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Roznowski i Kara$, ul. Nowogrodzka 2.
Edmund tuszczak, Spadkobiercy, ul. Fabryczna 16.

.,BATORIA”, ul. Dominikanska 22.
Oddziat: Suwatki, ul. Kosciuszki 64.

»Polhurt” Towarzystwo Przemystowo - Handlowe B.
Dula i S-ka, ul. Chorzowska 184. Salon: ul. 3 Maja 25.
Oddziat: Rybnik, ul. Reja 1; Bielsko, Plac Smolki 4.

Jan i Kazimierz Jaskolscy, ul. $w. Tomasza 27. Oddziat:
Przemysl: f. ,,Technikum”, A. Petrycewicz, Kolejowa 5.

»Auto-Rosse”, Krakowskie PrzedmieScie 62.

Scott i Pawtowski, ul. Akademicka 5.
Oddziat: Stanistawow, ,,Auto-Schmidt”.

Biuro Techn.-Handlowe Inz. Witold Mackiewicz,
Piotrkowska 109.

St. Sierszynski, sp. z 0. 0., Plac Wolnoéci 11. Oddziat:
Bydgoszcz, St. Sierszynski, sp. z o. o., Gdanska 41,
Kalisz, f. Heliodor - Zarnecki.

»Auto-Motor”, Plac 3 Maja 3. -
Oddziat: Kielce, H. Rudnicki, ul. Kilifiskiego 16.

Komunalna Spoétdzielnia Rolniczo - Handlowa,
ul. 3 Maja 92.

»~Autotechnika”, ul. Wilenska 23.
Franciszek Wileniec, Hetmana Czarnieckiego 22.

Towarzystwo Handlu Motocyklami, sp. z o. o,
Marszatkowska 31 A.
B. Waskiewicz i S-ka, sp. z 0. o, ul. Kredytowa 6.
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iIConiecznosS¢ 1 mozliwosci rafiorm

uf polskim

Wznowienie ostatnio zjazdow kapitanéw spor-
towych klubow, zrzeszonych w Polskim Zwiazku
Motocyklowym, zainicjonowanych w swoim cza-
sie przez mjr. Kulesze Jerzego, 6wczesnego kpt.
sport. P. Z. M., odbito sie gtoSnym echem w
klubach i przekonato Zarzad P. Z. M. o celowo-
$ci tego rodzaju kontaktu z terenem. To tez na-
lezy przyklasng¢ inicjatywie obecnego kpt.
sport. p. Dochy, ktory zrozumiat intencje swe-
go poprzednika i spowodowat tegoroczny zjazd
kierownikéw sportu motocyklowego.

Sprawozdania i dyskusje, przeprowadzone na
zjezdzie daly niezwykle bogaty materiat i jesz-
cze raz udowodnity, ze o rozwoju Klubu i jego
owocnej dziatalnoSci decyduje przede wszystkim
dobra wola i energia jego kierownikdw, przy
czym i w tak matym gronie inicjatywa i po-
Swiecenie poszczegblnych jednostek majg decy-
dujgce znaczenie.

Ostatnio daje sie zauwazy¢ paradoksalne zja-
wisko, a mianowicie:' pomimo do$¢ wyraznego
wzrostu taboru motocyklowego w kraju — ilosé
zawodnikéw motocyklowych, nowicjuszy jest
nieproporcjonalnie mata. Poniewaz nie mozna
uwazac tego zjawiska za normalne, wymaga ono
gruntownych studiéw, jezeli chcemy, aby polski
sport motocyklowy nie chylit sie ku upadkowi,

Z dyskusji na zjezdzie kapitanow sporto-
wych jak i badan, prowadzonych przez Komisje
Sportowg P. Z. M-u wynika, ze przyczyn nale-
zy szuka¢ w: uktadzie szczegdtowych regulami-
néw zawodow, faworyzujacych mistrzéow Kkie-
rownika motocyklowego i niedajagcych prawie
zadnych szans nowicjuszom, w braku nalezyte-
go zainteresowania miodym zawodnikiem na
szczeblu klubu i Zwigzku oraz na wyeliminowa-
niu z orbity zainteresowan ,setkowiczéw” kté-
rzy, w wielu przypadkach, stanowig doskonaty
materiat na przysztych zawodnikéw. Ostatnig
wreszcie przyczyne stanowi, przy znizonych
obecnie zarobkach, koszt nabycia i utrzymania
motocykla dla celéw sportowych.

Pomimo, zdawatoby sie ciezkiej sytuacji por-
tu motocyklowego w Polsce, uczestnicy zjazdu
mieli okazje sie przekona¢, ze przy pewnej do-
zie inicjatywy i S$miatosci, mozna duzo zrobi¢
w tej dziedzinie. Przyktadem moze tu postuzyc
Klub Motocyklowy Z. S. w Gdyni, kierowany

sporciemotocyklowym

mocng dlonig p. Dabrowskiego (seniora), kto-
ry znalazt kilka bardzo dobrych recept zarad-
czych i zastgpit nimi popularne narzekania
i utyskiwania.

Klub Motocyklowy Z. S. w Gdyni, zwrdcit
przede wszystkim uwage na miodziez szkolna,,
ktora, interesujac sie bardzo motoryzacjg, a w
szczegOllnosci motocyklizmem, stanowi wiasciwy
narybek sportowcow motorowych. Jakkolwiek

zarzgdzenia wladz wyzszych nie przewidujg
mozliwosci nalezenia do klubdéw sportowych
miodziezy szkolnej, to jednakze nie zakazuja
okazywania pomocy w realizacji jej upodoban
i zainteresowan. Ta okolicznos¢ wykorzystat
Klub Gdynski i za pienigdze, uzyskane z wysci-
gu ulicznego (zamiast popularnego w takich
okolicznosciach deficytu), zakupuje trzy ,set-
ki” i szkoli miodziez, wychodzac ze stusznego*
zatozenia, ze kto raz poznat rozkosze jazdy






100

i sportu motocyklowego, ten go juz nie zanie-
cha, i bedzie dazyt wszelkimi, dostepnymi mu
Srodkami do zdobycia witasnej maszyny.

Lecz to jeszcze nie wszystko. Miodziez, choé
nie nalezaca do klubu, bierze w charakterze
widzow, udziat w posiedzeniach klubowych, na
ktérych omawiane sg zamierzenia klubowe, or-
ganizacja zawodow, szkolenie motorowe za-
wodnikéw. W ten sposéb, klub przygotowuje
sobie nie tylko przysztych' zawodnikéw, ale
i przysztych organizatorow, miode sity, prze-
sigkniete entuzjazmem i ofiarno$cig dla spra-
wy, co jest przeciez podstawg kazdej ,,honoro-
wej” pracy, jezeli ma by¢é ona wydajng i ma
przynies¢ rzetelne korzysci dla organizacji.

Miodziez, to przyszto$¢ — twierdzi klub
gdynski, a klub musi sie juz teraz rozwijac¢ i juz
teraz krzewi¢ motoryzacje ws$rdd szerokich
warstw” spoteczenstwa. To tez wzorem klubu
Iwowskiego, staje do pracy wyszkoleniowej
i, przy pomocy wiadz i oséb wojskowych oraz
innych czynnikdéw i oséb wptywowych i ofiar-
nych na terenie Gdyni, przystepuje do organi-
zacji kursu motorowego, na ktéry w ciagu
trzech dni zapisuje sie okoto 150 oséb, a po
eliminacji uczeszcza okoto 70-ciu.

Kurs jest bezptatny ,a wiec jest dobrodziej-
stwem dla tych wszystkich, ktérzy zywo intere-
sujg sie pojazdem mechanicznym, a ktorzy sta-
le lub chwilowo nie posiadajg srodkéw na opta-
cenie dos¢ kosztownej nauki.

I znowu ,kurs” to jeszcze nie wszystko. Boc
zapozna¢ kogo$ z mechanizmem motocykla lub
samochodu, zajaé jego wyobraznie mirazami da-
lekich podrézy lub wielkich wyczynéw sporto-
wych, a po kursie pozwoli¢ mu aby w nader-
krotkim czasie wszystko, co sie nauczyt zapo-
mniat — to raczej znecanie sie nad entuzjastg
motoryzacji niz istotna korzy$¢ dla jednostki
oraz ogotu.

Klub gdynski i to ocenit i zrozumiat. Zdobyt
$rodki sposobami, o ktérych szeroko méwit pre-
zes Dabrowski i ktorg dobrze sobie zapamietali
uczestnicy zjazdu i zakupit kilka maszyn, na
ktérych ,bezmaszynowi” cztonkowie klubu mo-
ga sie ¢wiczyé, a bodaj nawet stawaé do zawo-
déw sportowych. To juz naprawde wielka rzecz
i to jest jedna z tych niecodziennych koniecz-
nosci, a jednoczesnie mozliwosci, nad ktorymi
wszystkie zarzady klubéw motocyklowych po-
winny sie gleboko zastanowic.

Druga koniecznoscig jest zainteresowanie
prowincji, tej dalszej, sportem motocyklowym.
Jest to jednocze$nie propagandg i jednoczes$nie
»,Zarzucaniem sieci” na nowy narybek sporto-
wy. | tu przyktadem moze stuzy¢ klub gdynski
Z. S., ktory osiggnawszy wielkie sukcesy sporto-
wo-organizacyjno-propagandowe, przerzucit swa
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dziatalno$¢ i na okolice i rozpoczat organizacje
zawodow motocyklowych w Kartuzach, Wejhe-
rowie i innych miejscowosciach, dajgc moznosé
sprobowania swych sit na tych terenach réwniez
i zawodnikom nie tylko I-szej klasy. To Swiad-
czy o wielkiej zywotnnosci gdynskiego Kklubu,
a sukcesy osiggniete w tym kierunku mogg i po-
winny by¢ podnietg dla zarzadow klubow, kto-
rych siedziby znajdujg sie w terenie o matym
,hasileniu” motocyklowym.

Jezeli sg glosy, ze regulaminy szczeg6towe za-
wodoéw sg juz obecnie niezyciowe to moze nale-
zy szukac przyczyny w tym, ze je pisza lub za-
twierdzajag ludzie, przesigknieci dotychczasowy-
mi pogladami na zagadnienie sportu motocyklo-
wego, moze bardzo rutynowani, ale tez moze
zbyt konsekwentni w swych zapatrywaniach,
urobionych w okresach wiekszego niz obecnie
rozwoju sportu motocyklowego w okresie niepo-
wrotnej juz ,prosperity”.

Spostrzezenia, jednak, poczynione ostatnio,
doprowadzajg do mniemania, ze zachodzi ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia pewnej rewizji w
istniejacych pogladach na uktad regulaminow
i ze nowe prady i nowe ujecia zagadnien spor-
towych bylyby zupetnie na miejscu.

Wychodzac z tych zatozen oraz potrzeb za-
stepstwa ludzi doSwiadczonych w organizacjach
klub motocyklowy w Kielcach wprowadzit cieka-
wag inowacje, polegajgcg na tym, ze cztonkowie
zarzadu Kklubu kolejno petnig funkcje kpt. spor-
towego i inne, wtajemniczajgc sie praktycznie
w arkana wiedzy sportowo - organizacyjnej. Da-
je to podwdjne korzysci, a mianowicie szkoli
nowych ludzi do pracy organizacyjnej, a oprocz
tego nie wyczerpuje i nie zniecheca do pracy
tycn, na ktérych barki walg sie zazwyczaj
wszystkie klopoty organizacyjne i zmartwie-
nia poorganizacyjne. Nie mniejszg role odegra
wspotzawodnictwo, ktérego wyniki wypadng
zawsze na dobro klubu.

Najwiekszg niewatpliwie troskg jest maly
stosunkowo naptyw nowych cztonkéw do klubow
i brak narybku sportowego. O sposobach zara-
dzenia temu juz wspominaliSmy wyzej tu za$
nie mozna poming¢ inicjatywy klubu Kieleckie-
go, Z. S, ktéry podzielit sie¢ na kilka (trzy)
sekcyj, dziatajacych zupetnie autonomicznie je-
zeli chodzi o zdobywanie nowych cztonkdw.

I tli na polu, poniekad, wspétzawodnictwa zo-
staty osiggniete doskonate wyniki, a mianowicie
w jednego roku liczba maszyn wzrosta
0 100%. Jest to sukces niebylejaki i warto jest
zapozyczyc od klubu Kkieleckiego tego systemu
1 sprobowaé go na swym terenie, moze nie
z mniejszym skutkiem.

Nalezy tu podkresli¢, ze praktyka klubu kie-
leckiego dowodzi, ze nie tyle zawody sportowe
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przyciggajg nowych cztonkéw ile, dobrze zorga-
nizowane, wycieczki turystyczne, podczas kto-
rych zawigzuje sie zycie towarzyskie cztonkow,
ktore stuzy dalej cementem, utrzymujacym stalg
tacznos¢ motocyklistow z klubem.

Nie mniej wazne jest spostrzezenie, ze wspoét-
zawodnictwo sportowe wytgcznie w ramach klu-
bu niezbyt zacheca cztonkéw tego klubu do bra-
nia udziatu w turniejach sportowych, natomiast
zmierzenia swych sit z zawodnikami innych klu-
bow pobudza, do dalszej, szczerej pracy sporto-
wej.

Powracajagc do zasadniczego tematu — ko-
niecznosci i mozliwosci reform, nalezy podkre-
§li¢, ze Zarzad P. Z. M. poczynit na sezon bie-
zacy szereg posunieé i zarzadzen, ktére mogg
przynie$¢ znaczng korzy$¢ w dziedzinie rozwo-
ju rodzimego sportu motocyklowego.

Pierwszym takim poczynaniem, najwazniej-
szym jest ukiad kalendarza sportowego P. Z.
M., z ktdrym czytelnicy ,Moto” mieli mozno$¢
juz sie zapoznac, a ktorego szczegdtowe uzasad-
nienie jest podane w biezagcym numerze. Nie
chcac rozwodzi¢ sie nad tym tematem pozwo-
le sobie tylko podkresli¢, ze zostal narzucony
klubom szereg imprez dla poczatkujacych moto-
cyklistow oraz zaprojektowane imprezy, przewi-
dujace masowy udziat zawodnikéw niezrzeszo-
nyeh na motocyklach matolitrazowych.

Rekordowe powodzenie na rynku
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Drugim poczynaniem bardzo celowym jest
modyfikacja w klasyfikacji motocykli, oczywis-
cie w ramach P. Z. M. (regulaminu sportowego
P. Z. M-mu), dostosowana do litrazy obecnie
spotykanych na rynku krajowym, a mianowicie
dla motocykli matolitrazowych zostaje wprowa-
dzony nastepujacy podziat: do 100 ccm  (setki),
od 100 — 125 ccm; od 125— 175 ccm. i od
175 — 250 ccm. (zagraniczne i krajowe).

Tego rodzaju podziat zacheci szeroka rzesze
motocyklistow do sprobowania swych sit w kon-
kurencjach, dajgcych szanse powodzenia i przy-
czyni sie, niewatpliwie, w szerokim stopniu do
spopularyzowania zawoddéw sportowych moto-
cyklowych. A wiadoma rzeczg jest, ze kazdy
startujacy zawodnik pocigga za sobg dos¢ znacz-
ne grono widzoéw - przyjaciét i znajomych
i stwarza swojg osobg zainteresowanie tym ro-
dzajem sportu, zachecajac innych, ze swego
otoczenia, do nasladownictwa.

Nie mniej ciekawym bedzie wprowadzenie
nowego sposobu nagradzania zawodnikéw, a
mianowicie przez ocene ich wyczyndw, oprocz
nagréd medalami: ztotymi, srebrnymi i bragzo-
wymi za zdobycie odpowiedniej ilosci punktow
regulaminowych — system ten wyprobowany
w roku ubiegtym na raidzie ,,Sto Mil po Polsce”
okazat sie zupetnie szczesliwy, to tez wprowa-
dzenie go w naszym zyciu sportowym na szer-

samochodéw | motocykli

D. K. W.

chlubnie Swiadczy o ich wartosci, oszczednosci

GENEPALNE
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sza skale moze da¢ zupetnie owocne wyniki. Sy-
stem ten na naszym terenie spotkat sie, w dy-
skusji, z roznymi zarzutami, zycie da witasciwg
jego ocene i przydatnos¢, — jedno jest tylk_ pe-
wne, ze rozszerzajagc mozliwosci nagradzania
zawodnikéw, bedacych na dalszych miejscach,
zacheci wielu do startu z posrod tych, ktérzy
zniechecali sie faktem potopu nagréd dla tych
»pierwszych”, przewaznie asow polskiego rao-
tocyklizmu.

zycie idzie naprzéd, zycie wymaga nowych
koncepcyj, a tempo dzisiejszego zycia wymaga
tych koncepcyj wielu, dlatego tez kazda ino-
wacja powinna sie spotyka¢ zasadniczo nie ze
sprzeciwem, a naodwrét — z zyczliwym popar-
ciem i checig zrozumienia istotnych celow tej
czy innej koncepciji.

W dazeniu do zachecenia do ,,startu” nowicju-
szy wydaje sie koniecznoscig wprowadzenie po-
dziatu na senioréw, junioréw i kandydatow aby
nie stwarzaé¢ sytuacji, ktéra wynik zawodéw
przesadza, w wiekszosci przypadkow, z gory na
niekorzy$¢ miodszego zawodnika. Przy tej oka-
zji nasuwa sie konieczno$¢ angazowania trene-
row, ktorzyby mogli w szybkim tempie przygo-
towa¢ zawodnikow, rokujacych nadzieje, za-
miast skazywac ich na dtugoletnie zbieranie
doswiadczenia, zdobytego juz przez senioréw,
ktére (zbieranie dosSwiadczenia) moze ich w
miedzyczasie zupetnie zniecheci¢ do uprawiania
sportu motocyklowego i uczyni¢ z przysztych,
dobrych zawodnikow — zwyktych turystéw.

Dla wielu zawodnikéw, ktorzyby nawet bar-
dzo chetnie przyjeli udziat w zawodach, ale kto-
rzy nie nalezg do ludzi zamoznych powazna
przeszkodg jest obawa skutkow wypadku pod-
czas zawoddow. Faktem jest, ze dotychczas kwe-
stja ubezpieczenia zawodnikéw nie mogta by¢,
pomimo staran Zarzadu P. Z. M. rozwigzana
ostatecznie i nie mozna zywi¢ nadziei, ze do
chwili rozpoczecia tegorocznego, letniego sezo-
nu  motocyklowego zostanie pomysinie zata-
twiona.

Dlatego tez nalezy chwilowo szuka¢ innych
rozwigzan, ktéreby cho¢ w czesci pozwolity do-
pomoéc zawodnikom w ich ciezkiej sytuacji po
rozbiciu maszyny, a jeszcze gorzej, po odniesie-
niu powazniejszych obrazen cielesnych. Z ist-
niejagcych mozliwosci mozna wzigé pod uwage
tylko konkretng pomoc sanitarng podczas za-
wodoéw oraz ewentualng, skromng pomoc finan-
sowg przy naprawie uszkodzonej maszyny. | tu
pionierem jest raid ,,.Sto mil po Polsce”, w kt6-
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rym catkowite wpisowe, otrzymane od zawodni-
kéw raidowych zostato przeznaczone na ,,doraz-
ne” ubezpieczenie zawodnikéw, a organizato-
rzy z gory zapewnili pokrycie wszelkich kosz-
téw, zwigzanych z pomocg udzielong zawodni-
kom na trasie raidu. W tegorocznym raidzie
»Sto mil po Polsce” jeszcze silniej zostanie za-
akcentowany ten moment. Kwestia pomocy za-
wodnikom w tym raidzie jest stawiana na
pierwszym miejscu, i moim zdaniem, takaz uwa-
ga winna byC udzielona temu zagadnieniu w
innych zawodach motocyklowych.

Zagadnienie pomocy sanitarnej na zawodach
jest tak waznym, ze warto mu poswieci¢ nieco
wiecej uwagi_i_ rozwazy¢ mozliwosci reform
i w tej dziedzinie.

Podczas zawodow, odbywajgcych sie na auto-
dromach sprawa pomocy sanitarnej zasadniczo
nie nastrecza wielkiej trudnosci o ile organiza-
torzy pomysleli o zaangazowaniu na czas zawo-
déw lekarza, sanitarki, noszy, sanitariuszy, no
i zapewnili miejsce w jednym z najblizszych
szpitali. Podobnie rzecz sie¢ ma na zawodach o
trasie niezbyt dtugiej, zamknietej, do ktérej do-
jazd w wielu miejscach nie jest utrudniony.
Potrzebna jest tylko wdwczas wieksza ilos¢
punktow sanitarnych oraz, zaleznie od ilosci
zawodnikéw, zapewnienie mniejszej lub wiek-
szej iloSci miejsc w szpitalu, przy zagwaranto-
waniu przez organizatorow, ze koszta leczenia
zawodnika zostang bezwarunkowo i bez zastrze-
zen uregulowane. To samo nalezy stosowac i do
lekarzy, ktdrzy muszg za swa prace lub
ewentualnie stracony czas podczas dyzuru na
zawodach rowniez otrzymac¢ nalezne, z gory
umowione, honorarium. Korzystanie podczas za-
wodoéw z ,.honorowej” pomocy lekarskiej jest
rzecza niebezpieczng, gdyz nieraz lekarz ,,zapo-
mina” o danym przyrzeczeniu i dany odcinek
trasy pozostaje przez caty czas zawodow bez
opieki lekarskiej. Fakty takie miaty niejedno-
krotnie miejsce nawet podczas wysScigow.

Raidy krdtkodystansowe (100 — 150 kim)
znacznie wiecej utrudniajg organizacje pomo-
cy sanitarnej na trasie, choé niewielka odlegtos$¢
pozwala w zasadzie przy dwuch sanitarkach, z
ktérych jedna idzie w koncu raidu, a druga po-
czatkowo wyprzedza raid, a nastepnie raid ja
stopniowo wyprzedza, rozwigza¢" zagadnienie
szczegblniej przy niewielkiej ilosci zawodni-
kéw. Zorganizowanie na trasie takiego raidu
jednego lub dwuch punktow sanitarnych nie-
ruchomych — moze catkowicie zabezpieczy¢
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KARPATY — LWOW

Mito mi donies¢ ze zdobycie pierwszego
miejsca na ogolnopolskim zimowym zjezd?ie
gwiazdzistym do Zakopanego zawdzieczam
w duzej mierze znakomitym olejom GALKAR-LUX
oraz paliwie LUXAL ktdére na przestrzeni
przeszto 2000 Kkilometrow w czasie trudnych
warunkéw zimowych bez zarzutu spetniaty swe

zadania
Jan Ripper

Depesza z 27.11.1939

KARPATY — WARSZAWA

Dzieki nadzwyczajnym zaletom oliwy LUX
nasze Citroeny odniosty wspaniaty sukces
w ll. Turystycznym Raidzie Zimowym zdobywa-

jac dwa ztote i srebrny medal

Kotaczkowski Podoski Strenger

Wyniki te | poprzednie potwierdzajg w catej
rozciggtosci opinie, jaka cieszg sie wsrod ogotu kie-
rowcow wysoko wartosciowe, doskonale smarne
OLEJE SAMOCHODOWE GALKAR-LUI

Oleje GALKAR-LUX nie koksujg i nie tworzg
osadow weglistych.

Dzieki swym zaletom utatwiajg bezdefektowy
bieg rowniez motorom przecigzonym i narazonym
na prace w szczegoOlnie trudnych warunkach te-
renowych.
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nieruehomych — moze catkowicie zabezpieczy¢
obstuge sanitarng raidu przy zalozeniach jak
wyzej (zapewnione miejsce w szpitalu, gwaran-
cja pokrycia kosztow leczenia itp.).

Najgorzej przedstawia sie sytuacja podczas
raidow dtugodystansowych, gdy trasa dziennego
etapu przekracza nieraz nawet 600 kim oraz
przebiega przez miejscowos$ci mato zaludnione,
gdzie o lokalnej pomocy sanitarnej nie moze
by¢ mowy, a jezeli przy tym startuje okoto 150
zawodnikow, jak w raidzie ,,Szlakiem Marszal-
ka” — sytuacja staje sie nad wyraz trudna.

Jedna sanitarka z lekarzem, zazwyczaj nie-
zbyt szybka, posuwajgca sie za raidem moze
okaza¢ pomoc zaledwie ostatnim zawodnikom
i to nieraz nawet z opOznieniem; pozostali za-
wodnicy na pomoc tego ruchomego punktu sa-
nitarnego absolutnie nie moga liczy¢ i przewaz-
nie jest wykorzystywana najblizsza pomoc sa-
nitarna, organizowana i udzielana przez przy-
godnych widzéw i przygodnych lekarzy, przy-
najmniej do czasu przyjazdu wicekomandora,
jadacego w koncu raidu. Oczywiscie bywa i tak,
ze pomoc okaze komandor raidu, wyprzedzaja-
cy raid lub inne osoby urzedowe, towarzyszg-
cy raidowi, lecz jest to réwniez, poniekad, spra-
wa przypadku.

Wysuniety na zjezdzie kpt. sportowych pro-
jekt, aby za kazdg grupg (wedtug szybkosci)
zawodnikow podazata sanitarka nie wydaje sie
radykalnym srodkiem, poniewaz tempo niekté-
rych grup bedzie takie, ze doganianie sani-
tarkg takiej grupy, bedzie przede wszystkim
naraza¢ na wypadek sam punkt sanitarny, a
przeciez nie kazdy lekarz jest jednocze$nie w
duchu wyscigowcem.

Druga koncepcja, aby w kazdym mieScie,
a nawet miasteczku zapewni¢ lokalng pomoc sa-
nitarng, angazujagc na czas raidu dyzur lekar-
ski przy jednoczesnym zapewnieniu miejsca w
szpitalach na trasie wydaje sie znacznie racjo-
nalniejsza. Do tego projektu dorzucitbym czuj-
ki harcerskie na rowerach wzdtuz trasy, ktore
mogtyby powiadomié najblizszy punkt sanitar-
ny, za§ w samym raidzie nalezatoby przewidzie¢
kilka patroli sanitarnych w sktadzie: szybko-
biezny motocykl z przyczepka wiekszg i wygod-
ng (moze nawet platforemka jak niektére woj-
skowe lub wysScigowe), kierowca i sanitariusz
na tylnym siodetku motocykla, ktére posuwatyby
sie z raidem, to dajac sie wyprzedzi¢, to ko-
lejno wyprzedzajac raid podczas postojow lub
zatrzyman zawodnikéw na punktach kontrol-
nych. Motocykle te w iloSci conajmniej jednej
maszyny na 20 — 25 zawodnikow stuzyty by
dla dowozu zawodnikéw do najblizszych punk-
tow pomocy sanitarnej. Nie znaczy to aby sa-
nitarke wyeliminowac z raidu, bynajmniej, prze-
widuje je w ilosci jednej sanitarki na ca 50
zawodnikdw, lecz sanitarki muszg by¢ szybko-
biezne, przy czym jedna powinna, moim zda-
niem, posuwac sie w koricu raidu, druga w $rod-
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ku raidu, za$ trzecia kolejno wyprzedzac¢ raid
lub dawaé sie wyprzedza¢ raidowi. Najwazniej-
szym jednak warunkiem jest zapewnienie miejsc
w szpitalach oraz $rodkdw na pokrycie kosz-
tow leczenia mniej zamoznych zawodnikéw, a
w wypadku utraty zycia przez zawodnika —
Srodkow dla przyjscia z pierwszg pomoca rodzi-
nie zawodnika.

Sprawa ubezpieczenia zawodnikow jest stalg
troskg Zarzagdu P. Z. M., lecz do porozumienia
z Towarzystwami Ubezpieczeniowymi nie moze
dojs¢ z powodu stawianych warunkow, ktdre sg
zbyt wygo6rowane dla przecietnego motocykli-
sty. Ostatnio zarysowujg sie do$¢ wyraznie no-
we koncepcje, ale sg one jeszcze do$¢ mgliste
i moim zdaniem nalezatoby tymczasowo zorga-
nizowaé ,,samopomoc ubezpieczeniowg miedzy-
klubowa” pod kierownictwem Zarzadu P. Z. M.,
ktérg sobie mvyobrazam w postaci kapitatu, u-
tworzonego z dodatkowych skiadek, ofiar, kar
za przewinienia sportowe, subsydiéw oraz pew-
nych optat z zawodoéw dochodowych, a nawet z
przelania na ten cel wpisowych sum, jak to ma
miejsce w raidzie ,,Sto mil po Polsce”. Jest row-
niez do pomyslenia koncepcja w/g ktérej ofia-
rodawcy nagrod wptacaliby zamiast, nagrod
réwnowarto$¢ tychze na fundusz ubezpieczenio-
wy, a zawodnicy otrzymywaliby zamiast nagréd
wartosciowych dyplomy honorowe odpowiedniej
tresci. System ten, dajagcy mozno$¢ chociazby
prowizorycznie uporac sie z zagadnieniem ubez-
pieczenia zawodnikéw dalby mozno$é sprawdze-
nia, ktérzy z zawodnikdw starcujg dla nagréd,
a ktérzy dla zadowolenia ambicji sportowej.

Zagadnienie ubezpieczenia jest jednym z naj-
powazniejszych zagadnien w dziedzinie reform
sportu motocyklowego, i cho¢by prowizoryczne
jego rozwigzanie przyczyni sie w duzej mierze
do zwiekszenia kadr zawodniczych.

Jezeli jest mowa o bezpieczenstwie zawodni-
kow nie mozna poming¢ dwuch zagadnien, a
mianowicie: hetmdw ochronnych oraz badania
stanu technicznego maszyn raidowych, przed
proba szybkosci.

Sprawa uzywania hetmdéw skoérzanych lub
stalowych nie tylko podczas wyS$cigow ale i pod-
czas raidu zostata wysunieta jeszcze w 1931 ro-
ku przez komandora ,,I Miedzynarodowego rai-
du motocyklowego dookota Polski” (kpt. Kule-
sze) i nawet regulamin tego raidu przewidywat
obowigzkowe zaopatrzenie sie w takie hetmy.
Niestety, chciwos$¢ naszych rodzimych wytwor-
cow potozyla najlepsze intencje na topatki: ce-
na hetméw natychmiast wzrosta trzykrotnie i...
wypadto odwota¢ warunek regulaminowy odno-
$nie hetmoéw.

Poczynione spostrzezenia dowodzg, ze jednym
:z najbardziej czestych wypadkéw jest wiasnie
uderzenie gtowg i niejednokrotnie wstrzags moz
gu. Przy obecnej sytuacji na rynku i blizszym
kontakcie Zarzadu P. Z. M. z klubami, wydaje
sie zupetnie mozliwa do zrealizowania mysl, aby
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na podstawie ofert, zawrzec z jedng z firm (mo-
ga to by¢ wojskowe Zaktady Balonowe, ktore
gotowe sg wyrabiaé te przedmioty) umowe, ra-
mowag i poczyni¢ zamowienie wieksze, ktoreby
obnizyto znacznie cene hetmu i uprzystepnito
go nawet mniej zamoznym nie tylko zawodni-
kom ale nawet i turystom.

Jezeli chodzi o zawodnikéw, to wydaje sie ce-
lowym aby tg sprawg zainteresowaty sie przede
wszystkim zarzady klubow, ktére, na poczatek,
mogtyby zakupi¢ dla swych zawodnikéw po Kil-
ka hetméw i wypozyczaé je swoim cztonkom na
zawody. Sprawa hetmoéw, moim zdaniem, nie
powinna i$¢ ,ad acta” i nalezatoby jg w bieza-
cym sezonie wysungé na jedno z naczelnych
miejsc w dziedzinie przewidywanych reform w
sporcie motocyklowym. Doskonaty model takie-
go hetmu byt juz, w swoim czasie, doktadnie opi-
sywany (z rysunkiem - przekrojem) w jednym
Z numerow ,,Moto”.

Drugim zagadnieniem, dotyczacym bezpie-
czenstwa zawodnikéw jest sprawa badan tech-
nicznych motocykli po raidzie przed r6znymi ro-
dzajami préb, a szczegdlniej probag szybkosci,
ktéra jest przeciez niczym innym jak wysci-
giem™ w ktéorym zawodnik wycigga z maszyny
maksimum jej mozliwosci.

Zachodzi wiec pytanie czy mozna dopusci¢ do
takiej préby maszyne, ktéra by¢ moze ma pek-
niety widelec przedni, rame, moze uszkodzone
lub zaoliwione hamulce lub tez inne dolegliwo-
§ci techniczne, ktére mogag spowodowaé, pod-
czas préby, powazng katastrofe i narazi¢ za-
wodnika na powazne obrazenia, a by¢ moze
nawet na utrate zycia. Z logicznego rozumowa-
nia wynika, ze oczywiscie jest rzeczg wyklu-
czong, aby zawodnik mogt startowac na takiej
maszynie. Niestety, zycie mowi inaczej. Proby
szybkosci rozpoczynaja sie nieraz, gdy juz mrok
zapada (H-gi raid Tatrzanski), poniewaz za-
wodnicy”® przybywajg na mete raidu ze znacz-
nym opo6znieniem 1 nie moze by¢ mowy o sta-
rannym badaniu stanu technicznego maszyn,
pokrytych gruba warstwg btota az po zbiorniki
i siodetka. Polega¢ na zawodnikach tez nie moz-
na, bowiem wielu z nich albo nie zdaje sobie
sprawy, ze ma powaznie uszkodzong maszyne,
albo tez ich ambicja sportowa, wzglednie wro-
dzona brawura nakazuje probowac szczescia i
stajg na starcie, ukrywajac zauwazone niedo-
magania maszyny, narazajac siebie i widzow na
przykre nastepstwa.

Sprawa ta wymaga powaznego zastanowie-
nia sie przez organizatoréw tego rodzaju im-
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prez i znalezienia odpowiednich $rodkéw, mnie
za$ osobiscie sie wydaje, ze wyeliminowanie nie-
bezpiecznych préb z raidéw jako de facto osta-
tecznej klasyfikacji zawodnikéw (wprowadze-
nie medali za wyczyny wylacznie raidowe) —
pozwoli unikng¢ zatargdéw z zawodnikami i spra-
we bezpieczenstwa postawi¢ na wiasciwym po-
ziomie, tym bardziej, ze sprawdzenie ramy i wi-
delca przez chocby obstukiwanie oraz hamulcow
przez dorazng probe nie natrafia na powazne
trudnos$ci i da mozno$¢ wykluczy¢ zawodnika
z proby szybkosci, nie anulujac jego pozosta-
tych wyczynéw raidowych.

Z powyzszg sprawg fgczy sie inne zagadnie-
nie, a mianowicie punktowanie regulaminowe
stanu maszyn po raidzie. Jakkolwiek sprawa
ta, z punktu widzenia wylgcznie sportowego, nie
jest istothym zagadnieniem o tyle z punktu woj-
skowych zapatrywan — ma bardzo duze zna-
czenie. Dla $wiata sportowego nie jest wazne
czy dany sportowiec podczas swego wyczynu
sportowego zniszczyt swojg maszyng i czy be-
dzie miat na czym startowaé w nastepnych za-
wodach — tu bierze sie pod uwage tylko kon-
cowy wynik, nie wchodzac w jaki sposéb i ja-
kim kosztem zostat on osiggniety.

Z wojskowego punktu widzenia (a przeciez
kluby motocyklowe za jedno ze swych gtéwnych
zadan uwazajg wspOiprace z wojskiem w dzie-
dzinie p. w. motocyklowego) jest przede wszyst-
kim najwazniejszym zagadnieniem, aby maszy-
na po wykonaniu nawet bardzo ciezkiego zada-
nia nadawata sie bez naprawy, nawet maiej, do
niezwtocznej dalszej pracy. Przy takim ujeciu
sprawy zawodnik pierwszorzedny ze sportowe-
go punktu widzenia ale ,,niszczyciel” maszyny,
zupetnie inaczej zostaje oceniony z wojskowe-
go punktu widzenia. Jezeli wiec zawody moto-
cyklowe, organizowane przez kluby, a szczegol-
niej raidy terenowe, majg stuzy¢ dla doskona-
lenia przysztych lub bytych zoinierzy to i regu-
laminy tych zawoddéw — muszg przewidywac
doktadna i surowg ocene stanu technicznego ma-
szyny, jakkolwiek przeprowadzanie takich ba-
dan po raidzie, w ciezkich warunkach drogo-
wych i atmosferycznych przy znacznej ilosci za-
wodnikéw jest naprawde praca nieraz ponad
sity.

