OHCIAL Nv OkGAN DOLSKIEGO
ZWIAZKU motocyklowego;
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zwrotu podatku dochodowego!

Panstwowe Zaktady Inzynierii
Warszawa., Terespolska 34/36 tel. 10-46-00 (Centrala)

PRZEDSTAWICIELSTWA:

WARSZAWA »Motor-Stock”, Sp. z o. 0., Senatorska 33
i pl. Napoleona 3,

LZorel”, Krolewska 23.

OP OCZNDO Edward Szczytowski, Piotrkowska 5

R A DO M »Autc-Motor”, Pl. 3 Maja 3

K1 E L C E H. Rudnicki, Kilinskiego 16

L 0 D z Biuro Techniczno - Handlowe inz. Witold Mackiewicz,
ul. Piotrkowska 109

P O Z N A N St. Siersz,yAski, Sp. z 0. 0., Pl. Wolnosci 11

T O R U N Auto Skiad, Mostowa 36

K ATOWICE Dab ,,Polhurt” Tow. Przem. Handl. Sp. z o. o,

ul. Chorzowska 184
Autotechnika, Wilenska 23
Batoria, Dominikanska 22
Uw At K Batoria, Kosciuszki 64
OLKOWYSK Franciszek Wileniec, Hetmana Czarnieckiego 22
ARANOWICZE Roznowski i Kara$, Nowogrodzka 2
w 6 w Scott i Pawtowski, Akademicka 5
R A K 6 W Jan i Kazimierz Jaskolscy, $w. Tomasza 27
6 W N E Komunalna Spétdz. Roln.-Handl., 3 Maja 92
U B L I N »Auto - Rosse”, Krak. Przedm. 62
YDGOSzZzCZz St. Sierszynski, Gdarnska 41
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Motocyklisci zrzeszeni otrzymujg ,MOTOCYKL i CYCLECAR” bezptatnie

MOTO SYKL

OFICJALNY ORGAN POLSKIEGO ZWIAZKU MOTOCYKLOWEGO, POSWIECONY
ZAGADNIENIOM MOTORYZACIJI, TECHNIKI, SPORTU | TURYSTYKI MOTOCYKLOWEJ]
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WARSZAWA, NALEWKI UM. 15, TEL. 11.15-25.
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I)

(dalszy ciag).

Zgodnie z zapowiedzig w artykule moim w
Nr 10 Moto przejde do szczeg6towego omoéwie-
nia jak usuwaé zauwazone stuki w silniku.
A wiec z chwilg kiedy stwierdziliSmy na razie
stuchem, ze w silniku naszym stuka ttok, nale-
zy zdemontowac cylinder i tlok, zdjac¢ pierscie-
nie tlokowe, wsung¢ ttok do cylindra tak aby
denko ttoka byto okoto 5—10 mm ponizej gornej
krawedzi cylindra i wsuwajac ptytki szczelino-
mierza zbada¢ luz wypadkowy jaki powstat mie-
dzy Sciankami tych czesci silnika przyczem in-
teresujg nas miejsca oznaczone na wykresie rys.
1 punktami I, Il i Ill; jezeli stwierdzimy, ze
luz wypadkowy w tych miejscach przekracza

znacznie przepisane normg luzy wypadkowe dla
ttokéw o $rednicy 60 mm, to znaczy ze ptytka
szczelinomierza oznaczona cyfrg 0,2 wchodzi lek-
ko, a ptytka 0,3 bardzo ciasno, ale wchodzi,
stad wniosek, ze luz miedzy temi czesSciami wy-
nosi 0,3 mm. A zatem musimy szlifowaé cylin-
der i zastosowac¢ nowy ttok. Czynnosci tych we
wiasnym zakresie nie wykonamy poniewaz po-
trzebne sg do tego odpowiednie obrabiarki i
przyrzagdy pomiarowe, musimy zwréci¢ sie do
odpowiednio wyposazonego warsztatu, ktéry da-
je gwarancje solidnego wykonania powierzo-
nych mu prac.

Zwracajac sie do warsztatu musimy podaé
na jakg Srednice chcemy cylinder przeszlifowac.
Jak wskazuje praktyka racjonalnym jest stoso-
wanie stopniowania co 0,5 mm, to znaczy w po-
siadanym cylindrze o $rednicy nominalnej 83

mm stosujemy pierwsze szlifowanie na S$redn.
83,5 mm; drugie szlifowanie na $redn. 84 mm.
Najczesciej fabryki pozostawiajg nadmiar gru-
bosci $cianki cylindra pozwalajagcy na dwa szli-
fowania przy tego rodzaju stopniowaniu, bardzo
rzadko na trzy szlifowania. Dlatego tez nalezy
by¢ ostroznym przy podejmowaniu decyzji, bar-
dzo doktadnie pomierzy¢ luz wypadkowy ponie-
waz kazde szlifowanie skraca zywot cylindra.

W arsztat, ktory podejmuje sie wykona¢ tego
rodzaju zamoOwienie zna zasady pasowania tto-
kéw do cylindra i winien wiedzie¢ jakie doktad-
nosci wykonania wymagane sg przy szlifowaniu
cylindra w zalezno$ci od $rednicy.

Wystarczy jedynie zaznaczy¢, ze zyczymy so-
bie aby cylinder by oszlifowany stozkowo, stoz-
kowos$¢ ta winna by¢ niewielka zawierajaca sie
w granicach tolerancji np.: dla cylindra $redn.
83 widzimy tolerancje wykonania w dolnej cze-
$ci cylindra — 0,020 w gdrnej czesci cylindra
— 0,005 (rys. 2) i w tych wtasnie granicach
winna zawiera¢ sie gtozkowos$¢ gtadzi. Do uzy-
skania gtadzi stozkowej cylinder przy szlifowa-
niu nalezy zamocowa¢ jak pokazano na rys. 2
to znaczy podstawg skierowany ku gorze. Stoz-
kowe obrabianie gtadzj stosujemy dlatego, ze na
skutek réznicy tempejratur gérna cze$¢ cylindra
odksztatca sie wiecej anizeli dolna czes$¢ i dzigki
temu zjawisku, stozkowato$¢ zanika, a gtadz na-
biera ksztattu bardzo zblizonego do idealnego
cylindra.

Znacznie wiecej kiopotu bedziemy mieli z tto-
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kiem, mianowicie jesli przedstawiciel u ktérego
kupiliSmy motocykl posiada ttoki nadwymiarowe
do naszego motocykla, to wszystko w porzadku,
kupujemy taki ttok i razem z cylindrem oddaje-
my do witasciwego warsztatu celem dopasowa-

nia. Gorzej jest jesli przedstawiciel, ttoka takie-
go nie posiada i nie moze go nam w krotkim
czasie dostarczy¢ co czesto ma miejsce przy mo-
tocyklach zagranicznych, wéwczas zmuszeni je-
steSmy kupi¢ surowy to znaczy nieobrobiony od-
lew ttoka wymiarami zblizony do naszego.

Kupujac surowy odlew nalezy zwrdci¢ uwage
na nastepujagce wymiary: S$rednica zewnetrzna
odlewu winna by¢ eonajmniej 0 5 — 6 mm wiek-
sza od S$rednicy jaka chcemy otrzymac¢ po ob-
rébce, wysoko$¢ catkowita odlewu winna by¢
wieksza od naszego ttoka eonajmniej 6 — 8 mm,
odlegtosci osi otworu dla sworznia od denka tto-
ka winna by¢ wieksza od nominalnej eonajmniej
0 4 mm, Srednica surowego otworu pod sworzei
ttokowy winna by¢é mniejsza 4 — 5 mm. RoOz-
nice wymiaréw surowego w stosunku do tloka
juz obrobionego stanowia zapas na obrobke. Sko-
ro juz znalezliSmy odlew odpowiadajacy naszym
wymiarom oddajemy go do obrébki i wskazane
jest, aby wykonywat go ten sam warsztat, kto-
ry szlifuje cylinder, utatwi mu to dopasowanie
tych dwoéch elementéw. Jak wynika z rys. 3
Srednica zewnetrzna ttoka winna by¢ wykonana
podobnie jak gtadz cylindra stozkowo w grani-
cach tolerancji przyczem mniejsza $rednica sto-
zka znajduje sie tuz pod pier$cieniami. Ponad-
to cze$¢ ttoka ponizej pierscieni winna by¢ obra-
biana owalnie w granicach tolerancji w ten spo-
s6b, ze wieksza o$ owalu znajduje sie w ptasz-
czyznie roboczej tloka, mniejsza natomiast na
osi sworznia.

Wielko$¢ owalizacji, czyli rdznica wymia-
row na tych osiach winna wynosi¢ okoto
0,1 mm np: ttok Srednicy 83 posiada tolerancje
wykonania w punkcie Il (rys. 1) w plaszczyz-
nie roboczej — 0,10 natomiast w osi sworznia
posiada — 0,20. Tioki wykonane stozkowo i
owalnie posiadajg znacznie mniejszg tendencje
do zacierania sie. Obrabianie tloka stozkowo i

ZMIANA ADRESU

Z dniem 1 listopada 1938 r. siedziba POLSKIEGO ZWIAZKU MOTOCYKLOWEGO
-1 ADMINISTRACJI MOTO
" (dom Funduszu Kwaterunku Wojskowego),
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owalnie spowodowane jest temi samemi wzgle-
dami jakimi kierowaliSmy sie przy obrébce cy-
lindra. Pomiary luzédw wypadkowych przy tlo-
kach owalizowanych nalezy wykonywa¢ w pla-
szczyznie roboczej. Na rys. 3 pokazano czescio-
wy przekroj ttoka w plaszczyznie roboczej i to-
lerancje wykonania w tej ptaszczyznie przy 0,83
83. Wielkos¢ luzu wypadkowego w poszczegdl-
nych miejscach ttoka ilustruje wykres na rys.
1. w ktérej na osi poziomej odczytujemy Sred-
nice tloka a na osi pionowej wielko$¢ luzu wy-
padkowego. Pole zakreskowane oznacza granice
w jakich winny zawiera¢ sie luzy wypadkowe.

sowanych w cylindrach zeliwnych. Rozpatrywa-
nie pasowania tlokéw zeliwnych pomijam ze
wzgledu na rzadko spotykane wypadki stosowa-
nia tych tlokow. Po obrobieniu ttoka na gotowo
i spasowaniu nalezy zwr6ci¢ uwage na ciezar,
ktéry winien odpowiada¢ ciezarowi tloka stare-
go w granicach + 5 gr przyczem wazy¢ nalezy
tlok razem z pier$cieniami sworzniem ttokowym
i zabezpiecznikami. Potrzebny ciezar tloka uzy-
skujemy przez obrabianie $cianki wewnetrznej,
tak aby grubos¢ Scianki pozostata nie mniejsza
jak 4 — 5 mm., i jak wida¢ na rysunku 3 moz-
na ja rowniez obrabia¢ stozkowo, tak daleko jak
na to pozwolg nadlewy dla sworznia ttokowego.
Do nowego tloka zastosowaé musimy nowe pier-
Scienie, rowniez nadwymjarowe odpowiadajgce
Srednicy przeszlifowanej gtadzi. Okreslenie
»pierscienie nadwymiarowe” dotyczy tylko $red-
nicy, natomiast wysoko$¢ i grubo$¢ pierscieni
pozostaje jak w ttoku starym. Otwor pod sworz-
niem ttokowym nalezy wykonywa¢ na gotowo
po uprzednim przeszlifofaniu sworznia, w tym
wypadku szlifowanie nie moze przekroczy¢ 0,5
mm. na $rednicy. Blizsze dane tyczgce pasowa’
nia sworznia w ttoku i w tuleji korbowodu po-
dam w nastepnym artykule omawiajagcym dru-
gi z kolei przypadek stuku silnika.
St. Kostrzewski.

SIEDZIBY POLSKIEGO ZWIAZKU MOTOCYKLOWEGO

REDAKCJI
m. 15

oraz

telefon 11.15'r25.
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otocyklina rok 1939

(korespondencja wiasna miesiecznika MOTO)

Listopadowa angielska wystawa motocykli
w londynskich halach Earls Court odbyta sie w
dniach od 4 do 21. Zebrata i pokazata wszystko,
co angielski przemyst motocykli i pomocniczy
dla niego produkuje, zademonstrowata jasno
wszystkie nowosci, jakie wprowadzono w seryj-
nych angielskich (a nawet i kilku obcych) ma-
szynach na rok 1939.

Earls Eourt posiada szczeg0lne piekno wysta-
wy handlowej, nie pozbawionej jednak cech
przejrzystej wystawy technicznej. W odrdznie-
niu od innych wystaw motocykli, #gczonych
przewaznie z wystawami samochodéw, w Lon-
dynie widzi sie rowery... motocykle i ,,wszystko
dla nich”, bez rozpraszania uwagi na inne dzie-
dziny pojazdéw mechanicznych. Tym razem wy-
stawa w Londynie jest ciekawa, pomimo Kil-
kakrotnie na tych tamach podkreslanego zasto-
ju technicznego, jaki cechowal w pewnym stop-
niu brytyjski przemyst motocyklowy do roku
ubiegtego.

Niedorzecznos$¢ konserwatywnego  uporu
swych konstruktorow poczuli na swej skdrze
przede wszystkim producenci angielskich samo-
chodéw. Coraz silniejsze wciskanie sie exportu
innych krajow na rynki nawet kolonialne do-
prowadzity do gruntownej rewizji budowy an-
gielskiego samochodu, ktéry juz dzi§ w wielu
wypadkach posiada na wskro$ nowoczesng du-
dowe, nie ustepujac, nawet w rozwigzaniu pew-
mych elementéw czotowych konstrukcji Ameryki
i innych krajéw Europy. Analogiczng sytuacje
zanotowac nalezy dopiero teraz w dziedzinie an-
gielskiego motocyklizmu. Wystawione motocy-
kle na r. 1939 wykazujg wiele ulepszen, przed
ktorymi dotychczas zdawali sie silnie broni¢ an-
gielscy konstruktorzy. Teraz sg juz faktem do-
konanym. Automatycznie wiec zmieniajg sie ex-
portowe mozliwosci angielskich motocykli, ktére
w swej dotychczasowej postaci w wielu krajach
o ztych drogach, jak np. u nas, byly nie zupet-
nie zdatne do trwatego uzytku, badz tez odpo-
wiadaty przecietnym tylko warunkom zaledwie
w matym stopniu.

Jak z ponizszych opisow zobaczymy, angiel-
ski motocykl na rok 1939 nie ma rewolucyjnych
zmian. Wprowadzono w nim jednak wiele ulep-
szen, przede wszystkim kopiowanych z maszyn
wyczynowych wiasnych i obcych, ktore jesli na-
wet nie w wykonaniu ,seryjnym”, to mozna o-
trzyma¢ dodatkowo, co posiada specjalne okre-
Slenie ,extra”. Glownym takim dla kontynen-
talnego przybysza nawet rewelacyjnym ulepsze-
niem na tego rocznej wystawie jest... resorowa-
nie tylnego kota, ktérego obecno$¢ teraz zmienia
gruntownie mozliwosci stosowania lekkich i
zwinnych maszyn.. Jesli tu doda¢, ze silniki an-
gielskich motocykli wygladajg teraz komplet-
niej, rzetelniej, ze zwrécono na ich wytrzyma-
tos¢ i trwatos¢ wiele uwagi — to trzeba be-

Ostatnie slow6 angielskiej techniki motocyklowej, silnik
Rudge 500 ccm. Sport, szczelnie ostonieta gtowica o U
zaworach, dla ktorych celowym jest stosowanie 2 rur
wydechowych. Drazki popychajace w szczelnej ostonie.
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dzie wrecz pochwali¢ producentéow, ktorzy do-
tychczas jakby na szkode wtasnych intereséw
bronili sie przed ulepszeniem maszyn, dystan-
sowanych technicznie coraz wyrazniej przez
przemyst przede wszystkim niemiecki.

Dla sympatyka angielskiego motocykla, kto-
ry obserwujac tragiczne walki prestizowych ma-
szyn Anglii w zawodach miedzynarodowych na
szybkos$¢, widzial coraz powazniejsze ich dy-
stansowanie przez Niemcy i Wiochy—wystawa
tegoroczna jest bardzo mitym wydarzeniem.
Wskazuje na ostateczne decyzje ,,zmiany fron-
tu” angielskich konstruktorow, ktérzy juz w
zrozumieniu istotnego dystansu, dzielgcego ich
od producentéw zagranicznych, wykonujg wiele
wysitkéw dla odzyskania straconego dystan-
su.

Mdwigc o motocyklach angielskich i o ich
nowych kierunkach rozwojowych, nalezy przede
wszystkim zainteresowaé sie dziedzing angiel-
skich wyscigowek, Kktore posiadajg olbrzymie
wptywy na seryjny angielski motocykl, nie tyl-
ko turystyczny ale zwiaszcza sportowy. Prak-
tyka ostatnich lat pokazata, o czym MOTO wie-
lokrotnie podawat, ze eksperymentowanie w za-
wodach sportowch oddaje bezposrednie stugi w
budowie maszyn ,zwykilych”. Tak, jak i w in-
nych krajach, wida¢ ten wptyw na angielskich
seryjnych maszynach. Na czym wptyw ten po-
lega?

Eksperymentalna konstrukcja, zbudowana
nawet dla kilkugodzinnej tylko pracy w wysci-
gu, w warunkach jednak maksymalnego obcig-
zenia silnika i wszystkich pozostatych elemen-
téw motocykla — w wypadkach zdania egza-

Wzorowa angielska maszyna sportowa — Rudge 500 ccm,
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minu, wykazuje tak wysoki wspdtczynnik nie-
zawodnos$ci i wytrzymatosci, jaki nie jest nawet
wymagany w maszynie seryjnej dla turystyki
czy sportu. Tak wiec, o ile typ jaki$ w opraco-
waniu eksperymentalnym dat dowody odporno-
§ci silnika w zawodach, znak to, ze identycznie
rozwigzany i minimalnie tylko przerobiony dla
pracy codziennej silnik sprawowacé sie bedzie
bez zarzutu i nie zawiedzie.

| tak zawody sportowe, eksperymentowanie
na torach i obwodach wyscigowych doprowadzi-
ty do stosowania podwdjnych tancuchow, osta-
nianych szczelnie zaworéw, sprezyn agrafko-
wych, gaznikéw o oddzielnie zawieszanych ko-
morach ptywakowych, wreszcie — jak to widzi-
my na tegorocznej wystawie — do stosowania
w typie seryjnym elastycznego zawieszania tyl-
nego kota.

Pomimo coraz zywszych zainteresowan Angli-
kow réznymi typami motocykli, az nawet do
najmniejszych — zmotoryzowanych rowerow
trzeba jasno podkresli¢, ze najbardziej interesu-
jacym motocyklem angielskim na rok 1939 jest
typ sportowy, w ktérym najjaskrawiej wyste-
pujag ulepszenia ostatniego roku. Sportowym ty-
pom poswiecimy tu nieco wiecej uwagi, typom
zresztg najbardziej interesujgcym polskich mo-
tocyklistbw. Tak sie przeciez u nas sklada, ze
stosunkowo wysokie u nas ceny maszyn wptywa-
ja na sprzedaz drozszych, silniejszych typow,
w kalkulacji importowej nie o wiele tanszych od
modeli stabszych i tanich w kraju ich pocho-
dzenia, ktore z kolei w kraju obcym sg stosun-
kowo drozsze.

Interesujacy

nas tu najbardziej sportowy

posiada silnik o ostonietej gtowicy, lekkg rame,

ostonietg skrzynke biegéw, sprzezone hamulce, centralng podstawke, uruchomiang mechaniczng specjalng dzwig-
nig reczna od strony fancucha.
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motocykl angielski na rok 1939 posiada obecnie
forme taka, jakag zyczytby sobie widzie¢ w niej
nie jeden z polskich motocyklistow. Szczelnie
ostoniety silnik, silna, resorowana rama, wzmo-
cnione hamulce i elastyczna kierownica — oto
charakterystyka nowych sportowych maszyn
angielskich, ktdre teraz bedg mialy wieksze
szanse powodzenia u nas, jak przed kilku jesz-
cze miesigcami. Jesli tu doda¢, ze lansowana
przez sezon tegoroczny w wysScigach tylna ra-
ma jest clou produkcyjnym powazniejszych an-
gielskich fabryk na rok 1939, to stwierdzimy,
ze angielskie maszyny zdobyty nowy, zasadniczy
atut w walce z ciezkimi typami niemieckimi na
naszym rynku.

Resorowanie tytu wyscigowej Velocette

amortyzatora powietrznego.

przy pomocy

Przystepujac do budowy resorowanych tyl-
nych két swych maszyn poszli konstruktorzy
angielscy najprostrzymi drogami, stosujgc tyl-
ny sztywny widelec z ruchomo umieszczonym
kotem, wedtug t. zw . rozwigzania ,teleskopowe-
go”. Okreslenie to nie odpowiada jednak wia-
Sciwej formie konstrukcji , ktéra powstata z o-
sadzenia oski na dwuch lekko od pionu wychy-
lonych sworzniach, zaopatrzeniu ich w dwie sil-
ne spiralne sprezyny o roznych sitach i ostonieciu
pochwami przed kurzem i blotem. Proste te zu-
petnie rozwigzania i — nota bene — nadzwyczaj
tanie w wykonaniu, nie posiadajg jednak widelca
prowadzacego dla kota, co zmniejsza ich war-
tos¢, jesli mowa o trwatosci uzycia. Takie spar-
tanskie rozwigzanie stosowane jest tylko z nie-
licznymi wyjatkami, z ktérych wymieni¢ trzeba
znane w Polsce VincenWEIRD, Velocette, New -
Imperial. Wymienione maszyny w typach spe-
cjalnych wyscigowych czy b. szybkich sporto-
wych stosujg wahliwe tylne widelce, resorowane
przy pomocy sprezyn spiralnych, umieszczo-
nych pod siodetkiem.

W ,wyjatkowych” tych konstrukcjach notu-
je sie jednak pewne biledy. Fakt umieszczania
tylnego siodetka na specjalnie rozbudowanej ra-
mie — umniejsza wartos¢ resorowania tytu.
Fakt istnienia wielu miejsc zesSrubowanych (a
nie spawanych) wptywa tez w powaznym stop-
niu na zmniejszenie sztywnosci ramy.

Najciekawsze konstrukcje pokazuje bez-
wzglednie: Ariel, OEC oraz mato znana u nas
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Coraz wiecej angielskich maszyn posiada dodatkowe
przeciwdziatajagce (odciggajace) sprezyny dla przednie-
go widelca.

wytwadrnia Levis. Dwie pierwsze stosujg krotkie
ramiona wahliwe dla kot, w konstrukcji Levis
zastosowano dowcipny system amortyzacji, przy
pomocy prostego i zdaje sie niezawodnego Sy-
stemu ci$nienia oliwy. (p. rysunki).

Silniki angielskie nie wskazujg jednak, ze w
najblizszym czasie zmieni sie gruntownie ich

Wyscigowy Norton fabryczny; filtr oliwy ponad skrzyn-
kg biegéw i elastyczne zawieszenie gaznika na cylin-
drze.
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rysunek. Pracuje sie nadal nad opracowaniem
ich szczeg6téw ale i to nie we wszystkich mode-
lach. | tak, np. znane unas najlepsze strony
Rudge i Sunbeam pokazujg wspaniate silniki
500ccm. sport, kazdy w innej formie. Tymcza-
sem Norton w swych szybkich sportowych ma-
szynach na rok 1939 nic powazniejszego nie za-
stosowat, pozostawiajgc nawet nie ostoniete ag-
rafkowe sprezyny dla zawordéw.

5. Resoroiuanie tytu maszyny Levis, ctou tegorocz-
nej wystawy- w Londynie: w silnym uchwycie ramy osa-
dzony jest sworzen, po ktérym posuwa sie (suwnica)
wspornik o$ki (8). Po obu jego stronach znajdujg sie
dwie sprezyny, z ktérych gérna jest silniejsza. W chwi-
li wybijania kota w gore, sprezyna znajdujgca sie po-
nad (suwnicg) wspornikiem napiera na talerzyk, ktd-
ry z kolei napiera na oliwe, zebrana w zbiorniczku, w
gérnej czeSci uchioytu ramy. Wyparta oliwa przechodzi
przez rurke (5) i napiera na ptytke ferodowag (U), kt6-
raiz kolei naciska na (suwnice) lospomik kota. Dla wy-
ré6wnania naciskbw na ptytki ferodowe po obydwuch
stronach kota, zastosowano potgczenia przewodéw oliw-
nych obydwu stron przy pomocy dodatkowego przewo-
du. W ten spos6b otrzymuje sie réwnomierny rozktad
naciskow na obydwie suwnice. Konstrukcja ciekawa —
lecz zdaje sie — nie trwata.

W kilku typach zastosowano aluminiowe gto-
wice, lub nawet w wypadku Triumph Speed
Twin — za doptatg 5 funtéw mozna dostaé gto-
wice bronzowa. Pokazaty sie silniki rowniez cy-
lindrami z lekkich stopow, z wciskanymi tule-
jami stalowymi.

Konstrukcja Sunbeam posiada t. zw. high
camshaft, co nazwa¢ mozna bytoby ,wysoko po-
tozonym rozrzadem”. Rozwigzanie to polega na
stosunkowo wysokim utozeniu krzywek rozrzg-
du, mniejwiecej na wysokosci dolnego obrzeza
cylindra. W ten sposéb osiggnieto krotkie dragz-
ki popychajace zawordw, ktdre w swej nowej po-
staci wykazujg mniejszy stopien wydluzania
(zmniejszona ,,gra” zawordow) i sg o wiele lzej-
sze (pracujg przeciez w ruchach zwrotnych). Do-
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niosto$¢ tego rowigzania wigze sie bezposrednio
z tendencjg budowy modeli coraz szybszych,
gwarantujagcych mozliwie duze przys$pieszenie.

Skrzynki czterobiegowe opanowaty zupetnie
typy sportowe pomimo to jednak nie wida¢ ten-
dencji blokowania ich z silnikami. Hamulce zna-
lazty nowe rozwigzanie, w postaci konstrukcji
Girling. Tutaj podkresli¢ nalezy przede wszyst-
kim konstrukcje OEC, w ktorej system Girling
znalazt najtresciwsze zastosowanie.

Polega ono na rozpieraniu szczek hamulco-
wych przy pomocy wcigganego stozka, co ma
dawa¢ w konsekwencji b. tagodne a skuteczne
hamowanie. Jesli tu doda¢, ze wzorem HRD row-
niez i OEC stosuje hamulce podwdéjne, znak to,
ze tendencja budowania coraz szybszych ma-
szyn wptyneta w duzym stopniu na rewizje
problemu hamulcow.

U Hamulce typu podwdjnego Girling, zastosowane w
motocyklach OEC, zblizone sg do znanych juz z maszyn
Vincent — HRD.

W klasie matych maszyn angielskich na pod-
kreslenie zastuguje ponowny kierunek budowy...
zmotoryzowanych roweréw, ktore w ujeciu an-
gielskim przedstawiajg sie o wiele korzystniej,
jak maszyny niemieckie czy francuskie tej kate-
gorii. Zwraca przede wszystkim uwage sposéb
umieszczania silnikow w linii lub nawet ponizej
pedatéow, co Swietnie wplywa na prowadzenie
maszyny o tak dobrze roziozonej wadze. Silni-
ki dwu taktowe, cho¢ nawet w niezbyt rewala-
cyjnej formie, zdobywajg sobie ponowne prawo
obywatelstwa. Zwraca uwage pieknie rozwigzany
blok Villiers a w maszynach duzych — zmart-
twychwstaty Scott o silniku dwucylindrowym
chtodzonym woda.

Specjalng wreszcie klasg maszyn angielskich,
ktéra w podobnej formie nie ma konkurencji
w innych krajach — to szybkie, wielkie moto-
cykle dla sportu. Na szczegb6lniejsze podkre-
Slenie zastuguja tu: znany juz z opis6w po-
przednich latach Ariel 1000 i 600 ccm. — 4 cyl.
oraz 1000 ccm. HRD, powstaty przez zigczenie
w catos¢ dwu silnikow gornozaworowch 500 ccm.
a nastepnie Brough - Superior, w swym modelu
990 ccm. 2 cyl. z zaworami gérnymi, ktory osia-
ga ponad 160 kim/g i kosztuje 155 funtéw, a
wiec okoto 3800 zi.

Najcharakterystyczniejszym czynnikiem ma-
szyn angielskich to ich wysoka — w stosunku
do typéw innego pochodzenia — szybko$é mar
ksymalna. Wiemy przeciez, ze szybko$¢ kosztuje.
Jesli nawet pomijalibySmy cene nabycia maszy-
ny, to cena samej szybkosci wyrazac sie bedzie
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2. Uwutaktowy silnik Villicrs 200 ccm posiada tlolc

plaski i jest zblokowany ze skrzynka biegow.

przez koszty pielegnacji, tym wyzsze im wyzszg
szybko$¢ osigga dany typ. Uwaga ta jest szcze-
gblnie ciekawa jesli doda¢, ze zagadnienie kon-
serwacji jest jakby dla Anglikow, nie istniejg-
cym problemem. Tylko Sunbeam stosuje szczel-
ne pochwy na obydwa tafcuchy, podczas gdy in-
ne firmy daja mniej lub wiecej skuteczne ochra-
niacze. Nie zrobiono pod tym wzgledem powaz-
niejszych wysitkdw, nie zapomniano jednak...
zmieni¢ rysunku nowych modeli na rok 1939,
aby postawi¢ typy roku ob. ,poza klasg”. Tak
wiec np. Royal Enfield i OEC stosuje ttumniki,
przypominajgce do zludzenia lejkowe zakorcze-
nie rur wydechowych wyscigowych typow.

Rok obecny przyni6st istotne ulepszenia do-
tychczasowych maszyn angielskich. Nic jednak

1. Catkowicie nowo opracowany, typowy silnik
,»Wysoko potozonym™ rozrzagdem, typ sportowy Sunbeam.
Ze zdjecia widzimy, Ze jest to typ o jednej rurze wy-
dechowej, szczelnie okrytych zaworach ze sprezynami
agrafkowymi, gtowicy o chtodzgacych zebrach w uktadzie
poziomym, gtebokim uzebrowaniu cylindra, stupkowych
Srubach $ciggajacych cylinder i gtowice oraz o tancuchu
napedowym dla rorzagdu i magneto, nacigganym specjal-
nym ptaskim napinaczem, jaki dawniej juz stosowano
w konstrukcjach AJS.

