NOWOCZESNY
MOTOCYKL

PODRECZNIK
TEORIJI, BUDOWY, OBStUGI, ROZBIORKI
NAPRAWY ORAZ JAZDY MOTOCYKLEM

NAPISAL
STANISLAW SZYDELSKI

KAPITAN WOJSK SAMOCHODOWYCH

*

WYDANIE DRUGIE
POPRAWIONE | ZNACZNIE ROZSZERZONE

*

Z 200 RYSUNKAMI

LWOW | WARSZAWA 1928
NAKLADEM KSIEGARNI POLSKIEJ B. POtONIECKIEGO



29
REKORDOW
SWIATOWYCH

W 1927 R.

MOTOCYKLE

MODELE-1928 R.

1 CYL. 350 CC, M. 70 “SAHARAT
1 CYL. 500 CC, M.67B “CONFORT"

STALE NA SKLADZIE

“VARfOVIE-AUTOMOBILE?®*
WARSZAWA, KOPERNIKA 4-6. TEL.237-22



02

IDEALEM

fiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiigi

MAS ZYNY

DLA TURYSTY
| SPORTOWCA

JEST BEZSPRZECZNIE

MOTOCYKL

WYTRZYMALY,
PROSTEJ KONSTRUKCIJI,
SZYBKI,
EKONOMICZNY.

NAJWIEKSZY WYBOR MODELLI.
CZESCI ZAMIENNE STALE NA SKLADZIE.

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

NA RZECZPOSPOLITA POLSKA

» | NDI AN«
HENRYK CZAPLICKI

SN\.z OGR. ODP.

WARSZAWA

TEL. 516- 15. ORDYNACKA 15.

50



WSZECHSWIATOWEJ SLAWY

MOTOCYKLE

B.H. W,

Najlepszem $wiadectwem
doskonatosci i popularnos$ci
motocykli D. K. W. to fakt, ze
w krétkim czasie sprzedano
140.000 motocykli.
Dzienna produkcja fabryki

200 motocykli DKW.

*

NAJTANSZY MOTOCYKL

“STO* CK“

Generalne Zastepstwo na Polske:

,.Polmotor* Henryk Linke i Sp.

Poznan, ul. Zwierzyniecka I. 8
Przedstawiciele lokalni

we wszystkich wiekszych miastach Polski.
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TEGOZ AUTORA:

Stownik techniczny dla automobilistow. Wieden,
1919 (wyczerpane).

Przepisy rejestracji oraz ruchu samochodéw i mo-
tocykli. Warszawa, 1920 (wyczerpane).

Gazowniki i przewody benzyny. Lwéw, 1920.

Poradnik szofera. Lwéw i Warszawa, 1921.

Stownik techniczny dla automobilistow. Polsko-
francusko-niemiecki. Lwoéw, 1921.

Mtody konstruktor maszyn. (Schnetzler-Szydelski)
Cieszyn, 1923.

Rocznik Automobilklubu Polski (Altdorfer-Szy-
delski). Lwow, 1923.

Nowoczesny Motocykl. Lwéw i Warszawa, 1923
(wyczerpane).

Rocznik Automobilklubu Polski. 1924/25. Lwoéw,
1924.

Badanie uzywanych samochodéw. Warszawa 1925.

Jak nalezy bada¢ uzywany motocykl. Warszawa,
1926.

Podwozie samochodowe (w przygotowaniu).

W szelkie prawa autorskie, takze co do tlumaczen,
przerébek i reprodukcji rysunkéw zastrzezone.

Copyright by Stanistaw Szydelski — Lwéw — Poland.



Wstep do wydania pierwszego.

Motocyklizm polski znajduje sie w stadjum zupeinego za-
stoju.

W krajach o wysokiej kulturze, jak Anglja, Francja i Niem-
cy, stat sie motocykl oddawna tanim i przyjemnym S$rodkiem
komunikacji.

W Polsce znajduje sie zaledwie garstka zapalehncéw, ktéra
bez pomocy odpowiednich warsztatéw i fachowcé4w pora sie
sama ze swojemi maszynami, bedacemi przewaznie okazami,
nadajagcemi sie do muzeum.

Najblizsza przyszto$¢ spowoduje niezawodnie i na tem polu
postep i rozwdéj. Poniewaz do jazdy motocyklem, tak jak i
do prowadzenia samochodu, a moze w wiekszym jeszcze sto-
pniu. potrzeba znajomosci dziatania mechanizmu, wiec dla za-
petnienia luki w naszem pi$miennictwie technicznem opra-
cowatem niniejszy podrecznik, w ktérym nietylko motocyklisci,
ale i starzy samochodziarze znajdg interesujgce ich zagadnie-
nia, gdyz nowoczesny motocykl jest isthym samochodem na
dwu kotach. Na koncu dzieta dodatem opis budowy i ob-
stugi przywo6zka, rozpowszechnionego juz takze u nas i za
granica.

Pozostaje mi jeszcze podziekowaé wszystkim P. T. fabrykom
motocyklowym angielskim, francuskim, niemieckim i wtoskim,
ktére z niezwyktlg uprzejmoscia nadestaly mi potrzebne wy-
jasnienia. rysunki i podreczniki.

Stanistaw Szydelski.

Fontainebleau, marzec 1921.



Wstep do wydania drugiego.

W ciggu sze$ciu lat, jakie uptyneto od czasu napisania
pierwszego wydania niniejszej pracy, motocyklizm polski roz-
wingt sie znacznie i szerokiemi krokami idzie ku dalszemu roz-
powszechnieniu.

Dzieki temu uwazatem za celowe rozwing¢ dziat praktyczny,
uwzgledniajgcy poszczeg6lne fabrykaty. W wydaniu obecnem
znajdzie Czytelnik najwazniejsze dane o fabrykatach w Polsce
rozpowszechnionych, a wiec szczegdly techniczne i opisy po-
trzebne Mu do sprawdzenia instalacji elektrycznej, rozpylaczy,
pompek oliwnych itp.

Umieszczone na koncu ksigzki tabele umozliwia motocykli-
stom obliczanie wszelkich potrzebnych danych co do szyb-
kosci motocykla, przeniesien i pojemnosci cylindréw.

Najwiekszg nagroda bedzie dla mnie, jezeli ksigzka ta po-
trafi sta¢ sie dla polskich motocyklistow nieodtgcznym towa-
rzyszem podczas wycieczek i w domowym warsztacie, spetnia-
jac swdj cel rozpowszechnienia i utatwienia tego pieknego
sportu.

Stanistaw Szydelski.

Katowice, styczen 1928.
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6 prawidet drogowych

1. Miej zawsze otwarte oczy i napieta uwage. (Uwaga).
Btedy ludzkie sg przyczyng wiekszosci wypadkow.
Przestrzegaj kierunku drog.

Wiecej wypadkow zdarza sie wskutek niedbalstwa i bez-
myslnosci jak wskutek nieswiadomosci.

2.Jedz zawsze tak jakbys$ pragnat by innijezdzili. (Kurtuazja).
Niebezpiecznie i nie po gentelmensku jest:

Przejezdza¢ krzywizny po stronie nieprzepisowej.

Jezdzi¢ po obu stronach drogi.

Jezdzi¢ nie bioragc pod uwage wszelkich mozliwych nie-
bezpieczenhstw.

Przejezdza¢ szybko pos$réd grup oséb stojacych lub wy-
siadajacych z tramwaju.

Rozwaznie i grzecznie jest:
Jezdzi¢ dokladnie po prawej stronie drogi.
Powiekszaé szybko$¢ dopiero po upewnieniu sie, ze droga
jest wolna i po oddaniu sygnatéw ostrzegawczych.

3. Ty i twdj pojazd powinien by¢ w stanie odpowiednim
do jazdy. (Kontrola).
Panuj zawsze nad Twym pojazdem.
Nie prowadz pojazdu, jezeli nie czujesz sie fizycznie i psy-
chicznie zdolnym do tego.

4. Przewiduj zawsze niebezpieczenstwo. (Przewidywanie).

Pamietaj zawsze, ze ludzie — szczegdlnie dzieci — i zwie-
rzeta liczg na Twoj rozsadek.

BadZz przygotowany na to, ze kazda istota na drodze moze
zachowac sie nieprawidtowo.

Strzez sie przechodni, schodzacych niespodziewanie z cho-
dnika na jezdnie.

Badz szczegodlnie ostroznym jadac po szynach, btocie i po
nieprzejrzystych drogach.

5. Naucz sie dawaj — i stuchaj przepisé6w znakéw
ostrzegawczych.

Nie zwalniaj, nie stawaj, nie skrecaj i nie mijaj po nie-
prawidtowej stronie, nie pokazujac jasno swoich zamiaréw
zapomoca przepisowych znakéw jadgcym za Tobg pojazdom.

Zwazaj na sygnaty policji drogowej i niezwtocznie ich stuchaj.

6. Przestrzegajtresciiintencjiprzepiséw drogowych.
* »Prawidta* te, zestawione przez ang. Towarzystwo »Safety first«

otrzymuje kazdy motocyklista przy Tcupnie motocykla, a oprécz
tego propagowane one s3 wszedzie i bezptlatnie rozdawane.



Rozwdéj motocyklizmu i przeglad typdéw.

Historja motocyklizmu zaczyna sie z rokiem 1885, w ktérym
s,0jciec automobilizmu“ Gottlieb Daimler opatentowat pierw-
szy pojazd dwukotowy, napedzany przez silnik spalinowy.
W cztery lata podzniej opatentowat Daimler silnik dwucylin-
drowy, o cylindrach nachylonych wzgledem siebie pod
katem 150. Silnik ten stat sie prototypem silnikéw motocyklo-
wych. Giéwne zasady tego pierwszego silnika utrzymaty sie
do dzisiaj, co $wiadczy o zdolno$ciach wynalazcy.

Od tego czasu rozw6j motocyklizmu idzie szybkiemi krokami
naprzéd. Kazdy moment niejako daje nam nowe konstrukcje,
nowe mysli i nowe fabrykaty. Kazda nowos$¢ w dziedzinie sil-

Kys. 1. Rower 17 silnikiem.

nika spalinowego i samochodu zostaje bezzwitocznie przettuma-
czona na motocyklowa.
Dzisiejsze motocykle niemniej pewne od samochodéw,

Szydclnki, Nowoczesny motocykl. 1
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a tradycja o motocykliscie zmuszonym stawaé¢ co chwila, by
naprawia¢ motocykl, nalezy do przesztosci.

Wrod catej powodzi typéw i wyrobow motocyklowych daja
sie jednak wyrézni¢ pewne grupy: przedewszystkiem motocykle

Rys. 2. Motocykl angielski ,,Francis-Barnett”, pojemno$¢ silnika 175 cmQ

Charakterystyczna jest tu rama, utworzona z rurek stalowych tgczo-

nych $rubami, we wszystkich kierunkach tréjkagtowana (konstrukcja
mostowa).

Rys. 3. Angielski dwutaktowiec z instalacjg elektryczng ,,Maglita® Stuzy
ona jednocze$nie do zapatu, tadowania baterji akumulatoréw i o$wie-
tlenia.

jednocylindrowe i wielocylindrowe. Te znowu podzielimy na
stabsze do 2 KM i silniejsze od 2'/a ¢~ 45 KM. Pozatem roz-
rézniamy-jeszcze motocykle o silnikach cztero- i dwutaktowych.

Rys. 1. przedstawia nam motocykl-rower. W ramie rowe-
rowej, nieco zmodyfikowanej i wzmocnionej, umieszczony jest
silnik, zbiornik itd. Motocykle takie s;i praktyczne do jazd po
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miescie lub na krotsze odlegtosci. Sa ekonomiczne, bo zuzy-
wajg mato benzyny, smaru i pneumatykéw.

Osobng klase wsréd motocykli lekkich tworzg motocykle
o silnikach dwutaktowych (rys. 2 i 7). Motocykle te ogrom-
nie sie rozpowszechnity w ostatnich Kkilku latach. Odzna-
czajag sie bowiem prostota budowy i obstugi, a zatem i ta-
nioscig. Rys. 2 i 7 przedstawiajg takie dwutaktowce z wszel-
kiemi wygodami. Majg one podnézki, o$wietlenie elektryczne,
resorowane widetki itd.

W éréd motocykli silniejszych mamy nastepujgce konstrukcje
zasadnicze:

Kys. 4. Niemiecki motocykl ,,BMW* (Bayerische Motorenwerke).
Charakterystyczny naped kardanowy oraz ksztatt ramy.

Motocykl o silniku jednocylindrowym (rys.2,3,4, 40, 4bi 8).

Motocykl o silniku dwucylindrowym — cylindry skos$nie
wzgledem siebie (rys.6 i 9).

Motocykl o silniku dwucylindrowym — cylindry naprzeciw
siebie (rys. 53 i 55).

Motocykl o silniku dwucylindrowym — cylindry naprzeciw sie-

bie, jednak ustawione wpoprzek do kierunku jazdy, po-
dobnie jak na rys. 5.

Motocykl o silniku dwucylindrowym — cylindry stojace obok
siebie (rys. 7 i 12).

Motocykl o silniku trzycylindrowym — cylindry w gwiazde
wpoprzek do kierunku jazdy (rys. 5).

Motocykl o silniku czterocylindrowym — cylindry stojgce
(rys. 10 i 58).

Motocykl o silniku rotacyjnym — cylindry w gwiazde na osi

tylnego kola (rys. u).
l*
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MO T OCYKL

Rys. 4 a Charakterystyczny

,F N eyl 350cc.Typ.M.70 ,,S.

silnik w bloku =z skrzynkg biegbw i opony balonowe. Skrzynka
narzedzia ra zbiorniku.
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6 Przeglad typow.

Wi$réd tych typow wybija sie na pierwszy plan motocykl
jednocylindrowy jako jeden z najbardziej rozpowszechnionych,

jest on dotychczas najlepiej przemys$lany i tatwy w ob-
studze i naprawie. Oczywiscie, ze lepszy jeszcze jest moto-
cykl dwucylindrowy, jednak wymaga wiekszej znajomosci kon-
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strukcji, jest wiecej kombinowany, wiec drozszy w cenie i
W uzyciu.

Rys. 6. Motocykl amerykanski ,Indian-Scout“. Ciekawe resorowanie
widetek przednich.

Osobng klase tworzag motocykle z silnikami chtodzonemi
wodg. Typowymi przedstawicielami sg angielskie motocykle
marki ,Scottl' (rys. 12), oraz francuskie ,Viratelle*. Motocykl

Rys. 7. Niemiecki motocykl ,D. K. W.* (Das kleine Wunder). Silnik
dwutaktowy, 2 cylindry razem odlane, pojemno$¢ 500 cims.

.Scott ma lez inne odrebne cechy konstrukcji, ale o tem w dal-
szym ciggu niniejszej pracy.
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Rys. 8. Angielski motocykl ,,Rudge-Wiliitwortli“. Silnik i-cyl. 500 cm3.
4zawory O.H.V. w gtowicy, 4 biegi, wymienne kola, sprzezone hamulce.

Rys. 9. Angielski motocykl ,,Brougli-Superior“. Jeden z najlepszych, ale
i z najdrozszych motocykli na $wiecie. Sterowanie zaworéw w gto-
wicy, zupetnie kryte.

- ffi >=

V SSte A
1u, M a

Rys. 10. Czterocylindrowy motocykl marki ,,F. N.“ (7 KP), Naped
zapomoca watu Kardana (Nna rys.).
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Mtodszymi braémi motocykli sa tak zwane z angielskiego
skutery (Scooters), rys. 13 i 14.

Sg to motocykle o specjalnej konstrukcji ramy i o matych
kotach, umozliwiajace jazde w pozycji stojacej lub siedzacej.

Rys. 12. Motocykl ,,Scott”, 334 KP. 2 cyl. obok siebie stojace, skos$nie

w ramie ustawione, chtodzone woda. Motocykl ten wykazuje zupetnie

odmienng budowe od innych motocykli. Cht=* chtodnica, Zb  zbiornik
na benzyne.
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Siodto przedstawia sie tu okazale i wygodnie. Skutery takie
nadajag sie szczegOllnie do jazd po miescie, nie rozwijajag bowiem

Rys. 13. Skuter marki ,,Scotamota" silnik dwutaktowy i'/2 KP,
cylinder stalowy.

wiekszej szybkosci od 30 do 40km na godzine; obecnie jednak
powoli zanikaja.

Rys. 14. Skuter marki ,,Unlbus*“ / napedem Kardana.

Podziat motocykli, podany przeze mnie, mozna jeszcze usku-
teczni¢ inaczej, a mianowicie wedle pojemnosci cylindrow.
Zamiast podawaé¢ skok, $rednice i ilos¢ cylindrow, podaje
tu pojemnos$¢ komér cylindrow. Otrzymuje sie ja, mnozac
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powierzchnie czynng tloka przez skok i ilo$¢ cylindrow*
Np. mamy silnik dwucylindrowy ,Jap“ o $rednicy 8s'5 mm a
skoku 85 mm, to pojemno$¢ jego wyniesie:

X « X .- 855~? 314 Xs.5X.= 976 -.
4

(W= wiercenie; S— Skok).

Wedle obecnie przyjetych norm odrézniamy stosownie do
pojemnosci silnika nastepujace klasy:

Klasa 1. o silnikach do pojemnosci cyl. 100 cm3
» 2., " N " " 125 1))
>t 3% 2> >? >> it 175 55
55 A )> i) > )) 250
55 55 55 55 >5 55 35" 55
55 n 55 55 55 55 55 5 °° 55
55 n 55 55 55 55 55 750 55
» E » . " " 1000 ,
N F . N " " . ponad 1000

Kazde 100 cm3liczy sie jako jeden koA mechaniczny, wiec
np. silnik o 499 cm3 pojemnosci bedzie mial wedle tej klasy-
fikacji 4'99 KM. Oczywiscie moc silnika zalezy nietylko od
pojemnosci cylindrow, ale w gtdwnej mierze od ilosci obrotow.
Utarto sie wiec trojakie oznaczanie mocy silnika, naprzyktad
1'9/4'99/15 KM, przyczem pierwsza cyfra podaje moc podat-
kowg silnika, druga moc obliczong wedle jego pojemnosci,
a trzecia moc rzeczywistg silnika na hamulcu.

Motocykle lekkie. Pojemno$¢ od 125 do 250cm3.
Waga od 50 do 75 leg. Moga one rozwija¢ chyzos¢ do 100 lun
na godzine, a jezeli zaopatrzone sg w zmiennik chyzosci, to
mozemy na nich bra¢ kazde wzniesienie. Zuzycie benzyny
w takim motocyklu nie przekracza trzech litrow na 100 km.
Na tej samej przestrzeni zuzywaja one okoto 250# oliwy.
Pneumatyki zuzywajg sie bardzo malo.

Motocykle normalne. Pojemno$é¢ od 250 do 500cma.
Waga od 80 do 150 leg. Sa one zaopatrzone w zmiennik, sprze-
gto i kickstarter (rozrusznik). Zuzycie benzyny od 3 do 5 li-
tréw na 100 Jan. zaleznie od mocy silnika. Litr oliwy wystarcza
na 200 do 250 lcm Rozwijajg chyzo$¢ od 60 do 100, a nawet
140 km na godzine. Motocykle te sa wiec w uzyciu drozsze
znacznie od poprzednich, ale za to pewne, mocne i wygodne.
Na polskie warunki nadajg sie wiecej od motocykli lekkich.

* Patrz tabelka na koricu ksigzki.
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Ewentualnie mozna je tgczy¢ z przywézkiem, tylko trzeba wtedy
bra¢ typ z mocng rama i silnikiem od 500 cni'.

Motocykle ciezkie. Sa to prawdziwe samochody na
dwu kolach. Pojemno$¢ od 600 do 1200 cm3 co odpowiada
mocy od 6 do 3# KP. Waga 100 do 1SOleg Oczywiscie moto-
cykle te, jako przeznaczone do ciggniecia przywdzka, mniej
sie nadajg do jazdy solo, to jest bez niego. Muszg one mieé
sprzegto, zmiennik i kickstarter. Typowymi przedstawicielami
tej klasy motocykli sg dwucylindrowy ,Harley", ,Indian*
lub ,Brough-Superior®.

Podwozie.

Rama.

Jako szkieletu, umozliwiajgcego potaczenie wszystkich czesci
motocykla w jedng cato$é, uzywamy zwykle konstrukcji utwo-
rzonej z rur stalowych ciggnietych. Rama tworzy zasadniczo
dwa trdjkaty (rys. 2). Kohce rur potaczone sg zapomocg nha-
sadnic z kutej lub lanej stali.

Nasadnice te muszg mie¢ doktadny wymiar odpowiadajacy
Srednicy zewnetrznej danej rury. Umocowuje sie rure w na-
sadnicy przez przewleczenie jej doktadnie dostosowanym swo-
rzniem i zalutowanie mosigdzem. Niektére firmy, zamiast lutu
mosieznego, spawajg samorodnie (autogen) rure i nasadnice
ze sobg. Oprécz rur, tworzacych zasadnicze trdjkaty, mamy
w motocyklach ciezszych podwdjng podiuznice. Druga po-
dtuznica stuzy do wzmocnienia ramy i umocowania zbiornika na
benzyne. Ramy majace rury giete sg mniej wytrzymate; im ramy
sg prostsze, tern sg odporniejsze na ztamanie lub urwanie sie.

Ostatnio pojawity sie konstrukcje o ramie z prasowanej
blachy stalowej (rys. 15). Rama taka ma te zalete praktycznag,
ze ostania zarazem jezdZca od zawalania sie oliwg itp. Pozatem
oczywiscie wedle zapewnien ich konstruktoréw jest odporniejsza
na ztamanie, nie drga tak jak rama rurowa, wskutek czego
wszystkie organy motocykla sg mniej narazone na zniszczenie.

Najtrudniejszym problemem jest resorowanie motocykla. Nie
chodzi tu tylko o wygode motocyklisty, ale takze o trwatos¢
i konserwacje catej konstrukcji motocykla. Wiemy, iz kazde
ciato jest mniej lub wiecej elastyczne i podczas wsirzas$nien
ulega zgieciu, lub jezeli jest elastyczne, to drganiom. Ot6z rama
stalowa ulega jako ciato elastyczne drganiom. Wskutek tego
drgania potozenie rozmaitych czesci motocykla wzgledem sie-
bie ulega pewnym zmianom. Jezeli drgania beda za silne, to
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powoduja one rozluznianie sie potgczen, tamanie sie rurek itp.
Im lepiej jest dany motocykl resorowany, tern wiecej drgah
pochtaniajg resory i tem wiecej cato$¢ mechanizmu jest chro-
niona. Cze$¢ wstrzgénien pochtaniajg oczywiscie pneumatyki,
reszte musimy stara¢ si¢ absorbowa¢ zapomocg resorowania
widetek przednich. Dlatego w nowoczesnych motocyklach

Kys. 15. Motocykl francuski ,,New Motorcycle* o0 ramie z prasowanej
blachy stalowe;j.

wbudowuje sie pomiedzy ramag a widetkami przedniemi ela-
styczne potaczenie, tak zwane widetki resorowe.

Koto przednie narazone jest podczas jazdy na dziatanie
trzech sil: sity (reakcji) dziatajacej pionowo i starajgcej sie
podnies¢ koto, sity (reakcji) przeciwnej do kierunku jazdy,
starajacej sie cofng¢ koto wstecz i sity (reakcji) bocznej,
starajacej sie skreci¢ kierownice. Dwie pierwsze reakcje absor-
buja widetki sprezyste, trzecia przenosi sie bezposrednio na
kierownice, gdyz inaczej nie moznaby kierowaé motocyklem.

Co do widetek sprezystych, to istnieje cata moc systemoéw;
kazda fabryka ma swdj niezawodny spos6b zawieszenia widetek.
Rozrézni¢ mozemy dwa zasadnicze systemy: w jednym ruch
widetek odbywa sie w kierunku prostopadiym do kierunku
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jazdy (resorowanie pionowe, rys. 18 i 22), w drugim za$ w kie-
runku poziomym do kierownicy (resorowanie poziome, rys. 3).
Istniejg tez kombinacje obydwu zasadniczych sposobdéw, np.
system wykazany na rys. 7.

Niektore fabryki zastosowujg takze resorowanie widetek
tylnych, wiec kota tylnego. Trudno$¢ polega na tem, iz koto
tylne podczas dziatania resoru nie moze zmienia¢ swego od-
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dalenia od napedu, gdyz inaczej tancuch wzgl. pas mogiby
spadaé¢, lub trzebaby zastosowaé specjalny naciggacz pasa.
W wiekszos$ci dzisiejszych systemoéw zadowalajg sie firmy wbu-
dowaniem dobrego siodetka, pomijajac resorowanie tylnego kota.

Wyroby fabryki ,Indian" tworzag pod wzgledem resoréw
specjalng klase (rys. 6 i 192). Uzywa ona do resorowania spre-
zyn ptaskich, analogicznie do resoré6w uzywanych w samo-
chodach. Zwracam uwage na to, ze irn lepiej resorujemy rame,
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tern cienszych rur mozemy uzy¢ do jej konstrukcji, co wpitywa
korzystnie na wage motocykla.

Widetki sg osadzone w ramie gtownej zapomocg tozysk
kulkowych kombinowanych (oporowe i zwykie). Potaczone sg
one z kierownicg nieruchomo tak, ze zwrot kierownicy powo-
duje zwrot widetek a z mierni i kota przedniego. Na kierownicy
umieszczone s3g raczki do regulacji zapatu, rozpylania (rys. 73
i 74) oraz do wprawiania w ruch hamulcéw, sprzegta itp.
(rys. 16 i 17).
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Co do ksztattu kierownicy, to wybdér zalezy tu zupetnie od
gustu i przyzwyczajenia.

Obecnie wida¢ tendencje do budowania ram opadajgcych
ku tytowi (siodto mozliwie nisko), oraz kierownic szerokich.

W szystkie nowsze motocykle majg nadzwyczaj szerokie, duze
btotniki, niektére firmy daja nawet od przodu catg blache za
staniajac;) nogi jezdzca, lub btotnice zastaniajgce silnik od dotu
(rys. 21—22).
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W razie ztamania sie ramy nalezy miejsce urwane oczyscié
doktadnie z obu stron pilnikiem, dostosowa¢ odpowiednia
wktadke z rury stalowej,
ciasno wchodzacg, zasztyfto-
wac¢ z obu stron i zalutowac
mosigdzem. Miejsce takie
trzyma doskonale po napra-
wie. Przed lutowaniem nalezy
obok miejsca, ktére mamy
lutowaé, wywierci¢ malg
dziurke (2 mm), by rozgrzane
powietrze miato ktéredy wy-
ptywaé, inaczej lut doktadnie
nie sptynie.

Rys. 18. Resorowanie widetek

przednich systemu ,,Brampton*.

Amortyzatory wbudowane w ra-
mionach dolnych.

Ramy motocyklowe sg

zawsze emaljowane na go-

raco, jednak mate rysy i uszkodzenia mozna
sobie samemu naprawi¢ jakgkolwiek dobrg
emaljg do metali. Dla konserwacji potysku
emalji nie nalezy jej nigdy odrazu

ociera¢ sucha szmatka, tylko umo-

czong w wodzie, a p6zniej otrzeé

do sucha drugg czysta szmatka.

Mycie benzyna i nafta

niszczy emalje. Istniejg tez

specjalne $rodki do polero-

wania emalji, np. ,Melto-

nian“, ,Renove Lack" itp.

Rys. 19. Przednie czesci ramy,
w ktérej obracajg sie widetki.
Widzimy, ze widetki pota-
czone sg z ramg jeszcze do-
datkowo zapomocg amorty-
zatoréw. Stuzg one do zwiek-
szenia pewnosci kierowania.
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Rys. 20—22. a — Najnowsze siodetko dodatkowe ,,Bowspring“ z blachy

sprezystej, b — nagolennice chronigce od biota z torbami na narzedzia

podreczne, ¢ — sposéb okrycia kota przedniego dla ochrony od pry-
skajacego btota.

Kota.

Obrecze sa zwykle prasowane ze stalowej blachy, rzadko
drewniane. Koto przednie i tylne jest w nowych modelach wy-
mienne, to znaczy, ze przednie mozemy wstawi¢ ztylu i od-
wrotnie, lub do przywézka. Polega to na wymiennosSci piast,
podobnie jak w samochodach. Kazdy szanujgcy si¢ moto-
cyklista angielski ma cate zapasowe koto przyczepione ztytu
tak, ze w razie zepsucia si¢ pneumatyku zmienia cate koto
zamiast bawi¢ sie w zdejmowanie opony i klejenie kiszki
(rys. 23). Uzupetnieniem ramy jest porzadny trzymak bagazy,
do ktérego sa przyczepione torby na narzedzia (rys. 19 i 20),
oraz stojak. .Stojak stuzy do postawienia motocykla w razie
nakorbowywania Ilub postawienia w garazu. Takze widefki
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przednie powinny by¢ zaopatrzone w stojak, by w razie zepsucia
sie motocykla lub naprawy pneumatykéw méc swobodnie pra-

Rys. 23. Motocykl z wymiennemi kotami. Na przywuzku ztytu
umocowane czwarte koto, zapasowe.

23 n

Rys. 24. Wyjmowanie kota wymiennego (,,BMW*). 1 0§, 2 podkiadka,
3 nasrubek, 4 szpony, ktére zespalajg piaste z kotem tancuchowem.

cowaé. W razie diuzszego przechowywania motocykla oszcze-
dzajg nam one pneumatyki, gdyz motocykl, stojac na stojakach,
nie opiera sie na nich i nie obcigza ich bezpotrzebnie.
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Piasty kot i osie.

Obracajg sie one na tozyskach kulkowych, podobnie jak w
rowerze. Obstuga tozysk kulkowych polega na doktadnem na-
stawieniu stozkéw nakreconych na osiach (rys. 25). W tym
celu kontrolujemy od czasu do czasu kota, postawiwszy je na
stojaku. Okrecamy koto tak by wentyl byt na boku i pusz-
czamy wolno koto. Powinno ono sie obréci¢ pod wptywem cie-
zaru wentyla. Jezeli to nie nastepuje, to prébujemy czy nie ma
ono bocznego luzu. Jezeli nie ma luzu, to znaczy, ze albo stozki

Rys. 25. Piasta kota przedniego wraz z oska. (,,Brampton“.) Rysunek
podaje nam jednocze$nie spos6b mierzenia takiej piasty w razie
zamawiania nowej.

sg za mocno doci$niete, albo tozysko jest brudne, albo uszko-
dzone. Zwalniamy je w pierwszym wypadku tak dalece, az koto
sie bedzie obraca¢ pod wplywem ciezaru wentyla, a potem
dokrecamy nasrubek, trzymajacy o$ w ramie. Przytem nalezy
pamietaé, ze nasSrubek ten tez troche $ciSnie stozki, wiec trzeba
je przed dokreceniem nasrubka nieco wiecej zwolnié, anizeli
proba kota tego zada. Lozysko moze mie¢ albo peknieta kulke,
albo uszkodzone miski. W razie pekniecia kulki trzeba zaraz
wymieni¢ wszystkie na nowe; w braku zapasowych wyja¢ tylko
uszkodzona, w razie za$ uszkodzenia miski lub stozka (ko-
nusa) trzeba da¢ go do podszlifowania. Szlifowanie misek
i stozkbw wymaga dobrego mechanika, wiec trzeba uwazac,
by nie dawa¢ fuszerom do roboty, bo zepsujg cate tozysko.
W razie, gdy koto ma boczny luz w tozysku, postgpi¢ nalezy
tak samo jak poprzednio. tozyska kulkowe nie wymagajg duzo
starania, tylko oliwienia i czysto$ci. Przy najmniejszym za-
uwazonym btedzie w tozysku nie nalezy sie lenié, lecz zaraz
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rozebraé, przeptdékaé¢ i zobaczy¢ co mu brakuje. Bagatelizo-
wanie niedomagan tozysk prowadzi do najokropniejszych nie-
szcze$¢, a w najpomyslniejszym wypadku naraza nas na niepo-
trzebne Kkoszta.

Rys. 26. Wymienna piasta kola tylnego (,,Rudge-Wiliitwortli“).Jak widzimy

na rys. kolo tancuchowe nie jest przymocowane do piasty jak przy

typach normalnych, tylko posiada wlasne utozyskowanie w ramie.

Sprzezone ono jest z piasta zapomocg szponoéw a Celem wymiany

kota wystarczy zluzowaé nasrubek /, odjaé¢ go, wyjaé oske d, wyjaé

tulejke c i koto mozna zdjaé, przyczem koto tancuchowe i fancuch
zostajg na miejscu.

Hamulce.

Stuzg do zatrzymywania motocykla. Dziatajag one na zasadzie
tarcia, wytwarzanego pomiedzy tarczg, osadzona na piascie kola,
a tasma lub szczekami, osadzonemi na ramie motocykla.

W budowie motocykli rozrézniamy trzy typowe rodzaje ha-
mulcéw . hamulec tasmowy, obwodowy i szczekowy. Czasem
stosujg fabryki potaczenie kilku systeméw razem. Np. koto
tylne hamowane jest zapomocg hamulca tasmowego, a przednie
zapomocg hamulca obwodowego. — Niektdore fabryki stosuja
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na to samo koto dwa hamulce, np. hamulec szczekowy ze-
wnetrzny i wewnetrzny, dziatajgce na tg samag tarcze, jedno-
cze$nie lub osobno, zaleznie od woli motocyklisty. Ostatnig
nowos$ciag w dziedzinie hamulcéow sg hamulce sprzezone na
oba kota, to znaczy, ze naciskajac na pedat wprawiamy jedno-
cze$nie w ruch hamulce na koto tylne i na koto przednie.
Poniewaz jednak hamulce nie

powinny dziata¢ jednakowo , \\YJ j \NTL/>//\ w

na oba kota, gdyz wtedy moto- S \ 'OTv/ ,J JTAVR AN U WA

cykl moze =zarzucié, wiec N\\
niektérefabrykijak np. Rudge- \A
W hitworth dajg pewne prze- 41\ |
niesienie pomiedzy hamul- N~ Il

zerny tak silnie zahamowaé, t— |

by tylne koto staneto w miej- 7

scu. Ciegto do hamulca tyl- ~ \ JOIflli

nego dziata za posrednictwem ZSyl VY

specjalnie nastrojonej spre- jt&cf \J

zyny, ktéra do tego nie do- &>»»r-

puszcza.

Hamulce motocyklowe po- "

winny byé w miare moi- kVS' ' amu ec \cz? °WB/ WJ)IaSCIe

ota przedniego (,,Harley-Dawidson

nosci hermetycznie osi’oni.one,
by zapobiec dostawaniu sie do ich wnetrza biota i wody.

Hamulec tasmowy. Rys. 28 przedstawia nam dzia-
tanie hamulca taSmowego. Zapomoca kabla Bowdena lub zwy-
ktego ciegta C mozemy $ciagnac tasme tak, iz zaciska sie do-
okota tarczy B, potaczonej z piastag kota. Wskutek tego po-
wstaje pomiedzy tarczg a taéma T tarcie, ktére dziata hamujgco
na kota. Sprezyna Spr nie pozwala na zaciskanie sie tasmy
dookota tarczy w razie zwolnienia hamulca. Hamulec tasmowy
nie potrzebuje Zzadnej szczegllnej pielegnacji. W razie wy-
tarcia sie tasmy, trzeba jg wyscieli¢ na nowo blachg miedziang
lub ,Ferodoidem® (tkanina azbestu i drutu miedzianego). Po-
miedzy taSma a tarczag nie powinna sie znajdowa¢ oliwa, ani
inny smar, gdyz wtedy tarcie jest za mate. Do regulacji do-
ciggania tasmy stuzy skracanie ciegta hamulcowego.

Kazdy hamulec (dzwignia hamulca) powinien by¢
tak naregulowany, by $ciggat tasme, szczeki lub tym podobne
organa juz w potowie swojej drogi. Wtedy mamy calg
skale dziatania hamulca i mozemy bezpiecznie jezdzi¢, bedac
pewni, ze w potrzebie bedziemy mogli skutecznie zahamowac.



24 Podwozie.

Hamulec szczekowy (rys. 29). Na piascie kola osa-
dzona jest tarcza zawierajgca beben hamulcowy. W $rodku
tego bebna B znajdujg sie dwie szczeki Szcz, poruszajgce sie
dookota sworznia Sw, oraz opierajagce sie drugim koncem
o watl zaopatrzony podwdjnym noskiem n. Jedna lub dwie

Rys. 28. 1. Hamulec tasmowy, Spr  sprezyna, C ciegiel, T= tasma,
U = beben.

Rys. 29. 2. Hamulec szczekowy. Tt ramie dzwigni, Il beben,
Szcz —szczeka, Spr msprezyna, Sio= sworzen, h—nosek.
Rys. 30. 3. Hamulec obwodowy. Spr —sprezyna, Il ramie dZzwigni
/f, = klocek hamulca, O= obrecz.

Rys. 31. 4. Hamulec obwodowy odmiennej budowy.

sprezyny Spr $ciagaja obie szczeki. W razie pociggniecia za
ramie dzwigni w kierunku oznaczonym strzatkg przedstawia
sie nosek N, oraz rozstawia wskutek tego szczeki tak, iz bokami
swemi trg o $ciany bebna li. Powstaje tarcie, Idére powoduje
hamowanie kota'. Zamiast umieszczaé szczeki wewnatrz bebna,
mozemy je umiesci¢ z zewnatrz i urzadzi¢ tak, by S$ciskaty w
danej chwili beben. Bedzie to wtedy hamulec szczekowy ze-
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wnetrzny. Czasem przy ciezkich motocyklach uzywa sie potacze-
nia obu takich hamulcéw na jednej tarczy.

Hamulec obwodowy utworzony jest przez klocek ha-
mulcowy, ktéry za pociaggnieciem raczki hamulca dziata na
obrecz kota, lub na obw6d obreczy pasowej (krgzka pedzonego).
Hamulce takie przedstawia nam rysunek 30 i 31. Mogg one
dziata¢ na zewnetrzny lub wewnetrzny obwdéd obrecza.

Konserwacja hamulcéw polega na odnawianiu od czasu do
czasu wysciotki, szczek, tasm czy tez klockéw hamulcowych,
oraz na odpowiedniem nastawianiu ciegiet. Zamiast ciegiet
wchodzg przy hamulcach oraz wogéle w catym motocyklu
coraz wiecej w uzycie:

Linewki Bowdena.

Te gietkie przeniesienia, utworzone ze spirali stalowej, w
ktorej chodzi linka z wielu drucikéw stalowych ztozona, sg
dobrze wszystkim znane. Obstuga tych linewek polega na
wpuszczeniu raz na pare
miesiecy kilku kropel gestej
oliwy do ich wnetrza.

Po pewnym czasie spirale
kurczg sie nieco wskutek usta-
wicznego ich S$ciskania i li-
newka potrzebuje skrécenia.

Obcinamy drut na zadang
dtugosé, zawlekamy nan
uszko, ktére moze byé np.
starym nasrubkiem szprychy
rowerowej (nipel), rys. 32/I,

nastepnie zaginamy konce , I .
Rys. 32. Zakonczenie linewki Bow-

pojedynczych  drucikéw do dena. | = linewka przewleczona
zewnatrz (rys. 32/11), smaru- Il = druciki linewki zagiete,

jemy to wszystko po oczysz- ||| = koniec linewki zalutowany.
czeniu wodg do Ilutowania

i lutujemy, dajac krople cyny na koniec nasrubka (rys. 32/111).
W razie braku wuszka lub nasrubka miejsce jego zastgpic
moze obwigzanie cienkim drucikiem miedzianym lub mosie-
znym i zalutowanie.

W razie urwania sie linki wewnetrznej blisko kohca musimy
obcig¢é kawatek spirali o tyle, o ile skrécita sie linka przez
urwanie sie. Nastepnie lutujemy, jak poprzednio.

W razie urwania sie linki w potowie, lub daleko od konca,
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naprawa jest trudna, bo trzeba linewke tataé¢, a to nigdy dtugo
nie trzyma. Lepiej wiec odrazu kupi¢ odpowiedni kawatek
linki wewnetrznej i wyjawszy urwang, przewlec przez spirale
i na obu koncach zrobi¢ odpowiednie zakonczenia jak rys. 32
i polutowaé¢. Nie nalezy nigdy robi¢ wynalazkéw, i prébowa¢c
np. zakorniczy¢ linewke Bowdena bez lutowania. Zakonczenie
takie absolutnie nie bedzie trzymato, a przysporzy nam tylko
niepotrzebnej roboty drugi raz. Lepiej jest wiec odrazu po-
rzadnie zakonczyé¢ linewke i mie¢ na dtuzszy czas spokdj.

W nowych systemach linek Bowdena pochwa linewki jest
hermetyczna i posiada na obu koncach nasadki, regulowane za-
pomocg koncéwek rurkowych, opatrzonych w nawd@j i nasru-
bek. Wkrecajac lub wykrecajac te konhcéwki rurkowe wy-
dituzamy przez to pochewki Bowdena, wskutek czego skracanie
linki jest niepotrzebne.

Silniki.
Teorja silnika spalinowego 4-taktowego.

Silniki spalinowe sa to maszyny, umozliwiajgce nam za-
miane energji cieplnej spalonych gazéw na energje mecha-
niczna.

Do wnetrza cylindra wprowadzamy mieszanke materjatu
pednego (benzyna, benzol, nafta, spirytus itp.) z powietrzem,
zgeszczamy jg, potem zapalamy — wskutek spalenia sie po-
wieksza mieszanka gwattownie swojg objetos¢ i wywiera nacisk
na tlok. Ttok zmuszony zostaje do posuwania sie w kierunku
przez nas zagdanym. tacznik ttokowy, potgczony z tiokiem, wy-
wiera nacisk na wat korbowy i wat ten zamienia w potaczeniu
z kotem rozpedowem ruch prostolinijny titoka na ruch obro-
towy watu korbowego. Spalenie sie mieszanki wywiera na ttok
podobny skutek, jak gazy powstate po spaleniu sie prochu
w lufie karabinu na kule. Lufg jest w silniku wnetrze cylindra,
kula za$ tlok. Réznica polega na tem, ze w silniku nie po-
zwalamy tlokowi wylecie¢ z cylindra, lecz zmuszamy go do od-
dania swej energji kotu rozpedowemu za posrednictwem t3-
cznika ttokowego i watu korbowego. Jako mieszanki wybu-
chowej uzywamy tu, zamiast prochu w karabinie, mieszaniny
benzyny lub innego materjatu pednego z powietrzem, a raczej
z zawartym w nim tlenem. Tlen ten jest potrzebny do spalania
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sie mieszanki. Benzyna uzywana do napedu silnikéw spalino-
wych ma energje kaloryczng okoto 10.000 kaloryj * na leg.
Przy przemianie energji cieplnej spalonych gazéw na
energje mechaniczng, mozemy tylko okoto 250/0 energji cieplnej
zamieni¢ w mechaniczng, reszta marnuje sie na promieniowanie,
uchodzi z wydyszynami itp. Widzimy z tego, ze silniki spalinowe
nie sg ekonomiczne. Np. przy przemianie energji elektrycznej

Rys. 33 i 34. Dziatanie jednocylindrowego silnika spalinowego. A = takt

ssania, B = takt sprezania. 1110 = zawér wydmuchowy, 2i3 = nosek

i dzwignia sterowa, 4= $wieca, 5= mieszanka, 6 i 13 = tlok, 7=

tacznik, 8 = tozysko facznika, 9 = korba watu, 11 = zawOr ssawny,

12 ==sprezajaca sie mieszanka. A. Zawdér wydm. zamkniety, zawor
ssawny otwarty. B. Oba zawory zamkniete.

w mechaniczng mozna przemieni¢ 80°/0 energji, wiec prawie
cztery razy tyle!

Wréémy do naszych rozwazah: jezeli wprowadzimy mie-
szanke do szczelnie zamknietego cylindra, sprezymy i zapa-
limy ja zapomocg iskry elektrycznej, to wtedy ciepto wy-
tworzone przez spalenie sie mieszanki ogrzeje catg ilo$¢ za-
wartego gazu do pewnej temperatury Tle i podniesie preznosé
gazu do ci$nienia Pic. W normalnych silnikach motocyklowych
Tle wynosi teoretycznie 18000, praktycznie za$ 1000— 15000, za$
Ple wynosi 25 atmosfer (praktycznie 22—24). Jezeli przyjmiemy
jako temperature poczatkowa Tp a ci$nienie poczatkowe Pp

* Kalorja jest to ilo$¢ ciepta, potrzebna do podwyzszenia tem-
peratury 1 kg wody destylowanej o I stopieri Celsjusza.
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{Tp wynosi okoto 1500 powyzej temperatury $rodowiska, w
jakiem silnik sie znajduje, gdyz temperatura gazu podnosi sie
juz przed spaleniem, wskutek sprezania, a ci$nienie Pp 4—5
atm.), to wedle termodynamiki otrzymamy nastepujgce réwna-
nia :

Pp-Tp— Pk:Tk a z tego Pk= - pA —

Z réwnania tego widzimy, ze cisnienie koncowe Pic,
a z niem i moc silnika bedzie tem wieksza, im wieksze bedzie

Rys-35 ' 36- Dziatanie 1-cyl. silnika spalinowego. C—zapalenie i wy-

prezanie; oba zawory zamkniete. Z)= wydmuch; zawér wydm.

otwarty, ssawny zamkniety. | i 6= zawoér ssawny, 3  Swieca,
4 = mieszanka, 5 i 10= tlok, 2 i 7= zaw6r wydm., 8= nosek.

ci$nienie poczatkowe Pp, to jest kompresja, im wyzsza bedzie
temperatura koricowa Tle i im mniejsza bedzie temperatura po-
czatkowa Tp.

Z rozwazan powyzszych wynika, ze silnik spetnia¢ musi na-
stepujace funkcje: (1) ssa¢ .mieszanke do wnetrza cylindra,
dziata wtedy jako pompa ssgca; potem musi mieszanke te
zgesci¢ (2), by Pp bylo mozliwie najwieksze, wiec dziata jako
pompa tloczaca wzglednie prasa, nastepnie (3) bierze na siebie

* Jako warunek prawdziwosci tugo réwnania przyjmujemy, iz

spalenie gazu nastepuje momentalnie, co nie ma miejsca w rzeczy-
wistosci, gdyz na zapalenie i spalenie catkowite gazu potrzeba
pewnego czasu.
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zadanie przeniesienia energji wytworzonej po spaleniu mie-
szanki na wat korbowy i zamiany tejze energji na ruch obro-
towy, a w koncu (4) wyrzuca ze swego wnetrza bezuzyteczne
juz gazy spalone (wydyszyny), by zrobi¢ miejsce Swiezej mie-
szance.

Cata ta praca odbywa sie w czasie dwu obrotéw watu kor-
bowego. Podczas takiego okresu ttok jest dwa razy w gérnem
i dwa razy w dolnem potozeniu (rys. 33—36).

Kazde przejscie ttoka z potozenia gdrnego w dolne i od-
wrotnie, podczas wykonywania powyzszych czynnosci nazywamy
taktem. Poniewaz najeden
okres przypada takich tak-
téw cztery, wiec dlatego
silniki tak dziatajagce na-
zywamy czterotakto-
wemi. Istniejg jeszcze
silniki  spalinowe dwu-
taktowe: poznamy je
w odpowiednim ustepie
tej ksigzki.

Pierwszy takt: ssa-
nie. Ttok porusza sie ku
dotowi (rys. 33), zawbr
ssacy otwarty, zawor wy-
dmuchowy zamkniety.
W cylindrze powstaje roz-
rzedzenie, powodujace

Rys. 37. Wykres ci$nienia i temperatury
gazéw w zaleznosSci od drogi tloka.
K —objeto$¢ komory wyb. przy po-

wsysanie mieszanki z roz-
pylacza. Trwa ono az do
dolnego potozenia tloka.
Drugi takt: spreza-
nie. Tiok podnosi sie,
zawOr ssacy zamkniety,
wydmuchowy takze, mie-
szanka znajdujaca sie w
zmniejsza¢ swojg objetos¢,
wyzszenie temperatury (rys
Trzeci takt: spalenie

fozeniu tloka w G. M. P., S = skok

tloka, Tp — temperatura poczatkowa,

Tk — temp. koncowa, I'p= ci$nienie

poczatkowe (preznosc), Pk = cisnienie

koricowe, | = potozenie ttoka w G. M.
P., 2= w dolnym M. P.

komorze cylindra zmuszona jest
nastepuje zgeszczenie gazu i pod-
. 34).

i rozprezanie. Titok z najwyz-

szego swego potozenia porusza sie wdoét pod wpltywem cisnie-
nia gazu, rozprezajacego sie wskutek spalenia. Zawory obydwa
zamkniete (rys. 35).

Takt czwarty: wydmuch. Tlok porusza sie wgoére, zawoér
wydmuchowy otwiera sie i wypuszcza wydyszyny, wyptywajgce
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z komory czeéciowo dzieki pewnemu ci$nieniu jakie posiadajg
i wskutek naporu ttoka, zmniejszajacego objeto$¢ nad ttokiem
w cylindrze (rys. 36).

Ttok znajduje sie cztery razy w potozeniu martwem, to jest
takiem, kiedy bedac u géry lub u dotu, nie moze sie pod
wptywem samego ci$nienia dalej poruszyé. Gérne takie poto-

Rys. 38. Dziatanie silnika dwucy- Rys. 39. Dziatanie silnika 2-cyl.
lindrowego 4-taktowego. . cyl. (6)  4-taktowego. I. cyl. (6) sprezanie
ssanie (poczatek). Il. cyl. (7) spre- (poczatek). Il. cyl. (7) spalenie

zanie (koniec). i rozprezanie (koniec).

zenie nazywamy goérnym (G. M. P.), dolne za$ dolnym mar-
twym punktem (D.M.P.). Wynika z tego konieczno$é¢ za-
opatrzenia watu korbowego w przyrzad, ktéryby pozwalat
punkty te przezwycieza¢. Urzadzeniem tem jest koto rozpedowe,
ktére swoim rozpedem pozwala na przesuniecie ttoka z tych
potozen.

Koto rozpedowe reguluje takze chdéd silnika. Z opisu taktéw
widaé, ze tylko jeden takt, a mianowicie trzeci, jest sitodajny,
inne stuzg tylko do przygotowania tegoz taktu. Koto rozpedowe,
stosunkowo ciezkie, umozliwia swoim rozpedem wykonanie tych
taktow, a bezwladnos$cig swojej masy nie pozwala na wstrzg
$nienia spowodowane wybuchem, lecz powoduje, jednostajne
stosunkowo, obroty walu korbowego.

Jezeli narysujemy sobie: uktad wspéirzednych i naznaczymy
na prostej x—x potozenia ttoka, za$ na prostej y y odpowiada
jace temu ci$nienia i temperatury, to otrzymamy krzywag wy-
kazang na rys. 37 (r i 2 oznaczajg potozenia ttoka w kranco-
wych potozeniach, gérny i dolny M. 1.).
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Z krzywej tej odczyta¢ mozemy ciekawe dane co do dzia-
tania silnika. Podczas taktu | (ssanie) opada ci$nienie w ko-
morze ponizej ci$nienia atmosferycznego, poniewaz mieszanka
musi przy wptywaniu pokonywaé opdr przewodoéw, rozpylacza
i rury. W nastepnym takcie Il zgeszcza sie¢ mieszanka az do

Rys. 40. Dziatanie silnika 2-cyl. ~ Rys. 41. Dziatanie silnika 2-cyl.
4-taktowego. |. cyl. (zapalenie) 4-taktowego. . cyl. (8) wydmuch
i rozprezanie (poczatek). Il. cyl. (poczatek). Il. cyl. (9) ssanie
(9; wydmuch (koniec). (koniec).

ci$nienia Pp. Im wieksze byto rozrzedzenie w poprzednim
takcie, tem mniejsze bedzie ci$nienie Pp w konhcu drugiego
taktu, a takze tem mniejsze bedzie ci$nienie Pic w trzecim
takcie, a zatem i mniejsza moc silnika. Na tem polega dzia-
tanie przepustnicy w rurze ssawnej. Im wiecej ja domykamy,
tem mniejsze bedzie ci$nienie w pierwszym takcie, bo op6r prze-
wodu bedzie wiekszy i tem mniejszg bedzie pdzniej kompresja.

Z krzywej, jak rys. 37, mozna odczyta¢ wszelkie witasnosci
silnika spalinowego i kom binowa¢ punkty ustawienia za-
woréw i zapatu. Wroéce do niej jeszcze w dalszych ustepach.

Naturalnie, ze wysoko$¢ ci$nienia w cylindrze jest ograni-
czona wytrzymatoscig $cian cylindra, watu korbowego itp.,
wiec nie mozemy jej potegowa¢ powyzej pewnych granic. W
razie za duzego cis$nienia (ponad 6,5 atm.) moze takze nastgpic
samozapalenie sie mieszanki. Witasno$¢ ta zostata wykorzystana
w silnikach Diesla.

DowiedzieliSmy sie, iz koto rozpedowe stuzy miedzy innemi
do spowodowania regularnego biegu silnika. Dla uzyskania re-
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gularnego chodu silnika i lepszego wywazenia buduje sie sil-
niki wielocylindrowe. W motocyklach istniejg dotychczas sil-
niki i-, 2-, 3-, 4-, i 8-cylindrowe.

W wypadku takim poszczeg6lne takty w pojedynczych cy-
lindrach tak sa roztozone, iz na pewng cze$¢ obrotu kola roz-
pedowego przypada zawsze takt wybuchu w pewnym cylindrze.
Dzieki temu obroty silnika stajg sie regularniejsze. Spos6b dzia-
tania silnika dwucylindrowego mamy na rys. 38—41.

Oczywiscie, ze silniki wielocylindrowe majag wiele zalet, ale
w motocyklu nie ponad 500 cm3jest wedtug mego zdania lepszy
silnik jednocylindrowy, zwitaszcza dla poczgtkujagcych moto-
cyklistbw. Zawsze mniej sie zdarza kombinacyj i nieszczesé,
przyprawiajacych o czarng rozpacz wtasciciela motocykla
i zniechecajgcych nowicjuszé6w do tego pieknego sportu.

Jako pierwszy motocykl radze stanowczo kupowaé¢ motocykl
o silniku jednocylindrowym. Ja miatem nieszczescie mie¢ jako
pierwszy motocykl dwucylindrowy ,Puch" (w roku 1908), ktory
z poczatku odebrat mi wszelkag che¢ do zycia swojem ciggtem
psuciem sie. Doda¢ musze, iz byta to machina o zapale prze-
rywowym bez zmiennika szybkosci, z napedem zapomoca
§lizgajacego sie ustawicznie pasa ptaskiego.

Do tego, albo szta ona z szybkoscig 50 lcm na godzine, albo
nie szta wecale. Dzisiejsi motocyklisci nie majag wyobrazenia
o tem, co musieli przecierpie¢ pierwsi ich ,towa-rzysze broni"
na motocyklach starego typu.

CzesSci skiadowe silnika.

Rys. 42 przedstawia nam przekréj silnika dwucylin-
drowego. Podstawe silnika tworzy metalowa skrzynka, zwana
karterem. W bocznych jej $cianach osadzone sa tozyska
gtéwne watu korbowego. Wat korbowy tworzag dwa kota roz-
pedowe 1. potgczone ze sobg korbg 21 (rys. 44). Na korbie nasa-
dzone jest tozysko 22, umocowane w gtowicy #acznika ttoko-
wego. Stopa tacznika tlokowego opatrzona jest w drugie to-
zysko, przewleczone sworzniem tlokowym 12, spoczywajacym
zewnetrznymi koricami w $cianach ttoka Tlok porusza sie we
wnetrzu cylindra, tworzacym komore wybuchowg silnika. Cy-
linder umocowany jest zapomoca czterech $rub na karierze.
W gtowicy cylindra widzimy 2 lub 4 zawory, ktérych dziatanie
umozliwia cylindrowi, w potaczeniu z ttokiem, wykonywanie
rozmaitych funkcyj jak pompy ssacej, pompy tioczacej i wresz-
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cie komory spalinowej, stanowigcej zrodto mocy silnika. Cy-
linder, wraz z zaworami, tlok i wal korbowy w potgczeniu

Rys. 42. Silnik ,Harley-Davidson“, z otwartym karterem trybow
sterowych i napedzaigcych pradnice 1 rozdzielacz.

z karterem, stanowiag gtéwne skiadniki silnika. Inne czesci, jak
magneto, rozpylacz, mechanizm sterowy i urzadzenia stuzace

Szytlel*kl, Nowoczesny motocykl. 3
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db oliwienia i chtodzenia silnika, sg organami pobocznemi,
przygotowujacemi tylko warunki dla dziatania silnika.

Zajmiemy siv szczeg6towo po kolei budowg wyliczonych
organéw silnika:
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Do rys. 44.
Rys. 44. Przekrdj silnika 1-cylindrowego (,,Rudge-Whitworth*). 1 —po-
téwka kota rozpedowego, 2 —miejsce potgczenia potéwek Kkarteru,
3 — potdwka karteru, 4 —S$rubka do spuszczania oliwy, 5 — nasrubek
przytrzymujacy czop watu, 6 —wat silnika, 7 —tryb napedzajacy,
8 — nasrubek trybu, 9 —tryb z noskami, 10 — naped pompki oliwnej,
U — pierscienie zabezpieczajagce sworzen, 12 — sworzen tlokowy,
13 — tlok, 14 — pierscien ttokowy, 15 i 16— S$ruby, przytrzymujace
dZzwignie zaworowe, 17 —gtowica, 18 —garnek cylindra, 19 — fgcznik
ttokowy, 20— podktadka pomiedzy cylindrem a karterem, 21 — korba,
22 — panewka korby, 23 — lewy wat, 24—29 — czesci sktadowe amor-
tyzatora napedu, 30 —bezpiecznik przeciw odkreceniu sie nasrubkéw
korby. (Patrz tez rys. 88.)

Cylinder.

Wyrabiany bywa z szarego zeliwa lub stali. Ksztalt jego
gtowicy zalezy od rozmieszczenia zaworéw i od ksztattu komory
wybuchowej. Na rys. 45—48 mamy Kkilka takich zasadniczych

*Rys. 45 — 48. Rozmaite ksztatty cylindrow, ttokéw, pierscieni
tlokowych i zaworéw.

ksztattéw cylindréw, silnikow motocyklowych. 1 majacy za-
wory obydwa sterowane i obydwa po jednej stronie, przy-
pomina swoim ksztaltem odwré6cong litere L, 2 ma jeden za-
wor stojacy, drugi wiszacy, takze ksztattu L, 3 z zaworami po
obu stronach przypomina litere T, to samo rys. 48/4. Rézno-
rodno$¢ rozmieszczenia zaworéw w cylindrach ma swojg przy-
czyne w tem, ze kazdy z konstruktoréw obiera sobie inny pro-
blem jako najwazniejszy i wedle tego buduje dany silnik.
Wiec naprzyklad: jeden bierze pod uwage tanio$¢ fabrykacji
i tatwos$¢ obrébki danej czesci, inny znéw chce mie¢ w silniku
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komore pétokragta, by wytworzy¢ warunki jak najszybszego
spalania mieszanki*, wiec musi uzy¢ ksztattu podobnego do 48,
inny wreszcie sadzi, ze w takim systemie znowu $wieca nie jest
korzystnie umieszczona i obmys$la jeszcze inny ksztatt cylindra.

Przewazna cze$¢ nowo-
czesnych silnikéw ma cy-
lindry z odejmowalng gto-
wicg (rys. 43 i 49). Kon-
strukcja taka daje moznos$¢
tatwego dostania sie do ko-
mory wybuchowej, do za-
woréw itp. Pomiedzy gto-
wica a garnkiem cylindra
musi by¢ w tym wypadku
sp_eCJaIna uszczelka , mle? Rys. 49. Odejmowalne gtowice.
dziano-azbestowa. Nasrubki (.Indian Scout*.)
przytrzymujace gtowice na-
lezy docigga¢ stopniowo i na krzyz, by uszczelki nie zniszczy¢.

Uzycie zaworéw wiszacych u géry powoduje potrzebe uzycia
sternikéw dzwigniowych, co ma znowu swoje wady (ustep o za-
worach).

Zawory umieszczone z boku (litera L) wymagaja osobnych
komér zaworowych, co dziata ujemnie na nalezyte przept6-
kanie komér. Co to znaczy? WeZmy pod uwage moment,
kiedy ttok po wybuchu mieszanki idzie do géry. Ma on teraz
za zadanie wydmuchaé¢ z komory wybuchowej wszystkie gazy
spalone (wydyszyny), by przygotowaé¢ miejsce na Swiezg mie-
szanke. Posuwa sie do gory i stara sie wydmuchac¢ te spaliny.
Tymczasem nie moze tego speini¢ nalezycie, bo gazy zawarte
w komorach zaworowych (rys. 45, 46 i 48), mimo najwyzszego
potozenia ttoka, nie dadza sie wyprzeé. Wszelkie miejsca we
wnetrzu cylindra, do ktérych ttok nie dochodzi, tworzg wiec
tak zwang przestrzen szkodliwg. Zobaczymy w ustepie o na-
stawianiu zaworéw, jak konstruktorzy starajg sie szkodliwe

* Spalanie sie mieszanki odbywa sie we wszystkich kierunkach
od centrum zapatu, wiec od elektrod $wiecy, najkorzystniejby wiec
byto umiesci¢ elektrody $wiecy posrpdku kulistej komory spalania,
wtedy spalanie bytoby najbardziej zblizone do ideatu. Jednak z po-
wodOéw oczywistych nie mozemy umiesci¢ swiecy w $rodku komory,
boby ja ttok rozbit, a znowu kulisty ksztatt komory nie pozwala
na nalezyte opréznienie cylindra po wybuchu i utrudnia nalezyte
ziszczenie mieszanki, poniewaz wtedy mielibySmy zbyt duzg prze-
strzenn szkodliwa.
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dziatanie przestrzeni wymienionych czesciowo bodaj usunaé.
Te same wady maja cylindry o komorach kulistych. Pod tym
wzgledem najlepsza jest konstrukcja cylindra jak rys. 47!

Wnetrze cylindra ma ksztalt walca doktadnie wygtadzonego
i to zwezajagcego sie nieco ku gorze. Co! — pomysli niejeden
z czytelnikéw — to jak moze sie tam tlok poruszaé! Zaraz to
wyjasnie. Podczas ruchu silnika cylinder sie rozgrzewa i to
najwiecej w gorze. Poniewaz metale pod wptywem ciepta roz-
szerzaja sie, wiec i cylinder powieksza swojg $rednice i to
postepowo, im wyzej, tem wiecej. Dlatego tez konstrukcja
cylindra zwezonego w kierunku ku gtowicy jest bardzo ra-
cjonalna.

W cylindrze tez umieszczone sa gniazda zawor6w i pro-
wadnice tychze. Niektére modele maja gniazdo i prowadnice
wkrecang osobno. Ma to te dobrg strone, iz po zepsuciu sie
gniazda mozna je wymieni¢, podczas kiedy w cylindrach,
majacych gniazda lane razem z cylindrem, naprawa wy-
maga duzo zachodu. Prowadnice powinny byé sporza-
dzone 1z odlewu szarego, zawierajgcego w sobie duzo gra-
fitu, by zmniejszy¢ jak najwiecej tarcie pomiedzy trzonem
zaworu a niemi. Doktadne przyleganie prowadnicy do trzonu
zaworu ma ogromne znaczenie. Inaczej bowiem przez szczeline,
jaka tworzy luz prowadnicy i zaworu, dostaje sie do wnetrza
cylindra powietrze, ktére powoduje niedosycenie mie-
szanki. W glowicy cylindra znajduje sie otwér na Swiece
i ewentualnie, zaleznie od systemu, takze otwory umozliwiajgce
wyjmowanie zaworow, zakryte korkami metalowemi (rys. 42 i 45).

U dotu zakonczony jest cylinder kryzg opatrzong otworami,
umozliwiajgcag umocowanie go do karteru, oraz nasadnica uta-
twiajgca uszczelnienie (rys. 43 e).

Ttok.

Sporzagdzony bywa z zeliwa szarego, stali lub glinu (alu-
minjum). Ksztattem swoim przypomina szklanke. Powinien on
by¢ mozliwie lekki, ze wzgledu na dziatanie sil bezwtadnosci
i potagczonego z tem nieregularnego ruchu silnika i dlatego
stosuje sie coraz cze$ciej tloki aluminjowe. Jest 0ll takze, po-
dobnie jak cylinder i z tych samych powoddéw, nieco zwezony
ku goérze. Dno jego moze by¢ ptaskie (rys. 46 i 47), wkleste
(rys. 48), lub wypukte (rys. 45). Zalezy to od tych samych przy-
czyn, co i ksztatt komory wybuchowej cylindra.

Przez wnetrze jego przebiega sworzen ttokowy 12 (rys. 44),
taczac go w ten sposéb ruchomo ze stopa tacznika ttokowego.
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Sworzen ten jest umocowany w S$cianie ttoka, badzto zapomoca
Sruby, badZto zapomocg zawleczki lub innego jakiego$ mniej
lub .wiecej sprytnego urzadzenia. Na umocowanie to nalezy
bardzo uwazaé¢, gdyz inaczej podczas ruchu silnika sworzen
moze przesuwaé sie w ttoku i koncami swemi rysowaé¢ S$ciany
cylindra, co jest w skutkach mniej przyjemne nie tyle dla
sworznia, ile dla $cian cylindra i ich wt#asciciela. Cylinder taki
nadaje sie p6zniej przewaznie do wyrzucenia, co powoduje zna-
czne koszta i strate czasu.

Ttok posuwa sie w cylindrze bardzo lekko, bo $rednica jego
jest nieco mniejsza od $rednicy cylindra. Gdyby S$rednice
byty réwne, to po rozgrzaniu sie cylindra i ttoka, przestatby
sie on w nim posuwaé¢. Pomingwszy to nawet, to oliwienie $cian
tracych o siebie bytoby tez bardzo trudne. Dla utworzenia
szczelnosci pomiedzy $cianami cylindra a tlokiem obmyslono
bardzo prosty spos6b — potgczono obie te tragce o siebie czesci
zapomoca pierscieni. Pierscienie te wchodzag w odpowiednie
rowki na ttoku.

Pierscienie ttokowe.

Sporzadzone z szarego zeliwa. Szare zeliwo jest bardzo spre-
zyste, a opr6cz tego, zawierajac grafit, zmniejsza tarcie. Dzieki
swojej sprezystosci piersScienie takie przylegajg doktadnie do
$cian cylindra, a tkwigc szczelnie w rowkach ttoka, nie prze-
puszczajag pomiedzy sobg a $cianami cylindra i ttokiem gazéw
ani powietrza. Rozmieszczenie pierscieni na ttoku zalezy od
systemu i diugosci ttoka. Zwykle ilo$¢ ich nie przekracza
trzech. Na rys. 45 widzimy wszystkie trzy u go6ry tloka, na
rys. 46 i 47 dwa w gérze a jeden w dole.

Jezeli ttok jest diugi, to niema niebezpieczenstwa, by drgat
w cylindrze, i wtedy mozemy da¢ wszystkie pier$cienie u géry.
Przy krotkim tltoku (jest on lzejszy, wiec lepsze wywazenie
silnika) trzeba da¢ jeden pierscien u dotu, by zapobiec uszko-
dzeniu $cian cylindra przez drganie tioka.

DowiedzieliSmy sie, iz pier$cienie stuza do uszczelnienia
tloka w cylindrze. Tymczasem, by pierScienie te mogty byc
sprezyste i by je mozna natozy¢ na ttok, musza mie¢ prze-
ciecia. Jak tu jedno z drugiem pogodzié¢, bo przeciez przez
te przeciecia uchodzitaby zgeszczona mieszanka!

Dla przeszkodzenia temu nie stawiamy przecie¢ pierscieni
w jednej linji, tylko rozstawiamy je na obwodzie ttoka. Istnieja
dwa sposoby. Jeden, kaze rozstawia¢ szczeliny pierScieni co
120°, to jest co */3 obwodu, inny kaze dawaé¢ z jednej strony
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dwie szczeliny pierscieni zewnetrznych ponad sobg, za$ szczeline
pierScienia, Srodkowego przeciwlegte po drugiej stronie. Przy
drugim sposobie nalezy szczeliny ustawia¢é na koncach $re-
dnicy prostopadtej do kierunku sworznia ttokowego, ze
wzgledu na reakcje boczne pewnych sit, ktédrych objasnienie
nie nalezy do zakresu tej ksigzeczki.

Poniewaz zdarza sie, iz w czasie ruchu silnika pierscienie
sie przekrecajg i powoduja zmniejszenie kompresji, obmyslono
kilka sposob6w zapobiezenia temu. Oto zamiast pierécieni ze
zwykty szczeling jak rys. 45, uzywa sie takze pierscieni ze
szczeling w ksztalcie litery Z, ktéra usuwa mozno$¢ powstawa-
nia wolnego przeptywu mieszanki pomiedzy ttokiem a cylin-
drem, lub pierscieni podwodjnych (dwuzwojowych), rys. 47
(pierscien gérny).

Inny sposéb polega na wkreceniu w rowku pier§cieniowym
ttoka Srubki, uniemozliwiajacej przekrecanie sie pierscienia.
W gtebienie, utworzone dla $rubki (rys. 47, dolny pierscien),
ostabia jednak pierscien i powoduje czasem jego pekniecie
w tem miejscu, lub brak sprezystosci.

Sworzen ttokowy.

Sporzadzony jest ze stali chromo-niklowej cementowanej.
Na obu konicach lub na jednym ma urzadzenie umozliwiajagce
umocowanie go w ttoku (rys. 43). Po diuzszym czasie moze on
sie o tyle zuzyé, ze trzeba go albo podszlifowa¢ na tokarni i
da¢ nowe mniejsze tozysko na stopie tgcznika, lub daé¢ nowy
sworzen. Zuzywa on sie predzej, gdy dajemy za duzo przedpatu
lub gdy przedstawiamy zapat nieumiejetnie (p. ustep ,Przedpat
i popat").

tacznik ttokowy (korbowod).

Sporzadzony jest z wysoko wartosciowej kutej stali. Zakon-
czony z cbu stron miskami na tozyska. Cze$¢ jego, umocowana
na korbie, nazywa sie gtowicg, za$ cze$¢, umocowana na
sworzniu ttokowym (tworzaca zwykle oko na tuske tozyskowg),
nazywa sie stopg (rys. 50). W przekroju ma ksztalt podwdj-
nego T (rys. 44), lub tez jest okragty. tacznik powinien by¢
bardzo mocny i lekki. tozysko w gtowicy jest albo z bronzu,
albo wylane biatym metalem, albo tworzg je walki stalowe
w specjalnych koszykach (rys. 50).

tozysko w stopie, stuzace dla utrzymania sworznia ttoko-
wego, jest zawsze utworzone z tulei, wykonanej z bronzu Ilub
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miedzi, poniewaz ruchy tacznika na sworzniu sg stosunkowo
powolne i alternatywne, to znaczy raz w jednym, raz w drugim
kierunku. Oba tozyska sg tak sporzadzone, iz pozwalajg taczni-

Rys. 50. Czesci silnika (,,Norton**), a — Potéwki kota rozpedowego wraz
z tacznikiem i sworzniem ttokowym, 6 — tgcznik ttokowy na tozyskach
watkowych, ¢— zawory ze sprezynami.

kowi na przesuwanie sie¢ w bok. Ten luz boczny nie powinien
przenosi¢ 5 mm.

Oba tozyska majg na swoim wewnetrznym obwodzie otwory
i rowki dla smarowania. Poméwnmy o tem obszerniej w ustepie
o0 smarowaniu silnika.

Karter.

Odlewany zwykle z magnaljum, to jest mieszaniny alu-
minjum (glinu) i innych metali (magnu). Aluminjum daje kar-
terowi lekko$¢, domieszka za$ innych metali twardo$é¢, po-
trzebng do utrzymania na sobie wszystkich czesci silnika.
Sktada on sie z dwu potéwek, dopasowanych doktadnie do
siebie i Sciggnietych razem, zapomoca kilku $rub (rys. 44). Kazda
z potéwek ma w S$rodku otwér, w ktéorym spoczywajg tozyska
watu silnika. tozyska te sa z bronzu, watkowe Ilub kulkowe
(rys. 44). Jedna strona walu zakonczona jest matem kotem ze-
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batem, t. zw. trybem napednym, druga strona konczy sie stoz-
kiem, stuzagcym do umocowania kota napednego na pas lub
trybu na tancuch (rys. 44).Jedna potéwka karteru ma na stronie
zewnetrznej maty Kkarter, stuzgcy do pokrycia mechanizmu
sterowego (rozrzgadczego) i napedu magneto (rys. 42 i 84).
Przed rozbiéorka karteru nalezy jeszcze zauwazyé, ze ma on
rurke, ktérg doptywa oliwa, i maty kulkowy zawédr, ktoéry po-
zwala powietrzu wyj$¢ z karteru, ale nie pozwala mu wchodzié.

We wnetrzu karteru panuje z tego powodu w pewnych mo-
mentach mata depresja, ktéra wspomaga oliwienie silnika.
Pomiedzy obydwoma potéwkami karteru zalozona jest cienka
warstwa papieru, ktéra stuzy jako uszczelnienie. Przy rozbie-
raniu i sktadaniu nic nalezy zapomnie¢ jej odnowi¢. Robi
sie ja z szorstkiego papieru, nasmarowanego obustronnie mie-
szaning kredy z pokostem, lub jakgkolwiek gestg farba olejna.
Nie radze uzywaé do tego celu minji, ktéra jako tlenek, dziata
ujemnie na powierzchnie metalowe. Takie same szczeliwo dac
nalezy pomiedzy karter a kryze cylindra.

Kofa rozpedowe.

Sporzadza sie je z kutej stali, ze wzgledu na op6ér, jaki
muszg stawia¢ przy tak duzych obrotach, sile ods$rodkowej.
Sg stosunkowo do$¢ ciezkie, bo przy stabym silniku wazg juz
okoto 15— 18 Icfi. Sa one znacznie grubsze w obwodzie (rys. 44
i 50). Opré6cz tego w jednem miejscu obwodu majg zgrubienie
stuzace jako wywazenie bezwtadnosci ttoka (rys. 50). Potgczone
sg ze sobag czopem korby. Sposéb potaczenia moze byé¢ naj-
rozmaitszy, chodzi tylko o mocne i pewne potaczenie. Na
rys. 44 widzimy, iz kohce czopa korbowego sa doktadnie do-
pasowane do otworéw w kotach, wstawione w nie, a potem
umocowane zapomocg dwu $rub 31. Nie radze bezpotrzebnie
rozbiera¢ koét rozpedowych, gdyz poézniejsze ich wyposrod-
kowanie sprawia duzo kiopotu i jest bez dobrej tokarni bardzo
trudnem do uskutecznienia.

Mate silniki, szczeg6lnie dwutaktowe lub ,flattwin“, maja
zamiast dwu két rozpedowych jedno, i to na zewnatrz karteru
rys. 13, 55 i 108.

Mechanizm sterowy (rozrzadczy) silnika.

Mechanizm sterowy silnika jest jego dusza. On to sprawia,
iz zawory otwierajg sie¢ w odpowiedniej chwili, iskra elektryczna
zapala w pore i ewentualnie pompka pompuje oliwe, tak jak
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potrzeba. Wog6le rozmaite czesci silnika mozemy poréwnac
z cze$ciami organizmu. Komora spalania bedzie jego zotadkiem,
magneto sercem, rozpylacz ptucami, przewody ssawne gardiem,
przewéd wydmuchowy czem kto woli, zbiornik za$§ benzyny i

Rys. 51. Sterowanie zaworoéw.

1. Sterowanie w silniku ang. ,J. A.
P.*,

2. tryb sterowy silnika ,Harley-
Dawidson*,

3. sterowanie silnika ,Norton’l,

4. nosek wewnetrzny silnika ,B.
S. A.“, sterowanie zresztg analo-
giczne jak ,Nortonl,

5. sterowanie zapomocg rowka
i prowadnicy be? trybéw. Be-
ben B umocowany jest wprost
na wale korbowym,

6. sterowanie zapomocag trybéw
stozkowych, poruszajacych wat
noskowy; na koncu walu znaj-
duje sie naped magneto,

. sterowanie silnika ,Triumphil

8. sternik zakonczony kulkg w miej-
sce walka.

~

oliwy spizarnia, o ile i te takze do cze$ci organizmu zaliczy¢
mozna itd. Na mechanizm sterowy sktadajg sie¢ kota zebate,
opatrzone noskami (garbami), rys. 51, a poruszane przez wat
silnika, poduszki noskéw oraz sterniki zaworéw. Od nalezytego
ustawienia mechanizmu sterowego zalezy dziatanie silnika,
dlatego zajme sie nim szczegétowo w czeSci praktycznej tej
ksigzeczki.

Wiemy, ze okres (cykl) silnika czterotaktowego sktada sie
z nastepujacych taktow:

1. Ssanie, podczas ktérego nalezy otworzy¢ zawér ssawny.
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2. Sprezanie, podczas ktérego oba zawory powinny by¢ za-

mkniete.
3. Praca (wybuch),

Rys. 52. Sterowanie zawo-
réw. Zawor ssacy wiszacy,
wydmuchowy normalny.
Tr 1i2— troniki spre-

zyny, Spr 1i2— spre-
zyny zaworowe, ZS —
zaw. ssacy, ZW —zaw.

wydm., Pt----prowadnica,
St — sternik, St. d. — ster-
nik dzwigniowy, li—re-
gulator dtugosci drazka
sternika, K —karter. Tr.a
— tryb sterowy, KW —
nosek, ZW, Ns — nosek,
ZS,NK—nakrywa karteru,
Tr. n.— tryb napedny, KI
klinek zaworu, A —za-
konczenie sternika zawo-
ru, W— watek, Stc—swo-
rzen, St — sternik.

podczas ktérego zawory jeszcze pozo-

staja zamkniete.
4. Wydech, podczas ktérego po-

winien sie otworzy¢ zawér wydmu-
chow-y.
Takt ssania nastepuje co dwa

obroty watu silnika, takt wydmuchu
tak samo, wiec zawory odnosne, ob-
stugujgce te takty, nie mogag by¢
sterowane przez mechanizm obraca-
jacy sie z szybkos$cig réwng szyb-

kosci watu, tylko przez mechanizm
obracajagcy sie dwa razy wolniej.
Dlatego to tryby, na ktérych sg
umieszczone noski, sga dwa razy

wieksze od trybu napedowego (rys.
42 i 84) i wskutek tego obracajg sie
dwa razy wolniej od watu. Na rys. 42
noskéw nie widaé, bo sg zakryte ko-
tami zebatemi. Wida¢ budowle ta-
kiego trybu na rys. 51/2 i 84. Wi-
dzimy tu tryb rozrzadczy silnika, ob-
stugujacy jednocze$nie oba zawory.
Jeden zawér jest prowadzony zapo-
mocg sternika jak na rys. 78, drugi
za$ zapomoca sternika dZzwigniowego
(rys. 52 i 84). Nosek powinien by¢
tak dtugi, by zaw'ér pozostawat przez
niego otwarty przez czas trwania
taktu ssania, wzglednie wydmuchu.
Podczas taktu ssania i taktu kom-
presji ttok odbywa jeden suw w gore
lub w dot, a watl silnika odbywa
w tym czasie pét obrotu. Poniewaz
tryb noskowy obraca sie dwa razy
walniej, wiec musi sie on w tym
czasie przekreci¢ o '/d obrotu. Z tego
wynika, ze nosek sam powinien zaj-
mowacé **obwodu krazka noskowego.
Ksztatt jego zalezy od tego, czy
stuzy on do podnoszenia zaworu
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ssawnego, czy wydmuchowego. Krance noska sg zaokraglone
(rys. 84), by ochroni¢ zawér przed nagtemi wstrzagsami,
a nosek przed zbytniem zuzyciem, wskutek tarcia.

Dla ochrony noska i konca sternika (rys. 78 St) dajemy po-
miedzy noskiem a koncem sternika tak zwane poduszki. Sg
to dZzwignie, umocowane ruchomo na jednym koncu (rys. 84).
Powodujg one regularne dziatanie noska na sternik, chroniac
go od dziatania tarcia noska i potaczonej z tem reakcji bocznej,
dziatajgcej na prowadnice sternika Pr i powodujgcej z czasem
wytarcie sie tejze i luz sternika. Zamiast poduszek dajg nie-
ktérzy konstruktorzy na koncu sternika watek stalowy twar-
dzony, obracajgcy sie na obwodzie noska; chroni on go w ten
sposéb przed wytarciem (rys. 52).

Rys. 42 uwidacznia nam system, w ktérym kazdy zawor
ma swoj osobny tryb sterowy wraz z noskiem, za$ na rys. 51/1
widzimy, iz do obu zaworéw uzyty jest jeden tryb z dwoma
noskami. Rys. 51/2 okazuje nam, iz noski te sg rbéznego
ksztattu. Wyjasnienie w ustepie o noskach. Czasem zamiast
trybéw o zazebieniu prostem, czolowem, uzywajg konstruktorzy
napedu zapomocg S$ruby bez kohca, lub trybéw S$limakowych.
Tryby sterowe sg umocowane na os$kach, ktoére osadzone sg
jedng strong w $cianie karteru, drugg za$ w nakrywie karteru
trybéw. Od trybéw sterowych zawor6w idg dalej tryby napedu
magneto (rys. 84 i 112), lub tez naped magneto uskuteczniony
jest zapomocg tancucha (rys. 113). W kazdym razie trzeba pa-
mietaé, iz magneto obraca sie tez dwa razy wolniej od watu
silnika i ze tryby sterowe obracajg sie w kierunku odwrotnym
od watu. Wazne to jest przy ustawianiu noskéw i przerywacza
magneto (p. strzatki na rys. 84).

Ksztatt noskow.

Ksztatt noskéw wpitywa ogromnie na dobry chéd silnika,
a racjonalne jego zaopatrywanie w mieszanke i wypréznianie
z wydyszyn.

