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Dlaczago alLnk

Zagadnienie to spedza sen z powiek niejedne-
mu motocykliscie, zwiaszcza nieposiadajgcemu
wiadomosci technicznych, ktére w tym wypad-
ku stanowityby klucz do rozwigzania tego zawi-
tego problemu. Motocyklista ten znajduje wow-
czas jedyne wyjscie, oddaje sie pod opieke war-
sztatu mniej lub wiecej sumiennego i z catym
zaufaniem pozostawia tam swoje ktopoty i gru-
be pienigdze, nie wiedzac niejednokrotnie za co
ptaci i czy to byto potrzebne, za co mu policzo-
no.

Chcac przyjs¢ z pomocg tym motocyklistom
pragne w jak najprzystepniejszej formie omo-
wi¢ gtowniejsze przyczyny powodujgce stuk sil-
nika, oczywiscie nie bedzie to materiatem umoz-
liwiajagcym samodzielne uskutecznianie napra-
wy; a bedzie jedynie omdwieniem dajgcym moz-
no$¢ zorientowania sie w catosci zagadnienia, a
tym samym kontroli nad pracami powierzonymi
osobom trzecim.

Przed analizowaniem przyczyny stukania na-
lezy przede wszystkim ustali¢ miejsce w ktdrym

stuk powstat, a zatem obstucha¢ uwaznie silnik
podczas pracy, postugujac sie prymitywnym spo-
sobem jakim jest dtugi patyk drewniany przy-
stawiony jednym kofAcem do ucha, drugim ko-
lejno do cylindra, pokrywy rozrzadu, S$cianki
karteru w kilku miejscach itp. Bo ustaleniu
miejsca w ktdrym stuk sie umiejscowit przea-
nalizujemy poszczeg6lne jego przypadki i tak:

Stuk w cylindrze.

W samym cylindrze powstaé mogg trzy przy-
padki stuku, z ktérych kazdy spowodowany jest
inng przyczyng i rozne sg ich objawy, a miano-
wicie: stuk ostry metaliczny przypominajacy
wysoki ton dzwonka, spowodowany jest uderze-
niami tloka o $cianki cylindra, powodem tego
jest zbyt duzy luz miedzy sciankag a cylindrem,
luz ten normalnie winien wynosi¢ 0,10 do 0,15
mm, dla ttokéw o S$rednicy od 60 do 85 mm —
natomiast dla ttokéw o $rednicy od 45 do 60 mm
luz ten winien wynosi¢ od 0,08 do 0,12 mm, mo-
wa oczywiscie o luzie wypadkowym jaki powsta-
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je z tolerancji wykonania tloka i gtadzi cylindra
i mierzy¢ go nalezy wsuwajac ttok bez pierscie-
ni do cylindra, poczem w szczeling jaka powsta-
nie miedzy $ciankami wsungé ptytke szczelino-
mierza oznaczong cyfrg 0,10, ktéra powinna wsu-
nac sie luzno, ptytka 0,15 ciasno natomiast ptyt-
ka 0,20 w ogéle nie powinna sie miesci¢, (przy-
ktad dla ttokéw o $rednicy ponizej 60 mm). Ta-
ki luz przy ttokach aluminiowych i zeliwnych
cylindrach daje nam gwarancje , ze stuk ttoka
o $cianki cylindra nie nastgpi, przy ttokach ze-
liwnych i zeliwnych cylindrach luz ten winien
wynosi¢ 0,07 do 0,1 mm. Nadmierny luz skaso-
waé mozna, jezeli gtadz cylindra wykazuje zu-
zycie 0,05 do 0,1 mm przez zastosowanie ttoka
o tej samej $rednicy nominalnej wykonanego w
tolerancji ,in plus” tak zwanego ciasniejszego.
Przy zuzyciu gtadzi powyzej 0,1 mm nalezy jag
przeszlifowac i zastosowac ttok nadwymiarowy,
stosujac luz wypadkowy jak wyzej.

Drugi przypadek stuku w cylindrze objawia
sie w postaci stuku ,tepego” umiejscowionego
w glebi cylindra i posiadajagcego ton znacznie
nizszy od poprzednio opisanego. Stuk ten pow-
staje skutkiem wyrobienia sie sworznia ttokowe-
go i tulei bronzowej w gtowce korbowodu. Nor-
malny luz miedzy tymi czeSciami winien wy-
nosi¢ 0,05 do 0,07 mm, skutkiem pracy czesci
te wyrabiajg sie i jesli luz przekroczy 0,2 mm
powstaje wyzej opisany stuk. W tym wypadku
jedyng radg jest wymiana cze$ci wyrobionych.

Trzecim przypadkiem stuku w cylindrze jest
stuk zaworow, tatwy do wykrycia bo umiejsco-
wiony w komorze zaworowej, powodem jego jest
nadmierny luz na popychaczach, wyrobienie
trzpienia zaworu, skrzywienie zaworu, zdefor-
mowanie sprezyny zaworowej, itp. W przypad-
ku pierwszym nalezy luzy ustawi¢ wg. danych
zawartych w opisie obstugi posiadanego motocy-
kla. Luzy te majg duzy wplyw na sprawnos$é
silnika i winny by¢ starannie wyregulowane.
W pozostatych przypadkach nalezy czesci usz-
kodzone wymienic.

Stuki w karterze silnika.

Podobnie jak w cylindrze tak i w karterze
silnika spotka¢ mozemy stuki o réznych obja-
wach i réznymi przyczynami spowodowane, mia-
nowicie: gtuchy stuk wewnatrz karteru, wy-
stepujacy Stale podczas jazdy a zwilaszcza przy
dodawaniu i przy odejmowaniu gazu, Swiadczy
o0 powstaniu nadmiernych luzéw w tozysku czo-
pa korbowego, zeby sie upewnié, ze istotnie tak
jest, nalezy zdemontowaé cylinder i poruszajac
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korbowodem w kierunku pionowym wyczujemy
wtedy luz, ktéry powoduje stuk. Nalezy wow-
czas rozmontowac silnik i czop korbowy wraz z
tozyskiem wymieni¢.

Wyrobienie czopa korbowego w tym wypadku
bedzie przekraczato 0,2 a nawet 0,3 mm.

Drugim przypadkiem stuku w karterze bedzie
stuk dos$¢ gtosny, silny i umiejscowiony w po-
blizu $cianki karteru, a wystepujacy wyrazniej
przy wigczaniu i wytgczaniu sprzegta. Powodem
tego jest luz poosiowy, ktéry powstat na wale
gtbwnym i ktdry pozwala na przesuwanie sie
uktadu korbowego w kierunku S$cianek karteru.

Luz ten powstaje na skutek wyrobienia sie po-
szczegOlnych czesci sktadowych uktadu korbo-
wego, a przede wszystkim tozysk bocznych w
karterze. Usuniecie luzu wymaga przede wszy-
stkim rozmontowania silnika, wymiany tozysk
karteru i wstawienia podktadek odlegtosciowych.
Wwielu wypadkach stan tozysk moze nie wy-
magac ich wymiany — wystarczy wowczas wsta-
wi¢ podkiadki odlegtosciowe odpowiednich wy-
miardw. Aby wymiary te moc okreslic nalezy
doktadnie zmierzy¢ odlegtos¢ miedzy tozyskami
przy karterach zmontowanych oraz szeroko$¢
uktadu korbowego w miejscu przylegania tozysk.
Roéznica jaka powstaje miedzy tymi wielkoscia-
mi stanowi o grubosci podktadki odlegtosciowej,
jaka nalezy zastosowa¢. Przy montowaniu pod-
ktadek odlegtosciowych zwréci¢ nalezy uwage,
aby ukiad korbowy znajdowat sie dokiadnie w
osi cylindra.

Opisane powyzej przypadki stukéw silnika
zaliczy¢ nalezy do przypadkéw najczesciej spo-
tykanych, ktérych usuwanie ujg¢é mozna w sza-
blon z géry okres$lony ,jednak zdarzajg sie row-
niez przypadki sporadyczne, ktore trudno prze-
widzie¢ i ktorych usuniecie wymaga orzeczenia
specjalisty, w tych wypadkach nalezy by¢ bar-
dzo ostroznym, powotaé na rzeczoznawce czio-
wieka uczciwego, o ile to mozliwe znajome-
go, wzglednie, opisawszy doktadnie zaszty przy-
padek, zwrocic¢ sie do naszej Skrzynki Technicz-
nej.

Jak powiedziatem na wstepie, omdwitem w
sposob jak najprzystepniejszy najczesciej spoty-
kane przypadki stukéw w silniku, jednak ze
wzgledu na aktualno$¢ zagadnienia w zwigzku z
nadchodzacg porg zimowa, w ktorej kazdy mo-
tocyklista przeprowadza toalete swego motocy-
kla, w nastepnych kolejnych miesiecznikach
»,Moto” omowimy te same zagadnienia szerzej
tak, aby da¢ moznos$¢ samodzielnego przeprowa-
dzenia naprawy wzglednie $cistej nad nig kon-
troli.

W numerze 10-tym naszego wydawnictwa na 3-ej str.
oktadki zakradta sie omytka druku, winno by¢:

P.
FIAT 1100 drugie miejsce w

Inz. STANISLAW PRZYGODZKI zajgt na samochodzie

swojej kategorii,

zamiast zajgt trzecie miejsce w ogdlnej klasyfikacji.
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Obliczanie mocu Gilinika

jako funkcji objetosci skokowej cylindra, ilosci

obrotow i stosunku kompresji (sprezania)

(na podstawie zrédet francuskich i innych).

Moc silnika czterotaktowego, jednocylindro-
wego wyraza sie wzorem podstawowym:

itD2 nD?2
p .S .n p.s.n
[N ——— = el
2.60 .75 9000

gdzie
N — jest mocg w koniach mechanicznych,
D — S$rednica cylindra w centymetrach,
s — skokiem ttoka w metrach,
p — Sredniem  cisnieniem na tlok w

kg/cm2
n — iloScig obrotéw na minute silnika,

Wedlug powyzszego wzoru obliczona moc
jest t.zw. mocg indikowang tj. uzyskiwang w
cylindrze. Moc rzeczywista oddawang na ze-
wnatrz czyli t.zw. moc effektywng uzyskamy:

D1 mnozac prawg strone rOwnania przez
spétczynnik sprawnosci mechanicznej ; waha
sie on w zaleznosci od typu silnika od 0,85 do
0,95.

2) wprowadzajac we wzorze zamiast Sred-
niego cisnienia teoretycznego p, Srednie cisnie-
nie effektywne pe; ciSnienie to otrzymamy
mnozac p przez 0,7 do 0,8 w zaleznos$ci od kon-
strukcji silnika; uwzgledniamy w ten sposéb
zmniejszenie $redniego ci$nienia teoretycznego
spowodowane stratami w czasie ssania i wy-
lotu.

Moc rzeczywista, effektywng bedzie wyra-
zona wiec wzorem:

%D2

Jezeli w tym wzorze iloczyn powierzchni tto-

----- 2 wyrazonej w cm2 i skbku .S W me-
trach zastagpimy objetoscig skokowg vV w dcm3
czyli litrach, to otrzymamy wz6r zasadniczy
dla silnika 4-ro taktowego, ktérym postuguje-
my sie dla wyliczenia szukanej objetosci skoko-
wej cylindra, ze znanej mocy i iloSci obrotéw
na minute:

s = 10 Vv (litr) skad

_ _V .pe.n.7i
e 900
gdzie
V — bedzie objetoscig skokowag wyrazong
w litrach,
pe— Sredniem
kg/cm2
Oczywiscie dla silnika wielocylindrowego
moc Ne dostaniemy mnozac jeszcze prawg Stro-

cisnieniem effektywnym w

ne rownania przez liczbe wyrazajaca ilos¢ cy-
lindrow.

Z wszystkich wielkosci wchodzacych w po-
wyzszy wzoOr znamy tylko ,Ne” i ,,n” bo chce-
my obliczy¢ silnik, ktdryby dawat Ne koni me-
chanicznych przy obranej ilosci obrotow n.

Chodzi wiec o obliczenie objetosci skokowej
V. Azeby jg obliczy¢ musimy wpierw znaé¢ war-
tos¢ pe. Skoro wartos¢ te znajdziemy woéwczas
objeto$¢ skokowa wyliczymy z wzoru podsta-
wowego. Bedzie ona réwna

900Nc

Znajdzmy wiec warto$¢ pe tj.
$nienia effektywnego. Do tego celu musimy
przyja¢ stosunek kompresji ,¢” i wykona¢ wy-
kres pracy silnika — jak na rys. 1. Oczywiscie

$redniego ci-

Rys. 1. Wykres pracy.

wykres teoretyczny, na podstawie ktorego
znajdziemy wpierw S$rednie cisnienie p. Wy-
kres pracy sporzadzamy w ukiadzie dwu osi
prostokatnych OV osi objetosci i OP osi cisnien.
Obieramy sobie odcinek ,17, ktéry dzielimy na

.a” i,b” tak aby f EI = ¢ (stosunek kom-

presji) czyli po przeliczeniu a = —-—1
C_

W pewnej odlegtosci naprzyktad ,L” od osi
OV prowadzimy prostg poziomg rownolegty do
osi OV. Ta prosta przedstawia ci$nienie atmo-
sferyczne.

Na tej prostej XX oznaczamy punkt D znaj-
dujacy sie na odlegtosci a + b od osi OP.

Musimy teraz znalez¢ punkt A, ktéry w wy-
kresie jest na wysokos$ci rownej koncowemu ci-
$nieniu kompressji.

To cisnienie mozna wyliczy¢ z wzoru

Przyjmujemy ogo6lnie wyktadnik k = 1,3
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(. . . .
Stosunek L jest stosunkiem kompressji; p, jest
cisnieniem atmosferycznym.

023
C03= p2ZBskad p2>B= |/C°>3

Czyli dostajemy

Znajac warto$¢ p2mamy juz okreslone poto-
zenie punktu A w wykresie.

Dla rachunku, ktory dalej podamy interesu-
jacym jest rowniez obliczenie temperatury kon-
cowej kompressji.

Mozna jg wyliczy¢ z wzoru

tj + 273 _ (03

tl -)- 273
Dla txbierzemy zwykle 15°, wobec czego t2—
(C*3 . 288) 273. Jezeli p2 znalezliSmy
rowne r kg/cm2 to na wykresie odmierzymy
odcinek 01A — r . L.

Chodzi teraz o znalezienie punktu B,
znajdzie sie na pionowej przechodzgcej
A.

ktory
przez

Znamy warto$¢ opatowg benzyny, ktéra wy-
nosi 11.000 kalorii. Benzyna, spalajac sie w sil-
niku, wyzwala pewng ilo$¢ ciepta. Wynika stad
wzrost temperatury.

Temperatura przy koncu wybuchu dana jest
wzorem:

273+ 13= 288ec"l+ 7 (c—1)
Ccu

d

ts= 288. I+ li|-i)j-273

Wyliczmy obecnie ci$nienie p3 Okreslone jest
ono wzorem Gay-Lussac’a:

o4 P 3 glzfe a=

1-j-at2 1-j-at3
Znamy wielko$ci p2 t2 i t3 poprzednio obli-
czone. Bedziemy wiec mieli:

P,=7 CV '(1+"H
N 273

Jezeli znajdziemy p3rowne s klg to w wykre-
sie odmierzymy odcinek Ox8 = s .L.

Znajac juz potozenie punktéw DA i B moze-
my wykresli¢ djagram a wiec krzywe kompresji
1 ekspansji. Postagpimy w sposob nastepujacy.

Wykreslimy dwa katy a i p zwigzane ze so-
bg wzorem (1 + tga) == (1 -j- tg B).

Dla przyktadu podajemy jezeli kat a we-
zmiemy rowny 30° to bedziemy mieli [i 21°.

Odrzucamy nastepnie punkt D na o$ OV o-
trzymujac punkt d i na o§ OM otrzymujac
punkt d1 Z punktdw tych kre$limy proste na-
chylone pod katem 45° jak wskazuje rys. 2 do
przeciecia z ON i OP. Wyprowadzone z tych
punktow proste rownolegte osi uktadu przetng
sie w punkcie 1. Punkt ten jest punktem szu-
kanej krzywej kompresji. Postepujac podobnie
dalej otrzymamy, wychodzgc z punktu 1, punkt
2 i punkt A, ktére beda dalszymi punktami
kompresji AD.

Podobnie postepujemy dla otrzymania krzy-
wej ekspansji BC, wychodzac ze znanego juz

T o Nr 11. Listopad 1938.

Rys. 2. Konstrukcja krzywych kompresji i ekspansji.

punktu B. Wykres$lanie tych punktéow oznaczo-
ne jest na rys. 2, dla odrdznienia liniami prze-
rywanymi.

Otrzymamy w ten
ABCD.

Powierzchnie catkowita ABCD splanimetru-
jemy i znajdziemy jej wielkos¢. Jezeli znalezio-
ng wielko$¢ tej powierzchni ,,F” podzielimy
przez b, to znajdziemy wysoko$¢ prostokata
0 podstawie b, ktérego powierzchnia réwna jest
powierzchni F.

sposéb diagram pracy

Femp3_ fem
bcm
Ta wysoko$¢ wyrazona w centymetrach po
przeliczeniu w/g przyjetej podziatki dla ci-
$nienia L = 1 kg/cm2 da nam —  szukane

Srednie ci$nienie indikowane ,p” wyrazone juz
w kg/cm2

Wyliczenia wielkosci p3 t2 p3 t3 p sg dhugie
1 zmudne. Totez dla unikniecia ich wykonywa-
nia podajemy ponizej czytelnikom odpowiednie
wyniki obliczehA dla réznych stosunkéw kompre-
sji — ujete w tabelke w ktorej

¢ = stosunkowi kompres;ji,
p2 = ci$nieniu koncowemu kompresji w
kg/cm2
t2 = temperaturze koncowej kompresji,
p3 = ci$nieniu  koncowemu wybuchu w
kg/cm?2
t3 = temperaturze w koncu wybuchu,
p = Sredniemu ci$nieniu indykowanemu
w kg/cmz2
c Pi 2 (273 h %
do 1 kg/cm2 stopn. kg cm'2 stopn. kg/cm2
3 4.15 125 18,15 1470 6,56
3,5 5,10 145 22,6 1585 7,30
4 6,05 165 27,05 1675 7,93
4,5 7,05 180 31,6 1760 8,48
5 8,10 195 36,1 1800 8,94
5,5 9,15 205 40,7 1860 9 34
6 10,5 220 45,4 1900 9,71
6,5 11,5 230 49,8 1940 10,03
7 12,5 245 54,5 1970 10,31
7,5 13,5 255 59,2 2000 10,59
8 15 265 63,9 2030 10,83






452

Znajac juz wartos$¢ sredniego ci$nienia indy-
kowanego mnozymy jg przez spotczynnik 0,7 do
0,8 i otrzymana warto$¢ Sredniego cisnienia
effektywnego, podobnie jak i warto$¢ na
wstawiamy do wzoru, z ktoérego obliczamy
objeto$¢ skokowg V.

Z wielkoSci Vv obliczamy nastepng Srednice
cylindra i skok na podstawie przyjetego stosun-

S , .. izD1
ku 3 = m, mianowicie V s =

4

= 4 -m.D skad wyliczamy D a
nastepnie skok ,s”.

Przejdzmy obecnie do przyktadu. Chcemy na-
przyktad wiedzieé¢ jakg moc rozwija silnik o po-
jemnosci 500 cm3 przy 5000 obr/min wiedzac,
ze stosunek kompresji w tym silniku jest row-
ny 8.

Przyjmujemy, z uwagi na dobrg konstrukcje
i regulacje, sprawno$¢ mechaniczng tego silni-
ka réwng 0,9, spétczynnik Sredniego ci$nienia
indykowanego 0,8.

Wz6r na moc
N _ V.pe.n.-g

900
_ Dla stosunku kompresji 8, p wynosi 10,83.
Srednie ci$nienie effektywne bedzie rdwne

M O T O
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10,83 . 0,8 = 8,664. Pojemnos$¢ cylindra wyra-
zona w litrach bedzie 0,5 litra,
czyli

0,5.8,66.5000.0,9 221,65 KM

Proste wiec zastosowanie wzoru na moc po-
daje w wyniku, ze silnik 500 ¢m3 pojemnosci,
czterotaktowy, ktérego stosunek kompresji jest
8 daje 21,65 koni mechanicznych przy 5000
obr/min.

Inny przykitad:

Jakg moc da przy 400 obr/min silnik o po-
jemnosci 350 cm3 jezeli stosunek kompresji
rowny jest 4,5.

Stosujgc wzor podstawowy na obliczenie mo-
cy mamy:

0,350.8,48.0,8.0,9.4000 _ QA/Trkf

e_ 900

Przyktad zagadnienia odwrotnego:

Chcemy skonstruowac¢ silnik, ktory przy
obranych ilosciach obrotow 4000 obr/min

i przy stosunku kompresji 6 dawat 11 KM. Ja-
kg pojemnos$¢ musi mie¢ silnik?
Zastosujemy tutaj wzor:

V = 900 Nc - 900' 11--------- = 0,355 Itr.
p..n.rt 9,71.0,8.0,9.4000
czyli: 355 cm3.

Model plastyczny miasta dla pogladowej nauki przepiséw o ruchu kotowym, zastosowany na kursie kieroie-
cow pojazdéw mechanicznych prowadzonym przez M. K. Z. S. Gdynia.

Model wykonat art. mai. P. Wysocki, cztonek M. K. Z. S. Gdynia.
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YYliotrzoslwa clurgjiif  rozebrana

...George Monneret. Kto $ledzit wyniki sportu
francuskiego, ten wie, ze nazwisko to nalezy
do najpopularniejszego we Francji motocyklis-
ty, ktory przyczynia sie obecnie do odbudowy
francuskiego motocyklizmu sportowego. W o-
statnich dniach zanotowano nowy jego sensa-

Fabryczny Norton dostat W r. 1938 przedni widelec
teleskopowy, opracowany wg. wzoréw niemieckich. Po-
nad nim umieszczono licznik obrotow.

cyjny wyczyn. Wystartowat mianowicie na po-
tozonym niedaleko od Paryza torze Linas Mon-
thlery do proby rekordowej o nagrode 150.000
frankéw, wyznaczong z francuskiego funduszu
na budowe i eksperymentowanie z krajowymi
maszynami sportowymi. Jechat na maszynie
Brester - Jonghi, zbudowanej przez stynnego
niegdy$ francuskiego konstruktora Eemordini.

Rekordowa prdba polegata na pokonaniu 20
okrgzen toru, co dawato dystans 125,7 kim, w
czasie mniejszym od 1 godz. 6 min. 22 sek.
Pomimo wywrocenia sie w 14 okrazeniu konczy
Monneret prébe rekordowg w czasie lepszym o
przeszto 6 sek. od przepisanego i zdobywa tym
samym 150.000 frankéw dla konstruktora swej
maszyny. A jest to 1 cyl. 250-ka o zewnetrz-
nym kole rozpedowym, gornym rozrzadzie za-
woréw, maszyna bez resorowania tytu. Zbudo-
wana wg. ,klasycznych” wzordw francuskich
nie jest wg. najnowszych pojeé¢ niczym nad-
zwyczajnym. W obecnych czasach wymaga sie
juz od 250-tki rekordowej maksymalnej szyb-
kosci prawie 200 kim/g, ze wymienie tu tylko
niemiecka DKW i wtoskg Guzzi.

Eksperyment Monnerefa powinien nas zain-
teresowaé jednak z innej strony. Jest doskona-
tym przyktadem zrozumienia swej tragicznej
sytuacji przez francuski przemyst motocyklowy,
ktéry w roku jeszcze 1930 produkowat 105.000
motocykli, gdy w roku ubiegtym sprzedat ich

tylko... 10.000 sztuk. Przy niestychanie obecnie
niskich cenach samochodéw we Francji (Fiat
Topolino okoto 14 — 18.000 frankéw, solidny
lekki Peugeot — okoto 22.000 frankéw) — za-
nika znaczenie motocykla jako $rodka komuni-
kacyjnego. Nie zmienia sie jednak jego znacze-
nie dla turystyki i.. sportu, o czym zdajg sie
doskonale wiedzie¢ kierownicy francuskich wy-
twérni motocykli. Préba Monnerefa dowodzi,
ze stwierdzili upadek swego motorowego sportu
i ze rozbudowywuja go od podstaw. Wspomnia-
na 250-ka Prester - Jonghi nie jest jeszcze na
stosunki miedzynarodowe maszyng szybkg, sta-
nie sie nig jednak bez watpienia jeszcze przed
poczatkiem sezonu wielkich wyscigébw roku
przysztego. ;

Zasadnicza réznica.

Kiedy rozpatruje sie stosunek prestizowych
europejskich  maszyn wyczynowych, nalezy
szczeg6lnie uwydatni¢ kraj ich pochodzenia.
Podczas gdy np. niemieckie maszyny wyczyno-
we stuzg za wzor dla budowy wyscigbwek se-
ryjnych, typéw turystycznych czy sportowych,
to w Anglii specjalny typ wyczynowy zdaje sie
w nie wielkiej mierze wptywaé¢ na budowe wy-
Scigowki seryjnej. Wezmy pod uwage, ze w an-
gielskich TT co roku startujg absolutnie nie do-
stepne dla prywatnych zawodnikéw typy fa-
bryczne, obok ktérych widzi sie wyScigoéwki
»typu” seryjnego, wg. ktérych budowane sg
nastepnie seryjne maszyny wyscigowe na
sprzedaz. Odroznia sie te dwa typy w ten spo-
sdb, ze podkresla sie roéznice skoku ttoka, i $red-

Klasyczne rozwigzanie resorowania tylu

iv seryjnej
wyscigowce Nortona.



500-ka wyscigowa B. M. W. Silnik 2 cyl. z kompreso-
rem, naped krotkim watkiem, sprzezone hamulce o szczg-
kach obejmujacych catg szeroko$é piast.

500-ka Velocette odznacza sie oryginalnym rysunkiem
silnika, posiadajacym najwieksze z widzianych wymiary
zeber chtodzacych dla gtowicy i cylindra.

Najbardziej sensacyjna wyscigdbwka tegorocznego se-

zonu, 250-ka D. K. W. (znana u nas z udziatu w Grand

Prix Polski) o chtodzonym woda dwutaktowym silniku

z przepustnicg obrotowg i kompresorem, skrzynka bie-

géw o czterech szybkosciach i doskonale rozwigzanym

tylnym resorowaniu. Zbiornik paliwa wielkich rozmia-
row.

nicy cylindra maszyny S$cisle fabrycznej i ,fa-
brycznej seryjnej”.

Inaczej postepujag Niemcy. Ich prestizowe
wyscigowki posiadajg identyczng konstrukcje z
wyscigdbwkami na sprzedaz. Roéznica ich szyb-
kosci wyptywa stad, ze wytwdrnie niemieckie
w trosce o cato$¢ maszyny prywatnego zawod-
nika nie komprymuja np. silnikéw tak wysko,
jak w kilku swych wypieszczonych maszynach
reprezentacyjnych, nie dajg tez tak szybkich
przeniesienn. Nabywca niemieckiej wyscigdwki
moze by¢ zawsze pewny, ze maszyna jego jest
wiernym odbiciem typu $cisle fabrycznego, pod-
czas gdy przy maszynach angielskich dostaje
sie zawsze $cisle handlowy typ ,seryjny” po-
dobny tylko w zarysie do maszyny fabrycznej.
Liczne tego przykiady to dawne Rudge, a naj-
nowsze: Excelsior, Velocette, Norton...

Czy nadal jeden cylinder.

Nie ma tu potrzeby powtarza¢ rzeczy zna-
nych, momentow wielokrotnie na tamach MO-
TO podkres$lanych: znaczenie sprezarki dla
szybkiego motocykla wyczynowego jest juz
nawet u nas dostatecznie zrozumiane, przewaga
silnika wielocyl. nad 1-cyl. jest dla wiekszosci
polskich sportowcéw - motocyklistéw zagadnie-
niem zupetnie jasnym. Dlatego tez ogranicze
sie tu tylko do podkreslenia, ze sezon tegorocz-
ny przyniést juz najwiekszym sceptykom osta-
teczne druzgocace dowody, ze maszyna o silni-
ku 1-cyl. w powaznym miedzynarodowym wy-
$cigu w kat. 350 i 500 cm3— nie ma juz pra-
wie nic do powiedzenia.,

Praktyka wyscigbw miedzynarodowych o mi-
strzostwo Europy 1938 powiedziata jasno, ze w
wyscigach o skomplikowanych trasach 1-cylin-
drowe typy angielskie majg jeszcze minimalne
szanse, przez fakt swych niskich ciezarow,
a tym samym tatwosci operowania. W zawo-
dach jednak posiadajgcych okrgzenie bardziej
proste, czy tez w zawodach o okrgzeniu na to-
rze — 1-eylindrowki kompromitowaty sie w ze-
stawieniu z maszynami o silnikach wielocylin-
drowych, szczegdlnie jaskrawo z takimi, ktére
zaopatrzone byty w sprezarki.

Konstrukcje reprezentacyjne.

Ze strony angielskiej nalezy wzig¢ pod uwa-
ge: Nortony, AJS o silniku 4 cyl. 500 cm3 oraz
Excelsiory — 250 i 350 cm3 Ze strony niemiec-
kiej : DKW — stynng 250-ke oraz nowg 350-ke,
500-ke BMW oraz najnowszy typ 350-ki NSU,
wyprobowanej ostatecznie w konhcu tegoroczne-
go sezonu. Ze strony wioskiej podkresli¢ trze-
ba znaczenie 500-ki Gilera oraz dwuch Moto -
Guzzi: 250-ki i 500-ki. Jesli tu dodac, ze w przy-
sztorocznych wyscigach wezma udziat jeszcze i
500-ki FN oraz stare, ale jakze jeszcze zna-
komite szwedzkie Husgvarna — to bedziemy
mieli doskonaly obraz budowy maszyn, ktére w
tym roku rozegraty wiele spotkan kierownica
przy kierownicy a ktdre w roku przysztym
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spotkajg sie w postaci jeszcze bardziej ulepszo-
nej, udoskonalonej.

Zwyciestwo wielocylindrowek.

Obiektywnego obserwatora musi zastanowic
fakt, ze z wyliczonych maszyn tylko Husqvar-
na 500 (ze wzgledu na swdj podeszty wiek),
Norton i Velocette 500 i 350 oraz Excelsiory i
Guzzi 250 — nie posiadaty sprezarek. Inne ma-
szyny, jak AJS 500 o 4 cyl. silniku, BMW,
DRW, FN, nowy NSU — posiadajg silniki wie-
locylindrowe ze sprezarkami, ktére zapewniajg
im przede wszystkim przewazajgcy zryw.

Najciezsze wyscigi sezonu odbywajg sie na
trasach, ktérych dystans waha sie w gra-
nicach od 400 do 500 kim. Mdwi to, ze wyscig
na takiej trasie, nawet przy niezbyt skom-
plikowanym rysunku okrgzenia, musi trwac¢ do
4 i wiecej godzin. W tak diugim okresie czasu

ImBonujp zwyciestwo

w ..GRAN D PRIX"
POLSKI

B
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silnik pracowa¢ musi bez zarzutu na najwyz-
szych obrotach, ze wyscig wygrywa sie... gto-
wg. Zasady arytmetyki, jak pokazata prakty-
ka niektérych ostatnich wysScigow, rozgrywa-
nych o utamki sekund miedzy zyciem a $mier-
cig, powiedzialy, ze ,zastosowanie” jej konczy
sie tam, gdzie zawodnik jednej maszyny, za-
pominajac o granicy wytrzymatosci tozysk swe-
go silnika, bierze z niego wiecej niz ten wiasci-
wie moze mu dac.

Pierwszy dowod rywalizacji dwuch tych za-
sadniczych typow silnikéw miaty przyniesé te-
goroczne angielskie TT,w kat. 500 cm3 Stato
sie jednak nieszczescie, z ktdrym liczy sie zaw-
sze najpowazniejszy nawet manager ekipy wy-
Scigowej. Stynna 500-ka BMW Meyera tuz po
starcie zaczeta przerywac. Meyer zatrzymuje
sig dla zmiany Swiecy, nie moze jednak wykre-
ci¢ z oprawki Swiecy zapasowej... traci prze-
szto 2 minuty, dalsza walka bezcelowa.

Kategoria 500 ccm — zwyciezca BUNGERZ
— zwyciezca WONSCHE
— zwyciezca PETR JSCHKE

B ARON

Kategoria 350 ccm
Kategoria 250 ccm

Kategoria 250 ccm — drugi

Wszyscy na motocyklach D. K. W.

