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».Sezonu motocyklowego” nadal by¢ nie moze. Wiosna — lato — jesief i zima — to ,sezon motocyklowy”.



WLODZIMIERZ MAXYMOWICZ - RACZYNSKI

gen.

Dnia 2U lutego roku biezgcego zmart nagle

Berlinie §. p. generat brygady MAXYMO-
WICZ - RACZYNSKI Dowdédca Wojsk Pancer-
nych.

S. p. generat Maxymowicz - Raczynski od za-
rania swej miodosci oddaje sie stuzbie dla Oj-
czyzny. Od roku 1910 jest cztonkiem tajnej
,JArmii Polskiej”. W roku 1912 widzimy Go w
szeregach polskich druzyn strzeleckich w Kra-
kowie, gdzie kolejno petni szereg funkcyj
wigcznie do komendanta kompanii oficerskiej.
We wrze$niu 191U r- wstepuje do 5 putku legio-
néw i od tej pory nie rozstaje sie z mundu-
rem wojskowym, az do ostatnich chwil sine-
go zycia, petnigc stuzbe na zaszczytnych sta-
nowiskach stuzbowych.

Niespodziewana S$mier¢ Jego okryta ciezkg
zatoba zoinierzy wojsk pancernych. W zmar-
tym stracili swego ukochanego dowdédce w chwi-
li, gdy pod Jego kierownictwem bron pancer-
na wkraczata w okres intensywnego rozwoju,
petnego tezyzny, naleznego jej znaczenia i roz-
machu.

Swiatta mys$l pozwolita §. p. generatowi
Maxymowicz - Raczynskiemu w nader krot-
kim czasie poznac istotne cele i zadania broni
pancernych.

Rozumiejagc doskonale, ze rozwd6j broni pan-
cernych Scisle sie wigze z rozwojem rodzime-
go przemystu motorowego, udziela specjalnej
uwagi zagadnieniom tego przemystu, utrwala-
jac we witasciwej formie rozpoczete poczynania
w tej dziedzinie i roztaczajac opieke nad kazda
racjonalng inicjatywg w dziedzinie motoryzacji
Polski.

W swej pracy organizacyjnej dba nie tylko
0 rozw0j wojsk pancernych, ale, wyczuwajac
obecne potrz/eby wojska, stara sie znaleié
nowe rozwigzania w zakresie motoryzacji in-
nych rodzajow broni, ktére wymagajg, pod tym
wzgledem, ciagtej modernizacji w imie nowo-
czesnych pogladdéw na zadania tych broni.

Zdajac sobie sprawe z zadan, jakie czekaja
oficera wojsk pancernych, dba o fachowe jego
doksztatcenie i rozszerzenie horyzontéw myslo-
wych przez organizacje wycieczek zagranicz-
nych, gdzie oficerowie mogg sie zapoznac¢ na-
ocznie z istotnym stanem i rozwojem zagra-
niczego sprzetu motorowego.

Krag zainteresowan $. p. generala Maxymo-
wicz-Raczynskiego wybiegat daleko poza ramy
zagadnien Scisle wojskowych. Wczuwajgc sie w
ducha czasu i doskonale rozumiejgc role obywa-
tela zotnierza, szukal nowych form wspéipra-
cy spoteczenstwa z wojskiem, czy to na platfor-
mie icojskowego przysposobienia motorowego
mtodziezy, czy to iv prébach, wykorzystania
sportow motorowych, jako czynnikéw sprzyja-

bryg. dowddca wojsk pancernych.

jacych przygotowaniu przysztych Zzoinierzy do
stuzby iv wojskach pancernych.

Pomny zalecen Pana Ministra Spraw Woj-
skowych, roztacza opieke nad organizujgcymi
sie sekcjami motorowymi W. K. S’6w, jafco za-
czatkami organizacji, majgcych na celu szkole-
nie motorowe kadry zawodowej broni nie-
zmotoryzowanych i przygotowanie tej kad-
ry do zrozumienia istotnych celéw, przydatno-
§ci i mozliwosci kosztownego sprzetu motoro-
wego.

Krétko dowodzit . p. generat Maxymowicz-
Raczynski wojskami pancernymi, ale w tak
krétkim czasie zdotat sobie zaskarbi¢ goraca
sympatie swych podkomednych, ktdrzy widzieli
w Nim swego opiekuna i przewodnika w ciez-
kiej stuzbie w formacjach pancernych.

Zmartego generata $miato mozna nazwaé
wzorem Dowddcy obecnej doby.

Obdarzony wielkg kulturg ducha, rzadko spo-
tykang umiejetnoscig witasciwej)o podejscia do
sprawy, umiejetnoscig wczucia sie w istotne
potrzeby zyciowe, potrafit spokojnie ocenic
kazdg sytuacje i powzigé sprawiedliwy sad
tam, gdzie okolicznosci pozwalaly wyciggnaé
krzywdzgce wnioski lub wyprowadzi¢ niestusz-
ne mniemanie.

Ci wszyscy,
sie osobistego, z
nych ulegali czarowi

ktéorzy mieli mozno$¢ zetkniecia
b. dowoddcg broni pancer-
Jego wplywu, bowiem
Zmarty reprezentowat ten typ przetozonych,
ktorzy sktaniaja do intensywnej pracy tylko
swym osobistym przyktadem i oddziatywaniem
na ambicje podkomendnych.

W obcowaniu, ze $. p. Rokitg Maxymo-
wicz-RaczyhAskim zawsze odczuwato sie Jego
bezapelacyjng stanowczo$¢, dyskretnie ukryta,
a jednak wyraznie nazewnatrz promieniujaca.

Ta stanowczo$¢, zelazna wola i wyrazna linia
postepowania nie wzbraniaty Mu wystuchaé
kazdego projektu, przyja¢ pod rozwage kazda,
nawet najSmielszg inicjatywe, chocby pozornie
byta ona sprzeczna z utartymi zasadami i po-
gladami.

S. p. generat Maxymowicz-Raczynski nie za-
dawalniat sie tylko nalezytym spetnianiem
swych obowigzkéw. Peten inicjatywy i zrozu-
mienia roli Polaka w okresie niewoli i po uzy-
skaniu Niepodlegtosci, szukat ujscia dla swej
energii, przyjmujac na swe barki coraz to nowe
brzemie, coraz to nowe zadania, ktérych wyko-
nanie mogto napotka¢ na wielkie trudnosci i
sprzeciwy. Peten sit zywotnych i wiary w jak
najlepsza przyszto$¢ Rzeczypospolitej Polskiej,
szedt przez zycie miarowym krokiem zoinier-
skim, dazac wytrwale do zamierzonego celu,
zawsze pogodny, zawsze niosacy rados$¢ i otu-
che. Niespodziewana $mier¢ przecieta pasmo
Jego, petnego chwalty, zycia.
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JANUSZ GROT-STRZELECKI.

O potrzebie

Coraz czesciej rozlegajg sie gtosy o potrze-
bie bardziej intensywnego wykorzystania spor-
tu motorowego dla potrzeb wojskowego przy-
sposobienia motorowego. Coraz czeSciej wyste-

puja kluby z inicjatywa organizacji zawodow
o charakterze wojskowym. Coraz
czesciej wyczuwa sie potrze-

be rgk do pracy przy organizacji za-
woddéw sportowych, ktére majg odegra¢ pew-
ng role w dziele motoryzacji Polski.

Niestety obecne formy organizacji pol-
skiego sportu motocyklowego kultywujg, o ile
moznosci, odrebnosé i rywalizacje klubow i jak-
kolwiek od czasu do czasu sg przejawy zrozu-
mienia potrzeby konsolidacji wysitku i naste-
puja préby porozumienia, a nawet, jak to ostat-
nio miato miejsce, zawarcia ,braterstwa”
dwuch klubow stotecznych, to jednakze na-
ogét kluby motocyklowe szczeg6lniej te, ktore
organizujg zawody ,dochodowe”, traktujg sie
wzajemnie jak handlowe firmy konkurencyjne,
przeprowadzajagce propagande sportu motocy-
klowego nie w imie idei, a w imie interesu klu-
bu. Ostatnio mamy do zanotowania fakt, ze
jeden z klubéw, mogac wykonaé pewne zadanie
dla dobra catego P. Z. M-mu, wolat zrezygno-
wac z zaszczytnej roli w imie intereséw danego
klubu, a nawet w imie interesbw organizato-
row.

Wszystko to sg przejawy niezdrowych sto-
sunkow i niezrozumienia istotnego celu pow-
stawania oraz istnienia klubéw motocyklowych.

W jednym z poprzednich artykutéw pod ty-
tutem ,O potrzebie zjednoczenia” omawiatem
konieczno$¢ zjednoczenia sie wszystkich orga-
nizacyj motorowych w jedng potezng organi-
zacje, ktéra miataby co$ do powiedzenia w
sprawie motoryzacji wogole.

Jezeli tego rodzaju koncepcja moze miec
prawa obywatelstwa to czyz nie bardziej ko-
nieczng wydaje sie potrzeba zjednoczenia klu-
béw motocyklowych ,wewnatrz” organizacji
panstwowej jaka jest Polski Zwigzek Motocy-
klowy. Obecnie prawie w kazdym wiekszym
miescie istnieje po kilka klub6éw motocyklo-
wych, o niewielkiej ilosci cztonkdw, ktore albo
nic nie robig w sporcie motocyklowym albo
bardzo mato, bowiem brak jest im $rodkdw,
brak jest ludzi do pracy. | co jest naprzyktad
charakterystyczne: na Slasku jest tylko jeden
automobilklub, a klubéw motocyklowych Kkilka-
nascie, w todzi jeden automobilklub, a klubow
motocyklowych az cztery itd., itd.

Niektorzy twierdzg, ze taka ilos¢ klubow jest
konieczna, bowiem motocyklisci dobierajg sie
wg zawodoéw, wyksztatcenia, wymagan towa-
rzyskich itp. Niestety rzeczywisto$¢ zaprzecza
tej teorii w catej rozciagtosci i formy organiza-
cyjne przesadza, w wiekszosci wypadkéw, am-
bicja poszczeg6lnych cztonkdéw. W rezultacie
mamy wielkg ilos¢ klubéw o mizernej ilosci
cztonkow, klubéw, ktore nic zdziata¢ nie mogag
dla swych cztonkow, klubow, ktére wiasciwie

M O T O A3

reorgamzacli

mato majg do powiedzenia w catoksztatcie za-
gadnien motocyklowych i oczekujg na ,,Mesja-
sza” Motocyklowego, ktory ma wyprowadzié
»lud motocyklowy” z apatii i niezaradnosci.

Nic tez dziwnego, ze z organizacjami moto-
cyklowymi nie liczg sie dotychczas powaznie
wiladze panstwowe i wojskowe; nic tez dziwne-
go, ze powazne zagadnienia jak egzaminowanie
motocyklistow na prawo jazdy zostajg oddane
w rece automobilklubéw, nic tez dziwnego, ze
powazny dorobek sportowy niektdrych klubéw
ginie w gestwinie deficytow i niepowodzen or-
ganizacyjnych. A szkoda, wielka szkoda, boé
przecie nie automobilizm, a motocyklizm prze-
jawiat swa zywotnos$¢ i energie w ciezkie dni
kryzysowe, gdy automobilizm zapadt na ,zimo-
we leze”.

A wiec mamy sity, potrafimy pracowac, ale
nie potrafimy wykorzysta¢ ani dla siebie ani dla
Panstwa witozonych wysitkéw. Jest wiec Zle,
a zeby byto dobrze nalezy sie przeorganizowac,
nalezy szuka¢ nowych form organizacyjnych.
Jezeli jeszcze uprawianie sportu motocyklowego
dopuszcza rozdrobienie w pewnym stopniu, je-
zeli nie chodzi o powazne imprezy sportowe to
zagadnienie P. W. Motorowego wymaga wiek-
szych o$rodkéw, wiekszych skupien jezeli ma
sie co$ robi¢ powaznie, celowo i ze skutkiem. W
wyniku tych rozumowan wydaje sie nieodzowng
koniecznoscig stworzy¢ w kazdym wiekszym o-
srodku przemystowym lub sportowym jeden po-
tezny klub motocyklowy, ktéry, majac do dy-
spozycji $rodki pieniezne i nalezyty dobér ludzi,
bedzie mégt wzigé na swe braki szereg powaz-
nych zagadnienn motoryzacyjnych i P. W. Mo-
torowego a w szczego6lnosci: egzaminowaé¢ na
prawo prowadzenia motocykli, przeprowadzac
proby sprawnosci na Pahnstwowg Oznake Spor-
towa, przeprowadza¢ zawody o charakterze woj-
skowym, wreszcie organizowa¢ powazne impre-
zy sportowe, dochodowe dla zdobycia $rodkéw
i niedochodowe dla propagowania sportu moto-
cyklowego we wiasciwej i pozytecznej formie.

Nie przesagdzam zgo6ry czy to ma byé klub
nowozorganizowany, czy to ma by¢ jeden z klu-
béw istniejagcych w danym os$rodku czy tez ma
by¢ to klub wojskowy choé ten ma inne cele
i zadania — stwierdzam — tylko konieczno$¢
istnienia powaznego i licznego klubu.

Moim zdaniem w kazdym wiekszym miescie
wystarczy jeden klub motocyklowy sportowy i
jeden klub motocyklowy turystyczny za$ w mia-
stach mniejszych tylko jeden klub mot. spor-
towy, za$ turysci moga sie skupi¢ w central-
nym ,Turystycznym Klubie Motocyklowym”.
Obecny stan rzeczy jest absurdalny; ambicyjki
i niezaradno$¢ kroluja bezapelacyjnie, za$ dzia-
tacze nie pracujg, a ,cierpig”, nudzgc swymi
narzekaniami i wywotujac niesnaski rodzinne.
A pracy, w zasadzie, nie jest tak zbyt wiele,
zeby, roztozona umiejetnie, nikogo nie odrywa-
ta od jego zaje¢ zawodowych i nikogo nie na-
razata na straty materialne.
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Zbliza sie Walne Zgromadzenie

Zbliza sie Walne Zgromadzenie. Najpowaz-
niejszy moment w zyciu Polskiego Zwigzku Mo-
tocyklowego, catego Zwiazku, a nie tylko zarzg-
du P. Z. M-go.

Moze przed tym waznym wydarzeniem war-
toby rozbudzi¢ nieco uspiong lutowag pogoda
fantazje i postara¢ sie na podstawie ubiegtych
sezon6w oraz ,ideowych” poglagdéw na motocy-
klizm stworzy¢ dwa obrazy Walnego Zgroma-
dzenia, a mianowicie: jakie bedzie jezeli nie be-
dzie sie rézni¢ od szeregu poprzednich i jakie
by¢ powinno aby speinito swe istotne zadanie.

A wiec — obraz dawny. Zbliza sie Walne
Zgromadzenie P. Z. M-mu. Warszawa oczeku-
je zjazdu delegatow klubow, z prowincji, zad-
nych wiadomosci, nowych wrazeA i sensacyj.
0 te ostatnie nie trudno. W wigilje Walnego
Zgromadzenia ukazuje sie w prasie codziennej,
przewaznie tej dla szerszych mas publicznosci,
artykut sensacyjny co$ w rodzaju paszkwilu
omawiajacy, rzekomo na podstawie powaznych
danych, dziatalno$¢ zarzadu P. Z. M-mu.

Autor artykutu — paszkwilu jest z natury
skromny — nie podaje nazwiska i chetnie kry-
je sie za parawanem jednej, jedynej, nic nie
mowiacej literki. Niestety blizsze studia nad
artykutem dajag moznos$¢ odgadniecia autora —
jest to jeden z tych, ktéry nie zdotat zdoby¢ za-
szczytnego miana cztonka Zarzadu P. Z. M-mu
lub w ubiegtym sezonie nie zarobié na polskim
sporcie motocyklowym.

Bywa tez i inaczej. Artykut jest ,przygoto-
waniami” tej lub innej grupy motocyklistow,
ktéra w imie witasnych interesow pragnie za-
wiadngé ,tronem” motocyklowym aby na te-
renie polskiego sportu motocyklowego bronié
interesow wtasnie tej grupy. Bo powiedzmy so-
bie szczerze, mandat cztonka zarzadu P. Z
M-mu nie jest juz tak naprawde frapujacy, ze-
by o to prowadzi¢ boje homeryckie albo obrzu-
ca¢ btotem ludzi, ktérzy przeciez co$ dla tego
uposledzonego motocyklizmu jednak zrobili. To
jest pierwsza faza przygotowan. Drugag faza
jest grupowanie zwolennikéw, skupienie gtosow
aby mie¢ zdecydowang wiekszo$¢ przy przepro-
wadzaniu swoich wnioskow.

Jakiez to bedg wnioski. Ano dos$¢ popularne:
obnizenie sktadek cztonkowskich do P. Z. M-mu.
Temat ogromnie popularny — doprowadzit juz
do tego, ze kluby za swoich cztonkéw miesiecz-
nie po 10 (dziesie¢) groszy... nie ptaca, jakkol-
wiek ci cztonkowie otrzymujg czasopismo moto-
cyklowe (miesiecznik), o ktérego wartosci obec-
nej ,teren” wypowiada sie w odpowiedziach
na ankiete z grudnia r. ub. bardzo przychylnie
1 ktérego ,.,cena wiasna” wynosi za numer po-
jedynczy (40 — 48 stron) — minimum 60 gro-
szy przy nakladzie kilku tysiecy.

Dalej nastepny temat — obnizenie ceny za li-
cencje. Shtusznie, licencja powinna kosztowaé

tylko 1 (jedng) symboliczng ztotéwke, wptacang
na koszta administracyjne. Ale skad wzigé pie-
nigdze na nagrody P. Z. M-mu i na inne cele
sportowe. Czy ktokolwiek w klubach zastanawia
sie nad tym. Zdaje sie, ze nie, bo nie byloby ta-
kich wnioskow.

Dalej to juz idg sprawy powazne. Szereg
dziataczy prowincjonalnych, majac duzo wolne-
go czasu, opracowato, w ciszy domowego ogni-
ska, ptomienne mowy na temat: jak nalezy zor-
ganizowa¢ Wojskowe Przysposobienie Motoro-
we, jak nalezy i mozna pchng¢ naprzéd moto-
ryzacje, co powinno zrobi¢ Ministerstwo Spraw
Wojskowych, a co Ministerstwo Komunikacji,
skad ma zarzad P. Z. M-mu ,zazadaé” subsy-
diow dla polskiego sportu motocyklowego,
wreszcie co w og6le powinien robi¢ Zarzad P.
Z. M-mu, jak ma wydawac¢ czasopismo oficjal-
ne bez poparcia przez kluby, jak ma subsydio-
wac organizacje zawodow sportowych (z pustej
szkatuty itd.).

Mowy te zazwyczaj sa ubrane w poetycka
forme i zaopatrzone w dos$¢ pokazng liczbe ha-
set to tez stuchacze, o ile nie sg juz zmeczeni
i znudzeni, darzg méwcow gromkimi oklaskami,
cho¢ nieraz sami mdéwcy nie wierzg w to, co gto-
szg. Ale jak sie nie ,wypowiedzie¢” na Walnym
Zgromadzeniu Zwigzku. Co klub pomysli i po-
wie o takim delegacie, ktory nie zabrat czasu,
przepraszam, gtosu na Zgromadzeniu.

Dziwnym sie moze wydaé, ale to tylko laiko-
wi dlaczego zaden, a przynajmniej wiekszosé
moéwcow klubowych nie powie nigdy, co witasci-
wie powinny robi¢ kluby, Zarzady klubdw, jak
powinny wspotdziata¢ z Zarzadem P. Z. M-mu,
jak wspotdziata¢ z wojskiem jakze wreszcie
wspoétdziataé z Panstwem. Wszak kazdy moze
co$ zrobi¢ w tej dziedzinie aby tylko chciat.

Wreszcie méwcey — trybuni klubowi zmeczyli
Walne Zgromadzenie. Odczytywane wnioski nie
budza juz niczyjego zainteresowania. Co chwila
pada projekt aby dany wniosek przekazaé przy-
sztemu Zarzadowi P. Z. M-mu jako zalecenie,
bo wszyscy majg dosyé dyskusji i mocno przy-
dtugich méw trybunéw klubowych. Przedsta-
wiony plan prac na rok przyszty, o ile jest zmon-
towany dos$¢ odwaznie, zyskuje ogolny poklask
bez dyskusji, bez wtajemniczenia sie, ze by¢ mo-
ze plan ten przewiduje natozenie pewnych cie-
zaréw (nie pienieznych) na kluby i ze kluby,
oklaskujgc tres¢ planu, biorg moralne zobowig-
zanie, ze pewne prace wykonajg i ze je wyko-
najg dobrze.

U wiekszosci cztonkow P. Z. M-mu pojecie
Zwiazku i Zarzadu Zwigzku jest identyczne i to
co ma zrobi¢ Zwigzek ma w pojeciu tych orga-
nizacji wykona¢ tylko i wylgcznie Zarzad
Zwigzku, jakkolwiek mozliwos$ci Zarzgdu sg na-
der ograniczong i bez pomocy i to pomocy Kklu-
béw niewiele zdziataé moze.

Caly sens moralny Zgromadzenia sprowadza
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za najlepszy olej motocy-
klowy,

VACUUM OIL COMPANY SA
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sie do wyborow nowych wiadz Zwigzku, jakby
zmiana kilku oséb w Zarzadzie naprawde data
jakie$ rewelacyjne wyniki cho¢ doswiadczenie
uczy, ze w Zarzadzie Zwigzku pracuje tylko kil-
ku ludzi, ktérzy pracujg od lat wielu, ktérym na
zaszczytach juz nie zalezy, za$ nowi ludzie, bar-
dzo albo nawet wcale nie majg zamiaru ro-
bi¢ albo zniechecajg sie bardzo predko, widzac,
ze dla osiggniecia nawet najskromniejszego wy-
niku trzeba wtozy¢ duzo i to bardzo duzo pracy.
Ci, ktorzy wchodzg jako ,,wcisnieci” przez pew-
ne ugrupowania — przewaznie nic nie robig.

Tak wygladato Walne Zgromadzenie i jego
wyniki w latach ubiegtych. Ostatni rok wykazat
pod tym wzgledem pewng poprawe choé nie zdo-
taliSmy sie uwolni¢ od napuszonych, poetyckich
przeméwien, fantastycznych projektdw i niemo-
zliwych do zrealizowania zamierzen. Oby to by-
fo po raz ostatni.

Zbliza sie termin Walnego Zgromadzenia —
20-ty marzec 1938-go roku juz nieomal za pa-
sem. Moze pofantazjujemy sobie i wyobrazimy
jakby mogto wygladac¢ tegoroczne Walne Zgro-
madzenie lub Zjazd Delegatéw, jak tego zagda
projekt nowego statutu.

A wiec kolejno. Zawiedzieni w nadziejach, re-
zygnujg z paszkwilu na Zarzad P. Z. M-mu, bo
to juz byto i nie robi wrazenia, tymbardziej, ze
zarzad co$ nie co$ juz zrobit... i ,o0batamuco-
nych” przez obietnice réznych dziataczy moto-
cyklowych coraz to mniej jest w Polsce. Whnio-
ski klub6éw na zebranie naptywajag w terminie
i sg zupetnie realne, poniewaz kluby zdaty sobie
sprawe, ze Zarzad P. Z. M-mu nie moze:

a) uzyskaé¢ wiekszych subsydiéw dla motocy-
klizmu,

b) decydujaco wptywac¢ na rozwdj motoryza-
cji w Polsce,

c) dawa¢ rad i wskazéwek poszczeg6lnym
Ministerstwom i Panstwowemu Urzad. W.
F.iP. W,

d) uzyskaé¢ wyjatkowo tanig lub bezptatng
benzyne dla cztonkéw klubow,

¢) uczy¢ wojsko, co ma robi¢ w dziedzinie P.
W. Motorowego,

f) zada¢ od Wiladz Panstwowych wielkich
ulg dla cztonkdw klubdw z tytutu tego, ze
kupili motocykle dla witasnej przyjemno-

Sci,

g) zrzec sie sktadek cztonkowskich i optat za
licencje,

h) zrzec sie % z zyskow w zawodach docho-
dowych,

i) fundowac ,,cenne” nagrody na zawody,

j) zdziata¢ wiele w dziedzinie turystyki mo-
tocyklowej,

k) nie zatrudnia¢ w biurach Zarzadu ptatne-
go personelu,

1) wydawac¢ ,,Moto” jako dwutygodnik w roz-
miarze 40 — 60 stron, bogato ilustrowa-
nych, przyczym nadal rozsyta¢ go bezptat-
nie cztonkom,

m) podnies¢, nie majac pomocy klubéw w po-
staci prenumeraty, poziom ,Moto” aby
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odpowiadat wszystkim stawianym wyma-
ganiom i wszystkim sferom z jakiej sie
sktada zrzeszony $wiat motocyklowy.

— ze istotnymi celami i zadaniami Zarzadu
P. Z. M-mu sa: zadania i cele wskazane w
statucie Zwiagzku jako te, do ktérych ma da-
zy¢.

— ze jest tylko wychowawcag i to w miare
moznosci, uchwat Walnego Zgromadzenia
Zwiazku.

— ze kluby motocyklowe powinny rozpoczgc

akcje majacg na celu:

a) tworzenie na prowincji (zjednoczenie)
silnych klub6éw, ktére moga co$ zrobi¢ i co$
da¢ swoim cztonkom, bowiem jako orga-
nizacje silne moga przedstawia¢ pewne
zainteresowania ze strony ogétu,

b) roztoczenie opieki nad zrzeszonym i nie-
zrzeszonym motocyklistg, ktéry potrzebu-
je fachowej, uczciwej rady, gdy maszyne
kupuje, gdy ja oddaje do naprawy i gdy
ja z tej naprawy odbiera,

c) realizowanie wskazéwek P. Z. M-mu w
dziedzinie P. W. — Mot. bez ogladania Si§
na pomoc wojska w postaci benzyny itp.,

d) organizowanie zawodéw nie tylko docho-
dowych ale i dla uprawiania czystego spor-
tu oraz zawodéw dla nowicjuszy, dla nie-
stowarzyszonych i dla mtodziezy szkolnej,

e) nie ,rzucanie” sie na wykonanie zamie-
rzen gromkich, reklamowych, a branie sie
do pracy warto$ciowej, cho¢ nie dajacej
rozgtosu,

f) nie narzekanie bez konca na wszystkich,
a stawianie sobie matych celéw i osiggnie-
cie tych celéw w 100%-tach,

g) pomaganie, a nie utrudnianie Zarzadowi
P. Z. M-mu w wykonaniu uchwat Walnego
Zgromadzenia.

Wszystkie te punkty zostaly wziete pod
uwage przez wnioskodawcdw, wobec czego, jak
wyzej, nie ma nierealnych, niemozliwych do zre-
alizowania wnioskow. Mowcy, nie mogac liczy¢
na stuchaczy, zadnych sensacyj — przemawiajg
krotko i rzeczowo, a ,,w kwestiach formalnych”
prawie wcale, nie utrudniajgc wcale prowadze-
nia obrad. Projekt statutu jest juz dobrze zna-
ny delegatom, wiec nie potrzeba zanudzaé¢ stu-
chaczy jego odczytywaniem, a mozna prowadzic¢
rzeczowg dyskusje nad poszczegdélnymi punkta-
mi. Moweca, ktory bawi sie w retoryke, nie znaj-
duje wuznania u stuchaczy, natomiast oklaski
spotykajg przemdéwienia krdtkie, dobitne, w kto-
rych mowca wypowiada swe mysli jedrnie, wy-
raznie i wie dobrze czego witasciwie chce i co
chce powiedziec.

Dyskusja nad dzialalnoSciag Zarzadu P. Z
M-mu jest przeprowadzona bez obawy urazania
kogokolwiek. Delegaci klubow informujg jakie
zarzadzenia P. Z. M-mu byty przyjete i komen-
towane przez kluby ,w terenie”, jakie zarzadze-
nia wywotaty niezadowolenie i czego, Kkluby
oczekiwaty od Zarzagdu P. Z. M-mu za co sg
wdzieczne, a 0 co majg pretensje.
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Nad przysztym planem prac toczy sie ozywio-
na ale tresciwa dyskusja, delegaci klubéw do-
rzucajg swoje realne pomysty, w imieniu swych
klubéw przyjmujg zobowigzania, dajg przykta-
dy dobrej woli, ofiarnosci i poswiecenia dla
sprawy.

Aby unikng¢ zbytecznych zgrzytéow przy wy-
borze nowych witadz Zarzadu P. Z. M-mu, ugru-
powania klubowe nadsytajg swe uwagi do Za-
rzgdu kogo chciatyby mie¢ we wtadzach aby Za-
rzagd maogt sporzadzi¢ ,rzgdowg liste” jaka mo-
gtaby by¢ przyjeta przez aklamacje.

W sprawie sktadek cztonkowskich i optat od

A. K.

llez to razy cztowiek datby ,,gazu” na catego,
ale jak pomysli, ze na szpital i na warsztat brak
mu ,forsy”... to dokreci ragczke gazu z powrotem
Nie pomoze polska brawura, nie pomoze potrze-
ba wyzycia sie, jezeli wisi nad nami jak miecz
Demoklesa grozba przykrych konsekwencyj
,o0strej” jazdy motocyklowej, na ktore rzekomo
nie ma zadnej rady.

Podobno jednak jest juz i na to rada. Podob-
no mozna juz bedzie nareszcie kupi¢ sobie na-
wet niedrogo tak upragniony spokoéj, ktorego
motocyklisci polscy nie znaja nawet w przybli-
zeniu, a ktéry jest chlebem powszednim dla ich
zagranicznych kolegow.

Co nam da ten spokoj?

Ano nic innego jak ubezpieczenie siebie i ma-
szyny. Ubezpieczenie o ktdrym juz 7-my rok
zrzedu mowimy, ubezpieczenie, ktdre dotychczas
byto marzeniem $cietej gltowy. Jak sie dowiadu-
jemy Zarzad P. Z. M-mu prowadzi powazne
pertraktacje z Towarzystwami Ubezpieczenio-
wymi i jest juz na dobrej drodze, jedynie wyso-
kos¢ stawki rocznej wywotuje réznice zdan, bo-
wiem ubezpieczenie motocyklistdw jest rzecza
nowg i mimowoli szuka sie analogii z ubezpie-
czeniem samochodu, co nie jest zupetnie stusz-
ne.

Wazng role jeszcze odgrywa ilos¢ ubezpie-
czonych, a wiemy, ze sprawa ta jest jeszcze
niepopularna, a polskie ,jako$ tam bedzie”
i ,dlaczego mie witasnie szlag ma trafi¢” —
hamuje te niezrozumiate jeszcze ogolne dobro.