Prolil noska moze by¢ zasadniczo dwojaki: Wypuktosé
noska wznosi si¢ stopniowo do jednego punktu i zaraz po tym
punkcie znowu opada czyli, ze nosek taki ma tylko jeden punkt
szczytowy. W tym wypadku podnosi on zawér progresywnie,
jednak zawdr znajduje sie tylko przez jeden krotki moment
w potozeniu najwiekszego otwarcia, a to wtedy, kiedy sternik
styka sie z punktem szczytowym noska. Nastepnie za$ opada
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znowu stopniowo. Powoduje to tagodny i stopniowy wplyw
mieszanki lub wyptyw spalin. Silnik bedzie dziatat elastycznie,
zawory nie bedag sie bardzo zuzywaé, ale wydajno$¢ silnika
bedzie mala.

W drugim wypadku klasycznym dla ksztattu noska mamy

Rys. 53. Silnik dwucylindrowy ,BMW*, jeden z najlepszych silnikéw
produkcji niemieckiej. Ciekawe roztozenie korb, gtowice odejmo-
walne. Zawory boczne.

wypukto$é zaczynajaca sie nagle, ale trwajaca przez jak;|$
cze$¢ obwodu noska i potem nagle prawie sie konhczaca
(rys. 51/2). Nosek taki podnosi nagle zaw6r i nagle go opuszcza,
ale za to zatrzymuje go przez diuzszy czas w potozeniu pod-
niesionem, a wiec otwartem. Ssanie i wydmuch odbywajg sie
tatwiej i nic stopniowo, lecz nagle, dzigki czemu napetnianie
cylindra jest lepsze. Przez nagte podnoszenie i opadanie zawo6r
zostaje wiecej ,wziety w obroty", wiec predzej sie niszczy.
Oprécz tego wymaga O!ll silnej sprezyny, ktéraby go zdotata
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szybko zamykaé¢. Ten warunek powoduje znowu szybkie nisz-
czenie sie sternik6w i noskow.

Oczywiscie jak wszedzie na $wiecie, tak i tu, najlepszy jest
ztoty Srodek, to jest nosek tworzacy, pod wzgledem ksztattu,
kompromis pomiedzy jedng a druga ostatecznoscig.

Co do innych szczegétéow, to wysokos$¢ wypuktosci powinna
by¢ réwna wysokosci, o jakag chcemy dany zawdr podniesc¢,
za$ diugos$é¢ wypuktosci oblicza sie nastepujaco:

Nosek obraca sie, jak wiemy, dwa razy wolniej od watu
korbowego, wiec powinien mie¢ wypukio$¢ dwa razy krotsza
od tej, jakaby mie¢ powinien, gdyby byt osadzony na wale
korbowym. WezZzmy np. z ustepu ,nastawianie zaworéw" za-
wor wydmuchowy silnika szybkobieznego ptékanego, o 520
przys$pieszenia otwarcia i 90 op6znienia zamkniecia, to zawor
ten powinien by¢ otwarty przez p6t obrotu watu (takt wy-
dmuchu), to jest 1800 wiecej 520i 9°, razem 241°. Czyli potowa
tego, na wale noskowym obracajagcym sie dwa razy wolniej,
czyni i20'50. Wypukto$¢ zajmie wiec na nosku w tym wypadku
troche wiecej niz ¥3 obwodu (360° :1200).

Zawor ssacy tego samego silnika ma 50 op6znienia w otwar-
ciu, a 350 op6znienia w zamknieciu, czyli musi on by¢ otwarty
przez 180 -p 35°— 5°= 2i0°. Wypukto$¢ noska zajmie wiec
tylko 105° obwodu. W poréwnaniu do wypuktosci noska za-
woru wydmuchowego jest wypukto$¢ noska zaworu ssgcego
zwykle krotsza, czyli ze nosek jest ostrzejszy. Witasnie o wy-
tlumaczenie tej réznicy mi chodzi. Na rys. 51 mamy rozmaite
systemy i ksztalty noskéw; rys. 51 1, 2, 3 nie przedstawiajg
nic nowego, za to rys. 51/4 pokazuje na'm odmienny sposob
sterowania zaworéw. Nosek jest tu wewnetrzny. Widzimy, iz
takie rozwigzanie sprawy wymaga innej dzZwigni. Rys. 51/5
daje jeszcze inne rozwigzanie. Zamiast nosk6w mamy tu walec
opatrzony rowkami. W rowkach tych przesuwajg sie dwie
dzwignie. Krzywizna rowka zmusza je do podnoszenia lub
opuszczania zaworu. Sterowanie takie jest tansze w wyrobie,
bo oszczedza sporzadzanie dwu lub conajmniej jednego kota
zebatego, wzamian ktérych stuzy walec B, osadzony wprost
na wale korbowym.

Na rys. 51/6 przedstawiony jest sposdb sterowania zapo-
mocg watu z noskami, napedzanego dwoma trybami stozko-
wymi, rys. 51/7 daje odmiane sterowania jak rys. 51/2, wreszcie
rys. 51/8 sposéb konstrukcji sternika, w ktéorym zamiast watka
mamy kulke chronigca nosek i koniec sternika od szybkiego
zuzycia. Sprezyna w nim widoczna stuzy do ufatwienia czyn-
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nosci sprezynie zaworu, a oprécz tego wptywa na cichy chéd
silnika, bo nie pozwala sternikowi stuka¢ swym dolnym kon-
cem o0 nosek.

Rys. 43/b oraz rys. 84 wyjasnia nam sterowanie zaworéw
wiszgcych sternikami dzwigniowemi, a rys. 43/a sterowanie za-
woréw’ wiszgcych zapomocg watu noskowego, znajdujgcego sie
w glowicy.

Niektére fabryki daja w kazdym cylindrze po dwa zawory
ssagce i wydmuchowe. Celem takiej konstrukcji jest polepszenie
napetniania i oprézniania cylindra, zmniejszenie zuzycia sie

Rys. 54. Rozmaite potozenie cylindréw w 2-cyl. silniku. A i B — rdéznig
sie tez ksztattem walu korbowego, C— ,Hattwinli, D—cyl. o 90°
nachylone wzgledem siebie, E —cyl. 0 50° nachylone wzgledem siebie.
Kreski ponizej rysunkéw wskazujg rozmieszczenie taktu silodajnego.

zaworéw, zmniejszenie nacisku sprezyn zaworowych i zmniej-
szenie masy zaworéw. Jasnem jest bowiem, ze dwa zawory
mate beda mniej sig zuzywac, paezy¢ i wymagaé¢ mniejszego

skoku jak jeden tak duzy, by sprawnos$ciag doréwnat dwu matym.
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Silniki wielocylindrowe.

Wiemy z poprzedniego, iz silniki wielocylindrowe majg za-
lety z powodu lepszego wywazenia, lepszego rozmieszczenia
taktéw silodajnych oraz potgczonego z tem, regularniejszego
chodu bez wstrza$nien. Majg za to te wady, ze wiecej tra-

Rys. 55. Silnik dwucylindrowy marki ,Victoria“. Cylindry lezace na-

przeciw siebie (flat twin). Kolo rozpedowe zewnatrz karteru silnika.

Rysunek przedstawia silnik cze$ciowo przekrojony. Widaé tryby

sterowe, jeden tlok itgcznik tlokowy. M —magneto. Zawory stero-
wane zg6ry. (O. H. V.)

cimy na tarcie, gdyz wiecej tu tozysk i mechanizm jest wiecej
skomplikowany, co nie jest bez znaczenia dla poczatkujgcego
motocyklisty. Sa one takze znacznie drozsze 1 stosunkowo
ciezsze od silnikéw jednocylindrowych tej samej mocy.

Potozenie cylindrow wzgledem siebie jest rozmaite. W moto-
cyklach uzywamy najczesciej silnikéw jednocylindrowych, cho-
ciaz sa takze fabryki, ktére budujg silniki czterocylindrowe
('rys. 10, 56, 57 i 58) (Henderson, Indian i i.).

Cylindry moga by¢ réwnolegle do siebie ustawione, co nie
daje dobrego wywazeniasilnika, ale pozwala na stosowanie sil-
nikéw o duzym skoku a mniejszych obrotach i na korzystne
umieszczenie kota rozpedowego. Dalej mozemy cylindry ustawi¢
przeciwlegte do siebie (rys. 55). System ten daje wyborne wy-

Szydeldkl, Nowoczesny motocykl 4
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wazenie silnika, gdyz reakcje obu cylindréw niweczg sie wza-
jemnie. Jednak za to, silnik musi byé o matym skoku, wiec
szybkoobrotowy, i koto rozpedowe musimy dawaé zewnatrz
karteru, gdyz inaczej silnik bytby za diugi.

Najczesciej umieszczamy cylindry pod pewnym katem sko-
$nie do siebie (rys. 9). Cylindry sg wtedy w tej samej ptasz-

Rys. 56. Silnik 4-cyl. marki ,,F. N.“ z motocykla rys. 10. P, — pedat
sprzegta, A —guzik, stuzacy tylko do sprzegania, podczas gdy N
stuzy do wysprzegania, K —kolo rozpedowe wraz ze sprzegtem,
Z — skrzynka ze zmiennikiem, K—rama motocykla, N—wat napedny.

czyznie, a taczniki ttokowe sg potaczone z tg samg korba
(rys. 38—41). Oczywiscie nastawienie takiego silnika jest naj-
trudniejsze, bo cylindry sg mniej lub wiecej wzgledem siebie
przestawione, jednak przy odrobinie wprawy i przestudjowaniu
wpierw silnika jednocylindrowego damy sobie sami rady. Kat
nachylenia cylindréw wzgledem siebie jest w rozmaitych sy-
stemach rézny. Waha sie on pomiedzy 90° a 30°. Zaleznie od
tego sg skonstruowane noski i caty mechanizm sterowy. Takze
budowa magneto, a mianowicie kolektoréw i stykéw $lizgo-
wych, zalezy od kata nachylenia cylindréow (rys. 54).

Silniki czterocylindrowe daja doskonale wywazenie silnika,
poniewaz wybuchy nastepuja po sobie tak, iz kiedy jeden
cylinder skonczy swdj takt silodajny, nastepny go zaczyna.
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Kolejno$¢ wybuchéw zalezy od ksztattu watu korbowego i na-
stawienia mechanizmu sterowego. W silnikach czterocylindrowo-
motocyldowych palg zwykle cylindry w nastepujacej kolei
1, 2, 4, 3 lub 1, 3, 4, 2. Niestety fabrykacja takich silnikéw
wymaga doktadnej bardzo roboty i drogich gatunkéw metali,
a obstuga i regulacja wymaga wprawy, wiec jedno i drugie
przeszkadza rozpowszechnieniu motocykli o silniku czterocylin-
drowym.

Rys. 57. Czterocylindrowy silnik ,,Brough-Superior*. Cylindry
utozone skoé$nie.

Obliczanie mocy silnika czterotaktowego.

Dla przejscia z czeSci opisowej do praktycznej zajmiemy sie
troche powierzchownie tylko obliczaniem mocy silnika, wy-
trzymatoscia materjatéw, tarciem i ciSnieniami, panujacemi
w silniku. Potrzebne nam to bedzie do zrozumienia potrzeby
smarowania i chtodzenia silnika oraz da nam poglad na réznice
silnikow o duzym i matym skoku i wierceniu. Wr6émy do ry-
sunku 37 i potgczonych z nim rozwazan (str. 29). Z przebiegu
krzywej ci$nienia mozemy wyliczy¢ $érednie ci$nienie, panujace
w cylindrze podczas taktu sitodajnego (Pm).

Jezeli oznaczymy wiercenie cylindra (Srednice tioka) przez
w w centymetrach, to otrzymamy jako powierzchnie czynnag

*
ttoka V= W V—ll. Obliczajac $rednie ciSnienie w kilogramach

4%
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na cm2, otrzymamy jako $rednig sile ttoka P, iloczyn:
ci$énienie Pm razy powierzchnia czynna ttoka F:

P= PmX Pm X X n

Rys. 58. Przekr¢j silnika czterocylindrowego (,Hendersonll), Widzimy
doktadnie oliwienie obiegowe, konstrukcje tloka i osadzenie swo-
rznia tlokowego oraz prowadzenie zaworéw.

Oznaczmy teraz skok ttoka w centymetrach przez litere S,
a przytem wat silnika robi n obrotéw na minute i obliczmy
sobie szybko$¢ ttoka v w metrach na sekunde:

2s X » *X n ,

— — —————r* = o Wi/sek.

v—Y

(60 X 100) 3000

/droga X s*a\
\ czas /
wiec A= v X !l a poniewaz kon mechaniczny KM rowna sie
75 kilogramometrom, a oprécz tego w czterotaktowym silniku
spalinowym tylko kazd)' czwarty takt jest sitodajny*, wiec dla
otrzymania sity w KM musimy podzieli¢ wzér otrzymany przez
75 1 4 i otrzymamy:

Moc w kilogramometrach A bedzie wynosié

O__ o, e X «. km.

i r - J
: 4 X 75 4 X775 X 3000 4

* W silnikach dwutaktowych co drugi takt jest sitodajny, wskutek
czego sg one znacznie silniejsze.
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Jako $rednie ci$nienie Pm w normalnym silniku mozemy
wstawi¢ 4 kg na cm2, a jako ilo$¢ obrotéow 1800, za$ Il — 3,14,
a obliczywszy otrzymam} N = 0,006 .wWl.s.i KM, przyczem
w i s poda¢ musimy jak powyzej w centymetrach, za$ i oznacza
ilo$¢ cylindréw.

Przyktad. Silnik dwucylindrowy, wiercenie 63 mm, a skok
80 mm.

N = (0,006 X 6,32X 8)2 =
= (0,006 X 6,3X 6,3X 8) 2= 3,81 «KM.

Na obliczenie mocy silnika spalinowego niema witasciwie
doktadnego wzoru. Teoretycy wioda spory, powstaja wzory
za wzorami, a kazdy daje inne wyniki. Jedynym sposobem
prawdziwego wymierzenia silnika jest préba na hamulcu, dy-
namometrem lub zapomocag wiatraka Renarda.

Wzér krol. angielskiego klubu automobilowego (Royal Auto-
mobile Club) jest nastepujacy:

km .
16,13

Sprébujmy obliczy¢é moc poprzedniego silnika wedle tej
formuty:

(6,3 X 6,3 X 2): 16,13 = 4,9 KM.

Widzimy wiec, ze ten wzdér daje nam zndéw inny wynik,
jak poprzedni. We wzorze tym przyjeto jako ilo$¢ obrotéw
na minute 2000.

Wzér Hospitaliera, uwzgledniajagcy iloS¢ obrotéw silnika:

r2y"s X *X o L, .
N= -——————— KM, przyczem r oznacza poét S$rednicy
(promien) tioka, a o ilos¢ obrotéw na minute. Podstawmy za
>= 6,3:2=3,15, a jako ilo$¢ obrotéw 1800, jak mielismy
w poprzednim wypadku, a otrzymamy:

Y= 3,15X 3,'5X8X2X1800 KM __
75.000

= 9,8225X J6X 18 _ 6 KM
750

Rezultat znowu rézny od poprzednich.

Wezmy pod uwage wz6r Hospitaliera. Widzimy z niego,
ze moc silnika zalezy od wielkosci $rednicy cylindra, wielkoSci
skoku ttoka, ilo$¢ cylindréw i ilo$¢ obrotéw walt} korbowego.

W  silniku juz skonstruowanym nie mozemy trzech pierw-
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szych wielkosci zmieniaé, by powiekszy¢é moc, mozemy tylko
powiekszac¢ ilos¢ obrotow. Niektédrzy domorosli mechanicy robig
manipulacje takze z poprzednieini wielkoSciami, dajac cylinder
o wiekszej $érednicy i odpowiednio wiekszy ttok. Manipulacja
taka nic jest jednak wskazana, poniewaz wtedy tozyska i inne
czeséci silnika sg za stabe i predzej sie zuzywajg. Mozna takze
jeszcze zwiekszyé ilos¢ koni przez zwiekszenie kompresji, gdyz
wedle pierwszego wzoru widzimy, iz moc zalezy od ci$nienia
$Sredniego Pm. Im wieksza bedzie kompresja, tern wieksze
bedzie Pm, a wiec i KM. Powigkszamy kompresje przez zmniej-
szenie komory wybuchowej. Umocowujemy do tego celu pod-
ktadki na titoku lub na korkach zaworowych. Takze zmniej-
szenie grubosci podkitadki pomiedzy cylindrem a karterem
wpltywa na pomniejszenie objetosci komory.

Przez powiekszanie ilosci obrotéw, jak powiedziatem, zwiek-
szamy moc silnika. Tu jednak ograniczajg nas przyczyny
Scis$le materjalne. Gdyby$Smy mieli do czynienia z silnikiem
idealnym, w ktérym nie istniatoby ani tarcie, ani trudnosci w
naptywaniu $wiezego gazu i wydmuchiwaniu tegoz, a zapa-
lanie i spalanie odbywatoby sie momentalnie, wtedy mogli-
bysmy ilo$¢ obrotéw powieksza¢ w nieskonczonos$é i z silnika
o matych wymiarach wyciggng¢é ogromng moc. Moc jego
wzrastataby wedle wzoru N = P Xxv (ci$nienie X szybkos¢
ttoka), gdzie drugi z czynnikéw moglibySmy powieksza¢ wraz
z iloscig obrotow.

Niestety marzeniu temu stojg na przeszkodzie nastepujace
czynniki:

1. Wytrzymato$¢, a raczej niewytrzymato$¢ materjatow.

2. Tarcie.

3. Zachowanie sie gazéw i bezwiadno$é¢ mas.

4. Czas potrzebny na zapalenie i spalenie sie mieszanki.

1. Wytrzymato$¢ materjatéw jest to widmo, ktdre
straszy mechanikéw w najSmielszych ich marzeniach. Pewien
dziennikarz, znajacy sie nieco na budowie maszyn, powiedziat
jeszcze w roku 1837, iz lokomotywy nigdy nie bedg mogty
przekroczy¢ szybkosci 45 leni na godzine, poniewaz wytrzy-
mato$¢ materjatéw na to nie pozwoli. Nieboszczyk nie wiedziat,
iz technika poczyni tak ogromne postepy co do sporzadzania
wytrzymatej stali i innych materjatbw. Dzisiaj mamy loko-
motywy robigce z fatwos$cig. 150 lem na godzine. Moze wiec
by¢, ze kiedy$ takze jaki$ nasz potomek w roku 2037 bedzie
sie podobnie wySmiewat z naszych dzisiejszych pogladow.
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M aterjaty silnika sg tem wiecej narazone na utrate swej
wytrzymatoséci, im wiecej obrotéw ma silnik i im wieksze pa-
nuja w nim cisnienia. Dzieki postepom wiedzy, mozna byto w
ciggu ostatnich dwudziestu lat potroi¢ ilo$¢ obrotéw. Silnik
0 3000 obrotéw na minute jest dzisiaj catkiem rozpowszechnio-
nym. Dla poréwnania podam kilka cyfr. Poréwnywac¢ najlepiej
ilo§¢ obrotéw, wyrazajac jg w szybkosci prostolinijnej ttoka.
W roku 1901 budowano silniki o szybkos$ci ttokowej od 3,80 m
do 5,20 m na sekunde. W roku 1906 od 5,20 m do 10 m. Dzisiaj
buduje sie silniki o szybkosci tlokowej 9— 16 m/sek., a kto
wie, co nam najblizsza przyszto$¢ przyniesie?

Tendencjg ogdélng w budowie silnika spalinowego jest bu-
dowac silniki o duzej kompresji i wielkiej ilosci obrotéw. Przy
nadzwyczajnych postepach w fabrykacji wytrzymatych mate-
rjatéw i udoskonaleniu systeméw smarowania silniki takie majg
wielkg przyszto$¢ przed soba.

2. Tarcie jest takze ogromng przeszkodg dla nalezytego
obracania sie watu korbowego. Ttok trze o $ciany cylindra,
tozyska trg o watly, zeby tryboéw trg o siebie, noski trg o ster-
niki i tak dalej. Wszystkie te opory musi pokona¢ nasz silnik,
a przytem rosng one do kwadratu w stosunku do wzrostu
szybkosci.

Tarcie istnieje nietylko pomiedzy ciatami statemi. Gazy,
wptywajace do przewodéw lub z nich wypiywajace, trg takze
o $ciany przewodu.

Dla zmniejszenia tarcia stosuje sie smarowanie. Oliwa wzgl.
smar tworzy pomiedzy dwoma ciatami trgcemi o siebie cie-
niuchng warstewke, ktéra pozwala im tatwiej sie $lizga¢ po
sobie, oraz odbiera cze$¢ ciepta, powstajagcego przez tarcie.

Oproécz tego stosuje sie metale, ktére tragc sie o siebie,
stawiajag mniej oporu. Np. cylinder i ttlok zawiera w sobie
grafit, ktory zmniejsza pomiedzy niemi tarcie. tozyska wy-
lewa sie biatym metalem (stop tozyskowy), ktéry ma witasnosci
zmniejszajgce tarcie. Nakoniec stosuje sie tozyska kulkowe,
ktére tez zmniejszajg tarcie. Dobrze obliczone tozyska stanowig
najwazniejszg bodaj gwarancje diugiego zycia silnika. Inaczej
powstaje drapanie wzajemne ciat, zagrzanie sie i zniszczenie
danej czesci. Powr6ce do tego tematu przy okazji opisu syste-
moéw smarowania silnika.

Wstrzasnienia powiekszajg tarcie. Powstajg one w silniku
spalinowym wskutek zmiennego ruchu ttoka w kierunkach
wprost przeciwnych. Dla zmniejszenia do minimum tych wstrza-
$nien uzywa sie hardzo ciezkich stosunkowo ko6t rozpedowych,
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zaopatrujac je w jednem miejscu w ciezar réwnowazacy. Ciezar
ten powinien wynosi¢ potowe ciezaru ttoka i tacznika. W prak-
tyce jest on jednak o 200—300 g wiekszy. Potozenie tego cie-
zaru i jego dokfadna waga wymaga zawitych obliczen. Oproécz
tego, by zmniejszy¢ wstrzgsy, zmniejsza sie do mozliwych granic
ciezar ttoka i tacznika.

3. Przedstawmy sobie nastepujace doswiadczenie. Mamy
klosz szklany, potaczony otworem, zaopatrzonym w zawér,
z otaczajagcem go powietrzem. Od zaworu prowadzi cienka
rurka. We wnetrzu klosza stwarzamy préznie, mniejsza o to
w jaki sposéb, bo to do rzeczy nie nalezy. Otworzywszy zawor,
zobaczymy, iz powietrze atmosferyczne stara sie jak najpredzej
dosta¢ do klosza, by wyréwnaé¢ ré6znice cisnien. Poniewaz rurka
jest cienka i ma matg $rednice, wiec to wplywanie powietrza
bedzie trwato przez czas jaki$s. Tak samo rzecz sie¢ ma z napty-
wem publiczno$ci do sali, ktéra ma mate drzwi. Wszyscy sie
pchaja, ale mogg wchodzi¢ tylko po jednemu, jak czasteczki
powietrza do Kklosza.

Przejdzmy teraz do silnika. Jezeli zawOr ssacy jest maly
i przewdd ssawny waski, to mieszanka nie moze odrazu napet-
ni¢ wnetrza komory, potrzebuje na to pewnego czasu. Jezeli
wiec silnik ma za duzag ilos¢ obrotéw, to mieszanka nie ma
czasu napeini¢ go kompletnie i kompresja sie zmniejsza.

W miare wzrostu obrotéw réznice stajg sie coraz jaskrawsze
i silnik coraz wiecej traci na sile. Bez obcigzenia bedzie wiec
nasz silnik mial duze obroty, ale jak tylko go obcigzymy,
np. chcac ruszy¢ motocyklem z miejsca, stanie lub zwolni.
Trzeba wiec tak oblicza¢ wielko$¢ otworéw, by pozwalaly na
mozliwie szybkie napetnianie sie komory spalania. Taka sama
sprawa jest z oprdéznianiem komory wybuchowej. Przewody
wydmuchowe muszg byé tez odpowiednio szerokie. Trzeba tez
uwazaé, by przewody byty mozliwie proste bez skomplikowa-
nych Kkrzywizn i kolan. Miejsca takie dziataja hamujagco na
przeptyw gazow. Najwiekszym hamulcem gazu sg zawory. Dla-
tego tez stanowig one przedmiot doktadnych obliczen. Sa dwa
gtéwne rodzaje zawordéw, ze wzgledu na sposéb otwierania sie
i wielko$¢. Mozemy stosowaé albo zawory o duzej $rednicy
a mato sie otwierajgce, lub zawory o matej $rednicy a duzym
skoku. Duzg role przytem graja wzgledy na bezwiadnos$é
masy zaworu (za ciezkie), na trwato$¢ itp. W precyzyjnych
silnikach budowa zaworu ssawnego roézni sie od zaworu wy-
dmuchowego pod wzgledem ksztattu gtowicy. Zawor ssacy
ma gtowice wklestg, by nie stawiaé przeszkody gazom wpty-
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wajacym, za$ zawér wydmuchowy ma glowice wypukiy, by
znowu nie stawiaé przeszkody gazom wyptywajagcym.

Szybko$¢ gazu w przewodach sitnika wynosi od 50 do
100 to, narazie szybkos$ci tej nie przekroczono, witasnie z po-
wodu bezwitadnos$ci gazow i tarcia.

Wydajnos$¢ silnika i motocykla.

PowiedzieliSmy poprzednio, iz silnik spalinowy jest to ma-
szyna, stuzgca do przemiany energji cieplnej materjalu pe-
dnego na energje mechaniczng. Joule sprawdzit, iz miedzy
cieptem a pracag istnieje staty stosunek. Dla wytworzenia
kalorji (jednostka ciepta) potrzeba nam 425 legm pracy (droga
razy czas) i odwrotnie 425 legm pracy powinno nam wytwo-
rzy¢ jednag kalorje. Cata bieda w tem, iz z powodu niedosko-
natos$ci warunkéw, w jakich te przemiany uskuteczniamy, nigdy
nie mozemy otrzymaé catkowitej ilosci pracy Ilub ciepta. Wi-
dzimy wiec, Ze juz przy samej przemianie ciepta w prace w
silniku spalinowym tracimy cze$¢ energji materjalu pednego.
Dalej tracimy energje na tarcia w silniku samym i w mecha-
nizmie motocykla, czy tez samochodu. Bilans strat energji w
silniku terazniejszym tak sie mniej wiecej przedstawia:

Praca, jaka silnik moze wykonaé, wynosi 22°/,
wlozonej weh energji cieplnej.

Straty ciepta uchodzacego z wydyszynami . 36°/0

Straty ciepta przez Sciany cylindra (chtodzenie) 36%

Straty na pokonanie tarcia ... 6°/,,
Razem . . . io0°/0.

Wszelkie ulepszenia w budowie silnikéw polegaja na usito-
waniu powiekszenia ilosci pracy silnika, a zmniejszeniu strat
powyzej wyliczonych. W silnikach motocyklowych stosunki te
przedstawiajg sie jeszcze gorzej; ilos¢ pracy uzytecznej nie
przenosi 20°/0 wilozonej energji cieplnej.

Dalsze straty na tarcie powstajg w zmienniku szybkosci,
osiach kot, napedzie (pas, tancuch itp.), tak ze silnik, wy-
kazujagcy podczas préby na hamulcu (przyrzad do mierzenia
mocy silnika) danag ilo§¢ KM, traci jeszcze okoto 10—250/0
swej mocy. Np.: silnik o mocy 4 KP na hamulcu wykaze
tylko 3—3,5 KP jako moc dziatajagca za posrednictwem tylnego
kota na droge. Stosunek mocy samego silnika do mocy wyka-
zywanej przez koto tylne nazywamy wydajnos$cig mecha-
niczng samochodu lub motocykla.



Rozpylanie (karburacja).

Rozrézniamy précz tego wydajnos$¢ teoretyczng, termodyna-
miczng i indykowang silnika, ale objasnianie tych poje¢ zapro-
wadzitoby nas daleko poza ramy tego dzieta.

Rozpylanie (karburacja).

Teorja.

Jako materjatéw pednych uzywamy w motocyklach benzyny,
benzolu lub spirytusu. Mozna tez uzywaé¢ mieszanin tych mate-
rjatbw. Jako$¢ benzyny zalezy od jej ciezaru gatunkowego
i punktu wrzenia. Ciezar benzyny motocyklowej powinien wy-
nosié¢ 0'075—0750, za$ punkt wrzenia okoto ioo°. Naturalnie
mozna tez uzywac ciezszych gatunkéw benzyny, szczegblnie w
lecie.

Dany materjal pedny rozpylamy zapomocag rozpylacza (kar-
burator, gazownik) w powietrzu i doprowadzamy te mieszanke
do wnetrza cylindra. Rozpylone w powietrzu kropelki benzyny,
wchodzgc do gorgcego cylindra, ogrzewajg sie nieco i paruja
czesciowo. Podczas taktu kompresji temperatura mieszanki
jeszcze sie podnosi (okoto 1500), wiec wyparowanie benzyny
jest prawie zupeine, dzieki czemu tworzy sie jednolita mie-
szanka, utworzona z par benzyny, zmieszanych z powietrzem.
Mieszanka zostaje zgeszczona, a potem zapalona zapomoca
iskry elektrycznej. Dzieki zawartej w mieszance energji cieplnej
uzywamy jej do wykonywania pracy, jaka jest poruszanie
motocykla. Materjaly pedne motocyklowe zawierajg okoto
10.000 kaloryj na kilogram.

Benzyna, benzol itp. sktadajg sie gtéwnie z wegla C i wo-
doru H. Podczas spalenia taczy sie wegiel i wodoér z tlenem,
zawartym w powietrzu. Wegiel tworzy z tlenem dwutlenek
wegla C02 a wodor wode H20, powstajacg w postaci pary
wodnej.

Na zasadzie tych wiadomosci mozemy sobie wyprowadzié¢
wz6r, podajagcy nam ilo$¢ powietrza, potrzebng do spalenia
danej ilosci benzyny, np. jednego grama.

Zasadniczym sktadnikiem benzyny jest heptan C-H16. Wz6r
chemiczny na spalenie heptanu brzmi nastepujgco:

C7HI,-f220= 7CO,+ 8H.O*

* llosci atoméw wynikajg z wartoSciowos$ci pierwiastkéow.
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Cigezar atomowy wegla jest 12, wodoru 1, a tlenu 16, wiec
sto graméw heptanu zawiera:

7 X 12 = 84 g wegla (C),
16 X 1 — 16g wodoru (H).

Do spalenia tej iloSci heptanu potrzebujemy wiec w mysl
podanego wzoru:

22 X 16 — 352 g tlenu (O).

Jeden gram powietrza zawiera $Srednio 2300 tlenu, wiec dla

. . 352 X 100
otrzymania 352 ¢ tlenu musimy uzyc —-—-——-— 15309

powietrza na 100 g heptanu.

Na jeden gram heptanu potrzebujemy wiec teoretycznie
1530: 100= 15'3 g tlenu.

Doswiadczenia Sorela wykazaly, ze w praktyce nalezy do-
da¢ okoto 1,3 wiecej powietrza, otrzymamy wiec w kohcu
15*3X1,3=19,89, wiec prawie 20 g powietrza na jeden gram
benzyny. Poniewaz litr powietrza wazy przy temperaturze o°
i ciSnieniu 760 mm jeden gram i 293 tysigczne, wiec dwa-
dziescia gramoéw powietrza zajmuje S$rednio przestrzen

--------- — 15 litrow.
1,293
Oczywiscie stosunek ten moze sie w matych granicach

zmieniac.

Zobaczymy teraz, w jaki spos6b uskutecznia sie rozpylanie
benzyny w powietrzu, przed wprowadzeniem jej do wnetrza
cylindra. Wiemy 2z poprzedniego, ze silnik spalinowy dziala
w czasie taktu ssania, jako pompa ssgca. Oto ttok, posuwajac
sie wdét w cylindrze, wytwarza we wnetrzu komory roz-
rzedzenie, za$ powietrze zewnetrzne, majgce ci$nienie jednej
atmosfery, stara sie wplyna¢ do $rodka. Poniewaz ttok opada
szybko wdét, a ma wiekszg S$rednice anizeli $rednica otworu
przewodu ssawnego, wiec prad powietrza, wplywajagcego do
cylindra przez przewéd ssawny, jest do$¢ silny. Na poczatku
kanatu ssacego (rys.59) znajduje sie koniec rurki D, napet-
nionej az do szczytu benzyng. Rozrzedzenie, panujagce w prze-
wodzie ssacym, dziata tez na powierzchnie benzyny w rurce.
W skutek zmniejszonego ci$nienia zaczyna ona wytryska¢ z niej,
gdyz rurka 1) tworzy wraz z basenem N naczynia potaczone;
na powierzchnie w basenie mamy ci$nienie atmosfery, a na
powierzchnie w rurce zwanej dyszag D ci$nienie mniejsze, bo
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odpowiadajgce rozrzedzeniu w przewodzie ssacym. By to roz-
rzedzenie jeszcze powiekszy¢, wzglednie by powiekszyé szybkosé
pradu powietrza przy otworze dyszy, umieszczony jest zwykle
w przewodzie ssagcym w wysokos$ci szczytu dyszy pierscien DL
zwany diawikiem. Przez ditawienie $rednicy przewodu wywo-
tujemy w miejscu zwezenia silniejszy prad powietrza i ben-

Rys. 59. Rozpylacz wraz z przewodem ssawnym i komorg wybuchowa
cylindra. K. %9 — komora wybuchowa, Z — zaw6r ssawny samoczynny,
Pss —przewdd ssawny, P — przepustnica, M — pierécien do umoco-
wania rozpylacza na rurze przewodu, Pd — otwor i zawor powietrza
dodatkowego, 1) —dysza, 8— siatka kurzochronna, Pg—otwér po-
wietrza gtéwnego, DI|— dtawik, Dz — dzwignie ptywakowe, K —
kryza iglicy, J —iglica, R —rurka centralna ptywaka, Pl— ptywak,
N — basen ptywaka.

zyna silniej wytryska. Diawik wspiera jednocze$nie rozpy-
lanie benzyny w powietrzu.

Powyzej dtawika widzimy w przewodzie klape P, klapa ta
obraca sie w kierunku wskazanym strzatkami. Przez domykanie
jej przepuszczamy mniej lub wiecej spalin do komory wybu-
chowej, przez co zmieniamy w nastepnym takcie zgeszczenie,
a wiemy z.ustepu na str. 31, iz od stopnia zgeszczenia spalin
zalezy sita motoru i ilo§¢ obrotéw.

W ten spos6b wiec zapomocg przepustnicy regulujemy
moc silnika. Potozenie przepustnicy daje sie zmienia¢ za-
pomoca raczki, umieszczonej na kierownicy (rys. 16, 73 i 74).

Stosunek ilosciowy benzyny i powietrza w spalinach po-
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winien by¢ o ile moznosci staty, by osiggna¢ ekonomiczny
chéd silnika. Cata bieda w tern, ze prawa, wedle ktérych
przeptywa powietrze (gaz) i benzyna (ciecz), sg ro6zne i dla-
tego przy réznych rozrzedzeniach w przewodzie ssgcym, sto-
sunek ilosciowy przeplywajagcego powietrza i benzyny sie
zmienia. Réznorodno$¢ w budowie rozpylaczy polega wtasnie
na dazeniu do jak najlepszej regulacji przewodéw, by stosunek
ten przy zmianie potozenia przepustnicy i ilosci obrotéow sil-
nika (rozrzedzenia) byt o ile moznosci jak najwiecej
statym.

Przy matych obrotach silnika powietrze wptywa stosunkowo
szybciej od wytrysku benzyny, a poczawszy od pewnej gra-
nicznej ilosci obrotéw, benzyna wytryska stosunkowo obficiej
od wpiywajgcego powietrza, mielibySmy wiec przy stalem na-
stawieniu przewodéw ssacych i dysz tylko przy pewnej nor-
malnej ilpsci obrotéw racjonalny stosunek rozpylenia, za$ przy
mniejszej iloSci obrotéw mieszanka bytaby niedosycona, w
przeciwnym wypadku przesycona.

Istnieje kilka sposob6w zaradzenia temu. By zapobiec
zmianie stosunku nasycenia mozemy i. regulowaé¢ doptyw po-
wietrza, 2. regulowaé¢ doptyw benzyny, 3. regulowaé¢ doptyw
benzyny i powietrza jednocze$nie.

Regulacje te mozna uskutecznia¢ odrecznie zapomocag ra-
czek na kierownicy, lub automatycznie.

Juz z powiedzianego wynika, ze mozemy budowaé¢ kilka
systemOw rozpylaczy, polegajacych na réznicy regulacji doptywu
sktadnik6w mieszanki, pomijajac réznorodno$¢ budowy orga-
néw regulacji.

Kazdy rozpylacz skitada sie z nastepujacych zasadniczych
czesci (rys. 59):

I. Cze$¢, stuzaca do wyturorzenia statego poziomu benzyny
w basenie ptywaka i dyszy.

Il. Cze$¢, stuzaca do wytrysku benzyny (dysza).

I1l1. Cze$¢, stuzaca do regulacji stosunku skiadnikéw mie-
szanki, oraz jej doptywu do komory wybuchowej (zawory
[regulatory], przewody i przepustnica).

l. Cze$¢ pierwsza, basen pilywaka, sktada sie z naczynia,

w ktérem znajduje sie otwdr potaczony ze zbiornikiem benzyny.
Otwor ten zaopatrzony jest w zawdr iglicowy J. Iglica zaworu
opatrzona jest wydiuzeniem i wydtuzenie jej tkwi ruchomo w
rurce li, tworzacej rdzen ptywaka. Na wydtuzeniu iglicy nasa-
dzong jest kryza J(, opatrzona rowkiem. W rowku kryzy
tkwig ruchomo konce dwuramiennych dzwigni Dz, opatrzonych
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na drugiem ramieniu ciezarkami C. DZwignie te sg zawieszone
ruchomo na podstawkach umocowanych u spodu lub u gory
basenu ptywaka, zaleznie od systemu rozpylacza. Ptywak, jest
to puszka z cienkiej blachy mosieznej, szczelnie zamknieta, we-
wnatrz prézna. Wielko$¢ jego i waga sa tak obliczone, ze
ptywa on w benzynie, zanurzajgc sie tylko czeSciowo. Zobaczmy
teraz, co sie stanie, kiedy basen plywaka zostanie do pewnej
wysokos$ci napetniony benzyna. Pltywak podniesie sie do gory,
wskutek czego gérne jego dno naciskaé bedzie na ciezarki C.
Drugie ramiona dzwigni beda wskutek tego naciska¢ na kryze
iglicy i zmuszg jg do zamkniecia otworu doptywowego ben-
zyny. Doptyw benzyny ustanie.

W miare zuzycia benzyny, z basenu przez dysze, plywak
zacznie opadac, przestajac naciska¢ na ciezarki. Waga cie-
zarkéw powoduje opadanie zewnetrznych ramion dzwigni, we-
wnetrzne ramiona ich podnosza wiec wskutek tego iglice i ben-
zyna wpiywa znowu do basenu. W razie postoju silnika do-
ptyw benzyny zostaje stale zamkniety, a w basenie znajduje
sie benzyna w zadanej wysokosci. Waga ciezarkéw i diugosé
zewnetrznych ramion musi byé tak dobrana, by przewyzszata
swojem dziataniem ciezar ptywaka, za$ kryza na iglicy musi
byé umieszczona w takiej wysokosci, by ramiona wewnetrzne
zamykaty iglice w momencie, kiedy poziom w basenie
jest odrobine nizszy, od wysokos$ci szczytu dyszy.

Il. Dysza |) nazywamy koniec rurki prowadzacej z basenu
ptywaka do przewodu ssawnego. Wielko$¢ otworu dyszy jest
doktadnie obliczona i nie nalezy bez powodu manipulowaé¢ nad
nim. Szczegély jej budowy poznamy przy opisie rozmaitych
systeméw rozpylaczy.

I11. Nalezg tu otwory powietrza gtdwnego Pg i powietrza
dodatkowego Pd. Otwoér powietrza gtdwnego znajduje sie
zawsze ponizej szczytu dyszy i jest zwykle staty, to znaczy,
nie mozna wielkosSci jego zmienia¢, za$ otwér powietrza do-
datkowego jest zawsze powyzej dyszy i wielko$¢ jego mo-
zemy zmienia¢ albo odrecznie, albo tez automatycznie. Zalezy
to od marki danego rozpylacza. W motocyklach stosujg fa-
bryki najrozmaitsze typy rozpylaczy, przewaznie z regulacja
poétautomatyczng lub automatyczng. Opisze tu kilka systemow
klasycznych. Inne rdznig sie od opisanych tylko szczegd6tami
wykonania, zasada pozostaje ta sama. Do regulacji mieszanki
w rozpylaczach poétautomatycznych mamy na kierownicy dwie
raczki, za$ do regulacji rozpylaczy automatycznych wystarczy

tylko jedna.
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Przepustnica potaczona jest z raczka na kierownicy za-
pomocg linewki Bowdena. W miare posuwania tejze zmie-
niamy potozenie przepustnicy, zamykajac lub otwierajgc przez
to catkowicie lub czeSciowo doptyw spalin do komér. Bu-
dowa jej zalezy takze od systemu. Ma ona ksztalt klapy
ptaskiej, wydrgzonego bebna, walca itp.

Wszelkie otwory, stuzgce do doptywu powietrza, powinny
by¢ opatrzone siatkg kurzochronng S. Chroni to wnetrze cy-
lindra (Sciany) od zniszczenia, przez szlifowanie tym kurzem.
Mimo tych siatek stwierdzono, iz 200/0 osadu weglowego tworzg
wiasnie nieczystosci jak kurz i btoto, wplywajace przez prze-
wody ssawne razem z powietrzem. Nalezy wiec dba¢ o catosé
tych siatek, by procentu tego jeszcze nie powiekszac.

Dziatanie zwyklego rozpylacza.

Rozpylacz taki mamy na rysunku 59. Podczas opadania
ttloka wdét w czasie ssania powstaje w komorze wybuchowej
rozrzedzenie. Poniewaz zawor ssacy
jest w potgczeniu z ciSnieniem atmo-
sferycznem przez przewdd ssawny
I' ss, wiec ci$nienie to powoduje
otwarcie jego w momencie, kiedy ré-
znica ci$nien jest wieksza od sity
sprezynki naciskajacej zawér. Jezeli
zawér-ssqc'y jest s.terowany, tf) WFedy Rys. 60. Gietka rurka do
odpowiedni sternik powoduje jego przewodéw benzyny i oliwy.
otwarcie przez czas ssania. Szcze- Rurki takie sg praktycz-
g6ty co do momentu otwarcia i za- niejsze od zwyczajnych
mykania zaworu ssgcego na str. 47. ~miedzianych, gdyz nie
Wskutek otwarcia zaworu ssacego tak tatwo pekaja.
komora wybuchowa ma komunikacje
z atmosferg tylko przez otwér Pg. Otwér ten ma mniejszg
$rednice od S$rednicy ttoka, wiec powietrze nie bedzie mogto
wyréwna¢ momentalnie réznicy ci$nien, tylko bedzie wptywato
ze zwiekszong szybkos$ciag do komory.

Na swej drodze natrafia powietrze na szczyt dyszy D,
wytwarzajac wokoto niego rozrzedzenie. Rozrzedzenie to spo-
woduje zrazu podniesienie sie poziomu benzyny w dyszy,
a pozniej jej wytrysk. Wytryskajaca benzyne porywa ze sobg
przeptywajace powietrze, rozpyla ja i wcigga do wnetrza ko-
mory wybuchowej. Poniewaz w wysokos$ci szczytu dyszy znaj-
duje sie dtawik I>}, wiec prad powietrza wskutek zacie$nienia
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jest w tem miejscu jeszcze silniejszy i wspiera rozpylanie ben-
zyny. Sita pradu powietrza zalezy od szybkosci ttokowej, a wiec
od ilosci obrotéw walu korbowego.

Rozrzedzenie w przewodzie ssagcym zalezy tez od potozenia
przepustnicy P. Im wiecej ja domkniemy, tem mniej powietrza
moze naraz wptywaé i tem silniejsze bedzie rozrzedzenie w
przewodzie, az do przepustnicy. Za przepustnicg bedzie roz-
rzedzenie, a z niem i pragd powietrza male¢. Wskutek zmniej-
szania sie pragdu powietrza takze rozpylanie benzyny ostabnie.
W poézniejszych opisach zobaczymy, jak przy poszczegélnych
systemach opisane tu zjawiska fizyczne wykorzystano. Na ry-
sunku strzatki pokazujg kierunki pragdu powietrza dgzacego do
komory wybuchowej. Duze strzatki oznaczajag powietrze, mate
benzyne. Stosunek iloSciowy nie jest na rysunku zachowany!
W opisie rozpylacza zwyczajnego nie bierzemy pod uwage za-
woru Pd, gdyz nie nalezy on do konstrukcji takiego rozpylacza.

Rozpylacz typu opisanego ma stalty doptyw benzyny i staty
doptyw' powietrza. Reguluje sie tylko zapomocg zmiany poto-
zenia przepustnicy, ktéra dopuszcza mniej lub wiecej mieszanki
do komér wybuchowych. Rozpylacz taki nie jest ekonomiczny,
bo zuzywa za duzo stosunkowo benzyny i nie jest czuly na
zmiany ilosci obrotéw silnika.

W rozpylaczu takim mamy zawsze przy matych obrotach
mieszanke niedosycona, za$ przy duzych przesycong. Zjawisko
to polega na réznych wiasnosciach cieczy i gazéw (str. 61).

Oczyszczacze powietrza. Silnik spalinowy motocykla
czerpie powietrze potrzebne do wytworzenia mieszanki z ze-
wnatrz. Zaleznie od warunkéw drogowych powietrze to za-
wiera mniej lub wiecej pytu, ktory sktada sie czesSciowo z bar-
dzo twardych czasteczek o ostrych formach. W skiad takiego
pytu drogowego wchodzi do 750/0 twardego i bardzo szkodli-
wego piasku kwarcowego. Piasek ten, wchodzac do silnika
i mieszajac sie¢ z oliwa, tworzy delikatny i skuteczny S$rodek
do szlifowania, ktéry niszczy nam $ciany cylindréw, tozyska itp.

Jezeli sobie uprzytomnimy, ze silnik wsysa na kazdy Kkilo-
gram benzyny 15.000 litréw powietrza, to dopiero jasnem nam
sie stanie, jak wielkie ilosci pytu wchodza do wnetrza silnika.
Przy niewielkiem tylko wzburzeniu pytu drogowego wchodzi na
100 km jazdy okoto 15 g pylu do karteru silnika. Stad tez
oliwa silnika jest tak czarna i brudna i stad tez czeSciowo
powstaje osad na $cianach cylindra i tloka.

Dla zapobiezenia tym zlym skutkom dostawania sie kurzu
do silnika przez rozpylacz skonstruowano kilka systemoéw
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oczyszczaczy powietrza. Umocowane one sg zawsze na otwo-
rze powietrza gtéwnego. Najprostsze z nich skiadajg sie
z kilku siatek umieszczonych obok siebie i zwilzonych spe-
cjalnym olejem. Olej ten powoduje przyklejanie sie pytu do
siatki i nie dopuszcza go dzieki temu do wnetrza silnika.
Oczyszczacze tego rodzaju _PL
nalezy dosyé czesto odej-
mywacé i przemywszy ben-
zyng zanurza¢ w specjalnej
oliwie. Inne oczyszczacze
(rys. 61) dziatajg na innej
zasadzie.
W otworze powietrza
gtbwnego mamy wiatrak
osadzony na kulce, ktéry
porusza sie dzieki pradowi
wsysanego powietrza. Pyt
wsysany razem z powie-
trzem zostaje jako ciezszy
od tegoz odrzucany na boki
i uchodzi przez otwory B
nazewnatrz, a powietrze
oczyszczone wschodzi przez
C do rozpylacza. Istnieja
tez oczyszczacze z nieru-
chomym wiatrakiem, kto- C
rego skrzydia wprawiajg =
powietrze przeptywajace jryS 5 Oczyszczacz syst. ,,Pallas-Uni-
w wir i w ten sposéb od- ted“.A—doptyw powietrza, B— otwér,
rzucajg pyly nazewnatrz. przez ktéry uchodzi pyt nazewnatrz,
Systemoéw jest kilkanascie, C— wplyw oczyszczonego powietrza
ale kazdy z nich oprécz do karburatora.
zalet ma takze pewne
wady; omawianie ich tutaj zabraloby nam za duzo miejsca.
Czytelnika, interesujgcego sie ta kwestja, odsytam do artykutu
mego w 6 numerze ,Auta“ z roku 1927. Pamietal nalezy i
o tem, ze kazdy oczyszczacz stanowi pewnego rodzaju zapore
dla wptywu powietrza gtéwnego, wplywa wiec ujemnie na
nalezyte napetnianie mieszanka. Przy motocyklach turysty-
cznych zjawisko to jednak nie ma duzego znaczenia.
Przekarmianie silnika. Podczas szybkich obrotéw ma
silnik bardzo mato czasu na napetnienie cylindrow mieszanka.
Nawet duze dymensjonowanie przewodéw i zaworéw nie za-

Szydelski, Nowoczesny motocykl, 5
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radza temu zupetnie i musimy sie liczy¢ ze zjawiskiem, iz
silnik szybkoobrotowy cierpi na niezupetne napetnianie cylin-
dréw. Zaradzi¢ temu mozna przez zalgczenie tak zwanego
kompresora. Jest to wiatrak, ktdry, potgczony w jakikolwiek
spos6b z silnikiem, pompuje do otworu powietrza gtdwnego
powietrze, dzieki czemu wplywa ono intensywniej i wspiera
napetnianie cylindréw mieszankg. Kompresory takie moga by¢
dwojakiego rodzaju, albo dziatajg stale, albo tez wigcza sie
je zapomocag odpowiedniego sprzegta tylko w razie potrzeby,
to jest przy bardzo szybkich obrotach silnika. Stosowane sg
one narazie tylko w typach specjalnych, wys$cigowych.

Rozpylacze z odreczng regulacjg doptywu powietrza.

Azeby poprawi¢ proporcje w mieszance, regulujemy w tym
systemie ilo$¢ dostarczanego powietrza. Mozemy to uskute-
czni¢ w dwa sposoby: albo

bpr dajac druga przepustnice

w otworze Pg, ktéraby po-

zwalata na dowolne dfa-

wienie doptywu, albo do-

dajac osobny otwor (po-

wietrze dodatkowe), kto-

ryby w razie potrzeby do-

dawat powietrza do prze-

syconej mieszanki. Drugi

spos6b jest prawie wytg-

cznie w uzyciu. Rozpylacz

»B. S. A« (rys. 62), po-

mystu anglika Harolda J.

Coxa, zaopatrzony jest

Kys. 62. Rozpylacz E S.+A.;. Przeklr()j- w dwie przepustnice A i 11
o thi L
przepustnica okragia do reguiacyl Jedna z nich stuzy do dita-

doptywu mieszanki, 1) — przepust- “~7"'° .
nica okr. do regut. dop}. powietrza Wienia doptywu powietrza

gtéwnego, J — iglica, 1) — dysza, do rozpylacza. Przepu-
Spr — sprezyna regulujaca iglice, stnice te sg okragte i dajg
Pg — otwér powietrza gtéwnego. sie niezaleznie od siebie

przestawiac. (Zapomoca
raczek na kierownicy.) W pozycji narysowanej obie prze-
pustnice sg przymkniete do 2a przekroju. Powietrze zo-
staje silniej diawione. Wskutek tego prad powietrza jest sil-
niejszy i ssie benzyne silniej, uzyskujemy wiec przy inatej
ilosci powietrza dobre nasycenie benzyng. W razie otwarcia
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przepustnicy A zupeinie, otrzymamy wiecej powietrza do sil-
nika, ale wraz z tem i wiecej benzyny, wiec staly stosunek jest
zachowany. OKkragte przepustnice maja tg zalete, ze w razie
catkowitego ich otwarcia mamy zupetnie wolny przewdd
ssacy, podczas kiedy w rozpylaczach z przepustnicg ptaska
(rys. 59) cze$¢ przewodu jest przez nig zajeta.

»2Amac*

jest zbudowany na zasadzie podobnej jak ,B. S.A.“. Zamiast
dwu przepustnic okragtych posiada on dwa walce Pm i Pp
(rys. 63). Walce te daja sie zapomocg kabli podnosi¢ lub
opuszczaé, przez co walec Pm reguluje doptyw mieszanki do
silnika, za$ walec Pp regu-
luje ilo$¢ powietrza gt6-
wnego. Wskutek opusz-
czania walca powiekszamy
jednoczes$nie prad powie-
trza tak, ze przy mniejszym
doptywie powietrza mamy
wiecej stosunkowo benzy-
ny z niem rozpylonej.
Otwor doplywu powie-
trza gtéwnego jest zam-
kniety, wchodzi ono nie
wprost tylko przez otwory
wiercone z boku na obwo-
dzie Pg. Urzadzenie to za-

stepuje dziatanie siatki
Rys. 63. Rozpylacz ,,Amac*. Pp — prze-

metalowej. Miejsce ozna- ) ’
czone litera B potaczone pustnica \_Nalcowa powietrza, Pm —
. S przepustnica walcowa mieszanki,
Jest oczywiscie z bas_enem D — dysza, B — kierunek doptywu
ptywaka. Komora miesza-  penzyny z basenu ptywaka, M — li-
nia jest prostopadta do  newka Bowdena do raczki regulujacej
kierunku dyszy, co daje  mieszanke, P — do raczki regulujacej
pewne zalety, gdyz po- powietrze.

wietrze nie napotyka pod-

czas przeptywu na zadne przeszkody, jak np. w rozpylaczu
»Zenith«, gdzie komora przebiega w tym samym Kierunku co
dysza. W nowszych czasach zreszta wszystkie prawie firmy
budujg oba rodzaje rozpylaczy, wiec tak poziome, jak i pionowe*.

* Nazwy te pochodza witasnie od kierunku komory mieszania.
Jezeli komora ma kierunek zgodny z dyszg, nazywamy rozpylacz
pionowym, przeciwnie za$ poziomym.

5*
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Rozpylacze z regulacjg doptywu benzyny.

Wyobrazmy sobie ten sam rozpylacz ,B. S. A.“ bez prze-
pustnicy A. W otworze dyszy D widzimy iglice J, ktérg w po-
przednim opisie umys$lnie zupeinie pomingtem. Ot6z iglice te
mozna skreca¢ i wskutek tego zmienia¢ jej oddalenie od
otworu dyszy D. Poniewaz koniec iglicy tworzy z otworem
dyszy zawdr iglicowy, wiec oczywiscie w razie skrecania iglicy
powiekszamy Ilub pomniejszamy $rednice otworu. Skutkiem
tego mozemy dowolnie zmienia¢ tez rozpylenie benzyny i sto-
sunek mieszanki. Jezeli przy tym samym pradzie powietrza
(to samo potozenie przepustnicy) zmienimy S$rednice otworu
dyszy, to zmienimy ilo$¢ rozpylanej benzyny i mieszanka bedzie
ubozsza lub bogatsza w benzyne.

Naturalnie mozemy tez skombinowa¢ rozpylacz, w ktérym
obie te regulacje potgczymy, i bedziemy mieli wtedy rozpylacz
z odreczng regulacja powietrza i benzyny. W tym wypadku
rozpylacz potrzebuje do regulacji dwu lub trzech rgczek. O ile
kto z czytelnikbw pamieta stary system rozpylaczy ,Pucha*“,
to przypominam, ze wtasnie byt on tak skonstruowany. Nad
dysza znajdowal sie stozek, ktéry mozna byto odpowiednio
dokreca¢ i przez to regulowa¢ doptyw materjatu pednego.
Taki spos6b regulacji doptywu benzyny istnieje w wielu nowo-
zytnych systemach rozpylaczy jak ,Bink*, ,Holley* (Ford),
,Schebler“iw. i. W wymienionych systemach nastawia sie iglice
raz na jaki$ czas, odpowiednio do ciezaru i lotnosci uzywanej
benzyny albo uzaleznia sie to od ilosci obrotéw silnika, lub
potozenia manetki od mieszanki.

Rozpylacze poétautomatyczne.

Nazwa ta obejmuje systemy, w ktérych doptyw jednego ze
sktadnikéw mieszanki regulujemy niezaleznie od szofera, a
w zaleznos$ci od ilosci obrotéw silnika i potgczonego z tem
rozrzedzenia, panujagcego w komorze mieszania i przewodach
ssawnych. Komorg mieszania nazywamy przestrzen po-
miedzy szczytem dyszy a przepustnicg, bo tam wiasnie
dokonuje sie proces rozpylenia mieszanki i dodania powietrza
dodatkowego. Zobaczmy raz jeszcze rys. 59. Widzimy na nim
powyzej szczytu dyszy i diawika zawér Pd. Zawor ten opa-
trzony jest sprezynka tak dobrang, ze powyzej pewnej gra-
nicy rozrzedzenia w komorze mieszania, zaw6r 6w moze sie
otworzy¢ i wpusci¢ pewng ilos$¢ powietrza. Powietrze to miesza
sie z mieszanka, czyniac jag mniej nasycong. Poniewaz wiemy,
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iz podczas silnego pradu powietrza mieszanka staje sie za-
nadto nasycona benzyng, wiec powietrze dodatkowe dziata
dodatnio, bo poprawiajac stosunek w mieszance, wptywa na
lepsze spalenie w komorze wybuchowej, no i oszczedza nam
benzyny. Zamiast zaworu ze sprezyng, mozemy daé¢ titok ha-
mowany cieczg lub inny jaki$§ przyrzad, ktéryby powodowat
wptyw powietrza dodatkowego, wraz ze wzrostem rozrzedzenia.

RyS. 64 i 65. pwa typy rozpylaczy ,Amac*“. Typ HDY dwuprzepustni—

cowy, typ MDY jednoprzepustnicowy. | —s$rubka do regulacji wolnych

obrotéw silnika, 2 —$rubka do wykrecenia dyszy gtéwnej, 3 —na-

Srubek przytrzymujacy rurke do benzyny, 4 —nakrywa basenu pty-

waka, 5— $rubka przytrzymujaca dysze wielootworowg, 6 — $rubka

stuzgca do zamocowania rozpylacza na rurze ssawnej, 7 — pierscien
przytrzymujacy przepustnice.

Regulacja zapomocg zaworu ze sprezyng, ttoka z cieczg itp.
ma te wade, ze nie jest stopniowa i elastyczna. Rozwazmy
spos6b dziatania zaworu samoczynnego: otwiera on sie do-
piero wtedy, kiedy rozrzedzenie przewyzszy site sprezyny, czas
przed otwarciem zaworu bedzie wiec mieszanka przesycong
— nastepnie po chwili zamknie sie on (gdy ilo$¢ obrotow
odrobing zmniejszymy) juz wtedy, kiedy mieszanka jeszcze
potrzebuje dodatku powietrza. Jezelibyémy przedstawili r6znice
ci$nien zapomoca krzywej, to krzywa ta nie bedzie jednostajna,
tylko zawiera¢ bedzie skoki. W ustepie o rozpylaczach auto-
matycznych (str. 70) poznamy lepsze sposoby regulacji zapo-
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mocg cieczy. Wady w dziataniu zaworu powietrza dodatkowego
sg te same, co w dzialaniu samoczynnego zaworu ssawnego.

Na podobnej zasadzie zbudowany jest regulator powietrza
dodatkowego w rozpylaczu marki ,Grouvelle & Arquembourg“.
Dookota komory mieszania wbudowany jest pierScien po-
dwojny, zawierajacy kilkanascie otworéw rozmaitej wielkosci.
W otworach tych tkwig przytarte doktadnie kulki mosiezne,
tez rozmaitej $rednicy, a wiec i r6znego ciezaru. Podczas roz-
rzedzenia w komorze mieszania powietrze atmosferyczne stara
sie dosta¢ do wnetrza komory, by réznice cisnien wyréwnac.
Naciska ono na kulki i podnosi je wpltywajagc do wnetrza.
Poniewaz jest kilka kulek, wiec w miare wzrostu lub opadania
rozrzedzenia, bedzie jedna lub wiecej kulek podniesionych i
mamy juz w takim systemie pewne stopniowanie i wigkszg
elastyczno$¢ regulatora.

Rozpylacze automatyczne.

Sg one zbudowane tak, ze regulujg same stosunek mieszanki:
obstuga ich polega podczas jazdy jedynie na zmianie poto-
zenia przepustnicy jednag raczka. Typowym przedstawicielem
tej klasy rozpylaczy jest ,Zenith“ (rys. 66). Regulacja stosunku
mieszanki polega tu na hamowaniu doptywu benzyny podczas
duzych obrotéw silnika. Zupetnie analogicznie dziata rozpy-
lacz ,Pallas" (rys. 67).

Dziatanie podczas $rednich obrotéw. W komorze
mieszania mamy dwie dysze; gtéwng C i umieszczong wspot-
$srodkowo dookota niej dysze dodatkowa S. Dysza gtdwna jest
wprost w komunikacji z basenem ptywaka przez C, za$
dysza dodatkowa za pos$rednictwem malutkiego otworu I, zwa-
nego kompensatorem, lub dysza benzynowg. Otwoér dyszy do-
datkowej ma oczywiscie wiekszg S$rednice od otworu dyszy
gtownej, wiec podczas petnego biegu silnika benzyna bedzie
stosunkowo wiecej ubywata z dyszy dodatkowej, anizeli z dy-
szy gtéwnej. Przewdd, prowadzacy do dyszy dodatkowej, ma
jeszcze jeden otwér komunikujacy, potaczony z basenem po-
mocniczym O, zakonczonym u goéry otworem K. Po krétkim
czasie petnego biegu silnika zabraknie benzyny w dyszy do-
datkowej, gdyz ubywa ona w wiekszym stopniu, jak z dyszy
gtéwnej, a doptyw benzyny do niej uskuteczniony jest tylko
zapomocg malutkiego otworu 1 Wskutek tego, w miejsce
benzyny, przedostanie sie przez dysze S powietrze dodatkowe,
wptywajace do niej przez otwoér K. Powietrze to bedzie za-
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wiera¢ nieco benzyny saczacej sie przez otw6r kompensatora.
Wiec przy normalnych obrotach dostaje silnik wiecej benzyny,
a mniej powietrza, a przy duzych obrotach odwrotnie. O to

witasnie nam chodzi.

Rys. 66. Rozpylacz ,Zenith“. A —komora mieszania, B —basen pty-
waka, C—kanalik doptywu benzyny do dyszy gtéwnej C, D — koniec
rozpylacza uchodzacy do przewodoéw ssawnych, E —doptyw powietrza
gtéwnego, F — przewod benzyny do dyszy dodatkowej, S — dysza
dodatkowa, | — kompensator, J — otwér powietrza dodatkowego
w czasie petnego biegu silnika, U — dysza préznobiegowa, R —
sprezynka nakrywy T, X —dtawik, N —srubki zamykajace przewody,
a stuzace do ich przeczyszczania, L i M— nasrubki, ktére nalezy
wykrecié¢, by wyjaé dysze gtéwng i kompensator.

Préznobieg. W czasie, kiedy silnik idzie nieobcigzony,
wiec na stojaku lub przy wylgczonym zmienniku, zaczyna
dziata¢ dysza préznobiegowa V. Tworzy jg maly otwdr w $cia-
nie komory mieszania, tuz obok przepustnicy. Otwér ten tgczy
komore mieszania z wnetrzem basenu pomochiczego.

Podczas préznobiegu domykamy przepustnice, by silnik
szedt na wolne obroty. Wskutek tego, pomiedzy krawedzig
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przepustnicy, a $ciang komory, w miejscu, w Ictérem znajduje
sie otwor, powstaje bardzo silny prad powietrza, ktéry porywa
ze soba takze powietrze wptywajace do basenu pomocniczego

Rys. 67. Rozpylacz ,Pallas“. 1 - korpus rozpylacza, 2 miska basenu
ptywaka, 3 — ptywak, 4 — przepustnica, 5—iglica, 6 — sacznik siat-
kowy, 7 —dysza kombinowana, 8 —rurka doptywowa, 9 —dysza
gtéwna, 10 —kompensator, 11 — dysza préznobiegowa*, 12 — nakrywa
dyszy kombinowanej, 13 —nasrubek przytrzymujgcy dysze komb.,
15 — $rubka przytrzymujgca dysze komb. w jednem potozeniu wzgle-
dem kanaliku b, 16 —nasrubek przytrzymujacy miske basenu ptywaka.

przez K. W basenie powstaje mate rozrzedzenie, powodujgce
podniesienie sie cieczy w rurce Y, znajdujacej sie w tymze.
Ciecz wytryskuje przez gérny otwdr, miesza sie z powietrzem
porywanem do komory mieszania i wptywa clo przewodow
ssagcych i do silnika.

* p. rys. 68.
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Z dyszy gtéwnej wytryska tylko mata cze$¢ benzyny i
miesza sie z powietrzem gtéwnem. W ten sposéb basen pomo-
cniczy wraz z dyszag préznobiegowa dziata podczas préznobiegu
lub korbowania jako rozpylacz pomocniczy.

Rozpylacz ,Pallas" (rys.67), uzywany w wielu motocy-
klach niemieckich jak ,N.S. U.“, maly ,Wanderer", ,D. K. W .*
itp., dziala nastepujgco: Benzyna wplywa przez sgcznik 6 do
basenu piywaka. Staly poziom benzyny w basenie utrzymuje
iglica 5 i ptywak pierscieniowy 3. Basen pilywaka mozemy
odja¢ odkrecajac nasrubek 16. Do basenu tego (2) wchodzi
dysza kombinowana 7. Dysze tag mozna wyja¢ odkrecajac na-
Srubek 13. Zesp6t ten zawiera wszystkie cze$ci wplywa-
jace na regulacje mieszanki, a mianowicie : u spodu wy-
mienng dysze gtowng 9, rurke dopltywowg 9, ktora
doprowadza powietrze korygujace wytrysk benzyny i dy-

Rys. 68. Dysza kombinowana rozpylacza ,,Pallas".

sze wyréwnujaca (kompensator) 10. Dysza ta tgczy wnetrze
dyszy kombinowanej z powietrzem zewnetrznem. W nakry-
wie 12 zalozona jest drobna siatka metalowa, chronigca wnetrze
zespotu od pylu i zanieczyszczehn. Podczas wolnych obrotéow
silnika wytryska przez otworki a, znajdujace sie w zespole, tylko
benzyna, gdyz wypetnia ona i zesp6t i rurke doptywowa.
W miare wzrostu ilosci obrotéw wnetrze zespotu i rurki do-
plywowej zaczyna sie oprézniaé, poziom benzyny opada wsku-
tek czego otwory, znajdujgce sie na dole rurki doptywowej 8
(rys. 68), zostaja wolne i dzieki temu przez kompensator 10
wchodzi do zespolu powietrze i miesza sie z benzyng. Im
szybsze obroty silnika, tem depresja wieksza i tem wiecej
powietrza wchodzi przez dysze wyréwnujgca do zespotu, a
przezen do otworkéw a. Zjawisko to umozliwia utrzymanie
statego stosunku mieszanki bez wzgledu na ilos¢ obrotéw.
Préznobieg. Rozpylacz ,Pallas" posiada podobnie jak
i ,Zenith" osobne urzadzenie préznobiegowe. Sktada sie ono
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z przedtuzonej dyszy 7, ktora przez kanalik b dosiega az do
rury ssawnej. Otwor kanalika b konczy sie w rurze ssawnej
tuz przed przepustnicg. Jezeli przepustnica jest lekko otwarta,
to wskutek duzej szybkos$ci powietrza w utworzonej w ten
spos6b szczelinie powstaje silne ssanie i powoduje ono wsy-

Rys.69. Przekroj rozpylacza,,Sche- Rys. 70. Widok rozpylacza ,,Sclie-
blera“ ,Harley", ,Indianll). Prz— blera“. Ni — $rubka do regulo-
przepustnica, 22 — $rubka re- wania doptywu powietrza dodat-
gulujaca doptyw benzyny, | — kowego, Szcz — szczelina do re-
iglica, Km — komora mieszania, gulacji dodatku powietrza dodat-
R — ramie zaworu iglicowego, kowego (tylko podczas jazdy!),

Jg —iglica zaworu. Na—srubka do regulacji doptywu

benzyny przy peinym biegu.

sanie benzyny do kanaliku b i dyszy préznobiegowej 11. Ben
zyna ta miesza sie¢ z powietrzem wchodzgcem przez otworki a.
llo§¢ mieszanki potrzebnej do préznobiegu reguluje wymienna
dysza préznobiegowa 11.

Przy regulacji tego rozpylacza mozna wymienia¢ dysze 9,
kompensator 10 oraz dysze ir. Fabryka ,Pallas" (Berlin-
Charlottenburg) rozsyta darmo tabelki, wedle ktérych moztia
doskonale rozpylacz ten wyregulowaé, gdyz wszystkie dysze
sg kalibrowane podobnie jak w ,Zenicie", a tabela podaje
wielkos$¢ tyclize dla danego silnika i danego materjatu pednego.

Rozpylacz ,Schebler" jest takze rozpylaczem auto-
matycznym. Uzywajg go tak powazne fabryki jak ,Indjan" i
,Harley-Davidson“ do motocykli swego wyrobu (rys. 69,70,
71 i 75). Budowa jego umozliwia jak najdoktadniejszg rcgu-
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lacje mieszanki i dostosowanie do kazdego gatunku benzyny.
.Harleye", ktérych uzywatem, chodzity ré6wnie dobrze na ben-
zynie ciezkiej jak nafta, po odpowiedniem wyregulowaniu roz-
pylacza.

Basen ptywaka umieszczony jest wspétsrodkowo do komory
mieszania, co daje pewne zalety przy jezdzie z géry lub
pod gore.

We wnetrzu basenu umieszczony jest ptywak PI, sporza-
dzony z impregnowanego korka. Umocowany on jest z jednej
strony na dzwigni Dz, co zapobiega
ocieraniu sie tegoz o $ciany basenu,

a oprocz tego dzwignia na drugim
ramieniu li otwiera i zamyka (w miare
poziomu benzyny w basenie) zawor
iglicowy doptywu benzynyJg. Dysza l)
wychodzi wprost z basenu do komory
mieszania Km nieco uko$nie. Otwoér
dyszy zakrywa iglicalJ. Posiada ona
u goéry sprezynke S2, ktéra stara sie
ja posuwaé¢ w kierunku od otworu
dyszy. Ruch ten jest uzalezniony od
ruchu przepustnicy zapomoca noska,
umieszczonego na wale regulujgcym
otwieranie sie tejze. o

Jed.noczeéni_e z domykfaniem prze- Egagchzﬁéfgmi’vm_z?g_
pustnicy naciska krzywizna noska, goi dziatajacy na watek
zapomocg sprezyny Spr, na dzwignie  \Wi iglice (rys. 69), O—
W, opatrzong watkiem. DZwignia za$  $rubka do przestawiania
dziata na iglice, powodujac jej przy- ksztattu noska A, Dz1—
blizanie sie do otworu duszy. W razie  dZwignia do przepustnicy
przeciwnym  krzywizna popuszcza i noska.
dzwgnie W, a sprezyna < odcigga igli-
ceJ od otworu dyszy. Im wiecej otwieramy przepustnice, tem
wiekszy jest doptyw powietrza i tem mniej benzyny w niem
sie rozpyla (stosunkowo), wiec stosunek staty mieszanki bedzie
zachowany. Ciggle musimy pamietaé o tem, iz w miare wzro-
stu pradu powietrza wytrysk benzyny wzrasta znacznie
szybciej, wiec musimy go hamowaé, by zachowaé staly
stosunek! Zapomocg $rub O i S mozemy ksztatt noska zmie-
nia¢, zmieniajagc przez to oddalenie iglicy od otworu dyszy,
w czasie rozmaitych pozycyj przepustnicy.

Ksztatt tego noska jest rozmaity, zaleznie od tego, do
jakiego silnika jest rozpylacz przeznaczony. Na rys. 70 widzimy
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umieszczenie zaworu powietrza dodatkowego. Jest on sporzga-
dzony analogicznie jak na rys. 59. Powietrze gtdwne wpilywa
przez kolano Pg. Otwoér kolana powinien by¢ zwrdécony w kie-
runku $ciany cylindra, by umozliwi¢ rozpylaczowi wsysanie
nieco ogrzanego powietrza gtéwnego.

Benzyna wchodzi do rozpylacza przez otwdér, oznaczony
strzatkg (rys. 69).

, Srubka L otwiera czesciowo otwé6r statego dodatku po-
wietrza. Przez jej przekrecanie mozemy ilo$¢ te zmieniaé. Do
regulacji rozpylacza stuzg trzy nasrubki JVi; N2i N3 stuzy
do zmiany napiecia sprezyny naciskajacej zawdr powietrza
dodatkowego, N2 do zmiany potozenia iglicy wzgledem dyszy,
N3za$ do statego przestawiania wytrysku benzyny.

Z boku przewodu prowadzgcego do zaworu powietrza do-
datkowego umieszczona jest szczelina Szcz, opatrzona zasuwka.
Szczelina ta stuzy do wpuszczania powietrza dodatkowo, précz
tej ilosci, ktdrg wpuszcza zawér Pd.

Szczeg6ly regulacji i obstugi podaje w ustepie ,Nastawia-
nie rozpylaczall (str. 80).

Rozpylacze wielodyszowe.

Istniejg systemy rozpylaczy, np. nowy model ,Amacll, w kté6-
rych dysza gtéwna nie konczy sie jednym otworem, tylko ma
ich kilka (5—7). Otwory te sa rozmaitej wielko$ci. Nad dysza
taka umieszczona jest specjalna przepustnicg, ktéra w miare
potrzeby zmusza jedng lub wiecej dysz do dziatania. W ten
spos6b uzyskujemy regulacje doptywu benzyny. Przepustnica
dziata w ten sposéb, ze w miare wzrostu pradu powietrza
bedzie dziata¢ coraz mniej dysz, by zachowaé¢ staty stosunek
mieszanki.

Systemy takie sg tylko mechanicznie r6znem rozwigzaniem
problemu regulacji doptywu cieczy, to samo uzyskujemy w roz-
pylaczu Scheblera, zapomocg iglicy tkwigcej w dyszy.

Na zakonczenie tego ustepu zaznacze, ze dla motocykla na-
daje sie najbardziej karburator pétautomatyczny z dwoma
manetkami. Manetki te polgczone sg zapomocg linek Bowdena
z przepustnicami i przesuwajagc manetki powodujemy otwie-
ranie lub zamykanie przepustnic. Przepustnica otwierajgca lub
zamykajgca powietrze wymaga bardzo troskliwej i madrej ob-
stugi; ona to bowiem stuzy do sprostowywania réznic tempera
tury, nieréwnos$ci karburacji itp. Obstugiwanie jej na chybil
trafi! powoduje nieobliczalne skutki. Wielu bardzo motocykli-
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stbw nie rozumie tego, ze regulacja powietrza jest wazna i ze
powietrze powinno by¢ zamkniete na poczatku jazdy, a potem
otwierane stopniowo wraz z wzrastajacem ogrzewaniem sie sil-
nika. Niezachowywanie tych wytycznych powoduje fanta-
styczne wprost zuzycie benzyny oraz zaweglenie wnetrza ko-
mory wybuchowej. Znam wypadki, gdzie motocykl zuzywajgcy
normalnie 3 litry benzyny na 100 Ilcm zuzywat jej 9 litréw, a
kierowca narzekat na zty fabrykat; okazato sie potem, ze winno
temu byto tylko fatszywe postugiwanie sie manetkg od po-
wietrza.

Obstuga i regulacja rozpylacza.

Benzyne potrzebng silnikowi wozimy ze sobg w zbiorniku,
umieszczonym zwykle ponad nim tak, ze spltywa ona przez
cieniutkg rurke miedziang do basenu pitywaka na zasadzie
ciezkosci (samociek).

Zbiornik powinien by¢ sporzadzony z mocnej blachy i to
miedzianej lub mosieznej, gdyz stalowy lub zelazny peka po

Rys. 72. Sacznik do benzyny
(,Wanderer").

1 — zbiornik na benzyne,

2 —nasrubek  przytrz. rurke
dopt. benzyny.

3 — korpus sacznika,

4 — rurka do benzyny,

5 — siatki sgcznika,

6 — otwory, przez ktdére ben-
zyna wplywa do siatek sg-
cznika,

7 uszczelka,

X — nasrubek spustowy do
przeptukiwania sacznika.

jakim$ czasie. W miejscach, gdzie opiera sie on o rame, na-
lezy zawsze da¢ podktadki ze skoéry lub z twardej gumy (ka-
watek starej opony), gdyz inaczej w miejscu tem wytrze si¢ po
jakim$ czasie dziura. U otworu, prowadzacego ze zbiornika
do rozpylacza, powinien znajdowaé sie kurek, umozliwiajgcy
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nam zamykanie doptywu benzyny do niego. Kurek ten powinien
byé¢ szczelnie doszlifowany, gdyz inaczej benzyna bedzie wy-
cieka¢ po troche, co oprécz straty benzyny moze spowodowac
pozar motocykla.

Przew6d, prowadzacy do rozpylacza, nalezy od czasu do
czasu odkreci¢ i przedmucha¢. Nie powinien on zawiera¢ na-
gltych zgie¢, tylko w formie tuku lub serpentyn, gdyz pomijajac

juz tatwiejsze gromadzenie
sie nieczystosci, powoduja
one ‘tamanie sie rurki
(rys. 60). Serpentyny daja
rurce pewng sprezystoscé,
za$ nagte zgiecia powo-
dujg ostabienie i tamanie
sie rurki pod wpitywem
drgan, na jakie jest ona
narazona podczas ruchu
motocykla po drodze.

Sacznik. W przewo-
dzie prowadzacym do roz-
pylacza lub w rozpylaczu
samym powinien byé wbu-
dowany sacznik. Sklada
sie on z siatki metalowej,
ktéra przepuszczajagc ben-
zyne, zatrzymuje wszelkie

Rys. 73 i 74. Dwa sposoby operowania
przepustnicami. B — zapomocg dZwi-
gienek na kierownicy, A — zapomocg

przekrecalnej raczki, |. dzwigienka czesci state. Naturalnie
od powietrza, 2. dZzwigienka od mie- nalezy czasem sacznik
szanki. rozebra¢ i siatki prze-

ptokaé (rys. 72).

Oprécz siatek w saczniku, mamy siatke takze w otworze
wlewnym zbiornika. Mimo tego nalezy w miare moznosci
nalewa¢ benzyne do zbiornika przez lejek, opatrzony siatka.
Im wiecej bedziemy uwazali na czysto$¢ w zbiorniku i przewo-
dach, tem mniej bedziemy mieli przykrosci z rozpylaniem.

Dysza. Otwoér dyszy jest jak najdoktadniej obliczony i
kalibrowany, wiec nie nalezy go absolutnie bez powodu zmie-
nia¢ przez wiercenie lub przeczyszczanie twardym metalowym
drutem. W razie zatkania si¢ otworu dyszy wolno go tylko
przedmucha¢ pompa do pneumatykéw, lub co najwyzej prze-
bi¢ twardym wilosieniem. Zmiana wielko$ci otworu dysz jest
dopuszczalna tylko w razie statej zmiany materjalu pednego,
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wiec np., jezeli chcemy jezdzi¢ stale na benzolu w miejsce ben-
zyny itp.

Niektére fabryki dajg juz wraz z motocyklem kilka dysz
zapasowych rozmaitych Kkalibrow, tak, ze mozemy je potem
zmienia¢ dowoli. Regulacja wielkosci otworu dyszy i $rednicy
diawika jest jedng z najwazniejszych i najtrudniejszych ma-
nipulacyj dla motocyklisty. Od niej zalezy wydajno$¢ silnika
i zuzycie benzyny. Wiemy, ze szybko$¢ gazu powieksza sie
wraz ze zmniejszaniem przekroju przewodu, przy tych samych
ré6znicach ci$nien. Zmieniajagc wiec przekrdj dtawika, zmie-
niamy szybko$¢ pradu powietrza. Prad ten bedzie nam roz-
pylat po zmniejszeniu przekroju tem wiecej benzyny i mie-
szanka bedzie tem wiecej nasycona. Ten nadmiar benzyny
bedzie korzystny podczas matych obrotéw silnika, za§ w czasie
peinej ilosci obrotéw mieszanka bedzie przesycona i silnik nie
bedzie mial odpowiedniej sity.

Dysza reguluje zapomocg swego malutkiego otworku wy-
trysk benzyny. Zmieniajagc wielko$¢ otworu, zmieniamy tez
ilos¢ wytryskiwanej benzyny. Mamy wiec dwa sposoby statej
regulacji mieszanki: regulacje otworu dyszy i regulacje S$re-
dnicy dtawika. Oprocz tego kazdorazowa regulacja powietrza
dodatkowego, wzglednie benzyny dodatkowej, zaleznie od sy-
stemu, samoczynna lub odreczna, pozwoli nam na jak naj-
doktadniejsze wyzyskanie dobrych stron naszego rozpylacza.

Przewody ssace. Materjaly pedne, uzywane w moto-
cyklach, parujg lepiej w cieple, wiec rozpylacz powinien by¢
jak najblizej cieptych $cian cylindra. Dlatego takze umiesz-
czamy rozpylacz w motocyklach jednocylindrowych za cylin-
drem, za§ w motocyklach dwucylindrowych pomiedzy cylin-
drami. Niektore fabryki (,,Harley“) przedtuzajg przewé6d powie-
trza gtéwnego az do $ciany cylindra, by ssat on ciepte po-
wietrze, ogrzane przez zetkniecie z cylindrem. Przewody ssace
powinny byé mozliwie krétkie i o tagodnych zgieciach. Wszel-
kie katy powoduja zie przeptywanie powietrza i stawiajag mu
op6r. W silnikach wielocylindrowych powinny one by¢ dla
kazdego cylindra mozliwie réwnej ditugosci, gdyz inaczej kazdy
cylinder dostawatby rdézng ilo$¢ mieszanki.

Basen ptywaka. Poziom benzyny w basenie powinien
by¢ odrobine nizszy od wysokos$ci szczytu dyszy. W razie
zmiany materjatu pednego (ciezszy lub lzejszy gatunkowo) na-
lezy zmieni¢ ciezar ptywaka przez nalutowanie odrobiny cyny
(powiekszenie ciezaru), lub nadpitowanie rurki centralnej (po-
mniejszenie ciezaru). Cyne nalezy nalutowywaé posrodku, by nie
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narusza¢ réwnowagi ptywaka. Zamiast nalutowywania lub pito-
wania mozna przesunaé krazek na iglicy, lub zmieni¢ wysoko$¢
dyszy przez dodanie podkiadki. Przy zmianie na ciecz lzejsza,
musimy plywakowi ujgé ciezaru, przesung¢ krazek, lub pod-
wyzszy¢ dysze. W wypadku przeciwnym przeciwnie posta-
pimy. Oczywiscie, iz zmiany takie robimy tylko przy duzych
ré6znicach w ciezarze gatunkowym uzywanych cieczy i jezeli
zmieniamy uzywany materjal pedny na state.

