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N ie p r z e r w a n a  l in ia zw yc ię s tw  SohołÓW 

na z łym te re n ie  jest na j lepszym d o w o ­

dem, że SoitOł 600 jest b e z k o n k u re n ­

cy jnym m o to cyk lem  dla po lsk iego  tu ­

rysty, bo jest tc  maszyna b u d o w a n a  

na b e zd ro ża  a nie na au tos trady,  k tó ­

rych u nas nie ma. D la teg o  tu rys tyczny 

zasięg Sohołil jest w Polsce na jw iększy.
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N ie n a leży  p rzy  tym  zapom inać, że 
posiadacze S o k o ł ó w  m ajq  
zapew nionq opiekę i części, po­
n iew aż w ytw órn ia  S o k o ł ó w  
z n a j d u j e  s i ę  w Jk r a j u !



Rok 8-my Cena 50 gr.

M o t o c y k l i ś c i  z r z e s z e n i  o trzym ują „MOTOCYKL i CYCLECAR” b e z p ł a t n i e
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Jazda w
Każdy m otocklista po paru  latach jazdy na 

motocyklu po szosach, jeśli nie je s t  skończonym 
patałachem , lub „zawodowym” wyścigowcem, 
względnie posiadającym  motocykl głównie dla 
wabienia płci nadobnej i paradow ania po ale­
jach, winien zakosztować jazdy w terenie. Da 
mu to  bowiem całą gamę nowych wrażeń i emo­
cji, k tóre przyczynią się do odrodzenia, względ­
nie podtrzym ania pierwotnego zapału do jazdy 
motocyklem, k tó ra  upraw iana wyłącznie po szo­
sach w naszych w arunkach ubogiej sieci dróg 
bitych i ich stanie kiepskim, może się po paru 
latach rzeczywiście znudzić.

Objaw zainteresow ania jazdą terenow ą obser­
wujemy, jako zupełnie zwykły u wszystkich 
starszych motocyklistów, m ających pewne wyż­
sze aspiracje jeździeckie, pom ijając naw et za­
miłowanie sportowe. Dla takich w ystarczy za­
kosztować nieco jazdy terenow ej, żeby tkwiące 
w nich, a nierozbudzone zamiłowanie rozwinęło 
się spontanicznie. Głównym powodem niechęci 
do zjechania w  teren  są zwykle: 1 ) niepohamo­
wany lęk przed widmem zniszczenia drogocen­
nej swej m aszyny oraz 2 ) b rak  w iary  we 
własne siły i zdolności. Obie te  przyczyny wy­
wodzą się z je d n e j: z nieznajomości rzeczy.

II. Czy jazda w terenie niszczy maszynę?

Częste są przykłady motocyklistów, którzy 
„szanując” swą maszynę, jak  oka w głowie za 
żadne skarby św iata nie zjadą nią ani na m etr 
w teren, a których m aszyny w skutek niezbyt 
um iejętnej jazdy posiadają po 10.000 km. tło­
ki nadające się jedynie do śm ietnika, w przeci­
wieństwie do terenowców, jeżdżących w terenie 
dla przyjemności i przy każdej okazji i „zarzy­
nających” rzekomo swe m otory, k tórych m a­
szyny po 20 .000km. są w świetnym  stanie wraz 
z niezmienianym tłokiem. W brew panującym , 
a raczej pokutującym  jeszcze poglądom na ni­
szczące działanie jazdy  w terenie, jazda ta  nie 
niszczy bynajm niej m aszyny w stopniu więk­
szym, niż jazda po przeciętnej szosie polskiej. 
W strząsy, wywołane dziuram i w szosie są w po­
równaniu do w strząsów na drogach gruntow ych 
daleko częstsze, silniejsze i szkodliwsze dla m a­
szyny, jeśli zaś chodzi o m otor i przekładnie, to 
b. nieznacznie większe ich zużycie w terenie wy­
nagradza z nadpłatą sa tysfakcja  i przyjemność 
przebytego terenu. Z resztą jazda na asfaltow ej, 
czy betonowej autostradzie na wysokich obro­
tach silnika zużywa go znacznie więcej, niż j a ­
zda terenowa, w czasie k tórej silnik pracuje na 
obrotach średnich, albo małych. Grzanie się sil­
nika w terenie je s t  legendą. S trach m a wielkie 
oczy. Nowoczesny m otor poto ma cztery biegi 
ciche, żeby je  używać, dopasowując je  do wa­
runków terenowych, a dłuższa praca na niż­
szych biegach w ręku wprawnego kierowcy nie 
zmęczy, ani nie zagrzeje m aszyny napewno.

terenie
III. Korzyści i urok jazdy terenowej.

Trzeba się zatem  tylko odważyć zjechać w te ­
ren i poczynając od łatwych ścieżek rozpocząć 
system atyczny trening, a jazda w terenie s ta ­
nie się ulubionym urozmaiceniem, a w m iarę 
doskonalenia się —  sam oistnym  sportem . P ierw ­
szych okazji do jazdy w terenie dostarcza do­
jazd do znajom ych na wsi, m ieszkających w 
wielkiej odległości od szosy, względnie „zaszy­
cie” się w piękne ustronie, nad rzeką lub tp. 
zdała od szosy, zbyt ruchliwej, kurzącej i za­
ludnionej. Nie trzeba takich okazji om ijać; 
wszak ścieżką, czy drogą polną możemy zawsze 
dojechać do ciekawszych i ładniejszych miejsc, 
niż po szosach, k tóre przecież znamy już tak  
dobrze, i k tóre sta ły  się już dla nas zbyt nudne. 
Nie należy wybierać tylko na początek zbyt 
grząskiego piachu, lub gliniastej drogi po nie­
dawnym deszczu, gdyż niewprawnego taka  
pierwsza próba może poważnie zniechęcić. Na 
początek w ystarczą dość ' tw arde, niedługie od 
parusetm etrow ych do parokilom etrow ych odcin­
ki. N ie należy przytym  wjeżdżać w  te ren  będąc 
zbytnio zmęczonym, lub np. w  złym humorze, 
gdyż dobre samopoczucie je s t bodaj pierwszym  
w arunkiem  dobrej jazdy  w terenie.

Przyczyną częstego zniechęcenia do terenu  są 
przymusowe objazdy terenowe na szosach, k tó­
re zm uszają zirytowanego i nieraz zmordowa­
nego po długiej drodze m otocyklistę do zm niej­
szenia tem pa, na k tórym  każdemu połykaczo- 
wi kilom etrów tak  bardzo zależy. Zupełnie ina­
czej przedstaw ia się teren, gdy wjedziemy weń 
z własnej i nieprzymusowej woli, w ybierając 
niezbyt trudną, a  zato malowniczą drogę. Nie 
należy przytym  się zbytnio spieszyć. Musimy 
sobie bowiem uprzytomnić, że to  co często na­
zywamy tu ry sty k ą  motocyklową, je s t  raczej 
opętanym  pędem do połykania jakna j większej 
ilości kilom etrów w jaknaj krótszym  czasie, pod­
czas którego widzimy nieraz m niej, niż z okien 
wagonu kolejowego, a którego rezultatem  jes t 
poza zużyciem maszyny, zbytnie zmęczenie 
i oberwane nerki. Gdy poznamy technikę i roz­
kosze jazdy terenow ej zrozumiemy, że większą 
satysfakcję  da nam  przejechanie kilku kilome­
trów  np. po ładnym  lesie, niż paruset km. po 
szosie.

Jazda w terenie daje nam wreszcie po pew­
nym czasie tak  doskonałe opanowanie maszyny, 
jakiego na szosie nigdy nie nabędziemy. Poza- 
tym  w yrabia błyskawiczną orientację. Te umie­
jętności są niesłychanie cenne, przyczyniają się 
do lepszej konserw acji maszyny, k tó ra  mimo 
nieco cięższej pracy w terenie zachowuje się 
w dobrym stanie daleko dłużej, a w niektórych 
wypadkach um iejętność ta  może okazać się 
w prost zbawienna, gdy w obliczu grożącego nie­
bezpieczeństwa, jak  zajechania drogi, śliskiej na 
wierzchni, lub nagłego pojawienia się nieprze-
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widzianej przeszkody, pozwoli nam uratow ać 
zdrowie, maszynę, a naw et życie.

Chcąc ułatwić czytelnikom opanowanie jazdy 
w terenie postaram  się podać garść wskazówek 
metodycznego tren ingu  oraz reguły jazdy w róż­
nego rodzaju terenie. Uwagi te  odnosić się bę­
dą wyłącznie do solówek.

IV. luk; k mleczność systematycznego treningu.
Trening rozpoczynamy w terenie łatwym, n a j­

lepiej po tw ardych leśnych ścieżkach. N astęp­
nie próbujem y zjechać w polną drogę oraz prze­
jechać się na przełaj po łące. Dopiero jako na­
stępny etap ćwiczeń w ybieram y krótki odcinek 
piaszczysty na tw ardej pozatem drodze bocznej. 
W skazane je s t  przy tym  powracać na ten  sam 
odcinek, by po pewnym czasie móc stwierdzić 
osiągnięty postęp. B. pożyteczne je s t ćwiczenie 
jak  najm niejszych kółek i ósemek na traw ie 
bez podpierania się nogami.

Jako końcowy etap wyszkolenia terenowego 
będziemy traktow ali dłuższą jazdę po piasku, 
rozw ijanie większego tem pa, jazdę po błotnistej 
drodze, przez rowy, przez wodę, po śniegu, jazdę 
wysokogórską itp.

V. Podstawowe zasady jazdy terenowej.
Naczelną zasadą je s t elastyczne rozmieszcze­

nie całego ciała na motorze, na ogół lekkie trzy ­
manie kierownicy i subtelne balansowanie cia­
łem dla utrzym ania równowagi. Trzeba dać m a­
szynie toczyć się swobodnie i m ając oparte sto­

py cały czas na podnóżkach balansowaniem  cia­
ła neutralizować przechyły maszyny, spowodo­
wane nierównością terenu, lub lekkim zarzuca­
niem. P rzy  balansowaniu korpus jeźdźca winien 
być oderwany jakby  od m otocykla i zawieszony 
elastycznie na podnóżkach. Czasam i,'gdy jedzie- 
my koleina, lub między koleinami (co jest 
bardziej wskazane) jesteśm y zmuszeni wychy­
lać korpus całkiem poza motocykl przesuwając 
środek ciężkości korpusu o praw ie (Ą m etra  po­
za linię środkową motocykla. Podobną figurę 
iście ekw ilibrystyczną zmuszeni jesteśm y u trzy ­
mać, jadąc w ąską ścieżką, z jednej strony, któ­
rej m am y krzaki lub gałęzie drzew. Podobną sy­
tuację  m am y bardzo często, gdy chcąc wyzy­
skać tw ardy  boczek piaszczystego tra k tu  wśród 
lasu puszczamy m aszynę pod gałęzie, a sami 
wisimy w stronę środka. W ychylenie je s t  szcze­
gólnie wielkie, gdy do ściany lasu przypsze nas 
głęboka koleina, k tórej nie chcemy przecinać.

Podstawową zasadą je s t niezdejmowanie nóg 
z podnóżek.

VI. Nie opuszczajmy nóg z podnóżków.

Normalnie opisane balansowanie ciałem wy­
starcza dla zneutralizow ania w szystkich momen­
tów naruszenia równowagi maszyny. Zdarza się 
jednak, że m aszyna pochyli się, zarzuci lub za­
chwieje tak  znacznie, że dla przywrócenia rów­
nowagi nie w ystarcza zbalansowanie ciałem, 
W tedy każdy mniej doświadczony jeździec spin 
szcza nogę z podnóżka i podpiera się nią, co tyl.



ko w wyjątkow ych wypadkach może pomóc i 
je s t  dopuszczalne, lecz przeważnie doprowadza 
do opuszczenia i drugiej nogi na ziemię, do włó­
czenia nogami po terenie, przyczym m aszyna 
zaczyna się coraz gorzej zataczać, a jeżeli to 
je s t piasek, to  m aszyna za chwilę się zatrzym u­
je, grzęznąć w piasku. Jazda z częstym podpie­
raniem  się nogami, a tem  gorzej, włóczeniem 
nóg, wyczerpuje najsilniejszego jeźdźca po pa­
ru  m inutach, a za upadkiem sił idzie złość, znie­
chęcenie, co zawsze przyczynia się do całkowi­
tej u tra ty  panowania nad m aszyną. Takie mo­
m enty depresji psychicznej m uszą się zdarzyć 
niejednokrotnie początkującemu. Trzeba się 
zgóry liczyć z tem, że cierpliwość nasza będzie 
wystawiona na poważną próbę. W razie zbytnie­
go zmęczenia, trzeba spokojnie poczekać, m a­
szynę zgasić i odpocząć. Bowiem zmęczeniu f i ­
zycznemu i niepowodzeniu, towarzyszy bardzo 
przykre dla każdego m otocyklisty uczucie, że 
m aszyna się męczy zbytnio i niszczy. To o sta t­
nie zresztą, przy jeździe nieum iejętnej, je s t  do 
pewnego stopnia słuszne. Nie zapalamy tedy 
maszyny, aż nie odpoczniemy dostatecznie, a 
gdy już czujemy się na siłach, ruszam y dalej, 
pam iętając o wszystkich zasadach, k tóre m usi­
m y sobie wpoić stopniowo. Nie odrazu Kraków 
zbudowany! —  pierwszego dnia, nigdy widocz­
nego postępu nie osiągniemy. Trzeba być upar­
tym  i system atycznym . Trudniejsze odcinki na­
leży przetrenow ać po parę  razy. Po kilku dniach

treningu, lub chocby w następną niedzielę na 
tym  samych odcinkach, niezawodnie stw ierdzi­
my duży postęp, k tó ry  okaże się w tem, że np. 
kawał piachu, gdzieśmy się poprzednio „kopa­
li” z maszyną, będziemy przejeżdżać bez wysił­
ku w dużym tempie.

Ale powróćmy do wspomnianego momentu, 
gdy m aszyna się chyli do upadku, czemu nie 
możemy zapobiec zwykłym balansowaniem, cia­
ła. W takich momentach, żeby zapobiec upad­
kowi, a jednocześnie i podpierania się nogą, m u­
simy przywrócić równowagę maszynie jednym  
z następujących manewrów, lub ich kom bina­
cją.

VII. Sposoby przywracania równowagi.

1. Szybki i krótki skręt kierownicy. Zwykle 
m anew r ten  u początkujących będzie przesa­
dzony, a  w tedy nie wiele pomoże. T rzeba mieć 
znaczną wprawę, by skrę t ten  był i w odpowied­
nim momencie i nie za duży i odpowiednio 
szybki. Skręcanie kierow nikiem  winno być do 
20" i nie powinno być zbyt gwałtowne.

2. Mocne ściśnięcie kolanami zbiornika i na­
danie nimi m asie m otocykla impulsu w odpo­
wiednim kierunku. W tym  wypadku korpus 
nasz odwrotnie do zasadniczej reguły nie wisi 
„oderw any” na motorze, lecz m asą swą zespala 
się z motorem, k tó ry  je s t rzucony ciałem w
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BOLESŁAW PIĄTKOWSKI.

odpowiednią stronę. Tu szczególnie m usim y 
przezwyciężyć w sobie instynktow ną, lecz błęd­
ną chęć opuszczenia nogi z podnóżka.

3. Raptowne dodanie gazu. Stosujem y je  
szczególnie często w połączeniu ze skrętem  kie­
rownika, k tó ry  natychm iast po dodaniu gazu 
wyprostowujem y, czemu gaz znakomicie po­
maga. Nie można oczywiście i tu  przesadzać 
i odkręcać zbyt daleko m anetkę, gdyż zwłasz­
cza przy wysokiej maszynie, może to spowodo­
wać zarzucenie i wywrócenie.

W szystkie trzy  wymienione sposoby, jako 
m anew ry dość brutalne, wym agające użycia si­
ły, są w yjątkiem  od podstawowej zasady jazdy 
w terenie, k tó ra  polega na łagodnym, miękkim 
m anewrowaniu i balansowaniu, bez brutalnych 
chwytów. Zresztą m anew ry te  trw a ją  tylko 
ułam ek sekundy, a w ystarczają do przywróce­
nia równowagi maszyny, k tó ra  zdawałoby się, 
że nieuchronnie m usi się już przewrócić.

(c. d. n.).

6 0 0 0  kilometrów na drogach Niemiec i Italii
R efleksje  z podróży.

N a początku było Słowo —  to znaczy wiele 
gadania, um aw iania się, inform ow ania, p ro jek­
tów. Potym  trzy  dni usilnego przedzierania się 
przez gąszcz parag rafów  i przepisów paszpor- 
towo - dewizowo - tryptykow ych. Wspomnieć 
tu  muszę o jednym , jedynym  biurze, gdzie nie 
robiono biurokratycznej chińszczyzny, lecz od- 
razu  prosto i jasno  załatw iono spraw ę: biuro 
tryptykow e A. P. Potym  wyjazd. Mój tow a­
rzysz m usiał niestety  zrezygnować z podróży. 
Los pozbawił go widoku Alp —  lecz w ynagro­
dził I m iejscem  w Raidzie T atrzańskim  i II 
m iejscem  w W yścigu na  Bielanach, do których 
to imprez nie mógłby staw ać gdyby wziął udział 
w podróży.

Czyż m am  opisywać odcinek Łowicz —  P ią ­
tek —  Łęczyca —  gdzie w yrw ane całe m etry  
kw adratow e naw ierzchni tw orzą już nie wybo­
je —  lecz obraz jakiegoś no m an’s land’u z za ­
chodniego fron tu?

Celnicy byli bardzo grzeczni, uczynni, ku ltu ­
ralni. W jechałem  w piękny las —  by jechać 
nim przez ols (Oleśnica) aż praw ie do W rocła­
wia. N aw ierzchnia ulepszona —  w iraże podnie­
sione —  znakowanie bez zarzutu. W rocław. Tu 
m ała dygresja  —  nie będę opisywał m iast. To 
zrobił już Bedeker. Nie to  je s t moim celem. 
Chcę kolegów zapoznać z ogromem pracy, jak i 
widziałem w dwóch państw ach to talnych i w 
dwróch demokratycznych. Chcę swym nieudol­
nym  piórem  opisać ogrom dokonań, osiągnięć 
na  tych w szystkich polach, na  których u nas 
trudzą  się, w Syzyfowych pracach, poszczegól­
ne tylko jednostki. Chciałbym, by to co nap i­
szę było ja k  a la rm : „all hands on the deck” — 
wszystkie ręce na pokład —  wszyscy do pracy.

W rocław. Park ing . Opłata 15 fenigów (bi­

let tram w ajow y kosztuje we W rocławiu 20 fe ­
nigów ). Podczas gdy zwiedzałem m iasta  zaczął 
padać deszcz. Po powrocie zastałem  swą BSA 
(i wszystkie inne m otory na  park ingu) okry tą  
brezentowym  pokrowcem. N a m oje podziękowa­
n ia dozorca P ark ing  oświadczył: „to je s t  prze­
cież mój obowiązek —  pan przecież płaci za 
strzeżenie m aszyny”.

Porów nanie z Parkingiem  P. T. K. n a  Placu 
M arszałka, nie w ypada n a  naszą korzyść.

O sześć kilom etrów na zachód od W rocławia 
zaczyna się „R eichsautobahn”. To robi nieza­
pomniane -wrażenie —  to nowoczesna droga 
stw orzona dla pędu —  stw orzona dla dalekiej 
kom unikacji, żadnych przejazdów, skrzyżowań, 
m iast —  w nieskończoność idą dw a betonowe 
pasy po 8 m etrów  szerokości każdy, dzielone 
pasem m uraw y. A po nich g n a ją  szeregi aut. 
Gdy czasem au to strad a  wynosi n a  pagórek —  
widać przed sobą i za sobą szeregi idących jed ­
no za drugim  aut. To nasilenie ruchu jak i mi 
tow arzyszył aż do N orym bergi spowodowane 
było zjazdem  na  dnie party jne.

Jechałem  z szybkością 60 —  70 km. M ając 
przed sobą tra sę  6000 km, nie chciałem forso­
wać m otoru. Po przejechaniu 80 km au to stra ­
dą —  uczułem się zmęczony' jednostajnością i 
na  najbliższym  zjeździe... zjechałem n a  drogę 
norm alną. Również naw ierzchnia ulepszona. 
Znakowanie wspaniałe. Niemcy d a ją  swym dro­
gom num ery. W ystarczy więc by n a  m apie od­
czytać num er swej szosy, a  potym  już przez 
wszystkie m iasta, m iasteczka i wsie będzie ten  
num er prowadził ja k  najpew niejsza busola. 
Znakowanie wykonane z kawałków lusterek — 
odbija w  nocy światło reflektorów  —  i mowy 
nie m a o niedostrzeżeniu znaków. N aw et zwy-
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kłe szosy nie posiadają przejazdów kolejowych 
w jednej płaszczyźnie z szosą. Poza tym  is t­
n ieje sieć dróg dalekiej kom unikacji (Fernver- 
k eh rtrasse), k tóre są oznaczone za pomocą bia­
ło-czerwonych rombów. Jadąc tak ą  drogą ma 
się praw o pierw szeństw a — bo każdy kto wy­
jeżdża z bocznej drogi uważa, czy droga dale­
kiej kom unikacji je s t wolna i czy można nią 
wjechać. Pozwala to na osiągnięcie niebyw a­
łych średnich. Jako przykład podam siebie — 
osiągnięcie przeciętnej 45 km na  odcinku J a ­
s ta rn ia  — W arszaw a, było dla mnie nieosiągal­
ne, choć zrobiłem tę tra sę  16 razy. N atom iast 
w Niemczech osiągałem z łatwością tę  przecięt­
ną, pomimo, że jechałem  zupełnie nieznaną mi 
trasą .

Muszę tu  wspomnieć o wspaniałych stacjach 
benzynowych najczęściej połączonych ze stac­
jam i obsługi. W Górlitz obsługujący pompę ben­
zynową zwrócił mi uwagę, że mam za słabo na­
pompowane opony. Pomimo moich protestów  
zmierzono mi ciśnienie —1 wyszukano w tab li­
cy, że „giebizuje mi się” 1,6 na tylne koło i 1,4 
na  przednie i przy wózku. Napompowano jak  
podaje tabela (pom pka elektryczna). Na zapy­
tan ie  co płacę —  „dziękuję, nic —  powietrze 
i woda bezpłatnie” .

Tu jeszcze wspomnę o jednym  wspaniałym  
posunięciu niemieckich firm  benzynowych dla 
zdobycia sobie klienta. K upując 5 litrów  ben­
zyny, np, firm y  „Leuna” lub inny „A vral” o­

trzym uję kupon. Dziesięć takich kuponów u- 
p raw nia  do bezpłatnego sm arow ania wozu na 
stacji obsługi firm y —  20 kuponów do bezpłat­
nego sm arow ania i mycia —  50 kuponów clo 
przeglądu itd.

W ten  sposób stałem  się w iernym  klientem  
firm y „Shell” i ani grosza nie wydałem na  sm a­
rowanie i mycie. Przed wjazdem  do każdego z 
większych m iast otrzym uje tu ry s ta  plan m ia­
sta, wykaz hoteli, kró tk i in fo rm ato r co w arto  
zwiedzić itp. m ateria ł propagandow y. W ydaw­
nictw a bardzo ładne, redagow ane zwięźle i 
przejrzyście w kilku językach. W szystko bez­
płatnie.

Tu nadmienię, że w drodze pow rotnej o trzy­
małem we W rocławiu spis hoteli w  Polsce, z po­
daniem, k tó ry  hotel m a garaż i z cennikiem. 
W ydawnictwo w Polsce nieznane. K to z nas chce 
wiedzieć jakie m a w  k ra ju  hotele —  może się 
zwrócić do Autom obilklubu Niem iec oddział we 
W rocławiu. Przyśle napewno. Bo nasz związek 
hotelarski nie m a czasu, by wydać podobny 
spis.

Drezno, Lipsk, cudne m iasta  —  ale praw da
—  nie opisuję m iast. Za Lipskiem potok na 
autostradzie. Potok wozów ciężarowych, osobo­
wych, motocykli. W szystko na południe. Do 
N orybergi na dnie party jne.

N aw et nie śniłem, że może być na świecie 
tak  uczęszczana droga.

Zmęczyłem się jadąc w  kolumnie samocho­
dowej ,z odstępam i co 10 —  20 m etrów  przy 
szybkości 70 km /godz. Zjechałem  n a  miejsce 
parkingowe. Na au tostradach  nie wolno staw ać
—  postoje dozwolone na  specjalnych p a rk in ­
gach. W ypaliłem fajkę, przekonałem  się, że 
przew ażają D. K. W. i M ercedesy —  i znów w 
potok pojazdów.

