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WSTI^P.

W zależności od rodzaju silnika lub tylnego ino- 
Isłu rozróżniamy 3 typy samochodów pancernych 
wzór 34:

a) Samochód pancerny „wzór 34“ jest to lekki 
samochód pancerny czterokołowy, całkowicie 
opancerzony, z silnikiem 4-cylindrowym ,,Ci­
troen“ i tylnym mostem „Polski Fiat 614“.

h) Samochód pancerny „wzór 34 — 1“ jest to 
samochód typu ,,wz. 34“, w którym zamiast 
silnika „Citroen“ jest wbudowany silnik „Pol­
ski Fiat 108“.

c) Samochód pancerny ,,wzór 34-11“ jest to sa­
mochód typu „wz. 34“ z wbudowanym silni­
kiem „Polski Fiat 108“ i tylnym mostem ty|)u 
„Polski Fiat 618“.

.lest to zasadniczy typ samochodu pancernego 
wzór 34.

Wszystkie typy samochodu pancernego wz. 34 
inajn pojedyncze uzbrojenie: armatkę 37 mm hd) 

[ciężki karabin maszynowy 7,9 mm, umieszczone 
w wieży, obracajijcej się bez ograniczenia o 360“.

Część samochodów ma jarzma na broń kuliste, 
[część zaś prostokątne.

1.
Odmianu 

SHiiiochodÓY 
puncernycli 

wz. 34.





CZF,SC I.

SAMOCHÓD PANCKKNY WZ. .‘{4

ROZDZIAŁ I.

Ogólna cliarakłorystyka saniocliodii.

Największa szybkość praktyczna na drodze bitej 
|w przód 54 kni/godz., w tył 8 km/godz.

Sainocbód pancerny wz. 84 ina zwolnicę, innie- 
Iszczoną między podłnżnicami ramy, umożliwia ona 
łatwe poruszanie się samochodu po drogach i)ot- 
piych i w terenie suchym wolnym od przeszkód.

Źródłem energii poruszającej samochód jest silnik 
Ispalinowy Citnien, którego moc rzeczywista [>rzy 
pil00 ohr./min. wynosi 20 KM.

Opancerzenie grubości do 8 mm chroni załogę 
Iprzed pt)ciskami zwykłymi kalibru do 8 mm i od- 
jłamkami pocisków artylerii na każdą odległość.

Uzbrojenie samochodu stanowi armatka 37 mm 
llid) ciężki karabin maszynowy 7,0 mm.

Załoga samochodu składa się z 2 ludzi, tj. do- 
jwódcy samochodu (strzelca) i kierowcy.

Ciężar bojowy .samochodu ])ancernego wz. 34 
Iz armatką wynosi około 2200 kg, a z ciężkim kara­
binem maszynowym — około 2100 kg.

r.liaraktcry-
styka

sam orli od u 
panrrrnr^o 

wz. 84.



Regulamin broni pancernej

S.
Dane

liczbowe.

Nacisk opon kół na 1 cni  ̂ powierzchni wyiK 
około 1 kg dla kół przednich, a około 1,2 kg 
kół tylnych.

1) długość........................................................... 3,62
2) szerokość.......................................................1,91
3) szerokość kadłuba pancernego . 1010 in|
4) wysokość s a m o c h o d u ............................ 2,22
5) rozstawienie kół przednich . . .  . 1, 18
0) rozstawienie kół ty ln y c h ....................... 1,47
7) rozsławienie osi . - ................................ 2,57
8) najniższy punkt p o d w o z ia ....................0,25
9) średnie zużycie paliwa na szosie wvno| 

około 22 litr. na *100 km.

.Szybkość 
i pokonywa­

nie
wzniesień.

'Feoretyczna .szybkość samochodu na godzimy 
drodze bitej obliczona z dokładnością do 0,5 ki

Szybkość przy 2100 obr.''min bez zwolnicy ze zwolnią

Przekładnia I 20,5 km/g 4,85 km/J

„ 11 (bezpośrednia) 38,5 .. 9.1

„ m 54,5 „ 12,8

„ biegu wstecznego 15,8 3.7 „

Największe wniesienie, jakie samochód pokoni 
na przekładni I z włł|czoni| zwolnicą, wynosi 31,2*| 
(kąt 17,5").

Praktycznie samochód ten j)okonuje wszystl 
wzniesienia spotykane na drogach bitych.
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ROZnZIAł. II

Mecłianizin napędowy.

filnik „Citroën“ cztcrocylindrowy, czlerotaklo- 
o mocy 20 KM przy 2100 ohr./inin. składa się 

lastępujących części:

f) Zasadnicze części składow e silnika.
Tłok,

h wał korbowy z korł)Owodami, 
h mechanizm rozrzqdczy,
|i) karier silnika,
i) zbiornik na olej z meebanizmem smaru jłjcyni, 

karbiirator, 
magneto.

ł) Urządzenia pomocnicze silnika.
l) Zbiornik na paliwo i urządzenia dopływu pa­

liwa,
chłodnica,
urządzenie rozruchowe.

C.zęścl
silniku.

Cztery cylindry silnika odlane są w Jednym bloku 
Irobnoziarnistego szarego żeliwa.
[0 Wysokość gładzi cylindra wynosi . . 170 mm
)) Grubość ścian c y lin d ra ..................... 5—7 „
:) isrednica cylindra......................................08 „
1) Skok tło k a ................................................. 100 ,,
i) Pojemność cylindrów ok. 1,5 litra (1,477).
)o bloku cylindrów (tabl. 11-2) przykręcona jest 
śrubami dwustronnymi od góry głowica (łabl. 

\1) odlana również z drobnoziarnistego szarego 
iwa.

r>.
Blok

cylindrów.



n(‘(4uiainin broni pancornej

Po j)rji\vej stronie Idoku znajdiijj} si(̂  komory ZiJ 
worów (zbliżone do tyjui Hieardo) z rozrzijdeni doi 
nyin (tohl. ¡11-1). Zawory rozmieszczone sii jedml 
stronnie. W komorach wykonane s:j gniazda (tob\ 
IH-2) na grzybki zaworów (tobl. ¡¡¡-3), spod ktf 
rych sjj wyprowadzone oddzielnie kanały rur wl( 
towych i wydechowych (łnbl. lll-U). Kanały wydd 
chowe łijczij si(j w kolektorze, przymocowanym d| 
bloku 8 stalowymi śrubami dwustronnymi. Kolei 
tor (tabl. III-5) zaś połączony jest kołnierzem z rii 
rą wydechową zakończoną tłumikiem (tabl. 1-281

Kanały wlotowe rozpoczynają się otworem j)o li 
wej stronie bloku między drugim a trzecim cyliii 
drem, następnie rozgałęziają się dochodząc pod oc| 
powiednią parę zaworów wlotowych.

Prowadnice zaworów (tabl. 11-8) wywiercone *«| 
wprost w odlewie bloku. Dolny kołnierz ])rowadni| 
służy jako górna opora sprężyny zaworów’.

Przestrzeń skokową cylindrów’ i komorę sprężil 
nia tak bloku, jak głowicy oraz gniazda zaw’oró| 
otacza komora wodna (tabl. Il-l(i). Zew’nętrzn| 
ściana zwie się koszulką komory wodnej.

W podstawie bloku są cztery otw’ory cylindrów! 
jeden do wlewania oleju do kartem, jeden w’yróvl 
uujący ciśnienie w karierze oraz pięć otw’orów’ ni 
śruby dwustronne kartem silnika oraz otwór dl| 
wskaźnika poziomu oleju.

Z przodu bloku w koszulce w’odnej w’ykonai| 
jest otwór z kołnierzem dla doprowadzenia wo( 
do komory wodnej, w głowicy zaś znajduje się o(l 
prow’adzenie w’ody w’ kształcie hełmu zakończoiij 
go rurą (tabl. ¡1-4).

Prawa strona bloku pod kolektorem osłonięl 
blachą i przymocowana do bloku dwiema długirj 
śrubami (tabl. ¡11-0).
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|;rr.śi-f bloku cijUiulrów.
1) Głowica ................................................. 1 S7.1.
2) i r̂uba (Iwu.slronna f ł̂owicy . . I ł
.3) Zacisk do łucznika claslycznego

z ch ło d n ie li......................................
4) Uchwyt prowadnicy przewodów wy

sokiego n a p ię c ia ...........................
5) Uszczelka miedziano-azl)estowa gło

w ic y ......................................................
7) Kolektor wydechowy......................
b) Blok cylindrów z lejem do oleju .
8) Hura w y d ech o w a...........................
9) T łu m ik .................................................

10) i r̂uha kolektora wydechowego . .
11) Uszczelka miedziano-azbestowa ko

lektora .................................................
|l2) Pokrywa prawej ściany bloku . .
|l3) Śruba dwustronna pokrywy z na

k r ę tk a m i...........................................
1) K o la n k o ...........................................
)) Śruba dwustronna kolanka z nakrqtkii 
>) Uszczelka kolanka...........................

lika. .Test 
póltwardej

Wał korbowy mieści siQ w karterze silu 
h odkuty ze stali chromo-niklowej,
Ina: 4 czopy korbowe (tnbl. 11-15), 2 czoj)y osiowe 
iabł. 11-12-13) oraz 4 ramiona (tnbl. 11-11) hicziice 
|opy w jedną sztywną całość. Bamiona korbowe 

w stosunku do czopów nachylone pod kątem 90'’. 
copy korbowe są względem siebie wykorbione 
)d kątem 180° w ten sposób, że pierwszy z dru- 

lim i trzeci z czwartym są przeciwbieżne, natomiast 
lierwszy z czwartym i drugi z trzecim są współ-

7.
Wał

korbowy, 
tłoki I koło 
rozpędowe.
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l»ieżne. Ramiona łączące czopy osiowe z korbowyJ 
Mli są krótsze od ramion łączących samo czopy kor-j 
bowo.

W wale korbowym jest wydrążony kanał do ole 
ju. W ramionach korbowych dłuższych zamiast 
wydrążenia kanału wewnątrz zastosowano rurki 
do oleju wychodzące na zewnątrz (tahl. 11-10).

Wał korbowy jest osadzony swymi czopami osioł 
wymi w dwu łożyskach dwudzielnych, podwieszoj 
nyeh zapomocą dwóch pokryw sześcioma śrnhamj 
do i^órnej części kartem. Na przodzie wału korbo] 
w(‘f»o, na przedłużeniu czopa osiowego, zaklinowaj 
iH* jest koło zębate (tnbl. 11-9) o zębach skośnyclil 
służące do przeniesienia napędu na system rozi 
rządczy.

Za tylnym czopiMii osiowym, na jego przedłużę 
niu, znajduje się rowek na klin pierścienia nagwinj 
Iowanego, tj. zał)ez|)ieczającego od wyciekania oleji 
z kartem. Za tym jiierścieniem zaklinowany je.sl 
kołnierz z tarczą (tnhl. //-), do którego jest przymoj 
cowane sześcioma stalowymi śrubami koło rozpęj 
dowe.

Korbowód.
Korhowody, których jest cztery, są odkute ze stall 

chromoniklowej. Każdy korbowód składa się ze łlii 
dokorliowego 111-1), trzona (tabl. 111-8) i łba
dotłokowego (tabl. 11-6). Jeden bok łba dotłokoj 
wego jest rozcięty i ma zgrubienie z nagwintował 
nym otworem. Rozcięcie to jiozwala na usztywniel 
nie sworznia tłoka za pomocą śruby we łliie korbol 
wodu. 'Frzon jest odkuty w kształcie dwuteowyni 
i rozszerza się nieznacznie w kierunku łba dokorl 
bowego. Łeb dokorbowy jest dwudzielny; składa
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p on 7. podstawy i przykrywy. Podstawa tworzy jed- 
całość z trzonem, przykrywa natomiast jest przy- 

ręcona do podstawy dwiema śrubami stalowymi 
nakrQtkami koronowymi i zawleczkami. Podsta- 

|ę z przykrywą skrQca się w ten sposób, że łeb śru- 
umieszczony jest od strony podstawy, a nakrętk.i 

|1 strony przykrywy. We łbie dokorbowym iimie- 
Iczona jest dwudzielna panewka wykonana z bron- 
I. Dla zabezpieczenia wysunięcia się panewka ma 

swych krawędziach kołnierze; dwa wycięcia 
)czne zabezpieczają ją przed obracani(‘m się po 

|)Wodzie czopa wału korbowego.

Tłok, ¡lirrścień i sinorzeń.
'Fłoki (tnbl. II-5) wykonane są ze stopu alumi- 

fowego o denkach płaskich. Średnica tłoka wy- 
osi fi7,25 mm, a wwsokośe 70 mm. Na bokach 

loka wytoczone są 3 kanały do osadzenia pier.ści(‘- 
li (tabl. 11-3), które znajdują się w górnej części 
loka. Kanały są jednakowych wymiarów, Ij. sze- 
])kości 3 mm i głęł)okości 3,5 mm.

Tłok ma wewnątrz dwa przeciwległe nadlewy 
otworami do osadzania sworznia tłoka (fabl.

Pierścienie tłoka .służą do uszczelniania tłoka 
cylindrze i ^vy'konane są z żeliwa szarego, drob- 

^)ziarnistego, miękkiego.
Sworznie są wykonane ze stali w kształcie rurki, 

|a powierzchni nawęglone, o ^  zewnętrznej 18 mm, 
ługości 57 mm i gnd>ości ścian na końcach 
|.5 mm, wewnątrz zaś 5 mm. Sworzeń obraca się 

nadlcwach tłoka, a osadzoiuj jest na stałe we 
)ie dotłokowyin korbowodu za pomocą śruby.
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M(‘(iiaiiizin
rozrz:{dczy.

Koło rozp{’(lowc.

Do kołnicTza zaklinowanofio na |>rz(‘dłiiżoni| 
lyliu'jío czo|)a osiowcj'o j»rzykrQcono jest koło roi 
|)y(lo\vc (tdhl. 11-17), wifkonnne ze słali lanej.

Od wewn;}trz koło roz|Midowo ina żeberkl 
z piiTŚciiMiicm, słanowijjc lyni samym jedni] tarcz 
sprz(igła.

Wal rozrz<{dczif.
\N”ał rozrzi|dczy (łabl. 11-18) jest wykonany 

słali chromoniklowej z nawęfilonymi na swyci 
powicrzclmiach krzywkami rozrzi]dczymi (tabi 
11-19). Osadzony jest w' górnej czQsci kartem n| 
dwóch łożyskacli l)rijzowycb, które są nmieszczor 
w specjalnych gniazdach z kołnierzami. Kołnierz 
gniazd są przykriic(me do ścian kartem, każdl 
dwoma śml)ami.

Z przodu wałn rozrządczego zaklinowane jê  
koło zy*hate z zyhami skośnymi (dwa razy więt 
szej ilości zy*hów od koła zt^hatego osadzonego 
wale korbowym), na|)(jdzające mechanizm roa 
rządczy. Krzywki wału rozrządczego są nierównj 
dla zaworów wlotowych wąskie, a dla wydechowy( 
szersze, ustawione lak, że praca naslQpuje kolejr 
w 1, 2, 4, 3 cylindrze.

W tyle wału za krzywkami rozrządczymi jej 
ślimak (tahl. ¡1-20) napędzający wałek pompki 
oleju (tabl. 11-21).

Przyrząd rozruchowy.
Na pokrywce rozrządu na[)rzeciw wału korhi 

wego jest wkręcona obsada wału rozruchu ręc 
nego (t(d)l. 11-22). W obsadzie umieszczony jc 
wał rozruchu ręcznego, który swoimi kłami m(
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m* zazQl)iać z kłami o.sadzonymi na przedłużeniu 
l.si koła zębafeiio wału korliowejio. Prórz leifo 'vał 
[hraea .sic w łożysku, przykręeoiiym dwoma śni- 
•ami do driiŁjiei i)ourz('ezki ramy. Na dniŁfim kou- 
M wału jest fiTiiazdo z otworem uai^wintowanym 
lo osadzeni:) i przykreeenia korhy rozrueliowej. 
lV otworze, wywierconym w piaście kłów wału, 
Uaftzona iest sprężynka z kołeczkiem, odpyeluijn- 
[;) od siebie kły podczas ])racy silnika.

W(tłc1< iwufncfn.
\Vał(‘k do napędu nmuiuda i(vsl wykonany ze 

|l;ili półtw:irdei; umieszczony on iest po prawej 
[ironie l)lokn na prawo od wału rozrzadczcijo, 

nadlewie wykf)n:invm w "órnei części kartem. 
[s\a nrzodzie wałka zaklinowane jest koło zebate 

zebacb skośtiycb. zabezpieczone nakrętka, otrzy- 
nuiace mipęd od kob) zebateiio wału rozrzadczeiro. 
Kb) drn"im końcu wałka zaklinnwan;i ¡est cześć 
iirzęiTiełk:) elastyczu('Łjo. Cała swa środkowr] czę- 

[eia w;iłek obraca się w łożysku brnzo\\'yan, osa- 
Izoinan w midlewie kartem.

Znworij.
Z:)wory sa odkute ze stali sp(‘cialnej. Każdy 
nieb skład:! się z i»rzybka (fahl. 111-3) o denku 

Ivymiklym o 80 mm. i trzona (fahJ. 11-23) 
I) ^  7,0 mm i dłufiości 125 mm. N:\ swym końcu 
irzori ma otwór na klin. Zawór opiera się grzyb- 
tiem na finieżdzie (fahl. 111-2), a trzonem posuwa 
Mę w |)rowadnicy (fahl. 11-8). Grzybek di)ciskany 
pest do gniazda sprężyn:i (fahl, 111-9) opart:i u:i
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miseczce (tahl. 111-10) i kliniku. Sprężyna, .'̂ ci| 
śnięta miseczka d(> kołnierza prowadnicy zawori 
po opuszczeniu się krzywki wału rozrządczej^o kij 
dołowi powoduje zamknięcie gniazda zaworowe| 
go przez grzybek.

¡*opychncze.
Do jirzeniesienia nacisku krzywki wału rozrządl 

czego na trzon zaworu zastosowano popycłiac)| 
(tdhl. III-II), Popychacze s;j osadzone w prowac 
nicach żeliwnycłi itnbl. III-12), przymocowanycl] 
nierucłiomo za pomocą jarzm i śrub dwustroi 
nycb do górnej części kartem. Wykonane są zl 
stali miękkiej. nawęglane w miejscacli stykJ 
z krzywką wału rozrządczego i zakończone uw>| 
puklonym stożkiem. Do regulowania odstępu mii 
dzy zaworem a popychaczem—popychacz ma śrut 
kę z przeciwnakrętką (łnhi. II1-1S), którą możni 
odpowiednio wkręcać lub wykręcać, regulująl 
w ten sposób odstęp między zaworem a popychaj 
czem, który powinien wynosić dla zaworu wlot( 
wego 0.3 mm, a wydechowego 0,4 mm.

Karier silnika.
Karter silnika odlany jest ze stopu aluminiiu 

W karterze tym odróżnia się trzy kartery; głóv̂  
ny. rozrządu i sprzęgła.

W karterze głównym w części górnej umieszcz( 
ne .są wały: korbowy (łahl. 11-11), rozrządczj 
(tabl. 11-18), magneta i prądnicy. W górnej częś| 
kartem znajdują się otwory, przez które przeclK 
dzą karbowody, osiem otworów dla popychaczj 
jeden otwór do wlewania oleju, jeden otwór jal 
kanał wyrównujący ciśnienie w karterze oraz pii 
śrub dwustronnych.
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Dolna część karieru (tahl. II-2A) .służy jako zhior- 
tk oleju i jako pokrywa karieru od spodu. Znaj- 
ije się w niej pompka do oleju (tabl. 11-25).
W przedniej ścianie kartem jest dwudzielna ko- 

kora (tabl. 11-26) kół zęhatycli rozrządczych,
w tylnej ścianie karter koła rozj)ędowego (tal)l. 

-27;.
1 Karter jest przymocowany do ramy; z |)rzodii 
n poprzeczki za pomocji kołnierza obsady wału 
>zrucli()wefio, a z tyłu za poniocj} dwóch łap do 

limy (tabl. lll-1't).
1 Karier jest zawieszony na ramie w trzech jiunk- 
Ich.

Części kartem  .silnika.
1) Karter silnika ...................................... 1 szl.
2) Sruha dwustronna z nakrętkij do umo­

cowania bloku . . . .
3) Pokry^ ;̂íl dolna karieru
4) Śrulia dwustronna pokrywy
5) Pokrywa kartem rozrządu
h) Obsada pompki do oleju .
7) Śruba olisady pompki do oleju

Olejenie trącycłi części silnika odbywa się |)od 
lśnieniem, wytworzonym przez pompkę z kołami 
fcbalymi (tabl. 11-25), znajduji|cii się w zbiorniku j 
la olej, tj. w tylnej części dna karieru.

Pompka tłoczy olej do rurki (tabl. 111-15) umie- 
Kczonej wewnj|trz kartem i |)ołi{czonej z kanałem, 
[ydnjżonym w zgrubionej ścianie górnej prawej 
rawędzi kartem, skierowanym następnie na ścia- 

ly przedniij i tylną kartem do łożysk osiowych 
ału korbowego. Z łożysk osiowych olej wtłacza 

|ę do kanałów drążonych w wale korbowym i do

5».
Zbiornik 
iiu olej 

luoibaniziiil 
smarujący.