Ptywak. Dziurawy ptywak lutujemy ostroznie cyng. Po-
znamy ten biad, potrzagsajac koto ucha plywakiem. Jezeli jest
dziurawy, to we wnetrzu znajduje sie nieco benzyny, ktéra przy
potrzgsaniu chlupocze. By pozna¢ miejsce, gdzie jest dziura,
owijamy ptywak bibutg i ogrzewamy zlekka, w miejscu uszko-
dzonem ukaze sie na bibule mokra plama. Dla wydostania
benzyny z wnetrza pitywaka podgrzewamy go zlekka, by
benzyna wyparowata. Mozna w tym celu powiekszyé nieco
otwér. Inni ,specjalisci" radzg witozyé w tym celu plywak
do goracej wody, poniewaz benzyna paruje w temperaturze
nizszej od wody, wiec oprézni ptywak. Przy takiem wypréznia-
niu niema niebezpieczenstwa eksplozji ptywaka.

Ptywak korkowy powleczony jest emulsjg, nie pozwala-
jaca mu nasigknaé benzyna. Zdarza sie, iz emulsja ta zostanie
uszkodzona; ptywak nasigka benzyng i staje sie za ciezki.
W tym wypadku trzeba go wyjaé, wysuszy¢ i powlec na nowo
emulsjg nie rozpuszczajaca sie w benzynie. Emulsjg takg moze
by¢ np. roztwdr celulozy w acetonie.

Nastawianie rozpylacza — wady w dziataniu.

Wszelkie regulacje rozpylacza powinno sie
przedsiebra¢ przy rozgrzanym silniku, inaczej nie
dojdziemy nigdy do tadu. Przed majstrowaniem nad rozpy-
laczem trzeba sie upewnié, iz on wiasnie jest winien, a nie np.
magneto lub inna cze$¢ silnika!

Trudne zakorbowywanie. Przyczyng moze by¢: nie-
dostateczne rozpylanie benzyny, za ciezki materjat pedny, sil-
nik dostaje za duzo powietrza, dysza zatkana, woda w basenie
ptywaka, brak benzyny w basenie, za niski poziom w basenie
ptywaka, przewdéd dopltywowy czeSciowo zatkany.

Silnik traci nagle na sile. Za malo mieszanki, nie-
odpowiedni stosunek mieszanki, nieszczelne przewody ssace,
bokiem dostaje sie powietrze, za duzy popat, niezupeine spa-
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lanie sie mieszanki wskutek braku powietrza lub przesycenia
spalin, niekorzystne chtodzenie rozpylacza, za zimno.

Silnik idzie nieregularnie. Smiecie w benzynie, woda
w basenie, dajemy za duzo mieszanki, silnik przegrzany, dzwi-
gnie pitywaka sie zacinajg, siatka przy doplywie powietrza
gtéwnego zanieczyszczona, zawér iglicowy nieszczelny, pitywak
za ciezki, ptywak dziurawy.

Silnik staje nagle. Brak benzyny, dysza zanieczysz-
czona, otworek doptywu powietrza w zbiorniku zatkany, prze-
wody zanieczyszczone, krazek na iglicy przesunat sie.

Silnik sie przegrzewa. Mieszanka przesycona lub nie-
dosycona. (Jezeli przesycona, to silnik tatwo rusza z miejsca,
jezeli niedosycona, to idzie dobrze na wielkich obrotach.)

Silnik trzaska. Mieszanka niedosycona. (Trzaskanie
W przewodzie ssacym.)

Silnik strzela. Mieszanka przesycona lub bardzo niedo-
sycona. (Strzelanie w garnku wydmuchowym).

Zbytnie zuzycie benzyny. Zle nastawiona dysza, zbior-
nik cieknie, przewody doptywowe nieszczelne, ptywak za lekki
lub za ciezki.

W potaczeniu z poprzednim ustepem znajdziemy rade na
kazda z wyliczonych wad. Zaznaczam raz jeszcze, iz podobne
wady moze spowodowaé zly zapal, zte ustawienie zaworéw itp.
Podobnie jak w medycynie, tak i tu, najwazniejsze jest trafne
postawienie djagnozy, to jest oznaczenie organu wadliwie dzia-
tajacego. Podobnie jak lekarz leczy nieraz chorego na ptuca,
dajagc mu lekarstwo na zoladek, tak i poczatkujacy motocy-
klista bedzie diubat w rozpylaczu, a tymczasem motocykl jest
np. chory na magneto! (p. tez str. 219).

Regulacja i obstuga Scheblera model ,,H*.

Do ufatwienia puszczania w ruch stuzy w ,Scheblerze“ zawér
powietrza dodatkowego. Pociggamy gtéwke nasrubka N,
(rys. 70) i obracamy o i/i obrotu tak, by wystep trzona zaczepit
o osade zaworu. Dzieki temu, $ciskamy sprezyne zaworu pow.
dod., zawér wpuszcza mniej powietrza dodatkowego, mie-
szanka pomimo wolnych obrotéw staje sie dostatecznie nasy-
cona. Po puszczeniu silnika w ruch nalezy zawér przestawié
w potozenie pierwotne. Przestawienie NIt opisane poprzednio,
nie narusza w niczem statego nastawienia sprezyny.

Regulacja ,Scheblera" na préznobieg. Zwolni¢ spre-
zyne zaworu powietrza dodatkowego tak, by jak najmniej do-

Szydet *kl, Nowoczesny motocykl. 6
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ciskata zawér. W tym celu nalezy uchwyci¢ nasrubek i skre-
ca¢ go w prawo lub w lewo, nie pociggajac wcale ku sobie.
Nastepnie nalezy dokreci¢ nasrubek jVv2 tak daleko w prawo,
by iglica J domykata zupetnie otwdr dyszy D. Mozna to do-
skonale wyczué¢, kiedy iglica | opiera sie juz o szczyt dyszy.
Po zupeinem dokreceniu JV2 wykrecamy go w lewo mniej
wiecej o trzy peilne obroty. Nastepnie zwalniamy nieco pio-
nowg S$rubke, umieszczong ponad S$rubkg do regulacji prézno-
biegu, oznaczong na rysunku literg L. Po zwolnieniu wymie-
nionej $rubki odkrecamy $rubke L o trzy obroty w prawo
i otwieramy przepustnice do potowy, przez przekrecenie rgczki
na kierownicy. Po tych wszystkich manipulacjach puszczamy
silnik w ruch. W czasie ruchu silnika zamykamy przepustnice
i skrecamy N2 stosownie do potrzeby w lewo lub w prawo
tak diugo, az silnik zacznie zupeinie ustawaé. Zostawiamy
przepustnice, o ile mozliwe, jak najwiecej domknietg i regu-
lujemy obroty silnika zapomoca $rubki N2 krecac ja w lewo
tak, by silnik szedt na Zzadang przez nas ilo$¢ obrotéw. Na-
turalnie nalezy stopniowo tak regulowa¢ iV2 by wynalez¢é taki
punkt nastawienia iV2, w ktorym wytwarzanie si¢ mieszanki dla
préznobiegu jest najkorzystniejsze. Gdyby silnik, mimo za-
mkniecia przepustnicy i dokrecenia iV2 szedt jeszcze za szybko,
to nalezy regulowaé $rubke L, skrecajac ja w prawo. Po za-
dawalajgcem naregulowaniu obrotéw nalezy dokreci¢ $rubke
pionowg ponad L, by ustali¢ te ostatnig.

Regulacja na petny bieg. Po nastawieniu prézno-
biegu otwieramy catkowicie przepustnice i dajemy raczka na
kierownicy peiny przedpat. Regulacje peinego biegu usku-
tecznia sie zapomoca przestawiania iV3. Przekrecajagc N3 w
kierunku cyfry 3, powiekszamy doptyw benzyny i odwrotnie.

Po wyszukaniu najodpowiedniejszego potozenia N3 na tar-
czy 1—3 powinien silnik pracowaé¢ bez zarzutu. Jezeli mimo
przesuniecia N3az do potozenia 3 mieszanka jest jeszcze niedo-
sycona i objawia sie to np. przez strzaly w garnku wydmu-
chowym, lub silnik wypuszcza takty (tarokuje), to nalezy do-
ciggna¢ nieco sprezyne zaworu powietrza dodatkowego, w spo-
s6b opisany w ustepie o regulacji na prdéznobieg, krecac ja w
prawo.

Maksymalng szybko$¢ osiaga sie, otwierajgc szczeline Szcz,
ktéra wpuszcza dodatek powietrza dodatkowego do rozpylacza.
Podczas wszelkich regulacyj rozpylacza powinna ona by¢ za-
mknieta. Otwiera sie jag w czasie szybkiej jazdy, kiedy silnik
juz jest rozgrzany.
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Regulacja iglicy dyszy. Wiemy z opisu rozpylacza
(str. 74), iz nosek, opatrzony sprezyna Spr (rys. 71), dziata jedno-
cze$nie podczas przedstawiania przepustnicy na dzwignie W,
opatrzong watkiem. Wskutek tego iglica domyka lub otwiera
otwor dyszy. Ot6z nosek ten mozemy regulowaé, zmieniajac
jego ksztatt zapomoca przekrecania $rubki 8 i 0. Wymaga
to jednak duzej wprawy i lepiej uda¢ sie z taka naprawa
do specjalisty. Dla pociechy dodam jednak, iz potrzeba takiej
regulacji zachodzi nader rzadko i zwykle opisane poprzednio

sposoby wystarczajg.

Regulacja Scheblera model ,,De Luxe“.

Przy puszczaniu w ruch zimnego silnika ustawiamy dzZwi-
gnie 1 (rys. 75) w potozenie ,Start" lub ,Prime". Zalezy to od
pogody. Jezeli jest ciepto, to na ,Start", w zimie za$ na

Rys. 75- Rozpylacz Scheblera ,De Luxe“. ! —dzwignia doplywu po-

wietrza, 2 —ramie iglicy 3, 3—iglica do regulacji wolnych obrotéw,

4 —iglica do regulacji szybkich obrotéw, 5—S$rubka do regulacji

przepustnicy, 6- $rubka do rozluzniania dzwigni 7, 7 — dzwignia
przepustnicy.

LPrime". Po chwili, gdy silnik sie juz zagrzeje, przesuwamy
dzwignie i na ,Warm up" a po przejechaniu kilku kilometréw
na ,Open“. W zimie przy silnym mrozie trzeba zostawi¢ na
SWarm up".
Regulacja rozpylacza: Iglica 3 po prawej stronie rozpylacza
6*
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stuzy do regulacji préznobiegu i wolnych obrotéw silnika. Ra-
mie dzwigni tej iglicy potaczone jest mechanicznie z dzwignig i,
tak, ze przekrecanie dzwigni i na wyzsze potozenie w kierunku
SPrime“ podnosi tez tg iglice. Normalne potozenie ma ona
dopiero przy przekreceniu dzwigni i na ,Open“. Wskutek
tego przy wszystkich innych potozeniach mieszanka jest wzbo-
gacana w benzyne. Dlatego tez wszelkie regulowanie tej
iglicy (3) musi odbywa¢ sie w potozeniu ,Open*“ dzwigni I.

Iglica 4 stuzy do regulacji szybkich obrotéw silnika. Za-
krecanie iglicy w prawo czyni mieszanke niedosycona, a odkre-
canie w lewo wzbogaca jg w benzyne. Od czasu do czasu
wymaga karburator regulacji zaleznie od uzywanej benzyny
i temperatury powietrza. Jezeli karburator jest zupetnie roz-
regulowany, to postepujemy w sposéb nastepujacy, by go
z grubsza naregulowaé: Wkrecamy obie iglice 3 i 4 catkiem w
prawo. Trzeba to czyni¢ delikatnie i z czuciem, by nie uszko-
dzi¢ gniazd. Nastepnie odkrecamy iglice 3 o iV2 obrotu w
lewo, a iglice 4 02 obroty, tez w lewo. Przy takiem potozeniu
iglic silnik prawdopodobnie ruszy, chociaz mieszanka bedzie
troche przesycona. Gdy silnik sie zagrzeje, ustawiamy dzwi-
gnie 1 na ,Open” i wtedy regulujemy iglice 3, krecac ja w
prawo tak daleko, az silnik zaczyna zupeinie zwalnia¢ obroty.
Przy tej regulacji trzeba da¢ caly przedpat Teraz regulujemy
przepustnice zapomocag S$rubki 5, tak by silnik szedt na za-
mknietej przepustnicy. Po uregulowaniu iglicy 3 regulujemy
iglice 4 podczas jazdy, wkrecajac jag w prawo.

Regulacja rozpylacza ,,Amac”.

Obecnie istniejg na motocyklach angielskich i francuskich
dwa typy rozpylaczy ,Amac“: typ HDY i typ MDY. Pierwszy
znich dziata wedle schematu (rys. 63), posiadajac dwie okragte
przepustnice, jedng do mieszanki, drugg do powietrza gtéwnego,
drugi za$ zbudowany jest w ten sposdb, ze powietrze gtéwne
wchodzi bez przeszkody do rozpylacza a tylko zapomocag matego
tloczka, tak zwanego korrektora a (rys. 76), mozemy otwierac
mniej lub wiecej maty otwdr wpuszczajgcy powietrze do komory
mieszania. Jak widzimy, rozpylacz ,Amac", typ MDY (zwany
tez TT), posiada jedna tylko przepustnice ¢ (rys. 76) i kanaliki 6,
potaczone z ttokiem korrektora a. Regulowa¢ mozemy oba typy
tylko przez zamiane dyszy gtdwnej, ktdra jest kalibrowana
(na szybkie obroty), oraz zapomocg dokrecania $Srubki 1 (rys. 64
i 65) (na wolne obroty). Celem odjecia karburatora musimy
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najpierw zluzowaé $rubke 6 (rys. 64 i 65), potem odkreci¢ na-
Srubek 3 od rurki doprowadzajacej benzyne oraz pierécien 7,
przytrzymujacy przepustnice.
Nastepnie mozemy juz karbu-
rator odja¢ i rozebraé¢, od-
krecajac $lepy nasrubek 2
i nakrywe ptywaka 4. Pod
nakrywa 4 zobaczymy iglice
1 ptywak. Rozchylajac drucik
na iglicy, mozemy wydostac
tenze z basenu a nastepnie
iglica da sie wyjg¢ spodem
przez otwor pod nasrubkiem 3.
Nalezy postepowac ostroznie,
by nie wygia¢ iglicy. W otwo-
rze pod $lepym nasSrubkiem
2 zobaczymy gtéwke Srubki.
Po odkreceniu tejze i zluzo-
waniu $rubki 5 mozemy wyjaé
dysze wielootworowg. Nie na-
lezy przy sktadaniu zapomnie¢
0 zatozeniu uszczelki fiborowej !  Rys. 76. Rozpylacz ,,Amac“, typ TT,;
Dysza, ktéra wkrecona jest w przekroju, a — tloczek korrek-
nad nasrubkiem 2, jest ka- tora, b—kanaliki do przeptywu

librowana i wymienna. powietrza od korrektora, C— prze-

Nalezy tez sprawdzié, czy pustnica.

linewki Bowdena sg nalezycie

naciggniete i czy najmniejsze nawet poruszenie manetek (rys. 73
1 74) powoduje przesuwanie sie przepustnic. Jezeli tak nie
jest, to nalezy odpowiednio skréci¢ linewki.

Regulacja rozpylacza ,,Binks*.

Rozpylacz ,Binks“ (rys. 77) posiada odmienng budowe
basenu ptywaka i dysz. Plywak posiada u géry iglice tak, ze
podnoszac sie z przyptywem benzyny do géry, zamyka gniazdo
iglicy i przez to nie dopuszcza do dalszego wptywania benzyny.
W komorze mieszania widzimy dwie dysze, jedng do wolnych
obrotéw, drugg do szybkich. Sposéb umocowania wida¢ do-
ktadnie na podanym przekroju tego Kkarburatora.

Przewody wydechowe.
Gazy, uchodzace z komory wybuchowej przez otwarty zawoér,
majg jeszcze pewng preznos$¢. Dlatego, jezeli je wypuszczamy
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wprost z otworu, wytwarzajg dobrze kazdemu znany halas.
Jest to zjawisko analogiczne do odgtosu, powstajgcego przy
strzale. Tam takze gazy uchodzace z lufy majg pewng preznos¢,
ktéra powoduje huk.

Ustawa nie pozwala na wypuszczanie wydyszyn bez ttumika.
Oproécz tego, ze huk ten niemity jest dla ucha, istnieja jeszcze

Rys. 77. Rozpylacz ,,Binks*“ w cze$ciowym przekroju. Wida¢ obie prze-

pustnice walcowe, dwie dysze, jedng dla wolnych, druga dla szybkich

obrotéw, oraz odmienny mechanizm pitywakowy. Benzyna wpiywa
z gory.

inne wzgledy, ktére przemawiajg za tlumieniem wydechu sil-
nika. Gazy spalone zawierajg nieco oliwy, ktéra walataby
biednego motocykliste. W razie niedosyconej mieszanki wy-
dyszyny uchodza, ptonac jeszcze (niebieski ptomyk), wiec mo-
gltyby spowodowaé pozar motoru. Ci$nienia i ciepta ‘wydyszyn
uzywamy czasem do pewnych drobnych przystug, jak pompo-
wanie oliwy do silnika, ogrzewanie rozpylacza itp.

Przewdéd zaworu wydmuchowego konczy sie wiec kryza
(rys. 42), opatrzong nawojem, na ktéra mozemy nakrecaé¢ na-
Srubek, przytrzymujacy rure wydmuchowga. Drugi koniec rury
wydmuchowej zakoriczony jest garnkiem wydmuchowym. Tak
rura, jak i garnek sg sporzadzone z zelaza Ilub stali. We-
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wnatrz blaszanego garnka znajduja sie rozmaitego ksztattu
(zaleznie od pomystowosci konstruktora) przegrédki lub rurki,
majace na celu przepuszczanie wydyszyn na zewnatrz, thu-
migc jednocze$nie huk wybuchéw. Im wiecej wybuchy sg
tlumione, tem wiecej tracimy na mocy silnika, bo garnek, tlu-
migc huk, stawia jednocze$nie op6r wyplywajgcym gazom,
wiec przeszkadza wyptywaniu spalin z komory wybuchowej.
Z tego wzgledu istnieje w motocyklach prawie zawsze klapa
wydmuchowa, ktéra umozliwia dowolne otwarcie rury wydmu-
chowej przed garnkiem wydmuchowym tak, iz przy otwartej
klapie gazy uchodza na zewnatrz, wprost z rury bez posre-
dnictwa ttumika.

Klape takg mozemy podczas jazdy na gos$cincu otwieraé.
Mijajac konie lub inne zwierzeta, powinniémy klape wydmu-
chowag bezwzglednie zawsze zamykaé. Inaczej konie mogg sie
sptoszy¢ i ponie$s¢ wéz, co jest nieprzyjemne dla podr6znych
w nim siedzacych i moze sie nieprzyjemnie skonczyé, a i od-
wazny motocyklista tez moze co$ przy tem oberwaé¢ od konia
lub wozZnicy.

Mimo to, ze tlumik jest jedng z najtrwalszych czesci w
motocyklu, trzeba go od czasu do czasu rozebraé¢ i wyczyscic,
wyskrobujagc doktadnie kawatkiem drewna. Jezeli nie da sie
rozebra¢ wskutek zapieczenia sie $rub lub t. p., to nalezy go
wygotowaé w tugu lub wyptédkaé¢ i wymoczyé w nafcie.

Podgrzewanie rozpylaczy.

Niektére rozpylacze majg urzadzenie, pozwalajace je pod-
grzewaé¢. W takim wypadku prowadzi z rury wydechowej rurka
do przestrzeni, ktéra okala wptyw powietrza gtéwnego lub ko-
more mieszania rozpylacza. Podgrzewaczy takich uzywa sie
tylko w zimne dnie, lub przy nader ciezkiej benzynie. W lecie
trzeba je wytgczaé, badzto przez zamkniecie odgatezienia kur-
akiem, badzto przez odkrecenie catego systemu, do tego celu
stuzgcego.

Odprezniki.

Silnik, majacy dobrg kompresje, z trudnoscig tylko daje
sie przekreci¢ kilka razy. Zwykle silniejsze motory na to nie
pozwalaja. C6z wiec tu zrobi¢, by méc silnik nakreci¢ dla
puszczenia go w ruch ? Poczciwi konstruktorzy i na to znalezli
spos6b w postaci odpreznikéw (dekompresator). Odpreznik stuzy
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do zmniejszenia stopnia sprezenia mieszanki podczas nakrecania
silnika. Pierwotypem odpreznika jest syczek. Otwierajgc go
podczas nakrecania silnika, pozwalamy czes$ci mieszanki ucho-
dzi¢ przez jego otwoér i dzieki temu mozemy silnik tatwiej na-
kreca¢. W dzisiejszych silnikach jednak zeszedt on do roli
podrzedniejszej, stuzy tylko do wpuszczania nafty lub ben-
zyny do wnetrza cylindra. Odprezanie uskuteczniamy zapomocg
specjalnego urzadzenia, wprawianego w ruch przez raczke na
kierownicy, a dziatajacego na zawdér wydmuchowy.

Rys. 78 przedstawia nam taki odpreznik. Obok noska wy-
dmuchowego Nw, podnoszacego zawor za posrednictwem ster-

Rys. 78. Odpreznik systemu ,,Phelon and Moore“. N — nasrubek ster-

nika, D — dosrubek sternika, St— sternik, Pr —prowadnica, Di—

dzwignia, S — poduszka, P — podktadka odpreznika, Nw— nosek
wydm., Nd — nosek odpreznika, T —tryb napedny, K — Karter.

nika St, widzimy na tej samej tarczy drugi nosek Nd. Po
nosku tym chodzi poduszka P. W czasie ruchu silnika po-
duszka ta znajduje sie w potozeniu wskazanem na rys. 78,
prawa strona. W czasie nakrecania silnika dziatamy na dzwi-
gnie Di, przesuwajac ja w kierunku strzatki. Wtedy po-
duszka P przesuwa sie i dziata na poduszke sternika £.
Wskutek tego zawér wydmuchowy podnoszony zostaje nietylko
w czasie wydmuchu, ale i w czasie sprezenia mieszanki. Star-
szego systemu odprezniki podnosity poprostu zawér wydinu
chowy przez catly czas dziatania. Wskutek tego musiato sie
dekompresator podnosi¢ tylko na krétki moment, by umo-
zliwi¢ zakrecenie silnika. Z podniesionym odpreznikiem silnik
nie szedt, gdyz przeszkadzat on dziataniu taktéw, podnoszac
przez caly czas zaw6r wydmuchowy. Odpreznik, jak rys. 78,
pozwala silnikowi dziata¢ takze przy zatgczonym nosku Nd,
gdyz nie narusza w niczem wytwarzania sie warunkéw dla
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taktu ssania i rozprezania, zmniejszajac tylko kompresje w
czasie podnoszenia sie ttoka do gory. Dlatego tez odprezni-
kiem takim hamowaé¢ i zatrzymac silnika nie mozna.

Zapat i osSwietlenie elektryczne.

Teorja.

Z poprzednich ustepéw dowiedzieliSmy sie, ze do spowo-
dowania rozprezenia sie mieszanki potrzebujemy specjalnego
organu. Organem tym jest w dzisiejszych motocyklach prze-
waznie magneto wysokonapieciowe. Magneto wysokonapieciowe
jest to mechanizm przetwarzajacy energje mechaniczng, wio-
zong wen w formie obracania kotwicy, w energje elektryczna,
wytwarzajacg iskre, zdolng do zapalenia mieszanki.

Opr6cz magneto wysokiego napiecia uzywany bywa tez
system bateryj i cewki indukcyjnej lub pradnicy i cewki. Przy
tym drugim systemie mamy te korzy$é, ze cze$¢ pradu, wy-
twarzanego przez pradnice, mozemy uzy¢ do oswietlenia, na-
bijania akumulatoréw, sygnatu elektrycznego itp.

Dla zrozumienia dziatania magneto i pradnicy przypomne
najpierw pokrotce teorje magnetyzmu i indukcji magneto-
magnetycznej, magneto-elektrycznej i elektro-elektrycznej, oraz
zasadnicze wiasnosci pradu elektrycznego.

Magnetyzm. Rozrézniamy magnesy state i niestate. Stal,
raz namagnetyzowana, zatrzymuje witasnosci magnetyczne.
Miekkie, wyzarzone zelazo zatrzymuje wtasnoéci magnetyczne
tylko w poblizu magnesu lub pradu elektrycznego. Kazdy
magnes ma dwa bieguny, zwane péinocnym i potudniowym.
Bieguny réwnoimienne odpychajg sie, za$ r6znoimienne sie
przyciagaja.

Pole magnetyczne. Wyobrazmy sobie, iz pomiedzy
dwoma biegunami magnesu powstaje pole magnetyczne. Pole
takie moze by¢ oczywiscie silniejsze lub stabsze, zaleznie od
natezenia magneséw. Natezenie pola magnetycznego przed-
stawiamy zapomocg linij sit. Linje sit sg to linje prowadzone
od bieguna do bieguna magnesu. Im silniejsze pole magne-
tyczne, tem wiecej takich linij sit magn. bedzie je przebiegac.

Zobaczmy rysunek 79. Widzimy na nim magnes w ksztatcie
podkowy M, na biegunach tegoz umocowane sg po6tokragte
zbroje Z. Sg one z miekkiego zelaza, dzieki swemu ksztattowi
powoduja pomiedzy sobg jednostajno$¢ pola magnetycznego,
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to znaczy, ze w kazdem miejscu tego pola natezenie jest jedna-
kowe, linje sit sg jednakowej gestosci. Pomiedzy temi zbro-
jami obraca sie kotwica Il. Sporzadzona ona jest z miekkiego
zelaza. W potozeniu | wszystkie linje sit magnetycznych przejda
przez kotwice, gdyz zelazo stawia mniejszy op6r tym linjom
sit magnetycznych, anizeli powietrze.

W potozeniu Il (rys. 80) wiekszos$¢ linij sit przejdzie przez
powietrze, a tylko mata cze$¢ przez kotwice.
Rysunek 81, 11, wskazuje nam potozenie, w ktérem kotwica

przechodzi najwieksze zmiany pod wzgledem przeptywania

Rys. 79—81. Przeptyw linij sit magnetycznych przy rozmaitych poto-

zeniach kotwicy, M— magnes, K — kotwica, Z —zbroja magnesu,

a — odstep, przy ktéorym w kotwicy zachodza najjaskrawsze zmiany
ilosciowe tinji sit magnetycznych (o5—I mm).

przez nig linij sit magnetycznych. Uprzytomnijmy sobie, ze od
iloéci przechodzacych linij sit zalezy natezenie magnetyczne
kotwicy, a wtedy zrozumiemy takze, ze w tem potozeniu ko-
twica doznaje najwiekszej zmiany magnetyzmu. Z potozenia
minimum, a wiec ze stanu prawie ze niemagnetycznego, prze-
chodzi ona w potozenie, w ktérem przeptywa przez nig prawie
ze maksimum linij sit. Wiadomo$¢ te musimy sobie zapa-
mieta¢ do nastepnych rozwazan.

Indukcja magneto-elektryczna. Jezeli w poblizu
zamknietego przewodnika (drutu metalowego) zachodzg zmia-
ny natezenia pola magnetycznego, to w przewodniku tym
powstaje prad elektryczny. Zmiane natezenia pola magnety-
cznego, a z niem i magnetyzmu kotwicy, osiggamy w naszym
wypadku przez obracanie kotwicy, sporzadzonej z miekkiego
zelaza, pomiedzy biegunami magneséw. Wskutek tego prze-
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chodzi przez nig raz mniejsza, raz wieksza ilo$¢ linij sit
(rys. 79—81) i zmiana natezenia pola magnetycznego i magne-
tyzmu jest osiggnieta. Wystarczy teraz owingé dookota rdzenia
kotwicy przewodnik i potgczy¢ konhce, by otrzymaé w prze-
wodniku tym, w czasie obrotu kotwicy, prad elektryczny
(zmienny!). Przewodnik taki, sporzadzony z izolowanego drutu
miedzianego, tworzy nawiniecie pierwotne kotwicy w magneto
wysokonapieciowem.

Indukcja elektro-elektryczna. W przewodniku
zamknietym, potozonym obok przewodnika, przez ktéry prze-
biega prad elektryczny, powstaje prad elektryczny, indukowany,
ilekro¢ zachodzg zmiany w napieciu pradu przewodnika
wzbudzajagcego. Przewodnik, w ktérym powstaje prad induko-
wany, nazywamy przewodnikiem wtérnym, prad za$ wzbudzony,
pradem wtérnym tub indukowanym.

Prad elektryczny mierzymy zapomoca okres$lenia jego
napiecia i natezenia. Napiecie mierzymy voltami, za$§ natezenie
amperami. Nazwy tych jednostek pochodzg od nazwisk uczo-
nych, zastuzonych na polu elektrycznosci.*

Jezeli poréwnamy prad elektryczny ze strumieniem wody
tryskajagcej z rury wodociggowej, to napiecie pradu elek-
trycznego bedzie analogiczne z napieciem (sita) pradu wody
wytryskajacej z rury, a natezenie analogiczne z ilosScig wody,
jaka w danym czasie z rury wyptyneta.

Dlatego tez prad elektryczny o Wysokiem napieciu jest
niebezpieczny i moze porazi¢ cztowieka, a prad o wielkiem
natezeniu nie da sie nawet zapomocg naszych zmystéw odczué,
o ile niema jednocze$nie i wysokiego napiecia.

Moc pradu. lloczyn napiecia i natezenia pradu daje nam
jego moc. Jednostkg mocy pradu elektrycznego jest watt.
Pradnica, dajaca nam prad o napieciu 6 volt i natezeniu 2 am-
peréw, ma moc 12 wattéw.

Prad staty i zmienny. Rozrézniamy prady elektryczne
state i zmienne. Podobnie jak w magnetyzmie, rozr6znialiSmy
biegun péinocny i potudniowy, tak i w elektrycznosci roz-
r6zniamy biegun dodatni i ujemny. Prad elektryczny ma
zawsze pewien kierunek, w ktérym przeptywa, a mianowicie od
bieguna dodatniego do ujemnego. Jezeli przeptywa on stale
w pewnym Kkierunku, nazywamy go pradem statym, jezeli

* Volta, uczony wtoski, odkryt pierwsze ogniwo elektryczne,
a z niem i prad elektryczny w roku 1800 (1745—1827). Ampere
za$, uczony francuski, utozyt zasadnicze prawa elektrodynamiki
(1775- 1836).
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zmienia ustawicznie swdéj kierunek, pragdem zmiennym. Kazdy
prad z ogniwa jest pradem statym. W sieciach elektrycznych
uzywane bywajg prady state i zmienne. Do celédw przemy-
stowych uzywa sie przewaznie pradéw zmiennych, z powodu
pewnych korzysci, jakie uzycie ich przedstawia. W magneto
wysokonapieciowem, tak prad pierwotny, jalcotez i prad indu-
kowany, sg pradami zmiennemi. W pradnicach, uzywanych
w samochodach i motocyklach, prad wytwarzany jest zwykle
pragdem stalym z tego powodu, ze inaczej nie moznaby nim
byto nabija¢ akumulatoréw, bez uzycia specjalnych prze-
formywaczy.

Przewodnictwo i op6r elektryczny. Kazde ciato
stawia pradowi elektrycznemu pewien opér, starajagc sie go
nie przepusci¢ przez siebie. Od stopnia tego oporu zalezy prze-
wodnictwo danego ciata. Rozrézniamy dobre i zte przewodniki
elektrycznoséci. Na pokonanie oporu elektrycznego danego prze-
wodnika zuzywa sie cze$¢ pradu przeptywajgcego, zamieniajac
sie w ciepto. Na tej zasadzie sa zbudowane piece elektryczne
i zaréwki. Jednym z najlepszych przewodnikéw jest miedz i dla-
tego uzywa sie jej przewaznie jako przewodnika. Dobrymi
przewodnikami sg metale i kwasy. Ztemi przewodnikami elek-
trycznos$ci (izolatorami) sa ebonit, parafina, kauczuk, jedwab,
porcelana. Powietrze i gazy ogdélnie biorgc sg tez izolatorami.
O ile do przewodzenia elektrycznosci bierzemy jak najlepsze
przewodniki, tak tez i do jej izolowania uzywamy w miare
napiecia pradu coraz lepszych izolatoréw. O ile wiec do pradu
0 napieciu np. 20 volt wystarczy jako izolator suche drzewo,
to do pradéw wysokonapieciowych, jak 10.000 volt, uzywamy
juz ebonitu, bursztynu, fibryny itp.

Potgczenie ,masag"“. Obieg pradu powstaje wtedy, jezeli
oba bieguny danego Zrédia pradu potaczymy ze sobg prze-
wodnikiem. Jezeli nie chodzi nam tylko o sam obieg pradu,
tylko o to, by prad ten wykonywat jakag$ prace, a wiec roz-
zarzat drucik w zaréwce, wytwarzatl iskre w Swiecy itp., to
musimy przewodniki doprowadzajgce 6w prad dobrze izolowag,
to znaczy, przeszkodzi¢ temu, by prad nie znalazt sobie innej,
krétszej drogi. Prad elektryczny bowiem idzie zawsze po linji
najmniejszego oporu, wiec jezeli ma do wyboru droge, nha
ktérej natrafia na opér (zaréwka, Swieca, motor itp.) i droge,
na ktérej op6r ten jest mniejszy, to zamiast spetnia¢ swoje za-
danie, poptynie drogg przez nas niepozadang, tworzac krdétkie
spiecie.

Wiemy dobrze, ze wykonujgc jaka$ prace pradem elrk
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trycznym, musimy mie¢ dwa przewody, jednym prad do danego
przyrzadu doprowadzamy, drugim wraca cze$¢ tegoz do zrédia.
Tylko w ten sposéb uzyskamy obieg pradu. Przekrecajac np.
zatacznik pragdu w pokoju przy gaszeniu lampy, nie robimy nic
innego, précz przerwania obiegu pradu, zapomoca przerwania
jednego tylko przewodnika. Drugi zostaje w potgczeniu
z lampa.

Chodzi wiec o to, by jeden przewodnik od drugiego byt
doktadnie izolowany. Do tego celu wystarczy nam izolowanie
jednego tylko przewodnika, drugi moze byé bez izolacji.

Rys. 82 i 83. A Potaczenie dwoma przewodnikami, |i potaczenie jednym
przewodnikiem i masg. I\ i Pt — przewodniki wtére, pt i — prze-
wodniki pierwotne.

Sposob taki stosuje sie np. w tramwajach. Go6rny przewodnik
jest izolowany powietrzem i porcelana, dolny za$, ktéry tworza
szyny, utozony jest na ziemi bez izolowania. Unika sie przez
to potowy kosztownych przewoddw.

W motocyklu i samochodzie mozemy postgpi¢ w podobny
sposéb. Caly motocykl zbudowany jest ze stali i innych do-
brych przewodnikéw pradu elektrycznego. Zamiast wiec dawac
dwa przewodniki specjalne (rys. 82 A), uzywamy jednego izolo-
wanego, a jako drugi stuzy nam rama motocykla, metalowe
czesci silnika itd. Widzimy na rysunku, ze zamiast dawa¢ od
pradnicy lub innego Zrédta pradu przewodniki pt i p2 mozemy
uzy¢ tylko jednego przewodnika pYa zamiast p2 taczymy drugi
biegun Zrédta pradu i biegun cewki z rama motocykla, czyli
z masg motocykla (rys. 83 B).

Analogicznie postepujemy z pragdem wtérnym. Jeden prze-
wodnik Pv taczy biegun wtérny cewki ze sworzniem $wiecy, za-
miast drugiego P2 (rys. 82 A), faczymy biegun cewki i tutow
Swiecy z masg.
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Na rys 83 B widzimy znaki w ksztatcie szyszki, znaki te
oznaczaja wiasnie ten rodzaj tworzenia obiegu pradu. Ze zna-
kiem takim bedziemy sie spotykali czesto na rysunkach w tej
ksigzce, gdyz potaczenie masg jest prawie ze we wszystkich
systemach motocykli w uzyciu.

Magneto wysokonapieciowe.

Poczatek przewodnika pierwotnego potgczony jest z masg
kotwicy (P. z. w.), nastepnie przebiega on kilkoma warstwami
(zwykle 3) po obwodzie trzonu kotwicy Kotw i uchodzi drugim
koncem do izolowanej czesci przerywacza (kowadetko 4, rys. 88
i 89). Poniewaz druga cze$¢ przerywacza (mioteczek 3, rys. 88
i 89) potgczona jest z masg, wiec w razie styku mioteczka
z kowadetkiem przewodnik pierwotny jest zamkniety. W obieg
przewodnika pierwotnego wigczony jest réwnolegle kondensator
Kond (rys. 86). Sktada sie on z dwu seryj cienkich ptytek meta-
lowych (cynfolja), izolowanych pomiedzy sobg warstwami tysz-
czyku (mika). Jedna serja tych piytek potgczona jest z masg,
a wiec przez nig z poczatkiem przewodnika pierwotnego, druga
za$ z izolowanym koricem tegoz przewodnika. Obie serje po-
taczone sa wiec jednoczes$nie takze z ramionami przerywacza.

Celem kondensatora jest kondensowanie, czyli wchianianie
na jaki$ czas nadmiaru pradu, przebiegajacego w przewodniku
pierwotnym. Gdyby kondensatora nie byto, wytwarzataby sie
pomiedzy koricami platynowych koncéw mioteczka i kowadet-
ka za silna iskra elektryczna, ktéra gorgcem swem powodo-
wataby niszczenie sie platyny na nich. Oprécz tego to wchita-
nianie iskry elektrycznej wptywa dodatnio na wzmocnienie sie
iskry, przeskakujgcej jednoczes$nie pomiedzy elektrodami $wiecy.

Wegielek w (styk dodatkowy) powoduje lepsze przewo-
dnictwo masy, pomiedzy kotwica a resztg magneto. Bez wegielka
przewodzg prady w masie tylko tozyska kulkowe. tozyska
te moga mie¢ czasem za duzo oliwy i wtedy przewodnictwo
bytoby za stabe. By temu zapobiec, dodaje sie wegielek w.
Bez tego wegielka magneto jednak takze funkcjonuje (rys. 85).

Przewodnik wtérny, znacznie cienszy od przewodnika pier-
wotnego, potgczony jest jednym koncem z masg kotwicy, po-
dobnie jak przewodnik pierwotny, po przebiegnieciu za$ wie-
loma zwojami trzonu kotwicy uchodzi drugim, doktadnie izolo-
wanym korcem do piytki stykowej (Sti/k) na obwodzie kolek-
tora K (rys. 85). Z ptytki dostaje sie za posrednictwem we-
gielka w styku $lizgowym do sworznia $wiecy I<Ic i tworzac
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iskre pomiedzy Ec i Eh, wraca przez Eb do masy. W ma-
gnetach dla silnikéw jedno- i czterocylindrowycli zamiast ptyt-
ki (Style)) mamy na obwodzie kolektora pierscienn. Jest to cat-

Kys. 84. Przekroj silnika (,,Rudge-Whitworth*). Wida¢ doktadnie naped
maglity. J i 2 —S$ruba i nasrubek gtowicy, 3 i 4 —3$ruba i nasrubek,
przytrzymujgce garnek cylindra w karterze, 5,6 i 7—tryb od ma-
gneto, 8 —tryb posredni, 9 —tulejka osi tego trybu, 10— zgbek
odpreznika, 12 —sternik zaworowy, 13, 14 i 15 —nasrubki do regu-
lacji ditugosci sternika dzwign., 17 i 18 — poduszki sternikow.
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kiem jasne, dlaczego w magneto dwucylindrowem mamy za-
miast pierscienia tylko ptytke. Oto w razie wytworzenia sie
pradu w przewodniku wtérnym musi on by¢ do odpowiedniej
Swiecy skierowany. W magneto dla silnika jednocylindrowego
nie moze on zabigdzi¢, bo ma jedng tylko $wiece do obstu-
zenia, wiec mozna daé¢ pier$cien. W magneto czterocylindrowem
jest specjalny rozdzielacz pradu do $wiec, wiec takze mozemy

Rys. 85. Schemat potaczenn magneto wysokonapieciowego. t — tozyska,

Np — nawiniecie pierwotne, D — dyski izolowane pomiedzy soba,

lak— iskiernik, K — kolektor, P.z w. — poczatek zwoi wtdrnych,

w— wegielek, SU> — sworzennr, N —nasrubek, J —izolator (steatyt,

stoniniec itp.), T — tutéw s$wiecy, EC — elektroda centralna, Eb
elektroda boczna, Styk d. —styk dodatkowy.

da¢ pierscien. W magneto dla dwucylindrowego silnika kolektor
spetnia jednoczes$nie czynno$¢ rozdzielcza, skierowujac prad
raz do jednego, raz do drugiego cylindra. Dziatanie to wida¢
doktadnie na rys. 89 i 109, gdzie mamy dwa styki S$lizgowe,
a ptytka na kolektorze styka sie raz z jednym, raz z drugim
z tych stykéw, dzieki czemu dyryguje prad do odpowiednich
cylindrow.

Na rys. 85 widzimy, jako odgatezienie przewodnika wtor-
nego kolec, ktéremu odpowiada drugi kolec metalowy Isk,
potagczony z masag. Jest to urzadzenie, zwane iskiernikiem,
ktére dziata wtedy, kiedy iskra nie moze z jakichkolwiek
przyczyn przeskoczyé w $wiecy. Gdyby iskiernika nie byto,
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to prad wtérny, nie mogac przeskoczy¢ w S$wiecy, szukatby
sobie innego ujscia, a po kilku obrotach mdégtby sie tak wzmo-

a, cu

cni¢, ze przeskoczytby pomiedzy zwojami, przepalajgc izolacje.
Wtedy magneto bytoby juz nie do uzytku. Aby temu zapobiec,
daje sie iskiernik. Szukajac ujscia, natrafia prad indukowany

Szydelskl, Nowoczesny motocykl. 7



98 Zapat i oSwietlenie elektryczne.

na iskiernik i tam tworzy pomiedzy kolcami iskre. Oczy-
wiscie, ze odstep pomiedzy kolcami iskiernika jest dwa razy
wiekszy od odstepu pomiedzy elektrodami $wiecy, by zapobiec
przeskakiwaniu iskry, takze podczas dobrego funkcjonowania
Swiecy.

Na rys. 85 wszystkie cze$ci, sporzadzone z izolatora, wy-
konane sg czarno. Rysunek przerywacza jest tylko schema-
tyczny i nie odpowiada rzeczywistosci. Chodzito tu tylko o
zaznaczenie przerywania.

Dziatanie magneto.

Wskutek obrotu kotwicy zmienia ona swe natezenie magne-
tyczne, dzieki czemu w przewodniku pierwotnym, sporzadzonym
z grubego stosunkowo drutu (0,65 —0,7 mm), powstaje prad zmien-
ny o niskiem napieciu i wielkiem stosunkowo natezeniu (4—8
voit, 1/2—1 ampera).

Prad ten powstaje na zasadzie omoéwionej juz indukcji
magneto-el. W obieg przewodnika pierwotnego zalgczony jest
przerywacz, ktéry, przerywajac ten prad, umozliwia duze zmia-
ny napiecia pradu pierwotnego, bo od maksimum do zera.
Chodzi teraz o to, by spowodowa¢ jak najwieksza réznice, po-
miedzy maksimum a zerem. Otrzymamy jg wtedy, kiedy przer-
wiemy prad w chwili najwigkszego jego natezenia. Z poprze-
dnich rozwazan wiemy, ze prad pierwotny bedzie najsilniejszy
w chwili, kiedy rd6znica gestosci linij sit magnetycznych, prze-
biegajgcych trzon kotwicy, bedzie najjaskrawsza. Z rys. 79—38l1
wiemy, ze r6znica ta jest najwieksza w potozeniu IlI, to jest,
kiedy odstep a j)omiedzy ramieniem Kkotwicy a krawedzig
zbroi wynosi 0,5—1mm. W tem potozeniu nalezy wiec prad
pierwotny przerwaé, a otrzymamy najwiekszg réznice w sile
pradu pierwotnego.

Obserwujmy teraz przewodnik wtérny. Poniewaz nawiniety
on jest na przewodnik pierwotny, wiec znajduje sie on w po-
blizu tegoz i zmiany natezenia pradu pierwotnego muszg po-
wodowaé¢ w nim na zasadzie indukcji elektrycznej wytwa-
rzanie pradu.

Stosunek pradu wzbudzonego do pradu wzbudzajacego za-
lezy od réznicy ilosci zwojéw i grubosci drutu w obu prze-
wodnikach. Im cienszy jest przewodnik wtérny w stosunku
do przewodnika pierwotnego i im wiecej zawiera 01l zwoi,
w stosunku do przewodnika pierwotnego, tein réznica napiecia
bedzie wieksza. Uzywane grubosci przewodnika: Przew. I,
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$rednica 0,65—0,7 mm. Przew. II, 0,08—0,12 mm. Napiecie
pradu wtdrnego wynosi okoto 12.000—15.000 volt, natezenie
za$ drobny utamek ampera.

Szczegoty budowy magneto.

Na podstawie Pod, sporzadzonej z aluminjum (glin) Ilub
bronzu, umocowane sg podkowy magnesu, sporzadzone ze

Rys. 87. Przekr6j magneto silnika jednocylindrowego. F — tilc, M— pod-
kowy magneto, Osi— ostona, St— $ruba tgczaca ostony, Dr— drazek
taczacy ostony, Ol —otwory na oliwe, KS —styk krotkiego spiecia,
Spt----sprezyna trzymajaca nakrywe, S| — $ruba fgczaca przerywacz
z kotwicg, K — kowadetko, N — nosek, B — boki magneto trzymajace
tozyska, Sr-, i Srt— Sruby przytrzymujace boki, Sc—otwdér Scieku
oliwy, Isk — iskiernik, P —pier$cien kolektora, £ —tozyska kulkowe,
Zb — kolektor (zbieracz), St —styk, Kab — kabel, Pm — pudto prze-
' rywacza.

stali M. Do zbroi magneséw przymocowane sg zapomocg kilku
$rub Sri, Sr2 itd. boki B, w ktorych osadzone sg tozyska kul-
kowe t. Na tozyskach tych obraca sie kotwica Kotw. Z jednej
strony kotwicy osadzona jest po6tos, dzZzwigajaca mechanizm
przerywacza (rys. 86 i 87), przytwierdzony zapomocg izolowanej
$ruby taczacej Sl, z drugiej za$ strony pétos, dzwigajagca ko-
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lektor (zbieracz) Zb, zakonczona stozkiem, stuzagcym do umo-
cowania napedu. Sama kotwica nie jest sporzagdzona z jednego
kawatka, tylko skitada sie z izolowanych pomiedzy soba dy-
skéw (dyski) blaszanych. Urzadzenie to ma na celu prze-
szkodzenie tworzeniu sie w kotwicy pragdéw ubocznych, dzia-
tajacych szkodliwie na wytwarzanie sie pragdéw w przewodni-
kach na nig nawinietych (prady Foucaulta).

Kondensator Kon umocowany jest tez na kotwicy
w pudle metalowem (mosigdz). Sktada sie on ze ioo— 120
ptytek cynfolji, izolowanych mika.

Kolektor (zbieracz) sporzadzony jest z ebonitu i ma na
obwodzie swoim ptytke mosiezng P. Po obwodzie kolektora
§lizga sie styk S$lizgowy ST. Wegielek styku zakonczony jest
z drugiej strony sprezynka, ktéra umozliwia doktadne przy-
leganie tegoz do pierscienia kolektora. Z wegielkiem potgczony
jest metalicznie koniec kabla Kab, potgczonego ze s$wieca.

Dalszg cze$¢ bokéw B tworzg ostony Osi, ktore chronig
wnetrze magneto od zapylania, zamoczenia itp. Ostony te sg
przymocowane zapomocg $rub Sr i dragzka Dr tak, by dobrze
przylegaly. Dla lepszego uszczelnienia maja one na powierz-
chniach styku ze $cianami magnesoéw i bokéw rowki, w kto-
rych znajduje sie filc F. Filc ten, zaci$niety mocno, chroni
wnetrze magneto przed dostaniem sie wody do $rodka.

Iskiernik skonstruowany jest jako kolec, skierowany ostrzem
ku plytce kolektora, w razie wadliwego dziatania wegielka,
kabla lub $wiecy powoduje on przeskok iskry pomiedzy ptytka
a kolcem.

Potgczenia. Poczatek przewodnika pierwszego i wtérne-
go uchodzi do masy kotwicy (p. rysunek). Koniec przewodnika
pierwotnego uchodzi, doktadnie izolowany, do kondensatora
a stamtad do izolowanej cze$ci przerywacza, do kowadetka.
Z rysunku widaé¢ doktadnie, iz $ruba tgczaca St jest izolowana
(zapomocg ebonitu lub miki) i przewodzi prad do kowadetka.

Druga serja ptytek kondensatora potagczona jest z masa
podobnie, jak poczatek zwojéow przewodnika pierwotnego. Mto-
teczek przerywacza jest tez potgczony z masa, wiec w razie
zamkniecia przerywacza mamy zamkniety obwdéd pradu pier-
wotnego, wraz z wiaczonym do niego réwnolegle konden-
satorem.

Przewodnik wtérny PW uchodzi jednym korhcem, podo-
bnie jak przewodnik /, do masy, drugim za$ koncem dobrze
izolowanym, do ptytki na kolektorze, jak wida¢ z rysunku.
Stamtad dostaje sie do kabla, zapomocg styku $lizgowego,
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z kabla do S$wiecy,

w $wiecy tworzy

iskre i przez elektrode

boczng EB (rys. 85) wraca do masy.

Wytagcznik pradu.
na pudle przerywacza,
sie z izolowanag S$rubg, ta-
czaca St. W razie potaczenia
przewodnikiem  $rubki tej
Z masg, niweczymy izolacje
$ruby St i dziatanie przery-
wacza. Prad pierwotny prze-
biega w krdétkiej drodze po-
miedzy masa i nie zostaje
przerywany. Dzieki temu,
zmiana natezenia pradu jest
za mata, by wytworzy¢ silny
prad wtdérny i zapalanie w cy-
lindrze ustaje. Srubka KS
potagczona jest kablem z gu-
zikiem na Kkierownicy. Po-
ciskajac ten guzik, tworzymy
krotkie spiecie nawiniecia
pierwotnego. Urzadzenie to
stuzy do zatrzymania silnika,
do hamowania podczas jaz-
dy itp.

Otwory QL stuza do oli-
wienia magneto, otwory za$
Sc umozliwiaja wyciek nad-
miaru oliwy nazewnatrz.

Przrfywacz (rys- 88i89)
sktada sie z dwu zasadni-
czych cze$ci:obracajacej sie li
i stale osadzonej A. Na czesci,
obracajacej sie wraz z kotwicg
i potagczonej z nig zapomoca

Izolowana $rubka KS,
zakonczona jest

umieszczona

sprezyna, stykajaca

Rys. 88. Przerywacz. 1 —$ruba pla-
tynowa, 2 — $ruba platynowa mio-
teczka, 3 — mioteczek, 4 — kowa-
detko, 5— izolowana $ruba, przy-
trzymujaca kowadetko, 6 — otwér
na $rube taczaca, 7 — nosek, 8 —
sprezyna mioteczka, 9 — nasrubek
i dosrubek do regulacji odstepu,
10 — but mioteczka, 11— $rubka
przytrzymujaca sprezyne 8, 12 —
druga $rubka sprezyny 8,13 —spre-
zyna przytrzymujagca mioteczek,
A — cze$¢ stojagca przerywacza,
B — czes¢ obracajaca sie, Po — kie-
runek popatu, P>— kierunek przed-
patu, Dz — dzwignia do regulacji
momentu zapatu.

$ruby taczacej 6. Na rys. 88 St umieszczone jest kowadetko 4 i
mioteczek 3. Kowadetko jest izolowane ebonitem 5 i ma na
sobie umocowang $rube |, opatrzong nawojem i zakoriczong
platynowym koncem. Do ustalenia nastawienia S$ruby stuzg
nasrubek i dosrubek 9. Na koncu ruchomo osadzonego mto-
teczka 3 umieszczona jest tez $rubka, zakonczona platyng 2.
Drugi koniec mtoteczka zakonczony jest butem z fibryny 10.
But ten zakonczony jest fibryng, tylko dla zmniejszenia tarcia
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pomiedzy nim a noskiem 7, nie za§ w celu izolacji! Sprezyna
8 stara sie przyciska¢ zawsze styk 2 do styku I. Sprezyna 13
stuzy do umocowania mioteczka na jego osi i do utworzenia
kontaktu pomiedzy mitoteczkiem, a bebnem przerywacza B,
gdyz tozysko mioteczka sporzadzone jest zwykle tez z fibryny,

Rys. 89. Magneto z otwartym przerywaczem dla silnikéw dwucylindro-
wych. 1— nasrubek ustalajgcy $rubke ze stykiem platynowym ko-
wadetka, 2 —nosek na pudle przerywacza, 3 —s$rubka ze stykiem
platynowym, 4 — styki platynowe przerywacza. Rozchylaja je noski
21 14, odstep pomiedzy niemi powinien wynosi¢ przy
rozwarciu 04 mm, 5—S3$rubka ze stykiem platynowym na mio-
teczku, 6 — $rubka przytrzymujaca styk dodatkowy kotwicy z masa,
7 —sprezynka przytrzymujgca nakrywe przerywacza, 8 — mioteczek
9 — sprezynka przytrzymujaca mioteczek, 10 — librowa nakrywa
pudta przerywacza, 11 — $rubka do wytgcznika pradu, 12 — zacisk
dla kabla wytacznika, 13 —s$rubka przytrzymujaca styk dodatkowy
kotwicy z masg, 14 —nosek na pudle przerywacza, 15— dzwignia
do przekrecania pudta przerywacza dla przedpatu i popatu, 16 —
kabel do cylindra przedniego, 17 — kabel do cylindra tylnego
(Harley-Dawidson).



Szczegb6ly budowy magneto. 103

dla zmniejszenia tarcia. Srubki 11 i 12 przytrzymuja obydwa
konce sprezyny mioteczka.

Dziatanie. Podczas ruchu magneto obraca sie beben
przerywacza w kierunku, wskazanym strzatkg. But mioteczka
natrafia w czasie jednego obrotu na dwa noski, umieszczone
na obwodzie _pudta 7, ktére zmuszajg go do przerwania styku
$rub platynowych 1i2. W ten
sposéb zadane przez nas
przerwanie obiegu pradu
pierwotnego jest uskutecz-
nione. W magneto dla jed-
nocylindrowego silnika bedzie

tylko jeden nosek, gdyz na
jeden obrét kotwicy potrze-
bujemy tylko jednego zapa-
lenia. Poniewaz jednak na J
jeden obroét kotwicy wypada, N

jak widaé¢ z rys. 79—81, dwa
maksima, wiec w silniku dwu-
cylindrowym mozemy daé
przerywacz o dwuch noskach
i mie¢ dwa zapaty na jeden
obrét kotwicy.
Istniejg jeszcze przerywa- Rys. 90. Przerywacz typu ,Dixie*.

cze zbudowane na innej za- H—hetm, Sr —séruba platynowa,
sadzie, jak np. przerywacz M — mioteczek, K — kowadetko>

,Mea“ lub ,Dixie*. Magneto J — izolowana $ruba przytrzymu-

~Mea“ niejest uzywane w mo- Jaca kowadetko, N — nosek, Sp —
o i sprezyna, Po— popat, Pr — przed-
tocyklach, wiecje poming, na- pat.

tomiastopiszesposéb dziatania
przerywacza,Dixie" (rys. 90).

Przy konstrukcji przerywacza ,Dixie“, ,Splitdorf* i ,Ma-
gika" chodzitlo o utatwienie nastawiania stykéw i ominiecie
dziatania ‘bezwtadnosci masy mioteczka. Czesciag obracajaca
sie jest tu nosek N, caty za$ mechanizm z mioteczkiem i ko-
wadetkiem jest osadzony stale na pudle przerywacza.

W ten spos6b osigga sie znacznie prosciej sposéb izolacji
kowadetka i regulacji odstepu Srub platynowych. Nosek,
wzglednie przy 2 cylindrach noski obracajg sie wraz z watem
kotwicy. Mioteczek i kowadetko sg urzagdzone podobnie, jak
w poprzednim systemie, tylko $ruby sg umocowane nieco ina-
czej. Jak wida¢ z rysunku, mozemy sie do nich fatwo dostaé
po podniesieniu hetmu II.
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Nastawianie momentu przerywania. Ustawienie
bebna przerywacza, wzglednie noskéw w drugim systemie, jest
w kazdem magneto uskutecznione zapomocag klinu lub wystepu
tak, ze nie przedstawia zadnych trudnosci, trzeba tylko uwaza¢,
by odpowiednio zatozyé¢.

Odstep stykéw platynowych powinien wynosi¢ doktadnie
0.4 mm przy potozeniu, wskazanem na rys. 88.

Magneto systemu ,Dixie*.

Amerykanskie te magneta zbudowane sg odmiennie od
wszystkich innych magneto, ktére réznig sie pomiedzy sobg

Rys. 91. Przekr6j magneto ,Dixie“ wzdtuz osi. K —kondensator, Nw —
nawiniecie wtérne, Np — nawiniecie pierwotne, Ml — mioteczek, N —
nosek, t — tozysko, B —bagk, J — jadro bgka, s~ $ruby #i3gczace
czesci baka, H — wstawka podkowy, %—ramiona podkowy, Xb—
kolektor, Pt —ptytka na kolektorze, —styk taczacy koniec przew.,
Il — z ptytkg kolektora, St — styk tgczacy kolektor ze $wiecami,
I — iskiernik. A-1l linja przekroju, w ktérej sporzadzony zostat
rys. 92.

tylko szczegétami w wykonaniu. Rys. 91 podaje fiam przekroéj
magneta wzdtuz osi baka (rys. 92) przekréj w linji AB rys. 91.

Przy konstrukcji tego magneto chodzito konstruktorowi
o to, by fabrykacje uczyni¢ tansza, dlatego, zamiast kotwicy
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ze zwojami na niej, wstawia on pomiedzy bieguny magnesu
druga podkowe, skitadajgca sie z izolowanych pomiedzy sobg
blaszek Z i umocowang ruchomo w ten sposéb, iz da sie
ona poruszaé w matych granicach 1i Il. Przesuwanie to ma
na celu przedstawianie momentu zapalu (przerywania).

Na goérnej podstawce tej podkowy, sporzadzonej takze z bla-
szek izolowanych, umieszczona jest cewka z nawinieciem pier-
wotnem Npi nawinigciem wtér-
nym Nw. Dolna wstawka pod-
kowy sporzadzona jest w cyn-
ku (IV).

Na goérnej krawedzi cewki

umocowanyjest kondensator K.
W niektérych modelach ,Di-
xie* kondensator umieszczony
jest w pudle przerywacza. Po-
tagczenia zwoi sg analogiczne
do potaczen w zwykiem ma-
gneto wysokonapieciowem.

Pomiedzy ramionami pod-
kowy Z wiruje bak, sporzagdzony
z miekkiego zelaza: Bak ten,
jak wida¢ z rysunku 92, sktada
sie z dwu czeséci, z ktorych

kazda znajduje sie w bezpo- Rys. 92. Przekrdj poprzeczny ma-

Sredniej stycz,noéci z ’je-dnq gneto ,Dixie“. M — magnesy,
strong magnesow”. Czesci te K — kolektor, Nw —nawiniecie
sa ze sobg zlaczone zapomocy wtérne, Np — nawiniecie pier-
jadral. Jadro to wykonane jest wotne, Z — podkowa, B — bak,
z bronzu. W—wstawka z cynku, P —pod-

Kolektor jest identyczny stawa magneto, Pw — kabel do
z kolektorem poprzednio opi- Swiecy.

sanego magneto.

Dziatanie. CzeSci bgka stykaja sie stale z jednym z bie-
gunéw magnesu, sg wiec stale namagnesowane réznobiegunowo
wzgledem siebie, czyli ze jedna cze$¢ ma wiasnoséci bieguna
péinocnego, druga za$ bieguna potudniowego. Podczas ruchu
bgka, raz jedna, raz druga cze$¢ tegoz dziata na ramie pod-
kowy Ti, wskutek czego podkowa a z nig i goérna jej podstawa
zmienia ustawicznie swoje wilasnosci magnetyczne. Potozenie
bgka na rys. 92 odpowiada jednemu maksimum magnetyzmu
podkowy Z, Przez takie dziatanie cel nasz jest osiggniety;
wskutek zmiany natezenia magnetyzmu go6rnej podstawy pod-
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kowy Z powstaje w nawinieciu pierwotnem Np, na nig na-
winietem, prad elektryczny. Zapomocg przerywacza ,,Dixie"
(rys. 90) przerywamy obieg tego pradu, co powoduje zndéw
powstawanie pradu wtdrnego, w nawinieciu wtérnem Nw. Za-
pomocg styku $lizgowego Sti przeprowadzamy prad ten do
kolektora a stamtad do $wiecy.

Iskiernik umieszczony jest obok styku $lizgowego St

Podkowa wewnetrzna Z wtopiona jest w beben W, ktoéry
ma za cel usztywni¢ podkowe i umozliwi¢ polgczenie wszyst-
kich organéw i przekrecanie ich w kierunku wskazanym
strzatkg na rys. 92 (I i IlI). Kreskowane linje na tym samym
rysunku wskazujg granice przekrecenia podkowy Z wraz
z cewka. Reszte objasniajg napisy pod rysunkiem.

Cewka indukcyjna (induktor Rhumkorffa).

Stare systemy motocykli majg zapat uskuteczniony za-
pomocag cewki indukcyjnej i baterji ogniw suchych Ilub aku-
mulatoréw. Najnowsze motocykle majg tez zapat zapomoca
cewki, pradnicy i akumulatoréw. Zapat zapomocg cewki in-
dukcyjnej, pradnicy i akumulatorébw ma przed sobg ogromng
przyszto$¢, gdyz przy tym systemie mozemy odrazu mieé¢ oSwie-
tlenie elektryczne, sygnat elektryczny a nawet i ogrzewanie
elektryczne raczek kierownicy. Dlatego tez opisze szczegétowo
budowe cewki indukcyjnej. Opis dziatania pradnicy zapro-
wadzitby nas za daleko. Czytelnicy, interesujacy sie tem, znajda
zasady budowy pradnicy wjkazdym'podreczniku o elektrycznosci.

Zaznacze tylko, iz uzywane sg do tego celu pradnice pradu
statego o niskiem napieciu (4—12 volt, 2—6 amperéw).

Cewka indukcyjna (rys. 93) zbudowana jest nastepujgco:

We wrotce W umieszczony jest rdzen li, utworzony z wiagzki
drutu z miekkiego wyzarzonego zelaza. Drut ten jest izolowany
analogicznie jak dyski w kotwicy magneto (zapomocg szellaku).
Na rdzen nawiniety jest przewodnik pierwszy Np a na nim
przewodnik wtérny Nw.

Poczatek zwoi nawiniecia pierwotnego potgczony jest z je-
dng serjag ptytek kondensatora Ko a potem z mtoteczkiem M.
Koniec zwoi tegoz nawiniecia potaczony jest ze $rubkag K-,
i zdruga serjg ptytek kondensatora. Tak mtoteczek, jak isruba,
sg izolowane pomiedzy sobg i od reszty mechanizmu.

Poczatek nawiniecia wtérnego potaczony jest z masg Ma,
wiec jednocze$nie i z tutowiem Swiecy. Koniec nawiniecia
wtérnego potaczony jest z wtyczka WL
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Mtoteczek skiada sie ze sprezynki i kawatka miekkiego ze-
laza, przymocowanego na jej koncu Z.

Dziatanie: Mioteczek umocowany jest tak, iz dotyka
stykiem platynowym St2 konca $rubki Sr, zakonczonej platy-
nowym koncem Stt. Jezeli wprowadzimy prad z jakiegokolwiek
Zrédta, czy to z baterji, czy tez z pradnicy, do koncéwki Ku
to przebiegnie on z niej do $ruby Sr (jak widaé z pofaczen),
stamtad dostanie sie przez styki Stt i St2 do nawiniecia

Rys. 93- Cewka indukcyjna. Ki i K., —koncéwki do tgczenia ze Zrodiem

pradu, Z — zelazo mioteczka, M — mioteczek, Sr —séruba stykowa,

Dost— dosrubek do regulacji $ruby stykowej, St iA - styki pla-

tynowe mioteczka i $ruby. Ko — kondensator, Np — nawiniecie pier-

wotne, Nw — nawiniecie wtérne, R —rdzen z miekkiego zelaza, Ma —
potaczenie z masg, W — wrotka.

pierwotnego, obiegnie je i wro6ci do koncowki i3 Wsku-
tek tego jednak, ze przez nawiniecie pierwotne przebiega
prad, rdzehn staje sie magnesem i przycigga ku sobie zelazo”,
umieszczone na sprezynce mioteczka. Przyciggniecie zelaza po-
woduje roztgczenie sie stykoéw i prad zostaje przerwany. Po
przerwaniu pradu rdzen traci wiasnosci magnetyczne, zelazo
wraca pod naciskiem sprezynki w pierwotne potozenie, powo-
dujac ponowne zalgczenie pradu. W ten sposéb urzadzenie to,
zwane mioteczkiem Neefa, stuzy nam jako elektromagnetyczny
przerywacz pradu. Na takiej samej zasadzie zbudowane sg
dzwonki elektryczne, tylko nie majg kondensatora.

Zobaczmy teraz, co sie dzieje z przewodnikiem wtérnym.
Podczas przerwania i podczas zalgczenia pradu powstaje w
nim na zasadzie indukcji elektro-elektrycznej prad indukowany,
o wysokiem napieciu, ktérym postugujemy sie do wytworzenia
iskry w Swiecy.
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Celem moznosci ustalenia i przesuwania momentu zapalania
zatlgczamy pomiedzy 7Zrédio pradu a cewke przyrzad, ktory
zatgcza prad tylko w chwili odpowiedniej do zapatu w cy-
lindrze, wzgl. w cylindrach. Przestawiajac 6w przyrzad, mo-
zemy jednocze$nie przestawia¢é moment zapatu na przedpat lub
popat.

Dziatanie cewki regulujemy i poprawiamy zapomocg prze-
stawiania $ruby Sr i dosrubka Z2)o*V. Regulujemy przez to od-
dalenie zelaza od rdzenia i sprezysto$¢ sprezyny mioteczka.

Zapal zapomocg cewki indukcyjne;j.

PoznaliSmy w poprzednim ustepie budowe i dziatanie cewki
indukcyjnej Rhumkorffa, ktéra zaopatrzona jest w przerywacz
elektromagnetyczny. Istniejg jednak systemy, w ktérych usku-
teczniamy przerywanie pradu przerywaczem mechanicznym,
ktory jest tatwiejszy do obstugi, bo raz nastawiony nie potrze-
buje czestego regulowania. Na rys. 96 widzimy zasade takiej
cewki. Niema w niej ani rdzenia zelaznego, ani przerywacza,
natomiast nawiniecie pierwotne, wtérne i kondensator zostajg.
W razie puszczenia pradu w nawiniecie pierwotne powstaje
momentalnie prad indukowany w nawinieciu wtérnem. To samo
dzieje sie w razie przerwania pradu. Kondensator zmniejsza
iskry w stykach przerywacza i wptywa na site pradu wtdrnego,
wiec dziata analogicznie, jak w cewce Rhumkorffa.

Cewke mozemy zasila¢ pradem' z baterji lub z pradnicy.

Oczywisécie, ze moment przerywu musimy nastawia¢ analo-
gicznie, jak w przerywaczu magnheto wysokonapieciowego.

Instalacja elektryczna ,,Maglita“.

Rys. 94 podaje nam doktadny przebieg potgczen instalacji
~Maglita“ dla motocykli od roku fabr. 1926. Wiacznik—wy-
tacznik jest tu juz elektromagnetyczny. Dziata on na nastepu-
jacej zasadzie: Patrzmy na rys. 94 na aparat ,Maglita“.
Widzimy tam na gdérze na prawo aparacik, skiadajacy sie
z matej cewki, nad ktérg umocowany jest na sprezynie kawatek
miekkiego zelaza, zakoriczony stykiem platynowym. Jezeli dynamo
wytwarza prad tak silny, ze sita sprezyny zostanie przezwycigezona
przez przycigganie elektromagnesu w cewce wigcznika, to wtedy
styk na sprezynce odiacza sie od gbérnego potaczenia z masg
i taczy sie ze stykiem dolnym, prowadzacym prad do prze-
tacznika a stamtad do baterji akumulatoréw (rys. 94). W razie
postoju silnika lub za wolnych obrotéw, gdy dynamo wytwarza
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za staby prad, sprezynka przezwycieza przycigganie magnesu
i styk taczy sie ze stykiem gérnym czyli prowadzi prad wy-
twarzany przez dynamo do masy.
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Na rysunku 95 mamy przedstawiong ,Maglite" z od-
kryta nakrywa. Sktada sie ona z pradnicy, uzwojenia kompen-
sacyjnego, dalej uzwojenia pierwotnego, wtdrnego, konden-
satora, przerywacza i wiacznika. Dziata on nastepujgco: Prad
wytwarzany w pradnicy idzie czeSciowo przez wigcznik—wy-
tacznik do baterji akumulatoréw, dostarczajgc pradu do tado-
wania tejze, cze$ciowo za$ do uzwojenia pierwotnego. W od-

powiednich momentach zostaje
prad pierwotny przerywany przez
przerywacz, wskutek czego pow-
staje w uzwojeniu wtérnem prad
wysokonapieciowy, ktéry kie-
rowany jest przez kabel | do
Swiec. Obstuga ,Maglity* po-
lega na smarowaniu noska 10
co kazde 1500 km, smarowaniu
tozyska 5 co kazde 1500 km,
regulacji odstepu stykéw 4 tak,
by odstep w czasie rozwarcia
tych wynosit 0'2% mm, oraz na
sprawdzaniu stanu szczotek od
kotwicy dynamo, ktore wyjac
mozemy po odgieciu ostroznem
sprezynek 6, przytrzymujacych

Rys. 95. Widok ,Maglity*. szczoteczki. Szczotki te po-

1 — kabel do $wiecy, 2 — au- winny wytrzymac bez wymiany
tomatyczny wilgcznik—wy- 20.000 km. W razie potrzeby
tacznik pod nakrywa, 3 —za- wymiany catkowitej nalezy da¢
cisk kablawiodacego do prze oryginalne szczotki, gdyz inne
tacznika, 4 —styki platyno- moglyby byé za twarde. Szczo-
we, 5— otwdr do oliwienia teczki te mozna dosta¢ w fabryce

tozyska, 6 —sprezynkaprzy-
ciskajaca szczotke dynamo,
7 — kondensator, 8 — pota-
czenie uzwojenia pierwot-

za nadestaniem 1 szylinga i 9
penséw za sztuke. Adres fabryki:
The M. L. Magneto Synd.

nego, 9 — nasrubek do regu- Ltd. Coventry, England. Nazwa
lacji odstepu stykow, 10 — szczotek: ,Carbon Brush and
miejsce smarowania noska flexible Lead“.

przerywacza. ~Maglita“ starego typu rézni

sie od ,Maglity“ typu nowego
tem, zc posiada osobng stacyjke, z ktorej wystaje guzik. Guzik
ten nalezy wcisng¢ dopiero wtedy, kiedy silnik idzie. Gdy
silnik stanie, guzik ten sam wyskakuje, wytgczajgc tem samem
dziatanie pradnicy pod wzgledem tadowania akumulatoréw.
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Poniewaz wielu motocyklistow czesto zapominato podczas jazdy
guzik ten wcisngé, wiec wkoncu przestawalo im Swiatto Swie-
ci¢, gdyz dynamo nie tadowato akumulatora. Nowy system ma
tez urzadzenia do wytgczania dynamo, tak, iz nie nabija ona
stale akumulatoréw. Ma to te dobrg strone, ze nie marnujemy
niepotrzebnie baterji. Jezeli kto$ jezdzi przewaznie w dzien, to
tadujac ciggle akumulator, niszczy go przedwczes$nie. Na tylnej
czesci reflektora mamy przetgcznik obrotowy, ktéry przekrecony
catkiem, wytacza baterje od dynamo. Krecac ten przetgcznik
0 jedng pozycje, powodujemy zalgczenie baterji, a Kkrecac
jeszcze dalej, zapalamy Swiatto mate wzgl. duze. Przy Swietle
matem i duzem $wieci sie jednoczes$nie i lampka tylna.

Reflektor ,Maglita" ma przestawng ogniskowa, dzieki czemu
mozemy doskonale ustawi¢ sobie $wiatto. Wystarczy do tego
celu odjaé szybe, ustawi¢ motocykl nawprost $ciany o od-
legtosci 10— 18 metrow i kreci¢ zaré6wke w lewo lub w prawo.
Dzieki kreceniu wchodzi ona mniej lub wiecej w $rodek oprawki
1 przez to ogniskowa sie przestawia, dajgc silniejsze lub stabsze
Swiatto. Co do obstugi baterji, to szczeg6towe instrukcje podane
sg w ustepie ,Akumulatory".

Instalacja ,,Remy* (Harley-Dawidson).

Rys. 96 przedstawia nam schemat instalacji ,Remy", starego
typu z rotacyjnym wiacznikiem—wytacznikiem. Dla utatwienia
potaczen kable sg kolorowe, a kolor kabli, podany w schemacie
tak, ze sprawdzanie instalacji nie powoduje trudnosci.

Pomiedzy pradnicag a baterjg i tablicg rozdzielczg wiaczony
jest rotacyjny wytacznik pragdu. W czasie nakrecania silnika
1 w czasie postoju wytgcza on pradnice z obiegu pradu, co
jest zrozumiate, gdyz inaczej baterja oddawataby prad pradnicy,
gdy silnik stoi; spowodowaloby to wyczerpanie sie baterji,
a nawet mogtoby spali¢ zwoje pradnicy. W czasie ruchu sil-
nika, gdy obroty sg tak duze, iz napiecie pradnicy jest wieksze
od napiecia baterji, kulka w wylgczniku, powodowana sitg
odsrodkowa, zatagcza pradnice w obieg pradu. Do tego momentu
jednak cewka indukcyjna dziata tylko zapomocg baterji.

Na tablicy rozdzielczej widzimy urzadzenie, zwane stopka.
Jest to zabezpieczenie przewodoéw i zarowek przed przepaleniem
sie. Mianowicie, jezeli silnik ma za duza ilo$¢ obrotéw Ilub
jeden z przewodnikéw jest zle izolowany, wtedy powstaje za
silny prad. Prad ten mdégtby spowodowaé zepsucie sie zaréwki,
sygnatu elektrycznego lub t. p. Zapobiega temu stopka. Tworzy
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ja cieniuchny drucik z tatwo topliwego metalu. Drucik ten
jest nastrojony na pewng maksymalng ilo$¢ pradu. O ile
prad przepltywajacy przez nig jest silniejszy, stopka sie spala
i przerywa przez to obieg pradu, nie dopuszczajagc do prze-

Rys. 96. Schemat instalacji elektrycznej ,,Remy*.

palenia sie lub zepsucia przyrzadéw zatgczonych w obieg pradu
poza nig. Stopki sg uzywane wszedzie w przewodach elek-
trycznych.

Oczywiscie, w razie przepalenia sie stopki nie wystarczy
da¢ nowa, ale trzeba zbada¢ przyczyne spalenia. Istnieje ga-
tunek ,elektrotechnikéw", ktéry naprawia stopki w ten sposéb,
iz na miejsce spalonego drucika wktada tam kawal grubego

Do str. 113.
Rys. 97. Schemat instalacji nowego typu ,,Harley-Dawidson“. 1— prze-
tacznik z odjeta nakrywa, 2 —zielony kabel od cewki, 3 — kabel
czarny do lampki tylnej i pofgczenia lamp dodatkowych 8, oraz
kabel czerwony do reflektora (kabel czerwony tgczy sie pod skrzynka
przetgcznika), 4 — kable czarny i zielony od reflektora, 5 kabel do
sygnatu, 6 — bezpieczniki dla $wiatta i sygnatu (zalaczone pod prze-
tacznikiem), 7 — kabel czerwony do baterji, 8 —styk dodatkowy do
zatgczenia lamp dodatkowych, 9 dodatni zacisk baterji (tagczy sie
go z kablem czerwonym i z kablem od wigcznika - wytgcznika ,,BTA"),
10 —potaczenie baterji z masg, do ramy, Il — wigcznik—wytgcznik,
12 — przerywacz, 13 —$wiece.



Instalacja ,Remy*. 113

drutu. Ten spos6b naprawy nie jest wskazany, gdyz wtedy

zbyt silny prad, nie mogac spali¢ drucika, pali nam zwoje w

Rys. 97

Szydelakl, Nowoczesny motocykl.
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sygnale itp. i p6zniej naprawa kosztuje znacznie wiecej, anizeli
nowa stopka, ktdérej sprawienie zaoszczedzilismy przez wio-
zenie kawatka drutu.

Nowy schemat instalacji ,Harley-Dawidsona" widzimy na
rys. 97. Objasnienia do tego rysunku oraz kolory kabli dajg
jasny poglad na sposob potgczen. Wigcznik—wytgcznik jest
tak wyregulowany, ze dynamo nabija akumulatory, poczawszy
od szybkos$ci motocykla 22 lcm/godz. na trzecim biegu. Ponizej
tej szybkosci prad czerpany jest tylko z baterji. Instalacja ,HD*“
nie posiada amperomierza. Amperomierz, wskazujacy wychy-
leniem wskazéwki w jedng strone ilo$¢ wytwarzanego pradu,
a wychyleniem wskazéwki w strone przeciwng ilo$¢ pradu
zuzywanego na $wiatto i sygnat, jest urzadzeniem bardzo mi-
tem. (Mamy je np. we wszystkich motocyklach marki ,In-
dian".) W instalacji ,HD" przewidziany jest sposéb zatozenia
takiego amperomierza. Wystarczy kupi¢ sobie maty ampero-
mierz samochodowy, wychylajagcy wskazéwke na dwie strony,
przyczem ,Charge" znaczy, daje prad, ,Discharge" za$
prad wydaje i zalagczy¢é go w spos6b nastepujacy: Od-
taczamy kabel 10 (rys.97) od ramy itgczymy dodatni zacisk
amperomierza z ujemnym zaciskiem baterji. Ujemny za$ za-
cisk amperomierza tgczymy z ramg w tem miejscu, gdzie byt

zalgczony koniec kabla 10. W ory-
ginalnych amperomierzach ,Harley-
Dawidson“ kabel zielony amperomie-
rza oznacza zacisk ujemny, czerwony
za$ zacisk dodatni. Dostarcza je fa-
bryka na specjalne zamdwienie.

Instalacja ,,Splitdorf“ (Indian).
We wszystkich poprzednio opisa-
nych instalacjach Zrédio pradu jest
jedno tylko a mianowicie pradnica
(dynamo), tak Ze jakikolwiek defekt
pradnicy powoduje wytadowanie sig
zczasem akumulatora i silnik staje,
gdyz nie ma pradu do przetwarzania
dian). « — magneto, b — na wtoérny. Konstruktor instalacji,
pradnica, ¢ — nakrywa iSplitdorf, chciat zabezpieczy¢ moto-
pradnicy. cykliste przed tg ewentualnos$cia, dajac
dwa zrodta pradu, a mianowicie osobno
magneto i osobng pradnice. Magneto stuzy tutaj tylko do za-

palania a pradnica tylko do os$wietlania i sygnatu.

Rys. 98. Zespot pradnicy
i magneto ,,Splitdort* (In-
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Pomiedzy pradnica a baterjg zalgczony jest elektromagne-
tyczny wiacznik—wytgcznik, tak, ze gdy silnik idzie za wolno
lub stoi, to prad z baterji nie moze wraca¢ do pradnicy. Dawne
typy pradnicy ,Splitdorf* maja jeszcze wtacznik—wytgcznik od-
Srodkowy, nowe elektromagnetyczny. Rys. 98, przedstawia nam

Rys. 99. Schemat instalacji elektrycznej ,,Splitdorf“ (,,!ndian*).

taki zesp6t magneto i dynamo, potagczony ze sobg zapomocg
k6t zebatych. Po odkreceniu $rubek przytrzymujacych nakrywe
pradnicy- ¢ mozemy doj$¢ do szczotek i do regulatora.

Instalacja ,,Bosch*.

Instalacja os$wietleniowa ,Bosch" skonstruowana jest dla
motocykli, ktére majg zapalanie zapomoca magneto, i moze
by¢ zatozona do kazdego prawie motocykla, byleby dat sie
skonstruowaé¢ naped pradnicy. Pradnica ta daje nam napiecie
4 volt przy 2 amperach czyli jest 8-wattowa. Illo$¢ obrotéw
okoto 2000 na minute.

W motocyklach o silniku wolnoobrotowym trzeba jg wiec
zatagczy¢ wprost do watlu korbowego (przeniesienie 1: 1), w
silnikach nowoczesnych przeniesienie to moze wynosi¢ 1:2
lub 1:11/2, zaleznie od normalnej ilosci obrotéw silnika. Regu-
lacja pradu zapomocg tak zwanej trzeciej szczotki. Im dalej

8«
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ta trzecig szczotke w kierunku obrotu pradnicy przesuwamy,
tem wiecej otrzymujemy pradu. Naped zapomoca pasa klino-
wego lub tancucha. Instalacja sktada sie: z pradnicy, baterji,

reflektora przedniego i latarki tylnej. Baterja 4-ro woltowa
zmontowana jest w ebo-
nitowej skrzyneczce.

Pojemnos$¢ jej wynosi

7 amp./godz. przy wy-

tadowaniu 0,7 amp.,

czyli natadowana ba-

terja moze da¢ prad

0,7 amp. w przeciggu

10 godz. Jeden biegun

(ujemny) potgczony jest

na mase. Umocowania baterji dokonywa sie zapomocg tasémy
zaciskowej i podstawki, stanowigcych cato$¢ z baterja.

