
ROK CZWARTY W arszawa (6  — 28 lu iy 1931 Cena 75 g r

N I E C H - Ż  Y JE~  

B O H A T E R S K A

A  B? M I A

R A D Z I E  C K A

-  A R M I A

P O B O J U

ARMIA -  WYZWOLICIELKA NARODÓW
ARMIA POKOJU

kłutego poraź 33-ci obchodzi 
BAUMIA RADZIECKA ro- 
B cznicę sw ego powstania. 
•'N iezw ykle to w  historii 

św iata św ięto. Obchodzi je 
bowiem  nie  tylko żołnierz i N a
ród Radziecki — lecz wraz z  n i
mi m asy pracujące całego św ia 
ta, ludzie postępowi wszystkich
narodowości i ras.

N ie było do chw ili powstania
A rm ii Radzieckiej, A rm ii do któ
rej kierow ałyby się  z nadzieją  
i  ufnością m yśli i uczucia w szy
stkich ludzi pracy. Armie krajów  
kapitalistycznych słu ży ły  1 służą 
za narzędzie ucisku i gwałtu, 
chronią interesy obszarników i  
fabrykantów, tłum ią w alkę naro
dow o-w yzw oleńczą ludów  kolo
nialnych.

Taką w łaśn ie armią — armią 
StoJaca na usługach kliki im pe
rialistycznych podżegaczy w ojen
nych. arm ią okrutnych mordów, 
terroru ludności cyw ilnej i bar
barzyńskiego zniszczenia są siły 
zbrojne Stanów  Zjednoczonych.

Przykładem  do czego zdolne są 
w ojska faszystow skich zbirów i 
najem ników  kapitalistycznych to 
zniszczenia dokonane przez armię 
Hitlera — to barbarzyństwa je 
go am erykańskich naśladowców  
spod znaku dolara popełniane w  
bohatersko broniącej sw ego pra
w a do w olności Korei. Toteż roś
nie dziś na całym  św iecie opór 
przeciwko zbrodniczym zamiarom  

podżegaczy w ojennych. Z nie
naw iścią patrzą chłopi i robotni
cy całego św iata na am erykańs
kich żołdaków. „Ganlciter" E isen
how er nie może znaleźć żołnierzy 
dla agresyw nej arm ii a tlantyc
kiej.

Innego typu armią nie znającą 
grabieży i podboju, armią w olno
ści i niepodległości, armią poko
ju. dookoła której koncentruje się  
m iłość łudzi pracy całego św iata, 
jest  Arm ia Radziecka. Już pierw 
sze chw ile  jej powstania, w  krw a
w ym  boju z niem ieckim  najeźdź
cą pod N arwą i Pskow em , zw ią
zane są w  w alką  przeciw  gra
bieżczemu Im perializm owi.

Od pierw szej chw ili sw ego ist
nien ia była Arm ia Radziecka. 
Arm 'ą w oinoiei. IV ciężkich 3- 
letnich bojach obroniła wolność  
sw ego kraju przed najazdem  
wojsk czternasto państw  kapita
listycznych ze  Stanam i Zjedno
czonymi. Anglia • Francją n

W boju z faszysIowsKim najeźdźcą, w zwycTę-luch zmaganiach I potężnyJi bitwach, 
jakich nie znają dzieje ludzkie udowodniona została niezniszczalna siła i moc Radzieckiej 
Armii i bohaterstwo radzieckich żołnierzy. Dzięki wskazaniom, strategii i osobistemu 
dowództwa Wielkiego Stalina zutknął żołnierz radziecki zwycięski Czerwony Sztandar 

w- stolicy pokonanego faszyzmu — Berlinie.

Naród po’ski zawdzięcza Armii 
R adzieckiej powstanie Folski Lu
dow ej. N ie byłoby u nas władzy  
robotniczo chłopskiej, n ie  budo
w alibyśm y w naszym  kraju n o 
w ego, szczęśliw ego życia — gdy-

zawfl/.łecza w ięc A rm ii Radziec
kiej ratunek przed zagładą, nie
podległość i w yzw olenie społecz
ne. Zawdzięczają jej  to i inne 
narody Europy wschodniej i po
łudniowej.

dów. Armia Radziecka jest armią 
robotników i chłopów, armią kra
ju zwycięskiego socjalizm u. W al
czyła nie o podbój innych naro
dów —  lecz o wolność sw ego i 
innych narodów. Jest ożywiona

Dzięki czemu Arm ia Radziecka duchem m iłości sw ojej socjalisty-
Arm ia Radziecka. Naród polski m ogła stać s ię  w yzw ołiciclką lu - czncj ojczyzny — i duchem inter-

Ic. Obro ckl
przed kontrrew olucją — przed u- 
zbrelanym i po zęhv w ojskem l.re
akcyjnych cerek eh generałów  
— Denikina. J u le n ł f a .  Krasno- 
w -» Ko*c a k i • Korn ..e” .a i w ie 
lu lanych. Stanęła na straży wy
tężonej pracy
budujących ustrój "

W < 
towej stała się 
jed yną tam ą 
św iata przez

• świ
ieekaArmia Radzie 

przed zalewem 
barbarzyński fa-

agladą, r~ cd  zniszczeniem 
kiego narodu w  piecach Os- 
im ia i Treblinki. Naród pol- 
saw dsięcza A rm ii Radzlec- 

odzyskanic niepodległości,
Niccb żyjc i Rrzemrc braterski sojusz źr»łn’erzy bohaterskiej A rm ii Ra* 

dz.ieckiej z żoŁąięgząjai Ludowego Wojska Polskiego.

nacjonalizm u, duchem solidarno
ści z  ludźmi pracy na całym  
św iecie.

Żołnierz Radziecki — to ofiar
ny patriota, a  równocześnie bo
jow nik o wolność w szystk ich lu 
dów św iata. Świadom ość w ielkiej 
idei o  jaką w alczy —  idei bra
terstwa ludów i w yzw olenia ich 
spod ucisku i w yzysku — jest 
źródłem jego m ęstw a i bohater
stw a.

Armia Radziecka jest najpotęż
niejszą armią św iata. Ma w spa
niałą, nowoczesną broń. Ma 
w spaniałą, nowoczesną Stalinow 
ską Strategię. Ma doświadczonych 
dowódców. Ma poparoie całego  
narodu radzieckiego, który kocha 
sw ą armię i w ytęża w szystkie  
siły , by dać w szystko, czego jej 
potrzeba. Ma najpotężniejsze na 
św iecie zapiecze gospodarcze — 
zdrową, z  dnia na d i i  n potęż
niejszą gospodarkę państwa soc
jalistycznego.

Ma św ietn ie  w yszkolonego 
żołnierza — zdyscyplinowanego, 
doskonale znającego sw ą broń, 
um iejącego posługiwać się now o
czesną techniką, zdolnego do w y
konania naw et najbardziej skom  
piikowanycb zadań stawianych  
przez dowództwo.

Ma sojuszników  i przyjaciół na 
całym  św iecie  — sojusznicze ar
mie państw dem okracji ludowej, 
a wśród nich —  Ludowe W oj
sko Polskie oraz wszystkich  
ludzi pracy w szystk ich państw  
kapitalistycznych.

Ma genialnego wodza — Gene
ralissim usa Stalina, zwycięzcę  
trzyletniej w ojny z interwencją  
i kontrrewolucją w latach 1918 — 
1930, organizatora zw ycięstw a  
nad hitlerowskim i N iemcami w  
H -ej wojnie światow ej.

Takie są źródła siły  A rm ii R a
dzieckiej Dzięki nim może ona 
w ypełniać sw oją w ielką m isję — 
w yzw olenia narodów.

Arm ia Radziecka stoi dziś na 
straży pokoju św iatow ego. Jest 
ona głów ną silą  obozu pokoju, jest 
tamą, o którą rozbijają się w o
jenne zakusy im perialistów , jej 
potęga ham uje zakusy im periali
stów , jej  potęga ham uje apetyty  
podżegaczy w ojennych, którzy 
chcieliby znów wtrącić św iat w 
nieszczęście now ej w ojny św iato
wej. Jest armią pokoju.

Nas żołnierzy polskich w iążą z 
Arm ią Radziecką szczególne w ię 
zy braterstwa. W walkach u jej 
boku pod Lenino, nad Wisłą, na 
Pomorzu, nad Odrą i N ysą, pod 
Berlinem  w ykuw ał się najszczer
szy  sojusz złączony w spólnie prze
laną krwią, wspólną w alką o w ol
ność i niepodległość. Braterstwo  
łączące nas z Arm ią Radziecką 
jest  braterstwem  armii dwóch lu 
dów, które budują u siebie nowe  
życie, ludów, które łączy głęboka  
przyjaźń klasow a, ludów, które 
walczą o trw ały pokój. Potęga  
A rm ii R adzieckiej —  to potęga 
obozu pokoju, a  w ięc i nasza po
tęga. Osiągnięcia i ciągły rozwój 
A rm ii Radzieckiej cieszą nas tak 
jak nasze w łasne osiągnięcia. 
Św ięto A rm ii R adzieckiej —  to 
rówr.iei i nasze św ięto, św ięto  
naszego narodu. W dniu tego 
św ię ta  łączym y się  ze  w szystk i
m i ludźmi pracy na całym  św ie  
eie w  hołdzie A rm ii Radzieckiej 
i jej Wodzowi —  GENERALISSI- 
MT SOWI JOZEFOWI STALINO- 
WL



ŻOŁNIERZE A R M II WYZWOLICIELKI

Szeroko rozeszła s ię  sław a o bohrter- 
sk'ch czynach w w alce z faszystow skim  
najeźdźcą sierż. W asyla Szyszkina. Ten, 
niegdyś kierowca ciągnika w M aszynowo- 
Traktorowcj Stacji, jako kierowca bojo
wego czołgu „JS“ pokonał bezpośrednim  
ogniem w pojedynku z nieprzyjacielem  
dw a faszystow skie „Ferdynandy". Za 
sw ą odw agę i bohaterstw o odznaczony 
został orderem Czerwonej Gwiazdy.

AR M II
P O K O J U

Bohater Związku R adzieckiego lejtnant 
M ikołaj Suslow  kieruje po zdem obilizo
waniu. 4-tą  Autohazą sam ochodów cięża
rowych w  M oskwie. Zaszczytny tytu ł bo
hatera Związku Radzieckiego zdobył on w  
roku 1941. Gdy zapanowała mroźna zima, 
a niem ieckie hordy w darły s ię  na przed
pola stolicy, nie zawiodły kolum ny sam o
chodowe dow ożące pod dowództwem  Mi
kołaja Suslow a żołnierzy i am unicję na 
pierwszą lin ię frontu. Pom imo silnego ob
strzału, kierow cy —  żołnierze nie  tylko 
prowadzili sam ochody, lecz zadaw ali faszy
stom dotk liw e ciosy. W tedy to. podczas 
ataku lotniczego, lejtnant Suslow  strącił 
ogniem sw ego „cekacmu" 2 faszystow skie  
„M esserschmity".

St. sierż. Piotr Om ielczcnko, kierowca  
sam ochodu Zis-5 uratował życie 8-miu  
rannym żołnierzom, za co otrzym ał w yso
kie odznaczenie bojowe. Om ielczenko sam  
niegdyś był piechurem, lecz w latach 
1913 — 45 będąc kierowcą nic zapomniał 
o daw nych towarzyszach broni. Rannych 
kolegów  przewiózł on z pierw szej linii do 
szpitala polowego w  czasie gw ałtownego  
ognia nieprzyjacielskiej artylerii. Pom imo  
zniszczenia m ostu na D źw inie st. sierż. 
Om ielczenko przeprawił s ię  brodem przez 
rzekę i szczęśliw ie przekazał wszystkich  
rannych żołnierzy troskliw ej opiece lekar
skiej.

Młodszy sierżcnl 
S I E R G I E J

Odznaczenia bojow e, które nosi na piersi ml. sierż. Sergiej Popow  zostały 
mu przyznane w latach W ielkiej W ojny O jczyźnianej o w yzw olenie Związku R a
dzieckiego — w w alce z faszystow skim  okupantem . Długi szlak bojowy przebyły 
oddziały wchodzące w skład IV U kraińskiego Frontu: od W ołgi przez Zagłębie 
D onieckie. Rum unię. Czechosłowację do hitlerowskich N iem iec. Ten bojowy szlak 
odbył również m l. sierż. Popow  z kolum ną sam ochodów ciężarowych, w której był 
kierowcą.

Wiele tysięcy kilometrów przebyła cię
żarówka ml. sierż. Popowa; jak on sam 
mówi „najwytrzymalszym samochodem na 
święcie — jest ZIS-5". To też zżył się ze 
swym wozem Sergiej Popow, traktując go 
nie tylko jak maszynę, lecz jak najwier
niejszego przyjaciela i towarzysza broni. 
Często mawiali koledzy: „Popow i jego Zis, 
to jedna całość. Maszyna w rękach Popo
wa naprawdę żyje, a Popow bez maszyny 
żyć nie może".

Niejednokrotnie pytano mł. sierż Po
powa : „Co też on robi, że jego samochód 
tak wspaniale pracuje, że każde, nawet 
najtrudniejsze zadanie, mogą wspólnie: 
kierowca l maszyna, wykonać bez zarzu
tu?"

Na pytania te mł. sierż. Popow nigdy 
nie odmawiał odpowiedzi. Zawsze chętnie 
wyjaśnia wszystko kolegom, wiedząc że 
zwłaszcza młodsi, słuchając go, odniosą 
pewną korzyść z jego rad i wskazówek.