F ala  zaniosła mnie do Norym bergi.
K rótka (2 m inutow a) konsternacja  na  punk­

cie. Nie posiadam  k a rty  zjazdowej n a  dnie p a r­
ty jne. Jestem  cudzoziemcem. Ruch n a  ulicach 
potężny. Potoki wozów. Po 2 m inutach o rgan i­
zatorzy dają  mi pilota (15-letni „pen tak” na 
DKW (200 cm3), k tó ry  zapytuje z jak ą  szyb­
kością m a m nie pilotować do hotelu. Spojrzaw ­
szy na m aleńką DKW i dużą BSA odpowiadam, 
że niech jedzie ja k  uważa za stosowne, a  ja  za­
stosuję się do niego.

I tu  dostałem szkołę.
N a głównych ulicach jechaliśm y z szybkością 

otoczenia, to je s t 55 —  65 km. Potem  gdy fa ­
la skręciła do m iasta  nam iotów „Z ette ls tad t”
—  zrobiło się luźniej —  i po ulicach Norym ­
bergi ze strachem , że lada chwila jak iś prze­
chodzień „wlizie” na jezdnię, lub z bocznej uli­
cy „wytoczy się” jak iś „niem raw y sałaciarz” — 
rozpocząłem „stosować się” do zlekceważonej 
DKW. O rganizacja ruchu ulicznego nie „naw a­
liła” naw et w czasie party jnych  dni. N ikt nam  
nie przeciął drogi, gdy błysnęło światło sem a­
fo ra  ulicznego.

Z czasem nauczyłem się ufać semaforom  
ulicznym i karności przechodniów i kierowców 
i po M onachium jeździłem już spokojnie 70 km
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po najludniejszych ulicach. Ale ta  pierwsza 
próba w przepełnionej Norym berdze —  to by­
ła denerw ująca pogoń za lisem.

N astępnego dnia jadłem  obiad wydany dla 
600.000 ludzi, sześćsettysięcy! t a k !! k tóry  trw ał 
tylko 2 godziny. Uważam, że ten  obiad to był 
szczyt organizacji. Czy zdajecie sobie koledzy 
spraw ę z tego, co to znaczy 600.000 ludzi? 
O godzinie 11,30 zaczęły tłum y ściągać do sto­
łów. O godzinie 14,00 było już pusto. A następ­
nego dnia defilada wojska. Motory. Motory. 
Motory. Ludzie tylko jako obsługa, jako  doda­
tek do tych motorowych potworów wojny.

Zaznaczam. Nie jestem  Hitlerowcem  — ale 
gdy stałem  w przeszło milionowym tłum ie, gdy 
widziałem ten  szalony entuzjazm  —  czułem, że 
zarażam  się zbiorowym szałem. Zrozumiałem u 
wtedy znaczenie tych wielkich zlotów, zjazdów,^ 
zbiórek —  zrozumiałem, że dać tłum owi dobrą 
organizację —  dać m u ram y —  pokazać mu 
jego w łasną potęgę dzięki tym  ram om  organi­
zacyjnym , k tóre go (tłum ) p rzerab ia ją  w k a r­
ne szeregi —  to znaczy zjednać go sobie — 
zjednać jego serce.

M onachium —  ale praw da, nie opisuję m iast. 
Poza tym  Alpy. Kachelses. D roga ja k  w bajce, 
nad przepaściam i, wśród cudnych widoków.

W pobliżu Kachelsee szkoła kierowców m o­
tocyklowych N. S. K. K. Oglądałem ich jazdę 
terenową. Uważam, że w arto  by zaprosić pa­
ru  na imprezę o charakterze terenowo-górskim. 
Ot —  porównać klasę. I tu  jedna  uwaga. Wiem 
—  m am y asów. Być może, że naszy asy b iją  in ­
nych —  ale tam  organizacje nie wychowują 
asów —  to  robią fab ryk i u trzym ując swoje t. 
zw. „sta jn ie  wyścigowe” -— tam  organizacje 
przez szkolenie, kursy, zawody w ychow ują sze­
rokie m asy dobrych kierowców. Być może, że 
jeżeli chodzi o t. zw. czysty spo rt —  to lepiej 
je s t  mieć pa ru  asów —  ale jeżeli patrzeć na 
sport pod kątem  przysposobienia do obrony 
k ra ju  —  to uważam, że zam iast kilku asów le­
piej mieć kilka tysięcy dobrych kierowców. N ie­
s te ty  władze P. Z. M. są innego zd a n ia 1) .

G ranica niemiecko - austriacka. Insbruck. 
G ranica austriacko - włoska. Passo di Brenne- 
ro. Alpy. Alp opisać nie można. To trzeba w i­
dzieć.

Na włoskiej granicy kupuję bony hotelowe i 
bony benzynowe. Bardzo dobry system. Za po­
kój w  hotelu, kolację i śniadanie będę płacił 
bonem hotelowym, kosztuje 25 lirów, czyli oko­
ło 6 zł. Za benzynę również bony —  i to  b a r­
dzo duża zniżka. W handlu 10 litrów  benzyny 
kosztuje 28 lirów. Bon na  10 litrów  benzyny 
kosztuje zaledwie 18 lirów. Dzięki te j o rgani­
zacji tu ry s ta  we Włoszech płaci tanio  i nie m a 
żadnych kłopotów.

M ijam  po cudnych włoskich szosach (n a ­
w ierzchnia niby asfaltow a, ale „w ząbek cze­
sana” tak , że zupełnie szorstka). Robię próby

hamowania. Poślizgu nie m a zupełnie, mimo że 
pada lekki deszcz. Myślę. O drogi Italijczyku! 
czyli poprostu Włochu —  przyjedź do nas i na 
Mazowieckiej ulicy, w deszczowy dzień naci- 
śnij hamulec przy 65 km. G w arantuję ci, że 
znajdziesz się albo w Ziem iańskiej —  albo w 
Polskiej Spółce Samochodowej i to drogą upro­
szczoną —  przez okno.

M ijam  Bolzano —■ T rente  —  na  przełęczy 
zimno, deszcz, niedobrze. Z atrzym uję się, aby 
włożyć kombinezon. Jeździłem zazwyczaj bez 
kombinezonu —- gdyż ulepszone nawierzchnie, 
zam iatane codziennie szczotkami z włosia nie 
da ją  kurzu. M ija mnie francuski Peuguofcik, 
dwie panie, wołają, że nie w arto  się ubierać —  
z a '5 m inut będzie dobrze. Śm ieją się i znika­

j ą  za zakrętem . A tu  deszcz —  zimno. W ciągam 
^więc kombinezon —  nakręcam  szal —• n a  gó­
rach  śnieg — zimno. Ruszam dalej. Jeszcze 3 
km na  przełęcz. Potem  droga spada. W yłączam 
m otor i jadę  praw ie 30 km bez m otoru. Spa­
dek tak  silny, że licznik w skazuje 40 —  50 km. 
Zakręcik co 100 —  200 m etrów. Potem  tunei 
raz —  tunel dwa —  tunel trz y  —  i Lago di 
Garda —  palm y —  panie w  kostium ach ką­
pielowych.—  na  niebie „sole ita liana” . Słowem 
jak  u nas w Jasta rn i, w lipcu. Ze wstydem  ścią­
gam szal —  kombinezon, rękawice, żału ję, że 
nie usłuchałem życzliwej rady  Francuzek.

Wzdłuż jeziora G arda jadę cudną szosą. Peł­
no wszędzie Niemców. M ają blisko.

Cudną ziemią włoską, po wspaniałych szo­
sach jadę do Viaregio. Tam 14 dni plażowania 
w pensjonacie należącym do p. Gutry, Polki,

’) Szanow ny a u to r  g rubo  się m yli. G dyby by ł częst­
szym  gościem  P. Z. M. i znał ta k  P olskę ja k  N iem cy, 
też  zobaczyłby coś nie coś godnego uw ag i i poznał 
is to tn e  zad an ia  P . Z. M -m u. (P rzy p isek  R edakcji).

M  O  T  O 93
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która potrafiła  pod włoskim  niebem wyczaro­
wać nastró j polskiej, serdecznej gościnności. 
P raw ie samym brzegiem m orza od Genui przez 
Le Spezzia aż do V iaregio ciągnie się w spa­
niała szosa (200  km ).

W okolicy M arina di M assa kolonie dla dzie­
ci. Każdy m ałoletni „pen tak” w wieku szkol­
nym obowiązkowo spędza 6 tygodni nad m o­
rzem. Jeżeli je s t synem robotnika, to praco­
dawca płaci za te  w akacje. Uważam, że to b a r­
dzo m ądre posunięcie. Cudny jes t widok tych 
tysięcy czarnych „bam bi” —  ja k  pod przewod­
nictwem fachowych instruk to rek  baw ią się na 
plaży.

Minęło szybko 14 dni plażowania. Rytmiczne 
drżenie silnika —  i niezm ordowana BSA po­
mknęła w stronę Mediolanu. Mediolan. Tylko to 
jedno: K atedra  w Mediolanie, t. zw. „ósmy cud 
św iata” .

di Roma —  i nikną w olbrzymim 4-ro p iętro­
wym garażu  z bardzo ciekawie rozwiązanym  
wjazdem i zjazdem  w postaci ślimaka. W ene­
cja. Lido. Są to rzeczy tak  cudne i tak  już „zu­
żytkowane” w prasie, litera tu rze  i filmie, że 
uważam, że nie potrzebuję się silić na opisa­
nie tego piękna zaklętego w kamień.

Z W enecji przez bardzo ostre wzniesienie 
Passo di Crocce (1800 m) koło cudnego jezio­
ra  tejże nazwy udałem się do A ustrii, by zo­
baczyć t. zw. H ochalpenstrasse G rass Glockner. 
D roga wznosi się ostro w górę. Zaraz za Heil- 
genblut opłacam kopytko we (czy raczej opono­
we) w kw^ocie około 9 zł. Zaraz też urocza Ty- 
rolka nakleiła na BSA znaczek Gross Gleck- 
n e r’u. Ale łatw iej zdobyć znaczek, niż wjechać. 
Droga o ulepszonej naw ierzchni idzie ostrym i 
zakosami tak , że co jakieś 100 — 150 m są t. 
zw. „K ehre” , czyli zw rot w ty ł o 180°. Rozpę-

We Włoszech w m iastach bezwzględny zakaz 
sygnalizacji dźwiękowej. Tysiące au t bezszele­
stnie ślizga się długimi korowodami po uli­
cach.

Z Mediolanu au tostradą  w kierunku W ene­
cji. We Włoszech au tostrady  są płatne (2 —  5 
lirów ), a że szosy nie są gorsze od au tostrad  
i że au tostrady  są wysadzane żywopłotami, któ­
re  zupełnie zasłan iają  krajobraz  —  więc też 
au tostradam i jedzie tylko ten, kto się bardzo 
spieszy.

Nigdzie w Niemczech nie widziałem tak  pę­
dzących samochodów ja k  w Italii. P rędko po­
rzuciłem au tostradę i wróciłem na  weselszą 
szosę. Milej jes t jechać i m ijać osiołki, trom - 
bić na  bawiące się „bam bi” , kląć na row erzy­
stów (tego diabelskiego pomiotu nie osiodłał 
ani geniusz organizacyjny H itlera, ani naw et 
sam  II Duce), niż m knąć po autostradzie u ję ­
te j w  zielone ściany żywopłotu i za jedyną roz­
ryw kę mieć m ijające w  pędzie bolidy (c z y ta j: 
Lancia, Ita la , B ugatti, M asareti).

W enecja. Samochody po długim moście łą­
czącym ląd z lagunam i w padają  na m ały plac

dzić się nie m a gdzie. Piłowałem więc cale 18 
km to II-gim  to naw et 1-szym biegiem. Począt­
kowo było bardzo przyjem nie. Potem  zimno. Na 
szosie śnieg. Nie byłem n a  to przygotowany. 
M arzłem jak  przysłowiowy pies. N a którym ś 
zboczu leżała chm ura. Jecha.em  przez 4 km w 
zupełnej mgle. Zato silnik pomimo, że m iał już 
za sobą praw ie 5.000 km podróży od chwili w y­
jazdu z W arszaw y pracow ał doskonale. Obawy 
moje, że na  dużych wysokościach silnik bez do­
datkowego urządzenia dla zasilania powietrzem, 
powyżej 2000 m  będzie źle pracow ał okazały 
się nieistotne. BSA gnała wspaniale.

Niezapom niany je s t widok lodowca —  leżą­
cego poniżej jednego z m iejsc parkingowych. 
Góry pokryte śniegiem —  coraz to bardziej 
zaciskały się w okół —  droga jednak  wciąż im 
się wym ykała na  jakieś zbocze. Aż na  którym ś 
kilometrze zagrodziły drogę zupełnie. Z cieka­
wością patrzałem  —  jak  też inżynierowie w y­
brnęli z tej m atni. Skały wznosiły się ze w szyst­
kich stron. P rzerażona droga m usiała zwiać do 
tunelu —  ten  tunel je s t zarazem  przełęczą na 
północną stronę Alp.
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Schronisko. Kawa. Kum. Roześmiana Tyrol- 
ka pom aga mi zdjąć kombinezon, gdyż m am  zu­
pełnie zgrabiałe palce. Rum  —  cudowny środek 
—  tru p a  by postaw ił n a  nogi —  trzeba  tylko 
umieć zachować właściwą proporcję. N ajlep­
sza n a  palec rum u i na  palec kawy. M ierząc 
rum , palec trzym a się na  sztorc —  na  długość 
palca —  m ierząc kawę, palec trzym a się na 
płask —  na szerokość palca.

A śnieżek sypie, a sypie. Zaczynam zjazd. 
W arstw a mokrego śniegu wynosi zaledwie 1 — 
2 cm, lecz zupełnie w ystarcza, by BSA tańczy­
ła po całej szosie. Tu m ała uw aga: droga od 
strony  przepaści nie posiada poręczy. Co 3 me­
try  stoi słupek. Między słupkam i dość m iejsca, 
by zjechać w krótkim  skrócie o 600 m etrów  
niżej. R ezultat jazdy  w śnieżnej zawiei —  spa­
lenie hamulców i zrobienie ostatniej części dro-
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g'i w trochę szybszym tem pie niżby to nakazy­
wał zdrowy rozsądek. Nie mówcie mi tylko k o ­
ledzy o ham owaniu silnikiem. Może dlatego, że 
te  5000 km, zrobione 'p raw ie  jednym  tchem, 
zdarły mi pierścienie — może dlatego, że ty l­
ko jeden cylinder —  ale n a  włączonym I-szym 
biegu i z wyłączonym kontaktem  rozpędzała 
się BSA do 35 km. Ponieważ t. zw. „K ehre”, to 
je s t zakręty  o 180" można wziąć najw yżej na 
20 km —  m usiałem  ratow ać sytuację ham ulca­
mi. Dochodzi —  proszę pam iętać — n a ­
wierzchnia pokry ta m okrym  śniegiem.

Dojeżdżając do Salzburga musiałem zjechać 
na lewą stronę —  i jechać „po austriacku”. 
W idząc jak  wszystko „gania” lewą stroną  — 
sam bardzo szybko się przystosowałem  do ru ­
chu lewostronnego i opuszczając w parę dni 
później Czechosłowację m usiałem  „przyzwy­
czaić się” do jazdy p raw ą stroną.

Minęły szybko ulepszone nawierzchnie H irsch- 
berg —  W rocław —  Neum ittelwalde.

Za Ostrowiem zaczęły się wyboje. Jeszcze 
przed Łęczycą dostałem kamykiem w plecy. 
D roga Łowicz — W arszaw a o ulepszonej n a ­

wierzchni —  k tó ra  wszędzie indziej pozwoli­
łaby na rozwinięcie dobrej szybkości —  była 
zapchana przedpotopowymi furm ankam i jad ą ­
cymi środkiem  i nie reagującym i na sygnały.

Poznałem Cię —  szeroka, wyboista „Drogo 
polska” —  drogo, k tó ra  nam  robisz reklam ę 
na  cały św iat —  drogo, o k tó rą  ze złośliwym 
uśmiechem pytali mnie sprzedawcy benzyny, 
szoferzy, sportowcy, drogo o k tórej n ik t nie 
wie, dlaczego jesteś właśnie naszą hańbą, za­
m iast być naszą chlubą. Drogo polska! N a ka­
mieniach w Łęczycy siedzą bezrobotni, czekają 
na zasiłek, obojętnie pa trzą  w kałuże błota. 
Czyż napraw dę nie można im dać do ręki mło­
tów  i łopat i pogonić do pracy  na  drodze? Ro­
zumiem, że b rak  kapitałów  na nowoczesne dro­
gowe m aszyny — ale kilof, łopata i m łot — to 
tanie rzeczy. Gdy nie można budować nawocze- 
śnie —  budujm y siłą mięśni.

OD R E D A K C J I: A utor artykułu, zbyt łatwo roz- 
trzyga  problem drogowy w Polsce. N ieste ty  je s t to za­
gadnienie bardzo poważne. Niemieckich dróg nie r u j­
nowała icojna.

Praktyczne wskazówki 
prowadzenia motocykla w terenie

(W edług wojskowego regulam inu niemieckiego).
Jazda motocyklem w teren ie jes t podstaw ą 

jazdy w czasie wyszkolenia bojowego i pod­
czas walki. Wychodzimy z załpżenia, że przed 
rozpoczęciem jazdy w teren ie kierowca nastę­
pujące w skazania całkowicie opanow ał:

1. Zupełne panowanie nad motocyklem pod­
czas jazdy na  ulicach, przy zachowaniu prze­
pisów ruchu kołowego.

2. Pewne i um iejętne m anipulow anie po­
szczególnymi rączkam i i dźwigniam i w odpo­
wiedniej chwili podczas jazdy w terenie.

3. Z granie się kierowcy z załogą motocykla 
(współdziałanie podczas jazdy).

4. U m iejętne rozpoznanie i ocenianie trudne­
go terenu  i przeszkód, oraz możliwość pokona­
n ia tych przeszkód podczas jazdy, biorąc rów ­
nocześnie pod uwagę wydajność pracy  silnika 
jak  również i to aby silnik nie został przeciążo­
ny.

5. Poczucie odpowiedzialności, że każdy sprzęt 
m otorowy wym aga oszczędnego obchodzenia 
się, jak  również um iejętnego utrzym ania i kon­
serw acji podczas i po każdym wysiłku, a spe­
cjalnie podczas długich i uciążliwych jazd
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nim niespodzianki, wówczas idzie przed pojaz­
dem jeden strzelec z załogą motocykla i w ska­
zuje drogę. P rzy  włączaniu przekładni i hamo­
waniu nie należy w żadnym  wypadku używać 
siły, jak  również nie wolno bezmyślnie forso­
wać silnika. Należy jednocześnie przemyśleć 
jak  wydobyć m aksim um  wysiłku z silnika 
przy pokonaniu terenu. We wszystkich w ypad­
kach gdy kierowca nie je s t p raw ie w  stu  pro­
centach pewny, że przejechanie napotkanej 
przeszkody odbędzie się bez uszkodzenia moto­
cykla, nie wolno mu jechać na całego a musi 
bezwzględnie pam iętać o oszczędzaniu sprzętu 
motorowego i załogi. Kierowca i załoga mogą 
po większym wysiłku zawsze odpocząć, nato ­
m iast motocykl, po bezmyślnym szarżowaniu lub 
po nadm iernych wysiłkach, pozostanie w n a j­
lepszym w ypadku przez dłuższy okres nieczyn­
ny, względnie nie będzie zdolny do dalszej jaz ­
dy. D obra obserw acja terenu  z daleka, i rów ­
noczesna obserw acja terenu  z bliska przez kie­
rowcę i załogę, oraz pewne w yciąganie wnio­
sków o teren ie podczas jazdy, daie zasadniczą 
podstawę do dobrego, technicznego prowadze­
nia maszyny. Oglądanie się kierowcy podczas 
jazdy nie może mieć m iejsca —  jeżeli je s t to 
konieczne, uskutecznić może to jeden z tow a­
rzyszących strzelców. W ażniejsze je s t dla kie­
rowcy obserw acja jadącego tuż przed nim  
motocykla, i sposobu pokonania przez niego 
przeszkód terenowych, z których może ustalić 
sposób własnej jazdy, gdy będzie w krótce te ­
ren  ten  przejeżdżał.

3. W łączenie przekładni na  nierów nym  te ­
renie je s t jak  wiadomo bardzo trudne, jednak­
że je s t to w arunek konieczny dla uzyskania ty ­
tułu dobrego i doświadczonego kierowcy te re ­
nowego. Zawsze na czas przełączyć. N ajp ierw  
włączyć, potem  k ierow ać! Zawsze miękko i 
równo sprzęgać. Tylko tak i kierowca, k tóry  
sztukę włączania i kierow ania bezwzględnie o- 
siągnął, będzie um iał w yłaniające się niespo­
dziewanie przeszkody terenow e prędko i pew­
nie pokonywać i to  bez szkody dla siebie, zało­
gi i maszyny. Dlatego też na czas w ybrać odpo­
wiednią przekładnię! W skazane je s t w  ogóle 
w ybieranie niższej przekładni, n iż / wyższej 
— jednakże w tym  w ypadku m usi kierowca 
przestrzegać, aby silnik nie pracow ał na  du­
żych obrotach.

4. Regulację zapłonu należy dostosować do 
ilości obrotów silnika. Dawać tylko tyle gazu, 
ile w każdym w ypadku sy tuacja  będzie wym a­
gała. Podczas jazdy w  teren ie nie jechać peł­
nym gazem a trzym ać go tyle w zapasie, aby 
niespodziewane przeszkody można było poko­
nać. Z pełnym gazem można jechać tylko na 
krótkich i przejrzystych odcinkach terenowych. 
Jeżeli na  dłuższych odcinkach używamy więcej 
niż %  gazu, m usim y przejść n a  niższą prze­
kładnię, aby nie zagrzać silnika. N igdy nie 
jeździć na całej ilości obrotów silnika na co na­
leży również zwracać uwagę podczas postoju 
maszyny. Przy ambulowaniu silnika pow stają

1. Przestrzeganie przepisów policyjnych w 
ruchu kołowym.

2. „Jechać z głową” o tej zasadzie trzeba s ta ­
le pam iętać, a szczególnie w trudnym  terenie 
—  gdzie może się okazać w każdej chwili jakaś 
przeszkoda. Oczy otworzyć i patrzeć. Już z 
pewnej odległości, m usi kierowca zdać sobie 
spraw ę w jak i najm ożliwszy sposób teren  po­
kona. Jeżeli w teren ie mało przejrzystym  z mo­
tocykla nie sposób przejrzeć teren  i ukry te  na

A. Ogólne w skazów ki podczas jazdy.



przekładni w  czasie wykonyw ania zakrętu  nie 
powinno mieć w  żadnym  wypadku miejsca.

7. W skazówki powyższe jak  i dalsze doty­
czą w ogólności tak  pojedynki ja k  i motocykla 
z przyczepką. Różnica w technice prowadzenia 
pojedynki a  motocykla z przyczepką je s t m ię­
dzy innym i taka, że pojedynkę k ieru je  się prze­
ważnie górną częścią tułowia. Kolana p ro­
wadzącego pojedynkę przylegają ściśle do 
zbiornika z paliwem, przyczym podpiera się 
lekko rękam i. Stopy pozostają zasadniczo na 
podnóżkach tylko na śliskim, gliniastym  i błot­
nistym  terenie lub śniegu może kierowca nogi 
spuścić przyciskając je  o podnóżki i ślizgając 
stopam i po jezdni. Nogi w tym  wypadku wspo­
m agają do utrzym ania równowagi motocykla, 
jakby narty . N igdy nie rozstaw iać nóg zbyt sze­
roko, ponieważ stracim y bezpośrednią łączność 
z motocyklem jak  również nie podpierać moto­
cykl nogami sztywno w yprostow anym i, gdyż w 
razie niespodziewanie napotkanej przeszkody, 
jak  korzenie lub dziury, może nastąpić upadek. 
Górna część korpusu pozostaje w swobodnej 
‘postawie i w każdej chwili gotowa jes t po­

mocne drgania, k tóre mogą powodować złam a­
nie wału korbowego, zaworów, korbowodow itd.

5. Do ham ow ania służą w  pierwszym  rzędzie 
hamulce, n ieraz celem odciążenia i w spierania 
hamulców można hamować silnikiem. Podczas 
szybkiej jazdy nigdy nie hamować raptow nie. 
P rzy  motocyklu z przyczepką brać zawsze w 
rachubę większe obciążenie przyczepki w  posta­
ci strzelca, am unicji lub c. k. m. Gdy motocykl 
podczas ham ow ania zarzuca, zwolnić natych­
m iast hamulce i przez odpowiednie kierowanie 
wyprostow ać maszynę w kierunku pierw ot­
nym.