Reflektor o $rednicy 100 mm, czarny, lakierowany, z niklo-

wanym brzegiem, posiada szybe w dolnej potowie karbowana,

a to dla zwiekszenia roz-

szczepienia Swiatta przy za-

paleniu $wiatta miejskiego.

Powoduje to rowniez wzmo-

zone oS$wietlenie krzywizn.

Z tytu reflektora znajduje sie

wytacznik, zezwalajgcy na

wytgczanie Swiatta w ciagu

dnia i na kolejne witaczanie

Swiatta miejskiego (przesu-

niecie w lewo) i szosowego

(przesuniecie w prawo). Re-

flektorjest hermetycznie chro-

niony przed wpltywami wil-

goci i kurzu. Dla os$wietl-
enia stosowana jest specjal-
Rys. 101. Reflektor. nie przez firme ,Osramll

produkowana zaréwka typu
8W 4V ojedwabnych wiéknach. Jedno z nich zarzac sie samo,
daje Swiatto miejskie o mocy 3 W, dwa inne, zarzace sie
tacznie, dajg $wiatlo szosowe o mocy 8 W. Powierzchnia
zar6wki jest lekko matowa. Zatozenie zaréwki do reflektora
powoduje znalezienie sie jej w ognisku srebrzonej paraboli.
Reflektor umocowany by¢ winien zapomocg krétkiego wspornika
z nakretkg (p. rys. 101).
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Tylna latarka, stuzaca réwniez jako przenos$na, zbudowana
jest w ten sposéb, iz montowana jest poziomo, dajagc w kierunku
swego przediuzenia ostrzegawcze S$wiatto czerwone, ku dotowi
za$ biate. Wewnatrz zaréwka 2 W.

Sposob instalacji.

Dla zataczenia kabli do pradnicy nalez}' (p. rys. 102) usungé
$rubke 217 ci 209 bi po -wprowadzeniu kabli do tulejek (ozna-
czonych na pradnicy Nr. Nr. 51 i 69)
$rubke 209 b dokreci¢, poczem lek-
kiem pociggnieciem upewni¢ sie
o dostatecznem zmontowaniu. Za-
tozyé przykrywke 217 b

Dla umocowania kabli przy reflek-
torze (p. rys. 103) nalezy usungt
pierScien 511 po uprzedniem usu-
nieciu $rubki 511 a, nastepnie z obu-
dowy 501 usunaé otoke szyby 503
wraz ze srebrzong parabolg 504,
poczem tulejki 30, 51/54 i 69 stang
sie dostepne. Przy wprowadzeniu
kabli ztozyé reflektor w porzadku  Rys. 102. Sposéb umocowania
odwrotnym do podanego przy roz- Kkabli w tulejkach 51 i 69,
bieraniu go. Na koncu wilaczyé ba- 209b —zaciski; 217—przy-

: . . L - krywka kolektora.
terje. Pamieta¢ nalezy, iz zatgczanie
baterjijest ostatnig czynnoscig! —

a to dla unikniecia krétkiego spiecia przy wadliwem potaczeniu.

W celu sprawdzenia instalacji odprzegamy pradnice od
silnika, ustawiamy przetacznik reflektora na jedng z krahcowych
pozycyj ($wiatto!), usuwamy z pradnicy przykrywke 217 b
(rys. 104) i zlekka przyciskamy widoczny guziczek wytgcznika
automatycznego 213. Je$li przy tej czynnosci pradnica pocznie
sie obraca¢ w kierunku tym samym, w jakim obraca¢ sie
bedzie przy napedzaniu jej przez motor, potgczenia przepro-
wadzone sg wtasciwie. W razie przeciwnym nalezy pradnice
odda¢ do warsztatéw w celu zmienienia kierunku jej obrotow'.
Zaznaczam tutaj, iz fabryka produkuje pradnice prawo- lub
lewobiezne i przy nabywaniu nalezy zadaé¢ pradnicy o danym
kierunku obrotéw.

Zatozenie zardwki (lub jej zmiana w razie uszkodzenia)
wymaga usuniecia S$rubki 511 a, piersScienia 511, odsuniecia
oprawki szyby 503 i paraboli 504, nastepnie podwrazenia
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obudowy 505 przez podsuniecie ku gérze garbu 504 a i wy-
jecie zaréwki. Po zalozeniu nowej — w celu ztozenia reflek-
tora — te same czynnos$ci w porzadku odwrotnym. Rozebranie
reflektora wg. rys. 103 daje dostep do bezpiecznika 512. Zmiana

512

502

Rys. 103. Reflektor zdemontowany 501 —obudowa reflektora: 501 o tuleje
kablowe; 502 — nasrubek do umocowania reflektora: 502a—podporka
kulista; 503 — oprawka szyby; 503 b — uchwyt dla zacisku sprezyno-
wego 504 b; 503 ¢ — podktadka blaszana: 504 —parabola srebrzona;
504/1 — nosek dla umocowania paraboli; 504 b— zacisk sprezynowy;
505 — oprawka dla zaréwki; 511 —pierScien $ciggajacy; 511 o —S$ruba
pier$cienia $ciggajacego; 512 — bezpiecznik; * — miejsce zalozenia
$rubokreta dla usuniecia zacisku sprezynowego 504 b.

szkta przedniego wg. rys. 103 i po usunieciu gumowej uszczelki
uskuteczniana jest nader fatwo.

Opisane powyzej czynnos$ci sg stosunkowo rzadkiemi i w
zasadzie majg miejsce jedynie przy zakladaniu instalacji. Nato-
miast czestsza jest czynno$é zmiany szczotek weglowych,
wyobrazona na rys. 105 i 106.

Dla wymiany szczotek weglowych nalezy:

1. usunaé¢ $rubke 217 c i przykrywke 217 b]

2. usung¢ kable 51 i 69, baczac, by przy montazu wpro-
wadzi¢ te same kable do tych samych tulejek;

3. usunag¢ przykrywe 217;

4. przytrzymujace tgcznik 209 dwie nakretki szeSciokatne
203 c usuna¢, jak tez i gniazdko bezpiecznika 203 (/;
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5. usungé sworzen 203 b i ostroznie usunagé tozysko
kolektora 209 b i wytacznik 207; tozysko 209 usunaé w strone
oznaczonych biatg barwg koncéw uzwojenia elektromagneséw,
jak na rys. 105, poczem dostep do szczotek weglowych jest

swobodny;

206 209 h 217

IftSI

leesg

Rys. 104—106. Zamiana szczotek w pradnicy 201 a—d —konce uzwojenia

elektromagn.; 203b—sworzen przelotowy; 203c —nakretka do niego;

203 d—podktadka pod nakretke; 203 e—sztyfcik samonastawny; 206 —

kolektor; 207 — samoczynny wytacznik; 209 — tozysko kolektora;

209g—umocowanie przykrywki 217*; 211 a—szczotki; 217 —przy-
krywka ochronna kolektora.

6. po wymianie szczotek ztozyé pradnice w porzadku od-
wrotnym do wskazanego przy rozktadaniu jej.

Uwaga. Po ztozeniu pradnicy pozadane jest wyprébowanie
jej sposobem, podanym przy sprawdzaniu instalacji po jej
zatozeniu.
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. Baterja jest

Zapal i oswietlenie elektryczne.

Tabelka utatwiajgca wyszukiwanie btedoéw instalacji

Objawy

. Jedna z zardéwek

pali sie stabo.

. Swiatto drga.

. Jedna z zaréwek

zupetnie sie nie
pali.
. Zaréwki palg sie
stabo.

. Zadna zaréwka sie

nie pali.

. Zaréwki przepalajg

sie.

. Pradnica nie faduje

baterji.

nie-
wystarczajgco ta-
dowana.

elektrycznej.

Przyczyny

a) wadliwe potaczenie na mase;
b) zaréwka uszkodzona.

a) uszkodzony kabel;
b) wadi. potagczenie na mase.

a) zaréowka uszkodzona;
b) przerwa w potaczeniu.

a) silnik stoi — baterja wytadowana;
b) silnik idzie — bateija wytadowana
i pradnica jej nie taduje.

Silnik stoi:
aj przerwaw potaczeniu, przedewszyst-
kiem pom. baterjg a zaréwkami;
b) baterja uszkodzona;
C) baterja wytadowana;
d) zaréwki przepalone.
Silnik idzie:
O :
J p. punkt 5 a 1 6;

9) p. punkt 4 b\
h) p. punkt 5 d.

a) baterja uszkodzona;
b) kable uszkodzone.

a) bezpiecznik w reflektorze uszko-
dzony;

b) kable uszkodzone;

C) automat, wytacznik uszkodzony;

d) szczotki Zle przylegaja do kolektora;

e) baterja uszkodzona.

a) motocykl za mato chodzi w ciggu dnia;
b) trzecia szczotka wadliwie ustawiona;
C) krotkie spiecie;

d) wytacznik pracuje wadliwie.
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Magdyno.

Magdyno jest to kombinacja magneto z dynamo. Rys. 107
wskazuje jasno zasade budowy. Do normalnego magneto wy-
sokonapieciowego wstawiona jest mata pradnica, ktéra pe-

Rys. 107. Magdyno. Powyzej kotwicy w magneto dodana jest pradnica,
ktéra dostarcza pragdu do oswietlenia.

dzona jest jednocze$nie z magneto zapomocg dodatkowych
trybéw. Oczywiscie, magneto zapala mieszanke a dynamo stuzy
do oSwietlania i tadowania baterji akumulatorow.

Startery elektryczne.

Starter elektryczny na motocyklu, to juz rzecz zupeinie
luksusowa i niepotrzebna, ale sg i tacy, ktoérzy go pragna,
wiec dla S$cistosci podam zasade. Przy rozruszaniu silnika
chodzi, jak wiemy, o to, by nada¢ watowi korbowemu taka
ilo§¢ obrotow, przy ktorej wsysatby dostateczng ilo$¢ mieszanki
i wytwarzal dostatecznie silng iskre. Przy systemie zapatu za-
pomoca cewki i baterji sita iskry nie zalezy od ilosci obrotéw,
przy systemie za$ z magneto wysokonapieciowem trzeba ko-
twice tegoz wprawi¢ w pewng okres$long ilos¢ obrotéw.

Ot6z, jezeli na obwodzie kota rozpedowego lub na wale
zmiennika szybkos$ci umiescimy zeby i potaczymy je z kotem
zebatem na wale motorku elektrycznego, napedzanego przez
akumulatory, to wystarczy tylko tak obliczy¢ stosunek trybow
do siebie, by motorek miat dosy¢ sity na przezwyciezenie
kompresji w silniku i zaopatrzyé go w urzadzenie, umozliwiajgce
wytaczenie motorku elektrycznego, po puszczeniu silnika w
ruch, a starter elektryczny bedzie gotéw.



122 Zapat i osSwietlenie elektryczne.

Pradnica w kole rozpedowein.

Wzorem zapatu systemu ,Ford“ zaczeto budowaé takze w
motocyklach podobne pragdnice. System taki wyglagda naste-
pujaco: Na kole rozpedowem umieszczone sg na jednej stronie
tegoz obwodu magnesy state w ksztatcie podkéw, zwrécone
koncami ku obwodowi. Bieguny jednoimienne zwr6cone sa do
siebie tak, ze mamy naprzemian po dwa bieguny péinocne

i dwa potudniowe. Na odpo-
wiedniej $ciance karteru umo-
cowane sg na rdzeniach ze-
laznych cewki w ilosci odpo-
wiedniej do ilosci podkéw. Na
cewkach znajduje sie¢ nawi-
niecie pierwotne. W czasie
obrotu silnika wirujag magnesy
obok rdzeni zelaznych, umiesz-
czonych w cewkach. Rdzenie
te stajg sie wskutek tego ma-
gnesami i to zmieniajg usta-
wicznie swa biegunowosé,
wskutek réznicy biegunowosci,
wirujacych przed nimi ma-
gneséw. W zwojach cewek
powstaje prad zmienny na za-
sadzie indukcji magneto-elek-
trycznej.

Poniewaz zwoje cewek sg
pomiedzy sobg potaczone, wiec

Rys. 108. Silnik dwutaktowy marki prad ten jest wystarczajaco

LVilliers®  (ang.), majacy prad- silny, by wzbudzi¢ prad indu-

nice i cewke ind. w kole roz- kowany w cewce, do ktorej
pedowem. zostaje przesytany.

Mamy wiec schemat naste-
pujacy: Z pradnicy wysytamy prad zmienny do przerywacza
a stamtad w chwili potrzebnej do cewki indukcyjnej. Z cewki
ptynie juz prad wysokonapieciowy do Swiecy.

Czes$¢ pradu z pradnicy mozemy uzy¢ do oswietlenia. Oswie
tlenie zapomocag lego systemu ma te wade, iz drga ustawicznie
w stosunku do iloSci obrotéw silnika, gdyz oczywiscie prad
wzrasta wraz z iloScig obrotow silnika. Zatgczywszy w obieg
pradu przeformywacz, mozemy uzywaé go tez do tadowania
akumulatoréw, a wtedy mamy S$wiatto regularne.
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Na tym systemie koncze opis rozmaitych systemow wy-
twarzania pradu w motocyklach. Co do przysztosci, to wedle
mego zdania utrzyma sie system podobny do ,Maglitty”, gdyz
jest on najprostszy i daje najwiecej korzysci przy tatwej ob-

studze, co wobec tego,
odrazu
jedng z najwazniejszych.

Swiece.

skohczonym elektrotechnikiem,

ze nie kazdy motocyklista moze by¢

jest zaletag bodaj, ze

Swieca zapatu wysokonapieciowego sktada sie z dwu elek-
trod, to jest koncéw metalowych, sporzadzonych z trudno topli-

wego metalu. Trudna topliwo$¢ me-
talu na koncach elektrod jest konie-
cznym warunkiem dobrego i trwatego
dziatania $wiecy, gdyz inaczej metal
topi sie wskutek gorgca iskry elek-
trycznej, Swieca zuzywa sie szybko
i zmienia ustawicznie odstep pomiedzy
koncami. Elektrody te sg pomiedzy
sobag doskonale izolowane zapomoca
stoninca (steatyt) lub porcelany. lzo-
lator musi by¢ wytrzymaty na zmiany
temperatury, nie kruchy i nieprze-
puszczajacy gazéw. Na rysunku 85
widzimy elektrode centralng Ec, umo-
cowang w izolatorze./. lzolator wci-
$niety jest zapomocg prasy hydrauli-
cznej w tutéw T. Tutéw Swiecy opa-
trzony jest u spodu w jednag, dwie
lub trzy elektrody boczne Eb. Elek-
trody te sg wiec polgczone z masg
motocykla, a elektroda centralna po-
taczona jest zapomoca kabla z ko-
lektorem magneto. Nalezy zwrécié
uwage na to, by izolator siegat gte-
boko do wewnetrza tutowia. Chroni
to od krotkiego spiecia, w razie do-
stania sie oliwy lub innego ciata nie
izolujgcego do Swiecy. Na go6rnym
koncu sworznia swiecy naciety

Rys. 109. Styki i korcowki

kablowe. K — kolektor,
VI — piytka  kolektora,
W —wegielek styku $liz-
gowego, Si i A — styki

$lizgowe, O — otwory na
koncowki kablowe, A —
wtyczki kablowa zwy-
kta, B — koncéwka ka-
blowa odejmywalna bez
zdejmowania  nasrubka
$swiecy, C—wtyczka ka-
blowa, R - koniec wtycz-
ki, wchodzacy w Ostyku
$lizgowego.

jest nawoj, na ktérym obraca sie nasrubek N, stuzacy do umo-
cowania koncowki kablowej (rys. 109 A, B).
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W handlu istnieje niezliczona ilo$¢ $wiec rozmaitych sy-
steméw, drogich i tanich. W zadnym moze wypadku tak do-
brze nie sprawdza sie przystowie: ,tanie mieso psy jedzagl“,
gdyz dobrag $wiecg mozna jezdzi¢ catemi miesigcami, podczas
kiedy tania a licha potrafi nam chwilami obrzydzi¢ caty
Swiat. Dobre i dobrze nastawione $wiece sg ogromnie waznym
warunkiem nalezytego funkcjonowania silnika. Nie pomoze
najlepsza kompresja i najlepsze magneto, jesli $wieca Zle pali!
W edle najnowszych badan nie
kazda $wieca nadaje sie do
danego silnika, gdyz poszcze-
g6lne systemy silnikéw réznig sie
pomiedzy soba temperaturg pa-
nujacag wewnatrz komory, sto-
pniem sprezania, ksztattem ko-
mory itp. Dlatego tez wszystkie
wieksze fabryki produkujg rézne
typy $wiec i wydaja tabele po-
lecajace, w ktérych znalezé
mozna zawsze typ dla danego
silnika odpowiedni. Wskazowek
tych nie nalezy lekcewazyé,
tylko trzymaé sie $cisle danych
fabrycznych.
Rys. 110. Swiece motocyklowe. Regulacja i obstuga

$wiecy. Swieca powinna byé
przedewszystkiem dobrana do danego systemu silnika, a po-
zatem diugos$¢ jej czesci, opatrzonej nawojem (gwintem),
powinna doktadnie odpowiada¢ grubosci cylindra, w miejscu
jej wkrecenia. Jezeli $Swieca wystaje ze $cianki, to elektrody
przegrzewajg sie i mozemy doj$¢ do tego, ze otrzymamy w
silniku samozapalanie sie mieszanki, pomijajac zbytnie zuzy-
wanie sie Swiecy. Za krotki za$ nawoj powoduje niekorzystne
zapalanie mieszanki, bo elektrody sa schowane w otworze,
przeznaczonym na nawoj.

Z uwag tych wynika, ze elektrody powinny wystawac¢ ze
$cianki cylindra, nawdj za$, czyli dolna cze$¢ tutowia Swiecy,
powinien sie konhczyé réwno ze $ciang cylindra.

Odstep, pomiedzy elektrodg centralng a elektrodami bo-
cznemi, powinien wynosi¢ okoto 0.5 mm. Na wolnem po-
wietrzu iskra przeskakuje tatwo wieksze odstepy, jednak we-
wnatrz komory, podczas zgeszczenia mieszanki, natrafia ona
na znacznie wiekszy opo6r i przeskakuje wskutek tego trudniej.
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Pamieta¢ o tem nalezy przy sprawdzaniu $wiecy i nastawianiu
odstepu.

Mate pekniecie izolatora, niewidoczne nawet, gdy $wieca
jest zimna, rozszerza si¢ podczas pracy silnika i moze powo-
dowaé¢ krotkie spiecie lub utrate kompresiji.

Przy przeobfitem smarowaniu silnika zarzuca tenze Swiece
oliwa, oliwa ta spala sie czeSciowo i powoduje krétkie spiecie
przez oliwe, wskutek czego iskra nie przeskakuje. Jest to naj-
czestszy bodaj bitgd w dziataniu S$Swiecy. W takim wypadku
trzeba Swiece wykreci¢, poczeka¢ az ostygnie i przemy¢ ben-
zyna, pomagajac sobie szczoteczkg z twardej szczeciny. Uzy-
wanie do tego celu scyzoryka, diutka lub drucianej szczotki
jest karygodnem marnotrawstwem! W braku szczoteczki mozna
sie¢ postuzyé¢ kawatkiem drzewa, nigdy za$ metalu. Drapiagc
elektrody metalem, pozbawiamy $wiece jej najcenniejszych
czesci, bo niszczymy warstewke trudno topliwego metalu,
ktérym powleczone sa korice elektrod.

Nie mozna $wiecy wkreca¢ wprost na cylinder, trzeba po-
miedzy jej kryze a cylinder da¢ koniecznie szczeliwo miedziano-
azbestowe. Taki pierscien uszczelniajacy dotgczany bywa do
kazdej nowej Swiecy.

Kable.

Poniewaz prad wtérny ma napiecie okoto 10.000— 15.000
volt, wiec przewodniki jego muszg by¢ doskonale izolowane.
Przewodnik taki, zwany og6lnie kablem, sktada sie z kilku
cienkich drucikéw miedzianych i jednego stalowego, ostonio-
nych kilkoma warstewkami gumy. Istnienie Kkilku cienkich dru-
cikéw, zamiast jednego grubszego, powoduje wiekszg gietkos¢
i mniejsza tamliwo$¢ kabla, drucik za$ stalowy stuzy do wzmo-
cnienia. Na rysunku 109 mamy przedstawione konhcowki Kka-
blowe. A przedstawia koncéwke, przeznaczong na sworzen
Swiecy, B, takg sama, ulepszona. C przedstawia wtyczke ka-
blowa. Zapomocg trzonu B umocowujemy koniec kabla we
wtyczce i wktadamy jg do otworu O. Dzieki temu stwarzamy
potaczenie metaliczne ze stykiem $lizgowym S.

Do obcinania gumowej izolacji kabla radze uzywac¢ zwil-
zonego w wodzie scyzoryka.

Kabel powinno sie braé zawsze diuzszy niz potrzeba, by
w razie urwania sie moéc go jeszcze uzyé. Nie powinien on
jednak zwisaé, ani tez dotyka¢ gorgcej Sciany cylindra. Zdarza
sie czasem, iz kabel sie wewnatrz urwie, a guma trzyma tak,
ze na zewnatrz nic nie poznaé¢. Biedny motocyklista meczy sie
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bezpotrzebnie godzinami, by po dtugim czasie doj$¢ do tego,
ze to kabel winien temu, ze $wieca nie pali.

Przedpat i popat.

Wiemy z ustepu o silniku, ze zapalanie nastepuje z po-
czatkiem trzeciego taktu, to jest kiedy ttok, zgeSciwszy mie-
szanke, znajduje sie w gérnym martwym punkcie.

Praktyka jednak wykazata, iz nie zawsze jest korzystnie na-
stawia¢ tak zapat, by iskra przeskakiwata doktadnie w tym
momencie, kiedy tlok znajduje sie w najwyzszem potozeniu.

Do zapalenia catej mieszanki, znajdujgcej -sie wewnatrz
komory wybuchowej, trzeba pewnego czasu. Czas ten jest
wprawdzie bardzo krétki, ale jezeli silnik robi np. 1200 obrotéw
na minute, a takt jeden wynosi obrotu, to otrzymamy na
caty takt wybuchu '/<o sekundy.* Czyli, ze w czasie Vio se-
kundy powinna mieszanka zapali¢ sie, spali¢ sie catkowicie
i wywrzeé¢ odpowiedni nacisk na tlok. Dlatego wazne jest
bardzo, by okres zapalenia i spalenia sie mieszanki zajmowat
mato czasu w takcie wybuchu.

Do tego celu przestawiamy zapat na przedpat, to jest,
zapalamy mieszanke juz przed najwyzszem potozeniem ttoka.
Dzieki temu, zapalenie nastepuje wcze$niej, mieszanka zapala
sie juz przed najwyzszem potozeniem ttoka i mamy wiecej czasu
na caty proces catkowitego spalenia i rozprezenia sie gazu.
Praktyka okazata, iz maksimum przedpatu dla danego silnika
wynosi 15% skoku ttoka. Wezmy przyktad: w silniku o skoku
80 mm mozemy nastawi¢ maksimum przedpatu na 12 mm przed
najwyzszem potozeniem ttoka przed taktem wybuchu.

W ielko$¢ przedpatu zalezy od ilosci obrotéw silnika. Im
wiecej silnik ma w danej chwili obrotéw, tem wiecej mozemy
mu dac¢ przedpatu. Przy wolnych obrotach silnika dajemy mu
popat, bo wtedy mamy wiecej czasu na spalenie mieszanki.

Spos6b przestawiania zapalu widzimy na rys. 88 i 90.
Dzwignia DZ, umieszczona na pudle przerywacza, jest osa-
dzona ruchomo na S$ciance przedniej magneto, co pozwala
nam ja przesuwa¢ w pewnych granicach. Wskutek tego prze-
stawiamy jednoczes$nie noski, osadzone na obwodzie pudta,
wzglednie zmieniamy potozenie mioteczka wzgledem noskéw
(,,Dixie*). lJezeli przesuwamy pudio ® (rys. 88) w Kkierunku
strzatki Pr, to mitoteczek 3 natknie sie wcze$niej na nosek 7

60 sek. 1 1
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i wskutek tego przerwie wczes$niej prad pierwotny. Skutkiem
tego bedzie wczes$niejszy przeskok iskry w $wiecy i przedpat
jest osiggniety.

Nalezy wzigé pod uwage to, ze wskutek przestawiania
chwili przerwania zmienia sie jednocze$nie potozenie kotwicy
wzgledem magneséw w czasie przerywania pradu pierwotnego,
wiec nie bedzie sie ona znajdowa¢ w potozeniu maksimum
zmiany natezenia magnetycznego. R6znice sg jednak tak mate,
iz nie wplywa to znacznie na ostabienie pradu wtdrnego.
Istniejg systemy magneto, np. ,Mea“, ktére w konstrukcji
swej i to uwzgledniajg. Szczeg6towy opis tego urzadzenia za-
prowadzitby nas za daleko, wiec go pomijam tem bardziej, ze
w motocyklach nie bywa ono stosowane.

Dzwignia DZ potaczona jest zapomoca linki Bowdena
z raczka na kierownicy (rys. 16) tak, ze mozemy przestawiac
zapat podczas jazdy.

Niektére firmy buduja silniki o statym momencie zapatu
tak, ze ilo$¢ obrotow silnika mozemy regulowaé tylko zapomoca
zmiany ilosci i jako$ci mieszanki.

W samochodach coraz bardziej rozpowszechnia sie samo-
czynna regulacja zapalu. Wiemy z poprzedniego, iz przedpat
zalezny jest od ilosci obrotéw silnika. Wystarczy wiec zbudowa¢é
regulator,, ktéryby umozliwial przestawianie sie osi magneto
wzgledem osi napedzajagcej w pewnym odpowiednim stosunku,
a otrzymamy regulacje zapatu. Uskutecznione to jest prakty-
cznie w ten spos6b, ze im wiecej obrotéw ma silnik, tem wiecej
skreca sie 0§ magneto naprzéd, w stosunku do oski napednej.
Skrecanie o$ki polega na sile od$rodkowej, dziatajgcej na kule
regulatora. Im wieksza ilos¢ obrotow, tem wieksza sita od-
srodkowa i w tym wiekszym stopniu zmieniajg oba waty poto-
zenie wzgledem siebie.

W motocyklach nalezg takie regulatory do rzadkosci, dla-
tego nie opisuje ich szczego6towo.

taczenie magneto z silnikiem (nastawianie magneto).

Naped magneto uskuteczniony jest zwykle zapomocg try-
béw, obracajagcych sie na sworzniach, osadzonych w karterze,
lub zapomoca tancucha watkowego. Niektére systemy nape-
dzajag magneto zapomocg trybéw S$limakowych i $ruby bez
konca. Mechanizm napedu magneto jest zwykle kryty ostong
dla ochronienia go od kurzu i oszczedzenia smaru. Rys. 84 iiii
przedstawia natn naped trybowy, za$ rys. 113 naped tancu-
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chowy magneto. Widzimy z rysunkéw, ze w jednym 2z nich
obraca sie kotwica w tym samym kierunku co wat korbowy
(iii), w drugim za$ ma kierunek przeciwny. Nalezy na to
zwraca¢ uwage przy nastawianiu przerywacza.

taczenie magneto zalezy od marki danego silnika, jego
mocy, kompresji, ksztalttu komory wybuchowej, umieszczenia
Swiec, iloSci obrotéow itp. Dlatego tez nie moge podaé¢ ogdlnie

Rys. iii. Naped trybowy magneto.
Rys. H2. Spos6b znaczenia ko6t zebatych.
Rys. 113. Naped magneto zapomoca #fancucha.

szczeg6towych danych. Podam cyfry przecietne, odpowiednie
mniej wiecej dla wszystkich systemow.

Najlepiej jest rozebra¢ ostone tancucha, wzglednie két ze-
batych napedu magneto, zaraz po otrzymaniu motocykla z fa-
bryki i zobaczy¢, czy ustawienie nie jest zaznaczone. Nor-
malnie sg na obwodzie k6t zebatych na zebach znaczone punkty
tak, ze, ustawiwszy je w spos6b, ukazany na rys. 112 i 113
(linja przebiegajaca wzdtuz osi ko6t), zapamietamy sobie raz na
zawsze ich ustawienie i nie bedziemy mieli przy nastepnych
ewentualnych rozbiérkach kilopotu z wyszukiwaniem odpowie-
dniego potozenia. Jezeli znakéw takich niema, to robimy je
sobie sami zapomocg punktaka i to w ten sposéb, jak pokazuje
rys. 112. By uniknaé przestawienia i pomytek, znaczymy w ten
spos6b: na kole zebatem 1 dajemy jeden punkt, na kole 2
w miejscu, odpowiadajagcem temu punktowi, dajemy na dwu
sasiednich zebach po jednym punkcie. Na kole 2 dajemy
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w miejscu styku z kotem 3 jeden znak, na kole 3 na dwu
zebach znowu dwa znaki itd. W ten sposéb mamy na kazdem
kole jeden i dwa punkty i pomytka przy ustawianiu jest nie-
mozliwa.

Przy napedzie tancuchowym wystarczy wyznaczy¢ prosta
pomiedzy trybami 1 i 2, jak wskazuje rys. 113 i da¢ na stronie
wewnetrznej két po jednym punkcie. Sposéb ten wyznaczy
nam ustawienie magneto.

Mate btedy w ustawieniu magneto mozna poprawi¢ potem
zapomocg raczki na kierownicy.

Z ustepow poprzednich wynika jasno, ze iskra przeskakuje
w Swiecy w chwili przerwania pragdu pierwotnego przez prze-
rywacz, wiec musimy przed potagczeniem =z silnikiem
tak nastawi¢ kotwice, by nosek przerywacza znajdowat sie
w potozeniu tuz przed podniesieniem mioteczka.

Przytem nalezy zwraca¢ uwage, w ktdrg strone magneto
sie obraca, by z odpowiedniej strony przed noskiem ustawi¢
mioteczek. Poniewaz ustawiamy zwykle na najwiekszy przedpat,
wiec trzeba przesuna¢ takze pudlo przerywacza zapomocga
korbki na kierownicy na maksimum przedpat u.

Proces nastawiania magneto jest wiec nastepujacy:

1. Ustawi¢ ttok tak, by znajdowat sie w gérnym martwym
punkcie po kompresji. (Potozenie to naznaczyliSmy juz pilni-
kiem na kole napedowem silnika, z okazji nastawiania zaworu
wydm.) Poznamy to potozenie zresztg bez znaku takze, np. po
zaworach. Jezeli ttok idzie wgére, a oba zawory sg zamkniete,
to wiasnie jest to okres zgeszczania i zgdane potozenie ttoku
juz mamy. Oczywiscie, trzeba kreci¢ silnik w kierunku jego
chodu.

2. Umocowa¢ magneto na podstawie.

3. Wstawi¢ na miejsce mechanizm napedu (tryby, tan-
cuch itp.), nie umocowujac jednak na state.

4. Cofnac¢ tlok, krecac przeciwnie, o 100/0 skoku.

5. Nastawi¢ pudito przerywacza tak, by noski byly w ma-
ksimum potozenia przedpatu.

6. Ustawi¢ kotwice tak, by styki platynowe przerywacza
zaczynaty sie rozigczac.

7. Uwazajac, by nic w tem potozeniu nie zmienié¢, dokrecié
Sruby i nasrubki, zaleznie od systemu.

Postepujac wedle tych 7 punktéw, nastawiliSmy magneto,
teraz dajemy popal i o ile wszystkie inne organa silnika sa
w porzadku, mozemy nakreci¢ silnik i wyprébowaé, czy nasza
sztuka sie udata.

S/y cielaki, Nowoczesny motocykl. 9
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Oczywiscie, nie zapomnijmy potaczyé styku $lizgowego ma-
gneta ze $wiecg zapomocga kabla.

Ustawienie magneto w silniku dwu cylindrowym nie
nastrecza zadnych specjalnych trudnosci. Postepujemy jak po-
przednio, ustawiajgc na jeden cylinder, drugi nastawi sie przez
to sam. Oczywiscie, nie mozna poprzemieniaé¢ kabli obu S$wiec.
Ustawienie zapatu w obu cylindrach jest juz uskutecznione
przez konstruktora magneto. Dlatego nie mozna dowolnie zmie-
nia¢ magneto z réznych silnikéw, chociazby te magneta byty
tej samej marki. Zalezy to od stopni nachylenia cylindrow
wzgledem siebie. Jezeli mamy na magneto wycisnieta cyfre
np. 60°, to znaczy, ze jest ono zbudowane dla silnika, w ktérym
cylindry sa nachylone wzgledem siebie pod 60°. Réznica
w budowie polega tylko na rozstawieniu noskéw, powodujgcych
przerywanie.

Warunki niezbedne do nalezytego dziatania zapatu.

1. Doktadne nastawienie magneto wzgledem silnika.

2. Czysto$¢ wszystkich stykéow tak w magneto, jak i w po-
taczeniach. Najczes$ciej zanieczyszczajg si¢ potaczenia oliwa.

3. Doktadne nastawienie przerywacza. Odstep $rub pla-
tynowych 0,4 mm i réwne konce $rub. Konce te powinny do-
ktadnie przylega¢ do siebie w czasie styku.

4. Wegielki styku $lizgowego musza dobrze przylega¢ do
plytki. Koniec wegielka powinien by¢ czysty i wypukty, a nie
ptaski.

5. Mloteczek przerywacza powinien sie tatwo obracaé¢ na
swojej osi.

6. Magneto powinno by¢ nalezycie smarowane. Wystarczy
raz na 1000 przejechanych kilometréow, lub raz na miesiac,
w razie niezbyt czestego uzywania motocykla nala¢ po kilka
kropel dobrej oliwy kos$cianej lub ,Dynamooil® do otworéw
(rys. 87 Ol).

Widzimy z zestawienia, ze magneto nie wymaga wielkiej
pielegnacji. Zwykle, jezeli magneto nie daje iskry, to biad
lezy w $wiecy, kablu lub przerywaczu. Pomimo swojej prostej
budowy wymaga przerywacz od czasu do czasu matej kon-
troli. Gtdwna rzeczg jest zbada¢ odstep $rub platynowych. Nic
trzeba czeka¢ az magneto przestanie dziataé¢, lylko sprawdzacé
ten odstep. Nastawianie tego odstepu uskuteczniamy zapomocg
przekrecania $rubki 1 (rys. 88) lub $rubki Sr (rys.90) w prze-
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rywaczu ,Dixie“. Trzeba takze przytem przeczysci¢ S$rubki.
Do tego celu wykrecamy przerywacz zapomocg zwolnienia
i wyjecia $ruby St (rys. 87), a zwolniwszy $rubke 12 (rys. 88)
i przesungwszy sprezynke 13, zdejmujemy mioteczek 3. Na-
stepnie czyscimy S$rubki | i 2 szczoteczkg, umoczong w ben-
zynie. Nie wolno czys$ci¢ czeéci magneto nafta, gdyz pod wply-
wem iskry elektr. tworzy sie potem potaczenie (kwas octowy),
ktére niszczy nikiel, tworzacy korice $rub przerywacza. Wo-
géle, mimo szumnej nazwy: ,platynowa", nie zawiera ta
Srubka normalnie nic z platyny, tylko koniec jej tworzy spe-
cjalny, trudno topliwy stop niklowy. Tak samo i elektrody
Swiecy, nazywane czasem platynowemi, sporzadzone sg z po-
dobnego materjatu.

Jezeli konce Srubek nie przylegaja do siebie doktadnie
lub sag nieréwne, nalezy je sklepa¢ nieco lub spitowac ostroznie
bardzo delikatnym pilniczkiem. Czasem zdarza sig, iz koniec
niklowy wypadnie ze $rubki. Nie wolno go przylutowywaé cyna,
tylko trzeba sklepa¢ troche lub $cisnaé¢ otwoér, w ktéorym sie
on znajdowat i potem wcisngé¢ w imadle ten koniec do $rodka.

W razie zgubienia tego konca, mozna go sobie sporzadzic¢
samemu z monety niklowej, np. z 20-grcszévvki. Naturalnie
jest to juz wyzsza akademja napraw motocyklowych, ale sie
optaci, gdyz w handlu kosztuje taka $rubka kilkanascie ztotych.

Szukanie przyczyn wady w zapale.

Przekonawszy sie, ze choroba naszego silnika polega rzeczy-
wiscie na wadzie serca (tak nazywa sie zapat w organizmie spa-
linowym), musimy konsekwentnie bada¢ odznaki choroby, by
jak najpredzej zastosowa¢ odpowiednie lekarstwo. Nic ta-
twiejszego ! Pierwszym organem, ktoéry zaczniemy badaé, sa
Swiece. Odejmujemy potgczenie kabla, otwieramy syczek
i przyblizywszy koniec kabla do $ciany cylindra, krecimy sil-
nik. Jezeli pomiedzy koncéwka kabla a cylindrem przeskakuje
iskra, to Swieca jest napewno zta. Wykrecamy Swiece i ogla-
damy.

Moga zaj$¢ nastepujace wypadki:

1. Swieca zaoliwiona, krotkie spiecie, przeczyscié $wiece
w mys$l wskazéwek na str. 125.

2. Odstepy pomiedzy elektrodami nieréwne i nieodpo-
wiednie. Nastawi¢ odstepy na 0,5 mm.

3. lzolacja peknieta, krotkie spiecie. Poznajemy po rysie
g*
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na izolacji lub po tem, iz mimo wypeinienia dwu poprzednich
warunkow, swieca nie pali. Zmieni¢ Swiece.

4. Trzon $wiecy wewnatrz izolacji urwany. Zmieni¢ Swiece.

Jezeli po odjeciu kabla iskra nie przeskakuje, jak powyzej,
to znaczy, ze btad lezy w kablu lub w magneto. Nalezy zbada¢
kabel, czy izolacja jest dobra, czy nie jest urwany wewnatrz,
czy koncowki i wtyczki sg nalezycie umocowane i w dobrym
stanie. W silniku dwucylindrowym przemieniamy kable i wi-
dzimy z tego, czy kabel dany jest dobry, czy tez uszkodzony.
Jezeli i to nie pomogto, to idziemy dalej w naszych po-
szukiwaniach. Wykrecamy styk $lizgowy. Moga tu zaj$s¢ na-
stepujace katastrofy:

1. Wegielek zawist w pochewce i nie dotyka pierscienia
kolektora. Wyja¢ wegielek, przeczysci¢, opitowaé¢ na konhcu
na okragto, rozciagna¢ sprezynke i wstawi¢ na nowo. Do
wyjmowania wegielka trzeba pewnej wprawy. Wyjmuje sie
go, krecac nim w strone skrecania sie jego sprezynki i jedno-
cze$nie z lekka pociggajac. Tak samo wktada sie go, krecac
w tg samg strone. Inaczej mozemy pogia¢ sprezynke.

2. Kabel jest tak osadzony w styku zapomocag wtyczki, ze
prad nie moze przepltywaé. Przeptokaé¢ wtyczke w benzynie
i umocowa¢ kabel porzadnie w otworze wtyczki.

Gdy Swieca mimo tego nie pali, trzeba sprawdzi¢ przerywacz
w mys$l opisu na str. 129.

Zwykle jedna z wykazanych i opisanych operacyj pomaga
— gdyby wszystko to nie pomogto, to znaczy, ze bigd w na-
winieciu, wtedy niema innej rady, jak odda¢ magneto do
naprawy.

Naturalnie, ze nie moge tu poda¢ wszystkich mozliwych
i niemozliwych komplikacyj, jakie jeszcze moga zajs¢ z za-
patem. Poradzi¢ tu juz musi genjusz danego motocyklisty.
Moze sie np. zdarzyé, ze jeden brzeg kolektora peknie i tam-
tedy iskra przeskakuje. Sa specjalisci, ktérzy biad taki na-
prawiaja zapomocg laku. Inny mozliwy wypadek, to jaka$
kombinacja z iskiernikiem, np. kolec wystaje zanadto i tam-
tedy przeskakujg iskry zamiast przez $wiece.

Niemozliwe jest podaé w tej ksigzeczce wszystkich tych
mozliwoséci, — podatem tylko najczes$ciej zdarzajgce sie wy-
padki.

Zwroce jeszcze uwage na to, ze trzeba uwaza¢ przy mani-
pulacji z magneto, by w poblizu nie znajdowata sie benzyna,
gdyz mozna tatwo spowodowaé pozar motocykla.
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Oswietlenie elektryczne.

Do dynamo stosuja sie te same uwagi co i do magneto.
Nalezyte funkcjonowanie dynamo wymaga:

1. Doktadnego i czystego potgczenia przewodnikow.

2. Dobrej izolacji przewodnikéw.

3. Czystosci kolektora i szczotek.

4. Odpowiedniego oliwienia.

Akumulatory.

Napiecie minimalnejednego ogniwa wynosi¢ powinno 1,8 volt.

Normalnie dolewa si¢ do akumulatora tylko destylowanej
wody i to tyle, by goérna cze$¢ pilyt byta nakryta na jeden
centymetr ptynem. Jezeli akumulator sie przewrécit sam lub
razem z motocyklem, to wtedy trzeba dola¢ i wody i kwasu,
gdyz wtedy mozliwem byto wylanie sie kwasu siarkowego.

1. Sprawdzanie baterji powinno odbywaé sie co tygodnia.

2. Jezeli uzywamy na motocyklach dodatkowych lamp, to
prawdopodobnie pradnica nasza nie bedzie wystarczata i wtedy
trzeba po kazdej diuzszej jezdzie ze S$wiattem wyjaé aku-
mulator i odda¢ do dodatkowego natadowania.

3. Nalezy tez sprawdzaé¢ przy tej okazji zaciski baterji, czy
nie sa przezarte kwasem. Zaciski te po oczyszczeniu nalezy
posmarowaé¢ obficie waseling, by kwas nie maégt ich niszczyé.

Najlepiej kupi¢ sobie areometr do badania kwasu. Poniewaz
baterja kosztuje najmniej 100 ztotych a areometr 2,50—5 zi,
wiec zawsze to sie optaci. Areometr taki powinien mie¢ pompke
z gruszka gumowa, tak, ze wktadajagc pompke do akumulatora
i §ciskajac gruszke, mozemy cze$¢ kwasu wessaé¢ do rurki
szklannej i zbada¢ dzieki temu kwas. Jezeli kwas na po-
czatku tadowania byt nalezycie rozcienczony, to wtedy cyfra
1,275 na areometrze wskazuje nam, Zze baterja jest zupeinie
natadowana, 1200— 1225 $wiadczy o tem, ze baterja jest na-
tadowana tylko do potowy, a cyfra 1150—1175 ostrzega, ze
baterja jest zupeinie wyczerpana. Normalny prad do tado-
wania baterji akumulatorowej, motocyklowej, nie powinien prze-
kracza¢ 2 amperéw! Przy nowej baterji musimy stosowac
tylko 0,5 ampcra!

W zimie istnieje niebezpieczenstwo zamarzniecia baterji.
Jezeli kwas siarkowy wykazuje gestos$c:

1150, to wtedy baterja zamarza przy 7 stopniach R ponizej ztira,
121S, » » . > 1 . R u ,
1275> » > > > >y 39 » K 3 y -
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Przy dolewaniu wody w zimie nalezy uwazaé, by woda ta
zmieszata sie z kwasem, gdyz inaczej moze zamarzna¢ przed
zmieszaniem sie! Po dwuletniem uzywaniu akumulator jest
juz zuzyty i nalezy kupi¢ nowy, nie bawigc sie w kosztowne
naprawy.

Przechowywanie akumulatoréw w z:mie. Jezeli stawiamy moto-
cykl na sen zimowy, to musimy koniecznie akumulator wyja¢,
natadowac i postawi¢ w suchem chtodnem miejscu. Co dwa
miesigce trzeba akumulator odda¢ do natadowania i spraw-
dzenia gestosci kwasu. Od czasu do czasu trzeba zajrze¢ do
baterji, czy kwas nakrywa pilyty.

Jezeli mamy na naszym motocyklu akumulatory bez dy-
namo, to najlepiej je oddawa¢ do nabijania, a sprawdzaé tylko
od czasu do czasu napiecie. Akumulatory, ktérych napiecie na
ogniwo wynosi mniej niz 1,8 volt, nalezy bezzwlocznie odda¢é
do nabijania, gdyz inaczej psujg sie bardzo szybko.

Kombinacja akumulatoréw z pradnicag i cewkg nie wymaga
specjalnego starania.

Nalezy badaé¢ od czasu do czasu, czy samoczynny wytgcznik
dziata przy napieciu przekraczajgcem napiecie naszej baterji
akumulatoréow.

Kazda firma, produkujgca motocykle z zapalem kombino-
wanym : pradnica-cewka-akumulatory, podaje specjalne prze-
pisy do tychze i nalezy ich zada¢ bezwarunkowo, gdyz nie-
podobna poda¢ szczegdtowych przepiséw, nawet w specjalnem
dziele o elektrycznos$ci w motocyklu. W samej Anglji istnieje
obecnie okoto 30 systeméw takiego zapalania i oSwietlania.

Dobo6r pradnicy, akumulatoréw i zarowek.

Skalg poréwnawczg baterji akumulatoré6w sg tak zwane
amperogodziny. Napiecie ich wynosi 4 lub 6 volt, czyli ze
maja zwykle dwa albo trzy ogniwa. Normalny akumulator
motocyklowy powinien posiadaé pojemnos$¢ 10- 15 ampero-
godzin. Co to znaczy? To znaczy, ze baterja io-amperogodzinna
daje nam przez 10 godzin prad o natezeniu jednego ampera.
Im wiecej czerpiemy naraz tych amperéw, tem pojemnos$é
danej baterji bedzie stosunkowo mniejsza. Dane pojemnos$ciowe
akumulatora oraz pradnicy daja nam moznos$¢ obliczenia mocy
zaréwek. Pradnice sg zwykle podane w wattach. Otéz jezeli
mamy pradnice 12-wattowg, to przy napieciu 6 volt dawac
nam ona bedzie prad o natezeniu 2 amperéw. Mamy wiec
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w tym wypadku do dyspozycji 2 ampery z dynamo i 2 ampery
z akumulatora. Jezeli z 10 amp/godzinnego akumulatora be-
dziemy brali po dwa ampery pradu, to wystarczy go najwyzej
na 5 godzin, biorac po jednym amperze, bedziemy mogli czer-
pa¢ przez 10 godzin, o ile akumulator jest w porzadku i dobrze
natadowany. Mozemy wiec najwyzej dysponowaé¢ 4 amperami.
Zasadag jednak powinno byé, by dynamo zawsze o tyle na-
bijata akumulator, o ile $wiatlo go wyczerpuje. Dlatego na
diuzsza mete mozemy liczy¢ tylko na dwa ampery.

Zobaczmy teraz, jak sie przedstawia sprawa zaréwek. Za-
rowki obliczane sg w $wiecach, to znaczy, ze zaréwka 6-volto-
wa moze dawaé zaleznie od typu od 3 do 100 $wiec. Zaréwki
sg zwykle poétwattowe, to znaczy, ze na jedng $wiece zuzywaja
p6t watta. Jezeli wiec stosujemy zaréwke 6 volt 24-$wiecowa,
to zuzywa ona 24x0,5, czyli 12 wattéw, co daje nam 6 volt i
dwa ampery. Jednakze poniewaz potrzeba nam jeszcze zaréwki
do tylnego S$wiatta, wiec przy tym zespole elektrycznym,
sktadajagcym sie z pradnicy 12-wattowej i akumulatora
10 amp/godz.. zar6wka 24-Swiecowa bytaby za silna. Musimy
uzy¢ tyMco zarowki 20-$wiecowej z przodu a 4-Swiecowej z tytu
i wtedy bedziemy mogli liczy¢ na to, ze $Swiatta nam w drodze
nie zabraknie, gdyz na prad do sygnatu elektrycznego itp.
mamy zapas w akumulatorze. Mozna wozi¢ ze sobg w zapasie
jedng zaréwke o wiekszej ilosci Swiec np. 40, ale wtedy mozemy
jej uzywac tylko przez krotki czas, gdyz inaczej wyczerpiemy
za szybko nasz akumulator, a nie jest to dla niego zdrowo.

Widzimy wiec, ze znajac pojemnos$¢ baterji i moc pradnicy
mozemy zawsze obliczy¢ sobie z géry dopuszczalng ilo$¢ Swiec
w naszem os$wietleniu. Przy instalacji, w ktorej pradnica daje
nam 15 wattéw a baterja jest 15 amp/godzinna, mozemy w moto-
cyklu zastosowa¢ razem do oswietlenia 30 Swiec a wiec np.
24 Swiece do reflektora, 3 $wiece do lampki tylnej i 3 $wiece
do lampki bocznej.

Przy obu takich zespotach mozemy oczywiscie zastosowac
sobie na kierownicy lampke przestawna do szukania, ale uzy-
waé jej mozemy tylko od czasu do czasu.

Zar6wki motocyklowe nie sg wszystkie jednakowe. Panuje
tu wielka rozmaito$¢ w oprawkach tak, ze przy kupowaniu
nowej trzeba wyjgé starg i sprawdzié¢, czy nowa ma takg
sama oprawke.

Do szybkiego obliczania ilosci $wiec, jakiemi dysponowac
mozemy przy danej pradnicy, postuzyé moga nastepujagce wzory:
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1. Moc pradnicy w wattach X 2 = ilo$¢ S$wiec.
Moc pradnicy w wattach Sy,
2, — et = — ———r- = ilosc amperow.

napiecie (Volty)

Chlodzenie silnika.

Wiemy z opisu dziatania silnika spalinowego, iz podczas
taktu wybuchu temperatura spalin przekracza znacznie tem-
perature 10000 wiec po pewnym czasie $ciany cylindra przy-
bratyby temperature, zblizong do temperatury spalin, co po-
wodowatoby gwaltowne niszczenie silnika.

Opré6cz tego wszelkie oliwienie bytoby niemozliwe, gdyz
najlepsze smary, jakie posiadamy, rozkiladajg sie juz przy
temperaturze 200—3000.

Ze wzgledu na wydajnos¢ silnika (str. 27) lepiej jest, by tem-
peratura spalin byta jak najwyzsza, dlatego tez oblicza sie
chtodzenie tak, by nie dopuszczato ono tylko do rozkiadu oliwy.
W tej temperaturze ponizej 2500 pozostaje nienaruszona tylko
oliwa, znajdujaca sie ponizej ttoka i pomiedzy nim a S$cia-
nami cylindra. Oliwa, powlekajaca $ciany cylindra powyzej
ttoka, wystawiona jest na dzialanie wysokich temperatur i
wskutek tego kazdorazowo sie spala, tworzgc w komorze wy-
buchowej osad zwany krusta weglowg. Trzeba sobie zda¢
sprawe z tego, ze gdyby$my nawet wynalezli oliwe, nie spa-
lajacg sie w temperaturze 10000, to musielibySmy chtodzié
silnik, bo temperatura ta powodowataby zbytnie rozszerzanie
sie ciat i oprécz tego rozzarzone S$ciany cylindra powodo-
watyby samozapat.

Istniejg trzy sposoby chtodzenia $cian cylindra:

1. Chtodzenie wprost, zapomocg otaczajgcego powietrza.

2. Chtodzenie posrednie, zapomocag wody, chtodzonej pézniej
powietrzem w chiodnicy.

3. Chiodzenie zapomocg oliwy, stuzacej do smarowania sil-
nika.

Chtodzenie powietrzem wprost. Prawie wylgcznie
uzywane w silnikach motocyklowych.

Dla lepszego promieniowania ciepta ze $cian cylindra opa
trujemy je w zeberka (rys. 108). Zeberka te sg przewaznie odle-
wane razem z cylindrem. Powigkszaja one powierzchnie ze-
wnetrzng $cian, powodujac skuteczne promieniowanie. Oczy-
wiscie, system taki wymaga ciggtego muskania S$wiezem
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zimnem powietrzem $cian cylindra, dlatego silnikéw, chto-
dzonych w ten sposéb, nie mozna puszcza¢ diugo na miejscu.

Dlatego niektore fabryki dodajg do silnika wiatrak, ktory
pedzi specjalnie powietrze dla lepszego chtodzenia $cian cylin-
dra, inne za$ umieszczajg cylindry poprzecznie do kierunku
jazdy, by muskanie powietrza uczyni¢ intensywniejszem (rys. 4).

Rys. 114. Silnik marki ,Scott“. Cylindry, chtodzone wodg. 1 — wyplyw
cieptej wody do chtodnicy, 2 — powrét ochtodzonej wody z chiodnicy.

Takze najrozmaitsze ksztatty i kierunki zeberek majg swdj po-
czatek w szukaniu najlepszego sposobu muskania powietrza
i petaczonego z tem lepszego chitodzenia.

Inny sposéb chiodzenia powietrzem wprost polega na tem,
iz cylindry otaczamy dookota koszulkg i do koszulki tej pom-
pujemy ustawicznie $wieze powietrze (sposéb amerykanski).

Chtodzenie woda. Uzywane coraz czes$ciej w silnikach
motocyklowych, a prawie wytacznie w silnikach samochodo-
wych i przemystowych. Dookota kazdego cylindra dajemy ko-
szulke wodng (rys. 128 do rys. 130). Wnetrze tych koszulek
potgczone jest dwoma otworami z chtodnica, jednym u géry 1,
drugim u dotu 2 koszulki (rys. 114). Chtodnica jest to zbiornik
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na wode, zbudowany tak, by miat jak najwiecej powierzchni
styku z otaczajacem powietrzem (rys. 115). Rysunek ten przed-
stawia chtodnice, zwana ulowa*, dla podobiefistwa swego
z plastrem woskowym, budowanym przez pszczoly. Skiada sie
ona z rurek mosieznych o cien-
kich $cianach. Sg one lutowane
koncami do siebie w ten sposéb,
iz pomiedzy wewnetrznemi ich
Sciankami przeptywa powietrze,
a pomiedzy zewnetrznemi woda.
U go6ry i u dotu chlodnicy
znajduja sie mate zbiorniki na
gromadzenie wody. Pomiedzy
dwiema $ciankami rurek moze
przeptynaé tylko cieniuchnawar-
stewka wody, przeptywajgce za$
jednoczes$nie, pomiedzy S$cian-
kami wewnetrznemi, powietrze
chtodzi te warstewke. Gorgaca
woda ma ta wiasnosé, ze jest
Izejsza od wody zimnej, bo
sie wskutek ciepta rozszerza
(po 4°), wiec zajmuje wiekszg

Rys. 115. Chtodnica motocykla
»Scott. W—wlew, 1 — doptyw
cieptej wody z cylindrow, 2 —
wyplyw ochtodzonej wody do
silnika (otw6r | znajduje sie
w go6rnej czesci chtodnicy; patrz
nastepny rysunek!).

przestrzen. Dlatego ciepta woda
z cylindréw gromadzi sie u géry
koszulek i stamtad przez przewo6d
i zcylidrow (rys. 114) uchodzi na
mocy swej lekkos$ci do przewodu
1

czonego u go6ry chiodnicy).
W goérnej czesci chtodnicy za-

(ry

czyna sie ochtadzaé, wiec staje sie coraz ciezsza, opada coraz
nizej, chtodzac sie jeszcze wiecej, az dostanie sie na dno chio-
dnicy, a stamtad wraca ochtodzona do cylindréw przez otwér
2 do otworu 2 w cylindrze. Krazenie takie odbywa sie usta-
réznicy ciezaru

wicznie. Zasada takiego Kkrazenia na mocy
cieptej i zimnej wody nazywa sie ,Thermosyfon". Nie
potrzebuje dodawaé, iz otwory 1 i 2 chtodnicy i cylindréow

potaczone sg ze soba grubym wezem gumowym (rys. 117 B).

* Istniejg takze inne systemy chiodnic, jak rurkowe, plytkowe,
wezownicowe itp. W motocyklach dotychczas uzywa sie ulowych
i rurkowych.
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Przy chiodzeniu termosyfonem nalezy uwazaé, by w na-
czyniach zawsze byto petno wody, inaczej przerywa sie obieg
i chtodzenie ustaje. Dla lepszego krazenia wody mozemy uzy¢
matej pompki, pompujacej wode z cylindrow do chtodnicy;
sposéb taki stosowany jest w samochodach.

Rys. 117 przedstawia nam chtodzony woda silnik dwucylin-
drowy angielskiego motocykla marki ,Scott", typ 1928. Cie-
kawy on jest takze z tego powodu, ze karter tworzy jedno-
cze$nie skrzynke na tryby zmiennika chyzosci, podobnie, jak
w silniku ,Wanderer" (rys. 155).

Przy chitodzeniu wodg trzeba uwazaé, by do chtodnicy
zawsze nalewa¢ miekka, przegotowang lub deszczowag wode,

Rys. 116 i 117. A—silnik jednocylindrowy, chtodzony woda; | — zbior-

nik na benzyne, 2 —przewéd gumowy wody, 3 — chlodnica, 4 —

cylinder, opatrzony koszulkag na wode. B —silnik ,,Scott1l; 5 — chio-
dnica, 6 — przewo6d dla cieptej wody, 7 — koszulka wodna.

inaczej bowiem tworzy sie szybko we wnetrzu komér wo-
dnych i chtodnicy warstwa kamienia wodnego (podobnie, jak
w Samowarze), ktéra wptywa ujemnie na chtodzenie.

Chtodzenie oliwg. W angielskim salonie motocyklo-
wym ,Olympia" wystawiono nowy typ silnika, chiodzonego
oliwg, pomystu M. Gramille Bradshawa. W silniku tym cy-
lindry sg cate schowane w karterze tak, ze wystajg tylko gto-
wice. Pompka oliwna smaruje silnik i pompuje ciepta oliwe
do zbiornika na oliwe, a wcigga sobie Swiezg, zimng. Dzieki
temu oliwa ta, krazac w karterze i reszcie silnika, chtodzi go
jednocze$nie. Niemiecka fabryka ,Windhof" buduje tez takie
silniki i to 4 cylindrowe.
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Smarowanie.

Zasady smarowania.

Konieczno$¢ smarowania zachodzi w kazdym wypadku,
kiedy dwa elementy metalowe, a wiec np. tozysko i wat, tlok
i cylinder, kulka i jej miska itp. stykaja sie ze soba podczas
ruchu. Powodem tego jest to, ze nie mozemy nigdy tak
idealnie wypolerowaé¢ powierzchni styku, by o siebie swojemi
nieréwnosciami nie tarty. Praca, zuzyta na przezwyciezenie tego
tarcia, zamienia sie na ciepto i na niszczenie powierzchni
styku. O ile praca taka jest pozgadana przy polerowaniu lub
szlifowaniu, to w motocyklu oznacza ona zawsze strate sity
i niszczenie materjatu, wiec staramy sie takich skutkéw unika¢
jak ognia.

Smarowanie polega na utworzeniu pomiedzy dwiema tra-
cemi o siebie powierzchniami cieniuchnej warstewki oliwy lub
smaru, ktéra to warstewka zbliza witasnosci powierzchni do
idealnie wypolerowanych, przez co zmniejsza tarcie, a oprocz
tego odbiera cze$¢ ciepta wytwarzajacego sie wskutek tarcia.

W motocyklach uzywamy trzech gatunkéw smaréw: oliwy,
smaru statego i oliwy koS$cianej. Oczywiscie, wszystkie te
smary powinny byé¢ jak najlepszego gatunku. Nie bede sie
tozwodzit tutaj nad badaniem witasnos$ci smaréw, zauwaze tylko,
ze w lecie mozna a nawet trzeba uzywa¢ do smarowania sil-
nika oliwy wiecej gestej, anizeli w zimie. Dlaczego ? Poniewaz
w cieple oliwa staje sie i tak znacznie tatwiej ptynna, co ma
miejsce w lecie.

Oliwg smarujemy: silnik, osie, widetki przednie, stawy
ruchome, zmiennik szybkosci, sworznie pedatéw.

Smarem smarujemy: Sprezyny widetek przednich, pia-
sty ko6t, podstawke siodta, osade widetek w ramie, tozyska
kulkowe piast przy skitadaniu tychze, wogéle wszystkie takie
potaczenia, ktére majg dosy¢ miejsca na smar, a nie odby-
wajg wielkiego ruchu.

Smarem na po6t zoliwg: tancuchy*, piasty i ewentualnie
zmiennik szybkos$ci, o ile sprzegto nie jest z nim razem w jednej
skrzynce.

Oliwg kos$ciang smarujemy: magneto i dynamo (fozy-
ska kulkowe).

Pamietaé¢ nalezy, ze ,kto smaruje ten jedzic", wiec smaro-
waé obficie wszystkie czesSci précz samego silnika, o czem
poméwimy dokiadniej.

* p. ustep: ,tancuchy*l str. 167.
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Smarowanie silnika.

Rozré6zniamy dwa zasadnicze sposoby smarowania silnika:
Smarowanie rozbryzgowe i smarowanie obiegowe. Inne spo-
soby, jak smarowanie mieszane, pétautomatyczne, mechaniczne
itp. sa tylko kombinacjami tych dwu poprzednich. R6znig sig
one pomiedzy sobg gtownie sposobem doptywu Swiezej oliwy.
Smarowanie rozbryzgowe. Oliwa, wprowadzana do
karteru przez przewdd, oznaczony na rys. 118 1, wypetnia dol-
ng czes$¢ karteru. Zostaje ona pory-
wana i rozbryzgiwana przez wirujgce
w karterze kota rozpedowe. Krople
oliwy, rozbijajgc sie o Sciany Kkarteru,
tworza pyt (emulsje) z oliwy, ktory
dociera wszedzie. Osiada on na $cia-
nach ttoka, cylindra i watéw. Dla
umozliwienia oliwie dostania sie do
tozysk wywiercone sg wTmiskach to-
zysk otwory (rys. 118). Krople oliwy
dostaja sie do tych otworéw, sptywaja
stamtagd do rowkéw smarowniczych,
wyztobionych w wewnetrznych mi-
skach tozyska i w ten sposéb je sma-
rujg. Oliwa, uderzajgca o dno tloka,
gromadzi sie na niem i splywa ze
specjalnie do tego celu odlanego ze-
berka, do lezacego pod nim otworu
w korbowodzie. Cze$¢ oliwy z karteru e
dostaje sie do matego korytka K  Pryzgowe siinika. | —do-
. ) ptyw oliwy, a— otwory
(rys. 118), by z niego sptynagé do w éciankach tloka, K —
bocznego karteru, zawierajgcego tryby korytko do oliwienia kar-
sterowe, tryby napedu magneto, ster-  tery bocznego (trybow
niki i nosek. Dla lepszego smarowania sterowych), >2 — otwor
$cian karteru mamy w niektérych sy- smarowniczy tuleji gto-
stemach silnikéw', w $cianach ttoka, wicy tacznika.
kilka otworéw a (rys. 118). Przez
otwory dostaje sie oliwa pomiedzy $ciany cylindra i ttoka.
Inni konstruktorzy opatrujg gtowice tgcznika maltym dzidb-
kiem, potgczonym z otworem w tozysku. Dziubek ten, nuzajac
sie w potozeniu najnizszem tioka w oliwie, znajdujacej sie na
spodzie karteru, nabiera odrobine oliwy i wpuszcza jg do to-
zyska gtowicy. Do oliwienia tozysk watu silnika mamy w kar-
terze korytka podobne do korytka K (rys. 118). Z korytek

Rys. 118. Smarowanie roz-
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tych oliwa $cieka do misek tozyskowych, ktére takze sg opa-
trzone rowkami smarowniczemi. Cata trudno$¢ w smarowaniu
silnika polega na tem, iz trzeba odpowiedniej ilosci oliwy
w karterze, ani za duzo, ani za mato. Zalezy to od wysokosci
poziomu oliwy w karterze, bo oczywiscie im wyzszy ten po-
ziom, tem wiecej zanurzajg sie w oliwie kotla rozpedowe i
tem wiecej rozbryzgujg. Stawianie jakichkolwiek norm jest
tu bardzo niebezpieczne. Wiemy bowiem, a przynajmniej po-
winnismy wiedzieé, ze im wiecej silnik pracuje, tem wiecej
potrzebuje oliwy. Tymczasem przepis oliwienia przy smaro-
waniu czysto rozbryzgowem brzmi: Nalewaé co 15 lub zolem
(zaleznie od marki motocykla) oliwy do wysokosci takiego
a takiego poziomu w karterze. Wyniknie z tego, ze przez
pierwszych, dajmy na to, 8 km bedzie silnik miat za duzo
olifry, przez nastepnych 8 km bedzie miat w sam raz odpo-
wiednig ilo$¢ oliwy, a podczas ostatnich 4 km bedzie miat
tej oliwy za mato. Wyjasnitem bowiem w ustepie o chtodze-
niu (str. 136), ze silnik spala stopniowo cze$¢ oliwy. Dlatego
pomys$lano o ulepszeniu takiego oliwienia. Ulepszenie to po-
lega na tem, ze co pewien czas wpuszczamy do oliwy, znajdu-
jacej sie w karterze, Swiezy zapas oliwy ze zbiornika. Sposéb
taki wykazuje dwie zalety: czyni poziom oliwy w silniku
wiecej jednostajnym, pozwala na dodawanie oliwy w miare
potrzeby, to jest ze wzrostem pracy i ilosci obrotéw, a oprocz
tego Swieza oliwa jest chtodna, wiec mieszajagc sie ze znaj-
dujaca sie w Kkarterze, chitodzi jg i poprawia przez to sma-
rowanie oraz obniza nieco temperature samego silnika. W sy-
stemie takim mamy u zbiornika oliwy mata pompke reczng,
potagczona przewodem z otworem 1 w Kkarterze (rys. 118). Co
kilka kilometréow wciggamy do pompki oliwe i potem wpu-
szczamy jg do karteru. Jest to pompka ssaco ttoczgca. Podczas
wciggania oliwy dziata jako ssgca, p6zniej, podczas wttaczania
jej do Kkarteru, jako tioczaca. Specjalny kurek dozwala na
zmienianie Kierunku przewodéw pompki. Raz otwiera on tylko
potagczenie pompki ze zbiornikiem i wtedy wciggamy oliwe
do niej, nastepnie przekrecamy kurek, przewéd do zbiornika
zostaje zamkniety, a przewdd do karteru otwarty, wtedy wtla-
czamy oliwe do karteru. Budowa takiego kurka jest bardzo
rozmaita, dlatego go nie opisuje. Wystarczy raz aparat taki
rozebraé, by zrozumieé¢ jego dziatanie.

Cylinder pompki jest czasem sporzadzony ze szkiu Ilub
celuloidu, by widzie¢ mozna jej napetnianie. Najczulszg czes$cig
pompki jest tlok, sporzadzony ze skoéry. Jezeli on sie zepsuje,
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to pompka ani nie wcigga oliwy, ani jej nie wttacza. Dlatego
wiasnie mamy czasem przezroczysty cylinder pompy, by wade
taka zaraz spostrzec. W razie zepsucia sie ttoka wystarczy dac
nowg skorke. Nadaje sie do tego kazda skéra niezbyt gruba,
a miekka.

Obstuga takiej pompki wymaga pewnej wprawy i uwagi.
Im cze$ciej bedziemy wttaczaé¢ oliwe w matych porcjach (V4
lub Va pompki, zamiast catej naraz), tem lepiej dla silnika.
Zdarza sie jednak, ze
motocyklista, zachwy-
cony pieknosciag drogi
lub zamysliwszy sie,
zapomina o oliwieniu
i biedny silnik czeka
daremnie na zdrowio-
dajne wstrzykniecie oli-
wy. Po jakim$ niezbyt
dtugim  czasie silnik
upomina sie sam, ale
po niewczasie: tozysko
juz jest wytopione lub
cylinder zatarty!

Bioragc pod uwage
to wiasnie, iz im cze- Rys. 119. Potautomatyczne doprowadzanie
sciej a mniej oliwy na- Iohwy.'R_—trzon pomgkl, P—pompka.
g — iglica, Z — zawér, C — cylinder

raz dolejemy silnikowi,
tem lepiej dla niego,
a chcac motocykliscie
oszczedzi¢ ustawiczne-
go bawienia sie pompka
do oliwy, obmyslono
oliwiarki p6tautom’a-
tyczne kroplowe.

pompki, Z?— ttok, Spi----sprezyna, S —
siatka, nrzesaczaiaca oliwe. W— wvkra-
plarka, T —tarcza z podzialkg do regu-
lacji wykraplania.
Rys. 119 0. A —Zakoniczenie rurki, dopro-
wadzajacej oliwe do silnika, K —karter
silnika,

Przekréj takiej oliwiarki mamy na rys. 119. Skiada sie ona

z pompy ssaco-tloczacej
U goérnej czesci pompki
iglicowym
Dalej znajduje sie wykraplarka W, ktoérej

sprezyna Spr.
trzony zaworem
wielkos$ci otworu.

ttok T opatrzony jest
mamy przewdd, opa-
lg, pozwalajagcym na regulowanie

P, w ktorej

dolna cze$¢ potaczona jest zapomocag przewodu z karterem,

wzglednie przy smarowaniu obiegowem 2z przewodem
Iglica 1g zakonczona jest tarcza T, opatrzong po-

whniczym.

smaro-

dziatka, wedle ktérej nastawiamy wielko$¢ otworu, dopuszcza-

jacego oliwe do wykraplarki.

System taki pozwala na pdl-
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automatyczne wtlaczanie oliwy do silnika. Wykraplarka za-
opatrzona jest w okienka, przez ktére mozemy sprawdzaé na-
ocznie jej dziatanie.

Przez nacis$niecie trzonu pompy R nabieramy do cylindra
pompki C oliwy, przyczem otwiera sie zawoér Z. Po nabraniu
oliwy do pompy puszczamy raczke 4. Na ttok pompy zaczyna
dziata¢ sprezyna Spr, cisnagc go ku gdrze. Nacisk ten powoduje
zamkniecie sie¢ zaworu Z, a oliwa, zamknieta w cylindrze,
zaczyna szuka¢ ujscia. Znajduje je tylko przez otwoér, regu-
lowany przez iglice. W miare nastawienia iglicy bedzie oliwa
sptywaé¢ kroplami czesciej lub rzadziej (zaleznie od nasta-
wienia) przez wykraplarke do przewodu odptywowego. Prze-
wod odptywowy oliwy musi byé zaopatrzony w zawér, jak na
rys. 119 A, poniewaz we wnetrzu karteru zachodzg zmiany
ciSnienia. W razie podnoszenia sie tloku silnika powstaje
w karterze rozrzedzenie (ci$nienie nizsze od atmosfery), w prze-
ciwnym wypadku mate zgeszczenie. Dlatego to w niektérych
karterach mamy specjalny otwér, regulujacy te réznice ci$nien,
zaopatrzony czasem zaworem kulkowym. Otéz, o ile roz-
rzedzenie w Kkarterze wptywa korzystnie na doptyw oliwy, bo
ja wcigga, to zgeszczenie powodowatoby jej wypieranie. Po-
niewaz czas trwania zgeszczenia i rozrzedzenia w Kkarterze jest
rowny, wiec skutkiem tego bytoby, ze tg ilo$¢, jaka karter
w czasie rozrzedzenia wciggnatby, wypartby w czasie zgeszcze-
nia i oliwa nie dostawataby sie do karteru. Nieco oliwy do-
ptywatoby moze na mocy witasnego ci$nienia stupa oliwy.
Zawér wspomniany zamyka wnetrze karteru w ten sposoéb, ze
nie dopuszcza do dziatania ci$nienia, panujacego wewnatrz
karteru na oliwe w przewodzie, za$ otwiera sie w czasie roz-
rzedzenia, wpuszczajac przez ten czas oliwe, nagromadzong
w przewodzie. System taki nazywamy poét-automatycznym, bo
co jaki$ czas trzeba raczke Ji pocisngé ku dotowi, by nabraé
Swiezej oliwy do cylindra pompy, wiec tylko potowa czynnosci,
a mianowicie tloczenie, odbywa sie automatycznie, ssanie za$
jest odreczne. W systemie tym zdarzajg sie tez czesto podobne
zapomnienia, jak przy pompce odrecznej. Wymyslono wiec
sposdb, polegajacy catkiem na dziataniu silnika, wiec czysto
automatyczny.

Polega on na dziataniu rozrzedzenia panujgcego w karterze
i lewaru. Przypomnijmy sobie sposéb oprézniania beczek
z winem. Wystarczy witozy¢ do beczki rure gumowg i po-
ciggng¢ raz wino, by napetnitlo wnetrze rury, a potem bedzie
ono samo sptywaé¢ na zasadzie lewaru. Nalezy tylko uwazaé,
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by butelka, ktérg napetniamy, byta potozona nizej od po-
ziomu cieczy w beczce. Jezeli ptyn cieknie za obficie, to $ci-
skamy wprost rure palcem, by zmniejszy¢ prad wina. Analo-
gicznie dziata samoczynna oliwiarka. Beczkg z winem jest tu
zbiornik oliwy, umieszczony znacznie wyzej od Kkarteru (jak
zwykle), butelka jest karter, wzglednie silnik, a rurg przewdd
z rurki miedzianej. Zamiast
$ciskania palcem rury, mamy
tu zawér iglicowy lg, ktory
spetnia analogiczng role.

Napetnienie przewodu oli-
wa na poczatku ruchu silnika
wykonuje rozrzedzenie, pa-
nujace w karterze (poréwnaj
poprzedni ustep o oliwiarce
pétautomatycznej). Koniec
przewodu jest, jak w poprze-
dnim systemie, zakornczony
zaworem kulkowym dla tych
samych powodow.

Narys. 120 widzimy szcze-

goéty wykonania. Rurka RXx
Rys. 120. Automatyczne doprowa-

siega az do dotu zbiornika . . R .

: . . dzanie oliwy. Ig —iglica regulujaca
oliwy, k'on_czy Sl ona za- doptyw, A — rurka ciggnaca oliwe,
worem iglicowym do regu- |12 ryrkawykraplarka, 7, —rurka
lowania iloSci kropel, spty- doptywu oliwy do karteru, K —klosz
wajgcych przez zakrzywio- Rys. 120. A. Zakonczenie rurki,
ng rurke Ji2. Z rurki tej, doprowadzajacej oliwe do silnika.
zakrytej kloszem K, sporza-
dzonym ze szkta dla kontroli wptywu, sptywa ona do rurki i?3,
uchodzacej do silnika. Istniejg takze systemy bez klosza szkla-
nego, by nie naraza¢ motocyklisty na jego zbicie, ale systemy
takie sg gorsze z tego wzgledu, ze nie mamy wtedy zadnego
sprawdzianu wyptywu oliwy.

Oliwiarki samoczynne, dziatajgce pod wpty-
wem ci$nienia wydyszyn. Gazy, uchodzace przez rure
wydmuchowa, majg jeszcze do$¢ znaczne ci$nienie. Cisnienia
lego uzywa sie tu do pedzenia oliwy ze zbiornika do silnika,
ujmujac je zapomocg specjalnego zaworu do przestrzeni, za-
wartej pomiedzy poziomem oliwy a $cianami jej zbiornika.
Oczywiscie, ujmujemy tylko cze$¢ wydyszyn, puszczajgc reszte
wolno. Lepiej jest tak urzadzi¢ doptyw spalin, by nie znajdo-
waty sie one w bezposredniem zetknieciu z oliwg. System ten

Szydelski, Nowoczesny motocykl. 10
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jest stosowany tylko w dwu markach angielskich, mato zna-
nych, wiec tylko dla dania catoksztattu systeméw o nim wspo-
minam. W ten sam sposéb stwarza sie ci$nienie w zbiornikach
benzyny w samochodach.

Mechaniczne doprowadzanie oliwy polega na tem,
iz silnik porusza sam pompke, ktéra pompuje oliwe, tworzac

jej obieg w silniku. Istniejg
tu dwie kombinacje: jedna
zasadza sie na tem, iz pompka
pompuje oliwe z dna karteru
i rozprowadza jg do rozma-
itych czesci silnika, a Swiezg
oliwe doprowadza sie zapo-
moca jednego z powyzej opi-
sanych systeméw, wiec po6t-
automatycznie lub automaty-
cznie, druga za$ na tem, iz
pompa jest w potgczeniu ze
zbiornikiem oliwy i pompuje
z niego $wiezg, a zwraca tam
czeSciowo zuzytg. Ten drugi
sposéb nazywa sie wtasci-
wie smarowaniem obiego-
wem, gdyz oliwa przychodzi
przez czes$ci silnika, a obiegt-
szy silnik, wraca do zbior-
nika, by, zmieszawszy sie
Rys. 121. Aparat automatyczny do tam ze Swiezg i ostudziwszy
doprowadzania oliwy (schemat na sie, wrdci¢ po chwili znéw
rys. 120). K — klosz, lg — iglica, do silnika.
Ha—rurka doptywu oliwy do silnika. Nie sposéb opisaé wszyst-
kich systeméw pompek, uzy-
wanych w budowie silnikow. Istniejg pompki skrzydetkowe, ze-
batkowe, tlokowe itp. Obstuga ich jest bardzo tatwa, wy-
starczy chroni¢ je od zanieczyszczenia. Biegajac ciggle w oli-
wie, podlegaja bardzo matemu zuzyciu.

Rys. 122 przedstawia nam topatkowg pompke oliwng. Jest
ona umieszczona w Kkarterze silnika lub przy nim / boku.
Otwér a potaczony jest ze zbiornikiem oliwy lub z dolng
cze$cig karteru. Przez otwér ten wplywa oliwa do okragtej
komory. W komorze tej porusza sie mimos$réd opatrzony
dwoma topatkami. Pomiedzy topatkami znajduje sie sprezyna
przyciskajagca topatki do $cian komory. Wskutek obracania
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sie mimos$rodu zabiera topatka oliwe z przewodu a i pompuje
ja do przewodu b. Pomiedzy przewodem b a komorg pompki
widzimy odgatezienie zamkniete kulkg C. Sprezyna, naciskajgca
na kulke, daje sie $ciska¢ lub zluznia¢ zapomocg dokrecania
Srubki e. Kulka jest tu zaworem bezpieczenstwa. Jezeli pompka

AAAA/&D

Rys. 122. topatkowa pompka oliwna syst. ,Rotherham et Sons Ltd.“

a—wptyw oliwy ze zbiornika lub karteru, b—wyptyw oliwy z pompki,

¢ — kulkowy zawdr bezpieczenstwa, d — przewdéd powrotny nad-
miaru oliwy, e— $ruba do regulacji zaworu kulkowego.

pompuje za duzo oliwy do przewodu b, wtedy pompowana oliwa
w/wiera nacisk na zawor i cze$¢ oliwy przechodzi przez otwoér
zamykany kulkg do przewodu d i stamtad wraca z powrotem
do zbiornika. Zapomocg dokrecania $rubki € mozemy zupetnie
doktadnie wyregulowaé ciSnienie w przewodzie i a co za tem
idzie, takze ilo§¢ wpompowywanej do silnika oliwy.

Budowa silnikéw z oliwieniem mechanicznem zaczyna zwy-
cieza¢ na wszystkich polach. W silnikach motocyklowych sto-
sowata je jedna z pierwszych fabryk ,JAP", ktéra zajmuje sie
tylko budowaniem silnikéw dla fabryk motocykli. Znaczna
cze$¢ fabryk silnikéw nowoczesnych, tak motocyklowych, jak

10*
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i samochodowych, zarzucita juz smarowanie rozbryzgowe, po-
wodujgce wieksze zuzycie oliwy i stosuje oliwienie wewnetrzne
tozysk i innych czes$ci ruchomych silnika.

Smarowanie wewnetrzne, moze by¢ albo obiegowe,
albo wieloprzewodowe. Wewnetrzne obiegowe mamy wtasnie
na rys. 123. W systemie takim wat korbowy, tgcznik i Sciany
cylindra zaopatrzone sg w przewody, prowadzgce wewnatrz.

Na rysunku oznaczone sg one

kreskowanemi linjami. Do prze-

wodéw tych doprowadzamy oli-

we przewaznie zapomocg pom-

pki, mechanicznie pedzonej,

gdyz taki obieg oliwy wymaga

pewnego ci$nienia (2—4 atm.).

Oliwa dostaje sie z pompy do

watu korbowego przez tozysko

watu. Czes¢ oliwy rozptywa sie

po tozysku walu korbowego

przez wyztobione tam rowki

smarownicze, reszta idzie prze-

wodem dalej do tozyska gtowicy

Rys. 123. Smarowanie wewnetrzne  tgcznika przez koto rozpedowe
obiegowe silnika A.J. S. Z —za- i przez korbe. Reszta tam nie-
stona. zuzyta przeptywa do drugiego
tozyskawatu korbowego. W czo-

pie watu korbowego jest otwdr naprzeciw ktérego znajduje sie,
otwor w S$cianie karteru. W tym momencie, kiedy otwory te
znajduja sie przez krotkg chwile naprzeciw siebie, przeplywa
cze$¢ oliwy przez otwoér i uchodzi stamtad do otworu w S$cianie
cylindra, smarujac ttok i cylinder. tacznik ttokowy jest tez
wydrazony, przez wydrazenie to przeptywa cze$¢ oliwy z to-
zyska gtowicy do tozyska stopy tacznika. Z tozyska stopy
tacznika przeptywa znéw cze$¢ oliwy przez sworzen titokowy
na boki, smarujac $ciany cylindra. Oliwa, $ciekajgca ze sma-
rowanych w ten spos6b tozysk, $écieka na dno karteru do
specjalnego zagtebienia, gdzie zostaje przesgczana przez gesie
sitko metalowe i wsysana z powrotem przez pompe. Zuzytg
iloé§¢ oliwy uzupetniamy zapomocg doprowadzania $wiezej,
wedle jednego z poprzednio opisanych sposobéw (pétautoma-
tycznie lub automatycznie). Cze$¢ oliwy przeptywa oczywiscie
do karteru bocznego i smaruje tam tryby sterowe, noski itp.
Zwracam uwage na ostony otworu cylindra w karterze. Stuzg
one do tego, by ochroni¢ wnetrze cylindra przed przeoliwic-



Smarowanie silnika. 149

niem rozbryzgiwang oliwg. Przegrody takie spotykamy we
wszystkich konstrukcjach, gdzie smarowanie nie jest czysto
rozbryzgowe (rys. 123).

