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Kpt. J. LIDER

Notuy etap gospodarczy
a nasze zadania

~Ostatnia sesja Sejmu Ustawodawczego postawita przed ca-
tym narodem, a wiec i przed korpusem oficerskim, nowe zada-
nia, ktorych wykonanie zawazy na rozwoju sytuacji gospodar-
czej w kraju. JesteSmy w nowym etapie gospodarczym — eta-
pie, ktéry mozna nazwac ,,bitwg 0 handel”. Pierwszy okres po-
wojenny byt okresem, w ktérym cale zycie gospodarcze byto
podporzadkowane jednemu celowi: uruchomieniu przemystu
I ozywieniu rolnictwa, tzn. puszczeniu w ruch machiny gospo-
darczej naszego panstwa i produkowaniu z dnia na dzien coraz
wiecej.

Ten poczatkowy okres mamy juz poza sobg. Przemyst zostat
uruchomiony 1 odbudowuje sie coraz predzej. Wszystkie gate-
zie gospodarki narodowej wykazujg coraz wiekszg produkcje.
Zadnaie zwiekszenia wydajnosci pracy, zwiekszenia produkcji
i dalszej odbudowy pozostaje nadal aktualne bedac podstawg
planu trzyletniego. Tym niemniej nowe zasadnicze zadanie sta-
neto przed narodem naszym do wykonania:- ,,Bitwa o handel™.
Dlaczego wiasnie o handel?

Handel jest najstabszym ogniwem naszego zycia gospodar-
czego. Produkcja rosnie, stopa zyciowa mas pracujacych powin-
na podwyzsza¢ sie z dnia na dzien, tymczasem Kkilka ostatnich
miesiecy przyniosto wzrost cen i spadek realnych zarobkéw lu-
dzi pracy. Azeby zrozumie¢ przyczyne tego faktu, nalezy sobie
uswiadomi¢ zasadnicze momenty sytuacji wewnetrznej kraju.

Jedno$¢ polityczna narodu skupionego wokot bloku demo-
kratycznego spowodowalta, iz niedobitki reakcji, widzac swa bez-
silno$¢ na polu walki politycznej, przerzucity gtowny ciezar
walki na odcinek gospodarczy, starajac sie zaatakowac najbar-
dziej wrazliwe organa naszego organizmu gospodarczego. Dzie-
dzina handlu okazata sie tym ,rajem obiecanym", do ktérego
przede wszystkim wtargnat kapitat podziemny, najbardziej dra-
piezny, spekulancki, wyrosty niejednokrotnie z nieuczciwych
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machinacji na Ziemiach Odzyskanych, z przywilaszczenia ma-
jatkdéw i urzadzen poniemieckich, ze spekulacji na czarnym
rynku, z handlu walutami.

Kapitatowi spekulacyjnemu w miescie przyszty z pomoca
spekulanckie elementy wsi, ktére nie dostarczajgc kontyngen-
tow i nie ptacac podatkow, a magazynujac zboze i spekulujac
podstawowymi artykutami zywnosciowymi dorobity sie na ich
wysokich cenach. Do tych dwoch czynnikow dezorganizujg-
cych nasz handel nalezy doda¢ smutne skutki okupacji —
anarchie i demoralizacje panujaca wowczas w handlu — ktore
sprzyjaja wszystkim akcjom zmierzajagcym do wprowadzenia
zametu w handlu dzisiejszym.

Wynikiem tego wiasnie zbiorowego ataku spekulacyjnego
kapitatu miasta 1 wsi, przy sprzyjajacych warunkach panu-
jacych w naszym handlu, byto obnizenie realnych zarob-
kow ludu pracujacego, zagarniecie powaznej czesci dochodu
spotecznego przez kapitat spekulancki — przez wrogéw Polski
Ludowej.

Rzad postanowit rozpocza¢ szeroka akcje interwencyjng dla
uzdrowienia handlu. Celem tej akcji Jest zwalczenie drozyzny
i poprawa warunkéw materialnych ludu pracujacego. Srodki sa
réznorodne: kontrola i stabilizacja cen, powotanie komisji kon-
trolnych z udziatem czynnika spotecznego, szeroki zakres sank-
cji karnych dla elementéw spekulanckich, rozszerzenie kompe-
tencji funduszu aprowizacyjnego, organizacja handlu panstwo-
wego, reforma podatkowa i inne. Jeden jest tylko warunek
realizacji tych uchwat i ich efektywnosci: wspotdziatanie mas
pracujacych, wspotpraca wszystkich uczciwych obywateli we
wspolnej walce przeciwko spekulacji. Rzecz jasna, ze oficer
Odrodzonego Wojska Polskiego wezmie jak najaktywniejszy
udziat w wypetnieniu tego waznego zadania parnstwowego.

Jak winien wyglada¢ konkretny udziat oficera wojsk samo-
chodowych w tej akcji? Wiadomo, ze powstajg spoteczne komi-
sje kontroli cen, ktore bedg pomagaty komisjom specjalnym
w ich akcji interwencyjnej. Oficerowie niewatpliwie w tej czy
innej formie bedg wspotpracowac z tymi komisjami. Oficerowie
wojsk samochodowych jako specjalisci w dziedzinie techniki
wspotczesnej, jako orientujgcy sie w sprawach, np. eksploatacji
samochoddéw, zuzycia paliwa itd. powinni pomoc wnikna¢ w te
wiasnie dziaty gospodarki handlowej, pomoc wykry¢ naduzycia
w dziedzinie wymiany, rozdziatu, sprzedazy wszelkich materia-
tow transportowych, eksploatacji srodkow transportu, kalkula-
cji przedsiebiorstw transportowych i w catym szeregu innych
pokrewnych dziedzin. Oficer wojsk samochodowych wspotpra-
cuje z komisjg nie tylko jako specjalista; jest on przede wszyst-
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kim oficerem-obywatelem, ktéremu lezy na sercu troska o uzdro-
wienie gospodarki panstwowej. | dlatego oficer powinien po-
magac wszedzie — réwniez w innych ogdélnopanstwowych dzie-
dzinach — w catoksztatcie walki ze spekulacjg, z naduzyciami,
z drozyzng. Na kazdy fakt naruszenia przepisow musi nastgpic¢
wiasciwa odpowiedz, a sprawcy winni by¢ ukarani. Oficer wi-
nien zwigkszy¢ swojg czujno$¢ w stosunku do szkodnikéw go-
spodarczych | pomaga¢ w zlikwidowaniu ich.

Jednocze$nie nalezy potozy¢ najwiekszy nacisk na prawi-
dtowg organizacje gospodarki materiatowej i eksploatacji w jed-
nostkach samochodowych w mys$l przepiséw departamentu
wojsk samochodowych MON. Jak najdalej bowiem posunieta
oszczedno$¢ jest jednym z zasadniczych czynnikéw odbudowy
kraju i wypetnienia Narodowego Planu Gospodarczego tak
w skali wojska jak i catego panstwa.

417



TAKTYKA

Mjr inz. NIEFtENSKI i por. Z. WILAMOWSKI

Zarys dziejow
stuzby samochodowej | Armii W. P.

Wstep

Wielkie zmagania mitujacej sprawiedliwo$¢ i wolnos¢ ludz-
kosci ze zbrodniczymi panstwami faszystowskimi, Niemcami
i ich satelitami, pchnety mysl strategiczng zamartg w okopowych
doktrynach | wojny Swiatowej na nowe tory i zmobilizowaty
w gigantycznych rozmiarach nowe S$rodki walki.

Olbrzymi zakres operacji ostatniej wojny i objetych nimi
przestrzeni zmusit do wprowadzenia nowych Srodkéw transpor-
towych, ktére mogtyby zapewni¢ walczacym armiom mozliwos¢
szybkiego manewru i zaopatrzy¢ je w amunicje, zywno$¢ i in-
ne Srodki bojowe.

Powszechny w okresie | wojny Swiatowej $rodek transpor-
tu — kolej — trzeba bylo uzupetni¢ w znacznej mierze trans-
portem samochodowym.

Z nielicznych oddziatow samochodowych | wojny S$wiato-
wej — w drugiej wojnie z tym samym barbarzynskim wro-
giem — Niemcami — wyrosty potezne wojska samochodowe
obejmujace dywizje, putki i bataliony samochodowe. Stworzona
zostata taktyka ustalajgca dziatanie tej nowej broni.

Zasady taktyki dziatania wojsk samochodowych, ze wzgle-
du na minimalng ilos¢ sprzetu oraz lekcewazacy stosunek sana-
cyjnego dowddztwa do technicznego rozwoju wojska, byty do
1939 r. w Polsce mato znane.

Totez, gdy po haniebnej ucieczce Andersa poczeto sie two-
rzy¢ Demokratyczne Wojsko Polskie, by przystgpi¢ u boku armii
radzieckiej do walki z Niemcami, staneliSmy wobec nowego i nie-
znanego problemu.

Front wschodni i jego swoiste warunki oraz zniszczone
przez barbarzynskiego najezdzce linie kolejowe niejednokrot-
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Nn~\tSadty SprEWJ zacPatrzenia walczacych wojsk na barki jed-
nostek samochodowych. Tworzenie zatem armii bez Jednostek,
samochodowych byto nie do pomyslenia.

Do przezwyciezenia pierwszych trudnosci dopomogia na-
szym miodym wojskom samochodowym bratnia armia radziec-
ka. Wraz z pierwszymi samochodami przybyli radzieccy ofice-

fUktOnZ” - RozPocz?to Prac? organizacyjng opierajac
sie na bogatych doswiadczeniach wojsk radzieckich.

Organizacja wojsk samochodowych | Armii W. P.

Wojska samochodowe | Armii, jak juz wyzej wspomnia-
fam, tworzyty sie na podstawie doswiadczen radzieckich na ba-
zie organizacji armii radzieckiej.

Kierownictwo wojskami samochodowymi Armii spoczywa-

to w rekach wydziatu samochodowego Armii z tym, iz cze$¢
jednostek zalezna byta oden bezposrednio, czes¢ za$ podlegata

kwatermistrzom jednostek liniowych czy tez szefom minnych w%/-
dziatow Armii. 3

W ten .sposéb mozemy wojska samochodowe | Armii W. P.
podzieli¢ na dwie grupy, z ktoérych pierwsza obejmowaé bedzie:

Schemat 1.
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a) Kompanie samochodowe wiekszych jed-
nostekboj owych (dywizji, brygady) podlegte, przez
szefa stuzby samochodowej jednostek, kwatermistrzom.

b) Catkowicie zmotoryzowane jednostki
artyleryjskie, jak i putki artyleryjskie dywizji i bry-
gad podlegte ich dowddcom.

¢) Kompania samochodowa sztabu Armii
podlegta szefowi sztabu Armii.

d) Kompania sanitarna podlegta szefowi stuzby
zdrowia Armii.

e) Kompania dowozu materiaidw.pe<inych
podlegta szefowi wydziatlu materiatow pednych.

Jednostki samochodowe pierwszej grupy wypetniaty naste-

pujace zadanie:

a) Kompanie samochodowe wigkszych jednostek (dywizji,
brygad) pokrywaty w normalnych warunkach bojowych
ich zapotrzebowania transportowe. Zadaniem kompanii
bylo przewozenie zaopatrzenia ze sktadéw armii do skia-
dow dywizji lub brygady, w wypadku za$ nadzwyczaj-
nym — do sktadoéw putkow.

b) Jednostki samochodowe oddziatow artyleryjskich wypet-
niaty przewidziane dla artylerii zadania bojowe oraz za-
pewniaty ich zaopatrzenie w zywno$¢, materiaty pedne
I Srodki bojowe.

¢) Kompania samochodowa sztabu armii miata 2 zadania:
przewozenie sztabu na nowe miejsca postoju oraz za-
pewnienie oficerom sztabu armii tgcznosSci z jednost-
kami.

d) Zadaniem kompanii sanitarnej byla ewakuacja rannych
z baonéw sanitarnych dywizji i brygad do szpitali poto-
wych armii. (

e) Zadaniem kompanii dowozu materiatow pednych byt

transport materiatbw pednych ze sktadéw frontu lub odle-
gtych sktadéw armii do jej sktadéw polowych.

1

Grupe druga, tj. jednostki samochodowe bezposrednio podle-

gte szefowi wydzialu samochodowego armii, tworzylty:
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d) aTmijna szkota kierowcow,
e) sktadnica samochodowa.

Ogolny stan samochoddéw w armii wynos'l okoto 5000 sztuk
z tym, iz w miare przybywania lub ubywania jednostek wspiera-
jacych ulegat on wahaniom w granicach 500 samochoddw.

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, moézgiem wojsk sa-
mochodowych armii byt wydzial samochodowy. Jego bowiem za-
daniem bylo zapewmenie armii transportowych rezerw operacyj-
nych, zaopatrzenie materiatowe, remont wszystkich samocho-
dow armii (grupy ! i Il), wyszkolenie nowych kierowcéw i ewi-
dencja. Z tego tez powodu szerzej omoéwimy jego strukture orga-
nizacyjng oraz zadania.

Rys. .
Ptk Demianowicz,
szef wydzialu samochodowego | Armii W.P.

Wydziat samochowy | Armii W. P.

Wydziat samochodowy arrmi skfadat sie z:
1) szefa wydziatu samochodowego,

2) zastepcy do spraw remontu i zaopatrzenia technicznego, ,
ktoremu podlegali jeden starszy pomocnik i 2 pomocnicy,

3) starszego pomocnika do spraw eksploatacji i jego po-
mocnika,
4) pomocnika do spraw ewidencji.
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Strukture wydziatu samochodowego armii charakteryzuje
najlepiej schemat 2 obrazujacy réwniez jego zalezno$¢ od kwa-
termistrza armii oraz departamentu wojsk samochodowych
frontu.

Schemat 2.

Obecnie omoéwimy blizej zadania i trudnosci, przed jakimi
stangt wydziat samochodowy | Armii W. P. w okresie organiza-
cyjnym, jak rowniez w czasie zwycieskich walk z faszystowskim
wrogiem.

A. Remont i zaopatrzenie

Jednym z najpowazniejszych zadann wydzialu samochodo-
wego armii bylo zapewnienie, przez nalezyte zaopatrzenie
w Srodki techniczne oraz przez remont, jak najwiekszej spraw-
nosci parku samochodowego armii i jej jednostek. Wypetniajgc
powyzsze zadanie wydziat samochodowy stanat od razu przed
wielkimi trudnos$ciami, poniewaz:
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. a) kraj byt w barbarzynski sposéb zdewastowany przez
uchodzacych Niemcow, co catkowicie uniemozliwiato
wyréb czesci zapasowych w miejscowych fabrykach lub
zaktadach,

b) wielkie oddalenie od baz zaopatrzeniowych i remonto-
wych, na skutek poscigowego charakteru walk, unie-
mozliwiato dowdz,

c) brak fachowcow, spowodowany niskim poziomem moto-
ryzacji do roku 1939, obnizat warto$¢ remontu.

Jednakze mimo trudnosci — Cze$ciowo za pomoca baz wias-
nych, czesciowo-za pomocg baz remontowych frontu, osiagnigto
dobry stan sprawnosci technicznej samochodéw armii. Na spec-
jalng uwage zastuguje umiejetnos¢ wykorzystywania przez wy-
dziat samochodowy armii okreséw stabilizacji frontu, w czasie
ktorych natychmiast podciggano bazy do przodu i niezmordo-
wanie remontowano samochody wykorzystujgc fachowcéw na-
wet sposréd miejscowej ludnosci cywilnej.

Réwnoczesnie, celem odcigzenia gtéwnych baz remontowych
armii, wydzial samochodowy potozyt duzy nacisk na tworzenie
nieetatowych, polowych baz remontowych przy wigkszych jed-
nostkach (dywizjach, brygadach). Wskutek tych staran bazy gtow-
ne zostaty powaznie odcigzone i odtad szereg remontéw Sred-
nich, a nawet kapitalnych przeprowadzaty jednostki we wiasnym
zakresie, kierujgc do baz gtébwnych jedynie samochody wyma-
gajace powazniejszych napraw. '

Osiggnieto przy tym rowniez korzy$¢ w zakresie eksploata-
cji, zmniejszajgc do mozliwego minimum koniecznos¢ holowania
uszkodzonych samochodéw na wielkie odlegtosci, co miato szcze-
golnie duze znaczenie przy poscigowym charakterze walk.

Najlepszym dowodem osiggnietej w ten sposéb sprawnosci
technicznej samochodow armii. jest fakt, ze dokonaty one w trud-
nych niejednokrotnie warunkach terenowych i bojowych olbrzy-
miego marszu z nad Bugu d6 taby i z powrotem, wypetniajac
przyktadnie postawione im zadania.

B. Eksploatacja

Przed niemniej trudnym zadaniem stangt wydziat samocho-
dowy | Armii w dziedzinie eksploatacji. Szczegdlne trudnosci spo-
wodowat:

a) brak wykwalifikowanych kierowcéw i podoficerow sa-

mochodowych na skutek fatalnego stanu motoryzacji
polskiej przed 1939 r.,

b) braki w petnoetatowej obsadzie oficerow samochodowych,
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c) czesto nieodpowiednie materiaty pedne i smary (w szcze-
golnosci dla samochodéw amerykanskich wymagajacych
etylowanej, wysokooktanowej benzyny),

d) trudnosci w zaopatrzeniu w czesci zapasowe,

e) zly stan drog.

Pomimo wszystkich tych trudnosci na wydziale samochodo-
wym armii spoczywat trudny, na skutek poscigowych walk, obo-
wigzek dokonywania przewozéw taktycznych oraz transporto-
wania zaopatrzenia na wielkie odlegtosci.

Wydziat samochodowy armii, dzieki swemu realnemu podej-
ciu i doswiadczeniu pracujgcych w .nim oficeréw, trudnosci te
pokonat, 0 czym Swiadczg doskonale wypetnione Zadania bojowe,
np. przewdz dywizji piechoty pod Kotobrzegiem i nieprzerwany
dowoz amunicji na pozycje w czasie operacji forsowania Odry.

Szczegolny nacisk, mimo warunkow bojowych, potozono na
wyszkolenie i doszkolente tak Kierowcow jak i korpusu podofi-
cerskiego i oficerskiego. Niezmierng przy tym zastuge przypisa¢
nalezy oficerom samochodowym Polakom ze Zwigzku Radzic-
kiego, ktorzy przyszli do | Armii posiadajac bogate do$wiadcze-
nie wyniesione z pobytu w wojsku radzieckim oraz oficerormin-
struktorom wypozyczonym nam do pomocy przez bratnig armie
radziecka.

Pierwsze kadry naszych fachowcow samochodowych, dzieki
pomocy okazanej przez dowddztwo armii radzieckiej, wypuszczo-
ne zostaty w 1943 roku ze znajdujacej sie w okolicach Moskwy
szkoty samochodowe;j.

Dzieki wysitkom wydziatlu samochodowego | Armii W. P.
udato sie juz w 1944 r. zorganizowac szkote kierowcéw, w kto-
rej wyktadowcami byli oficerowie polscy. Szkola ta przeobrazita
sie wkrotce w szkolny baon samochodowy przy | Armii W. P.,
ktory co 6 miesiecy przekazywat Armii 200—300 dobrze wykwa-
lifikowanych kierowcow.

Nie poprzestano jednak na samym szkoleniu nowych kadr.
W najciezszych warunkach bojowych znajdowano czas na
przeprowadzanie z oficerami wojsk samochodowych semina-
riow oraz -odpraw wyszkoleniowych. Kilkakrotnie urzadzat wy-
dziat samochodowy zjazdy najlepszych kierowcéw Armii oraz wy-
stawe techniczna.

Tak wiec zasadnicza trudno$¢ — brak wyszkolonych kadr
— dzieki rozumnej i wytezonej pracy zostata pokonana.

Sprawe sksploatacji samochodéw w | Armii wydziat
samochodowy uregulowat szeregiem rozkazéw | zarzadzen
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stwarzajagc bogaty materiat dla-szkolagcych sie obecnie oficerow
samochodowych. Duzy nacisk potozono roéwniez na kontrole
'ch wykonania oraz planowanie | temu tez nalezy zawdz;eczac,
iz mimo duzego braku czesci zamiennych, jednostki samocho-
dowe Armii przyktadnie wypetnity swoje zadania bojowe.

C. Ewidencja

W okresie bojo.wym, przy niejednokrotnie duzym rozrzu-
ceniu jednostek w terenie operacyjnym i znacznym zuzyciu
samochodéw oraz naptywie nowych, szczeg6lnie za$ zdobycz-
nych samochodéw — zadanie ewidencji byto niezmiernie trudne.
Za wielki tez wyczyn nalezy uznaC przeprowadzong w czasie
walk nad Wistg w 1944 r. paszportyzacje samochodoéw. Po-
zwolita ona stwierdzi¢ ja'’k przedstawia si¢ stan ukompletowania
jednostek. Dzieki niej ujawniony zostat szereg tzw. ,,martwych
gamochodow  ktdre skre$lono z ewidencji, jednoczes$nie za$ za-
przydiodowano w stan armii znaczng ilos¢ samochodéw zdo-
bycznych, a dotad nie figurujacych w ewidencji. Powstate stad
nadwyzki ponadetatowe zostaly odebrane jednostkom i prze-
kazane nowosformowanym jednostkom, a w szczegdélnosci szpi-
talom polowym.

Wojska Samochodowe | Armii W. P. na szlaku zwyciestwa
Bug — taba, tuck — Bug — Praga

Jako poczatek dziatan wojsk samochodowych [ Armii W. P.
przyja¢ nalezy miasto tuck na Wotyniu. Od tego bowiem
miejsca armia zaczeta mato korzystaC z przewozu kolejowego
i zdana byta prawie wylgcznie na transport samochodowy.

Pierwsza probg bojowg miodych wojsk samochodowych
I Armii W. P. stat sie wytezony i w trudnych warunkach prze-
prowadzony marsz tuck — Bug — Praga. W okresie tym jed-
nostki samochodowe spetnuy 2 zadania:

1) jednostki artylerii (zmotoryzowane) wspieraty piechote
radzieckg i polska, ktéra forsowata obrone niemieckg na linil
Bugu,

2) dokonano przewozu oddziatbw armii i jej zaopatrzenia
na przestrzeni 400 km, mimo dziatan lotnictwa nieprzyjaciela
oraz gestego zaminowania terenu. .

W marszu tym ujawnity sie braki, do usuniecia ktérych
przystgpiono natychmiast po ustaleniu sie linii frontu na linii
Wisty.
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Okres obrony na linii Wisty

Wojska samochodowe | Armii W. P. zdaly swodj pierwszy
egzamin bojowy w marszu tuck — Praga. Nalezato jednak
mwysnué wnioski z tej pierwszej proby bojowej i uzupetnic braki
w wyszkoleniu, jakie daty sie odczué. Wydziat samochodowy
I Armii W. P. przystgpit do pracy w tym Kierunku z calg energig
z chwilg ustalenia sie frontu na linii Wisty. Dla korpusu oficer-
skiego zorganizowano szereg odpraw wyszkoleniowych i semi-
nariow. Intensywnie przystgpiono do doszkalania kierowcow
i podoficerow samochodowych.

Szczytem osiggnie¢ wydziatu samochodowego | Armii W. P.
w dziedzinie wyszkoleniowej bylo zorganizowanie w warunkach
bojowych, w Otwocku pod Warszawg, pierwszej wystawy
wojsk samochodowych. Na wystawie tej pokazano dorobek
miodych baz remontowych w dziedzinie renowacji oraz wyko-
nania nowych czeSci samochodowych; pokazano réwniez sche-
maty technologicznego procesu remontu samochodow.

W dziedzinie eksploatacji wykazani zostali najlepsi Kkie-
rowcy armii oraz opublikowane zostaty ich do$wiadczenia prak-
tyczne wyniesione z ostatnich dziatan bojowych.

W czasie wystawy przeprowadzono dla zebranych ofice-
row, podoficerow i zotnierzy szereg wykiadoéw z dziedziny
remontu oraz eksploatacji. Wystawe cechowata wielka staran-
no$¢ przygotowania, [pieknie wykonane tablice, rysunki, dane
cyfrowe i eksponaty w naturze. Wystawa data niewatpliwg ko-
rzy$¢ w. dziedzinie doszkalania miodych kadr zotnierzy wojsk sa-
mochodowych.

W dziale przewozéw i eksploatacji bataliony wystawity
pieknie wykonang makiete wzorowego potowego parku .samo-
chodowego. Jednostki wystawity najlepsze samochody, na kto-
rych kierowcy przejechali ponad 30 000 km bez remontu i uszko-
dzen. Pokazano szereg zmodyfikowanych nadwozi Willysa
przystosowanych do warunkéw zimowych. Wystawa techniczna
potaczona ze zjazdem oficerow wojsk samochodowych data
podstawe wydziatowi samochodowemu do stwierdzenia, ze jed
nosiki samochodowe | Armii sg dostatecznie wyszkolone do
przysztej akcji zaczepnej.

Jednoczesnie ze szkoleniem oficerow jednostek i przygo-
towywaniem parku samochodowego do przysziej akcji zaczepnej,
wydziat samochodowy intensywnie przeprowadzat swoje doszka-
lanie na wewnetrznych odprawach w wydziale i w departamen-
cie samochodowym | Biatoruskiego Frontu.
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Oficerowie wydziatu samochodowego w okresie przygoto-
wan do natarcia (grudzien, styczen 1945 r.) mieli! juz za sobg
roczng praktyke sztabowa. Codzienna za$ praca i systematyczne
doszkalanie pozwolity pdzniej kazdemu z nich na samodzielne
rozwigzywanie zagadnien, jakie przyniosty dalsze dziatania
zaczepne.

W dziedzinie ewidencji przeprowadzono w okresie obrony
nad Wistg dokfadng paszportyzacje parku samochodowego armii,
sekcja remontowa za$ okres stabilizacji frontu wyzyskata dla
Sciggniecia baz remontowych i skladow oraz intensywnego
remontu uszkodzonych w poprzednich operacjach samochoddw.
Przed przystgpieniem armii do operacji zaczepnych uzupetniono
rowniez, zapasy jednostek nowymi czeSciami technicznymi.

Wojska samochodowe w przetamaniu obrony niemieckiej

Rozmieszczenie jednostek wydzialu samochodowego w
okresie przetamywania pasa obronnego nieprzyjaciela przed-
stawia schemat 3. Wydziat samochodowy armlii posuwat sie
wraz z kwatermistrzostwem armii. Czotéwka remontowa i zaopa-
trzeniowa przygotowana zostata juz uprzednio bardzo starannie
Dobér czesci zapasowych oraz kadr remontowych byt taki, by
mogt bezwzglednie zabezpieczy¢ pierwsze potrzeby jednostek
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walczacych. Nie obcigzano jednak i nie rozszerzano czotdwki,
poniewaz korzystata ona w przejazdach z transportu bataliono-
wego, podczas gdy kazdy samochdd w czasie przetamywania
obrony nieprzyjaciela byt bardzo cenny.

Jednocze$nie wzdtuz trasy posuwania sie armii jechata
czotbwka typu B wraz z cysterng dla udzielenia natychmia-
stowej pomocy na trasie. Z chwilg przetamania obrony nieprzy-
jaciela, gdy armia zblizata sie do granicy natarcia zdobywajac
wat Pomorski, wydziat samochodowy Sciagngt pozostawione
uprzednio jednostki, jak: skfad, baze remontowsa i batalion re-
montowy — wyznaczajac im nowe miejsca pracy. Jednoczesnie
rozpoczeta sie ewakuacja i zabezpieczenie zdobycznych mate-
riatbw i samochodéw z catego nowozdobytego. terenu.

Bataliony samochodowe przystapity do przewiezienia zao-
patrzenia z koncowych stacji kolejowych do polowych skiaddw
armii oraz zwiezienia mienia zdobytego do odpowiednio wyzna-
czonych punktow.

Akcja ewakuacji mienia samochodowego dala doskonate
rezultaty.

| Armia posiadata z gorg 2000 samochoddéw zdobycznych,
tak ciezarowych jak i osobowych, co pozwolito na dokomple-
towanie jej braku etatowego. Duzg pomocg w zaopatrzeniu
armii byly zdobyte skfady i urzadzenia warsztatowe, co pozwo-
lito na rozwiniecie naszych baonéw remontowych i plutonéw
remontowych jednostek. Na wiosne 1945 r. wigksze jednostki,
jak dywizje i brygady, rozporzadzaty juz doskonale zorganizo-
wanymi plutonami remontowymi, ktére pozwalaty na przepro-
wadzanie S$rednich i kapitalnych remontow.

Transport samochodowy, jego dobry stan oraz nalezy-
te zaopatrzenie majg donioste znaczenie dla kazdej operacji
wojsk nowoczesnej armii. Operacja zaczepna przeprowadzona
na odlegtos¢ do 400 i wiecej km nalezy do najtrudniejszych
i dlatego, dla zabezpieczenia transportu dziat, ludzi i materiatu,
musi by¢ poprzedzona bardzo powazng pracg przygotowawcza
w dziedzinie szkoleniowej, remontowej i zaopatrzeniowej.

Udziatem wojsk samochodowych w dalszych dziataniach
I Armii z-ajimiemy sie w nastepnym artykule.

428



Pptk inz. M. BIELOW

Zasady taktyki

wojsk ¥amochodowych
. d)

9. Organizacja marszu kolumny samochodowej

Przy organizowaniu marszu dowodca wiekszej jednostki
przewozonej powinien przydzieli¢ odpowiednie Srodki 1 sity ce-
lem rozpoznania i przygotowania drég, rejonu zatadowania
I ubezpieczenia przewozu.

Wyjazd rzutéw i formowanie kolumny organizuje sztab
jednostki przewozonej wraz z dowddcami rzutow $cisle wedtug
rozkazu przewozu.

Rzuty formuje sie zasadniczo w rejonie zatadowania, po
czym wychodzg one na gtdbwng marszrute wedtug wskazowek
oficerow sztabu, ktorzy organizujg ,,wycigganie!' kolumny. Na
punkcie wyjsciowym konieczne jest przebywanie oficera szta-
bu jednostki przewozonej. W razie niemozliwosci sformowania
rzutu w swoim rejonie zatadowania, sztab jednostki organizuje
jego wyjscie na gtdwng marszrute czesciami (pododdziatami).

Punkt wyjSciowy wyznacza sie zasadniczo w miejscu
skrzyzowania drog, przy wyjsciu z réznych rejonéw zatadowa-
nia putkow (batalionéw), przecietnie w odlegtosci 3—6 km od
rejonu zatadowania, aby tym samym umozliwi¢ catkowite ,,wy-
ciggniecie" rzutu. Wszyscy oficerowie winni dokfadnie znaé
drogi 1 czas formowania swoich pododdziatow.

~ Po ukonczeniu formowania i wyciggania rzutow podod-
dziaty regulacji ruchu w rejonie zatadowania rowniez zatado-
wujg sie na samochody, tworzac rezerwe organow regulaciji.

Ciagtos¢ marszu kolumny samochodowej zapewnia: przy-
gotowanie sieci drog, zwitaszcza w rejonie wytadowania, odpo-
*) Ciag dalszy. Patrz ,,Przeglad Samochodowy" nr 1, 2, 3, 4.
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Wiednie rozmieszczenie sit i $rodkéw dla szybkiej naprawy,
ubezpieczenie kolumny podczas marszu, regulacja ruchu i po-
moc techniczna.

Celem likwidacji ewentualnego uszkodzenia dr6g podczas
marszu oraz dla zapewnienia normalnego ruchu kolumny sa-
mochodowej wysyla sie techniczne grupy drogowe (rozpoznaw-
czo-remontowe). Grupy te wysyta sie niezaleznie od stanu drog
I danych o stanie marszruty otrzymanych podczas pierwszego
rozpoznania.

Zadaniem technicznej grupy drogowej jest: rozpoznanie
i techniczne przygotowanie trasy, obranie i przygotowanie
miejsc na krotkie i diugie odpoczynki, przygotowanie drog
w rejonach odpoczynkéw i wytadowania.

Przy przygotowaniu trasy techniczna grupa drogowa bu-
duje réwniez boczne zjazdy z drogi, niezbedne dla rozczionko-
wania kolumny w razie ataku lotnictwa nieprzyjaciela, oraz
celem obejscia powstatych przeszkdd i gotowosci do walki przy
zetknieciu sie z nieprzyjacielem naziemnym. Im blizej frontu,
tym wiecej powinno by¢ bocznych zjazdow (1-—2 na kazdy ki-
lometr).

Przy dtuzszej naprawie odcinka drogowego nalezy wysta/
wi¢ warte i zawczasu wybra¢ droge objazdowa. W wypadku,
gdyby warta nie byta wystawiona przez pododdziaty stuzby dro-
gowej, dowddca technicznej grupy drogowej powinien wysta-
wic ja we wilasnym zakresie.

Techniczne grupy drogowe wysyfa sie zasadniczo bezpo-
Srednio za grupami rozpoznawczymi lub za oddziatem przed-
nim, Ktory je ostania.

Site i sktad technicznej grupy drogowej ustala sie w zalez-
nosci od stanu i dlugosci trasy, warunkéw atmosferycznych,
pory roku i dnia oraz od warunkéw bojowych. Przy ruchu po
autostradzie lub trasie specjalnie przygotowanej do przewozu,
skiad technicznej grupy drogowej zmniejsza sie i ustala sie za-
sadniczo w zaleznosci od prac koniecznych do usuniecia prze-
szkdd powstatych podczas ruchu. W skiad technicznej grupy
drogowej wchodzg przewaznie oddziaty saperskie, wzmocnione
oddziatami tgcznosci i regulacji ruchu.

Na dowddce drogowej grupy technicznej wyznacza sie jed-
nego z oficeréw sztabu przewozonej jednostki tub dowddce od-
dziatu saperskiego. Podlega ona bezposrednio dowddcy jednost-
ki przewozonej (dywizji, korpusu).

Przy napotkaniu przeszkdd, ktérych zlikwidowanie wy-
maga wiecej czasu niz jest to potrzebne do podejscia pierwsze-
go rzutu, dowodca technicznej grupy drogowej organizuje roz-
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poznanie drogi objazdowej. W razie niemoznosci znalezienia
drogi objazdowej dowodca grupy melduje o tym dowddcy ko-
lumny, przystepujac jednoczesnie do usuniecia przeszkod wia-
snymi sitami. W wypadku, gdy prace wymagajg wiecej czasu,
techniczna grupa drogowa wybiera rejony rozlokowania nad-
chodzacych rzutébw budujac zjazdy | drogi wewnatrz tego
rejonu.

Na zagrozonych odcinkach trasy (prowizoryczny most,
ktadki, podmyte woda odcinki drogi) dowddca grupy zawczasu
przygotowuje materiaty i srodki niezbedne do ewentualnej na-
prawy, a w razie potrzeby przeprowadza drobne remonty od-
cinkow trasy.

Sztab przewozonej jednostki powinien by¢ zawsze przy-
gotowany do przejécia na inng trase nie przerywajagc marszu
kolumny. W tym celu wybiera sie zawczasu trase rezerwowa.
Przy zmianie trasy dowddca przewozonej jednostki wysyta in-
ng techniczng grupe drogowa na trase rezerwowa, grupa zas$
gtdwnej trasy staje sie wowczas rezerwa.

Oprocz wyznaczenia na kazda trase (w wypadku marszu
kolumny po dwdch i wiecej trasach) technicznej grupy drogo-
wej, cze$¢ oddziatow saperskich moze by¢ przydzielona do dy-
spozycji dowddcow jednostek i rzutbw; podgrupy te posuwajg
sie na czele rzutow.

Organizacja dowodzenia podczas marszu winna zapewnic
Sciste wykonanie tabeli planowej i graficznego planu przewo-
zu, utrzymanie dyscypliny marszu, oszczedno$¢ sity ludzkiej
i pociaggowej, techniczng sprawnos$¢ samochoddéw i broni oraz
odparcie ewentualnych atakdéw nieprzyjaciela tak z ziemi jak
i Z powietrza.

Srodkami dowodzenia sg: sie¢ tgcznosci oddziatdw regula-
cji ruchu, oficerowie tacznikowi lub goncy na samochodach,
motocyklach i nawet samolotach oraz osobiste kierownictwo
dowodcow. Radio nalezy wykorzystywac¢ wytacznie w wypad-
kach koniecznej potrzeby postugujac sie przy tym szyfrem.

Podczas marszu sztab przewozonej jednostki znajduje sie
na czele sit gtdwnych, sztaby za$ jednostek (putkow) — na
czele swych putkow.

Jednym z gitdbwnych zadan sztabow jest
zapewnienie ciggtosci marszu z szybkoscig
przewidziang w planie przewozu.

Sztaby powinny zorganizowaC nieprzerywane nadsytanie
meldunkéw od dowodcéw rzutdw i stale wiedzie¢ o przebiegu
przewozu we wszystkich rzutach kolumny. Dowddcy rzutow
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podczas przejscia przez punkty regulacji ruchu skiadajg ko-
mendantowi punktu meldunki, ktére winny zawiera¢: numer
rzutu, ilos¢ wycofanych samochoddéw i miejsca ich zatrzymania
sie, wypadki a takze inne dane charakteryzujgce stan rzutu
i przebieg marszu.

Gtoéwny punkt regulacji ruchu (sztab operacyjny jednostki
przewozonej) zmienia miejsce postoju wedtug z gory ustalonego
planu, ktory jest znany dowodcom putkdw.

W ustalonych punktach sztab dywizji wyznacza spotkanie
z dowoddcami jednostek celem odebrania meldunkéw o przebie-
gu grzewozu i otrzymania rozkazéw dowodcy dywizji (Kor-
pusu).

Sztab przewozonej jednostki organizuje kontrole marszu
kolumn z samolotéw. Celem rozpoznania z powietrza numeru
posuwajacego sie rzutu uzywa sie specjalnych ,parasoli”, na
ktérych jest namalowany numer rzutu. Dowodca rzutu wzgled-
nie specjalnie wyznaczony podoficer lub zotnierz na uméwiony
znak z samolotu rozwija parasol.

Podczas marszu wyznacza sie na kazdym samochodzie czte-
rech obserwatorow zmienianych co dwie godziny. Pierwszy —
obserwuje wszystko przed samochodem, w tym sygnaty poda-
wane przez dowddce lub przez posuwajacy sie przed nim samo-
chdd, drugi obserwuje prawg strone osi marszu, trzeci — lewg
strone, czwarty — tyt, w tym sygnaty posuwajacego sie za nim
samochodu. Wyniki obserwacji meldujg dowodcy samochodu.
Oprécz tego w kazdym plutonie wyznacza sie obserwatora
przeciwlotniczego, zaopatrzonego w S$rodki sygnalizacyjne; po-
nadto w kazdej kompanii wyznacza sie jedng druzyne jako
ostre pogotowie.

Rzut prowadzi dowddca rzutu wzglednie jego zastepca do
spraw technicznych (dowodca jednostki samochodowej), przy
czym miejsce dowddcy jest na czele rzutu. Zadaniem jego jest
dotrzymanie termindw przewidzianych przez graficzny plan
ruchu.

Oficer, prowadzacy rzut przez caly czas marszu, powinien
oblicza¢ przebytg droge, czas, szybko$¢ i porownywac z danymi
tabeli planowej. Dowodca rzutu moze co jaki$ czas pozosta-
wiacC na czele rzutu swego zastgpce, aby osobiscie przyjrzec sig
posuwaniu sie rzutu celem sprawdzenia sprawnosci szyku
I dyscypliny.

Obowigzkiem dowddcoéw pododdziatow i samochodow jest
przestrzeganie ustalonych odlegto$ci. W wypadku zatrzymania
sie rzutu lub jego czesci niezgodnie z planem ,nalezy zbadac
przyczyne, zlikwidowaé jg i kontynuowac ruch.
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Po przymusowym zatrzymaniu sie dowodca i kierowca sa-
mochodu powinni stara¢ sie dogoni¢ pierwszy idacy z przodu
samochdd wykorzystujgc najlepsze odcinki drogi. Zatrzymanie
jednego samochodu nie powinno hamowa¢ ruchu catego rzutu;
takie samochody nalezy objezdza¢ z lewej strony zmniejszajac
przy tym szybkosc.

Na wymijanie kolumny (rzutu) zezwala sie wytacznie sa-
mochodom: dowddcéw, facznosci, ubezpieczenia, sanitarnym
i samochodom organdéw regulacji ruchu.

Samochody, ktore zatrzymaty sie, nie majg prawa wymijac
rzutu celem zajecia swego miejsca; po uzyskaniu mozliwosci dal-
szej jazdy wigczajg sie one do szyku i dopiero na przystanku
lub dtugim odpoczynku, za zezwoleniem organéw regulacji ru-
chu, moga zaja¢ swoje poprzednie miejsce.

Celem technicznego przegladu samochodéw, umocowania
fadunku, podciggniecia ogonéw rzutéw i odpoczynku skiadu
osobowego wyznacza sie co dwie godziny 15—20 minutowy od-
poczynek. Pierwszy odpoczynek wyznacza sie po 30 minutach
jazdy.

Podczas odpoczynku kierowca samochodu powinien obej-
rze¢ samochdd, dociggna¢ jego obluzowane czesci, usungé pow-
state w drodze uszkodzenia i zameldowa¢ o stanie technicznym
pojazdu dowddcy samochodu i dowddcy swego pododdziatu sa-
mochodowego.

Podczas odpoczynkéw dowodcy pododdziatdw ustalajg ilos¢
samochoddw pozostatych w tyle, dgzac aby samochody te wro-
city na swoje miejsca lub tez zastepujac je samochodami re-
zerwowymi.

Na odpoczynkach odlegtos¢ miedzy samochodami powinna
wynosi¢ okoto 10 m.

Jesli przewoz trwa ponad 6—8 godzin, wyznacza sie dtuz-
szy odpoczynek (2—3 godz.).

