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ZESZYT 5 — XVIIL LISTOPAD — 1935.

KAPITAN MIECZYSLAW CHRZANOWSKI
i PORUCZNIK MIROSEAW JAROCINSKI.

WSPOLDZIALANIE PLUTONU MOTOCYKLOWEGO
Z KOMPANJA CZOtGOW ROZPOZNAWCZYCH.

Pluton motocyklowy, jako bardzo szybki oddziat sit zy-
wych, moze, wspoétdziatajgc z oddziatem czotgéow rozpo-
znawczych,

— rozpoznawac na korzys¢ oddziatu pancernego,

— wyzyskiwac¢ powodzenie czotgéw w rdéznych fazach
walki,

— ostania¢ lub ubezpiecza¢ je w takich warunkach te-
renowych, gdzie obserwacja utrudniona jest dla czotgow,

— prowadzi¢ rozpoznanie drdég, mostéw, przepraw
it p

Jednak wspétdziatanie plutonu motocyklowego z kom-
panja czotgobw rozpoznawczych moze mie¢ miejsce jedy-
nie w specjalnie dogodnych do tego warunkach; wynika
to z tego, ze

— motocykle uzaleznione sg od drdg,

— motocykl jest zbyt czutym na dziatanie wszelkiego
rodzaju ogni.

Z tych tez przyczyn pluton motocyklowy wspotdziatac
moze z czolgami jedynie wowczas, gdy dziatania ich roz-
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wijajg sie wzdtuz drég i gdy motocykle nie bedg zbytnio
narazone na ogien.

W rozpoznaniu dziatania plutonu motocyklowego po-
dzieli¢ mozna na:

— dziatania rozpoznawcze przed nawigzaniem stycz-
nosci z nieprzyjacielem,

— dziatania rozpoznawcze w czasie trwania stycznosci,

— dziatania po rozpoznaniu nieprzyjaciela.

Zdata od nieprzyjaciela pluton motocyklowy, jako ele-
ment szybki, moze posuwaé sie skokami przed czolgami:
prowadzi on ciggta obserwacje naprzod i na boki az do mo-
mentu nawigzania stycznosci z nieprzyjacielem; drobne od-
dziaty przeciwnika stara sie ztamaé¢ swym ogniem

Dziatajac w ten sposdéb, umozliwia on szybszy ruch
czolgbw oraz zapewnia szybka i doktadniejszg obserwacije.

Dalszy ruch naprzdéd uzalezniony jest od dziatan czot-
goéw; jako sita przebojowa, nacierajg one $miato na nie-
przyjaciela, daza do przebicia sie przez jego oddziaty prze-
staniajace, aby nastepnie uderzy¢ na glebsze rzuty ugru-
powania i uzyska¢ dane co do skfadu sit, ugrupowania i za-
chowania sie przeciwnika.

Pluton motocyklowy wykorzystuje w tej fazie dziatan
powodzenie czotgdéw przez chwytanie dogodnych stanowisk
ogniowych i obserwacyjnych. Po rozpoznaniu nieprzyja-
ciela O. R. (kompanja czolgbw rozpoznawczych i pluton
motocyklowy) w zaleznoéci od zadania i potozenia pozosta-
wacé moze w statej stycznosci z nieprzyjacielem, utrzymu-
jac uchwycony teren lub op6Zniajac posuwanie sie prze-
ciwnika.

W boju spotkaniowym pluton motocyklowy, wspoétdzia-
tajgc z czotgami rozpoznawczemi, moze:

— prowadzi¢ rozpoznanie,

— chwyta¢ wazne taktycznie punkty terenowe,
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— ubezpiecza¢ skrzydia, tyty,

— tworzy¢ ruchoma site ogniowa.

Rozpoznanie w boju spotkaniowym odbywaé sie bedzie
w analogiczny sposob, jak w marszu bojowym, z tem, ze
nie moze ono is¢ zbyt daleko: w przeciwnym razie oddziat,
posuwajacy sie za, rozpoznaniem, nie mogiby w krotkim
czasie wykorzystac jego wynikéw.

W celu stworzenia dogodnych dla oddziatow wiasnych
warunkéw do bitwy, czolgi wraz z plutonem motocyklowym
dazy¢ bedg do uchwycenia waznych taktycznie punktow te-
renowych oraz utrzymania ich az do nadejscia sil wias-
nych.

Wykonywac sie to bedzie w sposéb nastepujacy: czolgi
opanowujg naglem natarciem teren, aby nastepnie przeka-
za¢ go plutonowi motocyklowemu. Podczas gdy pluton mo-
tocyklowy zapewnia¢ bedzie swojg bronig maszynowag
utrzymanie zajetego terenu, czolgi w dalszym ciggu dzia-
ta¢ bedg na przedpolu lub ukryja sie w poblizu, aby
w kazdej chwili mo6c przeciwstawic sie zbyt agresywnemu
dziataniu przeciwnika.

W dziataniach kompanji czotgéw na skrzydito nieprzy-
jaciela pluton motocyklowy zapewni¢ moze ostone wyrusze-
nia czotgéw przed ruchliwym oddziatem przeciwnika.

Pluton motocyklowy stanowi w rekach dowdédcy bardzo
ruchliwy element walki, ktory moze by¢ nader szybko prze-
rzucony na zagrozony odcinek.

W walkach obronnych pluton motocyklowy, wspétdzia-
tajacy z czotgami, moze by¢ uzyty wylgcznie w warunkach
obrony ruchowej do ostony skrzydia, do rozpoznania, do
wsparcia uderzenia odwodow, wreszcie w charakterze ru-
chliwego odwodu ogniowego.

W dziataniach op6zniajgcych pluton motocyklowy two-
rzy wraz z kompanja czotgéw rozpoznawczych element wal-
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ki, ktéry umozliwia witasnym oddziatom opo6zniajgcym od-
rywanie sie od nieprzyjaciela; w pewnych przypadkach
czotgi wraz z motocyklami stanowi¢ mogg samodzielny od-
dziat opdzniajacy.

Wspotdziatanie pomiedzy czotgami a motocyklami po-
lega wowczas na tem, ze pluton motocyklowy po zorgani-
zowaniu w dogodnym terenie zasadzki zmusza nieprzyja-
ciela do rozwiniecia sie oraz powstrzymuje go swym
ogniem az do momentu, w ktérym wejdg do akcji czotgi;
nastepnie pluton motocyklowy wykorzystuje dziatanie czot-
goéw, odrywa sie i zajmuje nowe stanowiska.

Pluton motocyklowy stanowi poza tem w reku dowddcy
czotgéw dobry i szybki srodek utrzymania statej tgcznosci
z oddziatem, na ktdérego korzy$¢ dziatajg czotgi.

Moze Q11 by¢ réwniez wykorzystany do ubezpieczenia
plutonu technicznego kompaniji.

Na postojach ubezpieczonych w miejscowosciach, gdzie
niema oddziatéw broni gtéwnych, pluton motocyklowy spet-
niaé moze ich zadanie, przez co nie bedzie sie absorbowad
do ubezpieczenia zatdég czotgowych.



KAPITAN STANISEAW TYKSINSKI.

MOJE POGLADY NA UKLAD INSTRUKCJI
STRZELECKIEJ CZOLGOW ROZPOZNAWCZYCHY).

Przed podaniem projektu ukiadu ogdlnego Instrukcji
Strzeleckiej pragne w paru zdaniach poruszy¢ zauwazone
przeze mnie niedomagania i trudnosci, jakie napotyka sie
w oddziatach broni pancernej przy wyszkoleniu strzelec-
kiem zatd6g czolgébw rozpoznawczych.

Jeden z naszych regulaminéw moéwi, ze czotlg jest ru-
chomym opancerzonym karabinem maszynowym lub
armatka; wynikatoby z tego, ze dwa dziaty, a mianowinie:
opanowanie maszyny i umiejetne wiadanie bronig, powin-
ny byé podstawowemi przedmiotami wyszkolenia; nieste-
ty tak nie jest, a wplywajg na to nastepujgce czynniki:

1. brak zainteresowania og6lu instruktoréw
dziedzing strzelectwa czotgowego; utrudnia to w powaz-
nym stopniu szkolenie;

2. brak odpowiednich terendw w poblizu
garnizonow do ¢wiczen strzeleckich;

3. brak rzeczywistos$ci bojowej w wy-
szkoleniu; powodujg to braki w sprzecie specjalnym (szy-
ny, wolzki, tarcze ruchome, sprzet do nauki usuwania za-
ciec) ;

') Redakcja prosi o nadsytanie uwag krytycznych do podane-
go projektu.
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4. brak czasu; by¢ moze, ze wiasciwa ilos¢ czasu
dla niejednych bytaby nadmiarem, i tym wiasnie, ktorzy
nie wiedzieliby, jak zuzytkowac ten czas, powinien dopo-
méc regulamin.

Bez Instrukcji Strzeleckiej nie moze by¢ mowy o do-
brem wyszkoleniu.

Zdaniem mojem instrukcja powinna by¢ szczegétowa,
powinna ona zawieraé¢ to wszystko, czego wyszkolenie wy-
maga i co przewiduje.

Projekt uktadu ogdlnego Instrukcji Strzeleckiej
Czolgdébw Rozpoznawczych.

Wstep.
Charakterystyka broni i ognia czotgéw rozpoznawczych.

Charakterystyka broni.
Charakterystyka ognia.
Stosowanie i wykonanie ognia.
Dobé6r punktu celowania.
Sposoby ostrzeliwania cel6w.
Rola strzelca czotgowego.

Rola kierowcy czotgowego.

No agkwdpRE

Wytyczne szkolenia.

Zadanie wyszkolenia.
Podzial wyszkolenia i tok nauki.
Zakres wyszkolenia strzelcow i kierowcow.
. Cele do osiggniecia w poszczegdlnych okresach szko-
lenia.
5. Stosunek wyszkolenia ¢. k. m. i r. k. m.

HPwd PR
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6. Nauka o broni i zacieciach.
Klasyfikacja strzelcow.
8. Zawody.

~

Rozdziat A.
Wyszkolenie wstepne.

Zadanie wyszkolenia wstepnego.

Przedmiot i przebieg szkolenia.

Trzymanie karabinow.

Celowanie, wybor i poprawianie punktu celowania.
tadowanie i roztadowanie.

Naciskanie spustu.

Dawanie ognia.

No o s wp R

Rozdziat B.
Strzelania szkolne.

Zadanie strzelan szkolnych.

Program strzelan szkolnych.
Wskazowki wykonawcze do programu.
Usuwanie zaciec.

WD R

Rozdziat C.

Cwiczenia przygotowawcze do strzelan szkolno-bojowych
i ¢wiczen O. P. L.

1. Zadanie <¢wiczen przygotowawczych do strzelan
szkolno-bojowych i przeciwlotniczych.

2. Przedmiot i przebieg ¢wiczen przygotowawczych.

3. Przedmiot i przebieg ¢wiczen O. P. L.

4. Organizacja ¢wiczen.
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Rozdziat D.
Strzelania szkolno-bojowe.

1. Zadanie strzelan szkolno-bojowych.
2. Program strzelan szkolno-bojowych.
3. Wskazéwki wykonawcze do programu.

Rozdziat E.
Cwiczenia przygotowawcze do strzelan bojowych.

1. Zadanie, przedmiot i przebieg C¢wiczen przygoto-
wawczych.

Rozdziat F.

Strzelania bojoive.

1. Zadanie strzelan bojowych.
2. Wskazdéwki wykonawcze.

Przedmiot wyszkolenia wstepnego i przebieg éwiczen.

Wyszkolenie wstepne obejmuje:
— nauke oc. k. m. i r. k. m,
— nauke rozpoznawania i usuwania zaciec,
— powtdrzenie niezbednych wiadomosci z teorji strzatu,
— trzymanie c. k. m. i r. k. m,,
— celowanie — opis przyrzadéw celowniczych,
— objasnienie sposobu celowania,
— (¢wiczenia w celowaniu,
— tréjkat btedow,
— celowanie do celéw bojowych,
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— celowanie w masce przeciwgazowej,

— celowanie z czolga nieruchomego,

— celowanie z czotga w ruchu,

— celowanie do ce6w ruchomych z czolga nieruchomego,
— celowanie do celdw nieruchomych z czotga w ruchu,
— celowanie do celéw ruchomych z czolga w ruchu,
— tadowanie i roztadowanie,

— Scigganie spustu,

— dawanie ognia nabojem ¢wiczebnym,

— dawanie ognia amunicjg S$lepa,

— <¢wiczenia w dawaniu ognia pojedynczego i ciggtego,
— ¢wiczenia w usuwaniu zacieg,

— nastawianie celownika,

— zmiana magazynkéw w r. k. m.,

— <¢wiczenia fizyczne,

— przygotowanie strzelan szkolnych amunicjg Slepa.

Uwaga ogolna.

Wszystkie c¢wiczenia prowadzi sie odrazu w czoigu, roéwnolegle

c. k. m. i r. k. m.
Strzelania szkolne.

0] ile warunki terenowe na to pozwalaja, juz w czasie
strzelan szkolnych mozna przystgpi¢ do ¢wiczen szkolno-
bojowych.

Cwiczenia przygotowatucze do strzelan szkolno-bojowych:

— opis wycinka terenu,

— wyszukiwanie i opis celédw bojowych, umieszczonych
w terenie na state,

— doskonalenie w tadowaniu w czotgu w ruchu.

— <¢wiczenia w szybkiem wyszukiwaniu i okreslaniu ce-
16w
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zamaskowanych,

pojawiajacych sie i znikajacych,

ruchomych (cele, umieszczone w réznych nieznanych

odlegtosciach,
— C¢wiczenia celowania do tych celéow na odlegtosciach
100—500 m,
— <¢wiczenia dawania ognia do tych celow,
— <¢wiczenia w ocenie odlegtosci,
— cC¢wiczenia w okreslaniu celu najwazniejszego,
— posredni trdojkat biedow,
— C¢wiczenia usuwania zacie¢ (praktycznie),
— ¢wiczenia w celowaniu i dawaniu ognia w masce prze-
ciwgazowej,
— c¢wiczenia wspdtpracy strzelca z kierowca,
— <¢wiczenia w celowaniu i dawaniu ognia na szybkos¢,
— C¢wiczenia w wyborze i poprawianiu punktu celowania,
— C¢wiczenia w wykorzystywaniu terenu do oddania ognia
z czotga stojacego,
— <¢wiczenia w szybkiem przerzucaniu ognia z celu ha cel,
— lgczne wykonywanie wszystkich tych czynnosci,
— dawanie ognia do kawalerji, czotgéw i samolotéw pan-
cernych,
— wyszukiwanie i dawanie ognia do celéw prawdziwych,
jak strzelajace amunicjg Slepg c. k. m., r. k. m. i dziatka,
— zadania dla strzelcéw (np. strzelec okresla i szkicuje,
gdzie w danym terenie wedtug jego zdania moga znajdo-
wacé sie nieprzyjacielskie Srodki ogniowe),
— wybor celu najwazniejszego przez grupe czotgow,
— przygotowywanie amunicjg $lepg kazdego strzelania
szkolno-bojowego.

Uwaga ogodlna:
Wszystkie te ¢wiczenia przerabia sie z czolga w miejscu i w ru-

chu. Podczas wszystkich éwiczen powinna istnie¢ dobrze zorganizo-
wana sygnalizacja pomiedzy kierownikiem céwiczen a celami.



Moje poglady na ukiad instrukcji strzeleckiej 819

Strzelania szkolno - bojowe.
cwiczenia O.P.L.:

— zapoznanie z budowag ptatowca, rodzajami lotdéw, zna-
kami rozpoznawczemi; wyjasnienie zjawiska wyprzedza-
nia (na pokazie),

— zaznajomienie z zasadg budowy celownika przeciwlot-
niczego,

— trzymanie k. m. i sktadanie sie do ptatowca z podstawy
przeciwlotniczej,

— celowanie zwykitym celownikiem do ptatowca w nadlo-
cie i odlocie,

— celowanie zwykiym celownikiem do ptatowca rucho-
mego,

— danie strzatu pojedynczego i serjami nabojami $lepe-
mi do modelu ptatowca nieruchomego celownikiem zwy-
ktym,

— zaznajomienie z celownikiem przeciwlotniczym,

— spos6b zakiadania celownika,

— zasady uzycia celownika przeciwlotniczego, pokazane
przy pomocy wskaznika wyprzedzania,

— ocena odlegtosci do ptatowca,

— danie serji ognia nabojami Slepemi do modelu ptatow-
ca, poruszajgcego sie na drucie, przy uzyciu celownika
zwykiego,

— celowanie do modelu ptatowca nieruchomego celowni-
kiem przeciwlotniczym,

— danie serji ognia Slepego (w miare moznosci Srutem)
do modelu ptatowca nieruchomego celownikiem przeciw-
lotniczym,

— celowanie do modelu ptatowca ruchomego celownikiem
przeciwlotniczym,
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— danie serji ognia Slepego (Srutem) do modelu ptatowca
ruchomego celownikiem przeciwlotniczym,

— zaznajomienie z zasadami stosowania ognia przeciw-
lotniczego,

— celowanie do ptatowcéw rzeczywistych,

— przerobienie przewidzianej ilosci strzelan szkolnych
przeciwlotniczych.

Cwiczenia przygotowawcze do strzelan bojowych:

1) nauka doskonalenia w strzelaniu w terenie do celéw
bojowych na odlegtosciach rzeczywistych (czotg pojedyn-
czy i zespoty dwéch, trzech, pieciu),

2) nauka sposobow ostrzeliwania réznych celéw w ru-
chu, z miejsca i podczas krotkich zatrzyman,

3) doskonalenie wspoétpracy zatogi czotga,

4) bezposrednie przygotowanie do strzelan bojowych
amunicja slepg w warunkach podobnych do strzelania bo-
jowego.

Strzelania bojowe.

Uwaga ogélna:

Sprzeciwia sie zasadom wyszkolenia strzeleckiego wyznaczanie
strzelnic zgéry.

Podziat wyszkolenia strzeleckiego na okresy

|l okres wyszkolenia.

Wyszkolenie strzeleckie z kbk. i strzelania z kbk. Ogél-
ne zapoznanie zc. k. m. i r. k. m.
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I okres wyszkolenia.