N
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nie zapowiada, ze angielski motocykl zmieni
gruntownie swg sylwetke w latach nastepnycn,
pomimo, ze Anglicy w maszynach wyczynowych
przechodzg juz ostatecznie na typy wielocylin-
drowe. Ostatnio wyprébowano na torze Broo-
klands typ 500-ki kompresorowej 2 cyl.
Triumph, ktéra data srednio okoto 189 kim/g.
Jesli tez doda¢, ze 4 cyl. 500-ka kompresorowa
AJS ,biega” coraz szybciej (okoto 205 kim/g),
ze podobno Norton zamierza budowaé typ wy-
Scigowy 2 cyl. — to mozna mieé¢ nadzieje, ze
angielski sport zaatakuje stracong na rzecz Nie-
miec prestizowg pozycje sportowg, aby dopiero
w nastepstwie gruntownie zmodernizowac swe
typy seryjne.

Z maszyn zagranicznych pokazano tu amery-
kanskie Harley i Indian oraz niemieckie Ziin-
dapp, DKW i BMW. Typy amerykanskie nie wy-
kazujg nic nowego, jedynie dla nas interesujg-
cym bytby typ 1000-ki gérno zaworowej Harle-
ya, ktéra stuzy amerykanskiej policji jako ma-
szyna poscigowa. W stosunku do znanych nam
ostatnich maszyn amerykanskich, jakie sprowa-
dzono do Polski, nie maja one szczeg6lniejszych
zmian.

3. Resorowanie tylnego kota\ w motocyklach Ariel od-
znacza sie zastosowaniem dodatkowych wahliwych ra-
mion po bokach kota.

Na podkreslenie zato zastuguje wystawienie
typéw niemieckich, odcinajgcych sie zupetnie od
maszyn angielskich. Zwilaszcza typy Ziindapp i
BMW sg zazdrosnie ogladane przez rok w rok
zwiekszajgce sie grupy motocyklistéw angiel-
skich, ktérzy mimo swego niezrozumiatego dla
cztowieka z kontynentu konserwatyzmu, powoli
»przekonywujg” sie do tych nowoczesnych ty-
pow. Naped kardanowy wraz z resorowanym
tytem BMW jest podziwiany przez najpowaz-
niejszych angielskich konstruktorow. Kto wie,
moze w chwili oglgdania resorowanego tytu
BMW zastanawiali si¢ nad wiasciwg forma
przysztych maszyn Anglii?

Podbng sytuacje widzi sie na stoisku DKW,
gdzie znéw interesuje wszystkich tak wspania-
le rozwigzany problem stosunkowo wysokiej
wydajnosci silnikow dwutaktowycn dla typow
na uzytek codzienny. Najwiekszg uwage zwraca
typ 2 cyl. 500 ccm, ktéry b. odpowiada angiel-
skim motocyklistom, amatorom zawoddw tere-
nowych. Janusz J. Makowski.



502

M O T O

Nr 12. Grudzien 1938,

fliz buduig noufa medzifnif

Coraz czesciej dochodzg gtosy z zagranicy, ze
sezon przysztoroczny przyniesie serie nowych,
morderczych walk o prymat w sporcie wysci-
gowym. Jak zwykle, pierwsze skrzypce maja
gra¢ Niemcy i Anglicy, ktorzy juz obecnie ba-
dajg mozliwosci badz ,przys$pieszenia” swych
dotychczasowych typéw, badz tez podejmujg
budowe zupetnie nowych.

Ostatnio otrzymalismy kilka ciekawych zdje¢,
ilustrujacych wtasnie 2 najnowsze wysitki. Z
strony niemieckiej probuje sie obecnie nowy
typ 350-ki wyczynowej NSU, ze strony angiel-
skiej osiggnieto podobno wybitnie wysoka (na-
wet jak na dzisiejsze stosunki) szybko$¢ zna-
nej juz lecz jeszcze dotychczas zbyt surowej
500-ki 4 cyl. AJS.

Jak wiadomo, w sezonie tegorocznym mistrzo-
stwo Europy w kat. 350 ccm. zdobyt Mellors na
Velocette, zwyciezajgc w wielu wyscigach pod
nieobecno$¢ powaznych, szybkich wyczynowych
maszyn kontynentalnych. Tymczasem w Kkat.
250 i 500 ccm. Niemcy definitywnie zdystanso-
wali Anglikéw. Obecnie chca tez odebra¢ prowa-
dzenie Anglikom i w kat. 350 ccm., budujgc w
tym celu dwie szybkie 350-ki dla swych jezdz-
cow fabrycznych. 350-ka DKW nie jest jeszcze
gotowa, ustyszymy oniej dopiero za kilka mie-
siecy. Tymczasem NSU pokazat juz po prawie
ostatecznych probach swojg 350-ke, zbudowana
przez naczelnego konstruktora tej wytwarni...
Anglika, inz. Moore.

Silnik tej maszyny ma dwa cyl., lekko pochy-
lone do przodu, postawione koto siebie. Zawory
gérne, napedzane sg watkami krolewskimi, o-
sobnymi dla zaworéw wydechowych i ssacych.
Silnik wykonano w postaci pewnego rodzaju
bloku ze skrzynkg biegéw, montujgc ponad nig
kompresor, wigczony przewodami miedzy glowi-
ce i gaznik. Kazdy z cylindrow posiada po jed-
nej rurze wydechowej, zawory i sprezyny agraf-
kowe sg szczelnie ostoniete. Charakterystycz-
nym jest, ze karter gteboko obejmuje cylindry,

Silnik kompresorowy 2 cyl. 350-ki N. S. U. Od strony
napedu: widoczny naped kompresora (wlgczony miedzy
silnik i gaznik) oraz rozwigzanie gtowic cylindréw. Cie-
kawe wzmocnienie zawieszenia bloku i ksztatt zbiornika.

ze posiadajg one stosunkowo skape uzebrowa-
nie, ze wreszcie gltowice posiadajg poziome Zzeb-
ra nadzwyczaj wielkich wymiaréw, przez co
mozna je poréwna¢ z rozwigzaniem gtowicy wy-
Scigowej Yelocette. Rama tej maszyny jest pod-
wojna kotyskowa. Chwilowo jeszcze nie stoso-
wano w niej resorowania tytu, dla doktadnego
wykrycia wad roztozenia mas. W wykonaniu
ostatecznym dla zawodnikéw fabrycznych na
rok 1939 ma jednak otrzymac¢ resorowane tyl-
ne koto.

2 cyl. kompresorowy silnik 350-ki wyscigowej N. S. U-

posiada rozrzad ponad gtowicg. Naped watkéw rozrzad-

czych przy pomocy t. zw. ,,watkéw krélewskich”. Po jed-

nej rurze wydechowej na cylinder. Podwéjna rama ko-
tyskowa.

Tymczasem angielska konstrukcja AJS 500
ccm., startujaca juz od dwuch lat bez wieksze-
go powodzenia (a tylko dla celéw eksperymen-
talnych) w kilku angielskich wys$cigach, ma —
jak informujg — usuniete juz ostatecznie swe
zasadnicze braki. Anglicy poktadajg w tej ma-
szynie wielkie nadzieje, majac za konkurentéw
Wiochdéw. A Wiosi przeciez, po unormowaniu
angielsko - witoskich stosunkdw politycznych nie
stracg okazji w roku przysztym i wyslg tam swe
maszyny reprezentacyjne, z ktdrych wymienié
trzeba: 500-ke 4 cyl. (chtodzong wodg) Gilera
oraz 500-ke (2 cyl.) i 250-ke Guzzi, wszystkie
obecnie w typach wyczynowych—z kompresorar
mi.



AJS posiada silnik chtodzony powietrzem o 4
cylindrach, w uktadzie klasycznym po dwa, tak
jakby zestawiono obok siebie dwa silniki o cy-
lindrach w uktadzie V. | w tej konstrukcji kom-
presor wiaczony jest miedzy gtowice i gaznik.
Kompresor umieszczony przed karterem, gaznik
na wysokosci garnkéw cylindrowych, obok
przedniego, lewego.

Silnik ten posiada gtowice, o zaworach nieo-
stonietych ze sprezynami agrafkowymi, z roz-
rzagdem ponad gtowicami, z napedem Kklasyczny-
mi fancuchami AJS’a. Zapton przy pomocy
dwuch magnet, umieszczonych nisko, po prawej
stronie karteru. Wydech przez 4 rury, po jednej
na cylinder. Skrzynka 4-biegowa. Rama tej ma-
szyny posiada resorowany tyt o budowie zblizo-
nej do resorowania tylnego seryjnych maszyn
Ariel. Przedni widelec posiada sprezyny odcig-
gajace, co nie jest nowoscig w zwyklych typach
AJS. Na szczegdlne podkreslenie zastuguje roz-
wigzanie hamulcow, ktdre w tej maszynie maja
byé wyjatkowo skuteczne. W kole przednim ha-
mulec obejmuje calg szeroko$¢ piasty, w kole
tylnym — widzimy zwykty klasyczny beben ha-
mulcowy, z osadzonym na nim trybem dla tan-
cucha.

Wg. niepotwierdzonych danych, maszyna ta
daje obecnie okoto 205 klm/g, co jest jeszcze
zbyt mato dla osiggniecia przewagi nad maszy-
nami kontynentalnymi. Nalezy jednak przy-
puszcza¢, ze przez kilka najblizszych miesiecy
uda sie jej konstruktorom osiggnaé tempo okoto

500-ka 4 cyl. A. J. S. od strony noznego zmiennika bie-

géw: widoczne nieostoniete zawory o sprezynach agraf-

kowych, 2 magneta. Resorowanie tylnego kola w/g po-
pularnych wzoréw.

220 klm/g, aby mogta konkurowac¢ z szybkimi
maszynami inych wytworni.

Problem 4 cylindrowki w rozwigzaniu AJS
jest trudny, przede wszystkim ze wzgledu aa
stosowanie chtodzenia powietrznego, b. nieregu-
larnego. Blok tego sdnika, jak widzimy na zdje-
ciach, nie moze tatwo dopuszcza¢ chtodzacego
powietrza miedzy cylindry. Midget.

MOTOCYKLE

RUDGE - T.W.N.

NOWE REWELACYJNE MODELE
na 1939 r.

juz

TOWARZYSTWO

Sq

HANDLU

na sktadzie

MOTOCYKLAMI

SzO0a

WARSZAWA, ul

W okresie zimowym udzielamy bardzo
dogodnych warunkdéw sptat ratanych.

Fachowa i solidna obstuga.

Bogato zaopatrzony skiad

zamiennych.

czesci

Marszatkowska

31- tel. 825-86

Firma chrzeScijanska
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Nou/a udoskonalania u/ motocyklu
do jazdy taranou/aj

W jednym z poprzednich numeréow ,Moto”
byt szeroko omawiany naped na koto przyczepki
motocykla. Do tego zagadnienia kilkakrotnie
wracano i nalezy zaznaczy¢, ze osiggniete wy-
niki przemawiaty raczej za przyczepka z nape-
dem niz za motocyklem na gasienicach, ktérych

kilka modeli rowniez zostalo wyprodukowa-
nych.
Wszystkie te jednak poczynania albo prze-

ksztatcaty szybki i zwrotny pojazd mechanicz-
ny, jaKim jest motocykl, w powolnego i nie-
zgrabnego ,,$limaka”, albo tez wymagaty rozwi-
jania duzych szybkosci jezeli chcieliSmy poko-
na¢ strome wzniesienia. Nie bylo to oczywiscie
grozne o ile wzniesienie byto 6 nawierzchni sto-
sunkowo gtadkiej i nie dtugiej, gorzej natomiast
przedstawiata s'e sytuacja, gdy mielismy do czy-
nienia ze wzniesieniami pokrytymi kamieniami
lub korzeniami drzew. Wowczas o rozbicie kar-
teru na dos¢ duzej szybkosci bynajmniej nie by-
fo trudno.

Ostatnio znalazta sie i na to rada. Belgijska
fabryka motocykli ,Sarblea” wypuscita na ry-
nek wojskowy model motocykla, posiadajacy
oprocz, wyzej omawianego napedu na koto przy-
czepki motocykla, jeszcze reduktor szybkosci w
tylnym kole motocykla, dzieki czemu motocykl
zamiast trzech biegow (przektadni) otrzymat
6 biegoéw, przyczym bieg I-szy, zredukowany,
pozwala na wyjatkowo powolne poruszanie sie
motocykla.
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Dzieki takiej konstrukcji nie zachodzi juz po-
trzeba ,najezdzania galopem” na wzniesienie
na modie baterii konnej artylerii, a mozna so-
bie, jak méwig niemcy, ,powoli ale dobrze”
wdrapac sie na bardzo strome, a nieraz i obsliz-
gte wzgorze.

Tu juz nie grozi ,zarzucenie,, maszyny i mi-
mowolna akrobatyka, polaczona z obrotami na
90° i uderzeniami o przydrozne drzewo lub ka-
mienn — maszyna pnie sie swobodnie pod goére,
a przyczepka zamiast, jak w zwyklym motocy-
klu hamowac jazde, szczegOlniej w ciezkim te-
renie — tu, naodwroét, pomaga. Koto przyczepki
tak samo ciggnie jak i koto tylne motocykla;
mamy tu, jakby prace tylnycji kdt samochodu
terenowego o zablokowanym dyferencjale.

Wojskowy model ,Sarolea” zastuguje na spe-
cjalng uwage amatoréw pewnej jazdy w tere-
nie lub po ciezkich drogach gruntowych.

Opis.

1 — Silnik gérnozaworowy, jednocylindrowy
0 pojemnosci 600 cm.

2 — Rama ,zamknieta”.

3 — Specjalna ostona przednia karteru silnika.

4 — Dolna specjalna ostona karteru (koleb-
kowa).

5 — Widelec przedni wygiety, bardzo szty-
wny.

6 — Kola wzajemnie wymienne.

7 — Opony ,terenowe”.

8 — Btotnik tylny ,famany”.

9 — Reduktor w tylnym kole, dajgcy 6 bie-
géw naprzod i dwa do tytu (tylne).

10 — Dzwignia reduktora.

11 — Podwozie przyczepki odejmowane.

12 — OS$ kota przyczepki napedowa (dowolnie).

13 — Dzwignia napedu osi przyczepki.

14 — Karter ‘fancucha przedniego, tworzacy
statg kapiel olejng — smarowanie dla
tegoz.

15 — Specjalnej konstrukcji siodetko tylne,
umozliwiajgce swobode ruchéw rgk pod-
i:zas jazdy — specjalne trzymaki dla ko-
an.

16. — Odlegto$¢ najnizszego punktu karteru od
powierzchni drogi — 18 cm.

17 — Odlegtos¢ wydechu tlumika, od ziemi —
50 cm. (motocykl tatwo moze przechodzi¢
dos¢ gtebokie brody).

18 — Koto zapasowe o oponie do jazdy tereno-

Wej.
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bwiec zaptonowych

w eksploatacji i w produkcji

OD REDAKCIJI:

Podajgc do wiadomosci Naszych Czytelnikéw
wycigg z artykutu, zamieszczonego w Nr 4
».1echniki Samochodowej” odsytamy zaintereso-
wanych do tego najpowazniejszego czasopisma
motorowego w Polsce, omawiajgcego zagadnie-
nia konstrukcyjne i teoretyczne.

(Redakcja i Administracja — Warszawa, Al.
Jerozolimskie Nr 8 m. 13 — tel. \2-81-85. Cena
numeru | zioty).

Dla otrzymania najlepszych warunkow za-
ptonu tj. maksimum napiecia na elektrodach
Swiecy nalezy uktad zaptonowy, a zwilaszcza
obwéd wysokiego napiecia, wykona¢ mozliwie
zwarty, a to w celu zmniejszenia pojemnosci
i powiekszenia opornosci izolacji przewodéw,
oraz dbaé zeby przewody wysokiego napiecia
miaty izolacje nie zniszczong i dostatecznie gru-
ba. lzolacja przewodow powinna mie¢ duzg opor-
nos¢, przewody za$ nalezy prowadzi¢ mozliwie
daleko od siebie i od masy silnika.

Waznym jest czynnik wptywajacy na wielkos$¢
sity elektromotorycznej, zawarty w samej Swie-
cy. Wiagze sie to przede wszystkim ze zjawiskiem
osiadania na powierzchni czesci Swiecy, znaj-

dujacej sie wewnatrz silnika, kropli paliwa lub
smaru. Jezeli temperatura Swiecy nie jest do-
statecznie wysoka (< 450° C), aby podtrzymac
spalanie sie tych czasteczek podczas wybuchu
mieszanki, ma miejsce narastanie na izolatorze
warstewki sadzy, ktora w konsekwencji umozli-
wia uptyw pradu od elektrody $rodkowej do ma-
sy po cienkiej warstewce, przewodzacej na ca-
tej powierzchni izolatora.

Jedynym S$rodkiem zaradczym jest taka kon-
strukcja Swiecy, ktora umozliwiataby utrzyma-
nie izolatora $wiecy w okresSlonych granicach
temperatur, co powodowaloby samooczyszcza-
nie powierzchni przez spalanie osadu.

Zjawisko uptywu energii od elektrody $rod-
kowej moze wystepowa ¢ rowniez wskutek za-
nieczyszczen wewnetrznej powierzchni izolatora
Swiecy.

Wytadowania te mogg by¢ zupetnie niedo-
strzegalne. Zgodnie z teorig wysokich napieé
w uktadach, do ktérych nalezg Swiece zaptono-
we, wytadowania mogg posiada¢ najrozmaitszy
charakter. Mozliwe sg wyladowania ulotowe,
wytadowania $lizgowe, przeskoki i przebicia.

Wobec niezbyt wielkich napieé¢ i matych mocy
przebicie izolatora wystapi¢ moze tylko przy cze-
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sciowym mechanicznym uszkodzeniu lub pod-
czas pracy na silniku jako zjawisko wtorne, wy-
wotane zmiang wytrzymatosci elektrycznej izo-
latora wskutek nagrzania.

Przeskoki od elektrody do masy wystepuja
réwniez tylko przy specjalnych warunkach np.
zachlapaniu wodg lub bltotem izolatora Swiecy.

Krople wody rozpylone w powietrzu, kurz
oraz ostre krawedzie elektrod, jak réwniez na-
kretek — "wszystko to sg czynniki zmniejszajg-
ce wytrzymato$¢ powietrza i utrudniajace po-
wstawanie zaptonu w silniku wskutek zboczni-
kowania przerwy iskrowej Swiecy.

W pracy Swiec zdarza¢ sie moga najczesciej
wytadowania ulotowe i $lizgowe. Pierwsze jako
wytadowania krawedziowe, widzialne lub nie-
widzialne, drugie — na powierzchni izolatora.
Wytadowania moga uzewnatrznia¢ sie trzaska-
mi, styszalnymi tylko przy duzej ciszy i Swie-
ceniem, mozliwym do zaobserwowania po ciem-
ku, czemu nalezy przypisac, ze nie sg czesto ob-
serwowane w normalnych warunkach pracy.

Wyltadowania Swietlgce wystepuja juz przy
napieciu kilkunastu tysiecy woltéw na ostrych
krawedziach przedmiotow, pozostajagcych pod
napieciem lub na rozszczepionych drucikach
niedoktadnie zakonczonych przewodow.

Powyzsze uwagi majg na celu wykazanie
w przyblizeniu tych czynnikdw, ktore wplywajg
na zapton na elektrodach Swiecy. Wplyw nie-
ktérych z nich jest bardzo maty, w sumie jed-
nak, wobec matej mocy cewki zaptonowej, czyn-
niki te stanowi¢ moga o zaktdceniach, ktérymi
niestusznie obcigza sie konstrukcje Swiecy.

KAZDY
MOTO -

CYKLISTA

Z N A
i CENI

P NEUMATY K
MARKI

NIE ZAWODZA ONE ANI
W CZASIE RAIDU. ANI
NA WYSCIGU CZY ZWY-
KtEJ PRZEJAZDZCE!

SPRZEDAZ W KAZDYM
SKLADZIE SAMOCHODOWYM

POWAZNYM

M 0O T O

Nr 12. Grudzien 1938.

Przejde dalej do warunkéw prawidtowej pra-
cy Swiecy w silniku.

Poprzednio wykazatem, Zze stan powierzchni
izolatora $wiecy ma wielki wptyw na uklad za-
ptonowy. Czynnikiem istotnym jest tu tempera-
tura powierzchni izolatora, ktorg nalezy utrzy-
macé podczas pracy silnika w takiej wysokosci,
aby osiagnaé samooczyszczanie (450 — 550° C).

O stopniu nagrzewania sie Swiecy w silniku
decydujg nastepujgce czynniki:

1) ilos¢ obrotéw silnika,

2) sposob chtodzenia silnika,

3) konstrukcja silnika (chtodzenie gniazd
Swiecowycn),

4) stopien sprezania,

5) rodzaj paliwa.

Inzynierowie firmy Bosch w pracy swojej
stwierdzajg, ze nawet klimat, pora roku, teren,
w ktorym odbywa sie jazda i sposob obstugi
silnika, wptywajg na stopien nagrzewania sie
Swiecy.

Nagrzewanie powierzchni izolatora i wzrost
jego temperatury powyzej 700 — 750° C wywo-
tuje niebezpieczenstwo znanego wszystkim,
groznego dla silnika, samozaptonu mieszanki
w cylindrze.

Zachodzi potrzeba takiego doboru Swiecy do
silnika, zeby w catym zakresie obrotéw i mocy
silnika $wieca zaptonowa zapewnita mu prace
bez przerw i zakidcen.

Sadze, ze Scisty dobdr Swiecy jest mozliwy
tylko na drodze préb i pomiaré6w doswiadczal-
nych.

Istotng potrzebg jest umozliwienie przyblizo-
nego okreslenia typu Swiecy do silnika o zna-
nych wiasciwosciach mechanicznych i cieplnych.

W tym celu nalezatoby prowadzi¢ zestawienie
silnikéw i $wiec do nich stosowanych, przy tym
spos6b uszeregowania powinien by¢ oparty na
zmianie pakiego$ wspdlnego czynnika dla Swiecy
i silnika np. temperatury podswiecowej (dla
silnikéw chtodzonych powietrzem), Swiece
otrzymywatyby oznaczenia uporzagdkowane we-
dtug rosnagcej lub malejgcej temperatury pod-
Swiecowej. Znajagc dane cieplne i mechaniczne
silnikéw zarejestrowanych i dowolnego nowego
silnika, mozna bytoby w przyblizeniu okresli¢
jego miejsce w szeregu silnikéw juz wyprdbo-
wanych, a co za tym idzie okre$li¢ numer Swie-
cy, odpowiadajacy temu silnikowi.

Do chwili obecnej cechowanie Swiec nie jest
znormalizowane. Kazda z wiekszych wytworni
posiada wiasny system oznaczen.

Najbardziej uzasadnionym wydaje sie spo-
s6b przyjety przez firme Bosch.

Swiece oznacza sie symbolem, w skiad ktdre-
go wchodzi liczba okreslajgca tzw. stopien za-
rzenia.

Liczba ta wskazuje ile jednostek czasu po-
trzeba na rozgrzanie Swiecy do stanu wywotuja-
cego samozapton. ,Stopien zarzenia” okresla
sie przez obserwacje Swiecy na okreslonym sil-
niku o bardzo intensywnym nagrzewaniu $wie-
cy i przy zachowaniu ustalonych, zawsze jedna-
kowych, warunkoéw pracy.
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Konstruktorzy swiecy majg szereg sposobow
do osiagniecia roéznych wiasciwosci cieplnych
Swiecy, muszg sie jednak bezwzglednie liczy¢ ze
zmniejszeniem pewnosci dziatania elektrycznego
~wiecy przy konstrukcjach o duzej zdolnosci od-
prowadzania ciepta i matych powierzchniach na-,
grzewania.

Nizej podany komplet Swiec o réznych wtas-
ciwosciach cieplnych uszeregowany jest w kie-
runku od $wiec tzw. ,,gorgcych” (lewa) do ,,zim-
nych” (prawa) (Rys. 1).

Rys. 1.

Swieca 1 ma duza powierzchnie izolatora,
ogrzewang gazami spalinowymi, maty przekrdj
do odprowadzenia ciepta i dituzsza droge stru-
mienia cieplnego. Swieca 5 przeciwnie — krotka
droge przewodzenia, matg powierzchnie ogrze-
wang, lecz duzg powierzchnie odprowadzajacy
ciepto do metalu.

Na rysunku widac state zmniejszanie sie dro-
gi przeskoku iskry po powierzchni izolatora
w miare dostosowywania $wiecy do wyzszych
temperatur silnika.

Przy Swiecach przeznaczonych do silnikéw
wolnobieznych i o matym stopniu sprezania wy-
konywano $wiece o specjalnie dtugim izolato-
rze z ostrymi krawedziami oraz zaopatrywano
je w pierscienie uszczelniajgce 0 zmniejszonym
przewodnictwie.

Poza. geometrycznym ksztattem izolatora ist-
nieje mozliwo$¢ oddziatywania na wiasciwosci
cieplne Swiecy przez dobo6r materiatu izolacyj-
nego. Spotczynniki przewodnictwa cieplnego
materiatow, stosowanych obecnie do budowy
izolatorow, przedstawia nastepujgca tabela:

kal.
Materiat
m. godz.0C
Mika 0,3
Kwarc topiony 0,72
Porcelana 0,89
Steatyt 1,2
Sylimanit 1,6
Masa korundowa 16,8

Wprawdzie poszczegOlne wytwornie w pro-
dukcji izolatoréw biorg za podstawe zawsze ten
sam surowiec, tym nie mniej, operujgc réznymi
dodatkami do masy izolacyjnej, zmienia¢ moga
cieplne wiasciwosci Swiecy, nie naruszajac wa;
runkéw narzuconych Swiecy przez wymagania
elekryczne.
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»Stopien zarzenia” Swiec w zakresie obecnej
produkcji firmy Bosch zawiera sie miedzy licz-
bami 10 — 280, przy tym istnieje okoto kilku-
dziesieciu typoéw Swiec, dostosowanych do réz-
nych warunkéw cieplnych silnikow.

Przed przystgpieniem do spraw dotyczacych
produkcji Swiec streszcze wszystkie wymaga-
nia, wynikajace z warunkdéw pracy na silniku:

1) Swieca musi byé szczelna.

2) Swieca musi by¢ wytrzymata na szybkie
zmiany ci$nienia w granicach od 0,7 do
25 — 35 atm. o czestotliwosci zmian 40—
50 okres6w na sekunde.

3) Swieca musi by¢ wytrzymata na uderze-
nia i na silne dokrecanie (izolator Swie-
cy).

4) Swieca wymiarami musi odpowiadac nor-
mom lub warunkom, wynikajacym z wy-
miaréw glowicy silnika.

5) Swieca musi by¢ tania, prosta w uzyciu,
dtugotrwata i pewna w dziataniu.

6) Swieca musi by¢ wytrzymata na wyso-
kie temperatury do 1300° oraz na zmiany
temperatury w granicach od 60° C do
2500° C.

7) Ksztalt izolatora Swiecy i materiat, z ktd-
rego jest wykonany, musza byé tak do-
brane, aby zapewnity Swiecy zadane wia-
Sciwosci cieplne (w celu unikniecia samo-
zaptonu oraz zanieczyszczania sie).

8) lzolator Swiecy musi byé wytrzymatly na
przebicie elektryczne (napiecie cewki do
dwudziestu Kkilku tysiecy wolt).

AKUMULATORY

motocyklowe
najwyzszej jakosci

Zaktady akumulatorowe

s#TUDO R

CENTRALA:
WARSZAWA, ul. Ziota 35 tel. 252-60

O [D D Z | A t Y:

PO ZNAN BYDGOSzZCZ
KATOWICE L w O w
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9) lzolator Swiecy musi mie¢ duzg opornosé
elektryczng miedzy elektrodg $rodkowa,
a obudowg Swiecy. Oporno$¢ ta nie mo-
ze ulega¢ zmianom przy wzroscie tempe-
ratury do 300 — 500° C.

Swieca musi by¢ zabezpieczona przed wy-
tadowaniami s$lizgowymi po powierzchni
izolatora.

11) Odlegtos¢ elektrod Swiecy musi by¢ regu-

lowana w sposob prosty i tatwy.

Z zebranych wyzej wymagan wynika duza
ilos¢ trudnosci, ktére przede wszystkim polega-
ja na:

1) doborze materiatu izolatora,

2) produkcji izolatorow,

3) kontroli i odbiorze koricowym izolatoréw

i Swiec.

Do produkcji Swiec bardziej rozpowszechnio-
nych wytwérni uzywa sie nastepujacych mine-
ratow :

10)

1) steatyt — odmiana talku (H2vig3Si40 12)
0 sktadzie — krzemionki 63,5%
magnezji 31,8%
wody i zwigzkow
zelaza 4,7%
2) sylimanit (AI2Si06) o skiadzie —
glinki 62,9%
. krzemionki 37,1%

3) cyanit (AlI2Si05 — odmiana sylimanitu.
4) korund (A1 3) o skfadzie —

glinu 53, %

tlenu 47, %
5) cyrkon (ZrSiOJ o sktadzie —

krzemionki 32,8%

cyrkonu 67,2%
6) kaolin.

Badania stosowane w wytwdérniach w celu
sprawdzenia warto$ci surowcéw, uzytych do wy-
robu izolatorow, przede wszystkim polegajg na
okre$leniu wytrzymatosci mechanicznej i wy-
trzymatosci termicznej wyprodukowanego izo-
latora, oraz sprawdzeniu witasciwosci elektrycz-
nych w stanie zimnym i nagrzanym.

Badania te wykazaly, ze najlepsze wiasciwosci
posiada izolator z masy ceramicznej, utworzonej
z cyrkonu i berylu, nastepnie uszeregowaty sie
izolatory z mas steatytowych, izolatory sylima-
nitowe, wreszcie porcelana z matg zawartoscia
kwarcu i szpatu. lzolatory cyrkonowo - berylowe
wobec matego rozpowszechnienia i wysokiej ce-
ny surowca zostaty wyparte przez izolatory
steatytowe i sylimanitowe.

Sylimanit uzywany jest do produkcji Swiec
Champion.

MJPIWIIEJSZE MOTOCYKLOWE

SYGNALY

C E W K I dwuiskrowe
(P. Z. INZ. —HARLEY)

SOWEL" K. Zakolski

W-wa Grochowska 278 tal- 10.31-75
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Steatyt uzywajg zaktady Bosch i inne zachod-
nio - europejskie i rosyjskie wytwarnie.

Zaktady Champion posiadajg w Ameryce
wielkie ztoza mineratu sylimanitu i wskutek do-
brych wiasciwosci tych Swiec w r. 1932 pokryty
podobno 70% $wiatowego zapotrzebowania.

