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.
Anglja
Teorje

Jezeli mowa o armji angielskiej, to trzeba cho¢ w paru
stowach scharakteryzowac i przypomniec teorje gen. Ful-
lera.

Utworzona przez niego szkota twierdzi, ze broniami
gtdwnemi w przysziej wojnie beda lotnictwo i zwiazki pan-
cerno-motorowe. Kawalerja, piechota, a nawet artylerja
beda miaty znaczenie drugorzedne.

Gen. Fuller propaguje wiec stworzenie matej do-
brze wyszkolonej armji zawodowe;j.

| tak podstawg armji angielskiej ma byc¢:

— 5 dywizyj zmechanizowanych,

— 3 dywizje ,,garnizonowe", jako kadry 9 dywizyj
zmechanizowanych,

— dywizje zmechanizowane dominjéw.

Razem 18 dywizyj zmechanizowanych.

Teorje gen. Fullera, jego zdanie, ze nie mozna do-
stosowywac nowoczesnej techniki do starych form organi-
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zacyjnych i pogladéw taktyczno-operacyjnych, wywotalty
burze. Jednak w swoich wnioskach Fuller nie jest
odosobniony: pokrewne teorje wygtaszajg réwniez inni
wybitni teoretycy angielscy, jak: Martell i Lid
dell-Hart

W mys$Il wnioskéw gen. Fullera, czolgi w dywizji
zmechanizowanej mie¢ beda znaczenie dominujgce. Nacie-
ra¢ one bedg w trzech falach przy wsparciu artylerji. Pie-
chota posuwac sie bedzie za czotgami, aby zorganizowac
i utrzymac zdobyty przez nie teren.

Zasadnicze mysli Liddell-Harta sprowadzi¢

mozna do tez nastepujgcych.
Piechota powinna by¢ wyposazona w r. k. m., przewo-

zone na wozach pancernych; bedzie sie ich uzywaé w rzu-
tach czotowych. Piechote, celem zwiekszenia jej szybkosci
operacyjnej, nalezy przewozi¢ na samochodach.

Tabory piechoty i innych rodzajéw broni powinny by¢
catkowicie zmotoryzowane.

Zwigzek pancerno-motorowy, jak to wykazaty liczne do-
Swiadczenia, nie moze podjg¢ powazniejszych dziatan bez
posiadania organicznej piechoty.

Stan tej piechoty nie moze jednak obcigzaé zwigzku
pancerno-motorowego.

Tyly zwigzku pancerno-motorowego nalezy zmniejszy¢
do minimum. Rozbudowane tytly brygady czolgéw ulega-
ty zawsze rozbiciu na ¢wiczeniach.

Najlepszem ubezpieczeniem oddziatbw pancerno-moto-
rowych jest ich szybkos¢ i ruchliwosé.

Dywizje szybkie powinny zastgpi¢ dzisiejsze dywizjo
kawalerji.

Dywizja szybka powinna zawierac:

1) putk rozpoznawczy samochoddw pancernych,

2) zmechanizowang brygade kawalerji w skiadzie:
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a) 1 putku czotgéw lekkich,

b) 3 putkéw zmotoryzowanych dragonow,

3) brygade czotgow,

4) 2 dywizjony artylerji zmotoryzowanej,

5) putk zmotoryzowany k. m.

6) zmotoryzowane oddziaty techniczne.

Dywizja piechoty powinna posiada¢ swdj organiczny
bataljon czolgéw. Czotgi piechoty moga by¢ mniej szybkie
od czotgbébw zwigzkéw pancerno-motorowych, musza one na-
tomiast posiada¢ silny pancerz.

Bataljon piechoty powinien miec:

a) 3 zmotoryzowane mozdzierze,

b) 12 k. m. (w 4-ch kompanjach strzeleckich)

Bataljon 4-ty miatby tylko kompanje k. m.

Kompanja powinna sie sktada¢ z 4-ch plutondéw, pluton
z 3-ch druzyn.

Koszty reorganizacji armji, wg. obliczen Liddell -
Harta, wyniosg rocznie 5—6 milj. funtéw ang.

Poglad oficjalny.

Wydawnictwa regulaminowe armji angielskiej nie po-
dzielajg catkowicie pogladéow gen. Fullera i jego zwo-
lennikéw, stwierdzajg jednak, ze nowoczesna technika wo-
jenna pozwala na jednoczesne uderzenie na calg glebokosc
ugrupowania obronnego nieprzyjaciela.

Zdolno$¢ zwigzkéw pancerno-motorowych do szybkich
poruszen i rozlegtych uderzen bedzie jedng z wazniejszych
przyczyn, ktére uniemozliwia¢ bedg prowadzenie na dtuzsza
mete walki pozycyjne;j.

Sity pancerne Anglji organizuje sie w mys$I tych pogla-
déw w 2-ch kierunkach:
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1) czolgi (kompanje i bataljony), ktére maja wspot-
dziata¢ z wielkiemi jednostkami piechoty lub kawalerji,

2) samodzielne zwigzki pancerno-motorowe.

Angielski regulamin stuzby polowej 1929 r. zaznacza,
ze wojska pancerne lgczg w sobie potege ognia z szybko-
Scig pancerza. Zadania ich sg wybitnie zaczepne. Wywie-
rajac duzy wplyw moralny na nieprzyjaciela, moga one
dziata¢ samodzielnie lub tgcznie z broniami gtéwnemi.

Duzy zasieg marszowy pozwala oddzialom pancernym
dziata¢ nietylko na skrzydta, lecz i na tyty nieprzyjaciela,
a duza szybkos¢ umozliwia tatwe odrywanie sie od prze-
ciwnika.

Uzycie czolgow.

Organizacja wojsk pancernych powinna uwzgledniaé
organiczne S$rodki rozpoznania i ubezpieczenia.

Czolgi Srednie przeznacza sie do niszczenia nieprzyja-
ciela ogniem. Czolgi lekkie gcznie z terenowemi samocho-
dami pancernemi, lotnictwem i kawalerjg stanowig elemen-
ty rozpoznania.

W pewnych przypadkach, podyktowanych potozeniem,
mozna doda¢ do rozpoznania piechote i czolgi Srednie.

Czolgi towarzyszace, uzbrojone w dziata 75 mm, zwal-
czajg bron przeciwpancerng nieprzyjaciela lub tworzg za-
stony dymne.

Brygada czolgéw posiada czotgi lekkie, Srednie oraz to-
warzyszgce artyleryjskie. W wyniku doswiadczen taktycz-
nych przyjeto, ze wielka jednostka pancerna moze wyko-
nywac gtebokie zagony na tyty przeciwnika, dezorganizo-
wac jego sztaby, rozbija¢ odwody, niszczy¢ bazy materja-
towe oraz przerywaé sie¢ komunikacyjna.

Zadania te wykonywa brygada czolgéw, wykorzystujac
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przerwy w ugrupowaniu obronnem nieprzyjaciela lub ob-
chodzac wiszgce jego skrzydia.

Dziatania zwigzku pancerno-motorowego na tyty koor-
dynuje sie z natarciem wiasnych wojsk od czota.

Kwestjom dowodzenia, zaopatrywania, ewakuacji i na-
praw sprzetu zdata od wiasnych osrodkéw’ poswiecono
ostatnio w Anglji wiele uwagi.

Podczas 10 ¢wiczen, przeprowadzonych w 1935 r. z bry-
gada czotgéw, studjowano

1) kwestje dowodzenia,

2) sposoby natarcia na miejscowosci,

3) oraz mozliwosci dziatan samodzielnych na tylach
przeciwnika.

Sprawa dowodzenia, dzieki szerokiemu uzyciu i zastoso-
waniu w czolgach stacyj radjo, zostata prawie catkowicie
rozwigzana.

Brygada czolgéw, maszerujgc kilkoma kolumnami, po
rozwinieciu sie na szerokim froncie, wymagata 15 — 20
min. do ponownego zebrania sie.

Zwroty w marszu, zmiany frontu przeprowadzano
szybko.

Nacierajagc na miejscowosci na tytach nieprzyjaciela,
brygada czolgéw uzywata do rozpoznania bataljonu czol-
gow lekkich. Natarcie przeprowadzano z 3-ch stron od-
dzielnemi kolumnami bataljonowemi. Drogi odwrotu nie-
przyjaciela zamykat bataljon czotlgéw lekkich, ktéry prze-
prowadzat poprzednio rozpoznanie.

2 ¢éwiczenia przeprowadzono zdata (200 kim) od wias-
nych osrodkéw zaopatrywania. W ciggu 1 nocy uzupetnio-
no materjaty pedne i usunieto uszkodzenia w czotgach ca-
tej brygady.

Jezeli chodzi o walke z bronig przeciwpancerng nieprzy-
jaciela, to jest ona najskuteczniejszg przy strzelaniu czot-
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gébw z miejsca; naraza to jednak czolgi na straty. Dlate-
go tez uzywano czolgbw rozpoznawczych do wykrywania
i Sciggania na siebie ognia broni przeciwpancernej, aby po-
tem niszczy¢ jg salwami czolgbw przeciwpancernych.
W wyniku cytowanych éwiczen stwierdzono, ze bryga-
da czotgobw moze wykonywa¢ samodziel-
nie wazne zadania operacyjne.

Uzycie samochoddéw pancernych.

Wielkie jednostki kawalerji moga z powodzeniem uzy-
wac¢ samochoddéw pancernych w rozpoznaniu i ubezpie-
czeniu.

Aczkolwiek samodzielne dziatania samochodéw pancer-
nych uwaza sie dzi$ za zupetnie mozliwe, to jednak gtow-
nem ich zadaniem powinno nadal pozosta¢ rozpoznanie nie-
przyjaciela i terenu bez wwigzywania sie w walke.

Na matych odlegtosciach samochody pancerne dziatajg
na skrzydtach. W rozpoznaniu dalekiem oddziaty samocho-
dowo-pancerne nalezy wzmacnia¢ czotgami oraz oddziata-
mi kawalerji zmotoryzowanej (chwytanie i utrzymywanie
wazrych horyzontéw i punktéw terenowych).

Wiozac meldunek, samochdod pancerny obchodzi miej-
scowosci i unika walki.

Pluton samochodéw pancernych, jako szpica, posuwa
sie skokami, ubezpieczajgc sie od czota pojedynczemi wo-
zami - szperaczami. Dowoddca plutonu samochodéw pan-
cernych powinien dostarczy¢ wiadomosci o nieprzyjacielu;
w tym celu wspétdziata on ze szperaczami, wzmacnia
w razie potrzeby i pogtebia ich rozpoznanie.

Skiad zmotoryzowanego oddziatu rozpoznawczego ka-
walerji zalezy przedewszystkiem od zadania, czasu, prze-
znaczonego, na rozpoznanie, potozenia. Dowddca O. R. po-
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winien zna¢ zadanie, potozenie wiasne i nieprzyjaciela oraz
zamiar swego dowoOdcy. Poza tem powinien on wiedziec,
kiedy konczy sie stuzba, gdzie nalezy dotaczy¢ do wiasnych
oddziatéw, dokad przesyta¢ wiadomosci.

Zmotoryzowany O. R. ma mozno$¢ zbadania przydatno-
Sci drég do marszu i horyzontéw do natarcia lub obrony
oraz rozpoznania miejscowosci (kwaterunek). Najwaz-
niejszem jego zadaniem jest jednak rozpoznanie sit gtow-
nych i kierunkéw dziatania nieprzyjaciela; da to niezbed-
ne elementy decyzji do natarcia na tyty przeciwnika.

Wykonanie tych réznorodnych i trudnych zadan jest
uzaleznione w duzej mierze od nieprzyjaciela i terenu. Za-
skoczenie daje tu maksymum warunkoéw, potrzebnych do
powodzenia. Poleca sie wiec wigza¢ nieprzyjaciela od czo-
fa, a manewrowac na jego skrzydta. Oderwanie sie jednak
w tych dziataniach jest dos¢ trudne.

Jezeli nieprzyjaciel jest dobrze zorganizowany, nie na-
lezy sie waha¢ dla zdobycia wiadomosci uderzy¢ na niego
calg sita.

Wspotdziatajgce z kawalerjg lub piechotg samochody
pancerne grupuje sie w oddziaty rozpoznawcze lub rucho-
me odwody ogniowe. Najmniejszy oddziat rozpoznawczy
stanowi pluton w skiadzie 5 samochodéw. W dziataniach
z kawalerjg samochody pancerne wyrzuca sie do przodu dla
celéw ubezpieczenia i rozpoznania.

Mozna ich tez uzywac do ubezpieczenia taborow i zwigz-
kéw motorowych.

W poscigu samochody pancerne S$cigaja nieprzyjaciela
czotowo lub réwnolegle.

Przy przechodzeniu przez miejscowosci nalezy sie liczy¢
z zaporami i przeszkodami, jak miny, granaty, barykady
i bron przeciwpancerna. Dlatego tez ulice nalezy przeby-
wac¢ skokami od jednego rogu do drugiego.
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Organizacja.

Zkolei nalezy poda¢ wpltyw rozwazan teoretycznych
oraz pogladéw oficjalnych na organizacje wojsk pancerno-
motorowych armji angielskie;j.

Zmiany w zawodowej armji angielskiej, t. zw. korpusie
ekspedycyjnym, sg nastepujgce: korpus posiada 5 dywizyj
piechoty i 2 brygady kawalerji; w jednostkach tych
zmniejszono stany ilosciowe, stworzono natomiast po 1 ba-
taljonie czolgébw na dywizje.

Projektuje sie liczbe bataljonéw czolgbw w dywizji
zwiekszy¢ do 2-ch.

Trzeba do tego dodaé, ze motoryzuje sie ponadto arty-
lerje lekka i tabory dywizji, oraz kawalerje dywizyjng i sa-
peréw. Opracowuje sie sktad i organizacje kolumn samo-
chodowych, ktore mogtyby przerzuci¢ w jednym raucie
wielka jednostke piechoty.

Szef Sztabu Generalnego gen. Montgomery po-
ruszyt w 1935 r. kwestje organizacji dywizji szybkiej. We-
diug jego zdania odpowiada¢ bedzie stawianym tu zada-
niom zmotoryzowana kawalerja wraz z czotgami.

Dywizja szybka ma wiec posiada¢ 1 brygade czolgéw
i 1 brygade zmotoryzowanej kawalerji.

Zmotoryzowana brygada kawalerji sktada sie z

— 1 putku pancernego,

— 3 putkéw zmotoryzowanych kawalerji.

Artylerja, saperzy i tabory dywizji sg catkowicie zmo-
toryzowane.

Anglja posiada od 1934 r. 1 brygade czolgéw w skiadzie
3 zbiorowych i 1 lekkiego bataljonu czotgow.

Bataljon zbiorowy ma 25 czolgébw Srednich i 22 lek-
kie. Bataljon lekki — 43 czolgi lekkie i 5 Srednich.



Samochdéd pancer-
ny Lanchester
M — 32

Czolg rozpoznaw-
czy Vickers Car-
den— loyd 1933

Czolg rozpoznaw-
czy lekki Marc 11
(P — PA)

Czot $redni Vic-
kers M — IV

Czotg ciezki Vic

ker8

Czotg ciezki Vic-

kers-Indipen-

dent M K. 1—
M. K. 1L

Cie-
zar

w ton-

nach

6.75

3,35

3,6
bojo-
wy —

45

9,8

18

32

TABELA Il

Silnik

6-cylindrowy, 50

KM
6-cylindrowy
Rollse Roy-

ce, 75 KM. Chto-
dzenie wodne lub
powietrzne

2-cylindrowy
Rollse Roy-
ce 220 KM

180-200 KM

o -cylindrowy
Armstrong-
Siddeley,
180-360 KM

Uzbrojenie

2 c k m w wie-

zy, 1c. k m. na

lewo od Kkierow-
nicy

lc k. m. lub
n.k m 127

lc k m. lub n.

k. m. 127 mm

w wiezy obroto-
wej 360°

2 dziatka 25—40
mm zprzodu i zty-
tu czotga; 1 c k
m. w wiezy obro-
towej 360°

1 armatka 37—47

mm sprzezona z

lc k m. w wie-

zy gtéwnej. Po 2

sprzezone ¢, k.

m. w wiezach ma-
tych

1 dziatko 47 mm
sprzezone z 1c
k. m. w wiezy
obrotowej. Po 2
c. k. m. sprzezo-
ne w wiezach
matych

Szyb-
Za-  kosc
toga kim/
godz.
4 72
2 48
2 56
4 44
6 45
3

Uwagi:

Diugo$¢ — 6,20 m,
wysoko$¢ — 3 m.
zuzycie paliwa 100
litr. na 320 kim Pan-
cerz — 6 — 8 mm

Diugos$¢ czotga —

35 m, wysoko$¢ —

199 m. Pancerz —

9 mm. Zasieg, —
180 kim.

Grubo$¢ pancerza —

8 — 13 mm. Dtu-
gos¢ — 3,96 m, wy-
sokos¢ — 168 m.
Zasieg — 210 Kkim.
Diugos¢ — 49 m.

Wysokos¢ — 2,8 m,
Pancerz —9—22 mm
Zasieg — 160 kim

Diugo$¢ — 6,6 m,
Wysoko$¢— 2,49 m.
Pancerz — 9, 5— 25
mm. Zasieg— 100 kim.

Zasieg — 320 Kkim.
Pancerz — 25 mm.
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Liddelt-Hart dodaje, ze dywizja szybka po-
winna ponadto posiadac:

1) silny O. R. w skfadzie 2-ch putkéw samochodéw pan-
cernych,

2) 2 dywizjony artylerji zmotoryzowanej,

3) szwadron zmotoryzowany pionierow,

4) zmotoryzowany putk k. m.,

5) zmotoryzowane oddziaty tgcznosci i tabory.

Oddzialy te majg podlegaé bezposrednio dowddcy dywi-
zji.

Zmiany w armji terytorjalnej (14 dywizyj piechoty, 2
brygady kawalerji) sa podobne; wprowadza sie je jednak
Z mniejszym rozmachem.

Przeprowadza sie tez w Anglji szereg prob i doswiad-
czen celem rozwigzania sprawy wspoOtpracy czolgéw z lot-
nictwem. Studjuje sie m. in. mozliwosci dowodzenia
zwigzkami pancerno-motorowemi z samolotu.

Sprzet.

Wozy bojowe armji angielskiej mozna ogolnie sklasyfi-
kowac tak, jak to podaje tabela Il.

Wnioski.

Dane, dotyczace organizacji, stopnia zmechanizowania
i motoryzacji armji angielskiej, sg sitg rzeczy niekomplet-
ne. Szczeg6lowe potraktowanie tych zagadnien uniemo-
zliwia brak materjatlow oraz rozmiar i charakter danej
pracy.

Jednak z tych krétkich ryséw wida¢, ze dowo6dz -
two angielskie poswieca duzo uwagi
operacyjnym dziataniom zwigzkow
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pan.cer no-m'otorowych i Zze uwaza je
za samodzielny rodzaj broni.