Postaramy sie sprecyzowaé jakiego rodzaju
ubezpieczenia nas mogg zainteresowaé. A wiec
przede wszystkim ubezpieczenie maszyny od
rozbicia. Przy najbardziej ostroznej jezdzie
trudno sie ustrzec od zderzenia z innym poja-
zdem mechanicznym lub konnym, szczegOlniej
obecnie, gdy =zostala wprowadzona jazda bez
sygnatow dzwiekowych. Ma to specjalne znacze-
nie, w wypadku, gdy jesteSmy posiadaczami
maszyny nowej, ktorej cena, nawet przy obe-
cnych znizkach jest do$¢ wysoka i réwna sie
wieloletnim oszczednosciom przecietnego moto-
cyklisty.
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zawodow dochodowych kluby poddajg rewizji
swe dotychczasowe stanowisko, biorgc pod uwa-
ge korzysci dla motocyklizmu przez wydawanie
wiasnego organu, stojagcego na odpowiednim po-
ziomie, potrzebe innych wydawnictw itp.

Tak sobie wyobrazam tegoroczny Zjazd Dele-
gatéw. Sadze, ze fantazja nie daleko odbiega od
istotnych mozliwosci o ile nie stanie na przesz-
kodzie zta wola poszczeg6lnych oséb, ktére swoj
osobisty interes stawiajg na pierwszym miej-
scu, a klub lub P. Z. M. traktujg jako odskocz-
nie dla domniemanej osobistej kariery.

Cena spokoju

Przy tego rodzaju ubezpieczeniach jednak za-
chodzi zasadniczo réznica w pogladach, po-
miedzy Towarzystwami Ubezpieczeniowymi,
a ewentualnymi klientami tych Towarzystw.
Réznica ta polega na tym, ze Towarzystwa chca
aby klient ptacit skiadki stale od ceny katalo-
gowej nowego motocykla, tlumaczac sie, ze
w razie uszkodzenia, ktérejkolwiek czesci To-
warzystwo zmuszone jest nabywaé takgz czesé
nowg — klient za$ broni sie twierdzac, ze w wy-
padku catkowitego zniszczenia maszyny uzywa-
nej Towarzystwo ptaci zaledwie cene rynkowg
maszyny zuzytej. Aby wilk byt syty i owca ca-
la wydaje sie koniecznym liczenie sktadek z bie-
giem czasu od coraz to mniejszej wartosci mo-
tocykla. Dla przyktadu: po roku warto$¢ maszy-
ny spadnie o 15%, po 2-ch latach o 30%, po
trzech o 45%, po czterech o 60%, czyli cena
motocykla po czteroletnim uzywaniu réwna sie
eonajwyzej 40% poczatkowej ceny katalogowej
nowej maszyny. Taki wiec tylko powinien by¢
zwrot kosztéw (w takiej proporcji) ale i sktad-
ki od takiej sumy powinny by¢ ptacone.

Dalej zachodzi kwestia t. zw. franszyzy czyli
wysokosci sumy, ktéra w razie uszkodzenia ma-
szyny upowaznia ubezpieczonego do zawraca-
nia gtowy Towarzystwu. Otéz zniesienie catko-
wite tej sumy jest rzeczg niemozliwg, bowiem
niektérzy z klientow, pedanci z urodzenia, byli-
by codziennymi gosémi Towarzystwa i koszt sa-
mych formalnos$ci pochtongt by wszystkie zyski
Towarzystwa. Dlatego tez nalezy takie ograni-
czenie bezwarunkowo zachowac lecz powinno sie
ono sprowadza¢ do kwoty nie wiekszej niz zto-
tych dwadzieScia pie¢, poniewaz, jak uczy do-
Swiadczenie, jest to cena okre$lajgca Srednie
uszkodzenie.

Poniewaz nie mozna dazy¢ do wyciggniecia
tylko z Towarzystwa korzysci dla ubezpie-
czajacego sie jest rzeczg bardzo pedagogiczna
wprowadzenie rownolegtej odpowiedzialnosci,
w razie wypadku, tak ubezpieczajgcego maszy-
ne jak i Towarzystwa, powiedzmy do 25% o0g6l-
nej kwoty strat. Ufundowanie odpowiednich
nagréd przez Towarzystwo, dla tych ktérzy

UBEZPIECZENIE SIEBIE | MASZYNY DAJE PEWNOSC JAZDY.
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nie znajdag potrzeby kontaktu
z Towarzystwem, tez doskonale wptynie na
utemperowanie niepotrzebnej nieraz brawury
bardziej zapalonych motocyklistow i da wielkie
oszczednoSci Towarzystwu w koncowych, rocz-
nych wynikach.

Tego rodzaju ujecie sprawy bedzie pierwszym
stopniem wzajemnego porozumienia i zyska
wielu zwolennikéw ubezpieczenia maszyny.

Drugim rodzajem ubezpieczenia jest ubezpie-
czenie od odpowiedzialnosci cywilnej. Tu tez
jest konieczne przeprowadzenie pewnych rozwa-
zan i obalenie analogii z ubezpieczeniem samo-
choddw.

Temat jest nastepujgcy: co moze zdziata¢ mo-
tocykl przy zderzeniu, a co samochdd. Otéz na-
lezy tu na wstepie zaznaczy¢, ze waga wiasna
motocykla mniejszego od wagi motocykla wiek-
szego mato sie zasadniczo rdzni, czego nie moz-
na powiedzie¢ o wadze samochodéw matych
i duzych. Drugim punktem rozwazan jest — co
moze ,,zdziata¢”, w pojeciu ujemnym, samochod
przy zderzeniu, a co motocykl. Doswiadczenie
uczy ze w wypadkach zderzenia samocho6d za-
bija konia, krowe, rozbija furmanke, powodz
wreszcie przy dobrej okazji gniecie na miazge
motocykl. Zupetnie inaczej sprawa sie przedsta-
wia, gdy najezdza na ,,przeszkode” motocykl. Tu
przede wszystkim cierpi najczesciej kierowca,
ktdry gwattownie ,wysiada” z maszyny i robi
salto mortale, a motocykl w najlepszym razie od-
rzuci ofiare wypadku i nieco pokaleczy lub tyl-
ko poturbuje. Przy zderzeniu z wiekszymi objek-
tami najczes$ciej raczej motocykl zostaje uszko-
dzony niz objekt najechany przez motocykl.

Powyzsze rozwazania wysuwajg wniosek, ze
suma od jakiej nalezatoby ptaci¢ sktadki ubez-
pieczeniowe nie moze by¢ nawet w przyblizeniu
taka sama jak przy ubezpieczeniu samochodu od
odpowiedzialno$ci cywilnej.

Trzecim zagadnieniem jest ubezpieczenie sa-
mego kierowcy - motocyklisty od $mierci lub ka-
lectwa. Tu wydaje sie, ze samo ubezpieczenie
tylko od wypadku motocyklowego bedzie mato
popularne dla bardziej statecznych motocykli-
stow i ze tu nalezatloby wiaczy¢ wszelkie inne
ubezpieczenia na wypadek $mierci lub kalectwa.

To bylyby zasadnicze kwestie natury for-
malnej. Powstaje kwestia najpowazniejsza,
ktdra moze przesadzi¢ czy w ogoéle wiekszos¢
motocyklistow bedzie sie mogto ubezpieczyd,
czy tez nie. Chodzi mianowicie o wysokos¢
globalnej sktadki rocznej (miesiecznej). Nad
tym zagadnieniem warto sie zastanowié¢ powaz-
nie i tu ,gtosy z terenu” bedq miaty najwiecej
do powiedzenia.

Motocyklista przecietny, kupujac motocykl
przecietnej pojemnosci, naktada na siebie obo-
wigzek sptacenia co miesigc minimalnej kwoty
50-ciu ztotych.

w ciggu roku
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Na garaz, konserwacje i materiaty pedne mu-
si wyda¢ miesiecznie minimum $rednio: 20 +
-f- 5 f- 20 = 45 zt czyli okoto 50-ciu ztotych,
co daje razem okoto 100 ztotych.

Aby ubezpieczenie nie byto cigzarem dla mo-
tocyklisty, ktore nie jest nieodzowng koniecz-
noscig jak materiaty pedne, smary, garaz itp.
> sktadka ubezpieczeniowa nie moze przekra-
cza¢, moim zdaniem, 15-tu % wydatkéw mie-
siecznych, szczegOlnie w okresie, gdy motocykl
jest jeszcze nie sptacony i gdy skitadke nalezy
ptaci¢ od petnej sumy katalogowej. O ile mi
jest wiadomo, niestety, jest to tylko okoto po-
towy wysokosci sktadki jakag chciatyby miec
wptacane miesiecznie Towarzystwa Ubezpiecze-
niowe.

Widzimy wiec, ze skala pojeé¢ jest bardzo
wielka i trudno jest przypuszczaé, ze jedna lub
druga strona pojdzie na tak powazne ustepstwa
jak podwojenie stawki lub na odwrot jej obni-
zenie.

Trzeba wiec szuka¢ jakiego$ porozumienia w
postaci wyréwnania. Mamy w Polsce 10.000
motocyklistéw. Jezeli tylko 12 z nich da sie
ubezpieczy¢ to wptata miesieczna wyniesie
15 X 3.000 = 45.000 ztotych, co jest sumkag
nie do pogardzenia i pozwoli Towarzystwu is¢
na wielkie ustepstwa. Jezeli natomiast ilos¢
ubezpieczonych osiggnie liczbe 100 — 500
uczestnikoOw ubezpieczenia — cena naszego spo-
koju podczas jazdy motocyklem musi, niestety
kosztowa¢ w dwdjnasob.

ze sprawa ubezpieczenia jest sprawg zasad-
nicza, ze decyduje w duzej miarze o rozwoju
polskiego sportu i turystyki motocyklowej, ze
jest bodaj powazniejszg w obecnej chwili od
organizacji zawoddw mniejszej wagi — niepo-
trzeba chyba nikomu ttlumaczyé¢, rozumie to na-
wet poczatkujagcy motocyklista.

| tu jest wielkie pole do pracy i do popisu
dla klubéw motocyklowych. Przekonanie swych
cztonkéw o korzys$ciach, wynikajgcych z ubez-
pieczenia maszyny i siebie, zebranie powaznych
ilosciowo grup motocyklistow, ktorzy sie zde-
cydujg na ubezpieczenie i nadestanie odpowied-
nich zestawied do P. Z. M-mu pozwoli Zarzg-
dowi P. Z. M-mu przeprowadzi¢ petraktacje,
oparte na materiale rzeczywistym, a nie teore-
tycznym i wzbudzi zaufanie Towarzystwa do
tej akcji, ktéra u nas w Polsce jest jeszcze dosé
niepopularna.

Jezeli Zarzady klubow wezma sie szczerze do
tej sprawy, to mozemy juz w tym sezonie ocze-
kiwaé konkretnych wynikéw, jezeli za$ przejda
nad tg sprawg do porzadku dziennego i ogra-
niczg sie do zapytywania na Walnym Zgroma-
dzeniu, co zostato zrobione w tej sprawie —
motocyklisci poczekajg na ubezpieczenie jeszcze
dobre pare lat z rzedu.

UBEZPIECZENIE SIEBIE | MASZYNY TO PIERWSZY OBOWIAZEK ZRZESZONEGO
MOTOCYKLISTY.
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MIJR. JERZY KULESZA.
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Zawody o charakterze P. W. Motorowego

W ciggu ubiegtego sezonu od czasu do czasu
byly organizowane zawody motocyklowe lub
motocyklowo — samochodowe rzekomo ,,0 woj-
skowym charakterze”. Pomijajgc najlepsze che-
ci organizatoréw, zawody te miaty bardzo mato
istotnie ,wojskowego charakteru”, poniewaz
zawodnicy rzadko spetniali zadania jakie by im
mogty przypas¢ w udziale w czasie wojny. Naj-
czesciej dodanie do zwyktych zawodoéw szosowo-
terenowych strzelania ,,na strzelnicy” po zawo-
dach miato znamionowa¢ wojskowe nastawienie
zawodow.

Nie negujac zupeinie wartosci tych zawoddw,
ktére mozna uwazaé, poniekad, za przygotowa-
nie do witasciwych zawodéw wojskowego przy-
sposobienia motorowego, musimy doj$¢ do wnio-
sku, ze jednak czas najwyzszy przejs¢ od zaba-
wy mato korzystnej do zabawy istotnie wari
Sciowej, istotnie korzystnej.

Artykut kpt. Zasadniego w Nr. 1 ,Moto” za-
wiera szereg cennych wskazowek jak nalezy
»5zkoli¢” naszych zszerzonych motocyklistow,
ktorzy, rzecz prosta, chcg by¢ przydatnymi dla
wojska. Jest to jakby szereg drobnych zawo-
déw, ktére odpowiednio punktowane, moglyby
byé nawet nieztym tematem do szeregu zawo-
doéw o charakterze P. W. Mot.

Tego rodzaju rozwazania naprowadzity mie
na mysl zaprojektowania zawodéw P. W. Mot.,
ktéreby jednoczyly w sobie szereg zadan, nie
znurzyty zawodnikéw, wyrabiaty spostrzegaw-
czos¢, orientacje na mapie i w terenie oraz szyb-
kos$¢ decyzji, co jest wymagane od kazdego do-
wadcy.

Jako teren zawodoéw zostaje wybrany jeden,
lub kilka, a nawet kilkanascie wycinkéw tere-
nu, zaleznie od ilosci zawodnikéw, ograniczony
ramami jednego kartonu mapy w skali 1
100.000. Teren ten zostaje, w dowolny sposdb,
podzielony na kilka podtuznych wycinkéw, za-
znaczonych ciggtymi liniami na kartonie mapy,
ktérg otrzymuje zawodnik — patrol motocyklo-
wy.

Patrol, w tych zawodach, sktada sie z trzech
motocykli solowek (dowddca patrolu i dwuch
szperaczy) oraz dwuch motocykli z przyczepka-
mi, w ktérych to przyczepkach zajmuja miej-
sca: rozjemca przy patrolu oraz obserwator-to-
pograf patrolu.

Dla klubéw o matej ilosci cztonkéw skiad pa-
trolu moze byé odpowiednio zmniejszony w mia-
re mozliwosci lokalnych. Przyktadowo: dowdd-
ca, jeden szperacz, jeden motocykl z przyczepka,
pizyczym rozjemca w przyczepce, a obserwator-
topograf na tylnym siedetku motocykla. Na tyl-
ne siodetko szperacza moze by¢ ulokowany ob-
serwator, zastepujacy drugiego szperacza.

Patrol jest wyposazony w bron palng i na-

boje $lepaki. Dowodca potrolu i rozjemca posia-
dajg mapy z zaznaczonymi wycinkami terenu.

Jezeli, jak na przyktadzie, jest wycinkow te-
renu sze$¢ — udziat przyjmuje sze$¢ patroli
czerwonych i cze$¢ patroli niebieskich. Patrole
strony czerwonej majg numeracje arabskg
(tarczki z numerami jak na zawodach sporto-
wych), patrole strony niebieskiej, dla odrdznie-
nia — numeracje rzymska.

Na kazdym wycinku terenu z jednej i drugiej
strony tegoz wyruszajg patrole naprzeciw sie-
bie (czerwoni kontra niebieskim). Patrole otrzy-
mujg nastepujgce zadania: w okre$lonym z go-
ry czasie (spoznienie daje punkty karne) majg
przyby¢ w komplecie (strata maszyny w drodze
—apunkty karne) na przeciwlegty skraj wycin-
ka terenowego. Nalezy zaznaczyé, ze wycinki te-
renu sg uprzednio wylosowane przez d-céw po-
szczegOlnych patroli. Podczas marszu patrol
musi sie conajmniej dwa razy zatrzymac¢ w zgo-
ry okre$lonym miejscu (nieznanym przeciwni-
kowi i innym niz przeciwnik) i wykonaé: jeden
szkic sytuacyjny i jeden perspektywiczny.

Patrol moze sie porusza¢ po wszelkich dro-
gach oraz w terenie; moze sie zatrzymaé dowol-
ng ilos¢ razy podczas przemarszu i moze w bra-
ku odpowiednich drog lub miejsc niemozliwych
do przebycia zjechaé, doraznie, na sasiedni wy-
cinek terenu prawy lub lewy, lecz musi przepro-
wadza¢ wywiad wszystkich drog i mostow, znaj-
dujagcych sie na jego wycinku terenowym. Pa-
trol ma za zadanie przeby¢ swojg trase w ten
spos6b aby nie by¢ zauwazonym przez nieprzy-
jacielskie patrole, co jest karane punktami kar-
nymi, a samemu prowadzi¢ jak najwiecej obser-
wacji i wrazie zauwazenia innego patrolu (czer-
wonego lub niebieskiego) odnotowa¢ na mapie
swoje miejsce skad obserwuje oraz trase jaka
podaza nieprzyjaciel lub patrol przyjazny, co
jest punktowane punktami dodatnimi.

Dca patrolu, aby nie by¢ zaskoczonym czy tez
choc¢by zaobserwowanym przez npla wysyta na-
przod lub na boki szperaczy na soléwkach, ktd-
rych zadaniem jest tak postepowaé jak tego
uczy artykut pkt. Zasadniego.

Rzecz zrozumiata, ze w terenie lesistym lub
poprzecinanym moze nastapi¢ niejednokrotnie
niespodziewane spotkanie sie szperaczy z pat-
rolem npla albo jednego patrolu z drugim.
Rozpatrzmy, dla przykiadu kilka takich sytu-

acyj.

Sytuacja I-sza.

Obydwa patrole niespodziewanie najezdzajg
na siebie. Rozjemcy zatrzymujg patrole i pole-
cajg kazdemu z dowoddcoéw wycofa¢ swdj patrol
do tytu na odlegto$¢ conajmniej 1 — 2 kim. od
miejsca spotkania.
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Sytuacja ll-ga.

Szperacze patrolu czerwonego natykajg sie
w legie na patrol niebieski na postoju. Dca pa-
trolu niebieskiego nakazuje ostrzela¢ szperaczy
npla. Patrol czerwony otrzymuje punkty karne.

Sytuacja lll-cia.

Szperacze patrolu czerwonych zauwazaja pa-
trol niebieskich na postoju. Sami nieostrzelani,
a wiec niewidoczni dla patrolu niebieskich dajg
zna¢ d-cy swego patrolu (jeden szperacz daje
zna¢ drugi utrzymuje tacznos$¢ zwrokowg z pa-
trolem npla). D-ca patrolu niebieskich stara sie
podsung¢ tak do patrolu npla aby rozjemca
i obserwator - topograf mogli ustali¢ i oznaczy¢
na mapie miejsce postoju patrolu niebieskich.
Jezeli patrol jest niewidoczny (ukryty) wysyta
szperaczy aby patrol strzatami dat zna¢ o sobie.
W tym wypadku karne punkty za dopuszczenie
do ostrzelania szperaczy sg mniejsze od pun-
ktow dodatnich za wykrycie miejsca postoju pa-
trolu npla.

Sytuacja IV-ta.

Patrol czerwonych jest na postoju w ukryciu
Szperacze patrolu niebieskich nie zauwazyli pa-
trolu i gtéwne sity patrolu niebieskich, przecho-
dzg w polu widzenia i obstrzatu patrolu czerwo-
nych. Patrol czerwony ostrzeliwuje patrol npla,
ktdry otrzymuje wysokie punkty karne. (Patrol
czerwonych mogt uprzednio nie ostrzela¢ prze-
jezdzajacych szperaczy patrolu niebieskich).

Sytuacja V-ta.

Szperacze patrolu czerwonych zaobserwowali
patrol na postoju, ktérego przynaleznosci nie
mogli ustali¢, w miejscu, dominujagcym nad oko-
licg i pozwalajgcym na dalekg obserwacje. D-ca
patrolu czerwonych przeprowadza swoj patrol
na wycinek (pas) sasiedni i obchodzi patrol
z boku, starajgc sie ustali¢ co to za patrol.

Sytuacja Vl-ta.

Szperacze jednego z patroli natkneli sie na
szperaczy drugiego patrolu. Zawracajg do swo-
ich d-cow i meldujg o spotkaniu. Punktow kar-
nych nikt nie otrzymuje.

Tak w wy&ciyu, yah i Wzawodach
taranowych zWycigzajg motocykla

M O T O si

Podobnych i innych sytuacyj moze by¢ bardzo
duzo. Praktyka i wnioski z zawodow ustalg wta-
Sciwe, regulaminowe rozwigzania zasadniczych
sytuacyj (spotkan), pozostawiajac d-com patro-
li wielkg swobode decyzji.

Dla urozmaicenia i przedtuzenia zawodow
mozna mety potraktowac¢ jako poimetki i skie-
rowa¢ patrole w strone powrotng sasiednimi
wycinkami terenu. Mozna roéwniez dla wytwo-
rzenia bardziej ciekawych sytuacji wysta¢ nie
po jednym patrolu na danym wycinku terenu,
a po kilka startujgcych co 12 godziny za$ wy-
cinek (pas) terenu dac¢ znacznie szerszy.

Przy ustaleniu punktacji ujemnej (karnej)
i dodatniej nalezy jednak tak ustala¢ ilos¢ pun-
tow aby zawodnicy - patrole byli zmuszeni do
przeprowadzania obserwacyj i starali sie spot-
ka¢ z nieprzyjacielem, a nie tylko go unikac.

Jest rzeczg wskazang i racjonalng aby do or-
ganizacyj tych zawoddw na wielkg skale pod-
chodzi¢ bardzo ostroznie i stopniowo stwarzaé
coraz to ciezsze warunki, gdyz w przeciwnym
razie moze dojs¢ do nieporozumien, masy pro-
testow, zazalen itp. i wywota¢ nieche¢ do orga-
nizacji dalszych zawodéw tego rodzaju.

Dla wzbudzenia wiekszego zainteresowania
nalezy dobiera¢ patrole réznych klubéw (jeden
klub czerwoni, drugi — niebiescy). Punktacje
patroli zsumowane razem bedg decydowaé
0 przegranej lub wygranej strony (klubu).

Nalezy doda¢, ze d-cy patroli mogg zasiegaé
jezyka u miejscowej ludnosci bez zadnych za-
strzezen oraz patrole mogg korzysta¢ ze wszel-
kiej pomocy obcej ale tylko lokalnej.

Zawody tego rodzaju dadzg duze korzysci, bo-
wiem: zmusza motocyklistow do szkolenia sie
w jedzie terenowej, do szkolenia sie¢ w umiejet-
nosci postugiwania sie mapg wojskowa, do osia-
gniecia umiejetnosci w doskonatym ,czytaniu”
mapy, do zrozumienia istotnych zadan wojsko-
wego motocyklisty, do wyszkolenia sie w obser-
wacji, i w umiejetnosci szybkiego przeprowadza-
nia wywiadoéw drog, do nauki robienia szkicow
wszelkiego rodzaju, wreszcie do wyrobienia
umiejetnosci dowodzenia matym oddziatem. Na-
lezy przypuszczaé, ze M. S. Wojsk, nie poskapi
na tego rodzaju zawody swej pomocy w postaci
bezptatnych materiatéw pednych, smarow itp.
pomocy.

RUDGE - B. M. W. TRIUMPH

Nowe modele na rok 1938 na sktadzie

Zastepstwo gtéwne

Towarzystwo Handlu Motocyklami sp.Zogr. odp-

W-wa, Marszatkowska 31-a
telefon 825-86 _

Firma chrzes$cijanska.
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Motocykle niemieckie na rok 1938

(Od berlinskiego korespondenta

Hala motocykli dorocznej niemieckiej wysta-
wy motorowej w Berlinie... wystawa wspania-
fa, uktad stoisk przejrzysty, wszystkie wytwar-
nie motocyli i akcesorii motocyklowych zebra-
ne razem — pozwalajg na szybki i planowy
przeglad .Juz pierwszy pobiezny spacer po tej
hali daje kilka zasadniczych spostrzezen. A
wiec nie ma tu ani jednej marki zagranicznej,

nic z obcych akcesorii — wszystko czysto nie-
mieckie. Nazwa tej wystawy ,salon miedzyna-
rodowy” — to pozostatos¢ dawnych czaséw, kie-

dy to mozna byto oglagda¢ tu maszyny i z innych
krajow i poréwnywaé je miedzy sobg. Tym ra-
zem widzi sie na wystawie samochody ciezaro-
we i motocykle tylko niemieckie, podczas gdy 7
marek samochodéw osobowych obcego pocho-
dzenia pokazano tylko dla jakiego$ choéby naj-
stabszego podkres$lenia ,,miedzynarodowosci” sa-
lonu.

Z licznych artykutéw, drukowanych na tych
tamach, dowiedzieli sie Czytelnicy, ze niemiecki
przemyst przez konsekwentng prace swych kon-
struktoréw i protekcyjng polityke rzadu Rzeszy
pozwolit niemieckim, wytwdrniom na 100-pro-
centowe opanowanie witasnego rynku i niepraw-
dopodobnie szybkie rozwinigcie exportu nawet
na niezdobyte dotychczas przez Niemcodw rynki.
Najwazniejszym sukcesem niemieckiego prze-
mystu motocyklowego za rok 1937 jest wypar-
cie przemystu angielskiego z takich terenéw, jak
Holandia czy Polska. Styszy sie to na wystawie
czesto, z ust nie tylko reprezentantow wytwor-
ni ale tez od przybyszow z Holandii i znawcow
naszego rynku. Gdzie lezg wiec przyczyny i pod-
stawy tego szybkiego rozwoju niemieckiego
przemystu i jego sukceséw exportowych? Czy
jest to dobra"polityka propagandzistow niemiec-
kich, czy tez jest to rezultat oceny pracy tu-
tejszych konstruktorow? Odpowiedz na te i im
podobne pytania mozna znalez¢ bez niczyjej po-
mocy, po dokltadnym przejrzeniu eksponatow
hali motocykli.

Kilka ostatnich lat pracy niemieckich kon-
struktoréw dowiodto, ze jednak niemiecka szko-
ta budowy motocykli stoi o wiele wyzej od kon-
serwatywnej i z dziwnym uporem nie moderni-
zowanej szkoty angielskiej. Motocykle niemiec-
kie wszystkich kategorii, z niewielkimi tylko
wyjatkami, budowane sg wg. zasady silnika
zblokowanego ze skrzynka biegéw, przy stoso-
waniu tez w typach ciezkich, sportowych, tu-
rystycznych i terenowych — watka kardanowe-
go w miejscu tancucha. Obydwie te koncepcje
uznane zostaty przez caly Swiat za doskonate.
| dlatego tez nikt nie dostanie w Niemczech zbu-
dowanej przez przemyst pomocniczy jako indy-
widualny element skrzynki biegéw, gdyz wszy-
stkie ich wytwdrnie nastawione sg tu na silnik
zblokowany.

naszego miesiecznika).

Jak twierdzg niechetni motocyklizmowi,
wszystkie ,dwukotowe diablty” majg te same
.kOtka i brzeczace ttumiki”, jednak dla nas
wszystkie maszyny r6znig sie powaznie miedzy
sobg. Jakikolwiek motocykl niemiecki nie jest
podobny do angielskiego, francuskiego czy tez
witoskiego. | jesli nawet budujg Niemcy kilka
typodw wg. wskazan szkoty angielskiej, to przez
stosowanie szczegotéw, opracowanych na modte
niemieckg — dajg w rezultacie motocykl nie-
miecki...

...rozni¢ sie on bedzie od motocykla z innego
kraju przede wszystkim budowg silnika. Jak juz
powiedziatem, zblokowany jest on ze skrzynka
biegbw. W kategoriach do 350 ccm. jest to dwu-
takt, powyzej tej kategorii 4-takt. Z wyjatkiem
typdw kardanowych wszystko to sg typy jedno-
cylindrowe, pomys$lane bez reszty nowocze$nie.
Silniki 2-taktowe posiadaja stynne na caly swiat
konstrukcje ttokéw z denkami ptaskimi prze-
ptyw gazow z karteru ponad tlok kanatami,
z wycieciami nawet w $ciankach ttoka. Silniki
te posiadajg szeroko zastosowane lekkie stopy,
sg starannie przepracowane w szczego6tach i czy-
sto/wprost troskliwie wykonane. Silniki 4-tak-
towe maja juz z reguty gitowice z lekkich sto-
péw, z mechanizmami zaworowymi szczelnie
ostonietymi, bez wzgledu na to czy przyglagdamy
sie  typom boczno- czy tez gérno - za-
worowym. We wszystkich silnikach spostrze-
gamy kierunek zapewnienia im sprawnosci w
pracy terenowej, co jest zresztg rysem charak-
terystycznym wszelkich rodzai nowoczesnych
niemieckich pojazddw mechanicznych, czy by-
tyby to samochody osobowe, ciezarowe, moto-
cykle, autobusy czy wreszcie t. zw. samochody
specjalne.

A wiec przystosowanie niemieckiego motocy-
kla dla sportu terenowego przejawia sie przede
wszystkim w jego wytrzymatoSci i prostocie
konstrukcji, a dalej w specjalnym przepracowa-
niu szczeg6tdw, np. przez zastowanie w wiekszo-
§ci modeli: oczyszczaczy powietrza przy gazni-
kach, prostej wydajnej instalacji elektrycznej,
réwnie tatwo dostepnej, jak dostepne jest sprze-
glo. Przednie tancuchy zamkniete sg w szczel-
nych pancerzach i pracujag w oliwie, o ile nie
usunieto ich wecale i zastgpiono trybami. Tylne
tancuchy sg kryte 2 blaszanymi przykrywkami,
w Kkilku typach widzimy peine pochwy dla tyl-
nych taincuchéw. Jest jasnym, ze te wszystkie
ulepszenia motocykli nie sg dla nikogo nowoscig
i wszystkie byty stosowane w réznych typach
maszyn z réznych krajow. Tym razem jednak
obserwujemy je na maszynach niemieckich, za-
stosowane jednocze$nie, co dato wreszcie kom-
pletne wyposazenie motocykla, przynajmniej
wg. poje¢ konstruktora niemieckiego. JeSli tu
doda¢, ze maszyny niemieckie maja czesto wy-
mienne kota, a w kazdym razie wysuwane o0S$Ki
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Najnowsza chtodzona wodg 250-ka DKW., sprzedawana seryjnie, posiada proste, starannie wykonane resoro-
wanie tylnego kota, silnik w bloku ze skrzynkag biegbic. Prawostronny zmiennik szybkosci.

Bloki silnikowe maszyn dwutaktowych Triumph (T. W. N.) w kategoriach $rednich posiadajg ciekawe ulepsze-

nie. Poniewaz wg. ustalonych norm i w tej maszynie zmiennik nozny dla U-biegowej skrzynki biegéw znajdu-

je sie po prawej stronie, dla utatwienia wiec zmiany biegdw np. w terenie *— zastosowano jeszcze i oryginal-

ny zmiennik reczny, pomys$lany w postaci wycigganej lub wciskanej (w zalezno$ci od sytuacji dzwigienki
recznej w uktadzie pionowym).



