Nykyaikaisen panssarivaunun suunnit-
teluun ja rakenteeseen vaikuttavat
tekmllls-taktllllset tekijat

Klr]olttanut kapteenl M. Frick

Asetta miti tahansa — niin my0s panssarivaunua — voidaan
tarkastella useasta erilaisesta nikékulmasta. Alan teknillisti
ammattimiesti kiinnostaa erityisesti vaunun rakenne. Riippuen
hinen erikoistumisestaan, jota nykyaikaisen vaunun monimutkais-
tunut tekniikka vaatii, hinen kiinnostuksensa kohdistuu joko
moottoriin ja sithen liittyen voimansiirto- ja ohjauslaitteisiin, vau-
nun huoltoon jne. tai vaunun aseistukseen, vaunupuhelimeen,
radioon ja muihin yhteydenpitovilineihin. Vaunun taktilli-
sen johtajan kiinnostuksen pitiisi kohdistua kaikkiin niihin teki-
j6ihin, silli panssarivaunun kelpoisuutta taistelukentills punnitaan
kokonaisuutena, johon sisiltyy viline kaikkine yksityiskohtineen,
mutta lisiksi vield eri vilineiden kiyttiajiat, heidin taktillinen ja
teknillinen taitonsa ja kelpoisuutensa. Jos siirrymme johtoporras-
asteikossa ylemmi johtajaan, joka -itse ei toimi vaunusta kisin
taistelun aikana, havaitsemme, kuinka edelli mainittujen tekijiin
lisiiksi johtamis-, yhteistoiminta- ja organisaatiokysymykset ovat
hidnen sydidntdin lihinni. Siirryttiessi vield korkeampaan johto-
portaaseen, yleisjohtajaan, todetaan, etti -hinti kiinnostavat ennen
kaikkea ps. joukkojen taktillinen ja operatiivinen suorituskyky ja
teknillisisti kysymyksisti vain ne, jotka rajoittavat nididen jouk-
kojen taktillista tai operatiivista kiyttoi.
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On kuitenkin erés »porras», jota ei yleensid huomata, mutta jonka
on pakko ottaa huomioon kaikki teknillis-taktillis-operatiiviset
nikokohdat, jotta selviytyisi tehtdvistiin. Se on ps.vaunun suun-
nittelija, sen rakentaja. Vleisjohtajan, mutta tietysti ennen kaikkea
vaunun kiyttijin onkin terveellisti tarkastella niiti vaikeuksia,
joita vaunun rakentaja joutuu voittamaan, ennen kuin viline
vastuun tehtaasta taistelukentille.

Nimenomaan sen takia, etti meilli ei rakenneta tela-ajoneuvoja,
on kysymyksen valottaininen rakentajan nikokulmasta tirkeiti,
koska vasta se selvittii ne ristiriidat, jotka on voitettava, ennen
kuin taktilliset vaatimukset on saavutettu. Koska meilli ei raken-
neta tela-ajonenvoja, ei ilmeisesti sen takia edes teknillisessd
korkeakouliissarnmé puhumattakaan Sotakorkeakeulusta kisitella
tela-ajoneuvotekniikkaa, ja kuitenkin tela-ajoneuvo seki siviili-,
mutta erityisesti sotilaskiytossd on saavuttanut ja tulee saavutta-
maan yhi suuremman merkityksen. Osoituksena siiti, kuinka
tihin kysymykseen suhtauduttiin eriissi neuvottelutilaisuudessa,
tulkoot lainatuksi sanat, joilla eris asiantuntija kuittasi esityksen
tutkimustyon virittimisesti tela-ajoneuvotekniikan alalta: »Meilld
on tela-ajoneuvojen rakenteeseen vaikuttavat tekijit selvitetty,
ja on todettu mm., etti 'ylijidmipuolitela-autojen’ moottori on
aivan lilan voimakas meikiliisiin olosuhteisiinl»y Asia oli silld
loppuunkisitelty. ‘

Englannissa v. 1942 Military College of Sciencessa perustettiin
erityinen osasto, School of Tank Technology, tutkimaan tela-
ajoneuvotekniikkaa. Saksassa toimi Waffenpriiffamt 6 tassi tarkoi-
tuksessa. Amerikassa on lukuisia seki julkisia ettd yksityisid lai-
toksia, jotka suorittavat alan tutkimuksia. Venijilld sota-akatemi-
oissa ja teknillisissi korkeakouluissa tela-ajoneuvotekniikka kuuluu
opetusohjelmaan. Ruotsissa on toimeenpantu kursseja selvitta-
miin niitd kysymyksid sotilas- ja insinodripiireille. Koska em.
maissa rakennetaan tela-ajoneuvoja, on luonnollista, ettd tutkimus-
tyd on vilttimitonti. Mutta tirkeiti on myés kdyttdjian
tuntea tela-ajoneuvotekniikan perusteet, silld raja-aidan vetdminen
niiden perustietojen ja taktiikan vilille on arveluttava toimenpide.
Eiki yleisjohtajakaan tule »nipertelijiksi», jos hallitsee johta-
mansa vilineen.»sieluns!
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Suunnittelun perustekijit

Ryhtyessiin suunnittelemaan panssarivaunua tai tela-ajoneuvoa
on rakentajan otettava huomioon eriitd perustavaa laatua olevia
tekijoitd. Niistd ovat tirkeimmit ajonmeuvon paino ja sen liikki-
vuus, ja jos on kysymyksessi ps.vaunu, lisiksi sen aseistus. Nimi
kolme tekijad luonnollisesti vaihtelevat riippuen siitd, mihin tar-
koitukseen ajoneuvoa aiotaan kiyttdi.

Panssarivaunun suunnittelussa voidaan erottaa kolme pii-
vaihetta:

— Tykin valitseminen vaadittavaa tulivoimaa vas-
taavaksi. Timi midrittdd vaunun taistelutilan suuruuden
ja episuorasti ajoneuvon rungon ja tornin koon.

— Panssarisuojan maarlttamlnen ts. panssann
paksuuden suunnittelu vaunun eri osissa. Timi ratkaisu
vaikuttaa ensisijaisesti vaunun painoon.

— Kannatinlaitteiden ja telaketjun suun-
nittelu seki moottorin valltsemlnen
vaunulta vaadittavaa liikkuvuutta silmilla pitien.

Jos syvennymme niihin perustekijéihin, jotka suunnittelijan
on ratkaistava, havaitsemme, etti niiden teknillisesti onnistunut
ratkaisu merkitsee samalla taktillisen piaim#itin saavuttamista,
jolloin aseen perusprobleemat — teho, liikkkuvuus ja suoja — ovat
tasapainoisessa suhteessa toisiinsa.