Steatyt (talk), rozpowszechniony w Europie
przewyzsza sylimanit wytrzymato$cia mecha-
niczng i wielkg odpornoscig na zmiany tempe-
ratury. (Do produkcji izolatoréw Swiecowych
nadajg sie tylko gatunki steatytu zawierajgce
okoot 30% magnezji). DoSwiadczenia i badania
wykazaty, ze surowiec nie moze zawiera¢ zwigz-
kow zelaza ze wzgledu na przewodnos$¢ elek-
tryczng, kwarcu — ze wzgledu na szkodliwe na-
prezenie wewnetrzne przy wyzszych tempera-
turach i szpatu — ze wzgledu na duzy spot-
czynnik cieplny opornosci.

Poniewaz przy chemicznie czystych surow-
cach temperatura spiekania i temperatura to-
pienia sg prawie rdwne sobie (np. czysty stea-
tyt spieka sie przy 1380°, a przy 1385° juz na"
stepuje stopienie) ,wiec w celu utatwienia wy-
palania dodaje sie do surowca zasadniczego
sktadniki np. cyrkon, beryl, korund, rozsuwa-
jace te temperatury .

W ogdle temperatura wypalania wynosi od
1300° do 1550° C.

Trudnosci fabrykacyjne Swiec przede wszyst-
kim polegajg na konstrukcji, oraz na produkcji
izolatora.

Tajemnice fabryczng w tej dziedzinie stanowi
nie tylko skiad chemiczny mas ceramicznych,
lecz takze procesy techniczne — operacje wy-
tworcze (np. czas i spos6b mieszania rozwod-
nionej masy, grubo$¢ ziaren uzytego surowca,
czas i temperatura wypalania).

Istniejg 3 systemy wykonania surowego izo-
latora :

1. toczenie nozem profilowym z walca otrzy-
manego z podsuszonej masy.

2. formowanie w formach z gipsu i metalu.

3. wyciskanie izolator6w pod prasa ze spro-
szkowanego suchego surowca.

Wytwornie amerykanskie stosujg wyciskanie
surowych ksztattek z wilgotnej masy. Nastep-
nie suszg je az do zupeinego usuniecia wilgoci
i obrabiajg na szlifierkach przy pomocy tarcz
karborundowych.

Jeszcze wieksze uniezaleznienie sie od od-
ksztatcen mogacych zajsé w piecu uzyskuje sie
przy produkcji, opartej na prasowaniu izolato-
réw z suchego sproszkowanego steatytu. Otrzy-
mane w ten sposéb surowce poddawane sg
wstepnemu wypalaniu w temperaturze okoto
750° C. lzolatory te maja duzg twardosS¢ i nie
zmieniajg nadanego im ksztattu przy nastepnych
wypalaniach. Ostateczne wymiary nadaje sie
przez toczenie profilowymi nozami z bardzo
twardej stali, po czym wypala sie po raz drugi
przy 1350 — 1400° C. i po natozeniu glazury —
po raz trzeci w temperaturze — 850° C.

Do wykonania cze$ci metalowych Swiecy uzy-
wa sie stali weglistej o twardosci 135 — 175c¢
(wedtug Brinella).
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Elektrody sporzadza sie z drutu specjalnego
z duzg zawartoscig niklu, np. Ni — 97%, Mn —
1,5%, Fe — 0,8%, Cu — 0,4%.

Swiece zmontowane muszg by¢ poddane kon-
troli fabrycznej dla sprawdzenia catoksztattu
wyrobu.

To ostatnie sprawdzenie dotyczy wymiarow
Swiecy, przerwy iskrowej i szczelnosci Swiecy.

Wskazane jest na poczatku kazdej serii wyko-
nanie proby Swiec na silniku. Prédba ta polega
na sprawdzeniu S$redniego czasu pracy $wiecy;
wykonuje sie jg na 6 — 8 Swiecach, az do zni-
szczenia wszystkich $wiec uzytych do proby,
przy tym notuje sie czas trwania kazdej z nich.
Suma godzin pracy poddanych badaniom S$wiec
podzielona przez ich ilo$¢ nie moze by¢ mniejsza
od tysigca.

Na poczatku kazdej serii izolatory Swiec po-
winny by¢ sprawdzone na nasigkliwos$¢. Bardzo
wskazane jest probe te polaczy¢ z probag Swiec
na silniku, poniewaz nasigkliwo$¢ wzrasta
w miare tworzenia sie peknie¢ polewy izolatora
podczas pracy. Sprawdzenie to jest bardzo mia-
rodajne dla oceny masy ceramicznej, uzytej do
wyrobu izolator adanej serii.

Proba na zuzycie elektrod polega na spraw-
dzeniu stanu elektrod po kilku lub kilkudziesie-
ciu godzinach pracy na silniku.

Elektrody nie powinny w tym czasie ulec zad-
nym dostrzegalny-n zmianom. Dotyczy to row-
niez powierzchni izolatora. Nie dopuszczalne
jest powstawanie peknie¢ i rys polewy, bardzo
sprzyjajagcych nasigkaniu resztkami materia-
tow palnych i smardow, ktore przy czeSciowym
utlenieniu tworzg zwigzki przewodzace, Swiece
ze ztg polewg nie nadajg sie do uzytku.

Oprocz wyliczonych wyzej czynnikow kon-
strukcyjnych nalezy zwr6ci¢ uwage na dwa mo-
menty, ktdre w konsekwencji uniemozliwiajg
dobre funkcjonowanie zaptonu, Swieca stanowi
potaczenie kilku cze$ci wykonanych z materia-
téw o réznych wspdéiczynnikach wydtuzania. lzo-
lator z masy ceramicznej zaopatrzony jest
w elektrode z zelaza i stopu niklu; przestrzen
miedzy izolatorem i elektrodg wypetnia sie ki-
tem uszczelniajgcym. Zar6wno umocowanie
elektrody w otworze izolatora (bardzo czesto
przy pomocy gwintu) jak i koncentryczne
umieszczenie materiatbw o rdznych cieplnych

ZIMA NAJLEPIEJ

sprawdzi¢ instalacje elektrycznag motocykla.
zapto-
prosimy zwracac
obstugi

Z wszelkimi detekfarrri w osSwietleniu,
nie, rozruchu i sygnalizacji
sie do najwiekszej w kraju stacji
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spotczynnikach rozszerzalno$ci nasuwa obawy
co do wytrzymatosci uktadu przy duzych rézni-
cach temperatur. Jezeli uwzglednic¢ jeszcze fakt,
ze kity sg wrazliwe na wilgo¢ i smary i, ze po-
wiekszajg pod dziataniem tych czynnikéw swa
objeto$¢, wyrazna jest przyczyna pekania izola-
torow.

Wzglad szczelnosci Swiec przemawia za dos¢
silnym zaciskaniem dtawiczki Swiecy rozbieral-
nej. Wskutek tego przy montazu czesto powsta-
ja pekniecia izolatora S$wiecy, wywotane zbyt
silnym, nierbwnym naciskiem na kryze izo-
latora.

Podczas préb odbiorczych $wiec uszkodzenia
izolatora mogg nie by¢ ujawnione, poniewaz
w warunkach préb, pomimo pekniecia izolatora,
przeskok bedzie nastepowat miedzy elektroda-
mi, dopiero podczas pracy $wiecy na silniku,
gdy w szczeline zostanie wecisniety brud i smar,
przerwa iskrowa zostanie zbocznikowana i za-
pton nie nastgpi.

Wielka ilos¢ zjawisk, zachodzacych w Swiecy
i wptywajacych na jej diugotrwato$¢ i pewnosc
pracy zmusza do poszukiwania coraz nowych
surowcow i nowych konstrukcyj Swiecy. Bardzo
silnym bodzZzcem, zwiaszcza w krajach o wyso-
kim poziomie motoryzacji jest konkurencja wy-
twdrni produkujgcych Swiece.

Dazac do ujednostajnienia wyrobu wytwaornie
te ustalajg coraz wyzsze, a wiec coraz korzyst-
niejsze dla produkcji warunki préb i kontroli
fabrycznej.
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OLaj,

Nawigzujac do artykutu, zamieszczonego pod
tym samym tytutem w ostatnim numerze ,,Mo-
to” — pozwalam sobie w tym numerze przed-
stawi¢ naszym czytelnikom dalsze wywody na
temat ,meczenia sie” oleju w pracy silnika.

Zagadnienie ,starzenia sie oleju” zostato juz
nalezycie naswietlone w pierwszej czesci niniej-
szego artykutu. Z dzialu tego pozostatby nam
jeszcze do omowienia wptyw, jaki na proces
smarowania wywiera przeciek benzyny do kar-
teru.

W dalszym ciggu zastanowimy sie nad spo-
sobami zabezpieczenia oleju przed zbyt pred-
kim ,zestarzeniem sie”.

Przenikanie benzyny do smaru wplywa w
znacznej mierze na jego rozrzedzenie, co z ko-
lei pocigga za sobg w naturalnej konsekwencji
obnizenie jego wilasciwosci przylegania do po-
wierzchni metalu. Obnizenie to jest tak znaczne,
ze juz 5% dodatek benzyny do Sredniej gesto-
$ci oleju — obniza jego zdolnos$¢ przylegania o
+ 30%. Jak wydatnie tego rodzaju rozrzedze-
nie wplywa na wzrost zuzycia smarowanych
powierzchni — wykazg ponizej przytoczone da-
ne.

Wzbogacenie mieszanki ze stosunku benzy-
ny do powietrza 1 : 14 na 1 : 12 pocigga za so-
ba wzrost zuzycia $cianek cylindra w stosunku
3 : 7, — co oczywiscie jest rdwnoznaczne z ta-
kim samym zmniejszeniem zdolnosci przyczep-
nej smaru — z jego rozrzedzeniem. Dla orien-
tacji dodamy sobie, ze popularne silniki startu-
ja na mieszance o stosunku benzyny do powiet-
rza x e= 1 :9do 1 :8; za$ przy ,przelaniu”
gaznika stosunek ten moze sie wyrazi¢ nawet
rbwnaniem: x e= 1 : 1.

Zastanowmy sie teraz nad zjawiskami zacho-
dzacymi przy rozruchu zimnego silnika. — Ja-
keSmy to sobie juz dawniej powiedzieli — pro-
ces smarowania potrzebuje zawsze pewnego o-
kresu czasu na rozruch, zanim wirujgcy watek
nagarnie sobie odpowiednig ilos¢ smaru, tak —
by jego praca przebiegata w atmosferze ,tarcia
ptynnego”. — Niebezpieczny okres ,tarcia pot-
ptynnego” przedtuza sie zawsze o tyle o ile wy-
maga tego zmienno$¢ piynnosci smaru, idaca
zawsze W parze ze zmiennoscig temperatury
silnika.

Warto$¢ ptynnosci zwykiego oleju samocho-
dowego przedstawia sie przy temperaturach:
20° C. : 50°C. : 100°C. jak 50 :6 : 1; czyli o-
lej taki przy rozruchu zimnego silnika jest aku-
rat 50 razy gestszy niz w biegu petnym.

Rzecz prosta, ze naturalnym nastepstwem
tego silnego zageszczenia oleju w momencie
rozruchu, bedzie trudnos$¢ wttoczenia go miedzy
watek a tozysko.

Badania dokonane w tym kierunku przez A-
merykan wykazaty, ze $rednio gesty olej samo-
chodowy przy temperaturze -f- 20°C. potrzebu-
je okoto 80 sekund na start, — zanim pokryje
catg powierzchnie gtadzi cylindra; natomiast
przy temperaturze — 10°C. start tego samego
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oleju potrwa przeszto 200 sekund, co stanowi
okres czasu, zupeinie wystarczajagcy do zatar-
cia silnika. Lekki olej ,zimowy” potrzebuje
przy temperaturze + 20°G. okragto 20 sekund
na rozruch; — przy — 10°C. — okoto 130 se-
kund. Dziegki tej wasciwosci olej zimowy — mi-
mo zmniejszonej w stosunku do olejow gestych
zdolnosci przylegania do powierzchni $lizgu —
zachowa sie bardzo korzystnie w jezdzie po mie-
Scie, gdzie — przy czestych zatrzymaniach ma-
szyny, spowodowanych przez znaczne nasilenie
ruchu — olej gestszy miatby zbyt wiele okazji
do krzepniecia na zimnie.

W Swietle powyzszych wywodéw — fakt bar-
dzo szybkiego narastania stopnia zuzycia tak
cylindréw, jak i tozysk w zwigzku z przechio-
dzeniem silnika — okaze sie zjawiskiem zupet-
nie naturalnym. Temperaturg krytyczng dla
silnika bedzie temperatura £ 90°C.

Jak z wykresu przedstawionego na rysunku

Rys. 1. Wykres zuzycia $cianki cylindra w mm, na prze-
byta przestrzen 1600 km — przy réznych temperatu-
rach.

1-szym wynika — zuzycie cylindra przy jego
temperaturze powyzej 90°C. pozostaje juz nie-
zmienione, niezaleznie od stopnia naoliwienia;
za$ ponizej tej temperatury krytycznej zuzycie
to gwaltownie wzrasta i mozna je zneutralizo-
wac jedynie przez odpowiednie ,przeoliwienie”
silnika.

Swiadomos$¢ powyzszego postuzyta, jako pod-
stawa przy konstrukcji mesiycname dowcipne-
go systemu dodatkowego smarowania Bristola.
System ten polega na zastosowaniu samoczyn-
nego regulowania dodatkowego oliwienia opar-
tego na zamiennosci ptynnosci oleju.

Szemat tego rodzaju urzadzenia przedstawia
rysunek 2.: przy normalnej temperaturze pom-
pa ,,A” tloczy, zaczerpniety ze zbiornika olej w
tozyska watu korbowego. Gdy ci$nienie oleju
zbyt wzrosnie, nadmiar jego przedostaje sie
przez ,,przez zawor wyrownawczy” ,,B” do prze-
wodu dodatkowego skad z powrotem $cieka do
zbiornika. W przewodzie dodatkowym znajduje
sie dtawik ,,C” — utrudniajagcy przedostanie
sie do zbiornika zbyt gestego oleju zimnego.
Kiedy motor rusza, zimny gesty olej zostaje
sttoczony miedzy zaworem wyréwnawczym, a
dtawikiem, ktérego ciasne kanaliki utrudniajg
mu odptyw do zbiornika. Cisnienie pod zaworem
wyréwnawczym wzrasta, przez co wzmaga sie
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Rys. 2. Schemat dodatkoioego smarowania Bristol.
opér zaworu, a tym samym rzecz prosta zwiek-
sza sie cisnienie oleju w przewodzie gtownym
do tozysk watu korbowego i korbowodow. Gdy-
by cisnienie w przewodach dodatkowych o tyle
wzrosto, ze grozitoby ich rozsadzeniem — olej
bedzie mdégt pokona¢ opér dodatkowego zaworu
wyréwnawczego ,,D”, wiodacego z przewodu do-
datkowego do karteru. Dzieki tego rodzaju
»dwustronnemu” dziataniu urzadzenia Bristola,
na skutek zwiekszenia ci$nienia zimnego oleju
w przewodach, otrzymujemy dodatkowe smaro-
wanie zimnego silnika nietylko przez zwigksze-
nie cisSnienia smaru w przewodzie zasadniczym
— lecz takze przez doprowadzenie go drogg do-
datkowg do karteru.

Skoro tylko temperatura oleju wzrosnie do
+ 70°C. — stanie on sie o tyle ptynny, ze nad-
miar jego bedzie mogt z tatwoscig przecisngc

sie przez kanaliki dtawika ,,C”, — przez co
smarowanie dodatkowe zostanie samoczynnie
wytaczone. Dodatkowy zawor wyréwnawczy

»,D” posiada odpowiednie urzadzenie, pozwala-
jace na dowolng regulacje jego pracy, ktdra
raz wyregulowana, nastepuje juz po tym zupet-
nie automatycznie. Zbytecznym bytoby doda-
waé, ze pompa ,,A” musi zawsze ttoczy¢ nieco
wiecej oleju, niz jest go w stanie pomiescic¢
przewdd gtowny.

Nie tylko zresztg ,niedooliwienie” zimnego
silnika przys$piesza jego zuzycie. Wiele szkody
wyrzadzajg tutaj takze wptywy korozji. Mia-
nem ,korozji” okreSlamy zjawiska niszczenia
powierzchni metalu, nastepujace wskutek #gcze-
nia sie z nim pierwiastkow, czy tez zwigzkow
chemicznych (powstaje rdza, $niedz itp.).

Amerykanin Clayden stwierdz!!, ze po 10.
minutach pracy przechtodzonego silnika, kaz-
dy z cylindrow zawierat okoto 10 cmi wody, co
odpowiada 40-to krotnej objetosci rozsmaro-
wanego na $ciankach cylindra oleju. Jest zatym
zupetnie zrozumiate, ze ujemny wptyw wody na
wewnetrzne $cianki cylindra, mozna przy tak
wydatnym przechtodzeniu silnika obnizy¢ jedy-
nie droga ,przeoliwienia”.

Co gorsza — woda dostaje sie do oleju nie w
postaci chemicznie czystej — jako woda dysty-
lowana; zawiera ona zawsze nieco kwasnych
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produktéw spalania, wskutek czego jej korozyj-
ne dziatanie wzmaga sie w znacznym stopniu.
Stwierdzono, ze przy zastosowaniu czystego wo-
doru, jako materiatu pednego zuzycie cylin-
dréw silnika byto daleko mniejsze, niz przy na-
pedzie benzynowym, gdyz przy spalaniu benzy-
ny powstaje zawsze pewna ilo$¢ zwiekszajacych
korozje zwigzkéw kwasnych.

»Nawodnienie” oleju po 2 — 3 tysigcach ki-
lometrow jazdy waha sie w granicach 0,2 —
0,6%, moze jednak w zasadzie bez wiekszej
sakody dla procesu olejenia siegng¢ nawet 2%.
Tym niemniej jednak nalezy zwroci¢ uwage, ze
— wedlug ostatnich badan, dokonanych w A-
meryce — obecno$¢ wody w smarze w znacznej
mierze obniza cieplny punkt wygryzania sie
metalu. Dziatanie wody jest tu o tyle niebez-
pieczne, ze juz obecno$¢ 0,02% wody powoduje
obnizenie temperatury, przy ktorej metal za-
czyna sie wygryza¢ o 20°C. Obecno$¢ zatym wo-
dy w oleju moze byé gtéwng przyczyng Scie-
rania sie tozysk.

Najskuteczniejszym S$rodkiem, zapobiegaja-
cym zanieczyszczeniu oleju wodg i benzyng —
bedzie zastosowanie doktadnej wentylacji kar-
teru, dzieki ktorej para wodna i benzyna beda
mogtly ulatnia¢ sie przez odpowiedni wentylator.
W niektdrych silnikach lotniczych posunieto sie
az do przepuszczanie przez karter silnego stru-
mienia powietrza, dzieki czemu parowanie wody
i benzyny z oleju wzrasta. Tego rodzaju rozwig-
zanie kwestii jest oczywiscie mozliwe gtdwnie
dzieki warunkom pracy silnika lotniczego, prze-

Jedyne na Swiecie oleje wytwa-
rzane wedtug metody WELLS—
SOUTHCOMBE o0 najwyzszej
LOLEISTOSCI“ zapewniajag
sprawne dziatanie silnika
we wszelkich warunkach pracy
N a zime polecamy
GERM OolL , LF

Generalna Reprezentacja na Polske

+»FARMOCHEM -5Sp zo.

Warszawa, Wilanowska 18/20 tel.8-33-51
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biegajacej w atmosferze powietrza idealnie czy-
stego — pozbawnionego pylu. Zastosowanie ta-
kiego sposobu wentylacji karteru u motocykla
musiatoby pocigga¢ za sobg znaczne zanieczysz-
czenie oleju przez pyt

W jakim stopniu dobra wentylacja karteru
silnika wptywa na powstrzymanie procesu sta-
rzenia sie oleju — okazato sie dowodnie na jed-
nym ze starych typéw motocykla sportowego.

Odptyw oleju. Doptyw oleju.

Rys. 3. Filtr olejowy w przekroju.

Model starszy tego typu posiada $wietny od-
wietrznik karteru w postaci odkrytej komory
przedniego fancucha. Model nowszy zostat wy-
posazony w pokrywe komory ‘afAcuchowej i
czerpat olej do smarowania tancucha wprost z
karteru, przez jego dawny odwietrznik. W kon-
sekwencji okazalo sie, ze w karterze bardzo
szybko poczat sie osadza¢ szlam (emulsja) z ole-
ju i wody, ktérej parowanie zostato uniemozli-
wione. Gdy tylko konstruktor zorientowat sie
0 co chodzi i zastosowat dodatkowg wentylacje
karteru — trudnos$ci zostaly usuniete.

Doptyw benzyny do oleju zostaje — w miare
ewolucji silnika co raz bardziej ograniczony.
Zwazywszy jednak, ze nawet przy podniesieniu
temperatury do 200°C. pozostajg S$lady benzy-
ny, za$ temperatura przy petnym biegu silni-
ka nie przekracza 100 — 120°C. — catkowita
eliminacja wptywu materiatlu pednego na olej
jest wykluczona. Zawsze tez, po pewnym zuzy-
ciu smar wykaze przybytek benzyny, Kktorej
ilos¢ moze siegngé¢ nawet do 3% oleju.

— Bardzo charakterystyczny obraz wpiywu,
jaki na zuzycie powierzchni $lizgajagcych wy-
wiera utrzymanie silnika w réwnomiernych
temperaturach, przedstawia nam-nastepujgce
doswiadczenie, dokonywane w Ameryce: w0z
ciezarowy, pracujacy w firmie, trudnigcej sie
drobng ekspedycjg, ktory w swej pracy bywat
niejednokrotnie po 60 razy dziennie zatrzymy-
wany i uruchomiany — osiggnat kolosalny sto-
pien starcia wewnetrznej $cianki cylindra, a
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Rys. i. Przekrdj filtru magnetycznego.

mianowicie 0,175 mm, na przebytg przestrzen
1600 km. Zastosowanie utwardzonych gtadzi cy-
lindréw (wktadek) i wmontowanie termostatu
obnizyto zuzycie sie cylindréw do 0,025 mm. na
te samg przebytg przestrzen.

ze wplyw korozji odgrywat tu takze bardzo
znaczng role —sSwiadczy fakt dalszego wybitne-
go obnizenia stopnia zuzycia $cianki wewnetrz-
nej cylindra, po zastosowaniu specjalnych wy-
miennych $cianek z materialu nierdzewnego.
Obnizenie to poszto tak daleko, ze doprowadzono
do zuzycia zaledwie 0.0065 mm. Scianki na te
same 1600 km.

Jak z powyzszego wynika — stosujac naj-
nowsze zdobycze techniki udato sie obnizy¢ zu-
zycie silnika do 3.5%

zuzycia prymitywnego
prototypu. ) ) . P
Stopien zanieczyszczenia dostajgcymi sie do

oleju silnikowego opitkami metalowymi, pow-
stajgcymi wskutek $cierania sie powierzchni
§lizgu — bada sie prze spalenie probki oleju. Po
spaleniu opitki osadzg sie, jako popidt, zawiera-
jacy przewaznie tlenki zelaza. Tego rodzaju pro-
ba pozwala nam na okresSlenie procentowego
stopnia zanieczyszczen metalicznych oleju. Je-
§li ilos¢ popiotu przekracza 0,1% spalonego

Rys. 5. Termostat Opla.
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smaru — dalsze uzywanie zestarzatego oleju
bedzie dla pracy silnika niebezpieczne.
Okruchy metalowe, trafiajgce do oleju —
mierzg od 0.0005 do 0.006 mm. w S$rednicy i
wystepuja najczesciej przy ,docieraniu” no-
wych i1 Swiezo szlifowanych silnikéw. Ze wzgle-
du na mikroskopijne rozmiary tych opitek jest
oczywiscie rzeczg absolutnie nie do pomyslenia
mechaniczne wyfiltrowanie ich z oleju, droga
przepuszczenia go przez zwykty osadnik (filtr),
gdyz w wypadku zastosowania dostatecznie ge-
stego — saczenie odbywatoby sie zbyt wolno,

Rys. 6. Droga pytu, zassanego z powietrza w silniku

dwutaktowym.

W ostatnich czasach niektore wieksze firmy
poczely konstruowac¢ specjalne magnetyczne
filtry olejowe. Filtry takie, wyposazone w bar-
dzo silne magnesy, miedzy ktorymi przeptywa
olej — doskonale radzg sobie z okruchami
zelaznymi, nalezy jednak zwréci¢ przy ich sto-
sowaniu uwage, by uzgodni¢ kierunek przepty-
wu oleju z kierunkiem przenikania linii sit mag-
tycznych filtru. O doskonatej pracy tego rodza-
ju filtrow Swiadczy: — filtr magnetyczny wbu-
dowano w silnik samochodowy S$wiezo szlifowa-
ny i wyposazony w nowe pierscienie. Juz po 500
kim. jazdy osadzito sie na biegunach magneséw
678 mgr. opitkobw zelaznych co stanowi ,por-
cje” zupeinie wstarczajgcg do ,zatrucia” peine-
go wlewu oleju silnikowego. Dalsze komentarze
na temat pracy filtru magnetycznego uwazamy
za zupeinie zbyteczne. Jedyng jego wadg jest
jego raczej jednostronne dziatanie; wytawia bo-
wiem jedynie okruchy zelazne. Poniewaz jed-
nak inne zanieczyszczenia metaliczne oleju wy-
stepujg w bardzo ograniczonych ilosciach —
dziatalno$¢ filtru magnetycznego nalezy uwazac
za bardzo korzystng.

Ostatnia doba zaznaczyta sie zresztg duzym
krokiem na przdd w technice budowy filtrow
mechanicznych, a zatym zdolnych do wytawia-
nia z oleju wszelkich ciat obcych, pochodzg-
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cych z zanieczyszczen mechanicznych. Konieéz-
no$¢ okupywania doktadnego filtrowania znacz-
nymi stratami w pracy siinika — przestata by¢
zmorg dfawigca kazdego motocykliste do czasu
wprowadzenia filtrowania zasysanego powierza
»na mokro”.

Szczegdlnie dobrze pracujg najnowsze kombi-
nacje wirnikowe - fluidalne, gdyz grubsze ziar-
na n. p. piasek — osadza z tatwoscig wirnik,
za$ najdrobniejszy pyt zatrzymuje sie w partii
fluidalnej filtra. Aby filtr taki byt dobry —
musi — on rzecz prosta posiada¢ dostatecznie
wielkie powierzchnie chtonne, tak, by przeptyw
powietrza odbywat sie swobodnie, bez zbyt wiel-
kiego cisnienia, mogacego pociaggna¢ za sobg
przenikanie ciat obcych przez tre$c¢ filtru.

Dobre filtry fluidalne (olejowe) pracujg dzi-
siaj z doktadnoscig 95 — 97%, czyli taki pro-
cent kurzu niesionego przez zasysane powietrze
zatrzymujg. Stwarza to oczywiscie kolosalne
mozliwosci oszczedno$ciowe, gdyz stwierdzono,
ze podczas gdy przy zastosowaniu filtru ,,suche-
go” zuzycie $cianki cylindra wynosito 0.052 mm.
na 8000 km, przy zastosowaniu filtra oliwnego
zuzycie to spadto do 0.006 mm. na tej samej
przebytej przestrzeni.

Rzecz prosta — nie nalezy zapominaé, ze i
oliwny filtr ,zatruwa sie”, — trzeba go zatym
od czasu do czasu oprozni¢, przemy¢ benzyng
i napetni¢ Swiezym olejem, a bedzie nam diugo
stuzyt z pozytkiem dla silnika.

Opracowat na podstawie zrodet niemieckich

WOIJCIECH STYPULA.

Motory nasze, wrazliwe
na zmiany temperatury,
wymagaja obecnie do
sprawnego biegu zimo-
wych olejéw samochodo-
wych GALKAR-LUX
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6Lra alkoholu twita
Za zezwoleniem autora odbitka z ,Przegladu Chemicznego” — 1938 r.

Pod takim sensacyjnym tytutem ukazata sie
niedawno w Stanach Zjednoczonych ksigzka
W. J. Hale’a X), poruszajagca w niezmiernie cie-
kawy sposob tyle zagadnien, ze zastuguje na
obszerniejsze omowienie, tym bardziej, ze wiele
uwag w niej zawartych mozna zastosowaé do
warunkow polskich.

Jak tatwo sie domysli¢, autor przez ere alko-
holu rozumie nie rozwo6j alkoholizmu, a tylko
rozwoj zastosowania alkoholu do celéw napedo-
wych i jako surowca chemicznego.