Sensacja wystawy berlinskiej, jedna z seryjnych B. M.
W. z tylnym kotem resorowanym. Na zdjeciu typ boczno-
zaworowy 600 ccm.

kot, tamane blotniki, wahliwe siodetka, utozone
w gumie kierowniki, liczniki szybko$ci umie-
szczone w reflektorach, wprost dowcipnie kom-
binowane podnosniki stojakow, sprezynowe
zamki zbiornikéw i wiele, wiele dalszych ulep-
szen — to fatwo sie zorientowaé, ze w maszy-
nach niemieckich trudno wynalez¢ stabe ich
strony. | podczas gdy konstruktorzy angielscy
zajmujg sie dziwacznymi pomystami silnikéw
motocyklowych, powstatych ze skrzyzowania
typéw lotniczych, samochodowych i pomocni-
czych rowerowych, podczas gdy Wiosi buduja
eksperymentalne wielocylindrowki tylko dla za-
spokojenia swego natogu tempa i mozliwosci
wyzycia sie — niemieccy konstruktorzy budujag
eksperymentalne maszyny terenowe czy wysci-
gowe, by z nich wytworzy¢ nastepnie typy re-
alne, o wartos$ci nie szybko przemijajgcej. Ostat-
nimi wielkimi ich zdobyczami sg ulepszenia bu-
dowy motocykli: resorowanie tylnego kota mo-
tocykla o napedzie kardanowym, spawane ra-
my, wreszcie pomystowe i wartoSciowe silniki
2-taktowe z kompresorami. Trzy wspomniane
ulepszenia, w potgczeniu z sukcesami w dziedzi-
nie budowy silnika pomocniczego dla roweru —
to realne rezultaty pracy niemieckiego przemy-
stu motocykli, to te wspomniane na poczatku
artykutu podstawy sukcesdw niemieckich na
rynkach wszystkich krajow, te fundamenty,
ktére im pozwalajg budowaé nowoczesne maszy-
ny o wartosci szybko nie przemijajgcej. | do-
chodzimy tu do ciekawych wnioskéw, polityka
kierownikéw niemieckiego przemystu pojazdéw

Zdjeta pokrywa gtowicy goérno - zaworowej B. M. W.
odkrywa agrafkowe sprezyny (po 2 na zawdr).

mechanicznych jest jednak dobra, daje przeciez
widoczne rezultaty...

Sensacjg w grupie, maszyn duzych jest sto-
isko BMW. Powiedzmy to sobie otwarcie i zo-
rientujemy sie jak przed kilkunastu jeszcze ta-
ty mata wytwornia — rozrosta sie teraz do wy-
miaréw czotowej wytworni niemieckiej przemy-

Szczego6ty przedniego widelca B. M. W.

stu motocyklowego, pomijajac tu jej sukcesy w
dziedzinie budowy samochodéw osobowych i sil-
nikow lotniczych. Typ motocykla o silniku 2-cy-
lindrowym w uktadzie przeciwbieznym a dalej o
napedzie kardanowym — stworzyty witasnie za-
ktady BMW. | gdziekolwiek zobaczymy moto-
cykl o podobnej koncepcji konstrukcyjnej — be-
dzie to juz nasSladownictwo, oparte na BMW.
»5ek” tej kwestii? Powazni konstruktorzy nie
budujg ciggle catkowicie nowych maszyn, lecz
decydujgc sie na budowe jednego typu — lata-
mi ulepszajg go, opierajgc sie na wynikach ba-
dan drogowych, technicznych i naukowych. |
tak 600-ka boczno-zaworowa BMW jest wspa-
niale ulepszonym w okresie wielu lat typem wi-
dywanym jeszcze czgsto w Niemczech jako mo-
del z przed lat conajmniej dwunastu. Typ ten
nie tylko, ze opanowat sport terenowy i wysci-
gowy, ale stat sie dzi$ zasadniczym typem prze-
ciez wspaniale zmotoryzowanej armii niemiec-
kiej. Niemiecka decyzja budowy motocykla wzo-
rujgc sie raczej na budowie samochodu, pobita
koncepcje angielskg, budowy motocykla przez
takie przebudowanie roweru ze sztucznie przy-
czepionym silnikiem, aby stat sie wreszcie ,,mo-
tocyklem”. Samochdd na dwuch kotach — oto
odpowiednie okreslenie dla ciezkiego motocykla
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niemieckiego, rower z Kkilkudziesieciokonnym
silnikiem — to rys duzych maszyn angielskich.

Sensacji w grupie maszyn S$redniej kategorii
mamy dwie: Zundapp pokazuje 350-ke sporto-
wa z ciekawym silnikiem i ramg spawang; DKW
— wystawia motocykle seryjne réwniez z nad-
zwyczaj nowocze$nie spawang ramg, wystawia
wreszcie seryjnag wyscigowke 250-ke z resoro-
wanym tytem. | nie jest tu bynajmnie wazne, ze

Model DKW. 350 ccm (chtodzenie powietrzne) w prze-
kroju : zwraca uwage spawany korpus ramy oraz no-
wego typu karter przedniego tancucha.

wspomniana DKW kosztuje az 2000 marek, ze
cena jej na Polske wypadataby okoto 4000 zi,
nie jest tu wazne, ze nowy Zundapp przy swej
nadzwyczaj nowoczesnej konstrukcji kosztuje
ponizej 1000 marek, wazne tu jest za to, jak
wiele staran, pracy i pieniedzy poswiecajg
Niemcy nie tylko dla ulepszenia motocykla, aby
w nastepstwie zwiekszy¢ cyfry sprzedazy wy-

18-konna 350-ka Zundapp o ciekawym silniku. Jej gor-
ne szczelnie ostonigte zawory poruszane sg przy pomocy
popychaczy, umieszczonych po jednym — przed i w tyle
cylindra. W ten spos6b silnik ten przypomina rozwig-
zaniem angielski Triumph 2 cyl. 500 ccm.

twadrni ale przede wszystkim dla ulepszenia je-
go konstrukcji jako nowoczesnego pojazdu me-
chanicznego. Konstruktor niemiecki, to kon-
struktor-fachowiec ,pierwszej wody”, to tworca
pracujacy w najnowocze$niejszych i wszech-
stronnie wyposazonych laboratoriach, w naj-
bardziej pomystowych stacjach prébnych. Pra-
cuje z zamitowaniem nad problemem technicz-
nym, pozostawiajagc whasciwie troske o sprzedaz
maszyny wydziatowi sprzedazy. | jesli nie zaj-
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muje sie niemozliwymi do zrealizowania projek-
tami, to przyczyng tego jest jego wielki realizm
i wyczucie wilasciwej wartosci uzytkowej reali-
zowanego projektu. To sg wiasnie przyczyny, ze
zademonstrowane w tym roku niemieckie roz-
wigzanie probleméw pomocniczych silnikéw do
roweréw, resorowania tytu i tych ciekawych
spawanych ram — w najblizszych latach sze-
roko przyjma sie na rynku niemieckim i szyb-
ko opanujg inne postepowe przemysty motocy-
kli. Jeden dobrze zorientowany Holender, mo-
wit mi, ze jesli angielscy konstruktorzy nie opa-
mietajg sie i nie zaczng przebudowywac swych
maszyn dla pogodzenia ich z duchem nowocze-
snych konstruktoréw, to przemyst ich zostanie
réwnie szybko zdeklasowany, jak zdeklasowang
zostata juz ich przewaga rekordowa w motocy-
klizmie i jak zdeklasowana zostata powaznie
ich przewaga w sporcie wyscigowym czy tere-
nowym. Dumna British Supremacy motocy-
klizmu nie biyszczy juz jak dawniej i Anglicy
musieliby dokona¢ heroicznych wysitkéw, aby
przywréci¢ swemu motocyklizmowi dawny
oSlepiajacy blask. Najblizsze wyscigi tegorocz-
ne rozstrzygng zdaje sie ostatecznie o losie
»pierwszenstwa” angielskiego... Silne ekipy
niemieckie i wloskie wybierajg sie na TT, ma-
szyny tych krajow w kat. 500 ccm. ,chodzg”
po 210/220 kim/g. na prostych, wytrzymujg
najciezsze wyscigi wielogodzinne. Msci sie na
angielskich konstruktorach ich nieprzejednany
konserwatyzm, ich uparcie 1-cylindrowy silnik,
brak kompresora i inne ,,detale”...
*

O planowosci pracy niemieckich producentow
moéwi wiele ustanowienie normalizacji budowy
produkowanych motocykli. Zalgczony rysu-
nek pozwoli na ostateczne zorientowanie sie,
w jakiej formie ustalili Niemcy przede wszyst-

Szczegbty resorowania tylnego kola BMW: 1 — uchwyt
sprezyny resorowej, 2 — pochwa zewnetrzna sprezyny,
3 0§ wysuwana, U — suwnica lewa, 5 — suwnica
prawa, 6 — podktadka gumowa, 7 — kardan (z prze-
gubem krzyzowym), 8 — uchwyt prowadzacego sworz-
nia, 9 — sworzeA prowadzacy, 10 — rama. Naznaczone
na rysunku punkty A, B i C — pokrywajg sie po zmon-
towaniu resorowania.
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kim uktad dzwigni prowadzenia motocykla. Za-
interesuje nas tu najwiecej to, ze dzwignia noz-
nej zmiany biegow znajduje sie po lewej stro-
nie maszyny, podczas gdy dzwignia noznego ha-
mulca ,zatwierdzona” zostata po stronie pra-
wej. Wyjatki stanowig tu typy wyscigowe oraz
niektore jeszcze sportowe, przerobienie ktérych
pod tym wzgledem byloby wprost nielogiczne
i przekreslatoby przez zbytnig komplikacje sens
rozwigzan tych maszyn.

N. S. U. 600 ccm. tylny #tancuch catkowicie zakryty.

*

Przeglad istotnych nowosci poszczeg6lnych
wytwarni rozpocznijmy od serii zaktadow BMW.
Przygladajgc sie tym maszynom nalezy stwier-
dzi¢, ze nie mniej niz 4 typy zostaty opracowa-
ne na podstawie wynikow badan zachowania sie
typéw eksperymentalnych w wysScigach i rai-
dach terenowych. Dwa popularne w Polsce ty-
py R-5 i R-6, gérno-zaworowa 500-ka i boczno-
zaworowa 600-ka, typy 2-cylindrowe, jako je-
dyng zmiane majg zastosowane resorowanie
tylnych kot. 500-ka ma silnik 0 mocy 24 KM,
osiaga szybkos¢ 135 — 140 klm/g. 600-ka ma

3-konny silnik ,,100-ki” N. S. U. zblokowany jest z 3-
biegowg skrzynkg szybkos$ci (rozrusznik nozny) typ ten
nie jest wiec motorowerem lecz matym motocyklem.

moc 18 KM, szybko$¢ okoto 110 klm/g. Oby-
dwa silniki maja po jednym oczyszczaczu po-
wietrza, wybudowanym w karter zblokowanego
ze skrzynka biegéw silnika. Ale na kazdy cy-
linder wypada po jednym gazniku, umieszczo-
nym tuz za cylindrem w jego tyle. Takg dyspo-
zycje dla oczyszczacza powietrza i dla gazni-
kéw wybrano tez i dla wiekszych typow BMW
do jazdy z wozkami, mianowicie dla boczno-
zaw. 750-ki i goérno-zaw. 600-ki. Skrzynki bie-
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gow o 4 szybkosciach, nozne zmienniki z lewej
strony, niewielkie pomocnicze zmienniki reczne
z prawej strony .karterdw. Przez zastosowanie
tylnego resorowania ciezar maszyn wzrdst nie-
wiele i tak przy modelu 500 ccm. wynosi okoto
175 kg. Model maty o silniku 1 cyl. — 200 ccm.
i ramie z rur, podobnie jak i pozostaty model
BMW, typ 350 ccm. 1 cyl. o ramie z blachy pra-
sowanej — pozostajg zasadniczo bez zmian. Juz
od Kilku miesiecy maszyny te o silnikach gorno-
zaw. posiadajg popularne teleskopowe widelce
przednie. Model 350 ccm., opracowany zasadni-
czo jako maszyna terenowa, wyprowadzony zo-
stat z typu 400 ccm., wycofanego tylko ze
wzgledu na swoj nieodpowiedni dla rynku mie-
dzynarodowego litraz.

Silnik wyscigéwki N. S. U. zbudowany jest przez angiel-

skiego konstruktora Moore. Posiada pochyly gaznik, wa-

tek krolewski, indywidualne walki krzywek zaworéw

(ponad gtowicg), szczelnie ostoniete zawory i... skompli-

kowany system oliwienia mechanizmu zaworowego S$cia-
nek cylindra.

Zaktady NSU nie wypuscity nowych modeli,
zastosowaty jednak w dotychczasowych wiele
ciekawych zmian. MaleAki i u nas dos$¢ szero-
ko rozpowszechniony Quick (100 ccm.) nie ma
juz dotychczasowej stabej strony i posiada w
tyle ,powazny” hamulec o wewnetrznych szcze-
kach. Tendencja budowy motocykli o silniku
100 ccm. zaznaczyta sie i w tych zaktadach.
Ulepszono teraz typ Pony 100 ccm. Nie jest to
lekki motorower lecz maty, solidny motocykl, o
skrzynce 3 biegowej, noznym rozruszniku* i
Lhormalnym” wygladzie. Jest to na naszym
rynku znaczna konkurencja dla DKW 100 ccm.,
wyprodukowano w 10 miesigcach roku ub.
33.000 sztuk tego typu, co $wiadczy o jego po-
pularnosci. Nastepnym  ciekawym modelem
NSU jest typ 200 ccm., o zuzyciu paliwa (wg.
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danych.wytwoérni) 2,3 Itr., Szybkosci 90 kim/g.
i mocy silnika 8,5 KM. Wytwdrnia buduje typy
gorno-zaworowe w kat. 200, 250, 350, 500 i
600 ccm, oraz typ 600 ccm. boczno-zaw. Gérna
600-ka opracowana zostata specjalnie jako szyb-
ki typ dla jazdy z woézkiem. Pod markg NSU
buduje sie tez i 3 wyscigdwki: 350, 500 i 600
ccm. Cena pierwszej wynosi 2000 marek.

Na stoisku Auto-Unionu widzimy niezmie-
niany typ 100 ccm., wielce spopularyzowang
maszyne w catlym dostownie Swieeie. Model 200
ccm. dostarczany jest w 3 wykonaniach: typ
tani wyposazony zostat na rok 1938 w znane
okienko kontrolne dla zaptonu oraz w rozbie-
rany ttumik. Typ luksusowy ma duzy reflektor
(po polsku ma sie ,,to” nazywa¢ najasnicg!),
wydajnos¢ jego 7 KM gwarantuje podobno
szybkos¢ maksymalng 90 kIim/g. Istnieje je-
szcze inny typ 200-ki DKW, powstaly przez
wbudowanie rozrusznika elektrycznego, typ
ten jednak mato tu interesuje publicznos¢ i jest
raczej przeznaczony na export. Przez wstawie-
nie w ,reszte” 200-ki wiekszego silnika, otrzy-
mano typ 250 ccm. Posiada on kombinowang
skrzynke o 4 szybkosciach ze zmiennikami noz-
nym i recznym. Bloki silnik-skrzynka biegéw
nowych modeli 250 ccm. i 350 ccm. posiadajg
tadng linie, lane pochwy przedniego tancucha
posiadajg ksztatt owalny. Oznaczane sg one do-
datkowo znakami ,,NZ”, ich najciekawszymi
szczegoOtami sg ramy, spawane z dwuch 4-bocz-
nych prasowanych czesci. Utworzony w ten spo-
séb korpus ramy jest rzeczywiscie odporny na
jakiekolwiek odksztatcenia. Widelce przednie z
blachy prasowanej. Kierowniki osadzone w gu-
mie, liczniki szybko$ci umieszczone w prasowa-
nej blasze, tworzacej potaczenie miedzy widel-
cem i reflektorem. Duza 500-ka 2 cyl. o silniku
15 KM i szybkosci okoto 115 klm/g. pozostata
zasadniczo niezmieniona. Na stoisku tej wy-
tworni interesuje jeszcze seria maszyn wysci-
gowych, z ktérych jedna (250 ccm.) opracowa-
na zostata dla uzytku zawodnikdw prywatnych.
Specjalny ten silnik, typu U, daje moc okoto
20 KM przy 5000 obr/min., szybko$¢ okoto 145
klm/g. Przedni podwdjny tancuch pracuje w
szczelnej pochwie, tylny odstoniety. Tylne koto
posiada czysto rozwigzane resorowanie, wg.
znanych klasycznych wzoréw. Silnik dwugazni-
kowy chtodzony jest woda. Kierownik z dura-
luminium, osadzony w gumie. Ciezar maszyny
okoto 140 kg. Na stoisku pokazano jeszcze in-
ne typy 250-ek, mianowicie maszyny zawodni-
kéw fabrycznych o ro6znorodnych rozwiaza-
niach eksperymentalnych silnikow. Jeden z
nich, to silnik z membranowg pompg, drugi z
przepustnicg obrotowg, stosowang dla rekordo-
wej 250-ki (183 kIm/g.). Jak wiadomo, silnik
tego ostatniego typu dat moc okoto 45 KM.

Norymberska wytwornia Ziindapp pokazata
maszyne z 1-cyl. silnikiem 346 ccm., przypomi-
najacym pewne rozwigzania lotnicze. Przez u-
mieszczenie popychajacych dragzkéw dla zawo-
row przed i w tyle cylindra otrzymano zupet-
nie nowy, nieznany dotgd w Niemczech wyglad
silnika. Gtowica oczywiscie szczelnie ostonieta.
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Moc silnika 18 KM. Ciekawym jest, ze w mo-
delu tym zastosowano tylko jedng rure wyde-
chowag, co wywota¢ musiato przerazenie u sprze-
dawcow tej firmy. Konstruktor tej maszyny

Dla utatwienia przy uruchamianiu silnika i dla utat-
wienia operowania maszyng przy jezdzie terenowej za-
stosowano w kardanowych Ziindappach specjalne racz-
ki - uchwyty na gérnych ramionach tylnych widelcow.

poszedt jednak za gtosem rozsagdku i nie stu-
chat Panéw od reklamy. Skrzynka biegéw tej
maszyny posiada kota zazebione, nie jest to
wiec charakterystyczny typ skrzynki biegéw
maszyn Ziindapp, w ktérych stosuje sie tarncu-
chy dla kazdego biegu. Korpus ramy spawany
jest czeSciowo, tylny widelec — z rur. W przo-
dzie widelec ze sprezynami na rozcigganie,
oliwny amortyzator wstrzgséw. Innym nowym
modelem Ziindapp jest 2-cylindrowka 600 ccm.,
wzorowana na znanym typie sportowym 500
ccm. Przeznaczona jest dla jazdy z wdzkiem i
pomyslana jako konkurencja dla takiego same-
go typu BMW. Moc jej silnika wynosi 28 KM,
zastosowano w nim tylko jeden gaznik, co dla
konstrukcji tego typu silnikéw niemieckich jest
b. charakterystycznym.

Poza wymienionymi wytwdrniami istnieje je-
szcze kilka, grajacych w niemieckim przemysle
motocyklowym mniejszg tub wiekszg role. Na
najwiekszg uwage w tej grupie zastuguje no-
rymberska wytwornia Triumph, sprzedajgca

PRZYCZEPKI
MOTOCYKLOWE

do motocykli wszystkich marek

Fabryka Maszyn

RZEWUSKI i Sbz
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Warszawa, ul. Ordynacka 7
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swe maszyny na export (ze wzgledu na kolizje
w nazwie z ang. Triumph) — pod nazwg TWN.
Najciekawszg maszyng tej wytworni jest 350-ka
dwutaktowa, ze szczelnie ostonietymi fancucha-
mi. Posiada jeszcze ciekawy dodatkowy reczny
zmiennik szybkosci, obok seryjnie budowanego
zmiennika noznego. Duzym modelem tej marki
jest 500-ka sportowa, blizniaczo podobna do
szwajcarskich Motosacoche. Boczno-zaworowa
500-ka rozwigzana jest solidnie i starannie, nie
odznacza sie jednak niczym specjalnym. Z in-
nych matych niemieckich wytwérni zastuguje
na specjalne podkreslenie praca konstruktora

Standart Rex-sport. 350 cc. czterotaktowy z krélewskim
watkiem.

Standard’6w ze Stuttgartu. Opracowali oni
mianowicie resorowanie tylnego kota dla swych
sportowych modeli 350 i 500 ccm. i co najsen-
sacyjniejsze na wystawie... juz teraz sg gotowi
dostarcza¢ tak ulepszone modele. Ma to by¢ w
obecnej chwili ich wielki sukces, doprawdy

Resorowanie tylnego kola maszyny sportowej ,,Stan-
dart”. Kolo osadzone jest w widelcu prowadzacym.
Sprezyny resorowe ukryto w stalowych cylindrach.

sprzedajg maszyny od pierwszego dnia wysta-
wy. Jak mowig wtajemniczeni, nie pozostaje to
bez wptywu wielkiego opisu, umieszczonego w
wystawowym numerze das Motorrad’u. Wy-
twérnia Ardie buduje wielkg serie maszyn po-
dobnych w zarysie do typéw Vietoria. Pierw-
sze sag malowane na ,,banana”, drugie na stalo-
wo-szaro... Pomimo wysitkéw, i realnych rezul-
tatow prac, firmy te nie mogg sie jako$ wy-
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bi¢. Maszyny ich posiadajg ciggle ten sam ciez-
ki charakter, pomimo ladnego przepracowania
szczegdtow, szczegolnie modeli sportowych. O
wyrobach maleAkiego warsztatu Tornax nie
wiele da sie powiedzie¢. Wytwornia ta nasta-
wiona byta dawniej na budowe ciezkich luksu-
sowych typow. Teraz buduje tadng ale réwniez
typowo niemiecko-ciezkg sportowg 500-ke, bu-
duje tez popularne motocykle matolitrazowe.
Ciekawym jest, ze silniki wszystkich matoli-
trazowych motocykli niemieckich posiadajg
w wykonaniu matych ,fabryczek” cechy przesta-
rzatych, przede wszystkim ttoki z garbami. O
innych fabrykatach niemieckich, jak Hercules,
Wimmer — nic powiedzie¢ nie mozna, maszyn
tych na wystawie nie wida¢. Waézki niemieckie
nie posunety sie ani na krok naprzéd. Zawie-
szenie t6dek na pasach gumowych, karoserie te
same.

Aby powiedzie¢ tez o nowos$ciach w dziedzi-
nie silnikéw dla najlzejszych motocykli, to trze-
ba podkreslic wysitki wytwdrni Sachs nad
opracowaniem ulepszonego typu po dotychcza-

Ulepszony silnik 125 ccm. wytwdrni Sachs. Skrzynka
przektadniowa — 3tszybkosci.

sowym 100 ccm. Najnowsze badanie silnika
Sachs posiada konstrukcje bloku ze skrzynka
biegbw o 3 szybkosSciach i pojemnos$¢ 125 ccm.
Obroty max. 4500 na min., praktyczne — 3600.
Moc trwata — 3 KM. Zuzycie paliwa okoto 2,5
Itr. na 100 kim. Poniewaz typ ten posiada noz-
ny rozrusznik i zamocowywany jest w ramie
tylko w 2 punktach, tak wiec jest doskonatym
typem dla wbudowywania go w montowane mo-
tocykle. Jest to typ tylko exportowy, to znaczy,
ze nie przeznaczony dla sprzedazy w Niem-
czech. Silnik ten wmontowywany bedzie w lek-
kie motocykle w polskiej wytwdrni w Bydgo-
szczy. Sachs pokazat na swym stoisku jeszcze
i interesujacy nas z punktu widzenia rozwigza-
nia technicznego motorower o znanym juz Czy-
telnikom ,M. i C.” silniku Saxonette, wbudo-
wywanym w tylny widelec jako kompletny ele-
ment. Silniczek ten ulegt w ostatnim roku znacz-
nym poprawkom, posiada duze zebra chiodzace.
Odznacza sie w stosunku do modelu z roku ub.
zwiekszonym momentem obrotowym przy ni-
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skich obrotach, tak wiec pokonywanie przeciet-
nie spotykanych wzniesien nie sprawia mu
trudnosci. Saxonette przyjmie sie na naszym
rynku, pozostaje pod znakiem zapytania, bez
watpienia jednak wielkie znaczenie dla nas ma

Pomocniczy silnik ,,Saxonette” do roweru. Zbiornik pa-
liwa ponad btotnikiem tylnego kola.

silnik 125 ccm., ktdry coraz czeSciej bedziemy
widywac na naszych drogach.

Na wystawie spotyka sie starych znajomych.
Mozna postucha¢ mniej lub wiecej autentycz-
nych ploteczek ze S$wiata ,,wys$cigowcoéw”, po-
gada¢ ze znajomymi konstruktorami, dzienni-
karzami, dziataczami sportowymi. Wtasnie w
przejsciu okoto BMW spotykam naszego, dosko-
natego ,Poznanczyka”, aby dowiedzie¢ sie sen-
sacyjnych dla Czytelnikéw ,,Motocyklu i Cycle-
cara” — wiadomosci. Trzech zawodnikéw z Po-
znania: Lemanski, Borek Gostynski i mniej
nam znany p. Zielinski, zakupili 3 najnowsze
500-ki sportowe BMW z resorowaniem tytu.
Czy pojadg na Six Days? Owszem, pojechaliby,
ale kto to sfinansuje, to kosztuje wiele pienie-
dzy. BMW zaptacity w sumie za ekspedycje
swej druzyny do Anglii w roku ub. okragto
35.000 marek, okoto wiec 70.000 ztotych... Ma-
szyny Poznanczykoéw pdjda na raidy terenowe
i mniejsze wyscigi w kraju. Nareszcie polscy
zawodnicy dosiadajg doprawdy szybkich ma-
szyn. Nalezy tu doda¢, ze model dla Lemanskie-
go bedzie posiadat ,,szybszy” silnik, da bez wat-
pienia ponad 150 kim/g.

Stynni sportowcy niemieccy debatujg nad
rozbiciem motocyklowej ekipy BMW: Henne
wycofal sie ostatecznie ze sportu motocyklowe-
go, przesiadajagc sie na sportowy samochdd.

MOTOCYKLISC Il
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Réwniez i Ley zabiera sie z powrotem do przed-
stawicielstwa w Norymberdze. Pozostaje w
»stajni” BMW tylko Meyer, ale ten jest jeszcze
przeciez narybkiem. Czy wiec sprawdzi sie
przepowiednia jednego z Niemcdéw, ze BMW be-
dzie musiato braé zawodnikéw zagranicznych?
Moze Stanley Woods, pozostajagcy od kilku lat
bez powazniejszego statego przydziatu...? LA jak
przedstawiajg sie dokladniej Wasze re-
kordy szybkosci — pyta mnie pewien exporter
motocykli do Polski — da sie co$ pobi¢? To by-
toby dla nas ciekawe. Przeciez jesteSmy pierw-
szymi dostawcami motocykli do Polski. Zapew-
niam Pana, ze nasz kontakt z Polskag nie ogra-
niczy sie do wysytania maszyn i rozliczania na-
leznosci... Najblizszy czas przyniesie ciekawe
rozmowy przedstawicieli $wiata sportowego
Polski i Niemiec, macie doskonaly materiat jez-
dziecki, maszyn chetnie dostarczymy. Niedawno
pobiliscie nas wysoko w boksie, uczniowie po-
konali dawniejszych nauczycieli. Sprobujcie
swych sit w motocyklizmie...”. Niemcy otwar-
cie ofiarujg swa pomoc, jako instruktorow, no
i oczywiscie... dostawcow maszyn. Jedna i dru-
ga propozycja jest dla nas obecnie przy zna-
nym uktadzie sit w europejskim przemysle mo-
tocykli ciekawa, dlaczego by nie sprobowac...?

do wszelkie(?
marek motocykli

SKLAD SPECTHLNY LANCUCHOW

ROTAX

WARSZAWA, Senatorska 32
5-94-87

WIINO A NOUY AORFS

Tel.: 3-15-95

POPRZYJCIE NAS PRENUMERATA, A

DAMY WAM BOGATY MATERIAL TECHNICZNY.



Jedynym europejskim salonem motocyklo-
wym, opanowanym catkowicie przez maszyny
z tylnym kotem resorowanym — jest salon w
Mediolanie, wspaniata rewia wioskiego przemy-
stu motocykli, mato, jak dotychczas, zaintere-
sowanego exportem i chronionego barierami
celnymi przed szkodliwym dziataniem obcej
konkurencji na wtasnym rynku. Juz w ub. se-
zonie podawat ,M. i C” szczegétowy przeglad
maszyn wioskich, tak wiec zatrzymam sie tu
na ogdlnym omowieniu nowosci tegorocznych z
Italii oraz na scharakteryzowaniu najnowszych
tendencji witoskich konstruktorow.

Motocykl z tylnym sztywnym widelcem do-
starczany tylko na specjalne zadanie... oto
pierwsze spostrzezenia na salonie, w sklepach
sprzedawcéw, na ulicach i pieknych wioskich
autostradach. Je$li spotka sie we Wtoszech ma-
szyne bez resorowanego tytu, to jest to bez
watpienia typ starszy, dobrze juz zuzyty. Ma-
szyna o dwuch kotach resorowanych jest dzi$
uwazana we Wiloszech za maszyne nowoczesna,
dlatego tez nikt prawie nie chce typow o tyl-
nym sztywnym kole. Réznica ceny pomiedzy
dwoma wspomnianymi typami maszyn w pew-
nych wypadkach jest niewielka ale przy ma-
szynach duzych, o skomplikowanym resorowa-

niu tytu wynosi stosunkowo znaczng sume.
Najmniejszg réznice osiggneta Gilera przy
swym modelu ludowym 250 ccm. (silnik 4 —

taktowy, zawory boczne) — mianowicie 500 li-
réw, przy cenie 4700 za typ z tylnym resoro-
waniem. Modne i wartoSciowe to ulepszenie
stosujg Wiosi do maszyn od 250 ccm. w zwyz,
mato wogdle interesujgc sie budowa motocykli
ponizej wspomnianej kategorii 250 ccm. Ten

Witosi
pokazujq
modele 1938

stan rzeczy wyptywa stad, ze Wiosi niechetnie
jezdzg na motorowerach i motocyklach naj-
mniejszego kalibru, wolg raczej chodzi¢ piecho-
ta....

