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Do czego mamy dqzyc

Szybkimi krokami zblizamy sie do nowego sezonu
motocyklowego. Sezon ten, jak i poprzednie, jest dla
nas, ze wzgledu na nierozwiktang dotychczas sprawe
motoryzacji — wielkiem niewiadomym z dalekimi r6-
zowymi horoskopami lecz przystonietymi ciemng
chmurg kryzysu, ktorej nie zdotajg przebi¢ ani spo-
radyczne wysitki ludzi dobrej woli ani nawet doraz-
ne, acz nieraz nierealne, zarzadzenia miarodajnych
czynnikdw.

Lecz te, przystoniete mgta niepewnosci, horoskopy
nie upowazniajg nas, zrzeszonych motocyklistow ani
do opuszczenia, rgk w bezradnos$ci ani tez do oczeki-
wania na jakg$ nieznang nam blizej pomoc. Nie mo-
zemy zaprzepasci¢ swych dotychczasowych wysitkow,
nie mamy prawa traci¢ witozonego moralnego kapita-
tu, szczegdlniej w chwili obecnej, gdy naszymi wy-
sitkami i naszg pracg zainteresowali sie Ci, w ktorych
rece jest ztozona obrona, kraju i ktérzy w nieco zmo-
dyfikowanych dotychczasowych ,,wyczynach” sporto-
wych chcg widzie¢ lekkostrawne metody przysposo-
bienia motycyklisty - cywila do wykonania pewnych
zadan dla potrzeb obrony Panstwa.

Powstaje wiec zagadnienie w jakim kierunku skie-
rowaé nasze sily jezeli czujemy sie jeszcze zdolni do
pracy na niwie spotecznej.

Jezeli odrzucimy imprezy sportowe, obliczone prze-
de wszystkim na dochéd i na podtrzymanie kasy klu-
bowej to pozostang zawody sportowe, ktére powin-
ny mie¢ na, celu podtrzymanie poziomu przygotowa-
nia sportowego naszych, coprawda juz nielicznych, za-
wodnikéw oraz poszukiwanie nowych sit sportowych
wséréd miodego pokolenia, sportowcdow.

Lecz jednocze$nie z zagadnieniami natury wytacz-
nie sportowej narasta nowe zagadnienie o zakresie
znacznie szerszym lecz, doskonale dajagcym sie pola-
czy¢ z poczynaniami w dziedzinie sportu motorowe-
go. Tym zagadnieniem jest przygotowanie motocykli-
stow do petnienia zadah jakie im mogg przypas¢ w
udziale na wypadek wojny jest to wojskowe przyspo-
sobienie motorowe cztonkéw Polskiego Zwigzku Mo-
tocyklowego.

Przysposobienie to moze by¢é wykonane wielu dro-
gami, z ktorych najwazniejsze wskazg wiladze woj-
skowe jezeli uznajg kluby motocyklowe do spetnienia
tego powaznego zadania. Z uwagi na to, ze wzgledy
budzetowe nie pozwolg na powotanie wszystkich klu-
boéw motocyklowych do spetnienia tego zaszczytnego
zadania pozostate kluby moga przyczyni¢ sie tez w
duzej mierze do rozszerzenia, skromnie zakrojonych
poczatkowo ram przysposobienia motorowego przez
organizacje zawoddw, gdzie gtéwng podstawg do oce-
ny bytyby wyniki w terenie lub conajmniej na drogach
gruntowych.

Ta, rzekomo powazna, zmiana bylaby tern tatwiej-

sza i tern chetniej powitana przez zawodnikéw, ze po-
pularne zawody, a mianowicie raid szosowy i zjazdy
gwiazdziste znudzity sie juz starym zawodnikom
i wprowadzenie pewnych inowacyj stato sie kwestig
nader zywotna.

Trudniejsze warunki zawoddw sportowych, przy-
tem nie tak kosztownych jak np. zjazdy gwiazdziste
nie odstraszg bynajmniej nowicjuszy, ktérzy, widzac
starych zawodnikéw na trasie terenowej, zechca,
zmierzy¢ swe sily ze starg gwardig wrtych, nowycH
warunkach drogowych.

Ostatnio w Niemczech coraz bardziej popularnymi'
stajg sie raidy szosowo-terenowe o trasie tak pomy-
Slanej, ze zawodnik moze, w zaleznosci od swoiclt
umiejetnosci albo mknaé po szosie, albo prébowac
swych sit w terenie. 1

Dla polskich organizatorow nie jest ten pomyst5
nowoscig. Juz w roku 1930-tym zostat opracowany
regulamin ,Biegu z rozkazem” na tych samych za-
sadach. Niestety, z przyczyn od organizatorow nie-
zaleznych, ta nader ciekawa impreza sportowa nie
doszta do skutku.

ze koncepcje te byly jednak stuszne potwierdza
fakt zyskania praw obywatelskich przez tego rodza-
ju zawody w Niemczech. Zawody te zyskujg coraz
wiecej zwolennikéw i nalezy sadzi¢, ze spotkajg sie
z uznaniem u naszych zawodnikéw, to tez kapitanat
sportowy P. Z. M. opracowuje standartowy regula-
min takiego raidu — biegu z rozkazem.

Pozegnanie sie zszosg i zejScie w teren oto naj-
blizsze i nader wdzieczne zadanie dla naszych orga-
nizatorow imprez sportowych.

Jak wynika z kalendarza sportowego P. Z. M. —
popularny klub motocyklowy stolicy P. K. M,, ktéry
stat sie poniekad pionierem w dziedzinie organizacji
raidow szosowo - terenowych nosi sie z powaznym
zamiarem organizacji raidu gdrskiego pod nazwa
»Tatrzanskiego”, w ktérym zawodnicy polscy spot-
ka¢ sie maja z trasa, podobng, do stynnej ,Drogi
Krzyzowej” w miedzynarodowych zawodach ,,Six
Days“ w Bawarii. Podobnie i w gigantycznym szoso-
wo - terenowym raidzie ,Szlakiem Marszatka” wy-
padnie zawodnikom ,gruntownie” zapoznaé sie
z gruntowymi drogami naszych kreséw poinocnych
w drodze z Brzes$cia do Wilna.

O ile w raidzie ,Tatrzanskim” motocykl bedzie
nosito po piargach i glebach tatrzanskich o tyle
w raidzie ,Szlakiem Marszatka” bedzie on musiat sie
uporac¢ z przepascistg gtebig sypkich piaskéw wilen-
skich. Jest wiee pole do popiséw, jest okazja do wy-
kazania, ze nie tylko potrafimy zdziera¢ opony na:
pozornie gtadkich asfaltach, ale potrafimy tez prze-
brngé i troche bagna poleskiego i troche piasku wi-
lenskiego. Jaknajliczniejsze wziecie udziatu w jednej
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ciagle
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bardziej jest wskazanem zapewni¢ maszynie podstawowe warunki trwatej
I nienagannej pracy.

Idealng prace silnika mozna osiggnaé, stosujac stale wiasciwg marke
Gargoyle Mobiloil, przezco uniknie sie nietylko wielu przykrosci zwigza-
nych z usuwaniem uszkodzen, alei zbednych wydatkéw na kosztowne naprawy.
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i drugiej imprezie wydaje sie nie tylko wskazane ale
wprost konieczne.

A wiec jednym z naszych zadan w dziedzinie spor-
tu bedzie samym zjechanie z szosy i pociggniecie za
sobg nowicjuszy, aby ich przygotowa¢ do peknienia
ciezkiej stuzby w potrzebie.

Szkolenie motocyklistow osobistym przyktadem mo-
ze by¢ uwazane za posrednig .prace na odcinku woj-
skowego przysposobienia motorowego. Jednakze przy
obecnym nastawieniu nie jest wykluczonem, ze mo-
tocyklisci zrzeszeni (kluby motocyklowe) zostang
powotane do czynnej wspoOipracy w wykonaniu za-
dan P. W. Motorowego, jak roéwniez, a moze nawet
w wiekszym stopniu w doskonaleniu wzglednie utrzy-
maniu na odpowiednim stopniu sprawnos$ci jezdziec-
kiej i technicznej tych wszystkich, ktorzy opuscili
szeregi, a z powodu braku mozliwosci czy tez z po-
wodu zwyktego lenistwa powoli zatracajg umiejetno-
§ci, ktore zdobyli podczas pobytu w wojsku.

Ciezki grosz obywatela, wydany na. szkolenie zo-
nierza-motocyklisty, nie znajduje nalezytej rekom-
pensaty, nie zostaje w 100% wykorzystany. Naszym
drugim zadaniem bedzie podig¢ sie roli instruktorow
i opiekunow nad rezerwistg-motocyklista, aby nie za-
tracit on zdobytej sprawnosci, aby stale byt gotow do
petnienia tej odpowiedzialnej i wymagajacej nielada
umiejetnosci — stuzby.

Utrzymanie na odpowiednim poziomie techniki
jezdzieckiej rezerwisty formacyj zmotoryzowanych
moze by¢ osiggniete albo drogg odbywania specjal-
nych ¢wiczen, podobnych do tych jakie odbywa on
w wojisku i ujetych w karby pozornie wojskowej
dyscypliny, lecz. to raczej byloby celem wojskowych
osrodkéw P. W. Mok, albo tez przez udziat tych re-
zerwistow w zawodach sportowych o charakterze
wojskowym jak: raidy terenowe, jazdy nocne, biegi
z rozkazem, zawody o specjalnym regulaminie, prze-
widujacym strzelanie, maskowanie pojazdu itp. Tu
juz wojskowsg dyscypline zastapi¢ musi li tylko dy-
scyplina sportowa, ktéra cho¢ nie tak surowa moze
jednak, przy odrobinie dobrej woli, umozliwi¢ osia-
gniecie podobnych celéw i wynikow.

W zwigzku z mozliwoscig powotania motocyklistow
zrzeszonych do prac zwigzanych z wyszkoleniem mo-
tocyklowym przedboborowego zmotoryzowanych ro-
dzajéow broni otwiera sie nowy teren dziatalnosci,
gdzie praca wydaje sie nader wdzieczna, a miano-
wicie: propaganda motoryzacji ws$rdd miodziezy
szkolnej przez, wygtaszanie szeregu pogadanek z dzie-
dziny motocyklowej oraz przyjecie roli wyktadowcow
w szkolnych klubach, w ktdrych powstato i znalazto
nalezyty oddzwiek zagadnienie wojskowego przyspo-
sobienia motorowego.

Powtarzam, praca na tym terenie wydaje sie na-
der wdzieczna i bardziej ptodna w istotnie warto-
Sciowe skutki niz organizacja najbardziej frapuja-

cych imprez sportowych lub turystycznych. Przy-
chylne nastawienie i uchwaly zwigzku dyrektorow
szkot Srednich oraz zainteresowanie tg sprawg wiadz
wojskowych, daje rekojme, ze wysitki w tym kierun-
ku nie péjdg na marne. Wydaje sie rzeczg niewatpli-
wa, ze przy jednym ogniu da sie tu upiec dwie pie-
czenie : wojsku da¢ zamitowanych w motorze — mo-
tocyklistow, a klubom — przysztych, rwacych sie
do pracy i sportu, najbardziej zapalonych cztonkow.
To chyba jest wiele i warte jest nad tern sie pobiedzié
i potrudzié.

Przysposobienie motocyklisty do wykonania zadan
wojskowych moze tez iS¢ nieco odmienng drogg, niz
to bylo omawiane powyzej. Mozna, go nie zmuszac do
nauki, do odbywania ¢wiczen lub zawoddéw pod ry-
gorem wojskowym lub sportowym, co dla wielu in-
dywidualistow jest nie do zniesienia, a naodwroét je-
dynie zacheca¢ do bardziej dokfadnego zaintereso-
wania sie maszyna, do osiggniecia pewnego pozio-
mu umiejetnosci jezdzieckiej, do zainteresowania sie
pewnemi dziatami wiedzy wojskowej, ale ujetymi w
formie raczej ¢wiczen rozrywkowych, niz powaznych
studidw.

Tym przymusem niewidocznym, ktdry zmusi wielu
z posiadaczy motocykla li tylko dla przyjemnos$ci do
powazniejszego zainteresowania sie¢ jego konstrukcja
do osiggniecia jakich takich wynikow jezdzieckich
i sukcesow turystycznych ma by¢ Panstwowa Ozna-
ka Motoryzacyjna, ktorej regulamin, wedlug wszel-
kiego prawdopodobieistwa, ukaze sie jeszcze przed
wiasciwym rozpoczeciem sezonu motocyklowego.

Motocyklisci zrzeszeni, ktérzy posiadajg duzy za-
s6b wiedzy w zakresie jazdy i techniki motocyklo-
wej, zechcg sie przyczynic¢ do tego, aby P. O. M. ozdo-
bita piersi mnogiej liczby obywateli Polski — musza
sie podig¢ dwojakiej roli: nauczycieli i egzaminato-
row.

O ile druga funkcja jest sympatyczniejsza
i nie wymaga wiele poswiecenia (udziat w ko-
misjach préb sprawnosci) o tyle pierwsza zada
duzego zasobu dobrej woli i checi spetnienia oby-
watelskiego obowiazku, lecz, jest, bezwatpienia, o wie-
le wzno$lejsza o wiele wiecej zastugujgca na uzna-
nie. Jezeli kazdy ze zrzeszonych motocyklistow nakito-
ni i odpowiednio przygotuje choé¢ jednego tylko
»dzikiego" motocykliste do uzyskania pomys$inego
wyniku préby sprawnosci o P. O. M. — znajdziemy
ja na piersi lub w klapie conajmniej 1000-ca mo-
tocyklistbw - nowicjuszy. Wszyscy oni beda w pew-
nej mierze, peini¢ dobrze zadania zoinierza - tgczni-
ka motorowego, w czasie wojny; wszyscy oni stang
sie propagatorami motoryzacji, wszyscy oni zrozu-
miejg nalezycie i ocenig faktyczng mozliwo$¢ moto-
cykla.

A to juz wielka rzecz, dla ktorej warto popraco-
waé bez imiennie, bez gromkich tytutdw komando-
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Kult

W dobie, gdy my nadal kochamy sie w koniu i
sporcie jezdzieckim,- ktory, jak dotychczas, jest na-
szym sportem narodowym, u naszych zachodnich sg-
siaddw, kraju zawsze wysoce uprzemystowionym i
opierajagcym swa egzystencje na produkcji maszyny
— rozwija sig, nie spotykany gdzieindziej, niezwykty
i poniekad niezrozumiaty — kult motoru.

Kult ten, sztucznie rozbudzony, nie jest uzasadnio-
ny koniecznoscig natury gospodarczej — intencjg tego
kultu jest zapewnienie wojsku, w razie potrzeby, mi-
lionowej rzeszy doskonale wycéwiczonych w stuzbie
zotnierza motorzysty — kierowcow samochodowych i
motocyklowych oraz rozbudzenie zainteresowania
sprzetem motorowym. W ten sposéb, przy doskona-
tych drogach i réznych udogodnieniach, o ktérych p6z-
niej bedzie mowa rzad wywiera wpltyw na obywateli,
sktaniajgc ich do zakupu motocykli i samochoddw i w
ten sposdb tworzy olbrzymi park samochodowy, wiel-
ki zapas mobilizacyjny, ktérego konserwacja nic go
nie kosztuje.

Jest rzeczg niezmiernie ciekawg w jaki sposob urze-
czywistniona zostata znana juz wszystkim, motoryza-
cja Niemiec. Nalezy tu uwypukli¢ kilka sposobow

réw, komisarzy i kierownik6w, bez oglgdania siebie
w pismach lub na filmie.

Jakkolwiek konieczno$¢ rozwoju motoryzacji, ja-
ka widzimy na zachodzie i wschodzie u naszych sg-
siaddw, moze sie wydawaé¢ komukolwiek wytworem
chorobliwych i niewspoétmiernych z potrzebami nor-
malnego zycia - dazen, to jednakze musimy przyjacé
to co widzimy i styszymy za istniejgce fakty i mu-
simy dazy¢ do rozwoju rodzimej motoryzacji. Nalezy
tu jednak zdac sobie sprawe z naszych istotnych za-
dan na tym terenie. Nalezy zdaé¢ sobie sprawe do
czego mozemy by¢ powolani, w czem mozemy byé
pomocni, a do czego nie powinnismy, mdwiac popu-
larnie, nosa wsadzac.

Otéz naszym zadaniem jest nie poucza¢ miarodaj-
ne czynniki (rzad, wojsko) jak powinna by¢ i w ja-
kim zakresie i w jakiej formie wprowadzona, moto-
ryzacja, a jedynie podkre$la¢ na kazdym miejscu
i w kazdej rozmowie jej celowos¢, jej nieodzownosc,
jej korzysci dla kraju.

Na krytyke rzekomej niezdolnoSci wiadz w tej
dziedzinie — zdoby¢ sie kazdy potrafi, nawet naj-
wiekszy laik, lecz rozbudzi¢ w obywatelu polskim,
przyzwyczajonym do konia i bryczki, zrozumienie
istoty budowy i dziatania silnika, lecz rozmitowane-
go w ragczym rumaku uczyni¢ rozmitowanym w lotnej
i zwrotnej maszynie — motocyklu — to jest nasze
chlubne i wiasciwe zadanie.

Osiggnagé taki cel mozna tez na kilku szczeblach.

motoru

zrealizowania tego zagadnienia, tak aktualnego i w
naszych rodzimych stosunkach.

Pierwszym, najwazniejszym bodaj, czynnikiem roz-
woju motoryzacji jest tani sprzet motorowy. Wielka
ilos¢ fabryk, produkujgcych tanie motocykle i samo-
chody zapewnia dostawe na rynek modeli, ktore sa
odpowiednie dla obszernych lub b. skromnych kiesze-
ni obywateli Rzeszy. Niemieckie fabryki moga pro-
dukowac tani sprzet, bo go produkujg wielkie ilosci,
a moga produkowac te wielkie ilosci, bo majg zapew-
niony zbyt, za$ zbyt jest zapewniony, bo sg doskona-
le drogi, ktore nie niszczg tak sprzetu motorowego,
jak to sie dzieje u nas, gdzie koszta naprawy i amor-
tyzacji przekreSlajg dla przecietnego obywatela,
mozliwo$¢ korzystania z samochodu, a nawet moto-
cykla.

Wspominajagc o naszych niekorzystnych: warun-
kach dla rozwoju motoryzacji, chciatbym na tym
miejscu ,hurtem" odpowiedzie¢ tym wszystkim, kto-
rzy zasypujag mnie pytaniami dlaczego tak jest, a nie
inaczej.

A wiec dlaczego Niemcy produkujg takie ilosci
kierowcéw, a my do tego zagadnienia odnosimy sie

Takim pierwszym szczeblem bedzie bezposrednie
zetkniecie sie z tym kogo chcemy nawrdci¢. Metody
»,hawracania” sg taik rézne i tak muszg byé odmien-
ne w kazdym poszczegélnym wypadku, ze nie dadzg
sie uja¢ w jakie$ okreslone formy..

Drugim szczeblem bedzie prowadzenie intensyw-
nej, sugestywnej propagandy motoryzacji w dziata-
niu na, masy. Tu nalezy wykorzysta¢ radio, prase,
organizacje zawoddw o charakterze propagandowymi
wystawy, demonstracje itp.

Trzecim wreszcie szczeblem bedzie opieka, nad po-
siadaczem motocykla przez, udzielenie mu wskazdwek
i pomocy przy uzyskaniu garazu, noclegu, taniego
i dobrego sposobu naprawy maszyny itp.

Wreszcie ostatnim szczeblem bedzie pomoc w na-
byciu dobrego i wiasciwego sprzetu motorowego
przez bezstronne wskazanie Zrdédia nabycia, tanig
lub bezptatng ekspertyze sprzedawanego lub napra-
wionego motocykla, przez porady fachowe w zakre-
sie konserwacji itp.

Jak z tego pobieznego zestawienia widzimy, ze pra-
cy jest masa i klub, ktéry chce pracowac nie potrze-
buje koniecznie organizowac deficytowych zawoddéw
i klepa¢ pozZniej ,,bide“, a ma wolng droge w teren, ma
olbrzymia, dziewicza jeszcze, potaé do bezimiennej,
ale celowej i korzystnej pracy.

Oto do czego mamy dazy¢ w tegorocznym sezonie
motocyklowym, jezeli chcemy prace spoteczng na tym
polu pojmowac wiasciwie.
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jakoby z zupeing obojetnoscig. Niemcy potrzebujg
wielu kierowcdw, bo maja wiele sprzetu motorowego,
bo nie majg koni tyle co my, my za$ posiadamy Kie-
rowcow az nadto w stosunku do ilosSci posiadanego i
mozliwego do mobilizacji sprzetu motorowego. Bez-
sensowna nadprodukcja kierowcéw powiekszataby
tylko szeregi pracownikow pétinteligentow, ktorzy,
po zapoznaniu sie z tym arystokratycznym fachem,
nie chca sie wzig¢ do innej pracy mniej przyjemnej
i mniej ptatnej i powiekszaja, julz i tak znaczne, gro-
no malkotentéw.

Tym sie tlumaczy, ze pewnego rodzaju wstrze-
miezliwos¢ jest nakazana w stosunku do tych, ktérzy
nie majag na zakup wiasnego sprzetu motorowego,
nadajacego sie dla celéw wojskowych.

Celowym moze sie okazaC bezsprzecznie tylko u-
przednie szkolenie przedpoborowych, wybranych
miodych ludzi i to tylko w takiej ilosci, w jakiej prze-
widuje rozkaz o powotaniu. Nawet szkolenie nadko-
tygensu wydaje sie, w naszych warunkach bezcelo-
wym, a przynajmniej niewskazanym ze wzgledéw
wyzej podanych.

Zupelnie inaczej przedstawia sie sprawa podtrzy-
mania sprawnosci jezdzieckiej i technicznej rezerwi-
stow b. wojskowych motorzystéw, no i podniesienie
poziomu wiedzy technicznej naszych motorzystéw
cywilnych, zrzeszonych w spotecznych organizacjach
motorowych.

Doszkalanie naszych motocyklistéw, szczegolniej
poczatkujacych jest jedynym, cho¢ drugorzednym,
czynnikiem rozwoju motoryzacji, albowiem motocy-
klista, dobrze umiejacy obchodzi¢ sie¢ z maszyng, jest
zywg i doskonalag propagandg motoryzacji, podczas,
gdy ,patatach”, ciggle narzekajagcy na swg maszyne,
moze niejednego zniecheci¢ do motocykla lub samo-
chodu, a tym bardziej mato znanej krajowej produk-
cji.

