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MOTOCYKL M-07

Rozszerzanie asortymentu produkeji motoryzacyjnej przez wzboga-
cenie go w jeszcze jeden pojazd — to lepsze i wszechstronniejsze zaspo-
kojenie potrzeb kulturalnych i materialnych spoleczenstwa, to realizacja
w praktyce podstawowego prawa ekonomicznego socjalizmu na waznym
odcinku naszego zycia.

Potrzeby te wyrazaja sie daznoscig do:

a) dalekiej i bliskiej turystyki dajacej przezycia estetyczne, wzbogacaja-
cej naszg wiedze, rozwijajacej zdrowie i dajgcej wszechstronny 1 pelny
odpoczynek oraz oderwanie sie od trosk dnia codziennego. Posiadanie
wlasnego Srodka szybkiego transportu umozliwia latwe detarcie do atrak-
cyjnych osrodkéw turystycznych i pelne wykorzystanie niedzielnego
odpoczynku oraz urlopu;

b) uzyskania wlasnego ekonomicznego $rodka transportu w pracy zawo-
dowej. Pozwala to na zmniejszenie do minimum czasu traconego na
dojazd i powrdét z pracy, co jest szezegolnie wazne przy aktualnych tenden-
cjach urbanistyki odsuwajgcych oSrodki mieszkalne daleko od przemy-
stowych i handlowych. Wlasny pojazd réwniez umozliwia lepsze wyko-
rzystanie czasu poza pracg i pozwala na szersza aktywno$¢ tak na polu
zawodowym, jak i spolecznym;

¢) poglebiania wiedzy technicznej w prakiycznym jej stosowaniu oraz wy-
kazania przez posiadacza wlasnych mozliwosci tworczych, wyrazajacych
sie ulepszeniem posiadanego pojazdu;

dj wziecia czynnego udzialu w sporcie, co hartuje wolg, wyostrza spo-
strzegawczo$¢ i uwage, daje tezyzne fizyczng oraz rozbudza i poglebia
zamilowanie do wspélzawodnictwa.

Niewgtpliwie zycie posiadacza pojazdu mechanicznego jest znacznie
pelniejsze i aktywniejsze.

Nie nalezy réwniez pomijaé¢ problemu szkolenia 1 doskonalenia ta
droga szerokich rzesz kierowcdéw i mechanikow, co jest niezmiernie wazne
tak dla gospodarki narodowej, jak i obrony panstwa.

Realizacja wyzej wymienionych potrzeb — to osiggniecie doskonal-
szych i pelniejszych form Zycia wspodlczesnego spoleczenstwa.

Z powyzszego jasno widaé¢, dlaczego uruchomienie produkeji jakiego-
kolwiek pojazdu wzbudza tak duze zainteresowanie w spoleczenstwie.
Rozw6j bowiem motoryzacji to rozwéj calego zycia spoleczenstwa we
wszystkich jego przejawach, to widoczny znak postepu.

Przemys! motoryzacyjny zaspokoi powyzsze potrzeby, jesli bedzie
w stanie pokry¢ zapotrzebowanie rynku tak pod wzgledem ilosci, jak tez
i ceny dostosowanej do mozliwosci nabywczej ludnosci. Mozna to zreali-
zowa¢ tylko za pomocg wielkoseryjnego wytwarzania, co z kolei wymaga
bardzo kosztownych urzadzen, wielkiej ilosci specjathych maszyn, przy-
rzadéw i narzedzi. Uruchomienie nowego asortymentu kosztuje dziesigtki
miliondéw i pochlania ogromna ilo$é roboczogodzin.
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Dlatego tez konstrukecje uruchamiane przez przemysl motoryzacyjny
muszg byé w pelni dojrzale, co wyrazi sie:

a — w starannym opracowaniu konstrukeji opartej o najlepsze aktualne
wzory i caloksztalt wlasnego do$wiadczenia w zakresie konstrukeji,
produkeji 1 eksploatac)i;

b — we wszechstronnym zbadaniu konstrukeji przy wzieciu pod uwage
wszystkich mozliwych warunkéw uzytkowania pojazdu;
¢ — w ekonomii technologiczne; tak w odniesieniu do pracochionnosci.

tolerancji wymiarowych i ksztaltu, gladkoseci, jak i uksztaltowania
i skojarzenia ezeSei,;

d — w ekonomii materialowej w odniesieniu do iloéci i jakosci zastoso-
wanych materialow i stopnia ich wykorzystania,

e — w ekonomii eksploatacyjnej, wyrazajacej sie dilugoirwaloscia pojaz-
du, latwoécia jego obsiugi i napraw oraz niskim zuzyciem materialow
pednych.

Konstrukeja pojazdu przeznaczonego do szerokiego uzytku musi byé
w zasadzie przystosowana do potirzeb, upodoban i mozliwosci finansowych
uzytkownika, Na obecnym jednak etapie rozwoju naszej gospodarki mo-
zliwo$ci wytwarzania zmuszaja nas do zaspckajania wielu zrbéznicowa-
nych potrzeb jednym tylko typem pojazdu.

P6jé¢é na kompromis w takich wypadkach jest bardzo trudno i wy-
maga bardzo glebokiej analizy potrzeb i dalekiej perspektywy rozwojo-
wej.

Sprawa motocykla $redniego byla szczegodlnie trudna ze wzgledu na
bardzo szeroki wachlarz zastosowan.

Uzgadnianie koncepcji pojazdu i wymagan, jakie mial on spelnié,
trwalo przeszio dwa lata. Wreszcie po wielu konferencjach i saznistych
protokolach ustalono, Ze projektowany motocykl sredni powinien w za-
sadniczych zalozeniach odpowiadaé motocyklowi ,,Bullet” produkowane-
mu przez f. Royal Eufield w Anglii. W 1952 r. byl to rzeczywiécie najbar-
dziej udany typ uniwersalnego Sredniego motocykla o pojemnosci
350 cm?®. Byla nawet koncepcja Scislego odwzorowania tego motocykla,
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jednak ze wzgledu na trudng technologicznie konstrukcje oraz deficyto-
wosé¢ uzytych w nim materialéw odstgpiono od niej.

Ustalono, ze opracowywana konstrukcja musi posiada¢ wlasnosci ru-
chowe, charakterystyke ciezarows i eksploatacyjna co najmniej na pozio-
mie motocykla ,,Bullet”, dobor za§ mate-
rialow 1 rozwigzania konstrukcyjne powin-
ny by¢ dostosowane do naszych mozliwosci
produkcyjnych.

W celu uzyskania w pelni dojrzalej
konstrukceji oparto sie przy projektowaniu
poszczegblnych zespoléow na wzorach po-
chodzgacych z motocykli przodujacych ma-
rek zagranicznych, wyrozniajgcych sie w
krajowej eksploatacjii W tym celu BKP
MOT wspélnie z Polskim Zwigzkiem Mo-
torowym przeprowadzilo selekcje wzoréow,
wykonato ich odwzorowanie i przeprowa-
dzilo wszechstronng analize konstrukeyjna.

Po takim przygotowaniu przystgpiono
do opracowania konstrukcji, ktora ukon-
czono na 1 czerwca 1952 r.

Realizacja prototypéw nasuwala po-
wazne trudnosci ze wzgledu na ograniczone
mozliwosci 1 przecigzenie BKP MOT pilny-

Rys. 2 mi zadaniami.
' Wykorzystujge wszystkie istniejgce lu-
zy produkcyjne i aktualne mozliwosci kooperacji, w III kwartale 1953 roku
wykonano cztery prototypy motocykli i 6 silnikéw. Niemal bezposrednio

po wykonaniu prototypéw podjeto bardzo wyczerpujgey program badan
majgcy na celu zaré6wno dalsze doskonalenie konstrukeji, jak i usuniecie

istniejgcych usterek.

Do wspélpracy w badaniach wlaczono zespol zawodnikow z kadry
narodowe] sportu motorowego. Préoby byly prowadzone bardzo intensyw-
nie w ciezkich warunkach zimowych. Objely one badania wlasciwosci
ruchowych ,.Junaka” na drogach bitych, w terenie i w gérach w rozmai-
tych warunkach atmosferyeznych. W wiekszoéci prob braly udzial mo-
tocykle ,,Bullet", BSA-Gold Star, Jawa 350 em?®, BMW — R 35, 1Z 49. Tg
droga uzyskano baze¢ dla oceny jako$ci wlasnej konstrukceji.

Whnioski z prob daly konstruktorom bardzo duzo cennych materialow
1 w powaznym stopniu przyczynily sie do doprowadzenia konstrukeji ,,Ju-
naka”™ do poziomu przodujgcych marek zagranicznych.

Réwnolegle z badaniami drogowymi i prébami sprawnosci technicz-
nej pojazdu prowadzono na hamowni BKP MOT bardzo intensywne pro-
by silnika, majace na celu podniesienie ekonomii, osiagéw i trwalosei
silnika.

W wyniku powyzszych prac opracowano w polowie 1954 roku doku-
mentacje na serie prébna.

Podczas opracowywania konstrukcji zwrécono specjalng uwage na
nizej wymienione zagadnienia:

— Zapewnienie jak najwiekszej wygody jazdy kierowey i pasazerowi.

Mimo znacznej poprawy gléwnych magistrali stan drog, zwlaszeza
drugorzednych, jest zly. Ponadto w zastosowaniu sportowym i eksploata-

8 — Przeglad Samochodowy
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cii specjalnej motocykl musi nadawaé¢ sie do jazdy w terenie. Wynika
stad koniecznos¢é zastosowania amortyzacji znacznie skuteczniejszej od
amortyzacj)i stosowanej w motocyklach produkowanych przez kraje zachod-
nio-europejskie.