I. Aseistus ja tornin koko

Mita suurempi tykki, sen suurempi tiytyy vaunun taistelutilan
olla. Tykki voidaan asentaa joko pydrivdin torniin tai vaunun
suuntaisesti runkoon ilman tornia, jolloin luonnollisesti ampuma-
ala on rajoitettu (esim. Stu 40:ssd 30°). Viimeksi mainittu asennus-
tapa aiheuttaa kuitenkin sen, etti vaunu saadaan matalammaksi
ja muodostuu painon siist6, jota voidaan kdyttis tehokkaamman
tykin tai panssaroinnin hyviksi. Tykin tehokkuutta voidaan
vield lisiti varustamalla se suujarrulla. Selvdi on, etti ympiri
pyorivi torni sallii joustavamman tulenannon, koska vaunua kiin-
timitta voidaan ampua 360°. Kuinka suurikaliiperin lisiys painoa
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lisadmiattd voidaan saavattaa rajoitetulla sivukddntymilli varus-
tetulla tornittomalla konstruktiolla, ilmenee saksalaisessa Jagd-
Panther-vaunussa, jossa on 88 mm:n tykki, Vaunu on tornia
lukuun ottamatta tidysin samanlainen kuin Panther-vaunu, jossa
on 75 mm:n tykki, Siis tornittomalla rakenteella saavutettiin
I3 mm suurempi kaliiperi.

Vaunun taktillinen tehtivi midrittid mink#lainen tykki siithen
on asennettava. Panssarivaunuissa pyritidn suuren lihtonopeuden
omaavaan kanuunaan, jolloin putken pituus on I,/30—L/70. Sellai-
sissa vaunutyypeissi, joiden taktillisena pa4tehtdvini ei ole panssa-
rin livistiminen, vaan elivin voiman tuhoaminen, kiytetidn paa-
asiassa haupitsia, jonka putkeén pituus on yleensi pienempi kuin
L/20, ja kanuuna-haupitsia (L/20—L/30). Tillgin voidaan luon-
nollisesti kiyttdd suurempaa kaliiperia kuin kanuunatyypeilld.
Viimeaikainen kehitys on johtanut siihen, etti nimenomaan tela-
tykistossi (self-propelled) kiytetddn pédasiassa haupitsia tai
kanuuna-haupitsia.

Vaunun taistelutilaan ja erityisesti sen tornin suuruu-
teen vaikuttavat tykkityypin ohella seuraavat seikat:

— Putken rekyylitila. )

— Lataamiseen tarvittava tila. Tdamai liittyy kiintedsti tykin
kaliiperin suuruuteen ja tulinopeuteen. Itse asiassa ps.vau-
nun suuren tulinopeuden ja siis my0s nopean lataamisen
tarve asettaa kaliiperille rajoituksen. On vilttimitonta,
etti tykki voidaan ladata nopeasti kisivoimalla. Sen vuoksi
tiydellisen laukauksen painon ja mittojen tiytyy alittaa
tietty raja, ns. »kisin latauksen raja», jonka maksimit ovat
seuraavat

kaliiperi T00 mm V, 1000 m

o

» 105 » .V, 850 »

Jos timid raja ylitetiin, on vilttimitontd riittdvan tuli-
nopeuden siilyttimiseksi turvautua automaattisiin lataus-
laitteisiin, jotka vaativat lisitilaa. Tehostettua tulinopeutta
palvelevat lisiksi tutka, nopea ja tarkka matkahavainto,
siahkoistetty torninkiddntd ja mekaanisten laukaisulaitteiden
korvaaminen sihko6isilli. :
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— Tornimiehiston lukumaiira (raskaﬂla tyypeilld yleensi kolme;
johtaja, ampuja, lataaja).

— Ammustila ammusten pddosan sijoittamiseksi torniin, jotta

- nopea lataaminen olisi mahdollista. Kuljetettavien laukaus-
ten lukum#iri vaihtelee, mutta 40 laukausta pidetdiin
yleensd minimini.

— Tykin sivu- ja korkeussuuntauslaitteet, tihystys- ja suuntaus-
vilineet, lihipuolustusvilineet ja yhteysvilineet (radio- ja
vaunupuhelin).

— 'Tila tykin positiivista ja negatiivista korotusta varten. Vnme
aikoina taktilliset vaatimukset taistelutoimintaa wvarten
asutuskeskuksissa ja vuoristossa samoin kuin mahdollisuudet
tehostettuun maaston hyviksikiyttoon tulitoiminnassa estei-
den takaa (harjanteet tms.) ovat aiheuttaneet, ettd korotus-
kuylmien minimit nykyédin vaihtelevat 425°sta—15°seen.

.— Tornin koon kasvamiseen vaikuttaa erityisesti se seikka,

. ettd sodan jélkeen tykille asetetaan suurvalloissa gyroskoop-
pisen stabilisoinnin vaatimus korkeussuunnassa ja tornille
sivusuunnassa, joten lisdlaitteet vaativat lisdtilaa.

Englantilaisilla ovat ps.vaunun tornin lipimittanormit seu-

raavat: :
40 mm:n tykki 135 cm
57 mm:n tykki 150 »
75—76 mm:n tykki = 175 »

Kuten on mainittu, vaikuttaa tornin koko vilillisesti vaunun
rungon kokoon ja timi taas telaketjujen leventimisvaatimukseen.
Jos timin ristiriidan pyrimme vilttimiian siten, etti runko osit-
tain menee telaketjun sisireunan yli, kuten esim Shermanissa on
asianlaita, vaunu tulee suhteellisesti liilan korkeaksi ja sen ohjaus- .
ominajsuudet huononevat syisti, jotka myGhemmin tulevat esille.

2.. Panssarointi ja painoanalyysi

Panssaroinnin tarkoituksena on suojata tykkii ja vaunun mie-
hist64 rajoittamalla niiti vaurioita, joita osumat voivat aiheuttaa.
Riippuen vaunun taktillisesta kiyttotavasta on panssarisuojalle
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asetettu eriasteiset vaatimukset niin, etti niilli vaunuilla, joita
kiytetddn lipimurtotehtivissi, on yleensi vahvin panssarointi,
kun taas operatiivisiin tehtdviin tarkoitetuilla vaunuilla panssa-
rointi on heikompi, mutta sen sijaan nopeus ja toimintamatka
suurempi kuin edellisilli. Sodan jilkeen on kuiténkin suurvalloissa
selvisti havaittavissa pyrkimys tyyppistandardisointiin siten, ettid
padmiitini on luoda vaunutyyppi, joka tiyttiisi molemmat vaati-
‘mukset. Tiatd pyrkimysti edustavat amerikkalaiset panssari-
vaunut General Pershing ja Patton, englantilainen Centurion ja
venildinen Josef Stalin III. Niissi vaunutyypeissi on vahva
aseistus, suuri nopeus ja samalla vahva panssarointi.