3 znane koncepcje resorowania tylnego ko-
ta sg tu w rownej mierze reprezentowane: 1)
tylny sztywny widelec, koto wahliwe bez pro-
wadzgcego widelca, 2) ta sama konstrukcja ale
z dodatkowym widelcem prowadzgcym, wresz-
cie 3) ruchowo zawieszony tylny sztywny wi-
delec, ze sztywno w nim zamocowanym kotem.
Powtarzam tu jeszcze dla przypomnienia, ze w
budowie resorowania tylnego kota napotyka
konstruktor na dwie zasadnicze trudnoS$ci:
prawidtowego prowadzenia kota i stopniowania
resorowania, dla jazdy bez czy tez z pasaze-
rem. Dobre prowadzenie kota a tym samym i
,dobre trzymanie” $ladu maszyny, przy jez-
dzie zwitaszcza na ztych drogach, zapewnia sie
przez silne opracowanie elementéw resorowa-
nia i dokiadne ich wykonanie. Regulacje spre-
zyn rozwigzujg dotychczas Wiosi przez zasto-
sowanie dzwigni, przy pomocy ktorych zmienia
sie skok sprezyny a tym samym i jej site. W
4 maszynach mozna byto zobaczy¢ takie ulep-
szenie, najciekawsze rozwigzanie pokazuje MM.
Poniewaz po bokach kota znajdujg sie w typie
MM dwie rurowe stalowe prowadnice spiral-
nych sprezyn resorowych, wiec dla kazdej za-
stosowano po jednej dwupozycyjnej dzwigni
przestawnej. Jesli wiec chce sie zabraé¢ pasaze-
ra, nalezy przestawi¢ dziwgienke, sprezyny zo-
stajg ,Scisniete”, otrzymuje sie wiekszg ich
Site. Jes$li jednak zapomni sie przestawié dzwi-
gnie z jednej strony, przestawiajac tylko jed-
ng — to los pierwszej jest przesadzony... Jesz-
cze trudniejsze rozwigzanie tej sprawy przy-
nosi poczatkujacy konstruktor a stynny i wy-
trawny zawodnik Galbusera z Brescii, pokazu-
jac resorowanie swych sensacyjnych maszyn
(mowa o nich dalej) z regulatorami, w postaci
duzych nakretek, ktére przestawia¢ nalezy
przy pomocy odpowiedniego klucza. Rozwiagza-
nie wiec to nie ma praktycznego znaczenia,
gdyz zaden kierowca amator nie zechce ,pa-
prac¢” sie z kluczem, jesli wypadnie mu kilka-
krotnie dziennie jezdzi¢ z pasazerem lub bez
niego.

Znaczne ulepszenie resorowania tylu poka-
zuje Moto - Guzzi, przenoszac sprezyny spiral-
ne swego resorowania spod karteru w nowe
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miejsce. Teraz znajdujg sie one po bokach tyl-
nego kota, tuz pod ramionami poziomymi tyl-
nego widelca. Odstoniety w tten sposéb karter
zastonieto ponownie grubg blachg, jako ochro-
ng przed uszkodzeniami przy jezdzie tereno-
wej. Zgrupowano jednak w ten sposéb wszyst-
kie elementy resorowania tytu, czynigc kon-
strukcje bardziej przejrzystg i dostepng. Moz-

na by¢ pewnym po ostatniej wystawie wlos-
kich motocykli, ze resorowanie tylnego kota
motocykla przejdzie w najblizszych latach

jeszcze wiele zmian ewolucyjnych, zmian z 8
znanych ogo6lnie form, stworzona zostanie po-
sta¢ uniwersalna resorowania tytu, tak jak w
kilka lat stworzono uniwersalng postaé nieza-
leznego zawieszenia i resorowania két samo-
chodu, postaé¢, zwang juz dzis ogdlnie ,klasycz-
ng”..

Wspomniany wyzej zawodnik Galbusera ek-
sperymentuje od diuzszego czasu z motocyklo-
v/iymi silnikami wielocylindrowymi, interesu-
jac sie w roéwnej mierze typami dwu i cztero-
taktowymi. Na wystawie pokazat wiele swych
eksperymentalnych maszyn, z ktorych najcie-
kawszg jest bez watpienia 4 cyl. 250-ka, dwu-
taktowa, o ttokach z noskami (deflektorami).

Cylindry tego silnika odlane sg po dwa i u-
stawione w takich grupach pod katem 90 stop-
ni. Gtowice z lekkich stopéw. Przez zestawienie
dwuch takich silnikdw i wstawienie jeszcze po-
miedzy nie 4 - biegowej skrzynki szybkosci —
otrzymat dziwaczny silnik 8 cylindrowy 500

Generalne

przedstawicielstwo “
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ccm. Zaopatrujgc go w przodzie w sprezarke,
zapewnit mu okoto 60 KM mocy. Silnik ten ma
mie¢ 8000 obr/min., przetozenie na sprezarke
1 : 3. Jak na 500-ke — wynik piekny, tern nie-
mniej nie mozna maszyny tej uwaza¢ za typ,
ktory mogiby byé sprzedawany kiedykolwiek
w wiekszych ilosciach. Dzi$ jest to jeszcze nie-
zupetnie wykonczona maszyna eksperymental-
na i taka bez, watpienia pozostanie i w przy-
sztosci. Typ ten ma dawaé¢ 150 kim/g, czy da
jednak ta szybkos$¢, oto og6lne pytanie oglada-
jacych jg sportowcoéw motorowych.

Prace Galbusery nie majg i jeszcze diugo nie
bedg mie¢ praktycznego znaczenia. Pocieszajg-
cym jest tylko fakt, ze entuzjastom motocy-
kla wielocylindrowego przybywa jeszcze jeden
sprzymierzeniec, ktérego pomysty mozna byto
zobaczyé w rzeczywisto$ci a nie ,,na papierze”.

Z wystawionych  nowych ulepszen wymie-
ni¢ nalezy koto, o dziwnej nazwie ,2000”. Ma
to by¢ koto przysztosci, po blizszym jednak
zbadaniu rzeczy okazuje sie, ze jest to kon-
strukcja znana, stosowana w Niemczech, An-
glii jak i w Szewcji — dla maszyn wyscigo-
wych. ,Nowoscig” ma by¢ tu wykorzystanie
catej szerokosci piasty dla bebna hamulca,
przy czym na szczeki oddziatowuje sie za po-
Srednictwem dzwigni, przechodzacej przez os-
ke. Przy hamowaniu koto nie, jest obcigzone po
bokach, a réwnomiernie w swej ptaszczyznie.
Sensacja tej ,,nowosci” schwycita... 8 wytwor-
ni wykorzystujag jg dla swych typow.

Warszawa, Krélewska 23

“ tel. centr. 241-63 25144

poleca motocykle od 98 cm do 600 cm
Najwiekszy wybor dla:

Poczqgtkujgcych - Turystéw - Sportowcow - WysScigowcow

AJ.S.
BAKER
CALTHORPE
COTTON
EXCELS!IOR
FRANCIS-BARNETT
NEW IMPERIAL

NORTON
PANIHER
PUCH
ROYAL ENFIELD
THOMAS

T RI UMPH

Punkt sprzedazy motocykli SOKOL wyrobu Panstw. Zakt. Inzynierii

NISKIE CENY.
ZAM

FACHOWA |
lANA motocyKkli

Najwiekszy w Polsce skiad

Najtansze zrodto akcesorii

Bezptatna poradnia
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uzywanych

czesci

techniczna dla posiadaczy wszekich

NAJDOGODN. WARUNKI
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Wartosciowg zato nowoscig nazwac nalezy
nowg obrecz, pokazang przez angielskie zakia-
dy Rudge-Whitworth Walcowano jg z lekkiej
blachy, nie jest jednak w miejscu zejscia sie
brzegow spawana lecz nitowana i wzmocniona
przez nadtozenie matej blaszki. Miejsce to le-
zy doktadnie naprzeciw otworu dla wentyla
detki, osiggnieto w ten sposéb dobre wywaze-
nie kota. Sztywno$¢ tej obreczy otrzymano
przez zastosowanie znacznej jej wysokosci.
Uzywana jest w maszynach wyscigowych 4
wytworni.

Drobiazgiem, uprzyjemniajagcym jednak bar-
dzo zycie zwlaszcza poczgtkujagcego motocykli-
sty jest wskaznik biegu skrzynki szybkosci,
na ktorym jedzie sie w danym momencie. Mia-
nowicie w zbiorniku benzyny z lewej strony
(maszyna CM) znajduje sie otwoér zbiornika,
podczas gdy z prawej znajduje sie — okrg-
gty, estetycznie  umieszczony wspomniany
wskaznik. | ta konstrukcja nie jest nowoscia,
przypominamy sobie przeciez opisy wyscigo-
wek belgijskich FN, ktére miaty talkie wskaz-
niki. Ale zawodnik na niej jadagcy miat prakty-
cznie biorgc — do dyspozycji az 8 biegow,
gdyz obok skrzynki 4-biegowej znajdowata sie
jeszcze dodatkowa o jednym przetozeniu.

Przy okazji tego omdwienia jeszcze raz pod-

Amsterdam pokazuje

W ostatnich latach wspdétzawodnictwa czoto-
wych europejskich przemystéw motocyklowych
obserwuje sie przede wszystkim walke Niem-
cow z Anglia. | gdy przypatrzylibySmy sie sta-
tystykom sprzedawanych motocykli tych kra-
jow nie tylko w krajach europejskich ale na-
wet Ameryki Potudniowej a wreszcie i kolo-
niach angielskich — to zdziwilibysSmy sie, jak
wielkie sukcesy odnosi niemiecki przemyst mo-
tocyklowy na rynkach, jeszcze do niedawna
bez reszty opanowanych przez wytwdércow an-
gielskich. Miedzynarodowe sfery handlu moto-
cyklowego interesujg sie od roku ubiegtego na
terenie Europy przede wszystkim Holandig i...
Polskg. W tych krajach wtasnie najwidoczniej
daje sie zauwazyé¢ zwyciestwo motocykla nie-
mieckiego nad angielskim, wypieranym ze
wzgledu na swoje cechy konstrukcyjne i ceny.

Holenderskie statystyki importowanych mo-
tocykli dajg nam smutny obraz wypierania
Anglikéw z terenu, dotychczas przez nich pra-
wie catkowicie opanowanego. Wezmy pod uwa-
ge tylko cyfry z lat: 1936 i 1937. Mozna tu za-
pewni¢, ze w latach poprzednich przyw6z an-
gielski na ten rynek przedstawiat sie o wiele

korzystniej: 1937 1936
Niemcy 6084 4798
Anglia 781 1431
Belgia 561 767
USA 173 361
Austria 164 —
Inne 25 36

7788 7393
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dajemy pod rozwage przedstawicieli polskiego
handlu  motocyklowego, 2ze przemyst wioski
bytby w stanie da¢ nam wiele takich maszyn,
jakich wiasnie potrzebujemy. Maszyny z tyl-
nym resorowaniem bytyby blogostawienstwem
dla wielu tych, ktorzy przez niezbyt dobry stan
zdrowia muszg tylko z chodnika podziwia¢ ja-
zde innych. Pomingwszy kilka marek motocy-
kli naprawde wysokiej klasy, nalezy dziwi¢ sie
pewnej grupie przedstawicieli, ktorzy dobiera-
ja sobie reprezentowane marki, jakie nie majg
i nigdy nie beda mialy szerszego powodzenia
na naszym rynku, nie wniosg poza tym zad-
nych powazniejszych wartosci do naszego par-
ku motorowego.

Telaio a sospeso elastico — oto zrealizowany
wioski odpowiednik niezrealizowanego angiel-
skiego ,,rear springing” i czesciowo dopiero w
tym roku zrealizowanego niemieckiego ,Hin-
terradfederung” i francuskiego ,Suspension
ariere”.. Na zakonczenie pozwalam sobie w
strone maszyn wioskich zwr6ci¢ uwage tych,
ktérzy zechcag zaopatrzy¢ sie w typy wyscigo-
we. Jesli nabywa¢ maszyne tej grupy, to ma-
szyne najnowoczes$niejszg, maszyne ostatniej
doby, maszyne z tylnym resorowaniem, 0 osta-
tecznie wyprébowanych w wielu wyscigach
i w... wojnie abisynskiej walorach. M.

niemieckie motocykle

Na 39 wystawcow, jak podaje ,,Motorrad”,
przypadto w Amsterdamie 13 marek na Anglie,
na Niemcy — 11, na Holandie — 8, na Belgie
— 3, na USA — 2 ipo jednej na Francje i Au-
strie. Widzimy wiec, ze o zamozny ten rynek
troszczg sie prawie wszystkie powazne prze-
mysty. Wyjatek stanowig tu Woiosi, ktorych
maszyny sg tu zbyt mato znane, aby odnies¢
powazniejsze sukcesy sprzedazy. Jak wiado-
mo, wytwdrnie wioskie zajete byty do roku u-
biegtego dostawami wojskowymi, tworzac Kil-
ka ciekawych, nieznanych jeszcze szerzej $wia-
tu fachowemu typow. Dlatego tez dopiero w
roku 1939 spodziewa¢ sie nalezy rozrostu
sprzedazy maszyn witoskich poza ich krajem.

Najlepiej zaprowadzong markg jest tu
DKW, ktorych w okresie od czerwca do grud-
nia 1937 sprzedano ponad 3200 sztuk. W tym
samym okresie na drugim miejscu znalazt sie
belgijski Gillet (Herstal), z cyfrg — 325 ma-
szyn. Z wytworni angielskich najlepszymi wy-
nikami za ten okres ,szczycg” sie: BSA i
Triumph, sprzedajac po... 94 maszyny.

Pomimo, ze Honlendrzy okazujg sie nadal
sktonnymi do kupowania maszyn pochodzenia
zagranicznego, miody holenderski przemyst
motocyklowy rozwija sie b. pomySinie. | trzeba
podkresli¢, ze wybrat on b. odpowiednig dro-
ge, rozpoczynajac od budowy zasadniczo ma-
szyn typu najlzejszego, od motorowerdw, 175-ek
i 200-ek. Wiekszo$¢ holenderskich wytwaérni
motocykli montuje (podobno tylko niedtugi je-
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b«
szcze okres czasu) silniki
niemieckie Ho i Sachs, rzadziej spotyka sie
francuskie Aubier — Dunne i inne. Najbar-
dziej znang holenderskg wytwoOrnig jest
Eysink, produkujgca obok lekkich typéw z sil-

angielskie Villiers,

Resorowanie tylnego kota motocykla Eysink 350 ccm.

nikami 120 ccm. (llo) i 125 ccm. (Villiers)
swoOj stynny juz w miedzynarodowych kotach
sportowych typ 350 ccm. Silnik tej maszyny
to najnowoczesniejsza ,,kompilacja” szkoty nie-
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mieckiej i angielskiej; gtowica zamknieta z za-
worami goérnymi, wysoko potozony walek roz-
rzadczy. Skrzynka o 4 biegach, pierwszy tan-
cuch szczelnie ostoniety, pracuje w oliwie; ra-
ma z rur, rozwigzana raczej po ,angielsku”,
posiada pod silnikiem silnie odkuty element,
zamykajacy ja i tworzgcy ochrone przed rozbi-
ciem karteru w terenie. 350-ka ta odniosta juz
wiele sukcesow w miedzynarodowych zawodach
terenowych, musi wiec by¢ silnie zbudowana.
Posiada jeszcze resorowanie tylu, rozwigzane
po spartansku, a jednak czysto i solidnie.
Trudno tu powiedzie¢, jak to resorowanie za-
chowywatoby sie na naszych np. drogach, trze-
ba tylko podkresli¢, ze w kilku angielskich te-
rendwkach sprawito sie doskonale.

Ceny lekkich motocykli holenderskich po-
zwalajg im konkurowa¢ z importowanymi, wa-
hajg sie one okoto 260 guldenéw. Nalezy spo-
dziewac sie dalszego spadku tych cen, gdy tyl-
ko holenderski przemyst motocyklowy bardziej
sie rozwinie. Dla znalezienia petnego zatrud-
nienia wytwornie te produkuja tez i lekkie mo-
tocyklowe woézki dostawcze, powstate z moto-
cykla, gdzie na miejscu przedniego widelca u-
mieszczono sztywnag 0$ z otwartg platforemka
dla towar6w. W tej grupie maszyn nie wnosza
Holendrzy nic nowego, budujg tak, jak budo-
wano to samo przed 15 laty. Stosujg dla nich
silniki dwutaktowe matej pojemnosci.

»ZUNDAPP ™

» N S

U 1

,»> TANDART..

Motocykle od

100 cc do 600 cc

z napedem tancuchowym lub kordonowym

Przedoétau/icialdiu/o ($anaraLna

Warszawa,
Senatorska 28

Samochody
FACHOWA OBSLUGA

SJAWA” |

PoLoka Spdtka YilflotocifkLoura

Oddziat w Gdyni,
Swietojanska 108

~ROSENGART"
DOGODNE WARUNKI
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Zimowy niemiecki

Generalng préba mozliwosci niemieckich au-
tomobilistow i motocyklistétw w warunkach zi-
mowych jest doroczna ,zimowa préba pojaz-
déw mechanicznych” organizowana pod nazwg
.Kraftfahrzeug — Winterprufung”, tym ra-
zem na rok 1938. Impreze te zupeinie celowo
organizujg Niemcy w pierwszej potowie lute-
go, jest to znaczny sukces propagandowy przed
otwarciem wystawy samochodéw i motocykli,
jest to tez pierwsza motorowa sportowa impre-
za sezonu.

Wiadomym jest ogdlnie, ze Niemcy posiada-
ja bodajze najlepiej zorganizowany i wyszkolo-
ny sport motorowy w S$wiecie. Inng tego cieka-
wg strong jest wyszkolenie juz dostownie setek
zawodnikow, dla ktdrych najciezsze w naszym
pojeciu terendwki sa czym$ zupetnie zwyklym
i codziennym. Na start powazniejszych terend-
wek niemieckich zgtaszajg sie zawodnicy set-
kami, w kilku wypadkach przekroczyli cyfre,
dla nas zdawatoby sie niepojetg, 1000 uczestni-
kow. Ale tym razem, organizujaca zimowe za-
wody szosowo - terenowe NSKK przeprowadzi-
ta selekcje zgtoszen i tak w rezultacie dopu-
szczono na start tylko 312 maszyn. Zawody
rozpoczety sie zjazdem z 5 oznaczonych punk-
tow Rzeszy do miejscowosci Altenberg, skad
rozpoczeto witasciwe biegi terenowe. W tym ro-
ku nie mieli uczestnicy zbyt wielkich ,,zimo-
wych przeciwnos$ci”, gdyz w okresie zawodow
panowata przewaznie wprost wiosenna pogoda.
I tylko w goérach, koto czeskiej granicy, na-
potkali uczestnicy na powazniejsze $niezne o-
pady. Tam dopiero mogli wyprébowaé¢ wartos¢
przystosowania w warunkach jazdy zimowej
najnowszych zgtoszonych typdw samochoddw,
tam dopiero wyprébowali po raz pierwszy w
zawodach narty dla motocykli solo, ktérych po-
jawienie sie wywotato sensacje, zjednujac so-
bie z miejsca wielu entuzjastow i przeciwni-
kow.

Zjazd do Altenberg byt fatwy, osiggneto go
300 zawodnikow bez punktow karnych. | do-
piero 2 dni terenowej w gérach jazdy po okoto
230 km dziennie — sprawito swoje. Odpadato
wiele maszyn ale znaczna cze$¢ ukonczyta za-
wody w doskonatym stanie, zbierajac niemiec-
kim zwyczajem cate masy ztotych, srebrnych i
bronzowych plakiet.

Z nowych interesujgcych maszyn pokazano
eksperymentalne Ziindapp, o dwuttokowych sil-
nikach, na wzo6r wioskich Garelli. 250-ka DKW
eksperymentalna miata zastosowang spawang
z dwoch czeSci rame. Przeszta caty raid dosko-
nale, ale jak podkreslaja niemieccy fachowcy,
dtugo jeszcze nie ukaze sie na rynku, gdyz spa-
wanie jej jest nadzwyczaj drogie.

Zastosowane dla solowych motocykli narty
pomagajg w szybkiej jezdzie na zlodowociatej
czy tez zasniezonej drodze. Narty, zilustrowane
na zdjeciu, zamocowane sg po dwdéch stronach
motocykla, przy czym siedzenie przymocowane
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raid szosowo—terenowy

na state lecz zawieszone ruchowo i wsparte je-
szcze sprezynami spiralnymi. Kierowca maszy-
ny solo opiera nogi na tych nartach, a ponie-
waz sg one zawieszone ruchowo — moze odpo-
wiednio do potrzeb maszyne nachyla¢ tak, jak-
by prowadzit ja po btocie z nogami opuszczony-
mi na powierzchnie drogi. Kwestie hamowania
tylnego kota rozwigzano w maszynach wojsko-
wych w ten spos6b, ze zamiast dZwigni noznej
— posiada motocykl z nartami dodatkowo
dzwignie reczng hamulca tylnego na kierowni-
ku. 1 chociaz narty te zdaty dos¢ dobrze probny
egzamin, to jednak majg wielu przeciwnikéw,
a stagd wniosek, ze poza wojskiem, w czystym
sporcie, bezwatpienia nie przyjma sie. Miano-
wicie zawodnik, opierajac sie na takich nar-
tach, przyzwyczaja sie tak dalece, ze w lecie,
jadac w terenie, mimowoli podpierac¢ sie bedzie
nogami. A jest to przeciez w sportowym zro-

Narta (prawostronna) solowego terenowego motocykla
niemieckiego.

zumieniu terenowki najwyzszy biad, przeciez
zaden wysokiej klasy zawodnik prywatny na
maszynie terenowej nie oderwie nogi od pod-
nézka, postugujac sie nimi do ostatniej mozli-
wosci.

Zastosowanie nart wskazuje na tendencje
skierowania treningu niemieckich sportowcéw
w kierunku szkolenia ich w jazdach zimowych
na sposéb wojskowy, nawet kosztem ich stylu
czysto sportowego. Nalezy tez dodaé, ze cywil-
no-wojskowe kierownictwo zawod6éw zdecydo-
wato sie nie ktas¢ wiecej nacisku na przesadne
przestrzeganie czas6w jazdy zawodnikow lecz
przestrzega¢ ich sposoby pokonywania terenu i
orientacje wg map. Zdarzyto sie wiele wypad-
kow wycofan zawodnikéw indywidualnych i
rozbicia zespotow — tylko przez minimalng
strate czasu, nawet kilku zaledwie sekund. A
tak sie skladato, ze wycofani zawodnicy jechali
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doskonale, orientowali sie w terenie bez zarzu-
tu, dobrze przechodzili przez 2 ustalone proby
startu i odpadali, bo... zatrzymywata ich na’
krotki okres czasu naprawa np. detki. Jest to
jeszcze jeden dowdd, ze doswiadczeni kierow-
nicy niemieckiego sportu motorowego rezygnu-
ja ostatecznie z organizowania ,wyscigéw” w
terenie ,po szcze$cie”, lecz zwracajg szczegol-
ng uwage na wiasciwe zadania zawodnikow.
Nalezy te fakty odda¢ pod rozwage kierownic-
twa naszych terendwek, jak réwniez przypom-
nie¢, ze przez planowg prace i UMIEJETNE
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korzystanie z doSwiadczenia niemieckich nau-
czycieli — polski sport bokserki wysungt sie na
czoto Europy. Tak i polski motocyklizm moze
sie doskonale rozwija¢, majac przede wszyst-
kim dobre i wyprébowane wzory zagraniczne
a dalej wspaniaty materiat jezdziecki. Ale gdy
wreszcie juz szkoli sie zawodnikéw w zawo-
dach terenowych, to niech bedg to zawody CE-
LOWEGO orientowania sie i pokonywania te-
renu a niezrozumiate i nikomu niepotrzeb-
ne gonitwy po piachu, blocie czy $niegu...
Jorris.

Loteria w Swiecie i

Loteria ma za sobg juz diuga, bli-
sko pieciowiekowg historie.

Pierwszg wzmianke o niej znajduje-
my w annatach norymberskich z ro-
ku 1477. Urzadzano jg bardzo pro-
stymi $rodkami. Byty to tak zwane
»garnki szczescia”. Do jednego garn-
ka rzucano kartki z nazwiskami gra-
jacych, a do drugiego gatki, ktérych
barwa rozstrzygata o wygranych.
Loterie te cieszyty sie wielkim powo-
dzeniem, dlatego tez i szybko sig roz-
powszechnity. W XVI stuleciu wspo-
minajg juz o loterii dziejopisowie nie-
mieccy, weneccy, florenccy, rzymscy,
francuscy, holenderscy i hiszpanscy.
Loterie klasowg urzgdzono po raz
pierwszy we Florencji, a udoskonalo-
no ja w wieku XVIlI w Niderlandach.

W Polsce loterie wprowadzono sto-
sunkowo p6zno. Po raz pierwszy

Ang. Triumphy w ,ciezkim” terenie.

w Polsce

urzagdzono jg jednorazowo na specjal-
ny cel dokonczenia budowy kolegium
XX. Pijaréw i szpitala Dziecigtka Je-
zus w Warszawie. W roku 1763
Sejm pozwolit kompanii genuenskiej
na wprowadzenie wynalezionej w tym
miescie loterii liczbowej, za$ loterie
klasowa wprowadzono w Polsce na
state za czas6w Ksiestwa Warszaw-
skiego w roku 1808 i pod nazwg ,Lo-
terii Klasycznej” przetrwata ona do
r. 1915-go. to jest do czasu okupowa-
nia Warszawy przez armie niemiecka.
W czasie okupacji dziataty loterie o
charakterze spotecznym, a po odzy-
skaniu niepodlegtosci Sejm Ustawo-
dawczy wprowadzit specjalng ustawe
w Rzeczypospolitej Loterie KNsowg
w jej obecnej formie. Ustawa o Pol-
skim Monopolu Loteryjnym jest dal-
szym etapem w rozwoju naszej loterii.

Trzeba stwierdzi¢, ze loteria pol-
ska dawno juz zdobyta sobie prawo
obywatelstwa w naszym zyciu zbio-
rowym, co ujawnito sie nawet w lite-
raturze i sztuce. Wystarczy wymienié
choétby  komedie Korzeniowskiego
»Ztote kajdany” i wodewil Moniuszki
,Loteria”.

Z biegiem czasu plany naszych lo-
terii  klasowym uiegaty rozmaitym
przeksztatceniom i udoskonaleniom.
Ostatnio Dyrekcja Polskiego Monopo-
lu Loteryjnego wprowadzita szereg
ciekawych inowacyj, ktére wzmogty
ogromnie szanse wygrania. Tak wiec
wprowadzono podziat loséw na pie¢
czeéci, zamiast dawnych czterech,
dzieki czemu i z kazdej wygranej be-
dzie mogta skorzysta¢ jedna osoba
wiecej, ilo$¢ loséw zmniejszono o
35.000, przez co i konkurencja nume-
row bedzie mniejsza itd.
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Jazda

Strdj jezdzca. Ubior jezdzca powinien odpo-
wiada¢ nastepujagcym najwazniejszym wyma-
ganiom:

1) Chroni¢ od wiatru i nie dopuszcza¢ do
przeziebienia.!

2) Nie krepowaé swobody ruchu.

3) Chroni¢ jezdzca przed skaleczeniem w ra-
zie wypadku, oraz przed kurzem i btotem.

Ubiér gtowy. Oparte na licznych, tragicznych
nieraz wypadkach doswiadczenie dowodzi, ze
jedynym racjonalnym, zapewniajgcym bezpie-
czenstwo ubiorem glowy we wszystkich oko-
licznosciach jazdy, nie wytgczajac nawet jazdy
spacerowej po miescie, — jest sztywny Kkask,
zdolny uchroni¢ gtowe przed peknieciem czasz-
ki lub ztamaniem jej podstawy w razie wypad-
ku. Dla turystyki kask ten moze by¢ nieco
mniejszym, lzejszym i tanszym od kasku wy-
Scigowego, lecz jest on niezbedny i zastgpi¢ go,
pod wzgledem bezpieczenstwa, nie moga zadne
miekkie pilotki ze skory lub tkaniny. Na prze-
szkodzie do powszechnego uzytku kaskow stoi
przede wszystkim brak mody. Gdyby taka mo-
da weszta, znikneltyby wszystkie inne negujace
argumenty, jak wysoki koszt, nadmierny cie-
zar, parzenie gtowy itp.

Niezbednym dodatkiem do ubioru gtowy jest
beret sportowy, ktéry nalezy wktada¢ pod kask
lub pilotke we wszystkich wypadkach, jazdy,
od biedy za§ mozna uzy¢ jako ubioru gtdwnego.

Uszy i kark muszg by¢ szczelnie ostoniete
przede wszystkim ze wzgledu na wiatr. Jako
wﬁglqd drugorzedny odgrywa tu role réwniez
i kurz.

Wysoce szkodliwym jest wyjechaé nawet na
krotki dystans bez okularéw. Role dominujaca
odgrywa tu rowniez wiatr, ktéry moze spowo-
dowa¢ powazne i uporczywe schorzenie oczu,
pomijajac, ze przytepia ostro$¢ wzroku. Naj-
praktyczniejsze, zdaje sie sg to tanie okulary ce-
luloidowe, ktdre po zmontowaniu bez zalu moz-
na wyrzuci¢ i kupi¢ nowe. Okulary takie wy-
starczg na D/2—2 mies. Wazng ich zaletg jest
elastyczno$¢ w przeciwienstwie do szkla, kto-
re w razie wypadku moze spowodowac nieobli-
czalne uszkodzenie oczu. Przeciw zapotnieniu
szybek wewnatrz sg w handlu doskonate $rod-
ki (pasty i mydetka), ktére mozna naby¢ w
lepszych drogeriach.

Gadrna cze$¢ stroju motocyklisty (kamizelka,
wiatréwka, kurtka itp.) nie powinna mieé¢ z
przodu otworow w postaci kieszeni, szpar itp.,
przez ktore madgitby przedostawaé sie wiatr.
Szczegdlna uwaga pod tym wzgledem powinna
by¢ zwrdécona na szyje, ktéra powinna by¢
szczelnie opieta. Wszelkie wyktadane kotnierze
sg tu niedopuszczalne, gdyz gardto powinno by¢
izolowane od najmniejszych pradow powietrz-
nych nawet latem. Najmniejsze przewiewy we-
wnetrzne w ubraniu w okolicy gardta powodu-
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motocyKkIlem

ja przykry i niebezpieczny, chroniczny bron-
chit, na ktéry choruje, niestety, wiele motocy-
klistow. Ubior powinien spada¢ z tytu ponizej
krzyza i w ten sposob chroni¢ jezdzca przed
przeziebieniem krzyza i nerek.

Rekawy przy dioniach powinny by¢ opiete,
aby swobodnie na nie weszty mankiety reka-
wic.

Rekawice musza by¢ skorzane i tak luzne w
palcach i dtoniach, aby jezdziec wcale nie od-
czuwal oporu przy zaciskaniu piesci. Miarg te-
go luzu jest mozliwo$¢ zupeinie swobodnego
naciggniecia rekawicy na reke we wioczkowej
rekawiczce. Mankiety sa przy rekawicach ko-
nieczne i muszg by¢ tak szerokie, aby zmiescity
w sobie konce rekawéw i nie dopuscity do bar
dzo szkodliwych wewnetrznych przewiewoéw w
rekawach.

Specyficzng chorobg motocyklistow jest bron-
chit i katar gardta, powodowane silnym ozie-
bieniem Zle ostonietych piersi i gardta przez
chtodny prad powietrza, specjalnie dotkliwy
W pierwszym momencie wyruszenia.