Smarowanie wewnetrzne, wieloprzewodowe po-
lega na tem, iz w miejsce drazenia wszystkich czesci silnika, co
jest rzecza kosztowng i ostabia
materjat, doprowadzamy oliwe
do kazdego tozyska lub do ca-
tych grup specjalnemi przewo-
dami rurowemi. Rys. 124 przed-
stawia nam taki spos6b. Za-
miast drazy¢ tacznik tlokowy,
doprowadzamy do sworznia
ttokowego i do. $ciany cylindra
oliwe osobno, a osobno do
watu korbowego. Rysunek ten
wymaga jeszcze SciSlejszego
opisu. Oto pompka w takim sil-
niku musi byé¢ tak nastawiona,
by ttoczyta oliwe w momencie,
kiedy otwor w $cianie cylindra
znajduje sie wprost naprzeciw
otworu w sworzniu tltokowym.

Inaczej mogtoby sie zdarzyé, iz
pompka tioczytaby nam oliwe
wtedy, kiedy tlok znajduje sie
u dotu a wtedy cala oliwa Rys.124. Smarowanie wewnetrzne
tryskataby nam do wnetrza cy wieloprzewodowe silnika dwu-

lindra i zarzucataby Swiece, a to- taktowego ,Levis“. | —przewod
zysko stopy tacznika nie by- smarowniczy do $cian cylindra,
toby wecale oliwione. Z opisu |l —przewéd do watu Kkorbo-
pompki wiemy, iz nie ttoczy ona wego itd.

caty czas, tylko w czasie opa-
dariia jej ttoka, wiec nastawienie takie nic nastrecza tru-
dnosci.

Smarowanie silnikéw wielocylindrowych jest identyczne. R6-
zni sie ono tylko w silnikach V. W tych silnikach cylinder tylny
zachowuje sie niekolezenisko wzgledem swego przedniego ko-
legi. Polega to na tem, iz oliwa, rozpryskiwana przez kolo roz-
pedowe, pryska w kierunku stycznym do kéi, wiec oczywiscie
wieksza jej cze$¢ bedzie wpada¢ do wnetrza tylnego cylindra.
Wynika to z kierunku obrotu kota rozpedowego. Zaradza sie
ternu, albo dajac specjalny przewéd do smarowania dodatko-
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wego pierwszego cylindra, albo stosujgc ostone cylindra
(rys. 123) tylko w tylnym cylindrze, przez co dostaje on sto-
sunkowo mniejszg ilo$¢ oliwy.

Praktyczne rady smarowania silnika.

Poniewaz oliwienie silnika sprawia poczatkujacym najwie-
cej kilopotu, a niedoktadnosci w smarowaniu silnika mszcza
sie najokrutniej na wtascicielu, wiec posSwiece pare uwag
temu motocyklowemu ,jajku Kolumbal.

Kupiec motocyklowy, mechanik czy tez stary przyjaciel,
rozwija przed oczyma nowicjusza-motocyklisty nastepujace
horoskopy:

Jezeli Pan bedzie smarowat za obficie, to Pan mimo to
pojedzie. Skutkiem przeoliwienia silnika bedzie Pan miat ko-
more wybuchowg i komory zaworowe pokryte w krétkim czasie
krustag weglowg i Swieca bedzie sie¢ Panu zaoliwiata co chwila.
Krusta weglowa sie rozgrzeje i, zarzac sie, bedzie powodowac
przedwczesny zapal mieszanki. Zgeszczenie, potaczone ze
zmniejszeniem sie objetosci komory wskutek zaoliwienia,
bedzie Panu niszczy¢ tozyska, gdyz nie sg one obliczone na
takie ci$nienia.

Z drugiej strony, jezeli Pan bedzie oliwit za mato, to cze-
kajg Pana jeszcze straszniejsze okropnos$ci. Rozgrzane, wskutek
braku oliwy, czesci, jak np. cylinder i tlok, zatrg sie, silnik
stanie, a potem musi go Pan oddaé¢ do kosztownej naprawy.

Cylinder i tlok zostanie bezpowrotnie zniszczony, mozliwe,
ze dotaczy sie do tego wytopienie tozysk i pogiecie sie tg-
cznika.

P,iedny stuchacz takiego kazania nie zapyta sie¢ na to,
jak trzeba witasciwie smarowaé¢, by unikngé obu ewentualnosci,
tylko smaruje, co sie wlezie, bo skutki przeoliwienia sg mniej
straszne. Z rury wydmuchowej uchodzg chmury dymu, po
kilku kilometrach musi biedak pora¢ sie ze Swiecg. Postaram
sie tu poda¢ kilka zasad smarowania, tatwych do wykonania,
a oszczedzajacych wiele trudu i nieprzyjemnosci.

Trzeba sobie smarowanie, jakiegoby ono nie byto systemu,
tak nastawi¢, wzglednie obliczyé, by silnik po kilku minutach
ruchu wydawat przez rure wydmuchowg lekki biekitny dymek.
W ten spos6b uzyskamy lekkg nadwyzke smarowania, ktéra
nie dopusci do zniszczenia silnika, a nie szkodzi wiele jego
wydajnosci. Po jakim$ czasie dojdziemy do takiej wprawy,
iz bedziemy mogli tak nastawi¢ smarowanie, by silnik tylko
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przy duzych obrotach wydawat dymek, a przy matych nic.
Nie nalezy pomiesza¢ tego sinawego dymku z brunatnym dy-
mem, wychodzagcym czasem z rury, a $wiadczacym o wadliwym
sktadzie mieszanki. (Niezupetne jej spalanie.)

Musimy przytem wiedzie¢, ze pewne silniki dymiag tatwiej
niz inne; np. silniki o zuzytych pier$cieniach tlokowych Ilub
silniki o cylindrach lezacych.

Im regularniej i im w mniejszych odstepach czasu doda-
jemy po troche oliwy, tem lepiej dla silnika. Jezeli mamy silnik
0 smarowaniu odrecznem zapomocag pompki i fabryka radzi
nam wtryskiwa¢ np. co 10 km cata pompke do karteru, to
lepiej zrobimy, dzielac sobie tg pompke na trzy czesci.
Pierwszg cze$¢ zawartosci pompki wtry$niemy po 3 i pél km,
druga po nastepnych 3 i p6t km itd. Podzielimy sobie w ten
spos6b odstep 10 lcm na trzy czesci. Jezeli mamy dobrg miare
w rece i w oku, to podzielimy sobie zawarto$¢ pompki na
10 cze$ci, wtryskujac za minieciem kazdego kamienia kilo-
metrowego -/ioc pompki. Podczas jazdy musimy tez pamietaé
o naszej ,regule lekkiego dymku". (Nie nalezy jednak przy
ogladaniu sie w strone wydmuchu wpas$¢ na stup telegraficzny
lub na babe z mlekiem.) W razie zwiekszenia ilosci obrotéw
silnika, nalezy dawa¢ troche wiecej oliwy, lecz nie nalezy
nigdy przekraczaé¢ podwojnej ilosci normalnie dawanej oliwy.
Niektérzy doswiadczeni nawet motocyklisci smarujg za duzo,
twierdzac, ze przez to silnik sie ochtadza, jednak te utamki
stopnia, o jakie ochtodzimy silnik, nigdy nie wyréwnajg szkéd,
powstajacych z przeoliwienia silnika.

lloSciowo mozna tak okreéli¢ potrzebng do smarowania
oliwe:

Silnik jednocylindrowy o mocy 3—3V2 KP potrzebuje jako
uzupetnienia smarowania okoto 15 kropel oliwy na mi-
nute, podczas normalnej iloSci obrotéw. Odpowiada to 200 ¢
na godzine. Za normalne uwazam tu 2000 obrotéw i szybko$¢
przecietng motocykla 40 lcm na godzing. Na mocy tych danych
obliczymy sobie doktadnie wykraplarke. Jezeli mamy na swoim
motocyklu reczng pompke, to obliczamy jej zawarto$¢ jedno-
razowg i ile takich pompek potrzeba, by zuzy¢ 200 ¢. Przy-
pus¢émy, ze wypadto nam na zawarto$¢ pompy 20 ¢, to musimy
wttoczy¢ 10 pompek na 40 Iecm, czyli co 4 Icm jedng pompke
lub co dwa pdt, a jeszcze lepiej co kilometr Ui.

Dwucylindrowiec tej samej sity wymaga 11/2 razy wiecej
oliwy, czterocylindrowiec 2 razy wiecej. Zuzycie oliwy jest pro-
porcjonalne do mocy silnika, Silnik jednocylindrowy 6-konny
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potrzebuje dwa razy wiecej oliwy od jednocylindrowca 3-kon-
nego. Dwucylindrowiec 6-konny zuzyje 3 razy wiecej oliwy od
3-konnego jednocylindrowca.

Po przejechaniu 500 km powinno sie przeptokaé silnik.
Otwiera sie w tym celu otwér wypustowy u spodu karteru
(Sruba lub kurek) i wypuszcza sie starg oliwe do jakiego$ na-
czynia.* Nastepnie wpuszczamy do cylindra przez syczek okoto
50 graméw nafty i obracamy silnik reka. Nafta, krgzac w sil-
niku, przeptdkuje go i rozpuszcza nieczystosci.

Nastepnie, kiedy juz nafta i oliwa przestanie wyciekaé, za-
mykamy kurek wypustowy i nalewamy S$wiezej oliwy do kar-
teru. Po kazdej ukonczonej jezdzie powinno sie wpusci¢ do
kazdego cylindra pare kropel nafty. Rozpuszcza ona kruste
weglowg i nie dopuszcza do zlepiania sie pierscieni tlokowych
i ttoka.

We Francji uzywajg przy smarowaniu silnika dodatku czy-
stego grafitu. Dodaje sie go kilka razy do oliwy w ilosci 1: 20.
Grafit nie spala sie w komorze, ani si¢ nie rozktada. Nadaje
on $cianom cylindra i ttoka nadzwyczajnej gtadkos$ci, a oprécz
tego, dostawszy sie do rowkéw pierscieni ttokowych, dodaje
szczelnoséci. Taki dodatek powinno sie dawaé szczeg6lnie
w silnikach mato zuzytych, kiedy $ciany cylindra jeszcze nie
sg dobrze doszlifowane. Dodawa¢ nalezy grafitu tylko po
doktadnem przeplokaniu silnika. Piokac¢ trzeba doktadnie i
po nim, gdyz tworzy on osad na spodzie karteru.

W silnikach o oliwieniu pompka mechaniczng trzeba po-
stepowac¢ bardzo ostroznie i dawaé maty dodatek, bo grafit
moze zatkaé siatki i uniemozliwi¢ obieg oliwy. Niektérzy radza
uzywa¢ go podczas przejechania 1000 km. potem zaprzestaé
przez 1000 Icm, i tak naprzemian co 1000 km jazdy dodawaé
grafitu lub tez nie. Zwracam uwage, iz grafit ten musi by¢
pierwszorzednej jakosci i dobrze sproszkowany.

Ostatnio pojawity sie specjalne $rodki do wewnetrznego
smarowania, jak np. ,Mixtrol“. Sa to oleje, ktére dodaje
sie w pewnym stosunku do benzyny. Przechodzg one wiec
razem z benzyng przez rozpylacz, a po6zniej osadzajg sie na
$cianach komory wybuchowej, i wspomagajg oliwienie.

.Mixtrol" nadaje sie szczeg6lniej przy nowych silnikach. Po-
winno go sie dodawaé przez pierwsze 1000 Icm by cylinder itlok
lepiej sie razem dotarty.

* Oliwy tej mozna po przesaczeniu przez szmate uzy¢ do sma-
rowania innych czesci motocykla.
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W silnikach dwutaktowych, jak np. w silnikach ,Villiers*,
smarowanie silnika odbywa sie w ten sposéb, ze oliwe dodaje-
my w pewnym stosunku do benzyny, a silnik tylko w ten
sposéb jest smarowany, ze oliwa ta osiada jako emulsja na
Scianach karteru i cylindra, skad $cieka do tozysk. Oczywiscie,
ze stosunek ilosciowy oliwy do benzyny jest $cisle okre$lony i
musi byé zawsze zachowany, inaczej bowiem silnik bedzie miat
za mato lub za duzo oliwy.

Regulacja mechanicznych pompek do smarowania silnika.

W szystkie prawie mechaniczne pompki do oliwy sg wten
spos6b skonstruowane, ze pozwalajg na regulacje.
Pompka oliwna ,Har-
ley-Dawidson” jest tak ure-
gulowana, ze daje dostateczng
ilo§¢ oliwy przy szybkosci do
60 km\<jodz. Nalezy sprawdzaé
przez wziernik 4, czy oliwa

Rys. 126. Pompka do oliwy ,,In-

R”s. 125. Mechaniczna pompka do
oliwy syst. ,Harley-Davidson*.
1 —$rubka do regulacji, 2 —pod-
ktadki do regulacji, 3—s$rubka od-
ptywowa, 4 — wziernik.

djan". 1—nakrywka, 2 —na-
krywka, 3—s$rubka do zluzniania
przy regulacji, 4 —s$rubka re-
gulujgca dziatanie pompki, 5 —
$rubka wypustowa.

rzeczywiscie dochodzi do silnika. Co jaki$ czas nalezy wykrecie

3
oliwy

Srubke
plyw

sprawdzicg,

mozna regulowac

czy oliwa

Do-
Sg

przez nig
zapomoca

sptywa.
Srubki 1.
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pod niag trzy cienkie i jedna gruba podkiadka. Odej-
mujac cienkie podktadki, odejmujemy tez silnikowi oliwy.
Gdy silnik przejdzie juz okoto 750Icm, mozna jedng pod-
ktadke na lato wyja¢. Regulacja fabryczna dobra jest na zime.
Wiecej jak dwie cienkie podktadki wyjmowaé nie wolno,
gdyz wtedy silnik otrzymywatby za mato oliwy. ,Harleyl
1200 cm3 powinien normalnie
zuzywac jeden galion oliwy
(3785 litra) na 750— 1000km,
bez przywézka. Z przywo6-
zkiem na 750— qoo km.
Pompka ,Best“. Pompka
ta wbudowanajest w wiekszo-
§ci motocykli angielskich jak
,Rudge-W hitworth*, ,Mont-
gomery“ itp. Posiada ona
w gornej czeéci nakrywke
przytrzymywang dwoma na-
Srubkami. Po rozluzowaniu
Rys 127. Pompka do oliwy B. S.SA“ t h dwu nasSrubkéw da sie

1 prze roj). sru a, pom- CZegf $rodkowa, posiadajaca
pUJi-ica oliwe, b -|g||ca do regulacji * nrs-ew)
ptywu oliwy do silnika c —wzier- przekrecac. t rzekre
nik, d — rurka odprowadzajaca oliwe cal3c kierunku napisu
do karteru, e—rurkadoprowadzajaca OFF zmniejszamy doptyw
oliwe do pompki. oliwy, w kierunku ON do-

ptyw ten powiekszamy.

Pompka mechaniczna ,Indja 11“: napedzana jest od
silnika przez $limak. Regulacja jej odbywa sie nastepujgco:
Odkrecamy nakrywki 1 i 2 (rys. 126), luzujemy $rubke 3, lecz
jej nie wykrecamy,- a nastepnie krecimy w prawo S$rubke, ktéra
znajduje sie pod nakrywka 2. W ten spos6b zmniejsza sie
doptyw oliwy do silnika. Nie powinno sie dokreca¢ $rubki do
regulowania wiecej jak o p6t obrotu. Jezeli to nie wystarczy,
nalezy regulacje powtérzy¢ po prébnej jezdzic. Pompka
LJndjan*" zawodzi tylko wtedy, jezeli zbiornik na oliwe jest
pusty, gdyz wtedy pompka wsysa powietrze zamiast oliwy.
Dla usuniecia powietrza z pompki trzeba napetni¢ zbiornik
oliwa, i wykreci¢ $rubke 5. Przez otwér, w tcti sposéb po-
wstaty, powinna oliwa wyciekaé¢ nieprzerwanym strumieniem.
Gdy to sie stato, zakrecamy na miejsce Srubke 5 mocno ja
dokrecajgc. Od czasu do czasu nalezy sie przekonaé, czy
rurka doprowadzajgca oliwe do pompki nie jest zatkana.
Sprawdzamy to, odkrecajac Srubke 5 i sprawdzajgc, czy przez
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otwor wyptywa oliwa. Dla sprawdzenia poziomu oliwy w kar-
terze nalezy odkreci¢ gérna Srubke z dwu $rubek, umiesz-
czonych po lewej stronie u dotu. Jezeli przez otwér ten wy-
ptywa obficie oliwa, to znaczy, ze smarowanie jest za obfite.
Dolna S$rubka stuzy do zupeinego wyproézniania oliwy.
Srubke ta nalezy co 800 km wykreci¢, oliwe spusci¢, na-
stepnie zakreci¢ i da¢ 2—3 cate pompki reczne Swiezej
oliwy.

Pompka do oliwy syst. ,B.S.A.“. Na iglicy b mamy
u gory podziatke umozliwiajaca nam orjentacje co do po-
tozenia iglicy. Iglica domyka otw6r, ktérym oliwa dochodzi
do wziernika, pompowana tam przez Srube bez korica a (rys. 127).
Od czasu do czasu nalezy przeczysci¢ rurke e, doprowadzajaca
oliwe do pompki oraz rurke d, odprowadzajacg oliwe do
karteru.

Silniki dwutaktowe.

Teorja.

Jeden okres czyli cykl w silniku czterotaktowym tworza
cztery takty, to jest: ssanie, sprezanie, wybuch i wydmuch.
Widzimy, ze z tych czterech taktéw tylko jeden, a mianowicie
wybuch czyli takt rozprezania gazu, jest sitodajny, inne trzy
stuzg do przygotowania warunkéw dla tego ostatniego. Cykl
trwa przez dwa obroty watu silnika, wiec na dwa obroty sil-
nika przypada jeden takt sitodajny.

W silniku dwutaktowym trwa caty cykl jeden obrot, czyli
na kazdy obrét watu mamy takt sitodajny. P6t obrotu trwa
takt zastepujacy ssanie, sprezanie i wydmuch, a p6t obrotu
watu, czyli jeden skok ttoku takt sitodajny.

W silniku czterotaktowym musimy budowaé wszystkie czesci
znacznie solidniej, gdyz tgcznik, wat korbowy itd. sg obliczone
na odpowiednig wytrzymato$s¢ w czasie taktu wybuchu, a wsku-
tek tego w czasie trzech nastepnych taktéw sg one, ze tak po-
wiem, niepotrzebnie za cigezkie, bo w czasie trzech taktéw nie-
sitodajnych mogtyby by¢ znacznie stabsze, a za tem mniej
bezwtadne. W silniku dwutaktowym materjal jest mniej na-
razony, gdyz wprawdzie elementa silnika przenosza te same
sity jak w czterotaktowcu, ale dwa razy czesciej. Dlatego
silnik dwutaktowy jest =znacznie Izej zbudowany, a wiec
i lzejszy.
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Wkoncu silniki dwutaktowe sg znacznie prosciej zbudowane,
jak silniki czterotaktowe, gdyz cze$ci ich znajdujg sie w tych
samych potozeniach wzglednych, co jeden obré6t watu, po-
zwalajagc tem samem na uzycie zawordéw, tworzonych przez
$ciane cylindra i ttok (rys. 128—130), czego nie mozemy za-
stosowaé¢ w silniku, w ktérym potozenia analogiczne zachodza
co dwa obroty watu, wiec trzeba specjalnego sterowania otwo-

réw komory, by otwieraty sie lub
zamykaty co dwa obroty watu. (Tryby,
noski, sterniki itp.)

Widzimy z tego, ze wszystkie te
zalety, jak lepsze wywazenia i regu-
larno$¢ chodu, powodowana czesto-
$cig taktu sitodajnego, wzgledna lek-
ko$¢ budowy i pojedyncza konstrukcja,
powodujg fabryki do coraz czestszego
stosowania silnika takiego do moto-
cykli. Z drugiej strony silnik taki
zuzywa wiecej materjalu pednego
i spos6b oliwienia nastrecza tru-
dnosci.

Dotychczas zbudowane silniki dwu-
taktowe dziatajg wedle nastepujacego
schematu:

Takt pierwszy: Tiok znaj-

Rys. 128. Przekrdj silnika  duje sie w gérnym martwym punkcie
dwutaktowego,  chtodzo-  (rys  128), mieszanka jest zgesz-
gzeygozvﬁ)g\?v'i;:ktc‘lelr(vg: czona i zostaje zapalona. Tiok zo-

. ' staje naciskany w dét (rys. 129).

mora wybuchowa, S — d tozeni dol
szczelina ssawna, W— Przed potozeniem dolnego martwe-

szczelina wybuchowa, 99 punktu otwiera sie otwoér wy-
Za—zawér ssawny, T— dmuchowy IV. Poniewaz spaliny
ttok, |) — odchylacz (de- maja jeszcze cisnienie wieksze od

flektor). ci$nienia atmosferycznego, wiec czes$é

ich wyplywa na zewnatrz. Trwa
to przez krotki moment. Reszte spalin wypiera S$wieza
mieszanka, ktérag wpuszczamy w nastepnym momencie
(rys. 130).

Takt drugi: Mieszanka dalej wptywa do cylindra. Na-
stepnie tlok sie podnosi, zamyka otwdr wpustowy S, a potem
i otwor wypustowy W i zaczyna sie sprezanie mieszanki. W ten
sposéb cykl sie konczy i ponowne rozprezenie sie zaczyna.

Sumujgc mamy:
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Zapalenie mieszanki, wybuch, rozprezanie,

otwarcie otworu wydmuchowego, wyparcie

reszty spalin przez naptywajacg Swiezg
mieszanke oraz wpuszczanie mieszanki.

Ttok idzie
nadot.
Takt pierwszy.

Ttok idzie . . . . .
. Dokonczenie wprowadzania mieszanki, spre-
wgore. oo . . .
. zenie mieszanki w komorze wybuchowej C.
Takt drugi.

Oznaczmy sobie na prostej OX. potozenia ttoka, a na pro-
stej QOY, prostopadtej do niej, odpowiadajace tym potozeniom

Rys. 129. Silnik dwutaktowy. Rys. 130. Przekroj silnika
Takt pierwszy i drugi. dwutaktowego. Takt drugi.

1

ci$nienia. Na rys. 131 hh przedstawia ci$nienie atmosferyczne.
Prostopadta w ogranicza objeto$¢ komory w potozeniu naj-
wyzszem tloka (martwa przestrzen). Graniczne potozenia po-
tozenia tioka oznaczajg litery 1V. WezZmy pod uwage po-
tozenie ttoka w dolnym martwym punkcie:

Napetnianie cylindra odbywa sie pod cisnieniem atmosfe-
rycznem, t. zn., ze ci$nienie mieszanki jest jemu réwne, gdyz
otwor Il polgczony z atmosferg jest otwarty. Trwa to az do
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potozenia ttoka w punkcie a, gdzie otwory S i W zostaja
zamkniete. Od tego punktu mieszanka zostaje zgeszczana
wedle krzywej a—b. W punkcie b ttok zgescit mieszanke,
nastepuje zapat, kto-
ry powoduje wybuch
i wzrost ci$nienia az
do punktu c. Ttok za-
czyna posuwac sie w
dét, spaliny sie roz-
prezaja, ciSnienie opada
wskutek powiekszania
sie objetosci komory
wybuchowej. Spadek
tego cis$nienia wyka-
zuje krzywa c—d. W
punkcie d otwiera sie
wypust W, cisnienie

Rys. 131. Wykres dwutaktowca. AT— ob- w komorze staje sie
jeto$¢ komory wybuchowej, h-h—Ilinja réwne cisnieniu otacza-
ci$nienia atmosferycznego, Pp — cis- jacego powietrza, tj.
nienie poczatkowe, Pk—cis$nienie kon- ciénieniu 1 atmosfery.
cowe, 0 — szczelina wydmuchowa Praktycznie niema

(W), ZS —szczelina ssawna. tak naglych réznic w

ci$nieniach, jak wyka-
zuje narysowana krzywa teoretyczna, katy wyrédwnuja sie,
jak wykazuje kreskowana na rys. 131. Jest to skutkiem tego,
iz otwory Wi ZS sg mate, gaz trze o $ciany cylindra i prze-
woddw, spalenie mieszanki nie jest momentalne itd.

Szczegoty konstrukcji i dziatania.

Pomingtem poprzednio zupetnie kwestje napeiniania cylin-
dra mieszanka, chociaz wida¢é z poprzedniego, iz trzeba do
tego jakiego$ sposobu, gdyz nie napeinia sie cylindra pod
wplywem powstatego w nim rozrzedzenia, bo trzebaby wiaczyé
jeszcze jeden skok tioka, jak w silniku czterotaktowym. Dla
napetniania komory musimy mie¢ jakie$ miejsce, ktéreby nam
mieszanke potrzebng zbieralo i zgeszczato, a taka dopiero
wpuszczalo w odpowiedniej chwili do cylindra. Wpuszczona,
zgeszczona czesciowo mieszanka wypiera reszte spalin i na-
petnia cylinder. Nastepnie ttok, podnoszac sie ku goérze, spreza
ja ostatecznie przed zapaleniem.

Istniejg rozmaite sposoby przygotowania tej mieszanki.
Opisze tylko spos6b, uzywany w silnikach motocyklowych
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dzisiejszego typu. Do przygotowania i czesciowego zgeszczenia
mieszanki uzywamy tu wnetrza Kkarteru. Przyjrzyjmy sie raz
jeszcze rys. 128—130. W pierwszem stadjum (rys. 128) tiok
porusza sie ku gérze, powodujac sprezenie mieszanki w ko-
morze wybuchowej C. Jednoczeénie jednak w karterze, szczel-
nie zamknietym K, powstaje wskutek ruchu ttoka ku gérze
pewne rozrzedzenie. Jezeli potgczymy wnetrze karteru K za-
pomoca otworu ZS z przewodem ssawnym, prowadzacym od
rozpylacza, rozrzedzenie to spowoduje wsysanie powietrza, na-
syconego benzyng. Oczywiscie, ze budowa rozpylacza dla tego
celu bedzie troche rézna w szczegdtach od rozpylacza dla
czterotaktowca. Mamy wiec w pierwszem stadjum sprezanie
w komorze cylindra C, a ssanie w komorze karteru K.
Nastepnie (rys. 129) ttok opada. W komorze C powstaje
rozprezenie spalin, w komorze za$ K zgeszczenie mieszanki,
gdyz zawdr ZS zostaje wraz z momentem opadania ttoku
zamkniety. Zgeszczenie to w komorze K roénie az do
potozenia (rys. 130), kiedy szczelina S zostaje przez tiok
otwarta i zgeszczona czeSciowo mieszanka wplywa do Kko-
mory C, wypychajac jednocze$nie reszte spalin. Czynno$é te
nazywamy ,ptékaniem cylindra". Nastepnie tilok zaczyna sie
porusza¢ ku gdrze i opisane powyzej czynnos$ci sie powtarzajg.
Dla poréwnania i lepszej orjentacji podaje zestawienie tych
czynnosci, przyczem kompresje w komorze cylindra nazywacé
bede sprezaniem, kompresje za§ w karterze zgeszczaniem.

Rys.: Komora Kkarteru: Komora wybuchowa:

128. Ssanie. V_ Sprezanie.

129. Zgeszczanie. Rozprezanie.

130. Poczatek przeptywania do Koniec wydmuchu (czyli
komory wybuchowej. razem ptukanie cylindra).

Z rozwazah wynika, ze zawory w dwutaktowcu bedg samo-
czynne, jak np. zawér wlotowy w karterze lub zawory wpustowy
i Wypustowy (rys. 132) w silniku ,Loyal", lub czesciej zawor
ssacy i wypustowy utworzone sa przez szczeliny, ktore tiok
sam soba zamyka lub otwiera (rys. 128 W i S).

Koto rozpedowe jest zwykle zewnatrz karteru, by wnetrze
karteru uczyni¢ mniejszem lub tez, jak w silniku ,Loyal",
jest ono wyciete czes$ciowo. Oczywiscie na rys. 132 otwor $
potagczony byé musi przewodem z komorg karteru. Ciekawe
tu jest to, ze i zawdr wydechowy jest samoczynny, co sie

zresztg rzadko spotyka.
Gtéwnym warunkiem dobrego dziatania dwutaktowca jest
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szczelno$¢ komér, a wiec i karteru. Niektore systemy dwu-
taktowcéw, szczeg6lnie do celéw przemystowych, majg zamiast
komory w karterze specjalny drugi cylinder, stuzacy tylko do
zgeszczania mieszanki, ktérg potem z nie-
go wpuszczamy do komory wybuchowej
(Puch).

Oliwienie niektérych silnikéw dwutak-
towych  motocyklowych urzadzone jest
w ten sposé6b, iz zamiast czystej benzyny,
doprowadzamy do rozpylacza benzyneg,
zmieszang z matym dodatkiem oliwy.
Oliwa ta smaruje cze$ci silnika. Oczy-
wiscie z poczatkiem jazdy musimy wlaé
do silnika (karteru) przepisang maitg
ilos¢ oliwy.

Na rys. 128 widzimy na tloku wystep,
oznaczony literg D. Jest to odchylacz,
zwany takze deflektorem. Stuzy on do od-
chylania kierunku pradu mi.eszankilw czla-

wpltywu, w momencie, kie%iy mieszanka
S - przewdd iza- zacz)'na wptywaé, mamy w cylindrze jesz-

™ - e i
R)&s. 132. Silnik bwy-
taktowy Loyal®

wor ssawny, W— cze cze$¢ spalin, ktére sg ogromnie gorace
zawo6r wydmuchu- hib jeszcze palg. Gdyby deflektora nie byto,
wy, Z —S$wieca. Swieza mieszanka wptynetaby wprost na nie

i nastagpitoby jej zapalenie. By tego unikna¢,
dajemy deflektor. Dzieki deflektorowi, zostaje takze optdékane
mieszankg wpierw miejsce koto $wiecy, co przyczynia sie do
jej ochtodzenia i powoduje po6zZniej intensywniejszy zapat.
W silniku ,Loyal“ (rys. 132) niema odcliylacza, bo tam mie-
szanka wptywa z goéry, wiec natkniecie jej na spaliny jest
utrudnione.

Wyliczatem na poczatku ustepu zalety dwutaktowca, teraz,
po poznaniu zasady dziatania, czas przejs¢ do jego wad. Oto
wydajnos$¢ jego jest znacznie mniejsza od wydajnosci cztero-
taktowca, co w silnikach przemystowych daje sie powaznie
odczuwaé. Poniewaz wybuchy sg w nim dwa razy czestsze, wiec
i grzeje sie 01l podwdjnie i wymaga bardzo starannego chto-
dzenia. Silniki nieco silniejsze (ponad 500cm3 pojemnosci)
trzeba koniecznie chtodzi¢ wodg (rys. 128—130).

Ta wysoka temperatura i obecno$¢ mieszanki w komorze
karteru powoduje potrzebe precyzyjnego oliwienia, lezeli za-
stosowalibySmy sposéb oliwienia stosowany w motocyklach
o silniku czterotaktowym, to mieszanka nasycitaby sie zanadto
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oliwg w karterze i powodowataby potem szybkie powstawanie
krusty weglowej w cylindrze, pomijajac juz ciggte zaoliwianie
sie Swiec.

Karter powinien mieé¢ te sama objeto$¢ co komora mie-
szania, jezeli chcemy mie¢ odpowiednie zgeszczenie i do$¢ silne
wypychanie mieszanki z komory karteru do komory wybu-
chowej. Wszystkie te wyliczone wady i warunki ograniczajg
narazie uzycie dwutaktowca tylko do stabych motocykli. Sil-
niki chtodzone wodg pozwalaja wprawdzie na powigkszenie
wymiaréw, ale krepuja, z powodu swej powiekszonej wagi,
uzycie ich w budowie motocykli.

Ostatnie czasy przyniosty nam wielkie rozpowszechnienie
stabych dwutaktowych motocykli, szczegélnie w Anglji i we
Francji, gdzie kazda prawie fabryka buduje silniki obu rodzai,
jeden typ motocykla silnego z czterotaktowcem i typ staby
z dwutaktowcem. Motocykle z silnikiem dwutaktowym sg zna-
cznie tansze z powodu prostoty swej konstrukcji i braku try
bow w silniku.

Mozliwe, ze po udoskonaleniu brakéw oliwienia i chtodze-
nia dwutaktowiec wyprze zczasem zupetnie czterotaktowce ze
stabych motocykli, gdzie mate réznice w zuzyciu benzyny
zrobwnowazone zostang tanioScig sprawienia sobie takiego
wehikutu.

Szydelski, Nowoczesny motocykl. il



Przenos$nie.

Teorja.

Z poprzednich wywodéw musimy sobie zda¢ sprawe, iz
silnik motocyklowy zatrzymuje moc swojg maksymalng tylko
przy pewnej, normalnej dla niego, iloSci obrotéw. Przy tej
danej ilosci obrotbw moc jego jest najwieksza, zuzywa naj-
mniej stosunkowo benzyny, dobrze sie chtodzi itp., poniewaz
konstruktor wszystkie te dane uwzgledniat wtasnie w stosunku
do ilosci obrotéw, dla jakiej go zbudowat. Dla przekonania sie
o tem wystarczy wzigé jakikolwiek wzér na obliczanie mocy
silnika, w ktérym uwzgledniono ilo$¢ obrotéw. llo$¢ obrotéw
silnika motocyklowego wynosi, zaleznie od marki i systemu,
od 800 do 5000 na minute. Wz6r Hospitaliera (p. dodatek)
brzmi:

r2X «X *X »

KP =
75.000

Przypusémy, iz mamy w naszym motocyklu dwucylindrowy
silnik o normalnej, przepisanej ilosci obrotéw 2000. Skok jego
wynosi 80 mm, wiercenie bomm,

wiec KP= 3, X8 X»X»°0° = 8
75.000

Podczas jazdy zmuszeni jesteémy np. przy braniu wzniesienia
zwolni¢, wiec silnik rozwija mniejszg ilo$¢ obrotéw i okaze
sig, iz jednoczes$nie traci on na sile, bo wstawiwszy zamiast
2000 obrotéw 1000, otrzymamy wedle wzoru tylko 1,92 KP.
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Dlatego kazdy motocykl powinien mie¢ przyrzad, pozwalajacy
mu zachowaé¢ podczas rozmaitych chyzosci motocykla jedna-
kowg mniej wiecej ilos¢ obrotéw silnika. Przyrzagdem takim
jest zmiennik szybkos$ci. Oczywiscie, ze drobne zmiany ilosci
obrotéw silnika nie dadzg sie unikngé, ale nie zaszkodzg one
w wielkim stopniu mocy silnika.

Drugiem przeniesieniem ilosci obrotéw silnika na tylne koto
jest przeniesienie redukcyjne obrotéw na obrecz kota tylnego.
Konieczno$¢ takiego przeniesienia wynika z poprzedniego.
Wezmy silnik o matej nawet ilosci obrotéw, np. iooo na
minute. GdybySmy te ilo$¢ obrotéow przeniesli bez redukcji na
tylne koto, to krazek napedny silnika A (rys. 133) bytby
rowny co do wielko$ci kragzkowi pedzonemu kota tylnego B.
Biorac jako wymiar kota tylnego 28"X 21/," (700x65 mm),
ktérego obwoéd bez opony wynosi okoto i“oomm, otrzymali-
bys§my szybko$¢ poczatkowgag motocykla (obwéd kota razy
iloé¢ obrotéw na minute razy 60 minut), w naszym wypadku:
i,8 mx 60X 1000=108.000= 108 km na godzine. Widzimy wiec,
do jakich absurdow doszlibySmy. Dlatego trzeba redukowac
iloé¢ obrotéow silnika wzgledem kota tylnego. To tez krazek
napedowy silnika jest zawsze znacznie mniejszy od krazka
pedzonego kota tylnego. Jezeli weZmiemy sobie $redni sto-
sunek tarcz 1 : 3, to otrzymamy jako szybko$¢ normalng okoto
35 km na godzine.

Poniewaz jest to szybko$¢, jakiej sie najczesciej uzywa pod-
czas jazdy (pomijajac P.T. pozeraczy kilometréow), a przy
tej szybkosci bedzie nasz silnik szedt najekonomiczniej, wiec
wszystko jest w porzadku. W opisanym motocyklu podczas
zmniejszania i zwiekszania szybkos$ci silnik bedzie zuzywat
wiecej benzyny, tracit na mocy itp.,, bo zostat on obliczony
wtasnie na normalnag ilo$¢ obrotow 1000 na minute. Gdy-
by§my mu dali inne krazki, np. stosunek tarcz zmienili na
1:2, to miatby on juz $rednig szybko$¢ przy normalnych
obrotach silnika 54 km na godzine. Zmienniki szybkosci po-
legaja na moznos$ci zmiany przeniesienia (redukcji lub po-
wiekszenia) stosunku ilosci obrotéw silnika do ilosci obrotow
kota tylnego. Wezmy ten sam motocykl z tym samym sil-
nikiem i dajmy mu mozno$¢ zmiany stosunkéw przeniesienia
podczas jazdy, np. i-szy stosunek 1 :4, 2-gi 1 :3 i 3-ci
1:2, otrzymamy i-sza jego chyzo$é 108:4 = 27km, 2-ga
108 :3= 35km i 3-cig 108 :2 = 54 km. Mogliby$§my jeszcze do-
daé¢ czwarta chyzos$¢ | :1 i mielibySmy potaczenie wprost wy-
§cigowe: 108/cwt na godzine.

:L’I_*



Przenosnie.

Rozwazania te pomogg nam do zrozumienia opis6w przeno-
$ni i zmiennika szybkosci.

Po tych s$wiattych wywodach, jasna sie juz nam wydaje
kwestja zmiany przeniesien. Pozostaje jeszcze do omowienia
kwestja sprzegta. Przez caty czas poprzednich rozumowan
zastanawialiSmy sie nad zmiang szybkosSci, nie zastanawia-
lismy sie jednak nad tem, jak wiasciwie mozna nadaé¢ moto-
cyklowi ruch, odpowiadajacy tej najmniejszej chyzos$ci. Prze-
ciez nie mozemy przy puszczaniu odrazu motocyklem da¢ ta-
kiego susa, by znalez¢ sie momentalnie w szybkosci 27 km
na godzine. Do tegu celu stuzy w kazdym nowoczesnym moto-
cyklu sprzegto. Pozwala ono na uniezaleznienie obrotéow sil-
nika od obrotéow kota tylnego, to znaczy, ze silnik moze sie
obracaé¢, a koto tylne bedzie stalo w miegjscu.

Co wiecej, pozwala ono na stopniowe wigczanie silnika tak,
ze motocykl stopniowo nabiera szybkos$ci, odpowiadajacej ilosci
obrotéw silnika, naturalnie w danym stosunku, oznaczonym
przez przeniesienie, oraz pozwala na elastyczng zmiane przeno-
$ni w czasie jazdy.

Dawni motocyklisci, chcac pusci¢ w ruch motocykl, musieli
popycha¢ go, biegnac obok. W ten sposéb koto tylne dziatato
jako przyrzad do nakrecania silnika, lub tez stawiali moto-
cykl na stojaku (rys. 17), i korbujac pedatami, powodowali
rozruszanie silnika. Nastepnie opuszczali stojak, a rozpedzone
koto tylne zaczepialo o ziemie i z pewnym skokiem i wstrza-
sem popedzato motocykl w droge. Naturalnie trzeba byto
przytem mie¢ luzno naciggniety pas, a biedna tylna opona
mbgtaby duzo opowiedzie¢ o cierpieniach, jakie przechodzita
przy tem wycieraniu sie o droge. Musiata ona wyréwna¢é
calg roéznice szybkosci, jaka zachodzita pomiedzy kotem a
droga.

Dzisiejsze motocykle majg sprzegto, ktére umozliwia po-
stawienie motocykla po nakreceniu na wiasne nogi (kota)
i powolne ruszanie z miejsca. Miejsce pedaldw zastgpity wy-
godne podnézki a do nakrecania silnika mamy korbe lub
.Kick-starter", dziatajagce przez przeniesienie na wat silnika,
wiec umozliwiajagce wygodne nakrecanie.

Do napedu motocykla mamy wiec zaleznie od systemu albo
dwa krazki, potaczone ze sobg pasem Ilub tancuchem, albo
pomiedzy oba krazki wstawiamy jeszcze zmiennik szybkosci
i mamj' wtedy cztery krazki, potagczony ze soba pasami, tan-
cuchami lub jedng pare pasem, a druga pare tancuchem, albo
tez mamy dwie tarcze i zmiennik szybko$ci, umieszczony
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w piascie tylnej. Stabe motorki nowoczesne majg czasem za-
miast zmiennika krazek napedny, urzadzony tak, iz dziata
jako sprzegto i jako zmiennik szybkosci.

Opisze po kolei wszystkie wymienione systemy.

Przeniesienie pasowe.

Zaznacze na wstepie, iz z wyliczonych tu rodzai pasow
wzigt gére nad wszystkiemi innemi pas klinowy i to gumowy.
W motocyklach stosowato sie trzy rodzaje pasa, a mianowicie:
ptaski, okragty i klinowy, zwany takze trapezoidalnym. Na-
zwy te pochodzg od ksztattu przekroi.

Pasy skérzane powinny by¢ sporzadzone ze skéry chromo-
wej, odznaczajacej sie miekkoscig i elastycznoscig. Mimo tych
zalet nie rozciagaja sie one, czego me mozna powiedzie¢ o
pasach, sporzadzonych ze skéry surowej.

Cata gtéwna wadg paséw jest to, ze sie po pewnym czasie
zaczynaja $lizgaé, psujac humor motocyklisty i powodujac ucie-
kanie silnika. (Uciekanie silnika jest to termin, uzywany na
oznaczenie tego, iz silnik robi bezpotrzebnie stosunkowo zna-
cznie wiecej obrotéw, anizeli wymaga tego szybko$¢é motocykla;
uciekanie takie zdarza sie tez, jezeli sprzegto sie $lizga lub
nie trzyma).

Tarcie pomiedzy pasem a tarczg zalezy od rodzaju ma-
terjalu pasa i obreczy, jest wprost proporcjonalne do na-
piecia pasa, tuku nawiniecia pasa na krazek i wielkosci po-
wierzchni styku pasa i kragzka, odwrotnie za$ proporcjonalne
do obcigzenia i cigzaru motocykla. Powierzchnie styku otrzy-
mamy, jako iloczyn diugosci czesci pasa, stykajacej sie z dang
tarczg, i jej szeroko$ci. Przy pasie klinowym i okragtym
wchodzg w gre jeszcze inne czynniki.

Pas ptaski (rys. 133). Wiasciwosci: elastyczny, zabiera
mato energji, za to $lizga sie tatwo. Dla uniknigecia $lizgania
tworzy sie tarcze napedng z dyskéw gumowych, $ci$nietych po-
miedzy sobg dwoma zewnetrznymi dyskami metalowymi. Tar-
cza pedzona powinna by¢ pokryta warstwg skéry. Obwéd
krazka opatrzony jest brzegiem, by unikngé spadania pasa
(rys. 133, 1c¢). Mimo to, przy najmniejszem niedociggnieciu
spada on ustawicznie z krazka. Jako potgczenia takiego pasa
uzywa sie spinek metalowych (rys. 133, 1a). Mozna tez uzywacé
zeszywanych paséw, tylko wtedy trzeba mie¢ koniecznie do-
ciggacz pasa (rys. 133, C).

Pas okragty (rys. 133, 2d, e f). Skionny tez do Sli-
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zgania, gdyz opiera sig o boki rowka na krazku wtasciwie tylko

w dwu punktach (rys. 133, /). tatwy do skracania i do wy-
dtuzania, b o wystarczy tylko skreci¢ go nieco, by skrocic
i odwrotnie. Jako potaczenia wuzywa sie klamry stalowej d.

Klamra ta powoduje szybkie niszczenie sie koncéw pasa. Wy-

Rys. 133. Pasy. | a—spinka pasa ptaskiego, | b—przekréj pasa p}., Ic—a
przekrdj krazka na pas pt, 2dskowka pasa okragtego, 2e— przekroj
pasa okr., 2/— przekr6j krazka na pas okr., g —spinka pasa kli-
nowego, / — normalny stosunek nachylen bokéw pasa i krazka,
//—wadliwy stosunek nachylen bokéw pasa i krazka, A — krazek
napedny, B —krazek pedzony, D — pas, C— dociggacz.

chodzi zupetnie z uzycia jako pas napedny kota tylnego, uzywa
sie go tu i 6wdzie do napedzania wiatrakéw, przy chtodzeniu
$cian cylindra.

Pas klinowy (rys. 133, g, I, Il). Pasy takie sporzadza
sie ze skéry chromowej. Potrzeba do tego kilku warstw
(3 lub 4). Sg one ze sobg zeszyte zapomocg dratwy lub Kkla-
merek z drutu miedzianego. Szew musi by¢ tak urzadzony,
by nie tamowatl gietkosci pasa i by sie przy nawijaniu pasa
na krazek nie rwat. Warstwy skory sa zwykle oprécz tego
pomiedzy sobg klejone. Obecnie wziety gére pasy gumowe.
Rdzen takiego pasa tworzy kilka warstw mocnego gumowa-
nego ptoétna, powleczonego z zewnatrz grubg warstwg gumy.
Jako pofaczenia uzywa sie spinki pasowej (rys. 133 @), po-
zwalajacej na gietko$¢ pasa w miejscu potaczenia i na tatwe
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rozbieranie. Przy zakladaniu takiej spinki pasowej wazne jest
nalezyte zrobienie otworéw na S$ruby. Radze kazdemu wtasci-
cielowi pasa klinowego sprawienie sobie specjalnego dziuro-
wnika do paséw klinowych. Maty ten i tani przyrzad oszczedza
wiele czasu, trudu i kosztéw, spowodowanych robieniem otwo-
row w pasie zwykiem jakiem$ narzedziem.

Dla dziatania i konserwacji pasa bardzo wazny jest kat,
jaki bok pasa tworzy z bokami krazka. Powinien on by¢
mniejszy od kata bolcu krazka. Na rys. 133 | widzimy, ze kat
bokéw krazka wynosi 30°, bokéw za$ pasa 28°. Wtedy naj-
wiecej naciskana jest warstwa wewnetrzna pasa, nacisk ten
rownowazg warstwy nastepne. Opr6cz tego w miare zuzywania
sie pasa. mamy zapas w postaci warstw gérnych. W pasie na
rys. 133 Il kat bokéw pasa jest wiekszy od kata krazka,
wskutek tego pracuje tylko warstwa gérna pasa, warstwy dolne
dazg do odklejenia i oderwania sie od reszty. Pas taki w naj-
krotszym czasie sie zuzywa, pomijajac juz straty na sile,
powodowane zbytniem zaciskaniem sie pasa pomiedzy boki
krazka.

Zeschniete pasy skoérzane przetrze¢ nalezy zlek ka rycy-
nusem lub tranem rybim. Polecane szumnie smarowidta prze-
ciwslizgowe nie pomagaja, zwykle tylko niszczag pasy. Pasy
gumowe sg pod tym wzgledem lepsze, bo mniej skionne do
§lizganie sie na krazku. Najlepszem lekarstwem przeciw S$li-
zganiu sie pasa jest nalezyte (nie za duze) napiecie pasa i utrzy-
mywanie go w czystosci. Pas gumowy $lizga sie niemitosiernie
podczas deszczu. Niema na to innej rady, jak go czesto
ociera¢ do sucha. W razie ulewnego deszczu i tak rzadko
urzadza sie wycieczki!

Obecnie uzywa si¢ pasa do napedu tylko w lekkich moto-
cyklach.

tancuchy.

Sporzadzone sg z watkéw stalowych, S$lizgajacych sie na
sworzniach, umocowanych na ogniwach ze stalowej blachy.
Nie S$lizgajg sie, zato dziatajg szkodliwie na gume tylnego
kota, bo jako nieelastyczne, oddajg na koto kazdag nieregular-
no$¢ i szarpniecie silnika.

Dlatego tez wiele fabryk uzywato ich tylko jako potgczenia
pomiedzy silnikiem a zmiennikiem, pomiedzy za$ zmiennikiem
a tylnem kotem stosowato pas.

Jezeli amortyzator napedu jest w kole tancuchowem, jak
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rys. 134, to wtedy pomiedzy kotem tancuchowem kota tylnego
a piastg tegoz kota wstawione sg albo sprezyny albo kawatki
gumy. Dzieki temu przy ruszaniu z miejsca lub nieudolnem
zatgczeniu sprzegta szarpniecia silnika sg amortyzowane przez
elastyczno$¢ gumy lub sprezyny i motocykl tego nie odczuwa.
Jezeli amortyzator jest na wale silnika jak np. na rys. 44, to
wtedy dziatanie jest analogiczne jak poprzednio. Amortyzator

Rys. 134. Amortyzator napedu  Rys. 135. tancuch watkowy, przyrzad
w kole taficuchowem (,Vic- do $ciggania tancucha i ogniwko do
torja“). taczenia (skéwkaj.

na wale silnika jest o tyle praktyczniejszy, ze fatwiej sie
0 jego smarowaniu pamieta i mniej jest narazony na za-
btocenie.

tancuch powinien by¢ naciggniety jak najdoktadniej. Nie
znaczy to, by byt naciggniety jak najsilniej. Napiecie powinno
by¢ takie, by nie obcigzato tozysk, a taricuch byt pomimo tego
elastyczny. Jezeli tahcuch biega w pokrywie, to smaruje sie go
gestg oliwg, zmieszang z grafitem, jezeli biega zewnatrz, to
trzeba go smarowac¢ tojem, zmieszanym z grafitem. Nie nalezy
sie nigdy leni¢ w czyszczeniu tancucha. Co jakie 500 km nalezy
tancuch zdjaé, wymyé w benzynie i postawi¢ w naczyniu
z tojkiem i grafitem na 15—20 minut na gorgcym piecu.
Naturalnie nie nalezy tannicucha smazy¢ na wolnym ogniu, tylko
wystarczy, by 16j byt rozpuszczony. Nic wolno czysci¢ tan-
cucha nafta, gdyz czes$¢ jej zostaje w $rodku pomiedzy watkami
a sworzniami i powoduje potem niszczenie sie tahcucha. Do-
brze utrzymany tancuch trwa trzy lub cztery razy diuzej od
pasa. Do naprawy tancucha w drodze istniejg specjalne ogniwa
zapasowe. Potgczenie tancucha powinno byé uskutecznione za-
pomocag ogniwa, opatrzonego sworzniem i sprezyng a hic na
sworzen z nasrubkiem, gdyz ten ostatni czesto sie gubi, a i3-
czenie tancucha jest ucigzliwe. Ogniwka lakie dosta¢ mozna
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w kazdym odno$nym handlu. Istniejg takze specjalne prasy
do wybijania sworzni przy skracaniu lub przedtuzaniu tan-

cucha (rys, 137).

Rys. 136. Sposéb zaktadania sprezynki w ogniwko zamykajace tancuch.

Rys. 137. Spos6b wyprasowywania sworznia z ogniwka tancuchowego.

Celem wyjecia takiego ogniwka sprezystego nalezy po-
miedzy jego rozwarte konce wiozyé ostry koniec S$rubokretu
i jednoczes$nie wyciska¢ cato$¢ w przeciwnym kierunku. Spo-
s6b zaktadania wida¢ z rys. 136.

Jezeli tancuch jest za diugi lub musimy odja¢ cze$¢ tan-
cucha, to najtatwiej uczyni¢ to w sposéb wskazany na rys. 137

zapomocg specjalnej prasy.
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Przeniesienie trybowe.

Kilka systemoéw, jak ,,F. N. Cleveland®, ,BM W " i inne, stosuja
zamiast tanicucha lub pasa przeniesienie zapomocag trybow.

Rys. 138. Schemat napedu
zapomocg watu kardana.
(BMW.)

A —Koto rozpedowe (we-
wnatrz sprzegto), B —wat
korbowy, Ci D —tryby
rozrzadcze, E —wat prze-
noéni, F, G i H—tryby
watu przenosni, J —wat
wtorny, K — tryb na wale
pierwotnym, L m—tryb na
wale wtérnym, M —tryb
przesuwny ze szponami,
N — suwak, O— rozru-
sznik, P —tryb do roz-
ruszania, R — wat Kkar-
dana, S — para trybéw
napedowych, T—gumo-
we amortyzatory przegu-
bu, U— przegub kardena.

W at silnika jest zwykle
zakonczony zamiast
krazka kotem zebatem
stozkowem, o koto to
zazebia sie drugie koto
stozkowe, osadzone na
wale. Drugi koniec
watu przenoszacego za-
konczony jest réwniez
trybem stozkowym, kto6-
ry zazebia sie o czwarty
tryb stozkowy, osadzony
na piascie kota tylnego.
Zamiast trybow’ stozko-
wych,uzyé moznatez na-
pedu zapomocg $limaka
(Sruby bez kornica). Poniewaz sg to konstrukcje bardzo od-
osobnione, wiec sie nimi szczegétowo nie zajmuje.
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Dociggacz pasa lub tancucha.

Dociggacz pasa (rys. 133 C) jest to krazek metalowy o ob-
wodzie, dostosowanym do rodzaju pasa lub tancucha. Obraca
sig na osi, ktorg mozna odpowiednio przesuwac tak, iz krazek
sam dociska sie do pasa mniej lub wiecej. Chodzi on zwykle
na tozyskach kulkowych. Moze on mie¢ trzy przeznaczenia,
a mianowicie:

1. Zwiekszanie napiecia pasa w razie S§$lizgania sie tegoz.

2. Spetnianie funkcji amortyzatora.

3. Spetnianie funkcji sprzegta.

Do 1. Wskutek posuniecia dociggacza tak, by naciskat
wiecej, otrzymuje tenze pozycje, wskazang na rys. 133 A, B,
C, D. Dzieki temu dociggacz powoduje zwiekszenie napiecia
pasa i zwiekszenie powierzchni styku z obwodem tarcz. Wy-
nikiem tego jest zwiekszenie tarcia pomiedzy pasem a tarczag
i pas przestaje sie $lizgac.

Do 2. Jezeli 0§ dociggacza umie$cimy na sprezynach, to
w miare szarpnie¢ tancucha, czy tez pasa, bedzie on przy-
bierat rozmaite pozycje i wskutek tego wchitaniat cze$¢ wstrza-
sow. Uzywata go w takim celu np. fabryka niemiecka ,Magnet*
przy napedzie tancuchowym.

Do 3. Pas jest umyslnie luzny, tak by dociggacz zajmowat
jak najdalszg pozycje. Podczas ruchu motocykla dociggacz jest
dociggniety i pas napiety dostatecznie. Jezeli teraz zaczniemy
zwalnia¢ dociggacz, to pas zacznie sie $lizga¢ i wskutek tego
dociggacz dziata jako sprzegto, bo mozemy koto tylne za-
trzymaé, a silnik bedzie mimo tego szedt dalej. Siedzgc na
motocyklu, mozemy stopniowo pas dociggaé¢; silnik zacznie
powoli i elastycznie napedza¢ motocykl, a dzieki temu powoli
i bez szarpnie¢ ruszymy z miejsca.

Sprzegta.

Umieszczone sg albo w tarczy napednej A (rys. 133), albo
w zmienniku szybkosci. Przypominam, ze zmiennik moze by¢
albo w osobnej skrzynce, albo w piascie kota tylnego, albo
w karterze silnika.

Sa one konstrukcyjnie dzieémi sprzegiet samochodowych.
W motocyklach bywaja stosowane sprzegta stozkowe, dyskowe
lub tarczowe.

Kazde sprzegto sktada sie z dwu zasadniczych czes$ci, jedna
potaczona jest stale z silnikiem, druga posrednio lub bezpo-
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Srednio z kotem tylnem motocykla. W razie wysprzegniecia
obie te czesci krecg sie wolno pomimo siebie, podczas sprze-
gniecia za$ tworza jednag cato$¢, nie pozwalajgc obréci¢ sie
jednej czesci bez jednoczesnego obrotu drugiej.

Sprzegto stozkowe.

Rys. 139. Wat silnika W zakonczony jest zwezonym swo-
rzniem Sw. Na cze$ci watu W osadzona jest obrotnie na to-
zyskach kulkowych &K tarcza napedna T. Po lewej swej
stronie ma ona stozkowate
wydrazenie, tworzace miske
stozka M. Stozek St osadzony
jest na sworzniu Sw i to tak,
iz moze sie na nim przesuwac,
ale nie moze sie przekrecac.
Nie pozwala mu na to Kklin,
osadzony w Swi St. Sprezyna Spr
naciska stale na stozek Stw kie-
runku do miski M. Wskutek
tego pomiedzy miska a stozkiem
powstaje tarcie, ktére wspomaga
jeszcze wysciotka stozka St.

Wyscidtka ta jest sporza-
dzona ze skoéry lub z ferodoidu.
Stozek St ma na skraju ze-
wnetrznym kryze Obr, w ktérej
7ek napedny, £ K —tozysko kul- chodzi obraczk.a. Koniec o.bra:}cz-
kowe, W— wat silnika, i — ra- ki potgczony jest z ramieniem
mie do wysprzegania, Sw — dZwigni R. W razie pociagnie-
sworzen sprzeg}a, O — ostona, cia dﬁwigni R w kierunku, wska-
Spr—sprezyna sprzegta, Obr — zanym strzatka, odcigga ona
rowek na ramie do wysprze- zapomocg obrgczki caly stozek
gania, St— stozek, Wy — wys$-
ciotka stozka, M—miskastozka.  gnjete. Wal silnika i stozek St

(Szkic). bedzie sie obracat, ale tarcza 2

bedzie mogta staé w miejscu,

a zatem i koto tylne nic bedzie sie obracato. Jezeli sprzegto

zrywa zanadto, to trzeba je przemy¢ benzyng i napusci¢ tra-
nem lub rycynusem.

Mozna takze sprébowaé popusci¢ nieco sprezyne Spr. Przy
wyscidtce ferodoidowej nic mozna oczywiscie niczem smarowac.
W razie S$lizgania sie sprzegta trzeba dociagngé sprezyne.

Rys. 139. Krazek napedny ze
sprzegtem stozkowem. T —kra-

W1
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Przy wysci6tce skorzanej nalezy przedtem przemyé sprzegto
benzyna, co zwykle pomaga bez zmieniania natezenia sprezyny.
Diuzsza jazda ze $lizgajacem sie sprzegtem powoduje wytarcie
sie wysSciotki tak, iz potem trzeba dawaé S$wiezg. — Zwréce
uwage na to, ze do wyscielania stozka nadaje sie kazda od-
powiednio gruba i sucha, a miekka skoéra. Nalezy ja nabijac
na stozek strong lewa nazewnatrz, a nie odwrotnie. Skoéra nie-
elastyczna i twarda szybko sie spala.

Sprzegto dyskowe.

Sktada sie ono z kilkunastu dyskéw metalowych,' z ktérych
potowa jest karbowana na $rednicy wewnetrznej (rys. 140 A)
a potowa ma karby na obwodzie B. Od tego pochodzi ich
nazwa: zewnetrzne i wewne-
trzne. 1lo$¢ ich zalezy od mocy
silnika, sity sprezyny, wielkosci
dyskow itd. Dyski wewnetrzne
zaczepiajg karbami swemiorow-
ki watu C. Moga sie wiec one
na nim przesuwaé, ale nie
moga sie bez niego obracaé.

Dyski wewnetrzne zaczepiajg

karbami o rowki w bebnie

sprzegta, wiec takie moga sie

w nim przesuwac, ale nie moga Rys. 140. Sprzegto dyskowe. A —
sie bez niego obracaé. Jezeli dysk wewnetrzny, B — dysk
wigc $cisniemy sprezyne Spr zewnetrzny, C—wa}sprzegtowy,
zapomocg dzwigni R, to wat D — beben.

bedzie sie mdégt obraca¢ swo-

bodnie bez pociggania bebna D. Przeciwnie, jezeli zwolnimy
sprezyne Spr tak, iz naciska ona na dyski, zasung sie one ku
sobie, pomiedzy $cianami ich powstanie wskutek $ci$niecia
zrfaczne tarcie i stworzy z catego sprzegta jedng catos¢. WatC
bedzie w czasie obracania sie pociagat za sobg beben D.
taczac wiec wat C z watem silnika, a beben D 2z kotem
tylnem, przenosimy w ten sposéb obroty silnika na koto tylne.
Zmiennik mozemy wiaczy¢é pomiedzy sprzegtem a silnikiem
lub pomiedzy sprzegtem, a kotem tylnem.

Dyski sporzadzone sg ze stalowej blachy. Jeden z dyskoéw,
ktory stuzy jako podkitadka dla sprezyny, jest sporzadzony
z grubszej blachy i nosi nazwe dyska gtéwnego.

Do bebna sprzegta dyskowego powinno sie nalewaé mie-



174 Sprzegta.

szaniny nafty z oliwg pét na pot. Jezeli sprzegto sie S$lizga,
dodajemy wiecej nafty, w przeciwnym wypadku wiecej oliwy.

W motocyklach, w ktérych

sprzegto dyskowe znajduje sie

w tem samem pudle co i zmiennik, smarujemy je oliwg. Dzia-

tanie sprzegta da sie wtedy regulowacd

Rys. 141. Sprzegto tarczowe
w przekroju (,,Rudge*).

ja, wytozone sg ptytag korkowa,

tylko zapomoca prze-
stawiania sprezyny. W sprze-
gle, niedostatecznie smaro-
wanem, dyski szlifujg o sie-
bie, zaczynaja sie rozgrzewa¢
i powstaja na nich rysy. Je-
zeli w czas nie zapobiegniemy
dalszemu $lizganiu sig, po-
wsta¢ moze powazne uszko-
dzenie dyskéw, wymagajace
ich zmiany. Dyski, nie bardzo
porysowane, mozna jeszcze
uratowac, rozebrawszy sprze-
gto i wyszlifowawszy je na
gtadko na kamieniu szlifier-
skim. Szlifowanie takie wy-
maga umiejetnosci! Istnieja
sprzegta dyskowe z dyskami
falistemi, t. zw. ,Hele-Shaw".
Sprzegta takie majg mniejsza
Srednice, ale dyskéw samemu
szlifowa¢ nie mozna.

Sprzegto tarczowe.

Zasada taka sama, jak
w sprzegle dyskowem. Miej-
sce wielu dyskéw zajmuje
kilka tarcz (rys. 141), spo-
rzadzonych z materjatéw, ma-
jacych wzgledem siebie duzy
wspétczynnik tarcia, wiec
np. jedna tarcza jest z lanego
zelaza, a dwie, naciskajace
lub trzy sg ze stali, a dwie

pomiedzy niemi wytozone sg ferodoidem itp. Sprzegiet takich

nie nalezy nigdy smarowac.

Przy umiejetnem uzywaniu sprzegia nie wymaga ono za-
dnych prawie napraw. Nie nalezy nigdy wigcza¢ silnika przy
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duzych obrotach, bo wtedy sprzegto musi sie $lizga¢, a tak
jak wszedzie, tak i u sprzegiet najgorszy jest poczatek; sprze-
gto, ktdére raz zacznie sie $lizga¢, nie tatwo przyprowadzi¢ po-
tem do opamietania sie.

Podobnie, jak w budowie wszystkich organéw motocykla,
tak i w budowie sprzegiet sg rdéznice w wykonaniu, zasada
jednak pozostaje ta sama, a wiec i spos6b obchodzenia sie
z niemi takze. Rozwazymy doktadnie role i kwestje witaczania
sprzegta przy sposobnosci nauki jazdy motocyklem.

Przestawne krazki napedne.

Sg one konstrukcjg posrednig pomiedzy sprzegtami a zmien-
nikami. (Rys. 142—143.) Uzywaé¢ ich mozna tylko przy prze-

Rys. 142—143. Przestawny krazek napedny. / — najmniejsza szybkos¢,
Il —najwieksza szybko$é¢, r, — promien krazka przy najmniejszej
szybkoséci, I— przy najwiekszej szybkosci, A — bok krazka, stale zi3-
czény z watem silnika, B — bok krazka, mogacy sie przesuwac
w bok, R — ramie do przestawiania, Spn*— sprezyna, D — $ruba
taczaca, C— ostona, h— pier$cief prdéznobiegu pasa.

niesieniu pasowem. Polegajg na tem, iz jeden bok rowka, stu-
zacego do nawijania sie pasa i cigghiecia przez to krazka na-
pedzanego, jest przesuwalny. Wskutek tego pas moze si¢ mniej
lub wiecej $lizga¢, lub tez obracac sie catkiem prézno na krazku
napednym. Na rys. 142 A oznacza staty bok rowka, tworzacy
potowe krazka napednego, osadzony na wale silnika W, B
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oznacza bok przesuwalny rowka na krazku, Spr sprezyne na-
ciskajagcg na bok B w kierunku ku drugiemu bokowi, C na-
krywe sprezyny, a 7) Srube trzymajacg razem oba boki rowka
kragzka. W miejsce sprezyny moze byé zaleznie od systemu inny
jaki$ przyrzad, stuzacy do zblizenia do siebie Ilub oddalania
bokéw. Przyrzad ten moze by¢ samoczynny, jak np. w krazku
,Philippsona’\ Samoczynno$¢ uzyska¢ mozna w zwiazku z iloSciag
obrotéw silnika lub jego moca. W zwiazku z iloScig obrotow
silnika rosnie tez i sita odSrodkowa w masie krazka. Gdybysmy
wiec dali we wnetrzu kragzka regulator z kulami, to kule te pod
wpltywem sity odsrodkowej rozstawiatyby sie, $ciskajgc jedno-
cze$nie zapomocg odpowiedniego mechanizmu oba boki krazka.
Wskutek tego pas przestatby sie $lizga¢ i ciggnatby na peing
ilos¢ obrotéw. Krazek taki jest o tyle niewygodny, ze jezeli
np. zapomnimy sie i damy”za duzo obrotéw silnikowi, to nagle
zrywa z miejsca tak, ze nawet motocykl nam moze uciec z pod
siedzenia i zostaniemy w powietrzu. Jest to zjawisko podobne,
jak u dobrych kawalerzystéw, ktérym kon nagle skoczyt. Krazki
takie majag tez te wade, iz niszcza predko pas. Mozna do nich
uzywaé¢ tylko bardzo dobrego pasa gumowego.

Zmiana szybkosci odbywa sie w sposéb nastepujacy: Im
wiecej zblizajg sie do siebie oba boki krazka, tem rowek staje
sie wezszy, wskutek czego pas zmuszony jest nawija¢ sie coraz
dalej ku obwodowi krgzka; $rednica nawiniecia pasa na krazek
napedny staje sie coraz wiekszg i stosunek wielkosci obu kraz-
kéw zmienia sie w ten sposéb, iz r6znica ich $rednic zmniejsza
sie wzgledem siebie stopniowo. Powoduje to stopniowy i tago-
dny wzrost ilosci obrotéw kota tylnego wzgledem watu silnika
a zatem i wzrost szybko$ci motocykla. Zmiane wielkosci S$re-
dnicy krazka widzimy doktadnie na rys. 142 i 143, r oznacza
Srednice krazka przy najwyzszem potozeniu pasa, za$ przy
takiem rozstawieniu bokéw, iz pas jest nisko, ale jeszcze nie
dotyka pierécienia Pr. Srednica krazka na rysunku | zmniej-
szyta sie prawie o Vs, wiec potrzebujemy prawie trzy razy
wiecej obrotow watu korbowego, by nada¢ kotu tylnemu te
samg ilo$¢ obrotéw, co w potozeniu, przedstawionem na rys. 143.
Il. Pier$cien Pr osadzony jest na tozysku Iculkowem i stuzy
do umozliwienia préznobiegu. W razie przesuniecia bokéw w po-
tozenie, wskazane cyfrg 0 na regulatorze, po ktérym przesuwa
sie rgczka R, pas osiada na pierécieniu i obraca sie na nim.
Poniewaz pierscien biega na tozysku kulkowem, wiec moze
sta¢ w miejscu razem z pasem, podczas gdy wat silnika sie
obraca. Mamy dzieki temu w takim krazku jednoczes$nie i sprze-
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glo. Oczywiscie mechanizm dzwigniowy, przedstawiony na ry-
sunku, w rzeczywisto$ci trudnoby dziatat, chodzito mi tylko o
pokazanie zasady, a nie szczeg6téow technicznych wykonania
przestawnego krgzka.

Rys. 144. Dwucylindrowy silnik zblokowany ze zmiennikiem
szybkosci, p. tez rys. 4 138.

Zmienniki szybkosci.
Skrzynki bieg6w.

Krazek napedny silnika tagczymy z krazkiem A na rysunku
145. Krazki te mogg by¢ potaczone zapomocg tancucha lub tez
zlipomocg pasa, zaleznie od systemu. Wat, na ktéorym osadzone
sg krazki 4 i l), jest stale spojony tylko z krazkiem 1), koto
za$ A moze sie na nim obraca¢ niezaleznie od kota D, to
znaczy, iz np. koto A moze sie obraca¢ z szybkos$cig 800 obro-
tow na minute (szybko$¢ watu silnika z odpowiednig redukcija,
dzieki réznicy wielkosci krazkéw: krazka napednego silnika
i krazka ), a koto D moze sta¢ w miejscu lub odwrotnie. Na
wale wspomnianym nasadzone sg luznie kota zebate (A—"])
i C. Kota te sa osadzone na tozyskach na wale, wiec nie obra-
cajg sie wraz z watem, przeciwnie krecg sie na nim. Koto At

Szydelski, Nowoczesny motocykl. 12
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tworzy z kragzkiem” jedng cato$¢, to jest obraca sie wraz znim.
Oprécz tego mamy jeszcze drugi wat, zwany watem przenosni.
Osadzone sg na nim dwa réznej wielkosci kota zebate, tworzace
z watem jedng cato$¢ a wiec zmuszone do obracania sie
razem. Jezeli zmuszamy do obrotu koto B, to i koto ii, tez
sie obraca. Na wale gtéwnym, na ktérym chodza luzno kola

Rys. 145. Zmiennik 2-biegowy. A —krazek napedny zmiennika, A, —

tryb luzno obracajacy sie na wale gtdwnym wraz zA, B —tryb

stale nasadzony na wat przenosni, Bl —tryb stale nasadzony na wat

przeno$ni, C—tryb luzno sie obracajacy na wale gtéwnym, D—

krazek pedzony zmiennika, osadzony stale na wale gtdwnym, Sliding

dog — karetka przesuwajaca sie na wale, ale zmuszona obracaé sie
razem z nim.

(4—At) i C, osadzona jest karetka ze szponami (po an-
gielsku ,sliding dog“), ktéra moze sie na wale owym prze-
suwaé, ale zmuszona jest obracaé¢ sie razem z nim. Tworzy
ona pod tym wzgledem cato$¢ wraz z kotem D, czyli jest ona
osadzona na tym samym wale co i kragzek pasowy D. Otwér
karetki, ktérym przesuwa sie ona po wale, jest kwadratowy
lub rowkowany, odpowiada mu odpowiedni ksztatt watu w tem
miejscu, w ktéorem Kkaretka sie na nim przesuwa. Urzadzenie
podobne jak na wale wewnetrznym sprzegta dyskowego
(rys. 140). Przyjrzyjmy sie teraz dziataniu zmiennika: W po-
tozeniu, wykazanem na rysunku, krazek A napedzany jest za-
pomoca tancucha, idgcego od krazka napednego silnika. Ruch
jego przenosi sie na koto zebate Av Koto to zazebia sie
o koto B, wiec zmusza je do obracania sie. Wraz z kotem B
obracaé¢ sie musi w mys$l poprzedniego takze koto B} po-
pedzajac jednoczesnie koto zebate C. Poniewaz koto zebate C
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obraca sie luzno na wale gtéwnym, wiec krazek D bedzie
stat w miejscu. Mamy wiec préznobieg silnika. Silnik idzie,
ale krazek 1) nie przenosi jego ruchu na tylne koto motocykla.

JII-C 1 bieg
Wal przenos$ni
chodzi luZzno.

Kys. 146~ 14S. Schemat wyjasniajacy dziatanie zmiennika szybkosci
zblokowanego ze silnikiem (,,Wanderer™").

12
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Pierwsza szybko$¢ (rys. 145). Przesuwamy karetke
w strone prawg tak, iz szpony jej zaczepiaja o szpony kota
zebatego C. Wskutek tego koto C, tworzac za posrednictwem
szponéw karetki jedng cato$¢ z watem gtéwnym, zmusza go
do obrotu. Ruch obrotowy silnika bedzie sie wiec przenosit
w spos6b nastepujacy: Krazek A napedza koto zebate Alr
ono za$ napedza U. Tryb B zmusza do obrotu tryb B,

Rys. 149. Zmiennik 3-biegowy. A —krazek napedny od silnika, za-
wierajacy sprzegto jak na rys. 141, B — krazek pedzony pasowy,
potagczony z kotem tylnem, D —tryb, potgczony stale z B, ale obra-
cajacy sie wolno na wale, E — karetka przesuwalna, ale nie obracalna
na czworobocznym wale, F —tryb luzno sie obracajacy, O, H i |
tworzg jedng cato$¢ z watem przenosni, K—tryb, L —pedat starteru.

Z trybu li, przenosi sie ruch na koto C, ktére spojone teraz
z watem gtéwnym, obraca krazek D.

Z krazka D przenosimy ruch obrotowy za posrednictwem
pasa (w innych systemach tahcuch) na krazek pedzony kota
tylnego. Przy pierwszej chyzosci (przekitadni) chodzi nam o to,
by przenosi¢ zmniejszong znacznie ilo$¢ obrotéow silnika na
koto tylne, popularnie powiedziawszy, by silnik szedt szybko
a motocykl wolno. Oczywiscie stosunek liczbowy bedzie zalezat
od ilosci zebow poszczegdlnych két. Wezmy przykiad liczbowy
dla obliczenia stosunku obrotéw krazka A i krazka D. Oprécz
tego mamy jeszcze do dyspozycji redukcje zapomocag réznicy
wielko$ci krazkéw potaczonych z krazkami A i 1D, a wiec
jednego na wale silnika a drugiego na kole tylnem. Temi
kragzkami juz zajmowaliSmy sie na str. 163. Przypus$émy, iz
koto A obraca sie z szybkos$ciag 600 obrotéw na minute;
koto Al ma 20 zebéw, koto B 25, koto 7f, 10, a koto C 25.
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Poniewaz ilo$¢ obrotéw jest proporcjonalna do ilosci zebéw
danych kot, otrzymamy wiec dla kragzka D nastepujgca ilo$c
obrotow JV:

N — X 600 — lgo obrotéw na minute. Widzimy

. 25 25 . . L . .
wiec, 1z przy pierwszej chyzo$ci mamy redukcje prawie do
*4 iloSci obrotéw silnika.

Rys. 150. Przetacznik biegéw poruszajacy sie w zastawce. A —nasrubek

do regulacji dtugosci ciegta, B —sworzen, ktéry nalezy wyjaé przed

regulacja dtugosci ciegta, D i E — nasrubki do regulacji tozysk
w widetkach.

Druga szybkos$¢ (rys. 145). Przesuwamy karetke w lewo
tak, iz kty jej, tapigc za kity kota Au tworzg jedng catosé
z watu gtéwnego. W tym wypadku koto A,, zespolone stale
z krazkiem A, tgczy sie z druga potéwka watu, wiec prze-
nosi ruch obrotowy na krazek D. Oprécz tego obraca ono tez
koto B, J3, i C, ale poniewaz karetka nie zaczepia ktami za
koto C, wiec obraca sie ono luzno na wale gtownym, nie
majac zadnego wptywu na przenoszenie ilosci obrotéw'. Po-
zostaje nam teraz jako redukcja tylko stosunek wielkosci
krazkéw A i D. W naszym wypadku sg one réwne, to znaczy,
iz redukcje uzyskuje sie tu tylko przez ré6znice, spowodowang
przez réznice krazka 1) i kragzka pedzonego kota tylnego. Na
rysunku 149 widzimy, iz krazek B jest znacznie mniejszy od
krazka A, to znaczy, iz w zmienniku tym zmieniamy ilo$¢ obro-
tow takze przy potgczeniu wprost.



182 Zmienniki szybkosci.

Karetka potagczona jest zapomocg odpowiednich dzwigni
i ciegiet, w kazdym systemie réznych, z tak zwanym prze-
tacznikiem umieszczonym zwykle z boku zbiornika. Przetacznik
chodzi w tak zwanej zastawce. Zastawka ta jest na to, by
wiadomo byto, jak przy danym biegu ustawi¢ przetgcznik.

Rys. 151. Zmiennik 4-biegowy (,,Rudge*).

Istniejg tez typy zmiennikdw bez zastawki widocznej, jak np.
na rysunku 6. Wtedy zastawka jest ukryta w karterze skrzynki
biegow.

Rys. 8 pokazuje nam system przeniesien, w ktéorym oba
przeniesienia sg uskutecznione zapomoca fancucha. Przy la-
kiem przeniesieniu musza by¢ inaczej obliczane tryby. Muszg
one wywotywaé wieksze réznice obrotéw w samym zmienniku,
bo stosunki przeniesien na krazkach nie wykazujg wielkich
réznic. Roéznica wielkosci krazkéw pomiedzy zmiennikiem a
kotem tylnem przy napedzie pasowym musi byé znacznie
wieksza, anizeli w motocyklach z przeniesieniem lancuchowem.

Opisany tu zmiennik nie jest opatrzony w sprzegto. W takim
wypadku sprzegto jest w krazku napednym. Wyglada ono
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wtedy, jak na rys. 139, lub tez moze by¢ dyskowe lub tar-
czowe (rys. 140 i 141).

Rysunek 149 przedstawia nam zmiennik Ill-biegowy
z wbudowanem sprzegtem i z nakretnikiem (kick-starter; roz
rusznik).

Budowa nastepujaca: Koto A przenosi ruch silnika. Wbu-
dowane wen jest sprzegto tak, iz wrazie wysprzegniecia sie obraca

Obrotéw

Rys. 152. Zachowanie sie kot zebatych podczas nieumiejetnego
przetgczania biegéw. (Rysunek wziety z ,Poradnika szoferal*)

sie tylko wieniec kota zebatego, a reszta kota stoi w miejscu.
Tworzy ona jedng cato$¢ z watem, ktéry ma w przekroju
ksztatt czworoboczny. Krgzek B tworzy jedng cato$é¢ z try-
bem D, obracalnym luznie na wale. Tryb F obraca sie tez
luznie na tymze wale. Karetka E moze sie po nim przesuwac,
ale nie obracaé¢, gdyz otwoér jej odpowiada ksztatltem czworo-
bokowi watu. Tryby G, Il i 1 tworza jedng cato$é z walem
przenos$ni. Jezeli przesuniemy E tak, iz szpony jej zaczepig
o szpony trybu D, to wtedy obroty krazka A przenoszg sie
wprost na krgzek B, gdyz A jest stale osadzone na wale,
a karetka tez. Watl przenosni obraca sie prézno, obracajac
luznie osadzone koto F. Mamy w tym wypadku trzecig chy-
20$¢. taczac karetke z trybem Il, otrzymujemy druga chyzoéé
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Przenosimy obroty z krazka A na tryb E, potem na tryb H.
Tryb H zmusza do obrotu tryb G, ktéry, zaczepiajac o zeby
trybu D, przenosi obroty na krazek B, stale z tym trybem

Rys. 153. Zmiennik dwubiegowy, wyjety ze skrzynki. Wp —wal prze-

nos$ni, Wg— wat gtéwny, £ —tozyska kulkowe, K —karetka, S —

suwak, C— czworokat watu gtéwnego, na ktérym przesuwa sie
karetka, Z — zapadka starteru.

potagczony. Zataczajagc wreszcie szpony karetki ze szponami
trybu F, przenosimy ruch krazka A przez tryb F na tryb I,
a z niego przez tryb G na koto zebate D 1 krazek B, otrzy-
mujemy przeniesienie naj-

nizsze, pierwsza chyzosé. Ca-

ty system zmiennika, to jest

oba waty itryby, umiesz-

czony jest na tozyskach

kulkowych w specjalnem pu-

dle z magnalium (magn-alu-

-a. minjum), zwanem Kkarterem
zmiennika i przymocowanem

do ramy zapomocg 4 S$rub.

\ Nakretnik. (Rys. 149/y).

) . Na wale krazka A osadzony
Rys. 154. Kick-starter marki ,,Cleve-

land“.A—tryb starteru, C—zabki ra- Jest tr'yb K, 0 duzej .stosu'n-
mienia starteru, E —korba starteru, kowo srgdnlcy. Zaz_ebla o nie-
F —zastawka starteru. Rys. 154 A— g0 drugi maty trybik, potaczo-
starter nieczynny, 154 #— starter Ny z dzwignig, tworzgca ramie
podczas nakrecania silnika. nakretnika. Pociskajac wdot
pedat nakretnika L, powo-

dujemy obracanie sie walu a : nim i kragzka A. Krazek A
przenosi swoj ruch na krazek na )edny silnika i powoduje jego
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zakrecenie i ruszenie. Na jednym z obu trybéw ,Kick-star-
teru® musi by¢ urzadzenie wolnobiegowe, podobnie jak w ro-
werze, umozliwiajgce zwolnienie starteru w czasie ruchu

Rys. 155. Zmiennik dwubiegowy zblokowany z walem korbowym (,,Wan-
derer). W tym wypadku skrzynka biegéw tworzy cato$¢ z karterem
silnika. | — koto rozpedowe, 2 — kotpak nasrubka kota rozpedowego,
3 —tozysko kulkowe, 4 — podkiadka sprezyny tlumika wstrzasnien,
5 — sprezyna tlumika wstrzasnienn, 6 — tuleja sprezyny, 7 — koto
zebate, taczace wat korbowy z watem gtéwnym zmiennika, 8 — tozysko
kulkowe, 9 —lewa potéwka watu korbowego, 10 —4#gcznik ttokowy,
I | —tlok, 12 — pierscienie ttokowe, 13 —prawa potéwka watu kor-
bowego, 14 — koto zebate od tancucha napedowego, 15 — nasrubek
przytrzymujacy 14, 16— koto szponowe rozrusznika, 17 — kotek wy-
Sprzegajacy, 18 — wat wtérny zmiennika, 19 — tozysko kulkowe,
20 - koto zebate biegu drugiego (bezposredniego), 21 — przeséwka,
22 - tryby watlu przenosni, 23 — widetki, 24 —o$ widetek, 25 —wat
przenosni, 26 —tozysko kulkowe, 27 — koto zebate potgczone ze
sprzegtem, 28 — korpus sprzegta, 29 — $ruby nakrywy sprzegta, 30 —
nakrywa sprezyny sprzegtowej, 31 - stozek tozyska.

silnika. Rys. 151 i 154 przedstawiajg inne rodzaje ,Kick-
starterow".