Suunnittelijalla tiytyy olla jonkinlainen summittainen kisitys
siitd, minkd suurdusluokan tekijdisti vaunun kokonaispaino on
muodostunut. On selvii, ettd paino riippuu kahdesta seikasta,
nimittiin panssarin paksuudesta ja sen tilan mitoista, joka halu-
taan panssarilla ympiréidd. Samalla kun panssaroinnin, siis suo-
jan, paksuus on sindnsi tavoiteltava ominaisuus, vaunun koko
vaikuttaa toiselta puolen episuotuisasti kahdella tavalla. Mitd
suurempi vaunu, sen suturempi maali, mutta samalla alkaa myos
lisaantyvi paino vaikuttaa episuotuisasti maastokelpoisuuteen,
ketteryyteen, rautatiekuljetusmahdollisuuksiin, siltojen ylitys-
kykyyn jne. Niinpi suunnittelun olennaisimpia kysymyksii onkin
tilan tarkoituksenmukainen hyviksikiyttoé vaunun koon ja painon
pienentimiseksi, taistelu kuutiosenttimetreisti. Suunnittelijan
on kriitillisesti tutkittava jokaisen laitteen hyétyarvo ja viltta-
‘mittémyys ja verrattava sitd sen kokoon. Sadlimittd on eliminoi-
tava jokainen epiolennainen viline, joka on liian tilaaviepi. Mie-
hist6 on supistettava vilttimattomimpain, samalla kun on suori-
tettava tyontutkimus jokaisen miehen tehtdvistd, jotta voitaisiin
antaa hinelle se tila, joka tehtivien tayttimisti varten on valtti-
mitontd. »Mukavuus panssarivaunussa merkitsee kokoa, ja koko
merkitsee kuolemaa.» (Michelet)

Jos suunnittelija on saanut vaunun koon painoluokasta tai
tyypistd riippumatta minimiin, niin hdn voi karkeana muisti-
saantoni sanoa, etti panssari muodostaa 50 9%, vaunun kokonais-
painosta. Niinpi hin sen jilkeen, kun panssarin paksuus on méiri-
tetty, voi tehdi arvioh vaunun tulevasta painosta. Esim. hén tietdid
kokemuksesta, etti jos keskiraskaan panssarivaunun etupanssari



169

on n. 10 cm ja muu panssarointi suhteessa tdhin, niin sen panssarin
paino on keskimiirin 15tn, joten siis ajoneuvon kokonaispaino
tulee olemaan n. 30 tn:n seutu- ;
villa. Samoin esim. 15 cm:n etu-
panssari vastaa n. 40 tn:n koko-
naispainoa. Ks. piirrokset 1 ja 2.
Koska panssarin paksuus ja ornotinkiees
ajoneuvon kokonaispaino ovat | %%
suoraan verrannollisia toisiinsa,
on ilman muuta selvdi, ettd
melko vihiiseltikin tuntuva
panssarin vahventaminen vai-
‘kuttaa huomattavasti ajoneu-
von painoon, kun ottaa huo-
mioon erikoisteriksen suuen  Pijrros 1. Vleinen painotanlukko

Kornatinlalle
rybmde 22.7%

Konnalin/oifieel /157 %

Fooltoriryhimi #%

N
A

RtHooine, vessjo
30//r5Y 2.4 %

///b‘/k/o';bwm.iﬁ/
e 567%

Yksityiskohtainen englantilaisen Cromwell-panssarivaunun (27.5 tn) painotaulukko
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painon (kuutiojalka=n. 125 kg). Niinpd nykyaikaisissa panssari-
ajoneuvoissa pyritddnkin viistopanssaroinnilla ja virtaviivaista-
misella vihentimidn panssarin painoa ja muodostamaan anglo-
amerikkalaisten kidyttimi kisite sarmor basis» mahdollisimman
suureksi (piirros 3).

Esim. 40%n kallistuma 4":n panssarissa aiheuttaa 5,2”:n »armor
basissin ja 60°n kallistuma kohottaa sen 8”:iin. Téssi yhteydessi
muutama sana itse panssarilevyisti. Rakennusaineena voidaan

Verlikooliliryo

Lenlorolo

Piirros 3. Piirros 4.
panssarin paksuus Homogeeninen terds

»Armor basis = o man Fostnl

kidyttid joko homogeenista tai pintakarkaistua panssaria. Yleensi
pyritaan vilttimain homogeenista panssaria, koska silld on taipu-
mus rhajaantua» siindkin tapauksessa, etti vastustajan ammus
ei tunkeudu lipi, vaan kimmoaa, ja tilléin voivat irtaantuvat sir-
paleet vahingoittaa vaunua ja sen miehistéd (piirros 4).
Pintakaraistu terds, jonka keskimiiridinen Brinell-pintakovuus
on 500 ja muualta 375, on rakennusaineena huomattavasti edulli-
sempi kuin homogeeninen terds, jonka kovuus on keskimiirin

425 (USA).
Painotaulukosta (piirros 1) toteamme, ettd panssarin ohella
kannatinlaitteet ja telaketjut — vaunun »sddrets — vaativat

n. 20 %, kokonaispainosta. On ilman muuta selvi, etti samassa suh-
teessa kuin »ruho» kasvaa, tiytyy my0s ssdirien» saada vahvuutta
lisdd. Kaikki muut vaunun osat, moottori, voimansiirtolaitteet,
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polttoaine, aseistus, miehist6. jne. vaativat loput 30 9, kokonais~
painosta. Merkille pantavaa on, etti edelli mainitut painosuhteet
pitivit melko tarkasti paikkansa, vaikka kysymyksessd olisivat
hyvinkin erityyppiset panssarivaunut. Esim. englantilaisen jalka-
vien tukipanssarivaunun Churchill IV:n painodiagrammi on miltei
samanlainen kuin edelli esitetyn Cromwell-ps.vaunun (piirros 2),
joka on operatiivisiin tehtiviin tarkoitettu vaunu.

Panssarointi- ja painoanalyysin yhteenvetona voidaan

tehdid seuraavia johtopaitoksii:

— Eliminoimalla pois ps.vaunun taistelutoiminnassa vallitsevat
taktilliset toimintaperiaatteet, miehistén koulutustason, vau-
nun koon ja nopeuden, maaston jne., jotka kaikki yhdessi
epdsuorasti vaikuttavat vaunun. »elinmahdollisuuksiiny
taistelukentilli, voimme sanoa, etti viliton suoja saavute-
taan yksinomaan panssarin paksuudella ja sen viistoasette-
lulla. Taimi tarjoaa kuitenkin wvain suhteellisen suojan.

— Panssarin paksuuden pienikin lisiys suurentaa samalla huo-
mattavasti vaunun painoa. Jos lisiimme panssarointia
ja haluamme sdilyttdi likkuvauden samanlaisena, on
kannatinlaitteita, telaketjuja sekd moottoria vahvennettava.
Taméi merkitsee taasen vaunun koon ja mydés painon lisaysti.
Olemme noidutussa kehissi, syiden ja syy-yhteyksien ympy-
rissi. .

— Jos haluamme vaunulle tehokkaan aseen ja tyydyttivian
suojan nykyaikaisia pst.aseita vastaan, on mentivi raskaa-
seen 40—50 tn:in vaunutyyppiin, jolloin sen liikkuvuundesta
on tingittivi syistd, jotka myGhemmin tulemme havaitse-
maan, ’

— Kevyet ja keskiraskaat vaunut voimme varustaa vain »vihim-
miissuojallan, ja niinpi niiden taktillisissa kiyttoperiaat-
teissa on nojauduttava voimakkaaseen tulitukeen, yllityk-
seen, massoittamiseen ja maaston kaikinpuoliseen hywviksi-
kiytt6on, jos haluamme saavuttaa jonkinlaisen todennikdi-
syyden toimenpiteittemme onnistumiselle. nykyaikaisin
torjunta-asein varustettua vihollista. vastaan,

— Tietyn vaunutyypin. srekonstruoiminen» asentamalla siihen
esim. suurempi tykki, on tavattoman vaikea tehtivi, koska
se edellyttii joko painonm, siis panssaroinnin, vihentimisti
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tai vaunun moottoritehon ja koon lisiimisti, jos edellyte-
tddn, etti lilkkuvuus halutaan pysyttdd likimain saman-
laisena. Jo timi seikka, puhumattakaan tillaisten toimen-
piteiden kustannuksista, tekee kysymyksenalaiseksi vanhojen
Wickersiemme »srenessanssing. Syhkouasta on vaikea tehdi
leijonaa!