W czasie jazdy motocyklem z przyczepką 
na zakrętach (np. z motocyklem Sokół 1000, 
gdzie przyczepką jes t po stronie praw ej) trze­
ba brać następujące wskazówki pod uw agę: 
podczas zakrętu  w lewo, nie dodawać gazu 
przed i będąc w  zakręcie —  w tym  czasie na­
leży gaz zamknąć, lub ewtl. tylko przym knąć, 
albo w zależności od sy tuacji motocykl lekko 
przyham ować, tak , aby w tym  w ypadku przy- 
czepka motocykla, dążąca swoja bezwładnością

do przodu, sprow adziła motycykl we właściwy 
zak rę t na lewo. Podczas zakrętu  w praw o — 
dodać gazu tak , aby przyczepką pozostająca w 
tym  w ypadku w skutek bezwładności w  tyle 
w ciągnęła motocykl w praw o. Srzelec w przy- 
czepce wspom aga branie  zakrętu  w prawo 
przez wychylenie się z przyczepki. Zw roty lub 
zaw racanie motocyklem w ykonuje kierowca za­
sadniczo w prawo, t. j. w  kierunku zna jdu ją­
cej się przyczepki, ponieważ średnica koła tego 
zw rotu je s t o połowę m niejsza niż średnica kie- 
przyczepki ,gdyż w przeciwnym  kierunku jest 
śniegu, należy zaw racać motocykl w stronę 
runku odwrotnego. W sypkim piasku lub w 
bardzo trudno zawracać, ponieważ przyczepką 
ham uje. W ciężkim teren ie należy bardzo ostre 
zakręty  wolno wykonywać przy  czym należy 
włączyć odpowiednią przekładnię. Przełączanie



100 M O T O N r. 3. Marzec 1938 r.

m agać swymi rucham i do utrzym ania równo­
w agi motocykla. Jeżeli w  śliskim  terenie m a­
szyna zarzuca, to lepszy wynik osiągniemy sie­
dząc mocno w siodełku i dodając równocześnie 
lekko gazu, niż ham ując i podpierając motocykl 
nogami.

Prowadząc motocykl z przyczepką należy za­
wsze brać w rachubę dążenie samej przyczep- 
ki do przyśpieszenia lub opóźnienia ruchów. 
Np. w czasie jazdy pod górę, nie napędzana 
przyczepką ciągnie w ty ł i powoduje silne za­
rzucanie koła przedniego. Podczas jazdy z gó­
ry, ham ow ania itd. przyczepką przez swój w ła­
sny ciężar dąży do przodu przez co przednie 
koło skręca często w lewo. P rzy  jeździe w  te ­
renie i b ran iu  zakrętów  w praw o dąży przy-

czepka do podnoszenia t. j. przykrycia kierow­
cy. Przez odpowiednie przełożenie ciężaru i 
technikę jazdy może kierowca tym  właściwo­
ściom zapobiec.

8 . Jeżeli motocykl z przyczepką m usi być 
przez trudny  teren  przepchany, wówczas strze­
lec z przyczepki pcha przyczepkę z tyłu, pod­
nosząc ją  w razie konieczności. Strzelec z ty l­
nego siodła chw yta za ty lny sto jak  i popycha 
motocykl. Gdy trzeba wypchać motocykl z ro­
wu lub przepchać przez grzbiet górski wów­
czas tenże strzelec podpiera motocykl i go popy­
cha. iKerowca pozostaje przy kierownicy i prze­
chyla się w  stronę przyczepki aby odciążyć czę­
ściowo motocykl.

d. c. n.

BEWU' Rola pasażera w przyczepce motocykla 
podczas zawodów

Niesłusznie nazywa się współuczestnika za­
wodów, siedzącego w przyczepce, „pasażerem,,.

Pasażer to synonim wygody, człowiek zaś 
siedzący w przyczepce, podczas zawodów, to 
bezwzględnie współuczestnik zawodów. Jeśli 
nim nie po trafi być to  oczywiście zawodnik 
zrobi lepiej jeśli napełni worek piaskiem i ulo­
kuje go w przyczepce, mniej wtedy będzie miał 
kłopotu.

Jak ie są obowiązki „pasażera” w czasie za­
wodów?.

Dobry pasażer, rozum iejący swoje zadanie, 
przede wszystkim  przestudiuje tra sę  zawodów. 
Pasażer powinien znać tra sę  nieomal na pa­
mięć, aby bez nam ysłu wskazywać kierowcy 
kierunek jazdy.

S tudiując trasę , powinien pam iętać o ro­
dzaju nawierzchni na poszczególnych odcin­
kach, co pozwoli mu regulować szybkość jazdy 
i wskazywać odcinki na których można i na­
leży podgonić, oszczędzając m aszynę na po­
dłych drogach, bez s tra ty  ogólnego czasu.

W ielką pomocą będzie dla zespołu jeśli „pa­
sażer” wykreśli na mapie właściwą trasę , z po­
działem na  drobne odcinki i oznaczy je  regula­
minowym czasem przejazdu.

Oznaczona w ten  sposób m apa pozwoli mu 
w każdej chwili na zorj entowanie się, ile mi­
nut nadrobił względnie stracił i jak  należy je ­
chać dalej, dla kierowcy m a to  znaczenie isto t­
ne, ponieważ przeświadczenie, że nad regu lar­

nością jazdy czuwa jego „pasażer wpływa na 
kierowcę uspakająco (kierowca z na tu ry  rze­
czy je s t zdenerwowany).

Celem ułatw ienia w orientowaniu się w cza­
sie, pasażer przed sta rtem  powinien zaopatrzyć 
się w dwa zegarki (dokładnie wyregulowane 
i właściwie działające) i w momencie s ta r tu  
ustaw ić je  na godzinie 12 (O).

Jeden z zegarków wykazywać m a czas zuży­
ty  na przejechanie poszczególnych odcinków, 
porównanie tego czasu, z czasem zanotowanym 
na mapie, bez zbędnych obliczeń, pozwoli na­
tychm iast ustalić opóźnienie względnie nadro­
bienie czasu.

W momencie przejechania punktu zaznaczo­
nego na mapie (najlepiej m iasteczko) zegarek 
należy cofnąć na godz. 12 .

D rugi zegarek ustaw iony na godz. 12 w mo­
mencie s ta r tu  wykazuje czas ogólny. Ma to 
specjalne znaczenie w raidach długodystanso­
wych.

Tyle jeśli chodzi o tra sę  i czas.
Przed zawodami pasażer powinien dokładnie 

przejrzeć wyekwipowanie m aszyny i ewentual­
nie uzupełnić je  (silnik należy do kierowcy).

P rzejrzy  więc narzędzia, części zapasowe, 
sprawdzi s tan  dętek zapasowych, przygotuje 
zapas łatek  pociętych w różnych wym iarach, 
przygotuje m ałą buteleczkę z benzyną, szczot­
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kę drucianą i t.p. słowem wszystko co je s t po­
trzebne do solidnego załatan ia  przebitej dętki.

W szystkie części i narzędzia rozmieścić na­
leży w ten  sposób aby w czasie jazdy nie dzwo­
niły (dezorientuje to kierowcę) i żeby bez s tra ­
ty  czasu wyszukać je  (klucze do świec i klucz 
szwedzki, najlepiej wsunąć za cholewę bu ta), 
zapasowe bańki z oliwą i benzyną ulokować 
należy tak, aby nie uległy uszkodzeniu (najle­
piej paskiem  przytwierdzić do boku wózka) 
dętki zaś ułożyć należy tak  aby nie poprzeci­
nać ich narzędziam i czy butam i.

W reszcie należy zaopatrzyć się w bandaż 
i w atę (strzeżonego Pan Bóg strzeże), zapas 
papierosów i środki zaspakające pragnienie 
(oprócz alkoholu) np. cukierki odświerzające, 
miętowe i t.p. Czekolady jakkolwiek „Cukier 
krzepi” zabierać nie należy ponieważ powodu­

je  ona pragnienie, (wszystkie te  zapasy są 
przeznaczone przede w szystkim  dla kierowcy).

U branie pasażera powinno być możliwie 
szczelnie przylegające, ale nie krępujące ru ­
chów.

Po w ystartow aniu zaopiekuje się k a rtą  dro­
gową, starannie  ją  przechowa i może ruszać 
w drogę, (oczywiście regulam in zawodów pa­
sażer zna na pam ięć).

W czasie jazdy powinien pod każdym  wzglę­
dem współpracować z kierowcą nie zaś uw a­
żać jazdy za mniej lub więcej m iłą przejażdż­
kę, a więc przez wychylanie się na zakrętach 
ułatw iać kierowcy prowadzenie. Kierowca po­
winien wiedzieć, że jego towarzysz je s t oży­

wiony takim  samym duchem chęci zwycięstwa 
jak  i on sam. W razie „złapania” gwoździa, 
naprawienie i zm iana dętki należy wyłącznie 
do pasażera, kierowca w czasie m ontowania 
gum y powinien odpoczywać.

Po założeniu koła napompowaniu go, pasa­
żer dokładnie pozbiera narzędzia, ulokuje je 
w wózku i obejrzy całą m aszynę aby stw ier­
dzić czy wszystko w porządku; teraz  można je ­
chać dalej.

W czasie jazdy ułoży narzędzia na właściwe 
m iejsca i zajm ie się napraw ą przebitej dętki 
(wszystko w czasie jazdy), odkładanie napra­
wienia dętki je s t  karygodne, bo przecież nie 
wiadomo kiedy następna dętka będzie potrzeb­
ną.

W czasie deszczu czy kurzu, pasażer nie po­
winien chować się pod przykrycie wózka, wy­

prowadza to  z równowagi kierowcę, z reguły 
zdenerwowanego i niesłusznie zazdroszczącego 
pasażerowi wygodnego siedzenia (? ) , pasażer 
razem  z kierowcą cieszy się i smuci (zawsze 
podtrzym uje na duchu kierowcę). Nie należy 
nigdy i pod żadnym pozorem zwracać uwagi 
na ewentualne (jakże częste) w ym yślania i 
złorzeczenia kierowcy. Rozprawisz się z nim  po 
przejechaniu m ety; w  czasie zawodów rację  ma 
kierowca.

Tak zgrany zespół m a duże szanse do zwy­
cięstwa, kierowca napewno oceni wysiłki pasa­
żera, a może naw et oceni je  i organizator za­
wodów.
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Wycieczka do Wisły
Zapewne większa część naszych motocykli­

stów (w arszaw skich) nie zna W isły (na Śląsku 
Cieszyńskim) i nie wie jak  do niej jechać. 
Dlatego też jako ten, k tó ry  spędził swój tego­
roczny urlop 1937 r. na motocyklu w Wiśle, 
gorąco polecam panom motocyklistom odbycie 
wycieczki do Wisły a z pewnością żałować te ­
go nie będą.

Nie będę tu  zatrzym yw ał się na opisie sa­
mej Wisły, gdyż uczynili to już inni. Chcę ty l­
ko zwrócić uwagę na dwie a trakcje  dla moto­
cyklistów, k tóre czekają na nich w Wiśle, a 
m ianowicie: w pobliżu Wisły znajdu ją  się dwie 
góry: Równica i Kubalonka, na k tóre prowa­
dzą au tostrady  (bądź asfa lt bądź kostka). 
A utostrady  te  poprowadzone są serpentynam i 
na szczyty tych gór. Z drogi jak  i ze szczytu 
Równicy (840 m.) roztaczają się przepiękne 
rozległe widoki. Również i droga na Kubalon- 
kę prowadzi przez bardzo piękne i bardzo 
malownicze okolice. Uprzedzam tylko, że za­
równo wjazd jak  i zjazd z Równicy i Kubalon- 
ki, zwłaszcza zjazd, dostarczają dużo emocji 
— gdyż spadki są bardzo duże, a au tostrady  
poprowadzone ostrym i lukami. W razie zepsu­
cia się hamulców o zatrzym aniu motocykla 
czy samochodu, mowy być nie może.

N a Równicy znajdu je  się schronisko Polskie­
go Tow arzystw a Tatrzańskiego i restauracja , 
a na Kubalonce (800 m.) res tau rac ja  „Pod 
beczką”, a właściwie w beczce.

A teraz  parę słów o tym  jak  jechać do W i­
sły, a  s tam tąd  n a  te  dwie góry.

Dla motocyklistów, wyjeżdżających z W ar­
szawy, droga prowadzi przez Raszyn, Mszczo­
nów, Radziejowice, Babsk, Rawę Mazowiecką, 
Tomaszów Rawski, Piotrków  do którego od 
samej W arszawy prowadzi bądź kostka bądź 
asfa lt (140 kim .). Od Piotrkow a do Częstocho­
wy (90 kim.) z powodu budowy au tostrady  na 
tym  odcinku, przejazd je s t  zam knięty i nale­
ży z Piotrkow a skierować się na Bełchatów, 
Szczerców, Stróżę, Brzeźnicę do Częstochowy. 
Ten odcinek drogi wynosi 120 kim., k tó ry  za 
w yjątkiem  mniej więcej 25 kim. gorszych, 
je s t  również doskonały dla ruchu m otorowe­
go. Z Częstochowy jedziem y do Koziegłów (29 
kim.) obok katedry  i przez O statni Grosz. Tu 
z początku m am y szosę klinkierową (20 kim.) 
a następnie objazd i b ita  droga do Koziegłów, 
stąd  do miejscowości Woźniki (6 kim.) a na­
stępnie przez św ierkaniec, Chorzów, K atow i­
ce, Mikołów lub Zory) Pszczynę, Bielsko, Sko­
czów i U stroń  jesteśm y w Wiśle! Z Koziegłów 
do Woźnik m am y drogę b itą  a zato już po prze­
jechaniu dawnej kom ory w Woźnikach, rozpo­
czyna sie już kostka i asfa lt aż do samej Wi­

sły. Odcinek od św ierklańca do W isły wynoszą­
cy 150 kim., przebywa się po świetnej drodze 
bez żadnej obawy pomylenia drogi, gdyż wszę­
dzie, na każdym skrzyżowaniu dróg, umiesz­
czone są strzałki, wskazujące kierunek jak  
i odległości do najbliższych miejscowości.

Pod Pszczyną (o ile jedziem y nie przez Żo­
ry) szosa asfaltow a przecina piękny, nieomal 
syberyjski las a już za Bielskiem do U stronia 
m am y silne spadki i zakręty.

Odległość z W arszawy do Wisły, drogą po­
wyżej wskazaną, wynosi 430 kim. Drogi tej 
jednego dnia nie radzę przebywać! Lepiej prze­
nocować w Częstochowie, mniej więcej w po­
łowie drogi, i dopiero nazajutrz, wyruszyć da­
lej.

Chcąc z Wisły pojechać na Równicę należy 
cofnąć się, w stronę U stronia, gdzie w odle­
głości 2klm. za s tac ją  kolejową (tuż przy szo­
sie) Obłaziec, na prawo znajduje się drogow­
skaz z napisem : „Na Równicę 6,7 kim.” )
Stąd po przejechaniu l-i/a kim. po szosie zwyk­
łej, wjeżdżamy na asfalt, k tóry  nas zaprowadzi 
na sam szczyt Równicy! Aby nie przemęczać 
m otoru radzę jechać pod górę z m aksym alną 
szybkością 20 kim. na godzinę. Były bowiem 
wypadki, że samochody przy szybkiej jeździe 
zatrzym yw ały się w połowie drogi gdyż im się 
woda w chłodnicy zagotowała!

D roga na Kubalonkę prowadzi przez Wisłę 
i Gołębiec. Tu również w skazana je s t ta  sama 
szybkość przy w jeździe (20 kim .). Z Kubalon- 
ki wracać można tą  sam ą drogą, k tó rą  przy je­
chaliśmy pod górę, lub też inną —  m ianowi­
cie obok zameczku Pana Prezydenta RP. Szyb­
kość jazdy  z Równicy jak  i Kubalonki w  dół, 
mimo św ietnej drogi, ze względu na ostre luki 
i ostre  spadki, nie powinna przekraczać 20 kim. 
na godzinę.

„Zdobycie” Równicy i Kubalonki odbyć się 
może w ciągu jednego dnia.

Będąc już w Wiśle należy przez Kubalonkę 
dojechać • do Isdebnej, ja k  również przez 
Ustroń, Skoczów (lepsza droga niż przez Go­
leszów) do Cieszyna.

Część drogi od W isły do św ierklańca można 
przebyć w drodze powrotnej przez Żory (z omi­
nięciem Bielska i Pszczyny) Mikołów, Katowi­
ce, Chorzów, Świerklaniec. Odległość ta  będzie 
m niejsza niż przez Bielsko i Pszczynę o ja ­
kieś 30 kim. ale krajobrazow o droga na Biel- 
sko-Pszczynę bez porównania piękniejsza!

Kto z panów motocyklistów odbędzie te  wy­
cieczki do Wisły, Równicy, Kubalonki, Isdebnej 
i Cieszyna, ten  wróci do W arszawy pełen nie­
zapomnianych wrażeń!

CU DZE C H W A LIC IE , SW EG O  N IE  Z N A C IE , S A M I N IE  W IE C IE  CO PO SIA D A C IE .
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Regulamin turystyczny
Polskiego Zwigzku Motocyklowego

C e l .
A rt. 1.

Dla koordynowania i ułatw ienia działalności 
turystycznej poszczególnych Klubów, ustalenia 
jednolitego kalendarza wycieczek turystycznych 
i określenia m istrzostw  turystycznych, P.Z.M. 
wydaje niniejszy regulam in turystyczny.

O r g a n i z a c j a .
A rt. 2.

Kluby zrzeszone w Polskim Związku Moto­
cyklowym zorganizują w swoim łonie Komisje 
Turystyczne. W skład Komisji Turystycznej 
wchodzi: członek Zarządu kapitan  turystyczny, 
jego zastępca i 3 członków Komisji Turystycz­
nej. Przewodniczącym Komisji je s t  kapitan  tu ­
rystyczny, względnie jego zastępca. K apitan 
turystyczny ma prawo kooptacji współpracow­
ników z pośród członków Klubu.

A rt. 3
Do obowiązków Kom isji Turystycznej należy:
a) ułożenie rocznego kalendarza tu rystycz­

nego,
b) opracowanie i uzupełnienie wewnętrznych 

regulaminów turystycznych,
c) organizacja wycieczek krajoznawczych 

przez poszczególnych członków,
d) organizacja wycieczek związanych z od-

dwiedzaniem innych Klubów dla zacieśnie­
nia współpracy,

e) organizacja wycieczek do miejscowości 
stanowiących zam kniętą całość przez 
miejscowości, interesujące pod względem 
krajoznawczym, czy też pod względem 
cech ku ltu ry  regionalnej, zawierających 
dane kilom etrażu, stanu  dróg, kosztów 
wycieczki i utrzym ania, możliwości ga ra ­
żowania, m iejsce godne zwiedzania, czas 
potrzebny na zwiedzanie i ogólny czas po­
trzebny na wycieczkę, 

h) przedstaw ienie wniosków Zarządowi Klu­
bów o m ianowaniu m istrza turystycznego.

T u r y s t y k a .
A rt. 4.

Wycieczki mogą odbywać się w • dowolnych 
grupach i dzielą się na wycieczki: zbiorowe i in­
dywidualne.

W y c i e c z k i  z b i o r o w e .
A rt. 5.

Wycieczkę uważa się za zbiorową, o ile bie­
rze w niej udział conajmniej 3 motocykle.

A rt. 6 .
Miejsce wyjazdu wycieczki i m iejsce rozwią­

zania określa prowadzący wycieczkę. W wycie­
czkach tych mogą brać również udział członko­
wie innych Klubów oraz niestowarzyszeni, przy

R ekordow e pow odzen ie  na rynku  po lsk im  
samochodów i motocykli

A U T O  U N I O N  -  D. K. W.
C h l u b n i e  ś w i a d c z y  o i c h

wartości, oszczędności i przystosowaniu do naszych ciężkich warunków drogowych

M o d e le  1 9 3 8  r. n a  s k ł a d z i e  
samochody od 4 5 0 0  zł. motocykle od 865 zł!

Fachowa obsługa (przeszkolona w zakładach Auto U n ion ) 

Magazyn zaopatrzony we wszystkie części zamienne

G e n e r a l n e  P r z e d s t a w i c i e l s t w o
W a r s z a w s k a  S p ó ł k a  S a m o c h o d o w a

Salon wystawowy i sprzedaż — Mazowiecka 11 tel. 519-34  

D yrekc ja  Tw arda 64  F i r m a  c h r z e ś c i j a ń s k a
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czym powinni oni posiadać pozwolenie na prowa- 
dzienie motocykla oraz podporządkować się 
przepisom, obowiązującym członków Klubu.

A rt. 7.
Wycieczki zbiorowe prowadzone są przez kie­

rowników, wyznaczanych każdorazowo przez ka­
p itana turystycznego, względnie jego zastępcę 
z pośród uczestników danej wycieczki.

A rt. 8
Kierownik wycieczki zbiorowej wybiera z po­

śród uczestników zastępcę, którego obowiąz­
kiem jes t wyjechać na końcu wycieczki.

Obowiązki kierownika wycieczki.
A rt. 9.

Kierownik wycieczki obowiązany je s t:
a) zaopatrzyć się w mapę i dobirze w ystudio­

wać tra sę  wycieczki,
b) sprawdzić s tan  maszyn pod względem 

technicznym  oraz ilość posiadanego pali­
wa,

c) po wyjechaniu poza granice m iasta, za­
trzym ać wycieczkę w celu ostatecznego 
przeglądu maszyn i określenia najbliższe­
go m iejsca zatrzym ania,

d) złożyć dokładne sprawozdanie do Komisji 
Turystycznej w przeciągu 4 dni po ukoń­
czeniu wycieczki.
Obowiązki zamykającego wycieczkę.

A rt. 10.
W razie zatrzym ania się jednego z uczestni­

ków, należy stwierdzić przyczynę i zależnie od 
defektu dopomóc do usunięcia go, względnie do- 
pędzić kierownika wycieczki i zawiadomić o fak ­
cie.

Obowiązki uczestników wycieczki zbiorowej.
A rt. 11.

a) żadnemu z uczestników wycieczki nie wol-
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no wyprzedzać kierownika wycieczki i u- 
rządzać między sobą wyścigów,

b) w razie zauważonego drobnego defektu 
maszyny, jeździec zjeżdża na praw ą s tro ­
nę drogi, podając jednocześnie znak na­
stępnem u jeźdźcowi do ominięcia,

c) w razie poważniejszego uszkodzenia za­
trzym uje maszynę, zatrzym ując jednocze­
śnie znakiem jadących zanim.

A rt. 12.
Kolejność wyjazdu odbywa się według kolej­

ności przyjazdu na zbiórkę. Oddzielnie dla m a­
szyn z przyczepkami i dla m aszyn solo, przy 
czym m aszyny z przyczepkami jad ą  za m aszy­
nam i pojedyńczymi. Podczas całego trw an ia  wy­
cieczki winna być utrzym ana kolejność, ustlona 
przy wyjeździe. Odchylenie dotyczące kolejności 
i szybkości jazdy w poszczególnych wycieczkach 
mogą nastąpić wyłącznie za zgodą prowadzące­
go wycieczkę.

Podczas trw ania  wycieczki należy trzym ać się 
praw ej strony  drogi oraz utrzym ać możliwie 
prostą linię, szczególnie podczas przejazdu prez 
miasto.

W razie zatrzym ania się wycieczki na drodze, 
należy również przestrzegać kolejności oraz 
trzym ać się praw ej strony. Poza tym  uczestni­
cy powinni bezwgzlędnie przestrzegać obowią­
zujące przepisy o ruchu kołowym.

A rt. 13.
Szybkość przy liczebnie większych (od 10 m a­

szyn) w wycieczkach ustala prowadzący, zależ­
nie do mocy m aszyn i drogi, przy czym nie mo­
że ona przekroczyć 50 km /godz.



razie kierownikowi wycieczki przysługuje p ra­
wo udzielania:

a) napomnienia,
b) wykluczenia z danej wycieczki,
c) złożenie roportu  do kapitana turystyczne­

go, w celu zastosowania przez Zarząd Klu­
bu odpowiednich sankcyj karnych.

Wycieczki indywidualne.
A rt. 17.

Wycieczki nidywidualne liczone są, jeżeli ilość 
przejechanych kilometrów w obie strony wyno­
si conajm niej 100 km, przy czym przy wyciecz-

O hulary m otocyklow o-lotnicze

A rt. 14.
Odstępy należy przestrzegać: w m iastach do 

3 długości maszyny, na szosach do 10 długości 
maszyny, zależnie do szybkości i terenu. W ra ­
zie błota lub dużego kurzu, należy utrzym ać od­
stęp według ka.dorazowych wskazówek prowa­
dzącego wycieczkę.

W yprzedzanie podczas jazdy je s t niedozwo­
lone.

A rt. 15.
Znaki. P rzy  stw ierdzeniu przeszkody na dro­

dze, ustanaw ia się znak ostrzegawczy przez pod­
niesienie ręki do góry. Również przy wycofaniu 
się jednego z zawodników powinien on dać znak 
ostrzegawczy, aby tym  samym  zwrócić uwagę 
na siebie, a następnie dać znak praw ą minięcia. 
Obowiązkiem następnego z kolei je s t  pozostać 
do pomocy, o ile stwierdzi, że jego obecność 
je s t konieczna. Zam ykający wycieczkę powi­
nien stwierdzić przyczynę wycofaniasię.Po usu­
nięciu przyczyny należy do następnego etapu 
zająć m iejsce przed zam ykającym  wycieczkę.