14 Kegulumin broni pancernej

łożysk korbowych 1 i 2 z łożyska osiowego prze 
niego, oraz 3 i 4 z tylnego łożyska osiowego. 
przednim łożyskiem osiowym wału korbowego w 
prowadzony jest kanał, zakończony krótką rurki 
z której olej spływa na koło zębate rozrządu, n[ 
pełniając częściowo ich karter. Nadmiar oleju, 
zostały po napełnieniu kartem rozrządu, spłyi 
z powrotem na podwyższone dno kartem (tal 
11-28), gdzie go podczas obrotów wału korbowej 
łby korbowodów rozpylają w celu olejenia gła( 
cylindrów i sworzni tłoków. Nad łożyskiem tylnj’l 
wału korbowego wkręcona jest w kanał do olei 
rurka połączona ze wskaźnikiem ciśnienia olej| 
umieszczonym na przedniej desce.

Wskaźnik ciśnienia oleju jest to mały zbioril 
czek, wewnątrz którego znajdują się dwa kanał 
W przedniej ścianie zbiorniczka umieszczona jtj 
szklana rurka, która jest połączona małym otwc 
kiciu z kanałem pierwszym zbiorniczka. Kani 
ten jest wypełniony zabarwioną gliceryną. KaiJ 
drugi jest połączony w górze z kanałem pier'| 
szym małym otworem, w dole zaś do kanału di 
giego dołączona jest rurka będąca przedłużenie 
przewodów oleju silnika.

Podczas pracy pompy do oleju sprężony olej 
ruje się do wszystkich części trących, wypełniaj| 
pod ciśnieniem przewód do oleju, skierowany 
wskaźnika ciśnienia. Powoduje to wyciskanie 
pomocą słupa oleju gliceryny z kanału pierwsze 
wskaźnika do szklanej rurki. Na metalowej obs| 
cizie rurki szklanej znajdują się dwa nacięcia, je 
no wyżej, a drugie niżej. Jeśli poziom gliceryj 
dochodzi do nacięcia górnego, jest to ciśnienie ole 
największe, jeśli zaś clo nacięcia dolnego, najnmij 
sze.
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Do regulowania ciśnienia oleju w przewodach 
li.slosowano regulator ciśnienia oleju, umieszczony 
|() prawej slronie górnej czyści kartem, isruhka 
tgulalora zaopatrzona w przeciwnakiQtkQ i)ize- 
|rQcona w prawo powoduje zwiększenie ciśnienia,

przekręcona w lewo — zmniejszenie.
W zhiorniku [)owinno się znajdować normalnie 

L5 1 oleju. Napełnianie zbiornika odbywa się |)rzez 
N wykonany w nadlewie z lewej strony l)loku cy- 
judrów, w którym nieco w tyle znajduje się wskaź- 
|ik oleju, wykonany z ])ięta imdalowego, zakoń- 
u)nego w karierze ¡)ływakiem. Przy napełnieniu 
biornika 8,5 litra oleju pręt wskaźnika i)odniesie 
lę w swej o|)rawie, zamykając jej okienko.

Części zbiornika na olej i mechaniznuj snia- 
\ijące.

1) Zbiornik na olej . ............................1 szt.
2) Karter pompki do oleju z kółkami

z ę b a ty m i....................................................... 1 ,,
8) Wałek pompki do o l e ju ............................1 ,,
4) Wskaźnik o l e j u ........................................... 1 ,,
5) Regulator ciśnienia o l e ju .............................1 „

Karburator „Solex“ składa się z komory pływako­
wej (tabl. VI-7), w której jest umieszczony pływak 
fabl. VI-6), wykonany z cienkiej blacby i i)okrywy 
\abl. VI-A), zamykającej komorę pływakową. I\)- 
Irywa jest przykręcona do komory śrubą (tabl. 
]l-3). Dla dopływu paliwa ze zbiornika do komory 
[ływakowej wykonany jest w pokrywie
pykany iglicą (tabl. VI-5). Trzon ig 

[)ływak, który reguluje dopływ {)aliw 
linie i zamykanie otworu grzybkiem

iyyféra się 
rzez ołwie- 

Gdy pa­

lo.
Kurbiinilnr.

y
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liwa W komorze nie ma, pływak opada na dr 
wskutek czego iglica, nie doznając nacisku na trze 
opada i otwiera tym samym dopływ paliwa. Pali  ̂
naj)(*łnia komorę i podnosi pływak, który po osii 
nięciu przez paliwo określonego poziomu naciska 
trzon iglicy, zamykając dopływ paliwa. Do podnj 
sienią poziomu paliwa, często potrzebnego przy rc 
ruchu, służy kołek (łabl. VI-2) ze sprężynką, umj 
szczony w pokrywie komory pływakowej, a drugj 
swym końcem skierowany do wewnątrz. Nacisł 
ja.c ten kołek powoduje się nacisk na pływak, ktrij 
mimo dostatecznego poziomu paliwa nieraz się 
cina i nie pozwala na podniesienie poziomu pali  ̂
w komorze pływakowej.

Wewnątrz komory pływakowej, w ścianie 
dole, wywiercony jest otwór, który następnie prJ 
chodzi w kanał poziomy (tabl. VI-9), wywiercoj 
w nadlewie komory pływakowej. Z kanału pozioiip 
go paliwo dopływa do rozpylacza rozrucłiowf 
i głównego.

Rozpylacz rozruchowy (tabl. VI-8) jest śruł 
z wywierconym kalibrowanym otworem, uni 
szczoną w kanale, skierowanym nad prze|)uslui|

Rozpylacz główny typu zatopionego składa 
z trzecłi rurek: pierwszej wewnętrznej (tabl. VI-¡ 
czyli właściwego rozpylacza o kalibrowanym oh 
rze na dole, drugiej rurki (tabl. VI-12) otaczi 
cej właściwy rozpylacz, i trzeciej, która służy ji 
kołpak (tabl. VI-13), łącząc dwie pierwsze rii 
z sobą w jedną całość.

W komorze rozi)vlacza znajduje się przepust ul 
motylkowa (tabl. VI-Í5) regulowana z zewnąf 
Dla umożliwienia regulowania jedna oś przepusll 
cy jest przedłużona; na osi tej znajduje się rail
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iKjgłem, które służy do otwierania i zamykania 
|i‘pustnicy przez kierowcę. Przed komoni rozpy­
la  znajduje się otwór dla dopływu |)owielrza 
p/. zakończony runi dopływu powietrza.
|)o rury do|)ływu powietrza jest przymocowany 

gazoszczelny, skierowany drugim końcem do 
Inkietu umieszczonego na rurze wydechowej, 
ojdzenie to służy do podgrzewania powietrza do- 
Iwajłicego do karburatora.

ynicn karburatora.
*rzy uruchamianiu silnika należy i)rzymkn;]ć 

kepustnicę.
kVskutek podciśnienia, wytworzonego w cylin- 
(ich, paliwo zasysane urzijdzeniem rozruchowym 
Ińewielkii ilościij powietrza tworzy hogatij mie- 
jnkę, kierujiic się do cylindrów. Jest to jak gdyby 
llewanie cylindrów paliwem, dzięki czemu silnik 

|wo zaczyna pracować.
Idy to nastąpi, stopniowo otwieramy prze])ust- 

|ę, przechodząc tym samym na pracę rozpylacza 
[wnego. ł^odczas średnich obrotów silnika wsku- 

stosunkowo małego podciśnienia pod i)izepust- 
[ą z rozpylacza głównego wtryskuje się tyle pa­
ra, ile go zdąży napłynąć od dołu skalihrowanym 
korem. Paliwo znajduje się wtedy w rurce pierw- 
fj wewnętrznej oraz między pierwszą rurką 

'ugą, łącząc się dwoma otworami z rurką drugą. 
Ihzj' przejściu na szybkie obroty silnika, wskutek 
liększonego podciśnienia pod przepustnicą paliwo 
Ihko wytryśnie z rozpylacza głównego, gdyż ma 

w górze duży otwór (tabl. lY-lA), natomiast |>a- 
h) nie dopływa otworem skalihrowanym. (Idy pa­
po wytryśnie z rozpylacza głównego i nie zdąży 
)łynąć skalibrowanym otworem, wytryśnie rów-
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nieź z rurki drugiej, ponieważ rozpylacz wewnętri 
ny ma połączenie z tą rurką. Wobec obniżania sl 
poziomu paliwa w rurce drugiej powietrze dopły\i| 
do niej dwoma otworami kołpaka, skąd dopływ 
otworkami do rozpylacza głównego. Wobec ted 
podczas szybkich obrotów silnika rozpylaczea 
głównym wylryskuje bogata mieszanka, mieszaj^ 
się w komorze z powietrzem głównym. W ten si 
sól) rozwiązane jest urządzenie do samoczynnefl 
regulowania mieszanki podczas wolnych, średni(| 
i szybkich obrotów silnika.

Przez odkręcenie śruby (tabł. VI-3) na komon| 
pływakowej można cały karburator rozłożyć 
dwie części. W jednej jest komora pływakowa i ol 
rozpylacze, a w drugiej pokrywa komory {tal 

komora rozpylacza z dyszą, przepustni(| 
(tal>l. VI-I5) i kanałami rozpylacza rozruchowei

Karburator jest przykręcony do kołnierza rui 
wlotowej dwoma śrubami stalowymi i uszczelnioi 
uszczelką z grubego papieru (tabl. VI-1).

lieyiilator.
Dla uniknięcia przekroczenia określonej ilości obrl 
łów silnika (21U0 obrotów na minutę) służy sainj 
czynnie działający regulator, składający się z dwóc 
ciężarków z wygiętymi ramionkami, osadzonymi i| 
osiach w nadlewach koła zębatego, j)ołączonei 
z kołem zębatym wału korbowego. Końce ciężarkól 
są połączone ze sobą zapomocą dwóch sprężyn śriT 
bowych, natomiast ramiona ciężarków opierają sj 
na kołnierzu pierścienia, umieszczonego na osi k( 
regulatora. Nasady pierścienia dotyka haczykowa! 
zagięty koniec cięgła, którego drugi koniec jest p! 
łączony z prze{)usłnicą motylkową umieszczoną 
karlmrałorem u wlotu rury dopływowej.
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chwilą, gdy silnik przekroczy określoną ilość 
flów, ciężarki regulatora wskutek siły odśrod- 
lej rozchylają się, a ramiona ciężarków przesu- 
|( pierścień, który naciska wówczas Jia koniec 
ja  i powoduje jego przesunięcie się. (aęgło, |)o- 
(nięte — przymknie przepustnicę, zmniejszając 

samym dopływ mieszanki, a obroty silnika ma-

|u zapalania mieszanki w cylindrach silnika za- 
>wano magneto wysokiego napięcia R. B. typ 

Magneto to składa się z dwóch magnesów sta­
rach z żelaznymi nasadami hiegunowymi, przy- 
lonyini do aluminiowej podstawy magneta.
[i przedniej ścianie magneta znajduje się roz- 
pcz z kołem zębatym rozdzielacza, węgielkiem 
prężynką i ebonitową pokrywą z czterema sty­
li do przewodów wysokiego napięcia. Poniżej 
[zielacza jest przerywacz. Przerywacz składa się 
nścienia z dwoma garbami, młoteczka ze sprę- 
ą, kowadełka izolowanego od ma.sy oraz śrubki 

irywacza. Młoteczek i kowadełko są opatrzone 
|ami platynowymi. Zapłon jest ustawiony jako 

przyśpieszony, tj. zapłon następuje w chwili, 
|łłok znajduje się o 3 mm poniżej górnego zwrot- 

punktu, co odpowiada 20“ na wale korbowym, 
jlległość między stykami kowadełka i młoteczka 
Irywacza nie j)owinna w chwili przerwania prze- 
Izać 0,5 mm. Między nasadami biegunowymi 
Ica się twornik, składający się z żelaznego rdze- 
Iuzwojeń, kondensatora, brązowych tarcz z czo- 
|i osiowymi i kolektora. Rdzeń twornika jest wy- 
my z cienkich blaszek żelaznych, izolowanych 
itowanych ze sobą. Do rdzenia twornika są

11.
Urzi{dz(‘itii’
zapłonowe.
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przymocowane dwie tarcze z czopami osiowyn l̂ 
W tylnej tarczy umieszczony jest kondensator, 2I 
którym na czopie jest osadzone łożysko kulkowJ 
Na przednim czopie znajduje się kolektor, koło zJ 
hate twornika i łożysko kulkowe. W izolowany i ni 
{gwintowany otwór j)rzednie}»o czopa wkręca sj 
śrubkę usztywniaji}Ci} |)iastę przerywacza na czopy 
osiowym.

\a tworniku s;} nawinięte dwa uzwojenia: pit>̂  
wolne, wykonane z grubszego przewodu, i wtóru 
wykonane z cieńszego przewodu. Ilość zwojóil 
uzwojenia wtórnego jest większa od ilości zwojóif 
uzwojenia pierwotnego. .leden koniec uzwojenil 
})ierwolnego jest poł<{czony z masą, drugi jest izoU| 
wany od ma.sy i ma poł{{czenie przez śrubkę przert 
wacza z izolowanym kowadełkiem przerywaczł| 
rzwojenie wtórne jest połijczone jednym końcel 
z uzwojeniem pierwotnym, a drugim z kolektored

Podczas obrotu twornika, znajdującego się międzj 
nasadami biegunowymi magnesów w uzwojeniu piel 
wolnym, wzbudza się siła elektromotoryczna, którj 
powoduje przepływ prsjdu elektrycznego przez uzw(J 
jenie pierwotne, zamknięty przerywacz, masę i znói 
uzwojenie pierwotne, W chwili, gdy w czasie obrot| 
twornika pr;}d osi<}gni(‘ największj} wartość, przer; 
wacz się otwiera. Ten gwałtowny spadek natężenil 
pr;|du od wartości największej do zera powoduj 
naglij zmiiuię wjirlości strumienia magnelycziiegJ 
jaki wywołuje prijd, płynący w pierwotnym uzwoj<| 
niu, wskutek czego w uzwojeniu wtórnym wzbudz 
się siła elektromotorycziiii wielokrotnie większa, p̂  
nieważ uzwojenie wtórne ma więcej zwojów 
pierwotne; siła ta za pośrednictwem kolektora, jej 
szczoteczki, węgielka rozdzielacza, palca i styku roi
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[jicza (łffio. przed którym sit; znajduje w danej 
palec rozdzielacza), jedne}»o z przewodów 

)kiego napit;cia i wewnętrznej elektrody świecy, 
|(łduje przebicie j)rzerwy iskrowej w świecy jed- 

z cylindrów w postaci iskry, a tym samym wy- 
lije |)rzepływ pnidn wysokiego nai)ięcia jjizez 
jojenie wtórne, kolektor, jego szczoteczkę, węgie- 

palec i styk rozdzielacza, przewód wy.sokiego 
Jęcia, świecę, masę i znów przez wtórne nzwo- 
*, dopóki palec rozdzielacza nie oddali się od da- 

|) styku; gdy się znajdzie przed stykiem sgsied- 
to samo zjawisko przebiegnie w świecy innego 

hdra.
[agneto jest umocowane do podstaw^y, wykona- 
|w formie nadlcwn, w górnej części kartem ])() 
lie prawej. Jest ono połączone sprzęgiełkiem 
iłkiem magneta; sprzęgiełko otrzymuje napęd 

y/. koło zębate od koła zębatego wału rozrząd- 
»o. Koło zębate magneta ma taką samą ilość 
)w jak wał korbowy, czyli wał korbowy i wałek 

tneta mają obroty równe.
)o ¡)ołączenia styków ])okrywy roztlzielacza ze 
‘cami cylindrów używa się izolowanych przewo- 
' wysokiego napięcia. Jedne końce przewodów 
itwierdzone są śrubkami w od|)owiednicb otwo- 

li pokrywy rozdzielacza, drugie zaś do zacisków 
lec odpowiednich cylindrów.
llieszanka zapala się w cylindrze ])rzez iskrę 
lecy, która się składa; z elektrody środkowej oto- 
Inej izolacją, tj. porcelaną lub miką, przytrzymy- 
ną przez oprawę świecy na dole nagwintowaną 
yintcm wkręconą do otworu głowicy cylindra 

komorą sprężania. Na dole do oprawy świecy 
jymocowane są elektrody boczne. ()dległość mię- 

elektrodą środkową a elektrodą boczną nie pO'
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12./biuniik  nu puiiwo i
paliwu.

13.('.hl<Mliiiru.

winna przekraczać 0,5 inm. Iskra przeskakuje mi| 
dzy eleklrodi} środkową a boczną.

Wyłącznik magneta umieszczony jest na prze(| 
niej de.sce przed siedzeniem kierowcy i łączy 
|)rzewodem ze śrubką w pokrywie przerywacza. Gd| 
cbcemy silnik unieruchomić, przekręcamy wyłąc 
nik, a wówczas uzwojenie pierw^otne zostaje zwa 
na masę z pominięciem przerywacza.

Dopływ paliwa do karburatora odbywa się 
mocy własnego ciężaru paliwa. Dlatego też zbiornij 
na j)aliwo (łabl. 1-7) umieszczony jest pod masl 
silnika na przedniej desce nadwozia, przed siedzi 
niem kierowcy, znacznie wyżej niż karburatol 
Zbiornik ma pojemność około 55 1, a kształt dostJ 
sowany do możności wykorzystania miejsca. Wgój 
nej swej części ma otwór z korkiem do wlewani 
paliwa, w dnie zaś rurkę z sitkiem i korkiem do dd 
pływu |)aliwa do karburatora. Zbiornik jest umoc(| 
wany za pośrednictwem taśmy stalowej z nakr(; 
kami.

Części zbiornika i dopływu paliwa.
1) Zbiornik na p a liw o .........................1 S2
2) Korek wlewow'y zbiornika . . . .  1

Taśma stalowa z nakrętkami do umo­
cowania z b io rn ik a .......................................

4) Rurka odpływowa z dwoma nakręt­
kami  1

5) Korek sp u stow y ................................1

Chłodzenie silnika odbywa się systemem termos]| 
tonowym.

Chłodnica (łabl. 1-3) składa się z dwóch zbiori 
ków: górnego większego i dolnego mniejszego on 
dziewięciu ogniw podwójnych wymiennych.
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[wierzchnia chłodzf}ca tych ofiniw wyno.si 
cm .̂ Poszczególne ogniwa składajii się z rn- 

[nełalowych, na których dla zwiększenia po- 
Kchni osadzone si| listewki. Chłodnica osadzona 
f. przodu samochodu przed silnikiem na ramie, 

pomocy dwóch łap przynitowanych do chłod- 
i przykręconych śruhami do ramy samochodu, 

[łodnica jest połączona z silnikiem za pomocą 
uków elastycznych. W najniższym punkcie 
lnicy znajduje się korek spustowy do spuszcza- 
î ody.

lentijlator.
la wywołania strumienia {łowietrza chłodzącego 
Ka chłodnicą (tahl. 11-30) użyto wentylatora 
[ikrzydłowego (tahl. 11-29) aluminiowego, który 
)hraca na osi osadzonej mimośrodowo. Koło 
[dzające wentylator jest zaklinowane na wale 

zębatego, napędzającego magneto, przeniesie- 
|zaś napędu odbywa się przy pomocy pasa gu- 
rego.

)rężone gazy, powstałe wskutek spalania się 
dindrze mieszanki, cisną na tłok (tahl. 11-h), 

za pośrednictwem korhowodu (tahl. 111-8) 
|kazuje ruch na wał korbowy (tahl. 11-11). Za- 
)wane zaś na wale korbowym koło rozpędowe 

//-/7) pomaga w przezwyciężeniu punktów 
)tnych.
)racający się dwa razy wolniej od wału korho- 

wał rozrządczy (tahl. 11-18) podnosi swoimi 
łwkami (tahl. 11-19) popychacze (tahl. 111-11) 
)wiednich zaworów, regulując dopływ mieszan- 

cylindrów oraz ujście spalonych gazów,

14.
W.spółilzlii- 
łuiiic rz<;A(‘i 

silniku.
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rrurhom ioiiy przez wał rozrzi}dczy wałek in;ij 
neła obraca się z szybkościi^ wału korl)Owego i 
pędza magneto, które dostarcza pnidu wysokiej 
napięcia do świec dla za[)alania mieszanki w cylif 
dracb.

(’diłodzenie silnika odbywa się przy pomocy vĄ 
dy kr<jżi}cej w kosznli wodnej w ł;]cznikacb i cliło 
nicy na zasadzie termosyfonu.

Smarowanie silnika odbywa się pod ciśnienieil 
za pomoc;} |)ompki do oleju, n;ipędz;mej przez \v| 
rozrz:}dczv z;i pośrednictwem w;iłk;i pionowe} 
(lohl. 11-21).

K;irburator „Solex“ z;i|)ewnia stały skład mil 
sz;inki niez;deżnie od ilości obrotów silnika i pol| 
żenią maszyny przy jeździć w terenie.

15.
,Sprzef»ło.

l)l;i przeniesienia pnicy silnika na tylny most 
mochodu zastosowiino sprzęgło t;irczowe. Sprzęgi 
znajduje się jirzy kole rozpędowym i składa sf 
z koła (tnhl. 11-31) obitego na obwodzie z obu str<j 
t;»śm;} ferrodoazbestową, pierścienia stalowego 
s;nnej średnicy (łabl. 11-32) oraz z trzech dźwig| 
ze sprężynkami (tnbl. 11-33). Dźwignie os;idzone 
z;iwi;isowo w |iokrywie sprzęgła. Jedne końce tŷ  
dźwigien s;} docisk;ine (ło pierścienia za ponu 
sprężyn sjirzęgła, i\ drugie s;} osadzone n;i kołnierz! 
umieszczonym na wałku napędzaj;}cym skrzyni 
|»rzekładniowej. Kołnierz ten, dzięki umyślnym 
cięciom, może się posuwać jedynie wzdłuż osi wi 
k;i. dociskany zaś sjirężyiu} śrubow;}, zwiększa 
cisk drugich ramion dźwigni na pierścień.