Podczas tego odpoczynku wydaje sie goracy positek, tan-
kuje sie samochody i porzadkuje naruszone podczas marszu
szyki rzutu.

Przy dluzszym odpoczynku cze$¢ rzutdw pozostaje na
gtoéwnej trasie, cze$¢ za$ rozmieszcza sie na bocznych drogach
lub w specjalnie wydzielonym i odpowiednio przygotowanym
rejonie. Ubezpieczenie na postoju organizuje sie tak samo jak
w rejonie zatadowania wzglednie wytadowania.
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10. Przewozy samochodowe w warunkach specjalnych

a) Przewozy w nocy

Celem ukrycia przewozu samochodowego przed obserwacja
z powietrza i w razie przewagi lotnictwa nieprzyjaciela prze-
wozy odbywajg sie w nocy.

Marsz w nocy ma nastepujace ujemne strony: duze zmecze-
nie przewozonych zotnierzy i kierowcéw, trudno$¢ dowodze-
nia 1 ubezpieczenia, mozliwo$¢ utraty kierunku tak przez po-
jedyncze samochody jak i przez cate grupy samochoddw.

Marsz w nocy ze wzgledu na zachowanie tajemnicy woj-
skowej odbywa sie zasadniczo bez Swiatta, co zmniejsza szyb-
koS¢ posuwania sie kolumny. Celem zapewnienia powodzenia
przewozom w nocy nalezy doktadnie przeprowadzi¢ rozpoznanie
trasy, scisle regulowac ruch, zachowac statg tacznosc¢ i nalezycie
zorganizowa¢ pomoc techniczna.

Przed rozpoczeciem marszu w nocy nalezy ludziom dac
moznosc¢ dtuzszego odpoczynku uwazajac, aby ten czas byt rze-
czywiscie wykorzystany wytgcznie na sen.

Caty sktad osobowy powinien dobrze zna¢ wszystkie sy-
gnaty; na tylnej sciance skrzyni kazdego samochodu nalezy na-
malowac biatg farbg koto o Srednicy 25-—30 cm. Niebezpieczne
miejsca trasy (zakrety, mosty, kitadki, wawozy itd.) oraz drogi
w lesie powinny by¢ oznaczone specjalnymi znakami ostrzegaw-
czymi, zaopatrzonymi w latarnie; oprocz tego boczne granice
drogi oznacza sie biatymi pasami (kredg, wapnem) oraz malo-
waniem pni drzew i stupdw.

b) Przewozy w zimie

Przy przewozach w zimie dowddca przewozonej jednostki
powinien w swoim rozkazie wymieni¢ sposoby zapobiegajgce
odmrozeniu.

Zasadniczo przewozy wojsk w zimie powinny odbywac sie
wytacznie samochodami, ktére posiadajg plandeki. Samochody
otwarte nalezy specjalnie przygotowac do przewozu: podioga
skrzyni samochodu winna byC¢ wyscielona sianem lub stoma,
ludzie powinni siedzie¢ plecami do wiatru ostaniajgc sie pe-
lerynami.

Podczas jazdy zotnierze nie powinni siedzie¢ nieruchomo;
czas jazdy miedzy krotkimi odpoczynkami zmniejsza sie do
45 minut, dtuzszy odpoczynek wyznacza sie po trzech godzinach
jazdy. Podczas tego odpoczynku ludzie powinni otrzymac go-
racy positek lub kawe.
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Kazdy samochdd nalezy zaopatrzy¢ w specjalny sprzet sa-
perski i srodki przeciwslizgowe.

c) Przewozy w gorach

Ujemng strong marszu w gorach jest:

— mata liczba dobrych drog przystosowanych do ruchu
pojazdoéw mechanicznych,

— brak bocznych drég,

— wieksza iloS¢ wawozow, serpentyn, zakretow itp. powo-
dujacych ograniczenie szybkosci i wydtuzenie kolumn
(rzutow),

— niemozliwo$¢ ukrycia, co utatwia obserwacje i przepro-
wadzenie atakdw przez samoloty nieprzyjacielskie.

Na drogach waskich i na przeteczach ustala sie ruch jedno-
stronny; na stromych przeteczach i serpentynach z zakretem
0 matym promieniu ruch jest dopuszczalny tylko w dzien.

Przy poruszaniu sie kolumny w obtokach kurzu szybko$¢
nalezy zmniejszy¢. Na wiekszych wzniesieniach terenowych
przy poruszaniu sie w jasny, stoneczny dzien, woda w chtodni-
cach szybko dochodzi do stanu wrzenia, dlatego przetecze for-
sowa¢ nalezy zawsze w godzinach rannych lub wieczorowych:
niekiedy zachodzi nawet potrzeba przerabiania chtodnic przez
powiekszenie ich powierzchni chtodzacej.

Zatadowanie i wytadowanie wojsk w warunkach gorskich
cechuje trudno$¢ obrania odpowiednich rejonéw. Przewaznie
zatadowanie odbywa sie na niewielkich placach wzdtuz drég.
?e&onz zatadowania putku piechoty moze zajmowac tylko

m?2

Rejon zbidrki samochoddw (rejon wyczekiwania transportu
samochodowego) przed zatadowaniem moze by¢ niekiedy wybra-
ny nawet w odlegtosci 20—30 km od rejonu zatadowania wojsk.

Odlegtosci miedzy samochodami podczas marszu wynosza:
na réwnej drodze od 25—30 m, na wzniesieniach i spadkach
zwiekszajg sie do 100 m. Odlegtosci miedzy czotami rzutow —
30—40 minut jazdy.

Dowaddca prowadzacy kolumne samochodowg (rzut) po dro-
gach gorskich powinien zawczasu okreslic miejsca przystan-
kow, wyznaczyC dodatkowe posterunki regulacji ruchu, wysta¢
naprzéd 30—40% samochoddw rezerwy i ustawi¢ je na najciez-
szych odcinkach drogi celem ewentualnej zamiany uszkodzo-
nych samochoddw.
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W gdérach mozna czesto spotkaC uszkodzone drogi; dlatego
pododdziaty saperskie powinny by¢ wzmocnione, a jednostki
samochodowe — zaopatrzone w $rodki i materiaty potrzebne do
naprawy drog.

Stuzba regulacji ruchu powinna by¢ wzmocniona; odcinki
regulacji ruchu muszg by¢ mniejsze i granice ich nalezy obiera¢
w oparciu o naturalne granice terenu, jak: las, rzeka, przetecz
itd. (caty odcinek drogi na przeteczy powinien by¢ wigczony
do jednego rejonu regulacji ruchu).

11. Pomoc techniczna

Srodki pomocy technicznej koncentrujg sie zasadniczo
w ogonie rzutéw i kolumn.

Zadaniem stuzby pomocy technicznej jest: usuwanie
z jezdni uszkodzonych samochodéw, okazywanie pomocy tech-
nicznej uszkodzonym wzglednie niesprawnym samochodom,
kierowanie samochodami pozostatymi w tyle, zaopatrywanie po-
jedynczych samochodéw w materiaty pedne i smary, okazywa-
nie pomocy sanitarnej i weterynaryjnej ludziom i zwierzetom
oraz wydawanie positku zatogom pozostatych w tyle samo-
chodow.

Pomoc techniczng organizuje sie w kazdej kolumnie sa-
mochodowej i w poszczegolnych rzutach.

W sktad oddziatow stuzby rpomocy technicznej wchodza
etatowe $rodki remontowe (w kompaniach samochodowych eta-
towe warsztaty ruchome typu ,A“ w batalionach —'typu ,A
i B*), ciggniki (traktory), samochody z materiatami pednymi,
motocykle tgcznosci oraz samochody rezerwowe.

Do oddziatow pomocy technicznej rzutéw przydziela sie
co najmniej potowe Srodkéw remontowo-ewakuacyjnych tak
jednostki przewozonej jak i jednostek samochodowych.

Na czele stuzby pomocy technicznej stojg oficerowie tech-
niczni jednostek samochodowych. Pomocnik dowddcy do spraw
technicznych jednostki samochodowej znajduje sie zawsze
w ogonie swej jednostki (pododdziatu), np. pomocnik dowddcy
do spraw technicznych batalionu samochodowego w ogonie
ostatniego rzutu batalionu.

Komendant stuzby pomocy technicznej organizuje przeglad
wszystkich samochodow, ktére przymusowo zatrzymaty sie na
drodze, ustala kolejnos¢ i czas remontu poszczegolnych samo-
chodoéw, pozostawia odpowiednie $rodki remontowe lub orga-
nizuje odprowadzenie samochoddéw do najblizszego punktu
zbidrki uszkodzonych pojazdéw mechanicznych. Wykorzystujgc
Srodki tacznosci pododdziatow regulacji ruchu wzglednie Srodki
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wiasne, komendant stuzby pomocy technicznej melduje do-
wodcy rzutu (kolumny) o wszystkich wypadkach, ilosci pozo-
statych w tyle samochoddw, o miejscach ich pobytu oraz
0 przebiegu prac remontowych.

Dla technicznej obstugi pojazdéw mechanicznych oraz
w celu zaopatrzenia ich zaldg, na rozkaz dowddcy jednostki
przewozonej i dowodcy jednostki samochodowej nalezy zorga-
nizowa¢ sie¢ punktow zbidérki uszkodzonych pojazdéw mecha-
nicznych.

Zadaniem tych punktow jest: zbieranie wszystkich uszko-
dzonych pojazdow mechanicznych, usuniecie uszkodzen, prze-
prowadzenie remontow polowych, zaopatrzenie w zywno$¢ ludzi
I zwierzat znajdujacych sie na pozostatych w tyle samochodach,
ewakuacja do stacji kolejowej pojazdow mechanicznych, kto-
rych remont nie moze by¢ wykonany w warunkach polowych.

Skiad i ilos¢ punktow zbiorki uszkodzonych pojazdow me-
chanicznych ustala dowodca jednostki przewozonej i dowddca
jednostki samochodowej w zaleznosci od stanu technicznego
pojazdéw mechanicznych, trasy oraz warunkéw bojowych
I atmosferycznych. Na komendanta punktu wyznacza sie ofi-
cera jednostki samochodowej.

Miejsca zbidrki uszkodzonych pojazdéw mechanicznych na-
lezy obiera¢ razem lub w poblizu punktéw regulacji ruchu.

Poniewaz zagadnienia pracy i technicznej organizacji tych
punktéw stanowig odrebny temat, nie jesteSmy w stanie omowic
go w niniejszym artykule; zagadnienia te powinny by¢ omoéwio-
ne w szeregu innych, specjalnych artykutow.

Dla orientacji podamy skfad punktu zbiorki: warsztat ru-
chomy typu ,,A" warsztat ruchomy typu ,,B“ cysterna-samo-
chdd, 3—4 samochody rezerwowe, 1 samochod sanitarny, 1 trak-
tg%r, Lllosamgchéd-ciazgnik i 1 motocykl. Obstuga punktu wynosi

—40 0sob.

12. Techniczne i materialowe zabezpieczenie przewozu

Zabezpieczenie techniczne i materiatowe przewozu organi-
zuje dowddca jednostki przewozonej i dowddca jednostki samo-
chodowe;.

Jednocze$nie z wydaniem rozkazu przewozu dowodca wy-
daje zarzadzenie o szczegOtach materiatowego i technicznego
zabezpieczenia przewozu.

W wypadku, gdy przewo6z odbywa sie na trasie obstugiwa-
nej przez specjalne organa stuzby drogowej, materiatowe i tech-
niczne zabezpieczenie nalezy do tych organéw. Dowddcy rzutéw
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i jednostek powinni by¢ doktadnie zorientowani w sieci punktow
zaopatrzenia technicznego w materiaty pedne, zywnosc¢ itp.

Nalezy podkresli¢, ze podczas ostatniej wojny Swiatowej
stuzba organéw drogowych w armii radzieckiej byta zorgani-
zowana tak dobrze, ze nawet podczas-natarcia— wojska posuwa-
jace sie po tzw. ,W.A.D.“ (Wojenno-Awtomobilnaja Doroga-
— ,,Wojskowa Droga Samochodowall) otrzymywaty gorgce po-
sitki, noclegi, a pojazdy mechaniczne byly remontowane i za-
opatrywane w materiaty pedne. Przy komendach odcinkéw ta-
kiej drogi istniaty nawet prawdziwie luksusowe hotele.

Techniczne zabezpieczenie przewozu jest obowigzkiem tak
dowddcy przewozonej jednostki jak i dowodcy jednostki samo-
chodowej. Ma ono na celu przygotowanie samochodéw do prze-
wozu, zaopatrzenie w odpowiednie Srodki remontowe i eksplo-
atacyjne podczas marszu oraz organizacje pomocy technicznej.

Przygotowanie samochoddéw do przewozu przeprowadza sie
w rejonie zbiérki samochodéw przed zatadowaniem. Wszystkie
samochody przed zatadowaniem powinny by¢ poddane przegla-
dowi technicznemu nr 1.; w razie potrzeby winien by¢ dokona-
ny remont biezacy; ponadto samochody powinny by¢ zaopatrzo-
ne w komplety czesci zamiennych, narzedzia oraz w Srodki po-
wigkszajgce zdolno$¢ samochodu posuwania sie w terenie.

Do przewozu wyznacza sie jedynie samochody technicznie
sprawne, ktérych stan odpowiada pod kazdym wzgledem prze-
pisom instrukcji o eksploatacji samochoddw.

Odpowiedzialno$¢ za stan techniczny samochodéw oraz za
gotowos¢ jednostki samochodowej do przewozu ponoszg dowdd-
cy pododdziatéw i jednostek samochodowych, ktérzy osobiscie
kierujg przegladami i przygotowaniem samochodow.

Kierowcy samochoddéw powinni dobrze znac: przepisy ru-
chu w skfadzie kolumny samochodowej (rzutu), przepisy pod-
stawiania samochodéw do zatadowania oraz normy zatadowania
i wytadowania wojsk i tadunkéw. Na samochody idace na czele
kolumny (rzutu) wyznacza sie najlepszych kierowcow.

Jednostki przewozone i samochodowe na czas trwania prze-
wozu powinny by¢ zaopatrzone w zywnos$¢ i oprocz tego posia-
da¢ dodatkowo 1—2-dniowy ,,zelaznyll zapas zywnosci.

Zywnos$¢ wydaje sie zasadniczo w postaci konserw, jednak
przy przewozie trwajagcym ponad 2 dni wydawanie gorgcych
positkdw jest konieczne.

Amunicja powinna by¢ wydana w iloSci zapewniajgcej
prowadzenie ewentualnej walki tak podczas marszu jak i po
wytadowaniu; zapasy amunicji batalionu sg zasadniczo przewo-
zone w catosci.

438



Sprzet inzynieryjny niezbedny do prac podczas przewozu
oraz przynalezny etatowo do przewozonej jednostki wigcza sie
w skiad kolumny.

Oficerowie stuzby zdrowia winni podczas przewozu dbac
0 przestrzeganie przepisow sanitarnych i higieny przez caty
personel kolumny samochodowej. Szczegdlnie nalezy zwracac
uwage na stan zdrowia kierowcow i w swoim czasie zamienia¢
wyczerpanych lub chorych.

W rejonach zatadowania i wyladowania oraz w miejscach
diugiego odpoczynku stuzba zdrowia organizuje wywiad sani-
tarny terenu i osiedli. Pewna cze$¢ samochoddw rezerwowych
powinna by¢ przystosowana do przewozenia rannych.

Pododdziaty kwatermistrzowskie batalionéw (dywizjon6w)
fdag w ogonie swych rzutow przed samochodami pomocy tech-
nicznej. Pododdziaty kwatermistrzowskie putkéw idg w ogonie
swych kolumn przed pododdziatami stuzby pomocy technicz-
nej i pod ochrong specjalnych oddziatéw strzeleckich.

Zapas materiatbw pednych powinien zapewnié¢ przybycie
przewozonej jednostki do wyznaczonego rejonu wyfadowania
I odejScia samochodéw do rejonéw zbiorki po wytadowaniu
(w razie przewozu na trasie, ktéra nie jest obstugiwana przez
organa stuzby drogowej).

Zaopatrywanie samochodéw w drodze powinno zajmowac
minimalng 1lo$¢ czasu. Zasadniczo kazdy samochdéd powinien
mie¢ dwa zbiorniki benzyny. Wieksza iloS¢ wspotczesnych
samochoddw jest wyposazona w dwa zbiorniki — gtéwny i re-
zerwowy; jesli samochdd posiada jeden zbiornik, wdwczas po-
trzebna ilos¢ benzyny powinna znajdowac sie¢ w bankach lub
specjalnym zbiorniku w skrzyni samochodu.

Palenie papieroséw w samochodach podczas jazdy jest su-
rowo wzbronione, a w wypadku umieszczenia benzyny w skrzy-
ni samochodu zakaz ten powinien by¢ szczegdlnie Scisle prze-
strzegany.

Czas potrzebny na tankowanie samochodéw jednego rzutu
(20—25 sztuk) wynosi 10—15 minut. Tankowanie odbywa sie
z cystern, ktore posuwajg sie wzdtuz stojgcego rzutu i kolejno
zaopatrujg samochody w materiaty pedne.

Cysterny nalezy wysyta¢ zawczasu do rejonu zbiorki sa-
mochodéw po wytadowaniu. Tankowanie samochodéw odbywa
sie zasadniczo podczas odpoczynku.

Nalezy pamietac¢* ze 't benzyny znajduja-
cej sie w zbiorniku stanowi ,,zelazny zapas”
i moze by¢ zuzyta jedynie na rozkaz dowddcy
lub w wyjatkowych wypadkach. |

C. d.n.
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P dypl. R. SIDORSKI

Organizacja ratownictwa sprzetu
w armii brytyjskiej

Przeglad Wojskowy nr 1 styczeh — marzec 1947 r., str. 33.
OD REDAKCIJI

W ostatnim numerze ,,Przeglagdu Wojskowego"
ukazat sie interesujacy artykut ptk dypl. R. Sidorskie-
go, poruszajacy zagadnienie remontu i sposoby jego
rozwigzania w armii brytyjskiej. Celem zapoznania
naszych czytelnikbw z tym ciekawym tematem, poda-
jemy ponizej przedruk omawianego artykutu.

I. Wstep

Nowoczesne bitwy rozgrywane przy wspotudziale wielu ty-
siecy samochodow, czotgoéw, dziat pancernych lub zmotoryzo-
wanych, jak réwniez i poteznego lotnictwa, pozostawiajg na
polu walki nie tylko zabitych i rannych, lecz takze duze ilosci
uszkodzonego lub unieruchomionego sprzetu. Sprzet ten wyso-
kowartosciowy i trudny do zastgpienia, po dokonaniu odpo-
wiednich napraw, moze by¢ nadal uzyty w walce.

Istnieje dlatego koniecznosc:
a) jak najszybszej jego ewakuacji ze strefy walki,
b) poddaﬁia go odpowiednim naprawom,
c) doprowadzenia go z powrotem do jednostek w stanie
zdatnym do uzytku.
Wymaga to odpowiedniej organizacji stuzb i urzadzen ty-
towych.

Zadania te spetnia w armii brytyjskiej ,,stuzba warsztato-
wo-naprawcza w polu®,
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u tﬂéwnym zadaniem ,,stuzby warsztatowo-naprawczej w po-
ul* byto:

a) ratownictwo sprzetu,

b) organizacja naprawy.

Il. Organizacja ratownictwa

| _Podstawg ratownictwa byta wiasciwa klasyfikacja uszko-
zen.

Dzielono je na uszkodzenia: ,,.X*, ,)Y“ i ,Z“ k

Uszkodzenia ,,X“ powodujgce chwilowe unieruchomienie
sprzetu, jako naprawiane przez same zatogi pojazdéw, nie
\I/V(I:_h(_)_dzily w zakres ratownictwa. Nazywano je naprawami

inii.

Uszkodzenia ,Y“ wymagajgce fachowego personelu na-
prawczego i specjalnego sprzetu w postaci:

— patroli reperacyjnych przydzielanych do oddziatow,

— czotowek naprawczych wysuwanych do oddziatow,

— kompanii warsztatowych jednostek lub przydzielanych
z wyzszych szczebli.

Reperacje te nazywano naprawami Il linii.
Uszkodzenia ,,Z*, wymagajace specjalnych urzadzen i war-
sztatéw, nalezaty do kategorii napraw Il linii, dokonywanych

na szczeblu dywizji piechoty lub dywizji pancernej, wzglednie
do kategorii napraw IV linii, dokonywanych w warsztatach ba-
zy na szczeblu korpusu lub armii, ktore posiadaty, warsztaty
pojazdéw mechanicznych, warsztaty czotgowe oraz ogdlny
warsztat uzbrojenia.

Zadaniem ratownictwa, wchodzagcego w skiad stuzby
Warsztatowo-naprawczej, byto doprowadzenie uszkodzonych po-
jazddéw, czotgéw czy dziat do odpowiednich warsztatow w za-
leznosci od stopnia ich uszkodzenia (,,Y* lub ,,Z%).

Czynnosci ratowniczych dokonywano w rejonie dywizyj-
nym przez:

a) czotowki naprawcze ewakuujace uszkodzony sprzet z od-

dziatéw, na ktérych korzySc pracowaty,

b) kompanie warsztatowe, ktore ewakuowaty uszkodzony
sprzet z czotbwek naprawczych i punktow ratowni-
czych do kompanii.

Ratownictwo opierato sie na organizowanych przez dywizje

lub brygady:

— punktach ratowniczych (recovery posts),

— rejonach ratowniczych (recovery areas).

t -
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Punkty ratownicze organizowano w rejonach przednich.
Byly one obstugiwane przez czotowki naprawcze wysuwane do
jednostek i przez wysuniete czotowki warsztatowe lub przez
obie czotowki razem potgczone.

Skiad czotowki warsztatowej obejmowat:

3 ciagniki ratownicze,

3 samochody 3-tonowe,

1 samochdd warsztatow} (spawanie elektryczne),
1 samochdd osobowy,

3 motocykle,

personel fachowy (mechanlcy samochodowi, rusznikarze,
elektrotechnicy i spawacze).

Rejony ratownicze organizowano poza strefg walki i ewa-
kuowano do nich sprzet, ktéry nie mogt by¢ naprawiony $rod-
kami kompanii warsztatowych dywizji.

Ewakuacje z rejonéw ratowniczych zapewniaty przydzie-
lone ze szczebla armii:

a) kompanie lekkich i ciezkich transporteréw, stuzacych
normalnie do przerzucania na dalsze odlegtosci oddzia-
tow pancernych i czotgow;

b) kompanie ratownicze armijnej stuzby warsztatowo-na-
prawczej, ktorych zadaniem byla ewakuacja sprzetu
z dywizyjnych rejonéw ratowniczych, kompanii warszta-
towych brygad, punktéw ratowniczych, a nawet w razie
potrzeby i z pola walki do warsztatéw I11 linii lub armij-
nych punktow zbidrki sprzetu.
Kazdy pluton takiej kompanii byt samowystarczalny, co
umozliwiatlo wzmacnianie dywizji tymi plutonami
w wypadku, jesli Srodki dywizyjne okazywaty sie za

szczuple;
c) etapowe kompanie ratownicze, ktOre zapewniaty ewa-
kuacje sprzetu z warsztatow 1 linii i armijnych, punk-

tow zbidrki do ewakuacyjnych stacji kolejowych. Byty
one wyposazone we wszystkie typy pojazdéw ratowni-
czych z ciggnikami gasienicowymi I dzwigami ruchomy-
mi. Skiadaty sie one z 2 plutondéw ratowniczych ciez-
kich, 2 plutonéw ratowniczych lekkich i 1 plutonu ra-
towniczego kolejowego. Przydzielano je po 1 na korpus.

Ramy do organizacji ratownictwa na szczeblu armii i kor-
pusu dawaly rozkazy kwatermistrzowskie tych dowddztw.
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Rozkaz kwatermistrzowski na szczeblu dywizji podawat:
a) punkty i rejony ratownicze oraz ich rozmieszczenie

Vv terenie,

b) przydziat pojazdéw ratowniczych i transporterow do
brygad,

c) przydziat i zadanie transporteréw stuzby zaopatrywania
w sprzet,

d) miejsca postoju kompanii warsztatowych brygad i war-
sztatéw I linii,

e) czas dopuszczalny na naprawe sprzetu w warsztatach
Il linii (w kompaniach warsztatowych brygad),

f) drogi do ratownictwa i ich przydziat dla jednostek
(transportery w wiekszosci wypadkow uniemozliwiajg
ruch dwustronny na drogach),

g) przydziat ostony dla rejonéw ratowniczych.

Dowodca stuzby warsztatowo-naprawczej uzupetniat roz-
kaz kwatermistrza swymi zarzgdzeniami podawanymi na wia-
snej sieci radiowej.-

W razie dziatan ruchowych i zmian miejsc postoju punktow
i rejonéw ratowniczych oraz kompanii warsztatowych, poda-

wano to przez motocyklistow lub przez radio do wiadomosci
oddziatow.

I1l. Wyposazenie ratownicze

Na typowe wyposazenie ratownicze, znajdujace sie w od-
dziatach pancernych i baonach czotgéw, sktadajg sie:
— czolgi ratownicze z dZzwigami i wyciggami,
— 3-tonowe samochody z dzwigami i wyciggami,
— ciagniki gasienicowe z wyciggami holowniczymi,
— dZwigi na gasienicach dla stacji kolejowych, ponadto
wyciagi, krazki, wielokrazki blokéw przeciwslizgowych
i lin.
Inne oddziaty posiadaty tylko liny holownicze nalezgce do
etatowego wyposazenia pojazdow.

Poza tym oddzialy saperskie posiadaty wozy z wyciggami,
oddziaty artylerii — ciggniki artyleryjskie, oddziaty pancerne
— czolgi ratownicze.

Czotéwki naprawcze posiadaty wieksze mozliwosci tech-
niczne w zakresie ratownictwa niz oddziaty, do ktorych byty
przydzielone.
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Takie samo wyposazenie posiadaty:
— plutony warsztatowe lekkiej artylerii plot.,
— ” ” ciezkiej artylerii plot.,

— dyonow reflektorow.

Warsztaty 1l linii, dokonujace drobnych napraw i wy-
miany zespotow, byly wyposazone w sprzet ratowniczy w zalez-
nosci od typu sprzetu, ktéry posiadaty obstugiwane przez nie
oddziaty. Dlatego tez kompanie warsztatowe posiadaty transpor-
tery, ktérych nie miaty kompanie warsztatowe brygad piechoty.

Warsztaty 111 linii wykonywaty wieksze naprawy, dlatego
tez miaty tylko takie pojazdy ratownicze, ktore stuzyty do prze-
suwania ciezkich zespotdw w czasie napraw, nie posiadaty na-
tomiast pojazdéw ratowniczych do ewakuacji sprzetu.

Warsztaty 1V linii posiadaty tylko sprzet stuzacy do napraw
uszkodzonych pojazdéw.

Kompanie ratownicze byty wyposazone w pojazdy ratowni-
cze wszystkich typow, poniewaz przeznaczone byty do ratowa-
nia sprzetu wszelkiego rodzaju.

IV. Meldowanie uszkodzen i kolejnos¢ ratownictwa

Wszystkie uszkodzenia i unieruchomienia meldowano
ustnie, badz drogg radiowg lub pisemnie, dazac do jak najwiek-
szego skrocenia czasu miedzy unieruchomieniem a podjeciem
czynnos$ci ratowniczych.

Do meldunkéw pisemnych uzywano kart ratowniczych —
posiadanych przez kazdego kierowce — 0 nastepujagcym wzorze:.

Karta ratownicza pojazdu (sprzetu art.).
Doreczy¢ do najblizszego dowodztwa lub WJ

DO Od..ooioeee
Pojazdu Nr ..o Rok budowy i typ....ccccoeviiiiiinannnn,
Serianr. . . . . Markaimodel.........cooooiiiiiiiiiiineiinn,

Nazwa nadana przez oddziat...........cccccovviiiviiiiiiiceceece e
Miejsce (mapa i wspotrzedne lub najblizsza miejscowo$¢ z pun-
ktami orientacyjnymi i odlegtosciami).......c.ccoceveiviiiiivnnicinicnnnns
1. Przewrdcony. 2. Zdatny do holowania. 3. Zdatny do holowa-
nia z podniesionym tytem. 4. Zdatny do holowania z podniesio-
nym przodem. 5. Moze by¢ przygotowany do holowania w cia-
gu godziny. 6. Potrzebny transporter.

(Niepotrzebne skreslic).

Krétki opis uszkodzenia i potrzebnych cze$Ci......cc.cocevvecvenincene
Dnia . . . godz. . . . Nazwisko i stopien...........o...
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Meldunek o stanie sprzetu

Wypetnia tylko stuzba zaopatrzenia lub stuzba warsztatowo-
naprawcza — po zbadaniu sprzetu.

Miejsce  (SPrawdzone)........cccoveeereieeiinenesiennenns

Mapa, arkUSZ, FUE ..o
WWSPOIZEANE. ...t
Punkty orientacyjne W terenie........cccoceoiiiiiiiieicinineieees
Uszkodzenie (Krotki OPIS)...ccvcviiieieiieieseieese s
Klasyfikacja (,Y* 1UD ,,Z" > oo
POtrzebne CZESCl..ccooviiiiiiieic e

Potrzebny sprzet ratowniczy
Pojazdy i przyrzady specjalne..........ccooviiiiiiiiiiincenieiieenns

NazWISKO | STOPIEN......ci it
Oddzial . e

Karte ratowniczg wypetniat kierowca w wypadku, kiedy
nie mogt zawiadomi¢ mechanika lub czotdwki naprawczej
0 uszkodzeniu pojazdu.

Po oderwaniu karty wreczat jg pierwszemu spotkanemu
oficerowi zandarmerii lub motocykliscie za pokwitowaniem od-
bioru karty na marginesie. Obowigzkiem odbiorcy byto dore-
czy¢ karte ratowniczg dowodztwu najblizszego oddziatu.

Oficer techniczny oddziatu, otrzymawszy meldunek ustny
albo pisemny wzglednie drogg radiowg, sprawdzat go, wypetniat
drugg strone karty ratowniczej i zarzagdzat udzielenie pomocy
technicznej lub zgtaszat czotowce naprawczej te uszkodzenia,
ktérych sam nie mégt usunac.

Czotéwka naprawcza mogta:

— naprawi¢ sprzet na miejscu uszkodzenia,

— ewakuowac sprzet do swego miejsca postoju i tam na-
prawig,

— ewakuowac sprzet do czotéwki warsztatowej,

— ewakuowac sprzet do kompanii warsztatowej lub do re-
jonu ratowniczego dywizji, meldujac szefowi stuzby
warsztatowo-naprawczej dywizji, ze naprawa w warszta-
tach I linii jest konieczna.

W razie niemozno$ci naprawy lub w wypadku gdy napra-
wa przekraczata mozliwosci techniczne warsztatow 11 linii,
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sprzet byt przeznaczony do punktéw zbidrek sprzetu uszkodzo-
nego celem dalszej ewakuacji do warsztatow 1V linii.

Ratownictwo odbywato sie w mysl planu ratownictwa, spo-
rzadzonego przez kwatermistrza dywizji na podstawie:

— przewidywanych strat,

— przewidywanej ilosci czotgdbw, samochoddéw i innego
sprzetu do wymiany,

— ilosci posiadanych pojazdéw ratowniczych i transporte-
row, ktérych w razie braku zadano w dowoddztwie wyz-
szego szczebla.

V. Wykonywanie ratownictwa w czasie poszczegolnych dziatan

Poniewaz pojazdy ratownicze poza pojazdami czotowki pan-
cernej putku rozpoznawczego nie byty opancerzone, a ich zatogi
posiadaty tylko bron osobista, wymagaty one ostony w czasie
wykonywania ratownictwa, rejony ratownicze za$, czotéwki na-
prawcze i warsztatowe oraz kompanie warsztatowe wymagaty
rozmieszczenia w rejonach bronionych.

W marszu ubezpieczonym w razie uszkodzenia sprzetu od-
dziaty holowaty go wiasnymi $rodkami do przodu. Sprzet po-
rzucony usuwaly czotéwki naprawcze z drogi i przeprowadzaty
osobne naprawy.

Pojazdy ratownicze warsztatow Il linii holowaty w przdd
tylko taki sprzet, ktory dat sie naprawi¢ Srodkami ich warszta-
tow; o innym sprzecie pozostawionym, jako nie nadajgcym sie do
naprawy w tych warsztatach, meldowano szefowi stuzby
warsztatowo-naprawczej celem przekazania go ratownictwu
wyzszego szczebla.

Ratownictwo w marszu ubezpieczonym odbywato sie bez
przerwy; specjalng uwage poswiecano ciasninom, przejsciom
przez mosty oraz dziataniom w czasie nawigzywania stycznosci
z przeciwnikiem, przy czym dowodcom brygad podporzadko-
wywano pojazdy ratownicze czotowek warsztatowych war-
sztatow Il linii celem szybkiej ewakuacji naprawy sprzetu
przed oczekiwang bitwa.

W okresie nawigzywania stycznosci podporzgdkowywano
brygadom czotowki naprawcze, a oficerowie i podoficerowie
stuzby warsztatowo-naprawczej przeszukiwali intensywnie pole
bitwy, by kazdy pojazd uszkodzony doprowadzi¢ mozliwie szyb-
ko do wiasciwego szczebla napraw, jako potrzebny, tak w czasie
samej walki jak i bezposrednio po niej, do zastgpienia pojazdow
uszkodzonych w czasie walki.
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W czasie walki podporzadkowywano czotowki warsztatowe
kompanii warsztatowych dowodcom brygad, wysuwajac je do
rejonu brygad, gtéwne za$ cztony kompanii warsztatowych po-
zostawiano w rejonie administracyjnym dywizji.

Gtéwng uwage w czasie walki poswiecono czotgom jako
sprzetowi najwiecej potrzebnemu w walce. Dlatego tez w WJ
pancernych wprowadzono nawet specjalng sie¢ radiowg dla po-
trzeb ratownictwa czolgéw i ich napraw. Uszkodzone czotgi,
ktérych nie mozna byto naprawi¢ w oddziatach, czotéwkach na-
prawczych i wysunietych czotéwkach warsztatowych, byty
ewakuowane za pomocg ciggnikoéw lub transporteréw z rejo-
now ratowniczych na tyly do gtownych czionéw kompanii
warsztatowych lub do warsztatow 111 linii. W wypadku, jesli
odlegtos¢ od rejonu brygady do rejonu administracyjnego dy-
wizji byta zbyt duza, organizowano wysuniete punkty ratowni-
cze sitami dywizji, by zaoszczedzi¢ pojazdom ratowniczym bry-
gag zi?yt dtugiej drogi i umozliwi¢ im statg obecno$¢ w bry-
gadach.

Po walce kwatermistrz dywizji uwzgledniajagc potozenie
bojowe podawat dopuszczalny czas, w ktérym naprawy mogty
by¢ dokonywane przez kompanie warsztatowe brygad. Personel
fachowy zajmowat sie natychmiast odszukiwaniem unierucho-
mionego sprzetu, by zaleznie od uszkodzen podzieli¢ go miedzy
czotéwki naprawcze i wihasciwe warsztaty do napraw. Czes$¢
sprzetu naprawiano na miejscu, cze$¢ odsytano za pomocg posia-
danego sprzetu ratowniczego do warsztatow Il i Il linii, przy
czym w pierwszej kolejnosci odsytano sprzet, ktéry dawat sie
szybko naprawic oraz sprzet pancerny.

Duzg uwage poswiecano rozpoznaniu pola walki dla ustale-
nia ilosci i rodzaju uzbrojenia unieruchomionego sprzetu, w kto-
rym to celu szef stuzby warsztatowo naprawczej dywizji wraz
z oficerami technicznymi brygad przeprowadzali rozpoznanie
ogblne. W tym samym czasie oficerowie techniczni oddziatow
przeprowadzali szczeg6towe rozpoznanie swych odcinkéw i po-
dawali jego wyniki dowo6dcom czotéwek naprawczych lub do-
wodcom plutonéw warsztatowych. Po zebraniu wynikéw roz-
poznania szef stuzby warsztatowo-naprawczej ogtaszat na sieci
radiowej kwatermistrzowskiej proponowane punkty ratownicze
dla poszczegolnych brygad.

Za oczyszczenie pola walki danego oddziatu odpowiadat do-
wodca czotdwki warsztatowej lub plutonu warsztatowego, pra-
cujacy na korzysc tego oddziatu (putku). W razie potrzeby zwra-
cat sie on do oficera technicznego brygady o pomoc w sprzecie
ratowniczym, ktory otrzymywat z punktu lub rejonu ratowni-
gzego,dgdyz tym sprzetem mogt dysponowaé oficer techniczny

rygady.

447



Réwnoczesnie warsztaty meldowaty o tych pojazdach, kto-
rych nie byty w stanie naprawi¢ wiasnymi sitami. Jesli byt prze-
widywany ruch do przodu, wowczas szef stuzby warsztatowo-
naprawczej meldowat o tym swemu fachowemu przetozonemu,
by ten wydat konieczne zarzadzenia do ewakuacji sprzetu, kté-
ry jako nie naprawiony musiat by¢ pozostawiony na miejscu.

W razie odwrotu stawiano na pierwszym miejscu ewakua-
cje przed naprawami, przy czym w pierwszej kolejnosci ewa-
kuowano sprzet lekko uszkodzony i pancerny w ramach czasu
podanego przez kwatermistrza. Do ewakuacji uzywany byt
caly rozporzadzalny sprzet ratowniczy wiasny 1 przydzielony.

Sprzet, ktory nie dat sig¢ naprawi¢ lub ewakuowac w ra-
mach czasu okreslonego przez kwatermistrza dywizji, ulegat zni-
szczeniu, ktérego dokonywano za pomocg materiatdbw wybu-
chowych.

VI. Uwagi ogdlne

Brytyjska organizacja ratownictwa sprzetu na polu walki
nasuwa szereg uwag i wnioskow.

1. W nowoczesnej bitwie armii, zupetnie lub w duzym
stopniu zmotoryzowanej, musi istnie¢ odpowiednio zorganizo-
wane ratownictwo pojazdéw mechanicznych.

2. Ratownictwo sprzetu musi posiadac:

a) odpowiednig organizacje dostosowang do potrzeb po-
szczegblnych szczebli dowodzenia,

b) kierownictwo wraz ze Srodkami przekazywania,

) potrzebny sprzet ratowniczy i $rodki dostosowane do

typow pojazdéw przyjetych i uzywanych w wojsku,

d) personel techniczny przygotowany odpowiednio do ocze-

kujacych go zadan.

3. Organizacja ratownictwa musi by¢ dostosowana do po-
trzeb armii w polu i opiera¢ sie na sprzecie ratowniczym zaw-
czasu przygotowanym oraz na personelu technicznym, szkolo-
nym i odpowiednio przygotowanym juz w czasie pokoju.

4. Na szczeblu jednostek liniowych o typie putkéw (samo-
dzielnych baonéw-dyonéw) Kkierownictwo ratownictwem po-
winno spoczywa¢ w reku oficeréw technicznych, natomiast na
szczeblu wielkich jednostek — w reku stuzby warsztatowo-na-
prawczej.

Wykonywanie ratownictwa winno opiera¢ sie na wytycz-
nych i rozkazach kwatermistrzéw wielkich jednostek, opierajg-
cych sie na planie ratownictwa opracowanym zgodnie z ogol-
nym planem operacyjnym dla danej akcji.
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5. Oddziatom stuzby warsztatowo-naprawczej nalezy za-
pewni¢ odpowiednie S$rodki przekazywania (radio lub moto-
cykle), by mogly szybko porozumiewaé¢ sie miedzy sobg
oraz przekazywaé sprzet do wiasciwych miejsc napraw (czo-
towek lub warsztatow).

6. Sprzet i materiat ratowniczy winien by¢ zawczasu usta-
lony i przygotowany w odpowiednich typach i iloSciach, aby
mogt razem lub bezposrednio za zmobilizowanymi jednostkami
odejs¢ w pole.

7. Personel techniczny, jako wysoce kwalifikowany, nie
da sie rowniez zaimprowizowa¢ w razie wojny i dlatego musi
by¢ szkolony juz w czasie pokoju; mianowicie nalezy szkoli¢
szefow stuzby warsztatowo-naprawczej wielkich jednostek, do-
waodcow kompanii i czotdwek warsztatowych lub czotéwek na-
prawczych, dowodcow plutondéw warsztatowych, oficeréw tech-
nicznych, podoficerow, majstréw i réznego rodzaju specjalistow.

Czes$¢ tego personelu winna znajdowac sie w stuzbie czyn-

nej jako szkielet i podstawa, na ktorej opiera sie szkolenie
w czasie pokoju oraz mobilizacja tej stuzby w czasie wojny.

8. Szkolenie tego personelu winno przewidywac:

a) kierowanie pojazdami wszystkich typéw uzywanych
w wojsku,

b) znajomo$¢ techniczng sprzetu pod kazdym wzgledem
umozliwiajgcg jego fachowe zbadanie, z dokiadnym
okresleniem uszkodzen i potrzebnych napbaw,

) umiejetnos¢ wykonania drobnych napraw i wymiany
czescli,

d) znajomo$¢ organizacji wojska w zaleznosci od szczebla
pracy,

e) u oficeréw technicznych jednostek i szeféw WJ odpo-
wiednie taktyczne przygotowanie dla umozliwienia im
celowego organizowania ratownictwa, w zaleznosci od
przewidywanych lub nakazanych dziatan taktycznych.