— Nie byłem — mówi mł. sierż. Sier
giej Popow — dobrym kierowcą, dopóki 
nie poznałem dokładnie budowy mego sa
mochodu. Poznać, a poznać to jednak róż
nica. Nie chodzi więc o to, abyś tylko wie
dział kolego, gdzie silnik i co on na so
bie dźwiga, gdzie przechodzą rurki z pali

POFSW DEMONSTRUJE SWÓJ SAMOCHÓD

wem , gdzie się mieści akumulator Itp., ale 
dokładnie musisz sia zapoznać: jak kążda. 
część i  zespół jest SK w frM ny, znać , jego - 
działanie, umieć go««ozebrać i złożyć, a . 
co ważniejsze rozpoznawać, kiedy dana 
część jest zużyta i niezdolna do dalszej 
pracy w samochodzie. To też nigdy, Czy 
to w polu, czy na postoju w jednostce, nie 
oddawałem samochodu mechanikom dla 
dokonania naprawy, lecz pracowałem 
wraz z nimi, poznając pod kierunkiem do
świadczonych warsztatowców, szczegóły 
budowy i działania wszystkich zespołów. 
Dlatego teraz, znajdując się w drodze, 
mogę sam troszczyć się o swój wóz, i do
brze przeprowadzać jego konserwację, 
gdyż wiem, czego i kiedy naprawdę mu 
potrzeba.

Szczególnie — mówi mł. sierż, Popow — 
dbałem o ogumienie. Codziennie przed 
wyjazdem sprawdzałem ciśnienie powie
trza w kolach, jeździłem bowiem na prze
pisowo napompowanych gumach. Przy za
kładaniu opon na obręcz zawsze dokładnie 
sprawdzałem stan płótna i talkowałem 
dętki. Wentylki miałem dobrze zabezpie
czone nakrętkami, aby wewnątrz nie gro
madził się brud, czy śnieg, co często po
woduje nieznaczne uciekanie powietrza.

Przy wlewaniu benzyny do zbiornika w 
samochodzie zachowywałem największą 
ostrożność. Dzięki wlutowanym do wle
wu siatkom, mając Idealnie czysty zbior
nik, nie przedostał się żaden brud i nie 
zatkał mi ani rurek doprowadzających pa
liwo, ani pompki paliwowej, czy gaźnika,
— to też działały zawsze bez zarzutu.

Ponieważ nie tylko dokładna i fachowa,
ale.i terminowa konserwacja samochodu 
jest'gwarancją jego sprawności, posiadam
— mówi mł. sierż Popow — grafik wszel
kich zabiegów i prac, których bezwzględ-

. nie przestrzegam.
„Jak cię widzą — tak cię piszą" — koń

czy mł. sierż. Popow. Dlatego samochód 
musi również wyglądać bez zarzutu, być 
godnym towarzyszem wzorowego kierow
cy. Opłaci się to sowicie. Brud bowiem za
kryć może pęknięcia czy inne uszkodzenia.

Życzym y w szystkim  kierowcom , aby 
przestrzegając zasad mł. sierż. Popowa, 
m ogli tak jak on użytkow ać bez zarzutu 
sw oje  sam ochody. Traktujcie je  tak, jak  
ml. sierż. Popow  — nie tylko uważając je 
za maszyny, lecz za najlepszych towarzyszy

Wspomnienia bojowe
P / » > .  W .

ZŁĄCZENI W BOIU
Pod osłoną nocy ck-my rozmieściły się 

na nowych stanowiskach. Polskie i ra
dzieckie oddziały zajęły położone obok 
siebie wzgórza. Obsługa sierż. Abdullina 
umieściła się na wzniesieniu 217. Rozkaz 
brzmiał: „Pozycję utrzymać za wszelką 
cenę“. Należało tylko dowieść zapas amu
nicji. Zadanie to powierzone zostało mnie, 
kierowcy samochodu Zis 5 — opowiada 
st. szer. Henryk Rowicki.

Nad ranem, gdy jeszcze było ciemno, 
wyjechałem samochodem załadowanym 
amunicją na linię naszych stanowisk. Dro
ga nie była łatwa. Aby dostać się na wzgó
rze należało objechać stanowiska i przez 
młody zagajnik od strony nieprzyjaciela 
dowieźć ciężki ładunek.

Byłem pewny swego wozu, lecz niebez
pieczny odcinek trzeba było minąć bez 
zwrócenia na siebie uwagi hitlerowców. 
Z każdą jednak minutą robiło się coraz 
widniej. Szybko wymijałem krzewy i tyl
ko ostatnie sto metrów dzieliło mnie od 
osłoniętego wzgórzem bezpiecznego miej-

Wtem po sosnowych gałązkach jakby 
powiał wiatr, a w sekundę później usły
szałem długie serie z nieprzyjacielskich 
„kaemów'. To faszyści. Zauważyli, prze
mykający się w polu ich obstrzału, samo
chód i postanowili go zlikwidować. Przy
spieszyłem szybkość. Ale po chwili kilka 
kul zadźwięczało po blasze nadwozia. -Wiz 
stanął. Każda sekunda mogła zadecydować 
o losie amunicji — o losie czekających na 
nią żołnierzy.

Polskie i radzieckie ck-my odpowiedzia
ły ogniem. Pragnęły osłonić mnie i cenny 
ładunek. Drużyna sierż. Abdullina cho
ciaż najbliżej faszystów, nie ma jednak 
dogodnej pozycji do zasypania wrogów 
swym ogniem. To też podrywa sierż. Ab
dullin swych żołnierzy i mimo gęsto pa
dających pocisków, biegnie przez zagajnik, 
obok zagrożonego transportu, celem zaję
cia lepszej pozycji. Trzech żołnierzy ra 
dzieckich pada, lecz sierż. Abdullin z ce
lowniczym prażą faszystów ze skraju za
gajnika celnym ogniem swego ck-mu. 
Faszyści muszą zaprzestać ognia. To po
zwala mi naprawić przestrzeloną rurkę 
z dopływem paliwa. Próbuję — silnik pra
cuje. Po chwili ruszam dalej i szczęśliwie 
dojeżdżam w bezpieczne miejsce.

Droga powrotu sierż. Abdullina przez 
zagajnik nie była łatwa. Ostrzellwując się 
gęsto faszystom powrócił on i jego towa
rzysz na stanowiska na wzgórzu. Ranny 
w rękę zasypywał w dalszym ciągu fa 
szystowskich najeźdźców seriami o ewego 
km-u.

Wieczorem spotkałem sierż. Abdullina 
na punkcie opatrunkowym. Miał prze
strzeloną rękę. Tego dnia zrozumiałem na 
czym polega prawdziwa przyjaźń żołnier
ska i braterstwo broni. Serdecznie dzię
kowałem mu za uratowanie mi życia. Wte
dy to zawarliśmy dozgonną przyjaźń.

T A K  W A L C Z Y L I

Lata W ielkiej W ojny O jczyźnianej dowiodły 
jeszcze raz potęgi oręża pierw szej arm ii robotni
ków  i chlopćw  na św iccie  —  A rm ii Ra
dzieckiej. Bohaterstw o radzieckich żołnierzy, 
grom iących zwycięsko faszystow skiego najeźdź
cę, stało się przedmiotem słusznej dum y naro
dów  Zw iązku Radzieckiego 1 wzbudziło podziw  
w szystkich narodów na św iccie. Bohaterstwu  
tem u pośw ięca postępow a literatura w ie le  m iej
sca. Poniżej zam ieszczam y fragm enty, opisujące  
w alki z niem ieckim  okupantem , w których po
w ażną rolę odegrali kierowcy, służba regulacji 
ruchu 1 inni żołnierze transportu A rm ii R adziec
kiej.

Kierowca sierż. Mikołaj Gonczarow prowadził swój 
samochód po trasie „Droga życia" na jeziorze Łado- 
ga. Pod silnym naciskiem lód nagle zatrzeszczał, za
łamał się, zjawiła się kręta szczelina, kola samochodu 
zapadły się w  nią i samochód powoli pogrążał się w 
wodzie. Z pomocą pośpieszyli natychmiast pracowni
cy remontowni. Swoimi wprawnymi oczyma popa-

2  ZaKiERRWNiCA.

trzyll na miejsce katastrofy 1 — niestety — bezradnie 
ruszyli ramionami.

— Przepadło. Samochodu uratować się nie da. To
warzyszu kierowco, możecie ze spokojnym sumieniem 
wrócić do swego oddziału.

Taka propozycja mocno dotknęła kierowcę Mikoła
ja Gonczarowa. Postanowił za wszelką cenę uratować 
swój samochód i przystąpił natychmiast do pracy.

Wiał ostry wiatr, srożył się mróz. Kierowca jednak 
nie zauważał tego.

Rozebrał drewnianą skrzynię samochodu 1 ostroż
nie podsunął pod samochód deski wzięte z boków. De
ski jednak trzeba było w jakiś sposób umocować, aby 
nie pozwalały samochodowi zanurzyć się w wodzie. 
Któż tego dokona?

— Wiadomo kto, — mróz.
Gonczarow zaczął szybko polewać deski wodą, aby 

przymarzły do lodu. Stopniowo narastała pokrywa lo
dowa i podnosiła pomaleńku wytrwale. Cel swój osią
gnął. Wyprowadził samochód na lód, wyrąbał deski 
z lodu, starannie zebrał wszystko i odjechał.

Minęły dwa dni, Mikołaj Gonczarow, zdrów, wesół 
wrócił do swego oddziału. Przeprowadził swój sa
mochód w całkowitym porządku.

...Sierżant Fiedor Szafrański przyszedł drogą lodo
wą i zamieszkał wraz z innymi w niewielkim namio
cie. Nosił ładny i czysty kożuszek, który bardzo oszczę
dzał. Towarzysze zauważyli szybko, że nowy sierżant 
wogóle bardzo oszczędza swą odzież, chociaż było 
to niezwykle trudne na stacji benzynowej, gdzie bez

ustannie zatrzymują się samochody, a zasmarowanl 
kierowcy biegną do namiotu, aby się ogrzać. Wielu 
odnosiło się do Fiedora Szafrańskiego z niechęcią, 
traktowano go powściągliwie.

Kiedyś nocą rozpętał się na trasie orkan. Wściekły 
wicher parł na lód, który pod naporem pękali Po ma
gistrali mknął samochód, w którym siedziały zzięb
nięte kobiety i dzieci. Samochód z rozbiegu wpadł w 
szczelinę lodu i począł tonąć. Kobiety i dzieci znalazły 
się w lodowatej wodzie.

Na krzyk tonących zbiegli się żołnierze regulujący 
ruch i sierżant Fiedor Szafrański który szybko zdjął 
swój kożuszek i położył go starannie na suchym miej
scu. , '

Robotnicy skrzywili się z niezadowoleniem: „Rzeczy 
mu są droższe niż ludzie".

Ale wtedy stało się coś nieoczekiwanego. Sierżant 
zbliżył się do szczeliny wodnej między lodami i bez 
namysłu skoczył w lodowatą głębię. Po bohatersku 
nurkował i wynosił z wody ksztuszące się dzieci. Śmia
łek uratował wszystkie dzieci. Kiedy wyszedł z wody, 
natychmiast kolący mróz skuł jego mokrą odzież. Lo
dowa maska zastygła na jego twarzy. Schwycił szyb
ko ciepły, puszysty kożuszek. Odwinął wewnętrzną 
nagrzaną przez ciało stronę i starannie okrył urato
wane dzieci. Sierżant posadził dzieci do samochodu, 
który podjechał i sam je odwiózł do namiotu, aby się 
ogrzały. Zsiniał, drżał, chciał zachować się dzielnie. Na 
twarzy malowało się zażenowanie, był jakiś zawsty
dzony.
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Z W Y C IĘ Ż A L I
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Szeregowy Franciszek Skiba, łącznik— 
motocyklista, byl jednym z pierwszych 
żołnierzy naszej służby, którzy dotarli do 
morza. Nie była to jednak łatwa droga. 
Faszyści, chociaż pokonani w tym rejo
nie, razili ukryci w lasach ogniem swych 
„cekaemów". Skiba wiózł ważny meldu
nek dowódcy sąsiedniego odcinka. Zaata
kowany przez hitlerowców zlikwidował 
kilkoma granatami wraz swym towa
rzyszem szer. Siwińskim nieprzyjacielskie 
gniazdo karabinów maszynowych i do- ' 
wiózł meldunek, wykonując żołnierską po
winność.

Wielu żołnierzy I. Dywizji pamięta jesz
cze dziś sk szer. Jana Nowika. Gdy brak 
było oddziałom na linii frontu amunicji, 
czy zaopatrzenia, zjawiał się swym ramo 
chodem st. szer. Nowik, dowożąc na czas 
wszystko, co było potrzeba. Pewnego ra
zu został on zaatakowany przez faszysto
wski myśliwiec. Faszysta sądził, że natra
fił na bezbronną ofiarę i zniżył swój lot. 
Kilka celnych strzałów Nowika ro myśli
wcu wystarczyło, aby faszysta runął w 
płomieniach na ziemię.

W s p o m w f > n /e  b o j n u n

S t .  t l e r t .  B .  H i h a r m r r "

P O RW W SŁl&W * i * *
‘ Od śWłscźora ri-tegó YTnfa w Jednostce ddd- 

szej panowało niecodzienne pódniecehie. 
Łącznik motocyklista przywiózł wiado
mość, że saperzy ukończyli już budowę 
jących do przeciwległego brzegu, aleR,?pa 
pierwszego pońtoniaka. Jeszcze się copra- 
wda faszyści trzymają na wzgórzach przy
legających do przeciwległego brzegu, ale 
czołgi i artyleria przeszły na drugą stronę.

— „No, chłopcy!" — powiedział Władek 
Karaś — ,.to jutro na nas kolej. Zobaczy
my Warszawę!" — dodał ze wzruszeniem. 
W tej chwili ktoś zaintonował piosenkę
i wnętrze gospodarskiej izby, stanowiącej 
naszą tymczasową kwaterę, wypełniło sie 
dźwiękiem naszej ulubionej melodii — 
„Jak szarża ułańska do Wisły do Gdań
ska"... Ziściło się nasze marzenie, o którym 
śniliśmy na gościnnej ziemi radzieckiej; w 
imię którego biliśmy faszystów niemiec
kich.Władek Karaś miał rzeczywiście „żoł
nierski" nos. O świcie następnego dnia 
zbudziły nas dźwięki wygrywające 
Alarm'". Tym razem na największych 

śpiochów nie trzeba było długo czekać.