3. Liikkuvuus

Tela-ajoneuvojen liikkuvuuskysymys kiinnostaa ehki eniten
yleisjohtajaa, silli sehin panssarijoukkojen taktillista ja operatii-
vista kiayttod ajatellen kouraantuntuvimmin tuo esille niiden jouk-
kojen kiyttomahdollisuudet.

Tela-ajoneuvon suunnittelija ndkee ajoneuvon liikkuvuuden
riippuvan seuraavista tekijoisti: '

a.

Moottoriteho hevosvoimina painotonnia kohti.

On huomattava, etti tiystela-ajoneuvo vaatii hevosvoimia ei
vain liikkeelle 141t66n ja nopeuden kiihdyttimiseen vaan myos
vaunun ohjaukseen, joka suoritetaan moottorilla. Jokainen
kainnos nielee huomattavasti hevosvoimia. Ajoneuvon tie-
nopeus on ensi sijassa moottoritehon johdannainen. Jilleen
pieni muistisiintd: 10 hvin moottoriteho painotonnia kohti
antaa n. 20 km:n tietuntinopeuden ja 20 hv:n n. 40 km:n tie-
tuntinopeuden. Esim. T-34/85:14 (Sotka) 500 hv:n moottori-
teho antaa 17 hv/tn, englantilaisella 27 tn:n Cromwell-vaunulla
600 hv:n moottori antaa 22 hv/tn.

Vaihdelaatikon rakenne (vaihteiden lukumiiri, vilityssuhteet,

- vaihtamisnopeus).

Ajonetvon kiihtyvyys on rilppuvamen ensi sijassa a- ja b-koh-
dissa eésitetyistd tekijoista.

Ohjauslaitteiden rakenne.

Telaketjun ja kannatinlaitteiden rakenne (telaketjun leveys
ja yksityisen telakengin muoto, telapydrien lukumiiri, tela-
pyorien halkaisija, jousitus, iskunvaimennus).

Ajoneuvon maastokelpoisuus riippuu etupaissi kohdissa a—d,
erityisesti kohdassa d esitetyistd tekijoista.

Ajoneuvon mitoitus (telaketjun pituus, ajoneuvon leveys,
painopisteen korkeus). '
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Ohjausominaisuudet riippuvat kohdissa ¢, 4 ja e, esteiden
voittamiskyky lihinni kohdissa & ja ¢ esitetyistd seikoista.
f. Vaunun ajajan paikan tarkoituksenmukaisuus (istuimen muoto
ja asennus, selkinoja ja sen lukitseminen, tihystysmahdolli-
suudet). _
Tela-ajoneuvot voidaan jakaa rakenteensa puolesta kahteen
pairyhméin, etupyori- ja takapyorivetoisiin (piirrokset 5 ja 6).

-.,I l Oikea felokelju
Veopydrovlil— ]|
~ | Varkdte-
Moolters | /oa[;lé(o
fous
varhdte | |
Kyrkin |
'bu Vasen lelokeu I
Piirros 5, . Takapyoriveto
Orkeo Felrketfu
T Vetpyarimititys
. . Aythin
rihcke otitke — Moollors
Voser felokeler

Piirros 6. Etupyoriveto

On esitetty lukuisia teoricita kummankin vetotavan eduista ja
varjopuolista. Tosiasia joka tapauksessa on, etti suurvalloilla
esiintyy sekaisin kummankin perigatteen mukaan rakennettuja
vaunnja. Vleiseni suuntauksena viime aikoina kuitenkin on taka-
pyorivetoisuus ainakin raskaimmilla tyypeilld (T-34, JS III, M-26,
M-47, Centurion), Niilla vaunutyypeilli esiintyvit my6s tela-
ketjujen automaattiset kiristyslaitteet, jotka tekevit mahdollisiksi
erityisesti smuret tienopeudet, mutta lisidvit samalla maasto-
kelpoisuutta yleensi.
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Kannatinlaitteiden yleisin rakenne ilmenee oheisesta piirrok-
sesta (piirros 7). _ ‘
z’@bfa
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Piirros 7. Yleisin kannatinlaitejirjestelmi

Veniliiset ja viime sodan loppupuolella myds saksalaiset ryh-
tyivit kiyttdmiin suurilipimittaisia alatelapyorii. Niinpid T-34:114
(Sotka) ylitelapyorii ei ole ollenkaan. Minki vuoksi tultiin téllai-
seen kannatinlaiterakenteeseen, ilmenee mythemmin.

a. Telaketju ja ominaispainautuma

Tela-ajoneuvotekniikka sotilaallisessa mielessi ja ennen kaikkea
liikkuvuuskysymyksend kytkeytyy lihinnd ohjauslaitteiden ja
telaketjujen rakenteeseen seki ajoneuvon mitoitukseen. TaAmin
vuoksi kisittelemme etupiiissi niitd. Aloitamme telaketjusta,
vaunun »siiristds, jotka vilittivit ja muuntavat moottorissa jyri-
sevit hevosvoimat liikkeeksi.

Koska timéd moottorin kehittimi ja telaketjun vilittimi lifke
ei ole irrallinen ilmid, vaan maaperin ja sen »steknillisteny ominai-
suuksien funktio, on niiti kisiteltivi yhdessi. Tutkittaessa ajo-
neuvon mekaniikkaa on samalla tutkittava, kuinka erilainen maa-
perd »kidyttiytyy» ja sen perusteella tehtivia johtopditoksia, On
luennollista, etti mitiin eksaktisia johtopéitoksid ei voida tehdi,
koska maaperi muuttujana on hyvin monivivahteinen ja arvaama-
ton, mutta timi tutkimus antaa kuitenkin likiarvoja, jotka on
syyti ottaa huomioon ajoneuvon maastokelpoisuutta arvostel-
taessa. Ei ole ihme, etti nykyajan suurvalloissa, erikoisesti
USA:ssa, kiinnitetddin maaperitutkimukseen suurta huomiota. Se
liittyy tirkedni osana suurvaltojen telaketjuarmeijojen strategi-
seen tiedusteluun puhumattakaan operatiivisesta ja taktillisesta
tiedustelusta. Ajatus ei kyllikidn ole uusi, silli jo v. 1932 Fuller
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sLectures on P.S.R IlIxssaan esittid perustellut syyt maaperi-
tutkimuksen vilttimittomyydestd periti ylijohdon toimenpiteens
vaatien erityisen ps.vaunukartaston kehittimista.
Tela-ajoneuvojen maastokelpoisuutta on viime aikoihinsaakka
pyritty esittimiin numeroarvolla ns. ominaispainautu-
malukuna. Timi tarkoittaa siti painoa kg:ssa lausuttuna,
joka lankeaa tela-ajoneuvon telaketjun neliésenttimetrille. On
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Piirros 8. Ominaispainautuma

esitetty ajatus, ettdi jos ominaispainautuma on o0,5—0,9kg:n
vililli, pitdisi tela-ajoneuvon pystyi liikkumaan pehmeidssi maa-
perissi siind misséd jalkamieskin, koska taysilld varusteilla kuormi-
tettu »jalkavikisotilaan ominaispainautuma» on 0,5—0,9kg:n
vililli hinen seisoessaan yhdelld jalalla (piirros 8). Tosiasia kui-
tenkin on, etti kiytdnndssi ei maastokelpoisinkaan vaunu pysty
toteuttamaan em. arviointia. :