Przez naciśnięcie pedału sprzęgła ściskamy sp| 
źynę kołnierza sprzęgła, powoduj;}C przesunięcia 
kołnierza w stronę sprzęgł;i. Położenie ramion dźi
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li /mieni .się i nastąpi usunięcie nacisku pier.ście- 
li stalowejio na koło obite łerrodoa/hestem. 
ISprzęgło zostaje rozłączone, ^dyż koło oi)ite l(‘r- 
]doazł)esłem a zaklinowane na wałku mipędzają- 
|m skrzyni |)rzekładniowej, obraca się luźno lub 
lajduje się w spoczynku mimo obrotów koła na- 
Idowcf^o. Sprzęgło pracuje na snclio i nie powinno 
|ć smarowane olejem.

ISkrzynka pizekładniowa znajduje się tuż za 
Irzęgłem we wsj)ólnvm kartiTze silnika.

IKarter skrzi/itki przekładniowej. 
iKarter skrzynki przekładniowej wykonany jest ze 
l>pu aluminium w kształcie pudła, i składa się 
Idolnej części kartem (tahl. II-SĄ) i pokrywy (łabl. 
\d5). W dolnej części kartem wywiercone są otwo- 
1 z gniazdami dla łożysk kulkowycli f/ub/. //-. 
Lłków: napędzającego, pośr(‘dniego i głównego, 
laz otwory z tulejami dla cięgła hamulca nożnego 
otwory z zatrzaskami dla wodzików (tabl. 11-37) 
jrzyni przekładniowej. W dnie dolnej części kar- 
Iru znajduje się korek (t<dil. 11-38) do spuszczania 
liiam. W pokrywie kartem, przymocowanej do |)u- 
|a 10 śrul)ami, znajduje się kulisa (f(d)l. 11-39) 
]dźwignią |)rz(‘kładniową (tabł. 'lO), prze(ł nią zaś 
hrek do nap»*łniania kartem olejem, a z boku 
|łącznik rozrusznika.

\V(d i\(tp(;dzaj<ic\i.
W przedniej ścianie dolnej części kartem na łoży- 

|vu kulkowym obraca się wał napędzający skrzyni 
rzekładniowej (tabl. H-'il), zakończony kołem zę- 
|ałym, tworzącym j(‘dną całość z wałem napędzają- 
'in. Wał napędzający |)rzez włączenie sprzęgła

Ki.
Skrzynka
przrkłud-

iiiowu.
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obraca siQ z tij .sainq szyl>ko.ścią co wał korl)ow)| 
Koło ząbale przenosi wówczas ruch obrotowy ii( 
koło zQł)ałe wałka pośredniego skrzyni przekłac 
niowej (tnbl. 11-A2).

Wał pośredni.
Wał pośredni znajduje się w karterze poniztl 

wału głównego skrzyni przekładu. Na wale tym sl 
cztery koła zęl)ate, z których jedno jest stale zaz(| 
bione (tfd}l. II-i3 )  z kołem zębatym wału napędzs 
ji]cego. Koło zębate wału napędzającego i pośrec 
niego ma taką samą ilość zębów (23). Wał pośredi 
obraca się z tą samą szybkością co wał napędzający

Wał (jłówny.
Na przedłużeniu osi wału napędzającego znajdi 

je się wał główny (tnhi. 11-44). Jest on osadzoni 
jednym czo[)cm osiowym w łożysku kulkowyi 
umieszczonym wewnątrz koła zębatego wału napij 
<lzającego, a drugim czopem w łożysku umieszczc 
nym w tylnej ścianie dolnej części kartem. Wał t( 
ma wycięte rowki, po których mogą się przesuwa 
za pomocą widełek koła zębate zazębiające się z oc 
powiednimi kołami zębatymi wała pośredniego.

Wał biegu wstecznego.
Prócz wspomnianych wałów, w karterze na pra 

wo od wału pośredniego znajduje się koło zębatl 
biegu w.stecznego, osadzone w tylnej ścianie kay 
teru w nadlewie na dwu łożyskach brązowych.

Wodziki z w idełkam i i zatrzaskami.
Nad wałem głównym osadzone są nieruchomi 

dwa wodziki, po których posuwają się widełki z zi 
trzaskami. Widełki te mają zaczepienie do wąj
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kvî 'ni przekładniowej. Przyciski zalrzaskdw wi- 
|fek sq wykonane z wąskich blaszek sialowych, 
)żonych na podobieństwo piór w resorze. Na 
[-.sokoAci wodzików po lewej stronie jest umieszczo­

na dwóch łożyskach brązowych wał hamulca 
Iżnego.

Yminnn przekładni.
’rzechylając dżwifinią w tvł na prawo, prześn­

imy koło zębate o 30 zębach wału i ł̂ównego i za- 
)ianiy je z kołem zębatym o 10 zębach wału po- 
Hlnief̂ o, przez co otrzymuiemy zmniejszenie szyb- 
tści w stosunku około 1 :2 , czyli przekładnię 
'rwszą. Przy włączeniu przekładni druf?iej prze- 

Iwamy dźwii?nię na lewo w tył, zazębiając tym 
lmvm koło zębate wału i ł̂ówneffo z koroną we- 
[letrzną koła zębateęjo wałka napędza iącei?o i otrzv- 
ijemy przez to połączenie bezpośrednie, czyli 

Izekładnię druf»ą. Pochylając dźwignię w lewo do 
Izodu, zazębiamy koło zębate o 10 zębach wału 
pwnego z kołem zębatym o 27 zębach wałka po- 
'dnieco, wskutek czego otrzymujemy przyśpiesze- 

szybkości w stosunku około 2 : 3, tj. na dwa 
[roty wału korbowego trzy obroty wału głównego 
Irzyni przekładniowej.
¡Wsteczny bieg ze zmniejszeniem szybkości około 

2,5 otrzymuje się, gdy dźwignia zostanie pochy­
la w przód na prawo. Podczas przełączania przc- 

ladni sprzęgło powinno być w\dączone.
]Do skrzyni przekładniowej używa się oleju we- 
lug tabeli polecającej.

17.
Wal

przegubowy
tarczy grubości 15 mm i średnicy 175 mm, wyko- po<tirodni.

IZa bębnem hamulca znajduje się elastyczny prze- 
Ib tarczowy (tnbl. ISO i tnhl. II-Ą8\ Składa się on
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nancj i. warstw płótna gumowego. Tarcza jest przi 
mocowana trzema śrubami do l>ębna łiamulca z je(T 
nej strony, z drugiej zaś do trójramiennycb widełel 
(tahl. I-'29 i fnhi. 'Frzy śruby ł>ębua bamulci
które się łijczsj z elastyczni} tarczi}. s;} względei| 
Irójramiemiych widtdek. umocowauycli równic 
w tiirczy, |)rzekręcone o bO”. Widełki te maj;} u nJ 
sady kołnierz rozcięły z przewierconym otworen| 
przez który przechodzi śruba ścii}gaji}ca. Kołniei 
wid(‘łc‘k m;i wewn:}trz wyfrezow;niy kanał na kliil 
Klinem tym widełki si} umocowane na wale przegi 
bowym pośrednim, skierowanym do skrzynki zwoi 
nicy. Wał ten naj)ędz;i most tylny samochodu pcT 
}>rzez skrzynkę przekłiidniową, zwolnicę i wał kaj 
da no w V.

18.
Zwolnica.

Zwolnica mieści się w karierze z;» skrzynki} przJ 
kładniowi} (tabl. ¡-'27). Posiada ona w;d nafiędza 
ji}cy (tobl. V-7), osadzony w ściankach karterl 
na dwóch łożyskach kulkowych. Na końcu wal| 
znajduje się koło zębate o j)odwójnej koronie ze> 
nętrznej, każda po H) zębów (tabl. V-8). WewnątrJ 
koła zębatego osadzone jest podwójne łożysko kuf 
kowe. lewej stronie w karierze znajduje się w( 
|)ośredni (łnbl. Y-d), osadzony w ściankach karterl 
na dwóch pojedynczych łożyskach kulkowych. N| 
tym wale zaklinowane jest koło zębate o 36 zęhac 
(tabl. Y-b), stale zazębione z koroną pierwszą kol| 
zębatego wału napędzaji}cego, co daje redukcję sti 
ł;} około 1 : 2. Na drugim końcu wału pośrednie},| 
znajduje się zaklinowane koło zębate o 17 zęhac 
(tabl. Y-i). Koło to może być zazębione z kołeij 
zębatym o 39 zębach (tabl. Y-2), osadzonym na wa| 
głównym zwolnicy (tabl. Y-l), a umieszczonym jecj 
nym końcem w łożysku podwójnym koła zębategl
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[u napędzajilcego, a (Iriifiiiu w łoży.sku kulkowym 
Iścianie tylnej kartem. Przez zazejbienie tych 
[ich kół otrzymamy zwolnienie około 1:2, czyli 
■m zmniej.szenie obrotów na zwolnicy wynosi 

Ho 1:4. '
ioło zębate (tohl. V-2) wału fiłównejio ma w swej 

Ił-dniej części kołnierz z zewnętrzni  ̂ koronii zęba- 
]która może być zazębiona z koronii drnj îi koła 
latego wałn napędzającego. Zazębień tych doko- 
le się przez przesuwanie koła na wale głównym. 
Iry posiada do tego celn wyfrezowane rowki 
pi. V-3). Do prze.suwania koła po rowkowanym 
le słnżi} widełki (tnbl. V-11) z wodzikiem (tabl. 
\2) i zatrzaskiem (tabl. V-9), przesuwane z siedze- 

kierowcy za pomocij dźwigni i cięgieł.
)la otrzymania zatem liiegn bardziej zwolnionego, 
daje zmniejszenie skrzyni przekładniowej, zazę- 
się koło zębate wałn głównego z kołem o 17 zę- 

ph wałka pośredniego, uzysknji|C w ten sposób 
•rokrotne zmniejszenie szybkości każdej prze- 

|dni. Pozwala nam to na przebycie trudniejszych 
■nów nie przeciiiżaji^c nadmiernie silnika. W te- 

lie normalnym koło zębate wałn głównego [)iv.e- 
ya się kn przodowi, zazębiając się z koroną drugą 
hi napędzającego. Przez zazębienie tych dwóch 

wał nafiędzający jest połączony w wałem głów- 
|n, wskutek czego obroty tych dwóch wałów są 
Inakowe i zmniejszenia szybkości nie ma.

liłówny wał zwolnicy ma na swym końcu prze- 
I) {tabl. 1-26), [)ołączony z wałem kardanowym. 
|Vał kardanowy (tabl. 1-25) typu Polski Fiat, mo- 

bl4 skrócony, wykonany jest z rury stalowej 
tżającej się na końcach.

1».
Wal

kurduiioi^y.
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20.
Most tylny.

Przegub drugi wału kardanowego połączony je!'| 
z wałem napędzającym mostu tylnego.

Karter mostu tylnego, Polski Fiat G14, wykonaiij 
Jest z blachy prasowanej, spawanej z dwóch połó\ 
Na obu końcach pochew mostu tylnego przynitiij 
wane są umocowania, mające siodełka resorótf 
(tabl. IV-13) oraz wsporniki (tabl. IV-24) wałó\| 
hamulców. Do wzmocnień tych przynitowane 
również tarcze hamulców.

Karter ma w środku dwa duże otwory zakończo] 
ne kołnierzami, w których znajdują się nagwinto 
wane otwory na śruby (tabl. lV-25). Do przedniegJ 
dużego otworu przymocowuje się karter wału (tubA 
IV-2S) z kołem zębatym napędzającym (tabl. /V-5| 
(stożkowe koło zębate o zębach skośnych) zazębiał 
jącym się z kołem zębatym talerzowym (tabl. lV-7\ 
dyłerencjału (stożkowe koło zębate o zębach skc 
śnych) o stosunku 7 : 56. Tylny otwór kartem jes 
zamknięty przykrywą (tabl. IV-**). Wał napędzając'! 
ułożyskowany jest w karterze mostu tylnego 
trzech łożyskach, z których pierwszym jest łożyskfl 
kulkowe pojedyncze (tabl. IV-29), drugim łożyskll 
oporowe podwójne (tabl. IV-1) a trzecim łożyskd 
kulkowe podwójne (tabl. IV-2). Całość po złożenii| 
i umocowaniu tworzy jeden zespół z karterem nu 
stu tylnego.

Koło zębate talerzowe (tabl. lV-7) jest połączond 
12 śrubami z kołnierzem kartem dyferencjału (tabll 
IV-(h. Karter bębna dyferencjału wykonany jest 
stali w kształcie rozwidlonym i zakończony kołnit 
rzem z otworami do umocowania koła zębatego tal 
lerzowego. Na końcach karieru są 2 czopy (tabll 
IV—i)  na łożyska. W dwóch rozwidteniach karterJ 
dyferencjału są otwory na oś (tabl. 1V-S) satelitów
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\hl. IV-272), których w dyferencjale jest dwa (sloż- 
kve koła zębate o prostycłi zębacli). Karter dyfe- 
|cjału z kołem zębatym talerzowym jest podtrzy- 
[wany czopami kartem mostu tylnego za pomo- 
dwóch łożysk; j)rawe jest to łożysko kulkowe 

piorzędowe (tahl. IV-26), lewe zaś łożysko kulko- 
oporowe (tabl. IV-5).

Podczas pracy koła zębate stożkowe, napędzajit- 
|i talerzowe, maji} dążność do wyzębiania się; aby 
liu zapobiec na wałku napędzającym osadzone 

podwójne łożysko oporowe, na lewym zaś czo- 
dyterencjału — pojedyncze łożysko oporowe, 

kosza kartem dyferencjału dochodzą dwa końce 
łosi (tdbl. IV-11) zakończone kołami zębatymi 
Iżkowymi (tabl. IV-10). Koła półosi zazębione są 
latelitami. Satelity (tabl. IV-27), zależnie od wa- 
lików ¡ ) i a e w  jakich się znajdują, mogą wyko- 
kvać dwa mchy: postępowy, gdy wraz z kälterem 
łacają się koła jego osi, i obrotowy, gdy się obra- 
|ą wokoło swej osi; zależnie od tego satelity prze- 
Łzą ruch na koła półosi w następujący sposób: a) 
]drodze prostej, kiedy oba koła półosi są jednako- 

obciążoiie, napęd, otrzymany od silnika, prze- 
'uje koło zębate napędzające na koło zębate tale- 
►we, które obracając się, powoduje obrót kosza 
lerencjału; satelity, osadzone w koszu dyferen- 
|łu, wykonują ruch postępowy jednocześnie z ko­
li obu półosi, klinują się z nimi i powodują rów- 
nierny ich obrót, b) Na zakrętach, gdy koło 

[osi wewnętrznej względem łuku skrętu jest jak 
r’by jirzyhamowane w stosunku do koła zewnętrz- 

półosi, satelity oprócz ruchu postępowgo wyko- 
[ią ruch obrotowy koło swojej osi, powodując 

samym przyśpieszenie obrotów koła półosi 
[suiętrznej. Jak z tego wynika, dyferencjał służy
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21.
Ilu in u le i’

n o żn y .

do równomiernego rozłożenia pracy na oba kol| 
i półosie.

W pochwach (łnhl. IY-21) karieru mostu lyluegil 
znajdujij sitj j)ółosie wykonane ze stali chromonikhii 
wej; maji| one na jednych końcach wy frezowa ni 
rowki, w których osadzone s;j na odpowiednicll 
występach koła zębate, na drugicłi zaś koiu 
cach majij podwójne łożyska kulkowe (łabą 
IV-14). Półosie majii przed łożyskami wyfrił 
zowane rowki do założenia piast kół (łab i 
IV-I7). Si| zatem półohciiłżone, gdyż łożysk! 
zewnętrzne jest osadzone na półosi, a wewnętrzni 
na czopie karieru dyferencjału. Do piast przymocol 
wane sii bębny hamulców (tabl. IV-15) i hliźniacz| 
tarcze kół (tahl. lY-18) ogumione pneumatykan 
(tabl. IY-19) o wymiarach 30 X  5. W bębnie hs 
mulców znajdujij się dwie szczęki (tabl. lY-16) ol 
łożone ferrodoazhestem. Nacisk szczęk na bęben oc 
bywa się przez obrót rozpieracza (tabl. IY-20) osa 
(lżonego na wale hamulca (tabl. lY-23), na końcj 
którego z j)iz(iciwnej strony jest osadzone rami( 
(tabl. lY-24) połączone cięgłami z dźwignią ha 
mulea; dźwignia ta znajduje się na pokryw! 
skrzynki przekładniowej obok dźwigni przekłiuJniij 
w(‘j. Most tylny zawieszony jest za pomocą dwócl 
rt‘sorów półeli|)tycznych (tabl. 1-23). Przednie uchl 
resorów są umocowane za pomocą sworzni do wif 
szaków ramy, tylne zaś do strzemion resorów (tab\ 
1-21), a te dopiero do ramy (tabl. 1-22).

Hamowanie.
Za skrzynią przekładniową na wale głównym osi| 

dzony jest bęben hamulca nożnego (tabl. 11-45).
Przez naciśnięcie pedału hamulca nożnego pow(| 

duje się obrót wałka z skrzyni przekładniowej.
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tego wałka o.sadzony jest rozpieracz, któi^ 
[kręcajuc si(j razem z wałkiem powoduje tarcie 

szczęk (tabl. 11-46) obłożonych ferrodoazbe-

iczęki są osadzone na sworzniu, wkręconym do 
leni skrzyni przekładniowej. Dwie sprężyny 
i/, 11-47) służą do przywrócenia szczękom ha- 
|ców położenia, w jakim się znajdowały przed 
lowaniem.

prawej strony kierowcy znajduje się dźwignia 
Ulica ręcznego, połączona cięgłem z bębnami 

luilców tylnych kół.
Irzesunięcic dźwigni do tyłu (do siebie) powodu- 
Irzekręcenie się rozpieracza, a tym samym doci- 
Icie szczęk do bębnów hamulców.

22.
Hamulec
ręczny.

Rama.

[arna (Tabl. VII) wykonana jest z blachy slalo- 
4 mm, prasowanej w kształcie korytkowym 

[łada się w dwu podłużnie i sześciu [)oprzecznic. 
Irzecznice są zakończone łapami i przynitowane 
jpodłużnic. Ostatnia poprzecznica przynitowana 
tyłu ramy jest wzmocniona i składa się z trzech 

|)bą /.nitowanych poprzecznie. Jedna z nich j>ro 
druga wygięta i trzecia dłuższa, z końcami wy- 

[ymi do tyłu dla zamocowania strzemion reso- 
Podłużnice ramy są zwężone ku [irzodowi od 

)wy długości. Odstęp między podłużnicami 
|odu ramy wynosi 460 mm, z tyłu 740 mm.
)o ramy od przodu, na obu podłużnicach, są 

lynitowane łapy, do których od spodu przykrę- 
]e .są dwoma śrubami re.sory ćwierć-eliptycziu* 
)/. 1-32), składające się z ośmiu piór wykonanych

2.3.
Opis ramy.
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ze stali resorowej 50 X  7 mm. Pi5ra resorówI 
z sobi| ściiłgnięte śnii)ą i ściiigaczem. Dwa najdłj 
sze pióra resoru są na końcu wycitjle i osadz([ 
w gnieździć tulei przymocowanej do siodła 
przedniej (tabl. 1-33). Dla zamortyzowania silnj 
wstrząsów umieszczone są na przodzie dwuramij 
ne amortyzatory tarczowe cierne. Jedno ramię tf 
amortyzatorów jest przykręcone do osi, a dr 
do ramy. Nad osią przednią są przymocowaneI 
ramy 2 pary widełek dla zabezpieczenia osi przj 
niej na wypadek pęknięcia resoru.

24.
Opis osi 
przedniej.

OŚ przednia.

Oś przednia (tabl. 1-33) jest odkuta ze stali cl 
mo-niklowej, o przekroju dwuteowym. Końce 
są rozwidlone do zamocowania zwrotnic; siodi 
służą do oparcia resorów. Każde siodełko zamc 
wane jest do osi dwoma śrubami. Zwrotnice są 
kute razem z czopami i zamocowane za pouil 
sworznia do rozwidlonych końców osi. Do skrf 
nia zwrotnic w rozwidlonej osi służą ramiona 
rownicze, których jest trzy; zwrotnica lewa posî  
dwa, prawa zaś jedno. Do pierwszego ramie 
zwrotnicy lewej dochodzi drążek podłużny, i< 
do ramienia mechanizmu kierowniczego, do driij 
g(j zaś ramienia tej samej zwrotnicy idzie dn 
poprzeczny do ramienia zwrotnicy prawej. Drą 
poprzeczny służy do nadania przednim kołom 
noczesuych skrętów oraz utrzymuje koła przt 
w pewnej stałej zbieżności, która wynosi 5 mm.|

Koło składa się z piasty obracającej się na d̂ f̂ 
łożyskach kulkowycłi na czopie zwrotnicy. Do 
nierza piasty przymocowany jest podwójny kołi 
dodatkowy, do którego jest jirzymocowana 6 śrl
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•stalown tarcza koła. Na tarczach kół osadzone są 
leuniatyki o wymiarach 30 X  5. 
lOś przednia jniłączona jest z ramą dwoma reso- 
Tmi ćwierć-eliptycznymi, które jednym z końców 
|idzone .są w siodełkach na osi, a drujiim, za mocó­
me na stałe do podłużnie ramy.

Mechanizm kierowniczy.