Pik. Wyrwinski, omawiajac szeroko, i szczego6-
fowo na zjezdzie kapitandw sportowych polity-
ke sportowg P. Z. M-u na rok biezacy, podkre-
§lit bardzo silnie ten moment w organizacji
i przeprowadzeniu zawodOw, zaznaczajac jego
wielkie znaczenie dla doskonalenia motorowego.
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O przyyotou/amu motocykla do raidu

O sukcesie w raidzie decyduje w znacznym
stopniu dobre przygotowanie maszyny. Jednak
wielu z mtodych motocyklistbw nie zdaje sobie
sprawy z tego, na czym to t. zw. ,,przygotowa-
nie maszyny” polega, oraz jakie ma znaczenie.
Znaczenie to jest potréjne: primo dobre przygo-
towanie maszyny daje nam gwarancje prawie
stuprocentowg, ze nic niespodziewanie nie ,,na-
wali” i ze wysitek zaréwno jezdzca jak i maszy-
ny nie pdjdzie na marne; secundo zaoszczedza
nam zbytecznej pracy przy usuwaniu defektéw
w czasie jazdy; tertio daje nam zadowolenie
z doskonatego stanu i pracy maszyny oraz po-
czucie peivnosci i zaufania do niej. O ile dwa
pierwsze przytoczone wzledy decydujg o tym,
ze raid ukoniczymy, o tyle trzeci wzglad — natu-
ry psychicznej — niezmiernie we wszelkich za-
wodach wazny, decyduje nieraz 0 osiggnieciu
petnego sukcesu.

Zastrzegam sie co do fachowos$ci ponizszych
uwag, zresztg do$¢ ogélnikowych i subiektyw-
nycl . Mam jednak nadzieje, ze mimo braku wy-
ksztatcenia technicznego autora, a moze witasnie
dlatego, uwagi ponizsze, oparte Scisle i wytgcz-
nie na diuzszym dosSwiadczeniu wiasnym przy-
dadza sie miodszym kolegom - motocyklistom,
ktérym artykut niniejszy poswiecam.

llo$¢ i zakres pracy przy motocyklu przed za-
wodami zalezy w znacznym stopniu od stanu
utrzymania maszyny. Motocykl, utrzymany
w stanie idealnym, bedzie wymagat li tylko ska-
sowania wszelkich luzéw, sprawdzenia wszyst-
kich czesci i mechanizmdw pracujacych i skon-
statowania ich wzorowej pracy. Jestem zdania,
ze nowoczesny motocykl turystyczny, wzglednie
sportowy nadaje sig, bez czynienia jakichkol-
wiek przerobek, do raidu i jazdy w terenie i w
rekach umiejetnego kierowcy udziat w raidzie te-
renowym nie moze narazi¢ maszyny na szwank,
ani na nadmierne zuzycie. Trzeba tylko jechac
»Z glowg” i mie¢ pewng zaprawe motorowo-te-
renowg. Ale o tym gdzieindziej byta mowa.
(Patrz artykuty: ,Jazda w terenie” w Nr.Nr.
3i4 ,Moto” zar. 1938, ,Zawodnik przed zawo-
dami i w czasie zawodow” J. Dochy Nr. 1
z roku 1938 oraz ,,O treningu i walce zawodni-
czej” w Nr. 12. ,Moto” z roku 1938).

Po sprawdzeniu wzglednie doprowadzeniu
maszyny do stanu doskonato$ci technicznej,
mozna pomysle¢ o pewnych przerébkach i spe-
cjalnym wyposazeniu, ktore bedg miaty na celu

przystosowanie maszyny do danego rodzaju za-
wodow lub do specjalnej trasy. Te wszystkie
dodatkowe ,szykany” aczkolwiek w zasadzie
niekonieczne, bedg zmierzaly do ulatwienia w
jaknajwyzszym stopniu zaréwno jezdzcowi, jak
i maszynie wykonania specjalnych zadan, na-
rzuconych  zawodnikowi przez regulamin,
wzglednie wynikajacych z rodzaju trasy o spe-
cjalnym charakterze. Te przerébki wymagaja
specjalnej ostroznosci i umiejetnosci, ktéra sta-
nowi tajemnice poszczegblnych aséw i jest
»WYZzszg szkotg” techniki motocyklowej.

Aczkolwiek zasady idealnego utrzymania ma-
szyny sa na ogot znane wszystkim, podawane
przez instrukcje fabryczne wszystkich marek
motocyklowych i spopularyzowane dostatecznie
przez prase fachowa, pozwole sobie pokrétce je
przedstawi¢ z punktu widzenia zawodnika szy-
kujacego sie do zawodow, po czym (w nastep-
nym numerze ,Moto”) przejde do wspomnia-
nych specjalnych przerdbek.

Ogdlny przeglad motocykla.

Jak zaznaczytem, taki ogolny przeglad polega
na doprowadzeniu motocykla do stanu idealne-
go, wzglednie na przekonaniu sie o takim sta-
nie. 6w stan idealny odnosi¢ sie ma nie tylko
do stanu Scisle mechanicznego i motorycznego,
ale rowniez do czystosci, ktora ma b. wielkie
znaczenie dla dobrej i pewnej pracy zaréwno
motoru (silnika) jak i innych zespotow pracu-
jacych. Dziat ten winien interesowac nie tylko
zawodnikow, lecz kazdego motocykliste, dbajg-
cego 0 swoj pojazd.

Przy przegladzie motocykla powinnismy zaw-
sze zwraca¢ uwage 1° na stopien zuzycia po-
szczegblnych czesci, majac na wzgledzie czy
i kiedy zajdzie potrzeba ich wymiany, 2° na ich
czystoS¢ (a wiec czesSci rozebrane wymy¢ ben-
zyng, wysuszy¢, a nastepnie przed zmontowa-
niem ewentualnie naoliwi¢ lub natowotowad),
3° na prace danych czesci w zespole, ,,zestroje-
nie” tych czesci oraz t. zw. luzy, ktére nalezy
regulowa¢ (zwykle zmniejsza¢) stosownie do
wskazowek konstruktora danej marki.

Dobry motocyklista, chcagc wybraé sie na dal-
szg droge, lub na raid, musi dobrze sie zastano-
wi¢ nad swoja maszyna i wszystkimi jej cze-
§ciami, by wszystko, co jej potrzeba bylo przy
niej zrobione. Oczywiscie, ze najlepiej, gdy sam
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motocyklista, wszystko przy swojej maszynie
robi i potrafi samodzielnie nie tylko catkowicie
obstuzy¢ swag maszyne, ale i przeprowadzic¢
mniejszy remont, jak zmiana pierScieni ttoko-
wych, docieranie zawordw, zmiana trybow i t. p.
Pozadana jest rowniez praktyka warsztatowa
i umiejetno$¢ wykonania bardziej skomplikowa-
nych robo6t i naprawy generalnej. Nie jest ona
jednakze konieczna. Pragne tu podkresli¢, ze
motocyklista powinien umie¢ wykonaé wszelkie
roboty przy swej maszynie, lecz nie jest bynaj-
mniej konieczne, by wszystkie czynnosSci przy
przygotowywaniu maszyny do raidu sam zaw-
sze wykonywat wiasnorecznie. Kazdy zawodnik
jednak musi wiedzie¢, co powinno by¢ przy jego
maszynie zrobione i musi umie¢ wszystko to
skontrolowa¢. Kazdy motocyklista bowiem musi
zna¢ swojg maszyne na wylot.

Przed raidem nalezy pozna¢ swg maszyne

gruntownie.

Pozna¢ za$ maszyne trzeba zaréwno pod
wzgledem mechanicznym jak i sposobu jazdy
i to w najrozmaitszych warunkach drogowych,
czy terenowych oraz atmosferycznych. Wiasci-
wosci maszyny, decydujgce o sposobie jazdy,
nazywamy popularnie badzZ to lepszym, czy gor-
szym ,trzymaniem sie drogi” motocykla, badz
to ,,wywazeniem” maszyny, jej ,statycznoscia”,
tatwiejszym, czy trudniejszym ,wchodzeniem
w wiraz”, lub ,lezeniem na wirazu”, wreszcie
chodzi¢ tu bedzie o amortyzacje maszyny, t. zw.
»,Zawieszenie” oraz nieraz zupeinie niezalezne

M O T O

T O 107

od zawieszenia maszyny jej wiasciwosci biegu
»ha dotach”, czyli ztej szosie i po nierdwno-
$ciach terenowych. Ta ostatnia witasciwos¢ ma-
szyny jest dlatego niezalezna w zasadzie od
amortyzacji motocykla, gdyz nie raz maszyna
twardziej, lub wogdle gorzej zamortyzowana,
biegnie lepiej po dotach i lepiej sie trzyma dro-
gi, zwlaszcza na wiekszych szybkoSciach, niz
maszyna zamortyzowana pozornie lepiej. Na t.
zw. amortyzacje, czyli zawieszenie, wzglednie
»Zresorowanie” maszyny skiada sie: 1) grubos¢
gum (Srednica przekroju), 2) ci$nienie w gu-
mach, 3) dtugos¢ i sprezysto$é resorow amorty-
zujacych koto przednie, siodto kierowcy i ew.
koto tylne, 4) diugos¢ skoku tych resoréw, 5) ro-
dzaj amortyzatoréw, hamujgcych nadmierne
sprezanie, jak i rozprezanie resorow.

Pozornie dobre zresorowanie motocykla poz-
wala nam na nieodczuwanie nieréwnosci drogo-
wych, jednakze czasami moze ono by¢ nawet
niebezpieczne przy wiekszych szybkosciach na
zlej drodze, gdy na wiekszych wybojach maszy-
na zanadto sie na resorach ,rozbuja”, dajac w
rezultacie efekt ujemny i nie pozwalajac na roz-
wijanie duzego tempa. Dlatego to nalezy poznac
SWO0jg maszyne, jej zresorowanie oraz sposdb
regulacji stopnia tego zresorowania, a w szcze-
gélnosci regulacji amortyzatorow na kazdej
drodze i mozliwie przy kazdej szybkosci, a zwia-
szcza ponad 50 km/godz. Na raidzie bowiem
mozemy by¢ zmuszeni rozwija¢ tempo wieksze,
niz przy jezdzie turystycznej.

Poza tym musimy poznaé te odrebng od sa-
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mego zresorowania wiasciwos$¢ biegu maszyny
na dofach. Ta ostatnia wiasciwos¢ ujawnia sie
przy szybkosciach wiekszych niz 50 — 60 i to
zwiaszcza na gorszej szosie i tgczy sie z innymi
cechami biegu motocykla, jak tatwos$¢ wchodze-
nia w wiraz, statycznos$c¢ i t. p., a zalezy od
1) ditugosci maszyny, 2) kata pochylenia przed-
niego widelca (do poziomu), 3) roztozenia masy
motocykla (t. j. wszystkich jego czesci, a w
szczegOllnosci ciezszych, jak silnik, zbiornik,
akumulator i t. d.) w stosunku do obu két. Ogol-
nie im wieksza dtugos¢ motocykla, tym lepiej
biegnie on po dotach. Im mniejszy kat nachyle-
nia przedniego widelca, tym réwniez motocykl
moze i szybciej i réwniej ,lecie¢” po zlej szosie.
Kat ten rozumiem miedzy linig widelca, a linig
pozioma, przeprowadzong od osi przedniego ko-
ta w strone tytu motocykla. Inaczej nazywamy
to ,wylozeniem widelca”, przy tym moéwi sie
0 wiekszym wytozeniu, gdy kat jest mniejszy
1na odwrdt.

Z powyzszych uwag nasuwa sie wniosek, ze
wieksza dlugos¢ motocykla i wieksze ,wytoze-
nie” widelca przedniego sg to cechy motocykla
wybitnie dodatnie, jednakze cechy te majg
i swojg wielkg wade, gdyz utrudniajg wprowa-
dzenie maszyny w wiraz. | znowu im krétsza
maszyna i wiekszy kat nachylenia widelca, czy-
li mniejsze jego wylozenie, tym tatwiej jest
»bra¢” wiraze, tym wiecej motocykl mozna
»ktas¢” na wirazu, tym pewniej on na wirazu
tym lezy i tym maszyna jest og0lnie zwrotniej-
sza, lecz tym wiecej trzesie na dotach.

Wieksza dtugos¢ i wyltozenie widelca pozwala
na rozwijanie wiekszego tempa na prostej, a w
szczegolnosci na ztej drodze, a to wskutek tego,
ze te cechy powoduja, wzlednie utatwiajg prze-
skakiwanie przedniego kota przez doly, czemu
pomaga odcigzenie przedniego kota, a zwilaszcza
zmniejszenie jego masy niezresorowanej, dzie-
ki czemu przednie koto mimo nieréwnosci bieg-
nie wzglednie gtadko, bez wstrzagséw, co ma ka-
pitalne znaczenie dla dobrego trzymania sie dro-
gi i gtadkiego biegu catego motocykla.

Polgczenie tych cech wzajemnie ze sobg
sprzecznych w zastosowaniu do rozmaitych mo-
deli motocykli, jest jednym z gtdwnych i b.
trudnych zadan, rozwigzywanych przez kon-
struktoréw, ktdrymi ostatecznie nie potrzebu-
jemy sie frapowaé, jednak wiedzie¢ o nich po-
winnismy.

Klasycznym przyktadem konstrukcji, biegu-
nowo wzgledem siebie przeciwnych, jest moto-
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cykl wysScigowy szosowy, ktory ma zwykle duzg
dtugos¢ i duze wytozenie widelca, potrzebne dla
rozwijania wielkich szybkos$ci na prostych oraz
motocykl do wysScigow zuzlowych (dirt-track),
ktory jest b. krétki i o widelcu przednim pra-
wie pionowyin, gdyz tory zuzlowe przedstawiajg
owalny i krotki obwdd, wskutek czego prawie
przez caly czas jedzie sie po krzywiznie. Daleko
mniejsze ma znaczenie ,,gtadki bieg” tylnego ko-
ta, gdyz jego skoki na nieréwnosciach drogi
wptywajg na statycznos$¢ catej maszyny w stop-
niu daleko mniejszym, niz skoki kota przednie-
go. Dlatego to przez tyle lat rozwoju motocy-
klizmu, mamy dotychczas motocykle bez reso-
rowanego kota tylnego.

Obciazenie tylnego kofa, na odwrdét niz przy
przednim kole, ma wptyw dodatni na trzymanie
sie drogi, zwlaszcza przy wiekszych szybkosciach
i na ztej drodze. Dlatego to pewniej mozemy
rozwija¢ duze szybkosSci na szosie z pasazerem
na tylnym siodetku, wzglednie, gdy przesiadamy
sie na tylne koto (je$li mamy odpowiednig po-
duszeczke na tylnym btotniku).

Uwagi powyzsze powinniSmy mie¢ na wgzle-
dzie przy poznawaniu ,,chodéw” naszej maszy-
ny na rozmaitych drogach, co pozwoli nam czy
to na obranie odpowiedniego sposobu jazdy, czy
na odpowiednig regulacje i przystosowanie
»podwozia” naszej maszyny. | tak powinnismy
wyprébowacé, a nawet wytrenowa¢ naszg ma-
szyne (no i siebie) zar6wno na gtadkim asfal-
cie, jak i na kostce, betonie, czy szosie szutro-
wej dobrej i ztej i to zarébwno na sucho, jak na
mokro, zarobwno na czysto, jak przy zabtoceniu,
zapiaszczeniu, czy chocby tylko zapyleniu. Nie-
zawodnie wszyscy na takich drogach jezdzili,
lecz warto je wyproébowaé specjalnie, analizu-
jac ich wiasciwosci, badajgc ich $liskos¢ (war-
to nawet w niektérych miejscach badaé to no-
ga, posuwang po nawierzchni), prébujac te dro-
gi w kazdej szybkosSci, badajgc diugosé t. zw.
»drogi hamowania” i t. d. To samo stosujemy
w terenie, a wiec na piasku suchym, mokrym,
po lesie, tace, po biocie, glinie i t. d.

Powyzsze uwagi, aczkolwiek stanowiag dygre-
sje od zasadniczego tematu, bedg miaty znacze-
nie nie tylko dla wtasciwego wyregulowania za-
wieszenia naszej maszyny, ale réwniez pozwolg
na ocene jej wiasciwosci drogowych w poréw-
naniu z maszynami naszych konkurentow, co
stanowi¢ bedzie przyczynek dla obrania odpo-
wiedniej taktyki w zawodach. Poza tym uwagi
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te moga sie przydaé réwniez przy wyborze no-
wej maszyny.

Na og6t wytuszczone wskazowki przemawiaja
jesli chodzi o jazde w terenie za maszyng krot-
ka i o matym wylozeniu widelca, gdyz teren wy-
maga nieustawicznego lawirowania i wielkiej
zwrotno$ci maszyny. Tak tez jest w istocie. Ma-
szyna taka wiasnie jest najtatwiejsza w terenie.
Jednakze w naszych warunkach, gdy trasy rai-
déw z koniecznosci zawiera¢ muszg sporo ztych
odcinkéw szos, jazda na takiej maszynie po do-
tach zbytnio meczy, powoduje b6l miesni rgk
i ramion, co obniza forme zawodnika i zmniej-
sza szanse zwyciestwa. Je$li jednak chodzi o
samg jazde w terenie, to maszyna krétsza i z
mniejszym wytozeniem jest bezwzglednie tat-
wiejsza i mniej meczy, nie tylko wskutek swej
wielkiej zwrotnosci, lecz réwniez dzieki znacz-
nej przyczepnosci do terenu — kota, ktdre nie
skacza, stale silnie dociskajg do gruntu, dzieki
czemu maszyna trzyma sie drogi ,pazurami”,
co znacznie utatwia jazde i zmniejsza zmecze-
nie fizyczne kierowcy. Za tym dla jezdzcéw
mniej rutynowanych, Kktoérzy bojg sie terenu
i przemeczenia jazdg w nim, opisywana maszy-
na okaza¢ sie moze na raid szosowo - terenowy
lepsza, niz maszyna dtuga o typie pot-wyscigo-
wym.

Moéwiac o wiasciwosciach drogowych, trzeba
jeszcze dodaé, ze najwazniejszg zaletg dla ma-
szyny zaréwno terenowej, jak i szosowej jest
jaknajmniejsza waga, ktora dla jazdy w terenie
ma olbrzymie znaczenie. Kto nie jest fizycznie
bardzo wytrzymaty i musi sie liczy¢ ze swymi
sitami, ten winien zwraca¢ uwage przy wybo-
rze maszyny w pierwszym rzedzie na wage. Dla
osiggniecia dobrych wynikdéw w raidzie, mniej-
sze ma znaczenie brak paru, czy kilku koni
mechanicznych sity, niz réznica na wadze o 20
do 30 kg. Maszyna lekka bedzie do$¢ zwrotna
i tatwa do prowadzenia w terenie, czy na ostrym
wirazu, nawet mimo sporej dtugosci i wylozenia
widelca przedniego, przy czym moze chodzi¢ do-
brze i po prostej.

Do dobrego przygotowania maszyny potrzeb-
ne jest jej poznanie, ktore poza witasciwosciami
drogowymi, objag¢ winno: 1) gruntowne zrozu-
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mienie pracy silnika, karburacji, zaptonu
i wszystkich innych czesci i zespotow pracujg-
cych, 2) umiejetnos¢ wszelkich regulacji, 3) u-
miejetno$¢ konserwacji, 4) wyprdébowanie réz-
nych rodzajow mieszanek paliwowych i olejow,
5) poznanie szczegOlnie stabych punktéw naszej
maszyny i wyszukanie sposobéw ich zabezpie-
czenia.

Takie poznanie i doswiadczenie swej maszy-
ny mozna osiggna¢ zaleznie od rutyny kierowcy
przez przejechanie na motocyklu od 2 — 5000
km. Minimalng granicg jest za tym okres docie-
rania maszyny, aczkolwiek bowiem maszyny an-
gielskie, zwiaszcza szybkoobrotowe, wymagaja
na dotarcie 1700 km, to, poza tym, szczegOlniej
niemieckie maszyny, potrzebuja dla zupeitnego
dotarcia przejechania prawie dwukrotnie wigk-
szej przestrzeni

Przed zupetnym dotarciem silnika nigdy nie
nalezy zapisywac sie na liste uczestnikdw raidu.
Zwlaszcza bezsensowne i marnotrawne jest do-
cieranie nowego motocykla w pare dni przed za-
wodami przez jazde dniem i nocg. Aczkolwiek
bowiem tak forsowna jazda moze by¢ dobrym
treningiem jezdzieckim, to jednak nie da nam
ona moznosci poznania gruntownego maszyny
w sposOb wyzej opisany, a poza tym jest to nie-
wskazane z uwagi na wytrzymato$¢ materiatow
czesci pracujacych, ktdre znacznie mniej sie zu-
zywajg i jednoczednie lepiej docierajg, gdy w
okresie docierania jezdzi sie po kilkadziesiat
kilometrow dziennie, dajgc moznos$¢ ,,wypocze-
cia” nadmiernie trgcym sie czesciom.

Gruntowne i wszechstronne poznanie wiasnej
maszyny pozwoli nam na przewidzenie wszel-
kich mozliwych defektéw i przygotowanie ma-
szyny do zawodow bez zarzutu. Przy tym, jak
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juz wyzej zaznaczytem, nie jest koniecznym, by
samemu przed zawodami wilasnorecznie przy
szynie pracowac. Przeciwnie nawet wskazanym
jest poleci¢ wykonanie przynajmniej t. zw.
»czarnych rob6t” zaufanemu i wyprébowanemu
mechanikowi, pozostawiajagc dla siebie tylko,
bardziej precyzyjne czynnosci. Pragne tu pod-
kresli¢ wyzszo$¢ duzego wysitku umystowego
zawodnika przy przygotowaniu swej maszyny,
by wszystko przewidzie¢, skontrolowac, i o ni-
czym nie zapomnie¢, nad samag mechaniczng
praca wykonawczg, ktérg moze wykonac¢ kazdy
wprawnv mechanik. Jednakze przygotowanie
maszyny nawet przez najlepszego mechanika
nie zwalnia zawodnika od doktadnego, wtasno-
recznego skontrolowania wszystkich luzéw, re-
gulacji, dokrecenia $rub oraz koncowych czyn-
nosci, jak tankowania, smarowania, wyekwipo-
wania i t. p. Oczywiscie, ze mtody zawodnik oe-
dzie zawsze korzystat z rad czy to mechanika,
czy to sprzedawcy danej marki, wzglednie in-
strukcji fabrycznej, lecz wkrétce doswiadczenie,
zdobyte na paru choéby raidach, zapewni za-
wodnikowi wszechstronne opanowanie swej ma-
szyny. Na tym miedzy innymi polega wielki po-
zytek z udziatu w raidach. Ale do tych korzysci
powrocimy kiedy indziej.

Przechodzac do czynnosci, sktadajacych sie
na przygotowanie maszynv do raidu zaznaczam,
ze wiasciwie wszystkie one sg potrzebne do u-
trzymania maszyny w stanie idealnym i winny
by¢ przeprowadzane stale okresowo, przy tym
okresy te zaleznie od warunkéw, w jakich ma-
szyna pracuje oraz od niej samej wynoszg od
paru do dziesieciu tysiecy kilometrow, chyba,
ze chodzi o zwykle czynnoSci konserwacyjne
i smarowanie, ktére powinny by¢ wykonywane
w okresach krétszych, przewidzianych instruk-
cja fabryczna.

Systematyczne przygotowanie maszyny do

raidu.

1. Kota wyjaé z ramy, mozliwie nie roz-
bierajgc, cate, naregulowa¢ luz w piastach,
sprawdzi¢ sztywno$¢ szprych i stan obreczy.
W razie scentrowania, wgie¢ w obreczy, lub nie-
dostatecznego stanu szprych — koto nalezy od-
da¢ do naprawy solidnemu warsztatowi. Na-
stepnie piasty natowotowaé, wyczysci¢ dokilad-
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nie wewnatrz bebny hamulcowe i taSmy szczek
hamulcowych (po towotowaniu), sprawdzié
dziatanie tych szczek, czesci ruchome lekko na-
towotowac. Wszystkie sruby i 0$ doktadnie oczy-
§ci¢, sprawdzi¢ stan gwintow. Opony zdja¢, wy-
czysci¢ ,,felgi” i opony od wewnatrz, sprawdzié
stan detki, ktérej tatki watpliwe da¢ do zawul-
kanizowania, sprawdzi¢ stan opony. W razie
zauwazenia w oponie uszkodzen lub dziur, cho¢-
by najmniejszych, oddaé jg udé warsztatu wul-
kanizacyjnego, gdzie zwr6ci¢ uwage, by miejsce
zreperowane zostato mozliwie bez znaczniejsze-
go pogrubiania opony, co moze fatalnie wptynaé
na trzymanie sie drogi. Gumy wymy¢ woda,
osuszyé, natalkowaé i zamontowac na koto. Za-
montowa¢ koto, podokreca¢ wszystko mocno,
lecz z czuciem, po czym sprawdzi¢ luz w piascie
(koto przednie musi sie buja¢ swobodnie pod
ciezarem zaworu detki bez luzu bocznego), na-
pompowac¢, z manometrem w reku, do, ustalo-
nego uprzednio eksperymentalnie, ciSnienia oraz
sprawdzi¢ szczelno$¢ zaworu po zalepieniu go
§ling, a przed zakreceniem kapselka. Sprawdzi¢
ustawienie kota w ptaszczyznie widelca. Wresz-
cie sprawdzi¢ zamontowanie opony, ktorej ,,ry-’
fel”, znajdujgcy sie tuz przy obreczy winien byé
naokoto w réwnym odstepie od obreczy; ma to
duze znaczenie dla trzymania drogi. JesSli ,ry-
fel” utozyt sie nieréwno, to w stanie nap6t na-
pompowanym poprawiamy utozenie opony, pod-
wazajac ja tyzka, ktérg wciskamy lub wysuwa-
my opone z ,,felgi”.

Rama. Najprzéd ja wymyé, po tym ob-
stuka¢ doktadnie dla sprawdzenia, czy jest cala
i nie nadpeknieta. Skasowaé luzy w widelcu
przednim (w wieszakach). Sprawdzi¢ luz w
gtéwce ramy (u gory z przodu) przez podnie-
sienie motocykla (np. przez naci$niecie tylnego
kota na centralnej podstawce) i poruszanie w
kierunku pionowym przednim kotem; palec do-
tykajagcy miejsca potgczenia widelca z ramg
(gtowka) wyczuje wszelki luz, ktéry winien
by¢ starannie i doszczetnie skasowany; rozkre-



camy przy tym amortyzator kierownicy; nalezy
jednak uwaza¢ na b. szkodliwe zbyt mocne za-
krecenie gtéwki; widelec winien sie w gtdéwce
obracac bez najmniejszego oporu. Po ,,zakontro-
waniu” nalezy zbada¢ luz powtdrnie.

Podokreca¢ wszystkie S$ruby, taczace czesci
ramy oraz rame z silnikiem.

Natowotowaé wszystkie punkty smarowania
tak, by stary smar wyszed}, po czym oczyscic.
Rozkreci¢ amortyzatory cierne, oczysci¢ doktad-
nie i sprawdzi¢ ich stan i dziatanie. Sprawdzi¢
doktadnie umocowanie btotnikéw. Sprawdzié
stan sprezyn resorowych.

Zbiornik benzyny. Zdjgé, wylac
benzyne, wyptukaé¢ doktadnie, oczysci¢ filtr do
benzyny, zamontowaé, sprawdzajac uprzednio
czy nie jest wewnatrz pordzewiaty.

Siodetko — sprawdzi¢ stan sprezyn
i umocowanie. Sprawdzi¢, czy nie ma luzu bocz-
nego w umocowaniu siodfa i ew. skasowaé go —
taki luz bowiem utrudnia w znacznym stopniu
prowadzenie maszyny w terenie. Sprawdzi¢ stan
i wytrzymato$¢ umocowania siodta, ktére w te-
renie jest narazone na uszkodzenie, wskutek
ciggtego balansowania ciatem i caltym motocy-
klem. Ewentualnie wzmocni¢ to umocowanie.

Instalacja elektryczna. AKu-
mulator nalezy zawczasu sprawdzi¢ pod wzgle-
dem; 1) gestosci kwasu, 2) ilosci ptynu, ktory
winien ledwo zakrywac ptyty, 3) szczelnosci na-
czyn. Gdy akumulator tadowany wkroétce traci
napiecie bez widocznej przyczyny i przy braku
uptywu pradu na zewnatrz, wtedy najprawdo-
podobniej potgczenie miedzy naczyniami jest
uszkodzone i kwas, przeptywajac z jednego na-
czynka do drugiego, roztadowuje akumulator.
W takim wypadku trzeba catg skrzynke akumu-
latora wymienié, o ile plyty sa jeszcze w dob-
rym stanie. Elektrody oczyszczamy doktadnie

z nalotu od kwasu i, sprawdziwszy starannie
koncowki kabli (zniszczone zamienié), zasma-
rowujemy towotem dla zabezpieczenia od kwasu
i zakrecamy.

Jesli mamy do czynienia z zaptonem bateryj-
nym (na cewke), lub szykujemy sie do raidu
nocnego, akumulator na pare dni przed zawoda-
mi oddajemy do natadowania.

Sprawdzamy stan umocowania akumulatora,
klaksona i reflektora przedniego. Klakson re-
gulujemy na ton najgtosniejszy. Dokladnie
przeglagdamy wszystkie kable i wszystkie pota-
czenia. Stare, zniszczone kable, wzglednie ze
skruszatg, lub startg izolacja zamieniamy na
nowe. Kosztuje to mniej, niz reperacja spietego
na krotko akumulatora, sprowadzanie z prowin-
cji unieruchomionego motocykla i t. p. amaba-
rasy. Wszystkie kontakty winny by¢ oczysz-
czone i sprawdzone. Przerywacz nalezy oczy-
§ci¢ i zbada¢ stan mioteczka (czy swobodnie
chodzi na o$ce) oraz ich powierzchni pracujg-
cych i kowadetka, czyli t. zw. platynek oraz ich
odstep, ktdry specjalnym kluczem nalezy we-
dtug kaliberku naregulowaé. Smarowac te cze-
§ci nalezy b. rzadko i b. ostroznie (skapo), by
nie spowodowac spiecia. Nalezy wyja¢ wegielek
z kolektora (zwykle pod kablem do $wiecy), o-
czysci¢ ten ostatni, wsadzajac na patyczku gat-
ganek, lekko zmoczony be'nzyna, przez otwor od
wegielka i obracajac kilkakrotnie wat silnika;
powtarzamy to dotad, az Sciereczka nie bedzie
zbiera¢ brudu. Sprawdzamy to po tym, czy
iskra miedzy kablem, a masg (cylindrem) jest
dobra, a w razie jakichkolwiek watpliwosci co
do dziatania magneta lub cewki i regulatora w
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dwutakcie nalezy da¢ je do kontroli specjalne-
mu warsztatowi.

Wszystkie kable po sprawdzeniu w miejscach,
narazonych na obtarcie owijamy izolacja,
wzglednie wkiadamy w rurki gumowe, po czym
umocowujemy je tak, by nie lataty, nie dotyka-
ty glowicy silnika i nie plataty sie niepotrzeb-
nie. Do umocowania uzywamy paseczkéw alu-
miniowych, skérzanych, gumy, lub izolacji. Na
raid nocny doktadnie regulujemy Swiatto (naj-
lepiej wieczorem na szosie) i kontrolujemy
zmiennik S$wiatla.

Przy zaptonie bateryjnym wog6te, a w dwu-
takcie w szczegolnosci predzej sie rozregulowu-
je i czesciej sprawdza¢ nalezy ustawienie mo-
mentu zaptonu i maksymalnego awansu. Poleca
sie za tym sprawdzenie tego przed raidem. Przy
zaptonie bateryjnym, o ile zapton nie dziata
bez zarzutu mimo wyregulowania, nalezy spraw-
dzi¢ w warsztacie cewke oraz kondensator (na
spalenie lub przebicie).

Silnik czterot aktowy. Najprzéd
wstuchujemy sie w prace silnika i ustalamy
wszelkie hatasy i nienormalne stuki, ktére nam
wskazg niedomagania motoru i luzy. (Patrz
art. St. Kostrzewskiego ,,Dlaczego silnik stu-
ka”). Nastepnie sprawdzamy sprezanie (kom-
presje) przez nastepowanie noga na kick-star-
ter bez ruszania dekompesatora. Jesli pod cie-
zarem ciata wat silnika odrazu sie daje obrdcic,
jest to oznaka, ze sprezanie jest za mate.

Powodem braku sprezania moze by¢: 1) zu-
zyte pierScienie ttokowe, 2) nieszczelno$¢é zawo-
réw, co znowu moze mie¢ miejsce : a) przy nie-
wiasciwym naregulowaniu popychaczy, ktére
podpierajg zawory w taKcie sprezania, co jest
b. szkodliwe, gdyz moze spowodowac zapiecze-
nie zawordw i gniazd zaworowych, b) przy wia-
Sciwym luzie w popychaczach — nieszczelno$é
(nieréwne wyrobienie lub ,wzery” zaworow w
gniazdach, wymagajgce przewaznie przeszlifo-
wania ich, -3) nieszczelno$¢ dekompresatora,
4) nieszczelnos¢ glowicy. Najistotniejszym po-
wodem braku sprezania (kompresji) sg zuzyte
pierscienie i nieszczelne zawory, to tez gdy
skontrolujemy i usuniemy wszystkie inne z po-
wyzszych przyczyn, a sprezanie w dalszym cig-
gu jest stabe, to musimy zdja¢ gtowice i cylin-
der. Po zdjeciu gtowicy sprawdzamy, czy powo-
dem nieszczelnoSci zawordw nie jest przypad-
kowa grudka krusty, ktora sie do gniazda za-
worowego dostata, po czym, jesli gniazda, ani
zawory nie posiadajg wyraznego wyrobienia
tub ,wzeréw”, to kladziemy jg ze zmontowany-
mi sprezynami koputg wewnetrzng do gory i na-
petniamy naftg. Jesli nafta nie przecieknie
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przez kilkanascie godzin, to zawory sg dosta-
tecznie szczelne. W przeciwnym przypadku trze-
ba je dotrzeé, ktérej to czynnosci nie bede opi-
sywat, gdyz jest ona dostatecznie znana kazde-
mu mechanikowi. Chodzi gtéwnie o to, zeby' bez-
krytycznie lub za poradg warsztatu nie wyko-
nywaé robot zupetnie zbytecznych.

Po zdjeciu cylindra, kontrolujemy s.tan zuzy-
cia tegoz, jak rowniez i tloka, a przy okazji
réwniez stopy i gtéwki korbowodu oraz sworz-
nia ttokowego. Dopuszczalnych luzéw i sposobu
naprawy tych czesci silnika nie bede opisywat,
a odsytam czytelnikébw do wspomnianego juz
wyczerpujacego i fachowego artykutu p. St
Kostrzewskiego, drukowanego obecnie w szere-
gu kolejnych numerach ,Moto”. Pierscienie
ttokowe wymieniamy na nowe, gdyz zmusza nas
do tego samo rozmontowanie cylindra i niemoz-
no$¢ ustawienia pierScieni przy montowaniu
absolutnie doktadnie w tym samym co poprzed-
nio miejscu dotartym odpowiednio z tlokiem.
Zresztg koszt nowych pierscieni jest stosunko-
wo b. niewielki. W razie znacznego zuzycia pier-
§cieni mimo, ze silnik tatwo zapala, zachodzi,
w niedalekiej przysztosci, obawa dalszej utraty
sprezania i niemoznosci zapalenia silnika wo-
Sprawdza-
my réwniez stan sprezyn zaworowych i tulejek
(prowadnic).

Trzeba jednak pamieta¢, ze silnik, zwiaszcza
gornozaworowy, moze chwilami traci¢ kom
presje bez wyraznej, ani powaznej przyczyny,
wprost przypadkowo i wkrétce ta kompresja
moze wrocic; trzeba wiec jg sprawdzaé kilka-
krotnie zw}aszcza gdy konczy sie ilos¢ kilome-
tréw, po Kktorej przebyciu normalnie nalezy
pierScienie zmieni¢, a ktora to iloS¢ waha sie
zaleznie od typu motocykla w granicach od 4 do
15 tysiecy kilometrow. Nalezy zaznaczy¢, ze jaz-
da na startych pierScieniach jest szkodliwa dla
silnikow, gdyz powoduje nadmierne zuzycie tto-
ka i cylindra. Przy zamianie pierscieni nie na-
lezy zbyt pochopnie dawac pierScieni nadwy-
miarowych, chyba, ze nadmierne zuzycie row-
kéow na ttoku do tego zmusza.

