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WŁODZIMIERZ MAXYMOWICZ - RACZYŃSKI
gen. bryg. dowódca wojsk pancernych.

Dnia 2 U lutego roku bieżącego zm arł nagle
Berlinie ś. p. generał brygady  MAXYMO- 

WICZ - RACZYŃSKI Dowódca W ojsk Pancer­
nych .

Ś. p. generał M axym owicz - R aczyński od za­
rania sw ej młodości oddaje się służbie dla Oj­
czyzny. Od roku 1910 jes t członkiem ta jnej 
, .A rm ii P olskiej”. W  roku 1912 w idzim y Go w  
szeregach polskich drużyn  strzeleckich w K ra­
kowie, gdzie kolejno pełni szereg fu n kc y j  
włącznie do kom endanta kom panii oficerskiej. 
We w rześniu 191U r - w stępuje do 5  pu łku  legio­
nów i od te j pory nie rozstaje się z m undu­
rem  w ojskow ym , aż do ostatnich chwil sine­
go życia, pełniąc służbę na zaszczytnych s ta ­
nowiskach służbowych.

Niespodziewana śmierć Jego okryła ciężką 
żałobą żołnierzy w ojsk  pancernych. W  zm ar­
łym  stracili swego ukochanego dowódcę w chwi­
li, gdy pod Jego kierow nictw em  broń pancer­
na wkraczała w okres intensyw nego rozwoju, 
pełnego tężyzny, należnego je j  znaczenia i roz­
machu.

Światła m yśl pozwoliła ś. p. generałowi 
M axym owicz - R aczyńskiem u w  nader kró t­
k im  czasie poznać istotne cele i zadania broni 
pancernych.

Rozum iejąc doskonale, że rozw ój broni pan­
cernych ściśle się wiąże z rozw ojem  rodzim e­
go przem ysłu  motorowego, udziela specjalnej 
uwagi zagadnieniom tego przem ysłu, u trw ala­
jąc we w łaściw ej form ie rozpoczęte poczynania  
w  te j dziedzinie i roztaczając opiekę nad każdą  
racjonalną in ic ja tyw ą  w dziedzinie m otoryzacji 
Polski.

W  sw ej pracy organizacyjnej dba nie tylko  
o rozw ój w ojsk  pancernych, ale, wyczuwając  
obecne potrz/eby wojska, stara się znaleźć 
nowe rozwiązania w zakresie m otoryzacji in­
nych rodzajów broni, które w ym agają, pod tym  
względem, ciągłej m odernizacji w  imię nowo­
czesnych poglądów na zadania tych broni.

Zdając sobie sprawę z zadań, jakie  czekają  
oficera w ojsk  pancernych, dba o fachowe jego 
dokształcenie i rozszerzenie horyzontów myślo- 
w ych przez organizację wycieczek zagranicz­
nych, gdzie oficerowie mogą się zapoznać na­
ocznie z isto tnym  stanem  i rozw ojem  zagra- 
niczego sprzętu  motorowego.

Krąg zainteresowań ś. p. generała M axym o- 
wicz-Raczyńskiego wybiegał daleko poza ram y  
zagadnień ściśle w ojskow ych. W czuwając się w 
ducha czasu i doskonale rozum iejąc rolę obywa­
tela żołnierza, szukał now ych fo rm  współpra­
cy społeczeństwa z w ojskiem , czy to na p la tfo r­
m ie icojskowego przysposobienia motorowego 
młodzieży, czy to iv próbach, w ykorzystania  
sportów m otorowych, jako czynników  sprzy ja ­

jących  przygotow aniu przyszłych żołnierzy do 
służby iv w ojskach pancernych.

Pom ny zaleceń Pana M inistra  Spraw  Woj- 
skowych, roztacza opiekę nad organizującym i 
się sekcjam i m otorow ym i W. K. S ’ów, jafco za­
czątkam i organizacji, m ających na celu szkole­
nie motorowe kadry zawodowej broni nie­
zm otoryzow anych i przygotowanie te j kad­
ry do zrozum ienia isto tnych  celów, przydatno­
ści i  możliwości kosztownego sprzętu motoro­
wego.

Krótko dowodził ś. p. generał M axym owicz- 
R aczyński w ojskam i pancernym i, ale w  tak  
krótkim  czasie zdołał sobie zaskarbić gorącą 
sym patię swych podkomednych, k tórzy  widzieli 
w N im  swego opiekuna i przew odnika w  cięż­
kie j służbie w form acjach pancernych.

Zmarłego generała śmiało można nazwać 
wzorem Dowódcy obecnej doby.

Obdarzony wielką kulturą ducha, rzadko spo­
tykaną um iejętnością właściwej)o podejścia do 
sprawy, um iejętnością wczucia się w  istotne  
potrzeby życiowe, po tra fił spokojnie ocenić 
każdą sytuację i  powziąć spraw iedliw y sąd 
tam, gdzie okoliczności pozwalały wyciągnąć 
krzyw dzące w nioski lub wyprowadzić niesłusz­
ne mniemanie.

Ci wszyscy, k tórzy  m ieli możność zetknięcia  
się osobistego, z b. dowódcą broni pancer­
nych ulegali czarowi Jego wpływu, bowiem  
Zm arły  reprezentował ten typ  przełożonych, 
którzy  skłaniają do in tensyw nej pracy tylko  
sw ym  osobistym przykładem  i oddziaływaniem  
na ambicję podkomendnych.

W  obcowaniu, ze ś. p. R okitą  M axymo- 
w icz-Raczyńskim  zawsze odczuwało się Jego 
bezapelacyjną stanowczość, dyskretnie ukrytą , 
a jednak wyraźnie nazew nątrz promieniującą.

Ta stanowczość, żelazna wola i w yraźna linia 
postępowania nie wzbraniały M u wysłuchać  
każdego projektu , przyjąć pod rozwagę każdą, 
naw et najśm ielszą in icja tyw ę, choćby pozornie 
była ona sprzeczna z u ta rtym i zasadami i po­
glądami.

Ś. p. generał M axym ow icz-Raczyński nie za- 
dawalniał się tylko należytym  spełnianiem  
swych obowiązków. Pełen in ic ja tyw y i zrozu­
m ienia roli Polaka w okresie niewoli i po uzy­
skaniu Niepodległości, szukał ujścia dla sw ej 
energii, przyjm u jąc  na swe barki coraz to nowe 
brzemię, coraz to nowe zadania, których w yko­
nanie mogło napotkać na wielkie trudności i 
sprzeciwy. Pełen sił żyw otnych  i w iary w  jak  
najlepszą przyszłość Rzeczypospolitej Polskiej, 
szedł przez życie m iarow ym  krokiem  żołnier­
skim , dążąc w ytrw ale do zamierzonego celu, 
zawsze pogodny, zawsze niosący radość i otu­
chę. N iespodziewana śmierć przecięła pasmo 
Jego, pełnego chwały, życia.



JANUSZ GROT-STRZELECKI.

O  potrzebie
Coraz częściej rozlegają się głosy o potrze­

bie bardziej intensywnego w ykorzystania spor­
tu  motorowego dla potrzeb wojskowego przy­
sposobienia motorowego. Coraz częściej w ystę­
pują  kluby z inicjatyw ą organizacji zawodów 
o charakterze w o j s k o w y m .  C o r a z  
c z ę ś c i e j  w y c z u w a  s i ę  p o t r z e ­
b ę  r ą k  d o  p r a c y  przy organizacji za­
wodów sportowych, k tóre m ają  odegrać pew­
ną rolę w dziele m otoryzacji Polski.

N i e s t e t y  obecne form y organizacji pol­
skiego sportu motocyklowego kultyw ują, o ile 
możności, odrębność i rywalizację klubów i ja k ­
kolwiek od czasu do czasu są przejaw y zrozu­
m ienia potrzeby konsolidacji wysiłku i nastę ­
pują  próby porozumienia, a nawet, jak  to o sta t­
nio miało miejsce, zawarcia „b ra ters tw a” 
dwuch klubów stołecznych, to jednakże na- 
ogół kluby motocyklowe szczególniej te, które 
organizują zawody „dochodowe” , tra k tu ją  się 
wzajemnie jak  handlowe firm y konkurencyjne, 
przeprowadzające propagandę sportu m otocy­
klowego nie w imię idei, a w imię in teresu  klu­
bu. Ostatnio m am y do zanotowania fa k t, że 
jeden z klubów, mogąc wykonać pewne zadanie 
dla dobra całego P. Z. M -mu, wolał zrezygno­
wać z zaszczytnej roli w  im ię interesów  danego 
klubu, a naw et w  im ię interesów  organizato­
rów.

W szystko to są przejaw y niezdrowych sto­
sunków i niezrozum ienia istotnego celu pow­
staw ania  oraz istn ien ia klubów motocyklowych.

W jednym  z poprzednich artykułów  pod ty ­
tułem  „O potrzebie zjednoczenia” omawiałem 
konieczność zjednoczenia się wszystkich orga- 
nizacyj m otorowych w jedną potężną organi­
zację, k tó ra  m iałaby coś do powiedzenia w 
sprawie m otoryzacji wogóle.

Jeżeli tego rodzaju koncepcja może mieć 
praw a obywatelstwa to czyż nie bardziej ko­
nieczną wydaje się potrzeba zjednoczenia klu­
bów motocyklowych „w ew nątrz” organizacji 
państwowej jak ą  je s t Polski Związek Motocy­
klowy. Obecnie prawie w każdym większym 
mieście istn ieje  po kilka klubów motocyklo­
wych, o niewielkiej ilości członków, k tóre albo 
nic nie robią w sporcie motocyklowym albo 
bardzo mało, bowiem brak  je s t im środków, 
brak  je s t ludzi do pracy. I co je s t naprzykład 
charakterystyczne: na Śląsku je s t tylko jeden 
automobilklub, a klubów motocyklowych kilka­
naście, w Łodzi jeden automobilklub, a klubów 
motocyklowych aż cztery itd., itd.

N iektórzy tw ierdzą, że tak a  ilość klubów jes t 
konieczna, bowiem motocykliści dobierają się 
wg zawodów, wykształcenia, w ym agań tow a­
rzyskich itp. N iestety  rzeczywistość zaprzecza 
te j teorii w całej rozciągłości i form y organiza­
cyjne przesądza, w większości wypadków, am ­
bicja poszczególnych członków. W rezultacie 
m am y wielką ilość klubów o m izernej ilości 
członków, klubów, k tóre nic zdziałać nie mogą 
dla swych członków, klubów, k tóre właściwie
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mało m ają  do powiedzenia w całokształcie za­
gadnień motocyklowych i oczekują na „M esja­
sza” Motocyklowego, k tó ry  m a wyprowadzić 
„lud motocyklowy” z apatii i niezaradności.

Nic też dziwnego, że z organizacjam i moto­
cyklowymi nie liczą się dotychczas poważnie 
władze państwowe i wojskowe; nic też dziwne­
go, że poważne zagadnienia jak  egzaminowanie 
m otocyklistów na praw o jazdy zostają oddane 
w ręce automobilklubów, nic też dziwnego, że 
poważny dorobek sportowy niektórych klubów 
ginie w gęstw inie deficytów i niepowodzeń or­
ganizacyjnych. A szkoda, wielka szkoda, boć 
przecie nie automobilizm, a motocyklizm prze­
jaw iał swą żywotność i energię w ciężkie dni 
kryzysowe, gdy automobilizm zapadł na „zimo­
we leże” .

A więc m am y siły, potrafim y pracować, ale 
nie potrafim y w ykorzystać ani dla siebie ani dla 
Państw a włożonych wysiłków. Je s t więc źle, 
a żeby było dobrze należy się przeorganizować, 
należy szukać nowych form  organizacyjnych. 
Jeżeli jeszcze upraw ianie sportu motocyklowego 
dopuszcza rozdrobienie w pewnym stopniu, je ­
żeli nie chodzi o poważne im prezy sportowe to 
zagadnienie P. W. Motorowego wym aga więk­
szych ośrodków, większych skupień jeżeli ma 
się coś robić poważnie, celowo i ze skutkiem . W 
wyniku tych  rozumowań w ydaje się nieodzowną 
koniecznością stworzyć w każdym  większym o- 
środku przemysłowym lub sportowym  jeden po­
tężny klub motocyklowy, który, m ając do dy­
spozycji środki pieniężne i należyty dobór ludzi, 
będzie mógł wziąć na swe braki szereg poważ­
nych zagadnień m otoryzacyjnych i P. W. Mo­
torowego a  w szczególności: egzaminować na 
prawo prowadzenia motocykli, przeprowadzać 
próby sprawności na Państw ową Oznakę Spor­
tową, przeprowadzać zawody o charakterze woj­
skowym, wreszcie organizować poważne im pre­
zy sportowe, dochodowe dla zdobycia środków 
i niedochodowe dla propagowania sportu moto­
cyklowego we właściwej i pożytecznej formie.

Nie przesądzam  zgóry czy to m a być klub 
nowozorganizowany, czy to m a być jeden z klu­
bów istniejących w danym  ośrodku czy też ma 
być to klub wojskowy choć ten  m a inne cele 
i zadania — stw ierdzam  —  tylko konieczność 
istn ienia poważnego i licznego klubu.

Moim zdaniem w każdym  większym mieście 
w ystarczy jeden klub motocyklowy sportowy i 
jeden klub motocyklowy tu rystyczny  zaś w m ia­
stach m niejszych tylko jeden klub mot. spor­
towy, zaś turyści mogą się skupić w cen tral­
nym „Turystycznym  Klubie Motocyklowym” . 
Obecny stan  rzeczy je s t absurdalny; am bicyjki 
i niezaradność królują bezapelacyjnie, zaś dzia­
łacze nie pracują, a „cierpią” , nudząc swymi 
narzekaniam i i wywołując niesnaski rodzinne. 
A pracy, w zasadzie, nie je s t tak  zbyt wiele, 
żeby, rozłożona um iejętnie, nikogo nie odryw a­
ła od jego zajęć zawodowych i nikogo nie na­
rażała na s tra ty  m aterialne.

M O T ON r. 2 . L u ty  1938 r.



MOTOCYKLISTA ZWIĄZKOWY

Zbliża się W alne Zgromadzenie
Zbliża się W alne Zgromadzenie. N ajpow aż­

niejszy m oment w życiu Polskiego Związku Mo­
tocyklowego, całego Związku, a nie tylko zarzą­
du P. Z. M-go.

Może przed tym  ważnym w ydarzeniem  w ar- 
toby rozbudzić nieco uśpioną lutową pogodą 
fan tazję  i postarać się na podstaw ie ubiegłych 
sezonów oraz „ideowych” poglądów na motocy- 
klizm stworzyć dwa obrazy Walnego Zgrom a­
dzenia, a mianowicie: jak ie  będzie jeżeli nie bę­
dzie się różnić od szeregu poprzednich i jakie 
być powinno aby spełniło swe isto tne zadanie.

A więc —  obraz dawny. Zbliża się W alne 
Zgromadzenie P. Z. M-mu. W arszaw a oczeku­
je  zjazdu delegatów klubów, z prowincji, żąd­
nych wiadomości, nowych w rażeń i sensacyj.
0  te  ostatn ie nie trudno. W w igilję W alnego 
Zgrom adzenia ukazuje się w prasie codziennej, 
przeważnie tej dla szerszych m as publiczności, 
artyku ł sensacyjny coś w rodzaju paszkwilu 
om awiający, rzekomo na  podstaw ie poważnych 
danych, działalność zarządu P. Z. M-mu.

A utor artyku łu  —  paszkwilu je s t z na tu ry  
skrom ny —  nie podaje nazwiska i chętnie k ry ­
je  się za paraw anem  jednej, jedynej, nic nie 
mówiącej literki. N iestety bliższe stud ia nad 
artykułem  da ją  możność odgadnięcia au to ra  — 
je s t to  jeden z tych, k tó ry  nie zdołał zdobyć za­
szczytnego m iana członka Zarządu P. Z. M-mu 
lub w ubiegłym sezonie nie zarobić na polskim 
sporcie motocyklowym.

Bywa też i inaczej. A rtykuł je s t  „przygoto­
w aniam i” tej lub innej grupy motocyklistów, 
k tó ra  w imię własnych interesów  pragnie za­
władnąć „tronem ” motocyklowym aby na te ­
renie polskiego sportu motocyklowego bronić 
interesów właśnie tej grupy. Bo powiedzmy so­
bie szczerze, m andat członka zarządu P. Z. 
M-mu nie je s t już tak  napraw dę frapujący, że­
by o to prowadzić boje hom eryckie albo obrzu­
cać błotem ludzi, którzy przecież coś dla tego 
upośledzonego motocyklizmu jednak  zrobili. To 
je s t pierwsza faza przygotowań. D rugą fazą 
je s t grupowanie zwolenników, skupienie głosów 
aby mieć zdecydowaną większość przy przepro­
wadzaniu swoich wniosków.

Jakież to  będą wnioski. Ano dość popularne: 
obniżenie składek członkowskich do P. Z. M-mu. 
Tem at ogromnie popularny —  doprowadził już 
do tego, że kluby za swoich członków miesięcz­
nie po 10 (dziesięć) groszy... nie płacą, jakkol­
wiek ci członkowie o trzym ują czasopismo moto­
cyklowe (m iesięcznik), o którego w artości obec­
nej „ te ren” wypowiada się w odpowiedziach 
na ankietę z g rudn ia  r. ub. bardzo przychylnie
1 którego „cena w łasna” wynosi za num er po- 
jedyńczy (40 —  48 s tron ) —  minimum  60 gro­
szy przy nakładzie kilku tysięcy.

Dalej następny tem at —  obniżenie ceny za li­
cencję. Słusznie, licencja powinna kosztować

tylko 1 (jedną) symboliczną złotówkę, wpłacaną 
na koszta adm inistracyjne. Ale skąd wziąć pie­
niądze na nagrody P. Z. M-mu i na inne cele 
sportowe. Czy ktokolwiek w klubach zastanaw ia 
się nad tym . Zdaje się, że nie, bo nie byłoby ta ­
kich wniosków.

Dalej to już idą spraw y poważne. Szereg 
działaczy prowincjonalnych, m ając dużo wolne­
go czasu, opracowało, w ciszy domowego ogni­
ska, płomienne mowy na tem at: jak  należy zor­
ganizować W ojskowe Przysposobienie M otoro­
we, ja k  należy i można pchnąć naprzód moto­
ryzację, co powinno zrobić M inisterstw o Spraw 
W ojskowych, a co M inisterstw o Kom unikacji, 
skąd m a zarząd P. Z. M-mu „zażądać” subsy­
diów dla polskiego sportu  motocyklowego, 
wreszcie co w ogóle powinien robić Zarząd P. 
Z. M-mu, jak  m a wydawać czasopismo oficjal­
ne bez poparcia przez kluby, jak  ma subsydio­
wać organizację zawodów sportowych (z pustej 
szkatuły itd .).

Mowy te  zazwyczaj są ubrane w  poetycką 
form ę i zaopatrzone w dość pokaźną liczbę ha­
seł to też słuchacze, o ile nie są już zmęczeni 
i znudzeni, darzą mówców grom kim i oklaskami, 
choć nieraz sam i mówcy nie wierzą w to, co gło­
szą. Ale ja k  się nie „wypowiedzieć” na W alnym 
Zgrom adzeniu Związku. Co klub pomyśli i po­
wie o takim  delegacie, k tó ry  nie zabrał czasu, 
przepraszam , głosu na Zgromadzeniu.

Dziwnym się może wydać, ale to tylko laiko­
wi dlaczego żaden, a  przynajm niej większość 
mówców klubowych nie powie nigdy, co właści­
wie powinny robić kluby, Zarządy klubów, jak  
powinny współdziałać z Zarządem  P. Z. M-mu, 
jak  współdziałać z wojskiem  jakże wreszcie 
współdziałać z Państw em . W szak każdy może 
coś zrobić w tej dziedzinie aby tylko chciał.

W reszcie mówcy — trybun i klubowi zmęczyli 
W alne Zgromadzenie. Odczytywane wnioski nie 
budzą już niczyjego zainteresow ania. Co chwila 
pada p ro jek t aby dany wniosek przekazać przy­
szłemu Zarządowi P. Z. M-mu jako zalecenie, 
bo wszyscy m ają  dosyć dyskusji i mocno p rzy ­
długich mów trybunów  klubowych. P rzedsta­
wiony plan prac na rok przyszły, o ile je s t  zmon­
towany dość odważnie, zyskuje ogólny poklask 
bez dyskusji, bez w tajem niczenia się, że być mo­
że plan ten  przew iduje nałożenie pewnych cię­
żarów (nie pieniężnych) na kluby i że kluby, 
oklaskując treść  planu, b iorą m oralne zobowią­
zanie, że pewne prace w ykonają i że je  wyko­
n a ją  dobrze.

U większości członków P. Z. M-mu pojęcie 
Związku i Zarządu Związku je s t identyczne i to 
co ma zrobić Związek m a w pojęciu tych orga­
nizacji wykonać tylko i wyłącznie Zarząd 
Związku, jakkolw iek możliwości Zarządu są n a ­
der ograniczoną i bez pomocy i to pomocy klu­
bów niewiele zdziałać może.

Cały sens m oralny Zgrom adzenia sprow adza
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...z.byt cenię swój moto­
cykl, abym  miał go narażać 
na szybkie zniszczenie 
wskutek stosowania nie­
odpowiednich olejów.

Stosuję tylko

GARGOYLE MOBILOIL DM,

uznany na całym  św iecie  
za najlepszy olej motocy­
klowy,

VACUUM OIL COMPANY SA
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się do wyborów nowych władz Związku, jakby 
zm iana kilku osób w Zarządzie napraw dę dała 
jakieś rew elacyjne wyniki choć doświadczenie 
uczy, że w  Zarządzie Związku p racu je  tylko kil­
ku ludzi, k tórzy p racu ją  od la t wielu, k tórym  na 
zaszczytach j uż nie zależy, zaś nowi ludzie, b a r­
dzo albo naw et wcale nie m ają  zam iaru ro­
bić albo zniechęcają się bardzo prędko, widząc, 
że dla osiągnięcia naw et najskrom niejszego w y­
niku trzeba  włożyć dużo i to bardzo dużo pracy. 
Ci, k tórzy wchodzą jako „wciśnięci” przez pew­
ne ugrupow ania — przew ażnie nic nie robią.

Tak wyglądało W alne Zgrom adzenie i jego 
w yniki w latach  ubiegłych. O statni rok wykazał 
pod tym  względem pew ną popraw ę choć nie zdo­
łaliśm y się uwolnić od napuszonych, poetyckich 
przemówień, fantastycznych projektów  i niemo­
żliwych do zrealizow ania zamierzeń. Oby to by­
ło po raz  ostatni.

Zbliża się term in  W alnego Zgrom adzenia — 
20-ty m arzec 1938-go roku już nieomal za pa­
sem. Może pofantazju jem y sobie i wyobrazimy 
jakby  mogło wyglądać tegoroczne W alne Zgro­
madzenie lub Z jazd Delegatów, jak  tego żąda 
p ro jek t nowego sta tu tu .

A wiec kolejno. Zawiedzieni w nadziejach, re ­
zygnują z paszkwilu na Zarząd P. Z. M-mu, bo 
to już było i nie robi w rażenia, tym bardziej, że 
zarząd coś nie coś już zrobił... i „obałamuco- 
nych” przez obietnice różnych działaczy moto­
cyklowych coraz to mniej je s t  w Polsce. W nio­
ski klubów n a  zebranie napływ ają w  term inie 
i są zupełnie realne, ponieważ kluby zdały sobie 
spraw ę, że Zarząd P. Z. M-mu nie może:

a) uzyskać większych subsydiów dla motocy- 
klizmu,

b) decydująco wpływać na rozwój m otoryza­
cji w  Polsce,

c) dawać rad  i wskazówek poszczególnym 
M inisterstw om  i Państw ow em u Urząd. W. 
F. i P. W.,

d) uzyskać wyjątkowo tan ią  lub bezpłatną 
benzynę dla członków klubów,

c) uczyć wojsko, co m a robić w  dziedzinie P. 
W. Motorowego,

f) żądać od Władz Państw ow ych wielkich 
ulg dla członków klubów z ty tu łu  tego, że 
kupili motocykle dla w łasnej przyjem no­
ści,

g) zrzec się składek członkowskich i opłat za 
licencje,

h) zrzec się % z zysków w zawodach docho­
dowych,

i) fundować „cenne” nagrody na zawody,
j)  zdziałać wiele w  dziedzinie tu rystyk i mo­

tocyklowej,
k) nie zatrudniać w biurach Zarządu p łatne­

go personelu,
1) wydawać „Moto” jako dwutygodnik w  roz­

m iarze 40 —  60 stron, bogato ilustrow a­
nych, przyczym nadal rozsyłać go bezpłat­
nie członkom,

m) podnieść, nie m ając pomocy klubów w po­
staci prenum eraty , poziom „M oto” aby

odpowiadał w szystkim  staw ianym  w ym a­
ganiom  i w szystkim  sferom  z jak ie j się 
składa zrzeszony św iat motocyklowy.

—  że istotnym i celami i zadaniam i Zarządu 
P. Z. M-mu są: zadania i cele wskazane w 
statucie Związku jako te, do których m a dą­
żyć.

— że je s t tylko wychowawcą i to w m iarę 
możności, uchwał W alnego Zgrom adzenia 
Związku.

— że kluby motocyklowe powinny rozpocząć 
akcję m ającą na celu:

a) tw orzenie na  prow incji (zjednoczenie) 
silnych klubów, k tó re  mogą coś zrobić i coś 
dać swoim członkom, bowiem jako  orga­
nizacje silne mogą przedstaw iać pewne 
zainteresow ania ze strony  ogółu,

b) roztoczenie opieki nad zrzeszonym i nie- 
zrzeszonym motocyklistą, k tó ry  potrzebu­
je  fachowej, uczciwej rady, gdy maszynę 
kupuje, gdy ją  oddaje do napraw y i gdy 
ją  z tej napraw y odbiera,

c) realizowanie wskazówek P. Z. M-mu w 
dziedzinie P. W. — Mot. bez oglądania Si§ 
na pomoc w ojska w  postaci benzyny itp.,

d) organizowanie zawodów nie tylko docho­
dowych ale i dla upraw iania  czystego spor­
tu  oraz zawodów dla nowicjuszy, dla nie- 
stowarzyszonych i dla młodzieży szkolnej,

e) nie „rzucanie” się na wykonanie zamie­
rzeń gromkich, reklamowych, a branie się 
do pracy wartościowej, choć nie dającej 
rozgłosu,

f) nie narzekanie bez końca na  wszystkich, 
a staw ianie sobie małych celów i osiągnię­
cie tych celów w 100% -tach,

g) pom aganie, a nie u trudn ian ie  Zarządowi 
P. Z. M-mu w w ykonaniu uchwał Walnego 
Zgromadzenia.

W szystkie te  punkty  zostały wzięte pod 
uwagę przez wnioskodawców, wobec czego, jak  
wyżej, nie m a nierealnych, niemożliwych do zre­
alizowania wniosków. Mówcy, nie mogąc liczyć 
na  słuchaczy, żądnych sensacyj —  przem aw iają 
krótko i rzeczowo, a „w kw estiach form alnych” 
praw ie wcale, nie u trudn ia jąc  wcale prowadze­
n ia obrad. P ro jek t s ta tu tu  je s t już dobrze zna­
ny delegatom, więc nie potrzeba zanudzać słu­
chaczy jego odczytywaniem, a  można prowadzić 
rzeczową dyskusję nad poszczególnymi punkta­
mi. Mówca, k tó ry  bawi się w retorykę, nie znaj­
duje uznania u słuchaczy, natom iast oklaski 
spotykają przem ówienia krótkie, dobitne, w któ­
rych mówca wypowiada swe myśli jędrnie, w y­
raźnie i wie dobrze czego właściwie chce i co 
chce powiedzieć.

D yskusja nad działalnością Zarządu P. Z. 
M-mu je s t przeprow adzona bez obawy urażania 
kogokolwiek. Delegaci klubów in form ują jakie 
zarządzenia P. Z. M-mu były p rzy jęte  i komen­
towane przez kluby „w teren ie”, jakie zarządze­
nia wywołały niezadowolenie i czego, kluby 
oczekiwały od Zarządu P. Z. M-mu za co są 
wdzięczne, a o co m ają  pretensje.

1,6
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N ad przyszłym  planem  prac toczy się ożywio­
na ale treściw a dyskusja, delegaci klubów do­
rzucają swoje realne pomysły, w imieniu swych 
klubów przy jm ują  zobowiązania, da ją  przykła­
dy dobrej woli, ofiarności i poświęcenia dla 
spraw y.

Aby uniknąć zbytecznych zgrzytów przy wy­
borze nowych władz Zarządu P. Z. M-mu, ug ru ­
powania klubowe nadsyłają swe uwagi do Za­
rządu kogo chciałyby mieć we władzach aby Za­
rząd mógł sporządzić „rządow ą listę” jak a  mo­
głaby być p rzy ję ta  przez aklam ację.

W spraw ie składek członkowskich i opłat od

zawodów dochodowych kluby poddają rew izji 
swe dotychczasowe stanowisko, biorąc pod uw a­
gę korzyści dla motocyklizmu przez wydaw anie 
własnego organu, stojącego n a  odpowiednim po­
ziomie, potrzebę innych wydaw nictw  itp.

Tak sobie wyobrażam tegoroczny Zjazd Dele­
gatów. Sądzę, że fantazja nie daleko odbiega od 
istotnych możliwości o ile nie stanie na przesz­
kodzie zła wola poszczególnych osób, które swój 
osobisty interes stawiają na pierwszym miej­
scu, a klub lub P. Z. M. traktują jako odskocz­
nie dla domniemanej osobistej kariery.

A. K. Cena spokoju
Ileż to razy  człowiek dałby „gazu” n a  całego, 

ale jak  pomyśli, że na szpital i na  w arsz ta t brak  
mu „forsy” ... to  dokręci rączkę gazu z powrotem 
Nie pomoże polska braw ura, nie pomoże potrze­
ba wyżycia się, jeżeli w isi nad nam i ja k  miecz 
Demoklesa groźba przykrych konsekwencyj 
„ o stre j” jazdy motocyklowej, na  k tó re  rzekomo 
nie m a żadnej rady.

Podobno jednak  jes t już i na  to  rada. Podob­
no można już będzie nareszcie kupić sobie na­
w et niedrogo tak  upragniony spokój, którego 
motocykliści polscy nie zna ją  naw et w przybli­
żeniu, a  k tó ry  je s t chlebem powszednim dla ich 
zagranicznych kolegów.

Co nam  da ten  spokój ?
A no nic innego ja k  ubezpieczenie siebie i m a­

szyny. Ubezpieczenie o k tórym  już 7-my rok 
zrzędu mówimy, ubezpieczenie, k tó re  dotychczas 
było m arzeniem  ściętej głowy. Jak  się dowiadu­
jem y Zarząd P. Z. M-mu prow adzi poważne 
p e rtrak tac je  z Tow arzystw am i Ubezpieczenio­
wymi i je s t  już  na  dobrej drodze, jedynie wyso­
kość staw ki rocznej w yw ołuje różnicę zdań, bo­
wiem ubezpieczenie motocyklistów je s t rzeczą 
nową i mimowoli szuka się analogii z ubezpie­
czeniem samochodu, co nie je s t  zupełnie słusz­
ne.

W ażną rolę jeszcze odgrywa ilość ubezpie­
czonych, a  wiemy, że sp raw a ta  je s t  jeszcze 
niepopularna, a polskie „jakoś tam  będzie” 
i „dlaczego mię w łaśnie szlag m a tra f ić ” — 
ham uje te  niezrozum iałe jeszcze ogólne dobro.

Postaram y się sprecyzować jakiego rodzaju 
ubezpieczenia nas mogą zainteresować. A więc 
przede w szystkim  ubezpieczenie m aszyny od 
rozbicia. P rzy  najbardziej ostrożnej jeździe 
trudno  się ustrzec od zderzenia z innym  po ja­
zdem mechanicznym lub konnym, szczególniej 
obecnie, gdy została wprowadzona jazda  bez 
sygnałów dźwiękowych. Ma to specjalne znacze­
nie, w wypadku, gdy jesteśm y posiadaczami 
m aszyny nowej, k tórej cena, naw et przy  obe­
cnych zniżkach je s t dość wysoka i rów na się 
wieloletnim  oszczędnościom przeciętnego moto­
cyklisty.

Przy tego rodzaju  ubezpieczeniach jednak  za­
chodzi zasadniczo różnica w poglądach, po­
między Tow arzystw am i Ubezpieczeniowymi, 
a ewentualnym i klientam i tych Towarzystw . 
Różnica ta  polega na tym, że Tow arzystw a chcą 
aby klient płacił składki stale  od ceny katalo­
gowej nowego motocykla, tłum acząc się, że 
w  razie uszkodzenia, którejkolw iek części To­
w arzystw o zmuszone je s t nabywać takąż część 
nową —  klient zaś broni się tw ierdząc, że w wy­
padku całkowitego zniszczenia m aszyny używa­
nej Towarzystwo płaci zaledwie cenę rynkową 
m aszyny zużytej. Aby w ilk był syty i owca ca­
la w ydaje się koniecznym liczenie składek z bie­
giem czasu od coraz to  m niejszej w artości mo­
tocykla. Dla p rzyk ładu : po roku w artość m aszy­
ny spadnie o 15%, po 2-ch latach o 30% , po 
trzech o 45% , po czterech o 60%, czyli cena 
motocykla po czteroletnim  używaniu rów na się 
eonajwyżej 40% początkowej ceny katalogowej 
nowej maszyny. Taki więc tylko powinien być 
zwrot kosztów (w takiej proporcji) ale i skład­
ki od tak iej sumy powinny być płacone.

Dalej zachodzi kw estia t. zw. franszyzy czyli 
wysokości sumy, k tó ra  w  razie uszkodzenia m a­
szyny upoważnia ubezpieczonego do zaw raca­
n ia głowy Tow arzystw u. Otóż zniesienie całko­
w ite te j sumy jes t rzeczą niemożliwą, bowiem 
niektórzy z klientów, pedanci z urodzenia, byli­
by codziennymi gośćmi Tow arzystw a i koszt sa­
mych form alności pochłonął by wszystkie zyski 
Tow arzystw a. Dlatego też należy tak ie  ograni­
czenie bezwarunkowo zachować lecz powinno się 
ono sprowadzać do kwoty nie większej niż zło­
tych dwadzieścia pięć, ponieważ, jak  uczy do­
świadczenie, je s t  to cena określająca średnie 
uszkodzenie.