Ksigzka ta bynajmniej nie ma charakteru
fachowego i przeznaczona jest raczej dla szer-
szej publicznosci. Najprostrze zjawiska chemicz-
ne sg w niej przystepnie wyjasniane, a za punkt
wyjscia dla rowazan technicznych stuzy analiza
zjawisk gospodarczych i spotecznych. Podsta-
wowym zatozeniem autora jest podziat surow-
céw na rolnicze i kopalne (organiczne i nieorga-
niczne), przy czym stwierdza coraz wiekszy u-
dziat w pokrywaniu potrzeb ludzkich przez te
ostatnie. O ile do chwili wynalezienia maszyny
parowej 4/5 surowcéw pochodzito z roli lub la-
su, a w konicu XIX stulecia jeszcze potowa —
dzi§ w Stanach Zjednoczonych tylko 1/3 zapo-
trzebowania pokrywajg produkty rolne. Wedtug
obliczen autora w rolnictwie Stanéw Zjednoczo-
nych na 1 zatrudnionego przypada produkcja
roczna surowcow 40 ton, natomiast na jednego
zatrudnionego w przemysle surowcowym i gor-
nictwie 125 ton. Stad jasny wniosek, ze jezeli
chcemy zwigkszy¢ zatrudnienie, nalezy Swiado-
mie rozszerza¢ zastosowanie surowcow rolni-
czych. Autor powotuje sie przytem na oswiad-
czenie H. Forda, ze nawet w przemysle samo-
chodowym mozna udziat surowcéw rolniczych
doprowadzi¢ do 50%. Autor, ktdry omawia sto-
sunki wewnetrzne Stan6w, uderza w ton pole-
miczny, deklaruje sie jako przeciwnik prezyden-
ta Roosevelta, jego metod i jako fanatyczny
przeciwnik wszelkiego importu do Stanéw. Roz-
prawiajac sie generalnie z nauka wspdiczesnej
ekonomii, autor twierdzi, ze znajduje sie ona w
tej fazie, w jakiej byto medycyna w 1885 r.;
wiedziano wdweczas, ze ludzie, mieszkajgcy na
parterze wiecej chorujg na malarig, niz miesz-
kajacy na goérnych pietrach, ale nie wiedziano,
ze przyczyng tego jest fakt, ze malarie przeno-
szg moskity, ktore latajg tylko nisko nad zie-
mig. Podobnie i ekonomia rejestruje pewne
fakty, ale nie zna ich przyczyn. Zdaniem autora
ekonomia powinna by¢ zastgpiona przez ,,Che-
mekonomie”. Ma to by¢ taka teoria ekonomiczna,
ktéra zostata poddana sprawdzeniu z punktu wi-
dzenia fizyki, biologii i chemi, w szczeg6lnosci
tej ostatniej. Zbyt daleko doprowadzitoby wni-
kanie w wywody autora, mozna tylko stwier-
dzi¢, ze jest to proba powigzania zjawisk gospo-
darczych i chemicznych, proba, ktéra gdzie in-

dziej jest dokonywana w ramach tzw. chemii
gospodarczej. Rozumiejac, ze czas czysto ame-
rykanskich metod w polityce gospodarczej, tj.
niczym nie skrepowanego indywidualizmu mi-
nat, autor wystepuje z wtasng teorig, ktéra ma
uzdrowié¢ stosunki gospodarcze przez usuniecie
bezrobocia. Rozwigzanie tego problemu w:dzi
autor, w ograniczeniu uzywania do napedu ben-
zyny a zastepienie jej na razie przynajmniej
czesciowo, alkoholem, otrzymanym z surowcow
rolniczych. Obserwujac dotychczasowy przebieg
zjawisk, zwigzanych z zastosowaniem sSrodkéw
opatowych i napedowych, autor dochodzi do
wniosku, ze tak, jak epoka wegla przeszta w
epoke weglowodoréw, tak obecnie epoka weg-
lowodrédw musi przejs¢ w epoke spirytusu.
Autor, piszacy z wielkim zacieciem i tempera-
mentem twierdzi wprost, ze benzyna jest naj-
gorszym paliwem dla motoréw i zbliza si¢ pred-
ko do swej Nemezis. Natomiast alkohol znacz-
nie przewyzsza benzyne pod wzgledem mecha-
nicznym, chemicznym i higienicznym. Pod
wzgledem mechanicznym, gdyz majac nizszg
temperature spalania i wymagajac mniejszego
nadmiaru powietrza dla catkowitego spalania,
niz benzyna, daje lepszy efekt termiczny w mo-
torze w porownaniu z benzyng. Motor na alko-
hol bedzie mogt by¢ lzejszy i doskonalszy, niz
obecny motor na benzyne. Wzgledy chemiczne,
przemawiajg za alkoholem w poréwnaniu z we-
glowodorami dotycza jego wiekszej tatwosci
spalania sie. To za$ ma wptyw nie tylko przy
zastosowaniu czystego alkoholu, ale i przy mie-
szankach z benzyna, kiedy dzieki obecnosci al-
koholu osigga sie lepsze spalanie réwniez i ben-
zyny. Lepsze spalanie wigze sie ze wzgledami
higienicznymi. Motory, idgce na czystej benzy-
nie, wydzielajg znaczne ilosci CO, tak znaczne,
ze policjanci w najruchliwszych punktach New
Yorku muszg by¢é czesto zmieniani, gdyz ule-
gaja lekkiemu zatruciu. Dodatek alkoholu wy-
datnie obniza zawarto$¢ CO w spalinach. Ob-
szernie omawia rowniez autor wasciwosci prze-
ciwstukowe alkoholu, ktére znacznie podnoszag
jego wartos$¢ jako paliwa.

W dalszej przysztosci jako jednym w ogéle
racjonalne paliwo przewiduje autor 50% roz-
twor alkoholu w wodzie. Uzycie tego rodzaju
paliwa, ktére w stanie gazowym daje sie tatwo
zapali¢ iskrg elektryczng, zamienitoby motor w
pewnego rodzaju maszyne parowg 0 wewnetrz-
nym ogrzewaniu, maszyne wediug autora pro-
stszg i sprawniejszg, niz obecne motory. Byiby
to istotny i ostateczny tryumf alkoholu.

Autor, ujmujac sprawe $ciSle praktycznie,
stwierdza, ze alkohol, stosowany na wielkag ska-
le do napedu, musi by¢ tani i dla tego wiele u-
wagi poswieca rozpatrzeniu mozliwosci produk-
cyjnych tego produktu. W stanach Zjednoczo-
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nyeh gtéwnym surowcem do wyrobu alkoholu
jest melas z trzciny cukrowej. Opierajac sie na
cenach melasu z 1936 r. (od tego czasu ulegty
one dalszej zwyzce) autor wyprowadza catkowi-
ty koszt spirytusu z melasu na ¢ 16—18 za gal-
ion, tj. od 22 do 25 groszy za litr. Oczywiscie,
ze ceny te mozliwe sa do osiggniecia przy skali
produkcyjnej poszczegélnych zakitadéw na ska-
le amerykanskag. Autor uwaza za racjonalng go-
rzelnie, o ile produkuje ona conajmniej
10.000.000 1 rocznie i to w wypadku przerabia-
nia kukurydzy, a wiec w wypadku gorzelni o
charakterze badZ co badZ rolniczym, Nawiasem
trzeba doda¢, ze u nas gorzelnie przemystowe,
pracujgce na melasie, produkujg zaledwie od
1.000.000 do 2.000.000 1 rocznie kazda.

Jak sie okazuje w Stanach Zjednoczonych po-
wazng role odgrywa produkcja alkoholu z ety-
lenu, otrzymywanego z gazéw crackingowych,
gdyz pokrywa 1/7 ogélnego zapotrzebowania.
Pracuje sie metodg z kwasem siarkowym i o
ile etylen jest czysty (oczyszczenie przez spre-
zanie i kondensacje), reakcja przebiega gtadko
dajgc stosunkowo tanszy alkohol, gdyz w kosz-
cie wiasnym 13 — 14 c¢ za galion, tj. 18 do 20
groszy za litr. Ale autor nie widzi przysztosci
dla produkcji alkoholu z etylenu, gdyz uwaza,
ze bedzie on w miare wyczerpywania sie ropy
coraz drozszy. Przyszto$¢ produkcji taniego spi-
rytusu widzi autor jedynie i wylgcznie w pro-
dukcji gorzeln, opartych o produkty rolne. Wy-
liczenia autora doprowadzajg go do wniosku, ze
badz ziemniaki, badz inne ptody rolne mogg by¢
zrédtem najtanszego spirytusu. Wysuniecie ku-
kurydzy przed ziemniakami ttumaczy sie tym,
ze wobec drozyzny robocizny recznej, a ogra-
niczonych mozliwosci stosowania zmechanizo-
wanej uprawy do ziemniakOw, wypadajg one w
Stanach Zjednoczonych stosunkowo drogo. Wa-
runki tanioSci produkcji spirytusu jest jej dale-
ko posuniete zracjonalizowanie. Jednostki mu-
szg by¢ duze (jak wspomnieliSmy—co najmniej
0 rocznej produkcji 10.000.000 litr. zapewniony
zbyt wywaru po jego skoncentrowaniu, odwod-
nienie spirytusu odrazu z beczki, wreszcie zu-
zytkowanie odpadkowego CO2na ,suchy l6d”.
Spirytus odwodniony tak otrzymany zawiera
wprawdzie oleje fuzlowe, ale nie tylko one nie
szkodzg, a przeciwnie w wypadku zmieszania
z benzyng dziatajg jako homogenizatory.

Wedtug autora catkowity koszt spirytusu z
takiej gorzelni (przy cenie kukurydzy ok. zt
10.— za 1 qg) wyniostby ¢ 14 — 17 za galion,
tj. od 20 do 24 groszy za litr.

Jako denaturat najlepiej odpowiada surowy
butanol z acetonem, otrzymane w drodze odpo-
wiedniej fermentacji, w tej samej fabryce,
tzn. wiekszo$¢ urzadzen pracowataby na zwykly
fermentacje alkoholowg, a cze$¢ na butanolo-
wa.

Aceton jest $rodkiem skazajgcym, a butanol
jest pozadany jako homogenizator, ktéry pod-
nosi odporno$¢ mieszanki alkoholu z benzyng na
dodatek wody, tak ze mozna doda¢ do 2,% wody
bez wywotania rozdzielenia.
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Ksigzka Hale’a zbiegta sie lub raczej wywota-
na byla jednoczesnym wecieleniem w zycie gto-
szonych w niej zasad. Mianowicie w lipcu 1936
r. istotnie w Atchinson w Stanie Kansas uru-
chomiono pierwszg fabryke alkoholu z kuku-
rydzy, opartg na zasadach wyzej wspomnia-
nych. Fabryka ta produkuje surowy spirytus
rolniczy, na razie przynajmniej odwadniany po
uprzedniej koncentracji, a nie wprost z beczki
metodg benzynowo - benzolowg i sprzedawany
do napedu pod nazwa ,Agrolu”. Sprzedawano
go wytacznie w mieszankach z benzyng, zawie-
rajgcych 5,lu albo 15% spirytusu. Zbyt Agrolu
uktadat sie pomys$inie, mimo niewatpliwie sil-
nych oporéw, organizowanych przez potezny
przemyst naftowy.

Inicjatywa tej fabryki nie wynikneta bynaj-
mniej z kalkulacji kupieckich. Twdrca jej byta
Chemical Foundation (Fundacja Chemiczna) w
New Yorku, instytucja o charakterze spotecz-
nym, istniejgca od czasow wojny, kiedy to
otrzymata prawo do licenji z patentow niemie-
ckich, skonfiskowanych jako wiasno$¢ nieprzy-
jacielska. Autor ksigzki jest w $cistym kontak-
cie z Fundacja i dlatego ksigzka jego na kaz-
dym kroku podkre$la uznanie dla inicjatywy
Fundaciji.

Autor daje wyraz wiary w dobroczynne skut-
ki rozbudowania produkci spirytusu napedowe-
go, przy czym uwaza to za jeden z etapdéw roz-
budowy przemystu ,chemurgicznego”. ,Che-
murgia” jes to pojecie wprowadzone przez
Chemical Foundation, przy czym przez Chemur-
gie (analogicznie do metalurgii) rozumie sig
nauke o0 otrzymaniu zwigzkéw chemicznych
nie na drodze procesow czyto chemicznych, a
na drodze proceséw, korzystajac ze Srodkéw na-
turalnych, tj. powietrza, wody, Swiatta stonecz-
nego i drobnoustrojow. Tak wiec wedtug tych
poje¢ produkcja alkoholu z etylenu bedzie pro-
cesem chemicznym, a produkcja alkoholu z su-
rowcow rolniczych przez fermentacje bedzie
procesem chemurgicznym.

W rozwoju przemystu chemurgicznego, w
zwigkszonym  zatrudnieniu (wieksza ilos¢ ragk
roboczych potrzebna dla surowcdw rolniczych)
widzi autor jedyng mozliwo$¢ zlikwidowania
bezrobocia w Stanach Zjednoczonych. JeS$li cho-
dzi o spirytus napedowy, to zwiekszone zatrud-
nienie pracownikoéw oblicza autor w sposob na-
stepujacy: Jedna fabryka spirytusu zatrudni
50 robotnikéw, 50 sprzedawcdw, 1000 robotni-
koéw rolnych dla wyprodukowania surowca,
1000 robotnikéw w gateziach przemystu, zaje-
tych dostawg maszyn, materiatdw itd., razem
2100 ludzi. Gdyby w calych Stanach Zjednoczo-
nych dodawaé tylko 10% spirytusu do benzyny,
trzebaby wybudowaé blisko 1000 fabryk, czyli
wedtug tego rachunku zatrudnié¢ 2.000.000 ludzi,,
podczas gdy caty przemyst naftowy zatrudnia t3-
cznie tylko 270.000 ludzi. Jezeli zapotrzebowanie
na spirytus miatoby by¢ jeszcze wieksze, moz-
na dojs¢ do fantastycznych nawet na stosunki
amerykanskie cyfr zatrudnienia, wiekszych, niz
catkowita ilo$¢ bezrobotnych w Stanach, wyno-
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szgca w 1936 r. wediug autora 12.000.000 ludzi.
Autor stawia konkretng teze, ze jezeli péjdzie
rozwoéj produkcyj spirytusu w wytknietym przez
niego kierunku, to w ciggu 5 lat 1.000.000 ludzi
znajdzie zatrudnienie. Trzeba stwierdzi¢, ze te-
zy autora brzmig bardzo przekonywujgco nd-
wet, jezeli ze wzgledéw polemicznych sg nieco
przejaskrawione. Czy poza fabryka w Atchinson
sg one wcielane w zycie, nie mozna sie na pod-
stawie posiadanych danych zorientowaé. W nu-
merze 46 ,,Zeitschrift f. Spiritusindustrie” z r.
ub. jest wiadomos¢, powtdrzona w ,Przemysle
Rolnym” (Nr 11 z 1937), ze ma sie budowaé
500 takich fabryk jak w Atchinson dla zatrud-
nienia 1.000.000 ludzi. Jest to dostowne przyto-
czenie programu Hale’a i Chemical Foundation.

Autor omawianej ksigzki zajmuje sie rowniez
obszernie alkoholem jako surowcem chemicz-
nym, nazywajac go ,krélem zwigzkéw chemicz-
nych” i przepowiadajagc mu wielkg ,kariere”
juz w niedalekiej przyszto$ci. Omawiane zasto-
sowania alkoholu, jako surowca chemicznego,
sg na ogot znane m. i. z dziatalnosci u nas fir-
my: Zaklady Chemiczne Kutno S. A., ktéra za-
poczatkowata przeréb alkoholu na butanol na
drodze syntezy, jak rowniez i produkcje innych
zwigzkéw chemicznych z alkoholu.
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W wywodach Hale’a na temat zastosowania
alkoholu jako surowca jest interesujgca jego
wiara w powodzenie procesu, bedgcego przed-
miotem patentu amerykafAskiego 2.027.378
(1936)

CH3.CH2XOH + HD = CH3. COOH + 2H2

Gdyby ta kontaktowa reakcja istotnie dogod-
nie przebiegata, bylby to niestychany przewrot
w dziedzinie ’kwasu octowego. Tg drogg otrzy-
many kwas bytby tak tani, ze otworzytyby sie
przed nim olbrzymie mozliwosci zbytu, przede
wszystkim na jedwab acetylocelulozowy (octa-
nowy) .

W tym sprawozdaniu nie mozna byto omo-
wi¢ wszystkich spraw, jakie Hale w swojej
ksigzce porusza, ale z tego co byto podane, wyni-
ka juz jasno, ze nie bylo jeszcze tak S$miatego
ujecia spraw, zwiazanych z zastosowaniem alko-
holu, jak ks'gzka Hale,a. Jest niewatpliwym, ze
przede wszystkim wobec wyczerpywania sig
zt6z naftowych era alkoholu istotnie Swita. Na-
dejscie jej przys$pieszg tego rodzaju publikacje,
jak ksigzka Plale’a, ktore rozbijajg mur prze-
sagdéw jaki powstat wokot zagadnien alkoholu
technicznego.
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Stanley Woods pochodzi z Dublina. Jest to za-
wodnik odznaczajacy sie niezwykig pewnoscig i
odrebng od angielskiej — technikg jazdy. D#u-
gie ,,nacinania” lekkich wirazy, ktére mozna by-
to zauwazyé u Walkera, Ruska, czy Simpsona,
stosowat Woods jedynie w bardzo ptaskich za-
kretach, dozwalajgce szybko$¢ do 180 km/godz.
Kto Woodsa kiedykolwiek obserwowat jak z
szybkoscig 170 czy nawet 190 km/godz. docho-
dzit do ostrzejszych wirazy, ten natychmiast po-
znat zupetng — od angielskiej — inng technike
jazdy, do ktérej Norton czy Velocette doskona-
le sie nadawaly. Dlatego sukcesy Woodsa na
New Imperial czy Husqvarna byty stabe — ma-
szyny nie nadawaty sie do sposobu jazdy tego
znakomitego jezdzca.

Kariere swojg rozpoczagt Woods w r. 1922
na maszynie Cotton. Byla to maszyna, ktéra
wychowata Woodsa i data mu technike jaz-
dy, ktora stosowat pézniej na wszystkich ma-
maszynach ze zmiennym szczeSciem. Cotton
odznaczat sie juz woOwczas doskonatem trzy-

maniem sie drogi i zaletami, ktérych wtenczas

w ogéle nie znano. | dlatego tez tej marce Woods
moze zawdzieczy¢ w wiekszej czesci swojg styn-
ng kariere. Juz w r. 1923 wygrywa Woods TT
w kat. 850 na Cotton. Byto to zwyciestwo, kto6-
re moze zawdzieczy¢ szczesciu: Simpson na AJS
rozbija maszyne, Le Vack’owi defektuje New
Imperial, Handley i Guthrie walczg z kaprysami
maszyn a niezwykle szybka Sunbeam de la Hay’a
defektuje z powodu braku oliwy. W ten sposéb
Woods bez konkurencji wygrywa swoje pierw-

sze TT.

Poniewaz Cotton nie buduje maszyn 500 am-
bitny Irlandczyk przenosi sie do New Imperia-
fta. Wprawdzie w r. 1924 startuje jeszcze na
Royal Enfield, jednak po ciezkim wypadku kolo
Sulby, nie chce wiecej o tej maszynie styszec,
mimo ze byt na 5 miejscu, a na odcinku Craing-
ny-Baa byt szybszym nawet od 500. Jeszcze w
tym samym roku startuje na New Imperial,
i uzyskuje odrazu w Ulsterze najlepszy czas
dnia. Wygrywa tez 50-milowe mistrzostwo Ir-
landii na trasie Magilligan. Uzyskuje sukcesy
— staje sie stawnym, a zarazem i wybrednym.
New Imperial nie odpowiada mu.

W r. 1926 zostaje zaangazowany przez Nor-
tona wraz z obecnym kierownikiem ekipy wy-
Scigowej i konstruktorem Joe Craig’iem — kto6-
ry juz tez przedtem startowat na Nortonie —
przez 6wczesnego kierownika Phill Pike’a. Od
tego czasu sukcesy Woodsa sie mnozg .Wygry-

Stanley Woods podczas laboratoryjnego badania silni-
ka motocykla, na ktéorym pézniej startowat w wysci-
gach.
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wa w tym roku TT. z przecietng 108,47 km/g,,
bijac cala elite kierowcdw angielskich. Jako fa-
bryczny kierowca jezdzi z Craig’iem z wyscigu
na wyscig, przy czym ten ostatni ma jednak
wieksze szczescie.

W r. 1927 startuje w TT. jedzie najszybsze
okrgzenie dnia w czasie 31:54, wycofuje sie
skutkiem defektu motoru. Woods jest znowu
niezadowolony. Norton nie buduje maszyn 350.
Woods chce startowaé w kazdej klasie, firma nie
zezwala jezdzi¢ na innych fabrykatach. Mimo
réznicy zdan zostaje przy Nortonie. Podoba mu
sie doskonate trzymanie sie drogi w przeciwien-
stwie do New Imperiata. Wygrywa nastepnie
Grand Prix Szwajcarii i uzyskuje 2-gie miejsce
w Ulsterze na nowej konstrukcji z watkiem kro-
lewskim, — dzieto Mr. Moore.

W nastepnym roku Norton angazuje dwie eki-
py wyscigowe. W pierwszej znajduje sie Alec
Bennett, Woods i Simpson, w drugiej Guthrie,
Craig i Shaw. Woods pilnie trenuje. Bierze u-
dziat w raidach ,Mighty Trial”, ,,Cheshire Cen-
tre Trial” i innych i przychodzi do szczytowej
formy. Wygrywa Francuski Grand Prix, Holen-
derskie TT, 2-gie miejsce w Irlandii, pigte w
Grand Prix Szwajcarii, mimo wzrastajgcej kon-
kurencji Sunbeam’a, do ktdérego przenosi sie
Alec Bennett i Rudge’a ze stynnymi Handley’em,
Walkerem, Tyrrell Smith’em i Nott’em. W
Grand Prix Belgii wycofuje sie z nadwyrezo-
nym silnikiem po dramatycznym pojedynku z
Dodsonem. Wygrywa nastepnie wyscig ,,Cristal
Patace”.

W rok pOzniej ekipa zostaje rozwigzana. Craig
zostaje oficjalnym manazerem przy boku Moore,
na jego miejsce przychodzi miodziutki Percy
Hunt, dwukrotny zwyciezca Manx Grand Prix.
Konkurencja jest olbrzymia. Woods mimo swej
doskonalej formy w r. 1929 i 1930 nie moze od-
nies¢ znaczniejszych sukceséw. Zajmuje jedy-
nie 4 miejsce w Ulsterze. Firma ,krzywo” pa-
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trzy na konstruktora Mr. Moore, ktory kon-
struuje Nortona 350, dla wyrownania szans,
jednak sukcesy sa stabe. Wygrywa wprawdzie
wyscig ,,Belfast Hundred” i ,North West 200",
jednak w TT. 1930 jest znowu na 6 miejscu w
klasie do 350 c.c. w Grand Prix Europy na 4,
i w Grand Prix Irlandii na 2 miejscu. Dopiero
pod koniec sezonu szcze$cie mu dopisuje. Zdoby-
wa Grand Prix Francji, Ulsteru, 2-gie miejsce
w Grand Prix Niemiec.

W r. 1931 na skutek genialnej konstrukcji
Nortona przez nowego konstruktora Mr. Carrol-
la, Woods udawadnia, ze jest jezdzcem absolut-
nej extra - klasy. Wygrywa Grand Prix Szwaj-
carii, Niemiec, Ulsteru, Belgii, Holandii.

To samo dzieje sie w r. 1932 i 1933, wygrywa
4 razy TT i wszystkie wyscigi kontynentu. Jest
niezwyciezonym. W zwigzku z tymi sukce-
sami Nortona, inne fabryki angielskie wy-
cofujg sie z wyscigdbw. Przychodzi atak
kontymentu. Woods pordznia sie z Norto-
nem i otrzymuje necacy kontrakt z Husqvarny.
Podczas Grand Prix Europy w Saxtorp w Szwe-
cji, obserwuje fantastyczng szybko$¢ tej maszy-
ny. Podczas wys$cigu wraz z Percy Huntem nie
moze mimo prowadzenia wyscigu odseparowac
sie od atakujacych go Szwedéw Kalena i Sunn-
gvista. Jedzie do Berlina i obserwuje tych za-
wodnikéw na Avusie. Rozumie, ze Husqvarna
moze by¢ szybsza — jest zadowolony. Otrzymu-
je do TT 1934 ta maszyne. | teraz zaczyna si¢
przetom w karierze Woodsa. Nie moze osiagnac
sukcesdw tak spragnionych dla pobicia Nortona.
W TT. wycofuje sie z powodu braku paliwa na
skutek defektu zbiornika, w TT. Holandii upa-
da , tamie reke. Przekonuje sie, ze ta maszyna
dla niego nie nadaje s'e. Zmienia marke. Dosia-
da znowu New Imperiata, z ktorym ma nie mato
ktopotu — maszyna ,tanczy” Woods nie chce
na niej jezdzi¢ podobnie jak Dodson. Zwraca
sie do Moto Guzzi.
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W r. 1985 startuje w TT. po raz pierwszy na
Moto Guzzi i tu udaje mu sie. W pamietnym po-
jedynku z Guthriem udowadnia, ze jest lepszy
od niego i wygrywa TT w fantastycznym cza-
sie. Wprawdzie chwali tylne resorowanie, jed-
nak oswiadcza, ze i bez niego wyscig wygratby.
Rowniez w kat. do 250 c. c. wygrywa. Konstruk-
tor Carlo Guzzi nie posiada sie z radosci. Zdo-
bywa pézniej Grand Prix Szwecji znowu na
Husqvarna, gdyz Guzzi nie ma zainteresowania
w kontynentalnych wyscigach — exportuje za
mato.

W r. 1936 startuje na Velocette. Jednakowoz
daje sie zauwazy¢, ze niemiecka DKW po zwy-
ciestwach na kontynencie ma zamiar wygrac i
TT. Angazuje Woodsa ze wzgledow wyltgcznie
prestizowych. Woods prowadzi wprawdzie wy-
$cig, wycofuje sie jednak pozniej z powodu de-
fektu Swiec. Startuje dalej niemal we wszyst-
kich wyscigach, jednak bez sukcesow.

W nastepnym roku startuje znowu na Moto
Guzzi, uzyskuje 2-e miejsce w TT. 5-e miejsce
w Grand Prix Europy i 5w Grand Prix Wioch.
Te stabe sukcesy ma do zawdzieczania firmie
Moto Guzzi, ktéra z wyjatkiem TT nie dawata
mu maszyny znajdujgcej sie w nalezytym sta-
nie, pozatem nieodpowiednio szybkiej i co naj-
gorsze bez mechanikéw, angielscy za$ nie mogli
da¢ sobie ze skomplikowang maszyng rady. W
roku biezagcym Woods bierze udziat w TT. na
Velocette, wygrywa TT w 350 i zdobywa 2-e
miejsce w 500, poczem w fatalnym dla niego
Grand Prix Belgii doznaje kontuzji w morder-
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czej walce z niemcem Meierem i
Frithem.

Stanley Woods, startowat na wszystkich
Grand Prix Europy, nigdzie go nie brakowato.
Podczas Smiertelnego wypadku Guthriogo, pier-
wszy przy nim byt Stanley Woods, ratujgc daw-
nego kolege stajennego, on tez styszat ostatnie
stowa Guthriego ,,something fould”. Gdy starto-
wac¢ miat w TT na niemieckiej czy wioskiej ma-
szynie, zawsze startowat na maszynach tych
krajow, dla porownania swej klasy z najlepszy-
mi jezdzcami tych fabrvk i zawsze wychodzit
zwyciesKO z tych pojedynkdw, np. w wyscigach
Solitude, gdzie mimo defektu potrafit technika
jazdy nadrobi¢ drogie sekundy w stosunku do
takiego asa, jakim byt Geiss, czy tez w wysci-
gu Circuito del Superba, dystansowa¢ Wiochow
Tenni czy Pagani. W ostatnich latach stale to-
warzyszyta mu mioda zona, ktéra tez wpltywata
na Woodsa w kierunku zaniechania tego niebez-
piecznego sportu.

Humor Woods ma tez niezwykly. Stale
uSmiechniety, niestety humor ten wskutek od-
niesionych ostatniemi laty porazek mocno stra-
cit na swej wyrazistosci. Pewnego razu w Assen
w Holandii przy TT na zapytanie pewnego ,Ki-
bica” dlaczego jedzie na tak szybkiej trasie bez
megafonu, Woods odpart; ze przy takiej szalo-
nej szybkosci, gazy spalinowe zostatyby wyrzu-
cone z taka sitg, ze zaistniataby obawa, ze za-
wory mogg zosta¢ ,wciggniete” do gtowicy, a
nastepnie wylecie¢ rurg wydechowa, przez co
silnik stracitby na szybkosci. A byli tacy co
uwierzyli. F. A. KORYTYNSKI.

anglikiem

Wyspa Mann stynna ze swego obwodu szosowego, na ktérym rozgrywajg sie coroczne miedzynarodowe ,,Tou-
rist Trophy”, w ktérych brat czynny udziat Stanley Woods.



ILSA THOURET.

O iraningu i u/alca zawodniczay

Pod tym tytutem ukazat sie w berlin-
skim ,,Motorradzie” artykut znakomitej
motocyklistki niemieckiej, p. lisy Thouret,
ktorej nazwisko widuje sie na listach za-
wodnikow wszystkich najwiekszych tere-
nowek niemieckich i miedzynarodowych, i
ktéra m. in. zdobyta kilka ztotych i srebr-
nych medali w miedzynarodowej szescio-
dniowce (Six Days). Zamieszczamy poni-
zej przektad tego interesujgcego artykutu,
opatrzony przypiskami i uwagami tluma-
cza p. Kazimierza Jurkow-
skiego.

Dosztam do wniosku, ze moje sukcesy zaw-
dzieczam w wielkiej mierze wysitkowi woli.

Czesto zdarzato sie, ze diabet zwodniczo szep-
tat mi do ucha, ,daj spokdj, przeciez juz da-
lej nie mozesz, jedz do najblizszej gospody,
zjedz, napij sie, i wys$pij sie”. Gdy jednak mimo
tych momentow stabosci ducha, mimo dolegli-
wego znuzenia i zniechecenia zostawatam zwy-
ciezcg, to podnosito mnie to zawsze moralnie i
pozostawiato u mnie wzmozong wiare we wia-
sne sity.

(W Niemczech zwyciezcow w raidach, czyli
jazdach terenowych jest znacznie wiecej niz u
nas, gdyz nie ma tam nagrdd w poszczegdlnych
kategoriach za I-e, Il-ie ew. Ill-ie miejsce, jak
u nas, a natomiast wszyscy zawodnicy, koncza-
cy raid bez punktow karnych otrzymujg ztote
medale, reszta zaleznie od otrzymanej ilosci
punktéow karnych — srebrne i bragzowe medale.
Przyp. thum.).

Jak doj$¢ do poziomu extra klasy?

Z roku na rok staje sie coraz trudniejszym
stawia¢ czolo extra klasie. Same pragnienia i
nadzieje nie doprowadzajg do zwyciestwa. Na-
tury, ktére cofajg sie przed postawieniem na
jedng karte wszystkich swych sit bez reszty, nie
powinny poswiecac sie tak twardemu sportowi,
jakim jest sport motorowy.

Przewaznie do sukceséw i do osiggniecia po-
ziomu extra klasy dochodzi sie po dtugiej i cier-
nistej drodze, ale jest wprost nie do wiary do
jakich wyzyn doj$¢ mozna dzieki upartemu wy-
sitkowi woli nawet przy miernym uzdolnieniu.
Aby jednak nie marnowa¢ swych wysitkéw do
treningu i wyczynow i aby ta sprawa byta war-
ta znoju i samozaparcia, to trzeba posiadac
podstawowe zasady i wiadomosci. Staratam
sie zglebi¢ te materie, a posiadana znajomos¢
¢wiczen fizycznych ze strony fizjologii i prak-
tyczne studia najrozmaitszych dziedzin sportu,
pozwolity mi na wydekudowanie cennych do-
Swiadczen i wskazowek dla sportu motocyklo-
wego. Za najlepsze przygotowanie zawodnika
uwazam jazdy diugodystansowe na wytrzyma-
to$¢ nawet bez wspotzawodnictwa. (Te rady na-

lezaloby zastosowa¢ w stosunku do jezdzcow
alejowych, kursujgcych na trojkacie: Hrabina
— Bochenek — Struga (Polonka), ktorzy z
pewnoscig jezdzi¢ nie umiejg. Przyp. ttum.).

Juz tu bowiem nowicjusz moze zebra¢ garsé
doswiadczen, ktére mu sie jako zawodnikowi
znakomicie przydadza.

(Mozna i na odwrot powiedzie¢, ze doswiad-
czenia zdobyte na raidzie przez nowicjusza, sg
bezcennym nabytkiem na diugodystansowg tu-
rystyke. Przyp. ttum.).

Konieczno$¢ umiejetnosci oszczedzania sit.