Na podstawie wyczerpujgcych studiow opracowano system amorty-
zatorow olejowo-sprezynowych o bardzo duzych skokach; wykorzystano
przy tym maksymalne mozliwosci w granicach dopuszczalnej wysokoséci
przodu pojazdu oraz luzowania lancucha przy wychyleniach wahacza.

— Latwoéé pokonywania przeszkéd terenowych

Ze wzgledu na uniwersa,}nuﬁé przeznaczen motocykla bylo rzecza ko-
nieczng zapewnienie mozliwie duzego przeswitu, zabezpieczenie kadiuba
silnika przed awarig przy zderzeniu z przeszkodami w terenie oraz zasto-
sowanie ogumienia terenowego w wymiarze 4 x 19,

Zrealizowano te wymagania dajac bardzo duzy prze$wit, wynoszgcy
170 mm, co przekracza o przeszlo 30 mm przecietnie spotykane przeswity
nawet przy motocyklach przeznaczonych do zawodéw terenowych. Na
przyklad ,,Bullet” ma przeswit wynoszgcy tylko 124 mm, mimo zZe jest to
motocykl z otwartg ramg, a BSA-Gold Star — 127 mm.

Uzyskanie tak duzego przeswitu stwarzalo powazne trudnosci tak ze
wzgledu na zabudowe silnika, jak i ze wzgledu na powiekszenie wysokosci
polozenia siodia, niekorzystne polozenie $rodka ciezko$ci pojazdu itp.

Problem powyzszy zostal znacznie zaostrzony zastosowaniem podwdj-
nej kolyskowej ramy z rur.

Zagadpienie zostalo opanowane przez zastosowanie krotkoskokoweégo
silnika oraz zredukowanie jego wysokosci do minimum. Wymagalo to
bardzo $cistego powigzania ksztaltu silnika z rama podwozia, ciasnego ulo-
zenia mechanizmoéw oraz ograniczenia ich wymiaréw. W efekcie tej pracy
powstal silnik SO3 stanowigcy calosé z podwoziem, catkowicie spelniajgcy
warunki zabudowy. Wysokoéé silnika SO3 wynosi 502 mm, zas ,,Bulleta”
540 mm, a BSA-Gold Star 534 mm.

Zabezpieczenie kadluba silnika przed awaria w terenie uzyskano przez
ustawienie silnika na plozach ramy koltyskowej, ktére stanowia najnizszy
punkt motocykla. Dalsze zabezpieczenie stwarza oslona blaszana zamo-
cowana do pl6z ramy.

Zastosowanie ogumienia terenowego wymagalo rozrzerzenia ramy,
co wplynelo niekorzystnie zaréwno na zabudowe silnika i gabaryty jak
i na estetyke pojazdu.

— Trwaloéé¢ pojazdu

Dazge do uzyskania silnika o dostatecznie duzym przebiegu miedzy-
naprawczym wlozono duzo wysilku w obnizenie $redniej temperatury
silnika, co uzyskano przez zastosowanie duzej powierzchni chlodzacej cy-
lindra i glowicy, prawidlowo uksztaltowany profil zeberek i dostateczng
koncentracje materialu w silnie nagrzewanych miejscach. Badania na ha-
mowni i w prébach drogowych wykazaly, ze temperatura glowicy w naj-
bardziej niekorzystnych warunkach obcigzenia nie przekracza 175°C.
Ponadto stwierdzono, ze silnik nie ma zadnych tendencji do samozaplo-
noéw, detonacji itp.

Zastosowanie chromowanego goérnego pierscienia uszczelniajacego
oraz cylindra z zeliwa modyfikowanego zapewnia dlugotrwalos¢ gladzi cy-
lindra. W celu unikniecia tendencji do paczenia si¢, w czasie pracy uni-
kano stosowania jakichkolwiek kieszeni, jednostronnych nadlewéw na cy-
lindrze.
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W celu dodatkowego chlodzenia oraz lepszego smarowania gladzi cy-
lindra i tloka zastosowano natrysk oleju na scianki cylindrow.

Lozysko stopowe korbowodu opracowano na podstawie doswiadczen
uzyskanych przez zawodnikéw z kadry narodowej z lozyskiem stosows-
nym przez f. ,,AJS". Lozyskowanie walu korbowego na trzech bardzo sil-
nych lozyskach rolkowych daje duza pewnos¢ nienagannej pracy ukladu
korbowego. co zostalo potwierdzone przez pozytywny wynik prob zarow-
no na hamowni, jak i na drodze.

Dla zapewnienia nalezytej trwalosci sprezyn zaworowych zastosowa-
no wielolukowe profile krzywek oraz zredukowano do minimum cigzar
wszystkich elementow rozrzgdu. W wyniku powyzszego doprowadzono
maksymalne naprezenia w sprezynach do 40 kg/mm? Powyzsze stwarza
mozliwosci zastosowania do wyrobu tych sprgzyn krajowego materialu.

— Latwosé obslugi i konserwacji pojazdu

Specjalna uwage zwrécono na latwos¢ montazu i demontazu kol
W tym celu zastosowano system przetykanej osi pozwalajacy na demon-
taz tylnego kola bez naruszania uszczelnien, ustawienia hamulca i napedu
lancuchowego oraz bardzo przyspieszajacy 1 ulatwiajacy montaz i de-
montaz przedniego kola.

Regulacja luzéw w ukladzie rozrzgdu za pomocy mimosrodow, zgru-
powanie wszystkich mechanizméw silnika i skrzyni przekladniowej, zew-
netrzna regulacja sprzegla, latwy dostep do filtru i pompy ocleju, zastoso-
wanie zewnetrznej kontroli i regulacji napigcia lancucha silnika — sprze-
glo, zastosowanie zewnetrznego wlewu oleju do skrzyni biegbw, staranne
uszczelnienie wszystkich wyjsé z kadluba, mozliwo$¢ latwego demontazu
kadluba oraz watu korbowego, zmieniacza biegéw, rozrusznika i skrzynki
biegow 1 innych mechanizmoéw, ujednolicenie wymiaréw srub i wkretow —
wszystko to $wiadezy o starannym rozpracowaniu zagadnien obslugi.

Charakterystyka motocykla

Typ — MO07 ,,Junak”
Przeznaczenie -— transport, daleka turystyka, sport, lacznosé, zastosowa-
nia specjalne.
Wymiary pojazdu
— dlugo$é catkowita — 2160 mm
— szerokosé (kierownicy) — 760
— szerokosSé (podnozkow kierownicy) — 625

"
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— wysokosé (pojazdu nie obcigZonego) — 1036 ,,
— wysokos¢ siodla — 760 ,,
— przeswit — 170 |,
— kat pochylenia glowki ramy —  61,5°
— kat pochylenia teleskopow — 59925
— wyprzedzenie — 72 mm
— rozstaw osi — 1392 ,,
Ilo§é osi — 2
Powierzchnia czolowa motocykla — 0,815 m?
Polozenie srodka ciezkoSci (wysokos¢) — 485 mm
Ciezar wlasny — 160 do 165 kg
Maksymalny ciezar z pelnym ladunkiem — 325 kg
Maksymalne obcigzenie

— kota przedniego — 116

— kota tylnego — 227 ,,

Kat maksymalnego poprzecznego przechylu 40°

Charakterystyka podwozia

Naped na tylne koto lancuchem rolkowym jednorzedowym o wymia-
rach 5/8” x 9,65 x 10,16. Iloéé ogniwek 102. Przelozenie miedzy skrzynka
biegow i tylnym kolem — 48/19. Regulacja napiecia lancucha — srubowa.

Kierownica nastawialna z rury (@ 22/18 mm, osadzenie dzwigni
sprzegla hamulca przedniego na przyspawanych do kierownicy wsporni-
kach.

Uklad déwigni:

Po prawej stronie — uchwyt pokretny sterujacy doplyw mieszanki,
dZzwignia hamulca przedniego, dekompresator, regulacja powietrza.

Po lewej stronie — dZzwignia wyciskowa sprzegla, przelgcznik swia-
tla, przycisk sygnalu drogowego.

Widelki przednie teleskopowe z amortyzacja sprezynowo-olejows.

Maksymalny skok amortyzacji przedniej — 150 mm.

Rama typu kolyskowego podwoéjna, spawana z rur o wymiarze
35/31 mm, plaszczonych na wymiar 40/30 mm.

Wahacz spawany z rur o zmiennym przekroju, wyposazony w dwu-
kierunkowo dzialajgce napinacze lancucha.

Amortyzatory tylne teleskopowe, sprezynowe, z tlumieniem olejo-
wym, zawieszone na wahaczu i ramie za poérednictwem amortyzatoréw
gumowych,

Kola przednie i tylne szprychowe, wymiar obreczy 1,85 x 19. Kola
lozyskowane na lozyskach tocznych o wymiarach 47x20x14.

Osie przedniego i tylnego kola przetykane.

Beben hamulca tylnego niezalezny.

Ogumienie szosowe 3,5x19”. W wersji terenowej mieszane — przod
3,5x19” z bieznikiem szosowym, tyl 4x19” z bieznikiem terenowym.

Ciénienie pompowania opon — przéd 1,5 atm., tyt 1,75 atm. Hamulec
na przednim i tylnym kole szczekowy, Srednica bebna 200 mm, szerokos§é
okladziny ciernej 30 mm.

Naped hamuleca tylnego pedalem umieszczonym po prawej stronie
motocykla.

Naped przedniego hamulca dzwignig na kierownicy. Zbiornik paliwa
o pojemnosSci 16 litréw, tloczony z blachy i spawany, od wewnatrz za-
bezpieczony przed korozja. Podigczenie do gaznika rurka igelitows. Za-
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wieszenie zbiornika na amortyzatorach gumowych. Kranik odcinajgcy
doplyw paliwa z filtrem i rurka rezerwy.