Niejednokrotnie zapytywano dlaczego nie zostata
dotychczas zorganizowana produkcja motocykli spo-
sobem poniekad chatupniczym przy czynnym wspot-
udziale przemystu pomocniczego.

Ot6z zagadnienie to, poruszane niejednokrotnie,
znalazto nalezyte echo wsrdod przedstawicieli przemy-
stu pomocniczego lecz, stuszny bardzo, projekt nie
mogt by¢ zrealizowany, poniewaz banki, ktére mo-
glyby udzieli¢ materialnego poparcia, zadaly przed-
stawienia sobie zagwarantowanego zamowienia, co-
najmniej na 200 motocykli. Takiego zamoéwienia za-
interesowani przedsiebiorcy przedstawi¢ nie mogli,
tym bardziej, ze ze wzgledow na mozliwos¢ tatwego
zbytu, mogty wchodzi¢ tylko maszyny malolitrazowe,
ktorymi z kolei nie mogto zainteresowac sie wojsko,
jako nieodpowiednimi dla celéw wojskowych, a kto
inny, w tym czasie, oprécz wojska nie mogt zagwa-
rantowaé tak powaznego jednorazowego zamoOwie-

nia. Sprawa, pomys$lana zupetnie realnie, musiata,

rzecz prosta, wowczas spali¢ na panewce.

Nie potrzeba chyba dodawac, lze Panstwowe Za-
ktady Inzynierii, ktére przedewszystkim stuzg celom
wojskowym, nie mogly, dotychczas, angazowac sie w
produkcji motocykli popularnych, choéby ich rozpo-
wszechnienie z innych wzgledéw wydawatoby sie
jak najbardziej racjonalne i zyciowe.

Tym sie ttumaczy, ze dotychczas nie powstata, po-
za P. Z Inz. jakakolwiek powazna prywatna wy-
twornia motocykli krajowej produkcji, natomiast
ciggle ukazuja sie wiadomosci o powstawaniu w rdz-
nych dzielnicach Polski montowni motocykli zagra-

,»R0k 1937 pod znakiem motocykla ludowego™

nicznych. Ostatnio mamy do zanotowania montownie
motocykli znanej marki ,,B. S. A.“ oraz réwniez an-
gielskiej marki ,,James".

Wedtug zapowiedzi, w 1938 roku bedg zastosowa-
ne czesci polskie jak kola, piasty i btotniki pochodze-
nia krajowego.

Cena ,,James‘a“ ma wynosi¢ 850 zt (nie znana jest
nam pojemnos$¢ cylindréow), przy czym gotowka ma
by¢ wplacone 350 zi, a pozostato$¢ na raty po 50 zk.

Ostatnio ukazata sie w prasie codziennej notatka,
dos¢ frapujaca, o powstaniu dwoch wytworni moto-
cyklowych produkcji krajowej. Jedna z nich to fir-



Motocyklisci,
przygotowujgc maszyny
do wiosennych wycieczek
pamietajcie o czotowym

polskim oleju silnikowym:

GALKAR 500 LUX.

Olej GALKAR 500 IUX wykazuje cechy wtasciwe najlep-
szym ,wyczynowym" olejom angielskim i amerykanskim.

,KARPATY?”

SPRZEDAZ PRODUKTOW NAFTOWYCH
SP. Z OGR- ODP.

OLEJE GALKAR-LUX SA DO NABYCIA W NASZYCH BLEKITNYCH
STACJACH BENZYNOWYCH
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ma ,,Niemen" zatozona w miejscowosci tej samej na-
zwy, druga to firma ,Moj" w Katowicach.

Obydwie firmy majg produkowa¢ motocykle poje-
dynki (mot. ,,Moj“ ccm 125, cena ok. 900 zi).

Miejmy nadzieje, ze zamierzenia dojdg do skutku,
a wysitki aktywnych przedsiebiorcow spotkajg sie z
nalezytym uznaniem pos$rdéd zrzeszonych motocykli-
stow, tych wszystkich, dla ktérych doskonate ,,Soko-
ty 600“ sg jednak jeszcze nieco za drogie.

Powracajagc do tematu kultu motoru w Niemczech,
nalezy podkre$li¢, (2 drugim waznym czynnikiem
sprzyjajacym zyczliwemu ustosunkowaniu sie do po-
jazdu mechanicznego ze strony ludnosci, s§ doskona-
fe drogi. Jezeli motoryzacja ma by¢ zjawiskiem po-
wszechnym, to drogi muszg byc¢ takie, aby jazda po
nich nie byta udreka i niekonczacym sie tancuchem
przer6znych niedomagan maszyny.

Trzecim czynnikiem, przy istniejgcych dwoch po-
przednich, jest umozliwienie prawie kazdemu posia-
dajacemu odpowiednie kwalifikacje zapoznania sie
teoretycznego i praktycznego z budowa i dziataniem
motoru (silnika). Osiemdziesigt szk6t motorowych
korpusu kierowcéw (National Sociatistische Kraft-
farer Korps — N. S. K. K.), liczgcego ponad 500.000
cztonkdw, dajg moznos$¢ zapoznac sie w ciggu 6-tygod-
niowego kursu, z jazdg na wszelkich pojazdach me-
chanicznych do samochodéw terenowych wigcznie,
odby¢ nauke strzelania, szkicowania, jazdy orienta-
cyjnej itp.

Szkolenie w tych szkotach odbywa sie na sprzecie
stanowigcym wiasno$¢ korpusu (okoto 150.000 po-
jazdéw mechanicznych).

Ci wszyscy, ktérych indywidualna struktura du-
chowa nie znosi rygoru wojskowego, mogga uzupetnié
swe wiadomosci teoretyczne i praktyczne przez u-
dziat w imprezach motorowych sportowych Korpusu,
tym bardziej, ze na brak tych imprez w Niemczech
uskarza¢ sie nie mozna. W ciagu roku odbywa sie o-
koto 400 imprez, w ktérych bierze udziat okoto 10.000
kierowcow.

W poszczegdlnych imprezach notowany jest udziat
po kilkuset (ponad 400) zawodnikéw. My, niestety,
mozemy poszczycic¢ sie tylko jedng takg powazng im-
preza (248 zawodnikow), ktdra w takich rozmiarach
udata sie raz tylko, gdy byta zorganizowana po raz
pierwszy i byla wielkg nowoscig odpowiednio zare-
klamowang.

Nic wiec dziwnego, ze przy tak sprzyjajagcych oko-
licznosciach mégt sie rozwingé sport motorowy w

Niemczech, mogta sie rozwing¢ i osiggng¢ niebywaty
poziom motoryzacja, wreszcie mégt powsta¢, chwilo-
wo dla nas niezrozumiaty ,kult motoru".

Najlepszym $rodkiem propagandy motoryzacji
jest, jak to mowilisSmy wyizej, propaganda zywa, pro-
paganda bezposrednia. Milion cztonkéw niemieckie-
go klubu samochodowo - motocyklowego (Der Deu-
tsche Autoklub — DDAC), z fanatyzmem oddanych
sprawie motoryzacji, spetnia swe zadanie gtosicieli
motoryzacji, doskonale rozumiejac jej potrzebe, w
zrozumieniu niemieckim, a poza tym S$cisle podpo-
rzagdkujac sie dyscyplinie klubowej, o ktorej my,
Polacy mamy takie stabe pojecie, gdyz nasz, wybuja-
ty indywidualizm uniemozliwia nam podporzadkowa-
nie sie komukolwiek, chocby w imie najlepszej spra-
wy.

Warto tu wspomnie¢ o organizacji Korpusu Kie-
rowcow.

Organizacja ta jest wojskowa typu naszego Strzel-
ca. Korpus dzieli sie na inspekcje, te z kolei na bry-
gady, za$ brygady na regimenty, ktore skiadajg sie
z batalionéw, zawierajgcych po Kkilkanascie kompa-
nii. Co jest charakterystyczne, ze d-ca korpusu, zna-
ny nam juz Huhnlein podlega bezposrednio kancle-
rzowi, ktdry jest jednocze$nie protektorem motory-
zacji, a wiec sprawa motoryzacji jest w jednym re-
ku.

Tak pomyslana organizacja jest doskonatym do-
wodem pogladéw na zagadnienie motoryzacji. Nic
dziwnego, ze kazdy hitlerowiec uwaza za swoéj mo-
ralny obowigzek pozna¢ motor i moc z niego jak
najlepiej korzystaé w imie dobra i potrzeb Panstwa.

Motor stat sie bozyszczem. Na jego ottarzu sg skia-
dane milionowe sumy. On ma by¢ tym, ktéry w ra-
zie potrzeby da wojsku niemieckiemu niezwykig
ruchliwos¢, ktéry pozwoli niweczy¢ jak najbardziej
Smiate projekty wroga, ktéry ma zapewni¢ Niemcom
pewnos¢ zwyciestwa, gdyby kto$ pokusit sie o za-
chwianie ich potegi militarnej.

Zamitowanie do motoru jest budzone jeszcze w
szkotach. To przekonanie do jakiego obecnie doszli,
u nas jednocze$nie, dyrektorzy szkét Srednich i wia-
dze wojskowe, Swieci wielkie triumfy w Niemczech
oddawna. Zgrupowani chtopcy, od lat 16. poczynajac,
w organizacji Hitler Jugend od miodego wieku po-
znajg wszystkie zalety i przywary silnika (motoru),
rozumiejg go i zamiast z nienawiscig lub apatia, z za-
mitowaniem odnosza sie do zagadnieA motoryzacyj-
nych.

ORGANIZACJA JEST TYLKO WOWCZAS POTEZNA | MOZE MIEC WIELKI ZASIEG DZIALA-
NIA, JEZELI JEJ CZLONKOWIE ROZUMIEJA ZNACZENIE JEDNOSCI | WARTOSC DAZENIA
DO JEDNEGO, WSPOLNEGO CELU.
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W odpowiedzi

W dziedzinie sportu motocyklowego najbardziej
popularnym zagadnieniem jest od wielu, wielu lat —
inicjatywa. Jezeli mozemy uskarza¢ sie na brak do-
brych organizatoréw, na brak dobrych zawodnikow
to nie mozemy méwi¢ o braku inicjatoréw. Wiasci-
wie to nie sg nawet inicjatorzy. To raczej sg wyna-
lazcy fanatycy, ktérzy, nie liczac sie absolutnie z mo-
zliwosciami realizacji danego projektu lub pomystu,
starajg sie tylko zagwarantowaé za sobg przywileje
inicjatywy na wypadek, gdyby taki pomyst lub pro-
jekt kiedykolwiek doszedt do skutku.

Niektére lata byty wyjatkowo obfite w inicjatywe.
Projekty gigantycznych raidow sypaly sie jak z re-
kawa. Szkoda tylko, ze skonczyto sie na inicjatywie,
bowiem zeden z projektow nie zostat zrealizowany.

Inicjatorzy, zasadniczo, nie sg szkodliwi i nie sg
zbyt dokuczliwi, o ile ich inicjatywa zostata gdziekol-
wiek zafiksowana. Gorzej jest z organizatorami, kto-
rzy nie mierzg swych sit na zamiary, a pozniej gorz-
ko przeklinajg swoj los, ztorzeczg wszystkim i wszy-
stkiemu, groza, ze maja ,,tego* dosy¢, ze stracili czas
i pienigdze, ze nigdy nie podejma sie wykonania cze-
go$ podobnego (cho¢ ich nikt do tego nie zmuszat) i
w koncu... biorg sie do nastepnej organizacji, by
znéw, w ciezkich boélach, porodzi¢ nastepng impreze
sportowg lub turystyczna.

Zachodzi pytanie: dlaczego ludzie ci, ktérzy, ma-
jac olbrzymie doswiadczenie podejmuja sie, najcze-
Sciej z wiasnej inicjatywy, niewdzigecznej pracy spo-
tecznej, nie chca zdaé¢ sobie sprawy, ze praca taka
wymaga poswiecenia i ze za te prace nigdy od niko-
go nie mozna oczekiwa¢ wdziecznosci. Dlaczego lu-
dzie ci nie postawig przed sobg Wielkiego Wzoru z
Nowego Testamentu, gdzie posSwiecenie podniesione
zcstalo do najwyzszej potegi.

Jest rzeczg zrozumiaky, jezeli narzeka cztowiek,
ktory gwattem zostat wciggniety do jakiej$ pracy,
ktory jest wyzyskiwany, ktory nie chciat dobrowol-
nie tej pracy wykona¢. Ale dziatacz - pracownik na
niwie spotecznej. Wszak to 100% ochotnik. Chyba,
ze te prace spoteczng wykonywa z ukrytym w mysli
celem, a gdy go nie osigga wdwczas rozpoczyna za-
wodzenia Jeremiasza.

By¢ moze jednak nie jest tak zle w istocie. By¢ mo-
ze to tylko odmowa lub bierno$¢ w pracy wspotowa-
rzyszy tak oddziatywa na mohikanéw danej pracy.
By¢ moze, ale wowczas ktéz nam kaze dalej praco-
waé. Usunmy sie i my od tej pracy. Jezeli jest ona
zbytecznag, jest tylko wytworem niezdrowej fantazji
albo owocem wybujatej ambicji, to fakt jej zaniku
przejdzie bez echa, a jezeli, natomiast, jest ona nie-
odzowng koniecznosScig to znajda sie inni, ktdrzy po-
dejma inicjatywe i ktérzy poczujg sie na sitach po-
dota¢ zadaniu.

niektérym

Jezeli jednak nasza wiasna ambicja dyktuje nam,
ze z tych lub innych osobistych wzgledéw1 wskaza-
nym jest doprowadzi¢ rzecz do korca, a inni- takiej
potrzeby nie wyczuwajg — to pracujmy sami, dajac
maksimum wysitku, nie upiekszajgc ten- wysitek gir-
landg narzekan i gr6Zzb wycofania sie z pracy.

Nie przecze, ze duzo jest takich, ktérzy chetnie
zgadzajg sie na to, by figurowa¢ na honorowym
miejscu afiszOw i programow, a natomiast wcale sie
nie ,,palg" do pracy, ale moznaby ich nauczy¢, zry-
wajac jedna impreze za drugg lub wykluczajac ich z
grona dziataczy z podaniem motywow. Takich ,dzia-
taczy" nalezy konczy¢ mozliwie najpredzej 4 odwaz-
nie. ,Dziatacz", ktéry figuruje na liscie zarzadu, ko-
misji lub komitetu nic nie oh-ce robi¢, nie daje zastep-
cy i nie wycofuje sie — powinien by¢, dla dobra
sprawy ,poproszony"™ 0 opuszczenie zajmowanego
mandatu. Najwyzszy czas skonczy¢ z pseudodziata-
czami. Wielkie rzekomo doswiadczenie, ktérego w
zaden sposéb nie da sie wykorzysta¢ dla sprawy jest
zupeinie bezwartoSciowe, a sam dziatacz przypomina
bezcenny antyk, ktorego warto$¢ zdota oceni¢ tylko
amator takich arcydziet. Niejednokrotnie lepsze wy-
niki daje mniejsze doswiadczenie, a istotna chec¢ do
pracy, nie za$ wydrwiwanie pracy innych i ucigzliwa
krytyka w imie jedynie krytyki bez jakichkolwiek
wynikow tworczej dziatalnosci.

Bezcelowym jest rowniez zwalanie pracy na wie-
losobowa komisje. Pomijajac fakt, ze taka komisja
rzadko sie zbierze w komplecie — praca jej ciggnie
sie do nieskoniczonosci. Rzekoma daznos¢ do ideatu
doprowadza do nieskonczonej gadaniny, ktéra zame-
cza wszystkich uczestnikow, a ostateczna forma da-
nej pracy jest dzietem przypadku i ostatecznego
zniechecenia do sprawy cztonkéw komisji.

O ile rozwiniecie najbardziej szerokiej dyskusji
nad ustaleniem wytycznych jest rzecza wskazana, a
nawet konieczng o tyle ocena gotowej pracy moze
by¢ oddang rozpatrzeniu maksimum trzem osobom,
ale nigdy wiecej,, jezeli dany regulamin lub schemat
organizacyjny ma by¢ o czasie gotowym.

Najbardziej zabawng rzeczg j-est jak powstaje i-
nicjatywa zorganizowania jakich$ powaznych zawo-
déw;, pochtaniajgcych wielkie koszta, do ktorych poz-
niej ,,dorabia sie cel" i uzasadnia ich koniecznos¢.

Nie nalezy sie dziwi¢, ze tego rodzaju inicjatywa
rzadko znajduje nalezyty poklask u miarodajnych
czynnikéw, nie mowigc juz o materialnym poparciu,
ktérego organizatorzy gwaltownie Zzadajg w imie
wiasnie tego urojonego celu. Przechodzac do szcze-
gotow nie widze naprzyktad zupelnie potrzeby doro-
biania do zwyklych zawodoéw sportowych motocyklo-
wych, a nieraz i o charakterze turystycznym szum-
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Vil

Dorocznym zwyczajem, hotdujgc sportowej trady-
cji iSekcja Motocyklowa W. K. S. ,Legia", z upowaz-
nienia Polskiego Zwigzku Motocyklowego, organizu-
je patrolowy raid motocyklowy na trasie, ktdrej
gtébwna osig jest ,Szlak Marszatka".

W roku biezacym poczatkowa trasa I-go raidu
Warszawa — Wilno — Warszawa, rozszerzona ostat-

nych haset, wzniostych celéow jawnych i ukrytych,
podczas, gdy powinny by¢ one niczym innym jak
daniem zawodnikom mozliwosci racjonalnego wyta-
dowania swej miodzienczej energii. Jelzeli przy tym
zyska co$ propaganda motoeyktizmu, jezeli przytem
zyska motoryzacja kraju —morganizatorzy powinni
by¢ zadowoleni, ale nie to powinno by¢ istotnym ce-
lem zawoddw, jezeli mamy na mysh sport w naj-
czystszej jego formie.

Zupetnie rzecz inaczej sie ma, gdy chodzi o zawody
o charakterze wojskowym, gdzie gtdwnym celem be-
dzie wyszkolenie lub doszkotenie motocyklisty. Tam
wchodzg w gre zupelnie inne cele, w imie ktorych
mozna zgda¢ pomocy, mozna zada¢ rekompensaty za
prace.

Jezeli wiec chcemy znalez¢ poparcie, jezeli chce-
my liczy¢ na pomoc kogo$ dla kogo mamy co$ robié,
trzeba sie naprzéd dowiedzieé, czy zyczy on sobie
tego,, w jakiej formie, w jakim zakresie i co chce o-
siggnaC, a dopiero wdwczas nalezy stawi¢ swoje wa-
runki. Jezeli natomiast czynimy to bez wiedzy tego
dla kogo to czynimy i bez jego aprobaty to czyz; moz-
na pozniej zadac¢ jego pomocy i uznania.

Organizatorzy zawoddéw motocyklowych dzielg sie
na kilka kategorii. Jedni widzg w tym zwykla okazje
do zarobienia. To najmniej ciekawy element; nadaje
sie d6 catkowitego wytepienia. Drudzy to organiza-
torzy, ktérzy przez zawody chcg osiggnac jakie$ nie-
widoczne albo widoczne korzySci osobiste. Jakkol-
wiek nie jest to szlachetny rodzaj organizatoréw, a-
le jezeli sg to ludzie czynu, to smazgc swojg pieczen
potrafig roznieci¢ wiekszy ogierh i dobrze sie moga
sprawie przystuzyé. Trzeci gatunek to ci, Kktorym
imponujg tytuty komandoréw, vicekomandoréw, ko-
misarzy itp. i ktérzy chetnie lubig dowodzi¢ innym,
ale sami nie zawsze ,kochajg robi¢" i wreszcie
czwarty rodzaj to ludzie, ktérzy uwazaja sie za po-
stannikow, muszg co$ robi¢, lecz zniechecajg sie bar-
dzo tatwo, natrafiajg na trudnosci i ptacza, narzeka-
zaklinajg sie, aby wkrotce znowu co$ zacza¢ organi-
ganizowac.

Ktéry z tych rodzajow jest najbardziej pozadany
dla sportu motocyklowego. Prawde mowigc zaden,
jezeli bedziemy zapatrywac sie nieco idealnie, bo-
wiem idealem bedzie organizator, ktéry, znajac do-
skonale sytuacje, mozliwosci i ewentualne trudnoSci

Patrolowy Raid Motocyklowy ,Szlakiem Marszatka"

nio do trasy Warszawa — Wilno — Warszawa —
Krakéw — Warszawa, rozwinie sie w dalekg wste-
ge poza granice ,Szlaku Marszatka", zatoczy tuk na
potudnie aby przez Podkarpacie, pamietny Przemysl,
bohaterski LwoOw, przerzuci¢ sie na nasze Kkresy
wschodnie i pograniczem biot pinskich, a nastepnie po
przez piaski wilenskie dobrng¢ do poinocnej stolicy

podejmie prace dlatego, ze sprawia ona mu przyje-
mnos¢, ze znajduje ujscie dla swej energii, ze wyczu-
wa jak ta jego nieraz ,bezimienna" praca daje przy-
jemno$¢ albo nawet i pozytek innym. Ten typ organi-
zatora nie narzekajacy, nie ogladajacy sie na innych,
a wypetniajagcy wziete dobrowolnie na siebie zadanie
z calg Swiadomoscig i pewna doza posSwiecenia —
mozna Smiato uwazaé za najbardziej pozadany, naj-
bardziej wartoSciowy i najbardziej poszukiwany.

Praca spoteczna tylko niewielu bardzo niewielu
daje korzysci materialne lub inne. Wiekszosci w naj-
lepszym razie daje chwilowe zadowolenie, jakze cze-
sto okupione olbrzymimi poswieceniami, a nieraz i
stratami majatkowymi i jezeli dziatacz spoteczny nie
potrafi znalez¢ chocby najmniejszego moralnego za-
dowolenia, to niech lepiej usunie sie od tej pracy bo
powiekszy grono malkotentéw, odbierajagcych zasob
energii i checi nowicjuszom w tej dziedzinie, ktorzy
sg najbardziej pozgdanym elementem. Na odwr6t
kazdy rozumny i uczciwy spoteczny dziatacz powi-
nien przygotowa¢ swego nastepce i wtedy ma pra-
wo odejs¢ w stan spoczynku.

Przy nadchodzacym nowym sezonie motocyklo-
wym wszystkie te zastrzezenia organizacyjne powin-
ny byé wziete pod uwage przez Zarzady Klubdw.
Nalezy doktadnie oceni¢ swoje mozliwosci, nalezy
mozliwie lepiej dobra¢ ludzi do pracy organizacyj-
nej, a woéwczas szuka¢ nowych drdg, a nie i$¢ utar-
tymi $ciezkami, organizujac zawody, ktére wszyst-
kim julz obrzydly, ktérych formy organizacyjne juz
sg przestarzate i ktdre nie dajg zadowolenia ani za-
wodnikom ani organizatorom.