Ponieważ nie można dążyć do wyciągnięcia 
tylko z Tow arzystw a korzyści dla ubezpie­
czającego się je s t  rzeczą bardzo pedagogiczną 
wprowadzenie równoległej odpowiedzialności, 
w razie wypadku, tak  ubezpieczającego m aszy­
nę ja k  i Tow arzystw a, powiedzmy do 25% ogól­
nej kwoty s tra t. Ufundowanie odpowiednich 
nagród przez Towarzystwo, dla tych którzy

U B E Z P IE C Z E N IE  S IE B IE  I  M A S Z Y N Y  D A J E  PEW NO ŚĆ JA Z D Y .
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w ciągu roku nie znajdą potrzeby kontaktu  
z Towarzystwem , też doskonale wpłynie na 
utem perow anie niepotrzebnej nieraz braw ury  
bardziej zapalonych m otocyklistów i da wielkie 
oszczędności Tow arzystw u w końcowych, rocz­
nych wynikach.

Tego rodzaju ujęcie spraw y będzie pierwszym 
stopniem  wzajem nego porozum ienia i zyska 
wielu zwolenników ubezpieczenia maszyny.

Drugim  rodzajem  ubezpieczenia je s t  ubezpie­
czenie od odpowiedzialności cywilnej. Tu też 
je s t  konieczne przeprowadzenie pewnych rozwa­
żań i obalenie analogii z ubezpieczeniem samo­
chodów.

Tem at je s t następu jący : co może zdziałać mo­
tocykl przy zderzeniu, a co samochód. Otóż na­
leży tu  na  w stępie zaznaczyć, że w aga w łasna 
motocykla m niejszego od wagi motocykla w ięk­
szego mało się zasadniczo różni, czego nie moż­
na  powiedzieć o wadze samochodów małych 
i dużych. Drugim  punktem  rozważań je s t —  co 
może „zdziałać” , w pojęciu ujemnym, samochód 
przy zderzeniu, a co motocykl. Doświadczenie 
uczy że w wypadkach zderzenia samochód za­
b ija  konia, krowę, rozbija  furm ankę, powóz 
wreszcie przy  dobrej okazji gniecie na miazgę 
motocykl. Zupełnie inaczej spraw a się przedsta­
wia, gdy najeżdża na „przeszkodę” motocykl. Tu 
przede wszystkim  cierpi najczęściej kierowca, 
k tóry  gwałtownie „w ysiada” z m aszyny i robi 
salto m ortale, a motocykl w najlepszym  razie od­
rzuci ofiarę wypadku i nieco pokaleczy lub ty l­
ko poturbuje. P rzy  zderzeniu z większymi objek- 
tam i najczęściej raczej motocykl zostaje uszko­
dzony niż objekt najechany przez motocykl.

Powyższe rozważania w ysuw ają wniosek, że 
suma od jakiej należałoby płacić składki ubez­
pieczeniowe nie może być naw et w przybliżeniu 
tak a  sam a jak  przy ubezpieczeniu samochodu od 
odpowiedzialności cyw ilnej.

Trzecim  zagadnieniem  jes t ubezpieczenie sa­
mego kierowcy - m otocyklisty od śm ierci lub ka­
lectwa. Tu w ydaje się, że samo ubezpieczenie 
tylko od wypadku motocyklowego będzie mało 
popularne dla bardziej statecznych motocykli­
stów i że tu  należałoby włączyć wszelkie inne 
ubezpieczenia na wypadek śmierci lub kalectwa.

To byłyby zasadnicze kwestie n a tu ry  fo r­
m alnej. Pow staje kw estia najpow ażniejsza, 
k tóra może przesądzić czy w ogóle większość 
motocyklistów będzie się mogło ubezpieczyć, 
czy też nie. Chodzi mianowicie o wysokość 
globalnej składki rocznej (m iesięcznej). Nad 
tym zagadnieniem  w arto  się zastanowić poważ­
nie i tu  „głosy z te ren u ” będą m iały najw ięcej 
do powiedzenia.

M otocyklista przeciętny, kupując motocykl 
przeciętnej pojemności, nakłada na siebie obo­
wiązek spłacenia co miesiąc m inim alnej kwoty 
50-ciu złotych.

A9

Na garaż, konserw ację i m ateria ły  pędne m u­
si wydać miesięcznie m inim um  średnio: 20 +  
-f- 5 -f- 20 =  45 zł czyli około 50-ciu złotych, 
co daje  razem  około 100 złotych.

Aby ubezpieczenie nie było ciężarem  dla mo­
tocyklisty, k tóre nie je s t  nieodzowną koniecz­
nością jak  m ateria ły  pędne, sm ary, garaż itp. 
>— składka ubezpieczeniowa nie może przekra­
czać, moim zdaniem, 15-tu %  wydatków m ie­
sięcznych, szczególnie w okresie, gdy motocykl 
je s t jeszcze nie spłacony i gdy składkę należy 
płacić od pełnej sumy katalogowej. O ile mi 
je s t  wiadomo, niestety, je s t to tylko około po­
łowy wysokości składki jak ą  chciałyby mieć 
wpłacane miesięcznie Tow arzystw a Ubezpiecze­
niowe.

W idzimy więc, że skala pojęć je s t bardzo 
wielka i trudno je s t przypuszczać, że jedna lub 
d ruga strona pójdzie na  tak  poważne ustępstw a 
jak  podwojenie staw ki lub na odw rót je j obni­
żenie.

Trzeba więc szukać jakiegoś porozum ienia w 
postaci w yrów nania. M amy w Polsce 10.000 
motocyklistów. Jeżeli tylko 1/2 z nich da się 
ubezpieczyć to w płata miesięczna wyniesie 
15 X  3.000 =  45.000 złotych, co je s t  sum ką 
nie do pogardzenia i pozwoli Tow arzystw u iść 
na wielkie ustępstw a. Jeżeli natom iast ilość 
ubezpieczonych osiągnie liczbę 100 —  500 
uczestników ubezpieczenia —  cena naszego spo­
koju podczas jazdy motocyklem musi, n iestety 
kosztować w dwójnasób.

że spraw a ubezpieczenia je s t spraw ą zasad­
niczą, że decyduje w  dużej m iarze o rozwoju 
polskiego sportu  i tu rystyk i motocyklowej, że 
je s t bodaj poważniejszą w  obecnej chwili od 
organizacji zawodów m niejszej wagi — niepo- 
trzeba chyba nikomu tłumaczyć, rozum ie to na­
w et początkujący motocyklista.

I tu  jes t wielkie pole do pracy  i do popisu 
dla klubów motocyklowych. Przekonanie swych 
członków o korzyściach, w ynikających z ubez­
pieczenia m aszyny i siebie, zebranie poważnych 
ilościowo grup motocyklistów, k tórzy się zde­
cydują na ubezpieczenie i nadesłanie odpowied­
nich zestawień do P. Z. M-mu pozwoli Z arzą­
dowi P. Z. M-mu przeprowadzić petrak tacje, 
oparte  na m ateriale  rzeczywistym, a  nie teore­
tycznym i wzbudzi zaufanie Tow arzystw a do 
tej akcji, k tó ra  u nas w Polsce je s t jeszcze dość 
niepopularna.

Jeżeli Zarządy klubów wezmą się szczerze do 
tej sprawy, to możemy już w tym sezonie ocze­
kiwać konkretnych wyników, jeżeli zaś przejdą 
nad tą sprawą do porządku dziennego i ogra­
niczą się do zapytywania na Walnym Zgroma­
dzeniu, co zostało zrobione w tej sprawie —  
motocykliści poczekają na ubezpieczenie jeszcze 
dobre parę lat z rzędu.

M O T O

U B E Z P IE C Z E N IE  S IE B IE  I  M A S Z Y N Y  TO P IE R W S Z Y  O B O W IĄ Z E K  ZR ZESZO N EG O
M O TO C YK LISTY .
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M JR. JER Z Y  KULESZA.

Zawody o charakterze P. W. Motorowego
W ciągu ubiegłego sezonu od czasu do czasu 

były organizowane zawody motocyklowe lub 
motocyklowo — samochodowe rzekomo „o w oj­
skowym charakterze” . Pom ijając najlepsze chę­
ci organizatorów , zawody te m iały bardzo mało 
istotnie „wojskowego charak te ru” , ponieważ 
zawodnicy rzadko spełniali zadania jak ie  by im 
mogły przypaść w udziale w czasie wojny. N a j­
częściej dodanie do zwykłych zawodów szosowo- 
terenowych strzelan ia  „na strzelnicy” po zawo­
dach miało znamionować wojskowe nastaw ienie 
zawodów.

Nie negując zupełnie w artości tych zawodów, 
k tó re  można uważać, poniekąd, za przygotow a­
nie do właściwych zawodów wojskowego przy­
sposobienia motorowego, m usim y dojść do wnio­
sku, że jednak  czas najw yższy przejść od zaba­
wy mało korzystnej do zabawy isto tnie w ari 
ściowej, isto tn ie korzystnej.

A rtykuł kpt. Zasadniego w N r. 1 „M oto” za­
w iera szereg cennych wskazówek jak  należy 
„szkolić” naszych zszerzonych motocyklistów, 
którzy, rzecz prosta, chcą być przydatnym i dla 
wojska. Je s t to jakby  szereg drobnych zawo­
dów, k tóre odpowiednio punktowane, mogłyby 
być naw et niezłym tem atem  do szeregu zawo­
dów o charakterze P. W. Mot.

Tego rodzaju rozw ażania naprow adziły mię 
na myśl zaprojektow ania zawodów P. W. Mot., 
k tóreby jednoczyły w  sobie szereg zadań, nie 
znurzyły zawodników, w yrabiały  spostrzegaw ­
czość, orientację na mapie i w terenie oraz szyb­
kość decyzji, co je s t w ym agane od każdego do­
wódcy.

Jako teren  zawodów zostaje w ybrany jeden, 
lub kilka, a naw et kilkanaście wycinków te re ­
nu, zależnie od ilości zawodników, ograniczony 
ram am i jednego kartonu  m apy w skali 1 : 
100.000. Teren ten  zostaje, w  dowolny sposób, 
podzielony na kilka podłużnych wycinków, za­
znaczonych ciągłymi liniam i na kartonie mapy, 
k tó rą  otrzym uje zawodnik — patro l motocyklo­
wy.

Patro l, w  tych zawodach, składa się z trzech 
motocykli solówek (dowódca patro lu  i dwuch 
szperaczy) oraz dwuch motocykli z przyczepka- 
mi, w  których to przyczepkach za jm ują  m iej­
sca: rozjem ca przy patro lu  oraz obserw ator-to- 
p ograf patrolu.

Dla klubów o małej ilości członków skład pa­
tro lu  może być odpowiednio zmniejszony w m ia­
rę  możliwości lokalnych. Przykładow o: dowód­
ca, jeden szperacz, jeden motocykl z przyczepką, 
pizyczym  rozjem ca w prżyczepce, a obserw ator- 
topograf na tylnym  siedełku motocykla. N a ty l­
ne siodełko szperacza może być ulokowany ob­
serw ator, zastępujący drugiego szperacza.

Patro l je s t  wyposażony w broń palną i na­

boje ślepaki. Dowódca potrolu i rozjem ca posia­
da ją  m apy z zaznaczonymi wycinkami terenu.

Jeżeli, jak  na przykładzie, je s t  wycinków te ­
renu sześć — udział p rzy jm uje  sześć patro li 
czerwonych i cześć patro li niebieskich. Patro le  
strony  czerwonej m ają  num erację arabską 
(tarczki z num eram i jak  na zawodach sporto­
wych), patro le  strony  niebieskiej, dla odróżnie­
n ia —  num erację rzym ską.

N a każdym wycinku terenu  z jednej i drugiej 
s trony  tegoż w yruszają  patro le naprzeciw  sie­
bie (czerwoni kon tra  niebieskim ). Patro le  o trzy­
m ują następujące zadania: w  określonym  z gó­
ry  czasie (spóźnienie daje punkty  karne) m ają  
przybyć w komplecie (s tra ta  m aszyny W  drodze 
—■ punkty  karne) na  przeciwległy sk ra j wycin­
ka terenowego. Należy zaznaczyć, że wycinki te­
renu  są uprzednio wylosowane przez d-ców po­
szczególnych patroli. Podczas m arszu patro l 
m usi się conajm niej dwa razy zatrzym ać w zgó- 
ry  określonym m iejscu (nieznanym przeciwni­
kowi i innym  niż przeciwnik) i wykonać: jeden 
szkic sy tuacyjny  i jeden perspektywiczny.

P atro l może się poruszać po wszelkich dro­
gach oraz w  te re n ie ; może się zatrzym ać dowol­
ną ilość razy podczas przem arszu i może w b ra ­
ku odpowiednich dróg lub m iejsc niemożliwych 
do przebycia zjechać, doraźnie, na sąsiedni wy­
cinek terenu  praw y lub lewy, lecz m usi przepro­
wadzać wywiad w szystkich dróg i mostów, znaj­
dujących się na jego wycinku terenowym . P a ­
tro l ma za zadanie przebyć sw oją tra sę  w ten 
sposób aby nie być zauważonym przez nieprzy­
jacielskie patrole, co je s t karane  punktam i k a r­
nymi, a samemu prowadzić ja k  najw ięcej obser­
w acji i w razie zauważenia innego patro lu  (czer­
wonego lub niebieskiego) odnotować na m apie 
swoje m iejsce skąd obserw uje oraz tra sę  jaką 
podąża nieprzyjaciel lub patro l przyjazny, co 
je s t punktow ane punktam i dodatnim i.

Dca patrolu, aby nie być zaskoczonym czy też 
choćby zaobserwowanym  przez npla w ysyła na­
przód lub na boki szperaczy na solówkach, k tó ­
rych zadaniem  je s t tak  postępować jak  tego 
uczy a rtyku ł pkt. Zasadniego.

Rzecz zrozum iała, że w teren ie lesistym  lub 
poprzecinanym  może nastąpić niejednokrotnie 
niespodziewane spotkanie się szperaczy z p a t­
rolem npla albo jednego patrolu z drugim . 
Rozpatrzmy, dla przykładu kilka tak ich  sytu- 
acyj.

Sytuacja  I-sza.
Obydwa patro le niespodziewanie najeżdżają 

na siebie. Rozjemcy zatrzym ują patro le i pole­
ca ją  każdemu z dowódców wycofać swój patro l 
do tyłu na odległość conajm niej 1 —  2 kim. od 
m iejsca spotkania.



Sytuacja  Il-ga.
Szperacze patro lu  czerwonego n a ty k a ją  się 

w legie na  patro l niebieski na postoju. Dca pa­
tro lu  niebieskiego nakazuje ostrzelać szperaczy 
npla. P atro l czerwony otrzym uje punkty  karne.

Sytuacja  III-cia.
Szperacze patro lu  czerwonych zauw ażają pa­

tro l niebieskich na postoju. Sami nieostrzelani, 
a więc niewidoczni dla patro lu  niebieskich dają  
znać d-cy swego patro lu  (jeden szperacz daje 
znać drugi u trzym uje łączność zwrokową z pa­
trolem  npla). D-ca patrolu niebieskich s ta ra  się 
podsunąć tak  do patrolu  npla aby rozjemca 
i obserw ator - topograf mogli ustalić i oznaczyć 
na m apie m iejsce postoju patro lu  niebieskich. 
Jeżeli patro l je s t  niewidoczny (uk ry ty ) wysyła 
szperaczy aby patro l strzałam i dał znać o sobie. 
W tym  w ypadku karne  punkty  za dopuszczenie 
do ostrzelania szperaczy są m niejsze od pun­
któw dodatnich za wykrycie m iejsca postoju pa­
tro lu  npla.

Sytuacja  IV-ta.
Patro l czerwonych je s t na postoju w ukryciu 

Szperacze patro lu  niebieskich nie zauważyli pa­
tro lu  i główne siły patro lu  niebieskich, przecho­
dzą w  polu w idzenia i obstrzału patro lu  czerwo­
nych. P a tro l czerwony ostrzeliw uje patro l npla, 
k tó ry  o trzym uje wysokie punkty  karne. (P a tro l 
czerwonych mógł uprzednio nie ostrzelać prze­
jeżdżających szperaczy patrolu  niebieskich).

Sytuacja  V-ta.

Szperacze patro lu  czerwonych zaobserwowali 
patro l na  postoju, którego przynależności nie 
mogli ustalić, w miejscu, dom inującym  nad oko­
licą i pozwalającym  na daleką obserwację. D-ca 
patro lu  czerwonych przeprow adza swój patro l 
na wycinek (pas) sąsiedni i obchodzi patrol 
z boku, s ta ra jąc  się ustalić co to za patrol.

Sytuacja  VI-ta.

Szperacze jednego z patro li natknęli się na 
szperaczy drugiego patrolu. Z aw racają  do swo­
ich d-ców i m eldują o spotkaniu. Punktów  k a r­
nych n ik t nie otrzym uje.

Podobnych i innych sytuacyj może być bardzo 
dużo. P rak tyka  i wnioski z zawodów ustalą wła­
ściwe, regulam inowe rozw iązania zasadniczych 
sytuacyj (spotkań), pozostaw iając d-com p a tro ­
li wielką swobodę decyzji.

Dla urozm aicenia i przedłużenia zawodów 
można m ety potraktow ać jako  półmetki i skie­
rować patrole w stronę powrotną sąsiednimi 
wycinkami terenu. Można również dla wytwo­
rzenia bardziej ciekawych sy tuacji wysłać nie 
po jednym  patrolu  na danym  wycinku terenu, 
a po kilka sta rtu jących  co 1/2 godziny zaś wy­
cinek (pas) terenu dać znacznie szerszy.

P rzy  ustaleniu punktacji ujem nej (karne j) 
i dodatniej należy jednak  tak  ustalać ilość pun- 
tów  aby zawodnicy - patro le byli zmuszeni do 
przeprow adzania obserwacyj i s ta ra li się spot­
kać z nieprzyjacielem , a nie tylko go unikać.

Je s t rzeczą w skazaną i racjonalną aby do or- 
ganizacyj tych  zawodów na wielką skalę pod­
chodzić bardzo ostrożnie i stopniowo stw arzać 
coraz to cięższe w arunki, gdyż w  przeciwnym 
razie może dojść do nieporozumień, m asy p ro­
testów, zażaleń itp. i wywołać niechęć do o rga­
nizacji dalszych zawodów tego rodzaju.

Dla wzbudzenia większego zainteresow ania 
należy dobierać patro le różnych klubów (jeden 
klub czerwoni, drugi — niebiescy). Punktacje 
patro li zsumowane razem  będą decydować 
o przegranej lub w ygranej strony  (klubu).

Należy dodać, że d-cy patroli mogą zasięgać 
języka u miejscowej ludności bez żadnych za­
strzeżeń oraz patrole mogą korzystać ze wszel­
kiej pomocy obcej ale tylko lokalnej.

Zawody tego rodzaju dadzą duże korzyści, bo­
w iem : zmuszą m otocyklistów do szkolenia się 
w  jedzie terenow ej, do szkolenia się w um iejęt­
ności posługiwania się m apą wojskową, do osią­
gnięcia um iejętności w doskonałym „czytaniu” 
mapy, do zrozum ienia istotnych zadań wojsko­
wego motocyklisty, do wyszkolenia się w obser­
wacji, i w um iejętności szybkiego przeprowadza­
nia wywiadów dróg, do nauki robienia szkiców 
wszelkiego rodzaju, wreszcie do w yrobienia 
um iejętności dowodzenia małym oddziałem. N a­
leży przypuszczać, że M. S. W ojsk, nie poskąpi 
na tego rodzaju zawody swej pomocy w postaci 
bezpłatnych m ateriałów  pędnych, smarów itp. 
pomocy.

Tak  w  wy&ciyu, yah i W z a w o d a c h  
ta ranow ych  zW yc iąża ją  m o to c y k la

RUDGE -  B. M. W. TRIUMPH
N o w e  m o d e l e  na rok 1938 na składzie

Z a s t ę p s t w o  g ł ó w n e
Towarzystwo Handlu Motocyklami sp. z 0 g r .  o d P-

W -w a , M arsza łko w ska  31-a 
t e l e f o n  8 2 5 -8 6  _ _ _

F i r m a  c h r z e ś c i j a ń s k a .
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JANUSZ J. MAKOWSKI, Berlin.

Motocykle niemieckie na rok 1938
(Od berlińskiego korespondenta naszego m iesięcznika).

Hala motocykli dorocznej niemieckiej w ysta­
wy motorowej w Berlinie... w ystaw a wspania­
ła, układ stoisk przejrzysty , wszystkie w ytw ór­
nie motocyli i akcesorii motocyklowych zebra­
ne razem  —  pozwalają na szybki i planowy 
przegląd .Już pierwszy pobieżny spacer po tej 
hali daje kilka zasadniczych spostrzeżeń. A 
więc nie m a tu  ani jednej m arki zagranicznej, 
nic z obcych akcesorii —  wszystko czysto nie­
mieckie. Nazwa tej w ystaw y „salon m iędzyna­
rodowy” -— to pozostałość dawnych czasów, kie­
dy to można było oglądać tu  m aszyny i z innych 
krajów  i porównywać je  między sobą. Tym ra ­
zem widzi się na wystawie samochody ciężaro­
we i motocykle tylko niemieckie, podczas gdy 7 
m arek samochodów osobowych obcego pocho­
dzenia pokazano tylko dla jakiegoś choćby n a j­
słabszego podkreślenia „międzynarodowości” sa­
lonu.

Z licznych artykułów, drukowanych na  tych 
łamach, dowiedzieli się Czytelnicy, że niemiecki 
przem ysł przez konsekwentną pracę swych kon­
struktorów  i protekcyjną politykę rządu Rzeszy 
pozwolił niemieckim, wytwórniom  na 100-pro- 
centowe opanowanie własnego rynku i niepraw ­
dopodobnie szybkie rozwinięcie exportu nawet 
na niezdobyte dotychczas przez Niemców rynki. 
Najw ażniejszym  sukcesem niemieckiego prze­
m ysłu motocyklowego za rok 1937 je s t w ypar­
cie przem ysłu angielskiego z takich terenów, jak  
Holandia czy Polska. Słyszy się to na wystawie 
często, z u st nie tylko reprezentantów  w ytw ór­
ni ale też od przybyszów z Holandii i znawców 
naszego rynku. Gdzie leżą więc przyczyny i pod­
staw y tego szybkiego rozwoju niemieckiego 
przem ysłu i jego sukcesów exportowych? Czy 
je s t  to dobra "polityka propagandzistów niemiec­
kich, czy też je s t  to rezu lta t oceny pracy tu ­
tejszych konstruktorów ? Odpowiedź na te  i im 
podobne pytan ia  można znaleźć bez niczyjej po­
mocy, po dokładnym przejrzeniu eksponatów 
hali motocykli.

Kilka ostatnich lat pracy niemieckich kon­
struktorów  dowiodło, że jednak niemiecka szko­
ła budowy motocykli stoi o wiele wyżej od kon­
serw atyw nej i z dziwnym uporem nie m oderni­
zowanej szkoły angielskiej. Motocykle niemiec­
kie w szystkich kategorii, z niewielkimi tylko 
w yjątkam i, budowane są wg. zasady silnika 
zblokowanego ze skrzynką biegów, przy stoso­
waniu też w typach ciężkich, sportowych, tu ­
rystycznych i terenowych —  wałka kardanowe- 
go w m iejscu łańcucha. Obydwie te  koncepcje 
uznane zostały przez cały św iat za doskonałe.
I dlatego też n ik t nie dostanie w Niemczech zbu­
dowanej przez przem ysł pomocniczy jako  indy­
widualny elem ent skrzynki biegów, gdyż wszy­
stk ie ich wytwórnie nastawione są tu  na silnik 
zblokowany.

Jak  tw ierdzą niechętni motocyklizmowi, 
w szystkie „dwukołowe diabły” m ają  te  same 
„kółka i brzęczące tłum iki” , jednak dla nas 
w szystkie m aszyny różnią się poważnie między 
sobą. Jakikolw iek motocykl niemiecki nie jes t 
podobny do angielskiego, francuskiego czy też 
włoskiego. I jeśli naw et budują Niemcy kilka 
typów wg. wskazań szkoły angielskiej, to przez 
stosowanie szczegółów, opracowanych na modłę 
niemiecką — dają  w rezultacie motocykl nie­
miecki...

...różnić się on będzie od motocykla z innego 
k ra ju  przede w szystkim  budową silnika. Jak  już 
powiedziałem, zblokowany je s t on ze skrzynką 
biegów. W kategoriach do 350 ccm. je s t to dwu- 
tak t, powyżej te j kategorii 4-takt. Z w yjątkiem  
typów kardanowych wszystko to są typy  jedno- 
cylindrowe, pomyślane bez reszty  nowocześnie. 
Silniki 2-taktowe posiadają słynne na cały św iat 
konstrukcje tłoków z denkami płaskim i prze­
pływ gazów z k a rte ru  ponad tłok kanałam i, 
z wycięciami naw et w ściankach tłoka. Silniki 
te posiadają szeroko zastosowane lekkie stopy, 
są starann ie  przepracow ane w szczegółach i czy­
s to /w p ro s t troskliw ie wykonane. Silniki 4-tak- 
towe m ają  już z reguły głowice z lekkich sto­
pów, z mechanizm ami zaworowymi szczelnie 
osłoniętymi, bez względu na  to czy przyglądam y 
się typom  boczno- czy też górno - za­
worowym. We wszystkich silnikach spostrze­
gam y kierunek zapewnienia im sprawności w 
pracy terenowej, co je s t  zresztą rysem  charak­
terystycznym  wszelkich rodzai nowoczesnych 
niemieckich pojazdów mechanicznych, czy by­
łyby to  samochody osobowe, ciężarowe, m oto­
cykle, autobusy czy wreszcie t. zw. samochody 
specjalne.

A więc przystosowanie niemieckiego m otocy­
kla dla sportu terenowego przejaw ia się przede 
wszystkim  w jego wytrzymałości i prostocie 
konstrukcji, a dalej w specjalnym  przepracow a­
niu szczegółów, np. przez zastowanie w większo­
ści modeli: oczyszczaczy powietrza przy gaźni- 
kach, prostej w ydajnej instalacji elektrycznej, 
równie łatwo dostępnej, jak  dostępne je s t sprzę­
gło. Przednie łańcuchy zam knięte są w szczel­
nych pancerzach i p racu ją  w oliwie, o ile nie 
usunięto ich wcale i zastąpiono trybam i. Tylne 
łańcuchy są k ry te  2 blaszanymi przykrywkam i, 
w kilku typach widzimy pełne pochwy dla ty l­
nych łańcuchów. Je s t jasnym , że te  wszystkie 
ulepszenia motocykli nie są dla nikogo nowością 
i wszystkie były stosowane w różnych typach 
m aszyn z różnych krajów . Tym razem  jednak 
obserw ujem y je  na m aszynach niemieckich, za­
stosowane jednocześnie, co dało wreszcie kom­
pletne wyposażenie motocykla, przynajm niej 
wg. pojęć konstruk to ra  niemieckiego. Jeśli tu  
dodać, że m aszyny niemieckie m ają  często wy­
mienne koła, a w każdym razie wysuwane ośki



N a jn o w sza  chłodzona wodą 250-ka D K W ., sprzedaw ana  sery jn ie , posiada proste, sta rann ie  w ykonane resoro­
w anie ty lnego  koła, s iln ik  w  bloku ze sk r zy n k ą  biegóic. P raw ostronny  zm ien n ik  szybkości.

B lo k i siln ikow e m a szyn  d w u ta k to w ych  T riu m p h  (T . W . N .)  w  ka tegoriach  średnich  posiadają  ciekaw e u lepsze­
nie. P oniew aż w g. usta lonych  norm  i w  te j  m aszyn ie  zm ienn ik  nożny  dla U-biegowej sk r zy n k i biegów zn a jd u ­
je  się po p ra w e j stronie, dla u ła tw ien ia  w ięc zm ia n y  biegów np. w  teren ie  *— zastosow ano jeszcze  i  o ryg ina l­
n y  zm ien n ik  ręczny, pom yślany  w  postaci w yciąganej lub w c iska n e j (w  zależności od sy tu a c ji dźw ig ienki

ręczn e j w  układzie  p ionow ym ).

M  O  T  O 53Nr. 2 . L u ty  1938 r.



mechanicznych je s t jednak dobra, daje przecież 
widoczne rezultaty...

S en sa c ja  w y s ta w y  berlińskiej, jed n a  z se ry jn ych  B . M. 
W . z ty ln y m  kołem  resorow anym . N a  zd jęc iu  ty p  boczno- 

zaw orow y 600 ccm.

kół, łamane błotniki, wahliwe siodełka, ułożone 
w gumie kierowniki, liczniki szybkości umie­
szczone w reflektorach, w prost dowcipnie kom­
binowane podnośniki stojaków, sprężynowe 
zamki zbiorników i wiele, wiele dalszych ulep­
szeń —  to łatwo się zorientować, że w m aszy­
nach niemieckich trudno wynaleźć słabe ich 
strony. I podczas gdy konstruktorzy angielscy 
za jm ują  się dziwacznymi pomysłami silników 
motocyklowych, powstałych ze skrzyżowania 
typów lotniczych, samochodowych i pomocni­
czych rowerowych, podczas gdy Włosi budują 
eksperym entalne wielocylindrówki tylko dla za­
spokojenia swego nałogu tem pa i możliwości 
wyżycia się — niemieccy konstruktorzy  budują 
eksperym entalne m aszyny terenowe czy wyści­
gowe, by z nich wytworzyć następnie typy  re ­
alne, o w artości nie szybko przem ijającej. O sta t­
nimi wielkimi ich zdobyczami są ulepszenia bu­
dowy motocykli: resorowanie tylnego koła mo­
tocykla o napędzie kardanowym, spawane ra ­
my, wreszcie pomysłowe i wartościowe silniki 
2-taktowe z kom presoram i. T rzy wspomniane 
ulepszenia, w połączeniu z sukcesam i w dziedzi­
nie budowy silnika pomocniczego dla roweru —- 
to realne rezu lta ty  pracy niemieckiego przem y­
słu motocykli, to te  wspomniane na początku 
artykułu  podstaw y sukcesów niemieckich na 
rynkach wszystkich krajów, te  fundam enty, 
k tóre im pozwalają budować nowoczesne m aszy­
ny o w artości szybko nie przem ijającej. I do­
chodzimy tu  do ciekawych wniosków, polityka 
kierowników niemieckiego przem ysłu pojazdów

Z d ję ta  p o kryw a  g łow icy górno - zaw orow ej B . M. W . 
o dkryw a  a g ra fko w e sp rę żyn y  (po 2 na  zaw ór).

S zczegó ły  przedniego w idelca B . M . W .

słu motocyklowego, pom ijając tu  je j sukcesy w 
dziedzinie budowy samochodów osobowych i sil­
ników lotniczych. Typ motocykla o silniku 2-cy- 
lindrowym w układzie przeciwbieżnym a dalej o 
napędzie kardanow ym  —  stw orzyły właśnie za­
kłady BMW. I gdziekolwiek zobaczymy m oto­
cykl o podobnej koncepcji konstrukcyjnej —  bę­
dzie to już naśladownictwo, oparte na BMW. 
„Sęk” tej kw estii? Poważni konstruktorzy  nie 
budują ciągle całkowicie nowych maszyn, lecz 
decydując się na budowę jednego typu —  la ta ­
mi ulepszają go, opierając się n a  wynikach ba­
dań drogowych, technicznych i naukowych. I 
tak  600-ka boczno-zaworowa BMW je s t wspa­
niale ulepszonym w okresie wielu la t typem  wi­
dywanym jeszcze często w Niemczech jako mo­
del z przed la t conaj mniej dwunastu. Typ ten 
nie tylko, że opanował sport terenow y i wyści­
gowy, ale s ta ł się dziś zasadniczym typem  prze­
cież wspaniale zmotoryzowanej arm ii niemiec­
kiej. Niemiecka decyzja budowy motocykla wzo­
ru jąc  się raczej na budowie samochodu, pobiła 
koncepcję angielską, budowy motocykla przez 
takie przebudowanie row eru ze sztucznie przy­
czepionym silnikiem, aby s ta ł się wreszcie „mo­
tocyklem ”. Samochód na dwuch kołach —  oto 
odpowiednie określenie dla ciężkiego motocykla

Sensacją w grupie, m aszyn dużych je s t sto­
isko BMW. Powiedzmy to sobie otwarcie i zo­
rien tu jem y się jak  przed kilkunastu jeszcze ła­
ty  m ała w ytw órnia —  rozrosła się teraz  do w y­
miarów czołowej wytwórni niemieckiej przemy-



T  O

mu je  się niemożliwymi do zrealizowania projek­
tam i, to przyczyną tego je s t  jego wielki realizm 
i wyczucie właściwej w artości użytkowej reali­
zowanego projektu . To są właśnie przyczyny, że 
zadem onstrowane w tym  roku niemieckie roz­
wiązanie problemów pomocniczych silników do 
rowerów, resorow ania ty łu  i tych  ciekawych 
spawanych ram  —  w najbliższych latach sze­
roko przyjm ą się na  rynku niemieckim i szyb­
ko opanują inne postępowe przem ysły motocy­
kli. Jeden dobrze zorientow any Holender, mó­
wił mi, że jeśli angielscy konstruktorzy nie opa­
m ięta ją  się i nie zaczną przebudowywać swych 
m aszyn dla pogodzenia ich z duchem nowocze­
snych konstruktorów , to przem ysł ich zostanie 
równie szybko zdeklasowany, jak  zdeklasowaną 
została już ich przew aga rekordow a w motocy- 
kliźmie i jak  zdeklasowana została poważnie 
ich przew aga w sporcie wyścigowym czy te re ­
nowym. D um na B ritish  Suprem acy motocy- 
klizmu nie błyszczy już ja k  dawniej i Anglicy 
m usieliby dokonać heroicznych wysiłków, aby 
przywrócić swemu motocyklizmowi dawny 
oślepiający blask. Najbliższe wyścigi tegorocz­
ne rozstrzygną zdaje się ostatecznie o losie 
„pierw szeństw a” angielskiego... Silne ekipy 
niemieckie i włoskie w ybierają  się n a  TT, m a­
szyny tych k rajów  w kat. 500 ccm. „chodzą” 
po 210/220  k lm /g . na  prostych, w ytrzym ują 
najcięższe wyścigi wielogodzinne. Mści się na 
angielskich konstruktorach  ich nieprzejednany 
konserw atyzm , ich uparcie 1-cylindrowy silnik, 
b rak  kom presora i inne „detale” ...