Na wierzchu zbiornika umocowany chromowany bagaznik na pod-
reczny bagaz.

Rura wydechowa o $rednicy 42 mm, umocowana z prawej strony mo-
tocykla, chromowana.

Siodlo podwoéjne z gumy porowatej, formowanej systemem ,,piasto-
pil”. Pokrycie siodla dermatoidem. Blotniki walcowane z blachy stalowej.
Przedni blotnik ruchomy umocowany na widelcu. Tylny blotnik staly
zamocowany do rury.

Podndzki kierowcy kute, nastawialne w zakresie 90° 2z nakladkg
gumowa.

Podnoézki pasazera tloczone 2z blachy, skladane. Oslond iancucha
dzielona. Cze$é nieruchoma umocowana do kadluba silnika, czes¢ rucho-
ma do wahacza.

Podstawka centralna spawana z wytloczek z blachy, zamocowana do
sworznia podnézkéw kierownicy.

Skrzynka narzedziowa tloczona z blachy, spawana, umieszczona po
prawej stronie pojazdu.

Instalacja elekiryczna

Napiecie instalacji elektrycznej — 6 wolt.

Zrédlo pradu — pradnica o mocy 45 watéw oraz akumulator o po-
jemnosci 14 amperogodzin.

Regulator napiecia 6 wolt, 7,5 amperéow, jednordzeniowy.

Reflektor z zar6wka dwuwldoknowsg 25/25 watdw i z zarowka Swiatla
miejskiego 3 waty.

Stacyjka wbudowana w reflektor zawiera tréjpolozeniowy przelgcz-
nik wraz z wylacznikiem zaplonu i zaréwkg kontrolng 1,5 wata.

Szybkosciomierz o zakresie 120 km/g wbudowany w reflektor. Naped
walkiem gietkim od tylnego kola.
Lampa tylna 3 wat, oSwietlajgca tablice rejestracyjna.

Przelacznik $wiatel i przycisk sygnalu dzwiekowego zabudowane po
lewej stronie kierownicy.

Sygnal drogowy o mocy 18 watéw, umocowany do przodu ramy.

Iskrownik z samoczynnym przyspieszeniem zaplonu od 0 do 14°,

pylo- i wodoszczelny  umocowany z przodu silnika, napedzany od kola
rozrzadu.

- Swieca zaplonowa M14x1,25 o wartoéci cieplnej wg Boscha 175
ub 245.

Silnik

Typ — SO03

Uklad — zblokowany ze
skrzynkg biegow
i zbiornikiem oleju

Rodzaj obiegu — czterosuw.

Iloé¢ cylindréw — 1

Srednica cylindra — 75 mm

3]!01! tloka - 19 19
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Pojemnoéé skokowa — 349 cm?
Maksymalna $rednia szybko$é¢ tloka — 13,3 m/sek.
Stopien sprezania — 6,9
Srednie ci$nienie efektywne przy nominalnej mocy  — 7,7 kg'cm?
Srednie ciénienie efektywne przy maksymalnym
momencie — 8,4 kg/cm?
Moc znamionowa — 17,3 KM
Obroty przy mocy znamionowej — 5700 obr./min.
Maksymalny moment — 2,4 kg
Obroty przy momencie maksymalnym — 3 800
Moc z litra — 50 KM/L
Elastycznos$é silnika — 0,667.
Po zabudowaniu filtra powietrza
Moc znamionowa — 16,1 KM
Obroty przy mocy znamionowej — 5600 obr./min.
Moment maksymalny — 2,46 kg
Obroty przy momencie maksymalnym — 37 000 obr./min
Srednie ci$nienie efektywne przy M maks. — 8,9 kg/em?
Srednie ci$nienie efektywne przy N maks. — 7,45 kg/cm?
Moc z litra — 46 KM'L
Elastycznosé siliika — 0,645
Po zastosowaniu chromowanej tulei z lekkiego stopu
Moc maksymalna — 23 KM
Obroty przy mocy maksymalnej — 6 000 obr./min.
Moc z litra — 65,5 KM'LL
Gaznik pionowy o $rednicy gardzieli ¢ 26, typ G 26.
Rozpylacz giéwny 140 cm3/min przy 1000 mm HcO.
Paliwo — BA (mieszanka benzy -
nowo-alkohol.)
Jednostkowe zuzycie paliwa — ponizej 30 gr/KM.g
Srednie eksploatacyjne zuzycie paliwa bez filtru z filtrem
na 100 km przy szybkodéci 30 km g — 2,1 1/100 km 22 1/100 km
50 — “ — — 2,5 - 26 -, -
70 — “ — — 89 - B4 -, —
100 - “ = = 5,9 - 47 -, -

Filtr powietrza typu mokrego z wkladem filtrujgcym z wkladem metalo-
wym. Ciénienia oleju podgrzanego do 80°C

przy pelnych obrotach silnika — 1,5 kg/cm?
Pompa olejowa — zebata przelozenia 1:3
przy oleju Lux 5 podgrzanym do 80°C:
wydatek pompy tloczgcej przy 500 obr. 0,35 1/min.

1500 obr. — 1,1
Wydatek pompy oprézniajgcej przy 500 obr. — 0,5

1500 obr. — 1,6
Pojemnoséé zbiornika oleju — 25 1L

Rodzaj oleju — letni Lux 10
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Filtr oleju umieszezamy w zbiorniku oleju na przewodzie tloczgeym
pompy oproézniajgcej uklad filtrujacy, siatka + filc. Ponadto zastosowano
zgrubny filtr z siatki na wlewie do zbiornika i w pompie olejowej.

Glowica odejmowalna ze stopu aluminiowego AL 5. Gniazda i pro-
wadnice z brgzalu Brn 12-4-4. osadzone na skurcz termiczny.

Uszczelnienie glowicy do cylindra przez dotarcie stykajgcych sie po-
wierzchni,

Kat nachylenia kanalu ssacego do podluznej plaszczyzny symetrii sil-
nika 27.50 w poziomie, a 5° do pionu.

Kat nachylenia $§wiecy do poziomu 45°.

Kat nachylenia kanalu wydechowego do poziomu symetrii silnika 10°,

Swieca osadzona bezpo$rednio w korpusie glowicy.
Glowica i cylinder mocowane sg do kadluba za pomocg 4 $rub szpilko-
wych @ 10 mm.

W glowicy osadzone sg na wcisk aluminiowe oslony lasek popy-
chaczy.

Cylinder z zeliwa modyfikowanego lub ze stopu aluminiowego AL 5
z chromowana gladzia.

Gladz cylindra smarowana dodatkowo.
Cigzar cylindra zeliwnego 3,8 kg, a cylindra aluminiowego — 1,8 kg.
Tlok ze stopu aluminiowego o skladzie AL.

Dno tloka wypukle ma wyjecia dla zabezpieczenia przed zderzeniem z za-
worami.

Owal plaszeza tloka wynosi 0,150 mm, stozkowatos$e @ 0,05 mm.

Luz miedzy cylindrem i plaszczem na zimno wynosi 0,08 mm.

Dwa pierscienie uszczelniajgce, z czego géorny chromowany, oraz jeden
pierscien zgarniajgcy.

Wysokosé pierscieni uszczelniajgeych 2,5 mm, grubos¢ 3 mm.,

Wysokosé piericienia zgarniajagcego 3 mm, grubo$¢ 3 mm.
Odprowadzanie oleju przez dwa rzedy otworéw, przy czym jeden w pod-
toczeniu.

Sworzen tlokowy plywajacy, ustalony piers$cieniami sprezystymi, osadzo-
ny w piastach tloka na wecisk.

Korbowod

Odkuty ze stali stopowej, trzon o przekroju dwuteowym.
W glowie lozysko $lizgowe z bragzu fosforowego.
W stopie osadzona bieznia lozyska rolkowego. Lozysko rolkowe w stopie
korbowodu sklada sie z 3 rzedéw rolek o wymiarach 6 x 6 mm osadzo-
nych w duraluminiowym koszyku.

Rozrzad gornozaworowy. Naped za posrednictwem popychaczy, lasek
i dzwigni zaworowych.

[lo&¢ zaworow — dwa (ssacy i wydechowy)
Srednica gniazda zaworu ssgcego — @ 40 mm

Srednica gniazda zaworu wydechowego — @ 37 mm

Wznios zaworow — 7,5 mm

Kat maksymalnego wzniosu —  145°.

Tabela 1 podaje optymalne nastawy rozrzgdu ustalone podczas badan
silnika na hamowni,
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TABELA 1

Dla silnika Dla silnika Dla regulacji

z filtrem bez liltra na M max,
Poczalek ssania I_.'J-H' przed GMP | 38° przed GMP | 53° przed GMP
Maks. wznios 111* po GMP |[i11* po GMP | 96° po GMP
Zamknigcie 7% po DMP | 73* po DMP |58 po DMP
Poczatek wydechu ' 74 po DMP | 74° przed DMP 74° przed DMP
Maks. wznios 110* _po  GMP 110 po GMP 1o po  GMP
Zamkniecie 3¢ po GMP | 30*° po GMP | 30* po GMP
Kat wyprzedzenia 37° przed GMP ' 37° przed GMP | 37° przed GMP

zaplonu | |

Ksztalt krzywek formowany 4 lukami dla uzyskania maksymalnych
czasoprzekroi i minimalnych przyspieszen ujemnych.

Luz zaworowy dla ssania i wydechu na gorgco — od 0,2 mm. Regu-
lacja luzu zaworowego przez pokrecenie mimos$rodowych osiek diwigie-
nek zaworowych.

