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K R O N I K A
Zawody na plaży w Baule. Francuski 

Zachodni A utom obil-klub zorganizow ał 
na plaży w Baule w dniach 24 i 25 
sierpnia wyścigi sam ochodowe ma p rze
strzeni jednego kilom etra  ze stairtem lo t
nym oraz na stu  kilom etrach.

W wyścigu kilom etrow ym  najlepszy 
czas, 17,8 sek., uzyskał B ourlier na o- 
śm iolitrowym  sam ochodzie wyścigo
wym Delage, rozw ijając szybkość 202 
km./g.. rów ną rekordow ej. Tenże sam 
kierow ca, ale na pó łtoralitrow ym  sam o
chodzie wyścigowym Delage, osiągnął 
i drugi z kolei cizas dnia z szybkością 
181 km,/g. Ponadto  w yróżnili się jesz
cze: G outte na wyścigowym Samocho
dzie Salm son 1100 cm. (176 km./g.), Ey- 
ston na trzylitrow ym  sam ochodzie w y
ścigowym B ugatti (175 km./g.), Pollack 
na pięcłolitrow ym  sam ochodzie sporto 
wym Pamhard L evassor (156 km./g.)
i znany w Polsce k ierow ca niem iecki 
von W entzel-M osau na ośmiolitrowym 
sam ochodzie sportow ym  M ercedes-B enz 
(154 km./g.).

Bieg na dystansie 100 k ilom etrów  w y
grał E yston na B ugatti w czasie 50 m. 
3,6 sek. Drugim był Casse na Salmson 
a trzec ią  pani Jennky  na Bugatti.

Próby pobicia rekordu Segraya. W ło
ski k ierow ca F o res ti p róbow ał n iedaw 
no pobić rekord  św iatow y szybkości, u- 
stanow iony przez m ajora Segrave ma ty- 
siąckonnym  sam ochodzie Sunbeam . P ró 
by te, pod jęte  na plaży Pendine w A n- 
glji, zakończyły się całkow item  n iepo
wodzeniem, gdyż specjalny sam ochód 
Djelmo o silniku 400-komnym, na którym  
jechał Foresti, nie był abso lu tn ie  zdolny 
do rozw inięcia zaw rotnej szybkości 
przeszło 330 km./g., potrzebnej do p rze
w yższenia rekordu  Segraya.

W yścig jednogodzinny samochodów na
szosie w Chimay (Belgja) w ygrał Char- 
lier na sam ochodzie wyścigowym Bu
gatti, pokryw ając dystans 117,5 km. 
W  klasie sam ochodów  sportow ych zw y
ciężył Diels na  Excelsior.

Wielka Nagroda Europy, O rganizacja 
wyścigu o W ielką N agrodę E uropy po
w ierzoną została  w tym roku A utom o
bilklubow i W łoch, skutkiem  czego w y
ścig ten  rozegrany został w dniu 4 w rze
śnia na torze autodrom u M onza koło 
M edjolanu, w jednym b  egu w raz z w y
ścigiem o W ielką N agrodę W łoch.

Do s ta rtu  stanęło  sześciu w spółzaw od
ników, a mianowicie dw a sam ochody a- 
m erykańskie Cooper z napędem  na 
przednie koła, k tó re  prow adzili Kreis

i, Cooper, dw ie w łoskie m aszyny O. M.. 
u steru  k tórych  zasiedli Minoila i Mo- 
randi. trzeci wóz am erykański Duesen- 
berg, prow adzony przez Soudersa, zwy- 
cięscę z Indianapolis, oraz jedyna ma
szyna francuska. Delage, k tó rą  prow adził 
słynny Benoist. W szystkie wozy były ty 
pu wyścigowego i posiadały  pojemność 
cylindrów  rów ną 1500 cm.

Przebieg zaw odów  w ykazał, że sam o
chody budow ane w A m eryce do w yści
gów torow ych, nie nadają  się najzupeł
niej na to ry  europejskie. A ni jednia m a
szyna am erykańska n ie odegrała w  w y
ścigu poważniejszej roli. K reis wycofał 
się odrazu w pierwszem  okrążeniu. Na 
sam ochodzie C oopera ziaczął źle działać 
kom presor, skutk iem  ciągłego w yłącza
nia na zakrętach , co opóźniło bardzo 
bieg tej maszyny. Sam ochód Soudersa 
nie był należycie zabezpieczony od de
szczu, ,a poniew aż wyścig odbyw ał się 
pod ogrom ną ulewą, przeto  zw ycięsca 
z Indianapolis już w dwunastem okrąże
niu m iał wodę w karburato 'rze oraz za 
lane m agneto i był zmuszony się w yco
fać.

Z konkurentów  europejskich dwa w ło
skie sam ochody O. M. nie były tak  
szybkie, jak św ietnie przygotow ana ii zna
kom icie prow adzona m aszyna Delage. 
To też B enoist przeprow adził bezkonku
rencyjnie na pierwszem  miejscu cały w y
ścig, zatrzym ując się tylko na jedną mi
nu tę  dla nalania benzyny, i w ygrał, po
kryw ając dystans 500 kilom etrów  w cza-
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sie 3 g. 26 m. 59,8 sek., z szybkością 
średnią 145 km./g, Dopiero po upływ ie 
13 minut minął za nim celow nik Mo- 
randi na O. M„ k tó ry  za ją ł drugie m iej
sce. Cooper, k tó ry  pod koniec biegu je 
chał na zmianę z Kreisem, uzyskał trz e 
cie miejisce w  4 g. 2 m. 5 s., a M inoia 
czw arte w 4 g. 2 m. 28 s.

O prócz wyścigu o W ielką Nagrodę 
E uropy rozegrany został w tym że sa 
mym dniu wyścig o W ielką N agrodę mia
sta M edjolanu. S tartow ały  w nim sam o
chody wyścigowe wszelkich kategorji, 
w ięc żeby dać rów ne szanse wszystkim  
maszynom, konkurs sk ładał ,siię z p rzed- 
biegów dla poszczególnych kategorji i z 
finału, rozegranego w formie handicapu, 
w którym  stanęli do decydującej w alki 
zw ycięzcy z przedbiegów. W  rezultacie 
nagrodę M edjolanu zdobył Bordino na 
nowym dw unasto-cylindrow ym  sam ocho
dzie F iat, przebyw ając p rzestrzeń  50 k i
lom etrów  w 19 m. 42,6 s. z szybkością 
średnią  152 km./g.

Dzień rekordów w Arpajon. Doroczne 
zaw ody szybkości nla p rzestrzen i k ilo
m etra  ii mliii angielskiej, organizowane 
pr.zez F rancuski Klub M otocyklow y na 
szosie w A rpajon, z pow odu deszczu od
były się nie 4 ale 6 w rześnia. W  wyniku 
tych zaw odów  pobitych zostało 7 rek o r
dów św iatow ych dla różnych kategorji 
m otocykli oraz 8 rekordów  m iędzynaro
dowych dla różnych kategorji sam ocho
dów. N ajw iększą szybkość dnia osiągnął 
Divo na pó łtoralitrow ym  sam ochodzie 
Talbot, rozw ijając nla kilom etrze z roz
biegiem 208,5 km./g. N ajw iększą szyb
kość w  klasie  motocykli, 191 km, 642 
m/g. uzyskał, rów nież na dystansie k ilo 
metrowym, D'ixon na m aszynie Brough 
Superior 1000 ccm.

Zawody w Boulogne sur Mer. O rgani
zow any co roku m eeting autom obilowy 
w Boulogne sur M er odbył się między 
6 -a 12 w rześnia, odnosząc kom pletny 
sukces pod wizględem zainteresow ania 
ii w yników  sportow ych.

P ierw sze dni meetingu pośw ięcone by
ły licznym drobnym  konkurencjom , jak 
wyścigi na w zniesieniach, gymkhany, kon
kursy  piękności i dopiero w ostatnich 
dw óch dniach rozegrane zostały  k la 
syczne wyścigi o W ielką N agrodę Boulo
gne dla, lekkich sam ochodów  i sam o
chodzików oraz N agrodę im. G. Boillo- 
ta . Oba te wyścigi odbyły się przy b a r
dzo złej pogodzie, k tó ra  w płynęła w 
znacznym stopniu na ich rezu lta ty .

W ielką N agrodę Boulogne dla lekkich 
sam ochodów  o pojem ności cylindrów
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1500 ccm. wygnał Anglik Malcolm Camp
bell na m aszynie Bugatti, przebyw ając 
dystans 448.5 km. w 4 g. 8 m. 41,2 s. 
z szybkością średnią .108 km./g. Dalsze 
dw a miejsca zaję ły  rów nież isamochody 
B ugatti. W  rozegranym  na tymże samym 
dystansie wyścigu sam ochodzików  (po
jemność cylindrów  1100 ccm.) trium fo
w ał D uray na A m iłcar w czasie 4 g. 24 
m. 39,6 s„ z szybkością średnią  102 
km./g. Drugie i trzecie  miejsce p rzypa
dło maszynom markii Salmson,

W yścig sam ochodów  sportow ych 
w szelkiej pojem ności o N agrodę im ienia 
G, B oillota rozegrany został po raz 
pierw szy według nowej formuły. Za
m iast, jak było poprzednio, z jednego 
handicapu określanego n/a< podstaw ie łi- 
traży, konkurs: sk ładał się tym  razem  z 
dw óch biegów; p ierw szy iz tych  biegów 
w yznaczał zw ycięzców  w poszczegól
nych kategorjach , drugi zaś grom adził 
ich do oistatecznej rozgrywki, k tó ra , po 
zastosow aniu handicapu, określonego n ie
tylko na podstaw ie litraży, ale i  na po d 
staw ie wyników, osiągniętych przez 
w spółzaw odników  w biegu poprzedzają
cym. dawiała ostatecznego zwycięzcę 
N agrody Boillota.

Z pierw szego biegu zakw alifikow a
nych zostało do handicapu, rozegranego 
na przestrzeni 112 km. w trzech okrąże
niach toru, sześciu następujących  w spół
zaw odników : Levisi na B ugatti (scratch), 
H arvey na A lvis (hand. 15 sek.), Lały 
na A rles (hand. 45 sek.), Brisson na Lor- 
naiiie D ietrich (hand. 1 m.), Newm an na 
Salm son (hand. 7 m. 45 sek.) i Durlay na 
A ries (hand, 8 m. 45 sek.).

O statecznie, po zaciętej w alce, N agro
dę B oillota zdobył Lały n a  trzyMtriowym 
sam ochodzie A ries, w ykazując czas 1 g. 
8 m. 45 s. i osiągając rzeczyw istą szyb
kość 111 km./g., co stanow i rekord  kon
kursu. Drugim był N ewm an na Salm son 
a trzecim  Brisson na L orram e D ietrich.

Terminy wielkich zawodów przyszło
rocznych, Komisja Sportow a M iędzyna
rodow ego Związku U znanych Klubów 
Autom obilow ych na poisiedzeniu odby
tem  w dniu 9 w rześnia uchw aliła n as tę 
pujące daty  w ielkich wyścigów przyszło
rocznych:

30 maja: W ielka N agroda A m eryki w 
Indianapolis, 1 lipca: W ielka Nagroda
Francji, 15 lipca: W ielka N agroda N ie
miec, 29 lipca: W ielka N agroda H iszpa
n ii  12 sierpnia: W ielka N agroda Belgji, 
2 w rześnia: W ielka Nagrodla W łoch i 22 
w rześnia: W ielka N agroda E uropy  (or
ganizow ana przez K rólew ski A utom obil
klub W ielkiej Brytanji). W yścig Targa 
F lo r io  oebędzie się 10 maja.

Wyścigi na wzniesieniu Semmering.
K lasyczne wyścigi A utom obilklubu Au- 
strji, zorganizow ane zostały, jak zwykle 
na dystansie 10 km., w drniu 11 w rze
śnia. Mimo doboru w spółzaw odników  i 
w ielkich ich w ysiłków — rekordy  w znie
sienia pozostały  nienaruszone. N ajlepszy 
czas dnia, 7 m, 2,94 s„ uzyskał Zsolnay 
na pięciolitrow ym  sam ochodzie w yścigo
wym Graf et Stift, a czas gorszy zaled
wie O' jedną sekundę wykazlał Roseinber- 
ger na ośm iolitrowym sportow ym  M er
cedesie. W  klasie m otocykli zw yciężył

R untsch na Douglas 750 cm3 w czasie 
7 m. 36,32 s.

Nowe rekordy. K ierow ca H awkes na 
sam ochodziku H. S. o pojem ności cylin
drów  zaledw ie 500 cm3, pobił na torze 
M ontlhery w dniu 13 w rześnia cztery 
rekordy  szybkości, przebyw ając:

5 km. w 2 m, 30,26 sek. (116,686 km./ 
g), 5 mil ang. w 4 m. 15,92 sek. (113,192 
km ./g j, 10 km. w 5 m. 1,6 sek. (113,350 
km./g.) i 10 mil ang. w 8 m 29,91 sek. 
(113,620 km./g.),

Il-gi Raid Samochodowy Pad
WARSZAWA—POZNAŃ—TORUŃ—SIERPC—WARSZAWA: 10-11. IX-1927 R.

a) W ogólnej kategorji

I nagr.

r■ specj.

II nagr.

III nagr.

IV nagr.

V nagr. 

VII nagr.

p. M archlewska—na olejach 

p. M archlewska „ 

p . Turnai „

p. Jabłońska „ 

p. dr, Sadowska „ 

p. Regulska „

p. Neblowa „

Ga l k a r

G a l k a r

G a l k a r

Ga l k a r

Ga l k a r

G a l k a r

G a l k a r
b) Za najlepszą szybkość dnia: (kilometre lance)

I nagr. jjjff p. M arjańska — na olejach Ga l k a r  
W y n i k i  ś w i a d c z ą  o  d o s k o n a ł o ś c i

S A M O C H O D O W Y C H

OLEJÓW GALKAR
„KARPATY"
SPRZEDAŻ PR O D U K TÓ W  NA FTO W Y CH

SPÓ ŁKA Z OGR. POR.

