pomocg dwu przeciwbieznych tlokdw
poruszajacych sie pod katem 26°. Oby-
dwa waty korbowe, dzieki ktérym sil-
nik jest wyjatkowo dobrze zréwnowa-
zony sg z sobg bezposrednio potaczone
za pomocg kot zebatych. Wilot mieszan-
ki nastepuje na jednym korcu cylindra,
wylot spalin natomiast na przeciwle-
glym koncu sasiedniego cylindra.

Nieréwnomiernosci rozprowadzenia
mieszanki zapobiegt przy tym kon-
struktor przez przesuniecie watéw kor-
bowych o 255°. Moment zamknigcia
okienek wlotowych op6znia moment
otwarcia okienek wylotowych przez co

KRONIKA

uzyskuje sie lepsze napetnienie cylin-
drow mieszankg robocza. Mieszanka
robocza wttaczana jest za pomocg spre-
zarki do miski olejowej silnika, ktora
stuzy jako jej zbiornik. Teoretyczna
wydajnos¢ sprezarki wynosi 706 cm3 na
jeden obrét watu korbowego, cisnienie
natomiast 1,6—1,8 kg/cm2.

Gaznik posiada dwa ptywaki oraz
samoczynny regulator doptywu powie-
trza.  Srednica  rozpylacza  wynosi
2,7 mm.

Smarowanie silnika odbywa sie za
pomocg domieszki oleju rycynowego do
paliwa.

Chiodzenie silnika — wodne, typu
termo-syfonowego z chtodnicg rurkowa.
Pojemno$¢ uktadu chiodzenia wynosi
5 1. Zapton od iskrownika potaczonego
bezposrednio z watem korbowym. Swie-
ce 14 milimetrowe o wartosci cieplnej
280 do 300.

Silnik przy 7000—7 200 obrotach na
minute i stosunku sprezania 1 :6,05
rozwija moc 40 KM, co przy przelicze-
niu na wydajnos¢ z jednego litra réw-
na sie wydajnosci 160 KM. Konstrukcja
silnika pozwala przy tym na dalsze
podniesienie jego maksymalnych obro-
tow, a tym samym na dalsze zwiegksze-
nie mocy.

Czterobiegowa  skrzynka biegow
i sprezarka stanowig zblokowang z sil-
nikiem catos¢, dzieki czemu osiagnieta
jest zwiezto$¢ catego zespotu. Silnik
i skrzynka biegbw umocowane sg na
ramie w pieciu punktach. Biegi zmie-
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nia sie za pomocg noznej dzwigni.
W ten sam sposéb uruchamiane jest
wielotarczowe suche sprzegto. Jako
materiat cierny na sprzegto uzyty jest
korek osadzony na stalowych tarczach.
Przeniesienie napedu od silnika na
skrzynke biegéw i od skrzynki biegow
na koto pedne nastepuje za pomocg
fancuchow.

Rama motocykla rurowa i spawana
stanowi zamknietg catos¢. Przednie
teleskopowe, hydrauliczne widetki mo-
tocykla sg dwustronnego dziatania.
Tylne koto motocykla posiada zawie-
szenie sprezynowe z wahadtowymi wi-
detkami.

Bebny hamulcowe majg zebra Chio-
dzace. Wymiary opon przedniego kota
wynoszg 2,75 x 21, tylnego — 3,00 x 21.
Zbiornik benzynowy miesci 30 | paliwa.
Ciezar motocykla bez paliwa wynosi
147 kg; z paliwem, przygotowany do
jazdy — 176 kg.

Zalety drogowe i konstrukcyjne mo-
tocykla S2B pozwalajg na osiggniecie
jeszcze wiekszych szybkosci niz podane
wyzej, a osiggniete podczas prob dro-
gowych prototypu. Mozna przypuszczac
ze doskonaty ten produkt radzieckiego
przemystu  motocyklowego  osiggnie
wkrétce jeszcze lepsze wyniki spor-
towe.

NRD

IFA — BK 350

Ifa-BK-350 stanowi produkt przemy-
stu motocyklowego NRD. Nowy ten typ
motocykla produkowany jest przez za-
kfady IFA w Zschopan.

Silnik nowego motocykla IFA-BK
0 pojemnosci 350 cm3 jest dwusuwowy,
dwucylindrowy, typu ,bokser". Pracuje
on jednakze jako jednocylindrowy, po-
niewaz suw pracy w przeciwlegtych
cylindrach  nastepuje  réwnoczesnie.