■ Wdz8i>'jśz4 ' wiadomBść zelektryzowała 
wszystkich i tej nocy' poprzedzającej uj
rzenie Wisły i rodaków umęczonych hitle
rowską niewolą, nikt nie mógł długo spać.

Wkrótce potem wezwał mnie dowódca 
plutonu. Otrzymałem rozkaz wyjazdu i 
polecenie zameldowania się wraz z maszy
ną — w bazie łączności n-tej jednostki. 
Gdy wracałem inni koledzy z zazdrością 
kiwali głowami, mówiąc — .Masz szczęś
cie bracie!”

Te słowa towarzyszyły mi do chwili od
jazdu. Wraz z nimi zaś braterska, żołnier
ska pomoc, z jaką koledzy pomagali mi 
sprawdzić jeszcze raz gotowość mego wier
nego „Gazika“-67 i przygotować się do 
drogi.

Rozumiałem, że nie trzeba im dzięko
wać. Wszak mój „gazik" będzie pierwszym 
samochodem naszej jednostki, który prze
kroczy Wisłę.

Po półgodzinnej jeździe,. po zaśnieżonej 
polnej drodze, zameldowałem się w bazie 
łączności n-tej jednostki. Panował tu już 
ruch będący cechą rozwijającej się z każ

Kpr. Franciszek Wilkosz holował ciąg
nikiem Ja-12 haubicę na stanowisko og
niowe. Faszyści gęsto ostrzeliwali drogę. 
Dwóch artylerzystów z obsługi działa pa- 
dło. Po chwili ustawiono haubicę do strza
łu. Wtedy kpr. Wilkosz stanął, wraz z po
zostałą częścią obsługi, przy dziale. Otwo
rzono ogień. Przy współpracy kpr. Wilko
sza — kierowcy ciągnika, rozbite zostały 
4 nieprzyjacielskie bunkry, stanowiące u- 
mocnicnia Wału Pomorskiego.

dą godziną zwycięskiej ofensywy Armii 
Radzieckiej i naszych oddziałów.

Przed odjazdem zawołał mnie dowódęa 
jednostki, zawiadamiając o wielkiej wa
dze zadania, które mam wykonać dla wal
czących na drugim brzegu rzeki oddziałów. 
Miałem przewieźć oficera łącznikowego z 
pilnymi rozkazami bojowymi.

Odmeldowałem się. składając sobie żoł
nierskie ślubowanie, że cokolwiek nie sta
nęło by mi na przeszkodzie rozkaz wyko-

Początkowo droga była lekka. Śnieg 
cienką powierzchnią przykrywał gościniec 
prowadzący ku Wiśle. Z oddali dochodziły 
tylko głuche odgłosy wybuchów pocisków 
artyleryjskich.

Trzy wjeździe na pontonowy most za
trzymał nas posterunek regulacji ruchu, 
iyłłod^ radziecka dziewczyna-żolnierz — ła
manym polskim językiem objaśniła mi 
dalszą drogę, zwracając uwagę na miejsca, 
widoczne z pagórków, zajętych jeszcze 
przez hitlerowców.

Jechałem szybko, starając się wykorzy
stać dla osłony teren. Nie było już mowy 
o jakiejś jeździe po trakcie, czy chociażby 
chłopskie 'rodzę. Mój „gazik", dudniąc z 
wysiłku kiem dzielnie przebijał się 
przez śnie. zaspy.

Przy wyjeździe z poza kępki rzadkich 
krzaków ną otwartą przestrzeń, w odle
głości kilkunastu metrów przed samocho
dem. z ziemi poderwał się biały, śnieżny 
obłoczek. Równocześnie zaś echo odda.o 
dźwięk serii CKM-u. — „Zauważyli na3 
sukinsyny"! — zaklął porucznik — „Dodaj 
gazu"! Było już jednak zapóźno. Nagle u- 
czułem dziwne gorąco, a potem kłujący 
ból w prawej ręce, a potem dojrzałem, jak 
porucznik z bezwładnie zwisającą głową, 
z której sączyła się cienkim strumieniem 
krew, opadł na siedzenie.

W głowie miałem tylko jedną myśl. — 
„Rozkaz. Muszę dowieść rozkaz". Wparłem 
się obu rękoma w kierownicę, którą było 
mi teraz trudno utrzymać i ruszyłem do 
przodu. W tym momencie następna seria 
zatrajkotała po metalu bloku cylindrów 
i wóz bezbronny, na środku śnieżnej pola
ny, stanął.

Wtem, z poza pierwszych drzew lasu, 
usłyszałem warkot silnika. Wkrótce silnik 
umilkł i samochód widoezsie stanął. Bojąc 
się by nie obrał innej drogi pozostawiłem 
„gazika" wraz z rannym oficerem i po
cząłem czołgać się po śniegu w kierunku lasu.

Poza drzewami stał radziecki ZIS-5. Do
wiózł transport amunicji i obecnie powra
cał do bazy zaopatrzenia. Opowiedziałem 
radzieckiemu kierowcy nasz wypadek. — 
„Pomóż bracie" — rzekłem. — Mam ważne 
rozkazy bojowe, a tam w wozie na polanie 
ciężko ranny porucznik".

Chwilę naradzaliśmy się. Mikołaj, takie 
bowiem było imię radzieckiego kierowcy, 
nie dał się długo nabawiać. Naszykowali- 
śmy linę holowniczą i wkrótce już jechali
śmy przez polanę ku mojemu „gazikowi".

Faszyści powtórnie odkryli ogień. Tvm 
razem jednak nie celnie. Mikołaj spokojnie, 
nie bacząc na obstrzał, pnzymocował linę 
holowniczą i z pełną mocą, na jaką pozwa
lał silnik, ruszył do przodu.

Kule bzykały coraz gęściej. Widocznie 
faszyści nie mogli przeboleć, że domn>ma- 
na ofiara jednak mimo wszystko zdołała 
się wyrwać.

Mikołaj prowadził samochód pewną rę
ką, od czasu do czasu wykonując w płyt
kim śniegu, nagły, mylący wrogiego Strzel
ca, zwrot. Po chwili byliśmy już w lesie. 
Czułem, że z upływu krwi coraz bardziej 

. .sJslłDa Dałem więcspgaał-MUtoła-iow:. aby 
stanął i szeptem poprosiłem go o przeka
zanie rozkazów,

— „But1 spakojny" — oto ostatnie słowa, 
jakie pamiętam. Później skryła mnie czar
na mgła. Wyszedłem z nie dopiero w po- 
łowym szpitalu. Pierwszą zaś wiadomością 
ze świata była szara wojskowa pocztówka, 
poczty polowej, w której Mikołaj donosił 
mi, że [ozkazy doręczył i prosił bym za
wiadomił go o moim i porucznika zdrowiu. 
Pamiętam, że kończąc czytanie mimo że 
byłem starym żołnierzem zbladłem, a sio
stra myśląc, że chcę widocznie powtórnie 
omdleć, poczęła wlewać mi do ust wodę.

Pamięć o Mikołaju, mym drogim radziec
kim bracie towarzyszy mi stale. .Złączyły 
mnie z nim 1 jego kolegami -  żołnierzami 
radzieckimi najmocniejsze na świecie wię
zy: braterstwa krwi i wspólnej walki ze 
zwyrodniałym faszyzmem: walki, w której 
tysiące radzieckich Mikołajów narażało co
dziennie swe życie by nasz ukochany kraj 
mógł być wolny.

ŻOŁNIERZE R A D ZIEC C Y
A ciężarówki z ładunkiem wciąż szły i szły.
Przez ca.ą zimę latały nad jeziorem naprzykrzone 

I.Iesserschmitty“. Jeden z nich zachował się szcze
gólnie bezczelnie i krwiożerczo. Codziennie w godzi
nach przedwieczornych Hans o tej samej porze zja
wiał się nad trasą. Uganiał się za samochodami, za 
Toszcze ĵlnymi ludźmi. W locie koszącym mknął nad 
trasą i zasypywał ją kulami. Ale na dźwięk pierw
szych salw dział przeciwlotniczych strzałą wzlatywał 
w niebo i ginął w obłokach. Nie lubił spotykać się 
z n- zvm i letnikami. . .W c'ą’u zimy nasze działa przeciwlotnicze nie jed
nego wr.ga st ąe iy z przestworów niebieskich, ten 
jednak za k'<4ym razem uchodził cało. Obsługa de
nerwowała się. i jak zwiec’
• zn enawidzony Hans. „Messerschmitt" przeleciał 
nad Kokkorowem. ław.rując między wybuchami pocis
ków przeciwlotr c-.ych i mknął wzdłuż trasy. To jak 
sęp unosił się upatrując zdobyczy, to padał w dó>. nur
kował, i obsypywał salwami posuwające się po lodzie 
samochody Promienie zachodzącego słońca oświetlały 
niemiecką hienę. ,

Na szóstym k!k  "trze wypatrywał go Iwan w :  o”  
i ohr'-gi karabinów maszynowych. I.iećy Hans do.co- 
aal !-ta nerkowego, nad dregą rozległa się krótka sal-, 
wa. Wszyscy ujrzeli jak Hans kamieniem pada na doi. 
Hans wrskoczył; nie zdążył jednak otworzyć spado
chronu i z wzrastającą szybkością, runął na ziemię. 
Kierowcy p’onącv nienawiścią do wrogą, biegli ze 
wszystkich stron kiiumfowali. Nareszcie.

- A jednak położył go — przyszła kryska r

Już czas...
Daj? sygnał. Przykrywam nieco gwizdek dłonią. 

Nasłuchuję. Słyszę jak z prawej strony sypią się grud
ki gliny...

Zdobędzlemy, czy nie zdobędziemy? N’e możemy nie 
zdobyć. Pamiętam oczy dowódcy dywizji, który mi 
mówił: „No, zdobędziesz wzgórze".

Zdejmuję z szyi automat. Pełznę w dół. Pole mi
nowe zostaje poza mną. Armata. Jest gdzieś z boku 
w odległości 203 m. Na lewo ode mnie są jeszcze trzej 
żołnierze. Wiedzą, że tamtędy nie można iść. Uprze
dziłem ich o tym. Nie widzę ich, tylko słyszę, jak 
pełzną.

Pełznę dolej po dnie rowu: Chwytam się krzaków, 
wdrapuję się na przeciwległe zbocze. Byle tylko nie 
wleźć samochcąc, bez potrzeby... Czumak, co prawda 
mówił, że ich okopy są dopiero za krzakami Na pra
wo trzeszczą gałązki suchego chruśniaku. Jacyż ci lu
dzie są jednak nieostrożni.

Pełznę. Coraz wyżej i wyżej. Staram się nic oddy
chać. Sam nie wiem dlaczego. Jak gdyby ktoś mógłby 
usłyszeć mój oddech. Wprost przede mną świeci sa
motna gwiazda — wielka, jaskrawa, nie migocącą, po
larna gwiazda. Pełznę wprost na nią.

I nagle — trach-tach-tach-ta.ch... — nad samym 
Mchem... Wciskam się w ziemię. Wydaje mi się nawet

że czuję powiew wiatru od przelatujących nade mną 
kul. A niechże to diabli wezmą, skąd znowu ten kara
bin maszynowy?

Podnoszę zlekka głowę. Nic nie można zrozumieć... 
Coś tam czernieje... Cisza dokoła.

Trach-tach-tach- tach...
Znowu karabin maszynowy. Ale już z tyłu. Co za 

diabeł? Czyżbym przełazi?... Zduszony krzyk. Wystrzał. 
Znowu karabin maszynowy. Zaczęło się.... Rzucam na 
oślep granaty — przed siebie, w coś czerniejącego 
przede mną. Robię gwałtęwny skok w przód Czuję 
każdy mięsień w swoim ciele, każdy nerw Niby sko
szone ptaki migają w ciemnościach jakieś postacie... 
Pojedyńcze okrzyki, głuche uderzenia, wystrzały, prze
kleństwa przez zaciśnięte zęby... Rów strzelecki. Osy
pująca się ziemia... Pod nogami splątane taśmy do na- 

' bojów - Coś miękkiego, ciepłego, lepkiego... Jakiś
kształt wyrasta nagle przede mną. Znika...

&aKiEB3fflliCA 3
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ZOLNIERZ or REGUŁ ACJi RUCHU
Żołnierz służby regulacji ruchu z opaską na ramieniu i chorągiewkam i w rękach 

jest  dziś nieodłączną częścią naszego now oczesnego zmotoryzowanego wojska.
Doświadczenia w ojny z faszyzmem  uc:ą nas. jak w ielkie znaczenie dla zw ycię

sk iego przeprowadzenia operacji bojowych miała sprawna ragolacja rneb.i, Pokazu
ją. i'e  bohaterstwa i poświecenia wv'.-aza'i żołnierze służby ruchu Arm ł’ R»'’*‘eeklej, 
pełniący swą odpowiedzialną służbę w  mroźne noce na ..drodze życia" rtŁ jezi 
Ładoga. czy też na stepach podczas Opera ji S ('" -erad zk ic j.

Żołnierz regulacji ruchu 'est najbliższym 
towarzyszem ! pomocnikiem kierowcy 
wojskowego, któremu należy się w jego 
pracy pełna pomoc z naszej strony.

W  wielu wypadkach maszerująca kolum
na samochodowa wystawia własne poste
runki i wysyła patrole regulacji ruchu.
Stąd wypływa konieczność, aby każdy kie
rowca wojskowy, dobrze znał obowiązki 
żołnierza służby regulacji ruchu W zdo
byciu tej niezbędnej wiedzy dopomoże 
r.am poniższy artykuł.