Najpierw wiec przychodzi zrozumienie konie-
cznosci jak najwiekszej oszczednosci sit fizycz-
nych i duchowych oraz przezwyciezenie i dopa-
sowanie korpusu (ciata) do diugotrwalego wy-
sitku. Innymi stowy jezdziec musi wystudiowaé

Charakterystyczna maszyna angielska do jazdy tereno-
wej na waskich gumach i o bardzo matym rozstawie
kot, aby utatiui¢ przejazd przez ciasniny.



jak najmniej meczacy styl jazdy. Styl taki wy-
rabia sie stopniowo przy statym ¢wiczeniu, az
wreszcie wyrabia sie absolutnie ,,czysty styl”,
ktéry z czasem sie automatyzuje i odtad juz nie
wymaga wysitku, ani specjalnego skupienia.

Czy konieczna jest duza sita fizyczna?

Jesli stusznym bytoby mniemanie, ze do jazdy
w terenie konieczna jest wielka sita fizyczna, to
wszyscy mistrze terenowi powinni by¢ sitacza-
mi, i ani ja, jako kobieta, ani wiele matych i
szczuptych jezdzcdw nie miatoby nic do powie-
dzenia. Co prawda, rozporzadzajagc wielkg sitg
fizyczng mozna chwilami gérowac nad stabszym
fizycznie przeciwnikiem, lecz o zwyciestwie w
dtugotrwatej jezdzie w terenie decyduje wydo-
skonalenie techniki jazdy, ktora opiera sie
na zasadzie witasciwego roztozenia sit. Sport
motocyklowy jest bowiem ¢wiczeniem zrecz-
nosci i spostrzegawczosci, ktére wymaga ideal-
nie zgranej pracy ciata i zmystow. Poniewaz za$
w czasie zawodow wszystkie te czynniki zaan-
gazowane sg nie chwilowo, lecz diugimi go-
dzinami, przeto tak wielki wysitek fizyczny
i nerwowy znie$¢ bez szwanku moze tylko ten,
kto poznat prawdziwie wysoka sztuke jazdy
i opanowat ja w catosci.

Krytyczne momenty zawodnika.

Wiemy doskonale, ze naprezona pozycja jez-
dzca na motocyklu nie moze by¢ eKonomiczna,
przeto dazy¢ musimy do swobody i mozliwie
najwiekszego rozprezenia miesni. Kto widziat
prawdziwego specjaliste w terenie ten musiat
zauwazy¢, ze taki na najciezszych odcinkach te-
renowych i nawet w najtrudniejszych momen-
tach nie trzyma sie na swojej maszynie kurczo-
wo. Oczywiscie, ze najlepszy jezdziec moze mie¢
momenty, wymagajace wydobycia duzego wy-
sitku fizycznego, lecz decydujgcym nie jest sita,
lecz odpornos$é na zmeczenie, ktéra u dobrego
jezdzca powoduje, ze chwile znuzenia wystepuja
bardzo rzadko, lub wcale, chwile takie wyste-
puja zresztg przewaznie przejsciowo, jako pew-
nego rodzaju krytyczne momenty, lecz moga
i powinny by¢ zwalczone zacieta wolg zwycie-
stwa. Na te krytyczne momenty niema uniwer-
salnego $rodka. Ogoélnie mozna powiedzie¢ jedy-
nie, ze te chwile sa zawsze do pokonania przy
niezuzytych nerwach, regularnym trybie zycia
i racjonalnym treningu.

Nie jest nieszcze$ciem wycofaé sie z zawo-
déw, gdy rzeczywiscie dalsza walka jest juz
niemozliwa, ale jest hanbag, gdy sie to czyni
vj momencie zatamania sie cho¢ sie wie, ze jest
to stan przejSciowy.

Gdy omawiany krytyczny stan nadejdzie na
na odcinku terenu rzeczywiscie trudnym, to
sytuacja zawodnika jest ciezka. Przetamanie
krytycznego stanu wymaga wzmozonego zuzy-
cia energii nerwowej wogdle, za$ trudny teren
wysitek ten czyni kilkakrotnie ciezszym. W ta-
kich wypadkach zdarzajg sie czesto niebezpie-
czne wypadki. Dobrzy jezdzcy sg na ciezszych
odcinkach stosunkowo wolni nie dlatego, ze je-
chaé¢ szybciej nie moga, lecz dlatego, by przez
szybszg jazde nie traci¢ koniecznego duzego za-
pasu sit. Tu ma zastosowanie w petni reguta:
»Nie droga, lecz tempo wykancza”. Kazdy do-
bry jezdziec zachowuje przeto zawsze okreslong
rezerwe swych sit na wypadek nieprzewidzia-
nych trudnosci, czy to w zwigzku z terenem, czy
z maszyng. Jako przykiad moze postuzy¢ wypa-
dek ,nawalenia kichy” w trudnym terenie. Po-
$pieszne montowanie kola i gum oraz forsowa-
nie tempa dla nadrobienia straconego czasu
zmusza, jak wiemy, nawet rutynowanych za-
wodnikéw, do ,dania ze siebie wszystkiego”,
wskutek czego nieraz przyjezdzajg na nastep-
ng kontrole czasu prawie bez tchu w piersiach.

Jak wypoczywac na maszyn", e.

Po takim nieprzewidzianym wysitku nerwow
i sit zawodnik dochodzi ,,do siebie” dopiero po
dtuzszym czasie. Takie dojscie do siebie nie mo-
ze nastapi¢ w ten sposob, ze zawodnik zsiada
z maszyny i ktadzie sie na trawie (wypadki ta-
kie zdarzajg sie niestety na naszych zawodach.
Przyp. ttom), zawodnik musi umie¢ odpoczy-
wac i uspokoi¢ sie w czasie jazdy. Sposob na to
nalezy do tajemnic osobistych zawodnikow,



z ktérych niejeden przyjezdza na nastepng kon-
trole catkiem Swiezy i w dobrym humorze, co
daje pozna¢ jego ,lwi pazur”.

Wspomniane wyzej krytyczne momenty prze-
zywatam wielokrotnie. Aby je zwalczy¢ i caly
organizm przywréci¢ jaknajszybciej do stanu
normalnej sprawnosci, staram sie usilnie mimo
ociezatosci i sztywnosci cztonkéw o catlkowite
rozprezenie miesni, o to, by siedzie¢ zupetnie
swobodnie na siodle i pracowaé tylko najniez-
bedniejszymi mie$niami.

W czasie takiego odpoczynku zawodnik musi
~Wzigwszy sie do kupy” jechaé¢ spokojnie, moz-
liwie szybko, lecz w granicach zupetnego bez-
pieczenstwa, gdyz ponowny wysitek przy ewen-
tualnym upadku moze by¢ juz nie do pokonania.
Warunkiem szybkiego uspokojenia i wypoczyn-
ku sa: zupeinie zdrowe, a przytem przygoto-
wane do wiekszych wysitkow serce i ptuca.

Réwniez przyspieszony wskutek wysitku od-
dech musi by¢ jaknajszybciej zredukowany do
normy. A nawet od tego trzeba zaczg¢. Tak sa-
mo, jak biegacze biegng nie tylko nogami, lecz
w istocie gtéwnej piucami, tak i dla nas jez-
dzcéw raidowych sprawnos$¢ ptuc i funkcji od-
dychania ma ogromne znaczenie. Po kazdym
wiekszym wysitku musimy przez regularny
i gteboki oddech stara¢ sie uspokoi¢ zakidcony
rytm serca i piuc.

Zmeczenie nerwowe.

Nieraz mozemy doswiadczyé na sobie, ze
powstate zmeczenie nie stoi w proporcji do zu-
zytej sity. Tiumaczy sie to tym, ze z pewnych
wzgledow silnie narazone byly nasze nerwy,
co pociagneto za sobg uczucie ogdlnego zmecze-
nia. W zwigzku z tym przypominam sobie, jak
ktorego$ dnia na ,miedzynarodowej szescio-
dniéwce” wl935 r. przejezdzaliSmy objazdowg
drogg terenowg do Titisee. Droga ogolnie bio-
ragc nie byta trudna. Jednakze byta ona dla za-
wodnikow szczegdlnie meczgca, a to z powodu
niezliczonych zakretbw monotonnej bocznej
drogi, co przyczynito sie do wielu upadkow.

Jazda terenowa na motocyklu jest wytrzy-
matosciowym d¢wiczeniem uwagi i spostrzegaw-
czosci. Nerwy napiete nieustannie przez diugo-
trwate natezenie uwagi moga znuzy¢ nawet
rutynowanego kierowce, a znuzenie to objawia
sie w tem, ze nprz. bierze on niedoktadnie wi-
raz, przelicza sie w ocenie szybkosci, zmienia
nie w odpowiednich momentach biegi i t. p. Jez-
dziec solowy w takich razach podlega takiemu
zmeczeniu fatwiej, niz kierowca, jadacy razem
z ekipa, lub choéby z wozkiem, gdyz jest on sta-
le sam ze swemi mys$lami i przez swg samot-
no$¢ nie ma sposobnosci do odprezenia ner-
wow. \Vlelogodzinne trasy raidowe sg z tego
wzgledu ciezkg probg, z drugiej jednak strony
przyczyniaja sie do wyeliminowania wartos-
ciowych jezdzcow. Spokoj psychiczny i wytrwa-
tos¢ sa wielkg pomocag dla zawodnika. Naj-
ciezsza bowiem i najdtuzsza trasa musi sie wre-
szcie skonczyc.

Znaczenie wptywow psychicznych.

O ile pewne psychiczne wptywy mogg dzia-
ta¢ ujemnie na wyczerpanie zawodnika, o tyle
inne wptywy psychiczne mogg dziata¢ w odwro-
tnym kierunku — powodujac nieodczuwanie
zmeczenia. Obok bowiem pracy czysto fizycznej
na maszynie oddziatywujg w znacznym stopniu
na zawodnika sity, ktére ptyng z catkiem ta-
jemniczych zrodet ludzkiej duszy, ktorych zna-
czenie jest nie mniejsze od czynnikéw fizycz-
nych i technicznych.

Znaczenie kazdorazowego stanu psychicznego
jest znane kazdemu, kto przezywal osobiscie
wszystkie emocje zarobwno przyjemne, jak



i przykre, jakie sg udziatem zawodnika raido-
wego. Jakze czesto dosSwiadcza sie, ze np. wsku-
tek zmartwienia lub strachu, zniechecenia lub
rozczarowania wystepuje u nas nastréj, ktory
odbiera nam caly zapat wspotzawodnictwa, a
jazda motocyklem staje sie dla nas najciezszg
i najgorszego rodzaju pracg. Innym znow ra-
zem, zawodnik pod wptywem przyjemnych
wzruszen psychicznych, jak rado$¢, nadzieja
i t. p. doznaje catkowitej zmiany samopoczucia
fizycznego, zapominajgc wprost o zmeczeniu.
Kazdy motocyklista zdaje sobie chyba spra-

we, ze nastrdéj i samopoczucie jest kwestig
pierwszorzednej wagi dla zawodnika i jego wy-
czynu. Jakze dodatnio zmienia sie usposobienie
zawodnika, kiedykolwiek przekona sie on, ze
maszyna jego pracuje bez zarzutu i jest catkiem
w porzadku. | przeciwnie dopd6ki musi on nie-
ustannie pracowaé¢ przy maszynie dopOty nie
osiggnie tego witasciwego samopoczucia, ktére
mu umozliwia na przekor wszelkim trudom od-
czuwaé¢ rados¢ z powodu pokonywania prze-
szkdd. Wogdle spotykamy caty szereg rozmai-
tych czynnikéw, ktére oddziatywuja badz to
dopingujgco, bgdz to przygnebiajgco na zawod-
nika. Majagc to na wzgledzie zrozumiatym i ra-
cjonalnym jest, ze organizatorzy wybierajg tra-
se, biegnacg przez najbardziej malownicze oko-
lice, gdyz widok nagle pojawiajgcych sie cudéw
przyrody i zmieniajgce sie obrazy dolin i gor,
miast i wsi odrywajg mimowoli jezdZzca od mo-
notonii wielogodzinnej jazdy, powodujg szybsze
bicie serca i wzmagajg jego wyczynnosc.

Wiasciwa taktyka dla miodych zawodnikow.

Jezeli miody jezdziec ma wygdrowang am-
bicje i startuje z zamiarem, zeby zdoby¢ czo-
towe miejsce, to tym samym zmniejsza swoje
szanse, gdyz brzemie podjetego zadania odbie-
ra mu konieczng beztroske i swobode. Wiecej
mtody zawodnik zrobi¢ moze, gdy jedzie pod
hastem proby swych sit, niz zwyciestwa. Gdy
sit starczy — zwyciestwo samo przyjdzie do
zawodnika, ktéry zastosuje wiasciwg taktyke.
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Najiuazniejsza tajemnica mistrzow terenowych.
Wiemy, ze racjonalny trening prowadzi do
stosunkowo coraz to mniejszego naktadu sit
przy jezdzie, az wreszcie dochodzi do gornej
granicy, przy ktdrej juz dalsze zredukowanie
wysitku jest wykluczone. Wtedy to jezdziec,
jak to sie méwi znajduje sie w ,formie”. Zu-
petnie analogiczna historia odbywa sie z nakia-
dem sit nerwowych. Ze zdobywanych i przy-
swajanych stopniowo dosSwiadczen jezdziec juz
wie zgory, w jaki sposéb najtatwiejszy poko-
na¢ dang trudnos¢ terenowa, jak przytym trze-
ba trzymac¢ sie na maszynie i jaka w danej sy-
tuacji bedzie najwtasciwsza szybkos$¢. Tkwigce
w pamieci obrazy podobnych do siebie sytua-
cji terenowych i zwigzana z nimi praktyka wra-
za sie silnie w mdzgu do tego stopnia, ze juz
zbednym sie staje wkladanie w jazde petnej
uwagi. Jazda i pokonywanie przeszkéd odbywa
sie wtedy prawie zupeinie automatycznie.
Wkiad wysitku nerwowego redukuje sie tym
samym do minimum. Giowny atut doswiadczo-
nych specjalistow terenowych polega na umie-
jetnosci jazdy przy pelnym odcigzeniu fizycz-
nym i nerwowym, co nie przeszkadza im do in-
stynktownego a jednoczes$nie pewnego i szyb-
kiego oceniania odlegtosci i przeszkdéd tereno-
wych i takiegoz manewrowania maszyng.

Jest bardzo ciekawym i pouczajgcym zarOw-
no dla zawodnika, jak i widza obserwowaé za-
chowanie sie konkurenta w krytycznych mo-
mentach. Dobrzy jezdzcy wykazujg catkowicie
sharmonizowany i pewny sposob jazdy. Nad-
jezdzajgc w szybkim tempie, opanowujg btys-
kawicznie szybko sytuacje, hamujg, przerzu-
cajg biegi, dodajg gazu itd. — wszyscy prawie
w tych samych punktach i jadg prawie zawsze
tym samym $ladem, jakerdyby wszyscy przed-
tym na danej trasie wspdlnie trenowali. Poczat-
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kujacy natomiast nadjezdza przewaznie ze zbyt
wielkg szybkos$cig, co zmusza go do nadmiernie
pospiesznego i gwaltownego hamowania, dzieki
czemu traci odrazu jasny i spokojny poglad.
W szczegélnosci jego decyzje pozwalajg zau-
wazy¢, ze nie posiada on wyraznego pOjecia,
w jaki ,sposéb szybko i gtadko pokonaé teren.

Jak dawa¢ wypoczynek mdzgowi i nerwom?
Mozna jednakze po diuzszej praktyce na-
uczy¢ sie w pewnym stopniu oszczedzania sie
duchowego, jesli bedziemy sie starali swiadomie
odcigga¢ chocby czeSciowo uwage od samej ja-
zdy. Ja bardzo czesto stosuje to, szczegOlnie w
tatwiejszym terenie. Wtedy mysle o czymkol-
wiek innym, niz o samej jezdzie, wzglednie zaj-
muje uwage obserwowaniem widokéw, tak, jak
naprzyklad idzie sie i czyta sie jednocze$nie.
Poswiecam wtedy tylko czagstke mej uwagi dla
samej jazdy. Znakomicie przytym wypoczywajg

Wyczerpany do ostatnich granic kierowca pada zcmdlo-
ny po przybyciu na mete. (Fragment 3i« Days-W- Ba-
toarii).
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mézg i nerwy. Jazda odbywa sie wtedy prawie
bez udziatu czynnika umystowego. Hamowanie
zmiana biegébw, dodawanie gazu i wszelkie w
danej chwili konieczne czynnosci sg wykony-
wane w podswiadomosci, lecz mimo to z tg sa-
ma pewnoscia, jak i w chwilach koncentracji.
Jedynie wola osiggniecia celu czuwa stale.

Ta automatyczno$¢ i duchowe odprezenie
w czasie jazdy, ktdre laikowi moze sie wydaé
najwyzszg lekkomys$lnoscia, jest rzeczg zupetnie
odmienng w poréwnaniu z takim stanem znu-
zenia, gdy jezdziec catkowicie whrew swej woli
staje sie sennym i jedzie pogragzony w zupet-
nym zobojetnieniu. Albowiem podczas, gdy przy
Swiadomie wywotanym odprezeniu duchowym
system nerwowy jest jakgdyby ,,wysprzezony”
i nieobcigzony, to wdrugim wypadku funkcje
nerwowe ulegajg i ustepujg przemoznemu zme-
czeniu. Ten ostatni stan jest niebezpieczny
w razie napotkania niespodziewanej przeszko-
dy, podczas gdy w czasie $wiadomego ,,0szcze-
dzania sie nerwowego” jezdziec dysponuje ner-
wami sprawnymi i gotowymi w razie potrzeby
do catkowitej koncentracji.

5 zmystéw motocyklisty.

Stopien i zakres wymagan, jakie stawia
sport motocyklowy naszym nerwom i naszym
zmystom jest bez porownania wyzszy i szerszy
niz w jakiejkolwiek innej dziedzinie sportu.

175 cm3w terenie! Lekka maszyna $Swietnie nadaje si¢ do treningu terenowego,
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Sport motorowy wymaga wydoskonalenia i wy-
subtelnienia specjalnych zmystéw, jak poczucie
masy i sity, zmyst réwnowagi, zmyst oceny
szybkos$ci, zmyst oceny odlegtosci, wreszcie
zmyst oceny terenu. W wyksztatceniu i wysub-
telnieniu tych zmystow lezy tajemnica roznych
kwalifikacji jezdzieckich. Zmysty te oczywiscie
mozna ksztatci¢, jednakze zdolnosci wtym Kkie-
runku sa zwykle wrodzone.

Jak osiggng¢ dobrg forme?

Nerwy i muskuty, narazone na najwiekszy
wysitek, ich sprawnos$¢ i wytrzymatos¢ decydu-
ja o0 wyniku w czasie zawodéw. NiepomysSine
wyniki i gorzkie rozczarowania nauczyty nie-
jednego zawodnika, ze do konAcowego sukcesu
przyczynia sie nie tyle wydajno$é motoru, a na-
wet mie$ni, co w pierwszym rzedzie wypoczety
i sprawny system nerwowy. Przemeczenie ner-
wow powoduje przedtuzenie czasu reakcji (opo-
Znienie), za$ zdrowe i wypoczete nerwy reagu-
ja biyskawicznie. Niedomagania systemu ner-
wowego sg w kazdym innym sporcie powodem
obnizenia formy, za$ w sporcie motocyklowym
pociggajg pozatym niebezpieczeinstwo zycia dla
siebie i innych. Zmyst samozachowawczy i po-
czucie odpowiedzialnosci powinny zmusié¢ za-
wodnika do zachowania w pierwszym rzedzie
jaknajwiekszego zapasu energii nerwowej na
zawody. | gdy kto$ powaznie sie bierze do rze-

zwihaszcza tam, gdzie obok

kunsztu jezdzieckiego dysponowaé¢ musi zawodnik... silg mies$ni.



N f 12. Grudzien 1938.

czy i chce swe wyniki poprawi¢, to nie bedzie
dlan ucigzliwym prowadzi¢ stale sportowy, jak-
by treningowy tryb zycia. Sam trening nie wy-
starcza. Konieczhnym jest dostateczne wysypia-
nie sie, przestrzeganie umiarkowania w pale-
niu i piciu. Znam osobiscie sporo jezdzcow, kto-
rzy pod tym wzgledem sg catkowitymi absty-
nentami i przypisujg temu podwyzszenie ich
oformy . Kto jezdzi na zawody nie tylko,
byle jezdzi¢, ale ma szczerg wole zwyciestwa,
ten bedzie gotéw ponies¢ w tym celu pewne
ofiary. Nie wierze osobiscie w to, by rady prze-
pisane przez zaufanego menazera mogly jez-
dzcom wiele pomo6c. Nasi jezdzcy nie lubig by
im narzucac co$, co ograniczytoby ich wolng wo-
le. Kto posiada odpowiedni podktad charakteru
ten moim zdaniem bedzie z nalezytg powagg
traktowaé swoéj sport i zdobedzie sie zaréwno
podczas zawodow, jak i poza nimi, aby zacho-
wywac sportowg postawe. Zaprawde wierzcie
mi, Ze wszyscy inni odpadng predzej, niz mozna-
by sie tego spodziewac.

Stuchajcie rad, opartych na doswiadczeniu.

Szczegblne znaczenie dla tak waznej kwestii
oszczedzania energii nerwowej i formy zawod-
niczej ma zachowanie sie jezdzca zaréwno
przed zawodami, jak i podczas zawoddéw. Trze-
ba sie liczy¢ z tym, ze na najlepszg nawet for-
me, osiggnietg przez racjonalny trening, moze
w wysokim stopniu ujemnie wplyngé zmiana
warunkr  bib tez brak dosSwiadczenia. Wyz-

JAZDA W TERENIE, TO NAJLEPSZY
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szosé rutyniarzy polega w wielkim stopniu na
zdobytym dosSwiadczeniu. Stare przystowie mo-
wi, ze ,cudze doswiadczenie nigdy nie uczy”.
Dosztam do przekonania, ze motocyklisci przy
catej swej kolezenskosci sg zamknieci i milcza-
cy, jesli chodzi o ich osobiste tajemnice z dzie-
dziny doswiadczen jezdzieckich. Niemieckie
przystowie moéwi ,,gdy sam sobie radzisz, poma-
ga Ci B6g”. Wiasne doswiadczenia bezsprzecz-
nie sg najcenniejsze, lecz wielu przypuszczam
Dyloby wdziecznych, gdyby im oszczedzi¢, lub
choéby skrécié ucigzliwg i dtugg droge. Zreszta
nie kazdy ma przyjaciela-menazera, ktoryby
czuwat nad nim i jego formg zawodnicza. Dla-
tego to uwazatam za wskazane w niniejszej roz-
prawie podzieli¢ sie mymi doswiadczeniami,
ktére oczywista nie na wiele przydadza sie wiel-
kim znawcom sportu motorowego, lecz lecz po-
stuzy¢ mogg wielkiej (niestety nie u nas. Przyp.
thum.) rzeszy narybku motocyklowego.

(Musze tu podkresli¢c ogromng wage dla spor-
tu motocyklowego sportéw dodatkowych, uzu-
petniajgcych, jak narciarstwo, ptywanie, boks
i t. p. oraz gimnastyki, zwfaszcza codziennej —
Przyp. thum.).

Jak przygotowywaé sie do startu?

Znanym jest powszechnie, ze zawody moto-
rowe wymagajg wiecej, niz kazde inne zawody
SDortowe przygotowan, ktore pochtaniajg jez-
dzca przez szereg dni, a nawet tygodni. Najwaz-
nieiszvm iest. bv maszvna bvia zawczasu grun-

SPRAWDZIAN SPRAWNOSCI JEZDZCA.



5128

Drogi gorskie petne sga niewypowiedzianego uroku, ale
tez peine niespodzianek groZnych dla niedoSwiadczonego
jezdzica.

Znany ,terenowiec” Kostrzewski na gdrskiej drodze

z KuZznic na MyS$lenickie Turnie.

Piekny ,,czysty” sport.: jezdziec demonstruje prowadze-
nie maszyny stojagc na podnézkach.
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townie i troskliwie przygotowana i by to przy-
gotowanie byto catkowicie ukonczone na S$cisle
oznaczong godzine przed odbiorem maszyn. Ka-
rygodng leKKomys$inoscig jest mniemanie, ze
na to starczy jeden lub pare dni przed odbio-
rem technicznym. Czas przed odbiorem az do
chwili startu nalezy bezwzglednie poswieci¢ na
spokojny odpoczynek i zebranie sit na zawody.
Czas ten musi uptyngé zawodnikowi w petnym
zadowoleniu ze siebie i ze Swiata, w zupetnym
scu spokoju o maszyne, a najlepiej, gdy zawod-
nik czuje sie w miejscu startu (np. w Zakopa-
nem przed Raidem Tatrzainskim - Przyp. tlum.)
jak gos¢ kuracyjny, ktéry o sporcie motocyklo-
wym nic wiedzie¢ nie chce. Dla zawodnika bo-
wiem, ktérv do ostatniej chwili przed startem
pracuje przy maszynie, lub o nig sie boi, walka
bedzie znacznie ciezsza. Niestety z reguly zdarza
sie, ze jezdzcy do ostatniej minuty wykonuja
przy swej maszynie najrozmaitsze czynnosci. A
gdy organizatorzy nie naznaczg odbioru maszyn
organizatorzy nie naznaczg odbioru maszyn
w przeddzien startu to wielu zawodnikéw spe-
dza ostatnig noc na gorgczkowej i pospiesznej
pracy przy swej maszynie. Jak bardzo zmniej-
szajg swe szanse tacy zawodnicy, mogliby sie
przekonaé¢, gdyby cho¢ raz dla proby zdobyli sie
na caly przedstartowy dzied absolutnego spo-
koju i beztroskiego odprezenia urlopnika, co
datoby im odpowiedni nastrdj i zapat do walki.
(Te uwagi bardzoby sie przydaty zardwno na-
szym zawodnikom jak i organizatorom, ktérzy
winni zatatwianie odbioru maszyn, odpraw i in-
nlych formalnosci tak zorganizowaé, by dac
mozno$¢ nalezytego wypoczecia przed startem.
Konieczne jest przytym przestrzeganie wzoro-
wej karnosci i bezwzglednego podporzadkowa-
nia sie zarzadzeniom witadz sportowych. Przyp.
ttum.).

Poniewaz warunki, towarzyszgce zawodom,
majg wielki wptyw na samopoczucie, waznym
jest, jesli start i etapy dzienne raidu odbywajg
sie poza miejscem zamieszkania zawodnika,
wybranie sobie odpowiedniej cichej, spokojnej
i wygodnej kwatery. Wielokrotnie dobra kwate-
ra a nawet i wygodne t6zko przyczynia sie do
polepszenia samopoczucia i zaoszczedzenia nam
drogocennych nerwéw i naodwrot.

Przed startem nalezy do$¢ wczesnie wstac
(budzik), gdyz ciato nasze do rozruszania sie
wymaga tez nieco czasu.

O goraczce startowej.

Nie znatam jeszcze jezdzca, ktdregoby sama
mys$l o zblizajgcym sie starcie nie doprowadza-
ta do mniej lub wiecej silnego wzruszenia, czy
niepokoju. Sadze, ze tak zwana ,gorgczka star-'
towa” znana jest wszystkim, nawet najbardziej
flegmatycznym zawodnikom. Ja odczuwam jg
juz przy czytaniu regulaminu rajdu nawet na
pare tygodni przed startem; gorgczke tg odczu-
wam tym silniej im zywiej oczekiwang impreze
sobie wyobrazam. Oczywiscie kilkuletnie przy-
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zwyczajenie gorgczke te wydatnie ztagodzito,
lecz chyba nigdy sie jej nie wyzbede catkowi-
cie, mimo, ze stosuje przeciwko niej wyprobo-
wane $rodki odpowiedniego postepowania.
Odr6zniam dwa rodzaje ,goraczki”. Pierw-
szy to powszechna ,gorgczka startowa”, odczu-
wana jako podniecenie przed zblizajagcymi sie
zawodami; drugi to szczeg6lny stan, jaki obja-
wia sie bezposrednio przed rozstrzygajgcymi
rozgrywkami, czy to bedzie jaki$ szczegOlnie
trudny odcinek terenu z b. ograniczonym obo-
wigzujagcym czasem, czy tez jaka$ specjalna
proba szybkosci lub t. p. Te ostatnig goraczke,
ktéra nie opuszcza nas i w czasie samej jazdy,
nazwatabym ,gorgczka walki”. Dla mnie osobi-

Scie pierwszy rodzaj gorgczki jest mniej przy-
jemny, zwiaszcza jeSli przekracza granice pew-
nej normy, gdyz w pewnych warunkach, gdy
nie opuszcza ona mnie przez szereg dtugich dni
i godzin i gdy nie znajduje odpowiedniego od-
prezenia, to wprawia mnie ona w stan dotkliwe-
go niepokoju i napiecia nerwowego, ktore, zwia-
szcza przy braku nalezytego odprezenia, odbic
sie moze niekorzystnie na formie i zmniejszy¢
zapas energii nerwowej. Z tego wzgledu bar-
dziej wrazliwe natury winny unika¢ jak tylko
mozna wszelkich dyskusji, a nawet przyjaciel-
skich rad, dotyczacych zawoddw i staraé sie za-
ja¢ czymskolwiek innym, byle nie majgcym ze
sportem_motocyklowym nic wspdélnego.

Tak nazwana przeze mnie ,gorgczka walki”
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wystepuje w petnym napieciu dopiero w chwi-
li, gdy na znak chorggiewki startera zawodnik
musi ze siebie da¢ wszystko, jak np. przy spe-
cjalnych prébach, jednakze zaczyna ona dziataé
juz nieraz na diugo przed startem. To podnie-
cenie w granicach umiarkowanych jest czynni-
kiem bardzo sprzyjajacym i wplywa wydatnie
na wynik, gdyz przygotowuje i jakgdyby akku-
muluje sity miesni i nerwéw do oczekiwanego
maksymalnego wysitku i natezenia. To podnie-
cenie moznaby poréwnaé¢ do pracy na luzie sil-
nika, ktory po odpowiednim rozgrzaniu jest
zdolny do natychmiastowego rozwiniecia ma-
ksymalnej swej mocy. | tutaj nie mozna rozwi-
ja¢ zbyt wczesnie i zbyt duzych obrotow, gdyz

przez to nastepuje przedwczesne a zbedne zu-
zycie sit i nerwow. Powszechnie gorgczka walki
stopniowo wzrasta az do chwili startu. Dlatego
tez gorgczka ta u poczatKujacych dochodzi do
tak wysokich granic, ze doprowadza ona nie-
omal do utraty przytomnosci w chwili startu.
Wszystkie ruchy zawodnika takiego zdradzajg
wtedy nadmierny pos$piech i nie jest on w sta-
nie opanowac sie. Ciezkie upadki bezposrednio
po starcie sg najczesciej skutkiem nienaturalnie
wysokiej gorgczki startowej.
W jaki spos6b mozna opanowa¢ nadmierng
».goraczke walki”?