A najwazniejszg rzeczg skonkretyzowa¢ swoje ce-
le, zadania i dazenia, wybraé¢ z nich najbardziej war-
toSciowe i albo sie zrzec pracy wobec pietrzacych sie
trudnosci albo naodwrét Smiato rzuci¢ rekawice
przeciwnosciom i stang¢ do walki z calym zapasem
nagromadzonej energii z calg ufnoscig w lepsze ju-
tro. Przy obecnej zmianie sytuacji wszyscy ci, kto-
rzy pracujg nie dla tytutdw, nie dla snobizmu, nie dla
rozgtosu znajdg interesujgce zajecie w bezimien-
nej ale celowej pracy, tych za$, ktérym to nie
wystarczy, wolelibySmy nie oglada¢ w szeregach zrze-
szonych motocyklistbw. To raczej samolubi o awan-
turniczym podkiadzie, a tacy nigdy nie beda ostojg
polskiego sportu motocyklowego.
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Polski, zawsze goscinnego Wilna i tem samem, jak Podhala, i pozna wtasciwag moc i stabe strony swego
mowig technicy, zamkng¢ obwdd na mocno. silnika, aby po tym, dla odmiany, w ciezkim terenie’
Tak dobrana trasa da maksymum zadowolenia Wilehszczyzny ,raz przez laseczek, raz przez piase-

sportowego nawet najbardziej wybrednemu motocy- czek", jak $piewa obereczek, poznaé trudy i znoje
kliscie. W swej ,tutaczce" po Polsce, pod surowym wojskowego motocyklisty, co z pilnym rozkazem nie
okiem komisarzy sportowych, wyprébuje on swych moze wybiera¢ drogi, pomny, ze kazda stracona chwi-
umiejetnosci jezdzieckich po goérskich serpentynach |a moze niejedno zycie ludzkie kosztowac.
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~Wyrwawszy” sie wreszcie, jak mdwig wilnianie,
na przestworze, (czytaj dobrg szose), nie moze on za-
pominaé o regularnej i niezbyt forsownej jezdzie
bo¢ jego maszyna ,,zziajana” na gorach i piaskach,
gdzie pracowata catg peilnig swego wydechu i stalo-
wych mies$ni musi jeszcze na trasie Wyszkéw — Ra-
dzymin wytrzymaé¢ forsowng probe szybkosci, ktora
przy réwnych wynikach raidowych Kkilku zawodni-
kdéw moze ostatecznie zadecydowaé komu przypad-
nie chlubny tytut zwyciescy raidu i kto sie stanie
posiadaczem doskonatego ,,Sokota 600“.

Gra warta Swieczki. Jezeli w czyich$ zylach pty-
nie krew prawdziwego sportowca, jezeli czuje sie
jeszcze mtodym na duchu i ciele — powinien wszyst-
kiego sobie odmdéwié¢, powinien sktada¢ grosz do gro-
sza, aby moc przyja¢ udziat w tej gigantycznej, jak
na nasze obecne warunki, imprezie motorowej.

Wziecie udziatu i zakoficzenie raidu o dtugosci tra-
sy raidu na okoto Polski (1931 rok) bedzie najlepszym
i najcenniejszym dyplomem dla polskiego motocykli-
sty.

Biorgc udziat w raidzie ,Szlakiem Marszatka",
kazdy z uczestnikdw speini niejedne wielkie zadanie:
przeprowadzi intensywng i najbardziej celowg i sku-
teczng propagande motoryzacji, wyszkoli sie w zada-
niach motocyklisty - zoinierza, wykaze wielkie moz-
liwosci motocykla, pozna Polske we wszelkich pra-
wie jej odmianach, a wreszcie pokaze sasiadom, ze
nam juz nie imponujg raidy na przetaj dumnych sy-
noéw Albionu i nie wzbudzajg podziwu wyczyny
hitlerowskich motorzystow, ani ucigzliwa praca wilo-
skich jezdzcow motorowych na skalnych terenach
Abisynii.

»W gory, w teren mity bracie, tam emocja czeka
na cie!” niech bedzie hastem dla, wszystkich polskich
zrzeszonych motocyklistow.

Na te gromkie wezwanie chyba wreszcie i $lazacy,
tak dumni ze swych wyczynoéw na, ,,zuzlowym obwo-
dzie", zechcg w koncu zdecydowac sie wyjechaé poza
granice Slaska i przekonaé sie, ze Polska cho¢ nie ca-
ta ma szosy asfaltowe, ale za to cata jest godna wi-
dzenia i szczerego zachwytu. To samo kieruje pod
adresem poznaniakdw i pomorzan. Zamiast szale¢ na
widok wyczynéw Rumricha na torze ziemnym lub
innego zawodowca niemieckiego, czy nie lepiej sa-
memu sprobowacé swych sit na bezkresnych, a jakze
pieknych réwninach polskiego wschodu lub zabdjczo
stromych wirazach Podkarpacia.

Czyz nie lepiej zamiast by¢ oklaskujgcym i bier-
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nym widzem sta¢ sie oklaskiwanym, a czynnym gto-
sicielem chwaly polskiego motocyklizmu.

Zapewnie — bilet wejSciowy na zawody taniej
0 wiele kosztuje niz udziat w raidzie lecz jezeli chce-
my by¢ dumni ze swych wyczynéw sportowych,
a brak w wiencu tych wyczynéw udziatu w raidzie
naokoto Polski lub ,Szlakiem Marszatka”, to nie jest
ten wieniec chwaty peten, brak mu najistotniejszej,
najcenniejszej czastki, ktdra stanowi o jego prawdzi-
wej wartosci.

Jest rzeczg powszechnie wiadomg, ze kryzys zamie-
nia nasze nawet najskromniejsze zamiary sportowe
w nieziszczalne miraze, ale trudno, jezeli, jeszcze raz
powiadam, kto$ czuje sie sportowcem - motocyklistg
to musi zrezygnowaé z wielu rzeczy dla raidu, jak
zrezygnowat z wielu przyjemnosci dla kupna srebrzy-
stego, z wiatrem w zawody stajgcego, rumaka.

W zrozumieniu ciezkich czaséw i korzysci wojsko-
wych, piynacych z udziatu polskich motocyklistow
w raidzie, wiadze wojskowe okazujg jaknajdalej idg-
cg pomoc w delegowaniu zawodnikdw wojskowych
formacyj pancernych, organizacji raidu, uzyskaniu
wszelakich ulg w postaci tanszej lub bezptatnej ben-
zyny, kwaterunku, pomocy sanitarnej i technicznej
1 wreszcie nagrod, z ktérych najbardziej cennymi,
najbardziej frapujacymi, ktore potrafig chyba naj-
bardziej zniewieSciatego seniora zagrza¢ do boju sg
bezwatpienia dwa motocykle ,Sokot 600", przezna-
czone dla najlepszego wojskowego i najlepszego cy-
wilnego zawodnikéw w raidzie. Dla takich nagroéd
warto kruszyé kopig, warto jeszcze co$ da¢ z siebie
i ze swej maszyny.

Dla rozbudzenia mozliwie najwiekszej szlachetnej
rywalizacji, jazda w skiadzie patrolu bedzie sie od-
bywata wytgcznie tylko z Warszawy do Krakowa.
Dalej ,,kazdy sobie rzepke skrobie” to znaczy jazda
indywidualna, cho¢ wyniki pojedynczych jezdzcéw
patrolu skiadajg sie na wyniki catego patrolu.

Dazeniem organizatoréw jest zdobycie mozliwie
najwiekszej ilosci nagrdd, aby byto o co walczy¢ i tym
stabszym i aby nie tylko ci pierwsi uginali sie pod
ciezarem pucharow, krysztatdw, wazondéw i innych
dowodéw ducha sportowego zawodnika, a jednocze-
$nie przydatnych w gospodarstwie domowym.

Piekna, pamiagtkowa plakieta, ktorg zostang obda-
rzeni wszyscy, ktorzy trase pokonajg bedzie rzetelng
nagrodg dla tych, ktorym szczescie sportowe, gumy,
Swiece i gazniki odmoéwig tym razem postuszen-
stwa.

A wiec wyznaczmy sobie wszyscy rendez - vous ha
raidzie ,Szlakiem Marszatka”.

KAZDY AMBITNY MOTOCYKLISTA POWINIEN WZIAC UDZIAL W RAIDZIE ,SZLAKIEM
MARSZALKA
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Ciekawe konstrukcje motocykli na rok 1937

Stoimy przed sezonem, majagcym wedtug wszelkich
znakow na niebie i ziemi, przynie$¢ wreszcie rozwig-
zanie problemu motoryzacji w Polsce, problemu, kt6-
rego doniostos¢ dla gospodarstwa krajowego i obron-
nosci kraju cate spoteczenstwo zrozumiato juz b. daw-
no.

Pomimo, ze fabryka rzgdowa — jak stycha¢ — ma
wypusci¢ na rynek w roku 1938 model motocykla po-
pularnego, pomimo, ze nieistniejgca jeszcze montow-
nia znajduje juz wielu entuzjastow — rynek polski
jeszcze przez diugie lata bedzie doskonatym terenem
«zbytu dla firm zagranicznych. Tak wiec uzasadnione
jest zupelnie zainteresowanie produkcjg wszystkich
krajow, ktore mogtyby nam teraz dostarczyé odpo-
wiednich na nasze drogi motocykli. Nie powinnismy
tu tez ogladaé sie na sympatie rasowe czy politycz-
ne. Potrzeba nam dobrych maszyn, wzbogacenie na-
szego parku motocyklowego jest koniecznoscig chwili.
A czy to bedg maszyny niemieckie, angielskie, cze-
skie czy wioskie — to sprawa drugorzedna. Do chwili
zaopatrzenia 100% polskiego rynku przez maszyny
krajowe, kazda wartosciowa maszyna sprowadzona z
zagranicy ma dla nas wielkie znaczenie.

Stoimy przed pierwszym sezonem, w ktdérym drogi
nasze majg sie podobno zaroi¢ od motocykli. Handel
motocyklowy w Polsce jest prawie wcale niezorgani-
zowany. Sprowadzane dotychczas bez wigkszego sen-
su maszyny nie byly catkiem odpowiednie dla na-
szych motocyklistbw. To tez ten stan rzeczy powi-
nien sie teraz catkowicie zmieni¢. Drukujemy ponizej
ogolny przeglad produkcji europejskiej w nadziei, ze
pomoze on polskim motocyklistom jak i niezbyt je-
szcze zorientowanym ,w przedmiocie” kandydatom
na przedstawicieli w zorientowaniu sie, co powinno
sie w Polsce sprzedawac, co bedzie odpowiadaé lub
nieodpowiada¢ naszym jezdzcom.

Powinna wiec nas zainteresowac¢ przede wszystkim
produkcja krajow o najsilniej rozwinietym motocyk-
lizmie, krajéow styngcych z doskonatych motocykli.
Jesli wyliczylibySmy je wg. ,wagi”, to podamy:
Niemcy, Anglia, Wlochy a dalej Szwajcaria, Belgia i
Czechy. Z grupy pierwszej wszystkie prawie produ-
kowane modele odznaczajg sie zblizonymi cenami w
swych kategoriach ale roznig sie zasadniczo miedzy
sobg cechami konstrukcyjnymi, wasciwymi dla kaz-
dego kraju produkujgcego. Rozpoczniemy wiec hasz
przedsezonowy przeglad od krotkiego omdwienia ma-
szyn wioskich, najmniej nam obecnie znanych a jed-
nak b. dla nas ciekawych i odpowiednich.

Telaio e sospeso elasticamente

rama resorowana. Oto
wioskich  konstruktordw,

ozhacza hie wiecej niz
dewiza, przyjeta przez

narzucona poczatkowo przez wojskowe wiadze, tro-
szczace sie o catos¢ motocykli, przeznaczonych
dla ciezkiej jazdy terenowej w Abisynii. Rezul-
tatem préby abisynhskiej w dziedzinie konstrukcji
motocykli bylo wystawienie na ostatniej motocy-
klowej wystawie w Mediolanie az 11 seryjnie bu-
dowanych maszyn z resorowanym tytem, tworzacych
tym samym szkote budowy tego ulepszenia dla prze-
mystu catego Swiata. Resorowanie tytu ramy przyje-
to sie we Wioszech tak w modelach lekkich uzytko-
wych, jak turystycznych i sportowych. Nie od rze-
czy bedzie tu zaznaczy¢, ze wioski konstruktor inz.
Piotr Taruffi, oddajagc do wykonania nowy model
swej rekordowej maszyny Rondine fabryce Gilera,
zastosowat w niej resorowanie tytu. Maszyna ta data
w efekcie podobno wyzsza szybkos¢ niz rekord Hen-
nego, ktory jak wiadomo wynosi 272 kim/g.

Rozwigzujac resorowanie tytu, stosujg Wiosi dwa
mozliwe wyjscia: 1) tylny widelec sztywny z rucho-
mo osadzonym kotem i 2) koto osadzone w tylnym
widelcu, ktéry polgczony jest ruchowo z korpusem
ramy. Ulepszone ostatnio modele o sztywnym tylnym
widelcu maja dodatkowo budowane ramiona, prowa-
dzace dla ruchomych k&t ktorych zadaniem jest
przejmowanie szarpan kotem, powstajacych przy ha-
mowaniu czy tez ostrym starcie. Wszystkie maszy-
ny wioskie majg naped tancuchowy, nie spotykaja
wiec wioscy konstruktorzy na trudnosci rozwigzania
resorowania przy napedzie kardanowym, trudnosci
— pietrzace sie przed konstruktorami niemieckimi.

Gtowng trudnoscig przy rozwigzywaniu elementow
tylnego resorowania jest zapewnienie maszynie t. zw.
»trzymania $ladu”. Wahliwy tylny widelec czy tez
ramiona prowadzace kota ruchowo osadzonego muszg
by¢ tak potgczone, zeby wykluczaty mozliwosci ja-
kichkolwiek wychylen bocznych. Osadzone sg wiec na
sworzniach badZz tez na tozyskach. Drugg sprawa,
zwigzang bezposrednio z ,trzymaniem Sladu”, jest
resorowanie. Fabryki wiloskie stosujg najchetniej
sprezyny spiralne, osadzajac je w tulejach prowadza-
cych — przy tylnej osce badZz tez pod siodetkiem.
Najciekawszg jednak konstrukcje resorowania repre-
zentuje firma Moto Guzzi. Sprezyny resorowe dla
tylnego kota jej maszyn znajdujg sie pod silnikiem
i chronione sg przed zniszczeniem silnymi tulejami,
stuzacymi rownocze$nie jako ochrona karteru przed
rozbiciem.

Rzecz prosta, ze resorowanie tylnego kota wplywa
W pewnej mierze na wzrost ciezaru maszyny i pod-
nosi koszt jej wykonania. Maszyny wiec wioskie sg
nieco drozsze od maszyn z innych krajow w ich ka-
tegoriach, za pewng jednak roznice ceny dajg posia-
daczowi dwie wielkie korzys$ci: dtugg zywotno$é ma-

POLSKIE MOTOCYKLE SA NIE GORSZE OD ZAGRANICZNYCH.
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szyny i ochrone nerek, argumenty niestychanej wagi
dla polskich motocyklistow.

Dla kompletnego scharakteryzowania maszyn wio-
skich koniecznoscig jest przypomnienie, ze posiadajg
one najstaranniej na Swiecie rozwigzany system oli-
wienia. Nie sg to rewelacyjne rozwigzania, sg to jed-
nak ciekawe ulepszenia, szczegélnie doniostej wagi
dla maszyn terenowych i sportowych. W maszynie
Benelli zastosowano mata chtodniczke oliwy, osadzo-
ng na zbiorniku oliwy, tworzacym catos¢ z karterem
silnika. W maszynach Bianchi stosuje sie (zbudowa-
ng jak chilodnica samochodowa) chtodnice oliwy w
formie i wielkosci pudetka daktyli, umieszczajac ja
przed zbiornikiem oliwy, znajdujgcym sie pod siodet-
kiem. Maszyny Sertum posiadajg chtodnice dla oli-
wy wbudowang w karter, ktéry réwniez stuzy za row-
noczesny zbiornik oleju. We wszystkich maszynach
stosuje sie obfite zebrowanie zbiornikéw. Inne ele-
menty silnikdw wioskich wykazuja pewien postep, nie

Wspaniata wioska wyscigdwka Benelli 250 cm., na ktérej osia-
gnieto szybko$¢ z gorg 180 kim/g. Rozrzad tego silnika znaj-
duje sie ponad gtowicg. Naped jego rozioigzany jest w postaci
9 trybow ustawionych w ksztatcie litery Y, dwa jeszcze tryby
napedzajg magneto. Skrzynka o U biegach z noznym dwura-
miennym zmiennikiem. Podn6zki w linii siodetka i inne tuz przy

tylnej osi. Srednica cylindra 67 mm — skok tloka 70 mm. —
Stopien sprezania 13 : 1. — Ilo$¢ obrotow 8800/min moc
28 K. M.

posunety sie jednak tak daleko jak silniki niemiec-
kie czy angielskie. Catkowite ostanianie systemu za-
worowego nie znalazto we Wioszech jeszcze zbyt licz-
nych zwolennikdw. Ceny maszyn wioskich nie sg zbyt
wygorowane, lekka maszyna o silniku 250 ccm. kosz-
tuje 3000 lirobw, sportowa 500-ka — 5000 liréw, z re-
sorowanym tytem okoto 8000 lirow.

Gebrauchsmaschinen,
maszyny uzytkowe — typowe pojazdy niemieckie.
W czasie tegorocznej wystawy berlinskiej mozna
byto sie tatwo zorientowaé, ze wilasciwym pojazdem
dla niemieckich mas nie jest zaden ,ludowy samo-
chéd”, ktdrego nie mozna wykona¢ nawet przy naj-
wigkszych seriach — jesli ma stuzy¢ do przewozu
wiecej niz dwoch oséb — taniej jak za 1500 marek.
Pozostat wiec motocykl i to motocykl najmniejszy.
Konstruktorzy niemieccy zainteresowat: sie maszy-
nami o pojemnosci silnikbw do 200 ccm., zwolnior
nych w Niemczech od podatkéw i wymogdw posiada-
nia prawa jazdy przez uzytkujgcych. W rezultacie
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kilkuletnich prac zdotano rozpowszechni¢ i zpopula-
ryzowac¢ typ 200 ccm. a teraz i 100 ccm., ktérego
silnik w wykonaniu DKW daje moc 3 KM! Prawie
wszystkie niemieckie motocykle uzytkowe posiadaja

Najnowsza turystyczna maszyna Niemiec, powstata z wbudo-

wania w model R 5 silnika bocznozaujorowego 2 cyl. 600 cm.

Charakterystyczny uktad 2 gaznikéw i filtra dla powietrza.
Nozny zmiennik biegéw dla lewej nogi.

silniki dwutaktowe, a znanym juz od 3 — 4 fat ich
ulepszeniem jest zastosowanie nowych systemow
przeptywow mieszanki. Tiok z garbem poszedt w za-
pomnienie, jedynie matoznaczace fabryki stosujg go
jeszcze. Panuje teraz system przeptywu mieszanki z
karteru ponad tlok trzema kanatami, przyczem w
niektérych maszynach stosuje sie t. zw. system kom-
binowany, gdzie mieszanka przechodzi do kanatéw
przez wyciecia w $ciance ttoka. Maszyny od litrazu
200 ccm. w gore sg przewaznie 4 taktowe. Charak-
terystycznym dla niemieckiego przemystu jest po-
dziat maszyn na kategorie 200, 300, 400 ccm., podziat
— ktory wecale sie nie przyjat na terenie miedzyna-
rodowym ani w kotach sportowych, ani handlowych.
Dlatego tez tegoroczna wystawa berlinska pokazuje
nowe modele ,podchodzace” pod kategorie ,angiel-
skie”, przyjete w catym Swiecie.

Victoria o silniku 100 cm. zblokowanym ze skrzynkg 2 biegow
i noznym rozdzielnikiem. Cena 335 marek.

Omowienie produkcji niemieckiej zacznijmy od
przypomnienia dumy niemieckiego przemystu, ma-
szyn wysScigowych. Wystawiona na berlinskim sa-
lonie rekordowa maszyna Hennego mowi wszyst-
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kim o doskonatosci konstrukcji typu R 5, ale tez
przyprowadza na mys$l niebezpieczenstwo wioskiej
Gilera. WysScigowa pétlitrwka BMW nie wzbudza
juz sensacji, jest juz dobrze znana ze zwyciestw w

Silniczek z piastg ,,Saxonette”, nowos$¢ niemiecka, ktorej zada-
niem jest motoryzowanie rowerzystoiu.

ostatnim sezonie, pozatem spodziewa¢ sie mozna, ze
otrzyma resorowanie tylnego kota. DKW i NSU nie
wykazujg powazniejszych zmian. Mozna by¢ pew-
nym, ze ich typy wyscigowe bedg znacznie przebu-
dowane na rok obecny, DKW np. przeprowadzata
ostatnio intensywne proby z zastosowaniem resoro-
wania tytu. W ostatnich czasach wiele mdéwito sie o
wypadku mistrzowskiego jezdZzca DKW, Geiss’a, kto-
ry sie ,potknat” na treningu. Wypadek ten, jak sty-
cha¢, miat podobne podtoze jako ,wysypanie sie”
Guthrie’go w ub. sezonie na Nortonie... z resorowa-
nym tytem. Zdaje sie to wskazywaé, ze albo jezdzcy
ci niezbyt pewnie czuli sie na maszynach zupeknie
inaczej zachowujacych sie na trasie, badZ tez to ich
resorowanie zachowywato sie przy duzych szybko-
Sciach nie tak, jak spodziewali sie tego konstrukto-
rzy.