Żołnierz regulacji ruchu odpowiada za 
porządek i należytą organizację marszu 
wszelkiego rodzaju transportu, maszeru
jącego przez powierzony mu ode nek. Jest 
on upoważniony do wydawania rozka
zów, którym winien podprządkować się 
cały skład osobowy maszerującej kolum
ny, lub też każdy, pojedyńczo jadący kie
rowca. Żołnierz regulacji ruchu po za
trzymaniu maszerującej kolumny winien 
sprawdzić u jej dowódcy kierunek marszu, 
odnotować jej numer i czas przejścia przez 
posterunek regulacji ruchu.

Przy przejeździe pojedynczych samocho
dów żołnierz regulacji ruchu sprawdza 
kolejno ich dokumenty, poczym zezwala 
na dalszy marsz, pokazując chorągiewką 
pożądany przez kierowcę kierunek.

Przejazd przez punkt regulacji ruchu 
bez zatrzymania, lub wbrew sygnałowi 
regulującego ruch uważany jest jako nie
wykonani^ rozkazu, o którym żołnierz re
gulacji winien natychmiast zawiadomić 
dowództwo celem pociągnięcia winnych do 
odpowiedzialności. Zawiadamiać należy 
również dowództwo w każdym innym wy
padku naruszenia przepisów i dyscypli
ny marszu.

Żołnierz regulacji ruchu podaje sygna
ły w dzień za pomocą dwóch chorągiewek: 
żółtej i czerwonej oraz przez równoczes
ny zwrot ciała, nocą zaś za pomocą zićlo- 
n?j i czerwonej laUrni.

srOSOB PODAWANIA SYGNAŁÓW

Wszystkie sygnały regulacji ruchu po
rt Jemy w postawie — „beczncść", wycią
gając rękę z chorągiewką na polną długość 
rómisnia

Żołnierz regulacji ruchu na widok zbli- 
ź- ąccgo się samochodu, czy toż kolumn-.’ 
staje twarzą w jej stronę (w odległości 
100 metrówt w postawie „baęzność" z a 
puszczonymi w dół chorągiewkami.

Jeśli droga Jest wolna, a żołnierz regu
lacji ruchu n-e ma polecenia zatrzymać 
maszerującej kolumny, podnosi on prawą 
rękę z żółtą chorągiewką do góry, co ozna
cza sygnał — „uwaga"! Z chwilą zbliże
nia się samochodu na odległość 50 m re
gulujący ruch obraca się w lewo, opusz
czając równocześnie w dół półkolistym ru
chem prawą rękę z żółtą chorągiewką, 
po czym wyciąga powtórnie prawą rękę 
z żółtą chorągiewką w kierunku rucnu. 
Sygnał ten oznacza — ..droga wolna".

W wypadku, gdy należy przyspieszyć 
przemarsz kolumny, żołnierz regulacji 
ruchu staje bokiem do kierunku ruchu 
i wykonuje kilka szybkich zamachów w 
gorę i w dół żółtą chorągiewką, gdy zaś 
należy zwolnić staje w tej samej pozycji, 
lecz z chorągiewką czerwoną.

Celem zatrzymania samochodu regulu
jący ruch podaje rozkaz — „stój". Usta
wia się on wówczas twarzą do kierunku 
ruchu w postawie — „baczność" i trzy
mając opuszczoną lewą rękę z żółtą cho
rągiewką, prawą rękę z czerwóną podno
si w górę.

W nocy sygnał „uwaga!" regulujący 
ruch podaje zie’oną latarką, uprzedzenie 
zaś o niebez^^-zeńitwie i rozkaz „stój" 
latarką czerwoną.

Często spotykam y nz naszych drogach 
s jcc ja ł ..-  „sanitarki" zbudowane na pod
woziu „Skoda", dostarczone n im  przez 
przem ysł m eto-yzacyjny bratniej Czecho
słow acji. Pracują one z powadzeniem  za
równo w  cyw iłncj, Jak 1 w w ojskow ej 
S łu ż lie  Zdrowia.
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OBJAŚNIENIE SYGNAŁÓW: 
Od lewej:
— Uwaga!
— Przyspieszyć marsz!
— Droga wolna!
— Słój!

ZCŁN ERZE RESVLAC1I LUCKU NA SAMOCHODOWYCH 
DLCCACK W O iEK H Y.il

Żołnierzowi regulacji ruchu nic w ystar
czy znajomość sposobu podawania sygna
łów. Musi on równie dobrze znać przepisy 
regulacji ruchu na wojennych drogach sa 
mochodowych.

W pierwszym rzędzie musimy pa- 
nuęiać, że ruch na wojennej d.odze 
samochodowej dozwolony jest tylko po 
prawej stronie, (w kierunku ruchu). 
Zabronione jest używanie w marszu 
pojedynczym samochodem lewej stro
ny drogi, ustawianie samochodów po
środku drogi, lub po jej obu Stronach.

Ruch po lewej stronie drogi dopusz
czony jest jedynie w wypadku mija
nia Się obu kolumn na różnokierun-. 
kowych zakrętach. W tym wypadku 
d-ca punktu regulacji ubezpiecza ko
lumny mijające się na całej ich dłu
gości, wyznaczając specjalne poste
runki.

Służba rćgulacji ruchu zabezpiecza 
przemarsz kolumny przez miejscowo
ści i osiedla, bez konieczności zmniej
szania szybkości marszowej. W tym 
celu posterunki regulacji ruchu zamy
kają wszystkie boczne drogi oraz 
wstrzymują jakikolwiek ruch na dro
dze przemarszu.

Służba regu'acji ruchu zobowiązana 
jest zw acać uwagę, aby pojazdy nz 
postojach zajmowały natychmiast pra
wy skraj drogi i byiy należycie za
maskowane.

t . r n s i p

Służba Zdrowia dysponuje sp ecjalnym i sam ochodam i do przewozu rannyc! 
które nazyw ają s ię  „sanitarkami". W ostatniej wojn'c w iększość rannych ews 
knowana była jednak transportem sam ochodow ym , który dowoził zaopatrzenie t 
Oddziałów wałczących, a  w  drodze pow rotnej zabierał rannych żołnierzy.

Stąd wniosek, że każdy kierowca woj
skowy winien znać podstawowe zasady 
obowiązujące przy przewozie rannych, 
które niżej podajemy.

Przy przewozie rannych należy pamię
tać, że wszelkie wstrząsy powodują urazy 
mechaniczne, które sprawiają ból przewo
żonym i wpływają na pogorszenie się ich 
stanu. Dlatego kierowca winien wyczerpać 
wszystkie możliwe środki, ażeby wstrząsy 
te przy przewozie samochodem były jak 
najmniejsze.

Podstawowym więc warunkiem przy 
przewozie rannych będzie ostrożna' jazda 
w szczególności po nierównych terenowych 
drogach. Szybkość jazdy w dzień czy w 
nocy winna być taka, aby kierowca w po
rę zauważył wszelkie nierówności i przesz
kody i mógł je wymijać lub ostrożnie po
konywać.

Wahania skrzyni samochodu uzależnione 
są od obciążenia. Resory obliczone są na 
pracę pod pewnym określonym ciężarem. 
którv wynos' o'"-'o 3 ton. w zależności od 
marki samochodu. Przy małym obciążeniu

np. 500 kg, każda najmniejsza nierówność 
powoduje duże pionowe wahania samo
chodu, szkodliwe dla przewożonych ran
nych. Na samochód ciężarowy np. Gaz 51 
można załadować około czterech rannych 
leżncvch. Ogólna ich waga będzie wynosić 
do 300 kg, a więc mimo, ze objętościowo 
samochód będzie wykorzystany, to do wy- 
'" '—.vytania nośności brak ponad 2 tony. 
W ten sposób przewożeni ianni podczas 
drogi byliby narażeni na duże wstrząsy 
i wahania, które ujemnie wpłynęłyby na 
ich' stan.

Dla zmniejszenia tych wahań zastosowa
no w Armii Radzieckiej podczas ostatniej 
wojny bardzo prosty sposób, który do
skonale zdał egzamin.

Mianowicie na dno skrzyni ładunkowej 
nasypywano warstwę piasku grubości 15— 
25 cm. który następnie przykrywano ko
cami lub plandekami. Piasek ten spełniał 
oodwóina role. Jako materiał Sypki łago
dził wszelkie wstrząsy, a ponadto obciążał 
dodatkowo s»moehAd i tym samym zmniej
szał wahania resorów.

Żołnierzom służby regulacji ruchu 
ie w olno dopuszczać, ahv kolumny 

w ma szu wyprzedzały jedna drugą.
Jest to dopuszczalne jedynie za zgodą 
d-cy maszerującej w przodzie kolum
ny. Wyprzedzanie kolumn tak, masze
rujących, jak I Stojących przez poje
dynczy samochód jest w zasadzie nie
dopuszczalne. Kierowców wyprzedza
jących samowolnie kolumnę należy za
trzymać.

Prawo wyprzedzania na drodze do 
linii frontu mają; — samochody do
wództw sztabów jedn. wojsi. .wych. sa
mochody jedn. regulacji ruch oraz 
d-ctwa kolumny- marszowej, znajdują
cej się w marszu, samochody łącżno- 
ści i jednostek służby drogowej.

W kierunku ruchu od frontu na ty
ły pierwszeństwo przejazdu i prawo 
wyprzedzania posiadają samochody 
wiozące rannych. Inne samochody, pra
gnące mieć prawo wyprzedzania winny 
zaopatrzyć się w specjalne zezwolenia, 
które nalepia się na przednią szybę.

Do ważnych zadań żołnierza służby 
regulacji należy kontrola szybkości 
jazdy. Przekraczanie Jej jest najczęst
szą przyczyną wypadków drogowych. 
Tc też pod tym właśnie względem 
winien żo’nierz regulacji ruchu być 
specjalnie czujnym.

ŻOŁNIERZE LINIOW I 
POZNAJĄ S U O C K O D

? poprzednim numerze „Za Kierownicą" 
zapoznaliśmy się z układem i działaniem 
silnika czterosuwowego. Ponieważ jednak 
będziemy spotykać samochody i motocyk
le o silnikach dwusuwowych musimy się 
również zapoznać z ich budową i działa
niem.

Zasadnicza różnica pomiędzy tymi dwo
ma rodzajami silników leży w tym, że 
układ dwusuwowy obejmuje całkowity 
cykl pracy w dwóch suwach, to znaczy w 
jednym obrocie walu korbowego, podczas 
gdy w czterosuwie to samo wymagało czte
rech suwów czyli 2-ch obrotów walu.

Aby wyjaśnić zasadę układu dwusuwo
wego, musimy sobie wyobrazić silnik poz
bawiony układu rozrządu, nie mający więc 
ani zaworów ani popychaczy. Rolę rozrządu 
spełniają tu okienka w cylindrze odsłaniane 
przez górną albo dolną krawędź tłoka, 
który jest jakby mechanizmem sterującym 
ten prosty typ „rozrządu". Reszta elemen
tów jest tak samo nieodzowną dla silnika 
czterosuwowego jak i dwusuwowego. Ma 
on więc świecę zapłonową w głowicy i ru
rę ssącą z gaźnikiem oraz wydechową z 
tłumikiem.

Teraz patrząc na rysunek zapoznajemy 
się z zasadą Jego pracy. Rozpocznlemy od 
dolnego martwego punktu, kiedy tłok idąc 
do góry spręża nagromadzoną nad nim 
mieszankę i w momencie dojścia do górne
go martwego punktu iskra przeskakując 
na świecy zapala ją. Tłok popchnięty zo- 
stnje w dół.

Cofnijmy się jednak wstecz. W drodze 
swej do góry, tłok nad sobą sprężał mie
szankę a pod sobą spowodował powstanie 
podciśnienia, aż do momentu w którym 
swą dolną krawędzią odsłonił przewód 
ssący.

Wtedy świeżą porcja mieszanki została 
gwałtownie wciągnięta do skrzynki korbo
wej silnika.

Po zapaleniu od iskry sprężonej mie
szanki tłok znów posuwa się w dół i sprę
ża pod sobą zassaną poprzednio mieszan
kę. Równocześnie w swej drodze do dołu 
odsłania swą górną krawędzią przewód 
wydechowy, którym wylatują gazy spali
nowe. Trochę później odsłania się okienko 
przewodu przepływowego, którym sprężona 
mieszanka ze skrzyni korbowej przedosta- 
je się nad tłok. W międzyczasie tłok po 
przejściu dolnego martwego punktu zaczy
na wracać do góry (na skutek nagroma
dzonej energii w kole zamachowym) i sprę
ża mieszankę. Tak więc cykl pracy zaczy
na się na no«o.

SAMOCHODE
Przy przewozie ciężko rannych samo

chodami transportowymi sposób ten oka
zał się bardzo praktyczny. Na przewóz 
rannych w pozycji leżącej wybierano także 
samochody o najmniejszej nośności ze 
względów, o których wyżej wspomniano. 
Ażeby bardziej obciążyć samochód unika
no także przewozu rannych w pozycji le
żącej na Jednym samochodzie, oraz w po
zycji siedzącej na innym samochodzie.

Starano si^ więc stosować przewozy tzw 
kombinowane, które polegały na tym, że 
na samochód ładowano 1—2 rannjth le
żących oraz 8—10 rannych siedzących. W 
ten sposób nośność samochodu była bar
dziej wyzyskana, samochód był obciążo
ny około 1.200 kg, co zmniejszało jego wa
hania.

Do przewozu rannych nadają się najle
piej samochody kryte, które ochraniają 
przewożonych od wiatru, opadów atmos
ferycznych. słońca itd Rola kierowcy przy 
przewozie i ładowaniu rannych jest bar
dzo duża Kierowca, który zna dobrze swój 
samochód, pamiętając o wyżej podanych 
zasadach, winien uczynić wszystko, ażeby 
zapewnić możliwie najkorzystniejsze wa
runki przewozu rannym, a tvm samym 
wpłynąć często na ich dalsze losy.

