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P R Z E D S T A W I C I E L S T W A:

„M otor-Stock”, Sp. z o. o., Senatorska 33 
i pl. Napoleona 3,
„Zorel” , Królewska 23.
Edw ard Szczytowski, Piotrkowska 5 
„Autc-M otor”, Pl. 3 M aja 3
H. Rudnicki, Kilińskiego 16
Biuro Techniczno - Handlowe inż. Witold Mackiewicz, 
ul. P iotrkow ska 109
St. Siersz,yński, Sp. z o. o., Pl. Wolności 11 
Auto Skład, Mostowa 36 
Dąb „Polhurt” Tow. Przem. Handl. Sp. z o. o., 
ul. Chorzowska 184 
Autotechnika, W ileńska 23 
Batoria, Dominikańska 22 
Batoria, Kościuszki 64
Franciszek Wileniec, Hetm ana Czarnieckiego 22 
Rożnowski i K araś, Nowogrodzka 2 
Scott i Pawłowski, Akademicka 5 
Jan  i Kazimierz Jaskólscy, św. Tomasza 27 
Komunalna Spółdz. Roln.-Handl., 3 M aja 92 
„Auto - Rossę” , K rak. Przedm. 62 
St. Sierszyński, Gdańska 41
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zwrotu p o d a t k u  d o c h o d o w e g o !

Motocykl „Sokół 600”
N A J W Y Ż S Z Y  C Z A S  N A B Y Ć



Rok 8-my Cena numeru 50 gr.

M o t o c y k l i ś c i  z r z e s z e n i  o trzym ują „MOTOCYKL i CYCLECAR” b e z p ł a t n i e

CYKL
C Y C L E C A R

M I E S I Ę C Z N I K

OFICJALNY O R G A N  P O L S K I E G O  ZWIĄZKU MOTOCYKLOWEGO, POŚWIĘCONY 
ZAGADNIENIOM MOTORYZACJI, TECHNIKI, SPORTU I TURYSTYKI MOTOCYKLOWEJ
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'bLaczeąo óiLnik ótuka ?
(dalszy ciąg).

Zgodnie z zapowiedzią w artykule moim w 
N r 10 Moto przejdę do szczegółowego omówie­
nia jak  usuwać zauważone stuki w silniku. 
A więc z chwilą kiedy stw ierdziliśm y na razie 
słuchem, że w silniku naszym  stuka tłok, nale­
ży zdemontować cylinder i tłok, zdjąć pierście­
nie tłokowe, wsunąć tłok do cylindra tak  aby 
denko tłoka było około 5— 10 mm poniżej górnej 
krawędzi cylindra i wsuwając płytki szczelino- 
m ierza zbadać luz wypadkowy jak i powstał mię­
dzy ściankami tych  części silnika przyczem in­
te resu ją  nas m iejsca oznaczone na w ykresie rys. 
1 punktam i I, II  i I II ;  jeżeli stwierdzim y, że 
luz wypadkowy w tych m iejscach przekracza

mm stosujem y pierwsze szlifowanie na średn. 
83,5 m m ; drugie szlifowanie na średn. 84 mm. 
Najczęściej fab ryk i pozostaw iają nadm iar g ru ­
bości ścianki cylindra pozwalający na dwa szli­
fowania przy tego rodzaju stopniowaniu, bardzo 
rzadko na trzy  szlifowania. Dlatego też należy 
być ostrożnym  przy podejmowaniu decyzji, bar­
dzo dokładnie pomierzyć luz wypadkowy ponie­
waż każde szlifowanie skraca żywot cylindra.

W arsztat, k tó ry  podejm uje się wykonać tego 
rodzaju zamówienie zna zasady pasowania tło­
ków do cylindra i winien wiedzieć jakie dokład­
ności wykonania wym agane są przy szlifowaniu 
cylindra w zależności od średnicy.

W ystarczy jedynie zaznaczyć, że życzymy so­
bie aby cylinder by oszlifowany stożkowo, stoż- 
kowość ta  w inna być niewielka zaw ierająca się 
w granicach to lerancji n p .: dla cylindra średn. 
83 widzimy tolerancje wykonania w dolnej czę­
ści cylindra — 0,020 w górnej części cylindra 
— 0,005 (rys. 2) i w tych właśnie granicach 
winna zawierać się gtożkowość gładzi. Do uzy­
skania gładzi stożkowej cylinder przy szlifowa­
niu należy zamocować ja k  pokazano na rys. 2 
to znaczy podstaw ą skierowany ku górze. Stoż­
kowe obrabianie gładźj stosujem y dlatego, że na 
skutek różnicy tem pejratur górna część cylindra 
odkształca się więcej aniżeli dolna część i dzięki 
tem u zjaw isku, stożkowatość zanika, a gładź na­
biera kształtu  bardzo zbliżonego do idealnego 
cylindra.

Znacznie więcej kłopotu będziemy mieli z tło-

znacznie przepisane norm ą luzy wypadkowe dla 
tłoków o średnicy 60 mm, to  znaczy że płytka 
szczelinomierza oznaczona cyfrą  0,2 wchodzi lek­
ko, a pły tka 0,3 bardzo ciasno, ale wchodzi, 
s tąd  wniosek, że luz między tem i częściami wy­
nosi 0,3 mm. A zatem  m usim y szlifować cylin­
der i zastosować nowy tłok. Czynności tych we 
własnym  zakresie nie wykonamy ponieważ po­
trzebne są do tego odpowiednie obrabiarki i 
przyrządy pomiarowe, m usim y zwrócić się do 
odpowiednio wyposażonego w arsztatu , k tó ry  da­
je  gw arancje solidnego wykonania powierzo­
nych mu prac.

Zw racając się do w arszta tu  m usim y podać 
na ja k ą  średnicę chcemy cylinder przeszlifować. 
J a k  w skazuje p rak tyka  racjonalnym  je s t  stoso­
wanie stopniowania co 0,5 mm, to  znaczy w po­
siadanym  cylindrze o średnicy nominalnej 83
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NAJWIĘKSZA FABRYKA
MOTOCYKLI ŚWIATA

S ł y n n e ,  n i e z w y c i ę ż o n e  s e t k i  RT — 3 
W spaniałe m o d e l e  t u r y s t y c z n e  KS —2 0 0  
Rewelacyjne maszyny N Z  —2 5 0  i N Z  —3 5 0  
M odel SB—5 0 0  z e lektrycznym rozrusznikiem

N a  s k ła .d z ie  t y l k o  Przedstawicielstwa rejonowe

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

WARSZAWSKA SPÓŁKA SAMOCHODOWA
Z. NIEDŹWIECKI I S-ka

WARSZAWA
Salon wystawowy i sprzedaż Stacja obsługi I skład rzęSd
M a z o w i e c k a  11, te le fo n  519-^4 T w a r d a  64, te le fo n  519-33

m o d e l e  1939 r o k u Lwów,
Lublin,
Radom ,
K ielce,
Łódź,
Białystok,
G rodno,
Brześć n/Bugiem,
Słonim ,
N ow ogródek,
W ilno,
W ło c ław ek ,
Równe,
Łuck.
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kiem, mianowicie jeśli przedstawiciel u którego 
kupiliśm y motocykl posiada tłoki nadwymiarowe 
do naszego motocykla, to  wszystko w porządku, 
kupujem y tak i tłok i razem  z cylindrem  oddaje­
m y do właściwego w arszta tu  celem dopasowa-

owalnie spowodowane je s t  tem i samemi wzglę­
dami jakim i kierowaliśm y się przy obróbce cy­
lindra. Pom iary luzów wypadkowych przy tło­
kach owalizowanych należy wykonywać w pła­
szczyźnie roboczej. N a rys. 3 pokazano częścio­
wy przekrój tłoka w płaszczyźnie roboczej i to­
lerancję wykonania w te j płaszczyźnie przy 0,83 
83. Wielkość luzu wypadkowego w poszczegól­
nych m iejscach tłoka ilu stru je  wykres na rys.
1. w k tórej na  osi poziomej odczytujem y śred­
nicę tłoka a na osi pionowej wielkość luzu wy­
padkowego. Pole zakreskowane oznacza granice 
w jakich winny zawierać się luzy wypadkowe.

nia. Gorzej je s t  jeśli przedstawiciel, tłoka tak ie­
go nie posiada i nie może go nam  w krótkim  
czasie dostarczyć co często m a m iejsce przy mo­
tocyklach zagranicznych, wówczas zmuszeni je ­
steśm y kupić surowy to znaczy nieobrobiony od­
lew tłoka wym iaram i zbliżony do naszego.

K upując surowy odlew należy zwrócić uwagę 
na następujące w ym iary: średnica zewnętrzna 
odlewu winna być eonaj mniej o 5 —  6 mm więk­
sza od średnicy jak ą  chcemy otrzym ać po ob­
róbce, wysokość całkowita odlewu winna być 
większa od naszego tłoka eonaj mniej 6 — 8 mm, 
odległości osi otworu dla sworznia od denka tło­
ka winna być większa od nominalnej eonaj mniej 
o 4 mm, średnica surowego otworu pod sworzeń 
tłokowy winna być m niejsza 4 —  5 mm. Róż­
nice wymiarów surowego w stosunku do tłoka 
już obrobionego stanow ią zapas na obróbkę. Sko­
ro już znaleźliśmy odlew odpowiadający naszym  
wymiarom oddajemy go do obróbki i wskazane 
jest, aby wykonywał go ten  sam  w arsztat, k tó­
ry  szlifuje cylinder, ułatw i m u to dopasowanie 
tych dwóch elementów. Ja k  w ynika z rys. 3 
średnica zew nętrzna tłoka w inna być w ykonana 
podobnie jak  gładź cylindra stożkowo w gran i­
cach tolerancji przyczem m niejsza średnica sto­
żka znajduje się tuż pod pierścieniam i. Ponad­
to część tłoka poniżej pierścieni winna być obra­
biana owalnie w granicach to lerancji w ten  spo­
sób, że większa oś owalu znajduje się w płasz­
czyźnie roboczej tłoka, m niejsza natom iast na 
osi sworznia.

Wielkość owalizacji, czyli różnica wym ia­
rów  na tych osiach winna wynosić około 
0,1 mm np: tłok średnicy 83 posiada tolerancję 
wykonania w punkcie III (rys. 1) w płaszczyź­
nie roboczej — 0,10 natom iast w osi sworznia 
posiada —  0,20. Tłoki wykonane stożkowo i 
owalnie posiadają znacznie m niejszą tendencję 
do zacierania się. Obrabianie tłoka stożkowo i

sowanych w cylindrach żeliwnych. Rozpatryw a­
nie pasowania tłoków żeliwnych pom ijam  ze 
względu na rzadko spotykane wypadki stosowa­
nia tych  tłoków. Po obrobieniu tłoka na gotowo 
i spasowaniu należy zwrócić uwagę na ciężar, 
k tó ry  winien odpowiadać ciężarowi tłoka sta re ­
go w granicach ±  5 g r przyczem ważyć należy 
tłok razem  z pierścieniam i sworzniem tłokowym 
i zabezpiecznikami. Potrzebny ciężar tłoka uzy­
skujem y przez obrabianie ścianki wewnętrznej, 
tak  aby grubość ścianki pozostała nie m niejsza 
jak  4 —  5 mm., i jak  widać na rysunku 3 moż­
na ją  również obrabiać stożkowo, tak  daleko jak  
na to pozwolą nadlewy dla sworznia tłokowego. 
Do nowego tłoka zastosować m usim y nowe pier­
ścienie, również nadwym jarowe odpowiadające 
średnicy przeszlifowanej gładzi. Określenie 
„pierścienie nadwym iarowe” dotyczy tylko śred­
nicy, natom iast wysokość i grubość pierścieni 
pozostaje jak  w  tłoku starym . Otwór pod sworz­
niem tłokowym należy wykonywać na  gotowo 
po uprzednim  przeszlifofaniu sworznia, w tym  
wypadku szlifowanie nie może przekroczyć 0,5 
mm. na średnicy. Bliższe dane tyczące pasowa^ 
nia sworznia w tłoku i w tu le ji korbowodu po­
dam w następnym  artykule om awiającym  dru­
gi z kolei przypadek stuku  silnika.

St. Kostrzewski.

Z M IA N A  A D R E S U  S IE D Z IB Y  P O L S K IE G O  Z W IĄ Z K U  M O T O C Y K L O W E G O
Z  dniem 1 listopada 1938 r. siedziba PO LSK IEG O  Z W IĄ Z K U  M OTO CYKLO W EG O  oraz R E D A K C JI  

-1 A D M IN IS T R A C J I MOTO została przeniesiona do nowego obszernego lokalu przy  ul. N alew ki l  m . 15 
■ (dom F unduszu K w aterunku  W ojskowego), telefon 11.15'r25.
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(korespondencja własna miesięcznika MOTO)

Listopadowa angielska w ystaw a motocykli 
w londyńskich halach E arls  C ourt odbyła się w 
dniach od 4 do 21. Zebrała i pokazała wszystko, 
co angielski przem ysł motocykli i pomocniczy 
dla niego produkuje, zadem onstrowała jasno 
w szystkie nowości, jak ie  wprowadzono w se ry j­
nych angielskich (a naw et i kilku obcych) m a­
szynach na rok 1939.

E arls E o u rt posiada szczególne piękno w ysta­
wy handlowej, nie pozbawionej jednak  cech 
przejrzystej w ystaw y technicznej. W odróżnie­
niu od innych w ystaw  motocykli, łączonych 
przeważnie z wystawam i samochodów, w Lon­
dynie widzi się rowery... motocykle i „wszystko 
dla nich”, bez rozpraszania uwagi na inne dzie­
dziny pojazdów mechanicznych. Tym razem  wy­
staw a w Londynie je s t  ciekawa, pomimo kil­
kakrotnie na  tych łam ach podkreślanego zasto­
ju  technicznego, jak i cechował w pewnym stop­
niu b ry ty jsk i przem ysł motocyklowy do roku 
ubiegłego.

Niedorzeczność konserw atywnego uporu 
swych konstruktorów  poczuli na  swej skórze 
przede w szystkim  producenci angielskich samo­
chodów. Coraz silniejsze wciskanie się exportu 
innych k rajów  na rynk i naw et kolonialne do­
prowadziły do gruntow nej rew izji budowy an ­
gielskiego samochodu, k tó ry  już dziś w  wielu 
wypadkach posiada na  w skroś nowoczesną d u -  
dowę, nie ustępując, naw et w rozw iązaniu pew- 
mych elementów czołowych konstrukcji Am eryki 
i innych k rajów  Europy. Analogiczną sytuację 
zanotować należy dopiero teraz  w dziedzinie an ­
gielskiego motocyklizmu. W ystawione motocy­
kle na  r. 1939 w ykazują wiele ulepszeń, przed 
którym i dotychczas zdawali się silnie bronić an­
gielscy konstruktorzy. Teraz są już fak tem  do­
konanym. Autom atycznie więc zm ieniają się ex- 
portow e możliwości angielskich motocykli, k tóre 
w swej dotychczasowej postaci w wielu k ra jach  
o złych drogach, ja k  np. u nas, były nie zupeł­
nie zdatne do trw ałego użytku, bądź też odpo­
wiadały przeciętnym  tylko w arunkom  zaledwie 
w m ałym  stopniu.

Ja k  z poniższych opisów zobaczymy, angiel­
ski motocykl na rok 1939 nie m a rewolucyjnych 
zmian. W prowadzono w nim jednak  wiele ulep­
szeń, przede wszystkim  kopiowanych z maszyn 
wyczynowych własnych i obcych, k tó re  jeśli na­
w et nie w  wykonaniu „sery jnym ”, to  można o- 
trzym ać dodatkowo, co posiada specjalne okre­
ślenie „ex tra” . Głównym tak im  dla kontynen­
talnego przybysza naw et rew elacyjnym  ulepsze­
niem na tego rocznej w ystaw ie jest... resorowa­
nie tylnego koła, którego obecność teraz  zmienia 
gruntow nie możliwości stosow ania lekkich i 
zwinnych maszyn.. Jeśli tu  dodać, że silniki an­
gielskich motocykli w yglądają teraz  komplet­
niej, rzetelniej, że zwrócono na  ich w ytrzym a­
łość i trw ałość wiele uwagi —  to  trzeba  bę-

Ostatnie slowó angielskiej techniki motocyklowej, silnik  
Rudge 500 ccm. Sport, szczelnie osłonięta głowica o U 
zaworach, dla których celowym je st stosowanie 2 rur  
wydechowych. D rążki popychające w szczelnej osłonie.
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dzie wręcz pochwalić producentów, k tórzy do­
tychczas jakby  na szkodę własnych interesów  
bronili się przed ulepszeniem maszyn, dystan­
sowanych technicznie coraz wyraźniej przez 
przem ysł przede w szystkim  niemiecki.

Dla sym patyka angielskiego motocykla, któ­
ry  obserw ując tragiczne walki prestiżowych m a­
szyn Anglii w zawodach międzynarodowych na 
szybkość, widział coraz poważniejsze ich dy­
stansow anie przez Niemcy i Włochy—w ystaw a 
tegoroczna je s t bardzo miłym wydarzeniem. 
W skazuje na ostateczne decyzje „zmiany fron­
tu ” angielskich konstruktorów , k tórzy już w 
zrozumieniu istotnego dystansu, dzielącego ich 
od producentów zagranicznych, w ykonują wiele 
wysiłków dla odzyskania straconego dystan­
su.

Mówiąc o motocyklach angielskich i o ich 
nowych kierunkach rozwojowych, należy przede 
wszystkim  zainteresować się dziedziną angiel­
skich wyścigówek, k tóre posiadają olbrzymie 
wpływy na sery jny  angielski motocykl, nie ty l­
ko turystyczny ale zwłaszcza sportowy. P rak ­
ty k a  ostatnich la t pokazała, o czym MOTO wie­
lokrotnie podawał, że eksperym entowanie w za­
wodach sportowch oddaje bezpośrednie sługi w 
budowie m aszyn „zwykłych” . Tak, ja k  i w in­
nych krajach , widać ten  wpływ na angielskich 
seryjnych m aszynach. N a czym wpływ ten  po­
lega?

Eksperym entalna konstrukcja, zbudowana 
naw et dla kilkugodzinnej tylko pracy w wyści­
gu, w w arunkach jednak  m aksym alnego obcią­
żenia silnika i wszystkich pozostałych elemen­
tów  m otocykla — w wypadkach zdania egza-
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minu, w ykazuje tak  wysoki współczynnik nie­
zawodności i wytrzym ałości, jak i nie je s t  nawet 
wym agany w m aszynie sery jnej dla tu ry styk i 
czy sportu. Tak więc, o ile typ  jak iś  w opraco­
waniu eksperym entalnym  dał dowody odporno­
ści silnika w zawodach, znak to, że identycznie 
rozwiązany i m inimalnie tylko przerobiony dla 
pracy codziennej silnik sprawować się będzie 
bez zarzutu  i nie zawiedzie.

I tak  zawody sportowe, eksperym entowanie 
na torach i obwodach wyścigowych doprowadzi­
ły do stosow ania podwójnych łańcuchów, osła­
nianych szczelnie zaworów, sprężyn agrafko- 
wych, gaźników o oddzielnie zawieszanych ko­
m orach pływakowych, wreszcie —-  ja k  to  widzi­
m y na tegorocznej wystawie —  do stosow ania 
w typie sery jnym  elastycznego zawieszania ty l­
nego koła.

Pomimo coraz żywszych zainteresow ań Angli­
ków różnym i typam i motocykli, aż naw et do 
najm niejszych —  zmotoryzowanych rowerów 
trzeba jasno podkreślić, że najbardziej in teresu­
jącym  motocyklem angielskim  na rok 1939 je s t 
typ  sportowy, w k tórym  najjaskraw iej w ystę­
p u ją  ulepszenia ostatniego roku. Sportowym ty ­
pom poświęcimy tu  nieco więcej uwagi, typom 
zresztą  najbardziej in teresującym  polskich mo­
tocyklistów. Tak się przecież u nas składa, że 
stosunkowo wysokie u nas ceny m aszyn wpływa­
ją  na sprzedaż droższych, silniejszych typów, 
w kalkulacji importowej nie o wiele tańszych od 
modeli słabszych i tan ich  w k ra ju  ich pocho­
dzenia, k tóre z kolei w  k ra ju  obcym są stosun­
kowo droższe.

In teresu jący  nas tu  najbardziej sportowy

W zorow a a ng ie lska  m a szyn a  sportow a  —  R udge 500 ccm, posiada s iln ik  o osłon iętej g łow icy, lekką  ram ę, 
osłoniętą sk r zy n k ę  biegów, sprzężone ham ulce, cen tra lną  podstaw kę, u ruchom ianą  m echaniczną  specja lną  d źw ig ­

n ią  ręczną  od s tro n y  łańcucha.



R esorow anie ty łu  w yśc ig o w ej V elocette  p rzy  pom ocy  
am o rtyza to ra  pow ietrznego.

Przystępując do budowy resorowanych ty l­
nych kół swych m aszyn poszli konstruktorzy 
angielscy najprostrzym i drogami, stosując ty l­
ny sztyw ny widelec z ruchomo umieszczonym 
kołem, według t. zw . rozwiązania „teleskopowe­
go”. Określenie to  nie odpowiada jednak wła­
ściwej form ie konstrukcji , k tó ra  powstała z o- 
sadzenia ośki na dwuch lekko od pionu wychy­
lonych sworzniach, zaopatrzeniu ich w dwie sil­
ne spiralne sprężyny o różnych siłach i osłonięciu 
pochwami przed kurzem  i błotem. P roste  te  zu­
pełnie rozwiązania i —  nota bene —  nadzwyczaj 
tanie w wykonaniu, nie posiadają jednak widelca 
prowadzącego dla koła, co zm niejsza ich w ar­
tość, jeśli mowa o trwałości użycia. Takie spar­
tańskie rozwiązanie stosowane je s t  tylko z nie­
licznymi w yjątkam i, z k tórych wymienić trzeba 
znane w Polsce VincenWEIRD, Velocette, New - 
Imperial. W ymienione m aszyny w typach spe­
cjalnych wyścigowych czy b. szybkich sporto­
wych stosu ją  wahliwe tylne widelce, resorowane 
przy pomocy sprężyn spiralnych, umieszczo­
nych pod siodełkiem.

W „w yjątkow ych” tych  konstrukcjach notu­
je  się jednak  pewne błędy. F ak t umieszczania 
tylnego siodełka na specjalnie rozbudowanej ra ­
mie —  um niejsza w artość resorow ania tyłu. 
F ak t istnienia wielu m iejsc ześrubowanych (a 
nie spawanych) wpływa też w poważnym stop­
niu na zmniejszenie sztywności ram y.

Najciekawsze konstrukcje pokazuje bez­
względnie: Ariel, OEC oraz mało znana u nas

C oraz w ięcej ang ielskich  m a szyn  posiada dodatkow e  
przeciw dzia ła jące (odciągające) sp rę żyn y  dla p rzedn ie­

go widelca.

w ytw órnia Levis. Dwie pierwsze s tosu ją  krótkie 
ram iona wahliwe dla kół, w konstrukcji Levis 
zastosowano dowcipny system  am ortyzacji, przy 
pomocy prostego i zdaje się niezawodnego sy­
stem u ciśnienia oliwy. (p. rysunk i).

Silniki angielskie nie w skazują jednak, że w 
najbliższym  czasie zmieni się gruntow nie ich

W yścigow y N o r to n  fa b r y c z n y ; f i l t r  o liw y ponad sk r zy n ­
ką  biegów i  e lastyczne zaw ieszen ie  g a źn ika  na  cy lin ­

drze.

motocykl angielski na rok 1939 posiada obecnie 
form ę taką, jak ą  życzyłby sobie widzieć w niej 
nie jeden z polskich motocyklistów. Szczelnie 
osłonięty silnik, silna, resorow ana ram a, wzmo­
cnione hamulce i elastyczna kierownica —  oto 
charak terystyka  nowych sportowych m aszyn 
angielskich, k tóre teraz  będą m iały większe 
szanse powodzenia u nas, jak  przed kilku jesz­
cze miesiącami. Jeśli tu  dodać, że lansowana 
przez sezon tegoroczny w wyścigach ty lna ra ­
m a je s t clou produkcyjnym  poważniejszych an­
gielskich fabryk  na rok 1939, to  stwierdzimy, 
że angielskie m aszyny zdobyły nowy, zasadniczy 
a tu t w walce z ciężkimi typam i niemieckimi na 
naszym  rynku.
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rysunek. P racu je  się nadal nad opracowaniem 
ich szczegółów ale i to  nie we w szystkich mode­
lach. I tak , np. znane unas najlepsze strony 
Rudge i Sunbeam  pokazują wspaniałe silniki 
500ccm. sport, każdy w innej form ie. Tymcza­
sem N orton w swych szybkich sportowych m a­
szynach na rok 1939 nic poważniejszego nie za­
stosował, pozostawiając naw et nie osłonięte ag- 
rafkow e sprężyny dla zaworów.

5. Resoroiuanie ty łu  m a szyn y  L evis , cłou tegorocz­
n e j  w ystaw y- w  L o n d y n ie : w  s iln ym  uchw ycie  ra m y  osa­
dzony je s t  sw orzeń, po k tó ry m  posuw a się ( suw nica) 
w sp o rn ik  o śk i (8 ) . Po obu jego  s tronach  zn a jd u ją  się 
dw ie sp rężyn y , z  k tó rych  górna  je s t  siln ie jsza . W  chw i­
li w yb ija n ia  koła w  górę, sp rężyn a  zn a jd u ją ca  się po­
nad  (su w n icą ) w sporn ik iem  nap iera  na ta lerzyk , k tó ­
r y  z kolei nap iera  na  oliwę, zebraną w  zbiorniczku , w 
g ó rn e j części uch ioytu  ra m y. W yp a r ta  oliw a przechodzi 
przez  ru rk ę  (5 ) i  nap iera  n a  p ły tk ę  ferodow ą (U), k tó ­
ra i z kolei nac iska  na  (su w n icę) lo sp o m ik  koła. D la  w y- 
rów nan ia  nacisków  na  p ły tk i  ferodow e po obydwuch  
stronach  koła, zastosow ano połączenia przew odów  oliw ­
n ych  obydw u s tro n  p rzy  pom ocy dodatkow ego przew o­
du. W  ten  sposób o tr zym u je  się rów nom ierny  rozkład  
nacisków  na  obydw ie suw nice. K o n s tru kc ja  ciekawa  — 
lecz zda je  się  —  nie trw ała .

W kilku typach zastosowano aluminiowe gło­
wice, lub naw et w wypadku Trium ph Speed 
Twin — za dopłatą 5 funtów  można dostać gło­
wicę bronzową. Pokazały się silniki również cy­
lindram i z lekkich stopów, z wciskanymi tu le­
jam i stalowymi.

K onstrukcja Sunbeam posiada t. z w. high 
cam shaft, co nazwać można byłoby „wysoko po­
łożonym rozrządem ”. Rozwiązanie to  polega na 
stosunkowo wysokim ułożeniu krzyw ek rozrzą­
du, mniej więcej na wysokości dolnego obrzeża 
cylindra. W ten  sposób osiągnięto krótkie drąż­
ki popychające zaworów, k tóre w swej nowej po­
staci w ykazują m niejszy stopień wydłużania 
(zm niejszona „g ra” zaworów) i są o wiele lżej­
sze (pracują przecież w ruchach zw rotnych). Do-
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niosłość tego rowiązania wiąże się bezpośrednio 
z tendencją budowy modeli coraz szybszych, 
gw arantujących możliwie duże przyśpieszenie.

Skrzynki czterobiegowe opanowały zupełnie 
typy sportowe pomimo to  jednak  nie widać ten ­
dencji blokowania ich z silnikami. Hamulce zna­
lazły nowe rozwiązanie, w postaci konstrukcji 
Girling. T utaj podkreślić należy przede w szyst­
kim konstrukcję OEC, w której system  Girling 
znalazł najtreściw sze zastosowanie.

Polega ono na rozpieraniu szczęk hamulco­
wych przy pomocy wciąganego stożka, co ma 
dawać w konsekwencji b. łagodne a skuteczne 
hamowanie. Jeśli tu  dodać, że wzorem HRD rów­
nież i OEC stosuje hamulce podwójne, znak to, 
że tendencja budowania coraz szybszych ma­
szyn wpłynęła w dużym stopniu na rewizję 
problemu hamulców.

U. Hamulce typu  podwójnego Girling, zastosowane w 
motocyklach OEC, zbliżone są do znanych ju ż  z  m aszyn  
Vincent —  HRD.

W klasie małych m aszyn angielskich na pod­
kreślenie zasługuje ponowny kierunek budowy... 
zmotoryzowanych rowerów, k tóre w ujęciu an­
gielskim przedstaw iają się o wiele korzystniej, 
jak  m aszyny niemieckie czy francuskie te j ka te­
gorii. Zwraca przede w szystkim  uwagę sposób 
umieszczania silników w linii lub naw et poniżej 
pedałów, co świetnie wpływa na prowadzenie 
m aszyny o ta k  dobrze rozłożonej wadze. Silni­
ki dwu taktowe, choć naw et w niezbyt rewala- 
cyjnej formie, zdobywają sobie ponowne prawo 
obywatelstwa. Zwraca uwagę pięknie rozwiązany 
blok Villiers a w m aszynach dużych —  zm art- 
tw ychw stały Scott o silniku dwucylindrowym 
chłodzonym wodą.

Specjalną wreszcie klasą m aszyn angielskich, 
k tó ra  w podobnej form ie nie m a konkurencji 
w innych k rajach  — to  szybkie, wielkie moto­
cykle dla sportu. Na szczególniejsze podkre­
ślenie zasługują tu : znany już z opisów po­
przednich latach Ariel 1000 i 600 ccm. —  4 cyl. 
oraz 1000 ccm. HRD, powstały przez złączenie 
w całość dwu silników górnozaworowch 500 ccm. 
a następnie Brough - Superior, w swym modelu 
990 ccm. 2 cyl. z zaworami górnymi, k tóry  osią­
ga ponad 160 k lm /g  i kosztuje 155 funtów, a 
więc około 3800 zł.

N aj charakterystyczniej szym czynnikiem m a­
szyn angielskich to  ich wysoka — w stosunku 
do typów innego pochodzenia —  szybkość mar 
ksymalna. W iemy przecież, że szybkość kosztuje. 
Jeśli naw et pom ijalibyśm y cenę nabycia m aszy­
ny, to  cena samej szybkości wyrażać się będzie



1. C ałkow icie nowo opracow any, typ o w y  s iln ik  z 
„w ysoko po łożonym ” rozrządem , ty p  sportow y  Sunbeam . 
Z e zd jęc ia  w idzim y , że je s t  to ty p  o je d n e j ru rze  w y ­
dechow ej, szczeln ie o k ry tych  zaw orach  ze sp rężynam i 
a g ra fk o w y m i, g łow icy o chłodzących żebrach w  układzie  
poziom ym , g łębokim  użebrow aniu  cylindra , słupkow ych  
śrubach  ściąga jących  cy linder i  głow icę oraz o łańcuchu  
napędow ym  dla rorządu  i  m agneto , naciąganym  spec ja l­
n y m  p ła sk im  napinaczem , ja k i  d aw n ie j ju ż  stosowano  
w  ko n stru kc ja c h  A J S .
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nie zapowiada, że angielski motocykl zmieni 
gruntow nie swą sylwetkę w latach następnycn, 
pomimo, że Anglicy w m aszynach wyczynowych 
przechodzą już ostatecznie na typy wielocylin- 
drowe. O statnio wypróbowano na  torze Broo- 
klands typ  500-ki kompresorowej 2 cyl. 
Trium ph, k tó ra  dała średnio około 189 k lm /g. 
Jeśli też dodać, że 4 cyl. 500-ka kompresorowa 
AJS „biega” coraz szybciej (około 205 k lm /g ), 
że podobno N orton zam ierza budować typ  wy­
ścigowy 2 cyl. —  to można mieć nadzieję, że 
angielski sport zaatakuje  straconą na rzecz Nie­
miec prestiżow ą pozycję sportową, aby dopiero 
w następstw ie gruntow nie zmodernizować swe 
typy  seryjne.

Z m aszyn zagranicznych pokazano tu  am ery­
kańskie H arley i Indian oraz niemieckie Ziin- 
dapp, DKW i BMW. Typy am erykańskie nie wy­
kazują nic nowego, jedynie dla nas in te resu ją ­
cym byłby typ  1000-ki górno zaworowej H arle­
ya, k tó ra  służy am erykańskiej policji jako m a­
szyna pościgowa. W stosunku do znanych nam  
ostatn ich  m aszyn am erykańskich, jak ie  sprowa­
dzono do Polski, nie m ają  one szczególniejszych 
zmian.

3. R esorow anie ty lnego  koła\ w  m otocyklach  A r ie l od­
znacza  się zastosow aniem  dodatkow ych  w ah liw ych  ra ­
m ion  po bokach koła.

Na podkreślenie zato zasługuje wystawienie 
typów niemieckich, odcinających się zupełnie od 
m aszyn angielskich. Zwłaszcza typy Ziindapp i 
BMW są zazdrośnie oglądane przez rok w rok 
zwiększające się grupy m otocyklistów angiel­
skich, k tórzy mimo swego niezrozumiałego dla 
człowieka z kontynentu  konserw atyzm u, powoli 
„przekonyw ują” się do tych  nowoczesnych ty ­
pów. Napęd kardanow y wraz z resorowanym  
tyłem  BMW je s t podziwiany przez najpoważ­
niejszych angielskich konstruktorów . K to wie, 
może w chwili oglądania resorowanego tyłu 
BMW zastanaw iali się nad właściwą form ą 
przyszłych m aszyn Anglii?