Niektére firmy wbudowujg zamiast ,Kick-starteru“ korbe.
Dziata ona zwykle na krazek napedny silnika. W tym systemie
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potrzebny jest takze wolnobieg na jednem z két, ktdére korba
porusza.

Ostatniemi czasy ukazat sie nowy typ silnika motocyklo-
wego, tak zwany ,silnik-blok*“. W silniku takim karter silnika
i karter zmiennika chyzos$ci tworzg jednag cato$é. Rys. 155
przedstawia konstrukcje takiego silnika. Zaletg takiej kon-
strukcji jest uproszczenie budowy motocykla, i mozno$¢ za-
stosowania jednego tylko tancucha napedowego wzglednie watu
kardana (rys. 138), dzieki czemu eksploatacja motocykla powin-
na mniej kosztowaé. Wrogowie tego systemu twierdzg nato-
miast, iz w tym wypadku silnik znacznie szybciej sie niszczy
wskutek tego, ze oliwa zanieczyszczona zostaje opitkami trybow
powstajgcemi podczas niezdarnego przetgczania biegéw. Takze
w razie jakiego$ uszkodzenia skrzynki biegéw mozemy tatwo
uszkodzi¢ przy tej okazji i silnik. Z powyzszego wynikatoby,
ze motocykle tej konstrukcji nie nadawatyby sie dla poczatkuja-
cych.

Zmienniki satelitowe.

Moga by¢ wbudowane albo w krazku napedowym silnika,
albo w piascie kota tylnego. Przed opisaniem wykonania ta-
kich zmiennikéw zajme sie nieco wyjasnieniem zasady dzia-
tania ko6t zebatych epicyklicznych. Zaznaczam, iz zmienniki
takie wychodza coraz bardziej z uzycia w motocyklach z po-
wodu swej delikatnosci, trudno$ci w smarowaniu i naprawie
oraz matej granicy przestawnosci. Uzywa takiego zmiennika
takze fabryka samochodéw ,Ford" w starym modelu.

Mechanizm trybéw satelitowych sktada sie z trybu central-
nego A (rys. 156 a), dalej z trybéw satelitow B, ktdrych osie
sg potaczone ze sobg zapomoca pierscienia C, oraz z wienica
z zazebieniem wewnetrznem D. UrzadZmy sobie ten mechanizm
tak, aby$Smy mogli kolejno tgczyé w jedng cato$é¢ wat A,
pierscien C i wieniec D. Jezeli potaczymy A, Ci D w jedna
cato$¢ zapomocg pewnego rodzaju karetki, jak w zmienniku
poprzednio opisanym, to tryby li nie bedg sie mogty obracac
i wtedy A, C i D beda sie obracaty razem w kierunkach, ozna-
czonych strzatkg na rys. 79 a, i obroty silnika przeniosg sie
wprost z pier$cienia C na wieniec D, potaczony z krazkiem
kota tylnego.

Jezeli teraz zmusimy wal A do stania w miejscu, to tryby
pierécienia C bedg musiaty sie toczy¢ po trybie watu A, a je-
dnoczed$nie beda przenosity zmniejszong ilos¢ obrotéw na wie-
niec D. Uzyskujemy zmniejszenie ilo$ci obrotéw wienca 1)
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wzgledem napedzajacego go pierscienia C (rys. 156 b). Sto-
sunek zmniejszenia ilo$ci obrotéw zalezy od stosunku iloSci
zebow na satelitach, stoncu i wiecu. Jezeli np. wieniec ma
36 zebdw, stonrice 12, a satelity po 12, to na cztery obroty
pierscienia C przypadnie jeden
obrét wienca. Stosunek obro-
téw bedzie wiec 4:1, (2-f-1:1).

Zamiast zmusza¢ do stania
w miejscu watl A, mozemy to
samo zrobi¢ z wieicem D. W te-
dy bedziemy przenosi¢ obro-
ty z watu A na pierscien C
(rys. 156 c). Takie lub inne roz-
wigzanie problemu zalezy od
danego systemu, gdyz w jednym
wypadku musimy potaczyé z sil-
nikiem wat A, w drugim za$
pierscien C. W drugim wy- Rys. 156. Zasada dziatania zmien-
padku wystarcz}' znowu taczy¢ nika satelitowego. A —tryb cen-
Di Cw jedna catosé, by otrzy- tralny (stoice), B — tryby sa-
maé na wale A peine prze- telity, C— pierScien taczacy
niesienie szybkosci pierscienia C sgtellty, D — wieniec z zazgbie-

. - niem wewnetrznem, a—druga
(rys. 156 d). Niedogodnoscia iy :

. . . szybko$é, b — pierwsza szyb-
tego mechanizmu jest 10, 2& ¢ Inny spos6b: c—pierwsza
mozemy zapomoca jednego sy- (mniejsza) szybkos$é, d — druga
stemu ko6t epicyklicznych otrzy- szybko$é.
mac¢ tylko dwie szybkosci i to
z tego jedng wprost bez redukcji, chcac wiec otrzymaé trzy
szybkoséci, musimy zastosowaé dwa uklady takich ko6t epicy-
klicznych i to o réznych wzgledem siebie wymiarach.

Do przetagczania szybkosci stuzy urzadzenie analogiczne do
karetki w poprzednim zmienniku, oprécz tego dla umozliwienia
Jego przelgczania mamy w nim sprzegto (zwykle tarczowe).
Rys. 157 przedstawia nam przekrdj takiego epicyklicznego
zmiennika systemu Armstronga, wbudowanego w piaste kota
tylnego. Uzyto tu dwu zespotdw két satelitowych o réznych
wymiarach, na rysunku wida¢ tylko jeden zespdt, kota sateli-
towe, zwane tez planetami, oznaczone E i F i koto centralne C,
zwane takze stohncem. Nazwy stonce i planety wziete sg dla
analogji z ukiadem stonecznym; tak jak planety krazag do-
okota stonca po pewnej drodze, tak i te kota zebate zewne-
trzne krazag dookota kota centralnego. Przy zastosowaniu
zmiennika satelitowego (epicyklicznego) krazek pedzony nie
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jest potaczony stale z kotem tylnem, tylko moze on wzgledem
niego przybiera¢ dwie lub trzy r6zne szybkosci. Osadzony on
jest na szprychach, oznaczonych na rysunku literg B. Zmien-
nik sam tworzy z kotem tylnem jedng cato$¢ za posrednictwem
piasty M. W razie wysprzegniecia piasta, krazek napedny i

Rys. 157. Przekr6j zmiennika satelitowego w piascie kota tylnego, marki

LArmstrong”. .I—ciegiel i dZwignia do zmiany chyzosci, li —szprychy

kota pasowego, C—tryb storice, D — osada piasty, E i F —tryby

satelitowe. G —pierScien z zazebieniem wewn., ] —sprezyny sprzegta,

A"—dyski sprzegta, L —ciegiel i dZwignia do wysprzegania, W—

pierscien zebaty do startowania, M — piasta, O— szpony dla dyskéw
zewnetrznych.

zmiennik moga sie niezaleznie od siebie obracac. (Tryb-storice
potagczony jest stale z krazkiem napednym).

Rola sprzegta przy zmienniku. Karetka zmiennika,
umozliwiajaca nam zmiane szybkos$ci, potaczona jest zapomocg
drazkéw z przetgcznikiem, umieszczonym zwykle z prawej
strony motocykla i to tak, by motocyklista maégt tatwo go
przesuwaé¢. GdybysSmy przelgczali biegi bez wysprzegania
silnika, wtedy w najkrétszym czasie poniszczylibySmy zupeinie
zeby zmiennika. Przypatrzmy sie rysunkowi 149 zmiennika
Ill-biegowego i wyobrazmy sobie, iz silnik napedza krazek A,
karetka jest w potozeniu préznobiegowem, a motocykl stoi
na miejscu. Sytuacja odpowiadajgca potozeniu Kkaretki na
rys. 145 (zmiennik dwuszybkosciowy). W tym wypadku kra-
zek A wiruje, tryb karetki takze. Krazek B, oraz zaczepione
0 zeby stale z nim zigczonego trybu /), koto zebate O, a wiec
1 tryby H, | i F stoja w miejscu. Chcac witaczyé i-szg szyb-
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ko$é, musimy zazebi¢ o siebie szpony k6t E i F. Karetka E
wiruje z szybkos$cig krazka silnika, zredukowang przez sto-
sunek kot przeniesienia tancuchowego, F za$, jak powiedzie-
lisSmy, stoi w miejscu. GdybySmy teraz chcieli wiaczy¢ bieg,
mielibySmy sytuacje podobng do sytuacji na rys. 152, po-
wstatoby wielkie zgrzytanie zebéw i po kilku takich przetacze-
niach musielibySmy odda¢ zmiennik do naprawy, to jest do
wstawienia nowych ko6t zebatych. Dla zapobiezenia takim zda-
rzeniom mamy sprzegto. Przed kazdem jakiemkolwiek prze-
taczeniem biegéw musimy wysprzegnagé. Wskutek wysprze-
gniecia krazek A dzieli sie na dwie czesci. Jedna, to jest
obwdd zazebiony krazka, kreci sie napedzany fahncuchem czy
tez pasem, druga za$ cze$¢ zostaje wysprzegnieta. Taki po-
dziat powoduje zwolnienie obrotéw watu gtéwnego, karetka
zwalnia tez swe obroty, a po krétkim czasie, hamowana znaj-
dujacym sie w skrzynce zmiennika smarem, staje i wtedy
mozemy spokojnie przetaczaé. W praktyce wystarczy krotkie
wysprzegniecie (czesSciowe tylko zwolnienie szybkosci karetki)
do spokojnego cichego przetagczenia. W at gtéwny nie jest bowiem
podczas wysprzegniecia napedzany przez silnik, wiec przy zaze-
bianiu obu trybéw (E i F) nie bedzie wstrza$nienia, ani zgrzytu.
Wynika z tego regula, ze przed wilaczeniem i-szej szyb-
kosci trzeba wysprzegnaé, poczeka¢ moment, az sie wat gtdéwny
uspokoi i wtedy przetagczyé. Po wilaczeniu pierwszej szybkosci
nalezy zwolna sprzegto wigczyé. Nalezy zwolna sprzegaé,
poniewaz motocykl stoi w miejscu, wiec gdybySmy szybko
puscili sprzegto, to silnik odrazu, napedzajagc motocykl, tar-
gnatby go z miejsca, co wywotatoby wstrzags w silniku i na
kole tylnem. Koto tylne, szarpniete nagle, nie mogtoby moto-
cykla tagodnie pociagnaé, tylko spowodowaltoby S$lizganie sie
opony na drodze. Przy takiem nieostroznem sprzeganiu mozemy
urwaé tancuch, zatrzymacé silnik, zepsu¢ opone itp. Dalsze
przetagczanie na drugga i trzecig nie wymaga juz diugiego czasu
na wysprzeganie, bo wtedy wszystkie tryby i krazki sg w ruchu.
Sprzeganie stuzy tutaj tylko do przyblizenia szybkosci trybdéw
obu systeméw, by wigczenie ich utatwi¢. Wiecej szczegéiow
0 tem znajduje sie w ustepie o nauce jazdy (str. 233).
Jednorazowe doktadne przestudjowanie dziatania zmiennika szyb-
kosci i zastanowienie sie nad niem oszczedzi nam wiele zgryzoty
1 kosztow. Wysprzeganie i przetgczanie biegéw jest jedng z naj-
trudniejszych kwestyj w motocyklu nowozytnym i zalezy tylko
od zrozumienia i wprawy. Trzeba do tego pewnych wrodzonych
zdolnosci, oraz litosci dla mechanizmu naszego motocykla.
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Wskazéwki i rady praktyczne.

Czytanie rysunkoéw technicznych oraz zamawianie czesci
zapasowych.

Dia zaznajomienia Szan. Czytelnika z rysunkami techni-
cznemi i czytaniem takich rysunkéw, podaje tu na rys. 158
przekréj trzybiegowego zmiennika systemu Burmana. Posta-
ramy sie z niego odczyta¢ szczeg6ly budowy tego zmiennika.
Jest to rysunek firmy Burman, stuzacy do umozliwienia po-

Rys. 158. Rysunek fabryczny, stuzacy do zamawiania czesci
wymiennych trzybiegowego zmiennika firmy ,Burman®.

siadaczowi zmiennika wyrobu tej firmy zamdéwienia zepsutych
czesci, wymagajagcych wymiany. Poniewaz za granicg, podobnie
jak w Polsce (chociaz w mniejszym daleko stopniu), ogdlna
terminologja czesci nie jest ustalona, wiec firma podaje nume-
racje kazdej czesci i prosi by wedle tego zamawiano czesci
zapasowe. Przy kazdej czesci oprécz numeru widzimy litere D.
Litera ta oznacza nam typ danego zmiennika. Firma wyrabia
kilka typow zmiennikéw i oznacza je od litery A poczawszy.
Jest to wiec czwarty typ zmiennika firmy Burman (angielska).

Zamawiajgc dang cze$¢, podamy numer, jakim oznaczona
jest ona na rysunku, typ zmiennika, numer, jaki wybity' jest
na skrzynce zmiennika, a dla pewnos$ci dodamy jeszcze mozliwie
doktadne jej wymiary. Jako wymiary podamy, zamawiajgc
tryb: ilos¢ zebdw, érednice kota, zewnetrzng i wewnetrzna, oraz
na jaki wat ma ten tryb pasowaé; przy zamawianiu tozyska
kulkowego podamy $rednice zewnetrzng, wewnetrzng oraz
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szeroko$¢ itp. Im wiecej wymiaréw podamy dla danej czesci
i im one beda dokiadniejsze tem lepiej. Zestawiam wiec raz
jeszcze dane, ktére trzeba podaé przy zamawianiu jakiej-
kolwiek czesci motocykla:

Marke, nr. fabryczny motocykla i rok wykonania.

Nr. fabryczny silnika, ilos¢ cylindrow, ilos¢ KP, oraz skok
i wiercenie.

Dla jakiej czeSci motocykla ma stuzy¢ dana cze$¢ (tozysko,
tryb, Sruba itp.).

Nr. i oznaczenie tej czesci w katalogu.

Ewentualnie szkic i wymiary (konieczne, jezeli nie mamy
jednej z poprzednich danych).

Przy zamawianiu cze$ci do magneto musimy podaé typ i
firme magneto np.: Przerywacz do lewobieznego* magneto
,Bosch", Typ ZU 2, Nr. 1243 867. Kat nachylenia cylindrow
wzgledem siebie 60° (kat ten jest na magneto oznaczony).
Oczywiscie, jezeli mamy silnik 1-cylindrowy, to nie podamy
kata nachylenia, bo go niema.

Zamawiajgc czesci do rozpylacza musimy napisa¢ np.: Pty-
wak do rozpylacza marki ,Amac“, Typ HDY, Nr. 456 783,
Srednica otworu ssawnego 30 mm, do silnika dwucyl. firmy
JJ.A.P.* skok 80 mm, wiercenie 80 mm. Srednica zewnetrzna
ptywaka 40 mm, wysoko$¢ 38 mm itp.

PrzejdzZzmy teraz do orjentowania sie w rysunku. Otéz
widzimy na nim, ze caly zmiennik urzgdzony jest w skrzynce,
oznaczonej cyfrg |I/D. Osadzony jest w niej na tozyskach
kulkowych 14/-D i 77/D wat gtéwny 8/D, na ktéorym mamy
od lewej ku prawej: koto zebate 32/D, stuzace do zazebiania
sie z kotem zebatem 87/D za posrednictwem kota zebatego
S2/1). Tc trzy kota stuza do nakretnika 81/D. Dalej mamy
na wale gtdwnym 8/D, koto zebate 23/1), osadzone na nim
luznie zapomoca tuski tozyskowej 24/D, karetke 22/D, przesu-
walng na ztobkowanej czesci watu 8/D. (Przekréj tego ztob-
kowania oznaczony jest posrodku karetki.) Koto zebate 13/1),
potagczone stale z krazkiem tancuchowym 18/D zapomocg klina
po6tokragtego (klin Woodruffa) 19/.D, 18/D i 13/D, zeSrubo-
wane sg ze sobg zapomocg nasrubka 20//). Koto zebate 13//)
i krazek 18/79 potaczone sg ze sobg rozbieralnie, dlatego, ze
inaczej nic moznaby ich wiozyé ani wyjaé¢ z karteru /D, nie

* Magneto, ktérego kotwica, widziana od strony przerywacza,
porusza sit; w kierunku ruchu wskazéwki zegara nazywamy prawo-
bieznem, przeciwnie sie poruszajgce lewobieznem.
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moéwiac juz o zatozeniu tozyska kulkowego 14/D. Na dalszej
czesci walu mamy osadzony luznie krazek napedny od sil-
nika 58/D (cze$¢ wewnetrzng), na Kktoérej osadzona jest za
posrednictwem sprzegta cze$¢ zewnetrzna (wieniec zebaty) 53/X>-
Sprzegto 45/.D osadzone jest stale czesciag wewnetrzng zapomocs
klina 38/L>.

W at przenosni 26/D jest wydrazony i chodzi na sworzniu
28/D. Jako tozyska stuzg rurki z bronzu 27/D. Tryby, odpo-
wiadajace i-szej, 2-giej i 3-ciej przekiadni, tworzg na wale
przenos$ni, pod wzgledem obracania sie, jedng cato$¢.

Karetka 22/D przesuwalna jest zapomoca dzwigni 68/£>,
potagczonej z przetgcznikiem, wumieszczonym obok zbiornika
(rys. 81).

Sprzegto w zmienniku Burmana jest tarczowe. Tarcze te sg
dziurkowane, w kazdej z dziurek tkwi kawatek korka 48/D.
Poniewaz S$cisniete korki $lizgajg sie trudno po sobie, wiec
sprzegto takie, o ile jest dobrze utrzymane, dziata doskonale.
Wymaga ono jednak troskliwej obstugi. Przy zbytniem S$lizga-
niu sprzegtem spalg sie korki, a wtedy niema ratunku, trzeba
dawa¢ nowe korki, co juz wymaga umiejetnosci i wprawy.

Dzwignia 93/D dziata na sworzen 96/D, ktéry biegnie we
wnetrzu watu gtéwnego (zaznaczony kreskami). Sworzeh ten
pocisniety zapomocag owej dzwigni w kierunku sprzegta na-
ciska na podstawe 46/D i powoduje wysprzeganie. To tez
dziatanie sprzegta reguluje sie w tym systemie przez dokre-
canie lub popuszczanie $ruby 46/D i ustalenie jej potem zapo-
mocg przeciw$rubka 47/-D. 51/D oznacza sprezyny, naciskajgca
tarcze sprzegta; jest ich kilka na obwodzie tarczy. Odkre-
ciwszy nakrywy tych sprezyn 50//), mozemy je wyjaé, prze-
czy$ci¢, zbadaé, wymieni¢ itp.

Badajac w ten sposéb jaki$ rysunek, mozemy przy odro-
binie sprytu technicznego doj$¢ do wszelkich tajemnic danego
mechanizmu. Najlepiej ¢wiczy¢ sie w takiem czytaniu rysunku,
rozbierajac jednoczeé$nie mechanizm, ktérego rysunek mamy
przed soba. Zdaje sobie dokladnie sprawe z tego, ze ustep
ten bedzie uwazany przez wielu Czytelnikéw za jeden z naj-
nudniejszych, ale moze chociaz paru amatoréw troche z niego
skorzysta.
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Przewazna cze$¢ naszych warsztatbw mechanicznych samo-
chodowych stoi na takim poziomie, iz lepiej jest dla zdrowia
motocykla jak najbardziej ich unika€.

Poniewaz za$ motocyklisci to taki ,naréd“, ktéry z przy-
jemnos$cig trawi dnie i godziny nad rujnowaniem do reszty
swego wehikutu, nazywajgc to szumnie naprawg, wiec sadze,
ze nie bedzie od rzeczy poméwi¢ o gtéwnych kwestjach racjo-
nalnej rozbiérki, naprawy i nastawiania silnika. Znam zapa-
lonych motocyklistéw, ktérzy mimo to nie wiedzg, w ktorg
strone odkreca sie normalny nasrubek, lub czem sie rézni
moésigdz od miedzi. Nie twierdze przez to, by nie byto w Pol-
sce dobrych motocyklistéw, owszem sg, ale jest ich bardzo
mato. Witasnie ta nieznajomo$¢ gtownych =zasad dziatania
motocykla i zasadniczych robét i napraw powoduje taki kolo-
salny zastéj na polu motocyklizmu w naszym kraju. Mojem
marzeniem jest, by ta praca przyczynita sie chociaz troche
do rozwoju i umitlowania tego pieknego sportu.

Kiedy zaczynamy moéwi¢ o rozbiérce i naprawie, wyliczy¢
musze niezbedne narzedzia i czesci zapasowe, ktdére szanujacy
sie i dbajagcy o swoje dobro motocyklista mie¢ powinien

Szydelskl, Nowoczesny motocykl. 13
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w swojej ,komdrce" do dyspozycji. Podczas jazdy nie radze
wozi¢ ze sobg za duzo narzedzi i czeSci. Rodzaj i ilo$¢ narzedzi,
branych ze sobg, zalezy zupetnie od stanu motocykla, dtugosci
drogi, jaka rnarny przeby¢, i od zdolnosci i sprytu wiasciciela
narzedzi. Tam, gdzie stary wyga motocyklowy poradzi sobie
jednym kluczem francuskim i $rubociggiem, nowicjusz potrze-
buje catego stosu przyrzadéw.

Dlatego radze bra¢ ze sobg zawsze na diuzsze jazdy z wy-
liczonego tu spisu przedmioty, oznaczone gwiazdka. Doboér
innych zalezy, jak powiedziatlem, od sprytu jezdzca, a wiec
od niego samego. Np. jezeli jade rano na spacer 40 lcm, to
nie potrzebuje koniecznie majagc nowy zupetnie tancuch, braé
drugiego zapasowego ze sobg itp.

Co do wyekwipowania swego warsztatu domowego, nie
ktade zupetnie tamy pomystowosci. Mozna tu sobie zgroma-
dzi¢ wszystko, poczawszy od imadta a skohczywszy na pedzonej
motorem elektrycznym tokarni. Zaznacze jednak, ze nie sztuka
skupi¢ wszystkie mozliwe narzedzia, trzeba umie¢ si¢ z niemi
obchodzié. Pomoze na to tylko wprawa i doswiadczenie, a
ostatecznie kto kupuje sobie motocykl, powinien wiedzie¢,
jak sie miotek trzyma w rece, specjalnie w Polsce, gdzie
brak licznych i dobrze zaopatrzonych warsztatéw i sktadow,
kazdy samochodziarz i motocyklista musi by¢ troche mechanikiem.

Spis przyboréw, narzedzi i cze$ci zapaso-
wych, normalizowany przez francuskie min. wojny dla for-
macyj motocyklowych (por. rys. 176— 180).

Przybory:

*Reflektor z wytworzakiem i przewodami (elektryczny Iub
acetylenowy).

*Sygnat (trgbka i klaxon lub syrena).
Podstawka na bagaze.

Narzedzia:

*2 torby przeznaczone na narzedzia i czesci zapasowe.

+Klucz francuski.

*Garnitur kluczy widlastych do osi, nasrubkéw itp., za-
lezny od marki motocykla (narzedzia dostarczone przez fabryke).

*Klucz do magneto. ,

Dzwigar zaworéw (rys. 162).

¢Dziurkownik pasa lub maszynka do tancucha (zaleznie od
marki).

*Obcegi uniwersalne.

*Maty Srubociag.
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Zawleczkociag.

*Maty pilnik po6tokragty, S$rednio nasiekany.

+Oliwiarka.

Benzyniarka.

¢Garnitur tyzek do nakiadania pneumatykéw (dwie Ilub
trzy).

¢Pompa do pneumatykéw.

¢Garnitur do naprawy kiszek (ptynna guma, tatki gumowe,
kawatek ptdétna gumowego i papier wycierowy, ew. zam. tego
Emos i imadetko).
Cze$ci zapasowe:

Opona.

#Kiszka (wsadki i czapeczki wentylowe).

+2 Swiece (lub 1).

4 szczeliwa pierscieniowe do $wiec.

¢Zapas nasrubkoéw, s$rub, podkiadek i zawleczek, stosownie
do marki motocykla.

2m linewki Bowdena.

Kompletny zawo6r. (Jezeli w silniku dwa rodzaje zaworow,
to dwa zawory).

2 sprezyny do siodetka.

¢Pas lub tancuch. (Kawatki pasa lub kilka ogniwek tan-
cuchowych).

¢Spinka pasowa lub ogniwo do #gczenia tancucha.

*2m kabla.

200 g drutu zelaznego 1 mm.

Krazek tasmy izolacyjnej.
Jezeli motocykl posiada przywoézek, to oprécz wy-

liczonych:

Przybory: tLatarka boczna i tylna.

Trzymak latarni.

Narzedzia: Klucze specjalne do przymocowywania i rozbie-
rania przywoézka.

Czesci zap.: Komplet odpowiednich $rub, nasrubkéw i za-

wleczek.
2 sprzaczki resorowe (cybanty).

+Opona.
Opro6cz wyliczonych tu przedmiotéw radzitbym

mieé¢ ze sobg podczas dtuzszycti jazd:

Zapasowa banke na benzyne.

Zapasowga banke na oliwe. Przymocowuje sie jg na trzy-
niaku bagazy.

Czesci zapasowe do magneto jak wegielki, styki itp.

13
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Zapasowy wezyk do pompki.
*Palnik acetylenowy lub zaréwki (zaleznie od oswietlenia,
jakie posiadamy).
Puszke z karbidem (przy oswietleniu acetylenowem).
Pare szczecin do przeczyszczania palnikéw i dyszy.
*Szczoteczke wiosienng twarda, do czyszczenia $wiec.
Kawatek rurki gumowej do wytworzaka lub naprawy zia-
manej lub nieszczelnej rurki miedzianej w przewodach oliwy,

benzyny lub acetylenu.

Obstuga motocykla.

Zanim zaczniemy zajmowac sie opisem napraw motocykla
musimy zastanowié¢ sie nad tem jak napraw tych w miare
moznos$ci unikngé. Kazdy mechanizm wymaga troskliwej opieki,
a tembardziej mechanizm tak narazony na wstrzasy i uszkodze-
nia jak motocykl. Lokomotywa, chodzgca po szynach i znacznie
solidniej zbudowana jak motocykl, spedza wiecej czasu w swoim
.garazu" jak na jazdach, a my chcielibySmy by nasz motocykl
bez nalezytej opieki chodzit bez usterek. Przed kazdg jazda
powinniémy sprawdzic:

W szystkie nasrubki, (czy sg nalezycie dokrecone).

Pneumatyki, (czy sa nalezycie napompowane).

Hamulce, (czy trzymajg).

Zapas oliwy w zbiorniku.

Stan tozysk w piastach k&t (czy nie majg luzu).

tanhcuchy, (czy niema zbytniego luzu).

Przewody benzyny i zbiornik, (czy nie cieknie).

Pompke oliwng, (czy dziata nalezycie).

Wyliczone powyzej punkty nalezag do obstugi codziennej.
Pozatem powinien motocykl od czasu do czasu przejsé¢ tak
zwang obstuge okresowa, do ktérej nalezy:

Nasmarowanie tancucha (na goraco w tojku z grafitem).

Oczyszczenie komory wybuchowej z krusty weglowej.

Oczyszczenie gruntowne S$wiecy.

Nasmarowanie linewek Bowdena.

Wyregulowanie i nasmarowanie tozysk w widetkach przedn.

Przeczyszczenie karieru silnika, ($wiezg oliwg).

Oczyszczenie i napetnienie Swiezym smarem skrzynki biegéw.

Skasowanie luzu w sworzniach resorowania widetek przedn.

Sprawdzenie i przesmarowanie tozysk w piastach kot

Wyregulowanie hamulcow.

Oczyszczenie rozpylacza.
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Przestrzegajac powyzej wyliczonych wskazéwek bedziemy
mieli znacznie mniej roboty podczas wycieczek i wydamy zna-
cznie mniej na naprawy motocykla.

Ustep powyzszy nie wyczerpuje oczywiscie zupeinie catej
kwestji obstugi motocykla, gdyz wskazéwki obstugi podane sg
przy opisie poszczegdlnych organéw. Wstawitem go tutaj tylko
dlatego, by raz jeszcze potozy¢ nacisk na ogromng waznos$¢ na-
lezytej obstugi, gdyz pod tym wzgledem najbardziej grzesza
wszyscy motocyklisci. Przy dzisiejszym stanie techniki mozna
Smiato powiedzie¢, ze niema ztych motocykli, sg tylko
zte drogi, zli motocyklisci oraz motocykle nie-
dobrane odpowiednio do warunkéw w jakich pracujg!

Odkrecanie S$rub.

Normalny nasrubek odkreca sie w kierunku przeciwnym
do kierunku ruchu wskazéwek na zegarze, to jest w lewo,
dokreca sie za$ w prawo. Niektore nasrubki, jak nasrubek po
prawej stronie osi kota przedniego i tylnego lub tez nasrubek
na kole rozpedowem, sa przewaznie lewozwojowe, to jest do-
kreca sie je w lewo, a odkreca w prawo. Nasrubek lewozwojo-
wy ma na celu unikniecie odkrecenia sie nasrubka w czasie
ruchu danej czesci, ktdérg przytrzymuje. Do tego celu tez
kazdy naSrubek w motocyklu powinien by¢ zabezpieczony.
Najczesciej sie zdarzajace sposoby zabezpieczenia nasrubka
przed odkreceniem sg w motocyklu nastepujace:

r. Przewleczka, 2. podkitadka sprezysta.

Przy zabezpieczeniu przewleczkg musi nasrubek by¢ prze-
dziurawiony, jak réwniez i koniec danej S$ruby, na ktorej
nasrubek jest nakrecony. Zwykle nasSrubek taki ma ksztatt
korony i dlatego nazywa sie koronéwkag (rys. 159). Przez
fotwor w Srubie przewlekamy przewleczke i zaginamy jag w spo-
s6b wskazany na rys. 1590. W braku przewleczki mozemy
wiozyé kawatek drutu lub gwozdzia, ale trzeba go odpowiednio
zagia€, by sie nie zgubit.

Przy zabezpieczeniu podkitadka sprezysta (podktadka Gro-
vcra; rys. 159 6), uzywa sie zwykilego nasrubka, pod ktéry
podktadamy podktadke i dokrecamy mocno. Jeden koniec pod-
ktadki wpija sie w cze$é¢, ktérg przykrecamy, drugi za$ w spéd
nasrubka, przeszkadzajagc odkreceniu sie tegoz. Takze spre-
zysto$¢ podkiadki dziata zabezpieczajgco, gdyz zwieksza nacisk



xg8 Wskazéwki i rady praktyczne.

nasrubka na podtoze, wiec zwieksza tarcie pomiedzy czeSciami

skreconemi.
W szystkie éruby i nasrubki w motocyklu sporzagdzone sg ze
stali i wedle tego obliczone sg ich wymiary, wiec nie mozna

Rys. 159. Rozmaite sposoby zabezpieczania nasrubkéw przed odkreceniem.
A — nasrubek sprezysty, B, I, J, M—rozmaite podkiadki sprezyste,
C — koronéwka przewleczona, D — $ruba posiada réwek, w ktéry
wchodzi drut przewlekajacy koronoéwke, E — wktadka stozkowa,
F —podkitadka z wystepem, ktéry wchodzi w rowek w $rubie, G—
podktadka blaszana do zaginania w dwie strony, H — nakfadka spre-
zysta, K — nasrubek zabezpieczony zap. $rubki, L —nasrubek za-
bezpieczony nacieciem (zadziora) w metalu, N —podktadka podwdjna,
0 — sposéb zaginania przewleczki przy zwykiym nasrubku (od-
miennie jak C), V— zabezpieczenie zap. statego blaszanego kluczyka
ze $rubka.

absolutnie uzywaé¢ w zastepstwie S$rub i nasrubkéw zelaznych,
bo sie predzej, czy pézniej urwg lub znieksztatcg, powodujac
duze nieraz defekty. Do odkrecania nasrubkéw powinno sie
o ile moznos$ci uzywaé¢ kluczy widlastych (fasonowych) dobrze
dobranych, a w ostatecznosci klucza francuskiego. Nie wolno
za$ pod zadnym warunkiem uzywaé¢ do tego obcegow. Uzy-
wanie obcegbéw niszczy przedewszystkiem szeSciobok nasrubka,
a zreszta nie mozemy niemi nigdy doktadnie danego nasrubka
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przyciagngé! Gdzie nie mozna sie dosta¢ kluczem widlastym,
tam uzy¢ trzeba klucza rurowego (np. przy nasrubkach, przytrzy-
mujgcych cylinder na karterze w silniku dwucylindrowym).

Zdarza sie czesto, iz nasrubek zardzewieje i nie chce puscic.
Wtedy nalezy gwinty napusci¢ rzadka oliwag i poczekac. Jezeli
i wtedy po kilku godzinach nie puszcza, to trzeba obstukac
miotkiem, nastepnie wzig¢é mocny klucz i kreci¢ az do skutku.
Ryzykujemy wtedy urwanie Sruby Ilub zepsucie nawoju, ale
innej rady niema. Mozna jeszcze prébowaé zaczepi¢ diutem
do zelaza o bok szescioboku nasrubka z boku i pobija¢ krot-
kiemi a silnemi uderzeniami miotka, czasem udaje sie w ten
sposéb zwolni¢ nasrubek. W warsztatach zwykle taki uparty
nasrubek przecinaja, by ochroni¢ $rube i jej nawdj.

Wyjmowanie cze$ci trudno dajgcych sie wybic.
W tym wypadku nie wolno ich bi¢ wprost po gtowie mtotkiem,
tylko trzeba podstawi¢ kawatek twardego drzewa lub mosigdzu
i za posrednictwem tej podstawki uderza¢ miotkiem, inaczej
zaklepiemy nawdj lub znieksztalcimy dana czes¢. Podobnie
postepuje sie z tozyskami kulkowemi. $rubami, watami, swo-
rzniami itp.

Rozbiérka motocykla.

Og6lng zasadag jest tak uktadaé czesci rozbierane, by sie
nie pomyli¢ przy skiadaniu. Do tego celu przygotowujemy
sobie kilka skrzynek i skitadamy do nich czesci do siebie
nalezace, np. osobno czesci rozpylacza, osobno silnika itp.
Przy wyjmowaniu $ruby i nasrubka powinno sie zaraz na-
kreci¢ nasrubek na dang $rube, nie zapominajac wtozyé na
Srube przynaleznej podktadki. Oczywiscie nie moge podaé¢ tu
przykazan doktadnych, gdyz te =zaleza od systemu danego
motocykla, podam tylko wskazéwki sprawdzajace sie w kazdym
prawie motorze, z wyjatkiem konstrukcyj specjalnych.

/ Dla wyjecia silnika musimy wykona¢ poprzednio naste-
pujace czynnosci:

Odja¢ przewody oliwy i benzyny.

Odja¢ rozpylacz (karburator).

Zdja¢ pas, wzglednie tancuch.

Odkreci¢ podnoézki.

Zluzni¢ potaczenia kablowe od magneto do S$wiec i do
wytgcznika, jezeli taki sie na motorze znajduje.

Odkreci¢ nasrubki i wyjaé $ruby, trzymajace silnik w ramie
motocykla.
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Przy wyjmowaniu ostatnich dwu $rub nalezy uwazaé, by
silnik z ramy nie wypadt i nie potamatl sobie przytem czego.
Najwiecej cierpig przytem zwykle ZzZeberka chtodzace cylin-
dréw. Dlatego najlepiej wykonywaé¢ czynno$¢ te we dwdjke.
Jeden z pracujacych trzyma silnik, a drugi wyjmuje S$ruby.
Trzeba sobie dobrze zapamieta¢ kolejno$¢ czyn-
nos$ci, by potem odpowiednio ztozy¢ motocykl.

W niektérych motocyklach mozna wyjmowaé sam cylinder
bez zdejmowania silnika z ramy.

Spos6b takiego wyjmowania przedstawia nam rys. 160.
Po odkreceniu $rub, przytrzymujacych cylinder na karterze,
pochylamy go i, krecac watem korbowym, by tltok znalazt sie
prawie w dolnym martwym punkcie, zdejmujemy ostroznie.
Uwaza¢ przytem nalezy na piersScienie ttokowe, by ich nie
potamaé. Czynno$¢ taka nalezy juz do wyzszej szkoly, radze
wiec poczatkujgcym zaczyna¢ od wyjmowania catego silnika.

Rozbiérka silnika.

Zdejmujemy nakrywe ko6t zebatych sterowych, po odjeciu
jej patrzymy, czy kola zebate sg znaczone. Jezeli nie, to je
sobie znaczymy, o ile tryby nie

sg zbyt twarde, punktakiem w spo-

s6b opisany na str. 128, rys. 112.

Kota zebate noskéw zdejmuje

sie tatwo, caly sek jest czasem

ze zdejmowaniem trybu osadzonego

na wale magneto i na wale sil-

nika. Sa one osadzone zwykle na

stozku i to z klinem, wiec mimo

zluzowania nasrubka nie chca zejsé.

Trzeba dopiero rozmaitych ma-

gicznych sztuk, by je zmusi¢ do

zsuniecia sie. Najlepszym spo-

Rys. 160. sobem jest poditozyé co$ pod
Zdejmowanie cylindra. dany tryb z dwu stron tak, by
miedzy trybem a $ciang byto

pewnego rodzaju napiecie, a potem uderza¢ za posrednictwem
kawatka mosigdzu lub miedzi w wat, na ktérym jest on osa-
dzony. Po kilku takich prébach tryb zejdzie jak niepyszny.
Nastepnie zdejmujemy poduszki sternikéw. Potem bierzemy
sie do cylindra, jezeli i ten chcemy zdja¢ (rys. 160). Od-
krecamy nasrubki i ciggniemy cylinder ku gdrze. Czasem
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szczeliwo pomiedzy cylindrem a karterem jest tak zapie-
czone, ze trzeba dopiero cylinder podwazaé, by go zdjaé.
Trzeba to robi¢ ostroznie i delikatnie, by nie porysowa¢ $ciany
karteru.

Po zdjeciu cylindra odkrecamy S$ruby, spajajace obie potowki
karteru, wybijamy je i wtedy mozemy zdjgé jednag potowke
karteru. Jezeli chcemy =zdjg¢ i druga, by wydostaé¢ kota roz-
pedowe, to musimy zdjagé krazek napedny silnika. Historja

Rys. 161. Sposéb zdejmowania (A ) i sposéb naktadania (B ) pierscieni

tlokowych. | — szczypce do rozszerzania pierScieni, a — blaszki do

podtozenia miedzy pierScienie, 4 — pierscien, ktéry chcemy zdja¢,
7 — pierscien przy zaktadaniu.

taka sama, jak z trybami magneto i watu. Trudno sie zdej-
muje, bo jest potgczony zwykle na stozek i klin Woodruffa
z watem silnika.

Do wyjecia tacznika korbowego trzeba zwolni¢ Sruby to-
zyska gtowicy. Bez oczywistej potrzeby nie nalezy tego robic.
Zwréci¢ przy skltadaniu uwage na zabezpieczenie nasrubkow
/tozyska.

tozysko watu korbowego powinno mie¢ nieco luzu bo-
cznego, wiec niech to szanownego mechanika nie prze-
strasza. Niebezpieczny jest tylko luz w kierunku przenoszenia
sity wybuchu mieszanki.

Probowa¢ luz tozyska mozna tylko po doktadnemopté-
kaniu tozyska z oliwy! Inaczej nic nie sprawdzimy. To
samo odnosi sie do tozyska stopy tgcznika ttokowego (boczny
luz i przeptékanie). W razie wybicia sie (powiekszenia sie to-
zyska) tuleji sworznia tlokowego, ktora jest uzywana jako
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tozysko, lub w razie starcia sie sworznia, trzeba da¢ nowg tu-
leje, a sworzen przeszlifowa¢é na tokarni zapomocg karborun-
dum. Zuzycie tych obu czesci jest po pewnym czasie normalne.
Przydpiesza je nieodpowiednie dawanie przedpatu i niedosta-
teczne smarowanie silnika (str. 126). Wybija¢ taka tuleje ze
stopy tacznika najlepiej w imadle.

Dobieramy mianowicie kawatek metalu o $rednicy odpo-
wiadajagcej mniej wiecej S$rednicy zewnetrznej tuleji, i zakta-
damy tacznik do imadta tak, by kawatek metalu wyciskat nam
przy skrecaniu imadta tuleje z tacznika.

Identycznie postepujemy ze sworzniem tiokowym przy wyj-
mowaniu go z tloka. Trzeba przedtem zwolnié¢ $ruby, ustalajace
go w tloku. Sruby te sg zawsze dokladnie zabezpieczone
zapomocg przewleczek lub t. p.

Pierscieni ttokowych nie nalezy bez potrzeby zdejmowad.
Jezeli musimy je zdjag¢é lub wymienié¢, to nalezy postepowac
nastepujaco: Przedewszystkiem zdejmowaé je po kolei, to jest,
nie zdejmowa¢ jednego piersScienia przez drugi. Pierscienie
ttokowe sg z lanego zelaza, wiec kruche jak szkio i tatwo je
potamac¢. Do zdejmowania piersScieni najlepiej sporzadzi¢ sobie
trzy listewki z blachy szerokosci okoto 6— 10 mm, a diugosci
6— 10 cm. Listewki te podkiadamy pod pierscienie ttokowe
w trzech punktach ich obwodu, pomiedzy pierscienie a tlok
w kierunku réwnobieznym do osi tiloka. Wtedy pierscienie
ze$lizng sie tatwo po listewkach, omijajgc rowki na ttoku. Ta
samg manipulacje powtarzamy przy naktadaniu pierscieni, za-
czynajac wtedy od piersScienia, majagcego wej$¢ do najnizszego
rowka (rys. 161).

Wyjmowanie zawor6w. Chcac wyjgé¢ zawdr, musimyv
wpierw wykreci¢ korek zaworowy, znajdujacy sie ponad za-
worem w cylindrze. Wyjmowanie tego korka nastrecza czasem
pewne trudnosci, gdyz jest on silnie zakrecony, uszczelniony
szczeliwem, a do tego gwint sie na nim zwykle zapieka. O ile
wszystkie, poprzednio opisane sposoby wykrecania zawiodg, to
mozna jeszcze sprébowaé¢ nastepujacego: rozgrzewamy silnie
caty cylinder, a p6zniej nalewamy do zagtebienia w korku (z ze-
wnatrz) zimnej wody. Oziebiony w ten sposéb korek kurczy
sie, podczas gdy rozgrzany cylinder jest rozszerzony. Nawdj
nieco sie zluznia i mozemy tatwo odkreci¢ korek. Nalezy
jednak czynnos$ci te szybko wykonywaé, by nic doczekaé sie
ostygniecia cylindra.

Wykreciwszy korek zaworowy, przytrzymujemy zawér za-



Szczeliwa.

pomocg jakiego$ narzedzia, by sie nie podnosit i jednocze$nie
podnosimy ku gdérze tronik sprezyny. (Tr na rys. 52). Po
podniesieniu  tronika mozemy z tatwoscig wyjaé klin KI,
wtedy tronik i sprezyna oblu-

Zniajg sie i zawo6r gotowy do ==~

W silnikach z zaworami ~ n

samoczynnemi lub wiszgcemi ~~L

manipulacja jest analogiczna. il

Rys. 162. Przyrzad do Rys. 163. Inny spos6b wyjmowania
wyjmowania zaworéw. Po zaworéw. Sprezyny opatrzone sg stale
wyjeciu korka zakia- w baki, sporzadzone ze stalowej
damy dzwignie tak, by blachy [(@). Sciskamy sprezyne jak
trzymata sie o gtowke (b), zaczepiamy haki i wtedy z ta-
zaworu, druga strong za$ twosciag mozemy wyjaé klinek (wy-
podwazamy tronik spre- nalazek p. C. H. Taylora, wediug
zyny, by wyja¢ klinek. ,The Motor Cycle").

Czasem miejsce tronika zastepuje nasrubek, zabezpieczony
przewleczka. Przy wyjmowaniu zaworéw sterowanych z gor}
trzeba oczywiscie wpierw zdja¢é mechanizm dzZzwigniowy.

Szczeliwa.

Nalezyte uszczelnienie silnika jest rzeczg bardzo wazng ze
wzgledu na jego czysto$¢ nietylko zewnetrzng ale i wewnetrzna,
oszczedno$¢ oliwy i zachowanie odpowiedniej kompres;ji.
W szystkie szczeliwa powinny by¢ w jak najlepszym stanie i do-
brze dociggniete.

Szczeliw miedzianoazbestowych uzywamy do uszczelniania:
gtowic, $wiec, korkéw zaworowych, przewodéw ssgcych i wydmu-
chowych, kurkéw kompresyjnych, oraz oliwiarek automaty-
cznych i pétautomatycznych.
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Szczeliw papierowych uzywamy do uszczelnienia obu po-
téwek karteru pomiedzy soba, nakrywy trybéw sterowych, cy-
lindra z karterem itp. Szczeliwa miedziano-azbestowe trzeba
kupowa¢ gotowe, papierowe mozemy sobie sporzadzi¢ sami.
Uzywa sie do tego grubego szorstkiego papieru. Wycinamy
takie szczeliwo dokladnie wedle danego ksztaltu powierzchni,
ktére mamy uszczelni¢ (przyczem miejsca na otwory, w ktore
wchodzg Sruby lub sworznie, trzeba zrobi¢ nieco wigksze), sma-
rujemy papier ten z obu stron gestg papka kredy z pokostem
lub jakagkolwiek starg gestg farbg, kiadziemy szczeliwo na
miejsce przeznaczenia i $ciskamy.* Szczeliw, ktére uszczelniajg
powierzchnie zelazne, nie powinno sie uszczelnia¢ minja, gdyz
tlenek ten niszczy po jakim$ czasie zelazo, tworzac po-
wierzchnie nieréwng. Zdarza sie to np., jezeli mamy cylinder
znaktadang osobng gtowicg (,Indian") iuszczelniamy ja minja.
W miejsca takie trzeba dawaé koniecznie tylko specjalne szcze-
liwo miedziano-azbestowe.

Wogble szczeliwa papierowe mozna dawaé¢ tylko tam, gdzie
nie panuje zbyt wysoka temperatura.

W miejscach, ktére majg by¢ tylko uszczelnione od kurzu,
daje sie filc, np. po obu stronach piasty obu ko6t lub w osto-
nach magneto.

Nie daje tu zadnych rad co do rozbierania ramy moto-
cykla itp., bo sg to rzeczy fatwe i znane. Wskazéwki co do
rozbierania magneto na str. 99.

Caly dowcip przy rozbieraniu jakiejkolwiek czesci polega
na tem, by wiedzie¢, jakie cze$ci trzeba rozebraé, by dang rzecz
wydosta¢. Np. dla wyjecia magneto nie trzeba przeciez wyj-
mowaé silnika i zdejmowaé¢ kota tylnego, pasa i btotnika,
a jednak sg motocyklisci, ktérzy do takiego celu podejmuja sie
wyliczonych rob6t. Potrzeba jest tu, jak wszedzie, matka do-
Swiadczenia (nie wynalazkéw).

Naprawa silnika.

Dziatanie silnika zalezy w wielkiej mierze od szczelnos$ci ko-
mory wybuchowej. Bez tego warunku nie osiggniemy nigdy
odpowiedniego sprezenia mieszanki, wiec i rozprezenie jej i sita,
jaka ono wywiera na tlok, bedzie mniejsze. Od szczelnosci tloka
i cylindrow zalezy takze odpowiednie wsysanie mieszanki itp.
To tez gtbwnym i najczes$ciej sie powtarzajgcym biedem w sil-

* Do uszczelniania istnieje w handlu doskonaty $rodek ,HER-

METIC*". Jest tu gesty roztwor szellaku w spirytusie.
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niku jest wtasnie brak kompresji. Czy silnik ma odpowiednia
kompresje, czy tez jej niema, poznamy najtatwiej, krecac
reka krazek napedny.lJezeli stawia on taki op6r, iz nie mozemy go
przekreci¢, to kompresja jest dobra, w przeciwnym wypadku ko-
mora nieszczelna. Nalezy tez dla poréwnania pokreci¢ krazek
przy otwartych syczkach. Wtedy powinien on sie tatwo krecic.

W ielkos$¢ zgeszczenia mieszanki rozwazyliSmy juz na str. 26.

Przejdziemy teraz pokolei przyczyny, jakie tg utrate kom-
presji mogag powodowac:

1. Wytarcie sie $cian cylindra.

2. Zuzycie sie pierscieni ttokowych.

3. Nieszczelno$¢ zaworow.

4. Nieszczelno$¢ Swiecy, kurkéw, uszczelnienia gtowicy cy-
lindra lub korkéw zaworowych.

Wytarcie sie Scian cylindra

moze powsta¢ wskutek niedostatecznego smarowania, ztego
umocowania sworznia ttokowego w tioku, lub pekniecia je-
dnego z pierscieni tlokowych.

Osobny rozdziat w martyrologji cylindra stanowi jego owa-
lizacja. Wskutek dziatania pewnych sit, ktérych rozwazaniem
nie moge sie tu zajmowadé, istnieje pewien nacisk boczny na
$ciany cylindra w kierunku prostopadtym do osi cylindra. Sity
te (reakcja boczna $cian cylindra) powoduja w przeciggu
diuzszego czasu owalizacje cylindra, wiec nie jest on potem
doktadnie okragty.

Wedtug wygladu $cian cylindra mozna doskonale okresli¢,
jakie przyczyny wywotaty ich uszkodzenie. Niedostateczne sma-
rowanie powoduje szorstkie miejsca na S$cianach; zle umo-
cowany sworzen ttokowy, kilka gtebokich rowkéw podtuznych;
ztamany pierscien koricem swoim znaczy najfantastyczniejsze
hieroglify itd. O ile uszkodzenie nie jest gtebokie, to wystarczy
Sciany przeszmerglowaé¢ i da¢ nowe pierscienie ttokowe. W
razie powaznych ryséw lub rowkéw najlepiej da¢ nowy cylinder.
Mozna takze przetoczy¢ cylinder, powiekszajagc przez to jego
Srednice, wtedy trzeba jednak dawac¢ inny tlok o wiekszej $re-
dnicy, inny sworzen, pier$cienie itp. Nowa metoda polega na
powiekszeniu wiercenia cylindra o 2—4 mm (jezeli grubos¢
§cian na to pozwoli) i wkrecenia w cylinder (na nawdj) sta-
lowej tuski o grubos$ci, odpowiadajgcej rozwierceniu. Sag to
wszystko roboty, ktére trzeba wykonywaé¢ w bardzo dobrym
warsztacie i s3 z pewnoscig kosztowniejsze od nowego cylindra.
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Optacajg sie one przy silnikacli samochodowych, gdzie dla
jednego cylindra musieliby§my zmienia¢ caty blok cztero-
cylindrowy. Moze jednak i w motocyklach doczekamy sie
w przysztosci silnikébw o 4 cylindrach w bloku. Wtedy rady
niniejsze beda pozadane.

Owalizacja cylindrow w silnikach, posiadajacych gtowice
odejmowalne, nie jest tak grozng, gdyz sam garnek cylindra jest
stosunkowo niedrogi i matym kosztem mozna sobie zatozy¢
nowe garnki. Trzeba przy tem sprawdzi¢, czy stare gtowice dobrze
przylegaja do nowych garnkdéw, jezeli nie, to trzeba oddac¢ do
dopasowania.

Zuzycie sie pierscieni ttokowych.

Jezeli silnik stracit swojg kompresje, a po nalezytem zba-
daniu zaworéw, kurkéw, szczeliw, korkéw itp. znalezliSmy tam
wszystko w porzadku, to winny temu pierécienie ttokowe. Moga
sie one sklei¢ z ttokiem w czasie jazdy i wtedy, straciwszy
sprezysto$¢, nie uszczelniajg nalezycie. Jezeli po przeptukaniu
naftg i po puszczeniu silnika, by sie rozgrzat, kompresja sie
nie polepszyta, to znaczy, ze trzeba je zmieni¢. Zdja¢ cylinder,
potem pierscienie z ttoka, jak na str. 202, i zbadaé, co im bra-
kuje. Nie wspominam o tylokrotnie opisywanym wypadku, iz
cylinder stracit kompresje wskutek ustawienia sie przecie¢
pierscieni w jednej linji, gdyz przy dzisiejszych konstrukcjach
pierscieni (podwojne lub ze szczeling ,Z") wypadek taki jest
niemozliwy. Nowe pierécienie powinny doktadnie mie¢
szeroko$¢ rowkéw w tloku, oraz chowaé sie w nich prawie
zupetnie w razie $ci$niecia. Jezeli rowki na ttoku z powodu
zuzycia sie nie sg dokladnie prostokatne, to nalezy je dac
przetoczy¢. Inaczej cata zamiana pier$cieni na nic. Fabryki
przesytaja nowe pier$cienie zapasowe zwykle troche szersze
od poprzednich. Ma to na celu wtasnie uwzglednienie zuzycia
sie rowkOw. Jezeli pierscienie wchodzg trudno w rowki, lub sa
za szerokie, to trzeba je zeszlifowa¢ na kawatku papieru szmer-
glowego. Przy takiern dopasowywaniu pierécieni trzeba oczy-
wiscie wzig¢ na cierpliwo$¢. Zwracam jeszcze raz uwage, iz
pierscienie ttokowe sg kruche jak szkto, wiec trzeba sie z nimi
ostroznie obchodzi¢. Po zalozeniu pierscieni nalezy szczeliny
ich przestawi¢, by nie byty w jednej linji. Dla zbadania S$re-
dnicy pierscienia nalezy go witozy¢ do cylindra i sprawdzi¢ od-
step miedzy koncami pierScienia. Szczelina jakg konce pier-
$cienia tworza nie powinna byé wieksza jak 0,016 mm.

Inne szczeg6ty o pierscieniach ttokowych str. 39 i str. 202.
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Zawory.

Przystepujemy do najwazniejszej kwestji silnika, mianowicie
do zaworow.

Dla nalezytego dziatania zaworéw nie wystarczy, bo one
bylty dobrze dotarte (doszlifowane), muszg one przez czas
zamykania spoczywaé¢ jak najdoktadniej na
swoich gniazdach. Fakt ten zalezy od nastepujacych wa-
runkéw :

Odpowi-ednia dtugos$é¢ trzonu. Pomiedzy kohcem
trzonu a sternikiem powinien by¢é w czasie zamkniecia zaworu
odstep kilku dziesietnych
milimetra. Nie mozna
doktadnie powiedzieé, ze
odstep ten ma wynosié
np. 0'4 mm, lub t. p., bo
zalezy to od diugosci
trzonu. Potrzebe tego od-
stepu powoduje wydtu-
zanie sie trzonu wskutek
rozgrzewania sie¢ w cza-
sie ruchu silnika. Wiec
im diuzsze mamy zawory
w naszym silniku, tem
odstep pomiedzy zawo-
rem a sternikiem musi
byé wiekszy. Wielkos¢ Rys. 164. Sprawdzanie odstepu pomiedzy
jego waha sie pomiedzy Zaworem a sternikiem (,,Ha}rley—DaW_id'—
0'i— 0-8 mm. son“). 1 — Srubka przedtuzajgca sterniki,
. . . 2 i 7—koniec zaworu, 4 i 6 — specjalne
Po kazdem docieraniu S -

wciecia w sternikach do przytrzymy-

zawor6w grzybek obniza \yanja kluczem, 5 — nasrubki, ktére
sie w gniezdzie i ‘{"Skl_l' nalezy przed regulacjg zluzowaé, 3 —
tek tego trzon staje sie specjalna miarka do sprawdzania.

za diugi. Do regulacji
mamy $rube i doSrubek na korncu sternika (rys. 164 i 165).
Wystarczy wiec zwolni¢ dosrubek, by naregulowaé¢ doktadnie
Srube na zagdany odstep. Nie potrzebuje chyba zwracaé¢ uwagi nato,
iz regulacji odstepu dokonywa sie przy~zamknietym zaworze.
Kazda prawie fabryka dodaje w narzedziach takze miarke
do sprawdzania odstepu pomiedzy zaworem a sternikiem. Spo-
s6b sprawdzania mamy na rys. 164. Do regulacji tego od-
stepu, o ile nie jest prawidtowy (przy zimnym silniku), postu-
gujemy sie dwoma specjalr.emi kluczykami wedle rys. 165.
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Sprezyna powinna byé¢ doktadnie nastrojona
— to znaczy, wywiera¢ odpowiedni nacisk na zawér. Sprezy-
sto$¢ sprezyny mierzy¢ mozna zapomocag ciezarka i kawatka
sznura lub drutu. Zawieszamy mianowicie sprezyne na gwo-
zdziu jednym koncem, a na drugim koncu zawieszamy odpo-

Rys. 165. Sposéb regulacji sternikéw (,,Raleigh®).

wiedni ciezarek. Wedle tego, o ile on jg naciggnie, mozemy sa-
dzi¢ o jej sile. Wyprébowawszy wiec nowg sprezyne, mamy raz
na zawsze sprawdzian, wskazujacy nam ciezar, jaki ona po-
winna wytrzymywaé. Jezeli zmuszeni jesteSmy w drodze uzyé
sprezyny stabszej, to nalezy ja naklada¢ tylko na zawér
ssawny, inaczej mogtby sie nam otwiera¢ w okresie ssania
zawér wydmuchowy i powstawataby zta mieszanka. Mozna
takze wzmacniaé¢ dang sprezyne, podstawiajgc pomiedzy tronik
a klin kilka lub kilkanascie podktadek z blachy. W ten sposéb
Ssciskamy sprezyne i powodujemy wiekszg jej sprezystos¢. To
samo lekarstwo na sprezyny, ktoére wskutek wyzarzenia stracity
nieco na sprezystosci.
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Konce zwoi sprezyny po obu stronach muszg by¢é do-
ktadnie ptaskie i dobrze do swoich siodet przylegaé, inaczej
otrzymamy naciski boczne, ktére powodujg marne dziatanie
i zuzywanie sie zaworéw oraz prowadnic zaworowych.

Trzony zaworéw powinny chodzi¢ lekko, a je-
dnak pewnie w swoich prowadnicach. Nie sg one
smarowane, wiec w razie za matego luzu pomiedzy trzonem
a prowadnica zacinaja sie i zawisaja w gérze, nie domykajac
otworéw. Za duzy luz w prowadnicy powoduje zte domykanie
sie zaworu, a oprécz tego pomiedzy zaworem (trzonem) a pro-
wadnica wchodzi do przewodéw ssawnych powietrze, ktore
powoduje rozrzedzenie mieszanki, a zatem niedostateczng
eksplozje. Mieszanka staje sie bowiem niedosycona. Luz pomiedzy
prowadnicg a trzonem zaworu nie powinien przekraczac¢ i/i mm.

Zawér musi byé tak dotarty, by spoczywat cata
swojg $ciankag zewnetrzng na $ciance gniazda.
Chociaz wydaje sie to oczywistem, jednak w wielu wypadkach
tak nie jest. Zawor, kféry odpowiada wyliczonym tu warunkom,
powinien zrobi¢ setki kilometréw bez ponownego docierania.
Kat stozka zaworu i gniazda powinien by¢ identyczny. lJezeli
zaw6r temu warunkowi nie odpowiada, spoczywa on w gnie-
zdzie tylko na jednem kole, tworzonem przez punkty styku.
Widoczne jest, ze wtedy straci on szybciej swojg szczelnos¢
i trzeba go bedzie na nowo docierac.

Dlatego bardzo waznym punktem w konserwacji silnika
jest nalezyte i umiejetne docieranie zaworow.

Docieranie zaworow.

Do docierania zaworéw uzywa sie proszku szmerglowego.
Im drobniejszego i lepszego proszku szmerglowego uzywamy,
tem lepiej dla zaworu. Bierzemy na miseczke nieco proszku,
dodajemy maty procent maki pszennej i mieszamy razem
z gesta oliwg. Utworzong w ten sposéb rzadka papka smaru-
jemy brzegi zaworu i gniazda. Nastepnie zaktadamy zawbr,
wktadamy w wyciecie jego na grzybku S$rubocigg i, naciskajac
lekko, krecimy nim pare razy. Po kilku obrotach podnosimy
zawér, poprawiamy na nim szmergiel i krecimy znowu raz
w jedng, raz w druga strone, po pare obrotéw. Nalezy przytem
uwazaé, by Srubocigg byt doktadnie w $rodku grzybka, gdyz
inaczej nacisk nie bedzie réwnomiernie rozmieszczony. Za-
miast $rubociggu mozemy uzywac¢ wiertarki korbowej, do ktérej
w miejsce wiertta wkiadamy $rubocigg. Zamiast szmerglu mo-
zna w ostatecznej biedzie uzywa¢ dobrze pottuczonego miat-

Szydelski, Nowoczesny motocykl. M
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kiego szkia. Do docierania kurkéw mosieznych uzywa sie
zawsze szkia a nie szmerglu. Radze dociera¢ zapomoca wier-
tarki korbowej tylko wprawnym mechanikom, gdyz trudniej
jest uzyska¢ nig rownomierny nacisk. Powinno sie tak diugo
dociera¢ zawoér, az powierzchnie zamykajace, czyli t. zw. przy-
Ignie, majg ré6wnomierny matowy potysk. Wtedy optukujemy
gniazdo i zaw6r benzyna, wysuszamy i prébujemy jego szczel-
nosci zapomocag benzyny. O ile przy zamknietym zaworze ona
nie przecieka, to znaczy, iz dotarliémy doktadnie. Zawdér Swiezo
dotarty musi sie uchodzi¢. To znaczy, ze dobrodziejstwo dotarcia
zawordw odczujemy w catej petni dopiero po po 50— 100 kmjazdy.
Czeste docieranie zawor6wjest bardzo szkodliwe. Powiekszaono
gniazdo, zawOr opada coraz nizej, tak, ze w konicu nie opiera on
sie calg powierzchnig o gniazdo, tylko jedna czeScig. Zawor
taki trzeba zmieni¢ wtedy na nieco wiekszy lub da¢ nowre gniazdo.
Przy docieraniu zaworu w nierozebranym silniku trzeba do-
brze uwaza¢, by szmergiel nie dostat sie¢ do wnetrza cylindra,
gdyz potem wytartby nam $ciany cylindra, tozyska itp. Po
dotarciu zawordéw nalezy cylinder doktadnie.przemyé¢ benzyna.
Dla zapobiezenia dostaniu sie szmerglu do cylindra zatykamy
otwoér, prowadzacy z komory zaworowej do komory wybucho-
wej, czysta szmata. Dla zastgpienia ciggtego podnoszenia za-
woru podczas docierania uzywaé mozna stabej sprezyny, ktora
wktadamy pomiedzy zawér a podstawe prowadnicy. W razie
ostabienia nacisku na $rubociag podnosi ona nam zawér do géry
i pozwala szmerglowej papce utozy¢ sie znowu na $ciankach.
Dodam jeszcze, iz zaw6r wydmuchowy potrzebuje czesciej
docierania niz ssawny, bo wystawiony jest na dziatanie go-
ragcych gazéw. Nieszczelne zawory poznaje sie po tem, iz
powierzchnie ich nie sg jednostajnie gtadkie.
Nieszczelno$é szczeliw, Swiecy itp. p. str. 2031125.

Nastawianie zaworéw.

Teoretycznie powinny by¢ zawory tak ustawione, by zawér
ssagcy otwieral sie w Goérnym Martwym Punkcie tioka, na
poczatku ssania, zamykat sie za§ w DMP, kiedy tlok skonhczyt
Swo0jg prace wsysania mieszanki. Przez cate trzy nastepne
takty powinien by¢ zamkniety.

Zawo6r wydmuchowy powinien sie otwiera¢ (teoretycznie)
w DMP, kiedy po rozprezeniu spalin powinnismy je wypuscic,
a zamknaé¢ sie w GMP, kiedy tlok przechodzi do taktu ssania.
Praktyka jednak, oraz studjum silnika wykazuje, ze punkty
otwierania sie i zamykania zaworéw powinny by¢ przesuniete
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w obie strony, by wydajnos$¢ silnika powiekszy¢. Zastanéwmy
sie nad dziataniem i zadaniem zaworu wydechowego. Wiemy,
iz gazy trg takze o $ciany przewodoéw i posiadajg swojg bez-
wihadnos$¢. Ot6z im wiecej obrotéw silnik robi, tem obie te
przeszkody stajg sie wieksze i przeszkadzajg nalezytemu napet-
nianiu i wypréznianiu komory. Silnik nie ma dosy¢ czasu, by
pokona¢ te przeszkody i wypchna¢ catkowicie w przeciggu tak
krotkiego czasu wszystkie wydyszyny, tem bardziej, ze w cy-
lindrze istnieje przestrzen szkodliwa. Z drugiej strony wiemy,
iz rozprezona mieszanka na koncu taktu sitodajnego nie wy-
wiera juz znacznego nacisku na ttok. Mato wiec stracimy, je-
zeli damy pewne przy$pieszenie momentu otwierania sie za-
woru wydmuchowego przed DMP, to jest w czasie, Kkiedy
wiasciwie odbywa sie jeszcze takt sitodajny. Uzyskujemy dzieki
temu przesunieciu wiecej czasu na wydmuch spalin. Oprécz
tego mamy te korzy$¢, iz gazy spalone o wysokiej tempera-
turze pozostajg krocej w cylindrze, wiec go tak nie rozgrzewaja,
a bedace pod wiekszem ciSnieniem gazy tatwiej uchodzg z ko-
mory. Dawniej przy$pieszenie to wynosito 300; w dzisiejszych
silnikach, szczeg6lnie wieloobrotowych, waha sie pomiedzy 450
a 60° co odpowiada 1/s do l/e skoku ttoka. Co do zamykania
sie zaworu wydmuchowego, to w normalnych silnikach zamyka
sie on doktadnie w DMP titoka, w silnikach za$ motocykli wy-
scigowych, wiec szybkobieznych, dajemy pewne opdznienie
punktu zamykania, a mianowicie 5—6°. To znaczy, iz za-
mkniecie zaworu przypada juz w takcie ssania. Uzyskujemy
przez to tak zwane przeptukanie komory, ktoére zmniejsza do
eAnimum pozostatosci spalin w komorze. Zastanéwmy sie nad
tem. Mamy moment, w ktérym oba zawory sg otwarte. Przez
zawér ssawny wchodzi $wieza mieszanka, zaw6r za$ wydmu-
chowy jest otwarty. Dzieki bezwtadnosci gazéw, spaliny ucho-
dzg z wnetrza komory mimo opadania ttoka na dét. Miejsce
ich zastepuje Swieza mieszanka. Wskutek tego gazy wychodzace
moga byé natychmiast zastagpione przez gazy wchodzace, wiec
oczywiscie napetnianie komory, jak réwniez i wyprdznianie
spalin jest utatwione.

Przejdzmy teraz do zaworu ssgcego. Silniki wolnobiezne nie
potrzebujg zadnego przy$pieszenia punktu otwarcia zaworu,
gdyz majg one dos$¢ czasu na wsysanie. Inna rzecz z silnikami
szybkobieznymi. W silnikach takich dajemy okoto 2—40, by
przeptukanie komory powiekszy¢, oraz da¢ wiecej czasu na
ssanie. W silniku wolnobieznym przy$pieszenie momentu otwie-
rania ZS powoduje cofanie sie ptomienia do przewodu ssa-

14*
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wnego i spowodowaé moze pozar motocykla. Gorgce bowiem
spaliny zapalajg $wiezg mieszanke i powstaly wybuch wpedza
gazy przez otwarty zawo6r ssawny do przewodu i rozpylacza.
Zamiast przy$pieszenia momentu otwierania, lepiej jest wiec
da¢ op6znienie momentu zamykania sie zaworu. Mimo to, iz
tlok zaczyna juz i$¢ w gére, kompresja jest poczatkowo bardzo
staba, wiec bezwiladnos¢ wptywajgcej mieszanki jag przewyzsza
i dzieki temu mieszanka wptywa do $Srodka komory, polepszajac
jej napeinienie. Przesunigecie to wynosi okoto 20°.

Caly czas oznaczatem wszystkie przesuniecia punktéw otwie-
rania sie i zamykania zaworéw w stopniach, teraz wyjasnie,
na czem metoda ta polega. Otéz odnosimy tu wszystkie te
punkty do potozenia kota rozpedowego w danym czasie. Dzie-
limy sobie obwéd kota rozpedowego na 360 cze$ci, ktére nazy-
wamy stopniami. Poniewaz na po6t obrotu watu korbowego,
a wiec i kota rozpedowego, przypada jeden suw ttoka, wiec
czyni to 180°. Zamiast wiec moéwié przesuniecie wynosi '/a
skoku, co bytoby nieraz trudne do obliczenia, powiadamy, iz
przesuniecie to wynosi 20 stopni.

Taki spos6b oznaczenia jest uniwersalny, gdyz da sie za-
stosowaé¢ w kazdym motocyklu i tatwe jest do zastosowania.
Wystarczy bowiem poznaczyé sobie koto rozpedowe (zaczy-
najac od jednego z MP) lub koto zebate napedne (rys. 44
i 112), by méc potem z najwieksza dokladnoscig nastawiac
zawory i magneto. Fabryki zwykle oznaczajg na trybach stero-
wych nastawienie zaworéw i magneto (rys.112). W takim wy-
padku najlepiej jest nie robi¢ eksperymentéw, tylko trzyma¢
sie numeracji. Jezeli mimo tego nie mozemy sobie da¢ rady,
to musimy nastawia¢ wedle tabelki, ktérg podaje:

Silnik szybko- Silnik szybko- Silnik wolno-

Zawory biezny pto- biezny nie biezny do 900
kany plékany obr./min.
Zawor ssawny otw. 5° R 8 o 20° po
GMP. o GMP.
. 35° po 400 po 30° po
Zawor ssawny zam. DMP. DMP. DMP.
3 52° przed SOWprzed 35° przed
ZawoOr wydm. otw. DMP. DMP. DMP.
9° po 4° po io® po

Zawor wydm. zam.
awor wyd a GMP. GMP. GMP.
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Przyczem silnik ptukany oznacza silnik, ktéry ma przez pe-
wien czas (4“) obydwa zawory jednocze$nie otwarte, wiec ko-
mora jego zostaje ptukana przez $wiezg mieszanke, GMP ozna-
cza gérny martwy punkt, DMP za$ dolny.

Chcac zmieni¢ nastawienie zaworéw w silniku, by powiekszy¢
jego wydajnos$¢ (co jest problematyczne, bo nie mozna przy-
puszczaé, ze konstruktor danego silnika znat sie gorzej od nas
na budowie), trzebaby zmienia¢ tez ksztatty noskéw. Mimo
przys$pieszenia punktu otwarcia zaworu nie mozemy, nie zmie-
niajac ksztattu noskéw, zmieni¢ jednoczes$nie czasu, przez jaki
zawor jest otwarty. Im wcze$niej zacznie sie otwiera¢, tem
wczeé$niej sie zamknie, wiec nic nie zyskamy. Do tego celu
konieczne jest zmieni¢ takze sam nosek sterowy.

Nastawiajac silnik wedle tabelki powyzej podanej, nalezy
probowaé¢ przestawia¢ cokolwiek zawory w odniesieniu do
punktéw w niej podanych, by w ten sposéb wyprébowaé na-
stawienie najodpowiedniejsze dla naszego silnika. Zmiany za-
leza od tego, ile obrotéw na minute powinien robi¢ nasz sil-
nik. Od tego zatozenia bowiem zalezy wielko$¢ zaworéw, wy-
soko$¢ noskow itp. rzeczy, ktdre sie zmieni¢ juz nie dadza,
do nich wiec sie musimy stosowac.

Mozna podawac¢ takze momenty otwierania i zamykania za-
woréw w milimetrach. Dla przyktadu podaje dane fabryczne co
do silnikébw marki ,Rudge-W hitworth":

ZawoOr ssacy otwiera sie O'2 mm przed GMP.

» " zamyka ,, 84 mm po DMP.
, wydm. otwiera , 14'4mm przed DMP.
” " zamyka ,, 2-4mm po GMP.

Silniki te maja skok 88 mm, wiercenie 85 mm.

Lutowanie i naprawa rurek.

Przewody benzyny i oliwy, a czasem i acetylenu, sporza-
dzone sa z rurek metalowych, przewaznie miedzianych. Ur-
wanie sie takiej rurki zdarza sie bardzo czesto i trzeba sobie
umie¢ poradzi¢ w drodze, gdy sie nam to przytrafi. Rurki mie-
dziane powinno sie lutowaé¢ mosigdzem Ilub srebrem, a tylko
w razie niemoznosci uskutecznienia takiej naprawy, mozna
je lutowa¢ cyng. W drodze radzimy sobie, tgczac urwane lub
nieszczelne konce kawatkiem rurki gumowej, zawigzanej na
obu koncach sznurkiem (by pekaniu jej zapobiec), lub kawat-
kiem dtugiego korka, ktéry wiercimy odpowiednio do grubosci
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danej rurki. Od biedy wystarczy tez kawatek papieru, nasma-
rowanego prostem mydiem, owiniety dookota rurki i $ciggniety
sznurkiem. Proste bowiem, zéite mydio nie rozpuszcza sie
w benzynie.

Silnik ,,kuje*.

Wiryrazu tego uzywamy na oznaczenie tego suchego dzwieku
uderzen ttoka, przypominajagcego odgtosy w kuzni. Kucie
silnika mogg powodowaé rozmaite przyczyny. Zie nastawienie
silnika, a wiec mieszanka zbyt nasycona lub za duzy przedpal,
powodujg kucie silnika, znajdujgcego sie zreszta w jak naj-

lepszym stanie. Kucie takie bedzie si¢ uja-
whniato w tym [wypadku przewaznie przy
braniu wzniesien. Inng przyczyng kucia
cylindra jest krusta weglowa we wnetrzu
cylindra (rys. 166). Najczestszg wreszcie
przyczyna jest zuzycie sie tozysk lub sworz-
nia ttokowego. Dowiemy sie¢ w tym ustepie,
jak moga te przyczyny wpiywaé na kucie
silnika i jak temu zapobiega¢.

Jezeli mieszanka jest stosunkowo do

Rys. 166. Osad kru- ilosci obrotéw silnika przesycona, to roz-
sty weglowej w cy- preza sie ona szybciej, anizeli ruch tioka
lindrze. (Wedle moze nadazy¢, skutkiem czego powstaje
,Moto-Revue“.) wybuch mieszanki i uderzenie tego wybu-

chu na tlok. Poniewaz pomiedzy sworzniem
a tuleja tozyskowgag sworznia jest zawsze malutki bodaj luz,
wiec uderzenie wybuchu powoduje uderzenie pomiedzy swo-
rzniem a tuleja, osadzong w taczniku, wydajgce odgtos. Odgtos
ten poteguje sie jeszcze uderzeniem tozyska gtowicy tacznika
o czop walu korbowego.

Analogicznie dziata zbytek przedpatu. Za wczesny przedpat
powoduje wybuch przed potozeniem w GMP ttoka, wiec zo-
staje on niejako przez wybuch cofniety. Cofnieciu temu stawia
opo6r sworzen i tuleja, uderzajgc wskutek tego o siebie.

W obu tych wypadkach tatwo jest wyleczyé¢ silnik z tego
kucia. Daje sie mniej mieszanki lub wiecej powietrza .(reSu’
lacja rozpylacza), w drugim za$ wypadku zmniejsza sie przed-
pat (regulacja zapatu).

Krusta weglowa (rys. 166) powstaje wskutek nadmiernego
smarowania silnika (p. str. 150). Osadza sie ona na $cianach
cylindra (w tych miejscach, gdzie ttok nic dociera), na dnie
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cylindra, na powierzchni czynnej ttoka, w komorach zawo-
rowych, na gtéwkach zaworéw, korkach zaworowych, Swiecy itp.

Skutki osadu krusty weglowej sa podwodjne:

Zmniejsza ona pojemno$¢ komory wybuchowej i to w ten
spos6b, ze przez to zwigksza sprezanie mieszanki. Przy zwiek-
szonem sprezaniu powstaje wyzsza temperatura i zbytnie ob-
cigzenie silnika, niezbudowanego dla takiej kompresji. Takze
zawory dziatajg wtedy nieprawidtowo, gdyz takze nie byly
nastawiane na takie sprezenie.

Krusta weglowa, rozgrzana przez wybuchy, zaczyna sie
zarzy¢. Wskutek tego mieszanka zapala sie od niej juz w czasie
sprezania i powstaje samoczynny przedpat, powodujacy te same
skutki co za duzy przedpal. Jedynym sposobem zapobiezenia
tym szkodliwym skutkom krusty jest usungé jg. Niestety,
przecietny motocyklista nie ma innego $rodka, jak zdja¢ cylin-
dry, nala¢ do wnetrza nafty i po jakim$ czasie powyskrobywac
jak najdoktadniej kruste zapomocg kawatka stalowego drutu,
sptaszczonego na koncu, lub innego odpowiedniego narzedzia.
Potrzeba musi tu by¢ matkg wynalazkéw, by dobraé¢ taki przy-
rzad, ktérymby mozna byto wyskrobaé¢ kruste w najdalszych
katach.

Dla zeskrobania krusty z tloka nalezy go owing¢ szczelnie
szmatg, by nie nasypa¢ krusty do wnetrza karteru. Jest ona
dos$¢ twarda na to, by ewentualnie zatka¢ pompke oliwng lub
nawet porysowac¢ S$ciany cylindra. Kawatek takiej krusty, do-
stawszy sie pomiedzy zawé6r a gniazdka zaworowe, powoduje
utrate kompresji, a niedoswiadczony motocyklista zamiast ogla-
dnag¢ doktadnie dany zawédr, zabiera sie zaraz do docierania.

Kruste weglowa mozna usuwaé¢ takze zapomocag spalania
jej tlenem. Do tego celu musimy mie¢ zbiornik z tlenem i
palnik. Palnik ten moze tworzy¢ kawatek zwezonej na koncu
rurki, stara dysza lub t.p. Otwieramy cylinder przez wykre-
cenie korka zaworowego, nastawiamy ttok, by byt w GMP,
wktadamy do wnetrza cylindra kawatek szmatki zamoczonej
w benzynie, zapalamy jg i wtedy wpuszczamy palnik z tlenem
do wnetrza. Kierujemy prad tlenu do wszystkich zakatkéw.
W atmosferze tlenu krusta weglowa spala sie catkowicie, zo-
stawiajgc tylko drobniutki pytek. Pytek ten nalezy zebra¢ po
ukonczeniu pracy zapomocg szmatki umoczonej w benzynie.
Widzimy, ze metoda ta pozwala nam na czyszczenie cylindra
bez rozbierania silnika.

Ostatnim powodem kucia silnika sg zZle dostosowane, wybite
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lub luzne tozyska. Najwiecej wystawione na zuzycie sg tozyska
gtowicy i stopy +tacznika tiokowego. Wprawdzie teoretycznie
posiada ttok w obu MP szybko$¢ réwng zeru, jednak w rzeczy-
wistoéci zachowuje on w tych potozeniach pewien rozped (bez-
witadno$¢ masy). Wstrzasy, ktore powstajg z powodu jego
ruchu wahadtowego, wchtania¢ powinny wtasnie tozyska.
tozyska te majag jeszcze do wytrzymania opory tarcia tloka
o $ciany cylindra, no i reakcje, jakie powoduje kazdy ztaktow.

Nic wiec dziwnego, ze w silniku, Zle zbudowanym Ilub Zle
ztozonym, tozyska w najkrétszym czasite koriczg swoéj zywot,
powodujac jeszcze przytem dalsze straty w czes$ciach silnika,
jak zepsucie tacznika, karteru itp.

Po pewnej ilosci obrotéw (miljony!) najlepsze tozyska do-
stajag luzu i trzeba je zaleznie od systemu wymieni¢ lub tylko
dotrze¢. Niestety konieczne jest do tego kompletne rozebranie
silnika.

tozyska, ich docieranie i wymiana.

W motocyklu rozrézniamy ogoélnie trzy rodzaje tozysk:

Tuleje.

tozyska kulkowe lub watkowe.

tozyska ze stopu tozyskowego (panewki).

Tuleje sg to rurki z bromu, mosigdzu lub miedzi, osadzone
na zacisk w cze$ci, ktéra ma sie na nich obraca¢. Typowym
przyktadem takiej tuleji tozyskowej w silniku motocyklowym
jest tozysko stopy t#acznika na sworzniu tlokowym. Tuleja
osadzona jest na zacisk w stopie tgcznika, a chodzi na sworzniu
ttokowym.