*
O planowości pracy niemieckich producentów 

mówi wiele ustanow ienie norm alizacji budowy 
produkowanych motocykli. Załączony ry su ­
nek pozwoli n a  ostateczne zorientow anie się, 
w jak iej form ie ustalili Niemcy przede wszyst-

Szczegóły  resorow ania  ty lnego  kola B M W : 1 —  u ch w yt 
sp rę żyn y  resorow ej, 2 —  pochw a zew n ę trzn a  sp rężyny ,
3  oś w ysuw ana , U —  suw nica  lewa, 5 —  suw nica
praw a, 6 —  podkładka  gum ow a, 7 —  kardan  (z  p rze ­
gubem  k rzy żo w ym ), 8 —  u ch w y t prow adzącego sw orz­
nia, 9 —  sw orzeń prow adzący, 10 —  ram a. N aznaczone  
na  r y s u n k u  p u n k ty  A , B  i  C  —  p o kryw a ją  się po zm on­

tow an iu  resorow ania.

18-konna 350-ka Z und a p p  o c iekaw ym  siln iku . J e j  gór­
ne  szczelnie osłonięte zaw ory  poruszane są  p rzy  pom ocy  
popychaczy, um ieszczonych  po je d n y m  —  przed  i  w  tyle  
cylindra. W  te n  sposób s iln ik  ten  p rzyp o m in a  rozw ią­

zan iem  ang ie lsk i T r iu m p h  2 cyl. 500 ccm.

tw órni ale przede wszystkim  dla ulepszenia je ­
go konstrukcji jako nowoczesnego pojazdu m e­
chanicznego. K onstruk tor niemiecki, to kon- 
struktor-fachow iec „pierwszej wody”, to twórca 
pracujący w najnowocześniejszych i wszech­
stronnie wyposażonych laboratoriach, w n a j­
bardziej pomysłowych stacjach  próbnych. P ra ­
cuje z zamiłowaniem nad problemem technicz­
nym, pozostawiając właściwie troskę o sprzedaż 
m aszyny wydziałowi sprzedaży. I jeśli nie zaj-
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niemieckiego, row er z kilkudziesięciokonnym 
silnikiem — to rys dużych m aszyn angielskich.

Sensacji w grupie m aszyn średniej kategorii 
mamy dwie: Zundapp pokazuje 350-kę sporto­
wą z ciekawym silnikiem i ram ą spaw aną; DKW 
—  w ystaw ia motocykle seryjne również z nad­
zwyczaj nowocześnie spawaną ram ą, w ystaw ia 
wreszcie sery jną  wyścigówkę 250-kę z resoro­
wanym tyłem. I nie je s t  tu  bynajm nie ważne, że

M odel D K W . 350 ccm (chłodzenie pow ie trzne) w  p r z e ­
kro ju  : zw raca  uw agę spaw any  korpus ra m y  oraz no­

w ego ty p u  k a r te r  przedniego łańcucha.

wspom niana DKW kosztuje aż 2000 m arek, że 
cena jej na  Polskę wypadałaby około 4000 zł., 
nie je s t  tu  ważne, że nowy Zundapp przy swej 
nadzwyczaj nowoczesnej konstrukcji kosztuje 
poniżej 1000 m arek, ważne tu  je s t  za to, jak  
wiele starań , pracy i pieniędzy poświęcają 
Niemcy nie tylko dla ulepszenia motocykla, aby 
w następstw ie zwiększyć cyfry  sprzedaży wy-



N . S . U. 600 ccm. ty ln y  łańcuch całkow icie za k ry ty .

*
Przegląd istotnych nowości poszczególnych 

w ytw órni rozpocznijm y od serii zakładów BMW. 
P rzyglądając się tym  maszynom należy stw ier­
dzić, że nie m niej niż 4 typy zostały opracow a­
ne na podstawie wyników badań zachow ania się 
typów eksperym entalnych w  wyścigach i rai- 
dach terenowych. Dwa popularne w Polsce ty ­
py R-5 i R-6 , górno-zaworowa 500-ka i boczno- 
zaworowa 600-ka, typy 2 -cylindrowe, jako je ­
dyną zmianę m ają  zastosowane resorowanie 
tylnych kół. 500-ka m a silnik o mocy 24 KM, 
osiąga szybkość 135 —  140 klm /g. 600-ka ma

kim układ dźwigni prow adzenia motocykla. Za­
in teresu je  nas tu  najw ięcej to, że dźwignia noż­
nej zm iany biegów znajduje  się po lewej s tro ­
nie maszyny, podczas gdy dźwignia nożnego h a ­
m ulca „zatw ierdzona” została po stronie p ra ­
wej. W yjątki stanow ią tu  typy wyścigowe oraz 
niektóre jeszcze sportowe, przerobienie których 
pod tym  względem byłoby w prost nielogiczne 
i przekreślałoby przez zbytnią kom plikację sens 
rozw iązań tych maszyn.

gów o 4 szybkościach, nożne zmienniki z lewej 
strony, niewielkie pomocnicze zmienniki ręczne 
z praw ej strony  .karterów . Przez zastosowanie 
tylnego resorow ania ciężar m aszyn wzrósł nie­
wiele i tak  przy modelu 500 ccm. wynosi około 
175 kg. Model m ały o silniku 1 cyl. — 200 ccm. 
i ram ie z ru r, podobnie jak  i pozostały model 
BMW, typ  350 ccm. 1 cyl. o ram ie z blachy p ra ­
sowanej — pozostają zasadniczo bez zmian. Już 
od kilku miesięcy m aszyny te  o silnikach górno- 
zaw. posiadają popularne teleskopowe widelce 
przednie. Model 350 ccm., opracow any zasadni­
czo jako m aszyna terenow a, wyprowadzony zo­
stał z typu 400 ccm., wycofanego tylko ze 
względu na swój nieodpowiedni dla rynku mię­
dzynarodowego litraż.

S iln ik  w yśc igów ki N . S . U. zbudow any je s t p rzez angiel­
skiego k o n stru k to ra  Moore. Posiada pochyły  ga źn ik , w a ­
łek kró lew ski, indyw idua lne  w a lk i k rzy w e k  zaw orów  
(ponad  g łow icą), szczelnie osłonięte zaw ory  i... skom p li­
kow any  sy s tem  oliw ienia  m echan izm u  zaw orow ego ścia­

nek  cylindra.

Zakłady NSU nie wypuściły nowych modeli, 
zastosowały jednak  w dotychczasowych wiele 
ciekawych zmian. M aleńki i u nas dość szero­
ko rozpowszechniony Quick (100  ccm.) nie ma 
już dotychczasowej słabej strony  i posiada w 
tyle „poważny” hamulec o w ew nętrznych szczę­
kach. Tendencja budowy motocykli o silniku 
100 ccm. zaznaczyła się i w tych zakładach. 
Ulepszono teraz  typ Pony 100 ccm. Nie je s t to 
lekki m otorow er lecz mały, solidny motocykl, o 
skrzynce 3 biegowej, nożnym rozruszniku* i 
„norm alnym ” wyglądzie. Jest to na naszym 
rynku znaczna konkurencja dla DKW 100 ccm., 
wyprodukowano w 10 m iesiącach roku ub.
33.000 sztuk tego typu, co świadczy o jego po­
pularności. N astępnym  ciekawym modelem 
NSU je s t typ  200 ccm., o zużyciu paliw a (wg.

3-konny s iln ik  „100-ki” N . S . U. zb lokow any je s t z 3- 
biegową sk r zy n k ą  szybkości (ro zru szn ik  n o żn y ) ty p  ten  

n ie  je s t  w ięc m otorow erem  lecz m a łym  m otocyklem .

moc 18 KM, szybkość około 110 klm /g . Oby­
dwa silniki m ają  po jednym  oczyszczaczu po­
w ietrza, wybudowanym w k a rte r  zblokowanego 
ze skrzynką biegów silnika. Ale na każdy cy­
linder w ypada po jednym  gaźniku, umieszczo­
nym tuż za cylindrem  w jego tyle. Taką dyspo­
zycję dla oczyszczacza pow ietrza i dla gaźni- 
ków w ybrano też i dla większych typów  BMW 
do jazdy z wózkami, mianowicie dla boczno- 
zaw. 750-ki i górno-zaw. 600-ki. Skrzynki bie­
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danych.w ytw órni) 2,3 Itr., Szybkości 90 klm /g. 
i mocy silnika 8,5 KM. W ytw órnia buduje typy 
górno-zaworowe w kat. 200, 250, 350, 500 i 
600 ccm, oraz typ  600 ccm. boczno-zaw. Górna 
600-ka opracow ana została specjalnie jako  szyb­
ki typ  dla jazdy z wózkiem. Pod m arką  NSU 
buduje się też i 3 wyścigówki: 350, 500 i 600 
ccm. Cena pierwszej wynosi 2000 m arek.

Na stoisku Auto-Unionu widzimy niezmie- 
n iany  typ  100 ccm., wielce spopularyzowaną 
m aszynę w całym dosłownie świeeie. Model 200 
ccm. dostarczany je s t w 3 w ykonaniach: typ 
tan i wyposażony został na  rok 1938 w znane 
okienko kontrolne dla zapłonu oraz w rozbie­
ran y  tłum ik. Typ luksusowy m a duży reflek to r 
(po polsku m a się „ to” nazywać na jaśn icą !), 
wydajność jego 7 KM gw aran tu je  podobno 
szybkość m aksym alną 90 k lm /g . Istn ie je  je ­
szcze inny typ  200-ki DKW, powstały przez 
wbudowanie rozrusznika elektrycznego, typ 
ten  jednak  mało tu  in teresu je  publiczność i je s t 
raczej przeznaczony na export. Przez w staw ie­
nie w „resztę” 200-ki większego silnika, o trzy­
m ano typ  250 ccm. Posiada on kom binowaną 
skrzynkę o 4 szybkościach ze zm iennikam i noż­
nym  i ręcznym. Bloki silnik-skrzynka biegów 
nowych modeli 250 ccm. i 350 ccm. posiadają 
ładną linię, lane pochwy przedniego łańcucha 
posiadają kształt owalny. Oznaczane są one do­
datkowo znakam i „N Z ”, ich najciekaw szym i 
szczegółami są ram y, spawane z dwuch 4-bocz- 
nych prasow anych części. U tworzony w ten  spo­
sób korpus ram y jes t rzeczywiście odporny na 
jakiekolw iek odkształcenia. Widelce przednie z 
blachy prasow anej. K ierow niki osadzone w gu­
mie, liczniki szybkości umieszczone w prasow a­
nej blasze, tw orzącej połączenie między widel­
cem i reflektorem . Duża 500-ka 2 cyl. o silniku 
15 KM i szybkości około 115 k lm /g. pozostała 
zasadniczo niezmieniona. Na stoisku tej wy­
tw órni in teresu je  jeszcze seria  m aszyn wyści­
gowych, z których jedna  (250 ccm.) opracow a­
na  została dla użytku zawodników pryw atnych. 
Specjalny ten  silnik, typu U, daje moc około 
20 KM przy 5000 obr/m in ., szybkość około 145 
k lm /g . Przedni podwójny łańcuch pracuje  w 
szczelnej pochwie, ty lny odsłonięty. Tylne koło 
posiada czysto rozw iązane resorow anie, wg. 
znanych klasycznych wzorów. Silnik dwugaźni- 
kowy chłodzony je s t wodą. K ierow nik z dura- 
luminium, osadzony w gumie. Ciężar m aszyny 
około 140 kg. N a stoisku pokazano jeszcze in ­
ne typy 250-ek, mianowicie m aszyny zawodni­
ków fabrycznych o różnorodnych rozw iąza­
niach eksperym entalnych silników. Jeden z 
nich, to  silnik z m em branow ą pompą, drugi z 
przepustnicą obrotową, stosow aną dla rekordo­
wej 250-ki (183 k lm /g .). Ja k  wiadomo, silnik 
tego ostatniego typu dał moc około 45 KM.

N orym berska w ytw órnia Ziindapp pokazała 
m aszynę z 1-cyl. silnikiem 346 ccm., przypom i­
nającym  pewne rozw iązania lotnicze. Przez u- 
mieszczenie popychających drążków dla zawo­
rów  przed i w tyle cylindra otrzym ano zupeł­
nie nowy, nieznany dotąd w Niemczech wygląd 
silnika. Głowica oczywiście szczelnie osłonięta.

Moc silnika 18 KM. Ciekawym jest, że w mo­
delu tym  zastosowano tylko jedną  ru rę  wyde­
chową, co wywołać musiało przerażenie u sprze­
dawców tej firm y. K onstruk tor te j m aszyny

D la u ła tw ien ia  p rzy  u rucham ian iu  s iln ika  i  d la  u ła t­
w ien ia  operow ania m a szyn ą  p rzy  jeźd zie  terenow ej za ­
stosow ano w  kardanow ych  Z iindappach  specja lne rącz­
k i  - u ch w y ty  n a  górnych  ram ionach  ty ln y c h  w idelców.

poszedł jednak  za głosem rozsądku i nie słu­
chał Panów  od reklam y. Skrzynka biegów tej 
m aszyny posiada koła zazębione, nie je s t to  
więc charakterystyczny typ  skrzynki biegów 
m aszyn Ziindapp, w których stosuje się łańcu­
chy dla każdego biegu. K orpus ram y  spaw any 
jes t częściowo, ty lny widelec —  z ru r. W przo- 
dzie widelec ze sprężynam i na  rozciąganie, 
oliwny am ortyzator wstrząsów. Innym  nowym 
modelem Ziindapp je s t 2-cylindrówka 600 ccm., 
w zorowana n a  znanym  typie sportowym  500 
ccm. Przeznaczona je s t dla jazdy  z wózkiem i 
pom yślana jako konkurencja dla takiego sam e­
go typu BMW. Moc je j silnika wynosi 28 KM, 
zastosowano w nim  tylko jeden gaźnik, co dla 
konstrukcji tego typu silników niemieckich je s t 
b. charakterystycznym .

Poza wym ienionymi w ytw órniam i istn ieje  je ­
szcze kilka, g rających  w niemieckim przem yśle 
motocyklowym m niejszą łub większą rolę. Na 
najw iększą uwagę w tej grupie zasługuje no­
rym berska w ytw órnia Trium ph, sprzedająca
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swe m aszyny na  export (ze względu na  kolizję 
w  nazwie z ang. T rium ph) —  pod nazw ą TW N. 
N ajciekaw szą m aszyną te j w ytw órni je s t  350-ka 
dw utaktow a, ze szczelnie osłoniętymi łańcucha­
mi. Posiada jeszcze ciekawy dodatkowy ręczny 
zm iennik szybkości, obok seryjnie budowanego 
zm iennika nożnego. Dużym modelem tej m arki 
j e s t  500-ka sportow a, bliźniaczo podobna do 
szw ajcarskich Motosacoche. Boczno-zaworowa 
500-ka rozw iązana je s t solidnie i starann ie , nie 
odznacza się jednak  niczym specjalnym . Z in ­
nych m ałych niemieckich w ytw órni zasługuje 
n a  specjalne podkreślenie p raca  konstruk tora

bić. M aszyny ich posiadają ciągle ten  sam  cięż­
ki charak ter, pomimo ładnego przepracow ania 
szczegółów, szczególnie modeli sportowych. O 
wyrobach maleńkiego w arsz ta tu  T ornax nie 
wiele da się powiedzieć. W ytw órnia ta  n as ta ­
wiona była dawniej na  budowę ciężkich luksu­
sowych typów. Teraz buduje ładną ale również 
typowo niemiecko-ciężką sportow ą 500-kę, bu­
duje też popularne motocykle małolitrażowe. 
Ciekawym jest, że silniki w szystkich m ałoli­
trażow ych motocykli niem ieckich posiadają 
w wykonaniu m ałych „fabryczek” cechy p rzesta­
rzałych, przede w szystkim  tłoki z garbam i. O 
innych fabrykatach  niemieckich, ja k  Hercules, 
W im m er —  nic powiedzieć nie można, maszyn 
tych n a  wystawie nie widać. Wózki niemieckie 
nie posunęły się ani na  krok  naprzód. Zawie­
szenie łódek na  pasach gumowych, karoserie  te 
same.

A by powiedzieć też o nowościach w dziedzi­
nie silników dla najlżejszych motocykli, to trze ­
ba podkreślić wysiłki w ytw órni Sachs nad 
opracowaniem  ulepszonego typu po dotychcza-

U lepszony s iln ik  125 ccm. w y tw ó rn i Sachs. S k rzyn ka  
przekładn iow a  —  3 tszybkości.

sowym 100 ccm. Najnowsze badanie silnika 
Sachs posiada konstrukcję bloku ze skrzynką 
biegów o 3 szybkościach i pojemność 125 ccm. 
Obroty max. 4500 na  min., praktyczne —  3600. 
Moc trw ała  —  3 KM. Zużycie paliw a około 2,5 
Itr. na 100 kim. Ponieważ typ  ten  posiada noż­
ny rozrusznik i zamocowywany je s t w  ram ie 
tylko w 2 punktach, ta k  więc je s t doskonałym 
typem  dla wbudowywania go w m ontow ane mo­
tocykle. Je s t to typ  tylko exportowy, to  znaczy, 
że nie przeznaczony dla sprzedaży w Niem ­
czech. Silnik ten  wm ontowywany będzie w lek­
kie motocykle w polskiej w ytw órni w  Bydgo­
szczy. Sachs pokazał n a  swym stoisku jeszcze 
i in teresu jący  nas z punktu  widzenia rozw iąza­
nia technicznego m otorow er o znanym  już Czy­
telnikom  „M. i C.” silniku Saxonette, wbudo­
wywanym  w tylny widelec jako  kom pletny ele­
m ent. Silniczek ten  uległ w ostatnim  roku znacz­
nym  poprawkom, posiada duże żebra chłodzące. 
Odznacza się w stosunku do modelu z roku ub. 
zwiększonym momentem obrotowym przy n i­

S ta n d a r t R ex-sport. 350 cc. cz te ro ta k to w y  z  kró lew skim  
w ałkiem .

S tan d ard ’ów ze S tu ttg a rtu . Opracowali oni 
mianowicie resorow anie tylnego koła dla swych 
sportowych modeli 350 i 500 ccm. i co najsen- 
sacyjniejsze n a  wystawie... już teraz  są gotowi 
dostarczać ta k  ulepszone modele. M a to  być w 
obecnej chwili ich wielki sukces, dopraw dy

R esorow anie ty lnego  kola m a szyn y  sportow ej „Stan- 
d a r t”. Kolo osadzone je s t  w  w idelcu  prow adzącym .

S p rę ż y n y  resorow e u k ry to  w  sta low ych  cylindrach.

sprzedają  m aszyny od pierwszego dnia w ysta­
wy. J a k  m ówią wtajem niczeni, nie pozostaje to 
bez wpływu wielkiego opisu, umieszczonego w 
wystawowym  num erze das M otorrad’u. W y­
tw órn ia  A rdie buduje w ielką serię m aszyn po­
dobnych w zarysie do typów  V ietoria. P ierw ­
sze są m alowane na  „banana”, drugie n a  stalo- 
wo-szaro... Pomimo wysiłków, i realnych rezul­
ta tów  prac, f irm y  te  nie mogą się jakoś w y­
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skich obrotach, tak  więc pokonywanie przecięt­
nie spotykanych wzniesień nie sp raw ia mu 
trudności. Saxonette przyjm ie się n a  naszym 
rynku, pozostaje pod znakiem zapytania, bez 
w ątp ien ia  jednak  wielkie znaczenie dla nas m a

P om ocn iczy  s iln ik  „ S axone tte” do row eru. Z b io rn ik  p a ­
liw a ponad b ło tn ikiem  tylnego  kola.

siln ik  125 ccm., k tó ry  coraz częściej będziemy 
widywać na naszych drogach.

Na w ystaw ie spotyka się starych  znajomych. 
Można posłuchać m niej lub więcej autentycz­
nych ploteczek ze św ia ta  „wyścigowców”, po­
gadać ze znajom ym i konstruktoram i, dzienni­
karzam i, działaczami sportowym i. W łaśnie w 
przejściu około BMW spotykam  naszego, dosko­
nałego „Poznańczyka” , aby dowiedzieć się sen­
sacyjnych dla Czytelników „Motocyklu i Cycle- 
c a ra ” —  wiadomości. Trzech zawodników z Po­
znan ia : Lem ański, Borek Gostyński i m niej 
nam  znany p. Zieliński, zakupili 3 najnow sze 
500-ki sportowe BMW z resorow aniem  tyłu. 
Czy pojadą na  Six D ays? Owszem, pojechaliby, 
ale kto to  sfinansuje, to kosztuje wiele pienię­
dzy. BMW zapłaciły w  sumie za ekspedycje 
swej drużyny do Anglii w  roku ub. okrągło
35.000 m arek, około więc 70.000 złotych... M a­
szyny Poznańczyków pójdą na  ra idy  terenow e 
i m niejsze wyścigi w k ra ju . Nareszcie polscy 
zawodnicy dosiadają dopraw dy szybkich m a­
szyn. Należy tu  dodać, że model dla Lem ańskie­
go będzie posiadał „szybszy” silnik, da bez w ą t­
pienia ponad 150 klm /g .

Słynni sportowcy niemieccy debatu ją  nad 
rozbiciem motocyklowej ekipy BM W : Henne 
wycofał się ostatecznie ze sportu  motocyklowe­
go, przesiadając się na  sportow y samochód.

Również i Ley zabiera się z powrotem  do przed­
staw icielstw a w Norym berdze. Pozostaje w 
„ s ta jn i” BMW tylko M eyer, ale ten  je s t  jeszcze 
przecież narybkiem . Czy więc spraw dzi się 
przepow iednia jednego z Niemców, że BMW bę­
dzie m usiało b rać zawodników zagranicznych? 
Może Stanley Woods, pozostający od kilku la t 
bez poważniejszego stałego przydziału...? „A jak  
p rzedstaw iają  się dokładniej W asze re ­
kordy szybkości —  p y ta  m nie pewien exporter 
motocykli do Polski —  da się coś pobić? To by­
łoby dla nas ciekawe. Przecież jesteśm y pierw ­
szymi dostawcam i motocykli do Polski. Zapew­
niam  Pana, że nasz kon tak t z Polską nie ogra­
niczy się do w ysyłania m aszyn i rozliczania n a ­
leżności... Najbliższy czas przyniesie ciekawe 
rozmowy przedstaw icieli św ia ta  sportowego 
Polski i Niemiec, m acie doskonały m ateria ł jeź­
dziecki, m aszyn chętnie dostarczym y. Niedawno 
pobiliście nas wysoko w boksie, uczniowie po­
konali dawniejszych nauczycieli. Spróbujcie 
swych sił w  motocykliźmie...” . Niemcy o tw ar­
cie o fia ru ją  sw ą pomoc, jako  instruktorów , no 
i oczywiście... dostawców maszyn. Jedna i d ru ­
ga propozycja je s t  dla nas obecnie przy  zna­
nym  układzie sił w europejskim  przem yśle mo­
tocykli ciekawa, dlaczego by nie spróbować...?
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Jedynym  europejskim  salonem motocyklo­
wym, opanowanym całkowicie przez m aszyny 
z tylnym  kołem resorowanym  —  je s t salon w 
Mediolanie, w spaniała rew ia włoskiego przem y­
słu motocykli, mało, jak  dotychczas, zain tere­
sowanego exportem  i chronionego barieram i 
celnymi przed szkodliwym działaniem obcej 
konkurencji na w łasnym  rynku. Już w ub. se­
zonie podawał „M. i C” szczegółowy przegląd 
m aszyn włoskich, tak  więc zatrzym am  się tu  
na  ogólnym omówieniu nowości tegorocznych z 
Ita lii oraz na scharakteryzow aniu najnowszych 
tendencji włoskich konstruktorów .

Motocykl z tylnym  sztywnym  widelcem do­
starczany tylko na specjalne żądanie... oto 
pierwsze spostrzeżenia na  salonie, w sklepach 
sprzedawców, na  ulicach i pięknych włoskich 
autostradach. Jeśli spotka się we Włoszech m a­
szynę bez resorowanego tyłu, to je s t  to bez 
w ątpienia typ  starszy, dobrze już zużyty. Ma­
szyna o dwuch kołach resorowanych je s t dziś 
uw ażana we Włoszech za m aszynę nowoczesną, 
dlatego też n ik t praw ie nie chce typów o ty l­
nym  sztywnym  kole. Różnica ceny pomiędzy 
dwoma wspom nianym i typam i m aszyn w pew­
nych wypadkach je s t niewielka ale przy m a­
szynach dużych, o skomplikowanym resorowa­
niu ty łu  wynosi stosunkowo znaczną sumę. 
N ajm niejszą różnicę osiągnęła Gilera przy 
swym modelu ludowym 250 ccm. (silnik 4 — 
taktow y, zawory boczne) —  mianowicie 500 li­
rów, przy cenie 4700 za typ  z tylnym  resoro­
waniem. Modne i wartościowe to ulepszenie 
sto su ją  Włosi do m aszyn od 250 ccm. w zwyż, 
mało wogóle in teresując się budowa motocykli 
poniżej wspom nianej kategorii 250 ccm. Ten

stan  rzeczy wypływa stąd, że Włosi niechętnie 
jeżdżą na m otorowerach i m otocyklach n a j­
m niejszego kalibru, wolą raczej chodzić piecho­
tą....

3 znane koncepcje resorow ania tylnego ko­
ła  są tu  w równej m ierze reprezentow ane: 1) 
ty lny  sztyw ny widelec, koło wahliwe bez pro­
wadzącego widelca, 2 ) ta  sam a konstrukcja  ale 
z dodatkowym widelcem prowadzącym, wresz­
cie 3) ruchowo zawieszony ty lny sztyw ny wi­
delec, ze sztywno w nim  zamocowanym kołem. 
Pow tarzam  tu  jeszcze dla przypomnienia, że w 
budowie resorow ania tylnego koła napotyka 
konstruk to r na dwie zasadnicze trudności: 
prawidłowego prowadzenia koła i stopniowania 
resorowania, dla jazdy bez czy też z pasaże­
rem . Dobre prowadzenie koła a tym  samym i 
„dobre trzym anie” śladu m aszyny, przy jeź- 
dzie zwłaszcza na złych drogach, zapewnia się 
przez silne opracowanie elementów resorow a­
nia i dokładne ich wykonanie. Regulację sprę­
żyn rozw iązują dotychczas Włosi przez zasto­
sowanie dźwigni, przy pomocy których zmienia 
się skok sprężyny a  tym  samym  i jej siłę. W 
4 m aszynach można było zobaczyć tak ie  ulep­
szenie, najciekawsze rozwiązanie pokazuje MM. 
Ponieważ po bokach koła znajdu ją  sie w typie 
MM dwie rurow e stalowe prowadnice spiral­
nych sprężyn resorowych, więc dla każdej za­
stosowano po jednej dwupozycyjnej dźwigni 
przestaw nej. Jeśli więc chce się zabrać pasaże­
ra, należy przestaw ić dźiwgienkę, sprężyny zo­
s ta ją  „ściśnięte”, o trzym uje się większą ich 
Siłę. Jeśli jednak zapomni się przestaw ić dźwi­
gnię z jednej strony, przestaw iając tylko jed ­
ną —  to los pierwszej je s t przesądzony... Jesz­
cze trudniejsze rozwiązanie te j spraw y przy­
nosi początkujący konstruk to r a słynny i wy­
traw ny  zawodnik G albusera z Brescii, pokazu­
jąc resorowanie swych sensacyjnych m aszyn 
(mowa o nich dalej) z regulatoram i, w postaci 
dużych nakrętek , k tóre przestaw iać należy 
przy pomocy odpowiedniego klucza. Rozwiąza­
nie więc to  nie m a praktycznego znaczenia, 
gdyż żaden kierowca am ator nie zechce „pa- 
p rać” się z kluczem, jeśli wypadnie mu kilka­
krotnie dziennie jeździć z pasażerem  lub bez 
niego.

Znaczne ulepszenie resorow ania ty łu  poka­
zuje Moto - Guzzi, przenosząc sprężyny spiral­
ne swego resorow ania spod k a rte ru  w nowe
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m iejsce. Teraz znajdu ją  się one po bokach ty l­
nego koła, tuż pod ram ionam i poziomymi ty l­
nego widelca. Odsłonięty w tte n  sposób k a rte r  
zasłonięto ponownie g rubą blachą, jako ochro­
n ą  przed uszkodzeniami przy  jeździe tereno­
wej. Zgrupowano jednak  w ten  sposób w szyst­
kie elem enty resorow ania tyłu, czyniąc kon­
s tru k c ję  bardziej p rze jrzystą  i dostępną. Moż­
na  być pewnym po ostatn iej wystawie włos­
kich motocykli, że resorowanie tylnego koła 
m otocykla przejdzie w najbliższych latach 
jeszcze wiele zm ian ewolucyjnych, zm ian z 8 
znanych ogólnie form , stw orzona zostanie po­
stać uniw ersalna resorow ania tyłu, tak  jak  w 
kilka lat stworzono uniw ersalną postać nieza­
leżnego zawieszenia i resorow ania kół samo­
chodu, postać, zwaną już dziś ogólnie „klasycz­
n ą ” ...

W spomniany wyżej zawodnik G albusera ek­
sperym entuje od dłuższego czasu z motocyklo- 
v/ymi silnikam i wielocylindrowymi, in teresu­
jąc  się w równej m ierze typam i dwu i cztero- 
taktow ym i. N a wystawie pokazał wiele swych 
eksperym entalnych maszyn, z k tórych najcie­
kawszą je s t bez w ątpienia 4 cyl. 250-ka, dwu- 
tak tow a, o tłokach z noskami (deflektoram i).

Cylindry tego silnika odlane są po dwa i u- 
staw ione w takich grupach pod kątem  90 stop­
ni. Głowice z lekkich stopów. Przez zestawienie 
dwuch takich silników i wstawienie jeszcze po­
m iędzy nie 4 - biegowej skrzynki szybkości — 
otrzym ał dziwaczny silnik 8 cylindrowy 500
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ccm. Z aopatrując go w przodzie w sprężarkę, 
zapewnił mu około 60 KM mocy. Silnik ten  ma 
mieć 8000 obr/m in., przełożenie na sprężarkę 
1 : 3. Jak  na 500-kę —- w ynik piękny, tern nie­
mniej nie można m aszyny te j uważać za typ, 
k tó ry  m ógłby być sprzedawany kiedykolwiek 
w większych ilościach. Dziś je s t to jeszcze nie­
zupełnie wykończona m aszyna eksperym ental­
na i tak ą  bez, w ątpienia pozostanie i w przy­
szłości. Typ ten  m a dawać 150 k lm /g„  czy da 
jednak  tą  szybkość, oto ogólne pytanie ogląda­
jących ją  sportowców motorowych.

Prace Galbusery nie m ają  i jeszcze długo nie 
będą mieć praktycznego znaczenia. Pocieszają­
cym je s t  tylko fak t, że entuzjastom  m otocy­
kla wielocylindrowego przybyw a jeszcze jeden 
sprzym ierzeniec, którego pomysły można było 
zobaczyć w rzeczywistości a nie „na papierze” .

Z wystawionych nowych ulepszeń wymie­
nić należy koło, o dziwnej nazwie „2000”. Ma 
to być koło przyszłości, po bliższym jednak 
zbadaniu rzeczy okazuje się, że je s t to kon­
s tru k c ja  znana, stosow ana w Niemczech, An­
glii jak  i w Szewcji —  dla m aszyn wyścigo­
wych. „Nowością” m a być tu  w ykorzystanie 
całej szerokości p iasty  dla bębna hamulca, 
przy czym na  szczęki oddziałowuje się za po­
średnictw em  dźwigni, przechodzącej przez oś­
kę. P rzy  hamowaniu koło nie, je s t  obciążone po 
bokach, a równom iernie w swej płaszczyźnie. 
Sensacja te j „nowości” schwyciła... 8 w ytw ór­
ni w ykorzystują ją  dla swych typów.

G e n e r a ln e  n  PJ I  W arszaw a, K ró lew ska 23

p rz e d s ta w ic ie ls tw o  “  “  tel. centr. 241-63 25144

poleca m otocykle od 9 8  cm do 6 0 0  cm
Największy wybór dla:

Poczqtkujqcych -  Turystów - Sportow ców  - W yścigowców
AJ.S. NORTON
BAKER PANIHER

CALTHORPE P U C H
COTTON  
EXCELS!OR 

FRANCIS-BARNETT 
NEW  I M P E R I A L  T R I U M P H

ROYAL ENFIELD 
THOMAS

Punkt sprzedaży motocykli S O K Ó Ł  wyrobu Państw. Zakł. Inżynierii 
NISKIE CENY. FA C H O W A  I S O LID N A  O B SŁUG A. N A J D O G O D N . W A R U N K I

Z A M I A N A  m o t o c y k l i  u ż y w a n y c h  n a  N O W E
N a j w i ę k s z y  w Polsce skład części zamiennych do motocykli 

Najtańsze źródło akcesorii do motocykli 

Bezpłatna poradnia techniczna dla posiadaczy wszekich marek
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W artościową zato nowością nazwać należy 
nową obręcz, pokazaną przez angielskie zakła­
dy Rudge-W hitw orth Walcowano ją  z lekkiej 
blachy, nie je s t  jednak w m iejscu zejścia się 
brzegów spaw ana lecz nitow ana i wzmocniona 
przez nadłożenie małej blaszki. Miejsce to  le­
ży dokładnie naprzeciw otw oru dla w entyla 
dętki, osiągnięto w ten  sposób dobre wyważe­
nie koła. Sztywność te j obręczy otrzym ano 
przez zastosowanie znacznej je j wysokości. 
Używana je s t  w m aszynach wyścigowych 4 
wytwórni.

