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Wstęp do wydania pierwszego.

M otocyklizm  polski znajduje się w stadjum  zupełnego za­
stoju.

W  k ra jach  o w ysokiej kulturze, ja k  A n g lja , F ra n c ja  i N iem ­
cy, sta ł się m otocykl oddaw na tanim  i przyjem nym  środkiem  
kom unikacji.

W  P o lsce  znajduje się zaledwie g a rstk a  zapaleńców, która 
bez pom ocy odpowiednich warsztatów i fachow ców  pora się 
sam a ze swojem i m aszynam i, będącem i przeważnie okazam i, 
n ad ającem i się do muzeum.

N ajbliższa przyszłość spow oduje niezawodnie i na tem  polu 
postęp i rozwój. Ponieważ do jazdy m otocyklem , tak ja k  i 
do prowadzenia sam ochodu, a  może w większym  jeszcze sto­
pniu. potrzeba znajom ości działan ia m echanizm u, więc d la  za­
pełnienia luki w naszem  piśm iennictwie technicznem  opra­
cow ałem  niniejszy podręcznik, w którym  nietylko m otocykliści, 
ale i starzy sam ochodziarze znajdą interesujące ich  zagadnie­
n ia , gdyż nowoczesny m otocykl jest istnym  sam ochodem  na 
dwu kołach. N a  końcu dzieła dodałem  opis budow y i ob­
sługi przywózka, rozpowszechnionego już także u nas i za 
gran icą.

Pozostaje mi jeszcze podziękować wszystkim  P. T . fabrykom  
m otocyklow ym  angielskim , francuskim , niem ieckim  i w łoskim , 
które z niezw ykłą uprzejm ością n ad esła ły  mi potrzebne w y­
jaśnienia. rysunki i podręczniki.

Stanis ław Szydelski.

Fontainebleau, m arzec 19 2 1.



W  ciągu  sześciu lat, jak ie  upłynęło od czasu napisania 
pierw szego w ydania niniejszej pracy , m otocyklizm  polski roz­
w inął się znacznie i szerokiem i krokam i idzie ku dalszem u roz­
powszechnieniu.

Dzięki tem u uważałem  za celowe rozwinąć dział praktyczny, 
uw zględniający poszczególne fab ryk aty . W  wydaniu obecnem  
znajdzie Czytelnik najw ażniejsze dane o fab ryk atach  w Polsce 
rozpowszechnionych, a  w ięc szczegóły techniczne i opisy po­
trzebne M u do spraw dzenia instalacji elektrycznej, rozpylaczy, 
pom pek oliw nych itp.

Um ieszczone na końcu książki tabele um ożliwią m otocykli­
stom obliczanie wszelkich potrzebnych danych co do szyb­
kości m otocykla, przeniesień i pojem ności cylindrów.

N ajw ięk szą  nagrod ą będzie d la  m nie, jeżeli książka ta  po­
trafi stać się dla polskich m otocyklistów  nieodłącznym  towa­
rzyszem  podczas w ycieczek i w dom ow ym  warsztacie, spełn ia­
ją c  sw ój cel rozpowszechnienia i u łatw ienia tego p ięknego 
sportu.

Stanis ław Szydelski.

K atow ice, styczeń 1928.

Wstęp do wydania drugiego.
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Motocykle angielskie
Ariel, Calthorpe, Matchless, Rudge-Whitworth 
najnowsze modele ofiaruje po cenach bez­

konkurencyjnych ze składnicy w Poznaniu

Generalna Reprezentacja na całą Polskę

Marjan Maik, Poznań, Wrocławska 14
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6 prawideł drogowych
1. Miej zawsze otwarte oczy i napiętą uwagę. (Uwaga).

Błędy ludzkie są przyczyną większości wypadków.
Przestrzegaj kierunku dróg.
Więcej wypadków zdarza się wskutek niedbalstwa i bez­

myślności jak wskutek nieświadomości.

2. Jedź zawsze tak jakbyś pragnął by inni jeździli. (Kurtuazja). 
N i e b e z p i e c z n i e  i n i e  p o  g e n t e l m e ń s k u  j e s t :

Przejeżdżać krzywizny po stronie nieprzepisowej.
Jeździć po obu stronach drogi.
Jeździć nie biorąc pod uwagę wszelkich możliwych nie­

bezpieczeństw.
Przejeżdżać szybko pośród grup osób stojących lub wy­

siadających z tramwaju.

R o z w a ż n i e  i g r z e c z n i e  j e s t :
Jeździć dokładnie po prawej stronie drogi.
Powiększać szybkość dopiero po upewnieniu się, że droga 

jest wolna i po oddaniu sygnałów ostrzegawczych.

3. Ty i twój pojazd powinien być w stanie odpowiednim 
do jazdy. (Kontrola).

Panuj zawsze nad Twym pojazdem.
Nie prowadź pojazdu, jeżeli nie czujesz się fizycznie i psy­

chicznie zdolnym do tego.

4. Przew iduj zawsze niebezpieczeństwo. (Przewidywanie).
Pamiętaj zawsze, że ludzie — szczególnie dzieci — i zwie­

rzęta liczą na Twój rozsądek.
Bądź przygotowany na to, że każda istota na drodze może 

zachować się nieprawidłowo.
Strzeż się przechodni, schodzących niespodziewanie z cho­

dnika na jezdnię.
Bądź szczególnie ostrożnym jadąc po szynach, błocie i po 

nieprzejrzystych drogach.

5. Naucz się dawaj — i słuchaj przepisów znaków 
ostrzegawczych.

Nie zwalniaj, nie stawaj, nie skręcaj i nie mijaj po nie­
prawidłowej stronie, nie pokazując jasno swoich zamiarów 
zapomocą przepisowych znaków jadącym za Tobą pojazdom.

Zważaj na sygnały policji drogowej i niezwłocznie ich słuchaj.

6. P rz e s tr z e g a j t re ś c i i  in te n c ji  p rz e p is ó w  d ro g o w y c h .

* »Prawidła* te, zestawione przez ang. Towarzystwo »Safety first« 
otrzymuje każdy motocyklista przy Tcupnie motocykla, a oprócz 
tego propagowane one są wszędzie i bezpłatnie rozdawane.



Rozwój motocyklizmu i przegląd typów.

H isto rja  m otocyklizm u zaczyna się z rokiem  1885,  w którym  
„o jc iec  autom obilizm u“ Gottlieb D aim ler opatentow ał pierw ­
szy pojazd dw ukołow y, napędzany przez silnik spalinowy. 
W  cztery lata  później opatentow ał D aim ler siln ik dw ucylin­
drowy, o cylindrach  nachylonych względem  siebie pod 
kątem  15 0. Siln ik  ten sta ł się prototypem  silników  m otocyklo­
wych. G łów ne zasady tego pierwszego siln ika utrzym ały się 
do dzisiaj, co św iadczy o zdolnościach wynalazcy.

Od tego czasu rozwój m otocyklizm u idzie szybkiem i krokam i 
naprzód. K ażdy moment niejako daje  nam  nowe konstrukcje, 
nowe m yśli i nowe fabrykaty . K ażda nowość w dziedzinie sil-

Kys. 1 . Rower z  silnikiem.

nika spalinow ego i sam ochodu zostaje bezzwłocznie przetłum a­
czona na m otocyklową.

Dzisiejsze m otocykle niem niej pewne od sam ochodów,

S z y d c l n k i ,  Nowoczesny m otocykl. I
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a tradycja  o m otocykliście zmuszonym staw ać co chwila, by 
n apraw iać m otocykl, należy do przeszłości.

W śród  całej powodzi typów i w yrobów  m otocyklow ych d ają  
się jed nak  wyróżnić pewne g ru p y : przedewszystkiem  m otocykle

Rys. 2. Motocykl angielski „Francis-Barnett“ , pojemność silnika 175 cm0. 
Charakterystyczna jest tu rama, utworzona z rurek stalowych łączo­
nych śrubami, we wszystkich kierunkach trójkątowana (konstrukcja

mostowa).

Rys. 3. Angielski dwutaktowiec z instalacją elektryczną „Maglita1*. Służy 
ona jednocześnie do zapału, ładowania baterji akumulatorów i oświe­

tlenia.

jednocylindrow e i wielocylindrowe. T e  znowu podzielim y na 
słabsze do 2 K M  i silniejsze od 2'/a c °̂ 45 K M . Pozatem  roz­
różniam y-jeszcze m otocykle o silnikach cztero- i dw utaktowych.

R ys. 1. przedstaw ia nam m otocykl-rower. W  ram ie rowe­
rowej, nieco zm odyfikow anej i wzm ocnionej, um ieszczony jest 
silnik, zbiornik itd. M otocykle takie s;i praktyczne do jazd po
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Kys. 4. Niemiecki motocykl „BMW“ (Bayerische Motorenwerke).
Charakterystyczny napęd kardanowy oraz kształt ramy.

M otocykl o silniku jednocylindrow ym  (rys. 2, 3, 4, 4 o, 4 b i 8).
M otocykl o silniku dw ucylindrow ym  —  cylin d ry  skośnie 

względem  siebie (rys. 6 i 9).
M otocykl o silniku dw ucylindrow ym  —  cylind ry naprzeciw 

siebie (rys. 53 i 55).
M otocykl o silniku dw ucylindrow ym  —  cylindry naprzeciw  sie­

bie, jed nak  ustawione wpoprzek do kierunku jazdy, po­
dobnie ja k  na rys. 5.

M otocykl o silniku dw ucylindrow ym  —  cylindry sto jące obok 
siebie (rys. 7 i 12).

M otocykl o silniku trzycylindrow ym  —  cylindry w gwiazdę 
wpoprzek do kierunku jazdy (rys. 5).

M otocykl o silniku czterocylindrow ym  —  cylindry sto jące 
(rys. 10  i 58).

M otocykl o si lniku rotacyjnym  —  cylind ry w gw iazdę na osi 
tylnego k ola  (rys. u ) .

1*

m ieście lub na krótsze odległości. S ą  ekonom iczne, bo zuży­
w ają  m ało benzyny, sm aru i pneum atyków.

Osobną k lasę wśród m otocykli lekkich tworzą m otocykle
o siln ikach dw utaktow ych (rys. 2 i 7). M otocykle te ogrom ­
nie się rozpowszechniły w ostatnich kilku latach. Odzna­
czają się bowiem  prostotą budow y i obsługi, a  zatem i ta­
niością. R y s . 2 i 7 przedstaw iają  takie dwutaktowce z wszel- 
kiem i w ygodam i. M a ją  one podnóżki, oświetlenie elektryczne, 
resorowane w idełki itd.

W śród  m otocykli silniejszych m am y następujące konstrukcje  
zasadnicze:
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W śród tych  typów w ybija  się na pierw szy plan m otocykl 
jednocylindrow y jak o  jeden  z najbardziej rozpowszechnionych,

6 Przegląd typów.
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jest on dotychczas najlep iej przem yślany i łatwy w ob ­
słudze i napraw ie. O czywiście, że lepszy jeszcze jest m oto­
cykl  dw ucylindrow y, jed nak w ym aga większej znajom ości kon­
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strukcji, jest więcej kom binowany, więc droższy w cenie i 
w użyciu.

Rys. 6. Motocykl amerykański „Indian-Scout“. Ciekawe resorowanie 
widełek przednich.

O sobną k lasę  tworzą m otocykle z silnikam i chłodzonem i 
wodą. T yp ow ym i przedstaw icielam i są  angielskie m otocykle 
m arki „S c o tt1' (rys. 12), oraz francusk ie  „V ira te lle “ . M otocykl

Rys. 7. Niemiecki motocykl „D. K. W.“ (Das kleine Wunder). Silnik 
dwutaktowy, 2 cylindry razem odlane, pojemność 500 cms.

„S c o tt“  ma leż inne odrębne cechy k o n s t r u k c j i ,  ale o  tem w d al­
szym  ciągu niniejszej pracy.
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Rys. 8. Angielski motocykl „Rudge-Wliitwortli“ . Silnik i-cyl. 500 cm3. 
4 zawory O. H. V. w głowicy, 4 biegi, wymienne koła, sprzężone hamulce.

Rys. 9. Angielski motocykl „Brougli-Superior“. Jeden z najlepszych, ale
i z najdroższych motocykli na świecie. Sterowanie zaworów w gło­

wicy, zupełnie kryte.

-

-  [fi >=

V  SSte Ą: 
: iu,  M ą

Rys. 10 . Czterocylindrowy motocykl marki „F. N.“  (7 KP), Napęd 
zapomocą wału Kardana (N na rys.).



M łodszym i braćm i m otocykli są  tak zwane z angielskiego 
skutery (Scooters), rys. 13  i 14.

S ą  to m otocykle o specjalnej konstrukcji ram y i o m ałych  
kołach, um ożliw iające jazdę w pozycji sto jącej lub siedzącej.

Przegląd typów. g

Rys. 12 . Motocykl „Scott", 33/4 KP. 2 cyl. obok siebie stojące, skośnie 
w ramie ustawione, chłodzone wodą. Motocykl ten wykazuje zupełnie 
odmienną budowę od innych motocykli. Chł=* chłodnica, Zb zbiornik

na benzynę.
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S iodło przedstaw ia się tu okazale i wygodnie. Skutery  takie 
nad ają  się szczególnie do jazd po m ieście, nie rozw ijają  bowiem

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

większej szybkości od 30 do 4 0 km na god zinę; obecnie jednak 
powoli zanikają.

Rys. 14. Skuter marki „Unlbus“ /. napędem Kardana.

Podział m otocykli, podany przeze mnie, można jeszcze usku­
tecznić inaczej, a m ianowicie wedle pojem ności cylindrów. 
Zam iast podaw ać skok, średnicę i ilość cylindrów , podaję 
tu pojem ność kom ór cylindrów . O trzym uje się ją , mnożąc
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powierzchnię czynną tłoka przez skok i ilość cylind rów * 
N p. m am y siln ik  dw ucylindrow y „ J a p “  o średnicy 8s ' 5  mm a 
skoku 85 mm, to pojem ność jego  w yniesie :

X « X . -  8’ 5 S ~ ?  3 ' 1 4  X s . 5 X .  =  9 7 6 - .
4  4

( W =  W ie rce n ie ; S — Skok).

W edle obecnie przyjętych norm  odróżniam y stosownie do 
pojem ności siln ika następujące k la s y :

K la sa  1 .  o silnikach do pojem ności cyl. 10 0  cm3
» 2 . ,, ,, „  ,, ,, 12 5  j)
>ł 3 *  ?> >? >> j ł  1 7 5  55

55 A  )> j )  >> ) )  2 5 0  , ,

55 55 55 55 >5 55 3 5 ^  55

55 ^  55 55 55 55 55 5 ° °  55

55 ^  55 55 55 55 55 7 5 0  55

» E  ,, „  ,, ,, ,, 10 0 0  ,,
„  F  „  „  „  „  „  ponad 10 0 0  „

Każde 10 0  cm3 liczy się jak o  jeden koń m echaniczny, więc 
np. silnik o 499 cm3 pojem ności będzie m iał w edle tej k lasy­
fikac ji 4'99 K M . O czywiście m oc siln ika zależy nietylko od 
pojem ności cylindrów , ale  w głów nej mierze od ilości obrotów. 
U tarło  się w ięc trojakie oznaczanie m ocy silnika, n aprzykład  
i ‘9/4'99/l5 K M , przyczem  pierwsza cy fra  podaje m oc podat­
kow ą siln ika, d ru ga  m oc obliczoną wedle jego  pojem ności, 
a trzecia moc rzeczyw istą siln ika na ham ulcu.

M o t o c y k l e  l e k k i e .  Pojem ność od 125 do 2 5 0 cm3. 
W a g a  od 50 do 75 leg. M ogą one rozw ijać chyżość do 100 lun 
na godzinę, a  jeżeli zaopatrzone są w zmiennik chyżości, to 
możemy na nich brać każde wzniesienie. Zużycie benzyny 
w takim  m otocyklu nie przekracza trzech litrów na 100 km . 
N a  tej sam ej przestrzeni zużywają one około 2 5 0 #  oliwy. 
Pneum atyki zużywają się bardzo m ało.

M o t o c y k l e  n o r m a l n e .  Pojem ność od 250 do 5 0 0 cm3. 
W a g a  od 80 do 150  leg. S ą  one zaopatrzone w zmiennik, sprzę­
g ło  i k ickstarter (rozrusznik). Zużycie benzyny od 3 do 5 li­
trów na 100 Jan. zależnie od m ocy silnika. L itr oliw y wystarcza 
na 200 do 250 lcm. R o zw ija ją  chyżość od 60 do 100, a  nawet 
140 km na godzinę. M otocykle te są więc w użyciu droższe 
znacznie od poprzednich, ale za to pewne, m ocne i w ygodne. 
N a polskie warunki nad ają  się więcej od m otocykli lekkich.

* Patrz tabelka na końcu książki.
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Ew entualn ie można je  łączyć z przywózkiem , tylko trzeba wtedy 
brać typ z m ocną ram ą i silnikiem  od 500 cni'.

M o t o c y k l e  c i ę ż k i e .  S ą  to prawdziwe sam ochody na 
dwu kolach. Pojem ność od 600 do 1200 cm3, co odpow iada 
m ocy od 6 do 3# K P . W a g a  100 do 1S0  leg. O czywiście m oto­
cykle te, jak o  przeznaczone do ciągn ięcia  przywózka, m niej 
się nad ają  do jazd y  solo, to jest bez niego. M uszą one m ieć 
sprzęgło, zmiennik i k ickstarter. Typ ow ym i przedstaw icielam i 
tej k lasy  m otocykli są  dw ucylindrow y „H a r le y " , „ In d ia n “ 
lub „B ro u gh -S u p erio r“ .

Podwozie.

Rama.

Ja k o  szkieletu, um ożliw iającego połączenie wszystkich części 
m otocykla w jedną całość, używam y zwykle konstrukcji utw o­
rzonej z rur stalow ych ciągniętych. R a m a  tworzy zasadniczo 
dwa tró jkąty (rys. 2). K ońce rur połączone są  zapom ocą na- 
sadnic z kutej lub lanej stali.

N asad nice  te m uszą m ieć dokładny w ym iar odpow iadający 
średnicy zewnętrznej danej rury. U m ocow uje się rurę w na- 
sadnicy przez przewleczenie je j dokładnie dostosow anym  swo­
rzniem i zalutowanie m osiądzem . N iektóre firm y, zam iast lutu 
mosiężnego, sp aw ają  sam orodnie (autogen) rurę i nasadnicę 
ze sobą. O prócz rur, tw orzących zasadnicze tró jkąty, m am y 
w m otocyklach cięższych podw ójną podłużnicę. D ru ga  po- 
dłużnica służy do wzm ocnienia ram y i um ocow ania zbiornika na 
benzynę. R am y m ające rury gięte są mniej w ytrzym ałe ; im ram y 
są  prostsze, tern są odporniejsze na złam anie lub urw anie się.

Ostatnio p o jaw iły  się konstrukcje o ram ie z prasow anej 
b lachy stalow ej (rys. 15). R a m a  taka m a tę zaletę praktyczną, 
że osłan ia zarazem jeźdźca od zaw alania się oliwą itp. Pozatem  
oczywiście wedle zapewnień ich konstruktorów  jest odporniejsza 
na złam anie, nie d rga tak ja k  ram a rurowa, w skutek czego 
wszystkie organ y m otocykla są m niej narażone na zniszczenie.

N ajtrudniejszym  problem em  jest resorow anie m otocykla. N ie 
chodzi tu tylko o w ygodę m otocyklisty, ale także o trw ałość 
i konserw ację ca łe j konstrukcji m otocykla. W iem y, iż każde 
ciało  jest m niej lub więcej elastyczne i podczas wsirząśnień 
ulega zgięciu, lub jeżeli jest elastyczne, to drganiom . Otóż ram a 
stalow a ulega jako  c ia ło  elastyczne drganiom . W skutek tego 
drgania położenie rozm aitych części m otocykla względem  sie­
bie u lega pewnym  zmianom. Jeżeli d rgan ia  będą za silne, to
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pow odują one rozluźnianie się połączeń, łam anie się rurek itp. 
Im  lepiej jest dany m otocykl resorow any, tern w ięcej drgań  
poch łan iają  resory i tem więcej całość m echanizm u jest chro­
niona. Część wstrząśnień p och łan ia ją  oczyw iście pneum atyki, 
resztę m usim y starać się absorbow ać zapom ocą resorow ania 
w idełek  przednich. D latego w nowoczesnych m otocyklach

Kys. 15. Motocykl francuski „New Motorcycle“ o ramie z prasowanej 
blachy stalowej.

wbudowuje się pom iędzy ram ą a  w idełkam i przedniem i ela­
styczne połączenie, tak zwane widełki resorowe.

K oło  przednie narażone jest podczas jazdy na działanie 
trzech s i l : si ły (reakcji) d z ia ła jące j pionowo i stara jące j się 
podnieść koło, siły  (reakcji) przeciw nej do kierunku jazdy, 
stara jące j się cofnąć koło wstecz i si ły (reakcji) bocznej, 
stara jące j się skręcić kierownicę. Dwie pierwsze reakcje  absor­
bują w idełki sprężyste, trzecia przenosi się bezpośrednio na 
kierownicę, gdyż inaczej nie m ożnaby kierow ać m otocyklem .

C o do w idełek sprężystych, to istnieje ca ła  m oc system ó w ; 
każda fab ryk a  ma swój niezawodny sposób zawieszenia widełek. 
Rozróżnić możemy dw a zasadnicze system y: w jednym  ruch 
w idełek odbywa się w kierunku prostopadłym  do kierunku
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jazd y (resorowanie pionowe, rys. 18 i 22), w drugim  zaś w k ie­
runku poziom ym  do kierow nicy (resorowanie poziome, rys. 3). 
Istn ie ją  też kom binacje obydw u zasadniczych sposobów, np. 
system  w ykazany na rys. 7.

N iektóre fab ryk i zastosowują także resorow anie w idełek 
ty lnych , więc k oła  tylnego. T ru dn ość p olega na tem, iż koło 
tylne podczas działan ia resoru nie może zmieniać sw ego od-
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dalenia od napędu, gdyż inaczej łańcuch  wzgl. pas m ógłby 
spadać, lub trzebaby zastosować specja ln y naciągacz pasa. 
W  większości dzisiejszych system ów  zadow alają się f i rmy wbu­
dowaniem  dobrego siodełka, p om ija jąc  resorow anie ty ln ego koła.

W yroby fab ry k i „ In d ia n "  tworzą pod względem  resorów  
specja lną k lasę  (rys. 6 i 192). U żyw a ona do resorow ania sprę­
żyn p łask ich , analogicznie do resorów  używ anych w sam o­
chodach. Zw racam  uw agę na to, że irn lepiej resorujem y ram ę,
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tern cieńszych rur możemy użyć do je j konstrukcji, co w pływ a 
korzystnie na w agę m otocykla.

W id ełk i są  osadzone w ram ie g łów n ej zapom ocą łożysk 
kulkow ych kom binow anych (oporowe i zwykłe). Połączone są 
one z k ierow nicą nieruchom o tak, że zwrot kierow nicy powo­
duje zwrot w idełek a z mierni i k o ła  przedniego. N a  kierow nicy 
umieszczone są rączki do regu lac ji zapału, rozpylania (rys. 73 
i 74) oraz do w praw iania w ruch ham ulców , sprzęgła itp. 
(rys. 16  i 17).
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Co do kształtu kierow nicy, to w ybór zależy tu zupełnie od 
gustu  i przyzw yczajenia.

O becnie w idać tendencję do budowania ram  op ad ających  
ku tyłow i (siodło możliwie nisko), oraz kierow nic szerokich.

W szystkie nowsze m otocykle m ają  nadzwyczaj szerokie, duże 
błotniki, niektóre firm y d ają  nawet od przodu ca łą  blachę za 
słaniając;) nogi jeźdźca, lub błotnice zasłan iające  silnik od dołu 
(rys. 2 1 — 22).
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W  razie złam ania się 
dokładnie z obu stron

ram y należy m iejsce urw ane oczyścić 
pilnikiem , dostosować odpowiednią 

w k ład k ę  z rury stalow ej, 
ciasno w chodzącą, zasztyfto- 
w a ć  z obu stron i zalutow ać 
m osiądzem . M iejsce takie 
trzym a doskonale po napra­
w ie. P rzed  lutowaniem  należy 
obok m iejsca, które m am y 
lutow ać, w yw iercić  m ałą 
dziurkę (2 mm), by rozgrzane 
pow ietrze m iało którędy w y ­
p ływ ać, inaczej lut dokładnie 
nie spłynie.

Rys. 19. Przednie części ramy, 

w której obracają się widełki.
Widzimy, że widełki połą­
czone są z ramą jeszcze do­
datkowo zapomocą amorty­
zatorów. Służą one do zwięk­
szenia pewności kierowania.

Rys. 18. Resorowanie widełek 
przednich systemu „Brampton“ .
Amortyzatory wbudowane w ra­

mionach dolnych.

R am y m otocyklow e są 
zaw sze em aljow ane na g o ­

rąco, jed n ak  m ałe ry sy  i uszkodzenia można 
sobie sam em u napraw ić jak ąko lw iek  dobrą 
em alją do m etali. D la  konserw acji połysku 

em alji nie należy je j n igdy  odrazu 
ocierać suchą szm atką, tylko um o­
czoną w  wodzie, a później otrzeć 
do sucha drugą czystą szm atką.

M ycie benzyną i naftą 
niszczy em alję. Istnieją też 
specjalne środki do polero­
w ania em alji, np. „M elto- 
n ian“ , „R e n o v e  L a c k “  itp.



Kola.

Rys. 20—22. a — Najnowsze siodełko dodatkowe „Bowspring“ z blachy 
sprężystej, b — nagolennice chroniące od błota z torbami na narzędzia 
podręczne, c — sposób okrycia koła przedniego dla ochrony od pry­

skającego błota.

Koła.

O bręcze są  zwykle prasow ane ze stalow ej blachy, rzadko 
drewniane. K o ło  przednie i tylne jest w nowych m odelach w y­
m ienne, to znaczy, że przednie m ożem y wstawić ztyłu i od­
wrotnie, lub do przywózka. P o lega  to na w ym ienności piast, 
podobnie ja k  w sam ochodach. K ażd y szanu jący się moto­
cyklista  angielski m a całe  zapasowe koło przyczepione ztyłu 
tak, że w razie zepsucia się pneum atyku zmienia całe  koło 
zamiast baw ić się w zdejm owanie opony i k lejenie kiszki 
(rys. 23). U zupełnieniem  ram y jest porządny trzym ak bagaży, 
do którego są przyczepione torby na narzędzia (rys. 19  i 20), 
oraz stojak. .Stojak służy do postawienia m otocykla w razie 
nakorbow yw ania lub postawienia w garażu. Także widełki



przednie powinny być zaopatrzone w sto jak, by w razie zepsucia 
się m otocykla lub n apraw y pneum atyków  m óc swobodnie pra-

20 Podwozie.

Rys. 23. Motocykl z wymiennemi kołami. Na przywuzku ztyłu 
umocowane czwarte koło, zapasowe.

2 3 ____ ^

Rys. 24. Wyjmowanie koła wymiennego (,,BMW“ ). 1 oś, 2 podkładka, 
3 naśrubek, 4 szpony, które zespalają piastę z kołem łańcuchowem.

cować. W  razie dłuższego przechow yw ania m otocykla oszczę­

d zają nam one pneum atyki, gdyż m otocykl, stojąc na sto jakach , 
nie opiera się na nich i nie obciąża ich bezpotrzebnie.
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Piasty kół i osie.

O bracają  się one na łożyskach  kulkow ych, podobnie ja k  w 
rowerze. O bsługa łożysk kulkow ych  p olega na dokładnem  na­
stawieniu stożków nakręconych na osiach (rys. 25). W  tym  
celu kontrolujem y od czasu do czasu koła , postaw iw szy je  na 
stojaku. O kręcam y koło tak  b y  wentyl b y ł na boku i pusz­
czam y wolno koło. Powinno ono się obrócić pod w pływ em  cię­
żaru wentyla. Jeżeli to nie następuje, to próbu jem y czy nie ma 
ono bocznego luzu. Jeżeli nie m a luzu, to znaczy, że albo stożki

Rys. 25. Piasta koła przedniego wraz z ośką. (,,Brampton“ .) Rysunek 
podaje nam jednocześnie sposób mierzenia takiej piasty w razie 

zamawiania nowej.

są za m ocno dociśnięte, albo łożysko jest brudne, albo uszko­
dzone. Zw aln iam y je  w pierw szym  w ypadku tak dalece, aż koło 
się będzie ob racać pod w pływ em  ciężaru wentyla, a potem  
dokręcam y naśrubek, trzym ający oś w ram ie. Przytem  należy 
pam iętać, że naśrubek ten też trochę ściśnie stożki, więc trzeba 
je przed dokręceniem  naśrubka nieco więcej zwolnić, aniżeli 
próba koła tego żąda. Łożysko może m ieć albo pękniętą kulkę, 
albo uszkodzone m iski. W  razie pęknięcia kulki trzeba zaraz 
wym ienić wszystkie na now e; w braku  zapasow ych w yjąć tylko 
uszkodzoną, w razie zaś uszkodzenia m iski lub stożka (ko- 
nusa) trzeba dać go do podszlifow ania. Szlifow anie m isek 
i stożków w ym aga dobrego m echanika, więc trzeba uważać, 
by nie daw ać fuszerom  do roboty, bo zepsują ca łe  łożysko. 
W  razie, g d y  koło m a boczny luz w łożysku, postąpić należy 
tak sam o jak  poprzednio. Ł ożyska kulkow e nie w ym agają  dużo 
starania, tylko oliw ienia i czystości. Przy najm niejszym  za­
uważonym błędzie w łożysku nie należy się lenić, lecz zaraz
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rozebrać, przepłókać i zobaczyć co mu brakuje. B agate lizo­
wanie niedom agań łożysk prowadzi do najokropniejszych nie­
szczęść, a w najpom yślniejszym  w ypadku naraża nas na niepo­
trzebne koszta.

Rys. 26. Wymienna piasta kola tylnego (,,Rudge-Wliitwortli“). Jak  widzimy 
na rys. kolo łańcuchowe nie jest przymocowane do piasty jak  przy 
typach normalnych, tylko posiada własne ułożyskowanie w ramie. 
Sprzężone ono jest z piastą zapomocą szponów a. Celem wym iany 
koła wystarczy zluzować naśrubek / , odjąć go, wyjąć ośkę d, wyjąć 
tulejkę c i koło można zdjąć, przyczem koło łańcuchowe i łańcuch 

zostają na miejscu.

Hamulce.

Słu żą do zatrzym yw ania m otocykla. D z ia ła ją  one na zasadzie 
tarcia, w ytw arzanego pom iędzy tarczą, osadzoną na p iaście  kola, 
a taśm ą lub szczękam i, osadzonem i na ram ie m otocykla.

W  budowie m otocykli rozróżniam y trzy typowe rodzaje ha­
m ulców . ham ulec taśm owy, obwodow y i szczękowy. Czasem  
stosują fabryki  połączenie ki lku system ów  razem . Np. koło 
tylne ham owane jest zapom ocą ham ulca taśm owego, a przednie 
zapom ocą ham ulca obwodow ego. —  N iektóre fab ryk i stosują
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na to sam o koło dwa ham ulce, np. ham ulec szczękowy ze­
wnętrzny i wewnętrzny, dzia łające  na tą sam ą tarczę, jedno­
cześnie lub osobno, zależnie od woli m otocyklisty. O statnią 
now ością w dziedzinie ham ulców  są  ham ulce sprzężone na 
oba koła, to znaczy, że n aciska jąc  na pedał w praw iam y jedno­
cześnie w ruch ham ulce na koło tylne i na koło przednie. 
Poniew aż jednak hamulce nie
pow inny działać jednakow o , .\ \ Y JJ  j  \ "1/ />///!$\ W  
na oba koła, gdyż w tedy moto- S \  'OTv/ jj/ / ł̂ \  \  \  
cykl może zarzucić, w ięc J \\
n iek tó re fab ryk ijak  np. R udge- V ^
W hitw orth dają pewne prze- 11 jl \ |
niesienie pom iędzy hamul- ^  l' | II

żerny tak silnie zaham ow ać, t— I 
by tylne koło stanęło w  m iej- 7
scu. C ięg ło  do ham ulca tyl- ^ \ J O i f J l i
nego działa za  pośrednictwem  Z S y l  !/
specjalnie nastrojonej sprę- j t & c f  \ J
żyny, która do tego nie do- &>»»r- 
puszcza.

H am ulce m otocyklow e po- „  ,,
w inny być w  m iarę m oi- , V S' ' amu ec ŝ cz? °wy w piaście

. . , , v • koła przedniego (,,HarIey-Dawidson“ ).
nosci herm etycznie osłonione,
by zapobiec dostaw aniu się do ich wnętrza błota i wody.

H a m u l e c  t a ś m o w y .  R ys. 28 przedstawia nam  dzia­
łanie ham ulca taśm owego. Zapom ocą k ab la  B ow dena lub zwy­
k łego  c ięg ła  C m ożemy śc iągn ąć taśm ę tak, iż zaciska się do­
oko ła tarczy B, połączonej z p iastą koła. W skutek  tego po­
wstaje pom iędzy tarczą a taśm ą T  tarcie, które działa ham ująco 
na koła. Sprężyna Spr nie pozwala na zaciskanie się taśm y 
dookoła tarczy w razie zwolnienia ham ulca. H am ulec taśm ow y 
nie potrzebuje żadnej szczególnej p ielęgnacji. W  razie w y­
tarcia  się taśm y, trzeba ją  w yścielić na nowo blachą m iedzianą 
lub „F ero d oid em “  (tkanina azbestu i drutu m iedzianego). P o ­
m iędzy taśm ą a tarczą nie powinna się znajdow ać oliw a, ani 
inny sm ar, gdyż wtedy tarcie  jest za m ałe. Do regu lacji do­
ciągan ia  taśm y służy skracanie c ięg ła  ham ulcowego.

K ażd y h a m u l e c  (dźwignia ham ulca) p o w i n i e n  b y ć  
tak naregulow any, by śc ią g a ł taśm ę, szczęki lub tym  podobne 
organa ju ż  w p o ł o w i e  s w o j e j  d r o g i .  W tedy m am y ca łą  
skalę działan ia ham ulca i możemy bezpiecznie jeździć, będąc 
pewni, że w potrzebie będziem y m ogli skutecznie zaham ować.
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H a m u l e c  s z c z ę k o w y  (rys. 29). N a  piaście k ola  osa­
dzona jest tarcza zaw ierająca bęben ham ulcow y. W  środku 
tego bębna B  znajdują się dwie szczęki Szcz, poruszające się 
dookoła sworznia Sw, oraz op iera jące  się drugim  końcem
o w ał zaopatrzony podw ójnym  noskiem  n. Je d n a  lub dwie

Rys. 28. 1. Hamulec taśmowy, Spr sprężyna, C cięgiel, T =  taśma,
U == bęben.

Rys. 29. 2. Hamulec szczękowy. Tt ramię dźwigni, II bęben, 
Szcz — szczęka, Spr ■ sprężyna, Sio =  sworzeń, n — nosek.

Rys. 30. 3. Hamulec obwodowy. Spr ----- sprężyna, II ramię dźwigni 
/f, =  klocek hamulca, O =  obręcz.

Rys. 3 1. 4. Hamulec obwodowy odmiennej budowy.

sprężyny Spr  śc iąga ją  obie szczęki. W  razie pociągnięcia za 
ram ię dźwigni w kierunku oznaczonym  strzałką przedstawia 
się nosek n, oraz rozstaw ia w skutek tego szczęki tak, iż bokam i 
swem i trą o ściany bębna li. Pow staje  tarcie, Idóre powoduje 
ham owanie koła’. Zam iast um ieszczać szczęki wewnątrz bębna, 
możemy je  um ieścić z zewnątrz i urządzić tak, b y  śc isk a ły  w 
danej chwili bęben. Będzie to wtedy ham ulec szczękowy ze­
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wnętrzny. C zasem  przy ciężkich m otocyklach używa się połącze­
nia obu takich  ham ulców  na jednej tarczy.

H a m u l e c  o b w o d o w y  utworzony jest przez klocek h a­
m ulcowy, k tóry  za pociągnięciem  rączki ham ulca działa na 
obręcz koła, lub na obwód obręczy pasow ej (krążka pędzonego). 
H am ulce takie przedstaw ia nam  rysunek 30 i 3 1 .  M ogą one 
działać na zewnętrzny lub wewnętrzny obwód obręczą.

K o n serw acja  ham ulców  p olega na odnaw ianiu od czasu do 
czasu w yśció łk i, szczęk, taśm  czy też klocków  ham ulcow ych, 
oraz na odpowiedniem  nastaw ianiu cięgieł. Zam iast c ięgie ł 
wchodzą przy ham ulcach oraz w ogóle w ca łym  m otocyklu 
coraz więcej w u życ ie :

Linewki Bowdena.

T e  giętkie  przeniesienia, utworzone ze spirali stalow ej, w 
której chodzi lin k a  z wielu drucików  stalow ych złożona, są  
dobrze w szystkim  znane. O bsługa tych linewek p olega na 
wpuszczeniu raz na parę 
m iesięcy k ilku kropel gęstej 
o liw y do ich wnętrza.

P o  pew nym  czasie spirale 
kurczą się  nieco w skutek usta­
w icznego ich ściskan ia i li- 
n ew ka potrzebuje skrócenia.
O bcinam y drut na żądaną 
d ługość, zaw lekam y nań 
uszko, które może być np. 
starym  naśrubkiem  szprychy 
row erow ej (nipel), rys. 32/I, 
następnie zaginam y końce 
pojedynczych drucików  do 
zew nątrz (rys. 32/II), sm aru­
jem y to w szystko po oczysz­
czeniu w odą do lutowania 
i lutujem y, dając kroplę cyny na koniec naśrubka (rys. 32/III). 
W  razie braku uszka lub naśrubka m iejsce je g o  zastąpić 
może obw iązanie cienkim  drucikiem  m iedzianym  lub m osię­
żnym i zalutowanie.

W  razie urw ania się linki wewnętrznej blisko końca m usim y 
obciąć k aw ałek  spirali o tyle, o ile skróciła  się linka przez 
urw anie się. N astępnie lutujem y, ja k  poprzednio.

W  razie urw ania się linki w połowie, lub daleko od końca,

Rys. 32. Zakończenie linewki Bow­
dena. I =  linewka przewleczona, 

II =  druciki linewki zagięte,
III =  koniec linewki zalutowany.
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napraw a jest trudna, bo trzeba linew kę łatać, a to n igdy d ługo 
nie trzym a. Lepiej więc odrazu kupić odpowiedni k aw ałek  
linki wewnętrznej i w yjąw szy urw aną, przewlec przez spiralę 
i na obu końcach zrobić odpowiednie zakończenia ja k  rys. 32 
i polutować. N ie należy n igdy  robić wynalazków , i próbow ać 
np. zakończyć linewkę Bow dena bez lutowania. Zakończenie 
takie absolutnie nie będzie trzym ało, a przysporzy nam  tylko 
niepotrzebnej roboty drugi raz. L ep ie j jest więc odrazu po­
rządnie zakończyć linew kę i m ieć na dłuższy czas spokój.

W  nowych system ach linek B ow dena pochwa linewki jest 
herm etyczna i posiada na obu końcach nasadki, regulow ane za- 
pom ocą końców ek rurkow ych, opatrzonych w naw ój i naśru- 
bek. W k ręca jąc  lub w yk ręca jąc  te końców ki rurkow e w y­
dłużam y przez to pochewki Bow dena, wskutek czego skracanie 
linki jest niepotrzebne.

Silniki.

Teorja silnika spalinowego 4-taktowego.

Siln ik i spalinowe są  to m aszyny, um ożliw iające nam  za­
m ianę energji cieplnej spalonych gazów  na en erg ję  m echa­
niczną.

D o wnętrza cylindra w prow adzam y m ieszankę m aterjału  
pędnego (benzyna, benzol, nafta, spirytus itp.) z powietrzem, 
zgęszczam y ją, potem zapalam y —  w skutek spalenia się po­
większa m ieszanka gw ałtow nie sw oją objętość i w yw iera nacisk 
na tłok. T ło k  zmuszony zostaje do posuw ania się w kierunku 
przez nas żądanym . Łączn ik  tłokow y, połączony z tłokiem , w y­
wiera n acisk  na w ał korbow y i w ał ten zam ienia w połączeniu 
z kołem  rozpędowem  ruch prostolin ijny tłoka na ruch obro­
towy wału korbow ego. Spalen ie się m ieszanki w yw iera na tłok 
podobny skutek, jak  gazy pow stałe po spaleniu się prochu 
w lufie karab inu na kulę. L u fą  jest w silniku wnętrze cylindra, 
kulą zaś tłok. Różnica polega na tem, że w silniku nie po­
zw alam y tłokowi w ylecieć z cylindra, lecz zm uszamy go  do od­
dania swej energji kołu rozpędowem u za pośrednictwem  łą ­
cznika tłokow ego i wału korbow ego. Ja k o  m ieszanki w ybu­
chowej używam y tu, zam iast prochu w karabinie, m ieszaniny 
benzyny lub innego m aterjału  pędnego z powietrzem , a raczej 
z zaw artym  w nim  tlenem. T len  ten jest potrzebny do spalania
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się m ieszanki. B enzyna używ ana do napędu silników spalino­
wych m a en ergję  kaloryczną około 10.000 k aloryj * na leg.

Przy przem ianie energji cieplnej spalonych gazów  na 
energję  m echaniczną, możemy tylko około 250/0 energ ji cieplnej 
zamienić w m echaniczną, reszta m arnuje się na prom ieniowanie, 
uchodzi z w ydyszynam i itp. W idzim y z tego, że siln iki spalinowe 
nie są ekonom iczne. N p. przy przem ianie energji elektrycznej

Rys. 33 i 34. Działanie jednocylindrowego silnika spalinowego. A =  takt 
ssania, B =  takt sprężania. 1 1 1 0 =  zawór wydmuchowy, 2 i 3 =  nosek 
i dźwignia sterowa, 4 =  świeca, 5 =  mieszanka, 6 i 13 =  tłok, 7 =  
łącznik, 8 =  łożysko łącznika, 9 =  korba wału, 1 1  =  zawór ssawny, 
12 == sprężająca się mieszanka. A. Zawór wydm. zamknięty, zawór 

ssawny otwarty. B. Oba zawory zamknięte.

w m echaniczną można przem ienić 8o°/o energji, więc praw ie 
cztery razy ty le !

W róćm y do naszych rozw ażań : jeżeli wprow adzim y m ie­
szankę do szczelnie zam kniętego cylindra, sprężym y i zapa­
lim y ją  zapom ocą isk ry  elektrycznej, to wtedy ciepło w y­
tworzone przez spalenie się m ieszanki ogrzeje ca łą  ilość za­
wartego gazu do pewnej tem peratury Tle i podniesie prężność 
gazu do ciśnienia Pic. W  norm alnych silnikach m otocyklow ych 
Tle wynosi teoretycznie 18000, praktycznie zaś 1000— 15000, zaś 
Ple wynosi 25 atm osfer (praktycznie 22— 24). Jeżeli przyjm iem y 
jako tem peraturę początkową Tp  a ciśnienie początkowe P p

* Kalorja jest to ilość ciepła, potrzebna do podwyższenia tem­
peratury I kg wody destylowanej o I stopień Celsjusza.
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{Tp wynosi około 150 0 powyżej tem peratury środow iska, w 
jak iem  silnik się znajduje, gdyż tem peratura gazu podnosi się 
już przed spaleniem , w skutek sprężania, a ciśnienie P p  4— 5 
atm .), to wedle term odynam iki otrzym am y następujące rów na­
nia :

Pt> V  Tk*
Pp -.Tp —  Pk : Tk a z tego Pk =  -  p  A -------

Z rów nania tego widzim y, że c i ś n i e n i e  k o ń c o w e  Pic, 
a z niem  i m oc siln ika będzie tem większa, im większe będzie

R y s-35 ' 36- Działanie 1-cyl. silnika spalinowego. C — zapalenie i w y­
prężanie; oba zawory zamknięte. Z) =  wydmuch; zawór wydm. 
otwarty, ssawny zamknięty. I i 6 =  zawór ssawny, 3 świeca,

4 =  mieszanka, 5 i 1 0 =  tłok, 2 i 7 =  zawór wydm., 8 =  nosek.

ciśnienie początkowe Pp, to jest kom presja, im wyższa będzie 
tem peratura końcow a Tle i im m niejsza będzie tem peratura po­
czątkowa Tp.

Z rozważań powyższych w ynika, że silnik spełniać musi na­
stępujące fu n k c je : (1)  ssać .m ieszankę do wnętrza cylindra, 
działa wtedy jak o  pom pa ssą c a ; potem musi m ieszankę tę 
zgęścić (2), by Pp  było m ożliwie najw iększe, więc działa jako  
pompa tłocząca względnie prasa, następnie (3) bierze na siebie

* Jako warunek prawdziwości tugo równania przyjmujemy, iż 
spalenie gazu następuje momentalnie, co nie ma miejsca w rzeczy­
wistości, gdyż na zapalenie i spalenie całkowite gazu potrzeba 
pewnego czasu.



Teorja silnika. 29

zadanie przeniesienia energji wytworzonej po spaleniu m ie­
szanki na w ał korbow y i zam iany tejże en erg ji na ruch obro­
towy, a  w końcu (4) w yrzuca ze sw ego wnętrza bezużyteczne 
już gazy spalone (w ydyszyny), by  zrobić m iejsce świeżej m ie­
szance.

C a ła  ta p raca  odbyw a się w czasie dwu obrotów w ału  kor­
bowego. Podczas takiego okresu tłok je st dwa razy w górnem  
i dw a razy w dolnem położeniu (rys. 3 3 — 36).

K ażd e przejście tłoka z położenia górn ego w dolne i o d ­
wrotnie, podczas w ykonyw ania powyższych czynności nazyw am y 
taktem . P o n iew aż n ajed en  
okres przypada takich tak ­
tów  cztery, w ięc dlatego 
siln iki tak działające na­
zyw am y c z t e r o t a k t o -  
w e m i .  Istn ieją  jeszcze 
silniki spalinow e d w u -  
t a k t o w e :  poznam y je  
w  odpowiednim  ustępie 
tej książki.

P ie rw sz y  ta k t : s s a ­
n i e .  T ło k  porusza się ku 
dołow i (rys. 33 ) , zaw ór 
ssący  otwarty, zaw ór w y ­
dm uchow y zam knięty.
W  cylindrze pow staje  roz­
rzedzenie, pow odujące 
w sysan ie  m ieszanki z roz­
pylacza. T rw a  ono aż do 
dolnego położenia tłoka.

D rugi tak t: s p r ę ż a -  
n i e. T ło k  podnosi się, 
zaw ór ssący  zam knięty, 
w ydm uchow y także, m ie­
szanka znajdująca się w  kom orze cylindra zm uszona jest 
zm niejszać sw oją  objętość, następuje zgęszczenie gazu i pod­
wyższenie tem peratury (rys. 34).

T rzeci ta k t: s p a l e n i e  i r o z p r ę ż a n i e .  T ło k  z najw yż­
szego sw ego położenia porusza się wdół pod wpływem  ciśnie­
n ia gazu, rozprężającego się wskutek spalenia. Zaw ory obydw a 
zam knięte (rys. 35).

T a k t czw arty : w y d m u c h .  T ło k  porusza się wgórę, zawór 
w ydm uchow y otw iera się i wypuszcza wydyszyny, w yp ływ ające

Rys. 37. Wykres ciśnienia i temperatury 

gazów w zależności od drogi tłoka.
K — objętość komory wyb. przy po­
łożeniu tłoka w G. M. P., S  =  skok 
tłoka, Tp — temperatura początkowa, 
Tk — temp. końcowa, I'p =  ciśnienie 
początkowe (prężność), Pk =  ciśnienie 
końcowe, I =  położenie tłoka w  G. M. 

P., 2 =  w dolnym M. P.
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z kom ory częściowo dzięki pewnem u ciśnieniu jak ie  posiadają
i w skutek naporu tłoka, zm niejszającego objętość nad tłokiem  
w cylindrze (rys. 36).

T ło k  znajduje się cztery razy w położeniu m artwem , to jest 
takiem , kiedy będąc u g ó ry  lub u dołu, nie może się pod 
w pływ em  sam ego ciśnienia dalej poruszyć. G órne takie poło-

Rys. 38. Działanie silnika dwucy- Rys. 39. Działanie silnika 2-cyl.
lindrowego 4-taktowego. I. cyl. (6) 4-taktowego. I. cyl. (6) sprężanie
ssanie (początek). II. cyl. (7) sprę- (początek). II. cyl. (7) spalenie

żanie (koniec). i rozprężanie (koniec).

żenie nazyw am y górnym  (G. M. P .), dolne zaś dolnym  m a r- 
t w y m  p u n k t e m  (D. M . P .). W yn ika z tego konieczność za­
opatrzenia w ału  korbow ego w przyrząd, k tó ryby pozwalał 
punkty te przezwyciężać. U rządzeniem  tem  jest koło rozpędowe, 
które swoim  rozpędem  pozwala na przesunięcie tłoka z tych 
położeń.

K o ło  rozpędowe reguluje także chód silnika. Z opisu taktów 
widać, że tylko jeden  takt, a  m ianowicie trzeci, jest siłod ajn y, 
inne służą tylko do przygotow ania tegoż taktu. K o ło  rozpędowe, 
stosunkowo ciężkie, um ożliwia swoim  rozpędem  w ykonanie tych 
taktów, a bezw ładnością sw ojej m asy nie pozwala na wstrzą 
śnienia spowodowane wybuchem , lecz powoduje, jednostajne 
stosunkowo, obroty walu korbow ego.

Jeżeli n arysu jem y sobie: uk ład  w spółrzędnych i naznaczym y 
na prostej x — x położenia tłoka, zaś na prostej y y odpowiada 
jące  temu ciśnienia i tem peratury, to otrzym am y krzywą w y­
kazaną na rys. 37 ( r i 2 oznaczają położenia tłoka w krańco­
wych położeniach, gó rn y i dolny M. 1’ .).
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Z krzyw ej tej odczytać m ożem y ciekaw e dane co do dzia­
łan ia  silnika. Podczas taktu I (ssanie) opada ciśnienie w ko­
morze poniżej ciśnienia atm osferycznego, ponieważ m ieszanka 
m usi przy w pływ aniu pokonyw ać opór przewodów, rozpylacza
i rury. W  następnym  takcie I I  zgęszcza się m ieszanka aż do

Rys. 40. Działanie silnika 2-cyl.
4-taktowego. I. cyl. (zapalenie) 

i rozprężanie (początek). II. cyl.
(9; wydmuch (koniec).

ciśnienia Pp. Im  większe było rozrzedzenie w poprzednim  
takcie, tem m niejsze będzie ciśnienie Pp  w końcu drugiego 
taktu, a także tem m niejsze będzie ciśnienie Pic w trzecim  
takcie, a zatem i m niejsza m oc silnika. N a  tem p olega dzia­
łanie przepustnicy w rurze ssaw nej. Im  więcej ją  dom ykam y, 
tem m niejsze będzie ciśnienie w pierwszym  takcie, bo opór prze­
wodu będzie w iększy i tem m niejszą będzie później kom presja.

Z krzyw ej, ja k  rys. 37, można odczytać wszelkie w łasności 
siln ika spalinow ego i k o m  b i n o w a  ć punkty ustaw ienia za­
worów i zapału. W rócę do niej jeszcze w dalszych ustępach.

N aturalnie, że w ysokość ciśnienia w cylindrze jest ogran i­
czona w ytrzym ałością ścian cylindra, w ału korbow ego itp., 
więc nie możemy je j potęgow ać powyżej pew nych gran ic. W 
razie za dużego ciśnienia (ponad 6,5 atm .) może także nastąpić 
sam ozapalenie się m ieszanki. W łasn ość ta została wykorzystana 
w silnikach D iesla.

Dow iedzieliśm y się, iż koło rozpędowe służy m iędzy innemi 
do spowodowania regularnego biegu silnika. D la uzyskania re­

Rys. 41. Działanie silnika 2-cyl. 
4-taktowego. I. cyl. (8) wydmuch 

(początek). II. cyl. (9) ssanie 
(koniec).
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gu larn ego chodu siln ika i lepszego w yważenia buduje się sil­
niki w ielocylindrow e. W  m otocyklach istnieją dotychczas sil­
niki i-, 2-, 3-, 4-, i 8-cylindrowe.

W  w ypadku takim  poszczególne takty w pojedynczych cy­
lindrach tak są  rozłożone, iż na pew ną część obrotu k o la  roz­
pędow ego przypada zawsze takt w ybuchu w pewnym  cylindrze. 
Dzięki temu obroty siln ika sta ją  się regularniejsze. Sposób dzia­
łan ia  siln ika dw ucylindrow ego m am y na rys. 38 — 4 1.

O czywiście, że silniki w ielocylindrow e m ają  wiele zalet, ale 
w m otocyklu nie ponad 500 cm3 jest w edług m ego zdania lepszy 
siln ik  jednocylindrow y, zwłaszcza d la początkujących m oto­
cyklistów . Zaw sze m niej się zdarza kom binacyj i nieszczęść, 
p rzypraw iających  o czarną rozpacz w łaścicie la  m otocykla
i zn iechęcających  nowicjuszów do tego pięknego sportu.

Ja k o  pierw szy m otocykl radzę stanowczo kupować m otocykl 
o silniku jednocylindrow ym . J a  m iałem  nieszczęście m ieć jak o  
p ierw szy m otocykl dw ucylindrow y „P u c h "  (w roku 1908), k tóry  
z początku od ebrał mi w szelką chęć do życia sw ojem  ciągłem  
psuciem  się. D odać muszę, iż b y ła  to m achina o zapale prze- 
ryw ow ym  bez zm iennika szybkości, z napędem  zapom ocą 
ślizgającego  się ustawicznie pasa  p łask iego .

D o tego, albo szła ona z szybkością 50 lcm na godzinę, albo 
nie szła w cale. D zisiejsi m otocykliści nie m ają  w yobrażenia 
o tem, co m usieli przecierpieć pierwsi ich „towa-rzysze broni" 
na m otocyklach starego typu.

Części składowe silnika.

R y s. 42 przedstaw ia nam  przekrój siln ika dw ucylin­
drowego. Podstaw ę siln ika tworzy m etalowa skrzynka, zwana 
karterem . W bocznych je j ścianach  osadzone są  łożyska 
g łów ne w ału korbow ego. W ał korbow y tworzą dw a k o ła  roz­
pędowe 1. połączone ze sobą korbą 21 (rys. 44). N a  korb ie n asa­
dzone jest łożysko 22, um ocow ane w g ło w icy  łącznika tłoko­
wego. Stopa łącznika tłokow ego opatrzona jest w drugie ło ­
żysko, przewleczone sworzniem  tłokow ym  12, spoczyw ającym  
zewnętrznym i końcam i w ścianach tłoka T ło k  porusza się we 
wnętrzu cylindra, tworzącym  kom orę w ybuchow ą silnika. C y ­
linder um ocow any jest zapom ocą czterech śrub na karierze. 
W  g łow icy cylind ra widzim y 2 lub 4 zawory, których działanie 
umożliwia cylindrow i, w połączeniu z tłokiem , w ykonyw anie 
rozm aitych fu n kcy j jak  pompy ssącej, pom py tłoczącej i wresz­



cie kom ory spalinow ej, stanow iącej źródło m ocy silnika. C y­
linder, wraz z zaworam i, tłok i w ał korbow y w połączeniu

Części składowe silnika. 3 5

Rys. 42. Silnik „Harley-Davidson“ , z otwartym karterem trybów 
sterowych i napędzaiących prądnicę 1 rozdzielacz.

z karterem , stanowią głów ne składnik i silnika. Inne części, jak  
m agneto, rozpylacz, m echanizm  sterow y i urządzenia służące

S z y t le l * k l ,  Nowoczesny m otocykl. 3
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db oliw ienia i chłodzenia silnika, są  organam i pobocznem i, 
przygotow ującem i tylko warunki dla działania silnika.

Zajm iem y siv szczegółowo po kolei budową wyliczonych 
organów  s iln ik a :
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Do rys. 44.
Rys. 44. Przekrój silnika 1-cylindrowego („Rudge-Whitworth“ ). 1 — po­
łówka koła rozpędowego, 2 — miejsce połączenia połówek karteru,
3 — połówka karteru, 4 — śrubka do spuszczania oliwy, 5 — naśrubek 
przytrzymujący czop wału, 6 — wał silnika, 7 — tryb napędzający, 
8 — naśrubek trybu, 9 — tryb z noskami, 10 — napęd pompki oliwnej, 
U  — pierścienie zabezpieczające sworzeń, 12 — sworzeń tłokowy, 
I 3  — tłok, 14 — pierścień tłokowy, 15 i 16 — śruby, przytrzymujące 
dźwignie zaworowe, 17 — głowica, 18 -— garnek cylindra, 19 — łącznik 
tłokowy, 20— podkładka pomiędzy cylindrem a karterem, 21 — korba, 
22 — panewka korby, 23 — lewy wał, 24—29 — części składowe amor­
tyzatora napędu, 30 — bezpiecznik przeciw odkręceniu się naśrubków 

korby. (Patrz też rys. 88.)

Cylinder.

W yrab ian y byw a z szarego żeliwa lub stali. K ształt jego  
g łow icy zależy od rozmieszczenia zaworów i od kształtu kom ory 
w ybuchow ej. N a  rys. 4 5— 48 m am y k ilka  takich zasadniczych

•Rys. 45 — 48. Rozmaite kształty cylindrów, tłoków, pierścieni 
tłokowych i zaworów.

kształtów cylindrów , silników  m otocyklowych. 1 m ający  za­
wory obydw a sterowane i obydw a po jednej stronie, przy­
pom ina swoim  kształtem  odw róconą literę L, 2 ma jeden za­
wór sto jący, drugi wiszący, także kształtu L , 3 z zaworam i po 
obu stronach przypom ina literę T , to sam o rys. 48/4. Różno­
rodność rozmieszczenia zaworów w cylindrach  ma sw oją przy­
czynę w tem, że każdy z konstruktorów obiera sobie inny pro­
blem  jako  najw ażniejszy i wedle tego buduje dany silnik. 
W ięc n ap rzyk lad : jeden bierze pod uw agę taniość fab rykac ji 
i łatw ość obróbki danej części, inny znów chce mieć w silniku
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Rys. 49. Odejmowalne głowice.
(,.Indian Scout“ .)

kom orę p ó łok rąg łą , by wytworzyć w arunki ja k  najszybszego 
spalania m ieszanki*, więc m usi użyć kształtu podobnego do 48, 
inny wreszcie sądzi, że w takim  system ie znowu św ieca nie jest 
korzystnie umieszczona i obm yśla jeszcze inny kształt cylindra.

Przew ażna część now o­
czesnych siln ików  m a c y ­
lindry z odejm ow alną g ło ­
w icą  (rys. 43 i 49). K on­
strukcja taka daje możność 
łatw ego dostania się do ko­
m ory w ybuchow ej, do za­
w orów  itp. Pom iędzy g ło ­
w icą  a garnkiem  cylindra 
m usi być w  tym  w ypadku 
specjalna uszczelka mie- 
dziano-azbestow a. N aśrubki 
przytrzym ujące głow icę  na­
leży d ociągać stopniowo i na krzyż, by uszczelki nie zniszczyć.

U życie zaworów w iszących u gó ry  powoduje potrzebę użycia 
sterników dźwigniowych, co m a znowu sw oje w ady (ustęp o za­
worach).

Zaw ory umieszczone z boku (litera L ) w ym agają  osobnych 
kom ór zaworowych, co działa ujem nie na należyte przepłó- 
kanie kom ór. Co to znaczy ? W eźm y pod uw agę moment, 
kiedy tłok po wybuchu m ieszanki idzie do góry. M a on teraz 
za zadanie wydm uchać z kom ory w ybuchow ej wszystkie gazy 
spalone (wydyszyny), by przygotow ać m iejsce na świeżą m ie­
szankę. Posuw a się do g ó ry  i stara  się w ydm uchać te spaliny. 
T ym czasem  nie może tego spełnić należycie, bo gazy zawarte 
w kom orach zaworowych (rys. 45, 46 i 48), m imo najwyższego 
położenia tłoka, nie dadzą się wyprzeć. W szelkie m iejsca we 
wnętrzu cylindra, do których tłok  nie dochodzi, tworzą więc 
tak zwaną przestrzeń szkodliwą. Zobaczym y w ustępie o na­
stawianiu zaworów, ja k  konstruktorzy stara ją  się szkodliwe

* Spalanie się mieszanki odbywa się we wszystkich kierunkach 
od centrum zapału, więc od elektrod świecy, najkorzystniej by więc 
było umieścić elektrody świecy pośrpdku kulistej komory spalania, 
wtedy spalanie byłoby najbardziej zbliżone do ideału. Jednak z po­
wodów oczywistych nie możemy umieścić świecy w środku komory, 
boby ją  tłok rozbił, a znowu kulisty kształt komory nie pozwala 
na należyte opróżnienie cylindra po wybuchu i utrudnia należyte 
z isz c z e n ie  mieszanki, ponieważ wtedy mielibyśmy zbyt dużą prze­
strzeń szkodliwą.
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działanie przestrzeni wym ienionych częściowo bodaj usunąć. 
T e  sam e w ady m ają  cylind ry o kom orach kulistych. Pod tym 
względem  najlepsza jest konstrukcja cylindra ja k  rys. 47.'

W nętrze cylindra m a kształt w alca dokładnie w ygładzonego 
i to zw ężającego się nieco ku górze. C o ! —  pom yśli niejeden 
z czytelników —  to ja k  może się tam  tłok p oru szać ! Zaraz to 
w yjaśnię. Podczas ruchu siln ika cylinder się rozgrzewa i to 
najw ięcej w górze. Ponieważ m etale pod wpływ em  ciepła roz­
szerzają się, więc i cylinder powiększa sw oją średnicę i to 
postępowo, im  wyżej, tem  więcej. D latego  też konstrukcja 
cylindra zwężonego w kierunku ku g ło w icy  jest bardzo ra ­
cjonalna.

W  cylindrze też umieszczone są gniazda zaworów i pro­
w adnice tychże. N iektóre m odele m ają  gniazdo i prow adnicę 
w kręcaną osobno. M a to tę dobrą stronę, iż po zepsuciu się 
gniazda można je  wym ienić, podczas k iedy w cylindrach, 
m ających  gniazda lane razem  z cylindrem , napraw a w y­
m aga dużo zachodu. Prow adnice powinny być sporzą­
dzone z odlewu szarego, zaw ierającego w sobie dużo g ra ­
fitu, by zm niejszyć ja k  najw ięcej tarcie pom iędzy trzonem 
zaworu a niemi. D okład ne przyleganie prow adnicy do trzonu 
zaworu m a ogrom ne znaczenie. Inaczej bowiem  przez szczelinę, 
ja k ą  tworzy luz prow adnicy i zaworu, dostaje się do wnętrza 
cylindra powietrze, które pow oduje n i e d o s y c e n i e  m i e ­
s z a n k i .  W  g łow icy cylindra znajduje się otwór na świecę 
i ewentualnie, zależnie od system u, także otwory um ożliwiające 
w yjm ow anie zaworów, zakryte korkam i m etalowem i (rys. 42 i 45).

U  dołu zakończony jest cylinder kryzą opatrzoną otworam i, 
um ożliw iającą um ocowanie go do karteru, oraz nasadnica u ła ­
tw iająca uszczelnienie (rys. 43 e).

Tłok.

Sporządzony byw a z żeliwa szarego, stali lub glinu (alu- 
m injum ). K ształtem  swoim przypom ina szklankę. Powinien on 
być możliwie lekki, ze względu na działanie sil bezwładności 
i połączonego z tem nieregularn ego ruchu silnika i d latego 
stosuje się coraz częściej tłoki alum injow e. Je st 011 także, po­
dobnie ja k  cylinder i z tych sam ych powodów, nieco zwężony 
ku górze. Dno jego  może być p łask ie  (rys. 46 i 47), w klęsłe 
(rys. 48), lub w ypukłe (rys. 45). Zależy to od tych sam ych przy­
czyn, co i kształt kom ory w ybuchow ej cylindra.

Przez wnętrze jego  przebiega sworzeń tłokow y 12 (rys. 44), 
łącząc go w ten sposób ruchom o ze stopą łącznika tłokowego.
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Sworzeń ten jest um ocowany w ścianie tłoka, bądźto zapom ocą 
śruby, bądźto zapom ocą zawleczki lub innego jak iegoś m niej 
lub .więcej sprytnego urządzenia. N a  um ocowanie to należy 
bardzo uważać, gdyż inaczej podczas ruchu siln ika sworzeń 
może przesuwać się w tłoku i końcam i swem i rysow ać ściany 
cylindra, co jest w skutkach m niej przyjem ne nie tyle dla 
sworznia, ile dla ścian cylindra i ich w łaściciela. C ylinder taki 
nadaje się później przeważnie do wyrzucenia, co powoduje zna­
czne koszta i stratę czasu.

T ło k  posuw a się w cylindrze bardzo lekko, bo średnica jego 
jest nieco m n i e j s z a  od średnicy cylindra. G d yby średnice 
b y ły  równe, to po rozgrzaniu się cylindra i tłoka, przestałby 
się on w nim posuwać. Pom inąw szy to nawet, to oliwienie ścian 
trących  o siebie b y ło b y  też bardzo trudne. D la  utworzenia 
szczelności pom iędzy ścianam i cylindra a tłokiem  obm yślono 
bardzo p rosty  sposób —  połączono obie te trące o siebie części 
zapom ocą pierścieni. P ierścien ie te wchodzą w odpowiednie 
rowki na tłoku.

Pierścienie tłokowe.

Sporządzone z szarego żeliwa. Szare żeliwo jest bardzo sprę­
żyste, a oprócz tego, zaw ierając grafit, zmniejsza tarcie. Dzięki 
sw ojej sprężystości pierścienie takie p rzylegają  dokładnie do 
ścian cylindra, a tkw iąc szczelnie w  row kach tłoka, nie prze­
puszczają pom iędzy sobą a ścianam i cylind ra  i tłokiem  gazów 
ani powietrza. Rozm ieszczenie pierścieni na tłoku zależy od 
system u i d ługości tłoka. Zw ykle ilość ich nie przekracza 
trzech. N a  rys. 45 widzim y wszystkie trzy u gó ry  tłoka, na 
rys. 46 i 47 dw a w górze a jeden  w dole.

Jeżeli tłok jest długi, to niem a niebezpieczeństwa, by d rga ł 
w cylindrze, i wtedy możemy dać wszystkie pierścienie u góry. 
Przy krótkim  tłoku (jest on lżejszy, więc lepsze wyważenie 
silnika) trzeba dać jeden pierścień u dołu, by zapobiec uszko­
dzeniu ścian cylindra przez drganie tłoka.

D owiedzieliśm y się, iż pierścienie służą do uszczelnienia 
tłoka w cylindrze. Tym czasem , by pierścienie te m ogły  być 
sprężyste i by je można nałożyć na tłok, m uszą m ieć prze­
cięcia. Ja k  tu jedno z drugiem  pogodzić, bo przecież przez 
te przecięcia uchodziłaby zgęszczona m ieszan k a!

D la  przeszkodzenia temu nie staw iam y przecięć pierścieni 
w jednej linji, tylko rozstaw iam y je  na obwodzie tłoka. Istnieją 
dwa sposoby. Jeden, każe rozstawiać szczeliny pierścieni co 
120°, to jest co */3 obwodu, inny każe daw ać z jednej strony
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dwie szczeliny pierścieni zewnętrznych ponad sobą, zaś szczelinę 
pierścienia, środkow ego przeciw ległe po drugiej stronie. Przy 
drugim  sposobie należy szczeliny ustaw iać na końcach śre­
dnicy p r o s t o p a d ł e j  do kierunku sworznia tłokow ego, ze 
względu na reakcje  boczne pew nych sił, których objaśnienie 
nie należy do zakresu tej książeczki.

Ponieważ zdarza się, iż w czasie ruchu silnika pierścienie 
się przekręcają i powodują zmniejszenie kom presji, obm yślono 
k ilka sposobów zapobieżenia temu. Oto zam iast pierścieni ze 
zw ykłą szczeliną ja k  rys. 45, używa się także pierścieni ze 
szczeliną w kształcie litery Z, która  usuwa możność pow staw a­
nia wolnego przepływu m ieszanki pom iędzy tłokiem  a cylin­
drem , lub pierścieni podw ójnych (dwuzwojowych), rys. 47 
(pierścień górny).

In ny sposób polega na wkręceniu w rowku pierścieniow ym  
tłoka śrubki, uniem ożliw iającej przekręcanie się pierścienia. 
W głębienie, utworzone dla śrubki (rys. 47, dolny pierścień), 
osłab ia jed nak  pierścień i powoduje czasem  jego  pęknięcie 
w tem m iejscu, lub brak  sprężystości.

Sworzeń tłokowy.

Sporządzony jest ze stali chrom o-niklowej cem entowanej. 
N a obu końcach lub na jednym  m a urządzenie um ożliw iające 
um ocowanie go w tłoku (rys. 43). Po dłuższym  czasie może on 
się o tyle zużyć, że trzeba go albo podszlifować na tokarni i 
dać nowe m niejsze łożysko na stopie łącznika, lub dać nowy 
sworzeń. Zużywa on się prędzej, g d y  d ajem y za dużo przedpału 
lub g d y  przedstawiam y zapał nieum iejętnie (p. ustęp „P rzed p a ł 
i popał").

Łącznik tłokowy (korbowód).

Sporządzony jest z w ysoko w artościow ej kutej stali. Zakoń­
czony z cbu  stron m iskam i na łożyska. Część jego , um ocowana 
na korbie, nazywa się głow icą, zaś część, um ocowana na 
sworzniu tłokow ym  (tworząca zwykle oko na łuskę łożyskow ą), 
nazywa się stopą (rys. 50). W  przekroju ma kształt podw ój­
nego T  (rys. 44), lub też jest o k rąg ły . Łącznik powinien być 
bardzo m ocny i lekki. Łożysko w g łow icy jest albo z bronzu, 
albo w ylane b iałym  m etalem , albo tworzą je  w alki stalowe 
w specjalnych  koszykach (rys. 50).

Łożysko w stopie, służące dla utrzym ania sworznia tłoko­
wego, jest zawsze utworzone z tulei, w ykonanej z bronzu lub
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miedzi, ponieważ ruchy łącznika na sworzniu są  stosunkowo 
powolne i alternatyw ne, to znaczy raz w jednym , raz w drugim  
kierunku. O ba łożyska są tak sporządzone, iż pozw alają łączni-

Rys. 50. Części silnika („Norton**), a — Połówki koła rozpędowego wraz 
z łącznikiem i sworzniem tłokowym, 6 — łącznik tłokowy na łożyskach 

wałkowych, c — zawory ze sprężynami.

kowi na przesuwanie się w bok. Ten luz boczny nie powinien 
przenosić 5 mm.

O ba łożyska m ają  na swoim  wewnętrznym  obwodzie otwory 
i rowki dla sm arow ania. Pomówńmy o tem obszerniej w ustępie
o sm arow aniu silnika.

O dlewany zwykle z m agnaljum , to jest m ieszaniny alu- 
m injum  (glinu) i innych m etali (m agnu). A lum injum  daje kar- 
terowi lekkość, dom ieszka zaś innych m etali tw ardość, po­
trzebną do utrzym ania na sobie wszystkich części silnika. 
S k ła d a  on się z dwu połów ek, dopasow anych dokładnie do 
siebie i ściągniętych razem, zapom ocą kilku śrub (rys. 44). Każda 
z połówek m a w środku otwór, w którym  spoczyw ają łożyska 
w ału silnika. Łożyska te są z bronzu, w ałkowe lub kulkowe 
(rys. 44). Jed n a  strona wału zakończona jest m ałem  kołem  zę-

Karter.
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batem , t. zw. trybem  napędnym , d ruga strona kończy się stoż­
kiem , służącym  do um ocowania k o ła  napędnego na pas lub 
trybu na łańcuch  (rys. 44). Jed n a  połów ka karteru m a na stronie 
zewnętrznej m ały  karter, służący do pokrycia  m echanizmu 
sterowego (rozrządczego) i napędu m agneto (rys. 42 i 84). 
Przed rozbiórką karteru  należy jeszcze zauważyć, że m a on 
rurkę, k tórą  dopływ a oliwa, i m ały  ku lkow y zawór, który po­
zwala powietrzu w yjść z karteru , ale nie pozwala mu wchodzić.

W e wnętrzu karteru  panuje z tego powodu w pewnych m o­
m entach m ała depresja, która w spom aga oliwienie silnika. 
Pom iędzy obydw om a połów kam i karteru  założona jest cienka 
w arstw a papieru, która służy jak o  uszczelnienie. Przy rozbie­
raniu i sk ładan iu  nic należy zapomnieć je j odnowić. R obi 
się ją  z szorstkiego papieru, nasm arow anego obustronnie m ie­
szaniną kredy z pokostem , lub jak ąko lw iek  gęstą farb ą  olejną. 
Nie radzę używać do tego celu m inji, która jako  tlenek, działa 
ujem nie na powierzchnie m etalowe. T ak ie  sam e szczeliwo dać 
należy pom iędzy karter a kryzę cylindra.

Koła rozpędowe.

Sporządza się je  z kutej stali, ze względu na opór, jak i 
m uszą staw iać przy tak dużych obrotach, sile odśrodkowej. 
S ą  stosunkowo dość ciężkie, bo przy s łab ym  silniku ważą już 
około 1 5 — 18 lcfj. S ą  one znacznie grubsze w obwodzie (rys. 44 
i 50). O prócz tego w jednem  m iejscu obwodu m ają  zgrubienie 
służące jak o  wyważenie bezw ładności tłoka (rys. 50). Połączone 
są ze sobą czopem korby. Sposób połączenia może być n a j­
rozmaitszy, chodzi tylko o m ocne i pewne połączenie. N a  
rys. 44 widzim y, iż końce czopa korbow ego są dokładnie do­
pasowane do otworów w kołach, wstawione w nie, a potem 
um ocowane zapom ocą dwu śrub 3 1 .  N ie radzę bezpotrzebnie 
rozbierać k ó ł rozpędowych, gdyż późniejsze ich wypośrod- 
kowanie spraw ia dużo kłopotu i jest bez dobrej tokarni bardzo 
trudnem  do uskutecznienia.

M ałe  silniki, szczególnie dwutaktowe lub ,,flattw in“ , m ają 
zam iast dwu kół rozpędowych jedno, i to na zewnątrz karteru  
rys. 13 , 55 i 108.

Mechanizm sterowy (rozrządczy) silnika.

M echanizm  sterowy siln ika jest jego  duszą. On to spraw ia, 
iż zawory otw ierają  się w odpowiedniej chwili, iskra  elektryczna 
zapala w porę i ewentualnie pom pka pom puje oliwę, tak jak
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potrzeba. W ogóle rozmaite części siln ika możemy porównać 
z częściam i organizm u. K om ora spalania będzie jego  żołądkiem , 
m agneto sercem , rozpylacz płucam i, przewody ssaw ne gard łem , 
przewód wydm uchow y czem kto woli, zbiornik zaś benzyny i

Rys. 51. Sterowanie zaworów.

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

2. tryb sterowy silnika „Harley- 
Dawidson“ ,

3. sterowanie silnika „Norton’1,
4. nosek wewnętrzny silnika „B . 

S. A .“ , sterowanie zresztą analo­
giczne jak  „Norton11,

5. sterowanie zapomocą rowka 
i prowadnicy be? trybów. B ę­
ben B  umocowany jest wprost 
na wale korbowym,

6. sterowanie zapomocą trybów 
stożkowych, poruszających wał 
noskowy; na końcu walu znaj­
duje się napęd magneto,

7. sterowanie silnika „Triumph11.
8. sternik zakończony kulką w miej­

sce walka.

oliwy spiżarnią, o ile i te także do części organizm u zaliczyć 
można itd. N a  m echanizm  sterow y sk ła d a ją  się k o ła  zębate, 
opatrzone noskam i (garbam i), rys. 5 1 , a  poruszane przez w ał 
silnika, poduszki nosków oraz sterniki zaworów. Od należytego 
ustaw ienia m echanizm u sterow ego zależy działanie silnika, 
d latego zajm ę się nim  szczegółowo w części praktycznej tej 
książeczki.

W iem y, że okres (cykl) silnika czterotaktowego sk ład a  się 
z następujących  ta k tó w :

1. Ssanie, podczas którego należy otworzyć zawór ssaw ny.
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2. Sprężanie, podczas którego oba zawory powinny być za­
mknięte.

3. P raca  (wybuch), podczas którego zawory jeszcze pozo­
stają  zamknięte.

4. W ydech, podczas którego po­
winien się otw orzyć zaw ór wydm u- 
chow-y.

T akt ssania następuje co dw a 
obroty w ału  silnika, takt w ydm uchu 
tak sam o, w ięc  zaw ory odnośne, ob­
sługu jące te takty, nie m ogą być 
sterow ane przez m echanizm  obraca­
ją c y  się z szybkością rów ną szyb­
kości w ału, tylko przez m echanizm 
obracający  się dw a razy wolniej. 
D latego to tryby, na których są  
um ieszczone noski, są  dw a razy 
w iększe od trybu napędow ego (rys. 
42 i 84) i w skutek  tego obracają  się 
d w a razy wolniej od w ału. N a  rys. 42 
nosków  nie w idać, bo są zakryte ko­
łam i zębatem i. W id ać budowlę ta­
k iego trybu na rys. 5 1/2  i 84. W i­
dzim y tu tryb rozrządczy silnika, ob­
s łu gu jący  jednocześnie oba zaw ory. 
Jeden  zaw ór je st prow adzony zapo­
m ocą sternika ja k  na rys. 78, drugi 
zaś zapom ocą sternika d źw ign iow ego 
(rys. 52  i 84). N osek  powinien być 
tak długi, by zaw'ór pozostaw ał przez 
niego otw arty przez czas trw ania 
taktu ssania, w zględnie w ydm uchu. 
Podczas taktu ssania i taktu kom ­
presji tłok odbyw a jeden suw  w górę 
lub w  dół, a w a ł siln ika odbyw a 
w  tym  czasie pół obrotu. Poniew aż 
tryb noskow y obraca się dw a razy 
w alniej, w ięc m usi się on w  tym 
czasie przekręcić o '/d obrotu. Z  tego 
w ynika, że nosek sam  powinien zaj­
m ow ać */* obwodu krążka noskow ego. 
Kształt je g o  zależy od tego, czy 
służy on do podnoszenia zaw oru

Rys. 52. Sterowanie zawo­
rów. Zawór ssący wiszący, 
wydmuchowy normalny. 
Tr 1 i 2 — troniki sprę­
żyny, Spr I i 2 — sprę­
żyny zaworowe, ZS — 
zaw. ssący, ZW — zaw.
wydm., Pt----prowadnica,
Sł — sternik, St. d. — ster­
nik dźwigniowy, Ii — re­
gulator długości drążka 
sternika, K  — karter. Tr. a. 
— tryb sterowy, KW — 
nosek, ZW, Ns — nosek, 
ZS,NK— nakrywa karteru, 
Tr. n. — tryb napędny, KI 

klinek zaworu, A — za­
kończenie sternika zawo­
ru, W— wałek, Stc— swo­

rzeń, St — sternik.
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ssaw n ego, czy w ydm uchow ego. K rań ce  noska są  zaokrąglon e 
(rys. 84), by  ochronić zaw ór przed nagłem i w strząsam i, 
a nosek przed zbytniem zużyciem , w skutek tarcia.

D la  ochrony noska i końca sternika (rys. 78 St) d a jem y po­
m iędzy noskiem  a  końcem  stern ika tak  zwane poduszki. S ą  
to dźwignie, um ocowane ruchom o na jednym  końcu (rys. 84). 
Pow odują one regularne działanie noska na sternik, chroniąc 
go od działan ia tarcia  noska i połączonej z tem reakc ji bocznej, 
dzia łające j na prow adnicę stern ika P r  i pow odującej z czasem  
w ytarcie się tejże i luz sternika. Zam iast poduszek d a ją  nie­
którzy konstruktorzy na końcu sternika w ałek stalow y twar- 
dzony, o b racający  się na obwodzie n o sk a ; chroni on go w ten 
sposób przed w ytarciem  (rys. 52).

R y s . 42 uwidacznia nam  system , w którym  każdy zawór 
m a swój osobny tryb  sterow y wraz z noskiem , zaś na rys. 51 / 1  
widzim y, iż do obu zaworów użyty je st jeden  tryb z dwom a 
noskam i. R y s . 51/2  okazuje nam , iż noski te są  różnego 
kształtu. W yjaśn ien ie  w ustępie o noskach. Czasem  zamiast 
trybów o zazębieniu prostem , czolowem , używ ają konstruktorzy 
napędu zapom ocą śruby bez końca, lub trybów  ślim akow ych. 
T ry b y  sterowe są um ocowane na ośkach, które osadzone są  
jed n ą stroną w ścianie karteru , d ru gą  zaś w nakryw ie karteru  
trybów . Od trybów  sterow ych zaworów idą dalej tryby napędu 
m agneto (rys. 84 i 1 12 ) ,  lub też napęd m agneto uskuteczniony 
jest zapom ocą łańcucha (rys. 1 1 3) .  W  każdym  razie trzeba p a­
m iętać, iż m agneto obraca się też dw a razy wolniej od w ału  
siln ika i że tryby sterowe ob racają  się w kierunku odwrotnym  
od w ału. W ażne to jest przy ustawianiu nosków  i przeryw acza 
m agneto (p. strzałki na rys. 84).

Kształt nosków.

K ształt nosków w pływ a ogrom nie na dobry chód silnika, 
a racjonalne jego zaopatryw anie w m ieszankę i wypróżnianie 
z wydyszyn.

P ro lil noska może być zasadniczo d w o ja k i: W yp ukłość 
noska wznosi się stopniowo do jednego punktu i zaraz po tym  
punkcie znowu opada czyli, że nosek taki m a tylko jeden  punkt 
szczytowy. W  tym  wypadku podnosi on zawór progresyw nie, 
jed n ak  zawór znajduje się tylko przez jeden  krótki mom ent 
w położeniu najw iększego otw arcia, a to wtedy, kiedy sternik 
styka się z punktem  szczytowym  noska. N astępnie zaś opada



znowu stopniowo. Pow oduje to łago d n y i stopniowy w pływ  
m ieszanki lub w ypływ  spalin. Siln ik  będzie d ziałał elastycznie, 
zawory nie będą się bardzo zużywać, ale w ydajność siln ika 
będzie m ała.

W  drugim  w ypadku klasycznym  dla kształtu noska m am y
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Rys. 53. Silnik dwucylindrowy „BMW“ , jeden z najlepszych silników 
produkcji niemieckiej. Ciekawe rozłożenie korb, głowice odejmo­

walne. Zawory boczne.

w ypukłość zaczynającą się nagle, ale trw ającą  przez jak;|ś 
część obwodu noska i potem  nagle praw ie się kończącą 
(rys. 5 1/2). N osek taki podnosi nagle zawór i nagle go opuszcza, 
ale za to zatrzym uje go przez dłuższy czas w położeniu pod- 
niesionem , a więc otwartem . Ssan ie i wydm uch od byw ają  się 
łatw iej i nic stopniowo, lecz nagle, dzięki czemu napełnianie 
cylindra jest lepsze. Przez n agłe  podnoszenie i opadanie zawór 
zostaje więcej „wzięty w ob roty", więc prędzej się niszczy. 
O prócz tego w ym aga 011 silnej sprężyny, któraby go  zdołała
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szybko zam ykać. T en  w arunek powoduje znowu szybkie nisz­
czenie się sterników i nosków.

O czywiście ja k  wszędzie na świecie, tak i tu, najlepszy jest 
złoty środek, to jest nosek tworzący, pod względem  kształtu, 
kom prom is pom iędzy jedną a. d rugą ostatecznością.

Co do innych szczegółów, to w ysokość w ypukłości powinna 
być rów na wysokości, o ja k ą  chcem y dany zawór podnieść, 
zaś d ługość w ypukłości oblicza się n astęp u jąco :

N osek  obraca się, ja k  wiem y, dw a razy wolniej od w ału 
korbowego, więc powinien m ieć w ypukłość dwa razy krótszą 
od tej, ja k ą b y  m ieć powinien, g d y b y  b y ł osadzony na wale 
korbowym . W eźm y np. z ustępu „nastaw ian ie zaw orów " za­
wór w ydm uchow y siln ika szybkobieżnego p łókanego, o 520 
przyśpieszenia otw arcia i 90 opóźnienia zam knięcia, to zawór 
ten powinien być otw arty przez pół obrotu w ału  (takt wy­
dm uchu), to jest 1800 więcej 520 i 9°, razem  2 4 1°. Czyli połow a 
tego, na wale noskow ym  ob racającym  się dw a razy wolniej, 
czyni i2O ’5 0. W ypukłość zajm ie więc na nosku w tym  w ypadku 
trochę więcej niż 1/3 obwodu (360° : 12 0 0).

Zaw ór ssący tego sam ego siln ika m a 50 opóźnienia w  otw ar­
ciu, a 3 5 0 opóźnienia w zam knięciu, czyli m usi on być otw arty 
przez 180  -p 3 5 ° — 5° =  2 io °. W ypukłość noska zajm ie więc 
tylko 10 5° obwodu. W  porównaniu do w ypukłości noska za­
woru wydm uchow ego jest w ypukłość noska zaworu ssącego 
zwykle krótsza, czyli że nosek jest ostrzejszy. W łaśn ie  o w y­
tłum aczenie tej różnicy mi chodzi. N a  rys. 5 1 m am y rozmaite 
system y i kształty nosków ; rys. 5 1 I, 2, 3 nie przedstaw iają 
nic nowego, za to rys. 5 1/4  pokazuje na'm odm ienny sposób 
sterow ania zaworów. N osek  jest tu wewnętrzny. W idzim y, iż 
takie rozwiązanie spraw y w ym aga innej dźwigni. R y s . 51/5  
daje  jeszcze inne rozwiązanie. Zam iast nosków m am y tu w alec 
opatrzony rowkam i. W  row kach tych przesuw ają się  dwie 
dźwignie. Krzyw izna row ka zmusza je  do podnoszenia lub 
opuszczania zaworu. Sterow anie takie jest tańsze w wyrobie, 
bo oszczędza sporządzanie dwu lub conajm niej jednego koła 
zębatego, wzamian których służy walec B , osadzony wprost 
na wale korbowym .