Podbną sytuację widzi się na stoisku DKW, 
gdzie znów in teresu je  w szystkich ta k  wspania­
le rozwiązany problem stosunkowo wysokiej 
wydajności silników dwutaktow ycn dla typów 
na użytek codzienny. Najw iększą uwagę zwraca 
typ  2 cyl. 500 ccm, k tó ry  b. odpowiada angiel­
skim motocyklistom, am atorom  zawodów tere ­
nowych. Janusz J. Makowski.
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2. U w u ta k to w y  s iln ik  V illicrs 200 ccm posiada tlolc 
p la s k i i je s t zb lokow any ze s k r zy n k ą  biegów.

przez koszty pielęgnacji, tym  wyższe im wyższą 
szybkość osiąga dany typ. Uwaga ta  je s t  szcze­
gólnie ciekawa jeśli dodać, że zagadnienie kon­
serw acji je s t  jakby  dla Anglików, nie is tn ie ją ­
cym problemem. Tylko Sunbeam stosuje szczel­
ne pochwy na obydwa łańcuchy, podczas gdy in­
ne firm y  da ją  mniej lub więcej skuteczne ochra­
niacze. Nie zrobiono pod tym  względem poważ­
niejszych wysiłków, nie zapomniano jednak... 
zmienić rysunku nowych modeli na  rok 1939, 
aby postawić typy  roku ob. „poza klasą” . Tak 
więc np. Royal Enfield i OEC stosuje tłum niki, 
przypom inające do złudzenia lejkowe zakończe­
nie ru r  wydechowych wyścigowych typów.

Rok obecny przyniósł istotne ulepszenia do­
tychczasowych maszyn angielskich. Nic jednak
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fl-uz budują noufa maózifnif
Coraz częściej dochodzą głosy z zagranicy, że 

sezon przyszłoroczny przyniesie serię nowych, 
m orderczych walk o p rym at w sporcie wyści­
gowym. Ja k  zwykle, pierwsze skrzypce m ają  
grać Niemcy i Anglicy, k tórzy już obecnie ba­
dają  możliwości bądź „przyśpieszenia” swych 
dotychczasowych typów, bądź też podejm ują 
budowę zupełnie nowych.

O statnio otrzym aliśm y kilka ciękawych zdjęć, 
ilustru jących właśnie 2 najnowsze wysiłki. Z 
strony  niemieckiej próbuje się obecnie nowy 
typ 350-ki wyczynowej NSU, ze strony  angiel­
skiej osiągnięto podobno wybitnie wysoką (na­
w et ja k  na  dzisiejsze stosunki) szybkość zna­
nej już lecz jeszcze dotychczas zbyt surowej 
500-ki 4 cyl. AJS.

Ja k  wiadomo, w sezonie tegorocznym  m istrzo­
stwo Europy w kat. 350 ccm. zdobył Mellors na 
Velocette, zwyciężając w wielu wyścigach pod 
nieobecność poważnych, szybkich wyczynowych 
m aszyn kontynentalnych. Tymczasem w kat. 
250 i 500 ccm. Niemcy definityw nie zdystanso­
wali Anglików. Obecnie chcą też odebrać prowa­
dzenie Anglikom i w kat. 350 ccm., budując w 
tym  celu dwie szybkie 350-ki dla swych jeźdź­
ców fabrycznych. 350-ka DKW nie je s t  jeszcze 
gotowa, usłyszym y oniej dopiero za kilka m ie­
sięcy. Tymczasem NSU pokazał już po prawie 
ostatecznych próbach swoją 350-kę, zbudowaną 
przez naczelnego konstruk to ra  tej wytwórni... 
Anglika, inż. Moore.

Silnik te j m aszyny m a dwa cyl., lekko pochy­
lone do przodu, postawione koło siebie. Zawory 
górne, napędzane są wałkami królewskimi, o- 
sobnymi dla zaworów wydechowych i ssących. 
Silnik wykonano w postaci pewnego rodzaju 
bloku ze skrzynką biegów, m ontując ponad nią 
kompresor, włączony przewodami między głowi­
ce i gaźnik. Każdy z cylindrów posiada po jed­
nej ru rze wydechowej, zawory i sprężyny agraf- 
kowe są szczelnie osłonięte. C harakterystycz­
nym  jest, że k a rte r  głęboko obejm uje cylindry,

Siln ik  kom presorow y 2 cyl. 350-ki N . S . U. Od stron y  
napędu: w idoczny napęd kom presora (w łączon y m iędzy  
siln ik  i  gaźn ik) oraz rozw iązan ie głow ic cylindrów . Cie­
kawe wzm ocnienie zaw ieszen ia  bloku i  k sz ta łt zbiornika.

że posiadają one stosunkowo skąpe użebrowa- 
nie, że wreszcie głowice posiadają poziome żeb­
ra  nadzwyczaj wielkich wymiarów, przez co 
można je  porównać z rozwiązaniem głowicy wy­
ścigowej Yelocette. Ram a te j m aszyny je s t  pod­
w ójna kołyskowa. Chwilowo jeszcze nie stoso­
wano w niej resorow ania tyłu, dla dokładnego 
w ykrycia wad rozłożenia mas. W wykonaniu 
ostatecznym  dla zawodników fabrycznych na 
rok 1939 m a jednak otrzym ać resorowane ty l­
ne koło.

2 cyl. kom presorow y s iln ik  350-ki w yśc igow ej N . S . U- 
posiada ro zrząd  ponad głowicą. N a p ęd  w ałków  rozrząd- 
czych p rzy  pom ocy t. zw . „w ałków  kró lew skich”. Po je d ­
n e j ru rze  w ydechow ej n a  cylinder. P odw ójna  ra m a  k o ­

łyskow a.

Tymczasem angielska konstrukcja  A JS 500 
ccm., s ta r tu ją ca  już od dwuch la t bez większe­
go powodzenia (a tylko dla celów eksperym en­
talnych) w kilku angielskich wyścigach, m a — 
jak  inform ują —  usunięte już ostatecznie swe 
zasadnicze braki. Anglicy pokładają w te j m a­
szynie wielkie nadzieje, m ając za konkurentów 
Włochów. A Włosi przecież, po unormowaniu 
angielsko - włoskich stosunków politycznych nie 
s tracą  okazji w roku przyszłym i wyślą tam  swe 
m aszyny reprezentacyjne, z k tórych wymienić 
trzeba: 500-kę 4 cyl. (chłodzoną wodą) Gilera 
oraz 500-kę (2 cyl.) i 250-kę Guzzi, wszystkie 
obecnie w typach wyczynowych— z kom presorar 
mi.



A JS posiada silnik chłodzony powietrzem o 4 
cylindrach, w układzie klasycznym po dwa, tak  
jakby  zestawiono obok siebie dwa silniki o cy­
lindrach w układzie V. I w tej konstrukcji kom­
presor włączony je s t między głowice i gaźnik. 
Kom presor umieszczony przed karterem , gaźnik 
na wysokości garnków  cylindrowych, obok 
przedniego, lewego.

Silnik ten  posiada głowice, o zaworach nieo­
słoniętych ze sprężynam i agrafkowym i, z roz­
rządem ponad głowicami, z napędem klasyczny­
mi łańcuchami A JS’a. Zapłon przy pomocy 
dwuch m agnet, umieszczonych nisko, po praw ej 
stronie karte ru . W ydech przez 4 rury , po jednej 
na cylinder. Skrzynka 4-biegowa. Ram a tej m a­
szyny posiada resorow any ty ł o budowie zbliżo­
nej do resorow ania tylnego seryjnych maszyn 
Ariel. Przedni widelec posiada sprężyny odcią­
gające, co nie je s t  nowością w zwykłych typach 
AJS. N a szczególne podkreślenie zasługuje roz­
wiązanie hamulców, k tóre w te j maszynie m ają 
być wyjątkow o skuteczne. W kole przednim ha­
mulec obejm uje całą szerokość piasty, w kole 
tylnym  —  widzimy zwykły klasyczny bęben h a ­
mulcowy, z osadzonym na nim trybem  dla łań­
cucha.

Wg. niepotwierdzonych danych, m aszyna ta  
daje obecnie około 205 klm /g , co je s t  jeszcze 
zbyt mało dla osiągnięcia przewagi nad maszy­
nam i kontynentalnym i. Należy jednak  przy­
puszczać, że przez kilka najbliższych miesięcy 
uda się je j  konstruktorom  osiągnąć tempo około

500-ka 4 cyl. A . J. S. od s tro n y  nożnego zm ienn ika  bie­
gów : w idoczne nieosłonięte zaw ory  o sp rężynach  a g ra f-  
kow ych, 2 m agne ta . R esorow anie ty lnego  kola  w /g  po­

p u la rn ych  wzorów .

220 k lm /g , aby mogła konkurować z szybkimi 
m aszynam i inych wytwórni.

Problem  4 cylindrówki w rozwiązaniu AJS 
je s t trudny, przede w szystkim  ze względu aa 
stosowanie chłodzenia powietrznego, b. nieregu­
larnego. Blok tego sdnika, jak  widzimy na zdję­
ciach, nie może łatwo dopuszczać chłodzącego 
powietrza między cylindry. Midget.

M O T O C Y K L E

RUDGE -  T.W.N.
N O W E  REW ELACYJNE MODELE 

na 1939  r. 
ju ż  sq  na s k ł a d z i e

T O W A R Z Y S T W O  H A N D L U  M O T O C Y K L A M I
S. z O. o.

W A R S Z A W A ,  ul .  M a r s z a ł k o w s k a  3 1 -  ł e l .  8 2 5 -8 6

W okresie zimowym udzielamy bardzo 
dogodnych warunków spłat ratanych.

Fachowa i solidna obsługa.
Bogato zaopatrzony skład części
zamiennych. Firm a chrześcijańska
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A.  K.

Nou/a udoskonalania u/ motocyklu  
do ja zdy  taranou/aj

W jednym  z poprzednich numerów „Moto” 
był szeroko omawiany napęd na koło przyczepki 
motocykla. Do tego zagadnienia kilkakrotnie 
wracano i należy zaznaczyć, że osiągnięte wy­
niki przemawiały raczej za przyczepką z napę­
dem niż za motocyklem na gąsienicach, których 
kilka modeli również zostało wyprodukowa­
nych.

W szystkie te  jednak poczynania albo prze­
kształcały szybki i zwrotny pojazd mechanicz­
ny, jaKim je s t motocykl, w powolnego i nie­
zgrabnego „ślim aka”, albo też wym agały rozwi­
jan ia  dużych szybkości jeżeli chcieliśmy poko­
nać strom e wzniesienia. Nie było to oczywiście 
groźne o ile wzniesienie było ó nawierzchni sto­
sunkowo gładkiej i nie długiej, gorzej natom iast 
przedstaw iała s 'ę  sytuacja, gdy mieliśmy do czy­
nienia ze wzniesieniami pokrytym i kamieniam i 
lub korzeniami drzew. Wówczas o rozbicie kar- 
te ru  na dość dużej szybkości bynajm niej nie by­
ło trudno.

O statnio znalazła się i na to rada. Belgijska 
fabryka motocykli „Sarblea” wypuściła na ry ­
nek wojskowy model motocykla, posiadający 
oprócz, wyżej omawianego napędu na koło przy­
czepki motocykla, jeszcze reduktor szybkości w 
tylnym  kole motocykla, dzięki czemu motocykl 
zam iast trzech biegów (przekładni) otrzym ał 
6 biegów, przyczym bieg I-szy, zredukowany, 
pozwala na w yjątkow o powolne poruszanie się 
motocykla.

Dzięki takiej konstrukcji nie zachodzi już po­
trzeba „najeżdżania galopem” na wzniesienie 
na modłę baterii konnej arty lerii, a można so­
bie, jak  mówią niemcy, „powoli ale dobrze” 
wdrapać się na bardzo strom e, a nieraz i obśliz- 
głe wzgórze.

Tu już nie grozi „zarzucenie,, m aszyny i m i­
mowolna akrobatyka, połączona z obrotam i na 
90° i uderzeniam i o przydrożne drzewo lub ka­
m ień —  m aszyna pnie się swobodnie pod górę, 
a  przyczepką zam iast, jak  w zwykłym motocy­
klu hamować jazdę, szczególniej w ciężkim te ­
renie -— tu, naodwrót, pomaga. Koło przyczepki 
tak  samo ciągnie jak  i koło tylne m otocykla; 
m am y tu, jakby  pracę tylnycji kół samochodu 
terenowego o zablokowanym dyferencjale.

W ojskowy model „Sarolea” zasługuje na spe­
cjalną uwagę am atorów pewnej jazdy w te re ­
nie lub po ciężkich drogach gruntowych.

Opis.
1 — Silnik górnozaworowy, jednocylindrowy

o pojemności 600 cm.
2 — Ram a „zam knięta” .
3 — Specjalna osłona przednia k a rte ru  silnika.
4 — Dolna specjalna osłona k a rte ru  (koleb­

kowa).
5 —  Widelec przedni wygięty, bardzo szty­

wny.
6 — Koła wzajemnie wymienne.
7 — Opony „terenow e” .
8 — Błotnik tylny „łam any”.
9 —  Reduktor w tylnym  kole, dający 6 bie­

gów naprzód i dwa do ty łu  (tylne).
10 —  Dźwignia reduktora.
11 — Podwozie przyczepki odejmowane.
12 —- Oś koła przyczepki napędowa (dowolnie).
13 — Dźwignia napędu osi przyczepki.
14 — K ar te r  łańcucha przedniego, tworzący

stałą kąpiel olejną — smarowanie dla 
tegoż.

15 —  Specjalnej konstrukcji siodełko tylne,
umożliwiające swobodę ruchów rąk pod­
czas jazdy — specjalne trzym aki dla ko­
lan.

16. — Odległość najniższego punktu karte ru  od 
powierzchni drogi —  18 cm.

17 — Odległość wydechu tłumika, od ziemi —
50 cm. (motocykl łatwo może przechodzić 
dość głębokie b ro d y ).

18 — Koło zapasowe o oponie do jazdy tereno­
wej.
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Inż. Z. Grzonkowski. 
S.  E.  P.

Ocena wartobci technicznej bwiec zapłonowych 
w  eksploatacji i w  produkcji

OD R E D A K C JI:
Podając do wiadomości N aszych C zytelników  

wyciąg z artykułu , zamieszczonego w  N r  4 
„Techniki Samochodowej” odsyłam y zaintereso­
w anych do tego najpoważniejszego czasopisma 
motorowego w Polsce, omawiającego zagadnie­
nia konstrukcyjne i teoretyczne.

(Redakcja  i A dm in istracja  —  W arszawa, Al. 
Jerozolim skie N r  8 m. 13 —  tel. \2-81-85. Cena 
num eru l  z ło ty ).

Dla otrzym ania najlepszych warunków za­
płonu tj. m aksim um  napięcia na elektrodach 
świecy należy układ zapłonowy, a  zwłaszcza 
obwód wysokiego napięcia, wykonać możliwie 
zw arty, a  to  w celu zm niejszenia pojemności 
i powiększenia oporności izolacji przewodów, 
oraz dbać żeby przewody wysokiego napięcia 
m iały izolację nie zniszczoną i dostatecznie g ru ­
bą. Izolacja przewodów powinna mieć dużą opor­
ność, przewody zaś należy prowadzić możliwie 
daleko od siebie i od m asy silnika.

W ażnym je s t czynnik wpływający na wielkość 
siły elektrom otorycznej, zaw arty  w samej świe­
cy. Wiąże się to przede w szystkim  ze zjawiskiem  
osiadania na  powierzchni części świecy, znaj­

dującej się w ew nątrz silnika, kropli paliw a lub 
sm aru. Jeżeli tem p era tu ra  świecy nie je s t  do­
statecznie wysoka ( <  450° C), aby podtrzym ać 
spalanie się tych cząsteczek podczas wybuchu 
m ieszanki, m a m iejsce n arastan ie  na  izolatorze 
w arstew ki sadzy, k tó ra  w konsekwencji umożli­
w ia upływ prądu od elektrody środkowej do m a­
sy po cienkiej warstewce, przewodzącej na  ca­
łej powierzchni izolatora.

Jedynym  środkiem  zaradczym  je s t taka  kon­
stru k c ja  świecy, k tó ra  umożliwiałaby u trzym a­
nie izolatora świecy w określonych granicach 
tem pera tu r, co powodowałoby samooczyszcza­
nie powierzchni przez spalanie osadu.

Zjaw isko upływu energii od elektrody środ­
kowej może występowa ć również w skutek za­
nieczyszczeń wew nętrznej powierzchni izolatora 
świecy.

W yładowania te  m ogą być zupełnie niedo­
strzegalne. Zgodnie z teorią  wysokich napięć 
w układach, do których należą świece zapłono­
we, wyładowania mogą posiadać najrozm aitszy 
charak ter. Możliwe są wyładowania ulotowe, 
w yładowania ślizgowe, przeskoki i przebicia.

Wobec niezbyt wielkich napięć i m ałych mocy 
przebicie izolatora w ystąpić może tylko przy czę-
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ściowym mechanicznym uszkodzeniu lub pod­
czas pracy  na  silniku jako zjaw isko w tórne, wy­
wołane zm ianą wytrzym ałości elektrycznej izo­
la to ra  w skutek nagrzania.

Przeskoki od elektrody do m asy w ystępują 
również tylko przy specjalnych w arunkach np. 
zachlapaniu wodą lub błotem izolatora świecy.

Krople wody rozpylone w powietrzu, kurz 
oraz ostre kraw ędzie elektrod, ja k  również na­
krętek  — "wszystko to  są czynniki zm niejszają­
ce w ytrzym ałość pow ietrza i u trudn ia jące  po­
w staw anie zapłonu w silniku w skutek zboczni- 
kow ania przerw y iskrowej świecy.

W pracy świec zdarzać się mogą najczęściej 
wyładowania ulotowe i ślizgowe. Pierw sze jako 
w yładowania krawędziowe, widzialne lub nie­
widzialne, drugie —  na  powierzchni izolatora. 
W yładow ania mogą uzew nątrzniać się trzaska­
mi, słyszalnym i tylko przy dużej ciszy i świe­
ceniem, możliwym do zaobserwow ania po ciem­
ku, czemu należy przypisać, że nie są często ob­
serwowane w norm alnych w arunkach pracy.

W yładow ania świetlące w ystępują już przy 
napięciu k ilkunastu tysięcy woltów na ostrych 
kraw ędziach przedmiotów, pozostających pod 
napięciem  lub n a  rozszczepionych drucikach 
niedokładnie zakończonych przewodów.

Powyższe uwagi m ają  na  celu wykazanie 
w przybliżeniu tych czynników, k tóre wpływ ają 
na  zapłon na elektrodach świecy. W pływ nie­
których z nich je s t bardzo mały, w sumie jed ­
nak, wobec małej mocy cewki zapłonowej, czyn­
niki te  stanowić m ogą o zakłóceniach, którym i 
niesłusznie obciąża się konstrukcję świecy.

K A Ż D Y  

M O T O -  

CYK LISTA

Z N A  
i C E N I  
P N E U M A T Y K I

M A R K I

NIE ZAWODZĄ ONE ANI 
W CZASIE RAIDU. ANI 
NA WYŚCIGU CZY ZWY­
KŁEJ PRZEJAŻDŻCE!

S P R Z E D A Ż  W  K A Ż D Y M  P O W A Ż N Y M  

S K Ł A D Z IE  S A M O C H O D O W Y M

T O N r  1 2 . Grudzień 1938.

Przejdę dalej do w arunków  praw idłow ej p ra ­
cy świecy w silniku.

Poprzednio wykazałem, że s tan  powierzchni 
izolatora świecy m a wielki wpływ na  układ za­
płonowy. Czynnikiem istotnym  je s t tu  tem pera­
tu ra  powierzchni izolatora, k tó rą  należy u trzy­
m ać podczas pracy silnika w tak iej wysokości, 
aby osiągnąć samooczyszczanie (450 —  550° C).

O stopniu nagrzew ania się świecy w silniku 
decydują następujące czynniki:

1 ) ilość obrotów silnika,
2 ) sposób chłodzenia silnika,
3) konstrukcja  silnika (chłodzenie gniazd 

świecowycn),
4) stopień sprężania,
5) rodzaj paliwa.

Inżynierow ie firm y  Bosch w pracy  swojej 
stw ierdzają, że naw et klim at, pora roku, teren, 
w którym  odbywa się jazda i sposób obsługi 
silnika, w pływ ają na  stopień nagrzew ania się 
świecy.

N agrzew anie powierzchni izolatora i wzrost 
jego tem pera tu ry  powyżej 700 — 750° C wywo­
łu je niebezpieczeństwo znanego wszystkim, 
groźnego dla silnika, samozapłonu m ieszanki 
w cylindrze.

Zachodzi potrzeba takiego doboru świecy do 
silnika, żeby w całym zakresie obrotów i mocy 
silnika świeca zapłonowa zapew niła m u pracę 
bez przerw  i zakłóceń.

Sądzę, że ścisły dobór świecy je s t możliwy 
tylko na  drodze prób i pom iarów doświadczal­
nych.

Isto tną  potrzebą je s t umożliwienie przybliżo­
nego określenia typu świecy do silnika o zna­
nych właściwościach mechanicznych i cieplnych.

W tym  celu należałoby prowadzić zestawienie 
silników i świec do nich stosowanych, przy tym  
sposób uszeregow ania powinien być oparty  na 
zmianie pakiegoś wspólnego czynnika dla świecy 
i silnika np. tem pera tu ry  podświecowej (dla 
silników chłodzonych pow ietrzem ), świece 
otrzym ywałyby oznaczenia uporządkow ane we­
dług rosnącej lub m alejącej tem pera tu ry  pod­
świecowej. Z nając dane cieplne i mechaniczne 
silników zarejestrow anych i dowolnego nowego 
silnika, można byłoby w przybliżeniu określić 
jego m iejsce w szeregu silników już wypróbo­
wanych, a  co za tym  idzie określić num er świe­
cy, odpowiadający tem u silnikowi.

Do chwili obecnej cechowanie świec nie je s t  
znormalizowane. Każda z większych w ytw órni 
posiada własny system  oznaczeń.

N ajbardziej uzasadnionym  w ydaje się spo­
sób p rzy ję ty  przez firm ę Bosch.

świece oznacza się symbolem, w  skład k tó re­
go wchodzi liczba określająca tzw. stopień ża­
rzenia.

Liczba ta  w skazuje ile jednostek czasu po­
trzeba n a  rozgrzanie świecy do stanu  w yw ołują­
cego samozapłon. „Stopień żarzenia” określa 
się przez obserw acje świecy n a  określonym sil­
niku o bardzo intensyw nym  nagrzew aniu świe­
cy i przy zachowaniu ustalonych, zawsze jedna­
kowych, w arunków  pracy.
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K onstruktorzy świecy m ają  szereg sposobów 
do osiągnięcia różnych właściwości cieplnych 
świecy, m uszą się jednak  bezwzględnie liczyć ze 
zmniejszeniem  pewności działania elektrycznego 
^wiecy przy konstrukcjach  o dużej zdolności od­
prow adzania ciepła i m ałych powierzchniach na-, 
grzew ania.

Niżej podany kom plet świec o różnych właś­
ciwościach cieplnych uszeregowany jes t w kie­
runku od świec tzw. „gorących” (lewa) do „zim­
nych” (p raw a) (Rys. 1).

Rys. 1 .

Świeca 1 m a dużą powierzchnię izolatora, 
ogrzew aną gazam i spalinowymi, m ały przekrój 
do odprowadzenia ciepła i dłuższą drogę s tru ­
m ienia cieplnego. Świeca 5 przeciwnie —  kró tką  
drogę przewodzenia, m ałą powierzchnię ogrze­
waną, lecz dużą powierzchnię odprow adzającą 
ciepło do m etalu.

N a rysunku widać stałe zm niejszanie się dro­
gi przeskoku iskry  po powierzchni izolatora 
w m iarę dostosowywania świecy do wyższych 
tem p era tu r silnika.

P rzy  świecach przeznaczonych do silników 
wolnobieżnych i o małym stopniu sprężania wy­
konywano świece o specjalnie długim izolato­
rze z ostrym i kraw ędziam i oraz zaopatryw ano 
je  w pierścienie uszczelniające o zmniejszonym 
przewodnictwie.

Poza. geometrycznym  kształtem  izolatora is t­
n ieje  możliwość oddziaływania na właściwości 
cieplne świecy przez dobór m ateria łu  izolacyj­
nego. Spółczynniki przew odnictw a cieplnego 
m ateriałów , stosowanych obecnie do budowy 
izolatorów, przedstaw ia następująca tabela:

kal.
M a t e r i a ł

m. godz.0 C

Mika 0 ,3
K w arc topiony 0 ,72
Porcelana 0 ,8 9
Steaty t 1,2
Sylim anit 1,6
M asa korundowa 16 ,8

W praw dzie poszczególne w ytw órnie w pro­
dukcji izolatorów biorą za podstawę zawsze ten 
sam  surowiec, tym  nie m niej, operując różnymi 
dodatkam i do m asy izolacyjnej, zmieniać mogą 
cieplne właściwości świecy, nie naruszając  wa; 
runków  narzuconych świecy przez w ym agania 
elekryczne.
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„Stopień żarzenia” świec w  zakresie obecnej 
produkcji firm y  Bosch zaw iera się między licz­
bam i 10 —  280, przy tym  istn ieje około kilku­
dziesięciu typów  świec, dostosowanych do róż­
nych w arunków  cieplnych silników.

Przed przystąpieniem  do spraw  dotyczących 
produkcji świec streszczę wszystkie wym aga­
nia, w ynikające z w arunków  pracy na  silniku:

1 ) św ieca m usi być szczelna.
2 ) św ieca m usi być w ytrzym ała na  szybkie 

zmiany ciśnienia w granicach od 0,7 do 
25 —  35 atm . o częstotliwości zmian 40— 
50 okresów na  sekundę.

3) św ieca m usi być w ytrzym ała na uderze­
n ia i na  silne dokręcanie (izolator świe­
cy).

4) św ieca w ym iaram i m usi odpowiadać nor­
mom lub warunkom , w ynikającym  z wy­
m iarów  głowicy silnika.

5) św ieca m usi być tan ia , p rosta  w użyciu, 
długotrw ała i pewna w działaniu.

6 ) Świeca m usi być w ytrzym ała na wyso­
kie tem pera tu ry  do 1300° oraz na zmiany 
tem pera tu ry  w granicach od 60° C do 
2500° C.

7) K ształt izolatora świecy i m ateriał, z któ­
rego je s t wykonany, m uszą być tak  do­
brane, aby zapewniły świecy żądane wła­
ściwości cieplne (w celu uniknięcia samo­
zapłonu oraz zanieczyszczania się).

8 ) Izolator świecy m usi być w ytrzym ały na 
przebicie elektryczne (napięcie cewki do 
dwudziestu kilku tysięcy w olt).

AKU M U LATO R Y
m o t o c y k l o w e  
najwyższej jakości

Z a k ł a d y  a k u m u l a t o r o w e

syst* T U D O R s*A*
C E N T R A L A :  

W ARSZAW A , ul. Złota 35 tel. 252-60 
O  [ D  D  Z  I A  Ł  Y:  

P O Z N A Ń  B Y D G O S Z C Z
K A T O W I C E  L W Ó W
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9) Izolator świecy m usi mieć dużą oporność 
elektryczną między elektrodą środkową, 
a obudową świecy. Oporność ta  nie mo­
że ulegać zmianom przy wzroście tem pe­
ra tu ry  do 300 —  500° C.

10) św ieca m usi być zabezpieczona przed wy­
ładow aniam i ślizgowymi po powierzchni 
izolatora.

11) Odległość elektrod świecy m usi być regu­
lowana w sposób prosty  i łatwy.

Z zebranych wyżej wym agań w ynika duża 
ilość trudności, k tóre przede wszystkim  polega­
ją  na :

1 ) doborze m ateria łu  izolatora,
2 ) produkcji izolatorów,
3) kontroli i odbiorze końcowym izolatorów 

i świec.
Do produkcji świec bardziej rozpowszechnio­

nych w ytw órni używa się następujących m ine­
rałów  :

1 ) s tea ty t —  odm iana talku (H 2Mg3Si40 12) 
o składzie — krzemionki 63,5%

m agnezji 31,8%
wody i związków 
żelaza 4,7%

2) sylim anit (Al2S i0 6) o składzie —  
glinki 62,9%

. krzem ionki 37,1%
3) cyanit (Al2S i0 5) —  odm iana sylim anitu.
4) korund (A120 3) o składzie —

glinu 53, %
tlenu 47, %

5) cyrkon (Z rS iO J o składzie — 
krzem ionki 32,8%
cyrkonu 67,2%

6 ) kaolin.
B adania stosowane w w ytw órniach w celu 

spraw dzenia w artości surowców, użytych do wy­
robu izolatorów, przede wszystkim  polegają na 
określeniu wytrzym ałości mechanicznej i wy­
trzym ałości term icznej wyprodukowanego izo­
latora, oraz spraw dzeniu właściwości elektrycz­
nych w stanie zimnym i nagrzanym .

B adania te  wykazały, że najlepsze właściwości 
posiada izolator z m asy ceram icznej, utworzonej 
z cyrkonu i berylu, następnie uszeregowały się 
izolatory z m as steatytow ych, izolatory sylim a­
nitowe, wreszcie porcelana z m ałą zaw artością 
kw arcu i szpatu. Izolatory cyrkonowo - berylowe 
wobec małego rozpowszechnienia i wysokiej ce­
ny surow ca zostały w yparte  przez izolatory 
steatytow e i sylim anitowe.

Sylim anit używany je s t do produkcji świec 
Champion.

M ] P lW l l l t ] S Z E  M O T O C Y K L O W E  
SYGNAŁY

C E W K I  dwuiskrowe
(P. Z . IN Ż . — H A R L E Y )

„SWEL" K. Zakolski
W-wa Grochowska 278 tal- 10.31-75

S teaty t używ ają zakłady Bosch i inne zachod­
nio - europejskie i rosyjskie wytwórnie.

Zakłady Champion posiadają  w A m eryce 
wielkie złoża m inerału sylim anitu i w skutek do­
brych właściwości tych świec w r. 1932 pokryły 
podobno 70% światowego zapotrzebowania.

S teaty t ( ta lk ), rozpowszechniony w Europie 
przewyższa sylim anit wytrzym ałością m echa­
niczną i wielką odpornością na  zm iany tem pe­
ra tu ry . (Do produkcji izolatorów świecowych 
n ad a ją  się tylko gatunki s tea ty tu  zaw ierające 
okooł 30% m agnezji). Doświadczenia i badania 
wykazały, że surowiec nie może zaw ierać związ­
ków żelaza ze względu na  przewodność elek­
tryczną, kw arcu —  ze względu na  szkodliwe na­
prężenie wew nętrzne przy wyższych tem pera­
tu rach  i szpatu —  ze względu na duży spół- 
czynnik cieplny oporności.

Ponieważ przy chemicznie czystych surow­
cach tem pera tu ra  spiekania i tem pera tu ra  to­
pienia są praw ie równe sobie (np. czysty stea­
ty t  spieka się przy 1380°, a  przy 1385° już na^ 
stępuje stopienie) ,więc w celu ułatw ienia wy­
palania dodaje się do surowca zasadniczego 
składniki np. cyrkon, beryl, korund, rozsuwa­
jące te  tem pera tu ry  .

W ogóle tem pera tu ra  w ypalania wynosi od 
1300° do 1550° C.

Trudności fabrykacyjne świec przede w szyst­
kim polegają na  konstrukcji, oraz na produkcji 
izolatora.

Tajem nicę fabryczną w te j dziedzinie stanow i 
nie tylko skład chemiczny m as ceramicznych, 
lecz także procesy techniczne —  operacje wy­
twórcze (np. czas i sposób m ieszania rozwod­
nionej m asy, grubość ziaren użytego surowca, 
czas i tem pera tu ra  w ypalan ia).

Is tn ie ją  3 system y wykonania surowego izo­
latora :

1. toczenie nożem profilowym z walca o trzy­
m anego z podsuszonej masy.

2 . form owanie w form ach z gipsu i m etalu.
3. wyciskanie izolatorów pod prasą  ze spro­

szkowanego suchego surowca.
W ytw órnie am erykańskie stosu ją  wyciskanie 

surowych kształtek  z wilgotnej masy. N astęp­
nie suszą je  aż do zupełnego usunięcia wilgoci 
i obrab ia ją  na szlifierkach przy pomocy tarcz 
karborundowych.

Jeszcze większe uniezależnienie się od od­
kształceń mogących zajść w piecu uzyskuje się 
przy produkcji, opartej na  prasow aniu izolato­
rów  z suchego sproszkowanego steaty tu . O trzy­
m ane w ten  sposób surowce poddawane są 
wstępnem u wypalaniu w tem peraturze około 
750° C. Izolatory te m ają  dużą tw ardość i nie 
zm ieniają nadanego im kształtu  przy następnych 
wypalaniach. Ostateczne w ym iary nadaje  się 
przez toczenie profilowym i nożami z bardzo 
tw ardej stali, po czym w ypala się po raz  drugi 
przy 1350 —  1400° C. i po nałożeniu glazury  — 
po raz trzeci w tem peratu rze —  850° C.

Do w ykonania części m etalowych świecy uży­
w a się stali węglistej o tw ardości 135 —  175c 
(według B rinella).
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Elektrody sporządza się z d ru tu  specjalnego 
z dużą zaw artością niklu, np. Ni —  97% , Mn — 
1,5%, Fe —  0,8%, Cu — 0,4% .

świece zmontowane m uszą być poddane kon­
tro li fabrycznej dla spraw dzenia całokształtu 
wyrobu.

To ostatn ie spraw dzenie dotyczy wymiarów 
świecy, przerw y iskrowej i szczelności świecy.

W skazane jes t na początku każdej serii wyko­
nanie próby świec na silniku. P róba ta  polega 
na  spraw dzeniu średniego czasu pracy świecy; 
w ykonuje się ją  na 6 — 8 świecach, aż do zni­
szczenia wszystkich świec użytych do próby, 
przy tym  notuje się czas trw an ia  każdej z nich. 
Sum a godzin pracy poddanych badaniom  świec 
podzielona przez ich ilość nie może być m niejsza 
od tysiąca.

Na początku każdej serii izolatory świec po­
w inny być spraw dzone na nasiąkliwość. Bardzo 
w skazane je s t próbę tę połączyć z próbą świec 
na  silniku, ponieważ nasiąkliwość w zrasta  
w m iarę tw orzenia się pęknięć polewy izolatora 
podczas pracy. Sprawdzenie to je s t bardzo m ia­
rodajne dla oceny m asy ceram icznej, użytej do 
wyrobu izolator adanej serii.