1.
Francja.
Teorje.

Traktujac o najnowszych pradach motoryzacji i me-
chanizacji, nurtujacych armje francuska, trzeba przede-
wszystkiem omoéwi¢ artykut gen. Cam on a, wydruko-
wany w dzienniku ,,France Miilitaire* pod tytutem ,,Po-
trzebna nam jest armja zmotoryzowana".

Na wstepie gen. Cam on stwierdza koniecznos¢ po-
siadania przez Francje armji zmotoryzowanej, ktéra mo-
glaby z powodzeniem wykonywac¢ zadania zaréwno za-
czepne, jak i obronne.

Jezeli chodzi o francuska strefe ufortyfikowang, to
mozna jg broni¢ dwojako:

1) przez przeciwnatarcie odwodami dopiero po przer-
waniu sie nieprzyjaciela,

2) przez skupienie odwodow za strefg ufortyfikowa-
ng i rzucanie ich na skrzydio przeciwnika w momencie na-
tarcia.

Manewr ten, polecany przez Napoleona ksieciu Eugen-
iuszowi w 1813 roku podczas obrony Elby, daje zdaniem
gen. Cam ona maximum mozliwosci powodzenia. Za-
danie uderzenia na skrzydta nieprzyjaciela w warunkach
dzisiejszych moze by¢ powierzone tylko armji zmotoryzo-
wanej.

Armja zmotoryzowana ma sie sktadac¢ z

1) dywizyj linjowych (dawne dywizje piechoty),
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2) dywizyj zmotoryzowanych,

3) dywizyj szybkich.

Dywizja zmotoryzowana powinna mie¢ zdolnos¢ posu-
wania sie po drogach z szybkoscig 25 — 30 klm/godz.
Sktad ilosciowy dywizji zmotoryzowanej jest mniejszy, niz
dywizji linjowej. Artylerja dywizji jest catkowicie zmo-
toryzowana. Bataljony strzeleckie przewaznie sg na sa-
mochodach. Tabory zmniejszone sg do niezbednego mini-
mum. Wyposazenie indywidualne w bataljonach strzelec-
kich zmniejsza sie tez do minimum.. Dywizja zmotoryzo-
wana nie posiada ani jednego konia. K. m. przewozi sie
na ciggnikach; w walce przenosza je strzelcy. Oficerowie
dywizji posiadajg samochody ggsienicowe.

Dywizja zmotoryzowana moze wykonywac¢ zagony;
wyprzedzi ona zawsze dywizje zwykig, zamknie jej prze-
prawy lub uchwyci przed nig horyzont.

Pomimo ugrupowania na gtebokich tytach, dywizja
zmotoryzowana zawsze zdazy wyjs¢ na skrzydto nieprzy-
jaciela, a nawet na jego tyly. Bedac w odwodzie, zdazy
zawsze na czas do zagrozonego miejsca frontu.

Dywizje szybkie majg zastgpi¢ istniejgca dotychczas
kawalerje, ktéra na frontach zachodnich nie bedzie miata
pola do dziatania. Epcka Ludwika XV, czasy Swietnosci
kirasjeréow, huzaréw, dragonéw minety.

Przed wojng kawalerja francuska zajmowata sie bar-
dziej jazdg konng i administracjg, niz racjonalnem wy-
szkoleniem bojowem. Upadek kawalerji, jako jednej z bro-
ni gtéwnych, charakteryzuje najbardziej fakt, ze kon
nie moze sie pokazaé¢ na polu walki. Do-
wodzi to, ze kawalerje nalezy zastgpi¢ przez nowy rodzaj
wojska, wiasnie dywizje szybkie.

Przy przerzucaniu odwodéw w rézne miejsca rozle-
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gtych frontow dywizja szybka wykona to zawsze predzej
od kawalerji.

Zagon, rozpoznanie, ubezpieczenie wymagajg od woj-
ska duzej ruchliwosci i szybkosci; dzis jest to domena mo-
tocyklistow, wspieranych przez pancerz.

Chwytanie waznych punktéw terenowych, poscig wy-
magajg tej szybkosci w stopniu jeszcze wiekszym; znow
wiec wysuwa sie jako wykonawca dywizja szybka.

Zadania te narzucajg nasteujgcg organizacje dy-
wizji :

1 brygada motocyklistéw (2 putki rozpoznawcze),

1 brygada dragonéw na samochodach terenowych.

Brygada dragonéw powinna by¢ tak silng, aby moc
dziata¢ samodzielnie. Bedzie wiec ona miata: artylerje,
pluton przepraw, tabor.

Dywizja szybka, jak ocatos¢, powinna by¢ mata, lekka
i ruchliwa.

Sktad osobowy dywizji szybkiej powinien sta¢ wysoko
pod wzgledem kwalifilkacyj osobistych i wyszkolenia (zna-
jomos$¢ jezyka nieprzyjaciela, umiejetno$¢ korzystania
Z jego map, wysokie wyszkolenie techniczne).

Zkolei warto przeanalizowa¢ prace innego autora woj-
skowego C. de Gaulle‘a ,Vers larmee de metier”
Paris 1934 r.). De Gaulle jest zwolennikiem matej
zawodowej armji przebojowej, nie przewyzszajacej liczeb-
noscig 100.000 ludzi.

Armja ta ma posiadac:

— 6 zmotoryzowanych dywizyj piechoty,

— 1 dywizje lekkg (wozy szybkobiezne, artylerja lek-
ka),

— 1 brygade czotgéw ciezkich i najciezszych,

— 1 brygade artyterji najciezszej,

— 1 putk saperoéw,



Teorja i rzeczywistos¢ 183

— 1 putk gcznosci,

— 1 putk maskowania,

— 1 puik lotnictwa linjowego,

— 1 putk lotnictwa mysliwskiego.

Diwizja lekka wedlug de G au 11°a powinna mie¢
sktad nastepujacy:

| Brygada:

1 putk czotgbéw ciezkich,
2 puiki czotgdéw Srednich.

Uzbrojenie brygady: 150 dziat 100 — 75 mm, 400 dzia-
tek, 600 k. m.

Il Brygada:

2 puiki piechoty,
1 bataljon strzelcow.

Uzbrojenie brygady: 50 dziat wsparcia, 50 dziat prze-
ciwpancernych, 600 k. m. najciezszych i zwyktych.

11l Brygada:

1 putk haubic,
2 putki armat lekkich.
dywizjon artylerji przeciwlotniczej.

Nadto dywizja lekka powinna mie¢ w swym skiadzie:

— lotnictwo towarzyszace,

— 0. R. zmotoryzowany,

— 3 bataljony specjalne: saperéw, tgcznosci i masko-
wania.

De Gaulle uwaza, ze catla dywizja lekka bedzie po-
suwac sie na gasienicach w najgorszym terenie z szybko-
Scig do 15 klm/godz.

Aby zakonczy¢ przeglad pogladéw francuskich na te-
mat motoryzacji i mechanizacji armji, nalezy jeszcze
wspomnie¢ o zdaniu gen. Cu 11m an n e la. W szeregu
artykutéw, publikowanych we ,France Militaire“ gen.
Cullm anne wypowiada sie w sposéb nastepujacy.
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Wojna pozycyjna nalezy do przesziosci. Rozpoznanie
i ubezpieczenie nabierajg specjalnego znaczenia. Dowodze-
nie i tgcznos¢ w zwigzku ze wzmozona szybkoscig wojsk
stajg sie coraz trudniej,szemi. Stalowa gagsienica, zmniej-
szenie ciezaru silnika, zmniejszenie przebijalnosci pance-
rza zwiekszyty o setki kilometréw zasieg bojowy czolgéw,
odsuwajgc na drugi plan warto$s¢ w walce konia.

W przysziej wojnie zjawig sie na polach walki:

— dywizje czesciowo zmotoryzowane,

— dywizje catkowicie zmotoryzowane,

— dywizje pancerne.

Dywizje czeSciowo zmotoryzowane — to dawne dywi-
zje piechoty o trakcji motorowej, wyposazone boga-
to w oddziaty rozpoznawcze, #gcznosci i zaopatrzenia.
W pierwszej kolejnosci nalezy zmotoryzowac ciezkg bronh
piechoty i artylerje. Piechota nadal walczy¢ bedzie pieszo.

Dywizja catkowicie zmotoryzowana moze podczas jed-
nej doby przeby¢ 100 — 200 kim. | w tej dywizji piecho-
ta walczy¢ bedzie pieszo. Ze wzgledu na zwioke, jakg po-
wodujg zatadowanie dywizji, jej spieszenie sie i rozwinie-
cie, dopiero 60-kilometrowy przemarsz na kotach daje re-
alne korzysci w czasie.

Wyzszos$¢ dywizji catkowicie zmotoryzowanej nad dy-
wizjg zmotoryzowang czesciowo polega wiasnie na szyb-
kosci operacyjnej. Jednak dywizja calkowicie zmotory-
zowana stanowi olbrzymig machine, liczacg z taborami
i parkiem 3400 maszyn, dajgca w ugrupowaniu marszo-
wem kolumne o diugosci 100 kim.

Gen. Cullm an ne jest przeciwnikiem tworzenia
dywizyj catkowicie zmotoryzowanych i z tego tez wzgledu,
ze nie mozna przewidzie¢ a priori operacyjnego ich zada-
nia.

Tylko rozwdéj dziatan pozwala na racjonalne grupowa-
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nie wiekszych odwodéw. To tez nalezy posiadac taka ilos¢
srodkéw przewozowych, ktoraby umozliwita w razie po-
trzeby przerzucanie w zgdane miejsce dywizyj czesciowo
zmotoryzowanych.

Dywizja pancerna ma tylko terenowe wozy pancerne.
Wozy te kosztujg drogo i szybko starzejg sie; nie pozwala
to na tworzenie duzej ilosci dywizyj pancernych. Nalezy
natomiast duzy nacisk potozy¢ na kwestje ich organizacji
i uzycia bojowego.

Gioéwng zaletg dywizyj pancernych powinna by¢ ru-
chliwos¢ na polu walki. Ruchliwo$¢ ta zmniejsza site
ogniowag k. m. i dzial nieprzyjaciela, utatwia ruch od-
dziatéw wiasnych. Dywizja pancerna powinna by¢ uzbro-
jona w bron potezng i szybkostrzelna.

Juz dzi$ istniejg dziata 20 — 25 mm o szybkosci po-
nad 200 strzatldw na minute, oraz dziala 37 mm o 100
strzatach na minute.

Dywizja pancerna powinna posiada¢ 600 k. m., 400
dziatek i 150 dziat. Powinna by¢ ona wyposazona w czot-
gi 2-ch typow:

1) lekkie, uzbrojone w k. m. lub dziatka, przebijajace
z odlegtosci 100 m pancerz o grubosci 30 mm,

2) ciezkie, uzbrojone w dziata (np. typ C2ze zwiekszo-
ng szybkoscia).

Nadto dywizja powinna mie¢ czolgi dowddztwa, radjo,
chemiczne i inne specjalne.

Dowodzenie takg dywizjg mozliwe
jest tylko z samolotu, ajeszcze lepiej
z wiroptatu. Wylania sie kwestja panowania w po-
wietrzu. Stad koniecznos$¢ posiadania lotnictwa organicz-
nego.

Wadg dywizji pancernej jest maly zapas amunicji (60
pociskéw na dziatko 20 mm). Wptywa to ujemnie na dtu-
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gotrwatos¢ dziatan bojowych: musza one by¢ krotkotrwa-
te. Uzupelnienie amunicji dywizji pancernej w walce wy-
maga przynajmniej paru godzin.

Druga wada dywizji pancernej jest niemoznos¢ utrzy-
mania terenu. Zatrzymanie dywizji w miejscu grozi jej
zniszczeniem. Wspétdziatanie zas z kawalerjg lub piecho-
ta jest trudne do zgrania w czasie i w przestrzeni.

Wreszcie uzyskanie momentu zaskoczenia w dziataniu,
wobec nowoczesnych Srodkéw podstuchu i obserwaciji,
jest wylgczone. Prace silnikbw ustyszy nieprzyjaciel
z odlegtosci 8 — 10 kim, bedzie wiec on miat 15 — 30 mi-
nut na wydanie rozkazéw.

Wobec tego dywizyj pancernych nalezy uzywac:

1) na frontach stabo obsadzonych,

2) w poczatkowych fazach walki,

3) do poscigu przy odwrocie nieprzyjaciela,

4) do przeciwnatarg.

Jezeli nieprzyjaciel zorganizowany bedzie obronnie
(12 bateryj na 1 kim frontu), dywizja pancerna poniesie
w natarciu duze straty. Powazne przeszkody naturalne
mogg uniemozliwi¢ catkowicie ruch dywizji.

Mimo tych brakéw, dywizje pancerne znajdg niewat-
pliwie pole do dziatania w przysztej wojnie. Tembardzitej,
ze czolgi ciezkie, idac na czole i torujgc droge reszcie dy-
wizji, mogg by¢ zatrzymane tylko przez dziata 85 — 95
mm, strzelajagce z szybkos$cig poczatkowg 700 m na sek.

Poglad oficjalny.

Regulaminy francuskie kryja w sobie jeszcze dosé
znaczme pozostatosci wojny pozycyjnej, mato ruchliwej.

Nie znajdzie sie w nich nigdzie jasno postawionego za-
dania jednoczesnej walki w glebi calego ugrupowania



Teorja i rzeczywistos¢ 187

obronnego nieprzyjaciela. Zawierajg one jedynie wska-
zOwki zwalczania nieprzyjaciela nietylko na przednim
skraju pozycji gtéwnej, ale i w jej gtebi. Do celu tego
ma stuzyc¢ lotnictwo, artylerja i czolgi.

Poza tem przeprowadza sie tytutem doswiadczen sze-
reg ¢wiczen na temat samodzielnych dziatan zwigzkéw
pancerno-motorowych (zagon, uderzenie na skrzydio lub

tyty).
Organizacja.

Armja francuska nie posiada obecnie zwigzkéw pan-
cerno-motorowych. Wszystkie czolgi zgrupowane sg
w 10-ciu putkach lekkich i 1 bataljonie czolgdéw ciezkich.
Zmechanizowano poza tem catkowicie 4-3 dywizje kawa-
lerji.

Dywizyj catkowicie zmotoryzowanych Francja nie po-
siada. Duze ilosci samochodow transportowych, bogato
rozbudowana sie¢ drég szosowych rozwigzujg sprawe mo-
toryzacji. Antylerje i tabory motoryzuje sie juz teraz.
Dywizje piechoty majg by¢ wzmocnione organicznemi ba-
taljonami czotgdw.

Armja francuska przeprowadza szereg doswiadczen,
ktére majg na celu stworzenie racjonalnych form organi-
zacyjnych jednostek pancernych, zmotoryzowanych i pan-
cerno—-motorowych.

Praca ta napotyka jednak powazng przeszkode z powo-
du ciaggtego rozwoju technicznego wozéw bojowych: po-
step techniczny zmusza do bezustannej rewizji pogladu na
uzycie broni pancernej w walce.

Sprzet.

Zestawienie sprzetu pancernego, produkowanego obec-
nie dla armji francuskiej, zawiera tabela Il1I.
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Produkuje sie réwniez obecnie ciggniki zaopatrzenia
oraz ciezkie czolgi przetomowe o ciezarze 72— 90 t.

Dla celéw transportéw wojskowych coraz czesciej sto-
suje sie samochdd ciezarowy L afflie. Jest to woz
3-osiowy z 2-ma parami rolek do jazdy terenowej. Wéz
holuje z fatwoscig armate 155 mm.

Wnioski.

Ruchliwos¢ armji francuskiej, dzieki motoryzacji
i wprowadzeniu duzych iloSci nowoczesnego sprzetu pan-
cernego, wzrosta znacznie.

Czolg uwazany jest za Srodek poteznego uderzenia
o duzej gtebokosci zasiegu.

Samochdéd pancerny kotowy wskutek wzrostu szybko-
Sci nabiera rdwniez coraz wiekszej wartosci.

W uzyciu oddziatéw pancernych i paneerno-motoro-
wych wskazuje sie na koniecznos¢ stosowania manewréw
oraz wspotdziatania wszystkich pozostatych rodzajéw
broni.

(dok. n.).



MAJOR ANTONI ZARSKI.

NIEKTORE CZYNNIKI ROZWOJU MOTORYZACIJI
W STANACH ZJEDNOCZONYCH A. P.

Motoryzacja osiagneta w Stanach Zjednoczonych A. P.
tak wysoki poziom, jak w zadnym innym kraju. Wediug
popularnego ujecia statystyki, co pigty obywatel Stanéw
posiada samochdéd, chociaz co dziesigty jesit bezrobotnym.

Rzeczywiscie, ruch samochodowy w Stanach jest impo-
nujacy; udenza przytem przybysza z Europy kompletny
brak samochodéw matych i motocykli prywatnych. Moto-
cyklami postuguje sie wyltgcznie policja, ktéra jezdzi, z re-
guly na Harley-Davidsonach 1200 cm. bez
przyczepek, albo rzadkie firmy prywatne, wykorzystujgce
przyczepki do rozwozenia towaréw. Oczywiscie, mowie tu
tylko o New Yorku, Waszyngtonie i kilku innych mias-
tach, ktore miatem okazje zwiedzi¢. Tylko raz jeden w cia-
gu trzytygodniowego pobytu zobaczytem w New Yorku
maty samochodzik angielski Austina; wywotywat on
swojem zjawieniem sie formalng sensacje. Prywatnego
motocykla nie widziatem ani razu.

Uzywane przez Amerykandéw samochody wyposazone
sg w silniki o duzym litrazu i 6, 8, 12 a nawet 16 cylin-
drach. Wywotane to jest ogromnym ruchem, co wymaga
od wozéw doskonatych hamulcéw i bardzo wielkich przy-
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spieszen, a wiec silnikow o duzej mocy. Niewatpliwie, pro-
wadzenie wozu z silnikiem o duzej mocy daje bardzo du-
z3 przyjemnos$¢: wplywa na to mozno$¢ szybkiego osia-
gniecia duzej predkosci i operowanie w stopniu minimal-
nym dzwignig zmiany biegéw. Silne wozy majg jednak
i powazng wade: duze zuzycie benzyny. Wada ta wptyne-
ta decydujagco na wprowadzenie w Europie wozéw ma-
tych, w Ameryce natomiast nie jest ona zupelnie grozng
wobec niezmiernie niskiej ceny benzyny i doskonatego
rozwigzania sprawy zaopatrywania samochodéw w ma-
terjaly pedne.

Cale Stany Zjednoczone pokryte sa siecig rurociagéw,
nalezacych do gtownych koncernéw naftowych, po kto-
rych rozprowadza sie benzyne i inne produkty destylacji
ropy naftowej do wszystkich miast i osrodkéw przemy-
stowych ; dzieki temu dostarczanie tych produktow jest
niezmiernie proste i tanie. Latwos¢ dostawy i konkuren-
cja réznych koncerndéw, nie polgczonych w kartel, powo-
duja to, ze cena benzyny w Stanach jest bardzo niska;
wynosi ona dla odbiorcy prywatnego z pompy na stacji
benzynowej 18 cent. za 1 galion, t. zn. 44 cent. za litr
(20 groszy za litr). Jezeli sie wezmie pod uwage, ze cena
ta dotyczy benzyny lekkiej, nadajgcej sie do silnikow lot-
niczych, oraz ze wartos¢ obiegowa dolara w Ameryce jest
duzo nizsza, niz jego kurs gieldowy, i w zadnym razie nie
dosiega naszych dwoéch ziotych, to tanio$¢ benzyny w po-
rownaniu do oen na naszym rynku wystgpi jaszcze ja-
skrawiej.