A rt. 16.
K ary. Przez cały czas trw ania  wycieczki 

uczestnicy podlegają bezapelacyjnie zarządze­
niom prowadzącego wycieczkę i bezwzględnie 
powinni wykonać jego polecenia, w przeciwnym

S a m o  c h o d o w a  

Yłl oiocif .k i  o w e  

£. o t n i c z  a 

R o w e r o w a

N ajw yższe j 
jakości 

W szędzie  
do 
nabycia

P ie rw sza  K rajow a W ytw órn ia  
okularów  ochronnych i re sp ira to rów

P>o jPn ob®  E  optyk mechanik
U W A G A :  Produkujemy okulary motocyklowe dla 

krótkowidzów 
W a r s z a w a ,  G r a n i c z n a  11 te le f o n  ,5 4 3 - 5 3
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kach powyżej 300 km dolicza się do kilom etra- 
żu 10%, apowyżej 500 km —25%.

A rt. 18.
Obowiązki członków wycieczek indywidual­

nych i stających do konkursu turystycznego.
Każdy uczestnik konkursu turystycznego obo­

wiązany je s t:
a) posiadać książeczkę turystyczną, wydaną 

przez P. Z. M. za ustaloną opłatą,
b) meldować swój przejazd przez miejscowo­

ści w Klubach Motocyklowych, urzędach 
państwowych, komunalnych przynajm niej 
co 200 km, przy czym wiza winna zawie­
rać datę przejazdu pieczęć i podpis wizu­
jącego. Dopuszczalna je s t to lerancja do 
10% wzwyż,

c) po powrocie z wycieczki wypełnić rybryki 
„m iasta” i „kilom etraż” i przedstawić 
książeczkę do zatw ierdzenia kapitanowi 
turystycznem u, względnie jego zastępcy 
w ciągu 2 tygodni,

d) obliczenie kilometrów będzie uskutecznio­
ne na podstawie m apy „Automobilklubu 
Polski” na jk ró tszą  drogą szosową.

Miejsce zmiany kierunku m arszru ty  m usi być 
wizowane, jak  w pkt. b).

A rt. 19.
Do kursu  o m istrzostw o turystyczne mogą 

być zaliczone tylko wycieczki, odbyte dla celów 
samej turystyki, nie związane z p racą  zarobko­
w ą lub zawodową odbywającego wycieczkę.

A rt. 20.
W yjazd i powrót wycieczek winien być wizo­

wany u kapitana turystycznego.
Uwaga. Przywozu motocykli koleją, statk iem  

itp. nie bierze się pod uwagę.
A rt. 21.

Zarówno w wycieczkach zbiorowych, jak  i in­
dywidualnych, klasyfikacja odbywać się będzie 
według następujących zasad:

a) za każde przejechanie indywidualnie 10 
km liczyć się będzie 1 punk t; w wycieczce 
zbiorowej —  1,5 punktu, a w wycieczkach 
zbiorowych ponad 5 motocykli — 2 punk­
ty. W okresie czasu od 1 listopada do 31 
m arca punktacja  będzie liczona podwój­
nie. W wycieczkach zagranicznych liczy 
się: za każde przejechanie 20 km  —  1
punkt,

b) za złożoną fotografię, według uznania Ko­
m isji Turystycznej, liczyć się będzie 1 
punkt, na fo tografii m usi być widoczny 
własn ypojazd,

c) poza tym  w wycieczkach indywidualnych 
za sprawozdawczy opis wycieczki do 25% 
punktów  według uznania Kom isji T ury­
stycznej, przy tym  najw yższą ocenę otrzy­
m ują  wycieczki odbyte do danej m iejsco­
wości i opisane przez członka Klubu po raz 
pierwszy.
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Uwaga: N a odwrocie fo tografii powin­
na być umieszczona data, m iej­
scowości, objekt i nazwisko fo­
tografującego.

A rt. 22.
Kilom etry przejechane podczas raidów, zjaz­

dów gwiaździstych, w drodze na wyścigi, urzą­
dzane przez Kluby w innych m iastach na m aszy­
nie, oraz powrót z takowych, zalicza się na pod­
staw ie ogólnych warunków tu rystyk i.

K ilom etry przejechane na wyścigach toro­
wych, górskich, gym khanach nie są brane pod 
uwagę.

A rt. 23.
Sprawozdania, korekta — zdjęcia muszą być 

zożone najw yżej w 3 tygodnie od daty  zakoń­
czenia wycieczki u kapitana turystycznego, 
względnie Komisji Turystycznej, przy czym za­
leżnie od długości przebytej wycieczki, term in 
ten  może być przedłużony przez kapitana tu ry ­
stycznego.

M istrzostw a klubowe.
M istrzostwo turystyczne zostaje przyznane 

na podstawie najw iększej ilości punktów osiąg­
niętych przez członka Klubu w bieżącym sezo­
nie turystycznym  z wycieczek zbiorowych i in­
dywidualnych. Minimum zaliczonych kilome­
trów  (wraz z odsetkam i) ; niezbędnych do uzy­
skania ty tu łu  M istrza Klubu, wynosi 3.000 km 
(trzy  tysiące). Na podstawie zdobytych punk­
tów po zakończeniu sezonu motocyklowego zo­
s ta je  m ianowany m istrz tu rystyczny oraz 2-ch 
wicemistrzów turystycznych, k tórzy otrzym ują 
wyznaczone przez Zarząd Klubu, nagrody, pla­
k iety  lub dyplomy.

Ogłoszenie wyników i rozdanie nagród, odby­
wa się na rocznym W alnym Zebraniu Klubu.

A rt. '25.
W szystkie Kluby obowiązane są nadesłać do 

P. Z. M. do dnia 31-go stycznia następnego ro­
ku nazwiska swoich m istrzów turystycznych 
wraz z Ich książeczkami turystycznym i, celem 
obliczenia przejechanych kilometrów i w ybra­
nia i 2-ch wicemistrzów turystycznych Polski 
na rok następny . Ogłoszenie turystycznego 
m istrza  Polski odbywa się na W alnym Zgroma­
dzeniu P. Z. M.

A rt. 26.
Książki turystyczne obowiązują, wyłącznie 

wydane i poświadczone przez P. Z. M., według 
ustalonego wzoru.

Wszelkie inne dowody nie będą brane z regu­
ły pod uwagę i nie mogą być zaliczonymi ani 
w m istrzostw ach klubowych, ani w P. Z. M.

A rt. 27.
Niniejszy Regulamin wchodzi w życie z dniem 

1 stycznia 1938 roku.

T U R Y S T Y K A  M O TO C YK LO W A  — TO M A K SY M U M  ZA D O W O L E N IA
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Regulamin motocyklowych mistrzostw Polski 
w wyścigach szosowych na rok 1938

1. Zarząd P. Z. M., dla pobudzenia zaintereso­
w ania pod względem organizacyjnym  i pod­
niesienia poziomu sportu  motocyklowego, 
ustanaw ia M istrzostw a Polski w  katego­
riach wyścigowych na szosie na rok 1988.

2 . Do ubiegania się o ty tu ł Motocyklowego 
M istrz? Polski m a praw o każdy kierowca, 
posiadający licencję seniora, w ydaną przez 
P. Z. M. na rok 1938.

3. Jako imprezy, wchodzące w skład Motocy­
klowych M istrzostw  Polski w wyścigach na 
szosie, P. Z. M. wyznacza:
I. W yścig ulicami m. Cieszyna — M. K. Z. 
S., Cieszyn, dii. 1.V.1938 r.
II. W yścig o VI Złoty Kask —  Motoklub 
„U N IA ”, dnia 8.V.38 r.
III . W yścig ulicami m. Bielska —  B. B. K. 
M„ dnia 29.V.38 r.
IV. „G rand-P rix” Polski — W. K. S. „L E ­
GIA” — W arszawa, dnia 19.VI.38 r.
V. W yścig ulicami m. Gdyni — M. K. Z. S. 
— Gdynia, dnia 29.VI.38 r'.
VI. W yścig szosowy w Katowicach — 0. 
Z. M„ dnia 7.V IIII.38 r.
VII. W yścig o M istrzostwo Stolicy —  W. K.

S. „LEG IA ”, dnia 4.IX.38 r.
VIII. W yścig o nagrodę P rezydenta m. 
W-wy — M. K. Z. S„ W-wa, dnia 11.IX .38.
IX. T. T. w Wiśle —  organizator i term in 
nie ustalony.

4. Do klasyfikacji są brane pod uwagę w yni­
ki kierowców polskich w poszczególnych 
klasach z zastrzeżeniem  startow ania  w da­
nym  wyścigu minimum  3 kierowców pol­
skich w klasach.

5. P unk tuacja  za wszystkie Wymienione im­
prezy dla każdej kategorii je s t jednakow a:

za 1 m iejsce —  6 punktów 
„ II  „ — 4 punkty
,, I II  „ —  1 punkt.

N ajw iększa sum apunktów  z wymienionych 
wyścigów daje praw o do ty tu łu  M istrza 
Polski. W razie równych wyników decydu­
je  zajęcie większej ilości m iejsc klasyfiko­
wanych .

6 . Zdobywcy najw iększej ilości punktów  P. Z. 
M. nadaje  ty tu ł M istrza Polski, szarfę o ko­
lorach państw owych z godłem Państw a i 
odpowiednim napisem . N adanie ty tu łu  od­
będzie się na W alnym Zebraniu P. Z. M. w 
1939 roku.

Generalne Zastępstwo angielskich motocykli na Polskę i w. m. Gdańsk
K atego rie  tu ry styczne , sportow e, te renow e i w yścigow e. 100, 125, 200, 250, 350, 500, 600, 750 i 1000 cm 3

A R I E L N adzw yczajne w ładan ie  m aszyną  i opanow anie rów now agi w  n a jtru d n ie j­
szych w arunkach  jazd y  w teren ie . Modele Red H u n te r  są  najw yższą  sporto ­

w ą ra są  św ia ta .

B S A N ajw iększa  ska la  w yboru modeli. N iezrów nana zw rotność, sta tyczność i bez­
p ieczeństw o jazdy. R ew elacja  sezonu: m odel 500 Gold S ta r  z alum iniow ą

głow icą i cylindrem .

VELOCETTE R ew elacyjne 500-ki H C am shaft i 350-ki O H C am haft szczyt pomysłowości
dośw iadczenia i p racy  ko n stru k cy jn e j. A lum iniow a głow ica.

J A M E S  N ajso lidn ie jsza , n a jb a rd z ie j kom fortow a i jed y n a  dw uosobow a 100-ka na
C A R L T O N  balonach. N ajw iększa  długość ze w szystk ich  100-ek. R e je s tra c ja  row erow a.

D O M  T E C H N IC Z N O -H A N D L O W Y  LEO N LESZC ZYŃ SK I, W arszaw a, Trębacka 10, 
centra la  tel. 2 -93-90 . O d d z ia ł w Łodzi: P iotrkow ska 175, 205-06 .

N ajw iększy  w Polsce sk ład  części zam iennych i akcesorji row erow ych i m otocyklow ych

Świecie światowych angielsikch marek W s z y s t k i e  c z ę ś c i  k a r b u r a t o r ó w
LODGE KLG A M A L.

Najdogodniejsze w arunki spłaty. P rzyjm ujem y motocykle używane
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Regulamin Motocyklowych Mistrzostw 
Sportowych Polski w roku 1938

'Po lsk i Związek Motocyklowy dla pobudzenia 
zainteresow ania Klubów i Kierowców oraz dla 
poniesienia poziomu sportu motocyklowego 
wzwyż i propagandy wszerz, ustanaw ia niniej­
szy Regulamin Motocyklowy M istrzostw  Spor­
towych Polski.

1. Do ubiegania się o ty tu ł Motocyklowego 
M istrza Sportowego Polski ma prawo każdy kie­
rowca - obywatel polski, posiadający conajm niej 
licencję jun io ra  I klasy, wydaną przez P. Z. M. 
na rok 1938.

2. Jako imprezy, wchodzące w skład powyż­
szych M istrzostw  P. Z. M. wyznacza:

w I klasie:

V III Raid Motocyklowy Szlakiem M arszałka — 
W. K. S. —  Legia dnia 14— 21 sierpnia 1938 r.

w II klasie:

II Raid T atrzański z Zakopanego — P. K. M. 
dnia 5 i 6 czerwca 1938 r.

w III klasie:

IX  Raid szosowo - terenow y — P. K. M. 9 i 10 
kw ietnia 1938 r.

Raid dookoła m. Łodzi K. S. Union - Touring, 
24 kw ietnia 1938 r.

„Stomil po Polsce” Motoklub „U nia” 2 i 3 m aja 
1938 roku.

R ad io -R a id  W. K. S. Legia 22 m aja  1938 r. 
Raid szosowo - terenow y — Ł. K. M. 26 m aja  

1938 roku.
III Raid przez Góry ś-to K rzyskie — W. K. S. 

Legia 2 i 3 łipca 1938 r.
Bieg motocyklowy „Szlakiem Kadrówki” —  M. 

K. Z. S. Kielce, 8 sierpnia 1938 r.
W yścig terenow y w Nadliwiu —  P. K. M.

w IV klasie:

Raid Wilno — Narocz —  Wilno —  M. K. Z. S. — 
Wilno, 12 czerwca 1938 r.

Zawody „Przygotowanie do Państwowej Odzna­
ki M otorowej” —  K. S. Orkan W arszawa, 
26 czerwca 1938 r.

Raid terenow y —  B. B. K. M., 10 lipca 1938 r. 
Raid szosowo - terenowy — M. K. Z. S . —- W ar­

szawa, 31 lipca 1938 r.

IV Raid Pom orski — M. K. Z. S. —  Gdynia, 
2 października 1938 r.

III Raid terenowy górski —  B. B. K. M„ 9 pa­
ździernika 1938 r.

Służba Gońca — W. K. S. Legia — W arszawa,

w V klasie:
Raid Grodno — Narocz — K. S. Batoria, 28 m a­

ja  1938 r.
Patrolow y Raid nocny — M. K. Z. S. — Lublin, 

25 czerwca 1938 r.
Raid po Małym Beskidzie —  M. K. Z. S. — Cie­

szyn, 17 lipca 1938 r.
Raid nocny — M. K. Z. S. —  Lwów, 23 łipca 38 r. 
Raid „Szlakiem Powstańców nad Olzą” M. K. Z.

S. -— Wilno, 28 sierpnia 1938 r.
Raid Lotniczo - Motocyklowy —  Ł. K. M. — 

Łódź, 28 sierpnia 1938 r.
Raid Radiowy —  K. S. Union - Touring —  Łódź, 

18 w rześnia 1938 r.
3. Do konkurencji w m istrzostw ach brane sa 

pod uwagę wyniki kierowców obywateli polskich, 
uzyskane w ogólnej klasyfikacji w każdej z wy­
mienionych imprez.

4. Punktacja  za zajęte m iejsca wyszczegól­
niona je s t w poniższej tabeli.

Tabela punktacji.

I II III IV V V I V II V III IX X

I kl. 55 53 50 46 41 35 28 20 11 1

I I  kl. 28 26 23 1!) 14 8 1

I I I  kl. 15 13 10 6 1

IV  kl. 10 8 5 1

V kl. 3 1

5. Najw iększa sum a uzyskanych punktów w 
wymienionych zawodach daje prawo do ty tu łu  
Motocyklowego M istrza Polski kategorii spor­
towej, następnie sumy do ty tu łu  I i II Wicemi­
strza  Polski. W razie równych wyników decy­
duje zajęcie większej ilości klasyfikowanych 
miej sec.

6 . Zdobywcy najw iększej ilości punktów P. 
Z. M. nadaje ty tu ł Motocyklowego M istrza Pol­
ski w kategorii sportowej oraz szarfę kolorów 
państwowych z godłem Państw a, odznakami 
P. Z. M. i odpowiednim napisem. Nadanie ty tu ­
łu odbędzie się na W alnym Zerbaniu P. Z. M.

M O TO C YK LIŚC I! P R ZYG O TO W U JC IE  S IE  DO R A ID U  TER EN O W EG O  
„STO M IL  PO PO LSCE”.
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Ś r e d n i e  s z y b k o ś c i
,Nie in te re su je  m nie w te j chwili pojęcie średn ie j 

szybkości, o ja k ie j m owa p rzy  u s ta la n iu  re z u lta tu  ja  ) 
kiegoś k ró tkodystansow ego w yścigu. Chodzi m i n a to ­
m ia s t o ośw ietlenie i zapoznanie C zyteln ika z pew nym i 
danym i, dotyczącym i szybkości średnich  w  czasie zw yk­
łej tu ry sty czn e j jazdy. O zapoznanie w ięc z ty m i czyn­
nikam i, k tó re  m a ją  w pływ  n a  upodobnienie kom unika­
cji sam ochodowej pod względem  je j reg u la rn o śc i z ko­
m u n ik ac ją  kolejow ą. R ów nom ierność jazdy , napozór 
ła tw a , je s t  jed n ak  sz tuką  n ie lad a  i każdem u, k to  bodaj 
ra z  jeden  p rze jecha ł z m ia s ta  do m ia s ta  choć 100 km  
wiadomo, iż osiągnięcie te j szybkości średn ie j, ja k ą  
p rzed  w yjazdem  każdy p raw ie  w yznacza sam em u so­
bie, je s t  sp raw ą  b y na jm n ie j n ie ła tw ą  i u d a ją c ą  się je ­
dynie dośw iadczonym  kierowcom .

Ju ż  e lem en tarn e  zasady  a ry tm e ty k i pouczają  n a s  o 
tych  trudnościach . Załóżm y, iż posiadany  przez n a s  sa ­
mochód może swobodnie posuw ać się z szybkością 60 
km /godz., czyli z szybkością k ilom etra  n a  m inutę. Po 
p ierw szej jed n ak  godzinie n iep rzew idziany  w ypadek za­
trzy m a ł n as n a  p rzec iąg  12 m inu t. S ta ra jm y  się odro­
bić tę  s t r a tę :  d ru g ą  godzinę jedziem y z szybkością 64 
km /godz., trzec ią  65 km /godz., czw artą  —  n a  sku tek  
gorszej d rog i —  z szybkością 62 km /godz. i w reszcie 
p ią tą  d la  tych  sam ych, powiedzmy, przyczyn z szybko­
ścią 61 km /godz. P rzypadek  teore tyczn ie  n a jzupe łn ie j 
możliwy. W  rezu ltac ie  zm uszeni byliśm y w  ciągu  czte­
rech  godzin pokryw ać s tra ty , zw iązane z u t r a tą  owych 
12 m inu t. I  to  w  przykładzie, w  k tó rym  założeniem  by­
ła  m aszyna dość szybka. Im  m nie jsza  je j zdolność do 
w yciągan ia  średn ich  szybkości, ty m  ja sk ra w sz ą  będzie 
ow a c y fra  godzin, k tó rą  zużyć będziem y m usieli n a  do­
g an ian ie  sam ych siebie. P ierw szym  ted y  i zasadniczym  
w nioskiem , k tó ry  n asu w a się. jeś li chodzi o dłuższe dy­
s tan se  będzie: n ie wolno u s ta lać  średn ie j szybkości na  
m aksim um  spraw ności wozu.

Czym je s t  m in u ta  posuw ającego  się sam ochodu, tego 
dowodzi zam ieszczona tr ó jk ą tn a  tab e la , zestaw iona 
przez dwu w ybitnych  znaw ców  autom obilizm u. Ch. 
F avoux  i d’I v a t t ’a, k tó rą  podaję  tu  w ślad  za B enoist.

Liczby poziome pierw szego rzędu  oznaczają  szybkość 
posuw ającego się sam ochodu w  km. Inne  cy fry  ozna­
cza ją  ilość km, n a  ja k ie j w ypada „od rab iać” każdą

s traco n ą  m inu tę  czasu. Liczba ty ch  kilom etrów  znajdo­
w ać się będzie n a  przecięciu dw u skośnych lin ii, z k tó ­
rych  jed n a  łączy cyfrę , oznaczającą p rzew idzianą przez 
n a s  ilość km /godz., z liczbą km, n a  jak ie j należy  zwięk­
szyć szybkość, d ru g a  zaś łączy tę  liczbę, oznaczającą, 
z ja k ą  szybkością należy jechać, by pokryć s traco n ą  m i­
n u tę  czasu. D la up rzy tom nien ia  podaję  dw a p roste  
przykłady .

P r z y k ł a d  I. Je ś li przy jm iem y, iż sam ochód 
posuw a się z szybkością 70 km /godz. (c y fra  w p ierw ­
szym  poziom ym rzędzie), to , aby  nadrob ić s tra co n ą  m i­
n u tę  czasu sam ochód ten  posuw ać się m usi z szybkością 
80 km /godz. (c y fra  w  p ierw szym  poziom ym rzędzie) 
n a  p rzes trzen i 0,33 km  (cy fra  n a  przecięciu skośnych 
w  d rug im  rzędzie), z szybkością 90 km /godz. n a  p rze­
strz en i 5,25 km, z szybkością 100 km /godz. n a  p rze­
strz en i 8.88 km xgodz. itd ., w reszcie z szybkością 150 
km /godz. n a  p rzes trzen i 2.19 km. D la uzyskan ia  8 
straconych  m in u t ten  sam  pojazd m usi posuw ać się z 
szybkością 80 km /godz. n a  p rzes trzen i 0,33 X 8 =  ca 
75 km.

P r z y k ł a d  II . Jed en  sam ochód, podążający  
z szybkością 50 km /godz., w y ruszy ł o godzinie 6, inny, 
zdąża jący  z szybkością 70 km /godz. w yruszy ł o godzi­
nie 6.30. Je ś li założymy, iż po jazdy  te  s ta le  posuw ać 
się będą rów nom iernie , to  k iedy po jazd  d ru g i dogoni 
po jazd  p ierw szy? Odpowiedź zna jd u jem y  w  tabeli, w e­
dług- k tó re j każda  m in u ta  drug iego  sam ochodu da je  m u 
zysk 2.91 km. Poniew aż różn ica czasu s ta r tó w  w ynosi­
ła  30 m inu t, p rze to  dogonienie n a s tą p i po p rze jechan iu  
2.91 X 30 — 87.3 km.

Są to  ja sk ra w e  przyk łady , u św iad am ia jące  tru d n o ­
ści, zw iązane z nadrob ien iem  każdej straco n e j m in u ty  
czasu.

K on tro la  szybkości w  czasie dłuższej jazd y  tu ry s ty c z ­
nej je s t  sp raw ą  doniosłej w agi. D okonyw ują je j n a  no ­
w oczesnych sam ochodach stosunkow o sp raw n ie  dzia ła­
jące  szybkościom ierze. A p a ra ty  te  jed n ak  n ie  d a ją  zu ­
pełnej g w aran c ji ścisłego oznaczenia szybkości, jed n ak  
p rzy  użyciu t. zw. stoperów  k o rek ta  szybkościom ierza, 
w  szczególności n a  dobrze k ilom etrow ej drodze, nie 
p rzed staw ia  trudności.

Bolesław J. Kachel.

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

5 ,33  1 2  3 .33 5 7 9 ,33 12 15 18,33 22 26 30 ,33  35

0 ,2 5 i  0 ,66 1,25 2 2,91 4 1  5 ,25  6 ,66 8 ,25 10 11,92 14 16,25

0,22 0 ,55 1 1 ,55 2 ,22 3  3 ,88  4 ,88  6 7 ,22 8 ,55 10

0,21 0 ,5  0 ,875 1,33 1 ,875 2 ,5  3 21 4 4 ,875  5 ,83  6,88

0,20 0 ,47 0 ,8  4 ,2  1 ,66 2 .2  2 ,8  3,47 4 ,2  5

0,194 0 ,44 0 ,75  1,11 1 ,53 2  2 ,53 3,11 3 ,75

0 ,19 0 ,43  0,71 1 ,05 1,43 1,86 2 ,3 3  2,86

0 ,187  0 ,42 0 ,69 1 1 ,35 1,75 2 ,19

0 ,185 0,41 0,66 1 ,96  1,3 1,66

0.183  0 ,4  0 ,65 0 ,93  1,25

0,181 0 ,393 0 ,64 0 ,9

I ,38 8  0 ,625

.179 0,384

0,178
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Regulamin piłki motocyklowej
M otocykle, Do g ry  są  dopuszczone m otocykle o po jem ­

ności cy lindra, n iep rzek racza jące j 350 cm’, długości m a ­
ksym alnej 2 m tr  i o w adze n a jm n ie j 40 kg. N ie pow in­
ny  posiadać żadnych zbytecznych akcesorii lub m ogą­
cych p rzeszkadzać graczow i przedm iotów , k tó rych  
k sz ta łty  m ogą być powodem w ypadków  lub zniszczenia 
piłki. Również zabronione są  podstaw ki ty lne  oraz u rz ą ­
dzenia  m ogące pociągać lub posuw ać piłkę, bez pomocy 
g racza .

D źw ignie i m ane tk i nie pow inny w ystaw ać poza k ie ­
row nik. N ie m ogą być dopuszczone m otocykle, k tó rych  
ko la  zębate  lub napędzające  nie są  osłonięte k a rte re m  
m b w inny  sposób zabezpieczone.

H am ulce przednie  i ty ln e  m uszą funkcjonow ać bez 
zarzu tu .