N a  rys. 5 1/6  przedstawiony jest sposób sterow ania zapo­
m ocą wału z noskam i, napędzanego dwom a trybam i stożko­
wym i, rys. 5 1/7  d aje  odm ianę sterow ania ja k  rys. 51/2, wreszcie 
rys. 51/8 sposób konstrukcji sternika, w którym  zamiast w ałka  
m am y kulkę chroniącą nosek i koniec sternika od szybkiego 
zużycia. Sprężyna w nim widoczna służy do ułatw ienia czyn­
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ności sprężynie zaworu, a oprócz tego w pływ a na cichy chód 
silnika, bo nie pozwala sternikowi stukać swym  dolnym  koń­
cem  o nosek.

R y s . 43/b oraz rys. 84 w yjaśn ia nam  sterowanie zaworów 
w iszących sternikam i dźwigniowem i, a rys. 43/a sterow anie za­
worów’ w iszących zapom ocą wału noskow ego, znajdującego się 
w głow icy.

N iektóre fabryki d ają  w  każdym  cylindrze po d w a zaw ory 
ssące i wydm uchow e. Celem  takiej konstrukcji je st polepszenie 
napełniania i opróżniania cylindra, zm niejszenie zużycia się

Rys. 54. Rozmaite położenie cylindrów w 2-cyl. silniku. A i B — różnią 
się też kształtem walu korbowego, C — „Hattwin11, D — cyl. o 90° 
nachylone względem siebie, E  — cyl. o 50° nachylone względem siebie. 
Kreski poniżej rysunków wskazują rozmieszczenie taktu silodajnego.

z a w o r ó w ,  z m n i e j s z e n i e  n a c i s k u  s p r ę ż y n  z a w o r o w y c h  i z m n i e j ­

s z e n i e  m a s y  z a w o r ó w .  J a s n e m  j e s t  b o w i e m ,  ż e  d w a  z a w o r y  

m a ł e  b ę d ą  m n i e j  s i ę  z u ż y w a ć ,  p a e z y ć  i w y m a g a ć  m n i e j s z e g o  

s k o k u  j a k  j e d e n  t a k  d u ż y ,  b y  s p r a w n o ś c i ą  d o r ó w n a ł  d w u  m a ł y m .
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Silniki wielocylindrowe.
W iem y z poprzedniego, iż silniki w ielocylindrow e m ają  za­

lety z powodu lepszego wyważenia, lepszego rozmieszczenia 
taktów silodajn ych  oraz połączonego z tem, regularn iejszego 
chodu bez wstrząśnień. M ają  za to te wady, że w ięcej tra-

Rys. 55. Silnik dwucylindrowy marki „Victoria“ . Cylindry leżące na­
przeciw siebie (flat twin). Kolo rozpędowe zewnątrz karteru silnika. 
Rysunek przedstawia silnik częściowo przekrojony. Widać tryby 
sterowe, jeden tlok i łącznik tłokowy. M — magneto. Zawory stero­

wane zgóry. (O. H. V.)

cim y na tarcie, gdyż więcej tu łożysk i mechanizm jest więcej 
skom plikow any, co nie jest bez znaczenia dla początkującego 
m otocyklisty. S ą  one także znacznie droższe i stosunkowo 
cięższe od silników jednocylindrow ych tej sam ej m ocy.

Położenie cylindrów  względem  siebie jest rozmaite. W  m oto­
cyklach  używam y najczęściej silników  jednocylindrow ych, cho­
ciaż są także fabryki, które budują silniki czterocylindrowe 
('rys. 10, 56, 57 i 58) (H enderson, Indian i i.).

C ylin dry m ogą być równolegle do siebie ustawione, co nie 
d aje  dobrego w yw ażen ia silnika, ale pozwala na stosowanie sil­
ników o dużym skoku a m niejszych obrotach i na korzystne 
umieszczenie koła rozpędowego. D ale j możemy cylindry ustawić 
przeciw ległe do siebie (rys. 55). System  ten daje wyborne wy-

S z y d e l d k l ,  Nowoczesny m otocykl 4
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ważenie silnika, gdyż reakcje  obu cylindrów  niweczą się wza­
jem nie. Je d n ak  za to, silnik m usi być o m ałym  skoku, więc 
szybkoobrotow y, i koło rozpędowe m usim y daw ać zewnątrz 
karteru, gdyż inaczej silnik b y łb y  za długi.

N ajczęście j um ieszczamy cylind ry pod pewnym  kątem  sko­
śnie do siebie (rys. 9). C ylin dry są wtedy w tej sam ej płasz-

Rys. 56. Silnik 4-cyl. marki „F. N.“ z motocykla rys. 10. P, — pedał
sprzęgła, Ą  — guzik, służący tylko do sprzęgania, podczas gdy 1\ 
służy do wysprzęgania, K  — kolo rozpędowe wraz ze sprzęgłem, 
Z  — skrzynka ze zmiennikiem, K — rama motocykla, N — wał napędny.

czyźnie, a  łączniki tłokowe są połączone z tą sam ą korbą 
(rys. 38 — 4 1) . O czywiście nastawienie takiego silnika jest n a j­
trudniejsze, bo cylindry są m niej lub w ięcej względem  siebie 
przestawione, jed n ak  przy odrobinie w praw y i przestudjowaniu 
w pierw  siln ika jednocylindrow ego dam y sobie sam i rady. K ąt 
n achylenia cylindrów  względem  siebie jest w rozm aitych sy ­
stem ach r ó ż n y .  W aha się on pom iędzy 90° a 30°. Zależnie od 
tego są skonstruowane noski i ca ły  m echanizm  sterowy. Także 
budowa m agneto, a m ianowicie kolektorów  i styków  ślizgo­
wych, zależy od kąta nachylenia cylindrów  (rys. 54).

Silniki czterocylindrowe d a ją  doskonałe wyważenie silnika, 
ponieważ w ybuchy następują po sobie tak, iż kiedy jeden 
cylinder skończy swój takt silodajny, następny go zaczyna.
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K ole jność w ybuchów zależy od kształtu w ału  korbow ego i na­
stawienia m echanizm u sterowego. W  siln ikach czterocylindrowo- 
m otocyldow ych palą  zwykle cylind ry w następującej kolei
1 ,  2, 4, 3 lub 1, 3 , 4, 2. N iestety fa b ry k a c ja  takich  siln ików  
w ym aga dokładnej bardzo roboty i drogich  gatunków  m etali, 
a  obsługa i regu lac ja  w ym aga w praw y, więc jedno i drugie 
przeszkadza rozpowszechnieniu m otocykli o silniku czterocylin- 
drowym .

Rys. 57. Czterocylindrowy silnik „Brough-Superior“ . Cylindry 
ułożone skośnie.

Obliczanie mocy silnika czterotaktowego.

D la  przejścia z części opisowej do praktycznej zajm iem y się 
trochę powierzchownie tylko obliczaniem  m ocy silnika, w y­
trzym ałością m aterjałów , tarciem  i ciśnieniam i, panującem i 
w silniku. Potrzebne nam  to będzie do zrozumienia potrzeby 
sm arow ania i chłodzenia siln ika oraz da nam  pogląd na różnicę 
silników o dużym i m ałym  skoku i wierceniu. W róćm y do ry ­
sunku 37 i połączonych z nim rozważań (str. 29). Z przebiegu 
krzywej ciśnienia możemy wyliczyć średnie ciśnienie, panujące 
w cylindrze podczas taktu siłod ajn ego (Pm).

Jeżeli oznaczym y wiercenie cylindra (średnicę tłoka) przez 
w w centym etrach, to otrzym am y jako powierzchnię czynną 

w* V  11
tłoka V =  - — . O bliczając średnie ciśnienie w  kilogram ach 

4
4*



na cm2, otrzym am y jak o  ś r e d n i ą  s i l ę  t ł o k a  P, ilo czyn : 
ciśnienie Pm razy powierzchnia czynna tłoka F :

P =  Pm X  Pm X  X  n

52 Obliczanie mocy silnika czterotaktowego.

Rys. 58. Przekrój silnika czterocylindrowego („Henderson11), Widzimy 
dokładnie oliwienie obiegowe, konstrukcję tłoka i osadzenie swo­

rznia tłokowego oraz prowadzenie zaworów.

O znaczm y teraz skok tłoka w  centym etrach przez literę S, 
a przytem  w a ł siln ika robi n obrotów na minutę i obliczm y 
sobie szybkość tłoka v w  metrach na sek u n d ę :

2 s X  »  * X  n , ,
V —  y r— — ------r* = ---------  W l/ s e k .

(60 X  100) 3000

. , . . . ,  /droga X  s *ła\
M oc w  kilogram om etrach A będzie w ynosić

\ czas /
w ięc A =  v X  ! ’i a poniew aż koń m echaniczny K M  rów na się 
75  kilogram om etrom , a oprócz tego w  czterotaktowym  silniku 
spalinow ym  tylko każd)' czw arty takt je st siłodajny*, w ięc dla 
otrzym ania siły  w  KM  m usim y podzielić w zór otrzym any przez 
7 5 i 4 i o trzym am y:

j r - J g ......x  « .  k m .
4 X  75 4 X  75 X  3000  4

* W silnikach dwutaktowych co drugi takt jest siłodajny, wskutek 
czego są one znacznie silniejsze.
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Ja k o  średnie ciśnienie Pm w  norm alnym  silniku m ożem y 
w staw ić  4 kg na cm2, a jak o  ilość obrotów 18 00 , zaś II —  3 ,14 ,  
a ob liczyw szy otrzym am }' N  =  0 ,006 . w'1 . s . i K M , przyczem  
w i s podać m usim y ja k  pow yżej w  centym etrach, zaś i oznacza 
ilość cylindrów .

P r z y k ł a d .  S iln ik  dw ucylindrow y, w iercenie 63 mm, a  skok 
80 mm.
N  =  (0,006 X  6 ,3 2 X  8) 2 =

=  (0,006 X  6 ,3  X  6 ,3  X  8) 2 =  3 ,8 1  • K M .

N a obliczenie m ocy siln ika spalinow ego niem a w łaściw ie  
dokładnego w zoru. T eoretycy w iodą spory, p ow stają  w zory 
za wzoram i, a każdy daje inne w yniki. Jedyn ym  sposobem  
praw dziw ego w ym ierzenia siln ika je st próba na ham ulcu, dy- 
nam om etrem  lub zapom ocą w iatraka Renarda.

W zór król. an gie lsk iego  klubu autom obilow ego (R oyal A u to­
m obile Club) je st następu jący :

k m .
1 6 , 1 3

Spróbujm y obliczyć m oc poprzedniego silnika w edle tej 
fo rm u ły :

(6,3 X  6 ,3  X  2 ) :  1 6 , 1 3  =  4,9 K M .

W idzim y w ięc, że ten w zór daje  nam znów inny w ynik, 
ja k  poprzedni. W e w zorze tym przyjęto ja k o  ilość obrotów 
na minutę 2000.

W zór H ospitaliera, uw zględn iający ilość obrotów siln ik a :
r 2 y " s  X  * X  o

N  = ---- —— —— ——  K M , przyczem  r oznacza pół średnicy
75.0 00

(promień) tłoka, a o ilość obrotów na minutę. Podstaw m y za 
>• =  6 , 3 : 2 = 3 , 1 5 ,  a ja k o  ilość obrotów 1800 , ja k  m ieliśm y 
w  poprzednim  w ypadku, a otrzym am y:

.1/ =  3 , 1 5 X 3 , ' 5 X 8 X 2 X 1 8 0 0  K M  __
75.000

=  9 ,8 2 25  X  J 6 X  J 8 _  6 K M  

750

Rezultat znowu różny od poprzednich.
W eźm y pod uw agę wzór H ospitaliera. W idzim y z niego, 

że m oc siln ika zależy od wielkości średnicy cylindra, w ielkości 
skoku tłoka, ilość cylindrów  i ilość obrotów wałt} korbow ego. 

W  silniku już skonstruow anym  nie możemy trzech p ierw ­
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szych wielkości zmieniać, by pow iększyć m oc, możemy tylko 
pow iększać ilość obrotów. N iektórzy dom orośli m echanicy robią 
m anipulacje  także z poprzednieini w ielkościam i, d a jąc  cylinder
o większej średnicy i odpowiednio większy tłok. M anipulacja  
tak a  nic jest jed n ak  w skazana, ponieważ wtedy łożyska i inne 
części siln ika są  za słab e i prędzej się zużywają. M ożna także 
jeszcze zwiększyć ilość koni przez zwiększenie kom presji, gdyż 
w edle pierw szego wzoru widzim y, iż m oc zależy od ciśnienia 
średniego Pm . Im  większa będzie kom presja, tern większe 
będzie Pm, a  więc i K M . Pow iększam y kom presję  przez zm niej­
szenie kom ory wybuchow ej. U m ocow ujem y do tego celu  pod­
k ład k i n a  tłoku lub na korkach  zaworowych. T akże zm niej­
szenie grubości podkładki pom iędzy cylindrem  a karterem  
w pływ a n a  pom niejszenie objętości kom ory.

Przez powiększanie ilości obrotów, ja k  powiedziałem , zwięk­
szam y m oc siln ika. T u  jed n ak  ogran iczają nas przyczyny 
ściśle m aterjalne. G d ybyśm y m ieli do czynienia z silnikiem  
idealnym , w którym  nie istn iałoby ani tarcie, ani trudności w 
napływ aniu  świeżego gazu i wydm uchiw aniu tegoż, a zapa­
lanie i spalanie odbyw ałoby się m om entalnie, wtedy m ogli­
byśm y ilość obrotów pow iększać w nieskończoność i z siln ika
o m ałych  w ym iarach  w yciągn ąć ogrom ną moc. M oc jego  
w zrastałaby wedle wzoru N =  P x v  (ciśnienie X  szybkość 
tłoka), gdzie drugi z czynników m oglibyśm y powiększać wraz 
z ilością obrotów.

N iestety m arzeniu tem u sto ją  na przeszkodzie następujące 
czyn n ik i:

1 . W ytrzym ałość, a  raczej nie w ytrzym ałość m aterjałów .
2. T arcie .
3. Zachow anie się gazów  i bezw ładność mas.
4. Czas potrzebny na zapalenie i spalenie się m ieszanki.
1. W y t r z y m a ł o ś ć  m a t e r j a ł ó w  jest to widm o, które 

straszy m echaników  w najśm ielszych ich m arzeniach. Pewien 
dziennikarz, znający się nieco na budowie m aszyn, pow iedział 
jeszcze w roku 18 37 , iż lokom otyw y n igdy nie będą m ogły 
przekroczyć szybkości 45 leni na godzinę, ponieważ w ytrzy­
m ałość m aterja łów  na to nie pozwoli. N ieboszczyk nie wiedział, 
iż technika poczyni tak ogrom ne postępy co do sporządzania 
w ytrzym ałej stali i innych m aterjałów . D zisiaj m am y loko­
m otywy robiące z łatwością. 150  lern na godzinę. Może więc 
być, że k iedyś także jak iś  nasz potom ek w roku 2037 będzie 
się podobnie w yśm iew ał z naszych dzisiejszych poglądów .
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M aterja ły  siln ika są tem więcej narażone na utratę swej 
wytrzym ałości, im  więcej obrotów m a silnik i im  większe pa­
nują w nim  ciśnienia. Dzięki postępom  wiedzy, można było  w 
ciągu  ostatnich dwudziestu lat potroić ilość obrotów. Siln ik
o 3000 obrotów na minutę jest dzisiaj całkiem  rozpowszechnio­
nym. D la  porównania podam  k ilka  cyfr. Porów nyw ać najlepiej 
ilość obrotów, w yrażając ją  w szybkości prostolinijnej tłoka. 
W  roku 19 01 budowano silniki o szybkości tłokow ej od 3,80 m 
do 5,20 m na sekundę. W  roku 1906 od 5,20 m do 10  m. D zisiaj 
buduje się silniki o szybkości tłokow ej 9— 16 m/sek., a  kto 
wie, co nam najbliższa przyszłość przyniesie?

T en d en cją  ogólną w budowie siln ika spalinow ego jest bu­
dować silniki o dużej kom presji i w ielkiej ilości obrotów. Przy 
nadzw yczajnych postępach w fab ry k a c ji w ytrzym ałych m ate­
rja łó w  i udoskonaleniu system ów  sm arow ania silniki takie m ają  
w ielką przyszłość przed sobą.

2. T a r c i e  jest także ogrom ną przeszkodą dla należytego 
obracan ia się w ału korbow ego. T ło k  trze o ściany cylindra, 
łożyska trą o w ały, zęby trybów  trą o siebie, noski trą  o ster- 
niki i tak  dalej. W szystkie te opory m usi pokonać nasz silnik, 
a przytem  rosną one do k w a d r a t u  w stosunku do wzrostu 
szybkości.

T a rc ie  istnieje nietylko pom iędzy ciałam i stałem i. G azy, 
w p ływ ające  do przewodów lub z nich w ypływ ające, trą  także
o ściany przewodu.

D la  zm niejszenia tarcia  stosuje się sm arowanie. O liwa wzgl. 
sm ar tworzy pom iędzy dwom a cia łam i trącem i o siebie cie- 
niuchną w arstew kę, która pozwala im  łatw iej się ślizgać po 
sobie, oraz odbiera część ciepła, pow stającego przez tarcie.

Oprócz tego stosuje się m etale, które trąc się o siebie, 
staw ia ją  m niej oporu. N p. cylinder i tłok  zawiera w sobie 
grafit, który zmniejsza pom iędzy niem i tarcie. Ł ożyska w y­
lewa się b ia łym  m etalem  (stop łożyskow y), który  m a w łasności 
zm niejszające tarcie. N akoniec stosuje się łożyska kulkowe, 
które też zm niejszają tarcie. D obrze obliczone łożyska stanowią 
najw ażniejszą bodaj gw aran cję  d ługiego życia silnika. Inaczej 
pow staje drapanie wzajem ne ciał, zagrzanie się i zniszczenie 
danej części. Pow rócę do tego tem atu przy okazji opisu syste­
mów sm arow ania silnika.

W strząśnienia pow iększają tarcie. Pow stają  one w silniku 
spalinowym  wskutek zmiennego ruchu tłoka w kierunkach 
wprost przeciw nych. D la  zmniejszenia do m inim um  tych wstrzą- 
śnień używa się hardzo ciężkich stosunkowo kół rozpędowych,
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zaopatrując je  w jednem  m iejscu w ciężar równoważący. Ciężar 
ten powinien wynosić połow ę ciężaru tłoka i łącznika. W  prak­
tyce jest on jed nak o 200— 300 g w iększy. Położenie tego cię­
żaru i jego  dokładna w aga  w ym aga zaw iłych obliczeń. Oprócz 
tego, by zm niejszyć wstrząsy, zm niejsza się do m ożliwych gran ic 
ciężar tłoka i łącznika.

3. Przedstaw m y sobie następujące doświadczenie. M am y 
klosz szklany, połączony otworem , zaopatrzonym  w zawór, 
z otaczającem  go powietrzem. Od zaworu prowadzi cienka 
rurka. W e wnętrzu klosza stw arzam y próżnię, m niejsza o to 
w ja k i sposób, bo to do rzeczy nie należy. O tworzywszy zawór, 
zobaczym y, iż powietrze atm osferyczne stara  się ja k  najprędzej 
dostać do klosza, by w yrów nać różnicę ciśnień. Ponieważ rurka 
jest cienka i m a m ałą  średnicę, więc to w pływ anie powietrza 
będzie trw ało przez czas jak iś . T a k  sam o rzecz się m a z n ap ły­
wem  publiczności do sali, która m a m ałe drzwi. W szyscy się 
p ch ają , ale m ogą wchodzić tylko po jednem u, ja k  cząsteczki 
powietrza do klosza.

Przejdźm y teraz do silnika. Jeżeli zawór ssący  jest m ały 
i przewód ssaw ny wąski, to m ieszanka nie może odrazu napeł­
nić wnętrza kom ory, potrzebuje na to pewnego czasu. Jeżeli 
więc silnik m a za dużą ilość obrotów, to m ieszanka nie ma 
czasu napełn ić g o  kom pletnie i kom presja  się zmniejsza.

W  m iarę wzrostu obrotów różnice sta ją  się coraz jaskraw sze 
i silnik coraz więcej traci na sile. Bez obciążenia będzie więc 
nasz silnik m iał duże obroty, ale ja k  tylko go obciążym y, 
np. chcąc ruszyć m otocyklem  z m iejsca, stanie lub zwolni. 
T rzeba więc tak obliczać wielkość otworów, by pozw alały na 
możliwie szybkie napełnianie się kom ory spalania. T a k a  sam a 
spraw a jest z opróżnianiem  kom ory wybuchow ej. Przewody 
w ydm uchowe m uszą być też odpowiednio szerokie. T rzeb a  też 
uważać, by przewody b y ły  możliwie proste bez skom plikow a­
nych krzywizn i kolan. M iejsca  takie d zia łają  ham ująco na 
przepływ  gazów. N ajw iększym  ham ulcem  gazu są zawory. D la ­
tego też stanowią one przedm iot dokładnych  obliczeń. S ą  dwa 
g łów ne rodzaje zaworów, ze względu na sposób otw ierania się 
i wielkość. M ożemy stosować albo zawory o dużej średnicy 
a m ało się otw ierające, lub zawory o m ałe j średnicy a dużym 
skoku. Dużą rolę przytem g ra ją  względy na bezwładność 
m asy zaworu (za ciężkie), na trw ałość itp. W  precyzyjnych 
silnikach budowa zaworu ssaw nego różni się od zaworu w y­
dm uchowego pod względem kształtu głow icy. Zaw ór ssący 
m a głow icę  w klęsłą, by nie staw iać przeszkody gazom  w p ły­
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w ającym , zaś zawór wydm uchowy m a głow icę w ypukłą, by 
znowu nie staw iać przeszkody gazom  w ypływ ającym .

Szybkość gazu w przewodach sitnika wynosi od 50 do 
100 to, narazie szybkości tej nie przekroczono, w łaśnie z po­
wodu bezw ładności gazów i tarcia.

Wydajność silnika i motocykla.

Powiedzieliśm y poprzednio, iż siln ik spalinow y jest to m a­
szyna, służąca do przem iany en erg ji cieplnej m aterjału  pę­
dnego na en erg ję  m echaniczną. Jou le  spraw dził, iż m iędzy 
ciepłem  a  p racą  istnieje stały stosunek. D la  wytworzenia 
kalorji (jednostka ciepła) potrzeba nam  425 legm p racy (droga 
razy czas) i odwrotnie 425 legm p racy  powinno nam  w ytwo­
rzyć jedną kalorję. C a ła  bieda w tem, iż z powodu niedosko­
nałości warunków , w jak ich  te przem iany uskuteczniam y, n igdy 
nie możemy otrzym ać całkow itej ilości p racy  lub ciepła. W i­
dzimy więc, że już przy sam ej przem ianie ciepła w pracę  w 
silniku spalinow ym  tracim y część energji m aterja łu  pędnego. 
D alej tracim y energję na tarcia  w silniku sam ym  i w m echa­
nizmie m otocykla, czy też sam ochodu. B ilan s strat energji w 
silniku teraźniejszym  tak się m niej więcej p rzed staw ia :

P r a c a ,  ja k ą  silnik może w ykonać, w ynosi 2 2 °/„ 
w łożonej weń energji cieplnej.

S tra ty  ciepła uchodzącego z w yd yszynam i . 3 6 °/0
Straty  ciepła przez ściany cylindra (chłodzenie) 3 6 %
Straty  na pokonanie t a r c i a .................................... 6°/,,

R a z e m  . . . io o °/0.

W szelkie ulepszenia w budowie silników  p olega ją  na usiło­
waniu powiększenia ilości p racy  silnika, a zmniejszeniu strat 
powyżej wyliczonych. W  silnikach m otocyklow ych stosunki te 
przedstaw iają się jeszcze g o rz e j; ilość pracy użytecznej nie 
przenosi 2o°/o włożonej energji cieplnej.

D alsze straty na tarcie pow stają  w zmienniku szybkości, 
osiach kół, napędzie (pas, łańcuch itp.), tak  że silnik, w y­
kazu jący podczas próby na ham ulcu (przyrząd do m ierzenia 
m ocy silnika) daną ilość K M , traci jeszcze około 10 — 250/0 
swej m ocy. N p .: silnik o m ocy 4 K P  na ham ulcu wykaże 
tylko 3 — 3,5 K P  jako m oc d zia ła jącą  za pośrednictwem  tylnego 
koła na drogę. Stosunek m ocy sam ego silnika do m ocy w yka­
zywanej przez koło tylne nazyw am y w y d a j n o ś c i ą  m e c h a ­
n i c z n ą  sam ochodu lub m otocykla.



Rozpylanie (karburacja).

Rozróżniam y prócz tego w ydajność teoretyczną, term odyna­
m iczną i indykow aną silnika, ale objaśnianie tych pojęć zapro­
w adziłoby nas daleko poza ram y tego dzieła.

Rozpylanie (karburacja).

Teorja.

Ja k o  m aterja łów  pędnych używ am y w m otocyklach benzyny, 
benzolu lub spirytusu. M ożna też używać m ieszanin tych m ate­
rja łó w . Ja k o ść  benzyny zależy od je j ciężaru gatunkow ego 
i punktu wrzenia. Ciężar benzyny m otocyklowej powinien w y­
nosić o'Ó75— 0 7 5 0 , zaś punkt wrzenia około ioo°. N aturaln ie 
można też używać cięższych gatunków  benzyny, szczególnie w 
lecie.

D an y m aterja ł pędny rozpylam y zapom ocą rozpylacza (kar- 
burator, gazownik) w powietrzu i doprowadzam y tę m ieszankę 
do wnętrza cylindra. Rozpylone w powietrzu kropelki benzyny, 
wchodząc do go rącego  cylindra, ogrzew ają się nieco i paru ją  
częściowo. Podczas taktu kom presji tem peratura m ieszanki 
jeszcze się podnosi (około 15 0 0), więc w yparow anie benzyny 
jest praw ie zupełne, dzięki czemu tworzy się jednolita m ie­
szanka, utworzona z par benzyny, zmieszanych z powietrzem. 
M ieszanka zostaje zgęszczona, a potem  zapalona zapom ocą 
iskry  elektrycznej. Dzięki zawartej w m ieszance energji cieplnej 
używam y je j do w ykonyw ania pracy , ja k ą  jest poruszanie 
m otocykla. M aterja ły  pędne m otocyklowe zaw ierają  około
10.000 k alo ry j na k ilogram .

B enzyna, benzol itp. sk ła d a ją  się głów nie z w ęgla C i wo­
doru H . Podczas spalenia łączy się węgiel i w odór z tlenem, 
zaw artym  w powietrzu. W ęgiel tworzy z tlenem  dwutlenek 
w ęgla C 0 2, a wodór wodę H 20 , p ow stającą  w postaci pary 
wodnej.

N a zasadzie tych wiadom ości możemy sobie wyprow adzić 
wzór, p od ający  nam  ilość powietrza, potrzebną do spalenia 
danej ilości benzyny, np. jednego gram a.

Zasadniczym  składnikiem  benzyny jest heptan C -H 16. W zór 
chem iczny na spalenie heptanu brzmi następująco :

C 7 H 1(, - f  22 O =  7 C O , +  8 H .O *.

* Ilości atomów wynikają z wartościowości pierwiastków.
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Ciężar atom owy w ęgla jest 12 , wodoru 1, a tlenu 16, więc 
sto gram ów  heptanu zaw iera:

7 X  12  =  84 g w ę g la  (C),

16  X  1 —  l 6 g w odoru (H).

Do spalenia tej ilości heptanu potrzebujem y więc w m yśl 
podanego w zoru :

22 X  16  —  352  g tlenu (O).

Jed en  gram  powietrza zaw iera średnio 23 0/0 tlenu, więc dla
3 5 2  X  10 0

otrzym ania 352 g tlenu m usim y uzyc — ---------- —  1 5 3 0 9

powietrza na 10 0  g heptanu.
N a  jeden  gram  heptanu potrzebujem y więc teoretycznie 

1 5 3 0 :  1 0 0 =  1 5 ‘3 g tlenu.
D ośw iadczenia Sorela  w ykazały, że w praktyce należy do­

dać około 1 ,3  w ięcej powietrza, otrzym am y więc w końcu 
1 5 * 3 X 1 , 3 = 1 9 , 8 9 ,  więc praw ie 20 g powietrza na jed en  gram  
benzyny. Ponieważ litr powietrza waży przy tem peraturze o° 
i ciśnieniu 760 mm jeden gram  i 293 tysiączne, więc dw a­
dzieścia gram ów  powietrza zajm uje średnio przestrzeń

--------- —  1 5 litrów.
1,2 9 3

O czywiście stosunek ten może się w m a ł y c h  gran icach  
zmieniać.

Zobaczym y teraz, w ja k i sposób uskutecznia się rozpylanie 
benzyny w powietrzu, przed wprowadzeniem  je j do wnętrza 
cylindra. W iem y z poprzedniego, że siln ik spalinow y działa 
w czasie taktu ssania, jak o  pom pa ssąca. Oto tłok, posuw ając 
się wdół w cylindrze, wytw arza we wnętrzu kom ory roz­
rzedzenie, zaś powietrze zewnętrzne, m ające  ciśnienie jednej 
atm osfery, stara  się w płynąć do środka. Ponieważ tłok opada 
szybko wdół, a m a większą średnicę aniżeli średnica otworu 
przewodu ssaw nego, więc prąd  powietrza, w p ływ ającego  do 
cylind ra  przez przewód ssaw ny, jest dość silny. N a  początku 
k anału  ssącego (rys. 59) znajduje się koniec rurki D, n ap eł­
nionej aż do szczytu benzyną. Rozrzedzenie, panujące w prze­
wodzie ssącym , działa też na powierzchnię benzyny w rurce. 
W skutek zmniejszonego ciśnienia zaczyna ona w ytryskać z niej, 
gdyż rurka 1) tw orzy wraz z basenem  N  naczynia połączone; 
na powierzchnię w basenie m am y ciśnienie atm osfery, a na 
powierzchnię w rurce zwanej dyszą D  ciśnienie m niejsze, bo
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odpow iadające rozrzedzeniu w przewodzie ssącym . B y  to roz­
rzedzenie jeszcze powiększyć, względnie by powiększyć szybkość 
prądu powietrza przy otworze dyszy, umieszczony jest zwykle 
w przewodzie ssącym  w w ysokości szczytu dyszy pierścień D Ł  
zwany dław ikiem . Przez d ław ienie średnicy przewodu w yw o­
łu jem y w m iejscu zwężenia siln iejszy prąd  powietrza i ben-

Rys. 59. Rozpylacz wraz z przewodem ssawnym i komorą wybuchową 
cylindra. K. %o. — komora wybuchowa, Z — zawór ssawny samoczynny, 
Pss — przewód ssawny, P — przepustnica, M — pierścień do umoco­
wania rozpylacza na rurze przewodu, Pd — otwór i zawór powietrza 
dodatkowego, I) — dysza, 8 — siatka kurzochronna, Pg — otwór po­
wietrza głównego, D l— dławik, Dż — dźwignie pływakowe, K  — 
kryza iglicy, J — iglica, R — rurka centralna pływaka, P I— pływak, 

N  — basen pływaka.

zyna silniej w ytryska. D ław ik  w spiera jednocześnie rozpy­
lanie benzyny w powietrzu.

Powyżej d ław ika widzim y w przewodzie klapę P ,  k lapa ta 
obraca się w kierunku w skazanym  strzałkam i. Przez dom ykanie 
je j przepuszczam y m niej lub więcej spalin do kom ory w ybu­
chowej, przez co zm ieniam y w następnym  takcie zgęszczenie, 
a  wiem y z. ustępu na str. 3 1 ,  iż od stopnia zgęszczenia spalin 
zależy siła  motoru i ilość obrotów.

W  ten sposób więc zapom ocą przepustnicy regu lu jem y 
m oc silnika. Położenie przepustnicy d aje  się zmieniać za­
pom ocą rączki, umieszczonej na kierow nicy (rys. 16, 73 i 74).

Stosunek ilościow y benzyny i powietrza w spalinach po­
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winien być o ile możności stały, by  osiągnąć ekonom iczny 
chód siln ika. C a ła  bieda w tern, że praw a, w edle których 
przepływa powietrze (gaz) i benzyna (ciecz), są  różne i d la­
tego przy różnych rozrzedzeniach w przewodzie ssącym , sto­
sunek ilościow y przep ływ ającego powietrza i benzyny się 
zmienia. Różnorodność w budowie rozpylaczy p olega w łaśnie 
na dążeniu do ja k  najlepszej regu lacji przewodów, by stosunek 
ten przy zmianie położenia przepustnicy i ilości obrotów sil­
n ika (rozrzedzenia) b y ł o ile m ożności j a k  n a j w i ę c e j  
s t a ł y m .

Przy m ałych  obrotach siln ika powietrze w pływ a stosunkowo 
szybciej od w ytrysku benzyny, a  począwszy od pewnej g ra ­
nicznej ilości obrotów, benzyna w ytryska stosunkowo obficiej 
od w p ływ ającego  powietrza, m ielibyśm y więc przy stałem  n a­
stawieniu przewodów ssących  i dysz tylko przy pewnej nor­
m alnej ilpści obrotów racjonalny stosunek rozpylenia, zaś przy 
m niejszej ilości obrotów m ieszanka b y ła b y  niedosycona, w 
przeciwnym  w ypadku przesycona.

Istnieje k ilka  sposobów zaradzenia temu. B y  zapobiec 
zmianie stosunku nasycenia m ożemy i .  regulow ać dopływ  po­
wietrza, 2. regulow ać dopływ  benzyny, 3. regulow ać dopływ  
benzyny i powietrza jednocześnie.

R eg u la c je  te można uskuteczniać odręcznie zapom ocą rą ­
czek na kierownicy, lub autom atycznie.

Już z powiedzianego w ynika, że możemy budow ać k ilka 
system ów  rozpylaczy, p olegających  na różnicy regu lac ji dopływu 
składników  m ieszanki, pom ijając różnorodność budowy o rg a ­
nów regulacji.

K ażd y  rozpylacz sk ład a  się z następujących  zasadniczych 
części (rys. 59):

I. Część, służąca do wyturorzenia stałego poziomu benzyny 
w basenie p ływ ak a  i dyszy.

II . Część, służąca do w ytrysku benzyny (dysza).
I I I .  Część, służąca do regu lacji stosunku składników  m ie­

szanki, oraz je j dopływu do kom ory wybuchow ej (zawory 
[regulatory], przewody i przepustnica).

I. Część pierwsza, basen p ływ aka, sk ła d a  się z naczynia, 
w którem  znajduje się otwór połączony ze zbiornikiem  benzyny. 
O twór ten zaopatrzony jest w zawór ig licow y J .  Ig lica  zaworu 
opatrzona jest wydłużeniem  i wydłużenie je j tkwi ruchom o w 
rurce Ii, tworzącej rdzeń p ływ aka. N a  wydłużeniu ig licy n asa­
dzoną jest kryza J(, opatrzona rowkiem . W  rowku kryzy 
tkwią ruchom o końce dwuram iennych dźwigni Dz, opatrzonych
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na drugiem  ram ieniu ciężarkam i C. Dźw ignie te są  zawieszone 
ruchom o na podstaw kach um ocow anych u spodu lub u gó ry  
basenu p ływ ak a, zależnie od system u rozpylacza. P ływ ak , jest 
to puszka z cienkiej b lachy m osiężnej, szczelnie zam knięta, we­
wnątrz próżna. W ielkość jego  i w aga  są tak obliczone, że 
p ływ a on w benzynie, zanurzając się tylko częściowo. Zobaczm y 
teraz, co się stanie, k iedy basen p ływ ak a  zostanie do pewnej 
w ysokości napełniony benzyną. P ływ ak  podniesie się do góry, 
wskutek czego górne jego  dno n aciskać będzie na ciężarki C. 
D ru gie  ram iona dźwigni będą wskutek tego naciskać na kryzę 
ig licy  i zmuszą ją  do zam knięcia otworu dopływ ow ego ben­
zyny. D opływ  benzyny ustanie.

W  m iarę zużycia benzyny, z basenu przez dyszę, p ływ ak  
zacznie opadać, przestając n aciskać na ciężarki. W a g a  cię­
żarków  powoduje opadanie zewnętrznych ram ion dźwigni, we­
wnętrzne ram iona ich podnoszą więc w skutek tego ig licę i ben­
zyna w pływ a znowu do basenu. W  razie postoju siln ika do­
p ływ  benzyny zostaje stale zam knięty, a  w basenie znajduje 
się benzyna w żądanej w ysokości. W a g a  ciężarków i d ługość 
zewnętrznych ram ion m usi być tak  dobrana, by przewyższała 
sw ojem  działaniem  ciężar p ływ ak a, zaś kryza na ig licy  m usi 
b yć um ieszczona w takiej w ysokości, b y  ram iona wewnętrzne 
zam ykały  ig licę w m omencie, k iedy p o z i o m  w b a s e n i e  
j e s t  odrobinę n i ż s z y ,  od w y s o k o ś c i  s z c z y t u  dyszy.

I I .  D yszą I)  nazyw am y koniec rurki prow adzącej z basenu 
p ływ ak a do przewodu ssaw nego. W ielkość otworu dyszy jest 
dokładnie obliczona i nie należy bez powodu m anipulow ać nad 
nim. Szczegóły je j budowy poznam y przy opisie rozm aitych 
system ów  rozpylaczy.

I I I .  N ależą tu otwory powietrza głów nego Pg  i powietrza 
dodatkow ego Pd. Otwór powietrza głów nego znajduje się 
zawsze p o n i ż e j  szczytu dyszy i jest zwykle stały, to znaczy, 
nie można wielkości jego  zmieniać, zaś otwór powietrza do­
datkow ego jest zawsze p o w y ż e j  dyszy i w ielkość jego  m o­
żemy zmieniać albo odręcznie, albo też autom atycznie. Zależy 
to od m arki danego rozpylacza. W  m otocyklach stosują fa ­
bryki najrozm aitsze typy rozpylaczy, przeważnie z regu lac ją  
półautom atyczną lub autom atyczną. Opiszę tu kilka system ów 
klasycznych. Inne różnią się od opisanych tylko szczegółam i 
wykonania, zasada pozostaje ta sam a. Do regulacji m ieszanki 
w rozpylaczach półautom atycznych m am y na kierow nicy dwie 
rączki, zaś do regu lacji rozpylaczy autom atycznych wystarczy 
tylko jedna.
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Przepustnica połączona jest z rączką na kierow nicy za­

pom ocą linewki Bow dena. W  m iarę posuwania tejże zmie­
niam y położenie przepustnicy, zam ykając lub otw ierając przez 
to całkow icie  lub częściowo dopływ  spalin do kom ór. B u ­
dowa je j zależy także od system u. M a ona kształt k lapy 
p łask ie j, wydrążonego bębna, w alca itp.

W szelkie otwory, służące do dopływ u powietrza, powinny 
być opatrzone siatką kurzochronną S. Chroni to wnętrze cy­
lindra (ściany) od zniszczenia, przez szlifowanie tym  kurzem. 
M im o tych siatek stwierdzono, iż 200/0 osadu węglow ego tworzą 
w łaśnie nieczystości ja k  kurz i błoto, w p ływ ające  przez prze­
wody ssaw ne razem  z powietrzem . N ależy więc dbać o całość 
tych siatek, by procentu tego jeszcze nie powiększać.

Działanie zwykłego rozpylacza.

Rozpylacz taki m am y na rysunku 59. Podczas opadania 
tłoka wdół w czasie ssania pow staje w kom orze w ybuchow ej 
rozrzedzenie. Poniew aż zaw ór ssący 
je st w  połączeniu z ciśnieniem  atmo- 
sferycznem  przez przewód ssaw n y 
l ' ss, w ięc ciśnienie to powoduje 
otw arcie je g o  w  m omencie, kiedy ró­
żnica ciśnień je st w iększa od siły  
sprężynki naciskającej zaw ór. Jeże li 
zaw ór ssący  je st sterow any, to w tedy 
odpowiedni sternik pow oduje je g o  
otw arcie przez czas ssania. Szcze­
gó ły  co do momentu otw arcia i za­
m ykania zaw oru ssącego  na str. 47.
W skutek otw arcia zaw oru ssącego  
kom ora w ybuchow a m a kom unikację 
z atm osferą tylko przez otwór Pg. O twór ten m a m niejszą 
średnicę od średnicy tłoka, więc powietrze nie będzie m ogło 
w yrów nać m om entalnie różnicy ciśnień, tylko będzie w pływ ało 
ze zwiększoną szybkością do kom ory.

N a  swej drodze n atrafia  powietrze na szczyt dyszy D, 
w ytw arzając wokoło niego rozrzedzenie. Rozrzedzenie to spo­
woduje zrazu podniesienie się poziomu benzyny w dyszy, 
a później jej w ytrysk. W y trysk a jącą  benzynę poryw a ze sobą 
przepływ ające powietrze, rozpyla ją  i w ciąga do wnętrza ko­
m ory w ybuchow ej. Ponieważ w wysokości szczytu dyszy znaj­
duje sie d ław ik  I>ł, więc prąd  powietrza wskutek zacieśnienia

Rys. 60. Giętka rurka do 
przewodów benzyny i oliwy.
Rurki takie są praktycz­
niejsze od zwyczajnych 
miedzianych, gdyż nie 

tak łatwo pękają.
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jest w tem m iejscu jeszcze siln iejszy i w spiera rozpylanie ben­
zyny. S iła  prądu powietrza zależy od szybkości tłokow ej, a więc 
od ilości obrotów walu korbowego.

Rozrzedzenie w przewodzie ssącym  zależy też od położenia 
przepustnicy P . Im  więcej ją  dom kniem y, tem m niej powietrza 
może naraz w pływ ać i tem silniejsze będzie rozrzedzenie w 
przewodzie, aż do przepustnicy. Z a  przepustnicą będzie roz­
rzedzenie, a z niem  i prąd powietrza m aleć. W skutek zm niej­
szania się prądu powietrza także rozpylanie benzyny osłabnie. 
W  późniejszych opisach zobaczym y, ja k  przy poszczególnych 
system ach opisane tu zjaw iska fizyczne wykorzystano. N a  ry ­
sunku strzałki pokazują kierunki prądu powietrza dążącego do 
kom ory w ybuchow ej. Duże strzałki oznaczają powietrze, m ałe 
benzynę. Stosunek ilościow y nie jest na rysunku zach o w an y! 
W  opisie rozpylacza zwyczajnego nie bierzem y pod uw agę za­
woru Pd, gdyż nie należy on do konstrukcji takiego rozpylacza.

Rozpylacz typu opisanego m a sta ły  dopływ  benzyny i sta ły  
dopływ' powietrza. R egu lu je  się tylko zapom ocą zm iany poło­
żenia przepustnicy, która dopuszcza m niej lub w ięcej mieszanki 
do kom ór wybuchow ych. Rozpylacz taki nie jest ekonom iczny, 
bo zużywa za dużo stosunkowo benzyny i nie jest czuły na 
zmiany ilości obrotów silnika.

W  rozpylaczu takim  m am y zawsze przy m ałych  obrotach 
m ieszankę niedosyconą, zaś przy dużych przesyconą. Z jaw isko 
to polega na różnych w łasnościach cieczy i gazów  (str. 6 1).

O c z y s z c z a c z e  p o w i e t r z a .  S iln ik  spalinow y m otocykla 
czerpie powietrze potrzebne do wytworzenia m ieszanki z ze­
wnątrz. Zależnie od warunków  drogow ych powietrze to za­
wiera m niej lub więcej pyłu , k tóry  sk ład a  się częściowo z b ar­
dzo tw ardych cząsteczek o ostrych form ach. W  sk ład  takiego 
pyłu  drogow ego wchodzi do 750/0 tw ardego i bardzo szkodli­
wego piasku kw arcow ego. P iasek  ten, wchodząc do silnika 
i m ieszając się z oliwą, tworzy delikatny i skuteczny środek 
do szlifowania, który niszczy nam ściany cylindrów , łożyska itp.

Jeżeli sobie uprzytom nim y, że silnik w sysa na każdy kilo­
gram  benzyny 15.000 litrów powietrza, to dopiero jasnem  nam 
sie stanie, ja k  wielkie ilości pyłu  wchodzą do wnętrza silnika. 
Przy niewielkiem  tylko wzburzeniu pyłu  drogow ego wchodzi na 
100  km jazd y około 15 g pyłu  do karteru silnika. S tąd  też 
oliwa siln ika jest tak czarna i brudna i stąd też częściowo 
pow staje osad na ścianach cy lin d ra  i tłoka.

D la zapobieżenia tym  złym  skutkom  dostaw ania się kurzu 
do siln ika przez rozpylacz skonstruowano ki lka system ów
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oczyszczaczy powietrza. U m ocow ane one są zawsze na otwo­
rze powietrza głów nego. N ajprostsze z nich sk ła d a ją  się 
z k ilku siatek umieszczonych obok siebie i zwilżonych spe­
cjalnym  olejem . Olej ten pow oduje przyklejanie się p yłu  do 
siatki i nie dopuszcza go dzięki temu do wnętrza silnika. 
O czyszczacze tego rodzaju 
należy dosyć często odej- 
m yw ać i p rzem yw szy ben­
zyną zanurzać w  specjalnej 
oliw ie. Inne oczyszczacze 
(rys. 6 1)  działają na innej 
zasadzie.

W  otworze powietrza 
głów nego m am y w iatrak 
osadzony na kulce, który 
porusza się  dzięki prądow i 
w sysan ego powietrza. P y ł 
w sysan y razem  z pow ie­
trzem zostaje ja k o  cięższy 
od tegoż odrzucany na boki 
i uchodzi przez otw ory B  
nazewnątrz, a  powietrze 
oczyszczone wschodzi przez 
C do rozpylacza. Istnieją 
też oczyszczacze z nieru­
chom ym  w iatrakiem , któ­
rego skrzyd ła w p raw iają  
powietrze przepływ ające j^yS 5^  Oczyszczacz syst. „Pallas-Uni- 

w  w ir i w  ten sposób od- ted“ . A — dopływ powietrza, B — otwór, 
rzucają p y ły  nazewnątrz. przez który uchodzi pył nazewnątrz, 
System ów  je st kilkanaście, C — wpływ oczyszczonego powietrza 
ale każdy z nich oprócz do karburatora.
zalet m a także pewne
w ad y ; om aw ianie ich tutaj zabrałoby nam  za dużo m iejsca. 
Czytelnika, interesującego się tą  kw estją , odsyłam  do artykułu  
m ego w 6 numerze „A u ta “  z roku 1927. Pam iętać należy i
o tem, że każdy oczyszczacz stanowi pew nego rodzaju zaporę 
d la w pływ u powietrza głów nego, w pływ a więc ujem nie na 
należyte napełnianie m ieszanką. Przy m otocyklach turysty­
cznych zjaw isko to jednak nie m a dużego znaczenia.

P r z e k a r m i a n i e  s i l n i k a .  Podczas szybkich obrotów ma 
silnik bardzo m ało czasu na napełnienie cylindrów  m ieszanką. 
N aw et duże dym ensjonow anie przewodów i zaworów nie za-

S z y d e ls k i ,  Nowoczesny m otocyk l, 5

-PL

c.
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radża temu zupełnie i m usim y się liczyć ze zjawiskiem , iż 
silnik szybkoobrotowy cierpi na niezupełne napełnianie cylin­
drów. Zaradzić temu można przez załączenie tak zwanego 
kom presora. Je st  to w iatrak, który, połączony w jak ikolw iek  
sposób z silnikiem , pom puje do otworu powietrza głów nego 
powietrze, dzięki czemu w pływ a ono intensyw niej i w spiera 
napełnianie cylindrów  m ieszanką. K om presory takie m ogą być 
dw ojakiego rodzaju, albo d z ia łają  stale, albo też w łącza się 
je  zapom ocą odpowiedniego sprzęgła  tylko w razie potrzeby, 
to jest przy bardzo szybkich obrotach silnika. Stosow ane są 
one narazie tylko w typach  specjalnych , w yścigow ych.

Rozpylacze z odręczną regulacją dopływu powietrza.

A żeby popraw ić proporcję w m ieszance, regu lu jem y w tym 
system ie ilość dostarczanego powietrza. M ożem y to uskute­

cznić w  dw a sp o so b y : albo 
bpr dając drugą przepustnicę

w  otworze Pg, któraby po­
zw alała  na dowolne d ła­
w ienie dopływu, albo do­
dając osobny otwór (po­
w ietrze dodatkowe), któ­
ryb y w  razie potrzeby do­
d aw ał powietrza do prze­
syconej m ieszanki. D rugi 
sposób jest praw ie w y łą ­
cznie w  użyciu. Rozpylacz 
»B. S . A .« (rys. 62), po­
m ysłu anglika  H arolda J .  
C oxa, zaopatrzony jest 
w  dw ie przepustnice A i 11. 
Jed n a  z nich służy do dła­
w ienia dopływ u powietrza 
do rozpylacza. Przepu­
stnice te są  o k rąg łe  i dają 
się niezależnie od siebie 
przestaw iać. (Zapom ocą 

rączek na kierow nicy.) W  pozycji narysow anej obie prze­
pustnice są  przym knięte do 2/a przekroju. Pow ietrze zo­
staje silniej dławione. W skutek tego prąd powietrza jest sil­
niejszy i ssie benzynę silniej, uzyskujem y więc przy inałej 
ilości powietrza dobre nasycenie benzyną. W  razie otw arcia

Rys. 62. Rozpylacz „B. S. A.“ . Przekrój- 
A — przepustnica okrągła do regulacji 
dopływu mieszanki, I) — przepust­
nica okr. do reguł. dop}. powietrza 
głównego, J  — iglica, I) — dysza, 
Spr — sprężyna regulująca iglicę, 

Pg — otwór powietrza głównego.
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przepustnicy A  zupełnie, otrzym am y więcej powietrza do sil­
nika, ale wraz z tem i więcej benzyny, więc sta ły  stosunek jest 
zachowany. O krąg łe  przepustnice m ają  tą zaletę, że w razie 
całkow itego ich otw arcia m am y zupełnie wolny przewód 
ssący, podczas k iedy w rozpylaczach z przepustnicą p łaską 
(rys. 59) część przewodu je st przez nią zajęta.

„Amac“

jest zbudowany na zasadzie podobnej ja k  „ B .  S. A .“ . Zam iast 
dwu przepustnic o k rąg łych  posiada on dw a w alce Pm  i Pp  
(rys. 63). W alce  te d a ją  się zapom ocą kabli podnosić lub 
opuszczać, przez co walec Pm  regu lu je  dopływ  m ieszanki do 
silnika, zaś w alec Pp regu ­
luje ilość pow ietrza g łó ­
w nego. W skutek  opusz­
czania w alca  pow iększam y 
jednocześnie prąd pow ie­
trza tak, że przy m niejszym  
dopływ ie pow ietrza m am y 
w ięcej stosunkowo benzy­
ny z niem rozpylonej.

O twór dopływ u pow ie­
trza g łów n ego je st zam ­
knięty, w chodzi ono nie 
w prost tylko przez otw ory 
wiercone z boku na obw o­
dzie Pg. Urządzenie to za­
stępuje działanie siatki 
m etalowej. M iejsce ozna­
czone literą B  połączone 
je st oczyw iście  z basenem  
p ływ aka. K om ora m iesza­
nia je st prostopadła do 
kierunku dyszy, co daje 
pewne zalety, gd yż po­
wietrze nie napotyka pod­
czas przepływ u na żadne przeszkody, ja k  np. w  rozpylaczu 
»Zenith«, gdzie kom ora przebiega w  tym  sam ym  kierunku co 
dysza. W  now szych czasach zresztą w szystk ie  praw ie firm y 
budują oba rodzaje rozpylaczy, w ięc tak  poziome, ja k  i pionowe*.

* Nazwy te pochodzą właśnie od kierunku komory mieszania. 
Jeżeli komora ma kierunek zgodny z dyszą, nazywamy rozpylacz 
pionowym, przeciwnie zaś poziomym.

5*

Rys. 63. Rozpylacz „Amac“ . Pp — prze- 
pustnica walcowa powietrza, Pm — 
przepustnicą walcowa mieszanki, 
D — dysza, B  — kierunek dopływu 
benzyny z basenu pływaka, M — li- 
newka Bowdena do rączki regulującej 
mieszankę, P  — do rączki regulującej 

powietrze.
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Rozpylacze z regulacją dopływu benzyny.

W yobraźm y sobie ten sam  rozpylacz „ B .  S. A .“  bez prze­
pustnicy A. W  otworze dyszy D  widzim y ig licę J ,  k tórą  w po­
przednim  opisie um yślnie zupełnie pom inąłem . Otóż ig licę  tę 
można skręcać  i w skutek tego zmieniać je j oddalenie od 
otworu dyszy D. Ponieważ koniec ig licy  tworzy z otworem  
dyszy zawór ig licow y, więc oczywiście w razie skręcan ia  ig licy  
pow iększam y lub pom niejszam y średnicę otworu. Skutkiem  
tego m ożemy dowolnie zm ieniać też rozpylenie benzyny i sto­
sunek m ieszanki. Jeżeli przy tym  sam ym  prądzie powietrza 
(to sam o położenie przepustnicy) zm ienim y średnicę otworu 
dyszy, to zm ienim y ilość rozpylanej benzyny i m ieszanka będzie 
uboższa lub bogatsza w benzynę.

N aturaln ie możemy też skom binow ać rozpylacz, w którym  
obie te regu lacje  połączym y, i będziem y m ieli wtedy rozpylacz 
z odręczną re gu lac ją  powietrza i benzyny. W  tym  w ypadku 
rozpylacz potrzebuje do regu lac ji dwu lub trzech rączek. O ile 
kto z czytelników  pam ięta stary  system  rozpylaczy „P u c h a “ , 
to przypom inam , że w łaśnie b y ł on tak skonstruow any. N ad  
dyszą znajdow ał się stożek, k tóry  można było odpowiednio 
dokręcać i przez to regulow ać dopływ  m aterjału  pędnego. 
T a k i sposób regu lac ji dopływ u benzyny istnieje w wielu nowo­
żytnych system ach rozpylaczy ja k  „B in k “ , „H o lle y “  (Ford), 
„S ch e b le r“ iw . i. W  w ym ienionych system ach nastaw ia się iglicę 
raz na ja k iś  czas, odpowiednio do ciężaru i lotności używanej 
benzyny albo uzależnia się to od ilości obrotów  silnika, lub 
położenia m anetki od m ieszanki.

Rozpylacze półautomatyczne.

N azw a ta obejm uje system y, w których dopływ  jednego ze 
składników  m ieszanki regulu jem y niezależnie od szofera, a 
w zależności od ilości obrotów siln ika i połączonego z tem 
rozrzedzenia, p anu jącego w kom orze m ieszania i przewodach 
ssaw nych. K o m o r ą  m i e s z a n i a  nazyw am y przestrzeń po­
m iędzy s z c z y t e m  d y s z y  a  p r z e p u s t n i c ą ,  bo tam  właśnie 
dokonuje się proces rozpylenia m ieszanki i dodania powietrza 
dodatkowego. Zobaczm y raz jeszcze rys. 59. W idzim y na nim 
powyżej szczytu dyszy i d ław ika zawór Pd. Zaw ór ten opa­
trzony jest sprężynką tak dobraną, że powyżej pewnej g r a ­
nicy rozrzedzenia w kom orze m ieszania, zawór ów może się 
otworzyć i wpuścić pewną ilość powietrza. Powietrze to miesza 
się z m ieszanką, czyniąc ją  m niej nasyconą. Ponieważ wiem y,
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iż podczas silnego prądu powietrza m ieszanka staje  się za­
nadto nasycona benzyną, więc powietrze dodatkowe działa 
dodatnio, bo popraw iając stosunek w m ieszance, w pływ a na 
lepsze spalenie w kom orze w ybuchow ej, no i oszczędza nam  
benzyny. Zam iast zaworu ze sprężyną, możemy dać tło k  ha­
m owany cieczą lub inny jak iś  przyrząd, któryby pow odow ał 
w pływ  powietrza dodatkowego, wraz ze wzrostem rozrzedzenia.

Rys. 64 i 65. D w a  t y p y  r o z p y l a c z y  „ A m a c “ . Typ H D Y dwuprzepustni- 
cowy, typ M D Y jednoprzepustnicowy. I — śrubka do regulacji wolnych 
obrotów silnika, 2 — śrubka do wykręcenia dyszy głównej, 3 — na- 
śrubek przytrzymujący rurkę do benzyny, 4 — nakrywa basenu p ły­
waka, 5 — śrubka przytrzymująca dyszę wielootworową, 6 — śrubka 
służąca do zamocowania rozpylacza na rurze ssawnej, 7 — pierścień 

przytrzymujący przepustnice.

R e g u la c ja  zapom ocą zaworu ze sprężyną, tłoka z cieczą itp. 
m a tę wadę, że nie jest stopniowa i elastyczna. Rozważm y 
sposób działan ia zaworu sam oczyn n ego: otwiera on się do­
piero wtedy, k iedy rozrzedzenie przewyższy siłę  sprężyny, czas 
przed otwarciem  zaworu będzie więc m ieszanka przesyconą 
—  następnie po chwili zamknie się on (gdy ilość obrotów 
odrobinę zm niejszym y) już wtedy, k iedy m ieszanka jeszcze 
potrzebuje dodatku powietrza. Jeże libyśm y przedstawili różnicę 
ciśnień zapom ocą krzyw ej, to krzyw a ta nie będzie jednostajna, 
tylko zawierać będzie skoki. W  ustępie o rozpylaczach auto­
m atycznych (str. 70) poznam y lepsze sposoby regu lac ji zapo-
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m ocą cieczy. W ad y  w działaniu zaworu powietrza dodatkow ego 
są te sam e, co w działaniu sam oczynnego zaworu ssaw nego.

N a  podobnej zasadzie zbudowany jest regulator powietrza 
dodatkow ego w rozpylaczu m arki „G rou velle  &  A rq uem bourg“ . 
D ookoła kom ory m ieszania wbudow any jest pierścień po­
dw ójny, zaw iera jący  k ilkanaście  otworów rozm aitej wielkości. 
W  otworach tych  tkw ią przytarte dokładnie kulki mosiężne, 
też rozmaitej średnicy, a  w ięc i różnego ciężaru. Podczas roz­
rzedzenia w komorze m ieszania powietrze atm osferyczne stara 
się dostać do wnętrza kom ory, b y  różnicę ciśnień w yrównać. 
N aciska  ono na kulki i podnosi je  w pływ ając do wnętrza. 
Ponieważ jest k ilka  kulek, więc w m iarę wzrostu lub opadania 
rozrzedzenia, będzie jed n a lub w ięcej kulek podniesionych i 
m am y już w takim  system ie pewne stopniowanie i większą 
elastyczność regulatora.

Rozpylacze automatyczne.

S ą  one zbudowane tak, że regu lu ją  sam e stosunek m ieszan k i: 
obsługa ich p olega podczas jazd y  j e d y n i e  na zmianie poło­
żenia przepustnicy jedną rączką. T ypow ym  przedstawicielem  
tej k lasy  rozpylaczy jest „Z en ith “  (rys. 66). R e g u la c ja  stosunku 
m ieszanki polega tu na ham owaniu dopływ u benzyny podczas 
dużych obrotów silnika. Zupełnie analogicznie działa rozpy­
lacz „ P a lla s "  (rys. 67).

D z i a ł a n i e  p o d c z a s  ś r e d n i c h  o b r o t ó w .  W  kom orze 
m ieszania m am y dwie d ysze ; g łów ną C i umieszczoną współ- 
środkow o dookoła niej dyszę dodatkow ą S. D ysza g łów na jest 
wprost w kom unikacji z basenem  p ływ ak a  przez C, zaś 
dysza dodatkow a za pośrednictwem  m alutkiego otworu I, zwa­
nego kom pensatorem , lub dyszą benzynową. O twór dyszy do­
datkow ej m a oczywiście większą średnicę od otworu dyszy 
g łów nej, w ięc podczas pełnego biegu siln ika benzyna będzie 
stosunkowo więcej ubyw ała z dyszy dodatkow ej, aniżeli z d y­
szy g łów nej. Przewód, prow adzący do dyszy dodatkow ej, m a 
jeszcze jeden otwór kom unikujący, połączony z basenem  po­
m ocniczym  O, zakończonym  u g ó ry  otworem  K. Po krótkim  
czasie pełnego biegu siln ika zabraknie benzyny w dyszy do­
datkow ej, gdyż ubyw a ona w większym  stopniu, ja k  z dyszy 
g łów nej, a dopływ  benzyny do niej uskuteczniony jest tylko 
zapom ocą m alutkiego otworu 1. W skutek tego, w m iejsce 
benzyny, przedostanie się przez dyszę S  powietrze dodatkowe, 
w pływ ające  do niej przez otwór K. Powietrze to będzie za-
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w ierać nieco benzyny sączącej się przez otwór kom pensatora. 
W ięc przy norm alnych obrotach dostaje silnik w ięcej benzyny, 
a m niej powietrza, a  przy dużych obrotach odwrotnie. O to 
w łaśnie nam  chodzi.

Rys. 66. R o z p y la c z  „Zenith“ . A — komora mieszania, B  — basen pły­
waka, C — kanalik dopływu benzyny do dyszy głównej C, D — koniec 
rozpylacza uchodzący do przewodów ssawnych, E — dopływ powietrza 
głównego, F — przewód benzyny do dyszy dodatkowej, S — dysza 
dodatkowa, I  — kompensator, J  — otwór powietrza dodatkowego 
w  czasie pełnego biegu silnika, U — dysza próżnobiegowa, R  — 
sprężynka nakrywy T, X — dławik, N — śrubki zamykające przewody, 
a służące do ich przeczyszczania, L i M — naśrubki, które należy 

wykręcić, by wyjąć dyszę główną i kompensator.

P r ó ż n o b i e g .  W  czasie, kiedy silnik idzie nieobciążony, 
więc na stojaku lub przy w yłączonym  zmienniku, zaczyna 
działać dysza próżnobiegowa V. T w orzy ją  m ały  otwór w ścia­
nie kom ory m ieszania, tuż obok przepustnicy. O twór ten łączy 
kom orę m ieszania z wnętrzem basenu pomocniczego.

Podczas próżnobiegu dom ykam y przepustnicę, b y  silnik 
szedł na wolne obroty. W skutek tego, pom iędzy kraw ędzią



przepustnicy, a  ścianą kom ory, w m iejscu, w lctórem znajduje 
się otwór, pow staje bardzo silny prąd powietrza, który poryw a 
ze sobą także powietrze w p ływ ające  do basenu pom ocniczego
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Rys. 67. Rozpylacz „Pallas“ . 1 - korpus rozpylacza, 2 miska basenu 
pływaka, 3 — pływak, 4 — przepustnica, 5 — iglica, 6 — sącznik siat­
kowy, 7 — dysza kombinowana, 8 — rurka dopływowa, 9 — dysza 
główna, 10 — kompensator, 1 I — dysza próżnobiegowa*, 12 — nakrywa 
dyszy kombinowanej, 13 — naśrubek przytrzymujący dyszę komb., 
15 — śrubka przytrzymująca dyszę komb. w jednem położeniu wzglę­
dem kanaliku b, 16 — naśrubek przytrzymujący miskę basenu pływaka.

przez K. W  basenie powstaje m ałe rozrzedzenie, pow odujące 
podniesienie się cieczy w rurce Y, znajdującej się w tymże. 
Ciecz w ytrysku je przez gó rn y  otwór, m iesza się z powietrzem 
porywanem  do kom ory m ieszania i wpływ a clo przewodów 
ssących  i do silnika.

* p. rys. 68.
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Z dyszy głów nej w ytryska tylko m ała  część benzyny i 
m iesza się z powietrzem głów nem . W  ten sposób basen pom o­
cniczy wraz z dyszą próżnobiegową działa podczas próżnobiegu 
lub korbow ania jak o  rozpylacz pom ocniczy.

R o z p y l a c z  „ P a l l a s "  ( ry s .67), używany w wielu m otocy­
klach niem ieckich ja k  „ N . S. U .“ , m ały  „W a n d e re r" , „D . K . W .“  
itp., działa n astępu jąco : B enzyna w pływ a przez sącznik 6 do 
basenu p ływ aka. S ta ły  poziom benzyny w basenie utrzym uje 
ig lica  5 i p ływ ak  pierścieniow y 3. B asen  p ływ ak a  m ożemy 
od jąć od kręcając  naśrubek 16. D o basenu tego (2) wchodzi 
dysza kom binowana 7. D yszę tą można w y jąć  od k ręcając  na­
śrubek 13 . Zespó ł ten zawiera wszystkie części w p ływ a­
jące  na regu lac ję  m ieszanki, a  m ianowicie : u spodu w y­
m ienną dyszę g łów ną 9, rurkę dopływ ow ą 9, która 
doprowadza powietrze k o rygu jące  w ytrysk benzyny i dy-

Rys. 68. Dysza kombinowana rozpylacza „Pallas".

szę w yrów nującą (kom pensator) 10. D ysza ta łączy wnętrze 
dyszy kom binowanej z powietrzem  zewnętrznem. W  nakry- 
wie 12  założona jest drobna siatka m etalowa, chroniąca wnętrze 
zespołu od p yłu  i zanieczyszczeń. Podczas wolnych obrotów 
siln ika w ytryska przez otworki a, znajdujące się w zespole, tylko 
benzyna, gdyż w ypełnia ona i zespół i rurkę dopływ ow ą. 
W  m iarę wzrostu ilości obrotów wnętrze zespołu i rurki do­
pływ ow ej zaczyna się opróżniać, poziom benzyny opada w sku­
tek czego otwory, znajdujące się na dole rurki dopływ ow ej 8 
(rys. 68), zostają wolne i dzięki temu przez kom pensator 10  
wchodzi do zespołu powietrze i m iesza się z benzyną. Im  
szybsze obroty silnika, tem depresja  większa i tem więcej 
powietrza wchodzi przez dyszę w yrów nującą do zespołu, a 
przezeń do otworków a. Z jaw isko  to umożliwia utrzym anie 
stałego stosunku m ieszanki bez względu na ilość obrotów.

P r ó ż n o b i e g .  Rozpylacz „P a lla s "  posiada podobnie jak
i „Z en ith " osobne urządzenie próżnobiegowe. S k ła d a  się ono
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z przedłużonej dyszy 7, która przez k an alik  b dosięga aż do 
rury ssaw nej. Otwór kan alika  b kończy się w rurze ssaw nej 
tuż przed przepustnicą. Jeżeli przepustnica jest lekko otwarta, 
to wskutek dużej szybkości powietrza w utworzonej w ten 
sposób szczelinie pow staje silne ssanie i powoduje ono wsy-

Rys.69. Przekrój rozpylacza „Sche- 
b!era“ „H arley", „Indian11). Prz — 
przepustnica, 2V2 — śrubka re­
gulująca dopływ benzyny, I  — 
iglica, Km — komora mieszania, 
R  — ramię zaworu iglicowego, 

Jg  — iglica zaworu.

Rys. 70. Widok rozpylacza „Sclie- 

blera“ . Ni — śrubka do regulo­
wania dopływu powietrza dodat­
kowego, Szcz — szczelina do re­
gulacji dodatku powietrza dodat­
kowego (tylko podczas jazdy!), 
Na — śrubka do regulacji dopływu 

benzyny przy pełnym biegu.

sanie benzyny do kanaliku  b i dyszy próżnobiegowej 1 1 .  Ben 
zyna ta m iesza się z powietrzem  wchodzącem  przez otworki a. 
Ilość m ieszanki potrzebnej do próżnobiegu reguluje  wym ienna 
dysza próżnobiegowa 1 1 .

Przy regu lac ji tego rozpylacza można w ym ieniać dyszę 9, 
kom pensator 10  oraz dyszę i r .  F a b ry k a  „P a lla s "  (Berlin- 
Charlottenburg) rozsyła darm o tabelki, wedle których możtia 
doskonale rozpylacz ten w yregulow ać, gdyż wszystkie dysze 
są  kalibrow ane podobnie ja k  w „Z en ic ie", a tabela podaje 
wielkość tycliże dla danego siln ika i danego m aterja łu  pędnego.

R o z p y l a c z  „ S c h e b l e r "  jest także rozpylaczem  auto­
m atycznym . U żyw ają  go tak poważne fab ryk i ja k  „ In d ja n "  i 
,,H arley-D avid son“  do m otocykli sw ego wyrobu (rys. 69 ,70, 
71 i 75). Budow a jego umożliwia ja k  najdokładniejszą rcgu-
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lac ję  m ieszanki i dostosowanie do każdego gatunku benzyny. 
„H a r le y e " , których  używałem , chodziły równie dobrze na ben­
zynie ciężkiej ja k  nafta, po odpowiedniem  w yregulow aniu roz­
pylacza.

B asen  p ły w a k a  umieszczony jest w spółśrodkow o do kom ory 
m ieszania, co daje  pewne zalety przy jeździe z gó ry  lub 
pod górę.

W e wnętrzu basenu umieszczony jest p ływ ak  PI, sporzą­
dzony z im pregnow anego korka. U m ocow any on jest z jednej 
strony na dźw igni Dz, co zapobiega 
ocieraniu się  tegoż o ściany basenu, 
a oprócz tego dźw ignia na drugim  
ram ieniu Ii otw iera i zam yka (w  m iarę 
poziom u benzyny w  basenie) zaw ór 
ig lico w y  dopływ u benzyny Jg . D ysza I) 
w ychodzi w prost z basenu do kom ory 
m ieszania Km nieco ukośnie. O twór 
d yszy zakryw a ig lica  J .  P o siad a  ona 
u gó ry  sprężynkę S2, która stara się 
ją  posuw ać w  kierunku od otworu 
dyszy. Ruch  ten je st uzależniony od 
ruchu przepustnicy zapom ocą noska, 
um ieszczonego na w ale  regulującym  
otwieranie się tejże.

Jednocześnie z dom ykaniem  prze­
pustnicy naciska krzyw izna noska, 
zapom ocą sprężyny Spr, na dźw ignię 
W, opatrzoną w ałkiem . D źw ign ia  zaś 
działa na ig licę, pow odując je j przy­
bliżanie się do otworu duszy. W  razie 
przeciw nym  krzyw izna popuszcza 
d źw gnię W, a sprężyna <S'2 od ciąga  ig li­
cę J  od otworu dyszy. Im  w ięcej otw ieram y przepustnicę, tem 
większy jest dopływ  powietrza i tem m niej benzyny w niem  
się rozpyla (stosunkowo), więc stosunek sta ły  m ieszanki będzie 
zachowany. C iąg le  m usim y pam iętać o tem, iż w  m iarę wzro­
stu prądu powietrza w ytrysk  benzyny wzrasta z n a c z n i e  
s z y b c i e j ,  więc m usim y go ham ować, b y  zachować sta ły  
sto su n ek ! Zapom ocą śrub O i S  możemy kształt noska zmie­
niać, zm ieniając przez to oddalenie ig licy  od otworu dyszy, 
w czasie rozm aitych pozycyj przepustnicy.

K ształt tego noska jest rozmaity, zależnie od tego, do 
jak iego silnika jest rozpylacz przeznaczony. N a  rys. 70 widzimy

Rys. 71. Szczególy'rozpy- 
lacza „Scheblera“ . iV— no­
sek działający na wałek 
W i iglicę (rys. 69), O — 
śrubka do przestawiania 
kształtu noska Ar, Dź1 — 
dźwignia do przepustnicy 

i noska.
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umieszczenie zaworu powietrza dodatkowego. Je st  on sporzą­
dzony analogicznie ja k  na rys. 59. Powietrze g łów ne w pływ a 
przez kolano Pg. Otwór kolana powinien być zwrócony w k ie ­
runku ściany cylindra, by umożliwić rozpylaczowi w sysanie 
nieco ogrzanego powietrza głów nego.

B enzyna wchodzi do rozpylacza przez otwór, oznaczony 
strzałką (rys. 69).

, Śrubka L  otwiera częściowo otwór stałego dodatku po­
wietrza. Przez je j przekręcanie m ożemy ilość tę zmieniać. D o 
regu lac ji rozpylacza służą trzy naśrubki JV1; N2 i N 3. służy 
do zm iany napięcia sprężyny n ac iska jące j zawór powietrza 
dodatkowego, N2 do zm iany położenia ig licy  względem  dyszy, 
N3 zaś do s t a ł e g o  przestaw iania w ytrysku  benzyny.

Z boku przewodu prow adzącego do zaworu powietrza do­
datkow ego umieszczona jest szczelina Szcz, opatrzona zasuwką. 
Szczelina ta służy do wpuszczania powietrza dodatkowo, prócz 
tej ilości, k tórą  wpuszcza zawór Pd.

Szczegóły regu lac ji i obsługi podaję w ustępie „N a sta w ia ­
nie rozpylacza11 (str. 80).

Rozpylacze wielodyszowe.

Istn ie ją  system y rozpylaczy, np. nowy m odel „A m a c 11, w któ­
rych  dysza głów na nie kończy się jednym  otworem, tylko ma 
ich k ilka  (5— 7). Otwory te są  rozm aitej wielkości. N ad  dyszą 
taką um ieszczona jest specja lna przepustnicą, która w m iarę 
potrzeby zmusza jedną lub więcej dysz do działania. W  ten 
sposób uzyskujem y regu lację  dopływ u benzyny. Przepustnicą 
działa w ten sposób, że w m iarę wzrostu prądu powietrza 
będzie działać coraz m niej dysz, b y  zachować sta ły  stosunek 
m ieszanki.

System y takie są  tylko m echanicznie różnem  rozwiązaniem 
problem u regu lacji dopływ u cieczy, to sam o uzyskujem y w roz­
pylaczu Scheblera, zapom ocą ig licy  tkw iącej w dyszy.

N a  zakończenie tego ustępu zaznaczę, że d la  m otocykla na­
d aje  się najbardziej karburator półautom atyczny z dwom a 
m anetkam i. M anetki te połączone są zapom ocą linek Bowdena 
z przepustnicam i i przesuw ając m anetki powodujem y otwie­
ranie lub zam ykanie przepustnic. Przepustnicą otw ierająca  lub 
zam ykająca  powietrze w ym aga bardzo troskliw ej i m ądrej ob ­
s łu g i; ona to bowiem  służy do sprostow yw ania różnic tem pera 
tury, nierówności karburacji itp. O bsługiw anie je j na chybi! 
tra fi! powoduje nieobliczalne skutki. W ielu bardzo motocykli-
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stów nie rozumie tego, że regu lac ja  powietrza jest ważna i że 
powietrze powinno być zam knięte na początku jazdy, a  potem  
otwierane stopniowo wraz z w zrastającem  ogrzewaniem  się sil­
nika. N iezachow yw anie tych  w ytycznych pow oduje fan ta­
styczne wprost zużycie benzyny oraz zawęglenie wnętrza ko­
m ory w ybuchow ej. Znam  w ypadki, gdzie m otocykl zużywający 
norm alnie 3 litry benzyny na 100 Icm, zużywał je j 9 litrów, a 
k ierow ca narzekał na zły fa b r y k a t ; okazało się potem, że winno 
temu było  tylko fałszyw e posługiw anie się m anetką od po­
wietrza.

Obsługa i regulacja rozpylacza.

Benzynę potrzebną silnikow i wozimy ze sobą w zbiorniku, 
um ieszczonym  zwykle ponad nim  tak, że sp ływ a ona przez 
cieniutką rurkę m iedzianą do basenu p ływ ak a  na zasadzie 
ciężkości (sam ociek).

Zbiornik powinien być sporządzony z m ocnej b lach y i to 
m iedzianej lub mosiężnej, gdyż stalow y lub żelazny p ęka po

Rys. 72. Sącznik do benzyny 

(„Wanderer").

1 — zbiornik na benzynę,
2 — naśrubek przytrz. rurkę 

dopł. benzyny.
3 — korpus sącznika,
4 — rurka do benzyny,
5 — siatki sącznika,
6 — otwory, przez które ben­

zyna wpływa do siatek są­
cznika,

7 uszczelka,
X — naśrubek spustowy do 

przepłukiwania sącznika.

jak im ś czasie. W  m iejscach, gdzie opiera się on o ram ę, na­
leży zawsze dać podkładki ze skóry  lub z tw ardej gum y (ka­
w ałek  starej opony), gdyż inaczej w m iejscu tem wytrze się po 
jak im ś czasie dziura. U otworu, prow adzącego ze zbiornika 
do rozpylacza, powinien znajdow ać się kurek, um ożliw iający
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nam  zam ykanie dopływu benzyny do niego. K u rek  ten powinien 
być szczelnie doszlifowany, gdyż inaczej benzyna będzie w y­
ciekać po trochę, co oprócz straty benzyny może spowodować 
pożar m otocykla.

Przewód, prow adzący do rozpylacza, należy od czasu do 
czasu odkręcić i przedm uchać. N ie powinien on zawierać na­
g ły c h  zgięć, tylko w form ie łuku lub serpentyn, gdyż p om ija jąc

ju ż  łatw iejsze grom adzenie 
się  nieczystości, pow odują 
one łam anie się rurki 
(rys. 60). Serpentyny dają 
rurce pew ną sprężystość, 
zaś nagłe zg ięcia  pow o­
dują osłabienie i łam anie 
się rurki pod w pływ em  
drgań, na ja k ie  je s t  ona 
narażona podczas ruchu 
m otocykla po drodze.

S  ą c z n i k. W  przew o­
dzie prow adzącym  do roz­
pylacza lub w  rozpylaczu 
sam ym  powinien być w bu­
d ow any sącznik. S k ład a  
się  on z siatki m etalowej, 
która przepuszczając ben­
zynę, zatrzym uje w szelk ie  
części stałe. N aturalnie 
należy czasem  sącznik 
rozebrać i siatki prze- 
p łókać (rys. 72).

O prócz siatek w sączniku, m am y siatkę także w otworze 
wlewnym  zbiornika. M im o tego należy w m iarę możności 
nalew ać benzynę do zbiornika przez le jek , opatrzony siatką. 
Im  więcej będziem y uważali na czystość w zbiorniku i przewo­
dach, tem  m niej będziem y m ieli przykrości z rozpylaniem .

D y s z a .  O twór dyszy jest ja k  najdokładniej obliczony i 
kalibrow any, więc nie należy go absolutnie bez powodu zmie­
niać przez wiercenie lub przeczyszczanie tw ardym  m etalowym  
drutem . W  razie zatkania się otworu dyszy wolno go tylko 
przedm uchać pom pą do pneum atyków , lub co najw yżej prze­
bić tw ardym  włosieniem . Zm iana w ielkości otworu dysz jest 
dopuszczalna tylko w razie stałej zm iany m aterjału  pędnego,

Rys. 73 i 74. Dwa sposoby operowania 
przepustnicami. B  — zapomocą dźwi- 
gienek na kierownicy, A — zapomocą 
przekręcalnej rączki, I. dźwigienka 
od powietrza, 2. dźwigienka od mie­

szanki.
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więc np., jeżeli chcem y jeździć stale na benzolu w m iejsce ben­
zyny itp.

N iektóre fab ryk i d ają  już wraz z m otocyklem  k ilka  dysz 
zapasowych rozm aitych kalibrów , tak, że możemy je  potem 
zmieniać dowoli. R e g u la c ja  w ielkości otworu dyszy i średnicy 
d ław ika jest jedną z najw ażniejszych i najtrudniejszych ma- 
n ipulacyj dla m otocyklisty. Od niej zależy w ydajność siln ika 
i zużycie benzyny. W iem y, że szybkość gazu powiększa się 
wraz ze zmniejszaniem  przekroju przewodu, przy tych sam ych 
różnicach ciśnień. Zm ieniając w ięc przekrój d ław ika, zmie­
niam y szybkość prądu powietrza. P rąd  ten będzie nam  roz­
p y la ł po zmniejszeniu przekroju tem więcej benzyny i m ie­
szanka będzie tem więcej nasycona. T en  nadm iar benzyny 
będzie korzystny podczas m ałych  obrotów silnika, zaś w czasie 
pełnej ilości obrotów m ieszanka będzie przesycona i silnik nie 
będzie m ial odpowiedniej siły.

D ysza regulu je  zapom ocą sw ego m alutkiego otworku w y­
trysk  benzyny. Zm ieniając w ielkość otworu, zm ieniam y też 
ilość w ytryskiw anej benzyny. M am y więc dwa sposoby stałej 
regu lac ji m ieszanki: regu lację  otworu dyszy i regu lac ję  śre­
dnicy d ław ika. Oprócz tego każdorazowa regu lac ja  powietrza 
dodatkowego, względnie benzyny dodatkow ej, zależnie od sy­
stemu, sam oczynna lub odręczna, pozwoli nam  na ja k  n a j­
dokładniejsze wyzyskanie dobrych stron naszego rozpylacza.

P r z e w o d y  s s ą c e .  M a te rja ły  pędne, używane w m oto­
cyklach , p aru ją  lepiej w cieple, w ięc rozpylacz powinien być 
ja k  najbliżej ciepłych  ścian cylindra. D latego także um iesz­
czam y rozpylacz w m otocyklach jednocylindrow ych  za cylin ­
drem , zaś w m otocyklach dw ucylindrow ych pom iędzy cylin­
dram i. N iektóre fab ryk i (,,H a rle y “ ) przedłużają przewód powie­
trza g łów nego aż do ściany cylindra, by ssa ł on ciepłe po­
wietrze, ogrzane przez zetknięcie z cylindrem . Przew ody ssące 
powinny być możliwie krótkie i o łagod nych  zgięciach. W szel­
kie kąty  pow odują złe przepływ anie powietrza i staw iają  mu 
opór. W  siln ikach  w ielocylindrow ych powinny one być dla 
każdego cylindra możliwie równej d ługości, gdyż inaczej każdy 
cylinder dostaw ałby różną ilość m ieszanki.

B a s e n  p ł y w a k a .  Poziom  benzyny w basenie powinien 
być odrobinę niższy od w ysokości szczytu dyszy. W  razie 
zmiany m aterjału  pędnego (cięższy lub lżejszy gatunkow o) n a­
leży zmienić ciężar p ływ aka przez nalutowanie odrobiny cyny 
(powiększenie ciężaru), lub nadpiłow anie rurki centralnej (po­
m niejszenie ciężaru). C ynę należy nalutow yw ać pośrodku, b y  nie
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naruszać rów now agi p ływ aka. Zam iast nalutow yw ania lub p iło­
w ania można przesunąć krążek na ig licy, lub zmienić w ysokość 
dyszy przez dodanie podkładki. P rzy  zmianie na ciecz lżejszą, 
m usim y p ływ akow i u jąć ciężaru, przesunąć krążek, lub pod­
wyższyć dyszę. W  w ypadku przeciw nym  przeciwnie postą­
pim y. O czywiście, iż zmiany takie robim y tylko przy dużych 
różnicach w ciężarze gatunkow ym  używanych cieczy i jeżeli 
zm ieniam y używany m aterja ł pędny na stałe.

P ł y w a k .  D ziuraw y p ływ ak  lutujem y ostrożnie cyną. P o ­
znam y ten błąd , potrząsając koło ucha p ływ akiem . Jeżeli jest 
dziurawy, to we wnętrzu znajduje się nieco benzyny, która przy 
potrząsaniu chlupocze. B y  poznać m iejsce, gdzie jest dziura, 
ow ijam y p ływ ak  b ib u łą  i ogrzew am y zlekka, w m iejscu uszko- 
dzonem ukaże się na bibule m okra plam a. D la  wydostania 
benzyny z wnętrza p ływ ak a  podgrzew am y go  zlekka, by 
benzyna w yparow ała. M ożna w tym  celu powiększyć nieco 
otwór. Inni „sp e c ja liśc i"  radzą włożyć w tym  celu p ływ ak  
do go rącej wody, ponieważ benzyna paru je w tem peraturze 
niższej od wody, więc opróżni p ływ ak . Przy takiem  wypróżnia­
niu niem a niebezpieczeństwa eksplozji p ływ aka.

P ł y w a k  k o r k o w y  powleczony jest em ulsją, nie pozw ala­
ją cą  m u nasiąknąć benzyną. Zdarza się , iż em ulsja ta zostanie 
uszkodzona; p ływ ak  nasiąka benzyną i staje się za ciężki. 
W  tym  w ypadku trzeba go w yjąć, wysuszyć i powlec na nowo 
em ulsją  nie rozpuszczającą się w benzynie. E m u lsją  taką może 
być np. roztwór celulozy w acetonie.

Nastawianie rozpylacza — wady w działaniu.

W s z e l k i e  r e g u l a c j e  r o z p y l a c z a  p o w i n n o  s i ę  
p r z e d s i ę b r a ć  p r z y  r o z g r z a n y m  s i l n i k u ,  inaczej nie 
dojdziem y n igdy do ładu. Przed m ajstrow aniem  nad rozpy­
laczem  trzeba się upewnić, iż on właśnie jest winien, a nie np. 
m agneto lub inna część siln ika!

T r u d n e  z a k o r b o w y w a n i e .  Przyczyną może b y ć : nie­
dostateczne rozpylanie benzyny, za ciężki m aterja ł pędny, sil­
nik dostaje za dużo powietrza, dysza zatkana, woda w basenie 
p ływ aka, b rak  benzyny w basenie, za niski poziom w basenie 
p ływ aka, przewód dopływ ow y częściowo zatkany.

S i l n i k  t r a c i  n a g l e  n a  s i l e .  Z a  m ało m ieszanki, nie­
odpowiedni stosunek m ieszanki, nieszczelne przewody ssące, 
bokiem  dostaje się powietrze, za duży popał, niezupełne spa­



lanie się m ieszanki wskutek braku  powietrza lub przesycenia 
spalin, niekorzystne chłodzenie rozpylacza, za zimno.

S i l n i k  i d z i e  n i e r e g u l a r n i e .  Śm iecie w benzynie, woda 
w basenie, dajem y za dużo m ieszanki, silnik przegrzany, dźwi­
gnie p ływ ak a się zacinają, siatka przy dopływie powietrza 
głów nego zanieczyszczona, zawór ig licow y nieszczelny, p ływ ak  
za ciężki, p ływ ak  dziurawy.

S i l n i k  s t a j e  n a g l e .  B ra k  benzyny, dysza zanieczysz­
czona, otworek dopływ u powietrza w zbiorniku zatkany, prze­
wody zanieczyszczone, krążek na ig licy  przesunął się.