¡Kierowanie wozu odhywa się za pomocą kół 
rednich. Obracając kołem kierowniczym, osa- 
|)nym na wałku, wprawiamy w ruch ślimak (łabl. 
1-1) znajdujący się w mechanizmie kierowni- 

|'in. Ślimak zazębiony jest z wycinkiem zęha- 
n (tabl. \ H-3) z wałem, do którego przymoco- 
Ine jest ramię kierownicy, umieszczone nazew- 
)rz kartem mechanizmu kierowniczego (tabl. 
-■i). Do ramienia mechanizmu kierowniczego 

I pomocą sworznia kulistego dołączony jest po- 
łżny drążek kierowniczy. Drążek podłużny ma 
Ikońcach nałożone i umocowane mankiety, w któ- 
ph znajdują się amortyzatory sprężynowe, z któ- 
ni każdy składa się z dwóch miseczek, dwóch 
ręzyn i śrubki przytrzymującej a jednocześnie 
julującej ohchwyt sworznia kulistego, 
l-hcąc osiągnąć obrany kierunek, np. w prawo, 
racamy kołem kierowniczym w prawo, a wów- 
|s ślimak, osadzony na drugim końcu wałka, wy- 
jia ten sam obrót. Wycinek zębaty obróci się 
lewo, powodując pochylenie do tyłu ramienia kie- 
inicy, które pociągnie podłużny drążek kierow-
yy-
prążek kierowniczy podłużny, będąc przykręco- 
Ido jednego ramienia zwrotnicy lewej, powoduje

25.
Spo.s6b

kirrowmiiu.
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¡(*j obrót w prawo wraz z kołem; zwrotnica lê  
potoczona dnijiim ramieniem i clrijżkiem poprzeJ 
nym z ramieniem zwrotnicy prawej, powodr 
obrót zwrotnicy nrawej w prawo.

W podobny sposób tylko w odwrotni  ̂ stronę pil 
cnje mechanizm kierowniczy przy zmianie kiernu 
w lewo.

Mechanizm kierowniczy przymocowany jest 
części stałych samochodu w dwóch miejscal 
a mianowicie: j)Ochwą wałka kierownicy do przfl 
niej deski oraz przedłiiżonvm lewym walkieni 1̂ 
cinka zębatego oparty jest w brązowej dwndziell 
panewce przykręconej dwoma śrubami do lei 
podłużnicy ramy.

Instalacja elektryczna.

26. I^rądnica (patrz tablica instalacji). Jako źrol
Pnidniru. (.„^rgii elektrycznej zastosowano prądnicę z trze| 

szczotką. Prądnica składa się z magneśnicy o 
dłubie cylindrycznym i czterech biegunów elekt 
magnesów. Uzwojenie elektromagnesów' jest w)'fl 
uane z przewodu miedzianego na\vojow'ego. Mięfl 
elektromagnesami znajduje się twornik wykonij 
z cienkich blaszek żelaznych, izolowanych mię<| 
sobą lakierem. Końce wałka twornika są opa 
na dwóch łożyskach kulkowych umieszczonij 
w bocznych ścianach kadłuba magneśnicy. Z lA 
nątrz na tworniku wykonane są żłobki, nv któH 
są zwoje. Końce zw’ojów’ są doprowadzone i wliłl 
wane tio wycinków kolektora. Do jednej z Ijocznn 
ścian kadłuba umocowane są za pomocą o})raw tj 
szczotki, a mianowicie jedna dodatnia, druga ujd 
na i trzecia do regulacji prądu na stałe natęż«
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ien koniec wałka twornika wyprowadzony jest 
|zewni]frz przez hoczną ścianę kadłuba i połnczo- 
Iza pośrednictwem sprzępiełka skórzanego z wał- 
lin napędza jiicyin prj}dnicy.
r  cliwih], gdy Iwornik prądnicy zaczyna się olira- 

przecina zwojami swego uzwojenia sła)>y stru- 
l‘ń magnetyczny pocliodzący od magnetyzmu 
Izątkowego, dzięki czemu w uzwojeniu twornika 
luidza się siła elektromotoryczna o małej warto- 
I Siła ta |)ow()duje przepływ prądu przez uzwo- 
lie twornika. szczotkę dodatnią, uzwojenie elek- 
■nagnesów, trzecią szczotkę i znów uzwojenit' 
|)ruika. Prąd ten potęguje strumień magnetycz- 
I dzięki czemu następuje dalszy wzrost siły elek- 
Inotorycznej wzniecanej w uzwojeniu twornika.

cliwilą, gdy ol)roty silnika samocłiodu. a tym 
jiym i ol)roły twornika prądnicy, osiągną pewną 
jle określoną wartość, napięcie między szczotka- 
Idodatnią i ujemną prądnicy staje się dostatecz- 
Ido tego, aby prądnica mogła ładować l)aterię 
łmulatorów, a wtedy włącznik-wyłącznik cłek- 
Inagnetyczny włącza baterię w ol)wód prądnicy 
iczyna się ładowanie.

Wącznik - w'vłącznik ma do spełnienia dwa za-
|ia: po pierwsze ma on samoczynnie włączyć ''hirznik
Mnicę do bateryj akumulatorów z cbwilą, gdy je j ‘
bęcie stanie się dostateczne do ładowania baterii, niâ aiełyezny.
jdrugie ma samoczynnie wyłączyć prądnicę, gdy
jięcie je j spadnie poniżej napięcia niezl)ędnego
Radowania baterii, aby uniemożliwić przepływ
łlii z ł)aterii do prądnicy.

 ̂łącznik-wyłącznik składa się z rdzenia, na któ 
są nawinięte 2 uzwojenia; uzwojenie napięciu-
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we, wykonane z cienkiego przewodu, i uzwojen| 
natężeniowe, wykonane z grubszego przewodu, or 
kotwiczki i jednej pary styków, z których jcdJ 
jest przymocowany do kotwiczki, drugi zaś nierl 
choiny. Uzwojenie napięciowe przyłączone jest jt 
nyin końcem do dodatniej szczotki prądnicy, a dr| 
gim do masy. Uzwojenie natężeniowe jest jirzyłącj 
ue jednym końcem do dodatniej szczotki prądnic! 
a (trugim do kotwiczki izolowanej od masy. Z chv| 
lą, gdy napięcie prądnicy osiągnie pew ną ściśle okil 
ślouą wartość, wówxzas przez uzwojenie napięcie» 
przyłączone na stałe do dodatniej szczotki prądnic 
będzie płynął prąd, który wytworzy strumień u 
gnetyczny dostateczny do przyciągnięcia kotwMĉ  
do rdzenia, a tym samym spowoduje zetknięcie 
styku kotwńczki ze stykiem nieruchomym. Od 
chwili prąd z prądnicy pojdynie przez uzw'ojei| 
natężeniow'e, kotwiczkę, styki, wsix>rnik nierucli 
mego styku, zacisk i za pośrednictwem stacy| 
rozdzielczej do baterii akumulatorów'. Kieriu 
obu uzw'ojeń jest zgodny, tak, że strumienie prj 
nie wyw'ołane dodają się do siebie, a prądnica 
duje baterię.

.Jeśli z jakiegokolwiek pow’odu napięcie prądnj 
zmaleje, wówczas uzw’ojenie napięciowe będzie 
działaniem napięcia baterii, a przez uzwojenie na 
żeniowe zacznie przepływać prąd, skierow^any tej 
|)rzeciwnie, to jest od baterii do prądnicy. Wów-c 
strumień wytworzony przez to uzwojenie przeć! 
działa strumieniowi wytworzonemu przez uzwc 
nie na|)ięciowe, a wypadkoww strumień obu tj 
uzwojeń nie może utrzymać kotwiczki, ktcira zoslj 
odciągnięta do rdzenia, tym samym zaś styki ti 
ze sobą połączenie i prąd z baterii do prądnicy 
lej nie płynie.
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skierowania prądu z prądnicy do poszczegól- 
odhiorników służy stacyjka rozdzielcza, przy- 

Invana do przedniej deski nadwozia. Stacyjka 
]la się z j)rzełącznika prądu na światło i włącz- 

niagneta. Obok znajduje się amperomierz dwu- 
my, wskazujący ładowanie i wyładowanie aku- 
itora.

la uruchomienia silnika zastosowano wewnątrz 
lu hodu urządzenie rozruchowe. Rozrusznik jest 
|lnik elektryczny szeregowy, który się składa 
igne.śnicy, w której znajdują się cztery bieguny 
Iromagnesów. Uzwojenie elektromagnesów jest 
miane z pawojowej ta.śmy miedzianej o prze- 
II 15 mm- i połączone w szereg z uzwojeniem 
fnika. Między elektromagnesami umieszczony 
Iwornik obracający się na dwóch łożyskach kul- 
,xh, znajdujących się w bocznych ścianach ma- 

|nicy. Twornik składa się z rdzenia wykonanego 
•nkich żelaznych blaszek izolowanych między 
lakierem i sprasowanych w jedną całość. Ze- 

Itrz na rdzeniu twornika znajdują się 33 żłobki, 
fórych umieszczone są zwoje wykonane z taśmy 
Izianej nawojowej. Końce zwojów .są odprowa- 
le i wlutowane do występów wkładek kolektora, 
ly się składa z miedzianych płytek, izolowanych 
jlzy sobą miką. Do kolektora doprowadza się 

za pomocą dwóch szczotek niiedziano-węglo- 
|h, przytrzymywanych uchwytami szczotek, 
jtawionych względem siebie pod kątem 90°. Wa- 
rozrusznika przechodzi przez boczną ścianę ka- 
ba rozrusznika, a na jego końcu znajduje się 
mżenie bendixowe, które się składa z małego 
pa zębatego jednostronnie obciążonego. Kółko to 
nagwintowany otwór z gwintem prostokątnym

28.
Stucyjku

rozdzielczu.

2«.
Kozrasziiik.
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i uiilipszczone jest n;i przodłużoniii wałka tworniki 
Przedłużenie to jest nagwintowane "wintem prosi 
kntnym. Nagwintowane przedłużenie wałka Jej 
połączone elastycznie z wałkiem rozrusznika il 
pomocą sprężyny śrubowej.

Hozrusznik jest w|)rawiony w rucłi ener{?ią elelj 
Iryczną otrzymywaną z (>-woltowej ł)aterii akumulj 
loro w ołowiowych.

:to.
Dziulunle

rozrusznika.

Naciskając nogą na sworzeń wyłącznika włącz 
my rozrusznik do baterii akumulatorów. Wówcz; 
prąd z dodatniego l)ieguna l>aterii akumulatorów p 
płynie przewodem do wyłącznika, przez wyłączn 
przewodem do izolowanego zacisku rozrusznik 
a na»stę|)nie przez szczotkę, kolektor, uzwojenie twoi 
nika, drugą szczotkę, uzwojenie ełektromagnesól 
i przez masę do ujemnego bieguna baterii akumf 
latorów, który ma połączenie z masą. Dzięki przi 
pływaniu i)rądu przez zwoje twornika oraz przi 
szeregowe uzwojenie elektromagnesów wytwarzl 
ją się pola elektromagnetyczne jednoimienne i ni 
w/.iijem się odpychają, co wywołuje ruch obrotowi 
Iwornikii. który poprzez urządzenie bendixowe s| 
moczynnie włączaijące i zazębiające się z wieńcel 
zębatym, osadzonym na kole rozpędowym, powi 
duje obracanie się wału korbowego, a tym samy| 
uruchomienie silnika.

.tl.
Itutrrlu

;ikiimulu>
torów.

.latko zasobnik energii elektrycznej zaslosowaiil 
batlerie atkumulatorów ołowiamych fi-wollową, skll 
(laijącą się z 3 ogniw, umieszczonych w skrzyni d| 
wnianej. Ogniwo Itaterii akumulatorów składa 
/ płyt dodatnich, połączonych z jednym stykieJ 
i () ujemnych, połączonych z drugim stykiem, zanl
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■lycli w rozcieńczonym kwasie siarkowym w na- 
liiu ebonitowym.
lla zabezpieczenia płyt przed zwarciem przy wy- 
kwienin się, płyty są izolowane płytkami eł)oni- 
[ymi i oddalone od dna naczynia około 20 mm. 
[łyty akumulatorów są wykonane w postaci kra­
jnie ołowianych, w których okienka są wypełnio- 
1 masą czynną. Płyta dodatnia jest koloni brii- 
|nego (dwutlenek ołowiu), a ujemna — szarego 
3w).
^aterię akumulatorów napełnioną rozcieńczonym 
isem siarkowym (22'’B.) ładuje się łącząc dodatni 

lisk źródła jirądu ładowania z dodatnim biejiunem 
lerii akumulatorów, a ujemny z ujemnym, wobec 
|iio prąd ładowania w samej baterii ma kierunek 
|eciwny niż prąd wyładowania.
)f»niwo baterii ładuje się prądem stałym i na- 

Jeuiu od 1 do 2,4 A. na 1 dm- powierzchni płyt 
jlatnich. Nowy akumulator należy ładować 24 f»o- 
|n. a podładowywać 12 —  16 godzin.
Im dłużej bateria będzii* ładowana, tym sprawniej 
tniej pracuje. Podczas ładowania ogniwo osiąga 
pięcie 2,5 V., po odłączeniu zai od stacji napięcie 
jznacznie opada. W miarę czerpania prądu z ogni- 

nastąpi dalszy spadek napięcia stopniowo do 
15 V. Chcąc mieć dobre ogniwo należy proces wy 
Iłowania ])rzerwać, gdyż dalsze rozładowanie od- 
|vva się już ze szkodą ogniwa, płyty bowiem po­
tkają się grubą warstwą siarczanu ołowiu niedo- 

Iszczaja^cego do przepływania prądu elektrycz­
no. Z baterii można czerpać prąd o natężeniu 1,5 

.\. z 1 dm  ̂ powierzchni płyt dodatnich, 
lledno ogniwo baterii dostarcza prądu o napięciu 
Idnio 2 V; dla otrzymania baterii 6-woltowej łączy
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się 3 ogniwa szeregowo, tj. biegun dodatni jednegi 
ogniwa z l)iegunein ujemnym drugiego ogniwa il(l 
Otrzymujemy przez to napięcie zwiększone tyle ni 
zy, ileśmy połiiczyli ogniw ze sobą, natężenie poz(| 
staje bez zmiany.

.\kumulator z kwasem można przecłiowywJ 
przez pewien okres czasu, należy go jednak przynaj 
mniej raz na miesiąc podładować, pomimo że pra 
nie był czerpany. Na dłuższy okres czasu najlepii 
akumulator przechowywać na sucho. .\kumulat([ 
taki najpierw się ładuje i sj)rawdza, czy napięcie nj 
spada, następnie wylewa się z niego kwas, przepłif 
kuje kilkakrotnie wodą dystylowaną, a w końcu 
osusza. W takim stanie można akumulator przech  ̂
wać nawet parę lat.

lU)Zl)Zi.\L III.

Opaiieerzeiile .saiiKHdiodu pancernego wz. 34.

:$2 .

Opis ogólny.
.Samochckl pancerny wz. 34 jest opancerzony bl| 

cbami stalo\s'ymi specjalnie utwardzonymi; gr 
bo.ść blach pancernych zależna jest od kąta ustawj 
Ilia oraz od stopnia narażenia danego miejsca 
pociski.

Opancerzenie samochodu pancernego w z . 34 skl| 
da się z kadłuba i wieży.

Kadłub dzieli się na dwie komory:
—  komora silnika,
—  komora załogi.
Obie komory są oddzielone od siebie przegroi
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jiadhib tworzą blachy pancerne, z których są wy­
lane ściany i pułap; podłoga kadłuba jest wyko- 
la z desek drewnianych.
1’oszczególne blachy pancerne połączono są ze so- 
jźcbrami, kątówkami stalowymi i nitaini lub śru- 
ini.
Kadłub jest przymocowany do ramy jiodwozia 

Inochodu.
Ma on drzwi i okienka obserwacyjne.
Va kadłubie jest osadzona na łożysku kulkowym 
•ża, obracająca się o 360®.

Wieża składa się z płaskich blach ])ancernych po- 
|-zonych ze sobą kątówkami i śrubami (nitaini).

wieży osadzony jest karabin maszynowy lub 
Jmatka w jarzmie kulistym lub prostokątnym. 
|wieża ma kaptur dwudzielny służący do obser- 
icji i wentylacji.

lOpancerzenie samochodu pancernego jest poma- 
jwane na zewnątrz farbą olejną koloru ochronnego, 

wewnątrz jasną farbą olejną, chroniącą blachy 
rdzewienia.

Komorę silnika tworzą następujące blachy pan- 
łrne:

Lewy pancerz silnika z okienkiem wglądowym, 
|nożliwiającym dostę{) do silnika;

okienko wglądowe, zamykane klapą na zawiasach 
Jzy pomocy rygla;

nad okienkiem wglądowym są 3 otwory wentyla- 
k jne z osłonami z blach stalowych;
I u dołu jest wycięcie na śrubę drążka kicrowni-
kgo.

Z przodu do lewego pancerza silnika przymoco- 
|any jest dwoma uchwytami błotnik przedniego 
loła.

33.
Koiunru
silniku.
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Do fiórncj krawędzi lewego i)ancerza silnika ])rz\l 
inocf)wane sa śrubami dwa ucha do przyirzymywij 
Ilia górnego pancerza silnika.

Poza lyni na lewym pancerzu silnika jesł prz\| 
mocowana blaszana skrzynka narzędziowa.

Prawy jianccrz silnika jest podobny do Icwegij 
z b} różnici], że zamiast skrzynki narzędziowej nij 
uchwyt do koła zapasowego a brak mu wycięcia nj 
śruby drsiżka kierownicy, natomiast w uchach dl 
zamykania górnego pancerza silnika tkwiij umocf] 
wane na łańcuszkach przetyczki.

Paticerz chłodnicy (tabl. 1-a) ma dwuskrzydłoM  ̂
drzwiczki na zawiasach.

Zamykanie drzwiczek pancerza chłodnicy odbywi 
się z wewmitrz samochodu pancernego przy pomocl 
cięgła na rolkach i dźwigni lub od zewiu}łrz przy p(| 
mocy rygli.

Pancerz osi przedniej i karłem  jest to prostokiłtiJ 
blacha pancerna, przymocowana do ramy pod pat| 
cerzem chłodnicy.

Pancerz osi przedniej ma otwór do korby rozri| 
chowej.

Górny pancerz silnika (Tabl. 1-6) tworzi} dwie hlij 
rhy pancerne, ustawione skośnie w formie daszl 
i j)ołi]czone ze sohfi kijtownikiem i nitami.

Pancerz górny silnika ma dwa uchwyty do pod 
noszenia pancerza oraz 2 pary uch do pohiczcnj 
z |)ancc'rzami bocznymi silnika.

Pancerz górny silnika jest wypo.sażony w podpój 
kę do podpierania pancerza ¡uzy uzupełnianiu woc 
i paliwa.
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lomorę załogi tworzą następujące blachy pan­
ie:
:iana lewa kom ory załoyi składa się z 3 l)lacii: 

drzwi dla kierow cy  na dwóch zawiasach 
iatrzone są w klamkę ryglową, zamykaną od 

[nątrz i od wewnątrz; na drzwiach od wewnątrz 
[jduje się uchwyt; w drzwiach kierowcy znaj- 

się okienko obserwacyjne z klapą na dwóch za- 
sach (fabl. i-b), zamykaną na rygiel od we- 
t̂rz; w klapie okienka kierowcy jest szczelina 

'rwacyjua oraz poduszka. Od wewnątrz jest 
(•mocowane lusterko umożliwiające kierowcy oh- 
^ację do tyłu. Klapa okienka porusza się w pła- 
cyźnie pionowej,

lewy środkowy pancerz Strzelca, do którego 
,’mocowane są zawiasy drzwi kierowcy, 

lewy tylny pancerz Strzelca, 
lewy pancerz podwozia, składający się 

blach pancernych.
Icmnn prawa kom ory załogi (tabl. 1-18) składa 
Irókuieź z 3 blach i prawego pancerza podwozia 
Ina blacha) podobnie jak ściana lewa, z tą róż- 
h, że zamiast drzwi kierowcy jest przyinocowa- 
Inieruchomo prawy pancerz kierowcy. Na klapie 
|enka obserwacyjnego tego pancerza nie ma lu­
lka. Klapa okienka porusza się i otwiera w pla- 

Izyżnie poziomej.
[ylna blacha pancerza kom ory z(dogi stanowi 
(mi dla Strzelca (tabl. 1-19), poruszające się na 
tawiasach i zamykane klamką ryglową. Drzwi 
pykane są na Irzy rygle: dwa pionowe i jeden 
nomy.
^̂a drzwiach od wewnątrz jest uchwyt.

34.
Koniora
za ło g i.
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Z lŷ u u dołu jest przymocowany do ramy pal 
cerz tijlnc(jo mostu. Do ścian bocznych pancerJ 
i ramy przymocowane są 3-ma podpórkami błotrl 
ki kół tylnych. (Tabl. I-l).

Przedni pancerz kierowcy z okienkiem obserwl 
cyjnyni (tabl. I-IO) zamyka się klapą na 2 zawil 
sacb sprężynowych; w klapie przedniego okienf 
kierowcy są 4 szczeliny obserwacyjne.

Sprężyny służą do podnoszenia się klap okienj 
do |)oziomu i utrzymywania się w tym położei 
po zwolnieniu rygli okienka od wewnątrz.

Nad szczelinami obserwacyjnymi umocowane 
poduszki ochronne.

Ihtłaj) (Tabl. 1-11) komory załogi tworzy b| 
cha pancerna, przymocowana poziomo do ścian 
dłuba i mająca koliste wycięcie; w wycięciu tym 
łożysku kulkowym osadzona jest obracalna wi( 
pancerna.

Z przodu hd) z boków są osłony z blachy sta| 
wej, zasłaniające przed pociskami szpary mięt 
wieżą a pułapem.

3r>.
Pmllogu.

l’odłoga kadłuba samochodu pancernego wz. 
składa się z desek drewnianych, ułożonych na 
mie w poprzek samochodu.

W przedniej desce są wycięcia na dźwignię 
mulca ręcznego i zwolnicy oraz wgłębienie na st(T| 
kierowcy.