WOiEKHY.il
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M A SK O W A N IE SAM OCHODU W  ZIMIE
Każdy z nrs, frontowych żołnierzy dobrze pamięta, jakie znaczenie miało dokła

dne zamaskowanie samochodów, czy to w marszu, czy też na postoju. Maskowanie 
jest bowiem zasadniczą formą obrony bie-n«J jednostki zmotoryzowanej przed dzia
łalnością lotnictwa n'c.»:zyjaciekkicgo. Nic jednokrotnie również ocaliło ono zgrupo
wanie samochodów, czy kolumnę maszerującą W pobliżu linii frontu przed niszczą
cym działaniem artylerii wroga.

Maskowanie samochodu w każdym terenie i w każdej porze roku jest więc pod
stawową umiejętnością, którą znać muszą wszyscy kierowcy wojskowi.

Z tego też powodu my, starzy frontowi 
kierowcy, dobrze rozumiejący znaczenie 
maskowania i znający zasady tej trudnej 
nieraz sztuki, powinniśmy stale dzielić się 
swym doświadczeniem z młodymi kolega
mi a w czasie ćwiczeń polowych shiżyć im 
radą i pomocą.

W tym celu chcę się z kolegami podzie
lić w poniższym artykule moimi doświad
czeniami z frontu. Opisane sposoby stoso
waliśmy skutecznie ja i mbl koledzy. Wzo
rem zaś byli nam kierowcy Armii Radziec
kiej, którzy sztukę maskowania niezwykle 
udoskonalili i zawsze zwracali na nią 
szczególną uwagę.

W pierwszym rzędzie chcę omówić spo
soby maskowania samochodu w zimie. Je
żeli bowiem w lecie sama przyroda dopo
maga zamaskować samochód, to w zi
mie, białe śnieżne przestrzenie (od 
których każdy przedmiot wyraźnie się od
cina) są poważnym utrudnieniem i-wyma
gają specjalnych sposobów maskowania.

Na tle pokrywy śnieżnej najlepiej ukryć 
samochód przed obserwacją malując go 
na biało, lub przykrywając białym pokry
ciem. W warunkach polowych malujemy, 
samochody na biało wapnem, jest ono od
porne tak na światło, jak i na warunki 
atmosferyczne. Trzeba tylko uważać aby 
pomalowanych powierzchni nie moczyć 
kwasami lub benzyną, ponieważ powodu
je to zmywanie farby. Jako utrwalacz u- 
żywamy klej. Przygotowuje się go z kleju 
malarskiego lub stolarskiego, który po roz
drobnieniu i wymoczeniu w wodzie (10 — 
12 godz.) gotuje się na słabym ogniu. Na 
jedną część wagową kleju bierze się 8— 
10 części wody. Podczas malowania na 
mrozie (poniżej 1°C) na 1 wiadro utrwa
lacza dodaje się 1 kg. soli kuchennej.

Zastosowanie plandeki .maskującej z 
białego płótna pokazuje rys. 1 i rys. 2.

2

Rys. 1.

Na rys. 1 widzimy sposób zamaskowania 
samochodu na postoju na otwartej prze
strzeni. W celu zabezpieczenia przykrycia 
mocujemy je za pomocą lin do kołków 
wbitych w ziemię.

kratę , kładziemy gałęzie sosnowe, słomę 
taśypujemy je cienką warstwą śniegu.

W wypadku gdy w okolicy znajdują się 
materiały budowlane, jak des.' itp. mo
żemy nasz samochód ukryć również w 
bezładnym „stosie" desek. Sposób takiego 
ukrycia pokazuje rys. 4.

Rys. 5. Rys. 6.

Maskując samochód pamiętajmy zaw
sze, że słońce jest jednym z naszych wro
gów" — ułatwia bowiem nieprzyjacielowi 
obserwację. Parkując samochód na po
stoju, trzeba zawsze zwracać uwagę by 
był on ukryty w cieniu, a nie rzucał cienia 

- na. .białą powierzchnię,śniegu. .Ustawienie 
samochodu w cieniu budynku i kępy
drzew pokazuje rysunek 5 i 6.

W czasie wojny z faszystami niemiec
kimi dużą rolę odgrywały pozorne obiekty 
wykonywane przez nas ze śniegu i gałą
zek. Niejednokrotnie lotnictwo hitlerow
ców zbombardowało taki „transport" lub 
pojedyńczą „cysternę", podczas gdy nasze 
samochody stały tymczasem spokojnie 
nietknięte w ukryciu. . _

Rys. 7.

Na rys. 7 i 8 pokazany jest pozorny „sa- 
' mochód-cysterna", oraz „ciężarówka". ’7y- 

konanie pozornej cysterny trwa około 6 
godz. Dla zbudowania pozornego „samo
chodu" posługujemy się żerdziami i śnie
giem. Konstrukcję stanowią wbite w śnieg 
żerdki, które wypełniamy śniegiem, ukle
pując go łopatą Dla wzmocnienia kon
strukcji oraz celem zwrócenia uwagi nie
przyjaciela „samochód" przykrywamy po- 
wtykanymi w śnieg gałązkami. Stwarza 
to pozory źle zamaskowanego samochodu
rzeczywistego.

Maskowanie stwarza duże możliwości 
dla żołnierskiej pomysłowości, to też wiele 
może być Jeszcze oprócz wskazanych, in
nych sposobów ukrycia naszego pojazdu. 
Pamiętajmy jednak zawsze, że tylko bar
dzo staranne jego wykonanie daje pełne 
zabezpieczenie. Drobne niedociągnięcia 
mogą łatwo zdradzić lotnikowi nieprzyja
cielskiemu nasze miejsca ukrycia i nara
zić jednostkę na straty.

P n n r .  X .  U o h l n h

CO MUS!(AY WIEDZIEĆ
0 „ROZKAZIE WY1AZŁU"
Jednym. z podstawowych dokumentów 

obrazujących pracę pojazdu mechaniczne
go jest rozkaz wyjazdu, który równocześ
nie służy nam jako dokument stwierdza
jący rozchód materiałów pędnych i sma
rów. Każdorazowe otrzymanie rozkazu 
wyjazdu, kierowca kwituje w specjalnej 
książce wydanych rozkazów wyjazdu. Roz
kazy wyjazdu niezależnie od grupy po
jazdów wydaje się kierowcom w pojedyn
czych blankietach.

Rozkaz wyjazdu wypełnia się na każ
dy rodzaj pojazdu oddzielnie to znaczy: 
na wszystkie typy samochodów, ciągniki, 
motocykle i przyczepy. Zasadniczo rozka
zy wyjazdu wystawia się na jedną dobę. 
W przypadku wysyłania pojazdu mecha
nicznego w dalszą drogę, w której pojazd 
pozostaje dłużej niż jedną dobę, kierow
ca otrzymuje wówczas jeden rozkaz wy
jazdu na cały okres pozostawania pojazdu 
w podróży. Otrzymany na jedną dobę 
rozkaz wyjazdu może zawierać kilka od
rębnych dyspozycji. Kierowca winien prze
chowywać rozkaz bardzo starannie — 
chronić go przed zgubieniem, zniszcze
niem i zabrudzeniem.

Po zakończeniu pracy kierowca przed 
powrotem do garażu melduje swój powrót 
u dyżurnego punktu kontrolno-technicz- 
nego jednostki, gdzie dyżurny punktu, po 
sprawdzeniu samochodu, odnotowuje w 
książce godzinę powrotu pojazdu mecha
nicznego do parku, oraz stan licznika. Na
stępnie kierowca udaje się z pojazdom do 
parkowej stacji obsługi, gdzie przeprowa
dza codzienną obsługę pojazdu po powro
cie z drogi, usuwając wszelkie zauważone 
w samochodzie usterki.

Po przeglądzie samochodu i uzupełnie
niu w materiały pędne i smary, oraz po 
postawieniu pojazdu do parku postoju, 
kierowca wypełnia rozkaz wyjazdu od
nośnie następujących rubryk: czas przy
jazdu, stan licznika, przebyta trasa w ki
lometrach i ciężar przewiezionego ładun
ku w tonach. Po dokonaniu tych czynnoś
ci zdaje rozkaz do kancelarii technicznej 
jednostki.

Wpisy dokonane przez kierowcę w roz
kazie wyjazdu kontroluje Szef Służby Sa
mochodowej jednostki i prawidłowość po
twierdza własnoręcznym podpisem.

W rozkazach wyjazdu dla samochodów 
osobowych w rubryce „ilość przewiezio
nych ton" wpisuje się ilość przewiezio
nych osób. W rozkazach wyjazdu dla cią
gników w rubryce: „przebieg w kilome
trach" — podaje się ilość przepracowa
nych moto-godzin. W rozkazach wyjazdu 
dla przyczep, wykonaną przez nie pracę 
w. postaci ilości przewiezionego, ładunku 
i przebiegu w kilometrach, wpisuje kie
rowca w'g wykonanych jazd do odnoś
nych rubryk rozkazu wyjazdu tak, jak 
dla samochodu ciężarowego z tym, że w 
rubryce „zużycie materiałów pędnych" 
kierowca winien podać typ i numer re
jestracyjny pojazdu, który holował przy
czepę. W rozkazie wyjazdu holującego po
jazdu zaznacza się numer rejestracyjny 
holowanej przyczepy oraz wagę przewo
żonego ładunku w tonach.

Rys. 2.
Rysunek 2 pokazuje sposób wykorzysta

nia do maskowania za pomocą białej plan
deki, zabudowań. Na postoju najwygod
niej jest wykonać rodzaj daszku, który 
zasłoni samochód przed obserwacją.

W wielu wypadkach, szczególnie z bra
ku drogiego i łatwo niszczącego się mate
riału jakim jest płótno, do maskowania 
używamy siatek ochronnych. W zimie na
leży uprzednio przetkać siatkę gałązkami, 
przysypać igliwiem i dopiero wówczas- po
kryć warstwą śniegu.

W ;

Rys 8.

Dalszym sposobem maskowania samo
chodów szczególnie w czasie dłuższych 
postojów Jest budowanie specjalnych ga
raży ze śniegu. Budowę takiego garażu 
pokazuje nam rys. 3. Łatwiejszą.i szybszą 
w budowie formą garażu śnieżnego. jest 
hangar maskujący ze śniegu.

Wykonujemy go, wiążąc z żerdzi ramy, 
które ustawiamy w miejscu p:żeznaczo- 
nym na ścianę i wypełniamy cegłami ze 
śniegu. Na dach hangaru. kładziemy, kratę 
z cienkich żerdzi opierając jeden je] ko
niec na ścianie, drugi, zaś na gruncie zbo
cza, przy którym budujemy hangar. Na

PAMIĘTAJMY 0 ZAMKNIĘCIU SKRZYNI ŁADUNKOWEJ
Zdarza się, że przewozimy żołnierzy 

na samochodzie bez ławek. Wypadki 
takie powinny być jak najrzadsze, ale 
istnieją i trudno ich uniknąć.

Naprzykład: Kierowca samochodu 
ciężarowego otrzymał polecenie prze
wozu towśrów zc składnicy do maga
zynów Jednostki. Do ładowania i kon
woju samochodu zostało wyznaczonych 
4 żołnierzy. Umieszczenie na samocho
dzie JaWki byłoby niecelowe, gdyż za
jęłoby część skrzyni ładunkowej i ilość 
przewiezionego towaru byłaby mniej-

Żołnierze wyznaczeni do ładowania 
i konwoju z braku ławki najchętniej 
siadają na krawędzi ścian skrzyni nad
wozia. nie zdając sobie sprawy z nie
bezpieczeństwa, jakie im grozi podczas 
jazdy, ponieważ:

— zamknięcia ścian skrzyni ładun
kowej mogą się otworzyć i wówczas

upadek na jezdnię nawet przy małej 
szybkości samochodu, może mieć bar
dzo przykre następstwa,

— podczas skrętów, wskutek działa
nia sil odśrodkowych, siedzący na 
brzegu skrzyni mogą stracić równowagę 
i wypaść z samochodu,

— w wypadku ruszenia lub nagiego 
zahamowania siedzącym na brzegu 
skrzyni grozi także wypadnięcie.

Dlatego każdy kierowca winien ost
rzec jadących o grożącym im niebezpie
czeństwie i bezwarunkowo zabronić 
siadać na brzegi skrzyni ładunkowej.

Wszyscy żołnierze, którym w wyjąt
kowych okolicznościach wypadnie je
chać na samochodzie bez ławek, po
winni pomiętać, że siadanie na kra
wędziach ścian skrzyni ładunkowej 
grozi nawet niebezpieczeństwem dia

Zamknięcia skrzyni nadwozia win
ny być pod ciągtą obserwacją. Podczas 
jazdy wskutek wstrząsów może nastą
pić otwarcie mechanicznych zamknięć 
ścian nadwozia. Jest to możliwe z 
szczególności podczas jazdy po terenie 
nierównym i na wyboistych drogach. 
Otwarcie się jednej ze ścian skrzyni 
nadwozia, może mieć bardzo przykre 
następstwa i grozi kalectwem jadą- 
cym.

Dlatego obowiązkiem dowódcy sa
mochodu. któremu podlega cały s'riad 
osobowy samochodu włącznie z kie
rowcą, jest wyznaczenie żołnierzy do 
sprawdzenia i obserwowania zamknięć 
ścian skrzyni nadwozia. Funkcję tę po
wierza się żołnierzom siedzącym naj
bliżej zamknięć, to znaczy siedzącym 
na skrajnych miejscach przy przedniej 
i tylnej ścianie skrzyni. Żołnierze ci. 
po wejściu całego pododdziału na sa
mochód, - a przed ruszeniem kolumny, 
sprawdzają prawidłowość zamknięcia 
‘skrzypi nadwozia.'