Drobiazgiem, uprzyjem niającym  jednak b a r­
dzo życie zwłaszcza początkującego motocykli­
s ty  je s t  wskaźnik biegu skrzynki szybkości, 
n a  k tórym  jedzie się w danym  momencie. Mia­
nowicie w zbiorniku benzyny z lewej strony  
(m aszyna CM) znajduje się otwór zbiornika, 
podczas gdy z praw ej znajduje  się —  okrą­
gły, estetycznie umieszczony w spom niany 
wskaźnik. I ta  konstrukcja  nie je s t  nowością, 
przypom inam y sobie przecież opisy wyścigó- 
wek belgijskich FN , k tó re  m iały taJkie w skaź­
niki. Ale zawodnik na niej jadący m iał p rak ty ­
cznie biorąc —  do dyspozycji aż 8 biegów, 
gdyż obok skrzynki 4-biegowej znajdow ała się 
jeszcze dodatkowa o jednym  przełożeniu.

P rzy  okazji tego omówienia jeszcze raz pod-

Amsterdam pokazuje
W ostatnich latach współzawodnictwa czoło­

wych europejskich przem ysłów motocyklowych 
obserw uje się przede wszystkim  walkę N iem ­
ców z Anglią. I gdy przypatrzylibyśm y się s ta ­
tystykom  sprzedaw anych motocykli tych k ra ­
jów  nie tylko w k ra jach  europejskich ale n a ­
w et A m eryki Południowej a  wreszcie i kolo­
niach angielskich —  to zdziwilibyśmy się, ja k  
wielkie sukcesy odnosi niemiecki przem ysł mo­
tocyklowy na  rynkach, jeszcze do niedaw na 
bez reszty  opanowanych przez wytwórców an­
gielskich. M iędzynarodowe sfe ry  handlu m oto­
cyklowego in te resu ją  się od roku ubiegłego na 
teren ie E uropy przede wszystkim  H olandią i... 
Polską. W tych k ra jach  w łaśnie najw idoczniej 
daje się zauważyć zwycięstwo m otocykla nie­
mieckiego nad angielskim , w ypieranym  ze 
względu na  swoje cechy konstrukcyjne i ceny.

Holenderskie s ta tystyk i im portow anych mo­
tocykli d a ją  nam  sm utny obraz w ypierania 
Anglików z terenu, dotychczas przez nich p ra ­
wie całkowicie opanowanego. Weźmy pod uw a­
gę tylko cyfry  z la t :  1936 i 1937. Można tu  za­
pewnić, że w  latach  poprzednich przywóz an ­
gielski na  ten  rynek przedstaw iał się o wiele
k o rzy s tn ie j: 1937 1936

Niemcy 6084 4798
A nglia 781 1431
Belgia 561 767
USA 173 361
A ustria  164 —
Inne 25 36

7788 7393
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dajem y pod rozwagę przedstawicieli polskiego 
handlu motocyklowego, że przem ysł w łoski 
byłby w stanie dać nam  wiele takich m aszyn, 
jak ich  właśnie potrzebujem y. Maszyny z ty l­
nym  resorowaniem  byłyby błogosławieństwem 
dla wielu tych, k tórzy przez niezbyt dobry stan  
zdrow ia m uszą tylko z chodnika podziwiać ja ­
zdę innych. Pominąwszy kilka m arek m otocy­
kli napraw dę wysokiej klasy, należy dziwić się 
pewnej grupie przedstawicieli, k tórzy dobiera­
ją  sobie reprezentowane m arki, jakie nie m ają  
i nigdy nie będą m iały szerszego powodzenia 
na naszym  rynku, nie wniosą poza tym  żad­
nych poważniejszych w artości do naszego p a r­
ku motorowego.

Telaio a sospeso elastico — oto zrealizowany 
włoski odpowiednik niezrealizowanego angiel­
skiego ,,rear springing” i częściowo dopiero w 
tym  roku zrealizowanego niemieckiego „Hin- 
terrad federung” i francuskiego „Suspension 
a rie re” ... N a zakończenie pozwalam sobie w 
stronę m aszyn włoskich zwrócić uwagę tych, 
k tórzy  zechcą zaopatrzyć się w typy wyścigo­
we. Jeśli nabywać m aszynę tej grupy, to  m a­
szynę najnowocześniejszą, m aszynę osta tn iej 
doby, m aszynę z tylnym  resorowaniem , o osta­
tecznie wypróbowanych w wielu wyścigach 
i w... wojnie abisyńskiej walorach. M.

niemieckie motocykle
N a 39 wystawców, jak  podaje „M otorrad” , 

przypadło w A m sterdam ie 13 m arek na Anglię, 
na Niemcy —  11, na Holandię —  8 , na Belgię 
—  3, na USA —  2 i po jednej na F rancję  i A u­
strię. W idzimy więc, że o zamożny ten  rynek  
troszczą się praw ie wszystkie poważne prze­
mysły. W yjątek  stanow ią tu  Włosi, k tórych 
m aszyny są tu  zbyt mało znane, aby odnieść 
poważniejsze sukcesy sprzedaży. Ja k  wiado­
mo, w ytw órnie włoskie zajęte były do roku u- 
biegłego dostaw am i wojskowymi, tw orząc kil­
ka ciekawych, nieznanych jeszcze szerzej św ia­
tu  fachowem u typów. Dlatego też dopiero w 
roku 1939 spodziewać się należy rozrostu 
sprzedaży m aszyn włoskich poza ich krajem .

N ajlepiej zaprow adzoną m arką je s t tu  
DKW, których w okresie od czerwca do g rud­
nia 1937 sprzedano ponad 3200 sztuk. W tym  
samym  okresie na  drugim  m iejscu znalazł się 
belgijski Gillet (H ersta l), z cy frą  — 325 m a­
szyn. Z w ytw órni angielskich najlepszym i w y­
nikam i za ten  okres „szczycą” się: BSA i 
Trium ph, sprzedając po... 94 maszyny.

Pomimo, że H onlendrzy okazują się nadal 
skłonnymi do kupow ania m aszyn pochodzenia 
zagranicznego, młody holenderski przem ysł 
motocyklowy rozw ija się b. pomyślnie. I trzeba 
podkreślić, że w ybrał on b. odpowiednią d ro­
gę, rozpoczynając od budowy zasadniczo m a­
szyn typu najlżejszego, od motorowerów, 175-ek 
i 200-ek. Większość holenderskich w ytw órni 
motocykli m ontuje (podobno tylko niedługi je-
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szcze okres czasu) silniki angielskie Villiers, 
niemieckie Ho i Sachs, rzadziej spotyka się 
francuskie Aubier —  Dunne i inne. N a jb a r­
dziej znaną holenderską w ytw órnią jes t 
Eysink, produkująca obok lekkich typów z sil-

Resorow anie ty lnego  koła m otocykla  E y s in k  350 ccm.

nikam i 120 ccm. (Ilo) i 125 ccm. (V illiers) 
swój słynny już w m iędzynarodowych kołach 
sportowych typ  350 ccm. Silnik te j maszyny 
to najnow ocześniejsza „kom pilacja” szkoły nie-
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mieckiej i ang ie lsk ie j; głowica zam knięta z za­
woram i górnymi, wysoko położony wałek roz- 
rządczy. Skrzynka o 4 biegach, pierw szy łań­
cuch szczelnie osłonięty, p racu je  w  oliwie; ra ­
ma z ru r, rozw iązana raczej po „angielsku” , 
posiada pod silnikiem  silnie odkuty element, 
zam ykający ją  i tw orzący ochronę przed rozbi­
ciem k a rte ru  w terenie. 350-ka ta  odniosła już 
wiele sukcesów w m iędzynarodowych zawodach 
terenowych, m usi więc być silnie zbudowana. 
Posiada jeszcze resorow anie tyłu, rozw iązane 
po spartańsku , a jednak  czysto i solidnie. 
Trudno tu  powiedzieć, ja k  to  resorow anie za­
chowywałoby się na  naszych np. drogach, trze ­
ba tylko podkreślić, że w  kilku angielskich te ­
renów kach spraw iło się doskonale.

Ceny lekkich motocykli holenderskich po­
zw alają im konkurować z im portow anym i, w a­
h a ją  się one około 260 guldenów. Należy spo­
dziewać się dalszego spadku tych cen, gdy ty l­
ko holenderski przem ysł motocyklowy bardziej 
się rozwinie. Dla znalezienia pełnego za trud ­
nienia w ytw órnie te  produkują  też i lekkie mo­
tocyklowe wózki dostawcze, powstałe z moto­
cykla, gdzie n a  m iejscu przedniego widelca u- 
mieszczono sztyw ną oś z o tw artą  p latforem ką 
dla towarów . W tej grupie m aszyn nie wnoszą 
Holendrzy nic nowego, budują  tak , ja k  budo­
wano to samo przed 15 laty. S tosują dla nich 
silniki dwutaktow e małej pojemności.

„ZUNDAPP " 
„ N S U ' 

„STANDART..
M o t o c y k l e  od 100 cc do 6 0 0  cc 
z napędem łańcuchowym lub kordonowym

Przedółau/icialóiu/o ($anaraLna PoLóka S pó łka  YlflotocifkLoura

Sam ochody „J A W A ” i „R O S E N G A R T"
FACHOWA OBSŁUGA DOGODNE WARUNKI

W a r s z a w a ,  
S e n a t o r s k a  28

Oddział w Gdyni, 
Świętojańska 108
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Zim owy niemiecki raid szosowo—terenowy
G eneralną próbą możliwości niemieckich au- 

tomobilistów i motocyklistów w w arunkach z i­
mowych jes t doroczna „zimowa próba pojaz­
dów mechanicznych” organizow ana pod nazwą 
„K raftfah rzeug  — W in terp ru fung”, tym  ra ­
zem na rok 1938. Im prezę tę  zupełnie celowo 
organ izu ją  Niemcy w pierwszej połowie lute­
go, je s t to znaczny sukces propagandow y przed 
otw arciem  w ystaw y samochodów i motocykli, 
je s t  to też pierw sza m otorowa sportow a im pre­
za sezonu.

W iadomym je s t ogólnie, że Niemcy posiada­
ją  bodajże najlepiej zorganizow any i wyszkolo­
ny sport m otorowy w świecie. Inną tego cieka­
w ą stroną  je s t wyszkolenie już dosłownie setek 
zawodników, dla których najcięższe w naszym 
pojęciu terenów ki są czymś zupełnie zwykłym 
i codziennym. Na s ta r t  poważniejszych terenó­
wek niemieckich zgłaszają się zawodnicy set­
kami, w  kilku wypadkach przekroczyli cyfrę, 
dla nas zdawałoby się niepojętą, 1000 uczestni­
ków. Ale tym  razem, organizująca zimowe za­
wody szosowo - terenow e NSKK przeprow adzi­
ła selekcję zgłoszeń i tak  w  rezultacie dopu­
szczono na s ta r t  tylko 312 maszyn. Zawody 
rozpoczęły się zjazdem  z 5 oznaczonych punk­
tów  Rzeszy do miejscowości A ltenberg, skąd 
rozpoczęto właściwe biegi terenowe. W tym  ro­
ku nie mieli uczestnicy zbyt wielkich „zimo­
wych przeciwności” , gdyż w okresie zawodów 
panowała przew ażnie w prost w iosenna pogoda. 
I tylko w  górach, koło czeskiej granicy, n a ­
potkali uczestnicy na poważniejsze śnieżne o- 
pady. Tam  dopiero mogli wypróbować w artość 
przystosow ania w w arunkach jazdy zimowej 
najnow szych zgłoszonych typów samochodów, 
tam  dopiero wypróbowali po raz pierw szy w 
zawodach n a rty  dla motocykli solo, których po­
jaw ienie się wywołało sensację, zjednując so­
bie z m iejsca wielu entuzjastów  i przeciw ni­
ków.

Zjazd do A ltenberg był łatwy, osiągnęło go 
300 zawodników bez punktów  karnych. I do­
piero 2 dni terenow ej w  górach jazdy po około 
230 km dziennie —  spraw iło swoje. Odpadało 
wiele m aszyn ale znaczna część ukończyła za­
wody w doskonałym stanie, zbierając niem iec­
kim  zwyczajem całe m asy złotych, srebrnych i 
bronzowych plakiet.

Z nowych in teresujących m aszyn pokazano 
eksperym entalne Ziindapp, o dwutłokowych sil­
nikach, na  wzór włoskich Garelli. 250-ka DKW 
eksperym entalna m iała zastosowaną spaw aną 
z dwóch części ram ę. Przeszła cały ra id  dosko­
nale, ale ja k  podkreślają niemieccy fachowcy, 
długo jeszcze nie ukaże się na  rynku, gdyż spa­
w anie je j je s t nadzwyczaj drogie.

Zastosowane dla solowych motocykli n a rty  
pom agają w  szybkiej jeździe na zlodowociałej 
czy też zaśnieżonej drodze. N arty , zilustrow ane 
na  zdjęciu, zamocowane są po dwóch stronach 
motocykla, przy czym siedzenie przymocowane

na stałe lecz zawieszone ruchowo i w sparte  je ­
szcze sprężynam i spiralnym i. Kierowca m aszy­
ny solo opiera nogi na tych nartach , a ponie­
waż są one zawieszone ruchowo —  może odpo­
wiednio do potrzeb m aszynę nachylać tak , ja k ­
by prowadził ją  po błocie z nogami opuszczony­
mi na powierzchnię drogi. Kwestię ham ow ania 
tylnego koła rozwiązano w m aszynach wojsko­
wych w ten sposób, że zam iast dźwigni nożnej 
— posiada motocykl z nartam i dodatkowo 
dźwignię ręczną hamulca tylnego na kierow ni­
ku. 1 chociaż n a rty  te  zdały dość dobrze próbny 
egzamin, to jednak  m ają  wielu przeciwników, 
a stąd  wniosek, że poza wojskiem, w czystym 
sporcie, bezw ątpienia nie przyjm ą się. M iano­
wicie zawodnik, opierając się na tak ich  n a r­
tach, przyzw yczaja się tak  dalece, że w  lecie, 
jadąc w  terenie, mimowoli podpierać się będzie 
nogami. A jes t to przecież w sportowym  zro-

N a r ta  (p raw ostronna)  solowego terenow ego m otocykla  
niem ieckiego.

zumieniu terenów ki najw yższy błąd, przecież 
żaden wysokiej klasy zawodnik pryw atny  na 
m aszynie terenowej nie oderwie nogi od pod­
nóżka, posługując się nimi do ostatniej możli­
wości.

Zastosow anie n a r t  w skazuje na tendencję 
skierow ania tren ingu  niemieckich sportowców 
w kierunku szkolenia ich w jazdach zimowych 
na sposób wojskowy, naw et kosztem ich stylu 
czysto sportowego. Należy też dodać, że cywil- 
no-wojskowe kierownictwo zawodów zdecydo­
wało się nie kłaść więcej nacisku na przesadne 
przestrzeganie czasów jazdy zawodników lecz 
przestrzegać ich sposoby pokonywania terenu  i 
orientację w g map. Zdarzyło się wiele w ypad­
ków wycofań zawodników indywidualnych i 
rozbicia zespołów —  tylko przez m inim alną 
s tra tę  czasu, naw et kilku zaledwie sekund. A 
tak  się składało, że wycofani zawodnicy jechali
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doskonale, orientow ali się w teren ie bez zarzu­
tu , dobrze przechodzili przez 2 ustalone próby 
s ta r tu  i odpadali, bo... zatrzym yw ała ich na' 
k ró tk i okres czasu napraw a np. dętki. Je s t to 
jeszcze jeden dowód, że doświadczeni kierow ­
nicy niemieckiego sportu  motorowego rezygnu­
ją  ostatecznie z organizow ania „wyścigów” w 
teren ie  „po szczęście” , lecz zw racają szczegól­
ną  uwagę na właściwe zadania zawodników. 
Należy te  fak ty  oddać pod rozwagę kierow nic­
tw a  naszych terenówek, jak  również przypom ­
nieć, że przez planową pracę i U M IE JĘ T N E
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korzystanie z doświadczenia niemieckich nau­
czycieli —  polski sport bokserki w ysunął się na 
czoło Europy. Tak i polski motocyklizm może 
się doskonale rozw ijać, m ając przede w szyst­
kim dobre i wypróbowane wzory zagraniczne 
a dalej w spaniały m ateria ł jeździecki. Ale gdy 
wreszcie już szkoli się zawodników w zawo­
dach terenowych, to niech będą to zawody CE­
LOWEGO orientow ania się i pokonywania te ­
renu a niezrozum iałe i nikomu niepotrzeb­
ne gonitw y po piachu, błocie czy śniegu...

Jorris.

L o te ria  m a  za sobą ju ż  d ługą, b li­
sko pięciow iekow ą h is to rię .

P ierw szą  w zm iankę o n ie j zn a jd u je ­
m y w  an n a łach  norym bersk ich  z ro ­
ku  1477. U rządzano  ją  bardzo  p ro ­
s ty m i środkam i. B yły to  ta k  zw ane 
„g a rn k i szczęścia”. Do jednego  g a rn ­
k a  rzucano  k a r tk i  z nazw iskam i g r a ­
jących , a  do d rug iego  g a łk i, k tó rych  
barw a ro z s trz y g a ła  o w ygranych . 
L o terie  te  cieszyły się w ielk im  pow o­
dzeniem , d la tego  też  i szybko się ro z ­
pow szechniły. W  X V I stu lec iu  w spo­
m in a ją  już o lo te rii dziejopisow ie n ie ­
mieccy, weneccy, florenccy, rzym scy , 
francuscy , ho lenderscy  i h iszpańscy . 
L o te rię  k lasow ą urządzono po raz  
p ierw szy  w e F lo rencji, a  udoskonalo­
no ją  w  w ieku X V II w N iderlandach .

W  Polsce lo terię  w prow adzono s to ­
sunkow o późno. Po raz  p ierw szy

urządzono ją  jednorazow o n a  spec ja l­
n y  cel dokończenia budow y kolegium  
XX. P ija ró w  i szp ita la  D ziec ią tka  J e ­
zus w W arszaw ie . W  roku  1763 
Sejm  pozw olił kom panii genueńsk iej 
n a  w prow adzenie w ynalezionej w  ty m  
m ieście lo te rii liczbow ej, zaś lo terię  
k lasow ą w prow adzono w  Polsce n a  
s ta łe  za  czasów  K sięstw a W arszaw ­
skiego w  ro k u  1808 i pod nazw ą „Lo­
te r ii  K lasyczne j” p rz e trw a ła  ona do 
r . 1915-go. to  je s t  do czasu  okupow a­
n ia  W arszaw y  przez  a rm ię  niem iecką. 
W  czasie okupacji dz ia ła ły  lo te rie  o 
ch a rak te rze  społecznym , a  po odzy­
skan iu  niepodległości S ejm  U staw o ­
daw czy w prow adził spec ja lną  u staw ę 
w  R zeczypospolitej L o te rię  K N sow ą 
w  je j obecnej fo rm ie. U staw a  o P o l­
skim  M onopolu L o tery jn y m  je s t  d a l­
szym  etapem  w  rozw oju  nasze j lo terii.

T rzeba  stw ierdzić , że lo te ria  po l­
sk a  daw no już zdobyła sobie p raw o 
obyw ate ls tw a w naszym  życiu  zbio­
row ym , co u jaw niło  się n aw et w  li te ­
ra tu rz e  i sztuce. W ysta rczy  w ym ienić 
choćby kom edię K orzeniow skiego 
„Złote k a jd a n y ” i wodewil M oniuszki 
„L o te r ia ” .

Z bieg iem  czasu  p lan y  naszych  lo ­
te r i i  k lasow ym  u iega ły  rozm aitym  
przekształcen iom  i udoskonaleniom . 
O sta tn io  D yrekcja  Polskiego M onopo­
lu  L o te ry jnego  w prow adziła  szereg  
ciekaw ych inow acyj, k tó re  w zm ogły 
ogrom nie szanse  w y g ran ia . T ak  więc 
w prow adzono podział losów  n a  pięć 
części, zam ia s t daw nych czterech, 
dzięki czem u i z każdej w y g ran e j bę­
dzie m og ła  sk o rzy stać  jed n a  osoba 
w ięcej, ilość losów zm niejszono o 
35.000, przez co i konku renc ja  num e­
rów  będzie m nie jsza  itd .______________

M O T O

A n g . T r iu m p h y  w  „ciężkim ” terenie.

Loteria w  św iecie  i w  Polsce
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BEZET.

J a z d a  m o
S tró j jeźdźca. U biór jeźdźca powinien odpo­

wiadać następującym  najw ażniejszym  wym a­
ganiom :

1 ) Chronić od w iatru  i nie dopuszczać do 
przeziębienia.!

2) Nie krępować swobody ruchu.
3) Chronić jeźdźca przed skaleczeniem w ra ­

zie wypadku, oraz przed kurzem  i błotem.
Ubiór głowy. O parte na  licznych, tragicznych 

nieraz wypadkach doświadczenie dowodzi, że 
jedynym  racjonalnym , zapewniającym  bezpie­
czeństwo ubiorem głowy we wszystkich oko­
licznościach jazdy, nie wyłączając naw et jazdy 
spacerowej po mieście, — je s t sztyw ny kask, 
zdolny uchronić głowę przed pęknięciem czasz­
ki lub złamaniem je j podstaw y w razie wypad­
ku. Dla tu ry styk i kask ten  może być nieco 
mniejszym , lżejszym i tańszym  od kasku wy­
ścigowego, lecz je s t on niezbędny i zastąpić go, 
pod względem bezpieczeństwa, nie mogą żadne 
m iękkie pilotki ze skóry lub tkaniny. Na prze­
szkodzie do powszechnego użytku kasków stoi 
przede wszystkim  brak  mody. Gdyby tak a  mo­
da weszła, zniknęłyby wszystkie inne negujące 
argum enty, jak  wysoki koszt, nadm ierny cię­
żar, parzenie głowy itp.

Niezbędnym dodatkiem  do ubioru głowy jes t 
bere t sportowy, k tó ry  należy wkładać pod kask 
lub pilotkę we wszystkich wypadkach, jazdy, 
od biedy zaś można użyć jako  ubioru głównego.

Uszy i k a rk  m uszą być szczelnie osłonięte 
przede wszystkim  ze względu na w iatr. Jako 
wzgląd drugorzędny odgrywa tu  rolę również 
i kurz.

Wysoce szkodliwym je s t wyjechać naw et na 
k ró tk i dystans bez okularów. Rolę dom inującą 
odgryw a tu  również w iatr, k tó ry  może spowo­
dować poważne i uporczywe schorzenie oczu, 
pom ijając, że przytępia ostrość wzroku. N aj­
praktyczniejsze, zdaje się są to  tanie okulary ce­
luloidowe, k tóre po zmontowaniu bez żalu moż­
na  wyrzucić i kupić nowe. O kulary takie wy­
starczą na  D/2— 2 mies. W ażną ich zaletą jes t 
elastyczność w przeciwieństwie do szkła, k tó­
re  w razie wypadku może spowodować nieobli­
czalne uszkodzenie oczu. Przeciw zapotnieniu 
szybek wew nątrz są w handlu doskonałe środ­
ki (pasty  i m ydełka), k tóre można nabyć w 
lepszych drogeriach.

Górna część s tro ju  m otocyklisty (kamizelka, 
w iatrów ka, k u rtk a  itp.) nie powinna mieć z 
przodu otworów w postaci kieszeni, szpar itp., 
przez k tóre mógłby przedostawać się w iatr. 
Szczególna uwaga pod tym  względem powinna 
być zwrócona na szyję, k tó ra  powinna być 
szczelnie opięta. Wszelkie wykładane kołnierze 
są tu  niedopuszczalne, gdyż gardło powinno być 
izolowane od najm niejszych prądów powietrz­
nych naw et latem. N ajm niejsze przewiewy we­
w nętrzne w ubraniu w okolicy gardła powodu-

t o c y k I e m
ją  przykry i niebezpieczny, chroniczny bron- 
chit, na  k tó ry  choruje, niestety, wiele motocy­
klistów. Ubiór powinien spadać z ty łu  poniżej 
krzyża i w ten sposób chronić jeźdźca przed 
przeziębieniem krzyża i nerek.

Rękawy przy dłoniach powinny być opięte, 
aby swobodnie na nie weszły m ankiety ręka­
wic.

Rękawice m uszą być skórzane i tak  luźne w 
palcach i dłoniach, aby jeździec wcale nie od­
czuwał oporu przy zaciskaniu pięści. M iarą te ­
go luzu je s t możliwość zupełnie swobodnego 
naciągnięcia rękawicy na rękę we włóczkowej 
rękawiczce. M ankiety są przy rękawicach ko­
nieczne i m uszą być tak  szerokie, aby zmieściły 
w sobie końce rękawów i nie dopuściły do b a r  
dzo szkodliwych wew nętrznych przewiewów w 
rękawach.

Specyficzną chorobą m otocyklistów jes t bron- 
ch it i k a ta r  gardła, powodowane silnym ozię­
bieniem źle osłoniętych piersi i gardła przez 
chłodny prąd powietrza, specjalnie dotkliwy 
w pierwszym momencie wyruszenia.

D rugą o wiele poważniejszą chorobą je s t za­
palenie miedniczek nerkowych, powodujących 
silne bóle nerkowe, w ystępujące oczywiście n a j­
silniej na w strząsach drogowych.

Często w tedy się zdarza, że m otocyklista zra­
ża się do jazdy i rezygnuje ze swej kariery  mo­
tocyklowej na podstawie tej fałszywej z g run tu  
przesłanki, że ta  jego dokuczliwa choroba po­
w stała w skutek wstrząsów drogowych.

W rzeczywistości w łaściwą przyczyną choro­
by je s t przeziębienie, powodowane przez nie­
właściwe, zby t lekkie  ubranie jeźdźca, gdy cia­
ło jego zostaje raptownie i silnie ochłodzone 
przez chłodne prądy powietrza, przenikające 
przez źle zapięte ubranie i otwory w rękaw ach.

Jeżeli chodzi o rękawy, to jedynym  środkiem  
są tu  tylko rękawice motocyklowe z m ankieta­
mi, natom iast pozostałe części korpusu wy­
śmienicie mogą być chronione od w ia tru  nawet 
w zimie —  przez papier  (najlepiej cienki pa­
kowy), założony pod ubranie i  tw orzący rodzaj 
pancerza na piersi, brzuchu i udach jeźdźca.

że przyczyną bólów nerkowych u motocykli­
stów są nie w strząsy, najlepszym- dowodem je s t  
jazda konna, gdy jeździec doznaje wielokrotnie 
liczniejszą ilość wstrząsów, a jednak powyższa 
dolegliwość nie je s t znaną kawalerzystom.

Strój do wyścigów i poważniejszego sportu 
powinien odpowiadać wymaganiom następu ją­
cym :

1) dostateczna długość i doskonała szczel­
ność na w ia tr i deszcz. Szczególnie ważnym jes t 
uszczelnienie szyi i rękawów,

2 ) dostateczna swoboda dla ruchów przy pro­
wadzeniu maszyny,

3) estetyczność i możliwe zbliżenie do przy­
jętego konwencjonalnego kro ju  ubrania.
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N ajbardziej zbliżonym do tego ideału je s t 
rodzaj skórzanego m unduru o zasadniczym kro­
ju  m arynark i sportowej, o norm alnym  kołnie­
rzy wykładanym , dającym  się jednak  podnieść 
i szczelnie zapiąć z praw ej strony  szyi n a  guzik 
przy pomocy klapki, stanowiącej przedłużenie 
lewego końca kołnierza.

M ateriał —  czarna skóra, k tó ra  najłatw iej 
daje się odnowić chociażby przy pomocy 
zwyczajnej pasty  do butów. Rękawy zwyczaj­
ne, wszywane, bez mankietów, nieco dłuższe, 
niż przy zwykłym kro ju  m arynarki, a to ze 
względu na  późniejsze trw ałe zmarszczenie się 
skóry. W yloty rękawów powinny się dać za­
piąć na klapki wg sposobu burberry . M arynar­
ka nieco w cięta w pasie i ściągnięta z ty łu  na 
gumkę. Sposób zapinania m arynark i przy pod­
niesionym kołnierzu —  z lewej strony  na  p ra ­
wo, przy czym, dla uszczelnienia lewej zapiętej 
klapy u góry od deszczu, wchodzi ona pod d ru ­
gą specjalną klapę, przyszytą do praw ej barki 
i zapinaną na drugi z góry guzik (pierwsze­
go może wcale nie być, gdyż je s t on w tym  wy­
padku zbyteczny). Zewnętrzne kieszenie —  ty l­
ko dolne boczne z klapami. Hokejowe podbicie 
na barkach i łokciach, dostatecznie szerokie 
i grube. Podszewka —  flanela lub sztuczny 
zamsz.

Ścieg maszynowy powinien być zbliżony do 
rym arskiego, t. j. powinien być dostatecznie 
rzadki i o grubych nitkach.

T. zw. hokejowe wykończenie ubrania do­
brze chroni ciało jeźdźca od uszkodzeń podczas 
wypadków. Polega ono na dostatecznie grubym , 
a  jednak miękkim podbiciu ubrania na  kola­
nach, łokciach i barkach. Do wypchania używa 
się tu  wiórów korkowych, względnie gumo­
wych, lub też filcu.

Opis powyższy je s t w zupełności w ystarczają­
cy dla k raw ca-sp ec ja lis ty  w dziedzinie ubrań 
skórzanych, aby mógł on prawidłowo i: z zacho­
waniem w szystkich szczegółów wykonać tak i 
m undur. Dowodzi tego p rak tyka  Motocyklowego 
Klubu Z. S. w W arszawie, w którym  m undur 
ten, zamówiony przez kilku członków całkowi­
cie zdał egzamin.

Nogi. Spodnie powinny dobrze się trzym ać 
bez szelek i nie opadać. Jednocześnie pas musi 
być wysoki, aby chronił krzyż jeźdźca od wia­
tru . Rozporek spodni z przodu nie może być 
na  guzikach/ gdyż; nie chroni to dostatecznie od 
w iatru. Może tu  być zastosowany albo suwany 
metalowy zamek, albo też zew nętrzna szeroka 
klapa, zakryw ająca rozcięcie.

Tak m arynarka  - k u rtk a  jak  i spodnie po­
winny być dostatecznie luźne w odpowiednich 
m iejscach, aby nie krępowały swobody ruchu 
jeźdźca. Pod tym  względem specjalnie należy 
sprawdzić możliwość wyciągnięcia rąk  naprzód 
i do góry oraz przykucnięcia.

Skóra jako m ateria ł na ubranie sportowe nie 
je s t  odpowiednia do stałego noszenia, zwłaszcza 
zaś na spodnie. N adaje się ona tylko na krótki
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czas jak  np do wyścigów. Spodnie z m aterii 
powinny być dostaecznie szeroko obszyte skó­
rzanym i lejam i w kroku, na siedzeniu i na  ko­
lanach.

Nogi w kolanach m uszą mieć tw arde opięcie 
w rodzaju wysokich butów z tw ardym i chole­
wami lub sztylp. Z tego właśnie względu nor­
m alny sportowy stró j nie nadaje się do m oto­
cykla, gdyż pończochy, naw et najgrubsze, nie 
chronią goleni od uderzeń.

Dla dłuższej jazdy, zwłaszcza po złych dro­
gach niezbędne je s t zastosowanie t. zw. pasa 
wyścigowego, k tó ry  na podskokach chroni 
brzuch i je lita  od wstrząsów  przez lekkie jed ­
nostajne obciśnięcie.

Praktycznym , tanim, i najbardziej pospolitym 
stro jem  do jazdy na motocyklu je s t kombine­
zon. Właściwe jego przeznaczenie należy jed ­
nak uważać najgłówniej jako zabezpieczenie 
przed kurzem. Podczas zim na i upadku chroni 
on mało, wobec czego należy go uważać jako 
dodatek do opisanego wyżej s tro ju  motocyklo­
wego.

Do długodystansowej jazdy sportowej po 
złych drogach w skazane je s t  obandażowanie 
przedram ion i ram ion elastycznym  bandażem, 
co chroni m ięśnie od wstrząsów wewnętrznych, 
powodujących podczas długiej jazdy  dotkliwy 
ból. Bandaże te  nie powinny jednakowoż tam o­
wać obiegu krwi.

klórzy stosują do sw ych  motorów  
z i m o w e  o l e j e  s a m o c h o d o w e

G A L K A R  Z - L U X
dosk on ale  sm arne i p łynne przy 30°
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W y p o s a ż e n i e  m a s z y n y . Z a p a s o w e  c z ę ś c i  z a m i e n n e .

N a długodystansowy raid tu rystyczny  lub 
sportotoy  powinien jeździec wyposażyć się w 
następu jący  sprzęt osobisty i techniczny.

S P R Z Ę T  2 końców ki do link i Bow-
T E C H N IC Z N Y . dena od sp rzęg ła  i h a-

M a teria ły  zapasow e. m u łca  przedniego,
R olka izolacji, Z w yczajna  św ieca i za-
K aw ałek  w ęża gumowe- pa łk i ew. zapaln iczka,

go z p łó tnem  o średn. S P R Z Ę T  O SO B IST Y .
wew. 7 —  8 mm ,

K aw ałek  p łó tn a  b re z e n ­
tow ego m ożliw ie g ru b ­
szego około 50 X  50 
cm,

R e p a ra tu rk a  do zim nej 
w u lk an izac ji dętek,

M otek dobrego cienkie­
go szpaga tu ,

R olka d ru tu  żelaznego 
w yżarzonego o średn. 
około 1% mm ,

P ęk  czystych szm at lub 
końców baw ełn ianych  
do w ycie ran ia ,

3 m  link i B ow dena o 
średn . lV z  m m  do „ga­
zu i pow ie trza” ,

3 m  link i B ow dena o
średn . 2 —  2% mm
do sp rzęg ła  i ham ul- ś ru b o k rę t,
ca, 2 łyżki do opon,

B ań k a  sm aru  do łańcu  6-calowy klucz szwedzki,
chów i w idełek przed- M aszynka do rozb iera-
n ich, n ia  łańcuchów ,

B ań k a  T inolu , F ab ry czn y  kom plet na-
2 końcówki do link i Bow- rzędzi specjalnych ,

dena  od „gazu  i po- P ó łok rąg ły  p iln ik  g ła-
w ie trz a ”, dzik  6” z rączką.

P lecak,
Scyzoryk,
Ręcznik,
Szczotka i p a s ta  do zę­

bów,
B rzy tw a,
K rem  do golenia,
2 kołn ierzyki,
Ig ła  i nici,
L u ste rk o  kieszonkowe, 
C ukierki,
Środek w zm acn ia jący  w 

ro d za ju  p igu łek  K ola, 
F e rro p h ity n y , OvomaJ- 
ty n y  itp .,

P ak ie t opatrunkow y.
N A R ZĘD ZIA .