Z boku jest wycięcie na dźwignię do otwieraj 
drzwiczek pancerza chłodnicy.

Przed deską przednią jest l)lacha, przymocowij 
śrubami do ramy samochodu. Blacha ta ma 
cięcia na pedał sprzęgła i hamulca nożnego oj 
otwór do kranika zamykającego dopływ paliwa 
karburatora.
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yieża pancerna (tabl.l-1'i) .skhuła .się z 8 blach 
Ikich dachu wieży, i)ohiczonych od wewiudrz 
Iwnikaini i nilami oraz pierścieniem łożyska knl- 
[efio (ohręczij).
rieża ol)raca się na knlkacli po dolnym [)ier- 
iiin łożyska kulkowego w pułapie kadłuba pan- 
lego.
(niernchomienie wieży następuje przez dociśnię- 
pierścienia łożyska kulkowego przy pomocy ża­
lu, który się składa ze szczęki, śruby i niczki. 
|*ża Jest połączona z dolnym pierścieniem łożyska 
Kowego 3 łapami prowadziicymi i zaciskiem, łai- 
Iprowadziice przymocowane .si] do wieży 2 śrn- 
lii.
y  przedniej ścianie wieży jest otwór z nmocowa- 
|i w nim jarzmem kulistym (tabl. 1-12) do cięż- 
Lo karabina maszynowego lub do armatki (sji 
stosowane jarzma proslokidne). 

jarzmo kuliste składa się z 2 części: zewnętrznej, 
rnebomej, i wewnętrznej, rnclumiej, w której .s:{ 
[ory na broń i lunetę celowniczij. Jarzmo ma za- 

z rijczk;} do nniernebomiania broni.
IV dwóch skośnych j)rzednicb ścianach wieży 
[jdnjłi się szczeliny obserwacyjne (łabl. 
lwócb bocznych zaś okienka obserwacyjne (tabl. 
i), zamykane klapami na zawiasach. W tylnej 

jniie wieży jest szczelina obserwacyjna.

Kaptur (tabl. 1-15).
|V dachu wieży jest (J-kidny otwór, nakryły 
jndzielinin kapturem, składajjjcym się z (> blach 
llowych. Kaptur jest umocowany zawiasowo do 
rhn wieży. Od wewiu|lrz zamyka się go ryglami 
ki kai)tnrem jest umocowany 10 śrubami płaski

;t6.
WIłżu

puiicrriui.
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I  37. 
IVVy|Mtsuż<‘n ir  
I z e w n ę trz n e .

dwudzielny daszek (tabl. 1-16), zainykaji|cy o| 
{»óry oknj^ły ul wór wentylacyjny i tworzący ni 
kapturem wolną przestrzeń wysokości 25 mm, 
umożliwia wewidylacjy wm;trza samochodu pai| 
ct*rnef»o.

Wyposażenie dodatkowe zewnętrzne samoeliodl 
paneenie{i<i wzór 34.

1) Sprzęt saperski i liolowniczy.
Do zewnętrznych ścian pancerza są przyun 
cowane łopata i kilof,

prócz teĵ o na hakach holowniczycli jest /\ 
czepiona stalowa lina holownicza.

Niektóre samochody pancerne mają równij 
przymocowane drąj î stalowe.

2 i Każdy samochód pancerny jest wyposażoil 
w łańcuchy przeciwślizgowe, które się zakła  ̂
doraźnie.

Zamiast łańcuchów przeciwślizgowych mu| 
na używać ostróg gąsienicowycli, które 
wozi na tylnych l)łotnikach samochodu pa| 
cernego.

li) Koło zapasowe jest umocowane z prawej sti 
ny kadłuł)a pancernego.

1) \V dachu wieży znajdują się 3 lul) 4 otwol 
do tarcz luh chorągiewek sygnałowych.

5) Na ścianach kadłuba są zawieszone znaki or̂  
nizacyjne, oznaczające wozy w plutonach.

Wyposażenie wewnętrzne samochodu 
pancernego wz. 34.

.38. Na [)odłodze jest siodełko kierowcy. Do ścian ki
załogi przymocowane są 2 ławki dla strzeli 

w ew iiętr/ju * . 'luh jedna, z lewej strony.
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ścian bocznych .sh przymocowano ramy na 
|iiki amunicyjne lub półki na nal)oje (ło ar-

ścianach bocznych jest rozpięte oparcie dla 
(w kierowcy.
1 prawej ścianie umocowana jest f^aśnica i [)omp- 
pwietrzna.

hakach w wieży jest zawieszony pas, ktoiy 
do siedzenia podczas strzelania, 
podłodze może hyć przewożona płachta do 

I wania .samochodu, 
pwnątrz samocłiodu jest aknmulatt)r.

Niedomagania silnika.

ty czy na:
uszkodzone hd) zanieczyszczone świece, 
uszkodzone przewody lub wyłącznik magneta, 

Izanieczyszczony karburator lub zapchany do- uruchomli. 
pływ paliwa,

Iuszkodzone lub niewyregulowane magneto. 

noc:
świece uszkodzone wymienić, zanieczyszczone • 
oczyścić, wyregulować odstęp między elek­
trodami świec,
przewody uszkodzone wymienić lub na[)rawić 
izolację; z przerywacza zdjąć pokrywę, zba­
dać wyłącznik oraz jego uszkodzone części 
naprawić,
karburator przeczyścić i przedmuchać przewo­
dy dopływu paliwa.
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40.
Silnik prz> 
uruchamia­
niu Mrzcla.

41.
ISUnik w rsa- 

sle |M«ê  
»trarta.

•i) wymienić uszkodzony węgielek rozdzielacz! 
wyczyścić pokrywę rozdzielacza, wwregulowjl 
styki przerywacza, wyczyścić kolektor, wycrl 
ścić bądź wymienić uszkodzone szczotki ma;| 
neta.

l*rzyczyna:
1) źle ustawione magneto,
21 źle wyregulowane zawory,
3) mylnie połączone kółko zębate magneta,
4) mylnie połączone koło zębate rozrządcze s| 

nika.

Pomoc:
li ustawić magneto w ten sposób, aby zapalał 

mieszanki następowało na 3 mm p rz ^  gól 
nym punktem zwrotnym w suwie snrężanil

2i wyregulować zawors*. Odległość między pi 
pychaczami a trzonami zaworów powinij 
wynosić 0.3 mm dla zaworów wlolow\t| 
a 0,4 mm dla zaworów wydechowych.

3) ustawić kółka zębate magneta według znakój 
fabn>cznych,

4 i ustawić koła zębiite n>zrządcze według zn| 
ków fabrycznych.

Przyczyna:

11 zbyt slaby dophw paliwa do karbumtoni.
2i winki w jKiliwie.
3' rozreguKłwane lub przemiałom' zawoiĄ*.

Pom oc:
1 ‘ prieez\ ścić przewody paliwa.
2> >m>uścić m>aliwo i murzefillrować je  lub nal 

świeiego.
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wyregulować zawory, a przepalone dotrzeć 
lub wymienić.

zyczyna:
nie wszystkie cylindry pracują, 
za późny zapłon, 
za bogata mieszanka,
zawory przepalone lub niewyregulowane, 
wyrobione cylindry, tłoki lub pierścienie 
tłoków.

Imoc:
sprawdzić przewody i świece, przeczyścić lub 
w\T('gulować świece, wymienić lub izolować 
przewody,
wyregulować zapalanie,
wymienić dziurawy pływak karburalora. 
Sprawdzić otwory rozpylacza głównego. ra­
zie odkształcenia części kalibrowane wymie­
nić na nowe,
zawory przepalone dotrzeć lub wymienić. Po­
zostałe wyregulować,
cylindry przeszlifować. Wymienić tłoki i pier­
ścienie tłoków.

42.
.Silnik wyka- 

zujr matą 
moc.

z y c z y n a :

chłtHinic:» dziurawa przepuszcza Wixię lub za 
mało wody nalano do chłodnicy, 
nadmierne wy1worz«iie się kamienia w chło­
dnicy.
zerwany lub za luźny pas wenłyłalora, 
źle ustawione zapalanie,
za nv.ało oleju w »Iniku lub olej przepalony.

*rłr|c sir-
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(>) nieszczelne cylindry i tłoki lub zalkaa 
otwór wyrównujący ciśnienie w karten 
(i»rzanie się kartem).

Pomoc.
1) dziury w chłodnicy zalutować. Dolać wo<ł| 

do chłodnicy,
2) usunąć częściowo osad, przemywając chło(| 

nicę roztworem sody żrącej,
.’{) wymienić pas wentylatora. Za luźny pas skul 

cić lub napiąć przez przekręcenie mimośrod| 
osi wenytlatora.

I i ustawić mafinelo jak przy objawach 2/1,
5) olej uzupełnić lub przepalony wymienić,
(>) przeszlifować cylindry, wymienić tłoki i piel 

ścienie.

44.
I Silnik w rzu- 

sie pracy 
staje.

Przyczyna:
1) zanieczyszczenie się przewodów paliwa,
2) rozłączenie się magneta,
,'t) nagłe przedostanie się wody do cylindrów,
4) nagłe urwanie się korhowodu lub tłoka.

Pomoc:
1) przeczyścić przewody paliwa,
2) wstawić magneto na swoje miejsce, taśi 

mocującą magneto silnie ściągnąć,
,4) wymienić blok cylindrów,
4) wymienić korbowód, najtrawić lub wymiei 

karter silnika.
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tyczyna:
zatarte tłoki w cylindrach, 
zl)vt .silnie spasowanc panewki.

moc:

45.
Wal korbowy 
nip duje się 

obracać.

4(i.

zbadać przyczyiuj zatarcia, w miarę możno­
ści wymienić lub przeszlifować tłoki, 
zluzować panewki. Silnik dotrzeć.

zyczyna:
wyrobienie łożysk korbowodów. Silnik siuka.
wyrobienie łożysk osiowych wału korbowego, " 
wyrobione otwory na sworznie w nadlewacb 
tłoka lub wyrobione sworznie,
.samozapłon,
gra na kołach zębatych rozrządu i wałka ma­
gneta,
niewyregulowane zawory, 
za luźne tłoki.

łnioc:
wymienić panewki koi‘bowodow i dopaso­
wać je,
wymienić łożyska osiowe wału korl)owego, 
wymienić tłoki lul) sworznie tłoków, 
usunąć osad węglowy z cylindrów i tłoków, 
przy bardzo dużej grze wymienić koła zębate 
rozrządu,
wyregulować zawory, 
wymienić tłoki.

zyczyna:
za mały dopływ paliwa, 
zanieczyszczony rozpylacz główny, 
bardzo późny zapłon.

47.
.Silnik nic 

pracuje na 
ppbiyclł 

obrotach,
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Pomoc:
1) przeczyścić przewody paliwa i filtr,
2) przeczyścić otwór rozpylacza f?łówncgo, 
'i) ustawić zapalanie prawidłowe.

4«.
Silnik prze­
kracza «I»- 

zwoloni{ ilośr 
ubrolńw.

Przijczijnn:
1) za silnie ścingnit;ła sprężyna regulatora,
2) przerwane lub nie wyregulowane ciągła regi| 

latora.

Pom oc:
1) zwolnić sprążyiią regulatora,
2) włączyć lub wyregulować ciągła regulatorl

4».
(liŃiik-nie 

oleju za małe 
lub za duże.

Przijczijnn:
1) r(*gulalor ciśnienia oleju rozregulowany,
2) ])rzewody oleju zatkane,
.'{) pompka do oleju źle lub wcale nie pracuj

Pom oc:
1) śrubką regulatora ustawić i zabezpiecz] 

przeciwnakrętką,
2) przewody oleju przeczyścić i przedmuchać,
‘̂ ) wymienić wyrobione tuleje wałka pompki 1]

kółka zębatego.

/a slaby 
dopływ 

paliwa do 
karburatora.

¡*rzijczijiui:
1) zanieczyszczone przewody lid) zbiornik 

liwa,
2) zatkane otwory powietrzne zbiornika. 

Pom oc:
1) i)rzeczyścić przewody oraz zbiornik paliv|
2) przeczyścić otwory powietrza zbiornika.
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Niedoinagania siamoeliodu.

yPrzijczyna:
1) tarcza .sprzQ}.iła ślizfia się |)o picr.ścieniach, ob-

łożvnv tarezv zniszczone,

ru.sza 
z miejscu.

51.
SuiiKteliód 

poiiiiiiio włi(-
|2) zerwane koło zębate liib przesilwka w skrzyni czonej prze- 

przekładniowej, kłuilni nie
|3) zerwane widełki przesuwki,
4) urwany wąs dźwigni,
5) zerwany przegub lub wał kardanowy,

|fi) zerwane koło zęliate zwolnicy lub dyferen-
cjału,

7) zerwana piasta koła napędzającego.

Pom oc:
1) wymienić obłożyny na tarczy sprzęgła,
2) wymienić koło zębate lub przesuwkę,
3) wymienić widełki,
4) wymienić dźwignię,
5) wymienić przegub lub wał kardanowy,
()) wymienić uszkodzone czę.ści,
7) założyć jiiastę.

Przyczyna:
1) zerwane koło zębate półosi lub ukręcona 

półoś,
2) zerwana piasta koła napędzającego.

Pom oc:
1) wymienić uszkodzone koło zębate lub jiółoś,
2) z a ło ż y ć  n o w ą  n ia s tę .

Saiuocliód 
otrzyimiji* 

nup(;d tylko| 
nu jedno 

koło.
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53.
Samochód 
z a  wolno 

I porusza się.

Przyrząd 
I rozruchowy 
nic działa.

55.
Dźwignia 

Iprzckładnio- 
wa wyska­

kuje.

Przijczynn:
1) lijumilce za bardzo ściągnięte.

Pom oc:
1) hamulce, cięgła hamulców wyregulować. 

Przyczyno:
1) wyczerpana bateria akumulatorów,
2) uszkodzone przewody,
3) uszkodzony rozrusznik elektryczny,
4) zdarty wieniec zębaty na kole rozpędowym.
5) uszkodzony włącznik rozrusznika elektrycz 

nego,
(i) zerwana sprężyna rozrusznika elektrycz] 

nogo (Bendix‘a).

Pomoc:
1) naładować baterię akumulatorów,
2) sprawdzić wszystkie połączenia, wymienk| 

hdł izolować uszkodzone przewody,
.3) naprawić rozrusznik elektryczny (naprawi 

warsztatowa),
4) wymienić wieniec zębaty,
,5) naprawić lub wymienić włącznik, 
b) założyć nową sprężynę rozrusznika.
I^rzyczyna:
11 wyrobione zapadki zatrzasków w wodzi] 

kach,
2) zlużnione sprężynki zatrzasków,
3) wyrobione kołnierze widełek lub widełki,
4) zużyte koła zębate.
Pom oc:
1) wymienić wodziki.
2) dokręcić śrubkę sprężynki,



Opis i wskazówki obsługi sam. pane. wz. 34 57

wymienić widełki, 
wymienić koła zębate.

zyczyna:
sprzęfiło źle wyref?ulowane nie wyłącza, 
wodziki lub widełki .skrzywione, 
wąs dźwi{:»ni krzywiony lub za krótki, 
koła zębate zniszczone.

56.
Przekładiiii,* 

trudno 
zniiriiić, 

kołu zębate 
zgrzytajM.

widełki lub wo-

>moc;
wyregulować sprzęgło, 
wyprostować skrzywione 
dziki,
wyprostować skrzywiony wąs dźwigni, za
krótki —  wymienić,
wymienić zniszczone koło zębate.



r»7.
ł .liaruktrry- 

styku
sum. punc. 
WŁ S4-II.

CZĘi>Ć 11.

s .\m (k :h O i ) p a n c k r n y  w z . u  —  u .

ROZDZIAŁ I.

Ogólna charakterystyka samochodu.

Samochód pancerny wz. 34— II jest lo wóz opl 
cerzony, czterokołowy. Koła przednie są kieroj 
ne, tylne bliźniacze, napędowe.

Zwolnica pozwala na łatwe pokonywanie pi 
ten samochód pancerny dróg polnych i terenu 
rowów lub dołów.

Źródłem energii poruszającej samochód jestl 
nik spalinowy Polski Fiat typ 108 III, któr 
moc największa rzeczywista przy 3600 obr./r 
wynosi 25 KM.

K a d łu b  p a n c e r n y  n a d w o z ia  c h r o n i  z a ło g ę ,  
S tr z e lc a  i k ie r o w c ę , i )rz e d  p o c is k a m i  z w y k ły m i!  
l ib ru  d o  8  m m  i o d ła m k a m i  p o c is k ó w  a r t y l r  

s k ic h .
Wieża pancerna obraca się o 360“.
O b serw ’a c j a :  s z c z e lin y  i lu n e ta  c e lo w n ic z a .

Uzbrojenie samochodu stanowi armatka kal 
37 mm łub ciężki karabin maszynowy kal. 7,9
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Samochód len może zabrać około 2()0() sztuk 
jmimicji do ciężkiego karal)ina maszynowego liil) 
|)koło 100 sztuk amunicji do armatki.

Załoga samocłiodu składa się z dwóch ludzi, Ij. 
[lowódcy samochodu (strzelca) i kierowcy.

Ciężar samochodu ])ancernego wz. 34— II z ar- 
Inalką wynosi około 2200 kg z ciężkim karabinem 
Inaszynowym około 2100 kg. Ciężar samochodu 
J)ancernego wz. 34 II z armatką, |)ełuym wyi>osa- 
puiiem bojowym i załogą dochodzi do 2400 kg.

Nacisk opony koła i)rzedniego na 1 cm' powierz- 
•hni — około 1 kg.

Nacisk opony koła tylnego na 1 cin" powierzchni 
około 1,2 kg.

Ogólna d ługość..................................................... 3,75 m
„ szerokość................................................. 1,95 m
„ w ysokość................................................. 2,23 m

iRozstawionie kół ty ln ych .................................1,54 m
iRozstawienie o s i ............................................ 2,405 m
|\Vysokość najniższego punktu podwozia

nad z i e m i ą ...................................................... 0,23 m

Szybkość przy przekładni dyferencjału 7 ; 50 
|przy 3000 obr./min. silnika i ogumieniu kół 30X 5:

Bez zwolnicij: ze zwolnic(i:
Iprzekładuia 1 13,4 km/godz. 3 km/godz.

„ II 22,2 „ 5
111 84 „ 8

„ IV 50 „ 11,8
„ biegu

wstecznego 17,8 „ *) 4,3 ,,

') Praktycznie — 8 km/godz.

58.
Duiic

liczbowe.

59. 
Szybko.^ć I 

.samocbodi 
i zdolność! 

pokonywali il 
wziiiesicii.|
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Największe wzniesienie pokonywane na pierv| 
szej przekładni ze zwolnicie 25**.

isrednie zużycie paliwa na drodze bitej okol| 
23 litrów na lÓO km.

isrednie zużycie paliwa na drodze polnej i w tJ 
renie około 40 litrów na 100 km.

isrednic zużycie oleju około 0..50 litrów na II 
km.
Pojemność zbiornika paliwa
Pojemność zbiornika o l e ju .....................
Pojemność systemu chłodziicego . .
Przeciętny zasięg na drodze bitej około . 
Przeciętny zasięg na drodze polnej i w

terenie o k o ł o ............................................90 k

40 litrój 
4 litry 

25 litrój 
180 k|

60.
C.wjftrl

silniku.

HOZI)Zl.\L 11.

Meeliaiiizm napędowy.

Zasadnicze części składowe silnika „Polski F j 
iU8-UV\

1) Tłok,
2) wał korbowy z korbowodami,
3) mechanizm rozrządczy,
4) karter silnika,
5) zbiornik na olej z mechanizmem smarujiicyj
6) karburator,
7) przyrząd zapłonowy bateryjny.



Opis i wskazówki obsługi sani. pane. wz. 34 fll

lUrzadzenie pom ocnicze silnika:
|l) zbiornik na paliwo z przewodami do|)ływo- 

wymi,
|2) ehłodnica,
|:i) urządzenie rozruchowe.

ICylindry silnika są odlane w jednym bloku 
|wvsokowartościowego żeliwa cylindrowego.

Średnica cy lin d ra ......................mm
Skok t ł o k a .................................75 mm

lOgólna |)ojemność cylindrów 9t)5 cm- 1 1.
,995).

Stopień s p r ę ż a n ia ...........................
I Do bloku cylindrów (tabl. III A-7 i)  przykręcona 
(.st śrubami głowica (tabl. II A-A) żeliwna.

Po prawej stronie bloku cylindrów są komory 
|u zaworów wlotowych i lyydecbowycb. Zawor\' 

rozmieszczone jednostronnie. W komorach wy- 
|>nane są gniazda do osadzenia grzybków zawo- 
bw (tabl. II A-5), snod których wyprowadzone są 
linały rur wlotowych i wydechowych. Kanały wy- 
|'cliowe łączą się w kolektorze (tabl. III A-6A), 
rzymocowanym śrubami do bloku. Kolektor jest 
|>łączony z rurą wydechową i zakończony tłumi- 
leni.

Prowadnice zaworów, wykonane jako tuleje z że- 
|wa cylindrowego, wtłoczone są w otwory wywier- 
jne wprost w odlewie bloku.
Dolna część prowadnic służy do centrowania 

irężyny zaworu (tabl. II A-8).
Przestrzeń roboczą cylindrów, głowicę oraz 
liazda zaworów otacza komora wodna (tabl. III 

1-75).

Blok
(‘yliiidrów.
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Dolna część l)!oku ina 4 otwory cylindrów 
otwór do wlewania oleju do kartem, otwór w\| 
rówTiuJący ciśnienie w karterze oraz otwory do p(| 
łi]czenia śrubami bloku z karterem silnika.