Rozmontowany ttok, cylinder i gtowice, jak
réwniez przewody ssacy i wydechowy (w gto
wicy) czysScimy niezbyt ostrym i twardym na-
rzedziem z krusty i je$li mamy na to fundusze

to dajemy do spolerowania, po czym staran-
nie montujemy silnik, dajagc nowa podktadke
uszczelniajgcg papierowg (bristol) pod cylin-
der, posmarowang ptynem uszczelniajacym
,Hermetic’iem”. Przed zmontowaniem smaru-
jemy tlok i pierScienie olejem oraz zwracamy
uwage, by sworzen tlokowy, jesli nie jest zamie-
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niony, umieszczony zostat w ttoku w ten sam
sposéb (tym samym koncem'), jak tkwit w nim
przed rozmontowaniem.

zeberka cylindra i glowicy wyskrobujemy
i myjemy benzyng z naftg dla utatwienia chio-
dzenia. Przy gdérnym rozrzadzie kontrolujemy
stan dzwigienek wahadtowych i tozysk kulko-
wych, w ktérych winny one chodzi¢ bez oporu.
Smarujemy te tozyska towotem, a w razie sma-
rowania obiegowego kontrolujemy to smarowa-
nie i zwracamy szczeg6Ilng uwage na szczelnosé
pokrywy zaworow i rurek, zmieniajgc w razie
potrzeby pakunki.

Po zmontowaniu silnika i naregulowaniu po-
pychaczy, musimy przejecha¢ 200 km dla dotar-
cia pierscieni, po czym dociggamy na ciepto
$ruby od cylindra, gtowicy i regulujemy staran-
nie jeszcze raz zawory i silnik jest gotéw do
startu.

Silnik dwutaktowy. Zdejmujemy
rury wydechowe, karburator, gltowice i cylin-
der. Sprawdzamy stan pierscieni i rowkow na
ttoku, ewentualnie zamieniamy pierscienie. Po-
za tym zasadnicza czynnosScig jest doktadne
oczyszczenie z krusty i brudu: 1) komory spre-
zania, a wiec gornej czesci ttoka, rowkdéw pier-
Scieniowych i gtowicy, 2) kanatéw w cylindrze
ssacych i wydechowych, wreszcie nieodzownie:

MOTOCYKLE
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3) rur wydechowych i zwiaszcza thumikow, kto-
re czesto sg bardzo zanieczyszczone i ktére po-
winny by¢ czyszczone co 5.000 kilometréw. Thu-
miki i rury wydechowe czyscimy albo mecha-
nicznie, albo przez wypalenie ich wnetrza.

Sprawdzamy szczelno$¢ karteru, to jest ko-
mory wstepnego sprezania, co mozna dokonaé
przez posmarowanie $ling lub mydlang piang
miejsc podejrzanych i krecenie kick-starterem.

Poza tym zwrdci¢ musimy uwage na stan do-
tarcia ttoka. Dwutakty bowiem wykazujg w cig-
gu pierwszych kilku tysiecy kilometrow skion-
nosci, przy wiekszym nagrzaniu i rozszerzeniu
sie ttoka, do ,przyklejania” sie ttoka do cylin-
dra, co nie jest rownoznaczne z zatarciem, lecz
uniemozliwia szybkga jazde, gdyz silnik po prze-
kroczeniu pewnej iloSci obrotéw poprostu sta-
je, po czym mozna go natychmiast uruchomic
i jecha¢ dalej. Wynika to: 1) z niedostatecznego
dotarcia, zwlaszcza przy nie bardzo starannym
docieraniu oraz 2) z nierbwnomiernego rozsze-
rzania sie ttoka, ktérego niektdre czesci zaczy-
naja nadmiernie trze¢ o cylinder, co powoduje
miejscowe lekkie zatarcie — spadek obrotow
i ,zaklejenie sie ttoka”, zreszta niegrozne, ze
tak jest, to sam sprawdzitem najdokiadnie;j.
Nie stosowatem jednak tak radykalnych S$rod-
koéw, jakie przepisuje autor artykutu z Nr. 12.

Firma chrzescijanska.

Fabryk niemieckich: Wanderer, Phano-
men, Hecker, Ardie

Fabryk Angielskich:

Coyentry Eagle,

Montgomery
Fabryki Amerykanskiej: Indian.
Fabryki krajowej; Moj

litraze:

od 100 cm3do 500 cm3

Motory do todzi i kajakowe Sachs'a.
Najlepiej zaopatrzony skiad czesci zamiennych Sachs’a

I Villiers’a oraz akcesorii motocyklowych.

MO TO-PRADNICA

Warszawa, S-to Krzyska 12, tel. 205-99.

Wilasna stacja obstugi: ul. Chiodna 29, tet. 675-97
przeprowadza remonty kompletne.

Obstuga lachowa.

Najdogodniejszewarunkikredytowe.
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»Moto” 1938. pod tytutem , Regulacja dwutak-
tu”, gdyz docieratem silnik bardzo starannie
i nie opitowywatem tloka. Bardzo mozliwe jed-
nak, ze autor ten ma racje, gdyz poza pierw-
wotym ,.przyklejaniem” sie ttoka po raz pierw-
szy zatartem na dobre méj dwutakt po 10.000
kiiometréw, do czego sie przyczynito zatozenie
nieco mniejszego rozpylacza.

Gaznik O ile nie byt czyszczony grun-
townie w ciggu paru tysiecy kilometréw, to roz-
bieramy go, wszystkie czesci wyptokujemy czy-
$ciutko benzyna, po czym montujemy na motor,
zaktadajac nowa uszczelke nascylinder. Czysci-
my réwniez rozmontowang rurke, doprowadza-
jacg paliwo ze zbiornika , przedmuchujac ja.

Jesli silnik jest juz gotéw, to mozemy przy-
stapi¢ do regulacji gaznika przez odpowiedni
dobor, wzglednie doregulowanie trzech sktadni-
kéw: 1) rozpylacza (zyklera), 2) pozycji iglicy,
3) pozycji Srubki dodatkowego powietrza. Ostat-
nia bedzie miata wpltyw gtownie na tak zwane
».mate obroty” przy pracy silnika na jatowym
biegu, innaczej na ,luzie” — nie bez wplywu
jednak bedzie pozycja tej Srubki na ogo6lng re-
gulacje silnika. Dane te dotycza prawie pow-
szechnie w Anglii i na kontynencie stosowanych
gaznikow ,,Amal”. Zasadniczg ich regulacje sta-
nowi dobdr kalibru rozpylacza oraz ustawienie
iglicy na najodpowiedniejszym z pieciu zgb-
kéow na niej u gory wykarbowanych. Te regula-
cje przeprowadza sie eksperymentalnie, biorgc
za podstawe wskazdowki fabryki, jesli takie ist-
niejag. Zwykle bowiem instrukcje fabryczne
podajg kaliber rozpylaczy zamiennych. Zagad-
nienie konstrukcji i regulacji jest dos¢ trudne
i na wyczerpujagce omoOwienie brak w niniej-
szym artykule miejsca. Zreszta zagadnienie to
byto wyczerpujagco opisywane na tamach ,Mo-
to”. Ja ogranicze sie do podania paru wskazo-
wek praktycznych, dotyczacych specjalnych wy-
magan na zawodach.

Czynnikiem decydujgcym o maksymalnej
szybkosci motocykla, jesli chodzi o karburacje,
jest wielkos$¢ rozpylacza. Im wigkszy rozpylacz,
tym wyzszg mamy granice gorng obrotéw sil-
nika. O ile poza tym normalnie zwykle uzywa-
my rozpylaczy $redniej wielkosci, ze wzgledu na
oszczedno$é, to na zawody, w ktérych maksy-
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malna szybko$¢ moze odegrac role, z oszczedno-
§cig sie juz nie liczymy, prébujemy zamontowa-
nie rozpylacza nieco wiekszego. Oczywista, ze
inny rozpylacz wymaga przeregulowania pozo-
statych czynnikdw: iglicy i srubki dodatkowego
powietrza. Czesto wiekszy rozpylacz wymaga
opuszczenia iglicy oraz odkrecenia o y> do ca-
fego obrotu wspomnianej Srubki. Wszystko to
jednak musimy sami doktadnie wyprébowac, ba-
dajgc efekt regulacji na zrywie i szybkosci ma-
ksymalnej oraz w pierwszym rzedzie zwraca-
jac uwage na wiasciwy sktad mieszanki, docho-
dzacej do komory sprezania.

Szczeg6lnie musimy uwazaé, by"przy doborze
wielkosci rozpylacza nie przeholowaé i by wsku-
tek tego mieszanka nie byfa zbyt bogata. Na
zbyt bogatg mieszanke wskazywaé bedzie: 1)
czerwony ptomien z otworu w cylindrze, gdy ru-
re zdejmiemy, 2) dym ciemny przy ambalowa-
niu silnika, 3) osad ciemny na Swiecy, 4) prze-
grzewanie sie motoru (to ostatnie moze miec
miejsce rowniez i przy zbyt ubogiej mieszance,
nie mowiac o wielu innych przyczynach). Na
wiasciwy sklad mieszanki wskazuje: 1) niebie-
skawy stabo widoczny ptomien, 2) dym lekko
siwy przy ambalowaniu, przez moment ciem-
niejszy przy raptownym przymykaniu gazu, po-
za tym bezbarwny, 3) czysta Swieca po jezdzie,
4) nieprzegrzewanie sie silnika przy jezdzie na
duzych obrotach.

Jako zasade rozpylacza przyjmujemy, ze da-
jemy rozpylacz jak najwiekszy, byle tylko mie-
szanka nie byta zbyt bogata. W kazdym razie
lepiej, by mieszanka byta bogatsza, niz zbyt
uboga, gdyz nadmiar mieszanki bedzie chtodzit
nieco silnik i Swiece, co zwilaszcza przy ciezszej
pracy silnika w terenie jest bardzo pozadane.

W silnikach dwutaktowych mozno$¢ powie-
kszenia rozpylacza jest daleko wiecej ograniczo-
na, niz w czterotaktach, a to wobec tego, ze
przy wiekszym doptywie mieszanki, wzglednie
przy nieco bogatszej mieszance, silnik dwutak-
towy traci na mocy i na maksymalnych obro-
tach, a poza tym do komory spalinowej docho-
dzi zbyt duzo oleju, ktéry w statym stosunku
jest rozpuszczony w benzynie i ktérego moze
by¢ za duzo w stosunku do potrzeby smarowa-
nia cylindra i tloka, a co moze powodowaé nad-
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mierne powstawanie krusty po spaleniu tego
oleju oraz zanieczyszczanie nim $wiecy, a na-
wet zalepienie pierscieni ttokowych. W kwestii
regulacji dwutaktu, majacej na celu osiggniecie
maksymalnej jego mocy i szybkosci, odsytam
czytelnikow' do wyzej wspomnianego artykutu
p. t. ,,Regulacja dwutaktu”, ktérego pierwsza
potowa, dotyczaca karburacji jest bardzo trafna
i nie budzaca zastrzezen.

Zanim przystagpimy do wykonczenia regula-
cji gaznika, musimy sprawdzi¢ stan linek Bow-
dena od ,,gazu ' i powietrza. W przypadku pope-
kania poszczegélnych drucikdw linke bezwzgled-
nie zamieniamy, a gdy linka ciezko chodzi w
pancerzu i napuszczanie oleju do pancerza nie
pomaga — zamieniamy i pancerz linki. Miejsca,
gdzie linka wychodzi z pancerza, powinny by¢
czgsto smarowane.

Rowniez sprawdzamy i kasujemy luz w racz-
ce od ,,gazu” i sprawdzamy palcem w gazniku
(po zdjeciu filtra powietrzn.), czy odkrecona
ragczka otwiera catkowicie przepustnice.

Po takiej regulacji ,z grubsza”, regulujemy
starannie silnik na wolne obroty. Trzeba pamig-
ta¢, ze naregulowanie na wolne obroty silnika
jest konieczne dla tatwego ,zapalenia” go na
starcie, a poza tym wolne obroty sg potrzebne
w ciezkim terenie, a w szczegdlnoSci na bilocie.
Musimy sie przy tym wprawi¢ w doregulowy-
waniu matej Srubeczki w razie zmiany tempera-
tury (dokrecanie i odkrecanie w granicach koto
1 obrotu) i zapamietac¢ jej potozenie zasadnicze.

Nalezy pamieta¢, ze przy regulacji gaznika,
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duzg role odgrywa filtr powietrzny. Gaznik wy-
regulowany bez filtra, wymaga przeregulowania
po zatozeniu filtru, ktéry utrudnia nieco dostep
do powietrza, powoduje tym samym wieksze
podcisnienie w dyszy w takcie ssania i silniej-
szy wytrysk benzyny z rozpylacza.

Jesli nasz motocykl nie posiada filtru po-
wietrznego, to warto go sobie sprawi¢ lub zro-
bi¢ samemu, gdyz filtr ochroni wnetrze silnika
od pytu i piasku. Najlepsze sg filtry olejne; nie-
trudno jest samemu wykona¢ taki filtr, skiada-
jacy sie z welny miedzianej, umieszczonej mie-
dzy dwiema siatkami. Filtr taki zwilza sie rzad-
kim olejem. Wymaga on mycia w benzynie co
jakie$ 500 kilometrow, po czym znowu napusz-
cza sie go olejem. Przed zawodami oczywiscie
filtr nalezy umy¢ i zamontowaé, zanim rozpocz-
niemy regulacje gaznika.

Nie potrzebuje chyba dodawaé, ze regulacje
gaznika przeprowadzamy przy uzyciu paliwa,
uprzednio wyprébowanego i ktére bedziemy
mieli mozno$¢ uzywaé przez caly raid.

W motocyklu dwutaktowym na regulacje gaz-
nika ma wpltyw réwniez i ttumik, po ktdrego
zdjeciu, lub oczyszczeniu regulacja ulega pew-
nej poprawce. Jednakze wymontowywanie thu-
mika w dwutakcie nie jest zalecane. Nalezy pa-
mietaé, ze w dwutakcie nie mozemy nigdy
osiggnat regulacji silnika na minimalne i zupet-
nie regularne obroty.

Zwykty sposob regulacji gaznika na male
obroty jest nastepujgcy. Ustawiamy ,gaz” na
minimum, powietrze otwarte, zapton ,,cofniety”,

JUZ UKAZALY SIE W SPRZEDAZY

Krajowe setki ,PODKOWA"

2 osobowe — 3 biegowe.

Bez prawa jazdy i podatku drogowego.

Luksusowo wyposazona. Opony balonowe 25 x3 Stomil.

Do nabycia w czotowych firmach motocyklowych na bardzo dogodnych warunkach.

Prospekty

bezptatnie na

zqgdanie wysytaj q:

Zakt. Przemystowe ,,PODKOWA™"™ S. A. Legionowo.
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gdy przy tym silnik gasnie, to regulujemy mi-
nimum ,,gazu” Srubka, umieszczong przy wej-
§ciu linki Bowdena od gazu u gory korpusu
gaznika, na nieco wieksze obroty. Teraz odkre-
camy (inaczej: wykrecamy) S$rubke od matych
obrotéw do granicy, gdy motor zacznie przery-
wacé, kicha¢, lub stanie, wtedy zaczynamy krecic
Srubke w przeciwng strone, az do momentu,
gdy-silnik zacznie pracowac ciezko, przepusz-
czajac co drugi takt, czy, jak to sie méwi o czte-
rotakcie, ze ,oSmiotaktuje”, a o dwutakcie, ze
»Czterotaktuje”. Sg to dwa zasadnicze sympto-
my graniczne, ktdre nie zawsze przy kreceniu
Srubkg od matych obrotéw wystepujg. Mniegj
wiecej po srodku miedzy tymi krancowymi po-
zycjami omawianej Srubki, lezy jej wiasciwa
pozycja, ktdrg poznajemy po tym, ze nie rusza-
jac gazu, ani awansu, motor nabiera najszyb-
szych obrotéw. Ewentualnie zmniejszamy wte-
dy obroty regulacja linki i regulujemy nadal.
Znalaztszy to wiasciwe miejsce, charakteryzu-
jace sie zar6bwno najszybszymi, jak i najregu-
larniejszymi wybuchami silnika, przykrecamy
jeszcze od % do 14 obrotu Srubke i na tym koh-
czymy regulacje. Robimy to dlatego, ze przy
jezdzie na biegu silnik bedzie potrzebowat,
wskutek obcigzenia, nieco bogatszej mieszanki,
niz na jatowym biegu, a przeciez nas najwiecej
obchodzi¢ bedzie uzyskanie matych obrotéw
podczas jazdy.

Regulacje gaznika przeprowadzamy tylko
przy rozgrzanym silniku. Musimy przy tym zro-
bi¢ to z pewng wprawa, gdyz dluzsze niz pare
czy kilka minut trzymanie motocykla, pracujg-
cego na stojaku, spowodowaé moze przegrzanie
silnika. Nalezy tedy co pare minut robi¢ przer-
wy, wzglednie przejezdzac¢ sie motocyklem dla
ochtodzenia silnika i zbadania jego pracy na
biegu.

Nadmieni¢ tu nalezy, ze osiggniecie idealnych
wolnych obrotéw bedzie mozliwe przy niezuzy-
tej przepustnicy i tulejkach zaworéw, gdyz je-
§li te czesSci sg nadmiernie wyrobione (po oko-
fo 15 — 20.000 km), to powodujg one przedo-
stawanie si¢ do komory sprezania t. zw. ,fal-
szywego powietrza”. Wytartg przepustnice moz-
na albo zamieni¢ na nowa, albo nadlutowac. Je-
$li jest ,falszywe powietrze”, to silnik na kre-
cenie Srubki matych obrotéw nie bedzie reago-
wat, a wtedy raczej lepiej jg dokrecié¢ zupetnie.
W nowym silniku w#asciwa pozycja tej Srubki
jest wowczas, gdy od pozycji dokrecenia zupet-
nego odkrecimy jg na do 2 obrotow.

System Olejenia. Najprzéd bada-
my szczelno$é przewodow olejnych. Rurki uszko-
dzone warto wymieni¢, a w kazdym razie nie
zatlowac pieniedzy na nowe pakunki.

Przed raidem zwykle zmieniamy olej. Nie na-
lezy na raid nalewa¢ oleju skomponowanego z
rycyny, gdyz taki nadaje sie tylko na wyscig.
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W kazdym razie zaopatrujemy sie w dobry olej
pewnych marek (wedtug tabeli polecajgcej).

Stary olej spuszczamy ze zbiornika, ktory na-
stepnie oczyszczamy z pozostatego osadu 1 resz-
tek oleju (bardzo praktycznie przy pomocy
pedzla). CzyScimy i myjemy w benzynie filtr
olejny (co 10 — 15 km nalezy go zmienic).
Z przewoddw i z silnika oleju nie spuszczamy,
chyba, ze przewody te zmieniamy lub musimy
odkrecaé. GdybysSmy to musieli zrobi¢, to po-
winnismy przy zmontowaniu bacznie uwazac,
by nie dostato sie do przewoddéw powietrze, kt6-
re moze krazenie oleju utrudni¢. Dla doktadne-
go umycia silnika, nigdy nie uzywamy nafty.
Najlepiej jest po opréznieniu zbiornika z uzy-
wanego oleju, nalaé tam z 14 litra oleju nowe-
go, przejechac sie okoto 2 km na motorze i zno-
wu olej ze zbiornika wyla¢, po czym nalac juz
Swiezego.

Uwagi powyzsze dotyczg systemu olejenia
obiegowego z ,suchym karterem” stosowanym
obecnie prawie ze powszechnie. System ten nie
nastrecza przewaznie zadnych trudnosSci i nie
wymaga regulacji, dopdki w ogole dziata.

Po napetnieniu zbiornika nowym olejem, za-
puszczamy silnik i po paru minutach upewnia-
my sie, czy pompka (w motorze) dziata, tj. czy
olej krazy, zagladajagc w tym celu do zbiornika.
Tak zwane grafitowanie oleju w motocyklu jest
niewskazane jako niebezpieczne, gdyz grafit na-
wet t. zw. ,kolloidalny” przy obrotach wyzej
3.500 obrotéw na minute oddziela sie od oleju
i moze pozatykac¢ przewody i rowki olejne, a za
tym w ogo6le uniemozliwi¢ smarowanie silnika,
co prowadzi do zatarcia i zniszczenia silnika.

Mozliwe jest natomiast uzywanie preparatéw
grafitu kolloidalnego do gérnego smarowania za
posrednictwem paliwa.

Przektadnia.
cuchy, sprzegto).

Zmieniamy olej w skrzynce biegéw. Tylny
tancuch jesli nie jest w catkowitym zamknieciu
lub zastgpiony watem kardanowym, zdejmuje-
my, myjemy doktadnie w mieszaninie nafty i
benzyny; nastepnie sprawdzamy jego stan zu-
zycia. tancuch nieostoniety starcza zaleznie od
swej grubosci, ciezaru maszyny, zrywu motoru
i sposobu jazdy i konserwacji na 5 — 15.000
km. Gdy stan rozciggniecia jest nadmierny, na-
lezy tancuch zmieni¢, gdyz bedzie on ,,zjadat”
kota zeoate, a ponadto zagrazat bezpieczenstwu
jazdy wobec mozliwosci zerwania. Oczyszczony
i osuszony tancuch kiadziemy do naczynia, wy-
petnionego rozpuszczonym na gorgco tojem by-
dlecym, zmieszanym ze sproszkowanym grafi-
tem (obecnie sa juz specjalne preparaty towotu
z grafitem zamiast toju). Poruszamy tancu-
chem, by ttuszcz i grafit dostaty sie w gtgb ro-
lek, po czym odstawiamy naczynie z calg zawar-
toscig dla ostudzenia, a gdy zastygnie wyjmu-

(Skrzynka biegdw, tan-
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jemy tancuch, oskrobujemy i czyscimy zewne-
trznie z thuszczu i montujemy na motocykl.

Sprzegto rozmontowujemy, gdy sa powazne
watpliwosci co do jego stanu, w przeciwnym
wypadku zmieniamy tylko olej w Kkarterze
przedniego tancucha, jesli taki posiadamy w
maszynie i regulujemy dzwignie sprzegta.

Przed tym jednak sprawdzamy stan linki i
pancerza i postepujemy jak z Bowdenami przy
gazniku (patrz wyzej).

Sprzegto winno by¢ naregulowane w ten spo-
sob, by przy normalnym stanie dZwigni, znaj-
dujacej sie na kierowniku, dZzwignia ta miala
pewien b. maty luz, ktéry gwarantuje, ze sprze-
glo bedzie dobrze dociskane przez sprezyne.
Luz taki obowiagzkowo jest zachowywany we
wszystkich konstrukcjach motocykli i samocho-
déw. Sprzegto pracujagce w oleju winno mieé
Swiezy 1 odpowiedniej gestosci olej. Zwykle
uzywa sie tego samego oleju, co i do silnika,
lecz bywajg odchylenia. Je$li chcemy zeby sprze-
gto trzymato mocno, dajemy rzadszg oliwe, przy
gestszej za$ bedzie tatwiej ,,buksowato” ($lizga-
ty sie tarczki), co spowoduje miekszg jego pra-
ce.

Jesli posiadamy naped fancuchowy miedzy
watem giéwnym silnika a skrzynkg biegéw, oraz
magnetem wzglednie i pradnicg, to jesli pracu-
ja one w oleju, wystarczy sprawdzenie ich sta-
nu oraz ew. naregulowanie ich luzu.

Nie nalezy jednak nigdy tafncuchéw napinaé
zbyt silnie, ani ,na zapas” zwlaszcza tancucha
przedniego, tancucha magneta i pradnicy, ktore

PolLoka
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jesli sg kryte i pracujgce w kapieli olejnej, wy-
magaja regulacji bardzo rzadko — co kilkana-
Scie lub wiecej tysiecy km. Nalezy pilnowac tyl-
ko wiasciwego poziomu oleju w ostonach (kar-
terkach) tych tancuchdéw, olej doleWaé i zmie-
nia¢ przy okazji oraz sprawdzac¢ i dbaé o szczel-
nos¢ tych oston.

Tylny fancuch winien mie¢ okoto 5 cm luzu
w Srodku. Nalezy sie trzymacé ogdlnej zasady,
ze lepiej, jak tancuch jest nieco zbyt luzny, niz
za sztywno napiety, a to z uwagi zarbwno na
zuzycie tancucha, jak i niebezpieczenstwo zer-
wania.

S-wieca O Swiecach napisano obszerny
artykut w Nr 12 ,Moto” z 1938 r., ktory za-
poznat czytelnikbw z trudnoSciami budowy
Swiecy, jej dotychczasowa niedoskonatoscig i
wszelkimi mozliwymi defektami. Dlatego ogra-
nicze sie tylko do paru rad.

Na zawody pewniej jest Swiece zmieni¢, a sta-
rg rozebra¢, sprawdzi¢ jej stan, oczysci¢ i za-
bra¢ na zapas. Najwazniejsza jest kwestia do-
boru Swiecy, a w szczegdlnosci jej wiasciwosci
cieplnych (inaczej wartosci kalorycznych).
Kwestia ta w silnikach motocyklowych jest nie-
raz, mimo catego postepu technicznego lat osta-
tnich, skomplikowana i trudna. Dlatego kazdy
motocyklista powinien sie z problemem Swiecy
zapoznaé. Najwazniejszg jest kwestia wiasciwo-
§ci cieplnych $wiecy, nadanych jej przez kon-
strukcje i dobdér materiatdw, zaleznie od kté-
rych dzielimy Swiece na ,zimne” i ,gorace”.
Zimna Swieca jest odporna na wysokie obroty

S-potka YIfLotocyklowa

WARSZAWA, SENATORSKA 28
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silnika, wysoki stosunek sprezenia i wysokie
wskutek tego temperatury, lecz za to bardzo ta-
twa do ,zarzucenia” olejem, lub do zanieczysz-
czenia powstajacg na niej krustg, a to zwiaszcza
przy pracy na mniejszych obrotach i w mniej-
szej temperaturze. Konstrukcja takiej Swiecy
powoduje szybkie odprowadzenie ciepta, co
utrzymuje elektroty Swiecy we wzglednie ni-
skiej temperaturze, przy ktérej osadzajacy sie
na nich olej moze ,nie ulega¢ spaleniu doszcze-
tnemu, co doprowadza do ,zarzucenia” Swiecy
i spiecia ,,na krétko” elektrod. Odwrotnie t. zw.
ciepta Swieca: wskutek swej wysokiej tempera-
tury spala doszczetnie osadzajacy sie olej, co
zapobiega zanieczyszczeniu, lecz przy przegrza-
niu silnika elektrody jej moga ulec rozzarzeniu,
a nawet czeSciowemu stopieniu, co uniemozliwia
normalny przeskok iksry, natomiast powoduje
wysoce szkodliwy samozapton mieszanki, ktore-
go krancowym, rzadkim zresztg skutkiem bywa
wybita sitg gazéw dziura w ttoku (!).

Dobrze pracujaca Swieca bedzie miata elek-
trody o odcieniu ciemno-brgzowym, zimna be-
dzie pokryta czarnym osadem, a nawet mokra
od oleju, za$ za gorgca bedzie miata znieksztal-
cone elektrody, lub wygiete i drobne, siwe ,,pe-
retki” od topnienia.

Gorgce Swiece odznaczajg sie tatwoscig
zapalania silnika na zimno, co przy b. zimnych
Swiecach moze by¢ utrudnione. Dlatego to wy-
Scigowcy ,zapalaja” swe motory na S$wiecach
cieplejszych i na nich je rozgrzewaja, by po
osiaggnieciu odpowiednio wysokiej temperatury
wkreci¢, przed samym startem, Swiece b. zim-
na, o ktdrg drzg jednak ze strachu, gdy w pew-
nych miejscach trasy, zmuszajgcych do wolniej-
szej jazdy, Swieca ta wykazuje tendencje do za-
rzucania, co moze doprowadzi¢ do koniecznosci
jej wymiany i straty kilkunastu sekund.

Jak twierdzi autor wspomnianego artykutu,
najracjonalniej oznacza $wiece pod wzgledem
wiasciwosci cieplnych firma Bosch, ktéra poda-
je odpowiednie cyfry, zawarte w nazwie typu
Swiecy. Dla celéw raidowych wystarczaja zu-
petnie trzy typy wedtug liczb: 175, 225 i 240,
z ktorych pierwszy jest najcieplejszy, a ostatni
najzimniejszy. Dwa pierwsze, a przewaznie tez
i trzeci nie sprawiajg trudnosci przy ,zapale-
niu” silnika. Te typy, dla ktérych, wedtug tabel
poréwnawczych, mozna znalez¢ odpowiedniki w
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typach innych marek, wezme za podstawe po-
nizszych uwag.

Przy doborze Swiecy kierujemy sie wskazdw-
kami Konstruktora, tabelg polecajacag fabrykan-
ta Swiec, wiasnym doswiadczeniem, a w szcze-
gélnosci liczy¢ sie trzeba z: 1) temperaturg
dnia, 2) rodzajem trasy, 3) tempem jazdy, kto-
re chcemy zastosowaé. Na podstawie wiasnych
i cudzych doswiadczen musze ostrzec wszystkich
przed wyborem zbyt zimnych lub ,wysScigo-
wych” $wiec, gdyz ogo6lnie stwierdzi¢ nalezy, ze
Iwia czes¢ defektdw, wywotanych niewtasciwg
Swieca, pochodzi raczej ze zbyt zimnych, niz go-
ragcych Swiec. Nie nalezy zbytnio przecenia¢ mo-
zliwosci sportowych swych maszyn; zresztg jaz-
da na raidzie, to nie wyscig, a jazda spokojna,
czesto catkiem wolna. Na maszyny dolno-zawo-
rowe i gorne turystyczne wystarcza Swieca 175.
Przy bardzo cieptej, upalnej pogodzie i na tra-
se o dobrej powierzchni, na ktorej bedziemy
»wyduszali” z maszyny peine obroty, mozemy
dac Swiece 225. Je$li za$ bedzie to maszyna spor-
towa, wysoko skomprymowana, to w tym osta-
tnim wypadku mozemy zatozy¢ i Swiece 240.
Nie nalezy roéwniez baé sie przegrzewania ma-
szyny w terenie, gdyz teren nie powinien wpty-
wacé na przegrzanie, a to dlatego, ze: 1) nie roz-
wijamy na nich duzych szybkosci, 2) nie daje-
my motorowi duzych obrotéw, tylko $rednie, a
jesli chodzi o teren gliniasty i trudny (Raid Ta-
trzanski), to w ogéle jedziemy na najwolniej-
szych obrotach, przy ktérych najtatwiej o za-
rzucenie Swiecy.

Dla przyktadu dodam, ze 2 razy wygratem
Raid Tatrzanski na Swiecach ,175”, trzykrotnie
jednego dnia startowatem w Alei Niepodlegtosci
na Swiecy ,225” (przy chtodnej pogodzie), na
ktorej réwniez przebylem Raid Szlakiem Mar-
szatka, majgc maszyne wysoko skomprymowa-
ng, przy tym tylko na tym ostatnim raidzie raz
zmienitem Swiece 1937, na ktorym startowatem
na dwutakcie DKW SB 350, jechatem przez 350
km S$rednich i gorszych drog oraz 40 km ciez-
kiego terenu na Swiecy ,225”, za$§ na ostatnim
odcinku Piotrkéw — Warszawa, przy upale, do-
skonatej nawierzchni i jezdzie dostownie na ca-
tym gazie, zamienitem S$wiece na ,,240”, osigga-
jac doskonaty rezultat.

Ogdlnie, dwutakty wymagajg na zawody o je-
den stopien zimniejszych $wiec, niz czterotak-
ty.
yBardzo wazng rzeczg jest. kontrolowanie i re-
gulowanie odpowiedniego odstepu miedzy elek-
trodami Swiecy, ktérego wielkos¢ zalezy od te-
go, czy zapton jest bateryjny (na cewke), czy
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tez z magneta wysokiego napiecia. W pierw-
szym wypadku odstep wynosi na ogdét okoto 6
mm, w drugim — okolo 4 mm. Odstep nalezy
mierzy¢ specjalnym kaliberkiem i regulowaé
przez odpowiednie nagiecie lektrody zewnetrz-
nej.

Oczywiscie, ze, jezeli mamy maszyne w do-
brym stanie, a chcemy wzigé udziat w krétkim,
paruset-kilometrowym raidzie, to wiekszo$¢ po-
danych wyzej rob6t i zabiegéw bedzie zbedna.
Nieraz wystarczy po prostu sprawdzi¢ wszy-
stkie luzy (kota, widelec przedni, gtéwka, popy-
chacze, tylny tafAcuch, manetki, hamulce), zaj-
rze¢ do przerywacza, podregulowac karburator,
sprawdzi¢ cisnienie w gumach, wkreci¢ dobrg
Swiece i nasmarowaé wszystko solidnie. Po dtuz-
szej praktyce motocyklista, biorgc pod uwage
podane wyzej wskazowki, bedzie sobie zawsze
doktadnie zdawat sprawe co w jego maszynie
jest do sprawdzenia i do roboty. Potrzeba tyl-
ko kazdorazowo przed zawodami po pare razy
wszystko sprawdzi¢ i obmysle¢, obejmujac
oczyma wszystkie czeSci naszej ,ukochanej”
maszyny w okre$lonym porzadku, a nie zapomi-
najagc mozliwie o najmniejszej nawet Srubce.
Notujemy przy tym w pamieci, a lepiej jeszcze
na papierze, co nalezy przy maszynie sprawdzié
lub wykona¢. Wtasne doswiadczenia z maszyna,
jej niedomagania i kaprysy, wskazg zawodniko-
wi na co trzeba szczegdlng uwage zwrocic, ja-
kich sposbow i trickbw uzyé, by co$ poprawic,
zabezpieczy¢, lub ulepszyd.

Motocykle
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Gdy juz wszystko jest zrobione, powinnismy
w pierwszym rzedzie umy¢ dokladnie maszyne,
by nacieszy¢ sie nie tylko jej idealnym stanem,
ale i pieknym wygladem zewnetrznym. Nastep-
nie w wypadku, gdy nie robiliSmy przy maszy-
nie wszystkiego sami wiasnorecznie, kontroluje-
my z wielka dokfadnoscig wszystko, a w szcze-
golnosci sprawdzamy czy wszystkie luzy sg do-
statecznie pokasowane, czy jest olej w zbiorni-
ku, w skrzynce biegow i ew. w karterku przed-
niego tancucha. W kazdym za$ razie sprawdza-
my z kluczami w reku, czy wszystkie Sruby sg
nalezycie dokrecone, gdyz czesto sie zdarza, ze
przy dokonywaniu regulacji, zwiaszcza kilka-
krotnej zapomina sie dokreci¢ lub ,zakontro-
wac” jakiej§ sruby. Przy sprawdzeniu dokonu-
jemy ewentualnych poprawek i uzupetniajg-
cych czynnosci, przy czym niektore luzy mniej-
sze mozemy pozostawi¢ do doregulowania przed
samym startem, czy odbiorem technicznych mo-
tocykli raidowych, ale to tylko wtedy, gdy ma-
my jeszcze choé troche czasu.

Warto zwykle zawczasu zabrac¢ sie do przy-
gotowania maszyny, by mie¢ czas na wyprébo-
wanie jej przed startem oraz, by wszystko
ukonczy¢ na czas i nie by¢ zmuszonym praco-
waé przy maszynie do samej chwili startu, co
niezawodnie odbierze nam sporo sit i szans na
zwyciestwo. Gdy zachodzi potrzeba przejrzenia
gruntowniejszego silnika (z demontowaniem cy-
lindra), a zwlaszcza zmiany pierScieni, powin-
niSmy rozpoczaé prace przy maszynie nie poz-

Enfield

Panther -Rilage-Sunbeam-Triumph

100 -tki dwuosobowe na balonach: bez prawa jazdy i podatku

Podkowa -

200 - 1ki
P U C H

Przedstawicielstwo

Warszawa,

Baker —Excelsior —Francis - Barnett

Z O R EL

Krolewska 23, TH. (ANIR 57090

Najwiekszy w Polsce sktad czesSci i akcesorji

Niskie ceny

Dogodne warunki



120 M O

niej jak na 6 dni przed startem. Wtedy bedzie-
my mieli 2 dni na robote, 2 dni na docieranie
i proby, 1 dzien na poprawki i ew. niespodzian-
ki oraz 1 dzien na odpoczynek przed startem,
odbior techniczny do raidu, zatatwienie wszel-
kich formalnosci, przygotowanie narzedzi i ak-
cesorii, obmyslenie i przygotowanie odpowied-
niego stroju na raid, przygotowanie marszruty,
a wreszcie... wyspanie przed startem.