Odbiorcy powazniejsi uzyskujg ceny jeszcze nizsze.
Wojsko ptaci 6 cent. za galion, t. zn. 7 groszy za litr,
a autobusy miejskie w New Yorku — tylko 4 cent. za
galion, t. zn. 4,7 grosza za litr.

Cena benzyny jest tak niska, ze w kalkulacji kosztéw
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eksploatacji 11-tonnowego czotlga Christie wojsko nie
uwzglednia zupetnie jej kosztéw, pomimo ze czotg ten zu-
zywa przecietnie na gasienicach az 280 litrow benzyny na
100 kim.

Drugim powaznym czynnikiem rozwoju motoryzacji
sg niskite ceny samochodéw, produkowanych masowo
przez rézne konkurujace ze sobag koncerny. Najpopular-
niejszemi wozami sa samochody Ford i Chevro-
let, wyposazone w silniki 8-cylindrowe. W6éz taki kosz-
tuje obecnie 700 dolaréw, co réwna sie mniejwiecej dwu-
miesiecznej pensji srednio uposazonego urzednika; model
ubiegtego roku uzywany, ale w doskonatlym stanie naby¢
mozna juz za 200 dolaréw. Oczywiscie maszyny klasy wyz-
szej kosztujg drozej, choé cena nawet wysokiej klasy
B uicka karety nie przekracza 1500 dolardw i zalezna
jest wylgcznie od wykonczenia wnetrza.

Trzecim wreszcie czynnikiem rozwoju motoryzacji jest
ilos¢ drog o ulepszonej nawierzchni- i doskonaty ich stan.

Z przytoczonych trzech czynnikéw rozwoju motoryza-
cji Standéw Zjednoczonych za najwazniejszy uwazam ni-
skie ceny benzyny; obnizajag one do minimum koszty eks-
ploatacji i pozwalajg naprawde korzysta¢ z samochodu,
a nie tylko cieszy¢ sie z jego posiadania; gdyby nie po-
wazne trudnosci z garazowaniem, zwilaszcza w wigkszych
miastach, to ilos¢ kursujgcych samochodéw mogtaby je-
szcze bardziej wzrosngc.

Sadze, ze i u nas nie uda sie pchng¢ motoryzacji na
realne tory bez wydatnego obnizenia ceny benzyny.



PORUCZNIK TADEUSZ POLISZEWSKI.
OSWIATA W FORMACJACH PANCERNYCH.

Nad tem, jakie znaczenie dla wychowania obywatel-
skiego zoinierza ma oswiata w wojsku, nie bede sie za-
trzymywac. Jest to temat ogoélnie znany i przez wiadze
nasze nalezycie doceniany. Wszyscy godzimy sie na to, ze
dobry zoinierz — to dobry obywatel. Te dwa pojecia sg
dla nowoczesnego zotnierza nierozerwalne; tylko na nich
mozemy budowaé zwyciestwo. Stuzba wojskowa jest ogra-
niczona w czasie; zakres wiedzy wojskowej, jaki zotnierz
powinien opanowacé, jest bardzo rozlegty, zwiaszcza w for-
macjach pancernych, gdzie obok podstawowego wyszkole-
nia wojskowego mamy obszerng wiedze techniczng; bez
opanowania jej nie moze by¢ wogdle mowy o wartosci
taktyrano-bojowej oddziatéw pancernych.

Styszy sie niekiedy sarkania na zbyt diugi czas trwa-
nia obowigzkowej stuzby wojskowej. Nie -chce na ten te-
mat zabiera¢ glosu, twierdze jedynie, ze nawet dwuletnia
stuzba w oddziatach pancernych nie wystarcza do nalezy-
tego opanowania pod wzgledem zaréwno technicznym, jak
i taktycznym sprzetu pancerno-samochodowego, nie mo-
wigc juz o catym szeregu innych przedmiotéw wyszkole-
nia wojskowego, ktéorym z koniecznosci w formacjach
pancernych poswieca sie mniej czasu, anizeli doktadne
opanowanie ich tegoby wymagato. Wzgledy te, jak réow-
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niez charakter elementu, wcielanego do jednostek pancer-
nych, rekrutujgcego sie z wszystkich niemal wiekszych
miast i osrodkéw robotniczo-przemystowych, wreszcie
bardzo znaczna ilo$¢ podoficeréw zawodowych i nadter-
minowych, stwarzajg odrebne warunki i specjalne pole
dla pracy kulturalno - oswiatowej w oddziatach pan-
cernych.

Mogtby mnie spotka¢ zarzut, ze wyolbrzymiam istote
rzeczy w odniesieniu do zotnierzy broni pancernej, ponie-
waz sg to mieszkancy miast, ktorzy majg ukonczong co-
majmniei szkote powszechna, ktdrzy przynosza juz z sobg
do wojska duzy zapas (niejeden powie nawet wystarcza-
jacy) wiedzy i wyrobienia. Tym, kténzyby tak twierdzili,
odpowiem krétko: oSwiata — to nie nauka czytania i pi-
sania, jak to ma miejsce przy pracy nad analfabetami
w innych rodzajach wojska, a obywatelskie i wojskowe
urobienie duszy zotnierza, ktora specjalnie w naszych wa-
runkach powinna ,natchngé¢" wd&z pancerny do zwycie-
stwa. Pamietajmy o wielkich stowach, ze ,,droge do zwy-
ciestwa toruje maszyna, ale zwycieza dusza cztowieka".

Zanim przystgpie do programu pracy kulturalno-
osSwiatowej w oddzialch pancernych, omoéwie krotko sta-
nowisko i role oficera oswiatowego wogole, a w oddzia-
tach pancernych w szczegolnosci].

Opierajagc sie na literaturze, traktujgcej o pracy
osSwiatowej w wojsku u nas i zagranicg, a zwlaszcza na
czsteroletniem doswiadczeniu osobistem, jako oficera
oswiatowego formacji, doszedlem do nastepujgcych
whnioskow.

Nie podzielam dos¢ rozpowszechnionych zapatrywan
co do koniecznosci utworzenia w oddziale odrebnego sta-
nowiska oficera o$wiatowego. Uwazam, ze przy odpo-
wiednich, do pewnego stopnia wrodzonych, kwalifikacjach,
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a prziedewszystkiem przy zamitowaniu do tej gatezi pracy,
oficer moze obok swej funkcji zasadniczej spetnia¢ role
referenta oswiatowego. Przychylam sie raczej do rozwig-
zania, ktore polega na wyznaczaniu na stalego pomocni-
ka oficera osSwiatowego jednego z podoficeréw zawodo-
wych, ktéryby byt bezposrednim wykonawcg zleceh ofi-
cera. Z praktyki wiem, ze pelnigc swoje zasadnicze obo-
wigzki dowoddcy plutonu, oficer moze w zupetnosci podo-
ta¢ obowigzkom oficera oswiatowego; zachowywac¢ jedy-
nie nalezy zasade zwalniania go od innych zaje¢ po potu-
dniu, oraz doraZznie w miare potrzeby.

Jasnem jest, ze etatowe stanowisko oficera osSwiato-
wego datoby moznos$¢ obszerniejszej pracy, obawiatbym
sie jednak woéwczas szablonu, ktoryby maégt zezasem sie
zrodzi¢ na tle utartych, tradycyjnych programéw, wspoét-
dziatajacych oséb i t. p. OsSwiate w wojsku uwazam za
rzecz dorazng, ale nie w znaczeniu improwizacji, a w do-
strojeniu jej zakresu do posiadanych mozliwosci, zwia-
szcza finansowych, lokalnych, oraz posiadanego w oddziale
elementu. W pracy oswiatowej w wojsku nie nalezy szu-
ka¢ powodzenia finansowego, twierdzac, ze ,,zadna impre-
za wojskowa nie moze byc¢ deficytowa,"”, nie nalezy robié
oficerowi o$wiatowemu zarzutu z tego, ze z tej czy innej
imprezy nie uzyskato sie efektywnego dochodu w postaci
gotowki; takie ,rozumienie" sprawy zmrozi na diugi
okres, a moze nazawsze, zapat, inicjatywe i pomystowos¢
oficera osSwiatowego.

Przejde teraz do pracy os$wiatowej w jednostkach
pancernych.

Jak wspomniatem, element wcielany do oddziatow pan-
cernych, roznit sie znacznie od elementu przecietnego put-
ku piechoty czy kawalerji. Juz chociazby ten, tylko wzglad
przemawia za tem, ze stanowisko oficera oswiatowego po-
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winno by¢ tam obsadzane powaznie i umiejetnie. Stojg-
cy na tem stanowisku oficer powinien by¢ zgéry przygo-
towany na koniecznos$¢ analizowania kierunkéw zaintere-
sowanh swoich wychowankéw, aby poprzez ich upodobania
konsekwentnie dazy¢ do nakreslonego obowigzkiem ii swo-
jem sumieniem celu. Jest to tembardziej trudne, ze od-
dziaty pancerno stacjonujg zazwyczaj w wiekszych garni-
zonach, majgcych dla wcielonego elementu miejskiego
zbyt duzo pokus i zainteresowan ,,cywiilnyeh“, ktére poza
sportem z reguly sg niewskazane dla wychowania zotnier-
skiego.

Gtownem wiec zadaniem oficera o$wiatowego powinno
by¢ troskliwe iltrafne opracowanie programu oswiatowe-
go, ktéoryby w swem wykonaniu nie byt dla wychowan-
kéw zimnem spetnianiem obowigzku stuzbowego o charak-
terze Spiewu na rozkaz;, manszu w kolumnie na zwiedza-
nie wystawy i t. p.

Program powinien by¢ tak zbudowany, azeby wycho-
wankowie rozumieli koniecznos¢ doksztatcania sie ogolne-
go i fachowego, azeby wszystko, co majg przyswoi¢ oni
w wojsku, podawane im, byto w formie najprzystepniej-
szej, w formie millej rozrywki kulturalnej w postaci tea-
tréw zotnierskich, chérow, ilustrowanych odczytéw i wy-
cieczek. Przy wyszczego6lnionych wyzej trudnosciach, wy-
magajacych od oficera oSwiatowego duzej przedsiebiorczo-
sci, zamitowania i fachowosci, istniejg jednak liczne czyn-
niki, utatwiajgce mu prace. Warunki garnizonowe, umozli-
wiajgce odnalezienie fachowych sit do wspotpracy, szereg
imstytucyj oswiatowych jak P. B. K., R. W,, T. S. L. —
oto atuty, ktére powinny przy sprycie oficera oswiatowe-
go zdziata¢ wiele. Jezeli za$ chodzi o krajoznawstwo, to
chyba zaden inny yodzaj broni) nie ma moznosci tak tej
gatezi wychowawczej rozwing¢, jak wlasnie oddziaty pan-
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oerne, ktére niemal kazda ,,jazde szkolng" czy c¢wiczenie
marszowe kolumny moga nalezycie wykorzystac.

Podkreslitem tu tylko 'zasadnicze trudnosci i mozliwo-
sci pracy oficera oswiatowego oddziatow pancernych; je-
stem zdanial ze caloksztalt pracy osSwiatowej powitniien
zdgza¢ w trzech nastepujacych kierunkach:

1) doksztatcanie: a) doksztatcanie ogolne, doskonale-
nie w opanowaniu jezyka polskiego w mowie i piSmie,
b) doksztacanie fachowe w zakresie zawodow cywilnych;

2) wychowanie i wyrobienie obywatelskie: a) wiado-
mosci o Polsce, b) uswiadomienie obywatelskie;

3) poznawanie kraju, propagujace mitos¢ i przywig-
zanie do ziemi ojczystej.

Srodkami, zmierzajagcemi do tych celéw, sa:

ad 1: a) zoinierskie szkoty doksztalcajgce,

b) cykle pogadanek fachowych, prowadzone sitami
badz to whaisnemi, badZ tez specjalnie w tym celu upro-
szonemi,

c) zwiedzanie mzakladow, warsztatow i t. p.;

ad 2: a) pogadanki z zakresu historji i geografji,

b) urzadzanie uroczystych obchodéw,

c) czytelnictwo,

d) praca Swietlicowa, w ktérej naczelne miejsce powi-
nien zajg¢ dobrze zorganizowany i prowadzony teatr zot-
nierski ;

ad 3: czeste wycieczki; w blizsze i dalsze okolice:, zwie-
dzanie miejsc i objektéw historycznych, polaczone z przy-
stepnym opisem i wyjasnieniami ich istoty. Za bardzo
skuteczny S$rodek wychowawczy, wywierajacy potezny
wplyw na zoknierzai i jego przywigzanie do oddziatu, uwa-
zam hiistorje oddziatu, przedstawiong w fragmentach sce-
nicznych w formie widowisk batalistycznych na wolnem
powietrzu z okazji Swigt narodowych czy Swieta oddziatu.



Bron Pancerna i Samochody

W artykule swoiim poruszytem ogdlne zagadnienia
osSwiaty w oddziale pancernym tgcznie z programem —&
mowym. Nie zajmowatem sie szczeg6tami pracy oswiato-
wej, poniewaz sg orne catkowicie zalezne od warunkow lo-
kalnych, nastawienia do pracy i osobistych kawalifiikacyj
i zamitowania oficera o$wiatowego.

Pragne wreszcie zaznaczyé, ze wychowanie zotnierza
powinno by¢ nalezycie doceniane przez wszystkich bez wy-
jatku wychowawcéw (d-cow pododdziatéw) i ze oparte byc¢
powinno na kolezenskiej wspoéipracy z oficerem oswia-
towym.



MAJOR ANTONI ZARSKI.

PROWADZENIE OGNIA PRZEZ KIEROWCE
CZOLGA.

Praca zatogi czolga, zwlaszcza dwuosobowego, jest po-
dzielona bardzo nieréwnomiernie pomiedzy Strzelca i kie-
rowce: podczas gdy strzelec przecigzony jest wiozonemi
na— niego obowigzkami® do kierowcy nalezy tylko pilnowa-
nie utrzymania ogélnego ki'erunku inchu i wybdr drogi
dla czotga; kierowca zatem jest stosunkowo mato obcig-
zony pracg i moze by¢ skutecznie pociggniety do innych
czynnosci. Mam tu na mys$li mozliwo$¢ wziecia przez nie-
go bezposredniego udziatu w walce przez danie mu moz-
nosci prowadzenia ognia z broni maszynowej.

W wykonaniu polegatoby to na umocowaniu nierucho-
mo w czotgu jednego lub dwéch karabinéw maszynowych,
skierowanych poziomo réwnolegle do osi czotga, oraz na
urzadzeniu celownika dla kierowcy, ktéry w momencie
ztapania celu mogtby oddawacé serje strzatéw i w ten spo-
s6b pomagac¢ w zwalczaniu przeciwnika.

Idea nie jest nowa: w podobny spos6b strzelajg lotni-
cy —mysliwcy, a, jak sie dowiedziatem, sposob ten byt row-
niez prébowany przez bron pancerng w Ameryce z bar-
dzo pomysinemi rezultatami,.

Amerykanie prezprowadzili préby z karabinami maszy-
nowemi, umieszczonemi po obu bokach czolga Christie;



200 Bron Pancerna i Samochody

przy strzelaniu ma poligonie z czolga w ruchu przy szyb-
kosci 16 do 40 kilm/godz. z odlegtosci od 100 do 300 m
osiggali oni 18% trafien. Dobry strzelec, strzelajacy jed-
noczesnie z wiezyczki czotgowej do innego umieszczonego
obok celu, uzyskat rowniez tylko do 18% trafien.

Wyniki tych prob dowodza, ze skutecznos$¢ ognia kie-
rowcy jest conajmniej taka sama, jak Strzelca z wiezycz-
ki, ze kierowca moze bardzo powaznie przyczyni¢ sie do
zwalczania przeciwnika,, ze moze on nawet przejac¢ catko-
wicie na siebie zwalczanie celéw, pojawiajgcych sie przed
czolgiem, pozostawiajgc strzelcowi wiekszg swobode
w obserwacji pola walki i w zwalczaniu celéw, potozonych
zboku od osi marszu czolga.

Zrozumiatem jest, ze nie moze by¢ mowy o doktadnem
celowaniu przez kierowce; ponadto z powodu wstrzgséw
i wahan czolga w oruchu rozrzut broni maszynowej be-
dzie znacznie wiekszy od rozrzutu przy strzelaniu nor-
malnem z jarzma czy podstawy. Z tego tez wzgledu kara-
biny maszynowe, obstugiwane przez kierowce, moga by¢
mniej celne i doktadne; nadawac sie do tego celu bedg ka-
rabiny juz uzywane, a nawet wycofane z oddziatow spe-
cjalnych z powodu zuzycia i utraty celnosci.

Karabiny te z reguly bedg mogty by¢ umieszczone tyl-
ko nazewnatrz, komory strzelca i stabo ochronione pance-
rzem; stosunkowo tatwo wiec beda mogty by¢ uszkodzone
w walce; wzglad ten jednak nie powinien doprowadzi¢ do
catkowitej rezygnacji z dodatkowego uzbrojenia czotga.

Ze wzgledu na moznos¢ wykorzystania starych kara-
binéw maszynowych i baridzo prostg konstrukcje uchwy-
tow do nich, koszt takiego dodatkowego urzadzenia be-
dzie minimalny, niewspo6tmiernie maty w pordéwnaniu
z mozliwemi do osiagniecia skutkami w walce.

Na ryc. 1 przedstawiam sposéb ustawiania broni mar
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Ryc.
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szynowej i celownika. Na ptaszczyznie poziomej ustawia
sie czotg i 100 m przed nilm cel, poczem skierowuje sie na

ten cel dodatkowg bron maszynowg, umocowuje sie ja
w uchwytach i ustawia przyrzady celownicze dla kierow-
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cy W czasie ruichu przod’ czotga nieco uniesie sie i wow-
czas potozenie broni bedzie w przyblizeniu poziome.

Sam celownik skiada sie z drucika na szczelinie obser-
wacyjnej lub peryskopowej (ryc. 2) oraz muszki tego lub
innego ksztattu (ryc. 3), ustawionej, jak na ryc. 4.

Dodatkowe uzbrojenie czotlga podniesie poczucie pew-
nosci! siebie kierowcy, ktory otrzyma moznos¢ brania bez-

posredniego udziatu w zwalczaniu przeciwnika, z drugiej
za$ strony, w razie uszkodzenia broni w wiezyczce, czolg
nie pozostanie bezbronnym; dodatkowe uzbrojenie pod-
niesie zatem tak wazny w wojsku stan moralny zatogi.