P róba na zużycie elektrod polega na  sp raw ­
dzeniu stanu elektrod po kilku lub kilkudziesię­
ciu godzinach pracy na silniku.

Elektrody nie powinny w tym  czasie ulec żad­
nym  dostrzegalny-n zmianom. Dotyczy to rów ­
nież powierzchni izolatora. Nie dopuszczalne 
je s t pow staw anie pęknięć i ry s polewy, bardzo 
sprzy ja jących  nasiąkaniu  resztkam i m ateria ­
łów palnych i smarów, k tóre przy częściowym 
utlenieniu tw orzą związki przewodzące, świece 
ze złą polewą nie n ad a ją  się do użytku.

Oprócz wyliczonych wyżej czynników kon­
strukcy jnych  należy zwrócić uwagę na dwa mo­
m enty, k tóre w konsekwencji uniem ożliw iają 
dobre funkcjonow anie zapłonu, św ieca stanowi 
połączenie kilku części wykonanych z m ate ria ­
łów o różnych współczynnikach wydłużania. Izo­
la to r z m asy ceramicznej zaopatrzony jes t 
w  elektrodę z żelaza i stopu n ik lu ; przestrzeń 
między izolatorem  i elektrodą wypełnia się ki­
tem  uszczelniającym. Zarówno umocowanie 
elektrody w otworze izolatora (bardzo często 
przy pomocy gw intu) ja k  i koncentryczne 
umieszczenie m ateriałów  o różnych cieplnych
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spółczynnikach rozszerzalności nasuw a obawy 
co do wytrzym ałości układu przy dużych różni­
cach tem peratu r. Jeżeli uwzględnić jeszcze fak t, 
że k ity  są wrażliwe na wilgoć i sm ary i, że po­
w iększają pod działaniem  tych czynników swą 
objętość, w yraźna je s t przyczyna pękania izola­
torów.

W zgląd szczelności świec przem aw ia za dość 
silnym zaciskaniem dławiczki świecy rozbieral­
nej. W skutek tego przy m ontażu często powsta­
ją  pęknięcia izolatora świecy, wywołane zbyt 
silnym, nierównym  naciskiem  na kryzę izo­
latora.

Podczas prób odbiorczych świec uszkodzenia 
izolatora mogą nie być ujaw nione, ponieważ 
w w arunkach prób, pomimo pęknięcia izolatora, 
przeskok będzie następow ał między elektroda­
mi, dopiero podczas pracy świecy na  silniku, 
gdy w szczelinę zostanie wciśnięty brud i sm ar, 
przerw a iskrow a zostanie zbocznikowana i za­
płon nie nastąpi.

W ielka ilość zjaw isk, zachodzących w świecy 
i wpływających na  jej długotrwałość i pewność 
pracy zmusza do poszukiwania coraz nowych 
surowców i nowych konstrukcyj świecy. Bardzo 
silnym bodźcem, zwłaszcza w k ra jach  o wyso­
kim poziomie m otoryzacji je s t  konkurencja wy­
tw órni produkujących świece.

Dążąc do ujednostajn ien ia wyrobu w ytw órnie 
te u sta la ją  coraz wyższe, a więc coraz korzyst­
niejsze dla produkcji w arunki prób i kontroli 
fabrycznej.

„ P R Ą D N I C A "
ŚWIĘTOKRZYSKA 12 lei. 205-99 

WARSZAWA, C H Ł O D N A  27 tel. 505-57

REPREZENTACJA MOTOCYKLI 

P H A N O M E N ,  W A N D E R F R , HECKER, 
M O N T G O M E R Y ,  C O V E N T R Y  EAGLE

NAJWIĘKSZY SKł AD CZĘŚCI Z /M IEN N YC H  
DO SILNIKÓW SAC HS'A. -  WŁASNA STA­
CJA OBSŁUGI I NAFRAWY M O T O C Y K L I

ZIMĄ NAJLEPIEJ
s p r a w d z i ć  instalację elektryczną motocykla.
Z  wszelkimi dełekłarrri w oświetleniu, zapło­
nie, rozruchu i sygnalizacji prosimy zwracać 
się do największej w kraju stacji o b s ł u g i

Elektrotechnika automobilowa, motocyklowa i lotnicza
W a rsza w a , u l. P ro m en a d a  Nr. 1 te le fo n  4.19-31

Wydział sprzedaży i dyrekcja ul. Złota 5 tel. 6.00-03 i 6.C2-02

Wyłączne przedstawicielstwo fabryki J O S E P H  L U C A S  
Z. P O P Ł A W S K I  ekwipującej 90% motocykli, angielskich w swoją instalację



510 M O T O  12. Grudzień 1938.

OLaj, óią mączif,

Naw iązując do artykułu, zamieszczonego pod 
tym  samym  ty tu łem  w ostatn im  num erze „Mo­
to” —  pozwalam sobie w tym  num erze przed­
staw ić naszym  czytelnikom dalsze wywody na 
tem at „męczenia się” oleju w pracy silnika.

Zagadnienie „starzenia  się oleju” zostało już 
należycie naświetlone w pierwszej części nin iej­
szego artykułu . Z działu tego pozostałby nam 
jeszcze do omówienia wpływ, jak i na proces 
sm arow ania wyw iera przeciek benzyny do kar- 
teru .

W dalszym ciągu zastanowim y się nad spo­
sobami zabezpieczenia oleju przed zbyt pręd­
kim „zestarzeniem  się”.

Przenikanie benzyny do sm aru  wpływa w 
znacznej mierze na jego rozrzedzenie, co z ko­
lei pociąga za sobą w natu ralnej konsekwencji 
obniżenie jego właściwości przylegania do po­
w ierzchni m etalu. Obniżenie to jes t tak  znaczne, 
że już 5% dodatek benzyny do średniej gęsto­
ści oleju —  obniża jego zdolność przylegania o 
±  30% . Ja k  wydatnie tego rodzaju rozrzedze­
nie wpływa na w zrost zużycia sm arowanych 
powierzchni —  wykażą poniżej przytoczone da­
ne.

Wzbogacenie m ieszanki ze stosunku benzy­
ny do powietrza 1 : 14 na 1 : 12 pociąga za so­
bą w zrost zużycia ścianek cylindra w stosunku 
3 : 7, —  co oczywiście je s t  równoznaczne z ta ­
kim sam ym  zmniejszeniem  zdolności przyczep­
nej sm aru — z jego rozrzedzeniem. Dla orien­
tac ji dodamy sobie, że popularne silniki s ta r tu ­
ją  na mieszance o stosunku benzyny do powiet­
rza  x e= 1 : 9 do 1 : 8 ; zaś przy „przelaniu” 
gaźnika stosunek ten  może się wyrazić nawet 
równaniem : x  e= 1 : 1.

Zastanów m y się teraz  nad zjaw iskam i zacho­
dzącymi przy rozruchu zimnego silnika. —  J a ­
keśmy to sobie już  daw niej powiedzieli —  pro­
ces sm arowania potrzebuje zawsze pewnego o- 
kresu  czasu na rozruch, zanim w irujący wałek 
nagarnie sobie odpowiednią ilość sm aru, tak  — 
by jego praca przebiegała w atm osferze „ tarcia 
płynnego” . —  Niebezpieczny okres „ ta rc ia  pół­
płynnego” przedłuża się zawsze o tyle o ile wy­
m aga tego zmienność płynności sm aru, idąca 
zawsze w parze ze zmiennością tem pera tu ry  
silnika.

W artość płynności zwykłego oleju samocho­
dowego przedstaw ia się przy tem pera tu rach : 
20° C. : 50° C. : 100° C. jak  50 : 6 : 1; czyli o- 
lej tak i przy rozruchu zimnego silnika je s t aku­
ra t  50 razy  gęstszy niż w biegu pełnym.

Rzecz prosta, że naturalnym  następstw em  
tego silnego zagęszczenia oleju w momencie 
rozruchu, będzie trudność wtłoczenia go między 
wałek a łożysko.

Badania dokonane w tym  kierunku przez A- 
m erykan wykazały, że średnio gęsty  olej samo­
chodowy przy tem peraturze -f- 20°C. potrzebu­
je  około 80 sekund na s ta r t, — zanim pokryje 
całą powierzchnię gładzi cylindra; natom iast 
przy tem peraturze — 10°C. s ta r t  tego samego

oleju potrw a przeszło 200  sekund, co stanow i 
okres czasu, zupełnie w ystarczający do za ta r­
cia silnika. Lekki olej „zimowy” potrzebuje 
przy tem peraturze +  20°G. okrągło 20 sekund 
na rozruch; — przy —  10°C. —  około 130 se­
kund. Dzięki tej właściwości olej zimowy —  mi­
mo zmniejszonej w stosunku do olejów gęstych 
zdolności przylegania do powierzchni ślizgu —  
zachowa się bardzo korzystnie w jeździe po mie­
ście, gdzie —  przy częstych zatrzym aniach m a­
szyny, spowodowanych przez znaczne nasilenie 
ruchu —  olej gęstszy m iałby zbyt wiele okazji 
do krzepnięcia na zimnie.

W świetle powyższych wywodów —  fa k t bar­
dzo szybkiego na rastan ia  stopnia zużycia tak  
cylindrów, jak  i łożysk w związku z przechło- 
dzeniem silnika —  okaże się zjaw iskiem  zupeł­
nie naturalnym . T em peraturą krytyczną dla 
silnika będzie tem pera tu ra  ±  90°C.

Ja k  z w ykresu przedstaw ionego na rysunku

R ys. 1. W ykres  zu życ ia  śc ianki cy lindra  w  m m , n a  p rze ­
b y tą  p rze s trzeń  1600 k m  —  p rz y  ró żnych  tem p era tu ­

rach.

1-szym w ynika —  zużycie cylindra przy jego 
tem peraturze powyżej 90°C. pozostaje już  nie­
zmienione, niezależnie od stopnia naoliw ienia; 
zaś poniżej tej tem pera tu ry  krytycznej zużycie 
to  gwałtownie w zrasta  i można je  zneutralizo­
wać jedynie przez odpowiednie „przeoliwienie” 
silnika.

świadomość powyższego posłużyła, jako  pod­
staw a przy konstrukcji m esiycnam e dowcipne­
go system u dodatkowego sm arow ania Bristola. 
System  ten  polega na zastosowaniu samoczyn­
nego regulowania dodatkowego oliwienia opar­
tego na zamienności płynności oleju.

Szem at tego rodzaju urządzenia przedstaw ia 
rysunek 2 .: przy norm alnej tem peraturze pom­
pa „A ” tłoczy, zaczerpnięty ze zbiornika olej w 
łożyska wału korbowego. Gdy ciśnienie oleju 
zbyt wzrośnie, nadm iar jego przedostaje się 
przez „przez zawór wyrównawczy” „B” do prze­
wodu dodatkowego skąd z powrotem ścieka do 
zbiornika. W przewodzie dodatkowym znajduje 
się dław ik „C” —  u trudn ia jący  przedostanie 
się do zbiornika zbyt gęstego oleju zimnego. 
Kiedy m otor rusza, zimny gęsty  olej zostaje 
stłoczony między zaworem wyrównawczym, a 
dławikiem, którego ciasne kanaliki u tru d n ia ją  
mu odpływ do zbiornika. Ciśnienie pod zaworem 
wyrównawczym w zrasta, przez co wzm aga się
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R ys. 2. S ch em a t dodatkoioego sm arow ania  B risto l.

opór zaworu, a tym  samym  rzecz p rosta  zwięk­
sza się ciśnienie oleju w przewodzie głównym 
do łożysk wału korbowego i korbowodów. Gdy­
by ciśnienie w przewodach dodatkowych o tyle 
wzrosło, że groziłoby ich rozsadzeniem —- olej 
będzie mógł pokonać opór dodatkowego zaworu 
wyrównawczego „D”, wiodącego z przewodu do­
datkowego do karteru . Dzięki tego rodzaju 
„dw ustronnem u” działaniu urządzenia Bristola, 
na skutek zwiększenia ciśnienia zimnego oleju 
w przewodach, otrzym ujem y dodatkowe sm aro­
wanie zimnego silnika nietylko przez zwiększe­
nie ciśnienia sm aru w przewodzie zasadniczym 
— lecz także przez doprowadzenie go drogą do­
datkow ą do karteru .

Skoro tylko tem pera tu ra  oleju w zrośnie do 
±  70°C. — stanie on się o tyle płynny, że nad­
m iar jego będzie mógł z łatwością przecisnąć 
się przez kanaliki dław ika „C”, —  przez co 
sm arowanie dodatkowe zostanie samoczynnie 
wyłączone. Dodatkowy zawór wyrównawczy 
„D” posiada odpowiednie urządzenie, pozwala­
jące na dowolną regulację jego pracy, k tó ra  
raz  wyregulowana, następuje już po tym  zupeł­
nie autom atycznie. Zbytecznym byłoby doda­
wać, że pompa „A ” m usi zawsze tłoczyć nieco 
więcej oleju, niż je s t  go w stanie pomieścić 
przewód główny.

Nie tylko zresztą „niedooliwienie” zimnego 
silnika przyśpiesza jego zużycie. Wiele szkody 
w yrządzają tu ta j także wpływy korozji. M ia­
nem „korozji” określam y zjaw iska niszczenia 
powierzchni m etalu, następujące w skutek łącze­
nia się z nim  pierw iastków , czy też związków 
chemicznych (pow staje rdza, śniedź itp .).

A m erykanin Clayden stwierdź!!, że po 10. 
m inutach pracy przechłodzonego silnika, każ­
dy z cylindrów zaw ierał około 10 cm:i wody, co 
odpowiada 40-to krotnej objętości rozsmaro- 
wanego na ściankach cylindra oleju. Je s t zatym  
zupełnie zrozumiałe, że ujem ny wpływ wody na 
wewnętrzne ścianki cylindra, można przy tak  
w ydatnym  przechłodzeniu silnika obniżyć jedy­
nie drogą „przeoliwienia” .

Co gorsza — woda dostaje się do oleju nie w 
postaci chemicznie czystej —  jako woda dysty- 
lowana; zawiera ona zawsze nieco kwaśnych
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produktów spalania, w skutek czego je j korozyj­
ne działanie wzm aga się w znacznym stopniu. 
Stwierdzono, że przy zastosowaniu czystego wo­
doru, jako m ateriału  pędnego zużycie cylin­
drów silnika było daleko mniejsze, niż przy na­
pędzie benzynowym, gdyż przy spalaniu benzy­
ny pow staje zawsze pewna ilość zwiększających 
korozję związków kwaśnych.

„Nawodnienie” oleju po 2 —  3 tysiącach ki­
lometrów jazdy w aha się w granicach 0,2 — 
0,6 %, może jednak w zasadzie bez większej 
sakody dla procesu olejenia sięgnąć naw et 2 %. 
Tym niemniej jednak należy zwrócić uwagę, że 
—  według ostatnich badań, dokonanych w A- 
meryce —  obecność wody w sm arze w znacznej 
mierze obniża cieplny punkt w ygryzania się 
m etalu. Działanie wody je s t tu  o tyle niebez­
pieczne, że już obecność 0,02% wody powoduje 
obniżenie tem peratury , przy k tórej m etal za­
czyna się wygryzać o 20°C. Obecność zatym  wo­
dy w oleju może być główną przyczyną ście­
ran ia  się łożysk.

N ajskuteczniejszym  środkiem, zapobiegają­
cym zanieczyszczeniu oleju wodą i benzyną — 
będzie zastosowanie dokładnej w entylacji k a r­
teru , dzięki k tórej pa ra  wodna i benzyna będą 
mogły ulatniać się przez odpowiedni w entylator. 
W niektórych silnikach lotniczych posunięto się 
aż do przepuszczanie przez k a rte r  silnego s tru ­
m ienia powietrza, dzięki czemu parowanie wody 
i benzyny z oleju w zrasta. Tego rodzaju rozwią­
zanie kwestii je s t  oczywiście możliwe głównie 
dzięki warunkom  pracy silnika lotniczego, prze-

Jedyne n a  świecie o leje w y tw a­
rzane w edług m etody W E LL S— 
SOUTHCOM BE o najw yższej 
, ,O L E I S T O Ś C I “  zapew nia ją  
spraw ne d z i a ł a n i e  siln ika  
we w szelkich w aru n k ach  pracy 
N a  z i m ę  p o l e c a m y  
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biegającej w atm osferze powietrza idealnie czy­
stego —  pozbawnionego pyłu. Zastosowanie ta ­
kiego sposobu w entylacji k a rte ru  u motocykla 
musiałoby pociągać za sobą znaczne zanieczysz­
czenie oleju przez pył.

W jakim  stopniu dobra w entylacja k a rte ru  
silnika wpływa na powstrzym anie procesu s ta ­
rzenia się oleju — okazało się dowodnie na jed­
nym  ze starych  typów m otocykla sportowego.

O dpływ  oleju. D op ływ  oleju.

R y s . 3. F il tr  o lejow y w  p rzekro ju .

Model starszy  tego typu  posiada św ietny od- 
w ietrznik k a rte ru  w postaci odkrytej kom ory 
przedniego łańcucha. Model nowszy został wy­
posażony w pokrywę kom ory łańcuchowej i 
czerpał olej do sm arow ania łańcucha w prost z 
karte ru , przez jego dawny odwietrznik. W kon­
sekwencji okazało się, że w karterze  bardzo 
szybko począł się osadzać szlam (em ulsja) z ole­
ju  i wody, k tórej parowanie zostało uniemożli­
wione. Gdy tylko konstruk tor zorientował się 
o co chodzi i zastosował dodatkową wentylację 
k a rte ru  — trudności zostały usunięte.

Dopływ benzyny do oleju zostaje — w m iarę 
ewolucji silnika co raz bardziej ograniczony. 
Zważywszy jednak, że naw et przy podniesieniu 
tem pera tu ry  do 200°C. pozostają ślady benzy­
ny, zaś tem pera tu ra  przy pełnym biegu silni­
ka nie przekracza 100 —  120°C. —  całkowita 
elim inacja wpływu m ateriału  pędnego na olej 
je s t  wykluczona. Zawsze też, po pewnym zuży­
ciu sm ar wykaże przybytek benzyny, k tórej 
ilość może sięgnąć naw et do 3%  oleju.

— Bardzo charakterystyczny obraz wpływu, 
jak i na zużycie powierzchni ślizgających wy­
w iera utrzym anie silnika w równomiernych 
tem peraturach, przedstaw ia nam -następu jące  
doświadczenie, dokonywane w Am eryce: wóz 
ciężarowy, pracujący w firm ie, trudniącej się 
drobną ekspedycją, k tó ry  w swej pracy bywał 
niejednokrotnie po 60 razy dziennie zatrzym y­
wany i uruchom iany —  osiągnął kolosalny sto­
pień starc ia  wew nętrznej ścianki cylindra, a

N r  12. G rudzień 1938.

R ys. i .  P rzek ró j f i l t r u  m agnetycznego .

mianowicie 0,175 mm, na przebytą przestrzeń 
1600 km. Zastosowanie utwardzonych gładzi cy­
lindrów (wkładek) i wmontowanie term osta tu  
obniżyło zużycie się cylindrów do 0,025 mm. na  
tę  sam ą przebytą przestrzeń.

że wpływ korozji odgrywał tu  także bardzo 
znaczną rolę — świadczy fa k t dalszego wybitne­
go obniżenia stopnia zużycia ścianki wewnętrz­
nej cylindra, po zastosowaniu specjalnych wy­
m iennych ścianek z m ateriału  nierdzewnego. 
Obniżenie to poszło ta k  daleko, że doprowadzono 
do zużycia zaledwie 0.0065 mm. ścianki na te  
same 1600 km.

Ja k  z powyższego wynika —  stosując n a j­
nowsze zdobycze techniki udało się obniżyć zu­
życie silnika do 3.5% zużycia prym ityw nego 
prototypu. . . . ,

Stopień zanieczyszczenia dostającym i się do 
oleju silnikowego opiłkami metalowymi, pow­
stającym i w skutek ścierania się powierzchni 
ślizgu — bada się prze spalenie próbki oleju. Po 
spaleniu opiłki osadzą się, jako popiół, zawiera­
jący przeważnie tlenki żelaza. Tego rodzaju pró­
ba pozwala nam na określenie procentowego 
stopnia zanieczyszczeń m etalicznych oleju. Je­
śli ilość popiołu przekracza 0 ,1 % spalonego

R ys. 5. T erm o sta t Opla.

512 M O T O



Motory nasze, wrażliwe  
na zmiany temperatury, 
w y m a g a j ą  obecnie do 
sprawnego biegu zimo­
wych olejów samochodo­
wych G A L K Ą R - L U X
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sm aru  —  dalsze używanie zestarzałego oleju cych z zanieczyszczeń mechanicznych. Koniećz- 
będzie dla pracy silnika niebezpieczne. ność okupywania dokładnego filtrow ania znacz-

Okruchy metalowe, tra fia jące  do oleju —  nym i s tra tam i w pracy siinika —  przestała być 
m ierzą od 0.0005 do 0.006 mm. w średnicy i zm orą dławiącą każdego m otocyklistę do czasu 
w ystępują najczęściej przy „docieraniu” no- wprowadzenia filtrow ania zasysanego powierza 
wych i świeżo szlifowanych silników. Ze wzglę- „na m okro” .
du na m ikroskopijne rozm iary tych opiłek je s t Szczególnie dobrze p racu ją  najnowsze kombi- 
oczywiście rzeczą absolutnie nie do pomyślenia nacje wirnikowe - fluidalne, gdyż grubsze ziar- 
mechaniczne wyfiltrow anie ich z oleju, drogą na n. p. piasek —  osadza z łatwością wirnik, 
przepuszczenia go przez zwykły osadnik ( f i l tr ) , zaś najdrobniejszy pył zatrzym uje się w partii 
gdyż w wypadku zastosowania dostatecznie gę- fluidalnej f iltra . Aby f il tr  tak i był dobry — 
stego —  sączenie odbywałoby się zbyt wolno, m usi —  on rzecz p rosta  posiadać dostatecznie

wielkie powierzchnię chłonne, tak, by przepływ 
powietrza odbywał się swobodnie, bez zbyt wiel­
kiego ciśnienia, mogącego pociągnąć za sobą 
przenikanie ciał obcych przez treść  filtru .

Dobre f iltry  fluidalne (olejowe) p racu ją  dzi­
siaj z dokładnością 95 —  97%, czyli tak i pro­
cent kurzu niesionego przez zasysane powietrze 
zatrzym ują. Stw arza to  oczywiście kolosalne 
możliwości oszczędnościowe, gdyż stwierdzono, 
że podczas gdy przy zastosowaniu f iltru  „suche­
go” zużycie ścianki cylindra wynosiło 0.052 mm. 
na 8000 km, przy zastosowaniu f iltra  oliwnego 
zużycie to  spadło do 0.006 mm. na te j samej 
przebytej przestrzeni.

Rzecz p rosta  —  nie należy zapominać, że i 
oliwny f il tr  „zatruw a się”, —  trzeba go zatym  
od czasu do czasu opróżnić, przemyć benzyną 
i napełnić świeżym olejem, a będzie nam  długo 
służył z pożytkiem dla silnika.

Opracował na podstaw ie źródeł niemieckich

W OJCIECH STYPUŁA.
R y s . 6. D roga py łu , zassanego z  p o w ie trza  w  siln iku  

dw u ta k to w ym .

W ostatnich czasach niektóre większe firm y 
poczęły konstruow ać specjalne m agnetyczne 
filtry  olejowe. F iltry  takie, wyposażone w b ar­
dzo silne m agnesy, między którym i przepływa 
olej —  doskonale radzą sobie z okrucham i 
żelaznymi, należy jednak  zwrócić przy ich sto­
sowaniu uwagę, by uzgodnić kierunek przepły­
wu oleju z kierunkiem  przenikania linii sił mag- 
tycznych filtru . O doskonałej pracy tego rodza­
ju  filtrów  świadczy: — f il tr  m agnetyczny wbu­
dowano w silnik samochodowy świeżo szlifowa­
ny i wyposażony w nowe pierścienie. Już po 500 
kim. jazdy osadziło się na biegunach magnesów 
678 m gr. opiłków żelaznych co stanowi „por­
c ję” zupełnie w starczającą do „zatrucia” pełne­
go wlewu oleju silnikowego. Dalsze kom entarze 
na tem at pracy filtru  m agnetycznego uważamy 
za zupełnie zbyteczne. Jedyną jego wadą je s t 
jego raczej jednostronne działanie; w yław ia bo­
wiem jedynie okruchy żelazne. Ponieważ jed ­
nak inne zanieczyszczenia metaliczne oleju wy­
s tępu ją  w bardzo ograniczonych ilościach —  
działalność filtru  m agnetycznego należy uważać 
za bardzo korzystną.

O statn ia doba zaznaczyła się zresztą dużym 
krokiem  na przód w technice budowy filtrów  
mechanicznych, a zatym  zdolnych do wyławia­
nia z oleju wszelkich ciał obcych, pochodzą-
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6Lra a lko h o lu  Ł w ita

Za zezwoleniem au to ra  odbitka z „Przeglądu Chemicznego” —  1938 r.

Pod takim  sensacyjnym  ty tu łem  ukazała się 
niedawno w Stanach Zjednoczonych książka 
W. J. H ale’a x), poruszająca w niezm iernie cie­
kawy sposób tyle zagadnień, że zasługuje na 
obszerniejsze omówienie, tym  bardziej, że wiele 
uwag w niej zaw artych można zastosować do 
w arunków polskich.

Ja k  łatwo się domyślić, au to r przez erę alko­
holu rozumie nie rozwój alkoholizmu, a tylko 
rozwój zastosowania alkoholu do celów napędo­
wych i jako surowca chemicznego.

K siążka ta  bynajm niej nie m a charak teru  
fachowego i przeznaczona je s t  raczej dla szer­
szej publiczności. N ajprostrze zjaw iska chemicz­
ne są w niej przystępnie w yjaśniane, a za punkt 
w yjścia dla roważań technicznych służy analiza 
zjaw isk gospodarczych i społecznych. Podsta­
wowym założeniem au to ra  je s t  podział surow­
ców na rolnicze i kopalne (organiczne i nieorga­
niczne), przy czym stw ierdza coraz większy u- 
dział w pokrywaniu potrzeb ludzkich przez te  
ostatnie. O ile do chwili wynalezienia m aszyny 
parowej 4 /5  surowców pochodziło z roli lub la­
su, a w końcu XIX stulecia jeszcze połowa — 
dziś w Stanach Zjednoczonych tylko 1 /3  zapo­
trzebow ania pokryw ają produkty rolne. Według 
obliczeń au to ra  w rolnictwie Stanów Zjednoczo­
nych na 1 zatrudnionego przypada produkcja 
roczna surowców 40 ton, natom iast na jednego 
zatrudnionego w przemyśle surowcowym i gór­
nictwie 125 ton. S tąd jasny  wniosek, że jeżeli 
chcemy zwiększyć zatrudnienie, należy świado­
mie rozszerzać zastosowanie surowców rolni­
czych. A utor powołuje się przytem  na oświad­
czenie H. Forda, że naw et w przemyśle samo­
chodowym można udział surowców rolniczych 
doprowadzić do 50% . A utor, k tó ry  omawia sto­
sunki wewnętrzne Stanów, uderza w ton pole­
miczny, deklaruje się jako  przeciwnik prezyden­
ta  Roosevelta, jego m etod i jako  fanatyczny 
przeciwnik wszelkiego im portu do Stanów. Roz­
praw iając się generalnie z nauką współczesnej 
ekonomii, au to r twierdzi, że znajduje się ona w 
tej fazie, w jakiej było m edycyna w 1885 r . ; 
wiedziano wówczas, że ludzie, m ieszkający na 
parterze  więcej choru ją  na m alarię, niż miesz­
kający na górnych piętrach, ale nie wiedziano, 
że przyczyną tego  je s t fak t, że m alarię przeno­
szą m oskity, k tóre la ta ją  tylko nisko nad zie­
mią. Podobnie i ekonomia re je s tru je  pewne 
fak ty , ale nie zna ich przyczyn. Zdaniem au tora  
ekonomia powinna być zastąpiona przez „Che- 
mekonomię” . Ma to być tak a  teoria  ekonomiczna, 
k tó ra  została poddana sprawdzeniu z punktu  wi­
dzenia fizyki, biologii i chemi, w szczególności 
te j ostatn iej. Zbyt daleko doprowadziłoby wni­
kanie w wywody autora, można tylko stw ier­
dzić, że je s t  to próba powiązania zjaw isk gospo­
darczych i chemicznych, próba, k tó ra  gdzie in­

dziej je s t  dokonywana w ram ach tzw. chemii 
gospodarczej. Rozumiejąc, że czas czysto ame­
rykańskich metod w polityce gospodarczej, tj. 
niczym nie skrępowanego indywidualizmu mi­
nął, au to r w ystępuje z w łasną teorią, k tó ra  ma 
uzdrowić stosunki gospodarcze przez usunięcie 
bezrobocia. Rozwiązanie tego problemu w:dzi 
autor, w ograniczeniu używania do napędu ben­
zyny a zastępienie jej na razie przynajm niej 
częściowo, alkoholem, otrzym anym  z surowców 
rolniczych. Obserwując dotychczasowy przebieg 
zjawisk, związanych z zastosowaniem środków 
opałowych i napędowych, au to r dochodzi do 
wniosku, że tak, jak  epoka węgla przeszła w 
epokę węglowodorów, tak  obecnie epoka węg- 
lowodrów m usi przejść w epokę spirytusu. 
A utor, piszący z wielkim zacięciem i tem pera­
m entem  tw ierdzi wprost, że benzyna je s t na j­
gorszym  paliwem dla motorów i zbliża się pręd­
ko do swej Nemezis. N atom iast alkohol znacz­
nie przewyższa benzynę pod względem m echa­
nicznym, chemicznym i higienicznym. Pod 
względem mechanicznym, gdyż m ając niższą 
tem peraturę  spalania i w ym agając m niejszego 
nadm iaru powietrza dla całkowitego spalania, 
niż benzyna, daje lepszy efek t term iczny w mo­
torze w porównaniu z benzyną. M otor na alko­
hol będzie mógł być lżejszy i doskonalszy, niż 
obecny m otor na benzynę. Względy chemiczne, 
przem aw iają za alkoholem w porównaniu z wę­
glowodorami dotyczą jego większej łatwości 
spalania się. To zaś m a wpływ nie tylko przy 
zastosowaniu czystego alkoholu, ale i przy mie­
szankach z benzyną, kiedy dzięki obecności al­
koholu osiąga się lepsze spalanie również i ben­
zyny. Lepsze spalanie wiąże się ze względami 
higienicznymi. Motory, idące na czystej benzy­
nie, wydzielają znaczne ilości CO, tak  znaczne, 
że policjanci w najruchliw szych punktach New 
Yorku m uszą być często zmieniani, gdyż ule­
g a ją  lekkiemu zatruciu. Dodatek alkoholu wy­
datnie obniża zawartość CO w spalinach. Ob­
szernie om awia również au to r właściwości p rze­
ciwstukowe alkoholu, k tóre znacznie podnoszą 
jego w artość jako  paliwa.

W dalszej przyszłości jako jednym  w ogóle 
racjonalne paliwo przew iduje au to r 50% roz­
tw ór alkoholu w wodzie. Użycie tego rodzaju 
paliwa, k tóre w stanie gazowym daje się łatwo 
zapalić isk rą  elektryczną, zamieniłoby m otor w 
pewnego rodzaju m aszynę parow ą o wew nętrz­
nym  ogrzewaniu, m aszynę według au to ra  pro­
stszą i spraw niejszą, niż obecne m otory. Byłby 
to  isto tny  i ostateczny tryum f alkoholu.

Autor, u jm ując spraw ę ściśle praktycznie, 
stw ierdza, że alkohol, stosowany na wielką ska­
lę do napędu, m usi być tan i i dla tego wiele u- 
wagi poświęca rozpatrzeniu możliwości produk­
cyjnych tego produktu. W stanach Zjednoczo-
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nyeh głównym surowcem do wyrobu alkoholu 
je s t  melas z trzciny cukrowej. Opierając się na 
cenach m elasu z 1936 r. (od tego czasu uległy 
one dalszej zwyżce) au to r wyprowadza całkowi­
ty  koszt spiry tusu z m elasu na c 16— 18 za gal­
ion, t j .  od 22 do 25 groszy za litr. Oczywiście, 
że ceny te  możliwe są do osiągnięcia przy skali 
produkcyjnej poszczególnych zakładów na ska­
lę am erykańską. A utor uważa za racjonalną go­
rzelnię, o ile produkuje ona conaj mniej
10.000.000 1. rocznie i to w wypadku przerabia­
n ia kukurydzy, a więc w wypadku gorzelni o 
charakterze bądź co bądź rolniczym, Nawiasem 
trzeba dodać, że u nas gorzelnie przemysłowe, 
pracujące na melasie, produkują zaledwie od
1 .000.000 do 2 .000.000 1. rocznie każda.

Ja k  się okazuje w  Stanach Zjednoczonych po­
ważną rolę odgrywa produkcja alkoholu z e ty­
lenu, otrzym ywanego z gazów crackingowych, 
gdyż pokrywa 1 /7  ogólnego zapotrzebowania. 
P racuje  się m etodą z kwasem siarkowym  i o 
ile etylen je s t czysty (oczyszczenie przez sprę­
żanie i kondensację), reakcja  przebiega gładko 
dając stosunkowo tańszy alkohol, gdyż w kosz­
cie własnym 13 — 14 c za galion, t j .  18 do 20 
groszy za litr. Ale au to r nie widzi przyszłości 
dla produkcji alkoholu z etylenu, gdyż uważa, 
że będzie on w m iarę wyczerpywania się ropy 
coraz droższy. Przyszłość produkcji taniego spi­
ry tu su  widzi au to r jedynie i wyłącznie w pro­
dukcji gorzelń, opartych o produkty rolne. W y­
liczenia au to ra  doprowadzają go do wniosku, że 
bądź ziemniaki, bądź inne płody rolne mogą być 
źródłem najtańszego spirytusu. W ysunięcie ku­
kurydzy przed ziemniakami tłum aczy się tym , 
że wobec drożyzny robocizny ręcznej, a  ogra­
niczonych możliwości stosowania zmechanizo­
w anej upraw y do ziemniaków, w ypadają one w 
Stanach Zjednoczonych stosunkowo drogo. Wa­
runki taniości produkcji sp iry tusu  je s t je j dale­
ko posunięte zracjonalizowanie. Jednostki m u­
szą być duże (jak  wspomnieliśmy— co najm niej 
o rocznej produkcji 10.000.000 litr. zapewniony 
zbyt wyw aru po jego skoncentrowaniu, odwod­
nienie spiry tusu  odrazu z beczki, wreszcie zu­
żytkowanie odpadkowego CO2 na  „suchy lód”. 
Spirytus odwodniony tak  otrzym any zawiera 
wprawdzie oleje fuzlowe, ale nie tylko one nie 
szkodzą, a przeciwnie w wypadku zmieszania 
z benzyną działają jako hom ogenizatory.