Wyszkolenie wstepne zc. k. m. i r. k. m.
Strzelania szkolne z c. k. m., r. k. m. i pistoletu.
Poczatkowe ¢wiczenia szkolno-bojowe.

Il okres wyszkolenia.

Cwiczenia przygotowawcze do strzelan szkolno-bojo-
wych.

Cwiczenia O. P. L.

Strzelania szkolno-bojowe z ¢. k. m., r. k. m. i pistoletu.

Strzelania szkolne O. P. L.

Cwiczenia przygotowawcze do strzelan bojowych.

Strzelania bojowe.

Uwaga:
Starszy rocznik szkoli sie w mys$l programu na drugi rok stuzby



KAPITAN LEON CZEKALSKI.

Z NIEKTORYCH ZAGADNIEN KIEROWNIKA
WARSZTATOW PARKU JEDNOSTKI PANCERNEJ.

Gtownem zadaniem Kkierownika warsztatow parku
w jednostce broni pancernych jest ekonomiczna i szybka
naprawa sprzetu mechanicznego, stanowigcego wyposaze-
nie danej jednostki.

Zadanie to kierownik warsztatow wykona tatwo, jezeli

1) nalezycie zorganizuje podlegte sobie warsztaty oraz
tok pracy w nich,

2) podniesie jakosciowo i ilosciowo wartos¢ wytworcza
warsztatow,

3) wyszkoli sobie podlegty personel warsztatowy.

Do osiggniecia swego celu dysponuje on:

1) personelem warsztatowym,

2) Srodkami materjalnemi,

3) czasem.

Czynniki te odegraja swojg role i usprawnig dziatal-
no$¢ warsztatow jedynie woéwczas, gdy zostang one przez
kierownika warsztatéw rozumnie wykorzystane w najszer-
szym zakresie ich mozliwosci.

Wykorzystanie ich stwarza witasnie szereg zagadnien,
ktore kierownik warsztatow powinien w jak najkrotszym
czasie rozpatrze¢, z ktorych musi on wyciggngé¢ odpowied-
nie wnioski.
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Umiejetne podejscie do tych zagadnien, trafne wycigg-
niecie wnioskéw rokuja zgéry powodzenie.

Nie od rzeczy wiec bedzie szersze omdwienie na wste-
pie niniejszego artykutu roli, jakg odgrywa kierownik war-
sztatéow parku.

Przedewszystkiem wpitywa on bezposrednio na ogdlng
wartos$¢ pracy w warsztatach. Wielkos¢ i jakos¢é tego wpty-
wu zalezne sg wprost od wartosci intelektualnych kierowni-
ka warsztatow. Jest to pewnik: tylko cztowiek stwarza
pewne wartosci, tem przytem wieksze, im sam jest bar-
dziej wartosciowym.

Nie jest wiec rzecza obojetna lub matej wagi, kto jest
lub moze by¢ kierownikiem warsztatéw parku.

Jezeli wezmiemy ponadto pod uwage fakt, ze warsztaty
parku w jednostce pancernej sg jedng z wielu komdrek,
skupiajacych w sobie zagadnienia opieki nad sprzetem
i nalezytej jego eksploatacji, ze sg one jakby duzem labo-
ratorjum doswiadczalnem, gdzie efektem ,doswiadczenia",
a scislej pracy, jest naprawiony pojazd mechaniczny, zdat-
ny do dalszego uzytku, to zobaczymy, ze zagadnienie waz-
nosci stanowiska kierownika warsztatéw nabraé musi spe-
cjalnego zabarwienia.

Kierownikiem warsztatow jest w zasadzie oficer. Cho-
ciazby z tego tytutu predystynowany on jest zgory na d o-
wodce. Wzgledy organizacyjne wojska daty mu tytut
~Kierownika warsztatéow*'. Niezaleznie jednak od brzmienia
tytutu, pierwszem jego zadaniem jest dowodzenie
warsztatami, to znaczy: przewidywanie, organizowanie
i kontrolowanie.

Aby moc dowodzi¢, trzeba byé do tego przygotowanym
zarowno pod wzgledem zyciowym, jak i fachowym. Do-
Swiadczenie zyciowe, gdy jest sie petnoletnim i zajmuje,
jako oficer, wysokie stanowisko socjalne, zazwyczaj sie po-
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siada. Doswiadczenie fachowe daje wyszkolenie praktycz-
ne i teoretyczne.

Amerykanie nie pytajg sie o dyplomy, zgdaja oni wi-
docznych efektdw pracy. Zasadg ich jest: ,pokaz, co po-
trafisz".

Pozornie wiec nie zwracajg uwagi na wyksztalcenie teo-
retyczne: nie jest ono wartoscia, ktéra mozna oceni¢ do-
datnio na pierwszy rzut oka. Jest to raczej warto$é oso-
bista danego osobnika. Zycie i jego potrzeby wymagaja
wartosci realnych.

Ta wartoscig realng, dajaca w zetknieciu sie z zagad-
nieniami warsztatowemi skutek dodatni i to natychmias-
towy, jest wiedza fachowa praktyczna.

Dobrze jest, gdy wiedza teoretyczna kierownika war-
sztatow jest wielka, lepiej, gdy wiedza praktyczna jg prze-
wyzsza.

Kierownik warsztatow musi by¢ zatem w pierwszym
rzedzie praktykiem.

Zagadnienia warsztatowe to w 99% zagadnienia prak-
tyczne, aw 1% tylko zagadnienia czysto teoretyczne. Kie-
rownik warsztatéw stale, w kazdej godzinie, spotyka sie
z zagadnieniami praktycznemi; wymagajg one natychmias-
towej decyzji, poniewaz czas ucieka. Decyzja ta powinna
by¢ nieodwotalnie stuszna.

Warsztaty parku w pierwszym rzedzie napr aw i a-
j a sprzet mechaniczny. Przy naprawach nalezy znac
praktyczne ich sposoby. Jezeli warsztaty wytwarzaja na-
wet niektdre czesci zamienne, to i w tym razie kierownik
warsztatow nie wdaje sie w dociekania teoretyczne, lecz
postuguje sie pracami odpowiednich instytutéow, ktore dla
tego celu istniejg.

Kierownik warsztatéw skupia w swoich rekach wszyst-
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Kie sprawy warsztatowe. On jeden decyduje o tem, co i jak
naprawic¢ lub ulepszyé¢.

Na kazde zapytanie podwtadnego powinien on mie¢ za-
wsze gotowag odpowiedz. Jesli spotka go propozycja inne-
go rozwigzania, musi sam rozstrzygnag¢ i daé¢ odpowiedz
ostateczna.

Ponadto w razie nieprzyjecia proponowanego rozwigza-
nia powinien on umotywowaé¢ projektodawcy przyczyny
odmowy; koniecznem to jest chociazby z tego wzgledu, ze
w ten sposéb zarzadzenia jego nabierajg mocy i fachowego
uzasadnienia. Kazdy zainteresowany widzi, ze kierownik
warsztatdw doskonale orjentuje sie we wszystkich zagad-
nieniach.

Jest jeszcze jeden motyw, ktéry przemawia za posiada-
niem przez kierownika warsztatow maximum fachowej
wiedzy praktycznej. W warsztacie pracujg fachowcy, lu-
dzie, ktérzy w fachu swym dochodzg nieraz do perfekcji.
Kierownik warsztatow musi sie z tem liczy¢ i musi jedno-
cze$nie imponowac im swojg wiedza.

Nie potrzebuje on np. posiadaé¢ praktycznej umiejetno-
sci dopasowywania panewki korbowodu, powinien nato-
miast umiec¢ okresli¢, czy panewka dopasowana jest do-
brze czy tez Zle, oraz wyjasnic¢ to i udowodni¢. Nie wystar-
czy powiedzie¢ podlegtemu pracownikowi, ze robota jest
zle wykonana; trzeba mu to wykazac.

To, o czem mowitem wyzej, nazwatbym fachowoscig
praktyczng, lecz bierng. Wiem, ze dang rzecz mozna zro-
bi¢ tak lub inaczej; tak tez postepuje, lub nakazuje poste-
powa¢ w pracy.

Istnieje jednak fachowos$¢ praktyczna tworcza, nazwe
ja czynna.

Nie jest sztukg naprawi¢ pojazd mechaniczny. Sztuka
natomiast jest naprawi¢ go tak, aby przynajmniej czescio-
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wo usung¢ przyczyny uszkodzeh, a w najgorszym razie
odszukac je. Poza tem sztuka jest wyciggnaé wnioski z te-
go czy innego zjawiska i zastosowac je w zyciu.

W tej dziedzinie Kierownik warsztatow ma olbrzymie
pole do popisu.

Niejednokrotnie spotkaé sie mozna z uszkodzeniem, kto-
re na pierwszy rzut oka wymaga wymiany jakiej$ czesci
lub catego zespotu.

Dajmy na to, ze czesci tej brak chwilowo w magazynie.
Czy mamy czeka¢ z naprawg? W wielu przypadkach— nie.
Przeciez czes¢ takg mozna wykonaé lub w jakis$ specjalny
sposéb naprawic.

Znam caly szereg przypadkow, kiedy czes¢ zuzyta po
pewnej przer6bce stawata sie czescig nowag o wartosci
100% i, co ciekawsze, nadawata sie nadal do mechanizmu,
skad jg wyjeto.

W innych znéw przypadkach zmiana rozwigzania kon-
strukcyjnego bez zadnych przerdbek zasadniczych czynita
dang czes¢ praktycznie niezniszczalng.

Poza tem kierownik warsztatéw, obserwujac wozy
w naprawie, niejednokrotnie stwierdza w nich jedno i to
samo charakterystyczne uszkodzenie czy tez state niedoma-
ganie. Odrobina dobrej woli i umiejetnos¢ patrzenia,
chwila zastanowienia sie, i w rezultacie bolaczka ta prze-
staje istniec.

Ta dziedzina pracy oparta jest wylacznie na wiadomo-
Sciach praktycznych, zuzywanych tworczo, jak przedtem
nazwatem, czynnie.

Kierownik warsztatdw powinien by¢ obdarzony duza
spostrzegawczoscig oraz tatwoscig wnioskowania. Powi-
nien on osobiscie wszystko widzie¢ i wiedzie¢; zadna kwe-
stja z dziedziny zagadnien warsztatowych nie moze by¢
mu obca, nieznana.
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Musi np., rzuciwszy okiem na tokarza, wiedzie¢, co on
toczy, czy czynnos¢ te wykonywa dobrze i t. p. Malto te-
go ; powinien w kazdej chwili w razie potrzeby udzieli¢ ra-
dy fachowej, ktoraby nie budzita zadnej watpliwosci; tyl-
ko wtedy zyska szacunek i powage wsréd wykonawcow.

Moze sie on omyli¢; trudno, jest cztowiekiem; nie wol-
no mu jednak powiedzie¢ ,nie wiem*“ lub tez skierowad
proszacego o rade do majstra nadzorujgcego. Zatatwienie
w ten spos6b pytania z dziedziny fachowej nie powinno
mie¢ miejsca.

Reasumujgc: kierownika warsztatow powinno cecho-
wac posiadanie duzej praktycznej wiedzy czynnej z tych
dziedzin, ktore sg na porzadku dziennym w podlegtych mu
warsztatach.

Powinno to by¢ zasadnicza, konieczng zyciowa cecha
kazdego kierownika warsztatow.

Wyzej zaznaczytem, ze kierownik warsztatow powinien
osobiscie wszystko wiedzie¢ i widzieé¢, co sie dzieje w war-
sztacie. Dodam do tego, ze obowigzuje go to niezaleznie
0 dtego, czy ma on, czy tez nie ma stalego zastepcy

Zastepca kierownika warsztatdw powinien spetniac $ci-
Sle okreslong funkcje lub szereg funkcyj. Funkcje te na-
lezy co pewien czas zmieniac.

Okreslenie Scistych obowigzkéw zastepcy ma na celu
unikniecie przypadkowego wydawania rozkazéw w jednej
1tej samej sprawie przez dwie osoby.

Kierownik warsztatow powierza swemu zastepcy cat-
kowity nadzor nad jednym z dziatow warsztatow. Po pew-
nym czasie przydziela mu dziat inny; w ten sposdéb za-
stepca kierownika warsztatéw poznaje doktadnie tok pra-
cy w warsztatach, ich mozliwosci wytwdrcze oraz mysl
przewodnig kierownika. Jednem stowem urabia sie na
przysztego kierownika warsztatow, a w wielu przypadkach
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dnia powszedniego na chwilowego, na czas dtuzszy lub
krotszy, petlnowartosciowego ,w z. kierownika warszta-
tow".

Kontrola nad dziatalnoscig zastepcy przez samego kie-
rownika warsztatow jest najlepszg rekojmig tego, ze za-
stepca stale bedzie w toku zamierzeh swego przetozonego.

Druga dodatnig cecha kierownika warsztatéw powinien
by¢ nalezyty stosunek do podlegltych mu pracownikéw.
Stosunek ten we wszelkich okolicznosciach powinien sie
sprowadzi¢ do koncowego rezultatu: wzbudzi¢ w podwitad-
nym pracowniku ambicje pracy i przywigzanie do miej-
sca pracy.

Moéwie tu narazie o pracowniku cywilnym, t. j. o ro-
botniku warsztatowym. Robotnik nasz jest inteligentny
i ambitny; wymaga on sitg faktu odpowiedniego trakto-
wania.

Umiejetny w postepowaniu kierownik warsztatéow uzy-
ska i w tej dziedzinie dodatnie wyniki, o ile stosowac sie
bedzie do nastepujacych wytycznych:

1) nalezy uwazaé robotnika nie za narzedzie pracy,
lecz za wspottwdrce wykonanego dzieta; nalezy mu to dac
w odpowiedniej formie odczug;

2) nalezy traktowaé wszystkich jednakowo zyczliwie
z zachowaniem koniecznego dystansu;

3) nalezy by¢ sprawiedliwym;

4) konieczng jest nalezyta ocena wynikéw pracy ro-
botnika oraz state pouczanie go w jego fachu;

5) nalezy okazywaé zywe zainteresowanie sie troska-
mi zyciowemi robotnika i, o ile moznosci, udziela¢ mu po-
mocy.

Stworzy to wszystko w umys$le kazdego pracownika
przeswiadczenie, ze kierownik warsztatow nie jest tylko
pracobiorcg i nic ponadto.
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Robotnik nasz wymaga bezwiednie okazywania mu
serca i umie za przychylny stosunek zaptaci¢ z nawigzka.
Zaptatg tg jest wysoka ambicja pracy bez specjalnych ry-
goréw, przywigzanie do warsztatu pracy i ochocze spel-
nianie polecen. Znikajag woéwczas wszelkie spory lub za-
targi. Kazdy .pracownik bedzie woéwczas uznawac¢ i wsze-
dzie gtosi¢, ze wojsko jest najlepszym pracodawca.

Nie wolno zapomina¢ o tem, ze w ten sposOb stawia
to zagadnienie nietylko interes tego czy innego warsztatu
lub zakladu wojskowego, lecz interes wojska. Troska o ta-
ki wtasnie stosunek jest mysla przewodnig wszystkich roz-
kazéw i instrukcyj, wydawanych w tej materji przez wyz-
sze wiladze. Kierownik warsztatéw powinien to respekto-
wacé. Obowigzany on jest doklada¢ wszelkich staran, aby
stosunek taki istniat stale.

W tej dziedzinie pracy wazng role odgrywa wyksztat-
cenie fachowe kierownika warsztatdw oraz znajomos$¢
przez niego zasad opieki socjalnej i kwestji robotniczej.

Przychylne ustosunkowanie sie kierownika warszta-
tow do podlegtego mu personelu powinno i$¢ jeszcze da-
lej. Zaznaczytem, ze pracownik powinien siebie uwazac¢ za
wspoéhtworce wykonanej pracy. Kierownik warsztatéow po-
winien mu to utatwi¢. Zadowolenie wewnetrzne pracow-
nika wpltywa dodatnio na tok i jakos¢ wykonanej przez
niego pracy, $wiadomos¢ robotnika, ze zdanie jego nie-
jednokrotnie wziete zostatlo pod uwage, jeszcze bardziej
podnosi ambicje jego pracy.

W wielu zaktadach przemystowych spotyka sie bardzo
celowe zarzadzenie. Kazdy pracownik zakladu ma prawo
zgtosi¢ do zwierzchnika swéj projekt z dziedziny warszta-
towej (np. ulepszenie narzedzi pracy, nowy spos6b obréb-
ki tego czy innego przedmiotu, nowy spos6b jego napra-
wy i t. p.).
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Za pomysty dobre wyznacza sie specjalne premje, a nie-
ktére nawet sie kupuje lub przedstawia do opatentowania.

W  poszczegdlnych dziatach warsztatow istniejg
skrzynki, do ktorych pracownik sklada swdj projekt na
pismie. Zwierzchnik bada przydatnos¢ pomystu i decyduje
0 jego wartosci.

Jak wida¢, tatwo jest wzbudzi¢ w pracowniku zapat
do pracy; nalezy go tylko odpowiednio traktowa¢, za-
pewni¢ mu opieke, umozliwi¢ ujawnianie jego zdolnosci
oraz nalezycie je oceniac.

Pracownik poznaje wodwczas swojg wartosé, wie, jak
go ocenia zwierzchnik, i praca idzie skiadnie, bez tar¢,
dla ogo6lnego dobra.

Sprawe stosunku do pracownika ujgtem jednak dotych-
czas jednostronnie.

Kazdy cztowiek ma swdj specyficzny sposéb postepo-
wania i reagowania na bodzce zewnetrzne lub wewnetrz-
ne. To samo cechuje kazdego pracownika w warsztacie,
zarowno robotnika, jak i pracownika umystowego.

Kierownik warsztatdw powinien by¢ sprawiedliwym;
tam, gdzie zachodzi tego potrzeba, powinien on ukaraé
winnego. Wytania sie stad kwestja kontroli i zwigzanego
z nig pouczania podwiadnych, t. j. szkolenia fachowego.

Najlepszy pracownik, nie czujac nad soba kontroli, za-
czyna mimowoli popetniaé btedy; przyzwyczaja sie on na-
stepnie do takiego stanu rzeczy i zaczyna uwazac go za nor-
malny. Trzeba zawsze liczy¢ na uczciwo$¢ ludzkag, nie na-
lezy jednak nigdy zaniedbywa¢ kontroli.