L W Ó W  M a r s z a ł k o w s k a  N r . 151
P l a c  M a r j a c k i  Nr .  8  W A R S Z A W A

2-51, 5-49, 7-56 172-74, 305-51, 282-04, 224-81
O D D Z I A Ł Y  I S K Ł A D Y  W C A Ł E J  P OL S C E .



D Y F E R E N  C J A Ł  D E  L A Y A U D
Do tej pory  w iększa część autom o- 

bilistów  uw aża dyferencjał nie jako m e
chanizm odgryw ający bardzo w ażną ro 
lę w .stabilizacji i w  kierow aniu  sam o
chodem. lecz tylko jako mechanizm  u ła t
w iający jazdę na zakrętach , a tem  sa
mem w pływ ający na zmniejszenie zuży
cia gum.

M Sensand de Lavaud, dobrze znany 
jako w ynalazca autom atycznej skrzynki 
przekładniow ej, opracow ał oryginalny

rujący pokazany jest częściowo rozsu
nięty. — P ierścień  składa się w łaściw ie 
z 2-ch oddzielnych pierścieni, k tó re  róż
nią się od siebie tem, że jedenn z nich 
w chodzi częściowo, w ew nątrz drugiego. 
Pom iędzy pierścieniam i, gdy te są  zsunię
te, um ieszczona jest spiralna sprężyna.

P rzy ruchu różnicowym, koło będące 
podczas zak rę tów  na zew nątrz obraca 
się prędzej od ko ła  będącego w ew nątrz, 
a przeto  spow oduje cofnięcie się rolek, 
znajdujących się z jego strony, do row 
ków. w k tórych  one m ają możność o b ra
cać się sw obodnie bez przenoszenia ja- 
kiejkolw iekbądź siły. Należy zauważyć, 
że to staje się możliwe tylko dzięki 
elastyczności p ierścienia kierującego.

k tó ry  zluzowuje ro lk i z jednej .strony i 
zaklinowuje- do pewnego stopnia, z d ru 
giej-

Jeżeli jazda na zakręcie odbywa się 
bez użycia hamulców, to koło znajdują
ce się nazew nątrz będzie zawsze wolne, 
zaś koło znajdujące się w ew nątrz luku 
przyjm uje autom atycznie cały w ysiłek ru 
chu. Gdy jedno z kół. czy to w skutek 
raptow nej u tra ty  gruntu, czy też w sku
tek jego miękkości straci z niem szczep- 
ność, cala praca przenosi się na 
koło przeciwne, dzięki czemu samochód 
zdota przejść przez tak ie  miejsca, przez 
jakie zdoła przejść tylko sam ochód z za
blokowanym dyferenc jąłem.

D yferencjał de Lavaud ma jeszcze tę 
zaletę, że koryguje odchylenie kół p rzed 
nich przy jeździe po linji prostej.

J. Chaciński.

N ow y sa m o ch ó d  F orda.
Chociaż dotychczas zakłady Forda jesz

cze nie udzieliły bliższych szczegółów co 
do konstrukcji nowego wożu, to  nam jed
nak udało się otrzymać nieco ogólnikowych 
informacyj.

Nowy wóz będzie posiadał hamulce na 
4 kota wynalezione przez H enryka Forda,

Szybkość, k tó rą  wóz będzie mógł osiąg
nąć, wyniesie maximum około 110 kim. na 
godzinę, przy silniku mocy 34 KM. typu 
aeroplanow ego; samochód będzie posiadał 
skrzynkę biegów podobną do te j jaką ma 
wóz Lincolna.

Dla przebiegu 52/ kim, będzie zużywał 
1 galon benzyny; rozstaw ienie osi będzie 
nieco dłuższe i linje wozu będą bardziej 
efektowne.

typ dyferencjału, k tórem u przypisuje 
w łaściwości, jakich dyferencjały  zw ykle 
nie posiadają. M. de L avaud po tw ier
dził przez przeprow adzenie szeregu 
prób i dośw iadczeń, że jego dyferencjał 
czyni sam ochód praw ie sam oczynnie k ie 
rującym  się, że usuw a bardzo szkodliwe 
zarzucanie sam ochodu oraz że pozw ala 
prow adzić sam ochód po miękkim grun
cie przy1 sczepności z gruntem  tylko jed
nego koła.

Pew na ilość takich  dyferencjałów  by
ła w ykonana i założona na różne typy 
sam ochodów, poczynając od lekkiego 
2-u osobowego., a kończąc na lO-o ton- 
now ym  sam ochodzie ciężarowym . Nowy 
mechanizm, k tó ry  w m ontow any jest na 
miejsce starego dyferencjału , ma jeszcze 
tę zaletę, że nie posiada w cale kół 
zębatych i tańszy jest w  w ykonaniu, niż 
mechanizm  norm alnego dyferencjału z 
satelitam i i pająkiem.

K onstrukcja mechanizmu jest następ u 
jąca; Pochw a „A ", k tó ra  jest p rzy 
kręcona do talerzow ego koła, posiada 
w ew nątrz pow ierzchnię cylindryczną 
z 6-u row kam i „B" o profilu łukowym 
o określonym  prom ieniu. Na nafrezo- 
wanych końcach półosiek obsadzone są 
p iasty  cylindryczne ,,C". Pomiędzy 
temi piastam i a row kam i ,.B“ znajdują 
się ro lk i ,D". Rolki te, w  ilości 12-tu, 
utrzym yw ane są w potrzebnej pozycji 
przy  pomocy elastycznego pierścienia 
kierującego „E" (koszyka), k tó ry  jest 
szczelnie nasadzony na p iasty  ,,C".

Na jednym z rysunków  p ierścień  k ie 

k tó ra  naciska na dw ie stalow e h a rto 
w ane kulki, przesuw ając je przez otw ory 
w kołnierzu  jednego p ierścienia do row 
ka w drugim. Przez zastosow anie tej 
sprężyny i kulek, pierścień otrzymuje, 
do pew nego stopnia elastyczność na 
skręcanie, a tem  samem staje się isto tną 
zale tą  mechanizmu.

Z chwilą, gdy sam ochód rusza z m iej
sca rolki w ysuw ają się zlekka z row 
ków  i naciskają  (lekkie zaklinow yw anie

się) na ścianki pierścienia kierującego, 
zapew niając w ten sposób napęd. Przy 
jeździe w ty ł lub też, gdy sam o
chód s ta ra  się w yprzedzić silnik, rolki 
b ędą  poruszały się w przeciw nym  k ie 
runku, co w żadnym w ypadku nie przesz
kadza na hamowanie silnikiem. Ponieważ 
pierścień kierujący  obsadzony jest na p ia 
stach półosiek  zupełnie szczelnie, usunięta 
jest przeto możliwość poślizgów przy ru 
szaniu sam ochodu z miejsca.



Absolutny ZWYCIĘZCA POLSKICH RAIDÓW
III RAID MIĘDZYNAR. 1923 I NAGRODA
IV RAID M IĘDZYNAR. 1924 I NAGRODA
V RAID MIĘDZYNAR. 1925 I NAGRODA
VI RAID MIĘDZYNAR. 1927 I NAGRODA 1 9 2 5

P O L S K I  R E K O R D  S Z Y B K O Ś C I  1926
1 9 2 7

B I U R A  S P R Z E D A Ż Y  
W ARSZAW A, POZNAŃ, KRAKÓW, LWÓW, ŁÓDŹ, G DAŃ SK

K R O N IK A  M O T O C Y K L O W A
M iędzynarodowy raid sześciodniowy

odbył się w Anglji między 15 a 20 s ie rp 
nia przy udziale 125 w spółzaw odników . 
T rasa jego prow adziła przez okolice gó
rzyste i w dodatku  przez  zupełne bezd ro 
ża, to też m otocykliści pokonyw ać mu
sieli najtrudniejsze przeszkody te ren o 
we, Zdarzały się k ilkakro tn ie  po drodze 
przepraw y przez w odę tak  głęboką, że 
pokryw ała zupełnie m otocykle. T rudno
ści jazdy pow iększała jeszcze w ybitnie 
zła pogoda,

Mimo tak  uciążliw ych w arunków  raid  
ukończyło 101 konkurentów , przyczem  
46 bez punktów  karnych. W ielką nagro
dę m iędzynarodow ą zdobyła obsada an 
gielska w składzie następujących jeźdź
ców  i maszyn: Crisp (H um ber 350 ccm.) 
W alker (Excelsior 250 ccm.) i Giles (A. 
J. S. 600 ccm ,,z  wózkiem). Drugie miej
sce w klasyfikacji tej nagrody zajęła 
obsada sizwedzka na m otocyklach Hus- 
qvarna, a trzecie obsada niem iecka na 
m otocyklach D. K. W.

W raidzie b rały  rów nież udział k o 

biety. A ngielska obsada pań w składzie: 
Miss C ottle na Raleigh 350 ccm., Miss 
Foley na Trium ph 500 ccm. i Miss M ac 
Lean na Douglas 350 ccm. zdobyła d ru 
gą w ielką nagrodę, t. zw. ,-Srebrną 
w azę".

Zawody w Brookland. W ielkie w yści
gi m otocyklow e, zorganizow ane na to- 
rze angielskiego autodrom u B rookland 
pod Londynem w dniu 27 sierpnia, obej
m ow ały m iędzy innemu handicap na p rze
strzeni 100 mil ang. o nagrodę H utchin- 
son. Z pośród 50 w spółzaw odników  
pierw szy przybył do celu Illis na m aszy
nie V elocette  350 ccm., p rzed V enturą 
na C otton i Longmanem na Zeniith.

W  innych biegach św ięciły sukcesy 
następujące m arki: V elocette. Douglas, 
M ac Evoy- A. J. S., Brough Superior etc.

W yścigi motocyklowe o W ielką Nagro
dę Austrji rozegrane zostały, jako kon
kurs sześciogodzinny, na szosie w pobli
żu W iednia w dniu 28 sierpnia. S ta rto 
w ało 45 w spółzaw odników  a do celu do

szło 18. N ajw iększy dystans w ciągu 
przepisanego czasu, a m ianowicie 510 k i
lom etrów , p rzebył S telzer na motocyklu 
B, M, W. 750 ccm. Drugim był Nagy na 
B. M. W. 500 ccm, (504,5 km,), trzecim  
K arner na D. S. H, 500 ccm, (477 km.), 
czw artym  Sim pson na  A. J, S. 350 ccm, 
(474,5 km.) i p iątym  Friedrich  na D. K. 
W. 175 ccm. (450 km.).

Tourist Trophy m otocyklowe dla am a
torów  odbyły się w  dniu 8 w rześnia na 
w yspie 'M an przy udziale 70 w spółza
wodników. D ystans w ynosił 362. km. Sil
ny deszcz u trudn ia ł bardzo w arunki w y
ścigu. Zwyciężył H unt na m otocyklu 
N orton, w czasie 3 g. 55 m. 55 s. z szyb
kością średnią 93 km./g. przed dwiema 
m aszynami Scott. N agrodę Juniorów  w y
grał G ates na V elocette.

W wyścigach motocyklowych, u rzą 
dzonych w dniu 11 w rześnia na toirze 
Avus pod Berlinem , najw iększą szyb
kość, 132 km./g„ rozw inął K óppen na 
maszynie B. M. W.

F I S K
T O  D O B R A  O R A Z  T R W A Ł A  

OPONA i DĘTKA SAMOCHODOWA
Ż Ą D A Ć  WS Z Ę D Z I E !



R Ó Ż N E

Z AUTODROMU W INDJANAPOLIS
Jerzy  Souders, skrom ny i  nieznany 

studen t U niw ersytetu w Purdue sitał się 
osobistością znaną w świecie samocho
dowym, s ta jąc  dio wyścigu n a  to rze  w 
Indjiamapolis w m aju 1927 roiku. Souders 
prow adził wyścigowego D uesenberga i wy
grał na miim piętnasty doroczny wyścig 
na dystansie 500 mil angielskich w oczach 
rekordow ej ilości 145.000 widzów.

Ten 27-io letni student, prow adząc ca
ły dystans bez niczyjej pomocy i  izatrzy- 
m ując się ty lko dw a razy, przebył 200 
okrążeń w 5 godzin 7 m inut i 33 sekun
dy, co daje średnią szybkość 156 km. na 
godzinę. Przez swe zw ycięstwo Souders 
zbogacił się odrazu, zdobyw ając nagrodę
30.000 dolarów, za k tóre ma zam iar ukoń
czyć swe s tu d ja  na w ydziale m echanicz
nym w Purdue,

W yścig byl pełen  w strząsających m o
mentów, a tem po jaizdy urągało  n ie je
dnokrotnie niebezpieczeństw u śmierci. 
T rzy poważne w ypadki w strząsnęły  ty 
siącami widzów. N orm an B atten z B ro
oklynu wywołał zachwyt swą jazdą n:a 
płonącym  samochodzie, k tó ry  zapalił mu 
się. przy szybkości 160 km. na godzinę. 
B atten kierow ał najp ierw  jedną ręką po
tem drugą, a gdy obie były poparzone 
pom agał sobie lew ą nogą, nie w yskoczył 
jednak z samochodu, pam iętając, że mo
głoby to  spowodować jeszcze gorsze na
stępstwa, W yskakując w biegu, B atten

naraziłby  się na uderzenie przez inne 
samochody, a wóz jego pozbawiony k ie
rowcy mógłby pokaleczyć widzów, gdyż 
wyskoczyłby -prawdopodobnie z toru.

Przez dziwny splot w ypadków E arl De- 
vore zdobył drugie miejsce z nagrodą
10.000 dolarórw. Babe Strap, który  miał 
największe szanse zdobycia drugiego 
miejsca zmuszony był wycofać się z w y
ścigu, bo silnik jego samochodu zaczął 
już w drugiem okrążeniu pracować nie
prawidłowo.