Druga o wiele powazniejszg chorobg jest za-
palenie miedniczek nerkowych, powodujgcych
silne béle nerkowe, wystepujace oczywiscie naj-
silniej na wstrzgsach drogowych.

Czesto wtedy sie zdarza, ze motocyklista zra-
za sie do jazdy i rezygnuje ze swej kariery mo-
tocyklowej na podstawie tej fatszywej z gruntu
przestanki, ze ta jego dokuczliwa choroba po-
wstata wskutek wstrzgséw drogowych.

W rzeczywisto$ci witasciwg przyczyng choro-
by jest przeziebienie, powodowane przez nie-
wiasciwe, zbyt lekkie ubranie jezdzca, gdy cia-
fo jego zostaje raptownie i silnie ochtodzone
przez chtodne prady powietrza, przenikajace
przez zle zapiete ubranie i otwory w rekawach.

Jezeli chodzi o rekawy, to jedynym S$rodkiem
sg tu tylko rekawice motocyklowe z mankieta-
mi, natomiast pozostale czesSci korpusu wy-
Smienicie mogg by¢ chronione od wiatru nawet
w zimie — przez papier (najlepiej cienki pa-
kowy), zatozony pod ubranie i tworzacy rodzaj
pancerza na piersi, brzuchu i udach jezdzca.

ze przyczyng boélow nerkowych u motocykli-
stow sg nie wstrzgsy, najlepszym- dowodem jest
jazda konna, gdy jezdziec doznaje wielokrotnie
liczniejszg ilo$¢ wstrzaséw, a jednak powyzsza
dolegliwo$¢ nie jest znang kawalerzystom.

Strdj do wysScigobw i powazniejszego sportu
powinien odpowiadaé wymaganiom nastepujg-
cym:

1) dostateczna dtugos¢ i doskonata szczel-
no$¢ na wiatr i deszcz. Szczeg6lnie waznym jest
uszczelnienie szyi i rekawow,

2) dostateczna swoboda dla ruchoéw przy pro-
wadzeniu maszyny,

3) estetycznos$¢ i mozliwe zblizenie do przy-
jetego konwencjonalnego kroju ubrania.
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Najbardziej zblizonym do tego idealu jest
rodzaj skorzanego munduru o zasadniczym kro-
ju marynarki sportowej, o normalnym Kkotnie-
rzy wyktadanym, dajagcym sie jednak podniesé
i szczelnie zapiag€ z prawej strony szyi na guzik
przy pomocy klapki, stanowigcej przedituzenie
lewego konca kotnierza.

Materiat — czarna skora, ktéra najtatwiej
daje sie odnowi¢ chociazby przy pomocy
zwyczajnej pasty do butéw. Rekawy zwyczaj-
ne, wszywane, bez mankietéw, nieco dtuzsze,
niz przy zwykiym kroju marynarki, a to ze
wzgledu na poOzniejsze trwale zmarszczenie sie
skory. Wyloty rekawow powinny sie da¢ za-
pig¢ na klapki wg sposobu burberry. Marynar-
ka nieco wcieta w pasie i $ciagnieta z tytu na
gumke. Sposéb zapinania marynarki przy pod-
niesionym kotnierzu — z lewej strony na pra-
wo, przy czym, dla uszczelnienia lewej zapietej
klapy u géry od deszczu, wchodzi ona pod dru-
ga specjalng klape, przyszytg do prawej barki
i zapinang na drugi z gory guzik (pierwsze-
go moze wcale nie by¢, gdyz jest on w tym wy-
padku zbyteczny). Zewnetrzne kieszenie — tyl-
ko dolne boczne z klapami. Hokejowe podbicie

na barkach i tokciach, dostatecznie szerokie
i grube. Podszewka — flanela lub sztuczny
zamsz.

Scieg maszynowy powinien by¢ zblizony do
rymarskiego, t. j. powinien by¢ dostatecznie
rzadki i o grubych nitkach.

T. zw. hokejowe wykonczenie ubrania do-
brze chroni ciato jezdzca od uszkodzeh podczas
wypadkdw. Polega ono na dostatecznie grubym,
a jednak miekkim podbiciu ubrania na kola-
nach, tokciach i barkach. Do wypchania uzywa
sie tu widrow korkowych, wzglednie gumo-
wych, lub tez filcu.

Opis powyzszy jest w zupetnoSci wystarczajg-
cy dla krawca-specjalisty w dziedzinie ubran
skérzanych, aby maégt on prawidtowo i z zacho-
waniem wszystkich szczeg6tow wykonaé taki
mundur. Dowodzi tego praktyka Motocyklowego
Klubu Z. S. w Warszawie, w ktérym mundur
ten, zamowiony przez kilku cztonkéw catkowi-
cie zdat egzamin.

Nogi. Spodnie powinny dobrze sie trzymac
bez szelek i nie opadaé. Jednoczes$nie pas musi
by¢ wysoki, aby chronit krzyz jezdzca od wia-
tru. Rozporek spodni z przodu nie moze by¢
na guzikach/ gdyz; nie chroni to dostatecznie od
wiatru. Moze tu by¢ zastosowany albo suwany
metalowy zamek, albo tez zewnetrzna szeroka
klapa, zakrywajgca rozciecie.

Tak marynarka - kurtka jak i spodnie po-
winny by¢ dostatecznie luzne w odpowiednich
miejscach, aby nie krepowaty swobody ruchu
jezdzca. Pod tym wzgledem specjalnie nalezy
sprawdzi¢ mozliwos¢ wyciaggniecia rgk naprzod
i do gory oraz przykucniecia.

Skéra jako materiat na ubranie sportowe nie
jest odpowiednia do stalego noszenia, zwtaszcza
za$ na spodnie. Nadaje sie ona tylko na krotki

O T O 67

czas jak np do wyscigow. Spodnie z materii
powinny by¢ dostaecznie szeroko obszyte sko-
rzanymi lejami w kroku, na siedzeniu i na ko-
lanach.

Nogi w kolanach muszg mie¢ twarde opiecie
w rodzaju wysokich butéw z twardymi chole-
wami lub sztylp. Z tego witasnie wzgledu nor-
malny sportowy stroj nie nadaje sie do moto-
cykla, gdyz poriczochy, nawet najgrubsze, nie
chronig goleni od uderzen.

Dla diuzszej jazdy, zwiaszcza po ztych dro-
gach niezbedne jest zastosowanie t. zw. pasa
wyscigowego, ktéry na podskokach chroni
brzuch i jelita od wstrzasow przez lekkie jed-
nostajne obcisniecie.

Praktycznym, tanim, i najbardziej pospolitym
strojem do jazdy na motocyklu jest kombine-
zon. Wiasciwe jego przeznaczenie nalezy jed-
nak uwaza¢ najgtowniej jako zabezpieczenie
przed kurzem. Podczas zimna i upadku chroni
on mato, wobec czego nalezy go uwazaé jako
dodatek do opisanego wyzej stroju motocyklo-
wego.

Do diugodystansowej jazdy sportowej po
ztych drogach wskazane jest obandazowanie
przedramion i ramion elastycznym bandazem,
co chroni miesnie od wstrzagséw wewnetrznych,
powodujacych podczas dtugiej jazdy dotkliwy
bol. Bandaze te nie powinny jednakowoz tamo-
waé obiegu krwi.

kloérzy stosuja do swych motoréw
zimowe oleje samochodowe

GALKAR Z-LUX

doskonale smarneiptynne przy 30°
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Wyposazenie

Na dtugodystansowy

sportotoy powinien

raid
jezdziec wyposazy¢ sie w

M (6]

maszyny.

turystyczny lub

nastepujacy sprzet osobisty i techniczny.

SPRZET
TECHNICZNY.
Materiaty zapasowe.

Rolka izolacji,

Kawatek weza gumowe-
go z ptétnem o $redn.
wew. 7 — 8 mm,

Kawatek ptétna brezen-
towego mozliwie grub-
szego okoto 50 X 50
cm,

Reparaturka do zimnej
wulkanizacji detek,

Motek dobrego cienkie-
go szpagatu,

Rolka drutu zelaznego
wyzarzonego o S$redn.

okoto 1% mm,

Pek czystych szmat lub
koAcéw bawetnianych
do wycierania,

3 m linki Bowdena o
$redn. IVz mm do ,ga-
zu i powietrza”,

3 m linki Bowdena o
Sredn. 2 — 2% mm
do sprzegtai hamul-
ca,

Banka smaru dotancu
chow i widetek przed-
nich,

Banka Tinolu,

2 koncéwki do linki Bow-
dena od »gazu i po-
wietrza”,

2 koncéwki do linki Bow-
dena od sprzegta i ha-
mutca przedniego,

Zwyczajna S$wieca i za-
patki ew. zapalniczka,
SPRZET OSOBISTY.

Plecak,

Scyzoryk,

Recznik,

Szczotka i pasta do ze-
bow,

Brzytwa,

Krem do golenia,

2 kotnierzyki,

Igta i nici,

Lusterko kieszonkowe,

Cukierki,

Srodek wzmacniajacy w
rodzaju pigutek Kola,
Ferrophityny, Ovomal-
tyny itp.,

Pakiet opatrunkowy.

NARZEDZIA.

Klucz do $wiec,

Cegi uniwersalne,

Srubokret,

2 tyzki do opon,

6-calowy klucz szwedzki,

Maszynka do rozbiera-
nia tancuchow,

Fabryczny komplet na-
rzedzispecjalnych,
Pétokragty pilnik gta-

dzik 6” z raczka.
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Zapasowe zamienne.

czesSci

3 — 5 $rodkéw do wentyli detek.

3 — 5 kapsli do wentyli detek.

2 zaréwki mate i 2 duze.

1 — 2 $wiece iskrowe.

2 ogniwa proste i 2 redukcyjne do tancucha przed-
niego.

2 ogniwa proste i 2 redukcyjne do tancucha tylnego.

kawatek tancucha 15 cm przedniego.

kawatek tancucha 15 cm tylnego.

5 — 6 $rub maszynowych $red. A~
30 mm.

o diug. 25 —

1 detka kompletng do tyn. kota.,

po 5 szprych kazdego wymiaru z niplami.

5 — 10 zatyczek (szplintow),

lina do holowania ok. 10 m (w motocyklu z przy-
czepka).

W zaleznosci od dystansu jazdy ekwipunek
ten moze by¢ zredukowany w sposéb nastepu-
jacy.

Ze sprzetu osobistego moze by¢ wziety tylko
scyzoryk, ktory w kazdych okoliczno$ciach jest
niezbedny.

Z materiatéw zapasowych zawsze sg niezbed-
ne: rolka izolacji, kawatek weza gumowego, re-
paraturka do zimnej wulkanizacji detek, nieco
wyzarzonego drutu zelaznego i szmaty lub kon-
ce bawetniane do wycierania.

Z narzedzi pozostawi¢ mozna w domu w wy-
padku krétkiej jazdy: maszynke do rozbiera-
nia tancuchow, pilnik i wiekszosé fabrycznych
narzedzi, z ktérych zabra¢ z sobg nalezy tylko
najniezbedniejsze, j. np. kluczyki do regutowa-

,OUNBEAM"

-~ARDIE" - ,BAUER"
Motocykle od 98 cc do 600 cc

Jedyne dwuosobowe
rem, dynamem

»setki" z akum ulato
i sygnatem elektrycznym.

Olbrzymi wybér dla:

poczatkujgcych — turystow — sportowcow
— wyscigowcow

Generalne Przedstawicielstwo

Warszawa, ul. Fredry Nr. 4, tel. 618-88

Zamiana motocykli uzywanych na nowe

Warsztaty. Czes$ci zamienne. Bezptatna

techniczna i nauka jazdy.

poradnia

N ajdogodnieijsze w ar un ki
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nia zaworéw, specjalny klucz do nakretek kot
kluczyk do przerywacza magneta, mate kluczy-
ki do karburatora i klucze do matych nakre-
tek.

Z zapasowych cze$ci zamiennych moga by¢
pozostawione w domu: zaréwki, kawatki tahcu-
chow,, detka, szprychy, Sruby.

Jasng rzeczg jest, ze powyzsza eliminacja
wazna jest tylko przy motocyklu solo, gdyz z
braku miejsca w torbach do narzedzi jedyng
rezerwg sa kieszenie jezdzca, ktére nie sa zbyt
pojemne. Natomiast w motocyklu z przyczep-
kg jest dostatecznie miejsca dla statego umie-
szczenie calego przepisanego ekwipunku. Przy
uktadaniu wszystkich, zabieranych z sobg
przedmiotéw niestychanie waznym jest zabez-
pieczy¢ je przed skakaniem i uderzaniem we-
wnatrz torb. Czesci delikatne (klej do gum, za-
réwki, detka, Swiece, banki ze smarem, caly
sprzet osobisty) nalezy utozy¢ oddzielnie od
przedmiotéw ostrych i ciezkich.

Poza tym nalezy uwzgledni¢ uwagi nastepu-
jace. lzolacja powinna by¢ czarna i 0 gumowej

PRAWIDLOWE WYEKWIPOWANIE MOTOCYKLA ZAPEWNI CI
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substancji lepigcej (nie za$ smolistej). Klucz
szwedzki powinien by¢ w najlepszym gatunku
o waskich szczekach i uzebionym rozwidleniu
(z. ,korkodylem”) na drugim miejscu. Dla
oszczednoSci miejsca i sprzetu role tyzek do
opon moga odgrywaé odpowiednio obrobione
konce np. kluczg do $wiec itp. wg wihasnego wy-
boru jezdzca. Maszynka do rozhierania tancu-
chéw powinna by¢ typu uniwersalnego, nada-
jacego sie do obydwéch gatunkéw tancuchdéw
(przedniego i tylnego). Fabryczny komplet na-
rzedzi bezwzglednie powinien m. in. zawierag:
klucze do nakretek, przymocowujacych skrzyn-
ke przektadniowg do ramy (wazne jest na wy-
padek podciggania tancucha przedniego), klucz
do korka spustowego z karteru silnika, klucz
do podciggania kolumny sterowej w gtowicy
ramy, klucze do nakretek kot i regulacji tozysk
kot, klucz do sprezyny sprzegta, klucze do re-
gulowania zaworéw. Swiece powinny byé kom-
pletne, t. j. z nakretkami i podktadkami..

OPONY ,A-D"

to gwarancja dla kazdego motocyklisty
PEWNEJ i BEZPIECZNEJ JAZDY, nawet
na Sliskim asfalcie i wirazach

w jazdach terenowych od-

dajg nieocenione ustugi

OPONY L, TRAKTORY"

znane powszechnie w ca-
tym sportowym Swieci e
motocyklowym.

Sprzedaz w catej Polsce

LENGLEBfRY..

Warszawa

Krak.Przedm. 5

PEWNA | PRZY-

JEMNA JAZDE.



70

Kalendarz Sportowy Polskiego Zwigzku

M O T O

Nr. 2. Luty 1938 r.

Motocyklowego

na rok 1938

Kwiecieh

9-19 P. K. M. — Warszawa —IX Raid szo-

18 —

2U —

15 —

22 —

26 —

26 —

28-29

29 —

5-6

12 —

12 —

16 —

sowo-terenowy miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Gdynia — Zawody na torze
zuzlowym w Gdyni — miedzyklubowe.

K. S. TJnion — Touring t6dz — Raid
dookota to. todzi szosowo-terenowy o-
golnopolski zamkniety.

Maj

W. K. S. Legia Warszawa — pogon za
czotgiem — miedzyklubowa.

M. K. Z. S. Cieszyn — Wyscig ulicami
miasta Cieszyna — miedzyklubowy.

— Motoklub ,,Unia” Poznanh

»3TO-MIL PO POLSCE” —
ski zamkniety.

Motoklub ,,Unia” Poznan — Og6lnopol-
skie otwarte wyscigi motocyklowe po u-
licach m. Poznania o VI Zioty Kask.

0. Z. M. Katowice Ogolnopolskie
otwarte wyscigi na torze zuzlowym w
Katowicach.

Raid
ogdélnopol-

W. K. S. Legia — Warszawa, na zlece-
nie P. Z. M. — Warszawa — Swieto mo-
tocyklowe i Radio-Raid — ogdlnopolski
zamkniety.

M. K. Z. S. Gdynia — Zawody na torze
zuzlowym — miedzyklubowe.

t. K. M. £Lddz — Ogolnopolski zamknie-
ty raid szosowo terenowy.

G. K. M. ,Batoria’’ —
Raid: Grodno — Wilno —
miedzyklubowy.

B. B. K. M. Bielsko i M. K. Z. S. Bielsko
— Ogdlnopolskie otwarte wys$cigi moto-
cyklowe ulicami Bielska.

Grodno
Narocz —

Czerwiec

— P. K. M. Warszawa — Ogélnopolski
otwarty Il Raid Tatrzanski z Zakopane-

go.
M. K. Z. S. Wilno — Raid Wilno — Na-
rocz — Wilno — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Cieszyn — Wyscig torowy w
Skoczowie — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Gdynia — Zawody zuzlowe
-y Wejcherowie — miedzyklubowe.

19— W. K S

25

26

29

29

2-3

10

10

17

~Legia“ Warszawa
Grand-Prix Polski Warszawa—Bie-
lany — wyscig szosowy — Miedzy-
narodowy.

M. K. Z. S. Lublin
nocny — miedzyklubowy.

Sekcja Mot. Orkan — Warszawa — Za-
wody pod nazwg: Przygotowanie do P.
O. Motorowej”.

M. K. Z. S. Wilno — Raid Motodeczno —
Rakéw — Motodeczno miedzyklubo-
wy.

Patrolowy Raid

M. K. Z. S. Gdynia — Wyscig uliczny w
Gdyni — ogo6lnopolski otwarty.

Lipiec

—W. K. S. Legia i M. K. S. ,,Strzelec”
Warszawa — |IIl Raid przez Gory $-to
Krzyskie szosowo-terenowy — golnopol-
ski zamkniety.
— S. K. S. Starachowice — 1V Raid ze Sta-
rachowic — miedzyklubowy.

— B. B. K. Bielsko — Raid terenowy
miedzyklubowy.

— M. K. Z. S. Cieszyn — Raid po Matym
Beskidzie — miedzyklubowy.

23 -24 M. K. Z. S. Lwéw — Raid Nocny — mie-

31

31

dzyklubowy.

M. K. Z. S. Wilno — Raid szosowo-tei e -
nowy z Oszmiany — miedzyklubowy.

— M. K. Z. S. Warszawa — Raid szosowo
terenowy — miedzyklubowy.
Sierpien
— 0. Z. M. Katowice — WysScig szosowy
w Katowicach — ogdélnopolski zamknie-
ty.

S. K. S. Starachowice — Wyscig szoso-
wy w Starachowicach — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Kielce — Bieg motocyklowy
Szlakiem Kadréwki og6lnopolski zam-
kniety.

14-21 — W K. S. Legia Warszawa — VIII Pa-

23

trolowy Raid Motocyklowy Szlakiem
Marszatka J. Pitsudskiego — ogdlnopol-

ski — otwarty .
-24—M. K. Z. S. Chorzé6w — Raid ,Szla-
kiem Powstaricow nad Olzg” — miedzy-

klubowy.
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Wrzesieu

3-4 — B. B. K. M. Bielsko — Wyscig traw -

U —

11 —

18 —

18 —

25 —

nikowy — miedzyklubowy.

W. K. S. Legia — Warszawa — Wyscig
0 Mistrzostwo Stolicy — Warszawa —
Bielany — ogo0lnopolski zamkniety.

M. K. Z. S. Warszawa — Wyscig o na-
grode Prezydenta m. Warszawy, War-
szawa, Al. Niepodlegtosci — og6lnopol-
ski zamkniety.

W. K. S. Legia — Warszawa — Wyscig
0 Mistrzostwo Stolicy — Warszawa —
Bielany — ogdlnopolski zamkniety.

K. S. Union — Touring +46dz — Raid
radiowy miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Gdynia — Wyscigi zuzlowe
w Gdyni — miedzyklubowe.

P. K. M. Warszawa — WysScig terenowy
w Nadliwiu — miedzyklubowy.

M O T O

25

28

28

— M. K. Z. S. Cieszyn — Wyscig

71

torowy
w Cieszynie — miedzyklubowy.

M. K. Z. S. Wilno — Doroczny Raid Wil-
no — Grodno — Wilno — miedzyklubo-
wy.

£. K. M. £6dz — Raid lotniczo-motocyk-
lowo-samochodowy z rozkazem — mie-
dzyklubowy.

Pazdziernik

M. K. Z. S. Gdynia — IV Raid Pomorski
szosowy — miedzyklubowy.

B. B. K. M. Bielsko — Il Raid terenowy
gorski — miedzyklubowy.

UWAGA: Uzupetnienia Kalendarza sportowe-

go ukazywac sie bedg co miesigc w
~MOTO” — jednak terminy wiek-
szych imprez nie ulegng zmianie.
Termin ,TT w Wisle” nie jest jesz-
cze ustalony.

ZAJETE TERMINY NA ZAWODY SPORTOWE NIE POWINNY BYC ZMARNOWANE.7/
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Luz ttokcs 0,05 czy 0,5 mm?

(Kurt Roder, Das Motorrad, 1938, Nr 1)

W korespondencji, naptywajgcej do skrzynki tech-
nicznej czasopism daje sie zauwazy¢ szereg listéw’, po-
ruszajacych ten sam temat. W ostatnich czasach w
catej serii listbw wystepuje pewien objaw, ktéry moz-
naby nazwa¢ pasjg mierzenia.

Czytelnicy majg zwyczaj mierzenia: mierzg np.
ksztatt ttoka i cylindra po przejechaniu kilku tys. km.
Czesto, wiedzeni nieufnos$cig, sprawdzaja wymiary
Swiezo oszlifowanego cylindra, dostarczonego im przez
szlifierza. Rezultatem tych pomiaréw jest niezadowo-
lenie i sarkanie. Niedawno jeden z czytelnikéw donidst,
ze ttok w jego nowym motocyklu miat 0,55 mm luzu i
uwazat to za niestychang rzecz. W rzeczywisto$ci ttok
ten miat przepisowe 0,05 mm luzu, i na ten temat au-
tor wysuwa kilka uwag.

SZTUKA MIERZENIA.

Sprawdzanie wymiaréw jest sztukg, wymagajaca
wyczucia i logicznego myélenia. Podczas brania wymia-
row nalezy pamietaé o tym, aby powierzchnie mikro-
metru byty zupeinie czyste. Bardzo wazna jest tem-
peratura, w ktérej wykonuje sie pomiar, poniewaz
wszystkie wymiary sa odniesione do temp. 20° C. Je-

zeli zmierzymy cylinder bezpo$rednio po pracy,
stojagcy w cieptym miejscu, nie otrzymamy prawdzi-
wych danych. Przy wykonywaniu pomiaru nie nalezy
zbyt mocno dociskaé¢ $ruby mikrometru, poniewaz w
ten spos6b odksztatca sie przedmiot o kilka setnych
mm, albo wygina sie $ruba przyrzadu. Posiadanie wiec
czutego przyrzadu mierniczego nie gwarantuje doktad-
nego wyniku. Do jego osiggniecia konieczne jest wy-
czucie w palcach. Do brania wymiaréw trzeba mieé
zdolnosci i trzeba by¢ dobrze obeznanym w tej dzie-
dzinie.

albo

KSZTALT CYLINDRA.

Réznicy 0,05 i 0,55 mm w wynikach nie mozna ttu-
maczy¢ brakiem wyczucia. Odstep 0,5 mm jest niczym
dla $lusarza budowlanego, natomiast dla $lusarza-me-
ehanika stanowi on bardzo powazng odlegto$é. W isto-
cie rzeczy ta réznica 0,5 mm tlumaczy sie nie ziym
wykonaniem pomiaru, jako takim, ale dokonaniem go
w nieodpowiednim miejscu. Ttok ma w gérnej czesci
mniejszg $rednice, niz w dolnej, poniewaz podczas pra-
cy gorna cze$¢ bardziej sie nagrzewa i bardziej roz-
szerza, wobec czego potrzebuje ona wiecej miejsca. A-

by to uzyskaé, nalezy w goérnej czesci da¢ wiekszy luz.
Niektére ttoki sg nie stozkowe, lecz zarys ich stano-
wi krzywa, $cisle wyznaczona przez badanie rozszerzal-
noséci cieplnej. Ttok, o ktérym mowa w tytule artyku-
tu, ma go6rng $rednice o 0,5 mm kroétszg niz dolng. Luz
nalezy mierzy¢ albo w samym dole albo na wysokosci
sworznia ttokowego. W naszym wypadku nalezato mie-
rzy¢ luz w dolnej cze$ci, gdzie ttok miat przepisowy
luz 0,05 mm, jednak czytelnik zmierzyt $rednice nad
ostatnim pierécieniem, wobec czego otrzymat w wyniku
0,05 mm i 05 mm w sumie 0,55 mm luzu.

Przy mierzeniu $rednic cylindrow trzeba czujnikiem

wykonywaé wahania, aby natrafi¢ na rzeczywistg $red-

nice, prostopadta do osi, a nie na jaka$ pochylg prosta.

Najmniejsza warto$¢, wykazana przez czujnik zegaro-
wy, stanoioi rzeczywistg diugos$¢ Srednicy.

Ttoki nie tylko majg gdrng Srednice krdtsza niz dol-
ng, lecz czasem spotykajg sie takze ttoki owalne (w
temperaturze 20 stopni C). W plaszczyznie otworéw
sworzniowych jest wiekszy luz niz w ptaszczyznie ru-
chu korbowodu, w ktérej to ptaszczyznie nalezy mie-
rzy¢ luz. Podczas pracy ttok odksztatca sie wskutek
nagrzania w ten spos6b, ze staje sie okraglty. Gdyby
tlok nie miat owalnego ksztattu, woéwczas w plaszczy-
Znie otworéw sworzniowych naciskatby na cylinder,
albo zdzieratby jego S$cianki.

Na ten charakterystyczny ksztatt ttoku trzeba zwré-
ci¢ uwage, o ile mamy do czynienia z ttokiem, ktdry
jest za duzy w stosunku do cylindra. Najpoprawniej
bytoby w tym wypadku oszlifowa¢ cylinder az do osia-
gniecia witasciwego luzu. O ile zeszlifujemy tlok, trze-
ba koniecznie zwréci¢ uwage na to, aby cze$¢ pierscie-
niowa miata wiekszy luz niz dolna.

Krotka uwaga: luz jest to réznica pomiedzy $red-
nicg cylindra, a $rednicg ttoka. Gdy S$rednica cylindra
wynosi 68 mm, a $rednica ttoka 67,95 mm, to luz wy-
nosi 0,05 mm. Jezeli wiec ttok znajduje sie dokiadnie
w $rodku cylindra, jego odlegtos¢ od $cianki cylindra
wynosi 0,025 mm.

WPLYW NIEOKRAGLOSCI.

Pomiar nowego cylindra jest prosty, bo taki cylin-
der ma na catej diugosci jednakowa S$rednice i jest
okragty. W Ameryce spotyka sie takze cylindry stoz-
kowe (Harley-Davidson), ktorych dolna $rednica jest
szersza ze wzgledu na to, ze cylinder w dolnej cze-
§ci mniej sie rozszerza niz w gdérnej, poniewaz mniej
sie nagrzewa. Podczas pracy taki cylinder jest wal-
cem. Cylinder zuzyty ma Dbardziej skomplikowany
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ksztatt: $rednica jego nie jest jednakowa na catej diu-
gosci, poza tym przestaje on by¢ okragly. Najwieksze
zuzycie daje sie stwierdzi¢ w gornej czeéci skoku tlo-
ka, w nieprzychylnych warunkach zachodzi takze sil-
ne zuzycie w okolicach dolnego martwego punktu. Zu-
zycie na calym obwodzie nie jest przy dostatecznej
sprezystos$ci pierScieni powodem do przepuszczania ga-

Boczny nacisk titoka na cylinder zalezy od potozenia
korbowodu. Im skos$niejszy korbowéd, tym wiekszy na-
cisk. Najbardziej skosne potozenie odpowiada nie poto-
wie skoku ttuka, lecz fi do) % diugosci skoku w Kkie-
runku gérnego punktu martwego. W tym miejscu zu-
zyty cylinder jest najbardziej nieokragly. Na tym ry-
sunku ksztatt i luz ttoka sg przedstawiona normalnie.
Luzu, ktéry jest mniejszy niz grubo$¢ linii, nie mozna
odrézni¢, oznacza go sie na rysunkach przez wymia-
rowanie.

zu i oleju. Ta niedogodno$¢ jest natomiast wywotana
nieokragtym przekrojem cylindra, spowodowanym
bocznym naciskiem tloka. Najwieksza nieokragtos¢
wytwarza sie nie w gérnym martwym punkcie, lecz
nieco nizej, poniewaz w tym miejscu nacisk ttoka jest
najwiekszy (ukos$ne potozenie korbowodu).

Tu luz tlolca jest przedstawiony przesadnie, natomiast
ksztatt normalnie. D — S$rednica cylindra, d — $redni-
ca ttoka. D minus d jest to luz. Na dole wida¢ wymiar
z tolerancja. To oznaczenie wskazuje, ze $rednica musi
mie¢ minimum 69,99 mm, a maksimum 70,01 myn.

Jak widaé, przy mierzeniu zuzytego cylindra przez
cztowieka nieobeznanego, moze powstaé wiele niejasno-
Sci, dlatego nalezy sceptycznie odnies¢ sie do zdania

0 73

laika o konieczno$ci wyszlifowania cylindra. O potrze-
bie wyszlifowania mozna orzec tylko na podstawie
okre$lenia najwiekszej ,nieokragtosci” cylindra (owa-
lizacji).

W motorach ze smarowaniem obiegowym (Umlauf-
schmierung) mozna sie orientowaé¢ o koniecznosci wy-
szlifowania cylindra na podstawie zuzycia oleju: nowo-
czesny motor zuzywa 1 litr oleju na 1000 — 2000 km.
Jezeli i zuzycie wzro$nie stopniowo do 1 litr/500 km,
wtedy nalezy wyszlifowa¢ cylinder, zaktadajac, ze
wzrost zuzycia oleju nie jest skutkiem za mocnych lub
uszkodzonych pierscieni, ztego odptywu, zlego prze-
wietrzenia lub nieszczelno$ci w przewodach. Jednak te
usterki zachodzg nagle, a nie stopniowo. Mozna wpraw -
dzie jecha¢ mimo znacznego zuzycia oleju, ale to po-
woduje zanieczyszczenie $wiec i koszty.