Ilość m otocykli dopuszczona do g ry  je s t  u s ta lo n a  na  
6 m aszyn; w ty m  jed n a  zapasow a; inne m aszyny  do za­
m iany  m ogą być dopuszczone za zgodą obu klubów.

A rt. 2.
G racze. G ra je s t  ro zg ry w an a  przez 5-ciu g raczy ; 3 w 

a tak u , 1 obrona, 1 b ram karz . Poza ty m  1 zastępca  i 1 
k ap itan  drużyny . Za zgodą sędziego jeden  z g raczy  m o­
że zastąp ić  b ram k a rza  (za s tęp ca ), k tó ry  u leg ł w ypad­
kowi. Z astępca nie może brać udziału  w g rze , ale w w y­
padku  niezdolności jednego  z g raczy  uznanego  przez  a r ­
b itra  za niem ogącego b rać  udziału  w  g rze , je s t  przez 
tego  a rb i tra  m ianow any na  m iejsce wolne. Z astępow a­
n y  i zastępca  nie m ogą brać  udziału  w  g rze  jednocześ­
nie. G racze pow inni być pełnoletn i, w  w ypadku p rze ­
ciw nym  m uszą posiadać zezw olenia rodziców.

G racze pow inni posiadać jed n ą  z licencyj w ydaną 
przez  F . M. B. (do rozgryw ek  kra jow ych  licencję P . Z. 
M .).

A rt. 3.
W yposażenie. G racze m uszą posiadać obowiązkowo 

kask , nako lann ik i skórzane i rękaw iczki. B u ty  z gw oź­
dziam i są  zabronione.

K ażda d rużyna  m a kostium y sw ego klubu, z w y ją t­
k iem  b ram k a rza , k tó ry  w inien  być u b ran y  ta k , aby  go 
było łatw o odróżnić od innych graczy . W  w ypadku  po­
dobieństw a u b ran ia , d ru ży n a  w izy tow ana g ra  w  białych 
kostium ach.

Podczas m eczu p rzew idziane są  n as tęp u jące  num ery  
um ocow ane n a  plecach:

N r. 1 d la cen trum  a tak u , N r. 8 d la  p raw ego , N r. 3 
d la  lew ego, N r. 4 d la  obrony, N r. 5 d la  b ram k arza , N r. 
6 d la  g raczy  zapasow ych (rezerw ow ych).

A rt. 4.
P iłka . P iłk a  w inna być sk ó rzan a  z gum ow ym  pęche- 

rem  w środku o średn icy  0,38 m  do 0.40 m. K ażda d ru ­
żyna d osta rcza  n a jm n ie j jed n ą  p iłkę; p iłk a  każdej d ru ­
żyny je s t  używ ana  do g ry  przez  pół p a rtii .

A rt. 5.
T eren . Boisko. Boisko je s t  tak ie  sam e ja k  d la  p iłk i 

nożnej. W ym iary  są  n a s tęp u jące : długość m aksym alna  
125 m tr, m in im alna  70 m ; szerokość m aksym alna  75 m 
•— m in im alna  50 m. Boisko oznacza się b iałym i lin ia ­
m i; lin ia  b ram k i n a  obu końcach (poprzeczka b ram ki 
je s t  um ieszczona n a  w ysokości 2,44 m od te re n u ), linie 
boczne: p ro s topad łe  do lin ii b ram ek.

L in ia  środkow a w  rów nej odległości od lin ii b ram ek ;

n a  te j lin ii pośrodku  zna jdu je  się środek  ko ła  o średn i­
cy 18,30 m, nazw anego  kołem  „ c e n tra ”.

Boisko w inno być otoczone m ocnym  ogrodzeniem  w 
odległości 1,5 m  m inim um  od g ran icy  te ren u  g ry , poza 
k tó re  n ik t nie może być dopuszczony z w y ją tk iem  za ­
stępcy  z zapasow ym i m aszynam i i trzech  osób, n a  k aż ­
dą ekipę, k tó re  m ogą się znajdow ać ty lko  poza w łasną 
b ram ką.

Art. 6.
Powierzchnia strzału. J e s t  u tw orzona przez p ro s to k ą t, 

m ający  za podstaw ę, część b ram k i, oznaczoną dwoma 
punk tam i, odległym i o 5,50 m  od słupków  b ram k i (s łu p ­
k i rozstaw ione są  w  odległości 7,32 m ) ; z tych  punktów  
dwie p rostopad łe  długości 6 m  w yprow adzone ,k tó rych  
końce są  połączone rów noleg łą  lin ią  do b ram ki, tw orząc 
boki tego  p ro s to k ą ta .

Art. 7.
Powierzchnia karna. J e s t  og ran iczona p rostokątem , 

m ającym  za podstaw ę linię b ram k i n a  d jługości 16,45 m 
od słupków , dw a boki, długości 16,45 m, w ystaw ione p ro ­
stopad le  z ty ch  punktów , k tó rych  końce są  połączone 
lin ią  rów noleg łą  do lin ii b ram ki.

Art. 8.
Punkt karny. P u n k t oznaczony w  odległości 11 m  od 

środka  b ram ki.
Uwaga. K ażdy te re n  oznaczony do rozgryw ek  piłki 

nożnej może być u ży ty  d la  g ry  w  piłkę m otocyklow ą,

Art. 9.’
Czas g ry . Czas g ry  je s t  u s ta lo n y  n a  60 m podzielony 

n a  dw a okresy  po 25 m inu t, przedzielone p rzerw ą  10 
m inutow ą.

W  w ypadku koniecznym , k tó ry  może uznać ty lko  sę ­
dzia, p rze rw a  (odpoczynek) może by ćprzed łużona do 
15 m in u t m aksim um .

W  raz ie  rów ności punktów  podczas p a r t ii  o m istrzo ­
stw o (C oupe), sędzia m oże udzielić 2-ch 10-m inutow ych 
przed łużeń  rozgryw ek , oddzielonych p rze rw ą  5-m inuto- 
wą.

Sędzia liczy w szelkie p rzerw y , w ynikłe w sku tek  w y­
padków  (p a trz  a r t .  26).

Art. 10.
W ybór pola. W ybór po la  n a s tęp u je  p rzez  ciągnienie 

n a  początku  g ry  i p rzez  zm ianę n a  końcu p ierw szego 
okresu.

Art. 11.
P oczątek  g ry . G ra zaczyna się n as tęp u jąco : P iłk a  je s t 

postaw iona w punkcie środkow ym  boiska; 3-ch z a tak u  
d rużyny  g ra jące j zn a jd u je  się n a  polu w ylosow anym  
n a  lin ii stycznej od ko ła  środkow ego i rów noległej do 
lin ii środka. A tak  przeciw ników  poza lin ią  środków  tak , 
że ko ła  p rzednie  m otocykli m ogą do tykać tę  linię. O bro­
n a  każdej d rużyny  w pozycji oczekującej (z m aszyną) 
n a  lin ii, tw a rz ą  do środka boiska' p rzed  lin ią  k a rn ą  ich 
pola, t  ,zn. n a  6 m etrów . B ram k arze  n a  lin ii ich b ra ­
mek.

N a  p ierw szy  gw izdek sędziego, siln ik i są  puszczone 
w ruch , n a  d ru g i gw izdek —  środek  a ta k u , posiadacz 
piłki, zag ryw a. (D o teg o  czasu żaden z g raczy  n ie  może 
zbliżyć się do p iłk i) .
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Art. 12.
Posuw anie piłki. Zasadniczo ruch  piłce je s t  nadany  

nogą. G racz m usi siedzieć n a  siodełku (s iln ik  m usi być 
koniecznie w  ru ch u ) , ruchy  p iłk i m ogą być rów nież n a ­
dane przez  kopnięcie lub szereg  kopnięć lub też  przez  po­
pychanie  p iłk i nogą  i m otocyklem  — p a trz  fo to g ra fię  
(p iłk a  nie może być w  żaden sposób n ies iona), lub też 
p rzez  uderzen ie  g łow ą, korpusem , lub jakąko lw iek  częś­
cią m aszyny. Poza  b ram karzem , g ra jący m  n a  te ren ie  
bram ki, i g raczem , staw ia jący m  piłkę n a  linii k a rn e j, 
n ik t nie może do tykać p iłk i ręk ą  lub ram ieniem .

K ażde zapoczątkow anie g ry  m usi się odbyć przez ko­
pnięcie piłki.

W szelkie unoszenie p iłk i i pociąganie  je s t surow o 
wzbronione.

Art. 13.
A tak . A tak  m a p raw o  jeździć po całym  boisku ,ale w 

żadnym  w ypadku nie może staw ać w g ran icach  pola 
b ram k i (s trz a łu ) .

O brona i b ram k a rz  w żadnym  w ypadku nie m ogą 
przekroczyć lin ii pod k a rą  s trz a łu  karnego .

Art. 14.
Prawa bramkarza. B ram karz  m a praw o posiłkow ać 

się rękam i ,g ra ją c  w  polu bram ki.
B ram karz  pow inien m ieć siln ik  s ta le  „na  chodzie” . 

Może g ra ć  naw et, gdy  m otocykl w ypadkow o u p ad ł i s il­
n ik  zgasł, a le  pod w arunkiem , że będzie w  kon takcie  z 
m aszyną. Jeże li łap iąc piłkę, upad ł zdaleka od m aszyny  
i w sta je , m ając  p iłkę w rękach , nie m oże zacząć g ry  do­
póki n ie  będzie w kon takcie  ze sw oją m aszyną.

N ik t n ie może w  polu b ram k i przeszkodzić im  w 
przejeździe  (b ram k arz  m a p ierw szeństw o). Sędzia m a 
pełną  moc u k a ran ia .

Art. 15.
Przewszeństwo przejazdu. G racz, będący w ruchu  

i m ający  p iłkę (g ra ją c y ) n ie może być w strzym any . 
R ów nież n ie  m oże być a takow any  przez  innych g raczy  
w  ruchu , z w y ją tk iem  w ypadku, gdy  ruch  a tak u jący ch  
je s t  w  ty m  sam ym  k ierunku , lub  w  k ie ru n k u  przeciw ­
nym , a le  p rzy  zastrzeżen iu , że to  nie może m ieć w pły ­
w u n a  k ie ru n ek  jazd y  atakow anego .

W  w ypadku, jeże li k ie ru n k i ruchu  są  zbieżne, g racz , 
m ający  piłkę, m a  praw o p ierw szeństw a p rzejazdu . P o ­
siadaczem  p iłk i je s t  ten  g racz , k tó ry  n ad a je  je j ruch 
posuw isty  nogą  lub p rzez  lekkie kopnięcie. To praw o 
je s t  nadane ze w zględu n a  bezpieczeństw o g racza ; 
w  w ypadku s tra cen ia  p iłk i g racz  p raw o  to  tra c i, aż do 
chw ili, gdy  znów w ejdzie w  je j posiadanie.

Art. 16.
Z am ieszkanie. W  raz ie  zam ieszkan ia  sędzia  najpóźn ie j 

w  10 sekundzie od chwili zam ieszan ia  w inien  złapać 
piłkę, unieruchom ioną p rzez  zam ieszan ie  lub przez  m a­
szynę przew róconą, i rzucić ją  p ro s topad le  w górę  
p rzy  uprzedn im  zażądan iu  aby  g racze  odsunęli się od 
n iego n a  odległość |9 m etrów . M aszyny n ie  m ogą ru ­
szać z m iejsca, aż do chwili, gdy  p iłk a  dotknie ziemi.

Art. 17.
Bramka (goal). B ram ka  je s t  uznana, jeże li p iłka  

prze jdzie  m iędzy słupkam i b ram k i i pod poprzeczkę. 
B ram ki się nie liczy, o ile jed n a  m aszyna  lub je j 
część p rzesz ła  poza linię b ram k i m iędzy słupkam i. G ra 
je s t  w y g ran a  przez drużynę, m a jącą  w iększą ilość 
b ram ek.

Jeżeli ilość b ram ek  je s t  jednakow ą, lub też  nie 
strzelono  żadnej b ram ki, g ra  je s t  u zn an a  jako  zerow a.

Art. 18.
Błędy. J e s t  uznane za b łąd  i s trz a ł k a m y , jeżeli 

g racz : 1 ) s trz e la  piłkę, nie siedząc w  siodełku, 2 ) lub 
m ając  siln ik  za trzym any , 3) uży je  do pomocy rąk , 4) 
lub p rze tn ie  d rogę graczow i prow adzącem u p iłkę (z  w y­
ją tk iem  b ram k arza  n a  te ren ie  b ram k i).

A rt. 19.
S trza ł niew ażny. S trza ł je s t  n iew ażny  jeżeli p iłka  

p rze jdzie  linię b ram ki, a le nie m iędzy słupkam i, czy 
też  w pow ietrzu , czy też  tocząc się.

P iłka  je s t w ażna (s trz a ł) , o ile odbije się, lub dotknie 
słupka b ram k i lub poprzeczki, lub też  o jakikolw iek 
przedm iot, zna jdu jący  się n a  te ren ie  g ry .

Art. 20.
Jeże li p iłka  w yszła  poza linię boczną, jeden  gracz  

z a tak u , przeciw nik  tego , k tó ry  ją  do tykał o sta tn i, 
rzuca  ją  do g ry  z tego  m iejsca, w  k tó ry m  p iłka  p rze ­
szła p rzez  linię boczną. G racz ,rzuca jący  piłkę, w inien 
siedzieć n a  siodełku, p rzyna jm n ie j jed n ą  nogą do ty k a­
jąc  linii, zw rócony przodem  do te ren u  g ry . Z te j po­
zycji odrzuca piłkę, w  jak im kolw iek  k ierunku , trz y m a ­
jąc  ją  w  obu rękach  nad  głow ą. G racz w inien piłkę 
rzucić od siebie, a  n ie  upuścić. P rzeciw nicy  m uszą być 
w odległości 9 m etrów  od rzucającego  piłkę i nie m o­
g ą  w ziąć udziain  w g rze  dotąd, dokąd p iłk a  n ie będzie 
rzucona. B ram ka  s trze lo n a  z teg o  rz u tu  nie liczy się, 
chyba, że inny  g racz  ju ż  p iłkę zag ra ł. Jeże li rzucenie 
p iłk i odbyło się błędnie, d rug i ra z  rzu ca ją  p iłkę p rz e ­
ciwnicy. Jeże li g racz , rzuca jący  piłkę, dotkn ie  ją  dw a 
ra z y  lub też  zag ra , zanim  k to ś inny  już do tknął piłkę, 
n as tęp u je  s trz a ł k a rn y  przeciw  te j drużynie, k tó ra  po­
pełn iła  błąd.

Art. 21.
S trz a ł z lin ii b ram ki. Jeżeli p iłka  je s t  s trze lo n a  poza 

linię, o taczającą  bram kę, zo sta je  strze lo n a  n a  boisko 
przez g racza  z te j d rużyny , do k tó re j na leży  b ram karz . 
G racz te n  (będący n a  sw ojej m aszynie  w ru ch u ) , k ie ­
ru je  się w  s tronę  p iłk i i s trz e la  ją  n a  sy g n a ł dany 
p rzez  a rb itra . Inni g racze  m uszą się znajdow ać w  od­
ległości na jm n ie j 9 m etrów  od piłki.

A rt. 22.
K orner. Jeżeli p iłk a  prze jdzie  p rzez  lin ię  b ram ki, 

s trze lo n a  przez g racza , do k tó rego  drużyny  ta  b ram ka  
należy, jeden  z g raczy  p rzeciw nika um ieszcza p iłkę n a  
lin ii b ram k i, p rzy  czym n ik t n ie  może się zbliżyć do 
p iłk i n a  odległość m nie jszą  niż n a  9 m  od piłk i, w  p rze ­
ciw nym  raz ie  sędzia może zarządzić  jeszcze raz  s trz a ł 
z tego  sam ego p u n k tu  ze ścisłym  zachow aniem  re g u ­
lam inu.

G racz, s trz e la jący  p iłkę z k o m e ra , n ie może je j 
do tknąć w cześniej, zanim  inny  z g raczy  je j nie dotknie.

A rt. 23.
S trza ł wolny. J e s t  naznaczony  za:
1 ) przecięcie d rog i przeciw nikow i prow adzącerm  i 

piłkę,
2 ) trzy m an ie  p iłk i m iędzy siln ik iem  a w idelcem ,
3) g ran ie  p iłką  zapom ocą ręk i (z w y ją tk iem  b ram ­

k a rz a ) ,
4) trzy m an ie  p iłk i w  rękach  (n a  m aszynie) lub m ię­

dzy nogam i i m aszyną,
5) g ran ie  —• p rzy  n iesiedzeniu  n a  m aszynie,
6 ) g rę  b ru ta ln ą  lub n iebezpieczną (kopanie lub bicie 

p rzeciw n ika),
7 ) w strzym yw anie  lub popychanie g racza  przeciw ­

nika,
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8 ) w ykroczenie przeciw ko a r t . 15.
S trza ł k a rn y  zw ykły je s t  naznaczony za n a s tę p u ją ­

ce błędy:
1 ) za podw ójne kopnięcie p iłk i p rzy  s trze lan iu  b ram ­

ki, s trz a łu  karnego  lub z ko rnera ,
2 ) jeże li g racz  p rzejedzie  b ram kę m iędzy słupkam i,
3) g łośne p ro te s ty , lub
4) za g rę  niebezpieczną.
P rzy  s trza le  k a rn y m  g racze  m uszą być w odległości 

m in im um  9,15 m od piłki. P iłk a  m usi zrobić całkow ity  
ob ró t dokoła sw ej osi, aby być uznaną za strzeloną .

A rt. 24.

S trza ł karny . S trza łem  karn y m  są  k a ran e  n a s tęp u ­
jące  błędy popełnione przez drużynę, b ron iącą n a  sw o­
im te ren ie  boiska, a  m ianow icie:

1 ) g ra  rękam i (z  w y ją tk iem  b ram k arza  w  teren ie  
b ram k i),

2 ) g ra  b ru ta ln a ,
3) n iesienie p iłk i w  rękach  lub w iezienie na  m aszy ­

nie, w zględnie zablokow anie je j m iędzy nogą i m o­
tocyklem ,

4) g ran ie  —  nie będąc n a  m otocyklu, lub nie będąc 
w kontakcie  z m aszyną, jeżeli chodzi o b ra m k a ­
rza ,

5) trzy m an ie  lub popychanie przeciw nika lub jego  
m aszyny,

6 ) opuszczenie m aszyny  przez b ram k arza  celem  za ­
trzy m an ia  piłki.

P iłk a  zosta je  położona w  punkcie k a rn y m  (a r t.  8 ).
W szyscy gracze , z w y ją tk iem  g racza  s trze la jącego  

i b ram k arza  b ram k i przeciw ników , pow inni się zn a j­
dować w  środku  boiska i na jm n ie j 9 m etrów  od m ie j­
sca z k tó rego  m a być kopn ię ta  p iłka .

G racz, s trz e la ją c y  piłkę, n ie może je j do tknąć d rug i 
raz , zan im  inny  g racz  p iłk i n ie  kopnie.

G racze nie m ogą brać  udzia łu  w  g rze , aż do chwili 
k iedy p iłka  nie będzie kopnięta.

G ra  może być p rzed łużona dla dan ia  s trz a łu  k a rn e ­
go i w ty m  w ypadku b ram k a  (goal) będzie w ażna,

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

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

Olbrzymi wybór dla:

początkujących — turystów — sportowców 
— wyścigowców

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

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

W a r s z ta t y .  C z ę ś c i  z a m ie n n e .  B e z p ła t n a  p o r a d n ia  
t e c h n i c z n a  d la  p o s ia d a c z y  w s z e l k i c h  m a r e k  o r a z  

n a u k a  ja z d y .

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

jeże li jed n ak  b ram k arz  p iłkę chwyci, lub też  p iłka 
odbiła się od b ram k i, p a r t ia  w inna być niezw łocznie 
p rzerw ana.

Art. 25.
Przyw ile j. 0  ile p iłk a  w yjdzie poza te re n  g ry , przez 

g rę  2 g raczy , ale w  ten  sposób, że sędzia  n ie m ógł 
zauw ażyć, k tó ra  d rużyna  m a sko rzystać  z p raw a  s trz e ­
len ia  p iłk i do g ry , s trz e la  ta  d rużyna, n a  k tó re j polu 
p iłka  w yszła  z g ry . W  w ypadku, k iedy  drużyna, k tó re j 
p rzy s łu g u je  p raw o s trz a łu , nie je s t  w  s tan ie  w  ciągu 
1 m in u ty  (m aksym um ) strze lić , przyw ilej je s t  anu low a­
ny i p iłkę do g ry  rzu ca  sędzia.

Art. 26.
Sędziowie. Sędziowie są  naznaczani przez P . Z. M. 

n a  prośbę klubów  i pow inni posiadać licencję w ydaną 
przez  P . Z. M.

R ozgryw ki w inny być sędziow ane przez 2 sędziów.
D ecyzja sędziów  je s t nieodw ołalną.
Sędziowie m uszą uw ażać, aby reg u lam in  by ł ściśle 

p rze s trzeg an y ; m a ją  praw o k a rać  za  każde przew in ie­
nie. P ierw szy  raz  sędzia zw raca  uw agę, następ n ie  może 
g racza  w ykluczyć chwilowo, lub do końca g ry  bez m ia­
now ania zastępcy. P oza  ty m  sędzia  podaje  to  p rzew i­
n ienie do w iadom ości P . Z. M., k tó ry  w yciąga  z tego  
konsekw encje.

Sędzia ch ronom etru je  i odlicza s t r a ty  czasu n a  w y­
padki i incydenty . Sędziow ie m a ją  p raw o przerw ać 
mecz, jeże li u zn a ją  to  za  stosow ne (w  raz ie  ciem ności, 
nieodpow iedniego zachow ania się publiczności itp .) . 
M ają praw o  elim inow ać każdego g racza , o ile jego  
m aszyna robi dużo huku, dym u, lub nie p rzedstaw ia  
dostatecznych  w arunków  bezpieczeństw a; m ogą zezwo­
lić n a  dalszy  udział w  g rze , o ile g racz  zm ieni m aszynę 
lub n ap raw i brak i.

Art. 27.
Sędziow ie b ram ki. J e s t  2 sędziów  b ram ki, k tó rzy  

m a ją  za  zadanie  podaw ać znaki i sygnały , dane przez 
sędziów  głów nych, pilnow ać, aby  g ra  odbyw ała się w e­
d ług  regu lam inu , podać piłkę, gdy  ta  w yjdzie poza 
te re n  g ry . Sędziowie b ram k i są  podlegli sędziem u - a r ­
b itrow i, k tó ry  m a praw o w ykluczyć ich z g ry  i m ia ­
now ać innych, o ile u zna  za nieodpow iednich.

Art. 28.

Sędziow ie boków. J e s t  ich 4 lub 2, zależnie od w aż­
ności g ry . Sędziowie ci m a ją  za  zadanie  pilnow ać bo ­
ków, uw ażać gdy p iłka  w ypadnie za  te re n  g ry , daw ać 
znak i a rb itro w i i podaw ać jego sygnały . Sędziowie ci 
są  ta k  sam o podlegli a rb itro w i i P . Z. M. W  w ypadku 
n ieposłuszeństw a z ich s tro n y  śą k a ra n i ta k  sam o przez 
sędziego i przez P . Z. M.

Art. 29.

S praw ozdanie. Po zakończeniu m eczu sędzia  - a rb ite r  
w inien nap isać  spraw ozdanie , podając  num ery  licencji 
g raczy , re z u lta t sp o tk an ia  o raz  opisać w ażne w ypadki 
i k a ry , jak ie  naznaczy ł w  m yśl a r ty k u łu  26, 27 i 28.

Spraw ozdanie  m usi być podpisane przez sędziego i 2 
k ap itanów  drużyny  i p rzes łane  do P. Z. M.

Jeżeli jeden  lub obaj kap itanow ie  d rużyn  odm aw iają 
podp isan ia  z jakichkolw iek powodów m usi to  być za­
znaczone w  spraw ozdaniu .



N a rzęd zia  po trzebne do oczyszczenia n a g a ru  w  siln iku . 
S kro b a k  obok szczo tk i zosta ł zrobiony ze starego  p il­

n ika  tró jką tnego .

w szystkim  jed n ak  w ęgiel olejowy, k tó ry  o siada jako  
tw a rd a  sko rupa  w komorze, w  k tó re j zachodzi sp a ­
lanie, n a  tłoku, w  k a n a ła c h  i w  ru rz e  w ydechow ej. To 
m a m iejsce zw łaszcza (w dw u tak tach ) w  dw uzasuw ach. 
Podczas gdy w cz te ro tak tach  za pomocą p ierścieni ście­
ra jący ch  olej, o tw orów  zw rotnych  itp . dopuszcza się do 
kom ory sp rężan ia  ty lko  ty le  oleju, ile po trzeba  do sm aro ­
w ania, w  (dw u tak tach ) dw uzasuw ach m iesza się u- 
przedr.ic olej z paliw em . W praw dzie w  k a rie rz e  olej 
zo sta je  w sw ej w iększej części odw irow any od gazu,

1) A u to r — oczyszczanie z osadów (nagaru) węglowych nazywa 
„odw ęglanięm ".