On nimittiin huomattava, etti ominaispainautuma ilmaisee tela-
ketjun nelidsenttimetrille tulevan keskipainon. Riippuen tela-
ketjun ja kannatinlaitteiden rakenteesta seki maaperidn laadusta
on vaunun »uppouma» ns. maksimaalisen ominais-
painautuman funktio, joka yleensi on lukuarvoltaan huo-
mattavasti suurempi kuin ominaispainautuma. .
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Jos ajamme vaunua kuivassa hiekkamaastossa, vaunun paino
jakaantuu suhteellisesti eri tavalla pitkin telaketjua, olettaen,
ettd telaketju on tédysin taipuisa, ts. etti telaketjun »jako» tela-
kenkiin on hividvin pieni. Paino kohdistuu tilldin piiasiassa
nithin kohtiin telaketjua, jotka puristuvat alatelapyérid vasten,
Kosketuspinnat (piirros 9) ¢,—d,, c;—d, jne. pienenevit ensimmaéi-
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Piirros 9. Maksimaalinen ominaispainautuma

sesti telapyoristi lihtien viimeiseen, syysti etti maa puristuu
yhi enemmin ja enemmin telapyorien vieriessd yli lisiten maan
»vastustan, sen kantokykyi. Ensimmaiinen telapy6ri puristaa maan
irtonaisen pintakerroksen lisiten maan kantokykya O:sta p,:een.
Keskipaino telaketjun osalle ¢;—d,; tulee suhteellisen pieneksi.
Toinen telapyori puristaa maata lisid ja kohottaa sen kantokyvyn
pyistid pyeen. Telaketjun osalle c,—d, tulee suurempi keskipaino
kuin osalle ¢;—d,. Telapyorin aiheuttama paino maata vasten
hyvin tasapainoitetussa vaunussa on kaikkien telapyorien alla
lihes yhtd suuri. Niin ollen ominaispainautuma (=paino cm?ii
kohti) saavuttaa korkeimman arvonsa takimmaisen telapyorin
alla. Jos telaketju olisi todellisuudessa tiysin taipuisa ja tela-
pyorit olisivat kehiltiin pienid, jolloin telaketju joutuisi taipu-
maan hyvin jyrkisti, tulisi maksimaalinen ominaispainautuma
sangen suureksi. Todellisuudessa telaketju taipuu rajoitetusti,
jolloin erityisesti yksityisten telakenkien leveydet wvaikuttavat
siten, etti suurijakoisella telaketjulla taipuminen on pienempi
kuin pienijakoisella. Kokeilut ovat osoittaneet, etti maksimaali-
nen ominaispainautuma muodostuu keskimiirin kahden
telakengin pinnalle. Niin ollen voimme laskea maksi-



177

maalisen ominaispainautuman esimerkiksi ruotsalaiselle ps.vau-
nulle m/42, jonka paino on 22,5 tn, telapyorien lukumiirs 12, tela-
ketjun leveys 38 cm ja telakengin leveys 0,5 cm:

22500
12x2x38x9,5

= 2,6 kg/cm?

Edelld mainitun ps.vaunun ominaispainautuma on 0,8 kg/cm',
joten toteamme, etti todellisuudessa maksimaalinen ominais-
painautuma on kolme kertaa suurempi.

Siirtyiksemme jilleen vaunun suunnittelijaan ja rakentajaan
toteamme, etti oheisen piirroksen mukainen telapyérien asettelu
ja suurijakoinen telaketju antaisivat parhaat edellytykset vaunin
hyville maastokelpoisuudelle, jolloin ominaispainautuma ~ maksi-
maalinen ominaispainautuma (piirros 10).

@) O

Plirros 10.

Suurijakoisella telaketjulla on kuitenkin omat haittansa, kuten
hyvin todetaan esim. T-34:ssi (Sotka), jonka telakengin mitat
ovat 55x 16,7. Telakenkd on taipumiselle altis, minki wvuoksi
sen ainemitoituksen on oltava suuri, ja tima lisdi »kalliita kiloja».
Lisidksi muodostuu rullausvastus suureksi ja telaketju vierii ssykih-
dellen» tehden ajon #inekkiiksi ja suurilla nopeuksilla telaketju-
vaurioille alttiiksi. T#iméin takia ei rakentaja voi menni kovin
suurijakoiseen telaketjuun, Miti tulee telapyoriin, niin niiti on
viime aikoina saksalaisella ja venildiselli taholla pyritty suuren-
tamaan lipimitaltaan, kuten aikaisemmin mainittiin. Telapyérien
suuri lipimitta ja lukum#dri ovat eduistaan huolimatta risti-
riidassa paino- ja hintakysymyksen kanssa, vaativat suuren tilan
jousitukselle ja rikkoutuessaan ovat vaikeasti vaihdettavissa ja
12 — Tiede ja Ase
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korjattavissa uusiksi, minki takia téllikin sparannuksella» on omat
varjopuolensa. :

Anglo-amerikkalaiset asettavat nykyisin ps.vaunun ominaispai-
nautuman maksimiarvoksi 10 b neliGtuumaa kohti = 0,7 kg/cm?.
Timi merkitsee vaunun suunnittelijalle sitd, etti painotonnia
kohti tarvitaan telaketjupintaa n. I 300 cm?. Jiredn, 50tn:in
suuruusluokkaa olevan vaunun telaketjun suunnittelussa ollaan
tallin enemman kuin pulassa. Halutun ominaispainautuman saa-
vuttamiseksi suunnittelija ei voi pidentdi telaketjua samalla piden-
timittd vaunun pituutta, miki taas merkitsisi kokonaispainon
kasvamista. Tamin vuoksi hinen on levennettiva telaketjua.
Vaunun edullisimman mitoituksen takia tdssd suhteessa el paisti
tasapainoon muuten kuin rajoittamalla rungon leveyttd, miki
taas vaikuttaa tornin kokoon ja siis epdsuorasti aseen tehokkuuteen.