Podczas jazdy żołnierze cl obserwu
ją zamknięcia i w razie zauważenia, 
że wskutek wstrząsów p-staMło obluż- 
nlenie urządzeń zamykających, popra
wiają zamknięcie podczas jazdy. Jeże
li zachodzi konieczność, zatrzymują sa
mochód I poprawiają zamknięcia na 
postoju. W wypadku, gdy zamknięcie 
obiużnia się i grozi otwarciem nawet 
przy małych wstrząsach, należy je na
prawić lub dodatkowo zabezpieczyć.
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W walce o najoszczędniejszą gospodarkę cennym sprzętem samochodowym po
ważną rolę odgrywa kierowca, który w swym ręku pos ada bardzo poważne możli
wości oszczędzania materiałów eksploatacyjnych. Wśród tych ostatn eh sprawa 
oszczędności materiałów pędnych i smarów staje się sprawą niezwykle ważną. Każ
dy bowiem litr zaoszczędzonej benzyny umacnia gotowość techniczną naszego wojska 
i zwiększa jego siłę obronną.

Wiele czynników ma wpływ na osz
czędną gospodarkę materiałami pędnymi. 
Najważniejsze z nich to:

1. utrzymanie samochodu, a szczegól
nie silnika w stałej sprawności tech
nicznej,

2. prawidłowa i w odpowiednim cza
sie dokonana regulacja hamulców 
i sprzęgła,

3. okresowe i dostateczną smarowa
nie wszystkich mechanizmów trących 
9ilnika,

4. prawidłowa regulacja zapłonu 
i gaźnika,

5. przepisowe ustawienie zbieżności 
przednich kół,

6. utrzymywanie przepisowego ci
śnienia powietrza w dętkach opon,

7. prowadzenie samochodu z szybko
ścią odpowiadającą najmniejszemu zu
życiu paliwa,

8. walka z marnotrawstwem benzy
ny podczas przewozów, magazynowania 
i  zaopatrywania samochodów.
Zużycie paliwa zależy także w dużym

stopniu od techniki prowadzenia samocho
du (a więc stopnia wyszkolenia kierowcy), 
od podłużnego profilu drogi, przyczep, pra
cy -na najodpowiedniejszych szybkościach 
itd. Należy jednakże raz jeszcze podkre
ślić, że o oszczędności paliwa może być 
mowa tylko przy samochodzie znajdują
cym się w nienagannym stanic technicz
nym. Ten czynnik więc, łącznie z umiejęt
nościami kierowcy, decyduje o osiągnię
tych wynikach.

Ponieważ samochód powinien posiadać 
dobrą zwrotność musimy zwrócić uwagę 
aby:

a) nie miało miejsca tarcie szczęk 
hamulcowych o bębny,

b) pędne i pędzone koła przekładni 
głównej obracały się swobodnie i lekko 
przenosiły moc silnika na koła,

c) łożyska kół umożliwiały lekkie 
obrecanie się kół na piastach i nie po
siadały luzu poprzecznego,

d) regulacja kół i ciśnienie powietrza 
w oponach odpowiadały normie. 
Zwracamy również ustawicznie uwagę,

aby hamulce kół znajdowały się stale w 
peinej sprawności i równemiernie hamo
wały wszystkie koła jednocześnie oraz, by 
wszystkie urządzenia i przyrządy elektry
czne działały bez zastrzeżeń.

Rozgrzany silnik powinien dać się bez 
trudu uruchomić za pomocą rozrusznika 
i równomiernie pracować na najmniej
szych wolnych obrotach. Powierzchnia ko
mory sprężania, a także denka tłoków i ta
lerzyki zaworów winny być wolne od na- 
garu. Nagar ma tę własność, że utrudnia 
odprowadzenie ciepła, co powoduje nad
mierne rozgrzewanie się tych części, i mo
że wywołać somozapłon mieszanki oraz 
uszkodzenie silnika. Dlatego też nagar 
musi być okresowo podczas przeglądów

Ważną rzeczą przy oszczędnym zuży
waniu paliwa jest utrzymanie odpowied
niej temperatury silnika, a więc i wody 
chłodzącej, która wynosi średnio 75 — 85° 
C. Obniżenie się temperatury wody towa
rzyszy obniżeniu temperatury ścianek cy
lindrów, co pociąga za sobą zwiększenie 
strat ciepła, uzyskiwanego ze spalonej mie
szanki. Skutkiem tego zmniejsza się też 
temperatura gazów spalinowych i ich pręż
ność na tłok — spada więc moc. Nato
miast zbyt duża temperatura silnika po
woduje pogorszenie się napełnienia cylin
drów skutkiem rozgrzania się rury ssą- 
cej. Jest to przyczyna otrzymywania złego 
składu mieszanki, spadku mocy i zwiększo
nego zużycia benzyny.

W okresie zimy przy temperaturze po
niżej 0° C należy nakładać na chłodnicę 
pokrowce. Podczas bardzo niskiej tempe-

Zimowy dzień jest krótki, a droga ciężka. 
To też dwaj motocykliści wojskowi — wy
konujący ważne zadanie — wyruszyli 
wcześnie w drogę. Franek był doświad

czonym jeźdźcem.
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ratury i przy dłuższych postojach należy 
zaciągać zasłonę pokrowca. Odsłaniać ją 
należy dopiero po rozpoczęciu jazdy i po 
całkowitym nagrzaniu się silnika.

Prawidłowo wyregulowany gaźnik na 
przegrzanym silniku nigdy nie wymaga 
stosowania „zassania". Posiłkowanie się 
urządzeniem wzbogacającym mieszankę 
jest dopuszczalne tylko podczas urucha
miania i przegrzewania silnika.

Aby układ zasilania naszego samochodu 
znajdował się w pełnej sprawności tech
nicznej należy:

a) nie dopuszczać do możliwości prze
ciekania i strat paliwa skutkiem nieszczel
ności zaworu komory pływakowej, użytko
wania uszkodzonych przewodów, osadnika 
i mechanizmu pływakowego, a także 
uszkodzenia przepony pompy paliwowej,

b) nie dopuszczać do zanieczyszczania 
zbiornika paliwa, osadnika, przewodów 
i filtra paliwa.

Należy okresowo spuszczać wodę i czy
ścić osadnik, zbiornik paliwa i gaźnik (ko
morę pływakową, dysze paliwowe i po
wietrzne). Przy czyszczeniu dysz paliwo
wych nie wolno stosować metalowych 
przedmiotów, drutów itp., a używać wyłącz
nie drewnianej pałeczki lub pompki po
wietrznej (sprężonego powietrza).

Podczas Jazdy trzeba nie tylko prowadzić samochód czy motocykl, ale trzeba myśleć.
Z tvni muszą się zgodzić szczególnie młodzi i początkujący kierowcy, którym często 

w dwa lub trzy dni po otrzymaniu prawa jazdy, zdaje się całkiem niesłusznie, że są 
mistrzami kierownicy i w rezultacie stają się... postrachem jezdni, a w dalszej kon
sekwencji wędrują do Komisariatu albo do Pogotowia.

Szybki ruch uliczny i szosowy jest w po
jęciu wielu (i naszym) „niebezpieczną grą", 
polegającą w pewnym stopniu na mniej
szym lub większym zaufaniu do zdolności 
i umiejętności innych kierowców. Jeżeli 
ktoś temu nie wierzy, niech przejedzie się 
samochodem jako pasażer (my jedziemy 
również) i wstrzyma się od uwag pod adre
sem kierowcy i niech tylko bacznie obser
wuje sytuację ruchu naokoło samochodu. 
To co zobaczy, można ująć w paru poniż
szych punktach:

a) kierowca który nas wiezie, wyprzedza 
samochód „x“ poza środkiem jezdni, na 
przeciw sytuacja podobna, miejsca bardzo 
mało. Kierowca wierzy, że ten jadący na 
przeciwko, nieznany mu kolega po fachu, 
nie zrobi jakiegoś głupstwa (np. nie zje-

Janek nie słuchał rad kolegi. Ciągnął no
gami po ziemi, niby asekurując się na śłiz- 
ltiej nawierzchni. Motocykl „tańczył" nnd 
nim, aż wreszcie obaj znaleźli się w rowie.

Poziom paliwa w komorze pływakowej 
w znacznym stopniu wpływa na jakość 
mieszanki. Jeśli poziom paliwa będzie wyż- 
śzy od normalnego, mieszanka będzie zbyt 
bogata (powstaje przy tym możliwość wy
ciekania paliwa przy niepracującym sil
niku), jeśli zaś niższy — biedna. Powodem 
wzrostu poziomu może być nieszczelność 
iglicy zaworu komory pływakowej, zmia
na ciężaru pływaka (nieszczelny) lub sto
sowanie paliwa o mniejszym ciężarze wła
ściwym od tego, na które pływak został 
obliczony.

Należy również unikać zanieczyszczenia 
filtra powietrza oraz dokładnie dokręcać 
dysze paliwowe dla uniknięcia nieszczel
ności. Nie dopuszczać: nieszczelności igli
cy, wzbogacenia mieszanki, niepełnego od
krycia przepustnicy powietrza oraz zaci
nania się pedału przepustnicy.

Głównym miernikiem pozwalającym 
nam sądzić o jakości pracy dysz paliwo
wych jest ich przepustowość tzn. ilość wo
dy przeciekającej przez daną dyszę w 
temp. 20° C i ciśnieniu 1 m słupa wody. 
Pomiarów tych dokonuje się na specjal
nym przyrządzie zwanym przepływomie
rzem.

Dodać należy, że obowiązkiem kierow
cy jest baczne śledzenie prawidłowości 
wpisów do rozkazu wyjazdu i książki r 
chodu mps. ilości otrzymywanej benzyny 
i olejów.

Jednocześnie sprawne działanie wszyst 
kich wyżej opisanych czynników umożliw 
nam dokonywanie znacznych oszczędności
w paliwie. mjr. inż., F. Stawiszyński

dzie mu na swoją lewą stronę), lecz wróci 
możliwie szybko na swoją prawą — czyli 
zaufanie!

b) wjeżdżamy teraz z naszym kierowcą 
na skrzyżowanie ulic równorzędnych (nie 
oznaczonych), z lewej strony widać, że zbli
ża się samochód ciężarowy. Kierowca nasz 
przejeżdża skrzyżowanie, gdyż jako ukazu
jący się z prawej strony ma pierwszeń
stwo przejazdu, a więc wierzy w to, że 
znów ten nieznany kolega z za kierownicy 
uszanuje przepisy, że go widzi i że ma do
bre hamulce — a więc zaufanie!

c) jedziemy dalej, kierowca wyprzedza 
jadący przed nami samochód i nagle z za 
autobusu stojącego po prawej stronie (oko
ło 20 m. przed nami) wylatuje na drugą 
stronę ulicy dziecko. Hamulce w ruch, nasz

Pod górę maszyna Franka ..clagncH" do 
skona'e, gdyż zaopatrzy! tylne kolo w łań 
cuszki. Janek zmoczony pchał motor, ho 
uważał uzbrojenie kola za niepotrzebną

fatygę.
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Wszyscy zdajemy sobie doskonale spra
wę z tego, że odpowiednie wykorzystanie 
przyczep samochodowych przyczynia się w 
dużej mierze do oszczędności w transpor
cie samochodowym, ułatwiając przerzuca
nie większej ilości materiałów przy stosun
kowo niewiele większym zużyciu paliwa. 
Przed każdym wyjazdem w drogę musimy 
zastanowić się, czy zamiast dwóch samo
chodów nie można by użyć do tego celu 
jednego pojazdu z przyczepą. Przyczepy 
tak, jak każdy sprzęt będący w użyciu, 
wymagają stałej i troskliwej opieki. Mu
szą one zawsze być w należytym stanie, 
gotowe do drogi, aby w czasie jazdy nie 
przysparzały kłopotu kierowcy swoją tech
niczną niesprawnością.

Dlatego też chciałbym podzielić się 
z kolegami kilkoma uwagami z własnego 
doświadczenia i poradzie na co trzeba 
zwrócić szczególną uwagę po otrzyma
niu przyczepy do użytkowania. A więc po 
pierwsze:

— sprawdzić ogumienie, czy nie jest w 
stanie zagrażającym bezpieczeństwu jazdy 
oraz czy, opony posiadają dostateczne ci
śnienie powietrza,

a dalej:
— jeśli przyczepa posiada hamulce, 

to w jakim są one stanie,
— czy nakrętki tarcz kół, uchwyty 

resorowe, pióra resorowe, jarzma i nad
wozie nie obluźniły się,

— czy piasty kół są dobrze nasmaro-

— czy zaczepy holownicze są dobrze 
umocowane, dostatecznie wytrzymałe 
i nie grożą zerwaniem szczególnie po 
obciążeniu przyczepy,

— jaki jest stan zamków boków 
skrzyni,

— czy tablice rejestracyjne i świa
tło „stop" oraz cała przyczepa nie jest 
zabrudzona, zabłocona itp.
Pamiętając o tych zasadniczych czyn

nościach przed wyjazdem możemy być 
pewni, że dojedziemy do celu bez opóź
nienia, wykonując właściwie rozkaz prze
łożonych oraz niejednokrotnie unikniemy, 
przykrych w swych następstwach, niespo
dzianek.

kierowca hamuje nagle 1 mocno, z pełnym 
przeświadczeniem, że ten, którego wyprze
dził przed 4 — 5 sekundami, widzi jego 
światło „stop" i natychmiast reagując na 
nie, momentalnie zahamuje — a więc żnów 
zaufanie!

Ponieważ j'ednak powierzony nam sprzęt, 
a często życie ludzkie, jak również dobro 
naszej służby i konieczność ścisłego wypeł
niania zadań, nie zezwala na podobne roz
wiązanie sytuacji ruchu, musimy wyrzec 
się wszelkich posunięć tego rodzaju i pa
miętać, że w wypadku a) nie trzeba było 
wyprzedzać widząc, że jadący z przeciwnej 
strony zamierza robić podobny manewr, 
w wypadku b) na skrzyżowaniu należy bez
względnie zwolnić do takiej szybkości by 
natychmiast można się było zatrzymać, w
c) nie wyprzedzać samochodu widząc, że 
kilkadziesiąt metrów przed nami stoi na 
przystanku autobus, w d) nie „pchać się na 
silę" tylko jechać za ciężarówką i dopiero, 
gdy lewa strona będzie wolna na przynaj
mniej dwa razy większej szerokości, wtedy 
rozpocząć wyprzedzanie.