Znaczne /zwiekszenie sity ogniowej czotlga, uzbrojone-
go dodatkowo w opisany wyzej spos6b, oraz podniesienie
stanu moralnego zalogi przy wielkiej prostocie i taniosci
urzadzen pomocniczych — sg to zalety tak powazne, ze
nie mozna przejs¢ nad niemi do porzadku dziennego.



KAPITAN ZBIGNIEW SZYMANSKI.

CZOLGl SAPERSKIE.

Coraz czesciej przy omawianiu ¢wiczen jednostek zmo-
toryzowanych czy tez rozwazaniu sposobdw dziatania
czolgbw w réznych fazach walki spotykamy sie w woj-
skowej prasie zagranicznej z okresleniem ,czolg saper-
ski“, ,,czolg trawlerIL

Chciatbym sie podzieli¢ z czytelnikami zebranemi in-
formacjami o czolgach tego typu.

Wojska koalicyjne po sukcesie ich czolgbéw spodziewa-
ty sie, ze Niemcy zastosujg nowy typ przeszkéd z drutu
kolczastego, w ktérych czolgi nie bedg moglty wykonaé
przejs¢ dla nacierajgcej za niemi piechoty.

Niemcy zastosowac¢ mieli nastepujgcy sposéb: rowy
strzeleckie pierwszej litnjii o sizierokosci do 3 m zarzucié
miano splatanemi kiebami drutu kolczastego; czotg prze-
chodzitby nad utworzong w ten sposob przeszkoda, pozo-
stawiajac ja nietknieta; piechota natomiasit stawataby
wobec bardzo trudnego zadania pokonania przeszkody
pod ogniem niepmsyjaciela, zajmujgcego rowy komunika-
cyjne, dobiegowe, rygle i t. p.

Przypuszczenia aljantow zrodzity mysl budowy spe-
cjalnych mostéw, ktéreby czolgi mogly przerzuca¢ przez

rowy.
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W ten spos6b powstat pierwszy czolg saperski, czolg,
ktéry przewozit most dla piechoty.

Rycina 1 przedstawia schematycznie sposéb umoco-
wania mostu na czolgu oraz sposob jego przerzucania
przez przeszkody.

Most umocowany byt w tyle czotga; byt on nieco unie-
siony ku go6rze przy pomocy litoy. Polgczenie zawiasowe
mostu %czolgiem bylo pomyslane w ten sposob, ze mozna
byto je roztagczy¢ z wewnatrz czolga. Po przejsciu czotlga

przez row zaloga opuszczata przy pomocy liny most, a na-
stepnie odlgczata go. W ten spos6b powstawato nad nie-
bezpieczna przeszkoda przejscie dla piechoty.

W czasie wojny Swiatowej czolgi ciezkie stosunkowo
tatwo pokonywaly rowy o znaiczmej szerokosci. Dla czot-
géw Srednich natomiast rowy te stanowity w wielu ra-
zach przeszkode nie do przebycia.

Aby umozliwi¢ czolgom Srednim przebywanie szero-
kich irowéw, montowano na czotgach ciezkich mosty o diu-
gosci 6 m iz podtuznilc stalowych, potaczonych ze sobg po-
przecznicami. Rozstawienie podiuznie odpowiadato roz-
stawieniu gasienic czotga $redniego. Belki mostu pokry-
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wano kiladkami drewnianemi, co zapobiegato poslizgowi
gasienic.

Ze wzgledu na zmiany, jakie aasizty w metodach wal-
ki z czolgami, oraz zaniechanie budowy szerokich rowdw,
mosty te- nie odegraly w czasie wojny wiekszej roli.

Po bitwie pod Cambrai czolgi stanely wobec prze-
szkéd, jakie stanowity kanaty.

Okolicznos¢ ta zmusita konstruktoréw do opracowania
mostu tak umocowanego na czotgu, azeby mogt on byc

Ryc. 2.

przerzucony przez kanat i azeby czotg mogt przekroczy¢ po
nim przeszkode.

Most tego typu, w przeciwienstwie do dwuch poprzed-
nich, umocowywano na przedzie czotga. Miat on 6 m dtu-
gosci. Manipulowano nim z wewnatrz czolga pinzy pomocy
specjalnych dzwigni i lin (ryc. 2). Przerzucenie mostu
przez przeszkode trwato jedng minute.

Istniaty réwniez mosty, 'ktére holowano za czolgiem
na specjalnem podwoziu ; utozenie ich jednak wymagato
wyjscia zatogi z czolga.

@] tem, jak wazna role odgrywaly w czasie wojny
Swiatowej mosty czolgowe, sSwiadczy fakt, ze Jrod koniec
wojny utworzono w armji angielskiej tuzy bataljony mo-
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Stowe; kazdy z niich wyposazony byt w 12 mostéw belko-
wych, oraz 48 czolgéw z mostami do przechodzenia przez
kanaty.

Stosowano rowniez typ mostu, ktéry umieszczano na
podwoziach gasienicowych i niejako pchano przed -czol-
giem. W terenie réwnym czolg ciezki mogt pcha¢ most
c ogllnym ciezarze do 60 tomn. Mosty tego typu umozli-
wiaty pokonywanie przeszkdéd (rzek) o szerokosci
do 20 m.

Gzolg saperski (ryc. 3) byt réwniez uzywany, jako
trawler. Zamiast mostu, umocowany byt na przednigj

dzwigni ciezki wat zelazny, sktadajacy sie z dwuch czesci,
z ktérych kaizda wazyta przeszio tonne. Wat ten, ciggnio-
ny przed czolgiem po ziemi, powodowat wybuchy min
i fugasow.

Wybuchy te nie powodowaty uszkodzen anii czotga, ani
zatogi, chociaz przéd czotga byt niejednokrotnie podrzu-
cany o kilka centymetréw.

W ten sposodb rozwiigzano w armji angielskiej zagad-
nienie czolgow saperskich w czasie wojny Swiatowej i bez-
posrednio po n*igj.

Jesli chodzilo nowoczesniejsze konstrukcje czolgéw sa-
perskich, to dane o nich zebralem w wojskowej i cywil-
nej prasie zagranicznej.
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Armja sowiecka posiada w skladzie swych oddziatéw
pancerno—-motorowych czolgi saperskie typu Vickersa
7-tcmnowego. Rozwiagzanie tego, czotga r6zni sie od typow
opisanych poprzednio tem, ze sam czolg jest wozem no-
woczesnym, a most przewozony jest w spos6b odmienny,
(ryc. 4).

Most, jak wida¢ z ryciny, ma konstrukcje kratowa,
szerokos¢ jego rowna sie rozstawowi ggsienic czolga,
a dlugos¢ wynosi od 8 do 9 metréw.

« Skiada sie on z 2 podituznie, potaczonych poprzeczni-

Ryc. if.

cami w jedng mocno zwigzang catos¢. Umieszczony jest
na czotgu przy pomocy kilku dzwigaréw i lin. Przypu-
szczalnie zaloga uktada most, nie wychodzac z wozu. Z za-
dan taktycznych, oglaszanych w wojskowej prasie so-
wieckiej, gdzie bardzo czesto spotykatem sie z zastosowa-
niem czolgow saperskich, wnioskuje, ze przez most prze-
chodzi¢ mogg czolgi, do Srednich wiacznie.
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Czolgéw saperskich z mostami uzywa sie w armji so-
wieckiej do budowy przejs¢ przez przeszkody sztuczne
i maturalne we wszystkich fazach watki do natarcia na
silnie  umocnionego nieprzyjaciela wigcznie. Czolgi te
przydziela sie niemal do kazdego rziutu broni pancernej
w natarciu (w wiekszych i powazniejszych dziataniach).

Oddzialy pancerno -saperskie, do ktérych nalezg czol-
gi ,mostowe", traktuje sie w ten sam sposob, jak saperow
w wojskach niezmotoryzowanych; a wiec, jesli chodzi
0 zasady ich uzycia, nie odbiegajg one zbytnio od ogdl-
nych zasad uzycia oddziatow saperskich; dostosowuje sie
je jedynie do specjalnych warunkow i sposobéw watki od-
dziatbw pancerno-motorowych.



MAJOR W ST. SP. INZ. KAZIMIERZ GRONIOWSKI.
PRZYCZEPKI SANITARNE | ICH HOLOWANIE.

Budowa samochodu sanitarnego jest dla konstruktora
zadanifem, ktére rozwigza¢ jest bardzo tatwo, ale rozwia-
za¢ dobrze trudno. Ranny lub chory na noszach zajmuje
stosunkowo duzo miejsca, nieproporcjonalnie duzo w sto-
sunku do swojego ciezaru. Samochod natomiast buduje
sie dla tadunku bardziej skupionego, wazacego znacznie
wiecej na jednostke obcigzonej powierzchnil. Wynika stad,
ze wsrod podwozi samochodéw osobowych trudno jest
znalez¢ podwozia tak diugie, aby miescito sie na nich nad-
w'ozie sanitarne. Proby, robione w czasie wojny Swiato-
wej, doprowadzity do komstrukcyj karykaturalnych:
wieksza cze$¢ nadwozia wystawata za tylng oS, co powo-
dowalo!, ze kazdy wstrzas tej osi odiczuwany byt przez ran-
nego w sitopniu izwiekszonym. Wystarczajgcg dtugosé po-
siadajg jedynie podwozia samochoddéw osobowych luksu-
sowych, wyrabianych w serjach niewielkich i bardzo kosz-
townych, co wylgcza masowe ich stosowanie.

To tez zwrdcono sie szybko do samochodéw t. zw. pot-
ciezarowych o podwoziach wydtuzonych i wzmocnionych,
majgcych nosnos¢ uzyteczng 1 do U/i tonny na nadwoziu
normalnem. Zastepujac nadwozie typu platformy przez
sanitarne, uzyskiwano samochody sanitarne, odpowiada-
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jace cho¢ w minimalnym zakresie wymaganiom pojem-
nosci, wygody przewozonych oraz ceny budowy.

Mozna byto wykonywa¢ nadwozia w sposéb aa nadto
masywny bez obawy przecigzenia samochodu, poniewaz
tadunek uzyteczny, zazwyczaj czterech rannych lezacych
wraz z ich osobistym bagazem, nic przekraczat 400 kg.
Pozostawata jeszcze niewykorzystana rezerwa nos$nosci;
nie byta ona jednak zbyt wielka i nie pogarszata w sposob
dotkliwy zawieszenia. Wreszcie nieznaczna szybkos$¢ sa-
mochodoéw tej kategorji dziatata roéwniez tagodzaco na
braki zawieszenia.

Konstrukcja ta, stanowigc najbardziej logiczne roz-
wigzanie zagadnienia samochodu sanitarnego, napotyka
jednak powazne przeszkody.

1) Rozwdj techniki budowy nadwozi, idgc w kierunku
zmniejszenia ich ciezaru, wymaga stosowania —-podwozia
o takiej samej stale powierzchni uzytecznej, a coraz
mniejsizej nosnosci. Ten typ podwozi nie jest jednak po-
szukiwany na rynku, skad trudnos¢ posiadania dostatecz-
nej ich liczby w chwili- mobilizacji.

2) Rozwodj techniki budowy podwozi idzie drogg wzro-
stu ich nosnosci; wynika stad coraz mniejsza ich przy-
datnos$¢ jako podwozi sanitarnych, a coraz wieksza — do
samochoddw ciezarowych, przewozacych ciezkie tadunki.

3) Koniecznos¢ zatrzymania sie na tadunku uzytecz-
nym czterech rannych na samochdéd, czyni caly przewéz
mato wydajnym: liczba obstugi jest nieproporcjonalnie
duza w stosunku do ilosci przewozonych. Przejscie do ta-
dunku uzytecznego os$miu rannych przez podwojenie dtu-
gosci, a wiec podwojenie tadunku uzytecznego puzy nie-
zmienionej obstudze, zmusitoby do stosowania samocho-
déw duzych, ciezkich, o bardzo duzej nosnosci, ktéra nie
bytaby izupetnie wykorzystana i stanowita tylko zawade.
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4) Wynikajgca z powyzszych rozwazan jedyna moz-
liwos¢ zaopatrzenia sie w samochody sanitarne przez
zmniejszenie o te samg ilos¢ liczby samochoddéw ciezaro-
wych musi spowodowacé to, ze ilos¢ samochodéw sanitar-
nych bedzie w najlepszym przypadku ledwie wystarcza-
jaca. Tym,czasem ilos¢ ich powinna wystarczy¢ z nad-
wyzkag tak, aby caly front byt niemi nasycony, i nie
zachodzita koniecznos¢ koncentracji ich na obszarze spo-
dziewanej akcji. Koncentracja taka, o ile nastgpitaby na
obszarze poprzednio stabo inasyconym, dekonspirowataby
w sposob jaskrawy zamiary dowoOdztwa.

Wszystkie te trudnosci odrazu odpadng, o ile wysu
niemy koncepcje zastgpienia samochodu sanitarnego
przez zespot, ztozony i samochodu osobowego, jako cigg-
nika oraz przyczepki sanitarnej. Koncepcja taka byta do-
niedawna zupetnie nierealng ze wzgledu na zbyt matg moc
samochodu osobowego i zbyt duzy ciezar przyczepki. Obec-
nie jednak rozwo0j kazdego z (tych dwoch elementow zespo-
tu posunat sie tak daleko, ze rozwigzanie w powyzszy spo-
séb zagadnienia jest zupetnie mozliwe. Nie powinno ono
nawet nastreczy¢ duzych trudnosci konstrukcyjnych; prze-
kona¢ sie o tem mozemy z rozwoju przyczepek mieszkal-
nych do samochodéw osobowych w Anglji.

Rozwdj samochodéw osobowych poszedt przedewszyst-
kiem w kierunku zwiekszenia mocy silnika. Moc ta w sil-
nikach budowanych seryjnie przekracza od dluzszego cza-
su 20 KM na litr objetosci skokowej, w nowszych zas kon-
strukcjach waha sie w granicach od 30 do 40 KM na litr.
Szybkos¢ maksymalna samochodu z takiim silnikiem wy-
nosi przewaznie stokilkadziesiat kilometrow na godzine.
Mozemy przyjacé, ze przy tej szybkosci, biorgc pod uwage
obecny stan rozwoju ksztattu nadwozia w kierunku ,linij
optywowych", */amocy idzie na pokonanie oporéw drogo-
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wych, a 23— na pokonanie oporu powietrza. Na tonne
ciezaru samochodu natadowanego op6r drogowy wynosi
okoto 25 kg, za$ opér powietrza ok. 50 kg.

Pmzy holowaniu za podstawe do obliczenia nalezy wzig¢
potowe maksymalnej szybkosci samochodu. [los¢ obrotow
silnika spadnie do polowy, moc nieco sie¢ zmniejszy, mo-
ment obrotowy znacznie wzrosnie. Sita pociggowa, mie-
rzona na kotach, powiekszy sie w naszym przykiadzie
z 25+50=75 kg do ok. 120 kg. Z niej przypadnie na opdr
drogowy 25 kg, na op6r powietrza 12,5 kg (cztery razy
mniej, niz poprzednio), na rezerwe, czyli site pociggowg
na haku — 825 kg. Przy ciezarze przyczepki, wynoszg-
cym 2 3ciezaru samochodu, zachowujemy rezerwe sity po-
ciggowej prawie 60 kg na ‘tonne ciezaru samochodu,, cizyli
ok. 35 kg na tonme catosci. Jest to rezerwa zupetnie do-
stateczna : rozni sie ona mato od stosowanej normalnie na
samochodach ciezarowych. Pozwala ona na pokonywanie
wzniesien do 3,5% bez zmiany biegéw, a nawet bez zmniej-
szania: szybkosci.

Jezeli chodzi o przyczepki, to mogg one mie¢ dwa ty-
py — o dlugosci ponad 2,5 i ponad 5m. Przyczepka typu
pierwszego moze miesci¢ 4 rannych lezagcych w dwoch po-
ziomach oraz korytarz Srodkowy. Prototyp jej — to
przyczepka mieszkalna 2-osobowa z miejscami lezgcemi
w jednym poziomie.

Do holowania jej wystarczy samochod* z silnikiem 1-i-
trowym. W przyczepce sanitarnej nalezatoby dodatkowo
zastosowaC konstrukcje, podtrzymujgcg nosze gorne, po-
lepsizy¢ zabezpieczenie Scian przed zmianami temperatury,
ulepszy¢ zawieszenie i t. p. Powiekszytby sie przez to cie-
zar wilasny; nalezatoby ponadto uwzglednic ciezar przewo-
zonych ludzi: czterech rannych i jednego sanitarjusza. Do
holowania nalezatoby wiec uzy¢ samochodu ciezszego i sil-
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niejszego, o ciezarze wiasnym bez tadunku — 1,5 tonny,
wraz z tadunkiem — 2 tonn (o-hstuga samochodu i przewo-
zeni lzej ranni — siedzacy) oraz o silniku co najmniej

2-Iftrowym, t. j. o mocy co najmniej 60 KM przy najwiek-
szej ilosci obrotéw/, a zblizajacej sie do 50 KM przy poto-
wie ilosci obrotow maksymalnych.

Ogodlna lifcziba przewozonych rannych wynositaby za-
tem 8, w tem 4 lezacych; przypadatoby na te ilos¢ 3 ludzi
obstugi, kierowca, pomocnik i sanitarjusz.  Wzrost wy-
dajnosci- pracy obstugi w poréwnaniu z systemem samo-
chodéw sanitarnych na podwoziu: pétciezarowem bytby po-
dwaojny.

Przyczepka typu wiekszego miescitaby 8 rannych lezg-
cych, rozmieszczonych po 4, jak w przyczepce lzejszej,
w przedniej i tylnej potowie. Ciezar przytem nie wzréstby
dwukrotnie, poniewaz przy wiekszych rozmiarach po-
wierzchnia $cian rosnie wolniej, niz objetos¢. Uwzglednia-
jac tez mniejszg stosunkowo obstuge przyczepki, mozemy
przyja¢, ze ciezar jej wraz z tadunkiem powiekszytby sie
0 80%.

Samochéd holujacy musiatby wazy¢ bez tadunku 2,9
tonny, z ftadunkiem — 3,6 tonny i mie¢ silnik 3,6 - litro-
wy 0 mocy 90 KM przy potowie maksymalnej ilosci obro-
tow. Liczba przewozonych rannych wynositaby 14, w tem
8 lezacych w przyczepce i 6 siedzacych w samochodzie.
Oznaczatoby to dalsze zwiekszenie wydajnosci pracy ko-
lumn.

Normalny samochdd osobowy najliczniej reprezento-
wany na rynku jest samochodem o silniku 2-litrowym. To
tez zastosowanie mniejszego typu przyczepki daje naj-
wieksze mozliwosci wykorzystania zasobow krajowych.
Datoby ono tak znaczne nasycenie kolumnami sanitamc-
mi, zo ten dzial motoryzacji przewyzszytby inne, nic siwa-
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rzajac zarazem dla nich zadnej konkurencji pod wzgledem
pozbawienia ich czesci sprzetu.