S i l n i k  s i ę  p r z e g r z e w a .  M ieszanka przesycona lub nie- 
dosycona. (Jeżeli przesycona, to silnik łatw o rusza z m iejsca, 
jeżeli niedosycona, to idzie dobrze na wielkich obrotach.)

S i l n i k  t r z a s k a .  M ieszanka niedosycona. (Trzaskanie 
w przewodzie ssącym .)

S i l n i k  s t r z e l a .  M ieszanka przesycona lub bardzo niedo­
sycona. (Strzelanie w garnku wydm uchowym ).

Z b y t n i e  z u ż y c i e  b e n z y n y .  Źle nastaw iona dysza, zbior­
nik cieknie, przewody dopływ ow e nieszczelne, p ływ ak  za lekki 
lub za ciężki.

W  połączeniu z poprzednim  ustępem  znajdziem y radę na 
każdą z w yliczonych wad. Zaznaczam  raz jeszcze, iż podobne 
w ady może spowodować zły zapał, złe ustawienie zaworów itp. 
Podobnie ja k  w m edycynie, tak i tu, najważniejsze jest trafne 
postawienie djagnozy, to jest oznaczenie organu wadliw ie dzia- 
ła jącego. Podobnie jak  lekarz leczy nieraz chorego na płuca, 
d ając  mu lekarstw o na żołądek, tak  i początku jący m otocy­
klista będzie d łu bał w rozpylaczu, a tym czasem  m otocykl jest 
np. chory na m agneto! (p. też str. 2 19).

Regulacja i obsługa Scheblera model „H“.

D o ułatw ienia puszczania w ruch służy w „Sch eb lerze“  zawór 
powietrza dodatkowego. P o ciągam y g łó w kę naśrubka N, 
(rys. 70) i obracam y o i/i  obrotu tak, b y  występ trzona zaczepił
o osadę zaworu. Dzięki temu, ściskam y sprężynę zaworu pow. 
dod., zawór wpuszcza m niej powietrza dodatkowego, m ie­
szanka pomimo wolnych obrotów staje  się dostatecznie n asy­
cona. Po puszczeniu silnika w ruch należy zawór przestawić 
w położenie pierwotne. Przestawienie Nlt opisane poprzednio, 
nie narusza w niczem s t a ł e g o  nastaw ienia sprężyny.

R e g u l a c j a  „S c h e b le ra "  n a  p r ó ż n o b i e g .  Zwolnić sprę­
żynę zaworu powietrza dodatkow ego tak, b y  ja k  najm niej do-

S z y d e ł  * k l ,  Nowoczesny m otocykl. 6

Regulacja i obsługa Scheblera model „H “ . g l
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c iska ła  zawór. W  tym  celu należy uchw ycić naśrubek i skrę­
cać go w praw o lub w lewo, n i e  p o c i ą g a j ą c  w cale ku sobie. 
N astępnie należy dokręcić naśrubek jV2 tak daleko w prawo, 
by ig lica  J  dom ykała zupełnie otwór dyszy D . M ożna to do­
skonale wyczuć, k iedy ig lica  I  opiera się już o szczyt dyszy. 
Po zupełnem  dokręceniu JV2 w ykręcam y go w lewo m niej 
więcej o trzy pełne obroty. N astępnie zwalniam y nieco pio­
nową śrubkę, um ieszczoną ponad śrubką do regu lac ji próżno- 
biegu, oznaczoną na rysunku literą L. Po zwolnieniu w ym ie­
nionej śrubki odkręcam y śrubkę L  o trzy obroty w prawo
i otw ieram y przepustnicę do połow y, przez przekręcenie rączki 
na kierow nicy. Po tych wszystkich m anipulacjach  puszczam y 
siln ik w ruch. W  czasie ruchu siln ika zam ykam y przepustnicę
i skręcam y N 2, stosownie do potrzeby w lewo lub w prawo 
tak  długo, aż silnik zacznie zupełnie ustawać. Zostaw iam y 
przepustnicę, o ile możliwe, ja k  najw ięcej dom kniętą i re g u ­
lu jem y obroty siln ika zapom ocą śrubki N 2, k ręcąc  ją  w lewo 
tak, by silnik szedł na żądaną przez nas ilość obrotów. N a ­
turalnie należy stopniowo tak  regulow ać iV2, by wynaleźć taki 
punkt nastaw ienia iV2, w którym  wytwarzanie się m ieszanki dla 
próżnobiegu jest najkorzystniejsze. G d yb y  silnik, mimo za­
m knięcia przepustnicy i dokręcenia iV2, szedł jeszcze za szybko, 
to należy regulow ać śrubkę L, skręca jąc  ją  w prawo. Po za- 
daw ala jącem  naregulow aniu obrotów należy dokręcić śrubkę 
pionową ponad L , by  ustalić tę ostatnią.

R e g u l a c j a  n a  p e ł n y  b i e g .  Po nastawieniu próżno­
biegu otw ieram y całkow icie  przepustnicę i d ajem y rączką na 
kierow nicy pełny przedpał. R e g u la c ję  pełnego biegu usku­
tecznia się zapom ocą przestawiania iV3. P rzekręcając  N3 w 
kierunku c y fry  3, pow iększam y dopływ  benzyny i odwrotnie.

Po wyszukaniu najodpow iedniejszego położenia N3 na tar­
czy 1 — 3 powinien silnik pracow ać bez zarzutu. Jeżeli mimo 
przesunięcia N 3 aż do położenia 3 m ieszanka jest jeszcze niedo- 
sycona i ob jaw ia się to np. przez strzały w garn ku  w ydm u­
chowym , lub silnik wypuszcza takty (tarokuje), to należy do­
ciągnąć nieco sprężynę zaworu powietrza dodatkowego, w spo­
sób opisany w ustępie o regu lacji na próżnobieg, k ręcąc ją  w 
prawo.

M aksym alną szybkość o siąg a  się, otw ierając szczelinę Szcz, 
która wpuszcza dodatek powietrza dodatkow ego do rozpylacza. 
Podczas wszelkich regu lacyj rozpylacza powinna ona być za­
m knięta. O twiera się ją  w czasie szybkiej jazdy, k iedy silnik 
już jest rozgrzany.



Regulacja Scheblera model „De Luxe“ . 83

R e g u l a c j a  i g l i c y  d y s z y .  W iem y z opisu rozpylacza 
(str. 74), iż nosek, opatrzony sprężyną Spr  (rys. 7 1) , działa jedno­
cześnie podczas przedstawiania przepustnicy na dźwignię W, 
opatrzoną w ałkiem . W skutek tego ig lica  dom yka lub otwiera 
otwór dyszy. Otóż nosek ten m ożemy regulow ać, zm ieniając 
jego  kształt zapom ocą przekręcania śrubki 8 i 0 . W ym aga 
to jed n ak  dużej w praw y i lepiej udać się z taką napraw ą 
do specjalisty . D la  pociechy dodam  jednak, iż potrzeba takiej 
regu lac ji zachodzi nader rzadko i zwykle opisane poprzednio 
sposoby w ystarczają.

Regulacja Scheblera model „De Luxe“.

Przy puszczaniu w ruch zimnego siln ika ustaw iam y dźwi­
gnię 1 (rys. 75) w położenie „S ta r t "  lub „P r im e " . Zależy to od 
pogody. Jeżeli jest ciepło, to na „S ta r t " , w zimie zaś na

Rys. 75- Rozpylacz Scheblera „De Luxe“ . 1 — dźwignia dopływu po­
wietrza, 2 — ramię iglicy 3, 3 — iglica do regulacji wolnych obrotów,
4 — iglica do regulacji szybkich obrotów, 5 — śrubka do regulacji 
przepustnicy, 6 - śrubka do rozluźniania dźwigni 7, 7 — dźwignia

przepustnicy.

„P r im e ". Po chwili, gd y  siln ik się już zagrzeje, przesuw am y 
dźwignię i na „W a rm  up" a  po przejechaniu kilku kilom etrów  
na „O pen “ . W  zimie przy silnym  mrozie trzeba zostawić na 
„W arm  up".

R eg u la c ja  rozpylacza: Ig lica  3 po praw ej stronie rozpylacza

6*
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służy do regu lac ji próżnobiegu i wolnych obrotów silnika. R a ­
m ię dźwigni tej ig licy  połączone jest m echanicznie z dźwignią i ,  
tak, że przekręcanie dźwigni i na wyższe położenie w kierunku 
„P r im e “  podnosi też tą iglicę. N orm alne położenie m a ona 
dopiero przy przekręceniu dźwigni i na „O p en “ . W skutek 
tego przy wszystkich innych położeniach m ieszanka jest wzbo­
gacan a  w benzynę. D latego też wszelkie regulow anie tej 
ig licy  (3) m usi odbyw ać się w położeniu „O p en “ dźwigni 1.

Ig lic a  4 służy do regu lac ji szybkich obrotów silnika. Z a­
kręcanie ig licy  w praw o czyni m ieszankę niedosyconą, a odkrę­
canie w lewo w zbogaca ją  w benzynę. Od czasu do czasu 
w ym aga karburator regu lac ji zależnie od używanej benzyny
i tem peratury powietrza. Jeżeli karburator jest zupełnie roz­
regulow any, to postępujem y w sposób następujący, by  go 
z grubsza n aregu lo w ać : W k ręcam y obie ig lice 3 i 4 całkiem  w 
prawo. T rzeba to czynić delikatnie i z czuciem, b y  nie uszko­
dzić gniazd. N astępnie odkręcam y ig licę  3 o iV 2 obrotu w 
lewo, a  ig licę 4 0 2  obroty, też w lewo. Przy takiem  położeniu 
ig lic  silnik prawdopodobnie ruszy, chociaż m ieszanka będzie 
trochę przesycona. G d y siln ik się zagrzeje, ustaw iam y dźwi­
gnię 1 na „O p en “  i wtedy regu lu jem y ig licę  3, k ręcąc ją  w 
prawo tak  daleko, aż siln ik zaczyna zupełnie zwalniać obroty. 
P rzy tej regu lacji trzeba dać ca ły  przedpał. T eraz regulu jem y 
przepustnicę zapom ocą śrubki 5, tak b y  silnik szedł na za­
m kniętej przepustnicy. Po uregulow aniu ig licy  3 regulujem y 
ig licę  4 podczas jazdy, w kręcając ją  w prawo.

Regulacja rozpylacza „Amac“.

O becnie istnieją na m otocyklach angielskich  i francuskich  
dwa typy rozpylaczy „A m a c “ : typ H D Y  i typ M D Y . Pierw szy 
z nich działa  wedle schem atu (rys. 63), p osiadając dwie ok rągłe  
przepustnice, jedną do m ieszanki, d rugą do powietrza głów nego, 
drugi zaś zbudowany jest w ten sposób, że powietrze głów ne 
wchodzi bez przeszkody do rozpylacza a  tylko zapom ocą m ałego 
tłoczka, tak zwanego korrektora a (rys. 76), możemy otwierać 
mniej lub więcej m ały  otwór wpuszczający powietrze do kom ory 
m ieszania. Ja k  widzimy, rozpylacz „A m a c " , typ M D Y  (zwany 
też T T ) , posiada jedną tylko przepustnicę c (rys. 76) i kanaliki 6, 
połączone z tłokiem  korrektora a. R egu low ać możemy oba typy 
tylko przez zam ianę dyszy głów nej, która jest kalibrow ana 
(na szybkie obroty), oraz zapom ocą dokręcan ia śrubki 1 (rys. 64
i 65) (na wolne obroty). Celem  od jęcia karburatora m usim y
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najp ierw  zluzować śrubkę 6 (rys. 64 i 65), potem odkręcić na- 
śrubek 3 od rurki doprow adzającej benzynę oraz pierścień 7, 
przytrzym ujący przepustnicę.
N astępnie m ożem y ju ż  karbu- 
rator odjąć i rozebrać, od­
kręcając ślep y naśrubek 2
i nakryw ę p ływ ak a  4. Pod 
n akryw ą 4 zobaczym y ig licę
1 p ływ ak. R ozch yla jąc drucik 
na ig licy , m ożem y w ydostać 
tenże z basenu a następnie 
ig lica  da się w y jąć  spodem  
przez otw ór pod naśrubkiem  3.
N ależy  postępow ać ostrożnie, 
by nie w y g ią ć  ig licy . W  otw o­
rze pod ślepym  naśrubkiem
2 zobaczym y głów kę śrubki.
P o  odkręceniu tejże i zluzo­
w aniu śrubki 5 m ożem y w y jąć  
dyszę w ielootw orow ą. N ie na­
leży przy składaniu zapom nieć
0 założeniu uszczelki fibrowej !
D ysza, która w kręcona je st 
nad naśrubkiem  2, je st k a­
librow ana i wym ienna.

N ależy też spraw dzić, czy 
linew ki B ow dena są  należycie 
naciągnięte i czy najm niejsze naw et poruszenie m anetek (rys. 7 3
1 74) powoduje przesuwanie się przepustnic. Jeżeli tak  nie 
jest, to należy odpowiednio skrócić linewki.

Regulacja rozpylacza „Binks“.

Rozpylacz „B in k s “  (rys. 77) posiada odm ienną budowę 
basenu p ływ aka i dysz. P ływ ak  posiada u g ó ry  ig licę  tak, że 
podnosząc się z przypływ em  benzyny do gó ry , zam yka gniazdo 
ig licy  i przez to nie dopuszcza do dalszego w pływ ania benzyny. 
W  komorze m ieszania widzim y dwie dysze, jedną do wolnych 
obrotów, drugą do szybkich. Sposób um ocowania w idać do­
kładnie na podanym  przekroju tego karburatora.

Przewody wydechowe.

G azy, uchodzące z kom ory w ybuchow ej przez otw arty zawór, 
m ają  jeszcze pewną prężność. D latego, jeżeli je  wypuszczam y

Rys. 76. Rozpylacz „Amac“ , typ TT; 
w przekroju, a  — tłoczek korrek- 
tora, b — kanaliki do przepływu 
powietrza od korrektora, c — prze­

pustnica.



wprost z otworu, w ytw arzają dobrze każdemu znany hałas. 
Je st  to zjawisko analogiczne do odgłosu, pow stającego przy 
strzale. T am  także gazy uchodzące z lu fy  m ają  pewną prężność, 
która powoduje huk.

U staw a nie pozwala na wypuszczanie w ydyszyn bez tłum ika. 
Oprócz tego, że huk ten n iem iły jest dla ucha, istnieją jeszcze
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Rys. 77. Rozpylacz „Binks“ w częściowym przekroju. Widać obie prze- 
pustnice walcowe, dwie dysze, jedną dla wolnych, drugą dla szybkich 
obrotów, oraz odmienny mechanizm pływakowy. Benzyna wpływa

z góry.

inne w zględy, które przem aw iają za tłum ieniem  wydechu sil­
nika. G azy spalone zaw ierają nieco oliwy, która w alałaby 
biednego m otocyklistę. W  razie niedosyconej mieszanki w y­
dyszyny uchodzą, płonąc jeszcze (niebieski p łom yk), więc m o­
g ły b y  spowodować pożar motoru. C iśnienia i ciepła ‘ w ydyszyn 
używam y czasem  do pewnych drobnych przysług, ja k  pom po­
wanie oliwy do silnika, ogrzewanie rozpylacza itp.

Przewód zaworu w ydm uchow ego kończy się więc kryzą 
(rys. 42), opatrzoną nawojem , na którą m ożemy nakręcać na­
śrubek, przytrzym ujący rurę wydm uchową. D ru gi koniec rury 
wydm uchowej zakończony jest garn kiem  wydm uchowym . T ak  
rura, ja k  i garn ek  są  sporządzone z żelaza lub stali. W e­
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wnątrz blaszanego garn k a  znajdują się rozm aitego kształtu 
(zależnie od pom ysłow ości konstruktora) przegródki lub rurki, 
m ające  na celu przepuszczanie w ydyszyn na zewnątrz, tłu ­
m iąc jednocześnie huk wybuchów . Im  w ięcej w ybuchy są  
tłumione, tem  więcej tracim y na m ocy silnika, bo garn ek, tłu ­
m iąc huk, staw ia jednocześnie opór w yp ływ ającym  gazom , 
więc przeszkadza w ypływ aniu spalin z kom ory wybuchow ej. 
Z tego względu istnieje w m otocyklach praw ie zawsze klapa 
wydm uchowa, która um ożliwia dowolne otwarcie rury w ydm u­
chowej przed garn kiem  w ydm uchow ym  tak, iż przy otwartej 
klapie gazy uchodzą na zewnątrz, wprost z rury  bez pośre­
dnictwa tłum ika.

K lap ę  taką m ożemy podczas jazd y na gościńcu otwierać. 
M ija jąc  konie lub inne zwierzęta, pow inniśm y klapę w ydm u­
chową bezwzględnie zawsze zam ykać. Inaczej konie m ogą się 
spłoszyć i ponieść wóz, co jest nieprzyjem ne dla podróżnych 
w nim  siedzących i może się n ieprzyjem nie skończyć, a i od­
ważny m otocyklista też może coś przy tem  oberw ać od konia 
lub woźnicy.

M im o to, że tłum ik jest jedną z najtrw alszych  części w 
m otocyklu, trzeba go od czasu do czasu rozebrać i w yczyścić, 
w yskrobu jąc dokładnie kaw ałk iem  drewna. Jeżeli nie d a  się 
rozebrać wskutek zapieczenia się śrub lub t. p., to należy go 
w ygotow ać w ługu  lub w ypłókać i wym oczyć w nafcie.

Podgrzewanie rozpylaczy.

N iektóre rozpylacze m ają  urządzenie, pozw alające je  pod­
grzewać. W  takim  w ypadku prowadzi z ru ry  w ydechow ej rurka 
do przestrzeni, która okala  w pływ  powietrza g łów nego lub ko­
m orę m ieszania rozpylacza. Podgrzew aczy takich  używa się 
tylko w zimne dnie, lub przy nader ciężkiej benzynie. W  lecie 
trzeba je  w yłączać, bądźto przez zam knięcie odgałęzienia k u r­

akiem, bądźto przez odkręcenie całego  system u, do tego celu 
służącego.

Odprężniki.

Silnik, m ający dobrą kom presję, z trudnością tylko daje 
się przekręcić k ilka  razy. Zw ykle  silniejsze m otory na to nie 
pozwalają. Cóż więc tu zrobić, by  m óc silnik nakręcić dla 
puszczenia go w ruch ? Poczciwi konstruktorzy i na to znaleźli 
sposób w postaci odprężników (dekom presator). O dprężnik służy
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do zmniejszenia stopnia sprężenia m ieszanki podczas nakręcania 
silnika. P ierw otypem  odprężnika jest syczek. O tw ierając go 
podczas n akręcan ia silnika, pozwalam y części m ieszanki ucho­
dzić przez jego  otwór i dzięki temu m ożem y silnik łatw iej na­
kręcać. W  dzisiejszych silnikach jed nak  zeszedł on do roli 
podrzędniejszej, służy tylko do wpuszczania n afty  lub ben­
zyny do wnętrza cylindra. Odprężanie uskuteczniam y zapomocą 
specjalnego urządzenia, w praw ianego w ruch przez rączkę na 
kierow nicy, a d ziałającego na zawór wydm uchowy.

R y s . 78 przedstawia nam  taki odprężnik. O bok noska w y­
dm uchowego Nw, podnoszącego zawór za pośrednictwem  ster-

Rys. 78. Odprężnik systemu „Phelon and Moore“. N  — naśrubek ster­
nika, D — dośrubek sternika, St — sternik, Pr — prowadnica, Di — 
dźwignia, S — poduszka, P — podkładka odprężnika, N w — nosek 

wydm., Nd — nosek odprężnika, T — tryb napędny, K  — karter.

nika St, widzim y na tej sam ej tarczy drugi nosek Nd. Po 
nosku tym  chodzi poduszka P . W  czasie ruchu siln ika po­
duszka ta znajduje się w położeniu wskazanem  na rys. 78, 
praw a strona. W  czasie nakręcan ia  silnika działam y na dźwi­
gn ię D i, przesuw ając ją  w kierunku strzałki. W tedy po­
duszka P  przesuwa się i działa na poduszkę sternika £ . 
W skutek tego zawór w ydm uchow y podnoszony zostaje nietylko 
w czasie wydm uchu, ale  i w czasie sprężenia m ieszanki. S ta r­
szego system u odprężniki podnosiły poprostu zawór wydinu 
chowy przez ca ły  czas działania. W skutek tego m usiało się 
dekom presator podnosić tylko na krótki moment, by um o­
żliwić zakręcenie silnika. Z podniesionym  odprężnikiem  silnik 
nie szedł, gdyż przeszkadzał on działaniu taktów, podnosząc 
przez ca ły  czas zawór wydm uchowy. Odprężnik, ja k  rys. 78, 
pozwala silnikow i działać także przy załączonym  nosku Nd, 
gdyż nie narusza w niczem wytw arzania się warunków dla



taktu ssania i rozprężania, zm niejszając tylko kom presję w 
czasie podnoszenia się tłoka do gó ry . D latego też odprężni- 
kiem  takim  ham ować i zatrzym ać siln ika nie można.

Zapał i oświetlenie elektryczne.

Teorja.

Z poprzednich ustępów dowiedzieliśm y się, że do spowo­
dowania rozprężenia się m ieszanki potrzebujem y specjalnego 
organu. O rganem  tym  jest w dzisiejszych m otocyklach prze­
ważnie m agneto wysokonapięciow e. M agneto wysokonapięciow e 
jest to m echanizm  przetw arzający energję  m echaniczną, w ło­
żoną weń w form ie obracan ia kotw icy, w energ ję  elektryczną, 
w ytw arzającą iskrę, zdolną do zapalenia m ieszanki.

Oprócz m agneto w ysokiego napięcia używany byw a też 
system  bateryj i cew ki indukcyjnej lub prądnicy i cew ki. Przy 
tym  drugim  system ie m am y tę korzyść, że część prądu, w y­
tw arzanego przez prądnicę, możemy użyć do oświetlenia, na­
bijania akum ulatorów, sygn ału  elektrycznego itp.

D la  zrozumienia działan ia m agneto i prądnicy przypom nę 
najp ierw  pokrótce teorję m agnetyzm u i indukcji m agneto- 
m agnetycznej, m agneto-elektrycznej i elektro-elektrycznej, oraz 
zasadnicze w łasności prądu elektrycznego.

M a g n e t y z m .  Rozróżniam y m agnesy sta łe  i n iestałe. Stal, 
raz nam agnetyzowana, zatrzym uje w łasności m agnetyczne. 
M iękkie, wyżarzone żelazo zatrzym uje w łasności m agnetyczne 
tylko w pobliżu m agnesu lub prądu elektrycznego. K ażd y 
m agnes m a dw a bieguny, zwane północnym  i południowym . 
B ieguny równoimienne odpychają się, zaś różnoimienne się 
p rzyciągają.

P o l e  m a g n e t y c z n e .  W yobraźm y sobie, iż pom iędzy 
dwom a biegunam i m agnesu pow staje pole m agnetyczne. Pole 
takie może być oczywiście silniejsze lub słabsze, zależnie od 
natężenia m agnesów . N atężenie pola m agnetycznego przed­
staw iam y zapomocą linij sił. L in je  s ił są  to lin je prowadzone 
od bieguna do bieguna m agnesu. Im  silniejsze pole m agne­
tyczne, tem więcej takich linij s ił m agn. będzie je  przebiegać.

Zobaczm y rysunek 79. W idzim y na nim  m agnes w kształcie 
podkowy M, na biegunach tegoż um ocowane są p ółok rąg łe  
zbroje Z. S ą  one z m iękkiego żelaza, dzięki swem u kształtowi 
pow odują pom iędzy sobą jednostajność pola m agnetycznego,

Teorja. 89
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to znaczy, że w każdem  m iejscu tego pola natężenie jest jed n a­
kowe, lin je sił są  jednakow ej gęstości. Pom iędzy temi zbro­
jam i obraca się kotwica II. Sporządzona ona jest z m iękkiego 
żelaza. W  położeniu I wszystkie linje sił m agnetycznych przejdą 
przez kotwicę, gdyż żelazo staw ia m niejszy opór tym  linjom 
sił m agnetycznych, aniżeli powietrze.

W  położeniu I I  (rys. 80) w iększość linij sił przejdzie przez 
powietrze, a  tylko m ała  część przez kotwicę.

R ysu n ek  8 1, I I I ,  w skazuje nam  położenie, w którem  kotwica 
przechodzi n a j w i ę k s z e  zmiany pod względem  przepływ ania

Rys. 79—81. Przepływ linij sił magnetycznych przy rozmaitych poło­
żeniach kotwicy, M — magnes, K — kotwica, Z  — zbroja magnesu, 
a — odstęp, przy którym w kotwicy zachodzą najjaskrawsze zmiany 

ilościowe łinji sił magnetycznych (o-5 —I mm).

przez n ią linij sit m agnetycznych. U przytom nijm y sobie, że od 
ilości przechodzących linij s ił zależy natężenie m agnetyczne 
kotw icy, a w tedy zrozumiemy także, że w tem położeniu ko­
tw ica doznaje najw iększej zm iany m agnetyzm u. Z położenia 
minim um , a więc ze stanu praw ie że niem agnetycznego, prze­
chodzi ona w położenie, w którem  przepływ a przez nią prawie 
że m aksim um  linij sił. W iadom ość tę m usim y sobie zapa­
m iętać do następnych rozważań.

I n d u k c j a  m a g n e t o - e l e k t r y c z n a .  Jeżeli w pobliżu 
zam kniętego przewodnika (drutu m etalow ego) zachodzą z m i a ­
n y  natężenia pola m agnetycznego, to w przewodniku tym 
pow staje prąd elektryczny. Zm ianę natężenia pola m agnety­
cznego, a z niem i m agnetyzm u kotwicy, osiągam y w naszym 
wypadku przez obracanie kotw icy, sporządzonej z m iękkiego 
żelaza, pom iędzy biegunam i m agnesów . W skutek tego prze­
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chodzi przez nią raz m niejsza, raz większa ilość linij sił 
(rys. 79— 8 1) i zm iana natężenia pola m agnetycznego i m agne­
tyzmu jest osiągnięta. W ystarczy teraz ow inąć dookoła rdzenia 
kotw icy przewodnik i p o ł ą c z y ć  końce, b y  otrzym ać w prze­
wodniku tym , w czasie obrotu kotw icy, prąd elektryczny 
(zm ienny!). Przewodnik taki, sporządzony z izolowanego drutu 
m iedzianego, tworzy nawinięcie pierwotne kotw icy w m agneto 
wysokonapięciow em .

I n d u k c j a  e l e k t r o - e l e k t r y c z n a .  W  przewodniku 
zam kniętym , położonym  obok przewodnika, przez który  prze­
b iega prąd  elektryczny, pow staje p rąd  elektryczny, indukow any, 
ilekroć zachodzą z m i a n y  w n a p i ę c i u  prądu przewodnika 
wzbudzającego. Przewodnik, w którym  pow staje prąd  induko­
wany, nazyw am y przewodnikiem  wtórnym , prąd zaś wzbudzony, 
prądem  wtórnym  łub indukowanym .

P r ą d  e l e k t r y c z n y  m ierzym y zapom ocą określen ia jego  
napięcia i natężenia. N apięcie m ierzym y voltam i, zaś natężenie 
am peram i. N azw y tych jednostek pochodzą od nazwisk uczo­
nych, zasłużonych na polu elektryczności.*

Jeżeli porów nam y prąd  elektryczny ze strum ieniem  wody 
trysk a jące j z ru ry  w odociągow ej, to napięcie prądu e lek­
trycznego będzie analogiczne z napięciem  (siłą) prądu wody 
w ytryska jące j z rury, a natężenie analogiczne z ilością wody, 
ja k a  w danym  czasie z ru ry  w ypłynęła.

D latego też prąd elektryczny o Wysokiem n a p i ę c i u  jest 
niebezpieczny i może porazić człowieka, a  prąd o wielkiem  
natężeniu nie da się nawet zapom ocą naszych zm ysłów odczuć,
o ile niem a jednocześnie i w ysokiego napięcia.

M o c  p r ą d u .  Iloczyn napięcia i natężenia prądu d aje  nam  
jego  m oc. Jedn ostką m ocy prądu elektrycznego jest watt. 
P rądnica, d a ją ca  nam  prąd o napięciu 6 volt i natężeniu 2 am- 
perów, m a moc 12  wattów.

P r ą d  s t a ł y  i z m i e n n y .  Rozróżniam y prądy elektryczne 
stałe i zmienne. Podobnie ja k  w m agnetyzm ie, rozróżnialiśm y 
biegun północny i południowy, tak  i w elektryczności roz­
różniam y biegun dodatni i u jem ny. P rąd  elektryczny m a 
zawsze pewien kierunek, w którym  przepływ a, a m ianowicie od 
bieguna dodatniego do ujem nego. Jeżeli przepływ a on stale 
w pewnym  kierunku, nazyw am y go prądem  s t a ł y m ,  jeżeli

* Volta, uczony włoski, odkrył pierwsze ogniwo elektryczne, 
a z niem i prąd elektryczny w roku 1800 (1745—1827). Ampere 
zaś, uczony francuski, ułożył zasadnicze prawa elektrodynamiki 
(1775- 1836).
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zmienia ustawicznie sw ój kierunek, prądem  z m i e n n y m .  Każdy 
prąd z ogniw a jest prądem  stałym . W  sieciach elektrycznych 
używane b yw ają  prądy stałe i zmienne. D o celów  przem y­
słow ych używa się przeważnie prądów  zmiennych, z powodu 
pew nych korzyści, jak ie  użycie ich przedstawia. W  m agneto 
wysokonapięciow em , tak  prąd  pierwotny, jalcoteż i prąd indu­
kowany, są  prądam i zmiennemi. W  prądnicach, używanych 
w sam ochodach i m otocyklach, prąd  w ytw arzany jest zwykle 
prądem  stałym  z tego powodu, że inaczej nie m ożnaby nim 
było n ab ijać  akum ulatorów , bez użycia specjalnych  prze- 
form yw aczy.

P r z e w o d n i c t w o  i o p ó r  e l e k t r y c z n y .  Każde ciało 
staw ia prądow i elektrycznem u pewien opór, stara jąc  się go 
nie przepuścić przez siebie. Od stopnia tego oporu zależy prze­
wodnictwo danego ciała . Rozróżniam y dobre i złe przewodniki 
elektryczności. N a  pokonanie oporu elektrycznego danego prze­
wodnika zużywa się część prądu przepływ ającego, zam ieniając 
się w ciepło. N a  tej zasadzie są zbudowane piece elektryczne 
i żarówki. Jed n ym  z najlepszych przewodników jest miedź i d la­
tego używa się je j przeważnie ja k o  przewodnika. D obrym i 
przewodnikam i są m etale i kw asy. Z łem i przewodnikam i elek­
tryczności (izolatoram i) są ebonit, parafina, kauczuk, jedw ab, 
porcelana. Powietrze i gazy ogólnie b iorąc są  też izolatoram i.
O ile do przewodzenia elektryczności bierzem y ja k  najlepsze 
przewodniki, tak  też i do je j izolowania używam y w m iarę 
napięcia prądu coraz lepszych izolatorów. O ile więc do prądu
o napięciu np. 20 volt w ystarczy jak o  izolator suche drzewo, 
to do prądów  w ysokonapięciow ych, ja k  10.000 volt, używam y 
już ebonitu, bursztynu, fib ryn y  itp.

P o ł ą c z e n i e  „ m a s ą “ . O bieg prądu pow staje wtedy, jeżeli 
oba b ieguny danego źródła prądu połączym y ze sobą prze­
wodnikiem . Jeżeli nie chodzi nam  tylko o sam  obieg prądu, 
tylko o to, by prąd ten w ykonyw ał ja k ą ś  pracę, a  w ięc roz­
żarzał drucik w żarówce, w ytw arzał iskrę w św iecy itp., to 
m usim y przewodniki doprow adzające ów prąd dobrze izolować, 
to znaczy, przeszkodzić temu, by prąd nie znalazł sobie innej, 
krótszej drogi. P rąd  elektryczny bowiem  idzie zawsze po linji 
najm niejszego oporu, więc jeżeli ma do wyboru drogę, na 
której n atrafia  na opór (żarówka, świeca, motor itp.) i drogę, 
na której opór ten jest m niejszy, to zamiast spełn iać sw oje za­
danie, popłynie drogą przez nas niepożądaną, tworząc krótkie 
spięcie.

W iem y dobrze, że w ykonując ja k ą ś  pracę prądem  elrk



trycznym , m usim y m ieć dw a przewody, jednym  prąd  do danego 
przyrządu doprowadzam y, drugim  w raca część tegoż do źródła. 
T y lk o  w ten sposób uzyskam y obieg prądu. Przekręca jąc  np. 
załącznik prądu w pokoju przy gaszeniu lam py, nie robim y nic 
innego, prócz przerwania obiegu prądu, zapom ocą przerw ania 
j e d n e g o  tylko przewodnika. D ru gi zostaje w połączeniu 
z lam pą.

Chodzi w ięc o to, by  jeden przewodnik od drugiego był 
dokładnie izolowany. D o tego celu w ystarczy nam  izolowanie 
j e d n e g o  t y l k o  przewodnika, drugi może być bez izolacji.
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Rys. 82 i 83. A  Połączenie dwoma przewodnikami, l i  połączenie jednym 

przewodnikiem i masą. I \  i P t — przewodniki wtóre, p t i — prze­
wodniki pierwotne.

Sposób taki stosuje się np. w tram w ajach. G órny przewodnik 
jest izolowany powietrzem  i porcelaną, dolny zaś, który  tworzą 
szyny, ułożony jest na ziemi bez izolowania. U n ika się przez 
to połow y kosztownych przewodów.

W  m otocyklu i sam ochodzie możemy postąpić w podobny 
sposób. C a ły  m otocykl zbudowany jest ze stali i innych do­
brych przewodników prądu elektrycznego. Zam iast więc daw ać 
dwa przewodniki specjalne (rys. 82 A), używam y jednego izolo­
wanego, a jak o  drugi służy nam  ram a m otocykla, m etalowe 
części siln ika itd. W idzim y na rysunku, że zam iast daw ać od 
prądnicy lub innego źródła prądu przewodniki pt i p2, m ożemy 
użyć tylko jednego przewodnika pY a  zam iast p2 łączym y drugi 
biegun źródła prądu i biegun cew ki z ram ą m otocykla, czyli 
z m a s ą  m otocykla (rys. 83 B ).

A nalogicznie postępujem y z prądem  wtórnym . Jed en  prze­
wodnik P v łączy biegun wtórny cewki ze sworzniem  świecy, za­
m iast drugiego P 2 (rys. 82 A), łączym y biegun cew ki i tułów 
św iecy z m asą.
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N a  rys  83 B  widzim y znaki w kształcie szyszki, znaki te 
oznaczają w łaśnie ten rodzaj tworzenia obiegu prądu. Ze zna­
kiem  takim  będziem y się spotykali często na rysunkach w tej 
książce, gdyż połączenie m asą jest prawie że we wszystkich 
system ach m otocykli w użyciu.

Magneto wysokonapięciowe.

Początek przewodnika pierwotnego połączony jest z m asą 
kotw icy (P. z. w.), następnie przebiega on kilkom a warstw am i 
(zwykle 3) po obwodzie trzonu kotw icy Kotw i uchodzi drugim  
końcem  do izolowanej części przeryw acza (kowadełko 4, rys. 88 
i 89). Ponieważ druga część przeryw acza (m łoteczek 3, rys. 88 
i 89) połączona jest z m asą, w ięc w razie styku m łoteczka 
z kow adełkiem  przewodnik pierwotny jest zam knięty. W  obieg 
przewodnika pierwotnego w łączony jest rów nolegle kondensator 
Kond (rys. 86). S k ła d a  się on z dwu seryj cienkich p łytek  m eta­
low ych (cynfolja), izolowanych pom iędzy sobą warstw am i łysz- 
czyku (m ika). Jed n a  ser ja  tych płytek  połączona jest z m asą, 
a więc przez nią z początkiem  przewodnika pierwotnego, druga 
zaś z izolowanym  końcem  tegoż przewodnika. Obie serje  po­
łączone są  więc jednocześnie także z ram ionam i przerywacza.

Celem  kondensatora jest kondensowanie, czyli wchłanianie 
na ja k iś  czas nadm iaru prądu, przebiegającego w przewodniku 
pierwotnym . G d yb y kondensatora nie było , w ytw arzałaby się 
pom iędzy końcam i p latynow ych końców m łoteczka i kow adeł­
ka za silna isk ra  elektryczna, która gorącem  swem  powodo­
w ałaby niszczenie się platyny na nich. Oprócz tego to w ch ła­
nianie isk ry  elektrycznej w pływ a dodatnio na wzm ocnienie się 
iskry, przeskaku jącej jednocześnie pom iędzy elektrodam i świecy.

W ęgielek  w (styk dodatkow y) powoduje lepsze przewo­
dnictwo m asy, pom iędzy kotw icą a resztą m agneto. Bez w ęgielka 
przewodzą prądy w m asie tylko łożyska kulkow e. Łożyska 
te m ogą m ieć czasem  za dużo oliw y i wtedy przewodnictwo 
b y ło b y  za słabe. B y  temu zapobiec, dodaje się w ęgielek w. 
Bez tego w ęgielka m agneto jed n ak  także funkcjonuje (rys. 85).

Przew odnik wtórny, znacznie cieńszy od przewodnika p ier­
wotnego, połączony jest jednym  końcem  z m asą kotw icy, po­
dobnie ja k  przewodnik pierwotny, po przebiegnięciu zaś wie­
lom a zwojam i trzonu kotw icy uchodzi drugim , dokładnie izolo­
wanym  końcem  do płytki stykow ej (Słi/k) na obwodzie kolek­
tora K  (rys. 85). Z płytki  dostaje się za pośrednictwem  w ę­
g ielka w styku ślizgow ym  do sworznia świecy l<Jc i tworząc
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iskrę pom iędzy E c  i Eh, w raca przez Eb  do m asy. W  m a­
gnetach dla silników jedno- i czterocylindrow ycli zam iast p łyt­
ki (Style) m am y na obwodzie kolektora pierścień. Je st  to cał-

Kys. 84. Przekrój silnika (,,Rudge-Whitworth“). Widać dokładnie napęd 
maglity. J i 2 — śruba i naśrubek głowicy, 3 i 4 — śruba i naśrubek, 
przytrzymujące garnek cylindra w karterze, 5 ,6  i 7 — tryb od ma­
gneto, 8 — tryb pośredni, 9 — tulejka osi tego trybu, 1 0 — ząbek 
odprężnika, 12 — sternik zaworowy, 13, 14 i 15 — naśrubki do regu­

lacji długości sternika dźwign., 17 i 18 — poduszki sterników.
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kiem  jasne, dlaczego w m agneto dw ucylindrowem  m am y za­
m iast pierścienia tylko płytkę. Oto w razie wytworzenia się 
prądu w przewodniku wtórnym  m usi on być do odpowiedniej 
św iecy skierow any. W  m agneto d la  siln ika jednocylindrow ego 
nie może on zabłądzić, bo m a jed n ą tylko św iecę do ob słu ­
żenia, więc można dać pierścień. W  m agneto czterocylindrowem  
jest specja lny rozdzielacz prądu do świec, więc także możemy

Rys. 85. Schemat połączeń magneto wysokonapięciowego. Ł  — łożyska, 
Np — nawinięcie pierwotne, D — dyski izolowane pomiędzy sobą, 
lak— iskiernik, K — kolektor, P. z. w. — początek zwoi wtórnych, 
w — węgielek, Su> — sworzeń, N — naśrubek, J — izolator (steatyt, 
słoniniec itp.), T — tułów świecy, Ec — elektroda centralna, Eb 

elektroda boczna, Styk d. — styk dodatkowy.

dać pierścień. W  m agneto dla dw ucylindrow ego siln ika kolektor 
spełnia jednocześnie czynność rozdzielczą, skierow ując prąd 
raz do jednego, raz do d rugiego cylindra. D ziałanie to w idać 
dokładnie na rys. 89 i 109, gdzie m am y dwa styki ślizgowe, 
a p łytka na kolektorze styka się raz z jednym , raz z drugim  
z tych styków , dzięki czemu d yrygu je  prąd do odpowiednich 
cylindrów .

N a rys. 85 widzimy, jak o  odgałęzienie przewodnika wtór­
nego kolec, którem u odpow iada drugi kolec m etalowy Isk, 
połączony z m asą. Je st to urządzenie, zwane iskiernikiem , 
które działa wtedy, k iedy iskra nie może z jak ichkolw iek  
przyczyn przeskoczyć w świecy. G d yb y iskiernika nie było,
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to prąd  wtórny, nie m ogąc przeskoczyć w św iecy, szukałby 
sobie innego ujścia, a po k ilku obrotach m ógłby się tak  wzmo-

a , cu

cnić, że przeskoczyłby pom iędzy zwojami, przepalając izolację. 
W tedy m agneto byłoby już nie do użytku. A b y  tem u zapobiec, 
daje  się iskiernik. Szukając ujścia, natra fia  prąd indukow any

S z y d e l s k l ,  Nowoczesny motocykl. 7



98 Zapał i oświetlenie elektryczne.

na iskiernik  i tam  tworzy pom iędzy kolcam i iskrę. O czy­
wiście, że odstęp pom iędzy kolcam i isk iern ika jest dw a razy 
w iększy od odstępu pom iędzy elektrodam i świecy, by  zapobiec 
przeskakiw aniu iskry, także podczas dobrego funkcjonow ania 
św iecy.

N a  rys. 85 wszystkie części, sporządzone z izolatora, w y­
konane są  czarno. R ysu n ek  przeryw acza je st tylko schem a­
tyczny i nie odpow iada rzeczywistości. Chodziło tu tylko o 
zaznaczenie przeryw ania.

Działanie magneto.

W skutek  obrotu kotw icy zmienia ona swe natężenie m agne­
tyczne, dzięki czemu w przewodniku pierwotnym , sporządzonym  
z grubego stosunkowo drutu (0,65 — 0,7 mm), pow staje  prąd zm ien­
ny o niskiem  napięciu i w ielkiem  stosunkowo natężeniu (4— 8 
vołt, 1/2— 1 am pera).

P rą d  ten pow staje na zasadzie om ówionej już indukcji 
m agneto-el. W  obieg przew odnika pierwotnego załączony jest 
przerywacz, który, przeryw ając ten prąd, um ożliwia duże zmia­
ny napięcia prądu pierwotnego, bo od m aksim um  do zera. 
Chodzi teraz o to, by spowodować ja k  najw iększą różnicę, po­
m iędzy m aksim um  a zerem. O trzym am y ją  wtedy, k iedy przer­
w iem y prąd  w chwili najw iększego jego  natężenia. Z  poprze­
dnich rozważań wiem y, że p rąd  pierwotny będzie najsiln iejszy 
w chwili, kiedy różnica gęstości linij s ił m agnetycznych, prze­
b iega jących  trzon kotw icy, będzie najjaskraw sza. Z rys. 79— 81 
wiem y, że różnica ta jest najw iększa w położeniu I I I ,  to jest, 
k iedy odstęp a j)omiędzy ram ieniem  kotw icy a kraw ędzią 
zbroi wynosi 0 ,5— 1 mm. W  tem położeniu należy więc prąd 
pierwotny przerwać, a  otrzym am y najw iększą różnicę w sile 
prądu pierwotnego.

O bserw ujm y teraz przewodnik wtórny. Ponieważ nawinięty 
on jest na przewodnik pierwotny, więc znajduje się on w po­
bliżu tegoż i zmiany natężenia prądu pierwotnego m uszą po­
wodować w nim  na zasadzie indukcji elektrycznej w ytw a­
rzanie prądu.

Stosunek prądu wzbudzonego do prądu wzbudzającego za­
leży od różnicy ilości zwojów i grubości drutu w obu prze­
wodnikach. Im  cieńszy jest przewodnik wtórny w stosunku 
do przewodnika pierwotnego i im w ięcej zawiera 011 zwoi, 
w stosunku do przewodnika pierw otnego, tein różnica napięcia 
będzie większa. Używ ane grubości przew odnika: Przew. I,
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średnica 0,65— 0,7 mm. Przew. I I ,  0,08— 0 ,12  mm. N apięcie  
prądu w tórnego wynosi około 12 .000— 15.000 volt, natężenie 
zaś drobny u łam ek am pera.

Szczegóły budowy magneto.

N a  podstawie Pod, sporządzonej z alum injum  (glin) lub 
bronzu, um ocowane są podkow y m agnesu, sporządzone ze

Rys. 87. Przekrój magneto silnika jednocylindrowego. F — tilc, M — pod­
kowy magneto, Osi — osłona, St—  śruba łącząca osłony, D r— drążek 
łączący osłony, Ol — otwory na oliwę, KS — styk krótkiego spięcia,
Spt----sprężyna trzymająca nakrywę, SI — śruba łącząca przerywacz
z kotwicą, K  — kowadełko, N  — nosek, B  — boki magneto trzymające 
łożyska, Sr-, i Srt — śruby przytrzymujące boki, Śc — otwór ścieku 
oliwy, Isk — iskiernik, P — pierścień kolektora, Ł  — łożyska kulkowe, 
Zb — kolektor (zbieracz), St — styk, Kab — kabel, Pm — pudło prze- 

' rywacza.

stali M. D o zbroi m agnesów przym ocowane są zapom ocą kilku 
śrub Sr i, S r2 itd. boki B , w których osadzone są łożyska kul­
kowe Ł . N a  łożyskach tych obraca się kotw ica Kotw. Z  jednej 
strony kotw icy osadzona jest półoś, dźw igająca m echanizm  
przeryw acza (rys. 86 i 87), przytwierdzony zapomocą izolowanej 
śruby łączącej SI, z drugiej zaś strony półoś, dźw igająca ko­
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lektor (zbieracz) Zb, zakończona stożkiem, służącym  do umo­
cow ania napędu. Sam a kotw ica nie jest sporządzona z jednego 
kaw ałk a , tylko sk ład a  się z izolowanych pom iędzy sobą dy­
sków  (dyski) blaszanych. Urządzenie to m a na celu prze­
szkodzenie tworzeniu się w kotw icy prądów  ubocznych, dzia­
ła jących  szkodliwie na w ytwarzanie się prądów  w przewodni­
kach  na nią naw iniętych (prądy Foucau lta).

K o n d e n s a t o r  Kon um ocowany jest też na kotw icy 
w pudle m etalowem  (mosiądz). S k ła d a  się on ze io o — 120  
p łytek  cynfolji, izolowanych m iką.

K o l e k t o r  (zbieracz) sporządzony jest z ebonitu i m a na 
obwodzie swoim  p łytkę  m osiężną P .  Po obwodzie kolektora 
ślizga się styk  ślizgow y ST. W ęgielek  styku zakończony jest 
z drugiej strony sprężynką, która um ożliwia dokładne przy­
leganie tegoż do pierścienia kolektora. Z w ęgielkiem  połączony 
jest m etalicznie koniec k ab la  Kab, połączonego ze świecą.

D alszą  część boków  B  tworzą osłony Osi, które chronią 
wnętrze m agneto od zapylania, zamoczenia itp. O słony te są 
przym ocowane zapom ocą śrub Sr  i drążka Dr tak, b y  dobrze 
p rzylegały. D la  lepszego uszczelnienia m ają  one na powierz­
chniach styku ze ścianam i m agnesów  i boków row ki, w któ­
rych znajduje się filc F .  F ilc  ten, zaciśnięty m ocno, chroni 
wnętrze m agneto przed dostaniem  się w ody do środka.

Isk iern ik  skonstruow any jest jak o  kolec, skierow any ostrzem 
ku płytce kolektora, w razie w adliw ego działan ia w ęgielka, 
kab la  lub św iecy pow oduje on przeskok isk ry  pom iędzy p łytką 
a kolcem .

P o ł ą c z e n i a .  Początek przew odnika pierw szego i wtórne­
go uchodzi do m asy kotw icy (p. rysunek). K oniec przewodnika 
pierwotnego uchodzi, dokładnie izolowany, do kondensatora 
a stam tąd do izolowanej części przeryw acza, do kow adełka. 
Z rysunku w idać dokładnie, iż śruba łącząca S ł  jest izolowana 
(zapom ocą ebonitu lub m iki) i przewodzi prąd do kow adełka.

D ru ga  serja  p łytek kondensatora połączona jest z m asą 
podobnie, ja k  początek zwojów przewodnika pierwotnego. M ło ­
teczek przeryw acza jest też połączony z m asą, więc w razie 
zam knięcia przeryw acza m am y zam knięty obwód prądu p ier­
wotnego, wraz z w łączonym  do niego rów nolegle konden­
satorem.

Przewodnik wtórny PW  uchodzi jednym  końcem , podo­
bnie ja k  przewodnik /, do m asy, drugim  zaś końcem  dobrze 
izolowanym , do p łytk i na kolektorze, ja k  widać z rysunku. 
Stam tąd  dostaje się do kabla, zapom ocą styku ślizgowego,
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z kab la  do świecy, w św iecy tworzy iskrę i przez elektrodę 
boczną E B  (rys. 85) w raca do m asy.

W y ł ą c z n i k  p r ą d u .  Izolow ana śrubka K S ,  um ieszczona 
na pudle przerywacza, zakończona je st sprężyną, styk a jącą
się z izolow aną śrubą, łą ­
czącą Sł. W  razie połączenia 
przewodnikiem  śrubki tej 
z m asą, n iw eczym y izolację 
śruby St i działanie przery­
w acza. P rąd  pierwotny prze­
b iega  w  krótkiej drodze po­
m iędzy m asą i nie zostaje 
przeryw any. Dzięki temu, 
zm iana natężenia prądu je st 
za  m ała, by w ytw orzyć silny 
prąd w tórny i zapalanie w  cy­
lindrze ustaje. Śrubka K S  
połączona je st kablem  z g u ­
zikiem  na kierow nicy. P o ­
ciskając ten guzik, tw orzym y 
krótkie spięcie naw inięcia 
pierwotnego. U rządzenie to 
służy do zatrzym ania silnika, 
do ham ow ania podczas ja z ­
dy itp.

O tw ory 01 służą do oli­
w ienia m agneto, otw ory zaś 
Sc um ożliw iają w yciek  nad­
m iaru oliw y nazewnątrz.

P  r z r f y w a c z  (rys- 88 i 89) 
składa się z dwu zasadni­
czych c z ę śc i: obracającej się li 
i stale osadzonej A. N a  części, 
obracającej się w raz z kotw icą 
i połączonej z nią zapom ocą

Rys. 88. Przerywacz. 1 — śruba pla­
tynowa, 2 — śruba platynowa mło­
teczka, 3 — młoteczek, 4 — kowa­
dełko, 5 — izolowana śruba, przy­
trzymująca kowadełko, 6 — otwór 
na śrubę łączącą, 7 — nosek, 8 — 
sprężyna młoteczka, 9 — naśrubek
i dośrubek do regulacji odstępu, 
10 — but młoteczka, 1 1 — śrubka 
przytrzymująca sprężynę 8, 12 — 
druga śrubka sprężyny 8 ,13 — sprę­
żyna przytrzymująca młoteczek, 
A — część stojąca przerywacza, 
B — część obracająca się, Po — kie­
runek popału, P>—  kierunek przed- 
pału, Dż — dźwignia do regulacji 

momentu zapału.

śruby łączącej 6 . N a rys. 88 St um ieszczone je st kow adełko 4 i 
m łoteczek 3. K ow ad ełko  jest izolowane ebonitem  5 i m a na 
sobie um ocow aną śrubę I, opatrzoną naw ojem  i zakończoną 
platynowym  końcem . Do ustalenia nastaw ienia śruby służą 
naśrubek i dośrubek 9. N a  końcu ruchom o osadzonego m ło­
teczka 3 umieszczona jest też śrubka, zakończona platyną 2. 
D ru gi koniec m łoteczka zakończony jest butem  z fib ryn y  10. 
But ten zakończony jest fibryną, tylko d la zm niejszenia tarcia



1 02 Zapał i oświetlenie elektryczne.

pom iędzy nim a noskiem  7, nie zaś w celu izo lacji! Sprężyna
8 stara  się przyciskać zawsze styk  2 do styku I. Sprężyna 13  
służy do um ocow ania m łoteczka na jego  osi i do utworzenia 
kontaktu pom iędzy m łoteczkiem , a  bębnem  przeryw acza B, 
gdyż łożysko m łoteczka sporządzone jest zwykle też z fibryny,

Rys. 89. Magneto z otwartym przerywaczem dla silników dwucylindro- 
wych. 1 — naśrubek ustalający śrubkę ze stykiem platynowym ko­
wadełka, 2 — nosek na pudle przerywacza, 3 — śrubka ze stykiem 
platynowym, 4 — styki platynowe przerywacza. Rozchylają je  noski
2 i 14, o d s t ę p  p o m i ę d z y  n i e m i  p o w i n i e n  w y n o s i ć  p r z y  
r o z w a r c i u  0,4 mm, 5 — śrubka ze stykiem platynowym na mło­
teczku, 6 — śrubka przytrzymująca styk dodatkowy kotwicy z masą,
7 — sprężynka przytrzymująca nakrywę przerywacza, 8 — młoteczek
9 — sprężynka przytrzymująca młoteczek, 10 — librowa nakrywa 
pudła przerywacza, I I  —  śrubka do wyłącznika prądu, 12 —  zacisk 
dla kabla wyłącznika, 1 3 — śrubka przytrzymująca styk dodatkowy 
kotwicy z masą, 14 — nosek na pudle przerywacza, 15 — dźwignia 
do przekręcania pudła przerywacza dla przedpału i popału, 16 — 
kabel do cylindra przedniego, 17 — kabel do cylindra tylnego 

(Harley-Dawidson).
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dla zm niejszenia tarcia. Śrubki 1 1  i 12  przytrzym ują obydw a 
końce sprężyny m łoteczka.

D z i a ł a n i e .  Podczas ruchu m agneto obraca się bęben 
przeryw acza w kierunku, w skazanym  strzałką. B ut m łoteczka 
natrafia  w czasie jednego obrotu na dw a noski, umieszczone 
na obwodzie _pudła 7, które zm uszają go do przerw ania styku 
śrub p latynow ych 1 i 2. W  ten 
sposób żądane przez nas 
przerw anie ob iegu prądu 
pierw otnego jest uskutecz­
nione. W  m agneto dla jed- 
nocylindrow ego siln ika będzie 
tylko jed en  nosek, gdyż na 
jeden  obrót kotw icy potrze­
bujem y tylko jednego zapa­
lenia. Pon iew aż jednak na 
jeden  obrót kotw icy w ypada, 
ja k  w id ać z rys. 7 9 — 8 1 ,  dw a 
m aksim a, w ięc w  silniku dwu- 
cylindrow ym  m ożem y dać 
przeryw acz o dwuch noskach 
i m ieć dw a zapały  na jeden  
obrót kotw icy.

Istnieją jeszcze przeryw a­
cze zbudowane na innej za­
sadzie, ja k  np. przeryw acz 
„M e a “  lub „D ix ie “ . M agneto 
„M e a “  nie je st używane w  m o­
tocyklach, w ięc je  pominę, na- 
tom iastopiszęsposób działania 
przeryw acza „D ix ie “  (rys. 90).

Przy konstrukcji przeryw acza „D ix ie “ , „S p litd o rf“  i „M a ­
g ik a "  chodziło o ułatwienie nastaw iania styków  i om inięcie 
działan ia ‘ bezw ładności m asy m łoteczka. Częścią o b raca jącą  
się jest tu nosek N, ca ły  zaś m echanizm  z m łoteczkiem  i ko­
w adełkiem  jest osadzony stale na pudle przerywacza.

W  ten sposób osiąga się znacznie prościej sposób izolacji 
kow adełka i regulacji odstępu śrub platynow ych. N osek, 
względnie przy 2 cylindrach noski ob racają  się w raz z w ałem  
kotwicy. M łoteczek i kow adełko są  urządzone podobnie, jak  
w poprzednim  system ie, tylko śruby są  um ocowane nieco ina­
czej. Ja k  widać z rysunku, m ożemy się do nich łatw o dostać 
po podniesieniu hełm u II.

K

J

N.

Rys. 90. Przerywacz typu „Dixie“ .
H — hełm, Śr — śruba platynowa, 
M — młoteczek, K  — kowadełko> 
J  — izolowana śruba przytrzymu­
jąca kowadełko, N — nosek, Sp — 
sprężyna, Po — popał, Pr — przed- 

pał.



N a s t a w i a n i e  m o m e n t u  p r z e r y w a n i a .  U staw ienie 
bębna przeryw acza, względnie nosków  w drugim  system ie, jest 
w każdem  m agneto uskutecznione zapom ocą klinu lub występu 
tak, że nie przedstaw ia żadnych trudności, trzeba tylko uważać, 
by odpowiednio założyć.

O d s t ę p  styków  platynow ych powinien wynosić dokładnie
0.4 mm przy położeniu, wskazanem  na rys. 88.

Magneto systemu „Dixie“.

A m erykań skie  te m agneta zbudowane są odm iennie od 
wszystkich innych m agneto, które różnią się pom iędzy sobą
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Rys. 91. Przekrój magneto „Dixie“  wzdłuż osi. K  — kondensator, Nw — 
nawinięcie wtórne, Np — nawinięcie pierwotne, Ml — młoteczek, N  — 
nosek, Ł  —  łożysko, B  — bąk, J  —  jądro bąka, Ś<—  śruby łączące 
części bąka, H' — wstawka podkowy, % — ramiona podkowy, Xb — 
kolektor, Pt — płytka na kolektorze, — styk łączący koniec przew., 
II  — z płytką kolektora, St — styk łączący kolektor ze świecami, 
I  — iskiernik. A -II  linja przekroju, w której sporządzony został

rys. 92.

tylko szczegółam i w wykonaniu. R ys. 9 1 podaje fiam  przekrój 
m agneta wzdłuż osi bąka (rys. 92) przekrój w linji A B  rys. 9 1.

Przy konstrukcji tego m agneto chodziło konstruktorowi
o to, by fab ryk ac ję  uczynić tańszą, dlatego, zam iast kotwicy
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ze zwojam i na niej, w stawia on pom iędzy bieguny m agnesu 
d rugą podkowę, sk ład a jącą  się z izolowanych pom iędzy sobą 
b laszek Z  i um ocow aną ruchom o w ten sposób, iż da się 
ona poruszać w m ałych  gran icach  1 i I I .  Przesuw anie to m a 
na celu przedstawianie m om entu zapału (przerywania).

N a  górnej podstawce tej podkowy, sporządzonej także z b la­
szek izolowanych, umieszczona jest cew ka z nawinięciem  pier- 
wotnem  Np i nawinięciem  w tór­
nym  Nw. Dolna w staw k a pod­
k ow y sporządzona je st w  cyn­
ku ( IV).

N a górnej kraw ędzi cew ki 
um ocow any je st kondensator K.
W  niektórych m odelach „D i-  
x ie “  kondensator um ieszczony 
je st w  pudle przeryw acza. P o ­
łączenia zw oi są  analogiczne 
do połączeń w  zw ykłem  m a­
gneto w ysokonapięciow em .

Pom iędzy ram ionam i pod­
kow y Z  w iruje bąk, sporządzony 
z m iękkiego żelaza: B ą k  ten, 
ja k  w idać z rysunku 92, składa 
się z dw u części, z których 
każda znajduje się w  bezpo­
średniej styczności z jedną 
stroną magnesów^. C zęści te 
są  ze sobą złączone zapom ocą 
ją d ra  J .  Ją d ro  to w ykonane jest 
z bronzu.

K olektor je st identyczny 
z kolektorem  poprzednio opi­
sanego m agneto.

D z i a ł a n i e .  Części bąka styk a ją  się stale z jednym  z b ie­
gunów  m agnesu, są więc stale nam agnesow ane różnobiegunowo 
względem  siebie, czyli że jedna część m a w łasności bieguna 
północnego, d ruga zaś bieguna południowego. Podczas ruchu 
bąka, raz jedna, raz d ruga część tegoż działa na ram ię pod­
kow y Ti, wskutek czego podkow a a z n ią i górna je j podstawa 
zmienia ustawicznie sw oje w łasności m agnetyczne. Położenie 
bąka na rys. 92 odpowiada jednem u m aksim um  m agnetyzm u 
podkowy Z,. Przez takie działanie cel nasz jest o s iąg n ię ty ; 
wskutek zm iany natężenia m agnetyzm u górnej podstaw y pod­

Rys. 92. Przekrój poprzeczny ma­
gneto „Dixie“ . M — magnesy, 
K — kolektor, Nw — nawinięcie 
wtórne, Np — nawinięcie pier­
wotne, Z  — podkowa, B  — bąk, 
W— wstawka z cynku, P  — pod­
stawa magneto, Pw — kabel do 

świecy.
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kow y Z  pow staje w nawinięciu pierwotnem  Np, na nią na- 
winiętem, prąd elektryczny. Zapom ocą przeryw acza ,,D ixie“ 
(rys. 90) przeryw am y obieg tego prądu, co powoduje znów 
powstawanie prądu wtórnego, w nawinięciu wtórnem  Nw. Z a­
pom ocą styku ślizgow ego Sti przeprowadzam y prąd  ten do 
kolektora a stam tąd do świecy.

Isk iern ik  um ieszczony jest obok styku ślizgowego St^.
Podkow a wewnętrzna Z  wtopiona jest w bęben W, który 

m a za cel usztywnić podkow ę i um ożliwić połączenie wszyst­
kich  organów  i przekręcanie ich w kierunku wskazanym  
strzałką na rys. 92 (I i II) . K reskow ane linje na tym  sam ym  
rysunku w skazują gran ice  przekręcenia podkow y Z  wraz 
z cew ką. R esztę ob jaśn ia ją  napisy pod rysunkiem .

Cewka indukcyjna (induktor Rhumkorffa).

Stare  system y m otocykli m ają  zapał uskuteczniony za­
pom ocą cew ki indukcyjnej i baterji ogniw  suchych lub aku ­
m ulatorów. N ajnow sze m otocykle m ają  też zapał zapomocą 
cew ki, prądn icy i akum ulatorów . Z ap ał zapom ocą cew ki in­
dukcyjnej, p rądn icy i akum ulatorów  m a przed sobą ogrom ną 
przyszłość, gdyż przy tym  system ie m ożemy odrazu m ieć oświe­
tlenie elektryczne, syg n a ł elektryczny a  naw et i ogrzewanie 
elektryczne rączek kierow nicy. D latego  też opiszę szczegółowo 
budowę cew ki indukcyjnej. Opis działan ia prądnicy zapro­
w adziłby nas za daleko. Czytelnicy, in teresu jący się tem, znajdą 
zasady budow y prądn icy  wj każdym 'podręczniku o elektryczności.

Zaznaczę tylko, iż używane są do tego celu prądnice prądu 
stałego o niskiem  napięciu (4— 12  volt, 2— 6 am perów).

C ew ka indukcyjna (rys. 93) zbudowana jest n astęp u jąco :
W e wrotce W um ieszczony jest rdzeń l i,  utworzony z wiązki 

drutu z m iękkiego wyżarzonego żelaza. D rut ten jest izolowany 
analogicznie ja k  dyski w kotw icy m agneto (zapomocą szellaku). 
N a  rdzeń naw inięty jest przewodnik pierw szy Np a  na nim 
przewodnik wtórny Nw.

Początek zwoi naw inięcia pierwotnego połączony jest z je ­
dną serją  p łytek kondensatora Ko a potem z m łoteczkiem  M. 
K oniec zwoi tegoż naw inięcia połączony jest ze śrubką K-, 
i z d rugą serją  p łytek  kondensatora. T a k  m łoteczek, jak  i śruba, 
są izolowane pom iędzy sobą i od reszty mechanizmu.

Początek naw inięcia wtórnego połączony jest z m asą Ma, 
więc jednocześnie i z tułowiem  św iecy. K oniec naw inięcia 
wtórnego połączony jest z wtyczką Wt.
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M łoteczek sk ład a  się ze sprężynki i k aw ałk a  m iękkiego że­
laza, przym ocow anego na je j końcu Z.

D z i a ł a n i e :  M łoteczek um ocow any jest tak, iż dotyka 
stykiem  platynow ym  St2 końca śrubki Sr, zakończonej p laty­
nowym  końcem  S tt. Jeżeli w prow adzim y prąd  z jak iegokolw iek  
źródła, czy to z baterji, czy też z prądnicy, do końców ki K u 
to przebiegnie on z niej do śruby S r  (jak  w idać z połączeń), 
stam tąd dostanie się przez styk i Stt i St2 do naw inięcia

Rys. 93- Cewka indukcyjna. Ki i K., — końcówki do łączenia ze źródłem 
prądu, Z — żelazo młoteczka, M — młoteczek, Sr — śruba stykowa, 
Dośt—  dośrubek do regulacji śruby stykowej, Sł1 i Ą  -  styki pla­
tynowe młoteczka i śruby. Ko — kondensator, Np — nawinięcie pier­
wotne, Nw — nawinięcie wtórne, R — rdzeń z miękkiego żelaza, Ma — 

połączenie z masą, W — wrotka.

pierwotnego, obiegnie je  i wróci do końców ki I i 3. W sku­
tek tego jednak, że przez nawinięcie pierwotne przebiega 
prąd, rdzeń staje się m agnesem  i przyciąga ku sobie że lazo^ , 
umieszczone na sprężynce m łoteczka. P rzyciągn ięcie  żelaza p o­
woduje rozłączenie się styków  i prąd zostaje przerwany. Po 
przerwaniu prądu rdzeń traci w łasności m agnetyczne, żelazo 
w raca pod naciskiem  sprężynki w pierwotne położenie, powo­
dując ponowne załączenie prądu. W  ten sposób urządzenie to, 
zwane m łoteczkiem  N eefa, służy nam  jak o  elektrom agnetyczny 
przerywacz prądu. N a  tak iej sam ej zasadzie zbudowane są 
dzwonki elektryczne, tylko nie m ają  kondensatora.

Zobaczm y teraz, co się dzieje z przewodnikiem  wtórnym . 
Podczas przerwania i podczas załączenia prądu pow staje w 
nim na zasadzie indukcji elektro-elektrycznej prąd indukowany,
o wysokiem  napięciu, którym  posługu jem y się do wytworzenia 
iskry w świecy.
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Celem  możności ustalenia i przesuwania m om entu zapalania
załączam y pom iędzy źródło prądu a  cew kę przyrząd, który 
załącza prąd  tylko w chw ili odpowiedniej do zapału w cy­
lindrze, wzgl. w cylindrach. P rzestaw iając ów przyrząd, m o­
żem y jednocześnie przestaw iać m om ent zapału na przedpał lub 
popał.

D ziałan ie cew ki regu lu jem y i popraw iam y zapom ocą prze­
staw iania śruby S r  i dośrubka Z)o*V. R egu lu jem y przez to od­
dalenie żelaza od rdzenia i sprężystość sprężyny m łoteczka.

Zapal zapomocą cewki indukcyjnej.

Poznaliśm y w poprzednim  ustępie budowę i działanie cew ki 
indukcyjnej R h um korffa , która zaopatrzona jest w przerywacz 
elektrom agnetyczny. Istn ieją  jed nak system y, w których  usku­
teczniam y przeryw anie prądu przerywaczem  m echanicznym , 
k tóry  jest łatw iejszy do obsługi, bo raz nastaw iony nie potrze­
buje częstego regulow ania. N a  rys. 96 widzim y zasadę takiej 
cewki. N iem a w niej ani rdzenia żelaznego, ani przerywacza, 
natom iast nawinięcie pierwotne, wtórne i kondensator zostają. 
W  razie puszczenia prądu w nawinięcie pierwotne pow staje 
m om entalnie prąd  indukow any w nawinięciu wtórnem. T o  samo 
dzieje się w razie przerw ania prądu. K ondensator zmniejsza 
isk ry  w stykach  przeryw acza i w pływ a na siłę prądu wtórnego, 
więc działa analogicznie, ja k  w cew ce R h um korffa .

Cew kę m ożemy zasilać prądem ' z baterji lub z prądnicy.
Oczywiście, że m om ent przerywu m usim y nastaw iać analo­

gicznie, ja k  w przerywaczu m agneto w ysokonapięciow ego.

Instalacja elektryczna „Maglita“ .

R y s . 94 podaje nam  d okładny przebieg połączeń instalacji 
„M a g lita “  dla m otocykli od roku fabr. 1926. W łączn ik— w y­
łącznik jest tu już elektrom agnetyczny. D ziała on na następu­
jące j zasadzie: Patrzm y na rys. 94 na aparat „M a g lita “ . 
W idzim y tam  na górze na prawo aparacik , sk ła d a ją cy  się 
z m ałej cew ki, nad którą um ocow any jest na sprężynie k aw ałek  
m iękkiego żelaza, zakończony stykiem  platynow ym . Jeżeli dynam o 
w ytw arza prąd  tak silny, że siła  sprężyny zostanie przezwyciężona 
przez przyciąganie elektrom agnesu w cew ce włącznika, to wtedy 
styk na sprężynce odłącza się od górnego połączenia z m asą 
i łączy  się ze stykiem  dolnym , prow adzącym  p rąd  do prze­
łącznika a stam tąd do baterji akum ulatorów  (rys. 94). W  razie 
postoju silnika lub za wolnych obrotów, g d y  dynam o wytwarza



za s łab y  prąd, sprężynka przezwycięża przyciąganie m agnesu 
i styk  łączy  się ze stykiem  górnym  czyli prowadzi prąd  w y­
tw arzany przez dynam o do m asy.

Instalacja elektryczna „M aglita“ . 109
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N a rysunku 95 m am y przedstaw ioną „M a g litę "  z od­
k rytą  nakryw ą. S k ła d a  się ona z prądnicy, uzwojenia kom pen­
sacyjnego, dalej uzwojenia pierwotnego, wtórnego, konden­
satora, przeryw acza i w łącznika. D zia ła  on n astę p u ją co : P rąd  
w ytw arzany w prądnicy idzie częściowo przez w łącznik— w y­
łącznik do baterji akum ulatorów, dostarczając prądu do ład o ­
w ania tejże, częściowo zaś do uzwojenia pierwotnego. W  od ­

powiednich momentach zostaje 
prąd pierw otny przeryw any przez 
przeryw acz, w skutek  czego pow ­
staje w  uzw ojeniu wtórnem  prąd 
w ysokon apięciow y, który k ie­
row any je st przez kabel I do 
św iec. O bsługa „M a g lity “  po­
le g a  na sm arow aniu noska 10  
co każde 15 0 0  km, sm arow aniu 
łożyska 5 co każde 15 0 0  km, 
regu lacji odstępu styków  4 tak, 
by odstęp w  czasie rozw arcia 
tych w yn o sił o'2$ mm, oraz na 
spraw dzaniu stanu szczotek od 
kotw icy dynam o, które w y jąć  
m ożem y po odgięciu  ostrożnem  
sprężynek 6, przytrzym ujących 
szczoteczki. Szczotki te po­
w inny w ytrzym ać bez w ym iany 
20.000 km. W  razie potrzeby 
w ym ian y całkow itej należy dać 
oryginalne szczotki, gd yż inne 
m ogłyby  być za tw arde. Szczo­
teczki te m ożna dostać w  fabryce 
za nadesłaniem  1 szy lin ga  i 9 
pensów za sztukę. A d res fa b ry k i: 
T h e M. L . M agneto Synd. 
Ltd . C oventry , E n glan d . N azw a 
szczo tek : „C a rb o n  B rush  and 
flexible L e a d “ .

„M a g lita “  starego typu różni 
się od „M a g lity “  typu now ego 

tem, żc posiada osobną stacyjk ę, z której w ystaje  guzik. Guzik 
ten należy w cisnąć dopiero wtedy, kiedy siln ik idzie. G dy 
siln ik  stanie, guzik ten sam  w yskaku je , w yłączając tem sam em  
działanie prądnicy pod względem  ładow ania akum ulatorów .

Rys. 95. Widok „Maglity“ .
1 — kabel do świecy, 2 — au­
tomatyczny włącznik—w y­
łącznik pod nakrywą, 3 — za­
cisk kabla wiodącego do prze 
łącznika, 4 — styki platyno­
we, 5 — otwór do oliwienia 
łożyska, 6 — sprężynka przy­
ciskająca szczotkę dynamo, 
7 — kondensator, 8 — połą­
czenie uzwojenia pierwot­
nego, 9 — naśrubek do regu­
lacji odstępu styków, 10 — 
miejsce smarowania noska 

przerywacza.
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Ponieważ wielu m otocyklistów często zapom inało podczas jazdy 
guzik ten w cisnąć, więc wkońcu przestaw ało im  św iatło świe­
cić, gdyż dynam o nie ład ow ało  akum ulatora. N ow y system  m a 
też urządzenia do w yłączania dynam o, tak, iż nie n ab ija  ona 
stale akum ulatorów. M a to tę dobrą stronę, że nie m arnujem y 
niepotrzebnie baterji. Jeżeli ktoś jeździ przeważnie w dzień, to 
ład u jąc  ciągle  akum ulator, niszczy go  przedwcześnie. N a  tylnej 
części reflektora m am y przełącznik obrotowy, który przekręcony 
całkiem , w yłącza baterję od dynam o. K ręcą c  ten przełącznik
0 jed n ą pozycję, pow odujem y załączenie baterji, a  k ręcąc 
jeszcze dalej, zapalam y św iatło m ałe wzgl. duże. Przy świetle 
m ałem  i dużem świeci się jednocześnie i lam pka tylna.

R eflek to r „M a g lita "  m a przestawną ogniskow ą, dzięki czemu 
możemy doskonale ustaw ić sobie światło. W ystarczy do tego 
celu od jąć szybę, ustawić m otocykl naw prost ściany o od­
ległości 10 — 18 m etrów i kręcić żarówkę w lewo lub w prawo. 
Dzięki kręceniu wchodzi ona m niej lub w ięcej w środek oprawki
1 przez to ogniskow a się przestawia, d a jąc  silniejsze lub słabsze 
światło. Co do obsługi baterji, to szczegółowe instrukcje podane 
są w ustępie „A k u m u lato ry ".

Instalacja „Remy“ (Harley-Dawidson).
R ys. 96 przedstaw ia nam  schem at instalacji „ R e m y " , starego 

typu z ro tacyjn ym  w łącznikiem — wyłącznikiem . D la  u łatw ienia 
połączeń kable są  kolorowe, a kolor kabli, podany w schem acie 
tak, że spraw dzanie instalacji nie powoduje trudności.

Pom iędzy prądnicą a baterją  i tab licą rozdzielczą w łączony 
jest ro tacyjn y w yłącznik prądu. W  czasie n akręcan ia silnika 
1 w czasie postoju w yłącza on prądnicę z obiegu prądu, co 
jest zrozumiałe, gdyż inaczej baterja  odd aw ałab y p rąd  prądnicy, 
g d y  silnik sto i; spow odow ałoby to wyczerpanie się baterji, 
a nawet m ogłoby spalić zwoje prądnicy. W  czasie ruchu sil­
nika, g d y  obroty są tak duże, iż napięcie prądn icy jest większe 
od napięcia baterji, kulka w w yłączniku, powodowana siłą  
odśrodkow ą, załącza prądnicę w obieg prądu. Do tego momentu 
jednak cew ka indukcyjna działa tylko zapom ocą baterji.

N a  tablicy rozdzielczej widzim y urządzenie, zwane stopką. 
Je st to zabezpieczenie przewodów i żarówek przed przepaleniem  
się. M ianowicie, jeżeli silnik m a za dużą ilość obrotów lub 
jeden z przewodników jest źle izolowany, wtedy pow staje za 
silny prąd. P rąd  ten m ógłby spowodować zepsucie się żarówki, 
sygn ału  elektrycznego lub t. p. Z apobiega temu stopka. Tw orzy



ją  cieniuchny drucik z łatw o topliwego m etalu. D ru cik  ten 
jest nastrojony na pewną m aksym alną ilość prądu. O ile 
prąd  przep ływ ający przez nią jest silniejszy, stopka się spala 
i przeryw a przez to obieg prądu, nie dopuszczając do prze-
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Rys. 96. Schemat instalacji elektrycznej „Remy“ .

palenia się lub zepsucia przyrządów załączonych w obieg prądu 
p o z a  n i ą .  Stopki są  używane wszędzie w przewodach elek­
trycznych.

Oczywiście, w razie przepalenia się stopki nie w ystarczy 
dać nową, ale trzeba zbadać przyczynę spalenia. Istn ieje  g a ­
tunek „e lektrotech ników ", który napraw ia stopki w ten sposób, 
iż na m iejsce spalonego drucika w kład a tam k aw ał grubego

Do str. 1 13.
Rys. 97. Schemat instalacji nowego typu „Harley-Dawidson“ . 1 — prze­
łącznik z odjętą nakrywą, 2 — zielony kabel od cewki, 3 — kabel 
czarny do lampki tylnej i połączenia lamp dodatkowych 8, oraz 
kabel czerwony do reflektora (kabel czerwony łączy się pod skrzynką 
przełącznika), 4 — kable czarny i zielony od reflektora, 5 kabel do 
sygnału, 6 — bezpieczniki dla światła i sygnału (załączone pod prze­
łącznikiem), 7 — kabel czerwony do baterji, 8 — styk dodatkowy do 
załączenia lamp dodatkowych, 9 dodatni zacisk baterji (łączy się 
go z kablem czerwonym i z kablem od włącznika - wyłącznika ,,BT A “ ), 
10 — połączenie baterji z masą, do ramy, II — włącznik—wyłącznik, 

12 — przerywacz, 13 — świece.



drutu. Ten  sposób napraw y nie jest wskazany, gdyż wtedy 
zbyt silny prąd, nie m ogąc spalić drucika, pali nam  zwoje w

Instalacja „Rem y“ . 1 1 3

S z y d e l a k l ,  Nowoczesny motocykl.  8
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sygnale itp. i później napraw a kosztuje znacznie w ięcej, aniżeli 
nowa stopka, której spraw ienie zaoszczędziliśmy przez w ło­
żenie k aw ałk a  drutu.

N ow y schem at instalacji „H arley-D aw id so n a" widzim y na 
rys. 97. O bjaśnienia do tego rysunku oraz kolory kabli dają  
ja sn y  pogląd  na sposób połączeń. W łączn ik— w yłącznik jest 
tak w yregulow any, że dynam o nabija  akum ulatory, począwszy 
od szybkości m otocykla 22 lcm/godz. na trzecim  biegu. Poniżej 
tej szybkości prąd  czerpany jest tylko z baterji. In stalac ja  „ H D “ 
nie posiada am perom ierza. Am perom ierz, w skazujący w ychy­
leniem  wskazówki w jedną stronę ilość wytw arzanego prądu, 
a  wychyleniem  wskazówki w stronę przeciw ną ilość prądu 
zużywanego na światło i sygn ał, jest urządzeniem  bardzo mi- 
łem . (M am y je  np. we wszystkich m otocyklach m arki „ I n ­
dian".) W  instalacji „ H D “  przewidziany jest sposób założenia 
takiego am perom ierza. W ystarczy kupić sobie m ały  am pero­
m ierz sam ochodowy, w ych y la jący  wskazówkę na dwie strony, 
przyczem  „C h a rg e "  znaczy, d aje  prąd, „D isc h a rg e "  zaś 
prąd  w ydaje i załączyć go  w sposób n astęp u jący : O d­
łączam y kabel 10  (rys. 97) od ram y i łączym y dodatni zacisk 
am perom ierza z ujem nym  zaciskiem  baterji. U jem ny zaś za­
cisk  am perom ierza łączym y z ram ą w tem m iejscu, gdzie b y ł

załączony koniec kabla 10 . W  ory­
ginalnych am perom ierzach „H arley- 
D aw idson“  kabel zielony am perom ie­
rza oznacza zacisk ujem ny, czerw ony 
zaś zacisk  dodatni. D ostarcza je  fa ­
bryka na specjalne zam ówienie.

Instalacja „Splitdorf“ (Indian).

W e w szystkich  poprzednio opisa­
nych instalacjach źródło prądu jest 
jedno tylko a m ianow icie prądnica 
(dynam o), tak źe ja k ik o lw iek  defekt 
prądnicy pow oduje w yładow anie się 
zczasem  akum ulatora i silnik staje, 
gd yż nie ma prądu do przetw arzania 
na wtórny. Konstruktor instalacji, 
iSplitdorf, chciał zabezpieczyć moto­
cyklistę przed tą ew entualnością, dając 
d w a źródła prądu, a m ianowicie osobno 

m agneto i osobną prądnicę. M agneto służy tutaj tylko do za­
palania a prądnica tylko do ośw ietlania i sygnału .

Rys. 98. Zespół prądnicy 
i magneto „Splitdort“  (In­
dian). « — magneto, b  — 
prądnica, c — nakrywa 

prądnicy.
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Pom iędzy prądnicą a baterją  załączony jest elektrom agne­
tyczny w łącznik— w yłącznik, tak, że g d y  silnik idzie za wolno 
lub stoi, to p rąd  z baterji nie może w racać do prądnicy. D aw ne 
typy prądn icy „S p litd o rf“  m ają  jeszcze w łącznik— w yłącznik od­
środkow y, nowe elektrom agnetyczny. R y s . 98, przedstaw ia nam

Rys. 99. Schemat instalacji elektrycznej „SpIitdorf“ (,,!ndian“).

taki zespół m agneto i dynam o, połączony ze sobą zapom ocą 
kół zębatych. Po odkręceniu śrubek przytrzym ujących nakryw ę 
prądnicy- c m ożemy dojść do szczotek i do regulatora.

Instalacja „Bosch“ .

Instalacja ośw ietlen iow a „B o s c h "  skonstruow ana jest dla 
m otocykli, które m ają zapalanie zapom ocą m agneto, i może 
być założona do każdego praw ie m otocykla, b y leby dał się 
skonstruow ać napęd prądnicy. P rąd nica  ta daje nam napięcie 
4 volt przy 2 am perach czyli je s t  8-wattowa. Ilość obrotów 
około 2000 na minutę.

W  m otocyklach o silniku w olnoobrotow ym  trzeba ją  w ięc 
załączyć w prost do w ału  korbow ego (przeniesienie 1 :  1), w  
siln ikach nowoczesnych przeniesienie to może w ynosić  1 : 2  
lub 1 : 1 1/2, zależnie od norm alnej ilości obrotów silnika. R e g u ­
lacja  prądu zapom ocą tak zw anej trzeciej szczotki. Im dalej

8*
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tą trzecią szczotkę w  kierunku obrotu prądnicy przesuw am y, 
tem w ięcej otrzym ujem y prądu. N apęd zapom ocą pasa  k lino­
w ego  lub łańcucha. In stalacja  składa s ię : z prądnicy, baterji, 
reflektora przedniego i latarki tylnej. B aterja  4-ro w oltow a

zm ontowana jest w  ebo­
nitowej skrzyneczce. 
Pojem ność je j w ynosi 
7 amp./godz. przy w y ­
ładow aniu 0 ,7 amp., 
czyli naładow ana ba­
terja może dać prąd
0,7 amp. w  przeciągu 
10  godz. Jed en  biegun 
(ujemny) połączony jest 

na m asę. U m ocow ania baterji dokonyw a się zapom ocą taśm y 
zaciskow ej i podstaw ki, stanow iących całość z baterją.

Reflektor o średnicy 10 0  mm, czarny, lakierow any, z n iklo­
w anym  brzegiem , posiada szybę w  dolnej połow ie karbow aną,

a to dla zw iększenia roz­
szczepienia św iatła  przy za­
paleniu św iatła  m iejskiego. 
Pow oduje to rów nież w zm o­
żone ośw ietlenie krzywizn. 
Z  tyłu reflektora znajduje się 
w yłączn ik , zezw ala jący  na 
w yłączanie św iatła  w  ciągu  
dnia i na kolejne w łączanie 
św iatła  m iejskiego (przesu­
nięcie w  lewo) i szosow ego 
(przesunięcie w  praw o). R e ­
flektor je st herm etycznie chro­
niony przed w pływ am i w il­
goci i kurzu. D la ośw ietl­
enia stosow ana je st specja l­
nie przez firm ę „O sra m 11 
produkow ana żarów ka typu

8 W  4 V  o jedw abnych włóknach. Jedn o z nich żarząc się sam o, 
daje św iatło  m iejskie o m ocy 3 W , d w a inne, żarzące się 
łącznie, dają św iatło szosow e o m ocy 8 W . Pow ierzchnia 
żarów ki je st lekko m atowa. Założenie żarów ki do reflektora 
pow oduje znalezienie się je j w  ognisku srebrzonej paraboli. 
Reflektor um ocow any być winien zapom ocą krótkiego w sporn ika 
z nakrętką (p. rys. 10 1) .

Rys. 101. Reflektor.
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T y ln a  latarka, służąca rów nież ja k o  przenośna, zbudow ana 
je st w  ten sposób, iż m ontowana je st poziomo, dając w  kierunku 
sw ego  przedłużenia ostrzegaw cze św iatło czerwone, ku dołow i 
zaś białe. W ew nątrz żarów ka 2 W .

Sposób instalacji.

D la załączenia kabli do prądnicy należ}' (p. rys. 10 2 )  usunąć 
śrubkę 2 1 7 c i 209 b i po -wprowadzeniu kabli do tulejek (ozna­
czonych na prądnicy N r. N r. 5 1 i 69) 
śrubkę 209 b dokręcić, poczem  lek- 
kiem  pociągnięciem  upewnić się
o dostatecznem  zmontowaniu. Z a ­
łożyć p rzykryw kę 2 17  b.

D la um ocow ania kabli przy reflek­
torze (p. rys . 10 3 )  należy usunąć 
pierścień 5 1 1  po uprzedniem  usu­
nięciu śrubki 5 1 1 a, następnie z obu­
dow y 5 0 1  usunąć otokę szyby 503 
w raz ze srebrzoną parabolą 504, 
poczem  tulejki 30, 5 1 / 54  i 69 staną 
się dostępne. P rz y  w prow adzeniu 
kabli złożyć reflektor w  porządku 
odwrotnym  do podanego przy roz­
bieraniu go. N a końcu w łączyć ba- 
terję. Pam iętać należy, iż załączanie 
baterji je st o s t a t n i ą  czyn n o śc ią ! —  
a to dla uniknięcia krótkiego spięcia przy w adliw em  połączeniu.