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

WARSZAWSKA SPOtKA SAMOCHODOWA

Z. NIEDZWIECKI i S-ka
WARSZAWA

Salon wystawowy i sprzedaz
Mazowiecka 11, telefon 519-34

Stacja obstugi | skiad
Twarda 64, telefon

czeSci
519-33
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Przyszty nastepne Wielkie Nagrody sezonu.
Spotkano sie w Belgii, Holandii, Niemczech;
Meyer na BMW dokazywat cudow, wszedzie
roznosit swych przeciwnikéw, az wreszcie po
zdobycie Wielkiej Nagrody Europy — znalazt
sie na drugim miejscu za angielskim nortonis-'
tag, Danieirem. Rozstrzygajacymi zawodami dla
mistrzostw Europy na rok 1938 byly zawody o
Wka Nagrode Italii, rozgrywane zazwyczaj na
wioskim torze Monza. Meyer przyszykowat so-
bie maszyne odpowiednio do tej torowej pro-
by i spokojnie czekat na rozgrywke z Danieli’
em. Tymczasem... Anglicy postawili organiza-
torom tak wysokie warunki, ze sprowadzenie
ich do Wioch okazato sie praktycznie nie do
przeprowadzenia.

Wyscig 500-ek rozegrano wiec w Monza bez
asysty Nortonistéw. Nalezy tu podkresli¢, ze
juz pod koniec wyscigu poodpadaly wszystkie
Swietnie zapowiadajace sie ale dzi$ jeszcze nie-
zupetnie dojrzate typy wioskie, przede wszyst-
kim Gilera o chtodzonym woda 4 cyl. silniku
500 cm3oraz nowa, ulepszona Guzzi. Meyer zo-
stat mistrzem Europy, chociaz jeszcze w ub.
roku byt mato znanym zawodnikiem niemiec-
kim.

Maszyny angielskie.

Szczegblng uwage powinny zwrd6ci¢ angiels-
kie rozwiazania resorowania tytu, ktore w ich
rynkowych konstrukcjach dostajg sie juz w se-
zonie 1939 na rynek. Pomimo wszystko trzeba
stwierdzi¢, ze niejednokrotnie wspaniate ich
rozwigzanie skrzynek biegdw, przeniesienia,
hamulcéw sg b. skomplikowane a wiec i kosz-
towne.

Ale trzeba tez podkresli¢, ze przez uporne
zmuszanie sie do stosowania 1 cyl. silnikéw dla
wygrywania sekund na zakretach zwrdcili u-
wage na mozliwie dobre trzymanie drédg swych
maszyn. O ile zastosujg tg taktyke w odniesie-
niu do silnikow swych maszyn na rok 1939 —
sprawa wielkich wysScigéw bedzie dla nich ura-
towana.

Uprzytomnijmy
jest nieoficjalnym
wych mozliwosci

sobie, ze Norton, ktory
przedstawicielem szczyto-
angielskiego przemystu, za-

2 cylindrowy Matchlesg 990 cnil Sports Twin.
Model 1939 r.
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stosowat juz w tym roku przedni widelec i re-
sorowanie tytu. Przez zastosowanie tych ulep-
szen wyrownali Anglicy swe szanse w stosunku
do Niemcéw, nie mogli jednak utrzymaé swe-
go pierwszenstwa.

Meyer na trasie (B. M. W. 500 cm).

Mistrz Europy na r. 1938 G. Meyer.

Bilans tegoroczny sportu miedzynarodowego
skréci¢ moznaldo trzech wierszy, jesli moéwi sie
0 ogblnym wyniku:

Kat. 500 cm3 — Meyer (BMW).
» 350 cm3 — Mellors (Velooette).
» 250 cm3 — Kluge- (DKW).

Nie widaé tu juz Nortonistéw, ktorzy przez
wiele lat tworzyli takg potege, jak w wyscigo-
wym automobilizmie przedstawial niegdy$
francuski konstruktor Bugatti.
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Alkohol jako paliwo

W historii przemystu niejednokrotnie obser-
wowano, Ze gdy na rynku zjawiat sie na skutek
postepu techniki jaki$ nowy produkt, ktory wy-
pierat dotychczasowe — wowczas powstawata
przeciwko niemu burza.

Fakty takie byly czeste i towarzyszg rowmez
wprowadzeniu spirytusu do napedu silnikéw spa-
linowych. W takich krajach, jak np. Szwecja,
spirytus stosowany jest do napedu od czasow
wojny i obecnie sprzedaje sie go bez jakiegokol-
wiek przymusu, gdyz dzi$ automobilisci nie mo-
gliby sie bez niego oby¢, a przeciwnie w Szwaj-
carii, gdzie dwa lata temu wprowadzono doda-
wanie spirytusu do mieszanek napedowych, au-
tomobilisci prébowali urzadzac strajki protesta-
cyjne.

Jednym z takich utartych zarzutow przeciwko
spirytusowi jest jego warto$¢ kaloryczna. Roz-
patrzmy, jak sie ta rzecz ma istotnie.

Faktem jest, ze dolna warto$¢ kaloryczna ben-
zyny wynosi 10.300, alkoholu tylko 6.600 kalo-
ryj. Gdyby ostateczna warto$¢ uzyteczna tych
paliw, tj. ilos¢ kilometréw, jaka na tej samej
jednostce objetosciowej (gdyz tak przyjeto mie-
rzy¢ paliwo) mozna w tych samych warunkach
przejecha¢, byta proporcjonalna do ciepta spa-
lania, wtedy istotnie alkohol ,posiadajacy” za-
ledwie 2 3kaloryj benzyny, wyraznieby jej uste-
powat. Gdyby tak byto, to juz przy mieszance,
zawierajacej 20% alkoholu ,wydajnos$¢” tej
mieszanki bytaby o 7% nizsza, niz benzyny, co
oczywiscie bytoby podchwycone i podkreslane
przez przeciwnikoéw alkoholu. Tymczasem tak nie
jest. Tysigczne obserwacje nieuprzedzonych au-
tomobilistow, interesujgcych sie praca motoru
swego wozu i notujgcych ilos¢ kilometrow na li-
czniku, przejechanych na danej porcji czy to
czystej benzyny, czy tez mieszanki, stwierdzajag,
ze na mieszance uzyskuje sie wiekszy kilome-
traz albo réwny, ale nie mniejszy, niz na czy-
stej benzynie. Efekt ten jest oczywiscie zalezny
od typu wozu i umiejetnosci kierowcy, ale ja-
ko regute mozna stwierdzi¢, ze przy nowoczes-
nych wozach w kazdym razie mieszanka daje
lepszy efekt ,niz benzyna.
jest proste: ilos¢ kaloryj, zawartych w danym
materiale nie decyduje o efekcie koncowym —
decyduje wytgcznie i jedynie skutek uzytecz-
ny.

Réznica w cieple spalania benzyny i alkoho-
lu: 10.300 i 6.600 zmniejszy sie przede wszyst-
kim o 10%, jezeli uwzglednimy, ze cyfry te od-
nosza sie do kilograméw, a paliwo przyjeto mie-
rzy¢ w litrach. Litr alkoholu jest okoto 10j%
ciezszy od litra benzyny. Poza tym ,zawarte”
w benzynie kalorie nie sg w catosci wyzyskane,
gdyz benzyna nie spala sie catkowicie. Dla jej
catkowitego spalenia na wode i C02i uwolnienia
wszystkich zawartych w niej kaloryj potrzeba
znacznie wiecej powietrza, niz jest ono do gai-
nika (karburatora) doprowadzane. Dla spalenia

catkowitego benzyny wedtug danych amerykan-
skich potrzeba 14,8 czesci wagowych powietrza
na 1 cze$¢ benzyny. Gdyby istotnie tg ilo$¢ po-
wietrza doprowadzaé, mieszanka bytaby tak
.chuda”, ze motor nie mogtby nalezycie odpo-
wiada¢ wymaganiom. Przede wszystkim stawal-
by przy kazdej okazji. To tez ilo$¢ powietrza
istotnie doprowdzonego wynosi okoto 75% po-
wietrza potrzebnego dla catkowitego spalenia.
Oczywiscie, mniej wiecej w tym samym stosun-
ku ,uwalniajg sie” z benzyny zawarte w niej
kalorie. Natomiast alkohol dla catkowitego spa-
lenia wymaga mniejszego nadmiaru powietrza
i przy ilosci powietrza, doprowadzonej normalnie
do gaznika dla benzyny, alkohol zawarty w mie-
szance spala sie catkowicie.

Ponizsza tabelka pozwala na poréwnanie dol-
nych warto$ci kalorycznych obu rodzajow pali-
wa.

Benzyna Alkohol
Ciepto spal. (na lkg) 10300 Kai 6600 Kai
(na 11 7 470 5280
Przy spalaniu w motorze
uwalnia sie 5 600 5280

Jak widzimy z powyzszego 1 1 alkoholu jesz-
cze uwalnia o 6% mniej kaloryj, niz 1 1benzy-
ny; jezeli mimo tego, jak moéwiliSmy wyzej, al-
kohol, wzglednie mieszanki dajg wyzszy kilo-
metraz, niz czysta benzyna, to ma to swojg przy-
czyne w roznym stopniu efektu termicznego obu
paliw.

Jak wiadomo, energia cieplna, zawarta w pa-
liwie, w silnikach przetwarza sie na energie me-
chaniczng tylko w pewnym stosunku, rdéznym
dla réznych paliw i réznych silnikéw. Dla ma-
szyny parowej wynosi ten stosunek przecietnie
20%, dla silnika wewnetrznego spalania, pracu-
jacego na dobrej benzynie 25%, natomiast dla
alkoholu — 35%. Przyczyng wyzszego efektu
termicznego alkoholu jeest jego wiasciwos¢ spa-
lania si¢ w nizszej temperaturze, niz benzyna,
a efekt termiczny zwieksza sie z obnizeniem
temperatury spalania.

Jasnym staje sie, dlaczego mieszanki z alko-
holem sg wydajniejsze, niz czysta benzyna — ich
efekt termiczny jest wyzszy, zawarty miedzy
25% i 35%. Poza tym dodatek alkoholu pozwa-
la i kalorie zawarte w benzynie lepiej wykorzy-
sta¢. Ten dodatni wptyw obecnosci alkoholu w
mieszance z benzyng powodowany jest przez to,
ze alkohol utatwia spalanie samej benzyny, dzia-
tajac katalitycznie, by¢é moze przez tworzenie
przejsciowych addycyjnych zwigzkéw z tlenem
powietrza. Kompletniejsze spalanie benzyny w
mieszankach niz benzyny czystej, ma dodatnig
strone i z tego powodu, ze w spalinach znajdu-
je sie mniej CO. U nas przy minimalnym ruchu
automobilowym nie ma to znaczenia, ale w Ame-
ryce juz obecnie zdarza sie ze w duzych mia-
stach w godzinach duzego ruchu powietrze za-
wiera % CO, wyraznie szkodliwy dla zdrowia
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ludzkiego i roslinnosci, ktorej w duzych mia-
stach zagranicg ruch automobilowy wyraznie
szkodzi.

Widzimy zatem, ze zarzut o mniejszej wy-
dajnosci alkoholu z powodu nizszej kaloryczno-
§ci trudny jest do utrzymania. Zresztg kazdy
automobilista moze to tatwo sprawdzié, jezeli
zada sobie trud zanotowania stanu licznika w
chwili wiaczenia rezerwy paliwa i po nabraniu
badz benzyny, badZz mieszanki oraz zanotuje po-
nowny stan licznika, gdy znowu dojdzie do wig-
czenia rezerwy. Liczby powiedzg same za siebie.

Zaréwno u nas, jak i gdzieindziej spirytus
stosowany jest do napedu jako alkohol odwod-
niony i to w mieszance z benzyng, badz z ben-
zyng i benzolem w ilo$ciach do 25% alkoholu.

Mozna stosowac jako paliwo sam alkohol i na-
wet niekoniecznie odwodniony, ale to pocigga za
sobg konieczno$¢ pewnych zmian konstrukcyj-
nych silnikéw i na razie nie jest ani w naszych
ani w innych warunkach aktualne.

Tym niemniej czysty alkohol og6lnie uwaza-
ny jest za paliwo przysztosci, a nie brak gtosow
twierdzacych, ze najidealniejszym paliwem be-
dzie kiedy$ 50% spirytus z 50% wody.

Faktem jest juz dzisiaj, ze te wiasciwosci al-
koholu, jak spalanie w nizszej temperaturze
(przez co motor mniej sie zagrzewa) i opornos¢
na sprezanie, o czym bedzie jeszcze mowa, po-
wodujg stosowanie na wys$cigach samochodo-
wych mieszanek, zawierajgcych do 50% alkoho-
lu, a co powinno by¢ szeroko wiadome, wozy,
na ktérych ustalane sg rekordy $wiata, jak woz
Malcolm Campbell’a byt pedzony wytacznie alko-
holem. Motory w takich wypadkach sg specjal-
nej konstrukcji, uwzgledniajgcej spirytus jako
paliwo.

Rozpatrzywszy sprawe rzekomo mniejszej wy-
dajnosci alkoholu, mozemy przejs¢ do innych
zarzutow, ktére sg rownie nieuzasadnione. Tak
wiec zarzucono alkoholowi, ze bedzie on wydzie-
lat sie z mieszanek, gdyz ubezwodniony przycig-
gac¢ bedzie wode. Stwierdzone jednak zostato, ze
czy to sam, czy w mieszankach z benzyng, moze
by¢ przechowywany miesigcami nawet w zbiorni-
ku samochodu i wody nie przycigga. Oczywiscie,
jezeli na skutek braku ostroznosci dostanie sie
woda do mieszanki, to nastapi rozdzielenie.

Zarzuty przeciwko alkoholowi, jako powodu-
jacemu korozje, upadty z chwilg, gdy powszech-
nie poczeto stosowaé¢ alkohol odwodniony, ktd-
ry wiasnosci korodujacych nie ma, gdyz korodu-
jaco dziata tylko woda.

Trzeba przyzna¢, ze pewne uprzedzenie datu-
je sie wilasnie z czasow, gdy odwadnianie nie
stato na witasciwym poziomie i prébowano stoso-
wac alkohol zwykly, zawierajacy kilka % wody.
Dzi$ powszechnie stosuje sie alkohol odwodnio-
ny, jako najodpowiedniejszy. Inna rzecz, ze pro-
wadzone sg usilne prace badawcze nad zastoso-
waniem spirytusu zwykiego nie odwodnionego.
Szuka sie odpowiednich homogenizatoréw dla
mieszanek z benzyng i byé moze, ze niedaleka
przyszto$¢ wykaze, iz stosowanie alkoholu odwo-
dnionego nie jest niezbedne. Ale problem ten na
razie nie jest rozwigzany.
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Wreszcie ostatnim ze spotkanych zarzutow
jest rzekome utrudnianie rozruchu silnika przez
alkohol. Jest to zarzut, jak wykazuje codzienna
praktyka, bezpodstawny. Wptyw na rozruch mo-
ze mie¢ alkohol dopiero wtedy, gdy jego zawar-
to$¢ w mieszance przekracza 25%.

Aby wyczerpa¢ zagadnienia zwigzane z alko-
holem jako paliwem, trzeba omdwi¢ koniecznie
jeszcze jedng niezmiernie wazng dla wspotczes-
nego automobilisty sprawe: zapobieganie ,stu-
kowi” (detonacjom) i roli alkoholu w tej spra-
wie. Powszechnie wiadome jest, ze paliwo spre-
zane w cylindrze silnika moze si¢ zapali¢ samoi-
stnie jedynie na skutek sprezenia. Tego rodza-
ju przedwczesne lokalne wybuchy (detonacje),
nastepujace przed dojsciem ttoka do krancowego
potozenia, powodujg jak najgorsze skutki dla
motoru, co jest fatwo zrozumiate Jezeli uprzy-
tomnimy sobie, ze nagle ttok otrzymuje uderze-
nie wsteczne, idgce w przeciwnym kierunku, niz
jego ruch. Nastepuje ostabienie panewek swo-
rzni (bolcédw), ttokéw i zuzycie cylindrow, nie-
zaleznie od wiekszego zuzycia paliwa, ktorego
cze$¢ energii jest bezuzytecznie marnowana
przez detonacje, a raczej dziata w kierunku prze-
ciwnym, hamujacym ruch silnika. Detonacje te
nieraz nieuchwytne dla niewprawnego ucha da-
ja charakterystyczny odgtos, nazwany ,stu-
kiem” (knocking). Zagadnienie stuku stato sie
zagadnieniem pierwszorzednej wagi, gdy dazac
do udoskonalenia silnikow samochodowych kon-
struktorzy poszli w kierunku zwiekszenia stop-
nia sprezania. Bardzo liczne badania na ten te-
mat, prowadzone przede wszystkim w Stanach
Zjednoczonych wykazaty, ze skionnos$é do stu-
kania majg rézne paliwa w réznym stopniu i ze
mozna wiasnosci przeciwstukowe paliwa rozny-
mi drogami zwigksza¢. Okazato sie przede wszy-
stkim, ze z weglowodorow najwiekszg sktonnos¢
do detonacji przy sprezaniu majg weglowodory
normalne z prostym fancuchem. Natomiast im
tancuch weglowodoru jest bardziej rozwidlony,
tym odporno$¢ na detonacje jest wieksza. Za
wzorzec przyjeto symetryczny izooktan, ozna-
czajac jego odporno$¢ na detonacje przez 100.
Dla dowolnego paliwa oznacza sie jego liczbe ok-
tanowa, tj. odpornos$¢ przeciwstukowg, wyrazo-
ng w % wzorca.

Im wyzsze sprezenie jest stosowane w silni-
kach, tym liczba oktanowa paliwa musi by¢ oczy-
wiscie wieksza. Sprezanie w samochodach daje
sie coraz wieksze, bo gdy koto 1929 r. nie do-
chodzito ono do stosunku 5 : 1 (woéwczas za-
gadnienie stuku w ogole nie istniato, gdyz kaz-
da benzyna to sprezanie wytrzymuje), to dzi$
$rednio liczac sprezanie przekroczyto stosunek
6 : 1. Wskazujg to dane dla kilku popularnych
u nas samochodéw, a wiec Polski Fiat 508 ma
stosunek 6,3 : 1. Opel - Olympia 6 : 1, Ford-
Eifel 6.6 : 1 itd. Konstruktorzy samochodéw za-
powiadajg, ze sprezanie w silnikach samochodo-
wych dojdzie do 7 : 1, a to wszystko stawia co-
raz wyzsze wymagania paliwu. Zwykia benzy-
na posiada liczbe oktanowg ok. 60, zupetnie nie-
wystarczajgcg dla obecnych silnikéw. Poniewaz
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stukanie zalezy nie tylko od liczby oktanowej
paliwa, lecz i od szczeg6tow konstrukcyjnych
budowy motoru, w szczeg6lnosci od budowy gto-
wicy cylindra, wiec nawet i Tatra 57, cho¢ ma
sprezanie zaledwie 5 : 1, daje stuk na zwyklej
benzynie. Motor jej chlodzony jest powietrzem
i przez to tatwiej moze dawac tzw. punkty go-
rgce w cylindrze, powodujace detonacje.

Podwyzszenie liczby oktanowej paliwa mozna
osiggnac jak to sie stosuje w Stanach Zjednoczo-
nych przez dodawanie czteroetylku otowiu
Pb[C2H() 4 ktory posiada wiasnosci przeciwdzia-
tania stukowi ,cho¢ jego stosowanie ma i swoje
strony ujemne. Natomiast wybitnie podnosi li-
czbe oktanowg benzyny dodatek do niej benzolu,
a w szczegolnosci alkoholu. Alkohol posiada zdol-
no$¢ wytrzymywania 10-krotnego sprezania, a
nie jak benzyna 5-krotnego, to tez dodatek al-
koholu do benzyny podwyzsza jej liczbe oktano-
wg mniejwiecej o 1 na kazdy dodany procent
alkoholu. Mieszanka, zawierajgca 15% alkoholu
posiada liczbe oktanowg ponad 70 i odpowiada
wymaganiom, stawianym przez obecne samocho-
dy.

Z uwagi na to, jak wielkie szkody dla samo-
chodu powoduje stuk, automobilisci powinni
mie¢ to zawsze na wzgledzie i zaopatrywac sie
w mieszanki badz tzw. dwusktadnikowe: benzy-
na — spirytus, badZ jeszcze lepiej trojsktadni-
kowe: benzyna — benzol — spirytus, ktérych
niestety nie mozna wszedzie dostac.

Jest to przyktad wykazujacy, ze sprawa mie-
szanek u nas, a w szczegolnos$ci sprawa dodawa-
nia alkoholu nie jest nalezycie postawiona.
Wprawdzie zwigzane z tym warunki gospodar-
cze, jakie mamy w Polsce sg zupetnie wyjatko-
we, zgota inne, niz gdzieindziej, ale tez dlatego
nalezatoby zwraca¢ specjalng uwage na zagad-
nienie mieszanek, a nie zostawia¢ sprawe swe-
mu biegowi, szczeg6lniej wobec zwiekszajgcej sie
u nas ostatnio liczby pojazdéw mechanicznych.

W krajach, ktére importujg benzyne po ni-
skich cenach, zysk na niej uzyskiwany oddaje
sie czeSciowo na alkohol nabywany dla sporza-
dzenia mieszanki. W tych krajach zbyt alkoholu
na cele napedowe jest zrédtem powaznych do-
chodéw dla jego producentéw. Natomiast u nas
jest inaczej. Produkty naftowe sg eksportowane
po niskich cenach Swiatowych, spirytus stoso-
wany do napedu zmniejsza ilo$¢ benzyny sprze-
dawanej w kraju i ceny spirytusu na cele nape-
dowe sg tak niskie, ze producenci posrednio do-
ktadajg do spirytusu napedowego co najmniej
z} 2.000.000. Obecna sytuacja jest taka, ze przed-
siebiorstwa przemystu naftowego zakupujg od
Panstwowego Monopolu Spirytusowego pewne
ilosci spirytusu odwodnionego, wynoszace okoto
9% iloSci benzyny i przygotowujg mieszanki,
kazda firma w inny sposéb. Korzystne bytoby
ujednostajnienie tvch mieszanek. Obecna sytu-
acja jest niezadawalajgca dla producentow spi-
rytusu, a takze nie lezy w interesie zwolna roz-
wijajgcej sie motoryzacji. Spirytus nie moze
by¢ zdyskredytowany, gdyz fakty sg oczywi-
ste, ale nie jest rzeczg witasciwg, ze czysta ben-
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zyna na skutek podatkéw jest sprzedawana po
60 groszy za litr, a mieszanka ze spirytusem po
58 groszy za litr. Dzieki tak niskim cenom spi-
rytusu napedowego, jakie zostaty ustalone, mie-
szanki zostaty skalkulowane taniej, co u osdb
nie orientujgcych sie moze wywota¢ wrazenie, ze
sg one gorsze, skoro sg tansze, cho¢ wiemy ze
jest odwrotnie. Jest rowniez rzeczg pozadana,
aby automobilista, nie mogacy uzywac czystej
benzyny, mogt naby¢ wszedzie potrzebng mu
mieszanke. Te sprawe uregulowa¢ moze tylko
przymus mieszania spirytusu, jak to juz jest w
20 innych krajach na mieszanki o statym skita-
dzie, co lezy w kompetencji naszych Wiadz.

Uregulowanie spraw spirytusu napedowego
winno nastapi¢ przez uwzglednienie catoksztattu
intereséw gospodarki krajowej, a nie przez przy-
padkowe fakty, jak np. przez wygasajacg w ro-
ku biezacym umowe Panstwowego Monopolu
Spirytusowego z przemystem naftowym. W kra-
ju o charakterze tak bardzo rolniczym, jak Pol-
ska, w kraju, gdzie ze wzgledu na piaszczystosé
wiekszo$¢ gleb nie ma wilasciwie racjonalnego
rolnictwa bez rozwinietego gorzelnictwa (konie-
czno$ przerobu ziemniakéw), polityka gospodar-
cza powinna by¢ nastawiona réwniez na popiera-
nie tych surowcow, ktérych dostarcza rolnictwo,
dla wytworzenia pewnej réwnowagi w stosunku
dzi§ popieranego przemystu i gornictwa. Temat
ten jest drazliwy. Niedlugo sytuacja powinna
sie zmieni¢ na skutek rozwoju spozycia materia-
téw pednych. Albowiem rozwoj spozycia benzy-
ny ilustrujg nastepujace cyfry:

Liczba pojazdéw mecha- Sprzedaz Eksport ben-
nicznych ($rednia z po- benzyn zyny w %Bbod
y p yny sprzedazy
czatku i konca okresu) w kraju w t. krajowej
1935 34 151 61-700 16%
1936 35 798 63 900 m
1937
(11 mies.) 41 095 74700 5%

Jak ogdlnie wiadomo, produkcja ropy nafto-
wej w Polsce stale spada wobec wyczerpywania
sie dotychczasowych zt6z. Wprawdzie mamy, by¢
moze rope nie tylko na podgdrzu, ale na réwni-
nach w analogicznych warunkach, jak jg znalez-
li u siebie Niemcy, ale sg to dotychczas hipote-
zy, nie oparte na faktach i przez to nierozwigzu-
jace sytuacji.

Jak wynika z przytoczonej tabeli juz przy li-
czbie pojazdéw mechanicznych o 59% wyzszej
od liczby 41.095, tj. przy 65.000 pojazdéw, nie
bedzie juz benzyny na deficytowy eksport i na
pokrycie ewentualnego dalszego zapotrzebowa-
nia krajowego. W rozwazaniach, jakie wynika-
ja z przewidywania chwili braku benzyny, konie-
czne jest jak najszersze uwzglednienie spirytu-
su jako paliwa. Na czolo zagadnien, zwigzanych
ze spirytusem napedowym, wysuwajg sie w
chwili obecnej dwie sprawy: zapewnienie wpty-
wu na gospodarke materiatami napedowymi pro-
ducentom spirytusu i stosowanie dodatku spiry-
tusu do benzyny.
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WOICIECH STYPULA.

W numerach 38 i 39 ,,Das Motorrad” ukazat
sie niezwykle interesujacy artykut H. W. Bo-
nsch’a pod powyzszym tytutem. Poniewaz ar-
tykut ten omawia kwestie niestychanie zywo
obchodzaca kazdego motocykliste, ponizej po-
zwalam sobie oméwi¢ szczegélowo poruszony
w nim problem, podajgc wraz z komentarzem
wiasnym wywody autora w tlumaczeniu o tyle
doktadnym, o ile na to wzgledy natury czysto
jezykowej pozwolity.

Zagadnienie oliwienia powierzchni $lizgu
przedstawia sie na pierwszy rzut oka, jako co$
niezwykle prostego: — oto dwie, $lizgajace sie
wzgledem siebie powierzchnie zostajg o tyle
oddzielne przez rozsmarowang warstwe thusz-
czu, ze nawet same wierzchotki wszystkich mi-
kroskopijnych wypuktosci mijajg sie przy po-
$luzgu, nie zawadzajgc o siebie.

Tak by sie zdawato na pierwszy rzut oka. W
rzeczywistosci jednak problem ten jest daleko
bardziej skomplikowany, nizeSmy to sobie po-
wyzej powiedzieli i nawet wyksztatcony fizyk
nie bedzie nam w stanie sformutowac na pocze-
kaniu Scistej i zwieztej definicji procesu oliwie-
nia.

Wynika to stad, ze chcac z punktu widzenia
czysto naukowego wyjasni¢ ten proces, naleza-
toby wnikngé doktadnie w niestychanie skompli-
kowany S$wiat budowy chemicznej najczesciej
uzywanych smaréw, co mogtoby nas zbyt dale-
ko zaprowadzic.

Postaramy sie przeto wyjasni¢ te kwestie
mozliwie popularnie, tak, by bez specjalnie $ci-
stych dociekan stata sie ona jasna dla kazdego,
przecietnego $miertelnika. Jako przyktad przyj-
mijmy sobie wal, obracajgcy sie w zwykiym to-
zysku panewkowym. Dopoki wat trwa w bez-
ruchu — spoczywa na dolnej panewce i pozo-
staje tak w stanie ,,zimnym” nawet bez do-
stepu oleju do miejsc styku. Kazde jednak po-
ruszenie mogtoby pociaggna¢ tak dla watka, jak
i dla jego t0zyska fatalne nastepstwa. Nawet
bowiem przy najdoktadniejszym wypolerowa-
niu obu powierzchni tragcych — temperatura ich
podniesie sie znacznie i w krdétkim czasie tozy-
sko ulegnie zatarciu, polegajacym na czescio-
wym wytapianiu metalu, tworzgcego panewke
i naszwejsowaniu go na tragcy watek. W nastep-
stwie powierzchnia watka stanie sie chropowa-
ta, co oczywiscie przyczyni sie do dalszego wzro-
stu temperatury i wgryzania sie watka w to-
zysko.

W tym wypadku samo doprowadzenie smaru
nie rozwigzatoby jeszcze zagadnienia. Smar
musi by¢ pod odpowiednim ci$nieniem wtto-
czony pomiedzy trgce powierzchnie. Cisnie-
nie to musi by¢ tym wieksze im wiekszy ciezar
spoczywa na watku. | tutaj sam walek dosko-
nate uproszczg nam sprawe: zetkngwszy sie z
olejem, porywa go na swoje powierzchnie i
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O leliig

wtlacza z nieprawdopodobng sitg miedzy siebie
a tozysko, dbajgc stale o utrzymanie odpo-
wiedniej ptynnej poduszeczki, bedacej nieod-
zownym warunkiem chtodnej pracy tozyska.
Kazde tozysko posiada pewien cho¢by minimal-
ny luz inaczej bowiem nie zdotalibySmy w o-
gole poruszy¢ waltka. Ot6z w tym luznym wy-
kroju walek uktada sie mimosrodowo, two-
rzac ze $Sciekajacej z oliwiarki masy sma-
ru, jak gdyby pdtokragto zgiety klin, ktory wci-
ska sie pomiedzy wat a dolng panewke, powo-
dujac oddalenie sie od siebie trgcych powierz-

Poszczegdlne fazy pracy tozyska przy rozruchu:

1. Tarcie ,,suche"” — olej nie dostat sie jeszcze miedzy
watek a tozysko.

2. Tarcie ,,potptynne” — tozysko zostato posmarowane
niedostatecznie — wierzchotki uwypuklen jeszcze zacze-
piaja o siebie.

3. Tarcie ,,ptynne” — dostateczna ilo$¢ oleju oddziela

catkowicie od siebie powierzchnie $lizgu.

chni. Im obroty watka bedg szybsze, tym wiek-
sza bedzie sita, wtlaczajagca oliwe; im obroty
beda bardziej nieregularne, tym bardziej niere-
gularny bedzie doptyw smaru pod watek. Jak
z powyzszego wywodu wynika, najniekorzyst-
niejsze warunki panowa¢ beda zawsze w mo-
mencie rozruchu, kiedy to watek biegaé¢ bedzie
jeszcze ,,pOisucho”, zanim zdota nagarng¢ pod
siebie dostateczng ilo$¢ oleju. Stad prosty
wniosek: niebezpieczenstwo zatarcia tozysk ist-
nieje przy gwattownych zrywach nigdy nato-
miast nie zagraza przy tagodnym rozruchu, kie-
dy wszystkie elementy smarowania zostajg
stopniowo wprowadzone w ruch.

Gdybysmy spojrzeli przez mikroskop na znaj-
dujacg sie w tozysku, podczas jego pracy, war-
stwe oliwy — rozrdznilibySmy szereg cieniut-
kich warstewek, z ktdrych kazda znajduje sie
w innym ruchu. Warstewka, przylegajaca do
samego watka obraca sie wraz z nim z szybko-

Warstwy oleju w pracy tozyska: linia stata — metal;
linie kreskowe: 1 warstewka oleju przylegajaca do me-
talu; 2 warstewki oleju w ruchu.
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Scig rowng jego szybkosci. Kazda nastepna
warstwa porusza sie z coraz to mniejszg szyb-
koscia, az wreszcie warstewka przylegajaca do
tozyska, pozostaje wraz z tozyskiem w bezru-
chu. Wskutek tego zjawisko tarcia zachodzi nie
miedzy watkiem a tozyskiem, jakby to sie po-
zornie zdawa¢ mogto — lecz miedzy poszczeg6l-
nymi warstwekami smaru, dostajgcego sie mie-
dzy obie $lizgajgce sie powierzchnie.

Proste to zjawisko prowadzi nas do trzech
podstawowych wnioskow:

1) Stopien bezpieczenstwa smarowania jest
wprost proporcjonalny do stopnia przylegania
oleju do smarowanych powierzchni.

2) Przy zastosowaniu smaru opdr tozyska
jest absolutnie niezalezny od materiatow z ja-
kich tozysko wykonano. Momentem decydujg-
cym o oporze jest tarcie miedzyczasteczkowe za-
stosowanego smaru, a to jest tym mniejsze, im
smar jest plynniejszy;

3) Niebiezpieczenstwo zatarcia przy zrywie
jest tym wieksze, im $cislej warstewki smaru
przylegaja do obu powierzchni $lizgajgcych.
Sita tego przylegania jest uzalezniona od wia-
Sciwosci chemiczno-fizycznych smaru i od stop-
nia obrébki powierzchni $lizgu.

Lekki bieg i bezpieczny rozruch sg zatym
zagadnieniami absolutnie odrebnymi, ktére nie-
stety, az nazbyt czesto bywajg przez niekto-
rych fachowcoéw jak najniewtasciwiej identyfi-
kowane.