W głowicy jest rura (tabl. II A-58), która połd 
czona jest bjcznikiem elastycznym z górnym zbioj 
nikiem chłodnicy. Prawa strona bloku pod kolel[ 
torem ma otwory zamknięte stalowymi blaszkai 
(tabl. III A-60). Otwory te sij pozostałością po 
lewie bloku.

R2.
Wał korbowy 
z korbowodu- 
iiii, tłokami 

i koleni roz- 
|iedowym.

Wał korbowy (tabl. II A-22) mieści się w kal 
terze silnika. Jest odkuty ze stali chromoniklowJ 
i ma trzy czopy osiowe i cztery czopy korbov[ 
oraz G ramion (tabl. II A-21).

Ramiona, łączące czopy osiowe z czopami ko| 
bowymi, są krótsze od ramion łączących ze sol 
czoj)y korbowe.

W krótszych ramionach wału korbowego są wj 
wiercone kanały do rozprowadzania oleju.

Wał korbowy jest osadzony w karterze trzei 
czopami osio\s’ymi w trzech dwudzielnych łożj 
skach {tabl. II A-2i) wylanych metalem przecie 
ściernym.

Na przedłużeniu wału korbowego jest koło zi 
bate, które służy do przeniesienia napędu za pl 
mt)cą łańcucłia na koło zębate wału rozrządczeg|

Koniec tylny wału korbowego zakończony k( 
nierzem (tabl. II A-25), do którego jest przymocj 
wane czterema śrubami koło rozpędowe (tabl. 
A-53).

Korbouyód.
Korbowody (tabl. II A-5A) są odkute ze sts 

cJiromoniklowej. Każdy z nich składa się z łba dl
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iowego, trzonu i łba dokorbowego. Trzon jest 
[uty w kształcie dwiiteowym, rozszerzającym się 
macznie w stronę łba dokorbowego. Łeb dokor- 
,'y jest dwudzielny i składa się z podstawy i po- 

[wy. Podstawa tworzy jedną całość z trzonem, 
Irywa natomiast jest przykręcona do podstawy 
iema śrubami stalowymi z nakrętkami i zawlecz- 
|ni. Wewnętrzna powierzchnia łba dotłokowego 

wylana metalem przeciwściernym.

lo k ,  pierścienie i sworzeń.

boki (tabl. II A-57) odlane są ze stopu ahimi- 
Iwego. Są one częściowo rozcięte. Średnica tłoka 
|nosi 65 mm, wysokość 82 mm. Tłoki mogą po­
lać płytki inwarowe, zabezpieczające przed nad- 
jrnym rozszerzeniem się tłoka.
Tłoki są zaopatrzone w 4 pierścienie (tnbl. II 
\G), z któr\ch jeden jest pierścieniem zbierają- 
p olej. Kanały 3 pierwszych pierścieni mają sze- 
lość 2,5 mm, szerokość zaś kanału pierścienia 
jerającego wymosi 3,5 mm. Pierścienie są wyko- 
le z szarego żeliwa drobnoziarnistego miękkiego, 
bok ma dwa przeciwległe nadlewy z otworami 
[osadzenia sworznia (tabl. II A-55). W stosunku 
łba dotłokowego korbowodu sworzeń nie może 
obracać, natomiast w stosunku do tłoka swo- 

[ń wykonuje ruch wahadłowy, 
iworznie są wykonane ze stali w kształcie rurki, 
derzchnia ich jest nawęglona i zahartowana.

Koło rozpędowe.

Koło rozpędowe (tabl. II A-53) jest przymoco- 
line czterema śrubami do kołnierza wału karbo- 
[go. Jest ono wykonane ze stali lanej.
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fi.1.
Ilecliuiiizm
ro7.rzł|«lrzy.

Na obwodzie koła rozpędowego osadzony je 
wieniec zębaty, który przez sprzęgnięcie z kółkiej 
zębatym rozrusznika elektrycznego przenosi mj 
iiient obrotowy na wał korbowy.

\V'a/ rozrządczy.
Wał rozrządczy (tabl. II A-15) jest wykonany 

siali cbromoniklowej z nawęglonymi krzywkai 
rozrządczymi.

Napęd wału rozrządczego uzyskuje się za pośreJ 
iiictwem łańcucha przez koło zębate wału korbowi 
go i koło zębate wału rozrządczego (tabł. II A-14\ 
Wał rozrządczy obi-aca się dwa razy wolniej 
wału korbowego. Umieszczony jest w czterech ł(| 
zyskach i ma w części środkowej kółko zębate śi 
bowe (t<dd. II A-18), napędzające wał pionowy, 
którym jest umieszczona pompka do oleju (tabl. 
A-17) i rozdzielacz-przerywacz. Krzywki wału rô  
rządczego są ustawione tak, że praca w cjiindrac 
następuje w kolejności 1 —  3 — 4 — 2.

Zawory.
Zawory są odkute ze specjalnej stali. Każdy z\ 

wór składa się z grzybka (tabl. II A-5) i trzor 
(tabl. II A-d). Zawór spoczywa grzybkiem w gniej 
dzie a trzonem w prowadnicy ( tabl. II A -l)  i j( 
przyciskany do gniazda za pomocą sprężyny, ml 
sęczki i klina w kształcie podkówki. Sprężyna przl 
ciśnięta miseczką do prowadnicy zaworu powoduf 
zamknięcie otworu przez grzybek po opuszczeni| 
się ku dołowi krzywki wału rozrządczego.

Iteyulacja rozrządu i zapłonu.
Zawór wlotowy otwiera się na 5® przed góm>n 

punktem zwrotnym a zamyka się na 50® za dolnyij 
punktem zwrotnym.
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Karier sprzęgła składa się z dwócli części.
Wszystkie części kartem silnika przyniocowł| 

s;j do bloku cylindrów śrubami.
Pokrywa blaszana karieru służy jako zbion| 

oleju (tabl. II A-lii).
Pompa do oleju jest przymocowana do bloku i 

lindrów i zanurzana w oleju zawartym w karlej 
Hlok cylindrów wraz ze sprzęgłem i skrzynką pij 
kładniową tworzy całość i umocowany jest na 
lilie w czterech punktach na podkładkach 
Ulowych.

Oh*j. w ilości do 4 litrów, znajduje sie w kartę
.Smunmanle.

Wskutek pracy silnika wał pompki, obraca jącj 
obraca kółka zębate pompki: pełne oraz we 
Obracające się kółka powodują przetłaczanie 
do filtra, gdzie się on dokładnie oczyszcza. Nas 
nie* rurką centralną olej dochodzi do 3 cze 
głównych (osiowych) wału korbowego i 2 czop 
wału rozrządczego smarując czopy główne, aj 
lej przez wewnętrzne przewody olej dostaje si<; 
czopy korbowe.

Wał rozrządczy jest z obu końców (lr(fżoni}\ 
umożliwia oh*jenie łożysk wału i garbików.

4'łoki, eylindn', sworznie tłoków oraz ¡u 
uuiłu rozrządczego jest olejony przez rozbryzg.]

llegulator ciśnienia, umieszczony na rurce 
Irahiej. usuwa nadmiar ciśnienia z obiegu oleju]

(aśiiienie oleju wskazuje wskaźnik ciśniii 
oK*ju, umieszczony na desce rozdzielczej.

Dopływ paliwa do karburatora odbywa się
Zbiornik nu \v};,snviii ciężarem. Zliiornik na paliwo jest unii
nuli u o I cJ»>- • M t 1 • V*
|łlvw paliwu ''i* wspornikach na przegrodzie czoło
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Ized kierownicą, w>'żej niż karbnrator przy sil-
J v l l .

IPojemność zbiornika wynosi 32 — 40 litrów, 
łiomik, w górnej swej części, ma otwór do nale- 
mia paliwa oraz oprawę wskaźnika poziomu pa- 
ha w zbiorniku, w dolnej zaś części ma rurkę 
sitnikiem i kurkiem do odprowadzania paliwa do 
Irburalora.

|l)o silnika tego zastosowano karbnrator Solex 
Im poziomego (20 B. F. II. 1)). Karbnrator Solex 
(łada się z komory pływakowej utrzymującej stały 
Iziom paliwa i z przewodu wlotowego, którego 
jzelot można zmieniać, wslawdając dysze o rozma- 
Im przekroju. W dyszy jt‘st rozpylacz główny o wy- 
jiennym otworku kalibrowanym. Za dyszą w kie- 
]nku silnika znajduje się przepustnica główna, po- 
•zona z ])rzvśpiesznikiem systemem dźwigni i cię- 
±

JPrzy |)rzepuslnicy głównej jest mały otworek, do- 
(irczający paliwa |>rzy biegu jałtiwym.
1 Karbnrator jest wyposażony w urządzenie rozru- 
iowe polegające na włączaniu dodatkowych ka- 
tłów powietrza i paliwa, dostarczających bogatsz(*j 
lieszanki przy rozruchu.
] Karbnrator ma tzw. oszczędzacz, rodzaj zaworka, 
[ijącego się ręcznie nastawić, dławiącego przejiływ 
iliwa do rozpylacza głównego.

Chłodnica.
Silnik jest chłodzony wodą systemem termosyfo- 

()wym. Woda krąży wskutek różnicy gęsto- 
i, |>owstałej pod wpływem różnic temperatury 

Ikomory wodnej silnika do górnej komory ebłod- 
(cy, skąd znów do komory dolnej chłodnicy.

60.
Kiirhiirałor.

07.
C liłotizen ir.
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fiH.
Roiiipka ilo 

w i m I v .

Chłodnica (łobl. 1-3) składa się ze zbiornika doli 
nego mniejszego, górnego większego i rdzeniai 
Jest ona osadzona na ramie, przed silnikiem i p( 
łączona z komorą wodną łącznikami elaslycznymiJ

W najniższym punkcie dolnego zbiornika cbłod] 
nicy jest kurek si)uslowy do spuszczania wody.

Do przyśpieszenia przepływu wody z chłodnicy 
do komory wodnej silnika służy pompka skrzydeł| 
kowa.

Pompka przetłacza ochłodzoną wodę z dolnej 
części chłodnicy do koszulek komory wodnej hlokt| 
cylindrów.

Pompka składa się z: kadłuba, wirnika, wałkal 
i k<>łka napędzającego.

Woda dostaje się środkową częścią wirnika dcl 
kadłuba pompki, skąd przy pomocy skrzydełek wirl 
nika zostaje przetłaczana do otworu wloloweycl 
w górnej części ścianki bloku cylindrów.

ł.ożysko walka napędzającego wirnik należęl 
okn*sow<» smarować.

W’riitviulnr.

7».
Wspólprucurteí'flsilniku.

Dla wywołania strumienia powietrza cbłodzącel 
go użyto wentylatora czteroskrzydłowego (tahl. /J 
A -n  durabiminiowego, który jest umieszczony nil 
końcu wałka prądnicy (tabl. II A-3) i wspólniil 
z nią, za pośrednictwem pasa gumowego, jest napę[ 
dzauy przez wal korbowy (tabl. II A-2).

(iazy sprężone, powstałe wskutek spalania sil 
mi(‘szanki w cylindrze, cisną na tłok, który za po 
średuiclwem korbowodu przekazuje ruch na wa 
k<»rl)owy.

Koło rozpędowe, umocowane do wału korbowi 
go, służy do gromadzenia eiu'rgii, przezwycięża
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górnych i dolnych punktów zwrotnych oraz do 
kększenia równomierności pracy silnika. Wał 
zrządczy za pośrednictwem swych krzywek pod- 
Isi popychacze odpowiednich zaworów, rozdzio- 
Ifjc dopływ mieszanki do poszczególnych cylin- 
lów oraz otwierając zawory wydechowe. Wał roz- 
Ldczy w stosunku do wału korbowego obraca się 
ya razy wolniej.
Wał korbowy za pośrednictwem pasa gumowego 

[zenosi napęd na prądnicę i wentylator. Chłodzenie 
nika odbywa się wodą krążącą w komorze wod- 

n‘, przewodach i chłodnicy na zasadzie ,,termosy- 
iiii“.
ISmarowanie silnika odt)ywa się pod ciśnieniiMu 

])omocą pompki do oleju, napędzanej j)rz('z wał 
[zrządczy za pośrednictwem wałka pionowego.
Karburator zapewnia stały skład mieszanki bez 

|zględu na ilość ol)rotów silnika i |)ołożenie samo- 
lodii przy jeździe w terenie.
Zapłon odbywa się za pośrednictwem świec, i>ołą- 

tonych przewodami wysokiego napięcia z rozdzie- 
Iczem napędzanym przez wałek pionowy, isrodko- 
ly zacisk rozdzielacza jest połączony przewodem 
iysokiego napięcia z zaciskiem wtórnego nzwoje- 
jia cewki zapłonowej. Zacisk właściwego przery- 
[acza połączono z jednym z zacisków pierwotnego 
pcwojenia cewki zapłonowej. Drugi zacisk tego 
iwojenia jest połączony za pośrednictwem wyłącz- 
5ka zapłonu z dodatnim trzpieniem biegunowym 
pderii akumulatorów. Przerywacz i rozdzielacz sta- 
owią jeden przyrząd wraz z kondensatorem i sa- 
loczynnym regulatorem przyśpieszania i opóźnia- 
lia zapłonu.



70 Hogulaniiii broni pancornej

71.
Sprzi:Rlo.

72.
Skrzynkii

przrkłucliiU»-
wu.

Do pr/t‘nit*sienia iia[)ędu wału korbowego .silnikj 
na wał napijdzajijcy skrzynki przekładniowej słnżj 
pracnjjice na sucho sprzęgło jednolarczowe, na elaj 
slycznej piaście. Tarcza, naciskając*! sprzęgła, jes 
dociskana do tarczy z nanitowanyini obłożynanil 
cieiMiyini i)rzez sześć sprężyn śrul)owycli. Tarcz! 
naciskowi} uruchamia się za pośrednictwem trzeci 
dźwigni, przymocowanycli sprężynami do pokryw! 
sprzęgła. Sprzęgło możnii regulować za pomoc! 
śruby umieszczonej na wale poziomym wychodziij 
cym z lewej strony skrzynki.

Ihzykrywa, zamykaji}ca otwór w karterze sprz  ̂
gła, ma smarownicę do smarowania łożyska opcj 
rowego.

Skrzynkii przekłiidniowii służy do powiększenil 
siły pocii}gowej, niezbędnej do pokonywania o|)orl 
przy ruszaniu i w cziisie jiizdy. Mieści się ona z| 
s|>rzęgłem i wraz z karterem silnika i sprzęgła tw( 
rzy jedni} Ciiłość.

Karter skrzynki ¡irzekłiidniowej (tabl. II A-3Á 
wykoiiiiny jest ze stopu iiluminiowego i składii si 
z części (lotnej i pokrywy (tabl. II A-'i2). W doln(| 
części kartem są otwory na łożyska wałów: napędzi 
ji}cego, |)ośredniego i głciwnego oraz otw()r z kurkiei 
do spuszczania smaru (tabl. II A-30). W jiokrywj 
kiirteru przymocowanej śrubami do dolnego kaj 
teru ziiiijduje się urządzenie (tabl. II .4-47) do żmii 
ny przekłiidni z dźwignią zmiany przekładni. Vvzú 
(lżenie to składa się z trzech wo(izików połączonycl 
z odpowiednimi kołami zębatymi. Pierwszy wodzi! 
służy do włączania przekładni pierwszej i drugie! 
drugi do włączania przekładni trzeciej i bezpośrec 
niej; trzeci wodzik służy do włączenia przekła( 
biegu wstecznego.
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\ił n a p ę d z a W przedniej ścianie dolnej cz(j- 
larleni na łożysku kulkowym obraca siQ wał 
Idzajłłcy (t(dd. Jl A-28), zakończony kołem zq- 
In. Wał napędzaj:}cy przez włijczenie sprzęj,da 

a się z li} samą szybkością co wał korbowy, 
zębate wału napędza jące}io przenosi ruch obro­
na koło zębate wału j)ośredniego.

|u/ ftośredni. Wał pośredni (t(dd. II A-3I) znaj- 
się w dolnej części karieru skrzynki przekład­

a j  i jest osadzony na dwóch łożyskach kulko- 
1. Na tym wale są cztery koła zębate wykonane 
jedna z nim całość; jedno z łych kół jest stale 

bione (łtdd. 11-29) z kołem zębatym wału napę- 
Itcego.
\al glounuj. Na przedłużeniu wału napędzają- 

znajduje się wał główny (tabl. // A-bO). .lesł 
rsadzony jednym czoi)em w łożysku wałko- 

umieszczonym wewnątrz koła zębatego wału 
ędzającego, a drugim czoj)em w łożysku kulko- 

umieszczonym w tylnej ścianie dolnej części 
|eru. Na wale tym wycięte są rowki (tfdjl. II 
>), i>o których za pomocą widełek (tahl. II A-Ą8) 
[suwają się koła zębate, zazębiające się z (k1- 
[iednimi kołami zębatymi wału pośredniego, 
cz tego na wale tym znajduje się urządzenie 
bhronizacyjne do włączania 3 i 4 przekładni, 
(ś przekładni biegu wstecznego. Prócz trzech 
lej opi.sanycb wałów znajduje się w tyle, za wał- 
Jii ])ośrednim, oś przekładni biegu wstecznego; 
|> zębate przekładni biegu wstecznego osadzone 

na lej osi.

Imiana przekładni.
[la włączenia kół zębatych pierwszej przekładni 
esuwamy dźwignię zmiany przekładni w lewo
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i (lo pr/odii. IMcrws/yin ruchem (|)rzesiinii;c| 
w le\v()) ł!}C7.ymy je z wodzikiem przekładni pi( 
szej i drufiiej, drugim ruchem (przesunięcieuil 
przodu) przesuwamy wodzik do tyłu. Na wodi[ 
sij zaklinowane widełki, które przesuwają jê  
cześnie ki)ła zęhate pierwszej i drugiej ]>rzekł̂  
na wałku głównym do tyłu, zazębiając je z od 
wiednim kołtun zębatym na wale pośrednim, 
pęd |)rzenosi się wówczas z wału napędzającego 
wał pośr(‘dni, za pośrednictwem jednej pary 
zęl)alych o przekładni 10 : 27 i drugiej ])ary k(>ł| 
lialych z wału pośredniego na wale główif
0 przekładni 10 :3 5 .

Dla włączenia drugiej przekładni przesuwd
dźwignię zmiany i)rzekładni na lewo i do t| 
Pierwszym ruchem bieżymy ją, jak poprzed| 
z wodzikiem |)ierwszej i drugi(‘j przekładni, 
gim ruchem |)rzesuwamy koła zębate pierw!
1 drugiej przekładni do przodu, zazęliiając je zf 
powiednim kołem zęlialym na wale jiośredif 
Napęd przenosi się wówczas z wałka napędzi 
cego na wał pośredni za pośrednictwem kół z( 
łych o przekładni 1 0 :27  i z wału pośredniego 
wał główny, za pośrednictwem kół zębatych o p| 
kładni 22 : 21).

Dla włączenia trzeciej przekładni przesuw! 
dźwignię zmi;iny przekładni na prawo i do prztl 
Pierwszym ruchem łjjczymy ją z wodzikiem t| 
ciej i czwartej przekładni, drugim ruchem przi 
wamy wodzik do tyłu. Wodzik przesuwa syncf 
nizator do tyłu, łączy koło zębate trzeciej p[ 
kłiłdui (do tej pory obracające się luźno na 
głównymi mi stałe z wałem głównym. Napęd p| 
nasi się wówcziis z wału napędzającego na wał[ 
średni za |)ośredniclwem kół zębatych o przekła
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27 i z wału pośredniego na wał główny za po- 
hednictwein kół zQ])atycli o przekładni 30 ; 23.

Dla wk^czenia czwartej przekładni prze.snwainy 
jźwignię zmiany przekładni na ])rawo i do tyłu, 
rzesnwaj;}C tym samym wodzik trzeciej i czwar- 
H ]>rzekładni do przodu. Synchronizator przesuwa 
lą do przodu i hjczy liezpośrcdnio wał na pędza­
my z wałem głównym.

Dla włjjczenia przekładni Iłiegu wstecznego naci- 
Kamy dźwignię zmiany i)rzekładni do dołu i prze- 
liwamy ji| w prawo. Rucliem tym łączymy dźwi- 
nię z wodzikiem przekładni l)iegu wstecznego. 
Irzez przesunięcie dźwigni do tyłu przesuwamy 
lodzik ku przodowi, włączając koło zębate l)iegu 
[stecznego między koło zębate pierwszej prze- 
ładni na wale pośrednim a koło zębate pierwszej 
rzekładni na wale głównym. Dzięki temu kieru- 
‘k obrotów wału głównego odwraca się. 
Trządzenie syncbronizacyjne, za pomocą którego 

łłączamy przekładnię trzecią i czwartą, .służy do 
[yrównania obrotów kół zębatych bezpośrednio 
rzed ich włączeniem.
W tylnej pokrywie skrzynki przekładniowej są 

|wa koła śrubowe, które służą do napędu linki 
!znika kilometrów z szybkościomierzem.

Za bębnem bamulca ręcznego znajduje się ela- 
lyczny przegub tarerowy (tab. II A-39). Składa się 
11 z tarczy wykonanej z kilku warstw ¡iłótna gu- 
Jiowanego. Tarcza jest przymocowana do bębna 
lamulca trzema śrubami z jednej strony, z drugiej 
|iś do trójramiennycb widełek (tabl. I p-32). Trzy 
:uby bębna bamulca, które się łączą z elastyczną 
irczą, są przesunięte o 60° względem trójramien- 

lycb widełek, umocowanych również na tarczy.

T.i.
Wał

.sprzęgła.
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74.
iMosI tylny 
typu Polski 

Fiut (ilK.