W  celu spraw dzenia instalacji odprzęgam y prądnicę od 
silnika, ustaw iam y przełącznik reflektora na jedną z krańcow ych 
pozycyj (św ia tło !), usuw am y z prądnicy p rzykryw kę 2 1 7  b 
(rys. 104) i zlekka przyciskam y w idoczny guziczek w yłączn ika 
autom atycznego 2 1 3 .  Je ś li  p rzy tej czynności prądnica pocznie 
się obracać w  kierunku tym  sam ym , w  jak im  obracać się 
będzie przy napędzaniu je j przez motor, połączenia przepro­
wadzone są w łaściw ie . W  razie przeciw nym  należy prądnicę 
oddać do w arsztatów  w  celu zm ienienia kierunku je j obrotów'. 
Zaznaczam  tutaj, iż fabryka produkuje prądnice praw o- lub 
lewobieżne i przy nabyw aniu należy żądać prądnicy o danym  
kierunku obrotów.

Założenie żarów ki (lub je j zm iana w  razie uszkodzenia) 
w ym aga  usunięcia śrubki 5 1 1  a, pierścienia 5 1 1 ,  odsunięcia 
opraw ki szyby 503 i paraboli 504, następnie podwrażenia

Rys. 102. Sposób umocowania 
kabli w tulejkach 51 i 69,
209b — zaciski; 2 17 — przy­

krywka kolektora.
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obudowy 505  przez podsunięcie ku górze  garbu 504 a i w y ­
jęc ie  żarów ki. P o  założeniu now ej — w  celu złożenia reflek­
tora — te sam e czynności w  porządku odwrotnym . Rozebranie 
reflektora w g . rys. 10 3  daje dostęp do bezpiecznika 5 1 2 .  Zm iana

Rys. 103. Reflektor zdemontowany 501 — obudowa reflektora: 501 o tuleje 
kablowe; 502 — naśrubek do umocowania reflektora: 502a — podpórka 
kulista; 503 — oprawka szyby; 503 b — uchwyt dla zacisku sprężyno­
wego 504 b ; 503 c — podkładka blaszana: 504 — parabola srebrzona; 
504/1 — nosek dla umocowania paraboli; 504 b — zacisk sprężynowy; 
505 — oprawka dla żarówki; 5 1 1 — pierścień ściągający; 5 1 1 o — śruba 
pierścienia ściągającego; 512  — bezpiecznik; * — miejsce założenia 

śrubokręta dla usunięcia zacisku sprężynowego 504 b.

szkła przedniego w g . rys. 10 3  i po usunięciu gum ow ej uszczelki 
uskuteczniana je s t  nader łatw o.

O pisane pow yżej czynności są  stosunkowo rzadkiem i i w 
zasadzie m ają m iejsce jed yn ie  przy zakładaniu instalacji. N ato­
m iast częstszą je st czynność zm iany szczotek w ęglow ych , 
w yobrażona na rys. 10 5  i 10 6 .

D la w ym ian y szczotek w ęglow ych  n a le ż y :
1 . usunąć śrubkę 2 17  c i przykryw kę 2 1 7  b]
2. usunąć kable 5 1  i 69, bacząc, by przy montażu w pro­

w adzić te sam e kable do tych sam ych tu lejek ;
3. usunąć przykryw ę 2 1 7 ;

4. przytrzym ujące łącznik 209 dw ie nakrętki sześciokątne 
203 c usunąć, ja k  też i gniazdko bezpiecznika 203 (/;

512

51'

502



5. usunąć sw orzeń  203 b i o s t r o ż n i e  usunąć łożysko 
kolektora 209 b i w yłączn ik  2 0 7 ; łożysko 209 usunąć w  stronę 
oznaczonych b ia łą  barw ą końców  uzw ojenia elektrom agnesów , 
ja k  na rys. 10 5 , poczem  dostęp do szczotek w ęglow ych  jest 
sw o b o d n y ;

Sposób instalacji. l i g

206 209 h 217

IftSI

leesg

Rys. 104—106. Zamiana szczotek w prądnicy 201 a —d — końce uzwojenia 
elektromagn.; 203b — sworzeń przelotowy; 203c — nakrętka do niego; 
203 d — podkładka pod nakrętkę; 203 e — sztyfcik samonastawny; 206 — 
kolektor; 207 — samoczynny w yłącznik; 209 — łożysko kolektora; 
209g — umocowanie przykrywki 2 1 7* ;  21 1  a — szczotki; 217 — przy­

krywka ochronna kolektora.

6. po w ym ian ie szczotek złożyć prądnicę w  porządku od­
w rotnym  do w skazanego przy rozkładaniu je j.

U w a g a .  P o  złożeniu prądnicy pożądane je st w ypróbow anie 
je j sposobem , podanym  przy spraw dzaniu instalacji po je j 
założeniu.
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Tabelka ułatwiająca wyszukiwanie błędów instalacji 

elektrycznej.

O b j a w y P r z y c z y n y

I. Jedna z żarówek 
pali się słabo.

a) wadliwe połączenie na masę;
b) żarówka uszkodzona.

2. Światło drga. a) uszkodzony kabel;
b) wadi. połączenie na masę.

3. Jedna z żarówek 
zupełnie się nie 
pali.

a) żarówka uszkodzona;
b) przerwa w połączeniu.

4. Żarówki palą się 
słabo.

a) silnik stoi — baterja wyładowana;
b) silnik idzie — bateija wyładowana 

i prądnica je j nie ładuje.

5. Żadna żarówka się 
nie pali.

S i l n i k  s t o i :  
aj przerwa w połączeniu, przedewszyst- 

kiem pom. baterją a żarówkami;
b) baterja uszkodzona;
c) baterja wyładowana;
d) żarówki przepalone.

S i l n i k  i d z i e :
e) \
P  j p. punkt 5 a 1 6;

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

6. Żarówki przepalają 
się.

a) baterja uszkodzona;
b) kable uszkodzone.

7. Prądnica nie ładuje 
baterji.

a) bezpiecznik w reflektorze uszko­
dzony ;

b) kable uszkodzone;
c) automat, wyłącznik uszkodzony;
d) szczotki źle przylegają do kolektora;
e) baterja uszkodzona.

8. Baterja jest nie­
wystarczająco ła­
dowana.

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



Magdyno.

M agdyno jest to kom binacja m agneto z dynam o. R y s . 107 
wskazuje jasno zasadę budowy. D o norm alnego m agneto w y­
sokonapięciow ego wstawiona jest m ała  prądnica, która pę-

Startery elektryczne. 1 2 1

Rys. 107. Magdyno. Powyżej kotwicy w magneto dodana jest prądnica, 
która dostarcza prądu do oświetlenia.

dzona jest jednocześnie z m agneto zapom ocą dodatkowych 
trybów . Oczywiście, m agneto zapala m ieszankę a dynam o służy 
do ośw ietlania i ładow ania baterji akum ulatorów.

Startery elektryczne.

Starter elektryczny na m otocyklu, to już rzecz zupełnie 
luksusow a i niepotrzebna, ale są i tacy, którzy go pragną, 
więc dla ścisłości podam  zasadę. P rzy rozruszaniu siln ika 
chodzi, ja k  w iem y, o to, b y  nadać w ałow i korbowem u taką 
ilość obrotów, przy której w sysa łb y  dostateczną ilość m ieszanki 
i w ytw arzał dostatecznie silną iskrę. Przy system ie zapału za­
pom ocą cew ki i baterji s iła  iskry  nie zależy od ilości obrotów, 
przy system ie zaś z m agneto w ysokonapięciow em  trzeba ko­
twicę tegoż w praw ić w pewną określoną ilość obrotów.

Otóż, jeżeli na obwodzie k oła  rozpędowego lub na wale 
zm iennika szybkości um ieścim y zęby i połączym y je  z kołem  
zębatem na wale m otorku elektrycznego, napędzanego przez 
akum ulatory, to w ystarczy tylko tak obliczyć stosunek trybów  
do siebie, by m otorek m iał dosyć siły  na przezwyciężenie 
kom presji w silniku i zaopatrzyć go w urządzenie, um ożliw iające 
wyłączenie m otorku elektrycznego, po puszczeniu siln ika w 
ruch, a  starter elektryczny będzie gotów.
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Prądnica w kole rozpędowein.

W zorem  zapału system u „ F o r d “ zaczęto budować także w 
m otocyklach podobne prądnice. System  taki w ygląd a nastę­
p u ją co : N a  kole rozpędowem  umieszczone są na jednej stronie 
tegoż obwodu m agnesy sta łe  w kształcie podków, zwrócone 
końcam i ku obwodowi. B iegu n y jednoim ienne zwrócone są do 
siebie tak, że m am y naprzem ian po dw a bieguny północne

i dw a południowe. N a  odpo­
wiedniej ściance karteru um o­
cow ane są na rdzeniach że­
laznych cew ki w  ilości odpo­
wiedniej do ilości podków. N a 
cew kach znajduje się naw i­
nięcie pierwotne. W  czasie 
obrotu siln ika w iru ją  m agnesy 
obok rdzeni żelaznych, um iesz­
czonych w  cew kach. Rdzenie 
te stają  się w skutek tego m a­
gnesam i i to zm ieniają usta­
wicznie sw ą  biegunow ość, 
w skutek różnicy biegunow ości, 
w iru jących  przed nimi m a­
gnesów . W  zw ojach cew ek 
pow staje prąd zm ienny na za­
sadzie indukcji m agneto-elek- 
trycznej.

Poniew aż zw oje cew ek są 
pom iędzy sobą połączone, w ięc 
prąd ten je st w ystarczająco 
silny, by wzbudzić prąd indu­
kow any w  cew ce, do której 
zostaje przesyłany.

M am y w ięc schem at nastę- 
p u ją cy : Z  prądnicy w ysy łam y prąd zm ienny do przeryw acza 
a stam tąd w  chw ili potrzebnej do cew ki indukcyjnej. Z  cew ki 
płynie ju ż  prąd w ysokon ap ięciow y do św iecy.

Część prądu  z prądn icy  możemy użyć do oświetlenia. Oświe 
tlenie zapom ocą lego system u m a tę wadę, iż d rga  ustawicznie 
w stosunku do ilości obrotów silnika, gdyż oczywiście prąd 
wzrasta wraz z ilością obrotów silnika. Załączyw szy w obieg 
prądu przeform ywacz, m ożemy używać go też do ładow ania 
akum ulatorów , a wtedy m am y św iatło regularne.

Rys. 108. Silnik dwutaktowy marki 
„Villiers“ (ang.), mający prąd­
nicę i cewkę ind. w kole roz­

pędowem.
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N a  tym  system ie kończę opis rozm aitych system ów w y­
tw arzania prądu w m otocyklach. Co do przyszłości, to wedle 
m ego zdania utrzym a się system  podobny do „M a g litty “ , gdyż 
jest on najprostszy i daje najw ięcej korzyści przy łatw ej ob­
słudze, co wobec tego, że nie każdy m otocyklista może być 
odrazu skończonym  elektrotechnikiem , jest zaletą bodaj, że 
jed n ą z najw ażniejszych.

Świece.

Świeca zapału w ysokonapięciow ego sk ła d a  się z dwu elek­
trod, to jest końców  m etalowych, sporządzonych z trudno topli- 
w ego  metalu. Trudna topliw ość m e­
talu na końcach elektrod je st konie­
cznym  w arunkiem  dobrego i trw ałego 
działan ia św iecy, gd yż inaczej metal 
topi się w skutek go rąca  iskry  e lek­
trycznej, św ieca  zużyw a się szybko 
i zm ienia ustaw icznie odstęp pom iędzy 
końcam i. E lektrod y te są  pom iędzy 
sobą doskonale izolow ane zapom ocą 
słonińca (steatyt) lub porcelany. Izo­
lator m usi być w ytrzym ały na zm iany 
tem peratury, nie kruchy i nieprze- 
puszczający gazów . N a rysunku 85 
w idzim y elektrodę centralną Ec, um o­
cow aną w  iz o lato rze ./. Izolator w c i­
śnięty je s t  zapom ocą p rasy  h ydrauli­
cznej w  tułów  T. T u łó w  św iecy  opa­
trzony je s t  u spodu w  jedną, dw ie 
lub trzy elektrody boczne Eb. E le k ­
trody te są  w ięc połączone z m asą 
m otocykla, a elektroda centralna po­
łączona je s t  zapom ocą kabla z k o­
lektorem  m agneto. N ależy zw rócić 
u w agę na to, by izolator s ię g a ł g łę ­
boko do w ew nętrza tułow ia. Chroni 
to od krótkiego spięcia, w  razie do­
stania się o liw y lub innego ciała nie 
izo lu jącego do św iecy . N a  górnym  
końcu sw orznia św iecy  nacięty 
jest naw ój, na którym  obraca się naśrubek N, służący do um o­
cowania końców ki kablow ej (rys. 109 A, B).

Rys. 109. Styki i końcówki
kablowe. K  — kolektor, 
VI — płytka kolektora, 
W — węgielek styku śliz­
gowego, Si i Ą  — styki 
ślizgowe, 0 — otwory na 
końcówki kablowe, A — 
wtyczki kablowa zw y­
kła, B — końcówka ka­
blowa odejmywalna bez 
zdejmowania naśrubka 
świecy, C — wtyczka ka­
blowa, R -  koniec wtycz­
ki, wchodzący w O styku 

ślizgowego.
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W  handlu istnieje niezliczona ilość świec rozm aitych sy ­
stemów, drogich  i tanich. W  żadnym  może w ypadku tak do­
brze nie spraw dza się przysłow ie : „tan ie  m ięso p sy  je d z ąI“ , 
gdyż dobrą św iecą można jeździć całem i m iesiącam i, podczas 
k iedy tania a licha potrafi nam  chwilam i obrzydzić ca ły  
świat. D obre i dobrze nastawione świece są ogrom nie ważnym  
warunkiem  należytego funkcjonow ania silnika. N ie  pomoże 
najlepsza kom presja  i najlepsze m agneto, jeśli św ieca źle p a l i !

W edle najnow szych badań nie 
każda św ieca nadaje się  do 
danego silnika, gd yż poszcze­
gólne system y siln ików  różnią się 
pom iędzy sobą tem peraturą pa­
nującą w ew nątrz kom ory, sto­
pniem sprężania, kształtem  k o­
m ory itp. D latego też w szystk ie  
w iększe fabryki produkują różne 
typ y  św iec i w yd a ją  tabele po­
lecające, w  których znaleźć 
m ożna zaw sze typ dla danego 
siln ika odpowiedni. W skazów ek  
tych nie należy lekcew ażyć, 
tylko trzym ać się ściśle  danych 
fabrycznych.

R e g u l a c j a  i o b s ł u g a  
ś w i e c y .  Ś w ie ca  pow inna być 

przedewszystkiem  dobrana do danego system u silnika, a po- 
zatem d ługość je j części, opatrzonej naw ojem  (gwintem ), 
powinna dokładnie odpow iadać grubości cylindra, w m iejscu 
je j w kręcenia. Jeżeli św ieca w ystaje ze ścianki, to elektrody 
przegrzew ają się i m ożemy dojść do tego, że otrzym am y w 
silniku sam ozapalanie się m ieszanki, pom ija jąc zbytnie zuży­
wanie się św iecy. Za krótki zaś nawój powoduje niekorzystne 
zapalanie m ieszanki, bo elektrody są schowane w otworze, 
przeznaczonym  na nawój.

Z  uw ag tych w ynika, że elektrody powinny w y s t a w a ć  ze 
ścianki cylindra, nawój zaś, czyli dolna część tu łow ia świecy, 
powinien się kończyć równo ze ścianą cylindra.

O dstęp, pom iędzy elektrodą centralną a elektrodam i bo- 
cznemi, powinien wynosić około 0.5 mm. N a wolnem po­
wietrzu iskra przeskakuje łatw o większe odstępy, jednak we­
wnątrz kom ory, podczas zgęszczenia m ieszanki, natrafia  ona 
na znacznie większy opór i p rzeskakuje wskutek tego trudniej.

Rys. 110. Świece motocyklowe.
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Pam iętać o tem należy przy spraw dzaniu św iecy i nastaw ianiu 
odstępu.

M ałe pęknięcie izolatora, niewidoczne nawet, g d y  świeca 
jest zimna, rozszerza się podczas p racy  silnika i może powo­
dować krótkie spięcie lub utratę kom presji.

P rzy przeobfitem  sm arowaniu siln ika zarzuca tenże świece 
oliwą, oliw a ta spala  się częściowo i powoduje krótkie spięcie 
przez oliwę, wskutek czego iskra  nie przeskakuje. Je st to n a j­
częstszy bodaj b łąd  w działaniu świecy. W  takim  w ypadku 
trzeba świecę w ykręcić, poczekać aż ostygnie i przem yć ben­
zyną, p om agając  sobie szczoteczką z tw ardej szczeciny. U ży­
w anie do tego celu scyzoryka, d łutka lub drucianej szczotki 
jest karygodnem  m arnotraw stw em ! W  braku szczoteczki można 
się posłużyć kaw ałk iem  drzewa, n igdy  zaś m etalu. D rap iąc 
elektrody m etalem , pozbawiam y św iecę je j najcenniejszych 
części, bo niszczym y warstew kę trudno topliwego m etalu, 
którym  powleczone są końce elektrod.

N ie można św iecy w kręcać wprost na cylinder, trzeba po­
m iędzy je j kryzę a cylinder dać koniecznie szczeliwo miedziano- 
azbestowe. T a k i pierścień uszczelniający dołączany byw a do 
każdej nowej świecy.

Kable.

Ponieważ prąd  wtórny m a napięcie około 10 .000— 15.000 
volt, więc przewodniki jego  m uszą być doskonale izolowane. 
Przew odnik taki, zwany ogólnie kablem , sk ład a  się z kilku 
cienkich drucików  m iedzianych i jednego stalow ego, osłonio­
nych kilkom a warstew kam i gum y. Istnienie kilku cienkich d ru ­
cików, zam iast jednego grubszego, pow oduje większą giętkość 
i m niejszą łam liw ość kabla, drucik zaś stalow y służy do wzmo­
cnienia. N a  rysunku 109 m am y przedstawione końców ki k a­
blowe. A  przedstaw ia końcówkę, przeznaczoną na sworzeń 
świecy, B , taką sam ą, ulepszoną. C przedstaw ia wtyczkę k a ­
blową. Zapom ocą trzonu B  um ocow ujem y koniec k ab la  we 
wtyczce i w kład am y ją  do otworu O. D zięki temu stw arzam y 
połączenie m etaliczne ze stykiem  ślizgowym  S.

Do obcinania gum ow ej izolacji kab la  radzę używać zwil­
żonego w wodzie scyzoryka.

K abel powinno się brać zawsze dłuższy niż potrzeba, b y  
w razie urw ania się m óc go jeszcze użyć. N ie powinien on 
jednak zwisać, ani też dotykać go rącej ściany cylindra. Zdarza 
się czasem, iż kabel się wewnątrz urw ie, a  gum a trzym a tak, 
że na zewnątrz nic nie poznać. B iedn y m otocyklista m ęczy się
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bezpotrzebnie godzinam i, by  po d ługim  czasie dojść do tego, 
że to kabel winien temu, że św ieca nie pali.

Przedpał i popał.

W iem y z ustępu o silniku, że zapalanie następuje z po­
czątkiem  trzeciego taktu, to jest k iedy tłok, zgęściwszy m ie­
szankę, znajduje się w górnym  m artw ym  punkcie.

P rak tyk a  jednak w ykazała, iż nie zawsze jest korzystnie na­
staw iać tak  zapał, by iskra  p rzeskakiw ała dokładnie w tym  
m omencie, k iedy tłok znajduje się w najwyższem  położeniu.

D o zapalenia całej m ieszanki, znajdującej -się wewnątrz 
kom ory w ybuchow ej, trzeba pew nego czasu. Czas ten jest 
wprawdzie bardzo krótki, ale jeżeli silnik robi np. 1200 obrotów 
na m inutę, a takt jeden wynosi obrotu, to otrzym am y na 
ca ły  takt wybuchu '/<o sekundy.* Czyli, że w czasie Vio se­
kundy powinna m ieszanka zapalić się, spalić się całkow icie 
i wywrzeć odpowiedni nacisk  na tłok. D latego ważne jest 
bardzo, by okres zapalenia i spalenia się m ieszanki zajm ow ał 
m ało czasu w takcie wybuchu.

D o tego celu przestaw iam y zapał na p r z e d p a ł ,  to jest, 
zapalam y m ieszankę już przed najwyższem  położeniem  tłoka. 
Dzięki temu, zapalenie następuje wcześniej, m ieszanka zapala 
się już przed najwyższem  położeniem  tłoka i m am y więcej czasu 
na ca ły  proces całkow itego spalenia i rozprężenia się gazu. 
P rak tyk a  okazała, iż m aksim um  przedpału dla danego silnika 
wynosi 1 5 %  skoku tłoka. W eźm y p rzyk ład : w silniku o skoku 
80 mm m ożemy nastaw ić m aksim um  przedpału na 12 mm przed 
najwyższem  położeniem  tłoka przed taktem  wybuchu.

W ielkość przedpału zależy od ilości obrotów silnika. Im 
więcej silnik m a w danej chwili obrotów, tem w ięcej możemy 
mu dać przedpału. Przy w olnych obrotach siln ika dajem y mu 
popał, bo wtedy m am y więcej czasu na spalenie mieszanki.

Sposób przestawiania zapału widzimy na rys. 88 i 90. 
Dźw ignia DZ, umieszczona na pudle przerywacza, jest osa­
dzona ruchom o na ściance przedniej m agneto, co pozwala 
nam  ją  przesuwać w pew nych gran icach . W skutek tego prze­
staw iam y jednocześnie noski, osadzone na obwodzie pudła, 
względnie zmieniam y położenie m łoteczka względem  nosków 
(,,D ixie“ ). Jeżeli przesuw am y pudło .■! (rys. 88) w kierunku 
strzałki P r, to m łoteczek 3 natknie się wcześniej na nosek 7

,  60 sek. 1 1
aaxx — — ; 2  - S C K

1200 obr. 20 ' 40
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i wskutek tego przerwie wcześniej prąd  pierwotny. Skutkiem  
tego będzie w cześniejszy przeskok isk ry  w św iecy i przedpał 
jest osiągnięty.

N ależy wziąć pod uw agę to, że w skutek przestaw iania 
chwili przerw ania zmienia się jednocześnie położenie kotw icy 
względem  m agnesów  w czasie przeryw ania prądu pierwotnego, 
więc nie będzie się ona znajdow ać w położeniu m aksim um  
zm iany natężenia m agnetycznego. Różnice są  jed n ak  tak  m ałe, 
iż nie w pływ a to znacznie na osłabienie prądu wtórnego. 
Istn ie ją  system y m agneto, np. „M e a “ , które w konstrukcji 
swej i to uw zględniają. Szczegółow y opis tego urządzenia za­
prow adziłby nas za daleko, w ięc go pom ijam  tem bardziej, że 
w m otocyklach nie byw a ono stosowane.

D źw ignia D Z  połączona jest zapom ocą linki Bow dena 
z rączką na kierow nicy (rys. 16) tak, że m ożem y przestaw iać 
zapał podczas jazdy.

N iektóre firm y budują silniki o stałym  m om encie zapału 
tak, że ilość obrotów silnika możemy regulow ać tylko zapom ocą 
zmiany ilości i jak o śc i m ieszanki.

W  sam ochodach coraz bardziej rozpowszechnia się sam o­
czynna regu lacja  zapału. W iem y z poprzedniego, iż przedpał 
zależny jest od ilości obrotów silnika. W ystarczy więc zbudować 
regulator,, k tóryby um ożliwiał przestawianie się osi m agneto 
względem  osi napędzającej w pew nym  odpowiednim  stosunku, 
a otrzym am y regu lację  zapału. Uskutecznione to jest p rakty­
cznie w ten sposób, że im w ięcej obrotów m a silnik, tem  więcej 
skręca się oś m agneto naprzód, w stosunku do ośki napędnej. 
Skręcan ie  ośki polega na sile odśrodkow ej, d zia łającej na kule 
regulatora. Im  większa ilość obrotów, tem  większa siła  od­
środkow a i w tym  większym  stopniu zm ieniają oba w ały  poło­
żenie względem  siebie.

W  m otocyklach należą takie regu latory  do rzadkości, d la­
tego nie opisuję ich szczegółowo.

Łączenie magneto z silnikiem (nastawianie magneto).

N apęd  m agneto uskuteczniony jest zwykle zapom ocą try­
bów, o b racających  się na sworzniach, osadzonych w karterze, 
lub zapom ocą łańcucha w ałkow ego. N iektóre system y napę­
dzają m agneto zapom ocą trybów ślim akow ych i śruby bez 
końca. M echanizm  napędu m agneto jest zwykle k ryty  osłoną 
dla ochronienia go od kurzu i oszczędzenia sm aru. R ys. 84 i i i i  
przedstaw ia natn napęd trybow y, zaś rys. 1 1 3  napęd łań cu ­
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chow y m agneto. W idzim y z rysunków , że w jednym  z nich 
obraca się kotw ica w tym  sam ym  kierunku co w ał korbow y 
( i i i ) ,  w  drugim  zaś m a kierunek przeciwny. N ależy na to 
zw racać uw agę przy nastaw ianiu przerywacza.

Łączenie m agneto zależy od m arki danego silnika, jego  
m ocy, kom presji, kształtu kom ory w ybuchow ej, um ieszczenia 
świec, ilości obrotów itp. D latego też nie m ogę podać ogólnie

Rys. i i i .  Napęd trybowy magneto.

Rys. H2. Sposób znaczenia kół zębatych. 
Rys. 113.  Napęd magneto zapomocą łańcucha.

szczegółowych danych. Podam  cy fry  przeciętne, odpowiednie 
m niej więcej dla wszystkich system ów.

N ajlep ie j jest rozebrać osłonę łańcucha, względnie k ó ł zę­
batych napędu m agneto, zaraz po otrzym aniu m otocykla z fa ­
bryki i zobaczyć, czy ustawienie nie jest zaznaczone. N o r­
m alnie są  na obwodzie k ó ł zębatych na zębach znaczone punkty 
tak, że, ustawiwszy je  w sposób, ukazany na rys. 1 1 2  i 1 1 3  
(linja przebiegająca wzdłuż osi kół), zapam iętam y sobie raz na 
zawsze ich ustawienie i nie będziem y m ieli przy następnych 
ewentualnych rozbiórkach kłopotu z wyszukiw aniem  odpowie­
dniego położenia. Jeżeli znaków takich niem a, to robim y je  
sobie sam i zapom ocą punktaka i to w ten sposób, jak  pokazuje 
rys. 1 1 2 .  B y  uniknąć przestawienia i pom yłek, znaczym y w ten 
sp o só b : na kole zębatem  1 dajem y jeden punkt, na kole 2 
w m iejscu, odpow iadającem  temu punktowi, dajem y na dwu 
sąsiednich zębach po jednym  punkcie. N a  kole 2 dajem y
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w m iejscu styku z kołem  3 jeden znak, na kole 3 na  dwu 
zębach znowu dwa znaki itd. W  ten sposób m am y na każdem  
kole jeden i dw a punkty i pom yłka przy ustawianiu jest nie­
możliwa.

Przy napędzie łańcuchow ym  w ystarczy wyznaczyć prostą 
pom iędzy trybam i 1 i 2, ja k  wskazuje rys. 1 1 3  i dać na stronie 
wewnętrznej kó ł po jednym  punkcie. Sposób ten wyznaczy 
nam  ustawienie m agneto.

M ałe b łęd y  w ustawieniu m agneto można popraw ić potem 
zapom ocą rączki na kierownicy.

Z ustępów poprzednich w ynika jasno, że iskra  przeskakuje 
w św iecy w chwili przerwania prądu pierwotnego przez prze­
rywacz, więc m usim y przed p o ł ą c z e n i e m  z s i l n i k i e m  
tak nastaw ić kotwicę, by n o s e k  p r z e r y w a c z a  znajdow ał się 
w położeniu tuż przed p o d n i e s i e n i e m  m ł o t e c z k a .

Przytem  należy zwracać uw agę, w którą stronę m agneto 
się obraca, by z odpowiedniej strony przed noskiem  ustawić 
m łoteczek. Ponieważ ustaw iam y zwykle na najw iększy przedpał, 
więc trzeba p r z e s u n ą ć  t a k ż e  p u d l o  przeryw acza zapom ocą 
korbki na  kierow nicy na m aksim um  p r z e d p a ł  u.

Proces nastaw iania m agneto jest więc następu jący :
1. U staw ić tłok tak, b y  znajdow ał się w górnym  m artwym  

punkcie po kom presji. (Położenie to naznaczyliśm y już pilni­
kiem  na kole napędowem  silnika, z okazji nastaw iania zaworu 
wydm .) Poznam y to położenie zresztą bez znaku także, np. po 
zaworach. Jeżeli tłok idzie wgórę, a  oba zawory są  zamknięte, 
to w łaśnie jest to okres zgęszczania i żądane położenie tłoku 
już m am y. O czywiście, trzeba kręcić  silnik w kierunku jego  
chodu.

2. U m ocow ać m agneto na podstawie.
3. W staw ić na m iejsce m echanizm  napędu (tryby, łań ­

cuch itp.), nie um ocow ując jed n ak  na stałe.
4. C ofnąć tłok, k ręcąc przeciwnie, o 100/0 skoku.
5. N astaw ić pudło przeryw acza tak, by noski b y ły  w m a­

ksim um  położenia przedpału.
6. U staw ić kotwicę tak, by  styki platynowe przerywacza 

zaczynały się rozłączać.
7. U w ażając, by nic w tem położeniu nie zmienić, dokręcić 

śruby i naśrubki, zależnie od system u.
Postępując wedle tych 7 punktów, nastaw iliśm y m agneto, 

teraz d ajem y popal i o ile wszystkie inne organa silnika są 
w porządku, możemy nakręcić  silnik i w ypróbować, czy nasza 
sztuka się udała.

S / y  c ie l a k i ,  Nowoczesny motocykl. 9
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O czywiście, nie zapom nijm y połączyć styku ślizgowego m a­
gneta ze św iecą zapom ocą kabla.

U staw ienie m agneto w s i l n i k u  d w u  c y l i n d r o w y m  nie 
nastręcza żadnych specjalnych  trudności. Postępujem y ja k  po­
przednio, ustaw iając na jeden cylinder, drugi nastaw i się przez 
to sam . O czywiście, nie można poprzem ieniać kabli obu świec. 
U staw ienie zapału w obu cylindrach  jest już uskutecznione 
przez konstruktora m agneto. D latego nie można dowolnie zmie­
niać m agneto z różnych silników, chociażby te m agneta b y ły  
tej sam ej m arki. Zależy to od stopni nachylenia cylindrów 
względem  siebie. Jeżeli m am y na m agneto w yciśniętą cyfrę  
np. 6o°, to znaczy, że jest ono zbudowane dla silnika, w którym  
cylind ry są  nachylone względem  siebie pod 6o°. R óżnica 
w budowie polega tylko na rozstawieniu nosków, pow odujących 
przerywanie.

Warunki niezbędne do należytego działania zapału.

1. D okładne nastawienie m agneto względem  silnika.
2. Czystość wszystkich styków  tak  w m agneto, ja k  i w po­

łączeniach. N ajczęście j zanieczyszczają się połączenia oliwą.
3. D okładne nastawienie przeryw acza. O dstęp śrub p la­

tynow ych 0,4 mm i równe końce śrub. K ońce te powinny do­
kładnie przylegać do siebie w czasie styku.

4. W ęgie lk i styku ślizgow ego m uszą dobrze przylegać do 
płytki. K oniec w ęgielka powinien być czysty i w ypukły, a  nie 
p łaski.

5. M łoteczek przeryw acza powinien się łatw o obracać na 
sw ojej osi.

6. M agneto powinno być należycie sm arow ane. W ystarczy 
raz na 1000 przejechanych kilom etrów, lub raz na m iesiąc, 
w razie niezbyt częstego używania m otocykla nalać po k ilka 
kropel dobrej oliwy kościanej lub „D yn am o o il" do otworów 
(rys. 87 Ol).

W idzim y z zestawienia, że m agneto nie w ym aga wielkiej 
p ielęgnacji. Zw ykle, jeżeli m agneto nie daje  iskry, to b łąd  
leży w św iecy, kablu lub przerywaczu. Pom im o sw ojej prostej 
budowy w ym aga przeryw acz od czasu do czasu m ałe j kon­
troli. G łów ną rzeczą jest zbadać odstęp śrub platynow ych. N ic 
trzeba czekać aż m agneto przestanie działać, ly lko  spraw dzać 
ten odstęp. N astaw ianie tego odstępu uskuteczniam y zapom ocą 
przekręcania śrubki 1 (rys. 88) lub śrubki S r  (rys. 90) w prze­



Szukanie przyczyn wady w  zapale. 131

ryw aczu „D ix ie “ . T rzeba także przytem  przeczyścić śrubki. 
Do tego  celu w ykręcam y przeryw acz zapom ocą zwolnienia 
i w yjęcia  śruby S ł  (rys. 87), a zwolniwszy śrubkę 12  (rys. 88) 
i przesunąwszy sprężynkę 13 , zdejm ujem y m łoteczek 3 . N a ­
stępnie czyścim y śrubki I i 2 szczoteczką, um oczoną w ben­
zynie. N ie wolno czyścić części m agneto naftą, gdyż pod w pły­
wem isk ry  elektr. tworzy się potem  połączenie (kwas octowy), 
które niszczy nikiel, tw orzący końce śrub przerywacza. Wo- 
gó le, m im o szumnej n a z w y : „p la tyn o w a", nie zaw iera ta 
śrubka norm alnie nic z p latyny, tylko koniec je j tworzy spe­
c ja lny, trudno topliw y stop niklow y. T a k  sam o i elektrody 
św iecy, nazywane czasem  platynowem i, sporządzone są  z po­
dobnego m aterjału .

Jeżeli końce śrubek nie p rzy legają  do siebie dokładnie 
lub są nierówne, należy je  sklepać nieco lub spiłow ać ostrożnie 
bardzo delikatnym  pilniczkiem . Czasem  zdarza się, iż koniec 
niklow y w ypadnie ze śrubki. N ie wolno go przylutowywać cyną, 
tylko trzeba sklepać trochę lub ścisnąć otwór, w którym  się 
on znajdow ał i potem  w cisnąć w im adle ten koniec do środka.

W  razie zgubienia tego końca, można go  sobie sporządzić 
sam em u z m onety niklow ej, np. z 20-grcszóvvki. N aturalnie 
jest to już wyższa akad em ja napraw  m otocyklow ych, ale  się 
opłaci, gdyż w handlu kosztuje taka śrubka k ilkanaście  złotych.

Szukanie przyczyn wady w zapale.

Przekonaw szy się, że choroba naszego siln ika p olega rzeczy­
wiście na wadzie serca (tak nazyw a się zapał w organizm ie spa­
linowym ), m usim y konsekwentnie badać odznaki choroby, by 
ja k  najprędzej zastosować odpowiednie lekarstw o. N ic  ła ­
tw iejszego ! P ierw szym  organem , który zaczniem y badać, są 
świece. O dejm ujem y połączenie kabla, otw ieram y syczek 
i przybliżywszy koniec kab la  do ściany cylindra, k ręcim y sil­
nik. Jeżeli pom iędzy końców ką k ab la  a. cylindrem  przeskakuje 
iskra, to św ieca jest napewno zła. W yk ręcam y świecę i o g lą ­
dam y.

M ogą zajść następujące w yp ad k i:
1. Św ieca zaoliwioną, krótkie spięcie, przeczyścić świece 

w m yśl wskazówek na str. 125.
2. O dstępy pom iędzy elektrodam i nierówne i nieodpo­

wiednie. N astaw ić odstępy na 0,5 mm.
3. Izo lacja  pęknięta, krótkie spięcie. Poznajem y po rysie

9*
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na izolacji lub po tem, iż m imo w ypełnienia dwu poprzednich 
warunków , św ieca nie pali. Zm ienić świecę.

4. Trzon św iecy wewnątrz izolacji urw any. Zm ienić świecę.
Jeżeli po odjęciu kabla isk ra  nie przeskakuje, ja k  powyżej, 

to znaczy, że b łąd  leży w kablu  lub w m agneto. N ależy zbadać 
kabel, czy izolacja jest dobra, czy nie jest urw any wewnątrz, 
czy końców ki i wtyczki są  należycie um ocowane i w dobrym  
stanie. W  silniku dw ucylindrow ym  przem ieniam y kable i w i­
dzimy z tego, czy kabel dany jest dobry, czy też uszkodzony. 
Jeżeli i to nie pom ogło, to idziem y dalej w naszych po­
szukiwaniach. W yk ręcam y styk ślizgowy. M ogą tu zajść n a­
stępujące k a ta stro fy :

1 .  W ęgielek  zaw isł w pochewce i nie dotyka pierścienia 
kolektora. W y ją ć  w ęgielek, przeczyścić, opiłow ać na końcu 
na okrągło , rozciągnąć sprężynkę i w stawić na nowo. Do 
w yjm ow ania w ęgielka trzeba pewnej w praw y. W yjm u je  się 
go, k ręcąc nim  w stronę skręcan ia się je g o  sprężynki i jedno­
cześnie z lekka p ociągając . T a k  sam o w kład a się go, kręcąc 
w tą sam ą stronę. Inaczej m ożemy pogiąć sprężynkę.

2. K ab e l jest tak  osadzony w styku zapom ocą wtyczki, że 
prąd  nie może przepływ ać. Przepłókać wtyczkę w benzynie
i um ocow ać kabel porządnie w otworze wtyczki.

G d y św ieca m im o tego nie pali, trzeba sprawdzić przerywacz 
w m yśl opisu na str. 129.

Zw ykle  jed n a z wykazanych i opisanych operacyj pom aga 
—  g d yb y  wszystko to nie pom ogło, to znaczy, że b łąd  w na­
winięciu, w tedy niem a innej rad y, ja k  oddać m agneto do 
napraw y.

N aturalnie, że nie m ogę tu podać wszystkich możliwych
i niem ożliwych kom plikacyj, jak ie  jeszcze m ogą zajść z za­
pałem . Poradzić tu już m usi genjusz danego m otocyklisty. 
Może się np. zdarzyć, że jeden  brzeg kolektora pęknie i tam ­
tędy iskra  przeskakuje. S ą  specjaliści, którzy b łąd  taki n a­
p raw ia ją  zapom ocą laku. In n y m ożliwy w ypadek, to jak aś 
kom binacja  z iskiernikiem , np. kolec w ystaje  zanadto i tam ­
tędy przeskakują isk ry  zamiast przez świecę.

Niem ożliwe jest podać w tej książeczce wszystkich tych 
możliwości, —  podałem  tylko najczęściej zdarzające się w y­
padki.

Zw rócę jeszcze u w agę na to, że trzeba uważać przy m an i­
p ulacji z m agneto, by w pobliżu nie znajdow ała się benzyna, 
gdyż można łatw o spowodować pożar m otocykla.
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D o dynam o stosują się te sam e uw agi co i do m agneto. 
N ależyte funkcjonow anie dynam o w ym aga :

1. D okład nego i czystego połączenia przewodników.
2. D obrej izolacji przewodników.
3. Czystości kolektora i szczotek.
4. O dpowiedniego oliwienia.

Akumulatory.

N apięcie m inim alne j e d n e g o  ogn iw a w ynosić powinno 1,8  volt.
N orm alnie dolewa się do akum ulatora tylko destylow anej 

wody i to tyle, b y  górna część p łyt b y ła  nakryta  na jeden 
centym etr płynem . Jeżeli akum ulator się przew rócił sam  lub 
razem  z m otocyklem , to wtedy trzeba dolać i w ody i kwasu, 
gdyż wtedy m ożliwem było  w ylanie się kw asu siarkow ego.

1. Spraw dzanie baterji powinno odbyw ać się co tygodnia.
2. Jeżeli używam y na m otocyklach dodatkow ych lam p, to 

prawdopodobnie prądn ica nasza nie będzie w ystarczała i wtedy 
trzeba po każdej dłuższej jeździe ze św iatłem  w yjąć aku ­
m ulator i oddać do dodatkow ego naładow ania.

3. N ależy też spraw dzać przy tej okazji zaciski baterji, czy 
nie są przeżarte kw asem . Z acisk i te po oczyszczeniu należy 
posm arow ać obficie  waseliną, by kw as nie m ógł ich niszczyć.

N ajlep ie j kupić sobie areom etr do badania kw asu. Ponieważ 
baterja  kosztuje najm niej 100  złotych a areom etr 2 ,50— 5 zł, 
więc zawsze to się opłaci. A reom etr taki powinien m ieć pom pkę 
z gruszką gum ow ą, tak, że w k ład ając  pom pkę do akum ulatora
i śc iska jąc  gruszkę, możemy część kw asu w essać do rurki 
szklannej i zbadać dzięki temu kw as. Jeżeli kw as na po­
czątku ładow ania b y ł należycie rozcieńczony, to w tedy cy fra  
1,275  na areom etrze w skazuje nam, że b aterja  jest zupełnie 
naładow ana, 120 0 — 1225  św iadczy o tem, że baterja  jest na­
ładow ana tylko do połowy, a cy fra  1 1 5 0 — 1 1 7 5  ostrzega, że 
baterja  jest zupełnie wyczerpana. N orm alny prąd do ład o­
wania baterji akum ulatorow ej, m otocyklowej, nie powinien prze­
kraczać 2 a m p e ró w ! Przy nowej baterji m usim y stosować 
tylko 0,5 am p cra !

W  zimie istnieje niebezpieczeństwo zam arznięcia baterji. 
Jeżeli kw as siarkow y wykazuje gęsto ść :
1 150,  to wtedy baterja zam arza przy 7 stopniach R  poniżej z tira,
1 2 1 S ,  ,» » ,, >> ,1 ,, R u ,
I275> » >> i> i> >) 39 »> K >j >) -

Oświetlenie elektryczne.
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Przy dolewaniu wody w zimie należy uważać, by woda ta 
zm ieszała się z kw asem , gdyż inaczej może zam arznąć przed 
zmieszaniem  s ię ! Po dwuletniem  używaniu akum ulator jest 
już zużyty i należy kupić nowy, nie baw iąc się w kosztowne 
napraw y.

Przechow yw anie akum ulatorów  w z:mie. Jeżeli staw iam y m oto­
cykl na sen zimowy, to m usim y koniecznie akum ulator w yjąć, 
naładow ać i postawić w suchem  chłodnem  m iejscu. Co dwa 
m iesiące trzeba akum ulator oddać do naładow ania i spraw ­
dzenia gęstości kwasu. Od czasu do czasu trzeba zajrzeć do 
baterji, czy kw as n akryw a płyty.

Jeżeli m am y na naszym  m otocyklu akum ulatory bez d y­
nam o, to najlepiej je  oddaw ać do nabijan ia, a spraw dzać tylko 
od czasu do czasu napięcie. A kum ulatory, których napięcie na 
ogniwo wynosi m niej niż 1,8 volt, należy bezzwłocznie oddać 
do nabijan ia, gdyż inaczej psu ją się bardzo szybko.

K om bin acja  akum ulatorów  z prądnicą i cew ką nie w ym aga 
specjalnego starania.

N ależy bad ać od czasu do czasu, czy sam oczynny w yłącznik 
działa przy napięciu przekraczającem  napięcie naszej baterji 
akum ulatorów.

K ażd a firm a, produkująca m otocykle z zapałem  kom bino­
w anym  : prądnica-cew ka-akum ulatory, podaje specjalne prze­
pisy do tychże i należy ich żądać bezwarunkowo, gdyż nie­
podobna podać szczegółowych przepisów, nawet w specjalnem  
dziele o elektryczności w m otocyklu. W  sam ej A n g lji istnieje 
obecnie około 30  system ów  takiego zapalania i oświetlania.

Dobór prądnicy, akumulatorów i żarówek.

S k a lą  porównawczą baterji akum ulatorów  są  tak  zwane 
am perogodziny. N apięcie ich wynosi 4 lub 6 volt, czyli że 
m ają  zwykle dw a albo trzy ogniw a. N orm alny akum ulator 
m otocyklow y powinien posiadać pojem ność 10- 15  ampero- 
godzin. Co to znaczy? T o  znaczy, że b aterja  io-am perogodzinna 
daje  nam  przez 10  godzin prąd o natężeniu jednego am pera. 
Im  więcej czerpiem y naraz tych am perów, tem pojem ność 
danej baterji będzie stosunkowo m niejsza. D ane pojem nościowe 
akum ulatora oraz prądnicy d a ją  nam  możność obliczenia m ocy 
żarówek. Prąd nice  są zwykle podane w wattach. Otóż jeżeli 
m am y prądnicę 12 -wattową, to przy napięciu 6 volt daw ać 
nam  ona będzie prąd o natężeniu 2 am perów. M am y więc
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w tym  w ypadku do dyspozycji 2 am pery z dynam o i 2 am pery 
z akum ulatora. Jeżeli z 10  am p/godzinnego akum ulatora bę­
dziem y brali po dwa am pery prądu, to w ystarczy go najwyżej 
na 5 godzin, biorąc po jednym  am perze, będziem y m ogli czer­
pać przez 10  godzin, o ile akum ulator jest w porządku i dobrze 
naładow any. M ożemy więc najw yżej dysponow ać 4 am peram i. 
Zasadą jed nak powinno być, b y  dynam o zawsze o tyle na­
b ija ła  akum ulator, o ile św iatło go wyczerpuje. D latego na 
dłuższą m etę możemy liczyć tylko na dw a am pery.

Zobaczm y teraz, ja k  się przedstaw ia spraw a żarówek. Ża­
rówki obliczane są w św iecach, to znaczy, że żarów ka 6-volto- 
wa może daw ać zależnie od typu od 3 do 100 świec. Żarówki 
są zwykle półwattowe, to znaczy, że na jedną świecę zużywają 
pół watta. Jeżeli więc stosujem y żarówkę 6 volt 24-świecową, 
to zużywa ona 2 4 x 0 ,5 ,  czyli 12  wattów, co daje  nam  6 volt i 
dwa am pery. Jednakże ponieważ potrzeba nam  jeszcze żarówki 
do tylnego św iatła, więc przy tym  zespole elektrycznym , 
sk ład a jącym  się z prądn icy  12-wattow ej i akum ulatora
10  am p/godz.. żarów ka 24-świecowa b y ła b y  za silna. M usim y 
użyć tyMco żarówki 20-świecowej z przodu a 4-świecowej z tyłu
i wtedy będziem y m ogli liczyć na to, że św iatła nam  w drodze 
nie zabraknie, gdyż na prąd do sygn ału  elektrycznego itp. 
m am y zapas w akum ulatorze. M ożna wozić ze sobą w zapasie 
jedną żarów kę o większej ilości św iec np. 40, ale wtedy m ożem y 
je j używać tylko przez krótki czas, gdyż inaczej wyczerpiem y 
za szybko nasz akum ulator, a nie jest to d la niego zdrowo.

W idzim y więc, że znając pojem ność baterji i moc prądnicy 
możemy zawsze obliczyć sobie z gó ry  dopuszczalną ilość świec 
w naszem  oświetleniu. Przy instalacji, w której prądn ica daje 
nam  15  wattów a  b aterja  jest 15  am p/godzinna, możemy w moto­
cyklu  zastosować razem do oświetlenia 30  świec a więc np. 
24 świece do reflektora, 3 świece do lam pki tylnej i 3 świece 
do lam pki bocznej.

Przy obu takich zespołach m ożemy oczywiście zastosować 
sobie na kierow nicy lam pkę przestawną do szukania, ale uży­
wać je j możemy tylko od czasu do czasu.

Żarówki m otocyklowe nie są wszystkie jednakow e. Panuje 
tu wielka rozm aitość w opraw kach tak, że przy kupowaniu 
nowej trzeba w yjąć starą i spraw dzić, czy nowa m a taką 
sam ą oprawkę.

Do szybkiego obliczania ilości świec, jak iem i dysponow ać 
m ożemy przy danej prądnicy, posłużyć m ogą następujące w z o ry :
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1 . M oc prądnicy w  wattach X  2 =  ilość św iec.
M oc prądnicy w  wattach ., , ,

2. —------ --------- ;— ;— — —-—r-  =  llosc am perow.
napięcie (Volty)

Chłodzenie silnika.

W iem y z opisu działania siln ika spalinowego, iż podczas 
taktu w ybuchu tem peratura spalin przekracza znacznie tem ­
peraturę 10000, więc po pew nym  czasie ściany cylindra przy­
b ra ły b y  tem peraturę, zbliżoną do tem peratury spalin, co po­
w odow ałoby gw ałtow ne niszczenie silnika.

Oprócz tego wszelkie oliwienie b y ło b y  niemożliwe, gdyż 
najlepsze sm ary, jak ie  posiadam y, rozkład ają  się już przy 
tem peraturze 200— 3000.

Ze względu na w ydajność siln ika (str. 27) lepiej jest, by tem ­
peratura spalin b y ła  ja k  najwyższa, dlatego też oblicza się 
chłodzenie tak, by nie dopuszczało ono tylko do rozkładu oliwy. 
W  tej tem peraturze poniżej 2500 pozostaje nienaruszona tylko 
oliwa, znajdu jąca się poniżej tłoka i pom iędzy nim a śc ia­
nam i cylindra. Oliwa, p ow lekająca ściany cylindra powyżej 
tłoka, w ystaw iona jest na działan ie w ysokich tem peratur i 
wskutek tego każdorazowo się spala, tworząc w kom orze w y­
buchowej osad zwany krustą w ęglow ą. T rzeba sobie zdać 
spraw ę z tego, że gd yb yśm y nawet wynaleźli oliwę, nie spa­
la jącą  się w tem peraturze 10000, to m usielibyśm y chłodzić 
silnik, bo tem peratura ta pow odow ałaby zbytnie rozszerzanie 
się c ia ł i oprócz tego rozżarzone ściany cylindra powodo­
w ałyby sam ozapał.

Istn ieją  trzy sposoby chłodzenia ścian cy lin d ra :
1. Chłodzenie wprost, zapom ocą otaczającego powietrza.
2. Chłodzenie pośrednie, zapom ocą wody, chłodzonej później 

powietrzem  w chłodnicy.
3. Chłodzenie zapom ocą oliwy, służącej do sm arow ania sil­

nika.
C h ł o d z e n i e  p o w i e t r z e m  w p r o s t .  Praw ie wyłącznie 

używane w silnikach m otocyklowych.
D la  lepszego prom ieniowania ciepła ze ścian cylindra opa 

trujem y je  w żeberka (rys. 108). Żeberka te są  przeważnie od le­
wane razem  z cylindrem . Pow iększają  one powierzchnię ze­
wnętrzną ścian, pow odując skuteczne prom ieniowanie. O czy­
wiście, system  taki w ym aga ciąg łego  m uskania świeżem



zimnem powietrzem  ścian cylindra, dlatego silników, ch ło­
dzonych w ten sposób, nie można puszczać długo na m iejscu.

D latego niektóre fab ryk i d odają do silnika w iatrak, który 
pędzi specjalnie powietrze dla lepszego chłodzenia ścian cylin­
dra, inne zaś um ieszczają cylindry poprzecznie do kierunku 
jazdy, by m uskanie powietrza uczynić intensywniejszem  (rys. 4).

Chłodzenie wodą. 13 7

Rys. 114. Silnik marki „Scott“ . Cylindry, chłodzone wodą. 1 — wypływ 
ciepłej wody do chłodnicy, 2 — powrót ochłodzonej wody z chłodnicy.

T akże najrozm aitsze kształty i k ierunki żeberek m ają  swój po­
czątek w szukaniu najlepszego sposobu m uskania powietrza
i pełączonego z tem lepszego chłodzenia.

In ny sposób chłodzenia powietrzem wprost p olega na tem, 
iż cylindry otaczam y dookoła koszulką i do koszulki tej pom ­
pujem y ustawicznie świeże powietrze (sposób am erykański).

C h ł o d z e n i e  w o d ą .  Używ ane coraz częściej w silnikach 
m otocyklowych, a  prawie wyłącznie w silnikach sam ochodo­
wych i przem ysłow ych. D ookoła każdego cylindra dajem y k o­
szulkę wodną (rys. 128 do rys. 130). Wnętrze tych koszulek 
połączone jest dwom a otworam i z chłodnicą, jednym  u gó ry  1, 
drugim  u dołu 2 koszulki (rys. 1 14 ) . Chłodnica jest to zbiornik
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na wodę, zbudowany tak, b y  m iał ja k  najw ięcej powierzchni 
styku z otaczającem  powietrzem  (rys. 1 1 5). R ysunek  ten przed­
stawia chłodnicę, zwaną ulową*, dla podobieństwa swego 
z plastrem  woskowym , budowanym  przez pszczoły. S k ła d a  się

ona z rurek m osiężnych o cien­
kich ścianach. S ą  one lutowane 
końcam i do siebie w  ten sposób, 
iż pom iędzy wewnętrznem i ich 
ściankam i przepływ a powietrze, 
a pom iędzy zewnętrznem i w oda. 
U gó ry  i u dołu chłodnicy 
znajdują się m ałe zbiorniki na 
grom adzenie w ody. Pom iędzy 
dw iem a ściankam i rurek może 
przepłynąć tylko cieniuchna w a r­
stew ka w ody, przep ływ ające zaś 
jednocześnie, pom iędzy ścian­
kam i wewnętrznem i, powietrze 
chłodzi tę w arstew kę. G o rąca  
w oda ma tą w łasność, że jest 
lżejsza od w ody zim nej, bo 
się w skutek ciepła rozszerza 
(po 4°), w ięc zajm uje w iększą 
przestrzeń. D latego ciepła w oda 
z cylindrów  grom adzi się u gó ry  
koszulek i stam tąd przez przewód
i z cylidrów  (rys. 1 1 4 )  uchodzi na 
m ocy sw ej lekkości do przewodu
1 (rys. 1 1 5 ) ,  w  chłodnicy (um iesz­
czonego u gó ry  chłodnicy). 
W  górnej części chłodnicy za­

czyna się ochładzać, więc staje się coraz cięższa, opada coraz 
niżej, chłodząc się jeszcze więcej, aż dostanie się na dno ch ło­
dnicy, a stam tąd w raca ochłodzona do cylindrów  przez otwór
2 do otworu 2 w cylindrze. Krążenie takie odbyw a się usta­
wicznie. Z asad a  takiego krążenia na m ocy różnicy ciężaru 
ciepłej i zimnej wody nazyw a się „ T h e r m o s y f o n " .  N ie 
potrzebuję dodaw ać, iż otwory 1 i 2 chłodnicy i cylindrów  
połączone są ze sobą grubym  wężem gum ow ym  (rys. 1 1 7  B).

* Istnieją także inne systemy chłodnic, jak  rurkowe, płytkowe, 
wężownicowe itp. W motocyklach dotychczas używa się ulowych
i rurkowych.

Rys. 115.  Chłodnica motocykla 

„Scott“ . W — wlew, 1 — dopływ 
ciepłej wody z cylindrów, 2 — 
wypływ ochłodzonej wody do 
silnika (otwór I znajduje się 
w górnej części chłodnicy; patrz 

następny rysunek!).
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Przy chłodzeniu term osyfonem  należy uważać, by w na­
czyniach zawsze było  pełno wody, inaczej przerywa się obieg 
i chłodzenie ustaje. D la  lepszego krążenia wody możemy użyć 
m ałej pom pki, pom pującej wodę z cylindrów  do ch łod n icy; 
sposób taki stosowany jest w sam ochodach.

R y s . 1 1 7  przedstaw ia nam  chłodzony wodą siln ik dwucylin- 
drow y angie lskiego m otocykla m arki „S c o tt" , typ 1928. C ie­
kaw y on jest także z tego powodu, że karter tworzy jedno­
cześnie skrzynkę na tryby zm iennika chyżości, podobnie, ja k  
w silniku „W an d e re r"  (rys. 155).

Przy  chłodzeniu wodą trzeba uważać, by do chłodnicy 
zawsze nalew ać m iękką, przegotow aną lub deszczową wodę,

Rys. 116  i 1 17.  A — silnik jednocylindrowy, chłodzony wodą; I — zbior­
nik na benzynę, 2 — przewód gumowy wody, 3 — chłodnica, 4 — 
cylinder, opatrzony koszulką na wodę. B — silnik „Scott11; 5 — chło­

dnica, 6 — przewód dla ciepłej wody, 7 — koszulka wodna.

inaczej bowiem  tworzy się szybko we wnętrzu kom ór wo­
dnych i ch łodnicy warstw a kam ienia wodnego (podobnie, ja k  
w Samowarze), która w pływ a ujem nie na chłodzenie.

C h ł o d z e n i e  o l i w ą .  W  angielskim  salonie m otocyklo­
wym  „O lym p ia" wystawiono nowy typ silnika, chłodzonego 
oliwą, pom ysłu M. G ra m ille  B radsh aw a. W  silniku tym  cy­
lindry są całe  schowane w karterze tak, że w ysta ją  tylko g ło ­
wice. Pom pka oliwna sm aru je silnik i pom puje ciepłą oliwę 
do zbiornika na oliwę, a w ciąga sobie świeżą, zimną. Dzięki 
temu oliwa ta, krążąc w karterze i reszcie silnika, chłodzi go 
jednocześnie. N iem iecka fab ryk a  „W in d h o f" buduje też takie 
silniki i to 4 cylindrowe.
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Smarowanie.

Zasady smarowania.

Konieczność sm arow ania zachodzi w każdym  wypadku, 
kiedy dw a elem enty m etalowe, a więc np. łożysko i wał, tłok 
i cylinder, ku lka i je j m iska itp. styk a ją  się ze sobą podczas 
ruchu. Pow odem  tego jest to, że nie m ożemy n igdy tak 
idealnie w ypolerow ać powierzchni styku, by o siebie swojem i 
nierównościam i nie tarły . P raca , zużyta na przezwyciężenie tego 
tarcia, zam ienia się na ciepło i na niszczenie powierzchni 
styku. O ile p raca  taka jest pożądana przy polerow aniu lub 
szlifowaniu, to w m otocyklu oznacza ona zawsze stratę siły  
i niszczenie m aterjału , więc staram y się takich  skutków  unikać 
ja k  ognia.

Sm arow anie polega na utworzeniu pom iędzy dwiem a trą- 
cem i o siebie powierzchniam i cieniuchnej warstewki o liw y lub 
sm aru, która to w arstew ka zbliża w łasności powierzchni do 
idealnie wypolerow anych, przez co zmniejsza tarcie, a  oprócz 
tego odbiera część ciepła w ytw arzającego się w skutek tarcia.

W  m otocyklach używam y trzech gatunków  sm a ró w : oliwy, 
sm aru stałego i oliw y kościanej. Oczywiście, wszystkie te 
sm ary powinny być ja k  najlepszego gatunku. N ie  będę się 
tozwodził tutaj nad badaniem  w łasności sm arów, zauważę tylko, 
że w lecie można a  nawet trzeba używać do sm arow ania sil­
nika oliw y więcej gęstej, aniżeli w zimie. D laczego ? Ponieważ 
w cieple oliwa staje się i tak  znacznie łatw iej p łynna, co m a 
m iejsce w lecie.

O l i w ą  s m a r u j e m y :  silnik, osie, w idełki przednie, staw y 
ruchom e, zmiennik szybkości, sworznie pedałów .

S m a r e m  s m a r u j e m y :  Sprężyny w idełek  przednich, p ia­
sty kół, podstaw kę siodła, osadę w idełek w ram ie, łożyska 
kulkowe piast przy składaniu  tychże, wogóle wszystkie takie 
połączenia, które m ają  dosyć m iejsca na sm ar, a nie odby­
w ają w ielkiego ruchu.

S m a r e m  n a  p ó ł  z o l i w ą :  Ł ań cuchy*, p iasty i ewentualnie 
zmiennik szybkości, o ile sprzęgło nie jest z nim razem  w jednej 
skrzynce.

O l i w ą  k o ś c i a n ą  sm aru jem y: m agneto i dynam o (łoży­
ska kulkowe).

Pam iętać należy, że „k to  sm aru je ten jedzic", więc sm aro­
wać obficie wszystkie części p r ó c z  sam ego s i l n i k a ,  o czem 
pom ówimy dokładniej.

* p. ustęp: „Łańcuchy*1 str. 167.
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Smarowanie silnika.

Rozróżniam y dw a zasadnicze sposoby sm arow ania s iln ik a :
Sm arow anie rozbryzgowe i sm arow anie obiegow e. Inne spo­

soby, ja k  sm arow anie m ieszane, półautom atyczne, m echaniczne 
itp. są  tylko kom binacjam i tych dwu poprzednich. R óżnią się 
one pom iędzy sobą głów nie sposobem  d o p ł y w u  świeżej oliwy.

S m a r o w a n i e  r o z b r y z g o w e .  Oliwa, wprow adzana do 
karteru  przez przewód, oznaczony na rys. 1 18  I, w ypełnia dol­
ną część karteru. Zostaje  ona pory­
w ana i rozbryzgiw an a przez w irujące 
w  karterze koła rozpędowe. K rop le 
o liw y, rozbijając się o ściany karteru, 
tw orzą p ył (em ulsję) z o liw y, który 
dociera w szędzie. O siada on na śc ia ­
nach tłoka, cylindra i w ałów . D la 
um ożliw ienia oliw ie dostania się do 
łożysk w yw iercone są  wT m iskach ło ­
żysk  otw ory (rys. 1 18 ). K rop le  o liw y 
dostają się do tych otw orów , sp ływ ają  
stam tąd do row ków  sm arowniczych, 
w yżłobionych w  wew nętrznych m i­
skach łożyska i w  ten sposób je  sm a­
rują. O liw a, uderzająca o dno tłoka, 
grom adzi się  na niem i sp ływ a ze 
specjalnie do tego celu odlanego że­
berka, do leżącego pod nim otworu 
w  korbow odzie. C zęść  o liw y z karteru 
dostaje się do m ałego korytka K  
(rys. 1 1 8), by z niego spłynąć do 
bocznego karteru, zaw ierającego  tryby 
sterowe, tryby napędu m agneto, ster- 
niki i nosek. D la lepszego sm arow ania 
ścian karteru m am y w niektórych sy ­
stem ach silników', w  ścianach tłoka, 
kilka otw orów  a (rys. 1 1 8) .  Przez 
otwory dostaje się oliwa pom iędzy ściany cylind ra  i tłoka. 
Inni konstruktorzy opatrują g łow icę  łącznika m ałym  dziób­
kiem, połączonym  z otworem  w łożysku. Dziubek ten, nużając 
się w położeniu najniższem tłoka w oliwie, znajdującej się na 
spodzie karteru, nabiera odrobinę oliw y i wpuszcza ją  do ło ­
żyska g łow icy. Do oliw ienia łożysk w ału silnika m am y w k ar­
terze korytka podobne do korytka K  (rys. 1 18).  Z korytek

Rys. 118. Smarowanie roz­

bryzgowe silnika. I — do­
pływ oliwy, a — otwory 
w ściankach tłoka, K  — 
korytko do oliwienia kar­
teru bocznego (trybów 
sterowych), >2 — otwór 
smarowniczy tuleji gło­

wicy łącznika.
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tych oliw a ścieka do m isek łożyskow ych, które także są opa­
trzone row kam i sm arowniczem i. C a ła  trudność w sm arowaniu 
siln ika polega na tem, iż trzeba odpowiedniej ilości oliw y 
w karterze, ani za dużo, ani za m ało. Zależy to od w ysokości 
poziomu oliw y w karterze, bo oczyw iście im wyższy ten po­
ziom, tem więcej zanurzają się w oliwie koła rozpędowe i 
tem w ięcej rozbryzgują. Staw ianie jak ichkolw iek  norm  jest 
tu bardzo niebezpieczne. W iem y bowiem , a przynajm niej po­
w inniśm y wiedzieć, że im  więcej silnik pracu je, tem więcej 
potrzebuje oliwy. Tym czasem  przepis oliwienia przy sm aro­
waniu czysto rozbryzgowem  brzm i: N alew ać co 15  lub zolem 
(zależnie od m arki m otocykla) oliw y do w ysokości takiego 
a takiego poziomu w karterze. W yniknie z tego, że przez 
pierwszych, dajm y na to, 8 km będzie silnik m iał za dużo 
olifry, przez następnych 8 km będzie m iał w sam  raz odpo­
wiednią ilość oliwy, a podczas ostatnich 4 km będzie m iał 
tej oliw y za m ało. W yjaśn iłem  bowiem  w ustępie o chłodze­
niu (str. 136), że silnik spala  stopniowo część oliwy. D latego 
pom yślano o ulepszeniu tak iego oliw ienia. U lepszenie to po­
lega na tem, że co pewien czas wpuszczam y do oliw y, znajdu­
jące j się w karterze, świeży zapas oliw y ze zbiornika. Sposób 
taki w ykazuje dwie z a le ty : czyni poziom oliw y w silniku 
więcej jednostajnym , pozwala na dodaw anie oliw y w m iarę 
potrzeby, to jest ze wzrostem p ra cy  i ilości obrotów, a oprócz 
tego świeża oliw a jest chłodna, więc m ieszając się ze znaj­
d u jącą się w karterze, chłodzi ją  i popraw ia przez to sm a­
rowanie oraz obniża nieco tem peraturę sam ego silnika. W  sy­
stem ie takim  m am y u zbiornika oliw y m ałą  pom pkę ręczną, 
połączoną przewodem  z otworem  1 w karterze (rys. 1 18) .  Co 
k ilka  kilom etrów  w ciągam y do pom pki oliwę i potem wpu­
szczam y ją  do karteru. Je st to pom pka ssąco tłocząca. Podczas 
w ciągania oliwy działa jak o  ssąca, później, podczas wtłaczania 
je j do karteru , jak o  tłocząca. S p ec ja ln y  kurek dozwala na 
zmienianie kierunku przewodów pom pki. Raz otw iera on tylko 
połączenie pom pki ze zbiornikiem  i wtedy w ciągam y oliwę 
do niej, następnie przekręcam y kurek, przewód do zbiornika 
zostaje zam knięty, a przewód do karteru  otwarty, wtedy w tła­
czam y oliwę do karteru. B udow a takiego kurka jest bardzo 
rozm aita, d latego go  nie opisuję. W ystarczy raz aparat taki 
rozebrać, by zrozumieć jego  działanie.

C ylin der pom pki jest czasem  sporządzony ze szkłu lub 
celuloidu, by widzieć można je j napełnianie. N ajczulszą częścią 
pom pki jest tlok, sporządzony ze skóry. Jeżeli on się zepsuje,
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to pom pka ani nie w ciąga oliwy, ani je j nie wtłacza. D latego 
w łaśnie m am y czasem  przezroczysty cylinder pom py, by wadę 
taką zaraz spostrzec. W  razie zepsucia się tłoka w ystarczy dać 
now ą skórkę. N a d a je  się do tego każda skóra  niezbyt gru b a, 
a  m iękka.

O bsługa tak iej pom pki w ym aga pewnej w praw y i uw agi. 
Im  częściej będziem y w tłaczać oliwę w m ałych  p orcjach  (V4 
lub Va pom pki, zamiast ca łe j naraz), tem lepiej d la silnika. 
Z darza się jednak, że 
m otocyklista, zach w y­
cony pięknością drogi 
lub zam yśliw szy się, 
zapom ina o oliw ieniu 
i biedny siln ik czeka 
darem nie na zdrow io- 
dajne w strzyknięcie  oli­
w y . P o  jak im ś niezbyt 
długim  czasie silnik 
upom ina się  sam , ale 
po n iew czasie : łożysko 
ju ż  je st w ytopione lub 
cylinder z a ta rty !

B io rąc  pod uw agę 
to w łaśnie, iż im  czę­
ściej a mniej o liw y na­
raz dolejem y silnikow i, 
tem lepiej dla niego, 
a chcąc m otocykliście plarka, T — tarcza z podzialką do regu- 
oszczędzić ustawiczne- lacji wykraplania.
go baw ienia się pom pką Rys. 119  o. A — Zakończenie rurki, dopro- 
do oliw y, obm yślono wadzającej oliwę do silnika, K  —- karter 
o liw iark i p ó ł a u t o m’a- silnika,
t y c z n e  kroplow e.

P rzekró j tak iej oliw iarki m am y na rys. 1 19.  S k ła d a  się ona 
z pom py ssąco-tłoczącej P, w której tłok T  opatrzony jest 
sprężyną Spr. U górnej części pom pki m am y przewód, opa­
trzony zaworem  iglicow ym  Ig, pozw alającym  na regulow anie 
wielkości otworu. D ale j znajduje się w yk rap larka W, której 
dolna część połączona jest zapom ocą przewodu z karterem , 
względnie przy sm arowaniu obiegow em  z przewodem  sm aro­
wniczym. Ig lica  Ig  zakończona jest tarczą T, opatrzoną po­
działką, wedle której nastaw iam y w ielkość otworu, dopuszcza­
jącego  oliwę do w ykraplark i. System  taki pozwala na pól-

Rys. 119 . Półautomatyczne doprowadzanie 
oliwy. R — trzon pompki, P  — pompka, 
Ig — iglica, Z  — zawór, C — cylinder
pompki, Z ?— tłok, Spi----sprężyna, S  —
siatka, nrzesaczaiaca oliwę. W — wvkra-
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autom atyczne wtłaczanie oliw y do silnika. W yk rap lark a  za­
opatrzona jest w okienka, przez które m ożemy spraw dzać na­
ocznie je j działanie.

Przez naciśnięcie trzonu pom py R  nabieram y do cylindra 
pom pki C oliwy, przyczem  otwiera się zawór Z. Po nabraniu 
oliw y do pom py puszczam y rączkę _Zi. N a  tłok pom py zaczyna 
działać sprężyna Spr, cisnąc go  ku górze. N acisk  ten powoduje 
zam knięcie się zaworu Z, a  oliwa, zam knięta w cylindrze, 
zaczyna szukać ujścia. Z najdu je  je  tylko przez otwór, regu ­
low any przez iglicę. W  m iarę nastaw ienia ig licy  będzie oliw a 
sp ływ ać kroplam i częściej lub rzadziej (zależnie od nasta­
wienia) przez w ykraplarkę do przewodu odpływ ow ego. Prze­
wód odpływ ow y oliw y m usi być zaopatrzony w zawór, ja k  na 
rys. 1 1 9  A, ponieważ we wnętrzu karteru  zachodzą zm iany 
ciśnienia. W  razie podnoszenia się tłoku siln ika pow staje 
w karterze rozrzedzenie (ciśnienie niższe od atm osfery), w prze­
ciw nym  w ypadku m ałe zgęszczenie. D latego  to w niektórych 
karterach  m am y specja lny otwór, regu lu jący  te różnice ciśnień, 
zaopatrzony czasem  zaworem  kulkow ym . Otóż, o ile roz­
rzedzenie w karterze w pływ a korzystnie na dopływ  oliwy, bo 
ją  w ciąga, to zgęszczenie pow odow ałoby je j w ypieranie. P o ­
nieważ czas trw ania zgęszczenia i rozrzedzenia w karterze jest 
równy, więc skutkiem  tego byłoby, że tą ilość, ja k ą  karter 
w czasie rozrzedzenia w ciągnąłby, w yp arłb y  w czasie zgęszcze­
nia i oliwa nie dostaw ałaby się do karteru. N ieco oliw y do­
p ływ ało b y może na m ocy w łasnego ciśnienia słupa oliwy. 
Zaw ór w spom niany zam yka wnętrze karteru w ten sposób, że 
nie dopuszcza do działan ia ciśnienia, p anu jącego  wewnątrz 
karteru na oliwę w przewodzie, zaś otwiera się w czasie roz­
rzedzenia, w puszczając przez ten czas oliwę, nagrom adzoną 
w przewodzie. System  taki nazyw am y pół-autom atycznym , bo 
co jak iś  czas trzeba rączkę J i  pocisnąć ku dołowi, b y  nabrać 
świeżej oliw y do cylindra pom py, więc tylko połow a czynności, 
a m ianow icie tłoczenie, odbyw a się autom atycznie, ssanie zaś 
jest odręczne. W  system ie tym  zdarzają się też często podobne 
zapom nienia, ja k  przy pom pce odręcznej. W ym yślono więc 
sposób, p o lega jący  całkiem  na działaniu silnika, więc czysto 
a u t o m a t y c z n y .

P o lega  on na działaniu rozrzedzenia panu jącego w karterze 
i lewaru. Przypom nijm y sobie sposób opróżniania beczek 
z winem. W ystarczy włożyć do beczki rurę gum ow ą i po­
ciągn ąć raz wino, by napełniło wnętrze rury, a potem będzie 
ono sam o sp ływ ać na zasadzie lew aru. N ależy tylko uważać,
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by butelka, którą napełniam y, b y ła  położona niżej od po­
ziomu cieczy w beczce. Jeżeli p łyn  cieknie za obficie, to ści­
skam y wprost rurę palcem , b y  zm niejszyć prąd  wina. A n a lo ­
gicznie działa sam oczynna oliw iarka. B eczką z winem  jest tu 
zbiornik oliwy, um ieszczony znacznie wyżej od karteru  (jak 
zwykle), butelką jest karter, względnie silnik, a rurą  przewód 
z rurki m iedzianej. Zam iast 
ściskan ia  palcem  rury, m am y 
tu zaw ór ig lico w y  lg , który 
spełnia analogiczną rolę.

N apełnienie przew odu oli­
w ą  na początku ruchu siln ika 
w ykonuje rozrzedzenie, pa­
nujące w  karterze (porównaj 
poprzedni ustęp o oliw iarce 
półautom atycznej). K oniec 
przew odu jest, ja k  w  poprze­
dnim system ie, zakończony 
zaw orem  kulkow ym  dla tych 
sam ych powodów.

N a rys. 12 0  w idzim y szcze­
gó ły  w ykonania. R urka Rx 
s ięga  aż do dołu zbiornika 
oliw y, kończy się  ona za­
worem  ig licow ym  do re g u ­
low ania ilości kropel, sp ły­
w ających  przez zakrzyw io­
ną rurkę Ji2. Z  rurki tej, 
zakrytej kloszem  K, sporzą­
dzonym  ze szkła d la kontroli w pływ u, sp ływ a ona do rurki i? 3, 
uchodzącej do silnika. Istn ie ją  także system y bez klosza szkla­
nego, by nie narażać m otocyklisty na jego  zbicie, ale system y 
takie są gorsze z tego względu, że nie m am y w tedy żadnego 
spraw dzianu w ypływ u oliwy.

O l i w i a r k i  s a m o c z y n n e ,  d z i a ł a j ą c e  p o d  w p ł y ­
w e m  c i ś n i e n i a  w y d y s z y n .  G azy, uchodzące przez rurę 
wydm uchową, m ają  jeszcze dość znaczne ciśnienie. C iśnienia 
lego używa się tu do pędzenia oliw y ze zbiornika do silnika, 
u jm ując je zapom ocą specja lnego zaworu do przestrzeni, za­
wartej pom iędzy poziomem oliw y a ścianam i je j zbiornika. 
O czywiście, u jm ujem y tylko część w ydyszyn, puszczając resztę 
wolno. Lepiej jest tak urządzić dopływ  spalin, by  nie znajdo­
w ały się one w bezpośredniem  zetknięciu z oliwą. System  ten

S z y d e l s k i ,  Nowoczesny m otocykl. 10

Rys. 120. Automatyczne doprowa­
dzanie oliwy. Ig — iglica regulująca 
doptyw, Ą  — rurka ciągnąca oliwę, 
Ił2 — rurka wykraplarka, 7i, — rurka 
dopływu oliwy do karteru, K —klosz 
Rys. 120. A. Zakończenie rurki, 
doprowadzającej oliwę do silnika.
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jest stosow any tylko w dwu m arkach  angielskich, m ało zna­
nych, więc tylko dla dania całokształtu system ów  o nim  wspo­
m inam . W  ten sam  sposób stw arza się ciśnienie w zbiornikach 
benzyny w sam ochodach.

M e c h a n i c z n e  d o p r o w a d z a n i e  o l i w y  p olega na tem, 
iż siln ik porusza sam  pom pkę, która  pom puje oliwę, tworząc

je j ob ieg  w  silniku. Istnieją 
tu dw ie k om bin acje : jedna 
zasadza się na tem, iż pom pka 
pom puje oliw ę z dna karteru 
i rozprow adza ją  do rozm a­
itych części silnika, a św ieżą 
o liw ę doprow adza się zapo­
m ocą jednego z pow yżej opi­
sanych system ów , w ięc  pół­
autom atycznie lub autom aty­
cznie, druga zaś na tem, iż 
pom pa je st w  połączeniu ze 
zbiornikiem  oliw y i pompuje 
z niego św ieżą, a zw raca  tam 
częściow o zużytą. T en  drugi 
sposób nazyw a się w łaści­
w ie  sm arowaniem  obiego- 
wem , gdyż oliw a przychodzi 
przez części silnika, a ob ieg ł­
szy silnik, w raca  do zbior­
nika, by, zm ieszaw szy się 
tam ze św ieżą i ostudziw szy 
się, w rócić po chw ili znów 
do silnika.

N ie sposób opisać w szyst­
kich system ów  pom pek, uży­

w anych  w  budow ie siln ików . Istn ieją  pom pki skrzydełkow e, zę­
batkow e, tłokowe itp. O bsługa ich jest bardzo łatw a, w y­
starczy chronić je  od zanieczyszczenia. B ie g a ją c  c iągle  w oli­
wie, pod legają  bardzo m ałem u zużyciu.

R ys. 122 przedstaw ia nam łopatkow ą pom pkę oliwną. Je st 
ona um ieszczona w karterze siln ika lub przy nim /. boku. 
O twór a połączony jest ze zbiornikiem  ol i wy lub z dolną 
częścią karteru. Przez otwór ten w pływ a oliwa do o k rą g łe j 
kom ory. W  kom orze tej porusza się m im ośród opatrzony 
dwom a łopatkam i. Pom iędzy łopatkam i znajduje się sprężyna 
p rzyciskająca  łopatki do ścian kom ory. W skutek obracan ia

Rys. 12 1. Aparat automatyczny do
doprowadzania oliwy (schemat na 
rys. 120). K  — klosz, Ig — iglica, 
Ha —rurka dopływu oliwy do silnika.
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się m im ośrodu zabiera łop atka oliw ę z przewodu a i pom puje 
ją  do przewodu b. Pom iędzy przewodem  b a kom orą pom pki 
widzim y odgałęzienie zam knięte ku lką c. Sprężyna, n aciska jąca  
na kulkę, d aje  się ściskać lub zluźniać zapom ocą dokręcania 
śrubki e. K u lk a  jest tu zaworem  bezpieczeństwa. Jeżeli pom pka

Rys. 122. Łopatkowa pompka oliwna syst. „Rotherham et Sons Ltd.“
a — wpływ oliwy ze zbiornika lub karteru, b — wypływ  oliwy z pompki, 
c — kulkowy zawór bezpieczeństwa, d — przewód powrotny nad­

miaru oliwy, e — śruba do regulacji zaworu kulkowego.

pom puje za dużo oliwy do przewodu b, w tedy pom powana oliw a 
w /w iera nacisk  na zawór i część oliw y przechodzi przez otwór 
zam ykany kulką do przewodu d i stam tąd w raca z powrotem  
do zbiornika. Zapom ocą dokręcania śrubki e możemy zupełnie 
dokładnie w yregulow ać ciśnienie w przewodzie i  a co za tem 
idzie, także ilość w pom powywanej do siln ika oliwy.

B udow a siln ików  z oliwieniem  m echanicznem  zaczyna zwy­
ciężać na w szystkich polach. W  silnikach m otocyklow ych sto­
sow ała je  jedna z pierwszych fab ryk  „ J A P " ,  która zajm uje się 
tylko budowaniem  silników dla fab ryk  m otocykli. Znaczna 
część fab ryk  silników nowoczesnych, tak m otocyklowych, jak

10*

AAA A/& 0
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i sam ochodow ych, zarzuciła już sm arow anie rozbryzgowe, po­
w odujące większe zużycie oliw y i stosuje oliwienie wewnętrzne 
łożysk i innych części ruchom ych silnika.

S m a r o w a n i e  w e w n ę t r z n e ,  może być albo obiegowe, 
albo wieloprzewodowe. W ewnętrzne obiegow e m am y właśnie 
na rys. 12 3 . W  system ie takim  w ał korbow y, łącznik i ściany 
cylind ra zaopatrzone są  w przewody, prow adzące wewnątrz.

N a  rysunku oznaczone są  one 
kreskow anem i linjam i. Do prze­
w odów  tych doprow adzam y oli­
w ę przeważnie zapom ocą pom ­
pki, m echanicznie pędzonej, 
gdyż taki ob ieg oliw y w ym aga  
pew nego ciśnienia (2 — 4 atm.). 
O liw a dostaje się z pom py do 
w ału  korbow ego przez łożysko 
w ału. C zęść  oliw y rozpływ a się 
po łożysku w ału korbow ego 
przez wyżłobione tam  row ki 
sm arownicze, reszta idzie prze­
wodem  dalej do łożyska g ło w icy  
łącznika przez koło rozpędowe 
i przez korbę. R eszta tam  nie- 
zużyta przepływ a do d rugiego 
łożyska w ału  korbow ego. W  czo­

pie w ału  korbow ego je st otw ór naprzeciw  którego znajduje się, 
otwór w ścianie karteru. W  tym  m om encie, k iedy otw ory te 
znajdują się przez krótką chwilę naprzeciw siebie, przepływ a 
część oliw y przez otwór i uchodzi stam tąd do otworu w ścianie 
cylindra, sm aru jąc tłok i cylinder. Łącznik  tłokow y jest też 
w ydrążony, przez wydrążenie to przepływ a część oliw y z ło ­
żyska g ło w icy  do łożyska stopy łącznika. Z  łożyska stopy 
łącznika przepływ a znów część oliw y przez sworzeń tłokow y 
na boki, sm aru jąc ściany cylindra. O liwa, śc ieka jąca  ze sm a­
row anych w ten sposób łożysk, ścieka na dno karteru  do 
specjalnego zagłębienia, gdzie zostaje przesączana przez gęsie  
sitko m etalowe i w sysana z powrotem  przez pom pę. Zużytą 
ilość oliwy uzupełniam y zapom ocą doprowadzania świeżej, 
wedle jed nego z poprzednio op isanych  sposobów (półautom a­
tycznie lub autom atycznie). Część oliw y przepływ a oczywiście 
do karteru  bocznego i sm aru je  tam  tryb y  sterowe, noski itp. 
Zw racam  uw agę na osłony otworu cylindra w karterze. Służą 
one do tego, by ochronić wnętrze cylindra przed przeoliwic-

Rys. 123. Smarowanie wewnętrzne 
obiegowe silnika A. J. S. Z — za­

słona.
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niem  rozbryzgiw aną oliwą. P rzegrod y takie spotykam y we 
w szystkich konstrukcjach , gdzie sm arow anie nie jest czysto 
rozbryzgowe (rys. 123).

S m a r o w a n i e  w e w n ę t r z n e ,  w i e 1 o p r z e w o d o w  e po­
lega na tem, iż w m iejsce drążenia wszystkich części siln ika, co 
je st rzeczą kosztow ną i osłabia 
m aterjał, doprow adzam y oliw ę 
do każdego łożyska lub do ca- 
łych  grup specjalnem i przew o­
dam i rurow em i. R ys. 12 4  przed­
staw ia  nam taki sposób. Z a ­
m iast drążyć łącznik  tłokow y, 
doprow adzam y do sw orzn ia 
tłokow ego i do. ściany cylindra 
oliw ę osobno, a  osobno do 
w ału  korbow ego. Rysunek ten 
w ym aga  jeszcze  ściślejszego  
opisu. Oto pom pka w  takim  s il­
niku m usi b yć  tak nastaw iona, 
by tłoczyła oliw ę w  m omencie, 
k iedy otw ór w  ścianie cylindra 
znajduje się wprost naprzeciw  
otworu w  sw orzniu tłokow ym .
Inaczej m ogłoby się  zdarzyć, iż 
pom pka tłoczyłaby nam oliw ę 
w tedy, kiedy tłok znajduje się

u dołu a w tedy cała o liw a R ys. I24. Smarowanie wewnętrzne 

tryska łab y  nam do wnętrza cy  wieloprzewodowe silnika dwu- 
lindra i zarzucałaby św iece, a ło- taktowego „Levis“ . I — przewód 
żysko stopy łącznika nie by- smarowniczy do ścian cylindra, 
łoby w cale oliw ione. Z  opisu II — przewód do wału korbo- 
pom pki w iem y, iż nie tłoczy ona wego itd.
ca ły  czas, tylko w  czasie opa-
dariia je j tłoka, więc nastaw ienie takie nic nastręcza tru­
dności.

Sm arow anie silników w ielocylindrow ych jest identyczne. R ó ­
żni się ono tylko w silnikach V. W  tych silnikach cylinder tylny 
zachowuje się niekoleżeńsko względem  sw ego przedniego ko­
legi. P o lega  to na tem, iż oliwa, rozpryskiw ana przez kolo  roz­
pędowe, p ryska w kierunku stycznym  do kół, więc oczywiście 
w iększa je j część będzie w padać do wnętrza tylnego cylindra. 
W ynika to z kierunku obrotu koła rozpędowego. Zaradza się 
ternu, albo d a jąc  specjalny przewód do sm arow ania dodatko­
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wego pierw szego cylindra, albo stosując osłonę cylindra 
(rys. 12 3 )  tylko w tylnym  cylindrze, przez co dostaje on sto­
sunkowo m niejszą ilość oliwy.

Praktyczne rady smarowania silnika.

Ponieważ oliwienie siln ika spraw ia początkującym  najw ię­
cej kłopotu, a n iedokładności w sm arow aniu siln ika mszczą 
się najokrutniej na w łaścicielu , w ięc pośw ięcę parę uw ag 
temu m otocyklowem u „ ja jk u  K o lu m ba1'.

K u piec m otocyklow y, m echanik czy też stary  przyjaciel, 
rozw ija przed oczym a now icjusza-m otocyklisty następujące 
h o ro sk o p y :

Jeżeli Pan  będzie sm arow ał za obficie, to Pan  m imo to 
pojedzie. Skutkiem  przeoliwienia siln ika będzie Pan  m iał ko­
m orę w ybuchow ą i kom ory zaworowe pokryte w krótkim  czasie 
krustą w ęglow ą i św ieca będzie się Panu zaoliw iała co chwila. 
K ru sta  w ęglow a się rozgrzeje i, żarząc się, będzie powodować 
przedwczesny zapał m ieszanki. Zgęszczenie, połączone ze 
zmniejszeniem  się objętości kom ory wskutek zaoliwienia, 
będzie Panu niszczyć łożyska, gdyż nie są one obliczone na 
takie ciśnienia.