Wprowadzenie obok kolumn z samochodami 2-litrowe-
mi kolumn z samochodami 3,6-litrowemi, pomimo wiek-
szej wydajnosci kazdej z tych kolumn, moze mie¢ znacze-
nie tylko pomocnicze. Ilo$¢ samochodéw wiekszych przy
cenie nieproporcjonalnie wysokiej jest bowiem o wiele
nizsza. Moze jednak wytworzy¢ sie taki stan rzeczy, kie-
dy nie bedzie mozna zrezygnowac z zadnej z istniejgcych
mozliwosci.



INZYNIER MIECZYSELAW BEKKER.

KONSTRUKCJA POJAZDU A OPORY JEGO
GASIENIC.

W grudniowym numerze P. W. T. poruszyliSmy spra-
we opordw gasienic, przytaczajac rozwazania teoretyczne
z mys$la, ze przyczyniag siie one do pogtebienia zagadnien,
znanych juz z praktyki.

Nie przesadzajgc Scistosci otrzymanych cyfr, ktérych
potwierdzenia nalezatoby saukaé¢ droga doswiadczer, mu-
simy zauwazyC, ze rozwazania te posiadajg pewing war-
tos¢ objektywsng, a mianowicie wskazujg droge, ktorg na-
lezatoby p6js¢ przynajmniej narazie, aby zglebi¢ dalej po-
ruszony temat.

Droga ta moze miie¢ cel dwojaki: albo osiggniecie Sci-
stych rezultatéw w dalszym ciagu o znaczeniu teoretycz-
nem, albo uzyskanie wynikéw, majgce doraZne znaczenie
praktyczne.

W ponizszej pracy praghiemy poda¢ czytelnikom dal-
sze uwagi praktyczne, jakie mozna wysmu¢ z artykutu, za-
mieszczonego we wspomnianym numerze P. W. T., uzupet-
niajac je jeszcze wiadomosciami dodatkowerm.

Wiemy juz, ze opory zginana ognitw na sworzniach wy-
noszg ok. 24% catkowitych oporéw ruchu gasienicy (przy
rozwijaniu przez pojazd najwiekszej sity pociggowej).
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Wielkos¢ ta jest prawie najzupeiniej Scista; daje sie
ona najdoktadniej wyznaczy¢, poniewaz wystarczy w tym
celu znaé jedynie Srednice kota napinajgcego i napedzaja-
cego, Srednice sworznia, wspo6tczynnik tarcia i site w ga-
sienicy, a zatem wielkosci, ktore w kazdym przypadku sg
nam najdoktadniej podane.

Ot6z opory te, jak mowiliSmy, wynoszg blisko 14 czes¢
catkowitych oporéw jazdy (przy najwiekszym naciggu ga-
sienicy).

WspominaliSmy réwniez, ze celem ich zmniejszenia na-
lezy robi¢ sworznie o jak najmniejszej srednicy (Chris-
t i e*) albo tez zmniejsza¢ wspétczynnik tarcia sworznia
0 ogniwo, zastepujac np. tarcie elastyccanemi odksztatce-
niami podktadek zgumy (Johenson, Biatkowski,
Lorraine, Rapid?*).

Istnieje jednak jeszcze jeden, i to bardizo skuteczny
spos6b zmniejszenia strat zginania ogniw, Kktéry lezy
w mozliwosciach konstrukcyjnych juz nie tyle samej ga-
sienicy, ile catlego pojazdu.

Uwazny czytelnik niewatpliwie zauwazyt, ze na stro-
nie 939 cytowanego wyzej aittykutu opory zginania jedne-
go ogniwa, obliczone w wysokosci 8 kg/t (gasienica typu
Renaulta) i5Kkg/t (ggsienicatypu Vick ersa),
mnozyliSmy prziez tnzy, ustalajgc catkowity opdr zginania
w wysokosci :

*) Rysunek gasienicy Christ.i ego podany jest w P. W.
T.: zeszyt 6, tom XVIII.

*) Gasienica Johensona opisana miedzy innemi w ksiaz-
ce prof. Lwowa p.t: ,Traktory" Moskwa 1934 r. Ggsienica
Biatkows kiego — w ,, Technice Samochodowej" z maja 1934 r.
Gasienice Lorraine'a i Rapid sglicencyjnemi odmiana-
mi gasienic Johensona.
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Z— 83= 24kg/t (Renaull
Z1—-53= 15kg/t (Vickers)

Trzykrotne .zwiekszenie oporu zginania jednego ogni-
wa byto uzasadnione tem, ze gasienica zginana byta pod
petng sitg jednoczesnie w trzech miejscach (iryc. 1), przez
to wiec i og6lny op6r byt trzy razy wiekszy.

Na ryc. 1 miejsca statlego zginania ogniw oznaczone
sg cyframi I, I, Il1l. Grubos$¢ linji;, przedstawiajacej ga-
sienice, wyobraza site (naciag), jaka w niej pracuje.

Widzimy stad, ze jedynie cienko narysowany odcinek

Ryc. 1.

gasienicy V—VI, zwisajacy luzno pod kotem napedowem
N, zupeknie jest nieobcigzony. Dlatego tez i strat przegie-
cia ogniw w punktach V oraz VI mozna nie liczy¢, jako
nieznacznych.

Dla Scistosci nalezatoby uwzgledni¢ strate zginania pod
petng sita w punlkéile 1V. Przyjmujgc jednak w przyblize-
niu, ze odcinek gasienicy Il11— IV jest mato pochylony, mo-
zemy i to zgiecie odrzuci¢, jako nieznacznie.

Zupetnie inny obraz naprezen w gasienicy i zginania
ogniw pod sitg bedziemy mielP przy napedzie N na tylne
kota (ryc. 2).

Caly cienko narysowany odcinek IlI—I—VI—V jest
luzny, a wiec wszelkie przegiecia dajg tu praktycznie nie-
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istniejgce straty. Tylko w punkcie Il mamy strate 8 kg/t
lub 5 kg/t; to samo prawie mamy w punkcie 1V, o ile za-
chodzi tu state zginanie ogniw.

Tak wiec przeniesienie napedu z przodu na tyt
zmniej sza powstale prz—ez zginanie ogniw straty

Ryc. 2.

trzykrotnie, zzastrzezeniem, ze w punkcie IV
(ryc. 1i 2) zginanie to jest bardzo- nieznaczne.
Uwzgledniajac w catej rozciggtosci to zastrzezenie,
mozemy dodaé, ze koto napedowe powitano by¢
kotem nosnem; sylwetka za$ pojazdu idealnego

wygladataby jak na ryc. 3, gdzie stale zginanie ogniw
i strata wystepowatyby tylko w puinkcie III.

Tak tez zbudowany jest najnowszy ciggnik angielski
Fowler typ military —ten seventy (ryc.
4) i wiele innych nowszych maszyn gasienicowych tego ro-
dzaju.
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Osiggniety w podobny sposoéb zysk jest znaczny, ale nit
ze wzgledu na zaoszczedzenie mocy silnika lub paliwa, po-
niewaz procentowo wielkosci te sg mate i wahajg sie
W granicy jednego — paru procent.

Najwieksza natomiast korzys¢ przejawia sie w mozli-
wosci zaoszczedzenia przegubdw i( sworzni gasienic, ktére
teoretycznie, zginajac sie stale w jednem tylko miejscu
pod petng sita, Scierajg sie trzy razy mniej.

Cho¢ obliczenia nasze przeprowadziliSmy, wychodzac
z zalozenia najwiekszej sity pociggowej gasienicy*), to
jednak wniosek ten jest stuszny i dla pracy czolga przy
sitach mniejszych, a zatem predkosciach wiekszych. Wte-
dy bowiem zuzycie ogniw i sworzinil rzalezy bardziej od
zwiekszonej czestotliwosci) przechodzenia przez punkty
statego zginania gasienicy.

*) Patrz P. W. T. grudzien 1935, str. 987.
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Nawiasem m<ozemy réwniez zauwazy¢, ze szybkosé
Scierania albo, co na jedno wyjdzie, szybko$¢ zginania
ogniw, mierzona na obwodzie sworznii, zalezy takze i od
ich Srednicy. Sworzen bowiem gruby ma na swym obwo-
dzie wiekszg predkos¢ wzgledem ogniwa, niz cienki, po-

niewaz predkos¢ ta proporcjonalna jest do jego promienia
(ryc. 5).

Jezeli wiec ogniwo zgina sie o kgt a w czasie t, to szyb-
kos¢, z jakg nastepuje tarcie sworznia (o Srednicy 2r)
i ognhiwa wynosi:

Szybkos¢ ta zamyka sie przewaznie w granicach kilku-
nastu—Kkilkudziesieciu metrow na minute i nie jest szcze-
gllnie niebezpieczna; jezeli jednak wezmiemy pod uwa-
ge, ze powierzchnie trg sie ma sucho (z domieszka piasku),
to zobaczymy, ze wplyw jej ima zuzycie gasienic przedsta-
wia sie ciekawie.

Na tle tej uwagi interesujacym moze bedzie fakt, ze
szybkos¢ tarcia w przegubach gasienicy Christiego
Af32 jest prawie ta sama, co w gasienicy czolga Car -
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den-Lloyda, chociaz maszyna amerykarnska rozwi-
ja 72 kim/g, angielska za$ do 40 klm/g.

W ciggnikach rolniczo-przemystowych, gdzie ciezar ga-
sienicy nie odgrywa wielkiej roli wobec matych predkosci
i gdzie rolki, tworzac gtadki tor dla gasienic, sg nieresoro-
wane, sprawa cienkich sworzni staje sie mniej aktualna,
gtébwnie ze wzgledu na koszty zwigzane z produkcjs.
W maszynach tych jednak z reguty naped jest na kole tyl-
nem; pokrywa sie to w zupetnosci z naszemi rozwazania-
mi (ryc. 4). W tych przypadkach bowiem decydujg wzgle-
dy ekonomiczne. W maszynach wojskowych natomiast
przewazajg najczesciej kwestje dogodnego rozmieszczenia
mechanizmow i obstugi; dlatego tez tak czesto spotykamy
tam naped aprzodu (V ickers), cho¢ nowsze czolgi
amerykanskie wyraznie tego unikajg (mate typy Chris-
tie).

Konczagc w ten sposdb rozwazania na temat, co jest
lepsze — przedni czy tylny naped gasienicowy, musimy
zaznaczy¢, ze nie wyczerpaliSmy catkowicie poruszonej
kwestji.

Pozostaje np. do rozstrzygniecia w obu przypadkach
sprawa wytrzymatosci gasienic; jest ona w kazdem roz-
wigzaniu niewatpliwie inna. Nietrudno bowiem zauwazy¢,
ze przy schemacie, podanym na ryc. 1, wszelkie szarpnie-
cia i uderzenia napedu N kompensuje zwisajacy dtugi, wiec

elastyczny odcinek gasienicy I—II, podczas gdy w rozwig-
zaniu ryc. 2 role te spetnia krétka, a zatem o wiele sztyw-
niejsza czes¢ IV—I1l. Naprezenia gasienicy w obu przy-

padkach sg wiec niewspotmierne; stwarzajg one rozmaite
mozliwosci, ktérych zbadanie naleze¢ moze powinno do
bardziej teoretycznych proéb i rozwazan.

Praktyczne ujecie tej kwestii, zwiaszcza w odniesieniu
do maszyn wolnobieznych, doprowadzito m. in. do stoso-
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wania w nich sprezyn; amortyzujagcych uderzenia na koto
napimajace.

Na ryc. 6 pokazana jest taka sprezyna w najnowszym
(mod. 1935) ciggniku C let r ac, produkowanym we

Ryc. 6.

Francji wg. licencji amerykanskiej. (Sprezyna ta lezy od-
dzielnie obok drugiej, wmontowanej w ciagnik).
Przechodzac do dalszych kwestyj, mogacych mie¢ za-
sadnicze praktyczne znaczenie, wro¢my jeszcze do wspom-
nianego juz artykutu w P. W. T.
Ostatnim z czastkowych oporéw jazdy gasienicy, jaki
tam omawialiSmy, byt zastepczy op6r poslizgu.



24 Bron Pancerna i Samochody

NazwaliSmy go ,,zastepczym" dlatego, ze nie jest on
wiasciwym oporem, t. j. sitg, hamujgcg ruch gasienicy, ale
stratg, wyniklg stad, ze ruch witasnie sie odbywa, tylko
w sposob nieefektywny; zamiast posuwa¢ bowiem pojazd
naprzod, przesuwa wierzchnie warstwy drogi do tytu.

Poslizg zalezy bezposrednio od drogi oraz jej wiasci-
wosci i jest zjawiskiem, polegajgcem na rozrywaniu spo-
istosci warstw gruntu.

Ten sam jednak teren bedzie dawat rézne poslizgi, za-
leznie od tego, jakie sg nacisk i siila ggsienic, poruszajgca
czolg.

Poniewaz miedzy nacis/kiem gasienicy a sitg jej, nape-
dzajgcg czolg, istnieje pewna zalezno$¢, przeto mozemy
powiedzie¢, ze na wielkos¢ poslizgu wpltywa roéwniez na-
disk jednostkowy gasienic.

Innemi stowy dobranie odpowiedniego rozktadu obcig-
zen gasienicy warunkuje jej sprawnos¢ przez zmniejsze-
nie zastepczego oporu poslizgu, ktéry okresliliSmy w wy-
sokosci okoto 10%%*).

Cyfra ta jest wielkoscig przecietng i zostata ustalona
dla gasienic typu Renaulta w normalnych warun-
kach pracy maszyn rolniczych.

W pewnych warunkach jednak poslizg moze by¢ bar-
dzo wielki; moze on by¢ tak duzy, ze péjdzie znaczna czes¢
mocy silnika juz nie na przesuwanie, ale na ,mielenie"
wierzchnich warstw drogi.

Dzieje sie (to zazwyczaj wtedy, gdy maszyna rozwija
maksymalng site pociggowa w terenie, ktéry znosi jeszcze
z normalnym poslizgiem gasienic sity Srednie.

Aby wytlumaczy¢ to zjawisko, przypomnijmy sobie
niektére fakty, znane nam z praktyki samochodowej.

*) P. W. T., str. )4fi—044.
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Wielu z posrdd czytelnikow zauwazyto niewatpliwie, ze
przy gwattowniejszem ruszaniu samochodem resory przed-
nie rozprostowywuja sie, a caly przéd wozu unosi sie do
gory.

Przejawia sie to w drganiu chtodnicy i maski z wyraz-
na tendencjg odcigzenia resoréw. Zjawisko odwrotne wy-
stepuje oczywiscie przy gwattownem zahamowaniu.

W tym przypedku tatwo mozna zauwazy¢, jak przod sa-
mochodu siada i jak resory drgajg, wskazujagc na swe
chwilowe dodatkowe obcigzenie.

Jak wiadomo, na kolach napedowych istnieje moment
sity, pedzacej samochdd, réwny jej iloczynowi przez pro-
mien kota (nozwijmy go Ms).

Moment ten obraca koto, jednakze na zasadzie prawa
o réwnem i przeciwnem oddziatywaniu wywotuje on mo-
ment odwrotny (Mr ), ktory usituje obré6ci¢ caty samo-
chéd dokota tylnej osi w strone odwrotng (ryc. 7).

W ten spos6b moment sity na kole napedowem obcig-
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za lub odcigza przednig o$ samochodu. Poniewaz zas ogol-
ny ciezar wozu nie moze ulec zmianie, przeto ubytek lub
dodatek ciezaru przenosi sie na tylng os. W ten sposéb
mozemy stwierdzi¢ fakt, ze podczas jazdy obcigzenie prze-
nosi sie z przodu wozu na jego tyt. Moze ono w pewnych
warunkach znikng¢ zupetnie; wtedy przéd podnosi sie do
goéry, naruszajgc rownowage wozu. Zjawisko to mogto
szczegolnie tatwo wystepowac¢ w kolowo-gasienicowych sa-
mochodach Citroen-Kegresse M 23

Ta zasada ,,wedrowania" srodka ciezkosci jest zasadg

# *9)
"\ 1 1

Ryc. 8

0go6lna i odnosi sie do wszystkich pojazdéw w ruchu, nie
wylgczajac pojazddéw gasienicowych.

Teraz zrozumialym stanie sie fakt, dlaczego woéz ciez-
ko pracujacy (np. na pierwszej przekiadni) ma tendencje
do poslizgu i zagrzebywania sie. Dzieje sie to poprosili
dlatego, ze przy duzym momencie Ms na pierwszym bie-
gu znaczny ciezar przodu pojazdu przenosi sie na tyl, a te-
go juz nie wytrzymuje droga, jezeli naciski przekraczajg
norme.

Zjawisko to szczegolnie jaskrawo wystepuje przy ciag-
nikach z przyczepka (ryc. 8), gdzie sita na haku P przy
niewltasciwem zwlaszcza jego potozeniu ma tendencje
obroci¢ ciggnik réwniez w kierunku strzatki z, a wiec do-
datkowo obcigzy¢ ttyt wozu (opréocz momentu MK ktory
zawsze wystepuje w ruchu).
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Aby zatem unikng¢ nadmiernych poslizgéw, zwlaszcza
w przypadkach ciezszej pracy, nalezy procz prawidtowe-
go umieszczenia haka (na poziomie lub pod osig napedo-
wa) przewidzie¢ taki rozktad ciezaréw pojazdu, aby przy
maksymalnym momencie nie spowodowaly one przecigze-
nia tytu, oczywiscie przeciazenia dla pewnych normalnych
warunkoéw pracy, poniewaz zrobienie tego dla wszystkich
mniej lub wiecej prawdopodobnych okolicznosci jest nie-
mozliwe.

Ogollnie sprowadza sie to do tego, ze prz6d pojazdu
robi sie o iie moznosSci ciezszy, niz tyt.

W miare wzrostu sity ciagnacej na gasienicach wzra-
sta obcigzenie tylu (obcigzenie przodu maleje); w ten
sposob w pewnych normalnych warunkach ciezary na ca-
tej dlugosci gasienicy sg jednakowe; osiggajg one wtedy
najmniejsza wartosc.

Jest to niestychanie wazne dla ciggnikéw n'ietylko dla-
tego, ze wartos¢ naciskdéw ggsienicy osigga minimum ko-
rzystne dla danych warunkéw i zmniejsza strate posliz-
gow, ale i dlatego, ze kwestja ta wigze sie z zagadnieniem
sprawnosci, ktérej miara jest uzyskanie jak najwiekszej
sity pociggowej z jak najmniejszego ciezaru ciagnika.

Wezmy dla prtzykiadu ciagnik czterokotowy z napedem
na tylng o$ o Zle rozmieszczonych ciezarach poszczegol-
nych mechanizmoéw. Ciezar, lezacy bezuzytecznie na przed-
niej osi (bo oS ta nie jest napedzana), przenosi sie w ciez-
szym terenie na tyt, przecigza go i maszyna zakopuje sie
w poslizgach. Czyz w tym przypadku nieprawidtowo ob-
cigzony przod nie stanowi martwego ciezaru, ktéry w do-
datku jest ciezarem szkodliwym? Pozytywng odpowiedz
na to pytanie moze podkresli¢ fakt, ze na bezprodukcyjne,
a nawet szkodliwe, wozenie Zle rozmieszczonych ciezaréw
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mechanizmoOw traci sie pewng czes¢ mocy i paliwa (gorsza
sprawnosg).