Na trzeciem miejscu przybył Tommy 
G ulctta, sławny dzisiaj kierowca samo
chodowy, który  rozpoczął -swoją karje- 
rę wyścigowca na ta rze  wyścigów kon
nych i dopiero potem przerzucił się na 
maszyny.

Ogółem z 33-ch stających do wyścigu 
przybyło do mety 12-tu. W szystkie m a
szyny, k tóre  zakończyły wyścig, szły na 
gumach F irestone full-size, Gum-Dip- 
ped Balloon, a oto lista  sześciu p ierw 
szych kierowców i m ark i samochodów, 
na których jechali:

1. George Souders — Duesenbeirg.
2. E arl Devore — M iller Special.
3. A nthony G ulotta— M iller Special.
4. W iłbur Shaw — Jynx  Special.
5. Dave Evams -— Duesenberg.
6. P eter de Paoło — Cooper Special.

Tor wyścigowy jaKo pro
biernia opon

Przed szesnastu laty  skorzystaliśm y 
z doświadczeń w ielkiej „Probierni opon", 
jaką jest bez w ątpienia to r wyścigowy 
w Indjanapolis — powiedział H arvey F.i- 
restone-

W iele rzeczy zmieniło się od czasu, 
gdy Ray H arroun w ygrał w roku 1911 
pierwsze w ielkie wyścigi w  Iindjanapolis 
na samochodzie idącym na gumach F ire- 
stonea. Było to  w epoce sztywnych opon, 
gdy rzeczą bardzo trudną było zrob ie
nie opony, k tóra w ytrzym ałaby 500 mil 
nieprzerw anej jazdy- W  wyścigu tym 
H anroun trzy  razy musiał zmienić opony, 
a wszyscy zawodnicy zm ieniali gumy ogó
łem 109 razy.

Miała w ytrzym ałość drogowa opon sta 
rego typu pochodziła stąd. że do ich bu
dowy używano gęisitego płótna, które 
trudno  było przepoić należycie gumą. 
P rzep latające się ze sobą nitki płótna 
ta rły  się o siebie w zajem nie podczas 
jazdy, pow odując rozgrzanie i w końcu 
pęknięcie oipony. Zjawisko to  miało rów 
nież miejsce i p rzy  norm alnej eksploa
tacji, ale występow ało znacznie w yraź
niej przy jeździe wyścigowej w skutek 
dużej szybkości i silnego rozgrzania.

Było zwyciz.a-j em firmy F irestone, by 
zabierać z powrotem na fabrykę w szyst
kie opony, używane w czasie wyścigu w 
Inldljamapolils, aby inżynierow ie mogli je 
zbadać i ulepszyć zarów no k sz ta łt opon, 
jak sposoby fabrykacji.

Uważny przegląd rekordów  osiągnię
tych w Indianapolis, wykazuje, że po
stęp w szybkości idzie bezpośrednio wślad 
za postępem  w w yrobie opon. — W  roku 
1911 H arroun m iał średnią szybkość 
74,59 mil na godzinę i  zm ieniał trzy  ra 
zy opony w czasie biegu. W  roku  1916 
De R osta jadąc :n,a oponach sznurowych, 
osiągnął średnią 83,26 mil ang. na  godzi
nę  iii ty lko raz jeden, zm ieniał gumę.

Oporna sznurowa zbudowana jest iz sze
regu równoległych sznurków, k tó re  zno
w u sk ładają  isiię z nitek niezbyt ciasno 
ze sobą skręconych- Sznurki tak ie  mo
gą być doskonale im pregnowane gumą. 
dzięki czemu, ta rc ie  sznurka o sznurek 
jest w yłączone i trw ałość opony zostaje 
powiększona bardzo znacznie.

Powszechnie używany sposób gumowa
nia sznurków polega na tem, że sznurki 
przechodzą pomiędzy oiężkieimi walcami, 
k tó re  pod zaacznem  ciśnieniem m ają 
w cisnąć gumę w środek sznurków. N ie
doskonałość tego sposobu polega jednak



FABRYKA PRZETWORÓW KAUCZUKOWYCH

„W U L C  A N I T “
Sp. z. o. o.
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Fabryka wykonywa części precyzyjne z ebonitu i gumy, dla magnet 
i samochodów. Dostarcza gumy do wulkanizacji opon i kiszek, 
naczynia ebonitowe do akumulatorów samochodowych, oraz 

wszelkie artykuły z gumy i ebonitu dla celów technicznych

na tem, że nie można zapom ocą ciśnie
nia przepoić sznurków  aż do rdzenia nie 
osłabiając go równocześnie. Po wielu ba
daniach został znaleziony sposób przesy
cania sznurów p,rzeiz zanurzanie ich w 
specjalnym  roztworze gumy i sposób tein 
został nazwany Gum-Dipping, co w tłu 
maczeniu znaczy tyleż co ...nurzanie w gu
mie".

Tein nowy sposób fabrykacji prędko 
w ykazał siwą wysoką wartość, gdyż już 
w roku 1920 oipony ,,nurzane w gumie" 
przyniosły swego kierowcę do zwycię
stwa, prizyczem po raz pierwiszy w hi- 
storji, ani jednia zmiana gum nie była 
w czasie jazidy potrzebna.

Od tego czasu wszyscy zwycięscy na 
ważniejszych zawodach jeżdżą na opo
nach ,,Gum-D:'piped“,

W roku 1925 dalsze ulepszenie w bu
dowie opon zostało dokonane i sam ocho
dy w szystkich znanych kierowców stą-

RÓŻNE — CIĄG D A LSZY

nęły do wyścigu na oponach b a l o n o 
w y c h .  Nowy rekord średniej szybko
ści — 101.13 mil ang. na giodainę został 
osiągnięty na dystansie 500 mil. Ponad
to w roku ubiegłym został ustanowiony 
noiwy rekord światowy w kategorji 1500 
cm. sześć- Tak zdum iewająca szybkość

Największy autobus na świecie właśnie 
pojawi! się na ulicach Londynu, tak  jak 
jakiś niesamowity wynalazek z powieści 
Juljusza Vernes.

Maszyna ta  wykonana jest z aluminjum, 
jest jednopiętrow a i posiada sześć kół. 
Dla wygody pasażerów  oraz w celu umniej
szenia n isz.zenia ulic, zwykle używane 
pełne obręcze gumowe zostały zastąpione 
pneum atykam i marki „Dunlop", odpo
wiednio dużych wymiarów.

była możliwa jedynie dlatego, że opony 
balonowe ..Gum-Dipped" dają  większy 
stopień bezpieczeństwa w czasie jazdy.

Rozwój automohiiliizmu zawdzięcza więc 
bardzo wiele wyścigom samochodowym, 
a Firestone w inien im jest pewność i w y
trzym ałość swoich opon.

Ogólna pojemność autobusu wynosi 66 
pasażerów, a długość prawie 9 metrów. 
Obecnie odbywają się porównania dośw iad
czalne z innym ogromnym autobusem skon
struowanym ze stali i o jakieś 10 cm. 
krótszym. Ten, który okaże się najbardziej 
stosownym, zostanie obrany za model dla 
nowej partji wozów, k tóre mają polepszyć 
problem at ruchu na ulicach Londyn;-. Za 
przykładem  Londynu pójdą praw dopodo
bnie i inne miasta.

N ajw iększy autobus na św iecie
Sześciokołowy aluminjowy olbrzym na 66 pasażerów

AKUMULATORY
S  YS T E M U

T U D O R "

WSZECHŚW IATOW A SŁAW A  I POPULARNOŚĆ

: SYSTEMU „TUDOR”
JEST GW ARANCJĄ ICH DOSKONAŁEJ JAKOŚCI 

Z A K Ł A D Y  AK U M U LA T O R O W E

s y s t e m u  „TUDOR” s .  a .
Z A R Z Ą D :

W A R S Z A W A , U L. Z Ł O T A  Nr 35. 
Tel.: 17-45 i 404-94.

ODDZIAŁY: POZNAŃ, ul. Mostowa, 4a; Tel. 11-67.
BYDGOSZCZ, ul. Błonia 7; Tel. 13-77. 
LW ÓW , ul. Nabielaka 21.

Warsztaty reparacyjne małych baterji i stacja ładowania:
W a r s z a w a ,  u l .  Z ł o t a  Nr 35 .  Telefon 404-94.



P R Z E G L Ą D  P I Ś M I E N N I C T W A  O B C E G O
Heldt, P(eter), M(artin),; Automobilbau (Gasoline 

Automobil, its design, and construction). (Deutsche 
Ausg.) Bd. 4. 1927. 4°.—  Handbiicher fur Motoren — 
u. Fahrzeugbau. Bg. 5a. Rm. opr. 14.—

Automobil - Kalender, Hrsg. von O. R. Wagner. 
Ausg. II. 1927. (XXII, 255, 638, 16 S.) kl. 8°. Fr. 6.—

Automobilgesetz, (Reichgesetz iiber den Yerkehr 
mit Kraftfahrzeugen) vom 3 Mai 1909 mit den eins- 
chlagigen Nebenbestimmungen insbes. d. Verordng. 
iiber Kraftfahrzeugverkehr vom 5. Dez. 1925/28. erl.

von Fritz Muller. (XV, 879 S.) kl. 8°. — Stilkes Rechts- 
bibliothek. Nr 44. Rm. opr. 20.—

Kroth, K. A.: Mein Auto. Mit 91 (eigendr.) Lichtb. 60 
(eingedr.) techn. Bildern. u. Zeichn. 3. Aufl. 1928. 
(175 S.) 8°. Rm. 4 50 opr. 6.—

Wohlbriick, M ichael.: Die Priifung des Kraftfahres 6, 
neubearb. u. erw. Aufl. 1927. 8°. — Klasinga Auto - 
Biicher. Opr. Rm. 4 .=

Fahrbestimmungen fur Automobile und Motorfahr- 
zeuge in der Schweitz. 25. Ausg. kl. 8°. Fr. Sch. 1 .—

Dibgschert, Karl F. W.: Prufungsfragen fur Kraft- 
fahrer. Zsgest. unter Beruc. d. neuesten Polizeil. 
Bestimmgn. 14 verb. Aufl. 1927 (24 S.) 8°. Rm. 1 .—

Kraftwagenfahrten der ósterreichischen Postver- 
waltung. Routws of the A ustria Motor Coach Serwice. 
Serwices d 'autocars de 1 'administration postale de la 
Republiąue Autrichienne Hrsg. von Bundesministerium 
f. Handel u. Verkehr (Generaldirektion f. d. Post. u. 
Telegraphenverwaltg) 1927. (140 S.) 8°. Ost. Sch. 1 .—

Automobil - Kartę der Schweitz. Carte de 1 ' auto- 
mobiliste de la Suisse. 1:400.000. 91 X 59,5 cm. gr. 8°.

Rm. 2.80, z opr. 6.80

Gauhandbuch (fur den Kraftfahrsport des Gau II a 
Tiiringen). Hrsg. Allg. Deutscher Automobil - Klub., e. 
V., Gau II a (168 S.) kl. 8°. Rm. 2 .—

Polizeiverordnung vom 4 Juni 1927 betr. den Bau 
von Anlagen zur Unterbringung von Kraftfahrzeugen 
(14 S.) 8°. Rm. — 75

Blau, K .: Chauffeurkurs 7 verb, u. verm. Aufl. 
Mit e. Anh. iiber gesetzl. Bastimmgn. f. d. Kraftfahr- 
wesen im Deutschen Reich., bearb. von A. Heller. 
1927 (V, 214 S.) 8°. opr. Rm. 6.—

Fischer, J . : Handbuch vom Lastauto 1927 (VII, 
249, S.) 8°. opr. Rm. 8.—

Kónig, A.: Kraftfahrlehre (Chauffeurkursus) 10 verb. 
Auf 1927 (388 S.) kl. 8°. opr. Rm. 4.—

Pretsch, A.: Das Lastauto. Leichverstandl. Einf. 
1927 (III S. m. 42 Textabb. u. 8 Doppeltaf) kl. 8n.

Rm. 2.50.

Schwaiger, J . : Die Kraftfahrer — Priifung in Frage 
und Antwort. 2 , erw. Aufl 1927 (X, 123 S.) gr. 8”.

opr. Rm. 3.50

Vom Ende, E.: Untersuchung von Kraftwagenkup- 
plungen (Mit 34 Textabb.) Versuche mit Rutschkup- 
plungen von G. W eber (Mit 10 Textabb.) 1927 (III, 
48 S.) 4°. Rm. 5.—

Dinschert, Karl.: Prufungsfragen fur Kraftfahrer 18 
verb. Aufl. (24 S.) 8U. Rm. 1 —

Fiebelkorn H einz.: Der praktische Automobil 
Mechaniker. Handbuch (VIII, 292 S.) gr. 8°. Bd. 14.
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WRĘCZENIE NAGRODY MIN. ROB. PUBLICZNYCH 
CENTRALNYM WARSZTATOM SAMOCHODOWYM

Dnia 28 września odbyło się wręczenie złotego me
dalu, ofiarowanego przez M inisterstwo Robót Publi
cznych na VI Międzynarodowy Raid Automobilklubu 
Polski. Nagroda ta przeznaczona była przez ofiaro
dawcę dla polskiej wytwórni, której samochód odbę
dzie w najlepszym stanie cały Raid i przyznana została 
definitywnie przez Ju ry  Raidu — Centralnym W ar

sztatom Samochodowym. Medal wręczał Prezes Ko
misji Sportowej A. P. dyr. Janusz REGULSKI w ręce 
majora Kazimierza M EYERA, Naczelnika Centr. W arszt. 
Samochodowych.