W edług au to ra  całkowity koszt sp iry tusu  z 
tak iej gorzelni (przy cenie kukurydzy ok. zł 
10.— za 1 q) wyniósłby c 14 —  17 za galion, 
t j .  od 20 do 24 groszy za litr.

Jako d ena tu ra t najlepiej odpowiada surowy 
butanol z acetonem, otrzym ane w drodze odpo­
wiedniej ferm entacji, w te j samej fabryce, 
tzn. większość urządzeń pracowałaby na zwykłą 
ferm entację  alkoholową, a  część na butanolo­
wą.

Aceton je s t środkiem  skażającym , a butanol 
je s t  pożądany jako  homogenizator, k tó ry  pod­
nosi odporność mieszanki alkoholu z benzyną na 
dodatek wody, tak  że można dodać do 2,% wody 
bez wywołania rozdzielenia.

T  O 1 2 . Grudzień 1938.

K siążka Hale’a  zbiegła się lub raczej wywoła­
na była jednoczesnym  wcieleniem w życie gło­
szonych w niej zasad. Mianowicie w lipcu 1936 
r. isto tn ie w Atchinson w Stanie K ansas u ru­
chomiono pierwszą fabrykę alkoholu z kuku­
rydzy, opartą  na zasadach wyżej wspomnia­
nych. F abryka ta  produkuje surowy sp iry tus 
rolniczy, na razie przynajm niej odwadniany po 
uprzedniej koncentracji, a  nie w prost z beczki 
m etodą benzynowo - benzolową i sprzedawany 
do napędu pod nazwą „A grolu”. Sprzedawano 
go wyłącznie w m ieszankach z benzyną, zawie­
rających  5 ,lu  albo 15% spirytusu. Zbyt Agrolu 
układał się pomyślnie, mimo niewątpliwie sil­
nych oporów, organizowanych przez potężny 
przem ysł naftowy.

In icjatyw a tej fab ryk i nie wyniknęła bynaj­
mniej z kalkulacji kupieckich. Twórcą je j była 
Chemical Foundation (Fundacja Chemiczna) w 
New Yorku, in sty tucja  o charakterze społecz­
nym, istn iejąca od czasów wojny, kiedy to 
otrzym ała prawo do licenji z patentów  niemie­
ckich, skonfiskowanych jako  własność nieprzy­
jacielska. A utor książki je s t  w ścisłym kontak­
cie z Fundacją i dlatego książka jego na każ­
dym kroku podkreśla uznanie dla in icjatyw y 
Fundacji.

A utor daje wyraz w iary w dobroczynne skut­
ki rozbudowania produkci sp iry tusu  napędowe­
go, przy czym uważa to  za jeden z etapów roz­
budowy przem ysłu „chem urgicznego”. „Che- 
m urg ia” jes  to  pojęcie wprowadzone przez 
Chemical Foundation, przy czym przez Chemur- 
gię (analogicznie do m etalurgii) rozumie się 
naukę o otrzym aniu związków chemicznych 
nie na drodze procesów czyto chemicznych, a  
na drodze procesów, korzystając ze środków na­
turalnych, t j .  powietrza, wody, św iatła słonecz­
nego i drobnoustrojów . Tak więc według tych 
pojęć produkcja alkoholu z etylenu będzie pro­
cesem chemicznym, a produkcja alkoholu z su­
rowców rolniczych przez ferm entację  będzie 
procesem chemurgicznym.

W rozwoju przem ysłu chemurgicznego, w 
zwiększonym zatrudnieniu (większa ilość rąk  
roboczych potrzebna dla surowców rolniczych) 
widzi au to r jedyną możliwość zlikwidowania 
bezrobocia w Stanach Zjednoczonych. Jeśli cho­
dzi o sp iry tus napędowy, to zwiększone zatrud­
nienie pracowników oblicza au to r w sposób na­
stępujący: Jedna fabryka sp iry tusu  zatrudni
50 robotników, 50 sprzedawców, 1000 robotni­
ków rolnych dla wyprodukowania surowca, 
1000 robotników w gałęziach przemysłu, zaję­
tych dostaw ą maszyn, m ateriałów  itd., razem  
2100 ludzi. Gdyby w całych Stanach Zjednoczo­
nych dodawać tylko 10% spiry tusu  do benzyny, 
trzebaby wybudować blisko 1000 fabryk, czyli 
według tego rachunku zatrudnić 2 .000.000 ludzi,, 
podczas gdy cały przemysł naftow y zatrudnia łą­
cznie tylko 270.000 ludzi. Jeżeli zapotrzebowanie 
na sp iry tus miałoby być jeszcze większe, moż­
na dojść do fantastycznych naw et na stosunki 
am erykańskie cyfr zatrudnienia, większych, niż 
całkowita ilość bezrobotnych w Stanach, wyno­



sząca w 1936 r. według au to ra  12.000.000 ludzi. 
A utor staw ia konkretną tezę, że jeżeli pójdzie 
rozwój produkcyj sp iry tusu  w w ytkniętym  przez 
niego kierunku, to w ciągu 5 la t 1.000.000 ludzi 
znajdzie zatrudnienie. Trzeba stwierdzić, że te­
zy au to ra  brzm ią bardzo przekonywująco nd- 
wet, jeżeli ze względów polemicznych są nieco 
przejaskraw ione. Czy poza fab ryką  w Atchinson 
są one wcielane w życie, nie można się na pod­
staw ie posiadanych danych zorientować. W nu­
m erze 46 „Z eitschrift f. S p iritusindustrie” z r. 
ub. je s t  wiadomość, powtórzona w „Przem yśle 
Rolnym” (N r 11 z 1937), że m a się budować 
500 takich fabryk  jak  w A tchinson dla zatrud­
nienia 1.000.000 ludzi. Je s t to dosłowne przyto­
czenie program u Hale’a i Chemical Foundation.

A utor omawianej książki zajm uje się również 
obszernie alkoholem jako surowcem chemicz­
nym, nazyw ając go „królem związków chemicz­
nych” i przepowiadając m u wielką „karierę” 
już  w niedalekiej przyszłości. Omawiane zasto­
sowania alkoholu, jako  surowca chemicznego, 
są na ogół znane m. i. z działalności u nas f ir ­
m y: Zakłady Chemiczne K utno S. A., k tó ra  za­
początkowała przerób alkoholu na butanol na 
drodze syntezy, jak  również i produkcję innych 
związków chemicznych z alkoholu.

W wywodach Hale’a  na tem at zastosowania 
alkoholu jako surowca je s t  in teresu jąca jego 
w iara w powodzenie procesu, będącego przed­
m iotem  paten tu  am erykańskiego 2.027.378 
(1936)
CH3 . CH2OH +  H 20  =  CH3 . COOH +  2H2.

Gdyby ta  kontaktow a reakcja  isto tn ie dogod­
nie przebiegała, byłby to niesłychany przew rót 
w dziedzinie ’ kwasu octowego. Tą drogą otrzy­
m any kwas byłby tak  tani, że otworzyłyby się 
przed nim olbrzymie możliwości zbytu, przede 
wszystkim  na  jedw ab acetylocelulozowy (octa­
nowy) .

W tym  sprawozdaniu nie można było omó­
wić w szystkich spraw, jakie Hale w swojej 
książce porusza, ale z tego co było podane, wyni­
ka już jasno, że nie było jeszcze tak  śmiałego 
ujęcia spraw, związanych z zastosowaniem alko­
holu, jak  ks'ążka Hale,a. Je s t niewątpliwym, że 
przede wszystkim  wobec wyczerpywania się 
złóż naftowych era  alkoholu isto tn ie świta. N a­
dejście jej przyśpieszą tego rodzaju publikacje, 
jak  książka PIale’a, k tóre rozb ijają  m ur prze­
sądów jak i powstał wokół zagadnień alkoholu 
technicznego.
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Stanley Woods pochodzi z Dublina. Je s t to za­
wodnik odznaczający się niezwykłą pewnością i 
odrębną od angielskiej —  techniką jazdy. Dłu­
gie „nacinania” lekkich wiraży, k tóre można by­
ło zauważyć u W alkera, Ruska, czy Simpsona, 
stosował Woods jedynie w bardzo płaskich za­
krętach, dozwalające szybkość do 180 km /godz. 
K to Woodsa kiedykolwiek obserwował jak  z 
szybkością 170 czy naw et 190 km /godz. docho­
dził do ostrzejszych wiraży, ten  natychm iast po­
znał zupełną —  od angielskiej —  inną technikę 
jazdy, do której N orton czy Velocette doskona­
le się nadawały. Dlatego sukcesy Woodsa na 
New Im perial czy H usqvarna były słabe —  m a­
szyny nie nadawały się do sposobu jazdy  tego 
znakomitego jeźdźca.

K arierę swoją rozpoczął Woods w r. 1922 
na maszynie Cotton. Była to  m aszyna, k tó ra  
wychowała Woodsa i dała mu technikę jaz ­
dy, k tó rą  stosował później na w szystkich ma- 
maszynach ze zmiennym szczęściem. Cotton 
odznaczał się już wówczas doskonałem trzy ­
m aniem  się drogi i zaletam i, których wtenczas

K a r  i  a r  a

w ogóle nie znano. I dlatego też te j m arce Woods 
może zawdzięczyć w większej części swoją słyn­
ną karierę. Już w r. 1923 w ygryw a Woods TT 
w kat. 850 na Cotton. Było to  zwycięstwo, któ­
re  może zawdzięczyć szczęściu: Simpson na AJS 
rozbija maszynę, Le Vack’owi defektuje New 
Imperial, Handley i G uthrie walczą z kaprysam i 
m aszyn a niezwykle szybka Sunbeam de la H ay’a 
defektuje z powodu braku oliwy. W ten  sposób 
Woods bez konkurencji w ygryw a swoje pierw­
sze TT.

Ponieważ Cotton nie buduje m aszyn 500 am­
bitny  Irlandczyk przenosi się do New Im peria­
ła. W prawdzie w r. 1924 s ta r tu je  jeszcze na 
Royal Enfield, jednak  po ciężkim wypadku kolo 
Sulby, nie chce więcej o tej m aszynie słyszeć, 
mimo że był na 5 miejscu, a na odcinku Craing- 
ny-Baa był szybszym naw et od 500. Jeszcze w 
tym  samym  roku s ta r tu je  na New Imperial, 
i uzyskuje odrazu w U lsterze najlepszy czas 
dnia. W ygryw a też 50-milowe m istrzostw o I r ­
landii na tras ie  M agilligan. Uzyskuje sukcesy 
—  sta je  się sławnym, a zarazem  i wybrednym. 
New Im perial nie odpowiada mu.

W r. 1926 zostaje zaangażowany przez Nor- 
tona w raz z obecnym kierownikiem  ekipy wy­
ścigowej i konstruktorem  Joe Craig’iem —  któ­
ry  już też przedtem  startow ał na Nortonie —  
przez ówczesnego kierownika Phill P ike’a. Od 
tego czasu sukcesy Woodsa się mnożą .W ygry-

S ta n le y  W oods podczas labora toryjnego  badania s iln i­
ka  m otocykla , na  k tó ry m  późn ie j s ta r to w a ł w  w yśc i­

gach.
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trzy  na konstruk tora  Mr. Moore, k tó ry  kon­
stru u je  N ortona 350, dla wyrównania szans, 
jednak sukcesy są słabe. W ygryw a wprawdzie 
wyścig „B elfast H undred” i „N orth  W est 200”, 
jednak w TT. 1930 je s t znowu na 6 m iejscu w 
klasie do 350 c.c. w Grand P rix  Europy na 4, 
i w Grand P rix  Irlandii na 2 miejscu. Dopiero 
pod koniec sezonu szczęście m u dopisuje. Zdoby­
wa Grand P rix  Francji, U lsteru, 2-gie miejsce 
w Grand P rix  Niemiec.

W r. 1931 na skutek genialnej konstrukcji 
N ortona przez nowego konstruk tora  Mr. Carrol- 
la, Woods udawadnia, że je s t  jeźdzcem absolut­
nej ex tra  - klasy. W ygryw a Grand P rix  Szwaj­
carii, Niemiec, U lsteru, Belgii, Holandii.

To samo dzieje się w r. 1932 i 1933, w ygrywa 
4 razy TT i wszystkie wyścigi kontynentu. Je s t 
niezwyciężonym. W związku z tym i sukce­
sami Nortona, inne fabryk i angielskie wy­
cofują się z wyścigów. Przychodzi a tak  
kontym entu. Woods poróżnia się z Norto- 
nem i otrzym uje nęcący kon trak t z H usqvarny. 
Podczas Grand P rix  Europy w Saxtorp w Szwe­
cji, obserwuje fan tastyczną szybkość tej m aszy­
ny. Podczas wyścigu wraz z Percy H untem  nie 
może mimo prowadzenia wyścigu odseparować 
się od atakujących go Szwedów Kalena i Sunn- 
qvista. Jedzie do Berlina i obserwuje tych za­
wodników na Avusie. Rozumie, że H usqvarna 
może być szybsza —  je s t zadowolony. Otrzym u­
je  do TT 1934 tą  maszynę. I teraz  zaczyna się 
przełom w karierze Woodsa. Nie może osiągnąć 
sukcesów tak  spragnionych dla pobicia Nortona. 
W TT. wycofuje się z powodu braku paliwa na 
skutek defektu zbiornika, w TT. Holandii upa­
da , łamie rękę. Przekonuje się, że ta  m aszyna 
dla niego nie nadaje s'ę. Zmienia m arkę. Dosia­
da znowu New Im periała, z którym  m a nie mało 
kłopotu —  m aszyna „tańczy” Woods nie chce 
na niej jeździć podobnie jak  Dodson. Zwraca 
się do Moto Guzzi.

N r  12. G rudzień 1938. M  O

wa w tym  roku TT. z przeciętną 108,47 km /g„ 
bijąc całą elitę kierowców angielskich. Jako fa ­
bryczny kierowca jeździ z C raig’iem z wyścigu 
na wyścig, przy czym ten  osta tn i m a jednak 
większe szczęście.

W r. 1927 s ta r tu je  w TT. jedzie najszybsze 
okrążenie dnia w czasie 31:54, wycofuje się 
skutkiem  defektu m otoru. Woods je s t znowu 
niezadowolony. N orton nie buduje m aszyn 350. 
Woods chce startow ać w każdej klasie, firm a nie 
zezwala jeździć na innych fabrykatach . Mimo 
różnicy zdań zostaje przy Nortonie. Podoba mu 
się doskonałe trzym anie się drogi w przeciwień­
stw ie do New Im periała. W ygryw a następnie 
Grand P rix  Szw ajcarii i uzyskuje 2-gie miejsce 
w U lsterze na nowej konstrukcji z wałkiem kró­
lewskim, —  dzieło Mr. Moore.

W następnym  roku Norton angażuje dwie eki­
py wyścigowe. W pierwszej znajduje się Alec 
B ennett, Woods i Simpson, w drugiej Guthrie, 
Craig i Shaw. Woods pilnie trenu je. Bierze u- 
dział w raidach „M ighty T ria l”, „Cheshire Cen­
trę  T ria l” i innych i przychodzi do szczytowej 
form y. W ygryw a Francuski Grand Prix, Holen­
derskie TT, 2-gie m iejsce w Irlandii, p iąte w 
Grand P rix  Szwajcarii, mimo w zrastającej kon­
kurencji Sunbeam ’a, do którego przenosi się 
Alec B ennett i Rudge’a ze słynnym i H andley’em, 
W alkerem, Tyrrell Sm ith’em i N o tt’em. W 
G rand P rix  Belgii wycofuje się z nadwyrężo­
nym silnikiem po dram atycznym  pojedynku z 
Dodsonem. W ygryw a następnie wyścig „Cristal 
Pałace” .

W rok później ekipa zostaje rozwiązana. Craig 
zostaje oficjalnym  m anażerem  przy boku Moore, 
na jego m iejsce przychodzi m łodziutki Percy 
H unt, dw ukrotny zwycięzca M anx Grand Prix. 
K onkurencja je s t  olbrzymia. Woods mimo swej 
doskonalej form y w r. 1929 i 1930 nie może od­
nieść znaczniejszych sukcesów. Zajm uje jedy­
nie 4 m iejsce w Ulsterze. F irm a „krzywo” pa-



W ysp a  M ann  słyn n a  ze sw ego obwodu szosowego, na  k tó ry m  ro zg ryw a ją  sie coroczne m iędzynarodow e „Tou­
r is t  T ro p h y”, w  k tó rych  brał czyn n y  u dzia ł S ta n le y  Woods.
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W r. 1985 s ta r tu je  w TT. po raz pierwszy na 
Moto Guzzi i tu  udaje mu się. W pam iętnym  po­
jedynku z G uthriem  udowadnia, że je s t  lepszy 
od niego i w ygryw a TT w fantastycznym  cza­
sie. W prawdzie chwali ty lne resorowanie, jed ­
nak oświadcza, że i bez niego wyścig wygrałby. 
Również w kat. do 250 c. c. wygrywa. K onstruk­
to r Carlo Guzzi nie posiada się z radości. Zdo­
bywa później Grand P rix  Szwecji znowu na 
Husqvarna, gdyż Guzzi nie m a zainteresow ania 
w kontynentalnych wyścigach — exportuje za 
mało.

W r. 1936 s ta r tu je  na Velocette. Jednakowoż 
daje się zauważyć, że niemiecka DKW po zwy­
cięstwach na kontynencie m a zam iar w ygrać i 
TT. A ngażuje Woodsa ze względów wyłącznie 
prestiżowych. Woods prowadzi wprawdzie wy­
ścig, wycofuje się jednak później z powodu de­
fek tu  świec. S ta rtu je  dalej niemal we w szyst­
kich wyścigach, jednak  bez sukcesów.

W następnym  roku s ta r tu je  znowu na  Moto 
Guzzi, uzyskuje 2-e m iejsce w TT. 5-e m iejsce 
w Grand P rix  Europy i 5 w Grand P rix  Włoch. 
Te słabe sukcesy ma do zawdzięczania firm ie 
Moto Guzzi, k tó ra  z w yjątkiem  TT nie dawała 
m u m aszyny znajdującej się w należytym  s ta ­
nie, pozatem nieodpowiednio szybkiej i co n a j­
gorsze bez mechaników, angielscy zaś nie mogli 
dać sobie ze skomplikowaną m aszyną rady. W 
roku bieżącym Woods bierze udział w TT. na 
Velocette, w ygryw a TT w 350 i zdobywa 2-e 
miejsce w 500, poczem w fatalnym  dla niego 
G rand P rix  Belgii doznaje kontuzji w  m order­

czej walce z niemcem M eierem i anglikiem  
Frithem .

Stanley Woods, s tartow ał na  wszystkich 
G rand P rix  Europy, nigdzie go nie brakowało. 
Podczas śm iertelnego w ypadku Guthriogo, p ier­
wszy przy  nim  był Stanley Woods, ra tu jąc  daw­
nego kolegę stajennego, on też słyszał ostatn ie 
słowa Guthriego „som ething fould” . Gdy s ta rto ­
wać m iał w  TT na niemieckiej czy włoskiej m a­
szynie, zawsze startow ał na m aszynach tych 
krajów , dla porów nania swej klasy z najlepszy­
mi jeźdźcami tych fab rvk  i zawsze wychodził 
zwycięsKO z tych pojedynków, np. w wyścigach 
Solitude, gdzie mimo defektu po trafił techniką 
jazdy nadrobić drogie sekundy w stosunku do 
takiego asa, jak im  był Geiss, czy też w wyści­
gu Circuito del Superba, dystansow ać Włochów 
Tenni czy Pagani. W ostatnich latach stale to­
w arzyszyła mu młoda żona, k tó ra  też wpływała 
na Woodsa w kierunku zaniechania tego niebez­
piecznego sportu.

H um or Woods m a też niezwykły. Stale 
uśm iechnięty, n ieste ty  hum or ten  w skutek od­
niesionych ostatniem i laty  porażek mocno s tra ­
cił na swej wyrazistości. Pewnego razu w Assen 
w Holandii przy TT na zapytanie pewnego „ki­
bica” dlaczego jedzie na tak  szybkiej trasie  bez 
megafonu, Woods odparł; że przy takiej szalo­
nej szybkości, gazy spalinowe zostałyby wyrzu­
cone z ta k ą  siłą, że zaistniałaby obawa, że za­
wory m ogą zostać „w ciągnięte” do głowicy, a  
następnie wylecieć ru rą  wydechową, przez co 
silnik straciłby na szybkości. A  byli tacy co 
uwierzyli. F . A. KORYTYŃSKI.



ILSA  TH OURET.

O iraninąu i u/alca zawodniczay

Pod tym  ty tu łem  ukazał się w  berliń­
sk im  „M otorradzie” a rtyku ł znakom itej 
m otocyklistki niem ieckiej, p. l isy  Thouret, 
k tó re j nazwisko w iduje się na listach za­
wodników w szystk ich  na jw iększych  tere­
nów ek niem ieckich i m iędzynarodowych, i 
która m. in. zdobyła kilka  złotych i srebr­
nych medali w  m iędzynarodow ej sześcio- 
dniówce (S ix  D ays). Zam ieszczam y poni­
że j przekład tego interesującego artykułu, 
opatrzony przyp iskam i i uwagam i tłum a­
cza p. K a z i m i e r z a  J u r k o w ­
s k i e g o .

Doszłam do wniosku, że m oje sukcesy zaw­
dzięczam w wielkiej m ierze wysiłkowi woli.

Często zdarzało się, że diabeł zwodniczo szep­
tał mi do ucha, „daj spokój, przecież już da­
lej nie możesz, jedź do najbliższej gospody, 
zjedz, nap ij się, i wyśpij się” . Gdy jednak mimo 
ty ch  momentów słabości ducha, mimo dolegli­
wego znużenia i zniechęcenia zostawałam  zwy­
cięzcą, to podnosiło mnie to zawsze m oralnie i 
pozostawiało u m nie wzmożoną w iarę we w ła­
sne siły.

(W  Niemczech zwycięzców w  raidach, czyli 
jazdach terenow ych jes t znacznie więcej niż u 
nas, gdyż nie m a tam  nagród w poszczególnych 
kategoriach za I-e, Il-ie  ew. Ill-ie  miejsce, jak  
u nas, a natom iast wszyscy zawodnicy, kończą­
cy raid  bez punktów  karnych o trzym ują złote 
medale, reszta  zależnie od otrzym anej ilości 
punktów  karnych —  srebrne i brązowe medale. 
Przyp. tłum .).

Jak dojść do poziom u extra  klasy?
Z roku na  rok sta je  się coraz trudniejszym  

staw iać czoło ex tra  klasie. Same pragnienia i 
nadzieje nie doprow adzają do zwycięstwa. N a­
tu ry , k tóre cofają się przed postaw ieniem  na 
jedną kartę  w szystkich swych sił bez reszty, nie 
powinny poświęcać się tak  tw ardem u sportowi, 
jak im  jes t spo rt motorowy.

Przew ażnie do sukcesów i do osiągnięcia po­
ziomu ex tra  klasy dochodzi się po długiej i cier­
n istej drodze, ale je s t w prost nie do w iary  do 
jak ich  wyżyn dojść można dzięki upartem u wy­
siłkowi woli naw et przy m iernym  uzdolnieniu. 
Aby jednak  nie m arnow ać swych wysiłków do 
tren ingu  i wyczynów i aby ta  spraw a była w ar­
ta  znoju i sam ozaparcia, to trzeba posiadać 
podstawowe zasady i wiadomości. S tarałam  
się zgłębić tę  m aterię, a posiadana znajomość 
ćwiczeń fizycznych ze strony  fizjologii i p rak ­
tyczne studia najrozm aitszych dziedzin sportu, 
pozwoliły mi na wydekudowanie cennych do­
świadczeń i wskazówek dla sportu  motocyklo­
wego. Za najlepsze przygotow anie zawodnika 
uważam jazdy  długodystansowe na w ytrzym a­
łość naw et bez współzawodnictwa. (Te rady  na­

leżałoby zastosować w stosunku do jeźdźców 
alejowych, kursujących na tró jkącie : H rabina 
—  Bochenek —  S truga  (Polonka), którzy z 
pewnością jeździć nie um ieją. Przyp. tłum .).

Już tu  bowiem nowicjusz może zebrać garść 
doświadczeń, k tóre mu się jako zawodnikowi 
znakomicie przydadzą.

(Można i na odwrót powiedzieć, że doświad­
czenia zdobyte na raidzie przez nowicjusza, są 
bezcennym nabytkiem  na długodystansową tu ­
rystykę. Przyp. tłum .).

Konieczność um iejętności oszczędzania sił.
N ajp ierw  więc przychodzi zrozumienie konie­

czności jak  najw iększej oszczędności sił fizycz­
nych i duchowych oraz przezwyciężenie i dopa­
sowanie korpusu (ciała) do długotrwałego wy­
siłku. Innym i słowy jeździec musi wystudiować

C h a ra k terys tyc zn a  m aszyna  ang ie lska  do ja zd y  tereno­
w e j na  w ąskich  gum ach  i o bardzo m a łym  rozstaw ie  

kół, aby uła tiu ić p rze ja zd  przez c iaśniny.



ja k  najm niej męczący styl jazdy. Styl tak i wy­
rab ia  się stopniowo przy stałym  ćwiczeniu, aż 
wreszcie w yrabia się absolutnie „czysty sty l” , 
k tó ry  z czasem się autom atyzuje i odtąd już nie 
wym aga wysiłku, ani specjalnego skupienia.

Czy konieczna je s t duża sita fizyczna?

Jeśli słusznym byłoby mniemanie, że do jazdy 
w terenie konieczna je s t wielka siła fizyczna, to 
wszyscy m istrze terenow i powinni być siłacza­
mi, i ani ja , jako kobieta, ani wiele małych i 
szczupłych jeźdźców nie m iałoby nic do powie­
dzenia. Co praw da, rozporządzając wielką siłą 
fizyczną można chwilami górować nad słabszym 
fizycznie przeciwnikiem, lecz o zwycięstwie w 
długotrw ałej jeździe w teren ie decyduje wydo­
skonalenie techniki jazdy, k tó ra  opiera się 
na zasadzie właściwego rozłożenia sił. Sport 
motocyklowy jes t bowiem ćwiczeniem zręcz­
ności i spostrzegawczości, k tóre wym aga ideal­
nie zgranej pracy ciała i zmysłów. Ponieważ zaś 
w czasie zawodów wszystkie te  czynniki zaan­
gażowane są nie chwilowo, lecz długimi go­
dzinami, przeto tak  wielki wysiłek fizyczny 
i nerwowy znieść bez szwanku może tylko ten, 
kto poznał praw dziw ie wysoką sztukę jazdy 
i opanował ją  w całości.

K rytyczne m om enty zawodnika.

Wiemy doskonale, że naprężona pozycja jeź­
dźca na motocyklu nie może być eKonomiczna, 
przeto dążyć m usim y do swobody i możliwie 
najw iększego rozprężenia mięśni. Kto widział 
prawdziwego specjalistę w teren ie  ten  m usiał 
zauważyć, że tak i na najcięższych odcinkach te­
renowych i naw et w najtrudn ie jszych  momen­
tach nie trzym a się na swojej maszynie kurczo­
wo. Oczywiście, że najlepszy jeździec może mieć 
momenty, w ym agające wydobycia dużego wy­
siłku fizycznego, lecz decydującym nie je s t  siła, 
lecz odporność na zmęczenie, k tó ra  u dobrego 
jeźdźca powoduje, że chwile znużenia w ystępują 
bardzo rzadko, lub wcale, chwile takie w ystę­
p u ją  zresztą przew ażnie przejściowo, jako  pew­
nego rodzaju  krytyczne momenty, lecz mogą 
i powinny być zwalczone zaciętą wolą zwycię­
stw a. N a te  krytyczne m om enty niem a uniw er­
salnego środka. Ogólnie można powiedzieć jedy­
nie, że te  chwile są zawsze do pokonania przy 
niezużytych nerwach, regularnym  tryb ie  życia 
i racjonalnym  treningu.

Nie jes t nieszczęściem wycofać się z zawo­
dów, gdy rzeczywiście dalsza walka jes t ju ż  
niemożliwa, ale je s t hańbą, gdy się to czyni 
vj momencie załamania się choć się wie, że je s t  
to stan przejściow y.

Gdy om aw iany krytyczny stan  nadejdzie na 
na odcinku terenu rzeczywiście trudnym , to 
sytuacja zawodnika je s t ciężka. Przełam anie 
krytycznego stanu  wym aga wzmożonego zuży­
cia energii nerwowej wogóle, zaś trudny  teren  
wysiłek ten czyni kilkakrotnie cięższym. W ta ­
kich w ypadkach zdarzają  się często niebezpie­
czne wypadki. Dobrzy jeźdźcy są na cięższych 
odcinkach stosunkowo wolni nie dlatego, że je ­
chać szybciej nie mogą, lecz dlatego, by przez 
szybszą jazdę nie trac ić  koniecznego dużego za­
pasu sił. Tu m a zastosowanie w  pełni regu ła: 
„Nie droga, lecz tempo wykańcza” . Każdy do­
b ry  jeździec zachowuje przeto zawsze określoną 
rezerwę swych sił na wypadek nieprzew idzia­
nych trudności, czy to w związku z terenem , czy 
z maszyną. Jako przykład może posłużyć w ypa­
dek „naw alenia kichy” w trudnym  terenie. Po­
śpieszne m ontowanie koła i gum oraz forsow a­
nie tem pa dla nadrobienia straconego czasu 
zmusza, jak  wiemy, naw et rutynow anych za­
wodników, do „dania ze siebie wszystkiego”, 
w skutek czego nieraz przyjeżdżają na następ­
ną kontrolę czasu praw ie bez tchu w piersiach.

Jak wypoczywać na maszyn", e.

Po tak im  nieprzew idzianym  wysiłku nerwów 
i sił zawodnik dochodzi „do siebie” dopiero po 
dłuższym czasie. Takie dojście do siebie nie mo­
że nastąpić w ten sposób, że zawodnik zsiada 
z m aszyny i kładzie się na traw ie  (wypadki ta ­
kie zdarzają  się n iestety na naszych zawodach. 
Przyp. tłom ), zawodnik m usi umieć odpoczy­
wać i uspokoić się w czasie jazdy. Sposób na to 
należy do tajem nic osobistych zawodników,



z których niejeden przyjeżdża na następną kon­
trolę całkiem świeży i w dobrym  humorze, co 
daje poznać jego „lw i pazur” .

W spomniane wyżej krytyczne m omenty prze­
żywałam wielokrotnie. Aby je  zwalczyć i cały 
organizm  przywrócić jakna j szybciej do stanu  
norm alnej spraw ności, s ta ram  się usilnie mimo 
ociężałości i sztywności członków o całkowite 
rozprężenie mięśni, o to, by siedzieć zupełnie 
swobodnie na siodle i pracow ać tylko najn iez­
będniejszym i mięśniam i.

W czasie takiego odpoczynku zawodnik musi 
„wziąwszy się do kupy” jechać spokojnie, moż­
liwie szybko, lecz w  granicach zupełnego bez­
pieczeństwa, gdyż ponowny wysiłek przy ewen­
tualnym  upadku może być już nie do pokonania. 
W arunkiem  szybkiego uspokojenia i wypoczyn­
ku są : zupełnie zdrowe, a  przytem  przygoto­
w ane do większych wysiłków serce i płuca.

Również przyspieszony w skutek wysiłku od­
dech m usi być jak n a j szybciej zredukow any do 
normy. A naw et od tego trzeba zacząć. Tak sa­
mo, jak  biegacze biegną nie tylko nogami, lecz 
w istocie głównej płucami, tak  i dla nas jeź­
dźców raidow ych spraw ność płuc i funkcji od­
dychania m a ogromne znaczenie. Po każdym 
większym wysiłku m usim y przez regularny  
i głęboki oddech s ta rać  się uspokoić zakłócony 
ry tm  serca i płuc.

Zmęczenie nerwowe.

N ieraz możemy doświadczyć na sobie, że 
powstałe zmęczenie nie stoi w proporcji do zu­
żytej siły. Tłumaczy się to tym , że z pewnych 
względów silnie narażone były nasze nerw y, 
co pociągnęło za sobą uczucie ogólnego zmęcze­
nia. W związku z tym  przypom inam  sobie, jak  
któregoś dnia na  „międzynarodowej sześcio- 
dniówce” w l935 r. przejeżdżaliśm y objazdową 
drogą terenow ą do Titisee. D roga ogólnie bio­
rąc  nie była trudna. Jednakże była ona dla za­
wodników szczególnie męcząca, a  to z powodu 
niezliczonych zakrętów  m onotonnej bocznej 
drogi, co przyczyniło się do wielu upadków.

Jazda terenow a na motocyklu je s t w ytrzy­
małościowym ćwiczeniem uwagi i spostrzegaw ­
czości. N erw y napięte n ieustannie przez długo­
trw ałe  natężenie uwagi mogą znużyć naw et 
rutynow anego kierowcę, a  znużenie to objaw ia 
się w tem , że nprz. bierze on niedokładnie w i­
raż, przelicza się w ocenie szybkości, zmienia 
nie w odpowiednich momentach biegi i t. p. Jeź­
dziec solowy w tak ich  razach podlega takiem u 
zmęczeniu łatw iej, niż kierowca, jadący razem  
z ekipą, lub choćby z wózkiem, gdyż je s t on s ta ­
le sam  ze swemi myślami i przez swą sam ot­
ność nie m a sposobności do odprężenia n e r­
wów. \V lelogodzinne tra sy  raidow e są z tego 
względu ciężką próbą, z drugiej jednak  strony 
przyczyniają się do wyelim inow ania w artoś­
ciowych jeźdźców. Spokój psychiczny i w ytrw a­
łość są w ielką pomocą dla zawodnika. N a j­
cięższa bowiem i najdłuższa tra sa  musi się w re­
szcie skończyć.