9. W zwiazku z powyzszymi uwagami istnieje réwniez ko-
nieczno$¢ posiadania w czasie pokoju odpowiednich komorek
technicznych jako zalazkéw tego dziatu stuzby, ktérych zada-
niem bytoby:

a) szkolenie specjalistéw,

b) przechowywanie i konserwacja sprzetu ratowniczego,

¢) ' organizowanie odpowiednich jednostek dla celéw ratow-
nictwa na wypadek wojny.
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10. Do takiej organizacji ratownictwa sprzetu doszta Wiel-
ka Brytania kolejno w czasie wojny. W r. 1940 w bitwie pod
Dunkierka ekspedycyjna armia brytyjska przed wycofaniem sie
na wyspe musiata pozostawi¢ na ladzie europejskim caty swoj
sprzet ciezki. Zwrécito to uwage miarodajnych czynnikoéw na
konieczno$¢ zorganizowania specjalnej stuzby, ktora by zajeta
sie ratownictwem unieruchomionego sprzetu na polu walki.
Pozostawianie bowiem ciezkiego sprzetu wraz z czotgami i po-
jazdami mechanicznymi wymagato zastgpienia ich nowym ,,gar-
niturem*, ktory musiat by¢é na nowo wyprodukowany przez
przemyst brytyjski. Do czasu wyprodukowania go armia brytyj-
ska byta unieruchomiona na wyspie, co dato mozno$¢ armii nie-
mieckiej do zorganizowania obrony wybrzeza Atlantyckiego
i rzucenia swych sit przeciw Zwigzkowi Radzieckiemu.

Dalsza rozbudowa ratownictwa pojazddw przez nalezyte po-
stawienie stuzby warsztatowej byta spowodowana warunkami
prowadzenia wojny w potudniowej Afryce, skad nie mozna byto
wozi¢ kazdego uszkodzonego pojazdu do Wielkiej Brytanii i po
naprawie odwozi¢ z powrotem. Tym nalezy ttumaczy¢ od owied-
nig rozbudowe czotowek i warsztatdw naprawczyc azdym
szczeblu dowodzenia, co bedzie przedmiotem osobnego opra-
cowania.

Powyzsza organizacja ratownictwa zdata egzamin dziatania
w Afryce potnocnej i we Wioszech, gdzie przy zniszczonych mo-
stach i tunelach kolejowych caty transport | zaopatrzenie woj-
ska polegato wytgcznie na transporcie samochodowym.

Powyzsza organizacja ratownictwa sprzetu zdata swoéj egza-
min rowniez w skoku na kontynent w r. 1944 i nastepnych
walkach zakoriczonych kapitulacjg Niemiec.
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EKSPLOATACJA

Obstuga baterii akumulatorow
samochodow amerykanskich

Amerykanskie samochody ciezarowe sg zaopatrywane w
baterie akumulatoréw o nominalnym napieciu 6 V. Pojemno$¢
akumulatoréw roéznych samochodéw ujeta jest w nizej podanej
tabeli.

Pojemnosc, ilos¢ ptyt i poziom elektrolitu w baterii akumulatorow

Poziom

Firma i model Firma i model P°je”v“v"°s'°' llosé elektrolitu
samochodu baterii akumulatorow .., /goaz. P prij:::
STUDEBAKER US-6  Willard SW-5-153 153 19 10 mm
INTERNATIONAL
M-5-6 XH—194 (411) 152 19 10 ,
GMC—CCK W-352 Delco-Remi 19C-1 155 19 10 ,,
GMC—ACKWX-353 Delco-Remi 17K 3F 115 19 10
GMC—AFWX-354 Delco-Remi 17K 3F 115 17 10
DODGE T-203-B Willard SR-4-136 136 17 10
DODGE WF-32 Willard SW-2-105 105 15 10
CHEVROLET 3116
(4409) Delco-Remi 150 19 10
CHEVROLET G-7107  Delco-Remi 19G1 150 19 10
FORD—6 (2G 8T) Ford 120 17 10
WILLYS MB Willard SW-2-119 lub
Auto-Light TS-2-15 116 15 10
BANTAM BKC USLPD — 115R 95 13 10 ,

Przy przegladzie akumulatoréw, ktéry winien sie odbywac
regularnie (okresowo), nalezy:
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oczysci¢ akumulator z blota i wytrze¢ suchg szmatka
(najlepiej pakutami) z kurzu;

— mastyke (kompozycje smoty) akumulatora wytrze¢

W

czystymi pakutami zwilzonymi w 10% rozczynie amo-
niaku dla zneutralizowania kwasu znajdujgcego sie na
powierzchni akumulatora, nastepnie wytrze¢ do sucha;
zaciski akumulatora doktadnie oczys$ci¢ z osadu, spraw-
dzi¢ ich stan i mocno dociggna¢ nakretki tgczace prze-
wody z zaciskami. Docigganie wykonywa¢ dwoma Klu-
czami do nakretek przytrzymujac jednym gtowke Sruby,
a drugim dociggajac nakretke; docigga¢ nakretki nalezy
ostroznie, aby nie uszkodzi¢ otowianych zaciskow;
sprawdzi¢, oczysci¢ i dociggng¢ kluczem do nakretek
potaczenie przewodu akumulatora na ,,mase";
posmarowacC cienkg warstwg wazeliny technicznej za-
ciski i ich mostki tgczace;

doktadnie oczysci¢ otwory .faczace wnetrze akumulatora
z atmosferg dla zapobiezenia gromadzenia sie w sto-
jach gazéw wybuchowych.

akumulatorach uzywanych na samochodach Chevrolet

-otwory te znajdujg sie w korkach stuzacych do zamykania
otworow wlewowych, w samochodach Dodge — obok otworéw
wlewowych (rys. 1).

Rys. 1.

Sprawdzi¢ poziom elektrolitu w akumulatorze. W tym celu

po wykreceniu korkéw otworéw wlewowych wiozy¢ ostroznie
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do jednego z otworéw szklang rurke (o S$rednicy 5—6 mm i
dtugosci 150—200 mm) az do oparcia sie jej o plytke i przy-
trzymac jg w pozycji pionowej w ciggu 2—3 sekund. Nastepnie,
zamykajgc gorny otwoér rurki palcem, ostroznie jg wyjgc¢ za-
chowujac pozycje pionowa. Wysokos¢ elektrolitu w rurce od-
powiada jego poziomowi ponad phytkami.

Przy niedostatecznym poziomie elektrolitu nalezy dola¢

do akumulatora wody destylowanej (w zadnym wypadku elek-
trolitu).

Rys. 2.

Dolewajac wode destylowang nalezy (rys. 2):
— wykreci¢ korek otworu wlewowego;

— whozy¢ korek na stozkowy koniec otworu znajdujgcego
sie obok otworu wlewowego;

— dolewa¢ wode strzykawka (nie kubkiem) dotad, dopoki'
poziom elektrolitu nie podniesie si¢ do gornej krawedzi
otworu wlewowego;

— zdjg¢ korek ze stozkowego konca otworu i wkreci¢ go
na miejsce; przy zdejmowaniu korka poziom elektrolitu
opadnie do poziomu normalnego. Tymze sposobem ure-
gulowa¢ poziom w pozostatych stojach akumulatora.

W akumulatorach Deico — Remi stosowanych na samocho-
dach GMG i Chewrolet w otworach wlewowych znajdujg sie
zawory w postaci wktadanej rurki z wewnetrznym gwintem
dla korka (rys. 3 i 4). Po wykreceniu korka nalezy dolewac
wody destylowanej dotad, dopdki poziom elektrolitu w stoju nie
podniesie sie do gornej krawedzi rurki (rys. 3). Dolewajac wode
nie nalezy dotykaC rurki, aby jej nie skrzywi¢; po ukonczen u
dolewania korek wkreci¢ na miejsce.

Po zatozeniu korka wnetrze stoja zostanie potgczone
z atmosferg, wskutek czego poziom elektrolitu osiagnie stan nor-
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malny. Cisnienie powstajacych w stoju gazébw zacznie podnosi¢
rurke wraz z korkiem, az utworzy sie szczelina dla wyjscia
gazow (rys. 4).

Rys. 3.

Rys. 4.

Poza sprawdzeniem poziomu elektrolitu w akumulatorze
nalezy réwniez sprawdzi¢ jego gestosC przy catkowicie natado-
wanym akumulatorze; gestos¢ elektrolitu sprawdza si¢ za po-
mocg areometra (hydromierza) umieszczonego w szklanej rurce
z gumowag gruszkyg (rys. 1).

Celem wziecia probki elektrolitu nalezy Scisna¢ gruszke
i dolny koniec rurki zanurzy¢ w elektrolicie. Nastepnie przez
zwolnienie ucisku reki na gruszke wciggna¢ do rurki potrzebng
ilos¢ elektrolitu i wyja¢ ostroznie rurke. Znajdujacy sie wew-
natrz rurki areometr wykaze gestos¢ elektrolitu.

' Gestos$¢ elektrolitu w natadowanych akumulatorach, prze-
znaczonych do eksploatacji w roznych warunkach klimatycz-
nych, uwidoczniono w nizej podanych tabelach.
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Gestcs¢ elektrolitu w zaleznosci od stopnia wyfadowania
baterii akumulatoréw

K | Akumulator Akumulator Akumulator
Akumulator wytadowany wytadowany catkowicie
natadowany ‘ w 25% w 50% wytadowany
Gestose . > >
elektro- Gestosc¢ Gestosc¢ Gestosc¢
litu przy Tempera- ©€leKtro-  Tempera- elektro-  tempera.  elektro-
koricu ta-  tura za- litu tura za- litu tura za- litu Tempera-
dowania marzania  SPYaW-  marzania SPraw-  marzania =~ SPraw- tura za-
spraw- w °C dzana w °C dzana w °C dzana marzania
dzana przy przv przy
przy 15°C 15°C 15°C 15°C
1,310 — 66 1,280 — 68 1,250 — 50 1,190 — 22
1,290 — 64 1,260 — 54 1,230 — 40 1,160 — 16
1,270 — 58 1,240 — 42 1,210 — 28 1,140 - 12
1,240 — 42 1,210 — 28 1,170 — 18 1,100 - 1
Warunki Ciezar gatunkowy (gestos¢) elektrolitu, w catkowi-
klimatyczne, cie natadowanych akumulatorach —w zaleznosci
w ktérych od temperatury elektrolitu w momencie ustalania
pracuje bateria gestosci, a mianowicie przy:

akumulatorow—4g0c  15°c 20°C  25°C 30°C 35°C  40°C  45°C

Rejon potnocny. . 1,313 1,310 1,307 1,304 1,301 1,298 1,294 17291
Rejon centralny 1,293 1,290 1,287 1,284 1,280 1.277 1,274 1,270
Rejon potudniowy

zimag - - 1273 1270 1,267 1,264 1260 1,257 1,254 1,250

Rejon potnocny i
centralny latem 1,273 1,270 1,267 1,264 1,260 1257 1,254 1.250

Rejon potudniowy
latem _ _ _ _ 1,243 1,240 2,237 1,234 1230 1,227 1, 24 1,220

,UWAGA. Warunki klimatyczne w Polsce odpowiadajg rejonowi
centralnemu.

Celem zapobiezenia uszkodzenia akumulatoréw zimg gestosé
elektrolitu nalezy doprowadza¢ do stopnia odpowiadajgcego
rejonowi, w ktorym samocho6d pracuje oraz zabezpieczy¢ uCa-
pienie baterii akumulatorow pokrowcem, wojtokiem, weina,
suknem, dykta, kartonem itp.

Po sprawdzeniu gestosci elektrolitu nalezy go wla¢ z po-
wrotem do akumulatora — bezwzglednie do tego samego stoja,
z ktoérego byt wziety do proby.
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Do przygotowania elektrolitu nalezy uzywaé jedynie czy-

stego kwasu siarkowego i wody destylowanej (wyjatkowo mo-
ze by¢ stosowana woda deszczowa).

Rozczyn mozna przyrzadza¢ w stojach szklanych, ebonito-

wych, ceramicznych i porcelanowych pamietajac, iz kwas siar-
kowy nalezy wlewa¢ do wody (mieszajagc przy wlewaniu szklang
pateczka), a nie odwrotnie, aby nie poparzy¢ sie rozbryzgujg-
cym sie kwasem.

Przy przyrzadzaniu elektrolitu nalezy kierowac sie naste-

pujaca tabelg:
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Przyrzadzenie | litra rozczynu o ciezarze gatunkowym
1,385 przy 15°C

Dla przyrzadzenia rozczynu o ciezarze

Ciezar gatunkowy kwasu gatunkowym 1,385 potrzeba:

siarkowego,_z ktorego przy- Wody Kwasu siarkowego
rzadza sie elektrolit

cms lub g cm3 g

1.84 677 385 708

1,83 653 490 732

1,82 639 410 746

1,81 627 419 758

1,80 615 428 770

1,68 495 530 890

1,67 483 540 902

1,66 474 549 911

Przyrzadzenie | litra rozczynu o ciezarze gatunkowym
1,120 z kwasu siarkowego 0 ciezarze gatunkowym
1,385 przy 15°C

Kwasu siarkowego
0 ciez. - gatunkowym Wody
5

1

284 cm3d 727 cm3

Przyrzadzenie ! litra rozczynu o ciezarze gatunkowym
1,290 z kwasu siarkowego o ciezarze gatunkowym
1,385 przy 15°C
Kwasu siarkowego
0 ciez. - gatunkowym Wody
1,385

730 cm3 280 cm3



Sulfatacja plyt akumulatora

Sulfatacjg nazywamy zasiarczenie phyt, tj. pokrycie ptyt
akumulatora biatg warstwa siarczano otowiu powstatego wsku-
tek dluzszego przechowywania akumulatora w stanie wytado-
wanym lub péinatadowanym. Sulfatacja ptyt jest jedng z zasa-
dniczych przyczyn uszkodzenia akumulatora, wobec czego nie
nalezy dopuszcza¢ do jej powstawania.

Zasiarczony akumulator Zle sie ftaduje, a napiecie fego
ogniw przy 'koncu tadowania jest nizsze anizeli w normalnej
baterii (ok. 2,5 zamiast 2,65 — 2,78V).

Podczas tadowania — wytwarzanie gazow zaczyna si¢ duzo
Woczedniej anizeli w normalnych akumulatorach.

Temperatura elektrolitu podczas tadowania szybko wzrasta
wskutek nadmiernej elektrolizy (rozpadania) wody pod wptywem,
pradu fadowania.

Nieznacznie zasiarczony akumulator mozna uratowac przez
bardzo powolne fadowanie stabym pragdem (1—15 amp.); bar-
dziej zasiarczony nalezy odda¢ do naprawy.

Przy pobieraniu prébki elektrolitu do sprawdzenia jego
gestosci nalezy rowniez sprawdzi¢ stan (czysto$¢) elektrolitu.
Jesli w elektrolicie zauwazymy jakie$ obce ciata, nalezy spraw-
dzi¢ stan ptyt. W celu sprawdzenia otwieramy z poczatku jedng
cele i jezeli ustalimy, ze ptyty wymagajg zamiany, nalezy otwo-
rzy¢ pozostate cele.

Wewnetrzne zwarcie piyt

Zwarcie piyt powstaje zazwyczaj wskutek tworzenia sie-
wewnatrz ptyt grubo-ziarnistego sulfatu, ktéry zajmujac wiek-
szg objetos¢ anizeli masa aktywna wypycha plyty z przegrédek
I wygina je.

Objawy wewnetrznego zwarcia plyt sg nastepujace:

— zbyt niskie napiecie na poczatku tadowania oraz powolny
wzrost gestosci elektrolitu | napiecia w ogniwie pod-
czas tadowania;

— pozniejsze wydzielanie gazéw podczas fadowania ani-
zeli w normalnych ogniwach;

— mata pojemnos¢, wskutek czego napiecie w ogniwie
opada szybciej anizeli w ogniwach normalnych.

Krétkie zwarcie zauwazone w chwili jego powstania lub
wkrétce potem objawia sie podniesieniem temperatury -elektro-
litu w danym ogniwie. Akumulatory ze zwartymi plytami na-
lezy zda¢ do naprawy.
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Podczas przegladu akumulatora i sprawdzania jego po-
faczer nie wolno w zadnym wypadku dopuszcza¢ do iskrzenia,
tj. krotkiego spiecia, gdyz powoduje to uszkodzenie piyt.

Natadowanie ogniw akumulatora nalezy sprawdzaé spe-
cjalnym przyrzadem z woltomierzem. Przed sprawdzaniem na-
lezy doktadnie oczysci¢ miejsca dotyku przyrzadu do zaciskow,
a w czasie sprawdzania przyrzad szczelnie przycisngé, w prze-
ciwnym bowiem razie wskazania woltomierza mogag by¢ nie-
Sciste.

Po skonczonym przegladzie akumulatora nalezy obejrzeé
miejsca jego umocowania i ostroznie dociagnaé, aby me uszko-
dzi¢ stoja.

Charakterystyczne niedomagania baterii akumulatorow

i sposoby ich usuwania

Niedomagania

Bateria akumula-
toréw wytadowana

Zaciski nadpalone
Stoje ciekng

Separator pekniety

Ptyty wykruszone
lub "powyginane
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Przyczyna niedomagania
Wewnetrzne zwarcie ptyt

Pradnica nie daje pradu
fadowania

Zanieczyszczone i oblu-
zowane " zaciski

Przewody niedostatecz-
nie umocowane

Pekniecie w stojach

Wskutek peknigcia  se-
paratora dwie potaczone
ze soba serie piyt sa-
siadujacych cel roztado-
wujg sié przez szczeling
w ‘separatorze; zdarza
sie to w nastepstwie za-
mrozenia akumulatora
lub wygiecia ptyt wsku-
tek przetadowania aku-
mulatora

Przetadowanie lub gwat-
towne  wyladowywanie
akumulatora

Spos6b usuniecia

Naprawi¢ lub zamienic¢

akumulator

Sprawdzi¢ stan pradnicy
i naciagniecie pasa na-
pedzajacego
Oczysci¢ i zamocowac
zaciski

Naprawi¢ zaciski

Naprawi¢ stoje specjal-
nym klejem

Odda¢ akumulator do na-
prawy

Odda¢ do warsztatu,
gdzie akumulator nalezy
przemy¢, nastepnie usu-
na¢ z niego osad i za-
mieni¢ phyty.



TECHNIKA

Artykut niniejszy, nawigzujacy’ do artykutu pt. ,,Budowa nowo-
czesnego silnika odrzutowego" kpt. inz. Leona Minca (,,Przeglad Sa-
mochodowy" nr 4), podaje we wstepie rozwdj silnika odrzutowo-ra-
kietowego poprzez silnik odrzutowo-strumieniowy w jego Kilku po-
staciach az do najbardziej interesujacego nas — silnika turbospalino-
wego.

Cate dotychczasowe doswiadczenie i wszystkie badania przepro-
wadzone z napedem odrzutowym odnoszg sie w pierwszym rzedzie do
zastosowania tego napedu do samolotéw, a nastepnie do artylerii.

Z dotychczasowych osiagnie¢ techniki napedu odrzutowego widzimy
jasno, ze nadaje sie on na razie tylko do uzycia na aparatach szybklch
jakimi sg samoloty albo do pociskéw artyleryjskich.

Jednakze dzieki udoskonaleniu turbiny spalinowej pracujgcej w
ukfadzie silnika odrzutowo-strumieniowego zbudowano w ostatnich
latach silnik turbospalinowy nadajgcy sie do napedu wolno posuwa-
jacych sie pojazdéw, a w pierwszym rzedzie do samochoddw.

Silnik turbospalinowy budzi coraz wieksze zainteresowanie w
kotach technicznych i prawdopodobnie w niedtugim czasie uzyska naj-
szersze zastosowanie w automobilizmie.

Z tego tez powodu wszyscy oficerowie wojsk samochodowych po-
winni sie doktadnie zapozna¢ z zasada jego dziatania i budowa!

Redakcja.

Kpt. inz. L. MINC

Silnik turbospalinoutjj

Silniki o napedzie odrzutowym dzielg sie na dwie zasad-

nicze grupy:

a) silniki odrzutowo-rakietowe ze zbiornikami zaréwno
paliwa jak ii tlenu — wskutek czego praca tych silnikdw
jest niezalezna od otaczajgcej atmosfery;

b) silniki odrzutowo-strumiertiowe ze zbiornikami paliwa
i pobierajgce tlen z powietrza — wskutek czego rpraca
tych silnikow jest zalezna od otaczajgcej atmosfery.
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Rakieta jako najprostszy samoposuwajgcy sie aparat byta
znana ludzkosci juz od wielu stuleci. Jednakze rakieta jako pro-
blem techniczny pojawita sie dopiero kilkanascie lat temu.

Silnik odrzutowo-strumieniowy bez sprezarki

Podczas prac i préb dokonywanych z silnikiem o napedzie
rakietowym wylonita sie mysl skonstruowania aparatu, Kktory
zawieratby tylko zapas paliwa; tlen potrzebny do spalania silnik
tego aparatu pobieratby z atmosfery.

Do sprezania mieszanki w komorze spalania miato by¢
uzyte cisnienie dynamiczne powietrza powstate wskutek wiel-
kiej szybkosci aparatu. Zatozenie teoretyczne bylo zupehnie
stuszne; silnik odrzutowo-strumieniowy tego rodzaju (tzn. bez
zadnych urzadzehn sprezajacych mieszanke) rokowa! wielkie
nadzieje, poniewaz:

— konstrukcja jego jest zupetnie prosta;

— ciezar bierny aparatu zmniejsza sie znacznie, gdyz
gtowny skladnik paliwa — tlen jest pobierany z po-
wietrza.

Jednak nieodzownym warunkiem pracy silnika O-S (odrzu-
towo-strumieniowego) bez sprezarki jest wstepne nadanie szyb-
kosci aparatowi w celu stworzenia dynamicznego cisnienia
powietrza. Okoliczno$¢ ta wydatnie zweza mozliwosci uzycia
silnika O-S bez sprezarki i pozwala go zastosowac jedynie w
potaczeniu z innym napedem, jak np. z napedem $migtowym,
katapultg ewentualnie dziatem dajgcym poczatkowy rozped.
Praktycznie cisnienie u wlotu staje sie dostatecznie wielloe
dopiero przy szybkosciach ponaddZzwiekowych i odpowiada wteiy
stosunkowi sprezania 1:4.

Rys. 2
Silnik przelotowy odrzutowo- Silnik pulsacyjny odrzutowo-
strumieniowy bez sprezarki strumieniowy bez sprezarki

Silnik odrzutowo-gtruntieniowy bez sprezarki uzyskat w
praktyce dwie formy wykonania jako:

a) silnik przelotowy O-S bez sprezarki,

i) silnik pulsacyjny O-S bez sprezarki.
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a) Silnik przelotowy stanowi wiasciwie odpowiednio sprofilo-
Wana rura, przez ktorg podczas lotu przeptywa strumien po-
wietrza bedacego czynnikiem obiegowym. Na powierzchni czo-
towej aparatu znajduje sie wlot dyszy (1), przez ktérg wplywa
powietrze i w ktdrej zostaje sprezone pod naporem dynamicz-
nym uzyskanym przez szybkos¢ lotu. Poniewaz ci$nienie po-
wietrza sprezonego w dyszy jest wieksze niz ci$nienie panu-
jace w komorze spalania (2), powietrze wplywa do komory,
gdzie zostaje zmieszane z wttoczonym paliwem. Site odrzutu
uzyskuje sie przez to, ze szybko$¢ wyptywu gazéw spalinowych
przez dysze odrzutowg (3) jest duzo wiegksza od szybkosci
wptywu powietrza przez dysze wlotowa.

b) Silnik pulsacyjny jest zbudowany zupetnie analogicznie do
poprzedniego. RoOznica polega na oddzieleniu dyszy wlotowej od
komory spalania przegrodg (4) z otworami zaopatrzonym’
w automatyczne zawory, ktore otwierajg sie pod naporem wpty-
wajacego powietrza. Po wybuchu w komorze spalania zawory
zostajg zamkniete warunkujgc tym samym mozliwos$¢ spalania
przy wyzszej temperaturze, co przyczynia sie do pewnego pod-
wyzszenia sprawnosci silnika. Przy rozprezeniu gazéw .spalino-
wych i przy ich jednoczesnym wyptywie przez dysze wylotowg—
cisnienie panujgce w komorze spalania opada, wskutek czego
zawory zostajg ponownie otworzone przez dynamiczny napor
wplywajacego powietrza. Z powyzszego wynika, ze proces pra-
cy w' silniku pulsacyjnym nie jest ciggty i nie odbywa sie w wa-
runkach réwnomiernego doptywu czynnika utleniajacego a za-
tem rowniez paliwa, lecz w postaci poszczegblnych wybuchdw,
zaleznie od konstrukcji, szybciej albo wolniej nastepujacych do
Bobie.

Silnik odrzutowo-strumieniowy z turbosprezarka

Frank Whittle opisat w pracy dyplomowej mozliwosci roz-
woju napedu strumieniowego I turbin spalinowych; wpadt on mia-
nowicie na pomyst uzycia turbiny spalinowej do napedu strumie-
niowego. Nowoscig jego pomystu byto potgczenie turbiny spal -
nowej i napedu strumieniowego w jedng catosc.

Turbina spalinowa miata by¢ uzyta do napedu sprezarki
sprezajacej powietrze wptywajace przez otwoér czotowy. W ten
sposdb dynamiczne cisnienie powietrza powstate wskutek pediu
aparatu zostato uzupetnione przez cisnienie wytworzone spre-
zarka, co w rezultacie prawie uniezaleznito wydajnos¢ silnika od
szybkosci lotu.
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Zasada dziatania silnika O-S z turbosprezarka

Rys. 3. Schemat pracy silnika odrzutowo-strumieniowego:
1 — wlot powietrza, 2 — sprezone powietrze, 3 — sprezarka, 4 pom-
pa benzynowa, 5 — rozpylacz, 6 — koinora spalania, 7 — $wieca zapto-
nowa. 8 — wspolny wat turbiny i sprezarki, 9 — turbina, 10 — dysza

odrzutowa, 11 — strumien gazéw

podczas rozruchu wat jest obracany za pomocg rozrusznika
elektrycznego; powietrze zostaje zassane a nastepnie spre-
zone przez obracajgcg sie sprezarke, po czym wplywa do
komory spalania;

paliwo zostaje wtry$niete do sprezonego powietrza: strumien
jest ciagty i paliwo pali sie bezustannie; pierwszego zapa-
lenia mieszanki dokonuje sie. iskrg elektryczng,

Il — gazy spalinowe ptyng przez kierujacy aparat turbiny, wpty-
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wajg na topatki tarczy obrotowej — Ooiacajge turbine oraz
sprezarke osadzong z nig na wspolnym wale;

Swieca zaptonowa jest wytgczona, a praca uktadu trwa do-
poki paliwo jest wtryskiwane;

strumien gazéw po przejsciu przez turbine wyptywa z du-
zg szybkoscig z dyszy odrzutowej; zasysanie powietrza, jego
sprezanie, spalanie paliwa i tworzenie strumienia odrzuto-
wego trwajg nieprzerwanie.



Sprezenie powietrza zostaje uzyskane przede wszystkim
Wskutek pracy sprezarki napedzanej przez turbing spalinowg
osadzong z nig na wspolnym wale (catos¢ nazywa sie turbospre-
zarka). Sprezone powietrze wptywa do komory spalania, gdzie
nastepuje proces zmieszania z paliwem i nastepnie spalanie. Na-
lezy zaznaczy¢, ze paliwo jest wtryskiwane do komory spalania
nieprzerwanym strumieniem. Dla spalenia paliwa potrzebna jest
tylko niewielka cze$¢ powietrza przeptywajacego przez komore
spalania. Gtéwna masa zbednego powietrza ochtadza gazy spa-.
linowe w komorze spalania przed ich wptynieciem do aparatu
kierujgcego turbiny. Nastepnie gazy spalinowe przeptywajg
przez turbine nadajac jej ruch obrotowy i wyptywaja na ze-
wnatrz przez dysze w postaci strumienia odrzutowego.

W miare zwigkszania szybkosci aparatu ro$nie wspotczyn-
nik wydajnosci silnika, poniewaz zwieksza sie ilos¢ wptywajg-
cego powietrza i jego sprezanie pod wptywem dynamicznego
cisnienia.

Stozek dyszy odrzutowej umozliwia regulowanie przebiegu
pracy turbiny i silnika jako catosci, poniewaz wskutek osiowego
przesuwania stozka zmienia sie powierzchnia przekroju dyszy
odrzutowej a w rezultacie zuzycie paliwa przez silnik i cisnienie
za turbina.

Opisany typ silnika znalazt zastosowanie jako silnik samo-
dzielny do napedu samolotéw, a obecnie budzi najwieksze zain-
teresowanie wsrod konstruktorow i producentéw samochod6w.

Silnik turbospatinowy

Dzieki doswiadczeniu nabytemu podczas badarn prowadzo-
nych nad turbing spalinows, pracujacg w ukladzie turbosprezar-
ki silnika O-S — skonstruowano silnik turbospatinowy.

Konstrukcja silnika turbospalinowego jest zupetnie analo-
giczna do znanej nam juz konstrukcji silnika O-S z turbospre-
zarka: sprezone powietrze wptywa ze sprezarki do pierscieniowej
komory spalania, gdzie nastepuje proces zmieszania z paliwem
i nastepnie spalanie; gazy spalinowe przeptywajg kolejno przez
dwie turbiny nadajgc im ruch obrotowy:

— jedna z turbin napedza sprezarke;

— druga — S$migto (przy zastosowaniu w samochodzie —

transmisje).

Z powyzszego wynika, ze energia gazow spalinowych nie
jest wyzyskana w formie odrzutu, lecz stuzy do napedu "Smigta,
(transmisji i kot), czyli silnik nie pracuje na zasadzie sity odrzu-
tu, mimo iz jego budowa prawie niczym nie rozni sie od silnb
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ka O-S z turbosprezarkag. O ile chodzi o lotnictwo, ktore posiada
najbogatsze doswiadczenie w tej dziedzinie, silnik turbospalino-
wy z napedem $migtowym nie stanowi w zadnym wypadku kon-
kurencji dla silnika O-S z turbosprezarkg — raczej jest jego
uzupetnieniem. Silnik turbospalinowy ma wszelkie cechy silnika
tlokowo-spalinowego z napedem S$migtowym i wobec tego row-
niez stuzy do napedu aparatow nie przekraczajgcych szybkosci
okoto 800 km/godz., czyli szybkosci graniczacych z domeng sil-
nika O-S z turbosprezarka.

Natomiast silnik turbospalinowy jest niezmiernie mocnym
konkurentem silnika ttokowo-spatinowego. Silnik turbospalino-
wy jest dopiero u progu swojego rozwoju, lecz istniejg wszelkie
dane, aby sadzi¢, ze silnik turbospalinowy posiadajacy bez
poréwnania prostszg konstrukcje i duze mozliwosci wyprze sil-
nink ttokowy ze wszystkich zajmowanych przezen pozycji —
i to juz w niedalekiej przysztosci.

Obecnie silnik turbospalinowy z napedem .Smigtowym znaj-
duje coraz szersze zastosowanie do napedu samolotow nie prze-
kraczajacych szybkosci 800 900 km/godz., do napedu samo-
chodéw wysScigowych i autobuséw (Anglia) oraz - lokomotyw
(Szwajcaria).

Potaczenie napedu odrzutowo-strumieniowego z turbospalinowym

Sprawnosc silnika turbospalinowego w obecnej fazie rozwo-
ju jest niewielka; ttumaczy sie to w pierwszym rzedzie niedo-
statecznym zuzyciem energii przez turbine, wskutek czego gazy
wyptywajace z dyszy zawierajg duzg iloSC nie zuzytej i nie wy-
korzystanej energii. Potgczenie obu rodzajow napedu czesciowo
rozwigzuje te sprawe, poniewaz energia gazow spalinowych
wyptywajacych z turbiny spalinowej zostaje zuzyta dla odrzutu-?
Innymi stowy, w tym wypadku gazy spalinowe wykonujg dwie
prace:

— obracajg turbine napedzajgca sprezarke i turbine nape-

dzajacg Smigto;

— wytwarzajg site odrzutu.

Silniki turbospalinowe state oraz dla trakcji ladowej i wodnej

Silnik turbospalinowy jest coraz powazniej traktowany jako
silnik przysztosci. Kota miarodajne licza sie i biorg pod uwage
uzycie tego silnika do napedu okretow, lokomotyw, autobuséw,
czotgéw- 1 urzadzen statych. Wspotczesne silniki turbospalinowe,
zarowno state jak i dla samochodow', pracujg w warunkach ni-
skiej temperatury (550° — 650°C) gazéw wptywajacych na lo-
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patki turbiny i przy stosunku powietrza do paliwa wynoszacym
100 : 1, co jest zastosowane w celu utrzymania Scianek kadtuba
silnika w mozliwie niskiej temperaturze (unika si¢ w ten sposob
dodatkowego chiodzenia) oraz wskutek niewytrzymatosci two-
rzywa.

Po zapoznaniu sie z ogolng zasada dziatania rozpatrzymy
poszczegolne zespoty silnika i odbywajace sie w nim procesy.

1. Sprezarka

W praktyce stosuje si¢ dwa rodzaje sprezarek, a miano-
wicie:
— sprezarki osiowe (osiowy przeptyw sprezonego powie-
trza);
— sprezarki odsrodkowe (odsrodkowy przeptyw sprezone-
go powietrza).

Pomimo ze sprezarka jest jednym z zasadniczych podze-
spotoéw silnika, dotychczas podzielone sg zdania, ktory typ spre-
zarki jest najwkasciwszy. W pewnym okresie rozwoju silnika
turbospalinowego panowato przekonanie, ze sprezarka osiowa
zuzywa mniej mocy, lecz za to sprezarka od$rodkowa posiada
mniejszy ciezar. Jednakze takie postawienie sprawy nie rozwig-
zuje szeregu watpliwosci, poniewaz:

— oczekuje sie zracjonalizowania i potanienia budowy spre-

zarek osiowych,

— ostatnie prace badawcze wykazuja, ze mozna oczekiwaé

wyzszej sprawnosci sprezarek odsrodkowych.

Wobec tego rozgraniczenie zakresow mozliwosci stosowa-
nia typow sprezarek jest chwilowo przedwczesne, pomimo wiel-
kiej wagi i doniostosci tego zagadnienia.

Sprezarka ods$rodkowa moze mie¢ dwie formy wykonania,
a milanowicie moze to by¢:

a) sprezarka jednostopniowa — skiadajgca sie z jednego

wirnika,

b) sprezarka wielostopniowa — skiadajgca sie z szeregu

wirnikow.

Nieruchome topatki umieszczone pomiedzy poszczegdlnymi
wirnikami nadajg odpowiedni kierunek strumieniowi powietrz-
nemu przeptywajgcemu z jednego stopnia sprezarki do nastep-
nego.
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Sprezarka osiowa rowniez moze mie¢ dwie formy wykona-
nia, jako:
«a) sprezarka jednostopniowa, ktéra w praktyce jest bardzo
chetnie stosowana,

b) sprezarka wielostopniowa.

Pomimo teoretycznych zalet osiowej sprezarki wielostop-
niowej — w praktyce trudno jest wykorzysta¢ te zalety, przede
wszystkim dlatego, ze optymalna szybkos¢ sprezarki nie odpo-
wiada najefektywniejszej szybkosci turbiny, a wprowadzenie re-
duktora pomiedzy sprezarke a turbing mocno skomplikowatoby
urzadzenie silnika pod wzgledem mechanicznym (w praktyce
sprezarki osiowe wielostopniowe nie sg uzywane).

Zaznaczmy jeszcze, ze otwor wlotowy przed kazda sprezar-
ka jest zastoniety specjalng siatka.

Rys. 4. Wirniki sprezarki odsrodkowej

Na rys. 4 schematycznie przedstawiono dwa typy wirnikow
sprezarki odsrodkowej. Powietrze wpltywajace przez pierscienio-
wy otwér wlotowy, znajdujacy sie déokota tozyska watu, zosta-
je podchwycone przez topatki wirnika i wttoczone do kolektora
powietrznego. Kolektor jest zwykle wykonany w ksztatcie roz-
szerzajacego sie stozka; w ten spos6b przez zmniejszenie szyb-
kosci przeptywu osigga sie wzrost cisnienia w strumieniu po-
wietrznym.

Wirnik a (rys. 4) jest zwyklym typem wirnika jednostron-
nego.

Wirnik dwustronny b jest jakby ztozony z dwbéch jedno-
stronnych wirnikobw z promieniowo ustawionymi topatkami po
kazdej stronie wspolnej tarczy. Powietrze wptywa na obie stro-
ny tarczy, zostaje podchwycone przez topatki i wttoczone do
wspolnego Kkolektora.
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Natezy zaznaczy¢, ze zalety i wady jedno- i dwustronnych
wirnikow sprezarek sg dotychczas przedmiotem spordw.

Wirnik jednostronny.

Rys. 5. Wirnik jednostronny silnika H.I

Przy zastosowaniu wirnika jednos'ronnego odnosimy na-
stepujgce korzysci:

— wat spoczywa tylko w dwdch tozyskach (w wypadku za-

stosowania wirnika dwustronnego wal spoczywa w trzech
tozyskach),

— maksymalna S$rednica otworu wlotowego sprzyja petne-
mu wykorzystaniu cisnienia dynamicznego,

— sprezarka jest prostsza a przez to tansza w wykonaniu,

— wskutek mniejszych obrotéw sprezarki jednostronnej —
konstrukcja silnika staje sie lzejsza, rosnie jego wspot-
czynnik sprawnos$ci, a przede wszystkim zmniejsza sie
napiecie w topatkach (w sprezarce dwustronnej sprawa
przedstawia sie inaczej: urzadzenie pierscieniowego otwo-
ru wlotowego, doprowadzajgcego powietrze do tylnej
strony wirnika, zmniejsza Srednice catej sprezarki, wsku-
tek czego otrzymanie danego stopnia sprezania wymaga
wiekszych obrotow wirnika),
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— skitonno$¢ turbiny przesuniecia sie do tytu zostaje zréw-
nowazona przez sktonno$¢ sprezarki przesuniecia sie do
przodu (odcigzenie tozysk),

— prosty przeptyw zasysanego strumienia (bez zakretow)
zmniejsza “straty i jednocze$nie sprzyja zwiekszeniu
strumienia powietrznego.

Wirnik dwustronny.

Zastosowanie wirnika dwustronnego jest réwniez korzyst-
ne, poniewaz:
— Srednica zewnetrzna silnika jest zalezna od S$rednicy
sprezarki. Wskutek malej Srednicy sprezarki dwustron-
nej osiagga sie matg Srednice catego silnika.

2. Komora spalania

Zagadnienie spalania, szczeg6lnie w okresie poczatkowym,
nastreczato najwieksze trudnosci sposrdd wszystkich innych za-
gadnien zwigzanych z konstrukcjg i budowg silnika turbospali-
nowego. Pomimo ze technika spalania oleju stata na wysokim
poziomie, silnik turbospalinowy wysunat szereg zagadnien spec-
jalnych, a mianowicie:

— charakterystyka silnika jest wyjgtkowo czuta na spadek

cisnienia w komorze spalania,

— ci$nienia nie mozna podwyzszy¢ bez zwigkszenia cieza-

ru i objetosci komory spalania.

Rys. 6. Schemat pierwszego eksperymentalnego silnika Whittle'a:
1 — pompa wodna, 2 — wlot wody, 3 — wylot wody
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Pierwszy silnik Whitttle'a byl zaopatrzony w jedng duzg ko-

more spalania z bezposrednim wtryskiem o matym rozprészeniu.
Spalanie byto ‘zupetnie nie zadowalajgce i konstruktor zastosowat
Wyparowywanie paliwa przed wtryskiem. Mimo to wadliwe spa-
lanie uniemozliwiato rozruch silnika.

Zadowalajgce spalanie uzyskario dzieki nastepujgcym po-

mystom:

Rys. 7.

— stosowang dotychczas duzg komore spalania podzielono

na 10 matych, przez co osiggnieto znacznie lepsze zmie-
szanie palliwa z powietrzem;

— wyparowanie paliwa zastgpiono bezposrednim wtryskiem

ciektego paliwa do komory spalania; sposob ten ma duze
zalety w [poréwnaniu z wyparowywaniem paliwa, a mia-
nowicie: prostsze doprowadzenie paliwa i fatwiejszy roz-
ruch silnika; jednakze wtrysk cieklego paliwa wymaga
wiekszego cisnienia w ukladzie doprowadzenia paliwa;

— chtodzenie rozpylacza zapobiegajgce jego przegrzaniu;

czynnikiem chtodzacym moze bv¢ paliwo (rys. 7) albo
powietrze (rys. 8);

Rys. 8. Chtodzenie rozpylacza
powietrzem (silnik,, Goblin 11)*:
Chtodzenie rozpylacza l—wlot powietrza, 2—boczny

paliwem (silnik Whittle‘a) otwor

— zastosowanie komory o przeptywie jednokierunkowym

(przelotowej) zamiast dotychczas uzywanej komory
0 przeptywie zwrotnym, przez co osiggnieto caty szereg
zalet:

a) nie ma zmian kierunku przeptywu gazu, przez co na-
stepuja mniejsze straty cisnienia,

469



b) wigkszy przekroj ptomienia przy tej samej Srednicy
zewnetrznej,

c) prostsza produkcja,

d) lepsze wymieszanie powietrza i gazow.

Rys. 9. Poréwnanie komory o przeptywie zwrotnym z komorg prze-
lotowg w zastosowaniu. do silnikébw z wirnikami dwustronnymi

Idealng komorg spalania z punktu widzenia strat bytaby
komora posiadajgca prosty przeptyw grubg strugg bez prze-
wezen i innych zaburzen; jednakze w celu uzyskania dobrego
spalania nalezy stworzy¢ ruch wirowy, wplywajacy wybitnie
dodatnio na stopien wymieszania paliwa z powietrzem.