Gdy powazniejszych robdt, ani docierania nie
przewidujemy, powinnismy w kazdym razie na
dobre sie zabra¢ do maszyny na 4 dni przed
raidem.

Gdy za tym mamy jeszcze czas przed startem,
to wyjezdzamy za miasto dla wyprébowania ma-
szyny, przy czym nie musimy szale¢, lecz spo-
kojnie badamy prace motoru, zryw oraz na od-
cinku dobrej nawierzchni — szybko$¢ maksy-
malng. Wstuchujemy sie w silnik, sprawdzamy,
czy sie nie grzeje. Probujemy, jak nasza ma-
szyna niesie na dotach, przy czym doregulowu-
jemy amortyzacje. Jazde probnag mozemy pota-
czy¢ z treningiem i przejechaé sie troche po tra-
sie, baczac, by nie meczyé, ani siebie, ani maszy-
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ny zbytnio przed raidem oraz, by miec dosy¢
czasu na ewentualne poprawki.

Jesli musimy dotrze¢ nowe pierscienie ttoko-
we, to powinnismy przejecha¢ 200 km w tem-
pie od llg do % maksymalnej szybkosci i przez
pierwsze 100 km nie wjezdza¢ w teren.

Po jazdach prébnych, treningu, czy dociera-
niu silnika, sprawdzamy wszystko jeszcze raz,
choé pobieznie, gdyz zasadniczo wszelkie bledy
powinny sie okaza¢ w samej jezdzie. Wykreca-
my wiec najprzdd Swiece i oglagdamy jg doklad-
nie — wykaze nam ona, czy jest odpowiednia,
a poza tym, czy karburacja i olejenie jest wia-
Sciwe. Dalej podciggamy ewentualnie troszke
tancuch tylny, dociagajac i kontrujgc o$ silnie;
kontrolujemy popychaeze zawordéw na ciepto i
na zimno. Sprawdzamy, czy jest do$¢ oleju w
zbiorniku, w skrzynce biegow i ew. w karterku
tancucha przedniego i czy przewody olejne sa
szczelne, a system olejenia dziata prawidiowo.
Doregulowujemy hamulce, zwiaszcza, gdy sa
sprezone (uwazac, by kota krecity sie swobod-
nie). Mierzymy ci$nienie powietrza w oponach.

Wreszcie napetniamy zbiornik dobrg mieszan-
ka spirytusowo-benzolowo-benzynowg (Luzel —
Karpaty, Alenzyna — Gazy Ziemne, Drago, Es-
so — Standard itd.), ktérg warto ,zakropic¢”
grafitem kolloidalnym (np. Haduro lub Auto-
Kollag), lub olejem do gdrnego smarowania, a
jeszcze lepiej mieszaning tych dwodch produk-
tow, nastepnie sprawdzamy, czy wszystkie po-
trzebne narzedzia znajdujg sie w skrzynce, kto-
rag upychamy S$cierkami i — odstawiamy nasz
wypieszczony pojazd w bezpieczne miejsce lub
zdajemy go do przegladu komisji technicznej
raidu, by zawczasu zby¢ sie kltopotu z maszyna,
nareszcie sie umy¢, i ufni, ze maszyna nie za-
wiedzie, odpoczaé przed startem, ewentualnie
przestudiowaé jeszcze raz regulamin i trase
oraz utozy¢ stosowng taktyke na raid.

Generalne Przedstawicielstwa na Polske:

Z. MAJEWSKI i S-KA

Swiatowej stawy i niedoscignionej jakosci

MOTOCYKLE:
G U Z Z | (ltalia)
H O R E X (Niemcy)
VICTORTI A (Niemcy)
Gl LERA (ltalia)

od 60 600 cm3

Wyscigowe, turystyczne, terenowe.
Setki dwuosobowe na balonach:

YICTORIA i RI XE

Wiasna stacja obstugi:
Wybrzeze KosSciuszkowskie 2.
Bezptatna nauka jazdy.

Z. MAJEWSKI

Stynne SILNIKI przyczepne (szybko- i wolno-
obrotowe (do todzi):

ARCHIMEDTES
G AD (Polska)

L AR O S (ltalia)
EFF ZETT (Niemcy)

Wyscigowe, turystyczne, holownicze,
ne do zagléwek i celéw rybackich.

(Szwecja)

specjal-

Szczyt ekonomii w zuzyciu paliwa.

Wiasna Przystah LA RCH I MEDE S”
na Wisle, tel. 9.00-32.

Wynajem motoréwek.

Garazowanie.

Stacja obstugi.

Biuro | Salon wystawowy:
Warszawa, Pl. Marsz. Pilsudskiego 1

Tal.

centr.

3-07-00
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(Pierwsza publikacja).

Mamy do zanotowania radosny moment w 2y-
ciu polskiego przemystu i sportu motorowego,
moment w ktdrym nasz tabor motocyklowy po-
wiegksza sie 0 nowg jednostke dawno oczekiwa-
ng przez polskich sportowcéw.

P. Z. Inz. z poczatkiem biezagcego sezonu wy-
puszczajg na rynek pierwsze sztuki wyproduko-
wanych przez siebie motocykli ,Sokét 200”.
Stowem powieksza sie rodzina Sokotow. Do juz
istniejagcych ,,.Sokdt 1000” i ,,Sok6t 600”7, ktore
znamy wszyscy, i ktdre w sporcie polskim zdo-
byty sobie zaszczytne miejsce, dzieki catemu
szeregowi zwyciestw, — przybywa trzeci czto-
nek rodziny, maszyna mata, lekka, tania w
eksploatacji i o niskiej cenie, a zatem dostepna
dla szerokich warstw spoteczenstwa i wskutek
tego stusznie nazwana przez motocyklistow
»Polskim Motocyklem Ludowym”.

Ukazanie sie na rynku tego motocykla wypet-
ni luke w programie polskiej produkcji moto-
cykli, luke, ktérg odczuwajg szerokie rzesze na-
szych motocyklistow, duzy bowiem przeskok od
krajowej ,setki” do ,sze$Csetki” Sokdt stwa-
rzat stan w ktérym niemozliwoscig byto pokry¢
zapotrzebowanie rynku krajowego wg. jego za-
interesowan.

Na specjalng uwage zastuguje i wymaga omo-
wienia tempo prac podjetych przez P. Z. Inz.
przy wykonaniu tego motocykla.

Prace konstrukcyjne przy tym motocyklu
podjeto wiosng 1937 roku, a juz na jesieni te-
goz roku rozpoczeto wykonanie sztuk modelo-
wych, ktére wraz z probnym montazem ukoh-
czono w kwietniu 1938 r. i natychmiast rozpo-
czeto préby w czasie ktérych, jeden z motocykli
modelowych przeszedt 10.000 km ,non stop”.
Dosiadato go woOwczas trzech kierowcéw na
zmiane po 8 godzin na dobe kazdy. Po zakoncze-

HIRUNHSE  MOTOCYKLOAE

SYGNALY

C E W K | dwuiskrowe
(P. Z. INZ.- HARLEY)
SSWEL" K. Zakolski

W-wa Grochowska 278 lei- 10.31-75

niu tej proby motocykl rozmontowano i poddano
doktadnym ogledzinom komisyjnym, ktére wy-
kazaty zuzycie poszczeg6lnych czeSci minimalne,
w niektérych wypadkach niedajgce sie stwier-
dzi¢ precyzyjnymi przyrzadami pomiarowymi.

Rownoczesnie z tg proba pozostate motocykle
modelowe poddano prébom drogowym w warun-
kach normalnej eksploatacji, nie tak forsownej,
jak wyzej opisana.

Niezaleznie od prob drogowych przeprowadzo-
no réwnolegle proby z silnikiem na specjalnej
hamowni przygotowanej do badania mocy sil-
nikéw w zakresie od 4 KM. W czasie tych préb
ustalono ostateczne ksztatty i wymiary kana-
téw w cylindrze, regulacje gaznika, rodzaj Swie-
cy itp.

Z poczatkiem wrzeénia ub. r. przystagpiono do
realizowania produkcji pierwszej serii, z ktorej
pierwsze sztuki ukazg sie na rynku, jak to po-
wiedziano wyzej, z poczatkiem nadchodzacego
sezonu.

Jak z przytoczonego, dos$¢ krétkiego sprawoz-
dania wynika ogrom pracy wykonano w czasie
stosunkowo niewielkim, dajac produkt przemy-
§lany w szczegotach, dokiadnie zbadany i wy-
prébowany, przystosowany tak do polskich drdg,
jak i do wymagan polskiego sportowca.

Motocykl ,,Sokot 200” w catosci jak i w szcze-
gotach przedstawia konstrukcje najbardziej no-

POLSKIE MOTOCYKLE
- NA POLSKIE DROGI

S0 K 0t «

produkcji PanstwowychZakladéw Inzynierii

,PERKUN"

krajowa ,,setka" na balonach
Przedstawicielstwo

B. WASKIEWICZ i S-ka
Warszawa, Kredytowa 6, tel. 2-65-72

Wszystkie czesci
na sktadzie

Fabiyczna i wiasna stacja obstugi
(przeszkolona w P. Z Inz)

Natychmiastowa realizacja zwrotu podatku

Specjalna obstuga ,setek”

Dogodne warunki Firma chrze$cijanska
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woezesna, opartg na wiasnych doswiadczeniach
zdobytych w warunkach wiasnego kraju, tym
samym dajacg gwarancje praktycznosci.
Charakterystyka og6lna motocykla ,,Sokot 200™.

Silnik: jednocylindrowy, dwutaktowy, chio-
dzony powietrzem.

Srednica cylindra 62 mm
skok ttoka 66 mm
pojemnos$¢ skokowa 199,2 cnr
stopien sprezania 1:65

55 KM/3000 obr/min./
/65 km/godz.
7 KM/4000 obr/min
85 km/godz.
ciezar silnika kompletnego ze
skrz. przektadni i gaznikiem ok. 25 kg.

moc silnika uzytkowa

moc silnika max.

Cylinder: z wysokowartosciowego zeliwa, z
jednym kanatem ssacym, dwoma kanatami prze-
lotowymi i dwoma kanatami wylotowymi.

Glowica: aluminiowo - krzemowa, o wysokich
zeberkach, przymocowana 4-ma Srubami do cy-
lindra.

Tlok: ze stopu lekkiego, z ptaskim denkiem
i trzema pierScieniami uszczelniajgcymi. Kon-
strukcja ttoka w potgczeniu z uktadem kanatéow
w cylindrze stanowi system przeptukiwania na-

wrotowego.

Gainik: ,,Graetzin” z filtrem powietrza typu
mokrego.

Zapton: bateryjny, pradnica ,,Noris” o mocy

30 wattéw z regulatorem napiecia i urzadzeniem
zaptonowym. Cewka zaptonowa umieszczona
wewnatrz aparatu zaptonowego. Akumulator
6 Volt 8 Amperogodzin.

Skrzynka przektadni: 3-biegowa zblokowana
z silnikiem, dZzwignia zmiany przektadni nozna.
9Ci|?2ar skrzynki przektadni zmontowanej okoto

g.

Sprzegto: korkowe, wielotarczowe, pracujgce
w oleju, umieszczone w szczelnej ostonie stano-
wiecej rownoczesnie komore przektadni bocznej.

Przektadnia boczna: tancuchem dwurzedo-
wym, cichobieznym, pracujgcym w oleju.

Rama: kotyskowa, zamknieta, prasowana z
blachy stalowej o profilu w ksztatcie litery ,,U”.
-Uktad ramy sprezysty (patent P. Z Inz.) w
ptaszczyznie pionowej, dzigki czemu uginanie sie
ramy pod siodtem jest rbwnoznaczne, amortyza-
cji, jaka uzyskujemy przy zastosowaniu reso-
rowanego tylnego kota. Rama sktada sie z czto-
now tgczonych srubami. Ciezar ramy kompletnej
po zmontowaniu — okoto 9 kg.
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Widelec przedni: prasowany z blachy stalo-
wej, zaopatrzony w amortyzatory: wstrzagsow
i kierunkowy.

Hamulce: na przednie koto reczny, na tylne
nozny, dziatajace niezaleznie wzgledem siebie.

tancuch, tylny: zabezpieczony catkowicie
przed dostepem btota, jak w ,,Sokole 600" bez
automatycznego olejenia.

Kota: szprychowe, zaopatrzone w opony balo-
nowe ,,Stomii” 3,00-19" lub na zadanie 3,50-19".

Stojak: centralny, zamocowany do ramy pod
silnikiem.

Wymiary zasadnicze:

Rozstaw osi 1315 mm
catkowita dlugosc 2025 ,,
catkowita wysokos$é 965 ,,
catkowita szeroko$¢ m 680
najnizszy punkt od ziemi 160
wysokos¢ siodetka 670

12 1 mieszanki (benzy-
na + olej)

ok. 100 kg z paliwem i
kompl. wypos.

ok. 3,2 1/100 km przy
szybk. ok. 65 km/godz.
75 km/godz. z pasaze-
rem na siodle.

85 km/godz. bez pasa-
zera na siodle.

Wyposazenie normalne: komplet narzedzi,
pompka do pneumatykow, reparaturka do de-
tek, sygnat elektryczny 6 Volt, ksigzeczka obstu-
gi, i katalog czesci zamiennych.

Wyposazenie specjalne: licznik kilometréw ze
wskaznikiem szybkosSci, reparaturka do tancu-
cha, bagaznik — siodto dla pasazera, stojak do-
datkowy. CzeSci te montowane bedg na zycze-
nie klienta za osobng doptata.

Cena motocykla seryjnego z wyposazeniem
normalnym — 1320 z.

W itajgc z zywym zadowoleniem ten nowy typ
motocykla, catkowicie polskiej produkcji — nie
watpimy, ze zdobedzie on naréwni ze swymi
starszymi braémi ogdlne uznanie i bedzie wy-
puszczany w seriach wystarczajacych dla wszy-
stkich zwolennikéw tych wyprobowanych na-
prawde polskich motocykli.

pojemnos$¢ zbiornika paliwa
ciezar motocykla

zuzycie paliwa (mieszanki)
szybko$¢é max.

szybko$¢ max.

Wspanialy SILNIK DO SLIZGOWCA SUPER ELTO

4 cylindrowy stan doskonaly sprzeda okazyjnie

LUB ZAMIENI na motocykl dr. Jan Zaleski, Zto-
czéw woj. Tarnopolskie
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Szczeg6ty konstrukcyjne polskiego motocykla matolitra-
zowego ,,Sokot 200 w uktadzie perspektywistycznym

(dla lepszej orientacji).

,»Sokoty” forsujg brod rzeczny.
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Rozbiorka, przeglad i naprawa tilnika

Dla gruntownego przegladu maszyny i ewen-
tualnych napraw najodpowiedniejszym czasem
jest okres wiosenny. Zabierajgc sie do tych czyn-
nosci trzeba pamieta¢ o jednym, ze wymagaja
one wiele ostroznosci i duzej wiedzy. Najwta-
sciwszym rozwigzaniem, przewaznie stosowa-
nym, bedzie zaufanie swej maszyny kompeten-
tnemu specjaliScie, dobrze wyposazonemu w
potrzebne narzedzia. Wiedzac o tym, ze jest to
cztowiek solidny mozemy byé pewni, ze odda
nam maszyne ,,odmtodzong” na ktérej bez oba-
wy czestych defektéw znéw bedziemy mogli
przebiega¢ drogi naszego kraju. Wszystkim tym,
ktérzy moga swoje maszyny skierowa¢ do wy-
kwalifikowanego mechanika, jak i tym, ktorzy
maja tylko zaufanie do siebie, udzielimy kilka
wskazowek. Przede wszystkim, nalezy prze-
strzega¢ czystosci, poza tym trzeba by¢ staran-
nym i ostroznym. Zdajemy sobie sprawe jak
wyglada silnik po diuzszej eksploatacji, to- tez
przystepujac do jego przegladu musimy uprzed-
nio oczysci¢ go doktadnie tak w catosci jak i
poszczegOlne zespoly i czesci. Z kazdym elemen-
tem silnika nalezy obchodzi¢ sie z duza doza
starannosci, wiedzac o tym, ze sg one wrazli-
we na wszelkiego rodzaju uderzenia. Najcze-
Sciej spotykanym defektem jest przeciekanie
oleju, przed czym nie zawsze zabezpieczamy sie
w spos6b wiasciwy. Przy rozbiorze silnika pa-
mietamy, aby poszczeg6lne jego czesci byty sta-
rannie uporzagdkowane i zgrupowane w odpo-
wiednim miejscu. Najlepiej do tego celu nada-
ja sie skrzynki metalowe. Zaleznie od wielko-
§ci czesci bedziemy je przechowywa¢ w mniej-
szych lub wiegkszych skrzynkach.

Trzecim czynnikiem racjonalnej rozbiorki
musi by¢ ostrozno$é. Wiedzac o tym jak deli-
katnym zespotem jest silnik, do jego przegla-
du powinnismy zabiera¢ sie z wielka rozwaga.
Rozmontowywanie czesci czy tez odkrecanie
$rub nie powinno sie nigdy wykonywaé przez
site, brutalnie. Kazdy staranny i ostrozny mo-
tocyklista posiadajac duzo wiadomosci facho-
wych i niezbedng ilo$¢ odpowiednich narzedzi
moze sam przeprowadzi¢ przeglad swego silni-
Iéa nrzy minimalnych mozliwosciach niepowo-

zen.

Przechodzimy teraz do szczeg6towego omo-
wienia przegladu silnika. Przede wszystkim po
starannym umyciu silnika benzyna, nalezy usu-
na¢ to wszystko — co go tgczy z ramg, a wiec:
rure wydechows, przewody gaznika, sterowa-
nie zaptonu, sterowanie sprzegta, zbiornik ben-
zyny, dzwignie skrzynki biegéw, ostone i tan-
cuch napedowy, gaznik, stopki, pradnice, sy-
gnat i inne, o ile zachodzi tego potrzeba. Na-
stepnie nalezy odkrecié $ruby zawieszenia sil-
nika i zastagpi¢ je sworzniami tatwymi do wy-
jecia.

Z chwilg kiedy silnik zostanie uwolniony od
wszystkich polaczen, woéwczas wyciggamy re-
kg sworznie i bez trudnos$ci wyjmujemy go z
ramy i przenosimy na warsztat. Opisujgc dal-
sze czynnosci przegladu trudnym wydaje sie
przedstawienie ich dla licznych typdw silnikow
jakie znajdujg sie na rynku. Niniejszy artykut
odnosi sie do silnika z zaworami gornymi, ste-
rowanymi watkiem pionowym.

Pierwszg czeScig, ktorg nalezy usungé, dla
uzyskania dostepu do gtowicy jest karter dzwi-
gni zaworéw. Ogo6lnie moéwiac, rozbidrka nie
przedstawia wiele trudnosci. Niekiedy jednak
bardzo cenne ustugi oddajg wskazowki udziela-
ne przez konstruktora. Dobrze jest w wypadku
niepewnosci przy demontazu mie¢ pod reka bro-
szurke obszernie omawiajagcg przebieg czynno-
§ci dla danego typu silnika.

Po zdjeciu karteru z gornym rozrzadem
sprawdzamy czy w dzwigniach- zaworowych nie-
ma luzu bocznego lub pionowego. Pamietajmy
0 jednej zasadzie, ze nigdy nie nalezy wykony-
wacé rozbiorki nie w pore, pod btahym pretek-
stem. Robi¢ to wtedy kiedy naprawde zachodzi
tego potrzeba. Po nasmarowaniu dzwigni za-
worowych luzy w nich. nie powinny by¢ dostrze-
galne. W og6lnosci metoda badania luzéw po
nasmarowaniu jest stuszna, dla wszystkich to-
zysk silnika i pozwala do$¢ szybko zorientowac
sie ktore tozysko kwalifikuje sie do wymiany.
Innym powodem zmuszajgcym do demontazu
karteru gornego rozrzadu moze byé przecieka-
nie oleju do gtowicy, zwilaszcza gdy smarowa-
nie rozrzadu odbywa sie pod ci$nieniem. Przy-
czyng tego jest zuzycie sie pierscieniowych
uszczelek filcowych dZzwigni zaworowych, albo
uszkodzenie uszczelnienia catego karteru na gto-
wicy. Uszczelnienie karteru rozrzadu moze byé
wykonane w sposob rozny, badZz przy pomocy
cienkiej warstwy specjalnej masy uszczelniajg-
cej, badz tez przy pomocy uszczelnienia papie-
rowego i masy. Wazng rzecza jest zastosowac
takie uszczelnienie jakie zaleca konstruktor.

Skoro Sruby mocujace karter rozrzadu zosta-
ty odkrecone, wtedy juz tatwo zdejmujemy go
z gtowicy. W wypadku gdyby zdjecie nastre-
czato wiele trudnos$ci, wowczas pomagamy Sso-
bie miotkiem i kawatkiem twardego drzewa,
wykonujgc to bardzo ostroznie, gdyz aluminium
jest metalem kruchym. Nastepnie przechodzi-
my do glowicy. Ta ostatnia zamocowana jest
czterema Srubami, albo tez bywa nasadzona na
kolumienki, ktoére jednoczes$nie stuzg do zamo-
cowania cylindra. W obydwu wypadkach dla
zdjecia gtowicy wystarczy lekko uderzy¢ ka-
watkiem drzewa, badZ tez mozna sobie pomdc
uzyciem rozrusznika. Z kolei przystepujemy do
wyjecia zaworéw. Przy pomocy specjalnego na-
rzedzia $ciskamy sprezyny zaworowe i wycig-
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gamy pdtokragte kliniki. Nie posiadajac odpo-
wiedniego narzedzia, z wyjeciem klindbw radzi-
my sobie w inny sposoéb. W tym wypadku dla
$ciSniecia sprezyn zaworowych trzeba mie¢ do-
stateczng site w miesniach, a metoda postepo-
wania jest nastepujgca: gtowice nalezy zamo-
cowa¢ na warsztacie, a pod zawor podkitadamy
kawatek twardego drzewa.

W ten sposéb zawOr zostaje unieruchomiony.
Nastepnie umieszczajagc dwa kawaitki drzewa z
jednej i drugiej strony miseczki sprezyny za-
worowej uciskamy dotad, az odpowiednie skur-
czenie sie sprezyny umozliwi nam, przy pomo-
cy Srubokreta lub kawatka grubego drutu, wy-
ja¢ kliny. W czasie wykonywania powyzszych
czynnos$ci trzeba by¢ bardzo ostroznym. Nie
nalezy umieszcza¢ gtowicy nad wyjmowanym
zaworem, gdyz w razie zeslizgniecia sie dre-
wienka, nagte rozprezenie sie sprezyny moze
spowodowac wyprysniecie miseczki i niebez-
pieczne uszkodzenie ciata. O dobroci przylg za-
worowych oraz ich gniazd w glowicy Swiadczy
zabarwienie, ktére powinno by¢ jednostajnie
szare. Silnik, ktory przeszedt kilka tysiecy Ki-
lometréw, nawet w najlepszych warunkach, wy-
maga juz docierania zaworow.

Ze wzgledu na to, zg zatoczenia zaworow oraz
ich gniazd w glowicy moga by¢é mniej wiecej
gtebokie, zachodzi potrzeba docierania czy na-
wet samego wyprostowania osadzenia. Po kaz-
dej wymianie tulei zaworowych, ktdéra powin-
na nastepowa¢ w wypadku dostrzezenia luzu
wzdtuz catej diugosci trzona, koniecznym staje
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sie wyprostowanie osadzenia zaworu w gniez-
dzie, gdyz nawet przy najdoktadniejszej obrob-
ce nie zawsze uzyskuje sie odrazu doskonate
centrowanie. PamietaC nalezy, ze kazde docie-
ranie zawordéw jest czynnoscig, ktdra powinna
by¢ wykonywana z duza dozg drobiazgowosci.
Zawory, w wiekszosci silnikow nie posiadaja
nacie¢, pozwalajacych przy docieraniu na uzy-
cie srubokreta. W tym wypadku postugiwanie
sie imadetkiem recznym nie jest wskazane, gdyz
daje to zte rezultaty. Zaleca sie stosowaé do te-
go celu specjalny przyrzad, ktdrego cena nie
przedstawia sie tak bardzo groZnie.

Zamiana tulei zaworowych wymaga wiele
ostroznosci i przede wszystkim nalezy poznaé
spos6b ich osadzenia. Przewaznie i prawie zaw-
sze tuleje sg wprasowywane i wyjecie ich nie
przedstawia duzo trudnosci. W tym celu od-
wracamy gtowice i nastepnie umieszczamy w
tulei. srube, o takiej samej S$rednicy jakag po-
siada trzon zaworu, przy tym feb tej Sruby mu-
si by¢ uprzednio cokolwiek nawiercony. W dal-
szej czynnosci postugujemy sie mtotkiem i punk-
takiem osadzonym Scisle w nawierceniu tbha $ru-
by. Zatozenie tulei nowej wykonuje sie w spo-
s6b odwrotny, zwiekszajac w tym wypadku
ostroznos$¢ ze wzgledu na wrazliwosé materiatu
na uderzenia. Przed zatozeniem tulei nowej na-
lezy Scisle sprawdzi¢ jej S$rednice zewnetrzna,
czy nie jest za duza, gdyz przy wbijaniu nie
trudno o pekniecie gtowicy. Niektérzy z ama-
torow moga skusi¢ sie na powiekszenie prze-
lotu mieszanki w glowicy, w szczegdlnosci prze-

Generalne Zastepstwo angielskich motocykli na Polske i w. m. Gdansk

A R
LEVIS -

LITRA Z:

I
VELOCETTE

KATEGORIE: wyscigowe —sportowe —turystyczne
250, 350, 500, 600, 750 i 1000 cm3

E L

i terenowe

Krajowe motocykle matolitrazowe

,MOJ 130"

najbardziej komfonowe, najsolidniejsze setki i 125 cm3na balonach

JAMES -

NORMAN -

WOLF

DOM TECHNICZNO-HANDLOWY
LEON LESZCZYNSKI

Warszawo, ul. Trebacka 10, tel- centrala 2-93-90

Oddziat w todzi:

Piotrkowska 175, tel. 205-06
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wodu zasysajgcego. Pewne silniki moga miec
ten przewdd o duzej S$rednicy raptownie zwe-
zajacy sie przy potgczeniu z gaznikiem. Takie
powiekszenie przelotnosci jest mozliwe, dajac
wiekszy gaznik, badZ tez powiekszajagc Sredni-
ce przewodu, trzeba jednak pamieta¢, ze uzy-
skany przyrost wydajnosci silnika bedzie sie
odbywat kosztem zuzycia paliwa. Wewnetrzne
wygtadzanie przewodéw nie przedstawia zad-
nej trudnos$ci, posiadajac specjalng szlifierecz-
ke z gietkim napedem kamienia. W przeciwnym
wypadku radzimy sobie skrobakiem o takim
lub innym wygieciu, zaleznie od dostepu miej-
sca wygtadzanego. Ta ostatnia metoda wymaga
duzo cierpliwosci i daje tez dobre rezultaty. Na
zakonczenie, miejsce obrabiane powinno by¢
starannie oczyszczone gatgankiem. Wygtadza-
nie komory sprezania glowicy ma znaczenie
duzo wieksze, gdyz niedostatecznie obrobiona
powierzchnia pokrywa sie nagarem daleko
szybciej, przy czym przyleganie jego do S$cia-
nek jest mocniejsze. W przeciwienstwie, po-
wierzchnia gtadka bedzie przyjmowata ten na-
gar odporniej i przyleganie bedzie stabsze. Zro-
zumiatym jest, ze wygtadzanie gtowicy musi by¢
wykonywane przed docieraniem zaworow.

Jezeli zamierzamy wygtadzaé przewody zasy-
sajace, to nalezy te czynno$¢ wykonywacé wow-
czas, kiedy tuleje zaworéw sg wymontowane.
PrzejdZmy teraz do cylindra. Wyjecie cylindra
przeprowadza sie w ten sam sposéb jak gtowi-
cy, opukujac go zlekka kawatkiem drzewa. Na-
lezy jednak robi¢ to bardzo ostroznie, gdyz ta-
two mozemy uszkodzi¢ uzebrowanie, a nic tak
nie deformuje silnika, jak wi#asnie uszkodzone
zeberka.

Przy wyjmowaniu, cylinder nalezy unosi¢ $ci-
$le pionowo, przesuwajac uprzednio ttok do dol-
nego martwego potozenia. Unoszenie cylindra
powinno by¢ bardzo spokojne bez wywierania
zadnych naciskow bocznych, ktére mogtyby spo-
wodowac skrzywienie korbowodu.

W momencie unoszenia cylindra wysuwajacy
sie z niego tlok trzeba podtrzymaé, gdyz w
przeciwnym wypadku pozostawiony swobodnie,
moze by¢ uszkodzony przy upadku. Jak poznaé
kiedy cylinder wymaga naprawy lub jego wy-
miany? ROzne sg oznaki, ktére pozwalajg zo-
rientowac sie o tym juz przed rozbiorka. Prze-
de wszystkim duzo nam méwi nadmierne zuzy-
cie oleju, nie pochodzace od ztego stanu pier-
Scieni ttokowych, ani tez od wadliwej regulacji
pompki oliwnej. Nastepnie, stukanie nadmier-
ne tloka. To ostatnie nie koniecznie musi by¢
oznaka owalizacji cylindra. Stukanie moze tak-
ze pochodzi¢ od zuzycia sie ttoka, albo od przy-
jecia zaduzego luzu przy montazu. W Kkoncu,
ze wzgledng doktadnosciag, orientujemy sie o
stanie cylindra po ilosci przebytych kilometrow.
PodkresSlamy, ze jest to metoda wzgledna, gdyz
zaleznie od tego w jakich warunkach maszyna
byta eksploatowana, kilometraz wskazujgcy
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przeszlifowanie cylindra, bedzie sie wahat w
szerokich granicach.

Wszystkie dane sg po temu, aby Sredni ki-
lometraz mégt by¢ szacowany na 40.000 kim.
Nie brak takich ktorzy oswiadczajg, ze cylin-
der juz po 20.000 kim staje sie nie zdatnym do
uzytku, inni znéw opowiadajg sie za cyfrg
10.000 kim. Jasnym jest, i znane sg nam wy-
padki, ze cyfry te przekraczaly swojg granice
w obu Kierunkach. Z drugiej strony tak duza
rozpietos¢ kilometrazu wynika i z tego, ze na
owalizacje cylindra patrzymy rdéznym okiem.
Jedni stwierdzajg, ze cylinder jest zowalizowa-
ny, inni zndw ten sam cylinder uwazajg za pra-
wie nowy. Najkorzystniej bedzie w tych wa-
runkach zwrocic sie ze swoim cylindrem do me-
chanika, dysponujgcego sprawdzianem czujni-
kowym, przy pomocy ktérego w sposéb tatwy
i z doktadnoscig prawie do 0,01 mm mozna zmie-
rzy¢ roznice w Srednicy. Na podstawie powyz-
szego pomiaru zorientujemy sie czy przeszlifo-
wanie cylindra jest niepotrzebne, potrzebne lub
niezbedne. Ponowne szlifowanie cylindra jesl
operacjg bardzo delikatng i wymaga odpowied-
niego i kosztownego narzedzia, poza tym o0so-
ba wykonujgca te czynno$¢ musi by¢ wykwa-
lifikowana. To tez przeszlifowanie cylindrow
powinnismy poleci¢ dobremu specjaliscie, kt6-
rego opinia w tym kierunku jest znana od dtuz-
szego czasu. Ten sam specjalista powinien do-
starczy¢ ttoki o wymiarach dostosowanych do
cylindréw. Wymiane cylindra stosuje sie wow-
czas, gdy gtadZ posiada giebokie rysy, zmusza-
jace do zdjecia duzej iloSci metalu, co z kolei
nie jest zalecane ze wzgledu na znaczne S$cie-
nienie S$cianek, szkodzace procesowi termicz-
nemu. Za cienkie Scianki mogg by¢ takze po-
wodem wichrzenia sie cylindra. Na zakonczenie
o cylindrze i glowicy wspomnimy jeszcze o jed-
nej bardzo pozytecznej operacji, jakag jest sta-
ranne odrapanie i oczyszczenie szczotkg drucia-
ng zewnetrznego uzebrowania. Pamietajmy, ze
od tego bardzo zalezy dobre, chtodzenie cylin-
dra.

Przejdziemy teraz do demontazu ttoka. W
wielu silnikach sworzen ttokowy obraca sie swo-
bodnie w korbowodzie i w ttoku. Od przesunie-
cia bocznego sworzen jest w tym wypadku za-
bezpieczony, najczesciej za pomoca rozprezajg-
cych sie pierscionkéw stalowych, albo za po-
mocg sztyfcika brazowego Ilub aluminiowego.
Wyjecie zabezpiecznika sprezynowego nie przed-
stawia wiele trudnosci, postugujac sie przy tym
szczypcami o cienkich szczekach. Niekiedy,
wskutek deformacji ttoka, mozemy mieé trud-
no$¢ z wyjeciem sworznia.

zeby w takich okolicznosciach nie uszkodzi¢
tloka, dla wyciagniecia sworznia uzyjemy
specjalnego narzedzia, w rodzaju tulejki. Je-
szcze jedng z delikatnych operacji jest zdjecie
pierscieni tlokowych. Jesli zaklinowane sg w
swoich rowkach warstwg nagaru lub wskutek



Nr Marzec 1939.

dtugotrwatej pracy, wtedy rzadkim jest wypad-
kiem, zeby daty sie wyja¢ bez ztamania. W wy-
padku przeciwnym z wyjeciem radzimy sobie
w ten spos6b, ze umieszczamy paznokcie kciu-
kéw miedzy szczeline pierscienia i rozwieramy
ja z tatwoscig. Usuwanie nggaru z ttoka powin-
no by¢ wykonywane przy pomocy narzedzia mie-
dzianego, nigdy stalowego. Denko ttoka mozna
polerowaé drobnymi wiorkami stalowymi z my-
diem, a na zakonczenie ptynem do polerowania.
Po takim wygtadzeniu formowanie sie nagaru
i jego przyleganie do denka bedzie bardzo sta-
be. Z kolel, po przejechaniu 10.000 kim, mozna
sprawdzi¢ luz w stopce korbowodu. W razie
stwierdzenia luzu nalezy rozwierci¢ tulejki kor-
bowodu i ttoka, w konsekwencji czego musimy
da¢ sworzen o Srednicy wiekszej. Najczesciej
przewiercanie to wykonuje sie przy pomocy roz-
wiertaka. Postugiwanie sie tym narzedziem wy-
maga doboru odpowiedniego kalibru oraz wie-
le ostroznosci. Jezeli nie zamierzamy przepro-
wadza¢ dalszej rozbidrki silnika, wtedy przed
wykonywaniem wyzej opisanych czynnosci,
otwor karteru nalezy bardzo starannie zatkac
szmatkami. Celem rozwiercenia tulei ttoka, roz-
wiertak zamoeowuje sie w imadle, a ttok obra-
camy recznie. W koncu, wnetrze ttoka trzeba
oczysci¢ przy pomocy kawatka pierscienia tto-
kowego, uzytego jako skrobaczki. Podejmujac
sie dalszego demontazu silnika zaznaczamy, ze
nie obejdzie sie to bez wiekszych trudnosci, kto-
re nalezy pokona¢, zeby mdc sprosta¢ podjete-
mu zadaniu trzeba mie¢ wystarczajgce doswiad-
czenie praktyczne oraz dostateczng ilos¢ po-
trzebnych narzedzi. Wiele jest przyczyn zmu-
szajacych do kompletnej rozbidrki silnika. Ja-
ko najczeSciej wystepujace nalezy w szczegol-
nosci wymienié: luz w tozysku gtdwki korbo-
rtodu, luzy w tozyskach watu wykorbionego,
luzy w tozyskach watka wtdornego skrzynki bie-
gow, wadliwe dziatanie zmiany biegdw, oraz wa-
dy sprzegta.