Znaczenie wpływów psychicznych.

O ile pewne psychiczne wpływy mogą dzia­
łać ujem nie na wyczerpanie zawodnika, o tyle 
inne wpływy psychiczne mogą działać w  odwro­
tnym  kierunku —  powodując nieodczuwanie 
zmęczenia. Obok bowiem pracy czysto fizycznej 
na maszynie oddziaływują w  znacznym stopniu 
na zawodnika siły, k tóre płyną z całkiem ta ­
jem niczych źródeł ludzkiej duszy, których zna­
czenie je s t nie m niejsze od czynników fizycz­
nych i technicznych.

Znaczenie każdorazowego stanu  psychicznego 
je s t znane każdemu, kto przeżywał osobiście 
wszystkie emocje zarówno przyjem ne, jak



i przykre, jak ie  są udziałem zawodnika raido- 
wego. Jakże często doświadcza się, że np. w sku­
tek zm artw ienia lub strachu, zniechęcenia lub 
rozczarow ania w ystępuje u nas nastró j, k tóry  
odbiera nam  cały zapał współzawodnictwa, a 
jazda motocyklem sta je  się dla nas najcięższą 
i najgorszego rodzaju pracą. Innym  znów ra ­
zem, zawodnik pod wpływem przyjem nych 
w zruszeń psychicznych, jak  radość, nadzieja 
i t. p. doznaje całkowitej zm iany samopoczucia 
fizycznego, zapom inając w prost o zmęczeniu.

Każdy m otocyklista zdaje sobie chyba sp ra­

wę, że nastró j i samopoczucie je s t  kw estią 
pierwszorzędnej wagi dla zawodnika i jego wy­
czynu. Jakże dodatnio zmienia się usposobienie 
zawodnika, kiedykolwiek przekona się on, że 
m aszyna jego pracuje  bez zarzutu  i je s t całkiem 
w porządku. I przeciw nie dopóki musi on nie­
ustannie pracow ać przy  m aszynie dopóty nie 
osiągnie tego właściwego samopoczucia, k tóre 
mu umożliwia na przekór wszelkim trudom  od­
czuwać radość z powodu pokonywania prze­
szkód. Wogóle spotykam y cały szereg rozm ai­
tych czynników, k tóre oddziały w uja  bądź to 
dopingująco, bądź to przygnębiająco na zawod­
nika. M ając to na względzie zrozumiałym i ra ­
cjonalnym  jest, że organizatorzy w ybierają t r a ­
sę, biegnącą przez najbardziej malownicze oko­
lice, gdyż widok nagle pojaw iających się cudów 
przyrody i zm ieniające się obrazy dolin i gór, 
m iast i wsi odryw ają mimowoli jeźdźca od mo­
notonii wielogodzinnej jazdy, powodują szybsze 
bicie serca i w zm agają jego wyczynność.

W łaściwa ta k tyka  dla młodych zaw odników .

Jeżeli młody jeździec m a w ygórow aną am­
bicję i s ta r tu je  z zam iarem , żeby zdobyć czo­
łowe miejsce, to tym  samym zm niejsza swoje 
szanse, gdyż brzem ię podjętego zadania odbie­
ra  mu konieczną beztroskę i swobodę. W ięcej 
młody zawodnik zrobić może, gdy jedzie pod 
hasłem  próby swych sił, niż zwycięstwa. Gdy 
sił starczy —  zwycięstwo samo przyjdzie do 
zawodnika, k tó ry  zastosuje właściwą taktykę.
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N ajiuażniejsza tajem nica m istrzów  terenowych.

Wiemy, że racjonalny tren ing  prowadzi do 
stosunkowo coraz to m niejszego nakładu sił 
p rzy  jeździe, aż wreszcie dochodzi do górnej 
granicy, przy której już dalsze zredukowanie 
wysiłku je s t wykluczone. W tedy to jeździec, 
jak  to się mówi znajdu je  się w „form ie” . Zu­
pełnie analogiczna h isto ria  odbywa się z nakła­
dem sił nerwowych. Ze zdobywanych i przy­
sw ajanych stopniowo doświadczeń jeździec już 
wie zgóry, w jak i sposób najłatw iejszy  poko­
nać daną trudność terenow ą, jak  przytym  trze ­
ba trzym ać się na maszynie i jak a  w  danej sy­
tu ac ji będzie najw łaściw sza szybkość. Tkwiące 
w pamięci obrazy podobnych do siebie sy tua­
cji terenow ych i zw iązana z nim i p rak tyka  w ra ­
ża się silnie w mózgu do tego stopnia, że już 
zbędnym się s ta je  w kładanie w jazdę pełnej 
uwagi. Jazda  i pokonywanie przeszkód odbywa 
się w tedy praw ie zupełnie autom atycznie. 
W kład wysiłku nerwowego redukuje się tym  
samym do minimum. Główny a tu t doświadczo­
nych specjalistów  terenowych polega na umie­
jętności jazdy  przy  pełnym odciążeniu fizycz­
nym  i nerwowym, co nie przeszkadza im do in ­
stynktownego a jednocześnie pewnego i szyb­
kiego oceniania odległości i przeszkód tereno­
wych i takiegoż m anew row ania maszyną.

Je s t bardzo ciekawym i pouczającym zarów ­
no dla zawodnika, jak  i widza obserwować za­
chowanie się konkurenta w krytycznych mo­
m entach. Dobrzy jeźdźcy w ykazują całkowicie 
sharm onizow any i pewny sposób jazdy. N ad­
jeżdżając w  szybkim tempie, opanow ują błys­
kawicznie szybko sytuację, ham ują, przerzu­
cają  biegi, dodają gazu itd. —  wszyscy praw ie 
w  tych samych punktach i jad ą  praw ie zawsze 
tym  samym  śladem, jakerdyby wszyscy przed- 
tym  na danej tra s ie  wspólnie trenow ali. Począt­

kujący natom iast nadjeżdża przew ażnie ze zbyt 
wielką szybkością, co zmusza go do nadm iernie 
pośpiesznego i gwałtownego ham owania, dzięki 
czemu trac i odrazu jasny  i spokojny pogląd. 
W szczególności jego decyzje pozw alają zau­
waż yć, że nie posiada on w y r a ź n e g o  pojęcia, 
w jak i , sposób szybko i gładko pokonać teren.

Jak dawać wypoczynek mózgowi i nerw om ?
Można jednakże po dłuższej praktyce na­

uczyć się w pewnym stopniu oszczędzania się 
duchowego, jeśli będziemy się s ta ra li świadomie 
odciągać choćby częściowo uwagę od samej ja ­
zdy. J a  bardzo często stosuję to, szczególnie w 
łatw iejszym  terenie. W tedy myślę o czymkol­
wiek innym, niż o samej jeździe, względnie za j­
m uję uwagę obserwowaniem widoków, tak, jak  
naprzyklad idzie się i czyta się jednocześnie. 
Poświęcam wtedy tylko cząstkę m ej uwagi dla 
sam ej jazdy. Znakomicie przytym  wypoczywają

W yczerp a n y  do osta tn ich  granic  kierow ca pada zcm dlo- 
n y  po przybyc iu  na  m etę . (F ra g m e n t 3 i«  Days-W- B a­

ło a rii) .
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175 cm 3 w  teren ie ! L e k k a  m a szyn a  św ie tn ie  nada je  się do tren in g u  terenow ego, zw łaszcza  tam , gdzie obok 
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526 M  O

mózg i nerw y. Jazda odbywa się w tedy praw ie 
bez udziału czynnika umysłowego. Ham owanie 
zm iana biegów, dodawanie gazu i wszelkie w 
danej chwili konieczne czynności są wykony­
wane w podświadomości, lecz mimo to z tą  sa­
m ą pewnością, ja k  i w chwilach koncentracji. 
Jedynie wola osiągnięcia celu czuwa stale.

Ta automatyczność  i duchowe odprężenie 
w czasie jazdy, k tóre laikowi może się wydać 
najw yższą lekkomyślnością, je s t  rzeczą zupełnie 
odm ienną w porów naniu z takim  stanem  znu­
żenia, gdy jeździec całkowicie wbrew swej woli 
s ta je  się sennym i jedzie pogrążony w zupeł­
nym zobojętnieniu. Albowiem podczas, gdy przy 
świadomie wywołanym odprężeniu duchowym 
system  nerw ow y  je s t  jakgdyby „w ysprzężony’’ 
i nieobciążony, to w drugim  w ypadku funkcje 
nerwowe ulegają i ustępują  przemożnemu zmę­
czeniu. Ten osta tn i stan  je s t niebezpieczny 
w razie napotkania niespodziewanej przeszko­
dy, podczas gdy w czasie świadomego „oszczę­
dzania się nerwowego” jeździec dysponuje ner­
wami spraw nym i i gotowymi w razie potrzeby 
do całkowitej koncentracji.

5 zm ysłów  m otocyklisty.
Stopień i zakres wym agań, jak ie  staw ia 

spo rt motocyklowy naszym  nerw om  i naszym 
zmysłom jes t bez porów nania wyższy i szerszy 
niż w jakiejkolw iek innej dziedzinie sportu.

T  O N r 1 2 . Grudzień 1938.

Sport m otorowy wym aga wydoskonalenia i wy- 
subtelnienia specjalnych zmysłów, jak  poczucie 
m asy i siły, zmysł równowagi, zmysł oceny 
szybkości, zmysł oceny odległości, wreszcie 
zmysł oceny terenu. W wykształceniu i wysub- 
telnieniu tych zmysłów leży tajem nica różnych 
kw alifikacji jeździeckich. Zmysły te  oczywiście 
można kształcić, jednakże zdolności w tym  kie­
runku są zwykle wrodzone.

Jak osiągnąć dobrą form ę?
N erw y i muskuły, narażone na najw iększy 

wysiłek, ich spraw ność i w ytrzym ałość decydu­
ją  o wyniku w czasie zawodów. Niepomyślne 
wyniki i gorzkie rozczarow ania nauczyły nie­
jednego zawodnika, że do końcowego sukcesu 
przyczynia się nie tyle w ydajność m otoru, a na­
w et mięśni, co w pierwszym  rzędzie wypoczęty 
i spraw ny system  nerwowy. Przemęczenie ner­
wów powoduje przedłużenie czasu reakcji (opó­
źnienie), zaś zdrowe i wypoczęte nerw y reagu­
ją  błyskawicznie. N iedom agania system u ner­
wowego są w  każdym  innym  sporcie powodem 
obniżenia form y, zaś w sporcie motocyklowym 
pociągają pozatym  niebezpieczeństwo życia dla 
siebie i innych. Zmysł samozachowawczy i po­
czucie odpowiedzialności powinny zmusić za­
wodnika do zachowania w pierwszym  rzędzie 
jaknajw iększego zapasu energii nerw owej na 
zawody. I gdy ktoś poważnie się bierze do rze­
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czy i chce swe wyniki poprawić, to nie będzie 
dlań uciążliwym prowadzić stale sportowy, ja k ­
by treningow y try b  życia. Sam tren ing  nie wy­
starcza. Koniecznym jes t dostateczne w ysypia­
nie się, przestrzeganie um iarkow ania w  pale­
niu i piciu. Znam  osobiście sporo jeźdźców, któ­
rzy pod tym  względem są całkowitymi absty­
nentam i i p rzypisu ją  tem u podwyższenie ich 
„form y . Kto jeździ na zawody nie tylko, 
byle jeździć, ale m a szczerą wolę zwycięstwa, 
ten  będzie gotów ponieść w  tym  celu pewne 
ofiary. N ie wierzę osobiście w  to, by rady  prze­
pisane przez zaufanego m enażera mogły jeź­
dźcom wiele pomóc. Nasi jeźdźcy nie lubią by 
im narzucać coś, co ograniczyłoby ich wolną wo­
lę. Kto posiada odpowiedni podkład charak teru  
ten moim zdaniem będzie z należytą powagą 
trak tow ać swój spo rt i zdobędzie się zarówno 
podczas zawodow, jak  i poza nimi, aby zacho­
wywać sportow ą postawę. Zapraw dę wierzcie 
mi, że wszyscy inni odpadną prędzej, niż można­
by się tego spodziewać.

Słuchajcie rad, opartych na doświadczeniu.

Szczególne znaczenie dla tak  ważnej kwestii 
oszczędzania energii nerwowej i form y zawod­
niczej ma zachowanie się jeźdźca zarówno 
przed zawodami, jak  i podczas zawodów. Trze­
ba się liczyć z tym , że na najlepszą naw et fo r­
mę, osiągniętą przez racjonalny trening, może 
w wysokim stopniu ujem nie wpłynąć zm iana 
w arunkr bib też b rak  doświadczenia. Wyż­

s z o ś ć  ru tyn iarzy  polega w wielkim stopniu na 
zdobytym doświadczeniu. S tare  przysłowie mó­
wi, że „cudze doświadczenie nigdy nie uczy” . 
Doszłam do przekonania, że motocykliści przy 
całej swej koleżeńskości są zamknięci i milczą­
cy, jeśli chodzi o ich osobiste tajem nice z dzie­
dziny doświadczeń jeździeckich. Niemieckie 
przysłowie mówi „gdy sam  sobie radzisz, poma­
ga Ci Bóg” . W łasne doświadczenia bezsprzecz­
nie są najcenniejsze, lecz wielu przypuszczam  
Dyłoby wdzięcznych, gdyby im oszczędzić, lub 
choćby skrócić uciążliwą i długą drogę. Z resztą 
nie każdy m a przyjaciela-m enażera, któryby 
czuwał nad nim  i jego form ą zawodniczą. Dla­
tego to uważałam  za w skazane w niniejszej roz­
praw ie podzielić się mymi doświadczeniami, 
k tóre oczywista nie na wiele przydadzą się wiel­
kim znawcom sportu  motorowego, lecz lecz po­
służyć mogą wielkiej (niestety nie u nas. Przyp. 
tłum .) rzeszy narybku motocyklowego.

(Muszę tu  podkreślić ogrom ną wagę dla spor­
tu  motocyklowego sportów  dodatkowych, uzu­
pełniających, jak  narciarstw o, pływanie, boks 
i t. p. oraz gim nastyki, zwłaszcza codziennej — 
Przyp. tłum .).

Jak przygotow yw ać się do startu?

Znanym jest powszechnie, że zawody moto­
rowe wymagają więcej, niż każde inne zawody 
SDortowe przygotowań, które pochłaniają jeź­
dźca przez szereg dni, a nawet tygodni. Najważ- 
nieiszvm iest. bv maszvna bvła zawczasu grun-
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D rogi górskie  pełne są  n iew ypow iedzianego  uroku , ale 
też pełne n iespodzianek g roźnych  dla niedoświadczonego  

jeźdźca.

Z n a n y  „terenow iec” K o strzew sk i na  g ó rsk ie j drodze  
z K u źn ic  na  M yślen ickie  Turn ie .

tow nie i troskliw ie przygotow ana i by to przy­
gotowanie było całkowicie ukończone na ściśle 
oznaczoną godzinę przed odbiorem maszyn. K a­
rygodną leKKomyśinością je s t mniemanie, że 
na to starczy jeden lub parę  dni przed odbio­
rem  technicznym. Czas przed odbiorem aż do 
chwili s ta r tu  należy bezwzględnie poświęcić na 
spokojny odpoczynek i zebranie sił na  zawody. 
Czas ten  m usi upłynąć zawodnikowi w  pełnym 
zadowoleniu ze siebie i ze św iata, w  zupełnym 
scu spokoju o maszynę, a najlepiej, gdy zawod­
nik czuje się w m iejscu s ta r tu  (np. w Zakopa­
nem przed Raidem Tatrzańskim  - Przyp. tłum .) 
jak  gość kuracyjny, k tó ry  o sporcie motocyklo­
wym nic wiedzieć nie chce. Dla zawodnika bo- 
wiem, k tó rv  do ostatn iej chwili przed startem  
pracu je  przy  maszynie, lub o n ią się boi, w alka 
będzie znacznie cięższa. N iestety z reguły zdarza 
się, że jeźdźcy do ostatn iej m inuty  w ykonują 
przy swej maszynie najrozm aitsze czynności. A 
gdy organizatorzy nie naznaczą odbioru m aszyn 
organizatorzy nie naznaczą odbioru maszyn 
w przeddzień s ta r tu  to wielu zawodników spę­
dza osta tn ią  noc na gorączkowej i pośpiesznej 
pracy przy swej maszynie. Jak  bardzo zm niej­
szają swe szanse tacy zawodnicy, mogliby się 
przekonać, gdyby choć raz dla próby zdobyli się 
na cały przedstartow y dzień absolutnego spo­
koju i beztroskiego odprężenia urlopnika, co 
dałoby im odpowiedni nastró j i zapał do walki. 
(Te uwagi bardzoby się przydały zarówno na­
szym zawodnikom jak  i organizatorom , którzy 
w inni załatw ianie odbioru maszyn, odpraw  i in- 
nlych form alności tak  zorganizować, by dać 
możność należytego wypoczęcia przed startem . 
Konieczne je s t przytym  przestrzeganie wzoro­
wej karności i bezwzględnego podporządkowa­
nia się zarządzeniom  władz sportowych. Przyp. 
tłum .).

Ponieważ w arunki, towarzyszące zawodom, 
m ają  wielki wpływ na samopoczucie, ważnym 
jest, jeśli s ta r t  i etapy dzienne raidu  odbywają 
się poza miejscem  zamieszkania zawodnika, 
w ybranie sobie odpowiedniej cichej, spokojnej 
i wygodnej kw atery. W ielokrotnie dobra kw ate­
ra  a naw et i wygodne łóżko przyczynia się do 
polepszenia samopoczucia i zaoszczędzenia nam  
drogocennych nerwów i naodwrót.

Przed s tartem  należy dość wcześnie w stać 
(budzik), gdyż ciało nasze do rozruszania się 
wym aga też nieco czasu.

P ię k n y  „ czys ty” sp o r t.: jeździec dem onstru je  prow adze­
nie m a szyn y  s to jąc  na  podnóżkach.

O gorączce startow ej.

Nie znałam jeszcze jeźdźca, któregoby sam a 
myśl o zbliżającym  się starcie  nie doprowadza­
ła do m niej lub więcej silnego wzruszenia, czy 
niepokoju. Sądzę, że ta k  zwana „gorączka s t a r - ' 
tow a” znana je s t wszystkim, naw et najbardziej 
flegm atycznym  zawodnikom. Ja  odczuwam ją  
już przy czytaniu regulam inu ra jd u  naw et na 
parę tygodni przed s ta rtem ; gorączkę tą  odczu­
wam tym  silniej im żywiej oczekiwaną imprezę 
sobie wyobrażam . Oczywiście kilkuletnie przy-
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zwyczajenie gorączkę tę w ydatnie złagodziło, 
lecz chyba nigdy się je j nie wyzbędę całkowi­
cie, mimo, że stosuję przeciwko niej wypróbo­
wane środki odpowiedniego postępowania.

Odróżniam dwa rodzaje „gorączki” . P ierw ­
szy to powszechna „gorączka s ta rtow a” , odczu­
w ana jako podniecenie przed zbliżającym i się 
zaw odam i; drugi to szczególny stan, jak i obja­
w ia się bezpośrednio przed rozstrzygającym i 
rozgryw kam i, czy to będzie jak iś  szczególnie 
trudny  odcinek terenu  z b. ograniczonym  obo­
w iązującym  czasem, czy też jakaś specjalna 
próba szybkości lub t. p. Tę osta tn ią  gorączkę, 
k tó ra  nie opuszcza nas i w czasie samej jazdy, 
nazwałabym  „gorączką w alki” . Dla mnie osobi­

ście pierw szy rodzaj gorączki je s t m niej przy­
jem ny, zwłaszcza jeśli przekracza granice pew­
nej normy, gdyż w pewnych w arunkach, gdy 
nie opuszcza ona m nie przez szereg długich dni 
i godzin i gdy nie znajduje  odpowiedniego od­
prężenia, to w praw ia m nie ona w  stan  dotkliwe­
go niepokoju i napięcia nerwowego, które, zwła­
szcza przy  braku należytego odprężenia, odbić 
się może niekorzystnie na form ie i zmniejszyć 
zapas energii nerw owej. Z tego względu b a r­
dziej wrażliw e n a tu ry  w inny unikać jak  tylko 
można wszelkich dyskusji, a  naw et przyjaciel­
skich rad, dotyczących zawodów i sta rać  się za­
jąć  czymśkolwiek innym, byle nie m ającym  ze 
sportem_motocyklowym nic wspólnego.

Tak nazw ana przeze m nie „gorączka w alki”

T  O 529

w ystępuje w pełnym napięciu dopiero w chwi­
li, gdy na znak chorągiew ki s ta r te ra  zawodnik 
m usi ze siebie dać wszystko, jak  np. przy spe­
cjalnych próbach, jednakże zaczyna ona działać 
już nieraz na długo przed startem . To podnie­
cenie w granicach um iarkow anych je s t czynni­
kiem bardzo sprzyjającym  i wpływa w ydatnie 
na wynik, gdyż przygotow uje i jakgdyby akku- 
m uluje siły mięśni i nerwów do oczekiwanego 
maksymalnego wysiłku i natężenia. To podnie­
cenie możnaby porównać do pracy  na luzie sil­
nika, k tóry  po odpowiednim rozgrzaniu je s t 
zdolny do natychm iastow ego rozwinięcia m a­
ksymalnej swej mocy. I tu ta j nie można rozwi­
jać zbyt wcześnie i zbyt dużych obrotów, gdyż

przez to następu je  przedwczesne a  zbędne zu­
życie sił i nerwów. Powszechnie gorączka walki 
stopniowo w zrasta  aż do chwili s ta rtu . Dlatego 
też gorączka ta  u początKujących dochodzi do 
tak  wysokich granic, że doprowadza ona nie­
omal do u tra ty  przytom ności w  chwili s ta rtu . 
W szystkie ruchy zawodnika takiego zdradzają 
w tedy nadm ierny pośpiech i nie jes t on w s ta ­
nie opanować się. Ciężkie upadki bezpośrednio 
po starcie  są najczęściej skutkiem  n ienaturaln ie  
wysokiej gorączki startow ej.

W  ja k i sposób można opanować nadmierną  
„gorączkę w alki”?

Przymusowe, a zbyt długie stanie koło s ta r ­
tu  wpływa denerwująco, a przytym  skłania do
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zbytecznych rozw ażań o konkurentach, o tru d ­
nościach tra sy  itp. Jeszcze w ostatnich chwi­
lach przed decydującym  momentem łatwo jes t 
popaść w nastró j pesymizmu oraz niedoceniania 
w łasnych sił, a niedobre myśli św idru ją  głowę. 
Jeśli się m a jeszcze chwilę czasu przed s ta r ­
tem  powinno się ją  poświęcić maszynie, oczy­
wiście tylko poto, by się przekonać, że wszy­
stko je s t w porządku, co znakomicie wpływa na 
uspokojenie. Należy unikać natom iast dyskuto­
w ania o tym , co nastąpi, jak  również odsuwać 
się od niespokojnych ludzi. To je s t najradykal- 
n iejszy sposób uchronienia się od niepożąda­
nych wpływów. N atom iast obecność i pogawęd­
ka ze swym oddanym opiekunem są pożądane. 
Z chwilą jednak, gdy dano pierwszy znak s ta r ­
tu, zawodnik m usi siłą woli stłum ić wszelkie 
przejaw y nerwowości i skupić się. Nic już nie 
powinno mieć dostępu do świadomości zawodni­
ka, k tó ra  musi się całkowicie skoncentrować na 
m aszynie i osobie s ta rte ra .

Zabiegi, odświeżające siły.

W ciągu kilkudniowych zawodów zdarzają  
się dni. Których tru d y  i przypadki przekracza­
ją  zwykłą m iarę i nie przechodzą bez śladu, i 
po których niejeden naw et bardzo tw ard^  za­
wodnik odczuwa następnego ranka  po przebu­
dzeniu się sztyw ne kości i bolesną gorączkę 
m ięśni, co oaoiera mu norm alną elastyczność 
członków. Gdy w takim  stanie siada na maszy­
nę, to niezawodnie je s t on upośledzony w swej 
zwinności ruchliwości, no i w  ogólnym n astro ­
ju . Aczkolwiek tak i zawodnik je s t oczyw iste  
handicapow y w stosunku do tych, co się czują 
całkiem świeżo, to jednak  nie powinien podda­
wać się przygnębieniu i trac ić  w iary  w swe si­
ły i w zwycięstwo, a pocieszać się w inien, że i 
wielu innych, nadrabiających m iną, czuje do­
brze w kościach przebytą poprzednio trasę.

Gdy się zauważy wieczorem po dziennym eta­
pie objaw y znaczniejszego zmęczenia i ból, to 
w inien zastosować niezwłocznie zabiegi < 
żające. Polecić tu  należy w pierwszym  rzędzie 
dłuższą ciepłą kąpiel oraz odpowiedni masaż. 
(M oje doświadczenia wykazały niezwykle do­
broczynny wpływ półgodzinnej kąpieli, w  czasie 
k tórej początaowo należy dać tem pera tu rę  dość 
wysoką, poczym przez dolewanie zimnej wody 
doprowadzić ją  do tem pera tu ry  całkiem letniej, 
a na zakończenie wziąć dość chłodny prysznic. 
—  Przyp. tłum .). Pożądane je s t do m asażu użyć 
oliwy, k tó ra  nie tylko ułatw ia masaż, ale po je j 
w tarciu  zabezpiecza ciało od wraliżwości na 
zimno i wilgoć na wypadek dżdżystej pogody.

Przed sta rtem  bardzo pożądanym jes t wypu- 
drow anie części ciała w rażliwych na odparze­
nie. Wszelkie rank i należy zdezynfekować, po­
kryć antyseptyczną m aścią i zakleić elastycz­
nym  plasterkiem . Nie należy zaniedbywać n a j­
m niejszych ranek, gdyż w czasie dłuższej im­
prezy mogą się one znacznie powiększyć i stać 
się bardzo dokuczliwymi, co wpłynie niezawod­

nie ujem nie na tak  konieczne w zawodach mo­
tocyklowych dobre samopoczucie. . ;

Jak się zabezpieczać przed długotrw ałym  desz­
czem ?

Zła pcgoda wpływa w pierwszym  rzędzie de­
prym ująco na stan  psychiczny zawodnika. (Są 
jednak  i u nas zawodnicy, którzy z deszczu na 
zawodach się cieszą, spodziewając się, że jego 
wpływ na zapał współzawodników i na  pogor­
szenie w arunków  terenowych, da ją  im łatw ie j­
sze szanse zwycięstwa. N aprzykład: zwycięscy 
Raidu Tatrzańskiego. — Przyp. tłum .). Jeśli się 
nie ma odpowiedniego ubioru, deszcz powoli, 
lecz niesłychanie system atycznie powoduje prze­
moknięcie jeźdźca, co powoduje groźne oziębie­
nie ciała i zesztywnienie.

W pierwszym  rzędzie należy się ogólnie h a r­
tować, by się uodpornić na wszelkie zm iany a t­
mosferyczne. Dla m otocyklisty konieczne je s t 
wypróbowanie się w jeździe treningow ej w cza­
sie deszczu.

W przew idyw aniu dżdżystej pogody należy 
się z ran a  natrzeć się oliwą, Która znakomicie 
zapobiega ziębnięciu i przeziębieniu. Pozatym  
należy się ubrać z samego ran a  odpowiednio do 
tem pera tu ry  i przew idyw anej pogody.

Trzeba przytym  wziąć pod uwagę, że wcze­
snym  rankiem  będzie zawsze przejm ująco zim­
no. Niebezpiecznym jednak  je s t zarówno ubra­
nie się zbyt ciepłe, jak  i zbyt lekkie. 
Ogólnie ubiór w inien być taki, żeby rano czuć 
chłód, gdyż trzeba pam iętać, że w południe bę­
dzie ciepło, nieraz straszliw ie gorąco, zwłaszcza 
na odcinkach terenowych. W ielu młodych za­
wodników przemęcza i wykańcza się w skutek 
tego w terenie, że są zbyt ciepło ubrani i to w 
ten  sposób, że nie mogą ubran ia  swego (swe­
trów , k u r t skórzanych itp .) zrzucić ze siebie. 
K w estia ubioru na ra id  je s t bardzo tru d n ą  
i indywidualną. J a  osobiście wybieram  ubiór 
skórzany, a  na  wypadek deszczu zabieram  
płaszcz gumowy. (W  naszych w arunkach konie­
czne jes t używanie szerokiego, możliwie elasty­
cznego, a mocno zaciśniętego pasa na brzuchu 
i nerkach oraz elastycznych bandaży na  ręce. —  
Przyp. tłum .).

Odżywianie na raidzie.

K w estia odżywiania w  czasie zawodów je s t 
również bardzo ważna. Wielki wysiłek, jakiego 
w ym agają zawody, wym aga dostatecznie in ten­
sywnego odżywiania. N orm alnie w czasie i po 
jeździe odczuwa się znacznie wzmożony apetyt. 
B rak  apetytu  oznacza przemęczanie. Są to rze­
czy powszechnie znane. Jednakże za mało zw ra­
ca się uwagi na straw ność pokarmów, zwła­
szcza przed i w czasie jazdy. Przysłowie mówi, 
że „kto je  dużo, ten wolno jedzie” . Jest to słu­
szne. Przed sta rtem  nie wolno obciążać żołądka. 
N ajbardziej w skazane są ja jk a  na miękko, mle­
ko, ciasto słodkie i owoce. W czasie samej jazdy
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należy pożywiać się produktam i, k tóre n a j­
szybciej dostają  się do krw i i przez krew  oży­
w iają  ustró j nerwowy. Taką doskonałą i lekką 
pożywką je s t cukier gronowy w specjalnych 
preparatach .

W czasie zawodów nieraz bardzo daje się we 
znaki pragnienie, zwłaszcza na dłuższych odcin­
kach terenowych w czasie ciepłej pogody. N ale­
ży w tak ich  w ypadkach być ostrożnym, gdyż 
nieum iarkow ane picie zimnej wody może spo­
wodować przykre dolegliwości żołądkowe, a na­
wet niebezpieczne zachorowania. Pozatym  nad­
m ierne picie obniża form ę jeźdźca, gdyż obcią­
ża silnie serce i krwioobieg. Należy pow strzy­
mywać się od picia jak  tylko długo można, lecz 
oczywista, że w razie silnego pocenia się trze ­
ba wreszcie uzupełnić ubytek płynów w orga­
nizmie. Należy pić jednak  niewiele i powoli oraz 
możliwie niezbyt zimne płyny, przytym  unikać 
wody sodowej i podobnych napojów.

Zakończenie.

Starałam  się w  powyższym artykule  udostęp­
nić czytelnikom m oje własne doświadczenia, do­
tyczące wszystkich czynników, wpływających 
na  sukces w zawodach.

N ajpow ażniejsze z nich to właściwe odżywia­

nie, dostateczny sen, system atyczny trening, 
sportow y sposób życia i właściwe, celowe za­
chowanie się przed i w czasie zawodów. Wydol­
ność każdego człowieka je s t przecież n iestety 
ściśle ograniczona. Dlatego też należy usilnie 
pracować, by rozwinąć w sobie do najwyższych 
osiągalnych granic  swe siły i zdolności. Ta dro­
ga je s t przecież dla każdego o tw arta . Są oczy­
wiście ludzie, k tórzy posiadają w arunki i zdol­
ności, pozwalające im bez przygotow ania i wy­
siłku zdobywać laury, i dla tych powyższe rady  
będą zbyteczne, jednak  ja  i wielu innych zdoby­
wam y jedynie nagrody, okupione znojnym  po­
tem, lecz dlatego w łaśnie są te  nagrody dla nas 
tak  cenne.

Tłumaczył Kazimierz Jurkow ski.

Podkreślając wielką w artość powyższego a r ­
tykułu i rad  w nim  zaw artych, k tóre zgadzają 
się z osobistymi doświadczeniami tłum acza, i 
k tóre przydać się mogą wszystkim  motocykli­
stom  - zawodnikom, a powiny zachęcić nowi­
cjuszy do pracy nad sobą i do udziału w rai- 
dach, odsyłamy zainteresow anych do artykułu  
tłum acza powyższego artykułu  pt. „Jazda w te­
ren ie” , umieszczonego w N r N r : 3-im i 4-ym 
„M oto” z roku bieżącego oraz a rt. p. Dochy p.t. 
„Zawodnik przed, w czasie i po zawodach” w 
N r 1 rb.
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B E Z E T .

Ł o ży s k a  p a n e w k o w a  
są w y d a jn ie js za

Pom ysł zastosow an ia ślizgowego łożyska obrotowego 
w budow ie pojazdów  je s t  s ta ry  ja k  św iat. Ju ż  p rzed­
h is to ryczne rom ańsk ie  wozy były  n a  kołach, osadzo­
nych  n a  drew nianych  łożyskach ślizgowych, sm arow a­
nych  tłuszcżem  zw ierzęcym . Ł ożyska te  pod w arunk iem  
niezbyt w ielkiej szybkości obrotow ej koła oraz  dosta ­
tecznego sm arow an ia  pracow ały  w cale n ien a j gorzej 
i j a  jeszcze w sw oim  dzieciństw ie w idziałem  n a  U k ra i­
n ie, skąd  pochodzę, chłopskie wozy n a  d rew nianych  ło­
żyskach sm arow anych  dziegciem.

^Niezbędnym w arunk iem  n iezaw odnej p racy  łożyska 
ślizgowego je s t  dobre jego  olejenie, w prow adza jące  po­
m iędzy osią a  łożyskiem  cienką błonkę niedopuszcza- 
ją c ą  ta r c ia  bezpośredniego pom iędzy dw om a płaszczy­
znam i ciernym i. W te n  sposób, schem atycznie, jedynym  
oporem  łożyska ślizgowego je s t  ty lko  ta rc ie  m iędzydro- 
binow e oleju.