Przymusowe, a zbyt diugie stanie koto star-

tu wptywa denerwujgco, a przytym skiania do
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zbytecznych rozwazan o konkurentach, o trud-
nosciach trasy itp. Jeszcze w ostatnich chwi-

lach przed decydujagcym momentem fatwo jest
popa$¢ w nastréj pesymizmu oraz niedoceniania
wiasnych sit, a niedobre mysli Swidrujg gtowe.
Jesli sie ma jeszcze chwile czasu przed star-
tem powinno sie jg posSwieci¢ maszynie, oczy-
wiscie tylko poto, by sie przekonaé, ze wszy-
stko jest w porzgdku, co znakomicie wptywa na
uspokojenie. Nalezy unika¢ natomiast dyskuto-
wania 0 tym, co nastgpi, jak rowniez odsuwac
sie od niespokojnych ludzi. To jest najradykal-
niejszy sposéb uchronienia sie od niepozada-
nych wpltywoéw. Natomiast obecnos¢ i pogawed-
ka ze swym oddanym opiekunem sg pozadane.
Z chwilg jednak, gdy dano pierwszy znak star-
tu, zawodnik musi sitg woli sttumié wszelkie
przejawy nerwowosci i skupi¢ sie. Nic juz nie
powinno mie¢ dostepu do Swiadomosci zawodni-
ka, ktora musi sie catkowicie skoncentrowac na
maszynie i osobie startera.

Zabiegi, odSwiezajgce sity.

W ciggu kilkudniowych zawodoéw zdarzajg
sie dni. Ktorych trudy i przypadki przekracza-
ja zwykta miare i nie przechodzg bez $ladu, i
po ktorych niejeden nawet bardzo tward” za-
wodnik odczuwa nastepnego ranka po przebu-
dzeniu sie sztywne kosci i bolesng goragczke
miesni, co oaoiera mu normalng elastycznos¢
cztonkdéw. Gdy w takim stanie siada na maszy-
ne, to niezawodnie jest on upos$ledzony w swej
zwinnos$ci ruchliwosci, no i w ogélnym nastro-
ju. Aczkolwiek taki zawodnik jest oczywiste
handicapowy w stosunku do tych, co sie czujg
catkiem $wiezo, to jednak nie powinien podda-
wac sie przygnebieniu i traci¢ wiary w swe si-
ty i w zwyciestwo, a pocieszac si¢ winien, ze i
wielu innych, nadrabiajacych ming, czuje do-
brze w kosciach przebyta poprzednio trase.

Gdy sie zauwazy wieczorem po dziennym eta-
pie objawy znaczniejszego zmeczenia i bdl, to
winien zastosowaé niezwiocznie zabiegi <
zajace. Poleci¢ tu nalezy w pierwszym rzedzie
dtuzszg cieptg kapiel oraz odpowiedni masaz.
(Moje dosSwiadczenia wykazaty niezwykle do-
broczynny wptyw potgodzinnej kapieli, w czasie
ktérej poczataowo nalezy daé temperature dosé
wysokg, poczym przez dolewanie zimnej wody
doprowadzi¢ jg do temperatury catkiem letniej,
a na zakonczenie wzigé dos¢ chtodny prysznic.
— Przyp. tlum.). Pozadane jest do masazu uzy¢
oliwy, ktdra nie tylko utatwia masaz, ale po jej
wtarciu zabezpiecza cialo od wralizwosci na
zimno i wilgo¢ na wypadek dzdzystej pogody.

Przed startem bardzo pozadanym jest wypu-
drowanie czesci ciata wrazliwych na odparze-
nie. Wszelkie ranki nalezy zdezynfekowaé, po-
kry¢ antyseptyczng mascig i zaklei¢ elastycz-
nym plasterkiem. Nie nalezy zaniedbywac naj-
mniejszych ranek, gdyz w czasie diuzszej im-
prezy moga sie one znacznie powiekszy¢ i staé
sie bardzo dokuczliwymi, co wptynie niezawod-
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nie ujemnie na tak konieczne w zawodach mo-
tocyklowych dobre samopoczucie. .3

Jak sie zabezpiecza¢ przed diugotrwatym desz-
czem?

Zta pcgoda wptywa w pierwszym rzedzie de-
prymujgco na stan psychiczny zawodnika. (Sa
jednak i u nas zawodnicy, ktorzy z deszczu na
zawodach sie cieszg, spodziewajac sie, ze jego
wptyw na zapat wspotzawodnikdéw i na pogor-
szenie warunkow terenowych, dajg im tatwiej-
sze szanse zwyciestwa. Naprzykiad: zwyciescy
Raidu Tatrzanskiego. — Przyp. tkum.). Jesli sie
nie ma odpowiedniego ubioru, deszcz powoli,
lecz niestychanie systematycznie powoduje prze-
mokniecie jezdzca, co powoduje grozne ozigbie-
nie ciata i zesztywnienie.

W pierwszym rzedzie nalezy sie og6lnie har-
towac, by sie uodporni¢ na wszelkie zmiany at-
mosferyczne. DIla motocyklisty konieczne jest
wyprébowanie sie w jezdzie treningowej w cza-
sie deszczu.

W przewidywaniu dzdzystej pogody nalezy
sie z rana natrze¢ sie oliwg, Ktéra znakomicie
zapobiega ziebnieciu i przeziebieniu. Pozatym
nalezy sie ubra¢ z samego rana odpowiednio do
temperatury i przewidywanej pogody.

Trzeba przytym wzigé pod uwage, ze wcze-
snym rankiem bedzie zawsze przejmujgco zim-
no. Niebezpiecznym jednak jest zaréwno ubra-
nie sie zbyt ciepte, jak i zbyt lekkie.
Ogolnie ubiér winien by¢ taki, zeby rano czuc
chtéd, gdyz trzeba pamietaé, ze w potudnie be-
dzie ciepto, nieraz straszliwie gorgco, zwitaszcza
na odcinkach terenowych. Wielu miodych za-
wodnikow przemecza i wykancza sie wskutek
tego w terenie, ze sg zbyt ciepto ubrani i to w
ten sposéb, ze nie moga ubrania swego (swe-
tréw, kurt skdérzanych itp.) zrzuci¢ ze siebie.
Kwestia ubioru na raid jest bardzo trudng
i indywidualng. Ja osobiscie wybieram ubidr
skorzany, a na wypadek deszczu zabieram
ptaszcz gumowy. (W naszych warunkach konie-
czne jest uzywanie szerokiego, mozliwie elasty-
cznego, a mocno zacisnietego pasa na brzuchu
i nerkach oraz elastycznych bandazy na rece. —
Przyp. ttum.).

Odzywianie na raidzie.

Kwestia odzywiania w czasie zawoddw jest
réwniez bardzo wazna. Wielki wysitek, jakiego
wymagajg zawody, wymaga dostatecznie inten-
sywnego odzywiania. Normalnie w czasie i po
jezdzie odczuwa sie znacznie wzmozony apetyt.
Brak apetytu oznacza przemeczanie. Sg to rze-
czy powszechnie znane. Jednakze za mato zwra-
ca sie uwagi na strawno$¢ pokarmoéw, zwia-
szcza przed i w czasie jazdy. Przystowie mowi,
7e ,kto je duzo, ten wolno jedzie”. Jest to stu-
szne. Przed startem nie wolno obcigza¢ zotadka.
Najbardziej wskazane sg jajka na miekko, mle-
ko, ciasto stodkie i owoce. W czasie samej jazdy



Nr 12. Grudzien 1938.

nalezy pozywia¢ sie produktami, ktére naj-
szybciej dostajg sie do krwi i przez krew ozy-
wiajg ustroj nerwowy. Taka doskonalg i lekkg
pozywka jest cukier gronowy w specjalnych
preparatach.

W czasie zawodO6w nieraz bardzo daje sie we
znaki pragnienie, zwtaszcza na diuzszych odcin-
kach terenowych w czasie cieptej pogody. Nale-
zy w takich wypadkach by¢ ostroznym, gdyz
nieumiarkowane picie zimnej wody moze spo-
wodowac przykre dolegliwosci zotgdkowe, a na-
wet niebezpieczne zachorowania. Pozatym nad-
mierne picie obniza forme jezdzca, gdyz obcia-
za silnie serce i krwioobieg. Nalezy powstrzy-
mywac sie od picia jak tylko dtugo mozna, lecz
oczywista, ze w razie silnego pocenia sie trze-
ba wreszcie uzupetni¢ ubytek ptynéw w orga-
nizmie. Nalezy pi¢ jednak niewiele i powoli oraz
mozliwie niezbyt zimne ptyny, przytym unikaé
wody sodowej i podobnych napojow.

Zakonczenie.

Staratam sie w powyzszym artykule udostep-
ni¢ czytelnikom moje wiasne doswiadczenia, do-
tyczace wszystkich czynnikow, wptywajgcych
na sukces w zawodach.

Najpowazniejsze z nich to wtasciwe odzywia-
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nie, dostateczny sen, systematyczny trening,
sportowy sposob zycia i witasciwe, celowe za-
chowanie sie przed i w czasie zawodéw. Wydol-
no$¢ kazdego cztowieka jest przeciez niestety
Scisle ograniczona. Dlatego tez nalezy usilnie
pracowaé, by rozwing¢ w sobie do najwyzszych
osiggalnych granic swe sity i zdolnosci. Ta dro-
ga jest przeciez dla kazdego otwarta. Sg oczy-
wiscie ludzie, ktorzy posiadajg warunki i zdol-
nosci, pozwalajgce im bez przygotowania i wy-
sitku zdobywac laury, i dla tych powyzsze rady
bedg zbyteczne, jednak ja i wielu innych zdoby-
wamy jedynie nagrody, okupione znojnym po-
tem, lecz dlatego wtasnie sg te nagrody dla nas
tak cenne.
Ttumaczyt Kazimierz Jurkowski.

Podkreslajagc wielkg warto$¢ powyzszego ar-
tykutu i rad w nim zawartych, ktdre zgadzajg
sie z osobistymi doswiadczeniami ttumacza, i
ktdre przyda¢ sie moga wszystkim motocykli-
stom - zawodnikom, a powiny zacheci¢ nowi-
cjuszy do pracy nad sobg i do udziatu w rai-
dach, odsytamy zainteresowanych do artykutu
ttumacza powyzszego artykutu pt. ,,Jazda w te-
renie”, umieszczonego w Nr Nr: 3-im i 4-ym
»Moto” z roku biezgcego oraz art. p. Dochy p.t.
»Zawodnik przed, w czasie i po zawodach” w
Nr 1 rb.
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tozyska panewkowa
sa wydajniejsza

Pomyst zastosowania $lizgowego tozyska obrotowego
w budowie pojazdéw jest stary jak $wiat. Juz przed-
historyczne romanskie wozy byty na kotach, osadzo-
nych na drewnianych tozyskach $lizgowych, smarowa-
nych tluszczem zwierzecym. tozyska te pod warunkiem
niezbyt wielkiej szybko$ci obrotowej kota oraz dosta-
tecznego smarowania pracowaly wecale nienajgorzej
i ja jeszcze w swoim dziecifstwie widziatem na Ukrai-
nie, skad pochodze, chitopskie wozy na drewnianych to-
zyskach smarowanych dziegciem.

ANiezbednym warunkiem niezawodnej pracy tozyska
§lizgowego jest dobre jego olejenie, wprowadzajgce po-
miedzy osig a tozyskiem cienkg btonke niedopuszcza-
jaca tarcia bezposredniego pomiedzy dwoma ptaszczy-
znami ciernymi. W ten spos6b, schematycznie, jedynym
oporem tozyska $lizgowego jest tylko tarcie miedzydro-
binowe oleju.

Catkowita teoria pracy tozyska $lizgowego jest dosé
skomplikowana: wchodzg tu w gre wtasciwosci oleju
(jego czysto$¢, odporno$¢ na wyciskanie, viskoza i za-
chowanie jej ze wzrostem temperatury, obojetno$¢ che-

miczna i t. p.), obcigzenie jednostkowe tozyska, szyb-
kos¢ obrotowg ruchu, niezawodno$¢ doptywu oleju w
potrzebnej ilosci, wreszcie materiat i stan powierzchni

§lizgowej osi i tozyska. Teoretycznie materiat ten nie
powinien odgrywac roli, a to w mys$l zatlozenia, ze o$
i tozysko, bedac oddzielone od siebie btonka oleju, nie
dotykajg sie wzajemnie. W rzeczywistoéci jednak w
pracy tozyska ciggle majg miejsce momenty chwilowego
braku oleju, co powoduje bezposredni kontakt, tarcie i
wyrobienie powierzchni $lizgowych. To wtasnie byto ge-
nezg wypracowania aktualnej do dnia dzisiejszego za-
sady miekkiej lecz elastycznej panewki oraz twardej
0si.

Wynalezienie kolei zelaznych zmusito konstruktoréw
do poszukiwania tozyska mozliwie trwatego, niezawod-
nego i ekonomicznego w uzyciu smaru.

Gdy nieznany jeszcze byt mineralny olej smarowy,
do smarowania tozysk kolejowych uzywany byt t6j, na-
petniajacy specjalng smarownice z knotem. Normalnie
t6j ten byt w stanie zimnym i statym. W miare uby-
wania smaru w tozysku temperatura jego wzrastata
i rozpuszczata t6j, ktéry przez knot smarowat tozysko.
Wtedy temperatura jego opadata i t6j zastygat znéw.
Ta dowcipna kombinacja jest dotychczas najbardziej
ekonomicznym systemem smarowania tozysk o niezbyt
wielkiej szybkosci obrotowej. Wynalezienie biatego me-
talu tak znacznie udoskonalito prace tozyska $lizgowe-
go, ze zostato ono odrazu zastosowane w budowie ma-
szyn, a zwtlaszcza w tych wypadkach, gdy obcigzenie to-
zyska jest wielkie i zmienne, jak w silniku spalinowym.
Np. dla wielkich pradnic obcigzenie jednostkowe fozysk
nie moze przekracza¢ 100 kg/cm2 natomiast w sworz-
niach ttokowych i gtowicach (dolnych tozyskach) korbo-
wodbéw obcigzenie to sitg rzeczy wzrasta dziesieciokro-
tnie.

Praktyka samochodowa ostatnich lat wykazata, ze
trwato$¢ i niezawodno$¢ pracy tozyska S$lizgowego jest
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znacznie wieksza, jezeli 0§ (sworzen lub czop) jego jest
utwardzona i wypolerowana na lustro. Do niedawna
uwazano ogoélnie, ze wystarczy, gdy o$ taka bedzie do-
brze szlifowana. M. inn. na wypolerowaniu takiej osi
polegata w wielkim stopniu t. zw. dotarcie maszyny.

'Gdy szybko$¢ obrotowa na obwodzie tozyska $lizgo-
wego jest niewielka i temperatura jest niska, gatunek
smaru nie odgrywa roli decydujacej. Np. w jednym
wypadku tozysko $lizgowe niezawodnie pracowato przez
przecigg 14 dni przy obcigzeniu jednostkowym okoto
1500 kg/cm2 przy 100 obr. na min., przyczem jedynym
smarem byta zwyczajna mydlana woda. Dopiero rozwoj
motoryzacji wykazat, ze wzrost szybkosSci w silnikach
samochodowych powoduje wzrost obcigzenia 1 tak
wielkie podwyzszenie temperatury, ze nie wytrzymywa-
ty tego zadne panewki, w ktérych biaty metal niezawo-
dnie sie wytapiat.

Jeszcze 20 lat wstecz wytopienie panewek byto zmorag
wszystkich automobilistow oraz gtéwng przeszkoda dla
silnikéw wyscigowych.

W motocyklizmie byty jeszcze inne przeszkody w sto-
sowaniu tozysk S$lizgowych: dla obnizenia og6lnego
ciezaru maszyny konstrukcja tozysk w silniku powinna
byta by¢ mozliwie prosta i lekka, wymiary za$ mozli-
wie mate. Przy og6lnie stosowanym wtedy systemie
kroplowego olejenia z rozbryzgiwaniem (rys. 1) uzycie

panewek bronzowych mato pomagato (bronz nie posiada
posiada cennej witasciwosSci metalu biatego nasigkania
olejem, ktéry pod silnym chwilowym naciskiem zostaje
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formalnie wyzety z metalu i smaruje tozysko nawet
wtedy gdy doptyw oleju zzewnatrz jest niedostateczny,
wzgl. gdy btona olejna zostaje wycisnieta wskutek po-
wiekszenia nacisku), gdyz wymagato stosowania wiek-

Rys. Nr 2.

szego luzu pomiedzy czopem a tozyskiem, co z drugiej
strony tymbardziej utatwia wyciskanie oleju smarowe-
go z pod tozyska. Pokutowaly tu jeszcze inne biedy,
j. np. umieszczenie otworéw do oleju i wagséw rozpro-
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wadzajagcych w tych miejscach, gdzie nacisk na po-
wierzchnie $lizgowe jest najwiekszy (rys. 2). Byto to
kardynalnym biedem, gdyz utatwiato witasnie wyciska-
nie oleju z tych miejsc. Nie mato byto projektodawcéw,
proponujacych juz wtedy zastosowanie olejenia pod ci-
$nieniem do dolnego tozyska korbowodu, jako mecha-
nizmu, pracujacego w najbardziej niekorzystnych i tru-
dnych warunkach. Producenci motocyklowi poszli jed-
nak po najtatwiejszej i najtanszej linii zwalczania
trudnosci i zastosowali radykalny $rodek w postaci to-
zysk kulkowych, uwazanych wtedy jako szczyt wydaj-
noéci i niezawodnosci pracy, gdyz gtéwna cecha pracy
tych tozysk — toczenie sie kulek po biezni pierscieni
fascynowata wszystkich pozorng swojg doskonatoscig,
t. j. pozornie znikomym tarciem i rzeczywistg niewy-
brednoscia w olejeniu. W miare udoskonalenia produk-
cji tozysk i powiekszenia doktadnos$ci wykonania, kul-
ki zostaty zastgpione rolkami, ktére daty mozno$¢ zna-
cznie powiekszy¢é powierzchnie styku ich z biezniami
pierscieni, a tym samym powiekszyé nos$nos$é tozysk
i ich trwatosc.

Jako jeden z argumentéw przeciwko nowej koncepcji
olejenia pod ci$nieniem wysuwana byta przez fabrykan-
tow silnikow przypuszczalna niedostateczno$¢ olejenia
dolnego tozyska korbowodu wskutek dziatania sity od-
Srodkowej, ktéra rozrzucataby olej na strony i niedo-
puszczata go do tego tozyska. Wobec tego miarg dosko-

Najwyzszej
jakosci
wszedzie
do
nabycia



natosci konstrukcji 6wczesnych silnikéw uznane zosta-
to uzycie mozliwie wiekszej ilosci tozysk kulkowych
i .rolkowych. Kierunek ten utrzymat sie dtugo po woj-
nie, wskutek czego nietylko wszystkie silniki motocyk-
lowe, lecz i znaczna ilo§¢ samochodowych zbudowana
byta na tych tozyskach (Chenard & Walcker, White,
Vomag, Mannesmann, Mulag i t. p.).

Doswiadczenie lotnictwa juz podczas wojny S$wiato-
wej wykazato jednak, ze praca tozysk kulkowych przy
stosowanym wtedy olejeniu rozbryzgowym jest nie za-
wodna tylko do pewnych granic szybkos$ci, poza ktérymi
powstajg znéw objawy i zgubne skutki przegrzewania
sie tozysk. Uwydatnito sie to zwitaszcza w wyscigowych
silnikach w Anglii i na Kontynencie, gdy w celu mnie-
manego zmniejszenia tarcia wielu fabrykantéw nie za-
trzymato sie przed trudno$ciami konstrukcyjnymi i za-
stosowato w gtowicach (dolnych tozyskach) korbowoddéw
4-0 i 6-0 cylindrowych silnikéw tozyska rolkowe.
State defekty tych tozysk zmusity do dalszych studiéw
nad tym zjawiskiem, co doprowadzito po pierwsze do
wykrycia wielu wad tozysk kulkowych, a po wtére —
do stwierdzenia koniecznosci chtodzenia od wewnatrz
silnikbw o wysokiej szybkosci, do czego stuzy¢ moze z
powodzeniem tylko olej.

Wady tozysk kulkowych, wzgl. rolkowych okazaty sie
nastepujace:

1)
Sredni styk metalu kulek z pierscieniami, gdyz nacisk
jednostkowy jest ogromny wskutek bardzo matej pta-
szczyzny dotyku i olej jest kompletnie wyciskany z tych
miejsc. A ze metal kulek i pierécieni nie jest absolut-
nie twardy, lecz w pewnym stopniu — elastyczny, wiec
zjawisko toczenia sie kulek ma proces jak na rys. 8.

Rys. Nr 3.

2) Pozatym w tozyskach tych ma miejsce r6znorakie
tarcie, z ktérego w pierwszym rzedzie nalezy podkresli¢
tarcie wzajemne kulek w tych wypadkach, gdy nie sg
one osadzone w koszyczkach j. np. w dolnych rolkowych
tozyskach korbowodéw motocyklowych, patrz rys. 4.

3) Sita odsrodkowa, powstajgca wskutek ruchu obro-
towego dolnego tozyska korbowodu wkoto watu gtow-
nego silnika, wytwarza dodatkowe tarcie rolek o pier-

W tozyskach tych ma miejsce ustawiczny bezpo-

$cien zewnetrzny tozyska oraz poteguje tarcie wzajemne
rolek, wyjasnione w p. 2), co wyczerpujagco omawia
rys. 5. .

Rys. Nr 5.

4) Gdy rolki zawarte sag w koszyczkach, ta sama si-
ta odsrodkowa wytwarza dodatkowe tarcie koszyczka
o pierscien zewnetrzny tozyska oraz rolek o koszyczek,
patrz rys. 6.

Cate to skomplikowane zjawisko tarcia w pracy to-
zysk kulkowych i rolkowych przy wysokiej szybkosci
sprawia, ze ogélna suma tarcia wcale nie jest mniejsza
od tarcia tozyska $lizgowego, w ktorym wtasnie na wy-
sokiej szybkosci obrotowej i pod warunkiem dostate-
cznego olejenia prawie w 100% urzeczywistniona jest
zasada kompletnej izolacji powierzchni $lizgowych to-
zyska przez btonke olejng, w tych warunkach pracy nie-
stychanie odporng na wyciskanie.

Bledem jest natomiast czesto spotykane zdanie, ze
silne tarcie w tozyskach kulkowych spowodowane jest
przez réznag szybko$¢ obwodowg pierscienia wewnetrz-
nego i zewnetrznego. Prostym rozumowaniem fatwo
jest dojs¢ do wniosku, ze decyduje tu szybko$é¢ obraca-
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nia sie kulek, ktéra wszedzie jest jednakowa, za$ szyb-
kos¢ obwodowa pierécienia zewnetrznego roéwna jest
tumie szybkos$ci na obwodzie kulki plus szybko$¢ jej
toczenia sie po pierécieniu wewnetrznym.

Badania nad silnikami lotniczymi wykazaly, ze %
cze$¢ ciepta, wytwarzanego przez cylinder, absorbowa-
na jest przez denko ttoka. Ciepto to prawie nie moze
byé odprowadzone przez kontakt tloka do gtadzi cylin-
dra, gdyz tarcie ttoka i pier$cieni tlokowych o gtadz
wydziela ze swej strony tak wielkg ilos¢ ciepta, ze two-
rzy ono jakby izolacje dla ciepta, zawartego w tloku.
Pozatym, cato$¢ tarcia w tozysku rolkowym wytwarza
tak wielka ilos¢ ciepta, ze bez nalezytego chtodzenia
zdolne ono jest przegrzaé¢ rolki do temperatury niebie-
skiego koloru.

Aby catg te ilo$¢ ciepta odprowadzi¢ z wnetrza sil-
nika nazewnatrz i tym zapewni¢ niezbedng niezawod-
no$¢ pracy na wysokich obrotach i na diuzszych dystan-
sach, w czym cechujg silniki lotnicze i wys$cigowe, wy-
tonita sie potrzeba zainstalowania statego dostatecznie
szybkiego przeptywu oleju silnikowego, ktérego rola
tym samym znacznie sie rozszerzyta. W ten sposob
powstat system olejenia pod ci$nieniem, w rézny sposob
kombinowany z olejeniem rozbryzgowym.

Miarg tego olejenia jest ci$nienie oleju w atmosfe-
rach, odczytywane na manometrach oraz wydajnosé
pompy doptywowej w Itr/min. Olej, doprowadzony do
silnika przez te pompe tloczaca, zbiera sie w karterze
silnika, skad zostaje wypompowany przez drugg pompe
— ssacg z powrotem do zbiornika. Aby olej dobrze spet-
niat swojag role chtodzenia, jest niezbednym, aby w
zbiorniku byt on juz zimny, z czego wynika nowa fun-
kcja — chiodzenia oleju w drodze powrotnej, spetniana
przez specjalne chlodniczki olejne. Z tego tez wzgledu
okazaty sie niepraktyczne konstrukcje silnikéw, w kt6-
rych karter silnika zawiera w sobie odlany jako cato$¢
zbiornik do oleju. W takich nowych okolicznosciach
pracy systemu olejenia silnikéw stata sie nieaktualng
jedyna istotna zaleta tozysk kulkowych i rolkowych —
niewrazliwo$¢ na brak oleju i rozpoczat sie generalny
odwrét konstruktorow w kierunku tozysk $lizgowych,
gdyz okazato sie, ze w nowych warunkach pracy przy
zapewnionym obfitym olejeniu majg one szereg nieza-
stapionych zalet, z ktérych nalezy wyszczegélni¢ naste-
pujace: wieksza trwato$¢ pracy, wieksza wytrzymatosé
na obcigzenie zmienne i uderzenia, co jest specjalnie
waznym w silnikach spalinowych, mniejsza hatasliwos¢,
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mniejsze tarcie i wieksza wydajno$¢ na wysokim obcig-
zeniu, wreszcie — tanszy koszt.
Obecnie tozyska rolkowe stosowane jeszcze sg ogélnie

w przemys$le motocyklowym ze wzgledu na tanszy koszt
oraz zachowanie matych wymiaréw, zwiaszcza za$ sze-

,rokosci silnikéw jednocylindrowych, pomimo ze obiego-

we olejenie pod ci$nieniem jest powszechnym wzorcem
seryjnym w produkcji motocykli (rys. 7). W miare sto-

sowania jednak silnikéw dwu- i wielocylindrowych
(patrz rys. 8 9) fabryki motocyklowe przechodzg réow-
niez na S$lizgowe tozyska w gtowicach korbowodéw, co
u niejednego motocyklisty moze jeszcze wywota¢ od-
ruch Zdziwienia.

Dla niezawodnej, zwtaszcza za$ diugotrwalej pracy
tozysk S$lizgowych niestychanie wazng rzeczg jest czy-
stos¢ oleju, gdyz wszelkie zanieczyszczenie mechanicz-
ne (kurz, piasek, widry i opitki, wytwarzane wtoku do-
cierania maszyny) naruszajg gtadko$¢ polerowanych
powierzchni $lizgowych czopa i panewki, co powoduje
tym silniejsze i szybsze ich wyrobienie. Dlatego wtas-
nie obecnie w konstrukcjach nowoczesnych silnikéw sa-
mochodowych i motocyklowych silnie sg rozwiniete sy-
stemy filtrowania oleju i zasysanego przez karburator
powietrza. Do wiekszej diugotrwato$ci maszyn przy-
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czynig sie réwniez budowa drég asfaltowych i betono-
wych, uniemozliwiajgcych powstawanie kurzu. Prakty
ka wyrobita rowniez nowy sposdb regeneracji panewko-
wych tozysk $lizgowych: obecnie nie sg one wylewane
metalem biatym, lecz fabryki przygotowujg specjalne
wkitadki z biatego metalu, wkitadane w panewki bron-
zowe, lub wprost w obsady tozysk. Wkiadki te sg pole-
rowane, co jest bardzo waznym dla niezawodnej pracy
tozyska, albowiem stosowana przed niedawnym czasem

Rys.
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metoda pasowania tozysk przez szabrowanie i docig-
ganie, a nastepnie docieranie okazata sie ryzykowng
wskutek mozliwosci wytopienia panewek lub conaj-

mniej zarysowania powierzchni $lizgowych. Przeciwnie,
panewkowe tozysko $lizgowe powinno by¢ tak dopaso-
wane, aby odrazu miato minimalny docisk powierzchni
Slizgowych. Miarg praktyczng tego jest aby korbowdd
obracat sie z pewnym tarciem, lecz by opadal pod wias-
nym ciezarem. Jak wielkg jest odporno$¢ biony olejnej
w ruchu tozyska $lizgowego na panewkach z biatego me-
talu, stuzy proste doswiadczenie obserwowane przy pa-
sowaniu panewek w korbowodzie. Mianowicie, fozysko
takie po uprzednim naolejeniu moze by¢ skrecone tak
silnie, ze dla obracania jego nalezy uzyé do$¢ znacznej
sity. Bedac jednak silnie pchnietym, korbowdéd obréci
sie lekko kilka razy, gdyz wystapi dziatanie oleju, wy-
zetego z biatego metalu i btona ta da sie wycisngé tylko
wtedy, gdy korbowdd zupeinie sie zatrzyma. Tym sie
ttumaczy znane wszystkim monterom zjawisko, ze przy
doé¢ silnie $ciagnietych panewkach trzeba uzy¢ znacz-
nej sity,(nieraz kilku ludzi),aby zruszyé¢ wal korbowy
z miejsca, natomiast, bedac raz zakrecony, wat ten o-
braca sie zupeinie lekko, co jest skutkiem i dowodem
odpornos$ci btony olejnej na wyciskanie. Zbyt silnego
$ciagniecia tozysk panewkowych nalezy mimo to sie wy-
strzega¢, gdyz tarcie wewnetrzne oleju w pracy to-
zyska moze spowodowaé tak wielki wzrost temperatury,
ze biaty metal sie wytopi.

Nr 9.
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TZetfuLacla ,,du/utaktu"

(Wedtug Zrodet niemieckich).

Peiny gaz: — silnik gra, wskazéwka tachometru po-
szta w gore, jak nigdy dotychczas, — moze jeszcze tro-
che drgneta, prawie niedostrzegalnie... Cztery kota ma-
tego ,Fiacika” pracowicie mierzace gtadki asfalt szosy
— zostaly daleko w tyle.

1. Miejsca, ktérymi ttok nie pracowat m— sg zawsze

niepewne. Doktadnie wida¢, jak akurat na granicy po-
la nie pracujgcego zamierza sie wytworzy¢ pole zioigk-
szonego ci$nienia. Jasny metal, doktadnie w $rodku,
zciemniat, jest to pole niepracujace, ktére juz zacze-
fo sie zacieraé¢. Cate pole trace, oznaczono biatg linig
przerywana.