Luzy w tozyskach oceniamy w ten sposob, ze
umieszczamy korbowd6d w gérnym martwym
punkcie i po nasmarowaniu tozyska pociggamy
korbowodem od dotu w gére i odwrotnie. Jesli
luzy promieniowe zostang dostrzezone, wtedy
caty uktad wykorbienia wymaga naprawy. Co
sie tyczy luzu bocznego korbowodu, to mozna
uwazaé go za mniej wazny i bez specjalnego
znaczenia. W podobny sposdb postepujemy przy
badaniu luzéw promieniowych tozysk watu wy-
korbionego i watka wtornego skrzynki biegow.

Chcac przeprowadzi¢ dalszg rozbiorke silni-
ka nalezy przede wszystkim wymontowac¢ kar-
ter przektadni, ktory daje sie zdja¢ po uprzed-
nim odkreceniu mocujgcych go nakretek i cze-
§ci dodatkowych. Czes¢ karteru przekiadni mo-
ze by¢ odlana w jednym bloku z gtéwnym Kkar-
terem, a druga jego czes$¢ stanowi odejmowa-
na pokrywa, pozwalajgca sie usungé przy po-
mocy kawatka twardego drzewa i miotka. W
karterze przektadni moze byé przewidziane
specjalne urzadzenie, w rodzaju Sruby helikoi-
dalnej, stuzace do sterowania sprzegia. Srube
te mozna wyciggngé przez wsadzenie na jej
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trzon jakiejkolwiek nakretki i pokrecanie klu-
czem.

Za posrednictwem wilozonego wysitku, Kkar-
ter przektadni zostat rozmontowany, umozliwia-
jac w ten spos6b wyjecie tozysk ze swych
gniazd. Jak zaznaczyliSmy wyzej, otwieranie
karteru powinno sie odbywaé¢ przy pomocy ka-
watka twardego drzewa. Nie nalezy nigdy po-
stugiwaé sie Srubokretem, gdyz tatwo w tym
wypadku uszkodzi¢ zlgcze, ktore z kolei powo-
duje chroniczne przeciekanie oleju. Nastepng
czynnoscig bedzie sprawdzenie stanu tozysk
znajdujgcych sie. w rozmontowanym karterze,
po czym wyjmujemy koto zebate rozrzadu lub
przektadni statej. W tym celu potrzebny jest
t. zw. wyciaggacz piasty, ktory w pewnych wy-
padkach musi by¢ specjalnie wykonany dla sil-
nika, Przed demontazem rozrzadu nalezy spraw-
dzi¢ czy ustawienie jego jest naznaczone zna-
kami orientacyjnymi. W przeciwnym wypadku,
trzeba samemu nacechowaé, postugujac sie przy
tym nie punktakiem lecz malowaniem. Jesli ca-
ty rozrzad jest klinowany, woéwczas cechowa-
nie jest zbyteczne. Sprecyzowanie dalszej ko-
lejnosci operacji jest do$¢ trudne, gdyz zalezy
to od typu silnika.

Przystepujemy teraz do zdjecia kota rozpe-
dowego zewnetrznego, jesli w takie silnik jest
zaopatrzony, a nastepnie wyjmujemy koto ze-
bate tancucha napedowego. Koto rozpedowe jest
zwykle osadzone na stozku, klinowanym lub nie.
Dla odblokowania nakretki mocujacej postugu-
jemy sie bezwiadnoscig kota rozpedowego. Ko-
rzystnie bedzie, w tym celu, zastosowac¢ klucz
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zamkniety, ktéry nasadzamy na nakretke, po
czym uderzamy w drugi jego koniec. Pamietac
przyltym nalezy z jakim gwintem mamy do
czynienia, prawym czy lewym. Po odkreceniu
nakretki mocujgcej pozostaje zdjecie kota roz-
pedowego ze stozka, positkujac sie przy tym
wyciggiem piasty. W niektérych silnikach, ko-
to rozpedowe jest zamocowane $rubg o podwoj-
nym nagwintowaniu i réznych skokach gwintu.
Odkrecanie takiej Sruby powoduje jednocze$nie
wycigganie kota rozpedowego.

Ten ostatni sposdb zamocowania nalezy do
jednego z najlepszych. W pewnych silnikach,
zeby moc otworzy¢ karter wykorbienia trzeba
przed tym wymontowaé sprzegto, w innych
znow taka kolejno$¢ operacji nie obowigzuje.
Chcac otworzy¢ karter wykorbienia nalezy, u-
przednio odkreci¢ wszystkie nakretki tgczace
dwie jego czesci i nastepnie staramy sie je roz-
dzielic. Przy rozdzielaniu karteru napotykamy
na pewien opor, ktory pochodzi nie tyle od sa-
mego ztagcza ile od tego, ze tozyska watu wykor-
bionego, a w niektérych wypadkach, i tozyska
watka skrzynki biegéw, sa osadzone dosy¢ moc-
no. | tutaj nalezy pamigta¢ o tym, ze przy
otwieraniu karteru nie wolno postugiwac sie
Srubokretem, a nalezy do tego celu uzy¢ miot-
ka drewnianego, ktorym lekko opukujemy zi3-
cze. Z braku tego ostatniego mozna radzi¢ so-
bie w ten sposéb, ze podtrzymujemy karter w
powietrzu, a w czop watu wykorbionego, ktory
wystaje ze $cianki karteru uderzamy kawatkiem
otowiu. W identyczny sposéb postepujemy przy
oswobodzeniu watu wykorbionego z osadzenia
w drugiej potowie karteru. W pewnych wypad-
kach rozbidrka karteru wykorbienia przedsta-
wia wiele trudnosci i dla utatwienia wyjecia to-
zysk zachodzi potrzeba ogrzania ich gniazd. Pa-
mietajmy, ze tego rodzaju operacja wymaga
wiele ostroznosci, gdyz mozna bardzo tatwo roz-
hartowaé tozyska.

Z chwila, kiedy caly uktad wykorbienia zo-
stat wyjety najlepiej bedzie odda¢ go do zba-
dania dobremu specjaliscie, ktéry po naprawie
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zwrdci nam w stanie gotowym do ponownego
zamontowania. Nastepnie ostrzegamy przed
wykruszaniem sie zebdw, ktore dosy¢ czesto wy-
stepuje, gdy kota zebate rozrzadu lub przektad-
ni statej sa o uzebieniu Srubowym. Przyczyny
tego nalezy szuka¢ w niedostatecznym zamoco-
waniu tozysk w swych gniazdach. Stabe ich osa-
dzenie powoduje to, ze juz po paruset kilome-
trach luz promieniowy znacznie sie zwieksza,
zmuszajgc do powtornego demontazu silnika. A
wiec, nie zapominajmy zwraca¢ bacznej uwagi
na to, w jaki sposéb zamocowane sg tozyska
w karterze. Dla umocnienia tozysk, w wypad-
ku stwierdzenia luzu, istniejg pewne metody
praktyczne przed ktérymi wiasciwie nalezy sie
wystrzegac, gdyz dajg tylko pozorne rezultaty.
Jedng z nich bedzie napunktowanie krawedzi
obwodu gniazda i tozyska, tworzagce pewnego
rodzaju zaklinowanie. Takie rozwigzanie kwe-
stii spowoduje to, ze tozysko trzymajgce sie tyl-
ko jedng strong, po stosunkowo krotkim okre-
sie czasu, znOéw zacznie sie obraca¢ w swoim
osadzeniu.

Wiasciwym rozwigzaniem i jedynym jest wy-
miana tozyska na inne, ktoérego Srednica ze-
wnetrzna bedzie wieksza, ale tylko w grani-
cach tolerancji, t. zn. od 0,01 do 0,05 mm.
Wiekszych $rednic nie nalezy stosowaé, gdyz
mozna rozsadzi¢ karter. Najlepiej z wttaczaniem
tozysk zwrdéci¢ sie do mechanika, ktéry w tych
sprawach ma dostateczne wyczucie.

Jak byto méwione wyzej, inne powody zmu-
szajagce do kompletnej rozbidrki silnika sg: wa-
dliwe dziatanie skrzynki biegéw lub wady sprze-
gta. Najczestsze kiopoty przy zmianie szybko-
sci sg spowodowane tym, ze sprzegto posiada
duzy poslizg, albo nie wytgcza sig, badz napo-
tykamy na trudno$ci w przerzucaniu biegow.
Zjawisko $lizgania sie sprzegta nie nalezy do
powaznych i moze pochodzi¢ od zuzycia sie tarcz
ciernych, stabych sprezyn lub wadliwej regu-
lacji. We wszystkich wypadkach tatwo jest za-
pobiec tym uszkodzeniom. Trwatos¢ zespotu
tarcz ciernych mozna oceni¢ na kilka tysiecy
kilometréw, nprz. 5.000 kim.

Szybkos$¢ zuzywania sie sprzegta jest zalezna
od utozyskowania jego krazkow ciernych. Jesli
ten ostatni obraca sie na tulei bragzowej, ktdra
cho¢ bardzo powoli ale wyciera sig, wéwczas po-
wstaty luz w panewce powoduje ekscentrycz-
nosc¢ osi tarcz, wskutek czego przy kazdym obro-
cie nastepuje wzajemne $lizganie sie powierz-
chni ciernych i szybsze ich zuzycie. Tego rodza-
ju tozyskowanie wymaga czestego sprawdzania
luzu, ktéry nie powinien byé dostrzegalny pod
reka po uprzednim nasmarowaniu panewdki.

Zastosowanie tozysk kulkowych lub igtowych
W znacznym stopniu zwieksza trwatoS¢ sprze-
glta. Na niewylgczanie sie sprzegta moga skia-
dac sie dwie przyczyny: albo wada fabrykacyj-
na, ktérej nie udato sie usung¢ w pierwszej se-
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rii silnikéw, albo tez wadliwe dziatanie urza-
dzenia sterujgcego, w rodzaju uszkodzenia $ru-
by helikoidalnej, urwania sie drgzka popycha-
jacego itp. W pierwszym wypadku niema zad-
nej rady. W nastepnych seriach silnikéw wady
te powinny by¢ przez konstruktoréw usuniete,
badZ przez zapewnienie najlepszego rozsuwania
mie tarcz przy pomocy t. zw. rozwieracza, badz
zostaly przewidziane wieksze odstepy miedzy
tarczami, badZ tez, w ten sposéb, ze sprzegto
zostato izolowane w specjalnym pomieszczeniu,
gdzie moze pracowaé na sucho (tarcze: ferro-
do i stal) lub na mokro w specjalnie przyrzg-
dzonym oleju (tarcze: stal, braz lub mieszane)'".

Trudnos$ci przy przerzucaniu biegdéw, jesli
nie pochodza od niezupetnego wytgczenia sprze-
gta lub wady konstrukcyjnej, moga by¢ spowo-
dowane ztym stanem urzadzenia nastawczego.
Skoro zachodzi wypadek ,,wyskakiwania biegu”,
wtedy sprawdzamy czy nie jest rozregulowany
calty mechanizm sterujgcy biegami. Jesli wy-
skakiwanie wystepuje stale, jest to wina ztego
montazu.

Te same zjawiska wystepujagce po pewnym
czasie Swiadczg 0 zuzyciu sie niektérych cze-
§ci. Na tym rozbidrka silnika zostata zakorczo-
na, kazda cze$¢ starannie sprawdzona i, w wy-
padku stwierdzenia zuzycia, wymieniona, wobec
czego nie pozostaje nic innego jak przystapic
do zmontowania go spowrotem. Przed rozpocze-
ciem tej czynnosci, ktéra musi by¢ prowadzo-
na ze szczeg6lng uwage, nalezy odpowiednio o-
czysci¢ powierzchnie zfgcz i usungé wszystkie
§lady starego uszczelnienia. Nastepnie wszyst-
kie czesci,- nie wytaczajgc karteréw, muszg byc
bardzo starannie wymyte w benzynie i osuszo-
ne.

Po tym, trzeba nasmarowa¢ tozyska kulko-
we, zeby kot zebatych, pierScienie ttokowe, cy-
linder, zawory itp., jednym stowem, wszystkie
te czesci na ktérych najmniejszy $lad rdzy byt
by w konsekwencji przykry.

Przez caly czas trwania montazu silnika trze-
ba zachowac jak najdalej posunietg skrupulat-
nos¢. Korzystniej bedzie zakupi¢ komplet u-
szczelek papierowych, niz je wykonywac same-
mu z papieru rysunkowego lub do pakowania.
Przed potaczeniem dwdéch czesci karteru, zia-
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cza jego nalezy pokry¢ réwnomierng warstwg
masy uszczelniajacej, przy pomocy pedzelka, po
czym przez kilka minut pozostawi¢ aby pode-
sclita. CzeSci, ktdre sg tgczone na stozek po-
winny by¢ bardzo czyste i lekko nasmarowane.
Wszystkie nakretki wewnetrzne muszg by¢ do-
brze zabezpieczone przed odkreceniem. Jesli nie
byto przewidziane zadne zabezpieczenie, w ro-
dzaju podkiadki z jezyczkiem, zawleczki itp.,
woéwczas bardzo tatwo mozna je unieruchomié
przylutowaniem cyng w jednym punkcie. Za
wszelkag cene unikaé zabezpieczenia przy pomo-
cy punktaka.

Osadzanie czopéw w tozyskach powinno byé
bardzo staranne i wykonywane pionowo, postu-
gujac sie przy tym miotkiem, ktdrym uderza-
my przez kawatek otowiu. Nakretki karterow
nalezy dokrecaé z uwaga, ¢wiercobrotami i nie
w kolejnosci, lecz przechodzi¢ od jednej do dru-
giej, lezacej po przeciwnej stronie poprzed-
niej.

Nie stosowanie sie do powyzszego moze na-
razi¢ nas na przykrosci. Wszystkie czesci sil-
nika, ktére mogg by¢ ztozone, nalezy przed tym
zgrupowa¢ wedlug kolejnosci ich skiadania.
Przede wszystkim nie zapominajmy o podktad-
kach i innych czeSciach, ktérych znaczenia,
przez mimowolne przeoczenie nie docenia sie.
Montowanie cylindra wymaga pewnych ostroz-
nosci i musi by¢é wykonywane S$cisle pionowo.

Taka sama ostroznos¢ jest obowigzujaca przy
wktadaniu ttoka i zaworéw. Nie nalezy zapo-
mina¢ o wiasciwym ustawieniu pierScieni tto-
kowych. Nastawienie rozrzadu, jesli byto cecho-
wane, nie powinno nastrecza¢ wiele trudnosci.
To samo dotyczy magneta, ktére nalezy usta-
wi¢ na petne wyprzedzenie. Koncowag czynno-
§cig bedzie zamocowanie silnika w ramie i prze-
prowadzenie prob, po uprzednim napetnieniu go
olejem. Bez wzgledu na to, czy niektére czesci
zostaly wymieniane, czy tez nie, pamietajmy o
jednym, zeby podczas pierwszych kilometrow
oszczedza¢ nasz silnik, pozwalajac mu w ten
spos6b na stopniowe dopasowanie sie wspoOtpra-
cujacych elementow.

(Moto-Revue Nr. 769, 770, 771, 772, 773
z 1937 r. i.Nr. 774 z 1938 r.)\

A. STEINHAGEN 1 H. STRANSKY

Fabryka Pomocnicza

dia Przemystu Lotniczego
Warszawa, ulica Zagtoby Nr 9

i Samochodowego Sp. z 0. o.
Telefony: 6-58-90, 5-94-40,

SILNIKI MAXOLITRAZOWE O POJEMNOSCI

98 cm3 DO WBUDOWANIA W MOTORO-
I LEKKIE MOTOCYKLE (SETKI).

WERY

Niezawodne
Oszczedne
Tanie
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LLwacfi do kalendarza

Omawiajgc Kalendarz Sportowy, trzeba pod-
kreslic wzrost zgtoszonych wyScigbw motocy-
klowych, tych najbardziej rasowych i najszla-
chetniejszych zawodow. Zgtoszone wyscigi sta-
nowig 33% wszystkich zawoddw, Swiadczy to
bezwzglednie o renesansie sportu motocyklowe-
go w Polsce. Wyscigi w latach ubiegtych byty
rzadkoscig w kalendarzu, tym razem stanowig
bardzo powazng pozycje, niewatpliwie wplyneto
na to odnowienie sprzetu a juz niewatpliwie
wptyw miato na ten radosny objaw, sprowadze-
nie przez P. Z. M. dla swoich cztonkéw w r.
1938, 20 bezctowych maszyn. Nawiasem mowiac
P. Z. M. i w roku biezacym stara sie o przydziat
bezctowych motocykli.

Omowic nalezy wyscigi wielkie, a wiec:

9 lipca, Klub Motorowy Zwiagzku Strzeleckie-
go w Gdyni, organizuje Wyscigi o Puchar Nad-
battycki.

Wyscigi ta majg zapoczatkowa¢ Mistrzow-
stwa Panstw Battyckich, udzial w nich biorg
zawodnicy panstw potozonych nad Battykiem, a
wiec: Polska, Estonia, Niemcy, Litwa; odby-
wac sie bedag corocznie w innym panstwie, po-
czern zwyciezcy eliminujg sposrod siebie Mi-
strza Panstw Nadbaltyckich, kazdej kategorii.
Wyscigi eliminacyjne odbywaé sie bedg w Pan-
stwie, ktérego zawodnicy odniesli najwiecej
zwyciestw.

Wychodzimy wiec nareszcie z wiasnego po-
dwérka i stajemy do walki jak réwni z row-
nymi.

Podkresli¢ nalezy oczywiscie pionierskg pra-
ce Klubu Motocyklowego Z. S. w Gdyni i rze-
czywiste zastugi Jego Prezesa P. WL Dabrow-
skiego. Oby tacy jak On rodzili sie na kamieniu.

Nastepnym wielkim wyscigiem, bedzie Tou-
riiSt Trophy w Wisle, Klub Mot. Z. S. w Cie-
szynie, w rb, zglosit do Kalendarza wyscigi
otwarte p. n. Tourist Trophy w WiSle; wy-
§cigi te majg juz swojg tradycje, a poniewaz
miedzynarodowy sport motocyklowy coraz bar-
dziej interesuje sie Polskg, nalezy oczekiwac,
ze zawody spetnig w sposob wiasciwy swojg ro-
le, tj. propagande sportu motocyklowego.

Wyzej, pokrétce, omowione wysScigi pozwolg
naszym zawodnikom na wyprébowanie swoich
sit, na poréwnanie z zawodnikami zagranicz-
nymi, stowem na przygotowanie sie do walnej
batalii jakag bedzie ,,Grand Prix Polski” organi-
zowana przez Sekcje Motorowg W. K. S. ,Le-
gia” dnia 3 wrze$nia w Warszawie, na Biela-
nach.

Ta impreza, jako reprezentacyjna, musi byé
zorganizowana bez zadnych zarzutow, Sekcja
Motorowa ,Legii” daje gwarancje, ze potrafi
stang¢ na wysokosci zadania.

Miejmy nadzieje, ze w rb. nasi zawodnicy
beda mieli wiecej do powiedzenia, jak w roku
ubiegtym, tym bardziej, ze szereg wysScigéw ja-
kie sie odbeda przed ,,Grand Prix’Polski” po-
zwoli im na solidny i rzeczowy trening.

M O T O
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0jiortoweyo P. Z. Vil

Po raz pierwszy M. K. Z. S. w Kielcach zgto-
sit wyscig uliczny, stowem prawie we wszy-
stkich miastach Polski publiczno$¢ zobaczy wy-
$cigi motocyklowe.

Od wyscigow ulicznych,
w dalszym ciggu Lwow.

Lwéw jest zrazony niepowodzeniem finanso-
wym, P. Z. M. jednak wstawit do Kalendarza
Wyscigi Uliczne we Lwowie.

Doceniajac mozliwosci i ambicje M. K. Z. S.
we Lwowie wierzymy, ze Klub ten wyscigi zor-
ganizuje.

Pokrétce omoéwimy zgtoszone do kalendarza
raidy. Najblizszy termin rezerwuje dla siebie
M. K. Z. S. Gdynia, tj. raid na Zaolzie. P. Z. M.
zgodnie ze zgtoszeniem Raid ten wstawit do
Kalendarza, jednoczesnie jednak zaleca zorgani-
zowanie Raidu prowadzacego przez terytoria
naszych sasiaddw, tj. przez Prusy Wschodnie
i Litwe. W ten sposdb M. K. Z. S. Gdynia, jako
organizator Mistrzostw Nadbattyckich, ztozytby
wizyte swoim przysztym gosciom, co niewatpli-
wie wplynetoby na wzajemne stosunki i zapew-
nitoby duzy udziat gosci.

P. Z. M. sugerujagc Gdyni te impreze, pozo-
stawit organizatorom zupeing swobode w orga-
nizacji, jest jednak przekonany, ze w tym wy-
padku naptyw zgloszen bytby tak wielki, ze or-
ganizator musiatby ograniczy¢ ilos¢ zawodni-
kow.

Nastepnie ,Unia” w Poznaniu i M. K. Z. S. w
tucku organizujg Raid ,,Sto mil po Polsce”.

Zasadg tego Raidu jest jazda na przetaj, tra-
sa to linijka przytozona do mapy, zakreslona
prosta diugosci okoto 700 km. stanowi zadanie
jakie majg do rozwigzania zawodnicy.

Rezultaty jakie osiggneli zawodnicy tego
Raidu w roku ub. pozwalaja przypuszczaé, ze
zadanie nie byto zbyt trudne, a przyjecie za-
sady Raidu, przez zawodnikéw, stwierdza, ze
inicjatywa p. Majora Kuleszy, stanowigca zre-
sztg zupetng nowos$¢, byta istotna i potrzebna.

28 i 29 maja rb. Klub Motorowy ,Rezerwa”
w Warszawie organizuje Raid Zaolzanski. Or-
ganizacje tej imprezy, Polski Zwigzek Motocy-
klowy, zlecit Rezerwie w przekonaniu, ze Klub
ten nalezycie wywigze sie z zadania, w sposéb
wiasciwy zaprezentuje sport motorowy na od-
zyskanym terenie.

Trasa Raidu prowadzi z Warszawy przez Ka-
towice Cieszyn, Zaolzie do Warszawy, z jazda
nocna. Regulamin Raidu, tak bedzie pomysla-
ny, aby udostepni¢ wziecie w nim udziatu jak-
najszerszym rzeszom motocyklistow.

M. K. Z. S. Lwéw, zorganizuje Raid Hucul-
ski. Gtéwnymi walorami tego Raidu bedzie tu-
rystyka, udostepniajgca zwiedzenie i poznanie
jednej z najpiekniejszych dzielnic Polski, tj.
Karpat Wschodnich, potgczona z nawigzaniem
stosunkéw sportowych z naszymi sgsiadami Ru-
munami. Trasa Raidu prowadzi¢ bedzie ze
Lwowa przez Stanistawéw, Nadworng, pézniegj

odzegnuje sie tylko
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wzdtuz Prutu i Czeremoszu przez zabie, Ko-
sow, Vyjnite, Berhomet, Storozyniec, Cernauti
(Czerniowce) $niatyn, do Lwowa.

Raid ten bedzie impreza majaca znaczenie
wyszkoleniowe, ze wzgledu na r6znorodnos$é
trasy, jak tez duza roznice wzniesien (Bukowi-
na, Bukowiec).

Niewatpliwie Raidem tym zainteresujg sie
turysci, jak tez i sportowcy, Stowem jak wynika
z tego krotkiego przegladu, sport nasz otwiera
okno na Swiat.

Stoteczna ,,Legia”, wzorem lat ubiegtych or-
ganizuje najwiekszy Raid w Polsce tj. Raid
Szlakiem Marszatka. Impreza ta, w roku biez.
bedzie Raidem otwartym, z udziatem gosci za-
granicznych. Czas trwania Raidu: 6 dni, trasa
dotad nie zostata jeszcze ustalona.

Osobnego omoéwienia wymaga tzw. Pierwszy
Krok Motocyklowy, organizowany przez wszy-
stkie prawie Kluby.

P. Z. M. wstawiajgc do Kalendarza te impre-
zy, miat na celu propagowanie sportu motocy-
klowego i wciggniecie nowych motocyklistow
do Klubéw. P. Z. M., nie krepuje organizato-
row w obmyslaniu tych imprez. W kazdym ra-
zie zatozenie Pierwszego Kroku Motocyklowe-
go, powinno odpowiada¢ jego celowi, tj. pomys-
lenie imprezy w taki spos6b, aby nie byta ona
zabawka, ani tez zbyt trudnymi zawodami. P.
Z. M. uwaza, ze najprostszym wyjsciem jest
dotgczenie Pierwszego Kroku Motocyklowego do
wiekszej imprezy, jako imprezy réwnolegtej np.
Maty Raid Tatrzanski itp. Imprez takich nie
nalezy traktowac jako zta koniecznego, pamie-
tajac o tym, ze najtrudniejszy jest poczatek.
W Warszawie w r. ub. Pierwszy Krok Motocy-
klowy zorganizowany przez P. K. M. cieszyt
sie duzym powodzeniem i w efekcie wszyscy
prawie zawodnicy, wstapili do stotecznych klu-
bow. Wielu z posrdd tych zawodnikéw zgtasza-
o sie nastepnie do innych zawoddéw, stowem or-
ganizatorzy catkowicie osiggneli swoj cel. Te
dane organizatorzy powinni wzigé pod uwage.
Poza wymienionymi imprezami, nie wyczerpu-
jacymi oczywiscie Kalendarza, nalezy zwr6cic
uwage, na zorganizowanie w dniu 16 kwietnia
Swieta Motocyklowego.

Swieto Motocyklowe, powinno by¢ zadoku-
mentowaniem istnienia na danym terenie spor-
tu motocyklowego i Klubéw motocyklowych.
Nalezy wiec organizowac jakie$ imprezy poka-
zowe, w rodzaju popiséw zrecznosci, wyscigow
zuzlowych itp. Pokazy te powinny by¢ poprze-
dzone uroczysta Mszg Sw., defiladg motocykli-
stow, stowem nalezy w sposoéb jaknajbardziej
dostepny, przeprowadzi¢ propagande motoryza-
cji. Dzien ten powinien by¢ wykorzystany dla
wszelkiego rodzaju propagandy.

Dobre rezultaty przynosi zorganizowanie w
znanej sali na terenie miasta np. kino, teatr,
specjalnych prelekcji, czy pogadanek na temat
motoryzacji wogédle, a sportu motocyklowego
w szczegolnosci.
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Prelekcja taka, powinna by¢ zakonczona na-
wotywaniem do zrzeszania sie w Klubach mo-
tocyklowych, z jednoczesnym zwolnieniem wszy-
stkich nowowstepujacych od obowigzku ptace-
nia wpisowego.

Swieto motocyklowe w Warszawie bedzie
miato przebieg nastepujacy: wszystkie kluby
pozawarszawskie, wydelegujg swoich przedsta-
wicieli do Warszawy, w miare mozliwosci na
motorach, aby gremialnie ziozyé wieniec na
Grobie Nieznanego zotnierza, u stép Belwederu
oraz dopetnié ztozenia hotdu Glowie Panstwa.

Po zakonczeniu czesci oficjalnej, zebrani uda-
dzg sie do Modlina celem ztozenia wizyty Sekcji
Motorowej lokalnego W. K. S-u, ktéra zor-
ganizuje najrozmaitsze popisy, z motocyklowg
pitkg nozng wigcznie, oraz bedzie podejmowata
gosci $niadaniem. ]

B. WASKIEWICZ.

OD REDAKCJI. By¢ moze w roku hiezgcym uda sie
zorganizowaé zainicjonowany przez mjr. Kulesze w 1934
roku mecz z zaiuodnikami wegierskimi kolejno w War-
szawie i w Budapeszcie, co bylo w swoim czasie omo-
wione z Krolewskim Wegierskim Automobilklubem w
Budapeszcie.

POPRAWKI DO KALENDARZA SPORTOWEGO

1939 R.

7 maj — M. K. Z. S. Gdynia wyscig o Puchar Nad-
battycki — skreslic. ]

7 maj — £. K. M. £6dZ — zmieni¢ Z. K. M. Lodz.

9 lipiec — M. K. Z. S. Gdynia — wyscigi uliczne
— poprawi¢ na — WysScig o Puchar Nadbattycki.

10 wrzesien — M. K. Z. S. W-wa — Wyscig uliczny
— zmieni¢ date na 24 wrzesien.

17 wrzesien — £. K. M. £6dZ — Raid orientacyjny
— zmieni¢ na — Z. K. M.
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Na podstawie Regulaminéw ogtoszonych w

Nr. 3 Oficjalnego Organu P. Z. M.
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1938 r. Komisja Sportowa P. Z. M. przeprowa-
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Tabela punktacji

Klasa 500 ccm.
Bathelt Jan

Mieloch Jerzy
Brendler Jerzy

Lemanski Ignacy
Dabrowski Jerzy

Klasa 350 ccm.
Korytynski F. A.
Jung Hubert
Bathelt Jan

Grochowski Wojciech
Dabrowski Jerzy

klasa.250 ccm.
Baron Leopold
Nahorski Michat

Galant Klemens
Jezak Stanistaw

Tabela punktacji

Nazwisko i Imie

Michatkiewicz Romuald

Jurkowski Kazimierz
Lemanski Ignacy
por. Ostrowski Jerzy
Docha Jozef

kpt. Walter Ernest
Kostrzewski Stefan
kpt. Kulikowski Jan
Zukowski Jan

ogm. Gawlik
Sehonbom Eugeniusz
Jankowski Antoni
por. Nahorski Michat
Jakubowski Jozef
Falkowski Henryk
Bathelt Jan

Gnesel Juliusz
Kubiak Mieczystaw
Flaker Aleksy
Jakubowicz Jozef
Raabe Zygmunt
Dyjas Jozef
Laczynski Julian

Motocyklowych Mistrzostw

Klub'

B. B. K. M. Bielsko

Legia W-wa

,union - Turing*
£ 6dz

Lunia“ Poznan

M. K. Z. S. Gdynia

| |
B. B. K. M. Bielsko

Motocyklowych

Wyscigi

1 KL
IS
2
X
Przynaleznos$s ZE
N x
klubowa 0>
<4
S c
gs
P. K. M. W-wa 53
P. K. M. 46
,,Unia*“ Poznan 50
W. K. S. Krakéw 55
Legja .W-wa -
W. K. S. Lwow 41
Legja, W-wa 35
P. W. Br. Panc 28
M.K. Z.S. Lwoéw -
W. K. s. 20
Union Turing £6dz -
31
P. K. M. W-wa —
P. K. M., 11
M. K. Z.s. Gdynia
B. B. K. M. —
P. T. C -
Legja W-wa -

w
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rok 1938

dzita klasyfikacje Motocyklowych Mistrzostw
Polski za rok 1938. Wyniki Mistrzostw Polski
przedstawiajg sie jak nizej:

Wyscigowych Polski za rok 1938.

m. Bielska

X
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Raid dookota

Raid Wiosenny

P. K M

ulicami
m. Gdyni

~
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~ Rad M.K.ZS.
S W-wa

Wyscigi o nagrode

Prezydenta

m. Warszawy

(o2}
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Kl

Raid Pomorsk
Raid Gorski
B.B.K.M.

Suma punktow

[e2N o> NerNe)}

18

10
4
4

punktow

Suma

86
71
64
55
43
41
35
28
26
20
15
13
13
11
10
10
10
10
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Mistrz Polski
na rok 1938

Mistrz Polski
na rok 1938

Mistrz Polski
na rok 1938

o

Mistrzostw Sportowych Polski za rok 1938.
1Kl

Mistrz Polski
| vice mistrz Polski
Ilvice mistrz Polski

Nadanie tytutdw Motocyklowych Mistrzéw Polski odbedzie sie na Walnym Zebraniu P. Z. M. w dniu 26 marca br.



Nr 3 Marzec 1939.

M O T O

133

Regulamin

Motocyklowych Mistrzostw Sportowych Polski na rok 1939.

Zarzad P. Z. M. ustanawia niniejszy regu-
lamin Motocyklowych Mistrzostw Sporto-
wych Polski na rok 1939.
Do ubiegania sie o tytut Motocyklowego Mi-
strza Sportowego Polski ma prawo kaz-
dy kierowca - obywatel Polski, posiadajacy
licencje sportowg wydang przez P. Z. M. na
rok 1939.
Na wniosek Komisji Sportowej, Zarzad P.
Z. M., przyznaje tytut Mistrzow Sportowych
na rok 1939 w nastepujacych klasach:
Motocyklowy Mistrz Polski

w klasie (mtc. poj. do 100 cm3).
)1 11 11 11 1QA\ )]
W w w 200
wo A W w w 50
w B \ . 350
y w G . . .. 500 |
" " D , ponad 500 ,
” F (mtc. z przyczepkami
do 600 cm3).
" " G (mtc. z przyczepkami

ponad 600 cm3).
Podstawg do uzyskania tytutu Mistrza Spor-
towego Polski w danej klasie jest ilo$¢ uzy-
skanych punktéw z medali ztotych i srebr-
nych i bronzowych pomnozona przez mnoz-
nik ustalony dla danych zawoddéw, wg. ska-
li: medal zloty — trzy punkty; medal srebr-
ny — 2 punkty; medal bronzowy — 1 punkt,
suma punktéw decyduje o uzyskaniu pier-
wszenstwa.
Do obliczen wymienionych w punkcie 4. be-
da brane tylko medale zdobyte w zawodach
sportowych wymienionych w punkcie 7.

6.

Medale ztoty, srebrny i bronzowy beda na-
grodg w zawodach wyszczeg6lnionych w
punkcie 7. i bedag przyznawane na podstawie
nastepujacej zasady:

— za ukonczenie zawodow bez punktéw kar-
nych medal ztoty; za uzyskanie do 10 punk-
tow karnych wiacznie — medal srebrny; za
uzyskanie do 50 punktéw karnych wigcznie
— medal bronzowy.

Eliminacje do Motocyklowych Mistrzostw
Sportowych Polski stanowig nastepujace za-
wody:

W klasie | (mnoznik 10). ,Raid Szlakiem
Marszatka Pitsudskiego”, organizowany przez
Sekcje Motocyklowg W. K. S. Legia.

W Kklasie Il (mnoznik 6). ,,Raid iSzosowo Te-
renowy ,,Sto mil po Polsce”, organizowany
przez Moto. Klub ,,Unia”. ,Raid Tatrzanski”
w Zakopanem organizowany przez P. K. M.
W klasie 111 (mnoznik 4). Raid szosowo - te-
renowy organizowany w dniu 22 i 23 lipca
przez M. K. Z. S. w Warszawie. Raid po-
morski organizowany przez M. K. Z. S. w
Gdyni.

Nadanie tytutu Mistrzow w poszczegdlnych
klasach odbedzie sie na Walnym Zgromadze-
niu w roku 1940. Symbolem uzyskanego od-
znaczenia bedzie szarfa o kolorach panstwo-
wych z godtem Panistwa, odznakami P. Z. M.
i odpowiednim napisem.

Przy roéwnych wynikach decyduje wieksza
ilo§¢ ztotych medali, pdzniej srebrnych i brg-
zowych, wreszcie przy dalszych wynikach
ilos¢ zajetych I-szych miejsc.

Regulamin

Motocyklowych Mistrzéw WysScigowych Polski na rok. 1939.

Zarzad P. Z. M. ustanawia Regulamin Mi-
strzostw Polski w kategoriach wyscigowych
na rok 1939.

Do ubiegania sie o tytut Motocyklowego Mi-
strza Polski ma prawo kazdy kierowca po-
siadajacy licencje, wydang przez P. Z. M. na
rok 1939.

Jako imprezy, wchodzgce w skiad Motocy-
klowych Mistrzostw Polski w wyscigach
P. Z. M. wyznacza:

w | klasie
,Grand-Prix” Polski — W. K. S. ,Legia”
3 wrzesnia 1939 r.

. Wszystkie wysScigi zagraniczne o charakte-

rze ,,Grand-Prix”.
w Il klasie

. T. T. w WiSle — M. K. Z S. Cieszyn

6 sierpnia 1939 r.

. Wszystkie wyscigi wchodzace w skiad ,,Tur-

nieju Panstw Nadbattyckich.

w 11 klasie
Wyscigi ulicami m. Bielska — B. B. K. M.
14 maja 1939 r.
Wyscigi o nagr. Prezydenta m. Warszawy
— M. K. Z. S. W-wa dn. 24 wrzes$nia 1939 r.

I1l. Wszystkie wysScigi zagraniczne.

Uwaga: Regulaminy

wyscigow krajowych
wchodzacych w skfad Mistrzostw Pol-
ski, winny zawiera¢ jednakowy Kkilo-
metraz dla senioréw i junioréw.