Wszystko, co§ my sobie powyzej powiedzie-
li nie wyczerpuje tematu, jakkolwiek juz rzu-
ca nan pewne Swiatlo. Aby mdc sobie o tyle
o ile zrozniczkowaé¢ witasciwosci smaru, bedzie-
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my jednak musieli nieco zagtebi¢ sie w tajem-
niczy Swiat czasteczek. Wyjasnimy sobie na
wstepie, ze czasteczkag bedziemy sobie nazywac
najmniejsza objetos¢ oleju, w ktorej jednak
zmieszczg sie wszystkie skiadniki, zwigzane z
sobg chemicznie w smar. Ot6z pomiedzy masg
tych czasteczek bedziemy sobie mogli na pier-
wszy rzut oka rozroznié¢ ich dwie kategorie:
1) czasteczki ,nasycone”, a zatym nieaktyw-
ne, czyli nie przejawiajagce tendencji do
wchodzenia w zwigzki chemiczne z ciata-
mi obcymi; — oraz

2) czasteczki ,nienasycone” aktywne,
szukajgce okazji do zwigzania sie z ja-
kimkolwiek innym ciatem.

Ta druga grupa, czasteczek ,,nienasyconych”
stanowi gtébwng treS¢ zewnetrznych warstw
smaru. Szukajgc okazji do wejscia w zwigzki
chemiczne — przyczepiajag sie one do powierz-
chni metalu, tworzac, jakgdyby futerko niesty-
chanie trudne do usuniecia. Ich witasnie ilos¢
decyduje o whasnosciach przyczepnych oleju.

Niestety czasteczki nienasycone sg na og6t
do$¢ niewybredne w dobieraniu sobie partne-
row i przyczepiaja sie nie tylko do powierzchni
smarowanego metalu, lecz takze, czy to do bliz-
niaczych czasteczek nienasyconych, czy tez do
czasteczek kwasow. Wobec tego idealny smar
powinienby zawieraé w takiej proporcji czg-
steczki nasycone i nienasycone, by nienasycone
zdotaty wszystkie przyczepi¢ sie do metalu, za$
nasycone toczyty sie miedzy powierzchniami po-
Slizgu, tworzagc wewnetrzne warstwy smaru.
Zbyt ,aktywny” olej nie bytby korzystny. Za-
chowatby sie podobnie, jak surowa ropa naf-
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towa, posiadajaca bardzo wielkg obfito$¢ czaste-
czek nienasyconych, a skutkiem czego, z punk-
tu widzenia zdolnosSci przyczepowej, bedgaca
Swietnym gatunkiem smaru. Mimo swej wyso-
kiej zdolnoSci przyczepnej ropa surowa nie mo-
ze by¢ zastosowana jako smar, gdyz pod wpty-
wem powietrza, ciepta, Swiatta i wody w bar-
dzo krotkim czasie ulega takim szalonym zmia-
nom, ze przestaje by¢ w ogéle podobna do
jakiegokolwiek oleju.

Najwyzszej warto$ci nabiera dopiero ropa
po przerafinowamu, polegajagcym na rozsorto-
waniu réznych, sktadajacych sie na nig gatun-
kow oleju w zaleznosci od stopnia ich ptynno-
Sci.

W poczagtkowej fazie rozwojowej procesu ra-
finacyjnego, polegat on na dos$¢ bezceremonial-
nym wyeliminowaniu niewygodnego nadmiaru
nienasyconych czasteczek, przez podstepne
podstawienie im kwasu siarczanego. Oczywis-
cie w tych warunkach proces selekcji przebie-
gat dos$¢ przypadkowo, najczesciej z powaznym
uszczerbkiem dla wartoéci rafinady. W dobie
dzisiejszej ludzkos¢ lepiej poznata sie na war-
tosci ropy surowej i zatatwia sie z catym zby-
tecznym balastem czgsteczek nienasyconych w
spos6b mozliwie jaknajmniej bolesny dla pozo-
statoSci — rozpuszcza sie je ostroznie przy po-
pomocy odpowiednich odczynnikow i usuwa. W
danym wypadku oczywiscie mowa jest o bala-
Scie istotnie zbednym. Musimy tu sobie jeszcze
raz uzmystowi¢, coSmy sobie juz wyzej powie-
dzieli, ze najwyzsze bezpieczeAstwo smarowa-
nia zapewnia nam znaczna zdolno$¢ przyczepna
oleju, ktédra moze pdjs¢ nawet w kierunku lek-
kiego atakowania powierzchni metalu.

Najwiekszym przeto trudem bedzie wynale-
zienie przystawionego ,ztotego $rodka”, by olej
posiadat pod dostatkiem czasteczek aktywnych
jednak nie na tyle, by przez tendencje do two-
rzenia zwigzkbw pobocznych zagrazaly jego
trwatosci.

W zakonfczeniu tego, moze nieco przeteorety-
zowanego wywodu na temat witasciwosci ole-
jow, zastanowimy sie jeszcze nad sposobami ba-
dania jego zuzycia.

Oprécz ubytku, ktéry zresztag w trakcie pra-
cy moze tatwo ujsé uwadze — jednym Scistym
miernikiem wartosci smaru jest badanie stanu
smarowanych powierzchni. W celu przeprowa-
dzenia takich badan, po pewnym, dtuzszym o-
kresie pracy, wymontowuje sie pracujgce cze-
$ci i poddaje doktadnemu wymierzaniu, lub wa-
zeniu. Jest to oczywiscie metoda niestychanie
ucigzliwa i wymagajaca wiele czasu, a przy tym
nastreczajgca wiele okazji do pomytek i niesci-
stosci. Znacznie prostsza i tatwiejsza jest meto-
da badan posrednich, polegajaca na iloSciowym
badaniu metalicznych zanieczyszczen smaru i
wnioskowaniu na podstawie osiggnietych wy-
nikbw o stopniu zuzycia smarowanych powierz -
chni. W danym wypadku stosunkowo tatwo zo-
rientujemy sie, kiedy olej wskutek zanieczy-
szczenia metalem o tyle sie zmieni, ze ekono-
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mia, lub tez nawet bezpieczeAstwo pracy silni-
ka stanie sie problematyczne.

W powyzszy sposOb rdézne firmy zestawiajg
swe przepisy o okresach, po jakich smar ma
uledz catkowitej zmianie na nowy.

Zmiana wilasciwosci uzywanego w silniku
smaru nastepuje wskutek dwu krancowo réz-
nych wplywéw:

1) pod wptywem wysokiej temperatury, po-
wietarza i wody — budowa wewnetrzna
czasteczki oleju ulega zmianom;

2) olej ulega zanieczyszczeniu mechaniczne-
mu, takze zdecydowanie ujemnie wpty-
wajagcemu na jego wiasciwosci smarow-
nicze.

Powstawanie tych zmian, zwane krotko ,sta-
rzeniem sie” smaru zaczyna sie przewaznie od
tworzenia sie stanéw zwoskowacenia, Kktore
pod wptywem wysokiej temperatury zaharto-
wuja sie na ciata asfaltowate. Wptyw tempera-
tury jest tutaj decydujgcy. Wedlug badan,
przeprowadzonych przez niemieckie biuro dla
badan lotniczych, olej w ciggu 50. godzin usta-
wicznego mieszania z powietrzem przy tempe-
raturze 100°. C. wykazat o wiele mniej skion-
nosci do tworzenia osadéw, niz ten sam gatu-
nek, poddany dziataniu powietrza w ciggu tyl-
ko 8. godzin, ale przy temperaturze 200° C.

W zwiagzku z powyzszym nalezy uwazaé, ze
tworzenie sie osadu w karterze, jest bardzo ma-
to prawdopodobne, gdyz po pierwsze panujg
tam stosunkowo niskie temperatury, po dru-
gie, najwiekszy wrdg oleju — tlenek wegla do-
staje sie tam w stosunkowo niewielkich ilos-
ciach.

Dostatecznie wysoka temperatura wytwarza
sie z tej strony tloka jedynie tuz pod jego
wewnetrzng powierzchnig dna. Stad prosty
wniosek, ze dodatkowe chtodzenie dna tloka
przez natrysk oliwny — jest eksperymentem
nieco kosztownym, ze wzgledu na znaczny
wptyw na przy$pieszenie procesu starzenia sie
smaru.

Bardziej prawdopodobne wydaje sie przypu-
szczenie, ze osady tworzg sie z oleju rozsma-
rowanego na gorgcych $ciankach cylindra,
gdzie smar podlega nie tylko dziataniu wyso-
kiej temperatury, lecz takze wpltywoéw chemi-
cznym spalin.

Nie tylko zreszta temperatura wplywa na
przy$pieszenie procesu starzenia sie oliwy. Za-
uwazono tez, ze i metal z ktérego sporzgdzono
tyzyska posiada na ten proces pewien wplyw.
Niektore metale dziatajg tu, jak katalizatory.
Szczegdlnie dobrym katalizatorem jest miedz,
tym tez nalezy sobie ttlumaczy¢ nieche¢, z jaka
przez diuzszy czas odnoszono sie do panewek z
,biatego metalu”, zawierajgcego zawsze sporg
domieszke miedzi.

Ujemng cecha woskowatych osadéw jest daz-
no$¢ do tworzenia zawiesiny w oleju, wskutek
czego olej gestnieje i zatyka drobne przewody.
Mimo to jednak olej, ktéry przez dodanie tych
produktéw reakcyj zmiennych zczerniat, nie
staje sie jeszcze bezwartosciowym. Przeciwnie
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warto$¢ jego bedzie wyzsza od oleju klarowne-
go, ktéry jednak przejawia sktonnosci do wcze-
snego strgcania zawiesiny w postaci gestego
szlamu. Zjawisko to nastepuje wskutek wy-
twarzania sie emulsyj olejowych i towarzyszy
powstawaniu w olejach zwigzkéw kwasnych,
pomagajacych tworzeniu sie takiego swoistego
majonezu.

Procz szlaméw - emulsyj, zastuguje
na uwage inny stan zmienny oleju — nagar
czyli wegiel oliwny. Powstaje on najprawdo-
podobniej wskutek spalania sie resztek oliwy
w cylindrze. Jako podstawa oceny wartosci ole-
ju bedzie nam tutaj stuzy¢ nie ilo$¢ nagaru, lecz
jego jakos¢, za$ tworzenie sie nagaru bedzie
uzaleznione raczej od sposobu spalania — niz
od jakos$ci smaru.

Pojawienie sie w karterze tlenku wegla, zna-
mionuje niedokladne spalanie mieszanki i jest
nastepstwem albo zbyt pdéznego zaptonu, albo
ztego materiatu pednego.

Znaczniejsze ilosci benzyny, nie spalone, zo-
stajag zmieszane z olejem i odrzucone do kar-
teru.

takze

Woda wytwarza sie w znacznych ilosciach
przy spalaniu benzyny.
Jak widzimy okolicznosci bardzo sprzyjaja

przebiegowi procesu starzenia,, a to tym bar-
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dziej, ze i inne jeszcze zanieczyszczenia natury
czysto mechanicznej tez nie poprawiajg kondui-
ty smaru.

Opitki metalowe, przede wszytkim zelazne
(najwieksze powierzchnie trgce — cylinder —
ttok) oraz inne, zaleznie od tworzywa tozysk —
powstajg przez mechaniczne zeszlifowanie sie
powierzchni w pracy.

Zanieczyszczania niemetaliczne to przewaz-
nie piach i kurz zasysany przez karburator i
przenikajacy miedzy pierscieniami do karteru,
lub tez resztki proszku szmerglowego, pozosta-
tego po szlifowaniu gniazd wentyli.

Zastanéwmy sie teraz w jakich wypadkach
zanieczyszczenie i zestarzenie sie oleju wplywa
na prace silnika.

Nagar, jak dotychczas, sprawiat motocykli-
Scie przykrosci przewaznie tylko w silnikach
dwutaktowych i to niezaleznie od tego, czy jest
to silnik o oliwieniu oddzielnym, czy tez smar
podaje mu sie w mieszance razem z benzyng.
Rzecz prosta ze w najwiekszych ilosciach wy-
twarzac sie on bedzie przede wszystkim w tej
drugiej kategorii  silnikéw dwutaktowych,
gdzie olej dostaje sie wraz z materiatem ped-
nym do cylindra w stosunkowo znacznych ilos-

ciach. Wytwarza¢ sie on bedzie przewaznie
w tej drugiej kategorii silnikow dwutak-
Najwyzszej
jakosci
wszedzie
» do

nabycia
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towych, gdzie olej dostaje sie wraz z materia-
tem pednym do cylindra w stosunkowo znacz-
nych ilosciach, skutkiem czego proces jego spa-
lania nabiera na natezeniu. Ale i silniki dwu-
taktowe o smarowaniu rozdzielonym zachowujg
sie pod tym wzgledem dos¢ ciekawie. Ze wzgle-
du na powtarzajacy sie za kazdym skokiem
tloka wybuch — pierScienie dziatajg tutaj jed-
nostronnie, co w znacznej mierze utrudnia o-
bracanie sie pierscienia w odpowiadajgcym mu
wyztobieniu ttoka a tym samym ufatwia osa-
dzanie sie w szczelinach maziowatych ciat wos-
kowo 4 asfaltowych, bardzo podatnych na wpty-
wy wysokiej temperatury. Stad tez stosunko-
wo latwo moga te zanieczyszczenia przedostaé
sie do karteru, gdzie — jakesSmy to juz sobie
wyzej powiedzieli — bedg nam ujemnie wpitywac
na strukture oleju.

W celu zabepieczenia sie przed takag ewentu-
alnoscig, stynne juz dzis ,dwuttokowce” Jun-
kersa, zostaly wyposazone w specjalny pier-
Scien atakujacy, nie przeciety, ale natomiast
bardzo tatwo obracajgcy sie w wyztobieniu tto-
ka. Zadaniem tego pierscienia jest zgarnianie
ze S$cianek cylindra pozostajgcego smaru, kto-
ry nastepnie zostaje wraz ze spalinami wyrzu-
cony do wydechu.

Smar, ktory przez dtuzszy czas utrzymuje sie
niezmiennie w szczelinach miedzy pierscienia-
mi a ttokiem, ulega dalszym reakcjom, przez co
jeszcze gestnieje i utrudnia usprezynowanie pier-
Scieni. Nastepstwemltego moze by¢ ich zatarcie
sie. Nalezy przypusci¢ ze duzy wplyw na zaist-
nienie powyzej opisanego stanu ma takze sto-
pien obrébki pierscieni i ich gniazd. Im obrdb-
ka ta jest precyzyjniejsza, tym przeptokiwanie
szczelin przez rozbryzgiwang oliwe tatwiejsze,
— tym mniejsze niebezpieczenstwo bezkarnego
osadzania sie na state smaru w szczelinach.

Wszystko, coSmy sobie wyzej powiedzieli
odnosi sie oczywiscie wytgcznie do silnikow
dwusuwowych. Przy silnikach czterosuwowych
mamy bowiem jeszcze do czynienia z silnie
ssagcym dziataniem tloka, ktére to dziatanie w
znacznym stopniu utatwia przenikanie oleju
Swiezego przez szczeliny miedzy tlokiem a
pierscieniami.

Powstawaniu nagaru sprzyja wybitnie
wszelkie przegrzanie silnika, oraz jazda na
zbyt ubogiej mieszance. W tym drugim wypad-
ku do wpltywow termicznych dochodzg jeszcze i
wptywy chemiczne znacznych ilosci powietrza,
dazacego do zwigzania sie z olejem. Nalezy tez
przypuszczaé, ze tu nalezatoby doszukiwaé sie
zrodet znacznej rozrzutnos$ci smarowej napo-
tykanej u maszyn dieslowskich.

Osad zaczyna w przykry sposéb dawaé znac
0 sobie z chwilg gdy zacznie gromadzi¢ sie w
znacznych ilosciach w karierze silnika, lub za-
tyka¢ drobno wiercone przewody smarowe.

Konstruktor silnika musi zwraca¢ bardzo
baczng uwage, by ruch oliwy w takich witasnie
riasnych kanalikach odbywal sie pod znacz-
nym ci$nieniem, tak by olej przeptywal przez
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nie szybko, gdyz w tym wypadku jego ruch nie
dopusci do osadzania sie — szlaméw na S$cia-
nach kanatow. Oczywiscie nie nalezy nigdy prze-
sadza¢! Skomplikowany mechanizm osadnika,
wbudowanego w koto rozpedowe , Ariela” — nie
zdat egzaminu — byt za malo prosty, by magt
pracowa¢ na dalszg mete niezawodnie.

Osadnik wmontowany w kolo rozpedowe ,,Ariela”.

Zanieczyszczenie smaru dziata zupetnie spe-
cyficznie, cho¢ nie mniej szkodliwie takze na
tozyska kulkowe i rolkowe. Jest ogdlnie wiado-
mym, ze dla pracy tego rodzaju tozyska o wie-
le mniej szkodliwy jest brak, wzglednie slaby
doptyw smaru, niz — chocby najmniejsze —
znieksztatcenie owalu kulki lub rolki. Wystar-
czy, powiedzmy, przylepienie sie do kulki czy
rolki odrobiny ciata statego, by przestata sie o-
na toczy¢, a zaczeta Slizga¢. W nastepstwie te-
go rodzaju zaburzenia w pracy — kulki, lub rol-
ki zaczynajg sie Sciera¢ nierbwnomiernie, co o-
czywiscie przesgdza los tozyska.

Reasumujgc powyzsze wywody — doj-
dziemy do wniosku, ze zestarzaty olej wplywa
bardzo ujemnie na prace silnika i ze wpltyw ten
jest do$¢ wszechstronny.

Samo tylko wyfiltrowywanie zanieczyszczen
nie rozwigzuje jeszcze kwestii, chocby byto
najdoktadniejsze, gdyz nie jest w stanie przy-
wréci¢ smarowi utraconych wiasciwosci oleju
Swiezego. Musimy jasno zda¢ sobie sprawe z
faktu, ze na starzeniu sie oleju najwiecej cier-
pig witasnie nienasycone czasteczki oleju i naj-
trudniejszym zagadnieniem w procesie regene-
racji oleju bedzie uwolnienie tych wtasnie czga-
steczek od wptywow obcych. Co za tym idzie —
regeneracja taka wymagataby w swym proce-
sie bardzo skomplikowanego zabiegu rafina-
cyjnego, polegajgcego na usunieciu nagroma-
dzonych w oleju ciat szkodliwych i dostarcze-
nie nowych aktywnych czasteczek, co oczywis-
cie nie nalezy bynajmniej do zadan tatwych.
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Robotnik przy pomocy specjalnych szczypcéw umieszcza ) o
rame w zaciskach pieca. Ta sama operacja widziana z przodu.

SPAWANIE W ELEKTRYCZNYM PIECU ELEMENTOW RAMY MOTOCYKLOWEJ —
X CZESCI WYKONANYCH Z BLACHY PRASOWANEJ.

Moment elektrycznego spawania ramy motocyklowej (motocykle D. K. W.).
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Prad z akumulatora

(w/g zrédet niemieckich i innych).

Prad potrzebny do zaptonu i oswietlenia, wytwarza-

ny jest przez pradnice, ktéorej wytworczos¢é jest tak
obliczona, ze réwniez i podczas jazdy nocnej nie czer-
piemy zadnego, albo prawie Zzadnego pradu z akumu-

latora. Podczas jazdy, kiedy silnik nie osiggnat jeszcze

odpowiedniej ilosci obrotéw i w czasie postoju, zasila

instalcje elektryczng w prad akumulator. Pojemno$¢

akumulatora motocyklowego musi by¢ tak obliczona,
aby moégt on w przeciggu pewnego czasu sam
dostarcza¢ prad elektryczny. Précz tego wymiar jego

winien by¢ tak dostosowany, aby bez zadnych trudno-
$ci mozna go byto wmontowac.

motocyklowego

Dla normalnego ruchu
uzywa sie w

20 A/h.
Podczas jazdy pradnica taduje akumulator.

praktyce akumulatory
0 pojemnosci 7 A/h i
Gdy ma-
my wmontowang pradnice z samoczynng regulacjg na-
piecia, to podczas szybkich obrotéw silnika nie ma oba-
wy,
czej

aby nastgpitlo przetadowanie akumulatora. Ina-
przedstawia sie sprawa z pradnica
ptyw pradu (pradnica

podczas zwrastajagcego

regulujaca do-
ré6znicowa). Tu powigksza sie

tadowania réwniez i prad, co
Chociaz wydajnos$¢ pradni-

cy podczas jazdy w dzien obnizona jest przez wbudo-

nie jest wcale pozadanym.

wanie opornika w obwéd pradu wzbudzajacego, pomi-
mo tego moze sige zdarzyé¢, ze akumulator zostanie prze-
tadowany, co kierowca spostrzeze dopiero przy ,prze-
gotowaniu” Jest

aby tadowanie przerwac,

akumulatora. woéwczas najwyzszy
gdyz w przeciwnym ra-

zie mozna uszkodzi¢ akumulator. W wypadku,

czas,
gdy nie
ma zadnego specjalnego wytgcznika celem przerwania
tadowania, nie mozna odtgczy¢ tylko przewodu od aku-
mulatora, a nalezy przede wszystkim przerwac¢ naped.

Gdyby wytaczono tylko akumulator, grozi niebezpie-
czenstwo przepalenia sig zar6wek, gdyz wéwczas napig-
cie pradnicy zalezne jest od kazdorazowej ilosci obro-
tow i przyja¢é moze zbyt wysokie napiecie tak, ze uzwo-
jenie wzbudzajgce pradnicy moze ulec réwniez przepa-
leniu. Poréwnujac pradnice

ré6znicowa z pradnicg za-

opatrzona w samoczynny
stepujace
utrzymuje state napiecie niezaleznie od obcigzenia li-

regulator, spostrzegamy na-
réznice. Pradnica z samoczynng regulacja

nii, moze pracowaé¢ w potaczeniu z akumulatorem, lub

bez niego. Pradnica r6znicowa, jezeli nie jest potgczo-

przy
moze bardzo wzrosngc

na z akumulatorem, nie reguluje swego napiecia;
szybkich obrotach napigcie jej
1 tylko dzieki

utrzymuje sie w normie,

potaczeniu z akumulatorem napiecie

bo w razie wzrostu napiegcia,
wiekszy prad przeptywa przez akumulator i prad ten
przechodzac przez uzwojenie szeregowe na elektroma-
gnesach ostabia ich dziatanie. Wynika stad jeszcze jed-
na uwaga: W

razie zwarcia na linii, to znaczy w ra-

zie przetarcia si¢ izolacji i potaczenia
prad ptynie bardzo duzy i pradnica z samo-

regulatorem moze ulec spaleniu.

przewodnika
z masa,

czynnym Natomiast

pradnica réznicowa, nie obawia sie zwarcia, bo gdy

tylko wiekszy prad poptynie na linie, to wskutek réz-

nicowego nawinigcia elektromagnesy ostabna,
spadnie i

napiecie
prad natychmiast ostabnie.
Nie nalezy do gdy

przyjemnosci, podczas nocnej

jazdy pradnica zastrajkuje. W pierwszej chwili, wy-

starczy nam w
prad —
akumulator

zupetnosci akumulator dla zaopatrze-
nia w
Jednak

waz witgczone $Swiatto powoduje duze zuzycie pradu i

bo zasadniczo stuzy on do tego celu

dos$¢ szybko sie wyczerpie, ponie-
w koricu nie ma mowy o dalszej jezdzie, a specjalnie
woéwczas gdy posiadamy zapalenie bateryjne. Bez Swia-
tta mozna by od biedy jecha¢ — jadac za innym $rod-
kiem mechanicznym, ale bez iskry potrzebnej do zapto-
nu, nawet przy najlepszych checiach nie pojedziemy.
Kazdy motocykl nowoczesnego typu z zapalaniem bate-
ryjnym posiada zaréwke kontrolna,

czas jazdy,

ktéra gasnie pod-

gdy pradnica taduje akumulator lub gdy

pradnica przejmuje dostarczanie pradu. Gdy zaréwka

podczas jazdy nie gas$nie lub w czasie jazdy automa-

tycznie sie zapalita, nalezy natychmiast maszyne za-

trzymac¢ i usungé¢ niedomaganie. Jezeli btagd usunagc¢ sie

nie da, mozna jecha¢ dalej, ale juz przy oszczednym

uzyciu pradu tj. mozliwie jak najmniej uzywac¢ pradu

na o$wietlenie, aby posiadany zapas energii z akumu-

latora pozostawi¢ dla zaptonu. Na oszczedzanie pradu
woéwczas gdy zaczyna szwankowaé osSwietlenie jest za
p6ézno, poniewaz jest to znak bliskiego wyczerpania
akumulatora.

Na pewno zainteresuje kazdego kierowce, jak dilugo
mozna jechac prad
seryjnego akumulatora dla
motocykli, ktérego pojemno$¢ wynosi 7 A/h przy 20° C

i dziesieciu

czerpiac tylko z akumulatora.

WezZmy np. niemiecki typ
godzinnym wytadowaniu. Jest to bardzo
mogtby, tak jak
dostarcza¢é nam

wazne, gdyz natadowany akumulator

to wynika z nastepujgcego rachunku,
w ciggu 7 godzin prad o natezeniu 1 amp., w ciggu 3,5

godz. prad 2 amp., albo w czasie 1 godziny prad o na-

tezeniu 7 amp.

Jezeli ogdlne zapotrzebowanie na prad instalacji
Swietlnej i zaptonu wynosi np. 30 watt przy napieciu
6,5 V, to natezenie pradu wynosi 30 6,5 = 4,6 amp.

Wobec tego akumulator o pojemnosci 7 A/h winien
14,6 = 1,5 godz. Wiegc
okrggto 1,5 godziny pradu z akumulatora,

wystarczy¢,

nam dostarcza¢ prad w czasie 7

to powinno

aby osiggna¢ cel podrézy lub tez najbliz-

sze miejsce naprawy. Ale niestety w czasie o wiele

krétszym zaczyna dostawa pradu szwankowaé¢ i aku-
mulator
ku?

| rzeczywiscie

zastrajkuje. Gdzie wiec jest btgd w rachun-

rachunek jest biedny, a kto nie wie-

rzy moze sig w praktyce sam przekonaé¢. Jak juz

wspomnieliSmy akumulator ma pojemno$¢ 7 A/h przy
temperaturze 20° C i przy dziesigciu godzinnym wyta-

dowaniu, to znaczy, ze pojemno$¢é akumulatora zalez-

na jest od temperatury i natezenia pradu z jakim be-
Wedtug

czenia, natezenie pradu przy wytadowaniu wynosi oko-

dzie akumulator wytadowany. naszego obli-

to 4,6 amp., co pocigga za soba, ze pojemno$¢ akumu-

latora ma o wiele nizszg warto$¢, to znaczy, ze wyta-

dowanie nastapi o wiele wcze$niej. Pojemno$¢ akumu-

latora zalezna
ptyt,

tora.

jest rowniez od wielkosci powierzchni

a wiec od wielko$ci baterii i od stanu akumula-
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temperatura odgrywa tu niepo$lednig
to opada

Oprécz tego i

role. Jezeli obnizy si¢ temperatura, rébwniez

pojemnos$¢é akumulatora. A mianowicie mozemy przy-
ja¢ w przyblizeniu 1% straty pojemnos$ci akumulatora
na kazdy stopien Celsjusza obnizenia sie temperatury.
ze nominalna pojemno$¢ akumulatora

Jako dal-

Wynika z tego,
przy temperaturze 0° C wynosi tylko 80%.
szy wspotczynnik powinnismy bra¢ pod uwage i to, ze
rzadkich wypadkach akumulator bedzie nie-

btednym bedzie bra¢ w

w bardzo
omal catkowicie natadowany i
rachunek catkowita pojemno$¢ akumulatora.

Biorgc pod uwage te trzy czynniki, a mianowicie; za-
akumulatora od pradu wytadowa-

lezno$¢ pojemnosci

nia, kazdorazowag pojemno$¢ akumulato-

ra, dojdziemy do przekonania, ze wtasciwy czas dostar-

temperature i
czania pradu z akumulatora musi by¢ mniejszy, niz to
wykazuje obliczenie teoretyczne. Nie omylimy sie wca-
le lub bardzo mato, jezeli przy petno natadowanym aku-
mulatorze w zaleznos$ci od pory roku i stanie akumula-

tora, teoretycznie obliczony czas dostarczenia pradu

przez akumulator, a najwyzej

0,5, aby uzyska¢ w przyblizeniu czas dostarczenia pra-

pomnozymy przez 0,35,

du z akumulatora w praktyce. Z tego wynikatoby, ze

czas wytadowania akumulatora przy obcigzeniu 30
wattéw wynositby mniej wiecej 0,35 X 1,5 A/h = 31
minutom.

Wyzej podany czas jest najnizsza granica, ktéra jed-

nak przy oszczedniejszym uzyciu, niz 30 wattéw, wzro-
sng¢é moze az do 1,5 A/h. Zuzycie pradu dla zaptonu
jest np. mniejsze przy wiekszych obrotach silnika niz
przy wolniejszej jezdzie — natomiast podczas oszczed-

nego uzywania $wiatta szybka jazda jest nie do po-

mys$lenia.
Dos¢ czesto spotykamy sie z pytaniem, kiedy jest
akumulator catkowicie natadowany, a kiedy jest wy-

tadowany. Akumulator

uchodzi za natadowany jezeli:

Sprawe te krotko wyjasnimy.
1) woltaz tadowanej ba-
terii wzrést okoto 2,5 do 2,7 V na ogniwo i gdy w cia-
gu dalszych 30-tu minutach tadowania woltaz nie wzro-
podczas tadowania wystepuje silne ga-

Snie; 2) jezeli

zowanie przy ptytach i gdy po godzinnej przerwie w

tadowaniu potaczeniu do zrédta pra-

3) gdy gestos¢

przy ponownym
du ptyty natychmiast zaczng gazowac;
elektrolitu w ciggu w/w 30 minutach wigcej nie ro-

$nie. Ciezar wtasciwy elektrolitu po natadowaniu, wi-

nien wynosi¢ w akumulatorach motocyklowych i samo-
chodowych $rednio 1,285. W zaleznos$ci od tego, czy cie-
zar wtasciwy elektrolitu bedzie mniejszy lub wigkszy,
winien on byé wyréwnany przez dolanie wody desty-
lowanej lub tezszego elektrolitu. Wytadowany jest aku-
mulator wéwczas, gdy napiecie jednego ogniwa w cza-
zrozumia-

sie pracy spadnie na 1,8 V. Jest zupetinie

tym, ze trudno jest w praktyce ustali¢ catkowite na-

tadowanie, jak tez i moment wytadowania akumulato-

ra. Dos$¢ czesto nie zgadza sie gestos¢ elektrolitu. Row-
niez moze si¢ zdarzy¢ w praktyce, ze wytadowanie jed-
1,8 V.

natadowany,

Ogodlnie uwaza-
jezeli ge-
ptyty energicznie ga-

nego ogniwa bedzie nizsze niz
za catkowicie
1,285 i
zuja. Jako wytadowany nalezy uwaza¢ akumulator, gdy

my akumulator
stos¢ elektrolitu wynosi

sita Swiatta mocno opadia.

Uzywane sa réwniez przy motocyklach akumulatory

o pojemnos$ci 15 A/h i 20 A/h. Akumulatory te oczy-
wiscie podwyzszajg pewnos$¢ dziatania instalacji elek-
trycznej juz dlatego, ze sg one w stanie, w razie po-
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trzeby zasila¢é w prad przez znacznie diluzszy okres
czasu, niz akumulatory o pojemnos$ci 7 A/h. Akumu-
lator z podwdéjng ilosciag ampero - godzin moze by¢
przez pradnice roéwniez catkowicie natadowany pod

warunkiem, ze jazda motocyklowa nie bedzie odbywata

sig tylko w porze nocnej. Jezeli odbywajg si¢ bardzo
czesto nocne jazdy, to moze sie zdarzyé, ze akumulator
tadowany byé musi od czasu do czasu przy pomocy in-
pradnicy. To odnosi

do akumulatora_o mniejszej

nego zrédta pradu niz z naszej

sig réwniez pojemnosci.
Oprécz tego jest nam na pewno wiadomym, ze akumu-
lator nie moze sta¢ nie natadowany. Kto moze sobie
wmontowa¢ wiekszy akumulator powinien to zrobi¢ w
kazdym wypadku, gdyz taki akumulator bedzie w moz-
instalacje elektryczng przez diuz-

razie po-

nosci zasila¢ w prad
szy czas, a roéznica ceny jest niewielka. W
siadania akumulatora o pojemnos$ci 7 A/h mozna natu-

przytaczy¢ taki
sposobem bedziemy mieli
tor o pojemnos$ci 14 A/h,

bedzie bezwzglednie diuzszy.

ralnie rébwnolegle drugi akumulator.