Na niemieckiej wystawie ukazata sie ciekawa ,,no-
wos¢”. Oto zaktady F & S wypuscity na rynek mo-
torowg piaste, dla wbudowania jej w zwykly, seryj-
ny rower, po usunieciu tylnego kota. Nadzwyczaj
ciekawy ten agregat ma zmotoryzowac¢ rowerzystow,
ktorzy z braku wiekszych zasobdéw finansowych mu-
sieli sie dotychczas zadawala¢ pedatami. Nazwany on
zostat Saxonette, silnik jego jest dwutaktowy o jed-
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nym cyl. w ukfadzie poziomym, o pojemnosci 60 ccm.
(45 X 38). Sprezanie 6 : 1. Rozwija moc 1,2 KM
przy 4500 obr./min. Rower z tym silniczkiem daje
szybkos$¢ 25 kIm/g przy 3500 obrotach na min. Naj-
wyzsza szybko$¢ wynosi 30 klm/g, co jest zupeinie
wystarczajagcem, zwazywszy, ze jest to juz granica
szybkosci dla przecietnego roweru przy dbuzszej
jezdzie. Zuzycie paliwa na 100 kim.: 1,5 Itr. Zapton

W nowoczesnych maszynach licznik znajduje sie w reflektorze.
Usuniety wiec zostat z kierownicy czy zbiornika, miejsc dla
niego catkiem nieodpowiednich.
magneto. Whbudowano sprzegto — tarczki metalowe
— oraz co$ w rodzaju resorowania silniczka, sprezy-
ne spiralng w ukfadzie pionowym. Na zmotoryzowa-
nym przy pomocy tego silnika rowerze mozna poko-
nywac¢ wzniesienia do 9 proc. bez pomocy pedatdw.

Agregat F & S sprawia dodatnie wrazenie. Zbu-
dowany jest tak, ze wyjecie go (wraz z kotem oczy-
wiscie) dla wymiany np. detki nie sprawia zadnych
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trudnosci. Kable prowadzace do dzwigni na kierow-
niku i reflektorka zamkniete sg w pancerzu, dla kto-
rego przewidziana zostata taka dtugos¢, azeby mozna
byto wymontowa¢ element ,silnik - koto” — bez po-
trzeby roztaczania jakiegokolwiek kabla. Agregat

Dobrze zaprojektowany powinien by¢ zmiennik szybkosSci indy-
widualnie dopasowany w ten sposdb, aby przy zmianie biegu
nie trzeba bylo odrywac stopy od podnézka.
ten nie ma chyba zadnego znaczenia dla uzytku w
miescie, odda¢ zato moze wielkie ustugi na prowin-
cji, gdzie postugiwac sie nim mogg liczni pracowni-
cy, zmuszeni do przebywania wielu kim. z domu do

miejsc pracy.

Nowoczesna sportowa maszyna angielska, specjalnie przystoso-

wana dla raidow terenowych: Triumph Tiger 250 cm (63 X 80)

Zwracaja uwage: rama zamknieta, silnik o zaworach catkowi-

cie ostonietych, rury wydechowe wygiete do gdéry, uktad sie-

dzienia i podnézkow przewidujgcych ,,sportowg" pozycje

jezdzca. Zapamietajmy: zbiornik oliwy oddzielny, zawieszony
pod siodetkiem.

Nastepng grupa motocykli niemieckich, b. nas in-
teresujgcych, sg najlzejsze motocykle w cenie do 350
marek. Tu stosuje sie lekkg rame zamknieta od spo-
du, z resorowanym przednim widelcem. Wiekszo$¢
fabryk niemieckich stosuje dla nich silnik 98 ccm.
F & S, zblokowany za malenka skrzyneczka biegdw
i rozrusznikiem noznym. Fabryka NSU posiada w
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swej serii model Quick o wiasnym silniku w kat. 100
ccm., sprzedawany juz od roku za cene (komplet)
290 marek. Typ ten posiada jednak charakter tylko
zmotoryzowanego roweru, gdyz ma wmontowane pe-

daty.

Ostatnia wreszcie grupa maszyn niemieckich,
»,nhormalne” motocykle o pojemnosci od 200 ccm.
wzwyz — cechuje rozwigzanie wg. szkoly niemiec-

kiej, t. zn. dazenie do jak najpraktyczniejszego osta-
niania wszystkich elementéw, prostoty budowy, i...
zdolnosci poruszania sie w terenie. W wyzszych jed-
nak kat. znajdujg sie tez liczne modele zbudowane
wg. wzorow angielskich. Wymienié tu nalezy niekté-

Silnik najnowszej 250-ki NSU posiada zawory catkowicie osto-
niete w gtowicy z lekkiego stopu. Seryjnie wbudowane skale
pozwalajg na tatwe regulowanie gry zaworéw. Zbiornik oliwy
w karterze silnika.

re modele NSU (konstruktor Anglik, inz Moore), a
dalej Standard, Victoria. Zaktady Triumph, expor-
tujgce zagranice pod nazwg TWN, budujg np. 500-ke
sport, jako wierne odbicie Motosacoche.

Niemiecka szkota budowy motocykli doprowadzi-
ta po latach pracy do osiggniecia dwéch typoéw; dwu-
taktu o silniku zblokowanym i napedzie fancucho-
wym oraz typu maszyny ciezkiej, o przeniesieniu ka-
radanowym sity i wygladzie prawie ,samochodu” na
dwéch kotach. Do pierwszej grupy mozemy zaliczyé
np. DKW, lzejsze Ziindapp’y, Victorie, TWN-y; do
drugiej grupy wielkie BMW | Ziindappy.

Studiujagc najnowsze modele maszyn niemieckich
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i zestawiajac je z modelami roku ub. mozna stwier-
dzi¢, ze wykonano w nich wiele poprawek i uzupet-
nied, na podstawie przede wszystkim wynikéw rai-
dow terenowych a tez i wysScigow. Tak, jak maszy-
ny angielskie, np. nie posiadajg filtrow powietrz-
nych dla gaznikéw, tak firmy niemieckie stosujg je
prawie masowo. Np. BMW w swym nowym modelu
600 ccm., powstatym przez wbudowanie w ,reszte
R 5” silnika bezzaworowego 2 cyl. (wg. klasycznej
koncepcji BMW) — zastosowata w nim filtr po-
wietrzny, umieszczajac go b. zrecznie w obudowie sil-
nika i taczac dwoma rurami z 2 gaznikami dla dwaoch
cylindrow. Ziindapp stosuje tez filtr powietrzny dla
swych dwoch gaznikéw modelu sport. 500 ccm., ale
umieszcza go pod siodetkiem.

Innymi ,,nowos$ciami” motocyklowych silnikéw
niemieckich sg np. catkiem zamkniete zawory. Naj-
czestsze rozwigzanie: gtowica odlana razem z ostona-

Przedni widelec potlitrowek Ziindapp ma 2 sprezyny spiralne
i recznie regulowany amortyzator oliwny.

mi zaworow. Dostep do ich regulacji przez zdjecie
tatwo demontowanych pokrywek. Najciekawsze jed-
nak rozwigzanie demonstruje NSU w modelach
sport.: zewnetrzna regulacja gry zawordw, przy po-
mocy zamocowanej na stale skali dla kazdego zawo-
ru.

Lekki metal na glowice przyjat sie bez zastrze-
zen. zebrowanie ich nadal pionowe. Model 600 ccm.
BMW ma na glowicach swych celowo przewidziane
u dotu przykrywki, majgce chroni¢ zebra chtodzace
przed ztamaniem przy upadku.

Bloki silnikowe bez zmian. Skrzynki coraz czesciej
4 biegowe. Wiekszo$¢ modeli posiada rozruszniki
nozne z lewej strony maszyny, co powodowane jest
niemieckg metodg stosowania prawostronnych przy-
wozkoéw. Zmienniki nozne, cho¢ pézno, znalazty wre-
szcie uznanie i w Niemczech. W modelach tereno-
wych stosuje sie 2 zmienniki: reczny i nozny, co dla
nas nie jest nowoscig. NowosScig jest zato ukiad
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Ziindappa, w ktorym pozycja ,luz” znajduje sie
przed wszystkimi biegami, pozwalajagc tym samym
na fatwe jej odszukanie. Przeniesienie kardanowe
znajduje coraz wiecej zwolennikéw, jednak ze wzgle-

Teleskopowy ividel.ec nowej 350-ki. BMW.

du na koszty wykonania jest jeszcze drogie. Przed-
ni fancuch jest wszedzie ostoniety. Tylny dostaje o-
stony blaszane wg. znanych u nas wzoréw np. Sun-
beam.

Prawie przy wszystkich niemieckich modelach o
znaczniejszej szybkosci krancowej podkresla sie moz-
no$¢ jazdy terenowej. Np. catkowicie nowy model
BMW 350 ccm. (14 KM) reklamowany jest jako ma-

Zestawienie poréwnawcze nowoczesnej Swiecy o $rednicy gwin-

tu 10 mm. ze $wiecg typu starego 18 mm. Nowa S$wieca jest

6-0 krotnie lzejsza od starej i przez swe mate wymiary utatwia

nietylko tatwe rozwigzanie gtowicy silnika matolitrazowego lecz

przyjeta zostata z entuzjazmem przez konstruktoré6w samocho-
dowych i lotniczych.
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szyna o znakomitych wiasnosciach terenowych. Ogu-
mienie bez zmian, hamulce to samo. Mozna twier-
dzi¢, ze tylko Wiosi dazg do zwiekszenia wymiaréw
bebnéw hamulcowych, ale tak, jak i Niemcy zapo-
minaja, ze mozna hamulce sprzeza¢. W Niemczech
tylko Standard (niewielka fabryka w Stuttgardzie)
posiada hamulce takie, wzorowane na typach angiel-
skich. Fabryka ta, pomimo pewnych trudnos$ci z wy-
trzymatoscig ram (klopoty ostatnio usuniete), zna-

U zdjecia N S U ilustruje wptyw konstrukcji silnika eksperymentalnego wyscigowego na typ silnika seryjnego.
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Np. w modelach DKW nie ma juz nieprzyjemnych
prasowanych z blachy dZzwigni na kierownicy. Te-
raz stosuje sie w tych maszynach kierownice spor-
towe o Srednicy 22 mm. a dzwignie sg ,petne”, wy-
konane z hydronalium. Maszyna uzytkowa kosztuje
okoto 400 — 600 marek, sportowa od 900 do 1200
marek, luksusowy Ziindapp sportowy 500 ccm. —
1350, a BMW typ E 5 — 1550 marek. Modele BMW
750 ccm., szczegOlnie typ gdrnozaworowy, kosztuje

U gory

na lewo 1 cyl. silnik wyscigowy 500 cmm. typ 1935 6 po raz pierwszy zastosowanych sprezynach agrafkowych dla zawo-
row. Na prawo: ulepszenie to iv silniku seryjnym 1936. U dotu na letoo silnik icyScigowy 1936 o catkowicie ostonietych za-
worach, na prawo — ulepszenie to w seryjnym silniku na rok 1937.

na jest z nowoczesnosci rozwigzania swych maszyn.
Byla to druga fabryka w Niemczech po BMW, ktora
zastosowata catkowite ostoniecie zawordéw juz przed
laty. Podobnie juz dlugo stosuje ,,réwnolegty” wi-
delec przedni, znany nam z angielskiej maszyny
Brough Superior.

Ceny maszyn niemieckich, pomimo wprowadzenia
w nich pewnych kosztownych zmian budowy i wzbo-
gacenia wyposazenia, nie ulegly na ten rok zwyzce.

jak na niemieckie stosunki szalong sume, bo blisko
2000 marek, Typy te zresztg sg przeznaczone prze-
waznie dla wojska.

Na wystawie berlinskiej mozna bylo zobaczyé tez
pomiedzy austriackimi Puchami model 4 cyl., o cy-
lindrach w ukladzie przeciwlegtym, wychylonych
miedzy sobg pod katem 16°. Maszyna ta, zbudowana
dla wojska austriackiego, sprzedawana jest ostatnio
na rynku prywatnym.
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A teraz w Kkilku stowach o maszynach innych
krajow. Otdz Belgia, po kryzysie w przemysle mo-
tocyklowym i po prawie zupetnym rozbiciu fabryk
samochoddw, daje znow zna¢, ze jej przemyst moto-
cyklowy odzyt. Trzy wielkie firmy nadajg ton pro-
dukcji: Sarolea, Gillet (nie miesza¢ z francuskim
Rene Gillet) oraz FN. Ostatnia firma obok swych
znanych modeli wystawita ostatnio na salonie w
Brukseli typ 2 cyl. 750 ccm. zblizony konstrukcyj-
nie do BMW. Maszyna ta ma przywréci¢ tradycje
kardanéwek FN’a i ukaze sie w sprzedazy dopiero w
lipcu. Najaktywniejszg produkcje wykazuje obecnie
Gillet, ktéry jednak w swych 11 typach maszyn, po-
dobnie jak i jego wielcy konkurenci krajowi — nie
wykazuje tendencji do ulepszen konstrukcyjnych,
przyjetych ostatnio w innych krajach jako nieodzow-
ne. Np. glowice maszyn gérnozaworowych nie majg
ostonietych zaworéw. Budowane sg bez zmian, po-
dobnie jak typy francuskie, najmniej popularne na
naszym rynku: silnik w bloku ze skrzynka biegdw,
sprzegto nieostoniete, wszystko jednocylindrowki. Ty-
powg maszyng dla Belgii jest 850-ka bocznozaworo-
wa, bezwzglednie wysokowartosciowa, ale tracaca w
zestawieniu z typami tych kat. innych krajow, tak
pod wzgledem linii, jak i wykonczenia. Ulubione roz-
ruszniki z lewej strony.

Szwajcaria moze interesowac nas, jesli przyjrzymy
sie konstrukcjom Motosacoche. Najciekawszym (i
drogim) modelem tej firmy jest duza sportowo-tu-
rystyczna piecsetka o silniku zblokowanym. Specjal-
nie zato uwage powinnismy poswieci¢ Czechom, kt6-
rych dziatalnos¢ na rynku motocyklowym ciggle
wzrasta. Fabryka Jawa posiada doskonaty model
lekkiej maszyny 175 ccm. dwutakt, wykonanej b. so-
lidnie a tanio. Fabryka broni ,,Czeska Zbrdjovka” po-
siada tez maty model o tym litrazu, wykonany b. no-
woczesnie. Na podkreSlenie zastuguje fakt, ze typ
175 ccm. stuzy w Czechach doskonale jako maszyna
turystyczna (!) dla dwoch osob. OczywisScie ma pod-
niesiong do$¢ wysoko kompresje. Tysigce dostownie
matych 175-ek Jawa stosowanych jest w Czechach
jako szybka maszyna sportowa. Cena jej waha sie
okoto 800 z+. Duza Jawa — o silniku w bloku 500
ccm. i zaworach gdrnych pomimo swej wysokiej do-
prawdy wartosci sprzedawana jest w Czechach w
niezbyt wielkiej ilosci. Powodem tego jest zamitowa-
nie Czechéw do amerykanskich Harley i... malenkich
samochodzikéw Skoda czy Z-etek, sprzedawanych
tam za cene okoto 20.000 koron.

Widzimy wiec, jak wielkg i petng skale maszyn
mamy na obcych rynkach do wyboru. GdybySmy
chcieli wybra¢ matg uzytkowa maszyne, udamy sie
do Niemiec lub Czech, sportowg i... taniag — do An-
glii, szybka i... wygodng — do Wioch. Ale, gdy ze-
chcemy mie¢ dobra, solidng turystyczng maszyne z
wadzkiem, t. zw. ,robota” o cechach wybitnej oszczed-
nosci — udamy sie bez zastrzezen do biur sprzedazy
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naszej fabryki rzadowej, gdzie za catkiem niewygo-
rowang cene dostaniemy doskonale wyprébowany i
opracowany specjalnie dla uzytku w naszych warun-
kach drogowych — polski typ — Sokota 600 ccm.

Dla amatorow jednak typow specjalnie luksuso-
wych, ktorych chyba mozna u nas policzyé na pal-
cach, wiasciwym terenem poszukiwan bedzie Anglia
— jesli chca jezdzi¢ na motocyklach o silnikach —
kolosach 1000 ccm. (HRD, Brough Superior), badz
tez Niemcy, gdzie znalezé mozna cuda sportowe o
dwéch cylindrach (np. BMW) lub tez motocykle z...
rozrusznikami elektrycznymi i réznymi wymysinymi
utatwieniami ,,zycia” motorzysty — jak np. DKW.

Na najblizszy sezon, wg. dotychczasowych danych,
cena 500-ki bedzie sie kalkulowaé na okoto 2500 zi.,
z resorowanym tytem na okoto 3000 i wyzej, lekkie-
go uzytkowego na okoto 1800 — 2300 zt. Kalkulacja
malenkich maszyn uzytkowych przedstawia sie naj-
mniej korzystnie. Ceny ich musza jeszcze przewyz-
sza¢ 900 zk.

Przyczepek do motocykli nie mamy poco szukaé
zagranicg. Produkowane w Polsce sga juz na wyso-
koSci zadania, zagraniczne zato (z wyjatkiem dosko-
natej i znanej w Polsce konstrukcji austriackiej MP)
nie majg resorowania kota, i cho¢ piekne i wygodne
na drogi asfaltowe, u nas nie majg zadnych mozli-
wosci zbytu.
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Jak podnies¢ wydajnos¢ naszych silnikbw sportowych

Kiedy obcy motocyklista zwiedza Polske i intere-
suje sie uzywanymi u nas motocyklami — to stwier-
dza wielkie zamitowanie do typéw sportowych i szuka
wyjasnienia jak to sie dzieje, ze przy znacznym od-
setku maszyn sportowych — polski sport motorowy
rozwija sie tak stabo. Dla nas jednak jest przeciez
jasnym, ze u nas kupuje sie maszyny sportowe bez
Zwracania uwagi na wazne zagadnienie, czy maszy-
na o charakterze sportowym odpowiada stawianym
jej zadaniom czy nie.

Wsrdéd kandydatéw na posiadaczy i czynnych
jezdzcow istnieje pewien odsetek catkowicie zorien-
towanych motocyklistow, ktérzy na swych maszynach
bedg uprawiaé czysty sport motocyklowy. | je$li da
im sie mozliwosci uczestniczenia w zawodach (tanie
paliwo, opieka klubu, fachowa pomoc techniczna) —
to bedg jezdzi¢, tym samym szkoli¢ sie... i propago-
wac motocyklizm w spoteczenstwie.

Dotychczas szerszy ogdét motocyklistow mato inte-
resowat sie mozliwoscig startow z tej prostej przy-
czyny, ze nie ma absolutnie warunkéw i oczywiscie
okazyj startow. Przy zapowiadajgcej sie jednak zmia-
nie kursu motoryzacyjnego mozna przypuszczac, ze
sport motorowy ruszy a z nim powazniejsza ilos¢ do-
tychczas nieczynnych sportowcoéw stanie do walki
w terenie, na torze i szosie.

Przyszli kandydaci na aséw polskiego motocykli-
zmu powinni wiec zawczasu pozna¢ swoje maszyny
a zwiaszcza ich silniki. W artykule niniejszym — im
poswieconym w pierwszym rzedzie, bedzie mowa
0 sposobach przygotowywania silnika do zawoddw
1zwigkszaniu pewnosci jego pracy; bedzie tez mowa
0 metodach podniesienia, w pewnych granicach, jego
wydajnosci, co jest (Specjalnie ciekawe dla witascicie-
li maszyn starszych typow.

W krajach o szeroko rozwinietym motocyklizZmie
wiekszo$¢ maszyn sportowych dostarczaja, entuzja-
stom szybkosci, wielkie fabryki, produkujace typy
sportowe zawsze wg. najnowszych wskazan techniki
ale mimo to... szablonowo. Wielka zresztg fabryka
nie przyjmie zamowienia na maszyne zbyt indywi-
dualnie przekonstruowang. C6z wiec robig motocykli-
Sci (oczywiscie zagraniczni!), decydujac sie na za-
kup rasowej, ale seryjnej maszyny sportowej ? Otoz
po zbadaniu jej ,,wnetrza i duszy” stosujg w niej
pewne przerdbki,ktére w rezultacie datyby im wyz-
szg szybkosc.

Ulepszaniem pewnych szczeg6tow ignorowanych
przez wielkg fabryke lub odmiadzaniem starych ma-
szyn zajmuja sie np. w Anglii specjalne zakiady,
tzw. ,tuning shops”, ktére za niewielkie pienigdze
z kazdej zuzytej nawet maszyny potrafig ,wyczaro-
wac” nieztg jeszcze wyscigéwke.

Smiem twierdzié, ze jak Polska diuga i szeroka
nie ma u nas firmy, ktéra trudnitaby sie (pod gwa-
rancja) dokonywaniem zabiegu odmiadzania moto-
cykli.

Dlatego nasi motocyklisci, zdani na wtasng tylko
pomystowos¢ i zas6b wyposazenia swych garazy-
warsztacikOw, sami muszg sie troszczy¢ o swe sta-
lowe rumaki. Drogg wiec pewnych studiow i... kon-
taktu z fabryka, w ktdrej maszyna zostata wyprodu-
kowana czy chocby kontaktu z dziatem porad prenu-

merowanego pisma — mozna zdecydowaé w jakich
granicach da sie dany silnik przede wszystkim kom-
prymowac, bez obaw catkowitego zniszczenia. Dodac
tu jeszcze nalezy, ze kazdy posiadacz maszyny spor-
towej powinien mie¢ u siebie fabryczng ksigzeczke
obstugi, gdzie znajdzie dane co do gaznika, ustawie-
nia rozrzadu, odpowiednich $wiec itd.

Przyjmujmy jednak, ze sportowiec - motocyklista
kupit maszyne uzywana, ktdra sprawuje sie dobrze,
ale daje mu mate szybkosci. Chce wiec osiggnaé¢ wyz-
szg moc silnika i tg drogg szybciej jezdzi¢. Pierw-
szym zadaniem bedzie stwierdzenie istniejagcego sto-
sunku sprzezania, ktdry nastepnie postaramy sie
podnies¢. Zajmijmy sie wiec najpierw odrobing
teorii.

Z zagadnieniem pracy silnika przy réznych stop-
niach sprezania tgczy sie bezposrednio sprawa sto-
sowanego paliwa. Poniewaz omawiamy tu ,zwykie”
maszyny dla sportu, a nie nadzwyczajne wyjatki,
zatrzymamy sie wiec przy najczesciej spotykanym
i fatwo dostepnym paliwie ,benzyna + benzol” (p6t
na pot), ktére mozemy Smiato stosowac dla silnikow
0 stosunku sprezania 8 : 1a nawet 85 : 1. Dla wyz-
szych stosunkéw sprezania stosuje sie juz specjalne
mieszanki alkoholowe.

A teraz przemys$lmy sposéb obliczania pojemnosci
komory sprezania, biorgc dla przyktadu zaleznos$¢
danych np. silnika o pojemnosci skokowej 500 ccm.
1 podanym sprezaniu 6 : 1, ktérego komora spre-
zania wg. rachunku wyniesie 100 ccm, Dla tatwiej-
szego zorientowania sie w tym prostym rachunku
przytoczona jest ponizej tabelka, wykazujgca zalez-
no$¢ stosunku sprzezania od pojemnosci komory 'wy-

buchowej w silnikach 1 cyl. — trzech popularnych
w Polsce kategorii do 05 Itr. pojemnosci skoko-
wej :

o 250 ccm 350 ccm 500 ccm

Sprezanie
komora sprezania w c¢cm.