Aby zobaczyć czego na przykład nie wol
no robić, a co na nieszczęście często się 
zdarza, spójrzmy na załączony rysunek.

Zima, śnieg, szosa o szerokości około 9 m 
Zakręt w prawo. Z przeciwnej strony nad
jeżdża samochód (1), ale Tatraplan (2) jest 
tak szybka, że... nie może paru sekund za
czekać, wyprzedza więc na zakręcie samo
chód (3), pomimo, że zmusza wóz (1) do za
hamowania lub zjechania na krawędź ro
wu, pomimo, że z zakrętu (4) może wyje
chać dalszy pojazd i wreszcie pomimo, żę 
nawierzchnia (5) to ujeżdżony, zlodowacia- • 
ły śnieg.

A więc uwaga!

I*o kilku godzinach jazdy dojechali obaj 
ilo celu. Franek był wcześniej. Już dobrze 
wypoczął, gdy zjawi! s:ę Janek, który prze
moczony i obolały po upadku, przysiągł 
sobie nie lekcew. -  cej rad starszego 

kolegi.



CO GROZI CHŁODNICY » m ?
Konieczność dokładniejszej obsługi wie

lu zespołów samochodu w  zimie niż w le- 
cie, obejmuje głównie chłodnicę. Pozosta
wienie samochodu na mrozie z wodą w 
układzie chłodzenia oprócz ząmrożenia 
chłodnicy spowoduje rozsadzenie ścianek 
koszulki wodnej silnika, a niekiedy i pęk
nięcie cylindrów.

Te groźne następstwa niedbalstwa lub 
zapomnienia, mogą spowodować całkowite 
zniszczenie silnika.

-Pamiętajmy więc zawsze o wypuszcze
niu wody i to nie tylko z chłodnicy i kor
pusu silnika ale i z pompki wodnej, przez 
uruchomienie silnika po skończeniu wy
ciekania wody kranikami. Inaczej bowiem 
woda zamarznie w pompce i uszkodzenie 
przy ponownym uruchomieniu gotowe.

Ponieważ jednak zdarzają się czasem 
zamrożenia chłodnicy, rozpatrzmy ich przy
czyny oraz sposób właściwego odmrożenia 
systemu chłodzącego.

Zamrożenie wody w chłodnicy może być 
: spowodowane różnymi przyczynami, a
mianowicie przez:

a) niedostateczną ilość wody, która po
woduje ustanie jej krążenia. Wywoła to 
w lecie jedynie zagotowanie się wody w 
płaszczu wodnym, w zimie zaś oprócz tego 
— zamarznięcie chłodnicy.

b) uszkodzenie pompki wodnej, którego 
przyczyną bywa najczęściej złamanie

: łopatek wirnika. Zdarza się to prawie wy
łącznie w okresie zimy przez niedopatrze
nie kierowcy, który po spuszczeniu wody 

■z układu chłodzenia nie zapuścił na kilka 
minut silnika. Niedbalstwo to powoduje, 
że resztki pozostałej wody spłyną z ciep
łych ścianek komór wodnych do zimnego 
już korpusu pompki, gdzie natychmiast 
ulegną zamarznięciu. Przy najbliższym za
puszczeniu silnika, przymarznięte do ścia
nek korpusu łopatki wirnika ulegną zła
maniu. Jeżeli więc jest wiadome, że silnik 
nie był po spuszczeniu wody uruchamia
ny, należy przed jego rozruchem ogrzać 
korpus pompki wodnej, owijając go szmatą 
zanurzoną w gorącej wodzie.

c) zbyt duża powierzchnia chłodzenia 
może również spowodować zamarznięcie 
chłodnicy. W okresie mrozów gdy chłod
nica nie jest zaopatrzona w listwy, stero
wane termostatem, należy zakryć z przo
du chłodnicę specjalnym pokrowcem z 
grubej tkaniny, posiadającym okienko da
jące się regulować. Okienko to należy w 
zależności od siły mrozu zasłaniać mniej 
lub więcej.

d) zbyt długi postój samochodu ze zga- 
nonsajt silnikiem. Jeżeli samochód posia
da pompkowy system chłodzenia, jedno
cześnie z ustaniem pracy silnika ustaje 
krążenie wody, wskutek czego chłodnica, 
a zwłaszcza jej dolny zbiornik szybko sty
gnie. Aby nie dopuścić do zamrożenia 
chłodnicy, należy co pewien czas zapusz
czać silnik. Silnik o chłodzeniu termosyfo- 
nowym nie wymaga tak częstego zapusz
czania na postoju ponieważ pomimo zga- 
azenia, krążenie wody nie ustaje.

Odmrożenie chłodnicy uzyskać można w 
■posób następujący: gdy tylko zobaczymy 
parę, wydostającą się z otworu wlewowe
go chłodnicy, musimy natychmiast zatrzy
mać samochód i przez przykładanie ręki 
do powierzchni chłodnicy, zbadać czy nie 
jest ona zamarznięta. Jeśli tak, nakrywa
my chłodnicę starannie płaszczem, gasimy 
silnik i zdejmujemy pasek wietrznika (gdy 
napęd nie jest wspólny z pompką), następ
nie zapuszczamy silnik, aby przez 15 — 20 
minut pracował na wolnych obrotach. Po 
upływie tego czasu, rurki zamarzniętej 
chłodnicy staną się ciepłe. Przy odmraża
niu chłodnicy należy zwrócić uwagę, aby 
otwór wlewowy był szczelnie zatkany 
i uniemożliwiał przez to ujście parze, która 
jest konieczna do ocieplenia rurek.

Musimy pamiętać, że po odmrożeniu 
chłodnicy, znaczna ilość wody uległa wy
parowaniu, należy więc stan jej uzupełnić.

Odmrożenie chłodnicy przyspiesza znacz
nie stosowanie rurki gumowej (do tego ce
lu można zastosować rurkę z pompki po-

DOKŁADAJ 

AMORTYZATORÓW

wietrznej). Koniec rurki należy naciągnąć 
na dolny koniec rurki przelewowej chłod
nicy, starannie zakorkować otwór wlewo
wy górnego zbiornika i nadać silnikowi 
średnie obroty. Pociągnie to za sobą więk
sze wytwarzanie się pary, która nie ma
jąc innego ujścia będzie wylatywać koń
cem gumowej rurki. Strumień tej pary 
należy skierować na zamarznięte miejsce 
chłodnicy.

D O B R Y  
PRZYKŁAD 
RACJONALIZATORSKI
Wielu t  nas Tnstanawia sla rtnśó nnwaź- nalirarii n łan nnrzntpk wam sic  nip nodo-Wielu z nas zastanawia się dość poważ

nie nad tym, że prasa tu i tam podaje opis 
i fotografię tego lub innego żołnierza — 
racjonalizatora, że zachwyca się jego po
mysłem oraz, że zaleca ten pomysł innym 
do zastosowania. No a wtedy przychodzi 
prosta myśl: jak on na to wpadł, dlaczego 
o mnie nie piszą? dlaczego ja nic nie wy
myśliłem? A po tym zaczynamy „kombino
wać" i albo zniechęceni mówimy sobie, że 
już z nas pociechy nie będzie, bo nic nie

1. Odkręcanie nakrętek dwustronną „kor
bą" odbywa się lżej niż każdym innym  

kluczem.

potrafimy udoskonalić, łub ze zdwojonym 
zacięciem zastanawiamy się i tracimy nie
potrzebnie czas na długie i nieskuteczne 
myślenie.

Napewno mówicie sobie: co ten autor 
plecie, przecież jak mam zostać racjonali
zatorem to muszę myśleć, a on mówi o nie
potrzebnym traceniu czasu... A no tak, my
śleć trzeba ale podczas pracy i to podczas 
wykonywania nawet na pozór błachych 
i prostych czynności, zaobserwować jakiś 
ruch ręki, jakąś pomoc prawie automatycz
ną w danej chwili, coś co powtarzaliśmy 
iuż często. Właśnie to trzeba uchwycić i to 
ulepszyć, dostosować do danej dziedziny 
pracy.

No dobrze, dobrze, niech on zacznie pisać 
coś realnego, co mamy udoskonalić lub 
ulepszyć, a nie „ględzi" nam o „teorii rac
jonalizatorskiej".

Otóż powoli moi drodzy, nie tak ostro, to 
„ględzenie" ma swoją przyczynę i swój 
sens. Jeżeli jesteście tak skorzy do racjo-

Zaniedbywanie amortyzatorów tak tele- 
skopowych jak i innych, działających na 
zasadzie przetłaczania płynu, powoduje 
nadużywanie wytrzymałości resorów i ich 
wieszaków. Rolą amortyzatora jest tłumie
nie i hamowanie drgań powstających pod
czas resorowania. Tak więc amortyzatory 
o działaniu jednostronnym hamują ruch 
koła z osią lub wahacza w dół, a dwustron
ne ruch w dół i do góry.

Nie utrzymywanie właściwego poziomu 
płynu, jak również i nadmierne napełnia
nie oraz niefachowa regulacja, niszczą 
szybko amortyzatory, bez działania któ
rych przy lada mocniejszym „rozhuśta
niu" się wozu mogą pęknąć pióra reso
rowe.

Dlatego pilnujmy bacznie stanu umoco
wania, działania i napełniania amortyza
torów, oraz stosujmy tylko przepisany in
strukcją fabryczną rodzaj płynu.

Sposób ten umożliwia w krótkim czasie 
przywrócenie krążenia wody.

Odmrażanie chłodnicy za pomocą ogrze
wania jej płonącą szmatą lub palnikiem 
benzynowym jest niedopuszczalne. Oprócz 
bowiem niebezpieczeństwa pożaru, grozi 
przy tym „sposobie'* roztopienie się luto
wanych rurek chłodnicy.

nalizacjl, a ten początek wam się nie podo
ba, to powiedzcie, czy zdejmujecie czasem 
koło z waszej ciężarówki?... prawda że tak, 
no a czy potraficie coś udoskonalić w tej 
dziedzinie! No! Chodzi o takie ułatwienie, 
które nie jest specjalnie uwarunkowane 
miejscem pracy, pogodą, wielkością lub cię
żarem koła, marką samochodu itp.

2. Lekkie naciśnięcie nogą powoduje pod
niesienie ciężkiego kola, a  rolki na końcach 
dźwigni podnoszącej zezwalają na obróce
nie koła do punktu trafienia otworów na  

śruby mocujące obręcz.

Właśnie parę dni temu byłem świad
kiem, jak kierowca ciągnika drogowego J. 
Kozłowski z PRK -  Poznań używał przy 
montażu koła jakiegoś dziwnego klucza z 
dwoma rączkami, który umożliwiał mu zu
pełnie lekkie zdjęcie i założenie koła na je
go ciągniku.

Nowy rodzaj klucza -  podnośnika skon
struował sam, właśnie obserwując dokład
nie przebieg zdejmowania i zakładania 
koła przez siebie i przez swych kolegów. 
Zauważył wtedy i zapamiętał, że kolo trze
ba podnieść łyżką lub drągiem, bo jest tak 
ciężkie że jeden człowiek aby założyć je na 
śruby musi uciekać się do jakiejś pomocy. 
Podkładanie łyżki lub drąga było niebez
pieczne ponieważ koło mogło spaść w pra
wo albo w lewo a nawet do przodu na kie
rowcę. Do tego nię zawsze otwory tarczy 
pasowały na śruby i trzeba było koło opu
ścić i obrócić raz, a często i dwa razy by 
wreszcie utrafić na kołki śrubowe.

Wymyślił więc klucz z dwoma ramiona
mi, zakończonymi rolkami (tak jak rączka 
na korbie). Pozwala on na podniesienie ko
ła przy lekkim naciskaniu nogą na koniec 
klucza, równocześnie umożliwia obrócenie 
koła podniesionego tak aby otworami tar
cza trafiła na śruby.

Fotografia i rysunek wyjaśnią ten pro
sty przyrząd i jego zastosowanie.

r o lk i

dźw ignia 
podnosząca

klucz do na- 
krętek koła

I .  Klucz — podnośnik.
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W poprzednich numerach naszego pis
ma omawialiśmy już sposoby, jakimi za
bezpieczają się kierowcy przed trującym 
działaniem benzyny etylizowanej oraz 
przepisy bezpieczeństwa, które należy za
chować przy transporcie tego typu pali-

Obecnie chcemy podać kilka praktycz
nych uwag kolegom — mechanikom, któ
rzy, nierzadziej niż kierowcy, zetknąć się 
mogą ze szkodliwym wpływem benzyny 
etylizowanej, a mianowicie przy rozbiórce 
i naprawie pracujących na niej silników.

Musimy więc — w pierwszym rzędzie— 
wiedzieć, że wszystkie części silnika pra
cującego na benzynie etylizowanej, a sty
kające się z paliwem jak np. gażnik, rury 
wydechowe, filtry, cylindry, tłoki, zawory 
itp. pokrywają się spalinami ołowianymi 
związków chemicznych.

Stanowi to rzecz jasna przyczynę, że 
przy pracach naprawczych zachować mu
simy specjalne środki ostrożności. A więc: 
przed rozbiórką silnika należy wytrzeć go 
w pierwszym rzędzie z zewnątrz pędzlem 
albo szmatką nasyconą naftą, unikając 
przy tym dótykania gołymi rękami części, 
które stykają się bezpośrednio z benzyną 
etylizowaną.

W tym celu części te, przed rozpoczę
ciem rozmontowywania, obmywamy rów
nież naftą za pomocą szprycy lub pędzla.

Po dokonaniu rozbiórki rozmontowane 
części pozostawiamy na 10 — 20 minut w 
kąpieli naftowej. Umożliwi nam to usu
nięcie, spalin i osadu chemicznego, bez na
rażania się na niebezpieczeństwo Ale i w 
tym wypadku trzeba zastosować konieczną 
ostrożność i prace oczyszczające wykony
wać wyłącznie w gumowych rękawicz
kach.