13 — Przeglad Samochodowy >—

Dzieki powyzszemu oraz doskonatemu
zrébwnowazeniu motocykla silnik ce-
chuje réwna praca bez drgan.

Rys. 1 IFA-BK-350 widok z boku

Rys. 2 IFA-BK-350 widok z tyhu

Srednica cylindra wynosi 58 mm,
skok tloka 65 mm, co daje pojemnosc¢
jednego cylindra 1714 cm3. Stopien
sprezania 16,5 Moc maksymalna przy
5000 obrotow na minute wynosi 15
KM. Silnik wyposazony jest w dwa
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gazniki IFA-BVF i filtr powietrza o
$rednicy 115 mm, ostoniete pokrywag
z lekkiego stopnia.

Zapton od akumulatora i dwu 14-mi-
limetrowych $Swiec o wartosci cieplnej
225. Regulacja zaptonu samoczynna.
Pojemno$¢ akumulatora 7 Ah. Aku-
mulator umieszczony jest w bocznej
blaszanej skrzynce, w ktérej réwno-
cze$nie przewidziane jest miejsce na
narzedzia. Pradnica o0 wydajnosci
46/60 W, umieszczona jest z przodu
silnika.

Przeniesienie napedu od silnika za
pomocg suchego jednotarczowego sprze-
gla i czterobiegowej skrzynki biegow.
Biegi zmienia sie za pomocg noznej
dzwigni umieszczonej po lewej stronie
motocykla. Stosunek przektadni na po-
szczegllnych biegach jest nastepujacy:
I — 327; 11 — 21; Il — 145 IV —
1,07. Przeniesienie napedu na tylne ko-
fo odbywa sie za pomocg watu nape-
dowego tego samego typu, co w moto-
cyklu BMW,

Rys. 3 Silnik i uktad przeniesienia mo-
cy LFA-BK-350

Podwojna rama o mocnej konstruk-
cji pozwala na eksploatowanie moto-
cykla wraz z wodzkiem.

Zawieszenie kota przedniego za po-
mocg  widelek  telestopowego typu
0 skoku 150 mm i olejowym ttlumieniu.
Resorowanie kota tylnego réwniez tele-
skopowe o skoku 50 mm. Bebny ha-

mulcowe majg $rednice 20 mm. Obrecz
kot o wymiarach 3 x 19, opony 3,25 x 19.
Rozstaw osi — 1,400 mm, maksymal-
na dlugos¢ 2,150 mm, maksymalna sze-
rokos¢ 800, mm, przeswit — 140 mm,
ciezar bez obcigzenia 142 kg, maksy-
malne obcigzenie eksploatacyjne 330 kg.
Pojemno$¢ zbiornika paliwa 17 1 Zu-
zycie paliwa przy S$redniej szybkosci
60 km/godz. bez wézka — 32 1. Ma
ksymatna szybko$¢ 115 km/godz.

IFA-RT-125

Motocykl IFA-RT-125 budowany jest
przez Zaklady w Zschopan. Motocykl
posiada jednocylindrowy, dwusuwowy
silnik o Srednicy cylindra 52 mm i sko-
ku tloka 58 mm, trzybiegowg skrzynke
biegbw uruchamiang za pomocag noznej
dzwigni zmiany biegow, przednie wi-
detki teleskopowego typu oraz telesko-
powe resorowanie tylnego kofa, wzmoc-
nione sprzegto z regulacjg sprezyn do-
ciskowych. Nowoscig jest umieszczenie
tancucha napedowego w ostonie gumo-
wej, co chroni go od zanieczyszczenia.

Silnik motocykla rozwija przy 4800
obrotach na minute moc 55 KM.

Wysokie zalety konstrukcyjne po-
zwalajg tatwo przerobi¢ i wykorzysta¢

Rys. 4 IFA ,RT-125/1“ zawieszenie tyl-
nego kota i oryginalna ostona tancucha
napedowego
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motocykl dla celéw sportowych. Po
zwiekszeniu $rednic otworéw  wloto-
wych i wylotowych oraz zastosowaniu
innego typu gaznika silnik rozwija moc
85 KM przy 7000 obrotach na minute,
co pozwala osiggnaC szybkos¢ 115—120
km/godz., podczas gdy normalna szyb-
kos¢ motocykla uzytkowego wynosi
75 km/godz.