Palataksemme maksimaaliseen ominaispainautumaan totesimme,
ettid se oli noin kolminkertainen tavalliseen ominaispainautumaan
verrattuna hiekkamaaperidssi. Saman suuruusluokan arvoihin
piistiin sellaisessa maastossa, jossa maaperian kokoomus on homo-
geeninen ja joustamaton (ynonelastics) sekd kantokyky suhteessa
maan puristuskapasiteettiin. Pehmeiissdé maaperdssi maksimaali-
nen ominaispainautuma on luonnollisesti pienempi, koska paino
jakaantuu tasaisemmin telapyorien viliselle ketjun osalle. Suuri-
merkityksellinen on tilloin kired telaketju. Uusimmissa vaunu-
tyypeissi automaattinen telaketjunkiristyslaite toimii tdssi suh-
teessa itsendisesti vaunun maastokelpoisuuden hyviksi.

b. Jousitus

Liikkuvuuden kannalta on vaunun jousitus saanut yhi tirkeim-
min merkityksen. Ps.vaunujen taktillisen nopeuden vaatimus on
toisen maailmansodan kokemusten perusteella kasvanut, jotta
taistelun aikana maastoesteisti huolimatta voitaisiin nopeutta
hyviksi kdyttiden vilttis panssarintorjunta-aseiden kasvanut teho.
My6s se »vuorokaudet ympiriy toimintaperiaate, mika erityisesti
operatiivisille ps.joukoille on ominaista, asettaa vaunun jousituk-
selle suuret vaatimukset, jotta miehistén taistelukunto siilyisi
hyvini mahdollisimman kauan.
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Ajoneuvon jousituksen ja iskunvaimennuksen tarkoituksena on
eliminoida tai ainakin lieventii ne sysdykset, jotka epitasainen
maasto tai erilaiset esteet aiheuttavat vaunulle. Padmiiriksi
jousituksen rakenteen lujuudelle asetetaan, ettd vaunun koko paino
voi tilapdisesti »leviati» kahden telapy6riparin pailli. Téllainen
rasitus tulee kysymykseen esimerkiksi kiivettiessi estehauta-
kaivantojen yli. Oheisessa piirroksessa (piirros II) esitetdin ylei-
simmit jousitussysteemit.

@ Sauvafousilus ’ b Kierrefousitys
(SFu 40, Tizkers, M 26) - (734, Crome!, Cromwel/)

c/ eb//]bus//z/.s o Puskuri-/, pulyveryfousilys
(7-26) ) : (Sherman)

Piirros 11. Erilaisia jousitusjirjestelmid

Sauva- ja kierrejousitussysteemeissi on pieni kitka, ja sen takia
niissi on pakko kiyttii jousituksen ohella voimakkaita iskun-
vaimentajia, jotta ajo siilyisi tasaisena. Ellei niin tehdi, muodos-
tuu vaikeassa maastossa ajettaessa poikittais- ja pituussuunnassa
keinahtelua, joka vaikuttaa ohjausominaisuuksiin haitallisesti.
Lehti- ja puskuri- eli puhverijousitussysteemeissi ei iskunvaimen-
tajien kdyttd ole niin runsasta kuin edellisissi. Haittana on kuiten-
kin suhteellisen suuri lepokitka: se aiheuttaa svirihtelyji » jotka
saattavat rasittaa miehistdd ja vaunun herkimpii osia. Lehti- ja
puskurijousitussysteemeji kutsutaan my6s boggiesysteemiksi,
koska ne edellyttivit parittaista telapyorien jousittamista yhteen
pdinvastoin kuin sauva- ja kierrejousitussysteemeissi, joissa jousi-
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tus on kullakin telapy6rilli erillinen (individuell). Suurilla nope-
uksilla ajettaessa ovat sauva- ja kierrejousitussysteemit osoittautu-
neet edullisemmiksi kuin boggie-jousitus.

‘Kuinka suurista joustopituuksista on sitten kysymys? Englanti-
laiset asettavat nopeiden risteilijityyppisten 30—40 tn:n ps.vaunu-
jen joustinlaitteille 37 cm:n ja hitaille jalkaviden tukips.vaunuille
22 cm:n joustopituuksien maksimit. On huomattava, ettd ps.vau-
nussa ei miehistén »joustokysymysti» voida ratkaista niin suuressa
mdéirin pehmeiden istuimien avulla kuin esim. autossa. Miehistén
ulospdin suuntautuva toiminta kytkeytyy prismoihin ja peris-
kooppeihin, jotka ovat vaunun rungossa. Niin ollen vaunun
totaaliset liikkeet ovat ratkaisevia ja istuimien on siis oltava suh-
teellisen kovat. )

¢. Telaketju ja ohjausominaisuudet

Tela-ajoneuvon liikkuvuuteen vaikuttaa ratkaisevasti, kuinka
helposti ohjattava »laiva» on. Niinpd suunnittelijan on tarkoin
otettava huomioon ne lukuisat voimat, jotka hevosvoimien ohella
vaikuttavat vaunun liikehtimiseen. N4mi ulkoiset voimat voidaan
jakaa vaikutuksen suuntaan nihden pitkittiis- ja poikittais-
suuntaisiin voimiin ja ne muodostuvat

— rullausvastuksesta, ts. siitd kitkasta, joka pysidyttdd vaunun

liikkeen siinid tapauksessa, ettd moottori ei enii suorita ty6ta
liikkeen jatkamiseksi,

— kiihtyvyysvoimista,

— »painovoimanvaihteluista» (= painovoiman maanpinnan

 suuntaisen komponentin vaihtelu), jotka johtuvat maaston
viettivyydesti tai jyrkkyydesti seki hinattavasta kuor-
masta ja

— ohjausvastuksesta.

‘'Rullausvastus muodostuu telaketjujen telapydrien (ala-
ja yla-), veto- ja johtopyérien, ilman ja maaperdn vastuksesta.
Kokonaisrullausvastus, ts. yhteenlaskettu vastus kummassakin
telassa on varsin huomattava eli 3—10 9, vaunun painosta.

Kiihtyvyysvoimat muodostuvat siiti vastuksesta, joka
aiheutuu vaunun massasta nopeuden suuretessa tai hidastuessa. No-
peutta lisittiessd se ilmenee taaksepiin suuntautuvana ja nopeutta
hidastettaessa (esim. jarrutus) eteenpiin suuntautuvana voimana.
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Painovoimanvaihtelut ilmenevit myds joko eteen-
tai taaksepdin suuntautuvina voimina riippuen vaunun liikkeesti
yl6s- tai alaspdin. Ne voivat kohota maastokelpoisimmilla tyy-
peilli 50—65 9%,:iin vaunun painosta. Jos vaunu hinaa, voivat
arvot kohota airitapauksessa 60—80 %:iin vaunun painosta.

Ohjausvastus johtuu lihinnid maan vastuksesta vaunun
kaintyessi vertikaaliakselinsa ympiri. Kuten tiedimme, tdmi
tapahtuu tiystelaketjuvaunuilla moottorin avulla svikivaltaisestis
siten, etti vaunua kiinnettiessi sisipuolista (= skurvan puo-
leista») telaketjua hidastetaan ohjausvaihteen avulla (piirros 12).
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Piirros 12. Ohjausvastus, kun otetaan huo-
mioon maksimaalinen ominaispainantuma

Telaketjun maksimaalinen tartuntavoima (adheesio) maahan
riippuu paitsi maaperin laadusta ja ominaispainautumasta, mydos
telakengin muodosta ja sen valukuvioinnista. Vleensid pyritdin
telakengin valukuvioinnilla tehostamaan tartuntavoimaa siten,
ettid poikittaisrivat edistdvit skynsien pitimistds pitkittdissuun-
taisessa vedossa ja pitkittdisrivat estivit vaunun »liiraamisen»
sivusuuntaan. Jilkimmiiset kohottavat luonnollisesti ohjausvas-
tusta, mutta kompromissi maastokelpoisuuden kannalta on kui-
tenkin vilttimitontd. Maksimaalisena telaketjun tartuntavoiman
adheesiokertoimena pidetiin arvoa 0,8. Niin ollen yhden telaket-
jun tartuntavoima on korkeimmillaan 0.8 x 200 ; o0 _ 40-% vaunun

painosta. Toteamme siis, etti jos jompaakumpaa telaketjua
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rasitetaan voimalla, joka on suurempi kuin 40 %, vaunun pai-
nosta, telaketju alkaa »liiratas, pyorid paikallaan.