Kierownik warsztatow powinien kontrolowa¢ kazdego
podwiadnego mu pracownika. Nie jest istotne, czy bedzie
to kontrola bezposrednia, czy tez posrednia. Koniecznem
jest, by byla ona stalg.

Kierownik warsztatow ma w tej dziedzinie zadanie nie-
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pomiernie utatwione. Znajdujgc sie stale w warsztacie, ma
on moznos$¢ statego obserwowania wszystkich przy pracy.
Wystarczy mu Kkilkakrotnie w roznych stadjach pracy
sprawdzi¢ sposob jej wykonywania, aby wyrobi¢ sobie zda-
nie o wartosci wykonawcy. Po pewnym czasie poznaje on
kazdego pracownika.

Jezeli kierownik warsztatow spotka sie z niedbalstwem,
powinien on winnego ostrzec, ukara¢ grzywng lub osta-
tecznie zwolni¢ z pracy. Nie wolno mu takiego wypadku
tolerowac i przej$¢ nad nim do porzadku dziennego.

W razie stwierdzenia nieSwiadomosci, nalezy pracow-
nika jak najdoktadniej pouczy¢; wybadac, dlaczego tak
a nie inaczej wykonywa dang prace, wskazaé mu na jej
braki oraz poda¢ jasno sposob nalezytego jej wykonania.

Im czeSciej bedzie on udziela¢ swoich rad, im czesciej
bedzie przeprowadzac¢ kontrole, tem bardziej podniesie sie
sama przez sie bez specjalnych zarzadzen, rygordéw i t. p.
warto$¢ pracy warsztatow.

Kierownik warsztatow powinien bezwzglednie wyple-
ni¢c w pracy ,fuszerke i partactwo"; nie moze go nawet
przed tem zatrzymaé konieczno$¢ zwolnienia w krotkim
czasie wszystkich pracownikow i przyjecie na ich miej-
sce nowych. '

Aby kierownik warsztatow mogt podota¢ tym obowigz-
kom, miejscem jego urzedowania powinien by¢ warsztat,
a nie kancelarja. Kancelarje nalezy pozostawi¢ urzedni-
kom, ktérzy zapisujg tylko wykonang prace, podczas gdy
kierownik i jego warsztaty prace te wykonywaja.

Spos6b wykonywania pracy oraz jej wynik wazniejsze
sg od opisu jej w dokumencie warsztatowym; nie uspra-
wiedliwia to oczywiscie bagatelizowania biurowos$ci. Do-
wddca powinien by¢ tam, gdzie tworzy sie dzieto, a nie
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jego opis. Kontroluje on przytem opis o tyle, aby nie wy-
paczyt on wartosci dokonanego dzieta.

Jezeli kltade nacisk na miejsce urzedowania kierowni-
ka warsztatow, to czynie to jeszcze i z innego powodu.
Kazdy dziat warsztatowy ma na czele majstra nadzoruja-
cego, t. zw. kierownika dziatu. Kierownik dziatu, gdy jest
dobrym fachowcem i sumiennym pomocnikiem, jest prawg
rekg kierownika warsztatow. Majster zty jest pasorzy-
tem, ktérego trzeba jak najrychlej odsung¢ od obowigzkéw
i uzy¢ do innej, bardziej odpowiedniej dla niego pracy.

Dobrego majstra nadzorujgcego powinny cechowac:

1) wysokie kwalifikacje fachowe,

2) szybka orjentacja i duza, lecz rozumna samodziel-
nos¢,

3) dokitadnos$¢ w spetnianiu obowigzkéw,

4) wysoka lojalnosé¢,

5) wysokie poczucie godnosci osobistej, lecz bez pyszat-
kowatosci.

Majster-kierownik dziatu rozdziela bezposrednio pra-
ce pomiedzy pracownikdw, stale jg kontroluje oraz zapi-
suje czas pracy do kart roboczych.

Spetnia wiec on niezmiernie doniostg role w warszta-
cie. Czynnosci jego ze swej strony podlega¢ powinny kon-
troli kierownika warsztatow. Brak kontroli moze wypa-
czyC¢ istotny obraz dokonanej przez warsztaty pracy.

Opinje o wartosci majstra wyrabia sobie kierownik
warsztatow w czasie kontroli robotnikéw, ugruntowuje ja
przy kontroli jego samego.

Kazdy majster, jako kierownik dziatu warsztatowego,
musi mie¢ wpojong zasade: ,za zte wykonanie jakiejkol-
wiek pracy przez robotnika odpowiada majster". Zasade
te gtosza najwieksze zakiady przemystowe. Odpowiedzial-
nos¢ majstra jest uzasadniona, poniewaz ma on moznos¢



Z niektérych zagadnien kierownika warsztatéw 833

statej i Scistej kontroli kazdej pracy od jej poczatku az do
konca. Kontrolujgc stale, jest on zawsze w stanie uchwy-
ci¢ btad, gdy zaczyna sie on jakby zarysowywac.

Robotnik ponosi wine tylko wtedy, kiedy, mimo po-
uczenia przez majstra, zle wykona powierzong mu prace.

Dowodem takiego ujecia roli majstra sg plakaty, wy-
wieszone w poszczegollnych dziatach warsztatowych zakta-
déw przemystowych o nastepujacem brzmieniu: ,Pierw-
szy wykonany przedmiot oddaj majstrowi do kontroli.
Majster odpowiada za nalezyte wykonanie kazdego przed-
miotu". W ten sposOb rozstrzygnieta jest raz na zawsze
kwestja kontroli.

Zyskuje na tem: 1) majster, poniewaz staje sie on dla
robotnika wyrocznig, 2) robotnik, gdyz wie, kto odpowia-
da za wykonana prace, 3) kierownik warsztatéw, ponie-
waz bezzwiocznie odszuka¢ moze zrddio zia.

Omowiwszy role robotnika i majstra, porusze jeszcze
role trzeciej grupy pracownikow warsztatowych, podle-
gtych kierownikowi warsztatéw, a mianowicie — perso-
nelu biura warsztatowego.

Personel biura warsztatowego umozliwia kierowniko-
wi warsztatéw ostateczng kontrole wykonanej pracy w for-
mie, nie ulegajgcej watpliwosci, bo na pismie.

Jezeli w warsztacie praca odbywa sie bez taré, jezeli
kazdy wie, co i jak ma zrobi¢, kiedy i co skontrolowac,
wolwczas zadaniem personelu biurowego jest tylko zebra-
nie dokumentéw warsztatowych w jeden akt i przedstawie-
nie go do podpisu kierownikowi warsztatow. Kierownik
warsztatow, podpisujac, stwierdza, ze wszelkie czynnosci,
zostaly wykonane zgodnie z interesem og6tu.

Wglad do aktéw umozliwia kierownikowi warsztatow
uzmystowienie sobie, jak pracujg poszczegolne dziaty, oraz
jeszcze jedng ogdlng kontrole pracy.
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Personel biurowy, zestawiajgc wyniki pracy wszyst-
kich pracownikdw, jest wiec ostatnig instancjg kontrolu-
jacag i robotnika i majstra.

Musi to byé personel fachowy, rzutki, orjentujacy sie
w zakresie prac wykonywanych w warsztacie.

Jak kierownika warsztatéw, majstra oraz robotnika
cechowa¢ musi dgznosé do wyszukania jak najpi-ostszego,
jak najkorzystniejszego sposobu wykonania tej czy innej
pracy, tak personel biurowy cechowa¢ powinna dgznosé
do jak najprostszego, lecz przejrzystego i opartego oczy-
wiscie o istniejgce przepisy przedstawienia wykonanej
pracy na pismie.

Pracownik biurowy, ktéry ogranicza swa prace do bez-
mysSlnego pisania, jest niepotrzebny. Kierownik warszta-
téw oczekuje od niego $Smiatych projektéw, zmierzajacych
do uczynienia biurowosci gietka, zyciowa i pozbawiong na-
leciatosci biurokratycznych.

Na tem koncze rozpatrywanie kwestji personelu war-
sztatowego. Zaznaczam w koncu, ze nastepujgcg zasade
nalezy przyja¢ za nienaruszalng: personel warsztatéw spet-
nia polecenia kierownika warsztatow, lecz kierownik war-
sztatow jest jedynie i wylgcznie sam, osobiscie, odpowie-
dzialny za wszystko, co dzieje sie w czterech Scianach war-
sztatow. Wymaga tego powaga jego stanowiska i pojecie
odpowiedzialnosci osobistej, jako podstawy kazdego poczy-
nania w wojsku. Odpowiedzialnos¢ nie moze sie rozptynac.

Przejdzmy teraz do kwestji zasobéw materjalnych war-
sztatow.

Kazdy warsztat posiada wieksza lub mniejszg ilos¢
urzadzen warsztatowych. Jednych z nich uzywa sie stale,
innych — w pewnych tylko okresach czasu. Jedne sg w sta-
nie dobrym, inne wymagajg naprawy; jedne sa zbytecz-
ne, innych jest brak.
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Napredce nic sie nie da zrobi¢. Trzeba wiec i tutaj
podejs¢ do poruszonego zagadnienia ze strony najprak-
tyczniejszej.

Wartos$¢ techniczna warsztatéw polega nie na ilosci
i r6znorodnosci urzadzen, lecz na ich jakosci i celowosci.
Wyposazenie warsztatéw parku jest w 100% zalezne od
rodzaju wykonywanych w nich prac.

Wychodzgc z tego zatozenia, nalezy rozpatrzeé¢, co sie
ma w warsztacie zbytecznego, czego brakuje, i nastepnie
stopniowo przystgpi¢ do doprowadzania stanu iloSciowe-
go i jakosciowego urzadzenn warsztatowych do wiasciwych
norm i potrzeb rzeczywistych.

Nie nalezy kupowa¢, ani tez zapotrzebowywac takich
urzadzen, ktére nigdy sie nie rentujg lub tez rzadko sg
uzywane. Kierownik warsztatéw powinien sie liczy¢ z kie-
szenig wiasng i tych, ktorzy loza na zakup obrabiarek, apa-
ratéow i t .p.

Nalezy ponadto liczy¢ sie z tem, ze niezawsze podczas
wojny bedzie sie miato pod rekg zadang obrabiarke. Nie-
jednokrotnie wypadnie w braku potrzebnego urzadzenia
warsztatowego uciec sie do dorywczego sposobu wykona-
nia tej czy innej pracy. Wykonanie jej, pomimo braku spe-
cjalnych narzedzi, zapisane bedzie na dobro kierownika
warsztatow.

Plan zakupu lub zapotrzebowywania obrabiarek i in-
nych urzadzen warsztatowych uwzglednia¢ powinien diuz-
szy okres czasu. Nalezy i tutaj ustali¢ wytyczne postepo-
wania. Obrabiarki stare i zuzyte, nieekonomiczne, nalezy
wyeliminowac; obrabiarki, nadajgce sie jeszcze do napra-
wy — oddaé¢ do naprawy lub regeneracji do firmy powaz-
nej, dajacej rekojmie solidnego wywigzania sie z przyje-
tego zobowigzania.

Ped do wyposazania warsztatow w urzgdzenia najno-
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woczesniejsze jest stuszny jedynie wowczas, gdy urzadze-
nia te potrzebne sg istotnie do usprawnienia pracy. Jezeli
natomiast nowoczesna obrabiarka ma by¢ uzywana tylko
okresowo, to lepiej jest z niej zrezygnowac.

W parze z obrabiarkami idg najrozmaitsze aparaty
i urzadzenia pomocnicze. Kierownik warsztatéw, umiejgcy
Sledzi¢ krytycznie przebieg kazdej pracy, spostrzeze nie-
zawodnie potrzebe posiadania takiego czy innego urzgdze-
nia pomocniczego. Moze on wéwczas potrzebny aparat Ku-
pi¢, moze réwniez sprobowa¢ sam go wykonac.

Duza pomystowos¢ w tym kierunku doprowadza do
wykonywania najrozmaitszych przyrzadéw, ktére w wy-
sokim stopniu utatwiajg prace. Mogg to byé np. specjalne
Sciggacze do koét zebatych, osadzonych stozkowo, uchwyty
dla tokarzy przy obrobce najczesciej wykonywanych przed-
miotéw i t. p.

Warunek jest tu tylko jeden: wykonany lub zakupio-
ny aparat czy tez specjalne urzgdzenie dawa¢ musi pra-
cownikowi istotne korzysci przy wykonywaniu jego czyn-
nosci.

W dziedzinie zasobéw materjalnych kierownik warszta-
tow przy duzej dozie ostroznosci i polityce samowystar-
czalnosci powinien i moze dojs¢ do znacznych oszczedno-
$ci pienieznych, co w catoksztatcie gospodarki parku ma
niezmiernie duze znaczenie, a niejednokrotnie decyduje
o0 wykonaniu planu, ktéry nakreslit sobie komendant parku.

Kierownik warsztatow, jako najstarszy po komendan-
cie parku, powinien rowniez interesowaé sie ruchem zaso-
béw w skiadnicy parku.

Moze on przez swojg lojalng wspotprace z Kkierowni-
kiem sktadnicy spowodowac dalsze oszczednosci.

Mam tu na mysli wykorzystanie do najdalej posunie-
tych mozliwosci tak zwanego popularnie tomu.
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Przy naprawie sprzetu mechanicznego bardzo duzo ma-
terjatlu w postaci czesci zuzytych przeznacza sie do wy-
brakowania. Tak powstaje tom. Stanowi on pewng ilosé
materjatu w postaci tych czy innych czesci mechanizmdw.
Materjat ten ma swojg wielkg wartos¢ pieniezna.

Urwane waty kardanowe, ukrecone pdtosie, waty skrzy-
nek przekiadniowych, jako przedmioty, wykonane ze stali
szlachetnych, sga doskonatym materjgtem do wyrobu in-
nych czesci o najréznorodniejszem przeznaczeniu. Mozna
z nich wyrabia¢ $ruby, watki, sworznie, przerabia¢ na wat-
ki krotsze i t. p.; pekniete piéra resorowe mozna przero-
bi¢ na krotsze; wyrobione czesciowo sworznie tiokowe
i tloki po odpowiedniej poprawce mogg by¢ uzyte do in-
nych silnikéw.

Ciggte segregowanie tomu, ciggte wykorzystywanie go
daje olbrzymie oszczednosci. Nawet najdrobniejsze odpad-
ki metali, ktore pozostaja przy obrobce wiekszej ilosci
przedmiotow, majg swojg wartosc.

Pewien przemystowiec w ksigzce, ktdérg napisat, w dzia-
le, traktujgcym o zasobach swej fabryki, oswiadczyt, ze
stat sie bogatym od chwili, gdy osobiscie zaczat segrego-
wac tom.

Aby nie by¢ gotostownym, przytocze konkretne fakty,
znane mi z praktyki. Do pewnych celdw trzeba byto wy-
kona¢ kilkaset pierscieni o Srednicy okoto 70 mm i gru-
bosci 8 mm. Ciezar potrzebnego zelaza kowalnego wynosit
kilkaset kilogramow. Cena tego materjatu jest pokazna.
Do wyrobu pierscieni uzyto zelaza ptaskiego o zblizonych
wymiarach, otrzymanego przy naprawie pojazdéw mecha-
nicznych. zelazo to w odcinkach 2500 mm miato na catej
dtugosci otwory. Przy pomocy nozyc pocieto je na kawat-
ki i po obrdbce tokarskiej otrzymano pierscienie. Oszczed-
no$¢ na samym materjale wyniosta kilkaset ziotych.
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Z rozebranego silnika Diesla przestarzatego typu
otrzymano wat korbowy o wadze kilkuset kg. Z watu tego
wykonano szereg najrozmaitszych przedmiotéw do uzytku
w warsztatach.

Brak miejsca nie pozwala mi na przytoczenie wiekszej
ilosci faktow, ktoreby swiadczyty o korzysciach, ptynacych
ze statej segregacji tomu.

tomem, wedlug mego zdania, jest to, co definitywnie
w obecnosci kierownika warsztatéw i kierownika sktad-
nicy zostanie wrzucone na samochdd, celem odwiezienia
na stacje, a nastepnie do huty.

Przechodze do trzeciego czynnika, z ktorym Kkierownik
warsztatow ma stale do czynienia. Jest nim czas.

Na wstepie powiedziatem, ze do zadan kierownika war-
sztatow nalezy szybka naprawa sprzetu mechanicznego.

Czas jest wartoscig, ktérej w razie utraty nie mozna
odrobié. Przeto kazde poczynanie kierownika warsztatow
powinno by¢ oparte na kalkulacji czasu.

Kalkulacje te mozna zkolei opiera¢ na wyliczeniach
teoretycznych lub praktycznie okreslonych czasokresach.

Literatura fachowa szeroko traktuje zagadnienie obli-
czania czasu; podaje ona caly szereg sposobow.

Warsztat parku nie wytwarza, lecz naprawia sprzet,
przeto teoretyczne obliczanie potrzebnych czaséw bedzie
stosowane rzadko. Najczesciej kalkulacje czasu opiera sie
na danych, uzyskanych w drodze praktycznej, bezpo-
Sredniej.

Przyktad najlepiej to zilustruje: nieraz chtodnice moz-
na naprawi¢ bez wyjmowania z ramy samochodu w czasie
bardzo krétkim; innym razem naprawa trwa kilka godzin;
niejednokrotnie po wymontowaniu jej okazuje sig, ze na-
prawa wogdle sie nie optaca.

Czas naprawy w granicach godziwych powinien okre-
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Sli¢ przetozony pracownika; pracownik zas, przyjmujac
bez zastrzezen ten czas, powinien w tymze czasie prace
wykonac.

Kontrola czynnosci pracownika wykaze, czy czas byt
dobrze okreslony. Wiasnie kontrola ta uczy praktycznego
okreslania czaséw napraw i czasu wykonania Scisle okre-
Slonej roboty.

State wnikanie w to zagadnienie na wszystkich szcze-
blach kierownictwa warsztatowego powinno doprowadzi¢
czasy poszczegbélnych prac do norm najnizszych.

Charakterystyczne dane warto notowac, aby w przy-
sztosci mie¢ uzasadnione przestanki do decyzyj.