K lucz do świec,
Cęgi un iw ersa lne ,

3 —  5 środków  do w en ty li dętek.
3 —  5 kap sli do w en ty li dętek.
2 żarów ki m ałe  i 2 duże.
1 —  2 świece iskrow e.
2 ogniw a p ro s te  i 2 redukcy jne  do łańcucha  p rzed ­

niego.
2 ogniw a p ro s te  i 2 red u k cy jn e  do łańcucha  ty lnego.
k aw ałek  łańcucha  15 cm przedniego.
kaw ałek  łańcucha 15 cm ty lnego.
5 —  6 śrub  m aszynow ych śred . 1A ” o dług. 25 —  

30 mm.

1 d ę tk a  k om ple tną  do ty n . koła.,
po 5 szprych  każdego w y m iaru  z n ip lam i.
5 —  10 zatyczek  (szp lin tów ),

lin a  do ho low ania ok. 10 m (w  m otocyklu z p rzy - 
czep k ą).

W zależności od dystansu jazdy ekwipunek 
ten  może być zredukowany w sposób następu­
jący.

Ze sprzętu osobistego może być wzięty tylko 
scyzoryk, k tó ry  w każdych okolicznościach je s t 
niezbędny.

Z m ateriałów  zapasowych zawsze  są  niezbęd­
ne: rolka izolacji, kawałek węża gumowego, re ­
p a ra tu rk a  do zimnej wulkanizacji dętek, nieco 
wyżarzonego d ru tu  żelaznego i szm aty lub koń­
ce bawełniane do wycierania.

Z narzędzi pozostawić można w domu w w y­
padku krótkiej jazdy: m aszynkę do rozbiera­
n ia łańcuchów, pilnik i większość fabrycznych 
narzędzi, z których zabrać z sobą należy tylko 
najniezbędniejsze, j. np. kluczyki do regułowa-

„SUNBEAM"
„ A R D I E "  -  „ B A U E R "

M o t o c y k l e  od 98 cc do 600 c c
Jedyne dwuosobowe „setki" z akum ulało 
rem, dynamem i sygnałem elektrycznym.

O lbrzym i wybór dla:

początkujących — turystów — sportowców  
— wyścigowców

G e n e r a l n e  P r z e d s t a w i c i e l s t w o  
W arszaw a, ul. Fredry N r.  4, tel. 6 1 8 -8 8

Z a m i a n a  m o t o c y k l i  u ż y w a n y c h  n a  n o w  e

W a r s z t a t y .  C z ę ś c i  z a m ie n n e .  B e z p ła tn a  p o r a d n ia  
t e c h n i c z n a  i n a u k a  ja z d y .

N a j d o g o d n i e j s z e  w a r u n k i



substancji lepiącej (nie zaś sm olistej). Klucz 
szwedzki powinien być w najlepszym  gatunku 
o wąskich szczękach i uzębionym rozwidleniu 
(z. „korkodylem ” ) na  drugim  m iejscu. Dla 
oszczędności m iejsca i sprzętu rolę łyżek do 
opon mogą odgrywać odpowiednio obrobione 
końce np. kluczą do świec itp. wg własnego wy­
boru jeźdźca. M aszynka do rozbierania łańcu­
chów powinna być typu uniwersalnego, nada­
jącego się do obydwóch gatunków łańcuchów 
(przedniego i tylnego). Fabryczny komplet na­
rzędzi bezwzględnie powinien m. in. zaw ierać: 
klucze do nakrętek, przymocowujących skrzyn­
kę przekładniową do ram y  (ważne jes t na wy­
padek podciągania łańcucha przedniego), klucz 
do korka spustowego z k a rte ru  silnika, klucz 
do podciągania kolumny sterowej w głowicy 
ram y, klucze do nakrętek  kół i regulacji łożysk 
kół, klucz do sprężyny sprzęgła, klucze do rę- 
gulowania zaworów. Świece powinny być kom­
pletne, t. j. z nakrętkam i i podkładkami..

OPONY „A-D"

nia zaworów, specjalny klucz do nakrętek  kół, 
kluczyk do przeryw acza m agneta, małe kluczy­
ki do k a rb u ra to ra  i klucze do małych nakrę­
tek.

Z zapasowych części zamiennych m ogą być 
pozostawione w domu: żarówki, kawałki łańcu­
chów,, dętka, szprychy, śruby.

Jasną  rzeczą jes t, że powyższa eliminacja 
ważna je s t tylko przy motocyklu solo, gdyż z 
braku m iejsca w torbach do narzędzi jedyną 
rezerw ą są kieszenie jeźdźca, k tóre nie są zbyt 
pojemne. N atom iast w motocyklu z przyczep- 
ką je s t dostatecznie m iejsca dla stałego umie­
szczenie całego przepisanego ekwipunku. Przy 
układaniu wszystkich, zabieranych z sobą 
przedmiotów niesłychanie ważnym je s t zabez­
pieczyć je  przed skakaniem  i uderzaniem  we­
w nątrz torb. Części delikatne (klej do gum, ża­
rówki, dętka, świece, bańki ze sm arem , cały 
sprzęt osobisty) należy ułożyć oddzielnie od 
przedmiotów ostrych i ciężkich.

Poza tym  należy uwzględnić uwagi następu­
jące. Izolacja powinna być czarna i o gumowej

to gwarancja dla każdego motocyklisty 
PEWNEJ i BEZPIECZNEJ J A Z D Y , nawet
na śliskim asfalcie i wirażach

w  j a z d a c h  t e r e n o w y c h  o d -  

d a  j q  n i e o c e n i o n e  u s ł u g i  

O P O N Y  „ T R A K T O R Y "

znane powszechnie w ca­

łym sportowym ś w i e c i  e 

motocyklowym.

S p r z e d a ż  w c a ł e j  P o l s c e

„ENGLEBfRr:.
Warszawa 
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K alen d arz Sportow y Polskiego Zw ig zku  M otocyklow ego  
na rok 1 93 8

K w i e c i e ń

9 -1 9  P. K. M. —  W arszaw a — IX  Raid szo- 
sowo-terenowy międzyklubowy.

18 — M. K. Z. S. Gdynia —  Zawody na  torze 
żużlowym w Gdyni —  międzyklubowe.

2 U — K. S. TJnion —  Touring Łódź —  Raid  
dookoła to. Łodzi szosowo-terenowy o- 
gólnopolski zam knięty.

M a j

1 — W. K. S. Legia W arszawa — pogoń za 
czołgiem —  międzyklubowa.

1 — M. K. Z. S. Cieszyn —  W yścig ulicami 
m iasta  Cieszyna —  międzyklubowy.

2 - 3  —  M otoklub „Unia” Poznań  —  Raid  
„STO -M IL PO PO LSC E” —  ogólnopol­
sk i zam knięty.

8 —  Motoklub „Unia” Poznań —  Ogólnopol­
skie otwarte wyścigi motocyklowe po u- 
licach m. Poznania o V I  Złoty Kask.

15 — O. Z. M. Katowice —  Ogólnopolskie 
otwarte wyścigi na torze żużlowym w 
Katowicach.

22 —  W. K. S. Legia  —  W arszawa, na zlece­
nie P. Z. M. —  W arszawa  —  Święto m o­
tocyklowe i Radio-Raid  —  ogólnopolski 
zam knięty.

26 — M. K. Z. S. Gdynia —  Zawody na torze 
żużlowym —  międzyklubowe.

26 —  Ł. K . M. Łódź —  Ogólnopolski zam knię­
ty  raid szosowo terenowy.

2 8 -2 9  —  G. K. M. „B atoria’ ’ —  Grodno — 
Raid: Grodno —  Wilno — Narocz — 
międzyklubowy.

29 — B. B. K. M. Bielsko i M. K. Z. S. Bielsko 
—  Ogólnopolskie otwarte wyścigi moto­
cyklowe ulicami Bielska.

C z e r w i e c

5 - 6  —  P. K. M. Warszawa —  Ogólnopolski 
otwarty II Raid Tatrzański z Zakopane­
go.

12 — M. K. Z. S. Wilno —  Raid Wilno —  Na­
rocz —  Wilno —  międzyklubowy.

12 — M. K. Z. S. Cieszyn —  W yścig torow y w 
Skoczowie —  międzyklubowy.

16 — M. K. Z. S. Gdynia — Zawody żużlowe 
'-y W ejcherowie —  międzyklubowe.

19— W. K. S. „Legia“ Warszawa — 
Grand-Prix Polski Warszawa—Bie­
lany — wyścig szosowy — Między­
narodowy.

25 — M. K. Z. S. Lublin —  Patrolow y Raid
nocny — międzyklubowy.

26 —  Sekcja Mot. Orkan —  W arszawa —  Za­
wody pod nazwą: Przygotow anie do P.
O. M otorowej” .

29 — M. K. Z. S. Wilno —  Raid Mołodeczno — 
Raków — Mołodeczno — międzyklubo­
wy.

29 —  M. K. Z. S. Gdynia —  Wyścig uliczny w 
Gdyni —  ogólnopolski otwarty.

L i p i e c

2 - 3  — W. K . S. Legia i M. K. S. „Strzelec” 
W arszawa  —  I I I  R aid  przez Góry ś-to  
K rzyskie  szosowo-terenowy —  gólnopol- 

sk i zam knięty.
10 — S. K. S. Starachow ice —  IV Raid ze S ta ­

rachowic —  międzyklubowy.
10 — B. B. K. Bielsko — Raid terenow y — 

międzyklubowy.
17 — M. K. Z. S. Cieszyn —  Raid po Małym 

Beskidzie —  międzyklubowy.
23 - 24 M. K. Z. S. Lwów —  Raid Nocny — m ię­

dzyklubowy.
31 —  M. K. Z. S. W ilno —  Raid szosowo-tei e - 

nowy z Oszmiany —  międzyklubowy.
31' —  M. K. Z. S. W arszaw a —  Raid szosowo 

terenow y — międzyklubowy.

S i e r p i e ń

7 — O. Z. M. Katowice  —  W yścig szosowy  
w Katowicach  —  ogólnopolski zam knię­
ty.

7 —  S. K. S. Starachowice —  W yścig szoso­
wy w Starachow icach —  międzyklubowy.

8 —  M. K. Z. S. Kielce —  Bieg m otocyklowy
Szlakiem  K adrów ki ogólnopolski zam ­
knięty.

1 4 - 2 1  —  W K. S. Legia Warszawa —  VIII Pa­
trolowy Raid Motocyklowy Szlakiem 
Marszałka J. Piłsudskiego —  ogólnopol­
ski —  otwarty .

23 - 24 — M. K. Z. S. Chorzów —  Raid „Szla­
kiem Powstańców nad Olzą” — między­
klubowy.

M O T O N r. 2 . L u ty  1938 r.70
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W r z e s  i  e  u

3 - 4  —  B. B. K. M. Bielsko —  W yścig tra w ­
nikowy —  międzyklubowy.

U —  W . K . S. Legia  —  W arszawa  —  W yścig  
o M istrzostw o Stolicy  —  W arszawa  — 
Bielany  —  ogólnopolski zam knięty.

11  — M. K . Z. S. W arszawa  —  W yścig o na­
grodę P rezydenta m. W arszawy, W ar­
szawa, A l. Niepodległości —  ogólnopol­
sk i zam knięty.

4 — W. K. S. Legia —  W arszaw a — W yścig 
o M istrzostwo Stolicy —  W arszaw a — 
Bielany — ogólnopolski zamknięty.

18 — K. S. Union —  Touring Łódź —  Raid 
radiow y międzyklubowy.

18 — M. K. Z. S. Gdynia —  W yścigi żużlowe 
w Gdyni —  międzyklubowe.

25 — P. K. M. W arszaw a —  W yścig terenowy 
w Nadliwiu — międzyklubowy.

25 — M. K. Z. S. Cieszyn —  W yścig torowy 
w Cieszynie —  międzyklubowy.

28 —  M. K. Z. S. Wilno —  Doroczny Raid Wil­
no —  Grodno —  Wilno —  międzyklubo­
wy.

28 — Ł. K. M. Łódź — Raid lotniczo-motocyk- 
lowo-samochodowy z rozkazem — mię­
dzyklubowy.

P a ź d z i e r n i k

2 — M. K. Z. S. Gdynia —  IV Raid Pom orski 
szosowy —  międzyklubowy.

9 — B. B. K. M. Bielsko — III Raid terenowy 
górski —  międzyklubowy.

UW AGA: Uzupełnienia K alendarza sportow e­
go ukazywać się będą co miesiąc w 
„MOTO” — jednak term iny  więk­
szych imprez nie ulegną zmianie. 
Term in „TT w W iśle” nie je s t  jesz­
cze ustalony.

Z A J Ę T E  T E R M IN Y  N A  Z A W O D Y  SP O R T O W E  N IE  P O W IN N Y  BYĆ  Z M A R N O W A N E .7/
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Luz tłokcs 0 ,05  czy 0,5 mm?
(K u r t  Roder, D ąs M otorrad , 1938, N r  1)

W korespondencji, n ap ły w ające j do sk rzynk i te ch ­
nicznej czasopism  da je  się zauw ażyć szereg  listów’, po­
ru sza jący ch  ten  sam  tem a t. W  osta tn ich  czasach w 
całej se rii listów  w y stęp u je  pew ien objaw , k tó ry  moż- 
n ab y  nazw ać p a s ją  m ierzenia.

C zytelnicy m a ją  zw yczaj m ierzen ia : m ierzą  np.
k sz ta łt tłoka  i cy lind ra  po p rze jech an iu  k ilku  ty s . km. 
Często, w iedzeni n ieufnością , sp raw d za ją  w ym iary  
świeżo oszlifow anego cy lindra , dostarczonego im  przez 
sz lifie rza . R ezu lta tem  tych  pom iarów  je s t niezadow o­
len ie  i sa rk an ie . N iedaw no jeden  z czytelników  doniósł, 
że tłok  w  jego  now ym  m otocyklu m ia ł 0,55 m m  luzu i 
u w aża ł to  za n ies łychaną rzecz. W  rzeczyw istości tłok 
te n  m iał przepisow e 0,05 m m  luzu, i n a  ten  te m a t a u ­
to r  w ysuw a k ilka  uw ag.

SZ T U K A  M IE R Z E N IA .

S praw dzan ie  w ym iarów  je s t  sz tuką, w y m ag ającą  
w yczucia i logicznego m yślen ia . Podczas b ra n ia  w ym ia­
rów  należy pam iętać  o tym , aby  pow ierzchnie m ik ro ­
m e tru  były  zupełnie czyste. B ardzo w ażna je s t  tem ­
p e ra tu ra , w  k tó re j w ykonuje  się pom iar, poniew aż 
w szystk ie  w y m iary  są  odniesione do tem p. 20° C. Je-

by to  uzyskać, należy  w  gó rne j części dać w iększy luz. 
N iek tó re  tłoki są  n ie  stożkowe, lecz za ry s  ich s tan o ­
wi krzyw a, ściśle w yznaczona przez badan ie  rozszerzal­
ności cieplnej. Tłok, o k tó ry m  m ow a w ty tu le  a r ty k u ­
łu, m a g ó rną  średnicę o 0,5 m m  k ró tszą  niż dolną. L uz 
należy  m ierzyć albo w  sam ym  dole albo n a  w ysokości 
sw orzn ia  tłokowego. W  naszym  w ypadku  należało  m ie­
rzyć luz w  dolnej części, gdzie tło k  m ia ł p rzepisow y 
luz 0,05 mm, jed n ak  czyteln ik  zm ierzył średnicę n a d  
o sta tn im  pierścieniem , wobec czego o trzym ał w wry n iku  
0,05 m m  i 0,5 m m  w  sum ie 0,55 m m  luzu.

żeli zm ierzym y cy linder bezpośrednio po p racy , albo 
s to jący  w  ciepłym  m iejscu , n ie o trzym am y p raw d zi­
w ych danych. P rzy  w ykonyw aniu  pom iaru  n ie  należy 
zby t mocno dociskać ś ru b y  m ik rom etru , poniew aż w 
ten  sposób odkształca się przedm iot o k ilka  setnych  
mm, albo w yg ina  się ś ru b a  p rzy rządu . P osiadan ie  więc 
czułego p rzy rząd u  m ierniczego nie g w a ra n tu je  dokład­
nego w yniku. Do jego osiągn ięc ia  konieczne je s t  w y­
czucie w palcach. Do b ra n ia  w ym iarów  trz e b a  mieć 
zdolności i trzeb a  być dobrze obeznanym  w  te j dzie­
dzinie.

K SZ T A Ł T  C Y L IN D R A .

Różnicy 0,05 i 0,55 m m  w  w ynikach  n ie  m ożna t łu ­
maczyć b rak iem  w yczucia. O dstęp 0,5 m m  je s t  niczym  
d la  ś lu sa rza  budow lanego, n a to m ia s t d la  ślusarza-m e- 
eh an ik a  stanow i on bardzo  pow ażną odległość. W  is to ­
cie rzeczy ta  różnica 0,5 m m  tłum aczy  się n ie złym 
w ykonaniem  pom iaru , jako  tak im , a le  dokonaniem  go 
w nieodpow iednim  m iejscu . T łok m a w  gó rn e j części 
m nie jszą  średnicę, n iż w  dolnej, poniew aż podczas p r a ­
cy g ó rn a  część bardz ie j się n ag rzew a  i b ard z ie j ro z ­
szerza, wobec czego po trzebu je  ona w ięcej m iejsca. A ­

P rzy  m ierzen iu  średnic cylindrów  trzeba  c zu jn ik iem  
w ykonyw ać  w ahania , aby n a tra fić  n a  rzec zyw is tą  śred­
nicę, p rostopadłą  do osi, a  nie n a  ja k ą ś  pochylą  prostą . 
N a jm n ie jsza  w artość, w yka za n a  p rzez  c zu jn ik  zegaro­

w y, stanoioi rzeczyw is tą  długość średnicy.

Tłoki n ie  ty lko  m a ją  g ó rn ą  średn icę k ró tszą  niż dol­
ną, lecz czasem  sp o ty k a ją  się także  tłok i ow alne (w  
te m p e ra tu rze  20 stopni C). W płaszczyźnie otw orów  
sw orzniow ych je s t  w iększy luz niż w  płaszczyźnie r u ­
chu korbow odu, w  k tó re j to  płaszczyźnie należy  m ie­
rzyć luz. Podczas p racy  tłok  odkształca się w sku tek  
n a g rz a n ia  w ten  sposób, że s ta je  się ok rąg ły . G dyby 
tlok  nie m iał ow alnego k sz ta łtu , w ówczas w  płaszczy­
źnie otw orów  sw orzniow ych nac iska łby  n a  cylinder, 
albo zdzierałby jego  ścianki.

N a  ten  ch a rak te ry s ty czn y  k sz ta łt tłoku  trz eb a  zw ró­
cić uw agę, o ile m am y do czynienia z tłokiem , k tó ry  
je s t  za  duży w  stosunku  do cy lind ra . N a jp o p raw n ie j 
byłoby w ty m  w ypadku  oszlifow ać cy linder aż  do osią­
gn ięcia  w łaściw ego luzu. O ile zesz lifu jem y tłok , tr z e ­
b a  koniecznie zw rócić uw agę n a  to , aby  część p ierśc ie­
n iow a m ia ła  w iększy luz niż dolna.

K ró tk a  u w a g a : luz je s t  to różn ica pom iędzy śred ­
n icą  cy lind ra , a  średn icą  tłoka. Gdy średn ica  cy lin d ra  
w ynosi 68 mm , a średn ica  tło k a  67,95 mm , to  luz w y­
nosi 0,05 mm. Jeże li w ięc tło k  zn a jd u je  się dokładnie 
w  środku  cy lind ra , jego odległość od śc iank i cy lind ra  
w ynosi 0,025 mm.

W P Ł Y W  N IE O K R Ą G Ł O ŚC I.

P o m iar nowego cy lin d ra  je s t  p ro s ty , bo ta k i cylin­
d e r m a n a  całej długości jednakow ą średnicę i je s t  
ok rąg ły . W A m eryce spo tyka  się także  cy lind ry  stoż­
kowe (H arley -D av idson ), k tó ry ch  dolna średn ica  je s t 
szersza ze w zględu n a  to , że cy linder w  dolnej czę­
ści m niej się rozszerza niż w  g ó rne j, poniew aż m niej 
się nagrzew a. Podczas p ra c y  ta k i cy linder je s t  w al­
cem. C ylinder zużyty  m a b ard z ie j skom plikow any
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k sz ta łt :  średn ica  jego  n ie  je s t  jednakow a n a  całej d łu­
gości, poza ty m  p rz e s ta je  on być okrąg ły . N ajw iększe 
zużycie da je  się stw ierdzić  w  gó rne j części skoku tło ­
ka, w  n iep rzychylnych  w aru n k ach  zachodzi tak że  sil­
ne zużycie w  okolicach dolnego m artw ego  p u n k tu . Z u­
życie n a  całym  obwodzie n ie  je s t  p rzy  dostatecznej 
sprężystości p ierścien i powodem do p rzepuszczan ia  ga-

B oczny nacisk  tłoka  n a  cy linder za leży  od położenia  
korbow odu. Im  sko śn ie jszy  korbowód, ty m  w ięk szy  n a ­
cisk. N a jb a rd z ie j skośne  położenie odpow iada n ie  poło­
w ie sko ku  tłuka , lecz f i  do) % długości sk o k u  w  k ie ­
ru n k u  górnego p u n k tu  m artw ego . W  ty m  m ie jscu  zu ­
ż y ty  cy linder je s t  n a jb a rd zie j n ieokrąg ly . N a  ty m  r y ­
su n ku  k s z ta łt i  luz tłoka  są  p rzedstaw iona  norm alnie. 
L u zu , k tó r y  je s t  m n ie js zy  n iż  grubość linii, n ie m ożna  
odróżnić, oznacza go się n a  ry su n ka ch  p rzez w ym ia ­

row anie.

zu i oleju. T a  niedogodność je s t  n a to m ia s t w yw ołana 
n ieok rąg łym  p rzek ro jem  cy lind ra , spow odowanym  
bocznym nacisk iem  tłoka. N ajw iększa  n ieokrągłość 
w y tw arza  się n ie  w  górnym  m artw y m  punkcie, lecz 
nieco n iżej, poniew aż w  ty m  m iejscu  nacisk  tło k a  je s t 
n a jw iększy  (ukośne położenie korbow odu).

T u  luz tlolca je s t  p rzed sta w io n y  przesadnie , n a tom iast 
k s z ta łt norm alnie. D  —  średnica  cy lindra , d  —  śred n i­
ca tłoka. D m in u s d  je s t  to luz. N a  dole w idać w ym ia r  
z  to lerancją . To oznaczenie w ska zu je , że średnica  m usi 

m ieć m in im u m  69,99 m m , a m a ksim u m  70,01 myn.

J a k  w idać, p rzy  m ierzen iu  zużytego cy lind ra  przez 
człow ieka nieobeznanego, może pow stać w iele n ie ja sn o ­
ści, d la tego  należy  sceptycznie odnieść się do zdan ia

la ik a  o konieczności w yszlifow ania cy lind ra . O p o trze­
bie w yszlifow ania m ożna orzec ty lko  n a  podstaw ie 
ok reślen ia  najw iększej „n ieokrąg łośc i” cy lind ra  (owa- 
lizac ji).

W  m oto rach  ze sm arow aniem  obiegowym (U m lau f- 
schm ierung) m ożna się orien tow ać o konieczności w y­
sz lifow ania cy lind ra  n a  podstaw ie zużycia o le ju : nowo­
czesny m oto r zużyw a 1 l i t r  o leju  n a  1000 —  2000 km. 
Jeżeli i zużycie w zrośnie stopniow o do 1 li tr /5 0 0  km, 
w tedy  należy  w yszlifow ać cylinder, zak łada jąc , że 
w zrost zużycia o leju  n ie je s t  sku tk iem  za mocnych lub 
uszkodzonych p ierścien i, złego odpływ u, złego p rz e ­
w ie trzen ia  lub  nieszczelności w  przew odach. Jed n ak  te  
u s te rk i zachodzą nag le , a  n ie  stopniow o. M ożna w p raw ­
dzie jechać  m im o znacznego zużycia oleju, ale to po­
w oduje zanieczyszczenie świec i koszty.

P rzy  sm arow an iu  świeżym  olejem  (F risehólschm ie- 
ru n g j i w  dw usuw ach (dw u tak tach ) n ie  m ożna się 
k ierow ać zużyciem  oleju. A u to r w p rak ty ce  postępow ał 
w ten  sposób, że m ierzy ł średnicę cy lind ra , o ile tłok 
za głośno p racow ał. G dy „n ieokrąg łość” cy lind ra  w yno­
si 0,08 m m  p rzy  70 cm średnicy , należy  go w yszlifo ­
w ać. Spraw ność m otoru  n iezaw sze d a je  w skazów ki o 
konieczności w yszlifow ania, zw łaszcza w  m oto rach  ze 
sm arow aniem  obiegow ym  w zrost zużycia o leju  zacho­
dzi w cześniej, n iż da się zauw ażyć spadek  sp raw n o ­
ści, is tn ie je  n aw e t przysłow ie, że m aszyna dopiero w te ­
dy zysku je  n a  spraw ności, gdy  głośno stu k a .

D O P A S O W A N IE  I T O L E R A N C JA .

Często mówi się o to le ran c ji tłoka, m a jąc  n a  m yśli 
luz tłoka. Luz określa  n ie  to le ran c ję , a le  stop ień  do­
pasow ania. Jeżeli tłok  m a duży luz, s top ień  dopasow a­
n ia  je s t  duży, n a  odw rót, p rzy  m ałym  luzie stop ień  do­
pasow an ia  je s t  m ały , tłok  zacina się albo zdzie ra  cylin­
der. Zależność m iędzy luzem , a  stopniem  dopasow ania 
je s t  ta k a : luz, k tó ry  d la  m ałego tło k a  i cy lind ra  da je  
duży stop ień  dopasow ania, stanow i m ały  stop ień  dopa­
sow ania d la  dużego cy lind ra  i dużego tłoka. Inaczej 
mów iąc, 100-cm etrow y cy linder w ym aga innego luzu 
niż 600-cm etrowy.

T o le ran c ja  je s t  to  inne pojęcie niż stop ień  dopaso­
w an ia : oznacza ono niedokładność obróbki, p rzy rząd y  
w arsz ta to w e  p ra c u ją  z og ran iczoną dokładnością i z 
tego  powodu k o n s tru k to r m usi zezwolić szlifierzow i n a  
pew ną niedokładność. Również p rzy rząd y  pom iarow e 
m a ją  ogran iczoną dokładność, np. czu jn ik  zegarow y 
m ierzy  z doki. do 1 /100 mm. D ane to le ran c ji um ieszcza 
się n a  ry su n k ach  w arsz ta to w y ch  obok w ym iarów  np. 
z ry su n k u  m ożna odczytać, że ś lu sa rz  m a  w yw iercić 
o tw ór o średn icy  68 m m  z to le ra n c ją  p lu s 0,01 mm , to 
znaczy, że o tw ór n ie  może być m nie jszy  od 68 mm , a 
w iększy od 68,01 mm.

M ożnaby technikom  zarzucić, że p ra c u ją  z m ałą  do­
kładnością , lecz ten  z a rz u t n ie je s t  słuszny. M ożna 
p racow ać z w ielką dokładnością, a le  to  w ym aga du ­
żych kosztów : drogich  przy rządów  i dłuższej p racy .
Odpowiednio obrane  dane  to le ran c ji oszczędzają nam  
kosztów, poniew aż nie w y m ag a ją  zby tn iej dokładności. 
M ożnaby podwoić cenę m aszyny  przez zm niejszenie 
to le ran c ji, czyli przez zw iększenie dokładności. To je s t  
je d n a  z przyczyn, dla k tó rych  wozy luksusow e są  t a ­
k ie drogie.



B EZET.

Ryflowcma 
czy karbowana

P od  ty m  ty tu łem  ukazało  się w  ang ielsk im  M otor 
Cycle z dn ia  20 s tyczn ia  b. r. sp raw ozdanie  z prób 
prak tycznych , przeprow adzonych  w celu zbadan ia  p ro ­
blem u, JA K I PR O T E K T O R  O PO N Y  P R Z E D N IE J 
B A R D Z IE J J E S T  O D P O W IE D N I D LA  JA Z D Y  NA 
M O TO C Y K LU  SOLO PO  N A W IE R Z C H N I T W A R ­
D E J : R Y FL O W A N Y  CZY T E Ż  K A R B O W A N Y ?

P róby  te  zosta ły  przeprow adzone przez  znaw cę mo- 
tocyklizm u i spraw ozdaw cę M otor Cycle, p iszącego pod 
pseudonim em  „A m bleside”, n a  p rośbę ek sp e r ta  m oto­
cyklow ego i rów nież spraw ozdaw cy tegoż czasopism a, 
k ry jącego  się pod pseudonim em  „T o rren s” i p row a­
dzącego oddaw na polem ikę, a  n aw et w ojnę a tra m e n ­
tow ą n a  łam ach  M otor Cycle w obronie opony ryflo- 
w anej. P rzeciw nicy  te j  o s ta tn ie j posuw ali aż ta k  d a ­
leko, że staw ia li je j z a rzu t w  specja lnej skłonności do 
poślizgu  i za rzucan ia  wbok. N ależy  z g ó ry  zaznaczyć, 
że obrona ry flow anej opony przez  „T o rren sa” odnosi 
się ty lko  do ja zd y  po naw ierzchn i tw ard e j, n a tom ias t 
co do g run tow ej naw ierzchni g lin ia s te j —  sam  on 
tw ierdzi, że p ro te k to r  ry flow any  je s t  bezużyteczny, 
gdyż ziem ia zapełn ia  row ki i przeciw ślizgow e d z ia ła ­
n ie  p ro te k to ra  znika.

P ró b a  odbyła się n a  sportow ym  m otocyklu  M atch- 
less 350 m odel S uper C lubm an, dostarczonym  spec ja l­
n ie  p rzez  fab ry k ę  i zaopatrzonym  w ry flow aną  p rzed ­
n ią  gum ę D unlop 3 ,00X 20” .

In ten c ją  „T o rren sa” było przeprow adzenie  próby 
przez  osobę trzec ią , dosta teczn ie  kom p e ten tn ą  i bez­
s tro n n ą , aby  unknąć  ew. za rzu tu  w stronniczości, m o­
gącego wzm ocnić pozycję jego  przeciw ników .

D alszy  g łos oddaję w  przek ładzie  sam em u „A m ble- 
side’ow i” jako  w ykonaw cy dośw iadczenia.

„C ałość dośw iadczenia rozłożyłem  n a  dw ie części, 
z k tó ry ch  p ierw szą  odbyłem  n a  drodze do to ru  Bro- 
oklands, d ru g ą  zaś —  n a  sam ym  to rze . P ie rw szą  część 
próby  rozpocząłem  n a  oponie ry flow ane j w  k ierunku  
B rooklands, przyczym  n aw ierzchn ia  pierw szego 4-0

m ilow ego odcinka tr a s y  sk łada ła  się z k ostek  d rew ­
n ianych, pok ry ty ch  w  w ielu m iejscach g ry s ik iem  g r a ­
nitow ym , ja k  to  p rzew ażnie  m a m iejsce n a  podobnej 
naw ierzchni. W arunk i a tm osferyczne były  idealne dla 
m ojego celu, gdyż był to  m g lis ty , chłodny poranek  
i pom im o, że n ie  pada ł deszcz, d roga  by ła  w ilgo tna, 
zaś m g ła  w y tw orzy ła  na  drodze rodzaj m azi. Chw i­
lam i w  ciągu  całego dnia prób ukazyw ał się w  po­
w ie trzu  śn ieg  z deszczem .

W  tych  w arunkach  nie stw ierdziłem  skłonności do 
poślizgu, chyDa że celowo ham ow ałem  p rzy  objeżdża­
n iu  w ysepek ulicznych. Innym i słow am i, poślizg ty l ­
ko w tedy  m iał m iejsce, gdy  dokonyw ałem  tak iego  w y­
kroczen ia  przeciw ko e lem en tarne j technice jazdy , j a ­
kich n igdy  się nie robi w norm alnych w arunkach  
ja zd y  .

Gdy w racałem  tą  sam ą d rogą  w końcu p iu b y  na 
oponie k arbow anej, n ie  zauw ażyłem  żadnej różnicy 
w zachow aniu  się m aszyny.

N a  szynach tram w ajow ych , k tó re  celowo p rzec in a­
łem  pod k ą tem  bardzo  ostrym , zauw ażyłem  zasadn i­
czą różnicę. M ianowicie, n a  oponie ry flow anej 
nie stw ierdziłem  oczekiw anego przeze  m nie poślizgu 
n a  szynie i zboczenia z p ro s tego  śladu  jazdy , n a to ­
m ia s t opona karb o w an a  w yw ołała  w y raźn ą  tendencję  
do poślizgu. M iało się w rażen ie , że k o ła  jak b y  tr z y ­
m a ją  się ty ch  szyn  i po trzebny  był n ie m ały  w ysiłek, 
aby  w yciągnąć ko ła  z niebezpiecznych objęć Szyn. 
W ysnułem  s tąd  w niosek, że d la  m nie osobiście do 
jazd y  po lin iach  tram w ajow ych  i w  ogóle w  m ieście 
is tn ie ją  ty lko  opony ryflow ane.