Tuleja taka (rys. 44) powinna mie¢ wewnatrz rowki sma-
rownicze i to prowadzace do otworu, przez ktéry smar sie
dostaje. Moze ona wykazywaé¢ dwojakiego rodzaju bledy. Miec
luz wewnatrz, to jest chtodzi¢ Iluzno na danym czopie, lub
tez zluzowaé sie zewnatrz w czesci, ktora jg trzyma. W pierw-
szym wypadku trzeba tuleje takg wymieni¢ n;i nowg, w drugim
za$ mozna jg jeszcze uratowaé. Przy zaktladaniu nowej tuleji
trzeba baczyé, by doktadnie nachodzita i pasowata na czopie.
Przed dostosowywaniem trzeba zbadaé¢ dany czop, czy nie jest
przypadkiem owalny. Jezeli tak, to nalezy go przeszlifowaé¢ na
tokarni zapomocg tarczy karborundowej. Czopy takie sg zawsze
twardzone powierzchniowo, wiec mozna je obrabiaé bez od-
twardzania tylko zapomocg tarczy szmerglowej lub karbo-
rundum. Przy dostosowywaniu nowej tuleji, jezeli jest za



tozyska, ich docieranie i wymiana. 217

ciasna, uzywa sie skrobaka. Skrobakiem takim wydrapujemy
po troche ostroznie warstewke za warstewka, az tuleja nachodzi
lekko a dokladnie na sworzen, czy tez czop. Jezeli tuleja
jest zluzowana z zewnatrz, to wystarczy ja dokladnie na-
sieka¢ punktakiem, by powierzchnie jej zrobi¢ szorstka
i wcisng¢ z powrotem do miejsca, z ktérego wypadala.
Przytem trzeba wuwazaé, by otwdr smarowniczy w tuleji
przypadat dokitadnie w to samo miejsce, gdzie znajduje sie
w taczniku itp.

tozyska kulkowe mogg mie¢ zepsute miski lub po-
pekane kulki. W razie popekania kulek wystarczy takowe
wymieni¢ na nowe, jezeli za$ zatarty one i miski tozyska, to
trzeba zaméwié¢ nowe, cate tozyska. Zaktadanie tozysk kulko-
wych nie przedstawia zadnych trudnos$ci. Sg one tak precyzyjnie
wykonane, ze pasujg doktadnie, bez zadnego docierania. Trzeba
tylko przy zamoéwieniu podaé¢ dokitadne wymiary (p. str. 190)
lub posta¢ stare tozysko na wzor.

tozyska watkowe (rys. 50i). Ostatnio wchodzag coraz
bardziej w uzycie zamiast panewek tozyska watkowe. (,Indjan",
JHarley", ,Rudge-Whitworth" itp.). Zatozenie i naprawa tozysk
watkowych jest bardzo prosta, a trwato$¢ conajmniej réwna
panewkom. Przy tozyskach watkowych w tacznikach tioko-
wych musimy mieé¢ specjalne pierscienie doktadnie kalibro-
wane. Tak samo czop, na ktéorym watki chodza, musi by¢
wykonany precyzyjnie. Same tozyska sktadajg sie z koszyczkéw,
zwykle bronzowych, w ktére wkitadamy catly szereg malutkich
watkéw stalowych. Przy naprawie nie wolno wymieniaé po-
jedynczych watkéw, tylko trzeba juz daé¢ wszystkie nowe
w danym koszyku. To samo dotyczy tez i tozysk kulkowych.
Wymienia¢ zawsze mozna tylko wszystkie kulki, gdyz inaczej
ta nowa moze nam zrujnowaé cate gniazdo i stozek. tozyska
watkowe stosuje sie obecnie takze i do piast ko6t przednich
i tylnych.

Panewki. Uzywane przewaznie jako tozysko gtowicy
tacznika. Sktadajg sie z dwu potéwek, utworzonych przez
miski z bronzu, wylanych metalem przeciwtarciowym. W razie
zluzowania sie takiego tozyska, wystarczy w razie matego
zuzycia podpitowa¢ nieco brzegi misek i dociggnag¢ S$ruby.
Oczywiscie i tu odnoszg sie uwagi co do owalizacji czopa i do-
cierania tozyska. By pozna¢ miejsca, ktore nalezy docieraé
skrobakiem, smaruje sie tozysko dla utlatwienia mieszaning
minji z oliwg i, dociggngwszy tozyska, obraca sie pare razy.
Po rozkreceniu i zdjeciu tozyska widzimy miejsca czerwone
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i biate na powierzchni tozyska. Ot6z miejsca biate sg temi,
ktére trzeba jeszcze doskrobywac.

Opisuje tu pokrétce proceder docierania tozysk, ale nie
radze absolutnie samemu dociera¢ bez poprzedniego naucze-
nia sie w warsztacie. Pierwsze samodzielne préby takie koriczag
sie zawsze smutno dla silnika.

Prébowaé¢ luz tozysk mozna tylko po dokta-
dnem ich wyptékaniu z oliwy. Sposéb prébowania
stanu tozysk podaje na str. 249 (ustep o badaniu silnika).

Czesto sie zdarza, iz wskutek niedostatecznego smarowania
silnika i powstatego przez to tarcia i przegrzania sie tozysk,
metal, powlekajagcy panewki, wytapia sie lub do tego stopnia
zuzywa, iz zachodzi potrzeba wymiany ftozyska. W tym celu
wytapia sie do reszty pozostatoSci metalu przeciwciernego
z panewek, taczy sie je razem, i wiozywszy do specjalnej formy,
sktadajacej sie z czopa i podstawy, wylewa na nowo metalem.
Takie wylewanie tozysk wymaga specjalisty. Trzeba bowiem
panewki pobieli¢, czyli pocynowaé, rozgrza¢ odpowiednio i
wyla¢ metalem rozgrzanym tez do pewnej, tylko S$cisle okre-
$lonej temperatury. Przy pominieciu ktéregokolwiek z warun-
kéw metal nie przylega dostatecznie, tworza sie banki po-
wietrzne wewnatrz itp. Po wylaniu metalem daje sie tozyska
na tokarnie, gdzie zostajag wytoczone do $rednicy nieco mniej-
szej od $rednicy czopa, na ktorym chodza. Reszte dostoso-
wywania do czopa dokonuje sie recznie zapomocag skrobania
skrobakiem w spos6b opisany powyzej.
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Podaje tu dla nowicjuszy najcze$ciej sie zdarzajgce przy-
czyny wad w dziataniu silnika. Dla pociechy musze uprzedzic,
ze nie jest to takie straszne, jak wyglada, i wtasciwie gtéwne
powody zatrzymania sie motoru nie sg takie bardzo rozmaite.
Zwykle pochodza one ze zaoliwionej S$wiecy, braku benzyny,
zatkania dyszy lub zlego odstepu w przerywaczu magneto.

Gtéwng zasada przy szukaniu przyczyny wady jest przede-
wszystkiem nie denerwowaé sie, tylko spokojnie i systema-
tycznie przej$¢ mozliwe przyczyny wady. Nie pomoze krecenie
silnika bez kornca lub popychanie motocykla przez przygodnych
gapiow, trzeba wprzéd przyczyne wady znalez¢ i usunaé. Za-
sadniczo szukamy bitedu w nastepujacym porzadku, o ile nie
mamy zadnych specjalnych spostrzezen co do wady: badamy
zbiornik czy jest benzyna, czy do basenu dochodzi, czy tryska
przez dysze, odkrecamy kabel $wiecy, krecimy silnik i proé-
bujemy czy magneto daje iskre. Jezeli iskra jest, to winny
Swiece, jezeli niema, to sprawdzamy styki i przerywacz w ma-
gnheto itd.

W ten spos6b badajac, w najkrétszym czasie musimy dojsé
do wyszukania przyczyny wady. Dla utatwienia tego szukania
postugiwaé sie bedziemy na poczatku naszej karjery moto-
cyklowej podang ponizej tabelka:

Silnik nie daje sie nakreci¢.
Rozpylanie: Zbiornik pusty.

Kurek doptywowy zamkniety.
Przewé6d zatkany.
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Dysza zatkana.

Za duzo powietrza w mieszance.

W adliwe ssanie (zaw6r lub przewdéd ssawny uszko-
dzony).

(Poznaje sie po tem, ze po podlaniu benzyny do
kurka sprezania silnik daje kilka wybuchoéw
i znowu sie zatrzymuje.)

Benzyna za ciezka.

Zapat: Swiece zaoliwione.

Za duzy odstep pomiedzy elektrodami.

Swieca uszkodzona.

Kabel Zle umocowany lub przerwany wewnatrz.

Przerywacz rozstawiony.

Styki lub wegielki nie dziatajg odpowiednio.

Wewnatrz magneto Kkrotkie spiecie.

Pomimo podlania benzyny przez kurek sprezania silnik nie
daje ani jednego wybuchu:

Silnik

Silnik: Ztamany zawbér.

Zawor zawist.

(Niema sprezania wzglednie oporu przy obracaniu
kragzkiem napedowym.)

Tryby rozrzadcze, przestawione wskutek urwania
lub zluzowania sie klina.

Ttok zatarty w cylindrze (w tym wypadku nie da
sie obraca¢ krazek napedowy).

Brak kompresji (pierscienie ttokowe sklejone).

idzie, ale nieregularnie.

Rozpylanie: Dysza lub przewody cze$ciowo zatkane.

Dziurawy ptywak (w tym wypadku z ttumika unosi
sie brunatny dymek).

Mieszanka przesycona.

Rozpylacz dostaje za duzo powietrza, wskutek czego
mieszanka niedosycona, silnik strzela.

Zta benzyna.

Zapat: Swieca zaoliwiona.

Przetarta izolacja kabli. Kroétkie spiecie.

Nieodpowiedni odstep elektrod.

Izolacja peknieta w Swiecy.

Sworzen $wiecy (elektroda centralna) ruchomy i
wedruje tak, ze raz mamy odpowiedni odstep,
a potem znowu zly.

Przerywacz rozstawiony lub zanieczyszczony.
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Woda lub btoto powodujg krotkie spiecia w ma-
gneto (przy szczoteczkach kolektora).
Silnik: Zawory nieszczelne (niedotarte).
Trzony zaworéw za diugie lub za krétkie.
Sprezyny zaworOw za stabe lub ztamane.
Silnik nie daje odpowiedniej mocy.
Rozpylanie: Mieszanka przesycona lub niedosycona.
Przepustnica nie otwiera si¢ catkowicie.
Zapat: Zle nastawiony odstep mioteczka i kowadetka
(przerywacz).
Silnik: Brak kompresji.
Zuzyte lub sklejone pierécienie tiokowe.
Zle dotarte zawory.
Szczeliwo $wiecy zuzyte.
Syczek nieszczelny.
Cylinder pekniety lub rysy wewnatrz.
Niedostateczne smarowanie.
Ttumik zatkany.
Silnik sie zbytnio grze je.
Rozpylanie: Za duzo benzyny.
Zapat: Za duzy popat.
Silnik: Niedostateczne smarowanie.
Zawo6r wydmuchowy otwiera sie niedostatecznie.
Silnik robi za duzo obrotéw (pas sie $lizga lub t. p.).
Silnik przeoliwiony.
Ttumik zatkany.
Silnik za ditugo puszczany na miejscu.
Za mato wody w chiodnicy (przy chiodzeniu
wodnem).
Silnik stuka.
Rozpylanie: Za duzo benzyny.
ZaDat: Za duzy przedpat
Silnik: Zuzyte tozyska.
W komorze wybuchowej duzy osad krusty weglowej.
Wszystkie wyliczone tutaj wady, pr6cz pekniecia cylindra,
mozemy sami usungé, znajac doktadnie tre$¢ niniejszej ksig-
zeczki. Nowicjusze robig zwykle ten biad, iz szukaja odrazu
bardzo skomplikowanych btedéw. Tymczasem tak nie jest.
Btedy, jakie zachodza, sag zwykle powodowane drobnostkami,
a nie jaka$ kolosalng kombinacjg, jaka powstaje w naszej
gtowie, podnieconej przeczytaniem w podreczniku catego sze-
regu wad motocyklowych (p. tez str. 80 i 130).
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Zasady przy zakupie i uzywaniu.

Motocyklista wypoczwarza sie zawsze z cyklisty. Obstuga
pneumatykéw motocykla jest identyczna z obstugg gum roweru,
z tg zmiang, ze gumy motocykla sa wiecej solidne. Nie bede
wiec pisat duzo o pneumatykach, podam tylko zasady, ktdérych
sie trzyma¢ nalezy dla unikniecia zbytniego zuzycia gum i po-
taczonego z tem kosztu
i ktopotu. Interesujacym
sie szczeg6tami radze
przeczyta¢ ustep o gu-
mach w,Poradniku szo-
fera“. (Bibl. ,Technik
praktycznyll, tom Il1.)

Obecnie stosujemy
do motocykli trzy ro-
dzaje pneumatykow.Jak
wiadomo wymiary na
kiszka do rozpinania, C — taka sama Oponie OZnaCZan: pier-

kiszka z innym rodzajem spojki. WSZy érednice Zewne—

trzng opony, drugi za$
grubo$¢ przekroju tejze. Np. opona 650x65 mm bedzie miata
$rednice zewn. po napompowaniu 650 min, a grubo$¢ prze-
kroju 65 mm. Otéz zaleznie od wymiaréw opon rozrézniamy
dzi$ tak zwane:

Rys. 167. A—opona Slizgochronna, B —

pneumatyki wysokocisnieniowe,
pneumatyki S$redniocisnieniowe (p6itbalonowe),
pneumatyki niskoci$nieniowe (balonowe).

Pneumatyki wysokoci$nieniowe znane sg juz oddawna, s3
to pneumatyki stosunkowo dosy¢ cienkie co do przekroju i
wymagajagce dosyé duzego ciSnienia wewnetrznego, gdyz ina-
czej mogtyby zosta¢ uszkodzone Ilub spas¢ jak widzimy na
rys. 172.

Pneumatyki balonowe majg znacznie wieksze wymiary pod
wzgledem przekroju, a za to mozna je o potowe mniej na-
pompowaé¢ powietrzem. Wskutek tego nie sg tak sprezyste jak
opony wysokocisnieniowe i zamiast na przeszkodach odska-
kiwa¢ jak pitka, przeszkody te w siebie wchtaniaja. Widac
juz z tych paru stéw, jak bardzo mogag takie opony umili¢
zycie motocykliscie polskiemu, przyzwyczajonemu do fanta-
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stycznych skokéw po polskich drogach. Majg one jednak
i wady. Wskutek swego duzego profilu $lizgajg sie bardzo na
btocie a w razie nagtego defektu pneumatyku przy szybkiej
jezdzie mozna bardzo tatwo dosta¢ sie do rowu, wzglednie
wywingé niebezpiecznego kozta. Dlatego tez wprowadzono tutaj
ztoty Srodek tworzac tak zwane poibalony, ktére maja zalety
jednych i drugich kran-

cowych systemoéw, a je-

dnak nie sg tak nie-

bezpieczne na S$lizga-

wicy iprzy duzych szyb-

kosciach. Poniewaz ba-

lony i p6tbalony bardzo

czesto spadaty po ujsciu  Ryg. 168. Poréwnanie przekroju pneu-
powietrza, przeto dzi- matykéw wysoko-, $rednio i niskocis-
siaj robi sie opony, ktére  nieniowych. Jak widzimy przy tej samej
majgzamiastgumowych $rednicy zewnetrznej kota,'obrecz staje
listewek po bokach, dra- sieg coraz mniejsza,

ciane zyty, ztozone z kil-

ku kabli stalowych. Taka opona zatlozona dobrze na obrecz nie
spadnie, chociaz nawet cate powietrze wyjdzie. Zaktadanie
takich opon wymaga specjalnego pouczenia, to tez przy kupnie
motocykla nalezy zadaé¢ specjalnej instrukcji. Opony te przy-
ciskane sg do brzegéw obreczy dzieki cis$nieniu kiszki. Obrecze
te nazywamy gniazdowemi, gdyz majg spod specjalnie wci-
$niety do $rodka, by da¢ miejsce Kkiszce-.

Obecnie robig fabryki tylko tak zwane opony ,Cord*“, czyli
.sznurowe". W oponach takich zamiast gumowanego ptétna
uzywa sie do wyrobu pidtna sznurowego utworzonego z mo-
cnych cienkich sznurkéw nie splatanych jak w zwykiem ptotnie,
tylko tak ze sobag potgczonych, ze moga obok siebie do
pewnego stopnia sie przesdlizgiwaé. Dzieki temu sznurki te
nie moga sie o siebie ociera¢, co dawniej powodowato szybsze
ich niszczenie sie i ostabianie opony.

Gtéwne zasady, jakich sie trzeba trzymaé¢ w odniesieniu
do pneumatykéw sa nastepujace:

1. Przy zakupnie gum kupowaé tylko najlepsze wyroby, nie
zwazajac, iz inne sg tansze, oszczedno$¢ w tym wypadku
nigdy nie poptaca.

2. Wybiera¢ gumy mozliwie o duzym przekroju. Motocykl
typu lekkiego powinien mieé¢ opony o przekroju conajmniej
2V2', Sredniego typu 3.25", a motocykl z przywézkiem 3.25"
,Extra renfore¢ lub 3.85". Przekr6j podaje nam druga cyfra,
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wyttoczona na oponie, np. w oponie 26"X 3.25" mamy przekroj
3.25". Wsréd motocyklistow wiecej rozpowszechniony jest zwy-
czaj oznaczania wymiaréw w calach, prawdopodobnie dlatego,
iz pierwsze opony przyszty z Anglji. Dla orjentacji podaje po-
nizej tabelke (str. 227).

3. Mie¢ ze sobg podczas diuzszych jazd zapasowa kiszke i
naprawia¢ dziurawe kiszki mozliwie w domu, a nie podczas

Rys. 169. Spos6b zdejmowania opon posiadajacych listewki.

jazdy. Zawsze lepiej zatozy¢ kiszke zapasowag a zepsutg scho-
waé dla pdzniejszej naprawy. Szczegblnie przy terazniejszych
kiszkach, ktére mozna rozpina¢ (rys. 167 B i C) zdjecie i
wymiana kiszki nie przedstawia Zzadnych trudnosci.

4. Nie zdejmowac i nie naktada¢ opony ,staropolskim oby-
czajem" zapomocg $rubocigga, tylko sprawi¢ sobie garnitur
dzwigni (3), czyli t. zw. tyzek do naktadania, podobny do
garnituru samochodowego.

5. Wysypywac¢ doktadnie wnetrze opony tojkiem (talg,
federweis), oraz uwaza¢ na czysto$¢ obreczag wewnatrz.

6. Zbytnia szybko$é, nagte hamowanie, nieumiejetne jezdze-
nie z jednej strony goscinca na druga, niszczy opony bez-
potrzebnie.

7. Napompowywaé¢ doktadnie kiszki. Do tego celu nalezy
mis¢ dobra duzg pompe, gdyz pompowanie mata, a do tego
nieszczelng pompa, psuje przyjemnos$¢ jazdy.

8. Mie¢ ze sobag na wszelki wypadek dobry garnitur do na-
prawy Kkiszek z tatkami specjalnemi, a nie sporzadzonemi
ze starych zuzytych kiszek. Radze nauczy¢ sie klei¢ zapomoca
zaklejek ,Roinac" Ilub innych umozliwiajacych siarkowanie
na zimno (p. str. 227).

9. Bardzo wazng rzecza jest odpowiednie zatlozenie opony
i kiszki, oraz nalezyte dokrecenie nasrubka wentylowego
(rys. 169 i 170 A i C).
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Do wentyli trzeba mie¢ tez w zapasie wsadki wentylowe
oraz czapeczki. Niedoceniane przez nikogo czapeczki wentyli
powinno sie mie¢ zawsze w zapasie, gdyz chronig, one od zapré-

Kys. 170. Wentyl do kiszek i manometr do mierzenia ci$nienia w pneu-

matykach. A — czapeczka wentyla. Gérny jej koniec jest jednocze$nie

kluczykiem do wykrecania wsadki. ) i F —wsadka wentyla, C—

nasrubek do przykrecenia wentyla w obreczy, D — nasrubek do przy-

krecenia wentyla w kiszce, K — plytka chronigca wentyl od prze-

giecia, /"—ttoczek ruchomy manometru, G —cylinder ttoka, |l1—
otw6r do przyktadania do wentyla.

Szydelski, Nowoczesny motocykl. 15
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szenia wnetrze wentyla. Wentyle z wsadka nalezy doktadnie do-
kreca¢. Przy wiekszych wymianach opon mamy do dyspozycji
motylki. Motylki te szczeg6lnie w tylnem kole trzeba zawsze
dobrze dokrecaé¢ i uwazaé, by byty w dobrym stanie.

Rys. 170 przedstawia nam budowe wentyla do kiszek
,Schrader®, najbardziej dzi§ rozpowszechnionego. Jest on bar-
dzo praktyczny, gdyz wystarczy mie¢ tylko zapasowg wsadke

i wymieni¢ jg w razie
jakiej$ nieszczelnosci.
Dobry stan wentylijest
bardzo wazny, gdyz
jak juz wspomniatem
od wysokosSci cisnie-
nia w pneumatykach
zalezy ich trwatos¢
(p. tabelka na koncu
ksigzki). W tabelce tej
mamy doktadnie po-
dane ci$nienie dla kaz-
dego przekroju pneu-
matykéw. Celem do-

Rys. 171. Sposéb zwijania kiszek zapasowych. klad'nego napompc.)wy.-
AiB — niepraktyczny sposéb przechowy- wania gUm pOWInnI'
w ania kiszek, E —F — najlepszy sposéb Smy pOSiadaé miernik
zwijania kiszek. Wentyl trzeba owing¢ (manometr ciénienia),
w tym wypadku w kawatek gumy Iub p. rys. 170 i spraw-
szmatki, by nie ocierat o kiszke. dzaé dOSyé CZQStO,
czy jest ono prawi-
dtowe. Manometréw takich istnieje kilka systemoéw jak ,Mi-
chelin“, ,Schrader” itp. Kazdy jest dobry, o ile przechowujemy
go w Kkieszeni, a nie w ”skrzynce z narzedziami, gdyz tam
szybko sie pognie i straci czutosé.

10. Chroni¢ gumy od dziatania oliwy i smaréw i nie wy
stawia¢ na dziatania storica. Najmniejszag dziurke w oponie
dawa¢ zaraz do zawulkanizowania. Mankiety moga by¢ tylko
ucieczkg w potrzebie na krotki przeciag czasu. Nie zapomnieé
przy uzyciu mankietu poditozy¢ pod opone w miejscu uszko-
dzenia kawatek mocnego gumowanego ptdétna. Wszelkie do-
mowe $rodki, jak szycie opony dratwag lub drutem, sg abso-
lutnie do niczego i trzymaja zaledwie pare kilometrow.

W czasie dtuzszego postoju motocykla (w zimie lub w czasie
dtuzszych deszczéw) podnie$¢ koniecznie oba kota na stojaki,
by gumy nie byly obcigzone. Po jezdzie w btocie obetrze¢
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zawsze pneumatyki, by woda z opon nie dostawata sie do za-
ktadki obreczy i nie powodowata tam rdzy.

Tabelka zamiany wymiaréw w calach na wymiary w tum .

24" X 27 odpowiada wymiarowi 600 X 5° mm

24" X 2V," 600 X 65 mm
26" X 27 > » 650 X 5° mm
20"X2V! ) 650 X 65 mm
28" X 2V 700 X 65 mm
30 " X 2V»" > 750 X 65 mm
28" X 3" 700 X 80 mm

Przyczem pierwszy wymiar odpowiada $rednicy zewnetrznej
kota z napompowang opona, drugi za$ $rednicy przekroju
opony.

Zwykta dobra opona powinna przy racjonalnem uzywaniu
wytrzymaé okoto 15.000—20.000 kilometréw na kole tylnem, a

Rys. 172. Skutki brania zakretéw na nieodpowiednio
napompowanych pneumatykach.

20.000—25.000 kilometréow na kole przedniem. Sprytni moto-
cyklisci radza sobie w ten spos6b, iz opone kota tylnego
daja po jakim$ czasie na przéd, a na tyt kupujg nowa. Tylne
koto zuzywa wiecej gum, poniewaz jest ono napedzajgce, wiec

wiasciwie cienka ta warstewka gumy i ptétna wytrzymuje
caty naped silnika.
u. Przechowywaé¢ kiszki zapasowe w woreczkach i odpo-

wiednio zwiniete (rys. 171).

Naprawa opon i Kkiszek.

Poczatkujagcym radze wprzéd przypatrze¢ sie naprawie opon
i kiszek przez starszego kolege motocyklowego. Naprawa
15*
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opon wymaga specjalistow i specjalnych aparatéw wulkaniza-
cyjnych; laik raczej zepsuje opone do reszty, niz jg naprawi.

Naprawe kiszek powinno sie tez uskutecznia¢é w pracowni
wulkanizatorskiej, to jest tata¢ kiszki zapomoca gumy, ktérg
wulkanizujemy. Jezeli jednak w drodze nie mamy juz za-
pasowych kiszek, to musimy sami naprawi¢ nieszczelng kiszke.
Wyjmujemy ostroznie kiszke z opony i szukamy uszkodzenia,
o ile go odrazu na oko znalezé nie mozemy, to wkitadamy
napompowang kiszke do wody; w miejscu, gdzie jest ona
przedziurawiona, bedzie sie wydostawa¢ powietrze, tworzac
banki w wodzie. Czesto zdarza sig, ze kiszka jest dobra, ale
wentyl nie trzyma, wtedy zmieniamy wentyl, lub dodajemy
nowg podktadke, czopek lub dociggamy nalezycie nasrubek.
0 ile okaze sie, ze kiszka jest rzeczywiscie dziurawa, to wpierw
czy$Scimy to miejsce benzyng, trac doktadnie szmatkg umo-
czong w benzynie (lekkiej), potem nacieramy te cze$¢ Kkiszki
papierem szmerglowym lub szklannym, by powierzchnie uczynié
szorstkg, dzieki czemu pilynna guma lepiej potem trzyma.
W ten sam spos6b postepujemy z przygotowang tatka, ktéra
powinna nakrywaé uszkodzone miejsce Kkiszki conajmniej na
3 cm dookota. Brzegi tatki nalezy sko$nie poscinaé¢ od ze-
wnatrz, by dokiadnie przystawaly do kiszki. Nastepnie taka
tatke jak i kiszke powlekamy 3 do 4 razy pilynng guma,
baczac na to, by powlekaé¢ o ile moznosci rébwnomiernie. Po
wyschnigciu roztworu (poznamy to po zupetnem zmatowaniu
powierzchni posmarowanej) przyktadamy fatke na Kkiszke
w ten spos6b, ze zaczynamy od jednego konca, przyktadajgc
coraz dalej. Nie nakfada sie odrazu catej tatki, by uniknaé
tworzenia si¢ baniek powietrza pomiedzy tatka a kiszka. Po
przytozeniu tatki nalezy jg przycisngé, najlepiej watkiem Ilub
czem$ podobnem, a po chwili potozy¢ kiszke na réwng po-
wierzchnie i przytozy¢ jakim$ ciezkim a réwnym przedmiotem,
np. deseczka i kamieniem przydroznym. Po 5 minutach takiego
obcigzenia mozna kiszke wtozy¢ na koto pod opone i silnie
napompowaé. (Nie zapomnie¢ natrze¢ kiszki tojkiem!) tatki,
w ten spos6b klejone, puszczajag wskutek rozgrzania sie, nie
nalezy wiec zbyt szybko jecha¢. Wazne jest zbada¢ przyczyne
uszkodzenia kiszki, wiec wyjaé gwoézdz z opony lub zatataé
1 podtozy¢ ewentualng dziure w oponie.

tatanie kiszek na zimno.

Najnowszym wynalazkiem w dziedzinie klejenia kiszek sa
tatki z gumy tak preparowanej, ze wulkanizujg sie automaty-
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cznie podczas jazdy, gdyz guma posiada wolng siarke. Naj-
wazniejszg rzeczg przy klejeniu temi tatkami jest nie dawacé
za duzo gumy, przeczeka¢ az dobrze wyschnie a oprécz tego
dobrze oczys$ci¢ miejsce uszkodzone. Wyrob6éw tego rodzaju
jest w handlu bardzo duzo jak ,Romac“, ,Firestone“, ,Go-
dyear®, ,Magipatsch” itp.

Sposéb uzycia:

1. Oczysci¢ doktadnie uszkodzone miejsce zapomocg pa-
pieru szklannego lub szczoteczki drucianej.

2. Posmarowa¢ miejsce uszkodzone roztworem gumowym
,Romac“ i poczeka¢ az zupelnie wyschnie (zmatowieje).

3. Wycig¢ taki kawatek tatki, by nakrywat otwér przynaj-
mniej na 30 mm ze wszystkich stron.

4. Oderwaé ostroznie ptétno ochronne tatki tak, by nie do-
tyka¢ palcami ani nie powala¢ preparowanej powierzchni.

5. Przytozy¢ tatke, strona, na ktdérej byto ochronne ptétno,
na miejsce uszkodzone i to tak, by przyciska¢ jag do kiszki,
zaczynajac od $rodka tatki i masujgc ku brzegom.

Napompowaé lekko kiszke i zatozyé wraz z opong na
obrecz.

7. Tak naprawiona kiszka trzyma doskonale i odklejenie jej
jest zupetnie wykluczone!

8. Pt6tno specjalne dodawane w wiekszych garniturach
,sRomac" stuzy do podklejenia opony od wewnatrz jezeli
opona jest lekko uszkodzona. Zapobiega to dostawaniu sie
wody do wnetrza pneumatykéw, co jak wiadomo, jest bardzo
szkodliwem dla nich.

Zaklejki nalezy przechowywaé w suchem miejscu. Dopu-
szczenie wilgoci psuje natychmiast preparowang powierzchnie
tatek. Odznaka zawilgocenia jest odstawanie ptdtna ochron-
nego od tatki lub biate plamy na powierzchni. Zdatno$¢ ich
do uzytku mozna przywrécié¢ ogrzewajac je od strony pokrytej
ptétnem.

Wulkanizacja kiszek zapomocag imadetka i fatek.

Aparat taki sklada sie z gotowych tatek gumowych roz-
maitej wielkos$ci i ksztattu, umocowanych na zewnetrznej stro-
nie matej miseczki metalowej. W miseczce tej od wewnatrz
znajduje sie sucha masa, tatwopalna, co$ w rodzaju masy
w gtowkach od zapalek. Oprécz tego jest jeszcze imadetko,
stuzace do przyciskania tych miseczek do naprawianej Kiszki.
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Spos6b uzycia jest nastepujacy: kiszke nalezy w danem miejscu
doktadnie oczys$ci¢ papierem szklanym.

Dobrawszy odpowiednig tatke, zdejmujemy z niej ptétno,
jakiem jest nakryta i, unikajac dotykania palcami tatki i kiszki
w miejscu naprawianem, przyktadamy tatke.

Po przylozeniu tatki zakrecamy imadetko tak, by tatka byta
mocno przyci$nieta do kiszki, jednak dokrecamy bez pomocy
obcegow.

Teraz zapalamy mase palng i czekamy tak diugo, az po
spaleniu sie jej miseczka ostygnie (okoto 5 min.).

Jezeli nie mamy tak duzej tatki jak otwoér, to przywulkani-
zowujemy pokolei dwie mniejsze, tak, by brzeg jednej przy-
krywat drugg conajmniej na 1/2cm.

Nie wolno zaktadaé¢ kiszki, ani tez jej pompowaé przedtem,
zanim dobrze nie ostygnie!

tatki w ten sposéb zrobione sg réwnie dobre, jak wulka-
nizowane w warsztatach na aparacie parowym.

Jezeli masa palna nie chce sie zapali¢, to trzeba jg roz-
ktué¢ z brzegu nozem, podgigé do géry i ten podgiety rozek
zapalic.

Invulner.

Niedawno pojawit sie w handlu wynalazek Francuza pana
Goux pod nazwag ,Invulneru“. Jest to rzadka papka, skia-
dajaca sie z witokien, zawieszonych w cieczy. Powstajacy w
razie przedziurawienia kiszki prad powietrza porywa ze sobg
tag ciecz i widkna, ktoére natychmiast prawie zatykajg otwor
i nie dopuszczajag do ujScia powietrza. Proby, robione przez
wiele instytucyj i przez autora, daty dobre wyniki. Zapobiega
011 uchodzeniu powietrza przy dziurach nie wigkszych od
5 mm. Nie pomaga on natomiast na duze otwory. ,Invulner*
nalewa sie do kiszki po odkreceniu catego wentyla, przyczem
rurke wentylowg nalezy wepchngé do $rodka Kkiszki i przy-
trzymaé z jednej strony, nalewajgc w drugim kierunku
Jnvulner® przez lejek.
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Uwagi wstepne.

Prowadzenie motocykla wymaga znajomosci jazdy na ro-
werze. Chodzi mianowicie o umiejetno$¢ utrzymania réwno-
wagi. Konieczna jest wiec poprzednia nauka jazdy na jakim-
kolwiek wehikule dwukotowym.

Jadagc na motocyklu, potrzebujemy pewnego zautomatyzo-
wania ruchéw, potgczonych z zatrzymywaniem i hamowaniem
motocykla. Dlatego tez radze zrazu sigé¢ na stojacy motocykl
i porusza¢ odpowiednie manetki i pedaty kilkadziesigt razy,
wyobrazajagc sobie, ze chcemy stangé¢, hamowac¢, dodaé¢ mie-
szanki itp. Dopiero doszediszy do pewnej wprawy, nalezy za-
czyna¢ préby rzeczywiste z idgcym silnikiem. Zawsze trzeba
pamietac, iz motocykl to maszyna postuszna kazdemu naszemu
skinieniu i tylko od nas zalezy jej chéd i zywot. Nie trzeba
wiec nigdy traci¢ zimnej krwi i nie zapominaé¢ o tem, jaka
raczka powoduje zatrzymanie sie, a jaka szybszy ch6d moto-
cykla. Zdaje sie, ze legenda o motocykliscie, ktéry, zapom-
niawszy, jak sie zatrzymuje motocykl, tak diugo jezdzit, az mu
benzyny zabrakto, jest rzeczywiscie tylko blaga, ale zawsze
trzeba pamietaé, by sie nam co$ podobnego nie zdarzyto.

Puszczanie silnika w ruch.

Zabiegi: Powodujemy doptyw benzyny do rozpylacza, wiec
otwieramy kurek doptywowy, pociskamy igte pltywakowgq oraz
otwieramy przepustnice. Przepustnice obstuguje normalnie
raczka po prawej stronie kierownicy, oznaczona na rys. 16,
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p. 45 jako korbka od gazu. Chodzi o to, by silnik miat odrazu
dobrg mieszanke, wiec korbke od powietrza (o ile egzystuje)
zamykamy.

Dajemy do karteru dwie pompKki, oliwy, jezeli przedtem
starg oliwe wypusciliSmy, jezeli nie, to wystarczy pét pompki.
Zbytnie oliwienie dziata utrudniajgco na puszczenie silnika,
gdyz powoduje zaoliwienie Swiec.

Stawiamy motocykl na stojak, nastawiamy zmiennik szyb-
koséci zapomocag przetgcznika na préznobieg oraz, pocisngwszy
raczke odpreznika, korbujemy silnik ,kick-starterem®“ lub
korba.

Jezeli silnik tych nowoczesnych urzadzen nie posiada, to
trzeba postawi¢ go na stojak, zakreci¢ pedatami, by sie troche
rozgrzat, potem zatrzymaé silnik, zdjgé ze stojaka, popchngé
nieco i, jak silnik zacznie i$¢, skoczy¢ na siodto. Oczywiscie,
zabieg ten wymaga w drugim wypadku nieco wprawy, by
sie przy wskakiwaniu na siodto lub pedat nie przewrécié.

Przed puszczaniem silnika trzeba zapat postawi¢ na maty
przedpat. Zimny silnik nie ma do$¢ czasu ria zapalenie zimnej
mieszanki, tem bardziej, ze iskra jest przy kreceniu silnika
dosy¢ staba. Raczka do regulacji zapatu znajduje sie zwykle
po lewej stronie kierownicy. Niektére firmy wypuszczajg moto-
cykle bez odrecznej regulacji zapatu, jest ona wtedy stata lub
automatyczna (,,Puch®).

Oczywiscie sg to tylko wskazéwki dajgce sie zastosowaé przy
pierwszych prébach danego motocykla.

Po kilku jazdach danym motorem, jezdziec jego juz bedzie

wiedziat, jak nastawi¢ raczki od rozpylacza i tp. by silnik jak
najtatwiej ruszyt z miejsca.
m Odpreznik powinno sie tylko tak diugo pociskac, jak diugo
naciskamy korbe ,kick-starteru“ lub pedatu. Jednocze$nie z za-
przestaniem krecenia lub lepiej jeszcze podczas krecenia trzeba
odpreznik pusci¢. Zbytnie bowiem odprezanie mieszanki dziata
utrudniajgco na dziatanie silnika. Wskutek tego =zdarza sie
czesto, iz silnik tylko dlatego nie chce ruszyé, iz dany moto-
cyklista nie umie sie obchodzi¢ z odpreznikiem i przez to sam
przeszkadza wytworzeniu sie warunkéw koniecznych do ru-
szenia silnika. Stad tez czasem pochodzi, ze niektérzy moto-
cyklisci w jednej chwili puszczaja sw6j motocykl, inni za$ nad
tym samym gratem meczg sie godzinami. Rozpisatem sie tyle
o odprezniku, bo rzecz ta jest ogromnie wazna, a im lepiej
bedzie zrozumiana, tem predzej nauczymy sie obchodzi¢ tatwo
z motocyklem.
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DoszliSmy wiec do tego, ze silnik naszego motoru idzie
wspaniale. Umiemy juz regulowaé jego obroty zapomoca regu-
lacji rozpylacza i zapalu i nastawiamy je tak, ze przy naj-
mniejszem zuzyciu benzyny silnik idzie regularnie i az sie prosi,
by ruszy¢ z miejsca.

Nie radze diugo prébowaé w miejscu motocykla ze silni-
kiem, chtodzonym powietrzem, gdyz sie¢ zbyt zagrzeje. Za-
pomoca koloru wydyszyn badamy jeszcze, czy silnik jest nale-
zycie smarowany. Jezeli przy duzych obrotach wychodzi z wy-
dmuchu lekko niebieskawy dymek, to ma on dos¢ oliwy (str. 150).

Jazda po réwnej drodze.

Ruszanie zmiejsca. Motocykl, ktéry niema ani zmien-
nika, ani sprzegta, trzeba, jak juz wspomniatem, popychaé
a potem nan wskakiwaé. Praktykowany przez niektérych moto-
cyklistéw sposéb puszczania motocykla, przez opuszczenie sto-
jaka podczas ruchu silnika, nie jest z zadnych wzgledéw wska-
zany. Niszczy silnik, gume tylna i ostabia przez nagte wstrzagsy
calg rame motocykla.

Dalsza jazda takim motocyklem polega na regulacji silnika
zapomocg dodawania mieszanki lub powietrza i regulacji
punktu zapatu. W nagtych wypadkach uzywa sie tez dekom-
presatora (odpreznika) jako dodatkowego hamulca.

W dalszej czesci zajme sie szczegétowo tylko motocyklem,
posiadajgcym zmiennik chyzosci i sprzegto. Tylko taki moto-
cykl daje gwarancje trwatos$ci oraz przyjemnosci, przy odpo-
wiedniej obstudze. Obstuga ta jest analogiczna do prowa-
dzenia samochodu. Mamy tu, tak jak w samochodzie, sprzegto
i zmiennik i musimy zda¢ sobie sprawe, jak sie temi przy-
rzgdami postugiwaé, by nie pozbawi¢ sprzegta jego wyscidtki,
a zmiennika zeb6w w trybach, przenoszacych szybkos$ci od sil-
nika na koto tylne. Juz z objasnien na str. 164 i dalszych po-
winnismy rozumieé¢ dziatanie, a zatem i sposdb obstugi sprzegta
i zmiennika.

Pierwsza szybkos$¢ (bieg). Potozenie przetacznika przy
tej chyzosci zaznaczone jest na zastawce. Chodzi teraz o to,
by go tam wstawi¢ bez zgrzytu zebow i szarpniecia catego
motocykla. Do tego celu nastawiamy silnik na wolne obroty,
wytgczamy sprzegto, i po paru sekundach, przy wytaczo-
lcm sprzegle, wstawiamy przetgcznik na pierwszy bieg.
Teraz mozemy dodaé¢ nieco mieszanki, silnik zaczyna nabiera¢
wiecej obrotéw, sprzegamy powoli i stopniowo a motocykl lekko
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i tagodnie ruszy z miejsca. Teraz dajemy mu wiecej mieszanki,
by nabrat petnej ilosci obrotéw, motocykl zaczyna sie poruszaé
szybciej i mozemy przystapi¢ do zalaczenia drugiej szyb-
kosci, ktora w niektéorych motocyklach jest tez i ostatniag

Rys- 173- Do prowadzenia motocykla trzeba sie wprawia¢ od wczesnej
miodosci tak jak to robi Danusia Szydelska!l

(rys. 145). Do przelagczenia z pierwszego biegu na drugi nalezy
wykona¢ szybko nastepujace czynnosci:

przymknagé mieszanke (cze$ciowo),

wysprzegnac,

przetaczy¢ na drugi bieg,

sprzegnal i jednocze$nie doda¢ mieszanki.

Podkreslam umys$lnie stowo szybko, bo od niego zalezy
udanie sie przetaczenia. Jezeli bedziemy postepowaé tak po-
woli, iz motocykl straci przez ten czas rozped, to oczywiscie
przetaczenie sie nie uda, silnik zostanie przecigzony, moze
nawet stangé. W kazdym razie nie bedzie to dobrze dla jego
zdrowia, a i dla naszego tez nie, bo uczujemy zgrzytanie ze-
béw i szarpniecie motocyklem.

Przetaczanie na trzeci i czwarty, o ile istnieja w danym
systemie, odbywa sie analogicznie jak z pierwszego na drugi.

Zwalnianie. Zwalnianie w matych granicach odbywa sie
zapomocg zmniejszania ilosci mieszanki i przestawiania zapatu
na popat. Wogdle dobrze nastawione silniki dajg sie cudownie
regulowa¢ zapomocag przepustnicy i zapatu.
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Jezeli musimy zwolni¢ znacznie lub zmieni¢ szybkos$¢ dla-
tego, iz motocykl na danym biegu nie ciggnie, to postepujemy
czesciowo odwrotnie, jak przy zmienianiu chyzosci na wyzszg.

Ma to znowu na celu oszczedzenie sprzegta i trybow zmien-
nika. Przy zmianie chyzos$ci na nizszag wykona¢ musimy naste-
pujace czynnosci:

Wysprzegnaé bez ruszania raczki do regulacji rozpylacza,
da¢ natomiast popat.

Przestawié¢ przetgcznik na nizszag chyzosé.

Sprzegnaé, jednoczes$nie przestawi¢ zapat tak, by byt taki,
jak przed przetgczaniem.

Przy sprzeganiu moze sie okazaé, zaleznie od okolicznosci
potrzeba dodania lub odjecia mieszanki, zalezy to od tego,
w jakiej szybkosci znajduje sie motocykl w stosunku do
silnika.

Jezeli tego nie uwzglednimy, to otrzymamy albo szarpniecie
wprzéd motocykla, albo nagte powstrzymanie go. ROznice te
mozna czeSciowo wyroéwnaé sprzegtem, nie jest to jednak
zdrowo dla niego.

Regulacja szybkosci motocykla zapomoca korbek.

Dla zmiany ilosci obrotéw silnika, a wiec szybkos$ci moto-
cykla, mamy do dyspozycji normalnie trzy manetki (korbki)
na kierownicy. Naturalnie przy rozpylaczu ,Scheblera" (In-
djan, Harley) lub ,Zenitha" (F. N.) bedziemy mieli tylko
dwie, a przy samoczynnern przestawianiu zapatu (Henderson)
tylko jedna.

Nie moge jednak zajmowaé sie kazdym systemem z osobna,
opisze wiec spos6b regulacji przy trzech raczkach, wedle tego
mozemy nauczy¢ sie regulowaé wszelkie systemy motocykli.

Raczki te obstuguja: 1. doptyw mieszanki do komory wy-
buchowej, 2. doptyw powietrza dodatkowego, 3. przestawianie
momentu przeskoku iskry elektrycznej w $wiecy. Zastanéwmy
sie teraz, jakie powinny by¢ ich potozenia wzgledne. Jezeli
silnik jest dobrze nastawiony, to bez watpienia powinny one
sie porusza¢ analogicznie w tym sensie, iz gdy dodam mie-
szanki, to doda¢ musze powietrza i przedpatu.

Przesunmy tylko raczke od mieszanki. Wtedy dodajemy
wiecej mieszanki, chcemy bowiem doda¢ silnikowi obrotéw
i mocy. Jezeli jednak nie ruszymy jednoczesénie i innych raczek,
to nastawienie jest bez watpienia niedobre. Dlaczego? Poniewaz
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im silnik ma wiecej obrotéw, tem wiecej ssie benzyny, a jezeli
nie dodamy jednoczes$nie powietrza zapomocg drugiej manetki,
to mieszanka bedzie przesycona. Silnik zacznie sie grzad.
Dalej — jezeli nie przestawimy jednocze$nie na wiekszy przed-
pat, to mimo tego, iz silnik bedzie miat tendencje do zwigksze-
nia ilosci obrotéw wskutek dodania mieszanki, nie bedzie mogt
tego uczyni¢, gdyz wskutek zwiekszenia ilosci obrotéw po-
trzebuje wiekszego przedpatu, by mieé¢ dosy¢ czasu na spalenie
mieszanki. Widzimy wiec, ze, ruszajac tylko manetke od mie-
szanki, dojdziemy do nastepujacych rezultatéw: Zwiekszenie
sie zuzycia benzyny, grzanie sie silnika a ilos¢
obrotéw ta sama. Naturalnie nie trzeba tego rozwazania
bra¢ catkiem dostownie, bo oczywiscie ilos¢ obrotéw przeciez
sie troche zwiekszy przy dodaniu samej mieszanki, ale wzrost
ten nie bedzie proporcjonalny do zuzycia benzyny.

Przesuwajac za$ tylko korbke od powietrza, nie ruszajac
mieszanki i zapatu, czynimy mieszanke niedosycona, wskutek
czego spala sie ona za powoli i silnik traci na sile. Robimy
wiec pozornie oszczedno$¢ na benzynie, ale za to tracimy na
sile a zatem i szybkoSci.

Jezeli za$ otwieramy jednoczes$nie Kkorbki mieszanki
i powietrza, to wtedy ilo§¢ powietrza dodawanego jest pro-
porcjonalna do wzrostu ilosci obrotéw i spalanie jest korzystne.
Jednocze$nie przedpat, stopniowo dodawany, pozwala mie-
szance na spalanie sie w czas, mimo coraz wiekszych obrotéw.

Jednak zadajac od silnika zawsze catej jego mocy, me-
czymy go zbytnio. Oprécz tego przeniesienia w motocyklu sg
tak obliczone, o ile niema zmiennika chyzosci, iz silnik nie
powinien dawaé¢ catej swej mocy na réwnej drodze. Naj-
wiekszy jego wysitek zachowany jest dla przezwycigezania wznie-
sien i oporéw drogi. Dlatego, jezeli dajemy na réwninie caty
gaz, wyrzucamy pewng cze$¢ benzyny na marne. Musimy wiec
nauczy¢ sie jezdzi¢ z korbkag tak tylko otwartg, by wystarczyta
do nalezytego dziatania silnika. Zamykamy jg tak daleko, jak
sie da bez widocznej straty na szybkos$ci motocykla.

W motocyklach ze zmiennikiem szybkos$ci mozemy zawsze
zgda¢ od silnika jego najwiekszych obrotéw. Naturalnie, ze
im rzadziej uzywamy motocykla na petng szybko$¢, tem dla
jego trwatoséci lepiej. Nie powinno sie szczeg6lnie na po-
czatku karjery motocyklowej jezdzi¢ /. maksymalng szybkoscia.
Jezeli mamy motocykl o szybkosci maksymalnej 80 km, to nie
trzeba go uzywaé normalnie do szybkosci ponad 60 km. Zresztg
sg to i tak teoretyczne tylko wywody, bo w Polsce nie mozemy
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i tak normalnie przekraczaé¢ $redniej 40 lcm na godzine z po-
wodu ztych drég.

Zasady uzywania raczek na kierownicy, stuzacych do na-
stawiania gazu i zapatu (na rownej drodze):

1. Przesungé raczki zapatu i mieszanki (wiecej przedpatu
i wiecej mieszanki).

2. Przesuwaé¢ potem raczke powietrza tak daleko, az silnik
zacznie nieregularnie pali¢, wtedy ja lekko cofnac.

3. Odja¢ raczke od mieszanki tyle mieszanki, ile da sie bez
widocznej straty na szybkosci.

Nastepnie regulowac¢ szybkos$¢ raczka do mieszanki.

Branie lekkich niedtugich wzgorkow.

(0] ile wzgdrki takie nie sa za dtugie, to mozna je bra¢ roz-
pedem. Wystarczy zachowaé to samo nastawienie, co na pta-
szczyznie, tylko doda¢ nieco mieszanki. Motocykl nabierze
chyzosci i bez trudu samym rozpedem VeZmie wzgbérek. Wzgo-
rek taki nie moze przenosi¢ dwustu metrow.

Branie wzniesien.

Dobrego motocykliste pozna¢ mozna dopiero przy braniu
wzniesien i krzywizn. Starajmy sie wiec jak najszybciej przy-
swoi¢ sobie zasady jak najkorzystniejszego brania wzniesien.
Przypusémy, ze puscilibySmy sie pod gére z takg samg regu-
lacjg silnika, jak na réwninie.

Zachowanie tej samej regulacji mozliwe jest przy motocyklu,
posiadajacym zmiennik szybko$ci. W motocyklu takim trzeba
tylko w odpowiednim czasie zmieniaé biegi na nizsze, by nie
meczy¢ silnika.

Wréémy jednak do motocykla bez zmiennika. Jezeli regu-
lacji nie zmienimy, to motocykl po chwili zacznie zwalnia¢,
silnik zacznie stukaé¢, a jednocze$nie zacznie tez nieregularnie
pali¢. Nakoniec motocykl stanie. Wyttlumaczmy sobie te rézno-
rodne skutki wzniesienia na motocykl: Motocykl zacznie zwal-
nia¢ z powodu za matej mocy silnika, ktéry nie moze po-
kona¢ ciezaru motocykla i jezdzca. Silnik zaczyna stukaé, to
znaczy, ze ma za duzo przedpatu, a wskutek tego wybuch po-
wstaje przed gérnym martwym punktem. Silnik zaczyna opu-
szcza¢ takty, poniewaz z powodu zmniejszenia iloSci obrotéow
mamy za duzo powietrza w stosunku do benzyny.

Nasza rola przed braniem wzniesienia ograniczy¢ sie wiec
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musi do nastepujacych czynnos$ci, by zapobiec wyliczonym
btedom w dziataniu:

Doda¢ mieszanki.

Zmniejszy¢ przedpat.

Domkna¢ powietrze.

Nie nalezy bra¢ dostownie tych rad. Musimy przed wznie-
sieniem nabraé¢ rozpedu, jak przy braniu wzgérka i rozpedem
tym jechaé¢ tak daleko pod goére jak sie da. Dopiero jak silnik
zacznie zwalniaé¢, wtedy zastosowujemy podane powyzej $rodki.
Gdyby$Smy je bowiem zastosowali zaraz u stép goéry, to zwol-
nilibySmy przez to tempo i zmuszeni bylibySmy braé¢ bez
rozpedu catg gére. Dodawanie mieszanki powinno sie odbywacé
stopniowo w miare zwalniania silnika. To samo tyczy sie
domykania powietrza i dodawania popatu. Stopien tego przy-
mykania zalezy od wzniesienia, rodzaju drogi, obcigzenia moto-
cykla itp. Doktadnych rad podaé¢ niepodobna. Podane tu rady
stuzyé powinny tylko jako podstawa dla wtasnych doswiadczen
i praktyki danego motocyklisty.

Stopien zamykania i zmiany zalezy tez od silnika, jego mocy,
stanu itp.

W motocyklach o stopniowym zmienniku, jak np. krazek
przestawny, nalezy stopniowo odpowiednio do zmiany stosunku
przeniesienia zmienia¢ tez potozenie korbek. Jezeli motocykl
zwalnia, to zwiekszy¢ cokolwiek przeniesienie, potem dodac
gazu, a zmniejszyé powietrze i przedpat.

Zjezdzanie z gory.

Dobry samochodziarz i dobry motocyklista jedzie z duzg
szybkosciag tylko pod goére, ale zato jak najostrozniej i jak
najwolniej zg6ry. Rzecz zupetnie zrozumiata. Z g6ry najgorszy
wehikut moze pedzi¢ z duzag szybkoscia, ale tylko dobra ma-
szyna bedzie brata porzadnie kazde wzniesienie. Niema wiec
co sie szczyci¢ tem, ze motocykl pedzi z goéry.

Przy takiej jezdzie na teb i na szyje z géry fatwo o nie-
szczescie dla siebie lub blizniego.

Powinno sie wiec jechaé, jak powiedziatem, ostroznie, przy
zamknietym doptywie mieszanki, a calym przedpale. Jezeli
i wtedy silnik za szybko idzie, to nalezy sie postugiwaé od-
preznikiem, a w koncu hamulcami. Nie nalezy hamowaé¢ kur-
czowo caly czas jednym hamulcem, tylko naprzemian oby-
dwoma.
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(0] ile mamy na naszym motocyklu wytgcznik zapatu,
mozemy nim takze hamowa¢ od czasu do czasu. Nie stale,
gdyz wtedy zaoliwiaja sie Swiece. Wprawni jezdZzcy, majacy
w motocyklu swoim sprzegto, moga zjezdza¢ z goéry z wy-
tagczonem sprzegtem. Dziata to jednak szkodliwie na rame,
gdyz zwykle wtedy motocykl przekracza szybko$¢ maksymalng,
z jaka powinien sie porusza¢. Reguta przy zjezdzaniu powinno
byé¢: ,nie zjezdza¢ szybciej, anizeli te gére mozna tym samym
motocyklem przebyé, jadagc w przeciwng strone".

Jak sie zatrzymywac?

Podczas zatrzymywania si¢ powinno sie na chwile zapom-
nie¢, ze na $wiecie istniejag hamulce. Przymknagé wszystkie
raczki procz doptywu powietrza, a przy zatrzymaniu silnika wy-
sprzegnagé. Dopiero wtedy, kiedy motocykl straci caly swdj
rozped, uzy¢ hamulca na to tylko, by spowodowaé¢ ostateczne
zatrzymanie motocykla. Przy motocyklach ze zmiennikiem mo-
zemy silnika wcale nie zatrzymywaé, tylko zabra¢ mu nieco
mieszanki, by szedt wolno, a potem wytaczy¢ chyzosci i na-
stawi¢ zmiennik na préznobieg. Po wykonaniu tych mani-
pulacyj uzywamy hamulca i stajemy.

Majac wylacznik zapatu, wystarczy go pocisngé, by silnik
zatrzymaé. Trzeba jednak przedtem koniecznie wysprzegnaé,
gdyz inaczej uczujemy szarpniecie, ktére odbija sie tez zgu-
bnie na gumach i na calym ustroju motocykla.

Branie zakretow

nalezy do specjalnych umiejetnosci, ktérych sie nabiera tylko
z czasem. Gidéwne zasady pochylania sie w krzywiznie sa
takie, iz im mniejszy luk krzywizny i im szybciej ja bierzemy,
tem wiecej musimy sie pochyli¢! Niektérzy pomagajg sobie
przy tem noga, $lizgajac nig po stronie wewnetrznej krzy-
wizny. Szkota francuska radzi pochylaé¢ sie razem z moto-
cyklem, angielska za$ szkota radzi pochyla¢ tylko motocykl,
a samemu pozostawa¢ gbérng czeScig ciata w prostej pozycji.

Jak trzymac¢ kierownice?

Nowicjusze trzymajg sie zwykle kurczowo kierownicy. Gdyby
byta ona z drzewa, to by z pewnoscig z niej sok poszed}. Jest
to zupeinie fatszywe. Wskutek tego nie mozemy spokojnie
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i pewnie kierowaé motocyklem. Rece powinny tylko zlekka
spoczywaé¢ na kierownicy, gdyz nie stuzy ona jako podpédrka
dla catego tutowia, tylko jako ramie steru i podstawa na przy-
rzady do regulacji silnika.

Samo kierowanie z pewnos$cig nie wymaga tego kurczowego
trzymania, bo mozna przeciez motocykl lekko kierowaé¢ dwoma
palcami. Naturalnie nie zalecam takich ¢wiczenh poczatkujgcym
motorzystom, bo mogtyby sie smutno skonczyé.

Jazda po btocie.

Jezeli natrafimy na bloto-, ciggnace sie przez kilka tylko
metréw, to bez namystu mozemy je przejechaé w tym samym
tempie, mozna najwyzej dla bezpieczenstwa wysprzegnac. W
razie dtuzszej drogi po blocie nalezy zwolnié, trzymajac sie
lekko na siodle bez nerwowego zaciskania ragk na kierownicy.
Naturalnie zwréci¢ uwage na kierowanie i jecha¢ mozliwie
w prostej linji. Nie denerwowal sie lekkiem $lizganiem sie
két, bo wtedy tatwo o wywrécenie sie. Przedewszystkiem nie
wolno sie baé. Kto sie boi, temu radze, bez falszywego wstydu
zsig$¢ z motoru i przeprowadzi¢ go przez ten kawatek. Zawsze
lepsze to jak kapiel w btocie i potamanie motocykla.

Co robi¢ po wywréceniu sie?

Poniewaz i to sie zdarza, wiec mimo tego, ze ustep taki
podziata zapewne odstraszajgco, nie moge go pomingé. Otéz po
wywroceniu sie musimy przedewszystkiem zatrzymacé silnik,
0 ile jeszcze idzie, a potem postawi¢ motocykl na nogi, by
benzyna nie wyciekata. Nastepnie dopiero mozemy sie zajaé
swoimi defektami, jak podarte spodnie, zadrapany nos itp.
Przed dalszg jazdag trzeba sie koniecznie przekonaé, czySmy
czego nie nadtamali. Zdarza sie bowiem, ze jaka$ cze$¢ ramy
zostaje tylko nadtamana przy upadku, a potem w dalszej
jezdzie peka lub tamie sie ostatecznie, ale wtedy nieostrozny
1 nieprzezorny motocyklista moze to zyciem przeptaci¢. Wiec
po kazdym upadku trzeba koniecznie obejrze¢ i opukaé do-
ktadnie czesci, ktéremi motocykl upadt.

Pekniecie pneumatyku.

Mimo twierdzeh wielu motorzystow, ktoérzy cuda opowiadaja
o wypadkach, zdarzajacych sie z powodu pekniecia gumy,
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twierdze, iz pekniecie gumy nie przedstawia zadnego niebez-
pieczenstwa. Wyjatek stanowig krzywizny. Tu moze peknieta
guma spowodowa¢ wywro6cenie sie motocyklisty (rys. 172).
W razie zauwazenia braku powietrza w kole, zatrzymaé moto-
cykl, zdja¢ opone i zalozy¢ nowa lub naprawiona kiszke. Nie
zapomnie¢ zbadaé¢ i usunaé przyczyny uszkodzenia. Reszta
str. 222 i 273. Pekniecie opony jest tylko bardzo niebez-
pieczne przy oponach balonowych.

Hamowanie.

Do hamowania mamy na motocyklu nastepujace urzadzenia:

Hamulec, dziatajacy na tylne koto lub na obydwa kota
jednoczesnie. (Jeden lub dwa, zaleznie do marki.)

Hamulec, dziatajgcy na przednie koto.

Wytacznik zapatu (rzadko).

Hamowanie samym silnikiem przez odebranie mu mie-
szanki i przestawienie na najmniejszag chyzos¢.

Nalezyte i odpowiednie hamowanie motocykla tworzy oso-
bny rozdziat w sztuce prowadzenia motocykla. Bodaj czy roz-
dziat ten nie jest jednym z najmniej znanych.

Pierwszg zasada motocyklisty powinno byé uwazanie hamul-
coéw za Srodki bezpieczenstwa, ktérych nalezy uzywaé tylko
w ostatecznej potrzebie, a normalnie regulowaé szyb-
kos¢ motocykla tylko zapomocag korbek mieszanki i zapatu.

Wszelkie bezpotrzebne, a do tego jeszcze gwattowne hamo-
wanie dziata zgubnie na pneumatyki i rame motocykla, a do
tego na mokrej drodze prowadzi do wywrdécenia.

Mimo tego hamulce muszag byé zawsze w jak najlepszym
stanie, odpowiednio naregulowane i wyczyszczone, by w razie
wypadku mozna byto ich uzy¢ ze skutkiem.

Przy jezdzie w gérach, gdzie czesto musimy zjezdza¢ z dtuz-
szych wzniesien, musimy hamowa¢ naprzemian obydwoma
hamulcami, by sie zanadto nie rozgrzaly. W razie zepsucia
sie hamulca lub dla ulzenia mu mozemy hamowaé silnikiem.
Jezeli wytgczymy zapat, to wtedy cylindry dziatajg jako hamul
ce pneumatyczne. Trzeba jednak co jaki$ czas zalgczyé na
moment zapat, by nie dopusci¢ do zaoliwienia sie Swiec. Jezeli
przeniesienie wprost nie wystarcza, to zalgczamy nastepny
nizszy bieg, wtedy silnik, zmuszony szybciej sie obraca¢, bedzie
skuteczniej hamowat. Uwagi te wazne sg szczeg6lnie dla moto-
cykli z przywézkiem.

SzydcUki, Nowoczesny motocykl. 10
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Jazda we dwdjke (Brautomobil)*.

Zagranica, a szczegélnie w Niemczech rozpowszechnit sie
zwyczaj jezdzenia we dwodjke na pojedynce. Na bagazniku
zamocowuje sie specjalne siodto (rys. 174), do widetek dol-

nych kota tylnego przymoco-

wuje sie specjalne wsporniki

na nogi i miejsce dla dru-

giego pasazera gotowe. Przy

motocyklach powyzej 250cm3

jest to urzadzenie * zupeinie

dobre i po przyzwyczajeniu

sie do takiej jazdy, kierowca

Rys. 174. Siodio do jazdy we dwoéjke bedzie sie nawet czut lepiej,

na pojedynce. gdyz motocykl jest wiecej

obcigzony i dzieki temu

mniej trzesie. Gorzej sie sprawa przedstawia podczas jazdy

po btocie, gdyz wtedy jeden niebaczny ruch naszego towa-

rzysza czy towarzyszki moze nas przyprawi¢ o koziotka. Przy

jezdzie we dwojke na pojedynce nalezy koto tylne nieco silnigj

napompowaé i sprawdzaé od czasu do czasu sprychy; opony
powinny mieé¢ niezdarte ztobkowanie.

Slizganie sie motocykla.

Nieprzyjemne te ,zjawiska uboczne" podczas jazdy moto-
cyklem zaleza od nastepujacych czynnikow:

1. Rodzaj drogi.

Ksztatt ramy i widetek motocykla.

Rodzaj i wymiar pneumatykow.
Rozmieszczenie ciezaru i pozycja podczas jazdy.
Wprawa jezdzca i jego nerwowosc.

. Skrzywienie ramy i rozluznienie czesci.

7. Nieréwny choéd silnika.

Ad. 1. Wiadomo, iz jazda na S$liskiej nieréwnej drodze na-
lezy do karkotomnych sztuk i prowadzi przy najmniejszym
btedzie w prowadzeniu do niechybnego upadku. Trzeba by¢
bardzo wprawnym i odwaznym motocyklista, by bez szwanku
przejecha¢ po dobrym deszczu przez $liskg droge i to w dos¢

SEGIENN

* Braut narzeczona — mobil -=pojazd, cato$¢ pojazd dla narze-

czonych.
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szybkiem tempie. Najlepszym mistrzem tutaj jest odwaga.
Nie trzeba duzo sie namys$la¢ i nie kreci¢ kierownica, tylko
ja pewnie trzymaé¢ w rekach.

Ad. 2., 3., 4. Rys. 175 przedstawia nam wadliwg budowe
ramy, widetek, biedy pneumatykéw itp.

Rys. 175- Slizganie sie motocykla. 1 — Nieregularny chod silnika, 2 —

za duze przeniesienie, 3 —tozyska két majg luz, 4—6—Iluz w wi-

detkach sprezystych (boczny), 7 — kola nie lezg wjednej ptaszczyznie,

8 —siodlo za wysokie, 9 — kierownica za wysoka lub raczki za

diugie, 10 —podnézki za wysokie, nogi nie spoczywajg wygodnie,

5—trzymak zanadto obcigzony, Il —pneumatyki za mato lub zbyt
napompowane.

Najlepsze pneumatyki przeciw$lizgowe, to opony z pro-
filem gumowym Zztobkowanym.

Przekr6j pneumatykéw wptywa ogromnie na $lizganie. Nie-
przyjemne jest to, ze im szersza guma, tem sie tatwiej $lizga,
wiec nie powinno sie ze wzgledu na $lizganie uzywaé¢ opon
o przekroju wiekszym ponad 3,25". Tymczasem znhowu ze
wzgledu na zuzycie opon pozadane sa jak najszersze prze-
kroje. Trzeba tu pogodzi¢ przyjemne z pozytecznem; i ofiarowac
co$ z korzysci uzywania szerokich opon na rzecz uzywania
wezszych ze wzgledu na S$lizganie sie.

Ad. 4. i 5. Jasne jest, iz stary, doswiadczony motocyklista
tatwiej potrafi przeby¢ droge niebezpieczng niz nowicjusz, nie
czujacy sie pewnie na siodetku motocykla.

16*
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Ad. 6. Motocykl, nieobejrzany dokiadnie po ostatnim zde-
rzeniu sie ze stupem telegraficznym lub dyszlem poczciwego
jakiego$ wiejskiego wehikutu, moze mieé¢ pogieta rame, zwi-
chrowane kota lub tym podobne nieregularnosci, ktére wpty-
wajg tez na S$lizganie sie, bo powodujg nierbwnomierny chéd
motocykla, falszywe rozmieszczenie ciezaru itp'

Ad. 7. Nieregularny chdd silnika lub silnik jednocylindrowy,
nienalezycie wywazony, powoduje szczeg6lnie przy napedzie
tancuchem $lizganie sie tylnego kota, gdyz podczas taktu
wybuchu otrzymuje koto rozpedowe, a z niem i naped pewnego
rodzaju uderzenie, ktére przenosi sie na tylne kolo i powoduje
§lizganie sie opony po drodze.

Uwagi koncowe.

Jak widzimy, do prowadzenia motocykla potrzeba tylko
wprawy, wprawy i jeszcze raz wprawy. Przedewszystkiem
musimy sobie wyrobi¢ stuch, by poznaé¢ uchem wszystkie
objawy w motocyklu. Wprawne ucho pozna, czy silnik ma
za duzo przedpatu, czy dobrze pali, czy ilo§¢ obrotéow
jest normalna itp. Po niedtugim czasie cztowiek jest =ze
silnikiem, jak z dobrym przyjacielem. Swoimi wybuchami,
mniej tub wiecej regularnymi, daje on nam znaé¢ o swojem
zdrowiu.

Jazda motocyklem pod wzgledem, ze tak powiem, gimna-
stycznym, jest tatwiejsza jak na rowerze. Przyzwyczaiwszy
sie do naszego motocykla, bedziemy mogli z tatwoscig patrzec
na zegarek, pali¢ papierosa itp. Jeden krotki ruch korbka
i naci$niecie pedatu hamulca wystarczy nam do zatrzymania
motocykla w zgdanym punkcie. Ostrzegam nowicjuszy i star-
szych braci przed zbytniem rozpedzaniem swych koni mecha-
nicznych. Srednia szybko$é motocykla na polskich drogach
nie powinna przekraczaé 40 km na godzine. Srednia szyb-
kos¢, to znaczy ilo$¢ kilometréw, jaka zrobiliSmy w czasie
dtuzszej jazdy. Np. nasza jazda z Lublina do Warszawy
trwata 3 godziny. Poniewaz odlegto$¢ z Lublina do Warszawy
wynosi 150 km, to nasza $rednia szybko$¢ wynosita 50 km.
co nie wyklucza, iz miejscami przebiegaliSmy w tempie 100 km
na godzine.

Nie powinno sie nigdy jecha¢ zbyt szybko, by pokazaé
zalety swego motocykla lub pobi¢ tempo jakiego$ kolegi czy
towarzysza podrézy. Wtasnie przyjemno$¢é powinna polegaé
na wolnej jezdzi¢ i obserwowaniu okolicy.
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Oswietlenie.

Do os$wietlenia drogi przed motocyklem uzywamy oswietle-
nia elektrycznego, acetylenowego lub autogazowego.

Os$wietlenie elektryczne (por. str. 108) moze by¢
zasilane pradem z dynamo, akumulatoréw lub baterji suchej.

Rys. 176—180. | — siedzenie na tylnem kole, 2 —latarka acetylenowa,
3 —trabka z gruszka gumowg, 4 — komplet narzedzi podrecznych,
5 — klaxon reczny.

Zasilanie lampek pradem ze suchych ogniw jest najkoszto-
wniejsze. Akumulatory same sg tez nie bardzo wygodne, bo
trzeba je czesto tadowaé, wiec nalezatoby mieé¢ dwie baterje
na zmiane. Najlepsze jest oswietlenie pradem pradnicy, tadu-
jacej jednocze$nie i akumulatory. Akumulatory te stuza
takze do startowania, do puszczania w ruch sygnatlu elek-
trycznego itp.

OsSwietlenie acetylenem. Kilogram karbidu (weglik
wapniowy) w potaczeniu z 562 gramami wody daje nam 340
litrébw gazu acetylenowego o ci$nieniu 760 mm rteci (1 atm.)
przy o°. Biorgc pod uwage, iz spalamy acetylen pod pewnem
ciSnieniem i ze cze$¢ jego sie marnuje, gdyz karbid cze-
Sciowo wietrzeje (przed uzyciem), przyjmujemy, iz palnik
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15 litrowy * bedzie sie $wiecit przy zuzyciu kilograma karbidu

tylko dwadzie$cia godzin; dojdziemy wiec do tego, iz zbiornik,

zawierajacy V*% karbidu, powinien nam wystarczy¢ na piec
godzin jazdy.

Istniejace w handlu latarnie motocyklowe do os$wietlania

acetylenem, sg dwu rodzai. Jeden z nich sktada sie z potaczenia

wytworzaka i reflek-

tora razem, w drugim

za$ mamy osobno re-

flektor, a osobno wy-

tworzak (generator).

Rys. 177 przedsta-

wia nam wyglad ta-

kiej latarki z osobnym

wytworzakiem. Ma to

te zalete, iz wygodniej

nam regulowaé¢, bo

mozemy  wytworzak

Rys. 181. Przekréj wytworzaka acetylenu. umles_clc pod reka, a
Zb, — zbiornik na wode, Zb3—zbiornik latarnie osobno z przo-
na karbid, ] — iglica, Ar— nakrywa karbidu du, a oprocz tego ten
w zbiorniku, Spr —sprezyna naciskajgca rodzaj latarek jest zwy-
nakrywe, Sa — sacznik, Szez —szczeliwo, kle masywniej wyko-
Sp — spinki przytrzymujace, Zbt, D—prze- nywany.
wod acetylenu, R — rurka doprowadzajgca W ytworzak (rys.
wode, O— otwor doplywu wody. 181) sktadasie ze zbior-
nika na wode Zbl,
oraz ze zbiornika na karbid Zb2. Oba te zbiorniki sg ze sobg
potaczone zapomocg otworu 0, ktérego wielko$¢ daje sie
regulowaé¢ zapomocag dokrecania iglicy J. Iglica ta potaczona
jest u gory z podziatkg, ktéra wskazuje nam stopien otwarcia
otworu. WT zbiorniku karbidu widzimy dziurkowang rurke I,
ktéra stuzy do wprowadzania przez nig wody do spodu zbior-
nika. W ten spos6b tatwiej i jednostajniej moze sie ona zmie-
sza¢ z karbidem. Do wnetrza zbiornika na karbid nie wolno
dawaé wiecej anizeli s/«karbidu, gdyz po potaczeniu zwodg roz-
szerza on sie i madgitby spowodowaé rozerwanie naczynia. By
podczas jazdy nie maégt karbid wedrowaé po zbiorniku, na-
ciska go nakrywa N, opatrzona sprezyng Spr, Sprezyna ta
naciska karbid niezaleznie od stopnia napetnienia naczynia.

* Palniki acetylenowe sg na boku znaczone, np. 15 litr. Znaczy
to, iz palnik ten zuzywa 15 litréw acetylenu na godzine.
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Spinki Sp stuza do zamknigcia zbiornika karbidu, gumowe za$
szczeliwo przeszkadza uchodzeniu acetylenu w niepoza-
danym kierunku.

Rurkg D wuchodzi acetylen do latarki, przeczyszczajac sie
przedtem w saczniku Sa, utworzonym zwykle przez siatke
metalowg i kawatek grubego filcu. Filc ten nalezy od czasu
do czasu wyjaé, przeptdkac¢ i wysuszyé. Inaczej acetylen bedzie
sie zle przesaczat i Swiatto bedzie wskutek tego stabsze, a
ewentualnie i migotliwe.

Przewody acetylenu powinny byé szczelne i czesto prze-
dmuchiwane.

Oséwietlenie autogazem nie rézni sie zasadniczo od o$wie-
tlenia acetylenem. Miejsce wytworzaka zajmuje tu flaszka
stalowa ze zgeszczonym gazem. Swiatlo jest w tym wypadku
znacznie jasniejsze przy tym samym palniku, a oprécz tego
odpada kilopotliwe i nieprzyjemne poranie sie z karbidem.

Jezeli do przewodéw acetylenu dostanie sie woda, to $wiatto
migocze, a nawet gasnie. Nalezy wtedy przedmuchaé rurki.
Zatkany palnik najlepiej przeczyszcza¢ witosieniem lub przedmu-
cha¢ od zewnetrznej strony pompa do pneumatykow.

Palniki uszczelnia si¢ mieszaning minji z pokostem. Dla
lepszego uszczelnienia mozna owingé¢ nawdj widknami kono-
pnymi. W zimie dodaje sie do wody w wytworzaku maly
procent gliceryny lub spirytusu, by unikngé¢ zamarzania wody.
Podczas funkcjonowania wytworzaka woda nie zamarza, gdyz
wytwarza sie ciepto. Dlatego, jezeli jesteémy pewni, ze po
drodze znajdziemy wode, mozemy jej nie nalewa¢ za dnia
do wytworzaka, a nala¢ jg dopiero pod wiecz6r, kiedy jej
bedziemy potrzebowali.

Sa to wszystko rzeczy troche zakrawajace na czystg teorje,
bo mato jest motocyklistéw, ktérzy jezdzg po nocy przy tak
silnym mrozie, by grozito zamarzniecie wody w wytworzaku.

Zakup uzywanego motocykla*.

Radze wusilnie raz jeszcze wszystkim P. T. motocyklistom
.in spe“, by uczyli sie jezdzi¢ na motocyklu starym o ile
moznos$ci jednocylindrowym. W braku takowego niech pozy-
czajg sobie do nauki motocykl brata, swata tub przyjaciela

* Szersze omo6wienie tej waznej kwestji znajdzie Czytelnik w bro—
szurce p. t. ,Jak nalezy badaé¢ uzywany motocykIlll, napisat St.

Szydelski, Warszawa 1926.
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— niech jednak pod zadnym warunkiem nie ucza sie jezdzi¢ na
swoim nowym, za drogie pienigdze nabytym motocyklu.

Przewiduje jednak, iz 900/0 Czytelnikéw nie bedzie mogto
wykona¢ mojej rady, gdyz mato jest w Polsce braci i przy-
jaciot, ktérzy majag motocykle, a oprbécz tego jeszcze mniej
jest takich altruistéw, ktérzy pozyczajg swoje motocykle i
to dla nauki blizniego!

Podam tu zasady, jakich trzeba sie trzymac przy zakupie
uzywanego motocykla.

Przy normalnem zuzyciu motocykla, dobrze pielegno-
wanego, wynosi strata na wartosci po uptywie jednego roku
okoto 250/0, po uptywie drugiego roku 20% z wartosci po-
przedniej, w nastepnych latach po 150/0. Zaznaczam, iz sa to
wartosci przyblizone, zalezne takze od marki motocykla,
stopnia zuzycia itp. Inaczej bowiem zuzywa sie motocykl dobrej
marki przy przebywaniu 500 Icm miesiecznie, a inaczej moto-
cykl gorszego wyrobu przy 1000 Icm mies. przez sze$¢ mie-
siecy w roku. Za cene podstawowg bierzemy cene podobnego
motocykla tej samej firmy w czasie, w jakim kupujemy moto-
cykl uzywany, a nie cene, za jaka ten sam zostat kupiony
jako nowy. Np. trafia sie nam motocykl marki ,Harley-
Davidson“ w dobrym stanie, typ z r. 1924, wykonany w r. 1925.
Przypusémy, iz cena nowego Harley'a podobnego typu wynosi
w r. 1928 450 dolaréw. Wiec warto$¢ uzywanego z r. 1925
wynosi 450 (112,50 + 67, 50-}-40,50) = 229,50 dolaréw. Widzi-
my, ze w trzecim roku uzycia warto$¢ motocykla spadta do
potowy.

Kupujac motocykl uzywany, trzeba podda¢ go wielu pro-
bom i badaniom, by oceni¢ jego stan. Dlatego lepiej jest
kupowaé¢ uzywany motocykl w solidnej znanej firmie, ktora
podejmie sie wykona¢ naprawe motocykla w razie pézniej
zauwazonych biledéw i ktéra reczy za stan sprzedawanej ma-
szyny. Przy badaniu stanu motocykla trzeba koniecznie zbadaé
nastepujace, rzeczy:

Rama powinna byé nienaruszona, bez czesci pogietych
lub lutowanych. Jezeli widzimy miejsca $wiezo lakierowane
na rurze, to daje to podstawe do podejrzen, iz rura byta
w tem miejscu przy jakiej$ katastrofie ztamana. Przy uderzeniu
powinna rama wydawaé¢ metaliczny, jasny dzwiek. Widetki
trzeba zbadaé¢ czy nie maja bocznego lu/u, to jest czy nie
dadzg sie porusza¢é w obie strony, prostopadle do kierunku
jazdy. Luz taki jest niebezpieczny i $wiadczacy o mocnem
zuzyciu motocykla. Tak samo trzeba badaé¢ osie, czy nic
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majg luzu i czy kota nie sg zanadto zwichrowane. Pneumatyki
powinny byé tez w dobrym stanie, wiec trzeba je napom-
powac i przeczeka¢é do dnia nastepnego, czy powietrze nie
uchodzi. Oczywiscie, ze jezeli kupujemy motocykl ponizej cen
szacunkowych, to wady w oponach i kiszkach nie maja zna-
czenia dla warto$ci motocykla. Powinno sie tez zbadaé¢ hamul-
ce i korbki. tozyska w prowadnicy kierownicy powinny by¢
tez w dobrym stanie.

Silnik trzeba poddaé sumiennemu badaniu. Sam dobry
i regularny chdéd silnika na stojaku nie $wiadczy o niczem.
Mimo tego moze on wcale nie ciggna¢ i nie mie¢ odpowiedniej
kompresji. Dlatego trzeba przedewszystkiem zbada¢é kom-
presje, to jest szczelno$¢ ttoka i zawordw.

Do tego celu zdejmujemy pas czy tez tahcuch i prébujemy
przekreci¢ krazek napedny. Przy motocyklach z pedatami
mozna to uskuteczni¢ zapomoca- tychze. Jezeli kompresja jest
dobra, to pedat wytrzymaé powinien nasz ciezar bez prze-
krecenia sie. Przy stabych silnikach powinna kompresja sta-
wia¢ conajmniej silny op6r. Jezeli niema tego oporu, to radze
zdja¢ cylinder i zobaczy¢, czy niema w nim rysy lub czy tez
nie jest zowalizowany. Nastepnie nalezy zda¢ sobie sprawe ze
stanu tozysk watu. W tym celu trzeba obraca¢ krazek przy
otwartych syczkach w prawo i w lewo. Jezeli stychaé¢ przy tem
stukanie i czu¢ pewien luz, to sg one w zlym stanie. Przy
dobrych tozyskach nie powinno sie odczuwaé zadnych wstrzg-
$nien ani luzu.

Nastepnie ogladamy jeszcze stan przerywacza magneto,
czy jego nosek i Srubki platynowe nie sg zbyt zuzyte.

Przeniesienia. Stan przeniesien mozna zbada¢ tylko
podczas jazdy Ilub rozbierajac zmiennik. Jezeli tryby przy
jezdzie probnej zgrzytaja i jecza, a biegi nie dajg sie tatwo
i cicho zalgczaé, to znaczy, iz co$ jest w nieporzadku. Zuzyty
pas lub tancuch obniza tylko cene kupna, ale nie wplywa
na jako$¢, poniewaz za cene znizki mozemy sobie kupi¢ nowy.
Wazne jest zobaczyé, w jakim stanie sga zeby kota zebatego
tanicuchowego i zeby kick-starteru, o ile tenze sie na moto-
cyklu znajduje.

Zbiornik powinien by¢ niepogiety, szczelny i mocny.
Sprawdzi¢ system oliwienia, a wiec pompke oliwng lub t p.

Jezeli mamy jakiego$ przyjaciela lub znajomego moto-
cykliste, to nalezy go koniecznie wzigé ze sobg do pomocy
szczegb6lnie, jezeli sie na motocyklach zupetnie nie znamy.
Ostatecznie przy tych prébach starego motocykla musimy
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pamietaé, ze kupujemy starg maszyne za psie pienigdze, ktéra
nam stuzyé: ma jako koziot ofiarny naszych pierwszych krokéw
na polu motocyklizmu. Nie radze kupowa¢ znowu strasznych
antykéw, bo zniecheci¢ nas moga potem do motocykla w ogél-
nosci, co bytoby szkoda dla sportu, no i dla nas.

Przybory motocyklowe.

Wyekwipowanie motocykla w przybory moze sie odbywac
stopniowo w miare doswiadczenia i potrzeby. Do koniecznych
przyboréw, ktdére trzeba sobie sprawi¢ wraz z motocyklem,
nalezg:

Trabka lub inny sygnat.

Torba na narzedzia (o ile jej na motocyklu niema).

Podstawka na bagaze.

Latarnie (p. ustep o o$wietleniu str. 245 i 265).

Przybory niekonieczne ale wskazane:

Miernik kilometréow i szybkoS$ci.

Miernik wzniesien.

Zegarek.

Przybory zbytkowne:

Szyba ochronna, sporzadzona z miki, chronigca moto-
cykliste od wiatru, ale jednocze$nie hamujgca szybkos$¢.

Lejki skérzane, przyczepiane do kierownicy, jako ochrona
rak od wiatru.

Klosze na kwiaty, zapalniczka itp.

Sygnat. Najwygodniejszym, najtanszym i najprzyjemniej-
szym dla ucha sygnatem jest zwykta trgbka, opatrzona gumowg
gruszkag (rys. 176). Oczywiscie, majac na motocyklu dynamo
elektryczne i akumulatory, nie mozemy sie oprzeé¢ pokusie
sprawienia sobie elektrycznego sygnatu, ktory jest bodaj czy
nie wygodniejszy w obstudze od trgbki. Wystarczy tu naj-
mniejsze pocisniecie guzika, by sygnal sie odezwat Coraz
bardziej wchodzace w uzycie na samochodach klaksony, wyda-
jace gtos wskutek drapania o sprezystg, stalowg bione, majag
nieprzyjemny gtos i typ motocyklowy, jako mniej mocny,
czesto sie psuje (rys. 180).