Naftę, w której kąpane były części, nie 
wolno w żadnym wypadku używać ponad
to do innych celów Po zakończeniu pracy 
zlewamy ją do specjalnego naczynia, czy
niąc na opakowaniu specjalną adnotację.

Szczególna ostrożność wymagana jest 
przy naprawach zbiorników, w których 
mieściła się benzyna etylizowana.

Uszkodzone zbiorniki benzynowe po 
benzynie etylizowanej przemywamy, przed 
rozpoczęciem naprawy, kilkakrotnie neltą, 
lub czystą benzyną (pracujemy obow ąz- 
kowo w gumowych rękawicach), aby w ten 
sposób usunąć szkodliwe produkty rozkła
du. Niezależnie od wyżej wymienionych 
środków bezpieczeństwa w czasie pracy 
powinniśmy kilkakrotnie umyć ręce naftą 
lub czystą benzyną, a po jej zakończeniu 
twarz i ręce wodą z mydłem.

Pracując przy częściach stykających się 
z benzyną etylizowaną musimy stale pa
miętać o poważnym niebezpieczeństwie za
trucia. Jedynie dok odne zastosowanie środ> 
ków bezpieczeństwa, z których zasadnicze 
wyliczyliśmy powyżej uchroni nas przed 
trującym działaniem benzyny etylizowa-

Knr. M. Mateczko

Por. Junak — Wrocław. — Dzięku
jemy Wam za przesłany artykuł. Zo
stanie on wykorzystany w jednym z 
następnych numerów „ZK“. W przy
szłości współpracując z nami, staraj
cie się pisać o typowych pojazdach ra
dzieckich.

Tunkiewicz Jan — Na Wasze za
pytanie wyjaśniamy, że jeśli jesteście 
dobrym kierowcą i chcecie pełnić służ
bę wojskową jako kierowca, winniście 
zwrócić się do swego dowódcy jed- 
r ostki pisemnym raportem z poda
niem motywów, przy zachowaniu re
gulaminowej drogi służbowej.

Francikowski Tadeusz 1 Byczek Zyg
munt — Tarnowskie Góry. W swojej spra
wie winniście złożyć podanie do Wojsko
wej Komendy Rejonowej w Tarnowskich 
Górach zaznaczając, że chcielibyście ocho
tniczo służyć w służbie samochodowej. 
W WKR. otrzymacie dokładne wyjaśnienie 
czy możecie być powołani do wojska 
i kiedy.
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BENZ¥NA

matycznie otwieramy przepu- 
stnicę mieszanki w gaźniku, lecz 
rzadko zastanawiamy się skąd 
właściwie bierze się siła pędna — 
benzyna bez której samochód nasz 
nie byłby zdolny do pracy. Dla
tego też chciałbym zapoznać po
krótce kolegów z historią i spo
sobem otrzymywania materia
łów pędnych.

D o niedawna jeszcze jedynym 
i podstawowym surowcem z 
którego otrzymywano benzynę 

i smary była ropa naftowa Ropa 
naftowa znajduje się w pokła
dach podziemnych w różnych 
miejscach kuli ziemskiej Najstar
sze jej pokłady znajdują się w 
Związku Radzieckim, Rumunii, 
Persji i w Ameryce Północnej. 
Polska posiada pewną ilość pokła 
dów ropy na Podkarpaciu w oko
licach Krosna i Jasła.

n opa naftowa należy do su
rowców naturalnych, powsta
ła najprawdopodobniej jako pro

dukt rozkładu ryb i innych stwo
rzeń żyjących przed milionami lat 
w morzach i oceanach. W skład 
chemiczny ropy wchodzą miesza
niny węglowodorów tzn. związki 
węgla z wodcrem. Surowa wydo
bywana z szybów r.u.'.owych ropa 
jest cieczą o charakterystycznym 
zapachu, i zabarwieniu przeważ
nie ciemno-żółtym. Jest ona za
nieczyszczona wodą, piaskiem i 
innymi składnikami chemiczny
mi.

Destylacji — Rafinacja

I odnym z najprostszych sposo
bów otrzymywania benzyny z

JA K  P O W S T A J E  B E N Z Y N A
ropy naftowej jest tak zwana su
cha frakcyjna destylacja. Podczas 
destylacji ropę naftową przez 
podgrzewanie w specjalnie przy
stosowanym kotle destylacyjnym 
doprowadza się do wrzenia, a wy
tworzoną w ten sposób parę skra
pla się w chłodnicy. Skroplony w 
chłodnicy płyn nazywamy desty
latem. Ponieważ jednak surowa 
ropa naftowa nie jest płynem jed
norodnym, lecz mieszaniną róż
nych płynów, które posiadają róż
ne temperatury wrzenia — pod
czas destylacji parują naprzód te 
płyny których temperatura wrze
nia jest najniższą, a potym w mia
rę wytwarzania temperatury w 
kotle stopniowo płyny posiadające 
wyższą temperaturę wrzenia.

Chcęjc uzyskać podział ropy 
na' składniki czyli frakcje w 
zależności od wzrostu tempera

tury (którą obserwujemy na ter
mometrze) zmieniamy co kilka
dziesiąt stopni odbiornik, czyli 
kierujemy ropę do innej chłod
nicy.

Przy wrzeniu do około 203°C 
otrzymuje się benzynę surową, od 
200 do 230"C naftę, od 230’C do 
330° C oleje gazowe, powyżej po
zostałe smary, pak i asfalt.

?5% benzyny, przeważnie jednak 
ilość benzyny otrzymywana za 
pomocą destylacji frakcyjnej r,ie 
przekracza 12 do J57i>. Dlatego

Tajemnicze słowo „Kr

T ylko niektóre wysoko gatun
kowe ropy dają przy zwykłej 
frakcyjnej destylacji od £3 do

też w celu otrzymania z topy 
większej ilości benzyny postara
no się cząsteczki węglowodorów 
posiadających wyższą tempera
turę (a więc większe cząsteczki 
węglowodorów. podzielić za po
mocą wysokich temperatur i ciś
nień na mniejsze — czyli na wę
glowodory o niższej temperatu
rze wrzenia. Sposób ten nazywa 
się procesem krakowania, a ot
rzymana benzyna — benzyną 
krakowaną.

B enzyny krakowane nie nada
ją się beżpośrednio do napędu 
silnjków gdyż posiadają skłon

ność do rozkładów, tworzą smo
liste osady i naloty smołowe w 
przewodach, poza tym zawsze za
wierają rozmaite szkodliwe za
nieczyszczenia jak: siarkę i jej 
związki, kwasy, smary itp.

Z tych więc powodów do ben
zyn dla silników samochodo
wych po dość skomplikowanych 
procesach rafinacyjnych, które 
służą do usunięcia domieszek 
siarki i  azotu dodaje się substan
cje stabilizujące i domieszki 
przeciwstukowe.

Najpopularniejszą domieszką, 
przeciwstukową jest czteroetylek

ołowiu. Na marginesie dodaję, 
że jest on substancją trującą.

Prócz benzyny uzyskanej 2 de
stylacji ropy naftowej istnieją 
jeszcze benzyny tak zwane ynte- 
tyezne produkowane różnymi 
sposobami z węgla kamiennego.

WZCKOWY
KIEROWCA

St. szer. Jan RUszłal wyróżnia 
się nie tylko troskliwą opieką nad 
powierzonym raa sprzętem, lecz) 
posiada duże osiągnięcia w dziej 

'dżinie oszczędności paliwa. W 
roku ubiegłym zaoszczędził prze
szło 169 kg benzyny w czasie 

ćwiczeń na obozie letnim.

B E Y Z Y N A . Z  .. . 'R Ę G L A

Tam gd/.ie m pn tn js\a  spnd morza

ZWIĄZEK RADZIECKI -  KRAI POTĘŻNEGO 
PRZEMYSŁU HAFTOWEGO

Uboga była ca-ska Rosja w 
przemysł iu..ju-y. Chociaż zie
mia rosyjska kryla niezmierzone 
bogactwa i zasoby ropy, własny 
i*obcy grabieżczy kapitał, usado
wiony w Baku, hamował celo
wo rozwój nowych, ropodajnych 
terenów w innych częściach 
kraju.

Dopiero Wielka Socjalistyczna 
Rewolucja Październikowa, któ
ra uwolniła siły wytwórcze spod 
jarzma kapitału, pchnęła prze
mysł naftowy na nowe drogi 
wspaniałego rozwoju.

W ramach Stalinowskiego Pla
nu, zapewnienia przemysłowi i 
transportowi bazy energetyczne’, 
powstały w Związku Radzieckim 
nowe ośrodki przemysłu nafto
wego.

W polarnej tajdze wytrysła 
spod zamarzniętej ziemi w Uch- 
cie ropa naftowa. Powstało na 
wielkiej przest.zeni, pomiędzy 
Uralem a Wołgą — Drugie Ba
ku — nowy rezerwuar ropy dła 
potężnej motoryzacji radzieckiej 
i zmechanizowanego rolnictwa.

Poszerzone zostało, z inicjaty
wy wieik.ego bolszewika Sier
gieja Kirowa, wydobycie nafty 
w starym Baku. Nafta trysła 
po raz pierwszy w historii spod 
paw.e. zchnl morza.

Poszukiwań nowych źródeł ro
py naf.owej nie przerwał nawet 
najazd faszystów niemieckich. W 
czasie, gdy Armia Czujluwa bo
hatersko broniła Stalingrad, w 
rejonie morza Kaspijskiego, 
trwały wzmożone badan a prze
prowadzane przez radzieckich 
geologów.

Technika wydobycia ropy nrf- 
tor.ej jest w 7.3UR pe stawiona 
najwyżej na święcie. Wydobycie 
nafty spod powierzchni morza, 
najgłębszego w świecle szybu 
naftowego — oto osiągnięc’a ra- 
dzicclfch robotników, techników 
I uczonych.

Związek Radziecki jest krajem krajom Demokracji I,udowej 
najbogatszym w zasoby ropy a między innym i również i  Poi- 
naftow ej na św iec.e . Bratersko sce. (zw).
domaea on uboższym w paliwa

Głów ne Ośrodki kopalnictwa nafty w  Związku Radzieckim.

Ropa naftowa znajduje się nie 
wszystkich krajach, a jeżeli 

jcsi m często w niedostatecznej 
Pości d’.a zaspokojenia potrzeb 
danego kraju. Takim właśnie 
krajem jest równeż Polska. N i 
tę trudność znaleźli nasi chemicy 
sposób. Okazało sie bowiem po 
długich i trudnych pracach ba
dawczych. że benzynę można
produkować z węgla.

Węgiel kamienny (brunatny) 
li.c składa się, jak by to się zda
wało, z czystego pierwiastka, 
lecz jest zbitą mieszaniną wielu 
wv:.okocząsteczkowych związków, 
tj. związków składających się z 
licznych atomów.

Jeżeli węgiel w obecności wo
doru zostanie poddany wysokie
mu ciśnieniu i temperaturze, 
związki te rozkładają się na czą
steczki, łącząc się równocześnie 
z wodorem. Cząsteczki te zawie
rają mało atomów węgla, a sto
sunkowo dużo atomów wodoru, 
są to więc węglowodory o cha
rakterze benzyny.

Technicznie proces otrzvmvwa 
nia benzyny syntetycznej wyglą
da następująco: Sproszkowany 
wegiel, a szczególnie suchy wę
giel brunatny — zostaje ugnie
ciony ze smołą na gęstą pastę, 
która zawiera około 50% stałych 
części składowych wraz z małą 
domieszką sproszkowanego kata
lizatora.

Pasta ta zoslaje ogrzana I za 
pomocą specjalnych pomp o wy
sokim ciśnieniu wtłoczona w pie
ce gdzie zachodzi reakcja z 
wodorem pod ciśnieniem 200 — 
300 atmosfer w temp. 410—460 
C. Taki piec wysokiego ciśnienia 
jest poięzną rurą o długości 18 
m i tylko 80 cm średnicy, przy 
c:ężarze około 50 ton. Swoim 
zewnętrznym wyglądem przypo
mina wieżę ciśnień, używaną 
przy fabrycznej syntezie amo
niaku.

Wodór potrzebny do syntezj 
otrzymuje się w tzw. gazie wod
nym, powstającym przez przed 
muchiwanie pary wodnej ponad 
rozżarzonym koksem. Ponieważ 
reaguje on w tym wypadku z 
błotnistą pas’ą węglową, nazwa
no tę część procesu hy.lracją w 
fazie blćtnej.

Tutaj zostanie wegiel przetwo 
rzeny częściowo na benzynę i na 
trudniej wrzące oleje. W nastę
pującym potem procesie desty

lacji zostaje oddzielona wrząca 
do 170" C benzyna i od 170 do 
3£f C nafta. Ciężkie oleje, w.zą- 
co w temperaturach wyższyc.t, 
b-crą powtórnie udział w proce- 
sii, s.użąc do rozrabiania nowej 
pasty węglowej. Surowa nafta 
zostaje zostaje podgrzana i w 
stanie gazowym zmieszana z wo
dorem pod ciśnieniem £00 aima 
Kler. Przy tej hydrazji w far1 3 
gazowej katalizatzr jest użyty \<r 
formie dużych kostek, rozmie
szczonych na ścianach pieca, w 
którym nafta zostaje przerob:o- 
nn na benzynę, a częściowo na
wet na lżejsze węglowodory W 
końcu benzyna zostaje poddana 
rektyfikacji.

Kraj nasz, którego motoryza
cja rozwija się niezwykle szybko 
w ramach wielkiego Planu 6- 
letniego, posiada ogromne bo
gactwa węgla — brak nam na
tomiast dostatecznej ilości ropy 
naftowej. Rząd ludowy chcąc za
radzić temu brakowi polecił bu
dowę potężnej fabryki syntetycz
nej benzyny we Dworach ko’o 
Oświęcimia. Będą to największe 
zakłady tego rodzaju w Europie, 
a produkcja ich w pełni zaspo
koi potrzeby rozwijającej się mo
toryzacji.
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