N a szosie o tw a rte j o różnej naw ierzchni nie zdoła­
łem  w yczuć żadnej różnicy  w zachow aniu  się opon, 
chyba za ty m  jednym  niew ielk im  w yją tk iem , że opo-

C zyn n ik i  be zp iecze ńs tw a  jazdy
D okładność prow adzenia , czy też  opanow ania ruchu 

m otocykla, solo, po lega n a  koordynacji dwóch zasadn i­
czych czynności: M A N EW R O W A N IA , o raz  U TR ZY ­
M A N IA  RÓW N OW A GI m otocykla. Od sto p n ia  te j ko ­
o rdynacji zależy  bezpieczeństw o jazdy . D ecydują w  tym  
dw a czynniki: SU B IEK T Y W N Y  jeźdźca  i K O N STR U K ­
C Y JN Y , t j .  sta tyczność  m otocykla  i w łaściw y uk ład  
p rzy rządów , od k tó rych  zależy  pozycja  jeźdźca  i w ła ­
danie  m aszyną. T en czynnik konstru k cy jn y , ta k  do 
n iedaw na zaniedbany, s ta ł się ak tu a ln y m  dopiero 
z w zrostem  szybkości i tru d n o śc i jazd y  w  te ren ie , bę­
dącej na jw iększą  a tr a k c ją  sportow ą każdego sezonu la t 
o sta tn ich . N ajw iększą  ryw alizację  n a  ty m  polu p ro ­
w adzą najw iększe  ang ie lsk ie  m a rk i: A rie l i B. S. A. 
i  d la tego  w  tych  m aszynach  sta tyczność i łatw ość 
w ładan ia  m aszyną doprow adzone są  do na jw yższej p e r­
fekcji. Jeżeli A rie l 500-ka n ie  m a  sobie rów nej pod 
w zględem  trz y m a n ia  się śladu  i tra k c ji w  te ren ie  i w  
ogóle n a  tru d n e j drodze, to  350-ka B. S. A., rekom pen­
su je  to  sw oją  nadzw yczajną  zw rotnością  i  opanow aniem  
rów now agi m aszyny . To je s t  w łaśn ie  fachow a opinia 
fab rycznych  jeźdźców , z k tó ry ch  Leon H ea th  n a  A rielu  
500 i B e rtt  P e rr ig o  n a  B . S. A. 350, trad y cy jn ie  św ięcą 
niezrów nane sukcesy n a  najw ażn ie jszych  angielskich  
i m iędzynarodow ych zaw odach w każdym  sezonie. Obec­
nie f irm a  LEO N  LESZC ZY Ń SK I, TR ĘB A C K A  10  
W W A R SZ A W IE , głow i się n ad  obniżeniem  cen tych  
w spaniałych m aszyn, aby  udostępnić je  w szystk im  sp o r­
towcom, p rag n ący m  posiadać godną zazdrości pod k a ż ­
dym  w zględem  m aszynę.
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n a  karb o w an a  posiada  nieco lże jszą  autom atyczność 
stab ilizac ji i s terow an ia.

N a to rze  B rooklands dokonałem  szeregu  próbnych 
ja zd  bez żadnych przeszkód. W  ty ch  m iesiącach zi­
m owych to r  je s t  zupełnie bezludnym  m iejscem  i w sku­
te k  b rak u  ruchu  pod w pływ em  ciąg łej w ilgoci tw orzy  
się tu  rodza j p leśn i ,bardzo  ślisk iej i n iebezpiecznej 
d la  jazdy . D la p rób  ham ow ania  w ybrałem  odcinek p ro ­
s te j n a  fin iszu  to ru . R ozpocząłem  jazdę  n a  oponie ry f- 
low anej i p rzeprow adziłem  trz y  serie  prób ham ow ania  
n a  szybkości 50, 65 i 80 k m /g . N a początku  p rzeb ieg  
prób by ł doskonały, lecz po tym  w sku tek  nadużycia, 
a  racze j znęcan ia  się nad  p rzedn im  ham ulcem  p o w sta­
ły pew ne różnice w w ynikach, k tó re  p o trzeba  było 
prostow ać. D ystansy  ham ow ania , n a  k tó rych  m otocykl 
zosta ł doprow adzony do zupełnego za trzy m an ia  się, 
p rzed staw ia ły  się n as tęp u jąco : n a  szybkości 50 k m /g .
—  20 m , 65 k m /g . —  40m i 80 k m /g . —  60 m. Aby 
się upew nić, że ham u ję  z jednakow ą d la  w szystk ich  
p rób  i s ta łą  d la  każdej próby  siłą , w yregulow ałem  le ­
w arek  przedniego  ham u lca  w ten  sposób, aby  p rzy  za­
ham ow aniu  m ój palec w skazu jący  do tykał do kciuka. 
B rak  do tyku  by ł w tedy  d la  m nie sygnałem , że obluźni- 
łem  siłę  ham ow ania , co s iłą  rzeczy  u jem nie  odbijało 
się n a  w ynikach cyfrow ych dośw iadczenia.

Od 50 k m /g . wzwyż opona ry flo w an a  w y k aza ła  p rzy  
ham ow aniu  defin ityw ną skłonność do zablokow ania ko­
ła  i poślizgu w sku tek  m niejszego ta rc ia  o naw ierzch­
nię, p rzyczym  m echanizm  sterow y  niezaw odnie pow o­
dow ał fa lis ty  ślad  jazd y  przedniego koła. O dchylenia 
te  od p ro s te j lin ii by ły  jed n ak  nieznaczne i nie p rze­
kroczyły  1” , t .j . około 2,5 cm. Od 65 k m /g . w pływ 
przedniego  ham ulca n a  sterow an ie  był ta k  n ied o strze ­
galny , że m ożna było bez szkody d la  sta teczności m o­
tocyk la  i bezp ieczeństw a jazd y  —  uzupełnić ham ow a­
nie ham ulcem  ty lnym .

Gdy p rzeprow adziłem  następ n ie  ten  sam  szereg  
p rób  z oponą karbow aną, o trzym ałem  re z u lta ty  tak  
n iespodziew ane, że d la  w iarogodności ich zm uszony 
byłem  pow tórzyć próbę jeszcze raz , jednak  w yniki 
okazały  się te  sam e! P rzed e  w szystk im , d y stan sy  h a ­
m ow ania, n a  k tó rych  m otocykl zosta ł doprow adzony 
do za trzy m an ia  się n a  m iejscu , okazały  się w iększe, 
an iże li p rzy  oponie ry flow anej, a  m ianow icie: na
szybkości 50 k m /g . -V ok. 23 m , n a  65 k m /g . —  ok.
44 m  i n a  80 k m /g . —  ok. 65. Lecz nie je s t  to  jeszcze
w szystko. N a  szybkości 50 k m /g . dośw iadczyłem  przy 
ham ow aniu  nie dającego  się (opanow ać) zarzucenia 
przedniego  koła, p rzyczym  praw dziw em  kuriozum , że 
zarzucenia  te  pow sta ły  nie fia w yższej szybkości, lecz
w łaśnie w okolicach 50 k m /g . i nieco niższych, p rzy ­
czym  m usiałem  używ ać w szelkiej sz tu k i jazdy , jak ą  
tylko posiadam , aby opanow ać rów now agę m aszyny.

N a  65 k m /g . ty ch  odznak zarzu can ia  p rzednim  
koleni p raw ie  ju ż  n ie  było, zaś n a  szybkości 80 km /g . 
c h a ra k te r  ru ch u  m aszyny  by ł iden tyczny  ja k  n a  opo­
nie ry flow anej. W  konkluzji doszedłem do w niosku, że 
p rzy  użyciu przedniego ham u lca  n a  szybkości 50 k m /g .

i niżej należy  zachow ać p rzy  oponie k arb o w an ej n a j ­
w iększą ostrożność, gdyż przednie  koło m a w tedy 
skłonność do poślizgu się pod kątem .

P rzeprow adziłem  rów nież k ilka  p rób  n a  sk rę tach . 
Zrobiłem  n a  jezdn i p łask ie j koło o średn icy  około 11 m 
n a  szybkości ok. 18 k m /g . N ie zauw ażyłem  p rzy  tym  
żadnej skłonności przedniego koła do w yślizgnięcia się 
n a  zew nątrz  an i n a  ry flow anej an i n a  karbow anej opo­
nie. Spróbow ałem  następ n ie  bardzo  ostrego  górskiego 
zak rę tu  w  p raw o  n a  w zniesieniu. S tw ierdziłem , że ry ­
flow ana  przedn ia  gum a w  s tan ie  je s t  u trzy m ać  s ta ­
tyczność m aszyny  n a  szybkości do 45 k m /. N a  sp ad ­
ku w brew  moim oczekiwaniom  zarzucać n a  zew nątrz  
zaczęło nie p rzednie  koło, lecz ty lne. N a  karbow anej 
p rzedn ie j gum ie n a to m ia s t w yczuw ałem  zupełnie w y­
ra ź n ą  niepew ność p row adzenia m aszyny  ju ż  n a  szyb­
kości 40 km /g ., p rzy  czym całą  u d ręk ą  było w łaśn ie  
p rzednie koło.

Gdy opow iedziałem  o w ynikach  m ojego dośw iadcze­
n ia  znanem u jeźdźcowi torow em u n a  to rze  B rooklands, 
usłyszałem  od niego potw ierdzenie  m ojej konkluzji. 
Później spo tkałem  fab rycznego  jeźdźca o w ielk im  do­
św iadczeniu p rzy  próbie m aszyn. D aw niej był on zwo­
lennikiem  opon karbow anych  i w yśm iew ał z a p a try w a ­
n ie  „ T o rre n sa ” ,lecz później pod w pływ em  dośw iadcze­
n ia  zm ienił sw oje zdan ie  i p rzy  spo tkan iu  się z „T or- 
ren sem ” ośw iadczył m u, że ry f lo w an a  opona je s t w ła ­
ściwą do tw a rd e j naw ierzchni.

J a  osobiście je s tem  obecnie rów nież zw olennikiem  
koncepcji „ T o rre n sa ”, gdyż p rzekonałem  się, że ry f lo ­
w ana  opona je s t  jed y n a  w  w ielu okolicznościach jazdy . 
Podkreślam  jed n ak  jeden  n iesłychanie w ażny  ■warunek: 
nie należy  używ ać przedniego ham ulca  n a  sk rę tach  na  
ślisk iej b ło tn is te j naw ierzchn i, gdyż siła  c iężaru  i si­
ła odśrodkow a przezw ycięży w szelkiego ro d za ju  pro- 
te k to ry  n a  p rzedn im  kole.

N a  zakończenie m uszę złożyć w yrazy  podziękow ania 
f irm ie  D unlop za dostarczen ie  gum  i p racę  p rzy  ich 
zam ian ie  o raz  fab ry ce  M atchless, k tó ra  n ie  zaw ahała  
się dostarczyć m i m aszynę ta k  w ysokiej k lasy , abym  
m ógł znęcać się nad  n ią  podczas ta k  m ęczących p ró b ”.

T yle „A m bleside” .
Jeżeli chodzi o zarzucenie  przedniego koła z oponą 

karb o w an ą  p rzy  ham ow aniu  n a  b ło tn is te j i ślisk iej, 
lecz tw a rd e j jezdni, to  fizyka  tego  z jaw isk a  je s t  n a ­
stęp u jąca . O pona karb o w an a  posiada bardz ie j jedno li­
tą  i w iększą płaszczyznę styczności z jed n ią  i d latego 
pok ryw ające  jezdnię  ślisk ie błoto n ie  zostan ie  dosta ­
tecznie szybko w yciśn ięte  i będzie -odgrywało ro lę sm a­
ru  pom iędzy gum ą a  naw ierzchn ią . W tedy  p rzy  zah a ­
m ow aniu  koło ła tw o u leg a  zablokow aniu i poślizgowi 
i w y stęp u je  dzia łan ie  d y stan su  ste ru jąceg o  m echan i­
zmu sterow ego w idełek przednich , po legające  n a  tym , 
że p rzy  n a jm n ie jszym  nachylen iu  m aszyny, n ieun ikn io ­
nym  p rzy  balansow an iu , w yślizgu je  się p rzednie  koło 
nap rzód  w  k ie ru n k u  chwilowego p rostego  k ie ru n k u  j a ­
zdy, cały  m echanizm  ste row y  w  n ieuchw ytnym  dla 
jeźdźca m om encie czasu z s iłą  zo sta je  skręcony  w  bok

O D  R E D A K C J I :  OPÓŹNIENIE W W YDANIU NUMERU ZOSTAŁO SPOWODOWANE 
OCZEKIWANIEM NA M ATERIAŁ REDAKCYJNY Z BERLIŃSK IEJ WYSTAWY MOTO­
CYKLOW EJ ORAZ OPIESZAŁYM NADSYŁANIEM  PRZEZ KLUBY DANYCH DO K A LEN ­

DARZA SPORTOWEGO.
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(działa  tu  pew na s iła  n a  koło, lub innym i słow am i s i­
ła  c iężaru  m aszyny) i jeździec tr a c i  kom pletn ie pano­
w anie n a d  w szystk im i sposobam i, zn a jd u jący m i się w 
jego dyspozycji dla opanow an ia  rów now agi m aszyny  i 
k ierunku  ja zd y : n ad  sterow an iem  m echanicznym  oraz 
baiansów aniem . N ieuniknionym  skutk iem  tego  je s t 
„położenie s ię” n a  bok. P rzew ag a  opony ry flo w an ej w 
te j sy tu a c ji polega n a  tym , że w ąsk ie  w y sta jące  g rze­
bienie p ro te k to ra  ła tw ie j w y cisk a ją  g lin ia s tą  m aź i 
p rędzej dochodzą do styczności bezpośredniej z tw a rd ą  
naw ierzchn ią  jezdni, a  ty m  sam ym  ta rc ie  tak iego  p ro ­
te k to ra  o jezdn ię  je s t bez po rów nan ia  w iększe.

D ośw iadczenie „A m bleside’a ” w ysuw a jeszcze inne 
ciekawe, lecz w ym agające  dyskusji i p rób  p rak ty cz ­
nych  w nioski. M ianowicie, jeże li h am u jące  działan ie  
opony ry flow anej n a  ślisk iej tw a rd e j naw ierzchn i je s t 
siln iejsze, to i adhez ja  je j rów nież je s t  siln iejsza, czy­

li że należałoby  zaopatrzyć w ta k ą  oponę rów nież koło 
ty lne , pomimo, że dotychczas w yłącznie używ a się do 
ty lu  m otocykla opon karbow anych . Jeżeli zaś chodzi o 
naw ierzchn ię  suchą, to  ta rc ie  tu  będzie ta k  silne w 
każdej oponie, że s iła  ham ow ania  i adhezji będą zupeł­
nie w y s ta rcza jące  niezależnie od c h a ra k te ru  p ro tek to ­
ra . W praw dzie, ry flo w an y  p ro tek to r, uży ty  do pociągu, 
t. j. n a  ty lnym  kole będzie m ia ł p rzypuszczaln ie  znacz­
n ie  w iększy p rocen t zużycia, lecz w  n iek tó rych  w ypad ­
kach, j. np. w  w yścigu, gdy  chodzi w yłącznie o w y d a j­
ność i bezpieczeństw o jazdy , w zględy ekonomiczności 
u p a d a ją  zupełnie i, kto  wie, czy w ciągu  najbliższego 
sezonu nie zobaczym y now ej rew elac ji w  angielsk ich  
w yścigów kach w  postaci ry flow anych  ty lnych  opon.

Czy n ie  zechcieliby zabrać  w  te j ciekaw ej sp raw ie  
głosu czytelnicy M OTO?

C H C ESZ B Y C  P E W N Y M  S W E J  J A Z D Y  N IE  SZC ZĘD Ź W Y D A T K U  N A  D O BRĄ OPONĘ.



Konserwacja i utrzymanie motocykla
Dość często spo tykam y się z zap y tan iem  od nabyw ­

ców nowych m otocykli ja k  m a ją  dbać o m aszynę? Po­
niew aż p y ta n ia  tak ie  nie są  rzadkością , przychodzim y 
do p rzekonan ia , że są  jeszcze m otocykliści, k tó rzy  nie 
zd a ją  sobie dokładnie sp raw y  —  co znaczy konserw a­
c ja  i u trzy m an ie  m aszyny . N ieste ty , nie zaw sze do­
s ta rczan e  p rzy  nabyciu  m otocykla opisy i w skazów ki 
obsługi z a w ie ra ją  dane o konserw ac ji lub u trzy m an iu  
m aszyny. D latego  też, początku jącym  m otocyklistom  
zalecam y jeszcze p rzed  p rze jechan iem  p ierw szych 100 
km  n a  sw ojej m aszynie, a  specja ln ie  p rzy  docieran iu  
sw ego m otocykla, p rzeczy tać  uw ażnie o trzym any  opis 
i w skazów ki obsługi i ścisłe w edług  n ich  postępow ać.

Co nazyw am y k o nserw ac ją  i u trzy m an iem  m aszyny. 
R ozpocznijm y od czyszczenia m aszyny  co rów nież 
opróóz technicznego doglądu, do tego  należy. U w aża­
m y, że p rzy jem n ie j jechać  czystą  m aszyną, aniżeli 
b ru d n ą  i z a ro śn ię tą  błotem , a  oprócz tego  w yg ląd  ze­
w nętrzny  m otocykla w pływ a dodatn io  n a  ew en tu a ln ą  
sprzedaż  m aszyny . L akierow an ie  i części n iklow ane 
(chrom ow ane) dadzą  się u trzy m ać  w  dobrym  s tan ie  
i un ik n ąć  m ożna rd zy  jeżeli będziem y dbali o czystość 
m aszyny. )

S iln ik , k a rb u ra to r , m agdyno  (m agneto  i p rąd n ica ) 
i sk rzy n k a  przek ładn iow a należy obmyć w odą. Do te ­
go p o trzebna  je s t  szczotka z rączk ą  i ew tl. gąbka. Po­
zostałe części m ożna m yć strum ien iem  wody, szczegól­
nie po jeździe w te ren ie  g lin ias tym . Części a lum in io ­
we należy  m yć benzyną a  n igdy  n a f tą , poniew aż n a f ­
ta  pozostaw ia brzydk i, ciem ny i t łu s ty  kolor. Chociaż 
i benzyna n ie  zm yw a w is tu  p rocen tach  t łu s te  n a ­
w ierzchnie z alum iniow ych części. O sta tn io  po jaw iły  
się w  sp rzedaży  środki do m ycia części alum iniow ych, 
k tó re  należy  nałożyć twTard y m  pendzlem  n a  części po­
d lega jące  oczyszczeniu i następ n ie  obmyć w odą. T ak  
oczyszczane części alum iniow e w y g ląd a ją  ja k  nowe. 
Po  m yciu m aszyny  p rze trzeć  skó rką  zam szow ą. K to 
lubi by lak ie row ane  części się św ieciły, może n a trzeć  
je  dodatkow o środkiem  do po lerow an ia  i następn ie  
oczyścić. O bręcze n ik low ane (chrom ow ane) lekko nao ­
liwić, n a to m ia s t n ik low aną ru rę  w ydechow ą oliwić nie 
należy, poniewTaż gdy  się rozgrzeje  żółknie. Części la ­
k ierow ane p ok ry te  rd zą  n ap raw ić  szybkoschnącym  la ­
k ierem . P rzed  lak ierow aniem , m iejsca  pod legające do 
n a p raw y  dobrze w yczyścić z w szelkiego tłuszczu i sm a­
ru . Podczas jazd y  m otocyklem  zim ow ą po rą , należy 
zw racać w ięcej uw agę  n a  rdzę p rzy  obręczach, ponie­
w aż ogum ienie w sku tek  dz ia łan ia  rdzy  s ta je  się poro­
w a te  i szybciej się niszczy.

A k u m u la to r w ym aga  bardzo  s ta ran n eg o  obchodze­
n ia  się. N ależy  spraw dzić  poziom e lek tro litu  zim ą raz  
n a  m iesiąc, a  la tem  dw a ra z y  ta k  aby  górne k ra w ę ­
dzie p ły tek  n ie  w ystaw a ły  z p łynu . O ile poziom p ły ­
n u  będzie za n isk i dolew ać ty lko  w ody desty low anej. 
Jeżeli okaże się, że ak u m u la to r je s t  niezupełn ie  n a ła ­
dow any lub lekko w yczerpany  z pow odu dłuższego nie- 
używ an ia , na leży  ładow ać go postro n n y m  źródłem  p r ą ­
du, lub  p rą d n ic ą  m otocykla. Z aciski ak u m u la to ra  raz  
n a  dw a m iesiące oczyścić ze śm ieci i lekko naoliw ić. 
W  w ypadku  nie używ an ia  m otocykla przez okres d łuż­
szy n.p. podczas zim y, należy przechow yw ać ak u m u la ­
to r  w m iejscu  suchym  o n o rm alne j te m p e ra tu rze  po­
kojowej: i "1 s ta n ie  naładow anym .

P rzy s tąp im y  te ra z  do technicznego doglądu m otocy­
k la . P odajem y tu  dane, k tó re  stosow ane są  przez ogół 
dośw iadczonych m otocyklistów . W skazów ki te  są  poda­
ne ogólnie d la  różnego sp rzę tu  m otocyklow ego ja k  
dw ukontaktow ego, czterokontaktow ego z napędem  ła ń ­
cuchow ym  lub kardanow ym . D latego też  n iek tó re  dane 
będą w ykazyw ały  lekkie odchylenia w  k ilom etrażu  od 
podanego w opisach i w skazów kach obsługi dane j w y­
tw órn i.

T erm iny  doglądów  i poszczególne p race  p rzy  m oto­
cyklu są  n a s tęp u jące :

C odziennie: sp raw dzić  czy je s t  dosta teczna  ilość ole­
ju  i p a liw a, czy opony p o siad a ją  odpow iednie ciśn ie­
nie (sp raw dzać  p rzy  każdym  pob ieran iu  benzyny) czy 
czapeczki do zaw orów  dętek  są  dokręcane, spraw dzić  
dźw ignie obu ham ulców , dźw ignie sp rzęg ła  i system  
dźw igniow y w idelca przedniego. P rz y  m otocyklach 
z o tw arty m i zaw oram i lekko naoliw ić trzo n y  zaw orów.

W  m iarę  p o trzeb y :  ham ulce, sprzęgło , linkę k a rb u - 
r a to r a  i napięc ie łańcucha regulow ać. Z użyte  obłożyny 
ham u lca  zm ieniać. Pow yższe sp raw dzać  podczas czy­
szczenia m aszyny.

Po każdych  500 k m :  Sm arow nice napełn ić , naoliw ić 
końców ki linek przedniego ham ulca, k a rb u ra to ra  i za ­
p łonu ja k  rów nież po łączenia pedału  sp rzęg ła , ham u l­
ca nożnego, śrubę  zam ocow ania re so ru  siod ła  itd . 
S praw dzić  popraw ność sm aro w an ia  ty lnego  łańcucha 
i luz w kolum nie w idelca.

Po każdych  1000 km  : Spraw dzić  poziomi oleju w  sil­
n iku  w  sprzęg le  i skrzynce p rzek ładniow ej. Oczywiście 
przeryw acz m ag n e ta . S praw zdić przew ody in s ta la c y j­
ne i czy końców ki ak u m u la to ra  nie zaśniedziały .

Po każdych  2000 k m :  Zm ienić olej silnikow y i w y­
czyścić s ia tk ę  w  zbiorn iku . D olać oleju do sp rzęg ła  
i sk rzynk i p rzek ładniow ej. W cisnąć sm ar do p ia s t kół. 
P rzeczyścić zaw ór zw ro tny  (red u k cy jn y ). Dźwignie 
przedinego w idelca spraw dzić  i n asm arow ać sw orznie. 
N asm arow ać rozp ieracze szczęk ham ulców , ślim ak  
licznika, sw orznie bagażn ika , p rzeguby  przyczepki
oraz w ieszaki resorów .

Po każdych  5000 k m :  Zm ienić olej w  sprzęgle
i skrzynce p rzek ładniow ej. P rzem yć łożyska kulkowe 
w p ia s tach  kół i napełn ić  świeżym  sm arem . S ia tkę  
i przew ody p a liw a  wyczyścić. K a rb u ra to r  rozebrać 
i wyczyścić. S tyk i p rzy ry w acza  oczyścić p łask im  p iln i­
kiem  przez jednorazow e pociągnięcie i w yregulow ać 
rozw arcie  styków  (0,4 —  0,5 m m ) S tan  szczotek i ko­
lek to ra  p rąd n icy  spraw dzić  i oczyścić. Świece w yczy­
ścić i w yregulow ać odstęp m iędzy e lek trodam i. S p raw ­
dzić zaw ory  i w  raz ie  po trzeby  dotrzeć. Ł ańcuch  w y­
gotow ać, napięc ie łańcuchów  spraw dzić. S praw dzić
link i do zapłonu, k a rb o ra to ra  i ham u lca  przedpiego
oraz  luz boczny p rzy  dźw igniach w idelca i luz kolum ­
ny  k ierow niczej. Oczyścić s iln ik  dw utak tow y  z osadu 
węglowego. R u rę  w ydechow ą i tłu m ik  oczyścić.

Po' ka żd ych  10000 —  15000 k m :  Z aw ory  dotrzeć S il­
n ik  cz te ro tak tow y  z osadu węglow ego oczyścić. P rz e ­
ryw acz m a g n e ta  oddać do spraw dzen ia .

Po każdych  20000 k m :  In s ta la c ję  e lek tryczną  g ru n ­
tow nie p rze jrzeć , p rądn ice  spraw dzić, łożyska i koło 
zębate  p rąd n icy  naoliw ić. Te p ra c e  w in ien  w ykonać 
elek trom on ter. W  raz ie  po trzeby  zm ienić p ierścien ie  
tłoków .

N”r. 2 . L u ty  1938 r.\ M O T O 77



78 M O T O = ?= = = ^= = = = ^  N r. 2 . LutlJ 1938 T.

Budowa nowoczesnych czołgów
Z  dzieła kp t. F u rs-Ż yrk iew icza  „Czołgi w czora j, dziś  i ju tr o ”.

Czołgi, k tó re  ukazały  się po raz  p ierw szy  n a  polu 
b itew  ..wojny św iatow ej, m ia ły  bardzo  wiele w ad, jed ­
nakże  rnimoi to' odegra ły  doniosłą rolę i przyczyniły  się 
do w yw alczenia zw ycięstw a.

Rozejm  nie zaham ow ał b y n a jm n ie j rozw oju broni 
p a n c e rn e j; przeciw nie, od chw ili zaw arc ia  pokoju 
i rozpoczęcia se rii k on ferenc ji rozbrojeniow ych n ab ra ł 
on w łaściw ie rozpędu i posuw a się naprzód  siedm io­
m ilow ym i krokam i.

Od czasów w ojny  św iatow ej m am y do zanotow ania 
w  różnych państw ach  po k ilkanaście , a  n aw et k ilk a ­
dz ies ią t m odeli i p ro jek tów .

Oczywiście, rzeczą niem ożliw ą i zbędną byłoby om a­
w ian ie  tych  w szystk ich  typów , zapoznajm y  się jed n ak  
choćby pobieżnie z zasadam i budow y nowoczesnych 
czołgów i dążnościam i pan u jący m i w te j dziedzinie.

D laczego jak o  sp raw d z ian  zaliczenia czołga do tego 
łub innego ty p u  p rzy ję to  w łaśn ie  ciężar, nie zaś ja k ą ­
kolw iek in n ą  cechę, np. opancerzenie, uzb ro jen ie , zdol­
ność pokonyw ania przeszkód?

D latego, że c iężar czołga (m owa oczywiście o kon- 
s tru k c jao ch  udanych) stanow i w ypadkow ą jego  cech 
pozostałych.

Je ś li chodzi o cechy tak ie  ja k  opancerzenie i uzbro­
jen ie , sp raw a  nie w ym aga kom entarzy , dlaczego je d ­
n ak  i zdolność pokonyw ania przeszkód je s t  zw iązana 
ta k  ściśle z ciężarem) czołga?

M ówiąc o pokonyw aniu  przeszkód, m yślim y przede 
w szystk im  o p rzek raczan iu  rowów, okopów, gdyż zdol­
ność zarów no przebyw ania  d ru tów  kolczastych, jak. też 
w sp in an ia  się n a  zbocza o nachy len iu  40 —  45%  po­
s ia d a ją  w  dostatecznej m ierze w szystk ie  ty p y  czołgów.

Otóż zdolność p rzek raczan ia  row ów  zależy przede

P O D Z IA Ł  CZOŁGÓW  N A  T Y PY .

Obecnie p rz y ję ty  je s t podział czołgów n a  n a s tę p u ją ­
ce k a teg o rie :

1) czołgi rozpoznaw cze, nazyw ane za g ran icą  ta n ­
k ietkam i,

2) czołgi lekkie,
3) czołgi średnie,
4) czołgi ciężkie i
5) czołgi specja lne  (np. sapersk ie , zao p a trzen ia  

itd .).
W  zaszeregow aniu  czołgów do jedne j z tych  g ru p  

zachodzą w praw dzie  pew ne odchylenia, zazw yczaj je d ­
n a k  p rzy jm u je  się jako  cechę podziału  n as tęp u jące  
norm y c ię ż a ru :

1) czołgi rozpoznaw cze (tan k ie tk i)  o ciężarze do 3 
łub 3,5 ton,

2) czołgi lekkie —  o ciężarze od 3 lub 3,5 ton  do 
1() ton,

3) czołgi średn ie  —  o ciężarze od 10 do 25 bądź 30 
ton ,

4) czołgi ciężkie, o ciężarze ponad  25 lub 30 ton.

w szystk im  od w ym iarów  czołga (a  ściśle m ów iąc od 
jego d ługości), te  zaś są  ściśle zw iązane z ciężarem  
czołga.

Podobnie zdolność brodzen ia  zależy od wysokości 
czołga.

W  osta tn ich  czasach zaznacza się skłonność do po­
działu  czołgów nie n a  podstaw ie ciężaru , lecz no pad- 
staw ie  cech tak tycznych , a więc np. czołg rozpoznaw ­
czy, niszczycielski lub m yśliw iec, przełom ow y itd . Idea 
tak iego  w łaśn ie  podziału  je s t  słuszna, jed n ak  sam  po­
dział nie zosta ł jeszcze dosta teczn ie  sk ry sta lizo w an y ; 
np. czołg ty p u  V ickers 7,5 - tonow y, k tó ry  m y n azy ­
w am y zazw yczaj tow arzyszącym , R osjan ie  nazy w ają  
„czołg - zw iadow ca” ( ta n k  - razw iedcz ik ), co się 
znów m yli z naszym  czołgiem rozpoznaw czym  (zw a­
nym  przez n ich  ta n k ie tk ą ) .

N a  pdostaw ie cech tak tycznych  m ożna by u sta lić  
n a s tęp u jące  ty p y  czołgów:

1) czołg zw iadow czy lub rozpoznaw czy —  odpowied­
n ik  ta n k ie tk i lub lekkiego czołga o ciężarze 4 —  
5 to n ;

2) czołg tow arzyszący  —  lekki szybkobieżny czołg
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m ogący tow arzyszyć piechocie i k aw a le rii i w 
w alkach  ruchow ych;

3) czołg sz turm ow y —  lekki czołg w olnobieżny, do­
brze opancerzony, n ad a ją cy  się do n a ta rc ia  na 
um ocnioną pozycję, lecz n iezda tny  do w alk  ru ­
chowych ;

4) czołg - m yśliw iec —  lekki czołg, dobrze opance­
rzony  i uzbro jony , bardzo  szybki, n a d a ją c y  się 
zarów no do tow arzyszen ia  piechocie i k aw alerii 
ja k  też  do zw alczan ia  innych  czołgów (nazw ę 
„m yśliw iec”, odpow iednik nazw y „ T a n k ja g e r”, 
uw ażam  za tra fn ie js z ą  n iż „niszczyciel” , k tó ra  
znam ionuje  coś c iężk iego );

5) czołg przełom ow y —  odpow iednik czołgów ś re d ­
nich i ciężkich; należałoby tu  w prow adzić je sz ­
cze pew ne ściślejsze rozgran iczen ie , dodając  np. 
„ciężki” lubj „ śred n i’'.

Pew ne w ątpliw ości pod w zględem  zakw alifikow an ia  
n a su w a ją  czołgi p ływ ające , k tó re  jed n i au to rzy  z a li­
cza ją  do czołgów specja lnych , in n i zaś do g ru p  odpo­
w iada jących  im  pod względem  ciężaru , bądź cech t a k ­
tycznych, dodając  określenie „ziem now odny” . Ten 
o s ta tn i pog ląd  w ydaje  m i się w łaściw szy, gdyż w  p rzy ­
szłości, gdyby budow ano różne ty p y  czołgów p ły w a ją ­
cych, w yn ik łaby  z kolei konieczność dalszego podziału 
g ru p y  czołgów ziem now odnych n a  p o d g ru p y : zw iadow ­
czych, lekkich  itp .

G Ą S IE N N IC E  I Z A W IE S Z E N IE .

Z asad a  budow y czołga polega n a  tym , że spoczyw a 
on n a  m aleńkich  kółkach, zw anych ro lkam i, toczących 
się ja k  po szynach  po gąsiennicy , t j .  łańcuchu  bez 
końca.|

W  ten  sposób c iężar czołga ro zk łada  się n a  dużą 
pow ierzchnię, ta k , że ta k  zw any  „nac isk  jednostkow y”, 
t j .  n ac isk  w yw ierany  n a  jednostkę  pow ierzchni zarów ­
no przez trzyd z ies to tak to w y  czołg ja k  przez człowieka 
są  jednakow e (około 0,5 kg. n a  1 c m ') .

D latego też  m im o swego w ielkiego ciężaru  czołg 
może się swobodnie po ruszać  po ro li, p iasku , błocie, 
słowem  ta m  gdzie p rze jdz ie  p iechur.

G ąsiennicę czołg u k ła d a  s ta le  p rzed  sobą w  k ie ru n ­
ku ru ch u , p rzesu w ając  ją  p rzy  pomocy kół zębatych, 
napędzanych  przez silnik . J e s t  ona m etalow a, sk łada  
się z oddzielnych ogniw  w ym iennych, łączonych ze so­
bą sta low ym i sw orzn iam i.

W  m ia rę  p ra c y  g ąsien ica  w yciąga  się t j .  w ydłuża 
i m ogłaby spaść z a p a ra tu  gąsienn icow ego ; d latego  
też  je j  nap ięc ie  re g u lu je  się p rzy  pom ocy ko ła  n a p i­
nającego , k tó re  m ożna p rzesuw ać do przodu  lubi do ty ­
łu.

W  n iek tó rych  czołgach s to su je  się rów nież ro lk i pod­
trzy m u jące  g ó rn ą  część gąsien icy .

W y sta jące  kraw ędzie  zezw nątrzne  gąsien icy  pod n a ­
ciskiem  czołga w b ija ją  się w  ziem ię, s tw a rz a ją c  w  ten  
sposob p u n k t zaczepien ia  i n ie pozw ala jąc  gąsien icy  
ślizgać się n a  gruncie . D zięki tem u  czołg może w peł- 
zać n a  pochyłości dochodzące do 40 —  45”, oraz p rze ­
k raczać  przeszkody.