8,5 33 47 67

7,5 38 54 77

7 42 58 &3

6,5 45 64 91

6 50 70 100

5 63 88 125

Przystepujac do pomiaru stopnia sprezania mie-
rzymy najpierw obietos¢ komory sprezania (wybu-
chowej).

W tym celu, doskonale wymyty i stojagcy na war-
sztacie, silnik przechylamy w ten spos6b, zeby otwor
dla swiecy, znajdujacy sie zazwyczaj z boku glowicy,
znalazt sie w potozeniu poziomym. Uwazamy, zeby
tlok znalazt sie w gérnym potozeniu i zeby zawory
byty zamkniete. Nastepnie z cechowanego cylinder-
ka szklanego wlewamy przez, otwor dla Swiecy do cy-
lindra silnika olej z cechowanego cylinderka.
Olej wlewamy powoli tak dlugo, az osiggnie on
poziom mniej wiecej potowy wysokosci gwintu dla
swiecy. Nastepnie odczytujemy ilos¢ ccm wlanego
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oleju do silnika i wiemy tym samym jaka jest po-
jemnos$¢ wybuchowej komory (sprezania). Np. przy
silniku o pojemnosci skokowej 350 ccm wieliSmy
w czasie préby 70 ccm oleju. Tak wiec, gdy ttok te-
go silnika znajdzie sie w potozeniu najnizszym —
pojemnos$¢ jego wyniesie:
350 -j- 70 = 420 ccm.,
a poniewaz ,sprezanie” wyraza sie stosunkiem po-
jemnosci przy dolnym potozeniu ttoka i przy potoze-
niu gérnym, otrzymujemy:
420 : 70 = 6 :1;

ZdecydowaliSmy sie teraz podnie$¢ sprezanie na-
szego silnika. Musimy wiec nieco zmniejszy¢ komore
sprezania, zeby stosunek pojemnosci przy obydwuch
potozeniach ttoka wyrazat sie np. 7 : 1, czy np.
7,5 : 1; Mozemy to osiggna¢ przy zastosowaniu Kil-
ku [sposobow.

O ile silnik nasz byt starannie dotychczas przegla-
dany czy remontowany — wystarczy wyja¢ odpo-
wiednie podkiadki — i kompresja jest podniesiona.
Zdazy¢ sie jednak moze sytuacja, ze silnik nasz ma
tylko b. cienkie pakunki lub tez ich... wcale nie ma.
Wowczas musimy zastosowaé operacje powazniejsza,
polegajacg na opuszczeniu glowicy. Przed tym jed-
nak konieczne jest stwierdzenie, w jakich granicach
mozemy zblizy¢ glowice do denka ttoka. Przeciez nie
wolno nam zapominaé¢ o zaworach, ktére w razie zbyt
bliskiego dosunie-cia gtowicy do denka tloka moga
go rozbi¢ i pokrzywic¢ swe trzonki. Stwierdzamy wiec
odlegto$¢ miedzy grzybkami zaworowymi i denkiem
ttoka w nastepujacy sposob: przyklejamy do grzyb-
kow krazki tekturowe o grubos$ci np. 4 mm, smaru-
jemy je np. pasta do butdw, montujemy glowice,
obracamy kilka razy watem przy skasowanej zupet-
nie grze zawoddow i nastepnie po ponownym rozebra-
niu patrzymy — czy tekturki nasze pobrudzity ttok.
Jesli nie pobrudzity, tzn., ze istnieje powazny odstep,
ktory pozwoli nam na znaczne zblizenie gtowicy do
denka ttoka. Nie mozemy jednak zapomina¢, ze 2 mm
to jest prawie juz minimalny praktyczny odstep, dla
maszyn za$ o silnikach czesto przeczyszczanych od-
step ten moze wynosi¢ najmniej 1,5 mm.

Przy tych odstepach bedziemy musieli uwazac jed-
nak na wiasciwe stosowanie gry zawodow, gdyz ska-
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sowanie jej czy chocby znaczne zmniejszenie moze
nas kosztowa¢ nowy ttok i nowy komplet zawordw.
Gdyby jednak nie udato nam sie opusci¢ bez, obaw
0 wspominane uderzenia, to musimy rozpatrzy¢ moz-
liwos¢ wyfrezowania rowkéw na denku ttoka.

Dla osiagniecia efektu zmniejszenia komory spre-
zania przez opuszczenie gtowicy, stosuje sie najcze-
Sciej obtoczenie na tokarce skraju cylindra lub gto-
wicy.

Dla usprawnienia przelotu gazéw powinniSmy zre-
widowac stan wewnetrzny naszej gtowicy, doprowa-
dzajac ja do porzadku jeszcze przed rozpoczeciem
préb podniesienia stopnia sprezania.

Drogie maszyny sportowe, ws$réd nich znane nam
najlepiej typy angielskie, majg glowice wykonane
nadzwyczaj starannie. Poniewaz jednak wigkszo$é
posiadanych przez nas maszyn sportowych ma gltowi-
ce wykonane ,seryjnie”, wiec musimy zajac¢ sie usu-
nieciem ich brakow.

Dla usprawnienia przeptywu gazéw powinnismy
wewnetrzne S$cianki gtowicy i kanaty przelotowe
idealnie ©polerowaé, usuwajgc wszystkie nieréwnosci
pozostate z odlewu.

Dla polerowania kanatéw przelotowych musimy
wybié czy wyciaggng¢ prowadnice zaworowe, ktdre
zresztag powinnismy tez podda¢ pewnemu zabiegowi.
Mianowicie wystajgce w kanatach czeSci prowadnic
powinnismy opitowac¢ w ten sposéb, aby zamiast prze-
kroju kotowego nada¢ im ksztalt elipsy. Chodzitoby
tu o nadanie wystajagcym w kanatach (wydechowym
1 ssagcym) czesciom prowadnic ,linii optywowych”,
ktéreby umozliwity jak najbardziej spokojny prze-
ptyw gazéw.

Gniazda zaworowe tez musza by¢ doprowadzone
do najlepszego stanu. Po przeszlifowaniu zaworéw
i (najlepiej!) wymianie prowadnic, ktore sie fatwo
wycierajg — decydujemy sie na wymiane wybitych
gniazd zaworowych (je$li takie rozwigzanie zostato
w naszym silniku przewidziane), badz na przegryzo-
wanie gniazd, jesli s bezposrednio wytoczone w ma-
teriale glowicy. Po przegryzowaniu wyrobionych
gniazd nie wolno nam zapominac¢ o $cieciu wystajg-
cych Scianek (zatamaniu), gdyz najlepiej bedzie dla
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Kwiecien.

4 — S. M. W. K. S ,Legia” Warszawa — Pogon za
czotgiem — miedzyklubowe.
18 — B. B. K. M. i M. K. Z. S. Bielsko — Moto-

cyklowy raid szosowo-terenowy 150 km — mie-
dzyklub.

24 — 25 P. K. M. Warszawa VII Raid P. K. M. szo-
sowo - terenowy — miedzyklub. 200 — 300 km.

25 — S M T. S ,,Union Touring” £édZz — Motocy-
klowy jubileuszowy raid szosowo - terenowy
dookota todzi — miedzyklub. 300 — 500 km.

Maj.
2 — Motoklub ,,Unia” Poznan — Ogolnopolskie wy-

§cigi motocyklowe otwarte po ulicach m. Po-
znania o Ztoty Kask Targow Poznanskich.

6 -9—S M W. K.S. ,Legia“ Warszawa —
Y1l Patrolowy Raid Motocyklowy Szla-
kiem Marszatka J. Pitsudskiego 2000 km
— ogo6lnopolski.

6 — M. K. Z. S. Grudzigdz — wyscigi motocyklowe
na torze ziemnym — miedzyklubowe.

zaworu, jesli dostaniemy szeroko$¢ pierscienia gnia-
zda okoto 2 mm.

Po przejrzeniu ,reszty silnika, wymianie zuzytych
tozysk i sworzni (przepolerowanie korbowodu i cze-
§ci watu ma dodatnie znaczenie dla olejenia) — przy-
stepujemy do montazu silnika. Przed zamontowaniem
gltowicy na cylinder sprawdzamy, czy $rednica cy-
lindra odpowiada doktadnie srednicy w gtowicy. Cho-
dzi tu mianowicie o to, ze w wypadku przeszlifowy-
wania cylindra i zastosowania nowego tloka przy
,0kazji”, przeprowadzania wyzej omawianych prze-
rébek m— nowy ttok moégtby uderza¢ o nieSciete odpo-
wiednio kanty glowicy. Nie od rzeczy bedzie tu za-
znaczy¢, ze nigdy nie nalezy spieszy¢ sie z wymia-
ng tloka. Dobrze ,zabiegany” ttok ma wielkg war-
tos¢ i dopiero doktadne zbadanie stopnia zuzycia po-
winno decydowa¢ o0 konieczno$ci wymiany na no-
wy.

Ttok wymienny nie musi by¢ koniecznie ,fabrycz-
ny”. Wystarczy, je$li bedzie to gwarantowany ttok
znanej marki, ktéry w stanie surowym kupimy b. ta-
nio i damy do przetoczenia. W kazdym razie powin-
niSmy odpowiedzialnej firmie poda¢, ze potrzebuje-
my ttok do wysoko komprymowanego silnika moto-
cyklowego.

Poniewaz z chwilg przeprowadzenia zabiegu na
»systemie nerwowym” — silnik nasz wykazywac be-
dzie wyzsze obroty, celowym bedzie zamontowanie
nowych sprezyn zaworowych, silniejszych od dotych-
czasowych o 10 — 15%. Mozemy tez tatwo spraw-
dzié, czy nasze dotychczas posiadane sprezyny osta-
bty, stosujac nastepujacy sposob: mierzymy wyso-
koS¢ sprezyny przy zaworze zamknigtym, nastepnie
zdemontowang sprezyne obcigzamy do zmierzonej
przed tym wysokosci. Obliczamy obcigzenie w kg
I porownamy z podang w ksigzeczce obstugi przepi-
sowg waga.

Dla ochrony sprezyn przed dziataniem temperatu-
ry celowym byltoby podkiadanie pod sprezyne jakie-
gokolwiek izolatora ciepta.

OFICJALNY

na rok 1937

16 — M. K. Z. S. Poznan — Raid motocyklowy szo-
sowo-terenowy 100 km miedzyklubowy.

16 — 17 O. Z. M. Slask — Otwarcie sezonu moto-
cyklowego na Gérnym Slasku.

16 — 17 K. P. W. Katowice — Wyscigi matocyklowe
na torze zuzlowym — otwarte.

16 — 17 M. K. Z. S. Wilno — Raid szosowo - tereno-
wy — miedzyklubowy 300 — 400 km.

16 — 17 £. K. M. L6dz — Zjazd gwiaZzdzisty motocy-
klowo - samochodowy do todzi miedzyklubowe.

16 — 17 M. K. Z. S. Siedlce — Raid motocyklowy
szosowo - terenowy Siedlce — Bialowieza —e
Siedlce — miedzyklubowy.

16 — 17 K. M. ,,Strzelec” Warszawa — Raid motocy-
klowy szosowo - terenowy przez Goéry Swieto-
krzyskie — miedzyklubowy 400 — 500 km.

23 — M. K. Z. S. Torun — Wyscigi motocyklowe na
torze zuzlowym — miedzyklubowe.

26 — M. K. Z. S. Bielsko — Motocyklowa jazda
zrecznosci — miedzyklubowa.

26 — 30 M. K. Z. S. Lwdw* — Motocyklowy raid

miedzyklubowy Lwéw — Krakéw — Gdynia —
Warszawa — Lwow.

Po zmontowaniu karteru, cylindra i gtowicy pozo-
staje nam jeszcze kwestia ustawienia rozrzadu.
W tym celu tekturowy krazek z wykres§lonymi na nim
stopniami umocowujemy na wale. Na jeden Ilub
2 cm przed dojsciem ttoka do gdérnego martwego
punktu (g. m. p.) wsuwamy do cylindra przez otwor
dla Swiecy znaczony pret. W ten sposéb ustalamy
pewne oddalenie ttoka od g. p. m, znaczac je rysg
na karterze. Teraz przekrecamy wat tak daleko, aby
ttok osiggnat to samo potozenie, ale po przejsciu
g. m. p. i znébw znaczymy ryse. Nastepnie dzielimy
utworzony przez dwie rysy tuk i otrzymujemy zu-
petnie doktadnie oznaczone potozenie ttoka w g. m. p.
Doktadne ustalenie tego punktu jest potrzebne nam
dla ustalenia zawordw.

Poniewaz amatorzy komprymowania ,we wia-
snym” zakresie nie bedg mieli okazji do przekracza-
nia granicy 6000 obr/min a wasciwie osiggng grani-
ce 5000 — 5500 obr/min, wiec ponizsze ustawienie
zaworow moga przyjaé za uniwersalne:

zawOr ssacy:
otwarcie — 15° przed g. m. p.,
zamkniecie — 50° po d. m. p.,

zawOr wydechowy:
otwarcie — 60° przed d. m, p.,
zamkniecie — 20° po g. m. p.

Cyfry te mozna stosowac dla silnikow, gdzie nie
znamy czaséw rozrzadu. Gdy jednak mamy moznos$¢
zapytania konstruktora, ozy fabryki jak ustali¢ rozr
rzad silnika o danej kompresji — powinnismy to zro-
{ch dla zaoszczedzenia sobie klopotow eksperymen-
owania.

Podaje sie tez czasami inny sposdb ustawienia za-
woroéw, biorac pod uwage odlegtosé ttoka w mm od
g. m. p. Spos6b ten nie jest jednak dokfadny i dla
typow sportowych nie powinien mie¢ zastosowania.

Co dotyczy ustawienia gaznika i zaptonu to tu mo-
ga nam pomoc tylko préby jazdy na drodze.
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K. M. Bydgoszcz — Raid motocyklowy szoso-
wo - terenowy 110 km — miedzyklubowy.

K. M. Bydgoszcz — Wyscigi motocyklowe o mi-
strzostwa zuzlowe m. Bydgoszczy — miedzy-
klubowe.

Czerwiec.

M. K. Z. S. Chorzow — Wyscigi motocyklowe
na torze o mistrzostwo Chorzowa — miedzy-
klubowe.

z. K. M. £6dZz — Motocyklowo - samochodowy
zjazd gwiazdzisty do todzi — miedzyklubowe.
M. K. Z. S. Krakbw — Motocyklowa jazda
zrecznosci — miedzyklubowa.

M. K. Z. S. Wilno —Miedzyklubowy raid pa-
trolowy wzdtuz granic wschodnich.

M. K. Z. S. Cieszyn — Motocyklowe wyscigi
uliczne w Cieszynie — miedzyklubowe.

P. K. M. Warszawa — Motocyklowa jazda
zrecznosci — miedzyklubowa.

K. M. Ostrow — Wyscigi motocyklowe na to-
rze zuzlowym — miedzyklubowe.

S. M. W. K. S. ,,Legia” Warszawa — Motocy-
klowe mistrzostwa Warszawy na szosie —
ogolnopolskie.

M. K. Z. S. Krakéw — Motocyklowy bieg z roz-
kazem — miedzyklubowe.

M. K. Z. S. Lwéw — Motocyklowy bieg patro-
lowy 200 km — klubowe.

29 M. K. Z S. Lwéw — Motocyklowy raid
$zosowo - terenowy Lwoéw — Dubno — tuck —
Kamionka — Lwéw — miedzyklubowe 300 —
500 km.

29 K. M. Bydgoszcz — Raid szosowo - tereno-
wy po Pomorzu — miedzyklubowy.

29 B. B. K. M. Bielsko — WYyscigi motocyklo-
we na torze trawnikowym — miedzyklubowe.
£. K. M. LédZ — Raid szosowo - terenowy —
miedzyklubowy 300 — 500 km.

M. K. Z. S. Bydgoszcz — Wyscigi motocyklowe
na torze zuzlowym o mistrzostwo Pomorza —
miedzykluboWe.

M. K. Z. S. Bielsko — Raid szosowo - tereno-
wy miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Wilno — Raid szosowo - tereno-
wy — miedzyklubowy.

Lipiec.
4 K. K. S. ,,Okecie” Warszawa — Raid szoso-
wo - terenowy miedzyklubowy 300 — 500 km.
K. S. ,,Gedania” Gdansk — Wyscigi do niezna-
nego celu (szosa, teren) miedzyklubowe.
K. S. ,Gedania” Gdansk Motocyklowy
Zjazd Gwiazdzisty do Gdanska — miedzyklu-
bowy.
K. P. W. Katowice — Motocyklowe wyscigi to-
rowe zuzlowe otwarte w Wielkich Hajdukach.
M. K. Z S. Bydgoszcz — Motocyklowe wysSci-
gi na torze zuzlowym — miedzyklubowe.
S. K. S. Strachowice — Raid motocyklowy
szosowo-terenowy — miedzuklubowy.
M. K. Z. S. Chorzbw — Motocyklowe wyscigi
na torze zuzlowym — otwarte.
W. T. C. i M. Wilno — Raid motocyklowy szo-
sowo - terenowy Wilno — Augustéow — Wil-
no — miedzyklubowe.

18 — M. K. Z. S. Toruh — Motocyklowe wyscigi na
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torze zuzlowym o mistrzostwo Ciechocinka —
miedzyklubowe.

M. K. Z. S. Cieszyn — Wyscigi motocyklowe
na torze ziemnym — miedzyklubowe.

M. K. Z. S. Grudzigdz — WYyscigi motocyklowe
na torze zuzlowym s— miedzymiastowe.

Sierpien.
M. K. Z. S. Cieszyn — Ogo6lnopolskie motocy-
klowe Wyscigi Gorskie w Wisle — otwarte.

—aM. K. Z. S. Bydgoszcz — Motocyklowa jazda

[T

zreczno$ci na stadionie w Wegrowcu — mie-
dzyklubowa.

W. T. C. i M. Wilno — Motocyklowy raid noc-
ny dookota Wilna — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Kielce — Motocyklowy bieg ,,Szla-
kiem Kadrowki” — miedzyklubowy.

K. M. Bydgoszcz — Ogélnopolskie wys$cigi mo-
tocyklowe na zuzlu w Bydgoszczy.

M. K. Z. S. Torun — Motocyklowy raid nocny
terenowy 100 km — miedzyklubowy.

K. M. Bydgoszcz — Motocyklowy raid szoso-
wo - terenowy 210 km — miedzyklubowy.

S. M. K. P. W. Katowice — Motocyklowe wy-
Scigi na torze zuzlowym w Wielkich Hajdu-

.kach — miedzyklubowe.

K. M. ,Batoria” — Wyscigi motocyklowe na
stadionie.

0. Z. M. Katowice — Motocyklowy raid spraw-
nosci Szlakiem Powstancow S$laskich — mie-
dzyklubowy.

M. K. Z. S. Grudzigdz — Miedzyklubowy raid
SZOSOWO - terenowy.

M. K. Z. S. Luck — Motocyklowy Zjazd Gwiaz-
dzisty do tucka — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Torun — Motocyklowa pogoh za
balonem — miedzyklubowa.

B. B. K. M. i M. K. Z S. Bielsko — Motocyklo-
we wyscigi uliczne w Bielsku — miedzyklub.

Wrzesien.

M. K. Z. S. Wilno — Motocyklowy raid szoso-
wo - terenowy Grodno — Wilno — Grodno —
miedzyklubowy.

S. M. W.K. S. ,Legia” Warszawa — WySC|g|
motocyklowe szosowe — miedzyklubowe.

M. K. Z S. Lwéw — Motocyklowy Zjazd
Gwiazdzisty na Targi Wschodnie — miedzy-
Klubowy.

z. K. M.Lédz — V Jubileuszowy Raid Moto-
cyklowo - Samochodowy do todzi miedzy-

klubow%

S. Bydgoszcz — Motocyklowa jazda
zreczno$ci i pogoh za balonem — miedzyklub.
12P. K. M. Warszawa — | Raid Motocyklowy
Tatrzanski — miedzyklubowy.

12M. K. Z. S. Cieszyn — Motocyklowa jazda
zrecznosci — miedzyklubowa.

12 S. T. S. ,Unia” Sosnowiec — Miedzyklubo-
we wyscigi motocyklowe na torze zuzlowym.

M. K. Z. S. Grudzigdz — Wyscigi Motocyklo-
we 0 Mistrzostwo szosowe Pomorza — miedzy-
klubowe.

K.S. ,,Union Touring” £4dz — 40- lecie Klubu.

Impreza miedzyklubowa.

M.K. Z. S. Lwoéw — Motocyklowa jazda zrecz-
nosci — miedzyklubowa.
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Pazdziernik.

3 — P. K. M. Warszawa — WyScigi terenowe w
Nadliwiu — miedzyklubowe.

3 — M. K. Z. S. Chorzéw — WyScigi motocyklowe
na torze zuzlowym o | Kask Slaska — miedzy-
klubowe.

10 — M. K. Z. S. Grudzigdz — Wyscigi na torze
ziemnym o mistrzostwo Grudzigdza — mie-
dzyklubowe.

10 — K. M. Ostrow WIkp. — Motocyklowe wyscigi

na torze zuzlowym — klubowe.
10 — W. K. S. ,Legia” Warszawa — Nocny moto-
cyklowy raid terenowy —emiedzyklubowy.
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10 — S. M. K. P. Katowice — Motocyklowa jazda
zrecznosci — miedzyklubowa.

17 — B. B. K. M. Bielsko — Motocyklowy raid gor-
ski — miedzyklubowy.

17 — O. Z. M. L6dZ — Zamknigcie sezonu w todzi.
Impreza miedzyklubowa.

Uwaga |I. — Imprezy, oznaczone ttustym drukiem,
sg imprezami eliminujgcymi zawodnikéw
do ekipy na zjazd gwiazdzisty do Paryza
(w roku biezacym).

Uwaga Il. — Imprezy, oznaczone kursywga sg impre-
zami ogo6lnopolskimi lub wiekszego znacze-
nia sportowego.

Komunikat Zarzqdu P. Z. M.

POLITYKA SPORTOWA P. Z. M. NA ROK 1937.

Polityka sportowa P. Z. M. bedzie i$¢ w kierunku:

1 — ograniczenia ilosci zjazdow gwiazdzistych, a
zachecenia kluboéw do organizacji raidow te-
renowych i szosowo - terenowych.

2 —e popierania imprez o charakterze wojskowym.

3 — popierania imprez mogacych da¢ nowych,
miodych zawodnikéw (wyscigi).