Tym do dyspozycji akumula-

a czas dostarczania pradu
taczenie dwu akumulatoréw réwnolegle,

potaczenie

przeprowa-

dza sige przez dodatniego bieguna jednego

akumulatora z dodatnim biegunem akumulatora dru-

giego —
akumulatorow.
— gdyz
katastrofa,

to samo trzeba zrobi¢ z ujemnymi biegunami

Pamieta¢ nalezy o taczeniu rénolegtym
potaczenie szeregowe nastgpitaby mata

Majac

przez

a mianowicie przepalenie zaréwek.

np. akumulator 6-cio woltowy do dyspozycji uzywamy

napewno i zaréwki 6-cio woltowe. Przy potaczeniu
szeregowym dwéch akumulatoréw 6-cio woltowych,
wzrasta réwniez napiecie do 12 wolt — nalezy wigc

o tym pamietac.

Jezeli motocykl nie posiada pradnicy wcale, bedzie

woéwczas wskazane uzywaé¢ akumulatora o wiekszej po-

jemnos$ci, gdyz jesteSmy w tym wszystkim zalezni tyl-
ko od czerpania pradu z tego akumulatora. OSwietle-
nie tego rodzaju optaci sie¢ tylko wéwczas — gdy be-

dziemy mieli w poblizu lub pod reka sposobno$¢ do ta-

dowania akumulatora. Précz tego powinien by¢ do dy-

spozycji zawsze zapasowy akumulator. Instalacja elek-
tryczna bez pradnicy ma te zig strone,

czy starczy nam pradu na droge

ze trzeba sig
wcigz z tym liczyé¢,
do domu, Kazde najdrobniejsze op6znienie

w tadowaniu moze nam sprawi¢ wiele ktopotéw i zmar-

czy tez nie.

twien. Dlatego tez, dazy¢ trzeba do tego, by jak naj-

predzej zainstalowaé¢ sobie w motocyklu pradnice.

Oczywiscie, ze nie zawsze starczy na zatozenie nowej

J]ompletnej elektrycznej, wéwczas trzeba sie

zadowolni¢ pradnicg uzywanag okazyjnie

instalacji
kupiong.

I C A*

‘el 205"

I<A 12 5
27 tel. 505-57

REPREZENTACJA MOTOCYKLI

PHANOMEN, WANDERER, HECKER,
MONTGOMERY, COVENTRY EAGLE
NAJWIEKSZY SKLAD CZESCI ZAMIENNYCH

DO SILNIKOW SACHS'A. - WLASNA STA-
CJA OBSLUGI | NAPRAWY MOTOCYKLI
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Z.miarzch rozrzadu zaworowaago

(W /g zrédet angielskich)

Usitowanie wyeliminowania systemu zaworéw grzyb-
kowych w 4-o taktowych silnikach benzynowych datu-
je sie od zarania automobilizmu. Znany np. jest fran-
(silnik samochodowy Henriot z 1911 r.)

wa przepustnicg obrotowa,

cuski z krano-

zastepujagca zawory. Usito-

wania te miaty i majag racje bytu, gdyz zbyt liczne sa

wady zaworéw grzybkowych jak: zawodno$¢ w pracy
wskutek szybkiego wyrobienia prowadnic i trzonkéw
oraz gniazd i samych grzybkéw, pekanie i osiadanie

sprezyn zaworowych, trudnos¢ olejenia zaworéw i tat-

wos$¢ ich zatarcia wskutek przegrzewania nawet przy

obfitym olejeniu, trudno$¢ wynalezienia materiatu na

zawory, dostatecznie odpornego na goraco (zawor wy-
dechowy czesto pracuje w temperaturze czerwonego
zarzenia), wreszcie duza ilos¢ energii silnika, zuzywa-

nej na pokonanie oporéw sprezyn zaworowych i bez-
pracujgcych w prosto-
(popychaczy, drazkéw popychaja-

cych, wahadetek gérnych i dolnych oraz samych zawo-

wtadnos$ci masy czesci, ruchu

liniowo-zwrotnym

réw). W praktyce tatwo jest sprawdzi¢ jak wielki op6r

stawiajg sprezyny zaworowe, podnoszac np. tyt moto-

cykla na stojak i obracajac reka tylne koto w kierun-

ku ruchu na 4-m biegu.

W ostatnich latach koncepcje kranowej przepustnicy

rozrzagdu zrealizowat angielski konstruktor Cross, po-

L

Rys. 1. Og6lny widok silnika Norton z prawej strony.

Jak wida¢, nowa gtowica Brown nie wywotuje réznic

zasadniczych w uktadzie silnika w porownaniu z do-

tychczasowg konstrukcja gémozaworowego silnika mo-

tocyklowego. W poréwnaniu z oryginalng konstrukcja

Nortona zwraca na siebie uwage tylko skrécony ,,Wal
Krélewski™.

konywujac z calym powodzeniem trudnos$¢ chilodzenia,

olejenia i uszczelnienia przepustnicy w jej statym ru-

chu obrotowym. Opis silnika Cross ukazat sig w nr.

5/37 Moto. Jedng z gtéwnych jego zalet jest mozliwos$¢
(do 11)
szkodliwych objawoéw,

znacznego podwyzszenia kompresji dla benzy-

ny bez jakichkolwiek obserwo-

Rys. 2. Kranowa obrotowa przepustnicg Brown umie-
szczona jest wpoprzek silnika. Szeroko$¢ glowicy jest
nieco wieksza w poréwnaniu z oryginalng fabryczna.
Szeroko$¢ ta zostaje powiekszona jeszcze bardziej wsku-
tek umieszczenia karburatora z boku z prawej strony.
Pociagneto to za sobg potrzebe ostoniecia karburatora
specjalng ostong aluminiowa, widoczng na rysunku.
Swieca umieszczona jest z przodu, co polepsza jej
chtodzenie.

wanych przy rozrzadzie o zaworach grzybkowych (sa-

mozapton), dopuszczajagcych najwyzszg kompresjg dla

benzyny w silnikach gérnozaworowych — o stosunku

6 : 1.

Ciekawg i wiele obiecujacg jest nowa konstrukcja
kranowej obrotowej przepustnicy Aspin o stozkowym
ksztatcie (patrz Moto Nr 1/38). Gtéwna trudnos$¢ tu

bedzie polegata zdaje sie na dostatecznym chtodzeniu
przepustnicy, ktéry to problem przypuszczalnie jest juz
zadowalniajgco
seryjnie produkowane dla angielskich awionetek.

rozwigzany, gdyz silniki Aspin sa juz

Ostatnio nalezy zanotowa¢ nowy krok postepu w tej

waznej dziedzinie w postaci seryjnej produkcji gtowic

z kranowg przepustnicg rotacyjng do
wych silniké6w motocyklowych.

jednocylindro-

Glowice takie odwazyta sie juz wypusci¢ na rynek

angielska firma J. & E. Brown, Wednesbury w Anglii,
ktéra na miejscu u siebie montuje je po drobnej prze-

rébce silnika. Nalezy zaznaczyé¢, ze narazie gtowice te

nadaja sie tylko do rozrzadéw z t. zw. Krélewskim

Watem, przeré6bka za$ polega na skréceniu tego Watu
i jego opancerzenia.
nabrali w dobroci

Producenci tak wielkiej

ze dla zadokumentowania ich

pewnosci
swoich gtowic, racji by-

tu przeprowadzili publiczng prébe pracy jednej z ta-
kich gtowic przy oddziale

go czasopisma Motor Cycle.

przedstawiciela najwieksze-

Glowica zostata zamontowana na Nortona 500 mod.

International, ktéry w prébie przebyt w réznych wa-
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runkach jazdy ponad 25.000 km. Jak wida¢ z

gltowica wykazuje

rysun-

kow, zewnetrznie wiele podobien-

stwa z gtowicg Cross, lecz jest by¢ moze schludniejsza

Rys. 3. Wylot wydechu, przylegajacy bezposrednio do

otworu wydechowego przepustnicy kranowej, jest oze-

browany dla spotegowania chtodzenia gazéw wyde-
chowych.

i mniejszych wymiaréw. Normalny poziomy karburator
Amal przymocowany jest z prawej

specjalng ostong.

strony i ostoniety

Prawostronna rura wydechowa po-

siada normalny ksztatt, aby nie razi¢ konserwatyw-

nego oka angielskich motocyklistow,
strukcyjnie niema zadnych przeszkéd,

jakkolwiek kon-
aby skierowac
ja odrazu wtyt i tym polepszy¢ warunki wydechu.

Wyniki préby przeszty najSmielsze oczekiwania pod
kazdym wzgledem. Start silnika nie wykazat najmniej-
szych trudnos$ci tak w stanie zimnym jak i gorgcym,

za$ praca silnika okazata sie tak cicha, ze daty sie sty-

Rys. A Przekréj cylindra Norton 500 International

z kranowg przepustnicg rotacyjng Brown. Gdy prze-

pustnica obrdci sie wprawo i otwor wydechowy znaj-

dzie sie naprzeciw pierScienia uszczelniajgcego P, na-

stagpi polaczenie wnetrza cylindra z wylotem wyde-
chowym.

0 469

sze¢ inne dzwiegki, ktéorych dotychczas nie mozna byto
wyrézni¢ w ogdélnym hatasie zaworéw i wydechu, j. np.
brzeczenie o wysokim tonie przepustnicy karburatora
w tych momentach, gdy na peinym gazie zostaje ona
przymknieta, tan-
cucha przedniego transmisji,
rze itp. Dzwiek wydechu okazat sie bardziej tagodnym,

anizeli przy zaworach grzybkowych, co jest wynikiem

lekkie klapanie tioka w cylindrze i
syk gazu w karburato-

wiekszego przekroju ujscia wydechowego.

Jest charakterystycznym i zadziwiajacym, ze petne

przy$pieszenie zaptonu w nowej gltowicy wymagane jest
wszystkiego okoto 2 mm, co jest wielkim postgpem,

gdyz w mysS| ustalonego ostatnio zapatrywania kon-

struktoréw i w ogéle znawcoéw silnikéw spalinowych —
przy$pieszenie zaptonu uwazane, jest jako nieuniknio-
ne zto, przyczem stopien przy$pieszenia powinien by¢
mozliwie maiy pod warunkiem jednak uzyskania mak-
Tak mate

symum mocy wybuchu. przyépieszenie za-

ptonu jak 2 mm (o ile nie jest przesada), zapewnia

mniejsze straty energii silnika oraz mniejsze nagrze-
wanie gtowicy cylindra.

Sprezenie ,8” okazalo sie zupetnie dopuszczalne do
zwyczajnej handlowej co bytoby nie

do pomyS$lenia przy zaworach grzybkowych. Zryw ma-

benzyny z pompy,

szyny na wszystkich przektadniach okazat sig fenome-
przyja¢ pod uwage,
robione byly w miejscowosci goérzystej. Np.
80 do 100 km/g. na bezposSrednim
wszystkiego 5 sek., za$ z 35 do 80
przekta-

nalny, — zwtaszcza jezeli ze pro-
by zrywu
przy$pieszenie z
biegu wymagato

km/g. na drugim biegu — 8 sek. Na zrywie,
dajgc kolejno 1, 2 i 3-ci bieg ze startu stojacego, szyb-
kos¢ w koncu 400 m byta okoto 120 km/g. przy czym
technikag zrywu nie miata charakteru wys$cigowego, tj.
silnik na kazdym biegu nie byt doprowadzony do naj-
wyzszej szybkos$ci obrotowej.

Podczas calego czasu jazdy na probie szybko$¢ ma-
100 — 115
silnika 4000

zostata uzy-

szyny przewaznie wahata si¢ w granicach
km/g, co odpowiada szybkos$ci
— 4500 obr/min. Maksymalna szybkos¢
133 kml/g,
przyjmujac pod uwage, ze

obrotowej
skana w wys. co jest zupeinie dobrym re-
zultatem, rura wydechowa
zaopatrzona byta w bardzo skuteczny, seryjny ttum-
nik, zas§ sama maszyna juz przed préba wcale nie byta
nowa.

Na wzniesieniach silnik odznaczyt sie wiekszg ela-
Np.
z tatwoscia po-

jest

stycznos$cia, anizeli z rozrzadem zaworowym. bar-

dzo strome wzniesienie 1 5 Norton

konat na 3-m biegu! Podobna elastyczno$¢ nie

zresztg niespodzianka, gdyz jest ona charakterystyczng

wtasciwoscig ,Crossa”.

Préba wykazata ponadto nastepujace, niestychanie

wazne wtasciwoséci nowej gtowicy pod wzgledem uzyt-

kowym: zupeitng szczelno$¢ przepustnicy kranowej tak

dla gazéw spalinowych jak i dla oleju, doskonate chio-

dzenie gtowicy i przepustnicy oraz bardzo mate zu-

zycie oleju, ktére na prébie zostato wustalone na 214

1tr/1000 km.

Na zakohczenie tego sprawozdania o prébie nalezy
zaznaczy¢, ze ostatnio w dziedzinie udoskonalen swoich
motocykli Anglicy wykazuja pewna nerwowos$¢ i pos-
piech, co niewatpliwie spowodowane zostato przez za-
grozenie ich, dotychczas murowanej supremacji $wia-
towej przez Niemcoéw i Wiochéw. Aby nie pozostaé w

tyle, zmuszeni zostali Anglicy do wprowadzenia w r. b.
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na rynek tak waznych ulepszen, jak
koto (Ariel i Norton),
(BSA, Velocette,

W nastepnych etapach przyj$s¢ powinno wolne,

resorowane tylne
aluminiowej gtowicy i cylindra
Norton).

tyl-
hamulce Semi-Setvo, jednostron-
sprezyn

zawieszeniem o dziataniu dwustronnym,

ne koto,
nie dziatajagcych

zastapienie
resorowych — elastycznym
zmiana mecha-
nizmu zawieszenia widetek przednich z wyelinowaniem
potaczen

dziataniu dwustronnym, zmiana konstrukcji

zawiasowych, hydrauliczne amortyzatory o
siodta.

Szczego6ty konstrukcyjne przepustnicy Brown podaje
(rys. b5),

tozysku w glowicy przy pomocy

rys. 5. Przepustnica jest wtasciwie walcem

obracanym w swoim

systemu két zebatych stozkowych i watu napedowego,

podobnie jak we wszystkich klasycznych silnikach

z ,Krélewskim Watem?”.
nia przepustnicy i jej kanatu w gtowicy cylindra.

Jako tozysko stuzy powierzch-
Prze-
pustnica posiada kanaty ssacy S i wydechowy W, wy-

Rys. 5. Przepustnica rotacyjna Brown. Jak pokazujag
strzatki, otwory smarownicy M znajdujg sie naprze-
ciw wyztobien pierscieniowych Z przepustnicy, i w ten
sposéb odbywa sie otejenie tozyska przepustnicy. Inten-
sywnos$¢ otejenia regulowana jest przy pomocy S$rubki
regulacyjnej u dotu smarownicy.

konane przy odlewaniu. Dla
nia kanat wydechowy posiada stalowg tuleje odpowied-
niego ksztattu, izolowang od metalu przepustnicy przez

zmniejszenia nagrzewa-

specjalng wysSciotke azbestowg. Szczelno$¢ przepust-

nicy od gazéw w komorze spalinowej cylindra zapew-

SAMOCHODZIK (Trojkotowiec) angielski
2 — 3 osobowy. Przedni naped kardanowy
na 2 kota. Nowoczesny ksztatt. Podatek
motocyklowy. Sprzedam lub zamienie na
dobry motocykl. Zgtoszenia: JAN MARCI-
NIAK DEBLIN Centrum Wyszk. Ofic.
Lotnictwa. Dziat Nauk.

.Motocykle wyscigowe: RUDGE T. T. 500
REPLICA w najlepszym stanie za 1.400.
— i MARTIN—JAP dirt-tra”k, najszybsza
maszyna w Polsce na zuzlu 500 z cze$ciami
zapasowymi zt. 1.700 sprzedam z powodu
wycofania sie ze sportu wyscigowego —
BATELT JAN, Bielsko, Listopadowa 43-a.
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niona jest przez specjalny pierécien uszczelniajgcy P,
stale przyciskany do przepustnicy z dotu przez spre-
zyne pierscieniowg E. Sita sprezyny w swoim efekcie
uszczelniajgcym wspomagana jest dodatkowo przez si-
te sprezania wybuchu.

Bardzo pomystowo rozwigzana jest kwestia olejenia
przepustnicy. Funkcja olejenia dokonywana jest przez
(rys. 3 i 5),

pod

do ktoérej
ci$nieniem. Otwory

specjalng smarownice M olej

z pompy doprowadzony jest

smarownicy odpowiadajag wyztobieniom pierécienio-

wym Z na przepustnicy, z ktoérych olej rozchodzi sig

po catym tozysku przepustnicy przez kanaty, rozmiesz-

czone jak w panewkach samochodowych. Nadmiar

oleju zbierany jest przez pierscien uszczelniajgcy P i
karteru silnika

odprowadzany z powrotem do przez

jednokierunkowy zawér sprezynowy. Obfitos¢ olejenia

przez smarownice regulowana jest przy pomocy spe-
cjalnego zaworu.

Aby uzyska¢ pelng niezawodno$¢ pracy przepustnicy
i niewrazliwo$¢ jej na gorgco, wytwarzane przez bez-
posrednig styczno$¢ ptomieni wybuchu ze $ciankag prze-
(rys. 6),

doprowa-

pustnicy, posiada ona wewnetrzne kanaty
w ktérych przeptywa pod
dzany z pompy olejnej odptywajacy po uzyciu do kar-
~Watu Krélewskiego”. Olej

co woda w chtodnicach sa-

cis$nieniem olej,
teru silnika przez pancerz
ten odgrywa te sama role,
mochodowych.

Zapewnia on nalezyte chtodzenie prze-

pustnicy i niemozliwos¢ jej zatarcia pod wpilywem na-

grzania.

Pomimo doskonatego olejenia przepustnicy, uniemoz-

liwiajacego jakakolwiek styczno$¢ bezposSrednig i tar-

cie metalu przepustnicy o jej tozysko w gtowicy cylin-
dra, z biegiem czasu nieuniknione bedzie pewne ich wy-
robienie. Wedtug zalozen konstruktoréw wyrobienie to

nie spowoduje nieszczelnos$ci i ucieczki gazéw z cylin-
dra, gdyz szczelno$¢ automatycznie zostanie zapewniona
state dociskanie uszczelniajacego P

przez pierscienia

sprezyng pierscieniowag R.
Czy mozna obecnie przewidzie¢ dalsze etapy rozwo-

ju cylindrycznej przepustnicy rotacyjnej rozrzadu sil-

nika spalinowego?

Rys. 6. Przekrdéj przepustnicy Brown. Wewnetrzne ka-
naty zapetnione sg olejem, ktéry przyptywa bez przer-
wy i chtodzi przepustnice.

Glowica i przepustnica Brown wykonane sag z zeli-

wa. Nastepnym udoskonaleniem bedzie chyba wykona-
przyspo-
rozszerzalno$¢ tego metalu oraz znacznie

Nie
konstruktoré6w moto-

nie ich z aluminium i tu najwiecej trudnos$ci

rzy wieksza

wiekszy jego spétczynnik tarcia. ulega jednak

watpliwosci, ze wspoélne wysitki

cyklowych pokonajg te, nie tak juz bardzo, ciezkie

przeszkody.
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Obecnie w angielskiej prasie fachowej toczy sie go-

raca dyskusja na temat zastosowania przedniej szyby
na motocyklu.

Opozycja inowacje nonsensem w mys$l
starej zasady,

to juz tym samym jest zbedne, gdyz kazda cze$¢, kt6-

nazywa te
ze w motocyklu, co nie jest konieczne,

ra nie
szyne,
stuge i

jest konieczna, niepotrzebnie komplikuje ma-

powieksza jej koszt i ciezar oraz utrudnia ob-

konserwacije.

Zdaniem opozycjonistéw, przednia szyba (odwietrz-

nik) nie tylko, ze jest takim zbednym sprzetem, lecz

jest wrecz szkodliwa, gdyz dzieki niej motocykl zatra-

ca swo6j sportowy charakter, ponadto za$ powoduje na-

der szkodliwy wzrost oporu powietrza. Prawdziwg jed-

nak intencjg opozycji jest konserwatyzm, z zasady
wrogi kazdej inowacji tylko z tej, racji, ze jest to
nowos$¢, do ktdérej trzeba sie poniekad przystosowac.

W rzeczywisto$ci argumentacja ta jest sztuczna i dos¢

staba, gdyz pionierami szyby przedniej okazali sie wta-
$nie jezdzcy wysScigowi, ktérzy przeciez nie odwazyliby

przednia szyba, osadzona na

przymocowanej do ramy

maszyny. Komplikuje to wprawdzie konstrukcje ma-

szyny i powieksza jej koszt i ciezar, lecz zato nie

powoduje zaburzen w sterowaniu, statycznosci i trzy-

maniu sie drogi maszyny jak rowniez zapewnia nie-
zawodnos$¢ pracy konstrukcji.

Rys.
statej

2. Turystyczna
solidnej obsadzie,
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Rys. 1. Trzeciej zwyciezcy TT Anglii Senior (500) 1938.
W $rodku H. L. Danieli (Norton) 1-e miejsce, z lewej
Stanley Woods (Velocette) 2-e miejsce i z prawej F.
Frith (Norton) 3-e miejsce. Wszyscy trzej posiadaja
przednie szyby umocowane na widetkach przednich. Po-
mimo matych wymiaréw szyby te na bardzo wysokiej
szybkosci dobrze spetniajg swoja bardzo wazng funkcje:
kierujg prad powietrza do gory i ostaniajg twarz i oczy
jezdzca. Przy petnym nachyleniu mozna nawet zaryzy-
kowac¢ jazde bez okularéw.

sig zastosowaé¢ nie dyktowany koniecznoscia sprzet
(patrz rys. 1).

Jak sie okazuje, przednia szyba (odwietrznik) wta-
Sciwie zastosowana, oddaje nieocenione ustugi, gdyz

chroni oczy i okulary jezdzca nie tylko przed blotem

i deszczem, lecz nawet w dobrg i suchg pogode zabez-

piecza przed kurzem i owadami, ktére podczas szybkiej

jazdy zalepiaja okulary i dostownie uniemozliwiajag

patrzenie przez nie. To ostatnie zjawisko dato wtasdnie
impuls do wprowadzenia przedniej szyby, a to w zwigz-
ku ze znacznym wzrostem szybkos$ci nowoczesnych mo-
tocykli, w ktérych szybkos¢ obecnie zaczyna sie dopie-
ro od 100 km/g.

Jezeli za$ chodzi o opér powietrza, to szyba o nie

przesadnych wymiarach nie tylko nie powigeksza go,
lecz przeciwnie wyraznie zmniejsza, gdyz kieruje stru-
mien powietrza na strony i do géry. Nawet taka ma-
1 w motocyklach wy-
gdyz

czem umozliwia mu

ta szybka, jak pokazano na rys.

Scigowych, posiada wielkie znaczenie, chroni

twarz i okulary jezdzca, ciggtosé

obserwacji drogi.

Zwolennicy szyby przedniej rozwijaja swojg koncep-

cje dalej. Mianowicie, uwazajg oni, ze przednia szy-

ba niedtugo otrzyma powszechne prawo obywatelstwa
i zostanie wprowadzona jako seryjne fabryczne wypo-

sazenie maszyn podobnie jak to sie stato z przednig

szyba w przyczepkach motocyklowych, elektryczng in-

stalacjag, elektrycznym sygnatem, raczkg do gazu, noz-

ng dzwignig przektadniowg i t. p. Oczywiscie, na po-

czatku bedzie ona wchodzi¢ jako dodatkowe ptatne wy-

posazenie extra, podobnie jak w roku biezagcym np.
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YHotocykliéia na kraéowym Podolu

Podole, ta prawie bezdrzewna, poprzezynana jara-
mi rzek, szumigca latem bezmiernymi tanami zbéz,
ptyta, to, mimo pozornej monotonnos$ci, ze wszechmiar
ciekawa i godna zwiedzenia cze$ci naszych ziem.
Dla turysty motorowego ciekawsza tym wiegcej, ze nie

gdzieindziej ale tu wtasnie moze najlepiej wykaza¢ swa
umiejetno$¢ kierowcy i opanowanie maszyny.

Rzecz dziwna aby, jak zwykle sige osadza,

monotonne Podole mogto nastreczacd

napozér,
jakies powazniej-

sze przeszkody. Niestety, a moze raczej na szczescie
tak jest iz wtasnie to lekcewazone Podole, a zwtasz-
cza jego pota¢ wschodnia posiada najwieksze spadki
drogowe w Polsce, najbardziej ostre, strome i ze

wzgledu na brak dostatecznych nachylen szosy na wi-

razach najniebezpieczniejsze serpentyny.

resorowane tylne koto, jednak z biegiem czasu, chcac

dotrzymaé¢ kroku w walce konkurencyjnej, producenci

mimowoli zostang zmuszeni wprowadzi¢ szybe przed-
nig do swej seryjnej produkcji. Prawdopodobnie
pierwsi zdecydujg sie na to niemcy, od paru lat ubie-

gajacy sig o supremacje we wszystkich dziedzinach

motocyklizmu.

Rys. 3. Zaimprowizowana szyba przednia, osadzona na

widetkach przednich i kierowniku. Szyba taka nie daje

peinej ostony dla jezdZca, ponadto za$ znacznie powiek-

sza niezawieszony ciezar widetek przednich oraz nie za-

pewnia niewrazliwos$ci automatycznego sterowania na
wiatr i opor powietrza.

szyby wywotuje rébwniez

Zastosowanie przedniej

konstrukcyjnej. Mianowicie,

jest:

pewne kwestie natury

pierwszym waznym pytaniem czy obsada przed-
umocowana na state i sztywno na

lub widetkach

niej szyby ma by¢
tez na kierowniku,

ramie, przed-

nich?

czy

Przewaga pierwszej koncepcji jest jasna i potwier-

dzona zostata doswiadczeniem, zwtaszcza, jezeli chodzi

Kazda miejscowo$¢ na wschodnim zwtaszcza Podolu

ukryta jest na dnie czasem ponad 100 m. gtebokiego

i wagskiego jaru a szosa spada z ptaskiej pustej

.wierzchowiny” na jego dno w szalonych wirazach,

bardzo stromych, a przytym o matym promieniu i cze-
sto bez nalezytych nachylen.

Dno jaru to jakby oaza ws$réd prazonej stohcem, bez-

drzewnej, pustej ,wierzchowiny” Podola, pokrytej, fa-

lujacym w podmuchach wschodniego wiatru, ztotym

morzem zbozowych tanéw. Jedynym urozmaiceniem jak
okiem siegng¢ stepowej réwniny sg ,zapatki” towarzy-
szgcych szosie stup6éw telegraficznych.

Dopiero gdy sie znajdziemy na krawedzi jaru kraj-

obraz zmienia sie radykalnie. Z szaro-ztotym kolorem

nanuiacym na wierzchowinie kontrastuje tu soczysta

0 turystyczng szybe do$¢ wielkich wymiaréw. Szyba,
zamontowana bezposrednio na kierowniku, wzgl. widet-
kach

rowaniu,

powoduje znaczne zaburzenie w ste-
przed-

przednich,
a mian. w automatyczno$ci stabilizacji

niego kota na prostej i na krzywiznie przy nachyle-

niu maszyny.

Drugg zaletg stalego umocowania obsady przedniej

szyby na ramie jest mozliwo$¢ zainstalowania na tej

obsadzie innych pomocniczych przyrzadéw, jak sygnatu

elektrycznego, licznika, a nawet reflektora przednie-

go. Pewnag wadg natomiast tej konstrukcji jest znacz-

ny jej ciezar i bardziej kosztowna budowa (patrz rys.
2).

Na rys. 3 pokazana jest improwizowana, do$¢ wielka
przednia szyba umocowana na widetkach przednich.

Taka szyba niewatpliwie utrudni kierowanie maszyna,

zwilaszcza podczas wiatru oraz na znacznej szybkosci
1 dlatego moze ona by¢ uwazana tylko jako wzér przej-
natomiast chodzi
lub t. p.,

tym powodzeniem zamontowana na kierowniku,

Sciowy. Jezeli o matag szybe przednig
moze ona by¢ z ca-
gdyz
na kierowanie praktycznie bedzie zaden.

do celéw wys$cigowych

wptyw jej
Jako materiat na wyréb przednich szyb w przyczep-

kach i motocyklach dotychczas wytgcznie uzywany jest
celuloid , posiadajacy te nieoceniong zalete, ze jest
migkki i nie tlucze sie. Z tego wtasnie wzgledu szkla-

na szyba przednia na motocyklu soléwce jest, zdaje
sie, nie do pomysSlenia.
Na zakornczenie nalezy dodac,

szyby w motocyklach solo nie jest jesz-

ze sprawa zastosowa-
nia przedniej
cze dostatecznie dobrze zbadana dos$wiadczalnie tak w
Pewne

praktyce, jak i w tunelach aerodynamicznych.

Swiatto rzucity ostatnie doswiadczenia i praktyka za-
stosowania opancerzenia aerodynamicznego przy biciu
rekordéw bezwzglednej szybkos$ci przez $. p. Erika

Fernihough’a na Brough Superior 1000, Henne’'go na

BMW 750 i 500 oraz Taruffi na Gilera 500. Okaza-
to sig, ze wszelkiego rodzaju opancerzenia przeciwwia-
trowe muszg by¢é w pierwszym rzedzie umocowane
sztywnie na ramie maszyny oraz ze zmniejszajag one
wybitnie opér powietrza na bardzo wysokiej szyb-
kosci.
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zielen dna jaru i bukowych laséw porastajgcych jego
zbocza. Dnem zwykle wije sig srebrzysta wstega rzeki
w obramowaniu zielonych tgk nadrzecznych, i wyziera-

jacych z posrod zieleni sadéw biatych domkoéw, wygla-

dajgcych z wysoko$ci gornej krawedzi jaru jak malen-

kie zabawki.

Takim jest krajobraz tej krainy, a szosy, ten naj-
bardziej nas interesujacy problem? — Naogét szosy
podolskie sg mozliwe t. z. ani zbyt dobre ani zbyt zie

poprostu obok doskonatych odcinkéw istnieja, jak jesz-

cze niestety wszedzie u nas wyboje, no ale do tego

stanu rzeczy chyba juz i nasze maszyny wystarczaja-

co sie przyzwyczaity i to nie moze by¢ przeszkoda,

dla ktoérej mielibydmy zaniecha¢ poznanie tej ciekawej,

a tak bardzo innej od wszystkich czesci naszej ziemi.

Dla zorientowania podamy nejciekawszy szlak Podo-

la, bedacy pewnego rodzaju przekrojem jego piekna,

gdyz zahacza on o wszystko co jest dla Podola naj-

bardziej charakterystyczne i najbardziej godne widze-
nia.
Szlak ten, ktérego punktem wyjSciowym na potud-

niu sa Zaleszczyki, biegnie wzdtuz Dniestru przez Ka-

sperowce, Ujscie Biskupie, Mielnice do potozonych wu
Polski, Oko-

péw Swietej Tréjcy, nastepnie wraca znéw do Mielnicy

zbiegu trzech granic, Rumunii i Rosji,

i stad kieruje sie ku poéinocy na Giermakéwke, Krzyw-

cze, Borszczéw, Kopyczyrnice, Trembowle do Tarnopola.

Z Tarnopola omawiany szlak prowadzi przez Zboréw,

Ztoczéw do Podhorzec, lezacych juz na poéinocnej kra-

wedzi Podola.

przez Dubno i

Stad mozemy wraca¢ na poinoc Polski

tuck lub na zachéd przez Zioczéw na

Lwow.

Co do stacji benzynowych to mamy je idagc od potud-

nia w Zaleszczykach, Czortkowie, Trembowli, Tarnopo-

lu, Zborowie i Zloczowie, a wigc wystarczajgco gesto

z wyjatkiem odcinka Zaleszczyki — Okopy — Czort-
kéw wynoszacego 170 km.

A teraz zajmijmy sie lezacymi przy tej trasie rze-
czami godnymi uwagi.

A wiec na wstepie Zaleszczyki, ,polski Meran”, po-

tozone w przepieknym jarze Dniestru, ktérego 150-cio

metrowe $ciany ze wszad gOrujag nad miastem.

Urok tej
tak szeroko znany, ze nie bede si¢ nad nim dtuzej

najcieplejszej w Polsce miejscowos$ci jest
roz-
wodzit ale ruszymy dalej w droge doskonalg tu szosg
kamien-
Nad

widniejag wysokie strzechy nad

wzdtuz Dniestru, w obramowaniu lepianek i

nych muréw, zastepujacych ptoty wsi Dobrowlan.

tymi biatymi murami

rébwniez niepokalanie biatymi $cianami chat, a wszy-

stko na tle soczystej zieleni morelowych sadéw.

Za wsig w pieknych serpentynach wybiega szosa po

zboczu jarowym na ,wierzchowine” i teraz caly jar

dniestrowy lezy przed nami jak na dtoni,
siggnac
rzecza, pozwalajgcg oku spoczaé¢ sa, jak
stupy ciggnace sie
zboza na ztotozéttych

a przed so-

bag mamy jak okiem robwnie bezdrzewna, na

ktoérej jedyna
wspominatem

juz telegraficzne i

hen daleko Scierni-
skach.

rzedy kup

Ale po kilkunastu kilometrach nowy widok.