Torba. Dodawana zwykle przez fabryke jako cze$é¢ skita-
dowa motocykla. Najwygodniejszy jest model, umocowany po
obu stronach trzymaka bagazy (rys. 16). Radze mie¢ zawsze
przy kazdej torbie zameczek lub kidédke i dobrze ja zawsze
zamykaé. Kosztuje to taniej, anizeli skradzione narzedzia.
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Podstawki na bagaze. Powinny by¢ mocne, ze sta-
lowej rurki, umocowane tak, by mozna na nich ewentualnie
wzig¢ ze sobg towarzysza podrézy. Do tego celu zresztg znaj-

Rys. 182. Kilometromierz i szybkos$ciomierz marki ,Bonniksen*“, na kole

przedniem motocykla. Wystarczy tylko poda¢ marke i typ moto-

cykla, a fabryka posyta gotowy aparat z napedem dostosowanym
do danego motocykla.

dujg sie w handlu specjalne siodta do umocowania na trzy-

makach (rys. 174 i 176).
SzybkosSciomierze polegajg przewaznie na zasadzie
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dziatania sity odsrodkowej, to jest w potgczeniu z kotem obra-
caja sie ciezarki, potaczone sprezynami pomiedzy sobg. Im
szybciej kota sie obracajg, tem ciezarki wiecej odstajag od siebie
i dziatajac odpowiednio na wskazowke, wykazujg dang szyb-
kos¢. Inny sposéb polega na zasadzie elektromagnetycznej.
Mierniki szybkos$ci otrzymujag naped od piasty kota zapomoca
odpowiedniego przeniesienia tamanego.

Kilometromierz tworzy mechanizm matych két zeba-
tych. Obroty tych ko6t odpowiednio wyliczone, dajg nam na
tarczy ilos¢ kilometréw. Oczywiscie ani szybkoSciomierze, ani
kilometromierze nigdy nie moga by¢ zupeinie doktadne, gdyz
oba te zegary polegaja na wymiarze obwodu kota. Im koto
jest mniej lub wiecej napompowane, tem mniej dokfadnie
odczytywaé bedziemy dane wielko$ci. Przy zamawianiu mier-
nikéw podaé¢ trzeba zawsze $rednice pneumatykéw, a wiec
24", 25", 26", 27" lub 28”.

Zwykle zegary takie tworzg zesp6t szybkosciomierza i Kkilo-
metromierza. Istniejg nawet zegary, ktére nam wskazuja:
kazdorazowg szybkos¢, ilo$¢ przejechanych kilometrow wogdle,
ilos§¢ przejechanych w danym dniu kilometrow i $rednig szyb-
kos$¢ na godzine.

(@) innych przyborach nie wspominam: wystarczy wzigé
do reki jakikolwiek cennik przyboréw motocyklowych, by je
wszystkie zobaczy¢. Do umieszczenia wszystkich takich zega-
réw i niezegar6w mozna sobie przylutowaé na kierownicy
specjalng poprzeczke, taczacg oba ramiona kierownicy. Wzma-
cnia ona konstrukcje i jednoczes$nie stuzy jako podstawa na
instrumenta miernicze, jak mierniki kilometréow, szybkosci,
amperomierz, woltomierz, zegar itp.

Posiadanie szybko$ciomierza daje ogromng wygode i satys-
fakcje. Kazdorazowo wiemy, jakg szybkos$¢ osiagamy, wedle
tego regulowaé mozemy smarowanie, przetgczanie chyzosci itp.

Radze tez kazdemu z P. T. motocyklistow sprawienie sobie
tego przyrzadu. (Veeder, Watford. Bonniksen. Jaeger itp.).
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Odpowiednio umocowany i obliczony przywézek jest mimo
swoich nieusuwalnych brakéw konstrukcyjnych (brak czwartego
kota) bardzo mitym i wygodnym, a tanim wehikutem.

Niesie on czestokro¢ Izej od najlepszego i najdrozszego
samochodu. Pozwala ludziom niezamoznym na uzywanie go
w czasie tygodnia do celow uzytkowych, a w niedziele stuzy
jako powozik, w ktérym pan X. Y. wiezie swojag mitodg zonke
na spacer. W nowozytnym przywdézku mozemy mie¢ wszelkie
mozliwe wygody, jak wiatrochron, dach itp., a nawet mozemy
sobie sprawi¢ nawoznig, kryta zupeinie, w ksztalcie karetki.
Przywézek wspiera znacznie stabilizacje motocykla i pozwala
przejezdza¢ nim takie drogi, jakich sam motor bez wozka
nigdyby nie przejechat. Wreszcie koszta utrzymania i jazdy
sg tak niskie, ze we Francji np. mimo drozyzny benzyny
i smaréw, podréz motocyklem z przywézkiem we dwie osoby
kosztuje taniej, anizeli podr6z pociaggiem |Ill-cig klasa.

Do przywoézka trzeba uzywaé¢ motocykli mocno zbudowanych
o sile od 4 do 8 KM, co odpowiada pojemnosci cylindréw
(cylindrat) okoto 500— 1000 cm3. Motocykle takie wazg juz
wtedy od 100 do 180 leg. Motocykl do przywédzka powinien byé
zaopatrzony w zmiennik szybkosci i sprzegto. Spotyka sie wpraw-
dzie motocykle bez zmiennika, bez sprzegta i bez starteru,
ale jazda takim wehikutem nie jest ani przyjemna, ani wy-
godna. We Francji uzywajag do przywo6zka motocykli iuz od
350 cm3 cylindratu, ale trzeba pamietaé, jakie Francja ma
drogi. Mimo tego jednak i we Francji takie stabe motocykle
nie okazaly sie praktyczne w uzyciu z przywézkami.

Trwato$é¢ motocykla i przywézka zalezy od odpowiedniego
ztozenia i dostosowania do siebie tych dwu czesci, dlatego
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wiec zajme sie zasadami budowy i zestawiania przywoézka
z motocyklem. Przywézek powinien tworzyé z ramg moto-
cykla jednag cato$é, gdyz, oparty na jednem tylko witasnem
kole, nie moze tworzy¢ odrebnej jednostki. Przytwierdza sie
go do ramy motoru zapomocag dwojakiego rodzaju uchwytéw.
Rama przywo6zka tworzy jedng cato$¢ z ramg motoru, nawoznia
(t6dka) za$ przywoézka spoczywa na podwoziu za posrednictwem
resorow.

Przejdziemy po kolei konstrukcje podwozia, uchwytéw oraz
resoréw i todki przywoézka.

Rys. 183. Budowa przywozka. at, a2— podluznice; blt bitba— poprzecz-
nice, K — kolanka rurowe; ¢, d, e ,f —przyczepy.

I"'od wozie (rys. 183). Utworzone z rur stalowych, pota-
czonych zapomocg kolan rurowych Ic Zasadniczo sktada sie
takie podwozie z dwu podiuznie a, oraz z jednej do trzech po-
przecznie b. O$ tworzy jedng cato$é z poprzecznicg (rys. 184),
lub tez jest utworzona przez osobng rure (rys. 183). Zasadniczo
rozrézniamy podwozia czworoboczne (rys. 183) i tréjkatne
(rys. 187). Od ksztaltu podwozia zalezy gtéwnie réwnomierne
rozmieszczenie ciezaru przywézka i pasazera na wszystkie trzy
kota.

Rys. 184—r86 wskazuje nam trzy takie rozmaite rozmiesz-
czenia ciezaru w przywézku. Przy umocowywaniu przywoézka
do motocykla powinno sie zawsze sprawdza¢ na wadze pomo-
stowej, ile z ciezaru ogélnego przypada na kazde koto i wedle
otrzymanych danych wyréwnywaé zamocowanie. Robota ta
nie przedstawia zadnych trudnosci, trzeba tylko kazde koto
zwazy¢ osobno na wadze przy kompletnem obcigzeniu moto-
cykla i przywézka.

W nowszych konstrukcjach ktadg fabryki ogromng wage na
odpowiednig konstrukcje uchwytéw. Nalezyta kontrola i zwra-
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canie uwagi na stan uchwytéw jest ogromnie wazne, bo od
dobrego ich stanu zalezy wszystko, w danym razie i zycie
pasazera i motocyklisty.

I tu znowu mamy dwie zasadnicze konstrukcje. Umoco-
wanie zapomocg dwuch ramion dzwigajacych i jednego cia-
gnacego, lub dwu dzwigajacych i dwu ciggngcych. Zwykle
jedno z tych ramion spetnia obydwie czynnosci.

Patrzmy na rys. 183. Widzimy, ze poprzecznica za-
konczona jest ramieniem C. Otéz jakie czynnosci spetnia to
ramie ? Ma ono za zadanie dzwiga¢ cze$¢ ciezaru przywozka.

Rys. 184—186. Rozmieszczenie ciezaru w motocyklu z przywdzkiem.
1 —ciezar umieszczony posrodku osi, 2 —ciezar umieszczony Kku
przodowi, 3 — ciezar roztozony na wszystkie trzy kofa.

Jest wiec dzwigajgce. Oczywisécie, ze przyczynia sie ono tez
w czeéci do ciggniecia przywozka, ale nie jest to jej zasadnicze
zadanie. Poprzecznica b3 koriczy sie ramieniem d. Ramie d ma
zadanie identyczne z zadanienf ramienia c, jest wiec tez dzwi-
gajagce. Nastepne ramie e, polaczone zapomocag ruchomego
stawu z poprzecznicag bu przymocowane jest do ramy moto-
cykla przy siodle. Poprzecznica bL z uchwytem c, ramie e oraz
widetki tylne motocykla tworzg trdjkat, usztywniajgcy pota-
czenie przywdzka i motocykla. Ramie f ma za zadanie nie
pozwoli¢ przywoézkowi zosta¢ w tyle za motocyklem, wiec za-
daniem jego jest ciggniecie. Dlatego nazywa sie ciggnace
(ciegto).

Rys. 183 przedstawia nam jednocze$nie sposoby regulacji przy-
wozka ze wzgledu na motocykl. Ramiona sg zwykle zakoficzone po-
dwdéjnemi rurami o przestawianiu teleskopowem tak, iz diu-
gos$¢ ich mozemy nastawia¢ odpowiednio do potrzeby. Ustala
sie te dtugos$ci przez $ciggniecie pierScienia na nich zamoco-
wanego (rys. 188). Ot6z przy nastawianiu trzeba dba¢ o na-
stepujace warunki: Koto przywé6zka powinno by¢ jakie 10— 15 cm
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wiecej na przodzie od kota tylnego motocykla. Inaczej przy-
woézek $cigga kierownice w swojg strone.

Punkty A, B, C i D powinny leze¢ doktadnie na tej samej
linji.

Proste, przeprowadzone przez kota, a wiec AU i EG po-
winny byé do siebie rownolegle, a prostopadte do poziomu.

Odstepy pomiedzy obu stronami két, a wiec AE i BF po-
winny by¢ réwne, czyli, ze kota powinny by¢ doktadnie réwno-
legte. Od tego zalezy zuzycie gum oraz lekki chéd przywézka.

Rys. 187. Tréjkatne podwozie przywézka (DunhilPs Sidecar).

Odstep pomiedzy kotami u dotu i u goéry powinien by¢é
tez jednakowy, czyli, ze kota nie powinny mie¢ wzgledem
siebie zadnego nachylenia. AE i Gil majg wiec by¢ rownej
dtugosci (p. tez rys. 191).

Nastawianie nalezy kontrolowaé¢ zapomocg sznurka lub dre-
wnianej listwy. Takze postawienie motocykla na podtodze
z kwadratowych plytek daje nam przez poréwnanie linji kot
z linjami podtogi pewng kontrole co do dokitadnosci nasta-
wienia kot.

Starzy praktycy radzg nastawia¢ lak ramie ciggnace by
byto ono o jakie 1—il/2 cm za krotkie, to znaczy, by od-
step BF byt mniejszy od AE. Wtedy w czasie jazdy przywdzek
wskutek witasnej bezwtadnosci cofa sie nieco wstecz i podczas
jazdy odstepy AE i HF stajg sie réwne.

Ostatnio pojawity sie w handlu przywézki tak skonstruo-
wane, ze mozna je w przeciggu 5 minut odczepi¢. Konstrukcja
ta ma zwigzek z brakiem tanich garazy wskutek czego wielu
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motocyklistow stawia motocykl w jakiejs waskiej sieni itp., do
czego konieczna jest mozno$¢ szybkiego odczepiania tegoz. Po-
zatem sg takze przywoézki sktadane, to znaczy t6dke sie zdej-
muje, a podwozie sktada, tak, ze koto przywoédzka wisi przy

Rys. 188. Przestawna przyczepa przywozka.

kole tylnem motocykla. Sama rama podwozia skiada sie jak
mieszek aparatu fotograficznego!

Dziatanie motocykla i przywézka jako catosci zalezy =zu-
petnie od doktadnego nastawienia obu tych czesci wzgledem
siebie. Zle zamocowany przyw6zek niszczy strasznie pneumatyki
tak swoje jak i motoru, $cigga motocykl w bok, ostabia rame,
powoduje zgiecie niektérych czesci itp.

Resory stuzg w przywézku do zawieszenia na nich tédki.
Zaleznie od tego czy t6dka zawieszona jest w trzech czy czte-
rech punktach dajemy trzy lub cztery resory. Normalnie uzywa
sie w przywoézku resoréw warstwowych, podobnie jak w samo-
chodach. Dwa tylne resory sg zawsze warstwowe i to pételi-
ptyczne. Przedni resor moze byé warstwowy lub utworzony
przez zwykta sprezyne spiralng. Sposéb zawieszenia t6dki (trzy

Rys. 189. Drewniany szkielet t6dki przywoézka.

lub cztery punkty) zalezy od ksztattu podwozia i t6dki. Lepsze
firmy uzywajg jeszcze resoréw do osobnego resorowania kota
przywézka. W tym wypadku czop kota nie tworzy catosci
z osig, tylko potaczony jest z nig zapomocg resoru. Ma to
pewne zalety, ale tez i wady, zwiaszcza przy braniu skretéw
lub przy jezdzie po nieré6wnych drogach.

Szydelflkl, Nowoczesny motocykl. *7
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Nawozni a (f6dka, karoserja, koszyk). Sporzadzona zwykle

z drzewa i blachy aluminjowej lub cienkiej deseczki drewnia-
nej (sklejka). Tutaj dopiero okazuje sie caly luksus wtasci-
ciela motocykla, gdyz

od prostego koszyka,

plecionego z wikliny,

az do wykwintnej ka-

retki jest cala gama

mniej lub wiecej gusto-

wnych nawozni. Spo-

s6b budowy wykazuje

rys. 189. Widzimy tu

szkielet, sporzadzony

Rys. 190. Motocykl z przywozkiem z listewek z twardego
(Burbury—Sidecar). drzewa. Szkielet ten po-

wleka sie potem pto-

tnem, blachg Ilub deseczkami i lakieruje, po doktadnem wy-

kitowaniu i polerowaniu. Rys. 190 i 192 przedstawia nam go-
towy motocykl z przywézkiem. Widzimy, iz siedzenie wybite
jest skora, kota opatrzone w biotniki, pod siedzeniem mamy
wygodna przegrodke na narzedzia i na dach, ktéry mozemy
zatozy¢ w razie deszczu. Na rysunku tym nawozZnia zawie-
szona jest w czterech punktach na resorach warstwowych.

Przywo6zek lewo- czy tez prawostronny?

To jest kwestja, ktdrej nie mozna tak tatwo przesadzic.
Zwolennicy jednej i drugiej strony umieszczenia przywoézka
maja swoje racje. Zwazywszy stosunki w Polsce, gdzie nalezy
wymija¢ w prawo, a przes$ciga¢ w lewo, bedziemy mieli podczas
jazdy przywézek prawostronny po stronie chodnika, a lewo-
stronny po stronie drogi. Jakie zalety majg te systemy?

Drogi nasze sa przewaznie nieco wypukte, wiec przywdézek
i motocykl potrzebujg podparcia od strony chodnika. Przy-
wobzek prawostronny spetnia takg funkcje.

Oprécz tego przy wymijaniu samochodéw i innych po-
jazdow mamy wtedy zawsze przywézek po stronie przeciwnej,
wiec nie grozi mu oderwanie przy ztem wyminieciu, atatwiej jest
obliczyé na oko w tym wypadku odstep motocykla jak przywoézka.

Przeciwnicy prawego przywoézka twierdzg, ze te obie racje,
tu przytoczone, wazne sg tylko dla poczatkujacych, a poczat-
kujacy nie powinni jezdzi¢ szybko, lecz pomatu i ostroznie,
a wtedy te racje odpadaja.
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Wedle mnie jest to tylko rzecz przyzwyczajenia i tak samo
dobrze mozna sie czué z przywézkiem prawostronnym jak
i lewostronnym. Dla motocykla za$ jest to rzecz zupetnie

Rys. 191. Ustawienie motocykla i przywoézka. Motocykl powinien by¢

nieco od'wézka odchylony, jezeli jest nieobcigzony. Dopiero gdy

W nim siedzi pasazer, kofa staja rownolegle do siebie i przywo6zek

nie $cigga kierownicy. Powyzszy rysunek pokazuje potozenie moto-

cykla wzgledem woézka. Odchylenie jest tu oczywiscie przesadzone
dla lepszego uwidocznienia.

obojetna i oba te rodzaje przywézkéw dobrze umocowane, je-
dnakowo go obciazajg — ani na benzynie, ani na gumach nie
robimy tu Zzadnego interesu. Przy rozwazaniu wiec zakupna
przyw6zka mozemy pod tym wzgledem zupeinie dac¢ folge
swemu gustowi i sagdowi.

Prowadzenie motocykla z przywozkiem.

Prowadzenie motocykla z przywézkiem rézni sie nieco w za-
sadzie od prowadzenia samego motocykla, lecz nie przedstawia,
wbrew wyobrazeniom, zadnych specjalnych trudnosci.

Prowadzenie motocykla polega przedewszystkiem na przesu-
waniu $rodka ciezkosci. Przywézek za$ prowadzimy tylko za-
pomoca skrecania kierownicy. Dlatego trzeba tu dobrze trzy-
macé¢ kierownice w rece. Przy jezdzie na dobrej drodze wprost,
powinien motocykl z przywézkiem (jezeli jest doktadnie umo-
cowany) i$¢ prostolinijnie bez trzymania kierownicy. Nie stosuje
sie to oczywiscie do drég wypuktych.

17*
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Branie zakretéow jest ogromnie tatwe i wygodne, jezeli sie
zna dwa mate fortele, ktére tu Czytelnikom podaje:

Przypusémy, Ze chcemy bra¢ krzywizne po stronie
przywézka. Problem polega w tym wypadku na zwolnie-
niu biegu przywézka, a przys$pieszeniu biegu motocykla.
Dlatego przed skretem zwalniamy, a w momencie Kkiedy
zaczynamy bra¢ skret, dodajemy szybko mieszanki. Za-

Rys. 192. Motocykl ,Indian“ Big Chief z przywozkiem.
Pojemnos$¢ cylindrow 1206, 493 cm3.

leznie od stopnia dodania mieszanki, mozemy ostrzej, lub
mniej ostro skrecic.

Przy skrecaniu w strone, po ktérej znajduje sie motocykl,
musimy, analogicznie do poprzedniego, zwolni¢ bieg motocykla,
a przys$pieszy¢ bieg przywézka. Sprawa przedstawia sie trudniej.
Przed krzywizng dodajemy szybkosci, a w samej krzywiznie od-
bieramy silnikowi mieszanke, przez co zostaje on hamowany,
przywézek za$ mocag swojej bezwiladnosci zachowuje jeszcze
rozped. Skutek bedzie wiec podobny do poprzedniego. Moto-
cykl wezmie lekko skret. W razie niewystarczajacego zwolnienia
pedu mozna uzywaé¢ do hamowania motocykla hamulca. Po-
moze 011 nam wtedy do tatwiejszego i ostrzejszego wziecia krzy-
wizny. Uwazaé nalezy na to, iz ostre branie krzywizn dziata za-
bdjczo na pneumatyki i powoduje rozluznienie potaczen przy-
wobzka i motocykla. Skutki takiego rozluznienia potaczen sg
niebezpieczne. Jazda na motocyklu, znajdujgcym sie w ta-
kim stanie, jest karygodnag lekkomys$lnoscia |
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Jazda z pustym przywoézkiem.

Prowadzenie przywo6zka bez obsady nie wymaga specjalnej
uwagi précz jednego wypadku, a mianowicie podczas skre-
cania w strone przywézka. Wtedy moze sie zdarzyé, iz przy
nagtem skrecaniu lub w pedzie przywo6zek sie podnosi, a wtedy
szczeg6lnie na mokrej, S$liskiej lub pokrytej kurzem drodze,
tatwo o wywrdécenie sie. Wogdle zwracam uwage, iz gosci-
niec, pokryty warstwa kurzu, niczem sie nie rézni w dziataniu
na kota motocykla od rzadkiego btota. Tak na btocie jak
i na warstwie kurzu tatwo o $lizganie sie motocykla.

Znajac wiec te zalete pustego przywézka, bedziemy uwa-
za¢, skrecajagc w jego strone. Sa motocyklisci, ktorzy
popisuja sie swoja sztuka jazdy w ten sposob, iz jezdzag z prze-
chylonym przywézkiem tak, iz znajduje sie on catkowicie
w powietrzu, bez opierania sie o ziemie. Sztuka ta jest mo-
zliwa tylko z przywézkiem doskonale wywazonym i mocno
sie trzymajacym.

Sztuczki takie jednak nie majg zadnego celu, a fatwo
spowodowaé moga wywroécenie i potamanie motoru.

Konstrukcje specjalne.

Trojkotowce i przyczepki.

Oprécz normalnych motocykli z przywézkami spotykamy
jeszcze konstrukcje odrebne jak np. tréjkotowce z jednem
kotem z przodu, a dwoma z tytu (rys. 193), dalej tréjkotowce
z jednem kotem z tytu a z dwoma z przodu (rys. 194) lub tez

Kys. 193. Tréjkotowiec ,.Ziindapp". Silnik dwutaktowy.
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jeszcze motocykle z przywézkiem, do ktérych z tytu doczepiona
jest przyczepka (rys. 195).

W pierwszym wypadku tylko jedno z ko6t tylnych jest na-
pedzane, co daje wrezultacie nierébwnomierne ciggnienie szcze-
g6lnie po $liskiej drodze, tak, ze pojazd taki nadaje sie prze-
waznie do jazd po miescie jako woézek do przewozenia i do-
stawy towaréw.

Tréjkotowce, jak rys. 194, sa dosy¢ rozpowszechnione w
Anglji. Prototypem tych tréjkotowcéw jest tréjkotowiec ,Mor-
gan". Taki ,Morgan" ma juz starter, a silnik jest chtodzony

Rys. 194. Tréjkotowiec ,,Morgan”. Tylne koto napedowe.

albo woda albo powietrzem. Moze mie¢ nawet cztery miejsca,
dwa dla dorostych z przodu i dwa dla dzieci z tylu. Na
dobrych drogach osigga szybko$é do 120 km/godz. Poniewaz
tylne koto jest tu takze resorowane, wiec jedzie sie zupetnie wy-
godnie. Oczywiscie do jazdy po ztych drogach mniej sie
nadaje.

Na rys. 195 widzimy juz caty pocigg. Sktada sie on ze
zwyktego motocykla z przywézkiem, do ktérego tylnej osi przy-
czepiona jest przyczepka. Przyczepka taka nadaje sie¢ do
wiekszych transportéw, gdyz udzwig jej wynosi 800 kg. Naj-
ciekawsze jest to, ze kota przyczepki sa tez hamowane, a ha-
mulec dziata jednocze$nie z hamulcem na kota motocykla.
W Anglji uzywajg tez takich przyczepek do ..weekendu",
to znaczy do wycieczki w koncu tygodnia na ,camping",
czyli do obozowania na wolnem powietrzu. W przyczepce do
tego celu budowanej jest we wnetrzu kuchenka potowa, dwa
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tézka, tazienka itp., tak, ze obozujac pod miastem ma sie
jednak pewne wygody.

Wszystkie tego rodzaju pojazdy, u nas nieznane, przy-
czyniajg sie w duzym stopniu do zwiekszenia szybkos$ci trans-

Rys. 195. Motocykl z przywdzkiem i z przyczepka (,,Rudge-Whitworth*).

portédw tanim sposobem, przez co ozywiajg zycie gospodarcze
danego kraju — trzeba jednak do nich dobrych drog.

Przepisy prawne.

Wyjatki z rozporzadzenia o ruchu pojazdow mechanicznych.

Kazdy pojazd mechaniczny korzystajacy z drég publicznych
musi byé do ruchu przez odpowiednia wtadze dopuszczony,
a kazdy kierowca takiego pojazdu musi odpowiada¢ pewnym
warunkom, oraz podda¢ sie egzaminowi. Sprawy te normuje
rozporzadzenie Min. Rob. Publ. i Min. Spraw Wewn. w po-
rozumieniu z Min. Spraw Wojsk, z dnia 27 stycznia 1928.
Ukazato sie ono w Dzienniku Ustaw R. P. Nr. 41 z dnia
30 marca 1928. Dla orjentacji podaje ponizej wazniejsze
paragrafy tego rozporzadzenia do uzytku Czytelnikow:

§ 3. Do ruchu na drogach publicznych moga byé do-
puszczone tylko pojazdy zbudowane i urzadzone w ten sposéb,
aby nic zagrazaly bezpieczenstwu ruchu i nie wywolywaty za-
mieszania hatasem, dymem lub para.

§ 5. 1. Kazdy pojazd ma by¢ zaopatrzony w nastepujace
przyrzady i urzadzenia:

a) w mocny mechanizm kierowniczy, dajacy moznos$¢ tatwe-

go i pewnego wymijania oraz skrecania;

b) w dwa niezalezne od siebie, skutecznie i szybko dziata-

jace systemy hamulcéw, wzglednie w jeden taki system,
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wprowadzany w dziatanie przez dwa niezalezne od siebie
mechanizmy, z ktérych jeden powinien dziata¢ nawet
wtedy, gdy drugi zawiedzie;

C) w urzadzenie usuwajace hatasliwy wydmuch gazow;

d) w urzadzenie uniemozliwiajace wprawienie pojazdu w ruch
przez osoby niepowotane;

€) w urzadzenie do cofania pojazdu w tyt zapomocga silnika
z siedzenia kierowcy, jezeli ciezar wlasny pojazdu prze-
kracza 350 leg;

f) w jednotonowy przyrzad sygnatowy o donosnym, a nie-
razacym dzwieku;

g) w dwie latarnie o bezbarwnych szktach, umieszczone na
przodzie w jednym poziomie po obu stronach samochodu
lub motocykla z wézkiem doczepnym, wzglednie w jedng
latarnie o bezbarwnem szkle, umieszczong na przodzie
motocykla bez wézka doczepnego;

h) w jedna latarke z czerwonem $wiattem, umieszczong
w tyle pojazdu z lewej strony, oraz w urzadzenie do-
ktadnie oswietlajgce tylny znak rejestracyjny; latarka
tylna oraz urzadzenie do os$wietlania tylnego znaku nie
moga by¢ gaszone ani z siedzenia kierowcy, ani z wnetrza
pojazdu; nie dotyczy to motocykli bez wdézkéw docze-
pnych, ktére majag by¢ zaopatrzone z tytu w czerwony od-
bijajacy Swiatto znaczek ostrzegawczy o S$rednicy co naj-
mniej 3 cm;

i) najmniej w jeden reflektor, mogacy oswietla¢ droge na
przestrzeni przynajmniej 100 m przed pojazdem, oprécz
wymienionych w punkcie g) latarni, jezeli pojazd moze
rozwijaé¢ szybko$é wieksza niz 20 lcm na godzine; reflektor
ma by¢ tak urzadzony, aby w razie potrzeby mozna byto
opusci¢ snop Swiatta lub zmniejszy¢ jego natezenie;

k) w boczne lustro, dajace moznos$¢ kierowcy widzenia drogi
z tytlu za pojazdem, w razie gdy catkowita waga pojazdu,
ztozona z ciezaru wilasnego i najwiekszego dopuszczal-
nego obcigzenia, przekracza 3500 Kg.

2. Postanowienia, zawarte w punktach b, ¢, d, e, g,
i k, nie stosujg sie do pojazdéw o specjalnem przeznaczeniu,
przejezdzajacych po drogach publicznych tylko okolicznos$ciowo,
a nic mogacych rozwinagé szybkos$ci, wiekszej niz 10 km na
godzine.

Il. 1)o ruchu na drogach publicznych sa dopuszczone:

a) pojazdy zaopatrzone w dowdd rejestracyjny i w znaki
rejestracyjne (8 19);
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b) pojazdy zaopatrzone w specjalne pozwolenia i w prébne
znaki rejestracyjne (8 32);

C) pojazdy zaopatrzone w miedzynarodowe $wiadectwa dro-
gowe i w miedzynarodowe znaki rejestracyjne (inicjaty)
(899);

d) pojazdy wojskowe, zaopatrzone w wojskowe znaki i do-
wody rejestracyjne (8 94);

€) pojazdy o specjalnem przeznaczeniu, przejezdzajace po
drogach publicznych tylko okolicznosciowo, a nie mogace
rozwing¢ szybkosci wiekszej niz 10 Icm na godzine, bez
dowodéw i znakéw rejestracyjnych (8§ 35).

§ 16. 1. W celu uzyskania dowodu rejestracyjnego (8§11,
punkt a) wtasciciel pojazdu powinien wnie$¢ podanie do woje-
wodzkiej wiadzy administracji ogélnej, w ktdérej okregu znaj-
duje sie miejsce statego postoju pojazdu.

2. Podanie o uzyskanie dowodu rejestracyjnego na nowy
pojazd typu, dopuszczonego do ruchu na zasadzie 88 14 i 15,
powinno zawieraé:

a) adres wtasciciela pojazdu;

b) oznaczenie miejsca statego postoju pojazdu;

C) oznaczenie rodzaju pojazdu;

d) oznaczenie przeznaczenia pojazdu;

¢) numer silnika;

f) numer fabryczny podwozia, o ile jest wiadomy.

Ponadto do podania powinien by¢ dotgczony odpis zaswiad-
czenia o dopuszczalno$ci typu, uzupeiniony potwierdzeniem
wytworni, ktéra pojazd zbudowata, sporzadzonem wedtug
wzoru, ustalonego na stronie trzeciej zatgcznika Nr. 1, stwier-
dzajagcem, ze dany pojazd zgodny jest z typem i ze odpowiada
postanowieniom niniejszego rozporzadzenia.

3. Jezeli nowy pojazd zostat zbudowany za granicg a nalezy
do typu, dopuszczonego do ruchu na drogach publicznych
jednego z panstw, ktére przystgpily do miedzynarodowej kon-
wencji o ruchu automobilowym, to do podania, ktére powinno
zawiera¢ dane, wyszczeg6lnione w ustepie drugim, nalezy za-
taczyé: a) odpis zaswiadczenia o dopuszczalnoéci typu, zale-
galizowany przez wtasciwy urzad konsularny Rzeczypospolitej
Polskiej, w przektadzie polskim, b) potwierdzenie wytwdrni,
ktéra dany pojazd zbudowata, lub jej petnomocnika stale za-
mieszkatego w Polsce, stwierdzajagce, ze dany pojazd jest
zgodny z typem i odpowiada postanowieniom niniejszego roz-
porzadzenia potwierdzenie to powinno by¢ sporzadzone wedtug
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wzoru, ustalonego na stronie trzeciej zatgcznika Nr. i do niniej-
szego rozporzadzenia.

4. W wypadkach nie objetych postanowieniami drugiego
i trzeciego ustepu, podanie o uzyskanie dowodu rejestracyj-
nego powinno zawiera¢, poza adresem w#tasciciela i oznaczeniem
miejsca statego postoju pojazdu, opis pojazdu wedtug danych,
zawartych na stronicach dwunastej, trzynastej i czternastej
dowodu rejestracyjnego (zatgcznik Nr. 2).

5. Wojewdédzka wiladza administracji ogélnej moze w razie
watpliwosci zazgdal przedstawienia dowodu wiasnosci, a gdy
chodzi o pojazdy pochodzenia zagranicznego, dowodu oclenia.

§ 19. 1. Na podstawie wynikéw ogledzin i prébnej jazdy
wojewddzka wiadza administracji ogo6lnej albo wydaje witasci-
cielowi pojazdu dowdd rejestracyjny (zatacznik Nr. 2) i za-
pisuje pojazd do specjalnych rejestréw, zawiadamiajagc o wyda-
niu dowodu rejestracyjnego powiatowg wladze administracji
ogdlnej, w ktdérej okregu znajduje sie miejsce statego postoju
pojazdu, albo odmalvia wydania tego dowodu z podaniem po-
wodéw odmowy.

2. Réwnocze$nie z wydaniem dowodu rejestracyjnego na
pojazd wydaje sie tablice ze znakami rejestracyjnemi.

§ 21. 1. Tablice ze znakami rejestracyjnemi powinny by¢
przytwierdzone do pojazdu na state zapomocg $rub, nitéw Ilub
gwozdzi i umieszczone na widocznem miejscu w ptaszczyznach
pionowych, prostopadtych do osi podiuznej pojazdu, a na po-
jazdach dwukotowych w pionowej ptaszczyznie osi podiuznej
pojazdu.

2. Pojazdy wiecej niz dwukotowe powinny byé zaopatrzone
w dwie tablice ze znakami rejestracyjnemi, a mianowicie —
z przodu i z tytu pojazdu. Dolna krawedz przedniej tablicy
nie moze znajdowac¢ sie nizej dolnej krawedzi przedniej osi,
tylnej za$ tablicy — nizej 40 cm nad ziemig. Obowigzujace wy-
miary znakoéw rejestracyjnych ustalone zostaly w zalgczniku
Nr. 3 do niniejszego rozporzadzenia.

3. Pojazdy dwukotowe powinny by¢ zaopatrzone w jedng
tablice ze znakami rejestracyjnemi, malowanemi na obu stro-
nach tablicy, przytwierdzonej na przodzie wzdiuz pojazdu.
Litery i cyfry powinny mie¢ wysoko$¢ 60 mm i grubos$¢ 10 mm.

§ 23. Dowody rejestracyjne pojazdéw sa wazne:

a) na przecigg trzech lat kalendarzowych — dla pojazdow
nie przeznaczonych do uzytku publicznego;
b) na przeciag jednego roku kalendarzowego — dla po

jazdow przeznaczonych do uzytku publicznego.
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§ 24. Dowody rejestracyjne pojazdéw beda przedtuzane
przez wojewddzka witadze administracji og6lnej, w ktorej
okregu znajduje sie miejsce statego postoju pojazdu.

§ 27. Wtasciciele pojazdéw obowigzani sa w ciggu czter-
nastu dni od otrzymania dowodu rejestracyjnego lub jego prze-
diuzenia przedstawi¢ dowdd lub przediuzenie powiatowej wia-
dzy administracji ogo6lnej, w ktérej okregu znajduje sie miejsce
statego postoju pojazdu.

§ 28. i. Wtasciciele pojazdéw obowigzani sa najdalej
w ciggu dni czternastu zawiadomié¢ powiatowag witadze admini-
stracji ogd6lnej, w ktérej okregu znajduje sie miejsce statego
postoju pojazdu, o wszelkich okolicznosciach wywotujacych
zmiane danych, zamieszczonych w dowodzie rejestracyjnym.

2. Powiatowa wiladza administracji og6lnej zaznacza zgto-
szone zmiany w dowodzie rejestracyjnym i w wykazach urze-
dowych, oraz zawiadamia o nich wojewddzka witadze admini-
stracji ogélnej.

3. Jezeli w pojezdzie dokonano waznych zmian konstrukcyj-
nych (825) albo ma byé przeznaczony do uzytku publicznego
pojazd, ktory dotychczas na cel ten nie byt uzywany, powia-
towa witadza administracji og6lnej zawiadamia o tem woje-
wodzka wiladze administracji og6lnej, ktéra podda pojazd zba-
daniu techniczemu.

§ 29. 1. WT razie przeniesienia miejsca statego postoju po-
jazdu do miejscowosci znajdujacej sie na obszarze innego woje-
wodztwa, wilasciciel pojazdu powinien w ciagu czternastu dni
po przybyciu do nowego miejsca statego postoju wnie$¢ poda-
nie do wojewddzkiej wiadzy administracji ogdélnej, wtasciwej
wediug nowego miejsca statego postoju pojazdu, o zarejestro-
wanie pojazdu i o wydanie nowych tablic ze znakami rejestra-
cyjnemi. Do podania nalezy dotgczy¢ dowdd uiszczenia optaty,
wymaganej w mys$l § 105, oraz dowd6d rejestracyjny i tablice
ze znakami rejestracyjnemi.

2. Wojewo6dzka witadza administracji og6lnej, po dokonaniu
odpowiednich zmian w dowodzie rejestracyjnym, zwraca do-
woéd wiascicielowi pojazdu i wydaje nowe znaki rejestracyjne
bez technicznego badania pojazdu, o ile nie zachodza oko-
licznosdci, wskazane w ustepie trzecim § 28, zwrd6cone za$ zna-
ki rejestracyjne odsyta witadzy, ktéra znaki wydata, zawia-
damiajagc jg 0o nowem miejscu statego postoju pojazdu.

§ 36. 1. Kuch pojazdéw mechanicznych na drogach pu-
blicznych bitych i brukowanych powinien odbywaé¢ sie na
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twardej nawierzchni; jesli jednak na drogach istniejg miekkie
letnie tory, woéwczas ruch moze odbywaé sie takze na tych
torach.

2. Stosowanie urzadzen przeciwslizgowych (klamer, tancu-
chéw, ostrég itp.) na drogach o nawierzchni bitej lub bruko-
wanej, dopuszczalne jest tylko podczas $lizgawicy lub na $niegu.

§ 37. i. Szybko$¢ ruchu pojazdéw powinna byé normowana
w ten sposéb, aby bezpieczenstwo publiczne nie byto zagro-
zone i aby kierowca panowat w kazdej sytuacji nad pojazdem.

2. Najwieksza dopuszczalna szybko$¢ ruchu pojazdéw, kté-
rych catkowita waga, ztozona z ciezaru wtasnego i najwiek-
szego dopuszczalnego obciazenia, jest wieksza niz 3500 kg,
nie moze przekracza¢ dla pojazdéw na obreczach metalowych

— 15 km, na petnych obreczach gumowych — 25km i na
drazonych obreczach gumowych — 40 km na godzine.
§ 38. W zabudowanych dzielnicach miast, uzdrowisk i in-

nych osiedli zabrania sie prowadzenia pojazdéw: ciezarowych
na metalowych obreczach zszybkosciag przekraczajacg — 10 km,
ciezarowych na petnych obreczach gumowych — 15 km, cieza-
rowych na drazonych obreczach gumowych — 20 km i osobo-
wych — 40 km na godzine.

§ 39. Na mostach, przed ktéremi umieszczono odpowiednie
ostrzezenie, szybko$¢ ruchu pojazdu powinna by¢ zmniejszona
do nastepujacych norm:

a) dla pojazdéw, ktérych catkowita waga, ztozona z cie-
zaru wtasnego i najwiekszego dopuszczalnego obcigzenia,
przekracza 3500 kg, — lokm na godzine;

b) dla pozostatych pojazdéw — 20 km na godzine.

§ 40. 1. Na skrzyzowaniach drég, z wyjatkiem ulic w mia-
stach, w ktérych co do skrzyzowan obowigzujg specjalne prze-
pisy wydane na mocy 8 54, kierowca powinien ustgpi¢ pierw-
szenstwa pojazdom nadjezdzajgcym z jego prawej strony.

2. Na skrzyzowaniach drég, jak roéowniez, gdy droga nic
jest widoczna, kierowca powinien zmniejszy¢ szybko$é pojazdu.

§ 41. Kierowca obowigzany jest:

u) podczas jazdy trzymaé sie prawej strony drogi w kie
runku jazdy, o ile szczeg6lne warunki miejscowe nie stoja
temu na przeszkodzie;

b) zboczyé na prawo — przy mijaniu jadacych lub idacych
w przeciwnym Kkierunku oraz gdy jest wyprzedzany;

c) zboczyé na lewo — gdy wyprzedza dazacych w tym
samym Kierunku.
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§ 42. i. Kierowca obowigzany jest przed wyprzedzaniem da-
waé ostrzegawcze sygnaty dzwiekowe, a ostrzezeni obowigzani
sg zboczy¢ na prawo i przepusci¢ wyprzedzajagcego po swej
lewej stronie.

2. Kierowca moze wyprzedza¢ tylko wowczas, gdy droga
jest odpowiednio szeroka, gdy przed wyprzedzanym znajduje sie
dostateczna przestrzen wolna i nikt nie zbliza sie z przeciwnej
strony.

3. Zabrania sie wyprzedzaé¢ na takich odcinkach drogi, gdzie
droga nie jest widoczna na dostateczng odlegto$é, jako tez
na mostach, skretach i skrzyzowaniach drég.

4. Przy mijaniu powinien kierowca zmniejszy¢ szybkos$¢ tak,
aby mijanie mogto odby¢ sie bezpiecznie dla wymijanych,
a W razie grozacego niebezpieczenstwa — wstrzymaé¢ pojazd.

§ 43. 1. Kierowca, chcac zatrzymaé pojazd, cofngé go lub
skreci¢ w bok, powinien daé¢ znak o swoim zamiarze sygnatem
dzwiekowym oraz ruchem reki, lub zapomocg specjalnego przy-
rzadu, ktoérego dziatanie jest widoczne i tatwo zrozumiate za-
rowno dla znajdujacych sie z przodu, jak i z tylu pojazdu.

2. Przy zatrzymywaniu pojazdu kierowca obowigzany jest
sprowadzi¢ go na prawg strone drogi (w kierunku ruchu)
jak najdalej od $rodka drogi, a w kazdym razie w ten sposéb,
aby nie zatamowaé¢ ruchu na drodze.

§ 44. 1. Kierowca pojazdu obowigzany jest zawczasu dawac
dzwiekowe sygnatly ostrzegawcze:

a) przed wyprzedzaniem;

b) na skrzyzowaniach drég;

C) tam, gdzie droga nie jest widoczna na przestrzeni do-
statecznej do zatrzymania pojazdu;

d) w innych okolicznosciach, w ktérych zachodzi tego po-
trzeba.

2. Zabrania sie naduzywaé¢ sygnatéw dzZzwiekowych oraz uzy-
wacé ich bez potrzeby.

3. Zabrania sie uzywania jako sygnatéw ostrzegawczych
dzwonkéw, a w zabudowanycli dzielnicach miast, uzdrowisk
i innych osiedli — gwizdawek i sygnatéw o silnym przejmu-
jacym dzwieku, z wyjatkiem wypadkéw przewidzianych w §46.

§ 45. 1. Od zmroku do S$witu oraz podczas silnej mgtly
pojazd powinien mie¢ zapalone dwie latarnie przednie, tylng
latarnie czerwong oraz mie¢ o$wietlone tylne znaki rejestracyjne.

2. Uzywanie reflektorow dozwolone jest jedynie tam, gdzie
niema oswietlenia publicznego lub gdzie ono jest niedostateczne.
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3. Przy wymijania z zapalonemi reflektorami pojazdéw jada-
cych z przeciwnej strony, kierowca obowigzany jest opuscié
razagcy snop Swiatta, zmniejszy¢ jego natezenie lub przetgczyé
reflektory na latarnie tak, aby $wiatlo nie razilo jadacych
z przeciwnej strony, a pozostawiato droge dostatecznie o$wie-
tlong na 25 m przed pojazdem.

4. Podczas postoju na drodze po zapadnieciu zmroku oraz
podczas silnej mgty, kierowca obowigzany jest zaswieci¢ tylng
latarke czerwong oraz os$wietli¢ tylne znaki rejestracyjne.

§ 49. Kierowca pojazdu, ktéry spowodowal wypadek z lu-
dzmi, powinien niezwtocznie zatrzymaé pojazd i przyjs¢ z po-
mocg ofiarom wypadku.

§ 50. Przed kazdym wyjazdem kierowca powinien upewnié
sig, czy pojazd znajduje sie w stanie zdatnym do ruchu w mysl
przepiséw niniejszego rozporzadzenia.

§ 51. Zabrania sie kierowcy:

a) prowadzi¢ pojazd, bedac w stanie nietrzezwym;

b) oddala¢ sie od pojazdu przy pracujacym silniku lub bez
sprowadzenia pojazdu na prawg strone jezdni jak naj-
dalej od srodka drogi, albo wreszcie bez zaci$niecia
hamulca i bez zastosowania urzadzenia, uniemozliwiajg-
cego wprawienie pojazdu w ruch przez osoby niepowotane;

c) dopuszczaé do dymienia pojazdu z wyjatkiem chwili ru
szania z miejsca i zmiany szybkoS$ci;

d) dopuszcza¢ do hata$liwego wydmuchu gazéw spalinowych
w zabudowanych dzielnicach miast, uzdrowisk i innych
osiedli oraz przy wymijaniu tudzi i zwierzat;

e) tadowaé pojazd w ten spos6b, aby szeroko$é natadowa-
nego pojazdu przekraczata 2 5m, a ogbélna wysoko$é nad
poziomem drogi 4 w.

§ 53. 1. Kierowca pojazdu obowigzany jest mie¢ przy sobie
pozwolenie na prowadzenie pojazdu oraz dowdd rejestracyjny
pojazdu albo specjalne pozwolenie na prébng jazde, miedzy-
narodowe $wiadectwo drogowe, lub wojskowy dowdd rejestra-
cyjny.

2. Kierowca powinien okazywa¢ powyzsze dokumenty na
zgdanie funkcjonarjuszéw stuzby drogowej, urzedéw gminnych,
tudziez policji panstwowej.

§ 54. Stosowanie do specjalnych warunkéw miejscowych,
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu lub ze stanem drég i
mostéw, wojewddzkie wiadze administracji og6lnej wiadne sg:

a) wydawa¢ w ramach niniejszego rozporzadzenia szczeg6-
towe przepisy o ruchu pojazdéw;
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b) zamyka¢ Iub ogranicza¢ czasowo ruch pojazdéw albo
niektéorych ich rodzajow w poszczegélnych miejscowo-
$ciach lub na okreslonych odcinkach drég.

g 57. 1. Do samodzielnego prowadzenia pojazdéw upowa-

znione sa osoby, ktdére posiadaja:

a) pozwolenie na prowadzenie pojazdéw, nieprzeznaczonych
do uzytku publicznego (8 63);

b) pozwolenie na prowadzenie pojazdéw przeznaczonych do
uzytku publicznego (8 76);

C) pozwolenie na prowadzenie pojazdéw wojskowych (8§ 94),
albo

d) miedzynarodowe $wiadectwo drogowe (8§ 95, 99).

2. Do prowadzenia pojazdéw o specjalnem przeznaczeniu,
przejezdzajacych po drogach publicznych tylko okoliczno$ciowo,
a nie mogacych rozwinaé szybkosci ponad 10 km na godzing,
uzyskanie pozwolenia nie jest wymagane.

§ 58. Pozwolenie na prowadzenie pojazdéw nie moze by¢
udzielone osobom, ktore:

a) nie ukonczyty 16 lat zycia, o ile chodzi o prowadzenie

motocykli bez wézkéw doczepnych, a 18 lat, gdy chodzi
o prowadzenie wszelkich innych pojazdow;

b) posiadaja wady organiczne Iub psychiczne, uniemozliwia-

jace lub utrudniajace prowadzenie pojazdu, albo podle-
gaja natogom, utrudniajacym prawidtowe prowadzenie
pojazdow;

C) nie rozumiejg jezyka polskiego i nie umiejg czyta¢ po
polsku w takim stopniu, aby mogty orjentowac sie
w warunkach ruchu drogowego.

§ 59. 1. Ubiegajacy sie o pozwolenie na prowadzenie po-
jazdéw, nieprzeznaczonych do uzytku publicznego, powinien
wnie$¢ podanie do wojewddzkiej wtadzy administracji og6fnej,
w ktoérej okregu znajduje sie state miejsce jego zamieszkania
albo miejsce czasowego pobytu, trwajacego co najmniej 30 dni
w jednej miejscowosci.

2. Podanie powinno zawiera¢ o$wiadczenie ubiegajgcego sie
0 pozwolenie, czy nie odmdéwiono mu juz udzielenia pozwolenia
1 czy nie odebrano lub nie cofnieto mu udzielonego juz po-
przednio pozwolenia.

3. Do podania powinny by¢ zataczone:

a) metryka ($wiadectwo) urodzin lub inny dowdd stwier-

dzajagcy wiek;

b) swiadectwo lekarskie stwierdzajace, ze ubiegajacy sie
0 pozwolenie nie posiada wad wymienionych w punkcie b)
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§ 58, sporzadzone wediug wzoru, ustalonego w zala-
czniku Nr. 6 do niniejszego rozporzadzenia, a wydane
w okresie dni 30-tu przed datg wniesienia podania;

¢) dwie nienaldejone fotografje.

4. Wojewddzka wiadza administracji ogdlnej moze:

a) zazada¢ od ubiegajacego sie o pozwolenie przedstawienia
wyciggu z ksiag meldunkowych albo innego dowodu
stwierdzajgcego, ze interesowany stale zamieszkuje Ilub
znajduje sie co najmniej dni 30 na obszarze wojewddz-
twa (miasta stotecznego Warszawy);

b) zarzadzi¢ zbadanie interesowanego przez urzedowego
lekarza.

§ 60. Jezeli nie zachodzg przeszkody, przewidziane w 8§58,
wojewo6dzka wladza administracji ogélnej zawezwie intereso-
wanego do uiszczenia optaty egzaminacyjnej (8§ no) oraz do
poddania si¢ egzaminowi w wyznaczonym terminie.

§ 62. Interesowany powinien przy egzaminie wykazaé sie:

a) praktyczng umiejetnosciag prowadzenia pojazdu;

b) znajomoscia porzadkowych przepiséw drogowych, tak
og6lnych jak i szczegétowych, obowigzujagcych na ob-
szarze danego wojewddztwa (stotecznego miasta War-
szawy) ;

c) podstawowemi wiadomos$ciami technicznemi o ogdlnej
konstrukcji pojazdu i o dziataniu gtéwnych jego czesci;

d) umiejetnosciag obchodzenia sie z benzyna i innemi mate-
rjatami spalinowemi.

§ 63. 1. Jezeli wynik egzaminu jest pomysiny, wojewo6dzka
wtadza administracji ogélnej wydaje pozwolenie (wzér Nr. 7)
na prowadzenie:

a) wszelkich pojazdéw mechanicznych;

b) wszelkich pojazdéw mechanicznych zwyjatkiem motocykli;

¢) motocykli z wézkami doczepnemi, lub

d) motocykli bez wézkéw doczepnych.

2. Pozwolenie na prowadzenie pojazdéw wydane na pod-

stawie niniejszego paragrafu nie uprawnia do prowadzenia po-
jazdéw przeznaczonych do uzytku publicznego.

§ 64. W razie niepomys$inego wyniku egzaminu intereso-
wany ma prawo zdawaé egzamin jeszcze dwukrotnie. Przy
egzaminie po raz drugi wzglednie trzeci interesowany moze by¢
zwolniony od zdawania egzaminu z tej jego czesci, w ktoérej
wykazat dostateczne wiadomos$ci przy poprzednim egzaminie.
Termin ponownego egzaminu nie moze byé wyznaczony wcze-
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$niej niz po uptywie dni 30 od pierwszego i dni 60 od drugiego
egzaminu.

§ 70. 1. W celu uzyskania przedtuzenia pozwolenia kierowca
powinien przed uptywem terminu jego waznos$ci wnie$¢ podanie
do wojewddzkiej wiadzy administracji ogélnej, w ktorej okre-
gu znajduje sie state miejsce jego zamieszkania albo miejsce
czasowego pobytu, trwajgcego co najmniej 30 dni w jednej
miejscowosci.

2. Wojewdédzka wiadza administracji og6lnej moze zazadaé
przedstawienia dokumentéw, dotyczacych miejsca zamieszkania
albo czasowego pobytu kierowcy, a w razie watpliwosci co do
stanu jego zdrowia, zazgdaé przedstawienia nowego $wiadectwa
lekarskiego (zatgcznik Nr. 6) i ewentualnie zarzadzi¢ zbada-
nie go przez lekarza urzedowego.

§ 79. Pozwolenie na prowadzenie pojazdéw powinno by¢
cofniete:

a) gdy kierowca spowodowat wypadek bedac w stanie nie-

trzezwym ;

b) jezeli nie zatrzymat sie w razie spowodowanego przez
sie wypadku z ludZmi i nie przyszedt z pomoca ofiarom
wypadku, lub

c) gdy stwierdzono stata jego niezdolno$¢ do prowadzenia
pojazdow.

§ 83. 1. Urzadzanie wyscigéw pojazdéw’' na drogach publi-

cznych bez zezwolenia witadz jest wzbronione.

2. Pozwolenie na urzadzenie wyscigéw wydaje wojewo6dzka
wiadza administracji og6lnej po zasiagnieciu opinji zarzadéw
drogowych i powiatowych wiadz administracji ogdlnej.

3, Pozwolenie na wyscigi pojazdéw, majgce sie odbyé na
obszarze kilku wojewddztw, wydaje Minister Robét Publi-
cznych w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnetrznych.

§ 84. Przekroczenie przy wyscigach szybkosci ruchu po-
jazdéw, przepisanej w niniejszem rozporzadzeniu, moze by¢ do-
zwolone, o ile droga, na ktérej majg sie odby¢ wyscigi, zo-
stanie na czas wyscigébw zapknieta dla ruchu publicznego.

§ 103. Tytutem zwrotu kosztéw, zwigzanych z badaniem
typow i rejestracjg pojazdéw, oraz z egzaminami, interesowani
obowigzani sa uisci¢ optaty w wysokoséci ustalonej w naste-
pnych paragrafach.

§ 101. 1. Optaty za rejestracje i ogledziny poszczegblnych
pojazdéw wynosz3:

Szydelskl, Nowoczesny motocykl. 18
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Optaty za kazde 100 kg

wagi w stanie go-

towym do drogi bez
tadunku

Rodzaj pojazdu

Samochody osobowe.. 16 ztotych
Autobusy.....e 8 ztotych
M OtOCYKIE o 8 ztotych
INNe POJazZAdY i 2 zlote

2. Za badanie w mys$l § 25 pojazdéw przeznaczonych do
uzytku publicznego, za ponowne badanie pojazdéw w wypad-
kach, przewidzianych w ustepie trzecim § 28 oraz za badanie
pojazdéw na podstawie § 30, w tym ostatnim wypadku, o ile
zostang stwierdzone w pojezdzie braki wskazane w ustepie
drugim § 30, bedzie pobierane 300/0 stawek optat rejestra-
cyjnych, wyszczegélnionych w ustepie pierwszym.

§ 105. Za zarejestrowanie pojazdu w nowem miejscu statego
postoju pojazdu w mys$l § 29 optata wynosi 20°/0 stawek, wy-
szczeg6lnionych w ustepie pierwszym § 104.

§110.1. Optata za egzamin przed komisjg egzaminacyjna,
przewidziang w 8§ 61, wynosi 20 ztotych. Interesowani powinni
uisci¢ takg sama optate przed kazdym ponownym Ilub do-
datkowym egzaminem.

2. Funkcjonarjusze panstwowi, przystepujacy z polecenia

swej wiadzy stuzbowej do egzaminu w celu uzyskania pozwo-
lenia na prowadzenie pojazdéw, sg zwolnieni od optat egzamina-
cyjnych wymienionych powyzej w ustepie pierwszym.

§ 112. Winni przekroczenia przepis6w niniejszego rozporzg-
dzenia beda karani w mys$l postanowieh rozdziatu 1V. ustawy
z dnia 7. pazdziernika 1921 r. o przepisach porzadkowych na
drogach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, poz. 656) i w try-
bie przez te ustawe przewidzianym.

Wyjazd motocyklem za granice.

Przed wyjazdem za granice motocyklem nalezy postarac sie
w przynaleznym Urzedzie Wojewddzkim o ,miedzynarodowe
Swiadectwo drogowe" czyli upowaznienie do prowadzenia moto-
cykla poza granicami Polski. Swiadectwo takie w mys$l kon-
wencji samochodowej, zawartej przez wiekszo$¢ panstw, otrzy-
maé¢ moze kazdy obywatel jednego z panstw, ktore konwencje
podpisaly. W miedzynarodowem $wiadectwie drogowem opi-
sany jest doktadnie motocykl oraz dane co do kierowcy
wraz z fotografja tegoz. W jednem $wiadectwie drogowem
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moze by¢ wpisanych dwu kierowcéw, tak ze mogag oni pro-
wadzi¢ motocykl, podczas podrézy, na zmiange. Na granicy
musimy jednak optaci¢ stawke celna, ktdérg nastepnie przy
powrocie urzad celny zwraca. Poniewaz skiadanie cta przy
przekraczaniu kilku granic sprawia juz trudnosci, wiec zamiast
tego mozna postara¢ sie o tak zwany tryptyk, ktéry =zaste-

Rys. 196. Lekki motocykl niemiecki ,Stock*.

puje optate celng. Tryptyk moze jednak otrzymac¢ tylko czto-
nek jednego z klub6éw motocyklowych nalezagcych do ,Pol-
skiego Zwigzku Motocyklowego". Zwigzek, nalezagc do miedzy-
narodowego zwigzku klubéw motocyklowych (F.I.C. M.) w Lon-
dynie, jest reprezentantem polskiego motocyklizmu wobec za-
granicy i jako taki w porozumieniu z ,Automobilklubem Pol-
ski® w Warszawie moze cztonkom swym wydawaé tryptyki.

Udziat w zawodach.

Kazdy motocyklista, pragnacy sprobowa¢ swych sit w za-
wodach motocyklowych publicznych, urzadzanych przez jaki-
kolwiek klub motocyklowy, nalezagcy do Polskiego Zwigzku
Motocyklowego, musi posiada¢ tak zwang licencje sportowag,
czyli upowaznienie do brania udzialu w zawodach. Licencje
takg otrzymuje sie przez swoj klub za okazaniem prawa pro-
wadzenia motocykla na drogach publicznych, o ile przeciw
danemu kandydatowi nie istniejg jakiekolwiek zarzuty pod
wzgledem moralnym lub sportowym. Wazna ona jest na rok.

Organizacja polskiego sportu motocyklowego.

Naczelng organizacjag motocyklowa polskg jest Polski Zwig-
zek Motocyklowy (P. Z. M.) z siedzibg w Warszawie,
powstaty za inicjatywag Kilku o0séb interesujagcych sie moto-
cyklizmem, miedzy innemi i autora niniejszego podrecznika.

j8*
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Do zwigzku nalezg wszystkie kluby motocyklowe, chcace mieé
mozno$¢ urzadzania zawodoéw i korzystania z przywilei, jakie
to nalezenie do zwigzku im daje. Z przywilei tych najwazniej-
sze sa nastepujace:

Moznos$¢ urzadzania zawodoéw zaliczanych do polskiego kalen-
darza motocyklowego.

Uznanie oficjalne wynikéw, jakie na tych zawodach zostang
uzyskane.

Otrzymywanie licencyj sportowych krajowych i zagranicznych,
przyczem te ostatnie upowazniajg posiadaczy do brania
udziatlu w zawodach zagranicznych.

Mozno$¢ uzyskiwania tryptykéw dla swych cztonkéw.

Utatwienia w uzyskiwaniu miedzynarodowych $wiadectw dro-
gowych.

Znizki przy ubezpieczaniu maszyn i cztonkéw od wypadku itp.

Pomoc we wszelkich imprezach sportowych, jak przydziat oséb
upowaznionych do mierzenia czasu (chronometrazu), komi-
sarzy sportowych itp.

Wszelkie regulaminy, wydawane i zatwierdzane przezP. Z. M.,
muszg by¢é w zgodzie z miedzynarodowemi regulaminami, wy-
dawanemi przez F. I. C. M. w Londynie.*

P. Z. M. prowadzi dla catej Polski ewidencje jezdzcéw, posia-
dajgcych licencje, rozstrzyga przy ewentualnych sporach miedzy-
klubowych i prowadzi polityke dazacg do skoordynowania
wszystkich prac, prowadzonych w poszczegélnych klubach moto-
cyklowych w kierunku jak najracjonalniejszego rozwoju pol-
skiego sportu motocyklowego,

Jak juz z tych kilku wierszy widaé, zadania P.Z. M. s3g
duze i godne poparcia, to tez obowigzkiem kazdego moto-
cyklisty jest naleze¢ do jednego z klubéw motocyklowych
nalezacych do P.Z. M., wzglednie tgczy¢ sie razem i tworzy¢
takie kluby, gdyz tylko w ten sposéb stworzymy kadry mogace
sprosta¢ ciezkim zadaniom, jakie czekaja motocyklizm polski
w najblizszym okresie czasu, jezeli zechcemy doréwnaé¢ bodaj
w przyblizeniu rozwojowi motocyklizmu zagranica.

* P. Z. M. wydat obecnie sw@j statut i regulamin sportowy.
Broszura ta kosztuje 3 zl i powinien ja posiada¢ kazdy motocyklista
interesujacy sie sportem motocyklowym, gdyz zawiera ona podstawowe
wiadomosci i wskazéwki z tej dziedziny. Do nabycia w kazdym
klubie motocyklowym.



Zestawienie niektorych danych, potrzebnych
motocykliscie.

(Przewaznie wyjasnione i podane w tresci ksigzki.)

Nastawienie silnika.

Odstep elektrod w $wiecy wynosi¢ powinien od 0,4 do
0,5 mm.

Odstep stykéw platynowych w przerywaczu podczas
przerwy 0,5 mm.

Odstep pomiedzy trzonem zaworu a sternikiem przy zimnym
silniku wynosi¢ powinien 0.1—1 mm. zaleznie od dtugosci
catkowitej trzonu. (Im diuzszy trzon, tem wiekszy odstep.)

Przedpal powinien wynosi¢ maksymalnie 1500 skoku ttoka.

Formutka do obliczania pojemnosci silnika brzmi: Po-
jemnos$é rowna sie = (W2X0.7854XxSXxN) cm3, przyczem
W= wiercenie, S = skok, N = ilo§¢ cylindréw. Wi S podawaé
w cm (p. tabelka na str. 279).

Moc silnika (we wzorach, w ktérych nie uwzgledniono
obrotéw, przyjeto 2000 obrotéw na minute, jako norme):
W = wiercenie, S = skok, obie wartosci w cm, N= ilo$¢ cy-
lindrow, 0 —ilo$¢ obrotéw.

Wzér R. A. C. (Royal Ar_ IF2X & TI(

Automobile Club) ~ — 6
W2V SV NV O
Wzér Dendy MarshalPa N — -—--—— —— —— KM.
200.000
0
Wzér Hospitaliera . .N= - KM.
75.000
Wz6r Radego N = 0,006 X X S X N KM.
W z6r Poppego N= — X X km.
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Wzory te dajg r6zne wyniki. Najlepsze sg wedle mnie wzo6r
Hospitaliera i Riidego. Dla wykazania réznic podaje tu obli-
czenia dla silnika 4,9 KM marki ,,Rover“ (85x88), 2,75 KM.
silnika marki ,Douglas" (60.5x60 mm), oraz 3 KM ..Enfield"
(60x75), pojemnosé 499 cm?, 345 cmi3 i 425cm3.

Wedle formuty: Rover Douglas Enfield
500 cm3 345 cm3 425 cm3
R.A.C. ... 455 KM 458 KM 45 KM
Hospitaliera . . 4,24 , 293 3,6 ”
Dendy Marshalla 6,36 KM 4,39 KM 54 KM
Rudego - = n =» 3,82 , 2,63 3,24__
Poppego . . . 4,67 KM 4,54 KM 5,62 KM.

Poréwnanie miar angielskich z europejskiemi:

Kilogram = 2,2046 Ibs ang.
Gram =15,432 grains.
Kilometr = 0,62137 mili ang.
Metr = 39,37 cali ang.

Centymetr = 0,3937 cala ang.
Litr = 0,908 qt.
10 litr= 2,6418 galonéw ang.
1 galon ang. = 3,7853 litrow.

1 mila ang. = 1523999 km.
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Tabelka do obliczania pojemnosci cylindrow.

Srednica i skok Pojemnosé Srednica i skok Pojemno$é
w w w w
mm c/n3 mm cm3

44X 44 69 72 X 85,5 349
51X 51 104 72X91 370
51X 57 116 73X 70 293
52X 52 110 74X81 349
54X 75 172 74X 93 400
55X 56 133 745 X 68 295
55X 60 142 75X 79 349
55X 62 147 76 X 655 298
55X 90 214 76X 77 348
56X61 150 76X82 372
59X 98 268 76X85 386
59 X 100 273 77 X 105 489
60X60 170 7-i X 100 490
60 X 61 172 80X98 493
60X70 198 82X 94 496
60 X 74 209 82 X 112 592
60 X 75 212 82X '20 633
60X76 215 82,5 X 93 497
60 X 88 249 84X89 493
60 X 90 254 84X 90 499
62X70 211 84 X 100 555
62 X 9° 272 84,5 X 88,9 499
63X80 249 85X 65 370
63X88 274 85X 85 482
64X70 225 85X88 499
64X 77 248 85X 97 550
65X 75 249 86 X 96 558
67X 70 247 86,4 X 85 499
68X 76 276 87 X 100 5904
69X80 299 87 X 110 654
69X 93 348 87,3 X *01 604
70 X 64,5 248 88X85 516
70X70 269 88X 95 578
70X 76 293 89X89 554
70X90 346 89X96 597
71X88 348 89X 120 746
72X 72 293 90x 775 493
72X 76 309 90X85 543

Dla silnikéw dwucylindrowych nalezy wynik pomnozyé¢ przez 2,
dla 4-cyl. przez 4, dla 6-cyl. przez 6 itp.
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Tabelka do obliczania szybko$ci w kmjgo&z.
wedle czasu przejazdu 1km.

=3

3 - N
. 2 s | | 0
! £ £ Y - € ?
2 = - © - 8
o .
o ¢
Q 0
i i km i Kktn i km
3 20 31 39.560 50 72 2575 139,534
2 55 20,571 30 40 49 73,469 259% 140,625
2 50 21,735 29 40,449 48 75 25% 141,732
2 45 21,818 28 40,909 47 76,595 257 142,857
2 40 22,500 27 41,379 46 78,260  ,¢ 144
2 35 23,225 26 41,860 45 80 247, 145,161
2 30 24 25 42,352 44 81,818 2475 146,341
2 25 24,827 24 42,857 43 83,720 247 147,540
2 20 25,714 23 43,373 42 85,714 2475 148,760
2 15 26,666 22 43,902 41 87,804 24 150
2 10 27,692 21 44,044 40 90 2375 151 260
2 5 28,800 20 45 39 92,307 2375 152,542
2 . 30 19 45,569 38 94,736 2325 153,846
59 30,252 18 46,153 37 97,297 2375 155,172
58 30.508 17 46,753 36 100 23 156,521
57 30,769 16 47.368 35 102,857 5576 157,894
56 31,034 15 48 34 105,882 22 159,292
s 31,304 14 48,648 53 109,090 2211 160,714
54 31,573 1 13 49,315 32 112,500 221 162,16 2
53 31,858 12 50 31 116,629 22 163,636
52 32,142 1 50,704 30 120 211 165,137
5 32,432 10 5,428 297 120,805 , - 165,666
50 32,727 9 52,073 291 121,611 , 168,224
| .0 33,027 | 8 52,941 29 122,447 5 (| 169,811
| 48 33,333 | 7 53,731 297 123,264 21 171,428
| 47 33,644 6 54,545 29 1 1,137 207 173,076
46 33,962 | 5 55,384 281 125 20 174,757
45 34,285 4 56.250 281 125,874 20 176,470
| 44 34,615 | 3 57,142 28 126,760 207 178,217
| 43 34,951 | 2 58,064 28] 127,659 20 180
I 42 35,294 | 1 591 16 28 128,571 97, 181,818
| 41 35,643 | 00 277 129,496 ;44 183,673
| 40 36 59 61,016 5776 30:434 97, 185,567
| 39 36.363 58 62,068 31,386 97, 187,500
| 38 36,734 57 63,157 271 132,352  sg 189,473
| 37 37 1 3 . 56 64,285 27 133,333 187 191,489
] 36 37,500 55 65,454 267 134,328 87 193,548
| 35 37,894 54 66.666 267 135.338 187 195/>52
| 34 3+,297 - 53 67,924 261 136,363 Lsl, 17602
| 33 38,709 - 52 69,230 2674 ,37.404 18 200
| 32 39,130 5i 70,580 26 138,461
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Tabelka do obliczania szybkos$ci motocykla przy danej ilosci
obrotéw silnika i danym stosunku przeniesienia.

Stosunek
prze- s Loy 4. 5 1 5y, 5y, S 6

niesienia 4

Szybkos$¢ w
milach ang.
na godzine

5 260 276 292 309 g3o5 346 358 374 390
10 520 552 584 6[8 g5 692 710 748  ,gg
5 780 828 876 927 oo 1038 1074 1122 13790
20 1040 104 1108 1236 ;300 1384 1432 1496 1560
25 1300 1380 1460 1545 4,5 1730 1790 1870 950
30 1560 1656 1752 1854 gg5g 2076 2148 2244 54,
35 1820 1932 2044 2163 . 2422 2506 2618 2730
40 2080 2208 2336 2472 ,500 2708 2864 2992 54,4

2484 2628 2781 ,9p5 3114 3222 3366 3510

45 2430
5 2600 2760 2920 3090 5,59 3460 3500 3740 3900
55 2860 3036 3212 3399 g575 3806 3938 4114 4290

60 3120 3312 3504 3708 3900 4152 4296 4488 4480
338, 3588 3796 4017 4205 4498 4654 4862 5070

65
70 sea0 3864 4088 4326 ,55n 4844 5012 5236 5460
75 3900 4140 4380 4635 4g75 5190 5370 5610 5850
80 4160 4416 4672 4944 53200 5536 5728 5984 6240

i mila angielska = 1,523999 lcm.

Tabelka podaje szybkosci dla két o Srednicy 26 cali. Dla kot
o $rednicy 28 cali pomndéz obroty silnika przez 0,93, dla két
o $rednicy 24 cale pomnéz przez 1,08.

Znajac ilo$¢ obrotow naszego silnika, stosunek przenie-
sienia oraz Srednice ko6t, tatwo wyliczy¢ sobie mozemy mozliwg
maksymalng szybko$¢ motocykla.
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Tabela maksymalnych obcigzeh i cisSnienia powietrza
w pneumatykach motocyklowych.

Opony sznurowe »Cord« ($rednioci$nieniowe)

Ss* Do obreczy gniazdowych (Whellbase) SS
N Obciazenie Ciénienie w kg/cm2
Przekrdj
opony na koto Kolo przednie Koto tylne napedowe
= i przywézka
normalne sportowe
90 1,550 1,900 2.150
2",375 '
1o 1,900 2,150 2.150
1o 1,750 1,900 2,300
- 125 2,000 2,150 2,300
' 145 2,300 2,450 2,550
165 2,650 2,750 2,750
165 1,750 1,900 2,300
3"25 180 1,950 2,000 2,300
& 200 2,150 2,300 2,300
. 3"50 215 2,400 2,550 2,550
225 2,600 2,750 2,750

Opony »Cord« balonowe (niskoci$nieniowe)

3" 00 90 1,050 1,250

1[0] 1,250 1,500

110 1,050 1,050

" 125 1,050 1,050
3",50 ' '

145 1,100 1,250

165 1,300 1,500

165 1,050 1,150

180 1,100 1,250

4",00 200 1,350 1,500

215 1,500 1,600

225 1,600 1,750

* Opony z drutem zamiast listewki.
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Tabela maksymalnych obciazen i cisnienia powietrza
w pneumatykach motocyklowych.

Opony »Cord« wwysokoci$nieniowe

Do obreczy normalnych

Cisnienie w I«g’mZ

. Obcigzenie
Przekréj

opony Koto przednie Koto tylne
’9 i przywoézka napedowe

55 1,750 1,800

2" 70 2,150 2,500

80 2,550 2,850

55 1,600 1,600

. 70 1,900 2,050

2niu ' ’

90 2,100 2,450

110 2,550 2,850

70 1,600 1,600

2"k 90 1,900 2,150

110 2,100 2,400

& 65mm 125 2,300 2,650

145 2,450 2,850

110 1,750 1,750

125 1,800 2,000

J 145 2,100 2,300

& 80/85 mMm 165 2,300 2,600

180 2,600 2,850

200 2,800 3,200

Opony »Cord« balonowe
Do obreczy normalnych
do obr. 3" 200 1,800 1,800

& 80/85 mm 250 2,300 2,300
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j Reprezentacja Motocykli

B. S. A. Cycles Ltd, Birmingham
A.J. Stevens & Co., Wolverhampton
B. M. W., Bayerische Motoren-Werke, Munchen

Czesci zapasowe — Przybory — Oliwa Gargoyle. Castrol

M. Smuda, Katowice

Tel. 811 Francuska 29 Tel. 811



TABELA POLECAJACA

Motocykle

A. (aII other models)
w . (500cm 3)

D. K W. (all other models) . -

Douglas (37* H. P. & 600 TT“
models)... .

Douglas (all o er models)

D-Rad (R 1/4)...

D-Rad (R 0/4)

Franms Bamett (Villiers)..
Francis-Barnett (all other m ) .
Onome & Rhone (175c/n3two stroke)
Harley-Davidson (Models A & B) .
Harley Davidson (all other models)
Indian (SCOU)....cocoviiiiieiiieeieeeeen,
Indian (Prince)
Indian (all other models)
Mars (Germ.).....ccceees

Mars (Engl), (B & S & Villiers) . .
Mars (Bradshaw)
Mars (all other models) ..
Matchless (ModelsJ/S, L/R, L

Matchless (M. A. U . ) oiveeiiienns
Matchless (all other models)
Motosacoche (Mod. O. H. V.) .
Motosacoche (all other models) .
Ner-a*Car (2 Cycle), (U. S. A)
Ner-a-Car (4 Cycle), (U. S. A)

Puch (LM, LM'S
Puch (175, Sport 175)
Sarolea (Belg@)............
Triumph (T 4 H. P .)..
Triumph (O. H. V. Models)
Triumph (all other models)
Velocette.
Wanderer.
Zundapp....

Uwaga:
A oznacza Oargoyle Mobiloil A
li " Gargoyle Mobiloil B

1927 1926
silnik silnik
latem zima latem zimg

TT! B TT
TT BB TT
TT; B TT
BB TT BB TT
IT TT —
BB BB BB BB i
B TT B TT
TT TT TT TT
B A — —
BB A BB A
BB A BB A
TT TT TT TT
— BB TT
BB BB BB BB
BB A BB A
B A B A
BB A BB A
BB A BB A
B A B A
B TT B TT
BB A BB A
BB TT BB TT
B TT B TT
BB TT BB TT
B B B B
— BB ARCT
B TT B TT
BB A BB A
BB A BB A
BB TT BB TT
B TT B TT
BB TT BB TT
TT TT TT TT
B A B A
A ARC A ARC

BB " Oargoyle Mobiloil BB
TT . Oargoyle Mobiloil TT
Arc . Oargoyle Mobiloil Arctic.

1925
! silnik
latem zima
B TT
! BB TT
BB TT
i BB BB
TT TT
BB A
BB A
TT TT
BB BB
B A
BB A
BB A
B A
B A
TT TT
BB BB
BB TT
B TT
BB A
BB TT
B TT
BB TT
B B
B TT
B BB
BB A
BB A
BB TT
B TT
BB TT
TT 7T
B A
A ARC
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1924

i silnik
latem zima
B TT
BB TT
BB BB
BB TT
BB BB
TT TT
BB A
TT TT
BB TT
BB BB
B A
BB A
B A
B A
TT 1T
BB BB
BB TT
B TT
BB A
BB TT
B TT
BB TT
B B
B TT
B BB
BB A
B TT
BB TT
TT TT
B A
A A

Polecenia powyzsze wazne sa przy
temperaturze nie nizszej od minus 18°C.
W temperaturach nizszych niz
18° C do wszystkich silnikéw uzywacé
nalezy Garg. Mob. Arctic.

minus
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Motory do todzi: Archimedes-Penta

Motocykle:
Griffon—Neracar—Motosacoche

Rowery wiasne
Ttoki, pierScienie
Kota, szprychy
Akcesorja i pneumatyki
poleca

B. WAHREN

WARSZAWA

Swietokrzyska 26
Tel. 53— 72
Oferty na zadanie

MOTOCYKLE

Harley-Davidson

Generalne Przedstawicielstwo na Polske

“AUTO-SERVICE"

Warszawa, Nowy Swiat 9
Tel. 141-57

Garaze - Warsztaty - CzesSci zamienne



REKORD SWIATOWY WYTRZYMALOSCI
8045 km W 107s DNIACH BEZ ZATRZYMANIA SILNIKA

GEN. PRZEDSTAWICIELE NA POLSKE:
SCOTT & PAWLOWSKI

LWOW, PLAC HALICKI 7 / TEL. 8-76

287
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latem zima
Ace SS DD
Blackburn SS DD
Cleveland S wWw
Evans 1s ww
Excelsior s DD
Harley Dav s DI)
Henderson DD Aw
Indian (Scout i
Prince) SS DD
Indian, innetypy S DD
Ner a Car S WWwW
Super X 18 wWw
Angielskie:
A.J. S s WWw
Ariel s WWwW
Brough Superior s ww
B. S. A S ww
B &D S ww
Calthorpe ss DD
Carfield ss DD
Chater Lea s WW
Coventry Eagle s WW
Diamond ss DD
»Dot« ss DD
Douglas s WW
Dunford&Eliott ss DD
Excelsior s WWwW
Francis Barnett ww WW
H. R. D. ss DI)
Humber ss DD
James s Ww
1. AL P. s WW
Matchless ss DD
Montgomery ss DD
New Oerrard s WW
New Henley s WWwW
New Hudson ss DD
New Imperial s WW
Norton ss DI)
N. U. T. ss DD
0. E.C. s WWwW
0. K. ss DD

MOTOROIL

Niedoscignionej jakosci olej do motocykli!
W niniejszej tablicy polecajacej podano, jakiego oleju uzywac nalezy do poszcze
gélnych marek motocykli. Motocykle zestawione sg wedtug krajéw pochodzenia.

Omega

P. & M. Panther
Radco
Raleigh

Rex Acme
Rover

Royal Enfield
Rudge Whit-
worth

Sun

Saturn
Sunbeam
Triumph
Velocette
Zenith

York

Anstrjaekie:

AustroMotorette

Bison

Delta Gnom

D.S. H.

Force

Hippos,3kotowy

Krauseco, 3 ko-
towy

L. A G.

Lanco

Monos, 3 kotowy

M. T. (Villiers)

M. T. (J. A. P)

Puch

S«, 3 kotowy

Smart

Titan

Belgijskie:
F. N.
Oillet-Herstal
Rush
Sarolea

Francuskie:
Alcyon
Blcriot

latem zimag
Ss DD
SS DD
s WW
s WW
s WW
ss DD
ss DD
s WW
ss DD
s WW
ss DD
ss DD
ss DD
s WW
ss DD
ss WW
s Ww
ss DD
ss DD
ss WW
ss DD
ss DD
ss DD
ss DD
ss DD
ss DD
s WW
s WW
ss DD
s WW
ss DD
ss  Aw
S wWw
S wWw
SS  Aw
Ww
wWw

latem zima
Gnoine &Rhone S WW
Monet & Goyon SS WW
Peugeot ss DD
Rene Gillet s ww
Thomann ss WW

Niemieckie:

Ardie, 300 &

500 cm3 s WWw
Ardie, inne typy ss DD
B. M. W. s DD
»D-Rad« s DD
D. K. W. ss DD
Ernst M. A. G. s WWw
Flottweg ss DD
Gazda DD Aw
Hansa ss  Aw
Mabeco ss  Aw
Mars s WW
N. S. U- s DD
Schutoff ss  Aw
Triumph s WWwW
Universelle ss  Aw
Viktoria s DD
Wanderer s DD
Windhoff ss  Aw
Zundapp A Cld
Szwajcarskie:

Condor s WWwW
Motosacoche s DD

Szwedzkie:

Husauarna ss DD

D. s ss WW
Wioskie:

Bianchi s WWwW

Frera s WW

Garelli pomp.ol. ss DD

mieszanka W W iw W

Moto-Oalloni s Ww
Moto-Boigo s ww
Moto«OuzH S Iww

GALICYJSKIE TOWARZYSTWO NAFTOWE ,,GALICJA** S. A

RAFINERIA W DROHOBYCZU / CENTRALA HANDL. WE LWOWIE
FILJE, SKLADY, STACJE BENZYNOWE | OLEJOWE WCALEJPOLSCE



PRZYSLOWIOWE
PRECYZYJIJNE WYKONANIE

PUCH

MODEL 220, 4%

JENERALNA REPREZENTACJA
AUSTRO-DAIMLER S. A
WARSZAWA, WIERZBOWA 6

KRAKOW, WISLNA 12

POZNAN, SW. MARCINA 48
KATOWICE, POPRZECZNA 8
£ODZ, PIOTRKOWSKA 175
LWOW, PASAZ MIKOLASCHA
GDANSK, YORSTADT. GRABEN 49



AUTDO

NAJSTARSZY | NAIJWIEKSZY
MIESIECZNIK
POSWIECONY AUTOMOBILIZMOWI

*

ORGAN AUTOMOBILKLUBU
POLSKI, ORAZ KLUBOW
AFILJOWANYCH

*

PRENUMERATA ROCZNA 24 zi.

*

REDAKCJA | ADMINISTRACIJA
WARSZAWA
UL. OSSOLINSKICH 6

TEL. 287—05.



Jesli chcesz uzupetniac

swe wiadomosci techniczne

Przeglad
samochodowy
| motocyklowy

Miesiecznik
poswiecony przedewszystkiem
technice samochodowej
redagowany przy wspotpracy
najwybitniejszych specjalistow

* *

Redakcja i Administracja
Warszawa, Hoza 37, m. 27

*

Prenumerata 18 ztotych rocznie

Wptaty przyjmujg wszystkie Urzedy Pocz-

towe w Polsce

Na prowincje egzemplarze okazowe wy-

sytane sg bezptatnie