C ałkow ita te o r ia  p ra c y  łożyska ślizgowego je s t  dość 
skom plikow ana: w chodzą tu  w  g rę  w łaściw ości oleju 
(jego czystość, odporność n a  w yciskanie, viskoza i za­
chow anie je j  ze w zrostem  te m p e ra tu ry , obojętność che­
m iczna i t . p .) , obciążenie jednostkow e łożyska, szyb­
kość obrotow ą ruchu , niezaw odność dopływ u o leju  w 
po trzebnej ilości, w reszcie m a te r ia ł i s ta n  pow ierzchni 
ślizgow ej osi i łożyska. T eoretycznie  m a te r ia ł te n  nie 
pow inien odgryw ać ro li, a  to  w  m yśl założenia, że oś 
i łożysko, będąc oddzielone od siebie b łonką o leju , n ie 
d o ty k a ją  się w zajem nie. W  rzeczyw istości jed n ak  w 
p racy  łożyska ciągle m a ją  m iejsce m om enty  chwilowego 
b ra k u  oleju, co pow oduje bezpośredni k o n tak t, ta rc ie  i 
w yrobienie pow ierzchni ślizgow ych. To w łaśn ie  było ge­
nezą w ypracow an ia  ak tu a ln e j do d n ia  dzisiejszego za­
sad y  m iękkiej lecz e lastycznej panew ki o raz  tw a rd e j 
osi.

W ynalezienie kolei żelaznych zm usiło k o n struk to rów  
do poszukiw ania  łożyska m ożliw ie trw ałego , niezaw od­
nego i ekonomicznego w  użyciu sm aru .

Gdy n ieznany  jeszcze by ł m in e ra ln y  olej sm arow y, 
do sm arow an ia  łożysk kolejow ych używ any by ł łój, n a ­
p e łn ia jący  sp ec ja ln ą  sm arow nicę z knotem . N orm aln ie  
łój ten  by ł w  s tan ie  zim nym  i sta łym . W  m ia rę  uby­
w an ia  sm a ru  w  łożysku te m p e ra tu ra  jego  w z ra s ta ła  
i rozpuszczała  łó j, k tó ry  przez kno t sm arow ał łożysko. 
W tedy  te m p e ra tu ra  jego  opadała  i łó j za s ty g a ł znów. 
T a  dow cipna kom binacja  je s t  dotychczas n a jb a rd z ie j 
ekonom icznym  system em  sm arow an ia  łożysk o n iezbyt 
w ielkiej szybkości obrotow ej. W ynalezienie b iałego m e­
ta lu  ta k  znacznie udoskonaliło  p racę  łożyska ślizgowe­
go, że zostało  ono odrazu  zastosow ane w budow ie m a­
szyn, a  zw łaszcza w  ty ch  w ypadkach , gdy  obciążenie ło­
żyska je s t  w ielkie i zm ienne, ja k  w  siln iku  spalinow ym . 
N p. d la  w ielkich p rąd n ic  obciążenie jednostkow e łożysk 
n ie  może p rzek raczać  100 k g /c m 2, n a to m ia s t w  sw orz­
n iach  tłokow ych i głow icach (dolnych łożyskach) korbo- 
wodów obciążenie to  siłą  rzeczy w z ra s ta  dziesięciokro­
tn ie.

P ra k ty k a  sam ochodow a o s ta tn ich  la t  w ykazała , że 
trw ało ść  i niezaw odność p ra c y  łożyska ślizgow ego je s t

znacznie w iększa, jeże li oś (sw orzeń lub  czop) jego  je s t  
u tw ard zo n a  i w ypolerow ana n a  lu s tro . Do n iedaw na 
uw ażano ogólnie, że w ystarczy , gdy  oś ta k a  będzie do­
b rze  szlifow ana. M. inn . n a  w ypolerow aniu  ta k ie j osi 
po legała  w w ielkim  stopn iu  t .  zw. do ta rc ie  m aszyny.

'Gdy szybkość obrotow a n a  obwodzie łożyska ślizgo­
wego je s t  niew ielka i te m p e ra tu ra  je s t  n iska , ga tu n ek  
sm aru  n ie  odgryw a ro li decydującej. N p. w  jednym  
w ypadku  łożysko ślizgowe niezaw odnie pracow ało  przez 
przec iąg  14 dni p rzy  obciążeniu jednostkow ym  około 
1500 k g /cm 2 p rzy  100 obr. n a  m in., przyczem  jedynym  
sm arem  by ła  zw yczajna m yd lana  w oda. D opiero rozw ój 
m o to ryzac ji w ykazał, że w zrost szybkości w  siln ikach  
sam ochodowych pow oduje w zrost obciążenia i ta k  
w ielkie podw yższenie te m p e ra tu ry , że n ie  w ytrzym yw a­
ły  tego  żadne panew ki, w  k tó ry ch  b ia ły  m eta l niezaw o­
dnie się w y tap ia ł.

Jeszcze 20 la t  w stecz w ytopienie panew ek było zm orą 
w szystk ich  autom obilistów  oraz g łów ną przeszkodą d la  
silników  w yścigow ych.

W  m otocyklizm ie były  jeszcze inne  przeszkody w  sto­
sow aniu  łożysk ślizgow ych: dla obniżenia ogólnego
ciężaru  m aszyny  k o n s tru k c ja  łożysk w  siln iku  pow inna 
by ła  być m ożliw ie p ro s ta  i lekka, w y m ia ry  zaś m ożli­
w ie m ałe. P rz y  ogólnie stosow anym  w tedy  system ie 
kroplow ego o le jen ia  z rozbryzg iw aniem  (ry s. 1) użycie

panew ek bronzow ych m ało pom agało  (bronz n ie  posiada 
posiada  cennej w łaściw ości m e ta lu  b iałego n a s iąk an ia  
olejem , k tó ry  pod silnym  chw ilow ym  nacisk iem  zosta je
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w szędzie  
do 
nabycia

w adzających  w  ty ch  m iejscach, gdzie n ac isk  n a  po­
w ierzchnie ślizgow e je s t  na jw iększy  (rys. 2 ). Było to  
k a rd y n a ln y m  błędem , gdyż u ła tw ia ło  w łaśn ie  w yciska­
n ie  o leju  z ty ch  m iejsc. N ie  m ało było projektodaw ców , 
p roponu jących  ju ż  w tedy  zastosow anie o le jen ia  pod ci­
śnieniem  do dolnego łożyska korbow odu, jak o  m echa­
nizm u, p racu jącego  w  n a jb a rd z ie j n iekorzystnych  i t r u ­
dnych w arunkach . P roducenci m otocyklow i poszli je d ­
n ak  po n a jła tw ie jsze j i n a jta ń sz e j lin ii zw alczania 
trudnośc i i zastosow ali ra d y k a ln y  środek w  postaci ło­
żysk kulkow ych, uw ażanych  w tedy  jak o  szczyt w y d a j­
ności i n iezaw odności p racy , gdyż g łów na cecha p racy  
tych  łożysk —  toczenie się ku lek  po bieżni p ierścien i 
fascynow ała  w szystk ich  pozorną sw oją  doskonałością, 
t. j .  pozornie znikom ym  ta rc iem  i rzeczyw istą  niew y- 
b rednością  w  o lejeniu . W  m ia rę  udoskonalen ia  p roduk­
c ji łożysk i pow iększenia dokładności w ykonania, ku l­
k i zosta ły  zastąp ione  ro lkam i, k tó re  dały  możność zna­
cznie pow iększyć pow ierzchnię s ty k u  ich z bieżniam i 
p ierścieni, a  ty m  sam ym  pow iększyć nośność łożysk 
i ich trw ałość.

Jak o  jeden  z argum en tów  przeciw ko now ej koncepcji 
o le jen ia  pod ciśnieniem  w ysuw ana  by ła  przez fa b ry k a n ­
tów  silników  p rzypuszczalna  n iedostateczność o lejen ia  
dolnego łożyska korbow odu w sku tek  d z ia łan ia  siły  od­
środkow ej, k tó ra  rozrzuca łaby  olej n a  s tro n y  i niedo- 
puszczała  go do tego  łożyska. W obec tego  m ia rą  dosko­

fo rm aln ie  w yżęty  z m e ta lu  i  sm a ru je  łożysko n aw et 
w tedy  gdy  dopływ  o leju  zzew nątrz  je s t  n iedostateczny , 
wzgl. gdy  b łona o le jna  zosta je  w yciśn ię ta  w sku tek  po­
w iększenia n ac isk u ), gdyż w ym agało  stosow ania w ięk-

R ys. N r  2.

szego luzu pom iędzy czopem a  łożyskiem , co z d rug ie j 
s tro n y  ty m b ard z ie j u ła tw ia  w yciskanie oleju sm arow e­
go z pod łożyska. Poku tow ały  tu  jeszcze inne błędy, 
j. np. um ieszczenie otw orów  do o leju  i w ąsów  rozpro ­



nałości k o n stru k c ji ów czesnych silników  uznane zosta­
ło użycie m ożliw ie w iększej ilości łożysk kulkow ych 
i . rolkow ych. K ierunek  ten  u trzy m a ł się długo po w oj­
nie, w sku tek  czego n iety lko  w szystk ie siln ik i m otocyk­
lowe, lecz i znaczna ilość sam ochodow ych zbudow ana 
by ła  n a  ty ch  łożyskach (C henard  & W alcker, W hite, 
V om ag, M annesm ann, M ulag i t . p .).

D ośw iadczenie lo tn ic tw a  ju ż  podczas w o jny  św iato­
w ej w ykazało  jed n ak , że p ra c a  łożysk kulkow ych p rzy  
stosow anym  w tedy  o lejen iu  rozbryzgow ym  je s t  n ie za ­
w odna ty lko  do pew nych g ran ic  szybkości, poza k tó rym i 
p o w sta ją  znów objaw y i zgubne sk u tk i p rzeg rzew an ia  
się łożysk. U w ydatn iło  się to  zw łaszcza w w yścigow ych 
siln ikach  w  A nglii i n a  K ontynencie , gdy  w  celu m nie­
m anego zm niejszen ia  ta r c ia  w ielu fab ry k an tó w  n ie  za­
trzym ało  się p rzed  tru d n o śc iam i kon stru k cy jn y m i i za­
stosow ało w  głow icach (dolnych łożyskach) korbowodów 
4-o i 6-0 cy lindrow ych silników  —  łożyska rolkowe. 
S ta łe  defek ty  ty ch  łożysk zm usiły  do dalszych studiów  
n ad  ty m  zjaw iskiem , co doprow adziło po p ierw sze do 
w ykrycia  w ielu  w ad  łożysk kulkow ych, a  po w tó re  —  
do s tw ierdzen ia  konieczności chłodzenia od w ew nątrz  
siln ików  o w ysokiej szybkości, do czego służyć może z 
pow odzeniem  ty lko  olej.

W ady  łożysk kulkow ych, wzgl. rolkow ych okazały  się 
n a s tęp u jące :

1) W  łożyskach ty ch  m a m iejsce ustaw iczny  bezpo­
śred n i s ty k  m e ta lu  kulek  z p ierścien iam i, gdyż nacisk  
jednostkow y je s t  ogrom ny w sku tek  bardzo  m ałe j p ła ­
szczyzny do tyku  i olej je s t  kom pletn ie w yciskany  z tych  
m iejsc. A  że m eta l ku lek  i p ierśc ien i n ie  je s t  ab so lu t­
n ie  tw a rd y , lecz w  pew nym  stopn iu  —  elastyczny , więc 
zjaw isko toczen ia  się kulek  m a proces ja k  n a  rys . 8.

R ys. N r  3.

2) P ozatym  w  łożyskach ty ch  m a m iejsce różnorak ie  
ta rc ie , z k tó rego  w p ierw szym  rzędzie należy  podkreślić 
ta rc ie  w zajem ne ku lek  w  ty ch  w ypadkach , gdy  n ie  są  
one osadzone w  koszyczkach j.  np . w  dolnych rolkow ych 
łożyskach korbow odów  m otocyklow ych, p a tr z  ry s . 4.

3) S iła  odśrodkow a, p o w sta jąca  w sku tek  ru ch u  obro­
tow ego dolnego łożyska korbow odu wkoło w ału  głów ­
nego siln ika , w y tw arza  dodatkow e ta rc ie  ro lek  o p ie r­

ścień zew nętrzny  łożyska o raz  po tęgu je  ta rc ie  w zajem ne 
ro lek , w y jaśn ione  w  p. 2 ), co w yczerpu jąco  om aw ia 
ry s . 5. ■! ..

R y s . N r  5.

4) Gdy ro lk i z a w a rte  są  w  koszyczkach, ta  sam a s i­
ła  odśrodkow a w y tw arza  dodatkow e ta rc ie  koszyczka 
o p ierśc ień  zew nętrzny  łożyska o raz  ro lek  o koszyczek, 
p a trz  ry s . 6.

Całe to  skom plikow ane zjaw isko ta r c ia  w  p ra c y  ło­
żysk kulkow ych i rolkow ych p rzy  w ysokiej szybkości 
sp raw ia , że ogólna sum a ta rc ia  w cale n ie  je s t  m nie jsza  
od ta r c ia  łożyska ślizgowego, w  k tó ry m  w łaśn ie  n a  w y­
sokiej szybkości obrotow ej i pod w arunk iem  d o sta te ­
cznego o le jen ia  p raw ie  w  100% urzeczyw istn iona  je s t  
zasad a  kom pletnej izolacji pow ierzchni ślizgow ych ło­
żyska przez błonkę o le jną , w  ty ch  w aru n k ach  p racy  n ie ­
słychan ie odporną  n a  w yciskanie.

Błędem  je s t  n a to m ias t często spo tykane zdanie , że 
silne ta rc ie  w  łożyskach kulkow ych spow odow ane je s t  
p rzez  różną  szybkość obwodową p ie rśc ien ia  w ew nętrz ­
nego i zew nętrznego. P ro s ty m  rozum ow aniem  łatw o 
je s t  dojść do w niosku, że decyduje tu  szybkość obraca-



n ia  się kulek , k tó ra  wszędzie je s t  jednakow a, zaś szyb­
kość obwodowa p ie rśc ien ia  zew nętrznego rów na  je s t  
tum ie  szybkości n a  obwodzie ku lk i p lus szybkość je j  
toczenia się po p ierśc ien iu  w ew nętrznym .

B ad an ia  n ad  siln ikam i lotniczym i w ykazały , że % 
część ciepła, w y tw arzanego  przez cylinder, absorbow a­
n a  je s t  przez denko tłoka . Ciepło to  p raw ie  nie może 
być odprow adzone przez k o n ta k t tło k a  do g ładzi cylin­
d ra , gdyż ta rc ie  tło k a  i p ierścien i tłokow ych o gładź 
w ydziela ze sw ej s tro n y  ta k  w ielką ilość ciepła, że tw o­
rzy  ono ja k b y  izolację d la  ciepła, zaw artego  w  tłoku. 
Pozatym , całość ta r c ia  w  łożysku rolkow ym  w y tw arza  
ta k  w ielką ilość ciepła, że bez należy tego  chłodzenia 
zdolne ono je s t  p rzeg rzać  ro lk i do te m p e ra tu ry  niebie­
skiego koloru.

A by ca łą  tę  ilość ciepła odprow adzić z w n ę trza  sil­
n ik a  n azew n ą trz  i ty m  zapew nić niezbędną niezaw od­
ność p racy  n a  w ysokich obro tach  i n a  dłuższych d y s tan ­
sach, w  czym cechują  siln ik i lotnicze i w yścigow e, w y­
łon iła  się po trzeba  za in s ta lo w an ia  sta łego  dostateczn ie  
szybkiego p rzep ływ u o leju  silnikow ego, k tórego  ro la  
ty m  sam ym  znacznie się rozszerzy ła . W  te n  sposób 
pow sta ł system  o le jen ia  pod ciśnieniem , w  różny  sposób 
kom binow any z olejeniem  rozbryzgow ym .

M ia rą  tego  o le jen ia  je s t  ciśnienie o leju  w  a tm o sfe ­
rach , odczytyw ane n a  m anom etrach  o raz  w ydajność 
pom py dopływ ow ej w  I tr /m in . O lej, doprow adzony do 
siln ik a  przez tę  pom pę tłoczącą, zb ie ra  się w  k a rte rz e  
siln ika , skąd  zosta je  w ypom pow any przez d ru g ą  pom pę 
—  ssącą  z pow rotem  do zbiorn ika. A by olej dobrze speł­
n ia ł sw oją  ro lę  chłodzenia, je s t  niezbędnym , aby  w 
zbiorn iku  był on ju ż  zim ny, z czego w yn ika  now a fu n ­
k c ja  —  chłodzenia o leju  w  drodze pow ro tnej, sp e łn ian a  
przez spec ja lne  chlodniczki olejne. Z tego  też  w zględu 
okazały  się n iep rak ty czn e  k o n stru k c je  silników , w  k tó ­
rych  k a r te r  siln ika  zaw iera  w  sobie od lany  jak o  całość 
zb iorn ik  do o leju . W  tak ich  now ych okolicznościach 
p ra c y  system u o le jen ia  silników  s ta ła  się n ie a k tu a ln ą  
jed y n a  is to tn a  za le ta  łożysk kulkow ych i rolkow ych —  
niew rażliw ość n a  b ra k  o leju  i rozpoczął się g en e ra ln y  
odw rót kon stru k to ró w  w k ie ru n k u  łożysk ślizgowych, 
gdyż okazało się, że w  now ych w a ru n k ach  p ra c y  p rzy  
zapew nionym  obfitym  olejen iu  m a ją  one szereg  n ieza­
stąp ionych  za le t, z k tó ry ch  należy  wyszczególnić n a s tę ­
p u jące : w iększa trw a ło ść  p racy , w iększa w ytrzym ałość 
n a  obciążenie zm ienne i uderzen ia , co je s t  specja ln ie  
w ażnym  w  siln ikach  spalinow ych, m n ie jsza  hałaśliw ość,

m niejsze ta rc ie  i w iększa w ydajność n a  w ysokim  obcią­
żeniu, w reszcie —  ta ń sz y  koszt.

O becnie łożyska rolkow e stosow ane jeszcze są  ogólnie 
w  przem yśle  m otocyklow ym  ze w zględu n a  tań szy  koszt 
o raz  zachow anie m ałych w ym iarów , zw łaszcza zaś sze- 

, rokości silników  jednocylindrow ych, pomimo że obiego­
we olejenie pod ciśnieniem  je s t  pow szechnym  wzorcem 
se ry jn y m  w  p rodukcji m otocykli (ry s. 7 ). W  m ia rę  s to ­

sow an ia  jed n ak  siln ików  dw u- i w ielocylindrow ych 
(p a trz  rys . 8 9) fa b ry k i m otocyklow e przechodzą rów ­
nież n a  ślizgowe łożyska w  głow icach korbowodów, co 
u  n iejednego  m otocyklisty  może jeszcze w yw ołać od­
ru ch  ździw ienia.

D la n iezaw odnej, zw łaszcza zaś d łu go trw ałe j p racy  
łożysk ślizgow ych n iesłychan ie  w ażną rzeczą je s t  czy­
stość oleju, gdyż w szelkie zanieczyszczenie m echanicz­
ne (ku rz , p iasek, w ió ry  i opiłki, w y tw arzan e  w toku do­
c ie ran ia  m aszyny) n a ru s z a ją  gładkość polerow anych 
pow ierzchni ślizgow ych czopa i panew ki, co pow oduje 
ty m  siln ie jsze  i szybsze ich w yrobienie. D latego w łaś­
n ie  obecnie w  k o n stru k c jach  now oczesnych silników  sa ­
mochodowych i m otocyklow ych siln ie  są  rozw in ięte  sy­
s tem y  f iltro w a n ia  o leju  i zasysanego przez k a rb u ra to r  
pow ietrza. Do w iększej d ługotrw ałości m aszyn przy-

G W IA Z D K A  DLA M O T O C Y K L I S T Ó W !

M o t o c y k l e  yy *0 znów no r y n k u

N A J N O W S Z E  M O D E L E  1 9 3 9  B . 
R E W E L A C Y J N IE  N IS K IE  C EN Y

G e n e r a ln e  P rze d s ta w ic ie ls tw o  na Polskę i w . m. G d a ń s k

I N Ż .  C Z E S Ł A W  K O Ł O D Z I E J S K I
W A R S Z  AW A,. Pl. N a p o l e o n a  3, łel. 228 - 20, B i u r o  i S a l o n  W y s t a w o w y
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czynią się rów nież budow a d róg  a sfa ltow ych  i betono­
wych, uniem ożliw iających  pow staw anie ku rzu . P ra k ty  
k a  w yrob iła  rów nież now y sposób reg en e rac ji panew ko­
w ych łożysk ślizgow ych: obecnie n ie  są  one w ylew ane 
m etalem  b iałym , lecz fa b ry k i p rzygo tow u ją  specja lne  
w kładki z białego m eta lu , w k ładane w  panew ki bron- 
zowe, lub w p ro st w  obsady łożysk. W kładki te  są  pole­
row ane, co je s t  bardzo  w ażnym  d la  n iezaw odnej p racy  
łożyska, albow iem  stosow ana p rzed  n iedaw nym  czasem

m etoda pasow an ia  łożysk przez szabrow anie i docią­
ganie, a  następ n ie  docieranie okazała  się ryzykow ną 
w sku tek  możliwości w y top ien ia  panew ek lub conaj- 
m niej zary sow an ia  pow ierzchni ślizgowych. Przeciw nie, 
panew kow e łożysko ślizgowe pow inno być ta k  dopaso­
w ane, aby  odrazu  m iało  m in im alny  docisk pow ierzchni 
ślizgowych. M iarą  p rak ty czn ą  tego  je s t  aby  korbowód 
obraca ł się z pew nym  tarc iem , lecz by  opadał pod w łas­
nym  ciężarem . J a k  w ielką je s t odporność b łony o lejnej 
w  ruchu  łożyska ślizgowego n a  panew kach  z b iałego m e­
ta lu , służy p ro s te  dośw iadczenie obserw ow ane p rzy  p a ­
sow aniu  panew ek w  korbowodzie. M ianowicie, łożysko 
tak ie  po uprzednim  nao le jen iu  może być skręcone ta k  
silnie, że d la  ob racan ia  jego  należy  użyć dość znacznej 
siły. Będąc jed n ak  siln ie pchniętym , korbow ód obróci 
się lekko k ilk a  razy , gdyż w y stąp i dz iałan ie  oleju, w y­
żętego z b iałego m eta lu  i b łona t a  da  się w ycisnąć ty lko  
w tedy, gdy  korbowód zupełnie się za trzym a. T ym  się 
tłum aczy  znane w szystk im  m onterom  zjaw isko, że p rzy  
dość siln ie śc iągniętych  panew kach  trz e b a  użyć znacz­
nej s iły ,(n ie raz  k ilku  lu d z i),ab y  zruszyć w ał korbow y 
z m iejsca, n a to m ias t, będąc ra z  zakręcony, w a ł ten  o- 
b ra c a  się zupełnie lekko, co je s t  sku tk iem  i dowodem 
odporności błony o lejnej n a  w yciskanie. Z byt silnego 
ściągn ięcia  łożysk panew kow ych należy  mim o to  się w y­
strzegać , gdyż ta rc ie  w ew nętrzne o leju  w  p racy  ło­
żyska może spowodować ta k  w ielki w zrost te m p e ra tu ry , 
że b ia ły  m eta l się w ytopi.

R ys. N r  9.
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1. M iejsca , k tó ry m i tłok n ie  pracow ał ■— są  zaw sze  
niepew ne. D okładnie w idać, ja k  a ku ra t n a  gran icy  po­
la n ie pracującego zam ierza  się w y tw o rzyć  pole zioięk- 
szonego ciśnienia. Ja sn y  m eta l, dokładnie w  środku, 
zciem niał, je s t  to pole n iepracujące, k tó re  ju ż  zaczę­
ło się zacierać. Całe pole trące, oznaczono białą linią  
przeryw aną.

R aptem  —  w  m onotonny śpiew  siln ika  w dziera  się 
ja k iś  obcy zg rzy t. K ierow ca pochyla się gw ałtow nie 
naprzód, chyboce w  p raw o , po tym  w lewo... —  czte ry  
koła F ia ta  w y try s k a ją  w  przód, —  tu m an  k u rzu  i... 
cisza.

B yw a i tak . N a  szczęście najczęściej nie przychodzi 
to ta k  gw ałtow nie. K ierow ca, k tó ry  ju ż  kiedykolw iek 
przed ty m  słyszał stuczek za ta rteg o  siln ika  —  w yłączy 
siln ik  zupełnie instyk tow nie  ju ż  p rzy  p ierw szym  „piś- 
n ięciu” . W  tak im  w ypadku  może obejść się bez pow aż­
niejszych s t r a t .

W  n astęp s tw ie  —  lis t z zapy tan iem  do sk rzynk i te ch ­
nicznej „M oto” i odpowiedź:

...„radzim y zastosow ać w iększy rozpylacz. P rzez wzbo­
gacenie m ieszanki uzyska  P an  w ew nętrzne  chłodzenie 
siln ika, co będzie zapobiegać ew entualnem u z a ta rc iu ” .

Stosujemy się do udzielonej wskazówki. T eraz  możemy 
„gazować” ile wlezie —  silnik nie zatrze się ju ż  na

TZetfuLacla „du/utaktu"
( W edług źródeł n iem ieck ich ).

MOTO - CENTRALA
B. TREMBSKI i S™

W arszaw a, Króla Alberta N r  10 te l .2 1 4 -9 4

Załatwiamy natychmiast zwrot podatku do­
chodowego nabywcom motocykli w  grudniu  

r. b.

P ełny  gaz : —  siln ik  g ra , w skazów ka tach o m etru  po­
szła w  górę, ja k  n igdy  dotychczas, —  może jeszcze tro ­
chę d rgnę ła , p raw ie  n iedostrzegaln ie ... C ztery  ko ła  m a­
łego „ F ia c ik a ” pracow icie m ierzące g ładki a s f a l t  szosy 
—  zosta ły  daleko w  ty le.

.pewno. N igdy  jed n ak  nie u d a  nam  się ju ż  rozw inąć n a  
n im  daw niej osiąganych  szybkości.

Pochodzi to  s tąd , że kw estia  odpow iedniego w y reg u ­
low an ia  p ro p o rc ji m ieszanki n a b ie ra  —  w  odniesieniu do 
coraz bardz ie j zysku jących  n a  popu larności m ałych 
silników  dw utak tow ych  —  pierw szorzędnego znaczenia.

D w u tak ty  re a g u ją  n a  w szelką zm ianę sk ładu  m ie­
szank i daleko żyw iej od cztero tak tów . Podczas gdy  
siln ik  cz te ro tak tow y  może z powodzeniem , bez zbytnich  
s t r a t  energ ii, pracow ać n a  m ieszance nieco za bogate j 
—  d w u tak t t r a k tu je  w szelki zam ach n a  idea lną  rów no­
w agę m ieszanki zdecydow anie w rogo.

W eźm y sobie pod uw agę ja k iś  dow olny p rzy k ład : 
p rzypuśćm y, że d an y  siln ik  p ra c u je  idealn ie  n a  roz­
pylaczu „95” ; —  ju ż  „ se tk a ” n ie  będzie c iągnąć a  siln ik  
będzie fa ta ln ie  kopcić; p rzy  zastosow aniu  „dziewię- 
dz iesią tk i spo tykam y się z n iem iłym i trzask am i, cha­
rak te ry s ty czn y m i d la  p racy  siln ika  n a  zby t ubogiej m ie­
szance.

D obór rozpylacza n ie  na leży  do zagadn ień  specjaln ie  
tru d n y ch  i dośw iadczony kierow ca z ła tw ością  da so­
bie z n im  zaw sze radę , w inien  ty lko  pam ię tać  o k ilku  
n a je lem en ta rn ie jszy ch  zasadach  p racy  siln ika.

Przypuśćm y, że m am y do czynienia z w yżej w spom ­
n ianym  siln ik iem : rozpylacz 95 ciągnie, p rzy  100, lub 
90 —  widoczne są  s tra ty . Jakako lw iek  dalsza  re g u ­
la c ja  je s t  oczywiście zbyteczna, gdyż p rzy  zastosow aniu  
w łaściw ego rozpylacza (95) siln ik  ju ż  je s t  dostatecznie 
dokładnie w yregulow any. Jeżeli jed n ak  dw a sąsiedn ie

M ! a n g i e l s k i e  i b e l g i j s k i e  
z s i l n i k a m i  

I  V i l l i e r s ' a  Sachs'a  i llo

Najtańsze źródfo zakupu części z a m ie n ­
nych i a k c e s o r i i  do w s ze lk ich  m a re k
F A C H O W A  O B SŁ U G A  — D OG OD NE W A R U N K I
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w y m iary  rozpylacza p ra c u ją  jednakow o, a  dopiero d a l­
sze kolejne w y k azu ją  s t r a ty  w  p racy  siln ika  —  m ogli­
byśm y jeszcze co nieco zyskać przez zastosow anie j a ­
kiegoś w ym iaru  pośredniego, sp reparow anego  „ad  hoc” .

P rzypuśćm y, że p rzy  rozpylaczu „80” —  siln ik  s trz e ­
la , p rzy  „85” słabo ciągnie, p rzy  „90” —  c iągn ie ; p rzy  
„95” —  też c iągn ie ; p rzy  „100” —  słabnie  i kopci; to  
najodpow iedniejszy  będzie ja k iś  pośredni pom iędzy 
90 —  95 —  w y m iar rozpylacza. B iorąc jed n ak  pod u w a­
gę, że zn a jd u jące  się w  h an d lu  rozpylacze są  naogół 
bardzo p recyzy jn ie  ka lib row ane —  w ypróbow yw anie sze­
reg u  jednakiego  w y m iaru  rozpylaczy, w  zbożnej nadziei 
w yłow ienia jak iegoś u n ik a tu  w yjątkow o lepiej p a su ­
jącego  w  zasadzie n ie  prow adzi do celu, jakko lw iek  —  
naogół rzecz b io rąc  —  cieszy się dość w ielką p o p u la r­
nością.

Z nacznie lepsze re z u lta ty  d a je  ju ż  doszlifow anie 
m niejszego k a lib ru  rozpylacza n a  pożądany. M ożna to  
z powodzeniem  uskuteczn ić  p rzy  pomocy cieniutkiego 
s z y d ła , bardzo  delika tn ie  ro zw ierca jąc  o tw orek  wylo­
tow y rozpylacza.

M etoda ta k a  w  zastosow aniu  częstym , p rzy  w a rsz ta ­
tow ej se ry jn e j reg u lac ji silników  —  w innaby  w  zasadzie 
być u zn an ą  za w ręcz k a rygodną , je ś li jed n ak  chodzi 
o dopasow anie jak iegoś pojedynczego rozpylacza n a  
pożądany  w y m ia r pośredni —  je s t  ona bodaj że jed y n ą , 
d a jąc ą  bezpośrednie pozytyw ne rezu lta ty .

T rzed  p rzystąp ien iem  do rozw iercan ia  rozpylacza 
należy  zaopa trzyć  się w  p rzy n a jm n ie j dw a, o ty m  sa ­
m ym  w ym iarze (m nie jszy  z n ad a jący ch  się ), gdyż roz­
pylacz ra z  rozw iercony n ie  da się ju ż  la tać .

S tosow ane czasem  przez n iek tó rych  dom orosłych m e­
chaników  „zak lepyw an ie” zanad to  rozw ierconego o t­

w oru  w ylotow ego rozpylacza, może w konsekw encji spo­
wodować fa ta ln e  i zupełnie nieobliczalne zabu rzen ia  w  
p racy  siln ika . Je ś li zatym , dopasow ując rozpylacz do j­
dziem y w czasie p rób do w n io sk u ,. że przekroczyliśm y 
szczytow y m om ent w ydajności siln ika , żeśm y’ śprdw ę 
przeholow ali —  n a jlep szą  m etodą będzie w yrzucenie  
p rze ta rteg o  rozpylacza i ostrożne dopasow anie n a s tę p ­
nego.

Is tn ie je  jeszcze inny , pośredni sposób p recyzow ania 
reg u lac ji siln ika , po legający  n a  odpow iedniej m an ip u ­
la c ji śrubą , re g u lu ją c ą  dodatkow e pow ietrze.

Zasadnicze e lem enty  zas ilan ia  siln ik a  paliw em  w in­
n y  być n as tęp u jąco  u reg u lo w an e : pow ietrze dodatkow e 
od % do pełnego (ś ru b a  całkiem  odkręcona) ig lica 
J/4 —  % ; rozpylacz od 94 do pełnego. T ak ie  u staw ien ie  
d a je  doskonałe w yniki „n a  codzień”.

Z astanów m y się te ra z  n ad  pew nym i z jaw iskam i, za ­
chodzącym i w  procesie k a rb u ra c ji . Pow ietrze dodatkow e 
dopływ a zasadniczo s ta le ; poniew aż zaś dopływ a ono 
ju ż  poza rozpylaczem , wobec tego  przez reg u lac ję  jego  
dopływ u m ożem y oddziaływ ać n a  w ydajność  p racy  
rozpylacza.