W wiekszosci  wspotczesnych  silnikéw  turbospalinowych
stosuje sie poszczegdlne komory spalania (w uktadzie wieloko-
morowym, rzadziej pojedynczym) z wiryskiem osiowym i z
wlotem powietrza powodujagcym zawirowanie strugi.

Komora spalania w tym wykonaniu sktada sie wiasciwie
z dwdch czesci:

— wiasciwej komory stanowigcej otoczenie wtryskiwacza,
do- ktorej odpowiednia ilo$¢ powietrza wptywa pod pew-
nym katem, uzyskujac w ten sposéb ruch wirowy; che-
miczny proces spalania przebiega przy niewielkim nad-
miarze -powietrza (stosunek okoto 20:1) 'i przy tempe-
raturze w granicach 1400—2100"C;

— komory — mieszalnika, do ktérego powietrze dostaje
sie przez otwory boczne z otaczajgcej koszulki zimniej-
szego pradu powietrza w celu obnizenia temperatury
gazéw wptywajacych na topatki turbiny do granic 600
—850° C, poniewaz jest to najwyzsza temperatura uwa-
runkowana wytrzymato$cig istniejacych tworzyw; za-
stosowanie koszulki zimniejszego powietrza dookota
komory przyczynia sie réwniez do tego, ze temperatura
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Sciany zewnetrznej obudowy nie' przekracza 250" C
(ogblny stosunek doprowadzonego powietrza 'do paliwa
dochodzi do 100:1).

Rys. 10. Komory spalania silnika ,,Derwent 1“

Rys. 11. Komora spalania silnika ,,Goblin 11“

Konstrukcyjnie komora spalania sktada sie:
— z obudowy wykonanej z miekkiej blachy stalowej,

— Z rury zarowej zaopatrzonej w szereg otworow, przez
ktore przeptywa wtorne powietrze z koszulki powfetrz-
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nej (przestrzen miedzy obudows i rurg zarowa) do stru-
mienia gazoéw spalinowych ptynacych przez rure zarowa.

Przy wyborze ilosci komor spalania konstruktorzy kierujg
sie dazeniem do osiggniecia najwiekszej powierzchni przekroju
komor, przez co uzyskujg stosunkowo matg szybkos$¢ przeptywu
gazow | najmniejszy spadek cisnienia. Najodpowiedniejsza dla
spetnienia tych warunkow bedzie niewielka iloS¢ komor o duzym
przekroju. Jednakze trudnosci natury praktycznej ograniczajg
te dazenia, gdyz:

— komory o duzej $rednicy sag stabsze pod wzgledem wy-

trzymatosci;

— w komorach takich jest o wiele trudniej otrzymac
ptynne spalanie i zadowalajgce zuzycie paliwa;

— przy zastosowaniu dwustronnej spezarki — pierscie-
niowy otwor (przez ktéry powietrze plynie do tylnych
fopatek) uniemozliwia umieszczenie komdr spalinowych
0 duzej Srednicy.

Komora spalania jest zaopatrzona w S$wiece elektryczna,
ktora daje zapton tylko w chwili rozruchu silnika. Po urucho-
mieniu silnika Swieca zostaje wytgczona, a w komorze spalania
trwa ciagte i nieprzerwane palenie sie paliwa ttoczonego w
postaci strumienia.

3. Turbina

Turbina sktada sie wiasciwie z trzech czesci.

a) Aparat kierujacy sktada sie z szeregu topatek umoco-
wanych w nieruchomym kadtubie turbiny albo jest wy-
konany jako nieruchomy pierscienn z szeregiem Kieru-
jacych otworéw. Aparat ten stuzy do nadania Scisle
okreslonego kierunku gazom wptywajagcym na topatki
wirnika.

b) Za kierujacym aparatem wiruje wirnik turbiny z topat-
kami. Kazda fopatka wirnika posiada profil przystoso-
wany do ptynnego przeptywu strumienia gazow. WSsku-
tek tego na fopatki dziata sita obrotowa obracajgca
wirnik.

c) Aparat kierujacy i wirnik znajdujg sie w obudowie.

Nalezy poruszy¢ 3 zasadnicze momenty decydujace 0 pra-

cy turbiny.
, 1) Podczas pracy silnika ptomien rozposciera sie w komorze
spalania tylko do potowy diugosci rury zarowej. Dalej ptomien
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ginie, a gazy spalinowe .mieszaja si¢ z powietrzem — stygna.
Wskutek tego temperatura gazow wplywajacych na topatki
wirnika turbiny nie przekracza 800" C. Jak wiadomo temperatura
ta jest uwarunkowana wytrzymatoscig tworzywa topatek.

2) Duzo trudnosci nastreczata w swoim czasie sprawa do-
statecznie solidnego umocowania fopatek na wirniku. Stoso-
wano system mocowania de Leval‘a. Jednakze system ten za-
wiodt i przyczynit sie do kilkakrotnych awarii silnikow do$wiad-
czalnych. Obecnie jest stosowany wylgcznie ,.choinkowyll sy-
stem mocowania topatek turbiny do wirnika.

Rys. 12. Mocowanie fopatek turbiny systemem ,,choinkowyml

3) Prace doktora Ratfielda w laboratoriach Firth, ktére do-'
prowadzity do stworzenia stali nadajgcej sie do konstrukcji
topatek turbiny wytrzymatych na wysokie temperatury — byty
jednym z decydujacych czynnikéw, ktére umozliwity budowe
turbin spalinowych. Prace nad dalszym doskonaleniem tworzyw
postepowaty réwnolegle z pracami nad rozwojem silnika. Naj-
lepszy materiat na fopatki jest znany pod nazwg ,,Nimonic 80*
»,Nimonic 80" wykazuje duzg odporno$¢ na zmeczenie, przy
czym poddaje sie doskonale kuciu w temperaturze okoto
1100”C. topatki powinny by¢ bardzo starannie wykonane za-
rowno pod wzgledem ksztattu : jak i wagi. Powierzchnia jest
niezwykle starannie szlifowana i polerowana ze wzgledu na
duze tarcie w ciezkich warunkach wysokiej temperatury i przy
szybko$ci obrotow turbiny od 8000 — 16000 obr./mim Tarcza
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wirnika jest rowniez bardzo wazng czeScig sktadowa turbiny.
Jest ona wykonana z wysoko wartosciowej stali odpornej na
dziatanie wysokiej temperatury (,,Hekla.l53* albo ,,Dgessop
nr 3A*). Tarcza podlega doktadnemu wywazeniu i wycentro-
waniu.

W niedalekiej przysztosci nalezy oczekiwa¢ dalszego po-
lepszenia wydajnosci turbin spalinowych w zwigzku z pracg
metalurgéw, ktéra idzie w Kkierunku podwyzszenia roboczej
temperatury fopatek przez uzycie jeszcze wyzszych gatunkdéw
stali stopowych oraz ceramiki.

Z drugiej strony duzy nacisk kladzie sie na opracowanie
odpowiedniego rozwigzania sprawy chtodzenia topatek turbiny,
co réwniez umozliwi podniesienie temperatury gazu.

4. tozyska

Rés. 13. Powietrzne chtodzenie i smarowanie tylnego fozyska silnika
»Goblin 11": 1 — wilot oleju, 2 — wylot oleju, 3— wlot powietrza.
4 — wylot powietrza

Wat gtéwny obraca sie w dwaoch albo trzech tozyskach kul-
kowych, rzadziej rolkowych. 1los¢ tozysk, jak juz mowilismy,
zalezy od typu komory spalinowej uzytej w danym silniku;

dwa tozyska stosuje sie przy komorze o przeptywie
zwrotnym;

— trzy tozyska stosuje sie przy komorze o przeptywie jed-

nokierunkowym.
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Jezeli silnik jest zaopatrzony w dwustronng sprezarke,
jedno z fozysk jest tozyskiem oporowym.

Chiodzace powietrze jest nagniatane specjalnym wietrzni-
kiem do kadtubow tozysk. Po optynieciu tozysk strumien chio-
dzacy uchodzi w atmosfere.

Pompa olejowa zmontowana pod sprezarkg otrzymuje na-
ped z watu gtdwnego za pomocg watka ,krolewskiegodd. Cisnie-
nie w ukfadzie olejowym jest utrzymane na statym poziomie
dzieki zastosowaniu zaworu redukcyjnego. Zwykle cisnienie
Waha sie w granicach 2,5—5 kg/cm2 W przewodach olejowych
sg urzgdzone elektryczne sygnalizatory ostrzegajagce o ztym
funkcjonowaniu uktadu olejowego. Dzieki chtodzeniu powietrz-
nemu i obfitemu smarowaniu robocza temperatura tozysk nie
przekracza 130" C.

Rys. 14. Schemat doswiadczalnego silnika ,W 2 B*

5. Paliwo

Jako paliwo dla silnika turbospalinowego na ogot jest sto-
sowana czysta nafta albo tez nafta z domieszkg 1% oleju, ktory
jest uzyty w celu'wewnetrznego smarowania silnika. W opra-
cowaniu znajdujg sie specjalne dodatkowe ptyny, ktére polep-
szytyby spalanie nafty podobnie jak ptyn etylowy uzywany
do benzyny. Wobec stosunkowo duzego zuzycia paliwa przez
silnik turbospalinowy dazy sie do stworzenia paliwa o bardzo
wysokiej wartosci opatowej.
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Duzg zaletg nafty w poréwnaniu z benzyng jest to, ze nafta
stanowi paliwo bezpieczniejsze od benzyny pod wzgledem moz-
liwosci pozaru. Jednakze bezpieczenstwo to jest bardzo wzgle-
dne, gdyz odnosi si¢ tylko do zbiornikow paliwa i przewodow,
w zadnym za$ wypadku do komory spalania, ktdra w razie
awarii podpali catg nafte. Dalsza cechg dodatnig nafty jest jej.
niski punkt zamarzania, a mianowicie — 50° C.

6. Stopien sprezania

W kotach technicznych panuje przekonanie, ze zmniejszenie
zuzycia paliwa mozna osiggna¢ przez zwiekszenie maksymal-
nego stopnia sprezania w obiegu silnika turbospalinowego (w
wiekszosci wspotczesnych silnikow t.urbospalinowych stosuje sie
stopien sprezania 4). Jednakze zwiekszenie stopnia sprezania
bez zachowania statego wspdtczynnika sprawnosci sprezarki jest
zupetnie bezuzyteczne. tatwo moze sie zdarzy¢, ze korzysci
uzyskane dzieki wiekszemu sprezaniu zostang stracone na do-
prowadzenie do sprezarki wiekszej mocy. A wiec warunkiem
petnego wykorzystania korzysci ptynacych z wiekszego spreza-
nia jest rownoczesne utrzymanie niezmiennego wspotczynnika
sprawnosci sprezarki.

Przy stopniu sprezania 4 temperatura powietrza podnosi
sie do 150°C, przy dalszym zwiekszaniu stopnia sprezania ii
wzroscie temperatury powietrza przepltywajgcego przez spre-
zarke — wspotczynnik sprawnosci sprezarki zmniejsza sie, wy-
noszac 80% przy stopniu sprezania 5 i temperaturze 200" C,.
75% przy stopniu sprezania 6 i temperaturze 290" C itd.

Dane uzyskane na podstawie ostatnich doswiadczer $wiad-
cza o tym, ze jakikolwiek bytby wspdtczynnik wydajnosci spre-
zarki, najwyzsza osiggnieta moc z | kg powietrza bedzie wias-
nie przy temperaturze 250° C. Z drugiej strony najmniejsze zu-
zycie paliwa nastgpi przy jeszcze wyzszej temperaturze, przy
czym temperatura potrzebna do minimalnego zuzycia pal wa
bedzie sie zwiekszac w miare wzrostu wspotczynnika wydaj-
nosci sprezarki. Poniewaz jednak temperatura i stopien spre-
zania bedg jednocze$nie rosnag¢, zrozumiate jest, ze wspdiczyn-
nik wydajnosci sprezarki bedzie opadat.

Dlatego tez wedlug opinii ko6t miarodajnych nie nalezy
doprowadza¢ stopnia sprezania powyzej 6 albo 7.

7. Termodynamiczne witasciwosci silnika turbospalinowego

Charakterystyczng wiasciwoscig termodynamiczng silnika
turbospalinowego jest fakt, ze sprezanie, spalanie i rozprezanie
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oj&dbywa sie w roznych podzespotach, wskutek czego stopien
sprezania jest zupetnie niezalezny od stopnia rozprezania.

Uktad taki pozwala na rozprezanie gazow spalinowych do
ciSnienia atmosferycznego, a wiec umozliwia catkowite wyko-
rzystanie energii cieplnej gazoéw spalinowych dla przemiany na
prace uzyteczna. (Jest to poglad czysto teoretyczny, ktory pra-
gniemy urzeczywistni¢ — poniewaz, jak juz wspomnieliSmy, w
obecnie konstruowanych silnikach duza cze$¢ energii zawartej
w gazach spalinowych zostaje stracona).

W silniku ttokowym termodynamiczne przemiany sprezania,
spalania i rozprezania (opuszczamy ssanie dla analogii) odby-
wajg sie w jednej komorze, najekonomiczniejszy za$ stosunek
ciezaru silnika do mocy jest ScisSle uwarunkowany mozliwie
najciadniejszym umieszczeniem wzajemnym cylindrow.

W silniku turbospalinowym te trzy zasadnicze przemiany
termodynamiczne odbywajg sie w trzech oddzielnych podzespo-
fach, wskutek czego przemiana czynnika zostaje podzielona na
trzy okresy:

a) sprezanie — przemiana czystego powietrza,
b) zmieszanie i spalanie — przemiana mechaniczna i che-
miczna,
C) rozprezanie — przemiana gazéw spalinowych.
Okoliczno$¢ powyzsza daje duzg swobodg wzajemnego
rozmieszczenia trzech zasadniczych zespotdéw silnika, co w przy-

sztosci z pewnoscig odegra duza role przy konstrukcyjnym facze-
niu silnika turbospalinowego z pojazdem mechanicznym.

8. Sprawnos$¢ silnika turbospalinowego

Sprawnos$¢  silnika turbospalinowego w warunkach naj-
wyzszej temperatury gazéw spalinowych, ograniczonej jedynie
tworzywem topatek, jest Scile uzalezniona od sprawnosci spre-
zarki i turbiny:

— sprawnos¢ sprezarki odsrodkowej nie przekracza —

0,75,

— sprawnos$¢ sprezarki osiowej nie przekracza — 0,85,
— sprawnos$¢ turbiny nie przekracza — 0,90.

Osiggniecie najwyzszych sprawnosci przyczynia sie do nie-
wspotmiernego podrozenia produkcji, wobec czego konstruk-
torzy robig pewne ustepstwa na rzecz prostoty i taniosci wy-
konania.
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Sprawno$¢ mechaniczna silnika turbospalinowego wskutek
matej ilosci czesci tracych sie (w zasadzie tylko tozysk gtow-
nego watu) dochodzi do bardzo wysokich wartosci i waha sie
w granicach 0,95—0,98.

Jednakze bilans cieplny silnika turbospalinowego przedsta-
wia sie 0 wiele gorzej. Na 100 jednostek paliwa doprowadzonego
do silnika 35 wyptywa w atmosfere z gazami spalinowymi,
3,8 — zostaje straconych w turbinie, 15 — zuzywa sie na tarcie
w dyszy wylotowej, 26,7 — na obracanie sprezarki, 16,6 — zo-
staje .zuzytych nieproduktywnie jako energia kinetyczna gazow
spalinowych wyptywajacych w atmosfere. Tylko 16,4 jednostek
paliwa daje moc uzyteczng silnika.

W ten sposob wspotczynnik sprawnosci silnika turbospali-
nowego wynosi 0,164. ,

W ostatnich czasach traktuje sie coraz powazniej idee po-
faczenia turbiny spalinowej i silnika ttokowego w jedng catosc.
Doktdér Ricardo opracowat juz te sprawe dokfadnie i stworzyt
teoretyczne podstawy do budowy nowego silnika.

Wiadomo, ze sprawnos¢ dowolnego silnika cieplnego zalezy
od rdznicy temperatur, ktorg dany silnik moze wykorzystac.

Istniejgca turbina spalinowa moze pracowaé przy maksy-
malnej temperaturze okoto 800° C, temperatura za$ spalania
jakiegokolwiek paliwa weglowodorowego w powietrzu lezy w
granicach 2000—2500° C. Azeby wypeti¢ rdznice temperatur,
do silnika zostaje doprowadzona duza ilos¢ powietrza, cztero
— albo pieciokrotnie wieksza niz potrzebna dla spalania, jako
Srodek stuzacy do obnizenia nadmiernie wysokiej temperatury.

Zbyteczne powietrze jest tloczone sprezarka, ktéra zuzywa
duzg cze$¢ mocy.

Silnik tlokowy moze z powodzeniem zuzy¢ gbrne granice
temperatur, poniewaz przy temperaturach nizszych niz 1500" C
jest on mato efektywny.

A Wiec rozporzadzamy dwoma typami silnikéw: jeden z
nich dobrze przeksztatca ciepto w moc przy wysokich tempera-
turach, drugi — przy stosunkowo niskich temperaturach. Przy
tym wazng okolicznoscig jest to, ze zakresy temperatur nie na-
krywajg sie.

Silnik tlokowy jest dobrze przystosowany do stosunkowo
matych objetosci przy wysokim cisnieniu i temperaturze, turbina
na odwrdt wobec jej wysokiego wspétczynnika sprawnosci
mechanicznej i wielkich przekrojow przeptywu czynnika — przy-
stosowana jest do duzych objetosci przy niskich cinieniach.
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Ta okolicznos¢ sprzyja réwniez potaczeniu obu silnikdw w jedng
catos¢. Konstrukcja potgczonych silnikéw jest zupetnie prosta:
miedzy turbine i sprezarke silnika turbospalinowego zostaje
whbudowany silnik ttokowy zamiast normalnej komory spalania
(zamierza sie stosowac najprostszy dwutakt z gtowicg zarows).
W ten sposob osigga sie wspotczynnik sprawnosci o wiele wyz-
szy niz wspotczynnik otrzymany na kazdym z poszczeg6lnych
silnikbw. Wedtug teoretycznych obliczen wspétczynnik ten wy-
niesie az 0,40 do 0,45.

9. Zalety silnika turbospalinowego

W zagranicznych kotach technicznych coraz czeSciej spo-
tyka sie zdanie, ze ,dni silnika tlokowego sg juz policzone".
PrzeSwiadczenie to opiera sie gtownie na niewatpliwej przewa-
dze silnika turbospalinowego nad silnikiem spalinowym:

1) silnik turbospalinowy jest kilkakrotnie Izejszy,

2) posiada dwukrotnie mniejszg ilo$¢ czesci sktadowych,
3) konstrukcja jego jest o wiele mniej skomplikowana,
4) wykonanie jest o wiele tansze,
)

5) eksploatacja silnika turbospalinowego stopniowo staje
sie coraz tansza,

6) przebieg miedzyremontowy jest diuzszy ,
7) mozliwosci rozwoju sg bez poréwnania wieksze.
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Kpt. inz. J. KEMPINSKI

Regulator obrotow
silnika traktorowego

Obcigzenie silnika traktora pracujgcego na roli lub spet-
niajgcego funkcje ciggnika terenowego jest bardzo zmienne,
z powodu nieréwnosci terenu i innych przeszkéd. Przy
zmianie wielkosci obcigzenia silnika i niezmienionym poto-
zeniu przepustnicy moze nastgpi¢: albo zwiekszenie obrotow
silnika wskutek mniejszego obcigzenia, albo tez zmniejszenie
obrotéw wskutek wiekszego obcigzenia. Zachodzi nawet ewen-
tualnos¢ zatrzymania sie (zgasniecia) silnika. Osiggniecie jedno-
stajnej szybkosci posuwania sie traktora jest wobec tego uwa-
runkowane utrzymaniem statej szybkosci obrotéw silnika, co
sprowadza sie do ciggtego regulowania potozenia przepustnicy
w zaleznosci od wielkosci obcigzenia w danej chwili. Widzimy
wiec, ze istnieje bezposrednia zalezno$¢ pomiedzy obcigzeniem
i iloscig obrotow silnika a potozeniem przepustnicy. Utrzymywa-
nie jednostajnej szybkosci obrotéw silnika traktorowego powin-
no odbywac sie zupetlnie automatycznie, przy uzyciu jakiego-
kolwiek mechanizmu i bez udzialu kierowcy. Najczesciej sto-
sowane sg regulatory mechaniczne, dziatajgce na zasadzie sity
odsrodkowej (zaznaczmy przy tym, ze obcigzenie silnika zmie-
nia sie tak czesto, ze kierowca nie nadazajac ustawia¢ potoze-
nia przepustnicy utrzymywatby jg stale w potozeniu otwartym,
co powiekszatoby znacznie rozchéd paliwa oraz zuzycie same-
go silnika).

W niektdrych typach traktorow (np. STZ) jest przewidziane
wspotdziatanie regulacji automatycznej i recznej. Regulacja
reczna polega wéwczas na pewnym ograniczaniu stopnia otwie-
rania przepustnicy przez regulator automatyczny.

Opiszemy dziatanie najprostszego regulatora odsrodkowe-
go (rys. 1).

Regulator skiada sie z watka (1) sprzegnietego z watem
korbowym silnika za pomocg pary kot zebatych (2 i 10). Na
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watku (1) jest swobodnie osadzona ruchoma mufa (9) potgczo-
na ciegtem (8) z przepustnicg (7) silnika. Do kota zebatego (2)
jest przymocowany podwodjny uchwyt (3), w ktorego uszach'
osadzone sg watki, a wiec znajdujg sie osie obrotu dwoch dzwi-
gienek (5), z ktorych kazda posiada po dwa prostopadie ra-

miona. Kroétkie ramiona tych dzwigienek tkwig w rowku wy-
toczonym w mufie (9), a na koncach dhugich ramion sg umo-
cowane ciezarki (6). Diugie ramiona dzwigienek sg $ciggniete
sprezynami (4), tak ze w stanie spoczynku krotkie ramiona
beda odsuwa¢ mufe (9) w lewo, a tym samym utrzymywac
przepustnice w potozeniu otwartym. Podczas pracy silnika
wraz z watem korbowym obraca sie watek (1) z uchwytem (3)
i ciezarkami (6), ktére pod dziataniem sity odsrodkowej za-
czng sie rozchodzi¢. Wskutek tego krotkie ramiona dzwigie-
nek zaczng przesuwa¢ mufe w prawo przymykajac zarazem
przepustnice. W miare zamykania przepustnicy zmniejsza sie
ilos¢ obrotow silnika, na skutek czego ciezarki powracajg do
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potozenia wyjsSciowego otwierajac z powrotem przepustnice.
W ten spos6b jest utrzymywana stata ilos¢ obrotéow silnika przy
zmiennym obcigzeniu.

Jednakze w praktyce regulator nie jest w stanie utrzymy-
wac absolutnie jednostajnych obrotéw silnika. Przy wiekszym
obcigzeniu obroty silnika nieco zmniejszajg sie, a na biegu
luzem — zwiekszajg. Granice zmiany ilosci obrotéw od biegu
luzem do pelnego obcigzenia, przy zastosowaniu regulatora,
wahajg sie od 10 do 12%.

Na rysunku 2 graficznie przedstawiono charakterysty-
ke silnika pracujgcego z catkowicie otwartg przepustnicag
I bez regulatora (krzywa AC) oraz charakterystyke tego same-
go silnika pracujacego z rozmaitymi regulatorami (krzywe
idagce w dot od punktu B).

Z powyzszej charakterystyki widzimy, ze w silniku za-
opatrzonym w regulator, w miare wzrostu obcigzenia — ilos¢
obrotow nieco sie zmniejsza.

Ustawienie regulatora powinno by¢ dokonane w.ten spo-
s6b, azeby silnik rozwinat swojg moc nominalng przy normal-
nej ilosci obrotow watu korbowego (moc nominalna silnika
odpowiada jego normalnej ilosci obrotow, przy ktérej zostaje
osiggniete najmniejsze wiasciwe zuzycie paliwa). Najlepszy be-
dzie ten regulator, ktérego ilos¢ obrotow da linie najbardziej
zblizong do pionu, czyli charakteryzujaca najmniejsza réznice
obrotow pod obcigzeniem i przy biegu luzem. Ustawienie regu-
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latora na mniejszg od normalnej ilos¢ obrotow pociggnie za
sobg spadek mocy silnika, a wiec réwniez zmniejszenie wydaj-
nosci .traktora. Powiekszenie ilosci obrotéw silnika powyzej
normalnej, jak wida¢ z charakterystyki (rys. 2), daje mozliwos¢
osiggniecia wiekszej mocy. Jednakze przy tych obrotach zmniej-
sza sie ekonomia rozchodu paliwa i zwieksza sie niewspoétmier-
nie zuzycie tracych sie czesci silnika.

W silniku traktorowym, pracujagcym z rozmaitg iloscig
obrotéw watu korbowego, najwieksza osiggnieta moc efektyw-
na zalezy od najwiekszego dla danej ilosci obrotow Sredniego
cisnienia efektywnego. Wskutek zmieniajgcych sie wartosci
wspotczynnika napetniania oraz  warunkéw spalania mie-
szanki w cylindrach wielkos¢ najwiekszego cisnienia efektywne-
go przy zmianie ilosci obrotow silnika nie pozostaje stata, lecz
poczagwszy od pewnej ilosci obrotéw zaczyna sie zmniejszac.

Krzywa (rys. 3), graficznie przedsrawiajgca zaleznos$¢ wiel-
kosci najwiekszych mozliwych efektywnych cisnien(pe) od ilosci
obrotéw silnika (n8), poczawszy od pewnej ilosci obrotéw zaczyna
dos¢ stromo opadac.

Rys. 3.
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Obliczymy odpowiednie wartosci mocy efektywnej wedtug
zZnanego wzoru:

Pe /hn™ i i
225 r KM
przy czym: vh — objetos¢ jednego cylindra w 1,
n<). — ilos¢ obrotéow watu korbowego na minute,
i — ilos¢ cylindréw,
t — wspotczynnik o wartosci 4 dla silnika
czterosuwowego.

Z wykresu widzimy, ze warto$s¢ mocy efektywnej (Ne) po-
czatkowo powieksza sie prawie wprost proporcjonalnie do ilosci
obrotow (ng) przy prawie stalej wartosci cisnien (pel tzn. ze

wykres przedstawia odcinek (ab) bedacy prawie linig prosta.
Nastepnie, wskutek zmniejszenia wartosci (pe), krzywa mocy
biegnie wzdtuz linii (bc de), przy czym moc efektywna najwiek-
szg wartos¢ osigga w punkcie (d). Przy dalszym zwieksza-
niu ilosci obrotdw moc efektywna silnika obniza sie stopnio-
wo i dochodzi do zera. Przedstawiona przez nas krzywa na-
zwana jest ,zewnetrzng charakterystyka silnika", a jej poszcze-
golne wartosci w praktyce zostajg okreslone za pomocg do-
Swiadczen przeprowadzonych na specjalnych hamowniach,
przez zmierzenie momentu obrotowego, odpowiadajgcego danej
ilosci obrotow watu korbowego. Efektywna moc zostaje przy
tym obliczona wedtug nastepujgcego wzoru:

(2

Przy czym: Mg — moment obrotowy silnika w kgm,
wg — szybko$¢ ka.towa watu korbowego na sek.,
Dg — ilos¢ obrotéw walu korbowego na min.

Wobec tego, ze silniki traktorowe sg zaopatrzone w regu-
latory, efektywna moc jest okreslona przez charakterystyke
zewnetrzng tylko do chwili poczatku dziatania regulatora przy
»uzytkowej" ilosci obrotow watu (nm).

Po przekroczeniu obrotow silnika przez wartos¢ (n™) re-
gulator zacznie zmniejsza¢ ilos¢ mieszanki ptynacej do cylin-
dréw, wskutek czego moc silnika odpowiednio opadnie, az do
biegu luzem przy ilosci obrotow watu korbowego réwnych (nx)
Prace silnika z regulatorem przedstawia linia (CC) zalezna od
dynamicznych wiasciwosci regulatora i jego mechanizmu.
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Charakterystyka zewnetrzna lezaca na prawo od linii (CC) nie
jest aktualna dla silnika pracujacego z regulatorem.

Przebieg efektywnej mocy silnika gaznikowego zalezy
w duzym stopniu od wyregulowania gaznika, tzn. od jakosci
mieszanki, czyli od wspotczynnika nadwyzki powietrza («).

Na rys. 4 sg graficznie przedstawione dwie charakterystyki
silnika gaznikowego z regulatorem przy réznym wyregulowaniu
gaznika.

Krzywa (A) odpowiada wspotczynnikowi nadwyzki powie-
trza (a,), przy ktorym ma miejsce najmniejsze zuzycie wiasci-
we paliwa na 1 KM-godz.

Krzywa (B) odpowiada, wspotczynnikowi nadwyzki po-
wietrza (ab), przy ktéorym silnik rozwija najwiekszg mozliwg
moc efektywna.

Zalezno$¢ najwiekszej mocy silnika od jakosci mieszanki
przy uzytkowej ilosci obrotow (nra) przedstawia znacznie wy-
razniej specjalny wykres na rys. 5.

— Na osi odcietych odktadamy wartosci zuzycia paliwa

(Gm)na godzine.

— Na osi rzednych odkladamy wielkosci mocy efektywnej

silnika (Ne).

Na krzywej Ne=f (Gm) mozna oznaczy¢ dwa charaktery-
styczne punkty (A) i (B).

Promienn (OA) wyprowadzony z poczatkowego punktu ukia-
du (O) styka sie z krzywg mocy efektywnej (Ne) w punkcie
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(A). Nie trudno spostrzec, ze punkt (A) charakteryzuje naj-
mniejsze whasciwe zuzycie paliwa; przy dowolnej zmianie ja-
kosci mieszanki — ekonomia silnika okreslona wiasciwym zu-
zyciem paliwa pogarsza sie. Szczegélnie wyrazne zwiekszenie
wihasciwego zuzycia paliwa nastapi przy wzbogaceniu mieszanki,
tzn. przy zwiekszeniu zuzycia paliwa w ciggu godziny (Gm).

Duze zwigkszenie wihasciwego zuzycia paliwa tlumaczy sie
gwattownym pogorszeniem procesu spalania.

Linia pozioma (CC) styka sie z krzywag mocy efektywnej
(Ne) w punkcie (B), w ktérym moc silnika osigga swoje maksi-
mum.

Dalsze wzbogacenie mieszanki prowadzi do spadku mocy
silnika.

Dla uzyskania optymalnej oszczednosci silnika traktorowe-
go sumaryczny opor traktora i przyczepy powinien odpowia-
da¢ punktowi (A) charakterystyki, co zapewni najmniejsze zu-
zycie paliwa na jednostke wykonywanej pracy. Chwilowe zwigk-
szenie oporu traktora i przyczepy spowoduje przecigzenie sil-
nika. Aby przezwyciezy¢ chwilowe przecigzenie, do silni-
ka zostaje wbudowane specjalne urzadzenie tzw. korektor, kto-
rego zadaniem jest stopniowe (w miare potrzeby) wzbogacanie
mieszanki. Maksymalne wzbogacenie powinno odpowiadac
punktowi (B) charakterystyki, tzn. jakosci mieszanki, przy kto-
rej silnik rozwija maksymalng moc.
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W ten sposob dla osiggniecia optymalnej oszczednosci pra-
cy traktora gaznik nalezy wyregulowa¢ na punkt (A) charak-
terystyki.

Dla przezwyciezania chwilowych przecigzen silnika gaznik
nalezy zaopatrzy¢ w korektor wzbogacajacy mieszanke.

Efektywna moc silnika, odpowiadajgca punktowi (A) cha-
rakterystyki i uzytkowej ilosci obrotéw (nm ), nazywa sie ,,mocg
uzytkowa" i jest oznaczona symbolem (Nm). Moment obrotowy
silnika odpowiadajgcy mocy uzytkowej (Nm) i uzytkowej ilosci
obrotow (nm) nazywa sie momentem uzytkowym i jest ozna-
czony symbolem (Mm).

Mechanizm regulujacy silnika gaznikowego zaopatrzonego
w korektor pracuje w nastepujgcy sposoéb.

Wyobrazmy sobie, ze silnik pracuje na danych obrotach,
osiggajac jakas moc mniejszg od mocy uzytkowej (Nm) Prze-
pustnica gaznika powinna by¢ przy tym lekko przymknieta,
stosownie do potrzebnej dla danych warunkow ilosci wplywa-
jacej mieszanki, korektor zas winien by¢ wylgczony, wskutek
czego skiad mieszanki bedzie odpowiadat skiadowi optymal-
nemu.

Zat6zmy, ze w nastepnej chwili obcigzenie silnika zwiekszy-
to sie. Wskutek zaktdcenia rownowagi ilos¢ obrotéw silnika be-
dzie sie obniza¢, regulator za$ zacznie otwiera¢ przepustnice
gaznika, co zwiekszy ilos¢ wpltywajacej do cylindréw mieszanki.
Jezeli przy zwiekszeniu obcigzenia, potrzebna moc silnika jest
mniejsza od uzytkowej, to nowa réwnowaga zostaje osiggnieta
przez opisane przez nas otworzenie przepustnicy przy catkowi-
cie wytgczonym korektorze, tzn. przy prawie jednostajnym
sktadzie mieszanki (sktad mieszanki przy tym procesie prawie
nie ulega zmianie, a wiec zachodzi ilosciowe regulowanie pracy
silnika).

Jezeli jednak przy zwiekszeniu obcigzenia potrzebna moc
silnika jest wieksza od uzytkowej, nowa réwnowaga nie bedzie
mogta by¢ osiggnieta nawet przez calkowite otworzenie prze-
pustnicy, poniewaz przy petnym jej otworzeniu moc silnika be-
dac réwna mocy uzytkowej jest mniejsza od potrzebnej. Dlate-
go przy zmniejszeniu obrotéw silnika ponizej uzytkowych —
mechanizm regulatora winien stopniowo wigcza¢ korektor.
W miare wigczania korektora mieszanka bedzie wzbogacana,
w zwigzku z czym moc silnika przewyzszy uzytkowsg. Nowa
rownowaga zostaje osiggnieta nie tylko przez catkowite otwo-
rzenie przepustnicy, ale rowniez przez wigczenie korektora,
tzn. przez wzbogacenie mieszanki stosownie do nowych warun-
kéw pracy.
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Reasumujgc powyzsze mozemy powiedziec:

— przy obnizeniu obrotéw do uzytkowych praca silnika
jest regulowana zmiang ilosci doprowadzonej mieszan-
ki,

— przy dalszym obnizeniu obrotéw praca silnika jest re-
gulowana zmiang skiadu mieszanki; ilos¢ mieszanki
przy tym roOwniez sie zmienia w pewnym stopniu, wsku-
tek hydrodynamicznych warunkow ssania.

Z kolei zatozmy, ze obcigzenie silnika zmniejszyto sie.

Proces regulowania bedzie przebiegat w odwrotnej kolej-
nosci. Przy zwiekszeniu ilosci obrotow do uzytkowych przepu-
stnica pozostanie catkowicie otwarta, korektor za$ bedzie sie
stopniowo wytgczat. Wskutek wytaczenia sie korektora mie-
szanka bedzie uboze¢, az do optymalnej. Przy dalszym zwiek-
szeniu szybkosci regulator zacznie stopniowo zamykaé prze-
pustnice, wskutek czego ilos¢ mieszanki bedzie zmniejszata sie
zachowujgc prawie niezmienny skiad.

Omowione procesy przedstawimy graficznie na rys. 6.

489



W tym celu wykonamy wykresy krzywych charakte-
rystyki silnika:

— efektywnych mocy, (Nel

— momentéw obrotowych (Mg.)

— zuzycia wilasciwego i w ciggu godziny, (ge i Gm).
odpowiadajgce catkowicie wigczonemu korektorowi (tzn. wzbo-
gaconej mieszance) oraz catkowicie wylgczonemu korektorowi
(tzn. mieszance o skladzie optymalnym). Z punktu (nm) lezgce-
go na osi odcietych i odpowiadajgcego uzytkowej ilosci obrotéw
— prowadzimy rzedng az do przeciecia z krzywymi, charakte-
ryzujagcymi prace silnika przy optymalnym skiadzie mieszanki.

Punkty przeciecia dadza:

— wielko$¢ mocy uzytkowej (Nm),

— wielkos$¢ uzytkowego momentu obrotowego (Mm),

— wielko$¢ odpowiedniego dla danej mocy zuzycia wiasci-

wego | w ciggu godziny (ge i G,,j.

Charakterystyke silnika z regulatorem przy obrotach po-
wyzej uzytkowych otrzymamy analogicznie do wyzej opisanej;
przy czym charakterystyka ta, jako zawarta w odcinku zmiany
ilosci obrotow — od uzytkowej (nm) do biegu luzem (nx) —
przedstawia prace silnika z catkowicie wytgczonym korektorem.

Ustalimy wreszcie charakterystyke odpowiadajgcg ilosci
obrotow mniejszej od uzytkowe;j.

Oznaczymy ilo$¢ obrotéow silnika, przy ktérych korektor
catkowicie sie wigcza, symbolem (n'm) i odtozymy te wielkos¢
na osi odcietych. Z punktu (n'm) wyprowadzimy rzedng do
przeciecia z krzywymi charakteryzujgcymi .prace silnika na
wzbogaconej mieszance (tzn. przy catkowicie wigczonym korek-
torze). Punkty przeciecia dadza:

— wielko$¢ maksymalnej mocy silnika (Nmax),

— wielko$¢ maksymalnego momentu obrotowego (Mmai),

— wielko$¢ odpowiedniego dla maksymalnej mocy zuzy-

cia whasciwego i w ciggu godziny (ge 1| Gm).

Przy dalszym zmniejszeniu obrotoéw silnik bedzie pracowat
z catkowicie wlgczonym korektorem.

A wiec podczas przecigzenia silnika do cylindrow dopty-
wa powiekszona ilo$¢ paliwa zgodnie z punktem (B) charakte-
rystyki na rys. 5. Zadowalajace spalanie tej powiekszonej ilosci
paliwa zostaje osiggniete przez niewielkie zmniejszenie obro-

tow silnika, wskutek czego polepszajg sie nieco warunki ssa-
nia i zmieszania.
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Proces regulowania silnika Diesl'a jest prawie analogiczny
do procesu regulowania silnika gaznikowego, przy czym regu-
luje sie jedynie ilos¢ wptywajacego paliwa. Jak widac z charak-
terystyki silnika zaopatrzonego w korektor (rys. 6), zmniejsze-
nie ilosci obrotow ponizej uzytkowej powoduje silny wzrost mo-
mentu obrotowego, ktory przyczynia sie do tatwiejszego poko-
nywania przeszkod przez traktor; jednoczesnie silnik przez dosta-
teczng stateczno$¢ pracy przy przezwyciezaniu zwiekszonego
oporu traktora z przyczepa.

Mozliwos¢ przezwyciezenia chwilowo powiekszonego opo-
ru zalezy od stosunku maksymalnego momentu obrotowego
(Mmax) do uzytkowego momentu obrotowego (Mm).

Stosunek wymienionych momentéw nazwiemy ,,wspoétczyn-
nikiem przystosowania i oznaczymy symbolem (Xm).

-y Mmax (3

Wartosci  wspotczynnikébw przystosowania réznych silni-
kéw podaje tabela 1.

Tabela 1.
Wspotczynnik przystosowania silnika

- - Wspotczynnik

L.p. Typ pilnika przystosowania
1 Sinik naftowy bez korektora 1.10—1.15
2 Silnik naftowy z korektorem 1.15—1.20
3 Silnik Diesla bez korektora 1.00 — 1.05
4 Silnik Diesl'a z korektorem 1.05—1.10

Mozliwos¢ przezwyciezenia chwilowo powiekszonego opo-
ru zespotu traktorowego okresla sie réwniez zasobem
energii kinetycznej toczacych sie i ruchem postepowym posu-
wajgcych sie mas zespotu, przy czym najwiekszg wartos¢ posia-
da zasob energii kinetycznej ruchomych mas silnika.

ZasOb energii kinetycznej ruchomych mas silnika jest mie-
rzony umownie odcinkiem czasu (t) zawartym miedzy chwilg
wytgczenia stacyjki a chwilg faktycznego zatrzymania sie watu
korbowego. Odcinek czasu (t) znajdziemy z nastepujgcego row-
nania momentow:

-g _ Mm
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przy czym: — moment bezwtadnosci ruchomych mas sil-
nika (w przeniesieniu na wat korbowy),

eg — katowe opdznienie watu korbowego.
Wyrazajac wielkos¢ (eg) przez szybkos¢ katowa watu kor-
bowego (wa.) otrzymamy:

albo

Catkujac w granicach, od chwili poczatkowej, gdy szybkos¢
katowa watu jest rowna uzytkowej (wm) do chwili ostatniej,,
gdy szybko$¢ katowa jest rowna zeru, otrzymamy:

Podamy wartos¢ uzytkowego momentu obrotowego (M m)
w zaleznosci od uzytkowej mocy (Nm) i uzytkowej szybkosci
katowej ( wm):

Mm = >N kgm

Podstawiajgc to wyrazenie do wzoru (4) otrzymamy:

©m ““2m

TeETTK. (s

Wstawiajac do réwnania (5) wm rcé'(')m otrzymamy:

W silnikach traktorowych wielkos¢ (t) waha sie w grani-
cach od 1,5 do 2,5 sek.

Nalezy podkresli¢, ze zdolnos¢ przezwyciezania chwilowo
zwiekszonego oporu zespotu traktorowego okresla nie tylko
energia kinetyczna ruchomych mas silnika, lecz réwniez suma-
ryczna energia catej masy traktora z przyczepg (mase te ozna-
czymy symbolem On).