Toiselta puolen tiedimme, ettd vaunua kiddnnettdessd normaali-
olosuhteissa, esim. kovalla tiella, riittdi, jos ulkopuolisella tela-
ketjulla on eteenpiin suuntautuva voima, joka vastaa 20—25 %:ia
vaunun- painosta. Tilloin sisiketjulla on luonmnollisesti yhtd suuri
vastakkaissuuntainen voima. Niin ollen havaitsemme, ettid maksi-
maalisen tartuntavoiman ja pienimmin kysymykseen tulevan
pituusssuuntaisen voiman ero on varsin pieni (40 % ja 20—25 %).
Tami todetaan helposti kidytinndssi siten, etti vaunu voi nousta
hyvinkin jyrkkii rinteitd tai kidntyd varsin pehmedssi maaperissi,
jos ajaja ei samalla kdinni vaunua. Muussa tapauksessa skynnet
eivit pidi» ja telaketju pyérii tyhjii.

d. Tela-ajoneuvon mitoituksen vaikutus likkuvuuteen

Ajoneuvon rungon, sen »ruhony, miirittad pituuden ja leveyden
suhde. Totesimme jo, ettd jirein 40—50 tn:n ps.vaunun suunnit-
telija on suurissa vaikeuksissa saadakseen jokaisen painotonnin
alle tarvittavat 1 300 cm? »jalkapohjaa». Erityisen vaikea on kysy-
mys sen takia, ettd vaunun leveytti ei voida lisitd pituuden kus-
tannuksella, silli ellei suhde ole oikea, ohjausominaisuudet ja
kuljetusmahdollisuudet huononevat.

Miti suurempi on L (piirros I13), siti suurempi om vaunun
kiddntymisvastus. Miti suurempi
on B (= raideleveys), sen edul-
lisimmiksi muodostuvat vaunun pi-
tuussuuntaiset voimat, ts. siti hel-
pompi on vaunua kidntii. L on siis
ANNY . . suoraan verrannollinen ohjausvastuk-
seen, kun taas ohjaukseen tarvittava
voima on kiintien verrannollinen
B:hen, Uusimmissa ps.vaunutyypeissi
L:B = 1,4 — 1,8 ja ns. puolitela-ajo-
5 neuvoilla se on < 1,2. Minki takia
ei sitten voida menni edullisimpaan
suhteeseen? On huomattava, ettd
leveilld ja lyhyelld vaunulla on huono

Piirros 13.

Wl &

=vaunun suhteellinen pituus
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esteidenottokyky, se pysyy huonosti »kurssissa» etenkin suurilla
nopeuksilla, mutta ennen kaikkea eliminoituvat t#lléin mahdolli-
suudet kuljettaa vaunua rautateitse samoin kuin mahdollisundet
ylittia normaalilevyisid siltoja. Lisiksi vaikuttaa ohjausvaihteen
rakenne tihin suhteeseen. Esim. englantilaisten méédrityksen
mukaan LB saa olla korkeintaan 1,5, jos kysymyksessi on kytkin-
levyohjausjarrusysteemi (esim. T-26, T-34), ts. L ei saisi olla til-
16in 50 9%, B:ti suurempi. Mutta jos ohjausjarru on Merrit Brown-
tyyppid (yhdistetty vaihdelaatikko- ja oh]auSJarrusysteem pla-
neettapyorastolld) tai amerikka-
laista, Cross-Drive-tyyppii (koko-
automaattinen hydraalinen vaihde-
laatikko- ja ohjausjarrusysteemi)
L:B saa olla korkeintaan 1,7, ts

MANNERMAA

L voi olla 70 %, suurempi kuin B. 10°- & Jeres
Epiilemitti on olemassa suuri | USA : |

s g es . . . 10-3" ‘eres

ristiriita, jos vaaditaan suuri- I I

kokoista tornia ja levedi telaket- %N%-u}m

jua samalla kun kuljetusmahdolli-

suudet asettavat rajoituksen vau-

nun leveydelle. Rautatiekuljetus- '

mahdollisuudet eivit rajoitu varsi-

naisen rautatien raideleveyteen,

silli rautatiekuljetuksia varten voi- T~ /J

daan aina rakentaa erikoisvaunuja.
Ratkaisevinta on kuormalila sil-
loissa ja tunneleissa, silli niiden suurentaminen ps.vaunujen kul-
jetusvaatimuksia vastaaviksi ei wvoi tulla kysymykseen. Ks.
piirros I14.

Ennen kuin englantilaiset ratkaisivat raskaan ps.vaunukaluston
kuljetuskysymyksen valmistamalla erityisii —maantiekuljetus-
lavetteja, oli ps.vaunun maksimileveyden oltava < 9’6"~ 287 cm.
Talli hetkelld rajoittaa englantilaisten ps.vaunuleveytti Thamesin
yli johtava Bailey Bridge, sen leveys on 10'Q"~ 324 cm, miki siis
nykyidin on vaunun maksimileveys.

Piirros 14. Kuormatilat
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Loppulause

Lukijalle on toivottavasti selvinnyt, etti tela-ajoneuvon suun-
nittelijan ja rakentajan ty0 ei ole helppoa. Se kysyy tavattoman
laajan ja monisdikeisen alan hallintaa, joka ei rajoitu pelkistiin
teknilliseen taitamiseen, vaan joka vaatii samalla suuressa miirin
taktillista ja taisteluteknillisti ymmirtimisti. Tosiasia kyllid on,
ettd ajoneuvo ei ole yhden miehen aivojen tulos, mutta suunnitte-
lija joutuu joka tapauksessa yhdistimiin eri nikokohdat ja 16yti-
miidn ratkaijsun ristiriitaisille pyrkimyksille. Vaunun suunnitte-
lussa lieneekin loppujen lopuksi kysymys kompromissin 16ytimi-
sestd. Suunnittelijan on kaavailtava vaunu, joka on varustettu
jarkevisti tasapainoitetulla aseistuksella, liikkuvuudella ja panssa-
roinnilla. Jos taktillinen johto asettaa vaunulle tietyt taktilliset
vaatimukset, niin matemaattisella tarkkuudella voitaneen sanoa,
etti teknilliset tai teknillisluontoiset ominaisuudet, kuten vaunun
mitat, paino, moottorin teho, telaketjujen leveys jne. miiriytyvit
niiden perusteella.

Mitki ovat sitten suuntaviivat panssarivaunujen tulevassa kehi-
tyksessi? Ottakaamme tarkastelun pohjaksi kaksi taulukkoa,
jotka esittavit toisen maailmansodan panssarivaunujen kehitysti
ja tehkiimme muutamia johtopaitoksid.