L'edwo z ,wierzchowiny” dostrzegalny gteboki jar o
nagich, pokrajanych dziataniem wody $cianach, pokry-
tych niezliczong iloscia olbrzymich ptaskich gtazéw
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krawedzi

Dupy,
znajduje sie tuz

odrywajgcych sig u goérnej jaru i zsuwaja-

cych sie w dot Jest to jar rzeczki doptywu Se-

retu, ktérego réwniez przepiekny jar

przed nami.

Zjazd do seretowego jaru i wyjazd z niego to pierw-

sza proba dla kierowcy-podolskiego nowicjusza.
maszyne w garsci i nie

Nalezy porzadnie trzymac

pozwala¢ jej na rozpedzenie sig gdyz z powodu nie-
(jak

zreszta prawie wszedzie na Podolu) mozna bardzo tat-

wystarczajagcych pochylen szosy na zakretach

wo wypas¢ z zakretu, a tego rodzaju skrécenie sobie

drogi po stromym zboczu jarowym nie byloby chyba

dla catodci maszyny i pasazeréw pozadane.

Na dnie jaru mijamy Kasperowce i po wywindowa-

niu sie¢ znéw na ,wierzchowing” mamy przed sobg u-
rozmaicony wioskami lepianek na dnach mniejszych ja-
Szosa dobra na og6t,

réw, odcinek szosy do Okopow.

za Mielnicg poprawia sie jeszcze bardziej i juz do sa-

mej granicy jest idealnie gtadka i w potowie zarosta

trawg.

Okopy Swietej Tréjcy to dwie kresowe warownie.
Jedna, z ktérej pozostaty dzis tylko resztki watéw i dwie
potezne bramy forteczne, to, pamietajagca czasy Sobie-
skiego forteczka, zwrécona przeciw tureckim najazdom,
dzi$§ odpoczywa w bezruchu jak jej zatoga $pigca gdzie$
w kurhanach pod stepowg darnig. A tuz obok, jak sym-
bol Polski,

wi wznosi sie dumnie wieza straznicy K. O. P.,

nowej zwrécona przeciwko nowemu wrogo-
ztgczo-
na z tamta dawna kresowa stannica wspo6lng idea,
wspoélnym celem i wspélnej zadaniem czujnos$ci na stra-
zy Polski i Europy.

obok

posiadajace atrakcje turystycz-

Nastepnym etapem jest Krzywcze GOdrne, ruin

zamku z X VIl wieku,

ng europejskiej miary, jaka sa groty wyptukane w

gipsach miocenskich.

Przed zwiedzaniem nalezy zwr6ci¢ sie do opiekujg-

cego sie grotami z ramienia P. T. K. przewodnika z

ktéorym mozna zwiedzi¢ ten labirynt korytarzy i kombér,
o tacznej diugosci 12 km.

Cudny to $Swiat, peten tajemniczo$ci i jakze inny od
tego naziemnego.

Z czarnych czelusci korytarzy wieje chtodem i wilgo-

cig, $ciany w $wietle latarni potyskuja milionem igie-

tek krystalicznego gipsu. W dalszym ciggu podolskie-

go szlaku mamy pieknie potozony nad Seretem Czort-

kéw, dalej Trembowle z ruinami zamku i kamienioto-

mami czerwonego piaskowca trembowelskiego i wresz-

cie Tarnopol, oddzielony od Trembowli odcinkami bar-

dzo wyboistej szosy.

W okolicy Trembowli godnym zwiedzenia jest zacho-

wany w pierwotnym stanie skrawek pokrywajgcego

przed wiekami caly nasz wschéd stepu t. zw. Panta-

licha.

Z Tarnopola, dobrg na ogo6t szosg przez Zboréw i

Ztocz6w, docieramy do odlegtych o 100 km. Podhor-

cow, gdzie zwiedzimy doskonale zachowany zamek Ja-
na lii-go i kosci6t. Dochowane dos$¢ dobrze urzgdzenia
wnetrza komnat i zabytki sztuki dajg doskonaly poglad

na epoke wielkiego krdéla.

Z tarasu zamkowego rozcigga si¢ widok ku péinocy

na bezgraniczne réwnie Wotynia.
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2800 kilometréw wrazen

Sadze, ze nie bedzie od rzeczy podaé¢ czytelnikom tro-

che wrazen z wielkiego YIH-go raidu motocyklowego

szlakiem Marszatka, odniesionych przez zawodnikéw,

zwtaszcza, ze dotad prasa ograniczyta sie do podania

suchych, przewaznie tylko faktéw i cyfr.

Ogromna ta impreza motocyklowa wymaga nadzwy-

czaj starannego przygotowania kierowcéw i maszyn.

ZdawaliSmy sobie sprawe z wysitku jaki nas czeka w
ciggu tych 8-miu dni

zmagan z drogami, pogoda oraz

regulaminem raidu.

| nic tez dziwnego, ze serca nam topotatlty mocniej

niz choragiewka startera, a twarze mato sie réznity
kiedy

staneliSmy na szosie wilanowskiej z mocnym postano-

kolorem od linii startowej znaczonej wapnem,

wieniem przebycia tego raidu od poczatku do konca,

choé¢by nawet trzeba byto kornczyé¢ raid ,na pych”.
NapoczeliSmy te 2800 kim szybkoscig 90 km na go-

dzine jakby$Smy nabierali rozpedu na catg droge.

Wkrétce jednak emocja ustgpita miejsca opanowa-
niu i zaczeto sie ,odwalanie” kilometréw z trzema ze-
garkami i otéwkiem w reku.

Gleboki wsiad w siodetko (albo w kosz) — kierowni-

ca w silne dionie — uwaga skupiona na droge i szybko-

Sciomierz. Wspaniatag droge do Radomia ,potkneliSmy”

z nadmiarem czasu, ktéry sie przydat do obejrzenia

maszyn, jako ze ,panskie oko 16 koni tuczy”. — Po-

Fot. PHOTO-PLAT.

tem karty raidowe do stolika komisji punktu kontrol-
nego —

do Wawelskiego Grodu.

wpisujemy czas — i jazda dalej przez Checiny

Ale zanim dojedziemy do Krakowa musze wspomniec

o p. F. z Gdyni, ktéry byt sensacjg raidu.

Jeszcze na Stadionie Wojska Polskiego, kiedy wszy-
stkie maszyny I$nity w stohcu stalowymi szeregami,
jedna z tych maszyn mniej I$Snita — ale zato wigcej

dawata powodu do u$miechéw. Byta to maszyna, ktéra

od wielu lat powinna sta¢ w muzeum osobliwosci, jako
antyk. Poprostu nasze ,Sokoty”, Rudge i ,B. M. W.”
— odwracaty z pogardg kierownice od tego ,grata”,

ktéry pachniat lamusem, a nie rasowa mieszankag i

»Polminem?™”.

Wtasciciel tej maszyny, ktérej nadano z francuska
brzmiacg nazwe ,Le clecot” — mato sobie robit z tego
co ludzie moéwili i zagtuszyt wszystkie inne maszyny
mitym warkotem swojej pupilki.—

Trzeba dodaé¢, ze ,instalacja $Swietlna” wyzej opisa-
nej maszyny znajdowata sie w kieszeni kierowcy,

w postaci latarki kieszonkowej (wydanie zmniejszone

— typ damski).

Poniewaz do Krakowa mieliSmy jazde w nocy tatwo

sobie wyobrazi¢ jak sig czut ten p. F. jadac bez

Swiatta nieznanymi drogami. Podkre$§lam tutaj ogrom-

ne serce sportowe, niebywatg odwage i silnag wole te-
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go zawodnika. Przez prawie 70 km jechat za nami ko-
rzystajac ze Swiatta naszego reflektora, a przytym hu-
mor go nie odstepowat i figlowat po szosie mimo ciem-
az nie wszedt w kos$cisty kontakt z

nosci tak dtugo,

ziemig i nie stwierdzit, Zze kamien jest twardszy od

glowy. Lezat dwa razy i mimo to do Krakowa spéznit
sig tylko 3 minuty. Brawo p. F. z Gdyni!
kie-

dy w jasnym S$wietle reflektora ujrzeliSmy stado saren

Niezapomniany widok mieliS§my pod Checinami,

na czele z pigknym rogaczem. Przebiegty nam droge
tak blisko, ze musieliSmy zwolni¢, zeby nie rozbi¢ stad-
ka.

Zegnani serdecznie serdecz-

nie przez krakowskie niebiosa, ktére rzesiScie nas pole-

przez Krakowian, mniej

ruszyliSmy na najpiekniejszy odcinek trasy ca-
Wiste Nie

$§my nawet czasu na piwko w zywcu, ale za to natura

waty,

tego raidu: Zywiec — — Cieszyn. mieli-

nas upoita swoim czarem bardziej, nizby to zrobito pi-

wo zywieckie.

| oto zaczeta sig panorama najpiekniejszych zakat-

kéw Polski. Stawne serpentyny pod Wista, wzniesienie

Istebnej i Gilgbc zaabsorbowaty nas tak dalece, zeSmy

prawie zapomnieli o raidzie. Siedziatem za Kkierowca

tytem do kierunku jazdy i nie baczac na wiraze robi-
tem zdjecia.

Niezapomniane wrazenia.....

A nasz ,Soko6t” dowiédt, ze dano mu wtasciwg naz-
we. Wdzierat sie na wszystkie wzniesienia bez
wytchnienia — byt jakby w swoim zywiole; chmury

nad nami i chmury pod nami — zdawato sie, Zze szy-
bujemy.
.B. M. W. 7,

ktére nie mogly sobie pora-

ZdystansowaliS§my na trasie stawne
.B. S. A" i

dzi¢ z wirazami i

~Nortona”,
.kocimi tebkami”. Kto$ nawet chciat
jecha¢ na przetaj, ale niestety omalze nie skonczyt tej
zachcianki w szpitalu. Nie dziwie sie teraz goralskiej

piosence ,Géralu, ’, bo przeciez nie je-
steSmy géralami, a zal nam byto opuszcza¢ pigkne stro-
ny.

| poco szuka¢ cudéw przyrody za granicg, kiedy ma-

czy ci nie zal..’

my je u siebie w kraju naprawde ,cudze chwalimy,

a swego nie znamy”.

T
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Peini niezatartych wrazen przyjechaliSmy do Ka-
towic, aby odpocza¢ do dalszej wedréwki — li-go eta-
pu.

iGodzina 4-ta rano. Deszcz — chtodno i poniekad
gtodno.

Startujemy o 5-ej w towarzystwie deszczu i jedziemy
do Poznania, a ze trudno byto jecha¢ miedzy kroplami,
nitki”.
trzeba byto

to tez mokliSmy systematycznie az do ,suchej

Twarz nam ktuto jakby szpileczkami —

zaciska¢ zeby, zeby nie powiedzie¢ brzydkiego stowa.

Ale
dzié,

nie przeszkadzato to niektérym zawodnikom pe-

mija¢, $cigaé¢, jakby chcieli uciec przed deszczem.

Ta efektowna jazda przewaznie kohczyta sie ,defek-

townie”, a wtedy znéw mijaliSmy tych wyscigowcéw

i dojezdzaliSsmy na czas do punktu kontrolnego. Trzeba

przyznaé¢, ze te stawne poznanskie, solidne drogi,

sprawity nam przykry zawéd nigdzie nas tak nie

sponiewierato i nie wytrzesto, jak wtasnie w okolicy

Poznania.

Wreszcie Poznanh. Przemoczeni i zmarznieci wpadli-
$§my na mete, gdzie czekal goscinny bufet z jadtem i
Po krétkim,

ktéory nas nie o-

napojem dla nas i dla naszych maszyn.

ale krzepigcym $nie, petni humoru,

puszczat ani na chwilg, o 5-j rano startujemy do 3-go

Poznan cieszac si¢ na mys$sl o mo-

etapu — Gdynia,

rzu i fladrach. Wprawdzie byt to jeden z najciez-
szych etapéw, bo droga wita sie jak wagz wséréd wzgédrz
i las6w pomorskich, a przy tym mieliSmy porcyjke te-
renu, jako prébke do dalszych etapéw. | tutaj znoéw
jazdy terenowej
do popy-

Gory przyjechaliSmy z zawro-

nasze ,Sokoty” zdatly egzamin z

obeszto si¢ bez wysiadania ,trzeciej klasy”

chania. Do Jastrzgbiej
bo to wiraz gonit wiraz i wirazem pope-
trzeba bylo sie $pieszyé. Ale

Gory i

tem glowy —
dzat,
»Sokot” nie dat sie jastrzebiom
przyjecaliSmy na czas.

a czas uciekat i
z Jastrzebiej

No i upragnina Gdynia.
Morze. Battyk!
Eee! Bo stare chlopy jesteSmy, a jeszcze co$ tam

chwyta za gardto i
No,
je.

niepotrzebnie przeciera sig¢ oczy.

ale to juz chyba tak by¢ musi, bo tak sie czu-



Inz. Michatkiewicz na punkcie kontrolnym.

Najwazniejsze, ze potowa raidu za nami, a caty dzien

odpoczynku w Gdyni przed nami. WykorzystaliSmy ten

dzien na zwiedzenie portu i wybrzeza Gdyni. Oszoto-

mieni i zachwyceni potega naszego portu dilugo nie

mogliSmy zasng¢.

Pobudka o $wicie na Oksywiu. Godzina 5-ta start i

ruszylism »,Z wiatrem od morza” rzez krain »Szla-
y y

ku Smetka” do tomzy. Tu znéw po drodze nowe cuda.
Jeziora — jeziora w obramowaniu zieleni i wzgérz
pozétktych $cierniskami. Wszystkie te wspaniatosci
natury migawkami odbierata wyobraznia. Trudno za-
pamieta¢ gdzie piekniej, trudno wszystko — ogarngc
wzrokiem, zwtlaszcza, ze trzeba pilnowaé¢ trasy i ze-
garka. Czekata nas tego dnia ciezka przeprawa z te-
renem, ale daliSmy sobie rade i z tym etapem, dzie-
kujac Bogu za pogode, bo deszcz bytby nas w terenie

zmienit w patrol ,konny zmotoryzowany”.
Obeszio sig¢ wiec bez konskiej

Nie obeszto si¢ jednak bez przykrych wypadkoéw, ale

pomocy.

w tak wielkiej gonitwie motorowej jest to nieuniknio-

ne. Wogdle droga nasza znaczyta sie krwawymi $lada-
mi. Padaty ofiary psy, kury, gesi, kaczki — ba nawet
jedna krowa legta i jedno ciele, ktére z braku ,nowych

wrét” zapatrzyto sig na motocykl i
jaskotki,

poniosto Smier¢ dla

dobra motoryzacji kraju. Zwine $migajac w

wdziecznych uktonach przed motorami czesto zostawa-

ty na szosie — ,niech im ziemia bedzie pi6érem?”.

'Gdyby$smy mogli zebra¢ caty dréb niemilosiernie za-

mordowany na drogach, to niewatpliwie, wszyscy ucze-

stnicy raidu, mieliby wspaniatg uczte.

Z tomzy start go Grodu Gedymina przez Grodno.

Dla odmiany prosta wstega szosy bez zakretow i

wzniesien zaprowadzita nas do Wilna. Dopiero ,wilen-

..przez kraine ,,Szlaku Smetka” do tomzy.

ska Szwajcaria” przed samym miastem urozmaicita
monotonny etap.
Wilno.

niej —

Kochane stare Wilno przyjeto nas najserdecz-

z orkiestrag, kanapkami, owocami i t. p

W Wilnie czuliSmy juz koniec zmagan — byliSmy

tak natadowani kilometrami i kurzem, Zze wzdychali-

$my do Warszawy. Kierownictwo jakby wyczuwato na-

stroje zawodnikéw, bo zrobito nam niespodzianke (dla
niektérych przykra) i start przesuneto na godz. 2-gg
W nocy.

Do Grodna jechaliSmy znang z dnia poprzedniego

trasg, skad znéw prosta drogg pedzimy do Biatego-
stoku. W Biatymstoku podziwialiSmy przepigkny ko-
$cidt, jaki sie buduje z biatego piaskowca — bedzie to

chyba najpiekniejsza $wigtynia w Polsce.
Kilka zdjec¢ i jazda dalej.
trudno pech.

Jedna kicha, druga kicha —

Kiedydmy sie dostali do Wyszkowa na betonowg szo-

se, gtadka’ Zze az nieprzyjemnie byto jecha¢ nieprzy-
zwyczajonemu do takich drég, czuliSmy sie juz w do-
mu.

Struga. Ostatni punkt kontrolny. Znajomi — kwia-
ty — positek. Ostatni zryw. Kropka nad ,i” — préba
szybkosci pod Wilanowem. Z takag szybkos$cig, z jaka
wyjechaliSmy z Warszawy pierwszego dnia raidu, tak
konczyliSmy ten raid.

2800 kilometréw skonczyt ostatni wysitek silnikow.

Dobre i solidne nasze ,Sokoty” nic nie stracily na
ochocie i szybkosci — przeciwnie, zyskaty, rozpedzaty

sig przez prawie 3000 kilometréw, zeby wyciggna¢ 99

km na godzine.

Trzeba przyznaé¢, ze witani byliSmy wszedzie ser-
decznie. Nie brakito bram tryumfalnych z napisami:
~Witajcie” — ,Niech zyje Polska zmotoryzowana”
i t. p. — Nie przeszkadzato to, czasem zeby kilometr

za taka bramg mate dzieci rzucaty w nas kamieniami.
Widocznie motocykle jeszcze nie wszedzie zyskaly na-
nie mo-

lub tez .granatnicy”

Ale, dziegki

lezng sympatie przyszli

gli sobie darowaé¢ doskonatego celu. Bogu
mato juz teraz bywa takich przygéd.

Zastuguje tez na uwage poprostu bohaterskie zacie-

cie i silna wola jednego z podoficeréw broni pancer-
nej, ktéry mimo ztamania reki w Gdyni i powaznego
defektu maszyny pod Grodnem, skohczyt raid.

Zmeczeni, ale zadowoleni i zahartowani

przez te trudy i wysitki, gotowi jesteSmy stangé¢ w sze-

niewyspani,

regach wspoétzawodnikéw nastepnych imprez podob-

nych tej, ktérg ukonczyliSmy tak jeszcze niedawno.

...chata kurpiowska na uboczu.
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BOLESLEtAW PIATKOWSKI.

l/ifartzawa -

Wspomnienia zesztorocznej wycieczki zyty w mej pa-
dnieci rok. Na kocich tbach Pabjanic, czy
na Miechowskich wybojach podrzucany, na jeczacej od
wysitku maszynie marzytem o cudnych stradach
o $miato i madrze przeprowadzonych krzywiznach

przez caty

Italii,
i wi-
razach alpejskich szés, o niezapomnianym wrazeniu pe-
du po Reichsautobahnach. Az wreszcie w dniu 6 wrze-
$nia o godzinie 7-ej rano po raz ostatni podskoczyt mo-
tocykl na wybojach pod Stupig i ,wyptyngtem” na asfal-
ty drogi do Wroctawia.
lice,

Mijaty szybko:
Monachium.

Wroctaw, Gor-
Budziszyn, Drezno,

Trase wynoszacag przeszto 1.000 km potknatem niepo-
strzeznie w ciggu dwéch dni. Mijajac duze miasta, my-
Slatem czegsto o cudzoziemcu, ktéry wjechawszy do W ar-
szawy od strony Poznania, chciatby wyjecha¢ na kra-
kowskg szose. No, nawet umiejagc po polsku stracitby pa-
re tadnych godzin, by po przez gmatwanine ulic dostac¢
sie na wtasciwg droge. Nie umiejagc po polsku stracitby
chyba pét dnia,
Polsce.

lub wogéle zrezygnowat z turystyki po

Jakze inaczej jest na zachodzie.

ce, rzucajace

Duze wyrazne tabli-
miasta
jak Drezno czy Monachium przejezdzatem, nie zapytaw-

sie w oczy napisy. Przez takie

szy ani razu o droge. Wiodty mnie tablice, ktérych li-
tery pokryte szklista powtokg w nocy, w Swietle latarn,
graja

Kluby z Automobilklubem

zywym, wyraznym blaskiem. Uwazam, Zze nasze

na czele, mogtyby w wiek-
szych miastach ustawi¢ takiez tablice orientacyjne.

Za Monachium juz po przejechaniu 100 km zaczynaja
sie Alpy. Szosa wznosi si¢ nieznacznie, ale stale w go-
re. by za jeziorem Kachelskim (Kachelsee) w $miato
rzuconych serpentynach wzniesé¢ sie o przeszto 700 m.

Potem cudowne jezioro Walchelskie (Walchelsee), pa-

re pieknych wodospadéw i zwariowany zjazd do Ins-
brucka. Krotki odcinek 5 kilometrowy jest jakby préba
dla kierowcy, co znaczy jezdzi¢ po alpejskich drogach.
Spadek w;/g ostrzegawczej tablicy 18%, w rzeczywisto-
$ci na niektérych odcinkach dochodzi do 20%.

Pierwszy bieg, oba hamulce i uwaga by nie przekro-
czy¢ na wirazach biatej linii dzielagcej waska szose na
dwa tory, bo w strong przeciwng pnie sie lekko dymigc
z chtodnic tancuch samochodéw.

Ws$réd stromych gér, w zacisznej

Insbruck —

dolinie roztozyt sie
wystawszy swe hotele — na szczyty sasied-
potaczywszy je catg siecig zebatych i li-
nowych kolejek. W nocy niteczki Swiatet oplataja gory
— a czesto patrzac w goére na gwiazdy nie wie sie, gdzie
granica $Swiatet hoteli a gdzie granica gwiazd.

nich gér — i

Z Insbrucku droga na przetecz Brennerowska, wznie-
sienia b. tagodne, bo droga idzie tg sama doling co i tor
kolejowy, musi wiec by¢ spokojna i stateczna.

Brenner.

Granica. Italia.

Tu radze kazdemu mie¢ w pogotowiu 6 lir6w drob-
nymi, by zaptaci¢ za piecze¢ na Carnet de passages. Bez
zaptacenia 6 lirobw nie dadzg Ci Carnetu, a bez Car-
netu nie zmienig Ci gotéwki. Jednym stowem $w. Biuro-
kracy dotart az na Brenner i 6 lir6w lepiej mie¢ odrazu
przygotowane.

Po zatatwieniu formalnosci paszportowo -

nalezy sie uda¢ do biura R. A. I. C.

cameto-

wych, (Krélewski

M O T O
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Automobilklub Italii) by dosta¢ bony hotelowe, bony na
benzyne, karte uprawniajgcg do bezptatnych parkingéw
oraz karte znizek do muzedw.

Bony hotelowe sg réznych kategorii. Wzigtem katego-
rie ,D”, to jest, za 25 lir6w miatem prawo w hotelu
kolacje, pokdj, $niadanie. Sa i drozsze bony,
ale uwazam, ze dla turysty kategoria ,,D” jest zupetnie
wystarczajgca, jedzenie wszedzie byto dobre, pokoje czy-
ste i zawsze z wodga biezagcgq. Za garaz doliczano mi 2 —
3 liry (t.j. 40 —

otrzymac:

60 groszy). Bony benzynowe s ogrom-
na znizkag na benzyne .Cena benzyny wynosi 34 liry za
10 litrébw. Bon na 10 litré6w benzyny kosztuje zaledwie
12 lirobw (znizka 70%). Bony sa imienne t. j.
ko na ten pojazd na ktéry zostaty wydane.
drukuje sig Nr

wazne tyl-
Na bonach
rejestracyjny pojazdu
»M-03235-PL”. Karta uprawniajgca do
bezptatnych parkingéw zaoszczedzita mi

mechanicznego,
dla mnie byt to:
conajmniej ze
100 litréw, gdyz cena parkingu wynosi 2 —
godzing, lub 5 —

8 liry za
8 za caty dzien.

Z przeteczy Brenneru, droga opada wzdtuz rzeki az do
Bolzano ~Na szczytach goér po prawej i

lewej stronie

wznoszg sie szeregi fortéw — od starych muréw, ktére
pamietaja jeszcze legionistéw Dagbrowskiego — do naj-
nowszych zelazo-betonéw wznoszonych napredce po an-

schlusie Austrii do Rzeszy.

Za Bolzano, droga w stromych serpentynach przecho-
dzi w doline Garda.
Riva, droga rozdziela sig, radze wybra¢ zachodnig dro-
ge, wzdtuz jeziora Garda, droge wykutg w skale, ktéra
na przestrzeni 80 km — taka
przechodzi przez 100 tuneli.

Widoki —

Peschiera,

jeziora Lago di W miejscowosci

jest diugos$¢ jeziora —

szkoda st6w — to trzeba widzie¢! Pdézniej

Parma, przetecz la Cisa i droga wychodzi

okoto Spezzia nad morze. W Carrara zwiedzatem pra-
cownie art. rzezb. p. Ostrowskiego i oglgdatem marmu-
rowy pomnik Marszatka Pilsudskiego przeznaczony dla
Warszawy. Warto zwiedzi¢ réwniez kamieniotomy mar-

muru.
Nastepnie Livorno — cudna droga wzdtuz morza, sta-

rozytna via Aurelia, dzi$ ulepszona i unowocze$niona,
legiony Cezara.

Od Liworno droga prowadzi cate dziesigtki kilometréow

ale przeciez ta sama, ktorg szir

wzdtuz morskich wybrzezy. Cudowne widoki, nowoczesna
droga,wysoko profilowane wiraze stwarzajg z tego od-
cinka istny raj dla duszy turysty.

Za Cita Vechia droga odchodzi od morza, pare pagor-
kéw i Roma. Tu miatem szczesScie spotka¢ ksiedza Po-
laka, ktéry mi wyrobit przepustke na zwiedzenie waty-
kanskich ogrodow.

Swiata,

Trudno opisa¢ ten naprawde cud

na ktéory sie ztozyly: klimat,

nieograniczone $rodki

2000-1etnia praca,
materialne panstwa koscielnego.
Jest to podobno najpiekniejszy ogréd Swiata. Rzymu nie

opisuje — od tego jest Baedecker.

Wspomne tylko o
wspaniale rozwigzanej sygnalizacji Swietlnej regulujacej
ruch jezdnych i pieszych.

Po paru dniach, dalej na potudnie. Droga prowadzi
przez dawne bagna pontyjskie ,obecnie osuszone. W$réd
uprawnych pél wznoszg sie jednakowe osady —

ki, budowane wg

folwar-

jednego schematu — co$ jak nasze

osady goérali na Pomorzu. Mijam nowe, wyroste na roz-
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kaz il Duce miasto: Litoria. Miasto zbudowane wg pla-

nu zbyt nowe, by byto ciekawe. Dalej droga prowadzi
okoto 50 km

Pare przejazdéw przez

wzdtuz kanatu na przestrzeni jedna pro-

sta linia: kanat a obok droga.
goéry, pare przeteczy, kilka serpentyn i u stép lezy Nea-
pol.

,Ujrze¢ Neapol i potem mozna juz umiera¢” mowi

wtoskie przystowie. Nie chce jeszcze umiera¢ — ale Nea-
pol ujrze¢ warto.

Polecam zwtaszcza dwa widoki: jeden z morza na za-
toke Neapolitanskg — i z Wezuwiusza na

drugi port

i morze. Pompeia, Sorento, Capri — te stowa majg juz

wielotomowgq literature — ale opisy nie dajg tego, co
te stowa oznaczajg — to trzeba widzie€.

Nad Neapolem nowa autostrada do Pompei i Castelo-
mare. Poniewaz BMW ma juz na liczniku 4120 km wigc
postanowitem zrobi¢ prébe szybkosci. Wskazéwka posu-
70, 80, 90, 95 —
przechodzi na 110 —
120.

tak. Wytrzymuje tak maszyne na przestrzeni 5 km i po-

wa sie rébwnomiernie w prawo: tro-
che oscyluje pomiedzy 95 a 100 i
tak trwa. Oscyluje pomiedzy 110 — Utrwala sie
woli wracam na przepisowa szybko$¢ podrézng 80. Je-
stem zadowolony z BMW, jeszcze nie wyjmowatem ani
razu kluczy — oliwa, benzyna, oliwa, benzyna i to wszy-
stko co robie dla swego rumaka.

Nazajutrz wazny dzieh: po raz pierwszy w 2zyciu
wjezdzam motocyklem na pokitad okretu, ktéry nas wy-
taduje w Tripoli. Czeé¢ rzeczy zostawiam u portiera w

hotelu za optata ,az” 2 liry dziennie (t.j. 42 grosze).

Wszystko odbywa sie sprawnie. Mam wok6t siebie catg
kolekcje znakoéw rejestracyjnych. (Najwigcej Szwajcaréw
i Niemcoéw. Sg i tak egzotyczne jak ,RA” ,BJ” ,VCS”
~PL”. Cate
szczescie, ze wczoraj kazatem wyczysci¢ maszyne i upracé

i tylko ja reprezentuje (jakze skromnie)

choragiewki: narodowa i Legii.

| teraz parg wskazowek dla mych ewentualnych na-
Sladowcoéw. Nie ma sensu jezdzi¢ do Afryki na tydzien.
Afryka to olbrzymie przestrzenie z ktérych nie zdajemy
sobie sprawy, bo Europe
1 :500.000 lub 1:1.000.000,

mamy, wigc studiujemy mapy 1 :5.000.000 i potem od-

studiujemy na mapach

a takich map Afryki nie
legtos¢ o ktérej sadzitem, ze wynosi 300 km wynosi w
rzeczywistosci 1500 km. Do Afryki trzeba jechaé¢ conaj-
mniej na 1 miesigc, ale nigdy na 1 tydzien. Afryka pot-
Italig od 2500 lat
«— od czas6w wojen punickich. Egzotyzmu zadnego. Szo-

nocna, wloska, jest opanowana przez
sy wspaniate, ludno$¢ tubylcza zlatynizowana. Po egzo-
tyke trzeba by jecha¢ albo 3000 km na potudnie, albo
do Afryki angielskiej.

Jecha¢ na potudnie nie miatem czasu. Jecha¢ do Egip-
tu-nie miatem wysokowartosciowych funtéw. Pojechatem
wiec wybrzezem do Benghasi.

Z przyczyn natury towarzyskiej méj motocykl pozo-
stat w garazu w Misurata, a ja przesiadiem sige do sa-

mochodu, ré6wniez BMW tylko, ze 55 konnego, pigknego

kabrioletu. Wycieczka samochodem to zupetnie inna hi-
storia, jak moéwit wujaszek Kipling, wigc jej tutaj po-
rusza¢ nie bede.

Po 5 dniach roztgki, powrécitem do wiernej BMW,

ktéra swag rados¢ okazata zaskoczeniem od pierwszego

kopnigcia i tegoz dnia po przebyciu 400 km pieknej

asfaltowej nadmorskiej strady, zatadowatem sie z pow-
rotem na okret. Tu wspomne, ze w pasie przybrzeznym
Libii ruph samochodowy jest b. ozywiony. Stacje-benzy-

nowe, garaze, hotele, zupetnie jak w potudniowej Italii.
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Jest tylko nieco drozej. Za pokdj z kolacjag i $niada-
niem ptacitem 40 liré6w (tj. dawatem bon na 25 liréw
i doptacatem 15 liréw).

Oryginalne sa karawany sktadajace sige nieraz z 40

— 50 mutébw, przy czym poganiacz jedzie na pierw-
szym, a uzda drugiego muta jest przywigzana do ogo-
itd ., Muty sa wyszko-

lone — idg przepisowo prawag strong szosy i tatwiej jest

na pierwszego az do ostatniego.

mingé¢ tam karawany mutéw lub wielbtgdéw niz u nas
zwyczajne furmanki jadgce $rodkiem drogi.

Pierwszy i ostatni w karawanie ma uprzaz naszywa-
ng szkietkami (,kocie oko”),
mochodu odbijajac sie ostrzegaty o obecno$ci
ny.

Z pieknego portu

by w nocy $wiatta so-

karawa-

Tripoli utworzonego raczej przez

nature, niz wrécitem do

Neapolu.

przez ludzi, przez Syrakuzy,

Na Sycylii brak czasu nie pozwolit mi wyladowacg,

czego b. zatuje. W ogdle, przesladowat mnie wcigz brak

czasu — jak na miesigeczny urlop, trasa byta zbyt wiel-

ka, a miatem gtupiag ambicje, by zaprojektowang tra-

se przejechaé¢. Poza tym staratem sie nie odstgpowac

od zasady nie jezdzenia po 1-szej Stara-

etap przed godzing 1-szg, by

w potudnie.
tem sig zawsze ukonczyé
mie¢ czas na kapiel

w morzu, plaze, wzglednie zwie-

dzanie miasta czy okolicy. Naogét udawato mi sie to,
gdyz wspaniate nawierzchnie i $Swietna dyscyplina ru-
chu na drogach zapewniaty mi bardzo wysoka przecigt-
na.