ZasOb energii kinetycznej ruchomej masy zespotu trakto-
rowego réwniez mierzymy odcinkiem czasu (ts) zawartym mie-
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dzy chwilg umownego wyitgczenia silnika i faktycznego zatrzy-
mania sie zespotu. Wartos¢ odcinka czasu (ts) moze bv¢ obli-
czona wedtug wzoréw (4 i 5), o ile na miejsce Om wstawimy
sumaryczny moment bezwiadnosci (Om+0n) catej masy zespo-
tu i po przeniesieniu jej réwniez na wat korbowy:
OM-3-0on)**m __  (Om—+0O n) 0>2m

s — Mm 75 Nm

Ekonomia pracy silnika jest scharakteryzowana wiasci-
wym zuzyciem paliwa. W tabeli (2) sg podane orientacyjne
wartosci wiasciwego zuzycia paliwa przy uzytkowej mocy sil-
nikow:

Tabela 2.
L. p. Typ silnika Wiasciwe zuzycie w (g)
! Silniki naftowe 280 — 300
2 Silniki benzynowe 250 — 260

3 Silniki Diesl‘a 200

Obcigzenie, w % od uzgtkomego

Rys. 7.

Na wykresie tym (rys. 7) przedstawiono krzywe orienta-
cyjnie chaiakteryzujace witasciwe zuzycie paliwa w zaleznosci
od obcigzenia silnika:

493



— na o0$ odcietych naniesione sg wartosci momentow
obrotowych silnika w %, w stosunku do momentu
uzytkowego,

— na o$ rzednych naniesione sg wartosci wiasciwego zu-
zycia paliwa réwniez w %, w stosunku do wiasciwego
zuzycia przy obrotach uzytkowych.

Jak wida¢ z powyzszego wykresu, wiasciwe zuzycie pali-
wa szybko rosnie od chwili, w ktorej obcigzenie padajac prze-
kroczy wartos¢ 80 — 90% obcigzenia uzytkowego, przy czym
wzrost wihasciwego zuzycia paliwa przez silniki Diesl‘a jest nie-
eo mniejszy od wzrostu zuzycia przez silniki gaznikowe.

Dla wyczerpania tematu nalezy doda¢, ze wspoétczesne ame
rykanskie silniki traktorowe sg zaopatrzone w regulatory dziata-
jace na wszystkich obrotach silnika i pozwalajgce kierowcy
wedtug uznania zmienia¢ uzytkowa ilos¢ obrotow. Powyzsza
wiasciwos¢ uniwersalnych regulatorow moze by¢ z powodze-
niem wykorzystana podczas pracy traktora na manewrach,
erzy przezwyciezaniu rozmaitych przeszkéd i przede wszyst-
kim na roli, w wypadku gdy zaistnieje konieczno$¢ powolnego
posuwania sie traktora, co daje duzg oszczednos$¢ paliwa.
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Kpt inz. J. WOJCICKI

Problemy zwigzane z zastosowaniem
tozysk Slizgowych do szybko-
obrotowych silnikow

Czesc |
Rozwazania teoretyczne

Jakkolwiek zasadniczy problem teoretyczny jak i praktycz-
ny odno$nie stopow tozyskowych i tarcia w tozyskach zostat po-
zornie rozwigzany juz okoto 25 lat temu, nad problemem tym
pracujg w dalszym ciggu specjalisci catego Swiata. Wiele zagad-
nien z tej dziedziny zostato juz czesciowo rozwigzanych — jed-
nakze pewne problemy, jak np. zastosowanie $rodkéw smaruja-
cych, w dalszym ciggu sa zupetnie niewyjasnione.

Nad rozwigzaniem pozornie nieskomplikowanego problemu,
zwigzanego z zastosowaniem tozysk S$lizgowych, pracuje caty
szereg zupetnie odrebnych specjalistow, a mianowicie:

a) fizyk — zajmujacy sie tworzeniem podstaw ptynnego

tarcia;

b) metalurg, ktérego zadaniem jest wyprodukowanie stopu
tozyskowego o strukturze i wkasciwosciach zmniejszaja-
cych tarcie oraz wptywajgcych dodatnio na utrzymanie
filmu olejowego; nastepnym zadaniem metalurga jest
wytyczenie zasad odlewania (odlewanie odsrodkowe, od-
lewanie pod ci$nieniem);

¢) hutnik — opracowujacy odpowiednie tworzywo na czop
0 dostatecznej twardosci i odpornosci na Scieranie (ze-
liwo, staliwo, stale stopowe i utwardzone powierzchnio-
wo przez: chromowanie, ptomieniem acetylenowym itd.);

d) chemik — przygotowujacy produkcje $rodka smaruja-
cego dostosowanego do stopu tozyskowego i jednocze$nie
do gtadkosci powierzchni ciernych, z drugiej strony
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zmniejszajacego tarcie przy roéwnoczesnym zachowaniu
wiasciwosci chtodzacych;

e) inzynier-mechanik — starajagcy sie osiggngé mozliwie
najdoskonalszg doktadno$¢ pasowania przy idealnej
gtadkosci  powierzchni ciernych oraz ze wzgledow
oszczednosciowych mozliwie najcienszg warstwe wyla-
nia metalem fozyskowym.

Po tym wstepie wyjasniajagcym ogrom prac, zwigzanych
z omawianym problemem, rozpatrzmy blizej teoretyczng strone
tarcia i smarowania.

W pierwszym rzedzie zdajmy sobie jasno sprawe z niedo-
skonatosci obrobki, ktora nie jest w stanie da¢ idealnie gtadkich
powierzchni. /

Rys 1

Cierne powierzchnie czopa i tozyska w 2000 powiekszeniu
przedstawia zatgczony rys. 1, na Kktérym zawymiarowano
wspoélng odchyike niegtadkosci powierzchni 2—3/1000 mm.
W bezruchu obydwie powierzchnie stykajg sie bezposrednio ze
sobg tworzac suche tarcie. Zjawisko to wystepuje réwniez przy
uruchomieniu i zatrzymaniu silnika, wobec czego w tych mo-
mentach zachodzi niebezpieczenstwo zacierania si¢ obydwu ma-
teriatdw. Przy pracy silnika spalinowego tym bardziej nalezy
spodziewac sie tego zjawiska, gdyz uderzenia wywotane wybu-
chem, a nie ostabione dziataniem sit masowych wskutek niewiel-
kiej ilosci obrotéw, zdolne sg przerwac juz utworzony film ole-
jowy. Stop tozyskowy zostaje w pierwszym rzedzie wyprobo-
wany na te tzw. niebezpieczne stany zakresu tarcia; jednoczes-
nie ustala sie jego odporno$¢ na krotkotrwate tarcie suche.

W miare wzrostu ilosci obrotéw klin olejowy unosi czop
wprowadzajgc warstwe oleju pomiedzy czop a panewke. ROw-
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nocze$nie przesuwa sie srodek czopa w stosunku do $rodka pa-
newki wedrujac po krzywej unoszacej sie do gory a jednoczesnie
w kierunku obrotéw czopa. ldealny stan, to jest pokrycie sie
mobydwu Srodkow, moze powstac przy ilosci obrotow réwnej nie-
skonczonosci, a wiec praktycznie jest nieosiggalny.

niewieiKa gruooli
wdrsrwy oleju

Rys. 2.

Kys. 2 obrazuje wedréwke czopa w stosunku do panewki
przy réznych ilosciach obrotow. Jak wynika z rysunku, luz po-
miedzy czopem a panewkg waha sie od wartosci rownej 0 (tar-
cie na sucho) do wartosci potowy roznic $rednic (stan idealny,
praktycznie nieosiggalny).

Szybkosci obwodowe czopa silnika spalinowego sa niewiel-
kie i np. dla czopa o $rednicy 50 mm przy maksymalnej ilosci
obrotéw watu 3600 obr./min., osiggajg na zasadzie nastepujacego
wzoru zaledwie:

d.~.n 005. 314 . 3600
~60~ 60

Jednostkowe obcigzenie powierzchni tozyska, to jest stosu-
nek nacisku na tozysko w kg do jego powierzchni w cm2, wynosi
$rednio dla silnikéw okoto 150 kg/cm? i jest oznaczone symbo-
lem k. Wspotczynnik tarcia  przyjmuje sie za réwny 0,01.
Prace tarcia w odniesieniu do 1 cm? powierzchni tozyska i drogi
czopa wykonanej w ciggu 1 sek. obliczamy za pomocg nastepu-
jacego wzoru:

A=Kk.v . I 150 . 9,4 . 0,01 = 141 kgm/sek/cm?

A wiec widzimy, ze praca ta jest niewielka.

Przerwanie filmu olejowego moze jednak nastgpi¢ nie tyl-
ko przy zatrzymaniu sie czopa lub bardzo matych obrotach, ale
réwniez w wypadku nadmiernego nagrzania oleju, ktéry pod

\Y m/sek.
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wpltywem wysokiej temperatury traci swoja gestosc i tatwo wy-
cieka z tozyska. A wiec w tym wypadku rowniez moze nastgpic¢
tarcie na sucho, powodujac zacieranie sie powierzchni panewki
z czopem.

Zakgczone rys. 3 i 4 przedstawiajg rozktad powierzchnio-
wych obcigzen panewki w kierunku promieniowym i osiowym.
Na rys. 3 uwidoczniono przesuniecie maksymalne k zgodnie
z kierunkiem obrotéw silnika, a na rys. 4 zmniejszanie sie
jego wartosci w miare oddalania sie osi czopa.

Ze wzgledu na sktonnosc odksztatcania sie przy wigkszych
dtugosciach wat korbowy jest skonstruowany na ogot w ten spo-
sob, ze dtugos$¢ czopa nie przekracza jego Srednicy.
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Warto$¢ k okresla przydatno$¢ danego stopu panewkowego,
stanowiac jednoczesnie granice, ktorej przekroczenie grozi nie
tylko zatarciem, ale nawet wytopieniem tozyska.

Drugim czynnikiem decydujacym o przydatnosci danego
stopu panewkowego jest jego Scieralnos¢. Jasne, iz pragnelibys-
my, aby Scieralnos¢ byta jak najmniejsza, gdyz z jej wzrostem
poteguyjg sie uderzenia w tozysku utrudniajgce zachowanie filmu
olejowego 1 grozace tarciem na sucho. Zwigkszenie luzu w to-
zyskach watu korbowego przy zapuszczaniu silnika, tzn. przy
nie wystarczajgcych obrotach dla utrzymania filmu olejowego,
jak réwniez przy chwilowym przecigzeniu, grozi wytopieniem
tozysk potaczonym z kosztownym remontem, a nawet w pew-
nych wypadkach z zupelnym zniszczeniem silnika.

Naturalnie nie tylko panewka, lecz rowniez i czop podlega
zuzyciu przez Scieralno$¢. Jakkolwiek zdawac by sie mogto, iz
czop jako wielokrotnie twardszy anizeli panewka winien ulegac
proporcjonalnie mniejszemu zuzyciu, to jednak do$wiadczenia
zaprzeczajg temu mniemaniu udowadniajac, iz w praktyce jest
odwrotnie.

Po*v/eréchrme

Rys. 5.

Rys. 5 obrazuje Scieralno$¢ czopéw, wykonanych z r6znych
materiatdw i z r6zng obrobka termiczng, w stosunku do tego
samego stopu panewkowego, ktorym w tym wypadku jest brgz
otowiowy o skfadzie chemicznym 27% otowiu, I°/0 cyny i 72%
miedzi. Cyfrowe wartosci wspotczynnika scieralnosci zaczer-
pniete zostaty z wynikow doswiadczen, dokonanych w ciggu
ostatnich lat przez przemyst amerykanski.
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Z zestawienia tego wynika, iz stal weglista R=60 (1) nawet
w stanie ulepszonym (2) wykazuje doS¢ znaczne zuzycie czopa.
Znacznie lepsza okazata sie stal chromoniklowa w stanie
ulepszonym, zyskujagc z tego powodu duze zastosowanie (3).
Szczegoblnie niskg Scieralnos¢ wykazujg waty lane (4, 5, 6),
zwhaszcza przy zastosowaniu specjalnego stopu (6-zblizony do
uzywanego przez Forda). Wreszcie w ostatniej grupie przedsta-
wiono $cieralnos¢ przy watach utwardzonych powierzchniowo,
a to przez cementowanie (7), azotowanie (8) i chromowanie (9).
Duza Scieralnos¢ chromowanego watu jest wynikiem jeszcze nie-

dostatecznie dobrze opracowanej metody nakiadania warstwy
chromu.

W nastepnych numerach zostang omowione kolejno zagad-
nienia zwigzane z zastosowaniem tozysk slizgowych, mianowicie:
stopy tozyskowe, sposoby odlewania oraz obrdbki.
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Inz. M. KRAINSKI

Szef produkcji Panstwowej

Fabryki Traktoréw w Ursusie

Polski ciggnik rolniczy
,URSUS" 45 KM

Rys. L

Na tegorocznych Targach Poznanskich wystawiony zostat
ciaggnik rolniczy, wykonany catkowicie w kraju przez Panstwo-
we Zaktady Inzynierii w Ursusie. Ciggnik ten, marki ,,Ursus",
ktérego dane techniczne podaje ponizej, posiada jednocylindro-
wy, Srednioprezny, dwusuwowy silnik z gruszka zarowg 0 mocy
45 KM. Rozwigzanie takie zwieksza bezwzglednie ciezar silnika
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w stosunku do jego mocy i stosowane by¢ moze jedynie w cig-
gnikach, gdzie pozadany jest stosunkowo duzy ciezar wiasny
wozu. Silnik ten odznacza si¢ prostota budowy utatwiajgcag wy-
bitnie obstuge, jest mato wrazliwy na stosowanie gorszych ga-
tunkéw olejow, wytrzymuje stosunkowo dtugi okres pracy bez
potrzeby remontu, a przez to samo odpowiada bardziej, od in-
nych typéw krajowym warunkom uzytkowania. Zuzycie paliwa
jest nieco wieksze niz przy silnikach wysokopreznych Diesl‘a
analogicznej mocy, lecz prostota konstrukcji, a tym samym du-
20 nizsze jej koszty, wynagradzajg to catkowicie. Nalezy nad-
mieni¢, ze ten typ silnika znalazt szerokie zastosowanie w catym
niemal $wiecie. Oprécz niemieckiej firmy ,Lanz“ stosujg go
w swoich ciggnikach 3 firmy wioskie, 1 francuska, 1 wegierska
i 1 australijska.

Cylinder, karter silnika i kadiub bloku pednego tworza
jedng sztywng cato$¢ stanowigca jakby rame wozu, do ktorej
przymocowane sg wszystkie pozostate zespoty. Wystawiony cig-
gnik, jako Scisle rolniczy, posiada zelazne kota, z ktérych tylne
zaopatrzone sg w stalowe ostrogi; nie posiada on takze wyposa-
zenia elektrycznego, a tym samym uruchomienie silnika moz-
liwe jest tylko przez podgrzewanie gruszki zarowej specjalng
lampg benzynowa. Ciagnik ten pomyslany jest jednak jako cig-
gnik uniwersalny, dlatego tez posiada peing szeSciobiegewa
skrzynke przektadniowg (3 biegi do pracy na roli i 3 biegi przy-
$pieszone do jazdy drogowej) oraz resorowang przednig 0$. Wy-
posazony by¢ moze wedtug uznania badZz w zwykig pompke pa-
liwowg, badZz tez w specjalng z dodatkowym, rozruchowym
wtryskiem benzyny. Przez zmiane kot zelaznych na ogumione,
przez zatgczenie dzwigni reduktora i dodanie instalacji elektry-
cznej (catkowicie zresztg juz opracowanej) otrzymujemy petno-
warto$ciowy ciggnik drogowy. Niestety trudnosci, jakie stojg
chwilowo na przeszkodzie produkcji odpowiednich opon, zmu-
szajg fabryke do produkowania w roku biezacym jedynie cig-
gnikow rolniczych.

Przy omawianiu konstrukcji ciggnika ,,Ursus" zastuguje
na uwage jeszcze i ten fakt, ze istnieje catkowita wymiennos¢
czesci miedzy nim a tak bardzo w Polsce rozpowszechnionym
oryginalnym ciggnikiem Lanz‘a, nawet w wypadku odmiennych
rozwigzan konstrukcyjnych pewnych elementéw.

Ciagniki ,,Ursus" bedg produkowane seryjnie przez Pan-
stwowe Zaktady Inzynierii juz od Il kwartatu biezacego roku.
Zlecenie produkcji tych ciggnikéw fabryce, ktéra przed wojng
produkowata czotgi i ciggniki wojskowe jak réwniez ciezkie sa-
mochody ciezarowe a przez to samo dysponuje kadrg doswiad-
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czonych inzynieréw, technikéw i rzemie$inikow, wptynie bez-
wzglednie dodatnio na zaufanie spoteczenstwa do nowych cig-
gnikow.

Rys. 2.

Przy omawianiu pierwszych polskich ciggnikéw rolniczych
nie mozna poming¢ milczeniem wysitku catej zatogi fabrycznej
P.Z. Inz. przy uruchamianiu tej produkcji. Aby go ocenic nale-
zycie, wystarczy uprzytomni¢ sobie, ze w styczniu 1945 r. fa-
bryka w Ursusie stanowita jedynie zbior mniej lub wiecej zni-
szczonych lub zburzonych, catkowicie pustych i ogotoconych
z wszelkich instalacji i urzadzen budynkéw fabrycznych. Nad-
zwyczaj energiczna, bezposrednio przez fabryke przeprowadzo-
na akcja rewindykacyjna, rozpoczeta juz w kwietniu 1945 r.,
oraz natychmiastowe przystgpienie do odbudowy umozliwity juz
w grudniu tegoz roku uruchomienie odlewni zeliwa, warsztatu
mechanicznego, narzedziowni i oddziatu remontu samochoddw.
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W styczniu 1946 r. fabryka rozpoczyna produkcje czesci zamien-
nych do ciggnikéw Lanz-Bulldog, ktora dochodzi obecnie do
25 ton miesiecznie. W czerwcu ub. roku ukonczone zostajg pra-
ce konstrukcyjne nad nowym ciaggnikiem, a w 11 miesiecy po6z-
niej pierwsze ciggniki sg juz gotowe. Takie tempo uruchamia-
nia nowej produkcji stanowitoby wyczyn nawet w przedwojen-
nych warunkach, gdy przemyst nie musiat walczy¢ z brakiem
materiatdbw, maszyn i narzedzi. Do wspoOtpracy w produkcji
ciggnikow weciagnieto takze 12 innych fabryk dostarczajgcych
wyposazenie, pompki paliwowe i olejowe, wtryskiwacze, czesci
ttoczone z blachy, sprezyny, uszczelki itp. W ten sposéb zostaty
potozone podwaliny pod przemyst pomocniczy, odgrywajacy tak
duzg role przy produkcji wszelkich srodkéw motoryzacji.

Opis techniczny ciggnika ,,Ursus* 45 KM

Silnik lezacy, jednocylindrowy, dwusuwowy, S$rednioprezny
z gruszkyg zarowsg

Srednica cylindra 225 mm
Skok ttoka 260 mm
Objetos¢ skokowa 10,3 L
oS¢ obrotow 300/630 obr/min
Moc najwyzsza 45 KM
Moc przy pracy ciggtej 36 KM
Zuzycie paliwa ca 240 g/KM.godz.

Regulator odsrodkowy

Smarowanie obiegowe pod ci$nieniem
Chtodzenie obiegowe (termosyfon)

Pojemno$¢ chtodnicy 50 L

Zbiorniki paliwa na rope, benzyne i olej
Pojemno$¢ — 90 1 ropy

7 1. benzyny
6,5 L oleju
Sprzegto dwutarczowe z

Skrzynka przektadniowa szesciobiegowa dajgca szybkosci:
1. przektadnia 3,3 km/godz.
2- " 44 .
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3. przekfadnia 5,8 km/godz.

1. " wsteczna 4,1 km/godz.

g. przektadnia 122 km/godz. Jedynie dla ciagnika na
6 ! 67 . oponach przy wiaczonej
2. . wsteczna dzwigni reduktora.

11,9 km/godz.

Hamulce: nozny na tylne ["ofa
reczny na skrzynke biegéw

Wymiary
Dhugos¢ 3455 mm
Szerokos¢ 1780 ,, (1820 mm na oponach”
Rozstaw osi 2035

kot przednich 1280
" , tylnych 1365
Ciezar wiasny ca 3500 kg.
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Inz. PACHLLSKI

Szef Dziatu Produkcji
Motocykli C.Z.P. Mot.

Motocykl ,,.SOKO%L-125"
I ,,S.H. L.-125“

W pazdzierniku 1946 roku Zjednoczenie Przemystu Motory-
zacyjnego postanowito przystapic do produkcji motocykli ,,So-
kot-125 i ,,S.H.L.-125%

Biuro konstrukcyjne Zjednoczenia Przemystu Motoryza-
cyjnego rozpoczeto opracowywanie rysunkow, a wydziat uru-
chomienia nowych produkcji w porozumieniu z podlegtymi fa-
brykami przystgpit do prac przygotowawczych, zwigzanych
z wykonaniem prototypOw.

Obecnie 6 prototypéw odbywa proby, ktore daja zadowala-
jace wyniki. Ukonczenie prob przewiduje sle w Il kwartale
1947 r. Mniej wiecej w tym samym czasie ukazg sie motocykle
»S.H.L.-125 w ilosci 200 sztuk jako pierwsza probna seria.

Niezaleznie od wykonania prototypow i probnej serii ,,S.H.L.-
125“ Zjednoczenie Przemystu Motoryzacyjnego przystapito do
szczegOtowego opracowania produkcji seryjnej z zatozeniem doj-
$cia dc 1000 sztuk miesiecznie.

Uruchomienie w kraju pierwszej produkcji motocykli napo-
tyka na wiele trudno$ci, niemniej jednak przy zapale, z jakim
robotnicy, inzynierowie i technicy polscy odnoszg sie do tego
zagadnienia — pewni jesteSmy, ze wszystkie trudnosci zostang
pokonane i w sezonie 1948 roku motocykle w wykonaniu seryj-
nym ze zorganizowang obstuga ukaza sie na rynku krajowym.

W celu og6lnego zapoznania czytelnikéw z konstrukcjg no-
wego polskiego motocyklu podajemy ponizej orientacyjne opi-
sy techniczne i rysunki, ktére odnosza sie jedynie do prototypow.
Po ukonczeniu préb powrécimy do tego zagadnienia podajac
interesujgce 0go6l mitosnikow sportu motocyklowego wyniki préb
oraz szczegoty techniczne.
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Silnik

Na wstepie opisu technicznego, ktdéry sporzadzony jest we-
diug zatozen konstrukcyjnych, zaznaczamy, ze silnik w obu
typach motocykli, tj. zarowno w motocyklu ,,Soko6t-125 jak
i ,S.H.L.-125* — jest identyczny.

Jest to silnik jednocylindrowy, dwusuwowy, chtodzony po-
wietrzem, o pojemnos$ci skokowej 123 c¢cmj3 i teoretycznej mocy
4,7 KM przy 4800 obr./min.; Srednica cylindra wynosi 52 mm,
skok ttoka 58 mpi., pojemnos$¢ komory sprezania 25 cm3, co da-
je stopien sprezania 1:6. Zuzycie paliwa 2,25 litra na 100 km.

Cylinder wykonany jest z zeliwa, glowica natomiast, ttok
i karter z odpowiednich stopéw aluminiowych.

Skrzynka przekfadniowa posiadajgca trzybiegowsg przektad-
nie nozng jest umieszczona w jednolitym kadtubie z silnikiem.

z

Rys. L

507



PRZEKROI A-O-B

Rys. 2.
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Rozrusznik nozny znajduje sie z lewej strony silnika po tej
samej stronie co i dzwignia noznej przekiadni.

Naped: silnik — skrzynka przektadniowa, skrzynka prze-
ktadniowa — koto tylne — tancuchowy.

Sprzegto korkowe mokre.

Projektowanym gaznikiem dla serii jest wykonywany juz
polski gaznik ,,Z.P.Mot. — G-16" z filtrem powietrznym.

Zapton otrzymuje sie z pradnicy — zapalacza, tzw. ,,magne-
ta", wykonywanego przez firme ,,Marciniak".

Swiece polskie ,IES" .0 wartosci cieplnej 175 i gwincie
Ml 4x1,25.

Podwozie ,,Soko6t-125¢

Rys. 3.

Podwozie ,,Sok6t-125" cechuje rurowa rama spawana. Wi-
delec przedni prasowany z b .ichy stalowej z amortyzacjg gu-
mowa.

Kofa szprychowe, ogumione oponami ,,Stomil" 3.00—19.
Zbiornik paliwa moze pomiesci¢ 8,5 | mieszanki benzynowc-
olejowej, ktorg miesza sie w stosunku 20:1.
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Siodto kierowcy zawieszone jest na dwoch sprezynach Sci-
skanych. Hamulce niezalezne: na przednie kolo reczny, na tyl-
ne — nozny.

Podwozie ,,S.H.L.-125“

Rys. 4.

Zasadniczg  roznicg  miedzy podwoziem ,,Soko—125*
a ,,S.H.L.—1“ jest rama, ktéra w podwoziu ,,S.H.L.—125“ jest
wykonana z blachy stalowej prasowanej w formie Kkorytek.

Amortyzacja widelca przedniego jest sprezynowa, co prze-
widziane jest rowniez w podwoziu ,,Sokot-125¢ jako drugi
wariant.

Siodto kierowcy zawieszone jest na dwoéch sprezynach roz-
cigganych. z

Poza tym roOznice zaznaczajg si¢ jeszcze w zbiorniku, ktory
w podwoziu ,,S.H.L.-125“ ma wiekszg pojemno$¢ (ok. 10 1) oraz
w wymiarach, jak rozstawienie osi, catkowita wysokos¢ itp.

Podwozie ,,S.H.L.-125“ jest wieksze i ciezsze o ok. 10 kg
od podwozia ,,Sokdt-125 ktore wazy ok. 75 kg.

Konstruktorzy przewiduja, iz maksymalna szybko$¢ obu mo-
tocykli na trzeciej przektadni powinna dochodzi¢ do 70 km/godz.

Miejmy nadzieje, ze wkrétce czytelnicy bedg mogli przeko-
nac sie o stusznosci tych przewidywan.

510



Inz. W. SIEKIERSKI

Resorowanie bez sprezyn

Stosunek ciezaréw

Po piecdziesieciu prawie latach wylgcznego uzywania re-
soréw ptaskich, zaczyna sie je obecnie stosowaé coraz rzadziej.
Jest rzeczg mozliwg, ze po uptywie dalszych 10 lat wyjda one
zupetnie z uzycia.

Zjawisko powyzsze tlumaczy sie znacznym rozwojem kon-
strukcji samochodu, a w szczegélnosci rozwojem ukiadu reso-
rowania. Przede wszystkim istnieje tendencja zredukowania
ciezaru wozu bez jednoczesnego zmniejszenia jego sprawnosci;
réznica miedzy ciezarem masy resorowanej a nieresorowanej
jest rzecza wielkiej wagi, poniewaz od niej w pierwszym rze-
dzie zalezy stateczno$¢ samochodu.

Nastepnie przez zastosowanie systemu niezaleznego zawie-
szenia kot przednich uzyskuje sie lepszg elastycznos¢ catego re-
sorowania oraz dokladniejsze wyzyskanie wiasciwosci resorow
(thumienie wstrzasow), ktdre nie powinny by¢ zalezne od wptywu
zewnetrznych'czynnikow, jak np.: od niedbatej obstugi, ztej po-
gody, dtuzszego uzycia.

Resory ptaskie nie odpowiadajg wymaganiom nowoczesnej
techniki przede wszystkim dlatego, ze sam resor ptaski jest ciez-
kg czescig sktadowg samochodu; ciezar np. podwozia samocho-
du o mocy 30 KM wyprodukowanego przed 10 laty wynosit
556 kg, przy czym ciezar kompletu sktadajacego sie z 4 resorow
wynosit 40,5 kg.

Jednakze sprawa stosunku miedzy ciezarem catkowitym
samochodu a ciezarem masy nieresorowanej jest o wiele donio-
Slejsza od kwestii absolutnego ciezaru resorow.

Sprawa ta staje sie tym bardziej powaznym a nawet pa-
lacym problemem, ze buduje sie samochody coraz lzejsze.

Dla zilustrowania podamy ilosciowe wartosci ciezaréw po-
szczegoblnych interesujgcych nas zespotow wyzej wspomniane-
go samochodu.
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Catkowity ciezar samochodu wraz z nadwoziem — 990 kg

Ciezar masy nieresorowanej —190 kg
Ciezar osi przedniej w komplecie —325 kg
Ciezar osi tylnej w komplecie — 54 kg
Ciezar ogumienia — 63 kg
Ciezar resorow w komplecie (jak wyzej) — 455 kg

W cyfrach zaokraglonych stosunek ciezaru catkowitego do
ciezaru masy nieresorowanej przedstawia sie jak 5:1. Zatozmy,
ze w nowoczesnym samochodzie konstruktor zmieni silnik, pod-
wozie, nadwozie i drobniejsze zespoty tak, ze ciezar samochodu
zmniejszy sie o la, czyli bedzie wynosit tylko 625,5 kg — wow-
czas stosunek ciezaru catkowitego do cigezaru masy nieresoro-
V\é)anej przedstawi sie jak 3,4:1. co da catkowicie zmieniony
obraz.

Zmniejszenie ciezaru masy nieresorowanej

Zmniejszenie cigezaru masy nieresorowanej nabiera specjal-
nej wagi, jesli chodzi o wozy wyscigowe o szybkosciach prze-
kraczajacych 240 km/godz.

Przytoczymy dane odnoszgce sie do 1,5 litrowego ,,Mer-
cedes-Benza".

Ciezar catkowity wozu wraz z kierowcg i paliwem — 877 kg
Ciezar masy nieresorowanej — 193 kg
Stosunek powyzszych ciezaréw 4,55:1

Stosunek ten bytby nieosiggalny przy uzyciu resoréw pta-
skich; totez konstruktorzy wozéw wyscigowych od pewnego
czasu stosujg resory spiralne albo prety skretne (torsyjne), kto-
re faktycznie sa sprezynami nieco inaczej wykonanymi i za-
stosowanymi.

Powyzsze sposoby resorowania zostaty z'duzym powodze-
niem uzyte réwniez przy seryjnie produkowanych typach wo-
zOw. Prawie wszystkie typy samochodéw w USA sg zaopa-
trzone w resory spiralne. Pionierem resorowania przednich
i tylnych kot za pomocg drazkéw skretnych w Europie byta
francuska firma ,,Citroen”. W Anglii produkcje tych resoréw
podjety firmy: , Trazer-Nash", ,Bristol”, ,,Armstrong", ,,Sidde-
ley®, ,Alta" i ,,Vauxhall*,

Zmniejszenie ciezaru resoru ptaskiego mozna réwniez osia-
gnac przez zastosowanie tylko jednej sprezyny ptaskiej. Jednak-
ze, gdyby samochod byt zaopatrzony w takie resory, drganie

512



jego trwatoby bardzo diugo po kazdym wstrzasie wywotanym
nieréwnoscig drogi. Przy uzyciu resoru wielosprezynowego tar-
cie pomiedzy poszczegolnymi sprezynami zmniejsza wibracje.
W nowoczesnych wozach dodatnie dziatanie tarcia zostaje
wzmozone przez uzycie tzw. amortyzatoréw wstrzasu, ktére sg
skonstruowane w ten sposob, ze gwarantujg pewna, z goéry
okreslong wydajnos¢. Jednakze zdolno$¢ ttumienia wstrzasow
przez resory ptaskie jest bardzo zmienna i zalezna od catego sze-
regu czynnikow, a mianowicie: od stanu sprezyn, stopnia naole-
jenia, pokrycia powierzchni rdzg, zawartosci wilgoci w po-
wietrzu itp. Totez niestosowanie sprezyn plaskich przy seryjnej
produkcji wozoéw polepsza ich wiasciwosci amortyzacyjne.

Ttumienie wstrzgaséw

Drazki skretne (torsyjne) i spiralne tworzg nowy, zupetnie
swoisty problem. Poniewaz w istocie nie posiadajg one zadnej
wewnetrznej sity tlumienia wstrzagsow, cata wiec odpowie-
dzialno$¢ pod tym wzgledem spoczywa na amortyzatorach, kto-
re podczas pracy moga sie mocno nagrza¢, wskutek czego ich
sprawnosc sig zmienia. Nalezy zaznaczy¢, ze sprawno$¢ amorty-
zatora zmniejsza sie z biegiem czasu. Z powyzszych powodow
konstruktorzy okazujg zywe zainteresowanie dla systemu reso-
rowania, ktory by taczyt maty ciezar whasny z duzg zdolnoscig
thumienia wstrzagsow. Najlepsze wyniki osiggnieto przez zasto-
sowanie resorowania, ktérego elementem pracujagcym jest guma
lub powietrze. i

Uzycie gumy

Dwie firmy, a mianowicie: ,,Colin Mecbeth* w Anglii
i ,,Goodrich Co" w USA skonstruowaly system resorowania
skretnego (torsyjnego) przy uzyciu gumy zamiast metalu.

Elastyczno$¢ gumy sama przez sie dziata ttumigco, gumowe
za$ sprezyny resorOw sg mocne i wytrzymate.

Guma uzyta w powyzszy sposob posiada jednak pewng
wade: pod bardzo wielkim obcigzeniem resor gumowy moze
przyja¢ pewne nowe, state lub chwilowe potozenie, tzn. ze po
silnym uderzeniu koto moze zaja¢ zupetnie nowg pozycje wzgle-
dem wozu.

Mimo to gumy uzyto z dobrym wynikiem do resorowania
przyczep oraz samolotéw, czego ostatnim przyktadem jest sa-
molot ,,de Havilland Mosquito*. W konstrukcji ,.Havilland‘a“
uzyta guma pracuje na Sciskanie.
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Rys. 1 i 2. Uzycie gumy do resorowania skretnego w dwusilnikowym
samochodzie wyscigowym f-my ,,Fagol-Specjal“. Bloki gumowe widoczne
sq z tyhu
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Zasada ta jest rOwniez utrzymana przez firme ,,Firestone”
przy resorowaniu matych samochodéw. Resorowanie ,,Firesto-
ne-a“ za pomocg tarcz gumowych posiada szereg zalet. Kon-
strukcja resoru jest zupeinie prosta. Tarcze gumowe utozone
jedna na drugiej sa w Ssrodku przewiercone. Drazek prowadza-
cy przesuniety przez wspélny otwor spetnia role Sciggajacej
prowadnicy.

0O 5 10 1 20 25 30 3%
Obcigzenie  tysigcach funtow

Rys. 3. Wykres pokazuje zalezno$¢ odchylenia resoru gumowego
»Firestone'a“ od obcigzenia
[

Drazek ten nie styka sie jednak bezposrednio z guma, po-
niewaz w Srodkowym otworze tarcz jest osadzony materiat
cierny zwiekszajacy tarcie, przez co polepsza sie amortyzacja,
na zewnetrznych za$ stronach tarcz znajdujg sie stalowe ptyty
zapobiegajace rwaniu sie gumy.
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Rys. 4. Resor gumowy konstrukcji ..Firestone"a'
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Réznice grubosci tarczy w stanie wolnym i w stanie Scisnie-
tym nazwiemy odchyleniem roboczym tarczy.

Poniewaz kompletny resor skiada sie z 6 elementow (tarcz)
0 odchyleniu 05 cala kazdy, caty resor posiada odchylenie
3 cali co jest catkowicie wystarczajace dla przecietnego samo-
chodu. W stanie sci$nietym dolny koniec drazka przesuwa sie
przez otwor dolnej ptyty stalowej i wystaje ku dotowi.

Ciezar jednego resoru wynosi okoto 3,15 kg. Jest to cyfra
godna uwagi, zwiaszcza jesli sie zwazy, ze dzieki ulepszonej
konstrukcji resoru amortyzator moze by¢ w ogdle nie sto-
sowany.

W tym wypadku dziatanie amortyzatora zostanie zastapio-
ne tarciem drgzka prowadzacego o materiat cierny, co daje do-
statecznie wielka site amortyzowania wstrzgsu. Firma ,,Firesto-
ne* produkuje specjalny wosk stuzacy do impregnowania ptot-
na (materiatu ciernego). Przez uzycie tego wosku osigga sie nie-
zwykty efekt, a mianowicie: automatyczng regulacje wielkosSci
Wspo+czynn|ka tarcia. Wosk ten posiada nastepujacg wiasci-
wosC: przy wzroscie obcigzenia i szybkosci przesuwania sie
drazka wzdtuz materiatu ciernego — rosnie wspotczynnik tar-
cia. A wiec, dzieki uzyciu wosku produkcji ,,Firestone‘a” osigga
sie:

— wzglednie wolny od tarcia posuw drgzka przy powol-

nym ruchu kota (na dét albo do gory);

— nagle wzmagajacy sie op6r przy ostrych i gwattownych
ruchach (np. wskutek duzych wyboi przy szybkiej
jezdzie).

Konstrukcja ,,Firestone‘a® przewiduje resor o zmiennej
zdolnosci przystosowania i tak: skok 1 cala jest wywotany obcia-
zeniem 900 kg, skok 2 cali — obcigzeniem 2700 kg, maksymalny
skok 3 cali — obcigzeniem 7200 kg.

Resor powietrzny

Wiasciwos¢ zmieniania odchylen przewidziana jest rowniez
w konstrukcji resoru powietrznego, ktéry — by¢ moze — ma
wieksze mozliwosci zastosowania w automobiliZmie niz resor
gumowy. Resor powietrzny zostat doktadnie wyprébowany
w USA na catym szeregu wozéw roznych typow.

Resorowanie powietrzne posiada dtugg historie. Na poczat-
ku lat dwudziestych Fritz Fondi w Niemczech wysunat szereg
projektow, z ktorych jeden zostat rozwiniety przez firme
»Krupp® a drugi przez ,,Tatre*. Niektére brytyjskie towarzy-

o17



stwa réwniez pracowaty w tym kierunku w okresie miedzy-
wojennym. Konstrukcje owczesne przewidywaty operowanie
malg iloScig powietrza pozostajgcego pod duzym cisnieniem.

Rys. 5. Resor powietrzny ,,Firestone'a“ sktada si¢ z miechéw gumowych,
z ktorych powietrze poprzez zawor kontrolny plynie do zbiornika
zmontowanego na ramie podwozia

Rozpatrujgc dla przyktadu samochéd o wadze brutto
1260 kg (na jedno koto wypada 315 kg) otrzymamy nastepu-
jace wyniki liczbowe co do wartosci ci$nienia: ttok o powierzch-
ni 1 cala' bedzie podtrzymywat ciezar 315 kg cisnieniem po-
wietrza wynoszacym 315 kg na 1 cal2

_Jednakze takie rozwigzanie resoru powietrznego nasuneto
duze trudnosci natury technicznej:

— ci$nienie panujace w cylindrze hamulcowym wzrosnie od
razu o pare tysiecy kg na 1 call pod wptywem silnego
uderzenia;

— poczatkowa objeto$¢ powietrza zawartego w cylindrze
hamulcowym jest tak mata, ze najmniejsza nawet nie-
szczelno$¢ spowoduje statg zmiane potozenia kota w sto-
sunku do samochodu;

— dostateczne uszczelnienie cylindra hamulcowego przy
tak duzym cisnieniu jest prawie niemozliwe.
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F-ma ,,Firestone” podchodzi do tego zagadnienia catkowicie
inaczej. Uzywa miechow gumowych o duzym przekroju, tak
ze maksymalne ci$nienie nie przekracza 45 kg na 1 cal’. Miechy
s§ umocowane pomiedzy zawieszeniem kota a ramg podwozia.

Kazdy komplet miechdw resorujacy jedno koto i stanowigcy
czes¢ sktadowg catego zespotu resorowego jest potaczony ze
zbiornikiem powietrza, ktérego pojemnosc wynosi 5—10 L

Gdy koto porusza sie (w kierunku pionowym), powietrze
ptynie przez zawdr kontrolny do zbiornika (albo ze zbiornika).
Zwiekszenie cisnienia wewnatrz catego uktadu zalezy od wiel-
kosci zbiornika i wihasciwosci konstrukcyjnych zaworu. Kon-
strukcja powietrznego resoru ,,Firestone'a” przewiduje zmien-
ng zdolno$¢ przystosowania, co jest duzg zaletg w poréwnaniu
do zwyczajnych sprezyn spiralnych lub drgzkéw skretnych
(torsyjnych) posiadajgcych statg warto$¢ pomiarowa.

Nalezy wymieni¢ niewatpliwe zalety powietrznego resoru
konstrukcji ,,Firestone’h*:

— ustalone wiasciwosci resoru nie zmieniajg sie pod wpty-
wem otaczajacej temperatury, poniewaz gestos¢ po-
wietrza tylko nieznacznie zmienia sie przy ogrzaniu;

poniewaz caty ukiad jest zamkniety i szczelny oraz nie
posiada zadnych trgcych sie czeSci — cisnienie po-
wietrza wewnatrz uktadu utrzymuje sie na statym po-
ziomie (chyba ze jeden z miechéw lub ktory$ z przewo-
déw zostang uszkodzone);

— ciezar masy nieresorowanej (a wtasciwie ciezar samych
resoréw) jest mocno zredukowany (miech gumowy z ca-
tym urzadzeniem dla matego wozu wazy okoto 0,9 kg
na jedno koto);

— jednym z najistotniejszych probleméw nasuwajgcych
sie podczas konstruowania matego wozu — jest duza réz-
nica ciezaru przy obcigzeniu wozu jednym pasazerem
lub czterema. Jezeli np. woz wazy 605 kg, to resory
utrzymuja ciezar 675 kg, o ile w samochodzie znajduje
sie tylko kierowca traktowany w tym wypadku jako
1 pasazer. Jezeli jednak do samochodu wsigdag dalsi
3 pasazerowie — waga brutto wyniesie okoto "900 kg,
przy czym resory muszg utrzymac nadwyzke 33/<> cie-
zaru. Jezeli resory nie sg dostatecznie sztywne, nalezy
da¢ duzy odstep pomiedzy kotem a btotnikiem, aby jed-
no nie tarto sie o drugie. Z tego powodu resor, ktory
przybiera na twardo$ci w miare zwiekszania sie ciezaru,
Jest z calg pewnoscig niezwykle pozadanym zjawiskiem.
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ZdolnosC przystosowania sig resorow powietrznych stano-
wi takze Srodek przeciwko kotysaniu sie i $lizganiu wozu. (Nie-
ktore firmy osiggajg to przez stosowanie drgzkéw skretnych,
jednak z powodu duzych trudnosci konstrukcyjnych istnieje
tendencja zarzucenia takiego rozwigzania). Resory powietrzne
posiadajg wtasciwos¢ sztywnienia podczas wykonywania zakre-
tow, przez co zapobiegajg przechylaniu sie nadwozia. W #wigz
ku z tym resorowanie powietrzne ma specjalng warto$¢ dla
matych wozdéw europejskich.