Okres$lenie czasu naprawy Ilub wykonania pewnego
przedmiotu nie moze bra¢ w rachube jedynie momentéw
rozpoczecia i ukonczenia pracy. Wiemy, ze przed rozpocze-
ciem witasciwej paacy nalezy wykonac szereg takich czyn-
nosci, jak obliczenie materjatu, pobranie go ze skiadnicy,
doreczenie pracownikowi do stanowiska roboczego.

Czynnosci te powinien wykonaé¢ specjalny personel;
czas jego pracy nie wpiywa pozornie na robote. Tak jed-
nak nie jest. Personel ten jest optacany, przeto na kazdym
szczeblu gospodarki warsztatowej nalezy skracac¢ czasy do
minimum, aby wzrosta og6lna wydajno$¢ warsztatow.

Wszelkie czynnos$ci warsztatowe powinny by¢ uzgod-
nione w czasie. Przerwy w pracy, przerzucanie sie od jed-
nej roboty do drugiej powodujg straty czasu nawet jedne-
go i tego samego pracownika.

Nalezy tak regulowa¢ tempo pracy i wzajemna za-
leznos¢ robdét w dziatach warsztatowych, aby przerwy do-
prowadzi¢ do minimum i stworzy¢ przez to ciggtos¢ podje-
tej pracy. Lepiej jest ograniczy¢ ilos¢ jednoczesnych ro-
bét, by przez to uzyska¢ pewnos$¢ ekonomji czasu, anizeli
z rozmachem przystgpi¢ do szeregu robét, nie bedac pew-
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nym, ze zainteresowane dzialy warsztatowe nadazg za so-
ba wzajemnie.

Kierownicy dziatow warsztatowych powinni by¢ stale
informowani o zamierzeniach kierownika warsztatow,
o kolejnosci prac i ich natezeniu. Ponadto powinni oni sta-
le wzajemnie sie informowac o postepach swoich dziatdw,
aby w ten sposob unikng¢ nieprzewidzianych trudnosci
lub przerw.

Wspobtpraca wszystkich zainteresowanych czynnikow
w warsztacie i w parku da w rezultacie szybkie wykona-
nie zadania, zleconego przez komendanta parku.

Na tem konAcze, zaznaczajac, ze umitowanie przedmio-
tu, duza wiedza fachowa, jak réwniez duza doza krytyKi
wiasnych postepkéw sg podstawg wszelkich poczynah kie-
rownika warsztatow w jego pracy warsztatowej.



KAPITAN w ST. SP. WIKTOR RADLINSKI.

KRYTERJA OCENY ZUZYCIA POSZCZEGOLNYCH
CZESCI SAMOCHODU (SILNIK—TRANSMISJA).

W artykule ,Tolerancje wymiaréw oraz kryterja oce-
ny zuzycia czesci silnikbw Polski Fiat“ (patrz Nr. 1
t. XVI Przeglgdu Wojsko wo-Technicznego)
czytelnik znajdzie szereg norm, poleconych przez firme
Polski Fiat do oceny prawidtowosci wzajemnego do-
pasowania poszczegdlnych czesci silnikéw oraz wielkosSci,
zwiekszonych wskutek wyrobienia sie czesci, luzéw pomie-
dzy czesSciami, Swiadczgcych juz o koniecznosci wymiany
tych czesci.

W obecnym artykule podaje pare uproszczonych sposo-
béw pomiaru wielkosci luzu pomiedzy zasadniczemi cze-
Sciami silnikdw oraz dopuszczalne wielkosci tych luzow.

Sposoby te mogg by¢ bardzo pomocne w praktyce przy
kwalifikowaniu do naprawy silnikdw przez warsztaty, nie
posiadajace wszystkich niezbednych przyrzgdéw i narze-
dzi pomiarowych. Jednocze$nie postaram sie podaé szereg
danych o wielko$ci dopuszczalnych luzéw dla poszczegél-
nych czesci podwozia samochodu.

Uproszczony sposoéb pomiaru luzu
pomiedzy titokiem a gtadzig cylindra
(ryc. 1).

Niezaleznie od wielkosSci i rodzaju wyrobienia sie gta-
dzi cylindra, w wiekszosci wypadkéw istniejg w cylindrze
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miejsca, w ktérych gtadz cylindrowa zachowata swoje pier-
wotne wymiary.

Miejscami takiemi sg bgdZz spdd cylindra, bgadz tez po-
wierzchnia pierscieniowa u géry nad pierwszym pierscie-
niem tlokowym przy potozeniu ttloka w géornym martwym
punkcie.

Réwniez ttoki zachowujg przewaznie swoje pierwotne
wymiary na Srednicy réwnolegtej do osi sworznia ttokowe-
go i lezacej w plaszczyznie prostopadiej do denka ttoka.

Ryc. 1.

Po rozbidorce wiec i wymyciu tloka i cylindra, positku-
jac sie zwyklym szczelinomierzem, mozemy w przyblize-
niu okresli¢ wielko$¢ pierwotnego luzu pomiedzy tlokiem
i cylindrem, a nastepnie wielko$¢ luzu, ktdéry powstat
wskutek zuzycia sie prowadzacej powierzchni tloka w miej-
scu t. z. przyporu. Przy okreslaniu wielkosci luzu pierwot-
nego sposobem, wskazanym na ryc. 1, mierzymy szczelino-
mierzem wielko$¢ luzu pomiedzy powierzchnig ttoka a gta-
dzig w miejscach, w ktdrych przypuszczalnie nie ulegty
one zuzyciu, lub w Kktérych przewidujemy zuzycie naj-
mniejsze.
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Dla okreslenia za$ wielkosci zuzycia sie powierzchni
prowadzgcej ttoka w miejscu, gdzie przewidujemy jego zu-
zycie najwieksze, t. j. w miejscach przypora z prawej stro-
ny tloka ,mierzymy szczelinomierzem luz pomiedzy gtadzig
cylindra (u goéry przed progiem lub u spodu) i tem miej-
scem tloka.

Wreszcie, gdy chcemy okresli¢ najwiekszy luz pomie-
dzy boczng powierzchnig prowadzgca ttoka i cylindra, po-
stepujemy jak wyzej z tg rdéznica, ze mierzymy wielkos¢
luzu w miejscu, gdzie stwierdziliSmy lub gdzie przewiduje-
my najwiekszg wielkos¢ owalizacji cylindra.

Wielkosé¢ tego luzu dla silnikéw nie nowych z nowo-
czesnemi ttokami ze stopow aluminjowych wedtug danych
firmowych nie powinna przekraczaé¢ 0,15 mm.

Przypusémy wiec, ze luz pomigedzy miejscem przypora
tloka a gorng lub dolng krawedzig cylindra wynosi w pta-
szczyznie sworznia tloka 0,06 mm, w miejscu przypora__
0,1 mm, owalizacja zas§ — 0,06 mm; sumaryczny wiec
maksymalny luz pomiedzy ttokiem a gtadzig cylindra wy-
nosi 0,1 -f 0,06 = 0,16 mm.

Zewnetrznemi objawami tego rodzaju zuzycia jest nad-
mierne zuzywanie oleju przez silnik, dymienie przewietrz-
nika karteru, grzanie sie karteru i ewentualnie spadek mo-
cy i stuk titokéw przy przyspieszaniu lub obcigzaniu sil-
nika.

Pierwsze z tych objawéw mogg by¢ réwniez spowodo-
wane jedynie zuzyciem sie pierscieni ttokowych.

0] ile objawy te nie wystepujg zbyt jaskrawo, mozna
ze wzgledow oszczednosciowych nie przestrzega¢ podanych
wyzej norm oraz nie zamienia¢ ttokéw i nie szlifowac cy-
lindréow jedynie na podstawie stwierdzonej wielkosci luzu.
Niektére warsztaty reparacyjne zalecajg w tym przypadku
jedynie zamiane pierscieni ttokowych; przedtuzajg one ta
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drogg zywotnos¢ ttokéw i gtadzi cylindrowych o nastepne
pare tysiecy pracy samochodu. Fabryki amerykanskie po-
lecajg poddawanie kontroli silnikéw co najmniej co 50.000
kim oraz wymiane tlokéw i szlifowanie cylindréw juz przy
wielkosci luzu ok. 0,127 mm. Firmy europejskie nie radzg
przekraczaé wielkosci 0,15 mm.

Uproszczony sposéb pomiaru wiel-
kosci luzu pomiedzy czopem a panewks.

Okres$lanie stopnia zuzycia sie ukiadu panewka— czop
drogg pomiarowa jest u nas naogdét w praktyce warszta-
towej mato popularne. Zazwyczaj warsztaty zadowalajg sie
stwierdzeniem istnienia owalu w czopach i oceng stanu
powierzchni panewek ,na oko“, a nastepnie pasowaniem
panewek ,na oko i czucie4 podtug srednicy przeszlifowane-
go czopu.

Istnieje jednak metoda, ktora pozwala na liczbowe uje-
cie kwestji oceny wzajemnego zuzycia sie czopéw watu oraz
panewek. Spos6b ten polega na tem, ze po uprzedniem sta-
rannem wymyciu czopdw watu i panewek zaktadamy po-
miedzy czop i panewke kawatek papieru o grubosci, zmie-
rzonej mikromierzem, i dokrecamy S$ruby, Sciggajace pa-
newki, uwazajac, aby brzegi panewek scisle przylegaty do
siebie; obracamy potem o peten obrét panewke w przypad-
ku, gdy sprawdzamy panewki korbowodowe, lub wat, gdy
sprawdzamy panewki tozysk gtéwnych watu. Odkrecamy
nastepnie Sruby, mocujgce panewke, i mierzymy grubos¢
witozonego papierka. Jezeli grubos$¢ ta okaze sie mniejszg
od poprzednio stwierdzonej, to uzna¢ ja mozemy za wiel-
kos¢ luzu pomiedzy czopem a panewka. Jezeli po zacisnie-
ciu panewek papierek nie zmieni swej grubosci, a przy
obracaniu watem lub panewka nie wyczuwa sie, ze papie-
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rek ,chwyta", mozna przypuszczaé, ze grubos¢ witozonego
papierka jest mniejsza od wielkoSci luzu; nalezy wdéwczas
ja zwiekszy¢ i nastepnie postepowaé, jak wyzej.
Maksymalna wielko$¢ luzu, jaka wedtug danych firmo-
wych moze by¢ jeszcze tolerowana, w przecietnych nie no-
wych panewkach silnika samochodowego wynosi ok 0,12
0,15 mm; w S$rednicach panewek — od 45 do 50 mm.

Zewnetrznym objawem nadmiernego luzu w panew-
kach jest przedewszystkiem spadek ci$nienia oleju, wska-
zywanego przez manometr, oraz przy znacznym luzie stuk
przy zmianie szybkos$ci pracy silnika.

Przechodze zkolei do kwestji kwalifikowania wedtug
wielkosci luzéw poszczegdélnych czesci sktadowych mecha-
nizmdéw podwozia.

Na wstepie zaznaczy¢ musze, ze, jezeli ustalenie ogdl-
nych norm zuzycia dla silnikéw jest kwestjg trudng, to
jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa w stosunku do cze-
Sci transmisji i podwozia samochodu. Spowodowane to jest
znacznie wiekszg roznorodnoscig konstrukcji poszczegél-
nych mechanizméw oraz wieksza rozpietoscia wymiaréw
odpowiednich czesSci przy roznych typach samochodow.
O daniu wiec mniej lub wiecej przyblizonych norm dla
wszystkich samochodéw mowy by¢ nie moze. Z tych wiec
wzgleddéw w artykule niniejszym ogranicze sie do podania
szeregu norm, zalecanych przez firme Fiat dla samocho-
dow typéw 508—524, oraz spostrzezen, uzyskanych przv
naprawie tych samochodoéw.

W zastosowaniu do typéw innych, a tem bardziej do
samochodow innych marek, dane te traktowane moga by¢
jedynie jako orjentacyjne.
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Sprzegto.

Zacznijmy od mechanizmu sprzegta. Czesciami zuzywa-
jacemi sie sg tu przedewszystkiem obtozyny tarczy sprze-
gta i jej elastyczne potaczenie z piastg oraz klinowe potg-
czenie piasty z walkiem sprzegia.

Obtozyny sprzegta nie powinny by¢ ani zuzyte, ani za-
oliwione.

Ponadto tarcza sprzegta, jako catos¢, powinna by¢ wy-
wazona. SposOb sprawdzenia wywazenia tarczy sprzegta
zrozumialy jest z ryc. 2.

0] ile tarcza stale przewaza sie jednem z miejsc, miej-
sce to nalezy zeszlifowywa¢ na obwodzie tarczy az uzyska
sie jej wywazenie, t. j. zatrzymywanie sie w kazdej nada-
nej jej pozycji po obréceniu na osi o dowolny kat.

Zwichrowanie tarczy na strony nie powinno przekra-
cza¢ 0,2 mm, a mimosrodowos¢ zewnetrznego obwodu —
2,5 mm.

Jezeli piasta tarczy, a witasciwie pierscien zewnetrzny,
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z obtozynami potaczone sg ze sobg zapomocg przynitowa-
nej tarczki gumowej z przektadkami ptéciennemi lub sta-
lowemi, sprawdzi¢ nalezy, czy nity nie ulegty obluzowaniu.
Sprawdza sie to najprosciej przez umocowanie czopa pia-
sty tarczy w imadle i poruszanie tarczy rekoma. Oczywi-
Scie obluzowanie sie polgczenia nitowego nie moze byc¢ to-
lerowane i powoduje koniecznos¢ wymiany czesci.

Potaczenie klinowe piasty tarczy z watkiem réwniez
ulega wyrobieniu sie. Normalny luz pomiedzy temi cze-
Sciami powinien wynosi¢ od 0,05 do 0,1 mm.

Jezeli przekracza on wielkos¢ 0,2 mm, czesSci nalezy
wymienic.

Spos6b sprawdzania wielkosci tego luzu widoczny jest
na ryc. 3.

Skrzynka przektadniowa.

W skrzynce przektadniowej podlegaja najczesciej zu-
zyciu tozyska, kota zebate i potgczenia klinowe kot z wa-
tem. Waly ulegajg nieraz zgieciu.
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Powierzchnie pracujace zebéw powinny by¢ gtadkie, nie
powciskane i bez odpryskéw warstwy naweglonej.

Najszybciej zuzywa sie zazwyczaj potaczenie przektad-
ni bezposredniej, poniewaz jest ona najdiuzej obcigzona
w pracy samochodu. Wielko$¢ luzu pomiedzy kiami lub ze-
bami w tem potgczeniu nie powinna z reguty przekraczaé
0,15 mm.

Zewnetrznym objawem tego zuzycia oprocz stukow
przy zmianie szybkosci samochodu jest t. z. ,wyskakiwa-
nie przektadni"; sprzyja temu to, ze w okresie zuzycia sie
zazebienia bezposredniemu zuzyciu ulega réwniez mecha-
nizm zatrzaskow wodzikéw do zmiany przektadni.

Wielkos¢ luzu, jaka moze byé jeszcze tolerowana po-
miedzy przesuwanemi kotami zebatemi a klinami watu, wy-
nosi ok. 0,12 mm.

Duzy wpltyw na szybkosé¢ zuzywania sie ko6t zebatych
w skrzynce przekladniowej ma stan tozysk. Zuzyte tozy-
ska nie zapewniajg nalezytego scentrowania watéw, co
zkolei powoduje nieprawidtowe zazebianie sie zebdéw kot
i prowadzi do ich szybszego zuzywania sie.

Spos6b mierzenia sumarycznego luzu na tozyskach wa-
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Ju gtébwnego skrzynki przekiadniowej uwidoczniony jest
na ryc. 4.

Postugujemy sie tu czujnikiem zegarowym z uchwytem
Srubowym, pozwalajacym na zamocowanie obsady czujni-
ka na karterze skrzynki przekiadniowej. Ustawiamy no6z-
ke czujnika na wale i podnosimy wat do géry. Wielkos¢
luzu, jaka w tem miejscu moze by¢ tolerowana, nie po-
winna przekracza¢ okoto 0,25 mm. Oczywiscie, chcgc miec
pomiary bardziej Sciste, nalezy uprzednio tozyska przemy¢
nafta.

Sposoby sprawdzania luzu w kierunkach promieniowym
i osiowym wskazujg ryc. 5 i 6.

W pierwszym przypadku opieramy nozke czujnika na
pierScieniu zewnetrznym tozyska i poruszamy nim w gére
i dot, ujmujgc za pierscien gorny palcami.

Maksymalna gra, jaka moze tu by¢ tolerowana, nie po-
winna przekracza¢ okoto 0,1 mm w zaleznos$ci od wymiaru
tozyska.

Przy okres$laniu wielkosci luzu w Kkierunku osiowym
zamocowujemy krawedZ pierscienia zewnetrznego tozyska
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w imadle, opieramy nozke czujnika o krawedz walka i po-
ruszamy watkiem wprzéd i wtyl. Maksymalna wielkos¢
luzu, ktéra moze tu by¢ tolerowang, wynosi okoto 0,15 mm.

Poza metodg pomiarowg istnieje prostsza metoda kwa-
lifikacji wielkosci zuzycia sie tozysk kulkowych; tozysko
podejrzane o zuzycie sie nalezy starannie wymy¢ w naf-
cie, poczem sprawdzi¢, czy obraca sie ono jednakowo lekko
i bez zacinan w obie strony i czy bieg kulek jest réwny
i wzglednie cichy. Probe te najlepiej przeprowadzié, po-

Ryc. 7.

réwnujgc dane tozysko z tozyskiem nowem, réwniez wy-
mytem uprzednio w nafcie.

Niekiedy powodem szybkiego zuzywania sie tozysk,
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a roéwniez i przyczyng hatasliwej pracy skrzynki przektad-
niowej jest zgiecie watu.

Ryc. 7 podaje sposéb wykrywania tego defektu. Bada-
ny watek umieszczamy pomiedzy klami lub na koziotkach
traserskich i przesuwamy czujnik wzdtuz dwuch przeciw-
legtych sobie dokitadnie obrobionych powierzchni.