Gdy major M eyer obejmował C. W. S., polski prze
mysł prywatny nie myślał nawet o przygotowywaniu 
się do produkcji samochodów. Powątpiewano wówczas

PP7IGIAD



wogóle czy Polska ma ludzi i czy posiada surowce 
potrzebne do uruchomienia tej gałęzi przemysłu. Major 
M eyer nie uznaje tych wątpliwości, skupia przy C. W. S. 
takich ludzi jak inż. PA SZEW SK I i inż. T a ń s k i , podej
muje pracę zbadania krajowych surowców i w rezul
tacie daje nam pierwszy polski samochód. Wobec 
dokonanego faktu budzi się wiara w wartość polskich 
specjalistów i przydatność polskich m aterjałów; sprawa 
uruchomienia fabryki samochodów wchodzi na porzą
dek dzienny. Po zbudowaniu pierwszego samochodu 
musi iść etap następny — produkcja w serji. Jeżeli 
energja włożona w organizację C. W. S. i praca nad

wyszukaniem i poznaniem odpowiednich krajowych 
surowców nie ma iść na marne, jeżeli zgrupowani 
specjaliści mają być należycie wykorzystani, to Cen
tralne W arsztaty Samochodowe muszą rozpocząć 
produkcję na wielką skalę. Opinja najszerszych sfer 
automobilistów polskich jest pod tym względem jed
nakowa i godnym jej wyrazicielem był pan Janusz 
Regulski, gdy przy okazji wręczania nagrody zwrócił 
się do obecnych na uroczystości przedstawicieli władz 
wojskowych z prośbą, by C e n t r a l n y m  W a r 
s z t a t o m  S a m o c h o d o w y m  d a n o  m o ż n o ś ć  
r o z w i n i ę c i a  p r o d u k c j i .

WITOLD RYCHTER

0 GZEM DOBRY MOTOCYKLISTA W IEDZ IEĆ  POWINIEN
Szanowni Czytelnicy w iedzą zapewne, 

iż m otocykl ści dzielą się na dwie ka te - 
gorje: jedną z nich stanow ią t. zw. „fu
ksy", k tó rzy  kupiw szy sobie jakąś m a
szynkę, siadają na nią i, puściwszy po 
długich w ysiłkach silnik, za łącza ją  bez 
sprzęgła bieg i z dumą jadą ze dw a k ilo 
m etry  pierwszym  biegiem, potem  trzy

idealnego porządku- w yregulow aniem  i 
dopasow aniem  go do siebie. W szak dla 
jednego siodełko, czy kierow nik jest za 
nisko, dla 'innego za wysoko; jeden lubi 
mieć ,,gaz“ w praw em  ręku, a sprzęgło 
w lewem, drugi naodw rót. W szystkie 
organy kierow nicze muszą znajdow ać się 
w tych, a nie w innych miejscach, h a 
mulce m uszą działać z taką, a nie inną 
mocą, naw et m otor musi w ydaw ać taki, 
a nie inny odgłos, by dobry  k ierow ca 
chciał dłuższą na nim zrobić drogę.

Poniżej postaram  się opisać k ilka  naj
w ażniejszych urządzeń, u łatw iających 
znakom icie jtazdę, zapew niających w ygo
dę i bezpieczeństw o, oraz um ożliw iają
cych przebyw anie bez .zmęczenia, dużych 
odległości.

K ażdem u m otocykliście powinno z a le 
żeć na tem, by w czasie drogi nie doko
nyw ać napraw , k tó rych  m ożnaby un ik 
nąć. I tak, naprzykład , trzeba  mieć zaw 
sze św iece tylko pierw szorzędnej jako-

R ys. 2. Tłok R ys. 3. Kominek
typu spręży- do chłodzenia

siego korków

ści, k tó re  w ytrzym yw ałyby w ysoką tem 
pera tu rę  i nie u legały zaoliw ianiu. Świe
ce te  m uszą być do danego m otoru do
stosow ane, gdyż izwytkłe sam ochodowe 
św iece mogą źle pnacow ać w  silniku mo

tocyklowym . Najlepiej ze znanych u nas 
pracu ją  świece; ,,Lodge H - l“- „AC-S3"- 
•K. L, G. HS3" lub -.Champion
R -l. R-3, R-5-V", lub „Cham pion — 12", 
„13“ i ,-14‘. w reszcie „Bosch — MDR". 
lub ,,MDR-7“ (rys. 1).

P rzykrą rzeczą jest stukanie tłoka 
w cylindrze, gdy ten  jest jeszcze zimny, 
lub na w czesnem  zapalaniu. U niknąć te 
go można, stosując tłok i w rodzaju po 
kazanego na rys. 2. T lok ten  posiada 
grube denko z dwoma pierścieniam i, 
część zaś dolna przecię ta  jest wzdłuż 
i dzięki tem u sprężynując, dolega do-

Rys. 1. Świece motocyklowe.

drugim, a trzeciego bo ją  się w łączyć. 
Zabaw a ta  trw a  póty, póki silnik nie za
trze  is,ię z pow odu przegrzania, lub z 
b raku  oliwy, 'albo, gdy jeździec zaham uje 
gw ałtow nie, nie w yłączyw szy silnika. 
Tego rodzaju ludzie p o tra fią  w ieźć sw ą 
m aszynę se tk i k ilom etrów  koleją, roze
braw szy w przód k a rb u ra to r i magneto 
po tc  tylko, by  w końcu specjalista w 
w arsztacie  zmienił zaoliw ioną świecę. 
T aki „sonntagsfahrer" w yjeżdża tylko 
wówczas, gdy jest pew na pogoda, gdy 
niem a kurzu  na szosie i za żadne skarby 
św iata  nie odważy się w jechać w  p ia 
sek. czy błoto. D rugą kategorję  jeźdź
ców poznać łatw o. T aki sportow iec, o- 
trzymawslzy motocykl, nie siądzie nań 
przed zupełnem  doprow adzeniem  go do

R ys. 4. P o m p k a  o l i w n a  B S A  
a— śruba tłocząca, b— zaw ór regulacyjny, 
c — kroplomierz, d rurka do karteru, 

e — rurka od zbiornika

brze do ścianek cylindra; p rzy  nagrzaniu 
zaś ściska się nieco i nie grozi z a ta r
ciem.

By głowica cylindra w  miejscu, gdzie 
um ieszczone są  zaw ory nie grzała się, 
co ujemnie w pływ a na trw ałość zaw o
rów, można założyć kom inek, k tóry , ła 
piąc pow ietrze, w ciska je nad  korek i 
wzmaga chłodzenie (rys. 3).

Bardzo w ażną rzeczą  podczas jiazdy, 
szczególniej na dalszy dystans, jest p ra 
w idłow e i regularne oliw ienie silnika.



By ułatw ić jeźdźcow i prow adzenie m a
szyny i, by zdjąć mu z głowy ustaw icz
ną troskę o pom pow anie ręk ą  oliwy, 
zbudow ane są pom pki oliwne, napędza
ne przez w ał silnika- podające .bez  przer-

R ys. 5. Pom pki oliwne „Royal 
E nfield” i „Pilgrim"

wy autom atycznie pew ną ilość sm aru do 
k arteru . Rys. 4 p rzedstaw ia nam widok 
i przekrój pom pki m echanicznej BSA. 
R urką e oliwa spływa ze zbiornika i do
staje się m iędzy zwoje śruby bez końca 
a. k tó ra  tłoczy sm ar podczas p racy  sil-

R ys. 6. Tlok z p ier
ścieniem vP atricka“.

U góry szczegół 
pierścienia

nika do zaworu, regulow anego śrubą b- 
a stam tąd do kroplom ierza d, w którym  
przez szybkę w idać ilość przepływ ającej 
oliwy. Dailej przez ru rkę  d sm ar w cho
dzi do karteru . U regulow aw szy dok ład
nie zaw ór b, możemy być pew ni p recy 
zyjnego oliwienia. Rys. 5 pokazuje nam 
pom pkę m otoru ,,R oyal Enfield", oraz

R ys. 7. R urka elasty
czna do benzyny, 

lub oliwy

systemu „Pilgrin" k tó ra  to> pom pka jest 
obecnie stosow ana w wielu silnikach. 
O czywiście możemy zawsze ręcznie uzu
pełnić oliw ienie zapom ocą dodatkow ej 
pompki ręcznej, umieszczonej w zbior
niku; pom pkę tę  można połączyć z dźwi-

Rys. 10. P raktyczne urządzenie  
do regulacji hamulca

D latego też w skazanem  jest zakładanie 
przew odów  elastycznych, k tó re  pękn ię
ciom nie ulegają (rys. 7).

W iem y wszyscy, jak w ażną rolę od
gryw ają hamulce. Nowoczesne m otocy
kle posiadają zaw sze ham ulce na obydwu

kołach, a czasem ma,wet i na kole w óz
ka  bocznego (rys. 8). By umożliwić ła t
we ham ow anie, bez zdejm ow ania nogi 
z podnóżka, należy tak ustawić pedat 
ham ulca, by mieć go zaw sze pod palca-

R ys. 12. Dodatkowe pedały do zm ia
ny biegów na skrzynkach przekładnio

wych A JS , Triumph i B S A

Przy zmianie p rzekładni czasam i nie- 
wygodnem jest w yprzęganie silnika za
pom ocą dźwigni ręcznej; można w ięc za
łożyć bardzo proste do w ykonania i u-

R ys. 11. Urządzenie do jedno
czesnego hamowania obydwu kó ł

mi stopy  (rys. 9). H am ulce w inny być 
zawsze dobrze w yregulow ane i dociąga
ne w m iarę zużycia taśm, czy odsuw ania 
ko ła  tylnego. M ożna stosow ać regulację, 
w skazaną na rys. 10, k tó ra  umożliwia 
dowolne skracan ie  i podłużanłe drążka, 
łączącego pedał z dźw ignią samego h a 
mulca. G dy chcem y uzyskać ham ow anie 
jednoczesne obydw u kó ł przez naciśnię
cie jednym pedałem , zastosujem y u rzą
dzenie, jak pokazuje rys. 11.

R ys. 13. U chwyt do 
podnóżków  pasażera

mocowania lew arki na skrzynkach p rze
kładniow ych, k tó re  pozw olą nam w yłą
czać sprzęgło nogą, bądź kolanem . Rys. 
12 pokaże nam. jak założyć tak i lew arek 
na skrzynce przekładniow ej Triumph, 
A JS i BSA.

gnią na kierow niku, lub z pedałem  noż
nym, by móc pom pow ać oliwę, nie od
ryw ając rąk  od kierow nika.

Przeoliw ianie cylindrów  jest jednak 
niedobre, poniew aż silnik zaczyna się

R ys. 8. Hamulec na kole 
wózka bocznego (H R D )

grzać, św ieca zaoliw ia się, a poza tem 
spalający się sm ar zostaw ia osad w  gło
wicy, k tó ry  może spow odow ać sam oza
płon i spalenie się świecy. D obrą w ięc 
rzeczą jest zastosow anie na tłoku dol-

R ys. 9. Prawidłowe wstawienie 
podnóżka i pedału hamulca

nego pierścienia, zbierającego oliwę, 
wskazanego na rys. 6.

Znanem u trapieniem  m otocyklistów  
jest pękanie ru rek  benzynow ych i oliw
nych od w strząśnłeń  i w ibracyj silnika.



NOWY TYP ELEKTRYCZNEJ STACJI ŚWIATŁA DLA MOTOCYKLI
Stacja św iatła, przed niedaw nym  cza

sem w ypuszczona przez fabrykę R obert 
Bosch A, G. S tu ttgart, sk łada się z dy- 
nam om aszynki (prądnicy), baterji, re flek 
to ra  przedniego i  la ta rk i tylnej, służącej 
zarazem  jako la ta rk a  przenośna. Nlaipię- 
cie 4 V, 8 W. S tacja jest tak  pomyślana, 
by możliwem było w łączenie w obwód 
jeszcze i nowego typu sygnału e lek try 
cznego.

P rądnica o niew ielkich w ym iarach za
opatrzona jest w regulację p rądu  z po 
mocą zastosow ania trzeciej szczotki (w 
przeciw ieństw ie do norm alnych typów  
prądnic B osch‘a, obliczonych na regu la

cję napięcia zapom ocą specjalnie w tym 
celu zbudow anych regulatorów ), Przy 
ilości około 2000 obr./min. osiąga pełną 
moc 8 W, i napięcie. P rądn ica  pracow ać 
może jedynie przy rów noległem  w łącze
niu jej z baterją. W  celu zm niejszenia 
napięcia p rądnicy  w  ciągu dni: a, przez 
co usuw a się n iebezpieczeństw o 'przeła
dow ania baterji, zastosow ano specjalny 
przełącznik, P rzeciw nie — w iększa w y
dajność nocą zezw ala ma intensyw niejsze 
ładow anie b a te rji i silniejsze św iatło. 
P rądn ica  zaopatrzona jest w au tom atycz
ny włącznik-wyłąciznik, k tórego zada
niem jest utrzym anie zam kniętego ob

w odu p rądu  do chwili, gdy p rądnica o- 
b raca  się z szybkością, w ystarczającą do 
ładow ania baterji, W ysoka liczba obro
tów, wym aganych dla osiągnięcia pełnej 
mocy, zapew nia naw et przy szybkiem po
ruszaniu się m otocykla pew ne św iatło. 
Najodpow iedniejszym  napędem  dla p rąd 
nicy jest napęd  od w alu korbowego, 
przyczem  przek ładnia  wynosić winnia 
mniej więcej 1:2. Rodzaj napędu uzależ
niony jest od konstrukcji m otocykla. Po
żądany jest pas klinow y 3/4" i szajba. 
Tw ornik prądnicy  obraca się w łoży
skach kulkow ych, nasyconych sm arem 
stałym , stanow iącym  tajem nicę fabryki.

R ys. 15. Siodła sprężynowe  
„Terry” i „Brooks"

do ścianek zbiornika- k tó re  chw ytają 
kolana, przyczyniając się do polepszenia 
rów nowagi (rys. 14).

R ys. 17. Siodło na bagażnik

Rys. 13 podaje sposób założenia u- 
chw ytów  do podnóżków  dla pasażera, 
siedzącego na bagażniku, k tó ry  to spo
sób da nam możność przesuw ania ty ch 
że podnóżków  w przód i wtył.