Po zd jęciu  ru ry  w ydechow ej, m ożna  oczyścić kana ły  
skrobakiem  bez zdejm ow ania  cylindra. T łok  m usi być 

w dolnym  m a r tw y m  punkcie .

dza, węgiel olejow y i p łynny  olej tw orzą  m asę, k tó ra  
osadza się w cylindrze, a  w  gorących  m iejscach, zw ła­
szcza w  otw orach w ylotow ych, p rzy p a la  się. Tę m asę 
trz e b a  od czasu do czasu usuw ać. W ęgiel je s t  szkodli­
w y nie ty lko  d latego, że może za tkać  o tw ory  wylotowe, 
u tru d n ia  on także  przenoszenie ciepła. S iln ik  s ta je  się

Tak uif ufifbclcjfu, jak  i uJ zau /odack  
taranou/yck zuJifciążają m o to c y k la

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

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

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

F i r m a  c h r z ę ś c i ,  j  a ń  s h a.
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J . D.

Pielęgnowanie motorów dwuzasuwowych 
(dwutaktowych)

(w edług N r. 5 i N r. (i „D as M oto rrad ” 1938 roku ).

N asu w a ją  się p y tan ia , ja k  należy  postępow ać z sil­
nik iem  dw utak tow ym  i co należy  zrobić, aby  mimo n ie ­
posiadan ia  w łasnego w a rsz ta tu  u trzy m ać  spraw ność 
siln ika  w  s tan ie  zadaw aln ia jącym .

W  JA K IM  C E L U  ODW ĘGLAĆ ’) ?

W  każdym  siln iku  zo s ta ją  pozostałości po spaleniu , 
częściowo sadza, jako  pozostałość po paliw ie, przede

ale po ty m  u s ta la  się w  k a rte rz e  poziom oleju, w  k tó ­
rym  w ał korbow y zan u rza  się i rozbryzgu je  olej. K rop ­
le oleju d o s ta ją  się w  okolicę kanałów  przepływ ow ych, 
zo s ta ją  po rw ane przez m ieszaninę i jako  w zględnie du ­
że k rop le  d o sta ją  się do cy lindra. T a  m olej ten  pow i­
nien się spalić, a le w  czasie skoku krople  sp a la ją  się 
ty lko  częściowo, a  w iększa część niezupełnie, albo w  o- 
góle n ie  spalona, do sta je  się do ru r y  w ydechow ej. Sa-
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K luczem  6 -ką tnym  m ożna odkręcić śru b y  g łow icy cy lin ­
dra. Ł a tw ie j je s t pracow ać po zd jęc iu  zbiornika .

Po zd jęc iu  g łow icy oczyszcza się ostrożnie osady w ę­
glowe skrobakiem .

N ie  m ożna  za  pomocą skrobaka  zupełn ie  oczyścić dno 
tłoka. A b y  zupełn ie  usunąć nasady, trzeba  użyć  

szczo tk i drucianej.

JA K  C ZĘSTO  N A L E Ż Y  O D W ĘG LA Ć?

N ie m ożna podać czasu, ja k  często należy  odw ęglać 
dw u tak t, poniew aż to  zależy od sposobu jazdy , i uży­
w anych  olejów.

M iaroda jnym  d la  odw ęglania  je s t  s ta n  zasklep ien ia  
n a g a re m  w ęglow ym  o tw oru  w ydechowego, a  nie w a r­
s tw y  w ęg la  n a  tłoku  i głow icy cy lind ra , k tó ra  ju ż  po 
k ró tk im  czasie o siąga grubość mm. W  przybliżen iu

m ożna określić, że p rzed  przebyciem  5000 km  oczyszcze­
nie nie je s t  konieczne. Często m ożna jeszcze dłużej je  
chać, a le  są  siln ik i, k tó re  trz e b a  w cześniej czyścić.

N A R Z Ę D Z IA .

Żaden m otor n ie  s ta je  się lepszy od rozb ieran ia . 
P rzez użycie dobrych narzędzi m ożna u s trzec  się od te ­
go, aby  n ie  s ta ł się gorszy, aby  n ie  trz e b a  było zdej-

ta k  gorący, że p rz y p a la ją  się n aw et p ierścien ie  tłoko­
we, a  w tedy  sp raw ność  spada.

D la jeszcze  sta rann ie jszego  oczyszczenia m ożna  w yp o ­
lerować dno tłoka  p łó tnem  szm erglow ym .

m ow ać śrub  i n a k rę tek  za pom ocą m ło tka  i przecinaka. 
N arzędzia  se ry jn e  są  przeznaczone d la  d robniejszych 
n ap raw , zachodzących w  drodze. W większości w y­
padków  m ożna za pomocą ty ch  narzędzi zd jąć  głowicę 
cy lind ra . K to chce sam  dokonyw ać zabiegi konserw acy j­
ne, ja k  np. odw ęglanie, ten  pow inien sobie spraw ić  
przede w szystk im  klucz, po trzebny  d la  8-m iu ś ru b  na  
cylindrze i głowicy. W ażny  je s t  też klucz, za  pomocą 
k tórego  d a ją  się zdejm ow ać n a k rę tk i zn a jd u jące  się n a

Jedną  stronę skrobaka  m ożna w yciąć półokrągło i w  
ten sposób można oczyścić osad w ęgla  n a  głow icy cy­
lindra. W  końcu czyści się szczo tką  i  p łó tnem  szm er­

g low ym .

ru rz e  w ydechow ej. Jeżeli do tego  używ a się m ło tka i 
p rzecinaka , n a k rę tk a  p raw ie  zaw sze się niszczy. G dy 
chce się rozebrać tłok, konieczne są  tak że  m ałe obcążki 
sp iczaste , w  celu zdjęc ia  podkładek sprężynow ych i za­
bezpieczeń „S eeg era” sw orzni tłoka. P rzy d a  się także  
m ały  g ładzik, nieco p łó tna  szm erglow ego i szczotka d ru ­
ciana .

Poniew aż n ap raw ę  podejm uje się zw ykle w  niedzielę, 
k iedy n ie  m ożna dostać pew nych części, k tó re  ew en tu ­
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aln ie  m ogą się zniszczyć podczas pracy , należy  up rzed ­
nio zaopatrzyć  się w k ilka  p ierścien i, uszczelek itp'.

O D W Ę G L A N IE .

P rzede  w szystk im  odkręca się ru rę  wydechową. 
P rzez o tw ór w ydechow y m ożna w tedy  zobaczyć tłok  i 
p ierścien ie  tłokowe. Jeżeli p ierścien ie  błyszczą m ożna 
p rzy jąć , że są  w olne od w ęgla. N ajczęściej d a ją  się one 
nieco unieść za pomocą śru b o k rę ta . W ty m  w ypadku, 
o ile zależy nam  n a  czasie —  n ie  zdejm ujem y cy lindra, 
lecz po u staw ien iu  tłoka  w m artw y m  dolnym  punkcie 
możem y oczyścić od zew nątrz  o tw ór wydechowy.

O ile się n am  n ie  śpieszy, zdejm ujem y głowicę cy­
lin d ra , tłok  u s taw iam y  w  górnym  m artw y m  punkcie i 
za pomocą sk robaka  lub noża usuw am y w ęgiel z głow i­
cy i dna  tłoka. R esztk i śladów  w ęgla u suw a się szczot­
ką  d ru c ian ą , przez co jednocześnie oczyszcza się po­
w ierzchnię uszczelnienia n a  cylindrze i głowicy.

Gdy cy linder i tłok  są czyste, tłok  u s ta w ia  się w  dol­
nym  m artw y m  punkcie i rozpoczyna się czyszczenie o- 
tw orów  wydechowych, do czego m ożna użyć śru b o k rę­
ta . K an a ły  przepływ ow e za ty k a  się w tedy  kaw ałkam i 
szm aty , aby  n ie  dosta ł się w ęgiel do k a r te ru . W  k a n a ­
łach  przepływ ow ych w ęgiel najczęściej n ie  osadza się, 
w ięc nie trz eb a  ich czyścić.

N a  ty m  kończy się w łaściw e odw ęglariie i m ożna mo­
to r  z pow rotem  złożyć. Poleca się p rzy  zestaw ien iu  u- 
żyw ać now ych uszczelnień, często bowiem n a  pow ierzch­
n iach  zo sta ją  ślady  s ta reg o  uszczelnienia, i sp ra w ia ją  
kłopot.

K to posiada s ta rą  m aszynę bez zdejm ow ania głowicy, 
albo kto spostrzeże, że p ierścien ie  tłokow e są żółte lub 
bodaj czarne, ten  m usi zd jąć  cylinder. G aźnik d a je  się 
łatw o zdjąć, a  cy linder ■ najczęściej też  ła tw o schodzi, 
podczas gdy tłok  sto i n a  m artw y m  dolnym  punkcie. 
Po zd jęciu  cy lind ra  trz eb a  n a ty ch m ias t za tknąć  o tw ór 
g aźn ika  szm atą, aby  tam  nic n ie  w padło, poniew aż moż­
n a  n a raz ić  się n a  p rzykrość ponownego ro zb ie ran ia  ca­
łego m otoru .

Tłok rozb iera  się ty lko  w tedy, gdy p ierścien ie  są 
przepalone. O bcążkam i w y jm u je  się ostrożn ie  podkład-
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ki sprężynow e i po ty m  u siłu je  się w ypchnąć sw orzeń 
ręką . Sw orznie dopasow uje się w  fab ry k ach  w różny 
sposób i często nie d a ją  się w ypchnąć n a  zimno. W te ­
dy  trz eb a  tłok  ogrzać za pomocą m ałego p a ln ik a  i w y­
bić sw orzeń dłutkiem . W  te j robocie bardzo p rzy d a je  
się pomoc inne j osoby, k tó ra  z d ru g ie j s tro n y  naciska  
n a  tłok.

Gdy u s iłu je  się sam em u w ybić sw orzeń, często w yg i­
na się korbowód. W w arsz ta tach  rep e racy jn y ch  s to su ­
je  się do w ybicia sw orzni specja lne  urządzen ia . (P rz y ­
rząd  do w yciskan ia  i w ciskania  sw orzn i).

Po zdjęc iu  sw orzn ia  zdejm uje  się pierścienie. P ie r ­
ścienie p rzypalone  m ożna usuw ać ty lko  siłą  i trz eb a  je  
zastąp ić  nowym i. P ierśc ien ie  zaciśnięte m ożna zdjąć 
przez podsunięcie pod n ie  noża lub  p ask a  b lachy  i w y­
sunięcie ich ze żłobka. Jeżeli użyć do zsun ięcia  p ie r­
ścienia k ilka  pasków  z cienkiej b lachy  o szerokości 5 
mm, k tó re  rozk łada  się rów nom iern ie  n a  obwodzie tło ­
ka, wówczas p ierścien ie  d a ją  się ła tw o zdjąć.

P ierścien ie  czyści się z obu s tro n  p łó tnem  szm erglo­
w ym , k tó re  w  ty m  celu uk ład a  się n a  rów nej pow ierz­
chni, żłobi oczyszcza się kaw ałk iem  połam anego p ie r­
ścienia.

W iele dw utak tów  m a skłonność do zacinan ia  się tłoka 
podczas o s tre j jazdy . N a  tłoku  pokazu ją  się ja sn e  ry - 
ry , k tó re  trz e b a  koniecznie zetrzeć. Spiłow uje się te  
m iejsca za pomocą piln ika. N ie należy  obaw iać się zn i­
szczenia tłoka, w szystk ie  z a ta rc ia  trz eb a  koniecznie 
usunąć. N a  końcu w ygładza się m ie jsca  spiłow ane płó­
tnem  szm erglow ym . Tłok m y je  się wodą, aby  nie pozo­
s ta ł py ł szm erglow y.

N akładan ie  now ych  pierścieni. ,

Z an im  się p rzy s tąp i do nałożenia p ierścien i, trzeb a  
spraw dzić  odległość pom iędzy ich końcam i n a  styku  
oraz luz w  żłobkach. O dstęp n a  styku  je s t konieczny, 
aby  p ierścien ie  m ogły się rozszerzać podczas p racy . 
A by zm ierzyć odstęp n a  styku , w suw a się p ierścien ie  
do cy lind ra  n a  głębokość 2 cm. N ależy p rzy tym  zw ra ­
cać uw agę n a  to, aby  były  one rów noległe do ko łn ierza 
cy lind ra . O dstęp n a  sty k u  pow inien wynosić około 0,1

TJfl o i o c u k L a
Fabrique N ationu le  D ’Arm es De G u e rre  S .A .

Hersłal - lez - Liege, Belgia

Generalne
Przedstawicielstwo na Polskę
W a r s z a w a ,  u l. W i lc z a  2 9  te l .  8 7 0 - 8 7

N a  s k ł a d z i e c z ę ś c i d o  w s z y s t k i c h m  o d ę l i
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Z Ł O Ż E N IE  S IL N IK A .

pierścien i, lecz przez spiłow anie p ierścien i. W  ty m  ce­
lu  kładzie się płótno szm erglow e na  poziomej podkład­
ce i sz lifu je  się p ierścien ie  p rzy c isk a jąc  je  ręk ą  i c ią ­
gle ob racając . M ożna piln ik iem  nieco zetrzeć brzegi 
prow adznic, przez co zapobiega się g rom adzeniu  n a g a ru  
w  prow adnicach  i zac inan iu  się p ierścieni.

P ierścien ie  zak łada  się na jw ygodn ie j za pomocą 
trzech  pasków  blachy. P rzy  pew nej zręczności m ożna 
p ierścien ie  rozsunąć rękam i i w ciągnąć n a  tłok. P rzy  
zak ładan iu  s ta ry ch  pierścien i należy je  um ieszczać n a  
ich poprzednich  m iejscach.

Znowu tlok  trz eb a  u staw ić  w jego  poprzedniej pozy­
cji. P rz y  w suw aniu  sw orzn ia  trz eb a  postępow ać bardzo 
ostrożnie. Jeżeli tłok  trzeb a  rozgrzać, na lew a się do 
niego trochę  benzyny i zap a la  się. Sw orzeń n ieogrza- 
ny  sm a ru je  się olejem . Z anim  nasadz i się cy linder b a ­
da się uszczelnienie n a  kołnierzu.

do 0,2 mm. Jeś li odstęp p rzek racza  1,5 m m  w tedy  trz e ­
ba  p ierścien ie  zastąp ić  nowymi. P ierścien ie  now ych 
m aszyn m a ją  styk  p ro s ty ; jego odstęp m usi być tak i. 
żeby zm ieściła się zatyczka, k tó ra  zabezpiecza p ierście­
nie p rzed przesunięciem . P ierśc ien ie  tłokow e są  w 
trzech  w ielkościach: no rm alne, o raz  z % i 1-no m ili­
m etrow ym  nad m ia rem  d la  cylindrów , k tó re  były  ju ż  
w yszlifow ane t.zw . p ierścien ie  rep a racy jn e . N iew yszli- 
fow ane siln ik i zao p a tru je  się zaw sze norm alnym i p ie r ­
ścieniam i. Jeżeli odstęp n a  styku  je s t za m ały , m ożna 
końce p ierścien i nieco spiłow ać, ale ostrożnie, poniew aż 
jedno pociągnięcie p iln ik iem  zdejm uje w ars tw ę  około 
0,1 m m  grubości.

U szczelnienia w ycina się z p ap ie ru  brysto lu .O  ile cy­
lin d er m a listw ę do cen trow an ia , należy i j ą  w yciąć. 
P a p ie r  n ak ład a  się n a  kołnierz i ud e rza  się m łotkiem  
o k a n t cy lind ra , k tó ry  odcina się n a  pap ierze  i w  ten  
sposób o trzym uje  się uszczelnienie, dokładnie p asu jące  
do kołnierza. W  ten  sposób m ożna w ycisnąć n a  p ap ie ­
rze  także  o tw ory do sw orzni zam ocow ujących.

W  dw utakcie  k a r te r  m usi być abso lu tn ie  szczelny, o 
ile ko łn ierz  n a  kad łub ie  m oto ru  je s t uszkodzony, sm a­
ru je  się uszczelnienie ja k ą ś  m asą  uszczeln ia jącą  lub 
w  je j  b ra k u  syndetikonem . Potem  n ak ład a  się oczy­
szczony cylinder. T łok przed nasunięciem  naoliw ia się.

P rzy  w sta w ia n iu  now ych  pierścien i trzeba  przekonać  
się, czy p ierścień  nic zacina się w  prow adnicy, za  po­
m ocą toczenia  go w  prow adnicy. P ierścień  pow in ien  
zupełn ie  łatw o toczyć się. P ierścienie, siedzące szczel­
n ie  w  prow adnicy, p rzepa la ją  się łatw o, dlatego tez  
daje  się nieco luzu. L u z  u zy sk u je  się zaw sze p rzez  ze­
szli fow an ie  p ierścienia, a n ig d y  p rzez  rozszerzen ie  p ro ­

w adnicy.

W  dw u tak tach  n a lo ty  węglow e o sadza ją  się zaw sze 
jed nostronn ie  n a  tłoku. Z tego  powodu p ierścien ie  zo­
s ta ją  z jed n e j s tro n y  w ciśn ięte  w prow adnice i w  nich 
się zac ina ją . Tę niedogodność znosi w zględnie duży luz 
w  p row adnicy  około 0,1 do 0,2 mm. N ie wolno pow ię­
kszać zbyt m ałego luzu przez pogłębianie p row adnic

Po zd jęciu  cy lindra  za ty k a  się k a r te r  szm atą , żeby do 
niego nic nie wpadło. Dopiero po ze tkn ięc iu  ka rte ru  
m ożna da le j pracować. Do w yjęc ia  zabezpieczeń  

sw orzn i u żyw a  się m ałych  cążek.

PR Z Y G O T O W A N IE  U S Z C Z E L N IE N IA .

P rzy  odrobinie w yczucia  w  palcach m ożna zdejm ow ać\ 
pierścienie w  ten  sposób, ja k  pokazano na  ry su n ku .' 
O czyw iście m ożna je  rów nież na łożyć w ten  sam  spo­
sób, ale na leży  to czyn ić  ostrożnie, bo p ierścienie są  

łam liwe.

W  końcu p rzy k ręca  się głowicę cy lindra . T rzeba 
jed n ak  koniecznie oczyścić ru rę  w ydechow ą i tłum ik . 
W  dw ususach za tk an ie  tłu m ik a  pow oduje zm niejszenie 
się m aksym alnej szybkości. T łum ik  oczyszcza się przez 
w ypalen ie  w ew n ą trz  zn a jdu jących  się osadów, lekkie 
opukanie  trzonk iem  m ło tka i w y trząśn ięc ie  zanieczy­
szczenia.



Nowoczesne gaźn ik i n ie  sp ra w ia ją  kłopotów. N ie 
trz e b a  czyścić dyszy, w y sta rczy  co pew ien czas obmyć 
gaźn ik  z zew nątrz , co najw yże j m ożna w ypłukać od 
czasu do czasu kom orę p ływ aka paliw em . Również f i l t r  
na leży  sp raw dzać , gdyż p rzy  słabym  dopływ ie pow ie­
trz a , siln ik  w adliw ie będzie pracow ał.

W ażne je s t  p ielęgnow anie f i l t r a  pow ietrznego d la te ­
go, poniew aż w raz  z pow ietrzem  może dostać się k u rz  
do gaźn ika , a  s ta m tą d  do łożysk.

d o  wszelkich}  
marek motocykli

S K Ł A D  S P E C J A L N Y  Ł A Ń C U C H Ó W

ROTAX
W A R SZA W A , Senatorska 32

T e l.:  5 - 9 4 - 8 7  3 - 1 5 - 9 5

Po oczyszczeniu  prow adnic nasadza  się p ierścienic z 
pow rotem , a po naoliw ien iu  tłoka  m ożna  nakładać cy­
linder. P rzed  na łożeniem  cylindra  na leży  rozstaw ić  
za m k i p ierścien i na  tło ku  na  tr z y  s tro n y  i  spraw dzić, 
czy zabezpieczenia  sw orzn ia  są  praw idłow o założone, 
aby w  żadnym  w yp a d ku  zabezpieczenie n ie  rozluźniło  
się, pow oduje to  bow iem  głębokie r y s y  —  a n a w et zu ­

pełne uszkodzen ie  cylindra.

zapłonu, co szkodliwie działa na łożyska, ze względu 
na gwałtowne zrywy (szarpania).

W dwutaktach czas zapłonu nie może się zmienić, 
ale dla pewności można go sprawdzić przed nałożeniem
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głowicy. W tedy  m ożna tłok  n a s taw ić  n a  m om ent n a j ­
w cześniejszego zapłonu. T ru d n ie j je s t  uchw ycić chw i­
lę, w  k tó re j o tw ie ra ją  się kana ły . W  w a rsz ta ta c h  po­
s łu g u ją  się do tego  celu specja lnym i lam pkam i.

G A ŹN IK  I F IL T R  PO W IE T R Z N Y .

S P R A W D Z A N IE  Z A PŁ O N U .

Prócz tło k a  i w ału  korbow ego d w u tak t m a jeszcze 
je d n ą  część ruchom ą, k tó ra  podlega zużyciu: p rz e ry ­
w acz u rządzen ia  zapłonowego. M łotek p rzeryw acza  u- 
derza  o nosek i zużyw a się z b iegiem  czasu, rów nież 
p rz e p a la ją  się z czasem  styk i p rzeryw acza . Oba o b ja ­
w y zużycia d z ia ła ją  przeciw  sobie, czyli znoszą się po

LATARNIA PRZEDNIA 
M O T O C Y K L O W A

„■u ' 2 wbudowanym:
t a c h o m e t r e m  
a m p e r o m i e r z e m  
w o l t o  n i e r z e m

H H H H B u  s t a c y j k ą
'ć. r o z d z i e l c z ą

b e z p i e c z n i k i e m

F A B R Y K A  w  W  A  r " s  Z  A  W T e  .
U L . W R O N IA  2 3 ,  T e L . 5 9 2 - 0 2  i 6 1 4 - 8 1

K to  n ie  m a  w yczucia  w  palcach, albo k to  obawia się 
o całość sw ych  pierścieni, m oże je  zd jąć  ja k  rów nież  
nałożyć w  ten  sposób, że pod p ierścienie podsuw a się 

tr z y  do czterech  pasków  z blachy.

części. Po p rze jech an iu  5000 km , lub p rzy  odw ęglaniu 
należy  spraw dzić  przeryw acz. O dstęp sty k u  pow inien 
w ynosić 0,3 mm.

Z a m ały  odstęp styków  pow oduje p rzeryw an ie  za­
płonu, za duży —  staw ia  za duże w y m ag an ia  m echa­
niczne m łotkow i —  s tą d  przyczyna uszkodzeń m łotka. 
Poza tym  duży odstęp pow oduje w cześniejszy m om ent
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B.  Z.
Czy zawsze dla „z ryw u" potrzebna jest 

zmiana przekładni
Jeździec, e k sp e rt i dzienn ikarz  w  jed n e j osobie — 

„A m bleside” um ieścił w ang ielsk im  M otor Cycle z dn ia  
30 g ru d n ia  r. ub. ciekaw y a r ty k u ł pod pow yższym  ty tu ­
łem, stre szcza jąc  w  nim  w ynik i sw oich dośw iadczeń 
n a d  ham ow aniem  i p rzyśp ieszan iem  m otocykli. A rty k u ł 
ten  w  m ożliw ie ścisłym  przek ładzie  podaję  poniżej.

„C zy zawsze^ dla w y g ran ia  czasu n a  „zryw ie” opłaci 
się zm ienić p rzek ładn ię  wdół, gdy  jedziem y n a  bezpo­
średn ie j p rzek ładn i z szybkością 30 km /godz.?

N a  p y tan ie  ta k ie  każdy, ta k  sam o z resz tą  ja k  i ja , 
odpowie oczywiście tw ierdząco. Chcąc się dokum entnie 
o ty m  przekonać, dokonałem  k ilk a  p rób  n a  to rze 
B rooklands p rzy  okazji b ad an ia  w pływ u różnego ty p u  
p ro tek to rów  gum  n a  ham ow anie, przyczem  ze zdum ie­
niem  stw ierdziłem , że rzeczyw istość je s t  zupełnie inna .