4. Do klasyfikacji sa brane pod uwage:

a) w wyscigach krajowych — wyniki kie-
rowcow polskich w poszczeg6lnych kla-
sach bez uwzglednienia wynikéw kierow-
céw zagranicznych, z zastrzezeniem je-
dnak startowania;

b) w wyscigach zagranicznych w jednej
klasie minimum 3 kierowcéw polskich
osiggniete przez kierowcow polskich miej-
sca, w konkurencji z jezdZzcami zagra-
nicznymi.
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Licencje sportowe nadawane sg przez Polski Zwigzek
Motocyklowy na wniosek Zarzagdu Klubu i sg wazne na
rok kalendarzowy na ktéry zostalty wystawione. Licen-
cja sportowa uprawnia jej posiadacza do brania udziatu
w zawodach motocyklowych organizowanych za zez-
woleniem P. Z. M.,wzglednie w zawodach organizowa-
nych przez zwigzki motocyklowe zagraniczne (Regula-
min Miedzynarodowy) w tym ostatnim wypadku, za
kazdorazowym zezwoleniem P. Z. M.

Licencje dzielg sie: na licencje senioréw i I i Il klasy
i licencje juniorow w dalszym ciggu licencje dzielg sie
wedtug-charakteru zawodéw na: a) sportowe (raidy
itp.), b) wyscigowe, c) torowe.

Polski Zwiazek Motocyklowy przyznaje nastepny sto-
pien licencji na wniosek klubu, po uzyskaniu odpowied-
niej ilosci punktow wedtug zasad nastepujacych: punk-
tacja odbywa sie wedlug zajetych miejsc w klasach,

przyczem:
za | miejsce — 4 punkty, Il miejsce — 3 punkty, Il
miejsce — 2 punkty, IV miejsce — 1 punkt, uzyskanie

w sumie 12 punktéw jest podstawg do ztozenia wniosku
Zarzadu klubu do P. Z. M. o przeniesienie posiadacza
licencji do wyzszej klasy.

Sume punktéw uzyskiwa¢é mozna w ciggu kilku po so-
bie nastepujacych lat z zastrzezeniem, ze nie prolongo-
wanie licencji na ktérykolwiek rok anuluje poprzednio
zdobyte punkty.

Posiadacze licencji seniora | klasy majg prawo repre-
zentowania barw Polski poza Jej granicami za kazdo-
razowg zgoda P. Z. M.

Polski Zwigzek Motocyklowy ma prawo postanowic
nadanie licencji wyzszego stopnia na wniosek Komisji
Sportowej P. Z. M.

Taki regulamin opracowata Kom. Sport. P. Z. M. i zo-
stat on zatwierdzony przez Zarzad P. Z. M.

Jak wynika z regulaminu, licencji nie mozna juz te-
raz za tyle to ztotych kupi¢, licencja w obecnym ujeciu
jest jakgdyby wyréznieniem, jest pewnego rodzaju upo-
waznieniem do reprezentowania sportu motocyklowego.

Wprowadzenie stopniowania licencji, daje kazdemu
zawodnikowi mozno$¢ awansowania, przy wypetnieniu
z gory przewidzianych warunkdéw. W tym stanie rzeczy
zawodnik moze upomnie¢ sie o ,awans” i w wypadku
nie zatatwienia jego stusznych postulatbw moze odwo-
fa¢ si¢ do Kom. Sport. P. Z. M.

5. Punktacja na zajete miejsca wedtug poniz-

szej tabeli.

I miejsce Il miejsce Ill miejsce
I klasa 12 8 3
Il klasa 9 6 2

Il klasa 6 4 1

Komisja Sportowa P. Z. M. przewiduje prawo nada-
nia licencji wyzszego stopnia z urzedu, ma to na celu
konkurowanie w konkurencji wiasciwej, np. zawodnik
ktory bezsprzecznie jest bezkonkurencyjny w kategorii
junioréw i ktéry w tej konkurencji odnosi szereg zwy-
ciestw kwalifikujagcych go do kategorii senioréw, moze
by¢ przeniesiony do kat. seniorow bez wniosku klubu.

Ma to na celu sklonienie zawodnika do ciggtego pod-
ciggania sie wzwyz, nie za$ spoczywania na laurach.

Takie postawienie sprawy zacheci mitodych zawodni-
kéw do startu, bo odpadnie motyw czesto wysuwany
przez miodych zawodnikéw, ze poniewaz startuje w
kategorii p. X, brak dla mnie jakichkolwiek szans.

Pan X, nie moze stale startowa¢ w tej samej katego-
rii, musi prébowac¢ swoich sit w klasie wyzszej.

Opracowano w zwiagzku z tym ,nowg karte licencyjna.
Obecnie jest to ksigzeczka w ktdérej wszystkie wyczy-
ny i dobre i zle, zostajg uwidocznione.

Ksigzeczka ta to karta ewidencyjna zawodnika.

Pokrétce omowimy sposéb wypetniania tej karty i
wszelkie stad wyptywajace wnioski.

Ksigzeczka zaopatrzona jest w fotografie posiadacza,
jego wiasnoreczny podpis i poswiadczenia Klubowe.

Jest ona wazna na lat 5 z warunkiem prolongowania
corocznie.

Kazde przeniesienie do wyzszej kategorii jest uwi-
docznione i poswiadczone przez P. Z .M .

W dalszym ciggu w ksigzeczce znajduje sie miejsce
na zapisywanie udziatu w kazdych zawodach i ewentual-
ne zwyciestwo w tych zawodach.

Jaki jest tego cel?

Wi ielokrotne niedociggniecia w organizacji zawodow,
organizatorzy tlumaczyli brakiem dyscypliny u zawod-
nikéw i wyptywajacemi stad nieporzadkami, ktére w
rezultacie zaktécaty normalny bieg pracy organizacyj-
nej.

Aby zapobiec mogacym sie powtarza¢ niedociagnie-
ciom, zawodnik przed startem skiada organizatorowi,
swojg ksigzeczke licencyjng, dla dokonania wpisow,
ksigzeczka przez caly czas trwania zawodow jest prze-
chowywana u sekretarza zawodéw, ktérego obowiaz-
kiem jest dokona¢ witasciwego wpisu (udziat w zawo-
dach, ukoniczenie, lokata, nagroda, itp.) i po ukoncze-
niu zawodow wreczy¢ zawodnikowi.

Woptynie to niewatpliwie na usprawnienie pracy, ufat-

6. Najwieksza suma uzyskanych punktow daje
prawo do tytutu Mistrza Polski. W razie
réwnych wynikéw decyduje zajecie wiekszej
ilosci miejsc klasyfikowanych.

7. Zdobywcom najwiekszej iloSci punktow w
klasach, P. Z. M. nadaje tytuty Mistrzow
Polski, szarfy o kolorach panstwowych z go-
diem Panstwa i odpowiednim napisem,
Nadanie tytutdw odbedzie sie na Walnym
Zebraniu P. Z. M. w 1940 roku.
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wi zadanie organizatorom, dajac Im pewng egzekuty-
we w stosunku do zawodnikéw, zawodnikom za$ da sta-
ta zachete do zapisywania bialych kart, przez czesty
udziat w zawodach.

W koncu roku kluby prze$lg wszystkie ksigzeczki li-
cencyjne swoich cztonkéw do P. Z. M., dla sprolongo-
wania na rok nastepny. Z materiatdw zawartych w ksig-
zeczce P. Z. M. przeniesie wszystkie dane na kopie li-
cencyjne, znajdujagce sie w P. Z. M. i dane postuzg do
opracowania statystyki, projektéw na rok nastepny, u-
stalenie listy czynnych zawodnikow, dziataczy klubo-
wych itp.

Utatwi to ustalenie mistrzostw, zorientuje o niedo-
ciggnieciach itp.

Z drugiej strony da pewne podkreslenie wartosci pra-
cy dla cichych i bezimiennych pracownikéw klubowych,
pracujagcych w organizacji zawoddw.

Konieczno$¢ wreczenia zawodnikowi jego ksigzeczki
licencyjnej bezposrednio po ukonczeniu zawodéw, zmu-
si organizatordw do natychmiastowego ogtoszenia wy-
nikdw i rozdania nagrod tj. zados$éuczynienia zadaniom
wszystkich zawodnikdw.

W wypadku braku dyscypliny, wykroczenia przeciw
regulaminowi itp. organizator zatrzymuje licencje za-
wodnikowi, przesyta ja natychmiast do P. Z. M. z wia-
Sciwym wnioskiem. P. Z. M. po rozpatrzeniu wniosku
wpisuje swojg decyzje do licencji i odsyta ja zawodniko-
wi.

Krétki wyciag z Miedzynarodowego Regulaminu
Sportowego (F. I. C. M.) umieszczony w ksigzeczce le-
gitymacyjnej wyjasni zawodnikowi Jego prawa i obo-
wigzki.

Staty zapis przynaleznosci klubowej wyklucza moz-
no$¢ wedrowania z klubu do klubu bez uiszczenia nalez-
nych sktadek itp.

M OTO
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Dla przyktadu podajemy sposoéb w jaki nalezy doko-
nywaé wpisow:

1) Personalia wypetnia P. Z. M. i stempluje swoim
stemplem fotografie. Stopien i rodzaj nadanej licencji
wpisuje P. Z. M. np. p. Jaworowski Wiestaw, ur.
5.4.1906 r., jest cztonkiem M. K. Z. S. w Warszawie,
nadano licencje juniora.

3) Przynaleznos$¢ klubowa: wypetnia klub, wpis na-
stepuje tylko wtedy jezeli zachodzg jakiekolwiek zmia-
ny w roku kalendarzowym na ktory zostata nadana li-
cencja, w roku nastepnym przynalezno$¢ klubowa po-
Swiadcza kazdorazowo Klub.

3) Funkcje w Klubie (wypetnia klub) np. 154 .1939 r.
wybrany przez Walne Zgromadzenie Sekretarzem Klu-
bu. 1. 6 Decyzjg Zarzadu Klubu wybrany delegatem do
Kom. Sport. P. Z. M. itp. 15.XIl mianowany na zasa-
dzie orzeczenia Komisji Sportowej Mistrzem Klubu itp.

4) Udziat w Zawodach (wypetnia organizator zawo-
doéw) np. Raid Szlakiem Marszatka 6-cio dniowy 3.000
km. zdobyt I-sze miejsce w kat. do 25 cm zdobyt nagro-
dy

a) Regulaminowag

b) Prezydenta M. St. Warszawy.

Za niezgtoszenie obcej pomocy, zostat zdyskwalifiko-
wany. Za nieudzielenie pomocy rannemu wspdtzawodni-
kowi, zostat zdyskwalifikowany z wnioskiem o zawie-
szenie na 1 rok itp.

5) Wpisy P. Z. M.: Decyzja Zarzadu P. Z. M . na
wniosek Kom. Sport, mianowany mistrzem sportowym
Polski na rok 1940. Decyzjag Kom. Dyscyplinarnej z
dnia 15.6 1939 r. zawieszony w prawach cztonka na
1-rok itp.

Kazdy wpis musi by¢ poswiadczony przez wpisujacy
organ i podkreslony.

— ,,Gdzie lepszy teren do przejazdu?" —

KLOWY
poswiecony propagandzie rodzimej

r~<°40

produkcji, polscy motocyklisci od-
bedg na niewatpliwie doskonatych oponach terenowych marki ,,Stomil”.
Opony marki ,,Stomil” zdaty egzamin bez zastrzezenn w zesziorocznych
raidach terenowych i spotkaly sie z catkowitym uznaniem naszych
motocyklistow, ktorzy je chetnie nabywajg do swych maszyn.

SZOSOWO-TERENOWY RAID MOTOCY -
—STO MIL PO POLSCE —

r——ZO—H/)
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($piesz sie powoli)

Motocykl, jak kazdy pojazd mechaniczny ze wzgledu
na nie dajace sie Scisle ustali¢ warunki jego pracy, nie
jest maszyng tatwag do fabrykacji. Nie jest tak trudno
zbudowaé¢ motocykl, ale potym diuga i zmudna jest dro-
ga, az do osiggniecia wihasciwych wynikéw, ktére decy-
dujg o jego dojrzatosci do witasciwej produkcji. Oczywi-
$cie, ze niemite niespodzianki i okres t. zw. chor6b dzie-
cinnych zalezg w duzej mierze od doswiadczenia kon-
struktora i wykonawcy motocykla. Jest jedno tylko pew-
ne, ze nawet najbardziej doswiadczony konstruktor o-
party o sprawny warsztat, musi wiozy¢ wiele zmudnej
i dtugotrwatej pracy, aby stworzy¢ nowy model moto-
cykla. Cho¢ szybkos$¢ jest jednym z celéw motocykla,
musi ona i$¢ w parze z solidnym wykonaniem i dlatego
drogowskazem jest tu tacinska maksima: ,Festina len-
te”.

Narodziny nowego motocykla pociagajg za sobg nie-
uniknione trudnosci. Stad nieufny stosunek znawcy do
szumnych zapowiedzi' nowych wytw6rni, ktére omal
przez noc w iScie magiczny sposob ,opanowujg” skad
ingd trudng sztuke i zapowiadajg odrazu idgcg w ty-
sigce masowg fabrykacje. Co gorsze, czesto zdarza sie,
ze takie wyolbrzymianie idzie w parze z innymi niereal-
nymi obiecankami np. niskich cen, warunkéw, technicz-
nych wtasnosci i t. d., co wywotuje tylko zamet i chaos
na rynku. Zasadniczo powinni$my sie radowa¢ z pow-
stania kazdej nowej placdwki przemystu motoryzacyjne-
go, bo to dowodzi, ze wreszcie przerwany zostat szkod-

liwy dotychczasowy letarg. Dlatego jednak, ze rozcho-
dzi sie tu o znekanego dtuga choroba pacjenta, ktéry
wymaga ostroznego traktowania, nalezy dazy¢ do wy-
eliminowania niepowaznych poczynan i niedopuszczenia
na rynek niedojrzatych praktycznie motocykli.

Do nielicznych krajowych wytwaérni, ktére $Swiadome
trudnego zadania juz od lat interesowatly sie proble-
mami motoryzacyjnymi i poczynity wszelkie kroki oraz
sumienne przygotowania, nalezy ,Huta Ludwikéw” S.
A. w Kielcach. Nie wchodzac tu w szczegdty prac wste-
pnych, nadmienimy, ze firma ta po zasadniczym opra-
cowaniu ramy motocyklowej zajeta sie doborem agre-
gatu napedowego i po rdéznorakich probach doszia do
wniosku, iz najodpowiedniejszy bedzie silnik 98 ccm
Villiersa zblokowany z 3-biegowg skrzynka. Zbudowano
kilkanascie motocykli wzorcowych i jezdzono nimi przez
przeszto rok, usuwajgc systematycznie wszelkie uster-
ki. Motocykle te nietylko przeszty dziesigtki tysiecy
kilometréw po naszych drogach, ale i w samej fabry-
ce poddane zostaty wprost morderczym prébom na
stoiskach probierczych z ruchomg droga usiang prze-
szkodami.

W ten sposéb motocykl — setka SHL (marka ,,Hu-
ty Ludwikéw”) przebyt najgrozniejsze stadium, t. zw.
choréb dziecinnych i dojrzat do rynku. W tym sezonie
ujrzymy go w rekach licznych rzesz motocyklistow,
poniewaz ,Huta Ludwikéw” wg. $ci$le ustalonego pro-
gramu produkcyjnego wypusci na rynek 2.000 setek

»Setka” S. H. L. model luksusowy.
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SHL. Jak na nasze warunki jest to wprost olbrzymia
ilos¢ i dlatego juz teraz w przededniu sezonu zainte-
resowali$my sie tymi motocyklami, aby méc zapoznaé
z nimi naszych czytelnikow.

Motocykl — setka SHL. na pierwszy rzut oka wy-
wiera niezwykle solidne wrazenie i tworzy jaskrawy
kontrast z licznie spotykanymi u nas dotad prymityw-
nymi motorowerami, lub motocyklami zwykle mato
zdatnymi w naszych ciezkich warunkach drogowych.
Konstrukcja dobrze przemys$lana: celowa, przejrzysta i

nowoczesna, wykonanie — niezwykle staranne.
Przyjrzyjmy sie nieco blizej szczegétom. Rama moto-
cykla SHL. — podwojna zamknieta (kotyskowa) spo-

rzadzona jest z szeroko rozstawionych z sobg zwigza-
nych korytek stalowych na podobieAstwo konstrukcji
mostowej i tworzy solidny, niezwykle odporny funda-
ment. W glowicy ramy osadzony jest w dwuch nastaw-
nych tozyskach stozkowo - rolkowych zwrotny trzpien
przednich widetek. Szczegdt ten zastuguje na specjalne
podkreslenie, gdyz jest poniekad jednym 2z licznych
dowodéw, ze przy konstruowaniu setki SHL. nie kiero-
wano sie mys$lg stosowania tanich elementéw, a dba-
no przede wszystkim o praktyczng strone. Wszelki
luz, ktéryby maogt powsta¢ z biegiem czasu w obsadzie
kierownicy daje sie dzieki temu urzadzeniu natych-
miast usungé dokreceniem jednej nakretki. Podtuznice
ramy przebiegajg jednolicie od gtowicy do tylnych wi-
det, silnik jest chroniony od spodu, a ksztattny zbior-
nik duzej pojemnosci nasadzony na gérne proste bel-
ki ramy, ozdobiony ztotymi paskami i tadnym znakiem
fabrycznym tworzy harmonijng cato$¢ z rama i duzym
niezwykle wygodnym siodtem. Kierownica jest szeroka,
przestawna a przednie widly (ttoczone z blachy stalo-
wej) sa doskonale resorowane i ponadto posiadajg
amortyzator z regulacjag. Kota majag w piastach duze
kryte hamulce szczekowe fatwo nastawialne, mocne
szprychy i obrecze do balonowych opon duzego prze-
kroju. Doskonate resorowanie i wiasciwe roztozenie
ciezaru sprawiaja, ze prowadzenie motocykla SHL. jest
tatwe i jazda wygodna, nie meczaca. tancuch napedo-
wy jest czeSciowo ostoniety, korek przy wlewie do
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zbiornika posiada praktyczng miarke na oliwe. Z in-
nych szczeg6tébw wymienimy jedynie silny bagaznik
(ktéry doskonale znosi dodatkowe obcigzenie druga
osoba), pradnice zwiekszonej mocy, zapewniajacg do-
skonate S$wiatto, filtr powietrzny przy gazniku itd.

Samego bloku napedowego nie potrzeba opisywac,
poniewaz jest to uznany og6lnie za pierwszorzedny
Villiers - Unit. Wystarczy zaznaczy¢, ze f-ma Villiers
w roku ubiegtym sprzedata na caly Swiat przeszto 100
tysiecy tych silnikéw, co dowodzi, ze jest to model
najbardziej wyprébowanego silnika motocyklowego.
Podkresli¢ jeszcze nalezy, za ,Huta Ludwikow” S. A.
nie zadowolita sie samym wytwarzaniem podwozia mo-
tocyklowego, gdyz jeszcze w poczatkach zesztego ro-
ku tj. wtedy, gdy uznata wsponmiany angielski silnik
za najodpowiedniejszy, nabyta od Villiersa wytgczna
licencje na budowe tych silnikbw w swoich zaktadach
w Kielcach.

W tej chwili w nowowzniesionych halach montuje sie
najnowoczes$niejsze angielskie i amerykanskie obrabiar-
ki, poczym zostanie podjety wyréb wiasnych silnikéw,
oparty na ogromnym doswiadczeniu Villiersa. Wyko-
nane juz modele czeSci sktadowych i probne sztuki
poddaje sie obecnie starannym badaniom u Villiersa
w Anglii.

Problem budowy silnikéw motocyklowych nie jest
sprawga tatwg. Nastrecza bardzo liczne trudnosci i wy-
maga systematycznej, zmudnej pracy. W ,Hucie Lud-
wikoéw” i to zagadnienie zostato uchwycone wiasciwie
i w niedtugim czasie bedziemy mieli na rynku wiasne-
go Yilliersa — SHL Made in Poland.

DOBRE DROGI

TO
OSZCZEDNA EKSPLOATACJA
MOTORU

~SPOLKA MOTORYZACYJNA"

SPOLKA Z 0. O.

Warszawa

TEL:

— Hotel

2-44-13,

Bristol

3-04-13

MOTOCYKLE SI H L MODEL 3 K. M.
(popularne setki)

Wytqczna sprzedaz na woj. warszawskie.

Dostawa natychmiastowa.

Dogodne warunki ptatnosci.
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JERZY JANKOWSKI
Salka"

,Jaka szkoda, ze moja ,setka” jest tak powolna”,
moéwi niejeden ,setkowicz”, albo ,jak by sie przyda-
ty nozne biegi”, lub ,jak by to byto dobrze mie¢ re-
sorowanie tylnego kota, jak to ma miejsce w wigkszych
motocyklach”. Ale méwi sie trudno i jezdzi sie dalej
na sztywnej ramie, bez noznych biegéw i szyboscig 60
klm/godz., ho przeciez nie mozna tego wszystkie ku-
pi¢. Kupi¢ nie mozna, to prawda, ale mozna zrobi¢
samemu. Tu powie niejeden: ,Tak, ale te rzeczy robig
fachowcy, majg do tego maszyny, narzedzia, pienigdze
i czas”. Bezwzglednie, ze tak, ale dla chcacego nie ma
przeszkdd, a jak sie okazuje trudnos$ci nie sg tak wiel-
kie i przy pewnej wytrwatosci mozna niektore urzadze-
nia,nie dajace sie kupi¢ gotowymi, sporzadzi¢ sobie sa-
memu i to za tanie pienigdze, przy czym nie ustepuja
one w pracy gotowym fabrycznym, a zadowolenie, ja-
kie sie posiada, jezdzac na maszynie choé¢ czesciowo
przez siebie budowanej i ulepszanej, optaca sowicie go-
dziny pracy i wydane pienigdze. Oczywista, niektore
rzeczy trzeba zamowi¢ u specjalisty, jako toczone, spa-
jane itp.

Na poczatek wiec: jak podwyzszy¢ szybkos$¢ ,setki”
w granicach nie powodujagcych jej nadmiernego zuzy-
cia i nadwyrezenia. Obiektem moich doswiadczen i prze-
robek byta setka D. K. W. typ RT 3 rok 1938. To,
co tu bede pisat o ,dekawce”, stosuje sie zresztg w
mniejszym lub wiekszym stopniu do innych dwutakto-
,wych silnikow ,,setek”.

Najprostsza metoda podniesienia mocy silnika, a tym
samym szybkos$ci, jest zwigkszenie stosunku sprezania.
Pierwotny stosunek sprezania 1 : 5,9, ktéry jest i tak
stosunkowo wysoki, zwiekszatem stopniowo do 1 : 7,
1 : 8,-i wreszcie 1 : 8,5. Do jazdy, ze tak powiem na
codzien, nie radze spreza¢ wyzej, jak 1 : 7, ze wzgle-
du na szybkie niszczenie sie silnika, gdy chodzi jednak
0 zawody, to mozna stosowaé¢ $miato 1 : 8, co ja z po-
wodzeniem stosowalem. Zwigkszenia, stosunku spreze-
nia dokonatem opuszczeniem gtowicy przez jej stocze-
nie, przy czym sporzadzitem kilka podktadek miedzy
cylinder a glowice réznych grubosci, aby ten stosunek
mozna bylo w razie potrzeby obnizy¢ Sposéb ustalania
stosunku sprezenia i szczeg6ty wykonania znalez¢ moz-
na w Nr 1 ,Moto z roku 1937, w artykule p. t. ,Jak
podnies¢ wydajnos$¢ naszych silnikow sportowych”.

Autor na ,,udoskonalonej” przez siebie setce.
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Przy wyzszym stosunku sprezania silnik wykazuje
daznos¢ do stukania i samozaptonu, dlatego tez zacho-
dzi potrzeba stosowania nie czystej benzyny, lecz mie-
szanki benzolowej tub alkoholowej, wzglednie wszyst-
kich trzech naraz, np. ,Es” Standarta. Po zwigksze-
niu stosunku sprezania motor bedzie chciat pracowac
na wyzszych obrotach, zachodzi wiec potrzeba powigk-
szenia i wypolerowania kanatow, by mieszanka mogta
zdazy¢ napeini¢ cylinder, a spalone gazy go opuscic.
Z tego powodu kanaty zostaty powiekszone do tego
stopnia, ze odpowiednie ich okienka majg naturalng
wielko$¢ i ksztatt, taki jak wskazuje rysunek Nr 1.

Ryg R OHenka kanaléw wieiko$ci naturalnej a) wylo-
towy, b) wlotowy, c) przelotowy.
Rys. 2 m— pokazuje szczegdty umocowania kolca i blach
prowadzacych.
Trzeba uwaza¢, azeby tej normy nie przekroczy¢, w
przeciwnym bowiem wypadku, zamiast spodziewanej,
2wyzki otrzymamy spadek mocy. Tak dopitowane ka-
na}y zostaty wyszlifowane do potysku przy pomocy
papieru szmerglowego, owinigtego na patyk. Zabieg
polerowania stosuje sie tez wzgledem gtowicy. O ka-
najach i gtowicy nie mozna jednak zapominac¢ i przy-
najmniej przed kazdymi zawodami oczysci¢ z krusty
(szczegblnie wydechowy) i na nowo wypolerowaé. Przy
m0J-ej ,,dekawce” stosowatem gaznik Graentzin o prze-
kroju 16 m/m z dodatkowym powietrzem. Normalnie
jezdzi sie z filtrem powietrza i tylko do wyscigobw na
jego miejsce przychodzi lejkowata nasadka. Niezwykle
waznym jest odpowiednie wyregulowanie gaznika oraz
dopasowanie ttoka, i tu odsytam czytelnikéw do arty-
kutu p. t. ,,Regulacja dwutaktu” z Nr 12 ,Moto”, r.
1938, do ktérego wskazéwek sie stosowatem z wynika-
mi nadzwyczaj zadawalajagcymi. Z powodu zwiekszenia
obrotow trzeba zastosowa¢ do przerywacza jedng do-
datkowa sprezynke, aby styki doktadnie zamykaty sie.
Stosowanie przy normalnych dwutaktowych silnikach
otwartych rur wydechowych lub z megafonami nie wpty-
wa absolutnie na zwigkszenie szybkosci (chyba, ze
tlumik zanieczyszczony), a naodwrét — zmniejszy
wybitnie zryw. Tu musze sie przyznac, ze do niedawna
sam jezdzitem z megafonem. RoOwniez dtugos$é rury
wydechowej wptywa na moc silnika, ktdrej dtugosc
trzeba ustali¢ do$wiadczeniami. Przy mojej ,dekawce”
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osiggnatem najlepsze wyniki po przedtuzeniu normal-
nej rury (puszczanej dotem) o 28 cm, nie liczac thu-
mika. Prosze pamieta¢, ze prawie dla kazdego silnika
warto$¢ ta jest inna. Po przekomprymowaniu silnika
trzeba stosowa¢ S$wiece o wyzszej nagrzewalnosci, np.
Bosch 225. T. 1 lub Lodge H. 14. Duzo tez pomaga
stosowanie rzadszego smaru w skrzynce biegéw i sprze-
gta, oraz bardzo mate napiecie tancucha. To, co tu
podatem, nie wyczerpuje wszystkich sposobéw uzyska-
nia wiekszej mocy z ,dwutaktu”, sg to tylko zasad-
nicze i najprostsze sposoby. Musze dodaé, ze na tak
przygotowanej maszynie osiggnatem szybko$¢ 87 kim/
godz., w jednym wypadku nawet 90,7 km/godz.; przy
tej szybkosci jednak chtodzenie powietrzne nie wystar-
cza i silnik sie zaciera, i dlatego teraz buduje do mo-
jej pchty wodne chtodzenie i przepustnice obrotows,
celem jeszcze lepszego napetniania, o czym moze w
przysztosci napisze.

Nozne sprzegto.

Z kolei przechodze do omoéwienia noznej zmiany bie-
géw, ktdrej warto$¢ pozna¢ mozna dopiero na zawo-
dach, gdzie potrzebna jest szybka zmiana biegéw i
nie odejmowanie rak od kierownicy, ze urzadzenie to
jest rzecza wygodng i praktyczng nawet w codzien-
nym uzyciu wskazuje fakt, ze okoto 60% produkowa-
nych dzisiaj motocykli je posiada.

Gtownym elementem mojej przektadni sg 2 odpo-
wiednio wytoczone tarcze zelazne. Jedna z nich B przy-
mocowana jest do ramy za poS$rednictwem odpowied-
niego uchwytu, zrobionego z potéwki zelaznej rury.
Tarcza A posiada na swoim pierScieniu 16 wgtebien,
do ktérych wchodzg odpowiednie 4 zeby tarczy B, kto-
ra porusza sie na Srubie C. osadzonej w S$rodku tar-
czy B. Do tarczy A jest przypojony pedat, zrobiony
z wyprofilowanej 2 m/m blachy zelaznej, oraz pod ka-
tem 90° do tego pedatu dzwignia, pofaczona za pomo-
cg drazka z dzwignig skrzynki biegébw. Sprezyna,
znajdujgca sie wokoto tulei tarczy A i oparta o glo-
we Sruby C, ma za zadanie nie dopusci¢ do prze-
skakiwania biegow, np. z I-szego na Il-ci. Kolanka
miedzy dzwignig tarczy A, drgzkiem i dzwignig skrzyn-
ki bregdbw sg pomys$lane w ten sposéb, ze pozwalajg
drgzkowi na ruchy we wszystkich kierunkach, ktére
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Resorowanie przy obcigzeniu, kontra guma na swoim
mmiejscu — btotnik jeszcze nie przystosowany do nowego
potozenia kota.

Rys. 3. Schemat i szczegéty resorowania tylnego kota.

Resoroioanie tylnego kota — kontra guma zdjeta.
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Nozne biegi po zamontowaniu — wida¢ sposéb wygiecia
dzwigni od skrzynki biegébw i spos6b przymocowania do
ramy. Otwory w tarczach — dla zmniejszenia ciezaru.

przy zmianie biegéw musi on wykonywa¢. Dla uprosz-
czenia mozna stosowac tylko 2 zeby na tarczy A (wte-
dy wgtebien na tarczy B bedzie 8).

Tego rodzaju zmiana biegébw nie jest wprawdzie
automatem lecz przy odrobinie czucia w nodze mozna
biegi zmienia¢ bardzo szybko. Ja jezdze na takich bie-

gach od roku i jestem bardzo zadowolony, cho¢ ich
naprawde wecale nie pielegnuje.
Przy budowie resorowania tylnego kota, ktoére dla

skrocenia bede nazywat ,R. T. K.”, wzorowatem sie
na pomysle pewnego Niemca, ktdry swojg konstrukcje
opisat w jednym z numeréw ,Das Motorrad”, jednak
duzo waznych szczegétdbw w nim zmienitem, przysto-
sowujgc do warunkdw polskich.

Resorowanie to zostato obmys$lone w ten sposob, by
nie naruszy¢ pierwotnej ramy. Giownym elementem
tego ,R. K. T.” sg dwie ruchomo osadzone na wspol-
nej osi ramki z rurek 13 m/m S$rednicy i 1,5 m/m
$cianki, pofaczone dla sztywnosci poprzeczna rurkag i do
niej przypojonych trojkatnych kawatkow blachy. Rur-
ki tych ramek zostaly wygiete w sposéb ktéry wska-
zuje rysunek Nr 3, a oba ich konhce zostaty spojone
z 7 m/m grubos$ci stalowg blachg o widocznym ksztat-
cie i odpowiednimi podtuznymi otworami, w Kktorych
porusza sie sworzen przykrecony do koncéw pierwotnej
ramy. OS$, igczaca obie ramki, porusza sie w tulei,
zaopatrzonej w smarowniczke i przymocowanej do ra-
my za pomocg uchwytéw S$ciggnietych $ruba; jako $ro-
dek amortyzujacy zostaty uzyte po 4 gumowe tas$my
(tego rodzaju, co w przednim widelcu) z Kkazdej
strony blachy, dziatajgce na rozcigganie i po jednej,
jako kontra. Dzwignia bebna hamulcowego zostata prze-
krecona okoto 30° w przéd, aby mozna byto uzy¢ sta-
rego ciegta hamulcowego. Wskutek tego, ze 0$, czyli
punkt obrotu obu ramek R. T. K. jest potozona blisko
(16 cm) trybu atakujgcego ‘fancuch, napiecie tego
ostatniego ulega bardzo matym zmianom przy ruchu
kota. Dobre prowadzenie boczne (co jest czynnikiem
bardzo waznym) zapewnia bardzo duza gtowa sworznia
i wysoki koinierz pierScienia. Na resorowaniu tym
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jezdze juz 4 miesigce i nie moge sie sobie nadziwic,
jak mogtem przed tym jezdzi¢ na sztywnej ramie,
obecnie bowiem jazda po najgorszej drodze odbywa sie
bez wstrzagséw i skokéw, motor trzyma sie nadzwyczaj-
nie drogi, a hamowanie jest zadziwiajgco skuteczne.

Szczegoty wszystkich tych urzadzen wida¢ doktad-
nie z rysunkow i fotografii.

Rys. J. Schemat noznej zmiany biegdw.

Na tym koncze i zachecam wszystkich motocykli-
stow, a szczegodlnie ,setkowiczow”, gdyz ci leza mi
najwiecej na sercu, do sprobowania swoich sit, ma-
jac przed oczami cel zrobienia motocykla najdoskonal-
szym, i wyzyskania wszystkich jego mozliwosci.

Tak wygladaja nozne biegi po zmontowaniu (strzatka)
uchwyt do ramy.



Nr 3 Marzec 1939.

M O T O ul

2)ufa znaczenia matych eksponatow

NA MARGINESIE WYSTAWY SAMOCHODOW |

Wspobtczesne silniki motocyklowe i samochodowe sa
niemal doskonate. A jakze to niedawne czasy, gdy na
matg nawet wycieczke kazdy z nas musiat wiez¢ na
swej maszynie sporg porcje czesci zamiennych, narze-
dzi, przyrzadéw, przy pomocy ktérych co kilka lub Kil-
kanascie kilometrow trzeba byto robi¢ na szosie remon-
ty naszego mechanicznego rumaka.

Dzisiejszy wysoki stan techniczny silnikéw i catych
zresztg maszyn zawdzieczamy nie tylko wielkim, rewe-
lacyjnym ulepszeniom i zmianom konstrukcyjnym. W
duzej mierze jest to zastuga matych, nie rzucajgcych
sie w oczy i drobnych na poz6r wynalazkdw, ktore utat-
wiajgc zycie motocykliscie, wznosity jednoczes$nie ogdlny
stan techniczny maszyn na coraz wyzszy poziom dosko-
natosci.

Ttumy zadne sensacji, ktore biegaty od hali do hali,
od stoiska do stoiska w poszukiwaniu rewelacyjnych
zmian i ulepszen, ttumy laikéw, tysigcami wypetniajg-
ce hale wystawowe kazdego dnia, opuszczaty wystawe
rozczarowane do pewnego stopnia. , Tegoroczna wysta-
wa nie przynosi rewelacyj, zwtaszcza w dziedzinie mo-
tocyklizmul” — oto jakie mozna byto ustysze¢ najcze-
Sciej stowa, ktére przewijaty sie w rozmowach Niemcow
z prowincji, cudzoziemcow, przybytych czestokroé¢ z bar-
dzo daleka na ten najwiekszy pokaz motoryzacyjny E-
uropy.

Tymczasem rewelacje byly, ale trzeba bylo je umiec
znalez¢; podobnie jak smakosz potrafi wyszpera¢ wy-
szukang potrawe nie w pierwszorzednym, renomowa-
nym zakladzie gastronomicznym lecz w malenkiej re-
stauracyjce, tak motocyklista powinien byt szuka¢ praw-
dziwych sensacyj nie na wielkich stoiskach popularnych
firm, ktore istotnie wystawity rzeczy naogdét znane, ale
wyszuka¢ interesujgce go rzeczy na matych, czestokroé
jakby ukrytych standach.

I oto mamy rewelacje: niewielkie podium, na ktérym
znajdujg sie dwie .wibrujace ptyty, wstrzgsane jednako-
wo silnymi i z jednego zrodta pochodzacymi zaktoce-
niami. Ale na jednej z tych ptyt nie mozna stangé na-
wet chwili, cztonki zaczynaja ogromnie nieprzyjemnie
drga¢, wydaje sie, ze lada chwila odpadng od ciata. Tym-
czasem druga ptyta, cho¢ podlega tym samym zaktu-
ceniom co poprzednia, nie wykazuje niemal zadnych
wibracyj.