Widełki te są umocowane na wale przegubowym 
l)ośrednim za pomocą połączenia wieloklinowego.

Karter mostu tylnego typu Polski Fiat (i 18 jest| 
wykonany z blachy prasowanej.

Na dwóch końcach pochew (tabl. IV A-I8) kar-| 
teru mostu tylnego przynitowane są siodełka resó-| 
•ów (tabl. IV A -l9).

Karter ma w swej środkowej części dwa otwory| 
zakończone kołnierzami, w których znajdują się na­
gwintowane otwory na śruby (tabl. IV A-20). Doi 
przedniego otworu przymocowuje się śrubami kar-l 
ter wału z kołem zębatym napędzającym (tabl. IV\ 
A-28), które zazębia się z kołem zębatym talerzo­
wym dyferencjału (tabl. IV A-3) w stosunku prze-l 
kładni 7 ; 50. Tylny otwór kartem przykryty jest 
półkolistym koł[)akiem blaszanym (tabl. IV A-7).l 
Wał napędzający mieści się w obsadzie (tabl. IV\ 
-A2i). Obsada jest umocowana w karterze (tabl IV\ 
A-2) przymocowanym do kartem mostu tylnego.

Koło zębate talerzowe (tabl. IV A-3) połączoncl 
jest śrubami ze stalowym kołnierzem kosza dy-| 
ferencjału (tabl. IV A-4). Na końcach swych kar­
ier dyferencjału jest obrobiony do ułożyskowanial 
w moście tylnym na łożyskach wałkowychi 
(tabl. IV A-5).

W karterze dyferencjału są wywiercone otwory| 
na oś (tabl. IV A-22) dwóch satelitów (tabl. IV 
A-2I) (stożkowe koła zębate o zębach prostych). 
Do kartem dyferencjału są doprowadzone dwal 
końce półosi (tabl. IV A-9), na których to końcach są[ 
koła zębate stożkowe półosi (tabl. IV A-9), zazę­
bione z satelitami. Satelity, zależnie od wamnkówl 
pracy, w jakich się znajdują, mogą wykouywaćl 
dwa ruchy: postępowy i obrotowo-postępowy.j
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Ich po.słępowy .satelitów występuje łvlko wów- 
|is, gdy opoiy toczenia olui' tylnycli kót si\ takie 
|ne, natomiast ruch postępowo-ol)rotowy zacho- 

w wypadku różnego oporu toczenia każdego 
jml tylnych (skręty luh różne nawierzchnie drogi 

prawym i lewym kołem tylnym). Satelity prze- 
|szą napęd na koła półosi w następujqcv spo.sóh: 

drodze prostej są oba koła półi)si jednakowo 
'i;}żone, koło zębate napędzające przenosi na])ęd 

koło zębate talerzowe, które powoduje obrót 
rteru dyferencjału. Satelity, osadzone w karterz(i 
łerencjału. wykonują ruch |)ostępowv, a zazę- 
|jąc się jednocze.śnie z kołami obu j)ółosi powo- 
|ą równomierny ich ohrót. Na skrętach nato- 
|>st, gdy koło półosi wewnętrznej (w stosunku do 
lu skrętu) jest przyhamowane, .satelity ])rócz 
Hm postępowego wwkonują ruch obrotowy, po- 
|dując tym samym zwiększenie obrotów koła |)ół- 

zewnętrznej. .Tak z tego wynika, dyferencjał 
lży do równomiernego rozdzielania j>racv na oba 
la półosiek.
K:i zewnętrznycb końcach (w stosunku do szero- 
Ici samochodu) półosi .są wyfrezowane rowki, na 
|rvch są osadzone piasty kół (tnhl. IV A-13). 
rdzy piastą a kołni(‘rzem każdej ])ółosi mieszczą 
I dwa łożyska wałkowe (tohl. IV A-17), f)sadzone 
lini wewnętrznymi pier.'>cieniami na półosiach, 
lewnętrznymi w ol)sadzie łożysk, j)rzvmocowa- 
jni śrubami do rozszerzonego zakończenia 
Jhwy kartem mostu tylnego.
)o piast przymocowane .są bębny hamulców 

IV A-lCi) i bliźniacze tarcze kół (tahl. IV 
\'f) z ogumieniem (tabl. IV A -l5) o wymiarach 

5. W bębnie hamulców są dwie szczęki
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(lahl. IV A-l i )  z ol)łożynanii z l'tTrodoazl)eslu (t(l 
IV A-12). Nacisk szczęk na bęl)cn uskutecznia siq| 
])()inocą rozpieracza.

Most tylny jest połączony z ramą za pośredi 
lwem dwóch resorów półeliptycznych.

75.
Ilu in iile c
ręczny.

Hamowanie.

Do prawej podłużnicy ramy samochodu 
przymocowana dźwignia hamulca ręcznego w| 
z zapadką |)rzy pomocy wspornika na osi.

Hamulec ręczny działa na napęd silnika; pri 
pociągnięcie górnego ramienia dźwigni hamiil 
ręcznego do tyłu, za pośrednictwem cięgła taśi 
hamulca zaciskają się szczęki na hęhnie hamull 
osadzonym na wale wtórnym skrzyni przekł| 
niowej.

Nakrętka z podkładką zabezpiecza bęben 
spadnięcia z wału.

W uchwycie górnego ramienia dźwigni hamul 
ręcznego jest osadzony sprężynowy przyc| 
zapadki.

Od j)rzycisku wzdłuż ramienia dźwigni przeci 
dzi drążek, który po naci.śnięciu przycisku urucj 
mia zapadkę.

Zapadka ma na celu unieruchomienie dźwij 
haimdca })o zahamowaniu samochodu.

Dźwignia hamulca ręcznego ma oś.
Do dolnego ramienia dźwigni hamulca ręczn  ̂

przymocowane jest w formie widełek cî  
z uchem. Cięgło to przez wykręcanie lub wkrą 
nie w widełki dźwigni reguluje odległość od 
gni do bębnów hamulca.
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I Cięgło łączy się z mechanizmem hamulca, zaci- 
lając szczęki hamulca ua hębuie (dźwignia i drą- 
k ściągający).

ISzczęki hamulcowe są rozpierane przez sprężynę, 
[nocowaną na drążku ściągającym. Szczęki ha- 
lulca ręcznego są przymocowane do skrzyni [>rze- 
ladniowej śruhą, która reguluje zarazem luz ze- 
łiętrzny taśmy.
|Regulovyanie odległości między hęhneni hamulca 
lobejmującą go taśmą wykonuje się przy pomocy 
■iby i nakrętki.

iHamulec nożny działa na tylne koła samochodu. 
Ist to hamulec hydrauliczny. Przez naciśnięcie pe- 
Iłu hamulca przesuwamy tłoczek w cylindrze 
5wnym, umieszczonym na wsporniku pod peda­
łu. Płyn hamulcowy przepycha się za pośrednic- 
lem przewodów ruchomych do kół, gdzie w spe- 
łlnyni cylinderku rozjiycha dwa tłoczki na boki, 
opychając tym samym szczęki hamulców.
Ka przegrodzie, między silnikiem a komorą za­
li, mieści się zbiornik na i)łyn hamulcowy. Po­
lni płynu ma wynosić 3/4 zbiornika. Otwór 
Ikorku zbiornika nie może być zatkany. W razie 
wlku płynu w cylindrze głównym lub w przewo- 
J i  rurowych płyn się samoczynnie uzu|)ełnia. 
'cz tego przy każdym kole tylnym jest urządze- 

do odpowietrzniania przewodów jirzy ich na 
Inianiu.
ia zbiorniku znajdują się znaki wskazujące do- 

kzczalną, największą i najmniejszą ilość |)łyim 
huilcowego, mającego ściśle ustalony skład clu*- 
tzny; dolewanie jakichkolwiek innych płynów 
' niedopuszczalne.

7«.IIuiIIuhM*nożny.
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Opis i części 
składowe.

78.
Sturyjku

ro/dzciczu.

częl

Instalacja elektryczna.

Napięcie instalacji 12 V.
Instalacja jest jednoprzewodowa.
W skład instalacji wchodzi  ̂ nasłępnj;}ce 

składowe:
Prądnica 12 V średniej mocy około 70 KM z trJ 

cią szczotką i włącznikiem-w’yłącznikiem elektroiiij 
kinetycznym.

Rozrusznik 12 V mocy największej około 1 K|
Rateria akumulatorów 12 V o pojemności 45 

przy 17 godzinnym wyładowaniu.
Przełącznik świateł i wyłącznik zapłonu z d\i| 

ma l)ezi)iecznikami .30 A i żarówką jednostykoil 
12 V, 3,5 V z szybką czenvoną, służącą do kontrl| 
ładowania akumulatora.

Przyrząd za|>łonowy bateryjny 12 V.
Latarnia przednia z żarówką dwuświatłoil 

dwustykową 12 V, 35/35 W (światło szosoj 
i miejskie).

Lampa oświetlająca stacyjkę rozdzielczą z 1| 
rówką jednostykową 12 V, .3,5 V, z wyłączniki<| 
w oprawce.

Lam[)a przenośna z żarówką j(‘dnostykową l ‘Ji| 
.3,5 V, ze sznurem dwużyłowym i wtyczką.

Sygnał elektryczny 12 z włącznikiem prz)i| 
skowym.

Pudełko z czterema bezpiecznikami 10 A.
Przewody.

Stacyjka rozdzielcza (tabl. V' A) ma: przełączil 
świateł i wyłącznik zapłonu z dwoma bezpieczi 
kami .30 .\ (może być również i żarówka jedij 
kierunkowa do kontroli ładowania akumniati 
z szybką czerwoną);
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— lampę oświetlająca stacyjkę rozdzielczą z ża­
rówką jednokontaktową 12 V, 8,5 V, z wyłączni- 
kieni w oprawce;

gniazdo wtyczkowe do lampy i)rzenośne): 
pudełko z czterema bezpiecznikami 10 A, 

z czego jeden zapasowy nie połączony z inslala(‘)ą; 
licznik kilometrów z szyl)ko.ścioini('rz(*m;

— manometr do oleju; 
gałka cięgła rozrusznika; 
gałka cięgła dopływu paliwa;

— gałka cięgła otwierająca dodatkowy dopływ 
(to komory zmieszania.

l.atarnia przednia jest przerobiona z latarni 
wzór I w ten sjaKsól), że gniazdo żarówki zostało 
wymienione na gniazdo żarówki dwuświatło- 
wej, dwustykowej 12 V, 8 5 /8 5  W . Światło szosowe 
do mijania otrzymuje się przez odlilask od odlilask- 
nika.

7».
I..iiliirnisi
przfdiiiii.

czę.ści składowe są ze sobą połą- 
z rysunkiiMu scłiematu instalacji

Poszczególne 
Iczone zgodnie 
lelek trycznej.

Przy ustawieniu przełącznika w' pozycji ,,0'‘ 
jinożna włączyć sygnał, zapalić lamj.łę oświiMlającą 
Istacyjkę rozdzielczą oraz wdączyć lampę przenośną 
I |)izez włożenie w tyczki lampy do gniazda wlycz- 
|k owego).

1 1 z\ ustawieniu przełącznika na pozycji ,,1“ za- 
|)<il.i się latarka tylna, reszta jak przy pozycji 

1 1 zy ustawieniu przełącznika w pozycji ,,2“ za­
da się światło do mijania w latarni przedni(‘j; 

|<darka tylna pali się nadal jak przy pozycji

80.
l’rz<*w<Mly ii 
bezpiccziiikl
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Przy ustawieniu przełącznika w pozycji „3“ zał 
pala się światło szosowe latarni przedniej; latarni:j 
tylna j)ozostaje zapalona jak przy pozycji „0“.

Przy włączeniu sygnału i zapaleniu lainpk| 
oświetlającej stacyjkę rozdzielczą prąd omija bez] 
pieczniki 30 A i płynie przez bezpiecznik 10 
(pierwszy).

Z chwilą zwarcia w obwodzie sygnału lul 
lampki oświetlającej stacyjkę rozdzielczą przej)aljij 
się bezpiecznik 10 A (pierwszy), natomiast bezj 
pieczniki 30 A pozostają nieuszkodzone. Jeżeli si(; 
przepali bezpiecznik przyćmionego światła iprz}| 
pozycji 2) lub światła pełnego (przy pozycji 3) — 
sygnał i lampkę oświetlającą stacyjki rozdzielczej 
można włączać nawet wtedy, gdy oba bezpiecznik] 
30 A zostaną przepalone.

Obwód lampy przenośnej ma swój niezależinl 
bezpiecznik 10 A (drugi). Przy włączeniu tej lamp\| 
prąd omija prawy bezpiecznik 30 A i płynie przezi 
l)ezpiecznik 10 A (drugi), zatem lampę ¡)rzenośnql 
Jiiożna włączyć nawet wtedy, gdy oba bezpieczniki 
30 A przepalą się.

Przepalenie się prawego bezpiecznika 30 jesi| 
oznaką zwarcia w obwodzie latarki tylnej.

Obwód cewki zapłonowej ma swój niezależii}! 
bezpiecznik 10 \ (trzeci). Przy włączeniu zapłoni] 
prąd, płynący do cewki zapłonowej, omija prawM 
bezpiecznik 30 \ i płynie przez bezpiecznik 10 Ą 
(trzeci). Przepalenie się tego bezpiecznika oznaczi] 
zwarcie w obwodzie cewki zapłonowej. Zapłon za 
tern pozostaje czynny nawet przy uszkodzeniu obi;| 
fiezpieczników 30 A i samocliód może jecba(t| 
z uszkodzonymi światłami i sygnałem.

W razie uszkodzenia jakiegokolwiek bezpieczj 
nika należy bezpiecznik len wyjąć z jego oprawk|j

if
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zbadać, czy się przepalił, czy też uszkodził me- 
lianicznie. Jeżeli bezpiecznik przepalił się, nie na­
py zakładać na jego miejsce nowego, przed od­
pukaniem i usunięciem zwarcia, gdyż, każdy nowo 
Wożony bezpiecznik będzie się nadal prze[)alał. 
lie wolno również za.stępować bezpieczników 
rzedmiotami przewodzącymi prąd lub innymi 
^izpiecznikami.
Przewody należy stosować bez metalowych 

|aszczy, połączone na stałe z izolacją przewodów, 
cz nawlekać należy na przewody elastyczne pan- 

Irze metalowe. Pancerze te należy mocować sko- 
blkami w odległościach możliwie nie większych 

20 cm.
iPrzejścia przewodów należy zaopatrywać w ¡)rze- 
iki gumowe.

iPozostałe nie opisane zespoły i części w .samo- 81. 
lodzie pancernym wz. 34-11 za.sadniczo nie róż- 
li się od tych samycli zespołów w samochodzie 
|ncernym wzór 34. .34 li.

jgólna charakterystyka samochodu pancernego 
wz. 34 —  I.

hamochód pancerny wz. 34-1 ma opancerzenie, 
brojenie, ciężar i skład załogi |>odohne jak sa- 
khód pancerny wz. 34.
Kródłem energii poruszającej samochód pan­
iny wz. 34-1, jest silnik spalinowy Polski Fiat 

108, którego największa rzeczywista moc ¡)rzy 
1)0 ohr./min. wynosi 23 K.M.

82.
C.Iiuruklrr; - 
styku suiir. 

punc. W7.34-I.
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Dane liczbowe:

długość .................................
szerokość ...........................
szerokość podwozia . 
szerokość kadłul)a
w y s o k o ś ć ...........................
długość r a m y ......................
rozstawienie kół przednich 
rozstawienie kół tylnych . 
rozstawienie osi . . . .  
wysokość najniższego punktu 
podwozia nad ziemiłi . . . .
szybkość przy przekładni 
dyferencjału 7 :50  przy .‘łOOO 
silnika i kołach î O X  5:

3,62 in 
1,91 „ 
740 niih 

1010 „ 
2,22 in

liez zwolnicy: ze zwolnią
zekładnia I 14,7 km godz. 3,4 km/go<

II 24,3 5,5 „
„ III 37,2 8,7
„ IV 55 ,, 12,9
„ l)iegu 

wstecznego 19,6 4,6

Największe wzniesienie pokonywane na pierwsz 
przekładni ze zwolnicą 23“.

.Średnie zużycie paliwa na szosie — około 23 lit] 
na 100 km.

.Średnie zużycie paliwa w terenie—(jkoło 40 liti(i| 
na 100 km.

Średnie zużycie oleju—około 0,5 litra na 100 ki



czivi>ć iir.
O B S Ł U G A  I  U T R Z Y M A N IU  S A M O C H O D U  

P A N C U B N U G O  VVZ. 3 4  —  11.

Przed uruclioniieniem silnika kierowca powinien 
[vrocic uwag»;:
1) czy chłodnica ma doslałecznn ¡łoić wody i czy 

kran spustowy chłodnicy jest szczelnie za­
mknięty,

-) czy ilość paliwa w zI)iornikn jest dostateczna 
i klan zhiornika jest otwarty, czy w komorze 
I)ływakowej karhnratora jest paliwo, 
czy kartery: silnika, skrzynki przekładniowej 
zwolnicy i tylnego mostu maju dostateczna 
iIosc oleju,
czy poziom elektrolitu w akumulatorze jest 
dostateczny i czy zaciski nie są zasiarczone,

') czy dętki mają dostateczne ciśnienie powie­
trza.

derowca wkłada kluczyk w zamek wyłącznika 
lizekręca go w prawo, wyciąga guzik zasysacza 
fhuratora (w silniku Citroën naciska jiływak kar- 
fatora), me ruszając guzika gazu, a następnie po­
pa za guzik rozrusznika elektrycznego — silnik 
Izyna pracować (w razie zepsucia rozrusznika

h)

h:i .
Obowhfzki 
klorowcy 

przed uru- 
eiioiiiieiiieiii 

silniku.

84.
Urtielioniie- 
nie silniku.
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uruchamia w tej samej kolejności za pomocą korbyj 
W wypadku, gdy silnik nie daje się uruchomić, kî  
rowca postępuje w myśl rozdziału III — Niedoma 
gania silnika. Dla łatwiejszego uruchomienia sil 
nika w czasie dużych mrozów można podlewn| 
przez otwory świec po łyżce nafty do każdego cj 
iindra. Gdy woda w chłodnicy była spuszczona, na 
leży nalać do chłodnicy gorącej wody przed uruch(| 
mieniem silnika.

Jeżeli okoliczności na to nie pozwalają, należ] 
uruchomić silnik hez wody w chłodnicy i pozosta 
wiając go w ruchu na małych obrotach, w miai 
jak silnik zacznie się nieco rozgrzewać, dolewa] 
stopniowo zimnej wody.

Po uruchomieniu silnika pozostawia się go 3- 
minut na w’olnych obrotach dla rozgrzania i roi 
prowadzenia oleju do wszystkich części wymagajij 
cych smarowania, następnie zamyka się zasysać] 
karburatora, zwiększa ilość obrotów i sprawdza cj 
śnienie oleju na wskaźniku ciśnienia.

8 ").
Unichomie-

nipsuiiiopIkmIii.
Dla uruchomienia samochodu należy zwolnić cal 

kowicie hamulec ręczny, wyłączyć sprzęgło przyci 
skając do końca lewy pedał, dźwignię zmiany przeT 
kładni przesuwa się w bok na lewo, po czym popj| 
clui się ją ku przodowj włączając pierwszą prz  ̂
kładnię, następnie zwalnia się łagodnie pedał sprẑ  
gła do normalnego położenia, wskutek czego same 
chód rusza z miejsca.

Jednocześnie przyciska się stopniowo pedał prz}| 
spiesznika, aliy samochód osiągnął szybkość 8— 1| 
km/g(Klz. r.zynności te należy w)’konywać jednfl 
cześnie.
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Schemat zmiany przekładni:
Dla przełączenia na drugą przekładniQ pii.szcza 

Iq pedał przyspiesznika, a drugą nogą przyciska 
lę do końca pedał sprzęgła i przesuwa się dźwignię 
^ńany przekładni na luz. Przeczekawszy krótką 
pwilę (1—2 sek.) na luzie przesuwa się dźwignię 
alej w tył, zwalnia się łagodnie ¡)cdał sprzęgła do

'P i i n l t r

ioźenia normalnego i przyciska się jednocześnie 
pał przyśi)iesznika. Tę samą czynność należy po- 
Ijrzyć dla przełączenia na przekładnię trzecią, tak, 
|)y samochód osiągnął szybkość 18—20 km/godz., 

czym dźwignię zmiany przekładni wprowadza 
na luz, a następne popycha się ją ku jjrzodowi. 
czwartą przekładnię przełącza się po osiąguię- 
30 km/godz. po przeprowadzeniu tych samych 

^ności co przy przekładni 1, II, III,' przy czym 
Tignię zmiany przekładni z luzu przesuwa się do 

Dla przejścia z którejkolwiek przekładni na
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iiiższii należy wyhiczyć sprztjgło, przyciska jjic 
nocześnie z lekka pedał przyspiesznika; pozwala 
na zwiększenie szybkości obrotów silnika, przez 
się unika bainowania saniochodn przy |)onownyj 
włijczenin sprzęgła. Prócz tego, dla uniknięcia zgi 
lania zazębień przy przeebodzenin z trzeciej pi 
kładni na drugą i z drugiej na pierwszą, niezbędr 
jest dwukrotne wyłączenie sprzęgła, co się odbyvj 
w następujący spo.sób:

1) wyłączyć sj)rzęgło i [uzesiinąć dźwignię żmij 
ny przekładni na liiz,

‘i) włączyć sprzęgło i j)rzyś|)ieszyć obroty silnik]
3) wyłączyć sprzęgło i przejść na przekładni 

niższą,
4) łagodnie włączyć s|)rzęgło.
Dzięki tym czynnościom przełączanie odbywa 

bez zgrzytów, gdy osiąga się jednakowe szybko.ś| 
obwodowi* zazębień. Do włączenia łybu*) przekład 
należy wprowadzić na Inz dźwignię zmiany pr> 
kładni, nacisnąć gałkę dźwigni i cofnąć ją na pra  ̂
i w tył.