Z drugiej strony, jeżeli Pan  będzie oliw ił za m ało, to cze­
k ają  P an a jeszcze straszniejsze okropności. Rozgrzane, wskutek 
braku oliwy, części, ja k  np. cylinder i tłok, zatrą się, silnik 
stanie, a potem  m usi go  Pan  oddać do kosztownej napraw y.

Cylinder i tłok zostanie bezpowrotnie zniszczony, możliwe, 
że dołączy się do tego wytopienie łożysk i pogięcie się łą ­
cznika.

P,iedny słuchacz takiego kazania nie zapyta się na to, 
ja k  trzeba w łaściw ie sm arow ać, by uniknąć obu ewentualności, 
ty lko  sm aru je, co się wlezie, bo skutki przeoliwienia są m niej 
straszne. Z ru ry  wydm uchowej uchodzą chm ury dym u, po 
kilku kilom etrach m usi b iedak  porać się ze św iecą. Postaram  
się tu podać k ilka  zasad sm arow ania, łatw ych  do w ykonania, 
a oszczędzających wiele trudu i nieprzyjem ności.

T rzeba sobie sm arow anie, jak iegob y ono nie by ło  system u, 
tak nastaw ić, względnie obliczyć, b y  silnik po kilku m inutach 
ruchu w yd aw ał przez rurę w ydm uchow ą lekki b łękitny dym ek. 
W  ten sposób uzyskam y lekką n a d w y ż k ę  sm arow ania, która 
nie dopuści do zniszczenia siln ika, a nie szkodzi wiele jego 
w ydajności. Po jak im ś czasie dojdziem y do tak iej w praw y, 
iż będziem y m ogli tak nastaw ić sm arow anie, by silnik tylko
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przy dużych obrotach w yd aw ał dym ek, a przy m ałych  nic. 
N ie należy pom ieszać tego sinaw ego dym ku z brunatnym  dy­
mem, w ychodzącym  czasem  z rury, a św iadczącym  o w adliwym  
składzie m ieszanki. (N iezupełne je j spalanie.)

M usim y przytem  wiedzieć, że pewne silniki dym ią łatw iej 
niż in n e; np. silniki o zużytych p ierścieniach tłokow ych lub 
silniki o cylindrach leżących.

Im  regularn iej i im w m niejszych odstępach czasu doda­
jem y po trochę oliwy, tem lepiej d la silnika. Jeżeli m am y silnik
o sm arow aniu odręcznem  zapom ocą pom pki i fab ryk a  radzi 
nam  w tryskiw ać np. co 10  km ca łą  pom pkę do karteru, to 
lepiej zrobim y, dzieląc sobie tą pom pkę na trzy części. 
P ierw szą część zawartości pom pki w tryśniem y po 3 i pól km, 
drugą po następnych 3 i pół km itd. Podzielim y sobie w ten 
sposób odstęp 10  lcm na trzy części. Jeżeli m am y dobrą m iarę 
w ręce i w oku, to podzielim y sobie zawartość pom pki na 
10  części, w trysku jąc za m inięciem  każdego kam ienia k ilo­
m etrowego ' / i o  pom pki. Podczas jazd y  m usim y też pam iętać
o naszej „reg u le  lekkiego d ym k u ". (N ie należy jed nak przy 
oglądaniu się w stronę w ydm uchu w paść na słup telegraficzny 
lub na babę  z m lekiem .) W  razie zwiększenia ilości obrotów 
silnika, należy daw ać trochę więcej oliwy, lecz nie należy 
nigdy przekraczać podwójnej ilości norm alnie daw anej oliwy. 
N iektórzy doświadczeni nawet m otocykliści sm aru ją  za dużo, 
tw ierdząc, że przez to siln ik  się ochładza, jed n ak  te u łam ki 
stopnia, o jak ie  ochłodzim y silnik, n igdy nie w yrów nają szkód, 
pow stających  z przeoliwienia silnika.

Ilościow o można tak określić potrzebną do sm arow ania 
o liw ę :

Siln ik  jednocylindrow y o m ocy 3 — 3V 2 K P  potrzebuje jako 
u z u p e ł n i e n i a  sm arow ania około 15  kropel oliw y na m i­
nutę, podczas norm alnej ilości obrotów. O dpow iada to 200 g 
na godzinę. Z a  norm alne uważam  tu 2000 obrotów i szybkość 
przeciętną m otocykla 40 lcm na godzinę. N a  m ocy tych  danych 
obliczym y sobie dokładnie w ykraplarkę. Jeżeli m am y na swoim 
m otocyklu ręczną pom pkę, to obliczam y je j zawartość jedno­
razową i ile takich pom pek potrzeba, by  zużyć 200 g. P rzy­
puśćm y, że w ypadło nam  na zawartość pom py 20 g, to m usim y 
wtłoczyć 10  pom pek na 40 lcm, czyli co 4 lcm jedną pom pkę 
lub co dw a pół, a jeszcze lepiej co kilom etr 1/i .

D w ucylindrow iec tej sam ej siły  w ym aga 1 1/2 razy więcej 
oliwy, czterocylindrow iec 2 razy w ięcej. Zużycie oliw y jest pro­
porcjonalne do m ocy silnika, Siln ik  jednocylindrow y 6-konny
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potrzebuje dwa razy więcej oliw y od jednocylindrow ca 3-kon- 
nego. D w ucylindrow iec 6-konny zużyje 3 razy więcej oliw y od 
3-konnego j e d n o c y l i n d r o w c a .

P o  przejechaniu 500 km powinno się przepłókać silnik. 
O twiera się w tym  celu otwór w ypustow y u spodu karteru  
(śruba lub kurek) i wypuszcza się starą  oliwę do jak iegoś n a­
czynia.* N astępnie wpuszczam y do cylind ra przez syczek około 
50 gram ów  n afty  i obracam y silnik ręką. N afta , krążąc w sil­
niku, przepłókuje go i rozpuszcza nieczystości.

N astępnie, k ied y  już nafta i oliwa przestanie w yciekać, za­
m ykam y kurek  w ypustowy i nalew am y świeżej oliw y do k ar­
teru. Po każdej ukończonej jeździe powinno się wpuścić do 
każdego cylindra parę kropel nafty. Rozpuszcza ona krustę 
w ęglow ą i nie dopuszcza do zlepiania się pierścieni tłokow ych 
i tłoka.

W e F ra n c ji używ ają przy sm arow aniu silnika dodatku czy­
stego grafitu . D odaje  się go k ilka  razy do oliw y w ilości 1 :  20. 
G rafit nie spala się w kom orze, ani się nie rozkłada. N ad aje  
on ścianom  cylindra i tłoka nadzw yczajnej g ład kości, a oprócz 
tego, dostawszy się do row ków  pierścieni tłokow ych, dodaje 
szczelności. T a k i dodatek powinno się daw ać szczególnie 
w silnikach m ało zużytych, k iedy ściany cylindra jeszcze nie 
są  dobrze doszlifowane. D odaw ać należy grafitu  tylko po 
dokładnem  przeplókaniu siln ika. P łók ać trzeba dokładnie i 
po nim , gdyż tworzy on osad  na spodzie karteru.

W  siln ikach o oliwieniu pom pką m echaniczną trzeba po­
stępować bardzo ostrożnie i daw ać m ały  dodatek, bo gra fit 
może zatkać siatki i uniemożliwić obieg oliwy. N iektórzy radzą 
używać go podczas przejechania 1000 km. potem zaprzestać 
przez 1 000 lcm, i tak naprzem ian co 1000 km jazdy dodaw ać 
grafitu  lub też nie. Zw racam  uw agę, iż g ra fit ten m usi być 
pierwszorzędnej jakości i dobrze sproszkowany.

O statnio po jaw iły  się specjalne środki do wewnętrznego 
sm arow ania, ja k  np. „M ix tro l“ . S ą  to oleje, które dodaje 
się w pew nym  stosunku do benzyny. Przechodzą one więc 
razem  z benzyną przez rozpylacz, a później osad zają  się na 
ścianach kom ory w ybuchow ej, i w spom agają oliwienie.

„M ix tro l"  nad aje  się szczególniej przy nowych silnikach. P o ­
winno go  się dodawać przez pierwsze 1000 lcm by cylinder i tłok 
lepiej się razem  dotarły.

* Oliwy tej można po przesączeniu przez szmatę użyć do sma­
rowania innych części motocykla.
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W  silnikach dwutaktowych, ja k  np. w silnikach „V illie rs “ , 
sm arow anie siln ika odbyw a się w ten sposób, że oliwę dodaje­
m y w pew nym  stosunku do benzyny, a silnik tylko w ten 
sposób jest sm arow any, że oliwa ta osiada jako  em ulsja  na 
ścianach  karteru  i cylindra, skąd  ścieka do łożysk. O czywiście, 
że stosunek ilościow y oliw y do benzyny jest ściśle określony i 
m usi być zawsze zachowany, inaczej bowiem  silnik będzie m iał 
za m ało lub za dużo oliwy.

Regulacja mechanicznych pompek do smarowania silnika.

W szystkie praw ie m echaniczne pom pki do oliw y są  w ten 
sposób skonstruowane, że pozw alają  na regulację .

P o m p k a  o l i w n a  „ H a r ­
l e y - D a  w  i d s o n“  je s t  tak ure­
gulow ana, że daje dostateczną 
ilość o liw y przy szybkości do 
60 km\<jodz. N ależy spraw dzać 
przez w ziernik  4, czy oliw a

R^s. 125. Mechaniczna pompka do 
oliwy syst. „Harley-Davidson“ .
1 — śrubka do regulacji, 2 — pod­
kładki do regulacji, 3 — śrubka od­

pływowa, 4 — wziernik.

Rys. 126. Pompka do oliwy „In­
djan". 1 — nakrywka, 2 — na­
krywka, 3 — śrubka do zluźniania 
przy regulacji, 4 — śrubka re­
gulująca działanie pompki, 5 — 

śrubka wypustowa.

rzeczywiście dochodzi do silnika. Co jak iś  czas należy w ykręcie 
śrubkę 3 i spraw dzić, czy oliwa przez nią spływ a. D o ­
p ływ  oliwy można regulow ać zapom ocą śrubki 1 .  S ą
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pod nią trzy cienkie i jedna gru b a  p odkładka. O dej­
m ując cienkie podkładki, odejm ujem y też silnikow i oliwy. 
G d y  siln ik przejdzie już około 750 lcm, można jed n ą pod­
kład kę na lato w yjąć. R e g u la c ja  fabryczna dobra jest na zimę. 
W ięcej ja k  dw ie cienkie p od kład ki w yjm ow ać nie wolno, 
gdyż wtedy siln ik  otrzym yw ałby za m ało oliwy. „H a r le y 11

12 0 0  cm3 pow inien norm alnie 
zużyw ać jeden  galion oliw y 
(3 ‘ 785 litra) na 7 5 0 — 10 0 0 km, 
bez przyw ózka. Z  p rzyw ó­
zkiem  na 750 — qoo km.

P o m p k a  „ B e s t “ . Pom pka 
ta w budow ana je s t  w  w iększo­
ści m otocykli angielskich ja k  
„R u d ge-W h itw o rth “ , „M ont- 
go m ery“  itp. P o siad a  ona 
w  górnej części nakryw kę 
przytrzym yw aną dw om a na- 
śrubkam i. P o  rozluzowaniu 

Rys. 127. Pompka do oliwy B. S.A“ t h dwu naśrubków  da się
o 1 prze roj). « sru a, pom- CZęg£ środkow a, posiadająca 

pująca oliwę, b - ig lic a  do regulacji * n r s - e w J  
dopływu oliwy do silnika c — wzier- przekręcac. t rzekrę
nik, d — rurka odprowadzająca oliwę caJ3c kierunku napisu
do karteru, e — rurka doprowadzająca OFF zm niejszam y dopływ  

oliwę do pompki. oliw y, w  kierunku ON do­
p ływ  ten pow iększam y.

P o m p k a  m e c h a n i c z n a  „ I n d j a  11“ : napędzana jest od 
siln ika przez ślim ak. R e g u la c ja  je j odbyw a się n astę p u ją co : 
O dkręcam y n akryw ki 1 i 2 (rys. 126), luzujem y śrubkę 3, lecz 
je j nie w ykręcam y,- a następnie kręcim y w prawo śrubkę, która 
znajduje się pod n akryw ką 2. W  ten sposób zm niejsza się 
dopływ  oliwy do silnika. N ie powinno się dokręcać śrubki do 
regulow ania w ięcej jak  o pół obrotu. Jeżeli to nie wystarczy, 
należy re gu lac ję  powtórzyć po próbnej jeździć. Pom pka 
„Indjan*" zawodzi tylko wtedy, jeżeli zbiornik na oliwę jest 
pusty, gdyż wtedy pom pka w sysa powietrze zamiast oliwy. 
D la usunięcia powietrza z pom pki trzeba napełnić zbiornik 
oliwą, i w ykręcić  śrubkę 5. Przez otwór, w tcti sposób po­
w stały, powinna oliw a w yciekać nieprzerw anym  strum ieniem . 
G d y to się stało, zakręcam y na m iejsce śrubkę 5, m ocno ją  
d okręcając. Od czasu do czasu należy się przekonać, czy 
rurka doprow adzająca oliwę do pom pki nie jest zatkana. 
Spraw dzam y to, od kręcając  śrubkę 5 i spraw dzając, czy przez
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otwór w yp ływ a oliwa. D la  spraw dzenia poziomu oliwy w k ar­
terze należy odkręcić gó rn ą  śrubkę z dwu śrubek, um iesz­
czonych po lew ej stronie u dołu. Jeżeli przez otwór ten w y­
p ływ a obficie oliwa, to znaczy, że sm arow anie jest za obfite. 
D olna śrubka służy do zupełnego w ypróżniania oliw y. 
Ś rubkę tą  należy co 800 km w ykręcić , oliw ę spuścić, na­
stępnie zakręcić i dać 2 — 3 całe pom pki ręczne św ieżej 
oliw y.

P o m p k a  d o  o l i w y  s y s t .  „ B .  S . A .“ . N a  ig licy  b m am y 
u g ó ry  podziałkę um ożliw iającą nam  orjentację co do po­
łożenia ig licy. Ig lica  dom yka otwór, którym  oliw a dochodzi 
do wziernika, pom powana tam  przez śrubę bez końca a  (rys. 127). 
Od czasu do czasu należy przeczyścić rurkę e, doprow adzającą 
oliwę do pom pki oraz rurkę d, odprow adzającą oliwę do 
karteru.

Silniki dwutaktowe.

Teorja.

Jed en  okres czyli cyk l w silniku czterotaktowym  tworzą 
cztery takty, to je s t : ssanie, sprężanie, wybuch i wydm uch. 
W idzim y, że z tych czterech taktów tylko jeden, a m ianowicie 
wybuch czyli takt rozprężania gazu, jest siłodajn y, inne trzy 
służą do przygotow ania w arunków  dla tego ostatniego. C ykl 
trwa przez dw a obroty w ału silnika, więc na dw a obroty sil­
nika przypada jeden takt siłodajn y.

W  silniku dwutaktowym  trw a ca ły  cykl jeden obrót, czyli 
na każdy obrót w ału  m am y takt siłodajn y. P ó ł obrotu trw a 
takt zastępujący ssanie, sprężanie i wydm uch, a pół obrotu 
wału, czyli jeden skok tłoku takt siłodajny.

W  silniku czterotaktowym  m usim y budow ać wszystkie części 
znacznie solidniej, gdyż łącznik, w ał korbow y itd. są  obliczone 
na odpowiednią w ytrzym ałość w czasie taktu wybuchu, a  w sku­
tek tego w czasie trzech następnych taktów są  one, że tak po­
wiem, niepotrzebnie za ciężkie, bo w czasie trzech taktów  nie- 
siłodajn ych  m ogłyby być znacznie słabsze, a za tem m niej 
bezwładne. W  silniku dwutaktowym  m aterja ł jest m niej na­
rażony, gdyż wprawdzie elem enta siln ika przenoszą te sam e 
siły ja k  w  czterotaktowcu, ale d w a razy częściej. D latego 
silnik dw utaktow y jest znacznie lżej zbudow any, a w ięc 
i lżejszy.



W końcu silniki dwutaktowe są znacznie prościej zbudowane, 
ja k  silniki czterotaktowe, gdyż części ich znajdują się w tych 
sam ych  położeniach w zględnych, co jeden  obrót w ału, po­
zw alając tem sam em  na użycie zaworów, tworzonych przez 
ścianę cylind ra i tłok (rys. 12 8 — 130), czego nie m ożem y za­
stosować w silniku, w którym  położenia analogiczne zachodzą 
co dwa obroty w ału, więc trzeba specja lnego sterow ania otwo­

rów  kom ory, by otw ierały się lub 
zam ykały co d w a obroty w ału. (T ryb y, 
noski, sterniki itp.)

W idzim y z tego, że w szystk ie  te 
zalety, ja k  lepsze w yw ażen ia  i regu ­
larność chodu, pow odow ana często­
śc ią  taktu siłodajnego, w zględ na lek­
kość budow y i pojedyncza konstrukcja, 
pow odują fabryki do coraz częstszego 
stosow ania siln ika tak iego do m oto­
cykli. Z  drugiej strony silnik taki 
zużyw a w ięcej m aterjału pędnego 
i sposób oliw ienia nastręcza tru­
dności.

Dotychczas zbudowane siln iki dw u­
taktowe d ziałają  w edle następującego 
sch em atu :

T a k t  p i e r w s z y :  T ło k  znaj­
duje się w  górnym  m artw ym  punkcie 
(rys. 128), m ieszanka je st zgęsz- 

czona i zostaje zapalona. T ło k  zo­
staje naciskany w  dół (rys. 12 9 ). 
Przed położeniem  dolnego m artw e­
go punktu otw iera się otw ór w y ­
dm uchowy IV. Pon iew aż spaliny 
m ają jeszcze ciśnienie w iększe od 
ciśnienia atm osferycznego, w ięc część 
ich w yp ływ a na zew nątrz. T rw a  

to przez krótki moment. R esztę spalin w yp iera  św ieża 
m ieszanka, którą w puszczam y w następnym  momencie 
(rys. 130).

T a k t  d r u g i :  M ieszanka dalej w pływ a do cylindra. N a ­
stępnie tłok się podnosi, zam yka otw ór wpustowy S, a  potem 
i otwór wypustowy W i zaczyna się sprężanie m ieszanki. W  ten 
sposób cyk l się kończy i ponowne rozprężenie się zaczyna.

Sum ując  m a m y :

15 6  Silniki dwutaktowe.

Rys. 128. Przekrój silnika 
dwułaktowego, chłodzo­
nego wodą. Takt pierw­
szy. Z — świeca, C— ko­
mora wybuchowa, .S' — 
szczelina ssawna, W — 
szczelina wybuchowa, 
Za — zawór ssawny, T — 
tłok, l) — odchylacz (de- 

flektor).
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T ło k  idzie 
nadół.

T ak t pierw szy.

Zapalenie m ieszanki, wybuch, rozprężanie, 
otw arcie otworu w ydm uchow ego, w yparcie  
reszty spalin przez n ap ływ ającą św ieżą 

m ieszankę oraz w puszczanie m ieszanki.

T ło k  idzie 
w górę. 

T ak t drugi.

Dokończenie w prow adzania m ieszanki, sprę­
żenie m ieszanki w  kom orze w ybuchow ej C.

Oznaczm y sobie na prostej 0X. położenia tłoka, a  na pro­
stej OY, prostopadłej do niej, odpow iadające tym  położeniom

Rys. 129. Silnik dwutaktowy. Rys. 130. Przekrój silnika
, Takt pierwszy i drugi. dwutaktowego. Takt drugi.

ciśnienia. N a  rys. 13 1  hh przedstaw ia ciśnienie atm osferyczne. 
P rostopadła w  ogranicza ob jętość kom ory w położeniu naj- 
wyższem tłoka (m artwa przestrzeń). Graniczne położenia po­
łożenia tłoka oznaczają litery IV . W eźm y pod uw agę po­
łożenie tłoka w dolnym  m artw ym  punkcie:

N apełn ianie cylindra odbyw a się pod ciśnieniem  atmosfe- 
rycznem , t. zn., że ciśnienie m ieszanki jest jem u równe, gdyż 
otwór II połączony z atm osferą jest otwarty. T rw a to aż do



położenia tłoka w punkcie a, gdzie otw ory S  i W zostają 
zamknięte. Od tego punktu m ieszanka zostaje zgęszczana 
w edle krzyw ej a— b. W  punkcie b tłok zgęścił m ieszankę,

następuje zapał, któ­
ry  powoduje w ybuch 
i w zrost ciśnienia aż 
do punktu c. T ło k  za­
czyna posuw ać się w  
dół, spaliny się roz­
prężają, ciśnienie opada 
w skutek pow iększania 
się objętości kom ory 
w ybuchow ej. Spad ek  
tego ciśnienia w y k a ­
zuje krzyw a c— d. W  
punkcie d otw iera się 
w ypust W, ciśnienie 
w  kom orze staje  się 
rów ne ciśnieniu otacza­
ją ce g o  pow ietrza, tj. 
ciśnieniu I atm osfery.

Praktycznie niem a 
tak nagłych  różnic w  
ciśnieniach, ja k  w y k a ­

zuje narysow an a k rzyw a teoretyczna, k ąty  w yrów n ują  się, 
ja k  w ykazuje kreskow ana na rys. 1 3 1 .  Je st  to skutkiem  tego, 
iż otwory W i Z S  są m ałe, gaz trze o ściany cylindra i prze­
wodów, spalenie m ieszanki nie jest m om entalne itd.

Szczegóły konstrukcji i działania.

Pom inąłem  poprzednio zupełnie kw estję napełniania cylin ­
d ra  m ieszanką, chociaż w idać z poprzedniego, iż trzeba do 
tego jak iego ś sposobu, gdyż nie napełn ia się cylindra pod 
wpływ em  pow stałego w nim  rozrzedzenia, bo trzebaby w łączyć 
jeszcze jeden  skok tłoka, ja k  w silniku czterotaktowym . D la  
napełniania kom ory m usim y m ieć jak ieś m iejsce, któreby nam  
m ieszankę potrzebną zbierało i zgęszczało, a taką dopiero 
wpuszczało w odpowiedniej chwili do cylindra. W puszczona, 
zgęszczona częściowo m ieszanka w ypiera resztę spalin i na­
pełnia cylinder. N astępnie tłok, podnosząc się ku górze, spręża 
ją  ostatecznie przed zapaleniem .

Istnieją rozmaite sposoby przygotow ania tej m ieszanki. 
Opiszę tylko sposób, używany w silnikach m otocyklowych

i 58 Silniki dwutaktowe.

Rys. 131.  Wykres dwutaktowca. AT— ob­
jętość komory wybuchowej, h-h — linja 
ciśnienia atmosferycznego, Pp — ciś­
nienie początkowe, Pk— ciśnienie koń­
cowe, o — szczelina wydmuchowa 

(W), ZS — szczelina ssawna.
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dzisiejszego typu. D o przygotow ania i częściowego zgęszczenia 
m ieszanki używam y tu wnętrza karteru . P rzyjrzyjm y się raz 
jeszcze rys. 12 8 — 130 . W  pierwszem  stadjum  (rys. 128) tłok 
porusza się ku górze, pow odując sprężenie m ieszanki w ko­
morze w ybuchow ej C. Jednocześnie jed n ak  w karterze, szczel­
nie zam kniętym  K , pow staje w skutek ruchu tłoka ku górze 
pewne rozrzedzenie. Jeżeli połączym y wnętrze karteru  K  za­
pom ocą otworu Z S  z przewodem  ssaw nym , prow adzącym  od 
rozpylacza, rozrzedzenie to spow oduje w sysanie powietrza, na­
syconego benzyną. O czywiście, że budow a rozpylacza dla tego 
celu będzie trochę różna w s z c z e g ó ł a c h  od rozpylacza dla 
czterotaktowca. M am y więc w pierwszem  stadjum  sprężanie 
w kom orze cylindra C, a  ssanie w kom orze karteru  K.

N astępnie (rys. 129) tłok  opada. W  kom orze C pow staje 
rozprężenie spalin, w kom orze zaś K  zgęszczenie m ieszanki, 
gdyż zawór Z S  zostaje wraz z m om entem  opadania tłoku 
z a m k n i ę t y .  Zgęszczenie to w kom orze K  rośnie aż do 
położenia (rys. 130), k ied y  szczelina S  zostaje przez tłok 
otwarta i zgęszczona częściowo m ieszanka w pływ a do ko­
m ory C, w yp ychając jednocześnie resztę spalin. Czynność tę 
nazyw am y „p łókan iem  cy lin d ra". N astępnie tłok  zaczyna się 
poruszać ku górze i opisane powyżej czynności się pow tarzają.

D la  porów nania i lepszej orjentacji podaję zestawienie tych 
czynności, przyczem  kom presję w kom orze cylindra nazywać 
będę sprężaniem , kom presję zaś w karterze zgęszczaniem.

R y s . : K om ora k arteru : K om ora w yb u ch o w a :

12 8 . Ssan ie. v_ Sprężanie.
12 9 . Zgęszczan ie. Rozprężanie.
13 0 .  Początek  przepływ ania do K oniec wydm uchu (czyli

kom ory w ybuchow ej. razem  płukanie cylindra).

Z rozważań w ynika, że zawory w dwutaktowcu będą sam o­
czynne, ja k  np. zawór wlotowy w karterze lub zawory wpustowy 
i Wypustowy (rys. 132 ) w silniku „ L o y a l" ,  lub częściej zawór 
ssący i w ypustowy utworzone są  przez szczeliny, które tłok 
sam  sobą zam yka lub otwiera (rys. 128  W i S).

K o ło  rozpędowe jest zwykle zewnątrz karteru, b y  wnętrze 
karteru uczynić m niejszem  lub też, ja k  w silniku „L o y a l" , 
jest ono wycięte częściowo. O czywiście na rys. 13 2  otw ór $  
połączony być m usi przewodem  z kom orą karteru. C iekaw e 
tu jest to, że i zawór w ydechow y jest sam oczynny, co się 
zresztą rzadko spotyka.

G łów nym  warunkiem  dobrego działan ia dwutaktowca jest
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szczelność kom ór, a więc i karteru. N iektóre system y dwu- 
taktowców, szczególnie do celów przem ysłow ych, m ają  zamiast 
kom ory w karterze specjalny drugi cylinder, służący tylko do 

zgęszczania m ieszanki, którą potem  z nie­
go w puszczam y do kom ory w ybuchow ej 
(Puch).

O liw ienie niektórych siln ików  dwutak- 
towych m otocyklow ych urządzone je st 
w  ten sposób, iż zam iast czystej benzyny, 
doprow adzam y do rozpylacza benzynę, 
zm ieszaną z m ałym  dodatkiem  oliw y. 
O liw a ta sm aruje części silnika. O czy­
w iście  z początkiem  ja z d y  m usim y w lać 
do siln ika (karteru) p r z e p i s a n ą  m ałą 
ilość oliwy.

N a  rys. 12 8  w idzim y na tłoku w ystęp, 
oznaczony literą D. Je s t  to odchylacz, 
zw any także deflektorem . S łu ży  on do od-

™ o-. •, j  chylania kierunku prądu m ieszanki w  cza-
Rys. 132. Silnik dwu- 1 • j  ■ 1
taktowy Loyal“  w pływ u, w  mom encie, kiedy m ieszanka
S  -  przewód i za- zacz)’na w pływ ać, m am y w  cylindrze jesz- 
wór ssawny, W — cze część  spalin, które są  ogrom nie gorące 
zawór wydmuchu- hib jeszcze  palą. G d yb y  deflektora nie było, 
wy, Z — świeca. św ieża m ieszanka w płynęłaby w prost na nie 

i nastąpiłoby je j zapalenie. B y  tego uniknąć, 
dajem y deflektor. Dzięki deflektorow i, zostaje także opłókane 
m ieszanką wpierw m iejsce koło świecy, co przyczynia się do 
jej ochłodzenia i powoduje później intensyw niejszy zapał. 
W  siln iku „ L o y a I“ (rys. 132 ) niem a odcliylacza, bo tam  m ie­
szanka w pływ a z gó ry , więc natknięcie je j na spaliny jest 
utrudnione.

W yliczałem  na początku ustępu zalety dw utaktow ca, teraz, 
po poznaniu zasady działania, czas przejść do jego  wad. Oto 
w ydajność jego  jest znacznie m niejsza od w ydajności cztero- 
taktowca, co w siln ikach przem ysłow ych daje  się poważnie 
odczuwać. Ponieważ w ybuchy są w nim dwa razy częstsze, więc 
i grzeje  się 011 podwójnie i w ym aga bardzo starannego ch ło­
dzenia. Silniki nieco silniejsze (ponad 5 0 0 cm3 pojem ności) 
trzeba koniecznie chłodzić wodą (rys. 12 8 — 130).

T a  w ysoka tem peratura i obecność m ieszanki w kom orze 
karteru pow oduje potrzebę precyzyjnego oliwienia, leżeli za­
stosow alibyśm y sposób oliw ienia stosowany w m otocyklach
o si lniku czterotaktowym , to m ieszanka n asyciłaby się zanadto



oliwą w karterze i pow odow ałaby potem  szybkie powstawanie 
krusty w ęglow ej w cylindrze, p om ija jąc już c iągłe  zaoliwianie 
się świec.

K arter powinien m ieć tę sam ą objętość co kom ora m ie­
szania, jeżeli chcem y m ieć odpowiednie zgęszczenie i dość silne 
w ypychanie m ieszanki z kom ory karteru  do kom ory w ybu­
chowej. W szystkie te wyliczone w ady i warunki ograniczają 
narazie użycie dwutaktowca tylko do słab ych  m otocykli. S il­
niki chłodzone wodą pozw alają wprawdzie na powiększenie 
w ym iarów, ale krępują, z powodu sw ej powiększonej wagi, 
użycie ich w budowie m otocykli.

Ostatnie czasy przyniosły nam  wielkie rozpowszechnienie 
słab ych  dwutaktowych m otocykli, szczególnie w A n g lji i we 
Fran cji, gdzie każda praw ie fab ryk a  buduje silniki obu rodzai, 
jeden  typ m otocykla silnego z czterotaktowcem  i typ słab y 
z dwutaktowcem . M otocykle z silnikiem  dwutaktowym  są zna­
cznie tańsze z powodu prostoty sw ej konstrukcji i braku try 
bów w silniku.

M ożliwe, że po udoskonaleniu braków  oliw ienia i chłodze­
nia dwutaktowiec wyprze zczasem zupełnie czterotaktowce ze 
s łab ych  m otocykli, gdzie m ałe różnice w zużyciu benzyny 
zrównoważone zostaną taniością spraw ienia sobie takiego 
wehikułu.
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Przenośnie.

Teorja.

Z poprzednich wywodów m usim y sobie zdać spraw ę, iż 
silnik m otocyklow y zatrzym uje m oc sw oją m aksym alną tylko 
przy pewnej, norm alnej dla niego, ilości obrotów. Przy tej 
danej ilości obrotów m oc jego  jest najw iększa, zużywa n a j­
m niej stosunkowo benzyny, dobrze się chłodzi itp., ponieważ 
konstruktor wszystkie te dane uw zględniał w łaśnie w stosunku 
do ilości obrotów, dla jak ie j go  zbudował. D la  przekonania się
o tem  w ystarczy wziąć jak ikolw iek  wzór na obliczanie m ocy 
silnika, w którym  uwzględniono ilość obrotów. Ilość obrotów  
siln ika m otocyklow ego wynosi, zależnie od m arki i system u, 
od 800 do 5000 na minutę. W zór H ospitaliera (p. dodatek) 
b rzm i:

r 2X  « X  * X  »K P  =
75 .0 0 0

P rzypuśćm y, iż m am y w naszym  m otocyklu dw ucylindrow y 
siln ik o norm alnej, przepisanej ilości obrotów 2000. Sko k  jego  
wynosi 80 mm, w iercenie bo mm,

więc KP =  3, X 8 X»X»°o° =  8
75.000

Podczas jazdy zmuszeni jesteśm y np. przy braniu wzniesienia 
zwolnić, więc silnik rozw ija m niejszą ilość obrotów i okaże 
się, iż jednocześnie traci on na sile, bo wstawiwszy zam iast 
2000 obrotów 1000, otrzym am y wedle wzoru tylko 1,92 K P .



Teorja.

D latego każdy m otocykl powinien m ieć przyrząd, pozw alający 
m u zachować podczas rozm aitych chyżości m otocykla jed n a­
kow ą m n i e j  w i ę c e j  ilość obrotów silnika. Przyrządem  takim  
jest zmiennik szybkości. O czywiście, że drobne zm iany ilości 
obrotów siln ika nie dadzą się uniknąć, ale nie zaszkodzą one 
w wielkim  stopniu m ocy silnika.

D rugiem  przeniesieniem  ilości obrotów siln ika na tylne koło 
jest przeniesienie redukcyjne obrotów na obręcz k oła  tylnego. 
Konieczność takiego przeniesienia w ynika z poprzedniego. 
W eźm y silnik o m ałe j naw et ilości obrotów, np. iooo na 
minutę. G d ybyśm y tę ilość obrotów  przenieśli bez redukcji na 
tylne koło, to krążek napędny siln ika A  (rys. 13 3 )  b y łb y  
rów ny co do wielkości krążkowi pędzonem u k o ła  tylnego B . 
B io rąc  jak o  w ym iar k o ła  tylnego 28" X 2 1/ ,"  ( 7 0 0 x 6 5  mm), 
którego obwód bez opony w ynosi około i^oomm, otrzym ali­
byśm y szybkość p o c z ą t k o w ą  m otocykla (obwód k oła  razy 
ilość obrotów na m inutę razy 60 minut), w naszym  w yp ad k u : 
i,8  m x  60 X 1 0 0 0 = 10 8 .0 0 0 =  10 8  km na godzinę. W idzim y więc, 
do jak ich  absurdów  doszlibyśm y. D latego  trzeba redukow ać 
ilość obrotów siln ika względem  k o ła  tylnego. T o  też krążek 
napędow y siln ika jest zawsze znacznie m niejszy od krążka 
pędzonego k oła  tylnego. Jeżeli weźm iem y sobie średni sto­
sunek tarcz 1 : 3 , to otrzym am y jako  szybkość norm alną około
35 km na godzinę.

Ponieważ jest to szybkość, ja k ie j się najczęściej używa pod­
czas jazdy (pom ijając P. T . pożeraczy kilom etrów), a przy 
tej szybkości będzie nasz silnik szedł najekonom iczniej, więc 
wszystko jest w porządku. W  opisanym  m otocyklu podczas 
zm niejszania i zwiększania szybkości silnik będzie zużywał 
więcej benzyny, tracił na m ocy itp., bo został on obliczony 
w łaśnie na norm alną ilość obrotów 1000 na minutę. G d y ­
byśm y mu dali inne krążki, np. stosunek tarcz zmienili na 
1 : 2 ,  to m iałby on już średnią szybkość przy norm alnych 
obrotach siln ika 54 km na godzinę. Zm ienniki szybkości po­
leg a ją  na możności zm iany przeniesienia (redukcji lub po­
większenia) stosunku ilości obrotów siln ika do ilości obrotów 
koła tylnego. W eźm y ten sam  m otocykl z tym  sam ym  sil­
nikiem  i dajm y mu możność zm iany stosunków przeniesienia 
p o d c z a s  j a z d y ,  np. i-szy stosunek 1 :4 , 2-gi 1 : 3  i 3-ci 
1 :2 ,  otrzym am y i-szą jego  chyżość 1 0 8 : 4  =  27 km, 2-gą 
108 : 3 =  3 5 km i 3-cią 108 :2  =  54 km. M oglibyśm y jeszcze do­
dać czw artą chyżość I : I i m ielibyśm y połączenie wprost w y­
ścigo w e: 108/cw ł na godzinę.

11*



Przenośnie.

Rozw ażania te pom ogą nam  do zrozumienia opisów przeno­
śni i zm iennika szybkości.

Po tych  św iatłych  w ywodach, ja sn ą  się już nam  w ydaje 
kw estja zmiany przeniesień. Pozostaje jeszcze do om ówienia 
kw estja  sprzęgła. Przez c a ły  czas poprzednich rozumowań 
zastanaw ialiśm y się nad zm ianą szybkości, nie zastanaw ia­
liśm y się jed n ak  nad tem, ja k  w łaściw ie można nadać m oto­
cyklow i ruch, odpow iadający tej najm niejszej chyżości. Prze­
cież nie możemy przy puszczaniu odrazu m otocyklem  dać ta­
k iego susa, by znaleźć się m om entalnie w szybkości 27 km 
na godzinę. D o tegu celu służy w każdym  nowoczesnym  m oto­
cyklu  sprzęgło. Pozw ala ono na uniezależnienie obrotów sil­
n ika od obrotów koła tylnego, to znaczy, że silnik może się 
obracać, a koło tylne będzie stało w m iejscu.

Co w ięcej, pozwala ono na stopniowe włączanie siln ika tak, 
że m otocykl stopniowo nabiera szybkości, odpow iadającej ilości 
obrotów silnika, naturalnie w danym  stosunku, oznaczonym 
przez przeniesienie, oraz pozwala na elastyczną zmianę przeno­
śni w czasie jazdy.

D aw ni m otocykliści, chcąc puścić w ruch m otocykl, m usieli 
popychać go, b iegnąc obok. W  ten sposób koło tylne działało 
jako  przyrząd do nakręcania silnika, lub też staw iali m oto­
cykl na sto jaku (rys. 17), i korbując pedałam i, powodowali 
rozruszanie silnika. N astępnie opuszczali sto jak, a rozpędzone 
koło tylne zaczepiało o ziemię i z pew nym  skokiem  i w strzą­
sem  popędzało m otocykl w drogę. N aturaln ie trzeba było 
przytem  m ieć luźno naciągnięty pas, a  biedna tylna opona 
m bgłaby dużo opowiedzieć o cierpieniach, jak ie  przechodziła 
przy tem w ycieraniu się o drogę. M usiała  ona w yrów nać 
c a łą  różnicę szybkości, ja k a  zachodziła pom iędzy kołem  a 
drogą.

D zisiejsze m otocykle m ają  sprzęgło, które um ożliwia po­
staw ienie m otocykla po nakręceniu na w łasne nogi (koła) 
i powolne ruszanie z m iejsca. M iejsce pedałów  zastąpiły w y­
godne podnóżki a do nakręcan ia  siln ika m am y korbę lub 
„K ick -starter", dzia łające  przez przeniesienie na w ał silnika, 
więc um ożliw iające wygodne nakręcanie.

D o napędu m otocykla m am y więc zależnie od system u albo 
dw a krążki, połączone ze sobą pasem  lub łańcuchem , albo 
pom iędzy oba krążki w staw iam y jeszcze zmiennik szybkości 
i m am j' wtedy cztery krążki, połączony ze sobą pasam i, łań ­
cucham i lub jed n ą parę pasem , a d ru gą  parę łańcuchem , albo 
też m am y dwie tarcze i zmiennik szybkości, umieszczony
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w piaście tylnej. S ła b e  m otorki nowoczesne m ają  czasem  za­
m iast zm iennika krążek napędny, urządzony tak, iż działa 
jak o  sprzęgło i jako  zmiennik szybkości.

Opiszę po kolei wszystkie wym ienione system y.

Przeniesienie pasowe.

Zaznaczę na wstępie, iż z wyliczonych tu rodzai pasów  
wziął gó rę  nad wszystkiem i innem i pas klinow y i to gum ow y. 
W  m otocyklach stosow ało się trzy rodzaje pasa, a m ian ow icie : 
p łask i, o k rą g ły  i klinow y, zwany także trapezoidalnym . N a ­
zwy te pochodzą od kształtu przekroi.

P a sy  skórzane powinny być sporządzone ze skóry chrom o­
wej, odznaczającej się m iękkością i elastycznością. M im o tych 
zalet nie ro zciągają  się one, czego me można powiedzieć o 
pasach, sporządzonych ze skó ry  surowej.

C a łą  g łó w n ą w adą pasów  jest to, że się po pewnym  czasie 
zaczynają ślizgać, psując hum or m otocyklisty i pow odując ucie­
kanie silnika. (U ciekanie siln ika jest to term in, używ any na 
oznaczenie tego, iż silnik robi bezpotrzebnie stosunkowo zna­
cznie w ięcej obrotów, aniżeli w ym aga tego szybkość m otocykla ; 
uciekanie takie zdarza się też, jeżeli sprzęgło się ślizga lub 
nie trzym a).

T a rc ie  pom iędzy pasem  a  tarczą zależy od rodzaju ma- 
terja łu  pasa i obręczy, jest wprost proporcjonalne do na­
pięcia pasa, łuku naw inięcia p asa  na krążek i w ielkości po­
wierzchni styku pasa i krążka, odwrotnie zaś proporcjonalne 
do obciążenia i ciężaru m otocykla. Powierzchnię styku  otrzy­
m am y, jako  iloczyn długości części pasa, styk a jącej się z daną 
tarczą, i je j szerokości. Przy pasie klinow ym  i o k rąg łym  
wchodzą w grę  jeszcze inne czynniki.

P a s  p ł a s k i  (rys. 133) . W łaściw o śc i: elastyczny, zabiera 
m ało energji, za to ślizga się łatwo. D la uniknięcia ślizgania 
tworzy się tarczę napędną z dysków  gum ow ych, ściśniętych po­
m iędzy sobą dwom a zewnętrznym i dyskam i m etalowym i. T a r ­
cza pędzona powinna być pokryta warstw ą skóry. Obwód 
krążka opatrzony jest brzegiem , by uniknąć spadania pasa  
(rys. 13 3 , 1 c). M im o to, przy najm niejszem  niedociągnięciu 
spada on ustawicznie z krążka. Ja k o  połączenia takiego pasa 
używa się spinek m etalowych (rys. 133 , 1 a). M ożna też używać 
zeszywanych pasów, tylko wtedy trzeba m ieć koniecznie do- 
c iągacz pasa (rys. 133 , C).

P a s  o k r ą g ł y  (rys. 13 3 , 2 d, e, f ). Skłonny też do śli­



z g a n i a ,  g d y ż  o p i e r a  s i ę  o  b o k i  r o w k a  n a  k r ą ż k u  w ł a ś c i w i e  t y l k o  

w  d w u  p u n k t a c h  ( r y s .  1 3 3 ,  / ) .  Ł a t w y  d o  s k r a c a n i a  i d o  w y ­

d ł u ż a n i a ,  b o  w y s t a r c z y  t y l k o  s k r ę c i ć  g o  n i e c o ,  b y  s k r ó c i ć  

i o d w r o t n i e .  J a k o  p o ł ą c z e n i a  u ż y w a  s i ę  k l a m r y  s t a l o w e j  d.  
K l a m r a  t a  p o w o d u j e  s z y b k i e  n i s z c z e n i e  s i ę  k o ń c ó w  p a s a .  W y -
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Rys. 133. Pasy. I a — spinka pasa płaskiego, I b — przekrój pasa p}., I c —■ 
przekrój krążka na pas pł., 2 d skówka pasa okrągłego, 2 e — przekrój 
pasa okr., 2 / — przekrój krążka na pas okr., g — spinka pasa kli­
nowego, /  — normalny stosunek nachyleń boków pasa i krążka, 
/ / — wadliwy stosunek nachyleń boków pasa i krążka, A — krążek 

napędny, B — krążek pędzony, D — pas, C — dociągacz.

chodzi zupełnie z użycia jako  pas napędny koła tylnego, używa 
się go  tu i ówdzie do napędzania w iatraków , przy chłodzeniu 
ścian cylindra.

P a s  k l i n o w y  (rys. 133 , g, I, II) . P a sy  takie sporządza 
się ze skóry chrom ow ej. Potrzeba do tego kilku warstw 
(3 lub 4). S ą  one ze sobą zeszyte zapom ocą dratw y lub k la ­
m erek z drutu m iedzianego. Szew m usi być tak urządzony, 
by nie tam ow ał giętkości pasa i by się przy naw ijaniu pasa 
na krążek nie rw ał. W arstw y skó ry  są zwykle oprócz tego 
pom iędzy sobą klejone. O becnie w zięły górę  pasy gum ow e. 
Rdzeń takiego pasa tworzy k ilka  warstw  m ocnego gum ow a­
nego płótna, powleczonego z zewnątrz gru b ą  w arstw ą gum y. 
Ja k o  połączenia używa się spinki pasowej (rys. 13 3  g), po­
zw alającej na giętkość pasa  w m iejscu połączenia i na łatwe
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rozbieranie. Przy zakładaniu takiej spinki pasowej ważne jest 
należyte zrobienie otworów na śruby. R ad zę  każdem u w łaści­
cielowi pasa  klinow ego spraw ienie sobie specjalnego dziuro- 
wnika do pasów  klinow ych. M a ły  ten i tani przyrząd oszczędza 
wiele czasu, trudu i kosztów, spowodowanych robieniem  otwo­
rów  w pasie zwykłem  jak iem ś narzędziem .

D la  działan ia i konserw acji pasa  bardzo ważny jest kąt, 
jak i bok pasa tworzy z bokam i krążka. Powinien on być 
m niejszy od kąta  bolcu krążka. N a  rys. 13 3  I widzim y, że kąt 
boków  krążka wynosi 30°, boków  zaś p asa  28°. W ted y n a j­
więcej naciskana jest w arstw a wewnętrzna pasa, nacisk  ten 
równoważą w arstw y następne. O prócz tego w m iarę zużywania 
się pasa. m am y zapas w postaci w arstw  górnych. W  pasie na 
rys. 13 3  I I  kąt boków pasa  jest w iększy od kąta  krążka, 
wskutek tego p racu je  tylko w arstw a gó rn a  pasa, w arstw y dolne 
dążą do odklejen ia i  oderw ania się od reszty. P as taki w n a j­
krótszym  czasie się zużywa, p om ija jąc już straty  na sile, 
powodowane zbytniem  zaciskaniem  się pasa  pom iędzy boki 
krążka.

Zeschnięte p asy  skórzane przetrzeć należy z 1 e k  k  a  rycy- 
nusem  lub tranem  rybim . Polecane szumnie sm arow idła prze­
ciwślizgowe nie p om agają, zwykle tylko niszczą pasy. P asy  
gum ow e są pod tym  w zględem  lepsze, bo m niej skłonne do 
ślizganie się na krążku. N ajlepszem  lekarstw em  przeciw  śli­
zganiu się pasa jest należyte (nie za duże) napięcie pasa  i utrzy­
m ywanie go  w czystości. P as gum ow y ślizga się niem iłosiernie 
podczas deszczu. N iem a na to innej rady, ja k  go często 
ocierać do sucha. W  razie ulewnego deszczu i tak rzadko 
urządza się w ycieczk i!

O becnie używa się p asa  do napędu tylko w lekkich  m oto­
cyklach .

Łańcuchy.

Sporządzone są z w ałków  stalow ych, ślizgających  się na 
sworzniach, um ocowanych na ogniw ach ze stalow ej blachy. 
N ie ślizgają  się, zato d zia łają  szkodliwie na gum ę tylnego 
koła, bo jak o  nieelastyczne, od d ają  na koło każdą nieregular- 
ność i szarpnięcie silnika.

D latego też wiele fab ryk  używało ich tylko jako  połączenia 
pom iędzy silnikiem  a zmiennikiem, pom iędzy zaś zmiennikiem 
a tylnem  kołem  stosow ało pas.

Jeżeli am ortyzator napędu jest w kole łańcuchowem , ja k
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rys. 134 , to wtedy pom iędzy kołem  łańcuchow em  k oła  tylnego 
a p iastą tegoż k o ła  wstawione są albo sprężyny albo kaw ałk i 
gum y. Dzięki temu przy ruszaniu z m iejsca lub nieudolnem  
załączeniu sprzęgła  szarpnięcia siln ika są  am ortyzowane przez 
elastyczność gum y lub sprężyny i m otocykl tego nie odczuwa. 
Jeżeli am ortyzator jest na w ale siln ika ja k  np. na rys. 44, to 
wtedy działanie jest analogiczne ja k  poprzednio. Am ortyzator

R ys. 134. Amortyzator napędu Rys. 135. Łańcuch wałkowy, przyrząd 
w kole łańcuchowem („Vic- do ściągania łańcucha i ogniwko do

na wale siln ika jest o tyle praktyczniejszy, że łatw iej się
o jego  sm arow aniu pam ięta i m niej jest narażony na za­
błocenie.

Łańcuch  powinien być naciągnięty ja k  najdokładniej. N ie 
znaczy to, by b y ł naciągnięty ja k  najsiln iej. N apięcie powinno 
być takie, by nie obciążało łożysk, a łańcuch był pomimo tego 
elastyczny. Jeżeli łańcuch b iega w pokryw ie, to sm aru je się go 
gęstą  oliwą, zmieszaną z grafitem , jeżeli b iega zewnątrz, to 
trzeba go sm arow ać łojem , zm ieszanym  z grafitem . N ie należy 
się n igdy lenić w czyszczeniu łańcucha. Co jak ie  500 km należy 
łańcuch zdjąć, w ym yć w benzynie i postawić w naczyniu 
z ło jk iem  i grafitem  na 15 — 20 minut na go rącym  piecu. 
N aturalnie nie należy łańcucha sm ażyć na wolnym  ogniu, tylko 
w ystarczy, by łó j był rozpuszczony. N ic  wolno czyścić łań ­
cucha naftą, gdyż część je j zostaje w środku pom iędzy w ałkam i 
a sworzniam i i powoduje potem niszczenie się łańcucha. D o­
brze utrzym any łańcuch trw a trzy lub cztery razy dłużej od 
pasa. D o napraw y łańcucha w drodze istnieją specjalne ogniwa 
zapasowe. Połączenie łańcucha powinno być uskutecznione za­
pom ocą ogniwa, opatrzonego sworzniem  i sprężyną a nic na 
sworzeń z naśrubkiem , gdyż ten ostatni często się gubi, a łą ­
czenie łańcucha jest uciążliwe. O gniw ka lakie dostać można

torja“). łączenia (skówkaj.



Przeniesienie trybowe.

w każdym  odnośnym  handlu. Istn ieją  także specjalne p rasy  
do w ybijan ia sworzni przy skracaniu  lub przedłużaniu łań ­
cucha (rys, 137).

Rys. 136. Sposób zakładania sprężynki w ogniwko zamykające łańcuch.

Rys. 137. Sposób wyprasowywania sworznia z ogniwka łańcuchowego.

C elem  w yjęcia takiego ogniw ka sprężystego należy po­
między jego rozwarte końce włożyć ostry koniec śrubokrętu 
i jednocześnie w yciskać całość w przeciwnym  kierunku. Spo­
sób zakładan ia w idać z rys. 136 .

Jeżeli łańcuch jest za d ługi lub m usim y od jąć część ła ń ­
cucha, to najłatw iej uczynić to w sposób wskazany na rys. 137  
zapom ocą specjalnej prasy.
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zamiast łańcucha lub
K ilk a  system ów , jak  ,,F . N . C levelan d “ , „ B M W "  i inne, stosują 

pasa  przeniesienie zapom ocą trybów.

Przeniesienie trybowe.

Rys. 138. Schemat napędu 

zapomocą wału kardana.

(BMW.)

A — Koło rozpędowe (we- 
wną trz sprzęgło), B  — wał 
korbowy, C i D — tryby 
rozrządcze, E — wał prze­
nośni, F, G i H — tryby 
wału przenośni, J  — wał 
wtórny, K  — tryb na wale 
pierwotnym, L ■— tryb na 
wale wtórnym, M — tryb 
przesuwny ze szponami, 
N  — suwak, 0 — rozru­
sznik, P  — tryb do roz­
ruszania, R — wał kar­
dana, S — para trybów 
napędowych, T — gumo­
we amortyzatory przegu­
bu, U — przegub kardena.

(śruby bez końca). Ponieważ są to

W ał siln ika je st zw ykle 
zakończony zam iast 
krążka kołem  zębatem 
stoźkowem , o koło to 
zazębia się drugie koło 
stożkow e, osadzone na 
w ale. D ru gi koniec 
w ału przenoszącego za­
kończony jest również 
trybem  stożkow ym , któ­
ry zazębia się o czw arty 
tryb stożkow y, osadzony 
na p iaście koła tylnego. 
Zam iast trybów’ stożko­
w ych, użyć można też na­
pędu zapom ocą ślim aka 

konstrukcje bardzo od­
osobnione, więc się nim i szczegółowo nie zajm uję.
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Dociągacz pasa lub łańcucha.

D ociągacz pasa (rys. 13 3  C) jest to krążek m etalowy o ob­
wodzie, dostosowanym  do rodzaju pasa  lub łańcucha. O braca 
się na osi, którą można odpowiednio przesuwać tak, iż krążek 
sam  dociska się do pasa m niej lub więcej. Chodzi on zwykle 
na łożyskach  kulkow ych. Może on m ieć trzy przeznaczenia, 
a m ian ow icie :

1. Zw iększanie napięcia pasa w razie ślizgania się tegoż.
2. Spełn ianie funkcji am ortyzatora.
3. Spełn ianie funkcji sprzęgła.
D o 1. W skutek posunięcia dociągacza tak, by n aciskał 

więcej, otrzym uje tenże pozycję, wskazaną na rys. 13 3  A, B , 
C, D. Dzięki temu dociągacz pow oduje zwiększenie napięcia 
pasa  i zwiększenie powierzchni styku z obwodem  tarcz. W y ­
nikiem  tego jest zwiększenie tarcia pom iędzy pasem  a tarczą 
i pas przestaje się ślizgać.

D o 2. Jeżeli oś dociągacza um ieścim y na sprężynach, to 
w m iarę szarpnięć łańcucha, czy też pasa, będzie on przy­
bierał rozm aite pozycje i wskutek tego w ch łan iał część wstrzą­
sów. U żyw ała  go w takim  celu np. fab ryk a  niem iecka „M a g n e t“ 
przy napędzie łańcuchow ym .

D o 3. P as jest um yślnie luźny, tak  by dociągacz zajm ow ał 
ja k  najdalszą pozycję. Podczas ruchu m otocykla dociągacz jest 
dociągnięty i pas napięty dostatecznie. Jeżeli teraz zaczniem y 
zwalniać dociągacz, to pas zacznie się ślizgać i wskutek tego 
dociągacz działa jako  sprzęgło, bo m ożemy koło tylne za­
trzym ać, a silnik będzie m imo tego szedł dalej. S iedząc na 
m otocyklu, m ożem y stopniowo pas d o c ią g a ć ; silnik zacznie 
powoli i elastycznie napędzać m otocykl, a dzięki temu powoli 
i bez szarpnięć ruszym y z m iejsca.

Sprzęgła.

Um ieszczone są albo w tarczy napędnej A (rys. 133 ) , albo 
w zmienniku szybkości. Przypom inam , że zmiennik może być 
albo w osobnej skrzynce, albo w p iaście koła tylnego, albo 
w karterze silnika.

S ą  one konstrukcyjnie dziećm i sprzęgieł sam ochodowych. 
W  m otocyklach byw ają  stosowane sprzęgła stożkowe, dyskow e 
lub tarczowe.

Każde sprzęgło sk ład a  się z dwu zasadniczych części, jedna 
połączona jest stale z silnikiem , druga pośrednio lub bezpo­
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średnio z kołem  tylnem  m otocykla. W  razie wysprzęgnięcia 
obie te części k ręcą się wolno pomimo siebie, podczas sprzę­
gnięcia zaś tworzą jedną całość, nie pozw alając obrócić się 
jednej części bez jednoczesnego obrotu drugiej.

Sprzęgło stożkowe.

R y s. 139 . W a ł siln ika W zakończony jest zwężonym swo­
rzniem  Sw. N a  części wału W osadzona jest obrotnie na ło ­
żyskach kulkow ych Ł K  tarcza napędna T. Po lewej swej

stronie ma ona stożkowate 
w ydrążenie, tw orzące m iskę 
stożka M. S tożek  St osadzony 
je s t  na sworzniu Sw i to tak, 
iż może się na nim przesuw ać, 
ale nie może się przekręcać. 
N ie pozw ala mu na to klin, 
osadzony w  Sw i St. Sprężyn a Spr 
naciska stale na stożek St w  k ie­
runku do m iski M. W skutek 
tego pom iędzy m iską a stożkiem  
pow staje  tarcie, które w spom aga 
jeszcze  w yśció łka  stożka St.

W yśció łk a  ta je st sporzą­
dzona ze skóry lub z ferodoidu. 
Stożek St ma na skraju  ze­
wnętrznym  kryzę Obr, w  której 
chodzi obrączka. K oniec obrącz­
ki połączony je s t  z ram ieniem  
dźw igni R. W  razie p ociągn ię­
cia  dźw igni R  w  kierunku, w sk a ­
zanym  strzałką, od ciąga ona 
zapom ocą obrączki ca ły  stożek
i w tedy sprzęgło  je st w ysprzę- 
gnięte. W aJ siln ika i stożek St 
będzie się obracał, ale tarcza 2 
będzie m ogła stać w  m iejscu, 

a zatem i koło tylne nic będzie się obracało . Jeżeli sprzęgło 
zrywa zanadto, to trzeba je  przem yć benzyną i napuścić tra­
nem lub rycynusem .

M ożna także spróbow ać popuścić nieco sprężynę Spr. Przy 
w yśció łce ferodoidow ej nic można oczywiście niczem  sm arow ać. 
W  razie ślizgania się sprzęgła trzeba dociągn ąć sprężynę.

Rys. 139. 
sprzęgłem

Krążek napędny ze 
stożkowem. T — krą­

żek napędny, Ł K — łożysko kul­
kowe, W— wał silnika, li  — ra­
mię do wysprzęgania, Sw — 
sworzeń sprzęgła, O — osłona, 
Spr — sprężyna sprzęgła, Obr — 
rowek na ramię do wysprzę­
gania, St — stożek, Wy — w yś­
ciółka stożka, M — miska stożka.

(Szkic).
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Przy w yśció łce skórzanej należy przedtem  przem yć sprzęgło 
benzyną, co zwykle pom aga bez zmieniania natężenia sprężyny. 
Dłuższa jazda ze ślizgającem  się sprzęgłem  powoduje w ytarcie 
się w yśció łk i tak, iż potem trzeba daw ać świeżą. —  Zw rócę 
uw agę na to, że do w yścielan ia stożka nadaje  się każda od­
powiednio gruba i sucha, a  m iękka skóra. N ależy ją  nabijać 
na stożek stroną lew ą nazewnątrz, a nie odwrotnie. S kó ra  nie­
elastyczna i tw arda szybko się spala.

Sprzęgło dyskowe.

S k ła d a  się ono z kilkunastu dysków  m etalow ych,' z których 
połow a jest karbow ana na średnicy wewnętrznej (rys. 140  A) 
a połow a m a karb y  na obwodzie B. Od tego pochodzi ich 
n a z w a : zew nętrzne i w ew nę­
trzne. Ilo ść  ich zależy od m ocy 
silnika, siły  sprężyny, w ielkości 
dysków  itd. D ysk i wewnętrzne 
zaczepiają  karbam i sw em i o ro w ­
ki w ału  C. M o g ą  się w ięc one 
na nim przesuw ać, ale  nie 
m ogą się  bez niego obracać.
D ysk i w ew nętrzne zaczepiają 
karbam i o row ki w  bębnie 
sprzęgła, w ięc ta k ie  m ogą się 
w  nim przesuw ać, ale nie m ogą 
się bez niego obracać. Jeżeli 
w ięc ściśniem y sprężynę Spr 
zapom ocą dźw igni R, to w a ł 
będzie się m ógł obracać sw o ­
bodnie bez pociągania bębna D. Przeciwnie, jeżeli zwolnimy 
sprężynę Spr  tak, iż naciska ona na dyski, zasuną się one ku 
sobie, pom iędzy ścianam i ich powstanie wskutek ściśnięcia 
zrfaczne tarcie i stworzy z ca łego  sprzęgła  jedną całość. W a ł C 
będzie w czasie obracan ia się p oc iąga ł za sobą bęben D. 
Ł ącząc więc w ał C z wałem  silnika, a bęben D  z kołem  
tylnem , przenosim y w ten sposób obroty siln ika na koło  tylne. 
Zm iennik m ożemy w łączyć pom iędzy sprzęgłem  a  silnikiem  
lub pom iędzy sprzęgłem , a kołem  tylnem .

D ysk i sporządzone są ze stalow ej blachy. Jeden  z dysków, 
który służy jako  pod kład ka dla sprężyny, jest sporządzony 
z grubszej b lachy i nosi nazwę dyska głów nego.

D o bębna sprzęgła dyskow ego powinno się nalew ać m ie­

Rys. 140. Sprzęgło dyskowe. A —
dysk wewnętrzny, B  — dysk 
zewnętrzny, C—wa} sprzęgłowy, 

D — bęben.
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szaniny n afty  z oliwą pół na pół. Jeżeli sprzęgło się ślizga, 
dodajem y więcej nafty, w przeciw nym  wypadku więcej oliwy. 
W  m otocyklach, w których sprzęgło dyskow e znajduje się 
w tem  sam em  pudle co i zmiennik, sm aru jem y je  oliwą. D zia­
łanie sprzęgła da się wtedy regulow ać tylko zapom ocą prze­

staw iania sprężyny. W  sprzę­
gle, niedostatecznie sm aro- 
w anem , dyski szlifu ją  o sie ­
bie, zaczynają się  rozgrzew ać
i p ow stają  na nich rysy . J e ­
żeli w czas nie zapobiegniem y 
dalszem u ślizganiu  się, po­
w stać może poważne uszko­
dzenie dysków , w ym agające  
ich zm iany. D yski, nie bardzo 
porysow ane, można jeszcze 
uratow ać, rozebraw szy sprzę­
g ło  i w ysz lifo w aw szy  je  na 
g ładko na kam ieniu szlifier­
skim . Szlifow anie takie w y ­
m aga u m iejętn o ści! Istnieją 
sprzęgła  dyskow e z dyskam i 
falistem i, t. zw . „H e le -S h a w “ . 
S p rzęg ła  takie m ają m niejszą 
średnicę, ale dysków  sam em u 
szlifow ać nie można.

Sprzęgło tarczowe.

Z a sa d a  taka sam a, ja k  
w  sprzęgle dyskow em . M iej­
sce w ielu  d ysków  zajm uje 
k ilka  tarcz (rys. 14 1 ) ,  spo­
rządzonych z m aterjałów , m a­
jących  w zględem  siebie duży 
w spółczynnik tarcia, w ięc 
np. jed n a tarcza je st z lanego 
żelaza, a dwie, naciskające 

ją, wyłożone są  p łytą korkow ą, lub trzy są  ze stali, a  dwie 
pom iędzy niemi wyłożone są ferodoidem  itp. S p rzęgie ł takich 
nie należy n igdy sm arow ać.

Przy um iejętnem  używaniu sprzęgła nie w ym aga ono ża­
dnych praw ie napraw. N ie należy n igdy w łączać silnika przy

Rys. 14 1. Sprzęgło tarczowe 
w przekroju (,,Rudge“ ).
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dużych obrotach, bo wtedy sprzęgło m usi się ślizgać, a tak 
ja k  wszędzie, tak  i u sprzęgieł najgorszy jest początek; sprzę­
gło , które raz zacznie się ślizgać, nie łatwo przyprowadzić po­
tem do opam iętania się.

Podobnie, ja k  w budowie w szystkich organów  m otocykla, 
tak i w budowie sprzęgieł są różnice w wykonaniu, zasada 
jed nak pozostaje ta sam a, a  więc i sposób obchodzenia się 
z niem i także. Rozw ażym y dokładnie rolę i kw estję  w łączania 
sprzęgła przy sposobności nauki jazdy m otocyklem .

Przestawne krążki napędne.

S ą  one konstrukcją  pośrednią pom iędzy sprzęgłam i a zmien­
nikam i. (R ys. 142— 143.) U żyw ać ich można tylko przy prze-

Rys. 142— 143. Przestawny krążek napędny. / — najmniejsza szybkość, 
I I  — największa szybkość, r, — promień krążka przy najmniejszej 
szybkości, 1—  przy największej szybkości, A — bok krążka, stale złą- 
czóny z wałem silnika, B  — bok krążka, mogący się przesuwać 
w bok, R — ramię do przestawiania, Spn*— sprężyna, D — śruba 

łącząca, C — osłona, h —  pierścień próżnobiegu pasa.

niesieniu pasowem . P o lega ją  na tem, iż jeden bok row ka, s łu ­
żącego do naw ijan ia się pasa  i c iągnięcia przez to krążka na­
pędzanego, jest przesuwalny. W skutek tego pas może się mniej 
lub w ięcej ślizgać, lub też obracać się całkiem  próżno na krążku 
napędnym . N a  rys. 142 A  oznacza sta ły  bok rowka, tworzący 
połowę krążka napędnego, osadzony na wale siln ika W, B
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oznacza bok przesuw alny row ka na krążku, Spr  sprężynę na­
c isk a jącą  na bok B  w kierunku ku drugiem u bokowi, C na- 
kryw ę sprężyny, a  7) śrubę trzym ającą  razem  oba boki row ka 
krążka. W  m iejsce sprężyny może być zależnie od system u inny 
jak iś  przyrząd, służący do zbliżenia do siebie lub oddalania 
boków. Przyrząd ten może być sam oczynny, ja k  np. w krążku 
,,Ph ilippsona‘\ Sam oczynność uzyskać m ożna w związku z ilością 
obrotów siln ika lub jego  m ocą. W  związku z ilością obrotów 
siln ika rośnie też i siła odśrodkow a w m asie krążka. G d ybyśm y 
więc dali we wnętrzu krążka regu lator z kulam i, to kule te pod 
wpływ em  siły  odśrodkow ej rozstaw iałyby się, śc iska jąc  jedno­
cześnie zapom ocą odpow iedniego m echanizmu oba boki krążka. 
W skutek  tego pas przestałby się ślizgać i c iągn ą łb y  na pełną 
ilość obrotów . K rążek  taki jest o tyle niew ygodny, że jeżeli 
np. zapom nim y się i damy^za dużo obrotów silnikowi, to nagle 
zrywa z m iejsca tak, że nawet m otocykl nam może uciec z pod 
siedzenia i zostaniem y w powietrzu. Je st to zjaw isko podobne, 
ja k  u dobrych kaw alerzystów , którym  koń n agle  skoczył. K rążki 
takie m ają  też tę wadę, iż niszczą prędko pas. M ożna do nich 
używać tylko bardzo dobrego pasa  gum ow ego.

Zm iana szybkości od byw a się w sposób n astęp u jący : Im  
w ięcej zbliżają się do siebie oba boki krążka, tem  rowek staje  
się węższy, w skutek czego pas zmuszony jest naw ijać się coraz 
dalej ku obwodow i k rążk a ; średnica naw inięcia pasa na krążek 
napędny sta je  się coraz większą i stosunek w ielkości obu krąż­
ków zmienia się w ten sposób, iż różnica ich średnic zmniejsza 
się względem  siebie stopniowo. Pow oduje to stopniowy i ła g o ­
dny wzrost ilości obrotów k oła  tylnego względem  w ału silnika 
a  zatem i wzrost szybkości m otocykla. Zm ianę w ielkości śre­
dnicy krążka widzim y dokładnie na rys. 142 i 143, r  oznacza 
średnicę krążka przy najwyższem  położeniu pasa, zaś przy 
takiem  rozstawieniu boków, iż pas jest nisko, ale jeszcze nie 
dotyka pierścienia Pr. Średnica krążka na rysunku I zm niej­
szyła się praw ie o Vs, więc potrzebujem y praw ie trzy razy 
więcej obrotów  wału korbow ego, by nadać kołu tylnem u tę 
sam ą ilość obrotów , co w położeniu, przedstawionem  na rys. 143.
I I . P ierścień P r  osadzony jest na łożysku lculkowem i służy 
do um ożliwienia próżnobiegu. W  razie przesunięcia boków w po­
łożenie, wskazane cyfrą  0 na regulatorze, po którym  przesuwa 
się rączka R, pas osiada na pierścieniu i obraca się na nim. 
Ponieważ pierścień b iega na łożysku kulkowem , więc może 
stać w m iejscu razem  z pasem , podczas g d y  w ał siln ika się 
obraca. M am y dzięki temu w takim  krążku jednocześnie i sprzę-
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glo . O czywiście m echanizm  dźwigniowy, przedstaw iony na ry ­
sunku, w rzeczywistości trudnoby działał, chodziło mi tylko o 
pokazanie zasady, a  nie szczegółów technicznych wykonania 
przestaw nego krążka.

Rys. 144. Dwucylindrowy silnik zblokowany ze zmiennikiem
szybkości, p. też rys. 4 i 138.

Zmienniki szybkości.

Skrzynki biegów.

K rążek  napędny silnika łączym y z krążkiem  A  na rysunku 
145. K rążk i te m ogą być połączone zapom ocą łańcucha lub też 
zlipom ocą pasa, zależnie od system u. W ał, na którym  osadzone 
są krążki .4 i I), jest stale spojony tylko z krążkiem  1), koło 
zaś A  może się na nim  obracać niezależnie od k o ła  D, to 
znaczy, iż np. koło A może się ob racać  z szybkością 800 obro­
tów na m inutę (szybkość w ału siln ika z odpow iednią redukcją, 
dzięki różnicy w ielkości k rążkó w : krążka napędnego silnika
i krążka 4̂ ), a koło D  może stać w m iejscu lub odwrotnie. N a 
wale wspom nianym  nasadzone są luźnie k oła  zębate (A — 4̂])
i C. K o ła  te są osadzone na łożyskach  na wale, więc nie o b ra ­
c a ją  się wraz z w ałem , przeciwnie kręcą się na nim. K o ło  A t

S z y d e l s k i ,  Nowoczesny m otocykl. 12
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tworzy z k rą ż k ie m ^  jed n ą całość, to jest obraca się wraz z nim. 
Oprócz tego m am y jeszcze drugi w ał, zwany w ałem  przenośni. 
Osadzone są  na nim  dwa różnej w ielkości koła zębate, tworzące 
z w ałem  jed n ą całość a więc zmuszone do obracan ia się 
razem. Jeżeli zmuszamy do obrotu koło B , to i koło i i ,  też 
się obraca. N a  wale głów nym , na którym  chodzą luźno kola

Rys. 145. Zmiennik 2-biegowy. A — krążek napędny zmiennika, A, — 
tryb luźno obracający się na wale głównym wraz z A, B — tryb 
stale nasadzony na wał przenośni, B1 — tryb stale nasadzony na wał 
przenośni, C — tryb luźno się obracający na wale głównym, D — 
krążek pędzony zmiennika, osadzony stale na wale głównym, Sliding 
dog — karetka przesuwająca się na wale, ale zmuszona obracać się

razem z nim.

(4 — A t) i C, osadzona jest karetka ze szponami (po an ­
gielsku  „s lid in g  d og“ ), która może się na wale ow ym  prze­
suwać, ale zmuszona jest ob racać  się razem  z nim. Tw orzy 
ona pod tym  względem  całość wraz z kołem  D, czyli jest ona 
osadzona na tym  sam ym  wale co i krążek pasow y D. Otwór 
karetki, którym  przesuwa się ona po wale, jest kw adratow y 
lub row kow any, odpowiada mu odpowiedni kształt wału w tem 
m iejscu, w którem  karetka się na nim przesuwa. Urządzenie 
podobne ja k  na w ale wewnętrznym  sprzęgła dyskow ego 
(rys. 140). P rzyjrzyjm y się teraz działaniu zm iennika: W  po­
łożeniu, wykazanem  na rysunku, krążek A napędzany jest za­
pom ocą łańcucha, idącego od krążka napędnego silnika. R uch  
jego  przenosi się na koło zębate A v  K o ło  to zazębia się
o koło  B , więc zmusza je  do ob racan ia  się. W raz z kołem  B  
obracać się m usi w m yśl poprzedniego także koło B l} po­
pędzając jednocześnie koło  zębate C. Ponieważ koło zębate C
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obraca się luźno na wale głów nym , więc krążek D  będzie 
sta ł w m iejscu. M am y więc próżnobieg silnika. Siln ik  idzie, 
ale krążek 1)  nie przenosi jego  ruchu na tylne koło m otocykla.

J I I - C l  b ie g  

Wal p r z e n o ś n i 

c h o d z i l u ź n o .

Kys. 146- 14S. Schemat wyjaśniający działanie zmiennika szybkości 
zblokowanego ze silnikiem („Wanderer").

12*
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P i e r w s z a  s z y b k o ś ć  (rys. 145). Przesuw am y karetkę 
w stronę praw ą tak, iż szpony je j zaczepiają o szpony k oła  
zębatego C. W skutek  tego koło  C, tworząc za pośrednictwem  
szponów karetki jedną całość z w ałem  głów nym , zmusza go 
do obrotu. R uch  obrotow y siln ika będzie się więc przenosił 
w sposób n a stę p u ją cy : K rążek  A  napędza koło zębate A lr 
ono zaś napędza U. T ry b  B  zmusza do obrotu tryb  B ,.

Rys. 149. Zmiennik 3-biegowy. A — krążek napędny od silnika, za­
wierający sprzęgło jak  na rys. 141, B — krążek pędzony pasowy, 
połączony z kołem tylnem, D — tryb, połączony stale z B, ale obra­
cający się wolno na wale, E  — karetka przesuwalna, ale nie obracalna 
na czworobocznym wale, F  — tryb luźno się obracający, O, H  i I  
tworzą jedną całość z wałem przenośni, K — tryb, L  — pedał starteru.

Z trybu li, przenosi się ruch na koło C, które spojone teraz 
z w ałem  głów nym , obraca krążek D.

Z krążka D  przenosim y ruch obrotow y za pośrednictwem  
pasa (w innych system ach łańcuch) na krążek pędzony koła 
tylnego. Przy pierwszej chyżości (przekładni) chodzi nam  o to, 
by przenosić zmniejszoną znacznie ilość obrotów siln ika na 
koło tylne, popularnie powiedziawszy, by silnik szedł szybko 
a m otocykl wolno. O czywiście stosunek liczbowy będzie zależał 
od ilości zębów poszczególnych kół. W eźm y przykład  liczbowy 
dla obliczenia stosunku obrotów krążka A  i krążka D. Oprócz 
tego m am y jeszcze do dyspozycji red ukcję  zapom ocą różnicy 
w ielkości krążków połączonych z krążkam i A i 1), a więc 
jednego na wale siln ika a drugiego na kole tylnem . Tem i 
krążkam i już zajm ow aliśm y się na str. 163. Przypuśćm y, iż 
koło A  obraca się z szybkością 600 obrotów na m in utę ; 
koło A 1 m a 20 zębów, koło B  25, koło 7f, 10, a koło  C 25.



Ponieważ ilość obrotów jest proporcjonalna do ilości zębów 
danych kół, otrzym am y więc dla krążka D następującą ilość 
obrotów JV :

N  —  X  600 —  1 go obrotów na minutę. W idzim y
25 25 . 

w ięc, iż przy pierw szej chyżości m am y redukcję praw ie do
*/4 ilości obrotów silnika.

Skrzynki biegów. 1 8 1

Rys. 150. Przełącznik biegów poruszający się w zastawce. A — naśrubek 
do regulacji długości cięgła, B — sworzeń, który należy wyjąć przed 
regulacją długości cięgła, D i E — naśrubki do regulacji łożysk

w  widełkach.

D r u g a  s z y b k o ś ć  (rys. 145). Przesuw am y karetkę w lewo 
tak, iż k ły  je j, łap iąc  za k ły  k o ła  A u tworzą jed n ą całość 
z wału głów nego. W  tym  w ypadku koło A,, zespolone stale 
z krążkiem  A, łączy się z drugą połów ką wału, więc prze­
nosi ruch obrotowy na krążek D. Oprócz tego ob raca ono też 
koło B , J3, i C, ale ponieważ k aretka  nie zaczepia k łam i za 
koło C, więc obraca się ono luźno na wale głów nym , nie 
m ając żadnego wpływu na przenoszenie ilości obrotów'. P o­
zostaje nam  teraz jako  red u kcja  tylko stosunek wielkości 
krążków A  i D. W  naszym  w ypadku są  one równe, to znaczy, 
iż redukcję  uzyskuje się tu tylko przez różnicę, spowodowaną 
przez różnice krążka I )  i krążka pędzonego koła tylnego. N a 
rysunku 149 widzimy, iż krążek B  jest znacznie m niejszy od 
krążka A, to znaczy, iż w zmienniku tym  zmieniam y ilość obro­
tów także przy połączeniu wprost.
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K aretk a  połączona jest zapom ocą odpowiednich dźwigni
i c ięgieł, w każdym  system ie różnych, z tak zwanym  prze­
łącznikiem  um ieszczonym  zwykle z boku zbiornika. Przełącznik 
chodzi w tak zwanej zastawce. Z astaw ka ta jest na to, by 
wiadom o było, ja k  przy danym  biegu ustawić przełącznik.

Rys. 15 1. Zmiennik 4-biegowy (,,Rudge“ ).

Istn ieją  też typy zmienników bez zastawki widocznej, ja k  np. 
na rysunku 6. W tedy zastawka jest u k ry ła  w karterze skrzynki 
biegów.

R y s . 8 pokazuje nam  system  przeniesień, w którym  oba 
przeniesienia są uskutecznione zapom ocą łańcucha. Przy la ­
kiem  przeniesieniu m uszą być inaczej obliczane tryby. M uszą 
one w yw oływ ać większe różnice obrotów w sam ym  zmienniku, 
bo stosunki przeniesień na krążkach nie w ykazują wielkich 
różnic. R óżnica wielkości krążków pom iędzy zmiennikiem  a 
kołem  tylnem  przy napędzie pasow ym  musi być znacznie 
większa, aniżeli w m otocyklach z przeniesieniem  lańcuchowem .

O pisany tu zmiennik nie jest opatrzony w sprzęgło. W  takim  
w ypadku sprzęgło jest w krążku napędnym . W ygląd a  ono
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wtedy, ja k  na rys. 139 , lub też może być dyskow e lub tar­
czowe (rys. 140  i 14 1) .

R ysu n ek  149 przedstawia nam  z m i e n n i k  III-b iegow y 
z wbudowanem  sprzęgłem  i z nakrętnikiem  (k ick-starter; roz 
rusznik).

Budow a n astęp u jąca : K o ło  A  przenosi ruch siln ika. W bu­
dowane weń jest sprzęgło tak, iż w razie w ysprzęgn ięcia się obraca

Rys. 152. Zachowanie się kół zębatych podczas nieumiejętnego 
przełączania biegów. (Rysunek wzięty z „Poradnika szofera1*.)

się tylko wieniec k oła  zębatego, a  reszta k o ła  stoi w m iejscu. 
Tw orzy ona jedną całość z w ałem , k tó ry  m a w przekroju 
kształt czworoboczny. K rążek  B  tworzy jedną całość z try ­
bem D, obracalnym  luźnie na wale. T ry b  F  ob raca  się też 
luźnie na tymże wale. K aretka  E  może się po nim przesuwać, 
ale nie obracać, gdyż otwór je j odpow iada kształtem  czworo­
bokowi wału. T ry b y  G, I I  i 1 tworzą jedną całość z wałem  
przenośni. Jeżeli przesuniem y E  tak, iż szpony je j zaczepią
o szpony trybu D, to wtedy obroty krążka A  przenoszą się 
wprost na krążek B, gdyż A  jest stale osadzone na wale, 
a  karetka też. W a ł przenośni ob raca się próżno, ob racając  
luźnie osadzone koło F . M am y w tym w ypadku trzecią chy­
żość. Ł ącząc  karetkę z trybem  II, otrzym ujem y drugą chyżość

Obrotów
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Przenosim y obroty z krążka A  na tryb E ,  potem na tryb H. 
T ry b  H  zmusza do obrotu tryb G, który, zaczepiając o zęby 
trybu D, przenosi obroty na krążek B, stale z tym  trybem

Rys. 153. Zmiennik dwubiegowy, w yjęty ze skrzynki. Wp — wal prze­
nośni, Wg — wał główny, Ł  — łożyska kulkowe, K  —- karetka, S  — 
suwak, C — czworokąt wału głównego, na którym przesuwa się 

karetka, Z  — zapadka starteru.

połączony. Z a łącza jąc  wreszcie szpony karetki ze szponami 
trybu F ,  przenosim y ruch krążka A  przez tryb F  na tryb I,
a z niego przez tryb G na koło

-a.

\
Rys. 154. Kick-starter marki „Cleve- 
land“ . A — tryb starteru, C — ząbki ra­
mienia starteru, E — korba starteru, 
F — zastawka starteru. Rys. 1 54 A — 
starter nieczynny, 154 /# — starter 

podczas nakręcania silnika.

dujem y obracan ie się w ału a 
przenosi swój ruch na krążek na

zębate D  1 krążek B ;  otrzy­
m ujem y przeniesienie n a j­
niższe, p ierw szą chyźość. C a ­
ły  system  zm iennika, to jest 
oba w a ł y  i t r y b y ,  u m ie s z ­
c z o n y  je st na łożyskach 
kulkow ych w  specjalnem  pu­
dle z m agn alium (m agn-alu- 
minjum), zwanem  karterem  
zm iennika i przym ocowanem  
do ram y zapom ocą 4 śrub.

N a k r ę t n i k .  (R ys. 149/y). 
N a  w ale  k rążka A osadzony 
je st tryb K  o dużej stosun­
kow o średnicy. Z azęb ia  o nie­
go drugi m ały trybik, połączo­
ny z dźw ignią, tw orzącą ram ię 
nakrętnika. P o cisk a jąc  w dół 
pedał nakrętnika L , powo- 

: nim i krążka A. K rążek  A 
)ędny silnika i powoduje jego
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zakręcenie i ruszenie. N a  jednym  z obu trybów  „K ick-star- 
teru“  m usi być urządzenie wolnobiegowe, podobnie ja k  w ro ­
werze, um ożliw iające zwolnienie starteru w czasie ruchu

Rys. 155. Zmiennik dwubiegowy zblokowany z walem korbowym („Wan- 
derer“). W tym wypadku skrzynka biegów tworzy całość z karterem 
silnika. I — koło rozpędowe, 2 — kołpak naśrubka koła rozpędowego,
3 — łożysko kulkowe, 4 — podkładka sprężyny tłumika wstrząśnień, 
5 — sprężyna tłumika wstrząśnień, 6 — tuleja sprężyny, 7 — koło 
zębate, łączące wał korbowy z wałem głównym zmiennika, 8 — łożysko 
kulkowe, 9 — lewa połówka wału korbowego, 10 — łącznik tłokowy,
I I — tłok, 12 — pierścienie tłokowe, 13 — prawa połówka wału kor­
bowego, 14 — koło zębate od łańcucha napędowego, 15 — naśrubek 
przytrzymujący 14, 16 — koło szponowe rozrusznika, 1 7 — kołek wy- 
Sprzęgający, 18 — wał wtórny zmiennika, 19 — łożysko kulkowe, 
20 -  koło zębate biegu drugiego (bezpośredniego), 21 — przesówka, 
22 - tryby wału przenośni, 23 — widełki, 24 — oś widełek, 25 — wał 
przenośni, 26 — łożysko kulkowe, 27 — koło zębate połączone ze 
sprzęgłem, 28 — korpus sprzęgła, 29 — śruby nakrywy sprzęgła, 30 — 

nakrywa sprężyny sprzęgłowej, 3 1 -  stożek łożyska.

silnika. R ys. 15 1  i 154  przedstaw iają inne rodzaje „K ick - 
starterów ".

N iektóre firm y w budowują zam iast „K ick-starteru “  korbę. 
D ziała  ona zwykle na krążek napędny silnika. W  tym  system ie



i 8 6 Zmienniki szybkości.

potrzebny jest także w olnobieg na jednem  z kół, które korba 
porusza.

O statniem i czasy ukazał się nowy typ siln ika m otocyklo­
wego, tak zwany „siln ik-blok“ . W  silniku takim  karter silnika
i karter zm iennika chyżości tworzą jedną całość. R y s . 155 
przedstawia konstrukcję takiego silnika. Zaletą takiej kon­
strukcji jest uproszczenie budow y m otocykla, i możność za­
stosowania jednego tylko łańcucha napędow ego względnie w ału 
k ardana (rys. 138), dzięki czemu eksploatacja  m otocykla powin­
na m niej kosztować. W rogow ie tego system u tw ierdzą nato­
m iast, iż w tym  w ypadku silnik znacznie szybciej się niszczy 
wskutek tego, że oliwa zanieczyszczona zostaje opiłkam i trybów 
pow stającem i podczas niezdarnego przełączania biegów. Także 
w razie jak iego ś uszkodzenia skrzynki biegów  możemy łatwo 
uszkodzić przy tej okazji i silnik. Z powyższego w ynikałoby, 
że m otocykle tej konstrukcji nie n ad aw ałyb y się d la początkują­
cych.

Zmienniki satelitowe.

M ogą być wbudowane albo w krążku napędowym  silnika, 
albo w p iaście k oła  tylnego. Przed opisaniem  w ykonania ta­
kich  zmienników zajm ę się nieco w yjaśnieniem  zasady dzia­
łania kół zębatych epicyklicznych. Zaznaczam , iż zmienniki 
takie w ychodzą coraz bardziej z użycia w m otocyklach z po­
wodu swej delikatności, trudności w sm arow aniu i napraw ie 
oraz m ałej gran icy  przestawności. U żyw a takiego zmiennika 
także fab ryk a  sam ochodów „ F o r d "  w starym  m odelu.

M echanizm  trybów  satelitow ych sk ład a  się z trybu central­
nego A (rys. 156  a), dalej z trybów  satelitów B , których osie 
są połączone ze sobą zapom ocą pierścienia C, oraz z wieńca 
z zazębieniem wewnętrznem D. U rządźm y sobie ten mechanizm 
tak, ab yśm y m ogli kolejno łączyć w jedną całość w ał A, 
pierścień C i wieniec D. Jeżeli połączym y A, C i D w jedną 
całość zapom ocą pewnego rodzaju karetki, jak  w zmienniku 
poprzednio opisanym , to tryby li nie będą się m ogły obracać
i wtedy A, C i D  będą się o b racały  razem  w kierunkach, ozna­
czonych strzałką na rys. 79 a, i obroty siln ika przeniosą się 
wprost z pierścienia C na wieniec D, połączony z krążkiem  
k oła  tylnego.