M ów iliśm y już , że c iężar czołga spoczyw a n a  ro l­
kach , S ą one łączone najczęśc ie j po‘ dw ie w  ta k  zw any

’) K siążka  L. F u rs  - Zyrkiew icz p t. „L udzie  p a n ­
cernego zn ak u ” .

wózek, a  d w a wózki łączy się ze sobą p rzy  pomocy re ­
so ru , n a  k tó ry m  dopiero spoczyw a czołg. P racę  wóz­
ków na jlep ie j w y ja śn ia  rysunek .

Zm ianę k ie ru n k u  ruchu  czołga (zak rę ty ) u sku tecz­
n ia  się przez zaham ow anie jed n e j z gąsienic, wówczas 
czołg, podobnie ja k  łódka napędzana  wiosłem  z jednej 
s tro n y , a  ham ow ana wiosłem  z d ru g ie j s trony , obraca 
się dookoła.

S IL N IK .
Ja k o  źródło napędu  w czołgach s tosu je  się p rzew aż­

nie zw ykłe siln ik i spalinow e, używ ane w autom obili- 
źmie i lo tn ictw ie. W  w ielkich czołgach s to su je  się n ie ­
k iedy dw a siln ik i, z k tó rych  każdy napędza  je d n ą  g ą ­
sienicę.

S tosunkow o now ym  w ynalazk iem  je s t  w ykorzystan ie  
do tego  celu siln ików  D iesla.

Z astosow anie w  czołgach silników  spalinow ych 
i zbiorników  ła tw opalne j benzyny pow oduje pow ażne 
niebezpieczeństw o pożaru . Z przykładów  użycia  i zw al­
czan ia  czołgów w idzim y, ja k  w iele zestrzelonych czoł­
gów s ta je  w  płom ieniach, p rzy  czym zam k n ię ta  w c ia­
snym  w n ę trzu  za łoga najczęśc ie j p ad a  p a s tw ą  poża­
ru  i w ybuchu zb io rn ika  benzyny.

P A N C E R Z  CZOŁGA.

P an cerz  m usi zapew niać w zględne bezpieczeństw o 
załodze i m echanizm om  czołga.

Zazw yczaj opancerzenie czołgów w szystk ich  typów  
zabezpiecza a) z każdej odległości, od pocisków k a ra b i­
now ych (oprócz tr a f ia ją c y c h  w  szczeliny obserw acy j­
n e ) , odłam ków  g ran a tó w  ręcznych i lo ftek  szrapnelo- 
wych, b) od pocisków  karab in ó w  przeciw pancernych  
z odległości pow yżej 100 bądź  200 m etrów .

O pancerzenie średn ich  (i n iek tó rych  lekkich) typów  
czołgów pow inno ju ż  zabezpieczać od pocisków k a ra b i­
now ych przeciw pancernych  z każdej odległości.

D la  o rien tac ji podaję , żej w  czołgach rozpoznaw czych 
stosuje/ się pancerze  grubości 3 —  10 mm , podczas gdy  
w ciężkich czołgach grubość opancerzen ia  dochodzi n a ­
w e t do 50 mm.

W arto ść  obronna p an cerza  zależy od jego  jakości 
g rubości i k sz ta łtu .

G rubość p an cerza  zw iększa jego  ciężar, a  w ięc ta k ­
że c iężar czołga, co znow w pływ a bardzo  u jem nie  na  
luch liw osć czołga, d latego  więc u n ik a  się ciężkich 
i g rubych  pancerzy .

Pancerze  grubości do 30 m m  nazyw am y blachą , po­
n ad  30 m m  —  p ły tą  p an ce rn ą .

Lekkie, a  za razem  silne opancerzenie m ożna uzys­
kać używ ając  ty lko  pierw szorzędnego m a te ria łu . Obec­
n ie  s to su jem y  s ta l chrom oniklow ą z zaw arto śc ią  in ­
nych u sz lach e tn ia jący ch  dodatków  (np. w anad , u ra n  
itp .).
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S k r z y n k a  t e c h n i c z n a

O D P O W IE D Z I
N A  P Y T A N IA  C ZY T E L N IK Ó W .

P y ta n ie  1. Co je s t  p rzyczyną n ie­
rów nom iernego n ac iągn ięc ia  łań cu ­
chów ja k  przekładniow ego od siln ika  
ta k  i do ty lnego  koła, t j .  że p rzy  o- 
b racan iu  kołem  są  p u n k ty  gdy ła ń ­
cuch n ac ią g a  się bez zw isan ia , a  w 
d rug ich  p u n k tach  całego obrotu  eli­
psy  łańcuchow ej, łańcuch  zwisa. 
J a k  w  ty m  w ypadku  u staw ić  ła ń ­
cuch- Czy n ac iąg ać  w punkcie obwi- 
sa n ia  czy w  d ru g im  punkcie?

O dpowiedź. P rzyczyną  z jaw iska  
w yżej opisanego je s t  ilość kilom e­
tró w  ja k ą  m otocykl przebył z om a­
w ianym i łańcucham i. J a k  w ykazuje 
p rak ty k a , średn ie j jakości łańcuch, 
p ra c u ją c y  w  oliwie, całkow icie osło­
n ię ty  w in ien  p rze trw ać  n a  p rzes trze ­
n i 15.000 do 20.000 km. nieodsłonięty  
i nieoliw iony u legn ie  zniszczeniu po 
G.000 do 8.000 km. W' w ypadku  przez 
ks. om aw ianym  łańcuchy  osiągnęły  
swój' wiek; i n a leży  je  zas tąp ić  nowe- 
m i, re g u la c ja  nic nie pomoże, bo w 
jednym  w ypadku  może n a s tą p ić  ze r­
w anie  łańcucha, a  w  d rug im  w ypad ­
ku  łańcuch  będzie spadał.

P y ta n ie  2. Czy m ożna zastosow ać 
do sp rzęg ła  tarczow ego zam ias t 
w kładek ferrodo , k tó re  się s ta rły , 
w kładki p ierścieniow e ze skóry.

Odpowiedź. Owszem m ożna, ale 
w kładki tak ie  są  słabe i w  stosunko-

ko k ró tk im  czasie u legną zniszczeniu, 
Szkoda tru d u .

P y ta n ie  3. M otocykl m ój N ew  
H udson  nie posiada  tłu m n ik a . G a r­
nek  je s t  p usty . J a k i m ogę zastosow ać 
środek do tłu m ien ia  h a ła su ?  W  jed ­
nym  w arsz tac ie  m nie mówiono, że 
n a jlep ie j zrobić d ru c ian y  tłum ik  n a  
wzór szczotki do szkieł lam pow ych, 
i w sadzić go do ru r y  w ydechowej.

O dpowiedź. Środków  n a  tłum ien ie  
h a ła su  je s t  k ilka, ze w zględu n a  b rak  
m ie jsca  nie podajem y, w yślem y n a ­
to m ias t list, w  k tó ry m  podam y do­
k ład n y  opis i szkic n a jp ro stszeg o  i 
na jła tw ie jszeg o  do w ykonania .

P y ta n ie  J .  J a k i p re p a r a t  zastoso ­
w ać do górnego  sm aro w an ia  cztero- 
tak tow ego  s iln ika?  I  wogóle czy t a ­
kowe sm arow an ie  je s t  pożądane i ko­
rzy s tn e?

O dpowiedź. Podczas n o rm alne j p r a ­
cy s iln ik  cz te ro tak tow y  górnego  sm a­
ro w an ia  nie w ym aga i stosow anie go, 
je s t  n iew skazane, gdyż przyczynia 
się do p o w stan ia  dużej ilości osadu 
(n a g a ru ) . N a to m ia s t w  w aru n k ach  
kiedy siln ik  je s t  p rzeciążony i zacho­
dzi obaw ą p rzeg rzan ia  w skazanym  
je s t  stosow anie górnego sm arow an ia , 
k tó re  wówczas zabezpieczy przed 
ew en tualnym  za ta rc iem  tłoka. Do 
górnego  sm aro w an ia  używ ać m ożna 
zw ykłej oliwy stosow anej do siln ika 
i dolew ać w  ilości pół m ałe j szk la­
neczki n a  5 l i t r  benzyny. P re p a ra ty

specja lne  ja k :  H ad u ro lit, Speidol,
kostk i H u itin , i inne, oprócz zale t 
górnego  sm arow an ia  p o siad a ją  zdol­
ność zabezpieczania p rzed  pow staw a­
niem  osadu  i stosow anie ich je s t 
w skazane, n aw et w  norm alnych  w a 
ru n k ach  p racy  siln ika.

P y ta n ie  5. J a k i  pow inien być no r­
m alny  luz m iędzy tłokiem  a  cy lin ­
drem , ro zm iar?  J a k a  je s t  no rm alna  
szczelina m iędzy końcam i na  p ie r ­
ścieniach tłokow ych, rozm iar?

O dpowiedź. P rosim y  o podanie 
bliższych danych  ja k :  średn ica  tło ­
ka, czy tłok  je s t  żeliw ny czy alum i- 
njow y. Szczelina n a  zam kach p ie r ­
ścien ia  w in n a  w ynosić 0.1 do 0.25 
m m . po w łożeniu do cy lind ra .

P y ta n ie  6. P roszę m i poradzić, co 
m am  zrobić? Czy w a rto  m i dziś 
sprzedać m otocykl 500-tkę n ab y ty  j a ­
ko używ any w  zeszłym  roku  (s iln ik  
jeszcze p ra c u je  dobrze, obecnie o d ­
dany  do szlifow an ia ) a  kupić nowy 
m ało litrażow y „se tk ę”, k tó ry  je s t 
oszczędny. Do sp rzed an ia  sk ła n ia ją  
m nie dw ie przyczyny, zużycie benzy­
ny  w 500-ce, oraz rem onty , chociaż 
dużą sa ty s fa k c ję  d a je  m i p rzy  re ­
m ontach  zaznajom ien ie  się z ta je m ­
nicam i m otoru . Czy m ożna zastoso­
w ać do 500-tki przyczepkę. Możliwość 
zapoznan ia  się z tym  rodzajem  jazdy  
chyba z a trzy m a  u  m nie n a  sezon s t a ­
ry  m otocykl.

O dpowiedź. Jeżeli m ożliwości ek­
sp lo a tacy jn e  m otocykla m ało litrażo ­
w ego Sz., K siędzu odpow iadają  to  r a ­
dzim y nabyć. Do m otocykla z silni-

W yrób b lach  pancernych  je s t  bardzo  tru d n y .
K sz ta łt i o tw ory  m uszą być w ykonane p rzed  h a r to ­

w aniem . Później n a s tęp u je  cem entow anie, t j .  naw ęgla- 
n ie  gazem  św ietlnym  zew nętrznej pow ierzchni b lachy 
p an ce rn e j.

B lacha  p a n c e rn a  (przeciw  pociskom  karab inow ym ) 
pow inna m ieć pow ierzchnię zezw nętrzną  bardzo  tw a r ­
dą, aby  u tru d n ić  pociskom  zag łęb ian ie  się w  n ie j. P o ­
zo sta ła  część g rubości b lachy  p an cern e j pow inna być 
w ięcej m iękka i c iąg liw a, aby  w sku tek  siły  uderzen ia  
pocisku n ie  pow staw ały  z zew nętrznej s tro n y  pance­
rz a  odprysk i, k tó re  ra ż ą  załogę. Pocisk, po przebiciu  
tw a rd e j pow ierzchni b lachy  p an ce rn e j, g rzęźnie w  je j 
m iękkiej części, a  s ta l się nieco poddaje  i w g ina , lecz 
n ie  pęka.

N ie jednok ro tn ie  po w sta je  ty lko w głębienie i pocisk 
odskaku je  od pancerza . To podw ójne dzia łan ie  b lachy  
p an ce rn e j, zw iązane z ró żn o rak ą  tw ard o śc ią  i sk ładem  
chem icznym , uzysku je  się w łaśn ie  przez naw ęg lan ie  
zew nętrznej pow ierzchni b lachy.

B lachę p an ce rn ą  o całej m asie  m iękkiej pocisk p rze ­
b ija  łatw o, a  b rzeg i p rzeb ic ia  są  g ładkie . B lacha  zby t 
tw a rd a  d a je  pęknięcia, odprysk i lub tzw . „k o rk i” ( t j .

w y łam an ia , w  m iejscu  tr a f ie n ia  pocisku, okrąg łych  
kaw ałków  b lachy  w ielkości k o rk a ) .

P ocisk  n a jła tw ie j p rzeb ija  pancerz , gdy ud erza  weń 
p ro s topad le  lubj pod k ą te k  zbliżonym  do p ro s teg o ; ude­
rz a ją c  skośnie, t j .  pod k ą tem  ostrym , pocisk ześlizgu­
je  się.

W y korzystu jąc  to  z jaw isko, k o n stru k to rzy  u s iłu ją  
p rzy  budow ie opancerzeń  un ikać  p łaszczyzn piono­
w ych, za s tęp u jąc  je  skośnym i lub  ku listym i. Z astoso­
w anie  pow ierzchni skośnych pozw ala zatem  n a  zm n ie j­
szenie g rubości pancerza .

K u lis ty  k sz ta łt  p an ce rza  je s t  bardzo  korzystny , jed ­
n ak  ogrom nie tru d n y  do w ykonan ia  i  kosztow ny, gdyż 
b lachy  k rzy w ią  się p rzy  h a rto w a n iu  i nie m ożna ich 
później w yprostow ać.

P ra k ty k a  w ykazała , że 95%  tra fio n y c h  pocisków 
n iep rzy jac ie lsk ich  uderzało  w  ściany  p rzednie  lub  ty l­
ne czołgów. D ośw iadczenie to  pozw ala zm niejszyć g r u ­
bość pancerza] z góry .

M ocna budow a pancernego  kad łuba  czołga w po łą­
czeniu z dużą siłą  napędow ą siln ika  um ożliw ia czołgo­
w i ciężarem  sw ym  gnieść, łam ać i rw ać  tak ie  p rzesz­
kody, ja k  d ru ty  kolczaste, p a rk a n y , pojedyńcze drze­
w a, dom ostw a d rew n iane  itp .
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ki em  500 cm -g-órnozaworowym moż­
n a  zastosow ać przyczepkę, na to m ias t 
m otocykl z siln ik iem  500 cm -dolno- 
zaw orow ym  po zastosow aniu  przy- 
ezepki może być cokolwiek zaslaby, 
zarów no w pierw szym  ja k  i w d ru ­
gim  w ypadku  zużycie pa liw a  w zro­
śnie około 40 do 50% .

P ytan ie . J a k a  je s t op in ia  Panów
0 sam ochodziku J a v a  o sta tn im  m o­
delu 2 cyl. 2 ta k t. 19,5 km. typ . o t­
w a rty  2 osob. sportow y. Czy je s t  on 
dostosow any do naszych złych dróg'. 
Czy części składow e m ożna nabyć w 
Polsce. Czy jako  2-kat. je s t  ła tw y 
w. .obsłudze. Czy lepiej kupić m oto­
cykl Sokół 600, bo zam ierzam  sp rze­
dać F o rda , a kupić Jav ę  lub Sokoła 
600.

O dpowiedź. O sta tn i model sam o­
chodu w yprodukow anego przez f a ­
b rykę ,,J a v a ’ 'typ . M inor z silniekiem  
dw usuwow ym  615 em:l mocy 19,5 K. 
M. p rzy  3500 ob r/m in . k o n stru k c ją  
sw oją  zbliżony je s t  do popu larnego  
w Polsce sam ochodu D. K. W. po­
s iad a jąc  ponadto  k ilka ciekaw ych i 
nowych rozw iązań  konstrukcyjnych-. 
Sam ochód ten  nie zdał jeszcze egza­
m inu w naszych w aru n k ach  lokalnych
1 nic o jego  p rzydatności do naszych 
dróg) powiedzieć nie możemy, n a  pod­
staw ie k o n stru k c ji p rzypuszczać moż­
na , że pow inien się zachow yw ać po­
dobnie ja k  D. K. W. Zarów no sam o­
chód ja k  i jego  części zam ienne m o­
że Sz. P an  zamówić u p rzedstaw ic ie ­
li f-ki J a v a  w Polsce, zaw sze chęt­
nie sprow adzą. Jak o  d w u tak t w  ob­
słudze bardzo  ła tw y . K w estja  co le­
p ie j kupić czy m otocykl Sokói 600 
czy om aw iany w yżej sam ochód je s t 
d la  n as tru d n ą  do ro zs trzygn ięc ia  ze 
w zględu na  indyw idualność za in te re ­
sow anego, jego  upodobania, k tórych  
nie znany  oraz czynniki decydujące, 
jak, koszta  ek sp lo a tac ji i cenę po jaz­
du, z Jy eh  w zględów  rozstrzygn ięc ie  
te j kw estji pozostaw iam y n ad a l Sz. 
P anu .

P. Je rz y  K onopacki z Ja s ia , pisze 
nam  m. in. na  odcinku ankietow ym : 
„N ie  mogę odbyw ać dalszych w y jaz ­
dów, gdyż m aszyna m oja (R udge 
500) ogrom nie mi się g rze je  podczas 
jazdy , a n a  m iejscu n iem a fachow ca, 
k tó ryby  ją  n a p ra w ił” .

Szkoda, że n ie podał nam  p. Kono­
packi innych objaw ów  i szczegółów, 
tow arzyszących  tem u zjaw isku  i d a ­
jących  p u n k t w yjściow y do analizy  
defek tu  i postaw ien ia  słusznej d iag ­
nozy. O czekuję pod tym  względem  
dalszych in fo rm ac ji od p. K onopackie­
go, tym czasem  zaś chcę rozw inąć n ie ­

co poruszony tem at, gdyż w ydaje  mi 
się on dość in te resu jącym .

Przyczyny, pow odujące p rzeg rze­
w anie się chłodzonego pow ietrzem  cy­
lin d ra  m otocyklowego, należy  podzie­
lić na  dwie głów ne g ru p y : przyczyny 
doraźne oraz chroniczne. W danym  
w ypadku  z R udgem  m a m iejsce zdaje  
się jed n a  z przyczyn te j d ru g ie j g ru ­
py. gdyż przegrzew an ie  się je s t ch ro ­
niczne. Jak o  założenie do dalszego ro ­
zum ow ania, p rzy jm u ję  ta k i przebieg  
z ja w is k a : p. K onopacki, w yjeżdżając 
np. n a  w ycieczkę swoim R udgem , nie 
spostrzega  żadnych w yraźnych  n ie ­
norm alności w  p racy  m aszyny  i do­
p iero  po przebyciu pokaźnego d y s tan ­
su, np. dw udziestu p a ru  km konsta ­
tu je  ta k  silnie b ijący  od siln ika  żar, 
że boi się jechać dalej, je s t zm uszony 
dać m u -wystygnąć i po ty m  „ tru c h ­
cikiem ” w racać  do domu, aby  nie spo­
wodować z a ta rc ia  tłoka.

1. Jeżeli cy linder tego R udga p rze­
g rzew a się po pew nym  dystansie  ja z ­
dy, nie zd rad za jąc  żadnych innych to ­
w arzyszących  objaw ów , to n a jb a r ­
dziej praw dopodobną tego  przyczyną 
je s t  „znaehorsk ie” ustaw ien ie  zapłonu 
—  przypuszczaln ie  zby t późne. Ja k  
w iadomo, w ybuch m ieszanki spalino ­
w ej w cylindrze nie m a w istocie sw ej 
c h a ra k te ru  detonacji, lecz w ym aga 
pew nego bardzo kró tk iego  czasu, k tó ­
ry  nie zawsze je s t jednako-wy, gdyż 
zależy od w ielu czynników , lecz k tó ­
r y  z g ru b sza  u s ta la ją  n a  1/200 sek. 
F izy k a  odbyw ającego się w  ty m  cza­
sie zapłonu sk łada się z dwóch p ro ­
cesów : zapłonu (ogarn ięc ia  płom ie­
niem  w szystk ich  cząsteczek m ieszan­
ki) oraz spalen ia , t j .  całkow itej re a k ­
cji połączenia się tlenu  z w ęglem  i 
w odorem , jako  chem icznych sk ład n i­
ków benzyny. A by obydw a te  proce­
sy  „zdąży ły” n a  czas w łaściw ej p ra ­
cy gazów  w cylindrze, niezbędne je s t 
przyśp ieszen ie  zapłonu, po legające  na  
tym , że isk ra  w świecy p rzeskaku je  
P R Z E D  górnym  m artw ym  punktem  
tłoka  w  końcu ta k tu  kom presji. Gdy 
isk ra  ta  się spóźni i przeskoczy w  sa ­
m ym  m artw y m  punkcie, lub jeszcze 
później, w tedy re ak c ja  spa len ia  odby­
w a się w  tra k c ie  ru ch u  tłoka  w  dół, 
bardzo  go rący  płom ień s ty k a  się z 
w ielką pow ierzchnią gładzi cy lind ra  i 
pow oduje N A D M IE R N E  JE G O  
P R Z E G R Z E W A N IE . T ow arzyszy  te ­
m u spadek  szybkości, a  raczej niem oż­
liwość je j rozw oju  n a  o tw arty m  g a ­
zie, jakkolw iek  w  pierw szym  m om en­
cie ruchu  o raz  podczas w olnej jazdy  
n ie  odczuw a jeździec żadnych n ien o r­
m alnych objaw ów . W ogóle p rzy  spóź­

nionym  zapłonie m a się w rażenie, że 
siln ik  je s t  ja k b y  „śp iący ”.

Z byt w czesny zapłon rów nież może. 
spowodować p rzegrzew an ie  cy lindra, 
jed n ak  tow arzyszą  tem u inne objaw y, 
zby t energiczne, aby  mógł jeździec 
prze jść  n ad  nim i do porządku  dzien­
nego. M ianowicie, p rzy  rozruchu  kick- 
s ta r te r  „kopie” w tedy silnie oraz n a  
n isk iej szybkości jazd y  siln ik  w y raź ­
nie stuka .

2. D ru g ą  praw dopodobną przyczy­
n ą  p rzegrzew an ia  się cy lind ra  w Rud- 
gu je s t  nieodpow iednia m ieszanka 
spalinow a, t j .  zbyt boga ta  lub zbyt 
biedna. Może tu  m ieć m iejsce raczej 
p ierw szy  w ypadek, gdyż zbyt biedna 
m ieszanka w yw ołałaby  szereg  innych 
tow arzyszących  objaw ów , ja k  t r u d ­
ność rozruchu , „k ichan ie” k a rb u ra to - 
r a  (gaźn ika) podczas ja zd y  n a  zim ­
nym  siln iku, p rzerw y  w p racy  siln i­
ka, zan ik  isk ry  w św iecy itp . N a to ­
m ia s t objaw em  zbyt bogatej m ieszan­
ki poza przegTzew aniem  się cy lindra 
je s t nieznaczne zm niejszenie szybko­
ści i n adm ierne  zużycie paliw a, co nie 
każdy  jeździec od razu  zdoła spo­
strzec. O dznaki, d a jące  możność po­
staw ić diagnozę bogate j m ieszanki są 
to : silnie zakopcone elek trody  i izo­
la to r  w ew nętrzny  świecy, ciem no­
czerw ony płom ień z u jśc ia  w ydecho­
wego przy  od ję te j ru rze  w ydechowej, 
czarny  dym z ru r y  w ydechowej oraz 
m niej w yraźne  i ja k b y  przytłum ione 
dźwięki w ybuchu z ru r y  wydechowej.

3. Mało praw dopodobną w ydaje  się 
tu  trzec ia  p rzyczyna ew entualnego 
p rzeg rzew an ia  się cy lind ra  w postaci 
zaniku o lejenia, gdyż ciągłe recydyw y 
silnego p rzeg rzew an ia  się cy lind ra , o 
k tó ry m  mówi p. K onopacki, daw no 
ju ż  pow inno byłoby spowodować za­
ta rc ie  się tłoka, o czym on nie w spo­
m ina. N ie m a tu  też m iejsca  kom ple­
tn y  b rak  oleju, spow odow any np. 
przez n iefunkcjonow anie pom py o lej­
n e j, za tkan ie  przew odów  lub filtrów , 
gdyż inaczej ja zd a  w ogóle nie b y ła ­
by możliw ą, zaś p. K onopacki pozw a­
la  sobie n a  ciągle w ypady  motocy­
klem , choć n iezbyt w praw dzie  długie 
z powodu p rzeg rzew an ia  się cy lindra. 
S topniow y zan ik  o lejenia, k tó ry  m ógł­
by tu  mieć m iejsce, najczęściej pow­
s ta je  w sku tek  częściowego zanieczysz­
czenia przewodów, pow odującego sto ­
pniow e ich za tkan ie  w  m iarę  d z ia ła ­
n ia  pom py olejnej. J e s t  on jed n ak  
m niej praw dopodobnym , gdyż ja k  to  
w yżej było pow iedziane, pociągnęłoby 
ono za sobą w cześniej czy później za­
ta ic ie  się tłoka, co w danym  w ypadku 
nie m iało m iejsca.
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4. Rzadko spo ty k an ą  kon stru k cy jn ą  
przyczyną p rzeg rzew an ia  się cy lind ra  
je s t  zb y tn ia  bliskość k a rb u ra to ra , 
zw łaszcza zaś kom ory pływ akow ej do 
cy lind ra , co pow oduje w rzen ie  benzy­
n y  i n ieun ikn ioną  za ty m  w silnym  
stopn iu  zbyt ubogą m ieszankę, k tó ra  
z kolei jeszcze bardzie j p rzegrzew a 
cylinder. Tego ro d za ju  de fek t o rg a ­
n iczny  obserw ow ałem  w  dolnozaworo- 
w ych m odelach 1933 R aleigh  500 i 
600. Po zm ontow aniu  now ej, znacznie 
dłuższej ru ry  ssącej p rzegrzew an ie  
cylindrów  ustało .

5. Z innych ew en tualnych  przyczyn 
p rzeg rzew an ia  się cy lind ra  m otocy­
klow ego należy  w yliczyć błąd w u s ta ­
w ieniu  rozrządu , co mogło się zdarzyć 
p rzy  m ontażu  siln ika , o raz  za tk an ie  
tłum ików , w zględnie r u r  lub' u jść  w y­
dechowych. P rzyczyny  te  m ożna 
stw ierdzić , jedynie , m a jąc  m aszynę na  
m iejscu .

6. M ogą m ieć m iejsce jeszcze inne 
przyczyny  p rzeg rzew an ia  się cylin­
d ra , j. np. zby t d łu g a  ja zd a  n a  n isk iej 
p rzek ładn i, częste zryw an ie  m aszyny, 
ja z d a  n a  zam kniętym  „p ow ie trzu”,, co 
pow odowałoby zbyt bo g a tą  m ieszan­
kę. Ż adnej z ty ch  przyczyn nie m ożna 
je d n a k  przepow iedzieć stanow czo, nie 
w iedząc dokładnie objaw ów  i odznak, 
tow arzyszących  p rzeg rzew an iu  się cy­
lin d ra , o k tó rym  pisze p. K onopacki 
O czekuję od niego pod ty m  w zglę­
dem  dalszych w iadom ości, po czym 
będę mógł n a  podstaw ie bardz ie j re ­
alnych  danych u sta lić  konk re tn ie  w ła ­
ściw ą przyczynę defek tu  w  jego  
„R u d g ’u ”.

DO R E D A K C JI „M O TO C Y K LA ” .

Ja k o  członek K lubu  Motocyklowego 
Z. S. im . gen. I. Popow icza we Lwo­
w ie zrzeszonego w P. Z. M. proszę, 
jeś li R edakc ja  uzna  za w łaściw e, o 
um ieszczenie w dziale „Różne w iado­
mości i ra d y  p rak ty czn e” k ró tk ie j, 
p rak ty czn e j w zm ianki o zabezpiecze­
n iu  w yładow yw ania akum ulato rów  
m otocykla zostaw ionego n a  posto ju  
przez zapalen ie  św ia tła , lub n ac isk a ­
n ie  guz ika  elektrycznego  sygnału  —  
przez przygodnych  gapiów .

T ak ą  p rak ty czn ą  rzecz za in s ta lo ­
w ałem  sobie n a  sw ej m aszynie 
„R udge-S pecia l” 1934 r .  i jes tem  
przekonany , że w ielu m otocyklistów  z 
tego  ko rzysta , ty m  b a rdz ie j, że . p ra ­
w ie w szystk ie  m odele nie m a ją  zam ­
knięć św ia tła .

Opis u rządzen ia  b rzm i: N ależy
przeciąć  przew ód 4- lub -— p row adzą­
cy od a k u m u la to ra  do lam py  głów nej

w m iejscu  dogodnym  blisko akum ul. 
Do zakupionego uprzednio  m ałego 
w yłącznika św ia tła  w łączyć oba 
końce przeciętego przew odu, a n a ­
stępn ie  w yłącznik umocować ś ru b ­
kam i do kaw ałka  ta śm y  m etalow ej 
( ta śm a  może być n aw et z opakow a­
n ia  paczek), a  następ n ie  podłożywszy 
kaw ałek  p ask a  ze skóry  pod taśm ę,

umocować taśm ę z w yłącznikiem  do 
ram y  (na jlep ie j pod siedzeniem ).

P rzy  w ysiadan iu  n ieznacznym  ru ­
chem  zam yka się obieg p rąd u , zaś 
p rzy  w siadan iu  należy  niezapom nieć 
w łączyć z pow rotem  obieg p rądu .

P ozostaję  ze sportow ym  pozdrow ie­
niem

M ieczysław  L ew andow ski

L i s t y  do R e d a k c j i

O P O T R Z E B IE  M ŁODEGO 
M O TO C Y K LISTY .

Jes tem  m łodym  m otocyklistą, be 
m am  za sobą zaledw ie dw a sezony 
n ie  w iele więc m ogę powiedzieć na 
te m a t m iłego sp o rtu  m otocyklowego, 
i to  coś tak iego , coby się w ielu moim 
Kolegom przydało . Mogę ty lko po 
dzielić się tym  co m nie osobiście f r a  
pu je , cobym chciał o m otocykliźm ie 
wiedzieć od drug ich , cobym ra d  czy 
tać  n a  ten  tem a t, coby m i się b a r  
dzo przydało , a  czego b ra k  odczuw am  
U w ażam  i je s tem  o tern przekonany 
że zaspokojenie tych  po trzeb  o któ 
rych  chcę mówić je s t  w  dużym  stop 
n iu  decydującym  czynnikiem  o p rzy  
w iązan iu  am ato rów  do tego  sp o rtu  
T ą  po trzebą  je s t  b ra k  w  naszym  do 
skonałym. skąd  inąd  o rgan ie  „M oto 
cykl i C yclecar” w  odpow iedniej ilo 
ści i u jęc iu  m a te r ia łu  spostrzeżenio  
w ego nad  k o n s tru k c ją  poszczegól 
nych o rganów  m aszyny  danego typu  
i firm y , a  zw łaszcza spostrzeżeń  nad 
ich funkcjonow aniem . A rty k u ły  czy 
sto  techniczne w ydaw nictw a d la  p 
Tuszyńskiego, lub zgoła odm iennie 
trak to w an e  w yłącznie em ocjonalnie 
są  za  m ato p rak ty czn ą  p ro p ag an d ą  
tego spo rtu . C zytałem  jedne  i d ru  
gie, oceniam  jedne  i d rug ie , doznają  
p raw dziw ej przyjem ności jeśli roz 
w ażam  p. Tuszyńskiego, a  a rty k u ły  
w „M otocykl i cyclecar” d a ją  mi 
bardzo  wiele pokus tu ry stycznych  i 
poglądu , b ra k u je  m i jed n ak  a r ty k u  
łów o dużej sile in s tru k cy jn e j za 
sp ak a ja jący ch  w  sposób epizodyczno 
p rak tyczny  bezpośrednie m oje po 
trzeby . Je ś li więc czytać będę bezpo­
średnio  o moich po trzebach  np. o mo 
tocyklu  „A rie l” 500 i o tern ja k  so 
bie w drodze i w  dom u radzim y  z 
nim  to  dopiero w  tak ich  w arunkach  
ra d a  nab ierze  siły  i mocy, w iążąc się 
ściśle z w aru n k am i w jak ich  m otor 
p racu je . Chcemy się dowiedzieć o róż­
nych p rzym io tach  i w adach całej m a 
sy  będących n a  naszym  ry n k u  moto 
cykli. N p. j a  poszukuję ciąg le  uw ag 
o „A rie lu ” i nic nie mogę znaleźć

W alo ry  tak ich  a rty k u łó w  uw ażam  
za n iezastąp ione . Młody m otocykli­
s ta , k tó ry  n ab y ł m aszynę ja k  czyta 
tak ie  a r ty k u ły  to  nabyw a św iadom o 
ści co go czeka, m a  p rzed  sobą nie 
n ie  znane s tra szn e  3000 zł, k tó re  la ­
da  m om ent m ogą p rzepaść, a le ma 
p rzed  sobą rzeczyw istość, k tó re j możf 
w  w ielu  w ypadkach  zapobiec. Ileż to 
ra z y  byw a ta k ie  po fakcie  „gdybym  
w iedzia ł” nie w racałbym  n a  fu rm a n

ce. T ak  ale n ik t nie mówi o tern i dla 
tego  nie w iedząc o m ożliwościach 
m aszyna n ie raz  w ali i w ali. L ek tu re  
ta k ą  ep izodyczno-praktyczną zarazen  
uw ażałbym  za lek tu rę  zapobiegaw  
cza, zachęcającą , w y w ie ra jącą  wpływ 
n a  rozro st am ato rów  i na sta b iliza ­
cję kadry . Ileż to  m łodych motocy 
k listów  po sezonie jednym  pozbywa 
się m aszyny, zw łaszcza k iedy kupi! 
używ aną. Bo ciemno m u kiedy s ta je  
p rzed  n ią , bo ciąg le  nie w ie n a  co 
j ą  stać , ja k a  je s t  je j wieczność, 
trwrałość i te  dw a w ielkie p y tan ia  
gnęb ią  m otocyklistę dzień i noc. Kto 
im  zapobiegnie —• tak iego  rodzaju  
le k tu ra  —  trz e b a  ją  rozw inąć bo po­
trzebna . M a ona tę  w arto ść  jeszcze 
że czy ta jący  asym ilu je  ła tw ie j treść 
kiedy m ow a np. o Sokole, A rie iu  itp .;  
p o jm u je  o co chodzi i lepiej u trw a la  
—  czy ta jąc  zaś podręcznik obsługi 
tylko —  nie w yobraża sobie o b ja ­
wów, ob jaśn ień  bo nie są  połączone " 
życiem, z dośw iadczeniem  i t ą  kon 
s tru k c ją  k tó rą  posiada. A rty k u ł ta  
ki p isany  najczęściej przez niepełne 
go fachow ca —  w inien  być zawsze 
zaopatrzony  w  nagłów ku ostrzeże 
niem  —- że w nioski pochodzą od am a 
to ra  —  a  n a d a ją  się do rozw ażan ia  
M otocyklista Kresów;, W ileńszczyzny 
Ś ląska, K rakow skiego czy Pom orza 
n a  określonej m aszynie, dzielący si^ 
w rażen iam i swemi z tu ry s ty k i m iej 
scowej m ów iący o lokalnych ra id ach  
drogach, w ycieczkach, m a js tra c h , o 
w łasnych  skutecznych n ap raw ach  
tru d ach , znojach i rozkoszach tego 
sp o rtu  to  przecież duża  d la  w szyst­
kich korzyść. To o tw ieran ie  n iezna 
nych, n ieu jaw nionych  w artośc i i sy- 
tu acy j —  to  korzyść p ierw szorzęd 
na. P isan ie  ob razam i bez kolejności, 
ra z  o tem  ja k  się staw iało  pierw sze 
k rok i n a  swej m aszynie, d ru g i raz 
ze s tad ium  zaaw ansow anego  to zaw ­
sze o kaz ja  z łap an ia  czegoś d la  siebie 
Gdyby k toś chciał p rzedstaw ić  całość 
spostrzeżeń  swoich w a rty k u le  —  u 
tru d n iłb y  red ak c ji p rzed ru k . Do t e ­
go ro d za ju  czasopism  ja k  nasze na  
d a je  się fr a g m e n t pew ien  obraz barw  
n y  z  p ew n ym  nacisk iem  n a  elem ent 
m a szy n y  —  da jący  p ra k tyc zn e  po 
znanie  i  rozw iązanie  ja k ie jś  lewe. 
s t i i  np. spraw ności pom pki oliw nej 
itp . Z adaniem  tak ie j le k tu ry  epizo 
dyczno-pro tetycznej, ja k  ja  ją  bym 
nazw ał byłoby . w  pew nej m ierze 
przygo tow an ie młodego m otocyklisty  
do sam odzielnego re s ta u ro w a n ia  m a 
szyny  tam  gdzie m ożna swemi tylko 
silam i, s taw ien ia  d iagnozy, u m ie ję t­



ności poszukiw ania  m ankam entów  
um iejętności sk ład an ia  i rozb ieran ia  
m aszyny  itp . D opiero wówczas bę­
dziem y m ogli spodziew ać się rozwo 
] u m otocyklizm u, skoro w ykorzysta  
m y w szystk ie możliwości do tego ce 
lu prow adzące.