Przed włączeniem tylnej przekładni należy b 
względnie całkowicie zatrzymać samoebód; to sai 
przy ponownym rnszenin w przód. Podczas jazi 
na równej drodze elastyczność silnika pozwi 
przejść od szybkości 20 km/godz. do najwięks> 
szybkości wozu jedynie przez przyciśnięcie peda 
przyśpiesznika, gdyż zarówno działanie karbiiratj 
ra jak przyśpieszenie zapłonu są całkowicie anlj 
matyczne.

Wjeżdżając pod górę, gdy tylko szybkość sami 
chodu spadnie poniżej 20 km/godz., należy przełl 
czyć na niższą przekładnię. Jeśli wzniesienie przl 
Ułuża się lub wzmaga, a szybkość samochodu spaj
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poniżej 10 kin/godz., Irzeha prz(di}czvć na i)i<‘i \v- 
przekładnię lub nawel \vłi}czyć zwolnick'. 

^odczas jazdy z pochyło.ści odpu.szcza .się ziipeł- 
pedał przy.śpiesznika, tak że silnik pracuje na 

|liiycli obrotach. Nie należy wybjczać snrzęgła 
E zapłonu. Haniu je się od czasu do czasu bainnl- 
V  J'<>̂ nyin, jednak niezbyt intensywnie, aliy nie 
sczać zbytnio bębnów baninlcowycb. 
le.śli spadek jest silny i dłnf,d, należy przebjczyć 
drn '̂ij przekładnię, aby lepiej wykorzystać ba- 

fwanie silnikiem.
ieżeli instalacja elektryczna jest w dobrym sta- 

czerwona lam[>ka na tablicy rozdzielczej j^aśnii', 
tylko .szybko.ść .samocbodn |)rzekroczy 10 km/ 

iz.. Priplnica rozjioczyna wówczas ładowanie 
limniatoia. .leśli lampy ss} zapalone, prijdnica 
Iznie ładować aknnndator, '̂dv szybko.ść samo- 

'̂In przekroczy 20 km/fiodz.
»należy od czasu do czasu spofflijdać na wskaźnik 
lienia oleju, który powinien wskazywać ciśnie- 
około 25. Unikać trzeba opierania nogi na pe- 
sprzęgła, gdy się go nie używa, ponieważ wy- 

luje to ślizganie sprzęgła, a łożysko oporowi* mo- 
lię rozgrzać i stać się bałaśli\yym. 
jo jazdy po śniegu jest imżiidane założenie łań- 
liów na koła dla uniknięcia zarzucania, 
łańcuchy należy zakładać tylko na koła tylne, 
łżajijc przy tym, aby nie były zanadto naiiiętt*.
Iż może to sjiowodować uszkodzenie opon. 
lależy unikać gwałtowiu‘go bamowania przy za- 
łaniu .samochodu, staraji|c się, dla utrzymania 
ha drodze, manewrować tylko kierownicip

gwałtownie nie bamovyać na wilgotnej i śli- 
drodze.
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80 .Zulrzyiiiunit* .samochodu i .silniku.

Zwalniać przed zakrętami.
Nie należy przyciskać stale do deski pedału przj 

.śpiesznika, pamiętając, że szybkość średnia samJ 
chodu nie zawsze jest zależna od szybkości najwięW 
szej.

Dla zatrzymania .samochodu należy zwolnić pl 
dał przyśpiesznika i stopniowo przyciskać ])edał 
mulcowy. Gdy samochód jest już bliski całkowitej 
zatrzymania, wyłącza się sprzęgło i prze.sn\v| 
dźwignię zmiany przekładni na luz, podczas 
silnik obraca się dalej na luzie. Jeżeli postój iiJ 
trwać krótko, nie jest wskazane zatrzymywanie .sij 
nika dla zaoszczędzenia akumulatora. Trzeba b( 
wiem unikać zbyt częstego uruchamiania silnibj 
rozrusznikiem elektrycznym, chyba że dzienni 
przebieg .samochodu liył dostatecznie duży dla ni| 
leżytego naładowania akumulatora.

Po zatrzymaniu samochodu zaciska się hamukl 
ręczny. Jest to pożyteczne, gdy opuszczamy sannl 
chód, a niezbędne, jeśli zatrzymaliśmy samoclió| 
na pochyłości.

Hamulec ręczny jest w zasadzie przeznaczony o| 
unieruchomienia samochodu. Podczas jazdy moll 
na go używać tylko wyjątkowo, gdyż ze wzglęol 
na swoją wielką siłę może spowodować niebezpieo 
ne zarzucenie samochodu. Prócz tego hamulec te 
jeśli jest zbyt często zaciskany podczas jazdy, ro 
grzewa się, powodując szybkie zniszczenie taśm

Dla zatrzymania silnika przekręca się klucz w w| 
łączniku zapłonu do położenia pionowego. Obi 
prądu zapłonowego zostaje wtedy przerwany. W 
łącznik świateł działa jednak w dalszym ciągu, d 
j)óki klucz tkwi w stacyjce,
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Jeśli pozostawiamy samochód z imieriichomio- 
hn silnikiem, jest rzeczą nieodzowną wyjąć klucz 
I tablicy rozdzielczej; niezastosowanie się do teĵ o 
rzepisu może pociągnąć za sobą rozładowanie akn- 
mlatora i spalenie cewki zapłonowej w bardzo 
rótkim czasie.

jPo zakończenia pracy na samocbodzie j)owinicn 
'’rowca dokonać następujących czynności:
|l) dokładnie obmyć cały silnik i samochód z za­

nieczyszczeń zewnętrznych;
wytrzeć do sucha szmatką lub gąbką cały sil­
nik i samochód;
obmyć silnik, podwozie i kadłub naftą w ten 
sposób, aby nafta nie dostawała się na prze­
wody instalacji elektrycznej i ogumienie kół; 
przy niskiej temperaturze, w okresie zimowym, 
spuścić dokładnie wodę z silnika przez kran 
spustowy chłodnicy; po spuszczeniu wody na­
leży silnik na krótki czas jeszcze raz urucho­
mić, aby woda całkowicie spłynęła i wyschła;

>) smarownice (tecalamitówki) oczyścić z błota 
i kurzu;
resory wytrzeć do sucha i przesmarować zu­
żytym olejem.

Przy myciu samochodu należy unikać prze­
dostawania się wody między wyłogi i bębny 
hamulców. .Jeśli się okaże, że hamulce nie 
działają sprawnie, kilkakrotne włączenie ich 
umożliwi podgrzanie wyłogów i usunięcie wo­
dy, którą przesiąkły;
usunąć w miarę możności wszelkie zauważone 
luzy podwozia i nadwozia.

87.
Czynnn.ści 
kh*rowry 

siimnchodii 
|io (’alodzif‘ii- 

ncj pracy.
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HK.
|Ulrz>maiiie 
Isuiiinehoclu 
¡zmuguzy Iło­

wanego.

.leżeli sainoclułd jest zmagazynowany na dłnższj 
okres czasu, należy:

1) opróżnić chłodnicę, jeśli to możliwe przy roz| 
grzanym silniku;

2) opróżnić zbiornik benzyny i karbiirator;
3) oczyścić filtr do oleju i filtr do benzyny;
4) wprowadzić do cylindrów nieco gęsiego olejj 

przez otwory świec i pokręcić korbii tak, abj 
olej dobrze rozprowadzić j)o gładziach cylin 
drów;

5) wyjjjć aknmnlator i trzymać go w sncbyiij 
i ciepłym miejscn.

Haz na miesiijc ładować aknmnlator;
()) zdjijć opony i dętki, wysypać je talkiem i łrz\’| 

mać w ciemnym miejscn o nmiarkowamj 
tenijieratiirze; jeśli zachodzi konieczność szyb 
kiego nrncbomienia samochodu, należy pot 
nieść koła na [lodpórki, tak żeby opony nij 
dotykały ziemi, przy czym wypuścić nieco po[ 
wietrzą z dętek;

7) oczyścić gruntownie silnik, podwozie i nadwii 
zie oraz przesmarować wszystkie smarowi 
niczki;

8) powlec warstwii tłuszczu (nafta z olejem| 
wszystkie części metalowe nie chronione 
kierem;

tl) jeśli samochód nie stoi w krytym pomieszczej 
nin, nakryć go płacht:|.

8‘J.
ISmurowunie
IsuiiiiK'hodu.

Smarowanie silnika. (Tahl. Vl-A.).
Podczas pracy silnika olej się zanieczyszcza 

a jednocześnie, szczególnie w porze zimowej, zostaj 
je rozcieńczony przez drobne kropelki paliwa, klór 
pie ulotniły sitj i zdołały się przedostać między cj
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JiTin i IłokitMii do karieru. Wynika z te}»() ko- 
(zno.ść okresowej zmiany oleju w silniku.

nowym silniku |)ierwszy raz należy spuście, 
po przejecliauiu 500 km, drugi raz po przejt*- 

luii 1000 lul) 1500 km, a następnie co 8000 km. 
lekiedy, i)izy częstym uruchamianiu silnika na 
jio, może się zdarzyć, że ilość |)aliwa, która się 
Idostanie do karieru, hędzie wystarczaji}ca do 
hwnania ubytku oleju zużytego i>rzez silnik, 
loin oleju okaże się wówczas prawie normalny, 
lei po [)rzejechaniu 200 lub 800 km. .Moża* to do- 
yadzić do nadmiernego zużycia cylindrów i ło- 

gdyż rozcieńczony olej traci swoje własności 
'iie.

[deży zatem w podobnych wypadkach znacznie 
•iej s|)uszczać olej, np. co 1500 —  2000 km za- 
d co 8000 km.
lej należy s{)uszczać, gdy silnik jest jeszcze cie- 
(Klkręcajijc korek u dołu kartem i pozwalaji{c, 

miej wyciekł całkowicie.
|ly karier jesl pusty, pożiidane jest przemyć sil- 
jwlewaj^c do niego (przez otwór do wlewania 
li) mabi ilość świeżego oleju, })oprzednio roz- 
Inego dla większego upłynnienia. Olej roz-iuo- 
Izamy po silniku kręcąc go korl)i} |)i zy wyłączo- 
1 zapłonie. Następnie olej len się spuszcza. Ole- 
|) przemywania można używać wielokrotnie ¡)od 
[inkiem każdorazowego starannego przetillro- 
ia. Nie należy nigdy przemywać silnika nałtą, 

|)ewna jej ilość, która pozostanie w silniku, 
ieńczy świeży olej, który wiejemy do kartem, 
lezależnie od tego po każdej jeździe (ponad 
|m) należy sprawdzić poziom oleju w karterzę 
razie ubytku uzupełnić.
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!N>.
ISiiiarowunie 

przez sniu- 
rcnyniczki.

Przed sinarowaniein przez iiiuarowniczki trzel 
sinarowniczki starannie oczyścić z błota i kurzu, al 
zanieczyszczenia te nie przenikinjły do części, klói| 
smarujemy.

91.
I.Sinurowanie

resorów.

Pióra resorów należy smarować mieszaniną olej 
z grafitem lub łoju z grafitem.

92.
Ulrzyniaiiie
ehło<liiiev.

Gdy silnik Jest bardzo gorący, trzeba unikać d 
lewania zimnej wody pod groźbą pęknięcia kosz 
lek wodnycli.

Jest rzeczą wskazaną i)rzemywać od czasu 
czasu chłodnicę (co ,3000 km), a zawsze po zast 
sowaniu mieszaniny nie zamarzającej.

nia rozpuszczenia kamienia i nieczystości, os 
dzającycli się po pewnym czasie na wewnętrzny 
ścianach cliłodnicy, należy postąpić wedle poni 
szych wskazówek; rozpuścić 200 gramów sody (wi 
glan sodu) w 7 litrach wody. Przefiltrować ten ro: 
twór i wlać go do chłodnicy. Puścić silnik na wo] 
nych obrotach w ciągu 15 minut, po czym opróżni| 
chłodnicę.

Następnie przemyć chłodnicę wodą bieżącą, ni 
pełnić czystą wodą, puścić silnik w ruch i zno 
spuścić wodę.

Wykonując te czynności nie należy zapomina 
że roztwór sody działa niszcząco na lakier i fart 
kadłuba. |

Pamiętać należy, że mieszanina nie zamarzają» 
rozpiLszcza kamień i rdzę, osadzone na wewnęti
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bh Ściankach rurek chłodnicy i koszulek wod- 
Z tego powodu po opróżnieniu chłodnicy 

mieszaniny nie zamarzającej należy starannie 
|eniyć chłodnicę, zanim się ją napełni zwykłą

czasie mrozów należy stale pamiętać o łalwo- 
Izamarzania wody w chłodnicy, co może spowo- 
yać poważne uszkodzenia systemu chłodzącego, 
rzez to unieruchomienie samochodu.
|rzed zagarażowaniem samochodu w nieogrze- 
jiyin garażu należy wodę spuścić, po czym wy- 

ŷć system chłodzący przez kilkumiuulową 
:ę silnika na wolnych obrotach, 

la każdym krótszym postoju należy okrywać 
łdnicę i pancerz silnika i podgrzewać wodę, 
Lhomiając co pewien czas silnik, gdy tylko 
Idílica zacznie się ochładzać.
|śli ciągłe podgrzewanie chłodnic jest zbyt uciąż- 

hih niemożliwe, można stosować mieszaniny 
zamarzające zamiast zwykłej wody.

T abelka mieszanin nie zamarzających. 
|e.szanki spirytusowe:

ody  ̂ spirytusu 
denaturow'anogo

temperatura
zamarzania

ci(;żar
właściwy

0 0 0« C 1,000b 27 — 120 C 0,96!)
32 —18« C 0,959

r 35 —33" C 0,948
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Mieszanki glicerynowe:

% wody % gliceryny temperatura
zamarzania

100 0 0" C
70 HO —11« c
60 40 —19» C
50 50 —26« C

Mieszaniny te jednak należy dość często hadai 
gdyż spirytus łatwo ulatnia się, gliceryna zaś mj 
własność przenikania przez nieszczelność 7.h\C2 
korków itd., a więc po pewnym czasie w chłodniej 
zostaje sama woda Inh zbyt mały procent })łymn 
nie zamarzających. Płyny te należy w porę uzupel 
niać.

9.1.
'.zyszozenU*

filtrów.

Filtr do benzyny.

(Czyszczenie lego łiltru jest bardzo proste. Wyl 
starczy tylko odjąć szklany kadłub fillru i usunąj 
z niego zebrane nieczystości. Należy również odjąj 
do oczyszczenia komorę pływakową gażnika.

Filtr do powietrza.

Zdjąć filtr, odkręcając go od przewodu, wymył 
dobrze w nafcie lub paliwie, tak aby usunąć nid 
czystości zebrane w przewodach wewnętrznych i poi 
zostawić, aby nafta lub paliwo sj)łynęły. Następnif 
zanurzyć filtr w lekki olej, aby cienka powłoki 
smaru pokryła zewnętrzną powierzchnię małycj 
rurek, i przykręcić z powrotem do karburatora.
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-zynno.ść tę należy wykonywać co 1 ()()() km. .Te- 
I samochód kursuje {>o drogach, na klórycli ła- 

ŷzno.sl się kurz, wówczas oczyszczanie filtru 
-letrznego należy wykonywać znacznie czę.ściej. 

h  jezdzie jio drogach o nowoczesnej nawierzchni 
można czyścić rzadziej.

\iltr do oleju.

lodczas zmiany oleju w .silniku należy wyjąć 
do oleju, umie.szczouy ¡lod korkiem zamykaja- 
otwor wlewowy, i wymyć go nafti| Itih pali-

zy pedale w stanie sjioczynkii i kołach nie 
■ >cli o ziemię każde koło powinno się oliracać 
■tarcia się .szczęk o hęhny hamulcowe, 
l-zy pedide wciśniętym do połowy koła iiowinny 
Ihracac z pewnym trudem.
Iśli opór na obracanie jednego koła nie jest 
hy  oporowi drugiego koła, należy uregulować 
pice, postęjHiji|c w sposób następujiicy: 
pykręcić mimośród do regulacji aż do wyczu- 
hkkiego tarcia wewnątrz bębna, wówczas prze- 
|c go nieco w kierunku odwrotnym, aby tarcie 
Iwicie ustało;
rawdzić na nowo regulację, 
jli regulacja mimośrodów nie wystarcza, ozna- 
|), ze taśmy hamulcowe .są zaolejone lub zużyte, 
1} je więc [)rz(‘inyć lub zamienić.
Y  uzyskać długotrwałość i siirawne działanie 
Ihamulcowycłi, należy również regulować osie 
Isrodowe, przytrzymujące szczęki. Regulację 
łriak musi przeprowadzać [>atrol reperacyjny, 
każony w odpowiednie narzędzia.

»4.
Itegiiliirjii

iuuiiulrów.
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I  95. 
Ilaiiiulrc 
ręczny.

9G.
I*cduł

sprzęfitu.

97.
łopychaczc
zaworów.

98.
Instalacja
Ic k tr y c z iia .

Sprawdzenie i regulację tego hamulca wykonuje 
się nie unosziic samochodu z ziemi. Luz między 
bęhnem a taśniit nie może przekraczać 0,o mm. Je­
śli tak nie jest, należy przeprowadzić regulację ma­
newrując naprzód śrubą, zbliżającą zewnętrzną 
stronę taśmy do bębna, a potem nakrętkami, umie­
szczonymi na końcach taśmy.

Położenie pedału sprzęgła musi być uregulowane 
w ten sposób aby jeszcze przed rozpoczęciem wyłą­
czania sprzęgła mógł on się wychylać o około 3 cm. 
Jeśli wskutek zużycia wyściółek sprzęgła zachodzi 
potrzeba nowej regulacji, trzeba odkręcić śrubę do 
regulacji poziomego drążka, uruchamiającego sprzę­
gło, a następnie unieruchomić śrubę za pomocą 
przeciwnakrętki.

Luz między śrubą pedału a poziomym drążkieinj 
musi wynosić około 1 mm.

Regulację luzu między popycbaczami a trzonka-j 
mi zaworów wykonuje się przy pomocy śruby za­
opatrzonej w nakrętkę zatrzymującą, umieszczonejij 
na górnym końcu każdego popycbacza. Przy zim-l 
nym silniku luz musi wynosić 0,1 mm dla zaworów! 
wlotowych a 0,2 mm dla wylotowych. j

Akumulator.
Akumulator wymaga bardzo niewdelu zabiegów, 

są one jednak niezbędne dla uniknięcia niedoina-| 
gań lub całkowitego zniszczenia akumulatora. Za­
biegi te .są następujące:

1) Dodawać okresowo wody destylowanej do 
każdej celki akumulatora, tak aby poziom 
elektrolitu przekraczał o 1—2 cm górną kraj 
wędź płyt.
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rwużać, al)V poziom nir l)ył uzupełniany 
wodij, która była trzymana dłuższy czas 
w zbiornikacli metalowych.
Odstęp czasu między dolewaniem wody desty­
lowanej zależy od temperatury zewnętrznej 
i od stopnia używania samochodu; naprzy- 
kład, |)rzy niskiej temperaturze wystarczy do­
lewać wodę co miesiąc, jeśli samochód nie był 
dużo używany, podczas gdy np. w czasie upal­
nego lata dolewanie wody powinno się odby­
wać nawet raz w tygodniu.
Jeżeli jedno ogniwo akumulatora wymaga 
stale więcej wody destylowanej niż inne, mo­
że to pochodzić z przeciekania.
Trzeba wtedy akumulator naprawić.
Wstawiając na nowo akumulator do samo­
chodu należy uważać, aby styki były dobrze 
oczyszczone i mocne zaciśnięte; należy je dla 
ochrony przed niszczeniem powlec waseliną.
Akumulator nie może być pozostawiony w sta­
nie wyładowanym, gdyż spowoduje to zasiar­
czenie płyt. Jeśli samochód pozostaje długi 
czas unieruchomiony, należy ładować aku­
mulator co miesiąc.

fiece.

[stęp między elektrodami w świecach musi wy- 
0,5-0,6 mm. Jeśli odstęp jest większy, należy 

,'ć końce elektrod, .leśli izolacja porcelanowa 
by poczerniała, należy do odwróconej świecy 
nieco benzyny, po czym oczyścić ją małą szczo­

tą metalową.
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ł^rzeryiuacz — rozdzielacz.

Unikać zanieczyszczenia styków przerywaczy 
gdyż szybko się przez to zużywają, powodując przy 
rywanie pracy silnika. Jeśli styki są zabrudzoi 
lub utlenione, należy je oczyścić szmatką zanurzc 
ną w benzynie, unikając przedostania się obcyc| 
ciał między styki. Jeśli zetknięcie jest nieprawidłe 
we, trzeba wyrównać styki i na nowo uregulowaj 
ich odstęp. Tę ostatnią czynność wykonuje się prz( 
suwając ruchomą oprawkę styków, zaopatrzoi 
w śrubę do regulacji i w śrubę do umocowywani^ 
Odstęp musi wynosić 0,42 —  0,48 mm.

99.
Zalecone

Do poszczególnych zespołów samochodu panceil
, nego wz. 34 należy stosować oleje i smary wedłul Kniarv do po- I

sacaególnych obowiązującej tabeli polecającej, wydanej przt|
zespołów B. B. Techn. Br. Pancernych.

sam. punc. 
wzór 34.

















Samochód pancerny wz. 34 II
Podwozie — Rama

Tablica VII
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SAMOCHÓD PANCERNY wz. 34.11,
Schemat smarowania

Tablica V IA
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