R ys. 14. Gumowe poduszki 
na zbiorniku

By uzyskać pew ność siedzenia na złej 
drodze i w dużej szybkości, należy za
łożyć poduszki gumowe, przym ocow ane

nie używ ane są siodła ,,T erry", k tó re  
zrobione są ze spiralnych sprężyn, ob- 
c ągniętych pow łoką, co daje dużą e la
styczność, M iękkie zaw ieszenie dają 
sprężyny siodła ••Brooks" (rys, 15). k tó -

R ys. 18. K ierow nik system u  
„Gazda"

R ys. 19. A m ortyza tory  kierownika

boczne kierow nika i pow iększy pewność 
i bezpieczeństw o1. A m ortyzatory  tak ie  
uw idacznia rys. 19. (Dok. nast.).

S P R O S T O W A N I E
W  Nr 21 na str. 16 w. 21 zamiast ,,1 — l ł  

tonnego" powinno być , , l ł —2 tonnow ego”.

re  jednak na w ybojach „w ysadzają jeźdź
ca z siodła". D latego też wyścigowcy 
jeżdżą na siodłach bardziej sztywnych, 
osadzonych ma przegubach gumowych 
(rys. 16). Na bagażnik dla pasażera za 
łożyć można siodło1 sprężynow e w ro 
dzaju, przedstaw ionym  na rys. 17.

Bardzo dowcipnym kierow nikiem  jest 
pokazany na rys. 18 k ierow nik system u 
■ •Gazda", zbudow any z resora, k tó ry  ła 
godzi w strząśnienia przodu m otocykla.

P rzy  rozw ijaniu znacznych szybkości 
musimy założyć ma kierow nik  specjalny 
am ortyzator, k tó ry  złagodzi nam ruchy

N ajbardziej przyczynia się do zm ęcze
nia w czasie jazdy złe i źle ustaw ione 
siodło. D latego też dbać należy, by  uży
w ać tylko siodeł miękkich i  dobrze za
wieszonych. Bardzo wygodne i pow szech-

R ys. 16. Siodło wyścigowe 
„ B rooks ”



R ys. 2. R  e f  l e k t[o r

dać prąd  0,7 amp. w przeciągu 10 godz. 
Jeden  biegun (ujemny) połączony jest na 
masę. U m ocow ania b a te rji dokonyw a się

T em peratu ra  topnienia tego sm aru w y
nosi 190° i zapewniła d ługotrw ałość sm a
ru w stanie dobrym.

B aterja 4-ro w oltow a zm ontow ana jest

7527

Rys. 1. Z e w n ę t r z n y  w y g l ą d  
p r ą d n i c y

w ebonitowej skrzyneczce. Pojemność jej 
w ynos1 7 amp./godz, przy w yładow aniu 
0-7 amp.- czyli naładow ana b a te rja  może

R ys. 3. S p o s ó b  u m o c o w a 
n i a  k a b l i  w t u l e j k a c h  

51 i 69
209 b — zaciski; 217 p rzy
kryw ka kolektora; 217— tulejka  

gumowa

z pom ocą taśm y zaciskowej i podstawki- 
stanow iących całość z baterją .

R eflektor o średnicy 100 m„ czarny, 
lakierow any z niklowanym brzegiem, po

siada szybę w dolnej połow ie k a rbow a
ną, a to  dla zw iększenia rozszczepienia 
św iatła p rzy  zapaleniu św iatła  policyj
nego. Pow oduje to rów nież Wzmożone 
ośw ietlenie krzyw izn, Z ty łu  reflek to ra  
znajduje się w yłącznik, zezw alający na 
w yłącz'anie św iatła  w ciągu dnia i na 
kolejne w łączanie św iatła  policyjnego

(przesunięcie w lewo) i szosowego (prze
sunięcie w prawo). R eflektor jest h e r
m etycznie chroniony przed w pływam i 
wilgoci i kurzu. Dla ośw ietlenia stosow a
na jest specjalnie przez firmę „O sram " 
produkowania żarów ką typu  8W  4V o 
jedw abnych w łóknach. Jedno  z nich ża
rząc się samo, daje św iatło policyjne o

R ys, 4. R e f l e k t o r  z d e m o n t o w a n y  
501 obudowa roflektora; 501 a tuleje kablow e; 502 — naśrubek do umocowania  
reflektora: 502a — podpórka kulista; 503 — oprawka szyby; 503b uchw yt dla zacisku  
sprężynow ego 504b; 503c — podkładka blaszana: 504 — parabola srebrzona ; 504a — 
nosek dla umocowania paraboli; 504b— zacisk sprężynow y; 505 — oprawka dla żarówki; 
5 1 1 — pierścień ściągający; 511 a śruba pierścienia ściągającego: 512 — bezpiecznik; 

* — miejsce założenia śrubokręta dla usunięcia zacisku sprężynowego 504 b.

R ys. 5, 6 i 7. Z a  m\i a n a s z c z o t e k  w p r ą d n i c y  
201 a d końce uzwojenia elektrom agn.; 203 b sworzeń przelo tow y; 203 c — nakrętka  
do niego; 203d—-podkładka pod nakrętkę; 203e— sz ty fc ik  sam onastawny; 206- kolektor; 
207— sam oczynny w y łączn ik ; 209— łożysko kolektora; 209g— umocowanie przykryw ki 217b; 

211 a szczo tk i; 217 przykryw ka ochronna kolektora.



mocy 3W, dw a inne, żarzące się łącznie, 
dają św iatło  szosowe o mocy 8W. P o 
w ierzchnia żarów ki jest lekko m atow a. 
Założenie żarów ki do reflek to ra  pow o
duje znalezienie się jej w ognisku sre 
brzonej paraboli. R eflek to r um ocow any 
być w inien zapom ocą krótkiej sztycy 
z n ak rę tk ą  (p. rys, 2).

Tylna la tarka , służąca rów nież jako 
przenośna, zbudow ana jest w ten  spo
sób, iż m ontow ana jest poziomo, dając 
w k ierunku swego przedłużenia o strze
gawcze św iatło  czerw one, ku dołowi zaś 
białe. W ew nątrz  żarów ka 2 W  z opraw 
k ą  edissonowską.

Wskazówki montażowe.

Dla załączenia kab li doi prądnicy  na
leży (p. rys. 3) usunąć śrubkę 217 c i 
209 b i po w prow adzeniu kab li do tu le 
jek (oznaczonych na  prądnicy  Nr. Nr. 51 
i 69) śrubkę 209 b dokręcić, poczem  lek- 
kiem  pociągnięciem  upew nić się o do- 
statecznem  zmontowaniu. Założyć przy
kryw kę 217 b.

Dla um ocow ania kab li przy  reflek to 
rze (p, rys. 4) należy usunąć pierścień 
511 po uprzedniem  usunięciu śrubki 
511 a, następnie z obudow y 501 usunąć 
o tokę szyby 503 w raz ze sreb rzoną p a 
rabo lą  504, poczem  tu lejk i 30, 51/51 i 69 
s taną  się dostępne. Przy w prow adzeniu 
kab li złożyć reflek to r w porządku  od
w rotnym  do podanego przy rozbieraniu 
go. Na końcu w łączyć baterję . Pam iętać 
należy, iż załączanie ba te rji jest ostatnią 
czynnością! — a to  dla uniknięcia zw ar
cia przy w adliw ym  montażu.

W celu spraw dzenia instalacji zmon
tow anej odprzęgam y prądnicę od m oto
ru, ustaw iam y przełącznik  reflek to ra  na 
jedną z krańcow ych pozycyj (światło!), 
usuwam y z p rądnicy  przykryw kę 217 b 
(rys. 5) i zlekka przyciskam y widoczny 
guziczek w yłącznika autom atycznego 
213. Jeś li p rzy  tej czynności prądnica 
pocznie się obracać w k ierunku tym sa 
mym, w jakim obracać się będzie przy 
napędzaniu jej przez motor, m ontaż 
przeprow adzony jest w łaściw ie. W  razie 
przeciw nym  należy prądnicę oddać do 
w arsztatów  w celu zm ienienia k ierunku 
jej obrotów . Zaznaczam  tutaj, iż fabryka 
produkuje prądnice praw o- lub lew o- 
bieżne i przy nabyw aniu należy żądać 
prądnicy  o danym kierunku  obrotów.

Założenie żarów ki (lub jej zm iana w 
razie uszkodzenia) wymaga usunięcia 
śrubki 511 a, p ierścien ia  511, odsunięcia 
opraw ki szyby  503 i paraboli 504, na
stępnie podw ażenia obudow y 505 przez 
podsunięcie ku górze garbu 504 a i w y
jęcie żarów ki. Po; założeniu nowej — w 
celu złożenia reflek to ra  — te  same czyn
ności w porządku odwrotnym . Rozm on

tow anie reflek to ra  wg, rys. 4 daje do
stęp do bezpiecznika 512. Zmiana szklą 
przedniego1 wg. rys. 4 i po usunięciu 
gumowego pakunku uskuteczniana jest 
nader łatwo.

Opisane powyżej czynności są  sto 
sunkow o rządkiem ! i w zasadzie mają 
miejsce jedynie przy  montażu. N atom iast 
częstszą jest czynność zmiany szczotek 
w ęglowych, w yobrażona na rys. 6 i 7.

Dla wym iany szczotek węglowych na
leży:

1) usunąć śrubkę 217 c i przykryw kę 
217 b;

2) usunąć kab le  51 i 69, bacząc, by 
przy  m ontażu w prow adzić te  same k a 
ble do tych sam ych tulejek;

3) usunąć otokę 217;
4) przytrzym ujące łącznik 209 dwie 

nak rę tk i Sześciokątne 203 c usunąć, jak 
też i gniazdko bezpiecznika 203 d;

5) usunąć sw orzeń 203 b i ostrożnie 
usunąć łożysko ko lek to ra  209 b i w y
łącznik 207; łożysko 209 usunąć w stro 
nę oznaczonych b ia łą  barw ą końców  u- 
zwojenia elektrom agnesów , jak na rys.
6. poczem dostęp do szczotek węglowych 
jest swobodny;

6) po wymianie szczotek złożyć p rąd 
nicę w porządku odw rotnym  do w ska
zanego przy rozkładaniu  jej.

U w a g a :  Po zm ontow aniu prądnicy
pożądane jest w ypróbow anie jej sposo
bem, podanym  przy  spraw dzaniu in s ta 
lacji po jej zmontowaniu.

Szereg najczęstszych niedom agań w 
działaniu, ich pow ody i sposoby usunię
cia podaje załączon/a poniżej tabela.

Zewnętrzny wygląd instal cji jes t e s te 
tyczny.

W ykonanie dobre.
B.  J .  K

O B J A W Y

1. Jedna  z żarówek pali się 
słabo.

2. Światło drga.

3. Jed n a  z żarów ek zupełnie 
się nie pali.

4. Żarówki palą się słabo.

5. Żadna żarówka się nie pali.

6. Żarówki przepalają się.

7. Dynamo nie ładuje baterji.

8. B aterja ładowana jest nie
w ystarczająco.

P R Z Y C Z Y N Y

a) wadliwe połączenia na m asę;
b) żarówka uszkodzona.

a) uszkodzony kabel;
b) wadi. połączenie na masę.

a) żarówka uszkodzona;
b) przerw a w połączeniu.

a) przy m otorze nie pracującym — baterja  wyła
dowana ;

b) przy motorze w ruchu — baterja  wyładowana 
i prądnica jej nie ładuje.

Przy motorze nie pracującym :
a) przerw a w połączeniu, przedew szystkiem  pom. 

b aterją  a żarówkami;
b) baterja  uszkodzona;
c) b a terja  wyładowana;
d) żarówki przepalone.

Przy motorze pracującym :
e )  )
^  J- p. punkt 5 a i b;

g) p. punkt 4 b;
h) p. punkt 5 d.

a) baterja  uszkodzona;
b) kabel 30 lub 31 uszk.

a) bezpiecznik w reflek torze uszkodzony;
b) kabel 30 lub 51 uszkodzony;
c) antom atyczny wyłącznik uszkodzony;
d) szczotki ź!e przylegają do kolektora;
e) b a terja  uszkodzona.

a) motocykl za mało jeździ w ciągu dnia;
b) trzecia  szczotka wadliwie ustawiona;
c) krótkie spięcie;
d) wyłącznik wadliwie pracuje.



MISTRZOSTWA MOTOCYKLOWE POLStAI
Wyścigi o M istrzostwo Polski na szosie, zorgani

zowane w dniu 9 października pod Grudziądzem 
przez tam tejszy Klub M otocyklowy z polecenia Pol
skiego Związku M otocyklowego, mogą się poszczy
cić sukcesem, jakiego nie święciły żadne chyba za
wody tegoroczne, nie wyłączając naw et knprelz sa
mochodowych.

Sukces ten  był łatw y do przewidzenia. Ze względu 
bowiem na zupełny brak. w Polsce stałych torów  wy
ścigowych, osnową tegorocznego kalendarza sporto
wego były konkursy, urządzane na krótkich odcin
kach szosy, k tóre to konkursy mają niestety  dwie 
kardynalne wady. Pierw szą w adą jest m ała ich w ar
tość, jako próby technicznej dla samochodów, gdyż 
kilkum inutowa praca m aszyny nie daje jeszcze rea l
nego pojęcia o rzeczywistych jej wartościach, ani nie 
ujawni wszystkich jej usterek. Drugą wadę wyścigów, 
urządzanych na odcinkach szosy, stanowi to, że nie 
potrafią one w należytym  stiopniu zainteresow ać pu
bliczności, Przeciętnego widza nie ciekawi wcale wy
ścig, w którym  samochody czy m otocykle przebie
gają trasę  raz  jeden w odstępach kilkuminutowych, 
bez żadnego widocznego, związku i bez walki, o k tórą 
wszak chodzi w pierwszym rzędzie obserw atorowi 
zawodów sportowych. Wyścigi te nietylko więc nie 
zaciekaw iają sizerszej publiczności, ale w prost prze
ciwnie, nużą ją i nie spełniają skutkiem  tego swych 
ważnych zadań propagandowych.