4 — rozgrywania Mistrzostw Polski nie w jednej
imprezie, a szeregu imprez, (sumowanie wy-
nikéw.)

Uwaga: nagrody jak Grand Prix Polski, Stoli-
cy itp. moga by¢ rozgrywane w poszczegOl-
nych imprezach.

5 — niezatwierdzania regulamindéw, ktdére moga
da¢ niesprawiedliwg ocene wynikéw (bezpod-
stawny handicap).

6 — bezwzglednego tepienia wszelkiego rodzaju na-

duzy¢ w zawodach sportowych.

7 — wprowadzenia 4. stopni licencyj sportowych

(juniora Il i1 Kklasy i seniora Il i | klasy),
doktadne ustalenie warunkéw uzyskania licen-
cyj sportowych powyzej licencji juniora |l
klasy i zwigzania tych warunkéw z warunka-
mi do osiggniecia Panstwowej Oznaki Moto-
cyklowej.
(licencja sportowa nowego wzoru— Ksigzecz-
ka formatu kieszonkowego, w ktdrej komisa-
rze sportowi zawoddéw beda wpisywacé uzyska-
ne miejsca i nagrody).

8 — nieorganizowania imprez o charakterze mie-
dzynarodowym, w ktérych nasi zawodnicy
poniesliby dotkliwg porazke.

9 — dla wyrdznienia motocyklistéw - sportowcow

wprowadzenie specjalnych plakiet za udziat
w zawodach sportowych w odréznieniu od pla-
kiet na zjazdy turystyczne. (Plakiety ,,sporto-
we" majg mie¢ forme medali, okolonych wien-
cem laurowo - debowym; w Srodku medalu-pla-
kiety. moze by¢ umieszczony znak klubowy,
wokot znaku nazwa imprezy i data. $rednica
medalu uzalezniona od wielko$ci znaczka Kklu-
bowego. Plakiety jazd turystycznych (daw-
niej zjazdéow plakietowych) moga byé dowol-
nej formy oprécz okragtej moga by¢ barwne
i wskazanym jest aby posiadaty motywy ce-
lu jazdy — (motywy regionalne).

10 — popierania zakupu maszyn wysScigowych i czy-
nienia staran o rozbudowe toréw zuzlowych,
a w szczeg6lnosci w stolicy.

11 — uzyskania dogodnych warunkéw ubezpieczenia
zawodnikdéw, startujacych w wyscigach moto-
cyklowych.

12 — brania udzialu w imprezach zagranicznych, w
ktorych nasi zawodnicy mogliby mieé szanse.

Warszawa, dnia 4.111. 1937 r.
Zarzad P. Z. M.

MOTOCYKLE

ARIEL B.S. A
RALEIGH VELOCETTE

Najnizsze ceny Najdogodniejsze warunki

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO
Dom Techniczno-Handlowy

LEON LESZCZYNSKI

CENTRALA Warszawa Trebacka 10

tel. 293.90
ODDZIAt w todzi Piotrkowska 175
tel. 205.06

PUNKT SPRZEDAZY
MOTOCYKLI ,,SOK Ot”

wyrobu

Panstwowych Zaktaddéw Inzynierji
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PRAKTYCZNE

Wiosenny przeglgd maszyny

Artykut niniejszy .nie jest przeznaczony dla sta-
rych, doswiadczonych motocyklistow, ,specow” —
z podanych rad i wskazdwek majg skorzystaé przede
wszystkim nowicjusze.

Mamy jeszcze troche czasu przed rozpoczeciem se-
zonu motocyklowego, tak sportowego jak i turystycz-
nego. Mozemy wiec spokojnie zaja¢ sie naszg maszy-
ng, ktérg, by¢ moze, wstawiliSmy do garazu, bez
uprzedniego, z braku czasu, przegladu i starannego
zakonserwowania.

Maszyna nasza jest pewnie zakurzona, a moze na-
wet zostato na niej w niektérych, bardziej niedostep-
nych zakatkach zaschite bioto lub olej, przeciekajacy
podczas pracy silnika.

Przy uzyciu motocykla, ktérego czesci wiasciwie
nigdzie nie sg zakryte nie mozna stosowac¢ do$¢ bru-
talnych metod mycia, jak przy samochodzie. Mamy
tu na mys$li popularne mycie silnym pradem wody
z weza. Pomijajac fakt, ze drobne ziarnka piasku,
porywane pradem wody, doskonale speiniajg role
rylcy i nadajg fantastyczne rysunki na powierzch-
niach lakierowanych, mozemy sie narazi¢ na szereg
plzniejszych przykrosci, bowiem woda pod cisnie-
niem z fatwosciag przedostaje sie do tych zespotow
motocykla, gdzie nie jest wcale pozgdana jak do gaz-
nika, pradnicy, akumulatora piast kot, pomiedzy ob-
recze i gumy i t.p. Dlatego tez zalecone jest obmy-
wanie motocykla przy pomocy gabki zmoczonej moc-
no w wodzie.

Przy myciu podwozia motocykla warto jest zajrzec¢
pod btotniki, gdzie zazwyczaj pozostaje gruba war-
stwa btota i przezera blache blotnika.

Po starannym rozmoczeniu zaschnietego blota na-
lezy sptuka¢ je matym strumieniem wody, polewa-
jac czy to z kubka, czy ze Sciskanej gabki, a nastep-
nie, mocniej trzymajace sie grudki blota, zdja¢ przy
pomocy gabki. Wyciera¢ do sucha nalezy albo spe-
cjalng szmatkg (z6ttg) albo tez zostawi¢ maszyne
w spokoju az woda $cieknie i powierzchnie mokre
wyschng. Nie nalezy, rzecz prosta, my¢ motocykl w
nieogrzewanym garazu podczas mrozu.

Jest rzeczg ogdlnie wiadoma, ze spirytus sam, czy
tez w skladzie mieszanki niszczy emalie. Poniewaz
mozemy mie¢ banki po mieszance, nie nalezy uzywaé
benzyny do mycia ramy czy tez innych emaliowanych
czesci maszyny, gdyz moze ona zawieraC spirytus.

Plamy tluste mozna zmywaé przy pomocy mydia
niezawierajgcego tugu, jednak potem nalezy miejsca
myte starannie spléka¢ woda.

Czesci stalowe, fatwo ulegajgce rdzewieniu nie na-
lezy, zasadniczo my¢ woda. Najlepiej do tego celu
uzywac nafte lub benzyne, przy czym nalezy pamie-
ta¢, ze nafta tez moze spowodowra¢ rdzewienie, jak-
kolwiek minimalne, bowiem w swym skiadzie nieraz
zawiera wode. Jest rzeczg zrozumiaty, ze o ile cylin-
der byt pokryty grubg warstwg btota, uprzednie
oczyszczenie go przy pomocy patyczka lub szczotki,
a nastepnie wody — bedzie rzeczg wskazang, a na-
wet konieczna.

Skoro motocykl doprowadziliSmy do jakiego takie-
go wygladu zewnetrznego musimy zajg¢ sie zbada-
niem jego stanu technicznego i odpowiednim naole-
jeniem i nasmarowaniem.

Przede wszystkim zaczniemy od két. Po zbadaniu
czy mamy wszystkie szprychy w kotach i czy wszyst-

kie sg mniej wiecej jednakowo naciggniete, zdejmie-
my kofa, zdemontujemy gumy i poddamy obrecze
(felgi) i opony starannym ogledzinom. Mozna z gé-
ry powiedzie¢, ze obrecze od zewnetrznej strony
mniej sg lub wiecej zardzewiate. Nalezy je starannie
oczysci¢, a nastepnie pokryé lakierem czarnym, asfal-
towym przy pomocy migkiego pedzelka. Rdza na ob-
reczach b. ujemnie wplywa na stan opon i detek i ten
drobny zabieg wielokrotnie sie optaci.

Skoro mamy zdemontowane gumy zaleca sie¢ zro-
bi¢ doktadne ogledziny opony z zewnatrz i od wew-
natrz, poniewaz w oponie nieraz mozna znalez¢ wiek-
szy gwozdZz lub odtamek zelaza, ktéry, przy odpo-
wiednich okolicznosciach moze by¢ wytuskany z opo-
ny (wysung¢ sie) i uszkodzi¢ detke. Nie zawadzi tez
napompowac detke i zamoczy¢ ja w wodzie. Moze
ona mie¢ drobne, niewidoczne przektucia lub peknie-
cia, ktore teraz fatwo bedzie zalepi¢ i zabezpieczy¢
sie od mozliwych nieprzyjemnos$ci w drodze.

Skoro uporalismy sie z kotami i gumami nalezy
wzig¢ sie do faricucha. Po odjeciu tancucha i powierz-
chownym oczyszczeniu z btota przy pomocy twardej
szczotki nalezy tancuch zamoczy¢ na czas diuzszy
(1 — 2 godziny) w nafcie, ktéra rozmigkczy brud
(btoto i smar) i w ten sposob pozwoli, przy przeptu-
kiwaniu w benzynie usungé¢ wszelkie nieczystosci z
ogniw tancucha.

Z chwilg, gdy taiAcuch jest doskonale wymyty i
przesuszony nalezy go zanurzy¢ w naczyniu z rozpu-
szczonym, najlepiej specjalnym smarem Mobilgrease
Nr. 2, dobrze nagrzanym aby byt dostatecznie piyn-
nym. Po zanurzeniu wskazanym jest porusza¢ fancu-
chem w nagrzanym smarze, aby powietrze, znajdu-
jace sie w poszczegolnych ogniwach zostato wycisnie-
te, a na jego miejsce dostat sie ptynny smar. Z chwi-
la, gdy babelki przestang pokazywac sie na powierz-
chni smaru, bedzie to wskazéwka, ze tancuch zostat
starannie nasmarowany i wowczas go mozna wyjac
i powiesi¢ nad naczyniem, aby zbyteczny smar sply-
nat, a nastepnie starannie wytrze¢ i zatozy¢ na kola
zebate.';

Przy olejeniu taricucha nalezy zbada¢ kolejno wszy-
stkie ogniwka i uszkodzone wymieni¢ aby unikngc tej
niemitej operacji w drodze.

Jezeli wypadnie wymienié tancuch wewnetrzny, to
nalezy go wymieni¢ razem z jednym z két zebatych.
Zuzyty ten tancuch spowoduje zniszczenie kota zeba-
tego, podobnie jak zuzyte koto zebate spowoduje zni-
szczenie nowego taficucha napedowego, bowiem moz-
liwosci napiecia tego tancucha sag ograniczone.

Nastepnym etapem w naszych zabiegach smarow-
niczych bedzie zamiana oleju w karterze silnika. Jeze-
li silnik nie byt rozbierany nalezy karter silnika sta-
rannie przemy¢ rzadkim, nagrzanym olejem (nigdy
naftg), a nastepnie napetni¢ karter olejem, przepisa-
nym przez fabryke, do poziomu, ktory jest przewi-
dziany dla danego silnika. Nalezy pamieta¢, ze prze-
olejenie silnika ,,na zapas" jest rownie szkodliwe jak
i niedostateczne olejenie, poniewaz od nadmiaru ole-
jenia powstaje na denku ttoka i Sciankach komory
sprezania zapiek, ktéry powoduje zmniejszenie ko-
mory sprezania, zwiekszenie stosunku sprezania, sa-
mozapton paliwa i przedwczesny wybuch, a ztym zu-
zycie nadmierne sworznia ttokowego i panewek kor-
bowodu.
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Po tych zabiegach pozostaje doktadne przesmaro-
wanie silnika i podwozia motocyklowego w/g wska-
zafh fabrycznych, przy czym nalezy nie zapominaé,
ze przed smarowaniem nalezy dokladnie wytrzeé
smarowniczki.

Jezeli jest mowa o smarowaniu trzeba tez nie za-
pomina¢ o smarowaniu linek do gaZznika i zaptonu.
Czeste zacinanie sie zardzewiatych linek jest mecza-
ce dla kierowcy i moze nieraz by¢ przyczyng katastro-
fy (linka gaznika). Ze sposobdéw smarowaniu mozna
zaleci¢, podawany juz w ,M. i C.“ w swoim czasie,
a polegajacy na potgczeniu olejarki z pancerzem lin-
ki zapomocag odpowiedniej Srednicy rurki gumowej i
wttaczanie oleju do $rodka pancerza.

Jednoczesnie ze zmiang oleju w silniku nalezy wy-
mieni¢ olej w skrzynce przektadniowej (skrzynce
biegbw) po uprzednim starannym przemyciu skrzyn-
ki i oczyszczeniu od wszelkich pozostatosci metalo-
wych (drobne czastki metalu powstate od $cierania
sie kot zebatychj.

Tam, gdzie sprzegto pracuje na mokro — nie na-
lezy zapomina¢ o dolaniu odpowiedniej ilosci oleju.
Podobnie jak i w silniku i tu wszelki nadmiar oleju
nie jest bynajmniej wskazany. Olej w skrzynce prze-
ktadniowej powinien by¢é na poziomie 0 %" nizszym,
niz otwdér wlewnika.

Do olejenia skrzynki uzywamy, zazwyczaj, tego sa-
mego oleju co do silnika.

Przy napetnianiu skrzynki olejem, a nawet przed
tym przy myciu i czyszczeniu motocykla nalezy zwré-
ci¢ specjalng uwage, czy olej nie przecieka ze skrzyn-
ki. Nieznaczne przeciekanie oleju nie jest groZzne, na-
tomiast obfite przesgczanie sie oleju jest dowodem,
uszkodzenia skrzynki lub zuzycia sie pakunkow,
ktore w takim razie nalezy bezwarunkowo wymienié¢
na nowe. Przypominamy, ze skrzynka biegéw powin-
na byé zawsze mocna przykrecana za pomocg $rub do
ramy. RozluZznienie $rub moze spowodowaé powazne
uszkodzenie skrzynki.

Jezeli dysponujemy wiekszym zasobem czasu i
checi mozemy zrobi¢ gruntowniejszg rewizje nowej
maszyny. Mozemy rozebraé¢ silnik, co jest nader
wskazane, zbada¢ wyrobienie poszczeg6lnych czesci
i w miare finansowych moznosci — co$ nie co$ za-
mienié, co$ nie co$ dotrze¢ lub doszlifowac.

Przy rozbidrce silnika nie nalezy zapominaé o dro-
bnym wskazaniu, a mianowicie, ze odkrecanie i do-
krecanie $rub nalezy robi¢ stopniowo, przy czym na-
lezy tak odkrecaé jak i wkreca¢ w kolejnosci, nie sg-
siednie Sruby, a przeciwlegte oraz, zeby unikng¢ stra-
ty czasu na szukanie i dobieranie drobnych czesci —
przygotowa¢ kilka pudetek lub blaszanek, w ktére
bedziemy sktada¢ i z ktérych bedziemy czerpac, w
ustalonym porzadku: S$rubki, nakretki, sprezynki,
zawleczki, podkiadki i t.p. To zachowanie porzadku
przy rozbiorce, nie konieczne dla fachowca, staje sie
nieodzowne dla amatora — nowicjusza, jezeli nie
chce on zniecheci¢ sie do maszyny od samego po-
czatku.

Przy zdejmowaniu glowicy nie konieczne jest, w
wiekszosci motocykli, zdejmowanie zbiornika, nato-
miast przy zdejmowaniu cylindra lub koniecznosci
docierania zaworéw czynno$¢ ta jest konieczna.

Po odkreceniu $rub sposobem, jaki podalismy wy-
zej, nalezy zdjg¢, bardzo uwaznie, glowice, starajac
sie nie uszkodzi¢ miedziano-azbestowych podkiadek,
a tym bardziej powierzchni stykowych glowicy i cy-
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lindra. Przy zdejmowaniu podkladek nalezy je ozna-
czy¢ kredg aby pdzniej, przy montazu zatozy¢ wiasci-
wg podkiadke na dany cylinder.

Jezeli nie mamy zamiaru zdejmowac cylindra, a
jedynie ograniczy¢ sie do usuniecia zapieku weglowe-
go (nagaru) nalezy tlok ustawi¢ w gérnym mar-
twym punkcie, a nastepnie, podobnie jak i glowice,
oczysci¢ z zapieku przy pomocy Srubokretu lub inne-
go ostrego narzedzia, zwracajagc uwage, aby nie u-
szkodzi¢ miekich, aluminiowych powierzchni ttoka
(denka) i gtowicy (Scianek o ile jest aluminiowa).

Wobec tego, ze przy zdrapywaniu zapieku z den-
ka ttoka cze$¢ zapieku dostanie sie do cylindra nale-
2y, po zakonczeniu zdzierania, opusci¢ ttok w dét na
3 m 4 cm i wytrze¢ Scianki cylindra czystg szmatka.

Skoro mamy zdjeta glowice nalezy oczysci¢ tez i
zawory silnika i ich gniazda od zapieku weglowego.
Nie zaszkodzi tez dotrze¢ zawory, zakrywajgc u-
przednio szmatkg wnetrze cylindra, oraz sprawdzié
wyrobienie prowadnic, stan trzonkéw zaworéw oraz
stan sprezyn. O ile sprezyna jest staba, nalezy ja
koniecznie wymieni¢, gdyz sprezyna pracuje w wy-
sokiej temperaturze, ktéra moze wptynaé ujemnie na
termiczng obrdébke stali, z jakiej zostata zrobiona
sprezyna. (Stal staje sie mieksza i mniej sprezysta.)
Nie nalezy tez zapomnie¢ o uregulowaniu luzu pomie-
dzy popychaczem i trzonkiem zaworu dotartego. Za-
wory ssacy i wydechowy, pracujgce w réznych wa-
runkach pod wzgledem temperatury, sg wykonane z
réznych gatunkéw stali i w zwigzku z tym zamiana
zaworéw jeden na miejsce drugiego jest niedopu-
szczalnal).

Jak dociera¢ zawory nie bedziemy tu omawiac; za-
interesowani znajda ten opis w kazdym podreczniku
motorowym.

Przy zdejmowaniu cylindra, a szczegdlniej przy
naktadaniu nalezy uwazaé, zeby nie uszkodzi¢ ttoka.

Przy zdejmowaniu ttoka nalezy pamieta¢, aby o-
znaczy¢ doktadnie jego pozycje w stosunku do cy-
lindra. Ma to duze znaczenie ze wzgledu na réznorod-
no$¢ wyrobienia $cianek ttoka. Wazne tez jest, aby
nie przetozy¢ tloka z jednego cylindra do drugiego.

Jezeli mamy zdjety ttok. to nalezy dobrze zbddac
powierzchnie jego Scianek. Wszelkie nasze nieostroz-
ne dodania gazu na nowym lub naprawionym moto-
rze odbijaja sie na $ciankach ttoka. Jezeli te zatarcia
sg nieznaczne lepiej ich nie ruszaé, jezeli sg duze ry-
sy nalezy motocykl da¢ do naprawy, szczegdlniej je-
zeli wystepujag tez rysy na gtadzi cylindra. Postugi-
wanie sie papierem szmerglowym dla zatarcia $la-
déw kawalerskiej jazdy jest nie dopuszczalne.

Jezeli zatarcia nie bylo, to nie mamy wiekszego
ktopotu. Pozostaje jedynie wymiana pierscieni ttoko-
wych, ktdre w swych gniazdach nie powinny mieé
luzu pionowego. Zamiana pierscieni nie jest duzym
wydatkiem, a opfaca sie bardzo, bo zwieksza stopien
sprezania, a tym samym moc silnika. Do zdejmowa-
nia i zaktadania nowych pierScieni istniejg specjal-
ne przyrzady, bez ktérych mozna sie jednak obejsc¢,
stosuiac metody, podawane w podrecznikach.

Duzo zawsze mamy klopotu z karburacjg i dopty-
wem paliwa, Aby tego uniknaé, wskazanem bedzie:

— wylanie zabrudzonego paliwa ze zbiornika

’) Uwaga: luz w prowadnicy trzonka zaworu wydechowe-
go nie odgrywa prawie zadnego znaczenia, natomiast luz w
prowadnicy ssgcego zaworu moze spowodowaé doptyw ,fat-
szywego" powietrza i nier6wnomierng prace silnika na ma-
tych obrotach.
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Docieranie nowego motocykla

(Przedruki z ,,M. C.” —

W artykule tym mam' zamiar poda¢ kilka praktycznych
wskazowek, dotyczacych okresu docierania nowego motocykla.
Mimo bowiem, iz dzisiaj prawie powszechnie wiadomo, ze
pewng ilo$¢ kilometréw (najczeSciej okoto 1000) nalezy na
nowej maszynie przejecha¢ powoli, to jednak wiekszo$¢ na-
szych motocyklistow, nie zdaje sobie sprawy, jak duzy wptyw
na diugotrwatos¢ zycia motocykla posiada umiejetna jazda
w pierwszym okresie jego uzytkowania.

Na wstepie zastanéwmy sie dlaczego nalezy w pierwszym
okresie jezdzi¢ powoli, i co trzeba docieraé.

Jezeli przypatrzymy sie nowemu ttokowi przez szkio po-
wiekszajgce to stwierdzimy, ze powierzchnia jego wcale nie
jest gtadka lecz posiada do$¢ znaczne wypuktosci. To samo
zobaczy¢ mozna na cylindrze, na pierScieniach tlokowych, na
trzonkach zaworéw, na zebach két zebatych, na tozyskach i
innych ruchomych czesciach motocykla.

Czesci te wygtadzaja sie dopiero przez wzajemne tarcie
podczas pracy silnika. Poniewaz za$ pasowanie czesci w sil-
niku jest, ze wzgledu na dazno$¢ do jak najdalej idacej dtu-
gotrwatosci poszczegolnych elementéw, bardzo ciasne, silnik
bedzie w okresie docierania wykazywat dazno$¢ do przegrze-
wania sie. Zbyt duza temperatura moze, wEkutek rozszerzal-
nosci metali, doprowadzi¢ do zatarcia tloka, co moze pocigg-
na¢ za sobg nieraz bardzo kosztowne reperacje.

To tez najwazniejszym czynnikiem, na ktory nalezy zwra-
ca¢ uwage podczas pierwszego okresu jazdy jest temperatu-
ra silnika podczas jego pracy. Nalezy wiec w tym okresie
(docierania) wyzyskiwa¢ zaledwie minimum mocy silnika,

(przez otwor gorny) i zbadanie zbiornika we-
wnatrz przy pomocy lampki elektrycznej na
dtugim kablu, a nastepnie oczyszczenie zbiorni-
ka o ile sie to da;

— rozebranie i przeczyszczenie karburatora i za-
tozenie nowej uszczelki, aby unikna¢ doptywu
.falszywego" powietrza;

— przeczyszczenie filtra paliwa i zbadanie uszcze-
lek (nie nalezy zapominaé, ze dobre uszczelki
na mieszanke benzyno - spirytusowa okazuja
sie niezdatne, na benzyne — przepuszczajg) ;

— przedmucha¢ dobrze przewody i sprawdzic¢
czy gdzie nie przeciekaja.