U w zględniw szy pow yżej p rzy ję te  dane  —  p rz y  roz­
py laczu „90” i „95” śru b a , re g u lu ją c a  dopływ  dodatko­
w ego pow ietrza  m ia łaby  początkow o ustaw ien ie  n o r­
m alne, stan d a rto w e , to  znaczy by łaby  odkręcona o około 
1% obrotu. G dybyśm y te ra z  p rzy  „90” zam knęli całko­
w icie dopływ  dodatkow ego pow ietrza  —  zw iększylibyś­
m y siłę ssan ia  w  dyszy przez co zw iększylibyśm y d z ia ła ­
n ie  rozpylacza, w łaśn ie  m niej w ięcej n a  w y m ia r pośre­
dn i m iędzy 90 a  95, to  je s t  n a  e fek t d z ia łan ia  jak iegoś 
teoretycznego  „92,5”. O dw rotn ie  —  p rzy  rozpylaczu 95 
—  należałoby  w łaśn ie  dodać ile się ty lko  d a  pow ietrza

Generalne Zastępstwo angielskich motocykli na Polskę i w. m. Gdańsk

A R I E L  -  B. S. A. 
LEVIS -  VELOCETTE
KATEGORIE: wyścigowe — sportowe — turystyczne i terenowe  
L I T R A  Ż: 2 5 0 ,  3 5 0 ,  5 0 3 ,  6 0 0 ,  7 3 0  i 1 0 0 0  cm 3

Krajowe motocykle małolitrażowe

„ MO J  130"
najbardziej komfoiiowe, najsolidniejsze setki i 125  cm 3 na balonach

J A M E S - N O R M A N
D O M  T E C H N I C Z N O - H A N D L O W Y

L E O N  L E S Z C Z Y Ń S K I
W a r s z a w a ,  ul. T rę b a c k a  10, tel- c e n tra la  2 - 9 3 -9 0  
O d d z i a ł  w  Łodzi:  P io trko w ska  175, t e l . 2 0 5 - 0 6

N a j m ię k s z y  w  P o ls c e  s k ł a d  częśc i  z a m i e n n y c h  i a k c e so r i i

Świece światowych angielskich marek Wszystkie części karburatorów
L O D G E  K L G  A M  A L
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2. G órny żłobek p ierścien ia  zacierał. W  siln iku  dw u- 
ta k tow ym ,  m ożna tlok  ura tow ać p rzez odpowiednie 
w ypilow anie, n a w e t w tedy , g d y  w a rsz ta t ra d z i szli­
fow an ie  siln ika .

dodatkow ego. W  ty m  w ypadku  zubożylibyśm y m ieszankę
0 ca łą  dodatkow o poza rozpylaczem  zassan ą  po rc ję  po­
w ie trza , —  w ydajność  rozpy lacza 95 —  obniżyłaby się 
znów do jak ich ś  pośrednich  92,5.

Tego ro d za ju  m an ip u lac je  d a ją  doskonałe re z u lta ty
1 p rzy  m aszynach , zn a jdu jących  się w  dobrej kondycji 
m echanicznej —  m ogą dać w  efekcie w zrost w ydajności 
p racy  o 5 —  10% .

Rzecz p ro s ta , że p rzy  tak im  podregulow aniu  siln ika
—  ustaw ien ie  m aszyny  n a  b ieg ja ło w y  d iab li w ezm ą 
i w  ty m  jed n ak  w ypadku  będziem y sobie mogli jako  
tak o  poradzić. R egu lację  siln ika  n a  b iegu ja łow ym  bę­
dziem y m ogli popraw ić  przez odpow iednie dopasow anie 
p rzepustn icy .

P rzy  zupełnie zam kniętym  dopływ ie pow ietrza  dodat­
kowego siln ik  będzie n am  oczywiście chodzić n a  ty m  
biegu ja łow ym  nieco szybciej, n iżby się tego  od niego 
w ym agało ; —  jego  użycie w  mieście, gdzie często t r z e ­
ba  zostaw iać siln ik  n a  b iegu ja łow ym  —  będzie nieco 
n iep rzy jem ne; da  się go jed n ak  bez żadnych zasadn i­
czych zm ian i przeróbek, ty lko  przez pokręcenie ś ruby  
pow ietrza dodatkow ego, doregulow ać do n a jk o rz y s t­
n iejszego b iegu  jałow ego, oczywiście z odw ro tną  s t r a tą  
5 do 10% w ydajności, co z resz tą  n ie  p rzed s taw ia  w  ży­
ciu codziennym  isto tnego  znaczenia.

O dw rotnie, p rzy  zastosow aniu  rozpylacza w iększego 
i całkow itym  o tw arc iu  dopływ u pow ietrza  dodatkow ego
—  siln ik  może nam  g asn ąć  n a  b iegu jałow ym , p rzy  
p rzepustn icy  całkow icie zam knię te j. W  ta k im  w ypadku  
będziem y sobie m ogli, albo podpiłow ać p rzepustn icę, 
tak, b y  n aw e t w  w ypadku  całkow itego je j  zam knięcia

zostaw ał odpow iedni p rzelo t, lub  też  ogran iczyć ru ch  
m anetk i gazu  o ty le , by p rzep u s tn ica  n ie  da ła  się n i­
gdy  całkow icie zam knąć.

Szczególnie polecenia godnym  będzie zw łaszcza ten  
.d ru g i system , gdyż n ie  w ym aga  p rzeróbek  w  sam ej 
p rzepustn icy , a  co za ty m  idzie n ie  kom pliku je  kw estii 
p rzeregu low an ia  dopływ u pow ietrza  dodatkow ego w w y­
padku  zastosow an ia  innego w y m iaru  rozpylacza.

W  pow yższy sposób możem y sobie za tym  w yregu lo ­
w ać dokładnie siln ik  dw utak tow y, rzecz p ro s ta , o ile 
z m echailicznego p u n k tu  w idzenia zn a jd u je  się on w po­
rządku , to  znaczy, o ile ta k  cy linder, tłok , łożyska, ja k  
i uszczelki a  n aw e t k an a ły  w ydechowe z n a jd u ją  się 
w  należy tym  porządku . Z d arza  się też  dosyć często, że 
stosunkow o ła tw o  u d a  nam  się w yszukać n a jk o rz y s t­
n iejsze ustaw ien ie .

Z darzyć się jed n ak  także  może, że po ta k ie j reg u lac ji 
siln ik  zacznie się zacierać, ta k  jak eśm y  to sobie n a  w stę­
pie n in iejszego  a r ty k u łu  pow iedzieli. Z astosow anie się 
do p a ten to w an ej recep ty  za leca jącej użycie zw iększo­
nego rozpylacza —  pociągnie za sobą zaw sze s t r a tę  
w ydajności, zn iw elu je  dz ia łan ie  całego skom plikow anego 
zabiegu regu lacy jnego . E fe k t dz ia łan ia  zwiększonego 
rozpylacza w yn ika  n ie  ty le  z okrzyczanego chłodzenia 
w ew nętrznego  przez bo g a tą  m ieszankę ile, ze zm niejsze­
n ia  się p racy  siln ika . S iln ik  p ra c u je  słab ie j, s tra w ia  
p ropo rc jonaln ie  m nie jszą  ilość ka lo rii, a  ty m  sam ym  
p ra c u je  chłodniej. Jeżeli zam ierzam y zadowolić się 
zm niejszoną w  stosunku  do m aksym alnych  możliwości 
siln ika  —  jego  p ra c ą  —  je s t  w szystko w  porządku . Gdy 
jed n ak  zależy n am  n a  jak n a jd o k ład n ie jszy m  w yzyska­
n iu  p racy  siln ika  —  m usim y p o sta rać  się o ty le  dopa-
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U. Ciekawy przypadek uszkodzenia tłoka, spowodo­
wanego drganiami. Poniżej m iejsca uszkodzonego kor­
pus tłoka pracował. W  okolicy otworu sworzniowego 
—  tłok skurczył sie obustronnie, jakkolw iek sworzeń 
pasowany był n a  zim no.

Im  pow ierzchnia g ładzi cy lind ra  je s t lepsza, tym  
uporczyw iej w ystępow ać będą za ta rc ia . Z a ta rć  ty ch  n ie 
da  się u sunąć  przez zastosow anie odpow iednio zm niej­
szonego tłoka. W  norm alnym  użyciu siln ika , o siąga  się 
odpow iedni poziom dopasow ania tłoków  przez do tarc ie  
siln ika  w  ostrożnym  biegu, co się w p rak ty ce  nazyw a 
„docieran iem  siln ik a”.

J e s t  to  oczywiście, p rocedu ra  n iesłychanie  żm udna, 
gdyż p rzy  dokładnym  w yregu low an iu  p ro p o rc ji m ie­
szanki tłok  będzie nam  się pod w pływ em  w ysokiej tem ­
p e ra tu ry  przegrzanego  siln ika  —  pow iększać, i to , ze 
w zględu n a  sw ój k sz ta łt —  abso lu tn ie  n ie reg u la rn ie , 
zaś p rzy  należy tym  u trzy m an iu  g ładzi cy lind ra  —  do­
cieran ie  postępow ać będzie n iesłychanie  wolno. (W  dob­
rze u trzy m an y m  cylindrze tłok  może p rze jść  60 —• 80000 
km. zanim  dostan ie  dość spory  luz).

Równolegle zatym  do reg u lac ji siln ika, a  ty m  sam ym  
zw iększenia w ydajności jego  p racy  —  m usi postępo­
w ać tak że  odpow iednie dopasow anie tłoka. To dopaso­
w an ie  polega n a  tym , że uruchom iam y siln ik  n a  pełny  
gaz i w y trzym ujem y  go w  ruchu  aż do spadku  szyb­
kości obrotów.

Po ro zeb ran iu  siln ika  —  n a  tłoku  dadzą się z ła tw o ­
ścią zauw ażyć m iejsca, w  k tó rych  w ystąp iło  silne ta rc ie  
tłoka, o g ładź  cy lind ra  w sku tek  pow iększenia się tłoka 
pod w pływ em  p rzeg rzan ia . M iejsca ta k ie  p op ros tu  spi- 
łow uje się gładzikiem .

W  danym  w ypadku nie trz eb a  w cale przesadzać 
z ostrożnością i uciekać się do pomocy d robnoziarn iste­
go p ap ie ru  szm erglow ego, ja k  to  się często p rak ty k u je . 
P iln ik  będzie tu ta j  najodpow iedniejszym  narzędziein

sow ać tłok , by p racow ał lekko, n aw e t p rzy  silnym  p rze­
g rzan iu .

śc iśle  rzecz b iorąc, na jw iększą  skłonność do za ta rc ia , 
jeszcze n aw et po p rze jech an iu  5 —  10000 km. p rz e ja ­
w ia ją  te  w łaśn ie  siln ik i, k tó re  p o siad a ją  n a jlep ie j u trz y ­
m ane pow ierzchnie ślizgu g ładzi cylindrów . Powód

3. Takie, pojawiające się wokół całego tłoka w ąziut­
kie zatarcia są następstw em  przeoliwienia. P rzy  sto­
sunku  oleju do benzyny 1 :30 —  1:50 tłok wyglądałby  
znacznie lepiej. Pow yższy chodził na mieszance o sto­
sunku oleju do benzyny 1:10.

zupełnie zrozum iały : —- id ea lna  g ładź cy lind ra  oraz 
dokładne sm arow anie  czystym  olejem  —  d a ją  m in im al­
ne  zużycie tłoka. Je ś li więc tłok , w ykonany  z lekkiego 
stopu  posiada  pew ne uw ypuk len ia  i n iedokładności ow a­
lu  —  n ie  będą się one ścierać, w zględnie będą się ście­
ra ć  bardzo  wolno.
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W  ram ach  te j sam ej se r ii silników  —  z d a rz a ją  się 
odchylenia od ideału , s ięga jące  10% w arto śc i całej 
p racy  siln ika. W ah an ia  te  są  uzależnione od p rzypadku , 
a m ianow icie od tego, ja k i k ie ru n ek  zosta ł n ad an y  sil­
n ikow i w fab ry ce  w  jego  p ierw szych  m in u tach  życia ; 
ja k  siln ik  zosta ł w  p ierw szych ruchach  d o ta r ty . Te 10% 
siły  m ożem y jed n ak  zaw sze d la  siebie u ra tow ać , pole­
ru ją c  nowy, w zględnie nowo sz lifow any cylinder.

Polerow ać cy lind ry  m ożna sam em u. N ie pó trzeba  do 
tego  żadnych specja lnych  u rządzeń . P op ros tu  rozb iera  
się silnik, następ n ie  tłok  w raz  z p ierścien iam i umoco­
w uje  się n a  tak im , jak b y  korbowodzie z d rew na, pok ry ­
w a się c ien iu tką  w a rs tw ą  p a s ty  do sz lifow ania zaw o­
rów  i, w prow adziw szy do cy lind ra  p o le ru je  się.

Ju ż  po k ilku  ruchach  tłoka  m ożna stw ierdzić  ja k  n ie­
re g u la rn ie  p ostępu je  szlifow anie, k tó re  m usim y ta k  
długo kontynuow ać, aż ca la  pow ierzchnia  tu le i cy lindra  
zostan ie  rów nom iernie zeszlifow ana. N astępn ie , polor 
ostateczny  n ad a jem y  —  po usunięciu  (odm yciu) p asty  
szm erglow ej —  p rzy  pomocy ro z ta r te j w  wodzie m ag ­
nezji, lub też p rzy  pomocy jakiegokolw iek dobrego, 
znajdu jącego  się w h an d lu  środka do czyszczenia, m etali.

W  ta k  dopolerow anym  cylindrze ta rc ie  u leg a  ta k  d a ­
lekiej redukc ji, że trz eb a  w ielu godzin p racy  siln ika, 
zan im  d o trą  się p ierścienie. D opiłow yw anie tłoka, bę­
dzie rzecz p ro s ta  i w  danym  w ypadku  konieczne, je d ­
n ak  trz eb a  prze jechać  co n a jm n ie j 20000 km, zanim  
znów pokażą się m ie jsca  spracow ane.

Skoro cy linder został dopolerow any, a  tłok  dopiłowa- 
ny, ja k  należy —  w p rak ty ce  nie może się zdarzyć ju ż  
nic szczególnie groźnego. Możemy pędzić m oto r godzi­
nam i całym i pełnym  gazem , bez obaw y za ta rc ia .

W  reasu m cji dojdziem y do w niosku, że kw estia  w la-

6. To sarno, po d łu ższym  w ypracow aniu . T łok  je s z ­
cze copraw da n ie  za ta r ty  n a  głucho, ale ju ż  lekko  do­
cierał. T akże  tu ta j  m ie jsca  za tarcia  w yraźn ie  leżą w  
granicach  części tłoka, k tóre  n ie pracow ały.

5. T a k i tło k  w  ża d n ym  w y p a d k u  n ie  w y tr z y m a  peł­
nego obciążenia. Po p ie rw sze  —  albo był k r z y w y  kor­
bowód albo tu le ja  sw orzn ia  korbow odu krzyw o  w y p ra ­
cow ana (c iem na p lam a  p o n iże j ń a  p ra w o );  po drugie  
—  tło k  w idocznie pracow ał ty lko  jednostronn ie  i  to 
ty lko  częścią do lnej partii.

pracy . Rzecz p ro s ta ,że  p rzy  sp iłow yw aniu  punk tów  n a j ­
siln iej trą c y c h  —  n ie m ożem y pozwolić sobie n a  sp i­
łow anie m ałe j ty lko  pow ierzchni, w ykazu jące j w  biegu 
próbnym  zw iększone ta rc ie ;  sp iłow anie m usi pójść 
w zdłuż całego tło k a  rów nom iernie , n a  odpow iadającej 
m iejscu  trącem u  szerokości.

N a tu ra ln ie  tego  ro d za ju  postępow anie m a też  sw oje 
g ran ice : je ś li tłok  źle p racu je , je ś li je s t  o ty le  za m ały, 
że n a  dolnej części k o rpusu  tw o rzą  się ciemno brązow e 
p lam y, lub  co go rsza  osadza się k ru s ta  —  dalsze p race  
około dopasow ania jego  są  bezcelowe, —  w szelki w ysi­
łek n a  nic. W  tak im  w ypadku, o ile nie zam ierzam y 
zm ienić tłoka , jedynym , co będziem y mogli zrobić dla 
siln ika  —  będzie ta k  dalece idące rozregu low an ie  go, —  
by  n igdy  w ięcej n ie  mógł p racow ać pe łną  m ożliw ą mocą, 
p rzy  k tó re j może n a s tą p ić  za ta rc ie .

Z daw ałoby się n a  p ierw szy  rz u t oka rzeczą n iezrozu­
m ia łą , że tło k  za m a ły  specja ln ie  ła tw o się zac ie ra  —  
p ra k ty k a  jed n ak  w ykazała , że ta k i w łaśn ie  tłok  n a j ­
ła tw ie j się p rzegrzew a, w sku tek  tego, że p rzed o sta jące  
się dookoła niego gazy  m a ją  stosunkow o ła tw y  dostęp 
do cienkich p a r t i i  ko rpusu  tłoka , ła tw o  u legających  
p rzeg rzan iu , podczas gdy  p rzy  tłoku  p racu jący m  p ra ­
widłowo, bez specja ln ie  w ielkich luzów —  n iekorzystnym  
w pływ om  p rzeg rzan ia  podlega ty lko  sam o g ru b e  dno 
tło k a  i, rów nie g rube , a  za tym  odporn iejsze n a  dzia­
łan ie  w ysokiej te m p e ra tu ry  części, położone w  bez­
pośrednim  sąsiedztw ie dna.

J a k  z powyższego w yn ika  —  zanim  pozwolim y sobie 
n a  pędzenie siln ika  pełnym  gazem  —  w inn iśm y  p rzy ­
na jm n ie j o ty le  dopasow ać tłok, by pracow ał równo.

B odaj że jedynym  po dziś dzień system em , z a ła tw ia ­
jący m  defin ityw n ie  kw estię n ie reg u la rn eg o  rozszerza­
n ia  się m a te r ia łu  tło k a  —  je s t  w yżej op isany  system  
dopiłow yw ania, k tó ry  jak eśm y  to  sobie ju ż  ra z  pow ie­
dzieli —  je s t  ty m  konieczniejszy im  lepsze są  pow ierzch­
n ie  ślizgu cy lind ra  i im lepsze je s t sm arow an ie  nowego 
silnika.
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ściwego d o ta rc ia  siln ika  rozpada  się n a  dw ie fazy , z k tó ­
rych  z p ierw szą  m usi za ła tw ić  się fa b ry k a , do sta rcza ­
ją c  siln ik  o w ysokiej w arto śc i m a te r ia łu  cy lind ra , —  z 
d ru g ą  —  w łaściciel, odpowiednio doc ie ra jąc  siln ik . K ie­
row ca w inien  w  okresie docieran ia  ja k  najczęśc ie j s ta ­
rać  się popędzać siln ik  ca łą  m ocą —  aż do za ta rc ia , 
ta k  by  tłok  pokazał m ie jsca  trą c e , k tó re  po tym  należy 
spiłow ać.

W yg ląda  to  tro ch ę  niepraw dopodobnie, a  jed n ak  je s t  
praw dziw e.

K iedy jed n ak  docieran ie  zostan ie  ukończone —  cały 
tru d  sowicie się op łaci: m aszyna  będzie m ogła p raco ­
w ać n a  pełnym  gazie bez obaw y z a ta rc ia . D alsza  p r a ­
ca p rzy  dw utakcie  polegać będzie n a  periodycznym  p rze­
glądzie, co pew ien czas ta k  tłoka , ja k  i cy lind ra . T łok 
będziem y w  dalszym  ciągu  dopiłowyw ać, o ile jeszcze 
z czasem  pokaże jak ie ś  p u n k ty  ta rc ia , zaś, gdybyśm y 
p rzy  sk ru p u la tn y m  przeg lądzie  cy lin d ra  n a tr a f i l i  rów ­
nież n a  m ie jsca  zac ina jące  (p rz y ta r te )  na leży  je  deli­
k a tn ie  zeszlifow ać p rzy  pomocy ja k  na jd robn ie jszego  
p ap ie ru  szm erglow ego, a  n as tęp n ie  przem yć dobrze ole­
jem , n ig d y  zaś benzyną.

To są  ju ż  ta k ie  codzienne kłopoty , zw iązane z uży­
w aniem  siln ik a  dw utaktow ego. Oczywiście n ie  sp o tk a ­

m y się z nim i, gdy będziem y używ ać m otocykla do w o­
żenia  pieczyw a. Gdy jed n ak  pozw alam y sobie n a  d ługo­
trw a łe  pędzenie m aszyny  n a  pełnym  gazie —  kw estia  
dobrego za jeżdżen ia  siln ika  w iąże się ściśle, ze w szy­
stk im i w yżej op isanym i k łopotam i i zabiegam i. Często 
stosow any zw ro t: „do trze  się sam , byle ostrożn ie” —  w 
rezu ltac ie  je s t  z g ru n tu  fałszyw y. N ie p ra w d a ! —  sam  
się nie dotrze. '

V
Oczywiście w szystko cośmy sobie w yżej pow iedzieli 

dotyczy w  pierw szym  rzędzie m aszyn  sportow ych. Po­
niew aż jed n ak  dzis iaj ju ż  i m otocykle tu ry s ty czn e  p r a ­
cu ją  dosyć „ciepło”, i w  odniesieniu  do n ich  w a rto  się 
będzie czasem  uciekać do zbawczego p iln iczk a ; zaszko­
dzić n ie  zaszkodzi, a  pomóc może. P rzede  w szystk im  zaś 
będzie o w iele bezpieczniej.

Old B oy.

OD R E D A K C J I:

W yw o d y  au to ra  są  w ręcz rew o lucyjne  i w ym a g a ją  
spraw dzen ia  w  p ra k tyce . R ed a kc ja  „M oto” n ie  bierze  
odpow iedzialności i  zaleca ostrożność i  rozw agę p rzy  
stosow aniu  te j  m e to d y  docierania s iln ika  nowego.

^ak óią to ótae moąld)

Z a  n a jlep szą  odpow iedź nadesłaną do dn ia  20 s tyczn ia  1939 ro ku  R ed a kc ja  „M O TO ” przeznacza  cenną nag ro ­
dę w  postaci tom u  „P rzew odnika  po Polsce —  P olska  Południow o - W schodnia”. T r z y  na jlep sze  ko lejne opisy  
zostaną  w ydrukow ane  w  „M O TO ” i  honorowane jako  a r ty k u ły . J u r y  s tanow i K o m is ja  S portow a  P. Z . M -u.
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ILaąitifm acja  na  u lą o w if p rzeu /ó z  m o to c y k li k o le ją

P O L S K I ZWIĄZEK M O T O C Y K L O W Y
WARSZAWA ' +

P rzypom inam y w szy s tk im  m otocyklistom , że P . Z . M . w yd a je  za  pośredn ic tw em  klubów  leg itym acje  na  u lgo­
w y  przew óz m o tocyk li ko leją , k tó re  p rzy  o lb rzym ie j zniżce w  opłacie (m o to cyk l solo —  do odległości 200 
km  —  5 zł, m o tocyk l z  p rzyczep ką  do 200 km  —  10 z ł —  odległość ponad 200 km , do granic  p a ń stw a  —  so­
lów ka 10 z ł —  m ot. z  p rzyczepką  20 z ł)  oddają  n ieocen ione p rzy s łu g i w szy s tk im  m o tocyklistom  —  opła ta  na

rzecz P. Z . M . 1 z l rocznie.

D L A  W Y G O D Y  N A S Z Y C H  P. P R E N U M E R A T O R Ó W  po d a jem y p o n iże j p rzeka z  rozrachunkow y, k tó r y  pro ­
s im y  w yciąć, w yraźn ie  w yp isać  im ię, nazw isko , dokładny adres i sum ę, oraz w płacić w  n a jb liż szym  urzędzie

pocztow ym .

W łaściciel rozrachunku (nazwa w ydaw nictw a):
„MOTOCYKL 1 CYCLECAR“ 

o f ic ja n y  organ P o lsk iego  Z w iązku  
M otocyk low ego .

Na zł

Wpłacający:

(nazwisko)

(imię)

Poczta:

miejscowość

ulica

num er dom u ...........................................  num er m ieszkania

Nr. rozrachunku

247
PRZEKAZ ROZRACHUNKOWY

na zł
zło te słownie

Nr. rozrachunku

247

Właściciel rozrachunku (nazwa wydawnictwa):

„MOTOCYKL I CYCLECAR“
„M 0 T 0“

oficjalny organ Polskiego Związku Motocyklowego 
Warszawa, Nalewki 4m15 tel. 11.15-25

POCZTA: WARSZAWA I

Podpis
przyjmującego

Numer nadawcy Stempel okręgowy
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l^Lalandarz m iądzy n aro d o w y ch  im p rez  m o tocyk lo w ych
W  czasie jesiennego  kong resu  F . I. C. M., k tó ry  o b ra ­

dow ał w P a ry żu  w dniach 16 —  17 lis to p ad a  br., u s ta ­
lone zosta ły  m . in. te rm in y  m iędzynarodow ych im prez 
m otocyklow ych: w yścigow ych, tu ry sty czn y ch  i te ren o ­
wych.

Poniżej podajem y w ykaz w ażniejszych  zawodów, k tó ­
re  napew no z a in te re su ją  naszych  czytelników .

16 kw iecień —  M iędzynarodow e w yścig i szosowe — 
N iem cy.

11 —  14 m a j —  T rzydniow y ra id  te renow y  —  B elgia.
21 m a j —  M iędzynarodow y w yścig  „E ife l” —  N iem ­

cy.
28 m a j —  G rand  P rix  Belgii.

4 czerw iec —  24 godzinny w yścig  m iędzynarodow y 
—- B elgia.

11 czerw iec —  G rand  P rix  Jugosław ii.
12 — 16 czerw iec —  T o u ris t T rophy  —  A nglia.

1 —  lipiec —  G rand  P r ix  H olandii.
9 lipiec —  M iędzynarodow y ra id  F . I. C. M. —  

Szw ajcaria .
9 lipiec —  G rand  P rix  F ran c ji.

16 lipiec —  G rand P rix  E u ro p y  —• B elgia.
31 lipiec —  2 s ie rp ień  —  M iędzynarodow y ra id  a l­

pejsk i —  N iem cy.

6 s ie rp ień  —  G rand  P r ix  Szw ecji.
13 s ie rp ień  —  G rand  P rix  N iem iec.
19 s ie rp ień  —  G rand  P r ix  Ir land ii.
20 —  27 sie rp ień  —  M iędzynarodow a 6-dniów ka (S ix  

d ay s) —  N iem cy.
3 W R Z E S IE Ń  —  G RA ND  P R IX  PO LSK I.

24 w rzesień  —  G rand  P rix  Ita lii.
8 paźdz ie rn ik  —  G rand  P r ix  Szw ajcarii.

J a k  w idać z podanego zestaw ien ia , te rm in  w yścigów  
o polską W ielką N agrodę M otocyklow ą w ypada nad er 
pom yślnie, gdyż te rm in  żadnej z w iększych m iędzyna­
rodow ych im prez  m otocyklow ych nie g ran iczy  an i łą ­
czy się bezpośrednio  z te rm in em  G rand  P r ix  Polski, co 
pozw ala przypuszczać, że im p rezą  n aszą  za in te re su ją  
się pow ażniej ta k  o rg an izac je  ja k  i fab ry k i m otocyklo­
w e zagran iczne  i zobaczym y szereg  znanych zag ran icz ­
nych tw a rz y  i ciekaw ych najnow szej k onstrukcy j m a­
szyn. P onadto  ta k  wczesne u sta len ie  te rm in u  G rand  
P r ix  P olski pozwoli n a  doskonalsze p rzygo tow an ie  się 
o rgan iza to rów , przez  odpow iednie rozłożenie p rac  o r­
gan izacy jnych , k tó re  jed n ak  w y m ag a ją  przede w szyst­
k im  c z a s u  n a  bezbłędne opracow anie.

Z. R.

M O TOCYK LOW Y  K LU B  Z W IĄ Z K U  
S T R Z E L E C K IE G O  C IE SZ Y N . 

K O M U N I K A T .
Z aw iadam iam y k luby zrzeszone w  P. Z. M., że w  dniu 

13 /X I. br. w  C ieszynie W sch. p rzy  ul. S zeraszn ika  sk ra ­
dziony zosta ł m otocykl ob. Szewieczkowi ze Suchej G ór­
nej 304 z Zaolzia.

O p i s  m o t o c y k l a  
M arka  —■ Ja w a  175 spec. N r. re j . M. 43159, N r sil­

n ika  34221, N r ram y  34221 —  posiada 2 ru ry  w ydecho­

w e, ko lo r czerw ony, ram y  chrom ow ane, re f lek to r „B osch” , 
św ieca Lodge (C 3), Ł ańcuchy  Renold % II , —  n arzędzia  
znaczone l i te rą  Sz.

W  raz ie  zauw ażen ia  podanej m aszyny  lub  części p ro ­
sim y o pow iadom ienie P o lic ji Państw ow ej oraz K lubu 
(M. K. Z. S. C ieszyn, G ran d  H otel) lub P . Z. M.

Z a rzą d  M . K . Z . S . C ieszyn.

W ARUNKI PR EN U M ERA TY  „MOTO” NA R. 1939:
P R E N U M E R A T A  R O C ZN A  Z P R Z E S Y Ł K Ą  PO C Z T O W Ą  ZŁ 6.— , P R E N U M E R A T A  PÓ ŁR O CZN A  

Z P R Z E S Y Ł K Ą  PO C ZTO W Ą  ZŁ 3. P ren u m era to rzy  całoroczni, k tó rzy  w płacą  ca łą  należność do d n ia  31 m a r­
ca 1939 r. o trzy m u ją  ty tu łem  p rem ii p raw o  bezpła tnego zam ieszczenia ogłoszenia do 25 słów  w  dziale ogł.

drobnych o kupnie , sprzedaży , lub zam ianie  m otocykla.

{tzpM BJdg
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Z  życ ia  klubów
K LU B  M OTOCYKLOW Y ZW IĄ ŻK U  

R EZ E R W IST Ó W  „P O L E S IE "
W  PIŃ SK U .

W  zw iązku z przen iesien iem  sie­
dziby P . Z. M. i „M oto” do nowego 
lokalu  i zam ierzoną dekoracją  d la  ce­
lów rep rezen tacy jn y ch  sa li k o n fe ren ­
cy jnej, Z ąrząd  P. Z. M. i Red. „M oto” 
zw róciły  się w  o sta tn im  kom unikacie 
(9 /38 ) z apelem  do K lubów  zrzeszo­
nych, o nadsy łan ie  d la  tego  celu od­
znak, p lak ie t, proporców  klubow ych 
i innych eksponatów .

M iło nam  n a  ty m  m iejscu  zazna­
czyć, że p ierw szym  K lubem , k tó ry  
zgłosił się n a  apel, je s t  jeden  z n a j­
m łodszych zrzeszonych w  P . Z. M. 
k lubów  —  K. M. Z. R. „P o lesie” w 
P ińsku.

P iękn ie  pom yślane eksponaty , sk ła ­
dające  sie z odznaki k lubow ej i p la ­
k ie t um ieszczonych n a  m ak a tce  po­
lesk iej ozdobionej sym boliczną p a rą  
„posto łów ” poleskich, o raz  ciekaw y 
w azon reg iona lny  „kozub” ozdobiony 
ch a rak te ry s ty czn ą  trz c in ą  poleską, 
n a  długo u trw a lą  nam  w  pam ięci n a j­
ciekaw szy reg ion  naszego  k ra ju  P o ­
lesie o raz  dzielnych pionierów  m oto­
ry zac ji n a  ty m  teren ie .

Za nap raw dę  ładne i m iłe d a ry  se r­
decznie dziękujem y. M gr. Z. R.

M. K. Z. S. LW ÓW .
W  dn iu  13 lis to p ad a  br. B aon P a n ­

cerny  w e Lwow ie p rzy  w spółpracy  
z M otocyklowym K lubem  Z. S. zor­
ganizow ał n a  zakończenie sezonu ^Po­
goń za czołgiem.

W  im prezie wzięło udz ia f około 20 
sam ochodów  i około 25 m otocykli z 
A utom obilk lubu lwowskiego, M. K. Z. 
S., k lubów  lw ow skich o raz  w ojsko­
wych.

Ze w szech m ia r u d an a  im preza 
jeszcze ra z  podkreśliła  serdeczne sto ­
sunki w e w spó łp racy  m iędzy w oj­
skiem  a  O rgan izac jam i cyw ilnym i, na 
polu p ro p ag an d y  m otoryzacji.

Zw yciężyli: (sam ochody) 1. Inż.
M. S ta d le r n a  A dler, 2. Inż. K. Mi- 
ka lsk i n a  S te y r  50, 3. D yr. J . Gehlen 
n a  M ercedes: (m otocykle so lo ) : 1. K. 
W olak n a  T . W. N ., 2. S t. S k rab a  
n a  T. W . N ., 3. W ł. Sołowij n a  B. 
M. W .; (m otocykle z przyczepką) : 
1. por. P . Jaw o rsk i, 2. k p t. W alte r,
3. po r. W. C zaplicki, w szyscy n a  „So­
kół 100”.

Szczegółowy opis im prezy, n ad es ła ­
n y  przez kłuli z powodu b ra k u  m ie j­
sca  zam ieścim y w  num erze stycznio­
w ym . R.

K LU B  M OTOCYKLOW Y ZA G ŁĘB IA  
D Ą B R O W SK IEG O  W  SOSNOW CU.

K. M. Z. D. p rag n ąc  p rzy jść  swym 
członkom  z pom ocą do zdobyw ania 
P aństw ow ej O dznaki M otorow ej zo r­
gan izow ał w ew nętrzny  klubow y ku rs  
p rzygotow aw czy  obejm ujący  n a s tęp u ­
jące  p rzedm io ty :

1. M aska gazow a i je j użycie,
2. T erenoznaw stw o, k a rto g ra f ia , 

budow a d róg  i m askow anie,
3. W iadom ości teo re tyczne  z dzie­

dziny budow y m otocykli.
Ponadto w  stadium organizacji

zn a jd u je  się cykl odczytów  i w yk ła­
dów specja lnych  z dziedziny m otoro- 
znaw stw a i  dziedzin pokrew nych.

O dczyty te  zw iązane z pogaw ędka­
m i dyskusy jnym i dadzą członkom 
k lubu  n iew ątp liw ie w iele korzyści.

--------------------------  r.
K LU B  M OTOCYKLOW Y ZW IĄ ZK U  

STR Z E L EC K IE G O  W  G DYNI.
K. M. Z. S. G dynia —- k ierow any  

energ iczną  ręk ą  znanego n a  te ren ie  
Pom orza działacza m oto ryzacy jnego , 
re p re z e n ta n ta  naszych  b a rw  w  E s to ­
n ii p. W ł. D ąbrow skiego —  p ostano ­
w ił zim ową p rzerw ę w  p racy  k lubo­
w ej w ypełnić na jpoży teczn ie jszą  i 
n a jb a rd z ie j owocną ak c ją  p ro p ag an ­
dow ą m o to ryzacji k ra ju , przez zo r­
ganizow anie bezp ła tnego  k u rsu  nauki 
jazd y  n a  m otocyklu.