Rama i hamulce w motocyklu sporto-
wym pozostajg bez zmian.

AWO 425

Wsrod nowych motocykli o pojem-
nosci 250 cm3 na szczegdlne podkresle-
nie zastuguje produkt nowego zakiadu
przemystu motocyklowego NRD w Su-
tel — AWO-425. Jest to motocykl wy-
posazony w jednocylindrowy, cztero-
suwowy silnik olejowy o mocy 14 KM
przy 5000 obrotach na minute.

Wielkie zainteresowanie  wzbudzajg
motocykle AWO-425/R w wykonaniu
wyscigowym. Podobnie jak IFA-RT
réznig sie one nieznacznie od normal-
nego motocykla uzytkowego. Rama ich
jest wykonana z nieco mniejszych rur,
przednie i tylne widetki teleskopowe
majg wiekszy skok od widetek moto-
cykli uzytkowych. W celu zapewnienia

motocykliscie wygodnej pozycji i mozli-
wosci  mocnego  trzymania zbiornika
kolanami zostat on w tyle i ku dotowi
silnie rozszerzony. W ten spos6b zwie-
kszeniu ulegta réwniez  pojemnosc
zbiornika paliwa, ktéra wynosi obec-
nie 20 1. Hamulce typu mechanicznego
0 Srednicy bebna 180 m chtodzonego
powietrzem za pomocg bogatego uze-
browania. Opony na przodzie posiadajg
rozmiary 25x 19, na tyle 3,0 x 19.

Zwiekszenie mocy silnika zawdziecza
sie doktadnej i starannej obrobce,
zmniejszeniu ciezaru ruchowych mas,
zwiekszeniu stopnia sprezania oraz
specjalnej obrobce kanatu ssacego.

Szczegolnie interesujgce jest zastoso-
wanie do motocykla wysScigowego nor-
malnego watu napedowego, uzytego w
motocyklu turystycznym. Tak samo nie
zmieniony jest wat rozrzadczy. ROw-
niez wszystkie pozostate czesci silnika
wykonane sg z czesci stosowanych w
produkcji seryjnej. W tych warunkach
kazde doswiadczenie uzyskane w wy-
scigach moze by¢ bezposrednio wyko-
rzystane w celu dalszego udoskonalenia
konstruklcji i wiasciwosci  eksploata-
cyjnych motocykli produkowanych se-
ryjnie na masowe potrzeby.

Rys. 5. AWD-425/R
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Podczas przeprowadzonych ostatnio
pod Erfurtem prob szybkosciowych no-
wy motocykl AWO-425/R (tzn. w wy-
konaniu wyscigowym) rozwinat szyb-
kos¢ 150 km/godz.

Motocyklowy silnik przyczepny

W roku ubiegtym wyprodukowany
zostat i po raz pierwszy pokazany na
targach Lipskich rowerowy silnik przy-
czepny. Producentem jego sg zakiady
narzedziowe VEB — Treptow — Ber-
lin. Nowy dwusuwowy silnik posiada
pojemno$¢ 38 cm3d Maksymalna szyb-
kos¢ motocykla mozliwa przy uzyciu
tego silnika wynosi 30 km/godz. Zuzy-
cie paliwa 1—12 1 na 100 km; ciezar
silnika wynosi zaledwie 9 kg. Cena no-
wego silnika, w celu uprzystepnienia go
najszerszym masom pracujgcym wyno-
si zaledwie 250 marek.

Chinska Republika Ludowa

Podczas targoéw Lipskich w ubiegtym
roku zwiedzajacy, po raz pierwszy
mieli mozno$¢ zapozna¢ sie z produk-
cja chinskiego przemystu motoryzacyj-
nego. W dziedzinie produkcji motocykli
na targach przedstawiony zostat przy-

Rys. 6. Chinski rowerowy silnik przy-
czepny

czepny silnik rowerowy o mocy 05 KM
przy 5400 obrotach na minute oraz
pieésetka z wozkiem, wyposazona w
czterosuwowy, dwucylindrowy silnik
0 mocy 16 KM. Silnik jest typu ,,Bok-
ser" o $rednicy cylindrow 69 mm i sko-
ku tloka 66,6 mm. Rama motocykla
wykonana jest z prasowanych podtuz-
nie stalowych. Skrzynka biegéw czte-
robiegowa, uruchamiana za pomocg
recznej dzwigni. Przeniesienie napedu
za pomocg watu napedowego. Resoro-
wanie przodu typu teleskopowego.