W ik to r  Chim icZewski.
O szm iana.

DO R E D A K C JI „M O TO ” W Z W IĄ ­
ZK U  Z A R T Y K U Ł E M  „CO P R Z Y ­
N IÓ SŁ U B IE G Ł Y  SE ZO N  SPO R ­

TOW Y  W N R  1” .

W w yżej w ym ienionym  a rty k u le  
czasopism a „M oto” czytam y

„R untsch , rów nież nie p ierw szej 
k lasy  zaw odnik, w y g ra ł w yścig  z ła  
tw ością” .

Dosyć często po w yścigu T T . w 
W iśle czy tam y w p ra s ie  fachow ej 
ja k  rów nież i codziennej, że zwycięz 
ca w yścigu T T . Polski w  r. 1937 
je s t  zaw odnikiem  p rzeciętnym  i by 
na jm n ie j n ie  k lasy  eu ropejsk ie j.

Otóż n a  nasze pocieszenie chcieli 
byśm y zaznaczyć, że pogląd  au 
to r a  w ym ienionego a r ty k u łu , jakoby 
R u n tsch  nie był zaw odnikiem  I k ia  
sy, je s t  błędne.

R untsch  jako  ta k i je s t zaw odni 
kiem n ie  1-klasy, lecz ex tra -k la sy , i 
to k lasy  św iatow ej.

Dość w spom nieć p a rę  sukcesów 
ja k : Zw ycięstw o w  G rand  P r ix  N ie­
miec k a t. 1000 cem. (3 m in u ty  za 
S tan leym  W oodsem i P e rcy  H untem  
na  d y stan sie  425 k m ), 4 m iejsce w 
G rand  P r ix  E u ro p y  1928 r . za H and 
leym , N ottem  i W alkerem  (a  więc 
za  zaw odnikam i ex tra -k la sy ) b ijąc  
zaw odników  fran cu sk ich , niem iec 
kich i resz tę  elity , dalej zwycięstwo 
w G rand  P r ix  A u s tr ii w  r. 1929, do 
skonałe m ie jsca  w G rand  P r ix  N a  
rodów  (W łochy), G rand  P r ix  Szw aj 
ca rii w  r .  1934, szóste na jlep sze  o- 
k rążen ie  w  w yścigu A ngielskim  TT 
w r. 1931 (za G u th riem , H untem , 
Woodsem, Sim psonem , Dodsonem i 
H icksem ) o raz  na jlep szy  kontynen 
ta ln y  jeździec n a  Is le  o f M an, zwy 
cięstw o w  A ustriack im  T T. w r .  1931, 
jeżeli do tego  dodam y jeszcze liczne 
reko rdy  au s tria c k ie  i w ęgierskie, 
oraz n iezliczoną ilość zw ycięstw  w 
w yścigach górskich , w  k tórych  _ n ie­
rzadko i pobił sam ochody w yścigo 
>ve, zwyciężył R un tsch  jednego z na- 
lepszych m otocyklistów  św ia ta  Ja  
m esa G u th rie  w  w yścigu Solitude v  
Niemczech w  r. 1931 itd . itd .

W ięc z tego  w ynika, że R untsch 
jest k la są  d la  siebie, z resz tą  nie był 
by angażow any  przez fab ry k ę  N S l 
do b ra n ia  udzia łu  w  tak im  w yścigi 
jak T o u ris t T rophy  w A nglii. 
R un tscha  znam y z n ajlep szej s tro  
ny, znam y go jeszcze z fa n ta s ty c z ­
nych pojedynków  stoczonych z słyn ­
nym Bullesęm .

I d la tego  śm iem y tw ierdzić , rekord 
tr a sy  ja k  i rekord  ok rążen ia  w  TT  
Polskim  nie zostan ie  n igdy  przez 
p ry w atn eg o  jeźdźca pobity.

Pow yższe podajem y d la  porządku  
żeby się naszym  zaw odnikom  nie zda 
walo, że ju ż  nic nie um iem y, że TT. 
Po lsk i w y g ry w a  „ jak iś  ta m  p a n ie ” 
n ieznany  R untsch .

C. S.

M  O  T  O

SZ A N O W N Y  P A N IE  R E D A K T O ­
R ZE.

D ola posiadacza m oto ru  gdy w 
okół n ie  m a nie ty lko  en tu z jas to  w 
m otorow ych ale n aw et fachow ców  — 
je s t ciężka —  pionierska.

A m am  zawód, k tó ry  n ie pozwala 
mi w yjeżdżać do w iększych środo 
wisk. Z tego iż n ik t z p ren u m era to  
rów  n ie  zasięga  p o rad  w nioskuję, ii 
pism o „M. i C.” p ren u m eru ją  w 
większości skończeni m otocykliści 
sportow cy. I m am  nadzie ję , iż Sz 
R edakc ja  od N. R. obejm ie swym 
zasięgiem  w łaśn ie  tych  now icjuszów  
dla k tó rych  m otocykl je s t  wielkim 
sfinksem , a  gdy s tan ie  w  drodze, 
wówczas i oni s to ją  nad  n im  ja k  nad 
podrzu tk iem  obcej narodow ości. 1 
dziw na rzecz. W szyscy ci, k tórych  się 
zachęca do po p arc ia  m oto ryzacji, c' 
w idzą i pow ołują się n a  tego kogo? 
jednego, k tórego  w idzieli n ieum ie ją  
cego sobie dać rad y , gdy  innych 
choćby ich było 100 nie w idzą, bo 
p rzejechali.

To też uw ażam , że w łaśn ie  ci pu 
blicznie n ie  d a jąc y  sobie ra d y  na 
d ro d ze .—  oni są  czynnikiem  demoto 
ryzacy jnym  w  Polsce. T akim  trzeba 
pom agać, radzić  p rzy  kupnie , uczyo 
choćby bezinteresow nie. To jedno, a 
d ru g ą  sp raw ą  bolącą, to ( ja k  często 
słyszę od posiadaczy now ych m a 
szyn) sp raw a  stosunku  naszych k ra  
jow ych sprzedaw ców  - p rzedstaw icie  
li do kupującego .

U w aża ją  oni, że k lien t i stosunek 
z n im  kończy się z chw ilą kupna. A 
przecież F o rd  kładzie s ta le  w  głowę 
sw ym  sprzedaw com  w ręcz coś od 
w ro tnego  —  że z chw ilą sprzedaży 
dopiero zaczyna się stosunek  i opie 
k a  firm y  co do k lien ta .

W szelkie po rady , książki fab rycz  
ne, zapew nienie w szystk ich  części na 
składzie po tan ie j cenie itp . A ileż 
to  je s t  f irm  k tó re  tan io  sp rzedając  
sam ą m aszynę o d b ija ją  sobie potem  
zarobek n a  częściach U w ażam  że P 
Z. M. w in ien  w yw ierać w pływ  na 
czynniki decydujące w tym  też  k ie­
ru n k u , ażeby niedopuszczano n a  ry  
nek nasz  tak ie j m ozaiki typów . Cc 
będzie w  raz ie  w ojny? A już  te ra?  
się słyszy że do w ielu m arek  nie ma 
w k ra ju  części zapasow ych. T rzeba 
sp row adzać z w ielką tru d n o śc ią . J a  
kaś kom isja  w inna  w ybrać  k ilka ty  
pów najodpow iedniejszych f irm  dla 
n as i ty m  dać u lg i w  cle a resztę  
nieodpow iednich ciem obciążyć.

J . B . R y k i.
DO PA N A  

R E D A K T O R A  „M O TO ”.
W N r. 1 m iesięcznika redagow a 

nego przez W P ana , ukaza  ł się list 
P a n a  M oraczewskiego B. z W ilna.

Poniew aż tre ść  tego lis tu  n iew ła 
ściwie naśw ie tla  rolę m otocyklistów  
biorących udział w  zaw odach, a  n a  
w et pom aw ia ich o czerpan ie  korzy 
ści (zaw odostw o), uw ażam  za w laści 
we w y jaśn ić  nieścisłości z aw arte  w 
liście P a n a  M oraczewskiego, w  imię 
obustronnego  ośw ietlen ia  sp raw y . Je  
stem  przekonany , że lis t P a n a  Mo 
raczew skiego w yw ołał w  szeregach 
m otocyklistów  zrzeszonych w P. Z 
M., cały  szereg  zastrzeżeń , w imię 
tyęh  zastrzeżeń  proszę o łaskaw e wy 
drukow an ie  k ilku  moich słów w „Mo 
to ”.

Ś3

Zdaniem  a u to ra  lis tu  p. M oraczęw  
skiego, członkowie K lubów  Motocy 
kłowych, czynnie u p raw ia jący ch  spor! 
m otocyklow y, są  z p u n k tu  w idzenia 
państw ow ego „szkodnikam i”, ppnie 
w aż niszczą „p rzeg rzew a jąc”, sprzęt 
tak  bardzo po trzebny  d la  Obron} 
K ra ju .

Dziwi m nie trochę  krótkow zrocz 
ność P a n a  M oraczew skiego ( ja k  wy­
n ik a  z Jego  lis tu , znaw cy zadań  obro 
ny k r a ju ) ,  k tó ry  n ie  b ierze pod uw a 
gę, że w o jna  odbyw a się nie tylko 
n a  asfa ltow anych  szosach, ale cza 
sem  w kracza  w p iaszczyste  i błotni 
s te  tei'eny, n ie bierze pod uw agę, że 
tem po w o jny  nie zaw sze je s t tru c h  
cikowe, t j .  tem po tu ry sty czn o -k ra jo  
znawcze.

N ie w iem także  k to  pow iedział P a  
nu M oraczew skiem u że m aszyna 
szybkoobrotow a (praw dopodobnie gó r 
no zaw orow a) nie n a d a je  się do ja  
zdy w teren ie .

Chciałbym  zobaczyć tu ry s tę  ja d ą  
cego terenem , to  przecież niewygód 
ne, a  w  każdym  raz ie  n ie  licu je  z po 
w agą  „zajm ow anego stan o w isk a” .

C zasem  zdarza  się, że w teren ie  
trzeb a  popychać m aszynę, a  naw et 
w yciągać ją  z błota.

Panow ie W iln ian ie! czyż is to tn ie  
w  W aszych k lubach są  ty lko  f ry z je ­
rzy  i m echanicy?

I tu  P an  M oraczew ski m yli się, 
sam  znam  oficerów  czynnych i re ­
zerw y, członków W ileńskich Klubów 
M otocyklowych.

P otrzebę założenia K lubu T u ry  
stycznego w szyscy rozum iem y, ale 
przecież n ie m ożna je j p ropagow ać 
w sposób w  ja k i to  robi P an  M ora 
czewski.

J a k  w ynika z lis tu  P a n a  M ora 
czewskiego, k tó ry  boi się „ciężarów 
ja k ie  n a k ła d a ją  is tn ie jące  k lu b y ?” 
nie zna On celu is tn ien ia  klubów  mo 
tocykłow ych, ro zp raw ia  -więc o przed 
miocie zupełnie Mu obcym, ro zp ra  
w ia się też  z zaw odnikam i, którzy  
Jego  zdaniem  czerp ią  korzyści z ty­
tu łu  s ta r tu  w zaw odach.

T ak  nie je s t, P an ie  M oraczew ski 
zaw odnik dopłaca do każdych zawo 
dów i to  dopłaca grubo , ta k  jednak 
ceni ten  sp o rt, że w yrzeka się n a j 
is to tn ie jszych  potrzeb  n a  korzy.ś< 
możności b ra n ia  udzia łu  w sporcit 
m otocyklow ym  (P a n  określiłby  t< 
praw dopodobnie s tan em  chorobli 
w ym ).

J a k  w y g ląd a ją  te  korzyści w szy 
scy w iem y dobrze, P a n u  Moraczęw. 
skiem u w ydaje  się, że zaw ody m oto 
cyklowe są  d la  zaw odników  n ie  ty< 
ko źródłem  u trzy m an ia , a le  naw et 
bogactw a.

Żaden z polskich zaw odników  nic 
kupił jeszcze nie za  p ieniądze uzy 
skane z zawodów.

Tyle do P a n a  w iadom ości W ielce 
Szanow ny P an ie  M oraczew ski, ze 
specja lnym  zw róceniem  Jego  uw agi 
że n ag rody  w  zawodach są  p rzyzna 
w ane za w ysoki stopień  przeszkolę 
n ia  m otocyklisty , a  w łaśn ie  to  prze 
szkolenie je s t  w ażne d la  O brony 
K ra ju , bo w w ypadku w ojny  m aszy 
n y  da  swoim żołnierzom , R z-p lita .

M otocykl zaw odnika służy do uzy 
sk an ia  przeszkolenia i n ie je s t środ 
kiem  do „zdobyw ania n ag ró d ” ,

BI. W aśkiew ióż.

N r. 2. L u ty  1938 r.
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O d g ł o s y  p r a s y

RUSZAM Y DO B A T A L II porządkow anie tej dziedziny produk- 
M O T O R \ Z A C Y JN E J 1938 R. cji w iąże się z koniecznością sfo rm u ­

łow ania, obliczonego na dłuższy okres 
A kcja  p ropagandow a m o to ryzacji czasu, p ro g ram u  m otoryzacyjnego, 

k ra ju , p row adzona od szeregu  la t z Z agadnien ie  m oto ryzacji P aństw a
olbrzym im  sam ozaparciem  się p ra - w iąze sie ściś]e z rozw ojem  sz e re „ u
wie w yłącznie przez tr z y  o rgam za- w arunków  sp rzy ja jący ch  zw iększeniu 
cje m otorow e A. P., P. Z. M. i I .  1 . ilości pojazdów  m echanicznych. Jed- 
K., w sp ie ran a  od czasu do czasu nym z tyck  w aru n ków je s t wybudo- 
przez n iek tó re  p ism a codzienne Wanie sieci dróg o now oczesnej na- 
(I. K. C., G azet P olska, P o lska w ierzchni, k tóreby  połączyły w szyst- 
Z bro jna) unaoczniła społeczeństw u kie w iększe ośrodki k ra ju . D rugim  
konieczność szybkiego m otoryzow a- j est s tw orzen ie  w k ra ju  m ożliw ie gę- 
n ia  k ra ju  —  postęp  na polu m otory- s te j sieci s ta c ji obslugi sam ochodów, 
zacyjnym , szczególnie po kam pan ii D aiej konieczna je s t rzeczą powoła- 
1937 r. był, w porow nam u z la tam i nie do zycia in s ty tu c ji k redytow ej 
ubiegłym i, olbrzym i. k tó raby  m iała za zadanie  ‘ pomoc

Co przyn iesie  nam  rok 1938. p rzy  tranzakc jach , zw iązanych z kup-
N aogól w szystko  zapow iada się nem  > sp rzedażą  pojazdów  m otoro- 

pom yślnie. N a kom isji budżetow ej wXch. K onieczną je s t też siln ie jsza  
Sejm u p. m in is te r  K om unikacji płk. p ro paganda  m oto ryzacji o raz  szko- 
dypl. U lrych  m ów i: lenie m łodzieży w obsłudze pojazdów

„S praw a zm otoryzow ania Polski me(-hanicznych . 
złączona n ierozerw aln ie  ze sp raw ą Prócz tego zapow iedź w  Sejm ie
rozw inięcia i u g ru n tow an ia  k rajow ej u s ta len ia  p lanu  kom unikacyjnego 
p rodukcji sam ochodów, a realizow a- oraz prelim inow anie sum y o 50% 
na od dłuższego czasu, postępu je  w yższej niż w zeszłorocznym  budże- 
obecnie we w łaściw ym  kierunku . N a c'®> na  inw estycje  drogow e, pozwa- 
plan  p ierw szy  w ysuw a się koniecz- la .14 się cieszyć, że czynniki państw o- 
ność pow iększenia liczby samochodów w e napraw dę pow ażnie zaję ły  się 
ciężarow ych. W ciągu  roku  1937 ilość przysp ieszen iem  akcji m otoryzacyj- 
sam ochodów ciężarow ych w Polsce neJ-
w zrosła o 23,4 proc. W obec b raku  In ic ja ty w a  p ry w a tn a  p rze jaw ia
dosta tecznej podaży, konieczną s ta - rów nież coraz w iększe zain teresow a- 
je  się rzeczą posiadanie  w Polsce 3 nie n a  ty m  polu. O lbrzym ią żyw ot- 
do 4 w ytw órni sam ochodów, k tó rych  ność prze jaw ia , n a  te ren ie  m iędzy- 
głów nym  zadaniem  byłoby w ytw arza- m in is te ria ln e j kom isji m o to ryzacy j­
nie sam ochodów  ciężarow ych. nej. G rupa przem ysłu  m otoryzacyj-

—  W roku bieżącym  zm ierzać bę- nego p rzy  Polskim  Zw. P rzem . Me- 
dziem y do obniżki cen poszczegól- talow ego.
nych części składow ych, w yrabia- 0  koncesje n a  m ontow nie sanio-
nych w k ra ju . chodów s ta ra ją  się „W spólno ta  ln -

—  W polityce m otoryzacy jnej na te resó w ” i fa b ry k a  parow ozów  w 
rok najb liższy  przew idu ję : C hrzanow ie.

1) dalszy  rozw ój w arunków , sprzy- P rodukcji całkow icie k rajow ych
ja jących  p rzy rostow i taboru  m echa- m otocykli pod jęła  się ka tow icka  fa- 
nicznego w Polsce. Rozum iem  przez b ry k a  „M oj” , m ontażem  m ało litra - 
to  możliwe w ydatne pogłębienie ulg, żowych m otocykli na angielsk ich  sil- 
p rzysługu jących  nabyw com  i posia- nikach m ile „zaskoczy” nas w kró t- 
daczom sam ochodów. 1 ce „P e rk u n ”. Poniew aż rów nocześnie

2) P op ieran ie  budow nictw a g ara- n a  podstaw ie an k ie ty  p rzeprow adzo- 
żowego i' zak ładan ie  s ta c ji obsługi n ę j w  g ru d n iu  n a  łam ach „M. i C.” 
pojazdów  m echanicznych. N a szczę- stw ierdziliśm y  w ielkie za in teresow a- 
ście i w tym  rów nież k ierunku  za- n ie k ra jo w ą  p rodukcją  pojazdów  me- 
znaczył się w yraźny  postęp. chanicznyeh (szczególnie m otocykli)

3) O bniżenie kosztów  eksp loatac ji m ożem y się spodziewać, że rok  1938 
pojazdu m echanicznego. G łównym za- będzie może naw et pom yślniejszym  
gadnieniem  je s t tu  obniżka ceny m a- od ubiegłego 1937; d la sp raw y  mo- 
teria łów  pędnych i kosztu części za- to ry zac ji k ra ju .
m iennyeh, opon itp . Spodziew am  się I. K. C. z dn ia  21.11. br. pisze:
uzyskania  pom yślnych rezu lta tów  i „K oła przem ysłu  m otoryzacyjnego,
na tym  polu. k tó re  in terw eniow ały  w m iędzym ini-

—  P o lityka  m oto ryzacy jna  w edług s te ria ln e j kom isji m oto ryzacy jnej, 
w ytycznych, w spom nianych przeze dom agając  się rozszerzen ia  u lg  i zło- 
m nie, d a tu je  się od la t p rzeszło  2 i żyły w te j sp raw ie  odpow iedni m e­
dal a już rea lne  w yniki. m oriał, spo tkały  się z przychylną

W te j sam ej sp raw ie  n a  kom isji oceną postu latów . Kola te  zostały  po- 
budżetow ej S enatu  ta k  p rzem aw ia inform ow ane, że p ro jek tow ane ulgi 
sen a to r Dobaczewski. m oto ryzacy jne w ejdą zapew ne w ży-

„K oniecznym  się s ta je  zw iększenie cie w m arcu, a obow iązyw ałyby — 
w ydatności k ra jow ej produkcji moto- w zakresie  u lg  podatkow ych — 
row ej p rzy  jednoczesnym  dążeniu do w stecz od 1 styczn ia  b r .” . 
zm odernizow ania obecnie w y rab ia ­
nych typów . Z aspokojenie potrzeb  B A N K  P O L SK I „M O T O R Y Z U JE ” 
rynku  sam ochodam i im portow anym i SW Y CH  U R Z Ę D N IK Ó W ,
je s t zarów no z p unk tu  w idzenia ogól­
no gospodarczego jak  i po trzeb  obro- W swoim czasie czy ta liśm y  wiele
ny p aństw a  bardzo n iepożądane. U- o na jp rzeróżn ie jszych  p ro jek tach  na

te m a t pew nego rodza ju  przym usu  
zakupu  pojazdów  m echanicznych 
przez osoby zarab ia jące  ponad pew ną 
kw otę. S p raw a n arob iła  w tedy  dość 
dużo ha łasu , żaden jednak  z p ro jek ­
tów nie przeszedł i w szystko ucichło. 
O becnie z radością  m ożem y zano to ­
w ać fa k t, gdzie  n a  sku tek  in ic ja ty ­
w y p ry w atn e j —  pow ażna in s ty tu ­
c ja  p rzedsięb ierze podobną akcję.

N a lam ach now orocznego num eru  
„N aszego ś w ia ta ” o rganu  Z rze­
szen ia  P racow ników  B anku Po lsk ie­
go czy tam y:

„ ...jak  z tego  w ynika, do tychczaso­
wa akc ja  na rzecz rozw oju  m o to ry ­
zacji k ra ju  je s t n iedosta teczna  i m u­
szą być przedsięw zięte  inne bardziej 
sku teczne środki. Jednym  z tych 
środków  je s t u łatw ien ie  nam , p ra ­
cownikom B. P., nabycia  au t lub mo- 
tocyklów  z kap itałów  Funduszu 
Z w rotnego za cenę ca zl 5 tys.

N ależy w ybrać jeden  lub dw a typ> 
wozów dla nas najodpow iedniejszych, 
porozum ieć się z w ytw órn ią  krajow ą, 
w celu uzyskan ia  najlepszych  w aru n ­
ków przy  m asowym  zakupie . N ależy 
ubezpieczyć w szystk ie  wozy w jed ­
nym polskim tow arzystw ie  a sek u ra ­
cyjnym , przez  co uzyska się lepsze 
staw ki.

D la m łodszych pracow ników , k tó ­
rzy nie p rzep racow ali w B anku 15 
la t, m ożna ułatw ić nabycie m otocy­
kla za cenę ca zł 2 tysiące.

N abycie przez p racow nika a u ta  jes t 
ko rzystne  i dla B. P.. i dla niego 
sam ego, i d la P ań s tw a” .

D ow iadujem y się lów nież, że w ła­
dze B anku Polskiego za in te resow a­
ły się pow ażnie p ropozycją  Z rzesze­
n ia  i sp raw a ta  w kró tce znajdzie  się 
na  „R adzie B anku P o lsk iego”. W  r a ­
zie p rzychylnego za ła tw ien ia  Bank 
Polski da łby  p iękny  p rzyk ład  całem u 
szeregow i in s ty tu c ji a  P aństw u  
przybyłoby k ilk a se t pojazdów  m echa­
nicznych, k ilkuse t m otorzystów . 
P rzy k ład  nap raw dę  chw alebny i god­
ny  naśladow ania.

N O W E  W Y D A W N IC T W A :

S p is  części kra jo w e j p ro d u kc ji do 
pojazdów  m echanicznych  i sp rzę tu  
m otoryzacyjnego . G rupa  P rzem ysłu  
M otoryzacyjnego p rzy  Pol. Zw. 
Przem . M etal, w ydała  now y „Spis 
części do pojazdów  m echanicznych i 
przem ysłu  m otoryzacyjnego. N iew iel­
ka  60 stron icow a książka za w ie ra ją ­
ca w ykaz w ytw órn i p roduku jących  
części do pojazdów  m echanicznych o- 
ra z  szczegółowy skorow idz produko­
w anych części m echanicznych, akceso­
riów , in s ta lacy j, m a te ria łó w  pom ocni­
czych oraz surow ców  i p ó łfab ry k a ­
tów, je s t doskonałym  przew odnikiem  
d la  każdego, kto m a  cokolwiek do czy­
n ien ia  z ek sp lo a tac ją  lub n ap raw ą  t a ­
boru  motol-owego i p rag n ie  za ła tw iać 
te  sp raw y  za pośrednictw em  ry n k u  
krajow ego.



KOMUNIKAT ZARZĄDU POLSKIEGO 
ZWIĄZKU MOTOCYKLOWEGO

z  dnia 25. II. 1 93 8  roku
1) MIMO SZEREGU URGENSÓW, TYLKO 30 KLUBÓW NA 50 ZRZESZONYCH W 

P. Z. M. NADESŁAŁO SPRAWOZDANIA Z DZIAŁALNOŚCI SPORTOWO - TURY­
STYCZNEJ ZA ROK UBIEGŁY.

2 ) TERM IN ZJAZDU DELEGATÓW P. Z. M-u (W ALNE ZGROM ADZENIE), ZOSTAŁ 
USTALONY NA DZIEŃ 20 MARCA ROKU BIEŻĄCEGO.

3) W ZWIĄZKU Z ORGANIZACJĄ KOMISYJ DLA PRZEPROW ADZENIA PRÓB SPRAW ­
NOŚCI NA PAŃSTWOWĄ ODZNAKĘ MOTOROWĄ —  ZARZĄDY KLUBÓW MOTO­
CYKLOWYCH, KTÓRE CZUJĄ SIĘ NA SIŁACH ZORGANIZOWAĆ TAKIE KOMISJE, 
PROSZONE SĄ O ZGŁOSZENIE SIĘ PISEM NE DO P. Z. M-u, do DNIA 15. III. B. R. 
WRAZ Z PODANIEM NAZWISK EW ENTUALNYCH CZŁONKÓW KOMISYJ (NAZW I­
SKO, IMIĘ, ZAWÓD, PRZYGOTOWANIE FACHOWE MOTOCYKLOWE ITP.).

4) W ZWIĄZKU Z MAJĄCYMI SIĘ UKAZAĆ NA RYNKU KSIĘGARSKIM W YDAWNIC­
TWAMI NA PODOBIEŃSTWO „VADE MECUM’”, O KTÓRYM BYŁY ZAWIADOMIE­
NIA W „MOTO”, POD TYTUŁAM I: „PODRĘCZNIK MOTOCYKLISTY”, „MOTOCY­
KLISTA”, „RADY I WSKAZÓWKI DLA MOTOCYKLISTY” LUB T. P. ZARZĄD P. Z. 
M-U W YJAŚNIA, ŻE ZA TREŚĆ, FORMĘ I WARTOŚĆ UŻYTKOWĄ WYDAWNICTW 
N IE OPATRZONYCH PRZEDMOWĄ P. Z. M-U I NIE ZALECONYCH DO UŻYT­
KU ODPOWIEDNIĄ KLAUZULĄ ZARZĄDU P. Z. M-U —  N IE ODPOWIADA, JA K  
RÓWNIEŻ ZAZNACZA, ŻE WYDAWNICTWA TE N IE MAJĄ NIC WSPÓLNEGO Z PRO 
JEKTOWANYM „VADE - MECUM” o KTÓRYM BYŁA MOWA W ANKIETACH 
I KTÓREGO PROGRAM REDAKCYJNY ZOSTAŁ OGŁOSZONY W GRUDNIOWYM 
NUM ERZE: „MOTOCYKL I CYCLECAR” ROKU UBIEGŁEGO.

5) ZOSTAŁ OPRACOWANY REGULAMIN MISTRZOSTW TURYSTYCZNYCH I PODA 
NY DO WIADOMOŚCI KLUBÓW.

6 ) OBECNIE SĄ PROWADZONE PRACE W KOMISJI SPORTOWO - TURYSTYCZNEJ 
P. Z. M-U, NAD NASTĘPUJĄCYM I ZAGADNIENIAM I:

H andicap w arunk i. W ykaz osób urzędow ych na  1938 rok
K alendarz  sportow y n a  1938 r. W zór now ej licencji sportow ej
R egulam in M istrzostw  sportow ych na  1938 r. K ap itu ła  d la  n ag rad zan ia  zasłużonych m otocyklistów
P rzyznan ie  ty tu łów  M istrzów  za rok  1937. zrzeszonych.
W arunki uzyskan ia  licencyj sportow ych. U m undurow anie zrzeszonych m otocyklistów .
W ykaz osób upraw nionych  do licencji w yższego stopnia. R egulam in  n ag rad zan ia  zasłużonego K lubu.
P o lityka  sportow a na  rok 1938. W arunk i ra id u  Szlakiem  M arszałka  (W ytyczne).
Budowa to ru  żużlow ego w W arszaw ie. W arunk i ra idu  „Sto m il”’ (W ytyczne).
O rgan izacja  po radni fachow ej. U sta len ie  w ytycznych p ropagandy  zagadn ień  m otocyk-
U now ocześnienie regulam inów . lowych w  p ras ie  i radio.
Szkolenie m łodzieży. * O pracow anie typow ych odczytow  do w ygłoszenia n a  ze-
„  , . , , ,  b ran iach , w  szkołach itp .
R egulam iny  sz tan d arto w e popu larnych  zawodow n a  0p raco w an ie  odczytów  radiow ych.

, O pracow anie kom unikatów  okresowych.
R egulam iny  nagród  P . Z. M. n a  1938 r. P ro p ag an d a  zagran iczna .
U sta len ie  w ysokości nagród  pieniężnych. P ro p ag an d a  w ew nętrzna.
W ytyczne zachęcania m łodzieży do up raw ian ia  sp o rtu  U sta len ie  sposobów  w stępne j p ropagandy  głów nych

m otocyklow ego. zawodów m otocyklow ych.

Z A R Z Ą D  PO LSKIEG O  Z W IĄ Z K U  M OTOCYKLOW EGO

PR E N U M E R A T A :
R o c z n ie ..................................zł 5.00
P ó ł r o c z n ie ............................ zł 3.00
K onto rozrachunkow e (ty lko  dla 
w p ła t p ren u m era ty ) W arszaw a I, 

n r  247.

R ED A K C JA :
R edak to r p rzy jm u je  w  lokalu  P o l­
skiego Z w iązku M otocyklow ego po 
uprzednim  telefon icznym  porozu­
m ieniu się z za in teresow anym i. 

Telefon 7.15-30.

A D M IN IST R A C JA :
A dm in istrac ja  je s t czynna w  po­

n iedziałk i, środy i p ią tk i od godz. 
18 —  21, A le ja  Szucha 29. K onto 

K onto w  P. K. O. N r 22.680.

R E D A K T O R : JÓ Z E F  M A C H N IK . W Y D A W C A : P O L S K I Z W IĄ Z E K  M OTOCYKLOW  V.

Zakl. Graf. ,,D R U K P R A S A ” Sp. z  ogr. odp. N o w y -S w w t 54, tel. 615-56 i 242-40.



Każdy  k ra j  budu je  m o to cyk le  p rzedewszys tk iem  

u w z g lę d n ia jq c  po t rzeby  i w a ru n k i  m ie jscowe.

Inne sq m o to cyk le  na au tos t rady  

i n n e  n a  z ł e  d r o g i .

D la teg o  Polsce jest po t rzebny  m o t o c y k l  

o p ra c o w a n y  spec ja ln ie  na w a ru n k i  po lsk ie

Mot oc ykl
I I Sokół 600 l i

jest w łaśn ie  m o t o c y k l e m  po lsk ie j  konstrukc j i ,  

polsk ie j  p rodukc j i  z w y s o k o w a  r t o ś c i o w y c h  

m a te r ia łó w  k ra jow ych .

Państwowe Zakłady Inżynierii
W arszaw a, Terespolska 3 4 /3 6 . Tel. 5 4 8 -2 0  (C e n tra la )