W chw ili obecnej w ykłady  n a  k u r­
sie są  ju ż  w  pełnym  toku . K u rs  szko­
li 87 przyszłych  m istrzów  k ierow ni­
cy, k tó rzy  re k ru tu ją  się przew ażnie  
z m łodzieży szkolnej. .

P ro g ram  obejm uje poza w yk łada­
m i teo re tycznym i i p rak tycznym i z 
dziedziny m otocyklizm u rów nież cykl 
w ykładów  z dziedziny P . W. m o to ro ­
w ego i p rzygo tow u je  sw ych uczniów 
do zdobycia P . O. M.

Św ietlica k u rsu  m otocyklow ego K. 
M. Z. S. w G dyni z ao p a trzo n a  je s t w  
szereg  podręczników  i p ism  facho­
w ych w śród  k tó ry ch  dom inuje „M o­
to ” —  pochłan iane w p ro st ja k  tw ie r­
dzi p . D ąbrow ski —  przez  uczniów.

M łodym adeptom  sz tuk i m otocyklo­
w ej p rzesy łam y  serdeczne życzenia 
osiągnięcia  najw yższego  poziom u w ie­
dzy  m otorow ej —  w iększy  kom plet 
„M oto” doślem y w kró tce. Z. R.

Słuchacze k u rsu  m otocykloioego M. K . Z . S . w  G dyni szk icu ją  teren . P ro­
w adzi w yk ła d y  kp t. Z iobrow ski —  w idoczny po środku. N a  sto likach  m a­

py, bussole i kom pasy.

M OTOCYKLOW Y K LU B ZW IĄ ZK U  
STR ZELEC K IEG O  
W  BO R Y SŁA W IU .

Idąc po lin ii w skazań  zaw arty ch  w 
kom unikacie P . Z. M. N r. 6/38 K. M. 
Z. S. w  B orysław iu  u rząd z ił n a  swym  
te ren ie  m iesiąc p ro p ag an d y  sp o rtu  
m otocyklow ego i m o to ryzac ji w  
dniach  od 3 1 /V II do 3 1 /V III  b r.

P ro g ram  m iesiąca  p ro p ag an d y  zo­
s ta ł ogłoszony a fiszam i, rek lam ą 
św ietlną  w k inach  m iejscow ych oraz 
w  p ra s ie  i radio.

W  czasie m iesiąca  p ro p ag an d y  u- 
rząd za ł K lub w ycieczki tu ry styczno - 
p ropagandow e oraz  w yjazdy  p ro p a ­
gandow e do oddziałów  Zw iązku S trze ­
leckiego w  okolicy.

Z ciekaw szych im prez  u rządzanych  
w  ty m  m iesiącu w ym ienić należy :

W ycieczkę tu ry styczno  p ropagando ­
w ą D rohobycz, Sam bor, S ta ry  S am ­
b o r; Rozłucz do T u rk i i z pow rotem : 
t r a s a  w ynosiła  —  222 km.

W ycieczkę tu ry sty czn o  p ropagando ­
w ą do Skolego przez  D rohobycz, 
S try j i Synowódzko i z pow rotem  —  
170 km.

W ycieczkę o tak im ż ch a rak te rze  do 
B olechowa przez  M orszyn —  tr a s a  
110 km.

P onadto  w y jazdy  p ropagandow e do 
Z. S. w  D rohobyczu i M odryczu.

W  akcji p ropagandow ej b ra ł udział 
cały  K lub p rzy  p rzecię tnej obecności 
10 —  15 m aszyn  i 20 osób n a  s ta r-

R a p o rt p rzed  sta rtem . M K Z S . B orysław  na  wycieczce.
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M iesiąc p ropagandow y pom yślany  za in teresow an ie  w śród m iejscow ei 
był i w ykonany  bardzo  celowo i za- ludności ja k  i p rzy jezdnych  ku rac iu - 
dam e sw oje spełnił. SZY —  zw róciły  uw agę społeczeństw a

P ro p ag an d a  w  p ras ie , w  k inach  i zag łęb ia  naftow ego  n a  sp raw ę m oto- 
rad io  o raz  w ycieczki w zbudziły  duże ryzacji k ra ju . Z R

Skrzynka techniczna
O D PO W IE D Ź  N A  L IS T  P . P R Z E ­
M Y SŁ A W A  JA N O F F A  Z M OTKO- 

- W IC.
L is t Szan. P a n a  podzielim y n a  

dw ie części, osobno omówim y każdą 
z n ich  ja k o  n ie  m a jące  z sobą zw iąz­
ku.

1. S p raw a  zużyw an ia  przez siln ik  
nadm ierne j ilości oleju.

Sądząc z opisu posiada  Sz. P an  
m otocykl now oczesny i zapew ne sil­
n ik  tego  m otocykla posiada  olejenie 
system u  obiegowego p rzy  k tó ry m  jed ­
nym  z w arunków  sp raw nego  fun k c jo ­
now ania  je s t  z asad a  suchego k a r te ­
ru . N adm ierne  zużycie oleju, n a  k tó ­
re  się Sz. P a n  skarży , spow odow ane 
może być zachw ianiem  te j zasady , 
sku tk iem  organ icznej w ady  pom py o- 
lejow ej. W  ty m  w ypadku  zm niejszyć 
zużycie oleju m ożna w sposób n a s tę ­
p u ją c y : w iększość siln ików  nowoczes­
nych posiada  k an a ły  w  cy lind rze  do­
prow adza jące  olej n a  g ładź  cy lind ra , 
p roszę obejrzeć cy linder, w  którego  
w  ty ln e j i p rzedn ie j części w inny  się 
znajdow ać śrubk i z nacięciem  do śru ­
b o k rę ta , k tó re  b ro k u ją  o tw ór dopro­
w adza jący  olej g ladź .P roszę  śrubk i te  
w ykręcić i sp raw dzić  czy nacięcie na  
główce je s t  rów noległe do osi otw o­
ru  w yw ierconego w  części gw in tow a­
nej śrubk i, jeże li rów noległości nie 
m a, naznaczyć n a  główce śrubk i w iel­
kość odchylenia, poczem śrubk i w k rę­
cić i nacięcie do ś ru b o k rę ta  ustaw ić  
w g załączonego szkicu. W  raz ie  is t­

n ien ia  w spom nianej nierów noległości 
w prow adzić popraw kę, aby  uzyskać 
pożądany  k ą t  n ach y len ia  otw oru , 
przez nachylen ie  pow odujem y zd ła­
w ienie dopływ u o leju  n a  gładź. Po­
n ad to  d ław im y dopływ  oleju , d o k rę ­
c a ją c  odpow iednią śru b k ą  p rzy  pom p­
ce ta k  aby  przep ływ  o leju  w ynosił 
2 m m  co zm iejszyć m ożna przez w ło­
żenie w  otw ór d ru tu  średn . 2 mm. 
Po  dokonaniu  ty ch  zabiegów  zużycie

oleju  n ie pow inno p rzek raczać  0,15 
l i t r a  n a  100 km.

O w ynikach  up rze jm ie  p rosim y po­
w iadom ić nas.

O lej do siln ika  używ any  zw ykliśm y 
określać w g g a tu n k u , a n ie  ceny, d la ­
tego też  po leca jąc  Sz. P a n u  oleje zi­
mowe uży jem y określeń  stosow anych 
przez producentów  tych  olejów, a 
w ięc: G argoyle „ A rtic ”, Polm in
„ A F ”, G alic ja  „G old A W ” , Gazy 
Ziem ne „B ” , K a rp a ty  „Z -L ux” , Ca- 
s tro l „C W ” „ F ” , Shell „S hell S in g l” . 
U żyw anie olejów  innych  je s t  n ie­
w skazane, w  dążeniu  do p o tan ien ia  
kosztów  ek sp lo a tac ji m otocykla na le ­
ży pójść do lin ii zm nie jszen ia  zuży­
cia  o leju  do w skazanego  przez fa b ry ­
kę m inim um , a n ie  uciekać się do sto ­
sow an ia  olejów lichych ru jn u ją c y c h  
siln ik .

2. O dnośnie kłopotów  jak ie  sp raw ia  
Sz. P a n u  m agneto  proponu jem y po­
rozum ieć się z f irm ą  k tó ra  Sz. P an u  
m otocykl sp rzeda ła , aby  f irm a  t a  o- 
m aw iane m agne to  p rzes ia ła  do 
sp raw dzen ia  firm ie  rep rezen tu jące j 
w  Polsce m ag n e ta  M ullera . Przyczem  
proszę dokładnie opisać n iedom aga­
n ia  m ianow icie: czy siln ik  p rze ry w a  
z powodu chwilowego b ra k u  isk ry , czy 
p rąd n ica  ład u je , p rzy  jak ich  prędko­
ściach zaczyna ładow ać, czy isk ra  je s t 
dostateczn ie  duża, ja k a  je s t  p rze rw a  
m iędzy e lek trodam i świecy.

O D P O W IE D Z I D LA  K S. D. F . 
O B A R R A Ń C E  KOŁO T A R N O PO LA .

O dpowiedź I .  Z jaw isko  opisane 
przez W -K s. tru d n e  je s t  do w y jaśn ie ­
n ia  n a  podstaw ie sam ego ty lko  opisu. 
P roszę  przeczy tać  artyK uł „D laczego 
s iln ik  s tu k a ? ” w  N r. 10 M oto i obia- 
w y zauw ażone w w ypadku  w yżej opi­
san y m  porów nać proszę z obiaw am i 
op isanym i we w spom nianym  a r ty k u ­
le, jeże li n ie za jdz ie  m iędzy n im i a- 
na log ia , p rzyczyny  z jaw isk a  należy 
szukać gdzie indzie j, m ianow icie: p ro ­
szę u ruchom ić siln ik  i  pozostaw iw ­
szy go n a  luzie dokładnie obejrzeć 
m ie jsca  s ty k u  gdzie w m ontow ane są  
uszczelki, p rzede w szystk im  pod gło­
w icą i m iędzy cy lind rem  a  k a rte rem , 
bow iem  n ie  w ykluczone je s t, że k tó ­
ra ś  z uszczelek je s t  uszkodzona obła­
w ia  się to  „św is tem ” o k tó ry m  pisze 
W . Ks. M iejsce, w  k tó ry m  pow stało

uszkodzenie będzie w ilgotne, zroszone 
oliw ą. O ględziny te  trz e b a  p rzep ro ­
wadzić bardzo  s ta ra n n ie  zw łaszcza w 
momencie, w  k tó ry m  zjaw isko  w y raź ­
nie w ystępu je . Jeżeli W. K s. s tw ie r­
dzi uszkodzenie uszczelki należy  j ą  
zastąp ić  now ą. P ro sim y  o pow iado­
m ienie n a s  o re z u lta ta c h  obserw acji.

O dpowiedź I I .  K ażdy siln ik  spa lino ­
w y obojętne do jak iego  po jazdu  
w m ontow any po siad a  tzw . k ry tyczne  
obroty , p rzy  k to ry cn  m nie j luo w ię­
cej siln ie  d rg a . D rg a n ia  te  przenoszą 
się n as tęp n ie  n a  po jazd  pow odując 
n iep rzy jem ne uczucie u  jadących . 
D rg a n ia  te  w  s iln ik u  pochodzą od u- 
k ład u  korbow ego i am p litu d a  ich za ­
leżną je s t  od procentow ego zrów no­
w ażenia  m as w  ty m  układzie. D rg a ­
n ia  te  w y stęp u ją  podczas jazd y  n a  
w szystk ich  b iegach, na jw ięcej je  od­
czuw am y n a  b iegu bezpośrednim  t j .  
na jw yższym  poniew aż n a  ty m  biegu 
m otocykl posiada  stosunkow o n a j ­
m niejsze p rzysp ieszen ie  i przez dłuż­
szy  okres czasu  trw a  p rze jśc ie  przez 
zak res  k ry tycznych  obrotów  siln ika . 
N ależy  zaobserw ow ać p rzy  ja k ie j 
prędkości z jaw isko  to  w y stęp u je  i 
s ta ra ć  się un ik ać  je j ja d ą c  szybciej 
lub w olniej. N orm aln ie  d rg a n ia  te  
w inny  w ystępow ać od początku  eks­
p lo a tac ji m otocykla, jeże li W. Ks. za ­
uw aży ł je  dopiero  te ra z  po 9000 km. 
znaczy, że zaszły  zm iany  w siln iku , 
k tó re  omówimy po o trzy m an iu  od W. 
K s. szczegółowego opisu tego  z jaw is­
k a  z podaniem  bliższych danych  do­
tyczących sam ego m otocykla i jego 
zachow an ia  się podczas jazdy .

O dpow iedź I I I .  W ielkość c iśn ien ia  
w oponach o k re ś la ją  w  tabe lach  posz­
czególne fa b ry k i p ro d u k u jące  opony, 
celem  rac jo n a ln e j obsługi opon za ­
pew n ia jące j d ługo trw ałość  tychże. 
Je d n a k  nasze w a ru n k i drogow e w y­
m a g a ją  w ypośrodkow ania ty ch  w a r­
tości, a  m ianow icie: oponę p rzedn ią  
należy  pom pow ać 0,7 —  0,8 a tm , o- 
ponę ty ln ą  1,1 do 1,2 a tm . Pod­
czas ja z d y  z pasażerem  n a  ty lnym  
siodle oponę ty ln ą  pom pow ać należy 
do 1,4 a tm .

O dpow iedź IV .  Owszem k am fo ra  
ro zk łada  osad  w ęglow y ja k i się tw o­
rz y  w  głow icy i n a  denku  tłoka , a le  w 
siln iku , w  k tó ry m  daw no nie był n a ­
lo t te n  u su w an y  stosow anie kam fo ry  
je s t  n iew skazane, gdyż cząsteczki n a ­
lo tu  nie w szystk ie  zo s tan ą  w yrzuco­
ne  przez zaw ór w ydechow y, część ich 
sp łyn ie  z oliw ą n a  sku tek  nieszczel­
ności tło k a  do k a r te ru  i d a le j przez 
pom pę oliw ną do przew odów  i tam  
spow odow ać m ogą p rzerw ę w  dopły­
w ie o leju , a  co za  ty m  idzie z a ta rc ie  
tło k a  i uszkodzenie siln ika .

PRENUMERATA:
R o c z n ie .....................................zł 5.00
P ó łro czn ie  zł 3.00
Konto rozrachunkowe (tylko dla 
wpłat prenumeraty) Warszawa I, 

nr 247.

REDAKCJA:
Redaktor przyjmuje w lokalu Pol­
skiego Związku Motocyklowego po 
uprzednim telefonicznym porozu­
mieniu się z zainteresowanymi. 
Telefon 11.15-25 lub Nr. 4.14-56.

ADMINISTRACJA:
_ Administracja jest czynna w  po­

niedziałki, środy i piątki od godx. 
18 —  21, Nalewki 4 m. 15. 

Konto w  P . K .  O . N r  22 .680 .

WYDAWCA: POLSKI ZWIĄZEK MOTOCYKLOWY.

Zakł. Graf. „DRUKPRASA” Sp. z ogr. «dp. Nowy-Świat 54, Ul. 615-56 i 243-40.



N r  1 2 . Grudzień 1938. M O T O  547

S jiló traóei rocznika 1938 ,,ITlOTO"

N r. 1, str.' 27

N r. 2. s tr . 50

N r. 4, s tr . 134

N r. 4, s tr. 160

N r. 9, s tr . 365

N r. 1, s tr . 8

N r. 1, s tr . 12

N r. 1, s tr. 22

N r. 2, s tr . 64

N r. 4, s tr . 143
N r. 4, s tr . 169

N r. 5, s tr . 186
N r. 5, s tr . 199
N r. 5, s tr . 200
N r. 5, s tr . 203

N r. 5, s tr . 206

N r. 5, s tr . 214

P . W . M O TO R O W E.
Szkolenie m otocyklisty  w  zak res ie  P .

W . M otorow ego —  K pt, Z asadn i 
Zaw ody o ch a ra k te rz e  P . W . M otoro­

w ego —  J .  K ulesza 
Co może zdzia łać k lub  motocyklow y 

w  dziedzinie P . W . M otorow ego —
M jr  K ulesza 

P ań stw o w a  O dznaka M otorow a (P .
O. M.) —

J a k  szkolić m otocyklistów  w  zna jo ­
m ości m ap y  w ojskow ej —

SPO R T .

Co p rzyn iósł nam  ub ieg ły  sezon m o­
tocyklow y —  S t. P rąd zy ń sk i 

S ta n  obecny m otocyklizm u w łoskiego
—  E . Sokopp 

Zaw odnik  m otocyklow y p rzed , podczas
i po zaw odach —  J .  D ocha 

Zim owy niem iecki ra id  szosow o-tere­
now y —  J o r r is  

Zim owy ra id  m otocyklow y W. K. S-ów
— H. K.

W  pogoni za  czołgiem  —  B. W.
Czołowi k ierow cy m otocyklow i w  k la ­

sycznych w yścigach  —  K ory tyńsk i
13 czerw ca —  D r Je k  
N a  m arg in esie  w alk  o p ry m a t —
Św ięto m otocyklow e —  E w it 
Co było dobre a  co złe w  R aidzie „S to  

m il po Polsce” —  m jr  J .  K ulesza 
P ie rw szy  k ro k  m otocyklow y —  Ko- 

strzew sk i
M otocyklowe G rand  P r ix  P olsk i —

Bew u
T o u ris t T ro p h y  1938 —  M akow ski 
R aid  T a trz a ń sk i —  J .  K u lesza 
W ielka N ag ro d a  B u k aresz tu  —  J .  M.
I I I  O gólnopolskie W yścigi ulicam i 

B ielska —
Six D ays 1938 —
C iekaw a M iędzynarodow a T erenów ka 

m otocykli w ojskow ych —  J .  M.
W ielka N ag ro d a  B elgii —  M.
U licam i G dyni —  W . S ty p u ła  
V III  P a tro lo w y  R aid  Szlakiem  M ar­

szałka  —  R. W alig ó ra  
S ta r t  naszych  asów  w  E sto n ii —
I  R aid  Szosow o-Terenow y M. K. Z. S.

w  W arszaw ie  —
W ynik i R aidu  Mot. Sam . (Szlakiem  

Pow stańców )
G ran d  P r ix  Po lsk i 1938 r . —  J . J .

M akow ski 
Spraw ozdan ie  z udzia łu  polskich za­

w odników  w  M iędzynarodow ym  W y­
ścigu  pod T allinem  —  W ł. D ą 
brow ski

Po 3 w yścigu w  Al. N iepodległości
—  S ty p u ła  

M istrzostw a  E u ro p y  rozeg rane  —
J . M akow ski 

2.800 km  w rażeń  —  por. Boreszko 
K a rie ra  S tan ley  W oodsa —  K o ry ty ń ­

ski
O tren in g u  i w alce zaw odniczej — I.

T houret

T U R Y ST Y K A .

6.000 km  n a  d rogach  N iem iec i I ta li i
—  B. P ią tkow sk i N r.

W ycieczka do W isły  —  Z arankiew icz N r.
C am ping  —  N r. 6 /7 , s t r .  260
T u rystyczne  w alo ry  V III  R aidu  Szla­

kiem  M arsza łka  —  Zb. O lsztyńsk i N r.
W ycieczka m otocyklow a z W -w y do

W arszaw y  —  Z arank iew icz  N r. 9, s tr . 392

N r.
N r.
N r.
N r.

N r.
N r.

N r.
N r.
N r.

N r.
N r.

N r.

N r.

N r.

5, s tr .  218 
6 /7 , s tr .  244 
6 /7 , s tr .  250 
6 /7 , s tr .  270

6 /7 , s tr .  273 
8, s tr .  332

8, s tr .  335 
8, s tr .  336
8, s tr .  337

9, s t r .  350 
9, s tr . 386

9, s tr .  390

9, s tr .  391

10, s tr . 398

N r.

N r.

N r.
N r.

N r.

N r.

M otocyklista n a  kresow ym  Podolu —
W. W alczak  N r. 11, s tr . 472

W arszaw a  - M isu ra ta  - W arszaw a  —
B. P ią tkow sk i N r. 11, s tr . 477

U dogodnienia d la  m iędzynarodow ej
tu ry s ty k i m otorow ej N r. 11, s tr .  492

JA Z D A .
Od czego zależy określenie szybkości

pojazdów  m echanicznych —  L. S. N r. 1, s tr .  18 
Ja z d a  m otocyklem  —• B ezet N r. 2, s tr .  66
Ja z d a  w  te ren ie  cz. I. —  Ju rk o w sk i N r. 3, s t r .  86 
P rak tyczne  w skazów ki p row adzenia 

m otocykla w  te re n ie  —  B. J.
R ola posażera  w przyczepce w  cza­

sie zaw odów  —  B. W.
Ś rednie szybkości —  J .  K.
Czy d la  „z ryw u” po trzebna  je s t  zm ia­

n a  p rzek ładn i —  B ezet 
Ja z d a  w  te ren ie , cz. I I  —  Ju rk o w sk i 
P rak ty czn e  w skazów ki p row adzen ia

m otocykla w  te re n ie  cz. II . B. J . N r. 4, s tr .  146 
T a k ty k a  i n astaw ien ie  psychiczne 

jeźdźca w  w yścigu szosowym —  B e­
zet N r. 9, s t r .  379

R egu lac ja  d w u tak tu  —  S typu ła  N r. 12, s tr . 537

N r. 3, s tr .  96

N r.
N r.

N r.
N r.

3, s tr .  100 
3, s tr .  109

3, s tr .  .118
4, s tr . 138

1,

2 ,

2,

2,
4,
4,
4,

10, s tr .  409

10, s tr . 420

11, s tr .  453
11, s tr .  474

12, s tr . 518 

12, s tr .  521

3, s t r .  90 
3, s t r .  102

8, s t r .  299

NOW O ŚCI K O N S T R U K C Y JN E , 
S iln ik  A sp in  o bezzaw orow ym  roz­

rządzie  —  N r.
M otocykle niem ieckie n a  r . 1938 —

J. M akow ski N r.
W łosi po k azu ją  m odele 1938 —  J .

M akow ski N r.
A m sterdam  pokazuje  niem ieckie mo­

tocykle —  J .  M akow ski N r.
F . N . 1000 —  N r.
Czeskie nowości techniczne 1938 —  N r.
Czołg dw ukołow y —  Inż. K . N r.
Motocykl d la  celów tran sp o rto w y ch  —

J. J . M. N r. 5,
N ow y m odel „V elocette” K . T. T. 350

—  B ezet N r. 6 /7 ,
N ow a p ró b a  rozw iązań  k o n s tru k cy j­

nych —  ' ' N r. 8,
P o lska  se tk a  P e rk u n  —  Z. R. N r. 8,
Zespół silnikow y S. S.— 3 —  M. R.

Jas trzęb iec  —  N r. 8,
M otocykl ty p u  Moj 130 —  Z. R. N r. 8,
F a n ta z je  k o n stru k to ró w  m otocyklo­

w ych —  N r. 11,
A ngie lska  w y staw a  m otocykli •— M a­

kow ski N r. 12,
Ju ż  budu ją  nowe m aszyny  — Mi- 
de jc t N r. 12,

Nowe udoskonalen ia  w  m otocyklach
do jazd y  terenow ej —  P. K. N r. 12,

T E C H N IK A .
S iln ik  m otocyklow y a  lo tn ictw o —
J a k  szybkość ja z d y  i l i tr a ż  siln ika  

w p ły w ają  n a  zużycie pa liw a  —
Luz tło k a  0,05 czy 0,5 m m  —  J .  D.
Z czego robione są  n asze  m otocykle —

Inż. K.
Z czego robione są  zaw ory — Inż. K.
O ham ulcach  —  J .  D.
Sprzęgło  n ie  dz ia ła  —
J a k  m egafon  w yciąga  —  B ezet 
D w u tak t czy cz te ro ta k t —  Bezet 
Ł ańcuchy  rolkow e —  Inż. K ociaba 
C y lindry  koszulkow ane —  Inż. K.
P ro file  garbów  rozrządczych —  K. K. 
P ierśc ien ie  tłokow e —  K.
O bliczanie m ocy siln ika  —  Inż. K.
Zm ierzch ro zrząd u  zaw orow ego— B ezet 
K a rb u ra to ry  i  k a rb u ra c ja  
Ł ożyska panew kow e są  w ydajn ie jsze

—  B ezet

s tr . 32

s tr . 52

s tr . 60

s t r .  62 
s t r .  153 
s tr .  153 
s tr .  177

s tr . 231

s tr . 277

s tr . 339 
s tr . 344

s tr .  346 
s tr .  348

s tr . 482

str . 497

s tr . 502

s tr . 504

N r. 1, s tr .  31

N r.
N r.

N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.
N r.

N r

1, s tr .  34
2, s t r .  72

3, s t r .  119
4, s tr .  156
4, s tr .  175
5, s t r .  222 
5, s t r .  229

6 /7 , s t r .  278
8, s t r .  340
9, s t r .  366 
9, s tr .  367 
9, s tr .  377

11, s tr .  449 
. 11, str.468  

11 „ 486

N r. 12, s tr . 532
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E L E K T R O T E C H N IK A  M O TOCYK LOW A . 
Z agadn ien ie  odm ładzan ia  zużytych

św iec zapłonow ych —  M. N r. 9, s tr .  372
Z apa lan ie  —  B. J .  N r. 9, s tr .  375
Cośkolw iek o e lek tro techn ice d la  la i­

ków  —  B. J. N r. 10, s tr .  437
P rą d  z ak u m u la to ra  —  B. J .  N r. 11, s tr . 466
O cena w artośc i św iec zapłonow ych w  

eksp loa tac ji i p rodukcji —  Inż.
G rzonkow ski N r. 12, s tr . 505

PO R A D Y  T E C H N IC Z N E .
J a k  kupow ać używ any m otocykl —

A. K. N r. 1, s tr .  24
R yflow ana czy k a rb o w an a  —  B ezet N r. 2, s tr .  74 
K o n serw acja  i u trzy m an ie  m otocykla N r. 2, s tr .  77 
O dw ęglanie m otorów  dw utak tow ych

—  J .  D. N r. 3, s tr .  113
N a  czym polega „ jedw abne w ładan ie

m aszy n ą” ■— B ezet N r. 4, s tr .  172
K on tro la  przyczepki m otocyklow ej N r. 6 /7 , s tr .  274 
D laczego siln ik  s tu k a  —  K ostrzew ski N r. 11, s tr .  446 
L uksus czy konieczność —  B ezet N r. 11, s tr .  471

SM A R Y  I PA L IW O .
A lkohol jak o  paliw o —  Inż. M ilew ski N r. 11, s tr .  457 
Olej się m ęczy —  S ty p u ła  N r. 11, s t r .  460
Zim owy p rzeg ląd  m otocykla  „ 11 „ 485
D laczego siln ik  s tu k a  —  K ostrzew sk i N r. 12, s tr . 494 
O lej się m ęczy cz. I I  —  S ty p u ła  N r. 12, s tr . 510 
E ra  alkoholu św ita  —  Inż. M ilew ski N r. 12, s tr . 514

O R G A N IZ A C JA .
O potrzeb ie  reo rg an izac ji —  G rot-

S trzeleck i N r. 2, s tr .  43
Zbliża się W alne Z grom adzenie —  N r. 2, s tr . 44 
S zukajm y  now ych d ró g  —  G rot-

S trzelecki N r. 6 /7 , s tr .  234
K aro l S a rg aw a  P rezes E e s ti M otors- 

po rd ii K lubi m ów i O o rg an izac ji 
sp o rtu  motocyklow ego w  E sto n ii —  N r. 10, s tr . 418

C hronom etraż  w yścigu motocyklow ego 
G rand  P r ix  P olski 193S —  R aych- 
m an  N r. 10, s tr .  423

Jeszcze o R aidzie Szlakiem  M ar­
sza łka  —  W alig ó ra  N r. 10, s tr .  432

  D Z IA Ł  O F IC JA L N Y  P. Z. M.
K alendarz  im prez  m otocyklow ych

n a  rok  1938 „ 2 „ 70
R egu lam in  T u ry sty czn y  P. Z. M. —  N r. 3, s tr . 103
R egulam in  M otocyklowych M istrzostw

P olski w  w yścigach szosowych —  N r. 3, s tr .  107
R egu lam in  M otocyklowych M istrzostw

Sportow ych Polsk i —  N r. 3, s tr .  108
R egulam in  P iłk i M otocyklowej —  N r. 3, s tr .  110
W yciąg  z kom un ika tu  P . Z. M. N r. 6

i 7 /38  —  N r. 6 /7 , s tr .  294
Polskie M otocykle po cenie ulgow ej —  N r. 9, s tr .  387
M otocykliści polscy odznaczeni K rzy ­

żam i Z asług i za działalność na. polu 
rozw oju  polskiego sp o rtu  m otocy­
klowego N r. 10, s tr . 417

M otocykle po cenie u lgow ej —  N r. 10, s tr . 417
K ongres Jes ien n y  F . I. C. M. —  N r. 10, s tr . 419
K alendarz  m iędzynarodow ych im prez

m otocyklow ycr N r. 12, s tr .  544
SPR A W Y  M O T O R Y Z A C Y JN E.

N a  p ro g u  k am p an ii m oto ryzacyjnej 
w  r . 1938 —  N r. 1, s tr .  39

M otoryzacja  Polski —  N r. 1, s t r .  40
R uszam y do kam pan ii m oto ryzacy jnej

1938 r . —  ' N r. 2, s tr .  84
U lgi podatkow e d la  nabyw ców  nowych

pojazdów  m echanicznych uchw alone N r. 4, s tr .  182
P ostępy  m o to ryzac ji —  N r. 5, s tr .  232
R ola m oto row eru  i m otocykla m ało ­

litrażow ego w dziele m o to ryzacji —
W alig ó ra  N r. 8, s tr .  .330

Pom yślna sy tu a c ja  polskiego p rzem y­
słu  m oto ryzacy jnego  —  N r. 9, s tr . 396

P raw ie  14.000 pojazdów  m echanicz­
nych sto i bezczynnie —  N r. 11, s t r .  492

D RO GI.
A u to s tra d y  niem ieckie —  Inż. B u­

dziński N r. 1, s tr .  15
A u to s tra d y  w  A u s tr ii —  Inż. B u­

dziński N r. 4, s tr .  151
Z nak i drogow e —  N r. 5, s tr .  226
Nowe d rog i —  N r. U ,  s tr .  492

BROŃ PA N C E R N A .
B udow a now oczesnych czołgów —

F urs-Ż yrk iew icz  N r. 2, s tr .  78
U zbro jen ie  czołga —  F urs-Ż yrk iew icz N r. 3, s tr .  123

D Z IA Ł  PR A W N Y .
O dpow iedzialność m otocyklistów  za

w ypadki —  N r. 1, s tr .  6
C ena spokoju  —  N r. 2, s tr .  48

RÓŻNE.
H oroskopy n a  r .  1938 —  G ro t-S trze-

lecki N r. 1, s tr .  4
Zderzenie z tak sów ką  —  A. K. N r. 1, s tr .  30
M iędzyklubow a k o n fe ren c ja  sportow a 

A utom obilklubów  i k a len d a rz  im ­
prez  autom obilow ych —  N r. 4, s tr .  166

„S e tk ą” ale nie n a  godzinę —  St. H . N r., 9, s tr .  382
W O LN A  T R Y B U N A .

R efleksje  n a  m arg in esie  R aid u  T a ­
trzań sk ieg o  —  S ty p u ła  N r. 6 /7 , s tr .  286

O w yrów nan ie  szans —  B. W. N r. 6 /7 , s t r .  291
N asze bolączki —  K ostrzew ski N r. 9, s tr . 383
G rand  P r ix  Polski przez ok u la ry  za­

w odnika —  B ezet ' N r. 11, s tr . 484
K R O N IK A  K LU B O W A  

Polski K lub M otocyklowy W schod­
niej F ra n c j i  —  N r. 3, s tr .  125

O tw arcie  sezonu O. Z. M. w  K a­
tow icach —  N r. 5, s t r .  221

K. M. Z. S. L ublin  —  R utkow ski N r. 9, s t r .  388
Z życia M. K. Z. D. w  Sosnowcu —  R. N r. 9, s tr .  389
S ekcja  M otocyklow a K. P . W. K a to ­

w ice —  R. N r. 9, s tr .  391
K. M. Z. S. Lwów —  N r. 10, s t r .  441
Z życia M. K. Z. D. Sosnowiec —  R. N r. 10, s tr .  443
M oto-K lub Szopienice —  R. N r. 11, s tr .  490
Z życia klubów  N r. 12, s tr . 545

SK RZY N K A  R ED A K C Y JN A .
S krzynka  red ak cy jn a  N r. 1 s tr . 37

„ 2 „ 82
» >> 3 „ 129
” j, 4 ,, 180
,, ,, „ 5  „ 393

SK RZY NK A  TEC H N IC ZN A .
S krzynka  techn iczna  N r, 1 s tr . 36

)> „ , , 2  ,, 81
,, ,, 3 ,, 126

.i* „ ,, 4 ,, 178
„ 9  „ 395
„ 10 „ 443
„ 11 „ 485

Skrzynka techniczna N r. 12, s tr . 546
ODGŁOSY PRASY .

O dgłosy p ra sy  N r. 1 s tr . 39
i.- >> „ 2 „ 84
” ” ,, 3 ,, 132
” ” ,, 4 ,, 182

„ 5 „ 232
» ” „ 9 „ 396

„ 10 „ 444
„ 11 „ 492

N O W E  W Y D A W N IC T W A .
Spis części k ra jo w e j p rodukcji do po­

jazdów  m echanicznych — ' N r. 2, s tr .  84
Sam ochodem  nad  A d ria ty k  —  N r. 4, s tr .  182
Przew odnik  po Polsce —  N r. 9, s tr .  392
O czym ro w erzy sta  pow inien pam ię­

ta ć  —  " N r. 9, s tr .  396
P rzep isy  drogow e —  N r. 9, s tr .  396
Bez szo fera  —  N r. 9, s tr .  396
Jedziem y do I ta l i i  —• N r. 10, s tr .  447

K Ą C IK  FO TO G R A FA .
K ącik  fo to g ra fa  N r. 6 /7  s tr .  285

„ 9  „ 385 
„ 11 „ 483