P rób  dokonyw ałem  n a  w ybranym  d y stan sie  400 m, 
p rzy  czym je d n a  s e r ia  prób m ia ła  n a  celu A K C E L E ­
R A C JĘ  siln ika  n a  bezpośredniej 4-ej p rzek ładn i, zaczy­
n a ją c  od szybkości 30 k m /g ., zaś d ru g a  —  Z RY W  z 
d rugiego  biegu i z te jże  szybkości. W praw dzie , p róby  
odbyw ały  się n a  500-ce górnozaw orow ej, specjaln ie  
z ryw nej n a  bezpośredniej p rzek ładn i n a  średn ie j szyb­
kości, zaś z d ru g ie j s tro n y  założeniem  m oim  było p rze­
s trzeg an ie  k lasycznej m etody  p rzek ład an ia  biegów  z do­
sta teczn ie  d ługą  pau zą  d la  un ikn ięc ia  szkodliwego 
z g rzy tan ia  trybów  sk rzynk i p rzek ładniow ej, —  w ynik i 
p rób  mimo to  okazały  się zdum iew ające: czas p rze jaz ­
du tego  d y stan su  400 m  i szybkość końcow a okazały  się

w  obydwóch w ypadkach  jednakow e, a  m ianowicie, 
187 g sek. i 113 k m /g .!  N ie p rzy jm u je  p rzy tem  pod u- 
w agę fa k tu  n iezbyt zdrow ej d la  siln ika  i całej tra n sm i­
s ji fo rsow nej akce le rac ji n a  b iegu  bezpośrednim  p rzy  
szybkości 30 k m /g . Pow yższą m etodę bezgłośnego p rze­
k ła d a n ia  biegów  uw ażam  za n o rm aln ą , gdyż jeźdźcy, 
po siad a jący  m niej lub  w ięcej rozw in ię ty  zm ysł te ch ­
niczny, z niechęcią i obaw ą s to su ją  t. zw.- w yścigow ą 
m etodę p rzek ład an ia  biegów, w  k tó re j każda  czynność 
p rzek ład an ia  je s t  w praw dzie  o ja k ą ś  sekundę k ró tsza  
od m etody k lasycznej, jed n ak  ru jn u je  ona siln ie try b y  
i łożyska sk rzynk i p rzek ładniow ej. W  d ru g ie j serii 
p rób  akcelerow ałem  siln ik  n a  d ru g im  i trzec im  biegu 
bardzo  energicznie, t .  j . p raw ie  do m aksym alnych  obro­
tów  siln ika.

T rzecią  serię  prób n a  tym  sam ym  dystansie  p rzep ro ­
w adziłem , s to su jąc  w yścigow ą m etodę p rzek ład an ia  b ie­
gów, t .  j .  n a  bardzo  w ysokiej szybkości obrotow ej s il­
n ika , p raw ie  bez w yłączen ia  sp rzęg ła  i lekkim  ty lko  
zm niejszeniu  gazu  w  postac i sza rpn ięc ia  rączk i gazu 
naprzód . Zgodnie z przew idyw aniem  zryw  p rzy  ty m  
był lepszy, lecz różn ica  n ie  b y ła  ta k  w ielka, ja k  się o-, 
czekiwało, a  m ianow icie ty lko  IV s  sek. w  porów naniu  
z op isaną  w yżej m etodą tu ry s ty czn ą , p rzy  czym szyb­
kość w  końcu 400 m  okazała  się ty lko  o 3 km  w iększa, 
t  j .  116 k m /g .

N as tęp n ą  m o ją  p róbą  był s t r a t  z m ie jsca  p rzy  róż­
nych m etodach zryw u. Spróbow ałem  s t a r t  z bezpośred-

” „Z U N D A P P " 1 
= „  N S U 

S T A N D A R T
O.K. SUPREME"®

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

Przad^iau/iGlałótu/o QenQ.rG.lna. PoLóka S półka  YYloiocifkloułG

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

Sam ochody „JA W A  
FACHOWA OBSŁUGA

i i

Oddział w Gdyni, 
Świętoiańska 108

i „R O S E N G A R T”
DOGODNE WARUNKI



niego i trzeciego b iegu bezpośrednio, p rzy  czym zosta­
łem  zaskoczony i zdum iony znikom ą różn icą  w  czasie 
akce le rac ji pom iędzy w yżej opisanym  s ta r te m  lo tnym  a 
s ta r te m  sto jącym . Rzecz zrozum iała , że p ra c a  sp rzęg ła  
by ła  tu  bardzo  in ten sy w n a  i niszcząca, pomimo że zaw ­
sze m ogłem  ju ż  całkow icie w łączyć sprzęgło  ju ż  n a  
p ierw szych 5 m e trach  od s ta r tu  o raz  n ie  nadużyw ałem  
zbytnio  szybkości obrotow ej siln ika. P ró b a  n a  dystansie  
400 m  d a ła  re z u lta ty  następ u jące . P rzy  s ta rc ie  z 4-go 
b iegu czas ak ce le rac ji —  242/ s sek. p rzy  szybkości koń­
cowej 100 k m /g ., zaś p rzy  s ta rc ie  z trzeciego  biegu 
czas —  21%  sek. p rzy  szybkości końcowej ponad 103 
k m /g .

Czas „ak ce le rac ji” n a  ty m  sam ym  dy stan sie  p rzy  
przepisow ej m etodzie s ta r tu  z pierw szego b iegu okazał 
się 2 0 % sek. p rzy  końcowej szybkości 106 k m /g ., p rzy  
czym n ie  zdążyłem  przełożyć 4-go biegu, gdyż w  końcu 
d y stan su  szybkość obrotow a siln ika  zaledw ie zdążyła 
p rzy b rać  m aksym alną  sw oją wysokość , n a  3-m biegu. 
W yścigow a m etoda zryw u da ła  czas akce le rac ji 18%  
sek. p rzy  końcowej szybkości n a  400 m e trach  110 k m /g .

W szystk ie powyższe próby  dały  m a te r ia ł do n a s tę p u ­
jących  w artościow ych  wniosków.

1) Z ryw  z n isk ie j szybkości ja zd y  w ym aga bez­

w zględnie rozpoczęcia akce le rac ji z b iegu niższego, 
p rzew ażnie  2-go. Jakko lw iek  różn ica w  czasie i szybko­
ści akcere lac ji z różnych p rzek ładn i je s t  p raw ie  żad ­
n a , jed n ak  zryw  p rzy  pomocy o tw arc ia  gazu  n a  b iegu 
bezpośrednim  silnie niszczy tra n sm is ję  i siln ik , zw ła­
szcza zaś głów ne łożysko siln ika  ze s tro n y  napędu.

2) W yścigow a m etoda p rzek ład an ia  biegów  pow inna 
być stosow ana z w ielką ostrożnością, gdyż pow oduje 
ona n ienorm aln ie  silne obciążenie w szystk ich , uczestn i­
czących w  te j o p erac ji części, przede w szystk im  zaś ło­
żysk i trybów . N aw et n a jlep s i jeźdźcy T T  s to su ją  m a­
łą pauzę p rzy  p rzek ład an iu  biegów  w w yścigu, t. j. 
p rzy m y k a ją  lekko gaz, a  n aw e t p rzy c isk a ją  nieco 
sprzęgło, pomimo że m a ją  p rzek ładn ię  T T , t .  j. o g a ­
m ie zam knię te j, ze zm niejszoną różn icą pom iędzy są ­
siednim i p rzek ładn iam i, o raz  o w zm ocnionej w yścigo­
wej k o n s tru k c ji sk rzynek  przekładniow ych. W p raw ­
dzie, w yścigow a m etoda p rzek ład an ia  biegów  je s t  b a r ­
dzo w y d a jn a  i w ygodna, w sku tek  czego przyzw yczaić 
się do n iej je s t  bardzo łatw o, jed n ak  jeździec, k tó ry  
chce być n ie ty lko posiadaczem , lecz i p rzy jac ie lem  
sw ej m aszyny, pow inien używ ać je j ty lko  w  w ypadku  
sk ra jn e j potrzeby, u sp raw ied liw ia jące j ta k ą  b ru ta l­
ność.”

Z  czego sq robione nasze motocykle
Jakkolw iek  s ta l i a lum in ium  w  p rzew aża jące j części n ie  należy  zapom inać że rów nież liczne, in n e  m eta le  

są  m a te ria łam i z k tó rych  konstruow ane są  m otocykle, są  używ ane do budow y now oczesnej m aszyny.

1. K a r te r  —  stop  aluminioujy.
2. K arbu ra to r  —  stop  alum i­
n iow y. 3. C ylinder — żeliwo  
n itrow ane albo żeliw o niklowo- 
chromowo - krzem ow e albo a- 
lum inium  z w prasow anym i tu ­
lejam i. 4 i  5. P rzew ody ■— gu­
m a specjalna. 6. K orbow ód  — 
s ta l specjalna. 7. Koło zębate  
rozrządu  —  s ta l perlityczna , 
cem entow ana i  hartow ana. 8. 
W al ro zrządczy  — s ta l cemen­
tow ana lub s ta l chromo - ni­
klowa. 9. S prężyn a  zaw oru  — . 
s ta l specjalna. 10. G łowica  —■ 
żeliw o n itrow ane lub stop  alu­
m iniow y. 11. Zaioór — sta l 
chromo - krzem owo - m olib­
denowa lub s ta l austeniczna. 
12 . Sw orzeń  tłokow y  —  sta l 
chromo - n iklowa. 13. Tłok ■—- 
stop  alum iniow y. 1 /. Łożysko
■—■ s ta l specjalna. 15. K a r te r  

— stop  alum iniow y.'

( W /g  N r. 772, 773 i  77 /. „M oto R evue”) .
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K oła zębate  u  sk rzynk i biegów  są  ze s ta li  perlitycz- 
nych, cem entow ane i harto w an e . Z aw ie ra ją  0,10 do 
0,15%  w ęgla, 0,15% krzem u, 0,50% m an g an u , 0,60 do 
0,80%  chrom u, 2,7 do 3,2%  nik lu . N ajw yższa  g ran ica  
elastyczności w ynosi do 70 kg. z ciągliw ością 12 k g /c m 2, 
którą, może być podniesiona do 25. kg/cm - -o ile h a r ­
tow an ie  je s t  praw idłow e.

N a tu ra ln ie  w  g a tu n k u  „ s ta li spec ja lnych” procen ty  
k tó re  podajem y są  średn iem i procen tam i, k tó re  w  pew ­
nych g ran icach  w a h a ją  się d la  p roduk tów  różnych 
w ytw órni.

II . IN N E  M E T A L E .

A l u m i n i u m  i j e g o  s t o p y .  C iekaw ą 
je s t  rzeczą stw ierdzen ie  z ja k ą  szybkością ro zp rzestrze­
n ia  się zastosow anie a lum in ium  w  p rzem yśle  sam ocho­
dow ym  i m otocyklowym .

J e s t  to  m e ta l m a jący  bardzo  w ielkie zale ty , o ch a­
rak te ry s ty c e  in te re su jące j z p u n k tu  w idzenia  m echa­
n ik i i co n ic  nie szkodzi, o m ałym  ciężarze.

Otrzymany* w  s tan ie  czystym  p o raź  p ierw szy  przez 
W oehler’a, zosta ł on bliżej poznany  dopiero w  r .  1853 
z p ra c  S a in t-C Ia ire  D eville’a. Lecz alum in ium  sto sow a­
ne w przem yśle  zaw dzięczam y H e ro n tt’owi tw órcy  n o ­
wego sposobu fa b ry k a c ji o p a rte j n a  elektro liz ie  a lum i­
nium . Sposób te n  zrew olucjonizow ał m e ta lu rg ię  a lum i­
nium .

P o w ta rzam y  tu  dobrze znane zdan ie : a lum in ium  je s t  
m etalem  pośpiesznie stw orzonym  d la  p rzem ysłu  t r a n s ­
portow ego, a  w ięc sam ochodowego i m otocyklowego. 
Zm niejszenie c iężaru  środków  tran sp o rto w y ch  je s t  pew ­
nym  w skaźnik iem  polepszenia jego  jakości.

1. Oszczędność pa liw a  i oleju.
2. Polepszenie p racy .
3. Z m niejszenie kosztów  u trzy m an ia .
4. Zw iększenie s tosunku  ciężaru  użytecznego do cię­

ża ru  całkow itego.
W p racy  siln ika  bowiem is tn ie je  konieczność ja k n a j-  

w iększego zm nie jszen ia  m as w ykonujących  p ro s to lin ij­
ny  ru ch  posuw istozw rotny , ażeby zm niejszyć siły  bez­
w ładności, k tó re  p rzy  dużych szybkościach są  bardzo  
znaczne.

N ajw iększą  m asą  w ykonu jącą  w  p racy  s iln ik a  tak i 
ruch  je s t  oczyw iste tłok . Lecz d la  w ykonan ia  go z a lu ­
m in ium  trz e b a  było rozw iązać dw a zag ad n ien ia : ja k i 
k sz ta łt nad ać  te j części i ja k i ob rać g a tu n ek  stopu.

W początkach  m yślano, że g łów ną za le tą  tło k a  a lu ­
m iniow ego je s t  jego lekkość. W krótce je d n a k  pozna­
no, że bardzo  w ażną rzeczą  je s t  odprow adzenie ciepła 
do żeberek chłodzących. To stw ierdzen ie  doprow adziło  
do k o n stru o w an ia  tłoków  o grubszych  denkach i o w y­
da tn y m  żeberkow aniu  ty ch  denek.

Również pow ażnym  zagadnien iem  był p roblem  ró ż n i­
cy spó łczynnika rozszerzalności pom iędzy lekkim i s to ­

t l H ] P H ] S Z E  M O T O C Y K L O W E  
SYGNAŁY

C E W K | dwuiskrowe
(P. Z. I N ż . -  H A R L E Y )

„SWEL" K. Zakolski
W-wa Grochowska 278 tel. 10.31-75

pam i alum iniow em i i żeliwem  lub  s ta lą . Rozw iązanie 
tego zag ad n ien ia  doprow adziło  do tłoków  o rozszerza l­
ności zm niejszonej przez w kładki z m e ta lu  o m ałym  
spółczynniku rozszerzalności.

Co do sk ładu  stopów  to  dzis ia j doszliśm y do dwu 
w ielkich g ru p : stopów  z m iedzią i stopów  z krzem em .

W łaściw ości odpow iednie ty ch  stopów  są  n a s tęp u jące :
a) S topy z m iedzią : z aw ie ra ją  10 do 14% tego  m e­

ta lu  z dodatk iem  m an g an u  i m agnezu. D a ją  one dobrą 
tw ardość  w  s tan ie  gorącym  lecz n ie s te ty  p o siad a ją  du ­
ży w spółczynnik rozszerzalności.

b) S topy  z krzem em ; są  m niej rozszerzalne. Z aw ie­
r a j ą  one dodatek  m iedzi, n ik lu , m an g an u  i m agnezu. 
D la u s ta le n ia  ich spó łczynnika rozszerzalności poddaje  
się je  d z ia łan iu  odpuszczającem u w n isk ich  te m p e ra tu ­
rach  200 —  250”.

Od n iedaw na  udało się u tw ard zać  pow ierzchnię części 
alum iniow ych, procesem  anodyzow ania , k tó ry  pozw ala 
n a  stw orzen ie  w a rs tw y  zew nętrznej bardzo  tw a rd e j. Ta 
tw ardość , w iększa od tw ardośc i chrom u, pozw ala n a  
lepsze sm arow an ie  dzięki porow atości pow ierzchni.

K orbowody z lekkich stopów  o bardzo  w ysokiej w y­
trzym ałości m a ją  za le tę  po lepszania  rów now agi s i ln i­
k a  i zm niejszen ia  obciążeń poszczególnych łożysk i w ału  
korbow ego.

Z nane są  korzyści s tosow an ia  głow ic alum iniow ych, 
zaw dzięczane w głów nej m ierze dobrym  w łasnościom  
term icznym  stopów  alum iniow ych. S topy  najczęściej 
używ ane są :

S top o 8 % zaw artośc i m iedzi i 2%  krzem u.
A lpax  —  do 0,8% miedzi.
A lpax  G am m a.
Stop Y.
P ro d u k c ja : Odlewy w p iasku , odlewy w półkokilach 

i odlew y w  kokilach.
N ie będziem y w ięcej rozwodzić się o stosow aniu  a lu ­

m in ium  i jego  stopów. Pow iem y kró tko , że w chodzą one 
w p rodukcję  n as tęp u jący ch  części:

C ylindry , k a r te ry  silników , k a r te ry  sk rzynk i biegów, 
pom py olejowe, przew ody ssące, łączn ik i, zb iorn ik i, k a r-  
b u ra to ry , m ag n e ta , sygnały , tłum ik i, k a r te ry  n a  ła ń c u ­
chy, bębny ham ulcow e, b ło tn ik i itp .

O ł ó w .  —  m a zastosow anie głów nie w  p rodukcji 
p ły t akum ulatorow ych .

C y n a  —  zna jd u jem y  ją  wszędzie gdzie je s t  lu to ­
w an ie : zbiorniki, po łączenia e lek tryczne, przew ody,
zbiorn ik i sz tancow ane z b lachy  itp .

M i e d ź  —  Od w ielu la t  m iedź s tra c iła  sw oją  w aż­
ność ta k  w  przem yśle  sam ochodowym  ja k  i m otocyklo­
w ym . W  s ta n ie  czystym  poza przew odam i elek trycz­
nym i n ie  zn a jd u jem y  je j w cale.

B r  o n  z —  bronz fosfo row y k tó rego  składnikam i 
są  m iedź, cyna, cynk i fo s fo r  —  je s t  bardzo  tw a rd y  
i m a  w ielką w ytrzym ałość  n a  uderzen ia .

C y n k  —  w  bardzo  dużym  procesie wchodzi w sk ład  
pew nych stopów , od k tó rych  oczekujem y w ielk iej p rzy ­
datności n a  odlewy. T ak i stop  pozw ala n a  uzyskanie  
ta k  dokładnego odlew u, że w szelka d a lsza  obróbka m e­
chan iczna  je s t  zbędna. Pom py olejowe, k a rb u ra to ry , 
k o rp u sy  sygnałów  itp .

P l a t y n a  —  elektrody świec i śruby o powierzch­
ni styku pokrytej platyną.

120
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K a d m  —  używ any do pow lekan ia  pow ierzchni ze­
w nętrznych  przedm iotów  m etalow ych, z w y ją tk iem  alu-

1) P ierścień  p rzeryw acza . 2 ) Ś ru b ka  p rzeryw a cza  —  
m eta l pow leczony p la ty n ą  lub tu n g s ten . 8 ) M ło tek  —  
stop  a lum in iow y, m iedź lub sta l. ś )  S p rę ż y n y  n a  m ło­
teczku  —  sta l. 5 ) K o rp u s p rzeryw a cza  —  stop  a lum i­
n iow y lub m iedź. 6) K ow adełko  —  sto p  a lum in iow y, 
m iedź lub sta l. 7) W y s tę p  m ło tka  —  fib ra . 8 ) P o k ry ­

w a przeryw acza  —  m iedź lub ebonit.'

m inium  i jego  stopów  —  celem ochrony ty ch  przedm io­
tów  od u jem nego  dz ia łan ia  w pływ ów  atm osferycznych . 
N ie u tle n ia  się on n aw et w  słonej, w ilgo tnej a tm o sfe ­
rze.

T u n g s t e n  —  w  s tan ie  czystym  je s t  stosow any 
ty lko  do p rodukc ji w łókien żarow ych  d la  lam p elek­
trycznych  i końcówek ś ru b  przeryw acza .

I I I .  M A T E R IA Ł Y  RÓŻN E.

Is tn ie je  tych  m ateria łó w  dużo. Om ów im y n a jw ażn ie j­
sze, n ie  z a trzy m u jąc  się n a  n iek tó rych , w y ją tkow o ty l­
ko używ anych i d la tego  m nie j n a s  in te resu jący ch .

G u m a :  wchodzi do p ro d u k c ji bardzo  w ielu  różnych 
części i je s t  m a te ria łem  nieodzow nym  d la  naszego p rze­
m ysłu . Z gum y są  robione opony i dę tk i, rączk i k ierow ­
ników , podstaw ki d la  nóg, izolacje przew odów  itp .

Ż ądam y od opon bardzo  dużej w ytrzym ałośc i i często 
n ie  rozum iem y p rzyczyn  ich anorm alnego  zużycia. J e d ­
nakże od jak ich  10 la t  p rzem ysł gum ow y poczynił ogrom ­
ne postępy  —  być może w iększe od jakiegokolw iek in ­
nego przem ysłu .

M otocykl s ty k a  się z ziem ią n a  pow ierzchni zaledw ie 
n a  k ilk a  cen tym etrów  kw adratow ych  i n a  n ich  przeno­
szą się w łaśn ie  w szystk ie  siły  pochodzące z uderzeń, 
podskoków, ham ow an ia  itp .

O pony są  p ierw szym i am o rty za to ram i, w chodzącem i 
w  g rę  w  p ierw szej lin ii i d la tego  są  n a jb a rd z ie j n a ­
rażone  n a  sk u tk i uderzeń . One u g in a ją  się i p ro s tu ją  
ciągle, p ra c u ją c  p rzy  p rze jeżdżan iu  dziu r, n ierów ności 
te ren u , n a  sk rę tach  i p rzy  rap to w n y ch  ham ow aniach.

M ateria łem  p ie rw o tnym  gum y je s t  kauczuk  lub  la- 
tex , sok ro ś lin n y  pochodzący z tro p ik a ln y ch  drzew  k a u ­
czukowych. D o sta jem y  go z A m eryki Środkow ej, B ra ­
zylii, Indochin , A fry k i, A u s tra lii , A rch ipe lagu  K udy j- 
skiego, Jaw y , S u m a try  itd .

P ie rw szą  czynnością je s t  d e s ty lac ja  la tex u  d la  o trzy ­
m an ia  gum y. O trzym ujem y w  n ie j około 75% gum y su ­
row ej, k tó ra  n as tęp n ie  poddana je s t  procesowi w u lka­

P R Z Y C Z E P K I  

M O T O C Y K L O W E
d o  m o t o c y k l i  w s z y s t k i c h  m a r e k

F a b r y k a  M a s z y n

RZEWUSKI i
s s ^ B i  S p ó łk a  A k c y jn a  B 5 5 B

W arszaw a , ul. O rd yn acka  7

n izac ji, t j .  ab so rpcji w a rk i w  s tan ie  podgrzanym  do 
około 100°.

P roces w u lkan izac ji zosta ł w ynaleziony w  roku  1838 
przez G oodyear’a. Pozw ala on n a  o trzym an ie  gum y, 
k tó ra  zachow uje elastyczność w  n iskich  te m p e ra tu ra c h  
oraz  czyni gum ę odporn ie jszą  n a  rozpuszczalnie.

O prócz w a rk i w  procesie w u lkan izac ji stosow ane są 
jeszcze inne  sproszkow ane sk ładn ik i, k tó re  m ieszane są 
z gu m ą ja k  sadza, biel cynkow a, w ęglan  m agnezu, k re ­
d a  itp .

N ie będziem y w chodzić w szczegóły p rodukc ji opon. 
W chodzi w  n ią  gu m a i płótno.

Co do dętek  w y m ag an a  je s t  od n ich przede w szy st­
k im  doskonała szczelność i elastyczność dosta teczna  do 
w ypełn ien ia  k sz ta łtu  w ew nętrznego  opony.

A K U M U L A T O R Y
M O T O C Y K L O W E  

N A J W Y Ż S Z E J  J A K O Ś C I

Z A K Ł A D Y  AKUMULATOROWE

SYST T U D O R j a Z
Centrala warszawa ul. Złota 35 tel. 562-60
S p r z e d a ż  n a  W a r s z a w ę :  „ M A G N E T "  Z ł o t a  5
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Do m ateria łó w  różnych poza gum ą należy  w iele je ­
szcze innych  m ateria łów . P odam y tu ta j  kolejno:

W  ę g  i e 1 —  w chodzi w  sk ład  żeliw a i s ta li. Szczotki 
p rąd n ic , m ag n e t p rze tw orn ic , w łókien lam p.

C e T u  1 o z a —  m atow an ie  fa rb a m i celulozowemi. 
Izo la to ry .

W o s k  — ' izo lac ja  w  n iek tó rych  w ypadkach .

S k ó r a  —  siodełka, osłony m ag n e ta , k o rk i zbior­
ników.

D r z e w o  —  p ły ty  izo lu jące b a te r ii  akum ulato rów . ■ 
A m o rty za to ry  w idelców  i ham ulec kierow nicy.

S m o ł a  —  ak um ula to ry .
F i l c  —  n a  siodełka, różne uszczelki, siedzenia.
F i b r a  —  ham ulce k ierow an ia , am o rty za to ry  w i­

delców, różne uszczelki.
M i k a  —  izo la to ry  świec, kondensato ry , ko lek tory  

prądn ic .
P a p i e r  —  różne uszczelki siln ika  i sk rzynk i 

biegów, re flek to rów  i sygnałów .
P o r c e l a n a  —  izo la to ry  świec.
T a l k  —- opony i dętki.
S z k ł o  —  szyby, lu s te rk a , osadnik i itp .
M a t e r i a ł y  t e x t y l n e  —  p łó tn a  ln ia ­

ne, baw ełna, jedw ab —  o pony, obicia siodełek, przew o­
dy elek tryczne, itp .

T  O = = = = =  N r. 3. Marzec 1938 r.

A z b e s t  —  uszczelki i ta śm y  ham ulcow e, osłony 
tłum ików .

Z A K O Ń C Z E N IE .
P rzekonan i je s te śm y  że czyteln icy  trochę  się p rz e ra ­

zili ilością znaczną różnych m a te ria łó w  zasadniczych 
w chodzących w  p rodukcję  części głów nych m otocykla.