Taki sam ciggnik z prawidtowo zaprojektowanym
srodkiem ciezkosci nie wykazuje podobnych wad. W ciez-
szej pracy znaczniejsze nawet obcigzenie przodu, samo-
czynnie przenoszace sie na tyt, pozwala rozwija¢ wieksze
sity pociggowe bez obawy zwiekszenia poslizgéw. Mart-
wy przedni ciezar ciggnika jest juz ciezarem uzytecznym,
bo na tylnych kotach zwieksza jego sprawnosé¢, pozwalajac
mocniej ciggna¢ na haku.

Rozumowanie to stosuje sie oczywiscie do pojazdéw
gasienicowych z tem zastrzezeniem., ze tu caly ciezar stu-
zy zawsze do wyzyskania sity przyczepnosci (gdyz przéd
gasienicy tez ciggnie), a przechodzenie obcigzen z przodu
na tyt jest korzystne wtedy, gdy zimniejsza naciski,
zmniejszajac w mysl przytoczonych uwag poslizgi.

Dowodami stusznos$ci naszego rozumowania sg wyniki,
osiagniete w praktyce.

Juz w 1926 r. ogloszone zostaly rezultaty badan*)
przeszio stu najrozmaitszych ciggnikéw; rzucito to cieka-
we Swiatto na zagadnienie ich sprawnosci.

Z posréd kilkunastu zbadanych maszyn gasienicowych
tylko jedna, C 1et r a ¢, wykazala site pociggowag (na
roli) w wysokosci 95% siwego ciezaru, rozwijajgc na ha-
ku 1985 kg przy ciezarze wilasnym 2100 kg, inne nato-
miast maszyny zdotaty osiggng¢ w tych samych warun-
kach Sity, wynoszace przecietnie 65% ich ciezaru (ryc. 9).

Nie wynikato to ze zbyt stabych silnikéw; w zadnym
przypadku nie gasty one podczas przeprowadzania préb
i teoretycznie byty dostatecznie mocne. Przyczyng tego
zjawiska byt fakt, ze C 1let ra ¢ mial prawidtowo roz-

*) O. B ock fir. Motorsehloppor, str. 13—IR.
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tozone ciezary i najmniej mocy tracit na poslizg, podczas
gdy inne prawie trzecig czes¢ sity gasienic marnowaty
na przewracanie niemi gruntu.

Rekordowa ta woéwczas maszyna byta doktadnie wywa-
zona, przyczem wyznaczono Scisle wedréwke naciskéw ga-

sienicy w zaleznosci od momentu napedzajgcego, nie zapo-
minajac o okresleniu ciezaru wszystkich elementow, cze-
Sci i mechanizméw, tgcznie z wodg w filtrze do powietrza,
ktérej ciezar wynosit 6 kg.*).
W ten sposéb tylko mozna usitala¢ doktadne zaleznosci,
z ktérych datyby sie wyciggac¢ pozniej praktyczne wnioski,
dotyczace prawidtowej budowy maszyn.
Réwnie skrupulatne badania przeprowadzane byty
przez uniiwersytet stanu Nebraska; zostaly one uje-

*) Motorschlopper, str. 147.



230 Bron Pancerna i Samochody

te specjalnie wydanemi przepisami, ktére opracowywano
w porozumieniua Amerykanskiem Stowarzy-
szenie Inzynierdow Rolniczych (ASAE)
oraz Stowarzyszeniem Inzynieréw Sa-
mochodowych (SAE). Opublikowane ostatnio
w oficjalnym amerykanskim organie wojskowym**) pro-
gramy prob i badan czolgéw wskazujg réwniez na cieka-
we i bardzo szczeg6lowe metody.

Pragnac w przysztosci opisa¢ sposoby badania maszyn
gasienicowych, by wykaza¢ z jednej strony ich praktycz-
ne, z drugiej zas$ teoretyczne znaczenie, podaliSmy wyzej
troche uwag o oporach gasienic i ich naciskach na grunt.
Zrozumienie bowiem, dlaczego przedstawiony na ryc. 4
najnowszy ciggnik Fow lera ma silnik mocno wysu-
niety do przodu, a tylne kcto napedowe wykonane jako
biezne, utatwi nam zaréwno zorjentowanie sie w pracach
laboratorjum czotgowego, jak i znajomosc¢ elementarnych
oporéw jazdy gasienicy.

**) Army Ordance, pazdziernik 1935.
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Silniki do olejéw ciezkich: czy sg one tylko kwestjg
przebiegu cisnienia?

(Inz. Fr. Wilhelm. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 19/35).

Przy wtryskiwaniu oleju ciezkiego do silnika otrzymuje sie
gwaittowny przebieg spalania, potaczony z natychmiastowym sko-
kiem cisnienia. Powoduje to t. zw. twardy bieg silnika, bardzo sil-
ny hatas oraz duze obcigzenie mechanizméw. Autor proponuje
umieszczenie w gtowicy silnika specjalnego ttoczka ze sprezyna.
Wzrost ci$nienia powodowatby przesuniecie tloczka, i w ten sposéb
komora sprezania zostalaby czasowo powiekszona. Zahamowatoby
to dalszy wzrost ci$nienia i tem samem spowodowatoby tagodniejszy
przebieg dalszych etapéw spalania. Przeprowadzona konstrukcja
umozliwitaby wprowadzenie paliw, uwazanych dotagd za nie-
przydatne.

Hamulec olejowy dla przyczepki.

(L i eb e 1 Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 20/35).

Zasada dziatania hamulca jest mechanizm na dyszlu, ktéry
wprawia w ruch ttok w cylindrze olejowym. Gdy hak ciagnika od-
dala sie od przyczepki, hamulce zwalniaja sie; gdy hak sie zbliza,
t. j. gdy zahamujemy ciaggnik a przyczepka na niego najezdza, ha-
mulce zaciskajg sie. Opisana konstrukcja zawiera jeszcze urzadze-
nie dodatkowe, ktére stuzy do tego, aby unikngé hamowania przy-
czepki przy ostabieniu nacisku na pedat przyspieszenia. W tym
przypadku bowiem zamierzamy tylko zmniejszy¢ szybkos$¢, bez ha-
mowania.
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Dodatkowe urzadzenie polega na unieruchomieniu zaworéw
przeptywu oleju w potozeniu, odpowiadajagcem hamulcom zwolnio-
nym. Gdy naciskamy pedat hamulcowy samochodu, wigczamy zara-
zem kontakt, zamykajacy obwdd elektromagneséw na przyczepce.
Zawor zamkniety zostaje otwarty, za$ zawoér przedtem otwarty —
zamyka sie. Urzadzenie dodatkowe przestaje dziata¢, i przyczepka
zostaje zahamowana.

Badanie materjaldw zapomocyg elektrycznosci przy budo-
wie silnikow samochodowych i samolotowych.

(Inz. Helmut Schneider. Automobiltechnische
Zeitschrift Nr. 20/35).

Uszkodzenie powierzchni przedmiotu ma bardzo duzy wptyw
ujemny na wytrzymato$¢, zwlaszcza na zmeczenie. Wioskowata ry-
sa na powierzchni pogtebia sie podczas pracy, az doprowadza przed-
miot do pekniecia. Podobnie dziatajg rysy wewnetrzne, nie wydo-
stajgce sie poczatkowo na powierzchnie.

Wykrywanie rys przez zanurzanie w kwasie jest bardzo kiopot-
liwe; sposéb ten nie jest skuteczny, o ile chodzi o rysy wewnetrzne.
Jedynie rysa zewnetrzna jest przez to czesciowo unieszkodliwiona,
gdyz kwas rozszerza jg, zastepujac ostre zakonczenie na jej dnie
przez zaokraglenie nie tak szkodliwe podczas pracy.

Artykut opisuje dwie maszyny elektryczne, ktére ujawniaja
uszkodzenie materjatu. Jedna sklada sie z cewki o dwuch uzwoje-
niach, przyczem rdzeniem cewki jest badany pret. Przez jedno
uzwojenie przepuszczamy prad zmienny. W drugiem powinien po-
wstawaé przez indukcje réwniez prad zmienny, przyczem jego cha-
rakter jest zalezny od zmian natezenia pola magnetycznego. Mater-
jat rdzenia ma wptyw na natezenie pola magnetycznego, a wiec na
przebieg pradu w uzwojeniu wtérnem. Po uprzedniem okresleniu
przebiegu pradu indukowanego przy danym gatunku materjatu do-
brej jakosci mozna stwierdzi¢ odchylenia przy grubokrystalicznej
budowie, przy uszkodzeniach na powierzchni, przy wewnetrznych
peknieciach i t. p. Przesuwajac pret z réwnomierng szybkoscia,
wprowadzamy coraz to inny kawatek na miejsce rdzenia i mozemy
okresli¢, ktére miejsce preta wykazuje wady.

Druga maszyna stuzy do badania gotowych przedmiotéw. Ma-
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gnesujemy badany przedmiot, przepuszczajac prad staly przez
uzwojenie. W miejscu pekniecia, ktére stawia linjom sit magnetycz-
nych zwiekszony opoér, oddalajg sie one od siebie, ptynagc nazewnatrz
badanego przedmiotu. Przebieg tinij sit magnetycznych daje sie
okresli¢ zapomoca drobnych opitek zelaznych, zawieszonych w pty-
nie, ktérym smarujemy badany przedmiot. W ten sposéb pekniecie
staje sie widoczne gotem okiem.

Kierunki konstrukcyjne niemieckiej i amerykanskiej
budowy samochodéw (poréwnanie).

(C. Loewel. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 21/35).

Autor usituje wykazaé, ze oba przemysty samochodowe majg
bardzo bliskie sobie tendencje i jeden kierunek rozwoju. Na dowéd
przytacza, ze w Niemczech buduje sie 44 typy samochodéw z 39 ty-
pami silnikéw, a w Ameryce — 57 typéw samochodéw z 49 typami
silnikéw. Ma to przeczy¢ og6lnemu zapatrywaniu o duzej rozmaito-
Sci typéw w Niemczech, a daleko posunietej jednolitosci w Ame-
ryce.

Jezeli chodzi o rozmiary silnikéw, to w Niemczech buduje sie
gtéwnie silniki mate: 62% ma ponizej 2 litréw, 23% ma od 2 do
4 litréw i tylko 15% — ponad 4 litry. Tymczasem w Ameryce sa-
mochodéw ponizej 2 litréw nie buduje sie wcale, od 2 do 4 litréw—
47%, ponad 4 litry — 53%. Jezeli chodzi o ilo$¢ cylindréw, to
w Niemczech buduje sie gtéwnie silniki 4 i 6-cylindrowe (w réwnej
ilosci), ok. 20% o ilosci cylindréow ponad 6, a pare % — 2-cylindro-
wych. W Ameryce buduje sie gtéwnie 6 i 8-cylindrowe (z przewa-
ga 8-cyl.), poza tem 12 i 16-cylindrowe, a zaledwie 1 model 4-cylin-
drowy. Cato$¢ jest wiec przesunieta o jeden szczebel ku gérze.

Poza tem autor przeprowadza poréwnania, w jakim stopniu sg
w kazdym z dwuch krajéw rozpowszechnione rozwigzania konstruk-
cyjne poszczegolnych elementéw. Wobec jednak réznicy klasy sa-
mochodéw obu krajéw, ktéra jest widoczna z powyzszych zestawien,
poréwnania poszczegélnych elementéw musza da¢ wynik przy-
padkowy.
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O dynamicznej réwnowadze pojazdéw gasienicowych.
(A. J. Dik. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A. Nr. 12/35).

Pod powyzszym tytutem ukazat sie na tamach Miechaniza-
cji i Motorizacj i bardzo ciekawy artykut, bedacy odpowie-
dzig i krytyka pracy inz. R osiniego, konstruktora firmy An -
saldo, ogtoszonejw Supplement o technico della
rivista di artigleria e genio.

Po przeprowadzeniu szczegétowego rachunku, dochodzi autor
do wniosku, ze nie mozna bada¢ statecznos$ci czot-
gébw niezaleznie od rodzaju i konstrukcji za-
wieszenia, a wobec tego dynamika czotga powinna by¢ analizo-
wana bez gagsienicy.

W swojej pracy autor gtéwnie opiera! sie na badaniach profe-
sorow Lwowa i Czudakowa.

Proby wtryskiwania benzyny i zaptonu S$wiecg iskrowa,
przeprowadzone na silniku samochodowym
wysokopreznym.

(Prof. P. Langer idr. inz. H. Viii 1e rs. Automobiltechnische
Zeitschrift Nr. 19/35).

Silnik wysokoprezny zostat przeksztatcony przez wprowadzenie
podktadki pod gtowice; w ten sposob stosunek sprezania zostat
zmniejszony z 17 na 6. Wtryskiwana benzyna byta zmieszana z ole-
jem smarniczym. Stwierdzono, ze: 1) wtrysk musi by¢ zaczety juz
w czasie suwu wydechu, 50" — CO przed gérnym punktem zwrot-
nym, inacezj wtryskiwana benzyna nie zdazy wyparowac; 2) ci-
Snienie w pompce wtryskowej bez szkody dla dokiadnosci rozpyla-
nia moze wynosi¢ zaledwie 25 atm.

Przy zachowaniu tych warunkénw okazato sie, ze nie wystepu-
je zupelnie niebezpieczenstwo stukania, ktére zagrazatoby niewat-
pliwie przy danym silniku i danem paliwie, rozpylanem w gazniku.
W poréwnaniu z silnikiem wysokopreznym wystgpit wzrost zuzycia
paliwa w kg na konia-godzine o 7 — 8%, a wzrost mocy silnika
o kilkanascie %.
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Rozpylanie i rozpraszanie sie snopa paliwa w silnikach
wysokopreznych z wtryskiem mechanicznym.

(Thiemann. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 19/35).

Paliwo przy wtryskiwaniu do cylindra tworzy dwa snopy kon-
centryczne o0 roznem zageszczeniu: snop wewnetrzny ma charakter
strumienia silnie zageszczonego, natomiast snop zewnetrzny skiada
sie z kropelek, ktére oddzielity sie od $rodkowego strumienia. Snop
zewnetrzny rozszerza sie stozkowo; odbywa sie w nim zmieszanie
paliwa z powietrzem; natomiast snop wewnetrzny rozszerza sie dos¢
powoli, tracagc zarazem swa zawarto$¢ na rzecz snopa zewnetrzne-
go. Na pewnej odlegtosci od dyszy Srednica snopa wewnetrznego za-
czyna sie zmniejsza¢ dzieki temu, ze czasteczki paliwa na jego
obwodzie w coraz wiekszej ilosci ulegaja rozproszeniu. W miejscu,
gdzie konczy sie snop wewnetrzny, konczy sie réwniez zasieg wtry-
sku. Zasieg jest tem wiekszy, im wieksza jest szybkos$¢ paliwa i im
mniejsze ci$nienie w cylindrze oraz im mniejsza jest gesto$¢ powie-
trza. Przy tych samych warunkach zewnetrznych dysza o jednym
otworze daje wiekszy zasieg, niz dysza o kilku otworach. Bardzo
duze znaczenie ma ksztatt otworu.

Proby uzyskania lepszego rozpylania przez stosowanie Kilku
snopdéw paliwa, spotykajacych sie ze sobg pod katem i rozbijajacych
sie wzajemnie o siebie, daty wyniki ujemne.

Gestnienie oleju smarriiczego przez pochtanianie tlenu
i przeciwdziatanie temu zapomocg zwigzkéw cyny.

(Th. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 20/35).

Utlenianie sie olejéw smarniczych nastepuje w temperaturze
ponad 200° i powoduje tworzenie kwas6w organicznych oraz gest-
nienie. W silnikach benzynowych jest to trudne do zauwazenia, po-
niewaz réwnoczE.',:;ro wystepuje rozrzedzanie oleju przez domieszke
benzyny. Jednak w silnikach wysokopreznych, zwiaszcza w zimie,
moze to spowodowaé zatarcie tozysk przy rozruchu. Niemieckie ko-
leje panstwowe bronity sie przed tem przez podgrzewanie silnikéw
przez p6t godziny przed rozruchem zapomoca pary; od tego czasu

trudnosci z tozyskami nie wystepuja.
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Badania nad zwigzkami cyny wykazaly ostatnio, ze niektére
z nich przeciwdziatajg utlenianiu az do temperatury 250°. Ilo$¢ do-
mieszki zalezna jest od jej rodzaju, od gatunku oleju i t. p. Sposéb
dziatania nie jest znany, przypuszczalnie domieszka wigze chemicz-
nie i unieszkodliwia substancje, znajdujagce sie w Swiezym oleju
i dzialajgce katalitycznie.

Spos6b badania smardéw, zawierajgcych grafit kolloidalny.

(Hans Arnold Konig. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 21/35).

Opisany spos6b polega na rozpuszczeniu smaru w nafcie i po-
zostawieniu w naczyniu, z ktérego roztwor przesacza sie przez diu-
gi knot do naczynia innego, postawionego nizej. Przy okreslonym
ksztalcie obu naczyn, statej réznicy pozioméw, statej diugosci i gru-
bosci knota, wreszcie statej iloSci rozpuszczonego smaru i jednako-
wej ilosci oraz jakosci nafty — czas przeptywu powinien by¢ jedna-
kowy. Przesaczy sie tylko grafit kolloidalny, a kawatki grafitu
W innej postaci pozostaja w pierwszem naczyniu, gdzie tatwo moze
by¢ stwierdzona jego obecnos¢.

W ten sposéb mozna stwierdzi¢, ze zamiast grafitu kolloidalne-
go, polepszajacego smarowanie, zostat uzyty zwykly proszek grafi-
towy, nietylko nie smarujacy, ale nawet przys$pieszajacy zuzywanie
sie powierzchni tracych.

Nalezy doda¢, ze nawet pomys$iny wynik opisanej préby nie da-
je pewnosci, czy dany gatunek grafitu kolloidalnego z danym ga-
tunkiem smaru da w silniku polepszenie warunkéwnh pracy.

Silnik wysokroprezny samochodowy Krupp a
(licencja Junkersa).

(Inz. Ludwik Wagner. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 22/35).

Autor opisuje znany silnik dwusuwowy z ttokami przeciwbiez-
nemi i komorg sprezania pomiedzy dnami obu ttokéw. Glowica sil-
nika odpada, wtrysk paliwa odbywa sie wprost do komory .spreza-
nia, w ktérej ruch powietrza umozliwia doktadne przemieszanie pto-
nacych gazéw. Przeptékiwanio jest bardzo dokiadne przy matem ci-
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$nieniu przeptékujacego powietrza. Kierunek przeptékiwania staty:
jeden cylinder odstania okienka wylotowe, drugi wlotowe. Moc uzy-
skiwana na litr pojemnosci — bardzo duza. Sprawnos$¢ cieplna —
bardzo dobra. Wada (nie podana przez autora) — duzy ciezar.