Chociaz resorowanie powietrzne jest niewagtpliwie lepsze
od innych konstrukcji resorowania, jednakze nie przyjeto sie
ono zupetnie w Ameryce, ktora wiasciwie jest ojczyzng resoru
powietrznego i ktdéra uznata wielkie zalety tego systemu re-
sorowania.

Zjawisko powyzsze ttumaczy sie przede wszystkim nieco
wiekszym kosztem wiasnym resoru powietrznego, a przy olbrzy-
miej produkcji fabryk amerykanskich kilka dolarow zaoszcze-
dzonych na jednym wozie stanowi miliony w ciggu roku. Poza
tym nawierzchnie i stan drég amerykanskich jest tak dosko-
naty, ze pewna niewielka przewaga resoru powietrznego nad
innymi resorami wiasciwie nie odgrywa zadnej roli.

Oczekuje sie za to szerokiego zastosowania resoru powietrz-
nego w Europie.
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Pptk FILIPOWICZ

Sprzegto hydrauliczne

W ostatnich latach po$wiecono duzo uwagi udoskonaleniu
konstrukcji sprzegta samochodowego. Wprowadzono na przy-
ktad takie udoskonalenia, jak sprezyste tarcze sprzegtowe
i sprezynowe thumiki drgan skretnych, niemniej jednak ulepsze-
nia te nie daty w wyniku ani doskonatego dziatania nowocze-
snego sprzegta, ani tez nie zapobieglty catkowitemu usunieciu
drr]ggﬁ mechanizmoéw silnika i ewentualnych szarpnie¢ samo-
chodu.

Dlatego tez rozwigzania tego zagadnienia zaczeto szukac
na innej drodze — na drodze zastosowania hydraulicznego
sprzezenia silnika ze skrzynkg przektadniowa.

Po przeprowadzeniu catego szeregu doswiadczen inz. Sin-
clairowi udato sie zastosowa¢ na samochodzie Daimler sprzegto
hydrauliczne.

Dla lepszego zrozumienia podstawowych zasad i korzysci
wynikajgcych ze sprzezenia silnika, jako czynnika napedzaja-
cego, z watem skrzynki przekiadniowej, jako czynnikiem na-
pedzanym, rozpatrzymy na czym polega zasada dziatania sprze-
gta hydraulicznego.

Rys. 1. Zasada dziatania sprzegta hydraulicznej
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Cze$¢ napedzajacg A stanowi okragla tarcza zaopatrzona
w topatki ustawione tak, ze przy obracaniu sie tarczy w karte-
rze B, napetnionym gliceryng lub olejem samochodowym, wpra-
wia ona w ruch wirowy ciecz znajdufacq sie w karterze. Jesli
umiescimy w karterze w znacznej odlegtosci od tarczy A, osa-
dzong na watku potgczonym z czedcig napedzang, drugg tarcze
C z takimiz topatkami — wowczas ruch wirowy cieczy nie be-
dzie oddziatywat na topatki tarczy C.

Z chwilg gdy zaczniemy tarcze C przysuwac do tarczy A
(pozycja ta jest oznaczona na rysunku kreskami), wirujaca
ciecz, dziatajac na topatki tarczy C, bedzie sie starata jg obro-
ci¢. Z tego wynika, ze im blizej tarcze C przysuniemy do tarczy
A, tym wiekszy otrzymamy efekt sprzezenia i tym bardziegj
szybko$¢ wirowania tarczy C bedzie zblizona do szybkosci wi-
rowania tarczy A.

Jest to oczywiscie zasada bardzo prymitywna, jednak po-
trzebna do zrozumienia istoty sprzezenia hydraulicznego, czyli
przeniesienia momentu obrotowego z czesci napedzajacej na na-
pedzang. Rzecz jasna, ze przy zastosowaniu takiego napedu
mielibySmy duze straty, dlatego dalsze prace konstruktoréw po-
szty w kierunku usuniecia napedzanej tarczy C i potaczenia jej
watu z samym karterem, posiadajgcym topatki lub wgtebienia
odpowiadag'ﬂce wgtebieniom tarczy A, ktdrg przy tym osadzo-
no jak najblizej topatek karteru (rys. 2).

nopedzojgcy

Rys. 2. Zwykte sprzegto hydrauliczne

Tego rodzaju konstrukcja pozwolita na uzyskanie sprzeze-
nia hydraulicznego, przy ktérym na matych obrotach wystepuje
bardzo duzy poslizg. Jesli opor watu C jest duzy, moment obro-
towy nie moze by¢ przeniesiony przy matych obrotach; ciecz
wirowataby tylko dookota topatek, gdyz moment obrotowy
bytby mniejszy niz opér watu C, a wiec w tym wypadku na-
stagpitby 100"» poslizg.
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Sprzegta hydrauliczne sg stosowane obecnie na samocho-
dach Daimler (osob. i ciez.), Lanchester i B.S.A.—zamiast zwy-
ktych ciernych sprzegiet. Samochody te nie posiadajg pedatu
sprzegta, ktory jest w danym wypadku zbedny, poniewaz czes$¢
napedzajaca silnika jest automatycznie odtgczana od watu na-
pedzanego skrzynki przektadniowej, z chwilg gdy obroty sil-
nika spadng ponizej 600 obr./min. Widzimy wiec, ze silnik nie
napedza watu skrzynki przektadniowej dotad, dopoki obroty
jego sa nizsze niz 600 obr./min.; przy zwiekszeniu za$ obrotow
silnika wat skrzynki przektadniowej bedzie stopniowo wigczany
i samochdd ruszy z miejsca.

Na rys. 3 uwidoczniono sprzegto hydrauliczne Daimlera
w czesciowym przekroju.

Sprzegto to swym zewnetrznym wygladem przypomina
normalne sprzegto tarczowe z ta tylko roznica, ze nie stanowi
jednej catosci ze skrzynka przektadniows.

Cze$¢ napedzana Cze$¢ napedzajaca
haklin na watku skrz*przektadnytzakHn na wate korbowy.d)

Wat korbowy \g/?;gi*;lé;zyn ki

Rys. 3. CzeSciowy przekrdj sprzegta hydraulicznego Daimlera

Sprzegto hydrauliczne Daimlera skfada sie z kota zamacho-
wego, czyli czesci napedzajgcej (1) i czeSci napedzanej (2).
Cze$¢ napedzajaca wykonana ze stopu aluminiowego jest jed-
noczes$nie karterem sztywnie potgczonym z watem korbowym.
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Posiada ona szereg wgtebien, stanowigcych jakoby kieszonki,
oddzielone od siebie promieniowymi sciankami uformowa-
nymi na wewnetrznej powierzchni (rys. 4). Niewielka szczelina
oddziela cze$¢ napedzajaca od napedzanej, wobec czego ta
ostatnia moze sie swobodnie obracac.

Cze$€ napedzana posiada rowniez kieszonki, wykonane
w ksztatcie wgtebien, i Scianki. Cze$¢ ta obraca sie swobodnie
wewnatrz karteru sprzegta, lecz jest sztywno osadzona (zakli-
nowana) na watku skrzynki przektadniowej. Wat napedzany
osadzony jest w tozysku w karterze sprzegta. tozysko od stro-
ny wewnetrznej posiada dtawik (pierScien uszczelniajacy) za-
pobiegajacy wyciekaniu oleju.

Rys. 4. Sprzegto hydrauliczne Daimlera
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Przenoszenie mocy silnika na wat skrzynki przektadniowej
polega na wirowym ruchu cieczy (gliceryny lub oleju) krazacej
pod wptywem sity odSrodkowej. Ciecz ta uderzajac o topatki
czesdci nalezacej do watu skrzynki przektadniowej stwarza mo-
ment obrotowy watu.

Jesli silnik pracuje na wolnych obrotach przy stojacym sa-
mochodzie, cze$¢ napedzajaca powoduje, ze olej przeptywa do
zewnetrznych stref komor czesci napedzanej, ktora w tym
padku nie obraca sie, nastepnie poprzez komory wchodzi do ich
wewnetrznych stref, po czym wyptywa do wewnetrznych stref
czesci napedzajacej i stamtad wraca do stref zewnetrznych. Wi-
dzimy wiec, ze olej ma ruch wirowy miedzy komorami czesci
napedzajacej i napedzanej

Ciecz przy przejsciu z czesci_napedzajacej do czesci nape-
dzanej uderza o promienie Scianki czesci napedzanej powodujac
jej wirowanie. Obracanie lub nieobracanie si¢ czesci naﬁedza-
nej zalezy od dwoch czynnikow: oporu stawianego przez skrzyn-
ke przektadniowg i oporu stawianego przez kota samochodu.
Przy matych obrotach opoér jest zbyt duzy, aby ped cieczy mogt
go pokona¢. W miare wzrastania obrotow opor jest stopniowo
pokonywany i samochdd rusza z miejsca.

Czg$¢ napedzana po osiagnieciu przez nig petnych obrotow
zawsze sie jednak opoznia w stosunku do czesci napedzajacej,
co thumaczy sie z jednej strony obcigzeniem czesci napedzanej,
z drugiej zas tym, ze sity odsrodkowe powstajagce w czesci na-
pedzajacej sa zawsze wieksze niz w czeSci napedzanej. Dlatego
tez obieg oleju, a wiec i przeniesienie mocy z jednej czesci na
drugg — bedzie zawsze zachowane.

Przy normalnych obrotach silnika op6zZnienie to (czyli po-
slizg) miedzy obydwiema czesciami jest nieznaczne, przy wol-
nych obrotach natomiast poslizg wzrasta i osiaga nawet 100",
jesli czes¢ napedzana nie obraca sie. Stad wynika, ze silnik przy
wolnych obrotach (ponizej 600 obr./min.) moze rozwingC petny
moment obrotowy, a samochdd bedzie stat na miejscu.

Do sprzegta hydraulicznego Daimlera stosuje sie zazwyczaj
olej silnikowy lub gliceryne. Karteru sprzegta nie nalezy na-
petnia¢ catkowicie ze wzgledu na rozszerzalnos¢ ptynu spowodo-
wang podnoszeniem sie temperatury podczas poslizgu. Nadmiar
ciepta jest odprowadzany przez $cianki aluminiowego karteru
sprzegta.

W sprzegle hydraulicznym obie wirujgce czesci winny by¢
doktadnie wywazone nie -tylko statycznie lecz 1 dynamicznie,
gdyz w przeciwnym razie mogtyby powstac¢ silne drgania.

Wywazenie to odbywa sie w fabryce przez wypetnianie
czesSci napedzanej i napedzajgcej specjalnym woskiem o tym
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samym ciezarze gatunkowym co i stosowany ptyn. Po dyna-
micznym wywazeniu wosk zostaje wytopiony.

Sprzegto hydrauliczne Daimlera nie wymaga specjalnej
obstugi, gdyz przed wyciekaniem oleju chronig dfawiki. Po.
uptywie jednak pewnego czasu (zazwyczaj jest to dtuzszy okres
pracy) nalezy sprawdzi¢ poziom pltynu w Kkarterze. W celu
sprawdzenia poziomu wykreca sie korek specjalnym kluczem
znajdujgcym sie w komplecie narzedzi i przez lejek napetnia
sie karter sprzegta do przepisowego poziomu.

Niektdre sprzegta posiadajg tabliczki z napisem ,,Nape+niaé,
jesli otwér wlewowy znajduje sie w gornﬁm potozeniu™, jesli
tabliczki nie ma, nalezy sprzegto obréci¢ tak, aby otwor znalazt
sie 0 100 mm od $rodka sprzegta.

Sprzegto hydrauliczne na samochodach Daimlera, Lanche-
ster i B.S.A. jest zastosowane w potaczeniu z planetarng skrzyn-
kg przektadniowa Wilsona ’), co daje moznos¢ ruszania z miej-
sca na kazdej przekitadni z tagodnym przy$pieszeniem biegu.
Nizsze biegi umozliwiajg wieksze przyspieszenie i sg stosowane
ZﬁZ\avyczaj wtedy, gdy zalezy na szybkim rozpedzeniu samo-
chodu.

Do ruszenia z miejsca samochodu posiadajgcego sprzegto
hydrauliczne nalezy:

1. uruchomic¢ silnik (jesli samochéd stoi na drodze spadzi-
stej — przed uruchomieniem silnika nalezy przede wszystkim
zaciggna¢ reczny hamulec);

2. wigczy¢ zadang przektadnie i przesungé specjalng
dzwignie (preselekcyjn'ci) znajdujacg sig¢ na Kierownicy w po-
zycje odpowiadajacg wtaczonemu blegom (dzwignie przesuwa
sie na Wyskalowanym segmecie);

3. nacisng¢ pedat zmiany przektadni;

4. zwolni¢ reczny hamulec;

5. nacisngC na pedat przyspiesznika powiekszajac przez to
obroty silnika, a wiec sprzegajac silnik ze skrzynkg przektad-
niowg ).

’) Skrzynka planetarna Wilsona posiada 4 biegi naprzoéd i jeden
wstecz. Opis i sposob dziatania tej skrzynki podam w innym artykule.

2) Przez zwigkszenie obrotéw silnika uzyskujemy przeniesienie mo-
mentu obrotowego na skrzynke przektadniowa, a wiec sprzegamy silnik.
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Mijr J. CWIERDZINSKI

Angielski ulepszony silnik
dujutaktoujy ,,TROJAN""

(1186 cm’)

Silniki dwusuwowe znane sg od roku 1881, kiedy Dugald
Clark po raz pierwszy udowodnit, ze mozna osiggngé¢ dwa suwy
pracy (wybuchu) tam, gdzie dotagd odbywat sie tylko jeden.

Jednak w owych czasach silniki te nie znalazty praktycz-
nego zastosowania i dopiero po uptywie 10 lat Day skonstruo-
wat typ bezzaworowego dwusuwowego silnika ze sprezaniem
mieszanki w Kkarterze.

Od tego czasu coraz czesciej podejmowano proby wprowa-
dzenia na rynek silnikbw dwusuwowych, ktére mogtyby do
pewnego stopnia rywalizowac pod wzgledem prostoty konstruk-
cji i wydajnosci z silnikami czterosuwowymi.

Zagadnienie to absorbowato konstruktorow firm: ,,Puch®,
»Junkers® i ,,Generat Motors®, przy czym dwie ostatnie firmy
stosowaty samozapton.

W Anglii firma ,, Trojan” buduje juz od wielu lat pojazdy
mechaniczne zaopatrzone w silniki dwusuwowe. Obecnie firma
ta wypuscita na rynek nowy model pétciezarowego samochodu,
ktorego 11-konny silnik posiada ciekawa konstrukcje.

Zanim przejdziemy do opisu tego ulepszonego silnika, przy-
pomnijmy sobie pokrotce zasadnicze niedociggniecia konstruk-
cyjne, ktére cechujg obecne silniki dwusuwowe.

Jednym z tych niedociggniec jest jednoczesne wypychanie
gazoéw spalinowych i zasysanie Swiezej mieszanki w momencie,
gdy tlok zbliza sie do d.m.p. Poniewaz otwory wlotowy i wy-
lotowy nie sg w tym momencie zamkniete przez ttok, powstaje
mieszanie sie gazoéw spalinowych ze swiezg mieszanka oraz
strata mieszanki wskutek wydostawania sie jej przez otwor
wylotowy razem z gazami spalinowymi; nastepuje przy tym
rowniez niecatkowite usuwanie spalin z cylindra.
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Drugim niedociggnieciem jest niewatpliwie niedostateczne
smarowanie. Jesli przez karter silnika stuzacy za zbiornik oleju
przeptywa mieszanka, smarowanie tozysk gtownych i korbowo-
dowych musi by¢ z koniecznosci skape, w przeciwnym bowiem
razie nadmiar oleju przedostawatby sie do cylindrow powodujgc
tworzenie sie osadu weglowego.

W wiekszosci silnikow ze sprezaniem mieszanki w karterze,
stopien sprezania jak réwniez szybko$¢ posuwania sie ttoka sg
ograniczone.

Konstruujac czesci uler)szonego silnika dwusuwowego ,,Tro-
jan", konstruktorzy uczynili powazny wysitek w kierunku prze-
zwyciezenia istniejgcych niedociggniec.

Celem osiggniecia mozliwie najlepszego oprézniania i na-
petniania cylindrow zastosowano parzysty uktad cylindrow.
Silnik ,,Trojan™ posiada 4 cylindry w jednym bloku, przy czym
kazda para (przednia i tylna) posiada wspdlng komore spreza-
nia. Ten kwadratowy ukiad cylindréw widzimy na rys. 1.

Rys. 1

Wat korbowy o dwdch wykorbieniach ustawionych wzgle-
dem siebie pod katem 180" porusza 4 ttoki. Na kazdej szyjce
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wykorbienia sg osadzone stopy dwoch korbowodow, przy czym
ukiad cylindréw jest taki, ze jeden ttok wyprzedza drugi. Urza-
dzenie to opoOznia otwarcie kanatu przelotowego o tyle, ze przez
otwierany otwoér wylotowy wyptywajg gazy spalinowe, wskutek
czego zmniejsza sie cisnienie w cylindrze pozwalajac na dalszy
doptyw mieszanki. Jednokierunkowy doptyw mieszanki ptynacej
z cylindra sprezajagcego przez wspélng komore sprezania do cy-
lindra, w ktorym odbywa sie wydech, przyczynia sie do tego,
ze mieszanie sie gazow spalinowych ze Swiezg mieszankg ma-
leje do minimum.

Celem unikniecia sprezania mieszanki w karterze zastoso-
wano osobne ttoki ttoczace, ktore zasysajg mieszanke z gaznika
(Solex) i tloczg jg do cylindrow roboczych, przy czym kazdy
tlok ttoczacy obstuguje jedng pare cylindréw roboczych. Po-
jemnos¢ kazdego cylindra ttoczacego przewyzsza catkowitg po-
jemnos¢ pary cylindrow roboczych o 10%.

Dwa ttoki tloczace poruszane przez wat korbowy sg usta-
wione pod katem 90" w stosunku do osi cylindrow roboczych.
Majg one taki sam ciezar jak odpowiednia para ttokdw robo-
czych, co zapewnia doskonate wywazenie silnika.

Pozycja ttoka ttoczacego, przy ktorej ttoczenie jest dopro-
wadzone do maksimum, zbiega sie z maksymalnym otwarciem
otworéw cylindrow roboczych. Jak powiedzieliSmy wyzej, stru-
mien mieszanki do — i z cylindrow roboczych przechodzi przez
otwory wlotowe i wylotowe w chwili, gdy nie sg one zakryte
przez ttoki. Przy zastosowaniu cylindrow, ttoczacych zimng mie-
szanke pod cisnieniem prawie atmosferycznym, uzyto przepu-
stnic¥ obrotowej, ktéra obraca sie z takg samg szybkoscia, f‘(ak
wat korbowy. Przepustnica ta obraca sie na tozyskach kulko-
wych lub rolkowych, przy czym miedzy nig a aluminiowg po-
krywag istnieje niewielki luz.

Do nowoczesnego silnika ,,Trojan-65 wprowadzono szereg
pomystowych zmian konstrukcyjnych, jak to — umieszczenie
na kazdej szyjce wykorbienia tozysk stop trzech korbowodow
poruszajacych dwa ttoki robocze i jeden tlok ttoczacy (rys. 2).

Stopa $rodkowego korbowodu poruszajacego ttok ttoezacy
posiada wprasowang tuleje z fosfor-brgzu z wiozonymi, do niej
cienkosciennymi panewkami ,,VVandervell*. Stopy korbowoddw
dwoch tlokéw roboczych osadzone sg po obu stronach tej tulei,
przy czym ruch korbowodéw jest tylko ruchem wahadtowym
0 bardzo matym kacie wahania.

Thoki robocze sg wykonane z zeliwa i posiadajg 4 pierscie-
nie uszczelniajgce, rozmieszczone wzdtuz catej powierzchni tto-
ka, co zapewnia szczelno$¢ miedzy otworami wlotowymi i wy-
lotowymi a karterem w dowolnej pozycji ttoka.
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Przy zastosowaniu pewnej ilosci waskich otworéw wloto-
wych i wylotowych stato sie mozliwe uzycie pierScieni uszczel-
niajacych, ktére nie sg osadzone nieruchomo w swych rowkach,
wobec czego nie mogg sie w nich zasklepic.

Rys. 2.

Cylindry robocze sg chtodzone woda, ttoczace za$ nie wy-
magajg w ogole chtodzenia. Cylindry ttoczace posiadajg szereg
zeberek, jednak stuzg one tylko do usztywnienia catosci. Prze-
pustnica obrotowa jest umieszczona ponad dwoma cylindrami
ttoczacymi.

Przepustnica obrotowa, pompa olejowa i przerywacz sg na-
pedzane przez stozkowe koto zebate i watek umieszczony na
przodzie silnika. Smarowanie dwdch tozysk gtéwnych odbywa
sie pod cisnieniem 17,5 kg na 1 cal2 Wat korbowy posiada wier-
cenia, przez ktére ptynie olej do smarowania stop korbowodow.
Dla zaopatrzenia w prad dwoch Swiec zostaty uzyte dwie cewki
i dwa przerywacze, co czyni zbednym stosowanie rozdzielacza;
wskutek tego styki przerywacza mniej sie niszcza.

«
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Ulepszony silnik o litrazu 1186 cm’ jest przeznaczony do
samochodow pétciezarowych.

Do budowy silnika uzyto stosunkowo matej ilosci lekkich
stopow, a jego moc celowo ograniczono, aby mogt diuzej ﬁra-
cowac¢ nawet w rekach mato doswiadczonego kierowcy. Maksy-
malna moc silnika — 24 KM przy ok. 2300 obr./min. jest skrom-
na, lecz zostaje osiggnieta przy szybkosci ttoka wynoszacej tyl-
ko 1330 stép na minute. Silnik ten, zaopatrzony w sprzegto
Borg co Beck i synchronizowang trzybiegowg skrzynke prze-
kfadniowg, montuje sie na samochody o nosnosci 769 Kg.
Przektadnia skrzynki biegéw pozwala na szybkos¢ 36 km/godz.
przy 1000 obr./min.
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WYSZKOLENIE

Pptk FILIPOWICZ

Metody nauczania
prowadzenia samochodu
I wskazowki dla instruktora jazdy

Metodycznos¢ nauczania zapewnia szybkie opanowanie za-
sad kierowania samochodem oraz rozwija w uczniach umiejet-
noS¢ orientowania sie w roznych warunkach ruchu drogowego.

Nauka prowadzenia samochodu winna odbywac sie wedtug
opracowanego planu; pojedyncze c¢wiczenia nalezy wykonywac
w ustalonej kolejnosci przestrzegajgc obowigzujgcych ogolnie me-
tod, nauczania. Ogromny wplyw na przebieg nauczania wywie-
ra wzajemny stosunek miedzy instruktorem a uczniem.

Instruktor jest odpowiedzialny za nalezyte przygotowanie
ucznia jako przysziego kierowcy do samodzielnej pracy oraz za
mopanowanie i przestrzeganie przez niego przepisow ruchu ko-
towego i eksploatacji samochodu.

Juz w pierwszych dniach szkolenia instruktor -obowigzany
jest zapozna¢ ucznibw z oczekujgcymi ich w przysztosci obo-
wigzkami i przypomnie¢ im znaczenie surowej dyscyplmy obo-
wigzujacej kierowce. Instruktor winien wywotaé w uczniach za-
interesowanie sie nauka, winien umie¢ okresla¢ stopien ich przy-
gotowania do przyswajania nauki, pozna¢ ich stabe etrony.

W stosunku do uczniow instruktor winien by¢ zawsze tak-
towny i wymagajacy; uwagi i wskazowki czyni¢ w formie spo-
kojnej, ale stanowczej. W zadnym wypadku nie powinien podno-
si¢ gtosu, krzycze¢ na uczniow i stosowaC zwrotdw obrazaja-
cych. Nie powinien réwniez dopuszcza¢ do spoufalenia uczniow
w stosunku do siebie.

Wysoki poziom techniczny winien cechowac kazde przepro-
wadzane przez instruktora zajecie. Podczas szkolenia instruk.or
winien udziela¢ Scisle fachowych wyjasnien, przy czym popular-
no$¢ i forma wyktadu nie moze kolidowa¢ z wiedzg techniczna.
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instruktor obowiazany jest przestrzegaC i uzywac przyjetej pol-
skiej nomenklatury samochodowej i nie wprowadzaC okreslen
i nazw wiasnych lub obcych (np. ,.karburator)" zamiast ,gaz-
nik", ,dynamo" zamiast ,pradnica”, ,akcelerator" zamiast
»przyspiesznik" itd.) wzglednie uzywanych “rzez kierowcow
(np. ,.kicha" zamiast ,detka", ,lewarek" zamiast ,,podnosnik .
Lryby" zamiast ,kola zebate" i in.).

Przyktad osobisty instruktora jest jednym z najwazn ej-
szych czynnikbw w metodzie nauczania. Instruktor winien stale
pamietaC, iz uczniowie obserwujg kazdy jego ruch, nasladuja
jego chwyty i sposob zachowania sie, widzg w nim wzér, ktéry
w przysztosci bedg sarali sie odtworzy¢. Dlatego instruktorowi
w zadnym wypadku nie wolno stosowa¢ przy prowadzeniu sa-
mochodu ruchow nieprzepisowych, lekcewazy¢ zasad ruchu ko-
towego oraz dyscypliny i porzadku ustalonego wewnatrz garazu.

Samochody przeznaczone do nauki jazdy winny by¢ wzorem
sprawnego stanu technicznego i czystosci.

Nalezy pamietaé, ze samochody te sa podstawowym srodkiem
pomocy naukowej, na ktérych uczniowie uczg sie nie tylko opa-
nowania techniki kierowania samochodem, lecz przeprowadza-
nia przegladow technicznych i obstugi samochodu. Dlatego sa-
mochody te winny by¢ otaczane specjalng opiekg mechanikéw,
Instruktorow i dowodztwa jednostki szkolacej.

Niedbate odnoszenie sie ze strony instruktora do tych samo-
chodéw wpltywa ujemnie na ucznia nie tylko w czasie trwania
nauki, lecz 1 po .jej ukonczeniu, kiedy uczehn zaczyna pracowac
samodzielnie jako kierowca. Biorgc zly przyktad ze swego in-
struktora, poczatkujacy kierowca pracujac samodzielnie bedz;c
rowniez niedbale odnosit sie do powierzonego mu samochodu.
Wszystkie prace zwigzane z przygotowaniem samochodu do wy-
jazdu, ogledziny i obstuga samochodu winny by¢ od pierwszego
dnia szkolenia wykonywane przez uczniéw pod kierunkiem in-
struktora, nastepnie za$ — samodzielnie pod jego dogladem.

Instruktor winien by¢ zawsze przygotowany do przepro-
wadzenia zaje¢ objetych programem dnia, to znaczy doktadnie
zapozna¢ sie z materiatem stanowigcym temat jego nauczania,
w szczegolnosci za$ winien doktadnie zna¢ podrecznik, wedtug
ktérego odbywa sie nauka w jednostce, jak roéwniez zapoznac
sie z metodami instruowania w odniesieniu do poszczegblnych
zajeC i ¢wiczen. Winien umiec obliczy¢ czas potrzebny do opano-
wania poszczegdlnych ¢wiczeh oraz opracowac plan zajec.

Metodyczny plan zaje¢ ma duzy wplyw na opanowanie
nauki przez uczniow. W pierwszych dniach szkolenia nie wolno
przecigza¢ ich dluzszym prowadzeniem samochodu, poniewaz
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szybkie zmeczenie wskutek podniecenia nerwowego obniza zdol-
no$¢ przyswajania nauki przez ucznidéw, a tym samym przedtu-
za okres szkolenia. W miare przyswojenia przez uczniow pod-
stawowych zasad kierowania samochodem i opanowania techni-
ki manewrowania, mozna przedtuzy¢ przebywanie ucznia za
mkierownicg nawet do 50 minut.

Teren winien odpowiada¢ przeprowadzanemu c¢wiczeniu.
Do nalezytego opanowania poczgtkowych ¢wiczen kierowania
samochodem (skrety, wjazd i wyjazd do bram itp.) niezbedne
jest, aby samochod éwiczebny nie przeszkadzat i nie hamowat
ruchéw innych samochodéw, aby uczen miat moznos$¢ cwiczy¢
sie spokojnie nie krepujac sie swymi nieopanowanymi jeszcze
ruchami. Do przeprowadzenia pierwszych ¢wiczen na szosie lub
w miescie instruktor wybiera drogi tub ulice z nieznacznym ru-
chem kotowym. W koncowym okresie szkolenia nie nalezy stwa-
rza¢ zadnych sztucznych warunkéw drogowych i nie wybiera¢
specjalnej marszruty cwiczen.

Kazde nowe ¢wiczenie nalezy przede wszystkim wyjasnic
uczniom ustnie. Przed wyjazdem instruktor winien zapoznac
uczniéw z celem i znaczeniem kolejnego ¢wiczenia, ktore ma
by¢ przeprowadzone. Wszystkie ruchy ucznia, niezbedne do kie-
rowania samochodem, nalezy fgczyC z objasnieniem dziatania
tego mechanizmu, ktéry zwigzany jest z danym ruchem. Obja-
$niajac zasady dziatania tego lub innego mechanizmu instruktor
zapoznaje jednoczes$nie uczniow z mozliwymi omytkami powsta-
jacymi wskutek nieprzepisowo wykonanych ruchow i ostrzega
przed ich powtGrzeniem.

Kazde nowe ¢wiczenie nalezy poprzedzi¢ pokazem jego wy-
konania przez instruktora. Majac przy sobie ucznia instruktor
winien, bardzo wolno, mozliwie osobno wykona¢ wszystkie
kolejne ruchy, objasniajac co w danej chwili wykonuje. Na
przyktad:

— przy ruszaniu z miejsca — ,uruchamiam silnik roz-
rusznikiem", ,wytaczam sprzegto”, ,wigczam pierwszg
rzektadnig", ,,zwiekszam obroty watu silnika przez naci-
sniecie na pedat przy$piesznika", ,,zaczynam stopniowo
zwalnia¢ pedat sprzegta"”, ,,zwalniam hamulec reczny",
»hie zapominajcie o tym i wykonujcie w odpowiednim
momencie”, ,,zwalniam calkow;cie pedat sprzegta" itd.

— na zakrecie — ,,podaje znak ostrzegawczy rekg lub kie-
runkowskazem", ,,zmniejszam szybkos$¢ do 15 km/godz.",
»Kieruje samochod w jeden rzad z jadagcym przede mng”,
»pamietajcie, ze wykonac to trzeba na 10 m przed zakre-
tem", ,,zmniejszam szybko$¢ jeszcze bardziej"”, ,,wyta-
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czam sprzegto; nie zapominajcie o tym, gdyz w przeciw-
nym razie samochdd zacznie szarpa¢ a silnik zgasnie",
~wiaczam nizsza przektadnie; wykona¢ to nalezy szybko,
bez zatrzymywania dZwigni przektadniowej", ,,stopnio-
wo wyrownywuje kola™ itd.

Tego rodzaju wyjasnienia dajg uczniowi mozno$¢ porow-
nania swoich ruchéw z ruchami instruktora, a tym samym takze
mozno$¢ lepszego zorientowania sie w popetnianych omytkach.

Po wyjasnieniu i przeprowadzenm pokazu pogladowego in-
struktor poleca uczniowi wykona¢ dane C¢wiczenie i poprawia
zauwazone biedy. Dodatkowych wyjasnien nalezy udziela¢ pod-
czas prowadzenia przez ucznia samochodu; w razie potrzeoy
zazada¢ zatrzymania samochodu i wyjasni¢ popetnione przez
ucznia omyik;.

W poczagtkowym okresie ¢wiczen instruktor winien przypo-
mina¢ uczniom, jaki ruch majg wykona¢. Przypomnienia te na-
lezy podawac krotko, tresciwie i nie powinny one zawiera
wyjasnien, jakie byly udzielon-e przez instruktora podczas po-
kazu danego ¢wiczenia.

Nalezy jednak pamieta¢, iz przypomnienia maja znaczenie
wytgcznie w poczatkowym okresie nauczania, pozniej za$ nie
tylko nie przynosza korzysci, lecz mogg nawet zaszkodzi¢, po-
zbawiajac uczrna samodzielnosci.

Uczac prowadzenia samochodu nalezy rozwija¢ w uczniach
zdoIno$¢ okreslania odlegtosci i szybkosci ruchu oraz zdolno$¢
do nieomylnego oceniania mozliwosci przejscia samochodu przez
ograniczong przestrzen. Poza tym nalezy rozwija¢ pamie¢ wzro-
kowa, czyli zdolno$¢ do wzrokowego zapamietani umieszczo-
nych znakéw drogowych, nazw ulic, stanu nawierzchni drdg
itp.; rozwija¢ zdolno$C obserwacji — czyli umiejetnoS¢ prawi-
diowej oceny z jadacego samochodu znajdujgcej sie przed
muczniem drogi i przeszkéd drogowych.

Dla os:ggniecia tego instruktor juz w pierwszych dniach
nauki winien zwraca¢ uwage ucznia na kazde ciekawsze zjaw:-
sko napotkane na drodze, wyjasniajac jego wpltyw na ruch sa-
mochodu.

Uczen winien by¢ informowany o wyniku i ocenie wyko-
nanych przez niego ¢wiczen. W koncowym okresie nauczania
ocene wyprowadza sie za caly dzien i podaje sie uczniowi do
wiadomosci z jednoczesnym wskazaniem dodatnich i ujemnych
stron jego pracy. W tym okresie nauczania nalezy ucznia za-
checa¢ od czasu do czasu dobrg oceng oraz wskazywa¢ mu po-
petnione biedy, aby uniemozliwi¢ powtarzanie ich w przysztosci.
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Por. J. FRONT

Uwagi o technice jazdy w gorach

Jak wskazuje sam tytut, uwagi i spostrzezenia o jezdzie

w terenie gorskim bedg zwiezte i najbardziej zasadnicze. Podam
tylko dane dotyczace pojedynczego kierowcy oraz kilka szcze-
gotow waznych dla dowoddcow. Jazda w terenach goérskich jest
zalezna nie tylko od jakosci, ilosci i stanu drog, ale rowniez od
ogolnego charakteru masywow gorskich. Dla przyktadu wezme
teren Karpat: teren ten posiada szosy drugiej klasy, drogi bite,
a w wiekszosci drogi wyktadane grubo ttuczonym kamieniem.
Duze odcinki drég sa wyrabane w zboczach i odznaczajg sie
mata nosnoscig (pod ciezko tadowanymi samochodami drogi
osiadajg utrudniajgc jazde), sg strome i kret®. Z tego wynika
konieczno$¢ ograniczania szybkosci (przecietna 25—30 km/godz.)
i fadunku (nie tadowaé powyzej fabrycznie przewidzianej nor-
my — a nawet mniej). Pojedynczo, jadgce samochody mogg roz-
wija¢ wieksze szybkoSci, wykorzystujgc spadki dla nabrania
rozpedu celem fatwiejszego wjazdu na nastepne wzniesienie,
naturalnie tylko przy catkowitej widocznosci drogi (tam, gdzie
nie ma zakretow). W wypadku wirazy nie wolno ryzykowac,
nalezy zjezdza¢ powoli 1 wjezdza¢ na niskich przektadniach.
Rozped do wjazdu wystarczy zaczyna¢ od potowy poprzedniego
spadku; do potowy nalezy zjezdza¢ powoli. W wozach ciezaro-
ch nie wolno wytaczac silnika i przesuwac przektadni na luz,
silnik bowiem jest pierwszym naturalnym hamulcem. W ogdle
hamulce winny byC uzywane bardzo ostroznie; nalezy unikaé
raptownego hamowania oraz przytrzymywania wozu za pomocg
hamulcéw przy diuzszych zjazdach. Bardzo fatwo mozna prze-
grza¢, a tym samym wykruszyC i nawet spali¢ tasme hamulco-
wa. Silnik odgrywa role hamulca, szczegolnie w wypadku gdy
droga jest, mokra lub Sliska (wkaczy¢ nizszg przektadnie, zdjgé
noge z ,,gazu"). Zrozumiate to bedzie, gdy wezmiemy pod uwage
fakt, ze przewaznie hamulce nie sg jednakowo wyregulowane
i hamowanie raptowne czy nawet powolne spowodowa¢ moze
zarzucenie wozu. Konsekwencjg utraty panowania nad wozem
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na waskiej szosie wyrgbanej w zboczu bedzie stoczenie sie
w przepasc lub rozbicie wozu o Sciang skalna.

Wijazdy pod gére na drodze $liskiej, jezeli nie ma moznosci
nabrania odpowiedniego rozpedu, winny odbywac si¢ na 1—?2
przektadni (w zaleznosci od ostrosci wzniesienia i ciezaru fadun-
ku). Wjazdy na wyzszych biegach, a nastgpnie zmiana na nizsze
moze wywota¢ tzw. poslizg kot, co przy ostrej nawierzchni jest
wybitnie szkodliwe dla ogumienia (powoduje wyrywanie kawat-
kow protektora, a nawet pekanie opon). Miejsce zatrzymania
wozu na chwilowy post6j winno by¢ wybrane na odcinkach drog
ptaskich (na wierzchotkach lub w dolinach) ewentualnie na
spadku w Kkierunku jazdy. Tylko w wyjatkowych wypadkach
mozna zatrzyma¢ w0z w czasie jazdy pod gore. W takim ra-
zie nalezy przed wyjsciem z kabiny zaciggng¢ reczny hamulec,
zatrzymac silnik i wigczy¢ pierwszy bieg. Jednocze$nie pomoc-
nik szofera powinien podtozy¢ klin, ewentualnie duzy kamien
lub belke pod tylne kofa. Takie podparcie, szczeg6lnie przy
ostrych wzniesieniach, zabezpiecza woz przed stoczeniem i utat-
wia ruszenie z miejsca szczegoblnie na sliskiej drodze. Przy za-
trzymaniu na pochyto$ciach w Kkierunku jazdy nalezy podtozy¢
klin pod kota tylne od strony silnika. Zaopatrzenie wozéw w kli-
ny jest nieodzownym warunkiem jazdy w terenach gorskich.
Pamieta¢ o tym winien kazdy kierowca i dowddca. Ruszanie pod
gore oraz zmiana biegdw winna by¢ wykonywana bardzo ostroz-
nie. Nalezy rusza¢ zawsze z pierwszego biegu (jezeli woz posia-
da przedni naped, trzeba go bezwarunkowo wigczy€), zmiane
biegu wykonywac¢ szybko, ale nie ,,na sihi‘ lub gwattownie.
Bardzo tatwo jest w takim wypadku zerwac kota zebate skrzyn-
ki przekfadniowej, przeguby 1 kota zebate dyferencjatu. Jak
wspomniano na poczatku niniejszego artykutu niektore odcinki
drog osiadajg pod cigzarem wozu; nalezy je przejechac bez zmie-
niania biegow. To samo dotyczy drég piaszczystych.

Specjalng uwage powinno sie zwréci¢ na przejazdy przez
mostki. W razie watpliwej wytrzymato$ci mostku — zatrzymac
woz i sprawdzi¢ mozliwos¢ przejazdu.

Mate, nisko osadzone mostki podstemplowa¢ klocami drzew
— jezeli rosng w poblizu; w razie braku takowych — beczkami
od benzyny lub kamieniami. Gdy mostek jest zerwany, trzeba
wyszukac¢ bréd i przejecha¢ powoli nie zmieniajagc przektadni.
Do brodu wjezdza¢ wolno, zeby bryzgi wody nie zalaty silnika,
Swiec i aparatu zaptonowego oraz zeby woda nie dostata sie do
filtru powietrza. Biorgc pod uwage wasko$¢ szos, mijanie sie
dwaoch wozow winno odbywac sie przy jak najmniejszej szybko-
$ci. Zasadniczo podczas mijania Jeden z wozOw powinien sie za-
trzyma¢. Wyprzedzanie jest bezwarunkowo niedozwolone.
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Gdy zajdzie konieczno$¢ wyprzedzenia — zatrzymac¢ woéz po-
przedzajacy za pomocg sygnatow dzwiekowych lub optycz-
nych i wtedy go mija¢. Przy niektérych drogach urzadzone sg
poszerzenia (wysepki, cyple) stuzace specjalnie do wyzej wy-
mienionych celow.

Wskazéwki dla dowddcow

Dobry dowddca, zeby moc odpowiednio poprowadzi¢ ko-
lumne, powinien pozna¢ sam technike jazdy w gorach. Wobec
tego podane wyzej wskazOowki dotycza zarébwno kierowcéw jak
i dowodcow.