Tajemnica kryje sie poprostu w tym, ze pierwsza,
stalowa ptyta podlega wstrzasom bezposrednim, nato-
miast drugg przedziela warstwa gumy idealnie z nig
zespolona. Guma ta amortyzuje wszystkie wstrzasy le-
piej i doskonalej, niz jakikolwiek inny resor. Jest to t.
zw. ,schwingmetall” czyli metal w specjalny sposéb
taczony z guma, pozwalajacy wyrugowac resory stalo-
we a znacznie od nich tanszy. Zdobycz te widzimy w mo-
tocyklu ,,Phanomen”, ktéry zastosowal nie tylko przed-
nie eresorowanie z tej skombinowanej gumy, ale po raz
pierwszy w dziedzinie budowy motocykli matolitrazo-
wych zresorowat niestychanie dowcipnie/ sprytnie tyl-
ne koto, zapewniajgce jezdzcowi maksimum “wygody,
ktdrg dotychczas maégt otrzymac za drogie pienigdze tyl-
ko w wielkich motocyklach jak BMW.

A obok tych dwoch eksponatéw, wierzajcie mi, wielu,
bardzo wielu zwiedzajgcych przeszto obojetnie, nie za-
trzymujac sie ani na chwile.

Albo niewielkie stoisko zaktadow Gotze. Diugi czas
obserwowatem, ilu tez ciekawskich zatrzyma sie przy
ich najnowszym produkcie — pierscieniu ttokowym
skombinowanym z gumy, zelaza i brgzu. Jeden na stu
przechodniéw zaledwie rzucit okiem, jeden na 150 za-
trzymat sie. A warto byto.

Oto pierscien tlokowy, ktory w nowym motocyklu albo
po remoncie trzeba byto setkami kilometréw docierac,
sprytni Niemcy zbudowali z dwu waskich paskéw zela-
za taczonego ze sztucznym kauczukiem ,bung” albo z
bragzem. Komplet tych pierscieni na ttoku pozwala od-
razu rozwija¢ znacznie wigksze szybkosci bez obawy
zatarcia ttoka w cylindrze, a pozatym, dzieki swej e-
lastycznosci jest znacznie trwalszy i nie rozbija rowkéw

MOTOCYKLI W BERLINIE.

tloka. To juz cos jest! To jest ciekawostka, drobiazg,
ktory zastosowany masowo, usunie jeszcze jedng niedo-
godnos$¢ z zycia motocyklisty, zwiaszcza poczatkujace-
go, nie zdajacego sobie sprawy z waznosci okresu docie-
rania.

Kt6z z nas dla odmiany nie klagt siarczyscie, gdy mu
w ciemng nocke ,nawalita” guma albo odkrecita sie ja-
ka$ przekorna Srubka? Jeszcze pot biedy, gdy sie mia-
to ze sobg latarke, ale gdy cztowiek nie byt na tyle prze-
zorny? ROb to poomacku, gdy wszystko leci z rak, nic
nie wida¢, nie wiadomo za co chwytac.

Obecnie mozna juz jezdzi¢ spokojnie w najciemniej-
szg noc, robi¢ choéby generalny remont bez specjalnej
instalacji. Oto znakomitg przystuge odda nam wielka
lampa o prawie magicznej wiasciwosci; trzyma sie kaz-
dej metalowej czeSci maszyny, nawet przez lakier, a dtu-
gi sznur pozwala umiesci¢ jg gdzie tylko zachodzi po-
trzeba. Lampka poprrostu ma elektromagnes, ktéry za-
czyna dziata¢ z chwilg, gdy wiaczamy jg w obwdd na-
szego akumulatora. Kabelek, zakonczony dwoma szezyp-
czykami, umozliwia tatwe schwytanie koncéwek aku-
mulatora, zaréwka rozbtyska jasnym Swiattem i teraz
mozemy umocowac sobie Swiatto na btotniku, przy kar-
terze, na ramie lub zbiorniku benzyny. Zaréwke ochra-
nia przed uszkodzeniami estetyczna siatka chromowa-
na, a umieszczone w specjalny posob czerwone szkiet-
ko pozwala uzywac tej lampki jako tylnego S$wiatta.

Prawda, jakie proste? A przytem tanie, dostepne dla
kazdego i jakze utatwiajgce zycie!

Albo klucz, ktéry zastepuje 7 (siedem!) réznych klu-
czy kalibrowych, klucz, ktory pozwala jednym chwy-
tem dociggng¢ duza mutre i tuz obok malenkag S$rub-
ke, wykreci¢ $wiece lub podregulowaé zawor bez spe-
cjalnego przestawiania, poprostu, jednym ruchem zmie-
nia kaliber. Ten uniwersalny przyrzad ma jeszcze jed-
ng zalete: oto dzieki specjalnym zebom na szczekach
mozna nim odkrecaé te wszystkie nakretki, ktére wsku-
tek nieumiejetnej manipulacji maja starte kanty. Nasz
klucz chwyta je jakby byly zupetnie nowe, nieuszko-
dzone.

A jazda we mgle? Kog6z nie denerwowata koniecz-
no$¢ powolnego posuwania sie w obawie, by w biatym
tumanie nie wpas¢ na co$ i nie rozbi¢ sie. Mozna
wprawdzie zastosowa¢ dodatkowy reflektor z zo6tym
Swiattem, ale ilez to ktopotu i kosztow!

Teraz manipulacja jest znacznie uproszczona, znacz-
nie mniej kosztowna, a przy tym do zastosowania ,,we
wihasnym zakresie”, bez uciekania sie do pomocy fa-
chowcow. Fabryka chemiczna Krotha demonstruje spe-
cjalng farbe, ktérg pokrywa sie gdérng potowe reflek-;
tora, otrzymujac tym sposobem znakomite $wiatto
przeciwmgielne, lepsze wedtug stéw fabryki od przere-
klamowanego jakoby Swiatta z6tych zarowek.

Gdy mgta przestanie nas przesladowa¢ mozemy szy-
be reflektora prostym sposobem, przy pomocy zwyklej
szmaty doprowadzi¢ do poprzedniego stanu bez zad-
nych kiopotéw, przywracajagc mu poprzednie petne ja-
sne Swiatto.

Nie mozna poming¢ milczeniem takiego znowu ulep-
szenia, jak kierunkowskaz, ktorym bez trudu, bez odej-
mowania rgk od kierownicy (dajmy na to na S$liskim
asfalcie), mozemy dowolnie wskazywac¢ kierunek na-
szych zakretow albo che¢ zatrzymania sie.

llez jeszcze podobnych urzadzen mozna byto podzi-
wiac¢! llez razy stawatem zdumiony, zaskoczony, przed
jaka$ nowosciag, prostg zdawatoby sie, a jednak dopie-
ro teraz przystosowang do motocykla, utatwiajacg jaz-
de, zapewniajacq bezpieczeAstwo kierowcy, pasazerowi
i przechodniom.

Wystawa byta ciekawa. Nie dawajcie wiary tym,
ktérzy biegali od stoiska do stoiska z wiecznym pyta-
niem: co nowego, ktérzy nie potrafili patrzy¢, wyszu-
ka¢ sobie nowosci tam, gdzie one istotnie bylty. A no-
wosci byto bez liku, nowosci i udoskonalen, ktore na-
sze maszyny uczynig jeszcze lepsze, jeszcze pewniej-
sze! J. Mikotaj - Mikotajewski.
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Porady prawne

W numerze biezacym otwieramy
dziat porad prawnych w zakresie od-

powiedzialnosci sadowej i admini-
stracyjnej motocyklisty. Do dziatu
pozyskaliSmy adwokata Kazimierza

Jurkowskiego, ktory bedac sam spor-
towcem, wyspecjalizowat sie w tej
dziedzinie. Ponizej zamieszczamy od-
powiedzi na nadestane nam ostatnio
zapytania naszych czytelnikéw.

P. Z. K. WAWER p. Warszawa.

Pytanie. Mial Pan wypadek zde-
rzenia zautobusem, ktéry na podsta-
we podanego opisu miat przebieg
nastepujacy:

Jechat Pan
Wawra do Warszawy
z pasazerem na tylnym siodetku z
szybkoscig ponizej 50 km/godz. Po
minieciu rogatki miejskiej, zblizajac
sie do postoju autobusowego przy pet-
licy tramwajowej zobaczyt Pan z od-
legtosci ok. 30 m. autobus, ktéry ja-
dac z miejsca postoju zblizat sie do
jezdni ul. Grochowskiej i na jej gra-
nicy zwolnit znacznie bieg. Poniewaz
na zahamowanie byto za pdzno, prze-
to skrecit Pan na lewg strone jezdni,
dajagc mozno$¢ autobusowi zatrzymac
sie¢ w porg, a samemu go wyming¢.
Jednakze autobus sie nie tylko nie za-
trzymat sie, a przeciwnie zwiekszajac
nieco szybko$¢ zajechat Panu droge,
zagradzajagc catg prawie szeroko$é
jezdni i wprost najezdzajac na Pana
(autobus wyjechat na jezdnie z pra-
wej strony jezdni pod prostym katem
w kierunku przeciwlegtej strony jezd-
ni skrecajac jednoczesnie w kierunku
Wawra. Wskutek tego nastgpito silne
zderzenie przodu motocykla z przed
nim zderzakiem autobusu, w odlegto-
§ci 2 m. od lewego (dla Pana) ban-
kietu chodnika, przy czym Pan, jak
i pasazer z tylnego siodetka zostali
wyrzuceni z motocykla i upadli tuz
przy bankiecie lewym w odlegtosci

metra od miejsca zderzenia. Pan
doznat ztamania nogi, a pasazer Pan-
ski zmiazdzenia rzepki kolanowej,
pekniecia kosci goleniowej i rany
miazdzonej nosa i czotla. W motocy-
klu Panskim zostat rozbity reflektor,
zgnieciony  przedni ‘'btotnik  oraz
skrzywiony przedni widelec oraz ra-
ma. WKkrotce po wypadku zostali Pa-
nowie odwiezieni karetkg pogotowia
do szpitala.

Z powodu tego wypadku zostato
przeprowadzone przez Prokuratora
dochodzenie w stosunku do szofera
autobusu, jako podejrzanego o spo-
wodowanie wypadku ze swej winy,
ktdre to dochodzenie ostatecznie sad
umorzyt dla braku dostatecznych do-
wodéw winy, jak brzmi zawiadomie-
.nie, otrzymane przez Pana ostatnio.

Jak sie okazato z akt sprawy, Pro-
kurator opart sie na zeznaniach
Swiadkéw, ktorzy acz nie jednolicie,
ustalili m. in.: 1) nadmierng szyb-
ko$¢ jazdy Pana (60 — 80 km/godz.)
2) ze w chwili wyjezdzania autobusu
na jezdnie byt Pan jeszcze w odleg-
fosci oden o 100 do 200 metréow, ze
zatem Pan ponosi catkowita wine za
wypadek, gdyz: 1) gdyby Pan jechat

ulicg Grochowskag od
na soléwce
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w granicach szybkosci dozwolonej
(w granicach miasta maximum 40
km/godz.) to zderzenie w og6le byto
by niemozliwe, 2) ze nawet przy nad-
miernej szybkosci miat Pan mozno$é
zahamowania przed autobusem. Zo-
stato ustalone przy tym, ze autobus
ma 10 m dtugosci, a szerokos¢ ulicy
wynosi 9 m.

Twierdzi Pan, ze posiada Pan ad-
resy Swiadkow, ktérzy nie byli bada-
ni w dochodzeniu, a ktérzy moga
ustali¢ istotny przebieg wypadku, t.
j. taki, jak Pan go opisat.

Zapytuje Pan, co ma Pan teraz
czyni¢ w kierunku dochodzenia po-
niesionych wskutek wypadku znacz-
nych szkéd i strat i czy to jest w 0g6-
le mozliwe.

Odpowiedz. Przebieg wypadku w
wersji, podanej przez Pana uzasadnia
w wiekszej czesci wine szofera auto-
busu. Wina ta polega na: 1) niedaniu
pierwszenstwa przejazdu Panu, jako
jadacemu ulicg  ,gt6wng”, gdyz
wzdtuz ul. Grochowskiej biegnie linia
tramwajowa, 2) niezachowaniu nale-
zytej ostroznosci przy wyjezdzaniu
na jezdnie, 3) zajechaniu Panu dro
gi. CzeSciowa wina Pana, acz w
mniejszym stopniu niz szofera auto-
busu, polegata by na przekroczeniu
maksymalnej szybkosci dozwolonej
40 km/godz. (w miejscach zabudowa-
nych i w m. Warszawie).

W tych warunkach szofer autobu-
su. jest winien nieumys$inego ciezkie-
go uszkodzenia ciata Pana i Panskie-
go pasazera, co stanowi przestep-
stwo, przewidziane w art. 236 § 1 ko-
deksu karnego, zagrozonego karg do
2 lat aresztu. Czesciowa wina Pana
nie zwalnia od odpowiedzialnosci kar-
nej szofera autobusu.

Przestepstwo to jest $cigane z o-
skarzenia publicznego, przy tym or-
ganem uprawnionym do wniesienia
i popierania aktu oskarzenia jest Po-
licja Panstwowa. Prokurator, do kto-
rego kompetencji zasadniczo sprawy
takie nie naleza, objgt dochodzenie
na wniosek Policji ze wzgledu na
znaczniejsza wage tego wypadku. Sa-
dem kompetentnym do rozpatrywania
takiej sprawy jest Sad Grodzki, jako
I-a instancja.

Wobec umorzenia dochodzenia w
sprawie, nalezagcej do kompetencji
Sadu  Grodzkiego, przystuguje po-
krzywdzonemu (Panu) prawo wnie-
sienia i popierania prywatnego aktu
oskarzenia do tegoz Sadu tylko w ra-
zie wykazania, ze po umorzeniu ujaw-
nity sie nowe okolicznosci uzasadnia-
jace oskarzenie.

Ten ostatni przepis, wprowadzony
do Kodeksu postepowania karnego
nowelg z listopada 1938 roku, utrud-
nia ogromnie pokrzywdzonemu popie-
ranie oskarzenia w wypadku umorze-
nia dochodzenia, jak w Panskim
przypadku.

Biorgc powyzsze pod uwage mogt-
by Pan podja¢ w kierunku dochodze-
nia Panskich pretensji nastepujace
czynnosci:
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ta minimum 20 zi), podajac jako
nowe okolicznosci, uzasadniajace ten
akt oskarzenia, fakty, ktore ‘ustala
nowi S$wiadkowie, o ktérych Pan
wspomina. Sprawa ta jednak natra-
fitaby na trudnosci formalne, o kto-
rych wyzej mowa, ktérych wynik
trudno w tej chwili przesadzic.

I1. Whnie$¢ pozew7 cywilny do Sadu
0 odszkodowanie przeciwko szoferowi
1 wiascicielowi autobusu solidarnie.
Wiasciwym tu bylyby Sad Grodzki
w  Warszawie, jeSli pretensje nie
przewyzszajg 2.000 zt., lub Sad Okre-
gowy w Warszawie (powyzej 2.000
zt). W tym ostatnim Sadzie obowia-
zuje zastepstwo adwokackie. Optata
sgdowa wynosi okoto 2%% sumy do-
chodzonej.

I1l. Whnie$¢ jednoczesnie i akt o-
skarzenia do Sadu Grodzkiego i po-
zew do Sadu cywilnego, lecz to nie
jest celowe, gdyz 1° wynik sprawy
karnej przesadzi do pewnego stopnia
odpowiedzialno$¢  cywilng  szofera
i wiasciciela autobusu. 2° Sad cywil-
ny magtby zawiesi¢ postepowanie do
czasu ukonczenia sprawy karnej.

AVynik zaréwno sprawy Kkarnej i
cywilnej zaleze¢ bedzie od okoliczno-
ci, jakie ustalg Swiadkowie, dotycza-
cych w szczeg6lnosci szybkosci, z ja-
kg Pan jechat oraz odlegtosci Pana
od autobusu w chwili gdy autobus
wjezdzat na jezdnie ul. Grochowskiej.
W razie zachodzacych sprzecznosci
do Sadu nalezy ocena Scistosci, mocy
dowodowej i wiarygodno$ci zeznan
Swiadkow i od tego =zalezy wynik
sprawy ,w ostatniej linii”. =

Sad cywilny moze uwzgledni¢ Pan-
skie pretensje w catosci w granicach
udowodnionych szkoéd i strat, lub
uwzgledni¢ je tylko w czesci (nprz.
% lub %) zaleznie od tego, czy uzna
catkowita wine szofera autobusu, czy
tez uzna, ze w wypadku zachodzi
t. zw. ,wina mieszana”, t. j. ze Pan
ponosi w pewnej cze$ci wine za spo-
wodowanie wypadku.

Nalezy przy tym zaznaczyé, ze
sprawy karne i cywilne, nawet doty-
czace odpowiedzialnosci jednej i tej
samej osoby za dany wypadek s3
sprawami zupetnie odrebnymi, opar-
tymi na zupeinie odrebnych kodek-
sach prawa formalnego i material-
nego, nie majacymi ze sobg Scistego
zwigzku. Pomostem taczacym dwie
odmienne z gruntu dziedziny prawa
karnego i cywilnego jest przepis ko-
deksu postepowania cywilnego, ktéry
w art. 7 gtosi, ze dla Sadu cywilnego
sa obowigzujgce jedynie ustalenia
prawomocnego wyroku skazujgcego,
wydanego przez Sad karny. Zatem
wyrok Sadu karnego, uniewinniajacy
kierowce, nie jest obowigzujacy dla
Sadu cywilnego i nie stanowi przesz-
kody do dochodzenia w Sadzie cywil-
nym odszkodowania od takiego Kkie-
rowcy, wzglednie i od witasciciela po-
jazdu. Sad cywilny bowiem przepro-
wadzi na zadanie powoda ponowny
przewod sadowy, ktorego wyniki oce-
ni pod innym katem widzenia, niz
Sad karny, i moze od takiego unie-
winnionego kierowcy zasgdzi¢ odszko-
dowanie.

1. Whnie$¢ prywatne oskarzenie do Tym bardziej nie stanowi przesz-

Sadu Grodzkiego w Warszawie (opta-

kody do dochodzenia odszkodowania
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przez Pana postanowienie Prokurato-legto$¢, przed czym nie nalezy uru-gprzewidzie¢ nie mozna. Dlatego row-

ra, umarzajgce dochodzenie w sto-
sunku do kierowcy autobusu.

P. DONAT ENGEL, WILEJKA.

Na podstawie podanego nam opisu
wypadku ze sptoszonym koniem w wy-
niku ktérego kon ztamat hotoble i rze-
komo skaleczyt sobie noge, nie mozna
dopatrze¢ sie jakiejkolwiek winy Pa-
na. Nakaz karny zostat wydany na
podstawie jednostronnego i prawdo-
podobnie niescistego protokutu zamel-
dowania wioscianina - wiasciciela
wspomnianego konia. Wine ponosi
wioscianin, ktéry nie opanowat ploch-

chamiaé motoru, zwiaszcza motocyk- niez tkwi pewne ryzyko zaréwno w
lowego. Stosuje sie to do wypadku, zaktadaniu sprzeciwu od nakazu kar-
gdy z pojazdem konnym wymijamy"nego, jak rowniez i w odwotywaniu

sie (t. j. jedziemy w przeciwnym Kkie-
runku), co miato miejsce zdaje sie,
w Panskim wypadku, a wnosze to z
tego, ze, jak Pan pisze, jechat Pan
prawg strong jezdni. W omawianym
wypadku ta reguta nie mogta mieé
zastosowania, a to wobec przejecha-
nia wozu na drugg strone szosy i do!

sie do orzeczenia karno-administra-
cyjnego (Starostwa) do Sadu Okre-
gowego w sprawach, ktére wydaja
sie zupetnie pewne. Zaréwno bowiem
wiadza administracyjna na rozpra-
wie jak i Sad Okregowy nie sg skre-
powane orzeczonymi poprzednio Kka-
rami i moga kare te badz znizyc,

rowu. Dazenie z pomoca woznicy czy®badZ podwyzszyc, jesli oczywiscie ob-
jego wozowi byto z Pana strony réw- WINIONego nie uniewinnig.

niez zbedne, gdyz sam woznica 0 ko-

W sprawie Panskiej o tyle sg

nia ani o woz sie nie troszczyt, gdy.m wieksze niz w wiekszosci podobnych

jak Pan twierdzi w chwili zapuszcza-

liwego konia, co zreszta byto utrud-®ia motoru biegt w kierunku moto-

nione wobec nieokietznania konia, za
co réwniez odpowiedzialny jest wia-
Sciciel. Nieokietznany bowiem kon na
drodze publicznej, gdzie kursujg sa-
mochody i motocykle, stanowi niebez-
pieczenstwo, zagrazajgce pojazdom
mechanicznym oraz zdrowiu i zyciu
ich kierowcéw i pasazeréow. Gdyby
jednak pokrzywdzony prosit Pana,
jak brzmi zeznany przezen protokot,
wzglednie dawat widoczne z dosta-
tecznej odlegtosci znaki, celem zatrzy-
mania Pana, wzglednie, gdyby ptosze-
nie sie konia byto widoczne z daleka,
to, zaleznie od pozostatych okoliczno-
§ci, moznaby uzna¢ pewng wine Pa-
na, tym bardziej, ze oprécz zatrzyma-
nia motocykla nie okazat Pan dalej
idgcej pomocy woznicy, ktérego woéz
znalazt sie w rowie. Zwykle nalezy
przeczeka¢ na miejscu az niebezpie-
czenstwo dla zaprzegu konnego prze-
minie, woznica konia opanuje i odje-
dzie na bezpieczng dla obu stron od-

cykla w postawie agresywnej (z Kki-
jem w reku). W tych warunkach po-
winien Pan zostaé

wypadkéw szanse na uniewinnienie,
ze normalnie nakazy karne sg wyda-
wane na podstawie protokutow poli-
cyjnych, sporzadzonych przez polic-

uniewinniony..ianta, ktory byt naocznym s$wiadkiem

Jednakze trzeba sie liczy¢ z nieprzy- ‘wykroczenia, wzglednie wypadku, w
chylnym niestety, jak sie zdaje, usto- papskiej zas sprawie nakaz zostat
sunkowaniem p. referenta Kkarnegop wydany na podstawie protokutu ze-
ze Starostwa do motoryzacji i moto: znanego przez pokrzywdzonego, a
cyklistow, co wynika z treSci rozmom wiec $wiadka, ktéry w Starostwie nie
wy, oraz z tendencyjnymi zeznania: ma takiej wiarygodnosci bezwzgled-

mi ,,pokrzywdzonego” i ew. jegos
Swiadkéw. Nalezy przy tym zazna-
czy€, ze zeznania Pana, jako obwinio-l
nego, beda traktowane jako najmniej1
wiarogodne, tak, ze b. duze znacze-
nie dla sprawy beda miaty zeznanid
pasazera Panskiego, jako $wiadka,
ktorego Pan winien zgtosi¢ do Staro-
stwa wzglednie sprowadzi¢ na roz-
prawe, ktéra bedzie wyznaczona nd
skutek ztozonego sprzeciwu. Organo-
wi sadzacemu przystuguje jednak
prawo swobodnej oceny wszelkich do-
woddéw, a wiec i zeznan S$wiadkow.
Dlatego wiec wyniku sprawy nigdy

nej, z jaka sg traktowani policjanci.
,Na podstawie podanego opisu wy-

padku uwazamy, ze raczej woznica

powinien by¢ ukarany niz Pan.

Zwracamy uwage, ze podat Pan
niescisle zaréwno przepis ustawy, na
podstawie ktérego zostata Panu wy-
mierzona kara, ktérg w wypadku nie
moze réwniez by¢ areszt z zamiang
na grzywne, jak Pan omytkowo po-
daje, lecz grzywna z zamiang w ra-
zie niesciggalnosci jej na areszt.

Zyczymy Panu orzeczenia uniewin-
niajacego.
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Skrzynkatechniczna

"DCMREDAKCIJI ,,MOTO

1) Firma ,Erge-Motor” w Po-
znaniu, ul. Mylna 38 odnawia tozy-
ska korbowodowe i reklamuje sie, ze
takie naprawy dokonuje. Znalaztem
sie teraz w klopocie, bo dalem ta-
kie tozysko do odnowienia, co wg
opinii Redakcji pozytku zadnego mi
nie przyniesie, bo bieznia szlifowa-
na do uzytku sie nie nadaje. Jak mam
zatem postapic?!

2) Moim zdaniem naprawa bebna
sprzegtowego moze by¢ przeprowa-
dzona b. tatwo i skutecznie przez wy-
ciecie nowych wycie¢ dla wypustek
tarczowych, albo przez natozenie
wstawek w miejscach nadgryzionych.
Czy moge zaryzykowac taki remont?

3) Rowniez tozysko pod trybem
przytwierdzonym do sprzegta powin-

no sie da¢ odnowi¢ przez zmiane
obraczki, ktéra stanowi bieznie,
obraczki nalezycie utwardzonej i

przez zmiane walikow w tym wypad-
ku o 1 wiecej. Kto by to mégt zro-
bi¢? Prosze o adres. Przeciez dla
drobnego luzu nie bede zmieniat du-
zego trybu i tozyska. ROwniez w try-
bie mozna by otwér powiekszyc,
wprasowaé obrgczke tozyskowg od-
powiednich wymiaréw i wstawi¢ po-
trzebng ilos¢ rolek.

4) Nie rozumiem dobrze odpowie-
dzi na pytanie 21. Czy raczkg mam
opusci¢ na opO6znienie tzn. jak racz-
ka jest domknieta czy otworzy¢ racz-
ke tak jak sie to robi na przyspie-
szenie i dopiero ustali¢ przerwe
przerywacza w momencie kiedy ttok
nie dochodzi do martwego punktu o
8 — 10 mm. W koncu raczke opu-
§cié, by byta zamknieta. W takim
ujeciu wydaje mi sie, ze bede miat
przyspieszenie przy domknietej racz-
ce 8 — 10 mm, plus jeszcze dwukrot-
ny caly zapas przyspieszenia w racz-
ce. Czy to nie bedzie za duzo. Pew-
nie jest tu jakie$ nieporozumienie.

5) Rowniez prosze o bardziej opi-
sowe przedstawienie zabezpieczenie
zaworu dentki by sie nie wyrywat.
W szczeg6lnosci ile tych mostkow
trzeba umiesci¢, gdzie je kupi¢ i dla-
czego opona sie obraca na obreczy.

6) Poniewaz w Wilnie nie wiele
mozna nabyé z akcesoryj motocyklo-
wych prosze uprzejmie o wskazanie
adreséw firm warszawskich:

a) gdzie mozna naby¢ ptyn zabez-
pieczajacy przed rdzewieniem baku
benzynowego,

b) gdzie naby¢ mostki, by detki
sie nie poruszaty w oponach,

c) gdzie nabyc ,Katenit Nr 27,

d) gdzie dobrze zremontujag pomp-
ke oliwng (zmiane ttokdéw),

c)
jacy kartery aluminiowe.

7) Skoro przy oliwieniu obiegowym
stale sie dolewa do baczku oliwe, by
byt petny czy konieczna jest zmiana
catkowita oleju co kilka tysiecy km.
Czy wystarczy zrobi¢ to raz na se-
zon po 10,000 km mniejwiecej. Prze-
ciez oliwe sie ciagle odnawia, bo
ubywa 0,15 na 100 km i tylez do-
lewa.

8) Czy dobrze jest doda¢ do sma-
ru Mobilgrease Nr 2 w skrzynce bie-

’ gbw troche towotu.

gdzie jest dobry zaktad spawaniej.
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Smar Mobilgr.
Nr 2 mimo, ze go jest b. mato w
skrzynce biegébw, mniej niz minimum
okropnie wybija przez tozyska, bo sie
za nadto ciggnie, to samo jest w
piastach kot. .

9) Dysza nr 140 ma najmniejszy
przekrdj, zatem dostarcza mniejszg
porcje benzyny do gaznika. Tymcza-
sem przy filtrze trzeba stosowaé¢ w
lecie 140, a bez filtra 160. Dlaczego
tak, a nie odwrotnie, bo odwrotnie
sie wydaje.

10) Jak ustawic¢ lewarki popycha-
czy zaworowych, czy 1-szy wsadzony
na sztyft powinien by¢ skierowany w
prawo przy wstawianiu garbow roz-
rzadu, a drugi na nim w lewo, czy
odwrotnie.

11) Gdzie lepiej ustawi¢ Swiece
zaptonowg, czy przy ssacym wenty-
lu czy wydechowym. U mnie jest ku-
rek, ktdry moge ustawi¢ na cylindrze
jak chce.

12) Jak i kiedy uzywaé przetacz-
nika elektrycznego w systemie ,Lu-
cas”. Chodzi mi o nastawienie przy
OFF, i C w jakich okolicznosciach.

13) Jakiego rodzaju pakunki na-
lezy stosowaé przy cylindrze i facze-
niu karteréw i dekli. Chodzi mi i ro-
dzaj materiatu, grubos$¢ oraz czy nie
mozna by zastgpi¢ pakunkéw samym
tylko ptynem uszczelniajgcym sprze-
dawanym przez r6zne firmy. Cz
szelak nie jest lepszy od tych pty-
now.
14) W widelcach kierownika mam
1 sprezyne amortyzacyjng. Przy sil-
nym uderzeniu dobijam az do wach-
larza-btotnika. Czy celowym bytoby
dodanie 2 sprezyn matych bocznych
(jak w F. N.) dla wzmocnienia spre-
zystosci.

15) Kiedy Zwigzek zamierza wy-
da¢ zapowiedziane w swoim czasie
»Vade-mecunm” motocyklisty.

Z powazaniem
W. Chimiczewski
Wilejka.

sODPOWIEDZI NA LIST P. CHI-
MICZEWSKIEGO Z WILEIJKI.

Mito nam bardzo, ze WPan odpo-
wiedzi nasze na list poprzedni nie
przyjat bezkrytycznie, przeanalizo-
wat je, wyciagnat wnioski, a powsta-
te przy tym watpliwosci zakomuni-
kowatl nam. Bardzo chetnie wyjasnia-

my je.

yO(ijowiedi na pyt. 1. Jak widzimy
WPan regeneracjg tozysk zaintere-
sowat sie powaznie, a nawet sie juz
zaangazowat. Obowigzani jesteSmy
zatem wyjasni¢ te sprawe obszer-
Regeneracje tozysk zasadniczo
stosuje sie, ale tylko w takich wy-
padkach, gdzie materiat z ktérego
wykonany jest pierScien tozyska, u-
twardzony jest na catej grubosci
pierscienia, to znaczy hartowany.
Nie istnieje woOwczas niebezpieczen-
stwo zeszlifowania powierzchni u-
twardzonej, pozostaje jedynie trud-
no$¢ polegajaca na uzyskaniu luzéw
najkorzystniejszych dla pracy tozy-
ska, co przy odpowiednio precyzyj-
nych obrabiarkach jest osiggalne. Do
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tozysk takich nalezg wszystkie tozy-
ska sktadajace sie z pierScienia zew-

netrznego, wewnetrznego i rolek
wzglednie kulek. Wyniki osiggniete
przy tej regeneracji sa mniej lub

wiecej dodatnie zaleznie od doktad-
nosci wykonania luzéw o ktérych mo-
wa wyzej. Natomiast regenerowanie
tozysk w ktorych jeden z pierscieni
zostat zastgpiony czescig sktadowa
danej konstrukcji nasuwa znacznie
wiecej ktopotu. Cze$¢ ktora zastepu-
je pierscien tozyska i stanowi jedno-
czesnie bieznie rolek wzgl. kulek, ze
wzgledu na swoja budowe i inne ce-
le jakie rownoczesnie spetnia jest u-

twardzona powierzchniowo inaczej,
naweglana (cementowana). War-
stwa naweglona posiada grubosc¢
06 — 1 mm.

Zaleznie od stopnia zniszczenia po-
wierzchni po ktorej biegaja rolki, po
zeszlifowaniu  pozostanie  grubos$é
warstwy naweglonej 0.2 mm, albo
jej w ogdle nie bedzie. Zaréwno w
jednym jak i drugim wypadku, biez-
nia taka niedtugo bedzie nam stu-
zy¢. W wypadku o ktéry WPan za-
pytuje, odnosnie tozyska czopa kor-
bowego, nie watpimy, ze skoro F-ma
Erge-Motor przyjeta to tozysko wraz
z czopem do regeneracji to wywigze
sie z tego ku zupetnemu zadowole-
niu WPana. Ogdlnie biorgc regene-
racje tozysk stosuje sie w wypadku
koniecznosci wymiany tozyska spe-
cjalnego o wymiarach nie spotyka-
nych w handlu, woéwczas ze wzgledu

Y na diugi termin wykonania nowego

tozyska, oraz ze wzgledu na wysoka
cene, ktéra wystepuje przy zamowie-
niu matej ilosci sztuk, praktykuje sie
regenerowanie tozysk zuzytych; nie-
jednokrotnie nawet z dobrym skut-
kiem, ale nalezy traktowaé to jedy-
nie jako potsrodek.

Odpowiedz na pyt. 2. Jezeli WPan
koniecznie chce ratowac zniszczony
beben sprzegta, to prosze wykonac
nowe wyciecia na zaczepy tarcz
sprzegtowych, tak aby szeroko$¢ wy-
ciecia byta wieksza o 0.5 do 1 mm
od szerokosci zaczepéw. Natomiast w
wyciecia obecnie istniejace po wyrow-
naniu brzegébw prosze wpasowac
wkiadki tej samej grubosci co be-
ben, nastepnie brzegami pospawac,
po spawaniu nieréwnosci opitowac.
Spawaczowi, ktory to bedzie robit
prosze zwrdci¢ uwage, zeby ochronit
przed nagrzaniem zeby kota tancu-
chowego, ktére sg hartowane, a przez
silne nagrzanie wilasciwosci te moga
stracic.

Odpowiedz na pyt. 3. Proponowany
przez WPana spos6b usuniecia luzéw
w tozysku sprzegta nalezy traktowac
jako regeneracje tozyska, o ktorej
mowa w odp. 1. Jezeli po przepro-
wadzeniu kalkulacji okazato sie, ze
znacznie taniej bedzie kosztowac ten
zabieg niz stosowanie nowych czesci,
to prosze sie zwroéci¢ do F-my Erge-
Motor, z ktdrg WPan jest juz w
kontakcie, a F-ma ta niewatpliwie
podejmie sie tej naprawy. Przy
czym polecamy powiekszenie otworu
w kole tancuchowym i wprasowanie
tulejki tozyskowej o ile na to pozwa-
laja wymiary piasty kota zebatego.

Odpowiedz na pyt. 4. W odpowie-
dzi naszej na poprzedni list WPana
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odno$nie ustawienia zaptonu, moéwiac
ze ,raczke przyspieszenia zaptonu
cofng¢ do punktu skrajnego” mieli-
Smy na mysli skrajny punkt potoze-
nia raczki oznaczajacy maksymum
przyspieszenia zaptonu i to potozenie
odpowiada potozeniu ttoka w odle-
gtosci 8 do 10 mm przed goérnym
martwym punktem, co jednocze$nie
winno odpowiada¢ rozpoczeciu przer-
wy na stykach przerywacza.

Odpowiedz na pyt. 5. Wszelkie opi-
sy i wyjaSnienia zastapi zalaczony
rysunek, na ktorym pokazano w prze-
kroju spos6b zamontowania mostka.
Oznaczenia liter: b — nakretka mo-
cujagca zawor w detce, ¢ — nakret-
ka mocujgca zawoér, mostek po za-
montowaniu detki na obreczy, d —
przeciwnakretka, m — mostek. Jak
wida¢é z zalagczonego ry$. mostek
montuje sie na zaw6r, a zatem po-
trzeba jeden mostek do kazdego ko-
ta. Mostki takie dostanie WPan w
Warszawie w firmie ,, Auto-Krupka”,
ul. Nowy Swiat 5, oraz w firmie
Zotowski, ul. Szpitalna 1. Opona o-
braca sie na obreczy przy raptow-
nym hamowaniu przy duzej szybko-
§ci oraz przy raptownym ruszaniu z
miejsca, na skutek bezwadnosci opo-
ny i duzego przyspieszenia ruchow
obreczy. .

OdpowiedZz na pyt. (L Piyn zabez-
pieczajacy zbiornik paliwa przed
rdzewieniem jak réwniez mostki o
ktéry WPan pyta, otrzyma WPan w
jednej z firm wymienionych w od-
pow. 5.