Bardziej skomplikowany sposéb polega na obracaniu
watka i kolejnem opuszczaniu nozki czujnika na gdére lub
dot wprost klina. Mimosrodowos¢ watkéw nie powinna prze-
kracza¢ 0,06 mm. Objawem zewnetrznym zuzycia sie cze-
sci skrzynki przektadniowej jest hatasliwosé jej pracy.

W at przegubowy.

Wobec znacznych rozbieznosci pomiedzy konstrukcjami
watéw przegubowych nader trudno jest tu ustali¢ jakie$
Scislejsze ogo6lne kryterja zuzycia. Jednak pewne ogélne
wskazowki i tu mogg by¢ pozytecznemi. Zasadniczo rozroz-
niamy dwie konstrukcje: waty przegubowe rurowe i petne.

W obu przypadkach najczesciej spotykang postacig
zuzycia lub uszkodzenia jest zgiecie watu i wyrobienie sie
klinowych potaczen koncéw watu z koncéwkami wiasci-
wych przegubow.

Sposdéb sprawdzania wielkosci luzu w klinowem pota-
czeniu watu z koncéwkag przegubu widzimy na ryc. 8.

Koncowke (t. zw. widetki) przegubu zamocowuje sie
w imadle. Do imadta umocowujemy réwniez wspornik czuj-
nika. Zaktadamy, po uprzedniem wymyciu naftg, koniec
watu przegubowego w otwdr koncowki i ustawiamy ndzke
czujnika na boczniej powierzchni klina, znajdujgcej sie
w ptaszczyznie poziomej. Pokrecajgc watem tam i spowro-
tem, otrzymujemy na czujniku wielkosci luzu w potgcze-
niu klinowem. Wielkos¢ tego luzu nie powinna przekraczac



852 Bron Pancerna i Samochody

0,25 mm dla konstrukcyj masywniejszych i 0,15 dla bar-
dziej precyzyjnych. Normalnie wielkos¢ luzu waha sie
w granicach od 0,05 do 0,1 mm.

Ryc. 8.

Wat pomiedzy przegubami powinien by¢ oczywiscie pro-
stym i w samochodach z wiekszg przektadnig w tylnym
moscie — wywazonym. Odrézniamy dwa typy tych wa-
tow — petne i rurowe. Sposob sprawdzania prostolinijno-
Sci ich podany jest na ryc. 9. Opierajgc nézke czujnika na

Ryc. 9.

wale, obracamy wal, przesuwajgc jednoczes$nie czujnik
wzdtuz Watu. Oczywiscie jezeli wat umocowany jest pomie-
dzy ktami tokarki, podstawe czujnika przesuwamy po tozu,
lub po innej powierzchni réwnolegtej do linji, tgczacej osie
kiow.
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Najwieksza dopuszczalna mimoosiowos¢ dla watow pet-
nych moze wynosi¢ 0,06 mm, dla watéw za$ rurowych na-
wet do 1 mm.

Sprawdzanie wywazenia watu w ruchu obrotowym
uskutecznia sie tym samym sposobem przy nadaniu wato-
wi ruchu obrotowego, np. zapomocg transmisji pasowej.
Praktyczniej jest jednak w tym przypadku postugiwaé sie
umocowanym w suporcie tokarki rysikiem, niz czujnikiem,
ktory tatwo mozna przytem uszkodzic.

Zrownowazenie takiego watu uskutecznia sie przez oblu-
towanie cyng miejsca przeciwlegtego do tego, w ktérem
stwierdzone zostato ,bicie” watu.

W samych przegubach zuzycie zazwyczaj wystepuje pod
postacig owalizowania sie tulej i czopéw krzyzaka.

Wielko$¢ luzu pomiedzy temi czeSciami nie powinna
przekracza¢ 0,1—0,15 mm w zaleznosci od wymiaréw
czopbw.

Czesto réwnolegle do luzéw osiowych czopéw krzyzaka
powstaje tu réwniez luz w kierunku osiowym.

Wielkos¢ tego luzu nie powinna przekracza¢ 0,2 mm,
przecietnie zas powinna wynosi¢ od 0,05 do 0,025 mm w za-
leznosci od wymiaréw przegubu. Wielkos$¢ luzéw w czopach
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przegubu najprosciej jest okresli¢ szczelinomierzem, jak
to wskazano na ryc. 10.

Uszkodzenia i zuzywanie sie bardzo czesto obecnie sto-
sowanych przegubdéw z tarcz gumowych z przektadkami
jest oczywiste.

Sprowadza sie ono do rozwarstwienia sie ptétna i gu-
my i wyrobienia sie otworéw na Sruby.

Zewnetrznemi objawami wyrobienia sie przeguboéw sg
stuki przy zmianie szybkosci jazdy. Objawami zgiecia lub
niewywazenia watu — wibracja.

Bardzo czestym powodem zbyt szybkiego zuzywania sie
przegubéw jest nieprawidtowe ustawienie osi mostu tylne-
go w stosunku do ramy. Przypadek ten czesto zdarza sie
przy wymianie resoréw.

Przektadnia w mos$cie tylnym
i dyferencjat

Pod pojeciem przekladni w tylnym moscie rozumie sie
zazwyczaj jedynie t. z. korone i koto zebate atakujgce.
W zespole tym zuzyciu ulegajg zeby kot zebatych tozyska
oraz potgczenia klinowe pétosiek. W artykule niniejszym
ogranicze sie jedynie do omoOwienia cech zuzywania sie
przektadni z kot stozkowych.

Objawami zuzycia sie kot stozkowych sa: wyglad po-
wierzchni pracujgcych zebéw oraz wielkosé luzu pomiedzy
dwoma zebami sprzezonych ze soba kot zebatych.

Wielkos$¢ luzu pomiedzy zebami kota atakujgcego i ze-
bami kota talerzowego przecietnie wynosi ok. 0,1 mm.

O ile wielkos¢ ta przekracza 0,2 mm, Swiadczy to juz
o0 koniecznosci zamiany jednego (przewaznie atakujgcego)
z wspdipracujacych kot

Wielko$¢ luzu pomiedzy zebami satelitow a kotami ze
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batemi na pé6loskach wynosi przewaznie ok. 0,1 mm i rzad-
ko ulega zwigkszaniu sie.

Pomiar wielkosci luzu pomiedzy zebami kot wspotpra-
cujgcych uskutecznia sie zapomocg szczelinomierza sposo-
bem, wskazanym na ryc. 11.

Ryc. 12.

Na szybkos$¢ zuzywania sie két zebatych ma duzy wptyw
prawidtowos¢ ich wzajemnego potozenia, t. j. prawidtowosc
montazu.
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Zeby kot zebatych prawidiowo ze soba zazebione maja
Slady pracy na catej swej diugosci (ryc. 12a).

Zbyt bliskie zsuniecie kot zebatych charakteryzuje sie
brézdg u podstawy zeba (ryc. 12d), zbyt dalekie — zdzie-
raniem gdrnej krawedzi zeba (ryc. 12e).

Zbyt giebokie zazebienie w kierunku osiowym powoduje
wyrabianie sie, jak na ryc. 12b. Zbyt ptytkie — jak na
ryc. 12c.

Nieprawidtowe wyrabianie sie zebéw tylko na pewnej
czesci obwodu kota moze by¢ spowodowane jego zwichro-
waniem. W kotach ptaskich i wiekszych, jak korona dyfe-
rencjatu, zwichrowanie nie powinno przekraczaé wielkosci
od 0,06 do 0,1 mm w zaleznos$ci o dwielkosci Srednicy kota.
Wielkos$¢ zwichrowania talerzowego kota zebatego mierzy-
my zapomocg czujnika sposobem, podanym na ryc. 18.
Umocowujemy czujnik do jakiegokolwiek punktu statego
w stosunku do powierzchni nieuzebionej kota talerzowego,
np. ptaszczyzny pokrywy. Ndzke czujnika opieramy o koto
talerzowe i obracamy je po ustawieniu czujnika na ,0".
Najwieksze odchylenie wskazéwki czujnika w jednym Kie-
runku oznaczamy znakiem (-)-) i notujemy na kole. Od-
chylenia w kierunku przeciwnym oznaczamy znakiem (—).
Sumujgc bezwzgledne wartosci tych najwiekszych odchy-
len, otrzymujemy wielko$¢ najwiekszego zwichrowania.

Nie powinna ona przekracza¢ 0,08—0,12 mm w zalez-
nosci od wymiaru S$rednicy kota talerzowego.

Na prawidtowos$¢ zuzywania sie zeb6w ma rowniez wiel-
ki wptyw wielkos$¢ luzu osiowego w tozysku oporowym ata-
kujacego kota zebatego.

Wielkos$¢ ta powinna by¢ mozliwie mata, t. j. wahaé sie
w granicach 0,01—0,08 mm, i nie przekracza¢ wielkosci
0,07—0,1 mm.

Jezeli konstrukcja pozwala na wyjecie tego tozyska, ja-
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ko catosci, wielko$¢ luzu moze by¢ zmierzona czujnikiem
sposobem, podanym na ryc. 14.

Ryc. 14.
Potoski.

W poétoskach naturalnemu zuzyciu ulegajg potaczenia
klinowe z piasta kota i kotami zebatemi.

Sposdb mierzenia wielkosci luzu w tych potaczeniach
podany jest na ryc. 15. Wielkos¢ tego luzu nie powinna

przekracza¢ 0,12 mm dla kota zebatego i 0,2 mm dla pia-
sty kota. Zdarza sie niekiedy, ze p6toski badz wskutek wady
fabrycznej, badz z innych powodow stajg sie nieréwne.
W tym przypadku sprawdzi¢ je nalezy zapomoca czujnika
sposobem, podanym dla watéw przegubowych.
Mimoosiowo$¢ nie powinna przekracza¢ 0,15 mm.
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tozyska kulkowe mostu tylnego.

Kryterja oceny zuzycia sie tozysk kulkowych mostu tyl-
nego sa naog6t takie same, jak tozysk skrzynki przektad-
niowej z ta jedna kroznicg, ze mamy tu przewaznie do czy-
nienia z ‘tozyskami, przenoszacemi wysitki radjalne
i osiowe.

Wielkos¢ luzu osiowego dla tych tozysk nie powinna
przekracza¢ 0,15—0,25 mm w zaleznosci od wielkoSci to-
zyska. Pozatem czesto zachodzg tu przypadki obluzowania
sie tozyska na wale lub w obsadzie.

Zewnetrznym objawem zuzycia sie mechanizmu prze-
ktadni w tylnym moscie jest hatasliwos¢ jego pracy, ujaw-
niajgca sie zwlaszcza przy zmianach szybkosci jazdy.
Orjentacyjnie wielko$¢ zuzycia sie tego mechanizmu moz-
na zbada¢, podnoszac tyt samochodu i obracajgc rekg lek-
ko wat przegubowy tam i spowrotem. Wielko$¢ jatowego
ruchu watu jest wskaznikiem wielkosci zuzycia sie suma-
rycznego czesci ze sobg sprzezonych.



WIADOMOSCI Z PRASY OBCEJ.

¢wiczenia jesienne 1935 roku.

(Szabtowski j. Krasnaja Zwiezda Nr. 203/35).

We wrze$niu 1935 r. odbyty sie w okregu kijowskim manewry,
ktorych kierownikiem byt dowoédca Kijowskiego Okregu Wojenne-
go Jakir.

Na manewrach obecni byli wyzsi oficerowie czerwonej armiji,
m. in. Woroszytow, oraz misje zagraniczne: francuska, wto-
ska i czeska.

Cwiczenia te miaty miedzy innemi wykazac¢ rozrost ilosciowy
i jakosciowy techniki w czerwonej armji.

Jesli chéd?,i o bron pancerna, to ze wzgledéw oszczednosciowych

oddziaty byly w wiekszosci wypadkéw skadrowane. | tak: pluton
czotgéw byt pozorowany tylko przez wéz dowédcy plutonu, a kom-
panja — przez wozy dowo6dcy kompanji i dowddcéow plutondw.

Poziom techniczny oddziatéw czotgowych byt jakoby bardzo wy-
soki. Z rozkazu J a kir a wynika, ze na 1040 woz6w, biorgcych udziat
w C¢wiczeniach, tyTko 8 maszyn i 1 cysterna uszkodzone byty do
takiego stopnia, ze niezdolne byty do dalszej pracy. Przy pozosta-
tych uszkodzeniach 2— 3 godziny remontu polowego wystarczato, by
maszyny mogty ponownie braé¢ udziat w ¢wiczeniach.

Tematem ¢wiczen byty przewaznie walki ruchowe o szybko zmie-
niajacych sie potozeniach; nieprzyjaciel, silniejszy liczebnie, nastro-
jony byt zaczepnie.

W oddziatach pancernych, przynaleznych organicznie do wiel-
kich jednostek piechoty i kawalerji, oraz w samodzielnych grupach
pancerno-motorowych zwracano duzg uwage na to, aby cata zatoga
czotgéw i innych maszyn byta zawsze powiadomiona o zadaniu i za-
miarze dowoddcy catosci.

Sprawom zaopatrzenia i ewakuacji poswiecono wiele uwagi.
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Sztaby oddziatébw pancernych zmuszano do pracy podczas ruchu,
w nocy, w zdekompletowanym sktadzie i t. p.

Zagadnienie tacznos$ci wewnetrznej i zewnetrznej w broni pan-
cernej postawiono na jednem z pierwszych miejsc. Dobre funkcjo-
nowanie tgcznosci zidentyfikowano z 30% powodzenia akcji czotgdw.

W dziedzinie tagcznosci na pierwszem miejscu postawiono radjo,
a nastepnie sygnaty choragiewkami, rakiety, pociski smugowe, dy-
my oraz sygnalizacje Swietlna.

Cwiczono specjalnie nocne marsze oraz przebywania w bréd
i wptaw przeszkéd wodnych.

W nocy na torze przeszkod.

(I. Czermak. Krasnaja Zwiezda Nr. 218/35).

Jak wynika ze stéw autora, wszyscy kierowcy czotgdw czerwo-
nej armji odbywaja podczas lata jazde nocng w terenie i na torze
przeszkéd. Cwiczenia przeprowadza sie poczgtkowo ze $wiattem, po-
tem w jasne ksiezycowe noce bez Swiatet, wreszcie w ciemng noc
bez Swiatet.

Sarnowyciagacz.

(Makaréw. Krasnaja Zwiezda Nr. 214/35).

Opisany samowyciggacz ,karakumski® ma by¢ niezawodny
w uzyciu, pomimo bardzo prostej konstrukcji. Sktada sie on z 2 de-
sek z drewnianemi grzebieniami, obitemi zelazem, oraz 2 linek, za-
koriczonych z jednej strony hakiem, a z drugiej — petlag. Hak za-
ktada sie na tylne kota blizniacze maszyny, ktéra ugrzezta w biocie,
a petle — za grzebien deski; deske te kiladzie sie przytem pod kota.
Po puszczeniu silnika w ruch buksujgce kota nawijajg linke mie-
dzy 2 kota blizniacze. Jednoczes$nie linka, skracajac sig, ciggnie de-
ske za grzebien pod kota. W rezultacie w6z wchodzi na deske i ru-
sza naprzéd.

Nieslizgajace sie opony.
(Krasnaja Zwiezda Nr. 228/35).

Ciekawe dos$wiadczenia przeprowadzono celem unikniecia $liz-
gania sie samochodéw. Zastosowane opony posiadajg protektory, kto-
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re dajg $lady idace do wewnatrz.

Proby robiono na wilgotnym asfalcie, pokrytym emulsjg my-
dlana.

Na teren prob puszczono samochéd 70-konny Marmon 2z za-
blokowanem tylnem lewem kotem przy szybkosci 60 kim/godz. Mimo
to maszyna nie zostata zarzucona.

Nastepnie poddano takim samym prébom samochody Hudson
i Adler z przedniemi kolami pednemi. Préby daty tez dodatnie
rezultaty nawet podczas zygzakowatej jazdy z szybkoscig 50

kim/god. przy ostrych zakretach i obrotach. Maszyny nie dawaty
$ladu $lizgania sie (ryc. 1).
Gdy poddano prébom samochéd o zwykiem oprofilowaniu opon,

to przy szybkosci 25 klm/godz. po zahamowaniu zostat on silnie
zarzucony.

Opony powyzszego typu majg duze znaczenie dla wojskowych
samochodéw kotowych.

Badania nad zdolnoscig wspinania sie pojazdow.

(W. Kamm i L Hu ber. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 10/35).

Autorzy rozpatrujg nachylenie graniczne, przy ktérem mozliwe
jest jeszcze wspinanie sie. W zalezno$ci od wysokos$ci $rodka ciez-
koéci nad ziemig oraz od roztozenia nacisku na kota przednie i tyl-
ne granica $lizgania sie kot ulega zmianie. Przy poréwnaniu na-
pedu na kota przednie, na kola tylne oraz wszystkie cztery kota
autor wykazuje przewage tego ostatniego systemu.
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Gasienica samochodowa i 0$ ciagnikowa.

(Dr. Otto Bernhard. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 10/36).

Opisane przyrzady stuzg do zwiekszenia zdolnosci holowniczej
samochodu. Nadajg sie zaréwno do samochodéw ciezarowych, jak
i osobowych. Zaktadanie osi ciagnikowej wymaga zdjecia kot tyl-
nych. O$ ciggnikowa zostaje umieszczona przed normalng osig tylna
i jest przez nig napedzana z zastosowaniem zwolnicy. Na o0$ cigg-
nikowa naktada sie normalny pneumatyk powigkszonych wymiaréw.
Gasienica samochodowa rézni sie tylko tem, ze zamiast jednego kota
stosuje sie dwa, potaczone gasienica.

Nowy silnik Saurera o podwdjnym ruchu wirowym.

(Aster. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 6/35).

Nowy silnik wysokoprezny Saurera jest systemu z bezpo-
Srednim wtryskiem, zamiast dawnego systemu z zasobnikiem po-
wietrza.

Dobre spalanie zawdzigcza sie podwdjnemu ruchowi wirowemu
powietrza, spowodowanemu przez odpowiednie uksztattowanie dna
ttloka. Jeden z wiréw obiega dookota osi pionowej, pokrywajacej
sie z osig cylindra, drugi — dookota osi poziomych. Uzyskuje sie
wzrost mocy, poniewaz mozna wykorzysta¢ do 90% tlenu z po-
wietrza, oraz zmniejszenie rozchodu paliwa, ktéry spada do 160— 180
gramow na konia-godzine.