Rys. 7. Chinska pieésetka typu ,,Bok-
ser" o mocy 16 KM.

WEGIERSKA REPUBLIKA LUDOWA
Nowy wegierski motocykl ,,Csepel-250“

W potowie 1953 roku wegierskie Za-
kfady motocyklowe ,,Csepel-250“. Roz-
poczecie produkcji nowego typu moto-
cykla jest dowodem nieustannego roz-
woju  wegierskiego przemystu moto-
cyklowego, ktérego pierwszy produkt
»Csepel-125" cieszy sie na Wegrzech
a réwniez i za granicg powszechnym
uznaniem. Nowy ten model jest wyni-
kiem trzyletniej pracy konstruktoréw,
ktérzy szczeg6lng uwage zwrdécili na
zapewnienie motocyklowi zwigkszonej
wytrzymatosci i odpornosci na zuzycie
w  warunkach terenowych. Dzigki
eksploatacyjnym i konstrukcyjnym za-
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letom nowy ,,Csepel-250 stat sie ulu-
bionym motocyklem wegierskich mas
pracujacych.

Charakterystyka techniczna motocy-
kla:

Silnik dwusuwowy, jednocylindrowy,
chtodzony powietrzem.

Srednica cylindra — 68 mm.

Skok ttoka — 68 mm.

Pojemnos$¢ cylindra — 246 cm3,

Moc silnika przy 4300 obrotach na
minute — 10,5 KM.

Maksymalna ilo$¢ obrotow — 5800
na minute.

llos¢ obrotow na biegu luzem —
1200 na minute.

Stopien sprezania — 1 :6,9.

Skrzynka biegéw czterobiegowa, zblo-
kowana z silnikiem.

Ciezar wiasny motocykla — 138 kg.

Obcigzenie na przednig 0$
bez kierowcy i pasazera — 60 kg

z jedng osobg — 48 kg
z dwoma osobami — 875 kg

Obcigzenie na tylng os:
bez kierowcy i pasazera — 78 kg
z jedng osobg — 120,5 kg
z dwoma osobami — 178 kg

Przeniesienie napedu od silnika na
skrzynke przekfadniowa za pomoca ko-
fa zebatego.

Sprzegto suche, tarcze wykladane
korkiem, dziatajagce samoczynnie przy
zmianie biegéw i recznie.

Przeniesienie napedu na tylne koto —
za pomocg tancucha o wymiarach
1/2x5/6x8,5x112 ogniw.

Przyspieszenie z 0 km na 60 km/godz.
z jedng osobg 13,6 sek.
Droga hamowania: przy szybkosci
50 km/godz. 19 m.
przy szybkosci 70 km/godz. 30 m.
Zuzycie paliwa na 100 km:

przy szybkosci 50 km/godz. — 261
60 — 281

» . 70 » — 381
80 — 431

5, 20 — 50!

"

Smarowanie silnika za pomocg mie-
szaniny oleju i benzyny w stosunku
1:20.

Gaznik Jikov 24/1 z filtrem powie-
trza.

Resorowanie przednie: teleskopowe
z olejowym tlumieniem.

Resorowanie tylne: sprezynowe.

Kota tatwo zdejmowane o wymiarach
obreczy i opon 25x19 i 3,25x19.

Pojemnos$¢ zbiornika paliwa — 15,31,

Hamulce mechaniczne o duzych roz-
miarach bebnow (200 x 22).

Pradnica Bosek 45/45 W z samoczyn-
nym regulatorem ‘tadowania akumu-
latora.

Akumulator 6 V — 7Ah.

Rama rurowa, spawana.

Btotnik przedni zamocowany na sta-
e, tylny odejmowany.

Dtugos¢ motocykla 2110 m, szerokos¢
710 m, wysoko$¢ 1030 m.

Rozstaw osi 1350 m.

Przetozenie skrzynki biegow:

I bieg — 2,64; Il bieg — 15; Il bieg
— 1,02; IV bieg — 1,09.
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KOMUNIKAT SEOWNICTWA Nr 3
WYKAZ TERMINOW WOJSKOWYCH

ustalonych przez Komisje Stownictwa Wojskowego i zatwierdzony przez

Szefa Sztabu Generalnego w dniu 25 marca 1954 r.