Jeżeli teraz zmusimy wal A. do stania w m iejscu, to tryby 
pierścienia C będą m usiały się toczyć po trybie wału A, a je ­
dnocześnie będą przenosiły zmniejszoną ilość obrotów na wie­
niec D. U zysku jem y zmniejszenie i l o ś c i  obrotów wieńca I)
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względem  napędzającego go p ierścien ia C (rys. 156  b). S to ­
sunek zm niejszenia i l o ś c i  obrotów zależy od stosunku ilości 
zębów na satelitach, słońcu i wieńcu. Jeżeli np. w ieniec m a
36 zębów, słońce 12 , a  satelity po 12 , to na cztery obroty 
p ierścien ia C przypadnie jeden 
obrót w ieńca. Stosunek obro­
tów  będzie w ięc  4 : 1 ,  (2 - f-  1 : 1).

Zam iast zm uszać do stania 
w  m iejscu w a ł A, m ożem y to 
sam o zrobić z wieńcem  D. W te­
dy będziem y przenosić obro­
ty  z w ału  A  na pierścień C 
(rys. 15 6  c). T ak ie  lub inne roz­
w iązanie problem u zależy od 
danego system u, gdyż w  jednym  
w ypadku m usim y połączyć z sil­
nikiem  w ał A, w  drugim  zaś 
pierścień C. W  drugim  w y ­
padku w ystarcz}' znowu łączyć 
D i C w  jed n ą całość, by otrzy­
m ać na w ale  A pełne prze­
niesienie szybkości pierścienia C 
(rys. 15 6  d). N iedogodnością 
tego m echanizm u je st to, że 
m ożem y zapom ocą jednego sy ­
stemu kół epicyklicznych otrzy­
m ać tylko dw ie szybkości i to 
z tego jed n ą wprost bez redukcji, ch cąc więc otrzym ać trzy 
szybkości, m usim y zastosować dwa u k ład y takich k ó ł epicy­
klicznych i to o różnych względem  siebie w ym iarach.

D o przełączania szybkości służy urządzenie analogiczne do 
karetki w poprzednim  zmienniku, oprócz tego d la um ożliwienia 
Jego przełączania m am y w nim  sprzęgło (zwykle tarczowe). 
R y s . 157  przedstaw ia nam  przekrój takiego epicyklicznego 
zmiennika system u A rm stronga, wbudowanego w piastę k o ła  
tylnego. Użyto tu dwu zespołów kół satelitowych o różnych 
w ym iarach, na rysunku widać tylko jeden zespół, k o ła  sateli­
towe, zwane też planetam i, oznaczone E  i F  i koło  centralne C, 
zwane także słońcem . N azw y słońce i p lanety wzięte są dla 
analogji z układem  słonecznym ; tak ja k  planety krążą do­
okoła słońca po pewnej drodze, tak i te k o ła  zębate zewnę­
trzne krążą dookoła k oła  centralnego. Przy zastosowaniu 
zmiennika satelitow ego (epicyklicznego) krążek pędzony nie

Rys. 156. Zasada działania zmien­
nika satelitowego. A — tryb cen­
tralny (słońce), B — tryby sa­
telity, C — pierścień łączący 
satelity, D — wieniec z zazębie­
niem wewnętrznem, a — druga 
szybkość, b — pierwsza szyb­
kość. Inny sposób: c — pierwsza 
(mniejsza) szybkość, d — druga 

szybkość.
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jest połączony stale z kołem  tylnem , tylko może on względem  
niego przybierać dwie lub trzy różne szybkości. O sadzony on 
jest na szprychach, oznaczonych na rysunku literą B . Zm ien­
nik sam  tworzy z kołem  tylnem  jed n ą ca łość  za pośrednictwem  
piasty M. W razie w ysprzęgnięcia piasta, krążek napędny i

Rys. 157. Przekrój zmiennika satelitowego w piaście koła tylnego, marki 
„Armstrong". . I — cięgiel i dźwignia do zmiany chyżości, Ii — szprychy 
koła pasowego, C — tryb słońce, D — osada piasty, E  i F — tryby 
satelitowe. G — pierścień z zazębieniem wewn., J — sprężyny sprzęgła, 
A"— dyski sprzęgła, L  — cięgiel i dźwignia do wysprzęgania, W — 
pierścień zębaty do startowania, M — piasta, O — szpony dla dysków

zewnętrznych.

zmiennik m ogą się niezależnie od siebie obracać. (Tryb-słońce 
połączony jest stale z krążkiem  napędnym ).

R o l a  s p r z ę g ł a  p r z y  z m i e n n i k u .  K aretka  zmiennika, 
um ożliw iająca nam  zmianę szybkości, połączona jest zapom ocą 
drążków z przełącznikiem , um ieszczonym  zwykle z praw ej 
strony m otocykla i to tak, by m otocyklista m ógł łatw o go  
przesuwać. G d ybyśm y przełączali b iegi bez w ysprzęgania 
silnika, wtedy w najkrótszym  czasie poniszczylibyśm y zupełnie 
zęby zmiennika. Przypatrzm y się rysunkowi 149 zmiennika
III-b iegow ego  i wyobraźm y sobie, iż silnik napędza krążek A, 
karetka jest w położeniu próżnobiegowem , a m otocykl stoi 
na m iejscu. S ytu ac ja  odpow iadająca położeniu karetki na 
rys. 145 (zmiennik dw uszybkościow y). W  tym  w ypadku k rą ­
żek A w iruje, tryb karetki także. K rążek  B, oraz zaczepione
0 zęby stale z nim  złączonego trybu /), koło zębate O, a  więc
1 tryby H, I  i F  stoją w m iejscu. C hcąc w łączyć i-szą szyb­
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kość, m usim y zazębić o siebie szpony kół E  i F .  K aretk a  E  
wiruje z szybkością krążka siln ika, zredukowaną przez sto­
sunek k ó ł przeniesienia łańcuchow ego, F  zaś, ja k  powiedzie­
liśm y, stoi w m iejscu. G d ybyśm y teraz chcieli w łączyć bieg, 
m ielibyśm y sytuację  podobną do sytuacji na rys. 152 , po­
w stałoby wielkie zgrzytanie zębów i po kilku takich  przełącze­
niach m usielibyśm y oddać zmiennik do napraw y, to jest do 
wstawienia nowych kół zębatych. D la  zapobieżenia takim  zda­
rzeniom m am y sprzęgło. Przed k a ż d e m  jak iem kolw iek  prze­
łączeniem  biegów  m usim y w ysprzęgnąć. W skutek wysprzę- 
gn ięcia  krążek A  dzieli się na dwie części. Jed n a, to jest 
obwód zazębiony krążka, k ręci się napędzany łańcuchem  czy 
też pasem , druga zaś część zostaje w ysprzęgnięta. T a k i p o ­
dział powoduje zwolnienie obrotów  w ału głów nego, karetka 
zwalnia też swe obroty, a  po krótkim  czasie, ham ow ana znaj­
du jącym  się w skrzynce zm iennika sm arem , staje i wtedy 
możemy spokojnie przełączać. W  p raktyce w ystarczy krótkie 
wysprzęgnięcie (częściowe tylko zwolnienie szybkości karetki) 
do spokojnego cichego przełączenia. W a ł głów ny nie je st bowiem  
podczas w ysprzęgn ięcia  napędzany przez silnik, w ięc przy zazę­
bianiu obu trybów  (E  i F ) nie będzie w strząśnienia, ani zgrzytu.

W yn ika z tego regu ła , że przed włączeniem  i-szej szyb­
kości trzeba w ysprzęgnąć, poczekać mom ent, aż się w ał głów ny 
uspokoi i w tedy przełączyć. Po włączeniu pierwszej szybkości 
należy z w o l n a  sprzęgło w łączyć. N ależy zwolna sprzęgać, 
ponieważ m otocykl stoi w m iejscu, więc gd yb yśm y szybko 
puścili sprzęgło, to siln ik  odrazu, napędzając m otocykl, tar­
gn ą łb y  go z m iejsca, co w yw o łało by  wstrząs w silniku i na 
kole tylnem . K o ło  tylne, szarpnięte nagle, nie m ogłoby m oto­
cyk la  łagodnie pociągnąć, tylko spow odow ałoby ślizganie się 
opony na drodze. Przy takiem  nieostrożnem  sprzęganiu możemy 
urw ać łańcuch, zatrzym ać silnik, zepsuć oponę itp. Dalsze 
przełączan ie na d rugą i trzecią nie w ym aga już d ługiego  czasu 
na w ysprzęganie, bo w tedy wszystkie tryb y  i krążki są  w ruchu. 
Sprzęganie służy tutaj tylko do przybliżenia szybkości trybów  
obu system ów , by w łączenie ich ułatw ić. W ięcej szczegółów
0 tem  znajduje się w ustępie o nauce jazdy (str. 233). 
Jedn orazow e dokładne przestudjow anie działania zm iennika szyb­
kości i zastanow ienie się  nad niem oszczędzi nam w iele zgryzoty
1 kosztów . W ysp rzęgan ie  i przełączanie b iegó w  je st jedną z n aj­
trudniejszych kw estyj w  m otocyklu nowożytnym  i zależy tylko 
od zrozum ienia i w p raw y. T rzeb a  do tego pew nych wrodzonych 
zdolności, oraz litości dla m echanizm u naszego m otocykla.
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Wskazówki i rady praktyczne.

Czytanie rysunków technicznych oraz zamawianie części 

zapasowych.

D ia  zaznajom ienia Szan. Czytelnika z rysunkam i techni- 
cznemi i czytaniem  takich rysunków , p odaję tu na rys. 158 
przekrój trzybiegow ego zm iennika system u B urm ana. Posta­
ram y się z niego odczytać szczegóły budowy tego zmiennika. 
Je st to rysunek firm y B urm an, służący do um ożliwienia po-

Rys. 158. Rysunek fabryczny, służący do zamawiania części 
wymiennych trzybiegowego zmiennika firmy „Burman“ .

siadaczowi zm iennika wyrobu tej firm y zam ówienia zepsutych 
części, w ym agających  w ym iany. Ponieważ za gran icą, podobnie 
jak  w Polsce (chociaż w m niejszym  daleko stopniu), ogólna 
term inologja części nie jest ustalona, więc firm a p odaje num e­
rację  każdej części i prosi by wedle tego zam awiano części 
zapasowe. Przy każdej części oprócz num eru widzim y literę D. 
L itera  ta oznacza nam  typ danego zm iennika. F irm a  w yrabia 
k ilka typów zmienników i oznacza je  od litery A począwszy. 
Je st to więc czw arty typ zm iennika firm y B urm an (angielska).

Zam aw iając daną część, podam y num er, jak im  oznaczona 
jest ona na rysunku, typ zm iennika, num er, jak i wybity' jest 
na skrzynce zm iennika, a d la pew ności dodam y jeszcze możliwie 
dokładne je j w ym iary. Ja k o  w ym iary podam y, zam aw iając 
t r y b : ilość zębów, średnicę koła, zewnętrzną i wewnętrzną, oraz 
na jak i w ał m a ten tryb p aso w ać; przy zam awianiu łożyska 
kulkow ego podam y średnicę zewnętrzną, wewnętrzną oraz
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szerokość itp. Im  więcej w ym iarów  podam y dla danej części
i im  one będą dokładniejsze tem  lepiej. Zestaw iam  więc raz 
jeszcze dane, które trzeba podać przy zam awianiu j a k i e j ­
k o l w i e k  części m otocykla:

M arkę, nr. fabryczn y m otocykla i rok wykonania.
N r. fabryczny silnika, ilość cylindrów, ilość K P , oraz skok

i w iercenie.
D la  ja k ie j części m otocykla ma służyć dana część (łożysko, 

tryb, śruba itp.).
N r. i oznaczenie tej części w katalogu.
Ew entualn ie szkic i w ym iary (konieczne, jeżeli nie m am y 

jednej z poprzednich danych).
Przy zam awianiu części do m agneto m usim y podać typ i 

firm ę m agneto n p .: Przeryw acz do lew obieżnego* m agneto 
„B o s c h " , T y p  Z U  2, N r. 124 3  867. K ą t nachylenia cylindrów  
względem  siebie 6o° (kąt ten jest na m agneto oznaczony). 
O czywiście, jeżeli m am y silnik 1 -cylindrowy, to nie podam y 
kąta nachylenia, bo go niem a.

Z am aw iając części do rozpylacza m usim y napisać n p .: P ły ­
w ak do rozpylacza m arki „A m a c “ , T y p  H D Y , N r. 456 783, 
średnica otworu ssaw nego 30  mm, do siln ika dwucyl. firm y 
,,J . A . P .“  skok 80 mm, w iercenie 80 mm. Średnica zewnętrzna 
p ływ aka 40 mm, w ysokość 38 mm itp.

Przejdźm y teraz do orjentow ania się w rysunku. Otóż 
widzim y na nim, że c a ły  zmiennik urządzony jest w skrzynce, 
oznaczonej cy frą  l/D. O sadzony jest w niej na łożyskach 
kulkow ych 14/-D i 77/D w ał g łó w n y 8/D, na którym  m am y 
od lewej ku p ra w e j: koło zębate 32/D , służące do zazębiania 
się z kołem  zębatem  87/D za pośrednictwem  k oła  zębatego 
S2/I). T c  trzy k oła  służą do nakrętn ika 81 /D. D a le j m am y 
na wale głów nym  8/D, koło zębate 23/I), osadzone na nim 
luźnie zapom ocą łuski łożyskow ej 24/D, karetkę 22/D, przesu- 
,w alną na żłobkowanej części w ału 8/D. (Przekrój tego żłob­
kow ania oznaczony jest pośrodku karetki.) K o ło  zębate 13/I) , 
połączone stale z krążkiem  łańcuchow ym  18/D  zapom ocą klina 
p ó łokrągłego  (klin W oodruffa) 19 /.D, 18 / D  i 13 /D ,  ześrubo- 
wane są ze sobą zapom ocą naśrubka 20//). K o ło  zębate 13//)
i krążek 1 8/79 połączone są  ze sobą rozbieralnie, d latego, że 
inaczej nic m ożnaby ich włożyć ani w yjąć z karteru  1 /D, nie

* Magneto, którego kotwica, widziana od strony przerywacza, 
porusza sit; w kierunku ruchu wskazówki zegara nazywamy prawo- 
bieżnem, przeciwnie się poruszające lewobieżnem.
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m ówiąc już o założeniu łożyska kulkow ego 14/D. N a  dalszej 
części w alu m am y osadzony luźnie krążek napędny od sil­
nika 58/D (część wewnętrzną), na której osadzona jest za 
pośrednictwem  sprzęgła część zewnętrzna (wieniec zębaty) 53/X>- 
Sprzęgło  45/.D osadzone jest stale częścią wewnętrzną zapom ocą 
klina 38/L>.

W a ł przenośni 26/D jest w ydrążony i chodzi na sworzniu 
28/D. Ja k o  łożyska służą rurki z bronzu 27/D. T ryb y , odpo­
w iadające i-szej, 2-giej i 3-ciej przekładni, tworzą na wale 
przenośni, pod względem  ob racan ia  się, jed n ą całość.

K a retk a  22/D przesuw alna jest zapom ocą dźwigni 68/£>, 
połączonej z przełącznikiem , umieszczonym obok zbiornika 
(rys. 8 1).

Sprzęgło  w zmienniku B urm an a jest tarczowe. T arcze te są 
dziurkowane, w każdej z dziurek tkwi k aw ałek  k orka 48/D. 
Ponieważ ściśnięte korki ś lizgają  się trudno po sobie, więc 
sprzęgło takie, o ile jest dobrze utrzym ane, działa doskonale. 
W ym aga  ono jed nak  troskliw ej obsługi. Przy zbytniem  ślizga­
niu sprzęgłem  spalą się korki, a wtedy niem a ratunku, trzeba 
daw ać nowe korki, co już w ym aga um iejętności i wpraw y.

D źw ignia 93/D  działa na sworzeń 96/D, który b iegnie we 
wnętrzu w ału  głów nego (zaznaczony kreskam i). Sworzeń ten 
pociśnięty zapom ocą owej dźwigni w kierunku sprzęgła  n a­
ciska na podstaw ę 46/D i pow oduje w ysprzęganie. T o  też 
działanie sprzęgła  regulu je  się w tym  system ie przez d okrę­
canie lub popuszczanie śruby 46/D i ustalenie je j potem  zapo­
m ocą przeciw śrubka 47/-D. 5 1/D  oznacza sprężyny, naciska jąca  
tarcze sp rzęg ła ; jest ich k ilka  na obwodzie tarczy. O dkrę­
ciwszy n akryw y tych sprężyn 50//), możemy je  w yjąć, prze­
czyścić, zbadać, wym ienić itp.

B a d a ją c  w ten sposób jak iś rysunek, możemy przy odro­
binie sprytu technicznego dojść do wszelkich tajem nic danego 
m echanizmu. N ajlep ie j ćwiczyć się w takiem  czytaniu rysunku, 
rozbierając jednocześnie m echanizm , którego rysunek m am y 
przed sobą. Zd aję  sobie dokładnie spraw ę z tego, że ustęp 
ten będzie uw ażany przez wielu Czytelników za jeden  z n a j­
nudniejszych, ale  może chociaż paru am atorów  trochę z niego 
skorzysta.



Rady ogólne.

Przeważna część naszych warsztatów m echanicznych sam o­
chodow ych stoi na takim  poziomie, iż lepiej jest dla zdrowia 
m otocykla jak  najbardziej ich unikać.

Ponieważ zaś m otocykliści to taki „n a ró d “ , który z przy­
jem nością trawi dnie i godziny nad rujnow aniem  do reszty 
swego wehikułu, nazyw ając to szumnie napraw ą, więc sądzę, 
że nie będzie od rzeczy pom ówić o głów nych  kw estjach  ra c jo ­
nalnej rozbiórki, napraw y i nastaw iania silnika. Znam  zapa­
lonych m otocyklistów , którzy m im o to nie wiedzą, w którą 
stronę odkręca się norm alny naśrubek, lub czem się różni 
m ósiądz od miedzi. N ie twierdzę przez to, by  nie było  w P o l­
sce dobrych m otocyklistów , owszem  są, ale jest ich bardzo 
m ało. W łaśn ie  ta nieznajom ość głów nych  zasad działan ia 
m otocykla i zasadniczych robót i napraw  powoduje taki kolo­
salny zastój na polu m otocyklizm u w naszym  kraju . M ojem  
m arzeniem  jest, by ta praca przyczyniła się chociaż trochę 
do rozwoju i um iłow ania tego pięknego sportu.

K ied y  zaczynam y m ówić o rozbiórce i napraw ie, wyliczyć 
muszę niezbędne narzędzia i części zapasowe, które szanujący 
się i d b a jący  o swoje dobro m otocyklista m ieć powinien

S z y d e l s k l ,  Nowoczesny motocykl. 13
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w sw ojej „ kom órce" do dyspozycji. Podczas jazdy nie radzę 
wozić ze sobą za dużo narzędzi i części. R odzaj i ilość narzędzi, 
branych  ze sobą, zależy zupełnie od stanu m otocykla, d ługości 
drogi, ja k ą  rnarny przebyć, i od zdolności i sprytu w łaściciela  
narzędzi. T am , gdzie stary  w yga m otocyklow y poradzi sobie 
jednym  kluczem  francuskim  i śrubociągiem , nowicjusz potrze­
buje ca łego  stosu przyrządów.

D latego radzę brać ze sobą zawsze na dłuższe jazd y z w y­
liczonego tu spisu przedm ioty, oznaczone gw iazdką. D obór 
innych zależy, ja k  powiedziałem , od sprytu jeźdźca, a więc 
od niego sam ego. N p. jeżeli jad ę  rano na spacer 40 lcm, to 
nie potrzebuję koniecznie m ając nowy zupełnie łańcuch, brać 
d rugiego zapasowego ze sobą itp.

Co do w yekw ipow ania sw ego warsztatu dom owego, nie 
k ład ę zupełnie tam y pom ysłow ości. M ożna tu sobie zgrom a­
dzić wszystko, począwszy od im adła  a skończywszy na pędzonej 
m otorem  elektrycznym  tokarni. Zaznaczę jednak, że nie sztuka 
skupić wszystkie możliwe narzędzia, trzeba um ieć się z niemi 
obchodzić. Pom oże na to tylko w praw a i doświadczenie, a 
ostatecznie kto kupuje sobie m otocykl, powinien wiedzieć, 
ja k  się m łotek trzym a w ręce, specjalnie w Polsce, gdzie 
brak  licznych i dobrze zaopatrzonych warsztatów i składów , 
każdy sam ochodziarz i m otocyklista m usi być trochę m echanikiem .

S p i s  p r z y b o r ó w ,  n a r z ę d z i  i c z ę ś c i  z a p a s o ­
w y c h ,  norm alizow any przez francusk ie  min. w ojny d la for- 
m acyj m otocyklow ych (por. rys. 176 — 180).

P r z y b o r y :
*R eflek to r z wytworzakiem  i przewodam i (elektryczny lub 

acetylenow y).
* S y g n a ł (trąbka i k laxon  lub syrena).
P odstaw ka na bagaże.

N a r z ę d z i a :
*2 torby przeznaczone na narzędzia i części zapasowe.
♦K lucz francuski.
*G arn itur kluczy w idlastych do osi, naśrubków  itp., za­

leżny od m arki m otocykla (narzędzia dostarczone przez fabrykę).
*K lucz do m agneto. ,
D źw igar zaworów (rys. 162).
♦D ziurkow nik pasa lub m aszynka do łańcucha (zależnie od 

m arki).
*O bcęgi uniwersalne.
*M a ły  śrubociąg.



Zaw leczkociąg.
*M a ły  p ilnik p ó łok rąg ły , średnio nasiekany.
♦O liwiarka.
Benzyniarka.
♦G arnitur łyżek do nakładan ia pneum atyków  (dwie lub 

trzy).
♦Pom pa do pneum atyków.
♦G arnitur do napraw y kiszek (płynna gum a, ła tk i gum ow e, 

kaw ałek  p łótna gum ow ego i papier w ycierow y, ew. zam. tego 
E m o s i im adełko).
C z ę ś c i  z a p a s o w e :

Opona.
♦K iszka (w sadki i czapeczki wentylowe).
♦2 świece (lub 1).
4 szczeliwa pierścieniow e do świec.
♦Zapas naśrubków , śrub, podkładek  i zawleczek, stosownie 

do m arki m otocykla.
2 m linewki Bow dena.
K om pletny zawór. (Jeżeli w silniku dw a rodzaje zaworów, 

to dw a zawory).
2 sprężyny do siodełka.
♦Pas lub łańcuch. (K aw ałk i p asa  lub k ilka  ogniw ek ła ń ­

cuchowych).
♦Sp inka pasow a lub ogniwo do łączenia łańcucha.
*/2 m kabla.
200 g drutu żelaznego 1 mm.
K rążek  taśm y izolacyjnej.

J e ż e l i  m o t o c y k l  p o s i a d a  p r z y w ó z e k ,  t o  o p r ó c z  w y ­
l i c z o n y c h :

P rzyb o ry : ł L atark a  boczna i tylna.
T rzym ak  latarni.

N arzęd zia : Klucze specjalne do przym ocow yw ania i rozbie­
rania przywózka.

Części z a p .: K om plet odpowiednich śrub, naśrubków  i za­
wleczek.
2 sprzączki resorowe (cybanty).

♦Opona.
O p r ó c z  w y l i c z o n y c h  t u  p r z e d m i o t ó w  r a d z i ł b y m  

m i e ć  z e  s o b ą  p o d c z a s  d ł u ż s z y c ł i  j a z d :
Zapasow ą bańkę na benzynę.
Zapasow ą bańkę na oliwę. Przym ocow uje się ją  na trzy- 

niaku bagaży.
Części zapasowe do m agneto jak  w ęgielki, styki itp.

Spis przyborów i narzędzi. jg g

13*
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Zapasow y w ężyk  do pom pki.
*P aln ik  acetylenow y lub żarówki (zależnie od oświetlenia, 

jak ie  posiadam y).
Puszkę z karbidem  (przy oświetleniu acetylenowem ).
P a rę  szczecin do przeczyszczania palników  i dyszy.
*Szczoteczkę w łosienną tw ardą, do czyszczenia świec.
K a w a łe k  rurki gum ow ej do wytw orzaka lub napraw y zła­

m anej lub nieszczelnej rurki m iedzianej w przewodach oliwy, 
benzyny lub acetylenu.

Obsługa motocykla.

Zanim  zaczniem y zajm ow ać się opisem  napraw  m otocykla 
m usim y zastanowić się nad tem ja k  napraw  tych w m iarę 
możności uniknąć. K ażdy m echanizm  w ym aga troskliw ej opieki, 
a  tem bardziej m echanizm  tak  narażony na w strząsy i uszkodze­
nia ja k  m otocykl. Lokom otyw a, chodząca po szynach i znacznie 
solidniej zbudowana ja k  m otocykl, spędza więcej czasu w swoim  
„g araż u " ja k  na jazdach, a m y chcielibyśm y by nasz m otocykl 
bez należytej opieki chodził bez usterek. Przed każdą jazdą 
pow inniśm y sp raw d zić :

W szystkie naśrubki, (czy są  należycie dokręcone).
Pneum atyki, (czy są  należycie napom powane).
H am ulce, (czy trzym ają).
Z ap as oliw y w zbiorniku.
Stan  łożysk w piastach kół, (czy nie m ają  luzu).
Ł ańcuchy, (czy niem a zbytniego luzu).
Przew ody benzyny i zbiornik, (czy nie cieknie).
Pom pkę oliwną, (czy działa należycie).

W yliczone powyżej punkty należą do obsługi codziennej. 
Pozatem  powinien m otocykl od czasu do czasu przejść tak 
zwaną obsługę okresow ą, do której należy:

N asm arow anie łańcucha (na gorąco w ło jku  z grafitem ).
Oczyszczenie kom ory w ybuchow ej z krusty węglowej.
Oczyszczenie gruntowne św iecy.
N asm arow anie linewek Bow dena.
W yregulow anie i nasm arow anie łożysk w w idełkach  przedn.
Przeczyszczenie karieru  siln ika, (świeżą oliwą).
O czyszczenie i napełnienie świeżym  sm arem  skrzynki biegów.
Skasow anie luzu w sworzniach resorow ania widełek przedn.
Spraw dzenie i przesm arow anie łożysk w piastach kół.
W yregulow anie ham ulców.
Oczyszczenie rozpylacza.
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Przestrzegając powyżej wyliczonych wskazówek będziem y 
m ieli znacznie mniej roboty podczas w ycieczek i w ydam y zna­
cznie m niej na napraw y m otocykla.

U stęp powyższy nie wyczerpuje oczywiście zupełnie całej 
kw estji obsługi m otocykla, gdyż wskazówki ob sług i podane są 
przy opisie poszczególnych organów . W staw iłem  go tutaj tylko 
d latego, b y  raz jeszcze położyć nacisk  na ogrom ną ważność na­
leżytej obsługi, gdyż pod tym  względem  najbardziej grzeszą 
w szyscy m otocykliści. Przy dzisiejszym  stanie techniki można 
śm iało powiedzieć, ż e  n i e m a  z ł y c h  m o t o c y k l i ,  są  tylko 
z ł e  d r o g i ,  ź l i  m o t o c y k l i ś c i  oraz m o t o c y k l e  n ie ­
d o b r a n e  o d p o w i e d n i o  do w arunków  w jak ich  p ra cu ją !

Odkręcanie śrub.

N orm alny naśrubek odkręca się w kierunku przeciwnym  
do kierunku ruchu w skazów ek na zegarze, to jest w lewo, 
dokręca się zaś w prawo. N iektóre naśrubki, ja k  naśrubek po 
praw ej stronie osi koła przedniego i tylnego lub też naśrubek 
na kole rozpędowem, są przeważnie lewozwojowe, to jest do­
kręca się je  w lewo, a  odkręca w prawo. N aśrubek  lewozwojo- 
wy m a na celu uniknięcie odkręcenia się naśrubka w czasie 
ruchu danej części, k tórą przytrzym uje. D o tego celu  też 
k a ż d y  naśrubek w m otocyklu powinien być zabezpieczony. 
N ajczęściej się zdarzające sposoby zabezpieczenia naśrubka 
przed odkręceniem  są  w m otocyklu n astę p u ją ce :

r. Przew leczka, 2. p od kład ka sprężysta.

Przy  zabezpieczeniu przewleczką m usi naśrubek być prze­
dziurawiony, jak  również i koniec danej śruby, na której 
naśrubek jest nakręcony. Zw ykle naśrubek taki m a kształt 
korony i dlatego nazywa się koronów ką (rys. 159). Przez 
fotwór w śrubie przew lekam y przewleczkę i zaginam y ją  w spo­
sób wskazany na rys. 159 0 . W  braku przewleczki możemy 
włożyć k aw ałek  drutu lub gwoździa, a le  trzeba go  odpowiednio 
zagiąć, by się nie zgubił.

Przy zabezpieczeniu pod kład ką sprężystą (podkładka Gro- 
v c ra ; rys. 159  6), używa się zw ykłego naśrubka, pod który 
pod kład am y podkładkę i dokręcam y m ocno. Jeden  koniec pod­
kład k i w pija się w część, którą przykręcam y, drugi zaś w spód 
naśrubka, przeszkadzając odkręceniu się tegoż. Także sprę­
żystość podkładki działa zabezpieczająco, gdyż zwiększa nacisk



naśrubka na podłoże, więc zwiększa tarcie pom iędzy częściam i 
skręconem i.

W szystkie śruby i naśrubki w m otocyklu sporządzone są ze 
stali i wedle tego obliczone są  ich w ym iary, więc nie można
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Rys. 159. Rozmaite sposoby zabezpieczania naśrubków przed odkręceniem.
A — naśrubek sprężysty, B, I, J ,  M — rozmaite podkładki sprężyste, 
C — koronówka przewleczona, D — śruba posiada rówek, w który 
wchodzi drut przewlekający koronówkę, E  — wkładka stożkowa, 
F — podkładka z występem, który wchodzi w  rowek w śrubie, G — 
podkładka blaszana do zaginania w dwie strony, H — nakładka sprę­
żysta, K — naśrubek zabezpieczony zap. śrubki, L  — naśrubek za­
bezpieczony nacięciem (zadziorą) w metalu, N — podkładka podwójna, 
0 — sposób zaginania przewleczki przy zwykłym naśrubku (od­
miennie jak C), V— zabezpieczenie zap. stałego blaszanego kluczyka

ze śrubką.

absolutnie używać w zastępstwie śrub i naśrubków  żelaznych, 
bo się prędzej, czy później urw ą lub zniekształcą, pow odując 
duże nieraz defekty. D o odkręcan ia naśrubków  powinno się
o ile możności używać kluczy w idlastych (fasonowych) dobrze 
dobranych, a w ostateczności klucza francuskiego . N ie wolno 
zaś pod żadnym  warunkiem  używać do tego obcęgów . Uży­
wanie obcęgów  niszczy przedewszystkiem  sześciobok naśrubka, 
a zresztą nie możemy niemi nigdy dokładnie danego naśrubka
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p rzyciągn ąć! Gdzie nie można się  dostać kluczem  widlastym , 
tam użyć trzeba klucza rurow ego (np. przy naśrubkach, przytrzy­
m ujących  cylinder na karterze w silniku dw ucylindrow ym ).

Zdarza się często, iż naśrubek zardzewieje i nie chce puścić. 
W tedy należy gw inty napuścić rzadką oliw ą i poczekać. Jeżeli 
i wtedy po kilku godzinach nie puszcza, to trzeba obstukać 
m łotkiem , następnie wziąć m ocny klucz i kręcić aż do skutku. 
R yzyku jem y wtedy urw anie śruby lub zepsucie nawoju, ale 
innej rad y niem a. M ożna jeszcze próbow ać zaczepić dłutem  
do żelaza o bok sześcioboku naśrubka z boku i p obijać krót- 
kiem i a  silnem i uderzeniam i m łotka, czasem  udaje się w ten 
sposób zwolnić naśrubek. W  warsztatach zwykle taki uparty 
naśrubek przecinają, by  ochronić śrubę i je j nawój.

W y j m o w a n i e  c z ę ś c i  t r u d n o  d a j ą c y c h  s i ę  w y b i ć .  
W  tym  w ypadku nie wolno ich  b ić wprost po g łow ie m łotkiem , 
tylko trzeba podstaw ić k aw ałek  tw ardego drzewa lub m osiądzu 
i za pośrednictw em  tej podstaw ki uderzać m łotkiem , inaczej 
zaklepiem y nawój lub zniekształcim y daną część. Podobnie 
postępuje się z łożyskam i kulkowem i. śrubam i, w ałam i, sw o­
rzniam i itp.

Rozbiórka motocykla.

O gólną zasadą jest tak uk ład ać części rozbierane, by się 
nie pom ylić przy składaniu . D o tego celu przygotow ujem y 
sobie k ilka  skrzynek i sk ład am y do nich części do siebie 
należące, np. osobno części rozpylacza, osobno silnika itp. 
Przy wyjm ow aniu śruby i naśrubka powinno się zaraz na­
kręcić naśrubek na daną śrubę, nie zapom inając włożyć na 
śrubę przynależnej podkładki. O czywiście nie m ogę podać tu 
przykazań dokładnych, gdyż te zależą od system u danego 
m otocykla, podam  tylko wskazówki spraw dzające się w każdym  
praw ie motorze, z w yjątkiem  konstrukcyj specjalnych.

/ D la  w yjęcia  silnika m usim y w ykonać poprzednio nastę­
pujące czyn n ości:

O djąć przewody oliwy i benzyny.
O djąć rozpylacz (karburator).
Z d jąć  pas, względnie łańcuch.
O dkręcić podnóżki.
Zluźnić połączenia kablow e od m agneto do świec i do 

w yłącznika, jeżeli taki się na motorze znajduje.
O dkręcić naśrubki i w yjąć  śruby, trzym ające silnik w ram ie 

m otocykla.
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Przy wyjm owaniu ostatnich dwu śrub należy uważać, by 
siln ik z ram y nie w yp ad ł i nie p ołam ał sobie przytem  czego. 
N ajw ięce j cierp ią przytem  zwykle żeberka chłodzące cylin­
drów. D latego najlepiej w ykonyw ać czynność tę we dwójkę. 
Jed en  z p racu jących  trzym a silnik, a  drugi w yjm uje śruby. 
T r z e b a  s o b i e  d o b r z e  z a p a m i ę t a ć  k o l e j n o ś ć  c z y n ­
n o ś c i ,  b y  p o t e m  o d p o w i e d n i o  z ł o ż y ć  m o t o c y k l .

W  niektórych m otocyklach można w yjm ow ać sam  cylinder 
bez zdejm ow ania siln ika z ram y.

Sposób takiego w yjm ow ania przedstaw ia nam  rys. 160. 
Po odkręceniu śrub, przytrzym ujących cylinder na karterze, 
poch ylam y go i, k ręcąc w ałem  korbow ym , by tłok znalazł się 
praw ie w dolnym  m artw ym  punkcie, zdejm ujem y ostrożnie. 
U w ażać przytem  należy na pierścienie tłokowe, by ich nie 
połam ać. Czynność taka należy już do wyższej szkoły, radzę 
więc początkującym  zaczynać od w yjm ow ania całego  silnika.

Rozbiórka silnika.

Z d ejm ujem y nakryw ę k ó ł zębatych sterow ych, po odjęciu  
je j patrzym y, czy k o ła  zębate są znaczone. Jeżeli nie, to je

sobie znaczym y, o ile tryby nie 
są  zbyt tw arde, punktakiem  w  spo­
sób opisany na str. 1 28,  rys. 1 1 2 .

K o ła  zębate nosków  zdejm uje 
się łatw o, cały sęk je st czasem  
ze zdejm owaniem  trybu osadzonego 
na w ale  m agneto i na w ale  sil­
nika. S ą  one osadzone zw ykle  na 
stożku i to z klinem, w ięc mimo 
zluzow ania naśrubka nie chcą zejść. 
T rzeb a  dopiero rozm aitych m a­
gicznych sztuk, by je  zm usić do 
zsunięcia się. N ajlepszym  spo­
sobem  je st podłożyć coś pod 
dany tryb z dwu stron tak, by 
m iędzy trybem  a ścianą było 

pewnego rodzaju napięcie, a potem  uderzać za pośrednictwem  
k aw ałk a  m osiądzu lub miedzi w w ał, na którym  jest on osa­
dzony. Po kilku takich  próbach tryb zejdzie ja k  niepyszny. 
N astępnie zdejm ujem y poduszki sterników. Potem  bierzem y 
się do cylindra, jeżeli i ten chcem y zdjąć (rys. 160). O d­
kręcam y naśrubki i ciągniem y cylinder ku górze. Czasem

Rys. 160. 
Zdejmowanie cylindra.
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szczeliwo pom iędzy cylindrem  a karterem  jest tak  zapie­
czone, że trzeba dopiero cylinder podważać, by go zdjąć. 
T rzeba to robić ostrożnie i delikatnie, b y  nie porysow ać ściany 
karteru.

Po zdjęciu cylindra odkręcam y śruby, sp a ja jące  obie połów ki 
karteru, w yb ijam y je  i wtedy m ożemy zdjąć jed n ą połów kę 
karteru. Jeżeli chcem y zdjąć i drugą, b y  w ydostać k o ła  roz­
pędowe, to m usim y zdjąć krążek napędny silnika. H isto rja

Rys. 161. Sposób zdejmowania (A ) i sposób nakładania ( B )  pierścieni 
tłokowych. I  — szczypce do rozszerzania pierścieni, a — blaszki do 
podłożenia między pierścienie, 4 — pierścień, który chcemy zdjąć, 

7 — pierścień przy zakładaniu.

taka sam a, jak  z trybam i m agneto i wału. Trudno się zdej­
m uje, bo jest połączony zwykle na stożek i klin W ood ruffa  
z w ałem  silnika.

D o w yjęcia  łącznika korbow ego trzeba zwolnić śruby ło ­
żyska g łow icy. Bez oczywistej potrzeby nie należy tego robić. 
Zw rócić przy składaniu  uw agę na zabezpieczenie naśrubków  

/łożyska.
Łożysko w ału korbow ego powinno m ieć nieco luzu bo­

cznego, więc niech to szanownego m echanika nie prze­
strasza. Niebezpieczny jest tylko luz w kierunku przenoszenia 
siły  wybuchu m ieszanki.

Próbow ać luz łożyska można tylko p o  d o k ł a d n e m o p ł ó -  
k a n i u  ł o ż y s k a  z o liw y! Inaczej nic nie spraw dzim y. T o  
sam o odnosi się do łożyska stopy łącznika tłokow ego (boczny 
luz i przepłókanie). W  razie w ybicia się (powiększenia się ło ­
żyska) tuleji sworznia tłokow ego, która  jest używana jako
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łożysko, lub w razie starcia  się sworznia, trzeba dać nową tu­
leję, a sworzeń przeszlifować na tokarni zapom ocą karborun- 
dum. Zużycie tych obu części jest po pewnym  czasie norm alne. 
Przyśpiesza je  nieodpowiednie dawanie przedpału i niedosta­
teczne sm arow anie siln ika (str. 126). W yb ijać  taką tuleję ze 
stopy łącznika najlepiej w im adle.

D obieram y m ianowicie k aw ałek  m etalu o średnicy odpo­
w iad ającej m niej w ięcej średnicy zewnętrznej tuleji, i zak ła­
dam y łącznik  do im adła  tak, b y  k aw ałek  m etalu w yciskał nam  
przy skręcaniu  im adła  tuleję z łącznika.

Identycznie postępujem y ze sworzniem  tłokow ym  przy w yj­
m owaniu go z tłoka. T rzeba przedtem  zwolnić śruby, ustalające 
go w tłoku. Śruby te są z a w s z e  dokładnie zabezpieczone 
zapom ocą przewleczek lub t. p.

P ierścien i tłokow ych nie należy bez potrzeby zdejm ować. 
Jeżeli m usim y je  zdjąć lub wym ienić, to należy postępować 
n astępu jąco : Przedew szystkiem  zdejm ować je  po kolei, to jest, 
nie zdejm ować jednego p ierścien ia przez drugi. Pierścienie 
tłokow e są  z lanego żelaza, więc kruche ja k  szkło i łatw o je 
połam ać. D o zdejm owania pierścieni najlepiej sporządzić sobie 
trzy listew ki z b lachy szerokości około 6— 10  mm, a d ługości 
6— 10  cm. L istew ki te podkładam y pod pierścienie tłokow e 
w trzech punktach ich obwodu, pom iędzy pierścienie a tłok 
w kierunku równobieżnym  do osi tłoka. W tedy pierścienie 
ześlizną się łatw o po listew kach, o m ija jąc  rowki na tłoku. T ą  
sam ą m anipulację pow tarzam y przy nakładaniu  pierścieni, za­
czynając wtedy od pierścienia, m ającego w ejść do najniższego 
row ka (rys. 16 1) .

W y j m o w a n i e  z a w o r ó w .  C h cąc w yjąć zawór, m usim v 
wpierw w ykręcić korek zaworowy, znajdu jący się ponad za­
worem w cylindrze. W yjm ow anie tego korka nastręcza czasem 
pewne trudności, gdyż jest on silnie zakręcony, uszczelniony 
szczeliwem, a do tego gw int się na nim zwykle zapieka. O ile 
wszystkie, poprzednio opisane sposoby w ykręcania zawiodą, to 
można jeszcze spróbow ać n astęp u jącego : rozgrzewam y silnie 
ca ły  cylinder, a później nalew am y do zagłęb ienia w korku (z ze­
wnątrz) zimnej wody. Oziębiony w ten sposób korek kurczy 
się, podczas gd y  rozgrzany cylinder je st rozszerzony. N aw ój 
nieco się zluźnia i m ożemy łatw o odkręcić korek. N ależy 
jed nak czynności te szybko w ykonyw ać, by nic doczekać się 
ostygnięcia cylindra.

W ykręciw szy korek zaworowy, przytrzym ujem y zawór za-
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pom ocą jak iegoś narzędzia, by  się nie podnosił i jednocześnie 
podnosim y ku górze tronik sprężyny. (Tr na rys. 52). Po 
podniesieniu tronika m ożemy z łatw ością w yjąć  klin KI, 
w tedy tronik i sprężyna oblu-
źniają się  i zaw ór gotow y do ,==~ _

W  silnikach z zaw oram i ~ ^
sam oczynnem i lub w iszącem i ^~L
m anipulacja je st analogiczna. 11

R ys. 162. Przyrząd do 

wyjmowania zaworów. Po
wyjęciu korka zakła­
damy dźwignię tak, by 
trzymała się o główkę 
zaworu, drugą stroną zaś 
podważamy tronik sprę­
żyny, by wyjąć klinek.

Rys. 163. Inny sposób wyjmowania 
zaworów. Sprężyny opatrzone są stale 
w baki, sporządzone ze stalowej 
blachy [(a). Ściskam y sprężynę jak  
(b), zaczepiamy haki i wtedy z ła­
twością możemy wyjąć klinek (wy­
nalazek p. C. H. Taylora, według 

„The Motor Cycle“ ).

Czasem  m iejsce tronika zastępuje naśrubek, zabezpieczony 
przew leczką. P rz y  w yjm ow aniu  zaw orów  sterow anych z gór}' 
trzeba oczywiście wpierw zdjąć m echanizm  dźwigniowy.

Szczeliwa.

N ależyte uszczelnienie siln ika jest rzeczą bardzo ważną ze 
względu na jego  czystość nietylko zewnętrzną ale i wewnętrzną, 
oszczędność oliw y i zachowanie odpowiedniej kom presji. 
W szystkie szczeliwa powinny być w jak  najlepszym  stanie i do­
brze dociągnięte.

Szczeliw  m iedzianoazbestow ych używam y do uszczelniania: 
g łow ic, św iec, korków  zaworowych, przewodów ssących i w ydm u­
chowych, kurków kom presyjnych , oraz oliw iarek autom aty­
cznych i półautom atycznych.
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Szczeliw papierow ych używam y do uszczelnienia obu po­
łów ek karteru  pom iędzy sobą, n akryw y trybów  sterow ych, c y ­
lindra z karterem  itp. Szczeliwa m iedziano-azbestowe trzeba 
kupować gotowe, papierow e możemy sobie sporządzić sam i. 
U żyw a się do tego grubego szorstkiego papieru. W ycinam y 
takie szczeliwo dokładnie wedle danego kształtu powierzchni, 
które m am y uszczelnić (przyczem m iejsca na otwory, w które 
wchodzą śruby lub sworznie, trzeba zrobić nieco większe), sm a­
ru jem y papier ten z obu stron gęstą  pap ką kredy z pokostem  
lub jakąko lw iek  starą  gęstą farb ą , kładziem y szczeliwo na 
m iejsce przeznaczenia i ściskam y.* Szczeliw, które uszczelniają 
powierzchnie żelazne, nie powinno się uszczelniać m inją, gdyż 
tlenek ten niszczy po jak im ś czasie żelazo, tworząc po­
wierzchnię nierówną. Zdarza się to np., jeżeli m am y cylinder 
z nakład an ą  osobną g łow icą  („In d ian ") i uszczelniam y ją  m inją. 
W  m iejsca takie trzeba daw ać koniecznie tylko specjalne szcze­
liwo miedziano-azbestowe.

W ogóle  szczeliwa papierow e można daw ać tylko tam, gdzie 
nie panuje zbyt w ysoka tem peratura.

W  m iejscach, które m ają  być tylko uszczelnione od kurzu, 
daje  się filc, np. po obu stronach p iasty obu k ó ł lub w osło ­
nach m agneto.

N ie d aję  tu żadnych rad co do rozbierania ram y m oto­
cykla  itp., bo są  to rzeczy łatw e i znane. W skazów ki co do 
rozbierania m agneto na str. 99.

C a ły  dowcip przy rozbieraniu jak ie jkolw iek  części polega 
na tem, by wiedzieć, jak ie  części trzeba rozebrać, by daną rzecz 
wydostać. N p. dla w yjęcia m agneto nie trzeba przecież w y j­
m ować siln ika i zdejm ować k o ła  tylnego, pasa  i b łotnika, 
a jednak są m otocykliści, którzy do takiego celu podejm ują się 
wyliczonych robót. Potrzeba jest tu, ja k  wszędzie, m atką do­
świadczenia (nie wynalazków).

Naprawa silnika.

D ziałanie siln ika zależy w w ielkiej mierze od szczelności ko­
m ory wybuchow ej. Bez tego warunku nie osiągniem y n igdy 
odpowiedniego sprężenia m ieszanki, więc i rozprężenie jej i siła, 
ja k ą  ono w yw iera na tlok, będzie m niejsze. Od szczelności tłoka 
i cylindrów  zależy także odpowiednie wsysanie m ieszanki itp. 
T o  też głów nym  i najczęściej się pow tarzającym  błędem  w sil­

* Do uszczelniania istnieje w handlu doskonały środek „H ER- 
M ETIC“ . Jest tu gęsty roztwór szellaku w spirytusie.
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niku jest w łaśn ie brak  kom presji. Czy silnik m a odpowiednią 
kom presję, czy też je j niem a, poznam y n ajłatw ie j, k ręcąc  
ręk ą  krążek napędny. Je ż e li staw ia  on taki opór, iż nie m ożem y go 
przekręcić, to kom presja je st dobra, w  przeciw nym  w ypadku k o­
m ora nieszczelna. N ależy też dla porów nania pokręcić krążek 
przy otw artych syczkach. W tedy powinien on się łatw o kręcić.

W ielkość zgęszczenia m ieszanki rozważyliśm y już na str. 26.
Przejdziem y teraz pokolei przyczyny, jak ie  tą utratę kom ­

presji m ogą pow odow ać:
1 . W ytarcie  się ścian cylindra.
2. Zużycie się pierścieni tłokow ych.
3. N ieszczelność zaworów.
4. N ieszczelność św iecy, kurków , uszczelnienia g ło w icy  cy­

lindra lub korków  zaworowych.

Wytarcie się ścian cylindra

może powstać wskutek niedostatecznego sm arow ania, złego 
um ocow ania sworznia tłokow ego w tłoku, lub pęknięcia je ­
dnego z pierścieni tłokow ych.

O sobny rozdział w m artyro log ji cylindra stanowi jego  owa- 
lizacja. W skutek  działan ia pew nych sił, których rozważaniem  
nie m ogę się tu zajm ować, istnieje pewien nacisk  boczny na 
ściany cylindra w kierunku prostopadłym  do osi cylindra. S iły  
te (reakcja  boczna ścian cylindra) pow odują w przeciągu 
dłuższego czasu ow alizację cylindra, więc nie jest on potem 
dokładnie ok rąg ły .

W ed łu g w yglądu  ścian cylindra można doskonale określić, 
jak ie  przyczyny w yw o łały  ich uszkodzenie. Niedostateczne sm a­
rowanie powoduje szorstkie m iejsca  na śc ian ach ; źle um o­
cowany sworzeń tłokow y, k ilk a  g łębok ich  row ków  podłużnych; 
złam any pierścień końcem  swoim  znaczy najfantastyczniejsze 
hieroglify itd. O ile uszkodzenie nie jest g łębokie, to w ystarczy 
ściany przeszm erglow ać i dać nowe pierścienie tłokowe. W  
razie poważnych rysów lub rowków najlep iej dać nowy cylinder. 
M ożna także przetoczyć cylinder, pow iększając przez to jego 
średnicę, wtedy trzeba jed n ak  daw ać inny tłok  o większej śre­
dnicy, inny sworzeń, pierścienie itp. N ow a m etoda p olega na 
powiększeniu w iercenia cylind ra o 2 — 4 mm (jeżeli grubość 
ścian na to pozwoli) i w kręcenia w cylinder (na nawój) sta­
lowej łuski o grubości, odpow iadającej rozwierceniu. S ą  to 
wszystko roboty, które trzeba w ykonyw ać w bardzo dobrym  
warsztacie i są z pewnością kosztowniejsze od nowego cylindra.
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O p łaca ją  się one przy siln ikacli sam ochodowych, gdzie dla 
jednego cylind ra  m usielibyśm y zmieniać ca ły  blok cztero- 
cylindrow y. Może jed n ak  i w m otocyklach doczekam y się 
w przyszłości silników o 4 cylindrach  w bloku. W tedy rady 
niniejsze będą pożądane.

O w alizacja cylindrów  w siln ikach, posiad ających  głow ice 
odejm ow alne, nie jest tak groźną, gdyż sam  garn ek  cylind ra jest 
stosunkowo niedrogi i m ałym  kosztem  można sobie założyć 
nowe garn ki. T rzeb a  przy tem  spraw dzić, czy stare g łow ice  dobrze 
przylegają  do nowych garn ków , jeżeli nie, to trzeba oddać do 
dopasow ania.

Zużycie się pierścieni tłokowych.

Jeżeli siln ik stracił sw oją kom presję, a po należytem  zba­
daniu zaworów, kurków , szczeliw, korków  itp. znaleźliśm y tam 
wszystko w porządku, to winny temu pierścienie tłokowe. M ogą 
się one skle ić  z tłokiem  w czasie jazd y i wtedy, straciw szy 
sprężystość, nie uszczelniają należycie. Jeżeli po przepłukaniu 
naftą i po puszczeniu silnika, by  się rozgrzał, kom presja  się 
nie polepszyła, to znaczy, że trzeba je  zmienić. Z d jąć  cylinder, 
potem pierścienie z tłoka, ja k  na str. 202, i zbadać, co im b ra­
kuje. N ie  wspom inam  o tylokrotnie opisyw anym  w ypadku, iż 
cylinder stracił kom presję  wskutek ustawienia się przecięć 
pierścieni w jednej linji, gdyż przy dzisiejszych konstrukcjach 
pierścieni (podwójne lub ze szczeliną „Z ")  w ypadek taki jest 
niem ożliwy. N ow e pierścienie powinny d o k ł a d n i e  m i e ć  
s z e r o k o ś ć  rowków w tłoku, oraz chow ać się w nich prawie 
zupełnie w razie ściśnięcia. Jeżeli row ki na tłoku z powodu 
zużycia się nie są  dokładnie prostokątne, to należy je  dać 
przetoczyć. Inaczej ca ła  zam iana pierścieni na nic. F a b ry k i 
p rzesyła ją  nowe pierścienie zapasowe zwykle trochę szersze 
od poprzednich. M a to na celu w łaśnie uwzględnienie zużycia 
się rowków. Jeżeli pierścienie wchodzą trudno w rowki, lub są  
za szerokie, to trzeba je  zeszlifować na kaw ałku  papieru szm er­
glow ego. Przy takiern dopasow yw aniu pierścieni trzeba oczy­
wiście wziąć na cierpliw ość. Zw racam  jeszcze raz uw agę, iż 
pierścienie tłokowe są kruche ja k  szkto, więc trzeba się z nimi 
ostrożnie obchodzić. Po założeniu pierścieni należy szczeliny 
ich przestawić, by nie b y ły  w jednej linji. D la zbadania śre­
dnicy pierścienia należy go  włożyć do cylindra i spraw dzić od­
stęp m iędzy końcam i pierścienia. Szczelina ja k ą  końce p ier­
ścienia tworzą nie powinna być większa ja k  0 ,0 16  mm.

Inne szczegóły o pierścieniach tłokow ych str. 39 i str. 202.
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Zawory.

Przystępujem y do najw ażniejszej kw estji silnika, m ianowicie 
do zaworów.

D la  należytego działan ia zaworów nie w ystarczy, bo one 
b y ły  dobrze dotarte (doszlifowane), m u s z ą  o n e  p r z e z  c z a s  
z a m y k a n i a  s p o c z y w a ć  j a k  n a j d o k ł a d n i e j  n a  
s w o i c h  g n i a z d a c h .  F a k t ten zależy od następujących  w a­
runków  :

O d p o w i - e d n i a  d ł u g o ś ć  t r z o n u .  Pom iędzy końcem  
trzonu a sternikiem  powinien być w czasie zam knięcia zaworu 
odstęp kilku dziesiętnych 
m ilim etra. N ie  można 
dokładnie powiedzieć, że 
odstęp ten m a w ynosić  
np. o '4  mm, lub t. p., bo 
zależy to od d ługości 
trzonu. Potrzebę tego od­
stępu pow oduje w ydłu­
żanie się trzonu w skutek 
rozgrzew ania się  w  cza­
sie ruchu silnika. W ięc 
im dłuższe m am y zaw ory 
w  naszym  silniku, tem 
odstęp pom iędzy zaw o­
rem  a  sternikiem  musi 
być w iększy. W ielkość 
je g o  w aha się pom iędzy 
o ' i — o -8 mm.

P o  każdem  docieraniu 
zaw orów  grzybek  obniża 
się w  gnieździe i w sku ­
tek tego trzon staje się 
za długi. Do regu lacji 
m am y śrubę i dośrubek na końcu sternika (rys. 164 i 165). 
W ystarczy więc zwolnić dośrubek, b y  naregulow ać dokładnie 
śrubę na żądany odstęp. N ie potrzebuję chyba zw racać u w agi na to, 
iż regu lacji odstępu dokonyw a się przy^zamkniętym  z a w o r z e .

K ażda prawie fab ry k a  dodaje w narzędziach także m iarkę 
do spraw dzania odstępu pom iędzy zaworem  a  sternikiem . Spo­
sób spraw dzania m am y na rys. 164. D o regu lacji tego od­
stępu, o ile nie jest praw id łow y (przy zimnym silniku), posłu­
gu jem y się dw om a specjalr.em i kluczykam i wedle rys. 16 5 .

Rys. 164. Sprawdzanie odstępu pomiędzy 
zaworem a sternikiem („Harley-Dawid- 
son“). 1 — śrubka przedłużająca sterniki, 
2 i 7 — koniec zaworu, 4 i 6 — specjalne 
wcięcia w sternikach do przytrzym y­
wania kluczem, 5 — naśrubki, które 
należy przed regulacją zluzować, 3 — 

specjalna miarka do sprawdzania.



208 Wskazówki i rady praktyczne.

S p r ę ż y n a  p o w i n n a  b y ć  d o k ł a d n i e  n a s t r o j o n a  
—  to znaczy, w yw ierać odpowiedni nacisk  na zawór. Spręży­
stość sprężyny m ierzyć można zapom ocą ciężarka i k aw ałk a  
sznura lub drutu. Zaw ieszam y m ianowicie sprężynę na gw o­
ździu jednym  końcem , a na drugim  końcu zawieszam y odpo-

Rys. 165. Sposób regulacji sterników (,,Raleigh“).

wiedni ciężarek. W edle tego, o ile on ją  naciągnie, możemy są­
dzić o jej sile. W ypróbow aw szy więc nową sprężynę, m am y raz 
na zawsze spraw dzian, w skazujący nam  ciężar, jak i ona po­
winna w ytrzym yw ać. Jeżeli zmuszeni jesteśm y w drodze użyć 
sprężyny słabszej, to należy ją  n ak ład ać tylko na zawór 
ssaw ny, inaczej m ógłby się nam otwierać w okresie ssania 
zawór wydm uchow y i p ow staw ałaby zła m ieszanka. Można 
także wzm acniać daną sprężynę, podstaw iając pom iędzy tronik 
a klin k ilka  lub kilkanaście p od kład ek  z blachy. W  ten sposób 
ściskam y sprężynę i pow odujem y większą je j sprężystość. T o  
sam o lekarstw o na sprężyny, które wskutek wyżarzenia straciły  
nieco na sprężystości.
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K ońce zwoi sprężyny po obu stronach m uszą być do­
k ładnie p łask ie  i dobrze do swoich siodeł przylegać, inaczej 
otrzym am y naciski boczne, które pow odują m arne działanie 
i zużywanie się zaworów oraz prow adnic zaworowych.

T r z o n y  z a w o r ó w  p o w i n n y  c h o d z i ć  l e k k o ,  a j e ­
d n a k  p e w n i e  w s w o i c h  p r o w a d n i c a c h .  N ie są one 
sm arow ane, więc w razie za m ałego luzu pom iędzy trzonem 
a prow adnicą zacinają się i zaw isają w górze, nie d om ykając 
otworów. Za duży luz w prow adnicy pow oduje złe dom ykanie 
się zaworu, a  oprócz tego pom iędzy zaworem  (trzonem) a pro­
w adnicą wchodzi do przewodów ssaw n ych  powietrze, które 
powoduje rozrzedzenie m ieszanki, a  zatem niedostateczną 
eksplozję. M ieszanka staje się  bowiem  niedosycona. L u z  pom iędzy 
prow adnicą a trzonem zaw oru nie pow inien przekraczać i/i  mm.

Z a w ó r  m u s i  b y ć  t a k  d o t a r t y ,  b y  s p o c z y w a ł  c a ł ą  
s w o j ą  ś c i a n k ą  z e w n ę t r z n ą  n a  ś c i a n c e  g n i a z d a .  
Chociaż w ydaje się to oczywistem , jed n ak  w wielu w ypadkach 
tak  nie jest. Zaw ór, k fó ry  odpowiada w yliczonym  tu warunkom , 
powinien zrobić setki kilom etrów bez ponownego docierania. 
K ąt stożka zaworu i gniazda powinien być identyczny. Jeżeli 
zawór temu warunkow i nie odpowiada, spoczyw a on w gnie- 
ździe tylko na jednem  kole, tworzonem  przez punkty styku. 
W idoczne jest, że wtedy straci on szybciej sw oją szczelność 
i trzeba go będzie na nowo docierać.

D latego bardzo ważnym  punktem  w konserw acji silnika 
jest należyte i um iejętne docieranie zaworów.

Docieranie zaworów.

D o docierania zaworów używa się proszku szm erglow ego. 
Im  drobniejszego i lepszego proszku szm erglow ego używam y, 
tem lepiej dla zaworu. B ierzem y na m iseczkę nieco proszku, 
dodajem y m ały  procent m ąki pszennej i m ieszam y razem 
z gęstą  oliwą. Utw orzoną w ten sposób rzadką pap ką sm aru­
jem y brzegi zaworu i gniazda. N astępnie zakładam y zawór, 
w kładam y w w ycięcie jego  na grzybku śrubociąg  i, n aciska jąc  
lekko, kręcim y nim  parę razy. Po k ilku  obrotach podnosim y 
zawór, popraw iam y na nim  szm ergiel i kręcim y znowu raz 
w jedną, raz w drugą stronę, po parę obrotów. N ależy przytem  
uważać, by śrubociąg b y ł dokładnie w środku grzybka, gdyż 
inaczej nacisk  nie będzie równom iernie rozmieszczony. Z a ­
m iast śrubociągu możemy używać w iertarki korbow ej, do której 
w m iejsce w iertła w kładam y śrubociąg. Zam iast szm erglu m o­
żna w ostatecznej biedzie używać dobrze potłuczonego miał-

S z y d e l s k i ,  Nowoczesny motocykl.  M
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kiego szkła. D o docierania kurków  m osiężnych używa się 
zawsze szkła a  nie szm erglu. R ad zę docierać zapom ocą wier­
tarki korbow ej tylko w praw nym  m echanikom , gdyż trudniej 
jest uzyskać nią rów nom ierny nacisk. Powinno się tak  długo 
docierać zawór, aż powierzchnie zam ykające, czyli t. zw. przy­
lgnie, m ają  rów nom ierny m atow y połysk. W tedy opłukujem y 
gniazdo i zawór benzyną, w ysuszam y i próbujem y jego  szczel­
ności zapom ocą benzyny. O ile przy zam kniętym  zaworze ona 
nie przecieka, to znaczy, iż dotarliśm y dokładnie. Zaw ór świeżo 
dotarty m usi się uchodzić. T o  znaczy, że dobrodziejstw o dotarcia 
zaw orów  odczujem y w  całej pełni dopiero po po 5 0 —  1 00 km jazd y.

Częste docieranie zaw orów jest bardzo szkodliwe. Pow iększa ono 
gniazdo, zawór opada coraz niżej, tak, że w końcu nie opiera on 
się  ca łą  pow ierzchnią o gniazdo, tylko jedną częścią. Z aw ó r 
taki trzeba zm ienić w tedy na nieco w ięk szy  lub dać nowre gniazdo.

P rzy  docieraniu zaworu w nierozebranym  silniku trzeba do­
brze uważać, by szm ergiel nie dostał się do wnętrza cylindra, 
gdyż potem  w ytarłby nam  śc ian y  cylindra, łożyska itp. Po 
dotarciu zaworów należy cylinder d o k ład n ie . przem yć benzyną. 
D la  zapobieżenia dostaniu się szm erglu do cylindra zatykam y 
otwór, prow adzący z kom ory zaworowej do kom ory w ybucho­
wej, czystą szm atą. D la  zastąpienia c iąg łego  podnoszenia za­
woru podczas docierania używać można słab ej sprężyny, którą 
w kład am y pom iędzy zawór a  podstaw ę prow adnicy. W  razie 
osłabienia nacisku na śru b o ciąg  podnosi ona nam  zawór do gó ry  
i pozwala szm erglow ej papce ułożyć się znowu na ściankach.

D odam  jeszcze, iż zawór wydm uchow y potrzebuje częściej 
docierania niż ssaw ny, bo wystaw iony jest na działanie g o ­
rących  gazów. N ieszczelne zaw ory poznaje się po tem, iż 
powierzchnie ich nie są  jednostajnie g ładkie.

N i e s z c z e l n o ś ć  s z c z e l i w ,  ś w i e c y  itp. p. str. 2 0 3 1 1 2 5 .

Nastawianie zaworów.

Teoretycznie powinny być zawory tak  ustawione, by zawór 
ssący  otw ierał się w G órnym  M artw ym  Punkcie tłoka, na 
początku ssania, zam ykał się zaś w D M P , k iedy tlok skończył 
sw oją pracę w sysania m ieszanki. Przez całe  trzy następne 
takty powinien być zam knięty.

Zaw ór wydm uchow y powinien się otw ierać (teoretycznie) 
w D M P , kiedy po rozprężeniu spalin powinniśm y je  wypuścić, 
a zam knąć się w G M P , k iedy tłok przechodzi do taktu ssania. 
P rak tyk a  jednak, oraz studjum  siln ika wykazuje, że punkty 
otwierania się i zam ykania zaworów powinny być przesunięte
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w obie strony, b y  w ydajność siln ika powiększyć. Zastanów m y 
się nad działaniem  i zadaniem  zaworu w ydechowego. W iem y, 
iż gazy trą także o ściany przewodów i p osiad ają  sw oją bez­
w ładność. Otóż im więcej obrotów siln ik  robi, tem  obie te 
przeszkody sta ją  się większe i przeszkadzają należytem u n ap eł­
nianiu i wypróżnianiu kom ory. S iln ik  nie m a dosyć czasu, by 
pokonać te przeszkody i w ypchnąć całkow icie  w przeciągu tak 
krótkiego czasu wszystkie w ydyszyny, tem  bardziej, że w cy­
lindrze istnieje przestrzeń szkodliwa. Z  drugiej strony wiem y, 
iż rozprężona m ieszanka na końcu taktu siłod ajn ego nie w y­
wiera już znacznego nacisku na tłok. M ało  więc stracim y, je ­
żeli dam y pewne przyśpieszenie m om entu otw ierania się za­
woru wydm uchowego przed D M P , to jest w czasie, k iedy 
w łaściw ie odbyw a się jeszcze takt siłodajn y. U zyskujem y dzięki 
temu przesunięciu więcej czasu na wydm uch spalin. Oprócz 
tego m am y tę korzyść, iż gazy  spalone o w ysokiej tem pera­
turze pozostają krócej w cylindrze, więc go tak nie rozgrzewają, 
a  będące pod większem  ciśnieniem  gazy  łatw iej uchodzą z ko­
m ory. D aw niej przyśpieszenie to w ynosiło 300; w dzisiejszych 
silnikach, szczególnie wieloobrotowych, w aha się pom iędzy 4 50 
a 6o°, co odpow iada 1/s do 1/e skoku tłoka. Co do zam ykania 
się zaworu w ydm uchow ego, to w norm alnych silnikach zam yka 
się on dokładnie w D M P  tłoka, w siln ikach zaś m otocykli w y­
ścigow ych, w ięc szybkobieżnych, d ajem y pewne opóźnienie 
punktu zam ykania, a m ianowicie 5— 6°. T o  znaczy, iż za­
m knięcie zaworu przypada już w takcie ssania. U zyskujem y 
przez to tak  zwane przepłukanie kom ory, które zm niejsza do 
ęńnim um  pozostałości spalin w komorze. Zastanów m y się nad 
tem. M am y m om ent, w którym  oba zaw ory są otwarte. Przez 
zawór ssaw ny wchodzi świeża m ieszanka, zawór zaś w ydm u­
chowy jest otwarty. Dzięki bezw ładności gazów, spaliny ucho­
dzą z wnętrza kom ory m imo opadan ia tłoka na dół. M iejsce 
ich zastępuje świeża m ieszanka. W skutek tego gazy  wychodzące 
m ogą b yć  natychm iast zastąpione przez gazy  wchodzące, więc 
oczywiście napełnianie kom ory, ja k  również i wypróżnianie 
spalin jest ułatwione.

Przejdźm y teraz do zaworu ssącego. S iln ik i wolnobieżne nie 
potrzebują żadnego przyśpieszenia punktu otw arcia zaworu, 
gdyż m ają  one dość czasu na w sysanie. In na rzecz z silnikam i 
szybkobieżnym i. W  silnikach takich dajem y około 2— 40, by 
przepłukanie kom ory powiększyć, oraz dać więcej czasu na 
ssanie. W  silniku wolnobieżnym  przyśpieszenie momentu otwie­
rania Z S  powoduje cofanie się p łom ienia do przewodu ssa­

14*
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wnego i spowodować może pożar m otocykla. G orące  bowiem 
spaliny zapalają  świeżą m ieszankę i pow stały wybuch wpędza 
gazy przez otw arty zawór ssaw ny do przewodu i rozpylacza. 
Zam iast przyśpieszenia m om entu otwierania, lepiej jest więc 
dać opóźnienie m om entu zam ykania się zaworu. M im o to, iż 
tłok zaczyna już iść w górę, kom presja  jest początkowo bardzo 
słaba, więc bezw ładność w p ływ ającej m ieszanki ją  przewyższa 
i dzięki temu m ieszanka w pływ a do środka kom ory, polepszając 
je j napełnienie. Przesunięcie to wynosi około 20°.

C a ły  czas oznaczałem  wszystkie przesunięcia punktów otwie­
rania się i zam ykania zaworów w stopniach, teraz w yjaśnię, 
na czem  m etoda ta polega. Otóż odnosim y tu wszystkie te 
punkty do położenia k o ła  rozpędowego w danym  czasie. D zie­
lim y sobie obwód k oła  rozpędowego na 360 części, które nazy­
w am y stopniam i. Ponieważ na p ó ł obrotu w ału  korbow ego, 
a więc i k o ła  rozpędowego, przypada jeden suw  tłoka, więc 
czyni to 180°. Zam iast więc m ówić przesunięcie wynosi '/a 
skoku, co b y ło b y  nieraz trudne do obliczenia, pow iadam y, iż 
przesunięcie to wynosi 20 stopni.

T a k i sposób oznaczenia jest uniw ersalny, gdyż da się za­
stosować w każdym  m otocyklu i łatw e jest do zastosowania. 
W ystarczy bowiem  poznaczyć sobie koło rozpędowe (zaczy­
na jąc  od jednego z M P ) lub koło zębate napędne (rys. 44 
i 1 12 ) ,  by m óc potem  z najw iększą dokładnością nastaw iać 
zawory i m agneto. F a b ry k i zwykle oznaczają na trybach  stero­
w ych nastaw ienie zaworów i m agneto (rys. 1 12 ) .  W  takim  w y­
padku najlep iej jest nie robić eksperym entów , tylko trzym ać 
się num eracji. Jeżeli m im o tego nie m ożemy sobie dać rady, 
to m usim y nastaw iać wedle tabelki, którą p o d a ję :

Z a w o r y
Silnik szybko­

bieżny płó- 
kany

Silnik szybko­
bieżny nie 

plókany

Silnik wolno­
bieżny do 900 

obr./min.

Z a w ó r ssaw n y otw. 5 ° P<)
G M P .

I
00 0

0 
0 

0̂

2 0 °  po
G M P .

Z aw ó r ssaw n y zam. 35 ° po
D M P.

4 0 0 po
D M P.

30 ° po
D M P.

Z aw ó r wydm . otw.
5 2 °  przed 

D M P .
S0W przed 

D M P.
3 5 °  przed 

D M P.

Z a w ó r wydm . zam. 9° po
G M P .

4 ° po
G M P .

io °  po
G M P .
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Przyczem  silnik p łu kany oznacza silnik, który m a przez pe­
wien czas (4“) obydw a zawory jednocześnie otwarte, więc ko­
m ora jego  zostaje p łukana przez świeżą m ieszankę, G M P  ozna­
cza górny m artw y punkt, D M P  zaś dolny.

C h cąc zmienić nastawienie zaworów w silniku, by powiększyć 
jego  w ydajność (co jest problem atyczne, bo nie można przy­
puszczać, że konstruktor danego siln ika znał się gorzej od nas 
na budowie), trzebaby zm ieniać też kształty nosków. M im o 
przyśpieszenia punktu otw arcia zaworu nie możemy, nie zmie­
n iając kształtu nosków, zmienić jednocześnie czasu, przez jak i 
zawór jest otwarty. Im  wcześniej zacznie się otwierać, tem 
wcześniej się zamknie, więc nic nie zyskam y. D o tego celu 
konieczne jest zmienić także sam  nosek sterowy.

N astaw ia jąc  silnik wedle tabelki powyżej podanej, należy 
próbow ać przestaw iać cokolw iek zawory w odniesieniu do 
punktów w niej podanych, b y  w ten sposób w ypróbow ać n a­
stawienie najodpowiedniejsze d la  naszego silnika. Zm iany za­
leżą od tego, ile obrotów na m inutę powinien robić nasz sil­
nik. Od tego założenia bowiem  zależy wielkość zaworów, w y­
sokość nosków itp. rzeczy, które się zmienić już nie dadzą, 
do nich więc się m usim y stosować.

M ożna podaw ać także m om enty otw ierania i zam ykania za­
worów w m ilim etrach. D la  przykładu podaję dane fabryczne co 
do silników  m arki „R u d g e -W h itw o rth ":

Z a w ó r ssący  otw iera się O'2 mm przed G M P .
„  „  zam yka „  8 '4  mm po D M P .
„  w ydm . otw iera „  I 4 ’4m m  przed D M P .
„  ,, zam yka „  2 -4 mm po G M P .

Siln iki te m ają  skok 88 mm, w iercenie 85 mm.

Lutowanie i naprawa rurek.

Przew ody benzyny i oliwy, a czasem  i acetylenu, sporzą­
dzone są z rurek  m etalowych, przeważnie m iedzianych. U r ­
wanie się tak iej rurki zdarza się bardzo często i trzeba sobie 
umieć poradzić w drodze, g d y  się nam  to przytrafi. R u rk i m ie­
dziane powinno się lutować m osiądzem  lub srebrem , a tylko 
w razie niem ożności uskutecznienia tak iej napraw y, można 
je  lutować cyną. W  drodze radzim y sobie, łącząc urw ane lub 
nieszczelne końce kaw ałkiem  rurki gum ow ej, zawiązanej na 
obu końcach sznurkiem  (by pękaniu je j zapobiec), lub k aw a ł­
kiem  d ługiego  korka, który w iercim y odpowiednio do grubości
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danej rurki. Od biedy w ystarczy też kaw ałek  papieru, nasm a­
row anego prostem  m ydłem , ow inięty dookoła rurki i ściągn ięty 
sznurkiem . Proste bowiem , żółte m ydło nie rozpuszcza się 
w benzynie.

Silnik „kuje“.

Wryrazu tego używam y na oznaczenie tego suchego dźwięku 
uderzeń tłoka, przypom inającego o d g ło sy  w kuźni. K ucie 
siln ika m ogą powodować rozm aite przyczyny. Z łe  nastawienie 
silnika, a  w ięc m ieszanka zbyt nasycona lub za duży przedpał, 
pow odują kucie silnika, znajdującego się zresztą w ja k  n a j­

lepszym  stanie. K u cie  takie będzie się u ja­
w niało w  tym  [wypadku przew ażnie przy 
braniu w zniesień. Inną przyczyną kucia 
cylindra je st krusta w ęglow a w e wnętrzu 
cylindra (rys. 16 6). N ajczęstszą w reszcie 
przyczyną je st zużycie się łożysk  lub sw orz­
nia tłokow ego. D ow iem y się w  tym  ustępie, 
ja k  m ogą te przyczyny w p ływ ać  na kucie 
siln ika i ja k  temu zapobiegać.

Jeże li m ieszanka jest stosunkow o do 
Rys. 166. Osad kru- ilości obrotów siln ika przesycona, to roz- 
sty węglowej w cy- prężą się ona szybciej, aniżeli ruch tłoka 

lindrze. (Wedle może nadążyć, skutkiem  czego pow staje 
,,Moto-Revue“ .) wybuch m ieszanki i uderzenie tego w ybu­

chu na tłok. Pon iew aż pom iędzy sworzniem  
a tu leją łożyskow ą sworznia jest zawsze m alutki bodaj luz, 
więc uderzenie wybuchu powoduje uderzenie pom iędzy swo­
rzniem a tu leją, osadzoną w łączniku, w ydające odgłos. O dgłos 
ten potęguje się jeszcze uderzeniem  łożyska g ło w icy  łącznika
o czop wału korbowego.

A nalogiczn ie działa zbytek przedpału. Za wczesny przedpał 
powoduje wybuch przed położeniem  w G M P  tłoka, więc zo­
staje  on niejako przez wybuch cofnięty. Cofnięciu temu stawia 
opór sworzeń i tuleja, uderzając w skutek tego o siebie.

W  obu tych w ypadkach  łatw o jest w yleczyć silnik z tego 
kucia. D a je  się m niej m ieszanki lub więcej powietrza .(reS u' 
lac ja  rozpylacza), w drugim  zaś w ypadku zmniejsza się przed­
pał (regu lacja  zapału).

K ru sta  w ęglow a (rys. 166) pow staje wskutek nadm iernego 
sm arow ania siln ika (p. str. 150). O sadza się ona na ścianach 
cylindra (w tych m iejscach, gdzie tłok nic dociera), na dnie
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cylindra, na powierzchni czynnej tłoka, w kom orach zawo­
row ych, na g łów kach  zaworów, korkach  zaworowych, św iecy itp.

Skutki osadu krusty węglow ej są p od w ójn e :
Zm niejsza ona pojem ność kom ory w ybuchow ej i to w ten 

sposób, że przez to zwiększa sprężanie m ieszanki. P rzy zwięk- 
szonem sprężaniu pow staje wyższa tem peratura i zbytnie ob­
ciążenie silnika, niezbudowanego dla takiej kom presji. Także 
zawory d zia łają  wtedy niepraw idłow o, gdyż także nie b y ły  
nastaw iane na takie sprężenie.

K ru sta  w ęglow a, rozgrzana przez w ybuchy, zaczyna się 
żarzyć. W skutek tego m ieszanka zapala się od niej już w czasie 
sprężania i pow staje sam oczynny przedpał, pow odujący te sam e 
skutki co za duży przedpał. Jed yn ym  sposobem  zapobieżenia 
tym  szkodliwym  skutkom  krusty jest usunąć ją . N iestety, 
przeciętny m otocyklista nie m a innego środka, ja k  zdjąć cylin­
dry, nalać do wnętrza nafty i po jak im ś czasie pow yskrobyw ać 
jak  najdokładniej krustę zapom ocą k aw ałk a  stalow ego drutu, 
spłaszczonego na końcu, lub innego odpow iedniego narzędzia. 
Potrzeba m usi tu być m atką w ynalazków, by dobrać taki przy­
rząd, którym by można było  w yskrobać krustę w najdalszych 
kątach.

D la  zeskrobania k rusty  z tłoka należy go ow inąć szczelnie 
szm atą, by nie nasypać krusty do wnętrza karteru . Je s t  ona 
dość tw arda na to, by ewentualnie zatkać pom pkę oliwną lub 
nawet porysow ać ściany cylindra. K a w a łe k  takiej krusty, do­
staw szy się pom iędzy zawór a gniazdka zaworowe, powoduje 
utratę kom presji, a niedoświadczony m otocyklista zam iast o g lą ­
dnąć dokładnie dany zawór, zabiera się zaraz do docierania.

K rustę  w ęglow ą można usuw ać także zapom ocą spalania 
je j tlenem. D o tego celu m usim y m ieć zbiornik z tlenem  i 
palnik. Paln ik  ten może tworzyć k aw ałek  zwężonej na końcu 
rurki, stara dysza lub t. p. O tw ieram y cylinder przez w ykrę­
cenie korka zaworowego, nastaw iam y tłok, by b y ł w G M P , 
w kładam y do wnętrza cylindra k aw ałek  szm atki zamoczonej 
w benzynie, zapalam y ją  i wtedy wpuszczamy paln ik  z tlenem  
do wnętrza. K ieru jem y prąd tlenu do wszystkich zakątków. 
W  atm osferze tlenu krusta w ęglow a spala się całkow icie, zo­
staw iając tylko drobniutki pyłek. P y łe k  ten należy zebrać po 
ukończeniu p racy zapom ocą szm atki um oczonej w  benzynie. 
W idzim y, że m etoda ta pozwala nam  na czyszczenie cylindra 
bez rozbierania silnika.

O statnim  powodem  kucia siln ika są źle dostosowane, wybite
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lub luźne łożyska. N ajw ięce j wystawione na zużycie są łożyska 
g ło w icy  i stopy łącznika tłokow ego. W praw dzie teoretycznie 
posiada tłok  w obu M P  szybkość rów ną zeru, jednak w rzeczy­
wistości zachowuje on w tych położeniach pewien rozpęd (bez­
w ładność m asy). W strząsy, które pow stają  z powodu jego 
ruchu w ahadłow ego, w chłan iać powinny w łaśnie łożyska. 
Łożysk a  te m ają  jeszcze do w ytrzym ania opory tarcia  tłoka
o ściany cylindra, no i reakcje, jak ie  powoduje każdy z taktów.

N ic  więc dziwnego, że w silniku, źle zbudowanym  lub źle 
złożonym, łożyska w najkrótszym  czasite kończą swój żywot, 
pow odując jeszcze przytem  dalsze straty w częściach silnika, 
ja k  zepsucie łącznika, karteru  itp.

P o  pewnej ilości obrotów  (m iljony!) najlepsze łożyska do­
sta ją  luzu i trzeba je  zależnie od system u wym ienić lub tylko 
dotrzeć. N iestety  konieczne jest do tego kom pletne rozebranie 
silnika.

Łożyska, ich docieranie i wymiana.

W  m otocyklu rozróżniam y ogólnie trzy rodzaje ło ż y sk :
T u le je .
Łożysk a  kulkowe lub wałkowe.
Łożysk a  ze stopu łożyskow ego (panewki).
T u le je  są to rurki z brom u, m osiądzu lub miedzi, osadzone 

na zacisk w części, k tóra m a się na nich obracać. Typow ym  
przykładem  takiej tuleji łożyskowej w silniku m otocyklow ym  
jest łożysko stopy łącznika na sworzniu tłokow ym . T u le ja  
osadzona jest na zacisk w stopie łącznika, a chodzi na sworzniu 
tłokowym .

T u le ja  taka (rys. 44) powinna m ieć wewnątrz rowki sm a­
rownicze i to prowadzące do otworu, przez który sm ar się 
dostaje. Może ona w ykazyw ać dw ojakiego rodzaju b łędy. M ieć 
luz wewnątrz, to jest chłodzić luźno na danym  czopie, lub 
też zluzować się zewnątrz w części, która ją  trzym a. W  pierw ­
szym  w ypadku trzeba tuleję taką wym ienić n;i nową, w drugim  
zaś można ją  jeszcze uratować. Przy zakładaniu nowej tuleji 
trzeba baczyć, by dokładnie nachodziła i pasow ała na czopie. 
Przed dostosowyw aniem  trzeba zbadać d any czop, czy nie jest 
przypadkiem  ow alny. Jeżeli tak, to należy go przeszlifować na 
tokarni zapom ocą tarczy karborundow ej. Czopy takie są zawsze 
twardzone powierzchniowo, więc można je  ob rabiać bez od- 
tw ardzania ty lko zapom ocą tarczy szm erglowej lub karbo- 
rundum . Przy dostosowyw aniu nowej tuleji, jeżeli jest za
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ciasna, używa się skrobaka. Skrobakiem  takim  w ydrapujem y 
po trochę ostrożnie w arstew kę za warstew ką, aż tu leja nachodzi 
lekko a dokładnie na sw orzeń, czy też czop. Jeże li tuleja 
je st zluzow ana z zewnątrz, to w ystarczy  ją  dokładnie na- 
siekać punktakiem , b y  pow ierzchnię je j zrobić szorstką 
i w cisnąć z powrotem  do m iejsca, z którego w ypadała. 
Przytem  trzeba uw ażać, by otw ór sm arow niczy w  tuleji 
przypadał dokładnie w  to sam o m iejsce, gdzie znajduje się 
w  łączniku itp.

Ł o ż y s k a  k u l k o w e  m ogą m ieć zepsute m iski lub po­
pękane kulki. W  razie popękania kulek w ystarczy takowe 
wym ienić na nowe, jeżeli zaś zatarły  one i m iski łożyska, to 
trzeba zamówić nowe, ca łe  łożyska. Z ak ład an ie  łożysk kulko­
wych nie przedstawia żadnych trudności. S ą  one tak precyzyjnie 
wykonane, że pasu ją  dokładnie, bez żadnego docierania. T rzeba 
tylko przy zamówieniu podać dokładne w ym iary (p. str. 190) 
lub posłać stare łożysko na wzór.

Ł o ż y s k a  w a ł k o w e  (rys. 5 0 i) . O statnio wchodzą coraz 
bardziej w użycie zam iast panew ek łożyska wałkowe. („In d ja n ", 
„H a r le y " , „R u d ge-W h itw o rth " itp.). Założenie i napraw a łożysk 
w ałkow ych  jest bardzo prosta, a trw ałość conajm niej równa 
panewkom . Przy łożyskach w ałkow ych  w łącznikach  tło ko­
wych m usim y m ieć specjalne pierścienie dokładnie kalibro­
wane. T a k  sam o czop, na którym  w ałki chodzą, m usi być 
w ykonany precyzyjnie. Sam e łożyska sk ład a ją  się z koszyczków, 
zwykle bronzowych, w które w kład am y ca ły  szereg m alutkich 
w ałków  stalow ych. Przy napraw ie nie wolno w ym ieniać po­
jedynczych  wałków, tylko trzeba już dać wszystkie nowe 
w danym  koszyku. T o  sam o dotyczy też i łożysk kulkow ych. 
W ym ieniać zawsze można tylko wszystkie kulki, gdyż inaczej 
ta nowa może nam  zrujnować ca łe  gniazdo i stożek. Łożyska 
w ałkow e stosuje się obecnie także i do piast k ó ł przednich 
i tylnych.

P a n e w k i .  U żyw ane przeważnie jako  łożysko g ło w icy  
łącznika. S k ła d a ją  się z dwu połów ek, utworzonych przez 
m iski z bronzu, w ylanych m etalem  przeciw tarciowym . W  razie 
zluzowania się takiego łożyska, w ystarczy w razie m ałego  
zużycia podpiłow ać nieco brzegi m isek i dociągn ąć śruby. 
O czyw iście i tu odnoszą się uw agi co do ow alizacji czopa i do­
cierania łożyska. B y  poznać m iejsca, które należy docierać 
skrobakiem , sm aru je się łożysko dla ułatw ienia m ieszaniną 
m inji z oliwą i, dociągnąw szy łożyska, ob raca się parę razy. 
Po rozkręceniu i zdjęciu łożyska widzim y m iejsca czerwone
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i b iałe na powierzchni łożyska. Otóż m iejsca b ia łe  są  temi, 
które trzeba jeszcze doskrobyw ać.

O pisuję tu pokrótce proceder docierania łożysk, a le  nie 
radzę absolutnie sam em u docierać bez poprzedniego naucze­
nia się w warsztacie. P ierw sze sam odzielne próby takie kończą 
się zawsze smutno dla silnika.

P r ó b o w a ć  l u z  ł o ż y s k  m o ż n a  t y l k o  p o  d o k ł a -  
d n e m  i c h  w y p ł ó k a n i u  z o l i w y .  Sposób próbow ania 
stanu łożysk podaję na str. 249 (ustęp o badaniu silnika).