Przeglad obecnego stanu silnikdw niskopreznych
z wtryskiem paliwa i zapalaniem z obcego Zrddia.

(Prof. R. DIliii. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 6, 7, 8/35).

Autor podaje uzasadnienie racji bytu silnikéw tego typu, hi-
storje ich rozwoju i opis konstrukcyj istniejgcych. Opisuje wreszcie
wtasne prace nad ulepszeniem dzialania omawianego silnika.

Stosowane cisnienia sa takie same, jak w silnikach benzyno-
wych, jedynie gaznik zastapiony jest przez pompke; zmieniony jest
réwniez ksztatt kilku elementéw konstrukcyjnych. Mozliwe jest sto-
sowanie réznych paliw.
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Nowe badania nad zjawiskami w silniku wysokopreznym
z zasobnikiem.

(Dr. inz. Klaften. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 6/35).

Autor opisuje prace nad ustaleniem przebiegu spalania. Pto-
mien tworzy sie w gidwnej przestrzeni komory sprezania i tylko
stopniowo przesuwa sie do zasobnika. W odréznieniu od tego, w sil-
niku z komorg wstepng ptomien tworzy sie w tej komorze, i Kie-
runek jego przesuwania sie idzie od komory wstepnej do gtéwnej
przestrzeni komory sprezania. Wynika stad konieczno$¢ wyraznego
rozrézniania obu typéw silnikéw wysokopreznych.

Przebieg cisnienia w cylindrze silnika wysokopreznego
dwusuwowego podczas okresu przedmuchiwania.
(Dr. inz. A. Schiille Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 6/35).

Okres$lanie przebiegu cisnienia jest niezbedne zwilaszcza wow-
czas, gdy organa wydechowe majg przekroje mniejsze, niz organa
wlotowe. Autor wyprowadza kompletng i uproszczong metode obli-
czania zmiany cisnienia. Wyniki, osiggniete przez uzycie metody
uproszczonej, zgadzajg sie z faktycznym przebiegiem, ustalonym za-
pomoca indykatora.

Praktyczne badanie kierunku strumieni w pojazdach
silnikowych.

(Inz. Max Schirmer. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 7/35).

Autor opisuje metody pracy przy badaniu w kanatach aerody-
namicznych, daje poréwnanie badan modeli i catkowitych samocho-
déw, wreszcie analizuje réznice oporu powietrza dla bryty w ksztat-
cie linij optywowych i dla rzeczywistego samochodu. Na zakoncze-
nie podaje warunki statecznosci ciata w strumieniu powietrza.

Gazy ptynne do spalinowych silnikbw samochodowych
(propan i butan).

(Dr. inz. Hop fer. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 9/35).

Gazy te uzyskuje sie przy wierceniu w poszukiwaniu ropy naf-
towej, rozszczepianiu olejéw, wyrobie benzyny syntetycznej oraz
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przy suchej dystylacji wegla kamiennego. Wydziela sie je z gazow
lotnych, stosujac ciSnienie ok. 20 atm., co powoduje skraplanie. Gazy
posiadajg lepsze wtasnosci, jako paliwo samochodowe, anizeli ben-
zyna: wyzsza liczbe oktanowa (propan 125, butan 93), a wiec do-
puszczajg one wyzsze sprezanie, co podwyzsza moc silnika i zmniej-
sza rozchdéd na konia-godzine o 20%; tatwy rozruch zimnego silni-
ka; dobre spalanie i bezwonne spaliny; olej nie ulega rozrzedzeniu.

Butla wagi 45 kg zawiera 34—41 kg paliwa pod ci$nieniem
2— 15 atm., zaleznie od temperatury. Gaz zostaje wypuszczony z bu-
tli do rurociggu, lekko podgrzany i zmieszany z powietrzem. Niebez-
pieczenstwo pozaru gaznika odpada.

O wymaganiach, stawianych smarom podwoziowym.
(Inz. Ernst W. Steinitz. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 9/35).

Autor analizuje specjalne warunki pracy kazdej czesci podwo-
zia i wymagania, jakie stad wynikaja dla smaru, np. nierozpusz-
czatno$¢ w wodzie — dla smaru pompy wodnej, odporno$¢ na roz-
ktadanie sie na olej i mydto wskutek rozgrzania — dla smaru piast
i t. p. Wynika stad konieczno$¢ stosowania szeregu réznych sma-
row dla réznych czesci tego samego podwozia. Obecnie obowigzujgce
warunki techniczne (normy) nie okres$laja wtasnosci w sposéb wy-
starczajacy: mozna bowiem da¢ smary zgodne z warunkami tech-
nicznemi a bardzo niskowartosciowe, podobnie jak uzyska¢ smary
bardzo dobrej dla danego celu jakoSci, niezgodne z warunkami.

Préby nad zagadnieniem ttumienia dzwieku wydechu
silnikéw samochodowych.

(Dr. inz. Herbert Martin. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 10/35).

Autor przeprowadzit pomiary, majace na celu sprawdzenie teo-
retycznych danych, na ktérych opieraja sie zasady ttlumienia dzwie-
ku. Pomiary odnosity sie zaréwno do strumienia gazéw wyptywa-
jacych, jak i do znacznie szybszej od nich fali dzwigekowej, przy-
czem obejmowaty one zaréwno op6r staty ttumika, jak i op6r zmien-
ny o przebiegu falistym. Wyniki badan potwierdzity teorje, opra-
cowang i ogtoszong poprzednio przez dr. M. Klug e
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Wspotdziatanie czolgéw i piechoty.

(Ernest. Krasnaja Zwiezda Nr. 210/35).

Czolgi wsparcia piechoty (T. P. P. — ,tanki poddzierzki pie-
choty" wg. ,Polewogo Ustawa" 1929 r.) podlegaja catkowicie do-
wodcy piechoty.

Gtownem ich zadaniem jest:

a) niszczenie gniazd c¢. k. m,,

b) robienie przerw w drutach.

Wspoétdziatanie obu rodzajow broni polega na udzielaniu sobie
wzajemnej pomocy ruchem i ogniem. Wspdtdziatanie to wymaga cig-
gtej wzrokowej i ogniowej tgcznosci. W terenie odkrytym utrzymy-
wanie takiej tacznosci nie nastrecza trudnosci do 800 m; natomiast
w terenie pokrytym, poprzecinanym pole widzenia piechoty, a prze-
dewszystkiem czotgéw, znacznie maleje. W rezultacie im bardziej
teren jest pokryty, tem blizej piechoty znajdowac¢ sie powinny czotgi.

Dla celéw tgcznosci dowddca piechoty powinien wyznaczy¢ bli-
sko swego miejsca postoju punkt obserwacyjny i obserwatora z za-
daniem obserwacji czotgéw i ich sygnatéw oraz przekazywania im
swoich rozkazoéw.

Kolejne miejsca punktéw obserwacyjnych oraz o$ ich przesu-
nie¢ nalezy poda¢ do wiadomos$ci dowdédcy czotgéw.

Drugi spos6b zapewnienia sobie tgcznosci polega na wyznacza-
niu dla czotgéw co 300— 000 m kolejnych tatwych do odnalezienia
horyzontéw tacznosci. Na kazdym z tych horyzontéw dowddca czot-
géw powinien nawigzaé¢ taczno$¢ sygnatowag z punktem obserwacyj-
nym. Ponadto wyznacza si¢ punkty tgcznosci, dokad dowoéddca czot-
géw powinien wysyta¢ czotg tacznikowy dla zorjentowania sie w po-
tozeniu oraz dla otrzymania nowych rozkazéw.

Wreszcie, aby utatwi¢ wskazywanie celéw podczas natarcia, do-
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waédcy czotgéw powinni zapamieta¢ wydatne punkty orjentacyjne
w terenie.
Ktoby chciat przestudjowa¢ zastosowanie tych idei w konkret-
nym przyktadzie, odsytam go do dalszej cze$ci artykutu Ernesta.
Rtm. K. Rozen-Zatvadzki.

Dymy bojowe a czolgi.
(W. Sidorow. Krasnaja Zwiezda Nr. 212/35).

W zwiazku z rozwojem broni przeciwancernej czotgi dazg do
ostony swych dziatan przez stosowanie zaston dymnych.

Podczas wojny S$wiatowej czotgi angielskie posiadaty pociski
dymne 57 mm, urzadzenia do wytwarzania zaston dymnych oraz
granaty dymne karabinowa z dono$noscig do 100 m.

Obecnie skonstruowano w Anglji specjalny czotg dymotwoérczy.
W Stanach Zjednoczonych stuzy do tego czotg Renault; daje
on zastone dymna na przestrzeni do 10 kim w przeciggu 30— 60 mi-
nut. W 1934 r. robiono w Ameryce doswiadczenia nad przydatno-
Scig czotga Chriestie T. Z. do ostony kolumny czotgéw szybko-
bieznych.

Podobne préby przeprowadzano réwniez w armjach japonskiej,
czechostowackiej i innych. | tak np. uzywano do tego celu tankietki
Carden-Lloyd z miotaczami min fosforowych.

Naog6t we wszystkich armjach uzywa sie do zadymiania mie-
szaniny kwasu chlorowego i siarki. Mieszanka ta, wyrzucana pod
duzem cis$nieniem przez rozpylacze, przy zetknieciu sie 7. wilgociag
daje gesty obtok dymu.

Wiatr o szybkosci od 2 do 5 m/sek. jest najbardziej dogodnym
do wytwarzania zaston dymnych. Wiatr od 1 do 2 m/sek. jest za-
zwyczaj nieréwny i czesto zmienia kierunek. Przy wietrze 10 m/sek.
dym szybko sie rozprasza i nie jest gesty.

Gen. Fuller, moéwiac o zastosowaniu dymoéw przez czolgi,
uwaza za najdogodniejszy kierunek wiatru prostopadty do nieprzy-
jaciela, za mniej dogodny — prostopadty od niepryzjaciela do linji
witasnej, za nieodpowiedni — prostopadty do kierunku wtasnego na-
tarcia, t. j. boczny.

W obu pierwszych przypadkach czolgi powinny naciera¢ na
skrzydtach zewnetrznych, tworzgc tam zastone dymnag, w trzecim—
przed czotgami szturmowemi, tworzgc zastone wzdiuz frontu.
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Odwrotnie, ptk. Horall uwaza wiatr boczny za najbardziej
odpowiedni. Czotgi w tym przypadku powinny sie stara¢ i$¢ pod
wiatr (w miare moznoséci), a ostania¢ sie zastong dymng utworzong
przez granaty artylerji i piechoty. Czolgi tylne ostaniane sa jeden
przez drugi, dzieki wytwarzaniu przez nie dymow.

1lo$¢ czotgdw, potrzebna do wykonania zastony, zalezna jest od
mocy przyrzadéw dymotworczych, warunkéw meteorologicznych i te-
renu. Wedtug opinji gen. Fullera i gen. Lugana jeden czotg
szybkobiezny moze da¢ obtok dymny na przestrzeni 500— 1500 a na-
wet 2000 m.

Rtm. K. Rozen-Zawadzki.

Uzycie ogni pociggu pancernego oraz kierowanie niemi.

(A. Lebiediewskij. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A.
Nr. 8/35).

Zasadniczym rodzajem walki ogniowej pociagu pancernego jest
ogien bezposredni na nieznaczne odlegtosci. Najwiekszy skutek osig-
ga sie przez wyzyskanie momentu zaskoczenia i wykonanie napadu
ogniowego wszystkiemi dziatami i karabinami maszynowemi pociggu.

Czas trwania napadu oraz natezenie ognia catkowicie zaleza od
warunkéw taktycznych walki. Wypad pociggu pancernego, potaczony
zawsze z napadem ogniowym, wykonany we witasciwym czasie, moze
niejednokrotnie zadecydowa¢ o wyniku walki.

Bytoby blednem jednak jedynie ten rodzaj ognia uwaza¢ za
witasciwg forme walki ogniowej pociggu pancernego. Pocigg posiada
broh, ktéra moze i powinna strzela¢é na duze odlegtoSci.

Sposoby prowadzenia ognia posSredniego powinny by¢ znane do-
wodcom pociggu pancernego: moga oni przeciez otrzymaé zadanie
wzmocnienia artylerji danego odcinka frontu.

Opierajac sie na tych przestankach, podajgc szereg ciekawych
przyktadéw uzycia pociggéw pancernych podczas wojen domowych
w Rosji (w dobie jej rewolucji) i wojny polsko-rosyjskiej 1920 r.,
autor dochodzi do nastepujacych wnioskow:

1. Elastyczno$¢ ogniowa, pozwalajgca na natychmiastowe przej-
$cie od ognia posredniego (ze stanowiska zakrytego — podstawy wyj-
$§ciowej) do ognia bezposredniego (podczas wypadu), umozliwia po-
ciggowi pancernemu nalezyte wykonanie zadania.
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2. Wykorzystywanie przez pociggi pancerne zakrytych stano-
wisk ogniowych miato miejsce w wypadkach nastepujgcych:

— wobec niemoznos$ci wykonania wypadku wskutek a) uszko-
dzenia toru kolejowego i niewykohiczenia na czas jego naprawy,
b) zbyt duzej od toru odlegtosci do celéw, c) zbyt wielkiego zmaso-
wania ognia artylerji na odcinku dziatania pociggu pancernego;

— podczas przygotowywania wypadu;

— podczas utrwalania wynikéw wypadu, kiedy dla tych czy
innych przyczyn pocigg pancerny zmuszony byt do wycofania sie
z pola bezposredniej walki;

— podczas wspierania ogniem ciezkiego pociggu pancernego wy-
padu pociggéw lekkich.

We wszystkich momentach i formach walki wspétczesnej moz-
nos$¢ elastycznego kierowania ogniem pociggu pancernego jest ko-
niecznoscia.

Wszedzie tam, gdzie pociagi pancerne wspdtdziataja w walce
z innemi broniami, prowadzenie przez nie ogni, zwiaszcza artyleryj-
skich, powinno by¢ ujete w ogélnym planie ogni. Nie moze to jednak
ani na chwile przeszkodzi¢ w wykorzystaniu mozliwosci wykonania
wypadu i napadu ogniowego.

Wyszukiwanie i wskazywanie podczas wypadu odpowiednich
celow jest sztukg, ktéra musi by¢é catkowicie opanowana nictylko
przez wszystkich dowoédcéw pociggu pancernego, lecz i przez celow-
niczych dziat; ci ostatni powinni ponadto umie¢ wybraé¢ gtéwny cel
we wskazanym odcinku. Specjalnie waznem jest to podczas wstep-
nych faz walki ruchowej, gdzie momenty zaskoczenia sg mozliwe
i czestokro¢ decydujace.

Przy prowadzeniu ognia ze stanowisk zakrytych podstawowym
czynnikiem jest dobra obserwacja. Nalezyte jej zorganizowanie po-
winno by¢ naczelng troska dowoédcy pociggu.

Ograniczanie si¢ do tgcznosci drutowej znacznie komplikuje to
zagadnienie. Natomiast zaopatrzenie pociagéw pancernych w uni-
wersalne drezyny pancerne typu torowo-terenowego, wyposazone
w $rodki tgcznosci radjowe, catkowicie rozwigzuje sprawe.

Na podstawie powyzszego mozna przyjaé, ze nalezyte kierowa-
nie i dysponowanie ogniem pociggu pancernego sprowadza sie do
umiejetnego:

1) skierowywania bezposredniego ognia dziat i c. k. m. na blisko-
potozone cele state i ruchome podczas wykonywanego wypadu;
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2) prowadzenia ognia posredniego do celéw statych i ruchomych
zaréwno bliskich, jak dalekich, postugujac sie zorganizowang obser-
wacja;

3) przechodzenia we wtasciwym czasie i odpowiednio szybko od
ognia posredniego do bezposredniego i odwrotnie.

Mjr. inz. R. Prewysz-Kwinto.

Ostona kolei zelaznych przez pociggi pancerne.

(A. Kliméw. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A. Nr. 9/35).

Wezty kolejowe, stacje, mosty a nawet tory beda niejednokrot-
nie przedmiotem dziatania nieprzyjacielskich zagonéw oddziatow
zmotoryzowanych. W zwigzku z tem ostona kolei zelaznych staje sie
zagadnieniem podstawowem.

Pozostawianie obsady na kazdym moscie, wezle czy temu po-
dobnym objekcie kolei nie rozwigzuje zagadnienia. Niepodobna da¢
odpowiednio silnych zalég, a ponadto niepotrzebnie wigzatoby sie
bezczynnie znaczne oddziaty wojskowe.

Do ostony kolei zelaznych powotane sg wtasnie pociagi pancer-
ne, posiadajgce potezne $rodki ogniowe do walki ze zmotoryzowanemi
jednostkami nieprzyjaciela.

Pociggi pancerne, wyznaczone do tego zadania, wzmacnia sie
przez niewielkie oddzialy piesze. Peinig one swag stuzbe na wyzna-
czonych odcinkach przez ciggte patrolowanie.

Witasciwem bojowem wykorzystaniem pociggéw pancernych
w ostonie kolei jest bezposrednia walka ogniowa z nieprzyjacielskie-
mi oddziatami pancerno-motorowemi, ktére zdotaly przedostac¢ sig
na tyty; walka ta ma posta¢ napadu ogniowego podczas wypadu.

Pocigga to za soba konieczno$¢ prowadzenia przez caly czas
ostony czynnej oraz odpowiedniego ugrupowania pociggéw. Wybor
podstaw wyjsciowych i odcinkéw walki bezposredniej jest zagadnie-
niem niezmiernie waznem, tem bardziej, ze moment wypadu bedzie
zawsze poczatkiem jednoczesnego natarcia przydzielonych oddzia-
tow pieszych.

W dalszym ciggu swego artykutu autor podaje bardzo ciekawy
przyktad ostony w postaci taktycznego c¢wiczenia szkolnego.

Mjr. inz. R Prewysz-Kwinto.
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Wyszkolenie w prowadzeniu pojazdoéw mechanicznych
a zapobieganie wypadkom.

(Kpt. Gorgmaier. Der Kraftzug in Wirtschaft und Heer
Nr. 5/35).