Wyzywienie wojska wioskiego w polu zapomocg systemu
zbiornikowego.

(Silvio Crespi. Le Poids Lourd Nr. 138/35).

Autor, wybitny specjalista z zakresu techniki chtodniczej, opisu-
je swoje prace, przeprowadzone na polecenie rzadu wioskiego
w zwigzku z kampanjg w Abisynji. Mieso dostarcza sie do portu
w Mas aua na okretach -chtodniach i ma temperature — 11°C.
Konieczne j-est wyladowywanie tego miesa i dostarczanie go woj-
skom w polu w taki sposéb, aby temperatura jego nie podniosta sie
ponad -5°C przy dluzszych okresach przechowywania, a ponad -2°C
przy okresach ponizej dwuch tygodni.

Autor zastosowat w tym celu zbiorniki —lodownie, zawierajgce
po 1700 kg miesa, chtodzone przez mieszanine 200 kg lodu i 100 kg
soli. Mieszanina ta, topigc sie, daje wode stong o temperaturze
— 11°C, przez co mieso zachowuje niskg temperature. Odpowiednia
izolacja zbiornika zapobiega stracie ciepta ku zewnatrz; wymiana
lodu moze nastepowac¢ raz na dwie doby.

Zaopatrzenie w l6d odbywa sie zapomocg przenosnych wytwor-
ni, ztozonych z silnika spalinowego, sprezarki oraz apartéw i form
do lodu. Najwieksza taka wytwodrnia o wydajnosci 10 — 12 tonn
dziennie daje sie zatadowaé na trzy przyczepki samochodowe. Wy-
twdlrnie zostaty zainstalowane w miejscach przetadunku z wagonéw
kolejowych na przyczepki samochodowe.

Specjalny model przyczepek, dostosowanych do zbiomikéw-lo-
downi, zostat zbudowany w celu tatwego zatadowania i wytadowa-
nia zbiornikéw, niezaleznie od warunkéw terenu i urzadzen pomoc-
niczych. Przyczepki te posiadajg podnoszong i opuszczang podioge
i holowane sg przez ciggniki Pavesi.

Mieso zatadowuje sie do zbiornika na pokiadzie okretu-chtodni,
a wyjmuje sie ze zbiornika bezposrednio przed spozyciem, pozosta-
jac caly czas w stanie zamrozonym.
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Zastosowanie ogrzewaczy w czotgach.

(M. L. Miechanizacja i Motirizacja R. K. K. A. Nr. 11/35).

Praktyka dowiodta, ze wiasciwe zastosowanie ogrzewaczy nie-
zmiernie utatwia eksploatacje wozéw bojowych w warunkach zimo-
wych. Umiejetne obchodzenie sie z niemi nie nastrecza zadnych
trudnos$ci w uzyciu, wszelkie natomiast odchylenia od przyjetych in-
strukcyj moga spowodowac uszkodzenie ogrzewaczy, a nawet wy-
wotaé pozar ogrzewanego wozu.

Autor podaje szereg praktycznych wskazéwek uzycia najbar-
dziej rozpowszechniajgcych sie ogrzewaczy katalizatorowych.

Zanim zacznie sie stosowa¢ w danej formacji ogrzewacze,
nalezy:

1. we wszystkich pododdziatach doktadnie pouczy¢ obstuge wo-
z6w 0 sposobach uzycia ogrzewaczy i sprawdzi¢ znajomo$¢ odpo-
wiedniej instrukcji;

2. przygotowa¢ w kazdym pododdziale specjalne miejsce do ta-
dowania ogrzewaczy;

3. przygotowa¢ w kazdym pododdziale specjalne miejsce do
uruchamiania (zapalania) ogrzewaczy;

4. wyda¢ ogrzewacze dopiero po wykonaniu punktéow 1 — 3.

Nalezy pamieta¢ ponadto, ze urzadzenia do prac przygotowaw-
czych z ogrzewaczami powinny by¢ oddalone od garazy najmniej
o0 50 m, a wszelkie prace wieczorem lub w nocy prowadzi¢ nalezy
wylacznie przy Swietle elektrycznem.

Uruchamianie ogrzewaczy powinno sie odbywaé wytgcznie pod
dozorem oficera technicznego lub majstra kompanji, przy zachowa-
niu wszelkich srodkéw przeciwpozarowych.

tadowanie nalezy uskutecznia¢ wylacznie zapomocag benzyny
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lotniczej (ciezar wt. 0,72). Wszelkie inne odmiany benzyny powo-
duja zatluszczenie katalizatora.

Do zapalania ogrzewaczy uzywa sie spirytusu skazonego, wy-
jatkowo za§ — benzyny lotniczej. Uruchomienie wykonywa sie
w spos6b nastepujacy: na $rodek siatki palnika nalewa sie 20 — 30
gramoéw spirytusu, ktoéry sie zapala. Spirytus powienien spali¢ sie
catkowicie; palnik jest wéwczas dostatecznie nagrzany i dalsze bez-
ptomienne palenie sie benzyny bedzie odbywato sie coraz inten-
sywniej. Dopiero po catkowitem zniknieciu ptomienia wolno wstawic
ogrzewacz do ogrzewanego wozu. Przy wstawianiu zatoga powinna
pamieta¢ o tem, aby:

— nie przechyla¢ ogrzewacza, poniewaz grozi to przelaniem
paliwa przez paln'k i wywotaniem pozaru;

— w przypadkach, kiedy nie da sie wstawi¢ ogrzewacza bez
przechylania,

a) wyla¢ z niego przedtem paliwo,

b) wstawi¢ do wozu,

c) wlaé zpowrotem zlang benzyne zapomoca gumowej dtugiej
rurki i lejka,

d) mocno wkreci¢ korek do otworu wlewnego;

podczas ustawiania ogrzewacza instalacja elektryczna wozu
powinna by¢ wytaczona, aby zapobiec przypadkowym iskrzeniom;

— pokrywa ogrzewacza byta mocno dociggnieta do Kkorpusu;
w przeciwnym razie pary benzyny beda saczy¢ sie do ogrzewanego
wozu.

Przy Scistem stosowaniu s do tych wskazéwek ogrzewacze
stajg sie jednym z lepszych sposobéw ogrzewania zaréwno wozéw,
jak i zalogi w czasie mrozéw.

Mjr. inz. Prewysz-Kwinto.

Rajd Moskwa — Kijéw — Moskwa gazogenera-
torowych samochoddéw osobowych.

(M. Junprow. Miechanizacja i Motorizacja R. K. K. A.
Nr. 12/35).

W nastepstwie konsekwentnie prowadzonej polityki motoryza-
cyjnej w Z. S. R. R. w sierpniu 1935 r. przeprowadzony zostat sta-
raniem Awtodora rajd dwuch gazogeneratorowych samocho-
déw osobowych na trasie Moskwa — Kijow — Mos kwa.
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Gazogeneratory typu I. A. Chalepskij zostaly wbudowa-
ne na seryjnych samochodach GAZ-A produkcji krajowej. Na tra-
sie Moskwa — Kijow badano pewnos¢ pracy samochodéw
oraz koszta eksploatacji w warunkach ustalonych przez komisje.

Na trasie powrotnej — wiasciwosci dynamiczne samochodéw,
jak rowniez pewnos$¢ pracy i ekonomiczno$¢ urzadzen przy ustalo-
nem obcigzeniu uzytecznem. Szybko$¢ na trasie powrotnej nie byta
ograniczana.

Na trasie, wynoszacej 867 kim w kazda strone, przewidziane
byty dwa zatrzymania dla przegladu pojazdéw, zatadowania paliwa
i odpoczynku zatogi. Na trasie powrotnej zatrzymywano sie tylko
dla zatadowania paliwa.

Nalezy podnies¢, ze samochodéw na rajd nie przerabiano.
Nieunikniong strate mocy silnikéw benzynowych przy przejsSciu na
gaz ssany konstruktorzy sprébowali skompensowaé przez zastoso-
wanie specjalnych gtowic prébnych o zmniejszonych komorach spre-
zania. W chwili startu stopien sprezania w silnikach wynosit kolej-
no 6,0 i 7,3. Prawie bezposrednio po starcie trzeba bylo usunagé
probnag glowice w samochodzie o £ = 7,3, poniewaz nastgpito prze-
bicie uszczelki. Samochéd ten odbyt caty rajd z glowicg normalng
0 e = 4,2. W samochodzie drugim (e = 6,0) prébna glowica pozo-
stata do konca rajdu. Po zakonczonym rajdzie okazato sie, ze i ona
nie odpowiada wymaganiom; wykazata ona réwniez przebijanie
uszczelki.

Samochody, niezaleznie od obcigzenia, spowodowanego urzadze-
niami gazogeneratorowemi, przez caty czas rajdu miaty obcigzenie
przepisowe (3 ludzi zalogi oraz potrzebny zapas paliwa). Srednio
ciezar zapasu paliwa wynosit okoto 70 kg.

Drogi na trasie wyjatkowo z twardg nawierzchnig — ogoélnie
w dobrym stanie (asfalt, szosa, bruk).

Naogdt samochody wypehity wszystkie warunki rajdu, osigga-
jac nastepujace wyniki:

— na trasie pierwotnej Moskwa — Kijow (867 km) sa-
mochody, bedac ogétem w drodze 1-y 20 godzin 28 m. i 2-i — 26 g.
17 m., uzyskaly odpowiednio $rednie szybkosci techniczne 45,6
klm/godz. i 42,3 kilm/godz. oraz handlowe 44,2 kim/godz. i 39,2
kim/godz.;

— na trasie powrotnej Kijow — Podolsk (869 kim.), be-
dac ogétem w drodze 1-y — 19 godz. 00 m. i drugi — 20 g. 24 m,,
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uzyskalty odpowiednio Srednie szybkosci techniczne 51,2 klm/godz.
i 46,1 kim/godz. oraz handlowe 47,9 kim/godz. i 42,7 kim/godz.

Jak widzimy, obydwa samochody (ze zwyklg gtowicg i o zmniej-
szonej komorze sprezania) wykazaly bardzo zblizone i zupeinie do-
bre wyniki.

Ogétem samochody zuzyty w obudwu kierunkach 5185 kg
i 561,5 kg paliwa twardego (drewniane klocki, przewaznie brzozo-
wo, $rednio 60 X 50 X 35 mm, okoto 10 — 12% wilgoci), osiaga-
jac zuzycie 30 kg/100 kim i 32,3 kg/100 kim.

Tylko wyjatkowo podczas rozruchu po dluzszych zatrzyma-
niach odbywata sie praca silnikéw na paliwie ptynnem. Ogétem zu-
zyty samochody 5 litréw i 4,8 litra benzyny na kazdy pojazd.

Podcazs rajdu nie byto zadnych uszkodzen, a przeglad technicz-
ny samochodéw w Moskwie po zakonczonej jezdzie réwniez nie wy-
kazat istotnych niedomagan ani pojazdéw, ani urzadzen gazogene-
ratorowych.

Uwzgledniajac, ze czas rozruchu, liczony od chwili rozpalenia
generatora do chwili przelaczenia silnika na gaz ssany, wynosit tyl-
ko 2— 3 minuty, nalezy uznaé, ze samochody catkowicie zdaty
egzamin.

Zagadnienie samochodéw gazogeneratorowych, jak to juz byio
niejednokrotnie podnoszone przez réznych autoréw, ma i u nas bar-
dzo duze znaczenie. Ogromne zapasy taniego paliwa (na wschodzie
kraju) przy bardzo znacznych odlegto$ciach do centréw ropodaj-
nych powinny z samochodu gazogeneratorowego, omawianego do-
tad wylacznie na lamach prasy zagranicznej, stworzy¢ w Polsce zy-
we zagadnienie.

Mjr. inz. Prewysz-Kwinto.

Teorja podwozia wirnikowego.

(Inz. Armin Drechsel. Automobiltechnische Zeitschrift
Nr. 24/35).

Pod tym mato zachecajacym tytutem autor daje opis nowego
bardzo oryginalnego modelu samochodu. Cecha jego jest zastoso-
wanie wirnika do usuwania drgan oraz wahadtowego zawieszenia
do utrzymywania réwnowagi.

Autor stwierdza, ze wirnik w samochodzie nie moze by¢ obli-
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czony na zapewnienie réwnowagi tak, jak w pociagu kolei jednoszy-
nowej; powodowatoby to bowiem zbytni wzrost ciezaru i trudnosci
konstrukcyjne; powierza wiec to zadanie zawieszeniu wahadtowemu.

Kazda z osi zostaje potagczona z podwoziem wahliwie zapomoca
np. jednego sworznia, skierowanego wzdiuz samochodu. Miejsce zia-
czenia umieszczone jest mozliwie wysoko, podcazs gdy $rodek ciez-
kosci podwozia #gcznie z nadwoziem jest mozliwie nisko. Takie za-
wieszenie korpusu samochodu w dwuch punktach, nad dwiema osia-
mi, daje stan réwnowagi tylko wdéwczas, gdy $rodek ciezkosSci za-
wieszonego korpusu znajduje sie ponizej punktéw zawieszenia. Zda-
niem autora, punkty zawieszenia moga by¢ podniesione na wysokos¢
700 — 750 mm nad ziemie, podczas gdy $rodek ciezkosci korpusu
samochodu bedzie znajdowaé sie o 50 — 100 mm nizej.

Urzeczywistnienie takiego uktadu datoby juz ogromne korzysci
nawet bez wirnika. Zmienitoby to zasadniczo warunki jazdy na
skretach. Obecnie na skrecie korpus samochodu przechyla sie ku
zewnatrz, obcigzajgc resory zewnetrzne, a odcigzajac wewnetrzne.
Im ,mieksze" sg resory, t. j. im mniejszy nacisk odpowiada 1 mm
ugiecia, tem wychylenie jest wieksze.

Moznaby tu doda¢, ze im wieksze sg pneumatyki i im nizsze pa-
nuje w nich cisnienie, tem wieksze bedzie wychylenie. Zarazem po-
wiekszenie wychylenia zwieksza obcigzenie resoréw zewnetrznych
i pneumatykow.

W opisanym samochodzie, gdzie $rodek ciezkosci znajduje sie
ponizej osi obrotu korpusu samochodu, zachowanie sie¢ na skretach
byloby odwrotne: dolna cze$¢ samochodu odchylataby sie ku ze-
wnetrznej stronie tuku, a przez to gérna czes$¢ przechylataby sie ku
wewnatrz.

Potozenie korpusu samochodu bedzie niezalezne od twardosci
resoréw i stopnia napompowania pneumatykéw; ustawiaé sie on be-
dzie zawsze wedlug wypadkowej sity ciezkosci i sity od$rodkowe;.
Jadacy bedzie miat poczucie zupetnego bezpieczenstwa, bo bedzie do-
ciskany do siedzenia przez wypadkowa, podobnie jak przy jezdzi¢
po prostej — przez site ciezkosci.

Obcigzenie pneumatykéw i resoréw bedzie po stronie zewnetrz-
nej tylko nieznacznie wieksze, niz po wewnetrznej. Resory, znajdu-
jace sie pomiedzy osig a kotem (kota zawieszone niezaleznie, reso-
rami sg sprezyny spiralne), moga by¢ bardzo miekkie i elastyczne,
pneumatyki moga by¢ bardzo stabo napompowane.
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Jako niewatpliwe zalety tak rozwigzanego zawieszenia wahadto-
wego, nalezy wymienié:

a) uniezaleznienie szybkos$ci po prostej od stanu nawierzchni
drogi (dzieki lepszemu zawieszeniu);

b) uniezaleznienie szybkosci na skretach od profilu drogi (stop-
nia podniesienia zewnetrznej strony nawierzchni na tuku);

c) zmniejszenie zuzycia paliwa na drodze o nieréwnej na-
wierzchni ;

d) zwiekszenie trwatosci pneumatykéw, ktoére nie sg narazone
na chwilowe bardzo dotkliwe przecigzanie na skretach;

e) zwiekszenie bezpieczenstwa i fatwosci prowadzenia sa
mochodu.

Jako wady, nalezy podkresli¢: konieczno$¢ zaklinowywania osi
wahliwej podczas wsiadania i wysiadania jadgcych oraz koniecz-
no$¢ zajmowania przez jadacych okreslonych miejsc na siedzeniach,
aby samochéd zachowywat podczas jazdy pozycje pionowa.

Rola wirnika polega tylko na ttumieniu drgan i kotysania, kté-
re mogtoby wystgpi¢, pomimo nalezytego rozwigzania zawieszenia.
Wirnik obraca sie naokoto osi poziomej, biegnacej poprzecznie do
samochodu. To tez nie ma on zadnego wpltywu na wahania podiuz-
ne, dos¢ ucigzliwe zwlaszcza w mniejszych samochodach. Raczej
przeciwnie, mozna sie obawia¢, ze beda one wzmocnione.

Podczas skretu samochodu wirnik, ktérego korpus jest osadzo-
ny wabhliwie, wykreca sie w kierunku przeciwnym do skretu koét sa-
mochodu, powiekszajac przechylenie korpusu samochodu. Przeciw-
dziata sie temu, stosujagc dodatkowe sprezyny.

Jakkolwiek autor traktuje omawiang konstrukcje jako catos¢
i ktadzie gtéwny nacisk na zastosowanie wirnika, to jednak odnosi
sie wrazenie, ze wirnik jest przyczepiony sztucznie i ze nie stanowi
on niezbednej czesci skladowej zespotu. Bardzo racjonalnie obmyslo-
ne zawieszenie, ktore zapewne znajdzie wielu wykonawcéw i nasla-
dowcow, nie powinno zastania¢ faktu, ze sprawa wirnika oczekuje
dopiero na rozwigzanie. Ze wzgledu na wielkie jej znaczenie dla
przysztosci samochodu, wszelkie prace nad wirnikiem powinny
wzbudzaé state zainteresowanie.

Mjr. w st. s]). inz. Kazimierz Groniowski.
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Zagadnienie paliwa do wysokopreznych silnikow
samochodowych.

A. E. Th. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 19/35).

Miarg jakosci paliwa do silnikow wysokopreznych jest tagod-
ny przebieg spalania. Zapobiega on gwattownemu wzrostowi cisnie-
nia po wtrysku, dajagc stosunkowo wysokie przecietne ci$nienie spa-
lania. Dla $cistego oznaczenia tej cechy wprowadzono ,liczbe cete-
nowa*“, ktéra charakteryzuje dane paliwo. Im wyzsza jest liczba ce-
tenowa paliwa, tem nizsze jest ci$nienie maksymalne po wtrysku
przy tym samym stosunku sprezania. Reprodukowane w artykule
wykresy wskazujg: w silniku, uzytym do préb, i paliwie o liczbie ce-
tenowej 60 cisnienie dochodzi do 42 atmosfer; w tym samym silni-
ku przy paliwie o liczbie eetenowej 31 cisnienie dochodzi do 57
atmosfer.