Raptem — w monotonny $piew silnika wdziera sie
jakis obcy zgrzyt. Kierowca pochyla sie gwattownie
naprzéd, chyboce w prawo, potym w lewo... — cztery
kota Fiata wytryskajag w przéd, — tuman kurzu i..
cisza.

Bywa i tak. Na szczescie najczesciej nie przychodzi
to tak gwattownie. Kierowca, ktéry juz kiedykolwiek
przed tym styszat stuczek zatartego silnika — wytaczy
silnik zupetnie instyktownie juz przy pierwszym ,pis-
nieciu”. W takim wypadku moze obej$¢ sie bez powaz-
niejszych strat.

W nastepstwie — list z zapytaniem do skrzynki tech-
nicznej ,,Moto” i odpowiedZ:

...,radzimy zastosowa¢ wiekszy rozpylacz. Przez wzbo-
gacenie mieszanki uzyska Pan wewnetrzne chtodzenie
silnika, co bedzie zapobiegaé ewentualnemu zatarciu”.

Stosujemy sie do udzielonej wskazdwki. Teraz mozemy
»gazowac” ile wlezie — silnik nie zatrze si¢ juz na

.pewno. Nigdy jednak nie uda nam sie juz rozwingé na
nim dawniej osigganych szybkosci.

Pochodzi to stad, ze kwestia odpowiedniego wyregu-
lowania proporcji mieszanki nabiera — w odniesieniu do
coraz bardziej zyskujacych na popularnoéci matych
silnikéw dwutaktowych — pierwszorzednego znaczenia.

Dwutakty reaguja na wszelkg zmiane skiadu mie-
szanki daleko Zzywiej od czterotaktow. Podczas gdy
silnik czterotaktowy moze z powodzeniem, bez zbytnich
strat energii, pracowaé¢ na mieszance nieco za bogatej
— dwutakt traktuje wszelki zamach na idealng réwno-
wage mieszanki zdecydowanie wrogo.

Wezmy sobie pod uwage jaki$§ dowolny przyktad:
przypusémy, ze dany silnik pracuje idealnie na roz-
pylaczu ,95”; — juz ,setka” nie bedzie ciggna¢ a silnik
bedzie fatalnie kopci¢; przy zastosowaniu ,dziewie-
dziesigtki spotykamy sie z niemitymi trzaskami, cha-
rakterystycznymi dla pracy silnika na zbyt ubogiej mie-
szance.

Dob6r rozpylacza nie nalezy do zagadnien specjalnie
trudnych i doSwiadczony kierowca z tatwos$cig da so-
bie z nim zawsze rade, winien tylko pamieta¢ o kilku
najelementarniejszych zasadach pracy silnika.

Przypusémy, ze mamy do czynienia z wyzej wspom-
nianym silnikiem: rozpylacz 95 ciagnie, przy 100, lub
90 — widoczne sg straty. Jakakolwiek dalsza regu-
lacja jest oczywiscie zbyteczna, gdyz przy zastosowaniu
wiasciwego rozpylacza (95) silnik juz jest dostatecznie
doktadnie wyregulowany. Jezeli jednak dwa sasiednie

I angielskie i belgijskie
z silnikami
| Villiers'a Sachs'a i llo

Najtansze zrodfo zakupu czesci zamien-
nych i akcesorii do wszelkich marek
FACHOWA OBSLUGA —DOGODNE WARUNKI

MOTO - CENTRALA

B. TREMBSKI| i S™
Warszawa, Kréla Alberta Nr 10tel.214-94

Zatatwiamy natychmiast zwrot podatku do-
chodowego nabywcom motocykli w grudniu
r. b
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wymiary rozpylacza pracujg jednakowo, a dopiero dal-
sze kolejne wykazujg straty w pracy silnika — mogli-
bySmy jeszcze co nieco zyska¢ przez zastosowanie ja-
kiego§ wymiaru posredniego, spreparowanego ,ad hoc”.

Przypusémy, ze przy rozpylaczu ,,80” — silnik strze-
la, przy ,85” stabo ciaggnie, przy ,90” — ciagnie; przy
,95” — tez ciagnie; przy ,100” — stabnie i kopci; to
najodpowiedniejszy bedzie jaki$ posredni pomiedzy

90 — 95 — wymiar rozpylacza. Biorgc jednak pod uwa-
ge, ze znajdujace sie w handlu rozpylacze sa naogot
bardzo precyzyjnie kalibrowane — wyprébowywanie sze-
regu jednakiego wymiaru rozpylaczy, w zboznej nadziei
wytowienia jakiego$ unikatu wyjatkowo lepiej pasu-
jacego w zasadzie nie prowadzi do celu, jakkolwiek —
naog6t rzecz biorgc — cieszy sie do$¢ wielkg popular-
noscig.

Znacznie lepsze rezultaty daje juz doszlifowanie
mniejszego kalibru rozpylacza na pozadany. Mozna to
z powodzeniem uskuteczni¢ przy pomocy cieniutkiego
szydta, bardzo delikatnie rozwiercajac otworek wylo-
towy rozpylacza.

Metoda taka w zastosowaniu czestym, przy warszta-
towej seryjnej regulacji silnikéw — winnaby w zasadzie
byé uznang za wrecz karygodng, je$li jednak chodzi
o dopasowanie jakiego$ pojedynczego rozpylacza na
pozadany wymiar posredni — jest ona bodaj ze jedyng,
dajacg bezposrednie pozytywne rezultaty.

Trzed przystapieniem do rozwiercania rozpylacza
nalezy zaopatrzy¢ sie w przynajmniej dwa, o tym sa-
mym wymiarze (mniejszy z nadajgcych sie), gdyz roz-
pylacz raz rozwiercony nie da sie juz latac.

Stosowane czasem przez niektérych domorostych me-
chanikéw ,zaklepywanie” zanadto rozwierconego ot-
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woru wylotowego rozpylacza, moze w konsekwencji spo-
wodowaé fatalne i zupeinie nieobliczalne zaburzenia w
pracy silnika. Je$li zatym, dopasowujgc rozpylacz doj-
dziemy w czasie préb do wniosku,.ze przekroczyliSmy

szczytowy moment wydajnosci silnika, zeSmy’ $prdwe
przeholowali — najlepsza metodag bedzie wyrzucenie
przetartego rozpylacza i ostrozne dopasowanie nastep-
nego.

Istnieje jeszcze inny, posredni sposéb precyzowania
regulacji silnika, polegajacy na odpowiedniej manipu-
lacji $ruba, regulujaca dodatkowe powietrze.

Zasadnicze elementy zasilania silnika paliwem win-
ny by¢ nastepujaco uregulowane: powietrze dodatkowe
od % do peitnego (Sruba catkiem odkrecona) iglica
J4 — %; rozpylacz od %4 do petnego. Takie ustawienie
daje doskonate wyniki ,na codzien”.

Zastanéwmy sie teraz nad pewnymi zjawiskami, za-
chodzacymi w procesie karburacji. Powietrze dodatkowe
doptywa zasadniczo stale; poniewaz za$ doptywa ono
juz poza rozpylaczem, wobec tego przez regulacje jego

doptywu mozemy oddziatywa¢é na wydajnosé pracy
rozpylacza.
Uwzgledniwszy powyzej przyjete dane — przy roz-

pylaczu ,90” i ,,95” $ruba, regulujgca doptyw dodatko-
wego powietrza miataby poczatkowo ustawienie nor-
malne, standartowe, to znaczy bytaby odkrecona o okoto
1% obrotu. Gdyby$Smy teraz przy ,90” zamkneli catko-
wicie doptyw dodatkowego powietrza — zwiekszylibys-
my site ssania w dyszy przez co zwiekszyliby$Smy dziata-
nie rozpylacza, wtasnie mniej wiecej na wymiar posre-
dni miedzy 90 a 95, to jest na efekt dziatania jakiego$
teoretycznego ,92,5”. Odwrotnie — przy rozpylaczu 95
— nalezatloby wtasnie dodac¢ ile sie tylko da powietrza

Generalne Zastepstwo angielskich motocykli na Polske i w. m. Gdansk
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LEVIS -
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zostawat odpowiedni przelot, lub tez ograniczy¢ ruch
manetki gazu o tyle, by przepustnica nie data sie ni-
gdy catkowicie zamkngé.

Szczeg6lnie polecenia godnym bedzie zwitaszcza ten
samej
przepustnicy, a co za tym idzie nie komplikuje kwestii
przeregulowania doptywu powietrza dodatkowego w wy-
padku zastosowania innego wymiaru rozpylacza.

W powyzszy sposéb mozemy sobie zatym wyregulo-
waé dokiadnie silnik dwutaktowy, rzecz prosta, o ile
z mechailicznego punktu widzenia znajduje sie on w po-
rzadku, to znaczy, o ile tak cylinder, tlok, tozyska, jak
i uszczelki a nawet kanaty wydechowe znajdujg sie
w nalezytym porzadku. Zdarza sie tez dosy¢ czesto, ze
stosunkowo ‘tatwo uda nam sie wyszukaé najkorzyst-
niejsze ustawienie.

Zdarzy¢ sie jednak takze moze, ze po takiej regulacji
silnik zacznie sie zaciera¢, tak jakeSmy to sobie na wste-
pie niniejszego artykutu powiedzieli. Zastosowanie sig
do patentowanej recepty zalecajgcej uzycie zwigkszo-
nego rozpylacza — pociggnie za sobg zawsze strate
wydajnosci, zniweluje dziatanie catego skomplikowanego
zabiegu regulacyjnego. Efekt dziatania zwiekszonego
rozpylacza wynika nie tyle z okrzyczanego chtodzenia
wewnetrznego przez bogatg mieszanke ile, ze zmniejsze-
nia sie pracy silnika. Silnik pracuje stabiej, strawia
proporcjonalnie mniejszg ilos¢ kalorii, a tym samym
pracuje chtodniej. Jezeli zamierzamy zadowoli¢ sie
zmniejszong w stosunku do maksymalnych mozliwosci
silnika — jego pracg — jest wszystko w porzadku. Gdy

2. Gorny ztobek pierscienia zacierat. W silniku dwu-jednak zalezy nam na jaknajdoktadniejszym wyzyska-

tlok uratowac
wtedy,

taktowym, mozna
wypilowanie, nawet
fowanie silnika.

przez odpowiednie
gdy warsztat radzi szli-

dodatkowego. W tym wypadku zubozylibySmy mieszanke
0 calg dodatkowo poza rozpylaczem zassang porcje po-
wietrza, — wydajnos$¢ rozpylacza 95 — obnizytaby sie
znéw do jakich$ posrednich 92,5.

Tego rodzaju manipulacje dajg doskonate rezultaty
1 przy maszynach, znajdujacych sie w dobrej kondycji
mechanicznej — moga da¢ w efekcie wzrost wydajnosci
pracy o 5 — 10%.

Rzecz prosta, ze przy takim podregulowaniu silnika
— ustawienie maszyny na bieg jatowy diabli wezma
i w tym jednak wypadku bedziemy sobie mogli jako
tako poradzi¢. Regulacje silnika na biegu jalowym be-
dziemy mogli poprawi¢ przez odpowiednie dopasowanie
przepustnicy.

Przy zupetnie zamknietym doptywie powietrza dodat-
kowego silnik bedzie nam oczywiscie chodzi¢ na tym
biegu jatowym nieco szybciej, nizby sie tego od niego
wymagato; — jego uzycie w mieScie, gdzie czesto trze-
ba zostawia¢ silnik na biegu jalowym — bedzie nieco
nieprzyjemne; da sie go jednak bez Zzadnych zasadni-
czych zmian i przerbbek, tylko przez pokrecenie $ruby
powietrza dodatkowego, doregulowa¢ do najkorzyst-
niejszego biegu jatlowego, oczywiscie z odwrotng stratg
5 do 10% wydajnosci, co zreszta nie przedstawia w zy-
ciu codziennym istotnego znaczenia.

Odwrotnie, przy zastosowaniu rozpylacza wiekszego
i catkowitym otwarciu doptywu powietrza dodatkowego
— silnik moze nam gasna¢ na biegu jatowym, przy
przepustnicy catkowicie zamknietej. W takim wypadku
bedziemy sobie mogli, albo podpitowa¢ przepustnice,
tak, by nawet w wypadku catkowitego jej zamkniecia

niu pracy silnika — musimy postara¢ sie o tyle dopa-
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sowaé ttok, by pracowatl lekko, nawet przy silnym prze-

grzaniu.
$cisle rzecz biorgc, najwiekszg skitonnos$¢ do zatarcia,
jeszcze nawet po przejechaniu 5 — 10000 km. przeja-

wiajg te wtasnie silniki, ktére posiadajg najlepiej utrzy-
mane powierzchnie S$lizgu gtadzi cylindréw. Powdd

3. Takie, pojawiajgce sie wokot catego ttoka waziut-
kie zatarcia sg nastepstwem przeoliwienia. Przy sto-
sunku oleju do benzyny 1:30 — 1:50 ttok wygladatby
znacznie lepiej. Powyzszy chodzit na mieszance o sto-
sunku oleju do benzyny 1:10.

zupetnie zrozumiaty: —- idealna gtadz cylindra oraz
doktadne smarowanie czystym olejem — dajg minimal-
ne zuzycie ttoka. Je$li wiec ttok, wykonany z lekkiego
stopu posiada pewne uwypuklenia i niedoktadnosci owa-
lu — nie beda sie one $ciera¢, wzglednie bedg sie Scie-
ra¢ bardzo wolno.

Lubelszczyzna i Wotyn
to wielbi rynek honsumcyjny

Sprzedaz wszelkich  wyrobow
przemystowych utatwiajg natym
rynku

ogtoszenia pomieszczane w
dzienniku
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XVI rok wydawnictwa.
Najwyzszy naktad na terenie
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U Ciekawy przypadek uszkodzenia ttoka, spowodo-
wanego drganiami. Ponizej miejsca uszkodzonego kor-
pus ttoka pracowat. W okolicy otworu sworzniowego
— tlok skurczyt sie obustronnie, jakkolwiek sworzen
pasowany byt na zimno.

Im powierzchnia gtadzi cylindra jest lepsza, tym
uporczywiej wystepowaé beda zatarcia. Zatar¢ tych nie
da sie usungé przez zastosowanie odpowiednio zmniej-
szonego ttoka. W normalnym uzyciu silnika, osigga sie
odpowiedni poziom dopasowania tlokéw przez dotarcie
silnika w ostroznym biegu, co sie w praktyce nazywa
»,docieraniem silnika”.

Jest to oczywiscie, procedura niestychanie zmudna,
gdyz przy dokiadnym wyregulowaniu proporcji mie-
szanki ttok bedzie nam sie pod wplywem wysokiej tem-
peratury przegrzanego silnika — powieksza¢, i to, ze
wzgledu na swoj ksztatt — absolutnie nieregularnie,
za$ przy nalezytym utrzymaniu gtadzi cylindra — do-
cieranie postepowac bedzie niestychanie wolno. (W dob-
rze utrzymanym cylindrze ttok moze przejs¢ 60 —<80000
km. zanim dostanie do$¢ spory luz).

Réwnolegle zatym do regulacji silnika, a tym samym
zwiekszenia wydajnosci jego pracy — musi postepo-
waé takze odpowiednie dopasowanie ttoka. To dopaso-
wanie polega na tym, ze uruchomiamy silnik na peiny
gaz i wytrzymujemy go w ruchu az do spadku szyb-
koSci obrotow.

Po rozebraniu silnika — na ttoku dadza sie z tatwo-
$cig zauwazy¢ miejsca, w ktédrych wystgpito silne tarcie
ttoka, o gtadZ cylindra wskutek powiekszenia sie ttoka
pod wptywem przegrzania. Miejsca takie poprostu spi-
towuje sie gtadzikiem.

W danym wypadku nie trzeba wecale przesadzaé
z ostroznoscig i ucieka¢ sie do pomocy drobnoziarniste-
go papieru szmerglowego, jak to sie czesto praktykuje.
Pilnik bedzie tutaj najodpowiedniejszym narzedziein
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W ramach tej samej serii silnikbw — zdarzajg sie
odchylenia od ideatu, siegajace 10% wartosci catej

5. Taki ttok w zadnym wypadku nie wytrzyma pet-

nego obcigzenia. Po pierwsze — albo byt krzywy kor-
bowéd albo tuleja sworznia korbowodu krzywo wypra-
cowana (ciemna plama ponizej Aa prawo); po drugie
— tlok widocznie pracowat tylko jednostronnie i to
tylko cze$cig dolnej partii.

pracy. Rzecz prosta,ze przy spitowywaniu punktéw naj-
silniej tracych — nie mozemy pozwoli¢ sobie na spi-
towanie matej tylko powierzchni, wykazujacej w biegu
probnym zwiekszone tarcie; spitowanie musi pdjsc
wzdtuz catego tloka réwnomiernie, na odpowiadajgcej
miejscu trgcemu szerokosci.

Naturalnie tego rodzaju postepowanie ma tez swoje
granice: jesli ttok Zle pracuje, jesli jest o tyle za maty,
ze na dolnej czes$ci korpusu tworza sie ciemno brazowe
plamy, lub co gorsza osadza sie krusta — dalsze prace
okoto dopasowania jego sg bezcelowe, — wszelki wysi-
tek na nic. W takim wypadku, o ile nie zamierzamy
zmieni¢ ttoka, jedynym, co bedziemy mogli zrobi¢ dla
silnika — bedzie tak dalece idace rozregulowanie go, —
by nigdy wiecej nie mégt pracowaé petng mozliwg moca,
przy ktérej moze nastgpi¢ zatarcie.

Zdawatoby sie na pierwszy rzut oka rzecza niezrozu-
miatg, ze ttok za maty specjalnie tatwo sie zaciera —
praktyka jednak wykazata, ze taki wtasnie ttok naj-
tatwiej sie przegrzewa, wskutek tego, ze przedostajgce
sie dookota niego gazy majg stosunkowo tatwy dostep
do cienkich partii korpusu tloka, ftatwo ulegajgcych
przegrzaniu, podczas gdy przy ttoku pracujagcym pra-
widtowo, bez specjalnie wielkich luzé6w — niekorzystnym
wpltywom przegrzania podlega tylko samo grube dno
ttoka i, ro6wnie grube, a zatym odporniejsze na dzia-

tanie wysokiej temperatury czesci, potozone w bez-
posrednim sasiedztwie dna.

Jak z powyzszego wynika — zanim pozwolimy sobie
na pedzenie silnika peitnym gazem — winniSmy przy-

najmniej o tyle dopasowac ttok, by pracowat réwno.

Bodaj ze jedynym po dzi§ dzien systemem, zatatwia-
jacym definitywnie kwestie nieregularnego rozszerza-
nia sie materiatu tloka — jest wyzej opisany system
dopitowywania, ktéry jakesmy to sobie juz raz powie-
dzieli — jest tym konieczniejszy im lepsze sg powierzch-
nie §lizgu cylindra i im lepsze jest smarowanie nowego
silnika.

pracy silnika. Wahania te sg uzaleznione od przypadku,
a mianowicie od tego, jaki kierunek zostat nadany sil-
nikowi w fabryce w jego pierwszych minutach zycia;
jak silnik zostat w pierwszych ruchach dotarty. Te 10%
sity mozemy jednak zawsze dla siebie uratowaé, pole-
rujgc nowy, wzglednie nowo szlifowany cylinder.

Polerowa¢ cylindry mozna samemu. Nie pdtrzeba do
tego zadnych specjalnych urzadzen. Poprostu rozbiera
sie silnik, nastepnie ttok wraz z pierScieniami umoco-
wuje sie na takim, jakby korbowodzie z drewna, pokry-
wa sie cieniutkg warstwg pasty do szlifowania zawo-
row i, wprowadziwszy do cylindra poleruje sie.

Juz po kilku ruchach tloka mozna stwierdzi¢ jak nie-
regularnie postepuje szlifowanie, ktére musimy tak
dtugo kontynuowaé, az cala powierzchnia tulei cylindra
zostanie réwnomiernie zeszlifowana. Nastepnie, polor
ostateczny nadajemy — po usunieciu (odmyciu) pasty
szmerglowej — przy pomocy roztartej w wodzie mag-
nezji, lub tez przy pomocy jakiegokolwiek dobrego,
znajdujgcego sie w handlu $rodka do czyszczenia, metali.

W tak dopolerowanym cylindrze tarcie ulega tak da-
lekiej redukcji, ze trzeba wielu godzin pracy silnika,
zanim dotrg sie pierécienie. Dopitowywanie tloka, be-
dzie rzecz prosta i w danym wypadku konieczne, jed-
nak trzeba przejechaé co najmniej 20000 km, zanim
znéw pokazg sie miejsca spracowane.

Skoro cylinder zostat dopolerowany, a ttok dopitowa-
ny, jak nalezy — w praktyce nie moze sie zdarzy¢ juz
nic szczeg6lnie groznego. Mozemy pedzi¢ motor godzi-
nami catymi peinym gazem, bez obawy zatarcia.

W reasumcji dojdziemy do wniosku, ze kwestia wla-

6. To sarno, po diuiszym wypracowaniu.
cze coprawda nie zatarty na giucho, ale juz lekko do-
cierat. Takze tutaj miejsca zatarcia wyraznie lezg w
granicach czesci ttoka, ktére nie pracowaty.

Ttok jesz-
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$ciwego dotarcia silnika rozpada sie na dwie fazy, z kt6-
rych z pierwsza musi zatatwi¢ sie fabryka, dostarcza-
jac silnik o wysokiej wartoéci materiatu cylindra, — z
drugg — wiasciciel, odpowiednio docierajgc silnik. Kie-
rowca winien w okresie docierania jak najcze$ciej sta-
ra¢ sie popedzac¢ silnik calg moca — az do zatarcia,
tak by ttok pokazat miejsca tragce, ktdre potym nalezy
spitowac.

Wyglada to troche nieprawdopodobnie, a jednak jest
prawdziwe.

Kiedy jednak docieranie zostanie ukoficzone — caty
trud sowicie sie optaci: maszyna bedzie mogta praco-
waé na pelnym gazie bez obawy zatarcia. Dalsza pra-
ca przy dwutakcie polega¢ bedzie na periodycznym prze-
gladzie, co pewien czas tak ttoka, jak i cylindra. Ttok
bedziemy w dalszym ciggu dopitowywaé, o ile jeszcze
z czasem pokaze jakie$ punkty tarcia, za$, gdybysmy
przy skrupulatnym przegladzie cylindra natrafili réw-
niez na miejsca zacinajgce (przytarte) nalezy je deli-
katnie zeszlifowa¢ przy pomocy jak najdrobniejszego
papieru szmerglowego, a nastepnie przemy¢ dobrze ole-
jem, nigdy za$ benzyna.

To sg juz takie codzienne Kkiopoty, zwigzane z uzy-
waniem silnika dwutaktowego. Oczywiscie nie spotka-
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my sie z nimi, gdy bedziemy uzywaé¢ motocykla do wo-
zenia pieczywa. Gdy jednak pozwalamy sobie na diugo-
trwate pedzenie maszyny na petnym gazie — kwestia
dobrego zajezdzenia silnika wiaze sie $cisle, ze wszy-
stkimi wyzej opisanymi ktopotami i zabiegami. Czesto
stosowany zwrot: ,dotrze sie sam, byle ostroznie” — w
rezultacie jest z gruntu fatszywy. Nie prawda! — sam
sie nie dotrze. '

Oczywiscie wszystko coé\n/ly sobie wyzej powiedzieli
dotyczy w pierwszym rzedzie maszyn sportowych. Po-
niewaz jednak dzisiaj juz i motocykle turystyczne pra-
cujg dosy¢ ,ciepto”, i w odniesieniu do nich warto sie
bedzie czasem ucieka¢ do zbawczego pilniczka; zaszko-
dzi¢ nie zaszkodzi, a poméc moze. Przede wszystkim za$
bedzie o wiele bezpieczniej.

Old Boy.

OD REDAKCIJI:

Wywody autora sga wrecz rewolucyjne i wymagaja
sprawdzenia w praktyce. Redakcja ,,Moto” nie bierze
odpowiedzialno$ci i zaleca ostrozno$¢ i rozwage przy
stosowaniu tej metody docierania silnika nowego.

Nak 0Oig to Otae moagld)

Za najlepszg odpowiedz nadestang do dnia 20 stycznia 1939 roku Redakcja ,,MOTO” przeznacza cenng nagro-

de w postaci tomu ,,Przewodnika po Polsce — Polska Potudniowo - Wschodnia”.

Trzy najlepsze kolejne opisy

zostang wydrukowane w ,,MOTO” i honorowane jako artykuty. Jury stanowi Komisja Sportowa P. Z. M-u.



Nr V2. Grudzien 1938.s

ILagitifmacja na

M O T O 542

ulgowif przeu/6z motocykli koleja

PoLsKl ZWIAZEK MOTOCYKLOWY
WARSZAWA t+

Przypominamy wszystkim motocyklistom, ze P. Z. M. wydaje za pos$rednictwem klubéw legitymacje na ulgo-

wy przewo6z motocykli koleja,

ktére przy olbrzymiej znizce w optacie (motocykl
km — 5 zt, motocykl z przyczepkg do 200 km — 10 zt

léwka 10 zt — mot. z przyczepka 20 zt) oddaja nieocenione przystugi

solo — do odlegtosci 200
— odlegto$¢ ponad 200 km, do granic panstwa — so-

wszystkim motocyklistom — optata na
rzecz P. Z. M. 1 zI rocznie.

DLA WYGODY NASZYCH P. PRENUMERATOROW podajemy ponizej przekaz rozrachunkowy, ktéry pro-

simy wycia¢, wyraznie wypisa¢ imie, nazwisko, doktadny adres i sume,

Wasciciel rozrachunku (nazwa wydawnictwa):

-~MOTOCYKL 1 CYCLECAR*“
oficjany organ Polskiego Zwigzku
Motocyklowego.

Na zt

Woptacajacy:
(nazwisko)
(imie)
Poczta:
miejscowos$¢
ulica

NUMEr dOMU oo numer mieszkania

oraz wptaci¢ w najblizszym urzedzie
pocztowym.

Nr. rozrachunku

Nr. rozrachunku
a7 PRZEKAZ ROZRACHUNKOWY

247
na zt

ztote stownie

Wiasciciel rozrachunku (nazwa wydawnictwa):
~-MOTOCYKL I CYCLECAR"
M OT O

oficjalny organ Polskiego Zwigzku Motocyklowego
Warszawa, Nalewki 4m15 tel. 1115-25

POCZTA: WARSZAWA |

Podpis Numer nadawcy  Stempel okregowy
przyjmujacego



Su

I"Lalandarz migdzynarodowych

W czasie jesiennego kongresu F. I. C. M., ktéry obra-
dowat w Paryzu w dniach 16 — 17 listopada br., usta-
lone zostaty m. in. terminy miedzynarodowych imprez
motocyklowych: wys$cigowych, turystycznych i tereno-
wych.

Ponizej podajemy wykaz wazniejszych zawodéw, kt6-
re napewno zainteresujg naszych czytelnikow.

16 kwiecien — Miedzynarodowe wyscigi szosowe —
Niemcy.

11 — 14 maj — Trzydniowy raid terenowy — Belgia.

21 maj — Miedzynarodowy wyscig ,Eifel” — Niem-
cy.

28 maj — Grand Prix Belgii.

4 czerwiec — 24 godzinny wys$cig miedzynarodowy
—- Belgia.

11 czerwiec — Grand Prix Jugostawii.

12 — 16 czerwiec — Tourist Trophy — Anglia.

1 — lipiec — Grand Prix Holandii.

9 lipiec — Miedzynarodowy raid F. I. C. M. —
Szwajcaria.

9 lipiec — Grand Prix Francji.

16 lipiec — Grand Prix Europy —- Belgia.
31 lipiec — 2 sierpien — Miedzynarodowy raid al-
pejski — Niemcy.

M O T O

~Nr 12. Grudzien 1938,

imprez motocyklowych

6 sierpien —  GrandPrixSzwecji.
13 sierpien — GrandPrix Niemiec.
19 sierpien — GrandPrix Irlandii.

0 — 27 sierpien — Miedzynarodowa 6-dniéwka (Six
days) — Niemcy.

3 WRZESIEN — GRAND PRIX POLSKI.

24 wrzesien — Grand Prix Italii.

8 pazdziernik — Grand Prix Szwajcarii.

Jak wida¢ z podanego zestawienia, termin wyscigéw
o polskag Wielka Nagrode Motocyklowg wypada nader
pomyS$lnie, gdyz termin zadnej z wiekszych miedzyna-
rodowych imprez motocyklowych nie graniczy ani t3-
czy sie bezposrednio z terminem Grand Prix Polski, co
pozwala przypuszczaé, Zze imprezg nasza zainteresujag
sie powazniej tak organizacje jak i fabryki motocyklo-
we zagraniczne i zobaczymy szereg znanych zagranicz-
nych twarzy i ciekawych najnowszej konstrukcyj ma-
szyn. Ponadto tak wczesne ustalenie terminu Grand
Prix Polski pozwoli na doskonalsze przygotowanie sie
organizatoréw, przez odpowiednie roztozenie prac or-
ganizacyjnych, ktére jednak wymagajg przede wszyst-
kim ¢z asu na bezbledne opracowanie.

Z. R.

MOTOCYKLOWY KLUB ZWIAZKU
STRZELECKIEGO CIESZYN.
KOMUNIKAT.

Zawiadamiamy Kluby zrzeszone w P. Z. M., ze w dniu
13/X1. br. w Cieszynie Wsch. przy ul. Szerasznika skra-
dziony zostat motocykl ob. Szewieczkowi ze Suchej Gor-
nej 304 z Zaolzia.

Opis motocykla

Marka —mJawa 175 spec. Nr. rej. M. 43159, Nr sil-

nika 34221, Nr ramy 34221 — posiada 2 rury wydecho-

we, kolor czerwony, ramy chromowane, reflektor ,,Bosch”,
Swieca Lodge (C3), tancuchy Renold % Il, — narzedzia
znaczone literg Sz.

W razie zauwazenia podanej maszyny lub czesci pro-
simy o powiadomienie Policji PaAstwowej oraz Klubu
(M. K. Z. S. Cieszyn, Grand Hotel) lub P. Z. M.

Zarzad M. K. Z. S. Cieszyn.