Kolumny wyruszajace jednocze$nie w droge w jednym Kie-
runku nie moga by¢ duze; najlepiej wysyta¢ druzyny ewentual-
nie plutony w odstepach 15—20 minutowych. Odstepy marszowe
miedzy wozami na réwnej drodze wynoszg 25—30 m, nha wznie-
sieniach i spadkach — 50 m. Jednorazowo przebywane odle-
gtosci przy trasach dluzszych nie moga przekraczac 15—20 km.
Po ich przebyciu nakazywac postoje 10—15 minutowe; osigga
sie przez to ostygniecie silnika i bebnéw hamulcowych oraz do-
konuje sie w miedzyczasie pobieznego przegladu. Dowddcy ko-
lumn, jadacy w pierwszym wozie, regulujg tempo jazdy (prze-
cietna szybko$¢ kolumny od 15—25 km/godz.) i wybieraja od-
powiednie miejsca na postoj.

Ruszanie wozow w kolumnie odbywa sie niejednoczes$nie;
po wyruszeniu pierwszego wozu, nastepny moze ruszy¢ dopiero
po oddaleniu sie poprzednika o 75—100 m. W czasie marszu
kolumny naleic?/ utrzymywac Scistg tacznos¢, od czota w tyt,
a to z powodu duzej mozliwosci wypadkow i koniecznosci udzie-
lenia natychmiastowej pomocy. Np. jezeli po przejechaniu za-
kretu przez dtuzszy czas nie nadjezdza nastepny woz, nalezy za-
trzymac sie i sprawdzi¢ przyczyne tak dtugiej przerwy.

' Wyposazenie wozow oprocz normalnego sprzetu powinno
zawieracC: ling stalowa dtugosci 6—8 m, topate, siekiere-kilof,
mocny podnosnik, kliny pod kota 2—4 szt., a w zimie niezbedne
tancuchy przeciwslizgowe.

Zastepcy do spraw technicznych winni zwrdci¢ specjalng
uwage na sprawnos¢ hamulcéw, sprzegta i silnika. W6z w tere-
nie gorskim powinien byC przegladany trzy razy czesciej niz
w warunkach normalnych.
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materiatyp8dne

Inz. B. MIELNIKOWA

Szef laboratorium C.P. N.

Regeneracja olejow

W artykule niniejszym poruszamy sprawe przemian za-
chodzacych w olejach smarnych, pracujacych w rozmaitych
mechanizmach oraz sprawe ich regeneracji, tzn. przywrodcenie
olejom, uznanym juz za niezdatne do dalszej pracy, ich uzytko-
wej wartosci. W chwili obecnej, gdy zaopatrzenie naszego ryn-
ku wewnetrznego w produkty naftowe w 80% odbywa sie dro-
ga importu z zagranicy, kwestia regeneracji olejéw jest nie-
zmiernie aktualna, gdyz stanowi jedno z ogniw ogoélnej organi-
zacji oszczednosciowej gospodarki olejowej. Na kwestie rege-
neracji sktada sie kilka zagadnien:

1) sprawa samej techniki regeneracji,
2) sprawa zbierania i segregacji olejow do regeneracji,
3) sprawa organizacji regeneracji olejéw.

Zanim przystagpimy do omodwienia sposobéw regeneracji
olejéw, musimy sobie jasno zda¢ sprawe z przemian, jakie za-
chodzg w olejach podczas pracy — wowczas bedzie zrozumiaty
wybor tej lub innej metody regeneracji. Wybér metody regene-
racji zalezy z jednej strony od wymagan, jakie sg stawiane ole-
jowi, z drugiej strony od ilosci i rodzaju produktéw rozktadu
oraz przypadkowych zanieczyszczen znajdujgcych sie w oleju.
Przemiany chemiczne zachodzace w oleju podczas pracy za-
lezne sg od skiadu chemicznego oleju oraz od warunkéw jego
pracy, zwigzanych z konstrukcjg smarowanych mechanizmoéw,
temperaturg pracy oleju, cisnieniem itd. Jak wiadomo, oleje
smarne po wiekszej czesci skiadaja sie z weglowodoréow naf-
tenowych, nastepnie aromatycznych i parafinowych. Trudno
jest ustali¢ Scistg zaleznos¢ odpornosci olejéow na utlenianie
od ich sktadu chemicznego, §dyz sg to sprawy bardzo skompli-
kowane. Jednakze pewne jest, ze oleje po pracy w mniejszym
lub wiekszym stopniu, zaleznie od swego skiadu chemicznego,
ulegajg tzw. ,starzeniu”, w wyniku czego wydzielajg sie osady
nierozpuszczalne w oleju, ktore zalepiajg przewody i koksuja;
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na skutek duzej ilosci wymienionych osadéw olej traci swoje zdol-
nosci smarne i zanieczyszcza mechanizm, ktéry ma smarowac.
Jak wykazaty proby przeprowadzone przez réznych badaczy,
gtbwnym czynnikiem powodujacym starzenie sie oleju jest tlen
powietrza, z ktorym olej styka sie podczas pracy. Bez tlenu, na-
wet w warunkach podwyzszonych temperatur, nie stwierdzono
zadnych zmian w oleju ani przyciemnienia koloru. Wraz ze
wzrostem temperatury zwieksza sie szybkos$¢ utleniania ole-
jow. Want Hoff ustalit, (ze w pewnym zakresie temperatur
10-krotny wzrost temperatury powoduje 2-krotne zwiekszenie
sie szybkosci reakcji. Nie mniej wazne od temperatury jest
cisnienie tlenu badz powietrza, ktore styka sie z olejem podczas
pracy. Précz tego duzy wplyw na szybkos$¢ reakcji wywiera
wielko$¢ powierzchni styku oleju z czynnikiem utleniajgcym.
Niematy tez wptyw wywierajg powierzchnie metalu, ktére po-
siadajg wilasciwosci katalityczne, tzn. przyspieszajace procesy'
utleniania. Powierzchnie te wchodzg w reakcje z kwasami orga-
nicznymi, tworzacymi sie pod wpltywem tlenu — dajgc mydia,
ktore z kolei tak jak metale majg wptyw katalityczny na pro-
ces utleniania. Najaktywniejszym katalizatorem posréd metali
jest miedz i jej stopy, nastepnie otdw, cynk i zelazo. Kataliza-
torami sg réwniez ich tlenki i wodorotlenki, prZy czym zazna-
czy¢ nalezy, ze w obecnosci wody dziatajg one znacznie spraw-
niej.

Produkty, ktore wytwarzajg sie w oleju podczas pracy,,
mozna podzieli¢ na dwie grupy: jedne sg w oleju nierozpuszczal-
ne i te sg widoczne gotym okiem tworzac zawiesiny, inne sg
w oleju rozpuszczalne jako kwasy organiczne i te moze wy-
kry¢ dopiero analiza chemiczna ewentualnie zmiana barwy’
oleju, ktoérg powoduje obecnos¢ tyrfh kwasOw. Rodzaj produk-
tow, ktére wytwarzajg sie w oleju zalezy w duzej mierze od
temperatury pracy. W nizszych temperaturach, w wyniku utle-
niania, powstajg raczej kwasy organiczne, w wyzszych tempe-
raturach utlenianie idzie w kierunku wytwarzania produktow
nierozpuszczalnych w oleju. Oprocz utleniania obserwujemy
podczas pracy takze inne procesy zachodzace w olejach. Tak
np- przy wyzszych temperaturach zachodzg procesy chemicz-
nej destrukcji oleju, czyli rozszczepiania' Sie weglowodorow
o dbtuzszym tancuchu weglowym z jednoczesnym wytwarza-
niem sie weglowodoréw o kroétkich tancuchach nienasyconych,
az do wydzielenia sie wegla. JednoczesSnie zachodzi czesciowa
polimeryzacja rozszczepionych czasteczek (tj. tworzenie sie po-
nowne komplekséw o wiekszych czasteczkach) potgczona z wy-
twarzaniem asfaltendw oraz odparowywanie lzejszych czesci ole-
ju, Zanieczyszczanie Oleju podczas .pracy spowodowane jest
nie tylko produktami rozktadu oleju, lecz czesto zalezy od roz-
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nych okolicznosci pracy, przy ktérych do olejéow moga prze-
dosta¢ sie ciata obce. Najpospolitszym tego przykiadem jest
przedostawanie sie do oleju kurzu, wody oraz paliwa w silni-
kach spalinowych, a mianowicie: benzyny w silnikach samo-
chodowych i lotniczych, nafty w silnikach traktorowych. Na
skutek powyzszych zjawisk zmienia sie konsystencja oleju-

Ze wszystkiego co zostalo wyzej powiedziane wynika, ze
olej w zaleznosci od czasu pracy ulega coraz to wiekszym prze-
mianom oraz zanieczyszcza sie coraz bardziej.

Wreszcie nadejdzie chwila, w ktérej olej przestanie spet-
nia¢ swoje zadanie stajgc sie wrecz szkodliwym dla silnika;
wowczas nalezy go bezwzglednie wymieni¢ na $wiezy- Istotnie,
przy obstudze poszczegolnych mechanizmow nalezy liczy¢ sie
z istniejgcymi instrukcjami wymiany oleju na Swiezy, po pew-
nym przewidzianym dla kazdego mechanizmu okresie czasu
ustalonym eksperymentalnie; zrozumiate, ze wymiana nastepuje
zanim olej zanieczysci sie¢ do tego stopnia, iz stanie sie szkodli-
wy dla mechanizmu.

Dtugos¢ okresu pracy oleju w jednakowych mechanizmach
przy podobnych warunkach pracy jest zalegpa od gatunku ole-
ju, tj. od sktonnosci tego oleju do starzenia sie.- Oleje rafino-
wane metodami nowoczesnymi za pomocg selektywnych rozpusz-
czalnikbw moga, np. w silniku spalinowym, pracowac¢ dtuzej
niz oleje czyszczone za pomocg rafinacji kwasem siarkowym.
Z drugiej strony okres czasu pracy danego oleju réwniez nie
zawsze jest jednakowy i jest zalezny od wypadkéw specjalnych,
np. w czasie docierania silnika wymiana oleju musi nastepo-
wac znacznie czesciej niz zwykle.

Przy wymianie oleju starego na Swiezy nalezy przestrze-
ga¢ przeptukiwania silnika i zbiornika oleju celem usuniecia
osadzonych tam zanieczyszczen, poniewaz jest to jedna z kar-
dynalnych zasad konserwacji silnikow. Przestrzeganie prawi-
diowej wymiany oleju oraz staranne czyszczenie silnika zapo-
biega ujemnym skutkom uzycia ztego oleju.

Przy prawidlowej gospodarce olejowej — ilo$¢ oleju po
pracy bywa pokazna, wskutek czego na widownie wkracza spra-
wa regeneracji olejow.

1. Technika regeneracji

Istniejg rézne metody regeneracji olejéw. Jedne polegaja
tylko na oczyszczeniu oleju od zawieszonych w nim zanie-
czyszczen, przy innych oddzielane jest réwniez zawarte w ole-
ju paliwo; wreszcie sg metody oparte na powtérnej rafinacji
oleju podobnej do tej, jakiej poddawany jest olej Swiezy.
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Jak juz powiedziano, wybér metody zalezy od wymagan,
jakie stawia sie olejowi, oraz od stopnia zanieczyszczenia oleju.
Obecnie oméwimy regeneracji olejéw silnikowych jako najbar-
dziej nas interesujgcych. Dzielg sie one na oleje lotnicze, sa-
mochodowe i traktorowe.

Oleje lotnicze silnikow starszych typéw lub samolotéw
szkolnych mozemy traktowa¢ na réwni z olejami samochodo-
wymi, gdyz sg zanieczyszczone w podobny sposéb. Oleje no-
woczesnych silnikéw lotniczych pracujacych przy wysokich
temperaturach i cisnieniach stanowig typ olejow stosunkowo
najpodatniejszych do regeneracji, gdyz prawie nie zawierajg
benzyny. Analiza zuzytyeh olejow lotniczych wykazuje wzrost
wiskozy, obecnos¢ $ladow benzyny oraz normalne zanieczysz-
czenie szlamami, w ktorych znajdujg sie czesci zweglone, asfal-
teny, czesci metaliczne i piasek. Oleje te wykazujg roéwniez
nieznaczny wzrost kwasowosci. Po usunieciu zanieczyszen olej
zawieratby jedynie S$lady benzyny | to tak nieznaczne, ze
mogtby by¢ uzyty w tym stanie ponownie do pracy w silniku
lotniczym. Do taki”™o oleju mozna zastosowa¢ najprostszy spo-
s6b h Jéegeneracji na przenosnym zespole aparatow ,garazo-

Zespoty tego rodzaju byly stosowane w Polsce przed woj-
ng. Zespot sktadat sie z 2 zbiorniczkéw ogrzewanych elektrycz-
nie, pompy i matej ramowej prasy filtracyjnej. Jeden ze zbior-
nikow petnit role osadnika, w ktorym olej byt ogrzewany i na-
stepnie czyszczony przez osiadanie szlamow na dnie zbiornika;
szlamy te oddzielano od oleju przez otwor (zamykany) znajdu-
jacy sie w dnie zbiornika. Po oddzieleniu od szlamow, olej prze-
ptywat do nastepnego zbiorniczka zaopatrzonego w mieszadto
mechaniczne. W zbiorniczku tym olej byt mieszany na gorgco
z ziemig bielgca, ktorej iloS¢ nie przekraczata kilku procent
w stosunku do oleju. Przy tym procesie ulatniata sie czesciowo
benzyna — zawarta w oleju. Temperatura mieszania zalezna
byla od rodzaju stosowanej ziemi bielgcej. Ziemia bielgca sta-
nowi glinke aktywowang sporzadzong tak, aby jej struktura
byta jak najbardziej porowata o duzej powierzchni chionnej.
Zadaniem jej jest absorbowanie znajdujgcego sie w zawiesinie
szlamu oraz substancji barwnych. Po wymieszaniu z ziemig bie-
lacg olej byt pompowany przez prase filtracyjng, przy czym
ziemia bielgca wraz z pochtonietymi zanieczyszczeniami zosta-
wata oddzielona od oleju, ktéry sptywat do czystych beczek.
Tak zregenerowany <olgj lotniczy (byl mieszany w stosunku
2 :10 ze sSwiezym olejem lotniczym, po czym byt uzywany do
smarowania normalnych silnikoéw lotniczych.
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Opisane urzadzenie jako bardzo proste byto obstugiwane
przez jednego lub dwodch ludzi.

W literaturze zagranicznej mozna znalez¢ wiele opisow te-
go rodzaju urzadzen, jednak o konstrukcji bardziej skompliko-

wanej.

Rys. 1. Oddzielacz odsrodkowy

Jedng z ciekawych odmian jest zastosowanie, do pierwsze-
go oddzielenia szlamow i wody, wiréwki zamiast odstojnika,
co niezmiernie przyspiesza proces oddzielenia szlaméw, a wiec
i samg regeneracje. Ksztatt filtréw, ktore stosuje sie do oddzie-
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lania ziemi bielgcej wraz ze szlamami od olejéw, réwniez bywa
rozmaity- Czesto olej jest ttoczony przez warstwe ziemi biela-
cej zamiast by¢ z nig mieszany; jest to proces powolnigjszy.

Rys. 2. Filtr przenosny

Filtry o najrozmaitszych konstrukcjach sg przedstawione
w szeregu prospektéw firm zagranicznych. Przy wyborze typu
decyduje zwykle proba praktyczna, ktora daje pojecie o wy-
dajnosci filtru oraz o doktadnosci oczyszczenia oleju.

Regeneracja oleju zawierajacego wieksze ilosci paliwa jest
bardziej skomplikowana, gdyz paliwo winno by¢ oddzielone od
oleju przed procesem zasadniczej regeneracji. Aparatura uzyta
w tym celu jest bardziej skomplikowana, poniewaz konstrukcja
winna zapobiec wszelkiej stracie paliwa zawartego w oleju
i wykluczy¢ ewentualnos¢ pozaru. Oddzielenie benzyny od ole-
ju samochodowego jest zasadniczo tatwiejsze niz oddzielenie
nafty od oleju traktorowego. Przy oddzieleniu benzyny mozna
uzy¢ pedu powietrza, przegrzanej pary wodnej lub podcisnie-
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nia. Przy oddzielaniu nafty bierzemy pod uwage jedynie dwa
ostatnie sposoby. Aby zainstalowa¢ podobny zespdt, konieczna
jest sprezarka, kociot parowy lub pompa prézniowa. Konstruk-
cja tego rodzaju urzadzen moze byC¢ oczywiscie bardzo rozno-
rodna.

Rys. 3. Zespot W.ILM.E. do regeneracji oleju

Przyktadem podobnego urzadzenia jest opisany ponizej
zespdt W. I. M. E. (z rosyjskiego wydawnictwa Wsiesojuznoj
kantory ,,REGOTMAS") o bardzo pomystowej konstrukcji. Olej
do regeneracji jest przepompowywany za pomocg pompy (1)
z osadnika (nie zamieszczonego na rysunku) przez filtr siatko-
wy (2) do zbiornika (3), w ktéorym podlega wstepnemu ogrze-
waniu cieptem kondensujgcym sie w wezownicy (4) pary wodnej
| paliwa, oddestylowanych z oleju w poézniejszym procesie. Ze
zbiornika (3) olej przeptywa do wezownicy (8), w ktdrej naste-
puje dalsze ogrzanie, poniewaz zbiornik (5) jest napetniony go-
ragcym olejem optywajacym wezownice. Z wezownicy (8) olej
przeptywa do rurowego pieca elektrycznego (6), gdzie ogrzewa
sie do odpowiedniej temperatury, po czym przeptywa do préz-
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niowego aparatu destylacyjnego (7), gdzie w warunkach podcisnie-
nia zostaje odparowana woda i znajdujgce sie w oleju paliwo.
Nalezy podkresli¢, ze pompa prozniowa wytwarza podcisnienie
w aparacie destylacyjnym poprzez wezownice (4) i skraplacz
(10). Po oddzieleniu lekkich frakcji olej sptywa z aparatu de-
stylacyjnego (7) do zbiornika (5), w ktorym oddaje czes¢ ciepta
zimnemu olejowi przeptywajacemu przez wezownice (8). W tym
samym zbiorniku (5) olej zostaje przemieszany z ziemig bielg-
ca wsypywang z naczynia (9) za pomocag mieszadta mechanicz-
nego. Mieszanina oleju z ziemig bielacg jest z kolei pompowa-
na przez prase filtracyjng (11), w ktorej olej zostaje oddzielony
od ziemi bielacej zawierajacej zaabsorbowanie przez nig zanie-
czyszczenia (ziemie bielagca mozna zregenerowaé przez wypa-
lanie). Tak otrzymany olej nadaje sie do uzytku. Opisany po-
wyzej zespdt posiada nastepujgce wymiary: dtugos¢ — 1,2 m,
szeroko$¢ — 0,8 m, wysokos¢ — 1,7 m.

Moze jednakze zajs¢ wypadek, gdy w oleju wytworzy sie
tak wiele kwasOw organicznych, ze metody czysto mechanicz-
nego czyszczenia, ktére opisaliSmy powyzej — zawiodg. Nasu-
wa sie wtenczas koniecznos¢ zastosowania chemicznych me-
tod rafinacji oleju.

Najszersze zastosowanie uzyskata metoda rafinacji za po-
moca kwasu siarkowego ijugu sodowego. Kwas siarkowy wy-
kazuje duzg aktywnos$¢ w kierunku wigzania sie z wszelkiego
rodzaju produktami utleniania (poniewaz posiada wysoki sto-
pienn powinowactwa chemicznego z tymi produktami). Kwas
siarkowy taczy sie z powyzszymi produktami wytwarzajgc tzw.
sulfokwasy, ktére\przewaznie sg rozpuszczalne w kwasie siar-
kowym.

powietrze

naczynie dc rofjnoc]? kwaiem

po~errze p/aOp/

i wonna

Rys. 4. Urzadzenie do rafinacji kwasem i tugiem
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Rafinacja odbywa sie zazwyczaj w naczyniu zelaznym
o dnie majgcym ksztatt odwrdconego stozka. W naczyniu tym
olej zostaje wymieszany z odpowiednig iloscig kwasu siarko-
wego. Role mieszalnika spetnia w tym wypadku strumien po-
wietrza. Nastepnie przerywa sie mieszanie, tak ze smoliste sub-
stancje powstate z reakcji wraz z kwasem siarkowym osiadajg
na dnie naczynia. Warstwa smolista zostaje oddzielona od ole-
ju przez dolny kran naczynia, po czym olej przeptywa do na-
czynia tugowego, gdzie zostaje zmieszany z rozcienczonym tu-
giem sodowym, ktérego zadaniem jest zobojetnienie pozosta-
tych w oleju resztek kwasu siarkowego oraz sulfokwasow. Po
osiggnieciu dostatecznego stopnia zobojetnienia, olej pozosta-
wiony jest nadal w naczyniu tugowym celem odstania sie nad-
miaru tugu, siarczanu sodu i mydet sulfokwasoéw. Po odstaniu
sie tej warstwy zostaje ona, tak jak uprzednio warstwa kwaso-
wa. oddzielona od oleju przez dolny kran naczynia tugowego.
Oczyszczony olej zawiera jednak resztki tugu i rozpuszczalne
w oleju sulfokwasy.

Celem usuniecia tych zanieczyszczen stosuje sie przemywa-
nie oleju gorgca wodg. Przemywanie trwa tak diugo, az ana-
liza wykaze catkowity brak zanieczyszczen, po czym olej jest
suszony przez ogrzewanie lub przedmuchiwanie.

Po regeneracji oleju kwasem siarkowym czesto zamiast
tugowania stosowana bywa absorbcja resztek parafinacyjnych
za pomocga ziemi bielacej, ktéra nastepnie zostaje oddzielona od
oleju przez uzycie prasy filtracyjnej. Metode te chetnie stosuje
sie ze wzgledu na jej tatwos¢ i szybkosé.

2. Zbieranie olejow do regeneracji

Regeneracja musi by¢ poprzedzona odpowiednim zebra-
niem i segregacjg olejéw. Jest to jedno z najtrudniejszych i naj-
ktopotliwszych zadan zwigzanych z problemem zaopatrzenia.
Sprawa ta wigze sie rowniez z przestrzeganiem okresowej zmia-
ny olejow na Swieze.

Segregacja zuzytych olejéw wymaga duzej uwagi i dobrej
woli obstugi, a przede wszystkim doktadnych instrukcji doty-
czacych sposobow zbierania zuzytego oleju.

Oleje silnikowe dzielimy na nastepujace gatunki:

1. oleje lotnicze letnie, 2. oleje lotnicze zimowe, 3. oleje
samochodowe letnie, 4. oleje samochodowe zimowe, 5 oleje
traktorowe.

Sposrod  (dejow specjalnych nalezy wymieni¢ oleje wyso-
kowartosciowe, jak transformatorowe i turbinowe.
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Jezeli nie bedziemy przestrzegali segregacji, regeneracja
twe wiasnym zakresie nie bedzie mozliwa, poniewaz w wyniku
regeneracji zmieszanych olejéw bedziemy otrzymywali posred
nie i to za kazdym razem inne oleje w zaleznosci od przypad-
kowych potaczen olejow zuzytych. Podobny stan rzeczy wyma-
gatby ustawicznej fachowej kontroli chemicznej oraz fachowej
oceny kazdej poszczegélnej beczki oleju — co jest praktycznie
niewykonalne; procz tego takie postawienie sprawy wyelimi-
nowatoby uzyskanie zimowych olejow samochodowych, lotni-
czych oraz olejow wysokogatunkowych. Otrzymanie za$ olejow
o réznych wiskozach wymagatoby redestylacji mieszaniny.

/
3. Organizacja regeneracji olejow

Organizacja regeneracji jest zalezna od mozliwosci tech-
nicznych oraz od okolicznosci natury gospodarczej. Rege-
neracje mozna prowadzi¢: w rafineriach przerabiajgcych
oleje zuzyte wraz z ropg, w specjalnie przystosowanych do tego
celu osrodkach znajdujacych sie w Kilku punktach kraju, we
wiasnym zakresie z uzyciem aparatéw garazowych.

Kazda z tych koncepcji ma swoje dobre i zte strony.

Regeneracja olejow w rafineriach jest niektopotliwa, gdyz
nie wymaga segregacji; oleje zuzyte sg przerabiane w ogdlnej
masie. Jednakze w tym wypadku do kosztéw regeneracji nale-
zy doliczy¢ koszt podwodjnego transportu do rafinerii i z po-
wrotem. W rafinerii produkt poddaje sie z reguly redestylacji,
na, ktérg zuzywany jest opat i ktdra nie zawsze jest potrzebna;
procz tego produkt bywa catkowicie chemicznie rafinowany,
co rowniez nie zawsze jest potrzebne i podraza koszt regene-
racji. Wysokowartosciowe oleje zagraniczne sg przerabiane
wspolnie z niskowartosciowymi krajowymi, zimowe z letnimi
— tak ze traci sie oleje gatunkowe; podkresli¢ nalezy, ze przera-
bianie kazdego z olejéw z osobna nie jest mozliwe ze wzgledu
na duze rozmiary aparatury.

Regeneracja w osrodkach wymaga przede wszystkim zor-
ganizowania tych osrodkow, nastepnie stwarza koniecznos¢ prze-
strzegania bezwzglednej selekcji olejow zuzytych oraz technicz-
nej obstugi fachowe;j.

W chwili obecnej regeneracja odbywa sie wylgcznie w ra-
fineriach, dokad sg dostarczane oleje zuzyte. Bedzie to aktual-
ne zapewne dotad, dopdki rafinerie nie uzyskajg dostatecznej
ilosci ropy do przerébki i wskutek tego nie zechcg zajmowac
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sobie miejsca regeneracjg olejow; wtedy stang sie /aktualne

osrodki regeneracji, ktore beda dziataty w Kkilku punktach
kraju.

Natomiast nic nie stoi na przeszkodzie (z wyjatkiem odpo-
wiednich urzadzen, ktdore niewagtpliwie moga by¢ wyproduko-
wane w fabrykach krajowych) zastosowaniu, w wypadkach
mniej skomplikowanych, regeneracji we wlasnym zakresie.
Nalezy jednak pamietac, ze tego rodzaju poczynania muszg by¢
poprzedzone zorganizowaniem fachowych organéw kontroli.
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WIADOMOSCI Z ZAGRANICY

Opr. por. Z. WILAMOWSKI

ZWIAZEK RADZIECKI

Samochdd mezarowy ,,»Z1S5—150“

Samochdéd ciezarowy ,,ZIS — 150“ 0 no$nosci 3,5 t posiada
bardzo oryginalng konstrukcje opracowang na podstawie du-
zego dosSwiadczenia zwigzanego z eksploatacjg poprzednich
typéw samochodéw i z uwzglednieniem warunkéw klimatycz-
nych i drogowych Zwigzku Radzieckiego.

»Z1S—150" jest samochodem obliczonym na oszczedne zu-
zycie paliwa.

Posiadajac naped tylko na tylne kola, pojazd ten nie jest
przeznaczony do pracy w terenie i do pokonywania bezdrozy-
Jednakze mocna budowa, réwnomierne roztozenie obcigzenia
i moc silnika pozwalajg eksploatowaé ten samochdd réwniez
w nieco gorszych warunkach drogowych, np. na drogach grun-
towych. Poniewaz obcigzenie przedniej osi jest niewielkie, nie
zachodzi obawa nadmiernego zanurzania si¢ przednich kot
ziemie, wskutek czego samochdd moze swobodnie przebywac
drogi o miekkiej nawierzchni. Natadowanie skrzyni wptywh
bardzo nieznacznie na obcigzenie przednich kot.

Projektujgc model opisywanego pojazdu mechanicznego,
konstruktorzy mieli na wzgledzie stworzenie ekonomicznego,,
szybkobieznego, zwrotnego i wytrzymatego samochodu cieza-
rowego. Wiasciwosci te wywarly wplyw decydujacy na kon-
strukcje poszczegdlnych zespotow wykonczonych bardzo solid-
nie z uwzglednieniem dostepnosci, tatwosci remontu i maksy-
malnej prostoty obstugi.

Samochdd jest zaopatrzony w trzymiejscowg kabine i skrzy-
nie z trzema otwieranymi $ciankami. Rama jest wykonana z
prasowanych elementow nie obrabianych cieplnie, co pozwala
w razie remontu postugiwaé sie spawaniem (rama samochodu
,ZIS—5" podlegata w fabryce obrobce cieplnej i wskutek tego!
nie mogta byC silnie nagrzewana podszas remontu).
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Rys. 1. Ogélny widok samochodu ,,Z1S—150"

Rys. 2. Podwozie samochodu ,,Z1S—150"

Samochod  posiada 6 cylindrowy, czterosuwowy  silnik
spalinowy pracujacy na benzynie. Konstrukcja silnika decyduje
0 doskonatych wiasciwosciach samochodu przy oszczednym zu-
zyciu paliwa.
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Techniczna charakterystyka samochodu

Wymiary:
dtugosc 6720 mm
szeroko$¢ 2385
wysokos¢ (bez tadunku) 2175-
rozstawienie osi 4000
rozstawienie przednich kot 1700
rozstawienie tylnych kél (liczac od plaszczyzn styku) 1740
przeswit pod tylnym mostem 290
minimalny promien skretu w stosunku do $ladu
zewnetrznego:
W prawo 750
w lewo 800
objeto$¢ skrzyni 4,75. ms
ciezar samochodu:
bez tadunku (z paliwem, olejem i wodg) 3900 kg
z tadunkiem (3,5t plus ciezar 2 kierowcow) 7560
obcigzenie przedniej osi:
bez tadunku 1800 ,,
z tadunkiem 2050 ,,
obcigzenie tylnej osi:
bez tadunku 2100 ,,
z tadunkiem 5510

kabina trzymiejscowa zamknieta
szybko$¢ maksymalna (ustalona przez ogranicznik) 65 km/godz.
odcinek hamowania na asfalcie

(przy szybkosci 30 km/godz.) 10 m

Mechanizmy transmisji i ukfadu bieznego sg rozmieszczone
z uwzglednieniem tatwosci dostepu podczas remontu i wygodnej
obstugi podczas eksploataciji.

Na lewej podtuznicy jest umieszczona bateria akumulatoréw
(12 V, I00Ah) i zbiornik paliwa o pojemnosci 150 | benzyny.
Réwniez z.lewej strony, ale wewnatrz ramy, znajduje sie zbior-
nik sprezonego powietrza zaopatrujacy uktad hamulcéw pneu-
matycznych. Z prawej strony podwozia jest zmontowany wie-
szak zapasowego kola. W tylnej czesci ramy znajduje sie przy-
rzad holowniczy ze spiralng sprezyng amortyzacyjng i hakiem
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holowniczym zaopatrzonym w zatrzask. Przednia cze$¢ ramy
jest wzmocniona potezng belkg stalowg o dwuteowym profilu.
Belka jest zaopatrzona w dwa mocne haki holownicze.

Z¥acza kabiny sg bardzo Sciste, przez co osigga sie doktadne
uszczelnienie wnetrza, ktére odgrywa szczeg6lnie duza role w
sezonie zimowym. Szyby drzwiczek sg opuszczane. Rama przed-
niej szyby jest przystosowana do podnoszenia. Przednia szyba
jest zaopatrzona w dwie wycieraczki o napedzie pneumatycznym.

Siedzenie i oparcie sg nastawne; kierowca moze je regu-
lowa¢ wedtug swego wzrostu i upodobania.

Rozmieszczenie przyrzadow kierowania i ich konstrukcja
w maksymalnym stopniu zmniejszajg wysitek kierowcy, co jest
bardzo wazne dla ciezarowego samochodu o duzym tonazu.

Koto kierownicze posiada tylko trzy szprychy, co polepsza,
widocznosc przyrzadow; pedaty przyspiesznika i hamulca sg
paskie, wskutek czego nie wystepuje poslizg nogi; hamowanie
nie wymaga duzego wysitku.

Deska rozdzielcza jest zaopatrzona w nastepujace przy-
rzady kontrolne: szybkosciomierz, licznik kilometrowy, termo-
mierz wody chtodzacej, manometr cisnienia oleju, amperomierz
i wskaznik poziomu paliwa w zbiorniku. Précz tego na desce roz-
dzielczej znajdujg sie: guzik rozrusznika, przelgcznik Swiatha,,
guzik uruchamiajacy przepustnice powietrza, wylgcznik zaptonu,
manometr powietrzny uktadu hamulcow i schowek dla drob-
nych narzedzi.

Rozmieszczenie przyrzadéw kierowania jest takie jak w
wiekszosci samochoddéw wspotczesnych. Dzwignia skrzynki prze-
ktadniowej znajduje sie w Srodkowej czeSei kabiny; dzwignia
recznego hamulca jest umocowana do lewej S$cianki obudowy
skrzynki przekfadniowej; pedaty przyspiesznika i hamulca sa
umieszczone na prawo od kolumny kierowniczej, pedat sprzegta
— na lewo.

Sprzegto jest dwutarczowe. typu suchego. Jak widaé z ry-
sunku konstrukcja jego rézni sie nieznacznie od sprzegta samo-
chodu ,,ZIS—5*. Wszystkie czesci sktadowe sprzegla Sg wmon-
towane do kota zamachowego, ktérego wewnetrzna ptaszczyzna
pionowa jest ptaszczyzng cierng. Tarcze dociskowe sg wyko-
nane z szarego zeliwa, tarcze sprzegtowe — ze stali z oblozy-
nami z prasowanego azbestu.

Sprzegto samochodu ,,ZIS—150“ r6zni sie tym od sprzegta
samochodu ,ZIS—5*, ze kazda z jego tarcz sprzegtowych po-
siada oddzielng piaste; .dzieki takiemu rozwigzaniu kazda z tarcz
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fatwo znajduje podczas wyitgczania (wysprzeglania) potozenie,
w ktérym nie nastepuje stykanie sie powierzchni ciernych.

Tego rodzaju konstrukcja znakomicie polepsza doktadnosé
sprzegania, utatwia przekfadanie biegéw i przedtuza okres uzyt-
kowania kot zebatych skrzynki przektadniowej.

Rys. 3. Sprzegto

Dla zmniejszenia drgan skretnych zastosowano tgczenie
tarcz sprzegtowych z piastami za pomocg nitdw zamiast $rub
faczacych.

Lepsze warunki regulowania sprzegta osiggnieto przez
zastosowanie wyzszych nakretek $rub $ciggajacych dzwigienki
wyciskowe; pogtebiono réwniez weciecia dla zawleczek. Dwu-
dzielna obudowa umozliwia regulowanie sprzegta od dotu, bez
wyjmowania podfogi kabiny, jedynie po odjeciu dolnej potowy
sobudowy.

Sprzeglo jest zaopatrzone w 12 sprezyn dociskowych.

Wylgczanie (wysprzeglanie) odbywa sie za pomocg 6 dZwi-
gienek wyciskowych, na ktore z kolei naciska mufa wyciskowa
zaopatrzona w fozysko oporowe.

Zasadnicze czeSci wymagajace zamiany podczas eksploa-
tacji (tarcze sprzegtowe dzwigienki wyciskowe, sprezyny, tozy-
ska i obudowa) sg identyczne z czeSciami samochodu ,,ZIS—5*

Obstuga sprzegta ogranicza sie do okresowego sprawdzania
luzu pedatu (jezeli wielko$¢ luzu w pedale nie odpowiada przepi-
sowej, regulacji dokonuje sie za pomocg zmiany dtugosci ci'e-
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gta) oraz do comiesiecznego smarowania thufy wyciskowej
z tozyskiem oporowym olejem silnikowym (awtot 6 albo 10) za
pomocg olejarki umieszczonej na obudowie.

W wypadku zuzycia powierzchni ciernych oblozyn nalezy
przeregulowa¢ potozenie dzwiigienek wyciskowych w celu uzy-
skania przepisowego luzu pedatu (15—25 mmj.

Skrzynka przekfadniowa wielostopniowa o normalnej kon-
strukcji posiada 5 biegdbw naprzdd i jeden wsteczny. Bieg pigty
jest biegiem przy$pieszonym. Konstrukcyjnie skrzynka prze-
ktadniowa niczym nie rézni sie od wspdtczesnych model; skrzy-
nek wozéw amerykanskich i europejskich.

Rys. 4. Skrzynka przektadniowa w przekroju

Stosunek przektadni:

V przektadnia 0,81:1
IV przektadnia (bezpo$rednia) 11
Il przekiadnia 191
Il przektadrtia 3,32:1
| przekfadnia 6,24:1
Wsteczna przektadnia 6,7:1
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Wiasciwosci dynamiczne silnika, ciezar samochodu i stosu-
nek przektadniowy sg pomys$lane w ten sposob, ze zasadniczo
uzywanymi w eksploatacji przektadniami sg: pigta, czwarta i
trzecia. Okoliczno$¢ powyzsza zdecydowata 0 rozmieszczeniu
kot zebatych w skrzynce przektadniowej i o schemacie potozen
dzwigni przektadniowej.

Rys. 5. Schemat potozeri dzwigni przektadniowej

Z tego samego powodu 2 pary kot zazebionych na stale,
a mianowicie 3 i 5 przektadni sg zaopatrzone w zjl>
spiralny, co powieksza ich okres uzytkowania; pozostate kota
zebate sg zaopatrzone w zeby proste, wskutek czego ich produk-
cja jest tania i tatwa.

Spiralne kota zebate sg taczone za pomocg muf zaopatrzo-
nych w zeby o podcietych koncach (co jeden zab) i przesuwa-
nych wzdtuz walka zdawczego.

Waly skrzynki przektadniowej posiadajg duzg S$rednice, po-
niewaz sg one obliczone na wielkie obcigzenie i spoczy-
wajg w tozyskach kulkowych nie wymagajgcych zadnej regulacji.

tozyska kulkowe watkéw sprzegtowego, odbiorczego i zda-
wczego sg obliczone na przenoszenie obcigzen osiowych i wsku-
tek tego sg zamocowane w , Sciankach obudowy za pomocg
pierscieni zatrzaskowych.

Cechg wyrozniajacg skrzynke przektadniowg samochodu
,ZIS—150“ sg tapy na przedniej S$cianie obudowy stuzace do
mocowania skrzynki do silnika. Do smarowania skrzynki prze-
ktadniowej nalezy stosowac latem — olej cylindrowy 6, zimg
awtol — 18. Olej wlewa sie do poziomu korka kontrolnego
znajdujacego sie na prawej Sciance obudowy. Korek spustowy
umieszczony w dolnej czesci tylnej Scianki obudowy posiada
gwint stozkowy.

556



Tylny koniec walka zdawczego jest zaopatrzony w rowki
prowadnicze, na ktérych moze by¢ osadzony kotnierz o dowol-
nym ksztatcie.

Rys. 6. Skrzynka przektadniowa w komplecie z hamulcem

W zasadzie kotnierz jest przystosowany do umocowania
na nim tarczy hamulcowej i przedniego przegubu watka ped-
nego:

Rys. 7. Wat pedny (kardanowy)

Wat pedny typu otwartego, wykonany jako jedna catosé, jest
zaopatrzony w dwa uniwersalne przeguby pracujagce na tozy-
skach szpilkowych oraz w tgczenie poslizgowe (w przedniej
czesci).

Gtowna rura o $rednicy 90 mm jest cienkoscienna (ze
wzgledu na zmniejszenie cigzaru), odpowiednio wykalibrowana
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i przede wszystkim wywazona, co ma specjalnie duze znaczenie
wobec dtugosci watu (2160 mm) i szybkosci samochodu prze-
kraczajace] 60 km/godz.

Konstrukcja obu, tzn. przedniego i tylnego, uniwersalnych
przegubow jest identyczna. Konce krzyzakow sg szlifowane pod
wymiar tozysk. tozyska sg zamykane przykrywkami zamoco-
wanymi za pomocg srub. Wyciekaniu smaru zapobiega sie przez
uzycie wojtokowych uszczelniaczy natozonych na otwarte po-
wierzchnie tozysk.

W celu uproszczenia montazu i demontazu zewnetrzne wi-
detki przegubow, wykazane w ksztatcie kotnierzy, sa zamoco-
wane do kotnierzy skrzynki przektadniowej albo tylnego mostu
za pomocg 4 Srub.

Rys. 8. Tylny most i gtéwna przektadnia

Giowna przektadnia jest dwustopniowa (reduktor tylnego
mostu) i sktada sie dwdch par két zebatych: pierwszej — stoz-
kowej o zebach spiralnych (11:25) i drugiej cylindrycznej row-
niez o zebach spiralnych (14:47). Sumaryczne cyfra przekiad-
niowa catego zespotu wynosi — 7,36:1.

Zasadniczymi cechami dodatnimi reduktora — jest jego
wytrzymatos¢ i solidno$¢ wykonania. Najwiekszy nacisk poto-
zono na dostateczne usztywnienie mechanizmu jako catosci.

Obudowa reduktora jest wykonana z kutego zeliwa i
wzmocniona zebrami biegnacymi wdtuz catej powierzchni.
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Atakujgce koto zebate jest zamocowane w specjalnej obu-
dowie wykonanej z zeliwa i przymocowanej do catosci obudowy
za pomocg Srub; wycentrowanie obudowy kola atakujgcego
jest automatyczne i nastepuje wskutek naciggu na tozysko.

W reduktorze zastosowano wytgcznie tozyska stozkowo-
rotkowe umozliwiajgce prace pod duzym obcigzeniem.

Poniewaz w fozyskach montowanych z duzym naciggiem
wytwarza sie podczas pracy wysoka temperatura — w reduk-
torze zastosowano smarowanie obiegowe. Zasysanie osiggnieto
przez wihasciwos¢ tozysk stozkowych ttoczenia oleju w kierunku
od S$rednicy mniejszej do wiekszej. Wskutek obiegowego smaro-
wania — systematyczne sprawdzanie ilosci oleju nabiera spe-
cjalnej doniostosci.