Autor artykutu podaje zasady doboru kandydatéw na Kkierow-
cow oraz ich szkolenia. Nieprzestrzeganie tych zasad jest czesto-
kro¢ przyczyng nieszcze$liwych wypadkow.

Rzeczg najwazniejszg jest jak najstaranniejszy dob6r kandy-
datéw na kierowcéw. Lepiej jest wyprodukowaé kierowcéw mniej,
a dobrych. Na nic nie przyda sie najlepsza bron pancerna, obstugi-
wana przez najlepszych strzelcow, jezeli kierowcy nie potrafig do-
prowadzi¢ jej do nieprzyjaciela. Dobry kierowca powinien dawac
sobie rade w najgorszych warunkach, niezbedna wiec jest ich jak
najdalej idgca selekcja.

Organizacja wyszkolenia jazdy powinna by¢ gieboko przemy-
Slana. Instruktorzy powinni by¢ $wiadomi swej odpowiedzialnos$ci,
powinna ich cechowaé¢ jak najwieksza sumiennos¢.

Nie mozna nigdy zapomina¢ o olbrzymiej réznicy, jaka istnieje
pomiedzy zotnierzem piechoty a kierowcg. Zle wyszkolony strzelec
naraza w czasie wojny tylko siebie, podczas gdy Zle wyszkolony Kie-
rowca, narazajac swych wspéttowarzyszy, jest niebezpiecznym dla
otoczenia.

Tam, gdzie nieuniknionem jest uzywanie stabych instruk-
toréw, dowodca kompanji powinien tem bardziej uzupeinia¢ osobi-
Scie wyszkolenie: kontrola instruktoréw, trzymanie przez caty czas
reki na pulsie nauki sg tu nieodzowne.

Wyszkolenie teoretyczne powinien prowadzi¢ sam dowoddca pod-
oddziatu lub najlepiej do tego przygotowany oficer. Przy wyszkole-
niu praktycznem, o ile prowadzi sie¢ rownocze$nie Kkilka kurséw,
wskazane jest odbywanie ¢wiczen we wspélnym rejonie; utatwia to
kontrole.

Réwnolegle z jazdg szkolng powinno sie prowadzi¢ nauke wy-
szukiwania i usuwania niedomagan. Zaniedbywanie tej cze$ci wy-
szkolenia jest powodem wielu strat i wypadkéw.

Czynniki, odpowiedzialne za wyszkolenie, nie powinny sie Kkie-
rowa¢ zbytnig pobtazliwoscia i tagodnoscia. Przyznawanie prawa
jazdy przy egzaminie sprawdzajgcym powinno mieé miejsce na pod-
stawie bezwzglednego osadzenia odpowiedniego opanowania tej sztu-
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ki przez kandydata. Wykluczone jest réwniez wywieranie jakiego-
kolwiek nacisku na egzaminatoréw. Egzaminujgcy powinien przyjacé
na siebie petlnie odpowiedzialnosci za zakwalifikowanie kandydata
na otrzymanie prawa jazdy.

Program wyszkolenia w szkole kierow-
cy — L

I. Cwiczenia chwytéw (musztra) na pojezdzie podlewarowanym.
Zapuszczanie silnika, wiaczanie biegéw, zatrzymywanie, gaszenie
silnika.

Il. éwiczenia jazdy na torze szkolnym.

1. Jazda po dziedzincu koszarowym lub torze szkolnym z wia-
czaniem biegéw. Ruszanie i zatrzymywanie.

2. Jazda po krzywych, zwroty, przejezdzanie przez miejsca cias-
ne, nieréwnosci i t. p.

111. Cwiczenia jazdy na drodze dowolnej.

1. Jazda po drogach dobrych.

2. Jazda po drogach ciezkich i ztych.

IV. ¢wiczenia jazdy w mieScie.

1. Jazda po ulicach matoruchliwych.

2. Jazda po ulicach ozywionych.

V. ¢éwiczenia jazdy nocnej.

1. Jazda po drogach dobrych.

2. Jazda po drogach ztych.

VI. Cwiczenia jazdy z przyczepka.

1. Jazda po torze szkolnym lub na dziedzincu koszar.

2. Jazda po trasie dowolnej.

V1l. Szkolenie praktyczne.

1. Montowanie gum (rézne typy, przednie i tylne).
Regulowanie sprzegta i skrzyni przektadniowej.
Napinanie tancuchdw.

tgczenie tancucha.

Regulowanie hamulca.

Regulowanie zawordw.

Rozbiérka i sktadanie hamulcow.

Ustawianie magneta.

Rozbieranie i sktadanie gaznika.

© ®NO OO~ ON
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10. Wymiana resoréw przednich.
11. Wigczanie i wytgczanie akumulatora.
12. Naktadanie i zdejmowanie tancuchéw przeciws$lizgowych.

Program wyszkolenia w szkole Kkierow-

cy — I i 1.

I. Opanowanie chwytéw kierowcy na podwoziu szkolnem.
1. Ruszanie, wilgczanie biegéw 1—4, zatrzymywanie.
2. Ruszanie, witgczanie biegéw, witgczanie biegu wstecznego

i biegdbw 4— 1, zatrzymywanie.

3. Jazda wstecz.

Il. Nauka jazdy na jezdni szkolnej.

1. Ruszanie, kierowanie bez zmiany biegéw, zatrzymywanie.

. Wiaczanie biegow.

Jazda na ciasnych krzywiznach z réwnoczesng zmiang biegu.
Jazda wstecz i zawracanie na drodze szerokiej.

5. Zawracanie na drodze waskiej, jazda wstecz po waskich krzy-

INFAEN

wiznach lub przez bramy.

6. Wymijanie i wyprzedzanie.
I1l. Nauka jazdy na wolnej nieozywionej drodze.
1. Wiaczanie na wzniesieniu plaskiem, wstecz, wprzéd i za-

hamowanie.

2. Wiaczanie na drodze stromej i po lekkim spadku.
3. Przejezdzanie krétkiej trasy samochodem pustym po drogach

ozywionych z omijaniem miejscowosci.

4. Przejezdzanie kroétkiej trasy waskiemi drogami gorzystemi.
IV. Nauka jazdy w ruchu miejskim.

1. Jazda po szerokich ulicach w porze matego ruchu.

2. Jazda po ozywionych i waskich ulicach.

V. Nauka jazdy zatadowanym samochodem z przyczepka.
V1. Nauka jazdy w nocy za miastem i w mieScie.

VI1l. ¢éwiczenia praktyczne.

1. Montowanie gum.

Zdejmowanie kot

Regulowanie hamulcow.

Regulowanie sprzegta.

Ustawianie magneta.

Regulowanie gry zaworow.

Wyjmowanie i wktadanie zawordéw.

No okl owd
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8. Badanie smarowania wewnetrznego.
9. Wymiana pi6r resorowych.

10. Regulowanie gaznika.

11. Naktadanie i zdejmowanie tancuchéw przeciws$lizgowych.

Rozpoczynanie nauki jazdy terenowej przed egzaminem spraw-
dzajacym nie jest wskazane. Nauke te nalezy rozpoczyna¢ w ter-
minie p6zniejszym, po zupeinem opanowaniu maszyny; niezbedni sg
do tego instruktorzy-specjalisci; w przeciwnym razie nauka ta be-
dzie bezcelowa i doprowadzi do nadmiernego zuzycia maszyn.

Koniecznem jest, aby uczniowie po ztozeniu egzaminu odbywali
jazdy doskonalace; w przeciwnym wypadku tatwo o wyjscie z wpra-
wy. Oczywiscie, sprawa ta nie bedzie tatwg, ale wykorzystywa¢ moz-
na w tym celu rézne okazje ¢wiczebne. Jezeli sie zdarzy, ze wyszko-
lony uczen ma prowadzi¢ maszyne po diuzszej przerwie, nalezy mu
przydzieli¢ dla dozoru dobrego kierowce.

Bardzo waznym czynnikiem jest wykorzystywanie dla celéw in-
strukcyjnych kazdego wypadku. Nalezy stale zwraca¢ uwage na naj-
czestsze przyczyny wypadkéw — niedostateczng ostrozno$¢ w mato
przejrzystych miejscach, zbyt szybkie przejezdzanie krzywizn, zbyt-
nig szybko$¢ na ciezkich $liskich drogach, nieprzestrzeganie przepi-
s6w o wymijaniu. Przy wykroczeniach nalezy stosowac surowe kary.
Jezeli kierowca wychowany zostanie w wystrzeganiu sie powyzszych
grzechéw, to uniknie sie tem samem 75% wypadkow.

Fatszywe jest stanowisko dowdédcy, ktéry chce zawsze uniewin-
ni¢ kierowce po spowodowaniu przez niego wypadku; postepowanie
takie moze tatwo wyrobi¢ w kierowcach lekkomys$lne traktowanie
sprawy.

Troska kazdego dowoé6dcy pododdziatu szkolnego kierowcéw po-
winno by¢ jak najgtebsze wpojenie w uczni zasad przepisowej i dy-
scyplinowanej jazdy.

Por. M. Erhardt.

Rozwdj transportu samochodowego.

(Inz. A. P. Tafiejew. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A.
Nr. 8/35).

Historja samochodéw cigezarowych z silnikami spalinowemi za-
czyna sie w roku 1902, kiedy to po raz pierwszy tego rodzaju po-
jazdy ukazaty sie na ulicach Londynu. Od tej chwili datuje sie szyb-
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ki ich rozwéj, a w roku 1911 po raz pierwszy uzyto ich do celéw
transportu wojskowego. Podczas wojny italo-tureckiej o T ripo-
litanje i Cyrenaike byly w uzyciu po stronie lItalji péttora-
tonnowe samochody ciezarowe typu Fiat. Préba powiodta sie zna-
komicie, i wkrdtce wszystkie panstwa zaczety powaznie interesowac
sie tym nowym rodzajem transportu kotowego.

W czasie wielkiej wojny transport samochodowy odegrat wy-
bitng role; w roku 1918 na wszystkich frontach pracowato okoto
200.000 samochodéw.

Pod koniec wojny transport samochodowy stanowit jedng z gtow-
nych komérek organizacji nataré¢ i obrony zaréwno jako aparat
zaopatrzenia armji, jak i jako $rodek manewru strategicznego.

Zasadnicze i gtéwne zadanie transportu samochodowego pole-
gato na przedtuzaniu, a w niektérych przypadkach, zwtaszcza gdy
chodzito o transporty na nieduze odlegtosci, na zastepowaniu toru
kolejowego.

Podobne zadanie, tylko na znacznie wiekszg skalg, czeka trans-
port samochodowy i w wojnie wspéiczesnej.

Doswiadczenia wielkiej wojny jeszcze raz potwierdzity, ze naj-
odpowiedniejszym typem samochodu ciezarowego dla potrzeb woj-
ska jest péttoratonnéwka z odrzucanemi bokami pudita.

Wszystkie rodzaje wojskowego transportu samochodowego dadzg
sie sprowadzi¢ do dwoéch nastepujgcych kategoryj:

1) przewozu materjatdéw zaopatrzenia intendenckiego, uzbroje-
nia oraz technicznego;

2) przewozu ludzi i zwierzat — oddziatéw broni, stuzb, chorych,
rannych, jencow i ludnosci cywilnej.

Pierwszy rodzaj transportu ma miejsce pomiedzy punktami
zaopatrzenia a stacjami kolei zelaznych lub przystaniami komuni-
kacyj wodnych.

Drugi — pomiedzy punktami rozlokowania wojsk a strefg cze-
sto nawet nieznang w chwili wymarszu samochoddw.
Jak dla jednego, tak i drugiego rodzaju transportu samo-

chodowego zatadunek i wytadunek powinny by¢ tak zorganizowane,
aby skroci¢ do minimum niezbedne postoje.

W czasie wielkiej wojny zatadunek i wytadunek materjatdw
odbywat sie przewaznie recznie, sitami jencéw i wilasnych wojsk,
niezaleznie od tego, czy byt to przetadunek z jednego rodzaju trans-
portu na drugi, czy tez ze sktadéw do punktéw zaopatrzenia i sta-
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cyj rozdzielczych. Oczywiscie przy takiej organizacji pracy nieunik-
nione byly znaczne straty na czasie, a uszkodzenia sprzetu byty na
porzadku dziennym.

Mechanizacja zatadunku i wytadunku powstata wiasciwie do-
piero po wojnie. Zrodzity jg ogromny deficyt pracy ludzkiej oraz
konkurencja z kolejami. Obydwa te czynniki nie odgrywaty zadnej
roli ani przed wielkg wojng, ani podczas samej wojny.

Po wojnie sytuacja ulegta radykalnej zmianie, powstata nie-
przebierajgca w $rodkach konkurencja z kolejami, zwlaszcza tam,
gdzie chodzi o transporty na niewielkie odlegtosci.

M\ rezultacie mechanizacja musiata sie rozwina¢ wszedzie tam,
gdzie transport samochodowy wyr6st wprost zywiotowo i wszedt do
codziennego zycia panstwa.

Amerykanie np. przyjmuja, ze optaci sie stosowa¢ mechanizacje
zatadunku i wytadunku tam,

1. gdzie jednocze$nie pracuje przez kilka godzin zrzedu 3—4
ludzi, nawet gdyby dana praca odbywata sie tylko 3—4 razy w ty-
godniu,

2. gdzie cztowiek podnosi ciezar

— od stép powyzej gilowy,

— od stép na wysokos$¢ ramion wiecej, niz 22,5 kg,

— od stop na wysoko$¢ pasa wiecej, niz 45 kg,

— od stéop na wysoko$¢ kolan wigcej, niz 68 kg;

.. gdzie robotnik, stojgc na miejscu, przesuwa ciezar w ciggu
30 minut;

4. gdzie robotnik przesuwa ciezar na bok wiecej, niz na odle-
gtos¢ 1,8— 2 krokoéw;

5. gdzie jeden robotnik lub grupa ich przesuwa na godzine wie-
cej, niz 9 tonn tadunku, chociazby na mate odlegtosci.

Za zasade przy rozwigzywaniu kwestji mechanizacji zatadunku
i wytadunku Amerykanie przyjmuja:

1. minimum kosztéw pracy przy podnoszeniu 1 tonny c'ezaru,

2. maximum wykorzystania pochylenia i ciezaru tadunku,

3. catkowita normalizacja urzadzenia,

4. pewno$¢ dziatania.

Mechanizacja zatadunku i wytadunku daje nastepujgace ko-
rzysci:

1. zmniejszenie liczby sit roboczych i przy$pieszenie pracy,
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2. zmniejszenie liczby taboru samochodowego, potrzebnego do
wykonania takich samych zadan transportowych.

Wszystkie wspoiczesne urzadzenia zatadowcze i wytadowcze da-
dzg sie¢ podzieli¢ na trzy grupy:

1. urzadzenia, ktére nie sga zwigzane z samochodem i sg cze-
$cig sktadowa magazyndw, sktadéw i t. p.; sa to wszelkiego rodzaju
dzwigi, podnos$niki i transportery;

2. urzadzenia, ktore nie tworza catosci konstrukcyjnej z samo-
chodem, lecz daja si¢ na nim przewozi¢;

3. urzadzenia, ktére sg konstrukcyjng catosciag samochodu.

Tylko dwie ostatnie grupy urzadzeh moga by¢ brane pod uwa-
ge przy transportach wojskowych.

Z pos$réd urzadzen przewozonych znane sg:

— lekkie poziome i pochyte transportery do tadunkéw sypkich
o wydajnosci pracy 20 do 50 tonn na godz.; jeden taki transporter
zastepuje 7 do 10 robotnikow;

—nmlekkie dzwigi reczne; ciezar wilasny dZwigu wynosi do
130 kg; przenosi¢ go moze 2 robotnikéw.

Dzwig przytwierdza si¢ do bocznej $cianki pudita samochodu
lub platformy kolejowej; uruchamia sie przez 1 pracownika. No$-
nos$¢ jego wynosi okoto 1 tonny.

Z posr6d urzadzen, tworzacych cato$¢ z samochodem, nalezy
wymienié:

— Wymienne pudta, zdejmowane i wkiladane na podwozie za-
pomoca uktadu dzwigien i ciegiet, uruchamianych przez silnik sa-
mochodu. Na kazdy samoch6d powinno przypadac¢ 2 pudta, z ktérych
jedno przewozi sie w czasie zaladowywania drugiego. Czas wy-
miany pudta trwa 10— 15 minut. Urzadzenie jest wydajne przy nie-
znacznych odlegtosciach.

— Wywrotne pudia samowytadowujgce. Pudia te buduje sie
jako wywrotne na 1, 2 i wszystkie strony. Naped wywrotny — badz
reczny, badz mechaniczny od silnika samochodu. Specjalnie nadaje
sie dla wojska przy duzych robotach ziemnych.

— Dzwigi r6zne, budowane na samochodzie, uruchamiane recz-
nie lub przez "silnik.

— Urzadzenia, mechanizujgce tylng $ciane pudia samochodu.

Znang jest np. ,podnoszona platforma"”, nadadajgca sie do ta-
dowania wszelkiego rodzaju ciezaréw i tadunkéw. Urzadzenie pole-
ga na tem, ze tylna $ciana pudia, stuzgca za platforme tadowng,
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opuszcza sie i podnosi zapomocg ukiadu dzwigien, uruchamianych

recznie.
Podniesienie ciezaru okoto 1500 kg trwa 30— 45 sek. Opuszcze-
nie ciezaru — tylko 5 sek. Wymaga obstugi 2 robotnikéw.

Zagadnienie mechanizacji zatadunku i wytadunku jest jeszcze
b. mitode i wymaga dalszych duzych wysitkéw konstrukcyjnych.
W kazdym badz razie dla potrzeb wojskowego transportu mechani-
zacja jest nieodzownag. Prace nad doskonaleniem transportu woj-
skowego powinny by¢ prowadzone przez wszystkich i to teraz, aby
unikng¢ przykrych niespodzianek w chwili przysziej potrzeby.

Mjr. inz. li. Prewysz-Kiuinto.

Wyniki rajdu samochodu gazogeneratorowego
A wtodor Il

(M. Junprof. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A. Nr. 9/35).

W czerwcu 1935 r. odbyt sie rajd péttoratonnowego samochodu
z urzgdzeniem gazogeneratorowem na trasie Moskwa — Ro-
stéw nad Donem.