Ustawiania luzu wedtug skali na wskazniku lub przez pomiar szcze-
liny miedzy zderzakiem i trzonkiem zaworu. Sprezyny zaworowe iden-
tyczne dla zaworu ssgcego i wydechowego, podwoéjne, o nastepujgcych
danych:

zewnetirzna wewnefrzna

$rednia drutu d (mm) — 45 3,5
Srednia zewnetrzna sprezyny

Dz mm — 46,5 32,5
wolna dlugosé sprezyny

Ho (mm) — 50,0 38,5

¢ montazowa

Hm (mm) — 28,0 25,0
sila przy maksymalnym ugieciu gniazda

Kg — 42,8 31,2
kat przylgi gniazda — 44 5°
kat przylgi zaworu —  45°

K4t
Wewnetrzna bieznia tego lozyska osadzona jest na czopie korbowym

walu giéwnego. Ostone boczng lozyska stopy korbowodu stanowig cemen-
towane tarczki.

Wal korbowy skladany. Czopy ze stali stopowej cementowane. Tar-
cze odkute ze stali weglistej ulepszonej do wytrzymatosci 90 kg/mm?. Czo-
py gléwne polaczone z tarczami na stozek i wpust czélenkowy. Czop kor-
bowy prasowany i $ciggniety nakretkami. Lozyska gorne rolkowe o wy-
miarach 62 x 25 x 17, dwa po stronie kola napedowego, jedno po stronie
rozrzgdu. Czop po stronie rozrzgdu jest dodatkowo podparty w lozysku

§lizgowym osadzonym w pokrywie rozrzadu.

Doprowadzenie oleju do lozyska stopy korbowodu poprzez wiercenie
w wale.
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Kolo napedowe polgczone jest z walem za posrednictwem czteroklo-
wego amortyzatora sprezynowo-tarciowego. Wywazenie mas obrotowych
calkowite. Wywazenie mas posuwisto-zwrotnych 68%.

Kadlub silnika dzielony, sklada sie z prawej i lewej obudowy oraz
pieciu pokryw.

Kadlub zawiera skrzynke korbowg, skrzynke biegéw, zbiornik oleju,
komore rozrzadu, komore sprzegla i komore pradnicy; wykonane we
wspolnym odlewie ze stopu aluminiowego Al 5.

Na kadlubie umieszczony jest wlew do zbiornika oleju, wlew oleju
do skrzynki biegéw oraz wlew do komory sprzeglowej.

Na dolnej eze$ei kadluba znajduje sie pokrywka pompy oleju-filtra
oraz korki spustowe.

Pokrywa z lewej strony posiada dwa wzierniki do regulacji napiecia
lancucha,

Sprzeglo cierne, czterotarczowe, korkowe, mokre, ze sprezyna cen-
tralng. Sprzeglo osadzone jest na lozysku rolkowym. Naped miedzy sprze-
glem a silnikiem — lancuchem rolkowym | dwurzedowym o wymiarze
3/8" x 15,95 x 6,35. Ilo$¢ ogniwek 86. Napinacz lozyskowy z regulacja do-
stepng z zewnatrz. Przelozenie 56 : 23 = 2,34.

Skrzynka biegow czterobiegowa o przelozeniach w wersji turystyez-
nej: I bieg — 17,8, II bieg — 12,6, III bieg — 6,3, IV bieg — 5,84 — bez-
posredni. Wersje terenowga uzyskuje sie przez zmiane ilosci zebéw na kole
wyjsciowym skrzyni biegow oraz dwéch kél na skrzyni biegow.

Przelozenie wersji terenowej I bieg — 23,3, 11 bieg — 16,6, III bieg —
10,8, IV bieg — 7,66 — bezpoSredni. Zmiana biegu dzwignig nozna za
posrednictwem mechanizmu wigczajgcego kolejno biegi, za jej pociénie-
ciem.

Przesuwanie kol wewngtrz skrzyni biegow walkiem krzywkowym
i dwoma widetkami.

Dekompresator krzywkowy dziala na trzonek zaworu wydechowego.

Iskrownik zabudowany jest z przodu kadluba, napedzany od rozrzadu
kotami ze steelonu.

Pradnica zabudowana w kadlubie, zamocowana opaska. Napedzana
od rozrzqdu kotami zebatymi. Kola posrednie ze steelonu, kolo na watku
pradnicy ze stali.

Rozruch nozny za pomocg dzwigni polgczonej z waltkiem posrednim
skrzynki biegéw, kolem zapadkowym. Sprezyna odwodzgca dzwigni spi-
ralna, z plaskiej taSémy stalowej.

Osiagi motocykla ,,Junak” z silnikiem o mocy maks. 17 KM

Szybkosé¢ na biegu bezposrednim: minimalna 22 km/godz., maksy-
malna przy wyprostowanej pozycji kierowcy 101 km/godz., maksvmalna
przy pochylonej pozycji 115 km/godz.

Rozbieg. Czas przyjazdu ze startu stojgcego poprzez biegi odcinka
400 m — 20 sekund.

Maksymalne przyspieszenie na biegu III — 1,5 m/sek? na biegu IV —
1,1 m/sek?2,

Maksymalne opéZnienie przy hamowaniu z szybkoéci 30 km/godz —
5,2 m/sek.?, z szybkoéci 30 mil/godz. (48 km/godz.) — 5,9 m/sek?.

Droga hamowania 2z szybko$ei 30 km/godz. — 7 m, 2z szybkosci
30 mil/godz. — 14,3 m.

Proba wybiegu z szybkoéci 30 km/godz — 115 m.

Przecietne zuzycie paliwa w ruchu szosowym 3,3 1 na 100 km, przy
ruchu miejskim 3,6.
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Prototyp , Junaka” w surowym stanie wykazal do§é znaczna iloéé
wad, z ktérych najwazniejsze byly:

— zbyt niska moc silnika, wynoszgca 14 KM przy 5 000 obr./min.,

— bardzo silne drgania silnika, wywolane zbyt wysokim stopniem

wywazenia ukladu korbowego,

— dos¢ wysokie jednostkowe zuzycie paliwa, przekraczajgce

300 g/KMg,

— wadliwe dzialanie sprzegla, powodujace trudnos$ci w przelaczaniu

biegow,

— niedostateczne smarowanie rozrzadu,

— wycieki oleju z silnika,

— zbyt wysokie polozenie siodla,

— pekanie ramy w okolicy glowki,

— niedostateczna sterowno$é w terenie.

Opanowanie tych usterek w bardzo ograniczonym czasie nastreczalo
powazne trudnosci, jednakze dzieki pelnej mobilizacji calego zespolu kon-
struktoréow i badaczy oraz opracowaniu nowych metod badawezych bardzo
szybko uzyskano $rodki zaradcze.

Ponizej podaje przebieg i wyniki wazniejszych prob.

Drgania silnika

W czasie prob drogowych oraz préb na hamowni stwierdzono wyste-
powanie bardzo silnych drgan na calym zakresie obrotéw, przy czym ma-
ksymalne amplitudy wystepowaly w okolicy 2 100 obr./min., ¢co odpowia-
dalo szybkosci okolo 45 km/g.

Podczas jazdy drgania te przenosily si¢ na podnézki kierowcy i pa-
sazera, powodujgc bardzo nieprzyjemne dretwienie nég. Duza amplituda
drgan oraz wysoka ich czestotliwos¢ powodowala szybkie niszezenie §ruby
mocujgcej tyl silnika w ramie.
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Zaobserwowano rowniez pekanie ramy w okolicy glowki.
Drgania wplywaly niekorzystnie na prace silnika, powodujgc wzrost
zuzycia paliwa z powodu zaburzen w komorze plywakowej.

%,

=]

Rys. 5

Niewatpliwg przyczyna nadmiernych drgan bylo niewlasciwe wywa-
zenie silnika; niemniej jednak wystepujace przy Srednich obrotach obja-
wy wspolbrzmmma wskazywaly na niewlasciwie dodang sztywnos$é ramy
i zawieszenia.

Wobec tego przeprowadzono badania w dwéch kierunkach, zmierza-
jacych do zmniejszenia drgan prze dobér najwlasciwszego stopnia wywa-
zenia ukladu korbowego oraz przez zmiane sztywno$ci zawieszenia silni-
ka w ramie.

W obliczeniach silnika przvjeto wywazenie mas bioracych udzial
w ruchu pusumstu-zwrutnyrn w 100%, za§ zréwnowazenie mas w ruchu
posuwisto-zwrotnym w 70%.

W wykonaniu prututypuwym wywazeme mas ubrutowych zostalo do-
trzymane, Jednak z racji mniejszego cigzaru korbowodu i tloka przekro-
czono znacznie zaloZzone wywazenie mas w ruchu posuwisto-zwrotnym;
wynosilo ono bowiem 87%.

W celu uzyskania mozliwosei latwego zmieniania stopnia wywazenia
silnika opracowano nowg metode badan, pozwalajacg na bardzo szeroki
zakres zmian wywazenia bez potrzeby demontazu silnika,
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Metoda ta polegala na nawiercaniu w przeciwwagach ukltadu korbo-
wego T otworow rozlozonych réwnomiernie na luku o promieniu 72 mm.
Odstep miedzy otworami wynosil 24 mm. Otwory byly nagwintowane na
calej swej dlugosci na wymiar M 18 x 1,5.