Przy smarowaniu $wiezym olejem (Frisehdlschmie-
rungj i w dwusuwach (dwutaktach) nie mozna sig
kierowa¢ zuzyciem oleju. Autor w praktyce postepowat
w ten sposob, ze mierzyt $rednice cylindra, o ile tltok
za gtosno pracowat. Gdy ,nieokragto$¢” cylindra wyno-
si 0,08 mm przy 70 cm S$rednicy, nalezy go wyszlifo-
waé. Sprawno$¢ motoru niezawsze daje wskazéwki o
konieczno$ci wyszlifowania, zwtaszcza w motorach ze
smarowaniem obiegowym wzrost zuzycia oleju zacho-
dzi wczes$niej, niz da sie zauwazyé spadek sprawno-
$ci, istnieje nawet przystowie, ze maszyna dopiero wte-
dy zyskuje na sprawnos$ci, gdy gtosno stuka.

DOPASOWANIE | TOLERANCIJA.

Czesto mowi sie o tolerancji ttoka, majgc na mysli
luz ttoka. Luz okres$la nie tolerancje, ale stopieA do-
pasowania. Jezeli ttok ma duzy luz, stopiefn dopasowa-
nia jest duzy, na odwr6t, przy matym luzie stopien do-
pasowania jest maty, ttok zacina sie albo zdziera cylin-
der. Zalezno$¢ miedzy luzem, a stopniem dopasowania
jest taka: luz, ktéry dla matego ttoka i cylindra daje
duzy stopien dopasowania, stanowi maty stopien dopa-
sowania dla duzego cylindra i duzego ttoka. Inaczej
moéwigc, 100-cmetrowy cylinder wymaga innego luzu
niz 600-cmetrowy.

Tolerancja jest to inne pojecie niz stopien dopaso-
wania: oznacza ono niedoktadno$¢ obrobki, przyrzady
warsztatowe pracujg z ograniczong doktadnoscig i z
tego powodu konstruktor musi zezwoli¢ szlifierzowi na
pewng niedoktadno$é. RoOwniez przyrzady pomiarowe
maja ograniczong doktadno$¢, np. czujnik zegarowy
mierzy z doki. do 1/100 mm. Dane tolerancji umieszcza
sie na rysunkach warsztatowych obok wymiaréw np.
z rysunku mozna odczytaé, ze S$lusarz ma wywierci¢
otwdr o $rednicy 68 mm z tolerancjg plus 0,01 mm, to
znaczy, ze otwdr nie moze by¢ mniejszy od 68 mm, a
wiekszy od 68,01 mm.

Moznaby technikom zarzuci¢, ze pracujg z matg do-
ktadnos$cia, lecz ten zarzut nie jest stuszny. Mozna
pracowaé z wielkg doktadnos$cig, ale to wymaga du-
zych kosztéw: drogich przyrzadéw i diluzszej pracy.
Odpowiednio obrane dane tolerancji oszczedzajg nam
kosztéw, poniewaz nie wymagaja zbytniej doktadnosci.
Moznaby podwoié¢ cene maszyny przez zmniejszenie
tolerancji, czyli przez zwiekszenie doktadnosci. To jest
jedna z przyczyn, dla ktérych wozy luksusowe sg ta-
kie drogie.



BEZET.

Ryflowcma
czy karbowana

Pod tym tytutem ukazato si¢ w angielskim Motor
Cycle z dnia 20 stycznia b.r. sprawozdanie z préb
praktycznych, przeprowadzonych w celu zbadania pro-
blemu, JAKI PROTEKTOR OPONY PRZEDNIEJ]
BARDZIEJ JEST ODPOWIEDNI DLA JAZDY NA
MOTOCYKLU SOLO PO NAWIERZCHNI TWAR-
DEJ: RYFLOWANY CZY TEZ KARBOWANY?

Proby te zostaty przeprowadzone przez znawce mo-
tocyklizmu i sprawozdawce Motor Cycle, piszacego pod
pseudonimem ,Ambleside”, na prosbe eksperta moto-
cyklowego i réwniez sprawozdawcy tegoz czasopisma,
kryjagcego sie pod pseudonimem ,Torrens” i prowa-
dzacego oddawna polemike, a nawet wojne atramen-
towg na tamach Motor Cycle w obronie opony ryflo-
wanej. Przeciwnicy tej ostatniej posuwali az tak da-
leko, ze stawiali jej zarzut w specjalnej sktonnosci do
po$lizgu i zarzucania wbok. Nalezy z géry zaznaczy¢,
ze obrona ryflowanej opony przez ,Torrensa” odnosi
sie tylko do jazdy po nawierzchni twardej, natomiast
co do gruntowej nawierzchni gliniastej — sam on
twierdzi, ze protektor ryflowany jest bezuzyteczny,
gdyz ziemia zapetnia rowki i przeciw$lizgowe dziata-
nie protektora znika.

Proba odbyta sie na sportowym motocyklu Match-
less 350 model Super Clubman, dostarczonym specjal-
nie przez fabryke i zaopatrzonym w ryflowang przed-
nig gume Dunlop 3,00X20”.

Intencja ,Torrensa” bylo przeprowadzenie préby
przez osobe trzecig, dostatecznie kompetentng i bez-
stronng, aby unkna¢ ew. zarzutu w stronniczosci, mo-
gacego wzmocni¢ pozycje jego przeciwnikow.

Dalszy gtos oddaje w przektadzie samemu
side’owi” jako wykonawcy doswiadczenia.

,Catos¢ doswiadczenia roztozytem na dwie czesci,
z ktérych pierwszg odbytem na drodze do toru Bro-
oklands, drugg za$ — na samym torze. Pierwszg czes¢
proby rozpoczatem na oponie ryflowanej w kierunku
Brooklands, przyczym nawierzchnia pierwszego 4-0

»~Amble-

milowego odcinka trasy skiadata sie z kostek drew-
nianych, pokrytych w wielu miejscach grysikiem gra-
nitowym, jak to przewaznie ma miejsce na podobnej
nawierzchni. Warunki atmosferyczne byly idealne dla
mojego celu, gdyz byt to mglisty, chtodny poranek
i pomimo, ze nie padat deszcz, droga byta wilgotna,
za$ mgta wytworzyta na drodze rodzaj mazi. Chwi-
lami w ciggu catego dnia préb ukazywat sie w po-
wietrzu $nieg z deszczem.

W tych warunkach nie stwierdzitem sktonnosci do
poslizgu, chyDa ze celowo hamowatem przy objezdza-
niu wysepek ulicznych. Innymi stowami, poslizg tyl-
ko wtedy miat miejsce, gdy dokonywalem takiego wy-
kroczenia przeciwko elementarnej technice jazdy, ja-
kich  nigdy sie nie robi w normalnych warunkach
jazdy .

Gdy wracatem tg sama drogg w koncu piuby na
oponie karbowanej, nie zauwazytem zadnej réznicy
w zachowaniu sie maszyny.

Na szynach tramwajowych,
tem pod katem bardzo ostrym, zauwazytem zasadni-
czg roznice. Mianowicie, na oponie ryflowanej
nie stwierdzitem oczekiwanego przeze mnie poslizgu
na szynie i zboczenia z prostego $ladu jazdy, nato-
miast opona karbowana wywotata wyrazng tendencje
do pos$lizgu. Miato sie wrazenie, ze kota jakby trzy-
maja sie tych szyn i potrzebny byt nie maly wysitek,
aby wyciagna¢ kota z niebezpiecznych obje¢ Szyn.

ktére celowo przecina-

Wysnutem stad wniosek, ze dla mnie osobiscie do
jazdy po liniach tramwajowych i w ogéle w miescie
istniejg tylko opony ryflowane.

Na szosie otwartej o réznej nawierzchni nie zdota-
tem wyczu¢ zadnej ro6znicy w zachowaniu sie opon,
chyba za tym jednym niewielkim wyjatkiem, Zze opo-
Czynniki bezpieczenstwa jazdy

Doktadno$¢ prowadzenia, czy tez opanowania ruchu
motocykla, solo, polega na koordynacji dwéch zasadni-
czych czynnosci: MANEWROWANIA, oraz UTRZY-
MANIA ROWNOWAGI motocykla. Od stopnia tej ko-
ordynacji zalezy bezpieczenstwo jazdy. Decydujg w tym
dwa czynniki: SUBIEKTYWNY jezdZzca i KONSTRUK-
CYJINY, tj. statycznos¢ motocykla i witasciwy ukiad
przyrzadéw, od ktoérych zalezy pozycja jezdzca i wia-
danie maszyng. Ten czynnik konstrukcyjny, tak do
niedawna zaniedbany, stat sie aktualnym dopiero
z wzrostem szybko$ci i trudno$ci jazdy w terenie, be-
dacej najwiekszg atrakcjg sportowag kazdego sezonu lat

ostatnich. Najwiekszg rywalizacje na tym polu pro-
wadzg najwieksze angielskie marki: Ariel i B. S. A.
i dlatego w tych maszynach statycznos$é¢ i tatwosé

witadania maszyng doprowadzone sg do najwyzszej per-
fekcji. Jezeli Ariel 500-ka nie ma sobie réwnej pod
wzgledem trzymania sie $ladu i trakcji w terenie i w
og6le na trudnej drodze, to 350-ka B. S. A., rekompen-
suje to swojg nadzwyczajng zwrotnoscig i opanowaniem
rownowagi maszyny. To jest wiasnie fachowa opinia
fabrycznych jezdzcéw, z ktérych Leon Heath na Arielu
500 i Bertt Perrigo na B. S. A. 350, tradycyjnie $wieca
niezrébwnane sukcesy na najwazniejszych angielskich
i miedzynarodowych zawodach w kazdym sezonie. Obec-
nie firma LEON LESZCZYNSKI, TREBACKA 10
W WARSZAWIE, gtowi sie nad obnizeniem cen tych
wspaniatych maszyn, aby udostepni¢ je wszystkim spor-
towcom, pragnacym posiada¢ godng zazdro$ci pod kaz-
dym wzgledem maszyne.
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na karbowana posiada nieco lzejszag automatyczno$¢ i nizej nalezy zachowaé przy oponie karbowanej naj-

stabilizacji i sterowania. wiekszg ostrozno$é, gdyz przednie koto ma wtedy
Na torze Brooklands dokonatem szeregu probnych Sktonnos¢ do poslizgu si¢ pod katem.

jazd bez zadnych przeszk6d. W tych miesigcach zi-
mowych tor jest zupeinie bezludnym miejscem i wsku-
tek braku ruchu pod wptywem ciggtej wilgoci tworzy
sie tu rodzaj plesni ,bardzo S$liskiej i niebezpiecznej
dla jazdy. Dla préb hamowania wybratem odcinek pro-
stej na finiszu toru. Rozpoczgtem jazde na oponie ryf-
lowanej i przeprowadzitem trzy serie préb hamowania
na szybkosci 50, 65 i 80 km/g. Na poczatku przebieg
préb byt doskonaty, lecz potym wskutek naduzycia,
a raczej znecania sie nad przednim hamulcem powsta-
ty pewne ro6znice w wynikach, ktére potrzeba byto
prostowaé. Dystansy hamowania, na ktérych motocykl
zostat doprowadzony do zupeinego zatrzymania sie,
przedstawiaty sie nastepujgco: na szybkosci 50 km/g.
— 20 m, 65 km/g. — 40m i 80 km/g. — 60 m. Aby
sie upewni¢, ze hamuje z jednakowg dla wszystkich
prob i statg dla kazdej proby sitg, wyregulowatem le-
warek przedniego hamulca w ten sposdb, aby przy za-
hamowaniu moj palec wskazujagcy dotykat do kciuka.
Brak dotyku byt wtedy dla mnie sygnatem, ze obluzni-
tem site hamowania, co sitg rzeczy ujemnie odbijato
sie na wynikach cyfrowych doswiadczenia.

Od 50 km/g. wzwyz opona ryflowana wykazata przy
hamowaniu definitywna sktonno$¢ do zablokowania ko-
ta i poS$lizgu wskutek mniejszego tarcia o nawierzch-
nie, przyczym mechanizm sterowy niezawodnie powo-
dowat falisty $lad jazdy przedniego kota. Odchylenia
te od prostej linii byty jednak nieznaczne i nie prze-
kroczyty 17, t.j. okoto 25 cm. Od 65 km/g. wplyw
przedniego hamulca na sterowanie byt tak niedostrze-
galny, ze mozna byto bez szkody dla stateczno$ci mo-
tocykla i bezpieczefistwa jazdy — uzupetni¢ hamowa-
nie hamulcem tylnym.

Gdy przeprowadzitem nastepnie ten
préob z opona karbowang, otrzymatem rezultaty tak
niespodziewane, ze dla wiarogodno$ci ich zmuszony
bytem powtérzy¢ prébe jeszcze raz, jednak wyniki
okazaty sie te same! Przede wszystkim, dystansy ha-
mowania, na ktérych motocykl zostat doprowadzony
do zatrzymania sie¢ na miejscu, okazaly sie wieksze,
anizeli przy oponie ryflowanej, a mianowicie: na
szybkosci 50 km/g. -V ok. 23m, na 65 km/g. — ok.
44 m i na 80 km/g. — ok. 65.Lecz nie jest to jeszcze
wszystko. Na szybkos$ci 50 km/g. doswiadczytem przy
hamowaniu nie dajgcego sie (opanowac) zarzucenia
przedniego kota, przyczym prawdziwem Kkuriozum, ze
zarzucenia te powstaly nie fiawyzszej szybkosci, lecz
wiasnie w okolicach 50km/g. i nieco nizszych, przy-
czym musiatem uzywaé wszelkiej sztuki jazdy, jaka
tylko posiadam, aby opanowaé réwnowage maszyny.

Na 65 km/g. tych odznak zarzucania przednim
koleni prawie juz nie byto, za$§ na szybkosci 80 km/g.
charakter ruchu maszyny byt identyczny jak na opo-
nie ryflowanej. W konkluzji doszedtem do wniosku, ze
przy uzyciu przedniego hamulca na szybkosci 50 km/g.

sam szereg

OD REDAKCIJI:

Przeprowadzitem réwniez kilka préb na skretach.
Zrobitem na jezdni ptaskiej koto o $rednicy okoto 11 m
na szybkosci ok. 18 km/g. Nie zauwazytem przy tym
zadnej sktonnosci przedniego kota do wyslizgniecia sie
na zewnatrz ani na ryflowanej ani na karbowanej opo-
nie. Sprébowatem nastepnie bardzo ostrego goérskiego
zakretu w prawo na wzniesieniu. Stwierdzitem, ze ry-
flowana przednia guma w stanie jest utrzymaé sta-
tyczno$¢ maszyny na szybko$ci do 45 km/. Na spad-
ku wbrew moim oczekiwaniom zarzucaé na zewnatrz
zaczeto nie przednie koto, lecz tylne. Na karbowanej
przedniej gumie natomiast wyczuwatem zupetnie wy-
razng niepewno$¢ prowadzenia maszyny juz na szyb-
kosci 40 km/g., przy czym calg udreka bylo wilasnie
przednie koto.

Gdy opowiedziatem o wynikach mojego do$wiadcze-
nia znanemu jezdzcowi torowemu na torze Brooklands,
ustyszatem od niego potwierdzenie mojej konkluzji.
Pézniej spotkatem fabrycznego jezdzca o wielkim do-
Swiadczeniu przy prébie maszyn. Dawniej byt on zwo-
lennikiem opon karbowanych i wy$Smiewatl zapatrywa-
nie ,Torrensa” ,lecz pézniej pod wptywem dosSwiadcze-
nia zmienit swoje zdanie i przy spotkaniu sie z ,Tor-
rensem” o$wiadczyt mu, ze ryflowana opona jest wia-
$ciwg do twardej nawierzchni.

Ja osobiscie jestem obecnie réwniez zwolennikiem
koncepcji ,Torrensa”, gdyz przekonatem sie, ze ryflo-
wana opona jest jedyna w wielu okoliczno$ciach jazdy.
Podkreslam jednak jeden niestychanie wazny mwarunek:
nie nalezy uzywaé¢ przedniego hamulca na skretach na
§liskiej btotnistej nawierzchni, gdyz sita ciezaru i si-
ta odSrodkowa przezwyciezy wszelkiego rodzaju pro-
tektory na przednim Kkole.

Na zakonczenie musze zlozy¢ wyrazy podziekowania
firmie Dunlop za dostarczenie gum i prace przy ich
zamianie oraz fabryce Matchless, ktéra nie zawahata
sie dostarczy¢é mi maszyne tak wysokiej klasy, abym
mogt zneca¢ sie nad nig podczas tak meczacych préb”.

Tyle ,Ambleside”.

Jezeli chodzi o zarzucenie przedniego kota z opong
karbowang przy hamowaniu na btotnistej i S$liskiej,
lecz twardej jezdni, to fizyka tego zjawiska jest na-
stepujaca. Opona karbowana posiada bardziej jednoli-
tag i wiekszg ptaszczyzne stycznosci z jednig i dlatego
pokrywajace jezdnie S$liskie btoto nie =zostanie dosta-
tecznie szybko wyci$niete i bedzie -odgrywato role sma-
ru pomiedzy guma a nawierzchnig. Wtedy przy zaha-
mowaniu koto tatwo ulega zablokowaniu i poslizgowi
i wystepuje dziatanie dystansu sterujagcego mechani-
zmu sterowego widetek przednich, polegajace na tym,
ze przy najmniejszym nachyleniu maszyny, nieuniknio-
nym przy balansowaniu, wyslizguje sie przednie koto
naprzéd w kierunku chwilowego prostego kierunku ja-
zdy, caly mechanizm sterowy w nieuchwytnym dla
jezdzca momencie czasu z sitg zostaje skrecony w bok

OPOZNIENIE W WYDANIU NUMERU ZOSTALO SPOWODOWANE

OCZEKIWANIEM NA MATERIAL REDAKCYINY Z BERLINSKIEJ WYSTAWY MOTO-
CYKLOWEJ ORAZ OPIESZALYM NADSYLANIEM PRZEZ KLUBY DANYCH DO KALEN-
DARZA SPORTOWEGO.
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(dziata tu pewna sita na koto, lub innymi stowami si-
ta ciezaru maszyny) i jezdziec traci kompletnie pano-
wanie nad wszystkimi sposobami, znajdujacymi sie w
jego dyspozycji dla opanowania réwnowagi maszyny i
kierunku jazdy: nad sterowaniem mechanicznym oraz
baianséwaniem. Nieuniknionym skutkiem tego jest
».potozenie sie” na bok. Przewaga opony ryflowanej w
tej sytuacji polega na tym, ze waskie wystajgce grze-
bienie protektora tatwiej wyciskajg gliniasta maz i
predzej dochodzg do styczno$ci bezpos$redniej z twarda
nawierzchnig jezdni, a tym samym tarcie takiego pro-
tektora o jezdnie jest bez poréwnania wieksze.

Doswiadczenie ,Ambleside’a” wysuwa jeszcze inne
ciekawe, lecz wymagajace dyskusji i prob praktycz-
nych wnioski. Mianowicie, jezeli hamujace dziatanie

opony ryflowanej na $liskiej twardej nawierzchni jest
silniejsze, to i adhezja jej réowniez jest silniejsza, czy-

Luty 1938 .

li ze nalezatoby zaopatrzy¢ w taka opone réwniez koto
tylne, pomimo, ze dotychczas wytacznie uzywa sie do
tylu motocykla opon karbowanych. Jezeli za$ chodzi o
nawierzchnie suchg, to tarcie tu bedzie tak silne w
kazdej oponie, ze sita hamowania i adhezji bedg zupet-
nie wystarczajgce niezaleznie od charakteru protekto-
ra. Wprawdzie, ryflowany protektor, uzyty do pociagu,
t. j. na tylnym kole bedzie miat przypuszczalnie znacz-
nie wiekszy procent zuzycia, lecz w niektérych wypad-
kach, j. np. w wysScigu, gdy chodzi wytgcznie o wydaj-
no$¢ i bezpieczeAstwo jazdy, wzgledy ekonomicznosci
upadajg zupetnie i, kto wie, czy w ciggu najblizszego
sezonu nie zobaczymy nowej rewelacji w angielskich
wys$cigowkach w postaci ryflowanych tylnych opon.

Czy nie zechcieliby zabra¢ w tej ciekawej sprawie
gtosu czytelnicy MOTO?

CHCESZ BYC PEWNYM SWEJ JAZDY NIE SZCZEDZ WYDATKU NA DOBRA OPONE.
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Konserwacja i utrzymanie motocykla

Do$¢ czesto spotykamy sie z zapytaniem od nabyw-
cow nowych motocykli jak majg dba¢ o maszyne? Po-
niewaz pytania takie nie sg rzadkoS$cig, przychodzimy
do przekonania, ze sa jeszcze motocyklisci, ktérzy nie
zdajg sobie doktadnie sprawy — co znaczy konserwa-
cja i utrzymanie maszyny. Niestety, nie zawsze do-
starczane przy nabyciu motocykla opisy i wskazowki
obstugi zawierajg dane o konserwacji lub utrzymaniu
maszyny. Dlatego tez, poczatkujagcym motocyklistom
zalecamy jeszcze przed przejechaniem pierwszych 100
km na swojej maszynie, a specjalnie przy docieraniu
swego motocykla, przeczyta¢ uwaznie otrzymany opis
i wskazowki obstugi i Sciste wedtug nich postepowad.

Co nazywamy konserwacjg i utrzymaniem maszyny.
Rozpocznijmy od czyszczenia maszyny co rdwniez
oprééz technicznego dogladu, do tego nalezy. Uwaza-
my, ze przyjemniej jecha¢ czysta maszyna, anizeli
brudna i zaro$nieta btotem, a oprécz tego wyglad ze-
wnetrzny motocykla wptywa dodatnio na ewentualng
sprzedaz maszyny. Lakierowanie i czesci niklowane
(chromowane) dadzg sie utrzymaé¢ w dobrym stanie
i unikng¢ mozna rdzy jezeli bedziemy dbali o czystos¢
maszyny. )

Silnik, karburator, magdyno (magneto i pradnica)
i skrzynka przektadniowa nalezy obmy¢ wodg. Do te-
go potrzebna jest szczotka z raczka i ewtl. gabka. Po-
zostate czeSci mozna my¢ strumieniem wody, szczeg6l-
nie po jezdzie w terenie gliniastym. Czesci aluminio-
we nalezy my¢ benzyng a nigdy naftg, poniewaz naf-
ta pozostawia brzydki, ciemny i ttusty kolor. Chociaz
i benzyna nie zmywa w istu procentach tluste na-
wierzchnie z aluminiowych czesci. Ostatnio pojawity
sie w sprzedazy $rodki do mycia czesci aluminiowych,
ktére nalezy natozy¢ twhrdym pendzlem na czeéci po-
dlegajace oczyszczeniu i nastepnie obmyé woda. Tak
oczyszczane czesci aluminiowe wygladaja jak nowe.
Po myciu maszyny przetrze¢ skérkag zamszowg. Kto

lubi by lakierowane cze$ci sie $wiecity, moze natrze¢
je dodatkowo S$érodkiem do polerowania i nastepnie
oczysci¢. Obrecze niklowane (chromowane) lekko nao-

liwi¢, natomiast niklowang rure wydechowg oliwi¢ nie
nalezy, poniewBz gdy sie rozgrzeje z6tknie. Czesci la-
kierowane pokryte rdza naprawi¢ szybkoschnacym la-
kierem. Przed lakierowaniem, miejsca podlegajace do
naprawy dobrze wyczysci¢ z wszelkiego ttuszczu i sma-
ru. Podczas jazdy motocyklem zimowa porg, nalezy
zwraca¢ wiecej uwage na rdze przy obreczach, ponie-
waz ogumienie wskutek dziatania rdzy staje sie poro-
wate i szybciej sie niszczy.

Akumulator wymaga bardzo starannego obchodze-
nia sie. Nalezy sprawdzi¢ poziom elektrolitu zimga raz
na miesigc, a latem dwa razy tak aby gdrne krawe-
dzie ptytek nie wystawaty z ptynu. O ile poziom pty-
nu bedzie za niski dolewa¢ tylko wody destylowanej.
Jezeli okaze sie, ze akumulator jest niezupeinie nata-
dowany lub lekko wyczerpany z powodu diuzszego nie-
uzywania, nalezy tadowa¢ go postronnym zrédiem pra-
du, lub pradnicag motocykla. Zaciski akumulatora raz
na dwa miesigce oczy$ci¢ ze $mieci i lekko naoliwié.
W wypadku nie uzywania motocykla przez okres duz-
szy n.p. podczas zimy, nalezy przechowywa¢ akumula-
tor w miejscu suchym o normalnej temperaturze po-
kojowej: i "1 stanie natadowanym.

Przystagpimy teraz do technicznego dogladu motocy-
kla. Podajemy tu dane, ktére stosowane sa przez og6t
doswiadczonych motocyklistow. Wskazowki te sg poda-
ne ogo6lnie dla réznego sprzetu motocyklowego jak
dwukontaktowego, czterokontaktowego z napedem tan-
cuchowym lub kardanowym. Dlatego tez niektére dane
bedag wykazywaty lekkie odchylenia w kilometrazu od
podanego w opisach i wskazéwkach obstugi danej wy-
tworni.

Terminy dogladéw i poszczegbélne prace przy moto-
cyklu sg nastepujgce:

Codziennie: sprawdzi¢ czy jest dostateczna ilo$¢ ole-
ju i paliwa, czy opony posiadajag odpowiednie cisnie-
nie (sprawdzaé¢ przy kazdym pobieraniu benzyny) czy
czapeczki do zaworéw detek sa dokrecane, sprawdzié
dzwignie obu hamulcéw, dzwignie sprzegta i system
dzwigniowy widelca przedniego. Przy motocyklach
z otwartymi zaworami lekko naoliwi¢ trzony zaworow.

W miare potrzeby: hamulce, sprzegto, linke karbu-
ratora i napiecie tancucha regulowaé¢. Zuzyte obtozyny
hamulca zmieniaé. Powyzsze sprawdzaé¢ podczas czy-
szczenia maszyny.

Po kazdych 500 km: Smarownice napetnié¢, naoliwié
koAcéwki linek przedniego hamulca, karburatora i za-
ptonu jak réwniez potgczenia pedatu sprzegta, hamul-
ca noznego, S$rube zamocowania resoru siodta itd.
Sprawdzi¢ poprawno$¢ smarowania tylnego ‘tancucha
i luz w kolumnie widelca.

Po kazdych 1000 km : Sprawdzi¢ poziomi oleju w sil-
niku w sprzegle i skrzynce przektadniowej. Oczywiscie
przerywacz magneta. Sprawzdi¢ przewody instalacyj-
ne i czy koncoéwki akumulatora nie zasniedziaty.

Po kazdych 2000 km: Zmieni¢ olej silnikowy i wy-
czy$ci¢ siatke w zbiorniku. Dola¢ oleju do sprzegta
i skrzynki przektadniowej. Wcisng¢ smar do piast kot
Przeczy$ci¢ zawér zwrotny  (redukcyjny). DzZwignie
przedinego widelca sprawdzi¢ i nasmarowaé¢ sworznie.

Nasmarowaé rozpieracze szczek hamulcow, S$limak
licznika, sworznie bagaznika, przeguby przyczepki
oraz wieszaki resorow.

Po kazdych 5000 km: Zmieni¢ olej w sprzegle
i skrzynce przektadniowej. Przemy¢ tozyska kulkowe
w piastach két i napetni¢ Swiezym smarem. Siatke
i przewody paliwa wyczyscic. Karburator rozebraé

i wyczyscié. Styki przyrywacza oczysci¢ ptaskim pilni-
kiem przez jednorazowe pociagniecie i wyregulowaé
rozwarcie stykéw (0,4 — 0,5 mm) Stan szczotek i ko-
lektora pradnicy sprawdzié¢ i oczyscié. Swiece wyczy-
$ci¢ i wyregulowaé¢ odstep miedzy elektrodami. Spraw-
dzi¢ zawory i w razie potrzeby dotrzeé¢. tancuch wy-
gotowaé, napiecie tancuchéw sprawdzi¢. Sprawdzié
linki do zaptonu, karboratora i hamulca przedpiego
oraz luz boczny przy dzwigniach widelca iluz kolum-
ny kierowniczej. Oczysci¢ silnik dwutaktowy z osadu
weglowego. Rure wydechowg i ttlumik oczyscic.

Po' kazdych 10000 — 15000 km: Zawory dotrze¢ Sil-
nik czterotaktowy z osadu weglowego oczysci¢. Prze-
rywacz magneta odda¢ do sprawdzenia.

Po kazdych 20000 km: Instalacje elektryczng grun-

townie przejrzeé, pradnice sprawdzié¢, tozyska i koto
zebate pradnicy naoliwi¢. Te prace winien wykonaé
elektromonter. W razie potrzeby zmieni¢ pier$cienie

ttokow.
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Budowa nowoczesnych czotgow

Z dzieta kpt. Furs-Zyrkiewicza

Czotgi, ktore ukazaty sie po raz pierwszy na polu
bitew ..wojny $wiatowej, miaty bardzo wiele wad, jed-
nakze rnimoi to' odegraty doniostg role i przyczynity sie
do wywalczenia zwyciestwa.

Rozejm nie zahamowat bynajmniej rozwoju broni
pancernej; przeciwnie, od chwili zawarcia pokoju
i rozpoczecia serii konferencji rozbrojeniowych nabrat
on witasciwie rozpedu i posuwa sie naprzéd siedmio-
milowymi krokami.

Od czas6w wojny S$Swiatowej mamy do zanotowania
w réznych panstwach po kilkanascie, a nawet kilka-
dziesigt modeli i projektéw.

Oczywiscie, rzeczg niemozliwg i zbedng bytoby oma-
wianie tych wszystkich typéw, zapoznajmy sie jednak
choéby pobieznie z zasadami budowy nowoczesnych
czotgébw i daznosciami panujacymi w tej dziedzinie.

PODZIAL CZOLGOW NA TYPY.

Obecnie przyjety jest podziat czotgbw na nastepuja-
ce kategorie:

1) czolgi rozpoznawcze, nazywane za granicg tan-
kietkami,

2) czotgi lekkie,

3) czolgi Srednie,

4) czolgi ciezkie i

5) czolgi specjalne (np. saperskie, zaopatrzenia
itd.).

W zaszeregowaniu czotgéw do jednej z tych grup

zachodzg wprawdzie pewne odchylenia, zazwyczaj jed-
nak przyjmuje sie jako ceche podzialu nastepujace
normy ciezaru:

1) czolgi rozpoznawcze (tankietki) o ciezarze do 3
tub 3,5 ton,

2) czotgi lekkie — o ciezarze od 3 lub 3,5 ton do
1() ton,

3) czolgi Srednie — o ciezarze od 10 do 25 badz 30
ton,

4) czotgi ciezkie, o ciezarze ponad 25 lub 30 ton.

,,Czolgi wczoraj, dzi§ i jutro”.

Dlaczego jako sprawdzian zaliczenia czotga do tego
tub innego typu przyjeto wtasnie ciezar, nie za$ jaka-
kolwiek inng ceche, np. opancerzenie, uzbrojenie, zdol-
nos$¢ pokonywania przeszkod?

Dlatego, ze ciezar czolga (mowa oczywiscie o kon-
strukcjaoch udanych) stanowi wypadkowg jego cech
pozostatych.