Regulowanie gtéwnego tozyska odbywa sie za pomocg do-
bierania odpowiedniej ilosci przektadek.

Mechanizm r6zhicowy (dyferencjal) sklada sie z dwoch
zebatych kot koronkowych (osadzonych na poétosiach) i czterech
satelitow. Zeby wszystkich kot zebatych sg proste, stozkowe.
Kota zebate mechanizmu réznicowego nie wymagajg zadnej
regulaciji.

Most tylny jest typu ,,Banjo*, piasty kot sg osadzone na
tozyskach rolkowych.

Pdlosie typu odcigzonego do piast zamocowuje sie za po-
mocg -kotnierza i $rub.

Do piast zamocowane sg réwniez kota i bebny hamulcowe
za pomoca kotkéw Srubowych po 10 na kazde koto.

Bebny zaopatrzone sg w hamulce pneumatyczne o kon-
strukcji dwuszczekowej.

(Awtomobil* i ,,Awtomobilnaja promyszlennost).

(
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SZWAJCARIA

Pokaz osiggnieC¢ technicznych
przemystu samochodowego
na wystawie w Genewie

Niezwyktg wartos¢ dla wszystkich zamteresowanych w roz-
woju .przemystu samochodowego posiada bezsprzecznie pierwsza,
naprawde miedzynarodowa wystawa w Genewie.

W wystawie tej wziety udziat 23 angielskie, 19 amerykan-
skich, 12 francuskich, 4 wioskie i 3 czeskie firmy samochodowe.
Mimo wielu roznic konstrukcyjnych miedzy poszczeg6lnymi ty-
pami, mozna powiedzie¢, iz posiadajg one réwniez wiele wspol-
nych cech charakteryzujgcych obecne dagzenia przemystu samo-
chodowego. Utarto sie nawet powiedzenie, iz ,,dgzenia Swiata
odbijajg sie w konstrukcjach samochodow".

Jedng z wspolnych dla wszystkich typéw wozow daz-
nosci konstrukcyjnych, niezaleznie od kraju produkujacego, jest
umieszczenie silnika mozliwe jak najbardziej na przodzie (w sto-
sunku do mostu przedniego). Posiada to dwie zasadnicze przy-
czyny. Pierwszg z nich jest zapewnienie pasazerom jak naj-
wiekszej ilosci miejsca, a co za tym idzie, jak najwiekszego kom-
fortu jazdy. Drugg znacznie wazniejszg przyczyna jest chec¢ jak
najblizszego (w stosunku do osi kot przednich) umieszczenia
przyrzadow kierowniczych. Ma to na celu mozliwie jak najwiek-
Sze zmasowanie ciezaru na przodzie samochodu, co zapewni mu
osiaggniecie wiekszej szybkosci i fatwiejsze pokonywanie wznie-
sien. Lekki tyt wozu wptywa jednakze niekorzystnie na statecz-
no$¢ jazdy przy duzych szybkosciach lub w wypadku, gdy po-
wierzchnia drogi jest $liska, czy tez pokryta lodem lub $niegiem.

W zwigzku z tym interesujgce bedzie blizsze rozpatrzenie
konstrukcji samochodéw europejskich. Na zewnatrz .mogto by sie
zdawac, ze przemyst europejski postepuje tu za przyktadem prze-
mystu amerykanskiego. Jest to jednak tylko ztudzenie spowodo-

560



wane wydtuzeniem maski silnika, podczas gdy w rzeczywistosci
silnik i pasazerowie znajdujg sie w poréwnaniu do amerykanskich
samochoddéw stosunkowo daleko w tyle. Jak widzimy z powyz-
szego, konstruktorzy europejscy rezygnujg raczej,z pewnych wy-
g6d pasazeréw niz z bezpieczenstwa jazdy i tatwosci prowadze-
nia. Powyzszych zasad nie stosuje sie do matych wozéw euro-
pejskich, a to ze wzgledu na konieczno$¢ jak najwiekszej
oszczednosci przestrzeni, wyniklej z potrzeby zachowania moz-
liwie najmniejszego ciezaru wozow.

Rys. 1 i 2. De Sato

AKonstrukcja zawieszenia

Zmiana systemu roztozenia cigezaru wigze sie SciSle z przy-
jeta dzi§ na calym Swiiecie zasadg niezaleznego zawieszenia
i resorowania przednich kot Amerykanski system przednie-
go zawieszenia za pomocg podwojnych wahaczy (wewnetrzna
para diuzsza od zewnetrznej) i resoru sprezynowego zna-
lazt we wszystkich pozaeuropejskich wozach, poza trzema
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typami, powszechne zastosowanie. Pozostate 3 typy posia-
dajg zawieszenie za pomocg resoréw pidrowych, z ktérych
mkazdy zaopatrzony jest w dwa wahacze. Europejskie konstruk-
cje przedniego resorowania sg catkowicie r6zne od stosowanych
w Ameryce. Zasadniczg cechg konstrukcji europejskich sg resory
sprezynowe wraz z cieglami lub drgzkami reakcyjnymi, podwoj-
ne 1 pojedyncze wahacze oraz podwdjne resory poprzeczne bez.
wahaczy. Roznica miedzy europejskim i amerykanskim syste-
mem niezaleznego zawieszenia i resorowania kdt przednich pole-
ga na roznicy celdw, jakie postawili sobie konstruktorzy. Celem

Rys. 3. Oryginalne umieszczenie silnika i skrzyni biegbw przed
osig kot przednich na francuskim samochodzie matolitrazo-
wym Dyna—Panhard

konstruktoréw amerykarnskich bylo bowiem zapewnienie jak naj-
wiekszego komfortu jazdy (w szczeg6lnosci dla pasazeréw tyl-
nych miejsc), podczas gdy w wozach europejskich chodzi gtow-
nie o zapewnienie samochodowi pewnosci trzymania sie¢ drogi
i tatwosci prowadzenia.
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Jesli chodzi o zawieszenie tylne, to znajduje sie nadal
w powszechnym uzyciu sztywny most, jakkolwiek dajg sie od-
czu¢ silne tendencje do zastgpienia go przez niezalezne zawie-
szenie tylnych kot

Rys. 5. System zawieszenia stosowany w samochodach fiancuskich
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Tendencje te na wystawie genewskiej reprezentujg dwa
wioskie, jeden francuski i dwa czeskie typy samochoddw, kto-
rych tylne zawieszenia stanowig resory sprezynowe lub drazki
skretne. Podobne rozwigzanie konstrukcyjne tylnego zawiesze-
nia posiadajg rowniez 3 typy wozéw amerykanskich i 2 an-
gielskich.

Rys. 6. Przednie zawieszenie sportowej Cisitalii ,,Mille Miglia“ 1100 ms

Silnik

Réznice konstrukcyjne miedzy europejskimi a amerykan-
skimi samochodami dajg sie jednakze odczu¢ nie tylko w budo-
wie podwozia i stylizowaniu nadwozia, lecz réwniez i w kon-
strukcji samego silnika. Podczas gdy wozy europejskie rzadko
przekraczajg 2% | pojemnosci, pojemno$C wozOw amerykan-
skich wynosi przecietnie 4 1. Znaczna réznica jest réwniez w kon-
strukcji zaworéw. Jedynie 2 amerykanskie typy posiadajg gor-
ne zawory, podczas gdy z 68 wystawionych modeli europejskich
zaledwie 16 ma dolne zawory. Ta sama roznica wystepuje row-
niez jesli chodzi o ilo$¢ cylindrow. Jedynie | amerykanski samo-
chdd ma 4 cylindry, 11 innych modeli to 8 cylindrowe, podczas
gdy z samochoddéw europejskich 3 sg dWucylindrowe, 39 cztero-
cylindrowe a zaledwie 3 o$miocyltndrowe.
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Rys. 7. Silnik samochodu Lancia-Ardea
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Rys. 8. Silnik samochodu Skoda—Minor

Przeniesienie

Duze roznice zachodzg rowniez w systemie przeniesienia.
Jedynie 3 typy amerykanskie posiadajg 4 biegowag skrzynke
przekfadniowa, podczas gdy 58 z ogdlnej ilosci 68 wozéw euro-
pejskich zastosowato uzycie skrzynki 4 przektadniowej.

Rys. 9. Oryginalna przekladnia biegéw samochodu Skoda—Minor
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Wystawa genewska /byta pod wieloma wzgledami niespo-
dzianka, szczegOlnie za$ ze wzgledu na wyrOznienie sie typow
czeskich i wioskich. Z tego tez powodu postaramy sie zapoznac
naszych czytelnikow z ciekawymi modelami czeskimi i wioskimi
wyrOzniajagcymi sie zarowno pieknymi liniami jak i doskonalg
sprawnoscig techniczna.

Samochody konstrukcji wioskiej

Mimo zniszczenia kraju na skutek wojny i 'cznych trudno-
$ci tak natury gospodarczej jak i braku surowcéw, wioski prze-
myst samochodowy wysuwa sie na jedno z przodujgcych miejsc
w Europie. Nie tylko ze uniezaleznit on Wiochy od zagranicz-
nego importu samochoddéw, lecz réwniez poczyna zdobywac ryn-
ki zagraniczne. Z pokazanych na wystawie wyr6znity sie
szczegOllnie nastepujace  wioskie samochody: 6 cylindrowy
(A6), sportowy typ Maseratti 0 pojemnosci 150 cm3 (Srednica
i skok cylindréow 66x27,5 mm, stopienn sprezarki wynosi 7,8:1,
moc 65 KM przy 4700 obrotach na minute). Silnik Maseratti jest
gorno-zaworowy z jednym podwdjnym gaznikiem. Silnik smaro-
wany jest pod cisnieniem. Obieg wody odbywa sie za pomocg
pompki. Samochod posiada jedno tarczowe sprzegto i 4 biegowa
skrzynke przektadniowg. Konstrukcje podwozia stanowi ru-
rowa rama. Przednie kola zawieszone sg niezaleznie za po-
mocg podwojnych wahaczy i sprezynowych resoréw. W kon-
strukcji tylnego zawieszenia zastosowano réwniez sprezy-
nowe resory oraz powszechnie uzywany sztywny most. Sa-
mochod posiada hydrauliczne hamulce. Hamulec reczny dziata
za pomocg umieszczonych na tylnych kolach bebnéw hamulco-
wych. Samochd6d odznacza sie delikatng pod wzgledem aerodyna-
micznym linig zewnetrzng. Tak kierowca jak i pasazerowie,
dzieki pochytemu przodowi, posiadajg doskonalg widocznosc.
W catosci 6 cylindrowy Maseratti stanowi wysoka klase spor-
towego samochodu.

Alfa Romeo

Firma Alfa Romeo wystawita dwa interesujgce typy nazwa-
ne od konstruktorobw nadwozi Superteggera i Farina. Obydwa
samochody posiadajg silniki o pojemnosci 2,5 1 i 0 6 cylindrach
(Srednica i skok cylindra 70x100 mm) oraz podwodjne gérne wakki
rozrzgdcze. Moc silnika wynosi dla samochodu o nadwoziu wy-
dtuzonym 95 KM, natomiast, dla samochodu o skr6conym nad-
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woziu 110 KM. Jedyng rdéznicag miedzy obydwoma typami sta-
nowi rozstaw osi két. Samochody Alfa Romeo tak jak i Mase-
ratti, cechuje doskonata pod wzgledem aerodynamicznym linia
zewnetrzna.

Rys. 10. Alfa Romeo 2,51

Lancia

Firma Lancia wystawita 3 typy samochodéw pod nazwami.'
Ardea, Aprilia, Farina. Nowo$¢ stanowi uzycie tarcz kot z lek-
kiego stopu.

Inne samochody wioskie

Z innych firm wioskich wziety udziat w wystawie Fiat
oraz popularna Simca w tym wypadku jednoosobowa wy-
Scigoéwka, konstrukcji Gordiniego. Bardzo ciekawie przedsta-
wia sie rowniez coraz lepiej rozwijajaca sie produkcja samo-
chodéw wyscigowych i sportowych. Do najciekawszych typow
nalezg bezsprzecznie 2 typy Cisitalii: jeden sportowy, drugi za$
wyscigowy. Typ sportowy konstrukcji inz. Dusio 0 pojemnosci
1100 cmj posiada 4 cylindrowy silnik Fiata o mocy 50 KM przy
5500 obrotach na minute. Najciekawszg jego cechg jest to, iz
w zasadzie silnik ten jest silnikiem seryjnie produkowanym orzez
zaklady Fiata w Turynie, przy czym dokonano w n’'m zaledwie
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drobnych zmian. W konstrukcji silnika zastosowano najnowsze
osiagniecia techniki, jak np. ttoki wykonane ze stopu aluminio-
wego umozliwiajgce stosowanie wysokiego stopnia sprezania.

Rys. 11. Oryginalna maska silnika samochodowego Maseratti

Rys. 12. Fiat-kabriolet

Do chiodzenia oleju zastosowano oddzielng chtodnice olejows,
posredni zbiorniczek oraz specjalng pompke. Urzadzenie to za-
pewnia mozno$¢ dtugotrwatej jazdy na najwyzszych obrotach
bez obawly podniesienia temperatury oleju. Cechg specjalng sa-
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mochodu jest wysoce oryginalna, rurowa konstrukcja podwozia
oraz jego przednie zawieszenie za pomocg resoru ' wahacza. Ze
wzgledu na stosunkowo matg pojemnos¢, bo zaledwie 1100 cms,
konstruktorzy musieli zwréci¢ szczegdlng uwage na lekkos¢ bu-
dowy oraz zastosowanie specjalnej konstrukcji zmniejszajacej
do minimum opo6r powietrza, by moc osiggna¢ przewidywang

Rys. 13. Sportowa Cisitalia 1100 Mille Miglia

Rys. 14. Woyscigowa jednoosobowa Cisitalia 1100 cm3
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duzg szybkos¢. Niezwykle maty ciezar (bo zaledwie 645 kg) za-
wdzieczajg konstruktorzy uzyciu do budowy podwozia spawa-
nych rur ze stali chromomolibdenowych, na ktérych umocowa-
ne sg poprzecznice. Rowniez drugi warunek zapewnienia samo-
chodowi dobrej sprawno$¢' technicznej i mocy — zmniejszenie
do minimum oporu powietrza, zostat wypetniony. Przeprowa-
dzone z samochodem Cisitalia préby w tunelu aerodynamicznym
wykazaty jego doskonale niski wspotczynnik oporu powietrza
wynoszacy 0,22, podczas gdy wyscigowe samochody z Krytymi
kotami posiadajg wspdtczynnik 0,17, a samochody osobowe 0 nor-
malnej konstrukcji — 0,75. Doskonaty ten wspdtczynnik osia-
gniety zostat, jak wida¢ z rysunku, dzieki aerodynamicznej bu-
dowie nadwozia o mozliwie najnizszym przodzie. Mimo matej
zewnetrznej powierzchni chtodnicy osiggnieto dobre chtodzenie
samochodu umieszczajac w tyle mozliwie duzy otwor, tak iz
przeptywajace powietrze posiada duze, negatywne cisnienie.

Samochody konstrukcji czeskiej

Na wystawie genewskiej odradzajacy sie unarodowiony cze-
ski przemys$l samochodowy wystawit 3 typy wozéw.

Aero 30

Ten czteroosobowy samochdd posiada przedni naped od dwu-
cylindrowego dwusuwowego silnika o pojemnosci 998 cm3 (Sred-
nica cylindra 85 mm, skok 88 mm) chtodzonego wodg. Skrzyn-
ka przektadniowa, posiadajgca trzy biegi w przdd i jeden wstecz,
umieszczona jest z przodu silnika. Smarowanie silnika uzyskuje
sie przez zmieszanie oleju z paliwem w stosunku 1:30.

\

Rys. 15. Samochod Aero 30
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Gaznik ,Solex" posiada patentowany automat elektroma-
gnetyczny, regulujacy wolne obroty silnika.

Podwozie zawieszone jest niezaleznie na wszystkich czte-
rech kolach za pomocg poteliptycznych resoréw. Ciezar wozu,
zaleznie od typu nadwozia, wynosi od 850 do 830 Kg.

Wbz pokazany na fotografii posiada nadwozie sportowe,
0 optywowej sylwetce.

Ta sama firma produkuje réwniez w6z z silnikiem cztero-
cylindrowym, dwusuwowym o pojemnosci 1997 cm3 (Aero 50)
0 konstrukcji analogicznej do opisanej. Fabryka przygotowuje
produkcje dwu typéw samochodéw z napedem na tylne kota.

Jawa Minor

Jest to 4-osobowy samochdd z dwucylindrowym silnikiem
dwusuwowym o pojemnosci 615 cm3 (Srednica cylindira 70 mm,
skok 80 mm) chtodzonym woda ii 0 mocy 20 KM. Woéz ten rozwi-
ja szybkos$¢ do 100 km/godz. przy uzyciu paliwa 6,5 1/km.

Skrzynka przektadniowa posiada cztery przektadnie w przéd
i jedng wstecz, przy czym bieg trzeci jest bezposredni, a bieg

Rys. 16. Tablica rozdzielcza samochodu Jawa Minor
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czwarty daje przyspieszenie obrotéw, co pozwala przy matych
oporach jazdy na wolniejsze obroty silnika, zmniejsza jego zu-
zycie i obnilza rozchdd paliwa.

Silnik, skrzynka przekfadniowa i dyferencjat stanowig jeden
zespot, ktory jest wbudowany do wozu przed napedzang przed-
nig osia.

Rys. 17. Samochod Jawa Minor

Niezalezne zawieszenie umozliwia osigganie szybkosci prze-
jazdowej do 80 km/godz. nawet po ztych drogach. Ciezar samo-
chodu gotowego do jazdy wynosi 685 kg.

Z zalgczonej fotografii wida¢, ze zewnetrzna sylwetka wo-
zu o ksztattach aerodynamicznych jest estetycznie zaprojekto-
wana. Wnetrze wozu jest przestronne, przy czym zwraca uwa-
ge ze smakiem zaprojektowana tablica rozdzielcza (rys. 16).
Dzwignia zmiany ffiegébw znajduje sie pod kotem kierownicy.

Skoda Popular

W04z o szablonowej konstrukcji posiada jednak kilka ciekawie
rozwigzanych szczegotow.

Silnik o pojemnosci 1089 cm3 czterocylindrowy (Srednica
cylindra 68, skok 75), czlerosuwowy, gérnozaworowy, stosunek
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sprezenia 6.3:1, daje moc 30 KM przy 3500 obr./min. i pozwa-
la na uzyskanie szybkosci maksymalnej 100 km/godz. Zuzycie
paliwa wynosi 8,51/100 km.

Rys 18. Skoda

Skrzynka przekfadniowa czterobiegowa z biegiem wstecz-
nym tworzy z silnikiem jeden zespdt wbudowany w rozwidleniu
ramy. Rama jest wykonana jako rura stalowa z rozwidleniem
z przodu dla przyjecia silnika. Zawieszenie jest niezalezne dla
wszystkich czterech kot na resorach poteliptycznych.
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W czerwcu ukazaly sie opracowane przez departament
wojsk samochodowych i wydane przez WINW trzy pozyteczne
dla kazdego kierowcy samochodowego ksigzki:

L Instrukcja dla kierowcy samochodu ciezarowego ,,Stude-
baker"

2. Instrukcja dla kierowcy samochodu ,Willys*
3. Instrukcja dla kierowcy samochodu ,,Dodge*

Kazda z powyzszych ksigzek zawiera od 50 — 70 stron
i okoto 20 rysunkow. Prace te miaty da¢ kierowcy krotki opis
budowy samochodu, zapoznaC z jego charakterystykg technicz-
ng, prawidtowg obstugg i regulacjg mechanizmow oraz z zasa-
dami prowadzenia samochodu w réznych warunkach drogowych
I w terenie.

Jak wynika z tytubbw wymienione ksigzki sg przeznaczone
dla szerokich mas kierowcow zawodowych i amatoréw, ktorzy
opanowali podstawowe zasady dziatania silnika, elektrotechniki
I innych zespotéw podwozia.

Tre$¢ ksigzek zostata podzielona na odpowiednie rozdziaty
traktujgce, poza opisem technicznym, o przygotowaniu samo-
chodu do. wyjazdu, uruchomieniu i zatrzymywaniu silnika, do-
cieraniu, smarowaniu i regulacji mechanizméw oraz o charak-
terystycznych niedomaganiach samochodu i ich usuwaniu.

W ostatnim rozdziale kazdej z wymienionych ksigzek po-
dany jest spis narzedzi stanowigcych etatowe wyposazenie sa-
mochodu.

Schematy instalacji elektrycznej wzglednie smarowania za-
mykajg treS¢ ksigzek.
Wydanie staranne, format kieszonkowy (12x16 cm).

575



Przeglad irydaumictiu irojskowych

W maju i pierwszej potowie czerwca ukazat sie szereg no-
wych numeréw periodykow wojskowych.

»Praca pot.-wych. w wojskuf (dawniej ,,Problemy i Zada-
nia") nr 6. Zmiana nazwy miesiecznika jest wyrazem zmian,
ktére zaszty w ostatnim okresie w prasie wojskowej. Z jednej
strony powstat nowy miesiecznik oficerski ,,Nasza Mysl" po-
Swiecony zagadnimiom ogo6lnym, politycznym, gospodarczym,
filozoficznym, ekonomicznym, z drugiej strony ze wzgledu na
reorganizacje pracy pol.-wych. w wojsku zaszta potrzeba jak
najdalej idacej metodycznej pomocy dowddcom kompanii i plu-
tonéw w ich pracy.

W zwigzku z tym ,,Praca pol.-wych." przestawita sie prawie
catkowicie na zagadnienia metodyczne, ograniczajgc do
minimum cze$¢ polityczno-instrukcyjna.

Omoéwimy poszczeg6lne dziaty miesiecznika. Cze$¢ polit.-
instr. zawiera artykutl ,Watka o handel trwa"™ omawiajacy te
momenty zagadnienia, Kktore wymagajg szczegdlnego podkre-
Slenia w pracy z zotnierzami. W tejze czesci artykut ,,O apoli-
tycznosci przedwojennego PR™ naswietla role przedwojennego
»Przysposobienia Rolniczego”, jako organizacji wychowujacej
kadry stuguséw sanaciji.

Dziat ,,Cyfry i fakty" przynosi szereg danych cyfrowych do-
tyczacych odbudowy Wybrzeza i gospodarki ZSRR w obecnym
okresie oraz kronike wydarzen politycznych i gospodarczych
w Kraju i zagranicg. Obszerny dziat metodyczny poswiecony jest
przede wszystkim pracy sekcji pol.-wych. putku | sprawie przy-
gotowania i przeprowadzenia pogadanki. W dziale tym znajdu-
Je sie cze$¢ metodyczno-instruktyWna i cze$¢ sprawozdawcza
z jednostek. Oficerowie stuzby samochodowej winni szczeg6lnie
zainteresowac sie dziatem ,,Z zycia jednostek™ i nadsyta¢ do te-
go dziatu swoje dosSwiadczenia, uwagi i wnioski. W ciekawym
dziale ,Wolna Trybuna™ oficerowie z terenu poruszyli trzy waz-
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N'zagadnienia: ,,Doksztatcanie ogolne oficeréwld, ,,.Sprawy nie-
pokojacelt (o reakcyjnych pogladach profesorbw w gimnazjach
doksztatcajgcych) i ,,O reformie szkolenia pol.-wych. w jednost-
kach piechoty. Précz tego numer przynosit artykut pptk Wei-
felda ,,Z doswiadczen wojennych | d.p.“ I recenzje z ostatnich wy-
dawnictw.

Na ogét nalezy stwierdzi¢, ze miesiecznik jest nader cen-
nym materiatem dla kazdego z oficerow stuzby samochodowej
i moze mu by¢ wielkg pomocg w pracy pol.-wych. w wojsku.

Miesiecznik ,,Echo¥ nr 5 (7) przynosi szereg wartosciowych
przedrukéw z prasy krajowej i zagranicznej .

Dwa artykuty poswiecone sg zagadnieniom S$wiatopogladu
materialistycznego. Jeden z nich to fragment przemoOwienia
wicepremiera Gomuiki, wygtoszonego 30.04. w Warszawie
(,Marksizm wytrzymat proby zycial), drugi profesora J.B.S.
Haldane, cztonka Krélewskiego Tow. Naukowego w Londynie.
Wybitny uczony angielski w szeregu jaskrawych i ciekawych
przyktaddw zbija bezsensowne zarzuty przeciwnikéw marksizmu,
ze marksizm wptywa jakoby na obnizenife moralnosci, ze socja-
lizm zabija wolnos¢ indywidualng i szereg innych. Artykut prof.
Haldane jest dowodem, ze marksizm zdobywa coraz wiekszg
popularno$¢  ws$rdd konserwatywnego spofeczenstwa angiel-
skiego.

Szereg artykutdw jest poswiecony polityce panstw anglo-
saskich. W ,,Problemie stosunkéw anglo-amerykanskich®, prze-
drukowanym z dwutygodnika ,,Nowoje Wremial, autor omawia
dwa kursy polityki miedzynarodowej — demokracje pokojowg
i imperialistyczng, grozacg nowg wojng. Charakteryzuje on
zmiany w stosunku sit Anglii i St. Zjednoczonych, naswietla
sprzeczno$ci i perspektywy tego sojuszu w bloku anglosaskim.
Autor stwierdza, ze walka przeciwko reakcyjnemu blokowi to-
czy sie nie tylko ze strony sit demokratycznych innych panstw,
ale ze réwniez w tonie obu mocarstw anglosaskich dojrzewa opo-
zycja coraz silniejszych czynnikdw demokratycznych.

Artykut R. Palm-Dutta, przywddcy angielskiej partii komu-
nistycznej, pt. ,,Anglia a imperium# rowniez porusza zagadnie-
nia wspotpracy anglo-amerykanskiej i konstatuje, ze ,,wspdlnym
czynnikiem obu mocarstw jest imperiajizmi4, Wspdlny front prze-
ciw wszystkiemu, co zagraza interesom obu imperidw, spaja je
miedzy soba. Anglia czyni rozpaczliwe wysitki, aby zachowac
imperium i siega w tym celu do starych, ale obecnie odnowio-
nych $rodkéw: nadawania pozornej, w rzeczywistosci kontrolo-
wanej ,niepodlegtosciéd. Pod etykietg takiej ,,niepodlegtoscid,
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konstytucji marionetkowych rzadéw, trwa nadal ekonomiczne
i militarne panowanie imperializmu. Autor stwierdzit, ze przed
Wielka Brytanig sa obecnie dwie mozliwosci: albo zerwa¢ z im-
perializmem, albo ponie$¢ catkowitg kieske. Nalezy skonczy¢
z uzywaniem terroru i sity roboczej angielskiej dla utrzymania
innych krajow' w ulegtosci. Trzeba nareszcie wkroczy¢ na dro-
ge socjalizmu albo dopusci¢ do ruiny ekonomiczno-politycznej
I wojskowej W. Brytanii.

Brytyjska polityke zagraniczng atakuje rowniez przywod-
ca ang. ,,Partii Pracy" Harold Lasky w artykule ,,O polityce po-
koju", w Kktérym wzywa Becina do uniezaleznienia sie od
St. Zjednoczonych.

Dwa artykuly posSwiecone sg zagadnieniom nastrojow wsrod
amerykanskich kot reakcyjnych. ,,Stany Zjednoczone widziane,
oczami Francuza" (przedruk z ,France Nouvelle®) i ,,Odpowied?Z
p. Lawrence". Ten drugi artykut jest odpowiedzig znanego pisa-
rza radzieckiego |llji Erenburga amerykanskiemu publicyscie
Lawrencowi, ktéry w swoich artykutach oraz w audycjach ra-
diowych pt. ,,Gtos Ameryki" prowadzi gwattowng kampanie anty-
radzieckg rzucajgc na ZSRR ciggle oszczerstwa i kalumnie.

Zagadnieniom miedzynarodowym poswiecone s réwniez
artykuty ,Japonski piasek na amerykanskiej szachownicy"
i ,Najnowszy manewr gen. Franco". W pierwszym artykule
autor pokazuje jak St. Zjednoczone konsekwentnie dazg do uczy-
nienia z Japonii swojej drugiej — obok Chin — bazy na Dalekim
Wschodzie. W drugim omowiony jest wyczerpujaco ostatni trick
gen. Franco z wprowadzeniem monarchii w Hiszpanii — trick,
ktory ma na celu zachowanie dyktatury faszystowskiej.

Kilka artykutdw ilustruje obecng sytuacje w Niemczech
w formie opowiadania (,,Niewierni"), zestawienia gtosow prasy
(»Co robig Niemcy") i komedii (,,Schickelgruber przed sadem").

Bogaty pod wzgledem formy i treSci numer zamykajg arty-
kuty da rozne aktualne tematy wewnetrzne (,,Zatrudnienie
w przemysle Ziem Odzyskanych", ,,Sprawa UPA od strony zot-
nierza") i zagraniczne (,,Made in Germany" i ,Fikcja demokra-
§i  Sa w numerze i.recenzje literackie o Majakowskim (,,Poeta
narodu-zwyciezcy™) i o ksigzce llji Erenburga ,,Upadek Pary-
za" (,,Nowe drogi Jrancuskie

Pigty .numer ,,Echa" jest bardzo udany i stanowi cenng po-
zycje w naszej prasie wojskowej.

W czerwcu ukazuje sie réwniez nr 2 miesiecznika oficer-
skiego ,Nasza Mysl". Komitet redakcyjny konsekwentnie rea-
lizuje- wytyczne, jakie postawit przed sobg w pierwszym nume-
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rze. Dwa artykuty naswietlajg zasadnicze momenty sytuacji
miedzynarodowej i sytuacji politycznej w kraju (,Nowe mo-
menty w' sytuacji politycznej w kraju”, ,,Uwagi 0 tendencjach
rozwoju sytuacji miedzynarodowej”). Wyczerpujaco omowiony
jest problem imperializmu amerykanskiego, wyciskajgcego cha-
rakterystyczne pietno na rozwoju sytuacji miedzynarodowej
(,,Imperializm amerykanski”). Rozpoczete w numerze pierwszym
rozwazania o planowej gospodarce kontynuowane sg w artykule
»~Planowanie w Zwigzku Radzieckim”. W dalszym ciggu oma-
wia sie podstawowe zagadnienia filozoficzne, a mianowicie dia-
lektyczne podejscie do zjawisk przyrody w artykule “Rozmowa
0 dialektyce”. Aktualne problemy gospodarcze i spoteczne poru-
sza sie w artykutach ,,O jasny poglad na droge rozwojowg wsi
polskiej” i ,,Miodziez a Polska Ludowa”.

Dziat historii wojny i mys$li wojskowej reprezentujg artykuty
»oStefan Czarniecki — woédz wojny partyzanckiej” i ,,Napoleon
a Polska”. Ciekawy, ze wzgledu na ostatnie wydarzenia w Indiach
i na spodziewane tam w najblizszym czasie zmiany ustrojowe,
jest artykut z cyklu ,Wspobtczesne zagadnienia kolonialne” pt.
»Indie”. Szereg innych artykutow popularno-naukowych, szki-
cow literackich, recenzji, przegladéw, bibliografii dopetnia ten
tr}géciwy numer miesiecznika, bedacy podstawg samoksztatcenia
oficera.

Konczac ten krotki przeglad niektorych periodykéw wojsko-
wych chciatbym podkresli¢, ze doktadne ich przestudiowanie
winno by¢ obowigzkiem kazdego oficera.

J. L
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PRZEGLAD CZASOPISM WOJSKOWYCH
(zestawiony przez sekcje czasopism W.I. N.W.)

*Bellona

Pierwsza pozycja zeszytu 5—6 ,Bellony" to artykut piora gen.
broni W. KorczYca omawiajacy ,tymczasowy regulamin broni potaczo-
nych cz. 1* rezultat pracy oficeréw Sztabu Generalnego. Autor naswietla
najwazniejsze przemiany w sposobie prowadzenia walki podczas
ostatniej wojny i wyraza nadzieje, ze nowy regulamin po wyczerpaniu
catosci materiatu zastgpi przestarzatg ,Instrukcje walki" z 1931 r.
Artykut podzielony jest na 4 czesci, ktorych tytuty powinny zaintere-
sowac czytelnika: I. O formach wspotczesnego manewru operacyinego.
I1. O rodzajach broni i ich roli w nowoczesnej walce. IIl. Wspotdzia-
tanie poszczegdlnych rodzajow broni. V. Dowodzenie.

Potozenie strategiczne Polski po Il wojnie Swiatowej pptk dypl.
A. Szaada to wnikliwy strategiczno-geografiezny zarys porownawczy
rozpatrujgcy zagadnienie figury QLeogi(raficznej panstwa polskiego
na tle dotychczasowych i przysztyc onfliktdow miedzy Wschodem
i Zachodem. Autor chodzi z zalozenia, ze ,cel strategii Polski
w obecnym ukfadzie sit Swiatowych to obrona obecnego stanu posia-
dania w oparciu o sojusz z sgsiadami dla zapewnienia sobie pomocy na
wypadek odrodzenia sie ekspansji niemieckiej". Tematem artykulu sg
rozwazania nad samodzielng obrong w nowych warunkach geograficz-
nych tej czesci terytorium, gdzie lezg zrodta potencjatu wojennego,
strefy najgestszego zaludnienia, produkcji rolnej, zasoby surowcow,
rejony Erzemys}owe, gtéwne osrodki polityczne i administracyjne, linie
komunikacyjne i dostep do morza — stowem terytorium nazwane 1Przez
autora ,strategicznym tutowiem Polski”. Ciekawg te prace uzupetniaja
dane cyfrowe i statystyczne.

Z okazji drugiej rocznicy zdobicia Berlina ptk dypl. St. Torun
w artykule ,,Udziat polskich jednostek w zdobyciu Berlina przypomina
w uktadzie chronologicznym wkiad polskiego oreza w to pamiegtne
zwyciestwo.

Wazng rowniez rdcznicg w historii W.P. upamietnit pptk dypl.
P. Weiss artykutem ,,Operacja Monte Cassino". Jest to praca o charak-
terze zrodtowej relacji zawierajgca piekne momenty cpisowe; wywotata
ona oddzwiek w prasie, na tamach Ktorej toczy sie ostatnio intere-
sujgca polemika w przedmiocie tej bitwy.

Zachecona pozytywnymi osiggnigciami prac zespotowych redak-
cja ,,Bellony" daje nowa prace tego typu pt. ,,Od Lenino do Drezna".
Jest to zarys historyczny polskiej broni pancernej stanowigcy prace
grupy oficerébw Gt Inspektoratu Broni Pancerne;j.
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Poza It:)ym w zeszycie artykut statystyczny ptk dr Raqzyﬁskieﬁo
»Straty W.P. na tle zniszczen ™ Polski w “obu” wojnach $wiatowych"
i chronologiczny pptk Jakutowicza ,Dzieje | Armii W.P. w datach"
oraz bogaty dziat sprawozdawczy.

Przeglad Wojskowy Nr 2

Opracowane przez mjr dypl. K. Dobrowolskiego ,,Operacja Buda-
pesztenska" nadaje jej wifaSciwe rozmiary: daje obraz tego najwigk-
szego w dziejach wojny manewru okrgzajgcego, wskazujac na braki
niemieckich przewidywarn strategicznych, na tym teatrze wojny. Autor
wykazuje, ze dowodztwo niemieckie, widzac w groznej operacji buda-

esztenskiej najwieksze dla siebie niebezpieczenstwo Sciggneto naj-
epsze swe odwody i jeszcze dla siebie grozniejszego kierunku ude-
rzenia radzieckiego — z kierunku Berlina.

* Niezmiernie ciekawe i nali(nowoczeéniejsze zagadnienie Wo‘jny —
transport powietrzny i wojska lotniczo-desantowe doczekato  si
wszechstronnego i Zrodtowego omowienia w artykule pidra pptk dypl.
St. Zaleskiego. Praca ta zawiera 3 zasadnicze momenty: 1) Operacyjny
transport powietrzny wojsk, 2) zaopatrzenie droga powietrzng i 3) Woj-
ska lotniczo-desantowe. ,,...Manewr w trzecim wymiarze rozwinie sie
w takim zasi%gu iz tak% sita, ze zaskoczy jeszcze raz tych, ktorzy
z braku wyobrazni lub dostatecznych mozliwosci przemystu nie b%da
umieli dotrszaé kroku nieprzerwanemu postepowi techniki. Oto
koncowa konkluzja autora.

Samolot o napedzie odrzutowym! Wynalazek, ktéry w dziejach
zwyciezania przestrzeni jest tym, czym byla maszyna parowa wobec
dylizansu. Wszyscy czytelnicy Przegladu ijskoweg?_o I&Qwinni rze-
cayta(: obszerng prace w tym przedmiocie mjr. inz. L. Minca ,Naped
odrzutowy". Przy uzyciu silnika z napedem odrzutowym odlegtos¢
w zakresie globu ziemskiego zmniejsza sie do minimum a szybkos¢
jest ograniczona tylko wytrzymatoscig tworzywa i konstrukcji samolotu.

Przeglad Piechoty

Zeszyt sierpniowy przynosi szereg prac oryginalnych i tlumaczo-
nch_h, z ktorych uwadze czytelnika polecamy pptk M. Odlewanego
»Niektére zagadnienia organizacji obrony miast" oparte na wzorach
obrony Stalingradu, artykut polemiczny pptk S. Zwirskiego w zwigzku
z poruszonym w zeszycie 2 ,Przegladu” przez kpt. Choche tematem
,»Cwiczenia nocne". W "dziale ,Wiadomosci o wojskach obcych™ ,,Natar-
cie dywizji piechoty U.S.A. z forsowaniem przeszkody wodnej".

Przeglad Artyleryjski

Zeszyt trzeci otwiera artykut ,,Indywidualne poprawki dziat"
trakttujgcy o zmianach wiasciwosciach balistycznych dziat w stosunku
do ich zuzycia. Podane w nim sposoby poprawek w obliczeniach pole-
cone sg przez Gt Inspektorat Artylerii do stosowania ich w praktyce
i na zajeciach.

Redakcja poleca jako godna uwagi prace mjr Zaborowskiego
»Wstrzeliwanie sposobem rachunkowym™ ze wzgledu na to, ze moze
ona w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do uzupetnienia materiatu
Iinstr.uléjtolrskiego przy doskonaleniu naszych oficerow w wiedzy arty-
eryjskiej.
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Ptk dypl. E. Bagienski w artykule ,Obliczanie azymutu topogra-
ficznego i odlegtosci ze wspotrzednych prostokatnych™ proponuje
wzorowang na sposobach armii radzieckiej metode obliczenn uniezalez-
niajacg oficera od posiadania tabel logarytmow, zastepujac ja tabelkg
wartosci tangensow.

Przeglad Broni Pancernej

Ostatnie zeszyty (3 i 4) Przegladu Broni Pancernej trescig i dobo-
rem artykutdw ‘utrzymujg sie nadal na osiggnietym juz wysokim
poziomie. Na uwage zastugujg wzorowe artykuty wyszkoleniowe ptk
Szewczenki: ,,Kompania_ czofgbw w natarciu na doraznie zorganizo-
wang obrone nieprzyjaciela przy wspoétdziataniu piechoty i artylerii”
(zeszyt 3) i ,Kompania czotgow w skladzie grupy rozpoznawczej".
Uzupetnia je doktadny plan tych c¢wiczen.

W, Albumie sprzetu" — opis angielskiej radiostacji czotgowej
typu nr. 19/11 (zeszyt 3% i czolg angielski MK' Il Valentine (zesz. 4).
W tymze zeszycie ,,Kalendarz historyczny broni pancernej”.
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10.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym”

Prace do druku przesyta¢ pod adresem: ,Przeglad Samochodowy"
— Warszawa, ul. Koszykowa 79, Departament Wojsk Samochodo-
wych MON. ,

Prace musza by¢ pisane na maszynie z podwdjnym odstepem miedzy
wierszami, po jednej stronie arkusza, z pozostawieniem 4 cm mar-
ginesu i miejsca wolnego pod tytutem dla uwag redakcji.

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

Dla unikniecia znacznych zmian w korekcie prace powinny byc¢ sta-
rannie wykonczone pod wzgledem stylu i pisowni.

Redakcja przyjmuje prace jedynie dotychczas nigdzie nie drukowane.
Praca przedstawiona Redakcji ,,Przegladu Samochodowego" do czasu
otrzymania ewentualnej odpowiedzi odmownej nie moze by¢ zgtoszona
redakcji innego czasopisma.

O powodach nieprzyjecia artykutu do druku redakcja zawiadamia
autora pisemnie zwracajac jednoczesnie artykut.

Przyjetych do druku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek sty-
listycznych oraz terminologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych
do druku artykutéw nie naruszajac jednak zasadniczych mysli w nich
zawartych.

Zasadnicze wynagrodzenie autorskie za wiersz wynosi od 6 d6 10 zt
Za prace wybitnej wartosci redakcja moze honorarium podwyzszy¢.

Dostarczone przez autora oryginalne szkice, wykresy itp. sg honoro-
wane jak odpowiednia ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli
nadajg sie do produkcji. Szkice i ryciny wymagajgce przerysowania
(poprawienia itp.) przez kreslarza sg honorowane indywidualnie
zaleznie od ilosci pracy wiozonej przez autora i kosztéw przerysowania.

Nie sg honorowane: szkice, ryciny i fotografie nie bedace orygi-
nalng praca autora (np. wycinki z gazet, przedruki z innych pism,
afisze itp.). Szkice nalezy rysowa¢ w dwukrotnym wymiarze w sto-
sunku do wielkosci, jaka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie Samo-
chodowym". To samo dotyczy liter i oznaczen uzytych do opisania
szczegotdw szkicu. Wszelkie rysunki i szkice musza by¢ wykonane
czarnym tuszem i na kalce.