W prawej Sciance komory korbowej wykonano otwor pozwalajgcy na
wkrecenie w otwory w przeciwwagach korkow gwintowanych, zebezpie-

LTI

41

L R

Rys. 6

)
o
&

czonych przez docigganie nadciecia wkretka (patrz rys. 7 i 8).

e

[7717/777,

(11712277
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Rys. 8
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Ciezar korka wraz z zabezpieczeniem wynosi 50 g. Przez zmiang polo-
zenia i iloSci korkéw mozna bylo zmieniaé wywazenie w- zakreste od 22%
do 70,

Pomiarow dokonano na ramie w czasie postoju motocykla obcigzo-
nego kierowca, przy peilnym zakresie obrotow silnika. Drgania rejestro-
wano za pomoca wibrografu w trzech plaszezyznach — réwnoleglej, pro-
stopadlej i poprzecznej do plaszczyzny symetrii motocykla.

Dla celow poréwnawczych wykonano analogiczne pomiary na ramie
motocykla ,,Royal Eufield”, ,,Bullet”.

Roéwnocze$nie ze zmiang wywazenia badano wplyw estetycznoSci za-
wieszenia silnika w ramie przez zmniejszenie iloSci punktow mocowania
kadiuba, uchwycenie glowicy i osadzenie w gumie szpilek mocujdcych
silnik.

Wyniki pomiaréw podano na rys. 9. Jak z powyzszego wynika, naj-
wlasciwsze jest wywazenie 68,8% tak ze wzgledu na najmniejsze ampli-
tudy drgan, jak i na charakter zanikania drgan zblizony do zaobserwowa-
nego na motocyklu ,,Bullet™.
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Rys. 9

Zawieszenie w gumie nie dalo spodziewanych rezultatow. Zastosowa-
ne podkladki gumowe mialy zbyt wysoka czestotliwo$é drgan wlasnych,
co powodowalo przenikanie bardzo dokuczliwych dla kierowcy drgan na
rame motocykla. Bardzo ograniczone miejsce uniemozliwialo zabudowe
elastyczniejszego zawieszenia.

Réwniez uchwycenie glowicy do rury podzbiornikowej nie mialo po-
wazniejszego wplywu na zmniejszenie drgan.
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Prawidlowe wywazenie silnika zdecydowanie usunelo nadmierne
drgania i tendencje¢ do rezonansu. Proby drogowe z optymalnie wywazo-
nym silnikiem wykazaly praktyczne wyeliminowanie drgan przykrych
dla kierowcy. Dalsze zmniejszenie drgan uzyskano przez usunigcie .srud-
kowej szpilki zamocowania silnika; przez zblizenie osi :g:awmszema‘d_u
srodka ciezkosci silnika uzyskano elastyczniejsze zawieszenie oraz zmniej-
szono momenty targajgce (patrz rys. 10).

sl

Rys. 10

Sterownosé motocykla

Juz pierwsze préby drogowe stwierdzily dobra sterownosé ,,Junaka”
na twardych nawierzchniach. Motocykl ten prowadzi sie bardzo latwo
1 prawidlowo na twardych, suchych, mokrych lub oblodzonych nawierz-
chniach. Réwniez dobrze prowadzi si¢ na twardych nawierzchniach grun-
towych.

Okazalo sie¢ jednak w czasie préb terenowych, ze , Junak”. prowa-
dzony w migkkim terenie po takich nawierzchniach jak: piasek, bloto lub
pulchny $nieg, wymagatl ze strony kierowcy duzego wysitku i uwagi. Na
migkkich nawierzchniach motocykl wykazywal tendencje do:

— samoczynnego zacie$niania skretu,

— pluzenia przednim kolem, szczegdlnie w wersji turystycznej (biez-

niki szosowe),

— leniwej reakcji na przechyly kierowcy.

Usterki te sa czeSciowo usuwane przez zastosowanie na przednim
kole ogumienia 3,5 x 21” o biezniku szosowym i na tylnym — ogumienia
4 x 19” z bieznikiem terenowym.

Stwierdzone wady sterowno$ci nalezy réwniez czesciowo przypisaé
nadmiernemu cigzarowi motocykla w prototypowym wykonaniu.

Niemniej istota zlej terenowos$ci motocykla wynikala z niewlasciwej
geometrii zawieszenia przedniego kola, z nadmiernego ciezaru przedniego
widelca oraz ze zbyt duzego momentu bezwladnosei widelca w stosunku
do osi obrotu.

Dla ustalenia najwlasciwszych parametréw w ukladzie kieroweczym
opracowano specjalny przyrzad umozliwiajgcy:

— przesuwanie Srodka ciezko$ci przedniego widelca wzgledem jego

osi obrotu;

— zmiane kata ustawienia teleskopu wzgledem osi obrotu widelca;

— zmiane wielkoéci promienia wyprzedzenia.
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Rys. 11 Rvs, 12

Przyrzad ten i jego zabudowanie na motocyklu pokazano na rys. 1!
i12

Proby polegaly na przejechaniu pewnych wybranych odcinkow tere-
nowych pokrytych plytkim i kopnym piaskiem, grzgskim blotem itp.

Réwnoczeénie po kazdorazowej zmianie nastawow sprawdzano zawie-
szenia statecznosci na twardej nawierzchni. Préoba ta polegala na wchodze-
niu w ostry zakret przy duzej szybkosci. Ponadto sprawdzano zachowywa-
nie sie motocykla na bardzo wyboistej drodze oraz przy pokonywaniu
stromych wzniesienn terenowych o powierzchni piaszczystej i kamieniste].

Poczatkowo proby prowadzono bez przedniego blotnika i lampy, na-
stepnie zabudowano je w celu poréwnania wynikéw 1 sprawdzenia, czy
wzrost ciezaru i momentu bezwiladnosci widelca o taka wielkos¢ jest wy-
czuwalny i czy bedzie wymagaé zmiany kata ustawienia widelca wzgle-
dem osi obrotu.

Po zakonczeniu prob ruchowych zmierzono katy nachylenia osi obrotu
widelca i nachylenia teleskopu na specjalnym stanowisku,

Prototypowe ustawienie osi teleskopéw w stosunku do osi glowki ra-
my wynosilo dla dolnej i gérnej potki 75 mm. W prébach zmieniono to
ustawienie od 61 do 109 mm, powiekszajac i zmieniajac ta droga kat
nachylenia teleskopéw oraz zmieniajac réwnoczesnie wielko$¢ promienia
wyprzedzenia.

Stwierdzono, ze powiekszanie kata nachylenia teleskopu w stosunku
do prototypowej wielkoéci tego kata 61,5° na ogbél ujemnie wplynelo na
sterownosé motocykla w grzaskim piasku. Mialo to réwniez ujemny wplyw
na sterowno$é¢ motocykla na twardej nawierzchni, powodujgc tendencje
do samoczynnego wchodzenia w skret.

Zmniejszanie kata nachylenia teleskopu dalo wyrazng poprawe ste-
rownosci. W tym wypadku bardzo ostro wystepowalo optymalne ustawie-
nie teleskopu, poniewaz juz réznica paru milimetréw dawala wyrazny
efekt. Optymalng sterowno$é¢ uzyskano przy kacie nachylenia teleskopow
wynoszgcym 59°25!

W oméwionych wyzej probach wystepowaly réwnoczeSnie dwa czyn-
niki — kat nachylenia teleskopu i promien wyprzedzenia, majacy wplyw
na stabilizacje przedniego kofa. Aby ustali¢ wptyw samego tylko wyprze-
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dzenia, przeprowadzono serie prob z rdéznymi wielkoéciami promienia
wyprzedzenia, przy zachowaniu prototypowej wielkosci kata nachylenia
teleskopu. Promien wyprzedzenia zmieniano od 75 do 124 mm. W kon-
strukecji prototypu zalozono promien wyprzedzenia 85 mm. W rzeczywis-
tosci wynosii on 88 mm.

Badania wykazaly dostateczng sterownos$¢ przy promieniach wyprze-
dzenia zawartych w granicach od 75 do 81 mm. Powiekszanie wyprzedze-
nia pogarszalo stateczno§é, a przy 124 mm motocykl prowadzilo sie
zdecvdowanie zle. Zmniejszenie wyprzedzenia pogarszalo réwniez statecz-
nosé¢ pojazdu.

Lacznie sprawdzono w wyzej opisanych prébach 25 rozmaitych na-
stawdw, z ktorych najlepsze wyniki dato nastawienie gornej potki w od-
leglosei 61, a dolnej 68 mm od osi glowki, przez co uzyskano kat nachy-
lenia teleskopu 59°25 oraz promien wyprzedzenia 72 mm; poniewaz kat
nachylenia gléwki wynosil 61,5°, przy ustawieniu tym wystgpilo pochy-
lenie osi teleskopow w stosunku do osi glowki wynoszace 2° i 20",

W tych warunkach statecznos¢ , Junaka” w grzaskim terenie jest
rownorzedna ze statecznosciag motocykli BSA i1 ,,Royal Enfield” , Bullet®,
a znacznie lepsza niz motocykli BMW, IZ Jub ,Jawa",

Zdolnos¢ pokonywania wzniesien jest lepsza niz motocykla Royal,
Enfield ,,Bullet”, ustepuje jednak motocyklowi BSA, posiadajacemu sil-
nik o wiekszej mocy.

Charakter prowadzenia motocykla , Junak” na twardych nawierzch-
niach odpowiada wysokiej jakosci motocyklom zagranicznym, jak Norton-
Maux, International, AJS-16, MC, BSA — ,,Gold Star”. Poniewaz ocena
statecznoéci oparta byla na subiektywnej ocenie kierowcy, kazde usta-
wienie bylo sprawdzane kolejno przez zawodnikdéw tej miary, co Krzysztof
Brun, Stanistaw Brun, inz. Kwiatkowski, Charle i Zymirski. Po zakonczo-
nych prébach zesp6! ten ustalil optymalne nastawy, jak réowniez ocenil
wlasnosci ruchowe motocykla.