Panssarivaunujen yleinen kehitys

Kevyet vaunut Ps.yh;y;;::;x;Pﬂsv:jen Tukips.vaunut
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VR I~ I O OO (VI = I -] (O S+ B i e | BN
1939 5.1 9o 14 8 | 13 150 14| 37 12 go]| 6o 8
10 | ¥40]| 15 20 | 22 |390] 30| 47 27 200 78 47
Sodan keski-| 8 1140] 15 37 { 25 [250} 60| 40 39 300 | 100 . 75
vaihe 13 | 250 33 40 | 45 | 650|122 | 88 56 650 150 88
Sodan viime | 7,6 | 150 I5 40 | 30 |500| go| %5 40 325| 150 88
vaihe 18 {250]| 38 | 75 | 50 | 690|140 88 70 | 690 300 | 128
(180) |(1200)| (400) | (150)x

Pédpiirteinen

wlisiys |13 |18fy| — |2Yal2Ye|sUa| — | 3 [3%|2%| -

x Saksalaisia tyyppeji
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Panssarivaunutykin Rehitys

. ] muk- e s
Aika K'ahi- Pituus Paino sl:rllnpaino V, m/sek. ;a:g:;st)ira plg?;:lasga ‘
peri/mm|  cm kg 100 m/mmj{I 0oo m/30°
1939 37—50 [180—210| go—175 [1lf;—22/5l730—860 | 60—85 | 37—40
Sodan keski- .
vathe 50—88 |300—510| 280—1 40041/,——15 670—1 ooo| 9o—140{ 40—80
Sodan viime ‘
vathe 75—128|420—690|1 000—3 400| I2—56 [9go0o—1I I00| 160—290| I130— 200
FPidpiirteinen
x-lisdys 21/, 21/, 16 16 20 % 3 4

Johtopdadtoksia

Kevyissi vaunuissa on tapahtunut suhteellisesti vihiisin
yleiskehitys.

Raskaimmissa tyypeissd, jotka my6s lukuméiriisesti olivat
vallitsevat, yleiskehitys on ollut suurin.

Ps.vaunujen tykkien kaliiperin kasvu on ollut likimain suo-
raan verrannollinen vaunun painon lisiykseen (21/,: 21/g).
Valtavin kehitys on tapahtunut ps.vaunutykissi, jolloin pas-
midring on ollut pyrkimys varustaa vaunu sellaisella tykilli,
etti se pystyy tuhoamaan silli vastustajan vaunun (ulko-
puolisena tekijini astuu niyttimolle toisen maailmansodan
lopulla jalkavien yleispst.ase, onteloammus rakettiperi-
aatteella, mutta sen vaikutusta ei suunnittelussa vield niy).
Kaliiperin ja putken pituuden kasvun kertoimen ollessa 21/,
on putken ja ammuksen painonlisiyskerroin 16; ymmir-
rimme hyvin, etti tornin ammustila- ja latausnopeuskysymys
ovat tulleet suunnittelijan suureksi pulmaksi.

Edellisen perusteella luulisi, ettd suunnittelussa yleiskehitys
johtaisi kevyempiddn vaunutyyppiin, koska rekyyliperiaatteella
toimivien tykkien kaliiperien kasvu vaikuttaa samassa suhteessa
painoon ja siis liikkuvuuteen ja koska jalkaviki lihitorjunta-.
vilineillddn joka tapauksessa pystyy lipiisemidn paksuimmankin
panssarin. Niin ei kuitenkaan ole asianlaita. Ps.vaunusuunnittelu
suurvalloissa nayttidi edelleen perustuvan periaatteelle, etti vas-
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tustajan ps.vaunu on oman vaunun pahin vihollinen, ja sen vuoksi
sodanjilkeisessi kehityksessi. on selvisti havaittavissa pyrkimys
tuottaa raskaita vaunuja, joskin tyypit pyritain konstruoimaan
-yleisvaunuiksi (GP-vaunu, General Purpose), joita voidaan kayttdi
sekid operatiivisissa ettd taktillisissa tehtdvissi. Millainen on sitten
nykyaikainen panssarivaunu, jota timin kirjoituksen yhteydessi
on kautta linjan viliytetty? Voimakkaan aseistuksen ja suhteelli-
sen vahvan panssarointivaatimuksen takia suurvaltojen yleis-
vaunun (M-26, M-47, T-34/47, Centurion) paino niyttii vaihtelevan
40—50 tnmn vililld. Piirroksessa I5 esitetiin amerikkalainen
nikemys nykyaikaisesta yleisvaunusta kaikkine »hienouksineen».
Englannin ps.aseen tarkastajan pidettyid arvovaltaiselle sotilas-
johdolle ps.vaunusuunnittelua koskevan esitelmin 29. XI. 1950
lausui kiydyn keskustelun puheenjohtajana toiminut kenr. Sir
Brian Horrocks loppuponsina seuraavat huomionarvoiset ajatuk-
set:
— Kevyet ps.vaunut tuskin tulevat merkitsemidan paljoa.
— Rajoitetulla sivukidintymilli varustettu rynnikkoétykkiperi-
aate antaa mahdollisuuden tykin kaliiperin kohottamiseen
vaunun painoa lisidimittd ja omaa varteen otettavia kiytto-
mahdollisuuksia.
— Suunnittelussa on keskityttivi ratkaisemaan lihitorjunta-
aseiden vaara peitteisessi ja pikkupiirteisessi maastossa.
— Vaunujen maastokelpoisuutta on yhi lisittivi; tuleva sota
tulee olemaan yhi enemmin smaastosotaa» (cross country
work), atomiuhka pakottaa hajoitettuun voimien kiytt&on.

Allekirjoittaneella ei ole ollut edellytyksii tutkia esilli ollutta
kysymystdi matemaattisen tieteellisesti, jolla tavalla monet tissi
kirjoituksessa esitetyt teknilliset asiat voitaisiin tutkia ja esittii.
Koska telaketju liikuntavilineeni kitkee itseensi paljon salai-
suuksia ja samalla myds mahdollisuuksia, ei vain rakentajan, vaan
myos sen kdyttijidn kannalta katsottuna, olisi kysymykseen
syytd kiinnittia huomiota my6s meilli enemmin kuin tihin men-
nessi. Joka tapauksessa voinemme olla yhti mielti siitd, ettd
tela-ajoneuvotekniikka on meille yleisesti katsoen »terra incognitan.
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Emme saa rajoittua nikemiin telaketjua vain ps.joukkojen styo-
vilineend». Jo tdnid ajankohtana tykistd, ilmatorjuntatykisto,
kevyet joukot panssariaseineen, jalkaviki, huoltojoukot jne.
todistavat perustellusti, etti ne muutama sata puolitela-autoa,
jotka ovat maassamme, ovat elintirkedt juuri omalle aselajille.
Ehk4i jo kymmenen vuoden kuluttua, mahdollisesti aikaisemminkin,
puolitela- ja tela-ajoneuvot toteuttavat liikkuvuuspyrkimyksemme
suuremmassa madrissi kuin nyt. Olemmeko silloin kypsit vastaan-
ottamaan ne, ellei perustavaa laatua olevaa tyoti ole ajoissa suori-
tettu? Erityisesti tela-ajoneuvojen rakenteeseen vaikuttavat tek-
nillisluonteiset seikat, taustanaan meikiliiset olosuhteet, olisi
syytd selvittdd, silli niithin kai hankintojen (utopistinen ajatus
kyllikin), huollon, taktillisen kiyton jne. olisi pohjauduttava.
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