Jesli chodzi o cechy takie jak opancerzenie i uzbro-
jenie, sprawa nie wymaga komentarzy, dlaczego jed-
nak i zdolno$¢ pokonywania przeszkéd jest zwigzana
tak $cisle z ciezarem) czotga?

Moéwigc o pokonywaniu przeszkéd, myslimy przede
wszystkim o przekraczaniu rowéw, okopéw, gdyz zdol-
no$¢ zaréwno przebywania drutéw kolczastych, jak. tez
wspinania sie na zbocza o nachyleniu 40 — 45% po-
siadajg w dostatecznej mierze wszystkie typy czotgéw.

Ot6z zdolno$¢ przekraczania rowdéw zalezy przede

wszystkim od wymiarow czotga (a $ciSle moéwigc od
jego diugosci), te za$ sa $cisle zwigzane z ciezarem
czotga.

Podobnie zdolno$¢ brodzenia
czotga.

W ostatnich czasach zaznacza sie sktonno$¢ do po-
dziatu czotgdw nie na podstawie ciezaru, lecz no pad-
stawie cech taktycznych, a wiec np. czolg rozpoznaw-
czy, niszczycielski lub mysliwiec, przetomowy itd. Idea
takiego wtasnie podziatu jest stuszna, jednak sam po-
dziat nie zostal jeszcze dostatecznie skrystalizowany;
np. czotg typu Vickers 7,5 - tonowy, ktdry my nazy-

zalezy od wysokosci

wamy zazwyczaj towarzyszagcym, Rosjanie nazywajg
»Czolg - zwiadowca” (tank - razwiedczik), co sie
znéw myli z naszym czolgiem rozpoznawczym (zwa-

nym przez nich tankietka).
Na pdostawie cech taktycznych mozna by ustalié¢
nastepujace typy czolgow:

1) czotg zwiadowczy lub rozpoznawczy — odpowied-
nik tankietki lub lekkiego czotga o ciezarze 4 —
5 ton;

2) czolg towarzyszacy — lekki szybkobiezny czolg
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mogacy towarzyszyé kawalerii i w
walkach ruchowych;

3) czotg szturmowy —
brze opancerzony,
umocniong pozycje,
chowych ;

4) czotg - mysliwiec — lekki czotg, dobrze opance-
rzony i uzbrojony, bardzo szybki, nadajgcy sie
zarbwno do towarzyszenia piechocie i kawalerii
jak tez do zwalczania innych czolgéow (nazwe
»mysliwiec”, odpowiednik nazwy ,Tankjager”,
uwazam za trafniejszg niz ,niszczyciel”, ktéra
znamionuje co$ ciezkiego);

5) czolg przetlomowy — odpowiednik czotgéw $red-
nich i ciezkich; nalezatoby tu wprowadzi¢ jesz-
cze pewne S$ci$lejsze rozgraniczenie, dodajac np.
»ciezki” lubj ,$redni™.

Pewne watpliwosci pod wzgledem zakwalifikowania
nasuwajg czolgi ptywajace, ktére jedni autorzy zali-
czajg do czotgéow specjalnych, inni za$ do grup odpo-
wiadajacych im pod wzgledem ciezaru, badZz cech tak-
tycznych, dodajac  okre$lenie ,ziemnowodny”. Ten
ostatni poglad wydaje mi sie wiasciwszy, gdyz w przy-
sztosci, gdyby budowano rézne typy czolgéow plywaja-
cych, wyniktaby z kolei konieczno$¢ dalszego podziatu
grupy czotgéw ziemnowodnych na podgrupy: zwiadow-
czych, lekkich itp.

piechocie i

lekki czotg wolnobiezny, do-
nadajacy sie do natarcia na
lecz niezdatny do walk ru-

GASIENNICE | ZAWIESZENIE.

Zasada budowy czotga polega na tym, Zze spoczywa
on na malenkich kétkach, zwanych rolkami, toczacych
sie jak po szynach po gasiennicy, tj. taAcuchu bez
konca.|

W ten spos6b ciezar czolga rozkiada sie na duza
powierzchnie, tak, ze tak zwany ,nacisk jednostkowy”,
tj. nacisk wywierany na jednostke powierzchni zaréw-
no przez trzydziestotaktowy czotg jak przez cztowieka
sg jednakowe (okoto 0,5 kg. na 1 cm?’).

Dlatego tez mimo swego wielkiego
moze sie swobodnie poruszaé¢ po roli,
stowem tam gdzie przejdzie piechur.

Gasiennice czotg uktada stale przed sobg w Kkierun-
ku ruchu, przesuwajac jg przy pomocy két zebatych,
napedzanych przez silnik. Jest ona metalowa, skiada
sie z oddzielnych ogniw wymiennych, tgczonych ze so-
bg stalowymi sworzniami.

W miare pracy gasienica wycigga sie tj.
i mogtaby spas¢ z aparatu gasiennicowego; dlatego
tez jej napiecie reguluje sie przy pomocy kota napi-
najacego, ktére mozna przesuwaé do przodu lubi do ty-
tu.

ciezaru
piasku,

czolg
btocie,

wydtuza

W niektérych czotgach stosuje sie réwniez rolki pod-
trzymujgce gorng cze$¢ gasienicy.

Wystajagce krawedzie zezwnatrzne ggsienicy pod na-
ciskiem czotga whbijajg sie w ziemie, stwarzajagc w ten
sposob punkt zaczepienia i nie pozwalajac gasienicy
§lizga¢ sie na gruncie. Dzieki temu czotg moze wpet-
za¢ na pochytosci dochodzace do 40 — 45" oraz prze-
kracza¢ przeszkody.

MowiliSmy juz, ze ciezar czolga spoczywa na rol-
kach, Sa one tgczone najcze$ciej po‘dwie w tak zwany

) Ksigzka L.
cernego znaku”.

Furs - Zyrkiewicz pt. ,Ludzie pan-

T © ”

wobzek, a dwa wadzki taczy sie ze sobg przy pomocy re-
soru, na ktérym dopiero spoczywa czolg. Prace woz-
kéw najlepiej wyjasnia rysunek.

Zmiane kierunku ruchu czotga (zakrety) uskutecz-
nia sie przez zahamowanie jednej z gasienic, wdéwczas
czolg, podobnie jak t6dka napedzana wiostem z jednej
strony, a hamowana wiostem z drugiej strony, obraca
sie dookota.

SILNIK.

Jako Zrédto napedu w czotgach stosuje sie przewaz-
nie zwykte silniki spalinowe, uzywane w automobili-
Zmie i lotnictwie. W wielkich czotgach stosuje sie nie-
kiedy dwa silniki, z ktorych kazdy napedza jedng ga-
sienice.

Stosunkowo nowym wynalazkiem jest wykorzystanie
do tego celu silnikéw Diesla.

Zastosowanie w czotgach silnikéw spalinowych
i zbiornikéw tatwopalnej benzyny powoduje powazne
niebezpieczeAstwo pozaru. Z przyktadéw uzycia i zwal-
czania czolgébw widzimy, jak wiele zestrzelonych czot-
géw staje w ptomieniach, przy czym zamknieta w cia-
snym wnetrzu zatoga najczes$ciej pada pastwag poza-
ru i wybuchu zbiornika benzyny.

PANCERZ CZOtGA.

Pancerz musi zapewniaé wzgledne
zatodze i mechanizmom czolga.

Zazwyczaj opancerzenie czotgébw wszystkich typoéw
zabezpiecza a) z kazdej odlegtosci, od pociskéw karabi-
nowych (oprécz trafiajacych w szczeliny obserwacyj-
ne), odtamkéw granatéw recznych i loftek szrapnelo-
wych, b) od pociskéw karabinéw przeciwpancernych
z odlegtosci powyzej 100 badz 200 metrow.

Opancerzenie $rednich (i niektérych lekkich) typow
czotgébw powinno juz zabezpiecza¢ od pociskéw karabi-
nowych przeciwpancernych z kazdej odlegtosci.

Dla orientacji podaje, zej w czotgach rozpoznawczych
stosuje/ sie pancerze grubosci 3 — 10 mm, podczas gdy
w ciezkich czotgach grubo$¢ opancerzenia dochodzi na-
wet do 50 mm.

W arto$¢
grubosci i ksztattu.

Grubo$¢ pancerza zwieksza jego ciezar, a wiec tak-
ze ciezar czotga, co znow wptywa bardzo ujemnie na

luchliwos¢ czotlga, dlatego wiec unika sie ciezkich
i grubych pancerzy.

bezpieczenstwo

obronna pancerza zalezy od jego jakosci

Pancerze grubos$ci do 30 mm nazywamy blachg, po-
nad 30 mm — pitytg pancerng.

Lekkie, a zarazem silne opancerzenie mozna uzys-
ka¢ uzywajac tylko pierwszorzednego materiatu. Obec-
nie stosujemy stal chromoniklowg z zawarto$cig in-

nych uszlachetniajgcych dodatkéw (np. wanad, uran
itp.).
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Skrzynka techniczna
ODPOWIEDZI
NA PYTANIA CZYTELNIKOW. Szkoda trudu.

Pytanie 3.

Pytanie 1. Co jest przyczyna nie-
rbwnomiernego naciggniecia tancu-
chow jak przektadniowego od silnika
tak i do tylnego kota, tj. ze przy o-
bracaniu kotem sa punkty gdy tan-
cuch nacigga sie bez zwisania, a w
drugich punktach catego obrotu eli-
psy ‘tancuchowej, ‘tancuch zwisa.
Jak w tym wypadku ustawi¢ tan-
cuch- Czy nacigga¢ w punkcie obwi-
sania czy w drugim punkcie?

OdpowiedZ. Przyczyng zjawiska
wyzej opisanego jest ilos¢ kilome-
trow jaka motocykl przebyt z oma-
wianymi taAcuchami. Jak wykazuje
praktyka, $redniej jakos$ci tancuch,
pracujacy w oliwie, catkowicie osto-
niety winien przetrwaé na przestrze-
ni 15.000 do 20.000 km. nieodstoniety
i nieoliwiony ulegnie zniszczeniu po
G.000 do 8.000 km. W' wypadku przez
ks. omawianym tafAcuchy osiagnety
swoj' wiek; i nalezy je zastapi¢ nowe-
mi, regulacja nic nie pomoze, bo w
jednym wypadku moze nastgpi¢ zer-
wanie tafcucha, a w drugim wypad-
ku tancuch bedzie spadat.

Pytanie 2. Czy mozna zastosowac
do sprzegta tarczowego zamiast
wkiadek ferrodo, ktére sie starty,
wkiadki pierScieniowe ze skory.

OdpowiedZz. Owszem mozna, ale
wkitadki takie sg stabe i w stosunko-

nym warsztacie

wzér szczotki

Odpowiedz.

tomiast list,
ktadny opis i

rzystne?

jest niewskazane,

(nagaru).

ktére woéwczas
ewentualnym

Wyréb blach pancernych jest bardzo trudny.

Ksztatt i otwory muszg by¢ wykonane przed harto-
waniem. Pézniej nastepuje cementowanie, tj. nawegla-
nie gazem S$wietlnym zewnetrznej powierzchni blachy
pancernej.

Blacha pancerna (przeciw pociskom karabinowym)
powinna mie¢ powierzchnie zezwnetrzng bardzo twar-
dg, aby utrudnié¢ pociskom zagtebianie sie w niej. Po-
zostata cze$¢ grubosci blachy pancernej powinna byé
wiecej miekka i ciggliwa, aby wskutek sity uderzenia
pocisku nie powstawaty z zewnetrznej strony pance-
rza odpryski, ktére razg zatoge. Pocisk, po przebiciu
twardej powierzchni blachy pancernej, grzeznie w jej
miekkiej czesci, a stal sie nieco poddaje i wgina, lecz
nie peka.

Niejednokrotnie powstaje tylko wglebienie i pocisk
odskakuje od pancerza. To podwdjne dziatanie blachy
pancernej, zwigzane z réznoraka twardoscig i sktadem
chemicznym, uzyskuje sie wtasnie przez naweglanie
zewnetrznej powierzchni blachy.

Blache pancerng o calej masie miekkiej pocisk prze-
bija tatwo, a brzegi przebicia sg gtadkie. Blacha zbyt
twarda daje pekniecia, odpryski lub tzw. ,korki” (tj.

ko krétkim czasie ulegng zniszczeniu,

Hudson nie posiada ttumnika.
nek jest pusty. Jaki moge zastosowac
$rodek do ttumienia hatasu?
mnie moéwiono, ze
najlepiej zrobi¢ druciany ttumik na
do szkiet
i wsadzi¢ go do rury wydechowe;j.
Srodkéw na tlumienie
hatasu jest kilka, ze wzgledu na brak
miejsca nie podajemy, wyslemy na-
w  ktérym podamy do-
szkic najprostszego i
najtatwiejszego do wykonania.
Pytanie J. Jaki preparat zastoso-
waé¢ do gdérnego smarowania cztero-
taktowego silnika?
kowe smarowanie jest pozadane i ko-

Odpowiedz. Podczas normalnej pra-
cy silnik czterotaktowy gérnego sma-
rowania nie wymaga i stosowanie go,

sie do powstania duzej
Natomiast
kiedy silnik jest przecigzony i zacho-
dzi obawg przegrzania
jest stosowanie gérnego smarowania,
zabezpieczy
zatarciem ttoka. Do
gérnego smarowania
zwyktej oliwy stosowanej do silnika
i dolewaé¢ w ilosci pét matej szkla-
neczki na 5 litr benzyny. Preparaty
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specjalne jak: Hadurolit, Speidol,
kostki Huitin, i inne, oprécz zalet

gérnego smarowania posiadajg zdol-
no$¢ zabezpieczania przed powstawa-

niem osadu i stosowanie ich jest
Motocykl méj New wskazane, nawet w normalnych wa
Gar- runkach pracy silnika.

Pytanie 5. Jaki powinien by¢ nor-
malny luz miedzy ttokiem a cylin-
drem, rozmiar? Jaka jest normalna
szczelina miedzy kofcami na pier-
$cieniach ttokowych, rozmiar?

Odpowiedz. Prosimy o podanie
blizszych danych jak: S$rednica tto-
ka, czy ttok jest zeliwny czy alumi-
njowy. Szczelina na zamkach pier-
$cienia winna wynosi¢ 0.1 do 0.25
mm. po witozeniu do cylindra.

Pytanie 6. Prosze mi poradzié, co
mam zrobi¢? Czy warto mi dzi$
sprzeda¢ motocykl 500-tke nabyty ja-
ko uzywany w zesztym roku (silnik
jeszcze pracuje dobrze, obecnie od-
dany do szlifowania) a kupi¢ nowy
matolitrazowy ,setke”, ktéry jest
oszczedny. Do sprzedania sktaniajag
mnie dwie przyczyny, zuzycie benzy-

W jed-

lampowych,

I wogble czy ta-

gdyz przyczynia ny w 500-ce, oraz remonty, chociaz
ilosci osadu duza satysfakcje daje mi przy re-

w warunkach montach zaznajomienie sie z tajem-
nicami motoru. Czy mozna zastoso-

wskazanym wac do 500-tki przyczepke. Mozliwos$é
zapoznania sie z tym rodzajem jazdy
chyba zatrzyma u mnie na sezon sta-
ry motocykl.

Odpowiedz. Jezeli mozliwosci ek-
sploatacyjne motocykla matolitrazo-
wego Sz., Ksiedzu odpowiadajg to ra-

dzimy nabyé. Do motocykla z silni-

przed

uzywa¢ mozna

wytamania, w miejscu trafienia
kawatkéw blachy wielkosci korka).

Pocisk najtatwiej przebija pancerz, gdy uderza wen
prostopadle lubj pod katek zblizonym do prostego; ude-
rzajac skosnie, tj. pod katem ostrym, pocisk zes$lizgu-
je sie.

pocisku, okragtych

Wykorzystujac to zjawisko, konstruktorzy usituja
przy budowie opancerzen unika¢ ptaszczyzn piono-
wych, zastepujac je skosnymi lub kulistymi. Zastoso-

wanie powierzchni sko$nych pozwala zatem na zmniej-
szenie grubosci pancerza.

Kulisty ksztatt pancerza jest bardzo korzystny, jed-
nak ogromnie trudny do wykonania i kosztowny, gdyz
blachy krzywiag sie przy hartowaniu i nie mozna ich
pézniej wyprostowac.

Praktyka wykazata, ze 95% trafionych pociskéw
nieprzyjacielskich uderzato w $ciany przednie lub tyl-
ne czolgéw. Doswiadczenie to pozwala zmniejszy¢ gru-
bos¢ pancerza] z gory.

Mocna budowa pancernego kadtuba czotga w pota-
czeniu z duzg sitg napedowa silnika umozliwia czotgo-
wi ciezarem swym gnie$¢, tamac¢ i rwacé takie przesz-
kody, jak druty kolczaste, parkany, pojedyncze drze-
wa, domostwa drewniane itp.



Nr.-,2. Luty 1938 r\

kiem 500 cm -g-6rnozaworowym moz-
na zastosowaé przyczepke, natomiast
motocykl z silnikiem 500 cm-dolno-
zaworowym po zastosowaniu przy-
ezepki moze by¢ cokolwiek zaslaby,
zarbwno w pierwszym jak i w dru-
gim wypadku zuzycie paliwa wzro-
$nie okoto 40 do 50%.

Pytanie. Jaka jest opinia Pandw
0 samochodziku Java ostatnim mo-
delu 2 cyl. 2 takt. 19,5 km. typ. ot-
warty 2 osob. sportowy. Czy jest on
dostosowany do naszych ztych drég'.
Czy czesci sktadowe mozna naby¢ w
Polsce. Czy jako 2-kat. jest tatwy
w. .obstudze. Czy lepiej kupi¢ moto-
cykl Sokét 600, bo zamierzam sprze-
da¢ Forda, a kupi¢ Jave lub Sokota
600.

Odpowiedz. Ostatni model samo-
chodu wyprodukowanego przez fa-
bryke ,,Java’ 'typ. Minor z silniekiem
dwusuwowym 615 emi mocy 19,5 K.
M. przy 3500 obr/min. konstrukcja
swojg zblizony jest do popularnego
w Polsce samochodu D. K. W. po-
siadajagc ponadto kilka ciekawych i
nowych rozwigzan konstrukcyjnych-.
Samochéd ten nie zdat jeszcze egza-
minu w naszych warunkach lokalnych
1 nic o jego przydatnos$ci do naszych
drég) powiedzie¢ nie mozemy, na pod-
stawie konstrukcji przypuszczaé moz-
na, ze powinien sie zachowywaé po-
dobnie jak D. K. W. Zaréwno samo-
chéd jak i jego cze$ci zamienne mo-
ze Sz. Pan zaméwi¢ u przedstawicie-
li f-ki Java w Polsce, zawsze chet-
nie sprowadzg. Jako dwutakt w ob-
studze bardzo fatwy. Kwestja co le-
piej kupi¢ czy motocykl Sokéi 600
czy omawiany wyzej samochéd jest
dla nas trudng do rozstrzygniecia ze
wzgledu na indywidualno$¢ zaintere-
sowanego, jego upodobania, ktérych
nie znany oraz czynniki decydujace,
jak, koszta eksploatacji i cene pojaz-
du, z Jyeh wzgledéw rozstrzygniecie
tej kwestji pozostawiamy nadal Sz.
Panu.

Konopacki z Jasia, pisze
na odcinku ankietowym:
»Nie moge odbywaé¢ dalszych wyjaz-
déw, gdyz maszyna moja (Rudge
500) ogromnie mi sie grzeje podczas
jazdy, a na miejscu niema fachowca,
ktéryby ja naprawit”.

Szkoda, ze nie podat nam p. Kono-
packi innych objawéw i szczeg6tow,
towarzyszacych temu zjawisku i da-
jacych punkt wyjsciowy do analizy
defektu i postawienia stusznej diag-
nozy. Oczekuje pod tym wzgledem
dalszych informacji od p. Konopackie-
go, tymczasem za$ chce rozwingé nie-

P. Jerzy
nam m. in.

M OTO.

co poruszony temat, gdyz wydaje mi
si¢ on do$¢ interesujagcym.

Przyczyny, powodujace przegrze-
wanie sie chtodzonego powietrzem cy-
lindra motocyklowego, nalezy podzie-
lic na dwie gtéwne grupy: przyczyny
dorazne oraz chroniczne. W danym
wypadku z Rudgem ma miejsce zdaje
sie jedna z przyczyn tej drugiej gru-
py. gdyz przegrzewanie si¢ jest chro-
niczne. Jako zatozenie do dalszego ro-
zumowania, przyjmuje taki przebieg
zjawiska: p. Konopacki, wyjezdzajac
np. na wycieczke swoim Rudgem, nie
spostrzega zadnych wyraznych nie-
normalno$ci w pracy maszyny i do-
piero po przebyciu pokaznego dystan-
su, np. dwudziestu paru km konsta-
tuje tak silnie bijacy od silnika zar,
ze boi sie jecha¢ dalej, jest zmuszony
da¢ mu -wystygng¢ i po tym ,truch-
cikiem” wraca¢ do domu, aby nie spo-
wodowacé zatarcia ttoka.

Si-

nionym zaptonie ma sie wrazenie, ze
silnik jest jakby ,$piagcy”.

Zbyt wczesny zapton réwniez moze.
spowodowaé przegrzewanie cylindra,
jednak towarzyszg temu inne objawy,
zbyt energiczne, aby mogt jezdziec
przej$¢ nad nimi do porzadku dzien-
nego. Mianowicie, przy rozruchu kick-
starter ,kopie” wtedy silnie oraz na
niskiej szybkosci jazdy silnik wyraz-
nie stuka.

2. Druga prawdopodobng przyczy-
ng przegrzewania sie cylindra w Rud-
gu jest nieodpowiednia mieszanka
spalinowa, tj. zbyt bogata lub zbyt
biedna. Moze tu mie¢ miejsce raczej
pierwszy wypadek, gdyz zbyt biedna
mieszanka wywotataby szereg innych
towarzyszacych objawoéw, jak trud-
no$¢ rozruchu, ,kichanie” karburato-
ra (gaznika) podczas jazdy na zim-
nym silniku, przerwy w pracy silni-
ka, zanik iskry w $wiecy itp. Nato-

1 Jezeli cylinder tego Rudga przeriast objawem zbyt bogatej mieszan-

grzewa sie po pewnym dystansie jaz-
dy, nie zdradzajgc zadnych innych to-
warzyszacych objawéw, to najbar-
dziej prawdopodobng tego przyczyng
jest ,,znaehorskie” ustawienie zaptonu
— przypuszczalnie zbyt pézne. Jak
wiadomo, wybuch mieszanki spalino-
wej w cylindrze nie ma w istocie swej
charakteru detonacji, lecz wymaga
pewnego bardzo krotkiego czasu, kto6-
ry nie zawsze jest jednako-wy, gdyz
zalezy od wielu czynnikéw, lecz kté-
ry z grubsza ustalajg na 1/200 sek.
Fizyka odbywajacego sie w tym cza-
sie zaptonu sktada sie z dwéch pro-
ceséw: zaptonu (ogarniecia plomie-
niem wszystkich czasteczek mieszan-
ki) oraz spalenia, tj. catkowitej reak-
cji potaczenia sie tlenu z weglem i
wodorem, jako chemicznych sktadni-
kéw benzyny. Aby obydwa te proce-
sy ,zdazyty” na czas wilasciwej pra-
cy gazéw w cylindrze, niezbedne jest
przys$pieszenie zaptonu, polegajace na
tym, ze iskra w S$wiecy przeskakuje
PRZED gérnym martwym punktem
ttoka w koncu taktu kompresji. Gdy
iskra ta sie sp6zni i przeskoczy w sa-
mym martwym punkcie, lub jeszcze
p6zniej, wtedy reakcja spalenia odby-
wa sie w trakcie ruchu tloka w doét,
bardzo goracy ptomieA styka sie z
wielka powierzchnig gtadzi cylindra i
powoduje NADMIERNE JEGO
PRZEGRZEWANIE. Towarzyszy te-
mu spadek szybko$ci, a raczej niemoz-
liwo$¢ jej rozwoju na otwartym ga-
zie, jakkolwiek w pierwszym momen-
cie ruchu oraz podczas wolnej jazdy
nie odczuwa jezdziec zadnych nienor-
malnych objawoéw. W ogéle przy sp6z-

ki poza przegTzewaniem sie cylindra
jest nieznaczne zmniejszenie szybko-
§ci i nadmierne zuzycie paliwa, co nie
kazdy jezdziec od razu zdota spo-
strzec. Odznaki, dajace mozno$¢ po-
stawi¢ diagnoze bogatej mieszanki sg
to: silnie zakopcone elektrody i izo-
lator wewnetrzny S$wiecy, ciemno-
czerwony piomien z ujécia wydecho-
wego przy odjetej rurze wydechowej,
czarny dym z rury wydechowej oraz
mniej wyrazne i jakby przyttumione
dzwieki wybuchu z rury wydechowe;j.

3. Malo prawdopodobng wydaje sie
tu trzecia przyczyna ewentualnego
przegrzewania sie cylindra w postaci
zaniku olejenia, gdyz ciggte recydywy
silnego przegrzewania sie cylindra, o
ktérym moéwi p. Konopacki, dawno
juz powinno bytoby spowodowaé za-
tarcie sie ttoka, o czym on nie wspo-
mina. Nie ma tu tez miejsca komple-
tny brak oleju, spowodowany np.
przez niefunkcjonowanie pompy olej-
nej, zatkanie przewodéw lub filtrow,
gdyz inaczej jazda w og6le nie byta-
by mozliwg, za$ p. Konopacki pozwa-
la sobie na ciggle wypady motocy-
klem, cho¢ niezbyt wprawdzie diugie
z powodu przegrzewania sie cylindra.
Stopniowy zanik olejenia, ktéry mogt-
by tu mie¢ miejsce, najczeSciej pow-
staje wskutek cze$ciowego zanieczysz-
czenia przewodéw, powodujgcego sto-
pniowe ich zatkanie w miare dziata-
nia pompy olejnej. Jest on jednak
mniej prawdopodobnym, gdyz jak to
wyzej byto powiedziane, pociggnetoby
ono za sobg wcze$niej czy po6zniej za-
taicie sie ttoka, co w danym wypadku
nie miato miejsca.
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4. Rzadko spotykang konstrukcyjna
przyczyng przegrzewania sie cylindra
jest zbytnia blisko$¢ karburatora,
zwtaszcza za$ komory ptywakowej do
cylindra, co powoduje wrzenie benzy-
ny i nieunikniong za tym w silnym
stopniu zbyt uboga mieszanke, ktéra
z kolei jeszcze bardziej przegrzewa
cylinder. Tego rodzaju defekt orga-
niczny obserwowatem w dolnozaworo-
wych modelach 1933 Raleigh 500 i
600. Po zmontowaniu nowej, znacznie
dtuzszej rury ssacej przegrzewanie
cylindréw ustato.

5. Z innych ewentualnych przyczyn
przegrzewania sie cylindra motocy-
klowego nalezy wyliczy¢ biad w usta-
wieniu rozrzadu, co mogto sie zdarzy¢
przy montazu silnika, oraz zatkanie
ttumikéw, wzglednie rur lub' ujsé¢ wy-
dechowych. Przyczyny te mozna
stwierdzi¢, jedynie, majgc maszyne na
miejscu.

6. Moga mie¢ miejsce jeszcze inne
przyczyny przegrzewania sie cylin-
dra, j. np. zbyt dtuga jazda na niskiej
przektadni, czeste zrywanie maszyny,
jazda na zamknietym ,powietrzu”, co
powodowatoby zbyt bogatg mieszan-
ke. Zadnej z tych przyczyn nie mozna
jednak przepowiedzie¢ stanowczo, nie
wiedzac doktadnie objawoéw i odznak,
towarzyszacych przegrzewaniu sie cy-
lindra, o ktérym pisze p. Konopacki
Oczekuje od niego pod tym wzgle-
dem dalszych wiadomosci, po czym
bede mdégt na podstawie bardziej re-
alnych danych ustali¢ konkretnie wta-
§ciwg przyczyne defektu w jego
,Rudgu”.

DO REDAKCJI ,MOTOCYKLA”.

Jako cztonek Klubu Motocyklowego
Z. S. im. gen. |I. Popowicza we Lwo-
wie zrzeszonego w P. Z. M. prosze,
jesli Redakcja uzna za witasciwe, o
umieszczenie w dziale ,R6zne wiado-
mosci i rady praktyczne” krdtkiej,
praktycznej wzmianki o zabezpiecze-
niu  wytadowywania akumulatoréw
motocykla zostawionego na postoju
przez zapalenie $wiatta, lub naciska-
nie guzika elektrycznego sygnatu —
przez przygodnych gapiéw.

Taka praktyczng rzecz zainstalo-
watem sobie na swej maszynie
»Rudge-Special” 1934 r. i jestem

przekonany, ze wielu motocyklistéw z
tego korzysta, tym bardziej, ze.pra-
wie wszystkie modele nie majg zam-
knigé¢ Swiatta.

Opis urzadzenia brzmi: Nalezy
przecig¢ przewéd 4- lub — prowadza-
cy od akumulatora do lampy gtéwnej

M O T O

w miejscu dogodnym blisko akumul.
Do zakupionego uprzednio matego
wytacznika Swiatta wigczy¢é oba
konce przecietego przewodu, a na-
stepnie wylacznik umocowaé Srub-
kami do kawatka tasmy metalowej
(taSma moze byé nawet z opakowa-
nia paczek), a nastepnie podtozywszy
kawatek paska ze skoéry pod tasme,

Listy do

O POTRZEBIE MLODEGO
MOTOCYKLISTY.