Nie mniej klopotow sprawiaja nam podczas jazdy
drobne niedomagania instalacji elektrycznej. Nalezy
wiec:

— zbadac, a jeszcze lepiej, wymieni¢ Swiece;

— uregulowac odstep miedzy kontaktami w prze-

rywaczu oraz dobrze przemy¢ przerywacz;

— sprawdzi¢ czy kable nie ,,przebijajg", czy izo-
lacja na kablach nie skruszata od goraca, czy
tez diugotrwatego uzycia lub tez czy nie jest
przetarta;

— sprawdzi¢ bezpiecznik, zardwki, ustawienie
Swiatet, sprawdzi¢ tylne Swiatto i sygnat (przy-
cisk, ton sygnatu) ;

— ustawi¢ akumulator, po uprzednim natadowa-
niu, sprawdzi¢ czy pod pokrywa skrzynki aku-
mulatora jest sucho (inaczej bedzie potgczenie
pomiedzy biegunami i nastapi roztadowanie a-
kumulatora), umocowa¢ go naleizycie i zabez-
pieczy¢ koncowki, (potgczenia,) od utleniania
za pomocg wazeliny i gumowych przykrywek;

— aby zabezpieczy¢ sie od wigczenia Swiatla przez
niepowotanych na postoju — przecigé kabel,

rok 1937-ty).

czyli innymi stowy jecha¢ wolno, na jak najmniejszych obro-
tach silnika. Rozumiem przez to takie obroty, przy ktérych
silnik nie ,zrywa" lecz pracuje na ,okragto"”. Bedzie to dla
przecietnej maszyny nowej okoto 45 km/godz. Unika¢ tez
nalezy gwattownych zrywéw oraz jazdy na nizszych prze-
ktadniach, zwieksza sie¢ bowiem wowczas ilos¢ wybuchéw w
stosunku do szybkos$ci, skutkiem czego chtodzenie bedzie zna-
cznie gorsze.

Dla utatwienia przeptywu powietrza chtodzacego cylinder
nalezy dba¢ o to aby odstepy pomiedzy zeberkami nie byty
zatkane btotem, bowiem odprowadzanie ciepta znacznie sie
wowczas pogarsza.

Rowniez wazng jest kwestia olejenia silnika. Zadaniem bo-
wiem krgzacego oleju jest nie tylko smarowanie pracujgcych
czesci lecz takze odprowadzanie od nich ciepta. To tez kaz-
dy kierowca powinien przed pierwszg jazdg na nowej maszy-
nie, zapozna¢ sie doktadnie z systemem olejenia oraz regu-
lacji tegoz przy danym silniku.

W okresie docierania nalezy ustawi¢ olejenie nieco inten-
sywniejsze. Najprostszym sprawdzianem jest biekitny lekki
dymek wydzielajagcy sie z ttumika. Dobrze jest takze stoso-
wac t. vw. gorne smarowanie to znaczy wlewac¢ do zbiornika
benzyny nieco oleju. Muszg to by¢ jednak oleje specjalne,
ktéorych punkt (temperatura) spalania jest bardzo wysoki.

Przesadne olejenie lub uzycie niewtasciwych olejow do
smarowania gornego, doprowadza, wskutek spalania sie ole-
ju przy wybuchach silnika, do wytwarzania si¢ nagaru na
ttoka i w gtowicy silnika, Nagar ten jest wysoce niepozada-

doda¢ dodatkowy wigcznik i umiesci¢ ten
wigcznik pod siodetkiem lub innym niewidocz-
nym miejscu 1).

Przy montazu silnika nalezy uwazaé, aby linki nie
miaty ostrych zataman i aby sie gdziekolwiek nie o-
cieraty podobnie jak kable i przewody olejne.

Najwazniejszg rzeczag w podwoziu motocyklowym
to sg hamulce i ich sprawne dzialanie. Jezeli hamulec
Zle trzyma po podregulowaniu — nalezy zbada¢ czy
taSmy nie sg zaoliwione, zabtocone lub bardzo zuzy-
te. W ostatnim wypadku konieczna jest wymiana
tasm bezwarunkowo.

Jezeli mamy juz przypomina¢ wszystko, to nie na-
lezy zapomina¢ o kontroli tozysk obsady gtowicy ra-
my. Zbadanie mozna przeprowadzi¢ przez odpowied-
nie ustawienie na czemkolwiek ramy tak, aby widelec
przedni byt zawieszony na glowicy w powietrzu. O-
bracajagc widelec mozemy wyczu¢ niedoktadnosci i
zgrzyty w wypadku uszkodzonego tozyska.

Na zakonczenie nalezy, jezeli motocykl jest z przy-
czepka, wiasciwie ustawic¢ przyczepke, to znaczy, aby
motocykl w stosunku do przyczepki byt cokolwiek
wychylony na zewnatrz (teoretycznie roéwnolegle).
Zte ustawienie przyczepki wywotuje state dazenie
motocykla do skrecania i meczy kierowce, powodu-
jac przykry bol rak, a nawet ramienia do topatki
wigcznie.

Nie zawadzi tez zbada¢ ttumik i przemyé go naf-
tg, dobrze ostuka¢ i wysypa¢ pozostatos¢ spalin,
rdze itp. Zatkany ttumik-w duzym stopniu zmniej-
sza swobodny wylot spalin i zmniejsza moc silnika.
Po tvch zabiegach motocykl nasz'bedzie gotéw do jaz-

dy.

1) Pomyst jednego z naszych czytelnikow.
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ny, albowiem wywotuje on nadmierne przegrzewanie silnika.
Intensywne olejenie silnika w czasie docierania powoduje
czesto zarzucanie Swiec olejem, co utrudnia rozruch maszy-
ny.

Nalezy pamietaé, ze wyjecie i oczyszczenie $Swiecy jest
czynnoscig prosta i tatwa, to tez nie powinno sie z tego powo-
du ryzykowaé zatarcia maszyny. Nader waznym tez jest uzy-
wanie tylko dobrego oleju, o gestosci przepisanej przez wy-
twornie motocykla.

Nalezy takze wyeliminowaé inne przyczyny przegrzewania
sie silnika. Najwazniejszag z nich jest iloSciowy i jakosciowy
dobér paliwa. Pierwszy punkt jest tatwy do uskutecznienia.
Poniewaz uboga mieszanka wywotuje nadmierne rozgrzewa-
nie cylindra, nalezy na czas docierania zatozy¢ wiekszy roz-
pylacz i zgodzi¢ sie raczej na nieco wigksze zuzycie paliwa
niz na przegrzanie silnika.

Z dobraniem jakosci paliwa sprawa jest juz znacznie trud-
niejsza. Przede wszystkim nalezy zna¢ stosunek sprezania da-
nego silnika. Przy normalnej zeliwnej gtowicy mozna uzywaé
normalng benzyne tylko przy stopniu sprezania ponizej 1:5.

Przy wyzszym sprezaniu uzywanie czystej benzyny powo-
duje detonacje i samozapton, zjawiska majgce bardzo szko-
dliwy wpltyw na zuzywanie si¢ najwazniejszych elementéw
silnika. To tez do- silnikéw motocyklowych o wyzszym stop-
niu sprezania (nalezy do nich dzisiaj znaczna wigkszo$¢ mo-
tocykli), powinno sie uzywa¢ mieszanki z benzyny — benzo-
lu lub domieszki a'koholu, wzglednie mieszanki z tych trzech
sktadnikow.

Dla doswiadczonego motocyklisty dobranie najlepszego pa-
liwa dla danej maszyny nie bedzie kwestig zbyt trudna, na-
tomiast poczatkujgcy kierowca musi polega¢ na zdaniu sprze-
dawcy, ktorego to obowigzkiem jest wiedzie¢ jakiego paliwa
dany silnik wymaga.

Kazdy posiadacz nowego motocykla powinien takze -wie-
dzie¢ jaka minimalng warto$¢ cieplng ma posiada¢ S$wieca
silnika tego motocykla. Uzywanie Swiec 0 nizszej wartosci
cieplnej niz przepisana jest szkodliwe bowiem powoduje ono
wskutek samozaptonu i detonacji wypalanie denka ttoka.

Teraz oméwimy sama jazde i obstuge maszyny podczas
przebywania pierwszych 1000 km. Po pierwszym uruchomie-
niu silnika nalezy przede wszystkim sprawdzi¢ intensywnos$¢
olejenia. Pierwsze 100 — 150 km dobrze jest, jezeli maszyna
jest stabsza (do 350 cm3, jezdzi¢ samemu, aby mozliwie od-
cigzy¢ silnik.

Pozwole sobie powtdérzyé jeszcze raz przestroge: nalezy u-
nikaé gwattownego zrywania maszyny, oraz jazdy na matych
przektadniach. Bezposrednia przektadnia oraz ta minimalna
szybko$¢, przy ktérej silnik pracuje ,na okragto” powinno
by¢ zasada jazdy. Wszelkie am.Bglowanie silnika, oraz gwat-
towne zmiany obrotéw sa szkodliwe.

Nalezy czesto zwraca¢ uwage na, olejenie, zwykle bowiem
po przejechaniu pierwszych kilkudziesieciu km, zmniejsza sie
intensywnos$¢ olejenia. Nie nalezy sie tym przejmowac, gdyz
jest to objaw normalny jako skutek dotarcia sie kétek zeba-
tych lub ttoczka pompki; wystarcza tylko podregulowaé od-
powiednio intensywno$¢ olejenia.

Pierwsze jazdy nie powinny trwaé zbyt ditugo. Po 20 — 30
km nalezy silnik zatrzyma¢ i poczeka¢ az catkiem ochtonie.

Baczng uwage nalezy zwr6ci¢ na hamulce. Tasma nie po-
winna podczas jazdy trze¢ o beben. ,Docieranie™ hamulcéw
przez zbyt ciasne nastawienie ich, jest duzym btedem, spoty-
kanym niestety nawet u starych motocyklistow. Taki tracy
sie podczas jazdy hamulec posiada znaczny opo6r i wymaga
duzej mocy silnika, wtasnie w tym okresie, w ktérym powin-
no sie silnik jak najbardziej odcigzac.

Nalezy tez sprawdzi¢ luzy zaworowe i ustawi¢ je na nieco
wieksze niz normalnie, albowiem wskutek silniejszego na-
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grzewania sie silnika w pierwszym okresie, wydtuzenie trzon-
kéw zaworéw jest wieksze od normalnego. Dobrze wiec jest
kontrolowa¢ zawory przy cieptym silniku i w razie potrzeby
zwiekszy¢ luz.

Sruby i nakretki nawet najsilniej doci$niete ,siadajg" t.
zn. rozluzniajg sie po przejechaniu kilkudziesieciu km. To tez
nalezy je systematycznie, kolejno- dokreca¢ co pewien czas.
Najlepiej jest zacza¢ od $rub cylindra i gtowicy i dociggnac
je przy cieptym silniku. Wowczas beda one trzymaé wyjatko-
wo mocno. Poniewaz $ruby majg te zalete ze siadajg tylko
jeden raz, to mozna by¢ pewnym, ze po dobrym jednorazo-
wym doci$nieciu ich trzymac bedg juz stale mocno.

Po przejechaniu pierwszych 100 — 150 km mozna juz ma-
szyne nieznacznie obcigzy¢ np. przez zabranie pasazera na
tylne siodetko. W miare przebywania coraz wiekszej ilosci
km mozna réwniez stopniowo zwieksza¢ nieco szybko$¢. Jest
to kwestia wyczucia maszyny. Jezeli da sie wyczué, ze silnik
przy dodaniu gazu zaczyna ciezej pracowac, nalezy natych-
miast zmniejszy¢ szybkos¢ jazdy.

W kazdym za$ razie nie nalezy przekracza¢ szybkosci po-
wyzej 45 — 55 krn/godz.

Przez caty czas jazdy nalezy zwracaé uwage na olejenie i
na temperature silnika podczas pracy. Nalezy tez unikac jaz-
dy na péznym zaptonie, gdyz pracujacy na péznym zaptonie
silnik bardzo si¢ nagrzewa.

T. zw. spalenie rury wydechowej, nie jest (poza kosztem
chromowania) niebezpiecznym symptomem, jest jednak o-
strzezeniem dla kierowcy, ze temperatura silnika podczas
jazdy byta zbyt wysoka.

Po przejechaniu okoto 500 km nalezy zmieni¢ w silniku o-
lej, bowiem przy nadmiernym nagrzewaniu traci on wartosci
smarownicze, ponadto za$ optywajac stale czeSci ruchome,
wzajemnie sie docierajgce, zawiera w sobie czasteczki star-
tego metalu. Olej nalezy spusci¢ doktadnie zaréwno ze zbior-
nika jak tez i karteru. Filtry olejne przemywa sie doktadnie
czystag benzyna i wkreca sie je dopiero po wysuszeniu.

Przed wlaniem $wiezego oleju nalezy zbiornik i karter do-
brze przeptukaé¢, W tym celu nalewamy do zbiiornika rzad-
kiego oleju (gatunek obojetny) i puszczamy w ruch silnik
przez kilka minut na matych obrotach.

Nastepnie nalezy olej spusci¢, przemy¢ jeszcze raz filtry i
po wkreceniu ich nala¢ normalny, $wiezy olej do zbiornika.
Doradzanie przez ,fachowcéw" przeptukiwanie silnika benzy-
ng lub naftg jest wysoce szkodliwe, bowiem pozostate w silni-
ku czasteczki benzyny lub nafty rozpuszczajg Swiezy olej
i niszczg jego wartosci smarownicze.

Po przejechaniu pierwszych 500 km, tlok silnika dotarty
juz jest na tyle, ze mozna silnik ustawi¢, to znaczy wyregulo-
wac¢ zawory karburator oraz wyczysci¢ Swiece, tak aby sil-
nik pracowat lekko na matych obrotach oraz aby tatwo zapa-
lat. "W

Czesto bardzo spotyka sie na ulicy motocykliste, ktéry, nie
mogac uruchomié maszyny, zneca sie nad nig w okropny spo-
sob, i tak dlugo jg ,kopie" dopdki zmeczenie nie odbierze mu
sit.

Aby unikngé tego rodzaju widowiska, postaram sie podac
prosty sposob nalezytego ustawienia silnika. Oczywiscie wy-
chodze z zatozenia, ze wszelkie elementy sg w porzadku, po-
niewaz mamy do czynienia z nowg maszyna.

Pierwszg czynnoscig bedzie doktadne ustawienie luzéw za-
worowych wg danych wytwdrni silnika, przyczem powinno
sie wiedzie¢ czy wielko$¢ luzow podana jest przy zimnym
czy przy goracym silniku. Nastepnie nalezy wykreci¢ $wiece,
oczysci¢ ja doktadnie oraz zbada¢ rozwarto$¢ (odlegtosé) e-
lektrod. Rozwarto$¢ ta powinna wynosi¢ okoto 0,2 — 0,3 mm
przy zaptonie z magneta lub magdyno-, przy zaptonie z aku-
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mulatora (delco) mozna da¢ rozstep nieco wiekszy —m0,5 —
0,0 mm.

Nalezy takze sprawdzi¢ przerywacz, i, w razie gdy okaze
sie zanieczyszczony, doktadnie go wyczysci¢. Przed przysta-
pieniem do regulacji karburatora (gaznika), nalezy doktad-
nie sprawdzi¢ czy wszystkie jego nakretki sg dokrecone, w
przeciwnym bowiem razie cylinder bedzie zasysat nadmierng
ilos¢ powietrza i cala regulacja karburatora (gaznika) be-
dzie bezcelowa. Przy regulowaniu gaznika silnik powinien
by¢ ciepty ale nie goracy, ,,ambalowanie” go nie ma wiec sen-
su; raczej nalezy da¢é mu mate obroty przez 2 — 3 minut.

Karbuiator (mowa tu o najcze$ciej spotykanym marki ,A-
"Tnal") posiada ciwie $rubki regulacyjne. Jedna z nich, zaopa-
trzona w sprezynke stuzy do regulacji dodatkowego powie-
trza przy matych obrotach, przyczem przez dokrecanie zamy-
kamy, a przez odkrecanie otwieramy doplyw powietrza.

Druga $rubka, zaopatrzona w przeciwnakretke, stuzy do
nastawiania przepustnicy gazu. Przy pomocy tej Srubki na-
stawiamy przepustnice tak, aby silnik pracowat na matych o-
biotach, przy zupeinie dokreconej (cofnietej) manetce gazu.

Nastepnie zamykamy catkowicie doptyw powietrza, usta-
wiamy po6zny zapton i regulujemy doptyw dodatkowego po-
wietrza za pomoca pierwszej $rubki. Jest to kwestia pewnego
wyczucia oraz wyrobienia stuchu, to tez wprawny motocykli-
sta wyreguluje karburator bardzo szybko natomiast nowi-
cjusz bedzie sie do$¢ diugo meczyt. Zbyt duze otwarcie dopty-
wu powietrza wywota ,kichanie w karburator”, zbyt mate za$
ciezkie i gtuche wybuchy. W obu wypadkach silnik zgas$nie.

Jako wytyczng mozna poda¢, ze przy dobrym ustawieniu
Srubki powietrza dodatkowego silnik bedzie pracowat na naj-
szybszych obrotach dla danego ustawienia przepustnicy.

Moze zaj$¢ wypadek, ze pomimo catkowitego otwarcia po-
wietrza dodatkowego silnik bedzie otrzymywat zabogatg mie-
szanke, i skutkiem tego zgasnie. Jezeli natomiast przesunie-
my (obrécimy) manetke powietrza giéwnego, to bedzie praco-
wat sprawnie i spokojnie. Mozliwem jest réwniez, ze pomimo
zupetnego dokrecenia S$rubki regulacyjnej powietrza, ,kicha-
nie" w karburatorze nie ustanie. Przyczyng obu tych zjawisk
jest nieodpowiedni rozpylacz, ktory jest w pierwszym wypad-
ku zbyt duzy a w drugim zbyt maty. Nalezy zmieni¢ rozpy-
lacz na inny (odpowiedni) i zacza¢ regulacje od poczatku.

Po doktadnym ustawieniu doptywu powietrza dodatkowe-
go, zamykamy powoli przepustnice przez wykrecanie $rubki
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(z przeciwnakretka), doregulowujac réwnocze$nie doptyw po-
wietrza dodatkowego. W ten sposéb osiggamy zupetnie mate
obroty silnika. Skorczywszy regulacje nalezy pamieta¢ o do-
kreceniu przeciwnakretki Srubki ustalajgcej potozenie' prze-
pustnicy.

W ten sposob ustawiony, silnik bedzie zawsze lekko ,za-
palat", jezeli $wieca oraz instalacja zaptonowa bedg utrzyma-
ne w nalezytym porzadku.

Nastepnie 500 km mozna, juz jezdzi¢ nieco predzej, prze-
chodzac stopniowo na coraz wyzsze szybkosci. Nalezy jed-
nak postepowac ostroznie, ,z czuciem". Z chwila, gdy zauwar
zymy, ze silnik przy dodaniu ,gazu" zaczyna ciezko pracowaé
nalezy natychmiast odjag¢ gaz i temsamem zwolni¢ szybkosc.
'j?0 przejechaniu 1000 km nalezy znowu spusci¢ olej i prze-
ptuka¢ oraz ustawié¢ silnik wg powyzej podanych wskazowek.
Doradzam r6éwniez zmiane smaru w skrzynce biegéw, oraz
rozebranie, przeczyszczenie i nalozenie Swiezego smaru do
piast kot, albowiem i te elementy docierajg sie, skutkiem cze-
go drobne czasteczki metalu zanieczyszczajg znajdujacy sie
w nich smar.

Bardzo rozpowszechnione jest mniemanie, ze po 1000 km
motocykl jest catkowicie dotarty i zdarza sie czesto, ze moto-
cyklista, zmieniwszy olej, pedzi na szose, aby ,wydusi¢ z ma-
szyny, co sie da". Efektem koncowym tego jest zwykle zatar-
cie ttoka no i zniweczenie pracy docierania przez pierwsze
1000 km.

Wieksza szybko$¢ powoduje wzrost temperatury silnika co
pocigga za sobag rozszerzanie sie ttoka. Pozatem tozyska bra-
zowe wymagaja dla dotarcia znacznie dtuzszych przestrzeni
niz 1000 km. To tez nalezy ,przyzwyczaja¢" maszyne stop-
niowo do wiekszych szybkosci i przejecha¢ jeszcze conaj-
mniej 500, a w niektérych wypadkach i 1000 km przy coraz
to wiekszych szybko$ciach i w ten sposéb dotrze¢ ostatecznie
silnik.

Pozostate czesci (zespoty) sktadowe motocykla wymagajg
rébwniez czutej opieki w okresie docierania. O $rubach i na-
kretkach wspominatem juz na poczatku. Teraz chce zwrécic
uwage na widelec przedni, ktéry jest bodaj najwazniejszym
czynnikiem wptywajagcym na stateczno$¢ jazdy.

Zwykle nastepuje docieranie sworzni widelca to tez nalezy
je bardzo czesto i intensywnie smarowac i to tak silnie, aby
wyciskac¢ catkowicie zuzyty smar.
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Guma zamiast sprezyny

Jednym z najwazniejszych zadan konstruktora samochodo-
wego jest zapewnienie odpowiedniego komfortu jadgcym tak,
aby dtuzsza jazda samochodem nie siata sie uciazliwa i nie
spowodowata zmeczenia. Skutki zmeczenia, niepozadane w
warunkach pokojowych, moga by¢ wrecz katastrofalne w wa-
runkach wojennych i dlatego tez zagadnienie wygody godne
jest specjalnej uwagi.

Wygode pasazeréw mozna osiggnaé przez zastosowanie e-
lastycznego zawieszenia samochodu,, ktére jednoczes$nie chro-
ni mechanizmy silnika od nadmiernych wstrzagsow, jak row-
niez przez odpowiednie 'wyscielenie i szeroko$¢ (gtebokosc)
siedzen oraz nadanie odpowiedniego pochylenia oparciom.
Dotychczas jako materiat elastyczny, sprezynujacy byly uzy-
wane przewaznie wszelkiego rodzaju i formy sprezyny. Wady
sprezyn, o ktérym bedzie mowa nizej, skionity wielu z kon-
struktorow do prob uzycia poduszek pneumatycznych, ktore
rowniez nie okazaty sie idealne i zawiodly nadzieje konstruk-
toréow (rys. 1).