Tu pozwole sobie na mate dygresje. Odcinek Piotr-

kéw — Warszawa ma trase nowoczesng, ale wysokiej
Sredniej na tym odcinku uzyskaé¢ nie potrafie. C6z z te-
go, ze trzymam 80, ale jada obok siebie dwie furman-
ki, daje sygnat,

zjezdza¢ —

woznica sie odwraca, zaczyna powoli

w tym czasie ja zblizytem si¢ juz — mu-
dni-

znébw mam 80,

siatem przyhamowaé¢, szybko$¢ wynosi juz 15 —
gi bieg, bieg, czwarty bieg —
ale 2 minuty stracone.

trzeci

Jezeli przyjmiemy, ze taki in-

cydent z furmankami powtérzy sie tylko 30 razy (na
trasie 140 km) to ani sie obejrze, a droge Warszawa —
Piotrkéw zamiast 1 godziny i 50 minut robie 3 godziny
i 50 minut.

W jednym z wtoskich miast zobaczytem na samocho-
dzie proporczyk wyobrazajagcy goéry i napis: ,,PIU ALTA
STRADA DI EUROPA — PASSO STELVIO — 2860
”. Przypuszczatem, ze najwyzszg droga jest przetecz

Sw. Bernarda 2470 m, ktérg juz robitem,

m
tu wspomne,
Glockner

ze stawny Wielki (Hochalpenstrasse) ma

»zaledwie” 2340 m. Postanowitem zmieni¢ trase i zdo-

by¢ proporczyk Passo Stelvio.

Zaczeto sig niewinnie. Droga pieta sie w goére b. ta-

godnie. Nastepnie zaczeta okrgaza¢ Lago di Iseo. Bar-
dzo mita droga wykuta w zboczu skaty. Co 50 — 100
m wiraz i to bardzo ostry. Na poczatku bratem je ta-
godnie —

ktem sie i

pézniej na czterdziestym i
zaczatem ktas¢é BMW

ktéryms$ wscie-
jak tylko mozna. Tu
prosze pamietaé: wiraze $lepe, droga podzielona pa-
sem na dwa tory, ruch bardzo duzy, wiec nie radzitbym
Italii

nikomu w Niemczech Ilub przekraczaé¢ na wirazu

swoéj tor. Napewno zderzy sie —, zwtlaszcza, ze Wlosi

prawie nie uzywajg sygnatéow. '

takg modag 100 km
VIVIONE wys. 1860 m.
,az na wysokos¢ 500 m i znéw w gobre:na
PASSO APRICA na 1180 m. Potem w dét na 700-m i

Po ujechaniu znalaztem
PASSO DI

pentynami

sie- na
Potem w dot ser-
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zamknieta dolina BORMIO otoczona gérami, ktérych
szczyty pokrywat $nieg.
Zaczelo sig PASSO STELVIO. Zbocza, tunele, dro-

ga nad przepasciami
sokoscig. Widoki —

®m—- cOo pewien czas tablica z wy-
szkoda stéw. Cudna pogoda,
skrzy. Czasem
M6j
wet nie czutem mrozu.

$nieg
sieg mieni i jakim$ zboczem przemknie
grupka narciarzy. zachwyt byt tak wielki, ze na-

Wspaniaty widok na Szwaj-
carige, Austrie i Italie. Mingtem znang mi
IV” i ,Diabelski Most” legioni-

$ci Dgbrowskiego walczyli z wojskami Suworowa. Uwa-

z powiesci

»,Cantoniere na ktérym

zam, ze powinien sig znalez¢ jaki$s klub (moze nawet
moéj macierzysty: ,Legia”), ktéory wmurowatby tablice
na pamiagtke tych walk. Podobne tablice widywatem

ufundowane przez francuskie putki,

tradycje od putkéw Wielkiej Armii.

wywodzgce swa

O godzinie 13 bytem na przeteczy. Proporczyk Passo

Stelvio byt mdj. Zdobit motocykl. Kawa i koniak
grzaty mnie, a zimny wiatr chtodzit motor. W pigknym

schronisku,

roz-

na oszklonym tarasie napisatem kilka po-

cztowek, czekajgc az motor sie ochtodzi, a ja ogrzeje.

Widok na szwajcarskie Alpy z Can- Z poreczami gorzej (wys. 2250 mtr.).

toniery 1V-tej.

O godzinie 14-ej
wygladato.

rozpoczatem zjazd.

Zbocze prawie prostopadte.

Bardzo mile to
Na zboczu,
Sciowo wykuta w skale, czesciowo podwieszona na dzwi-
150
Szeroko$¢ drogi 6 m. Przepis specjal-

cze-

garach droga w ostrych zygzakach o dtugosci 50 —
m i zwroty w tyt.
ny:
pasci.

autobusy i wozy pocztowe mija¢ od strony prze-
(Przepis spowodowany tym, ze kiedy$ przy mija-
niu, peten pasazeré6w autobus znalazt sie raptem o 600
m nizej i tak
sig pomieszato ze sobg: dyferncjat, pasazer, silnik, kon-
duktor.

musiano topatkg zdrapywac¢ ,to = to”,

Takie mijanie jest b. mite, ale juz drugi raz na Passo

Stelvio nie pojade. Jeszcze zeby chociaz porecze byty

—- a to tylko co 3 metry kamienny stupek — a dalej
to juz tylko szybowaé¢ w doét W taki

dza sie o 1700 m robigc 58 zwrotéw

m ity sposéb zjez-
(zwroty sag numero-

wane i posiadajg tabliczke z podang wysokos$ciag). Zjez-

dzatem na 1 biegu i obu hamulcach, ktérych, nauczo-

ny zesztorocznym dos$wiadczeniem na Wielkim Glockne-

rze uzywatem naprzemian. Sa tez wykute place do

T oo 479

parkingu z ktérych korzystatem skwapliwie podziwia-

jac dzikie pigkno tego ,dachu Alp”.

Stofice przeszto juz nha zachodnig strone nieba i lo-
N a
btekicie nieba rysowaty sie wyraznie biate szczyty gor.
Ponizej pasmo ciemnych zdawatoby sie granatowych la-

s6w. Widok niezapomniany,

dowiec Stelvio biyszczat jak zywe srebro. jasnym

ktérego rados¢ macita tyl-
ko chwilami mys$l, ze jednak trzeba bedzie z tego

chu”

nda-

to droga, ktéra z goéry przedstawiata

sie jak nitka przylepiona do poteznego zbocza Stelvio.
Odpoczywajac na jednym z

zejs¢ — i

parkingéw
$ci ponad 200 m, majac przed oczyma widok na Szwaj-
carie, Austrie i Italie —
ny (co tu gada¢, nie wstydze sie tego wcale, ze kazde
mijanie byto dla mnie denerwujgce i

na wysoko-
utrudzony i nieco zdenerwowa-
ze batem sie, ze
za ktérym$ razem polece w przepasé¢, zwtlaszcza, ze by-
ta to niedziela i autobuséw z narciarzami byto ,mné-
ot6z odpoczywajgc tak my-
ze jednak wydany przez PZM

stwo — za bardzo” wiele),

Slatem, regulamin tury-
stycznych mistrzostw jest niestuszny, gdyz takie drogi

alpejskie liczg sige: 1 pkt. za 20 km, a za réwng jak stot

Lodowiec Stelrio, zakret 43 (wys.
91sn mWA
i nowoczesng'droge Warszawa — t6dz — Piotrkow —

Warszawa, liczy sig: 1 pkt. za 10 km. | jeszcze jed-
no: inaczej sie jezdzi majagc do macierzystego miasta
300 km i znizke PZM na kolej W kieszeni, a inaczej

sie jezdzi majgc do domu 3000 km
zie czego”
dzie. |

i pewnos$¢, ze ,w ra-
nikt specjalnie z pomoca kwapit sig¢ nie be-
jeszcze jedno moze najwazniejsze: propaganda

polskiego sportu motorowego. Na catej trasie spotka-

tem 2 polskie samochody, jeden w Dreznie, drugi po-
miedzy Livorno a Grossetto.
W  kilku garazach italskich zauwazytem tadny

zwyczaj. Na $cianie sg3 wymalowane barwy tych panstw,
ktérych samochody nocowalty w garazu. Za kazdym
a gdy
odjezdzatem rano, wtasciciel z uémiechem wskazywat mi

ra-
zem barw polskich gdy przyjezdzatem nie byto —
na $Swiezo wymalowang biato - czerwong flage.
Adygi
granicznej

Po zejSciu w doline rzeki
wija¢ 80 az
RESSIA

Formalnosci

znéw mogtem roz-
do ostatniej
1510 mtr.).

graniczne

przeteczy Passo
(wys.
o 18,30.

ukonczytem Byto
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ksiezyc. Wspaniatg

pomknatem do

Na
go6rska droga, wzdiuz doliny
Landeck (Tyrol).

juz ciemno. niebo wyptynat
rzeki Inn

Byto wspaniale. Ksiezyc oblewat bla-

skiem daleki lodowiec Stelvio, w dole szumiata rzeka
Inn, wspaniata droga z wysoko profilowatymi wira-
zami pozwalata na pewng jazde.

Niestety, poniewaz byta to niedziela, zbyt wielki byt
ruch na szosie, by mozna byto podziwia¢ goéry. Robi-

tem wiec czeste postoje i zegnatem sie z wysokimi Al-

pami. Na drugi dzien wspaniata droga Landeck-Gar-
mitch i Partenkirchen — ostatnie nizsze juz znacznie
przetecze, ostatnie cudnie potozone alpejskie jeziora i

wspomnie¢ musze o przed-
LEYERER,

nocleg w Monachium. Tu

stawicielu firmy BMW p. ktéry zaopat-

rzyt moéj motocykl w te wszystkie udoskonalenia, ktére
posiadajag motocykle R-35 na rok 1939. Po wyjsciu z
warsztatow p. LEYERERA przy ulicy BRIENNER-

STRASSE i po wyjsciu z fabryki BMW zrozumiatem,
ze przy takim nastawieniu fabryki i warsztatow do
klijenta sport motocyklowy w Niemczech musiat sig

wspaniale rozwingc.

Kamieniolomy marmuru w Carara.

Wyruszytem w droge powrotng: .Norymberga, Drez-
no, Wroctaw. Droge przecinaty ogromne kolumny zmo-
toryzowane idace obsadzaé¢ Sudety. motory,

motory. Nie wyobrazatem sobie, ze jest na Swiecie tyle

Motory,

czotgébw, samochodéw i motocykli, co ujrzatem w tych
dwéch dniach na trasie Beyrenth — Wroctaw. 7 paz-
dziernika przekroczytem granice w Stupi i nocowatem
w Kepnie. Wprawdzie nawierzchnia Piotrkéw — Stu-
pia jest zupeinie znosna, a na odcinku Warszawa —¢
Piotrkéw jest nowoczesna — ale dzika anarchia dro-
gowa nie pozwala na osiegniecie dobrych przecigt-
nych.

N a zakoniczenie chciatbym da¢ pare informacji i wska-
zéwek :

Projektowanie trasy: Przy projektowaniu trasy moz-
na bra¢ $miato za podstawe norme dzieng 300 km. Na

catym zachodzie odcinek 300 km. mozna przeby¢ bez

zmeczenia w czasie od 7-ej rano do 13-tej w potud-

nie, liczac juz postoje na fotografowanie, czas na

drugie $niadanie i tp. straty czasu. Przy czym nale-

Zameczek w Arco.
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zy co kilka dni robi¢ % dniowa przerwe na zwiedzanie
wiekszych miast.
Kierunki: —
runku uwzglednié¢ trzy elementy:
2) warto$é¢ waluty danego kraju w stosun-

Holandii, Anglii),

kie-

1) warto$¢ turystycz-

Uwazam, ze nalezy przy obraniu

na kraju,

ku do ztotego (unika¢ Szwajcarii,

3) stan drég (unika¢ Batkanodw).

Czas. — Uwazam, ze najlepiej wczesna jesien, la-
to za gorgace, wiosna zbyt wiele opadéw.
Mapy. — Wszystkie potrzebne mapy, plany miast,

informacyjny otrzymuje

Osobiscie uwa-

caty material propagandowo
sie darmo na stacjach benzynowych.
zam, ze najlepsze sg mapy Stell’a.

Koszty. —
py: 1) motocykl, 2) utrzymanie,

czym ten trzeci dziat zalezy od upodoban

Nalezy wg mnie dzieli¢ budzet na 3 gru-
przy
je-

3) przyjemnosci,
turysty,

den tu wstawi: muzea; drugi: inne przyjemnosci;
trzeci: kupowanie t. zw. pamiagtek, dzialu tego oma-
wia¢ nie bede.

Motocykl: nalezy przewidzieé: materiaty pedne i

smary, cene benzyny poda zawsze Polski Zwigzek Mo-

Alpejskie szosy.

Polski, garazowanie

lub  Automobilklub

(okoto 50 groszy dziennie)
ja miatem na ten cel

tocyklowy

oraz mie¢ pewnag rezerwe

na ewentualny remont, 10 dola-

row, przywioztem je nienaruszone.

Utrzymanie: liczac hotel, $niadania i kolacje (na

zachodzie kolacja jest z kilku dan, jest tem, czym

u nas obiad) mozna bra¢ takie normy:
Italia 6 zt.,

Niemcy 10 zi,
Francja 6 zi., Szwajcaria 20 zih

Granice: —
ulgi, znizki itp.
Automobilklubu

Nalezy zawsze poinformowac¢ sie jakie

bony, wydaje graniczna ekspozytura
do ktérego przyjezdza-

poli-

tego panstwa,
granicy sa zawsze dwie wtadze:
passages,

my. Na samej
carnet de

Przekroczy-

cyjna od paszportéw i celna od

od walut i kontroli celnej.

czy tryptyku,
juz ze dwadzieécia granic i jeszcze nie spotkatem

lub celnika.

tem
nieuprzejmego policjanta Nalezy tylko so-
przygotowaé papiery i

tryptyku.

bie zawczasu nie dawac¢ celni-

a policjantowi Radze miec
by plombe,

sznureczku do motocykla

kowi paszportu,

troche tasmy izolacyjnej, ktérag nasze

wtadze celne przyczepia na
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moéc owingé tasma izolacyjna. Nie wykonanie tego

urwanie sie plomby i potem $w.

do 7

.zabiegu” powoduje

Biurokracy gnebi nierozwaznego motocykliste az
potu.

Papiery: —
miedzynarodowe prawo

Potrzebne sa: dla kierowcy: paszport,

jazdy i zezwolenie na wywoéz

walut. Dla motocykla: miedzynarodowe $wiadectwo,
carnet de pasages lub tryptyk oraz zezwolenie na kur-
(to ostatnie wydajag na-

sowanie poza granicami kraju

sze wtadze celne na granicy).

Jazda: —
miedzynarodowe,
odczytywa-

Znaki sa
wiegc
trudnosci w
ich i
nie ma zadnej. W Niem-
ko-

niu stosowaniu sie

czech drogi dalekiej

munikacji (Fernverkehr-
strasse) majg oznacze-
nie: biaty romb na czer-

wonym polu. Jadacy ta
drogg ma prawo pierw-

szenstwa na skrzyzowa-

niu, jest to b. $cisle
przestrzegane i przez
wioski mozna $miato je-
chaé¢, nikt drogi nie za-
jedzie. Nie radze zwta-
szcza w goérach, jezeli

waska szosa jest podzie-
lona farbg na dwo tory,
wjezdza¢ na tor przeciw-
nego kierunku. A juz ni-
gdy nie bra¢ tak wirazy,

by miato ,wynies¢” na
przeciwlegty tor. Ruch
jest zbyt gesty i mozli-

woé¢ zderzenia b. wielka.

W Italii
lejowe w
mie nalezg do rzadko$ci,
sg b.
bo szlabany sa zamyka-

przejazdy ko-
jednym pozio-

ale niebezpieczne,

ne z odlegtosci, automa-
tycznie i szybko. Wpraw -
dzie podobno taki
kajacy sie szlaban dzwo-

zamy-

ni, ale tego dzwonienia

nie stychaé¢. Mnie za-
mknat sie szlaban tuz
przed nosem, i tylko te-

mu, ze podziwiajac pigk-

ng okolice, jechatem b.

wolno, zawdzigczam to,

ze zdazytem zahamowac.
Tankowanie: — Nowoczesne

Italii

pompy zar6bwno w
Wydajag dowolng benzyny

dlatego radze tan-

Niemczech jak i ilos¢
(nie jak u nas minimum 5 litrow),
kowa¢ zawsze do petna, a pompa wykaze $cisle np.
12,6

Niemczech przy pompach sa pokoje odpoczynkowe dla

litra. Uwazam to za b. praktyczng nowos$¢é. W

szoferéw, gdzie mozna dosta¢ tanio kawe, papierosy,
jedzenie, gdzie sg gazety, mapy itp.
Jezyki: — Jezyk niemiecki lub francuski wystarczy

w zupeitnosci do porozumienia sie w sprawach najpro-

strzych codziennych.

T o 481

Bagaz: — Obarczenie motocykla kaburami (skérza-

nymitorbami) uwazam za niecelewe. Rzeczy w kabu-

rach mnasig i barzdoniszcza. Nalezy zaopatrzy¢ sige

w dwieptaskie walizkifibrowe i umiesci¢ je po obu

stronach motocykla ponizej siodetka pasazera. Przy

pakowaniu nalezy uwaza¢ by ciezar obu walizek byt

rowny, i by motocykl nie byl obcigzony bardziej na
jeden bok. Walizki dobrze jest zaopatrzy¢ w pokrowce
nieprzemakalne, zapinane od dotu.

Obcigzeniemotocyklamoze $miato dojs¢ do 300 kg.
150 kg,
120 kg, mat. pedne i na-
rzedzia 30 kg). Motocy-

kle tak obcigzone spoty-

(zatoga bagaz

katem zaréwno w Afry-

ce jak i Alpach. Zwta-

szcza Niemcy celujg w

obtadowywaniu swych
motocykli. Widziatem wie-
le motocykli

cych oprécz zatogi i

dzwigaja-
ba-
gazu jeszcze caly sprzet
campingowy
itp. Moéwie tu

jak namiot
caty czas
o soléwkach. Motocykle
BMW. 350 cm3 w armii

niemieckiej sg wtasdnie

obtadowane w spos6b
wyzej podany.

Waznym jest jeszcze
by walizki byty przymo-

cowane mocno, nierucho-
mo a jednocze$nie by je
mozna zapomocya

ruchéw odtgczy¢é od mo-

paru
tocykla i zabra¢ do po-
koju hotelowego. Walizki
sprzedawane przez jedng
z warszawskich firm, u-
mocowane do motocykla
na state uwazam za chy-
biony pomyst, bo trudno
wymagaé¢ zebym co wie-
cz6r wyprézniat w gara-
nioést rzeczy
do hotelu a

zu walizki i
»W zebach”
z hotelu do ga-

Poniewaz nie przy-

z rana
razu.
puszczam by na daleka
sig
nowicjusz,
za zbedne

turystyke wybrat

kompletny
wiec uwazam

podawanie spisu co na-

lezy zabrac.

Koncze swoje moze zbyt diugie sprawozdanie, ale

zamiarem moim byto wykazaé, ze wspaniate, petne nie-

zapomnianych przezy¢ wycieczki zagraniczne sag dzi$
dostepne dla szerokich rzesz motocyklistéw, ze wurlop
w Italii jest tanszy od urlopu w Jastarni i ze czas
juz najwyzszy, by ,,PL” byto znane zagranicy, nie tyl-

ko z PIEKNYCH LECZ BARDZO RZADKICH LIMU -

ZYN, ale i normalnej turystyki, SZERO-

KICH RZESZ MOTOCYKLOWYCH.

ze zwyktej,
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fantazja konoétruktorow motocijklowuah

Obiegajgce co pewien czas sensacyjne wiadomosci

lub
konstruktoréw motocyklo-
wych, ktérzy zazdroszczgc swym kolegom po fachu, po-

o budowie samochodéw - todzi

pobudzity

samochodéw - samo-

lotow fantazje

dajg od czasu do czasu projekty
Sci”.

,motocykli przyszto-

Do najbardziej rewolucyjnych koncepcyj nalezg bez-

motocykl - samolot oraz motocykl - limuzyna
kul gumowych, kté-
a nawet detale konstrukcyj-

watpienia:
na oponach balonowych w postaci
rych zewnetrzny wyglad,
ne sa widoczne na szkicach i rysunkach.

Konstruktor motocykla - samolotu chce go widzie¢ w
postaci aerodynamicznego cygara na dwu kotach, z bo-
kéw ktérego, po uzyskaniu

odpowiedniego rozbiegu

mogg by¢ wysuniete skrzydta, ktére pozwolg uniesé¢ sie

motocyklowi w prze-
stworze.

Druga koncepcja
pozwala wiecej wnik-

na¢ na szczeg6ty kon-
strukcyjne. Przede
wszystkim widzimy tu
oryginalng budowe o-
pony - kuli, osadzonej
w widelcu bez resoro-
wania, bo i poc6z przy
Tyt

re-

takim ,balonie”.
oczywiscie tez nie
sorowany, naped kar -
Janowy podwéjny z
przetozeniem $limako-
wym. Z rysunku moz-
sie
dwuch

na domys$lac¢

silnikéw, za-
nader
przy-
swa bu-

wieszonych w
lekkiej
pominajacej

ramie,

dowg dolng cze$¢ kwadrygi rzymskiej. Kierowce tego
nowoczesnego motocykla konstruktor

detku w $rodku pomiedzy ,kulami” i

usadowit na sio-
szczelnie zamknat
w aerodynamiczne nadwozie, przypominajace bolidy sa-
mochodowe lub motocykle do pobijania rekordéw. Ze
wzgledu na brak miejsca nie mozna tu zastosowac ani
kierownika motocyklowego ani

Zstaty

kierownicy samochodo-

wej. zastgpionem sterem jak w todzi czy tez
J ap J y

cyklonetce.
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K geik ffOtografja

A. K.
SWIATLA | CIENIE W FOTOGRAFICE.

Umiejetne wykorzystanie o$wietlenia naturalnego
lub tez sztucznego daje niezwykle efektowne obrazy fo-

tograficzne, przeobrazajac zwykte tematy w malarskie
kompozycje.

Cienie na lodzie hokeistow stwarzajg wrazenia odbicia

Ciemna sylwetka na tle jasno oswietlonego portyku wy-
w wodzie i niezwykle ozywiajg obraz.

woluje ciekawy kontrast i nadaje perspektywe obrazowi.

Wykorzystanie $wiatet i cieni w tym obrazie fotogra- TJdane oswietlenie fantastycznych kostiumow lyzwiarek,
ficznym niezwykle uplastycznia prymitywny w swej sie- tanczacych na peinym tajemniczej giebi ile stwarza
lankowej treéci obraz i czyni go mitym dla oka. feeryczny obraz peten niezwyktego uroku.
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U/olna trybuna

BEZET.

GRAND PRIX POLSKI 1938 PRZEZ OKULARY
ZAWODNIKA.

W odezwie w ostatnim 10-m
MOTO, pod adresem p. Makowskiego, ja-

ko autora artykutu reportazowego o tegorocznym Grand

redakcyjnej numerze

skierowanej

Prix Polski na Bielanach, —
rzeka,
ng przyjete pod uwage przy
GP Polski, ktérych termin zostat juz ogtoszony w tych

redakcja czasopisma przy-

ze dezyderaty i wnioski p. Makowskiego zosta-

urzgdzaniu nastepnych
dniach w warszawskiej na wrzesienh
1939 rok.

Niech

prasie codziennej

bedzie wolno i- mnie, jako uczestnikowi

tych wys$cigéw, dorzuci¢ kilka swoich uwag. Bedzie mi
bardzo mito, jezeli zostang one réwniez
GP w

nawierzchnia.

wzigte pod
uwage przy organizacji roku przysztym.
Trasa i Ta ,jedna z naj-
ciekawszych tras w Europie”

skiego) posiada dwie

(wg okres$lenia p. Makow-
zasadnicze czes$ci: prostg przez

ul. Marymoncka oraz kretg przez ulice Marymontu i
Bielany. Nawierzchnia na prostej jest catkiem mozliwa
i p. Makowski zupeinie niestusznie na nig narzeka.
Przez cala prostg jechatem pelnym gazem, nie
kajac go ani

tam dwéch wirazach,

zamy-
na moment nawet na znajdujgcych sie

przyczem szybko$¢ miatem wg

mego wrazenia okoto 140, a moze nawet nieco wiecej.

Nie odczuwatem jeszcze zadnej niepewno$ci i tremy i

jestem przekonany, ze zdolnym bytbym pociagngé¢ po-
nad 160, za ktére gwarantowatbym. Dalej — nie wiem,
zalezatoby to od préb.

Natomiast kreta cze$¢ trasy przez Marymont byta
stanowczo znacznie gorsza. Cze$¢ ta posiada sporo za-
kretow, specjalnie trudnych wskutek jezdni oraz zakry-
tej obserwacji, jednak bytoby to jeszcze pé6t biedy, gdyz
na treningu mozna przeciez dobrze plan trasy przestu-
diowa¢ i metode jazdy wyrobicé
Gdy jednak do

zakretu dochodzi jeszcze piasek i

indywidualnie do cha-
rakteru kazdego zakretu.
trudnosci

specjalnej
wyboje —

jest to stanowczo ponad sity wielu i rutyne. W takich

warunkach jazdy moga by¢ dwie alternatywy: albo je-

cha¢ ostroznie i dostatecznie wolno, aby unikngé¢ ry-

zyka i zapewni¢ sobie ukonczenie wyscigu jako pierw-

szy warunek jazdy wys$cigowej, — lub tez jecha¢ bar-

dzo szybko, aby dotrzymaé¢ kroku jezdZzcom czotowym,
jednak z ryzykiem i wielkim prawdopodobiehnstwem
wywrécenia sie. Kilka razy na zakretach na piasku

zrucito mnie silnie wbok. Zdecydowatem jecha¢ ostroz-

nie. Skad byt ten piasek ? Jest to haniebny sposéb re-

peracji naszych szos bitych przez naszych mistrzéw

drogowych: zasypuja wyboje tltuczniem, a potym obfi-

cie piaskiem, ktéry ma konserwowaé $Swiezo reperowa-

ne miejsce. Tego rodzaju reperacja $wiezo zostata wy-

konana specjalnie na wys$cigi, dlaczego jednak piasek

ten nie zostat zmieciony? Ja osobiscie zdobytbym sie
na znacznie wiekszg szybko$¢ na zakretach, gdyby na-
wierzchnia ich byta twarda i pewna, praktykowaé¢ na-
tomiast jazde zuzlowa w diugodystansowym wys$cigu
szosowym — byto ponad moje nerwy!

Organizacija i nastawien ie or -

ganizatoroéw Organizacja byta wyzej po-
chwat i bez zarzutu, jak na naszg miare. Nalezy po-
dziwia¢ i schyli¢ czoto przed tym ogromem bezintere-
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sownej pracy i zapatu, jaki wykazali wszyscy cztonko-

wie organizacji wyscigu.

ka sama pochwata, jakag otrzymat

Nalezy sie im wszystkim ta-

we wspomnianym

przezemnie na wstepie odezwie redakcyjnej anonimo-
wy cztonek Legii.
Natomiast forma wyscigéw jako Grand Prix budzi

u mnie catkiem okreslone zastrzezenie. Dlaczego orga-

nizatorzy obrali akurat te forme zawodéw?
Bezposrednie konkretne korzysci kazdego GP w tym
ktérym one maja racje bytu, sa to:

podgrzania zapatu sportowego mo-

kraju, w
spoteczna w postaci

korzys¢

tocyklistow danego kraju oraz korzy$¢ gospodarcza w

postaci reklamy i propagandy krajowego przemystu

motocyklowego na podstawie osiggnietych wynikéw.

Jaka wiec korzy$¢ dla nas wyptywa z tego, ze fa-
bryczna stajnia DKW przejechata si¢ walkowerem po
my,
liSmy na naszych pokaleczonych i

naszych plecach, zas jezdzcy krajowi, by-
wyranzowanych ko-
razagcym dy-

Dekawkam!

niach maszynowych bardzo szarym tiem i
sonansem w poréwnaniu ze $wiezutkimi
posiadajgcymi wszelkie nowoczesne szykany w postaci
kompresoréw, wodnego chtodzenia i

nego kota.

resorowanego tyl-
Grand Prix jako takie jest najwyzszg i najtrudniej-
szg formg sportu motocyklowego jako otwarte zawody
migdzynarodowe, w ktérych do walki staje elita jezdz-
cOw wszystkich krajéw na warunkach réwnych bez za-
dnego handicap’u, za$ konkurencja ma miejsce nietyl-
ko w ptaszczyznie prestizowo - sportowej w celu wyka-
zania i podniesienia wtasnej

indywidualnej sztuki jaz-

dy przez poszczeg6lnych jezdzcow, lecz réwniez —

handlowo - przemystowej ,gdyz za plecami wielu jezdz-
cow (wtasnie najlepszych) stojg potegi przemystowe —
fabryki ktérych

jest dziedzing ich pracy zawodowej. A wiec Grand Prix

motocyklowe, dla udziat w wyscigu
motocyklowe ma racje bytu w takim tylko kraju, gdzie
jest ono potrzebne réwniez dla utrzymania prestizu ro-
dzimego przemystu motocyklowego i ten ostatni wzglad
gospodarczy napewno przewaza wszystkie inne wzgle-
dy. To jest wtasciwy punkt widzenia, ktéry rzuca praw-
Swiatto i

dziwe wyjasnia

dzynarodowym Anglii,

ruchliwo$s¢ na forum mie-

Francji, jSfiemiec, Italii i Szwaj-

carii oraz ttlumaczy biernos¢ tych krajow, ktére wta-

snego przemystu motocyklowego nie posiadaja, jak Da-
nia, panstwa batkanskie, Wegry itp. Tym réwniez ttu-
maczy sig fakt zaniechania w r.

ktorej fabryka

b. GP przez Szwecje,

motocyklowa — Husquvarna — zrezy-
gnowata z wyscigéw, jako zbyt kosztownego $rodka re-
klamy.

W konkluzji, nie neguje wcale udziatu zagranicznych,
nawet najlepszych jezdzcéw zagraniczych w naszych

polskich zawodach motocyklowych jednak uwazam, ze

udziat ten powinien by¢ ujety w formy, nie krzywdza-

ce nas, Polakéw. Formy te sg oddawna znane, miano-
wicie jest to wyscig o Mistrzostwo Polski, na ktére ja-
ko na wystepy i poza konkursem moga by¢ zaproszeni
zawodnicy zagraniczni. Udziat ich przyniesie swoje ko-
rzy$ci pod wielu znanymi wzgledami, my za$, zawodni-
cy polscy, bedziemy mieli w perspektywie mozno$¢ otrzy-
mania czego$ wigkszego, anizeli w tegorocznych zawo-
dach o Grand Prix Polski.

do zaproszonych jezdzcéw zagranicznych w

Stosunek za$ organizatoréw
istocie swej

nie zmieni sie, gdyz jezdzZcy ci przyjazd swoj traktuja

zawsze jako wystepy, za$ wynagrodzenie, dawane im

pod ta Ilub inng forma, zawsze bedzie otwartym lub

zamaskowanym honorarium.
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Skrzynka

Pan A. t. z Bydgoszczy. zapytuje
Pan jak przygotowaé¢ motycykl na zi-
mowe leze, jezeli nie mamy zamiaru
uprawia¢ w sezonie zimowym sportu
lub turystyki motocyklowej.

W odpowiedzi podajemy ponizej
przedruk odpowiedniego artykutu z
grudniowego numeru ,Moto” ub. ro-

ku. O ile podane wyjasnienia nie be-
dg wystarczajgce, prosimy podzieli¢
sig swymi watpliwosciami z nami.

Chetnie stuzymy dalszymi wyjasnie-
niami.

ZIMOWY PRZEGLAD

KLA.

MOTOCiY-

Nie wszyscy motocyklisci jezdza po
zadniezonych lub zamarztych drogach,
badz tez po roztopach. Nie wszystkie
maszyny zreszty, zlekka ,nadgryzio-
ne” w sezonie, juz teraz pracowatyby
sprawnie. Wielu naszych motocykli-
stow, dla ktérych okres zimy wyklu-
cza uprawianie motocyklizmu, wsta-
wia swéj motocykl ,na leze zimowe”,
by dopiero z wiosng maszyne dopro-
wadzi¢ do porzadku na nowy sezon,
by wreszcie w ostatniej chwili przej-
rze¢ ja przed zamiang na nowag.

Traci sie wiec wiele miesigcy, w
ktérych mozna z pozytkiem wolne od
zaje¢ i rozrywki chwile wykorzysta¢
na spokojny przeglad catosci motocy-
kla. A przeciez w naszych warunkach,
przy koniecznoéci jakiej$ wymiany
czesdci nieraz tygodniami musimy cze-
ka¢ na sprowadzenie czesci, od chwi-
li  wiec rozebrania motocykla i
stwierdzenia koniecznosci jakiejs za-
miany do otrzymania nowych czesci
zamiennych uptywa diuzszy czas.
Zresta i generalny tylko przeglad
maszyny, bez powazniejszych repera-
cji, tez wymaga dluzszego czasu. A
przeciez czasami chce si¢ maszyne od-
lakierowaé¢, co$ nieco$ pochromowac
wykorzystujemy wiec w tych ce-
lach miesigce zimowe.