Okreslenie liczby eetenowej opiera sie na nastepujacem zatoze-
niu: ceten (Cio H32), jako dajacy tatwy zapton i bardzo tagodne
spalanie, miesza sie z naftaling metylowag (C10 H- CH:i) o bardzo
twardym przebiegu spalania. Zaleznie od skiadu procentowego mie-
szaniny uzyskuje sie szereg paliw wzorcowych o réznych liczbach
cetenowych, oznaczajgcych % cetenu. Kazdemu z tych paliw odpo-
wiada okreslony stosunek sprezania, wywotujacy przy wtryskiwa-
niu samozapton.

Badane paliwo o nieznanych wiasnosciach wtryskuje sie do
wzorcowego silnika o coraz to innym stosunku sprezania. Gdy znaj-
dziemy stosunek sprezania, odpowiadajgcy samozaptonowi (naj-
mniejszy mozliwy), mozemy poréwnaé, ktére z paliw wzorcowych
wykazuje samozapton w tych samych warunkach.

Procentowa zawarto$¢ cetenu w paliwie wzorcowem jest liczba
oetenowg badanego paliwa.

Paliwa, znajdujgce sie na rynku, posiadajg przewaznie liczbe
cetenowg od 50 do 60. Ponad 60% ma zaledwie 5%, ponizej 50 —
zaledwie 10%, przyczem te ostatnie nalezy uwazaé¢ za nienadajgce
sie do wysokopreznego silnika samochodowego.

Najmniej nadajg sie do spalania w tym silniku weglowodory
aromatyczne (pochodne benzolu) oraz naftenowe (nie nasycone).
Najodpowiedniejszemi sa nasycone szeregu parafinowego, ktére
tworza proste nierozgatezione tancuchy atoméw wegla. Ws$réd nich
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nalezy odda¢ pierwszenstwo olejom lzejszym, o mniejszej ilosci ato-
mow w czasteczce.

Wynika stad, ze ilo$¢ oleju, nadajgcego sie do wysokopreznego
silnika samochodowego, jest stosunkowo nieduza, a co gorsza —
zmniejsza sie coraz bardziej. Duze zapotrzebowanie benzyny zmu-
sza bowiem do szerokiego stosowania procesu rozszczepiania, daja-
cego weglowodory lzejsze, nalezagce do grupy nienasyconych. Otrzy-
mana tg droga benzyna jest lepsza od benzyny, uzyskiwanej przez
dystylacje ze wzgledu na inne warunki pracy silnika gaznikowego.
Jednak uyzskany przy rozszczepianiu lekki olej ma bardzo mata
liczbe cetenowa i nie moze stuzy¢ do powiekszenia zapaséw paliwa
samochodowego. Zato czeste stosowanie olejéw o duzej liczbie cete-
nowej, jako materjatu wyjsciowego przy procesie rozszczepiania,
silnie ogranicza ich podaz, jako paliwa samochodowego. Autor sta-
wia nawet pytanie, czy dalszy rozwdéj w tym kierunku nie uniemoz-
liwia istnienia silnikdw, opartych na zasadzie samozaptonu.

Mjr. w st. sp. inz. Kazimierz Groniowski.

tatwa zapalnos¢ dla olejow i dla silnika a odpornos¢ na
zjawisko stukania dla paliw i dla silnika.

(Wa Ostwald. Automobiltechnische Zeitschrift Nr. 19/35).

Odpornos¢ paliwa na zjawisko stukania moze by¢ powiekszona
przez uzycie benzyny o zawartosci weglowodoréw nie nasyconych,
przez dodanie benzolu albo alkoholu, wreszcie przez dodanie orga-
nicznych zwigzkéw metali, jak np. czteroetylku otowiu. .Odpornosé
paliw do silnika gaznikowego na stukanie mierzy sie liczbg oktano-
wa. Jest to sposéb klasyfikacji jak dotad wystarczajacy, jakkolwiek
nie jest jeszcze wyjasniona podatno$¢ na stukanie mieszaniny paliw
zaleznie od podatnosci kazdego ze skiadnikéw, ani tez zwigzek po-
miedzy stukaniem na hamowni a stukaniem podczas jazdy.

Odpornos¢ silnika na zjawisko stukania zostata powiekszona od
czaséw prac Ricarda. Podczas gdy dawniej silnik o stosunku spre-
zania 4,5 mogt zaledwie pracowaé z benzyna o liczbie oktanowej 70,
dzi$ benzyna ta nadaje sie do silnikéw o 6 — 7-krotnym stosunku
sprezania.

Mozna oznaczy¢ odporno$¢ silnikéw na stukanie réwniez zapo-
moca liczby oktanowej; bedzie ona odpowiada¢ 1 ok. tego paliwa,
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przy ktérem dany silnik jest na granicy stukania. Wynika stad, ze
najbardziej celowem bedzie uzycie do danego paliwa silnika o 1 ok
o kilka punktéw nizszej. Do danego silnika uzywaé sie bedzie nor-
malnie paliwa o 1 ok. o kilka punktéw wyzszej.

Autor dzieli silniki pod wzgledem odpornosci na stukanie na
dwie grupy: benzynowe o liczbie oktanowej 65— 70 i nie nadajgce
sie dla benzyny o liczbie oktanowej 70 — 80. Te ostatnie mogtyby
pracowac tylko na benyznie uodpornionej np. czteroetylkiem otowiu.
Zaznaczy¢ tu nalezy, ze autor pominat milczeniem silniki o nizszych
liczbach oktanowych, ktére sg konieczne dla benzyny otrzymanej
z normalnej dystylacji (liczba oktanowa ponizej 55) oraz dla ben-
zyny gazolinowej (liczba oktanowa jeszcze znacznie nizsza).

Wedtug projektu autora, na kazdym silniku powinna by¢ wy-
bita na tabliczce firmowej jego liczba oktanowa, a przynajmniej
grupa wediug powyzszego podziatu.

Dla silnikéw wysokopreznych i paliw do nich analogiczng role
odgrywa liczba cetenows. Charakteryzuje ona podatnos$¢ pali-
wa na samozapton, z czem wigze sie tagodny przebieg spalania. Isto-
tg gwaltownego spalania w silniku wysokopreznym, podobnie jak
istotg stukania w silniku gaznikowym, jest przekroczenie warunkéw
trwatosci paliwa w mieszance paliwa z powietrzem i wynikajacy
stad natychmiastowy przebieg spalania. Gdy paliwo do silnika wy-
sokopreznego podatne jest na samozapton, nie moze sie wcale utwo-
rzy¢ mieszanka palna, gdyz wszystko, co zostaje wtrys$niete, zaczy-
na sie niezwlocznie pali€. Spalanie kazdej czasteczki przebiega
w spos6b normalny, wymagajac na to pewnego okresu czasu. Chwi-
la przekroczenia warunkéw trwatosci paliwa, wywotujaca spalanie
wybuchowe, wogdle nie nastepuje, poniewaz warunki trwatosci juz
przed poczatkiem wtrysku sg przekroczone.

Mozna powiekszy¢ liczbe cetenowa paliwa przez dobér nalezy-
tego skiadu: weglowodory nasycone majg duzg podatno$¢ do samo-
zaptonu, a wiec wysoka liczbe cetenowa, weglowodory za$ nic nasy-
cone i aromatyczne — malg podatno$¢ i niska liczbe cetenowa.
Zwréémy uwage na istote stuku w silniku gaznikowym i w silniku
wysokopreznym: sa one wywotane przez przeciwne sobie przyczy-
ny, a wiec grupy weglowodoréw pozadane w jednym rodzaju silni-
ka beda niepozadane w drugim.

Drugim sposobem podwyzszenia podatnosci paliwa na samoza-
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plon jest dodanie $rodkéw przys$pieszajacych, a wiec zwigzkéw azo-
towych etylenu i propylu.

Podobnie jak liczba cetenowa paliwa, istnieje takaz liczba dla
silnika; oznacza ona silnik pracujacy z danem paliwem na granicy
natychmiastowego samozaptonu. Oczywiscie silnik, pracujacy z pew-
nem paliwem zupeinie bez zakiécen, powinien mie¢ liczbe cetenowg
nieco mniejsza , niz paliwo.

Mozna obnizy¢ liczbe cetenowg silnika przez nadanie odpowied-
niego ksztattu komorze sprezania lub przez podwyzszenie stosunku
sprezania. Jak wiadomo jednak, konstruktorzy daza do obnizenia
stosunku sprezania dla zmniejszenia ceny silnika, w ktérym wyste-
puja bardzo silne naprezenia, zmuszajagce do stosowania kosztow-
nych tworzyw. To tez caly wysitek zmierza do nadania komorze
sprezania wiasciwego ksztattu. Tg droga zostalo umozliwione
zmniejszenie stosunku sprezania nawet do 13 bez nadmiernego pod-
wyzszania liczby eetenowej silnika, a wiec bez zbytniego zmniejsza-
nia ilosci paliw, ktére sie nadajag dla danego silnika.

Zmniejszona wydajnos¢ cieplna, a wiec zwiekszenie zuzycia pa-
liwa w kg na konia-godzine przy zmniejszonym stosunku sprezania,
nie odgrywa zadnej roli: pod wzgledem zuzycia paliwa silnik wy-
sokoprezny jest az nadto oszczednym. Dla catoksztattu oszczednej
pracy trzeba skierowa¢ wysitek na obnizenie jego ceny.

Na zakonczenie autor podkresla tendencje rozwojowag zmniej-
szenia réznicy w zakresie ci$nien, stosowanych w silnikach gazniko-
wych i w silnikach wysokopreznych.

Mjr. w st. sp. inz. Kazimierz Groniowski.

Postepy silnika i wptyw lotnosci benzyny.

(John M. Cambell, Wheeler G Lovell, A Boyd.
La Techniqgue Automobile et Aerienne Nr. 171/35).

Rozwdéj konstrukcyjny silnika podlega wptywom dwuch cech pa-
liwa: jednag z nich jest jego odporno$¢ na spalanie detonacyjne, dru-
ga — lotnos$¢. Poszczegdlne elementy konstrukcji zwigzane sa badz
z jedna, badz z druga z tych cech.

Biorgc pod uwage dtugowieczno$é typu i dtugowieczno$é samo-
chodu, konstruktor powinien przystosowaé silnik do paliw nietylko
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istniejagcych, ale i przysztych. Ogranicza to mozliwo$¢ wykorzysta-
nia wszystkich wiasnosci paliw istniejacych.

Odporno$é na spalanie detonacyjne, wyrazona liczbg oktanowa,
wplywa na ksztatt komory sprezania i na stosunek sprezania. Jako
skutek otrzymuje sie mozno$¢ osiggniecia pewnej mocy na 1 kg cie-
zaru silnika lub tez na 1 litr objetosci skokowej; z drugiej strony
otrzymuje sie wptyw na zuzycie paliwa w stosunku do jednego ko-
nia—godziny. Postep w tej dziedzinie jest bardzo duzy: jako wynik
mamy wzrost szybkosci samochodéw z 90 do 130 kim na godzine
(przecietnie dla szeregu marek), pomimo niezmienionych rozmiaréw
silnika w stosunku do tonno-kilometra; jednoczesnie rozchdéd paliwa
zmniejszyt sie przy szybkosci 32 kim na godzine o 20%, a przy szyb-
kosci 80 km na godzing o 30%. Odnosi sie to do okresu od 1926 do
1934 roku.

Druga cechg postepu w silniku jest dogodno$¢ w eksploatacii,
wyrazajaca sie w tatwosci rozruchu, szybkosci reagowania na czyn-
no$¢ kierowcy oraz w usunieciu wszystkich dodatkowych zabiegéow
kierowcy. Wiagze sie to z lotnoscig benzyny; stad wynikta potrze-
ba klasyfikowania benzyny pod wzgledem lotnosci, podobnie jak sie
ja klasyfikuje pod wzgledem liczby oktanowej. Nie kazdy bowiem
silnik jednakowo dopuszcza uzycie benzyny o réznej lotnosci.

Wysitki konstruktoréw zmierzajg do uniezaleznienia silnika od
stopnia lotnosci benzyny.

Przy rozruchu trudno$¢ polega na skraplaniu sie benzyny pod-
czas ruchu mieszanki przez rurocigg oraz wewnatrz silnika. Przez
to mieszanka staje sie zbyt uboga i nie daje sie zapali¢. Rozgrzewa-
nie nie jest mozliwe, poniewaz nie rozporzagdzamy jeszcze Zzrédiem
ciep'a. Stosuje sie wiec samoczynne urzadzenie do wzbogacania mie-
szanki; zaczeto sie ono rozpowszechnia¢ ok. r. 1931. Obecnie poto-
wa samochodéw posiada urzadzenie to w postaci t. zw. starteru do
zwiekszania ilosci benzyny, potowa za§ — w postaci dtawienia po-
wietrza przy rozruchu. (Cze$¢ samochodéw posiada oba urzadzenia
réwnoczesnie, i tylko mata cze$¢ nie posiada zadnego). Istotng ce-
cha tych urzadzen jest to, ze nie wymagajag one specjalnego wia-
czenia, a dziatajag zawsze, gdy silnik jest zimny. 1’0 rozgrzaniu sie
silnika urzadzenia te wylgczajg sie samoczynnie. W ten sposéb roz-
ruch przy benzynie mato lotnej stal sie réwniez tatwy, jak byt daw-
niej przy bardzo lotnej.
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Podczas jazdy nalezy unika¢ nadmiernego ogrzewania rurocig-
géw doprowadzajacych mieszanke, gdyz pogarsza sie przez to napet-
nienie cylindréw. Dzieki sztucznemu wzbogacaniu mieszanki podczas
przys$pieszania, mozna byto zdecydowa¢ sie na obnizenie temperatu-
ry w rurociggach; wynosito ono przecietnie 15° (z 47° na 32°)
w okresie od r. 1931 do r. 1934. Duze znaczenie miato tu tez wpro-
wadzenie gaznikéw odwréconych, dajacych lepsze rozpylenie nawet
przy znacznie mniejszej szybkosci strumienia powietrza. Gazniki od-
wrécone, jako umozliwiajace mniejsze dtawienie powietrza, utatwity
tez warunki pracy silnika przy duzych obrotach i przyczynity sie
przez to do powiekszenia mocy na litr objetosci skokowej. 1los¢ sil-
nikéw z gaznikami odwréconemi wzrosta od 0 do 85% w okresie od
1930 do 1935 roku.

Podczas przyspieszenia lotno$¢ benzyny odgrywa duzg role, po-
niewaz otwarcie przepustnicy doprowadza do silnika mieszanke
chtodniejsza, z ktérej benzyna ma sktonnos$¢ do wydzielania sie w po-
staci kropelek. Mieszanka staje sie ubozsza, wzrost mocy silnika—
nieznaczny, i cate przyspieszenie odbywa sie leniwie, dopoéki silnik
ponownie sie nie rozgrzeje. Jest to spowodowane przez ciepto utajo-
ne parowania, tem mniejsze, im benzyna jest bardziej lotna. Nowo-
czesne gazniki posiadajg zawsze zapas benzyny, wzbogacajacy mie-
szanke podczas przyspieszania, tak ze ilos¢ czesci lotnych jest wy-
starczajgca do natychmiastowej reakcji silnika, pomimo straty cze-
$ci mniej lotnych.

Rozrzedzanie oleju najmniej lotnemi czagsteczkami benzyny jest
zwalczane przez wprowadzenie przewietrzania wnetrza karteru. Sta-
te usuwanie pary benzynowej z ponad zwierciadta oleju powoduje,
ze benzyna rozpuszczona w oleju wyparowuje z niego W znacznej
czesci.

Wada benzyny, zawierajacej duzo czesci lotnych, sg t. zw. ,,wor-
ki pary“. Tworza sie one w rurze, doprowadzajgcej benzyne do
gaznika, i przecinajg jej doptyw. Zwalcza sie ten objaw przez ochro-
ne rury paliwowej przed cieptem zaréwno od strony silnika (promie-
niowanie), jak i od ciepta zewnetrznego w lecie. Stosowanie dobrze
chtodzonych pompek benzynowych réwniez zmniejsza niebezpieczen-
stwo zatamowania doptywu benzyny.

Autorzy wyrazaja na zakonczenie nadzieje, ze dalszy postep od-
bywaé sie bedzie przy wspétpracy konstruktoréw samochodowych
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z wytwdércami benzyny przez réwnoczesne ulepszanie zaréwno silni-
ka, jak i paliwa.

Urzadzenia, zmierzajgce do zwalczania ztych skutkéw malej
lotnosci benzyny, powinny interesowaé¢ w Polsce zwilaszcza sfery woj-
skowe. Nasze paliwo bowiem — mieszanka benzynowo-benzolowo-
alkoholowa — posiada znacznie wieksze ciepto utajone parowania,,
niz benzyna czysta. Wykazuje wiec ona mniejszg lotno$¢ ze wszyst-
kiemi wyzej opisanemi skutkami. Jak widzieliSmy, technika posia-
da dzi$ $rodki do zwalczenia tych wad. Stosujac te Srodki w catej
rozciagtosci, utatwimy rozpowszechnienie mieszanki, ktérej zasadni-
cza zaleta, wysoka liczba oktanowa, pozwala na uzyskanie od silni-
ka wiekszej mocy.

Mjr, w st. sp. inz. Kazimierz Groniowski.



PolsKi Komitet Normalizacyjny przy Min. Przem. i Handlu podaje
do wiadomosci wszysttiich zainteresowanych, iz uKazaty sie miedzy

innemi z druha, uchwalone przez plenarne Qfil CW1F NfIRMV
posiedzenie Komit. w dn. 3 grudnia 1935 r. r ULuU1L 21Ul 1

Ogolne.

0— 105 Uklad blankietu listowego. Format A 4.

0— 106 Uktad blankietu listowego. Format A 5.

0— 502 Kreslenie techniczne. Skale i typy liczb wy-
miarowych. (Wydanie 2-gie zmienione).

Budownictwo.
Ogolne.

B— 198 Roboty betonowe i zelbetowe. Pomiar i obli-
czanie. llosci robdét betonowych i zelbe-
towych.

Materjaty budowlane.

B— 310 Cegta kominéwka. Wymiary i warunki
techniczne dostawy.
Okucia do drzwi i okien.

B— 1685 Zamek drzwiowy wpuszczany i ostonki do
niego.

B— 1693 Baskwil zwykly do okien i drzwi balko-
nowych.

B— 1694 Baskwiil kantowy do okien i do drzwi bal-
konowych jednoskrzydtowych.

Technologja Chemiczna.
C— 606 Minja otowiana (farba sucha).
C— 607 Biel barytowa (farba sucha).
C— 608 Ochra (farba sucha).
C— 609 Czerwien zelazowa (Minja zelazowa) (far-
ba sucha).
C— 610 Biel szpatowo-cynkowa.

Czesci maszyn:
Sruby, wkrety i nakretiki.

G— 998 Stal weglowa na sruby, wkrety i nakretki.
Warunki techniczne odbioru (2-gie wyda-
nie zmienione).

G— 999 Sruby, wkrety i nakretki. Warunki tech-
niczne odbioru (2-gie wydanie zmienione).

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego (Warszawa, KleHtoralna 2).