Termin dotychczas uzywany

Lotnictwo korygujaco-rozpoznawcze

Rozpoznanie pomiarowe artylerii

Skrzydto odstoniete

Straz boczna

Zarzadzenie wstepne

Gniazdo strzeleckie dla
czego Strzelca do strzelania
(kleczac, stojac)

pojedyn-
lezac

Gniazdo do strzelania z rkm

Gniazdo do strzelania z ckm

Okop strzelecki
choty

dla druzyny pie-

Gniazdo strzeleckie

Przylegajace gniazdo strzeleckie

Wysuniete gniazdo strzeleckie

Okop dla druzyny ckm

Row ciagly

Odwdd inzynieryjny
Odwadd saperski

Termin obowigzujacy

Lotnictwo artyleryjskie

Artyleryjskie
rowe

rozpoznanie pomia-

Skrzydto otwarte

Awangarda boczna

Zarzadzenie przygotowawcze

Okop pojedynczy dla lezacego (kie-
czacego, stojacego)

Okop rkm do strzelania lezac (kie-
czac, stojac).

Okop ckm do strzelania lezac (kie-
czac, stojac).

Okop druzyny piechoty

Okop strzelecki

Przylegajacy okop strzeleck.

Wysuniety okop strzelecki

Okop druzyny ckm

Transzeja

Odwadd inzynieryjny
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Definicje

Termin wojskowy

Artyleryjska stuzba topograficzna

Wojskowa stuzba topograficzna

Zrzutowisko

Zastona

Definicje

Stuzba, w sktad ktérej wchodza od-
dzialty pomiarowe jednostek artyle-
ryjskich, wykonujace na bazie prac
wojskowej stuzby topograficznej
prace geodezyjne, topograficzne i fo-
togrametryczne w celu bezposred-
niego zabezpieczenia artylerii w da-
ne niezbedne do prowadzenia cel-
nego ognia artylerii.

Stuzba, w skiad ktorej wchodza
jednostki i instytucje specjalne, wy-
konujace prace geodezyjne, fotogra-
metryczne i kartograficzne w celu
zabezpieczenia wojsk w mapy topo-
graficzne i specjalne, bojowe doku-
menty graficzne, katalogi punk-
téw geodezyjnych oraz opisy wojs-
kowo-topograficzne.

Rejon przeznaczony do zrzucania
sprzetu bojowego i materiatéw przez
lotnictwo.

Zwigzek taktyczny (oddzial, podod-
dzial) wyznaczony do obrony na
kierunku prawdopodobnego uderze-
nia nieprzyjaciela w celu zabez-
pieczenia skrzydia lub tytow wojsk
wilasnych  wykonujacych  zadanie
bojowe.



UWAGA PRENUMERATORZY!

Centralny Kolportaz Wojskowy przypomina, ze prenume-
rata czasopisma ,,Przeglad Samochodowy™ realizowana jest
wylgcznie po uprzednim zgloszeniu pisemnego zamowienia
i dokonaniu pelnej przedptaty przez oficera odpowiedzialnego
za Kolportaz w Waszej Jednostce Wojskowej.

Termin skladania zamowienn i dokonywania przedptat
uptywa z dniem 10 kazdego miesigca, poprzedzajacego okres
realizacji zgtoszonej i optaconej prenumeraty.

Zamowienia | przedptaty przyjmuje:
Okreg Warszawski — Ekspozytura Nr 1 Centralnego Kolpor-

i .C. MON tazu Wojskowego

Warszawa—29, ul. Grzybowska 77
Konto P.K.O.: Warszawa 1-110-30011.

Okreg Pomorski ~ — Ekspozytura Nr 2 Centralnego Kolpor-
tazu Wojskowego
Bydgoszcz—15, ul. Zygmunta Augu-

sta 20a.
Konto P.K.O.: Bydgoszcz 6-110-5.
Okreg Slaski — Ekspozytura Nr 3 Centralnego Kolpor-

tazu Wojskowego

Wroctaw—27, ul. Traugutta 116-120
Konto P.K.O.: Wroctaw 8-110-4.

Zamoéwienia i przedptaty indywidualne nie beda realizowane.

Wojskowa Drukarnia w todzi. Skitad rozpoczeto 4.05.54. Druk ukoricz. 15.06.54
Zam. nr 213. CW-18020.