Jesli bedziemy chcieli sprzeda¢ czy
zamieni¢ nasz motocykl na wiosng,
kiedy to nadejda do przedstawicieli
najnowsze modele — najwigecej dosta-
niemy za naszag maszyne wtedy, gdy
oedzie w mozliwie najlepszym po-
rzadku. Przyjrzyjmy sie wigc na czym
polega systematyczny przeglad uzy-
wanego motocykla, majacy na celu
odnalezienie nie tylko powierzchow-
nych jego defektéw, ale takze i ta-
kich, ktére wystgpityby dopiero za ja-
ki§ czas. Przy okazji przejrzyjmy ma-
szyne w ten spos6b, aby zapobiec moz-
liwym w przysztosci defektom.

*

Gdybysmy chcieli przeglagda¢ samo-
chéd, rozpoczelibyS§my badania od
podwozia. W motocyklu badania roz-
poczniemy tez od ,podwozia”, a wiec
od ramy, resorowania, ko6t zbiorni-
kéw itd.

W wiekszos$ci uzywanych w Polsce
motocykli spotykamy, jak wiadomo,

M O T O

tack niczna

ramy z rur spawanych. Ramy te, po-
mimo troski ich konstruktorow o
sztywnos$¢ wykazujg przeciez drgania,

ktérych bezposrednim nastepstwem
sg pekniecia. Przeciez kilka razy w
sezonie przewrdéciliSmy sie, rama na-

sza jes$li wiec gdzie$s nie ,nadpekta”,
to troche sie moze wykrzywita? Wy-
krzywienia ramy pozna¢é mozemy w
jezdzie, je$li charakter tej maszyny
znamy. Krzywa rama bedzie zawsze
powodowaé t. zw. ,S$cigganie na stro-
ne”, wyrazajace sie np. niemozliwo-
$cig jazdy na asfalcie bez trzymania
kierownika. Zastrzec sie trzeba jed-
nak zaraz, ze nie tylko krzywa rama
powoduje ,$cigganie” na strone. ROw-
niez uszkodzony widelec przedni oraz
zuzyte jego wahaki powodowaé¢ moga
nieprawidtowe zachowanie sig maszy-
ny podczas jazdy na nowoczesnej na-
wierzchni.

Najzwyklejszym sposobem badania
wykrzywienia ramy bedzie: ustawié
kierownik mozliwie prosto i nastepnie
obserwowaé¢ uktad kot w ptaszczyznie
z odstepu kilkunastu krokéw z tytu
czy tez z przodu maszynyr Ukleknij-
my w odlegtosci kilku metréw za ma-
szyng i obserwujmy, czy ptaszczyzny
k6t pokrywaja sie? Obserwacja taka
wykaze nam
dy w ramie. Musimy przy tym jed-
nak zwréci¢ uwage, aby szczegdlnie
lylne koto prawidtowo (a nie krzywo)
osadzone byto w swym widelcu. Po-
znamy to po réwnym wchodzeniu zeg-
béw w ogniwa taficucha. Gdy np. przy
kupowaniu uzywanej maszyny chce-
my dowiedzie¢ sig, czy przypadkiem
rama jej chociaz troche nie ,$cigga”,
to powinniémy polega¢ na zaufaniu
do dobrego motocyklisty, ktéry powie
nam, czy maszyna ta idzie réwno. Bez
gruntownego rozbierania maszyny nie

ma sposobéw dla stwierdzenia, czy
rama jest idealnie w porzadku.
Nastepnie musimy zbadac¢ jg, czy

przypadkiem nie wykazuje gdzie$ rys.
Zwracamy gtéwng uwage na przednig
rure w ramie przy gtowicy jej, dalej
na dolne ramiona tylnego widelca ma-
szyny. Rysy najczesciej spotyka sige
tuz przy tacznikach, i jesSli nawet nie
wystepujg w ostrej formie, to w kaz-
dym razie peknigcia lakieru (w po-
przek rur) powinnidémy doktadnie zba-
da¢. Wszystkie podejrzane ,rysy-pek-
niecia” powinny by¢ oddane do repe-
racji, ale powinnidmy sie broni¢ przed
zwyktym ,szwejsowaniem”, ktére je-
$li nawet wytrzyma jaki$ czas, to w
nastepstwie spowoduje peknigecie tuz
koto ,zreperowanego” miejsca. W na-

szych warunkach najlepiej potrafig
naprawia¢ ramy powazniejsze Wwy-
twoérnie roweréw, przez ,lutowanie”

ich. W wypadku powazniejszych pe-
knig¢, powinnismy bez wahania po-
zwoli¢ na przecigcie ramy, wzmocnie-
nie jej nastepnie wstawieniem rurki
w $rodki, potaczenie jej z konhcami
rur zatyczkami, a nastepnie pozwoli¢
na zalutowanie przecietego miejsca.
Lepiej mie¢ w ramie dobrze zrepe-

tylko powazniejsze bte-.

485
rowane, cho¢ widoczne miejsce, niz
jezdzi¢ ciggle pod strachem powaz-
niejszych wypadkéw.

Badanie widelca przedniego jest
bardzo proste. Przy pomocy pionu,
utworzonego z kawatka sznurka z
przyczepionym na koncu ciezarkiem

poznajemy, czy widelec nie jest przy-
padkiem krzywy. Wychylenia przed-
niego widelca jeszcze powazniej
wptywajg na zte trzymanie drogi ma-
szyny niz krzywa rama. Peknie¢ rur
w widelcu powinnis§my szuka¢ przede
wszystkim w okolicy tacznikéw przy
dolnym wieszaku. Spotykato sie jed-
nak u nas wypadki peknie¢ i przy ta-

czniku koto zamocowania o$ki. | tu,
przy najmniejszych uszkodzeniach,
nalezy poleca¢é gruntowne naprawy,

wykonywane tylko przez solidne fir-
my, a nigdy przez warsztaciki, dyspo-
nujace ,nowoczesnym aparatem do
szwejsowania acetylenowego”. Zapew-
nieniu, ze ,szwejsowana rama bedzie
trzymac¢ jak piorun” — nikt nie po-
winien wierzyé. Tak ,spawana” rama
bedzie raczej rama popalong... Nie
nalezy jednak poréwnywaé¢ ,szwejso-
wania” domowym sposobem z nowo-
czesnym spawaniem elektrycznym,
stosowanym przez niektére wytwoérnie
niemieckie.

Fachowiec moze w Polsce stwier-
dzi¢, ze mato kto zwraca uwage na
stan wyrobienia tgcznikéw miedzy wi-
delcem, a gtowicg ramy. Sa one nie
tylko przewaznie wyrobione w swych
otworach, ale w wigekszosci wypadkow
zle wyregulowane. Jest to tez przy-
czyna ztego trzymania drogi motocy-
kla (solo) i przewrécen na mokrym
asfalcie. Sworznie resorowania widel-
ca powinny by¢ zawsze odpowiednio
dociagniete, tarczki amortyzatoréow
ciernych zawsze w porzadku, a nigdy
zaoliwione czy zabrudzone przez my-
cie maszyny naftag. taczniki widelca
z gtowicg ramy, o ile majg wybite
otwory — powinny by¢ najlepiej wy-
mienione na nowe. Jesli ich jednak
naby¢ nie mozemy, to powinnidmy
da¢ je do naprawy, ktéra w dobrym
wykonaniu musi byé¢ jednak droga i
niezbyt skuteczna. Wyrobienie otwo-
row we wspomnianych tacznikach po-
znamy bardzo tatwo, podstawiajac
pod silnik jaka$ skrzynke tak, aby
przednie koto zwisato. Wéwczas moze-
my porusza¢ w przéd i w tyt przed-
nim kotem zobaczymy jak wielka
gre ma przedni widelec wtasnie w
swych wieszakach.

Zwréci¢ nalezy tez uwage na stan
tozysk w gltowicy ramy i na stan
amortyzatora, ktéry dokrecajgc lub
luzujgc, regulujemy stopien tatwosci
zwrotu kierownicg. Doktadne przej-
rzenie tozysk w glowicy ramy i sworz-
ni zawieszenia widelca, przemycie ich
i przesmarowanie oto obowigzek
dorocznego przeglagdu maszyny. Jesz-
cze raz nalezy podkresli¢, ze od stanu
wszystkich czesci przy przednim wi-

delcu zalezy dobre trzymanie drogi
maszyny.

Réwniez i kota musimy sprawdzié
na ,rzucanie”. Musimy je odda¢ do

wyregulowania, usungé¢ wszystkie lu-
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zy w szprychach. tozyska w kotach
przeczy$ci¢, wyregulowac. Btotniki
podciggnaé¢, sprawdzié¢, czy nity przy
wieszakach btotnikéw nie poluzowaty
sig, czy wieszaki btotnikéw nie po-
pekaty.

Wyregulowanie két i sprawdzenie
stanu hamulcéw optaci sie zawsze.
Czy hamulce dziataja, pozna to kaz-
dy. Ale moze tasmy sg zuzyte czy tez
zeszlifowane? Naprawa hamulcow za-
pewnia nam bezpieczehAstwo. Ekscen-
tryk i jego oska powinny by¢ spraw-
dzone i przesmarowane. Moze sig¢ zda-
rzy¢, ze bedzie on zacina¢ sie. Tro-
skliwa jego regulacja, to pierwszy
warunek elastycznego dziatania ha-
mulca. Ciegta hamulcowe powinny
by¢ zaopatrzone w smarowniczki, ja-
kie ostatnio wprowadzono na naszym
rynku. Smarowane linki pracowa¢ be-
dag lekko i zmniejszg koniecznos$¢ cig-
glych napraw koncéwek, ktére dotych-
czas tatwo si¢ urywaty. Przy tylnym
kole sprawdzamy stan trybu tancu-
chowego, ktéry wulega najszybszemu
zuzyciu, jest przeciez przewaznie od-
stoniety. Stan tylnego tancucha
sprawdzamy w ten sposéb, ze mniej
wiecej w $rodku trybu staramy sie
unies¢ jedno z ogniwek. Po tatwosci
unoszenia ogniwa poznamy stopien
zuzycia tahncucha. Gdybysmy go jed-
nak zdjeli, sprébujmy wygia¢ go w
bok. Jes$li pozwoli na wygiecie w ten
sposoéb, ze tworzy¢ bedzie znaczny tuk
musi byé zastgpiony nowym, gdyz
stary albo bedzie niszczy¢ szybko ko-
ta zebate, albo tez peknie czy zleci z
kota na drodze, jak to sie przewaznie
zdarza tam, gdzie nie ma wcale
moznos$ci naprawy.

W ,podwoziu” motocykla sprawdza-
my jeszcze stan zbiornikéw i ich kra-
néw, ktére przy uzywanych maszy-
nach przewaznie zawsze przepuszcza-
ja. Zamiana kranikéw optaci sig¢ zaw-
sze. Gdy firma nie postarata sie o za-
stosowanie siatek  filtrujgcych
przylutujmy je sami do kranikéw u
goéry. Z siatki utworzymy cylinderek
i denkiem do goé6ry cylinderek ten
przylutujemy pionowo do kranika i
dopiero wkrecamy. Filtr przylutowa-
ny zabezpieczy nas przed zatykaniem
kranika, ktory zwlaszcza przy zasu-
wanym zaniku czesto sie uszkadza.

Silnik maszyny poddajemy bada-
niom raczej od $rodka. Gdy np. ku-
pujemy maszyne uzywana sprze-
dawca przejrzy silnik, gdyz go sty-
cha¢ i prace jego wida¢. Silnik na-
szej maszyny sprawdzamy w ten spo-
séb, Zze na podstawie spostrzezen o
kompresji, decydujemy si¢ na jego
rozebranie i dalszy szczegétowy prze-
glad. Nie wolno nam jednak zapomi-
na¢, ze czasem wlewa sie do silnika
gesty olej, aby... trzym at lepiej kom-
presacje. Stan wyrobienia cylindra i
ttoka orzeknie nam fachowiec na pod-
stawie badan przyrzgdami. Stan zu-
zycia pierscieni zbada¢é mozemy sami.
Jedli decydujemy sig na wpasowanie
nowych pierécieni, musimy oddac¢ tto-
ki do przetoczenia nowych rowkoéw.
W nie wpasujemy pierscienie. Ale
musimy jeszcze pamietaé, ze jesli cy-
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lindra nie przetaczaliSmy, to jednak
jest on (minimalnie) wyrobiony. Wy-
robienie jego jest inne w goérze, inne

w dole. Pasujemy pierécien najpierw
w cylindrze tak, zeby minimalna
szczelina zamka nie niknegta wtedy,

gdy pierécien przesuniemy przy pro-
bie w cylindrze — od go6ry do dotu.
Na drobnym papierze szmerglowym
docieramy pierécien i staramy sie
osiggna¢ taki jego przekréj pionowy,
aby w rowku lekko poruszat sig, nie
wykazujgc zadnego Iluzu pionowego.
Sworzen ttokowy, jesli wykazuje naj-
mniejszy zbyteczny luz, wymieniamy
na nowy. Optaci sie to po Kilku juz
tysigcach kilometréw. Gtowica powin-
na by¢ oczyszczona z osadu weglowe-
go, zawory dotarte, lub o ile zachodzi
konieczno$¢ — przeszlifowane, gniaz-
da zaworowe przefrezowane. Prowad-
nice zaworowe musimy wymienié; ich
luzy mozemy stwierdzi¢ jeszcze przy
zmontowanym silniku, starajgc sie
porusza¢ trzonkiem otwartego zawo-
ru. Stan tozyska w czopie korbowodu
poznamy ,z grubsza” przez obracanie
trybem taricuchowym na wale lub tez,
po zdjeciu cylindra, przez poruszanie
pionowe korbowodu. Wyrobione tozy-
sko korbowodu zmusza nas do wymia-
ny wewnetrznej biezni tozyska, ktora
stanowi w wigkszos$ci silnikéw swo-
rzen watu. Jest to czes¢ stosunkowo
kosztowna, w tym jednak wypadku
powinnismy sie postugiwaé¢ oryginal-
ng czescig fabryczng. Popegkane lIcar-
tery moga by¢ dobrze spawane, nie
mamy jednak nigdy gwarancji, czy w
chwili najmniej spodziewanej ponow-
nie sie nie rozlecg. W takich wypad-
kach wymiana jest polecana.

O ile maszyna nasza jest starszego
typu i posiada zniszczony juz gaznik,
to optaci sie zawsze zastosowad gaz-
nik nowego typu; w wielu wypadkach
zaoszczedzimy przez to na paliwie.
Przy wymianie za$ czesci gaznika po-
winnis§my zwréci¢ uwage na igte pty-
waka i na bloczki gazu i powietrza,
ktére powinny by¢ zastgpione po Kkil-
kuletniej pracy. Gazniki naszych mo-
tocykli powinne by¢ tez wyposazone w
oczyszczone powietrze, specjalnie
przydatne w naszych warunkach dro-
gowych.

Instalacja elektryczna naszych mo-
tocykli jest przewaznie znana. Gdy
Swiece przerywaja, czyscimy je lub
wymieniamy. Ale najstabszg strong
naszych instalacji sg baterie, do kto6-
rych zaglagdamy dopiero wtedy, gdy
wcale juz $wiatlta nie mamy. Najta-
twiej sprawdzimy stan jego, gdy
wiaczymy ,duze Swiatto” na Kkilka
minut (silnik wtedy nie pracuje)
jesli po tym czasie $wiatto straci na
sile, akumulator nadaje sie do napra-
wy. Na $Swiecy badamy, czy mamy
silng, niebieska iskre. Dowodzi ona,
ze instalacja jest w porzadku.

Bez rozbierania nie bedzie mozna
zbada¢ stanu skrzynki biegow. W jez-
dzie mozemy sprawdzié¢, czy przy lek-
kim nacisnieciu na drazek zmiany bie-
gow tryby ,przypadkiem” nie zeska-
kuja. Przemycie skrzynki biegéw jest
w okresie zimowym godne polecenia.
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Sprzegto daje sie zato tatwo zbadac.
Gdy uruchomimy silnik stojagcego na
podstawce motocykla, witgczamy bieg.
Po catkowitym puszczeniu sprzegta
lekko naciskamy hamulec tylnego ko-
ta. Jezeli silnik stanie, znaczy to, ze
sprzegto nie ma poslizgu. Ta droga
mozemy tatwo spostrzec czy mamy do
czynienia z poslizgiem, ktéry nie byt-
by jeszcze dostrzegalny przy naciska-
niu na rozrzusznik, przy wiaczonym
biegu. Sprzegto przemywamy i zwra-
camy uwage, czy przypadkiem wycie-
cia w koszyku sprzegta nie sg ,pona-
gryzane”. Dla prawidtowej pracy tar-
czek sprzegta, wyciecia w koszyku po-
winny mie¢ gtadkie kanty. Je$li kan-
ty te sa powaznie powygniatane przez
wystepy tarczek, konieczna jest zmia-
na koszyka. Jes$li w sprzegle mamy
sprezyny amortyzujgce wymiana
ich nic nie bedzie szkodzi¢.

Oto gtébwne punkty przegladu zi-
mowego motocykla, ktéry ma spraw-
nie stuzyé w najblizszym sezonie lub
ktéry poéjdzie ,do ludzi”. Nie mozna
w jednym artykule oméwi¢ wszy-
stkich mozliwych defektéw, zajetoby
to zbyt wiele miejsca, nie zdarzaja
sie one zreszta tak czesto, zeby nawet
spotykaty jednego na 100 motocykli-
stow.

»Nowicjuszowi” z towicza. zapy-
tuje Pan jak powstaje mieszanka pa-
liwowa (benzyny i powietrza), na
czym polega istota karburacji (pra-
cy gaznika), dlaczego gazniki moto-
cyklowe majg budowe odmienng od
gaznikéw samochodowych i jak sg w

szczegb6tach zbudowane najbardziej
popularne gazniki silnikéw motocy-
klowych.

Jako odpowiedZ podajemy ponizej
przedruk obszernego artykutu z nie-
mieckiego tygodnika ,Das Motorad”.

Wiadomo powszechnie, ze dla na-
pedu motocykla, nalezy wytworzy¢ z
paliwa i powietrza tatwopalng mie-
szanke, i ze urzadzenie, w Kktérym
sig to zmieszanie odbywa nazywa sie
gaznikiem.

Ponizej opiszemy rézne
wytwarzania mieszanki
wy dziatania gaznikéw.

Otaczajace nas powietrze wywiera
cis$nienie jednej atmosfery, Kazde
ci$nienie wyzsze nazywamy nadci$-
nieniem, i kazde cisnienie nizsze od
jednej atmosfery, nazywamy podcis-
nieniem.

sposoby
oraz podsta-

PODCISNIENIE.

Jesdli od silnika odejmiemy gaznik,
a powstaty otwér w bloku cylindra
zamkniemy korkiem, potgczonym rur-
ka z manometrem, to przekonamy
sig, ze w czasie taktu ssania panu-
je podcisnienie.

A zatem spos6b pracy gaznika ma
co$ wspoélnego z podcisnieniem.

Jak dziata podcisnienie? Normal-
ne cidnienie powietrza moznh sobie
wyobrazi¢ jako wyzyne, a kazde pod-
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cisnienie — jako odpowiednio gtebo-
ka doline. Woda ptynie zawsze z wy-
zyny w doline — z géry na dét. W
ten sam sposéb piynie paliwo, po-
wietrze, gaz etc. ze sfery normal-
nego cisnienia do sfery podcis$nie-
nia, bo podcisnienie jest ,potozone”
ponizej normalnego cidnienia.

Jako przyktad mozna sobie wy-
obrazi¢ dwa sagsiednie pokoje prze-
dzielone $ciang, a potgczone rurkg —
taka, np., jak tuba do rozmowy.

W obu pokojach mamy normalne
cisnienie.

Szkic a.

Jedli w jednym wytworzymy pod-
ci$nienie np. w ten sposoéb, ze
znajdujacy sie w tym pokoju czto-
wiek bedzie tylko wdychat powie-
trze, nie \yydychajac go, to wtedy
przez rure taczaca oba pokoje po-
ptynie powietrze z pokoju o normal-
nym cisnieniu do tego pokoju, gdzie
wytworzyliSmy podci$nienie.

Roéwnie dobrze mozna umiesci¢ w
Scianie jak to pokazane na szki-
cu a) komore pitywakowag z od-
gieta rurka napetniong paliwem.
Zwierciadto paliwa w komorze i w
rurce znajduje sie na jednym pozio-

mie i paliwo nie wyptywa. Jak tyl-
ko wytworzymy podcidnienie w po-
koju lewym, paliwo wyptynie — jak

w poprzednio opisanym przyktadzie
wyptyneto powietrze z pokoju o nor-
malnym ci$nieniu powietrza do po-
koju, gdzie zostato wytworzone pod-
cisnienie. A zatem wytrysk paliwa
z rurki nastgpit w pokoju z pod-
ci$nieniem.

Wg. innego sposobu wyrazenia be-
. ") nazywato: podcis$nienie
~Ssie”

paliwo z rozpylacza.
W rzeczywisto$ci za$ to: cisSnienie
wyzsze w jednym pokoju, wyciska
paliwo w drugim pokoju — tak sa-

mo jak poprzednio wspomniany prze-
ptyw z miejsc wyzej potozonych do
nizej lezacych.

POWIETRZE, PALIWO
| PODCISNIENIE.

Dla naszychrozwazan przyjmuje-
mymozliwieproste urzadzenie
nika — pomijajac
czesnygaznik,

chwilowo nowo-
amianowicie: w

gaz-

ru-

M O T O

rze ssacej wystaje
doprowadzajagca paliwo z komory
ptywakowej. | jako zasadnicze punk-
ty gaznika przyjmujemy dwa otwo-
ry: jeden dla paliwa, drugi dla po-
wietrza. Za otwo6r dla paliwa uwa-
zamy ujscie rurki paliwowej, a jako
otwér dla powietrza przyjmujemy
przekrdj rury ssacej w miejscu, gdzie
znajduje sie otwér paliwowy (roz-
pylacz).
Przyjmujemy,

rurka paliwowa

ze powietrze w ru-

rze ssacej, jak i paliwo w komorze
ptywakowej, znajduje sie¢ pod nor-
malnym ci$nieniem atmosfery, po-

niewaz pokrywa komory ptywakowej
ma otwory powietrzne.

Zastanowimy sig, co sie dzieje w
czasie pracy silnika w przekroju ru-
ry ssacej, gdzie wtasnie znajduje sie
ujécie rurki paliwowej? Tam jest
podcisnienie. StwierdziliSmy to ma-
nometrem. Dziatanie tego podcisnie-
nia znamy: usituje ono przeprowa-
dzi¢ przede wszystkim, powietrze, a
nastepnie i paliwo z obszaru normal-
nego cidnienia zewnegtrznego powie-
trza do obszaru, gdzie panuje pod-
ci$nienie.

Jesli zamknad
tzn. jesli zatknac

otwér powietrzny
rure ssaca, popty-
nie tylko paliwo. Je$li zas zamkna¢
otwér paliwowy m poptynie tylko
powietrze. Jes$li natomiast otwér pa-
liwowy (rozpylacz) da¢ duzy, po-
ptynie wiecej paliwa niz powietrza
i odwrotnie. Naogét bywa wtasnie
tak, jak w wypadku odwrotnym tzn.:
ctwér powietrzny (dysza), jest du-
zy, a otwor paliwowy (rozpylacz)
jest maty, poniewaz w dobrej mie-
szance musi by¢ wiecej powietrza niz

paliwa, a mianowicie na 1 cze$¢ pa-
liwa 16 — 18 czesci powietrza (patrz
szkic ,b”).

Gorny szkic — b
Dolny szkic — c.

PRZEPUSTNICA.
StwierdziliSmy, ze w sferze ujscia
rozpylacza panuje podcisnienie. Jest
to zupetnie stuszne, poniewaz pod-
ci$nienie, ktére stwierdziliSmy w cy-
lindrze, da sie zaobserwowaé¢' wyra-
Zznie, az do skrajuzewnetrznego dy-
szy. Jezelisptaszczy¢ ruregssacg mie-
dzy cylindrem a rozpylaczem, wtedy
podcisnienie bedzie tylko miedzy cy-
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lindrem, a sptaszczeniem (zweze-

niem), ale nie ma podcisnienia tam,
gdzie znajduje sie rozpylacz! Nie
poptynie woéwczas ani powietrze, ani
paliwo.

Sptaszczenie jako $rodek hamuja-
cy przeptyw mieszanki jest rozwig-
zaniem zbyt prymitywnym. Chetniej
w miejscu, ktére zamierzaliSmy
sptaszczyé stosujemy klape wbu-
dowanglw rure — klape dtawigacg —
przepustnice. Przy zupelnie zamknie-
tej przepustnicy rozktad cisnienien
W rurze ssacej jest taki, jak przy
zupetnie (?) $cisnietej rurze: w koh-
cu rury po stronie cylindra jest pod-

cis$nienie, a tam, gdzie znajduje sige
rozpylacz, podci$nienia nie ma.
Przy zupeinie otwartej lub wyje-

tej przepustnicy w miejscu,
znajduje sige rozpylacz, panuje wiegk-
sze podci$nienie. Migdzy tymi dwoma
wartosciami kranicowymi, a mianowi-
cie, miedzy brakiem podci$nienia, a
silnym podci$nieniem, istniejg oczy-
wiscie posrednie stopnie, je$li prze-
pustnice otworzy¢ do %, %, % itd.
A zatem podcisnienie, pod dziata-
niem ktérego znajduje sie przeplyw
powietrza, i paliwa, zalezy samo od
potozenia przepustnicy w rurze ssa-
cej (patrz szkic c i d).

gdzie

CO SIE DZIEJE PRZY
~DODAWANIU GAZU”?.

Rozwazymy zagadnienie — co sie
stanie jes$li np. przy szybkosci 40
km/h otworzy¢ dalej przepustnice?
Wielu odpowie: wtedy silnik otrzy-
ma wiecej paliwa (mieszanki).

Nie jest to zupeinie $ciste.

Gdy w czasie jazdy przepustnica

jest niewiele otwartg, to w gazni-
ku, w okolicy rozpylacza, panuje nie-
wielkie podcisnienie. To juz ustali-
liSmy. Przepustnicag stuzy naog6t do
tego, by powietrze i paliwo, stale be-
dgce gotowe do ruchu, mato byty
zalezne od podci$nienia, wytwarza-
nego przez tlok. Przy matym pod-
cis$nieniu ptynag one leniwie i skut-
kiem tego cylinder otrzymuje mate
napetnienie. | po sprezeniu mieszan-
ki w cylindrze okazuje sig, ze za-
miast 500 ccm, (przy takiej pojem-
nosci cylindra), silnik tyknat tylko
200 ccm.

Jedziemy ze znacznie mniejszg ob-
jetoscig gazu w cylindrze, niz maégt-
by on zassaé¢, skutkiem czego odpo-
wiednio mniejszag jest moc silnika
i jedziemy wolno, coraz wolniej. Na-
tomiast przy wiekszym otwarciu
przepustnicy poptynie wigecej powie-
trza i paliwa, napetnienie bedzie lep-
sze, zwiekszy sie zatem i moc.
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Otwarcie przepustnicy nie zawsze
prowadzi odrazu do zwigekszenia szyb-
kosci wzglednie ilosci obrotow. Przy
wietrze przeciwnym potrzebna jest
przeciez wieksza moc niz przy jez-
dzie w pogode bez wiatru. Jesli za-
tem przy wietrze przeciwnym albo
na wzniesieniu, gdy motocykl zwol-
nit biegu, otworzy¢ przepustnice tro-
che wiefcej, cylinder uzyska wieksze
napetnienie, moc sige zwigekszy tak, ze
pomimo wiatru przeciwnego, czy tez
wzniesienia, maszyna utrzyma szyb-
kos¢. Dopiero przy dalszym otwar-
ciu przepustnicy napetnienie tak sie
poprawi, ze zwiekszenie mocy spo-
woduje przy$pieszenie maszyny.

PALIWO PLYNIE INNYM
STRUMIENIEM NIZ POWIETRZE

Wydaje sie, ze zadanie gaznika
zostato juz wyjasnione, skoro wiemy,
ze przy dodawaniu ,gazu” wplywa
do rury ssacej wigcej powietrza i
wiecej paliwa. W zasadzie jest to
stuszne, jest tu jednak jeszcze ,co$”.

Paliwo i powietrze w ruchu
legaja ré6znym prawom.

Wyraza sig¢ to tak: przy matych
podci$nieniach paliwo nie jest tak
tatwo ptynne jak powietrze. Musimy
zatem rozpylacz da¢ tak duzy, azeby
dostateczna ilos¢ paliwa zawsze wy-
pryskiwata, i stosunek mieszania, ze-
by byt prawidiowy.

pod-

Przy wzrastajagcym podcis$nieniu,
czyli przy coraz wiecej otwieranej
przepustnicy paliwo coraz energicz-
niej wyptywa i zatraca sie ustalo-
ny stosunek ilosciowy. Wraz ze wzro-
stem podcisnienia dostaje sig¢ do
przewodu ssacego stosunkowo wigcej
paliwa od powietrza, niz przy ma-
tym podci$nieniu. Gdy ,dodawac¢ ga-
zu”, mieszanka staje sie bogatszag, a
spalanie gorsze. Nalezy uwaza¢, aze-
by nie przekracza¢ dopuszczalnej
granicy nasycenia mieszanki.

GAZNIKI SAMOCHODOWE.

Przede wszystkim poznamy kroét-
ko gazniki samochodowe, i zasady
ich dziatania, a wéwczas tatwiej zro-
zumiemy konstrukcje i dziatanie gaz-
nikéw motocyklowych.

W gazniku .Zenith”
sposobem dla pohamowania
cania mieszanki —
sach —

— gtéwnym
przesy-
w goérnych zakre-

jest zastosowanie wynalazku
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Bavery, pracujacego ze statym do-
ptywem. Gaznik ten ma jeden rozpy-
lacz zasilany bezpos$rednio z komory
ptywakowej, Oprécz tego jest drugi
rozpylacz, przewidziany jako rozpy-
lacz wyréwnawczy”. Do rozpylacza
wyréwnaczego piynie przez otwoér ka-
librowany paliwo z komory piltywa-
kowej do zbiornika dodatkowego,
oznaczonego literg ,,A”. Przeptyw pa-
liwa do zbiornika A zasadniczo nie
zalezy od podci$nienia (ssanid) w
rurze ssacej (dyszy). Przeptyw ten
bowiem nastepuje skutkiem dziata-
nia sity ciezkosci, i dlatego niezalez-
nie od liczby obrotéw i od obcigzenia
z otworu kalibrowanego do ko-
mory wyréwnawczej ,A” wyptywa
stale ta sama ilos¢ paliwa.

Dopiero z komory wyréwnawczej
paliwo wyptywa przez rozpylacz wy-
rbwnawczy do dyszy. Ten wyptyw
zalezy od podci$nienia w dyszy.

Przy matym otwarciu przepustni-
cy — paliwo plyngce z rozpylacza
wyréwnawczego ma mierny wpiyw
na tworzenie sie mieszanki, ponie-
waz w stosunku do powietrza ilos¢
jego jest znaczna. Przy duzym o-
twarciu przepustnicy — powietrza
ptynie znacznie wiegcej, gdy ,ilos¢
paliwa wyréwnawczego” nie zmie-

nia sie — ilos¢ wigc jego w stosun-
ku do powietrza jest niewielka
i przez to ma ono niewielkie wptyw
na tworzenie sie mieszanki.

Sam rozpylacz wyréwnawczy da-
wat by mieszanke zbyt bogatg przy

matym otwarciu przepustnicy, a za
ubogg przy duzym otwarciu prze-
pustnicy.

Oczywiscie, ze w gazniku z do-
datkowym rozpylaczem — rozpylacz
gtéwny musi by¢ mniejszy, niz w
prymitywnym gazniku, bez rozpyla-

cza wyréwnawczego, poniewaz oba
rozpylacze dostarczajg paliwa. Sam
rozpylacz gtéwny przy matym otwar-
ciu przepustnicy dostarcza zbyt ubo-
giej mieszanki, ale przy duzym o-
twarciu zawsze jeszcze za bogats.
A wiec oba te rozpylacze uzupet-
niaja sie wzajemnie. Gdy jeden do-
starcza sam za duzo, to drugi za
mato i odwrotnie. W ten sposéb sto-
sunek powietrza do paliwa przy kaz-
dym obcigzeniu i przy dowolnej ilosci

obrotéw uzyskuje sig prawie nie-
zmienny i taki, jakiego wymaga
silnik.