Często się zdarza, iż wskutek niedostatecznego sm arow ania 
siln ika i pow stałego przez to tarcia  i przegrzania się łożysk, 
m etal, p ow lekający panewki, w ytapia się lub do tego stopnia 
zużywa, iż zachodzi potrzeba w ym iany łożyska. W  tym  celu 
w ytapia się do reszty pozostałości m etalu przeciw ciernego 
z panewek, łączy się je  razem, i włożywszy do specjalnej form y, 
sk ład a jące j się z czopa i podstaw y, w ylew a na nowo m etalem . 
T ak ie  wylew anie łożysk w ym aga specjalisty. T rzeba bowiem  
panewki pobielić, czyli pocynow ać, rozgrzać odpowiednio i 
w ylać m etalem  rozgrzanym  też do pewnej, tylko ściśle okre­
ślonej tem peratury. Przy pom inięciu któregokolw iek z w arun­
ków  m etal nie przylega dostatecznie, tworzą się bańki po­
wietrzne wewnątrz itp. Po wylaniu m etalem  d aje  się łożyska 
na tokarnię, gdzie zostają wytoczone do średnicy nieco m niej­
szej od średnicy czopa, na którym  chodzą. Resztę dostoso­
w yw ania do czopa dokonuje się ręcznie zapom ocą skrobania 
skrobakiem  w sposób opisany powyżej.



Wady w działaniu silnika.

P o d aję  tu dla now icjuszy najczęściej się zdarzające przy­
czyny wad w działaniu silnika. D la  pociechy m uszę uprzedzić, 
że nie jest to takie straszne, ja k  w ygląd a, i w łaściw ie głów ne 
pow ody zatrzym ania się m otoru nie są  takie bardzo rozmaite. 
Zw ykle  pochodzą one ze zaoliwionej świecy, b raku  benzyny, 
zatkania dyszy lub złego odstępu w przerywaczu m agneto.

G łów ną zasadą przy szukaniu przyczyny w ady jest przede- 
wszystkiem  nie denerw ow ać się, tylko spokojnie i system a­
tycznie przejść możliwe przyczyny wady. N ie pomoże kręcenie 
siln ika bez końca lub popych an ie  m otocykla przez przygodnych 
gapiów , trzeba wprzód przyczynę w ady znaleźć i usunąć. Z a ­
sadniczo szukam y błędu w następującym  porządku, o ile nie 
m am y żadnych specjalnych spostrzeżeń co do w ad y : badam y 
zbiornik czy jest benzyna, czy do basenu dochodzi, czy tryska 
przez dyszę, odkręcam y kabel św iecy, kręcim y silnik i p ró­
bujem y czy m agneto d aje  iskrę. Jeżeli iskra  jest, to winny 
świece, jeżeli niem a, to spraw dzam y styk i i przeryw acz w m a­
gneto itd.

W  ten sposób bad ając, w najkrótszym  czasie m usim y dojść 
do w yszukania przyczyny wady. D la  u łatw ienia tego szukania 
posługiw ać się będziem y na początku naszej k a r je ry  m oto­
cyklow ej podaną poniżej ta b e lk ą :

S i l n i k  n i e  d a j e  s i ę  n a k r ę c i ć .
R o zp y la n ie : Zbiornik pusty.

K u rek  dopływ ow y zamknięty.
Przewód zatkany.
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D ysza zatkana.
Z a  dużo powietrza w m ieszance.
W adliw e ssanie (zawór lub przewód ssaw ny uszko­

dzony).
(Poznaje się po tem, że po podlaniu benzyny do 

kurka sprężania silnik daje k ilka wybuchów 
i znowu się zatrzym uje.)

B enzyna za ciężka.
Z a p a ł: Świece zaoliwione.
Z a  duży odstęp pom iędzy elektrodam i.
Św ieca uszkodzona.
K ab el źle um ocow any lub przerw any wewnątrz.
Przeryw acz rozstawiony.
S tyk i lub węgielki nie d ziałają  odpowiednio.
W ewnątrz m agneto krótkie spięcie.

Pom im o podlania benzyny przez kurek sprężania silnik nie 
daje ani jednego w yb u ch u :

S iln ik : Z łam an y zawór.
Zaw ór zawisł.
(N iem a sprężania względnie oporu przy obracaniu 

krążkiem  napędowym .)
T ry b y  rozrządcze, przestawione wskutek urw ania 

lub zluzowania się klina.
T ło k  zatarty w cylindrze (w tym  wypadku nie da 

się obracać krążek napędowy).
B ra k  kom presji (pierścienie tłokowe sklejone). 

S i l n i k  i d z i e ,  a l e  n i e r e g u l a r n i e .
R o zp ylan ie : D ysza lub przewody częściowo zatkane.

D ziuraw y p ływ ak  (w tym  w ypadku z tłum ika unosi 
się brunatny dym ek).

M ieszanka przesycona.
Rozpylacz dostaje za dużo powietrza, wskutek czego 

m ieszanka niedosycona, silnik strzela.
Z ła  benzyna.

Z a p a ł : Św ieca zaoliwiona.
Przetarta izo lacja  kabli. K rótkie  spięcie.
N ieodpowiedni odstęp elektrod.
Izo lacja  pęknięta w świecy.
Sworzeń św iecy (elektroda centralna) ruchom y i 

w ędruje tak, że raz m am y odpowiedni odstęp, 
a potem znowu zły.

Przeryw acz rozstawiony lub zanieczyszczony.
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W oda lub błoto pow odują krótkie spięcia w m a­
gneto (przy szczoteczkach kolektora).

S iln ik : Zaw ory nieszczelne (niedotarte).
Trzony zaworów za d ługie  lub za krótkie. 
Sprężyny zaworów za słab e lub złam ane.

S i l n i k  n i e  d a j e  o d p o w i e d n i e j  m o c y .
R o zp y lan ie : M ieszanka przesycona lub niedosycona.

Przepustnica nie otwiera się całkow icie.
Z a p a ł: Źle nastaw iony odstęp m łoteczka i kow adełka 

(przerywacz).
S iln ik : B ra k  kom presji.

Zużyte lub sklejone pierścienie tłokowe.
Zle dotarte zawory.
Szczeliwo św iecy zużyte.
Syczek  nieszczelny.
C ylinder pęknięty lub ry sy  wewnątrz. 
N iedostateczne sm arow anie.
T łu m ik  zatkany.

S i l n i k  s i ę  z b y t n i o  g r z e  je .
R ozp ylan ie : Z a  dużo benzyny.

Z a p a ł : Za  duży popał.
S iln ik : N iedostateczne sm arow anie.

Zaw ó r w ydm uchow y otwiera się niedostatecznie. 
S iln ik  robi za dużo obrotów  (pas się ślizga lub t. p.). 
S iln ik  przeoliwiony.
T łu m ik  zatkany.
S iln ik  za d ługo puszczany na m iejscu.
Z a m ało w ody w ch łodnicy (przy chłodzeniu 

wodnem).
S i l n i k  s t u k a .
R o zp y lan ie : Z a  dużo benzyny.

ZaD ał: Za  duży przedpał.
S iln ik : Zużyte łożyska.

W  kom orze w ybuchow ej duży osad k rusty  w ęglow ej. 
W szystkie wyliczone tutaj w ady, prócz pęknięcia cylindra, 

możemy sam i usunąć, znając dokładnie treść niniejszej k sią ­
żeczki. N ow icjusze robią zwykle ten błąd, iż szukają odrazu 
bardzo skom plikow anych błędów . Tym czasem  tak nie jest. 
B łęd y , jak ie  zachodzą, są  zwykle powodowane drobnostkam i, 
a  nie ja k ą ś  kolosalną kom binacją, ja k a  pow staje w naszej 
głow ie, podnieconej przeczytaniem  w podręczniku ca łego  sze­
regu wad m otocyklow ych (p. też str. 80 i 130).
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Pneumatyki.

Zasady przy zakupie i używaniu.

M otocyklista  w ypoczwarza się zawsze z cyklisty. O bsługa 
pneum atyków  m otocykla jest identyczna z ob słu g ą  gum  roweru, 
z tą zmianą, że gum y m otocykla są w ięcej solidne. N ie będę 
więc p isa ł dużo o pneum atykach, podam  tylko zasady, których 
się trzym ać należy dla uniknięcia zbytniego zużycia gum  i po­

łączonego z tem kosztu 
i kłopotu. Interesującym  
się  szczegółam i radzę 
przeczytać ustęp o g u ­
m ach w  „P o rad n ik u  szo- 
fera “ . (B ibl. „T ech n ik  
praktyczny11, tom II.)

O becnie stosujem y 
do m otocykli trzy ro ­
dzaje pneum atyków . Ja k  
wiadom o w ym iary  na 
oponie ozn aczają : p ier­
w szy  średnicę zew nę­
trzną opony, drugi zaś 

grubość przekroju tejże. N p. opona 6 5 0 x 6 5  mm będzie m iała  
średnicę zew n. po napom powaniu 6 50  min, a grubość prze­
kroju 65 mm. Otóż zależnie od w ym iarów  opon rozróżniam y 
dziś tak zw an e:

pneum atyki wysokociśnieniowe, 
pneum atyki średniociśnieniow e (półbalonowe), 
pneum atyki niskociśnieniowe (balonowe).

Pneum atyki w ysokociśnieniow e znane są już oddaw na, są 
to pneum atyki stosunkowo dosyć cienkie co do przekroju i 
w ym agające  dosyć dużego ciśnienia wewnętrznego, gdyż ina­
czej m ogłyb y  zostać uszkodzone lub spaść ja k  widzim y na 
rys. 172 .

Pneum atyki balonowe m ają  znacznie większe w ym iary pod 
względem  przekroju, a za to można je  o połow ę m niej na­
pom pować powietrzem. W skutek tego nie są tak sprężyste jak  
opony wysokociśnieniowe i zamiast na przeszkodach od ska­
kiw ać jak  p iłka, przeszkody te w siebie w ch łan iają . W idać 
już z tych paru słów, jak  bardzo m ogą takie opony umilić 
życie m otocykliście polskiem u, przyzwyczajonem u do fan ta­

R y s .  1 6 7 . A  — o p o n a  ś l i z g o c h r o n n a ,  B  —  

k i s z k a  d o  r o z p i n a n i a ,  C —  t a k a  s a m a  

k i s z k a  z  i n n y m  r o d z a j e m  s p ó j k i .
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stycznych skoków  po polskich  drogach . M ają  one jed nak 
i w ady. W skutek sw ego dużego profilu  ślizgają się bardzo na 
błocie a  w razie n ag łego  defektu pneum atyku przy szybkiej 
jeżdzie można bardzo łatw o dostać się do rowu, względnie 
wyw inąć niebezpiecznego kozła. D latego też wprowadzono tutaj 
złoty środek tworząc tak  zwane półbalony, które m ają  zalety 
jed nych  i drugich krań­
cow ych system ów , a je ­
dnak nie są  tak  n ie­
bezpieczne na ś liz g a ­
w icy i przy dużych szyb­
kościach. P o n iew aż ba­
lony i półbalony bardzo 
często spad ały  po u jściu Ryg. 168. Porównanie przekroju pneu- 
pow ietrza, przeto dzi- matyków wysoko-, średnio i niskociś- 
siaj robi się opony, które nieniowych. Jak  widzimy przy tej samej 
m ają  zam iast gum ow ych średnicy zewnętrznej koła,'obręcz staje 
listew ek po bokach, dra- się coraz mniejszą,
ciane żyły, złożone z k il­
ku kabli stalow ych. T a k a  opona założona dobrze na obręcz nie 
spadnie, chociaż nawet ca łe  powietrze wyjdzie. Zak ład an ie  
takich  opon w ym aga specjalnego pouczenia, to też przy kupnie 
m otocykla należy żądać specjalnej instrukcji. O pony te przy­
ciskane są  do brzegów  obręczy dzięki ciśnieniu kiszki. Obręcze 
te nazyw am y gniazdowem i, gdyż m ają  spód specjaln ie wci­
śnięty do środka, by dać m iejsce kiszce-.

O becnie robią fab ryk i tylko tak  zwane opony „C o rd “ , czyli 
„sznurow e". W  oponach takich  zam iast gum ow anego płótna 
używa się do wyrobu płótna sznurowego utworzonego z m o­
cnych cienkich sznurków nie splatanych  ja k  w zw ykłem  płótnie, 
tylko tak ze sobą połączonych, że m ogą obok siebie do 
pew nego stopnia się prześlizgiw ać. Dzięki tem u sznurki te 
nie m ogą się o siebie ocierać, co daw niej powodowało szybsze 
ich niszczenie się i osłabianie opony.

G łów ne zasady, jak ich  się trzeba trzym ać w odniesieniu 
do pneum atyków  są następu jące :

1. Przy zakupnie gum  kupow ać tylko najlepsze w yroby, nie 
zważając, iż inne są  tańsze, oszczędność w tym  w ypadku 
n i g d y  nie popłaca.

2. W ybierać  gum y możliwie o dużym  przekroju. M otocykl 
typu lekkiego powinien m ieć opony o przekroju conajm niej 
2 V2", średniego typu 3 .25 ", a  m otocykl z przywózkiem 3 .25 " 
,,E x tra  renforeć lub 3.85". Przekrój podaje  nam druga cyfra,
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wytłoczona na oponie, np. w oponie 2 6 " X  3 .2 5 " m am y przekrój 
3 .25 ". W śród  m otocyklistów więcej rozpowszechniony jest zwy­
czaj oznaczania wym iarów  w calach , prawdopodobnie dlatego, 
iż pierwsze opony przyszły z A n glji. D la  orjentacji podaję po­
niżej tabelkę (str. 227).

3. M ieć ze sobą podczas dłuższych jazd zapasow ą kiszkę i 
napraw iać dziurawe kiszki możliwie w domu, a nie podczas

Rys. 169. Sposób zdejmowania opon posiadających listewki.

jazdy. Zaw sze lepiej założyć kiszkę zapasową a  zepsutą scho­
wać d la późniejszej napraw y. Szczególnie przy teraźniejszych 
kiszkach, które można rozpinać (rys. 167 B  i C) zdjęcie i 
w ym iana kiszki nie przedstaw ia żadnych trudności.

4. N ie zdejm ow ać i nie n ak ład ać  opony „starop olskim  ob y­
czajem " zapom ocą śrubociąga, tylko spraw ić sobie garn itur 
dźwigni (3), czyli t. zw. łyżek do nakładania, podobny do 
garn ituru  sam ochodowego.

5. W ysypyw ać dokładnie wnętrze opony ło jk iem  (talg, 
federw eis), oraz uważać na czystość obręczą wewnątrz.

6. Zbytnia szybkość, n ag łe  ham owanie, nieum iejętne jeżdże­
nie z jednej strony gościńca na drugą, niszczy opony bez- 
potrzebnie.

7. N apom pow yw ać dokładnie kiszki. D o tego celu należy 
m iść dobrą dużą pom pę, gdyż pom powanie m ałą, a do tego 
nieszczelną pom pą, psuje przyjem ność jazdy.

8. M ieć ze sobą na wszelki w ypadek dobry garn itur do na­
praw y kiszek z łatkam i specjalnem i, a nie sporządzonemi 
ze starych  zużytych kiszek. R adzę nauczyć się kleić zapomocą 
zaklejek „R o in a c "  lub innych um ożliw iających siarkow anie 
na zimno (p. str. 227).

9. Bardzo ważną rzeczą jest odpowiednie założenie opony 
i kiszki, oraz należyte dokręcenie naśrubka wentylowego 
(rys. 169 i 17 0  A i C).



Zasady przy zakupie i używaniu. 225

D o wentyli trzeba m ieć też w zapasie w sadki wentylowe 
oraz czapeczki. N iedoceniane przez nikogo czapeczki wentyli 
powinno się m ieć zawsze w zapasie, gdyż chronią, one od zapró-

Kys. 170. Wentyl do kiszek i manometr do mierzenia ciśnienia w pneu­
matykach. A  — czapeczka wentyla. Górny je j koniec jest jednocześnie 
kluczykiem do wykręcania wsadki. I) i F — wsadka wentyla, C — 
naśrubek do przykręcenia wentyla w obręczy, D  — naśrubek do przy­
kręcenia wentyla w kiszce, K — płytka chroniąca wentyl od prze­
gięcia, / ' '— tłoczek ruchomy manometru, G — cylinder tłoka, I I — 

otwór do przykładania do wentyla.

S z y d e l s k i ,  Nowoczesny motocykl.  15
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szenia wnętrze wentyla. W entyle z w sadką należy dokładnie do­
kręcać. P rzy większych wym ianach opon m am y do dyspozycji 
m otylki. M otylki te szczególnie w tylnem  kole trzeba zawsze 
dobrze d okręcać i uważać, by b y ły  w dobrym  stanie.

R y s . 170  przedstaw ia nam  budowę wentyla do kiszek 
„S c h ra d e r“ , najbardziej dziś rozpowszechnionego. Je st  on bar­
dzo praktyczny, gdyż wystarczy m ieć tylko zapasową w sadkę

i w ym ienić ją  w  razie 
ja k ie jś  nieszczelności. 
D obry stan w entyli je st 
bardzo w ażny, gdyż 
ja k  już wspom niałem  
od w ysokości ciśn ie­
nia w  pneum atykach 
zależy ich trw ałość 
(p. tabelka na końcu 
książki). W  tabelce tej 
m am y dokładnie po­
dane ciśnienie dla każ­
dego przekroju pneu­
m atyków. C elem  do­
kładnego napom powy- 
w ania gum  pow inni­
śm y posiadać m iernik 
(m anom etr ciśnienia), 
p. rys. 1 70 i sp raw ­
dzać dosyć często, 
czy je s t  ono p raw i­

dłow e. M anom etrów  takich istnieje k ilka system ów  ja k  „M i- 
chelin“ , „S c h ra d e r“  itp. K ażd y  je st dobry, o ile przechow ujem y 
go w  kieszeni, a nie w  ^skrzynce z narzędziam i, gd yż tam 
szybko się  pognie i straci czułość.

10 . Chronić gum y od działan ia oliw y i sm arów  i nie w y­
staw iać na działan ia słońca. N ajm niejszą dziurkę w oponie 
daw ać zaraz do zawulkanizowania. M ankiety m ogą być tylko 
ucieczką w potrzebie na krótki przeciąg czasu. N ie zapomnieć 
przy użyciu m ankietu podłożyć pod oponę w m iejscu uszko­
dzenia k aw ałek  m ocnego gum ow anego płótna. W szelkie do­
mowe środki, ja k  szycie opony dratw ą lub drutem , są  ab so ­
lutnie do niczego i trzym ają zaledwie parę kilom etrów.

W  czasie dłuższego postoju m otocykla (w zimie lub w czasie 
dłuższych deszczów) podnieść koniecznie oba koła na stojaki, 
by gum y nie b y ły  obciążone. Po jeździe w błocie obetrzeć

Rys. 17 1. Sposób zwijania kiszek zapasowych.
A  i  B  —  n i e p r a k t y c z n y  s p o s ó b  p r z e c h o w y ­

w a n i a  k i s z e k ,  E —F — n a j l e p s z y  s p o s ó b  

z w i j a n i a  k i s z e k .  W e n t y l  t r z e b a  o w i n ą ć  

w  t y m  w y p a d k u  w  k a w a ł e k  g u m y  l u b  

s z m a t k i ,  b y  n i e  o c i e r a ł  o  k i s z k ę .



zawsze pneum atyki, b y  woda z opon nie dostaw ała się do za­
kład k i obręczy i nie pow odow ała tam  rdzy.

Naprawa opon i kiszek. 227

Tabelka zamiany wymiarów w calach na wymiary w t u m .

24"  X  2 ” odpow iada w ym iarow i 600 X  5 °  mm
2 4 "  X  2 V," 600 X  65 mm
2 6 "  X  2 ”  
2 Ó " X 2 V '

>> » 65 0  X  5 °  mm
5) 65 0  X  65 mm

2 8"  X  2 V 700 X  65 mm
3o " X 2 V»" >> 750 X  65 mm
2 8 ”  X  3 " 700 X  80 mm

Przyczem  pierw szy w ym iar odpow iada średnicy zewnętrznej 
k o ła  z napom powaną oponą, drugi zaś średnicy przekroju 
opony.

Z w yk ła  dobra opona powinna przy racjonalnem  używaniu 
wytrzym ać około 15 .000— 20.000 kilom etrów  na kole tylnem , a

Rys. 172. Skutki brania zakrętów na nieodpowiednio 
napompowanych pneumatykach.

20.000— 25.000 kilom etrów na kole przedniem . Sprytn i m oto­
cykliści radzą sobie w ten sposób, iż oponę k o ła  tylnego 
d a ją  po jak im ś czasie na przód, a  na ty ł kupują nową. T yln e  
koło zużywa więcej gum , ponieważ jest ono napędzające, więc 
w łaściw ie cienka ta w arstew ka gum y i płótna w ytrzym uje 
ca ły  napęd silnika.

u .  Przechow yw ać kiszki zapasowe w woreczkach i odpo­
wiednio zwinięte (rys. 171 ) .

Naprawa opon i kiszek.

Początku jącym  radzę wprzód przypatrzeć się napraw ie opon 
i kiszek przez starszego kolegę m otocyklow ego. N apraw a

15*
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opon w ym aga specjalistów  i specja lnych  aparatów  wulkaniza­
c y jn y c h ; la ik  raczej zepsuje oponę do reszty, niż ją  naprawi.

N apraw ę kiszek powinno się też uskuteczniać w pracow ni 
w ulkanizatorskiej, to je st ła tać  kiszki zapom ocą gum y, którą 
wulkanizujem y. Jeżeli jed n ak  w drodze nie m am y już za­
pasow ych kiszek, to m usim y sam i napraw ić nieszczelną kiszkę. 
W yjm ujem y ostrożnie kiszkę z opony i szukam y uszkodzenia,
o ile go odrazu na oko znaleźć nie możemy, to w kładam y 
napom pow aną kiszkę do w o d y ; w m iejscu, gdzie jest ona 
przedziurawiona, będzie się w ydostaw ać powietrze, tworząc 
bańki w wodzie. Często zdarza się, że kiszka jest dobra, ale 
wentyl nię trzym a, wtedy zm ieniam y wentyl, lub dodajem y 
now ą podkładkę, czopek lub d ociągam y należycie naśrubek.
0  ile okaże się, że kiszka jest rzeczyw iście dziurawa, to wpierw 
czyścim y to m iejsce benzyną, trąc dokładnie szm atką um o­
czoną w benzynie (lekkiej), potem  n acieram y tę część kiszki 
papierem  szm erglow ym  lub szklannym , b y  powierzchnię uczynić 
szorstką, dzięki czemu p łyn na gum a lepiej potem  trzyma. 
W  ten sam  sposób postępujem y z przygotow aną ła tk ą , która 
powinna n akryw ać uszkodzone m iejsce kiszki conajm niej na
3 cm dookoła. B rzegi ła tk i należy skośnie pościnać od ze­
wnątrz, by dokładnie p rzystaw ały do kiszki. N astępnie taką 
łatkę  ja k  i kiszkę pow lekam y 3 do 4 razy p łyn ną gum ą, 
bacząc na to, by pow lekać o ile m ożności równom iernie. Po 
w yschnięciu roztworu (poznam y to po zupełnem zmatowaniu 
powierzchni posm arow anej) p rzykład am y łatkę  na kiszkę 
w ten sposób, że zaczynam y od jednego końca, p rzykład ając 
coraz dalej. N ie  n ak ład a  się odrazu ca łe j łatk i, by  uniknąć 
tworzenia się baniek powietrza pom iędzy ła tk ą  a kiszką. Po 
przyłożeniu łatk i należy ją  przycisnąć, najlepiej w ałkiem  lub 
czem ś podobnem , a po chwili położyć kiszkę na równą po­
wierzchnię i przyłożyć jak im ś ciężkim  a  rów nym  przedmiotem, 
np. deseczką i kam ieniem  przydrożnym . Po 5 m inutach takiego 
obciążenia można kiszkę włożyć na koło pod oponę i silnie 
napom pować. (N ie zapomnieć natrzeć kiszki ło jk iem !) Łatk i, 
w ten sposób klejone, puszczają wskutek rozgrzania się, nie 
należy więc zbyt szybko jechać. W ażne jest zbadać przyczynę 
uszkodzenia kiszki, więc w yjąć gwóźdź z opony lub załatać
1 podłożyć ewentualną dziurę w oponie.

Łatanie kiszek na zimno.

N ajnow szym  wynalazkiem  w dziedzinie k lejenia kiszek są 
łatki z gum y tak preparow anej, że wulkanizują się autom aty­
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cznie podczas jazdy, gdyż gum a posiada wolną siarkę. N a j­
ważniejszą rzeczą przy klejeniu temi łatkam i jest nie daw ać 
za dużo gum y, przeczekać aż dobrze wyschnie a  oprócz tego 
dobrze oczyścić m iejsce uszkodzone. W yrobów  tego rodzaju 
jest w handlu bardzo dużo ja k  „R o m a c “ , „F ire sto n e “ , „G o- 
d year“ , „M a g ip a tsch “ itp.

Sposób u ż y c ia :
1. O czyścić dokładnie uszkodzone m iejsce zapom ocą pa­

pieru szklannego lub szczoteczki drucianej.
2. Posm arow ać m iejsce uszkodzone roztworem  gum ow ym  

„R o m a c “ i poczekać aż zupełnie w yschnie (zmatowieje).
3. W yciąć  taki kaw ałek  łatk i, by nakryw ał otwór p rzyn aj­

m niej na 30 mm ze w szystkich stron.
4. O derw ać ostrożnie płótno ochronne łatk i tak, by nie do­

tykać palcam i ani nie pow alać preparow anej powierzchni.
5. P rzyłożyć łatkę, stroną, na której było  ochronne płótno, 

na m iejsce uszkodzone i to tak, b y  przyciskać ją  do kiszki, 
zaczynając o d  ś r o d k a  łatk i i m asu jąc  ku brzegom .

N apom pow ać lekko kiszkę i założyć wraz z oponą na 
obręcz.

7. T a k  napraw iona kiszka trzym a doskonale i odklejen ie jej 
jest zupełnie w ykluczone!

8. P łótno specjalne dodawane w większych garn iturach  
„R o m a c "  służy do podklejen ia opony od wewnątrz jeżeli 
opona jest lekko uszkodzona. Zapobiega to dostaw aniu się 
w ody do wnętrza pneum atyków , co ja k  wiadom o, jest bardzo 
szkodliwem  dla nich.

Z ak le jk i należy przechow yw ać w suchem  m iejscu. D opu­
szczenie w ilgoci psuje natychm iast preparow aną powierzchnię 
łatek. O dznaką zaw ilgocenia jest odstaw anie p łótna ochron­
nego od łatk i lub b ia łe  p lam y na powierzchni. Zdatność ich 
do użytku można przyw rócić ogrzew ając je  od strony pokrytej 
płótnem .

Wulkanizacja kiszek zapomocą imadełka i łatek.

A parat taki sk ład a  się z gotow ych łatek  gum ow ych roz­
m aitej wielkości i kształtu, um ocow anych na zewnętrznej stro­
nie m ałej m iseczki m etalowej. W  m iseczce tej od wewnątrz 
znajduje się sucha m asa, łatw opalna, coś w rodzaju m asy 
w g łów kach  od zapałek. O prócz tego jest jeszcze im adełko, 
służące do przyciskania tych m iseczek do napraw ianej kiszki.
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Sposób użycia jest n a stę p u ją cy : kiszkę należy w danem  m iejscu 
dokładnie oczyścić papierem  szklanym .

D obraw szy odpowiednią łatkę, zdejm ujem y z niej płótno, 
jak iem  jest nakryta i, un ikając dotykania palcam i łatk i i kiszki 
w m iejscu  napraw ianem , p rzykład am y łatkę.

P o  przyłożeniu łatk i zakręcam y im adełko tak, by ła tk a  b y ła  
m ocno przyciśnięta do kiszki, jed nak dokręcam y b e z  p o m o c y  
o b c ę g ó w .

T eraz  zapalam y m asę palną i czekam y tak  długo, aż po 
spaleniu się je j m iseczka ostygnie (około 5 min.).

Jeżeli nie m am y tak  dużej łatk i ja k  otwór, to przywulkani- 
zow ujem y pokolei dwie m niejsze, tak, b y  brzeg jednej przy­
k ryw ał d rugą conajm niej na 1/2 cm.

N ie wolno zakładać kiszki, ani też je j pom pować przedtem, 
zanim dobrze nie o sty g n ie !

Ł atk i w ten sposób zrobione są  równie dobre, ja k  w ulka­
nizowane w w arsztatach na aparacie  parowym .

Jeże li m asa palna nie chce się zapalić, to trzeba ją  roz- 
k łu ć z brzegu nożem, podgiąć do g ó ry  i ten podgięty rożek 
zapalić.

Invulner.

N iedaw no pojaw ił się w handlu wynalazek Fran cu za  pana 
G oux pod nazwą „In vu ln e ru “ . Je st  to rzadka papka, sk ła ­
d a jąca  się z włókien, zawieszonych w cieczy. P o w sta jący  w 
razie przedziuraw ienia kiszki p rąd  powietrza poryw a ze sobą 
tą ciecz i w łókna, które natychm iast praw ie zatykają  otwór 
i nie dopuszczają do u jśc ia  powietrza. P róby, robione przez 
wiele instytucyj i przez autora, d a ły  dobre wyniki. Zapobiega 
011 uchodzeniu powietrza przy dziurach nie większych od
5 mm. N ie  pom aga on natom iast na duże otwory. „ In v u ln e r ‘ ‘ 
nalew a się do kiszki po odkręceniu  całego  wentyla, przyczem  
rurkę wentylow ą należy wepchnąć do środka kiszki i przy­
trzym ać z jednej strony, n alew ając w d r u g i m  k i e r u n k u  
„In v u ln e r“  przez lejek.
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Uwagi wstępne.

Prow adzenie m otocykla w ym aga znajom ości jazdy na ro­
werze. Chodzi m ianowicie o um iejętność utrzym ania rów no­
wagi. Konieczna jest w ięc poprzednia nauka jazdy na jak im ­
kolw iek wehikule dwukołow ym .

Ja d ą c  na m otocyklu, potrzebujem y pew nego zautomatyzo­
wania ruchów , połączonych z zatrzym ywaniem  i ham owaniem  
m otocykla. D latego też radzę zrazu siąść na sto jący  m otocykl 
i poruszać odpowiednie m anetki i p ed ały  kilkadziesiąt razy, 
w yobrażając sobie, że chcem y stanąć, ham ować, dod ać m ie­
szanki itp. D opiero doszedłszy do pewnej wprawy, należy za­
czynać próby rzeczywiste z idącym  silnikiem . Zawsze trzeba 
pam iętać, iż m otocykl to m aszyna posłuszna każdem u naszem u 
skinieniu i tylko od nas zależy je j chód i żywot. N ie  trzeba 
więc n igdy tracić zimnej krw i i nie zapom inać o tem, ja k a  
rączka powoduje zatrzym anie się, a  ja k a  szybszy chód m oto­
cykla. Zd a je  się, że legenda o m otocykliście, który, zapom ­
niawszy, jak  się zatrzym uje m otocykl, tak długo jeździł, aż mu 
benzyny zabrakło, jest rzeczywiście tylko blagą, ale zawsze 
trzeba pam iętać, by  się nam coś podobnego nie zdarzyło.

Puszczanie silnika w ruch.

Z a b ie g i: Pow odujem y dopływ  benzyny do rozpylacza, więc 
otwieram y kurek dopływ ow y, pociskam y ig łę  p ływ akow ą oraz 
otwieram y przepustnicę. Przepustnicę obsługuje norm alnie 
rączka po praw ej stronie kierow nicy, oznaczona na rys. 16 ,
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p. 45 jak o  korbka od gazu. Chodzi o to, by silnik m iał odrazu 
dobrą m ieszankę, więc korbkę od powietrza (o ile egzystuje) 
zam ykam y.

D a je m y  do karteru  dwie p o m p k i, oliwy, jeżeli przedtem 
starą  oliwę w ypuściliśm y, jeżeli nie, to w ystarczy pół pom pki. 
Zbytnie oliwienie działa utrudniająco na puszczenie silnika, 
gdyż powoduje zaoliwienie świec.

Staw iam y m otocykl na stojak, nastaw iam y zmiennik szyb­
kości zapom ocą przełącznika na próżnobieg oraz, pocisnąw szy 
rączkę odprężnika, korbujem y silnik „k ick-starterem “ lub 
korbą.

Jeżeli silnik tych  nowoczesnych urządzeń nie posiada, to 
trzeba postaw ić go na sto jak, zakręcić pedałam i, by się trochę 
rozgrzał, potem  zatrzym ać silnik, zdjąć ze sto jaka, popchnąć 
nieco i, ja k  silnik zacznie iść, skoczyć na siodło. O czywiście, 
zabieg ten w ym aga w drugim  w ypadku nieco w prawy, by 
się przy w skakiw aniu na siodło lub ped ał nie przewrócić.

Przed puszczaniem  siln ika trzeba zapał postaw ić na m ały 
przedpał. Z im ny silnik nie m a dość czasu ria zapalenie zimnej 
m ieszanki, tem bardziej, że isk ra  jest przy kręceniu siln ika 
dosyć słab a. R ączk a  do regu lac ji zapału znajduje się zwykle 
po lew ej stronie kierow nicy. N iektóre firm y wypuszczają m oto­
cykle  bez odręcznej regu lac ji zapału, jest ona wtedy sta ła  lub 
autom atyczna (,,Puch“ ).

O czyw iście są  to tylko wskazówki d ające  się zastosować przy 
pierw szych próbach danego m otocykla.

P o  kilku jazdach danym  motorem, jeździec jego  już będzie 
w iedział, ja k  nastaw ić rączki od rozpylacza i tp. by silnik jak  
n ajłatw ie j ruszył z m iejsca.
■ O dprężnik powinno się tylko tak d ługo pociskać, ja k  d ługo 

naciskam y korbę „k ick-starteru“  lub pedału. Jednocześnie z za­
przestaniem  kręcenia lub lepiej jeszcze podczas kręcenia trzeba 
odprężnik puścić. Zbytnie bowiem  odprężanie m ieszanki działa 
utrudniająco na działanie silnika. W skutek tego zdarza się 
często, iż silnik tylko dlatego nie chce ruszyć, iż dany m oto­
cyklista  nie umie się obchodzić z odprężnikiem  i przez to sam 
przeszkadza wytworzeniu się w arunków  koniecznych do ru ­
szenia silnika. Stąd  też czasem  pochodzi, że niektórzy m oto­
cykliści w jednej chwili puszczają swój m otocykl, inni zaś nad 
tym  sam ym  gratem  m ęczą się godzinam i. Rozpisałem  się tyle
o odprężniku, bo rzecz ta jest ogrom nie ważna, a im lepiej 
będzie zrozumiana, tem prędzej nauczym y się obchodzić łatwo 
z m otocyklem .
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D oszliśm y więc do tego, że silnik naszego m otoru idzie 
wspaniale. U m iem y już regulow ać jego  obroty zapom ocą regu ­
lac ji rozpylacza i zapału i nastaw iam y je  tak, że przy naj- 
m niejszem  zużyciu benzyny silnik idzie regularn ie i aż się prosi, 
by ruszyć z m iejsca.

N ie  radzę długo próbow ać w m iejscu m otocykla ze silni­
kiem , chłodzonym  powietrzem , gdyż się zbyt zagrzeje. Z a ­
pom ocą koloru w ydyszyn bad am y jeszcze, czy silnik jest nale­
życie sm arow any. Jeżeli przy dużych obrotach wychodzi z w y­
dm uchu lekko n iebieskaw y dym ek, to m a on dość oliw y (str. 150).

Jazda po równej drodze.

R u s z a n i e  z m i e j s c a .  M otocykl, który niem a ani zmien­
nika, ani sprzęgła, trzeba, ja k  już wspom niałem , popychać 
a potem  nań w skakiw ać. P rak tyk ow an y przez n iektórych m oto­
cyklistów  sposób puszczania m otocykla, przez opuszczenie sto­
ja k a  podczas ruchu silnika, nie jest z żadnych względów w ska­
zany. N iszczy silnik, gum ę tylną i osłab ia  przez n ag łe  wstrząsy 
c a łą  ram ę m otocykla.

D alsza jazda takim  m otocyklem  p olega na regu lac ji siln ika 
zapom ocą dodaw ania m ieszanki lub powietrza i regu lacji 
punktu zapału. W  n agłych  w ypądkach używa się też dekom- 
presatora (odprężnika) jak o  dodatkow ego ham ulca.

W  dalszej części zajm ę się szczegółowo tylko m otocyklem , 
p osiadającym  zmiennik chyżości i sprzęgło. T y lk o  taki m oto­
cykl d aje  gw aran cję  trw ałości oraz przyjem ności, przy odpo­
wiedniej obsłudze. O bsługa ta jest analogiczna do prow a­
dzenia sam ochodu. M am y tu, tak  ja k  w sam ochodzie, sprzęgło 
i zmiennik i m usim y zdać sobie spraw ę, ja k  się temi przy­
rządam i posługiw ać, by nie pozbawić sprzęgła  jego  w yściółki, 
a zm iennika zębów w trybach, przenoszących szybkości od sil­
nika na koło tylne. Już z ob jaśn ień  na str. 164 i dalszych po­
winniśm y rozumieć działanie, a  zatem i sposób ob sług i sprzęgła 
i zmiennika.

P i e r w s z a  s z y b k o ś ć  (bieg). Położenie przełącznika przy 
tej chyżości zaznaczone jest na zastawce. Chodzi teraz o to, 
by go tam wstawić bez zgrzytu zębów i szarpnięcia całego 
m otocykla. Do tego celu nastaw iam y silnik na wolne obroty, 
w yłączam y sprzęgło, i po paru sekundach, p r z y  w y ł ą c z o -
11 c m  s p r z ę g l e ,  w staw iam y przełącznik na pierwszy bieg. 
T eraz  możemy dodać nieco m ieszanki, silnik zaczyna nabierać 
więcej obrotów, sprzęgam y powoli i stopniowo a m otocykl lekko
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i łagod nie  ruszy z m iejsca. T eraz dajem y mu więcej m ieszanki, 
by  n abra ł pełnej ilości obrotów, m otocykl zaczyna się poruszać 
szybciej i m ożem y przystąpić do załączenia d r u g i e j  s z y b ­
k o ś c i ,  k tóra w niektórych m otocyklach jest też i ostatnią

Rys- 173- Do prowadzenia motocykla trzeba się wprawiać od wczesnej 
młodości tak jak  to robi Danusia Szydelska!

(rys. 145). D o przełączenia z pierwszego biegu na drugi należy 
w ykonać s z y b k o  następujące czyn n ości: 

przym knąć m ieszankę (częściowo), 
wysprzęgnąć,
przełączyć na drugi bieg,
sprzęgnąć i jednocześnie dodać m ieszanki.
Podkreślam  um yślnie słowo szybko, bo od niego zależy 

udanie się przełączenia. Jeżeli będziem y postępować tak  po­
woli, iż m otocykl straci przez ten czas rozpęd, to oczywiście 
przełączenie się nie uda, silnik zostanie przeciążony, może 
nawet stanąć. W  każdym  razie nie będzie to dobrze dla jego 
zdrowia, a i d la naszego też nie, bo uczujem y zgrzytanie zę­
bów i szarpnięcie m otocyklem .

Przełączanie na trzeci i czwarty, o ile istnieją w danym  
system ie, odbyw a się analogicznie ja k  z pierwszego na drugi.

Z w a l n i a n i e .  Zw alnianie w m ałych  gran icach  odbyw a się 
zapom ocą zm niejszania ilości m ieszanki i przestawiania zapału 
na popał. W ogóle dobrze nastaw ione silniki d ają  się cudownie 
regulow ać zapom ocą przepustnicy i zapału.
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Jeżeli m usim y zwolnić znacznie lub zmienić szybkość d la­
tego, iż m otocykl na danym  biegu  nie ciągnie, to postępujem y 
częściowo odwrotnie, ja k  przy zmienianiu chyżości na wyższą.

M a to znowu na celu oszczędzenie sprzęgła i trybów  zmien­
nika. Przy zmianie chyżości na niższą w ykonać m usim y nastę­
pujące czyn n ości:

W ysprzęgn ąć bez ruszania rączki do regu lac ji rozpylacza, 
dać natom iast popał.

Przestaw ić przełącznik na niższą chyżość.
Sprzęgnąć, jednocześnie przestawić zapał tak, b y  b y ł taki, 

ja k  przed przełączaniem .
Przy sprzęganiu może się okazać, zależnie od okoliczności 

potrzeba dodania lub od jęcia  m ieszanki, zależy to od tego, 
w jak ie j szybkości znajduje się m otocykl w stosunku do 
silnika.

Jeżeli tego nie uwzględnim y, to otrzym am y albo szarpnięcie 
wprzód m otocykla, albo n agłe  powstrzym anie go. Różnice te 
można częściowo w yrów nać sprzęgłem , nie jest to jed nak  
zdrowo dla niego.

Regulacja szybkości motocykla zapomocą korbek.

D la  zm iany ilości obrotów silnika, a  więc szybkości m oto­
cykla , m am y do dyspozycji norm alnie trzy m anetki (korbki) 
na kierow nicy. N aturaln ie przy rozpylaczu „S c h e b le ra "  (In- 
djan, H arley) lub „Z en ith a" (F . N .) będziem y m ieli tylko 
dwie, a przy samoczynnern przestawianiu zapału (H enderson) 
tylko jedną.

N ie  m ogę jed nak zajm ow ać się każdym  system em  z osobna, 
opiszę więc sposób regulacji przy trzech rączkach, wedle tego 
m ożemy nauczyć się regulow ać wszelkie system y m otocykli.

R ączk i te o b słu g u ją : 1. dopływ  m ieszanki do kom ory w y­
buchowej, 2. dopływ  powietrza dodatkow ego, 3. przestawianie 
m om entu przeskoku isk ry  elektrycznej w świecy. Zastanów m y 
się teraz, jak ie  powinny być ich położenia względne. Jeżeli 
siln ik jest dobrze nastawiony, to bez wątpienia powinny one 
się poruszać analogicznie w tym  sensie, iż g d y  dodam  m ie­
szanki, to dodać muszę powietrza i przedpału.

Przesuńm y tylko rączkę od m ieszanki. W tedy dodajem y 
więcej m ieszanki, chcem y bowiem  dodać silnikowi obrotów
i m ocy. Jeżeli jednak nie ruszym y jednocześnie i innych rączek, 
to nastaw ienie jest bez wątpienia niedobre. D laczego? Ponieważ
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im silnik ma więcej obrotów, tem  więcej ssie benzyny, a jeżeli 
nie dodam y jednocześnie powietrza zapom ocą drugiej m anetki, 
to m ieszanka będzie przesycona. Siln ik  zacznie się grzać. 
D ale j —  jeżeli nie przestaw im y jednocześnie na większy przed­
pał, to mimo tego, iż siln ik będzie m iał tendencję do zwiększe­
nia ilości obrotów wskutek dodania m ieszanki, nie będzie m ógł 
tego uczynić, gdyż w skutek zwiększenia ilości obrotów  p o­
trzebuje w iększego przedpału, by m ieć dosyć czasu na spalenie 
m ieszanki. W idzim y więc, że, ruszając tylko m anetkę od m ie­
szanki, dojdziem y do następujących  rezultatów : Z w i ę k s z e n i e  
s i ę  z u ż y c i a  b e n z y n y ,  g r z a n i e  s i ę  s i l n i k a  a i l o ś ć  
o b r o t ó w  t a  s a m a .  N aturaln ie nie trzeba tego rozważania 
brać całkiem  dosłow nie, bo oczywiście ilość obrotów przecież 
się trochę zwiększy przy dodaniu sam ej m ieszanki, ale wzrost 
ten nie będzie proporcjonalny do zużycia benzyny.

P rzesuw ając zaś tylko korbkę od powietrza, nie ruszając 
m ieszanki i zapału, czynim y m ieszankę niedosyconą, wskutek 
czego spala się ona za powoli i siln ik  traci na sile. R obim y 
więc pozornie oszczędność na benzynie, ale za to tracim y na 
sile a  zatem i szybkości.

Jeżeli zaś otw ieram y j e d n o c z e ś n i e  korbki m ieszanki
i powietrza, to wtedy ilość powietrza dodaw anego jest pro­
porcjonalna do wzrostu ilości obrotów  i spalanie jest korzystne. 
Jednocześnie przedpał, stopniowo dodaw any, pozwala m ie­
szance na spalanie się  w czas, m im o coraz większych obrotów.

Je d n ak  żądając od siln ika zawsze całej jego  m ocy, mę- 
czym y go  zbytnio. O prócz tego przeniesienia w m otocyklu są 
tak  obliczone, o ile niem a zm iennika chyżości, iż silnik nie 
powinien daw ać ca łe j sw ej m ocy na rów nej drodze. N a j­
większy jego  w ysiłek zachow any jest dla przezwyciężania wznie­
sień i oporów drogi. D latego , jeżeli d a jem y na równinie ca ły  
gaz, w yrzucam y pewną część benzyny na m arne. M usim y więc 
nauczyć się jeździć z korbką tak tylko otwartą, by w ystarczyła 
do należytego działan ia silnika. Zam ykam y ją  tak  daleko, jak  
się da bez widocznej straty na szybkości m otocykla.

W  m otocyklach ze zm iennikiem  szybkości możemy zawsze 
żądać od siln ika jego  najw iększych obrotów. N aturalnie, że 
im rzadziej używ am y m otocykla na pełną szybkość, tem dla 
jego  trw ałości lepiej. N ie powinno się szczególnie na po­
czątku k arjery  m otocyklow ej jeździć /. m aksym alną szybkością. 
Jeżeli m am y m otocykl o szybkości m aksym alnej 80 km, to nie 
trzeba go używać norm alnie do szybkości ponad 60 km. Zresztą 
są to i tak teoretyczne tylko wywody, bo w Polsce nie możemy
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i tak norm alnie przekraczać średniej 40 lcm na godzinę z po­
wodu złych dróg.

Zasady używania rączek na kierow nicy, służących do n a­
staw iania gazu i zapału (na równej d rodze):

1. Przesunąć rączki zapału i m ieszanki (więcej przedpału
i więcej m ieszanki).

2. Przesuw ać potem  rączkę powietrza tak daleko, aż silnik 
zacznie n ieregularn ie palić, wtedy ją  lekko cofnąć.

3. O djąć rączkę od m ieszanki ty le  m ieszanki, ile da się bez 
widocznej straty na szybkości.

N astępnie regulow ać szybkość rączką do m ieszanki.

Branie lekkich niedługich wzgórków.

O ile wzgórki takie nie są  za d ługie, to można je  brać roz­
pędem. W ystarczy zachować to sam o nastawienie, co na p ła ­
szczyźnie, tylko dodać nieco m ieszanki. M otocykl nabierze 
chyżości i bez trudu sam ym  rozpędem  V eźm ie wzgórek. W zgó­
rek taki nie może przenosić dwustu m etrów.

Branie wzniesień.

D obrego m otocyklistę poznać można dopiero przy braniu 
wzniesień i krzywizn. S ta ra jm y  się więc ja k  najszybciej przy­
swoić sobie zasady ja k  najkorzystniejszego brania wzniesień. 
Przypuśćm y, że puścilibyśm y się pod górę  z taką sam ą regu ­
lac ją  silnika, ja k  na równinie.

Zachow anie tej sam ej regu lac ji możliwe jest przy m otocyklu, 
posiad ającym  zmiennik szybkości. W  m otocyklu takim  trzeba 
tylko w odpowiednim  czasie zm ieniać biegi na niższe, by  nie 
m ęczyć silnika.

W róćm y jed nak  do m otocykla bez zmiennika. Jeżeli regu ­
lacji nie zmienimy, to m otocykl po chwili zacznie zwalniać, 
siln ik zacznie stukać, a jednocześnie zacznie też nieregularn ie 
palić. N akoniec m otocykl stanie. W ytłum aczm y sobie te różno­
rodne skutki wzniesienia na m o to cy k l: M otocykl zacznie zwal­
niać z powodu za m ałej m ocy silnika, który nie może po­
konać ciężaru m otocykla i jeźdźca. Siln ik  zaczyna stukać, to 
znaczy, że m a za dużo przedpału, a  wskutek tego w ybuch po­
wstaje przed górnym  m artw ym  punktem . Siln ik  zaczyna opu­
szczać takty, ponieważ z powodu zmniejszenia ilości obrotów 
m am y za dużo powietrza w stosunku do benzyny.

N asza rola przed braniem  wzniesienia ograniczyć się więc
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m usi do następujących  czynności, by zapobiec wyliczonym  
błędom  w d z ia łan iu :

D odać m ieszanki.
Zm niejszyć przedpał.
D om knąć powietrze.
N ie należy brać dosłow nie tych rad. M usim y przed wznie­

sieniem  nabrać rozpędu, ja k  przy braniu w zgórka i rozpędem 
tym  jech ać tak  daleko pod gó rę  ja k  się da. D opiero ja k  silnik 
zacznie zwalniać, wtedy zastosow ujem y podane powyżej środki. 
G d yb yśm y je  bowiem  zastosowali zaraz u stóp góry, to zwol­
nilibyśm y przez to tempo i zmuszeni bylibyśm y brać bez 
rozpędu c a łą  górę. D odaw anie m ieszanki powinno się odbyw ać 
stopniowo w m iarę zwalniania siln ika. T o  sam o tyczy się 
dom ykania powietrza i dodaw ania popału. Stopień tego przy­
m ykania zależy od wzniesienia, rodzaju drogi, obciążenia m oto­
cyk la  itp. D okład nych  rad  podać niepodobna. Podane tu rady 
służyć powinny tylko jak o  podstaw a dla w łasnych doświadczeń
i p raktyki danego m otocyklisty.

Stopień zam ykania i zm iany zależy też od silnika, jego  m ocy, 
stanu itp.

W  m otocyklach o stopniowym  zmienniku, ja k  np. krążek 
przestawny, należy stopniowo odpowiednio do zm iany stosunku 
przeniesienia zmieniać też położenie korbek. Jeżeli m otocykl 
zwalnia, to zwiększyć cokolw iek przeniesienie, potem  dodać 
gazu, a zm niejszyć powietrze i przedpał.

Zjeżdżanie z góry.

D obry sam ochodziarz i dobry m otocyklista jedzie z dużą 
szybkością tylko pod górę, ale zato ja k  najostrożniej i ja k  
najw olniej z gó ry . Rzecz zupełnie zrozum iała. Z  g ó ry  najgorszy 
wehikuł może pędzić z dużą szybkością, ale tylko dobra m a­
szyna będzie b ra ła  porządnie każde wzniesienie. N iem a więc 
co się szczycić tem, że m otocykl pędzi z góry.

Przy takiej jeździe na łeb i na szyję z gó ry  łatwo o nie­
szczęście dla siebie lub bliźniego.

Powinno się więc jechać, ja k  powiedziałem , ostrożnie, przy 
zam kniętym  dopływ ie m ieszanki, a  całym  przedpale. Jeżeli
i wtedy silnik za szybko idzie, to należy się p osługiw ać od- 
prężnikiem , a w końcu ham ulcam i. N ie należy ham ow ać k u r­
czowo ca ły  czas jednym  ham ulcem , tylko naprzem ian oby­
dwoma.
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O ile m am y na naszym  m otocyklu w yłącznik zapału, to 
możemy nim także ham ow ać od czasu do czasu. N ie  stale, 
gdyż wtedy zaoliw iają się św iece. W praw ni jeźdźcy, m ający  
w m otocyklu swoim  sprzęgło, m ogą zjeżdżać z gó ry  z wy- 
łączonem  sprzęgłem . D ziała  to jed n ak  szkodliwie na ram ę, 
gdyż zwykle wtedy m otocykl przekracza szybkość m aksym alną, 
z ja k ą  powinien się poruszać. R e g u łą  przy zjeżdżaniu powinno 
b y ć : „n ie  zjeżdżać szybciej, aniżeli tę górę  można tym  sam ym  
m otocyklem  przebyć, ja d ą c  w przeciw ną stronę".

Jak się zatrzymywać?

Podczas zatrzym yw ania się powinno się na chwilę zapom ­
nieć, że na świecie istnieją ham ulce. P rzym knąć wszystkie 
rączki prócz dopływu powietrza, a  przy zatrzym aniu siln ika w y­
sprzęgnąć. D opiero wtedy, k iedy m otocykl straci ca ły  swój 
rozpęd, użyć ham ulca na to tylko, b y  spowodować ostateczne 
zatrzym anie m otocykla. Przy m otocyklach ze zm iennikiem  m o­
żemy siln ika wcale nie zatrzym ywać, tylko zabrać mu nieco 
m ieszanki, by szedł wolno, a potem  w yłączyć chyżości i na­
stawić zmiennik na próżnobieg. Po wykonaniu tych mani- 
pulacyj używam y ham ulca i stajem y.

M ając  w yłącznik zapału, wystarczy go pocisnąć, by silnik 
zatrzym ać. T rzeba jed n ak  przedtem  koniecznie w ysprzęgnąć, 
gdyż inaczej uczujem y szarpnięcie, które odbija się też zgu­
bnie na gum ach i na całym  ustroju m otocykla.

Branie zakrętów

należy do specjalnych  um iejętności, których się nabiera tylko 
z czasem . G łów ne zasady pochylania się w krzywiźnie są 
takie, iż im m niejszy luk krzywizny i im szybciej ją  bierzem y, 
tem więcej m usim y się p och ylić ! N iektórzy p om agają  sobie 
przy tem nogą, ślizgając nią po stronie wewnętrznej krzy­
wizny. Szkoła francuska radzi poch ylać się razem  z moto­
cyklem , an gie lska  zaś szkoła radzi pochylać tylko m otocykl, 
a sam em u pozostawać górną częścią c ia ła  w prostej pozycji.

Jak trzymać kierownicę?

N ow icjusze trzym ają się zwykle kurczowo kierownicy. G d yby 
b yła  ona z drzewa, to b y  z pew nością z niej sok poszedł. Je st  
to zupełnie fałszyw e. W skutek tego nie możemy spokojnie
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i pewnie kierow ać m otocyklem . R ę ce  powinny tylko zlekka 
spoczyw ać na kierow nicy, gd yż  nie służy ona jako  podpórka 
d la ca łego  tułowia, tylko jako  ram ię steru i podstaw a na przy­
rządy do regu lac ji silnika.

Sam o kierow anie z pew nością nie w ym aga tego kurczowego 
trzym ania, bo można przecież m otocykl lekko kierow ać dwom a 
palcam i. N aturalnie nie zalecam  takich ćwiczeń początkującym  
m otorzystom , bo m o głyb y  się smutno skończyć.

Jazda po błocie.

Jeżeli natrafim y na błoto-, ciągnące się przez k ilka  tylko 
metrów, to bez nam ysłu  możemy je przejechać w tym  sam ym  
tem pie, można najwyżej dla bezpieczeństwa w ysprzęgnąć. W  
razie dłuższej drogi po błocie należy zwolnić, trzym ając się 
lekko na siodle bez nerw ow ego zaciskania rąk  na kierow nicy. 
N aturaln ie zwrócić uw agę na kierow anie i jech ać możliwie 
w prostej linji. N ie denerw ow ać się lekkiem  ślizganiem  się 
kół, bo wtedy łatwo o wyw rócenie się. Przedew szystkiem  nie 
wolno się bać. K to  się boi, temu radzę, bez fałszyw ego wstydu 
zsiąść z m otoru i przeprowadzić go przez ten kaw ałek. Zawsze 
lepsze to ja k  kąpiel w błocie i połam anie m otocykla.

Co robić po wywróceniu się?

Ponieważ i to się zdarza, więc m imo tego, że ustęp taki 
podziała zapewne odstraszająco, nie m ogę go pom inąć. Otóż po 
w yw róceniu się m usim y przedewszystkiem  zatrzym ać silnik,
0 ile jeszcze idzie, a  potem  postawić m otocykl na nogi, by 
benzyna nie w yciekała . N astępnie dopiero możemy się zająć 
swoim i defektam i, ja k  podarte spodnie, zadrapany nos itp. 
Przed dalszą jazdą trzeba się koniecznie przekonać, czyśm y 
czego nie nadłam ali. Zdarza się bowiem, że ja k a ś  część ram y 
zostaje tylko nadłam ana przy upadku, a potem w dalszej 
jeździe pęka lub łam ie się ostatecznie, ale wtedy nieostrożny
1 nieprzezorny m otocyklista może to życiem  przepłacić. W ięc 
po każdym  upadku trzeba koniecznie obejrzeć i opukać do­
k ładnie części, którem i m otocykl upadł.

Pęknięcie pneumatyku.

M im o twierdzeń wielu m otorzystów, którzy cuda opow iadają 
o w ypadkach, zdarzających się z powodu pęknięcia gum y,
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twierdzę, iż pęknięcie gum y nie przedstaw ia żadnego niebez­
pieczeństwa. W yjątek  stanowią krzywizny. T u  może pęknięta 
gum a spowodować wyw rócenie się m otocyklisty (rys. 172). 
W  razie zauważenia braku powietrza w kole, zatrzym ać m oto­
cykl, zdjąć oponę i założyć nową lub napraw ioną kiszkę. N ie  
zapomnieć zbadać i usunąć przyczyny uszkodzenia. Reszta 
str. 222 i 273. Pęknięcie opony jest tylko bardzo niebez­
pieczne przy oponach balonowych.

Hamowanie.

D o ham ow ania m am y na m otocyklu następujące urząd zen ia :
H am ulec, d zia łający na tylne koło lub na obydw a k oła  

jednocześnie. (Jeden lub dwa, zależnie do m arki.)
H am ulec, d zia łający na przednie koło.
W yłączn ik  zapału (rzadko).
H am ow anie sam ym  silnikiem  przez odebranie mu m ie­

szanki i przestawienie na najm niejszą chyżość.
N ależyte i odpowiednie ham owanie m otocykla tworzy oso­

bny rozdział w sztuce prowadzenia m otocykla. B o d a j czy roz­
dział ten nie jest jednym  z najm niej znanych.

Pierw szą zasadą m otocyklisty powinno być uważanie ham ul­
ców za środki bezpieczeństwa, których należy używać t y l k o  
w o s t a t e c z n e j  p o t r z e b i e ,  a  norm alnie regulow ać szyb­
kość m otocykla tylko zapom ocą korbek  m ieszanki i zapału.

W szelkie bezpotrzebne, a  do tego jeszcze gw ałtow ne ham o­
wanie działa  zgubnie na pneum atyki i ram ę m otocykla, a  do 
tego na m okrej drodze prowadzi do w ywrócenia.

M im o tego ham ulce m u s z ą  być zawsze w ja k  najlepszym  
stanie, odpowiednio naregulow ane i wyczyszczone, b y  w razie 
wypadku można było  ich użyć ze skutkiem .

Przy jeździe w górach, gdzie często m usim y zjeżdżać z dłuż­
szych wzniesień, m usim y ham ow ać naprzem ian obydw om a 
ham ulcam i, by się zanadto nie rozgrzały. W  razie zepsucia 
się ham ulca lub dla ulżenia mu możemy ham ow ać silnikiem . 
Jeżeli w yłączym y zapał, to wtedy cylindry d zia łają  jak o  hamul 
ce pneum atyczne. T rzeba jed nak co jak iś  czas załączyć na 
moment zapał, by nie dopuścić do zaoliwienia się świec. Jeżeli 
przeniesienie wprost nie wystarcza, to załączam y następny 
niższy bieg, wtedy silnik, zmuszony szybciej się obracać, będzie 
skuteczniej ham ował. U w agi te ważne są szczególnie dla m oto­
cykli z przywózkiem .

S z y d c U k i ,  Nowoczesny m otocyk l. IÓ
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Z agran icą , a  szczególnie w N iem czech rozpowszechnił się 
zwyczaj jeżdżenia we dw ójkę na pojedynce. N a  bagażniku 
zam ocowuje się specjalne siodło (rys. 174), do w idełek dol­

nych koła tylnego przym oco­
w uje się specjalne w sporniki 
na nogi i m iejsce dla dru­
g ieg o  pasażera gotow e. P rzy  
m otocyklach pow yżej 2 5 0 cm3 
je s t  to urządzenie * zupełnie 
dobre i po przyzw yczajeniu  
się do takiej jazd y , k ierow ca 

Rys. 174. Siodło do jazdy we dwójkę będzie się naw et czuł lepiej, 
na pojedynce. gdyż m otocykl je st w ięcej

obciążony i dzięki temu 
m niej trzęsie. Gorzej się spraw a przedstawia podczas jazdy 
po błocie, gdyż wtedy jeden  niebaczny ruch naszego tow a­
rzysza czy towarzyszki może nas przypraw ić o koziołka. Przy 
jeździe we dw ójkę na pojedynce należy koło tylne nieco silniej 
napom pować i spraw dzać od czasu do czasu sp rych y ; opony 
powinny m ieć niezdarte żłobkowanie.

Ślizganie się motocykla.

N ieprzyjem ne te „z jaw isk a  uboczne" podczas jazdy m oto­
cyklem  zależą od następujących  czynników :

1. Rodzaj drogi.
2. K ształt ram y i w idełek  m otocykla.
3. R odzaj i w ym iar pneum atyków.
4. Rozm ieszczenie ciężaru i pozycja podczas jazdy.
5. W praw a jeźdźca i jego  nerwowość.
6. Skrzyw ienie ram y i rozluźnienie części.
7. N ierów ny chód silnika.
A d . 1. W iadom o, iż jazda na śliskiej nierównej drodze n a­

leży do karkołom nych  sztuk i prowadzi przy najm niejszym  
błędzie w prowadzeniu do niechybnego upadku. T rzeba być 
bardzo wprawnym  i odważnym  m otocyklistą, by bez szwanku 
przejechać po dobrym  deszczu przez śliską drogę i to w dość

*  B r a u t  n a r z e c z o n a  —  m o b i l  -=  p o j a z d ,  c a ł o ś ć  p o j a z d  d l a  n a r z e ­

c z o n y c h .

Jazda we dwójkę (Brautomobil)*.



szybkiem  tem pie. N ajlepszym  m istrzem  tutaj jest odw aga. 
N ie trzeba dużo się n am yślać i nie kręcić kierow nicą, tylko 
ją  pewnie trzym ać w rękach.

A d . 2., 3., 4. R y s . 175  przedstawia nam  w adliw ą budowę 
ram y, w idełek, b łędy pneum atyków  itp.
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Rys. 175- Ślizganie się motocykla. 1 — Nieregularny chód silnika, 2 — 
za duże przeniesienie, 3 — łożyska kół mają luz, 4—6 — luz w w i­
dełkach sprężystych (boczny), 7 — kola nie leżą wjednej płaszczyźnie, 
8 — siodło za wysokie, 9 — kierownica za wysoka lub rączki za 
długie, 10 — podnóżki za wysokie, nogi nie spoczywają wygodnie, 
5 — trzymak zanadto obciążony, II — pneumatyki za mało lub zbyt 

napompowane.

N ajlepsze pneum atyki przeciwślizgowe, to opony z pro­
filem  gum ow ym  żłobkowanym .

Przekrój pneum atyków  w pływ a ogrom nie na ślizganie. N ie ­
przyjem ne jest to, że im  szersza gum a, tem  się łatw iej ślizga, 
więc nie powinno się ze względu na ślizganie używać opon
o przekroju większym  ponad 3 ,25 ". T ym czasem  znowu ze 
względu na zużycie opon pożądane są ja k  najszersze prze­
kroje. T rzeba tu pogodzić przyjem ne z pożytecznem; i o fiarow ać 
coś z korzyści używania szerokich opon na rzecz używania 
węższych ze względu na ślizganie się.

A d. 4. i 5. Ja sn e  jest, iż stary, doświadczony m otocyklista 
łatw iej potrafi przebyć drogę niebezpieczną niż nowicjusz, nie 
czujący się pewnie na siodełku m otocykla.

16*
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A d . 6. M otocykl, nieobejrzany dokładnie po ostatnim  zde­
rzeniu się ze słupem  telegraficznym  lub dyszlem  poczciwego 
jak iegoś w iejskiego w ehikułu, może m ieć pogiętą ram ę, zwi­
chrow ane k o ła  lub tym  podobne nieregularności, które w p ły­
w ają też na ślizganie się, bo pow odują nierów nom ierny chód 
m otocykla, fałszyw e rozmieszczenie ciężaru itp'

A d . 7. N ieregu larn y  chód siln ika lub silnik jednocylindrow y, 
nienależycie wyważony, pow oduje szczególnie przy napędzie 
łańcuchem  ślizganie się ty lnego koła, gdyż podczas taktu 
w ybuchu otrzym uje koło rozpędowe, a  z niem  i napęd pew nego 
rodzaju uderzenie, które przenosi się na tylne kolo i powoduje 
ślizganie się opony po drodze.

Uwagi końcowe.

J a k  widzim y, do prow adzenia m otocykla potrzeba tylko 
w praw y, w praw y i jeszcze raz wprawy. Przedewszystkiem  
m usim y sobie w yrobić słuch, by poznać uchem  w s z y s t k i e  
o b j a w y  w m otocyklu. W praw ne ucho pozna, czy silnik m a 
za dużo przedpału, czy dobrze pali, czy ilość obrotów 
je st  norm alna itp. P o  niedługim  czasie  człow iek je st  ze 
silnikiem , ja k  z dobrym  przyjacielem . Sw oim i w ybucham i, 
mniej łub w ięcej regularnym i, daje  on nam znać o sw ojem  
zdrowiu.

.Ja z d a  m otocyklem  pod względem , że tak powiem, g im n a­
stycznym , jest łatw iejsza ja k  na rowerze. Przyzwyczaiwszy 
się do naszego m otocykla, będziem y m ogli z łatw ością patrzeć 
na zegarek, palić papierosa itp. Jed en  krótki ruch korbką 
i naciśnięcie pedału  ham ulca w ystarczy nam  do zatrzym ania 
m otocykla w żądanym  punkcie. O strzegam  now icjuszy i star­
szych braci przed zbytniem  rozpędzaniem  swych koni m echa­
nicznych. Średnia szybkość m otocykla na polskich drogach 
nie powinna przekraczać 40 km na godzinę. Średnia szyb­
kość, to znaczy ilość kilom etrów, ja k ą  zrobiliśm y w czasie 
dłuższej jazdy. N p. nasza jazd a z Lublina do W arszaw y 
trw ała  3 godziny. Ponieważ od ległość  z Lublina do W arszaw y 
wynosi 150  km, to nasza średnia szybkość w ynosiła 50 km. 
co nie wyklucza, iż m iejscam i przebiegaliśm y w tempie 100  km 
na godzinę.

N ie powinno się n igdy jech ać zbyt szybko, by pokazać 
zalety sw ego m otocykla lub pobić tempo jak iegoś kolegi czy 
towarzysza podróży. W łaśn ie  przyjem ność powinna polegać 
na wolnej jeździć i obserwowaniu okolicy.
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D o oświetlenia drogi przed m otocyklem  używam y ośw ietle­
nia elektrycznego, acetylenow ego lub autogazowego.

O ś w i e t l e n i e  e l e k t r y c z n e  (por. str. 108) może być 
zasilane prądem  z dynam o, akum ulatorów  lub baterji suchej.

Rys. 176— 180. I — siedzenie na tylnem kole, 2 — latarka acetylenowa, 
3 — trąbka z gruszką gumową, 4 — komplet narzędzi podręcznych, 

5 — klaxon ręczny.

Zasilan ie lam pek prądem  ze suchych ogniw  jest najkoszto­
wniejsze. A kum ulatory sam e są też nie bardzo wygodne, bo 
trzeba je  często ładow ać, więc należałoby m ieć dwie baterje  
na zmianę. N ajlepsze jest oświetlenie prądem  prądnicy, ład u ­
jące j jednocześnie i akum ulatory. A kum ulatory te służą 
także do startow ania, do puszczania w  ruch sygn ału  elek­
trycznego itp.

O ś w i e t l e n i e  a c e t y l e n e m .  K ilogram  karbidu (węglik 
wapniowy) w połączeniu z 562 gram am i wody d aje  nam  340 
litrów gazu acetylenow ego o ciśnieniu 760 mm rtęci (1 atm .) 
przy o°. B io rąc  pod uw agę, iż spalam y acetylen pod pewnem 
ciśnieniem  i że część je g o  się m arnuje, gdyż karbid  czę­
ściowo wietrzeje (przed użyciem), przyjm ujem y, iż palnik
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15 litrow y * będzie się św iecił przy zużyciu k ilogram a karbidu 
tylko dw adzieścia go d zin ; dojdziem y więc do tego, iż zbiornik, 
zaw ierający V* %  karbidu, powinien nam  w ystarczyć na pięć 
godzin jazdy.

Istn ie jące  w handlu latarnie m otocyklowe do ośw ietlania 
acetylenem , są  dwu rodzai. Jed en  z nich sk ła d a  się z połączenia

w ytw orzaka i re flek­
tora razem , w  drugim  
zaś m am y osobno re ­
flektor, a osobno w y- 
tw orzak (generator).

R y s . 17 7  przedsta­
w ia  nam w yg lą d  ta­
kiej latarki z osobnym  
w ytw orzakiem . M a to 
tę zaletę, iż w ygodniej 
nam regulow ać, bo 
m ożem y w ytw orzak  
um ieścić pod ręką, a 
latarnię osobno z przo­
du, a oprócz tego ten 
rodzaj latarek je st z w y­
kle m asyw niej w yk o ­
nyw any.

W ytw orzak  (rys. 
1 8 1 )  składa się ze zbior­
n ika na w odę Zbl , 

oraz ze zbiornika na karbid  Zb2. O ba te zbiorniki są  ze sobą 
połączone zapom ocą otworu 0, którego w ielkość d aje  się 
regulow ać zapom ocą dokręcan ia ig licy  J .  Ig lica  ta połączona 
jest u gó ry  z podziałką, która wskazuje nam stopień otw arcia 
otworu. WT zbiorniku karbidu widzim y dziurkowaną rurkę Ił, 
która służy do wprow adzania przez nią wody do spodu zbior­
nika. W  ten sposób łatw ie j i jednostajn iej może się ona zmie­
szać z karbidem . D o wnętrza zbiornika na karb id  nie wolno 
daw ać więcej aniżeli s/« karbidu, gdyż po połączeniu z wodą ro z ­
szerza on się i m ógłby spowodować rozerwanie naczynia. B y  
podczas jazdy nie m ógł karbid  w ędrow ać po zbiorniku, n a­
ciska go nakryw a N, opatrzona sprężyną Spr, Sprężyna ta 
naciska karb id  niezależnie od stopnia napełnienia naczynia.

* Palniki acetylenowe są na boku znaczone, np. 15 litr. Znaczy 
to, iż palnik ten zużywa 15 litrów acetylenu na godzinę.

Rys. 181. Przekrój wytworzaka acetylenu.
Zb, — zbiornik na wodę, Zb3 — zbiornik 
na karbid, J — iglica, Ar — nakrywa karbidu 
w zbiorniku, Spr — sprężyna naciskająca 
nakrywę, Sa — sącznik, Szez — szczeliwo, 
Sp — spinki przytrzymujące, Zbt, D — prze­
wód acetylenu, R — rurka doprowadzająca 

wodę, O — otwór dopływu wody.
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Spinki Sp  służą do zam knięcia zbiornika karbidu, gum ow e zaś 
szczeliwo przeszkadza uchodzeniu acetylenu w niepożą­
danym  kierunku.

R u rk ą  D  uchodzi acetylen do latark i, przeczyszczając się 
przedtem  w sączniku Sa, utworzonym  zwykle przez siatkę 
m etalow ą i k aw ałek  grubego filcu . F ilc  ten należy od czasu 
do czasu w yjąć, przepłókać i w ysuszyć. Inaczej acetylen będzie 
się źle przesączał i św iatło będzie wskutek tego słabsze, a 
ewentualnie i m igotliwe.

Przew ody acetylenu powinny być szczelne i często prze­
dm uchiwane.

O świetlenie autogazem  nie różni się zasadniczo od ośw ie­
tlenia acetylenem . M iejsce w ytw orzaka zajm uje tu flaszka 
stalow a ze zgęszczonym gazem . Św iatło jest w tym  w ypadku 
znacznie jaśniejsze przy tym  sam ym  palniku, a  oprócz tego 
odpada kłopotliw e i nieprzyjem ne poranie się z karbidem .

Jeżeli do przewodów acetylenu dostanie się woda, to światło 
migocze, a  nawet gaśnie. N ależy wtedy przedm uchać rurki. 
Z atkany palnik najlepiej przeczyszczać włosieniem  lub przedm u­
chać od zewnętrznej strony pom pą do pneum atyków.

P aln ik i uszczelnia się m ieszaniną m inji z pokostem . D la  
lepszego uszczelnienia można ow inąć nawój w łóknam i kono­
pnym i. W  zimie dodaje się do wody w wytworzaku m ały  
procent g liceryn y  lub spirytusu, by uniknąć zam arzania wody. 
Podczas funkcjonow ania w ytw orzaka woda nie zamarza, gdyż 
wytwarza się ciepło. D latego, jeżeli jesteśm y pewni, że po 
drodze znajdziem y wodę, m ożemy je j nie nalew ać za dnia 
do w ytworzaka, a nalać ją  dopiero pod wieczór, k ied y  je j 
będziem y potrzebowali.

S ą  to wszystko rzeczy trochę zakraw ające na czystą teorję, 
bo m ało jest m otocyklistów , którzy jeżdżą po nocy przy tak 
silnym  mrozie, by groziło zam arznięcie w ody w wytworzaku.

Zakup używanego motocykla*.

Radzę usilnie raz jeszcze wszystkim  P. T . m otocyklistom  
„ in  s p e “ , b y  uczyli się jeździć na m otocyklu starym  o ile 
możności jednocylindrow ym . W  braku takow ego niech poży­
czają sobie do nauki m otocykl brata, swata łub przyjaciela

*  S z e r s z e  o m ó w i e n i e  t e j  w a ż n e j  k w e s t j i  z n a j d z i e  C z y t e l n i k  w  bro­
s z u r c e  p .  t . , J a k  n a l e ż y  b a d a ć  u ż y w a n y  m o t o c y k l 11, n a p i s a ł  S t .  

S z y d e l s k i ,  W a r s z a w a  1 9 2 6 .
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—  niech jednak pod żadnym  warunkiem  nie uczą się jeździć na 
swoim  nowym , za drogie pieniądze nabytym  m otocyklu.

Przew iduję jednak, iż 900/0 Czytelników nie będzie m ogło 
w ykonać m ojej rady, gdyż m ało jest w Polsce braci i przy­
jació ł, którzy m ają  m otocykle, a oprócz tego jeszcze mniej 
jest takich  altruistów, którzy pożyczają sw oje m otocykle i 
to d la  nauki b liźn iego!

Podam  tu zasady, jak ich  trzeba się trzym ać przy zakupie 
używanego m otocykla.

Przy norm alnem  zużyciu m otocykla, d o b r z e  p i e l ę g n o ­
w a n e g o ,  wynosi strata na w artości po upływ ie jednego roku 
około 250/0, po upływ ie d rugiego roku 20%  z wartości po­
przedniej, w następnych latach  po 150/0. Zaznaczam , iż są to 
wartości przybliżone, zależne także od m arki m otocykla, 
stopnia zużycia itp. Inaczej bowiem  zużywa się m otocykl dobrej 
m arki przy przebyw aniu 500 lcm m iesięcznie, a inaczej m oto­
cykl gorszego wyrobu przy 1000 lcm m ies. przez sześć m ie­
sięcy w roku. Za  cenę podstawow ą bierzem y cenę podobnego 
m otocykla tej sam ej firm y w czasie, w jak im  kupujem y m oto­
cykl używany, a  nie cenę, za ja k ą  ten sam  został kupiony 
jak o  nowy. N p. tra fia  się nam  m otocykl m arki „H arley- 
D avidson“  w dobrym  stanie, typ z r. 1924, w ykonany w r. 1925. 
Przypuśćm y, iż cena nowego H a rle y ’a podobnego typu wynosi 
w r. 1928 450 dolarów. W ięc w artość używanego z r. 1925 
wynosi 450 ( 1 12 ,5 0  +  67, 50 -}- 40,50) =  229,50 dolarów. W idzi­
m y, że w trzecim  roku użycia wartość m otocykla spad ła  do 
połow y.

K u p u jąc  m otocykl używany, trzeba poddać go wielu pró­
bom  i badaniom , by ocenić je g o  stan. D latego lepiej jest 
kupow ać używany m otocykl w solidnej znanej firm ie, która 
podejm ie się w ykonać napraw ę m otocykla w razie później 
zauważonych błędów  i która ręczy za stan sprzedaw anej m a­
szyny. Przy badaniu stanu m otocykla trzeba koniecznie zbadać 
następujące, rzeczy :

R a m a  powinna być nienaruszona, bez części pogiętych 
lub lutowanych. Jeżeli widzim y m iejsca świeżo lakierow ane 
na rurze, to d aje  to podstawę do podejrzeń, iż rura b y ła  
w tem m iejscu przy jak ie jś  katastro fie  złam ana. Przy uderzeniu 
powinna ram a w ydaw ać m etaliczny, jasny dźwięk. W idełki 
trzeba zbadać czy nie m ają  bocznego lu/u, to jest czy nie 
dadzą się poruszać w obie strony, prostopadle do kierunku 
jazdy. Luz taki jest niebezpieczny i św iadczący o mocnem 
zużyciu m otocykla. T a k  sam o trzeba badać osie, czy nic
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m ają  luzu i czy k oła  nie są  zanadto zwichrowane. Pneum atyki 
powinny być też w dobrym  stanie, więc trzeba je  napom ­
pow ać i przeczekać do dnia następnego, czy powietrze nie 
uchodzi. O czywiście, że jeżeli kupujem y m otocykl poniżej cen 
szacunkow ych, to w ady w oponach i kiszkach nie m ają  zna­
czenia dla w artości m otocykla. Powinno się też zbadać ham ul­
ce i korbki. Łożyska w prow adnicy kierow nicy powinny być 
też w dobrym  stanie.

S i l n i k  trzeba poddać sum iennem u badaniu. S am  dobry 
i regu larny chód silnika na sto jaku nie św iadczy o niczem. 
M im o tego może on w cale nie c iągn ąć i nie m ieć odpowiedniej 
kom presji. D latego trzeba przedewszystkiem  zbadać kom ­
presję, to jest szczelność tłoka i zaworów.

D o tego celu zdejm ujem y pas czy też łańcuch i próbujem y 
przekręcić krążek napędny. P rzy  m otocyklach  z pedałam i 
można to uskutecznić zapomocą- tychże. Jeżeli kom presja  jest 
dobra, to pedał w ytrzym ać powinien nasz ciężar bez prze­
kręcenia się. Przy słab ych  siln ikach powinna kom presja  sta­
wiać conajm niej silny opór. Jeżeli niem a tego oporu, to radzę 
zdjąć cylinder i zobaczyć, czy niem a w nim  rysy  lub czy też 
nie jest zowalizowany. N astępnie należy zdać sobie spraw ę ze 
stanu łożysk w ału. W  tym  celu trzeba obracać krążek przy 
otw artych syczkach w praw o i w lewo. Jeżeli słych ać przy tem 
stukanie i czuć pewien luz, to są one w złym  stanie. Przy 
dobrych łożyskach nie powinno się odczuwać żadnych wstrzą­
śnień ani luzu.

N astępnie oglądam y jeszcze stan przeryw acza m agneto, 
czy jego  nosek i śrubki platynow e nie są  zbyt zużyte.

P r z e n i e s i e n i a .  Stan  przeniesień m ożna zbadać tylko 
podczas jazdy lub rozbierając zmiennik. Jeżeli tryb y  przy 
jeździe próbnej zgrzytają i jęczą, a b iegi nie d a ją  się łatw o 
i cicho załączać, to znaczy, iż coś jest w nieporządku. Zużyty 
pas lub łańcuch  obniża tylko cenę kupna, ale  nie w pływ a 
na jakość, ponieważ za cenę zniżki m ożem y sobie kupić nowy. 
W ażne jest zobaczyć, w jak im  stanie są  zęby k oła  zębatego 
łańcuchow ego i zęby kick-starteru, o ile tenże się na m oto­
cyklu znajduje.

Z b i o r n i k  powinien b yć  niepogięty, szczelny i m ocny. 
Spraw dzić system  oliwienia, a więc pom pkę oliw ną lub t. p.

Jeżeli m am y jak iegoś przyjacie la  lub znajom ego m oto­
cyklistę, to należy go koniecznie wziąć ze sobą do pom ocy 
szczególnie, jeżeli się na m otocyklach zupełnie nie znamy. 
Ostatecznie przy tych próbach starego m otocykla m usim y
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pam iętać, że kupujem y starą  m aszynę za psie pieniądze, która 
nam  służyć: m a jak o  kozioł ofiarn y naszych pierwszych kroków  
na polu m otocyklizm u. N ie radzę kupow ać znowu strasznych 
antyków , bo zniechęcić nas m ogą potem do m otocykla w ogól­
ności, co b y ło b y  szkodą dla sportu, no i d la nas.

Przybory motocyklowe.

W yekw ipow anie m otocykla w przybory może się odbyw ać 
stopniowo w m iarę doświadczenia i potrzeby. D o koniecznych 
przyborów, które trzeba sobie spraw ić wraz z m otocyklem , 
n a leż ą :

T rą b k a  lub inny sygn ał.
T o rb a  na narzędzia (o ile je j na m otocyklu niem a).
Podstaw ka na bagaże.
L atarn ie  (p. ustęp o oświetleniu str. 245 i 265).
P rzybory niekonieczne ale w skazan e :
M iernik kilom etrów i szybkości.
M iern ik  wzniesień.
Zegarek .
P rzybory zbytkow ne:
Szyba ochronna, sporządzona z m iki, chroniąca m oto­

cyklistę od wiatru, a le  jednocześnie h am ująca szybkość.
L e jk i skórzane, przyczepiane do kierow nicy, jak o  ochrona 

rąk  od wiatru.
K losze na kwiaty, zapalniczka itp.
S y g n a ł .  N ajw ygodniejszym , najtańszym  i najprzyjem niej­

szym dla ucha sygnałem  jest zw ykła trąbka, opatrzona gum ow ą 
gruszką (rys. 176). O czywiście, m ając  na m otocyklu dynam o 
elektryczne i akum ulatory, nie m ożemy się oprzeć pokusie 
spraw ienia sobie elektrycznego sygn ału , który jest bodaj czy 
nie w ygodniejszy w obsłudze od trąbki. W ystarczy tu n a j­
m niejsze pociśnięcie guzika, by  sy g n a ł się odezwał. Coraz 
bardziej wchodzące w użycie na sam ochodach k laksony, w yda­
jące  g łos wskutek drapania o sprężystą, stalow ą błonę, m ają  
nieprzyjem ny g ło s i typ m otocyklow y, jako m niej m ocny, 
często się psuje (rys. 180).

T o r b a .  D odaw ana zwykle przez fab ryk ę  jako  część sk ła ­
dow a m otocykla. N ajw ygod nie jszy  jest m odel, um ocow any po 
obu stronach trzym aka bagaży (rys. 16). R ad zę m ieć zawsze 
przy każdej torbie zameczek lub k łód kę i dobrze ją  zawsze 
zam ykać. Kosztuje to taniej, aniżeli skradzione narzędzia.



P o d s t a w k i  n a  b a g a ż e .  Pow inny być m ocne, ze sta­
lowej rurki, um ocowane tak, by można na nich ewentualnie 
wziąć ze sobą towarzysza podróży. D o tego celu zresztą znaj-
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Rys. 182. Kilometromierz i szybkościomierz marki „Bonniksen“ , na kole 
przedniem motocykla. W ystarczy tylko podać markę i typ moto­
cykla, a fabryka posyła gotowy aparat z napędem dostosowanym 

do danego motocykla.

du ją się w handlu specjalne siodła do um ocow ania na trzy- 
m akach (rys. 17 4  i 176 ).

S z y b k o ś c i o m i e r z e  p o legają  przeważnie na zasadzie
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działan ia siły  odśrodkow ej, to jest w połączeniu z kołem  obra­
c a ją  się ciężarki, połączone sprężynam i pom iędzy sobą. Im  
szybciej k o ła  się ob racają , tem  ciężarki w ięcej od sta ją  od siebie 
i dzia łając odpowiednio na wskazówkę, w ykazują daną szyb­
kość. In n y sposób polega na zasadzie elektrom agnetycznej. 
M ierniki szybkości otrzym ują napęd od p iasty k o ła  zapom ocą 
odpowiedniego przeniesienia łam anego.

K i l o m e t r o m i e r z  tworzy m echanizm  m ałych  kół zęba­
tych. O broty tych kół, odpowiednio wyliczone, d a ją  nam  na 
tarczy ilość kilom etrów. O czywiście ani szybkościom ierze, ani 
kilom etrom ierze nigdy nie m ogą być zupełnie dokładne, gdyż 
oba te zegary p o lega ją  na wym iarze obwodu koła. Im  koło 
jest m niej lub więcej napom powane, tem m niej dokładnie 
odczytyw ać będziem y dane wielkości. Przy zam awianiu m ier­
ników  podać trzeba zawsze średnicę pneum atyków, a więc 
2 4 " , 2 5 ” , 2 6 " , 2 7 ”  lub 2 8 ” .

Zw ykle  zegary takie tworzą zespół szybkościom ierza i kilo- 
m etrom ierza. Istn ieją  nawet zegary, które nam  w skazu ją: 
każdorazową szybkość, ilość przejechanych kilom etrów  wogóle, 
ilość przejechanych w danym  dniu kilom etrów i średnią szyb­
kość na godzinę.

O innych przyborach nie w spom inam : w ystarczy wziąć 
do ręki jak ikolw iek  cennik przyborów m otocyklow ych, by  je  
wszystkie zobaczyć. D o umieszczenia wszystkich takich  zega­
rów  i niezegarów  można sobie przylutować na kierow nicy 
specjalną poprzeczkę, łączącą oba ram iona kierow nicy. W zm a­
cnia ona konstrukcję i jednocześnie służy jak o  podstaw a na 
instrum enta m iernicze, ja k  m ierniki kilom etrów, szybkości, 
am perom ierz, woltomierz, zegar itp.

Posiadanie szybkościom ierza daje  ogrom ną w ygodę i sa tys­
fakcję . Każdorazow o wiem y, ja k ą  szybkość osiągam y, wedle 
tego regulow ać możemy sm arow anie, przełączanie chyżości itp.

Rad zę też każdem u z P . T . m otocyklistów  spraw ienie sobie 
tego przyrządu. (Veeder, W atford . Bonniksen. Ja e g e r  itp.).



Przywózki.

Odpowiednio um ocowany i obliczony przywózek jest m imo 
swoich nieusuw alnych braków  konstrukcyjnych  (brak czwartego 
koła) bardzo m iłym  i w ygodnym , a  tanim  wehikułem .