Seryjny samochéd GAZZ-AA zostat zaopatrzony w gazogene-
rator typu Awtodor Il, zbudowany w warsztatach doswiadczal-
nych NATJ.

Ze wzgledu na strate mocy przebudowano silnik, zamieniajac
normalng gtowice zeliwng na aluminjowg o zmniejszonej komorze
sprezania. Stopien sprezania podwyzszono tylko do 5,01, aby méc za-
sila¢ silnik bez obawy detonacji réwniez mieszanka benzynowga. Przy
petnych obcigzeniach wystepowaty stuki detonacyjne, znikaty one jed-
nak natychmiast po dodaniu nawet nieznacznych iloSci gazu gene-
ratorowego.

Urzadzenie Awtodor-11 sklada sie z witasciwego gazogenera-
tora, oczyszczacza dynamicznego, dwusekcyjnej chtodnicy rurkowej,
oczyszczacza powierzchniowego i mieszalnika. Praca gazogenerato-
ra odbywa si¢ wedtug odwréconego procesu palenia, a, jako paliwa
statego, uzywa sie drewnianych klockéw, najlepiej brzozowych.

Rajd miat na celu:

— w jak najkrotszym czasie bez zatrzymywan pokryé trase
1200 kim przy zatozonym czasie przejazdu 40 godzin, co powinno-
hyto da¢ 30 klm/godz..przecietnej szybkosci,



878 Bron Pancerna i Samochody

— ustali¢ szybkosci przecietne i techniczne samochodu,

— wykryé wszelkie niedoktadnosci konstrukcji,

— stwierdzi¢ stopien ekonomicznosci.

Samochéd zostal zaopatrzony we wszystkie potrzebne przyrzady
kontrolne i pomiarowe.

W wyniku rajdu pokryto przestrzen 1267 kim w ciagu 40 godz.
50 m., osiggajac szybko$¢ przecietng 31,0 kim/godz. i techniczng
34,2 klm/godz., poniewaz czysty czas ruchu wyniést 37 godz.

Trasa posiadata w 2/3 nawierzchnie twardg (asfalt — szosa),
a w 1/3 przebiegata drogami gruntowemi.

Podczas rajdu nie byto zatrzyman, spowodowanych defektami
lub uszkodzeniami.

Zadnych secjalnych zanieczyszczen urzadzenia gazogeneratoro-
wego nie stwierdzono. Chtodnic nie oczyszczano. Obecno$¢ trocin
w paliwie spowodowata konieczno$¢ oczyszczenia komory spalinowej
po przejechaniu 1159 kim, nieco za wczes$nie.

Jako paliwa, uzywano klockéw brzozowych o wymiarach
80X60X55 mm i wilgotnosci 10— 12%, tadujgc jednorazowo okoto
55 kg mniej wiecej co 100 kim. Catkowite zuzycie paliwa wyniosto
600 kg, co daje 47,4 kg na 100 kim; potwierdzito to wyjatkowa
ekonomiczno$¢ napedu gazogeneratorowego.

Rajd wykazat, ze samochody tego typu nadajg sie w zupetnosci
do eksploatacji naréwni z benzynowemi, a przewyzszaja je znacznie
tanioscig paliwa i nadzwyczaj elastyczng praca silnika.

Mjr. inz. R. Prewysz-Kwinto.

Badanie silnikbw na hamulcu z miynkiem w warsztacie
naprawczym.

(A. Kabok. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A. Nr. 6/35.

Zasadniczo po kazdej naprawie silnik powinien by¢ dotarty
i sprawdzony na hamulcu.

Autor podaje opis bardzo prostego hamulca z t. z. miynkiem.
Ryc. 1 podaje schemat hamulca.

W hamulcu tym moc silnika jest pochtonieta przez opér po-
wietrza podczas obracania sie miynka-wiatraczka, osadzonego na
wale wykorbionym badanego silnika.
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Hamulec taki pozwala zbada¢ z wystarczajgcg doktadnoscia:
— moc silnika,
— zuzycie paliwa i oleju,

Ryc. 1.

— stan termiczny silnika,
— prawidtowo$¢ montazu.

Miynek hamulca robi sie zazwyczaj z drzewa w ksztatcie $Smi-
gta (ryc. 2).

Posiada on piaste a, dwupiérowe $migto b, zakonczone topat-
kami c.

Moment obrotowy silnika, pochtaniany przez mtynek, reguluje
sie wielkoscig i iloScig topatek c.

topatki sg wymienne; przymocowuje sie je $rubami do pior
Smigta.

Do badania silnikéw chtodzonych powietrzem stosuje sie smigto
specjalne (ryc. 3), powodujace chtodzenie silnika.
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Do wykorzystania hamulca nalezy posiada¢ nomogramy, ktére
z tatwoscig pozwalajg na dokonywanie pomiaréw.

Prostota urzadzenia, tatwos$¢ obstugi i wystarczajgca dokitad-
no$¢ daja cato$¢ godnag polecenia dla warsztatéw naprawczych.

Mjr. inz. R. Prewysz-Kiointo.

Obecny i mozliwy przyszty rozwdj procesu spalania
w silniku.

(W a. Ostwald. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 8/35).

Obecne silniki spalinowe zwigzane sa kazdy z odpowiednim pa-
liwem: silniki gaznikowe — 2z benzyng, silniki wysokoprezne —
z olejem gazowym. Wobec koniecznosci stosowania innych paliw, za-
chodzi konieczno$¢ wyszukania dla nich najbardziej odpowiedniego
obiegu, badZz posredniego pomiedzy obiegiem Ottona a Diesla,
badZz opartego na innej zasadzie.

Moznaby tu dodaé, ze witasciwie obecne procesy w silnikach sa-
mochodowych stanowiag pewne odstepstwo od obiegéw teoretycznych.
W silniku gaznikowym niema spalania przy statej objetosci, ponie-
waz koniec spalania odbywa sie przy objetosci lekko wzrastajgcej.
Réwniez w silniku wysokopreznym ci$nienie wzrasta podczas spa-
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lania, podczas gdy zgodnie z procesem Diesla powinno ono pozostac
niezmienionem. Praktyka zblizyta wiec do siebie obie krancowosci.

Charakterystycznem jest, ze rozw¢j silnika samochodowego
Diesla idzie dla osiggnigecia mozliwie lekkiej budowy w Kkierunku
nizszych stosunkéw sprezania, za$ rozwo¢j silnikéw gaznikowych dla
polepszenia wydajnosci cieplnej — w kierunku coraz wyzszych sto-
sunkéw sprezania. Pozostaty odstep wypetniaja silniki niskoprezne
z wtryskiem paliwa i zapalaniem $wiecg zaptonowa, podobng do
Swiec w silnikach gaznikowych. Silniki tego typu zjawity sie ostat-
nio i znajdujg wielu zwolennikéw.

Odrebng zasada, ktéra pozwala na szukanie nowych rodzajow
silnikéw, jest zasada spalania powierzchniowego w przeciwienstwie
do spalania przestrzennego w obiegu Ottona lub Diesla. Pew-
nem odstepstwem w kierunku spalania powierzchniowego jest ksztatt
obecnych komor sprezania: powinny one by¢ potkuliste, a sa tak
zmienione, ze powierzchnia przypadajaca na jednostke objetos$ci jest
zwigkszona. Sg to wsr6d silnikéow gaznikowych silniki z komorami
Ricardo, Whatmongha Ilub Janewaya, za$ wérdéd wy-
sokopreznych — silniki z komorg wstepng lub zasobnikiem.

Dalszym etapem od silnika Diesla do silnika o spalaniu po-
wierzchniowem bytby silnik z gltowicg zarowag oraz silnik na pyt
weglowy. Silnik z gtowicg zarowg, ktéry znikat wskutek konkuren-
cji silnika Diesla, obecnie znéw zjawit sie na widowni i umozliwia
spalanie najciezszych olejéw, nie nadajacych sie dla Diesla. Wymaga
on jednak wtryskiwania oleju zawczasu, zanim sprezanie zostanie
zakonczone. Olej podczas spalania jest wiec rozprzestrzeniony po
powierzchni gtowicy.

Silnik na pyt weglowy wymaga znacznie wcze$niejszego za-
strzykniecia paliwa, ktére dostaje sie do specjalnej komory i tam
oczekuje na chwile zaptonu.

Silnik o spalaniu powierzchniowem w czystej formie bytby przy-
stosowany np. do wegla w kawatkach. Zapalanie moznaby osiggng¢
przez sprezenie powietrza oraz dodanie nieco czystego tlenu. Wegiel
niespalony pozostatby do nastepnego sprezania; zapalitby sie on
woéwczas ponownie.

Caty zesp6t wszystkich kombinacyj trzech zasad: statego ci$nie-
nia, statej objetosci i spalania powierzchniowego — autor przedsta-
wia w postaci tréjkata. Kazdy wierzchotek odpowiada silnikowi,
opartemu na jednej zasadzie; kazdy punkt na boku tréjkgta — sil-
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nikowi, opartemu na kompromisie dwdéch zasad, za$ kazdy punkt
powierzchni — silnikowi, w ktérym uwzglednione sg w pewnym stop-
niu wszystkie trzy zasady. Cze$¢ powierzchni tréjkata odpowiada
istniejgcym typom silnikéw i istniejacym odchyleniom od typow —
reszta za$ przedstawia obszar niezbadany.

W zbadaniu tego obszaru autor widzi droge do nowych rodzajéw
silnikéw, dla ktédrych najwtasciwszemi bedg nowe paliwa, obecnie
traktowane, jako mniej warto$ciowe namiastki. Paliwa te przestang
by¢ wtedy namiastkami, a stang sie paliwami petnowartosciowemu

Mir. ini. K. Groniowski

Gaz sSwietlny, jako $srodek napedowy pojazdow
komunalnych.

(Dr. inz. Ernst Manii k. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 9/35).

Artykut jest sprawozdaniem z cyklu przeprowadzonych préb.
Uzyty gaz Swietlny miat warto$¢ opatowa gérng 4300 Kai. na nrl
(0°, 760). Silnik wykazat lekkie obnizenie mocy przy niezmienionym
stosunku sprezania, za$§ moc réwnag mocy przy benzynie, gdy sto-
sunek sprezania zostal podniesiony z 4,55 na 5,9 dla gazu. Spoét
czynnik sprawnos$ci jest lepszy, niz przy benzynie, zwtaszcza przy
zmniejszonem obcigzeniu. W ten sposéb 1 kg benzyny stanowi réw-
nowarto$¢ przecietnie 1,95 m:! gazu, chociaz wedtug wartosci opa-
towej wypadatoby tu 2,55 m3.

Ciezar instalacji dodatkowej na samochodzie wynosit 450 kg;
da sie to zredukowac przez uzycie specjalnych butli, zamiast nor-
malnych. Ciezar da sie sprowadzi¢ do potowy ciezaru generatora
gazowego, cena przerobki — do jednej trzeciej ceny zainstalowania
generatora.

Gospodarczo przerébka optaca sie, gdy cena 1 m:! nie przekra-
cza jednej trzeciej ceny 1 kg benzyny.

W eksploatacji wystepujg korzysSci: tatwiejszy rozruch, zwia-
szcza podczas mrozéw, wieksza réwnomierno$¢ ruchu, réwniez przy

matych obrotach, catkowite spalanie, bezwonne spaliny, wreszcie
olej nie ulega rozrzedzeniu.

Mijr. inz. K. Groniowski
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Nowy rozwd®j generatorow samochodowych ze specjalnem
uwzglednieniem zjawisk chemicznych i fizycznych przy
tworzeniu sie gazu, uwarunkowanych budowag
i zastosowanemi paliwami.

(Dr. inz. J. Gw osdz Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 9/35).

Autor uzasadnia zmniejszanie sie ilosci samochodéw generato-
rowych we Francji — warunkami gospodarczemi, ktére czynig ko-
nieczno$¢ oszczedzania mniej naglacg w przeciwstawieniu do Niemiec.

Rozwazania autora obejmujg generatory do drzewa, wegla
drzewnego oraz wegla kamiennego i brunatnego wraz z ich po-
chodnemi.

Jako materjal generatora, wystepowata blacha stalowa, wytozo
na glina ogniotrwata (dla wegla drzewnego) lub tez bez niej (dla
drzewa, przy ktérem temperatury sa nizsze). Obecnie dominuje stal
specjalna, chemicznie odporna, co uproscito budowe i eksploatacje.

Kierunek palenia stosuje si¢ juz oddawna odwrotny: doptyw'
powietrza wyzej, odptyw gazu nizej. Ma to na celu poddanie dy-
stylacji odtamkéw paliwa, znajdujgcych sie ponad ptomieniem. Pa-
liwo pozbywa si¢ w ten sposéb sktadnikéw gazowych i cze$ci smoli-
stych, ktére zostajg zasysane do ptomienia, gdzie ulegajg rozpadowi
na tlenek wegla, wodér i nieznaczng ilos¢ metanu. Dzieki temu sil-
nik jest zabezpieczony od zanieczyszczenia czes$ciami smolistemi, co
jest konieczne zwtlaszcza dlatego, ze urzadzenia oczyszczajace sg
znacznie mniejsze, niz w instalacjach statych. Duza zawarto$¢ smoty
w paliwie uniemozliwia jego uzycie, bo pewna jej czastka moze unik-
na¢ rozpadu.

Przestrzen, w Kktérej odbywa sie spalanie oraz wytwarzanie
gazu, ma ksztatt stozka, zwezonego ku dotowi. Doptyw powietrza
odbywa sie powyzej stozka — otworami na obwodzie paleniska. Do-
datkowe powietrze doprowadzane jest od dotu wzdiuz osi genera-
tora i kierowane promienisto ku zewnatrz do ptomienia. Zmniejsze-
nie przekroju w miejscu palenia powoduje powstanie tam silnego
ciggu powietrza, co zwieksza intensywno$¢ procesu, doprowadza do
wytwarzania si¢ temperatury wyzszej i bardziej réwnomiernie roz-
tozonej na cata szeroko$¢ przekroju, a przez to zapobiega przedo-
staniu sie przez piomien nieroztozonych czeséci smolistych. Jest to
szczeg6lnie wazne przy gazowaniu drzewa, zaréwno ze wzgledu na
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trudnos$¢ osiggniecia dostatecznej temperatury, jak i na zawarto$é
smolistych produktéw dystylacji.

Roéwniez dla wegla drzewnego opisana budowa ma donioste zna-
czenie. Pierwsze generatory do wegla drzewnego zawieraly urzg-
dzenie do zasilania generatora para wodna, celem uzyskania roz-
padu wody w zetknieciu z weglem i zasilenia gazu dodatkowg ilo-
Scig tlenku wegla oraz wodoru. Jednak regulacja dodatku pary
wodnej okazata sie zbyt trudnag: jezeli byto jej za mato, wzbogace-
nie byto niedostateczne, jezeli za$ za duzo — nastgpowato nadmier-
ne oziebianie wegla i rozpad nie nastepowat. Zwilaszcza dawato sie
to we znaki przy powigkszaniu i zmniejszaniu obcigzenia silnika,
gdyz doptyw powietrza reguluje sie szybko, a doptyw pary — z op6z-
nieniem. Zmniejszajac obcigzenie, otrzymywaliS$my nadmiar pary,
zwigekszajac je — niedobér, przez co wzrost mocy byt niedostateczny.

Wady te spowodowaty catkowite zaniechanie stosowania do-
mieszki pary wodnej; pocigga to jednak za soba spadek mocy sil-
nika i niedostateczne wykorzystanie paliwa. Obecnie wiec obser-
wuje sie zwrot do zasilania generatora para. Trudnos$ci nie zostaly
catkowicie pokonane i zaznacza sie wcigz nizszo$¢ w stosunku do
generatora do drzewa.

Uzyskanie pomys$inych wynikéw przy stosowaniu drzewa skto-
nito do préb z weglem kamiennym i brunatnym oraz z koksem. Trud-
no$¢ dodatkowa polega tu na duzej ilosSci popiotu. Wobec mniejszej
aktywnosci chemicznej paliwa mineralnego, zachodzi koniecznos¢
stosowania wyzszych temperatur, co pocigga za sobg przechodzenie
popiotu w posta¢ zuzla i niebezpieczenstwo zatykania przewoddw.
Obok tego zachodzi trudno$¢ uodporniania $cianek generatora i dysz,
doprowadzajacych powietrze, na dziatanie gorgca.

Najlepsze wyniki osiggnieto, stosujac temperatury 1400— 1700°.
W tym celu trzeba byto zrezygnowa¢ z doprowadzania pary wodnej,
jako pochtaniajgcej ciepto przy rozpadzie; jednak przy niskiej ce-
nie wegla zmniejszenie wartosci opatowej gazu nie ma wielkiego
znaczenia. W wymienionych temperaturach rozpad smoty i weglo-
wodoréw jest natychmiastowy i zupeiny. Popiét zostaje roztopiony
i sptywa ku dotowi, podczas gdy doprowadzenie powietrza i odpro-
wadzenie gazu nastepuje z bokéw rurami, zakonczonemi dysza. Nie-
bezpieczenstwo zalepienia dysz jest przez to usuniete.

Obie dysze sa silnie wysuniete ku $Srodkowi generatora, i mie-
dzy niemi odbywa sie caty proces spalania i gazowania, przez co
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obszar wysokich temperatur nie dochodzi do $cianek generatora.
Dysza musi doprowadza¢ powietrze silnie podgrzane, a zarazem sa-
ma jest chtodzona. Dysza, odprowadzajaca gaz, musi by¢ chitodzona
w waskich granicach temperatur: gdy jest za goraca, zagraza jej
nadtopienie, gdy jest za$ za chiodna, osadza sie na niej smota.

Pomys$lne wyniki osiggnigto z weglem, zawierajacym do 8%
popiotu, jednak wegiel nie moze zawiera¢ miatu ani pytu i musi
sktadaé¢ sie z ziarem 3—8 mm.

Zaznaczy¢ wreszcie nalezy, ze, pomimo bardzo duzej aktyw-
nosSci w Niemczech na polu doskonalenia generatoréw i pozornego
zastoju we Francji na tem polu, rozwigzanie konstrukcji genera-
tora do wegla nastapito wtasnie we Francji i Belgji.

Mijr. inz. K. Groniowski.
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