Teraz rozwazymy inny spos6b po-

stepowania dla uzyskania rébwnomier-
nego wytwarzania sie mieszanki, a
mianowicie zastosowanie korygujgce-
go wzglednie hamujgcego powie-
trza. Spos6b ten, wynaleziony przez
berlinczyka Max. Bohne, wuzywany
jest prawie w 70% budowanych gaz-
nikéw. Stosowany on jest w gazni-
kach np. Pallas, Solex. Polega on
na tym, ze w miare powiekszania sie
szybkosci wyptywu paliwa z rozpyla-
cza powigeksza sie ilos¢ rozpylajgce-
go powietrza, ktére w ten sposoéb
shamuje” wytrysk paliwa.
Zauwazy¢ przy tym nalezy, ze przy
dodawaniu gazu paliwo ma silniej-
szg tendencje do wypitywu z dyszy
niz powietrze. Wyptyw ten jednak
jest hamowany jak wyzej wy-
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jasniono —

czyli hamowane
zbyteczne (niepozadane),
nie mieszanki paliwem. Przy
.Zmniejszaniu gazu” to hamujace
dziatanie stabnie, tak, ze wtedy mie-
szanka nie ubozeje zbytnio.

jest
przesyce-

Ta automatyczna regulacja uzys-
kana jest' w nastepujacy sposéb. Roz-
pylacz otacza oprawka. Do oprawki
dostaje sie powietrze; przeplywajgce
nastepnie do rozpylacza przez otwor-

ki w jego $ciance. Dzieki tym o-
tworkom, paliwo — gdy silnik stoi
— w rozpylaczu i oprawce jest na
jednakowym poziomie. Gdy wytwo-

rzy sig ssanie poziom pitynu opadnie
i odstoni otworki w $ciance rozpyla-
cza, woéwczas powietrze (powietrze
hamujace), ma wolny dostep do roz-

pylacza (patrz szkic F).
Szkic f.
GAZNIKI MOTOCYKLOWE.

Przede wszystkim wykazemy, ze
stosunek przekrojéw otworéw dla po-

wietrza i dla paliwa musi by¢ tak
ustalony, azeby tworzyta sie prawi-
diowa mieszanka.

Pomys$le¢ moze kto$, Zze mozna

wzig¢é dowolnie duzy albo dowolnie
maty przekréj dla przewodu ssagce-
go, byle tylko da¢ odpowiednio duzy
albo odpowiednio maty rozpylacz pa-
liwa, i w'ten sposéb otrzymana mie-
szanka przeptynie do cylindra przez
odpowiednio wazki albo odpowiednio
obszerny kanat,

Jesdli woda w rzece
przewezenie koryta,

napotyka na
to w tym miej-

scu znacznie szybciej ptynie. To sa-
mo dzieje sie z naszym »,gazem?”.
Silnik wymaga okreslonej ilosci ga-
zu.

Gdyby przekréj gaznika dac¢ za
maty, musiatby gaz szybciej przepty-
waé, a gdy by daé¢ za obszerny, to
przeptyw bedzie powolny. A zatem

ustaleniem, przekroju gaznika mo-
zna okresli¢ szybkos¢ przeptywu
mieszanki.

Duze szybkos$ci przeptywu wywo-
tuja duze opory przeptywu ana-
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logicznie do wzrostu oporu powie-
tiza napotykanego przez pojazd ze
wzrostem szybko$ci. Zwiekszanie sie
oporu przeptywu w przewodach gaz-
nika ma taki sam skutek jak przy-
mykanie przepustnicy: zmniejsza sie
napetnienie cylindréw, spada moc.

Zupetnie wyraznie odczuwa sig¢ to
Pray zastosowaniu do 500-setki gaz-
nika przeznaczonego na 200 ccm. Nie
mozna wtedy uzyska¢ maksymalnej

szybkosci maszyny. Nalezy zatem
wystrzega¢ sig maksymalnych szyb-
kosci przeptywu w gazniku i prze-

wodach ssacych.

Szybko$¢ przeptywu gazu w silni-
kach motocyklowych jest wigksza, niz
w silnikach samochodowych, nie tyl-
ko z powodu czestokro¢ wiekszej ilo$-
ci obrotéw, ale przede wszystkim z
powodu mniejszej iloéci cylindrow w
silniku motocyklowym.
matego czterocy-
lindrowego ~Topolino™”, majacego
Prawie 600 ccm objetosci skokowej
z motocyklem o jednym cylindrze tej
samej objetosci. Silnik czterocylin-
drowy na kazde poétobrotu zasysa tyl-
ko 150 ccm, — wyraznie stychac¢ tyl-
ko ciche syczenie. Bardzo ré6wnomier-
nie ptynie powietrze przez gaznik
Przy tym diugi przewdéd ssacy dzia-
ta wyréwnywujgco. Silnik o jednym
cylindrze 600 ccm pracuje inaczej.
On nie zasysa na kazde potobrotu
kolejno po 150 ccm, ale gwattownym

Poréwnajmy np.

»tyknigciem”, w ciggu jednego pot-
obrotu, napetnia olbrzymiag komore
Pojemno$ci 600 ccm, nastgpne pot-

obrotu przerwa i znéw musi zassac
600 ccm mieszanki. Stycha¢ jak du-
zymi haustami napeitnia komore cy-
lindra mieszanksa.

ma $rednice 14
gdy

Gaznik Topolino —
™m w najwiekszym przekroju,
?°cznozaworowa, z boku sterowana,
lednocylindrowa 600 ccm, musi mieé
Przynajmniej 25 mm, azeby ,gwat-
townie” nabierane powietrze (wzgle-
nie mieszanka), mogto przeptynac
ez znacznego podniesienia swej
szybkosci przelotowej. Wynika wiec
z tego, ze gaznik motocyklowy wy-
maga znacznie wigekszego przekroju
banatu przeptywowego niz gaznik
samochodowy to nie tylko jak
w podanym przyktadzie, ale naogét.

suw ak, a
w

R aczego daje sie
nie przepustnice, jak
gazniku samochodowym?
Pelnym, gazie czyli przy duzym
podci$nieniu (ssania), gaznik pracu-
Prawidtowo. Natomiast przy cze-
Sciowym obcigzeniu a wiec przy
s abszym podci$nieniu, pracuje go-
zej,. daigc zbyt uboga mieszanke.
leje sie to dlatego, ze paliwo jest
dosc bezwtadne. Przy duzym prze-
ro.iu rowmez i powietrze przeptywa
energicznie,i porywajgc stosunkowo

kroju' Iwa niz Przy matym prze-

ami?V,ate W, Saznikach motocyklo-
y cdy chcemy zmniejszy¢ ,gaz”
nalezy zmmeiszaé¢ przekréj przeloto-
wy kanatu dla powietrza. Oto dla-
Nln S*?SUI"? si§ przepustnicy
(klapy dtawigcej), ale suwak.

M O T O

dwa zadania: musi
dtawi¢ i musi przekréj powietrzny
przy rozpylaczu zmniejsza¢. Nieste-
ty trudno jest oba te dziatania ide-
alnie potaczyé¢.
Zmniejszenie przekroju

Suwak ma

jest zbyt

Wielkie. Hamuje ono dopityw powie-
trza wiecej niz potrzeba i stad przy
matych obcigzeniach mieszanka z

gaznika motocyklowego jest za boga-
ta, a wiec odwrotnie niz w gazni-
kach samochodowych.

Nie dadzg sie tu zastosowac $rod-
pomocnicze jak rozpylacz wyréw-
nawczy i powietrze hamujgce, trze-
ba szuka¢ innej drogi, aby: w gaz-
nikach motocyklowych wytrysk pali-
wa w dolnych zakresach obcigzenia
pohamowaé — zamiast w gérnych,
jak to miato miejsce w gaznikach
samochodowych.

ki

REGULACJA STOPNIOWA.

Regulacje stopniowg mozna uzy-
ska¢ przez zastosowanie dwoéch roz-
pylaczy, z ktérych jeden przy matych
obcigzeniach bytby wytgczony, czyli
byt by czynnym przy duzym otwar-
ciu (przepustnicy), suwaka. Paliwo
zawarte w mieszance sumowatoby sig
z wytryskéw obu rozpylaczy. Z su-
my tej, przy malych obcigzeniach,
odpadt by wytrysk z jednego rozpy-
lacza, i w ten sposéb zmniejszatoby
sieg przerywanie przy matych obciag-
zeniach (patrz szkic g i h).

Szkic g.

Szkic h.

Podamy kilka przyktadow,
Gaznik .,Sum” ma nie tylko dwa

rozpylacze, ale réwniez i dwie dy-
sze, tak, ze kazdy rozpylacz ma swo-
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ja dysze — swoj kanat powietrzny.
Jeden rozpylacz i jego dysza przy

czesciowym obcigzeniu w gérnym za-
kresie, zostaje oddzielony przy pomo-
cy czesciowego przemykania suwaka.

Gazniki ,Alno” i ,Marklin” nie
majg podzielonego przewodu powie-
trznego, natomiast rozpylacz dla gor-
nych zakres6w jest bardzo wydtuzo-
ny — siega b. gteboko do kanatu po-
wietrznego. Skutkiem tego przy ma-
tym otwarciu suwaka wylot jego jest
zastoniety. Dopiero przy wiekszym
otwarciu suwaka rozpylacz ten moze
dziatac.

REGULACJA BEZSTOPNIOWA.

To co byto dotychczas powiedzia-
ne o dwoéch rozpylaczach, mozna da-
lej rozwing¢ do zastosowania wigek-
szej ilosci rozpylaczy, a wiegc trzech,
czterech, pieciu i wiecej, kolejno roz-
poczynajacych swoje dziatanie i wy-

taczanych réwniez kolejno. Im wiecej
zastosuje sie rozpylaczy, tym lep-
szym bedzie stopniowanie. Przy du-

zej ilosci rozpylaczy, mozna juz moé-
wi¢ o bezstopniowej regulacji, dzie-
ki ktérej wraz z przymykaniem su-
waka zmniejsza sie dostarczanie pa-
liwa.

Jednak wielka
rozpylaczy sprawi

malenkich
trudnosci.

liczba
wiele

Postepuje sig¢ znacznie pros$ciej: za-
wiesza sie na suwaku igte — zwe-
zajaca sie z gory na dot — tzw.

iglice.* (,Amal”, ,,Graetzin”, ,Bing”).
Iglica ta zbieznym konhcem wchodzi

Szkic i.

w cylindryczny przewéd (otwér) roz-
pylacza. W miare podnoszenia suwa-
ka iglica oswobadza wigkszy przekrdj
(pierscieniowy), rozpylacza dla wy-
ptywu paliwa. W ten sposéb stru-
mien paliwa zmniejsza si¢ przy czes$-
ciowym obcigzeniu, a powieksza przy
dodawaniu gazu —- tak, jak tego wy-
maga gaznik motocyklowy.

Przez zastosowanie iglicy ma
gaznik wprawdzie ruchomag czes¢ re-
gulujaca wyptyw paliwa, ale za to
uzyskuje sie¢ (bezstopniowg) ciagta
regulacje mieszanki w gtéwnych za-
kresach jazdy (patrz szkic i).

OD REDAKCIJI.

Ciag dalszy odpowiedzi w grudnio-

wym numerze ,Moto”.
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S.p. Antoni Brablec

W dniu 11
zmart w

pazdziernika 1938 r.
Toruniu Antoni
Klubu Motocy-

Strzeleckiego.

Brablec,
prezes Torunskiego

klowego Zwigzku

S. p. zmarty — znany nie tylko na
terenie Torunia ale i catego Pomo-
rza dziatacz motocyklowy, posiadaja-
cy niezwykte

uzdolnienie organiza-

cyjne, brat czynny udziat w realiza

cji wielu przedsiewzig¢ motoryzacyj-

nych, caty swéj wolny czas poswie-
cajac stale pracy na polu propagandy
umitowanej przez niego idei motory-
zacji kraju.

W czasie sprawowania swej preze-
sury w Torunskim Klubie Motocyklo-
wym, zdotat wzbudzi¢ olbrzymie za-
interesowanie dla spraw motorowych
na terenie catego zdotat

zjedna¢ sobie sympatie, podziw i u-

Pomorza,

znanie dla swej pracy u wszystkich

cztonkéw Klubu i spoteczenstwa za-

interesowanego sportem motocyklo-
wym.
Klub

sze nadzwyczajng troskliwos$cig i

i jego cztonkéw otaczat zaw-
0j-
cowskim poswieceniem, dzieki
T. K. M.

nos¢.

czemu
Z. S. wykazat duzg zywot-

W przedwczes$nie zgastym $. p. An-

drzeju Brablecu stracit Torunski
Klub Motocyklowy Z. S. swego du-
chowego przewodnika, Polski Zwig-
zek Motocyklowy — zdolnego i do
poswiecen gotowego, pionierskiego
dziatacza.

Cze$¢ jego pamigci!

M O T O
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Z zycia Moto-Klubu Szopienickiego

(NA GORNYM SLASKU).

Najmtodszy klub motocyklowy na
terenie Okregowego Zwigzku Moto-
cyklowego Slagska i Zagtebia Dagbrow-
skiego — Moto-Klub w Szopienicach
powstat dzigki staraniom i pracy pre-
zesa tego Klubu p. Jézefa Chroboka
i liczy obecnie 32 cztonkoéw.

W czerwcu roku biezgcego Klub
zostat przyjety W poczet cztonkéw
Polskiego Zwigzku Motocyklowego i
przyjmowat udziat w uroczystosciach
i imprezach organizowanych przez
Kluby Slgskie.

We wrzesniu rb. Klub samodziel-
nie zorganizowat propagandowy raid
terenowy ,Na przetaj”, prowadzacy
przez hatdy kopalniane, ktéry moze
$miato nosi¢ nazwe ,z hatdy na hat-
de”.

Wjazd na hatde wcale nie byt tatwy.

Raid zaszczycit swag obecnosciag
prezes Okreggowego Zwigzku Motocy-
klowego — p. Levitoux, ktéry prze-

moéwit do zebranych
wodnikéw,

na starcie za-
podkres$lajagc waznos$¢ i
znaczenie raidéw terenowych dla
sportu motocyklowego oraz wskazu-
jac na specjalng warto$¢ tego rodza-
ju zawodéw dla celéow przysposobie-
nia wojskowego.

Na starcie staneto 26 zawodnikéw,

w tej liczbie 9-ciu na motocyklach o
pojemnosci do 100 ccm.
W arunki raidu byty nastepujace:

szybko$¢ dla maszyn do 100 ccm. —
35 klm/godz., dla wigkszych zas$ ma-
szyn —- 40 kim/godz. Niezaleznie od
tego za wjazd na hatde specjalnie
wysokg 10 punktéw dodatnich. Na
specjalne uznanie zastugujag zawod-
nicy na matych maszynach, ktérzy
z brawurg zdobywali trudng do zdo-
bycia hatde, do czego nie byli zmu-
szeni regulaminem.

Raid pod kazdym wzgledem nalezy
zaliczy¢ do udanych.

Na tym miejscu nalezg sig wyrazy
uznania dla Zarzgdu Moto-Klubu w
Szopienicach, ktéry potrafit naktonic¢
motocyklistow $laskich do jazdy nie
po znakomitych szosach $lgskich, a
po terenie i to dos¢ ciezkim, co w
rezultacie dato zawodnikom petne
zadowolenie i zachete do udziatu w
przysztych tego rodzaju imprezach.

Raid ukonczyli w kategoriach po-
nad 125 ccm. pp.: 1) Habryka z My-
stowic, 2) Kudra z Mystowic, 3) Chro-

bok, 4) Mokry, 5) Wycisk, 6) Hen-
nek, 7) Lytek, 8) Cmok, 9) Matec-
ki, 10) Halek, 11) Frisch, 12) Wie-
szolek. .

W kategorii do 125 ccm. pp.: 1)
Wowro, 2) Kubica, 3) Michacz, 4)
Tlamacz, 5) Kreizel, 6) Wojczyk, 7)
Stachon, 8) Brys$, 9) Ziotko.

Nagrody zaofiarowaty nastepujace

firmy: Stomil, Schwidewski, Moto-
Sprzet, Semperit, Generale-Pneu i
Auto-Part’'s z Katowic oraz f-my:
Fries, Bulla, Wycisk, Mokry, Gwo-
zdzikowa, Koniarek, Friiauf oraz
Schelenc i Spatek z Szopienic.

Prezes O. Z. M. Levitoux na starcie.
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W dniach 7 — 12 listopada odbywa
sig doroczna wystawa motocyklowa w
gmachu Earls Court, bedaca symbo-
lem poczatku nowego sezonu 1939 r.
Najbardziej znamienna inowacja, ce-
chujacg wystawe .jest elastyczne za-
wieszenie tylnego kota, otrzymujace
coraz wigksze rozpowszechnienie. Za-
wieszenie to zastosowatly ostatnio w
seryjnym wyposazeniu swoich maszyn
dwie firmy angielskie: Coventry Ea-
gle i Montgometry. Pierwsza z nich
poszta nawet tak daleko, ze uwzgled-
nita konstrukcje zawieszenia w swo-
ich tanich i popularnych modelach
100 i 125 ,Cadet” dwutaktowych.
Obydwie wyzej wspomniane konstruk-
cje oparte sa na tej samej zasadzie,
co BMW ., Norton, ostatnio za$ Ariel
i Excelsior: kazdy koniec tylnej osi
zawieszony jest indywidualnie i nie-
zaleznie, co nie zapewnia peinej szty-
wnoéci systemu w kierunku bocznym.
Innymi stowami, przy bocznym ob-
cigzeniu np. na skrecie tylne koto ule-
ga¢ moze chwilowemu sprezystemu
zwichrowaniu, ktérego niebezpieczen-
stwo jest jasne.

Do dnia 31 sierpnia b.r. w Wiel-
kiej Brytanii zarejestrowano ponad 3
miliony pojazdéw mech., za$ z tytu-
tu rocznych wptywéw z podatku dro-
gowego zanotowano zawrotna sume
okoto 33 milionéw funtéw ang. Na
samg tylko reperacje (nie budowe no-
wych) drég wydaje sig w Anglii ty-
godniowo 600 tys. funtéw ang. (funt
rébwna sie okoto 27 zi).

Georg Brough, producent stynnych
Rolls Royce’é6w motocyklowych wydat
10 tys. funtéw ang. (ponad 260 tys.
zt) na budowe modelu nowego luksu-
sowego motocykla, ktéry posiada¢ be-
dzie silnik wielocylindrowy (przypu-
szczalnie 4-cylindrowy), naped karda-
nowy i resorowane obydwa kota.

Angielska najwyzsza wtadza spor-

towa w postaci ACU (Auto Cycle
Union) i RAC (Royal Automobil
Club) na komisji mieszanej ustalita

nowe przepisy, dotyczace dopuszczal-
nego ogumnienia na zawodach moto-
cyklowych. Mianowicie, gumy zosta-
ty podzielone na typ Standart, tj. se-
ryjne oraz anormalne, jako posiadaja-
ce protektor o specjalnie silnym zata-
paniu. W naszym ujeciu bylyby to
opony TERENOWE. Ot6z do zawo-
doéw motocyklowych na drogach publi-

cznych dopuszczone sg tylko gumy
seryjne o normalnych protektorach.
W razie stwierdzenia gum anormal-

nych, wykonanych fabrycznie, czy tez
adoptowanych przez zawodnika (na-
bijane gwozdzie lub $ruby, zalozone
tancuchy lub tp.), kierownik zawodoéw
ma prawo wykluczy¢ takiego zawod-
nika. Wszystkie protesty w tej kwe-
stii muszg by¢ kierowane do kierow-
nika zawodéw. Jedyng instancjg de-
cydujaca w tych kwestiach sag tylko
komisarze sportowi (steward). Komi-

M O T O

drobna

sja mieszana wydata spis gum z po-
dziatem na seryjne i anormalne z wy-
raznym zaznaczeniem, ze podziat ten
jest tylko przyktadowy i nie obejmu-
je sobag wszystkich mozliwych gatun-

kéw gum.
Jezeli chodzi o samochody, to zo-
staty ustalone maksymalne normy

przekroju gum. Mianowicie, dla litra-
zu do 750 cm3 dopuszczone sg gumy
do 4,75", za$ dla litrazu 3000 cm3 do-
puszczone sa nawet gumy o przekroju
7,50". Maksymalny przekréj gum do
motocykli zostat ustalony na 4". Czy
nie bytoby wskazanym zrobi¢ i u nas
podobny podziat, aby zréwnaé¢ szanse
zawodnikéw w zawodach terenowych
i mieszanych?

ANGIELSKI SAMOCHOD
POPULARNY

Jedna z angielskich fabryk samo-

chodowych zapowiedziata swym od-
biorcom — ws$réd swych nowych mo-
deli na rok 1939 — takze w6z Ilu-

dowy. Jego model ma kosztowac¢ oko-
to 125 funtéw, czyli przeszto 3.000 zt.

Jak z tego wida¢ cena popularne-
go samochodu angielskiego jest je-
szcze dosy¢ wygoérowana i oczywiscie
moze uchodzi¢ za ,popularng” tylko
w stosunkach angielskich.

Roczna produkcja niemieckiego
koncernu Auto-Union (D. K. W.),
najwiekszego dzi$ koncernu przemy-
stu motorowego Europy, wynosita w
roku ubiegtym 66.806 samochodoéw i
58176 motocykli. Rok biezgcy wedtug

informacji podawanych przez fabry-
ke przekracza produkcje roku ubie-
gtego conajmniej o 50% in plus.

W ubiegtym miesigcu znana nie-
miecka fabryka motocykli Ziindapp
w Norymberdze obchodzita uroczy-

sty jubileusz wyprodukowania dwu-
stutysigcznego motocykla.
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Juz w roku przysztym Wspdlnota
Interes6w na Slasku przystepuje do
licencyjnej produkcji samochodoéw
Auto-Union.

POTEGA NIEMIECKIEGO
PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO.

W niemieckim przemys$le samocho-
dowym od 1932 r. do 1937 r. ilos¢
wytworzonych wozoéw osobowych
wzrosta z 43.400 do 264.600, cigzaro-
wych z 8.200 do 62.500, wartosé
za$ produkcji podniosta sig w okre-
sie sprawozdawczym z 300 miln. R.
M. do 1,3 mild. R. M. W pierwszym
kwartale rb. produkcja samochodoéw
przewyzszyta produkcje z r. ub. o 20
procent.

Réwnocze$nie wzrést eksport, a
mianowicie z 9.300 sztuk do 71.500
sztuk, to jest do 13,9 procent catej
produkcji z 1937 r. (w rb. udziat wy-
wozu podniést sig¢ dalej do 15,6 pro-
cent). Obecnie w Niemczech jeden
samochéd wypada na 45 mieszkan-
céw, w b. Austrii zas$ na 138. Wytwo-
rzono tam w rb. 48.500 wozéw o0so-
bowych i 1.100 ciezarowych.

PRZEDSTAWICIELE MIN.
KOMUNIKACJI LUSTRUJA DROGI
KOLOWE NA SLASKU
ZAOLZANSKIM.

W dniu 20.X. br. wyjechat na Slask
Zaolzanski wiceminister Komunikacji
inz. J. Piasecki w towarzystwie
dyrektora departamentu drég koto-
wych Min. Kom. inz. E. Nowakie-
wicza oraz naczelnika wydziatu budo-
wy i utrzymania drég kotowych inz.
Gajkowicza.

P. wiceminister Piasecki przepro-
wadzit lustracje drég kotowych na
Slasku Zaolzanskim, w celu opraco-
wania planu usuniecia istniejacych
brakéw wzglednie stworzenia potrzeb-
nych potaczen z sieciag drég na
wschéd od Olzy.

Na str. /57 biezacego numeru, przy artykule ,,Alkohol jako paliwo”

pominigto omytkowo wzmianke
z Przegladu Chemicznego —

przedruk za zezwoleniem autora

styczeh 1938 r.

Na mecie ,,Rajdu na przetaj”, urzagdzonego przez Szopienicki Moto-Klub.
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Odytody prady

PRAWIE 14 TYSIECY POJAZDOW
MECHANICZNYCH STOI
BEZCZYNNIE.

W ostatnich dniach ukonczono sta-
tystyke pojazdéw motorowych nieza-
rejestrowanych lub czasowo wycofa-
nych z ruchu. Zliczenie to przyniosto
rewelacyjne wyniki otéz okazuje
Sie, ze takich pojazdéw stojgcych bez-

uzytecznie, bez ruchu w garazach,
szopach i budach znajduje sie ni
mniej ni wiecej tylko 13.682 jednost
W tym 10.094 samochody i 3.588
motocykli.

Jedli nawet weZzmiemy pod uwage,
ze statystyka powyzsza obejmuje

rébwniez pojazdy nowe, stojagce w sa-
lonach wystawowych firm handlujag-
cych samochodami lub motocyklami
(liczbe te mozna okres$li¢é co najwy-
zej na 3.000 jednostek dla catego
kraju), pozostaje sie ponad 10.000
pojazdéw  stojacych bezczynnie, a
jednak widocznie dobrych, nadajacych
sig do ruchu, skoro nie demontowa-
nych na czes$ci, nie sprzedawanych
handlarzom starym zelastwem.
Dlaczeg6z tak sie dzieje, na co cze-

ka tak wielka ilos¢ wtascicieli po-
jazdéw mechanicznych?

OdpowiedZ jest prosta — ci po-
siadacze pojazdéw mechanicznych

czekajag na obnizenie kosztéw utrzy-
mania samochodu wzglednie motocy-
kla, na obnizenie cen cze$ci zamien-
nych, napraw warsztatowych, ceny
paliwa, na utatwienia garazowe, na
odpisywanie od dochodu sum tozo-
nych na utrzymanie pojazdéw mecha-
nicznych, na wulgi podatkowe przy
kupnie pojazdu uzywanego itp.
13.000 unieruchomionych pojazdéw

to ilos¢, jak na nasze skromne obro-
ty gospodarcze ogromna. Wartoby
sie gtebiej zastanowié¢, w jaki sposéb

te ,martwe dusze” z powrotem pobu-
dzi¢ do zycia.

Poniewaz statystyka pojazdéw za-
rejestrowanych podaje, ze w dniu
1-go pazdziernika r. b. znajdowato
sie w ruchu 55.367 pojazdéw mecha-
nicznych, taczac obie sumy otrzyma-
my, ze cywilny tabor motorowy w
Polsce (bez prywatnych samochodéw
wojskowych) wynosi w chwili biezg-
cej prawie 70 tysigcy jednostek.

NOWE DROGI.

Realizacja tegorocznego planu ko-
munikacyjnego Ministerstwa Komu-
nikacji znajduje sie w chwili obec-
nej w stadium korncowym. Pomijajac
juz prace drobniejsze nad ulepsza-
niem nawierzchni lub budowaniem
drég gminnych, dokonywane przez
samorzady, warto wymieni¢ wazniej-

sze roboty wykonane Ilub konhczone
PRENUMERATA:
Rocznie ...zt 5.00

...zt 3.00
(tylko dla
Warszawa |,

Po6trocznie.
Konto rozrachunkowe
wptat prenumeraty)

nr 247.

WYDAWCA:

M O T O

obecnie na drogach panstwowych.

Tak wigc na szosie miedzy Warsza-
wag i Czestochowag uktada sie na-
wierzchnie bitumiczng na odcinkach
dotad nie ulepszonych. Za Czegstocho-
wa ktadziona jest nawierzchnia z
klinkieru i buduje sige wiadukty na
skrzyzowaniach z torami kolejowymi.
Roboty na drodze Warszawa — Cze-
stochowa ukoniczone beda w roku bie-
zgcym prawie na catej dtugosci, da-
jac dogodne potgczenie Slaska ze sto-
lica.

Intensywne roboty prowadzone sg

rébwniez na magistralnym trakcie
panstwowej drogi Nr. 13, Warszawa
— Krakéw — Zakopane. Po przebu-

dowaniu w latach ubiegtych odcinka
od Warszawy do Radomia, przebu-
dowywany jest obecnie odcinek Ra-
dom — Kielce. Dziennie przybywa tu
teraz ponad pét kilometra nawierzch-
ni bitumicznej. Z koncem biezacego
sezonu budowlanego 70% drogi ta-
czacej Krakéw z Warszawgag bedzie
pokrytych nowoczesng nawierzchnig.
Na odcinku od My$lenic do Chaboéw-
ki i Zakopanego drogi Krakoéw
Zakopane na przestrzeni 60 km pra-
cuje obecnie okoto 4.000 robotnikéw.
Roboty prowadzone sg w kilkunastu
miejscach.

Z innych robé6t na uwage zastugu-
je, ze przebudowywany jest trakt
kaliski, na ktérym tworzone sag obej-
$cia Pabjanic, taska i Sieradza. Jak
wiadomo, wazny ten trakt utatwia
samochodowa komunikacje miedzy
Warszawag i Zakopanem. Na trakcie
poznanskim ktadzie si¢ nawierzchnie
betonowg pod Kutnem i Kros$niewi-
cami, a nawierzchni¢ asfaltowg pod
Wrzednig. Ulepszane sg takze drogi
wylotowe 2z Warszawy, Krakowa i
Lwowa. Budowane sg w poblizu wigk-
szych miast $ciezki dla rowerzystéw
i drobniejszego znaczenia drogi. Og6-
tem budowa nawierzchni ulepszonych
na drogach panstwowych obejmuje w
br. 300 km biezgcych.

We wschodnich dzielnicach kraju
wykancza sie obecnie droge Kobryn
—e Pinsk, buduje si¢ dwie drogi, ta-
czagce Wilno z granicg litewska, a
mianowicie Wilno Mejszagota
granica panstwa, oraz Wilno Po-
nary — Rykonty — Zawiasy. Na dro-
gach tych ktadziona jest nawierzch-
nia z ptytek kamienno - betonowych
i z brukowca obrobionego. W poto-
wie zbudowana jest droga Wilno

Oszmiana — Smorgonie — Motodecz-
no oraz szlak Wilno — Brze$¢ przez
Lide, Stonim i Pruzane.

Duze znaczenie dla Centralnego
Okregu Przemystowego maja budo-
wane w roku biezgcym drogi Mielec

Kolbuszowa, Sokotéw

REDAKCJA:

Redaktor przyjmuje w lokalu Pol-
skiego Zwigzku Motocyklowego po
uprzednim telefonicznym porozu-
mieniu sig z zainteresowanymi.
Telefon 11.15-25 lub Nr. 4.14-56.

POLSKI

Lezajskinicznymi

maNr 11. Listopad 1938.

i Jasto — Nisko. Znaczenie turystycz-
he posiadaé¢ bedg we wschodnich Kar-

patach budowane drogi Koséw — Za-
bie — Worochta oraz Zabie — Bur-
kut.

tacznie tegoroczny plan komunika-
tyjny pozwala nam stwierdzi¢ przy-
bytek okoto tysigca pieciuset kilome-
trow nowych lub naprawionych i
lepszonych drég.

Przyszty sezon motorowy ma wiegc
doskonate atuty do wzmozonego ru-
thu turystycznego na nowych szla-
kach.

u-

UDOGODNIENIA
DLA MIEDZYNARODOWEJ
TURYSTYKI MOTOROWEJ.

W jednym z ostatnich numeréw
~Kuriera Turystyczno - Komunika-
cyjnego” (dodatek tyg. do I. K. C.)

znajdujemy bardzo ciekawag wzmian-
ke o udogodnieniach jakie zastosowa-
ta miedzynarodowa Federacja prze-
mystu hotelarskiego dla turystéw mo-
torowych.

W miedzynarodowej wymianie ru-
chu turystycznego wybija sie coraz
wiecej na pierwszy plan turystyka
samochodowa i motorowa.

Turysta podrézujagcy samochodem
lub motocyklem nie zwykt zatrzymy-

wac¢ sie na miejscu tak dtugo, jak
podrézujacy koleja. Wykorzystujac
swobode poruszania sig w terenie i

mozno$¢ zwiedzenia w ciggu podro6-

zy mnéstwa miejscowos$ci — turysta
motorowy szybko przenosi sie z
miejsca na miejsce. Przemyst hote-

larski musiat sie dostosowa¢ do tych
kréotkopobytowych gosci i unormowac
swe ceny wedle systemu dziennego.

Aby za$ po6js¢ na reke turystom
samochodowym, umawiaja si¢ hotela-
rze migdzy sobg. O ile go$¢ nie ko-
rzysta u danego hotelarza z niekt6-
rych positkéw, otrzymuje od niego
bon, na podstawie ktérego moze o-
trzymaé¢ pozywienie w innym hotelu.
Hotelarze obrachowujg sie miedzy
sobg na podstawie wzajemnego wy-
reczania sie.

Dzienni tury$ci kalkulujg sige dla
hotelarzy korzystniej, szczegblnie
gdy zatrzymujg sie tylkc na noclegi.
Tury$ci réwniez sa zadowoleni, gdyz
nie krepuja sie dituzszymi pobytami
i podczas swych podrézy mogag wy-
biera¢ dowolne kierunki jazdy.

Nie mieliSmy okazji stwierdzi¢ czy
pozyteczna ta o olbrzymim wprost
znaczeniu dla turystyki inowacja
znalazta juz zastosowanie u naszych
hotelarzy, przypuszczamy, ze juz
przyszty sezon turystyczny pozwoli
nam stwierdzié¢, ze w dziedzinie udo-

godnien dla turystéw nasi hotelarze
nie pozostang w tyle za ich zagra-
kolegami. Z. R.

ADMINISTRACJA:

Administracja jest czynna w po-
niedziatki, $rody i pigtki od godz.
18 21, Nalewki 4 m. 15.
Konto w P. K. O. Nr 22.680.

ZWIAZEK MOTOCYKLOWY

Zakl. Graf. ,DRUKPRASA” Sp. z ogr. adp. Nowy-Swiat 54. tel. 615-56 i 212-10.