Tymczasem wyścigi motocyklowe o M istrzostwo 
Polski były jednym z tych nadzwyczaj u nas nielicz
nych konkursów, urządzanych na zamkniętych obwo
dach szosowych i dlatego publiczność, bardzo licznie 
zgromadzona wzdłuż toru, widząc przebiegające co 
chwilę maszyny i obserwując ich walkę, śledziła z nie- 
słabnącem  zainteresowaniem  od początku aż do koń
ca za przebiegiem długiego, bo trw ającego cztery go
dziny wyścigu. Ponieważ dystans wyścigu wynosił 
250 kilometrów, przeto stanowił on bardzo poważną 
próbę wytrzym ałości jeźdźców i maszyn, z której 
wyszli zwycięsko tylko ci współzawodnicy, którzy 
potrafili obliczyć z góry siły swoje i swoich motorów 
i nie zgubili się zbyt szybką jazdą, jakiej nie w ytrzy
małyby ich maszyny.

Tym sposobem wyścigi grudziądzkie odniosły wiel
ki sukces pod względem technicznym, przynosząc 
niezmiernie interesujące rezultaty, oraz niemniejszy 
sukces widowiskowo-propagandowy. Jeżeli dodamy 
do tego, że zgromadziły one na starcie 24 jeźdźców 
z całej Polski i naw et z zagranicy, że organizacja 
była nieomal nienaganna, szosa w świetnym stanie, 
a pogoda wymarzona, to otrzymamy dopiero praw 
dziwy obraz tego wielkiego święta polskiego sportu 
mo tocy kłowego.

Dzięki uprzejmości pana Tadeusza Koziańskiego, 
członka P. K, M., k tóry  zawiózł mię swoją T a trą  do 
Grudziądza i obwiózł po torze wyścigowym, miałem 
sposobność zapoznać się z tym obwodem szosowym
0 dziesięciokilometrowej długości. W rażenie moje 
było jaknajkorzystniejsze. Tor jest położony w po
bliżu miasta, szosy składające się nań są szerokie
1 świetnie utrzymane, okolica bardzo malownicza 
i słabo zaludniona. W adą toru jest znaczna ilość krzy
wizn, nieprzystosowanych obecnie do potrzeb wy
ścigowych, k tóre uniemożliwiają osiąganie dużych 
szybkości średnich, oraz zbyt gęste zadrzewienie, 
specjalnie przykre na zakrętach. Jestem  jednakże pe
wien, że wady te dałyby się usunąć z niewielkim na
kładem  i w tedy posiedlibyśmy bardzo ładny tor wy
ścigowy, co byłoby z ogromnym pożytkiem dla roz
woju polskiego sportu motocyklowego a może nawet 
i samochodowego. Nie wątpię, że Polski Związek 
M otocyklowy nie będzie szczędził wysiłków, aby do 
tego doprowadzić, a M inisterstwo Robót Publicznych 
nie odmówi swego poparcia.

S tart i m eta wyścigów wyznaczone zostały na 
skrzyżowaniu Białachowo. Stanęły tam  w ordynku 
24 maszyny. Zawarczały m otory i na znak sta rte ra  
p. Jurkiew icza jedenjaśqie m otocykli o litrażu do 
350 cm.3 rozpoczęło wyścig o godzinie pierwszej mi
nut 23 i pół po południu. Trzynaście maszyn litro
wych i półlitrowych w ystartow ało o minutę później. 
Na starcie został Sawicki z Poznania, k tóry  nie mógł 
odrazu rozruszyć silnika, i wyruszył z pewnem opóź
nieniem.

Po sześciu m inutach zawarczały znów silniki mo
tocykli, powracających z pierwszego okrążenia. Na 
czele przechodzi znakom ity jeździec poznański Ko- 
szczyński, k tó ry  na swej maszynce Cotton 350 cm.:i 
wyprzedził najbliższych z pozostałych przeciwników 
o dobre dwa kilom etry. Za nim idzie gdańszczanin 
Roehr na Ariel 500 cm.3 a dalej przelatują w zwartej 
grupie: Drews na Harley-Davidson 1000 cm.3, Ko
łaczkowski na Raleigh 350 cm.3 i Bouvain na B, M. 
W. 750 cm.3. Reszta współzawodników idzie znowuż 
w większym odstępie.

Koszczyński przechodzi na czele i drugie okrąże
nie, jednak po jego zakończeniu musi się zatrzym ać 
dla drobnej reperacji i pierwsze miejsce uzyskuje 
Roehr. Również Bouvain i Drews wymijają Koszczyń- 
skiego, k tó ry  spada na czw artą pozycję. W  trzeciem  
okrążeniu odpada pierwszy współzawodnik, gdański 
jeździec S teck na B. M. W. 500 cm,3, W następnej 
rundzie los jego podzielili: Niemiec Schłeiłz na D. 
K. W. 250 cm.3, Rogowski na Ariel 350 cm.3 i Sa
wicki na A. J. S. 500 cm3. Pierw sze pięć okrążeń koń-
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G wiazdka oznacza wycofanie się jeźdźca w danem okrążeniu.

NUMERY STA R TO W E: 1. Poschadel I na B. S. A. 2. W egner na B. S. A. 3. Schleitz na D. K. W. 6. R ychter na Puch.
7. S iebert na D. K. W. 9. Koszczyński na C otton. 10. W argin na A .J . S. 11. Schonborn na B. S. A. 12. Falcman na B. S. A.
16. Kołaczkowski na Raleigfi. 18. Rogowski na A riel. 19. Poschadel i na B. S. A. 20. Radzicki na Douglas.
21. Sawicki na A. J. S. 22. G rabowski na Ariel. 23. Zwiezdowski na O . E. C. 25. R oehr na A riel. 26. S teck na B. M. W.
27. Drews na Harley. 28. Skierka na Triumph. 29. Linowski na A riel. 33. Polański na Coventry. 34. Borowski na Brough.

35. Bouvain na B. M. W.

czy wobec tego dwudziestu jeźdźców, a kolejność na 
czołowych miejscach jest następująca:

1) Roehr na Ariel 500 cm3; 2) Drews na Harley- 
Davidson 1000 cm3; 3) Koszczyński na Cotton 350 
cm3; 4) Radzicki na Douglas 500 cm11; 5) Skierka na 
Triumph 1000 cm3 etc.

Roehr niespodziewanie wycofał się już w szóstem 
okrążeniu, a Koszczyński wspaniałym zrywem po
nownie wysunął się na czoło i prowadził przez cztery 
rundy. Ale w 10 okrążeniu znów musi się zatrzymać. 
Pierwsze miejsce zdobywa Bouvain z Królewca. Po
nieważ w międzyczasie wycofali się: Radzicki na 
Douglas 500 cm3, Poschadel na B. S. A. 500 cm3 i G ra
bowski na Ariel 500 cm3, przeto w dziesiątem okrą
żeniu na torze znajduje się szesnastu jeźdźców. 
Pierwsi idą:

1) Bouvain na B. M. W. 750 cm3; 2) Skierka na 
Triumph 1000 cm3; 3) Koszczyński na Cotton 350 cm3;

4) Linowski na Ariel 500 cm3; 5) Kołaczkowski na 
Raleigh 350 cm3 etc.

W poszczególnych kategorjach prowadzą w poło
wie biegu: Rychter na Puch w kat. 250 cm3, Ko- 
szczyński na Cotton w kat. 350 cm3, Zwiezdowski na
O. E. C. w kat. 500 cm3 i Bouvain na B. M. W. w kat. 
powyżej 500 cm3.

Niemiec prowadzi aż do okrążenia szesnastego, 
w którem z powodu defektu gumowego musi się za
trzymać. Na pierwsze miejsce wysunął się Skierka, 
za którym trzyma się Koszczyński. Bouvain po zre- 
perowaniu gumy wyrusza w dalszą drogę, lecz już 
w następnem okrążeniu wywraca się na zakręcie, 
niszczy sobie koło i odchodzi całkowicie z wyścigu. 
Ponieważ wycofują się także: Linowski na Ariel 500 
cm3, Poischadel na B. S. A. 250 cm3 oraz Borowski 
na Brough Superior 1000 cm3, przeto dwudzieste o- 
krążenie kończy tylko dwanaście maszyn. Na czele



przechodzą: 1) Skierka na Triumph 1000 cm3; 2) Ko- 
szczyński na Cotton 350 cm3; 3) Kołaczkowski na 
Rałeigh 350 cm3; 4) Drews na Harley-Davidson 1000 
cm3; 5) Schonborn na B. S. A. 350 cm3 etc.

Rozpoczyna się gorączka finiszowa. Skierka idzie 
na pierwszem miejscu z przewagą pół okrążenia nad 
Koszczyńskim, lecz mistrz poznański w ytęża (wszyst
kie swe siły i zaczyna dopędzać Gdańszczanina. 
W okrążeniu 21 jest już tylko o ćwierć rundy za 
Skierką, w 22 siedzi mu na kółku a w 23 triumfalnie 
wychodzi na czoło, witany huraganem oklasków i o- 
krzyków rozentuzjazmowanej publiczności. Tym cza
sem Drews wymija Kołaczkowskiego i wycofują się 
jeszcze W argin na A. J. S. 350 cm3 i Falcm an na
B. S. A. 350 cm3, wobec czego dio celu dochodzi dzie
sięć maszyn w następującym  porządku:

1) Koszczyński (Unija — Poznań) na m otocyklu 
Cotton 350 cm3 w czasie 3 g. 14 m. 3 s., szybkość 
średnia na godzinę 77 km. 292 m.

2) Skierka (D. M. C. — Gdańsk) na m otocyklu 
Triumph 1000 cm3 w czasie 3 g. 14 m. 30 s.

3) Drews (D. M. C. — Gdańsk) na motocyklu Har- 
ley-Davidson 1000 cm3 w czasie 3 g. 31 m. 50 s.

4) Kołaczkowski (A. Z. S. — Cieszyn) na m oto
cyklu Rałeigh 350 cm3 w czasie 3 g. 40 m. 34 s.

5) Schonborn (Union — Łódź) na motocyklu B. S.
A. 350 cm3 w czasie 3 g. 44 m. 18 s.

6) Zwiezdowski (Union — Łódź) na m otocyklu O. 
E. C. 500 cm3 w cziasie 4 g. 5 m. 5 s.

7) Polański (A. Z. S. — Cieszyn) na m otocyklu
Coventry 1000 cm3 w czasie 4 g. 5 m. 13 s.

8) Rychter (P. K, M. — W arszawa) na motocyklu 
Puch 250 cm3 w czasie 4 g. 9 m. 50 s.

9) S iebert (D. M. C. — Gdańsk) na motocyklu 
D. K. W. 250 cm3 i 10) W egner (Union — Łódź) na
m otocyklu B. S. A. 250 cm3 zostali zatrzymani
w przedostatniem  okrążeniu z powodu ciemności.

Brawurowe zwycięstwo Koszczyńskiego, tem  świet
niejsze, że odniesione na m otocyklu o stosunkowo 
małym litrażu, może napawać nas dumą, gdyż świad
czy o tem, że naw et w tej, tak  dotychczas zaniedba
nej dziedzinie sportu, stawić już możemy czoła 
z szansami powodzenia zawodnikom zagranicznym.

Jazda Koszczyńskiego imponowała przedew szyst
kiem ogromną pewnością, z jaką świetny ten jeździec 
dążył do zwycięstwa, nie zrażając się chwilowemi 
niepowodzeniami. Świetny silnik Blackburne nie za
wiódł go ani razu, wykazując dobitnie dobroć angiel
skiej konstrukcji.

O ile rezu lta t Koszczyńskiego imponuje brawurą, 
o tyle niezrównaną precyzją zadziwia wynik Rychte- 
ra, który  zwyciężył w kategorji 250 cm3 na małej m a
szynce Puch 175 cm3. Jest to bezw ątpienia jeden 
z najpiękniejszych wyników dnia, na k tóry  złożyły się 
zarówno rutyna jeździecka Rychtera, jak i wielkie 
zalety świetnego austrjackiego motocykla, stanow ią
cego jedną z najudatniejszych konstrukcji małej m a
szyny dwutaktowej.

Z jeźdźców niemieckich najpiękniejszą, bardzo opa
nowaną i regularną jazdę pokazał Skierka, który  
startow ał w kategorji litrów ek na motocyklu Triumph 
o pojemności tylko 500 cm3. Drews zadziwiał umie
jętnością brania krzywizn, jednakże kilka defektów 
zniweczyło jego szanse, tak  że skończył on bieg, bę

dąc wyprzedzony o trzy okrążenia. O wielkich mo
żliwościach tego jeźdźca najlepiej świadczy fakt, że 
ma on za sobą taki wyczyn, jak najlepsze okrążenie 
dnia, pokryte w 5 m. 40 s. z fenomenalną szybkością 
średnią 106 klm/g.

Z pozostałych m otocyklistów bardzo dobre w raże
nie sprawili pierwszym swym występem  jeźdźcy cie
szyńscy. Szczególniej wyróżnił się Kołaczkowski, 
kończąc wyścig na dobrem czwartem  miejscu z cza
sem poniżej czterech godzin.

M istrzostwa Polski w poszczególnych kategorjach 
zdobyli: Rychter w kat. 250 cm3, Koszczyński w kat. 
350 cm3, Zwiezdowski w kat. 500 cm3 i Polański 
w kat. ponad 500 cm3. W tej ostatniej kategorji 
Skierka lub Drews, aczkolwiek lepiej klasyfikowani, 
nie mogli otrzymać ty tułu mistrza, gdyż obaj nie na
leżą do polskiego klubu.