TABELA 2
| ____Daneporéownaweze o
l’:ll'-illE'lIT}' usli- Uh . . Ju““k” r'li:‘l.*\ -jf-l{_j “l]}rlll BMW
wienin przed- el — LGold | Ealield a5 1Z 49
picgn wideleq SIS protolyp | seria Star** Bullet - )
statyczne | 85 l 72 1 w0 1 8 54.5 | 124
Wy przedzenie  n "B e =
T 1 89,0 IR ab,0 .
141 | 86 | | 92,5 37,6
stalyezne | 61945 | B1945° | 62052 | BEAT | GG4T |50043°
Kal gléwki = Sy T BaSdRe
ramy o] G2 | 60042 61018
141 |_bios" o s |
Kat pochylonia | _statycane | 61957 | 5g025+ | 58050 | 6230 | 620 |00
]lﬁrﬂlﬁliﬂh tele- 1 G2035"" G LEAAD 580524
skopow TR =
’ L 141 61924 | 586" 56952+

W czasie préb sterownosci zaobserwowano, ze juz zwiekszenie ciezaru

przedniego widelca o tak nieznaczng wartos¢ jak ciezar blotnika i lampy
pogarszalo wlasnosci sterowania motocykla. Wynikale to przede wszyst-
kim z powi¢kszania momentu bezwtadnosci teleskopu, chociaz wzrost cie-
zaru mial rowniez powazny wplyw.

Jak wynika z tabeli 3, ,,Junak” mial bardzo niekorzystnie polozony
$rodek cigzkosci wideleca w stosunku do osi teleskopu.
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TABELA 3

Cigzar o ) —h N .
Marka i typ motocykla w;d:;{l;a Pl dien =
wJunak'* MO7 36,8 218 | 12 ; —
Royal Fufield ,, Bullet' 30,6 262 4 10
BSA 350 ,,Gold Star*' 33,2 47 4 l —
BMW R35 31,2 234 8 —
12 49 29,6 &b S el
wJawa‘" 350 24,4 256 10 —

Rubryki w tabeli 3 okreslajg:

a — odleglos¢ Srodka ciezkosci teleskopu od osi obrotu kola (wzdluz

osi teleskopu),

b — odlegloé¢ srodka ciezkosci od osi teleskopu,

¢ — odleglosé Srodka obrotu kola od osi teleskopu.

Znaczny cigzar przedniego widelca prototypowego motocykla wynik-
nal przede wszystkim z niskiej jakosci materialu zastosowanego do budo-
wy teleskopu i przedniego kota.

Zaréwno powyzsze badania, jak i znaczne odksztalcenie teleskopu
podczas stosunkowo lekkiego zderzenia z samochodem wykazaly koniecz-
nos¢ stosowania na te czeSci wyzszej jako$ci materialéw, co umozliwi
znaczne zmniejszenie wymiardw oraz zapewni dostateczng sprezystoéeé.
Okazalo sie rowniez celowe zmniejszenie wysuniecia latarni, co potwier-
dza konstrukcja ,,Jawy” i wielu motocykli angielskich.

W wyniku powyzszej analizy zmniejszono ciezar widelca o okolo 6 kg,
co powinno wplyngé na dalsze polepszenie sterownoéci.

Zawieszenie

Badania wlasnosci zawieszenia przedniego i tylnego kola i efektyw-
nosci amortyzacji przeprowadzono w dwoch etapach obejmujgcych:

— préby ruchowe na nawierzchniach réinego rodzaju i w réznym

stanie,

— proby przejazdéw przez prog, w czasie ktérych rejestrowano fo-
tograficznie drgania przedniego i tylnego zawieszenia oraz pod-
rzucanie kierowey. |

Wysoko$é progu wynosila 150 mm. Proby ruchowe poprzedzono po-
miarami statycznymi, w czasie ktorych okreslono ciezar przedniege widel-
ca badanych motocykli, ciezar cze$ci nieresorowanych, charakterystyke
1 ciezar sprezyn.

Wyniki tych pomiaréw podano w tabeli 4 i na rys. 13.

Maksymalny skok przedniego zawieszenia motocykla , Junak” wy-
nosi 150 mm, tylnego 100 mm; dla motocykla ,,Bullet” — 120 mm
1 70 mm.

Po dobraniu sprezyn o wlasciwej charakterystyce 1 poprawieniu
tlumienia amortyzatoréw przeprowadzono wyczerpujgce proby poréw-
nawcze, w wyniku czego oceniono amortyzacje , Junaka” nastgpujgco:

— amortyzatory w wersji rysunkowej pracujg na duzych nieréw-

nosciach i w terenie znacznie lepiej niz amortyzatory motocykla
»Royal”, ,,Eufield” i nie ustepujg amortyzatorom BSA;
— na malych nieréwnoSciach, np. kostce granitowej, amortyzatory

¢ — Preaglad Samochodowy
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TABELA 4
* - | Calkow i-l-‘\'
“eiotar | |nicsorows|  Cietar |ciear cagdei
Marka i typ motocykla widelca nych bez EI:PEFH nych -+ ¥/,
przedniego |sprezyvn w kg g cigzaru spre-
) Zyn w kg
wJunak't MO7 36,8 19,2 2x0,59 = 1,10 19,57
wdawa' 350 24,4 13,8 230,46 = (0,92 14.1
Royal Ewlield |, Bullet* 30,6 18,8 20,43 = 0,86 19,09
BSA 350 ,,Gold Star* 33,2 19,4 2X0,47 = (0,94 19,72
1Z 49 + 29.6 17,2 2¥0,39 =078 17,46
BMW R35 31,2 15,2 20,36 = 0,71 10,42

sq zbyt sztywne. Wymaga to zmniejszenia intensywnosci tlumie-
nia;
— ustalono, ze optymalny efekt amortyzacji otrzymuje sie latem przy
zastosowaniu oleju transformatorowego, a zima oleju Lux 5 lub 7.
Proby przejezdzania przez przeszkode z rozmaitg szybkoscig mialy na
celu iloSciowg ocene pracy amortyzacji. W tym celu drgania przodu i tylu
pojazdu oraz kierowcy rejestrowano przez fotografowanie $wiatel zamoco-
wanych na motocyklu oraz na biodrze kierowey. Proby odbywaly sie
W nocy. Zdje¢ dokonywano aparatem fotograficznym 12/18. Uzyskane
zdjecia wykazuja bardzo dobra prace amortyzacji, plynnie ttumigcej drga-
nia pojazdu nawet przy przejezdzie przez bardzo strome i wysokie progi.
Brak jest jakiejkolwiek tendencji pojazdu do oscylacji. Przejazd przez
przeszkode powoduje pojedyncze wahniecia przodu i tylu w momencie
przejezdzania. Wahniecia te gasna niezwlocznie po pokonaniu przeszkody.
Zapewnia to plynng jazde motocykla, nawet w wypadku duzej czesto-
tliwosci przeszkéd. Wycezerpujace Jazdy terenowe oraz dlugotrwate proby
drogowe w calej pelni potwierdzily ten wniosek i wykazaly znaczng wyz-
szo$¢ amortyzacji o duzym skoku w poréwnaniu do krotkoskokowej amor-
tyzacji motocykli BMW R35, , Jawa” lub 1Z 49.

Rys. 13. Dzialanie zawieszenia motocykla MO-7 przy najechaniu na przeszkode.
a — Kierowca, b — tylny wahacz, ¢ — tylne kolo, d — przedni teleskop, e — przednie
koto

Rys. 13 podaje przebieg wychyler przy przejezdzie motocykla ,,Ju-
nak” przez przeszkode z szybkoscig 30 km/g.

Tabela 5 podaje stale sprezyn amortyzatoréw przednich ,Junaka”
1 badanych motocykli zagranicznych.
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TABELA 5
ii B d Hﬁ.\ :L-I”
Typ motocykla SJunak |, Jawa® [BMW |, Bullet Gold Star 1Z 49
Stala sprezyna kg/mm 0,575 1,07 | 0,99 ‘ 0,649 (0,50 (0,44

Terenowos$¢ motocykla

Zdolnoéé do pokonywania przeszkod terenowych sprawdzono w na-
stepujgcych warunkach:

— przejazd pofaldowanej gki,

— ruszanie i wolna jazda na twardym stromym podjezdzie,

— podjezdzanie na pierwszym biegu na bardzo strome zbocze,

— przejechanie odcinka 15 km drogami leSnymi o charakterze prze-

moklym, cze$ciowo waskimi Sciezkami 1 traktami piaszczystymi,

— wjazd na strome zbocza goérskie kamienistym piargiem.

Celem préb bylo zbadanie pracy amortyzacji w warunkach tereno-
wych, przeswitu, elastycznosci silnika, przelozen skrzyni biegéw oraz ja-
koéci prowadzenia motocykla.

Badania byly prowadzone z silnikiem o maksymalnej mocy 14 KM
i maksymalnym momencie obrotowym 2,5 kgm.

W wyniku tych préb ustalono, ze silnik dysponuje zadowalajaca war-
tosdcia momentu w zakresie niskich obrotéow, co specjalnie uwydatnilo si¢
przy ruszaniu z miejsca i wolnym podjezdzaniu na strome zbocza. W po-
rownaniu z ,,Bulletem” ,,Junak” zachowal sie znacznie lepiej) w pracy na
najmniejszych obrotach. Brak mu jednak latwego przejScia na wyzsze
obroty. Jazda na czwartym biegu po twardym plaskim terenie wskazuje
na duzy wskaznik uzytkowy obrotéw silnika. Ostatnia wersja silnika
o mocy maksymalnej 17 KM znacznie polepszy wilasciwosci terenowe mo-
tocykla. Najlepiej o tym §wiadczy wjazd ,,Junaka” wyposazonego w taki
silnik na Kasprowy Wierch w Tatrach po gérskiej Sciezce i piargu.