Ostatnio, firma ,,Dunlop“, a wraz za nig inne rozpoczety
produkcje siedzen i opar¢ do samochodéw z porowatej, lek-
kiej gumy, przy czym siedzenie nie przedstawia, pod wzgle-

Nalezy czesto kontrolowaé ustawienie widelca. Powstajacy
czesto w pierwszym okresie jazdy boczny luz nalezy staran-
nie kasowa¢. Widelec powinien by¢ ustawiony tak, aby nie
posiadat zadnych luzéw bocznych na sworzniach i aby mimo
to lekko chodzit.

Powinno sie tez kontrolowaé, czy tozyska w obsadzie (gtow-
ce) ramy lekko sie obracajg i czy nie posiadajg osiowych
luzéw'.

Baczng uwage nalezy tez zwr6ci¢ na sprzegto, ktore ,,sia-
da" zwykle juz po przejechaniu kilkunastu km. Linka sprze-
gta powinna byé zawsze tak wyregulowana, aby dzwignia
sprzegtowa posiadata pewien poczatkowy luz. W przeciw-
nym razie sprezyny sprzegta beda stale napiete (naciagniete)
skutkiem czego dyski beda sie podczas pracy $lizga¢, wywotu-
jac przez to znaczny wzrost temperatury, ktéry moze dopro-
wadzi¢ do spalenia sprzegta.

Waznym takze jest kontrolowanie hamulcéw. Tas$ma ha-
mulcowa nie powinna pod zadnym pozorem trze¢ o beben.
Jezeli przy dotknieciu bebna, po jezdzie, zauwazymy, ze jest
on nagrzany, nalezy natychmiast ,zluzowac¢" hamulec.

Pozostaje do omdwienia kwestia umocowania przyczepKki
bocznej do nowej maszyny.

Przy ciezkich motocyklach (pojemnosci okoto 1000 cms)
dwu lub wiecej cylindrowych sprawa ta jest wihasciwie obojet-
ng. Natomiast przy motocyklach lzejszych (o pojemnos$ci do
600 ccm) gtdwnie jednocylindrowych, nie powinno sie docze-
pia¢ przyczepki przed przejechaniem conajmniej 400 — 600
km, a to z dwdch powodéw, Z jednej strony jazda z przyczep-
kg boczng wymaga znacznie wiekszej mocy silnika, z drugiej
za$ zatozenie odpowiedniego przeniesienia (przektadni — try-
bu) zwieksza ilos¢ obrotéw silnika w stosunku do szybkosci.
Oba te warunki wptywajg na wzrost temperatury silnika, co
jest przy docieraniu motocykla w pierwszym okresie jazdy
bardzo niewskazane.

To bytyby pokrdtce najwazniejsze wskazdéwki, ktérych nale-
zy przestrzega¢ w okresie docierania nowej maszyny. Sadze,
ze starzy praktycy motocyklisci znajdg tu potwierdzenie swo-
ich wiasnych doswiadczen, nowicjusze za$ beda mogli skorzy-
sta¢ z podanych wskazowek i nie bedg musieli robi¢, nieraz
kosztownych eksperymentdw na wiasnej kieszeni.

W celu tatwiejszej orientacji chciatbym podaé jeszcze raz
najwazniejsze punkty w formie krdtkich zalecen.

dem materiatu catosci jednolitej ale sktada sie z szeregu cze-
§ci pofgczonych z otaczajgcg atmosferg (ryc. 2). W ten spo-
s6b powietrze zawarte w komorach moze by¢ bez trudu wy-
cisniete z komér i odwrotnie komory, nie bedace pod naci-
skiem, z tatwosciag wypetniajg sie ponownie powietrzem.
Scianki skrajnych komér tworza jedna cato$¢ i siedzenie gu-
mowe niczym sie nie rozni pod wzgledem zewnetrznej formy
od zwyklego siedzenia na sprezynach.

Siedzenia i oparcia z porowatej gumy znajdujg coraz wiek-
sze zastosowanie zagranica; ostatnia jedna z polskich nowo-
powstatych wytwdrni w Warszawie rozpoczeta produkcje
tych siedzen.

Siedzenia i oparcia warszawskiej wytworni
systemem otwartych komdr (brak dolnej $cianki) z gumy
porowatej gruto i pokrytej warstwg gumy tak drobnopo-
rowatej, ze gotym okiem otwory sa prawie niewidoczne, 'wy-
starczy jednak napetni¢ komore, pod nieznacznym cisnieniem,
dymem z papierosa, a natychmiast kieby dymu ukaza sie na
powierzchni siedzenia.

Wobec takiej porowatosci guma jest bardzo wrazliwa na
wszelkiego rodzaju zadarcia i z tego powodu siedzenie lub o-

sg wykonane

| 1) Przed pierwszym wyjazdem:

a) Zapozna¢ sie doktadnie z systemem olejenia silnika, o-
raz odpowiednio wyregulowa¢ intensywno$¢ olejenia.
b) Sprawdzié, czy S$wieca posiada odpowiednig warto$¢

cieplna.

c) Dowiedzie¢ sie jaki rodzaj paliwa odpowiada danej ma-
szynie i ustali¢ wielko$¢ rozpylacza (praktycznie).

2) Pierwsze 100 km:

a) Jezdzi¢ jak najwolniej (do 50 km/godz.), unikajac
gwattownych zrywoéw maszyny i jazdy na matych prze-
ktadniach.

3) Po kilkudziesieciu km sprawdzi¢ olejenie, sprzegto, ha-
mulce i dokreci¢ systematycznie wszystkie $ruby i na-
kretki.

c) Po przejechaniu
przedni widelec.

b) .Nie wyzyskiwaé catkowitej szybkosSci maszyny przed
przejechaniem jeszcze conajmniej 500, a w niektorych
wypadkach jeszcze 1000 km.

5) Co pewien czas (50 — 100) km) kontrolowac:

a) Hamulec.

b) Sprzegto.

¢) Widelec przedni.

d tozyska w obsadzie (gtowce).

e) tozyska kdt biegowych.

100 km skontrolowaé i nasmarowaé

Stosujgc sie do podanych wyzej wskazéwek mozemy by¢é

pewni, ze maszyna bedzie nam stuzy¢ dtugo i niezawodnie.

Cierpliwo$¢ bedzie sowicie nagrodzong.

3) Pierwsze 500 km:

a) Jezdzi¢ powoli, zwiekszajac bardzo stopniowo szybko$é
(do 55 km/godz).

6) Po przejechaniu 500 km zmieni¢ olej, przeptukaé i u-
stawi¢ silnik.

3) Pierwsze 1000 km:

a) Stopniowo zwieksza¢ szybkos¢ (do 65 — 70 km/godz.),
nie ,zrywajac" gwattownie maszyny.

b) Po przejechaniu 1000 km zmieni¢ olej, przeptukac¢ i u-
stawi¢ ponownie silnik, zmieni¢ smar w skrzynce bie-
gow' i w piastach kot.

4) Po pierwszych 1000 km:

a) Stopniowd ,przyzwyczajac"
szybkosci, 1

maszyne do wiekszych
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parcie musi by¢ obszyte cienka tkaning, ktérej warstwa two-
rzy czwartg $Scianke komoér (do'ng) i nieco hamuje swobodne
wyjscie powietrza z komor (pod naciskiem) i tym usztywnia
siedzenie. Warstwa tkaniny jest réwniez doskonatym filtrem
powietrza dostajgcego sie do- komor i dzieki temu w chwili
nacisku na komory z tych ostatnich nie wydostaje sie kurz
jak to ma miejsce w komorowych siedzeniach gumowych, w
ktérych komory posiadaja otwory w gornej czesci. Przy
opisanej budowie siedzehd, uzytych nawet bez pokrowcédw
materiatowych, nie moze mie¢ miejsca wydostawanie sie ku-
rzu, poniewaz powietrze przechodzi przez porowatg gume, a
nie wprost przez otwory. Znaczna -porowato$¢ gumy zabezpie-
cza od miejscowego nagrzania sie poduszki siedzeniowej, po-
niewaz nagrzane powietrze ma mozno$¢ ujscia na zewnatrz
wzglednie krgzenia po porach gumy.

Azeby siedzenie samochodowe mozna byto uwazaé¢ za spet-
niajace swe zadanie musi ono odpowiadaé dwum warunkom.
To piewsze musi ono ugig¢ sie pod korpusem siadajgcego tak,

Rys. 1.

cby nie odczuwat on przy zajeciu miejsca zadnego wstrzasu,
ugiecie siedzenia w kierunku pionowym musi nastepowac
rownomiernie oraz ma utrzymywaé siedzacego w naturalnej
pozycji i nie wywiera¢ zadnego miejscowego nacisku jak to
ma miejsce, gdy wystaje nieco wiecej jedna ze sprezyn w
siedzeniu sprezynowym. Powtére siedzenie powinno odgrywaé
role zawieszenia na podobienstwo opon i resoréw, amortyzuja
go wstrzasy, powstajagce z nieréwnosci drogi, po ktdrej jedzie
samochad.

Zazwyczaj siedzenie spetnia jednoczesnie obydwie te funk-
cje catg swa masg, lecz byly dazenia w kierunku rozgranicze-
nia tych dwdch zadan. W tym celu zostaty skonstruowane
siedzenia sprezynowe lub tez gumowe utozone na pewnego ro-
dzaju hamaku, zawieszonym na wyksztatconej odpowiednio
ramie, ztgczonej z podstawg siedzenia za pomocg zawieszenia

Rys. 3.

sprezynowego (rys. 3). W ten sposéb samo siedzenie spetnia
tylko jedng funkcje, a sprezynowe zawieszenie —- druga.

Czy tego rodzaju siedzenia, ktére mogg mie¢ duza amplitu-
de wahan w kierunku pionowym nadajg sie do nowoczesnych
$rednich i matych samochodéw o nader niskim putapie (da-
chu) — wydaje sie rzecza sporng.

Do badania siedzenn uzywane sg specjalne aparaty, w kto-
rych pasazera zastepuje odpowiedni ciezar. Szereg przyrza-
déw pomiarowych rejestruje uginanie sie siedzenia réznych
rodzajow i typéw, a z wykresow, zrobionych na podstawie
cdczytah mozemy wnioskowaé¢ o wypetnieniu, podanych wy-

Rys. 2.

zej warunkéw przez siedzenie danego typu i rodzaju. Z po-
rbwnania wykresow siedzeri sprezynowych, pneumatycznych
zwyklych, pneumatycznych z wewnetrzng przepong oraz ko-
morowych, wykonanych z gumy porowatej te ostatnie wyka-
zuja najbardziej réwnomierne i jednostajne odchylenia. Jest
to poniekad zrozumiate, jezeli przyjmiemy ped uwage struk-
ture gumy porowatej i jej sprezysto$¢ zamortyzowang, wycho-
dzacym przez pory gumy, powietrzem oraz potegujgcag sie dosc
gwattownie sprezystos¢ spiralnych sprezyn, uzywanych do sie-
dzen samochodowych.

Oprécz réwnomiernego ugiecia sie pod ciezarem korpusu
pasazera idealne siedzenie powinno uksztattowa¢ sie do for-
my korpusu i wywiera¢ na calg dolng cze$¢ jego rbwnomierne
we wszystkich miejscach cisnienie. Rzecz prosta, ze im wiecej
jest punktow zetkniecia sie ciata pasazera z powierzchnig sie-
dzenia, tym mniejsze cisnienie bedzie wypadaé na 1 cm (cal)2
powierzchni ciata i powierzchni poduszki siedzenia i tym
mniej sie bedzie dawat odczuwacé lokalny i nader przykry u-
eisk, powodujacy zmeczenie po dtuzszej jezdzie, tak charak-
terystyczny dla siedzen sprezynowych dawnych konstrukcyj.

Powierzchnia kontaktu ciata pasazera z poduszka siedzenia
wynosi przecietnie okoto 220 cali2 a przecietny ciezar ciata,
wywierajacy nacisk na poduszke, odejmujgc ciezar ndg i rak,
ktére sg utrzymywane przez podtoge i oparcia — wynosi oko-
to 120 funtow. Daje to S$rednie- cisnienie na 1 cal2 okoto 0,55
funta.

Jako aparatu do przeprowadzenia badan ci$nienia, powsta-
jacego w roznych miejscach siedzenia pomiedzy cialem pa-
sazera i poduszka uzywa sie zazwyczaj woreczka o powierzch-
ni 1 cala2 wykonanego z cienkiej gumy. Dwie przeciwlegte
Scianki woreczka majg wmontowane kontakty elektryczne.
Przed rozpoczeciem badan woreczek zostaje napetniony po-
wietrzem pod takim ci$nieniem, zeby rozsungé kontakty na
odlegto$¢ okoto 1/1000 cala.

Umieszczenie woreczka pomiedzy ciatem pasazera i podusz
ka nie moze wywota¢, wobec jego cienkosci, lokalnego zwiek-
szenia cisnienia. Dla przeprowadzenia badahA (odczytéw) wo-
reczek jest kolejno umieszczany pod: koScig kulszowg (poz.
1), posrodku uda (poz. Il) i na przednim brzegu siedzenia
(poz. I11).

Typowe rezultaty z badan przeprowadzonych z siedzenia-
mi: sprezynowymi, pneumatycznymi oraz z gumy komorkowej,
porowatej sg podane w ponizszej tabeli.
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.CISNIENIE NA.1 CAL= (W FUNTACH)

A. Siedzenia matych samoch. Poz. I. Poz..Il. Poz. IlI.
a) sprezynowe — 33 — 024 — 0,46
b) pneumatyczne — 12 — 086 — 10
c) gumy komorkowej — 14 — 041 — 050
B. Siedzenia $rednich san.ochodéw.

a) spfezyrrowe — 17 — 037 — 051
b) pneumatyczne — 12 — 023 — 057
c) gumy komorkowej — 10 — 023 — 0,30
C. Siedzenia samochoddéw duzych.

a) sprezynowe (typ 1) — 19 — 035 — 036
b) sprezynowe .(typ II) — 17 — 045 — 043
c) gumy komorkowej — 086 — 025 — 0,17

Uwag a Siedzenia pneumatyczne nie byty badane na
duzych samochodach.

Wyniki badan, podane w powyzszej tablicy, pozwalajg nam
wyprowadzi¢ nastepujgce wnioski:

1. Siedzenia sprezynowe dajg we wszystkich wypadkach
zbyt wielkie ci$nienie lokalne, moga wywotywac¢ holesny ucisk
po diuzszej jezdzie samochodem i zmuszajg pasazera dn cze-
stej zm any pozycji.

2. Siedzenia pneumatyczne i z gumy komorowej sg zblizo-
ne do siebie pod wzgledem lokalnych cisnied, przy czym w
samochodach matych rozktad cisnien jest bdrdziej korzystny
dla siedzeA pneumatycznych, jezeli chodzi o uciski na kos$¢
kulszowg (inne uciski sg mniejsze dla siedzen komorowych),
za$§ w samochodach $rednich korzystne wyniki badan $g zde-
cydowanie po stronie siedzen z komorkowej gumy porowate;j.

W ostatecznym rezume pierwszenstwo pod wzgledem wy-
gody nalezy przyznaé¢ siedzeniom z komérkowej gumy poro-
watej jako siedzeniom, ktore najbardziej sie odksztatcaja,
najbardziej dostosowujg do korpusu pasazera i dzieki temu
wywierajg najmniejszy lokalny nacisk na ciato.

Tak wiec siedzenia te spetniajg doskonale warunek pierw-
szy, oméwiony powyzej, a mianowicie, ze poduszka siedzenia
ma ugigé sie réwnomiernie i jednostajnie pod ciezarem pasa-
zera oraz umozliwi¢ mu wygodng jazde przy zachowaniu na-
tura'oe.i pozycji siedzenia.

Przy siedzeniach gumowych, ktére w granicach swych po-
krowey dostosowujg sie do konturéw ciata przy najmniej-
szym nacisku, ciato nie potrzebuje dostosowywaé sie do for-
my siedzenia i takie siedzenia mozna traktowaé jako wy-
ksztattowane, pozwalajace pasazerowi pozostawa¢ w wygod-
nej dla niego pozycji przez caty czas diugodystansowej jazdy.

Pozostaje do omowienia czy siedzenia z komoérkowej gumy
porowatej spetniajg dim~%affeiek, t. j. nalezyte zamortyzo-
wanie wstrzaséw, pp*Mbdzacych ZtnierownosgUdrogi.

Kazdy system ,e'astycznego za\$eszenia samochodu posia-
da wiasciwe sobie drgania w <wljPeslonej czestotliwosci. Po-
duszka siedzenia samochodowego jako jeden z zespotdw za-
wieszenia tez posiada witasciwe sobie drgania, ktore, w nie-
ktorych wypadka'ch, moga sie zsumowac¢ z drganiami innych
zespotdw, jak resory i opony (rezonans).

,Dobijania do dna“, jakie nieraz ma miejsce, gdy sprezy-
ny siedzenia sg stabe lub zbyt elastyczne, za$ ciezar pasazera
znaczny, a samochdd jedzie po nieréwnej drodze — nalezy
unika¢ za wszelka cene. Jezeli chcemy unikngé tej niedogod-
nosci, przy zachowaniu odpowiedniej czestotliwosci wiasnych
drgan siedzenia, musimy daé¢ poduszke siedzenia do$¢ wysoka
aby przy uginaniu sie poduszki nie powstawato wysokie lo-
kalne ci$nienie, wywierajace przykry i bolesny ucisk na kos$¢
kulszowa. Niestety, nowoczesne niskie samochody uniemozli-
wiajg zastosowanie wysokich poduszek siedzenia i osiggniecie
nlealu staje sie w takich warunkach niemozliwe.

Podczas ruchu samochodu uginanie sie poduszek siedzenia
jest uzaleznione w duzej mierze od wagi pasazera. Im waga
ta jest wieksza, tym w czasie wstrzaséw sprezyny siedzenia,
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bedg wiecej uciskane i zabezpieczenie od dosiegania podstawy
siedzenia moze by¢ tylko osiagniete przez uzycie czy to moc-
niejszych czy tez dtuzszych sprezyn.

Znaczne uginanie wystepuje tu dlatego intensywniej, ze
przy siedzeniach gumowych, a w szczeg6lnosci z gumy ko-
morkowej, porowatej. Z tego wynika, ze siedzenie gumowe
moze uega¢ mniejszemu uginaniu na giebokos$¢ niz siedzenie
sprezynowe, a wiec moze by¢ nizsze, przy jednoczesnym zacho-
waniu wygody jazdy w niskich nowoczesnych samochodach,
niz siedzenie sprezynowe.

W strzagsy samochodu na nieréwnosciach drogi sa najbar-
dziej odczuwane przez pasazera, gdy nastepuje rezonans
drgan zespotow samochodu z drganiami siedzen. Rezonansu
tego nalezy rowniez unikaé. Do stlumienia drgan resoréw
uzywane sg roznego rodzaju amortyzatory; w siedzeniach
sprezynowych uzycie amortyzatorow jest utrudnione, nato-
miast siedzenia z gumy porowatej dzieki budowie i witasci-
wosciom materiatu majg same w sobie zdolno$ci ttumienia
drgan, a tym samym niedopuszczenia do rezonansu.

Ostatnim powaznym warunkiem dobrego siedzenia jest u-
trzymanie statoSci podiuznej i poprzecznej. W pierwszych
siedzeniach gumowych pneumatycznych ta stato$¢, szczegol-
niej poprzeczna nie mogta by¢ utrzymana; dopiero zastosowa-
nie przepon gumowych oraz odpowiednich ksztattow siedzen
usuneto te niedogodnos$é.

Przesuwanie sie po siedzeniu jest wyjatkowo ucigzliwe dla
jadacych, gdyz wywotuje naprezenie pewnych migéni, utrzy-
mujacych ciato pasazera w réwnowadze.

W siedzeniach z gumy porowatej niedogodno$¢ ta nie wy-
stepuje, poniewaz ciato jest rownomiernie podparte w olbrzy-
miej ilosci punktdow, jest jakby ,zawieszone" w elastycznej
masie siedzenia.

Uzycie gumy porowatej na oparcia wydaje sie jeszcze bar-
dziej celowe, szczegdlniej w tych pojazdach mechanicznych,
gdzie wystepuja wahania po osi pojazdu, przyczepki motocy-
klowe, dawne 508, a same oparcia sg stosunkowo ptaskie o
do$¢ mocnych, mato elastycznych sprezynach. W pojazdach
tego rodzaju pasazer odbija sie jak pitka od oparcia, jazda
jest tak meczaca po nieréwnej drodze, ze wygodniej jest wca-
le nie korzysta¢ z oparcia niz otrzymywac raz po raz uderze-
nia w plecy.

Oparcia z komdrkowej gumy porowatej, posiadajgce zdol-
no$¢ amortyzacji uderzen, i wstrzaséw oraz jakby wchtania-
nia naciskajgcego na nie ciata pasazera, pozwalajg na pozo-
stawanie w statym zetknieciu plecow z oparciem siedzenia i
czynia jazde nader wygodna.

Przeprowadzone proby uzycia tych siedzen na czotgach i
motocyklach daty w zupetnosci zadawalajagce wyniki. Strzel-
cy i kierowcy wyrazali wielkie zadowolenie z zastosowania
tych siedzeA i nie uczuwali zmeczenia nawet po dluzszych
przejazdach, po wyboistych drogach i w terenie. Jak gtosza
ostatnie wiadomosci siedzenia gumowe wzbudzity zrozumiate
zainteresowanie i na rynku prywatnym. Wida¢ ciggta walka
z piszczeniem sprezyn, pomimo ulokowania ich w specjalnych
torebkach z materiatu obrzydta wytwoércom i warsztatom na-
prawkowym.

Ostatnie zastrzezenie jakie mogtyby wzbudzi¢ siedzenia z
komérkowej gumy porowatej to bytaby ich watpliwa dtugo-
trwato$¢, bowiem, jak wiadomo, guma ulega starzeniu sie, a
tym bardziej w tak nietrwatej, pozornie, postaci. Obawy na-
sze rozwiewa orzeczenie Instytutu Przeciwgazowego za Nr
473/Dz. Adm. B. z dn. 16.VII. r. b.,”) ktére podaje, ze guma
porowata, uzyta na wytwarzanie siedzen starzeje sie¢ w Bom-
bie Emersona dopiero po 192 godz. a po 168-jest zdatna do
uzytku, co w naturalnych warunkach pracy daje gwarancje
dobrej uzytecznos$ci w ciggu od 7 do 8 lat. Samochdd tyle nie
wytrzyma.

;7]1) Na zapytanie wytworni siedzen z gumy porowatej ,,Em-
rgej* w Warszawie.