W ieczorem  po wyścigach odbyło się wręczenie na
gród zwycięzcom. Nagrodę przechodnią Komisji 
Sportowej Autom obilklubu Polski dla Klubu mistrza, 
który  z, pomiędzy mistrzów poszczególnych kategoryj 
osiągnął najlepszy czas dnia, przyznano Klubowi 
Unjia w Poznaniu. Nagrodę „Przeglądu Samochodo
wego i Motocyklowego" dla jeźdźca osiągającego 
najlepszy czas dnia, otrzym ał Koszczyński. Nagrodę 
Polskiego Klubu Motocyklowego w W arszawie za 
najlepszy czas dnia na motocyklu o najmniejszym 
litrażu zdobył Rychter. Nagrodę firmy M otor-Stock 
za najlepszy cizas dnia na świecach Champion otrzy
mał Skierka. Nagrodę kapitana sportowego Polskie
go Związku Motocyklowego, p. Modzelewskiego, za 
najlepsze okrążenie dnia przyznano Drewsowi. Poza
tem  nagrodę Klubu M otocyklowego w Grudziądzu 
dla kategorji do 350 cm3 zdobył Koszczyński, 500 cm3 
-— Zwiezdowski i ponad 500 cm3 — Skierka, a za 
drugie i trzecie miejsca w kategorjach otrzymali że
tony: Siebert, W egner, Kołaczkowski,. Schonborn, 
Drews i Polański.

Marjan Krynicki.

N i e o c z e k i w a n a  n a g r o d a .



WIELKA NAGRODA NARODÓW
Największe' wyścigi m otocyklowe świata rozgry

wane są każdej jesieni na tarze autodrom u Monza 
koło Medjolanu, pod nazwą „W ielka Nagroda Naro
dów". Tor w Monza o długości 10 kilom etrów po
zwala, dzięki swej znacznej szerokości i znakomicie 
skonstruowanym  krzywiznom, na jednoczesny start 
kilkudziesięciu maszyn oraz na rozwijanie zaw rot
nych szybkości i wymijanie się w pełnym biegu, to 
też wyścigi cieszą się ogromną popularnością wśród 
m otocyklistów i stanowią każdorazowo prawdziwie 
gigantyczne zapasy najlepszych jeźdźców i masizyn.

Zainteresowanie publiczności jest również ogrom
ne, głównie dzięki temu, że korzystne położenie toru 
pozwala na obserwowanie nieomal z każdego punktu 
przebiegu całego wyścigu. Dla lepszej orjentacji wi
dzów motocykliści są poubierani w kolorowe swetry, 
przyczem każda narodowość posiada inny kolor. W i
dać więc odrazu, czy wyścigi prowadzi Anglik, czy 
W łoch, czy też Francuz.

W  wyścigach tegorocznych, rozegranych w dniu 18 
września, dominowały na torze czerwone koszulki 
W łochów, gdyż do konkurencji z nimi stanęli tylko 
trzej jeźdźcy angielscy i trzej szwajcarscy. O tak  sła
bej stosunkowo konkurencji międzynarodowej zade
cydowała wysoka klasa m otocyklistów włoskich, k tó 
rzy dorównali ostatnio swym najgroźniejszym prze
ciwnikom czyli jeźdźcom angielskim, a na swoim te 
renie stali się zupełnie niepokonalni. Tem się tłum a
czy fakt, że większość fabryk angielskich oraz firmy 
niemieckie, francuskie, czy belgijskie nie chcą ryzy
kować swej sportowej sławy w konkurencji z obsa
dami włoskich fabryk motocyklowych.

Do startu  tegorocznych wyścigów dopuszczone zo
stały motocykle kategorji 125 ccm., 175 ccm., 250 
ccm., 350 ccm. i 500 ccm,, przyczem bieg trzech 
pierwszych kategoryj odbył się przed południem, po
zostałych zaś popołudniu. Dystans dla dwóch najsłab
szych kategorii wynosił 200 km., dla kategorji 250 
ccm. — 300 km. i dla kategorji najsilniejszych — 
400 km,

W  biegu najsłabszych motocykli, rozegranym przed 
południem, uczestniczyło 38 konkurentów , reprezen
tujących wyłącznie włoskie m arki. Odrazu w pierw- 
szem okrążeniu na czoło wysunął się Prini na Guzzi 
250 ccm.. za którym  szli: Ghersi Mario, Lasagni 
i Ghersi Piętro, wszyscy trzej również na maszynach 
Guzzi, W  kategorji 175 
ccm. pierwszym jest 
Bennelli na motocyklu 
Bennelli.

Piętro Ghersi pokry
wa piąte okrążenie w 
czasie 4 m. 27,4 sek. 
z szybkością średnią 
134 km. 629 m/g. Ale 
i w pozostałych kate- 
gorjach szybkości są 
bardzo duże. I tak w 
kat. 175 ccm. Vitale 
na motocyklu nowej 
firmy turyńskiej Clatto 
i Ladetto przebył okrą

żenie w czasie 5 m. 09,4 sek„ co odpowiada bardzo 
ładnej szybkości średniej 116 km. 354 m/g. Najszyb
sze okrążenie w kategorji 125 ccm zrobił Tilly na 
maszynie M, M. w czasie 5 m. 38,2 sek. z szybkością 
średnią 106 km. 445 m/g.; przed niedawnym jeszcze 
czasem podobny wynik uważany był za zupełnie nie
możliwy do osiągnięcia.

W  jedenastem  okrążeniu Piętro Ghersi wycofuje 
się. Prini i Lasagni tocząc zawziętą walkę między 
sobą, dochodzą pierwsi do celu z różnicą zaledwie 
kilkudziesięciu sekund. W yniki pierwszego biegu 
przedstaw iają się następująco:

Kat. 125 ccm.: 1) M odni (M. M.) przebył 200 km. 
w 2 g. 01 m. 48 s. z szybkością średnią 98 km. 522 
m/g.; 2) Sandri (G. D.) w 2 g. 04 m. 06 s.; 3) Berna- 
sconi (G. D.) w 2 g. 10 m. 42 s,; 4) Compari (M. M.) 
w 2 g. 11 m. 07 s.

Kat. 175 ccm.: 1 ) Benelli (Benełli) przebył 200 km. 
w 1 g. 49 m. 45 s. z szybkością średnią 109 km. 399 
m/g.j 2) M anetti (Ancora) w 1 g. 51 m. 29,6 s.; 3) Al- 
berti (Ancora) w 1 g. 52 m. 56 s.; 4) Bianchi (Miller) 
w 1 g. 57 m. 05 s.

Kat. 250 ccm.: 1 ) Prini (Guzzi) przebył 300 km. 
w 2 g. 21 m. 10 s. z szybkością średnią 127 km. 508 
m/g.; 2) Lasagni (Guzzi) w 2 g. 21 m. 45 s.; 3) M. 
Ghersi (Guzzi) w 2 g. 22 m. 20,8 s.

W yścig popołudniowy rozegrany na przestrzeni 
400 kilometrów, zgromadził na  starcie 28 motocykli 
o litrażu 350 i 500 ccm. Pierw sze miejsce w tym bie
gu objął w krótce po starcie W łoch Arcangeli na an
gielskiej maszynie Sunbeam 500 ccm. przed Selfem 
na Guzzi i Nuvolarim, pierwszym w kateigorji 350 
ccm. na m otocyklu Bianchi.

W czasie biegu wycofali sie skutkiem defektów naj
groźniejsi przeciw nicy jeźdźców włoskich, Anglicy 
Simpson i Longmann oraz Szwajcar Franconi, to też 
żarówno Arcangeli, jak i Nuvolari przebyli cały dy
stans zupełnie bez walki i wygrali bezkonkurencyj
nie w swych kategoriach. Najszybsze okrążenie z po
śród półlitrów ek zrobił Self na Guzzi w czasie 4 m,
10.4 s. z szybkością średnią 143 km. 760 m/g„ pod
czas gdy rekordowy czas okrążenia w kategorji 350 
ccm. osiągnął zwycięzca Nuvolari na Bianchi w 4 m.
15.4 s. z szybkością 140 km. 955 m/g.

W yniki drugiego biegu są następujące:
Kat. 350 ccm.: 1) Nuvolari (Bianchi) przebył 400

km. 2 g. 57 m.^07,8 s„ 
z szybkością” średnią 
135 km. 493 m/g.: 2) Mo- 
retti (Bianchi) T'w 2 g. 
59 m. 57,8 s.

Kat. 500 ccm.; 1) A r
cangeli (Sunbeam) prze
był 400 km. w 2 g. 55 m. 
13 s. z szybkością śred
nią 136 km. 973 m/g.; 
2) Simcock (A. J. S.) 
w 3 g. 02 m. 56 s.

Zaznaczyć należy, że 
na 28 startujących do 
celu doszły tylko te 
cztory motocykle.Na torze w Monzy
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K om unikat O rgan izacyjn y  Nr 1
Z ramienia klubów motocyklowych w Bydgoszczy i Grudziądzu do 

Zarządu Związku wszedł p. W ładysław Irzykowski z K. Mot. Grudziądz.
S ekretarz  : 

(—)  W. Jankę

K om u n ik at S p ortow y  Nr 1

Prezes P. Z. M.

(—)  Orlik-Riickeman, płk.

Ze względów organizacyjnych wyścigi o Mistrzostwo Rzeczypospo
litej na szosie zostają odłożone na 9 października r. b. 

Wyścig odbędzie się na trójkącie szos pod Grudziądzem. 
Organizację powierza się Klubowi Motocyklistów w Grudziądzu.
Sekretarz:

(—)  W. Jankę

K apitan Sportowy P. Z. M. 

(—j  W. Modzelewski

K om unikat S p ortow y Nr 2

K l a s y f i k a c j a  u c z e s t n i k ó w  M o t o c y k l o w e g o  Zj azdu  G w i a ź d z i s t e g o  d o  W a r s z a w y  w  d n i u  11 w r z e ś n i a  1927 r o k u
ZGŁOSZONYCH 19 STARTOWAŁO 14 *  PRZYBYŁO 14
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1 Enald D rebert .......................... „Union" Łódź 499 BSA 135 183 5g 3’ 30 36 36,2 +13,89

2 W erner K i i s t e r .......................... ff 493 BSA 145 183 5 g 3 ’ 30 36 36,2 +  13,89

3 Marjan M a r s z e l .......................... » 350 BSA 120 183 5g25’ 28 33,6 33,8 +  13,65

4 Eugenjusz Schónborn . . . . r> 349 BSA 125 183 5g25’ 28 33,6 33,8 +  13,65

5 Lech W acław Starowicz . . . V 350 H arley Dav. 140 183 5g 25' 28 33,6 33,8 +  13,65

6 Emanuel W e g n e r ...................... 249 BSA 94 183 5g37’ 27 32,4 32,6 +  13,62

7 Maks R a sc h ig .............................. V 770 BSA 252 183 5g25’ 28 33,6 33.8 +  13,49 z wózkiem

8 Paw eł W o je w o d a ...................... K. M. G rudziądz 350 BSA — 245 6 g 30’ 28 — 37,7 +  12,82

9 Maksymiljan Osmin Baum G artel „Union" Łódź 557 A riel 190 183 6g28’ 23 27,6 28 +  12,75 z wózkiem

10 A ugust P a s c h a d e l...................... K. M. G rudziądz 494 BSA 123 245 6g30 ’ 30 — 37,7 +  12,35

11 Bronisław Kalinowski . . . . y> 500 Triumph — 245 8g 45’ 30 — 28 +  6,35

12 W ładysław Irzykowski . . . . r> 997 Indian 170 245 7g 41' 34 — 31,9 +  4,15

13 O skar A j ....................................... „Union" Łódź 1206 Indian 287 183 5g 32’ 33 — 33,1 +  3,96 z wózkiem

Zgodnie z art. 16 Regulaminu, wszyscy zawodnicy otrzym ają srebrne plakiety i dyplomy

K apitan Sportowy P. Z. M. W. M O D Z E L E W S K I

K O M U N I K A T Y
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P O B I C I E  R E K O R D O W  Ś W I A T O W Y C H
Dnia 28 w rześnia  r. b., jadąc kolejno 24 godzin bez p rze rw y  na sam ochodzie Voisin (8 cylindrów) 

Z A O P A T R Z O N Y M  W  O P O N Y  I D Ę T K I

D U N L O P
pobili M archant, M arel i Kirioff w  Linas M onth lery  w e F rancji następu jące  św iatow e rek o rd y : 
na  1000 mil, na  3000 mil, oraz na 2000 km, 3000 km, 4000 km  i 5000 km na 24 godziny 

i 12  godzin p rzy  przeciętnej szybkości 182 km na godzinę

FAKT, ŻE WSZYSTKIE CZTERY GRAND PRIX EUROPEJSKIE ZDOBYŁY SAMOCHODY ZAOPATRZONE W OPONY 
D U N L O P , ORAZ TO, ŻE WÓZ KTÓRYM MJR. SEGRAVE USTANOWIŁ W MARCU R. B. ŚWIATOWY REKORD SZYB
KOŚCI 320 KM BYŁ OGUMIONY OPONAMI D U N L O P , ŚWIADCZY NAJDOBITNIEJ O ZAUFANIU JAKIE ZDOBYŁY

O P O N Y  I D Ę T K I  D U N L O P

D U N L O P
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Od lat kilku Centralne W arsztaty Samochodowe 
M inisterstwa Spraw Wojskowych pracują nad norma
lizowaniem poszczególnych gatunków tworzyw, prze
znaczonych do wyrobu części zamiennych samocho
dowych: łożysk, półosi, wałków i t. p. Normalizacja 
oparta jest na badaniach laboratoryjnych swoistych 
cech tworzywa oraz trwałości pracy. Już w roku 1920 
przy wytwarzaniu w C. W. S. łożysk rolkowych 
okazało się wyraźnie, że podstawowe cechy: wytrzy
małość na rozciąganie i przydłużenie zgoła niedosta
tecznie wyrokowały o wartości samego tworzywa, 
a zwłaszcza o trwałości jego pracy, postanowiono 
przeto zwrócić baczną uwagę na stosunek przew ę
żenia do przydłużenia, czyli na tak zwaną przez 
prof. Karasińskiego „miarę zmęczenia”. Badania prze
prowadzone w C. W. S wykazały, że:

1. M iara zmęczenia ma stałą wartość dla danego 
gatunku stali, prawidłowo wyprodukowanej i odpo
wiednio termicznie obrobionej. Tak naprzykład dla 
stali węglistej wyżarzonej wynosi ona około dwóch.