Proby jazdy w réinym terenie, rowninnym, jak rowniez w gorach
wykazaly, ze przeswit pod silnikiem jest calkowicie wystarczajacy, nawet
przy jezdzie po kamienistym i wyboistym terenie. Wykazaly one rowniez
bezpodstawnosé zarzutéw odnosénie do nadmiernej szerokosci silnika, bo-
wiem przez teren latwo pokonywany przez , Junaka” motocykl ,.Bullet”
nie mogl przejechaé, ze wzgledu na mozliwosé rozbicia kadluba silnika.

Przelozenia w skrzyni biegéw dla wersji turystyczne] uznano za
wlasciwe, poza biegiem pierwszym, ktéry powinien by¢, zdaniem rzeczo-
znawcow PZMot, obnizony do i = 17,37.

W wersji turystycznej istnieje zbyt duza rozpigtos¢ miedzy biegiem
trzecim i czwartym, co niekorzystnie odbija sie na mozliwosci uzyskania
wysokich $rednich szybkosci w terenie. W dokumentacji na serig probna
uwzgledniono te zadania, dajac przelozenie pierwszego biegu i = 17,4
Powiekszono réwniez przelozenie trzeciego biegu w wersji terenowej do
i = 1T,6.

Odpowietrzanie silnika

Jednym z powaznych niedomagan silnikéw prototypowych byly nad-
mierne wycieki oleju. Szczegétowe badania wykazaly, ze gléwna przyczy-

ng tego bylo wysokie nadci$nienie w skrzyni korbowej i komorze roz-
rzadow.
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Zastosowane na prototypie odpowietrzenie przez wal okazalo sie zu-
pelnie nie wystarczajace. Proby polepszenia jego skuteczno$ci przez po-
wiekszenie przelotéw nie daly widocznej poprawy. Polgczenie komory
rozrzadow ze zbiornikiem oleju zredukowalo nieco przecieki oleju do
pradnicy, jednak powodowalo intensywne przecieki oleju przez odpo-
wietrzenie zbiornika. Réwniez dodatkowe odpowietrzenie komory sprze-
glowej nie usunelo zaolejania pradnicy i wyciekGw przez nieszczelnosci.

Pozytywne wyniki uzyskano dopiero po zastosowaniu zaworéw typu
BSA, wkreconych bezposrednio w obudowe skrzyni korbowej.

Badanie ukladu zasilania

Podczas badania silnika na hamowni wystapilo zjawisko pulsacyjne)
pracy gaznika, wyrazajace si¢ regularnym wahaniem poziomu paliwa
w komorze plywakowej w zakresie 40 mm. W tych warunkach silnik
otrzymuje mieszanke o zmiennym skladzie i pracuje nieregularnie. Unie-
mozliwialo to roéwniez prowadzenie prawidlowych pomiaréw zuzycia pa-
liwa.

Poszukujac przyczyny tego zjawiska przypuszczano, ze powoduja je
nadmierne drgania silnika, opory zasilajgcego przewodu itp. Jednakze za-
réwno elastyczne zawieszenie gaznika, jak i skracanie przewodu zasilajg-
cego nie usunelo tej wady, ktorej przyczyng okazalo sie zbyt wysokie
podwieszenie zbiornika zasilajgcego. W tych warunkach cisnienie slupa
paliwa dzialajace na zawér przewyzszalo sile¢ wywierana na zawor przez
ciezar plywaka. Intensywne drgania silnika na hamowni powodowaly
czeSciowy przeplyw paliwa, co utrudnilo ustalenie istotne) przyczyny.

Peckanie sprezyn zaworowych

Zasadniczym zalozeniem przyjetym w konstrukeji silnika bylo ogra-
niczenie naprezen maksvmalnych w sprezynach zaworowych do
30 kg/mm? Tak duze ograniczenie naprezenn maksymalnych wydaje sig
konieczne ze wzgledu na niskg na ogo6l jako$é drutu sprezynowego, wy-
soka temperature pracy oraz korozje powodowang przeciekaniem gazow
przez prowadnice zaworowe. W motocyklach angielskich naprezenie ma-
ksymalne w sprezynach wynosi normalnie 50 do 60 kg/mm?, a w niekto-
rych warunkach przekracza nawet 60 kg/mm?. Stosowany jednak drut nie
ma $§ladéw odweglenia, rys, wzer; zagniecen itp. Z reguly powierzch-
nia sprezyn jest kulkowana.

Ze wzgledu na podane wyzej maksymalne naprezenie, ograniczone
wymiary gniazd w glowicy oraz wielko$¢ wymaganego docisku na krzyw-
ke, konieczne okazalo sie zastosowanie podwdjnych sprezyn z drutu Sred-
nicy 5 i 3,5 mm. W prototypowym wykonaniu uzyskano dotrzymanie
zasadniczych wymiaréw, jednak wynikly trudno$ei w uzyskaniu zalozone]
ilosci zwojow, w zawigzku z czym naprezenia przy ugieciu roboczym znacz-
nie przekraczaly wielkos¢ zalozong w obliczeniach. Niesluszna réowniez
okazala sie przyjeta do obliczen wielkos¢ wspélezynnika korekcyjnego
naprezen $cinajgcych. Dalszym czynnikiem podwyzszajacym zalozone na-
prezenia okazal sie niekorzystny zbieg odchylek wymiarowych osadzenia
miseczki i talerzyka. Wplyw tych czynnikéw spowodowal, ze maksymalne
naprezenie w aktualnych warunkach pracy znacznie przekraczalo
50 kg/mm?.

W wyniku tego sprezyny z drutu » 5 mm pekaty po bardzo krétkim
okresie czasu przy $rednich obrotach silnika; pe przekroczeniu 5000
obr./mm pekaly niemal natychmiast.
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Po przeanalizowaniu caloksztaltu zagadnienia ustalono, ze w istnie-
jacych warunkach nie mozna uzyskaé¢ nizszego naprezenia maksymalnego
niz 40 kg/mm?.

Zaprojektowane na to naprezenie sprezyny z drutu ¢ 4,5 mm wyka-
zaly bardzo dobra trwalo$é i sprawnos$¢ dzialania, az do 6 000 obr./min.
Mimo trudnych warunkéw préb hamowania i dlugotrwalych prob drogo-
wych nie zanotowano dalszego pekania sprezyn zaworowych.

Liczac sie jednak z jakoScig krajowego drutu podjeto dalsze prace
nad znizeniem naprezen maksymalnych w sprezynach, droga obnizenia
ujemnych przyspieszen na krzywkach rozrzgdu 1 zmniejszenia cigzaru poez-
czeghlnych elementéw ukladu rozrzadu. Okazalo sig, ze przez zastosowanie
krzywki tworzonej czterema lukami mozna uzyska¢ znaczng redukcje
ujemnych przyspieszen, a tym samym i naprezen w sprezynach.

Kola napedéw z tworzyw sziucznych

Ze wzgledu na cze$ciowe tylko pokrycie kola posredniego napedu
iskrownika z kolem rozrzgdu konieczne okazalo si¢ uzycie kola z masy
plastycznej. W wypadku zastosowania kola posredniego ze stali lub brazu
istnialo niebezpieczenistwo nieréwnomiernego wyrabiania si¢ z¢boéw kola
rozrzadu, co w konsekwencji moglo spowodowaé halasliwg i nieprawidlo-
wg prace calego rozrzgdu silnika.

Sposréd mas plastycznych najlepiej do tego celu nadawal sig ,stee-
lon” tak ze wzgledu na duzg wytrzymaloéé, jak i dobre wilasnoSci anty-

frykcyjne.

Zdecydowano sie réwniez zastosowaé ,steelon” na kolo. napedu
iskrownika i kolo poérednie pradnicy, ze wzgledu na obnizenie halasu na-
pedu i ciezaru silnika.

Kola posérednie pradnicy i iskrownika nie mialy zadnych wkladek
metalowych. Kolo napedu iskrcwnika mmialo metalowa piaste 1 bylo
mocowane na walku iskrownika za pomoca wpustki czolenkowej. Kola
napedu iskrcwnika przepracowaly na dwoch motocyklach 5900 km nie
wykazujgc widocznych' sladéw zuZycia, mimo bardzo niekorzystnych
warunkow wspélpracy z kolem rozrzgdu (niepelnej szerokosci wienca).

Kolo posrednie napedu pradnicy ulegalo czéstym uszkodzeniom z po-
wodu przypadkowego wyzebiania sie kola napedzajgcego pradnice. Uzys-
kane wyniki w powyzszych probach wykazuja celowo$¢ stosowania na
lekko obcigzone kola zgbate ,steelonu” szczegdlnie w szybkoobrotowych
mechanizmach, gdzie zapewnienie dostatecznego smarowania jest trudne.
Kola ze ,steelonu* sg bardziej cichobiezne, lzejsze i praktycznie nie po-
woduja wyrabiania wspoélpracujgeych z nimi kél zebatych.

Naprezenia w ramie

Badania wielkosci i rozkladu naprezen w ramie podjeto w zwigzku
z konieczno$cia ustalenia faktycznej wielkoSci wspoélezynnika bezpieczen-
stwa, a takZze w zwiazku z pracg nad zmniejszeniem ciezaru prototypowej

konstrukeji oraz w celu wyjasnienia przyczyn pekania ramy w czasie
préb drogowych.

Pomiary wykonano przy obciaZeniu statycznym oraz przy dodatko-
wym obcigzeniu dynamicznym wywolanym drogami niedostatecznie wy-
wazonego silnika.