WARUNKI PRENUMERATY ,MOTO” NA R. 1939:

PRENUMERATA ROCZNA Z PRZESYLKA POCZTOWA Zt 6—, PRENUMERATA POLROCZNA
Z PRZESYLKA POCZTOWA Zt 3. Prenumeratorzy catoroczni, ktérzy wptacg catg nalezno$¢ do dnia 31 mar-
ca 1939 r. otrzymujg tytutem premii prawo bezptatnego zamieszczenia ogtoszenia do 25 stéw w dziale ogt

drobnych o kupnie, sprzedazy, lub zamianie motocykla.
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KLUB MOTOCYKLOWY ZWIAZKU
REZERWISTOW ,POLESIE"
W PINSKU.

W zwigzku z przeniesieniem sie-
dziby P. Z. M. i ,Moto” do nowego
lokalu i zamierzong dekoracjg dla ce-
léw reprezentacyjnych sali konferen-
cyjnej, Zarzad P. Z. M. i Red. ,Moto”
zwrocity sie w ostatnim komunikacie
(9/38) z apelem do Klubéw zrzeszo-
nych, o nadsytanie dla tego celu od-
znak, plakiet, proporcéow klubowych
i innych eksponatéw.

Mito nam na tym miejscu zazna-
czy¢, ze pierwszym Klubem, ktéry
zgtosit sie na apel, jest jeden z naj-
mtodszych zrzeszonych w P. Z. M.
klubé6w — K. M. Z. R. ,Polesie” w
Pinsku.

Pieknie pomys$lane eksponaty, skta-
dajgce sie z odznaki klubowej i pla-
kiet umieszczonych na makatce po-
leskiej ozdobionej symboliczng para
».postotow” poleskich, oraz ciekawy
wazon regionalny ,kozub” ozdobiony
charakterystyczng trzcing poleska,
na dtugo utrwalg nam w pamieci naj-
ciekawszy region naszego kraju Po-
lesie oraz dzielnych pionierbw moto-
ryzacji na tym terenie.

Za naprawde tadne i mite dary ser-
decznie dziekujemy. Mgr. Z. R.

zycia Kklubow

M. K. Z. S. LWOW.

W dniu 13 listopada br. Baon Pan-
cerny we Lwowie przy wspoipracy
z Motocyklowym Klubem Z. S. zor-
ganizowat na zakonczenie sezonu "Po-
gon za czolgiem.

W imprezie wzieto udziaf okoto 20
samochodéw i okoto 25 motocykli z
Automobilklubu lwowskiego, M. K. Z.
S.,  klubéw Iwowskich oraz wojsko-
wych.

Ze wszech miar udana impreza
jeszcze raz podkres$lita serdeczne sto-
sunki we wspo6tpracy miedzy woj-
skiem a Organizacjami cywilnymi, na
polu propagandy motoryzacji.

Zwyciezyli:  (samochody) 1. Inz.
M. Stadler na Adler, 2. Inz. K. Mi-
kalski na Steyr 50, 3. Dyr. J. Gehlen
na Mercedes: (motocykle solo): 1. K.
Wolak na T. W. N., 2. St. Skraba
na T. W. N., 3. W} Sotowij na B.
M. W.; (motocykle z przyczepky) :
1. por. P. Jaworski, 2. kpt. Walter,
3. por. W. Czaplicki, wszyscy na ,,So-
két 1007.

Szczegb6towy opis imprezy, nadesta-
ny przez kiuli z powodu braku miej-
sca zamie$cimy w numerze stycznio-
wym. R.

KLUB MOTOCYKLOWY ZAGLEBIA
DABROWSKIEGO W SOSNOWCU.

K. M. Z. D. pragnac przyj$¢ swym
cztonkom z pomocg do zdobywania
Panstwowej Odznaki Motorowej zor-
ganizowatl wewnetrzny klubowy kurs
przygotowawczy obejmujacy nastepu-
jace przedmioty:

1. Maska gazowa i jej uzycie,

2. Terenoznawstwo, kartografia,
budowa drég i maskowanie,

3. Wiadomosci teoretyczne z dzie-
dziny budowy motocykli.

Ponadto w stadium organizacji

M O T O

znajduje sie cykl odczytéw i wykta-
déw specjalnych z dziedziny motoro-
znawstwa i dziedzin pokrewnych.

Odczyty te zwigzane z pogawedka-
mi dyskusyjnymi dadzg cztonkom
klubu niewatpliwie wiele korzysci.
KLUB MOTOCYKLOWY ZWIAZKU

STRZELECKIEGO W GDYNI.

K. M. Z. S. Gdynia —- kierowany
energiczng reka znanego na terenie
Pomorza dziatacza motoryzacyjnego,
reprezentanta naszych barw w Esto-
nii p. Wt Dabrowskiego — postano-
wit zimowg przerwe w pracy klubo-
wej wypetni¢ najpozyteczniejszg i
najbardziej owocng akcjg propagan-
dowag motoryzacji kraju, przez zor-
ganizowanie bezptatnego kursu nauki
jazdy na motocyklu.
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W chwili obecnej wyktady na kur-
sie sg juz w peinym toku. Kurs szko-
li 87 przysztych mistrzéw kierowni-
cy, ktérzy rekrutujg sie przewaznie
z mtodziezy szkolnej.

Program obejmuje poza wyktada-
mi teoretycznymi i praktycznymi z
dziedziny motocyklizmu réwniez cykl

rWyklad(’)w z dziedziny P. W. motoro-

wego i przygotowuje swych uczniéw
do zdobycia P. O. M.

Swietlica kursu motocyklowego K.
M. Z. S. w Gdyni zaopatrzona jest w
szereg podrecznikéw i pism facho-
wych wsréd ktérych dominuje ,,Mo-
to” — pochtaniane wprost jak twier-
dzi p. Dabrowski — przez uczniow.

Mitodym adeptom sztuki motocyklo-
wej przesytamy serdeczne zyczenia
osiaggniecia najwyzszego poziomu wie-
dzy motorowej — wiekszy komplet
»Moto” doSlemy wkrdtce. Z. R.

Stuchacze kursu motocykloioego M. K. Z. S. w Gdyni szkicujg teren. Pro-
wadzi wyktady kpt. Ziobrowski — widoczny po $rodku. Na stolikach ma-
py, bussole i kompasy.

MOTOCYKLOWY KLUB ZWIAZKU
STRZELECKIEGO
W BORYSLAWIU.
ldgc po linii wskazah zawartych w
komunikacie P. Z. M. Nr. 6/38 K. M.
Z. S. w Borystawiu urzgdzit na swym

terenie miesigc propagandy sportu
motocyklowego i motoryzacji w
dniach od 31/VII do 31/VIII br.

Program miesigca propagandy zo-
stat ogtoszony afiszami, reklamg
Swietlng w kinach miejscowych oraz
w prasie i radio.

W czasie miesigca propagandy u-
rzagdzat Klub wycieczki turystyczno-
propagandowe oraz wyjazdy propa-
gandowe do oddziatéw Zwiagzku Strze-
leckiego w okolicy.

Raport przed startem.

Z ciekawszych imprez urzadzanych
w tym miesigcu wymieni¢ nalezy:

Wycieczke turystyczno propagando-
wg Drohobycz, Sambor, Stary Sam-
bor; Roztucz do Turki i z powrotem:

trasa wynosita — 222 km.
Wycieczke turystyczno propagando-
wg do Skolego przez Drohobycz,

Stryj i Synowé6dzko i z powrotem —
170 km.

Wycieczke o takimz charakterze do
Bolechowa przez Morszyn trasa
110 km.

Ponadto wyjazdy propagandowe do
Z. S. w Drohobyczu i Modryczu.

W akcji propagandowej brat udziat
caty Klub przy przecietnej obecnosci
10 — 15 maszyn i 20 oséb na star-

MKZS. Borystaw na wycieczce.
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Miesigc propagandowy pomyslany
byt i wykonany bardzo celowo i za-
dame swoje spetnit.

Propaganda w prasie, w kinach i
radio oraz wycieczki wzbudzity duze

M O T O

zainteresowanie ws$réd miejscowei
ludnosci jak i przyjezdnych kuraciu-
SZY — zwrbécity uwage spoteczernstwa
zagtebia naftowego na sprawe moto-
ryzacji kraju. ZR

Skrzynka techniczna

ODPOWIEDZ NA LIST P. PRZE-
MYSEAWA JANOFFA Z MOTKO-
-WicC.

List Szan. Pana podzielimy na
dwie cze$ci, osobno omoéwimy kazda
ﬁ nich jako nie majace z sobg zwiagz-

u.

oleju nie powinno przekracza¢ 0,15
litra na 100 km.

O wynikach uprzejmie prosimy po-
wiadomi¢ nas.

Olej do silnika uzywany zwykliSmy
okre$la¢ wg gatunku, a nie ceny, dla-

1.  Sprawa zuzywania przez silnikego tez polecajac Sz. Panu oleje zi-

nadmiernej ilosci oleju.

Sadzac z opisu posiada Sz. Pan
motocykl nowoczesny i zapewne sil-
nik tego motocykla posiada olejenie
systemu obiegowego przy ktérym jed-
nym z warunkéw sprawnego funkcjo-
nowania jest zasada suchego karte-
ru. Nadmierne zuzycie oleju, na kto-
re sie Sz. Pan skarzy, spowodowane
moze by¢ zachwianiem tej zasady,
skutkiem organicznej wady pompy o-
lejowej. W tym wypadku zmniejszy¢
zuzycie oleju mozna w sposéb naste-
pujacy: wiekszos$¢ silnikow nowoczes-
nych posiada kanaty w cylindrze do-
prowadzajace olej na gtadz cylindra,
prosze obejrze¢ cylinder, w ktérego
w tylnej i przedniej czesci winny sie
znajdowac Srubki z nacigciem do S$ru-
bokreta, ktére brokuja otwér dopro-
wadzajacy olej gladZz.Prosze $rubki te
wykreci¢ i sprawdzi¢ czy nacigcie na
gtéwce jest réwnolegte do osi otwo-
ru wywierconego w czesci gwintowa-
nej $rubki, jezeli réwnolegtosci nie
ma, naznaczyé na gtéwce Srubki wiel-
ko$¢ odchylenia, poczem S$rubki wkre-
ci¢ i naciecie do S$rubokreta ustawic
wg zatagczonego szkicu. W razie ist-

nienia wspomnianej nieréwnolegtosci
wprowadzi¢ poprawke, aby uzyskaé
pozadany kat nachylenia otworu,
przez nachylenie powodujemy zdita-
wienie doptywu oleju na gtadz. Po-
nadto diawimy doptyw oleju, dokre-
cajac odpowiednig $rubkag przy pomp-
ce tak aby przeptyw oleju wynosit
2 mm co zmiejszy¢é mozna przez wito-
zenie w otwdr drutu S$redn. 2 mm.
Po dokonaniu tych zabiegéw zuzycie

PRENUMERATA:
RoOCZNIi€. i zt 5.00
Potrocznie zt 3.00

Konto rozrachunkowe (tylko dla
wptat prenumeraty) Warszawa |,
nr 247.

mowe uzyjemy okre$len stosowanych
przez producentéw tych olejow, a
wiec: Gargoyle ,Artic”, Polmin
L»AF”, Galicja ,Gold AW”, Gazy
Ziemne ,B”, Karpaty ,Z-Lux”, Ca-
strol ,,CW” _F”, Shell ,Shell Singl”.
Uzywanie olejow innych jest nie-

wskazane, w dazeniu do potanienia
kosztéw eksploatacji motocykla nale-
zy p6js¢ do linii zmniejszenia zuzy-
cia oleju do wskazanego przez fabry-
ke minimum, a nie ucieka¢ si¢ do sto-
sowania olejéw lichych rujnujgcych
silnik.

2. Odnosnie kiopotow jakie sprawidlb wolniej. Normalnie

Sz. Panu magneto proponujemy po-
rozumie¢ sie z firmg ktéra Sz. Panu
motocykl sprzedata, aby firma ta o-
mawiane magneto  przesiata do
sprawdzenia firmie reprezentujacej
w Polsce magneta Mullera. Przyczem
prosze doktadnie opisa¢ niedomaga-
nia mianowicie: czy silnik przerywa
z powodu chwilowego braku iskry, czy
pradnica taduje, przy jakich predko-
$ciach zaczyna tadowac, czy iskra jest
dostatecznie duza, jaka jest przerwa
miedzy elektrodami Swiecy.

ODPOWIEDZI DLA KS. D. F.
OBARRANCE KOLO TARNOPOLA.

Odpowiedz |. Zjawisko opisane
przez W-Ks. trudne jest do wyjasnie-
nia na podstawie samego tylko opisu.
Prosze przeczyta¢ artyKut ,,Dlaczego
silnik stuka?” w Nr. 10 Moto i obia-
wy zauwazone w wypadku wyzej opi-
sanym poréwna¢ prosze z obiawami
opisanymi we wspomnianym artyku-
le, jezeli nie zajdzie miedzy nimi a-
nalogia, przyczyny zjawiska nalezy
szuka¢ gdzie indziej, mianowicie: pro-
sze uruchomié¢ silnik i pozostawiw-
szy go na luzie doktadnie obejrzec
miejsca styku gdzie wmontowane sg
uszczelki, przede wszystkim pod gto-
wicg i miedzy cylindrem a karterem,
bowiem nie wykluczone jest, ze kt6-
ra$ z uszczelek jest uszkodzona obta-
wia sie to ,$wistem” o ktéorym pisze
W. Ks. Miejsce, w ktérym powstato

REDAKCJA:

Redaktor przyjmuje w lokalu Pol-
skiego Zwigzku Motocyklowego po
uprzednim telefonicznym porozu-
mieniu sie z zainteresowanymi.
Telefon 11.15-25 lub Nr. 4.14-56.
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uszkodzenie bedzie wilgotne, zroszone
oliwg. Ogledziny te trzeba przepro-
wadzi¢ bardzo starannie zwtaszcza w
momencie, w ktérym zjawisko wyraz-
nie wystepuje. Jezeli W. Ks. stwier-
dzi uszkodzenie wuszczelki nalezy ja
zastagpi¢ nowga. Prosimy o powiado-
mienie nas o rezultatach obserwacji.

OdpowiedZ Il. Kazdy silnik spalino-
wy obojetne do jakiego pojazdu
wmontowany posiada tzw. krytyczne
obroty, przy ktorycn mniej luo wie-
cej silnie drga. Drgania te przenosza
sie nastepnie na pojazd powodujac
nieprzyjemne uczucie u jadacych.
Drgania te w silniku pochodzg od u-
ktadu korbowego i amplituda ich za-
lezng jest od procentowego zréwno-
wazenia mas w tym ukfadzie. Drga-
nia te wystepujag podczas jazdy na
wszystkich biegach, najwiecej je od-
czuwamy na biegu bezposrednim tj.
najwyzszym poniewaz na tym biegu
motocykl posiada stosunkowo naj-
mniejsze przyspieszenie i przez diuz-
szy okres czasu trwa przejScie przez
zakres krytycznych obrotéw silnika.
Nalezy zaobserwowaé przy jakiej
predkos$ci zjawisko to wystepuje i
stara¢ sie unika¢ jej jadac szybciej
drgania te
winny wystepowaé od poczatku eks-
ploatacji motocykla, jezeli W. Ks. za-
uwazyt je dopiero teraz po 9000 km.
znaczy, ze zaszty zmiany w silniku,
ktére omoéwimy po otrzymaniu od W.
Ks. szczeg6towego opisu tego zjawis-
ka z podaniem blizszych danych do-
tyczacych samego motocykla i jego
zachowania sie podczas jazdy.

Odpowiedz Ill. Wielko$¢ ci$nienia
w oponach okres$lajg w tabelach posz-
czegblne fabryki produkujgce opony,
celem racjonalnej obstugi opon za-
pewniajacej diugotrwato$¢ tychze.
Jednak nasze warunki drogowe wy-
magajg wyposrodkowania tych war-
tosci, a mianowicie: opone przednig

nalezy pompowaé¢ 0,7 — 0,8 atm, o-
pone tylng 1,1 do 1,2 atm. Pod-
czas jazdy z pasazerem na tylnym

siodle opone tylng pompowac nalezy
do 1,4 atm.

Odpowiedz V. Owszem kamfora
rozktada osad weglowy jaki sie two-
rzy w gtowicy i na denku ttoka, ale w
silniku, w ktérym dawno nie byt na-
lot ten usuwany stosowanie kamfory
jest niewskazane, gdyz czasteczki na-
lotu nie wszystkie zostang wyrzuco-
ne przez zawér wydechowy, cze$¢ ich
sptynie z oliwg na skutek nieszczel-
nosci ttoka do karteru i dalej przez
pompe oliwng do przewodéw i tam
spowodowaé moga przerwe w doptly-
wie oleju, a co za tym idzie zatarcie
ttoka i uszkodzenie silnika.

ADMINISTRACJA:

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

WYDAWCA: POLSKI ZWIAZEK MOTOCYKLOWY.
Zakt. Graf. ,,DRUKPRASA” Sp. z ogr. «dp. Nowy-Swiat 54, Ul. 615-56 i 243-40.
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Sjilo tradei

P. W. MOTOROWE.
Szkolenie motocyklisty w zakresie P.
W. Motorowego — Kpt, Zasadni
Zawody o charakterze P. W. Motoro-
wego — J. Kulesza
Co moze zdziata¢ klub motocyklowy
w dziedzinie P. W. Motorowego —
M jr Kulesza
Panstwowa Odznaka
0. M)
Jak szkoli¢ motocyklistbw w znajo-
mos$ci mapy wojskowej —

Motorowa (P.

SPORT.

Co przynidst nam ubiegty sezon mo-
tocyklowy — St. Pradzynski
Stan obecny motocyklizmu wtoskiego

— E. Sokopp

Zawodnik motocyklowy przed, podczas
i po zawodach — J. Docha

Zimowy niemiecki raid szosowo-tere-
nowy — Jorris

Zimowy raid motocyklowy W. K. S-6w
— H. K.

W pogoni za czotgiem — B. W.

Czotowi kierowcy motocyklowi w Kkla-
sycznych wyscigach — Korytynski

13 czerwca — Dr Jek

Na marginesie walk o prymat —

Swieto motocyklowe — Ewit

Co byto dobre a co zte w Raidzie ,,Sto
mil po Polsce” — mjr J. Kulesza

Pierwszy krok motocyklowy — Ko-
strzewski

Motocyklowe Grand Prix Polski —
Bewu

Tourist Trophy 1938 — Makowski

Raid Tatrzanski — J. Kulesza

Wielka Nagroda Bukaresztu — J. M.

Il Ogo6lnopolskie Wyscigi ulicami
Bielska —

Six Days 1938 —

Ciekawa Miedzynarodowa Terenéwka
motocykli wojskowych — J. M.

Wielka Nagroda Belgii — M.

Ulicami Gdyni — W. Styputa

VIl Patrolowy Raid Szlakiem Mar-
szatka — R. Waligoéra

Start naszych asow w Estonii

I Raid Szosowo-Terenowy M. K. Z. S.
w Warszawie

Wyniki Raidu Mot. Sam. (Szlakiem
Powstancow)

Grand Prix Polski 1938 r. — J. J.
Makowski

Sprawozdanie z udziatu polskich za-
wodnikéw w Miedzynarodowym Wy-

$§cigu pod Tallinem — W4 Da
browski

Po 3 wyscigu w Al Niepodlegtosci
— Styputa

Mistrzostwa Europy rozegrane —
J. Makowski

2.800 km wrazen — por. Boreszko

Kariera Stanley Woodsa — Korytyn-
ski

O treningu i walce zawodniczej — I.
Thouret

TURYSTYKA.

6.000 km na drogach Niemiec i Italii

B. Pigtkowski

Wycieczka do Wisty — Zarankiewicz

Camping —

Turystyczne walory VIII Raidu Szla-
kiem Marszatka — Zb. Olsztynski

Wycieczka motocyklowa z W-wy do
Warszawy — Zarankiewicz
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LITIOTO
Motocyklista na kresowym Podolu —

W. Walczak Nr. 11, str. 472
Warszawa - Misurata - Warszawa —

B. Pigtkowski Nr. 11, str. 477
Udogodnienia dla miedzynarodowej

turystyki motorowej Nr. 11, str. 492

JAZDA.
Od czego zalezy okres$lenie szybkosci

pojazdéw mechanicznych — L. S. Nr. 1, str. 18
Jazda motocyklem — Bezet Nr. 2, str. 66
Jazda w terenie cz. I. — Jurkowski Nr. 3, str. 86
Praktyczne wskazéwki prowadzenia

motocykla w terenie — B. J. Nr. 3, str. 96
Rola posazera w przyczepce w cza-

sie zawodéw — B. W. Nr. 3, str. 100
Srednie szybkosci — J. K. Nr. 3, str. 109
Czy dla ,,zrywu” potrzebna jest zmia-

na przektadni — Bezet NT. 3, str. 118
Jazda w terenie, cz. Il — Jurkowski Nr. 4, str. 138
Praktyczne wskazéwki prowadzenia

motocykla w terenie cz. Il. B. J. Nr. 4, str. 146
Taktyka i nastawienie psychiczne

jezdzca w wyscigu szosowym — Be-

zet Nr. 9, str. 379
Regulacja dwutaktu — Styputa Nr. 12, str. 537

NOWOSCI KONSTRUKCYJINE,
Silnik Aspin o bezzaworowym roz-

rzagdzie — Nr. 1, str. 32
Motocykle niemieckie na r. 1938 —

J. Makowski Nr. 2, str. 52
Witosi pokazujag modele 1938 — J.

Makowski Nr. 2, str. 60
Amsterdam pokazuje niemieckie mo-

tocykle — J. Makowski Nr. 2. str. 62
F. N. 1000 — Nr. 4 str. 153
Czeskie nowosci techniczne 1938 — Nr. 4, str. 153
Czolg dwukotowy — Inz. K. Nr. 4, str. 177
Motocykl dla celéw transportowych —

J.J. M. Nr. 5, str. 231
Nowy model ,,Velocette” K. T. T. 350

— Bezet Nr. 6/7, str. 277
Nowa préba rozwigzan konstrukcyj-

nych — "' Nr. 8, str. 339
Polska setka Perkun — Z. R. Nr. 8, str. 344
Zespo6t silnikowy S. S.—3 — M. R.

Jastrzebiec — Nr. 8, str. 346
Motocykl typu Moj 130 — Z. R. Nr. 8, str. 348
Fantazje konstruktorow motocyklo-

wych — Nr. 11, str. 482
Angielska wystawa motocykli «— Ma-

kowski Nr. 12, str. 497

Juz budujg nowe maszyny — Mi-

dejct Nr. 12, str. 502
Nowe udoskonalenia w motocyklach

do jazdy terenowej — P. K. Nr. 12, str. 504

TECHNIKA.
Silnik motocyklowy a lotnictwo — NT. 1, str. 31
Jak szybko$¢ jazdy i litraz silnika

wptywajag na zuzycie paliwa — Nr. 1, str. 34
Luz ttoka 0,05 czy 05 mm — J. D. Nr. 2, str. 72
Z czego robione sg nasze motocykle —

Inz. K. Nr. 3, str. 119
Z czego robione sg zawory — Inz. K. Nr. 4, str. 156
O hamulcach — J. D. Nr. 4, str. 175
Sprzegto nie dziata — Nr. 5, str. 222
Jak megafon wycigga — Bezet Nr. 5, str. 229
Dwutakt czy czterotakt — Bezet Nr. 6/7, str. 278
tancuchy rolkowe — Inz. Kociaba Nr. 8, str. 340
Cylindry koszulkowane — Inz. K. Nr. 9, str. 366
Profile garbéw rozrzadczych — K. K. Nr. 9, str. 367
Pierscienie ttokowe — K. Nr. 9, str. 377
Obliczanie mocy silnika — Inz. K. Nr. 11, str. 449
Zmierzch rozrzadu zaworowego—Bezet Nr. 11, str.468
Karburatory i karburacja 11 ., 486
tozyska panewkowe sg wydajniejsze

— Bezet Nr. 12, str. 532
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ELEKTROTECHNIKA MOTOCYKLOWA.
Zagadnienie odmtadzania zuzytych
Swiec zaptonowych — M. NT.
Zapalanie — B. J. Nr.
Coskolwiek o elektrotechnice dla lai-
kéw — B. J. Nr.
Prad z akumulatora — B. J. Nr.
Ocena wartosci Swiec zaptonowych w
eksploatacji i produkcji — Inz.
Grzonkowski Nr.

PORADY TECHNICZNE.
Jak kupowaé¢ uzywany motocykl —

12,

4,
6/7,
11,
11,

11,
11,
11
12,
12,
12,

10,

10,
10,

3,

3,

6/7,
9,

10,
10,
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A. K. Nr.
Ryflowana czy karbowana — Bezet Nr.
Konserwacja i utrzymanie motocykla Nr.
Odweglame motoréw dwutaktowych

— D. NT.
Na czym polega ~jedwabne witadanie

maszyng” m— Bezet Nr.
Kontrola przyczepki motocyklowej Nr.
Dlaczego silnik stuka — Kostrzewski Nr.
Luksus czy konieczno$¢ — Bezet Nr.

SMARY | PALIWO.
Alkohol jako paliwo — Inz. Milewski Nr.
Olej sie meczy — Styputa NT.
Zimowy przeglad motocykla »
Dlaczego silnik stuka — Kostrzewski Nr.
Olej sie meczy cz. Il — Styputa NT.
Era alkoholu $wita — Inz. Milewski Nr.

ORGANIZACIJA.

O potrzebie reorganizacji — Grot-

Strzelecki Nr.
Zbliza sie Walne Zgromadzenie — Nr.
Szukajmy nowych drég — Grot-

Strzelecki Nr.
Karol Sargawa Prezes Eesti Motors-

pordii Klubi moéwi O organizacji

sportu motocyklowego w Estonii —  Nr.
Chronometraz wyscigu motocyklowego

Grand Prix Polski 193S — Raych-

man Nr.
Jeszcze o Raidzie Szlakiem Mar-

szatka — Waligdra Nr.

DZIAL OFICJALNY P. Z. M.
Kalendarz imprez motocyklowych

na rok 1938 ”
Regulamin Turystyczny P. Z. M. — NT.
Regulamin Motocyklowych Mistrzostw

Polski w wys$cigach szosowych — Nr.
Regulamin Motocyklowych Mistrzostw

Sportowych Polski — Nr.
Regulamin Pitki Motocyklowej — Nr.
Wyciagg z komunikatu P. Z. M. Nr. 6

i 7/38 — Nr.
Polskie Motocykle po cenie ulgowej — Nr.
Motocyklisci polscy odznaczeni Krzy-

zami Zastugi za dziatalno$¢ na. polu

rozwoju polskiego sportu motocy-

klowego Nr.
Motocykle po cenie ulgowej — Nr.
Kongres Jesienny F. I. C. M. — Nr.
Kalendarz miedzynarodowych imprez

motocyklowycr Nr.

12,

SPRAWY MOTORYZACYIJNE.

Na progu kampanii motoryzacyjnej

w r. 1938 — .
Motoryzacja Polski — NT.
Ruszamy do kampanii motoryzacyjnej

1938 r. — Nr.
Ulgi podatkowe dla nabywcéw nowych

pojazdéw mechanicznych uchwalone Nr.
Postepy motoryzacji — NT.
Rola motoroweru i motocykla mato-

litrazowego w dziele motoryzacji —

W aligéra NrT.
Pomys$ina sytuacja polskiego przemy-

stu motoryzacyjnego — Nr.
Prawie 14.000 pojazdow mechanicz-

nych stoi bezczynnie — NT.
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39
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DROGI.

Autostrady niemieckie — Inz. Bu-
dziAski Nr. 1,str. 15

Autostrady w Austrii — Inz. Bu-
dzinski Nr. 4,str. 151
Znaki drogowe — Nr. 5, str. 226
Nowe drogi — } Nr. U, str. 492

BRON PANCERNA.

Budowa nowoczesnych czotgbw —

Furs-Zyrkiewicz Nr. 2, str. 78
Uzbrojenie czotga — Furs-Zyrkiewicz Nr. 3, str. 123
DZIAL PRAWNY.

Odpowiedzialno§¢ motocyklistow za
wypadki — Nr. 1, str. 6
Cena spokoju — . Nr. 2, str. 48
ROZNE.
Horoskopy na r. 1938 — Grot-Strze-
lecki Nr. 1, str. 4
Zderzenie z taksowka — A. K. Nr. 1, str. 30
Miedzyklubowa konferencja sportowa
Automobilklubéw i kalendarz im-
prez automobilowych — Nr. 4, str. 166
»Setka” ale nie na godzine — St. H. Nr., 9, str. 382
WOLNA TRYBUNA.
Refleksje na marginesie Raidu Ta-
trzaﬁskiego — Styputa Nr.6/7, str. 286
O wyréwnanie szans — B. Nr.6/7, str. 291
Nasze bolaczki — K ostrzewski Nr. 9, str. 383
Grand Prix Polski przez okulary za-
wodnika — Bezet Nr. 11, str. 484
KRONIKA KLUBOWA
Polski Klub Motocyklowy Wschod-
niej Francji — Nr. 3, str. 125
Otwarcie sezonu O. Z. M. w Ka-
towicach — Nr. 5, str. 221
K. M. Z. S. Lublin — Rutkowski Nr. 9, str. 388
Z zycia M. K. Z. D. w Sosnowcu — R. Nr. 9, str. 389
Sekcja Motocyklowa K. P. W. Kato-
wice — R. Nr. 9, str. 391
K. M. Z. S. Lwoéw — Nr. 10, str. 441
Z zycia M. K. Z. D. Sosnowiec — R. Nr. 10, str. 443
Moto-Klub Szopienice — R. Nr. 11, str. 490
Z zycia klubéw Nr. 12, str. 545
SKRZYNKA REDAKCYJNA.
Skrzynka redakcyjna Nr. 1 str. 37
» 2., 82
» > 3, 129
" j, 4 ,, 180
" " . 5 , 393
SKRZYNKA TECHNICZNA.
Skrzynka techniczna Nr, 1 str. 36
> " v, 2 " 81
" " 3, 126
i* ” " 4 ,, 178
. 9 . 395
, 10, 443
, 11 , 485
Skrzynka techniczna Nr. 12, str. 546
ODGLOSY PRASY.
Odgtosy prasy Nr. Istr. 39
i- ” 2, 84
” ” " 3, 132
” ” " 4, 182
» 5, 232
» ” " 9 , 39
, 10 , 444
., 11, 492
NOWE WYDAWNICTWA.
Spis czesci krajowej produkcji do po-
jazdow mechanicznych —' Nr. 2, str. 84
Samochodem nad Adriatyk — Nr. 4, str. 182
Przewodnik po Polsce — Nr. 9, str. 392
O czym rowerzysta powinien pamie-
taé — " Nr. 9, str. 396
Przepisy drogowe — Nr. 9, str. 396
Bez szofera — Nr. 9, str. 396
Jedziemy do Italii —e Nr. 10, str. 447
KACIK FOTOGRAFA.
Kacik fotografa Nr. 6/7 str. 285
. 9 , 385
., 11, 483