2 . M iara zmęczenia stali niewłaściwie walcowanej 
lub obrabianej na zimno jest wyższa od normy.

3. M iara zmęczenia wzrasta ponad normę w za
leżności od stopnia zahartow ania i odpuszczenia, 
może przeto stanowić wierny sprawdzian wyników 
tych zabiegów termicznych.

4. Miara zmęczenia niższa od normy wskazuje 
na braki obróbki termicznej. Przy odbiorze jednej 
partji stali wytrzymałość na rozciąganie i przydłuże
nie miały granice przepisane, partja została jednak 
odrzucona, wobec zbyt niskiej wartości miary zmę
czenia. Okazało się to słusznem ; stal była prze
trzymana w piecu do wyżarzania.

5. M iara zmęczenia stanowi nader wierny wskaź
nik wyczerpywania się odporności tworzywa przy 
obciążeniach długotrwałych, zmiennych okresowo. 
W yrokuje dostatecznie o trwałości tworzywa, pracu
jącego w tych warunkach. W tym kierunku miara 
zmęczenia, jako cecha wyróżniająca, oddaje nader 
cenne usługi. P raktyka C. W. S. stwierdziła krótko- 
trwałość tworzywa we wszystkich wypadkach prze
kroczenia normy, przewidzianej dla miary zmęczenia.

Przytaczam najciekawsze wyniki badań w tym 
kierunku nad półosiami samochodu Forda. Półoś 
osadzona sztywnie w dyferencjale i podparta łoży
skiem z jednej strony, z drugiej ma łożysko rolkowe. 
Przy dobrem dopasowaniu w łożyskach jej część 
swobodna pracuje na gięcie i skręcanie, długość pod
parta  na skręcanie. Praktycznie jednak wobec ko
niecznej gry łożysk możemy półoś Forda rozpatry
wać jako belkę, osadzoną jednym końcem i pod
partą sprężyście. Zbadano oś nową i starą pękniętą 
po przebieżeniu około 50000 km. Obie były wyko
nane z tego samego tworzywa. Półoś nowa miała 
miarę zmęczenia 4,3, pęknięta 10,6.

Chcąc zbadać czułość miary zmęczenia, jako cechy 
wyróżniającej, zrobiono próbę następującą. W yko
nano półoś do samochodu Forda z jednolitej stali 
węglistej o zawartości węgla 0,6%. Po obtoczeniu na 
tokarni bez wszelkiej uprzedniej obróbki, termicznej 
sporządzono z pozostałego kawałka próbki w celu 
określenia pierwotnej miary zmęczenia tworzywa. 
Ta miara zmęczenia w trzech próbkach okazała się 
wszędzie jednakową i równą 1,82.

Po przebieżeniu stosunkowo niewielkiej drogi, około 
1400 kim. pod znacznem obciążeniem samochodu 
(równocześnie były prowadzone próby mieszanek 
spirytusowych przez profesorów Taylora i Iwanic
kiego), oś wyjęto i wytoczono z niej 9 próbek: trzy 
po środku oraz po trzy w niewielkiej odległości od 
końców półosi. Próbki każdej z tych trzech grup 
wytaczano w taki sposób, aby środkowa miała oś 
wspólną z osią badanej części. Dwie pozostałe próbki 
każdej grupy wytoczono z warstw  możliwie najbar
dziej oddalonych od osi. Okazało się, że miara zmę
czenia wszystkich trzech próbek współosiowych z ba
daną półosią Forda miała następujące w artośc i: 2,70— 
2,52 — 2,41, średnio 2,54. Sześć pozostałych próbek 
z warstw zewnętrznych dały następujące wartości 
miary zmęczenia: 3,44 — 3,39 — 3,46 — 3,44 — 3,47 — 
3,38, średnio 3,43.

Jak  widać z wyników wyżej przytoczonych, miara 
zmęczenia wzrosła w warstw ach zewnętrznych ba
danej półosi znacznie więcej niż w rdzeniu, co od



powiada istotnemu rozkładowi naprężeń. Również 
grają rolę opóźnianie się odkształceń (histereza), po
nieważ liczba zmian obciążenia, dochodząca do 500 
na minutę, również pozwala przewidywać wynik 
otrzymany.

Na zasadzie dotychczas zebranego materjału, k tó

rego część tu wyżej przytoczyłem, mogę zaznaczyć, 
że miara zmęczenia dla warsztatów , wytwarzających 
części samochodowe jest pierwszorzędnym czynni
kiem wyróżniającym i jako taka zasługuje na uwagę.

Obecnie badania przeprowadzono ponownie i o re 
zultatach niezwłocznie zawiadomię. T. P.

PA R A D O K S  Y
Nr. 135 czasopisma „La Techniąue Automobile et 

Aerienne" zawiera dwa kolejne artykuły, traktujące 
o najodpowiedniejszym kształcie denka tłoka, przy 
którym otrzymujemy najintensywniejsze chłodzenie 
miejsc narażonych na wpływ wysokiej tem peratury.

Jeden  z autorów rozpatruje szczegółowo trzy typy 
tłoków (patrz załączony rysunek).

1. Tłok z dnem plaskiem, o jednakowej długości 
w środku i przy obwodzie.

2 . Tłok z dnem stożkowem, t. j. najcieńszy w środ
ku, najgrubszy koło ścianek.

Trzy przekroje denka tłoka.

3. Tłok z dnem parabolicznem o grubości w zrasta
jącej od środka ku obwodowi według formułki 
y2 =  2ax.

Przyjm ując, że ilość m etalu użytego do wyrobu 
denka jest we wszystkich trzech wypadkach jednako
wa, autor obliczył, że grubość denka koło obwodu 
wynosi: przy dnie płaskim —< T, przy dnie stożko
wym Tc — 1,5T i przy dnie parabolicznym Tp =
=  1,25T. Ścianka tłoka styka się ze ścianką cylindra, 
chłodzoną wodą; wobec tego, zdaniem autora, tem
peratura denka w sąsiedztwie obwodu będzie we 
wszystkich trzech wypadkach jednakowa; zagadnie
nie sprowadza się do obliczenia różnicy tem peratury 
pomiędzy środkiem tłoka i obwodem. Długie oblicze
nie, którego nie będę tu przytaczać, doprowadza 
autora do wniosku, że wspomniana różnica tempe
ratury  wynosi dla tłoka płaskiego 0,25, dla parabo
licznego 0,267 i dla stożkowego 0,333 pewnej stałej 
wartości, zależnej od wymiarów, m aterjału  tłoka 
oraz tem peratury silnika. W ynikałoby stąd, że dno 
płaskie jest najkorzystniejsze.

Do zupełnie innych wyników doszedł drugi autor, 
poruszający tą sprawę przy wykazywaniu korzyści

płynących ze stosowania tłoków z glinu o zawartości 
1 2 % miedzi, z alpaksu i magnezu. Stosowanie metali 
lżejszych, będących równocześnie lepszymi przewod
nikami ciepła, pozwala uzyskać silniejsze chłodzenie 
przy tej samej wadze tłoka: zastępując glin alpak- 
sem — 2,6 razy silniejsze, zastępując glin magne
zem — 4,5 razy silniejsze. Omawiając całokształt 
chłodzenia tłoka, autor poleca stosowanie dna para
bolicznego, nie popiera jednak swojej tezy oblicze 
niem. Z całego biegu rozumowania można wywnio
skować, że przy parabolicznym kształcie odlewu więk
sza ilość ciepła odpłynie ku ściankom, zwłaszcza 
z miejsc nieco dalej położonych od geometrycznego 
punktu środkowego denka.

Piszący te słowa był zdania, że gdzie są dwie praw 
dy, tam  może być i trzecia. Obliczył więc kształt dna, 
wychodząc z założenia, że ruch ciepła odbywa się od 
środka ku obwodowi, i że przez każdy element pro
stopadły do ruchu ciepła, przechodzi w jednostkę 
czasu ta  sama ilość energi cieplnej. Przez sumowa
nie elementów pow stają cylindry koncentryczne do 
tłoka, o powierzchni proporcjonalnej do ilości ciepła, 
dążącego z komory spalinowej ku ściankom tłoka 
przez podstawę x x3 oraz powierzchnię cylindra 2 re xy. 
Dla każdego cylindra będzie y — (grubość denka 
w danej odległości od środka tłoka)—proporcjonalne 
do x — (promienia cylindra). Proporcjonalność ta 
odpowiada denku stożkowemu.

** *

Zestawienie trzech rozumowań daje wynik para
doksalny. Pojęcie najlepszego chłodzenia, napozór nie 
nasuwające żadnych wątpliwości, okazało się nie
uchwytne, gdy tylko uczyniliśmy próbę ujęcia go 
w formę ścisłą. Oczywiste jest bowiem, że sprzeczne 
wnioski płyną nie z wadliwego rozumowania a z b łęd
nych założeń. Mamy tu do czynienia z klasycznem 
niedopatrzeniem  — zbyt szybkiem uogólnieniem 
W rzeczywistości łatw o się przekonać, że wszystkie 
trzy odpowiedzi są prawdziwe—każda w swoim za
kresie. Napozór proste zjawisko chłodzenia tłoka nie 
ma jednolitego przebiegu, i składają się na nie trzy 
odrębne zjawiska, w trzech sferach chłodzenia. Blisko 
środka tłoka  chłodzenie jest najintensywniejsze o ile 
kształt jest płaski, dalej nieco od środka — jeśli jest 
paraboliczny, a  bliżej ku obwodowi — gdy stoż
kowy.

W idzimy ile krytycyzmu przyda się zachować przy 
czytaniu nawet poważnie ujętych prac, by ustrzec się 
mylnych wiadomości, mogących czasem wyjść z pod 
pióra niewątpliwych powag.

/n i. Kazimierz Grosglik.



FABRYKA AKUMULATORÓW
AKUMULATORY STACYJNE

J E R Z Y  DROZDOWSKI
WARSZAWA, UL. OGRODOWA Nr 69. TELEFON 252-77 

SAMOCHODOWE i R AD J OWE

P O L S K A  PRACA I P O L S K I  K A P IT A Ł

144 K L M .  N A  G O D Z IN Ę
osiągnął samochód B U G  A T T I na wyścigach 
samochodowych we Lwowie, w dniu 12 września 

1926 r., używając

BENZYNY firmy „GAZOLINA”
D O  N A B Y C IA  W  O D D Z IA Ł A C H :

B o ry sła w , Stryj, Gazownia miejska. L w ów , Sapiehy 3. 
G dynia port, Ł ód ź, G dańska 72. W a rsza w a , Złota 25. 

P o zn a ń , Mielżyńskieg-o 3.

U W A G A U W A G A

E L E K T R O T E C H N I K A  A U T O M O B I L O W A

„ M A G N E T ”
Z. P O P Ł A W S K I

sp .  z  ogr .  od p .

ul. HOŻA 33, róg MARSZAŁKOWSKIEJ
TEL: 19-31 1 419-31 W A R S Z A W A

Autoryzowane warsztaty FO R D A  i skład wszystkich części zapasowych

NAJMODNIEJSZY OBECNIE WOZ ANGIELSKI
F a b r y k i  „ R O Y E R  C A R 9 9

w  C o v e n tr y  — A n g lja
Luksusowe wykonanie—Ostatnie zdobycze techniki 
C e n y  b e z  k o n k u r e n c j i :

torpedo 4-o osobowe o sile 9/20 K. M. $ 1095.
G E N E R A L N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W O  N A  P O L S K Ę :

B iu r o  T /H  Inż.  M n  C Z A P E K  i S - k a
S P .  Z  O G R .  O D P .

Warszawa — Piękna Nr 21. Tel. 6 3 -2 2 .

PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY
Z N A JD U JE  SIĘ. W  SPRZEDAŻY:

■w Bydgoszczy: Nowości Codzienne, Stary RyneK 16/17; 
w Grudziądzu: J. Rączy, Nowa "Wieś 73; 
w Kaliszu: Bazar Szkolny, Babina 28 , 
we Lwowie: Księgarnia NauKowa, Hotel George’a, 
w Lublinie: Księgarnia Gebethnera i Wolffa; 
w Łodzi: Księgarnia Gebethnera i  Wolffa; 
w Poznaniu: Księgarnia Zamecznika, pl. Wolności 7; 
w Kawie Ruskiej: L. Weber, Biuro DzienniKów.

A żeb y  zostać prenumeratorem „Przeglądu Samochodowego i M otocyklo
wego" w ystarczy  wpłacić odpowiednią sumę do P. K . O. na konto N r 45.267 
(w łaściciel konta K azim ierz Wallmoden). W szelkie oddzielne zaw iado
m ienia są zbyteczne. W płaty  przyjm ują  w szystkie  U rzędy Pocztowe.

Prenumerata 

„ P r z e g l ą d u  
Samochodowego 

i Motocyklowego.!! 

wraz z dodatkami 

wynosi:

R o c z n i e  18 zł. 

Półrocznie 10 zł. 

Kwartalnie 6 zł.

DRUK. M. S. WOJSK WARSZAWA PRZEJAZD 10



S C I N T I L L A

PRZELOTY PRZEZ ATLANTYK

Z  M A G N E T E l i t

S C I N T I L L A
W Y Ł Ą C Z N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W O :

W A R S Z T A T Y  00M O D A  I J I B f l D ”  MARSZAŁKOWSKA 40
REPERACYJNE HANDLOWY j j l l l U L A D y i l  TELEFON 73-15

CHAMBERLIN

SCHLEF

KÓNNECKE

LINDBERGH

B Y R D

B R O C SC

O D B Y Ł Y  S I Ę