Natomiast Katenit Nr 2 otrzyma
WPan w F-mie B. Waskiewicz i
S-ka, Warszawa, ul. Kredytowa 6.

Remont  pompki oliwnej moze
WPan powierzy¢ jednemu z warszta-
tbw w Wilnie. Warsztat taki wskaze
WPanu M. K. Z. S. w Wilnie. Z
warsztatobw podejmujacych sie spa-
wania aluminium na terenie War-
szawy mozemy poleci¢c WPanu war-
sztat f-my Wojnowski przy ul. Wol-
skiej 30, telef. 3.27.59.

Odpowiedz na pyt. 7. Niezaleznie
od rodzaju systemu olejenia, nalezy
olej zmieniaé w silniku po kazdych
2000 do 3000 km..Dolewanie oleju w
miedzyczasie ma na celu utrzymanie
statego poziomu w zbiorniku. Zanie-
czyszczenia mechaniczne nie zmniej-
szajg sie rownocze$nie z zuzyciem
oleju, a odwrotnie wzrastajg. Dlate-
go po kazdych 2000 do 3000 km olej
jest tak zanieczyszczony, ze dolanie
0,15 litra $wiezej oliwy nie oczysci
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go i zachodzi wdwczas koniecznosé
zmiany oleju, przy czym nalezy sil-
nik przeptoka¢, do tego celu mozna
uzy¢ oleju tanszego i rzadkiego.

OdpowiedZz na pyt. 8. Smarem po-
lecanym do skrzynki przektadni jest
Mobilgrease Nr 2 i w normalnych
warunkach smar ten nie powinien
wycieka¢ przez tozyska. Prawdopo-
dobnie WPan w dalszym ciggu za
duzo tego smaru do skrzynki nato-
zyt, wzglednie uszkodzone sg uszczel-
ki. Mieszanie tego smaru z towotem
jest niewskazane.

Odpowiedz na pyt. 9. Po zastoso-
waniu filtra powietrza przy gazniku
zmniejsza sie doplyw powietrza do
cylindra, wskutek oporow jakie sta-
wia filtr. Chcac utrzymaé stosunek
mieszanki potrzebny do prawidtowej
pracy silnika i nie chcac traci¢ mo-
cy silnika nalezy zastosowa¢ mniej-
szy rozpylacz i odwrotnie przy zde-
montowaniu filtra nalezy zastosowac
rozpylacz wiekszy z tych samych
wzgledow.

OdpowiedZ na pyt. 1-0. Patrzac w
kierunku komory rozrzadu nalezy na
watek natozy¢ najpierw dzwigienke
pod zawor wydechowy, a nastepnie
druga pod zawdr ssacy. Zatem dzwi-
gienka pierwsza skierowana bedzie w
prawo, druga natomiast w lewo.

Odpowiedz na pyt. 11. Swiece na-
lezy wkreci¢ w otwor znajdujacy sie
blizej zaworu ssacego, w tym potoze-
niu winien WPan otrzymac¢ najlep-
sze- rezultaty. Oczywiscie  moze
WPan zrobi¢ prébe przestawiajac
Swiece, aby sie przekona¢ o stuszno-
$ci tych zatozen.

OdpowiedZz na pyt. 12. Oznaczenie
»,OFF” okre$la potozenie przetgczni-
ka przy ktorym pradnica nie taduje
akumulatora. Oznaczenie ,,C” okre-
§la potozenie przetgcznika w ktédrym
pradnica taduje akumulator pradem
0 natezeniu potowe mniejszym niz
maksymalne. Jest to tak zwane ,,p6t
tadowanie”. Przetagcznik winien sie
znajdowaé w tym potozeniu w czasie
jazdy bez $wiatet.

Odpowiedz na pyt. 13. NajczesSciej
stosowanym i z dobrym skutkiem ja-
ko materiat na uszczelki jest zwykty
papier rysunkowy ,Brystol” grubo-
sci 0,5 do 1 mm, przy ktérym bar-
dzo wskazane jset stosowanie pasty
zwanej ,hermetic”. Uszczelki z tego
materiatu moze WPan wykroi¢ sam,
co bedzie znacznie taniej kosztowato.
Stosowanie ptynéw uszczelniajgcych
zamiast uszczelki daje rezultat u-
jemny. Uszczelka musi by¢ zastoso-
wana, aby wyréwnaé ewentualne
nierownosci ptaszczyzn stykowych.
Szelaku do tych celéw nie uzywa
sie.

OdpowiedZ na pyt. 11. Typ moto-
cykla, ktéry WPan posiada nie wy-
maga stosowania dodatkowych spre-
zyn do amortyzacji widelca. Sprezy-
ny takie oczywiscie nie zaszkodza,
ale nie sg konieczne. Przyczyny do-
bijania do wachlarza nalezy szukac
w amortyzatorze, ktéry prawdopo-
dobnie na skutek przeoliwienia tar-
czek ciernych wzglednie czeSciowe
ich zniszczenie, stracit swoje wiasno-
§ci. Przy amortyzatorze skutecznie
dziatajacym dobijanie do wachlarza
jest mozliwe tylko na b. duzych wy-
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bojach i przy duzej szybkosci, czego
i sprezyny dodatkowe nie usuna.

OdpowiedZz na pyt. 5. ,Yade-Me-
cum” motocyklisty jest juz w ogdl-
nych zarysach opracowane, podjeto
juz prace nad realizacjg wydawnic-
twa nalezy przypuszczaé, ze w bieza-
cym roku zostanie oddane do uzyt-
ku.

S. D. GRABOWIEC.

1) Motocykl méj po przejechaniu
2800 km stracit kompresje i nie wiem
jaka jest przyczyna. Motor rozebra-
tem, sprawdzitem wentyle, ktére sa
w porzadku, dokrecitem dobrze gto-
wice, jednakze kompresji nie ma. Do
motoru uzywam olej — Mobiloil ,D”.

2) Czy nalezy juz zmieni¢ pierscie-
nie i ile mozna km przejecha¢ na no-
wych pierscieniach.

3) Czy po zatozeniu nowych pier-
$cieni nie nalezy rozwija¢ wiekszych
szybkosci, a jesli tak to z jakag szyb-
koscig nalezy jezdzi¢ i jak diugo?

4) Motocykl ,Sarolea” posiada
karburator ,Amal” bez filtra. Ponie-
waz jezdze przewaznie po drogach
polnych i czesto zanieczyszcza si¢ ku-
rzem karburator — czy mozna w ja-
ki$ sposob zastosowac filtr, a jesli
tak, to jaki i w ogéle jak to wszystko
zrobi¢, aby wydajnos¢ motoru nie
ulegta przez to zmianie na gorsze?

5) Motor moj bardzo sie grzeje, po-
mimo, ze jezdze na zupetnie otwar-
tym powietrzu i % przyspieszenia
zaptonu — rura zupetnie czarna.

Jak nalezy w tym wypadku posta-
pi¢, zeby sie motor nie grzat i rura
nie czerniata, bo datem ja do ponow-
nego chromowania.

Odpowiedz 185. (1 i 2). Z wyjas-
nien WPana wynika, ze skoro wszy-
stko jest w porzadku, nalezy wymie-
ni¢ pierscienie ttokowe, ktére zuzyty
sie i powodujg brak kompresji. Nor-
malnie pierScienie powinno sie wy-
mienia¢ po 6000 do 8000 km., w wy-
jatkowych warunkach okres ten zna-
cznie sie skraca, czego powodem jest
jazda po drogach polnych petnych ku-
rzu i blota, bez filtra powietrza na
gazniku, co witasnie ma miejsce w
warunkach WPana.

Odpowiedz 186 (3). Natychmiast
po zatozeniu nowych pierscieni ttoko-
wych, kompresja nie bedzie wieksza,
jak obecnie przy pierscieniach sta-
tych. Dopiero po pewnym czasie zacz-
nie wzrasta¢, dlatego tez pierwsze
300 do 500 km. nalezy jecha¢ uwaz-
nie, jak przy docieraniu nowego
motocykla, nie przekraczajagc 50 km
na godz. W tym czasie pierscienie do-
cierajg sie do gtadzi i wzrasta szczel-
nos$é, ktora jest zasadniczym warun-
kiem utrzymania kompresji. Przy
zmianie pierScieni nie zaszkodzi do-
trze¢ zawory, mimo tego ze sg w po-
rzadku, jak to WPan pisze. Prosze
rowniez sprawdzi¢ sprezyne zaworu
wydechowego czy nie ulegta zdefor-
mowaniu, to znaczy czy nie zmniej-
szyta sie jej wysoko$¢ w stanie wol-
nym.

Odpowiedz 187 (1 i 5). Jazda bez
filtra powietrza spowodowata szybkie
zuzycie sie pierScieni ttokowych, jak
to pisaliSmy juz w odpow. 1. Uwaza-
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my za konieczne zastosowanie filtra.
Do gaznika, ktéry WPan posiada, bez
wielkich trudnos$ci da sie zastosowaé
filtr wyrobu krajowego stosowany do
mot. Sokot 600, nabedzie go WPan
u autoryzowanego przedst. tych mo-
tocykli. Po zastosowaniu filtra nale-
zy zastosowa¢ mniejszy rozpylacz.
Poniewaz WPan pisze, ze silnik sie
grzeje, co Swiadczy o ubogiej mie-
szance, czyli ze rozpylacz jest za ma-
ty, prosze narazie rozpylacza nie
zmieniaé. Jesli sie okaze, ze silnik w
dalszym ciggu grzeje sie, prosze za-
stosowaé rozpylacz wiekszy to zna-
czy nastgpny w kolejnosci. Przez do-
branie odpowiedniego rozpylacza zja-
wisko przegrzewania sie silnika po-
winno znikng¢.
S. K.

ST. G. Z CZESTOCHOWY.

Odpowiedz 188. Jezeli WPan ma
zamiar uprawia¢ turystyke proponu-
jemy kupi¢ motocykl z kategorii tu-
rystycznych, to jest taki, ktéry nie
bedzie posiadat duzej szybkosci mak-

symalnej  (dostateczna okoto 100
km/godz.) ani duzego zrywu, bedzie
natomiast silnie zbudowany, dos¢

ciezki okoto 170 kg. o pojemnosci nie
nizej 500 c¢cm3 z silnikiem dwutakto-
wym, lub bocznozaworowym. Moto-
cykl o mniejszym litrazu bedzie lzej-
szy i bedzie bardziej meczyt na ziej
drodze niz motocykl ciezszy. Przy de-
cydowaniu sie na silnik dwutaktowy
nalezy wzig¢ pod uwage z jednej stro-
ny tatwiejsza konstrukcje, z drugiej
za$ brak fachowcow do tego rodzaju
silnikbw w naszych warsztatach re-
montowych, a zwlaszcza prowincjo-
nalnych. Decyzja, krajowy czy zagra-
niczny? nie powinna przedstawiac
specjalnych trudnosci, zalety jakie
posiada motocykl krajowy winny w
tym wypadku odnies¢ zwyciestwo,
mianowicie: nizsza cena nabycia, niz-
sze ceny czesci zamiennych, tatwos$é
otrzymania czeSci zamiennych oraz
wyszkolona obstuga w naszych war-
sztatach remontowych prawie w catej
Polsce.

S. K.

K. S. ZE LWOWA.

Pytanie: Posiadam motocykl ,set-
ke” Quick”, ktory przeszedt juz 7.300
km. dotychczas nie miatem z nim kio-
potu, obecnie co$ sie stato, ze trudno
go uruchomic?

Odpowiedz 189. Trudnos$¢, o ktorej
WPan pisze moze by¢ spowodowana
ztym doptywem paliwa do gaznika
lub brakiem iskry na Swiecy. Aby de-
fekt usung¢ nalezy zdemontowac
zbiornik, doktadnie wyptdkaé, prze-
dmucha¢ przewody i przemy¢ gaznik.
W wypadku braku iskry na S$wiecy
nalezy sprawdzi¢ odlegto$¢ na elek-
trodach $wiecy, ktéra winna wynosic¢
okoto 0,4 mm, oczysci¢ Swiece dru-
ciang szczotka. Sprawdzi¢ czy izola-
cja Swiecy (porcelanka) jest nieusz-
kodzona, oczysci¢ styki przerywacza.

Pytanie: lle lat takg ,setkg” bede
jezdzit?

Odpowiedz 190. To =zalezy jak

M O T O

WPan bedzie konserwowat swoj mo-
tocykl i ile kilometrow rocznie WPan
przejedzie. Przyjeto okreslaé zywot
motocykla iloscig przejechanych Kkilo-
metrow z czego obliczamy ilo$¢ lat
bioragc jako przecietng 6000 km. rocz-
nie. Motocykl, ktory WPan posiada
winien przejecha¢ do kapitalnego re-
montu okoto. 15— 20000 km. przy
starannej obstudze. Po kapitalnym
remoncie powinien przejecha¢ nastep-
ne 15 — 2000 km.
S. K.

W. R. TOMASZOW.

1) Jakie sa warunki przyjecia na
cztonka Zwigzku Motocyklowego oraz
wysokos$¢ wpisowego i sktadki rocz-
nej. '

2) Niedawno kupitem motocykl
»Norton” 600 cm. dolnozaworowy rok
produkcji 1933, motocykl ten posiada
oliwienie obiegowe na karterze, na
wprost zawordw, jest ttoczek, poka-
zujacy czy pompka ttoczy oliwe, na
lewo od tloczka jest jaki$ regulator
wkrecany, do czego on stuzy i jak sie
nim reguluje oliwe.

Sprzedajacy maszyne, brat wiasci-
ciela, nie mogt mi udzieli¢ wyjasnien,
a w okolicy nikt Nortona nie ma.

Przy kupnie maszyny byta w zbior-
niku oliwa, zdaje sie Shell, otéz
przy zapalaniu i przy szybkich obro-
tach tloczek wysadzato ponad kreske
na sztyfcie, nowa oliwe wlatem Mo-
bil. D. zimg DM. Obecnie sztyft ten
jest na jednym poziomie, na kresce,
i nie wykazuje zadnego ruchu, tak
przy zapalaniu jak i duzych obrotach.

Czy to wskutek tego, ze oliwa jest
odpowiednia, czy tez rozregulowany
ten boczny regulator.

Motor tak przy rozruchu jak i w
biegu nie dymi i nie wykazuje przy
duzych obrotach by miat za mato oli-
wy, jedynie wycieka troche oliwy
przez zawory, brudzac karter.

3) Przy motorze tym jest dynamo
typu jak Sokot 600, od pewnego cza-
su nie taduje akumulatora, ampero-
mierz nie wykazuje ruchu, jednak
gdy wiaczyé lampy to na biegu Swie-
ca, lecz przy duzych obrotach silnika
tatwo sie przepalaja.

Reperowat mi mechanik w Toma-
szowie Maz. zdaje sig, ze nie bardzo
zna sie na tym, boje sie, ze musiat
mi poplata¢ potaczenia w wytgczniku,
gdzie by mozna dosta¢ doktadny opis
(broszurke) tego typu dynama.

Jezeli by Szan. Redakcja posiadata
takg broszurke dotyczacag tylko dyna-
ma i magneta, to prositbym bardzo
0 nadestanie jej, a nalezno$¢ odwrot-
nie bym zwrécit; lub podanie zrédia
nabycia.

Podrecznik motocyklowy ,Szydel-
skiego” mam, ale tam o tym prawie
nic nie ma, a chciatbym pozna¢ do-
ktadnie konstrukcje dynama, by sa-
memu w drodze defekty mozna byto
usunac.

Odpowiedz 191 (1). Prosze skorzy-
sta¢ z odpowiedzi na pytanie 6 udzie-
I(}nej p. Prenumeratorowi L. E. w Nr
2/39.

Odpowiedz 192 (2). Regulator, o
ktéory WPan zapytuje stuzy do dia-
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wienia przeptywu oleju. Sktada sie
on ze Srubki 1 przeciwnakretki. Jeze-
li zauwazymy, ze silnik jest przeoli-
wiony, $rubke nalezy wkreci¢ i zabez-
pieczy¢ przeciwnakretka i odwrotnie,
jezeli stwierdzimy, ze silnik jest za-
mato oliwiony nalezy Srubke odkrecié.
W obydwu wypadkach ruchy S$rubki
winny by¢ niewielkie, mianowicie:
% do obrotu $rubki, skokami ta-
kimi nalezy dojs¢ do normalnej ilo-
§ci podawanego oleju jaka wymaga
silnik. W warunkach normalnej eks-
ploatacji nie zachodzi potrzeba regu-
lowania tg $rubka, poniewaz fabryka
przed oddaniem motocykla klientowi
ustala Srubke we wiasciwym potoze-
niu. Srubke zastosowano w tym celu,
aby wyrownac¢ niedoktadnosci wyko-
nania pompki, kanatdw przeprowa-
dzajacych olej i t. p.,, co ma miejsce
w kazdym silniku. Dlatego tez radzi-
my $rubki nie rusza¢. Sztyft, o ktd-
rym WPan pisze jest wskaznikiem
obiegu oleju. Dziatanie jego jest na-
stepujgce: z chwilg uruchomienia
silnika powstaje obieg oleju, ktéry
ciSnieniem swoim powoduje wysunie-
cie sie sztyfta, przy obiegu normal-
nym, niczym nie zakidéconym, sztyft
winien sie wysunag¢ tak, aby kreska
0 ktérej WPan pisze byta widoczna.
Mniejsze wysuniecie sztyfta sygnali-
zuje zaburzenia w obiegu w postaci
zanieczyszczenia  przewodow, nie-
szczelnosci i t. p. Niewysuniecie sie
sztyfta jest objawem braku obiegu
oleju. Sztyft przy obiegu normalnym
po wysunieciu sie winien sta¢ nieru-
chomo bez wzgledu na ilos¢ obrotéow

Odpowiedz 193 (3). Niedomagania
instalacji elektrycznej opisane przez
WPana $wiadcza, ze prawdopodobnie
wadliwie wykonane s3g potaczenia
w stacyjce reflektora. W zalgczeniu
przesytamy schemat instalacji z mag-
dynem Muller, ktore jest w mot. So-
k6t 600. W miejscu zaznaczonym na
schemacie prosze przetozy¢ koncowki
1 o wynikach prosimy nas powiado-
mic.

S. K.

T. N. GDYNIA.

1) Mam maszyne A. J. S. 500 cm3
rocznik 1937. Od pewnego czasu za-
uwazytem, ze maszyna nie pracuje,
tak, jakby sie nalezato. Mianowicie,
nie mozna jej utrzymaé¢ na powol-
nych obrotach, kicha i parska, sadzac
ogniem przez gaznik, az wreszcie sta-
je. Przy regulowaniu gaznika, prze-
konatem sie, ze gdzie$ poza tym do-
staje sie dodatkowe powietrze do cy-
lindra. Zbadatem gaznik, uszczelke
pomiedzy gaznikiem a cylindrem, gto-
wica a cylindrem, ttok, pierscienie,
magneto i rozrzad, a defektu nie zna-
laztem.

Jaki moze by¢ powdd tego niedoma-
gania?

2) Opona tylnego kola ,rzuca”.
Przypuszczam, ze moze to by¢ skutek
kilkakrotnego wyrwania sie wentyla
w detce. Czy mozna ten defekt napra-
wié?

3) Jakie jest oliwienie w moim mo-
tocyklu: rozbryzgowe czy obiegowe?

4) Czy mozna sobie samemu zrohi¢
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filtr na gaznik. Jezeli tak, to w jaki
spos6b?

5) Jezeli bedzie w nalezytym sta-
nie maszyna, to ile oliwy i benzyny
powinna zuzywa¢ na 100 km?

6) Czy istnieje w sprzedazy czarny
lakier nieszkodliwy na opony?

7) Jezeli w Warszawie jest przed-
stawicielstwo tych maszyn, czy moz-
na tam naby¢ doktadny opis tej ma-
szyny, co$ w rodzaju jak stosujag ,,D.
K. W.”.

8) Czy w Warszawie jest specjalny
sklep z ekwipunkiem dla motocykli-
sty, wzgl. gdzie to mozna nabyc¢?

Odpowiedz 194 (!)m Opisane przez
WPana przyczyny istotnie mogty by¢
powodem omawianego defektu, skoro
jednak przejrzenie ich defektu nie
usuneto trudno nam znale$¢ istotng
przyczyne nie widzac motocykla.
Prosze jeszcze raz przejrze¢ wszyst-
kie te elementy, zwracajac specjalng
uwage na rozrzad, czy krzywki nie
przesunety sie na swoich obsadach,
nastepnie czy przepustnica w gainiku
nie jest nadmiernie wyrobiona.

Odpowiedz 195 (2). Owszem moz-
na, prosze detke odda¢ do warsztatu
trudnigcego sie wulkanizacjg. Tam
zawulkanizujg otwdr, w ktérym wen-
tyl obsadzony jest obecnie, i obsadza
go w nowym otworze.

Odpowiedz 196 (3). Silnik w moto-
cyklu WPana posiada olejenie syste-
mu obiegowego.

Odpowiedz 197 (i)- Majac odpo-
wiednie warunki mozna samemu wy-
kona¢ filtr powietrza. Ale to wynie-
sie napewno drozej i filtr ten nie be-
dzie wygladat tak jak nalezy. W han-
dlu produkty te sg stosunkowo nie-
drogie i tatwo dobraé wymiar po-
trzebny.

Odpowiedz 198 (5). W normalnych
warunkach eksploatacji przy Srednim
stanie technicznym motocykl WPana
winien zuzywaé¢ okoto 4 litrow ben-
zyny i 0,07 do 0,1 litra oliwy na 100
km.

Odpowiedz 199 (6). W handlu la-
kier taki istnieje, jest pochodzenia
zagranicznego, nazywa sie ,,Negro”,
puszka ktorej zawarto$¢ starcza do
4 — 6 opon kosztuje 6.50 zi

Odpowiedz 200 (7). Przedstawiciel-
stwo motocykli ,,A. J. S.” w Warsza-
wie posiada f-ma Zorel, ul. Krélew-
ska 23. Prosze sie do nich zwr6cié,
a niewatpliwie przesla WPanu za-
dany opis posiadanego motocykla.

Odpowiedz 201 (8). Godng polece-
nia jest w Warszawie f-ma Benon
Puk, ul. Elektoralna 5.

J. K.

W JAKI SPOSOB DZIALA ZAWOR
POWIETRZNY.

M O T O

Nowe typy zaworow dziatajg wpra-
wdzie niezawodniej, niz dawne, tym
niemniej jednak i tutaj zdarzajg sie
wypadki ,nawalania”, dlatego tez,nie
pd rzeczy bedzie zastanowi¢ sie nad
dziataniem tych zaworéw.

System najprymitywniejszy to ta-
ki, jakiego po dzi$ dzien uzywa sie
do detek rowerowych. ,Wkiadka” za-
woru przedstawia sie, jako rurka
z wyprowadzonym w bok kanalikiem
powietrznym, na wylot ktérego nato-
zono ciasng rureczke gumowa. Pod-
gzas pompowania powietrze dostaje
§io pod te rureczke gumowg, nacigga
ja, a przez, w ten spos6b uzyskany
luz, dostaje sie do detki. Szczelne
przyleganie rurki gumowej do wktad-
Ki zaworu zapobiega odwrotnemu wy-
dostaniu sie powietrza z detki w at-
mosfere.

System ten posiadat nastepujace
wady: 1) ci$nienie w detce nie mogto
by¢ zbyt wysokie, gdyz mogtoby
przerwa¢ rurke gumowag na wylocie
kanalika powietrznego wktadki, 2) ru-
rka gumowa szybko wietrzata i kru-
szala, przez co wymagata czestych
zmian.

Inny system zaworu prymitywnego
polegat na tym, ze wewnetrzne ci$nie-
nie detki zaciskato maty stozkowy za-
wor zwrotny. Oczywiscie — wystar-
czyto zupetnie ziarenko piasku a za-
wor taki puszczal powietrze, az mito.

Systemy powyzsze nie zdaty, jak
sie okazato egzaminu zyciowego, wo-
bec wymogoéw, stawianych nowo-
czesnej maszynie.

Rewolucje w tej mierze wprowa-
dzit  dopiero  zawdr  powietrzny
Schraeder’a popularnie dzisiaj
uzywany we wszystkich niemal det-
lkach tak samochodowych, jak i mo-
tocyklowych.

Konstruktor, zbrojny w spory za-
s6b  dotychczasowych doswiadczen,
unikngt szczeliwie bledoéw systeméw
starszych, wyeliminowat zupetnie rur-
ke gumowa, ktora okazata sie nie-
praktyczna, a stozkowy zawor kau-
czukowy umiescit w odpowiednim
gniazdku metalowym, dzieki czemu
uniknat niebezpieczeristwa nieszczel-
nosci, spowodowanej dostaniem sie
pod grzybek pytu. Zawor Schraede-
ra dziata, na ogo6t rzecz biorgc, nie-
zawodnie.

Dziatanie zaworu jest bardzo pro-
ste i zalgczone rysunki tlumacza je
same przez sie doskonale. Na pierw-
szy rzut oka wyglada to moze nieco
skomplikowanie, jednak w istocie jest
niestychanie proste.

jNa preciku metalowym ,c” osa-
dzony jest kauczukowy zawér ,a”,
wyposazony w metalowy kotnierz ,.e”.
Precik ,c” stuzy jako prowadnica

Zawory do detki sprawiajg zazwymsprezynki zaworu ,d”, opierajacej sig
czaj motorzyscie sporo kiopotu. Za® jednym koricem o metalowy Kkotnierz
czyna sie przewaznie od tego, ze niem zaworu, a drugim o siodetko metalo-

wiadomo w jaki
wietrze. Sama detka, zdjeta i wypro-

bowana na wode, nie wykazuje przes strony }ebklem pod siodetkiem

bi¢, ani nie jest porowata,
to nie trzyma powietrza.

sposob ucieka pomwe ,,f”, i przechodzi przez caty ,wkta-

dke” zaworu, konczac sie z jednej

fu

a mimo>z drugiej takim samym tebkiem na¢
Jedynymi oprawka gniazdka zaworu

»h”. Ca-

powodem spadku cisnienia w detcei to$¢ zostaje wkrecona do odpowied-
moze by¢ w takim wypadku tylko) niej tulejki metalowej, umocowane;

zle dziatajgcy zawoOr powietrzny.

w detce i stanowiagcej oprawe zaworu

ur

Gdy zaczniemy pompowaé powie-
trze, przettacza ono  sprezynke
i przedostaje sie kanalikami w op-
rawce gniazdka, a dalej miedzy
gniazdkiem a zaworem ,a” i przez
kanaty dookota siodetka ,,f” do
detki. Przerwa w pompowaniu powo-
duje natychmiastowe docisniecie za-
woru przez sprezynke i zatrzymanie
wttoczonego powietrza w detce.

Jak widzimy — dziatanie jest isto-
tnie proste i o jakimkolwiek za-
cieciu w zasadzie mowy by¢ nie moze.
Jesli za$§ zawdr zuzyje sie — wymia-
na wktadki nie przedstawia trudno-
Sci.

Rzecz prosta, przezorny motocykli-
sta, zawsze zaopatrzy sie w jedne
lub dwie zapasowe wktadki, nie kosz-
tujgce wiele, a bardzo przydatne ,na
wszelki wypadek”.

*

S.

OD REDAKCII.

Prosimy naszych czytelnikow o nad-
syfanie nam oceny tego numeru oraz
podawanie swoich zyczen na przy-
sztos¢.
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M O T O

Wiadomosci drobne zagran, i krajowe

Gtoéwng pozycjg niemieckiego prze-
mystu motorowego sa obecnie dosta-
wy wojskowych modeli samochodow i
motocykli.

Znana w Polsce angielska fabryka
motocykli Calthorpe zostata objeta
przez fabr. Douglas w Bristolu. Na
rok 1939 przewidziana jest tradycyj-
na produkcja Calthorpe 250 i 500
cm’ gérnozaworowych.

W Anglii, 70% zamoéwien na mode-
le Ariel 4-cyl. sg z resorowanym tyl-
nym kotem.

Anglia importowata w roku 1938
40% swojej produkcji motocykli.

W Cleveland (USA, stan Ohio) zo-
stata  zainstalowana na  poczcie
skrzynka na listy, pozwalajgca na
wrzucenie listow bez potrzeby zejscia
z siodta motocykla.

Krol Leopold w Belgii mianowat
belgijski Zwigzek Klubow Motocy-
klowych (to samo co u nas Polski
Zwigzek Motocyklowy) — instytucja
panstwowa.

40% wypadkéw zdarza sie na
skrzyzowaniach dr6g, przy czym 35%
ma miejsce wskutek braku regulacji
ruchu drogowego.

W jednym z berlinskich teatréw
wystawiona jest sztuka, w ktorej fa-
buta sg skutki nieopanowania prowa-
dzenia pojazdéw mechanicznych.

Angielski przemyst motocyklowy o-
bejmuje sobg kapitat 5 milionéw
funtéw ang., tj. okoto 150 milionéw
ztotych.

Ws$réd wielu ciekawych pomystow
w budowie silnikéw spalinowych pod-
kresli¢ nalezy tak niezwyklg inowa-
cje, jak elastyczny korbowod. Koncep-
cja ta zajmowat sie juz przed 10 la-
ty ,,prorok” motorowy H. R. Ricardo.
Obecnie w angielskim Automobile En-
gineer z pazdziernika 1938 ukazat sie
opis nowej konstrukcji elastycznego
korbowodu pomystu  francuskiego
konstruktora Goinarda, ktéry na pro-
bach z silnikiem jednocylindrowym
miat da¢ podwyzszenie mocy silnika
z 6,59 KM na 8,56 KM, natomiast
zmniejszenie paliwa okoto 20%.

Jezdzcy wyscigowi z przekasem
mowig, ze w rb. po raz pierwszy od
wielu lat konstruktorzy maszyn wy-
Scigowych nie poswiecajg catej swej

PRENUMERATA:
ROCZNIi€ .o, zt 6.00
Pétrocznie zt 3.00

Konto rozrachunkowe '(tylko dla
wptat prenumeraty) Warszawa I,
nr 247.

uwagi jedynie uzyskaniu mozliwie
wiekszej wydajnosci z silnikéw, lecz
udzielajg jej rowniez do osiggniecia
tatwosci witadania maszyna, jej sta-
tyczno$ci i trzymaniu sie drogi oraz
komfortu jezdzca.

Niemieckie BMW 2-cyl. z kompre-
sorem bedg z jeszcze wiekszg energig
atakowa¢ Anglikéw w ich TT w r.
1939.

Pierwszym angielskim seryjnym
modelem, posiadajgcym alumioniowa
tuleje i gtowice cylindra, byta do-
tychczas BSA Gold Star 500. Obe-
cnie przybyt drugi model: Royal En-
field Bullet 350.

Motocykle marki OEC mod. Com-
modore majg podwaéjny przedni i tyl-
ny hamulec syst. Girling, ktérego
gtéwna zasada jest elastyczny naped
od linki Bowdena w pancerzu. Pod-
wojny hamulec zapewnia jednakowe
naprezenie hamujace po obydwuch
stronach kota, za$ syst. Girling spe-
cjalnie jest przydatny przy resoro-
wanym tylnym kole. Hamulce Gir-
ling stosujg w swoich motocyklach
Excelsior i Levis.

Niektore matolitrazowe dwutakto-
we modele Coventry Eagle majg re-
sorowane tylne koto, osadzone wg
przyjetego sposobu na Srubowych
sprezynach na wzo6r Nortona. W r.
ub. modele te miaty tylne koto zawie-
szone na dwuch normalnych resorach
ptaskich.

E. A. Mellors, ktory na swojej
stynnej obecnie Velocette zdobyt Mi-
strzostwo Europy 1938, zostat zaan-
gazowany na sezon 1939 przez wioska
fabryke Benelli*na jej niezréwnane
250-ki. Jednak w TT Anglii bedzie
on startowaé¢ na niemieckich DKW
250, gdyz podpisat tu kontrakt wcze-
$niej. Nie wycofuje sie natomiast on
wcale z druzyny fabrycznej Velocet-
te i bedzie nadal startowa¢ na KTT
350 z resorowanym tylnym kotem
wbrew mylnej informacji, podanej
we wrzeSniowym numerze ,Przegla-
du Motocyklowego”.

Motocykle Matchless majg naj-
lepszy dostep do wszystkich mecha-
nizmoéw i czeSci wewnetrznych.

Zwraca uwage zanik stynnej nie-
gdy$ fabryki silnikow JAP, ktéra do-
starcza tych silnikdw do niewielu
tylko fabryk motocyklowych: Cotton,
Montgomery, niektérych modeli OK
Supreme i Brough Superior. Rozro-
sta sie natomiast produkcja matoli-

REDAKCIJA:

Redaktor przyjmuje w lokalu Pol-
skiego Zwigzku Motocyklowego po
uprzednim telefonicznym porozu-
mieniu sie¢ z zainteresowanymi.
Telefon 11.15-25 lub Nr. 4.14-56.

Nr 3 Marzec 1939.

trazowych Villiers, ktére praktycznie
nie majg konkurencji w Anglii.

Na probie, dokonanej przez przed-
stawicleli czasopisma  ang. Motor
Cycling, nowy model 1938 Triumph
Tiger 100, 500 cnf dwucylinclrowy
wykazat nadzwyczajne  wiasnosci.
Szybko$¢ maksymalna na kilometr
laneee na dyst. 400 m wyniosta 97,83
mil/g., tj. okoto 155 km/g., maksy-
malna moc 34 KM zostata osiggnieta
na 7000 obr/min. Na prébie zrywu
w 15 sek. zostata osiggnieta szybkos¢
80 mil/., tj. okoto 110 km./g. Na mo-
delu takim w wys$cigowym wykona-
niu (z bronzowa gtowicg cylindra)
Wicksteed osiggnat w wyscigu ,,Hut-
chinson 100” na torze Brooklands
szybko$¢ 120 mil/g., tj. oko.6 195
km/g.

W kalendarzu sportowym FICM na
1939 roku figuruje data 3 wrzesnia
zarezerwowana na GP Polski. Wysci-
gi odbeda sie na tradycyjnej trasie
na Bielanach. Krajowe przedstawi-
cielstwa  motocykli, zamierzajgce
sprowadzi¢ zagranicznych jezdzcow,
muszg juz teraz rozpoczgC pertrakta-
cje, aby zarezerwowa¢ godne uwagi
nazwiska jezdzcow.

Zjednoczyty sie w tych dniach dwie
firmy, .zajmujace sie handlem moto-
cyklami: J. Mikotajewski i S-ka ,,Mo-
totechnika” i ,Pradnica” w Warsza-
wie.

Wiasciciel z pierwszej z wymie-
nionych firm, p. Jan. Mikotajewski
jest b. cztonkiem zarzadu Mot. KI.
Sport. ,Strzelec”, diugoletnim i zna-
nym motocyklistg, brat bowiem u-
dziat w licznych imprezach. Jego da-
lekie wyprawy motocyklowe po Euro-
pie niejednokrotnie budzity podziw i
uznanie.

P. Stefan Gniadkowski wiasciciel
firmy ,Pradnica” S-to Krzyska 12,
posiada duze zastugi jako propaga-
tor motocykli matolitrazowych. On
pierwszy zorientowat si¢ w wielkich
mozliwosciach zmotoryzowania szero-
kich warstw spoteczenstwa przy po-
mocy tanich a wydajnych ,setek”.

Sfuzjowana firma pod nazwa
,MOTO - PRADNICA” Sp. z o. o.
prowadzi¢ bedzie na szerokag skale

zakrojong sprzedaz motocykli duzo,
$rednio i' matolitrazowych oraz tréj-
kotowcow dostawczych.

Potaczenie obu firm pozwoli na
rozszerzenie dziatalnosci firmy chrze-
$cijanskiej, opartej na kapitale wy-
tacznie polskim.

Dzielnym handlowcom polskim zy-
czymy powodzenia i pomysinego roz-
woju ich intereséw, ktére oby wyszty
na dobre polskiemu motocyklizmowi!

ADMINISTRACIJA:

Administracja jest czynna w po-
niedziatki, srody i pigtki od godz.
18 — 21, Nalewki 4 m. 15.
Konto w P. K. O. Nr 22.680.

WYDAWCA: POLSKI ZWIAZEK MOTOCYKLOWY.
Zakl, Graf. ,DRUKPRASA” Sp. z ogr. edp. Nowy-Swiat 54, Ul 615-56 i 242-40,
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