Jestem miodym motocyklistg, be
mam za sobg zaledwie dwa sezony
nie wiele wiec moge powiedzieé¢ na
temat mitego sportu motocyklowego,
i to co$ takiego, coby sie wielu moim
Kolegom przydato. Moge tylko po
dzieli¢ sie tym co mnie osobiscie fra
puje, cobym chciat o motocyklizmie
wiedzie¢ od drugich, cobym rad czy
ta¢ na ten temat, coby mi sie bar
dzo przydato, a czego brak odczuwam
Uwazam i jestem o tern przekonany
ze zaspokojenie tych potrzeb o ktd
rych chce méwié¢ jest w duzym stop
niu decydujagcym czynnikiem o przy
wigzaniu amatoré6w do tego sportu
Ta potrzebg jest brak w naszym do
skonatym. skad inad organie ,Moto
cykl i Cyclecar” w odpowiedniej ilo
§ci i ujeciu materiatu spostrzezenio
wego nad konstrukcjg poszczegol
nych organéw maszyny danego typu
i firmy, a zwlaszcza spostrzezen nad
ich funkcjonowaniem. Artykuty czy
sto techniczne wydawnictwa dla p
Tuszynskiego, lub zgota odmiennie
traktowane wytacznie emocjonalnie
sg za mato praktyczng propaganda
tego sportu. Czytatem jedne i dru
gie, oceniam jedne i drugie, doznaja
prawdziwej przyjemnosci je$li roz
wazam p. Tuszynskiego, a artykuty
w ,Motocykl i cyclecar” dajg mi
bardzo wiele pokus turystycznych i
pogladu, brakuje mi jednak artyku
tébw o duzej sile instrukcyjnej za
spakajajacych w sposéb epizodyczno
praktyczny bezposrednie moje po
trzeby. Je$li wiec czyta¢ bede bezpo-
$rednio o moich potrzebach np. o mo
tocyklu ,,Ariel” 500 i o tern jak so
bie w drodze i w domu radzimy z
nim to dopiero w takich warunkach
rada nabierze sity i mocy, wigzac sie
$ci$le z warunkami w jakich motor
pracuje. Chcemy sie dowiedzie¢ o réz-
nych przymiotach i wadach calej ma
sy bedacych na naszym rynku moto
cykli. Np. ja poszukuje ciagle uwag
0o ,Arielu” i nic nie moge znalezé¢

Walory takich artykutéw uwazam
za niezastagpione. Miody motocykli-
sta, ktéry nabyt maszyne jak czyta
takie artykuty to nabywa Swiadomo
§ci co go czeka, ma przed sobg nie
nie znane straszne 3000 zi, ktére la-
da moment moga przepasé, ale ma
przed sobg rzeczywisto$¢, ktérej mozf
w wielu wypadkach zapobiec. llez to
razy bywa takie po fakcie ,gdybym
wiedziat” nie wracatbym na furman
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umocowaé taséme z wytgcznikiem do
ramy (najlepiej pod siedzeniem).
Przy wysiadaniu nieznacznym ru-
chem zamyka sie obieg pradu, za$
przy wsiadaniu nalezy niezapomnieé
wigczyé z powrotem obieg pradu.
Pozostaje ze sportowym pozdrowie-
niem
Mieczystaw Lewandowski

Redakciji

ce. Tak ale nikt nie méwi o tern i dla
tego nie wiedzagc o mozliwosciach
maszyna nieraz wali i wali. Lekture
takg epizodyczno-praktyczng zarazen
uwazatbym za lekture zapobiegaw
cza, zachecajgca, wywierajagcag wplyw
na rozrost amatoré6w i na stabiliza-
cje kadry. llez to miodych motocy
klistbw po sezonie jednym pozbywa
sie maszyny, zwtlaszcza kiedy kupi!
uzywang. Bo ciemno mu kiedy staje

przed nig, bo ciggle nie wie na co
ja staé, jaka jest jej wieczno$¢,
trwrato$¢ i te dwa wielkie pytania

gnebig motocykliste dzien i noc. Kto
im zapobiegnie —e takiego rodzaju
lektura — trzeba ja rozwingé¢ bo po-
trzebna. Ma ona te warto$¢ jeszcze
ze czytajacy asymiluje tatwiej tresé
kiedy mowa np. o Sokole, Arieiu itp.;

pojmuje o co chodzi i lepiej utrwala
— czytajac za$ podrecznik obstugi
tylko — nie wyobraza sobie obja-

woéw, objasnien bo nie sg potaczone "
zyciem, z dosSwiadczeniem i tg kon
strukcjg ktorg posiada. Artykut ta
ki pisany najczes$ciej przez niepetne
go fachowca winien by¢ zawsze

zaopatrzony w nagtéwku ostrzeze
niem —-ze wnioski pochodzg od ama
tora — a nadajg sie do rozwazania

Motocyklista Kresow;, Wilenszczyzny
Slaska, Krakowskiego czy Pomorza
na okres$lonej maszynie, dzielagcy si®
wrazeniami swemi z turystyki miej
scowej mowigcy o lokalnych raidach

drogach, wycieczkach, majstrach, o
wiasnych  skutecznych naprawach
trudach, znojach i rozkoszach tego

sportu to przeciez duza dla wszyst-
kich korzys¢. To otwieranie niezna
nych, nieujawnionych warto$ci i sy-
tuacyj to korzy$¢ pierwszorzed
na. Pisanie obrazami bez kolejnosci,
raz o tem jak sie stawialo pierwsze
kroki na swej maszynie, drugi raz
ze stadium zaawansowanego to zaw-
sze okazja ztapania czego$ dla siebie
Gdyby kto$ chciat przedstawi¢ catos$é
spostrzezen swoich w artykule — u
trudnitby redakcji przedruk. Do te-
go rodzaju czasopism jak nasze na
daje sie fragment pewien obraz barw
ny z pewnym naciskiem na element
maszyny dajgcy praktyczne po
znanie i rozwigzanie jakiej$ lewe.
stii np. sprawnos$ci pompki oliwnej
itp. Zadaniem takiej lektury epizo
dyczno-protetycznej, jak ja ja bym
nazwat bytoby .w pewnej mierze
przygotowanie miodego motocyklisty
do samodzielnego restaurowania ma
szyny tam gdzie mozna swemi tylko
silami, stawienia diagnozy, umiejet-
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nosci poszukiwania mankamentéw
umiejetnosci sktadania i rozbierania
maszyny itp. Dopiero woéwczas be-

dziemy mogli spodziewaé sie rozwo
Ju motocyklizmu, skoro wykorzysta
my wszystkie mozliwosci do tego ce
lu prowadzace.

Wiktor ChimicZewski.

Oszmiana.

DO REDAKCIJI ,MOTO” W ZWIA-
ZKU Z ARTYKULEM ,CO PRZY-
NIOSt UBIEGLY SEZON SPOR-

TOWY W NR 17,
W wyzej wymienionym
czasopisma ,Moto” czytamy

»Runtsch, réwniez nie pierwszej
klasy zawodnik, wygrat wyscig z ta
twosciag”.

Dosy¢ czesto po wyscigu TT. w
Wisle czytamy w prasie fachowej
jak réwniez i codziennej, ze zwyciez
ca wyscigu TT. Polski w r. 1937
jest zawodnikiem przeciethym i by
najmniej nie klasy europejskiej.

Ot6z na nasze pocieszenie chcieli
bySmy zaznaczyé, ze poglad au
tora wymienionego artykutu, jakoby

artykule

Runtsch nie byt zawodnikiem 1 kia
sy, jest biedne.
Runtsch jako taki jest zawodni

kiem nie 1-klasy,
to klasy Swiatowej.

Do$¢ wspomnie¢ pare sukcesow
jak: Zwyciestwo w Grand Prix Nie-
miec kat. 1000 cem. (3 minuty za
Stanleym Woodsem i Percy Huntem
na dystansie 425 km), 4 miejsce w
Grand Prix Europy 1928 r. za Hand
leym, Nottem i Walkerem (a wiec
za zawodnikami extra-klasy) bijac
zawodnikéw  francuskich, niemiec
kich i reszte elity, dalej zwyciestwo
w Grand Prix Austrii w r. 1929, do
skonate miejsca w Grand Prix Na
rodéw (Wtochy), Grand Prix Szwaj
carii w r. 1934, széste najlepsze o
kragzenie w wyscigu Angielskim TT
w r. 1931 (za Guthriem, Huntem,
Woodsem, Simpsonem, Dodsonem i
Hicksem) oraz najlepszy kontynen
talny jezdziec na Isle of Man, zwy
ciestwo w Austriackim TT. w r. 1931,
jezeli do tego dodamy jeszcze liczne
rekordy austriackie i wegierskie,
oraz niezliczong ilo$¢ zwyciestw w
wys$cigach gorskich, w ktérych _nie-
rzadko i pobit samochody wyscigo
>ve, zwyciezyt Runtsch jednego z na-
lepszych motocyklistéow S$wiata Ja
mesa Guthrie w wyscigu Solitude v
Niemczech w r. 1931 itd. itd.

Wiec z tego wynika, ze Runtsch
jest klasg dla siebie, zresztg nie byt
by angazowany przez fabryke NSI
do brania udziatlu w takim wyscigi

lecz extra-klasy, i

jak  Tourist Trophy w Anglii.
Runtscha znamy z najlepszej stro
ny, znamy go jeszcze z fantastycz-

nych pojedynkéw stoczonych z styn-
nym Bullesem.

| dlatego $miemy twierdzié, rekord
trasy jak i rekord okrazenia w TT
Polskim nie zostanie nigdy przez
prywatnego jezdzca pobity.

Powyzsze podajemy dla porzadku
zeby sie naszym zawodnikom nie zda
walo, ze juz nic nie umiemy, ze TT.
Polski wygrywa ,jaki$§ tam panie”
nieznany Runtsch.

C. S.

M o T o

SZANOWNY PANIE
RZE.

Dola posiadacza motoru gdy w
okét nie ma nie tylko entuzjastow
motorowych ale nawet fachowcéw —
jest ciezka — pionierska.

A mam zawo6d, ktdry nie pozwala
mi wyjezdza¢ do wiekszych $rodo
wisk. Z tego iz nikt z prenumerato
row nie zasiega porad wnioskuje, Il

REDAKTO-

pismo ,M. i C.” prenumerujg w
wiekszosci skofAczeni motocyklisci
sportowcy. | mam nadzieje, iz Sz

Redakcja od N. R. obejmie swym
zasiegiem w#asnie tych nowicjuszéw
dla ktorych motocykl jest wielkim
sfinksem, a gdy stanie w drodze,
woéwczas i oni stojg nad nim jak nad
podrzutkiem obcej narodowosci. 1
dziwna rzecz. Wszyscy ci, ktérych sie
zacheca do poparcia motoryzacji, c'
widzg i powotujg sie na tego kogo?
jednego, ktoérego widzieli nieumiejg
cego sobie da¢ rady, gdy innych
choéby ich byto 100 nie widzg, bo
przejechali.

To tez uwazam, ze wtasnie ci pu
blicznie nie dajacy sobie rady na
drodze.— oni sg czynnikiem demoto
ryzacyjnym w Polsce. Takim trzeba
pomagaé, radzi¢ przy kupnie, uczyo
choéby bezinteresownie. To jedno, a
druga sprawa bolgcag, to (jak czesto
stysze od posiadaczy nowych ma
szyn) sprawa stosunku naszych kra
jowych sprzedawcéw - przedstawicie
li do kupujgcego.

Uwazajg oni, ze klient i stosunek
z nim konczy sie z chwilg kupna. A
przeciez Ford kiadzie stale w gtowe
swym sprzedawcom wrecz co$ od
wrotnego — ze z chwilg sprzedazy
dopiero zaczyna sie stosunek i opie
ka firmy co do klienta.

Wszelkie porady, ksigzki fabrycz
ne, zapewnienie wszystkich czesci na
sktadzie po taniej cenie itp. A ilez
to jest firm ktére tanio sprzedajac
samg maszyne odbijajg sobie potem
zarobek na cze$ciach Uwazam ze P
Z. M. winien wywiera¢ wplyw na
czynniki decydujagce w tym tez Kkie-
runku, azeby niedopuszczano na ry
nek nasz takiej mozaiki typéw. Cc
bedzie w razie wojny? A juz tera?
sie styszy ze do wielu marek nie ma
w kraju czesci zapasowych. Trzeba
sprowadzaé¢ z wielkg trudnoscig. Ja
ka$ komisja winna wybra¢ kilka ty
péw najodpowiedniejszych firm dla

nas i tym da¢ ulgi w cle a reszte
nieodpowiednich ciem obcigzy¢.
J. B. Ryki.
DO PANA

REDAKTORA ,MOTO".

W Nr. 1 miesiecznika redagowa
nego przez WWPana, ukazat sie list
Pana Moraczewskiego B. z Wilna.

Poniewaz tre$s¢ tego listu niewta
Sciwie naswietla role motocyklistow
bioragcych udziat w zawodach, a na
wet pomawia ich o czerpanie korzy
$ci (zawodostwo), uwazam za wlasci
we wyjasni¢ niescistosci zawarte w
liscie Pana Moraczewskiego, w imie
obustronnego os$wietlenia sprawy. Je
stem przekonany, ze list Pana Mo

raczewskiego wywotat w szeregach
motocyklistéw zrzeszonych w P. Z
M., caly szereg zastrzezen, w imie

tyeh zastrzezen prosze o taskawe wy
drukowanie kilku moich stéw w ,Mo
to”.

$3

Zdaniem autora listu p. Moraczew
skiego, cztonkowie Klubéw Motocy
ktowych, czynnie uprawiajgcych spor!
motocyklowy, sg z punktu widzenia

panstwowego ,szkodnikami”, ppnie
waz niszczg ,przegrzewajac”, sprzet
tak bardzo potrzebny dla Obron}
Kraju.

Dziwi mnie troche krotkowzrocz

no$¢ Pana Moraczewskiego (jak wy-
nika z Jego listu, znawcy zadan obro
ny kraju), ktéry nie bierze pod uwa
ge, ze wojna odbywa sie nie tylko
na asfaltowanych szosach, ale cza
sem wkracza w piaszczyste i blotni
ste tei'eny, nie bierze pod uwage, ze
tempo wojny nie zawsze jest truch
cikowe, tj. tempo turystyczno-krajo
znawcze.

Nie wiem takze kto powiedziat Pa
nu Moraczewskiemu ze maszyna
szybkoobrotowa (prawdopodobnie gor
no zaworowa) nie nadaje sie do ja
zdy w terenie.

Chciatbym zobaczy¢ turyste jada
cego terenem, to przeciez niewygdd
ne, a w kazdym razie nie licuje z po
waga ,zajmowanego stanowiska”.

Czasem zdarza sie, ze w terenie
trzeba popychaé maszyne, a nawet
wycigga¢ jg z blota.

Panowie Wilnianie! czyz istotnie
w Waszych klubach sg tylko fryzje-
rzy i mechanicy?

I tu Pan Moraczewski myli sie,
sam znam oficerébw czynnych i re-
zerwy, cztonkéw Wilenskich Klubow
Motocyklowych.

Potrzebe zatozenia
stycznego wszyscy rozumiemy, ale
przeciez nie mozna jej propagowac
w spos6b w jaki to robi Pan Mora
czewski.

Klubu Tury

Jak wynika z listu Pana Mora
czewskiego, ktdry boi sie ,ciezarow
jakie naktadajg istniejgce kluby?”

nie zna On celu istnienia klubéw mo
tocyktowych, rozprawia -wiec o przed
miocie zupetnie Mu obcym, rozpra
wia sie tez z zawodnikami, ktérzy
Jego zdaniem czerpig korzysci z ty-
tutu startu w zawodach.

Tak nie jest, Panie Moraczewski
zawodnik doptaca do kazdych zawo
déw i to doptaca grubo, tak jednak
ceni ten sport, ze wyrzeka sie naj
istotniejszych  potrzeb na korzy.$<
moznosci brania wudzialu w sporcit
motocyklowym (Pan okre$lithy t<
prawdopodobnie stanem chorobli
wym).

Jak wygladaja korzysci wszy
scy wiemy dobrze, Panu Moraczew.
skiemu wydaje sie, ze zawody moto
cyklowe sg dla zawodnikéw nie ty<
ko Zrédtem utrzymania, ale nawet
bogactwa.

Zaden z polskich zawodnikéw nic
kupit jeszcze nie za pienigdze uzy
skane z zawodow.

te

Tyle do Pana wiadomos$ci Wielce
Szanowny Panie Moraczewski, ze
specjalnym zwréceniem Jego uwagi

ze nagrody w zawodach sg przyzna
wane za wysoki stopien przeszkole
nia motocyklisty, a wtasnie to prze
szkolenie jest wazne dla Obrony
Kraju, bo w wypadku wojny maszy
ny da swoim zoinierzom, Rz-plita.

Motocykl zawodnika stuzy do uzy
skania przeszkolenia i nie jest $rod
kiem do ,zdobywania nagréd”,

Bl. Waskiewioz.
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RUSZAMY DO BATALII
MOTOR\ZACYJNEJ 1938 R.
Akcja propagandowa motoryzacji
kraju, prowadzona od szeregu lat z
olbrzymim samozaparciem sie pra-
wie wytacznie przez trzy orgamza-
cje motorowe A. P, P. Z M. i |. 1.
K., wspierana od czasu do czasu
przez niektdre pisma  codzienne
(I. K. C. Gazet Polska, Polska
Zbrojna) unaocznita spoteczefistwu
konieczno$¢ szybkiego motoryzowa-
nia kraju — postep na polu motory-
zacyjnym, szczeg6lnie po kampanii
1937 r. byt, w porownamu z latami
ubiegtymi, olbrzymi.

Co przyniesie nam
Naogbl wszystko
pomySinie. Na komisji
Sejmu p. minister Komunikacji
dypl. Ulrych méwi:

.Sprawa zmotoryzowania Polski
ztgczona nierozerwalnie ze sprawg
rozwiniecia i ugruntowania krajowej
produkcji samochodéw, a realizowa-
na od diuzszego czasu, postepuje
obecnie we wiasciwym kierunku. Na

rok 1938.

zapowiada sie
budzetowej
ptk.

M

rasy

porzadkowanie tej dziedziny produk-
cji wigze sie z koniecznoscig sformu-
towania, obliczonego na diuzszy okres
czasu, programu motoryzacyjnego,

Zagadnienie motoryzacji PanAstwa
wigze sie $ciS]le z rozwojem szere,u
warunkéw sprzyjajacych zwiekszeniu
ilosci pojazdéw mechanicznych. Jed-
nym z tyck warunkéw jest wybudo-
Wanie sieci dr6g o nowoczesnej na-
wierzchni, ktoéreby potgczyly wszyst-
kie wieksze os$rodki kraju. Drugim
jest stworzenie w kraju mozliwie ge-
stej sieci stacji obslugi samochodéw,
Daiej konieczna jest rzecza powota-
nie do =zycia instytucji kredytowej
ktéraby miata za zadanie ‘pomoc
przy tranzakcjach, zwigzanych z kup-
nem > sprzedazg pojazdéw motoro-
wXch. Konieczng jest tez silniejsza
propaganda motoryzacji oraz szko-
lenie miodziezy w obstudze pojazdéw
me(-hanicznych .

Précz tego zapowiedz w Sejmie
ustalenia  planu komunikacyjnego
oraz preliminowanie sumy o 50%
wyzszej niz w zesztorocznym budze-
C'® na inwestycje drogowe, pozwa-
la.14 sie cieszy¢, ze czynniki panstwo-

plan pierwszy wysuwa sie koniecz-

no$¢ powiekszenia liczby samochodéw we naprawde powaznie zajety sie
ciezarowych. W ciggu roku 1937 ilo$¢ przyspieszeniem akcji motoryzacyj-
samochodéw ciezarowych w  Polsce nel-

wzrosta o 23,4 proc. Wobec braku Inicjatywa prywatna przejawia
dostatecznej podazy, konieczng sta- réwniez coraz wieksze zainteresowa-

je sie rzecza posiadanie w Polsce 3
do 4 wytwdrni samochodéw, ktérych
gtownym zadaniem bytoby wytwarza-
nie samochodéw ciezarowych.

— W roku biezagcym zmierzaé¢ be-
dziemy do obnizki cen poszczegdl-
nych czes$ci sktadowych, wyrabia-
nych w Kkraju.

— W polityce motoryzacyjnej
rok najblizszy przewiduje:

1) dalszy rozw6j warunkow,
jajacych przyrostowi taboru mecha-
nicznego w Polsce. Rozumiem przez
to mozliwe wydatne pogtebienie ulg,
przystugujgcych nabywcom i posia-
daczom samochodéw. 1

2) Popieranie budownictwa gara-
zowego i zaktadanie stacji obstugi
pojazdéw mechanicznych. Na szcze-
scie i w tym roéwniez kierunku za-
znaczyt sie wyrazny postep.

3) Obnizenie kosztéw eksploatacji
pojazdu mechanicznego. Gtéwnym za-
gadnieniem jest tu obnizka ceny ma-
teriatéw pednych i kosztu czesci za-
miennyeh, opon itp. Spodziewam si¢
uzyskania pomysinych rezultatéw i
na tym polu.

— Polityka motoryzacyjna wedtug
wytycznych, wspomnianych przeze
mnie, datuje sie od lat przeszto 2 i
dala juz realne wyniki.

na

W tej samej sprawie na komisji
budzetowej Senatu tak przemawia
senator Dobaczewski.

,Koniecznym sie staje zwiekszenie
wydatnosci krajowej produkcji moto-
rowej przy jednoczesnym dazeniu do

zmodernizowania obecnie wyrabia-
nych typéw. Zaspokojenie potrzeb
rynku samochodami importowanymi

jest zaréwno z punktu widzenia ogol-
no gospodarczego jak i potrzeb obro-
ny panstwa bardzo niepozadane. U-

sprzy- Produkcji

nie na tym polu. Olbrzymiag zywot-
no$¢ przejawia, na terenie miedzy-
ministerialnej komisji motoryzacyj-
nej. Grupa przemystu motoryzacyj-
nego przy Polskim Zw. Przem. Me-
talowego.
0 koncesje
chodéw starajg sie
teresow” i fabryka
Chrzanowie.
catkowicie krajowych
motocykli podjeta sie katowicka fa-
bryka ,Moj”, montazem matolitra-
zowych motocykli na angielskich sil-
nikach mile ,zaskoczy” nas wkrot-
ce ,Perkun”. Poniewaz réwnoczes$nie
na podstawie ankiety przeprowadzo-
nej w grudniu na tamach ,M. i C.”
stwierdziliSmy wielkie zainteresowa-
nie krajowg produkcjag pojazdéw me-
chanicznyeh (szczegdlnie motocykli)
mozemy sie spodziewaé, ze rok 1938
bedzie moze nawet pomys$lniejszym
od ubiegtego 1937; dla sprawy mo-
toryzacji kraju.

I. K. C. z dnia 21.11. br. pisze:
,Kota przemystu motoryzacyjnego,
ktére interweniowaty w miedzymini-
sterialnej komisji  motoryzacyjnej,
domagajac sie rozszerzenia ulg i zto-
zyly w tej sprawie odpowiedni me-
moriatl, spotkaty sie z przychylng
oceng postulatéw. Kola te zostaty po-
informowane, ze projektowane ulgi
motoryzacyjne wejdg zapewne w zy-
cie w marcu, a obowigzywalyby —
w zakresie ulg podatkowych
wstecz od 1 stycznia br.”.

namontownie sanio-
»Wspélnota In-
parowozéw w

BANK POLSKI ,MOTORYZUJE”
SWYCH URZEDNIKOW,

W swoim czasie czytaliSmy wiele
0 najprzerézniejszych projektach na

~Nr. 2: Luty 1938 r-
temat pewnego rodzaju przymusu
zakupu pojazdéw mechanicznych

przez osoby zarabiajace ponad pewng
kwote. Sprawa narobita wtedy dos¢
duzo hatasu, zaden jednak z projek-
tdbw nie przeszedt i wszystko ucichto.
Obecnie z rado$ciag mozemy zanoto-
wa¢ fakt, gdzie na skutek inicjaty-
wy prywatnej powazna instytu-
cja przedsiebierze podobng akcje.

Na lamach noworocznego numeru
.Naszego Swiata” organu Zrze-
szenia Pracownikéw Banku Polskie-
go czytamy:

»...jak z tego wynika, dotychczaso-
wa akcja na rzecz rozwoju motory-
zacji kraju jest niedostateczna i mu-
szg by¢ przedsiewziete inne bardziej
skuteczne $rodki. Jednym z tych
Srodkéw jest utatwienie nam, pra-
cownikom B. P., nabycia aut lub mo-
tocykléw z  kapitatbw  Funduszu
Zwrotnego za cene ca zl 5 tys.

Nalezy wybra¢ jeden lub dwa typ>
wozéw dla nas najodpowiedniejszych,
porozumieé sie z wytwdérnig krajowa,
w celu uzyskania najlepszych warun-
kéw przy masowym zakupie. Nalezy
ubezpieczy¢ wszystkie wozy w jed-
nym polskim towarzystwie asekura-

cyjnym, przez co uzyska sie lepsze
stawki.
Dla miodszych pracownikéw, ktd-

rzy nie przepracowali w Banku 15
lat, mozna utatwi¢ nabycie motocy-
kla za cene ca zt 2 tysigce.

Nabycie przez pracownika auta jest
korzystne i dla B. P.. i dla niego
samego, i dla Panstwa”.

Dowiadujemy sie léwniez, ze wia-
dze Banku Polskiego zainteresowa-
ty sie powaznie propozycja Zrzesze-
nia i sprawa ta wkrétce znajdzie sie
na ,Radzie Banku Polskiego”. W ra-
zie przychylnego zatatwienia Bank
Polski datby piekny przykiad catemu
szeregowi instytucji a  Panstwu
przybytoby kilkaset pojazdéw mecha-
nicznych, kilkuset motorzystow.
Przyktad naprawde chwalebny i god-
ny nasladowania.

NOWE WYDAWNICTWA:

Spis czesci krajowej produkcji do
pojazdow mechanicznych i sprzetu
motoryzacyjnego. Grupa Przemyshu
Motoryzacyjnego  przy Pol. Zw.
Przem. Metal, wydata nowy ,Spis
cze$ci do pojazdow mechanicznych i
przemystu motoryzacyjnego. Niewiel-
ka 60 stronicowa ksigzka zawierajga-
ca wykaz wytwérni produkujgcych
czesci do pojazdow mechanicznych o-
raz szczeg6towy skorowidz produko-
wanych cze$ci mechanicznych, akceso-
riow, instalacyj, materiatbw pomocni-
czych oraz surowcéw i potfabryka-
téw, jest doskonatym przewodnikiem
dla kazdego, kto ma cokolwiek do czy-
nienia z eksploatacjg lub naprawg ta-
boru motol-owego i pragnie zatatwiaé
te sprawy za posrednictwem rynku
krajowego.



KOMUNIKAT ZARZADU POLSKIEGO
WIAZKU MOTOCYKLOWEGO

z dnia 25. Il. 1938 roku

1) MIMO SZEREGU URGENSOW, TYLKO 30 KLUBOW NA 50 ZRZESZONYCH W
P. Z. M. NADESEALO SPRAWOZDANIA Z DZIALALNOSCI SPORTOWO - TURY-
STYCZNEJ ZA ROK UBIEGLY.

2) TERMIN ZJAZDU DELEGATOW P. Z. M-u (WALNE ZGROMADZENIE), ZOSTAL
USTALONY NA DZIEN 20 MARCA ROKU BIEZACEGO.

3) W ZWIAZKU Z ORGANIZACJA KOMISYJ DLA PRZEPROWADZENIA PROB SPRAW-
NOSCI NA PANSTWOWA ODZNAKE MOTOROWA — ZARZADY KLUBOW MOTO-
CYKLOWYCH, KTORE CZUJA SIE NA SILACH ZORGANIZOWAC TAKIE KOMISIJE,
PROSZONE SA O ZGLOSZENIE SIE PISEMNE DO P. Z. M-u, do DNIA 15. 1ll. B. R.
WRAZ Z PODANIEM NAZWISK EWENTUALNYCH CZLONKOW KOMISYJ (NAZWI-
SKO, IMIE, ZAWOD, PRZYGOTOWANIE FACHOWE MOTOCYKLOWE ITP.).

4) W ZWIAZKU Z MAJACYMI SIE UKAZAC NA RYNKU KSIEGARSKIM WYDAWNIC-
TWAMI NA PODOBIENSTWO ,VADE MECUM™, O KTORYM BYLY ZAWIADOMIE-
NIA W ,MOTO”, POD TYTULAMI: ,PODRECZNIK MOTOCYKLISTY”, ,MOTOCY-
KLISTA”, ,RADY | WSKAZOWKI DLA MOTOCYKLISTY” LUB T. P. ZARZAD P. Z
M-U WYJASNIA, ZE ZA TRESC, FORME | WARTOSC UZYTKOWA WYDAWNICTW
NIE OPATRZONYCH PRZEDMOWA P. Z. M-U | NIE ZALECONYCH DO UZYT-
KU ODPOWIEDNIA KLAUZULA ZARZADU P. Z. M-U — NIE ODPOWIADA, JAK
ROWNIEZ ZAZNACZA, ZE WYDAWNICTWA TE NIE MAJA NIC WSPOLNEGO Z PRO
JEKTOWANYM ,VADE -MECUM” o KTORYM BYLA MOWA W ANKIETACH
| KTOREGO PROGRAM REDAKCYJNY ZOSTAL OGLOSZONY W GRUDNIOWYM
NUMERZE: ,MOTOCYKL | CYCLECAR” ROKU UBIEGLEGO.

5) ZOSTAL OPRACOWANY REGULAMIN MISTRZOSTW TURYSTYCZNYCH | PODA
NY DO WIADOMOSCI KLUBOW.

6) OBECNIE SA PROWADZONE PRACE W KOMISJI SPORTOWO - TURYSTYCZNEJ
P. Z. M-U, NAD NASTEPUJACYMI ZAGADNIENIAMI:

Handicap warunki. Wykaz os6b urzedowych na 1938 rok

Kalendarz sportowy na 1938 r. Wz6r nowej licencji sportowej

Regulamin Mistrzostw sportowych na 1938 r. Kapituta dla nagradzania zastuzonych motocyklistow
Przyznanie tytutéw Mistrzéw za rok 1937. zrzeszonych.

Warunki uzyskania licencyj sportowych. Umundurowanie zrzeszonych motocyklistow.

Wykaz os6b uprawnionych do licencji wyzszego stopnia. Regulamin nagradzania zastuzonego Klubu.
Polityka sportowa na rok 1938. Warunki raidu Szlakiem Marszatka (Wytyczne).
Budowa toru zuzlowego w Warszawie. Warunki raidu ,,Sto mil”’ (Wytyczne).
Organizacja poradni fachowej. Ustalenie wytycznych propagandy zagadnien motocyk-
Unowocze$nienie regulaminéw. lowych w prasie i radio.
Szkolenie mtodziezy. * Opracowanie typowych odczytow do wygtoszenia na ze-
. " braniach, w szkotach itp..
Regulaminy sztandartowe popularnych zawodow na Opracowanie odczytéw radiowych.
, Opracowanie komunikatéw okresowych.
Regulaminy nagréd P. Z. M. na 1938 r. Propaganda zagraniczna.
Ustalenie wysokosci nagrédd pienigeznych. Propaganda wewnetrzna.
Wytyczne zachecania miodziezy do uprawiania sportu Ustalenie sposob6w wstepnej propagandy gtéwnych
motocyklowego. zawodéw motocyklowych.
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Kazdy kraj buduje motocykle przedewszystkiem

uwzgledniajgc potrzeby i warunki miejscowe.

Inne sq motocykle na autostrady

inne na zte drogi.

Dlatego Polsce jest potrzebny motocykl

opracowany specjalnie na warunki polskie

MotocyKkl
- Sokot 600

jest wiasnie motocyklem polskiej konstrukciji,
polskiej produkcji z wysokowa rtosSciowych

materiatow krajowych.

Panstwowe Zaktady Inzynierii

Warszawa, Terespolska 34/36. Tel. 548-20 (Centrala)