Ponadto w celu okreslenia wplywu blach wezlowych w glowce ramy
wykonano badania przy usunietych blachach.
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Przyjeto najniekorzystniejsze warunki zakladajac obcigzenia dwiema
osobami oraz pelnym hamowaniem pojazdu. Jako punkty przylozenia sil
pojeto: w kierunku poziomym — glowke ramy, w kierunku pionowym —

TABELA 6
Punkt pomiaru 1 2 3 1 4 5 i 6 7 8
Naprezenia od obeiazei sla- . 2 - e | __ 4
tycznych kg/mm® i1 9.5 72 3.0 o | 9.3 0,5
Naprezenia od drgan silnika I 44| 3| 231 +T71 46 | 4 3| — -
|
Maks. naprezenie lgczne kg/mm® 15 | 125 | 10,2 | 10,5 9 |123 ]| 05 | — 3

srodek siodta kierowcy i pasazera. Uklad sil oraz miejsca pomiaru na-
prezen podano na rysunku 16.

R,R.B ~2merane w granicach od 0dp 2304g
Rys. 16

Do pomiaréw uzyto densometrédw oporowych o oporze wlasnym
180 omow.

Naprezenia statyczne okreflono czulym mostkiem oporowym.

Do pomiaru naprezen dynamicznych zastosowano oscylograf z modu-
latorem oraz rejestracje fotograficzng.

W tabeli 7 podano naprezenia wystepujace w obydwu plozach ramy,
blachach wezlowych oraz w rurze podzbiornikowej przy maksymalnym
przecigzeniu pojazdu. Ponadto podano przyrost naprezen wywolany drga-
niami silnika.

Oczywiscie zalozone warunki przewidujgce jednoczesne wystgpienie
wszystkich obcigzen i ich maksymalnej wielkosci sq malo prawdopodobne
w praktyce. Niemniej interesujgce jest niemal rbwnomierne wytezenie
materialéw w calej ramie oraz wysoki udzial obcigzen dynamicznych, wy-
noszgcy przecietnie 50% naprezen statycznych, a w bezpo$rednim sgsiedz-
twie silnika dochodzacy do 200%. Przy stosunkowo wysokim wytezeniu
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materialu, wynoszgcym okolo 30% wytrzymalosci doraznej na zrywanie,
duzy udzial naprezen dynamicznych stwarza bardzo niekorzystne warunki
zmeczeniowe materialu, Tak to, jak rowniez fakt wystapienia maksymal-
nych naprezen w okolicy glowki ramy tlumaczy przyczyny jej pekania
w tym wilasdnie miejscu.

Po usunigciu blach wezlowych naprezenia w ramie wzroslty od 10 do
okolo 30%. Wskazuje to na celowosé zastosowanej konstrukeji.

Podane w tabeli naprezenia dynamiczne wystepowaly przy okolo
5 000 obr./min., gdy amplitudy drgan osiggaly maksymalna wartosé¢. Jed-
nakze ustalono, ze istnieje drugi zakres wspolbrzmienia silnika z konstruk-
cja ramy, wysttgpujchv przy 1800 obr./min. Naprezenia dynamiczne do-
chodzg wowcezas do 80% podanych poprzednio wartoscei.

W powyzszej sytuacji konieczne bylo przede wszystkim opanowanie
drgan silnika, co uzyskano przez prawidlowe wywazenia mas w ruchu po-
suwisto-zwrotnym, usuniecie mozliwoéci wystepowania wspotbrzmienia
ramy na calym zakresie uzytkowych obrotéw silnika oraz rozladowanie
koncentracji naprezen w okolicy glowki.
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Najwilasciwszym rozwigzaniem tego problemu bylo obnizenie zakresu
drgan wlasnych ramy przez zmniejszenie wymiaréw rur oraz bardziej
plynna zmiana sztywnoSci wezla glowki.

Tak uelastyczniong rame poddano badaniom w prébach drogowych,
ktore jednak nie sa jeszcze dostateczne.

Poréwnanie z motocyklami zagranicznymi klasy 350 em?

Poréwnanie przeprowadzono na podstawie aktualnych pomiarow
przeprowadzonych w BKPMot. W zwigzku z tym ograniczono sie w poda-
nych nizej zastosowaniach do posiadanych wzoroéow.

Okazalo sie to konieczne, poniewaz stwierdzono, Zze dane katalogowe
lub nawet podane w dokumentacji obstugowej nie odpowiadajg faktycz-
nym. Na przyklad angielska prasa techniczna podaje dla motocykla ,,Bul-
let” moc 18 KM przy 5 500 obr./min., podczas gdy moc posiadanego przez
BKP Mot egzemplarza nigdy nie przekraczala 15 KM. To samo dotyczy
BMW i ,Jawy" (rys. 17 1 18).
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W wyniku przeprowadzonej analizy poréwnawczej motocykla MO7 —

., Junak” z motocyklami BSA — ,,Gold Star”, Royal Eufield ,,Bullet”, ,Ja-
wa" 350 ecm’, BMW i I1Z — 49 (patrz tabela 7) stwierdzono ze:

— wymiary gabarytowe ,Junaka” nie odbiegaja od spotykanych

w motocyklach zagranicznych. ,,Junak” natomiast wyréznia si¢
najkorzystniejszym przeswitem wynoszacym 174 mm, podczas gdy
w motocyklach zagranicznych warto$§é ta nie przekracza 150 mm;
ciezar prototypowego , Junaka” przekraczal ciezar motocykli za-
granicznych od 5 do 18%. W opracowaniu seryjnym ciezar , Juna-
ka" w zupelnoéci pokrywa sie z dobrymi wzorami zagranicznymi,
predko$¢é maksymalna ,,Junaka’” prototypowego byla bardzo ogra-
niczona niska sprawnoscia mechaniczng prototypowych egzempla-
rzy. Swiadeza o tym dlugosci wybiegéw, okolo 20% dluzsze niz dla
motocykli zagranicznych. Z tego powodu mimo wyzszej mocy szyb-
koé¢ maksymalna , Junaka” nie przekracza szybkoSci ,Bulleta”.
W wykonaniu seryjnym oczekuje si¢ szybkosci maksymalnych tego
samego rzedu co BSA — ,,Gold Star”, tj. okolo 120 km/godz.;

— $rednie zuzycie paliwa utrzymuje sie na poziomie przecigtnie spo-

tykanym w motocyklach zagranicznych;

— moec silnika jest wyzsza niz porownywanych wzoréw, odpowiada
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przecigtnemu poziomowi nowoczesnych motocykli zagranicznych.
Na uwage zastuguje bardzo dobra charakterystyka na niskich
i Srednich obrotach, co nadaje ,,Junakowi” w pelni uzytkowy cha-
rakter;
— sterowno$¢ na powierzchniach twardych i w terenie, po wprowa-
dzeniu zmian ustalonych prébami, tego samego rzedu co dobrych
motocykli zagranicznych;
zawieszenie lepsze niz w poréwnywanych wzorach;
zdolno§¢ do poruszania sie po bezdrozach, charakteryzujaca sie
zwrotnoscig, latwoscig prowadzenia, zdolnoScia pokonywania
wzniesien, brodéw itp., jest tego samego rzedu co motoeykli
,Bullet” i BSA — ,,Gold Star"; |
— sprawno$¢ mechaniczna znacznie nizsza niz wszystkich badanych
wzorcow, co wynika z niedokladnosci prototypowego wykonaw-
stwa;
— rozruch silnika nie ustepuje wzorcom;
— estetyka pojazdu przy starannym wykonczeniu stoi na poziomie
dobrych wzorow zagranicznych.
Powyzsze zostalo wyraznie potwierdzone wypowiedziami zwiedzajg-
cych wystawe wroclawska, gdzie ,,Junak” stal si¢ najwieksza atrakcja.

||

Plk inz. JERZY WOICICKI

O PODWYZSZENIE TRWALOSCI AKUMULATOROW
(artykul dyskusyjny)

W nowoczesnym pojezdzie mechanicznym akumaulator spelnia bardzo
donioslg role i stal sie jego nieodzeawnym organem. Zadania stawiane przed
akumulatorem w pojezdzie mechanicznym narastaly stopniowo. Poczatko-
wo pelnil role zasobnika energii elektrvcznej do celéw wiylacznie oswietle-
nia. Zasadniczy przelom nastgpil od chwili zastosowania zaplonu bateryj-
nego. Z tym momentem stal si¢ nieodzownym organem pojazdu, bez
ktérego uruchcmienie silnika jest niemozliwe.

Zastosowanie wysokopreznego silnika do pojazdu mechanicznego row-
niez uwarunkcwane zostalo akumulatorem, jako Zrodlem energii potrzeb-
nej dla rozruchu, Z biegiem czasu postep techniczny w konstrukcji
pojazdéw mechanicznych, ktéore mascwo zastoscwane staly sie jednym
z czterech zasadniczych Srodkow transportowych, znacznie poszerzyl za-
kres zuzycia energii elektrycznej. W ostatnich rozwigzaniach nawet tak
wazne instrumenty kontrolne, jak np. wskaznik cisnienia oleju w ukladzie
smarowania, sg instrumentami dzialajagcymi na zasidzie przekaznikow
elektrycznych zasilanych energiag z akumulatora. Tak wiec warunek nie
tylko ruchu, ale i pewnosci dzialania zostal oparty na sprawnie dzialajagcym
akumulatorze. Jednym slowem mozna by to wyrazié, ze bez sprawnego
akumulatora nie moze istnie¢ ncwoczesny pojazd mechaniczny, Odwraca-
jac to twierdzenie nalezy ustali¢ zasade: bez sprawnego aku-
mulatora pojazd mechaniczny nalezy uwazac¢ za
technicznie niesprawny.

Dla skonkretyzowania okre$lenia ,sprawnego akumulatora® musimy
wyjasni¢, co przez to bedziemy rozumied,