N iesie  on częstokroć lżej od najlepszego i najdroższego 
sam ochodu. Pozw ala ludziom  niezamożnym  na używanie go 
w czasie tygodnia do celów użytkow ych, a w niedzielę służy 
jako  powozik, w którym  pan X . Y . wiezie sw oją m łod ą żonkę 
na spacer. W  nowożytnym  przywózku m ożemy m ieć wszelkie 
możliwe w ygody, ja k  wiatrochron, dach itp., a nawet możemy 
sobie spraw ić nawoźnię, k rytą  zupełnie, w kształcie karetki. 
Przyw ózek w spiera znacznie stabilizację m otocykla i pozwala 
przejeżdżać nim  takie drogi, jak ich  sam  m otor bez wózka 
nigdyby nie przejechał. W reszcie koszta utrzym ania i jazdy 
są  tak niskie, że we F ra n c ji np. m imo drożyzny benzyny 
i sm arów , podróż m otocyklem  z przywózkiem  we dw ie osoby 
kosztuje taniej, aniżeli podróż pociągiem  III-c ią  k lasą.

D o przywózka trzeba używać m otocykli mocno zbudowanych
o sile od 4 do 8 K M , co odpow iada pojem ności cylindrów  
(cylindrat) około 500— 1000 cm3. M otocykle takie ważą już 
wtedy od 100 do 180 leg. M otocykl do przywózka powinien być 
zaopatrzony w zmiennik szybkości i sprzęgło. Sp o tyk a  się w praw ­
dzie m otocykle bez zm iennika, bez sprzęgła i bez starteru, 
ale jazda takim  w ehikułem  nie jest ani przyjem na, ani w y­
godna. We F ran cji używ ają do przywózka m otocykli iuż od 
350  cm3 cylindratu , ale trzeba pam iętać, jak ie  F ra n c ja  ma 
drogi. M im o tego jed nak i we F ra n c ji takie słabe m otocykle 
nie okazały się praktyczne w użyciu z przywózkam i.

T rw ało ść  m otocykla i przywózka zależy od odpow iedniego 
złożenia i dostosow ania do siebie tych dwu części, dlatego
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więc zajm ę się zasadam i budowy i zestaw iania przywózka 
z m otocyklem . Przywózek powinien tworzyć z ram ą m oto­
cyk la  jedną całość, gdyż, oparty na jednem  tylko w łasnem  
kole, nie może tworzyć odrębnej jednostki. Przytw ierdza się 
go do ram y motoru zapom ocą dw ojakiego rodzaju uchwytów. 
R a m a  przywózka tworzy jed n ą całość z ram ą motoru, nawoźnia 
(łódka) zaś przywózka spoczyw a na podwoziu za pośrednictwem  
resorów.

Przejdziem y po kolei konstrukcję  podwozia, uchwytów oraz 
resorów  i łód k i przywózka.

Rys. 183.

I ’ o d  w o z i e  (rys. 183). Utworzone z rur stalow ych, p o łą ­
czonych zapom ocą kolan rurow ych Ic. Zasadniczo sk ład a  się 
takie podwozie z dwu podłużnie a, oraz z jednej do trzech po­
przecznie b. Oś tworzy jed n ą całość z poprzecznicą (rys. 184), 
lub też jest utworzona przez osobną rurę (rys. 183). Zasadniczo 
rozróżniam y podwozia czworoboczne (rys. 18 3) i trójkątne 
(rys. 187). Od kształtu podwozia zależy głów nie równom ierne 
rozmieszczenie ciężaru przywózka i pasażera na wszystkie trzy 
koła.

R ys. 18 4 — r 86 wskazuje nam  trzy takie rozmaite rozmiesz­
czenia ciężaru w przywózku. Przy um ocow ywaniu przywózka 
do m otocykla powinno się zawsze spraw dzać na wadze pom o­
stowej, ile z ciężaru ogólnego przypada na każde koło i wedle 
otrzym anych danych w yrów nyw ać zam ocowanie. R obota  ta 
nie przedstaw ia żadnych trudności, trzeba tylko każde koło 
zważyć osobno na wadze przy kom pletnem  obciążeniu m oto­
cyk la  i przywózka.

W nowszych konstrukcjach  k ła d ą  fab ryk i ogrom ną w agę na 
odpowiednią konstrukcję uchwytów. N ależyta kontrola i zwra­

Budowa przywózka. at, a2 — podlużnice; blt blt ba — poprzecz- 
nice, k — kolanka rurowe; c, d, e , f  — przyczepy.
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canie uw agi na stan uchw ytów  jest ogrom nie ważne, bo od 
dobrego ich stanu zależy wszystko, w danym  razie i życie 
pasażera i m otocyklisty.

I tu znowu m am y dwie zasadnicze konstrukcje. U m oco­
wanie zapom ocą dwuch ram ion dźw igających  i jednego c ią ­
gnącego, lub dwu d źw igających  i dwu ciągnących . Zw ykle 
jedno z tych ram ion spełn ia obydw ie czynności.

Patrzm y na rys. 183. W idzim y, że poprzecznica za­
kończona jest ram ieniem  c. Otóż ja k ie  czynności spełnia to 
ram ię ? M a ono za zadanie dźwigać część ciężaru przywózka.

R ys. 184— 186. Rozmieszczenie ciężaru w motocyklu z przywózkiem.
1 — ciężar umieszczony pośrodku osi, 2 — ciężar umieszczony ku 

przodowi, 3 — ciężar rozłożony na wszystkie trzy koła.

Je st  w ięc dźw igające. O czywiście, że przyczynia się ono też 
w części do ciągnięcia przywózka, ale  nie jest to je j zasadnicze 
zadanie. Poprzecznica b3 kończy się ram ieniem  cl. R a m ię  d m a 
zadanie identyczne z zadan ien f ram ienia c, jest w ięc też dźwi­
ga jące . N astępne ram ię e, połączone zapom ocą ruchom ego 
stawu z poprzecznicą bu przym ocow ane jest do ram y m oto­
cyk la  przy siodle. Poprzecznica bL z uchwytem  c, ram ię e oraz 
w idełki tylne m otocykla tworzą trójkąt, usztyw niający p o łą­
czenie przywózka i m otocykla. R am ię  f  m a za zadanie nie 
pozwolić przywózkowi zostać w tyle za m otocyklem , więc za­
daniem  jego  jest ciągnięcie. D latego  nazyw a się c iągnące 
(cięgło).

R y s . 18 3  przedstaw ia nam  jednocześnie sposoby regu lac ji przy­
wózka ze względu na m otocykl. R am ion a są  zwykle zakończone po- 
dwójnem i ruram i o przestawianiu teleskopowem  tak, iż d łu ­
gość ich możemy nastaw iać odpowiednio do potrzeby. U stala  
się te d ługości przez ściągnięcie pierścienia na nich zamoco­
w anego (rys. 188). Otóż przy nastaw ianiu trzeba dbać o na­
stępujące w a ru n k i: K o ło  przywózka powinno być jak ie  1 0— 15 cm
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więcej na przodzie od k oła  tylnego m otocykla. Inaczej przy­
wózek śc iąga  kierow nicę w sw oją stronę.

Punkty A, B , C i D  powinny leżeć dokładnie na tej sam ej 
linji.

Proste, przeprowadzone przez koła, a więc A U  i E G  po­
winny być do siebie rów nolegle, a prostopadłe do poziomu.

O dstępy pom iędzy obu stronam i kół, a więc A E  i B F  po­
w inny być równe, czyli, że k o ła  powinny być dokładnie rów no­
ległe. Od tego zależy zużycie gum  oraz lekki chód przywózka.

Rys. 187. Trójkątne podwozie przywózka (DunhilPs Sidecar).

O dstęp pom iędzy kołam i u dołu i u g ó ry  powinien być 
też jednakow y, czyli, że k oła  nie powinny m ieć względem  
siebie żadnego nachylenia. A E  i G il  m ają więc być równej 
d ługości (p. też rys. 19 1) .

N astaw ianie należy kontrolow ać zapom ocą sznurka lub d re­
wnianej listwy. T akże postawienie m otocykla na podłodze 
z kw adratow ych  płytek d aje  nam  przez porównanie linji kół 
z linjam i podłogi pewną kontrolę co do dokładności nasta­
wienia kół.

Starzy p raktycy radzą nastaw iać lak  ram ię ciągnące by 
było  ono o jak ie  1 — i l/2 cm za krótkie, to znaczy, by o d ­
stęp B F  by ł m niejszy od A E . W tedy w czasie jazd y  przywózek 
wskutek w łasnej bezw ładności cofa się nieco wstecz i podczas 
jazdy odstępy A E  i H F  sta ją  się równe.

O statnio pojaw iły się w handlu przywózki tak skonstruo­
wane, że można je  w przeciągu 5 minut odczepić. K onstrukcja  
ta m a związek z brakiem  tanich garaży wskutek czego wielu
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m otocyklistów  staw ia m otocykl w ja k ie jś  w ąskiej sieni itp., do 
czego konieczna jest możność szybkiego odczepiania tegoż. Po- 
zatem są  także przywózki składane, to znaczy łód kę się zdej­
m uje, a podwozie składa, tak, że koło przywózka wisi przy
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Rys. 188. Przestawna przyczepa przywózka.

kole tylnem  m otocykla. S am a  ram a podwozia sk ład a  się ja k  
m ieszek aparatu fo to graficzn ego !

D ziałan ie m otocykla i przywózka jak o  całości zależy zu­
pełnie od dokładnego nastaw ienia obu tych części względem  
siebie. Żle zam ocowany przywózek niszczy strasznie pneum atyki 
tak  sw oje ja k  i m otoru, śc iąga  m otocykl w bok, osłab ia  ram ę, 
powoduje zgięcie niektórych części itp.

R e s o r y  służą w przywózku do zawieszenia na nich łódki. 
Zależnie od tego czy łód k a  zawieszona je st w trzech czy czte­
rech punktach dajem y trzy lub cztery resory. N orm alnie używa 
się w przywózku resorów  warstw ow ych, podobnie ja k  w sam o­
chodach. D w a tylne resory  są zawsze warstw owe i to półeli- 
ptyczne. Przedni resor może być w arstw ow y lub utworzony 
przez zw ykłą sprężynę spiralną. Sposób zawieszenia łódki (trzy

Rys. 189. Drewniany szkielet łódki przywózka.

lub cztery punkty) zależy od kształtu podwozia i łódki. Lepsze 
firm y używ ają jeszcze resorów  do osobnego resorow ania koła 
przywózka. W  tym  w ypadku czop k oła  nie tworzy całości 
z osią, tylko połączony jest z nią zapom ocą resoru. M a to 
pewne zalety, ale też i wady, zwłaszcza przy braniu skrętów 
lub przy jeździe po nierów nych drogach.

S z y d e l f l k l ,  Nowoczesny m otocykl. *7
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N a  w o ź n i  a  (łódka, karoserja , koszyk). Sporządzona zwykle 
z drzewa i b lachy alum injow ej lub cienkiej deseczki drew nia­
nej (sklejka). T u ta j dopiero okazuje się ca ły  luksus w łaści­

ciela  m otocykla, gdyż 
od prostego koszyka, 
plecionego z w ikliny, 
aż do w ykw intnej k a ­
retki je s t  cała gam a 
mniej lub w ięcej gusto­
wnych nawoźni. S p o ­
sób budow y w ykazu je  
rys. 18 9 . W idzim y tu 
szkielet, sporządzony 
z listew ek z tw ardego 
drzew a. Szkielet ten po­
w leka  się  potem płó­

tnem, blachą lub deseczkam i i lakieruje, po dokładnem  w y- 
kitow aniu i polerow aniu. R y s . 19 0  i 19 2  przedstaw ia nam  g o ­
to w y m otocykl z przyw ózkiem . W idzim y, iż siedzenie wybite 
je s t  skórą, koła opatrzone w  błotniki, pod siedzeniem  m am y 
w ygo d n ą  przegródkę na narzędzia i na dach, który m ożemy 
założyć w  razie deszczu. N a  rysunku tym  naw oźnia zaw ie­
szona jest w czterech punktach na resorach  w arstw owych.

Przy wózek lewo- czy też prawostronny?

T o  jest kw estja , k tórej nie można tak  łatw o przesądzić. 
Zw olennicy jednej i drugiej strony um ieszczenia przywózka 
m ają  sw oje racje . Zw ażyw szy stosunki w Polsce, gdzie należy 
w ym ijać w praw o, a  prześcigać w lewo, będziem y m ieli podczas 
jazdy przywózek praw ostronny po stronie chodnika, a lew o­
stronny po stronie drogi. Ja k ie  zalety m ają  te system y?

D ro gi nasze są przeważnie nieco w ypukłe, więc przywózek 
i m otocykl potrzebują podparcia od  strony chodnika. P rzy­
wózek p r a w o s t r o n n y  spełnia taką funkcję.

O prócz tego przy w ym ijaniu sam ochodów  i innych po­
jazdów  m am y wtedy zawsze przywózek po stronie przeciwnej, 
w ięc nie grozi mu oderw anie przy złem w ym inięciu, a łatw iej jest 
obliczyć na oko w  tym w ypadku odstęp m otocykla ja k  przyw ózka.

Przeciw nicy praw ego przywózka twierdzą, że te obie racje, 
tu przytoczone, ważne są tylko d la początkujących, a począt­
k u jący  nie powinni jeździć szybko, lecz pom ału i ostrożnie, 
a wtedy te rac je  odpadają.

R ys. 190. Motocykl z przywózkiem
(Burbury—Sidecar).
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W edle m nie jest to tylko rzecz przyzw yczajenia i tak  sam o 
dobrze można się  czuć z przywózkiem  praw ostronnym  ja k  
i lewostronnym . D la  m otocykla zaś je st to rzecz zupełnie

Rys. 191. Ustawienie motocykla i przywózka. Motocykl powinien być 
nieco od'w ózka odchylony, jeżeli jest nieobciążony. Dopiero gdy 
w nim siedzi pasażer, koła stają równolegle do siebie i przywózek 
nie ściąga kierownicy. Pow yższy rysunek pokazuje położenie moto­
cykla względem wózka. Odchylenie je st tu oczywiście przesadzone 

dla lepszego uwidocznienia.

obojętna i oba te rodzaje przywózków dobrze um ocow ane, je ­
dnakowo go obciążają  —  ani na benzynie, ani na gum ach  nie 
robim y tu żadnego interesu. P rzy  rozważaniu więc zakupna 
przywózka m ożemy pod tym  względem  zupełnie dać fo lgę  
swem u gustow i i sądowi.

Prow adzenie m otocykla z przywózkiem  różni się nieco w za­
sadzie od prowadzenia sam ego m otocykla, lecz nie przedstawia, 
wbrew wyobrażeniom , żadnych specjalnych  trudności.

Prow adzenie m otocykla polega przedewszystkiem  na przesu­
waniu środka ciężkości. Przyw ózek zaś prowadzim y tylko za­
pom ocą skręcan ia kierownicy. D latego trzeba tu dobrze trzy­
m ać kierow nicę w ręce. Przy jeździe na dobrej drodze wprost, 
powinien m otocykl z przywózkiem  (jeżeli jest dokładnie um o­
cow any) iść prostolinijnie bez trzym ania kierow nicy. N ie stosuje 
się to oczywiście do d róg w ypukłych.

Prowadzenie motocykla z przywózkiem.

17*
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B ran ie  zakrętów je st  ogrom nie łatw e i w ygodne, jeżeli się 
zna dw a m ałe fortele, które tu Czytelnikom  p o d a ję :

Przypuśćm y, źe chcem y brać krzyw iznę po stronie 
przyw ózka. Problem  p o lega  w  tym  w ypadku na zw olnie­
niu biegu  przyw ózka, a  przyśpieszeniu b iegu  m otocykla. 
D latego przed skrętem  zw alniam y, a w  m om encie kiedy 
zaczynam y brać skręt, dodajem y szybko m ieszanki. Z a-

Rys. 192. Motocykl „lndian“ Big Chief z przywózkiem.

Pojemność cylindrów 1206, 493 cm3.

leżnie od stopnia dodania m ieszanki, m ożem y ostrzej, lub 
mniej ostro skręcić.

Przy skręcaniu  w stronę, po której znajduje się m otocykl, 
m usim y, analogicznie do poprzedniego, zwolnić b ieg  m otocykla, 
a przyśpieszyć b ieg  przywózka. Sp raw a przedstaw ia się trudniej. 
Przed krzywizną dodajem y szybkości, a w sam ej krzywiźnie od­
bieram y silnikow i m ieszankę, przez co zostaje on ham ow any, 
przywózek zaś m ocą sw ojej bezw ładności zachowuje jeszcze 
rozpęd. S k u tek  będzie więc podobny do poprzedniego. M oto­
cykl weźmie lekko skręt. W  razie niew ystarczającego zwolnienia 
pędu można używać do ham ow ania m otocykla ham ulca. P o ­
może 011 nam  wtedy do łatw iejszego i ostrzejszego wzięcia krzy­
wizny. U w ażać należy na to, iż ostre branie krzywizn działa za­
bójczo na pneum atyki i pow oduje rozluźnienie połączeń przy­
wózka i m otocykla. Skutki takiego rozluźnienia połączeń są 
niebezpieczne. Jazd a  na m otocyklu, znajdującym  się w ta ­
kim stanie, jest k arygod n ą lekkom yślnością I
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Jazda z pustym przywózkiem.

Prow adzenie przywózka bez obsad y nie w ym aga specjalnej 
uw agi prócz jednego w ypadku, a m ianowicie podczas skrę­
cania w stronę przywózka. W tedy może się zdarzyć, iż przy 
nagłem  skręcaniu  lub w  pędzie przywózek się podnosi, a  wtedy 
szczególnie na m okrej, ślisk iej lub pokrytej kurzem  drodze, 
łatw o o w yw rócenie się. W ogóle zw racam  uw agę, iż go ści­
niec, p okryty  w arstw ą kurzu, niczem  się nie różni w działaniu 
na k oła  m otocykla od rzadkiego błota. T a k  na b łocie  ja k  
i na w arstw ie kurzu łatw o o ślizganie się m otocykla.

Z n ając  w ięc tę zaletę pustego przywózka, będziem y uw a­
żać, sk ręca jąc  w jego  stronę. S ą  m otocykliści, którzy 
popisują się sw oją sztuką jazdy w ten sposób, iż jeżdżą z prze­
chylonym  przywózkiem  tak, iż znajduje się on całkow icie 
w powietrzu, bez opierania się o ziemię. Sztuka ta jest m o­
żliwa tylko z przywózkiem  doskonale w yważonym  i mocno 
się trzym ającym .

Sztuczki takie jed n ak  nie m ają  żadnego celu, a łatwo 
spowodować m ogą wyw rócenie i połam anie motoru.

Konstrukcje specjalne.

Trójkołowce i przyczepki.

Oprócz norm alnych m otocykli z przywózkam i spotykam y 
jeszcze konstrukcje  odrębne ja k  np. trójkołow ce z jednem  
kołem  z przodu, a dwom a z ty łu  (rys. 193), dalej trójkołow ce 
z jednem  kołem  z ty łu  a  z dwom a z przodu (rys. 194) lub też

Kys. 193. Trójkołowiec „Ziindapp". Silnik dwutaktowy.
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jeszcze m otocykle z przywózkiem , do których  z ty łu  doczepiona 
jest przyczepka (rys. 195).

W  pierwszym  w ypadku tylko jedno z kół ty lnych  jest n a­
pędzane, co d aje  w rezultacie nierównom ierne ciągnienie szcze­
gólnie po śliskiej drodze, tak, że pojazd taki nadaje  się prze­
ważnie do jazd  po m ieście jako  wózek do przewożenia i do­
staw y towarów.

T ró jkoło w ce, ja k  rys. 194, są dosyć rozpowszechnione w 
A n glji. Prototypem  tych trójkołow ców  jest tró jkołow iec „M o r­
g a n ". T a k i „M o rg a n "  m a już starter, a silnik jest chłodzony

Rys. 194. Trójkołowiec „Morgan". Tylne koło napędowe.

albo wodą albo powietrzem . Może m ieć nawet cztery m iejsca, 
dw a dla d orosłych  z przodu i dw a d la  dzieci z tyłu . N a 
dobrych  d rogach  o s iąg a  szybkość do 12 0  km/godz. Ponieważ 
tylne koło jest tu także resorow ane, więc jedzie się zupełnie w y­
godnie. O czywiście do jazd y po złych drogach  m niej się 
nadaje.

N a  rys. 195 widzim y już ca ły  pociąg. S k ła d a  się on ze 
zw ykłego m otocykla z przywózkiem , do którego tylnej osi przy­
czepiona jest przyczepka. Przyczepka taka nad aje  się do 
w iększych transportów, gdyż udźwig je j wynosi 800 kg. N a j­
ciekaw sze jest to, że k o ła  przyczepki są też ham owane, a  h a­
m ulec działa jednocześnie z ham ulcem  na k oła  m otocykla. 
W A n glji używają też takich przyczepek do ..w eekendu", 
to znaczy do wycieczki w końcu tygodnia na „ca m p in g ", 
czyli do obozowania na wolnem  powietrzu. W  przyczepce do 
tego celu budowanej jest we wnętrzu kuchenka połowa, dw a



łóżka, łazienka itp., tak, że obozując pod m iastem  m a się 
jed nak  pewne w ygody.

W szystkie tego rodzaju pojazdy, u nas nieznane, przy­
czyniają się w dużym stopniu do zwiększenia szybkości trans-
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Rys. 195. Motocykl z przywózkiem i z przyczepką (,,Rudge-Whitworth“).

portów tanim  sposobem , przez co ożyw iają  życie gospodarcze 
danego k ra ju  —  trzeba jed n ak  do nich dobrych  dróg.

Przepisy prawne.

Wyjątki z rozporządzenia o ruchu pojazdów mechanicznych.

K ażd y  pojazd m echaniczny korzysta jący  z d ró g  publicznych 
m usi b yć  do ruchu przez odpow iednią w ładzę dopuszczony, 
a każdy k ierow ca tak iego pojazdu m usi odpow iadać pew nym  
warunkom , oraz poddać się  egzam inow i. S p ra w y  te norm uje 
rozporządzenie M in. Rob. Publ. i M in. S p ra w  W ew n. w  po­
rozum ieniu z M in. S p ra w  W o jsk , z dnia 27 stycznia 19 2 8 . 
U kazało się ono w  Dzienniku U staw  R . P . N r. 4 1  z dnia 
3 0  m arca 19 2 8 . D la orjentacji podaję poniżej w ażniejsze 
p arag ra fy  tego rozporządzenia do użytku C z yte ln ik ó w :

§ 3 . D o ruchu na d rogach  publicznych m ogą być do­
puszczone tylko pojazdy zbudowane i urządzone w ten sposób, 
aby nic zagrażały bezpieczeństwu ruchu i nie w yw o ływ ały  za­
m ieszania hałasem , dym em  lub parą.

§ 5. 1. K ażd y pojazd m a być zaopatrzony w następujące 
przyrządy i urządzenia:

a) w m ocny m echanizm  kierowniczy, d a jący  możność łatw e­
go  i pew nego w ym ijania oraz skręcan ia ;

b) w dw a niezależne od siebie, skutecznie i szybko działa­
jące  system y ham ulców, względnie w jeden taki system ,
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wprow adzany w działanie przez dw a niezależne od siebie 
m echanizm y, z których jeden powinien działać nawet 
wtedy, g d y  drugi zawiedzie;

c) w urządzenie usuw ające h ałaśliw y wydm uch gazów ;
d) w urządzenie uniem ożliw iające w prawienie pojazdu w ruch 

przez osoby niepowołane ;
e) w urządzenie do cofania pojazdu w ty ł zapom ocą silnika 

z siedzenia k ierow cy, jeżeli ciężar w łasny pojazdu prze­
kracza 350 leg;

f)  w jednotonow y przyrząd sygn ałow y o donośnym , a nie- 
rażącym  dźw ięku;

g) w dwie latarn ie o bezbarw nych szkłach, umieszczone na 
przodzie w jednym  poziomie po obu stronach sam ochodu 
lub m otocykla z wózkiem  doczepnym , względnie w jedną 
latarn ię o bezbarwnem  szkle, um ieszczoną na przodzie 
m otocykla bez wózka doczepnego;

h) w jedną latarkę z czerwonem  św iatłem , um ieszczoną 
w tyle pojazdu z lewej strony, oraz w urządzenie do­
k ład n ie  ośw ietlające ty ln y znak re je strac y jn y ; la tark a  
tylna oraz urządzenie do ośw ietlania tylnego znaku nie 
m ogą być gaszone ani z siedzenia kierow cy, ani z wnętrza 
p o jazd u ; nie dotyczy to m otocykli bez wózków docze- 
pnych, które m ają  być zaopatrzone z tyłu  w czerwony od­
b ija ją c y  św iatło znaczek ostrzegaw czy o średnicy co n a j­
m niej 3 cm;

i) najm niej w jeden reflektor, m ogący ośw ietlać drogę na 
przestrzeni przynajm niej 100  m przed pojazdem , oprócz 
wym ienionych w punkcie g) latarni, jeżeli pojazd może 
rozw ijać szybkość większą niż 20 lcm na godzinę; reflektor 
m a być tak urządzony, ab y  w razie potrzeby można było  
opuścić snop św iatła  lub zm niejszyć jego  natężenie;

k) w boczne lustro, d ające  możność kierow cy widzenia drogi 
z tyłu za pojazdem , w razie g d y  całkow ita w aga pojazdu, 
złożona z ciężaru w łasnego i najw iększego dopuszczal­
nego obciążenia, przekracza 3500 kg.

2. Postanow ienia, zawarte w punktach b, c, d, e, g, li 
i k, nie stosują się do pojazdów o specjalnem  przeznaczeniu, 
przejeżdżających po drogach  publicznych tylko okolicznościowo, 
a nic m ogących  rozwinąć szybkości, większej niż 10  km na 
godzinę.

I I .  I)o ruchu na d rogach  publicznych są dopuszczone:
a) pojazdy zaopatrzone w dowód re jestracy jn y  i w znaki 

re jestracy jn e  (§ 19 );
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b) pojazdy zaopatrzone w specjalne pozwolenia i w próbne 
znaki re jestracyjne (§ 3 2 ) ;

c) pojazdy zaopatrzone w m iędzynarodowe św iadectw a dro­
gow e i w m iędzynarodowe znaki re jestracyjn e (in icjały)
(§99);

d) pojazdy wojskowe, zaopatrzone w wojskowe znaki i d o­
w ody re jestracyjn e (§ 94);

e) pojazdy o specjalnem  przeznaczeniu, przejeżdżające po 
drogach  publicznych tylko okolicznościowo, a nie m ogące 
rozwinąć szybkości większej niż 10  lcm na godzinę, bez 
dowodów i znaków re jestracy jn ych  (§ 35).

§ 16. 1. W  celu uzyskania dowodu re jestracyjn ego ( § 1 1 ,  
punkt a) w łaściciel pojazdu powinien wnieść podanie do w oje­
wódzkiej w ładzy adm in istracji ogólnej, w której okręgu  znaj­
duje się m iejsce stałego postoju pojazdu.

2. Podanie o uzyskanie dowodu re jestracyjn ego na nowy 
pojazd typu, dopuszczonego do ruchu na zasadzie §§ 14  i 15, 
powinno z a w ierać :

a) adres w łaściciela  pojazdu;
b) oznaczenie m iejsca  stałego postoju pojazdu;
c) oznaczenie rodzaju pojazdu;
d) oznaczenie przeznaczenia pojazdu;
c) num er s iln ik a ;
f)  num er fabryczn y podwozia, o ile je st wiadom y.

Ponadto do podania powinien być dołączony odpis zaświad­
czenia o dopuszczalności typu, uzupełniony potwierdzeniem  
wytwórni, k tóra pojazd zbudowała, sporządzonem  w edług 
wzoru, ustalonego na stronie trzeciej załącznika N r. 1 ,  stwier- 
dzającem , że dany pojazd zgodny jest z typem  i że odpow iada 
postanowieniom  niniejszego rozporządzenia.

3. Jeżeli nowy pojazd został zbudowany za gran icą  a  należy 
do typu, dopuszczonego do ruchu na d rogach  publicznych 
jednego z państw, które przystąpiły  do m iędzynarodowej kon­
wencji o ruchu autom obilowym , to do podania, które powinno 
zawierać dane, wyszczególnione w ustępie drugim , należy za­
łą c z y ć : a) odpis zaświadczenia o dopuszczalności typu, zale­
galizow any przez w łaściw y urząd konsularny Rzeczypospolitej 
Po lsk ie j, w przekładzie polskim , b) potwierdzenie wytwórni, 
która dany pojazd zbudowała, lub je j pełnom ocnika stale za­
m ieszkałego w Polsce, stw ierdzające, że dany pojazd jest 
zgodny z typem  i odpow iada postanowieniom  niniejszego roz­
porządzenia potwierdzenie to powinno być sporządzone w edług
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wzoru, ustalonego na stronie trzeciej załącznika N r. i do nin iej­
szego rozporządzenia.

4. W  w ypadkach  nie ob jętych  postanowieniam i drugiego
i trzeciego ustępu, podanie o uzyskanie dowodu re je stracy j­
nego powinno zawierać, poza adresem  w łaścicie la  i oznaczeniem  
m iejsca stałego postoju pojazdu, opis pojazdu w ed łu g danych, 
zaw artych na stronicach dw unastej, trzynastej i czternastej 
dowodu re jestracyjnego (załącznik N r. 2).

5. W ojew ódzka władza adm in istracji ogólnej może w razie 
wątpliwości zażądać przedstaw ienia dowodu w łasności, a gd y  
chodzi o pojazdy pochodzenia zagranicznego, dowodu oclenia.

§ 19. 1. N a  podstawie w yników oględzin i próbnej jazd y 
wojewódzka w ładza adm in istracji ogólnej albo w yd aje  w łaści­
cielowi pojazdu dowód re jestracy jn y  (załącznik N r. 2) i za­
pisu je pojazd do specjalnych  rejestrów , zaw iadam iając o w yda­
niu dowodu re jestracyjn ego pow iatow ą władzę adm inistracji 
ogólnej, w której okręgu znajduje się m iejsce stałego postoju 
pojazdu, albo odma\via w ydania tego dowodu z podaniem  po­
wodów odm owy.

2. Rów nocześnie z w ydaniem  dowodu re jestracy jn ego  na 
pojazd w ydaje  się tablice ze znakam i rejestracyjnem i.

§ 21 . 1. T ab lice  ze znakam i rejestracyjnem i powinny być 
przytwierdzone do pojazdu na sta łe  zapom ocą śrub, nitów lub 
gwoździ i umieszczone na widocznem  m iejscu  w płaszczyznach 
pionowych, prostopadłych do osi podłużnej pojazdu, a  na po­
jazdach  dw ukołow ych w pionowej płaszczyźnie osi podłużnej 
pojazdu.

2. P o jazd y  więcej niż dwukołow e powinny b yć  zaopatrzone 
w dwie tablice ze znakam i rejestracyjnem i, a  m ianowicie — 
z przodu i z ty łu  pojazdu. D olna krawędź przedniej tablicy 
nie może znajdować się niżej dolnej krawędzi przedniej osi, 
tylnej zaś tab licy  —  niżej 40 cm nad ziemią. O bowiązujące w y­
m iary  znaków re jestracy jn ych  ustalone zostały w załączniku 
N r. 3 do niniejszego rozporządzenia.

3. Po jazd y  dwukołow e powinny być zaopatrzone w jedną 
tablicę ze znakam i rejestracyjnem i, m alow anem i na obu stro­
nach tablicy, przytwierdzonej na przodzie wzdłuż pojazdu. 
L itery  i cy fry  powinny m ieć w ysokość 60 mm i grubość 10 mm.

§ 23. D ow ody re jestracyjne pojazdów są w ażne:
a) na przeciąg trzech lat kalendarzow ych —  dla pojazdów 

nie przeznaczonych do użytku publicznego;
b) na przeciąg jednego roku kalendarzow ego —  dla po 

jazdów  przeznaczonych do użytku publicznego.
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§ 24. D ow ody re jestracyjn e pojazdów  będą przedłużane 
przez wojewódzką władzę adm in istracji ogólnej, w  której 
okręgu  znajduje się m iejsce stałego postoju pojazdu.

§ 27. W łaścic ie le  pojazdów  obowiązani są  w ciągu  czter­
nastu dni od otrzym ania dowodu re jestracyjnego  lub jego  prze­
dłużenia przedstawić dowód lub przedłużenie powiatowej w ła­
dzy adm in istracji ogólnej, w której okręgu  znajduje się m iejsce 
sta łego  postoju pojazdu.

§ 28 . i . W łaścicie le  pojazdów  obowiązani są  najdalej 
w ciągu  dni czternastu zawiadom ić pow iatow ą w ładzę adm ini­
stracji ogólnej, w której okręgu  znajduje się m iejsce stałego 
postoju pojazdu, o w szelkich okolicznościach w yw ołu jących  
zmianę danych, zamieszczonych w dowodzie re jestracyjnym .

2. Pow iatow a w ładza adm in istracji ogólnej zaznacza zgło­
szone zm iany w dowodzie re jestracy jn ym  i w w ykazach urzę­
dowych, oraz zaw iadam ia o nich wojewódzką władzę adm ini­
stracji ogólnej.

3 . Jeżeli w pojeździe dokonano ważnych zmian k on strukcyj­
nych ( §2 5 )  albo m a b yć  przeznaczony do użytku publicznego 
pojazd, który dotychczas na cel ten nie b y ł używany, pow ia­
towa w ładza adm in istracji ogólnej zaw iadam ia o tem  w oje­
wódzką władzę adm inistracji ogólnej, która podda pojazd zba­
daniu techniczem u.

§ 29 . 1 . WT razie przeniesienia m ie jsca  stałego postoju po­
jazdu do m iejscow ości znajdującej się na obszarze innego w oje­
wództwa, w łaściciel pojazdu powinien w ciągu czternastu dni 
po przybyciu do nowego m iejsca sta łego  postoju wnieść poda­
nie do wojewódzkiej w ładzy adm inistracji ogólnej, w łaściw ej 
w edług nowego m iejsca sta łego  postoju pojazdu, o zarejestro­
wanie pojazdu i o w ydanie now ych tablic ze znakam i rejestra- 
cyjnem i. Do podania należy dołączyć dowód uiszczenia op łaty, 
w ym aganej w m yśl § 105, oraz dowód re jestracy jn y  i tablice 
ze znakam i rejestracyjnem i.

2. W ojew ódzka w ładza adm in istracji ogólnej, po dokonaniu 
odpowiednich zmian w dowodzie re jestracyjnym , zw raca do­
wód w łaścicielow i pojazdu i w ydaje nowe znaki re jestracy jn e  
bez technicznego badania pojazdu, o ile nie zachodzą oko­
liczności, wskazane w ustępie trzecim  § 28, zwrócone zaś zna­
ki re jestracy jn e  od syła  w ładzy, która znaki w ydała, zawia­
d am iając ją  o nowem m iejscu stałego postoju pojazdu.

§ 36 . 1. Kuch pojazdów m echanicznych na drogach  pu­
blicznych bitych i brukow anych powinien odbyw ać się na
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tw ardej naw ierzchni; je ś li jed nak na d rogach  istnieją m iękkie 
letnie tory, wówczas ruch może odbyw ać się także na tych 
torach.

2. Stosow anie urządzeń przeciw ślizgowych (klam er, łań cu ­
chów, ostróg itp.) na d rogach  o nawierzchni bitej lub bruko­
w anej, dopuszczalne jest tylko podczas ślizgaw icy lub na śniegu.

§ 37. i. Szybkość ruchu pojazdów powinna być norm owana 
w ten sposób, ab y  bezpieczeństwo publiczne nie było  zagro­
żone i aby kierow ca panow ał w każdej sytuacji nad pojazdem .

2. N ajw iększa dopuszczalna szybkość ruchu pojazdów, któ­
rych  całkow ita  w aga, złożona z ciężaru w łasnego i n a jw ięk­
szego dopuszczalnego obciążenia, jest większa niż 3500 kg, 
nie może przekraczać d la pojazdów na obręczach m etalowych
— 15 km, na p ełnych  obręczach gum ow ych —  25 km i na 
drążonych obręczach gum ow ych —  40 km na godzinę.

§ 38. W  zabudowanych dzielnicach m iast, uzdrow isk i in­
nych osiedli zabrania się prowadzenia pojazdów : ciężarowych 
na m etalow ych obręczach z szybkością przekraczającą —  10  km, 
ciężarowych na pełnych obręczach gum ow ych —  15 km, cięża­
row ych na drążonych obręczach gum ow ych —  20 km i osobo­
w ych —  40 km na godzinę.

§ 39 . N a  m ostach, przed którem i umieszczono odpowiednie 
ostrzeżenie, szybkość ruchu pojazdu powinna być zmniejszona 
do następujących  n o rm :

a) d la pojazdów, których całkow ita w aga, złożona z cię­
żaru w łasnego i najw iększego dopuszczalnego obciążenia, 
przekracza 3500 kg, —  lokm  na godzinę;

b) d la pozostałych pojazdów —  20 km na godzinę.
§ 40. 1 . N a  skrzyżowaniach dróg, z w yjątkiem  ulic w m ia­

stach, w których co do skrzyżowań obow iązują specjalne prze­
pisy w ydane na m ocy § 54, kierow ca powinien ustąpić pierw ­
szeństwa pojazdom  nadjeżdżającym  z jego  praw ej strony.

2. N a  skrzyżow aniach dróg, ja k  również, g d y  d roga nic 
jest widoczną, k ierow ca powinien zmniejszyć szybkość pojazdu.

§ 41. K ierow ca  obowiązany je s t :
u) podczas jazdy trzym ać się praw ej strony drogi w kie 

runku jazdy, o ile szczególne w arunki m iejscow e nie stoją 
temu na przeszkodzie;

b) zboczyć na prawo —  przy m ijaniu jad ących  lub idących 
w przeciw nym  kierunku oraz g d y  jest w yprzedzany;

c) zboczyć na lewo —  g d y  wyprzedza dążących w tym 
sam ym  kierunku.
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§ 42 . i .  K ierow ca obowiązany jest przed wyprzedzaniem  da­
wać ostrzegawcze syg n a ły  dźwiękowe, a ostrzeżeni obowiązani 
są  zboczyć na prawo i przepuścić w yprzedzającego po swej 
lewej stronie.

2. K ierow ca może wyprzedzać tylko wówczas, g d y  droga 
jest odpowiednio szeroka, g d y  przed wyprzedzanym  znajduje się 
dostateczna przestrzeń wolna i nikt nie zbliża się z przeciw nej 
strony.

3. Zabran ia  się wyprzedzać na takich odcinkach drogi, gdzie 
d roga nie jest widoczna na dostateczną od ległość, jak o  też 
na m ostach, skrętach  i skrzyżowaniach dróg.

4. P rzy  m ijaniu powinien kierow ca zm niejszyć szybkość tak, 
ab y  m ijanie m ogło odbyć się bezpiecznie dla w ym ijanych, 
a  w razie grożącego niebezpieczeństwa —  wstrzym ać pojazd.

§ 43 . 1 . K ierow ca, chcąc zatrzym ać pojazd, cofnąć go lub 
skręcić  w bok, powinien dać znak o swoim  zamiarze sygnałem  
dźwiękowym  oraz ruchem  ręki, lub zapom ocą specjalnego przy­
rządu, którego działanie je st widoczne i łatwo zrozum iałe za­
równo dla znajdujących  się z przodu, ja k  i z tyłu  pojazdu.

2. P rzy  zatrzym ywaniu pojazdu kierow ca obow iązany jest 
sprowadzić go  na praw ą stronę drogi (w kierunku ruchu) 
ja k  na jd a lej od środka drogi, a w każdym  razie w ten sposób, 
ab y  nie zatam ować ruchu na drodze.

§ 44. 1 .  K ierow ca pojazdu obow iązany jest zawczasu daw ać 
dźwiękowe sy g n a ły  ostrzegaw cze:

a) przed w yprzedzaniem ;
b) na skrzyżowaniach d ró g ;
c) tam , gdzie droga nie jest widoczna na przestrzeni do­

statecznej do zatrzym ania pojazdu;
d) w innych okolicznościach, w których  zachodzi tego po­

trzeba.
2. Z abran ia  się nadużywać sygn ałów  dźwiękowych oraz uży­

wać ich bez potrzeby.
3. Zabran ia  się używania jak o  sygn ałów  ostrzegaw czych 

dzwonków, a w zabudowanycli dzielnicach m iast, uzdrowisk
i innych osiedli —  gw izdaw ek i sygn ałów  o silnym  przejm u­
jącym  dźwięku, z w yjątkiem  w ypadków  przewidzianych w §46.

§ 45 . 1. Od zmroku do świtu oraz podczas silnej m gły  
pojazd powinien m ieć zapalone dwie latarnie przednie, tylną 
latarn ię czerwoną oraz m ieć oświetlone tylne znaki rejestracyjne.

2. U żyw anie reflektorów  dozwolone jest jedynie tam, gdzie 
niem a oświetlenia publicznego lub gdzie ono jest niedostateczne.
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3. P rzy  w ym ijania z zapalonem i reflektoram i pojazdów ja d ą ­
cych  z przeciw nej strony, kierow ca obowiązany jest opuścić 
rażący snop św iatła, zm niejszyć jego  natężenie lub przełączyć 
reflektory na latarnie tak, aby św iatło nie raziło jad ących  
z przeciw nej strony, a  pozostawiało drogę dostatecznie ośw ie­
tloną na 25 m przed pojazdem .

4. Podczas postoju na drodze po zapadnięciu zmroku oraz 
podczas silnej m gły , kierow ca obow iązany jest zaświecić tylną 
latarkę czerwoną oraz oświetlić tylne znaki rejestracyjne.

§  49. K ierow ca  pojazdu, który  spow odow ał w ypadek z lu­
dźmi, powinien niezwłocznie zatrzym ać pojazd i p rzyjść  z po­
m ocą ofiarom  wypadku.

§ 50. Przed każdym  w yjazdem  kierow ca powinien upewnić 
się, czy pojazd znajduje się w stanie zdatnym  do ruchu w m yśl 
przepisów niniejszego rozporządzenia.

§ 51. Zabran ia  się k ierow cy:
a) prowadzić pojazd, będąc w stanie nietrzeźwym ;
b) oddalać się od pojazdu przy p racu jącym  silniku lub bez 

sprowadzenia pojazdu na praw ą stronę jezdni ja k  n a j­
dalej od środka drogi, albo wreszcie bez zaciśnięcia 
ham ulca i bez zastosow ania urządzenia, uniem ożliw iają­
cego w prawienie pojazdu w ruch przez osoby n iep ow ołan e;

c) dopuszczać do dym ienia pojazdu z w yjątkiem  chwili ru 
szania z m ie jsca  i zm iany szybkości;

d) dopuszczać do h ałaśliw ego w ydm uchu gazów spalinow ych 
w zabudowanych dzielnicach m iast, uzdrow isk i innych 
osiedli oraz przy w ym ijaniu łudzi i zwierząt;

e) ładow ać pojazd w ten sposób, ab y  szerokość n ałado w a­
nego pojazdu przekraczała 2 5 m, a ogólna w ysokość nad 
poziomem  drogi 4 w .

§ 53. 1 . K ierow ca pojazdu obow iązany jest m ieć przy sobie 
pozwolenie na prowadzenie pojazdu oraz dowód re jestracy jn y  
pojazdu albo specjalne pozwolenie na próbną jazdę, m iędzy­
narodowe świadectwo drogow e, lub w ojskow y dowód re jestra­
cyjny.

2. K ierow ca powinien okazyw ać powyższe dokum enty na 
żądanie funkcjonarjuszów  służby drogow ej, urzędów gm innych, 
tudzież policji państwowej.

§ 54. Stosow anie do specjalnych  w arunków m iejscow ych, 
związanych z bezpieczeństwem ruchu lub ze stanem  d róg i 
mostów, wojewódzkie władze adm in istracji ogólnej w ładne s ą :

a) w ydaw ać w ram ach niniejszego rozporządzenia szczegó­
łowe przepisy o ruchu pojazdów ;



b) zam ykać lub ograniczać czasowo ruch pojazdów albo 
niektórych ich rodzajów  w poszczególnych m iejscow o­
ściach lub na określonych odcinkach  dróg.

g  57. 1 . D o sam odzielnego prowadzenia pojazdów upowa­
żnione są osoby, które p o siad a ją :

a) pozwolenie na prowadzenie pojazdów, nieprzeznaczonych 
do użytku publicznego (§ 6 3);

b) pozwolenie na prowadzenie pojazdów  przeznaczonych do 
użytku publicznego (§ 76 );

c) pozwolenie na prowadzenie pojazdów  w ojskow ych (§ 94), 
albo

d) m iędzynarodowe świadectwo drogow e (§§ 95, 99).
2. D o prowadzenia pojazdów  o specjalnem  przeznaczeniu, 

przejeżdżających po d ro gach  publicznych tylko okolicznościowo, 
a nie m ogących  rozwinąć szybkości ponad 10  km na godzinę, 
uzyskanie pozwolenia nie jest w ym agane.

§ 58. Pozwolenie na prowadzenie pojazdów nie może być 
udzielone osobom , k tó re :

a) nie ukończyły 16  lat życia, o ile chodzi o prowadzenie 
m otocykli bez wózków doczepnych, a 18  lat, g d y  chodzi
o prowadzenie wszelkich innych pojazdów ;

b) p osiad ają  w ad y organiczne lub psychiczne, uniem ożliwia­
ją ce  lub utrudniające prowadzenie pojazdu, albo podle­
g a ją  nałogom , utrudniającym  praw idłow e prowadzenie 
pojazdów ;

c) nie rozum ieją języka polskiego i nie um ieją czytać po 
polsku w takim  stopniu, ab y  m o gły  orjentow ać się 
w w arunkach ruchu drogow ego.

§ 59. 1 . U b ie g a jąc y  się o pozwolenie na prowadzenie po­
jazdów, nieprzeznaczonych do użytku publicznego, powinien 
wnieść podanie do wojewódzkiej w ładzy adm inistracji ogófnej, 
w której okręgu znajduje się sta łe  m iejsce jego  zam ieszkania 
albo m iejsce czasowego pobytu, trw ającego co najm niej 30 dni 
w jednej m iejscowości.

2. Podanie powinno zawierać oświadczenie u b iegającego  się
0 pozwolenie, czy nie odm ówiono mu już udzielenia pozwolenia
1 czy nie odebrano lub nie cofnięto mu udzielonego już po­
przednio pozwolenia.

3. Do podania powinny być załączone:
a) m etryka (świadectwo) urodzin lub inny dowód stwier­

d zający  w iek ;
b) św iadectwo lekarsk ie  stw ierdzające, że u b iega jący  się

o pozwolenie nie posiada wad wym ienionych w punkcie b)

W yjątki z rozporządzenia o ruchu pojazdów mechan. 2 7 1



272 Przepisy prawne.

§ 58, sporządzone w edług wzoru, ustalonego w załą­
czniku N r. 6 do niniejszego rozporządzenia, a  w ydane 
w okresie dni 30-tu przed datą wniesienia podania;

c) dwie nienaldejone fotografje .
4. W ojew ódzka w ładza adm in istracji ogólnej m oże:
a) zażądać od ubiegającego  się o pozwolenie przedstawienia 

w yciągu  z k siąg  m eldunkow ych albo innego dowodu 
stw ierdzającego, że interesow any stale zam ieszkuje lub 
znajduje się co najm niej dni 30  na obszarze wojewódz­
tw a (m iasta stołecznego W arszaw y);

b) zarządzić zbadanie interesow anego przez urzędowego 
lekarza.

§ 60. Jeżeli nie zachodzą przeszkody, przewidziane w §58,  
w ojewódzka w ładza adm in istracji ogólnej zawezwie intereso­
w anego do uiszczenia o p łaty  egzam inacyjnej (§ n o )  oraz do 
poddania się egzam inowi w wyznaczonym  term inie.

§ 62. In teresow any powinien przy egzam inie w ykazać s ię :
a) praktyczną um iejętnością prowadzenia pojazdu;
b) znajom ością porządkow ych przepisów drogow ych, tak 

ogólnych ja k  i szczegółow ych, obow iązujących na ob­
szarze danego województwa (stołecznego m iasta W a r­
szawy) ;

c) podstawow em i w iadom ościam i technicznemi o ogólnej 
konstrukcji pojazdu i o działaniu g łów nych  jego  części;

d) um iejętnością obchodzenia się z benzyną i innemi mate- 
rja łam i spalinowemi.

§ 63. 1 .  Jeżeli wynik egzam inu jest pom yślny, wojewódzka 
władza adm inistracji ogólnej w ydaje pozwolenie (wzór N r. 7) 
na prow adzenie:

a) wszelkich pojazdów m echanicznych;
b) wszelkich pojazdów  m echanicznych z w yjątkiem  m o to cyk li;
c) m otocykli z wózkami doczepnemi, lub
d )  m otocykli bez wózków doczepnych.
2. Pozwolenie na prowadzenie pojazdów w ydane na pod­

stawie niniejszego p aragrafu  nie upraw nia do prowadzenia po­
jazdów  przeznaczonych do użytku publicznego.

§ 64. W  razie niepom yślnego wyniku egzam inu intereso­
w any m a praw o zdawać egzam in jeszcze dwukrotnie. Przy 
egzam inie po raz drugi względnie trzeci interesowany może być 
zwolniony od zdawania egzam inu z tej jego  części, w której 
w ykazał dostateczne wiadom ości przy poprzednim  egzam inie. 
Term in  ponownego egzam inu nie może być wyznaczony wcze-
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śniej niż po upływ ie dni 30  od pierw szego i dni 60 od drugiego 
egzam inu.

§ 70. 1. W  celu uzyskania przedłużenia pozwolenia kierow ca 
powinien przed upływ em  term inu jego  ważności wnieść podanie 
do wojewódzkiej w ładzy adm in istracji ogólnej, w której okrę­
gu  znajduje się  sta łe  m iejsce jego  zam ieszkania albo m iejsce 
czasowego pobytu, trw ającego co najm niej 30 dni w jednej 
m iejscow ości.

2. W ojew ódzka w ładza adm in istracji ogólnej może zażądać 
przedstawienia dokum entów, dotyczących m iejsca zamieszkania 
albo czasowego pobytu kierow cy, a w razie wątpliwości co do 
stanu jego  zdrowia, zażądać przedstawienia nowego św iadectw a 
lekarsk iego  (załącznik N r. 6) i ewentualnie zarządzić zbada­
nie go przez lekarza urzędowego.

§ 79. Pozwolenie na prowadzenie pojazdów powinno być 
co fn ię te :

a) g d y  kierow ca spow odow ał w ypadek będąc w stanie nie­
trzeźwym ;

b) jeżeli nie zatrzym ał się w razie spowodowanego przez 
się w ypadku z ludźmi i nie przyszedł z pom ocą ofiarom  
w ypadku, lub

c) g d y  stwierdzono sta łą  jego  niezdolność do prowadzenia 
pojazdów.

§ 83. 1. U rządzanie w yścigów  pojazdów’ na d rogach  publi­
cznych bez zezwolenia władz jest wzbronione.

2. Pozwolenie na urządzenie w yścigów  w ydaje w ojewódzka 
władza adm inistracji ogólnej po zasiągnięciu opinji zarządów 
drogow ych  i powiatowych władz adm inistracji ogólnej.

3, Pozwolenie na w yścigi pojazdów, m ające  się odbyć na 
obszarze kilku województw, w ydaje M inister R obót P u b li­
cznych w porozum ieniu z M inistrem  Spraw  W ewnętrznych.

§ 84. Przekroczenie przy w yścigach  szybkości ruchu po­
jazdów, przepisanej w niniejszem  rozporządzeniu, może być do­
zwolone, o ile droga, na której m ają  się odbyć w yścigi, zo­
stanie na czas w yścigów  zap k n ię ta  d la ruchu publicznego.

§ 103. T ytu łem  zwrotu kosztów, związanych z badaniem  
typów i re jestrac ją  pojazdów, oraz z egzam inam i, interesowani 
obowiązani są uiścić op łaty w w ysokości ustalonej w nastę­
pnych p aragrafach .

§ 101. 1. O płaty za re jestrację  i oględziny poszczególnych 
pojazdów w yn o szą :

S z y d e l s k l ,  Nowoczesny m otocyk l. l8
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R o d z a j  p o j a z d u
O p ł a t y  z a  k a ż d e  IOO k g  

w a g i  w  s t a n i e  g o ­
t o w y m  d o  d r o g i  b e z  

ł a d u n k u

Sam och ody o s o b o w e ..........................................
A u to b u s y ....................................................................
M o t o c y k l e ...............................................................
Inne p o j a z d y ..........................................................

16  złotych 
8 złotych 
8 złotych 
2  złote

2. Za  badanie w m yśl § 25 pojazdów przeznaczonych do 
użytku publicznego, za ponowne badanie pojazdów w w ypad­
kach, przewidzianych w ustępie trzecim  § 28 oraz za badanie 
pojazdów na podstawie § 30, w tym  ostatnim  w ypadku, o ile 
zostaną stwierdzone w pojeździe brak i wskazane w ustępie 
drugim  § 30, będzie pobierane 300/0 stawek opłat re jestra ­
cyjnych , w yszczególnionych w ustępie pierwszym .

§ 105. Za  zarejestrow anie pojazdu w nowem m iejscu stałego 
postoju pojazdu w m yśl § 29 opłata wynosi 20°/o staw ek, w y­
szczególnionych w ustępie pierwszym  § 104.

§ 1 1 0 . 1 .  O płata za egzam in przed kom isją egzam inacyjną, 
przewidzianą w § 6 1, wynosi 20 złotych. Interesowani powinni 
uiścić taką sam ą opłatę przed każdym  ponownym  lub do­
datkow ym  egzam inem .

2. Funkcjonarjusze państwowi, przystępujący z polecenia 
swej w ładzy służbowej do egzam inu w celu uzyskania pozwo­
lenia na prowadzenie pojazdów, są zwolnieni od opłat egzam ina­
cyjnych  wym ienionych powyżej w ustępie pierwszym .

§ 112. W inni przekroczenia przepisów niniejszego rozporzą­
dzenia będą karani w m yśl postanowień rozdziału IV . ustaw y 
z dnia 7. października 1 9 2 1 r. o przepisach porządkowych na 
drogach  publicznych (Dz. U . R . P . N r. 89, poz. 656) i w try­
bie przez tę ustawę przewidzianym .

Wyjazd motocyklem za granicę.

Przed w yjazdem  za gran icę m otocyklem  należy postarać się 
w przynależnym  Urzędzie W ojew ódzkim  o „m iędzynarodow e 
św iadectwo d rogow e" czyli upoważnienie do prowadzenia m oto­
cykla  poza granicam i Polsk i. Św iad ectw o takie w  m yśl kon­
wencji sam ochodow ej, zawartej przez większość państw, otrzy­
m ać może każdy obyw atel jednego z państw, które konw encję 
podpisały. W  m iędzynarodowem  św iadectw ie drogow em  op i­
sany jest dokładnie m otocykl oraz dane co do kierow cy 
wraz z fo to grafją  tegoż. W  jednem  św iadectwie drogowem
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może być w pisanych dwu kierowców, tak że m ogą oni pro­
wadzić m otocykl, podczas podróży, na zmianę. N a  gran icy  
m usim y jed nak opłacić staw kę celną, k tórą  następnie przy 
powrocie urząd celny zwraca. Ponieważ składanie c ła  przy 
przekraczaniu kilku gran ic spraw ia już trudności, więc zam iast 
tego można postarać się o tak  zwany tryptyk, który  zastę-

Rys. 196. Lekki motocykl niemiecki „Stock“ .

puje opłatę celną. T ryp tyk  może jed n ak  otrzym ać tylko czło­
nek jed nego z klubów  m otocyklow ych należących do „ P o l­
skiego Zw iązku M otocyklow ego". Związek, należąc do m iędzy­
narodow ego zw iązku  klubów  m otocyklow ych (F. I. C . M .) w  L o n ­
dynie, jest reprezentantem  polskiego m otocyklizm u wobec za­
gran icy  i ja k o  taki w porozum ieniu z „A utom obilklubem  P o l­
sk i"  w W arszaw ie może członkom  sw ym  w ydaw ać tryptyki.

Udział w zawodach.

K ażdy m otocyklista, p ragn ący  spróbow ać sw ych sił w za­
wodach m otocyklow ych publicznych, urządzanych przez ja k i­
kolw iek klub m otocyklow y, należący do P o lsk iego Związku 
M otocyklow ego, m usi posiadać tak zwaną licencję  sportową, 
czyli upoważnienie do brania udziału w zawodach. L icen cję  
taką otrzym uje się przez swój klub za okazaniem  praw a pro­
wadzenia m otocykla na d rogach  publicznych, o ile przeciw 
danem u kandydatow i nie istnieją jak iekolw iek  zarzuty pod 
względem  m oralnym  lub sportowym . W ażna ona jest na rok.

Organizacja polskiego sportu motocyklowego.

N aczelną organ izacją  m otocyklow ą polską jest Polsk i Zw ią­
zek M otocyklow y (P. Z. M .) z siedzibą w W arszaw ie, 
pow stały za in icjatyw ą kilku osób interesujących się moto- 
cyklizm em , m iędzy innem i i autora niniejszego podręcznika.

j 8*
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D o związku należą wszystkie k luby m otocyklowe, chcące m ieć 
możność urządzania zawodów i korzystania z przywilei, jakie  
to należenie do związku im  daje. Z przywilei tych najw ażniej­
sze są  n astępu jące :

M ożność urządzania zawodów zaliczanych do polskiego kalen ­
darza m otocyklow ego.

U znanie ofic jalne w yników, jak ie  na tych  zawodach zostaną 
uzyskane.

O trzym yw anie licencyj sportow ych kra jow ych  i zagranicznych, 
przyczem  te ostatnie upow ażniają posiadaczy do brania 
udziału w zawodach zagranicznych.

M ożność uzyskiw ania tryptyków  dla sw ych członków. 
U łatw ienia w uzyskiwaniu m iędzynarodow ych św iadectw  dro­

gow ych.
Zniżki przy ubezpieczaniu m aszyn i członków od w ypadku itp. 
Pom oc we wszelkich im prezach sportowych, ja k  przydział osób 

upoważnionych do m ierzenia czasu (chronom etrażu), kom i­
sarzy sportow ych itp.
W szelkie regulam iny, w ydaw ane i zatwierdzane przez P. Z. M., 

m uszą być w  zgodzie z m iędzynarodow em i regulam inam i, w y- 
daw anem i przez F . I. C . M. w  Londynie.*

P. Z. M. prowadzi dla ca łe j Polski ew idencję jeźdźców, posia­
d a jących  licencje, rozstrzyga przy ew entualnych sporach między- 
klubow ych i prowadzi politykę dążącą do skoordynow ania 
wszystkich prac, prowadzonych w poszczególnych klubach m oto­
cyklow ych  w kierunku ja k  n ajracjonaln iejszego rozwoju pol­
skiego sportu m otocyklow ego,

Ja k  już z tych k ilku w ierszy w idać, zadania P. Z. M. są 
duże i godne poparcia, to też obowiązkiem  każdego m oto­
cyk listy  jest należeć do jednego z klubów m otocyklow ych 
należących do P. Z. M ., względnie łączyć  się razem  i tworzyć 
takie kluby, gdyż tylko w ten sposób stworzym y kad ry  m ogące 
sprostać ciężkim  zadaniom , ja k ie  czekają  m otocyklizm  polski 
w najbliższym  okresie czasu, jeżeli zechcem y dorów nać bodaj 
w przybliżeniu rozwojowi m otocyklizm u zagranicą.

* P. Z. M. wydał obecnie swój statut i regulamin sportowy. 
Broszura ta kosztuje 3 zl i powinien ją  posiadać każdy motocyklista 
interesujący się sportem motocyklowym, gdyż zawiera ona podstawowe 
wiadomości i wskazówki z tej dziedziny. Do nabycia w każdym 
klubie motocyklowym.



Zestawienie niektórych danych, potrzebnych 
motocykliście.

(Przeważnie w yjaśnione i podane w treści książki.) 

N a s t a w i e n i e  s i l n i k a .

Odstęp elektrod w św iecy wynosić powinien od 0,4 do 
0,5 mm.

Odstęp styków  platynow ych w przerywaczu p o d c z a s  
p r z e r w y  0,5 mm.

O dstęp pom iędzy trzonem zaworu a sternikiem  przy zimnym 
silniku wynosić powinien 0 .1 —  1 mm. zależnie od d ługości 
całkow itej trzonu. (Im  dłuższy trzon, tem  większy odstęp.) 

Przedpał powinien wynosić m aksym alnie 15  0/0 skoku tłoka.

Fo rm u łka  do obliczania pojem ności silnika brzm i: P o ­
j e m n o ś ć  rów na się =  (W2X 0 .7854 x S x N )  cm3, przyczem  
W =  w iercenie, S  =  skok, N  =  ilość cylindrów. W i S  podawać 
w cm (p. tabelka na str. 279).

M o c  s i l n i k a  (we wzorach, w których  nie uwzględniono 
obrotów, przyjęto 2000 obrotów na m inutę, ja k o  norm ę): 
W =  w iercenie, S  =  skok, obie w artości w cm, N  =  ilość cy­
lindrów, 0  — ilość obrotów.

W zór R . A . C . (R oyal Ar_  IF 2 X  &  T, l (
Autom obile Club) ^  —  ^6

W 2 V S  V N  V O
W zór D endy M arshalPa N  — -----— — —---- ——  K M .

200.000

o
W zór H ospitaliera . . . N  =  - ------------------------------ K M .

75.0 00
W zór R ad ego  . . . .  N  =  0 ,006  X  X  S  X  N  K M . 

W zór Poppego . . . .  N =  —-  X  X  k m.



W zory te d a ją  różne wyniki. N ajlepsze są  wedle mnie wzór 
H ospitaliera i R iidego . D la  w ykazania różnic podaję tu obli­
czenia d la  siln ika 4,9 K M  m arki ,,R o v e r“  (8 5 x 8 8 ) , 2,75 K M . 
siln ika m arki „D o u g la s"  (6 0 .5 x 6 0  mm), oraz 3 K M  ..E n fie ld " 
( 6 0 x 7 5 ) , pojem ność 499 cm?, 345 cmi3 i 4 2 5 cm3.

W edle form u ły: R o ver D ouglas Enfield
500 cm3 34 5  cm3 425  cm3

R . A . C . . . .  4 ,55  K M  4,58  K M  4,5 K M
H ospitaliera . . 4 ,24  „  2 ,9 3 „  3 ,6  „
D endy M arshalla 6 ,36  K M  4 ,39  K M  5 ,4  K M
Rudego - ■ ■ ■ 3 ,8 2  „  2 ,63 „  3 ,2 4 __
Poppego . . . 4 ,67 K M  4 ,54  K M  5,62 K M .

Porów nanie m iar angielskich  z eu ro p ejsk iem i:

K ilogram  =  2 ,204 6  lbs ang.
G ram  = 1 5 , 4 3 2  grains.

K ilom etr =  0 ,6 2 13 7  mili ang.
M etr =  39 ,3 7  cali ang.

Centym etr =  0 ,39 37  cala  ang.
L itr  =  0 ,908 qt.

IO litr =  2 ,6 4 18  galonów  ang.
1 galon ang. =  3 ,7 8 5 3  litrów.

1 m ila ang. =  1 ,5 2 3 9 9 9  km.

2 7 8
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Tabelka do obliczania pojemności cylindrów.

Średnica i skok 
w

mm

Pojem ność
w

c/n3

Średnica i skok 
w  

mm

Pojem ność
w

cm3

44X 44 69 72 X  85,5 349
51X 51 104 7 2 X 9 1 370
51X 57 116 73X 70 293
52X 52 110 7 4 X 8 1 349
54X 75 172 74X 93 400
55X 56 133 74,5 X  68 295
55X 6o 142 75X 79 349
55X 62 147 76 X  65,5 298
55X 90 214 76X 77 348
5 6 X 6 1 150 7 6 X 8 2 372
59X 98 268 7 6 X 8 5 386
59 X  100 273 77 X  105 489
6 0 X 6 0 170 7-i X  100 490
60 X  61 172 8 0 X 9 8 493
6 0 X 7 0 198 82X 94 496
6o X 74 209 82 X  112 592
6o X 75 212 82 X  '20 633
6 0 X 7 6 215 82,5 X  93 497
60 X  88 249 8 4 X 8 9 493
60 X  90 254 84X 90 499
6 2 X 7 0 2 11 84 X  100 555
62 X  9° 272 84,5 X  88,9 499
6 3 X 8 0 249 85X 65 370
6 3 X 8 8 274 85X 85 482
6 4 X 7 0 225 8 5 X 8 8 499
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 100 594
6 9 X 8 0 299 87 X  1 10 654
69 X 93 348 87,3 X  *01 604
70 X  64,5 248 8 8 X 8 5 516
7 0 X 7 0 269 88X 95 578
70X 76 293 8 9 X 8 9 554
7 0 X 9 0 346 8 9 X 9 6 597
7 1 X 8 8 348 89 X  120 746
72X 72 293 90 x  77,5 493
72X 76 309 9 0 X 8 5 543

Dla silników dwucylindrowych należy wynik pomnożyć przez 2, 
dla 4-cyl. przez 4, dla 6-cyl. przez 6 itp.
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Tabelka do obliczania szybkości w k m jg o & z .  

wedle czasu przejazdu 1 k m .

s
T 3
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2  * *  
P .  w  
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-00
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N
00 s  

w
0

’ < ?  £  
Q C

z
a

s
 

p
rz

e
ja

z
d

u
 

I 
k

m

: o

0  «  

0  
> t  t £  

8  s  

«  - *  

V  s  
0

m i n . I  s e k . £ > « m i n . j  s e k . k m s e k . k t n s e k . k m

3
2 0 I 3 1 3 9 , 5 6 0 5 0 7 2 2 5 7 5 1 3 9 , 5 3 4

2 5 5 2 0 , 5 7 1 I 3 0 4 0 4 9 7 3 , 4 6 9 2 5  % 1 4 0 , 6 2 5

2 5 0 2 1 , 7 3 5 I 2 9 4 0 , 4 4 9 4 8 7 5 2 5 % 1 4 1 , 7 3 2
2 4 5 2 1 , 8 1 8 I 2 8 4 0 , 9 0 9 4 7 7 6 , 5 9 5 2 5  7 s 1 4 2 , 8 5 7

2 4 0 2 2 , 5 0 0 I 2 7 4 1 , 3 7 9 4 6 ;  7 8 , 2 6 0 2 5 1 4 4

2 3 5 2 3 , 2 2 5 I 2 6 4 1 , 8 6 0 4 5 8 0
2 4  7 s 1 4 5 , 1 6 1

2 3 0 2 4 I 2 5 4 2 , 3 5 2 4 4 8 1 , 8 1 8 2 4 7 5 1 4 6 , 3 4 1

2 2 5 2 4 , 8 2 7 I 2 4 4 2 , 8 5 7 4 3 8 3 , 7 2 0 2 4 7 * 1 4 7 , 5 4 0
2 2 0 2 5 , 7 1 4 I 2 3 4 3 , 3 7 3 4 2 8 5 , 7 1 4 2 4 7 5 1 4 8 , 7 6 0

2 1 5 2 6 , 6 6 6 I 2 2 4 3 , 9 0 2 4 1 8 7 , 8 0 4 2 4 1 5 0
2 1 0 2 7 , 6 9 2 I 2 1 4 4 , 4 4 4 4 0 9 0 2 3 7 5 1 5  r ,  2 6 0

2 5 2 8 , 8 0 0 I 2 0 4 5 3 9 9 2 , 3 0 7 2 3 7 5 1 5 2 , 5 4 2
2 — 3 0 I 1 9 4 5 , 5 6 9 3 8 9 4 , 7 3 6 2 3 2 5 1 5 3 , 8 4 6

I 5 9 3 0 , 2 5 2 I 1 8 4 6 , 1 5 3 3 7 9 7 , 2 9 7 2 3 7 5 1 5 5 , 1 7 2
I 5 8 3 0 , 5 0 8 I 1 7 4 6 , 7 5 3 3 6 1 0 0 2 3 1 5 6 , 5 2 1

I 5 7 3 0 , 7 6 9 I 1 6 4 7 , 3 6 8 3 5 1 0 2 , 8 5 7 2 2 7 6 1 5 7 , 8 9 4
I 5 6 3 1 , 0 3 4 I 1 5 4 8 3 4 1 0 5 , 8 8 2 2 2 * / J 1 5 9 , 2 9 2

I 5 5 3 1 , 3 0 4 I 1 4 4 8 , 6 4 8 3 3 1 0 9 , 0 9 0 2 2 * / J 1 6 0 , 7 1 4

I 5 4 3 1 , 5 7 3 1 1 3 4 9 , 3 1 5 3 2 1 1 2 , 5 0 0 2 2 ' / J 1 6 2 , 1 6 2

I 5 3 3 1 , 8 5 8 I 1 2 5 0 3 1 1 1 6 , 6 2 9 2 2  I 1 6 3 , 6 3 6

I 5 2 3 2 , 1 4 2 I II 5 0 , 7 0 4 3 0 1 2 0 2 1 % 1 6 5 , 1 3 7

I 5 i 3 2 , 4 3 2 I 1 0 5 ' , 4 2 8 2 9 7 . J 1 2 0 , 8 0 5 2 I 7 . J 1 6 5 , 6 6 6

I 5 0 3 2 , 7 2 7 I 9 5 2 , 1 7 3 2 9 * / J 1 2 1 , 6 1 1 2 l 2 / r . 1 6 8 , 2 2 4

I 4 9 3 3 , 0 2 7 I 8 5 2 , 9 4 1 2 9 % 1 2 2 , 4 4 7 2 I ‘ / J 1 6 9 , 8 1 1

I 4 8 3 3 , 3 3 3 I 7 5 3 , 7 3 1 2 9 7 J 1 2 3 , 2 6 4 2 1 1 7 1 , 4 2 8

I 4 7 3 3 , 6 4 4 I 6 5 4 , 5 4 5 2 9  1 1 , 1 3 7 2 0 7 , 1 7 3 , 0 7 6

I 4 6 3 3 , 9 6 2 I 5 5 5 , 3 8 4 2 8 % 1 2 5 2 0 * / . 1 7 4 , 7 5 7
I 4 5 3 4 , 2 8 5 I 4 5 6 , 2 5 0 2 8 % ' 1 2 5 , 8 7 4 2 0 * / , 1 7 6 , 4 7 0

I 4 4 3 4 , 6 1 5 I 3 5 7 , 1 4 2 2 8 ‘ / r 1 2 6 , 7 6 0 2 0 7 r , 1 7 8 , 2 1 7

I 4 3 3 4 , 9 5 1 I 2 5 8 , 0 6 4 2 8  > / , 1 2 7 , 6 5 9 2 0 1 8 0

I 4 2 3 5 , 2 9 4 I 1 5 9 , o i 6 2 8 1 2 8 , 5 7 1 I 9 7 r , 1 8 1 , 8 1 8

I 4 1 3 5 , 6 4 3 I — 0 0 2 7 7 , 1 2 9 , 4 9 6 1 9 7 , 1 8 3 , 6 7 3
I 4 0 3 6 — 5 9 6 1 , 0 1 6 2 7 7 6 ' 3 0 : 4 3 4 I 9 7 J 1 8 5 , 5 6 7
I 3 9 3 6 , 3 6 3 — 5 8 6 2 , 0 6 8

2 7 * / « [ 3 1 , 3 8 6 I 9 7 & 1 8 7 , 5 0 0

I 3 8 3 6 , 7 3 4 5 7 6 3 , 1 5 7 2 7 ’ / r , 1 3 2 , 3 5 2 > 9 1 8 9 , 4 7 3
I 3 7 3 7 , H 3 — 5 6 6 4 , 2 8 5 2 7 1 3 3 , 3 3 3 1 8 7 , 1 9 1 , 4 8 9

I 3 6 3 7 , 5 0 0 — 5 5 6 5 , 4 5 4 2 6 7 , 1 3 4 , 3 2 8 i 8 7 , 1 9 3 , 5 4 8
I 3 5 3 7 , 8 9 4 —

5 4 6 6 , 6 6 6 2 6 7 r 1 3 5 . 3 3 8 1 8 7 , 1 9 5 / > 5 2
I 3 4 3 * , 2 9 7 —

5 3 6 7 , 9 2 4 2 6 % 1 3 6 , 3 6 3 I.s1/, 1 ' < 7 , 8 0 2

I 3 3 3 8 , 7 0 9 — 5 2 6 9 , 2 3 0 2 6 7 4 > 3 7 , 4 0 4 1 8  ' 2 0 0

I 3 2 3 9 , 1 3 0 5 i 7 0 , 5 8 0 2 6  j 1 3 8 , 4 6 1



2 8 l

Tabelka do obliczania szybkości motocykla przy danej ilości 

obrotów silnika i danym stosunku przeniesienia.

Stosunek
prze­

n iesienia 4
4% 4% 43/. 5 I 5'/, 5'/, S3/» 6

Szybkość w 
m ilach  ang . 
na  godzinę

5 2 60 276 292 309 325 346 358 374 390
10 5 20 552 584 6  [8 650 6 92 7IÓ 748 780

f 5 7 8 0 828 876 927 975 IO 38 IO 74 1122 1170

20 1040 I IO 4 I IÓ 8 1236 1300 1384 1432 1496 1560

25 1300 1380 I4 6 0 !545 1625 1730 1790 1870 '950
30 1560 1656 1752 1854 '950 2076 2148 2244

2340
35 1820 1932 2044 2163

2275
2422 2506 2618 2730

40 2080 2208 2336 2472 2 600 27Ó8 2864 2992 3120

45 2430 2484 2628 2781 2925 3114 3222 3366 3510

5° 2600 2760 2920 3090 3250 3460 3500 3740 3900

55 2860 3036 3212 3399 3575 3806 3938 4114 4290
60 3120 3312 3504 3708 3 90 0 4152 4296 4488 4680

65 338o 3588 3796 4017 4225 4498 4654 4862 5070
70 3640 3864 4088 4326 4550 4844 5012 5236 5460

75 3900 4140 4380 4635 4875 5190 5370 5610 5850
80 4160 4416 4672 4944 5200 5536 5728 5984 6240

i m ila angie lska =  1,523999 lcm.
T a b e lk a  p odaje szybkości dla kół o średnicy 26 cali. D la  kół 

o średnicy 28 cali pomnóż obroty siln ika przez 0,93, d la kół 
o średnicy 24 cale pomnóż przez 1,08.

Z n ając  ilość obrotów naszego silnika, stosunek przenie­
sienia oraz średnicę kół, łatwo w yliczyć sobie m ożemy możliwą 
m aksym alną szybkość m otocykla.
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Tabela maksymalnych obciążeń i ciśnienia powietrza 

w pneumatykach motocyklowych.

O pony sznurowe »Cord« (średniociśnieniowe)

S S * Do obręczy gniazdowych (Whellbase) ss

Przekrój

opony

O bc iążenie
C iśn ien ie  w  kg/cm2

na  ko ło

*<7
K o lo  przednie 

i p rzyw ózka

Koło  ty lne napędowe

norm alne sportowe

2 " ,  375
90

I I O

1,550
1,900

1,900
2,150

2.150
2.150

I I O 1,750 1,900 2,300

2",75
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

O pony »Cord« balonow e (niskociśnieniowe)

3 " ,oo 90 1,050 1,250
IIO 1,250 1,500

IIO 1,050 1,050

3", 50
125
1 4 5

1,050
1,100

1,050
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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O pony »Cord« wwysokociśnieniowe

Do obręczy normalnych

Ciśnienie w kg/cni2
Przekrój

Obciążenie

opony K oło  przednie K o ło  tylne

*9 i przyw ózka napędowe

55 1,750 1,800
2 " 70 2,150 2,500

80 2,550 2,850

55 1,600 1,600

2niU 70 1,900 2,050
90 2,100 2,450

110 2,550 2,850

70 1,600 1,600
2 " l/s 90 1,900 2,150

110 2,100 2,400
& 65 mm 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 mm 165 2,300 2,600
180 2,600 2,850
200 2,800 3,200

O pony »Cord« balonowe

Do obręczy 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 

Części zapasowe — Przybory — Oliwa Gargoyle. Castrol

M. Smuda, Katowice
Tel. 811 Francuska 29 Tel. 811
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TABELA POLECAJĄCA
1927 1926 1925 1924

M o t o c y k l e silnik silnik ! silnik i silnik

latem zimą latem zimą latem zimą latem zimą

A. J. S. (O. H . V. models).............. j B TT ! B TT B TT B TT
A. J. S. (all other m odels).............. BB TT BB TT ! BB TT BB TT
Ardie (3 H . P . ) .............................
B. S. A. (3,49 Super O. H. V. & !

— BB BB

4,93.0. H. V .) ................................ B TT ; B TT — — — —
B. S. A. (all other models) . . . . j BB TT BB TT BB TT BB TT
D. K. W .  (500 c m 3) ......................... TT TT — _ — — —
D. K. W . (all other models) . . . . 
Douglas (37* H. P. & 600 „TT“

BB BB BB BB i BB BB BB BB

models)........................................... B TT B TT — — —
Douglas (all other models) . . . TT TT TT TT TT TT TT TT
D-Rad (R 1/4)................................ B A — — — — — —
D-Rad (R 0/4).................................... BB A BB A BB A — —
F. N ..................................................... BB A BB A BB A BB A
Francis-Bamett (V ill ie r s ).............. TT TT TT TT TT TT TT TT
Francis-Barnett (all other models) . — BB TT — — BB TT
Onome & Rhone (175c/n3two stroke) BB BB BB BB BB BB BB BB
Harley-Davidson (Models A & B) . BB A BB A — — — —
Harley Davidson (all other models) B A B A B A B A
Indian (Scout).................................... BB A BB A BB A BB A
Indian (P r in c e ) ................................ BB A BB A BB A — —
Indian (all other m o d e ls ).............. B A B A B A B A
Mars (G erm .)..............  ............... — - — — B A B A
Mars (Engl), (B & S & ViIIiers) . . — — — TT TT TT TT
Mars (B radshaw )............................. — - — — BB BB BB BB
Mars (all other models) .............. — - — — BB TT BB TT
Matchless (ModelsJ/S, L/R, L S, V.) 
Matchless (M. A. u . ) .....................

B TT B TT B TT B TT
BB A BB A BB A BB A

Matchless (all other models) . . . BB TT BB TT BB TT BB TT
Motosacoche (Mod. O. H. V.) . . . B TT B TT B TT B TT
Motosacoche (all other models) . BB TT BB TT BB TT BB TT
Ner-a*Car (2 Cycle), (U. S. A) B B B B B B B B
Ner-a-Car (4 Cycle), (U. S. A.) . — — BB ARCT — — — —
N. S. U ................................................. B TT B TT B TT B TT
Puch (LM, L M S ) ............................. — — — B BB B BB
Puch (175, Sport 175)..................... BB A BB A BB A — —
Sarolea (Belg).................................... BB A BB A BB A BB A
Triumph (T 4 H. P . ) ..................... BB TT BB TT BB TT —
Triumph (O. H. V. Models) . . . . B TT B TT B TT B TT
Triumph (all other models) . . . . BB TT BB TT BB TT BB TT
Velocette........................................... TT TT TT TT TT TT TT TT
W anderer........................................... B A B A B A B A

Zundapp.............................................. A ARC A ARC A ARC A A

Uwaga:
A oznacza Oargoyle Mobiloil A 
li ,, Gargoyle Mobiloil B 
BB ,, Oargoyle Mobiloil BB 
TT „  Oargoyle Mobiloil TT 
Arc. ,, Oargoyle Mobiloil Arctic.

Polecenia powyższe ważne są przy 
temperaturze nie niższej od minus 18°C. 
W temperaturach niższych niż minus 
18° C do wszystkich silników używać 
należy Garg. Mob. Arctic.
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M otory do  ło d z i: Archim edes-Penta

Motocykle: 
Griff on—Neracar—Motosacoche

Rowery własne 
T ło k i, pierścienie 

Koła, szprychy 
Akcesorja i pneum atyki

poleca

B. W A H REN
WARSZAWA
Świętokrzyska 26 

Te l. 53— 72 
O fe rty  na żądanie

M O T O C Y K L E

Harley-Davidson
Generalne Przedstawicielstwo na Polskę

“AUTO-SERVICE“

Warszawa, Nowy Świat 9
Tel. 141-57 

Garaże -  Warsztaty -  Części zamienne



287

R E K O R D  Ś W IA TO W Y  W Y TR Z Y M A Ł O Ś C I
8045 km W 107s DNIACH B E Z  ZATRZYM ANIA SILNIKA 

GEN. PRZEDSTAWICIELE NA POLSKĘ:

SCOTT & PAWŁOWSKI
L W Ó W , PLAC HALICKI 7 / TEL. 8 -7 6
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M O T O R O I L
Niedoścignionej jakości olej do motocykli!

W  niniejszej tablicy polecającej podano, jakiego oleju używać należy do poszczę 
gólnych marek motocykli. Motocykle zestawione są według krajów pochodzenia.

latem zimą

Gnoine & Rhone S W W
Monet & Goyon SS W W
Peugeot ss DD
Rene Gillet s w  w
Thomann ss W W

Niemieckie: 

Ardie, 300 &
500 cm3 s W W

Ardie, inne typy ss DD
B. M. W . s DD
»D-Rad« s DD
D. K. W. ss DD
Ernst M. A. G. s W W
Flottweg s s DD
Gazda DD Aw
Hansa ss Aw
Mabeco ss Aw
Mars s W W
N. S. U- s DD
Schutoff ss Aw
Triumph s W  W
Universelle ss Aw
Viktoria s DD
Wanderer s DD
Windhoff ss Aw
Zundapp A Cld

Szwajcarskie:

Condor s W W
Motosacoche s DD

Szwedzkie:

Husauarna ss DD
D. S. ss W W

W łoskie:

Bianchi s W W
Frera s W W
Garelli pomp. ol. ss DD

' mieszanka W W iW W
Moto-Oalloni s W W
Moto-Boi go s w  w
Moto«OuzH S IW W

Ace
Blackburn 
CIeveland 
Evans 
Excelsior 
Harley Dav 
Henderson 
Indian (Scout i 

Prince)
Indian, inne typy 
Ner a Car 
Super X

Angielskie:
A. J. S.
Ariel
Brough Superior
B. S. A.
B & D
Calthorpe
Carfield
Chater Lea
Coventry Eagle
Diamond
»Dot«
Douglas
Dunford&Eliott
ExceIsior
Francis Bar nett
H. R. D.
Humber
James
] .  A. P. 
Matchless 
Montgomery 
New Oerrard 
New Henley 
New Hudson 
New Imperial 
Norton 
N. U. T.
O. E. C.
O. K .___________

latem zimą

SS DD
SS DD
S W W

1 S W W
s DD
s Dl)

DD Aw

SS DD
S DD
S W W

1 s W W

s WW
s WW
s w  w
S w  w
s w  w
ss DD
ss DD
s W W
s W W
ss DD
ss DD
s W W
ss DD
s W W

w  w WW
ss Dl)
ss DD
s W'W
s W W
ss DD
ss DD
s W W
s WW
ss DD
s W W
ss DI)
ss DD
s W W
ss DD

latem zimą

Omega SS DD
P. & M. Panther SS DD
Radco s W W
Raleigh s W W
Rex Acme s W W
Rover ss DD
Royal Enfield ss DD
Rudge Whit-

W Wworth s
Sun ss DD
Saturn s W W
Sunbeam ss DD
Triumph ss DD
Velocette ss DD
Zenith s W W
York ss DD

Anstrjaekie:

AustroMotorette ss W W
Bison s WW
Delta Gnom ss DD
D.S . H. ss DD
Force
Hippos, 3 kołowy

ss WW
ss DD

Krauseco, 3 ko­
łowy ss DD

L. A. G. ss DD
Lanco ss DD
Monos, 3 kołowy 
M. T. (Villiers) ! 
M. T. (J. A. P.)

ss DD
ss DD
s W W

Puch s WW
S«, 3 kołowy ss DD

Smart s W W
Titan ss DD

Belgijskie:
F. N. ss Aw
Oillet-Herstal S WW
Rush S W W
Sarolea SS Aw

Francuskie:
Alcyon ss WW
Blćriot ss WW

GALICYJSKIE TOWARZYSTWO NAFTOWE „GALICJA** S. A. 

RAFINERIA W DROHOBYCZU / CENTRALA HAN DL. WE LWOWIE
FIL JE , SKŁADY, STA C JE BENZYNOWE I O LEJOW E W CA ŁEJ PO LSCE



PRZYSŁOWIOWE 

PRECYZYJNE WYKONANIE

P U C H
MODEL 220, 4% HP

J E N E R A L N A  R E P R E Z E N T A C J A  

A U S T R O - D A I M L E R  S. A. 

WARSZAWA, WIERZBOWA 6

KRAKÓW, WIŚLNA 12 

POZNAŃ, ŚW. MARCINA 48 

KATOWICE, POPRZECZNA 8 

ŁÓDŹ, PIOTRKOWSKA 175 

LWÓW, PASAŻ MIKOLASCHA 

GDAŃSK, YORSTADT. GRABEN 49



A U T O

N A J S T A R S Z Y  I NA J W IĘ K SZY  

MIES IĘCZNIK  

POŚWIĘCONY AUTOMOBILIZMOWI

*

O R G A N  A U T O M O B I L K L U B U  

POLSKI ,  ORAZ  KLUBÓW 

AF IL JOWANYCH 

*  •

P R E N U M E R A T A  R O C Z N A  24 zł.

*

RE DAK CJA  I AD M IN IS T R A C JA  

W A R S Z A W A  

UL. O S S O L I Ń S K I C H  6

T E L . 287— 05.



Jeśli chcesz uzupełniać 
swe wiadomości techniczne

czytaj

Przegląd 
samochodowy 
i motocyklowy

Miesięcznik 
poświęcony przedewszystkiem 

technice samochodowej 
redagowany przy współpracy 
najwybitniejszych specjalistów 

* *  
Redakcja i Administracja 
Warszawa, Hoża  37, m. 27

*

Prenumerata 18 złotych rocznie 

Wpłaty przyjmują wszystkie Urzędy Pocz­

towe w Polsce 

Na prowincję egzemplarze okazowe wy­

syłane są bezpłatnie