Jeżeli to  zestaw im y ra z  jeszcze, będziem y m ieli:
Żelazo, s ta l m iękka, żeliwo w itrow ane, żeliwo n ik lo­

we, chrom , m alybden, k rzem , miedź, w ęgiel, tu n g s ten , 
a lum in ium , m an g an , m agnez, a lp ax , du ra lu m in , ołów, 
cyna, cynk, p la ty n a  kadm , gum a, lith a rg e , p a ra , s ia rk a , 
olej m in e ra ln y , k red a , sadza, biel cynkow a, azbest, 
drzew o, skóra , m ika, p ap ie r, porcelana , filc , ta lk , len, 
jedw ab, szkło i... W yliczyliśm y ich w iele i n ie jes teśm y  
pew ni czy są  to  w szystk ie.

B ezw ątp ien ia  w  przyszłości n iek tó re  z tych  m a te r ia ­
łów zn ikną . B ędą one zastąp ione  innem i, now em i pow- 
sta łem i z now ych p rób  i dośw iadczeń w labo ra to riach . 
A rty k u ł ten  sądzim y będzie m ia ł tę  dobrą  stronę , że 
p rzed staw i czytelnikom  sum ę w iadom ości w ym aganych  
p rzy  s tud ium  m otocykla, gdyż d la  używ an ia  tych  m a ­
te r ia łó w  trz e b a  je  znać, t j .  znać ich w łaściw ości m echa­
niczne i fizyczne, podobnie znać w pływ y chem iczne j a ­
kie m ogą mieć jedne  z n ich  n a  d rug ie , ja k  rów nież 
w łaściw ości jak ie  będą m iały  m a te r ia ły  pow stałe  z ich 
połączeń.
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Uzbrojenie 
czołga

U ztoo jen ie  zależy  od ty p u  czołga.
N ajm n ie jsze  i n a jlże jsze  z n ich t.zw . tan k ie tk i, t.j . 

czołgi rozpoznaw cze, są  uzbro jone ty lko  w  k a rab in  m a­
szynow y.

Czołgi lekkie uzb ra jan o  daw niej w  k a rab in  m aszy ­
now y lub  działko, dz is ia j zazw yczaj są  uzbrojone 
w obie te  b ron ie  jednocześnie lub w  dw a k a rab in y  m a­
szynow e.

Czołgi średnie , a  ty m  bardz ie j ciężkie stanow ią  już 
cały  a rse n a ł ta k  np. czołg średn i V ickers dw unasto to- 
now y je s t  uzbro jony  w  działko kał. 57 m m  i pięć k a ­
rab inów  m aszynow ych; fran cu sk i czołg przełom ow y 20 
uzbrojono w  działo połowę kał. 75 m m  i 12 k a ra b i­
nów  m aszynow ych, now szy zaś ty p  tego  czołga je s t 
uzbro jony  w działo 155 m m  i działo 75 m m  oraz  4 k a ­
rab in y  m aszynow e.

O sile ogniow ej czołga ro s trz y g a  nie ty lko  ilość b ro ­
ni, w  k tó rą  został w yposażony, lecz i sposób je j roz­
m ieszczenia.

N a jk o rzy stn ie jsze  je s t  um ieszczanie bron i w  w ie­
życzce obrotow ej, gdyż w ówczas broń m a pole o s trz a ­
łu  360''.!-'N a jm n ie j k o rzy s tn e  je s t um ieszczenie broni 
w w ycięciach ścian, gdyż pole o strza łu  w aha  się w  g r a ­
nicach 60 —  80”.

Gdy uzbro jen ie  czołga m a  stanow ić ty lko  jed n a  sz tu ­
k a  broni, um ieszczenie je j nie nasuw a trudności. Je ś li 
nie chodzi nam  o zachow anie za w szelką cenę ja k  n a j­
m niejszej sy lw etk i (co dotyczy czołgów rozpoznaw ­
czych), s tosu jem y w ieżyczkę obrotow ą.

W ięcej trudnośc i n asu w a rozm ieszczenie k ilku  sztuk  
broni.

Je ś li uzb ro jen ie  czo łga sk ład a  się z dwóch k a ra b i­
nów m aszynow ych lub z dz ia łka  i k a rab in u  m aszyno­
wego w ów czas broń ta  może być um ieszczona:

1) w  dwóch oddzielnych w ieżyczkach obrotowych, 
każda  z obstrzałem  270 —  320°, p rzy  czym obie bron ie  
m ogą s trze lać  jednocześnie lub

2) w  jed n e j w spólnej wieżyczce z obstrzałem  360", 
lecz bez m ożności s trz e la n ia  jednocześnie z dz ia łka  
i k a rab in u  m aszynow ego.

K ażde z tych  rozw iązań  m a sw oje dodatn ie  i u jem ne 
strony .

W  średnich  i ciężkich czołgach b roń  zasadniczą, t.j. 
działko lub działo um ieszcza się zazw yczaj pośrodku 
czołga w w ieży  obrotow ej, pozosta łą  zaś broń dookoła 
w  m niejszych  w ieżyczkach lub  w yciętych ściań  k ad łu ­
b a  pancernego .

Broń zazw yczaj um ocow ana w specja lnych  uchw y­
tach , t.zw . ja rzm ach , k tó re  um ożliw iają  prow adzenie 
ognia  podczas ru ch u  czołga, choć jego  w strzą sy  oczy­
w iście odb ija ją  się u jem nie n a  celności strzałów .

Celow anie odbyw a się za  pom ocą lu n e t celowniczych, 
podobnych do używ anych  p rzy  sz tucerach  m yśliw skich.

O BSER W A C JA .
O bserw acja  z czołgów  je s t bardzo  tru d n a  i jeś li n a ­

w et n ie  są  one półślepe ja k  czołgi z okresu  w ojny  św ia­
tow ej, to  w  każdym  bądź raz ie  są  co n a jm n ie j k ró tk o ­
w idzam i.

O bserw ujem y z czołgów  przez:
—  okienka kierow ców  i strzelców , k tó re  m ożna do­

w olnie o tw ierać lub  zasłan iać,
—  w ąskie  szczeliny obserw acyjne w ycięte um yślnie 

w pancerzu ,
—  lune tk i celownicze.
N iek tó re  ty p y  czołgów w yposażono w  peryskopy. 

Może m ieć rów nież zastosow anie spec ja lny  p rzy rząd  
do obserw acji, t.zw . stroboskop.

ROZKAZODAW STW O.

W  środku czołga z powodu panu jącego  h a łasu  (szum  
siln ika, huk  s trza łów ) nie m ożna daw ać rozkazów  n o r­
m alnie głosem .

W  lekkich czołgach dowódca w ydaje  rozkazy  k ierow ­
cy p rzy  Domocy znaków  um ów ionych, np . „skręć w  p ra ­
w o” —  pociągnąć za p raw e ram ię, „w olniej” —  pociąg ­
nąć za ko łn ierz  do ty łu  i t.d .

W  lekkich czołgach s to su je  się n iek iedy  ru rę  zakoń­
czoną z jednej s tro n y  tu b ą  do m ów ienia, a  z d rug ie j 
słuchaw ką; m oże być rów nież używ any spec ja lny  te ­
lefon.

Dowódca oddziału czołgów  w ydaje  rozkazy  podległym  
czołgom  p rzy  pom ocy sygna lizac ji chorągiew kam i. Ten 
sposób dow odzenia n ie je s t dogodny, gdyż wobec tr u d ­
ności zarów no sygna lizac ji ja k  i obserw acji z czołga 
m ożna p rzy  pom ocy znaków  um ów ionych w ydać ty lko  
k ilk a  n a jp ro s tszy ch  rozkazów .

W  o sta tn ich  la tach  A nglicy  i R osjanie w prow adzili 
rad io  jako  środek  łączności. Czołgi dow< ców b a ta lio ­
nu  i kom panii o raz  ew entualn ie  dowód >w plutonów  
m a ją  radiow e a p a ra ty  nadaw czo —  odbiorcze, zaś po­
zosta łe  czołgi ty lko  odbiorcze. W szyscy dowódcy czoł­
gów  m a ją  s ta le  nałożone n a  uszy  słuchaw ki, dzięki cze­
m u n a  odległość 1 % —  2 % kilom etrów  n aw et w  ogniu 
w alki dowódca może w ydaw ać w szystk ie  rozkazy  gło­
sem  p rzy  pom ocy rad io -te lefonu , n a  dalsze zaś odle­
głości (do 12 km ) przez  rad io g ra f.

ZAŁOGA.
W praw dzie  za łoga  czołga n ie  stanow i części sk łado­

w ej sam ej m aszyny, lecz je s t  z n ią  ściśle zw iązana, że 
niesposób pom inąć je j m ilczen iem ./ .

M ówiąc o cechach dodatnich  czołgów  i ich w ykorzy­
stan iu  nie w olno zapom inać, że ja k  w szystk ie  inne, n a j­
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lepsze n aw et m aszyny , są  one zależne całkow icie od 
doboru k ie ru jące j n im i obsługi, t.j . ludzi.

W  n ieum ieję tnych  lub drżących ręk ach  groźne s ta lo ­
we po tw ory  p rze s tan ą  być^ postrachem  d la  n iep rzy jac ie ­
la , s ta n ą  się n a to m ia s t d lań  ty lk o  pożądaną i cenną 
zdobyczą.

Is tn ie je  u  n as  dość rozpow szechnione p rzekonanie , że 
służbę w  oddziałach pancernych  m ogą pełnić ludzie f i ­
zycznie słabi, gdyż je s t  ona lekka. T ak  się może w y­
daw ać ty lko  przygodnym  w idzom , p rzy g ląd a jący m  się 
oddziałowi czołgów podczas defilady.

D la żo łn ierza  czołgów po p rzybyciu  n a  postó j nie 
kończy się całodzienny w ysiłek, ja k  d la  p iechura . Ileż 
to  ra z y  po w yczerpu jącym  m arszu , za łoga  m usi p raco ­
w ać ca łą  noc nad  usunięciem  n iedom agań  lub uszko­
dzeń m aszyny , aby  n a  rano  czołg by ł go tów  do dalszej 
drogi. A  jeś li n aw et nie m a  w iększych uszkodzeń, k tó ­
re  trz e b a  by było ■ usunąć, to  codzienne czyszczenie 
i sm arow anie czołga i b ron i zab ie ra  załodze 2 do 4 go ­
dzin czasu.

Je ś li oddział za trzy m u je  się n a  8-godzinny postó j, to 
p rzecię tn ie  p iechur m a ponad 7 godzin n a  zjedzenie 
s traw y  i odpoczynek, k aw a le rzy s ta  około 6, a  załoga 
czołgów ty lko  4 —  5 godzin.

A czy żołnierz z załogi czołgów  rzeczyw iście odbyw a 
m arsze  ta k  w ygodnie i bez zm ęczenia?

J e s t  on najczęściej skurczony  w  n iew ygodnej pozycji. 
L a tem  daje  m u się we znaki w ciskający  się w  oczy 
i u s ta  k u rz , k tó ry  w y rzu ca ją  gąsienice, o raz  zaduch 
i upa ł, p an u jący  w e w n ętrzu  wozu.

T em p era tu ra  w  niem ieckim  czołgu A. 7. V. podczas 
w alki dochodziła chw ilam i jakoby  do -f- 86“ C!. W  p ie rw ­
szych czołgach angielsk ich  norm aln ie  te m p e ra tu ra  w y­
nosiła  +  50 do + 5 5 ” C.

sta low ej skorup ie , a  każde oczekiw ane tra f ie n ie  poci­
sku  a rty le ry jsk ieg o  g ro z i w ybuchem  zb io rn ika  benzyny 
i spalen iem  się żyw cem  —  człow iek m usi skupić całą 
wolę i uw agę, na tężyć  słuch i w zrok, słow em  pracow ać 
i w alczyć.

To też  s taw ianym  ta k  w ysokim  w ym aganiom  może 
odpowiedzieć ty lko  nap raw d ę  doborow y żołn ierz, zupeł­
n ie  pew ny pod w zględem  narodow ym  i ideowym, s ta ­
ran n ie  w ychow any i w zorowo w yszkolony, a zaszczy tna  
s łużba  w  oddziale czołgów może być pow odem  u zasad ­
n ionej dumy.

Czy służba żo łn ie rska  czołgów je s t  bezp ieczniejsza 
n iż w  innych rodza jach  broni, n ie  osłoniętych podczas 
w alk i pancerzem ?

W edług zestaw ień  francusk ich , dotyczących w ojny 
św iatow ej s t r a ty  fran cu sk ie  w  zab itych  w yniosły  w p ie ­
chocie 18% , w k aw ale rii 4,9% , w  sap e rach  3% , w  a r ­
ty le r i i  2 % i lo tn ictw ie 2% .

N ato m ias t w  oddziałach czołgów  s t ra ty  w yniosły: 
ang ie lsk ie  fran cu sk ie  

s t r a ty  ogólne 29%  26%
w  ty m : zab itych  6 % 4%
rannych  20%  19%
zaginionych 3%  3%

W ysokość s t r a t  je s t  tu  obliczona d la  s tan u  załóg bo­
jow ych, jeś li zaś uw zględnić p lu tony  techniczne i  goń­
ców oraz oddziały  łączności, to  s t r a ty  w yniosą d la  czoł­
gów  ang ie lsk ich  20% , d la  francusk ich  17% .

N ależy  p rzy  ty m  uw zględnić, że s t r a ty  te  były  za­
dane p rzy  znikom o m ałej ilości w prow adzeń czołgów 
do działań , k tó ra  w edług obliczeń gen . F u lle ra  i  p ika  
P e rre  w  sto sunku  do ilości czołgów  dostarczonych  od­
działom  p rzed  zaw ieszeniem  bron i w ynosiła  d la  czoł­
gów  ang ielsk ich  120 : 100, a  dla fran cu sk ich  126 : 100.

W  zim ie n a to m ia s t, choć od siln ika  rozchodzi się 
p rzy jem ne  ciepło, jed n ak  boki, nogi i plecy załogi do­
ty k a ją  p rzem arzn ię tego  pancerza, p ra c a  zaś ro zg rza­
nego żo łn ierza  n a  zew nątrz  czołga n a  śn iegu nad  u su ­
nięciem  zacięcia się kończy przeziębieniem .

To w szystko w  czasie poko ju ; w a ru n k i bojow e w ym a­
g a ją  zaś od załogi ty m  w iększej w y trzym ałośc i f izy ­
cznej i odporności nerw ow ej.

Z am knięty  w ciasnym  sta low ym  pudle, Skąpo ośw ie­
tlonym , u d e rza jąc  co chw ila w sku tek  w strząśn ień  czoł­
g a  g łow ą i ram ionam i o w y sta jące  p rzedm io ty , k iedy 
te m p e ra tu ra  s ta je  się n ie  do zniesienia, a  w nętrze  czoł­
g a  w ypełn ia  n iem iła  w oń ro zg rzan e j s ta li i sm arów  oraz 
dym  spalonego prochu , k iedy  pociski n iep rzy jac ie la  
ja k  n iew idzialne pięści bębnią  szalonego m arsza  po

Je ś li n aw e t uw zględnić , że pew na część czołgów do­
starczonych  oddziałom  nie zdąży ła  w ziąć udziału  w w a l­
ce, gdyż o rgan izow anie i szkolenie oddziałów  nie było 
zakończone o raz  że pew na część czołgów  m ogła  się 
znajdow ać w obozach w yszkolen ia  ■— to  n aw et w tedy 
nie w ypadną p rzecię tn ie  dw a n a ta rc ia  n a  każdy  czołg.

Jak ież  więc s t r a ty  czekają , żołn ierzy  czołgów, w p rzy ­
szłej w ojnie, w  k tó re j będą w alczyli nie ty lko  „od
św ię ta”, lecz —  zw łaszcza kom panie dyw izyjne   co
dnia  n iem al ?

P oza  ty m  w p rzy sz łe j w ojnie s t r a ty  w śród  załóg 
czołgow ych będą bez porów nan ia  w iększe rów nież ze 
w zględu n a  ogrom ny rozw ój b ron i p rzeciw pancernej, 
k tó ra  podczas w ojny św iatow ej b y ła  dopiero w pow i­
jakach . v
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Polski Klub Motocyklowy 
Wschodniej Francji

(nadesłane  do R edakcji).
Gdzie się ty lko  ru szym y  po św ie­

c e ,  ta m  w szędzie sp o tk am y  P o la ­
ków. Czy to  w E urop ie , czy w  A m e- 

'ry c e , czy też  w  p u sty n n e j A zji, czy 
n aw et A fryce. Są jed n ak  k ra je , gdzie 
Po lon ia  zag ran iczn a  je s t  bard zo  du­
ża. Jednym  z tak ich  k ra jó w  w  E u ro ­
pie n a  zachodzie, je s t  F ra n c ja . J e s t  
tu  bardzo liczna e m ig rac ja  jeszcze 
z czasów  porozbiorow ych. Obecnie 
m ożna liczyć Po laków  n a  jak ie  500 
tysięcy . N ajw iększe  skup ien ia  z n a j­
d u ją  się n a  północy w  d ep a rtam en ­
tach  N ord  i P a s  de C alais. D rug ie  
skupien ie  Polaków  to  W schodnia 
F ra n c ja  (dep. M oselle, M eurthe  e t 
M oselle, M euse), daw n ie jsza  L o ta ­
ry n g ia  i A lzacja . O kręg  p a ry sk i po ­
siada  rów nież w ielką ilość Polaków . 
N ajw ięcej porozrzucan i są  Polacy 
w  południow ej F ran c ji, gdzie p racu ­
ją  w yłącznie n a  roli.

Polacy zam ieszkali w północnej 
i w schodniej części F ra n c ji, p racu ją  
p rzew ażn ie  w kopaln iach  w ęgla , r u ­
dy  żelaznej i w e fab ry k ach  ciężkie­
go przem ysłu . To też , tu , gdzie  z n a j­
du je  się w iększa ilość naszych , życie 
o rg an izacy jn e  je s t  bardzo  w ysoko 
rozw inięte. Jeżeli m ów ię o rozw oju 
tegoż życia  o rgan izacy jnego , to  
w spom nieć m uszę, o rozw oju  życia 
sportow ego , lekko - a tle tycznego . T a 
ga łąź  sp o rtu  n ap o ty k a  n a  w ielkie 
trudności, gdyż fran cu z i s ta r a ją  się 
w szelkim i sposobam i w ciągnąć do­
brych  naszych  sportow ców  do swoich 
klubów .

Jeże li m ow a je s t  o sporcie, to  je ­
dnak  trz e b a  w spom nieć o is tn ien iu  
p ierw szego  „P olsk iego  K lubu M oto­
cyklow ego” w e F ran c ji, ja k i pow stał 
we W schodniej F ra n c ji z siedzibą 
w  M etz (M oselle). R odzaj tego  sp o r­
tu , sp o tk a ł się z uznan iem  Polaków - 
m otocyklistów , to  też  po roku  i s t ­
n ien ia  i b o ry k an ia  się z tru d n o śc ia ­
m i (leg a lizac ja  K lubu u W ładz 
francusk ich , p rzynależen ie  do ja k ie j­
kolw iek okręgow ej o rg an izac ji f r a n ­
cu sk ie j), m ożna pow iedzieć w szy st­
kim , że sw oją p racą  zdążył się u trz y ­
m ać, a  n aw et pom yślnie się rozw inąć.

K lub nasz  m a 32 członków, k tó rzy  
m a ją  bardzo  dobre m aszyny , na jnow ­
sze modele. P rzew aża ją  u  n as m a­
szyny  500-tki (5-cio konne —  5CV), 
n astęp u jący ch  fa b ry k : M otobecaen,
T e rro t, M agny - D ebonn, P eugeo t, 
M onnet - Guyon, T riupm h, D ollar, 
Ja p , Gnomę - Rom m e, S aro lea, F . 
N ., G illet.

K lub u rząd z ił osiem  Zjazdów  do 
różnych  kolonii, w  k tó rych  m ieszkają  
członkowie lub  w w iększej ilości P o ­
lacy. U rząd z ił dw a „R aidy  w N ie­
znane”, k tó re  cieszyły  się w ielką li­
czebnością. P rócz tego  odbyły się 
Z jazdy p lakietow e do L uneyille na  
u roczystość polsko - fran cu sk ą , z o- 
k az ji 200-cia panow an ia k ró la  pol­
skiego, S tan isław a  L eszczyńskiego w 
L o taryng ii. S z ta fe ta  do K onsula R. 
P. do S tra sb o u rg a  (350 k m ) na  
św ięto 3-go M aja, oraz w iele innych 
m niejszych im prez. Dodać trzeb a , że 
polscy m otocykliści w alczyli w  sze­
regach  im prez fran cu sk ich , zdoby­
w ając  5-te m iejsce w  „R aid  M etz — 
P a ris  —  M etz”, t r a s a  650 km  i 2-gie 
w „R alłey  — B allon” w M etz. p. Wl. 
S tręk  —  M etz), w  r. 1936. oraz w 
„R aidzie M etz —  P a ris  —  M etz” 
2-erie m iejsce (p. B iliński Bolesław  
— rfom er.ourt) w  roku  1937.

Obecny K alendarz  sportow y „P. 
K. M -u” je s t więcej urozm aicony, i 
sądzim y, że w ty m  roku  będą jeszcze 
lepsze w yniki.

W yścigów  nie m ożem y urządzać  
ze w zględu bardzo w ielkich kosztów , 
i W ładze francusk ie  są  bardzo tym  
spraw om  przeciw ne, gdyż F ran cu z i 
w tych  rzeczach  się nie in te resu ją , 
i tak ich  nie u rząd za ją .

N iezm iern ie  się cieszym y, że je s t 
m otocykl polskiej produkcji, obm y­
ślony przez  polskiego inżyn ie ra  i z ro ­
biony rękam i polskiego robotn ika. 
P rócz tego  bardzo  in te resu jem y  się 
rozw ojem  polskiego ruchu  motocy-

W szędzie do nabycia N a żądanie udzielam y in fo rm ac ji 
o p u n k tach  sprzedaży.

G e n e r a l n e  P r z e d s ł a w i c i e l s ł w o  i S k ł a d  H u r t o w y

Dom Przem . Handl. W ILLIAM  KOESCHE
W a r s z a w a ,  A l-  J e r o z l im s k a  2 4  t e le f o n  6 4 9 - 2 5

Członkowie „P . K. M -u” są  bardzo 
oddaleni od siebie (około 150 km ), 
lecz mim o to, s ta w ia ją  się zaw sze 
p u nk tua ln ie  i w szyscy, o ile im  nie 
p rzeszkadza  szych ta  w pracy.

P ierw szym  prezesem  był p. Ruże

P. B iliń sk i B olesław  zdobyw ca 2-go 
m iejsca  w  ra idzie  „M etr —  P a ris  — 

M etr"  —  P . K . M . F ranc ja .
G ustaw  z A udun-le-T iche, a  obecnie 
zo sta ł w ybrany  p. B iliński Bolesław  
z H om ecourt (M. M .). W  roku  1937,
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kłow ego, co n as n ap aw a  w ielką du­
m ą narodow ą. J e s t  m iędzy członkam i 
k ilku  m otocyklistów  Polaków , k tó ­
rzy  jeszcze nie z n a ją  w cale  Polski, 
i w yb ie ra ją  się ja k  nie w ty m  roku, 
to,, w  n astęp n y m  ją  zobaczyć. D rogi 
tu  są  bardzo  dobre, ta k , że zrobienie 
w dniu bez w ielkiego zm ęczenia 400 
km , to  je s t  nic. W iem y tak że , że w 
Polsce p o p raw ia ją  się rów nież dro­
g i, i są  coraz to  lepsze.

N a sam ym  końcu, tą  d rogą , chcę 
pozdrow ić w szystk ich  m otocyklistów  
ze Śląska, a  zw łaszcza z obecnego 
C horzow a, gdzie s taw ia łem  pierw sze 
k rok i m otorow e, i w raz  z innym i 
sportow cam i, założyliśm y do dziś i s t ­
n ie jący  „P . K. M” . M uszę w ym ienić

k ilka  nazw isk , k tó re  p rzypom ina ją  
mi ta k ą  sam ą p racę  w  Polsce, ja k ą  
obecnie prow adzę n a  em ig rac ji: PP . 
C iesząnow ski, R iegel, Gordon, Don- 
n e rs ta g , Pucek, Je rczyńsk i, M osz­
czyński, S ło ta, B ischof, K a ru g a  itd . 
Ju ż  dzis ia j w iele m i nazw isk  uszło 
z pam ięci. W szystk im  ty m  sportow ­
com zasy łam  serdeczne pozdrow ie­
n ia  sportow e z em ig rac ji, życząc Im  
pom yślnych w yników  n a  polu pracy 
m otocyklow ej d la  dobra  i obrony 
Polski.

W ładysław  S tręk  
K ap itan  sportow y 

Polskiego K lubu M otocyklowego 
W schodniej F ran c ji.

Skrzynka techniczna
A.D. —  G rodno.

P . K up ił P a n  niedaw no now y m o­
tocykl i n ie może P a n  poradzić  sobie 
z n iedom agan iam i św ia tła . P o  k ilku  
godzinach ja zd y  św iatło  gaśn ie , za ­
p y tu je  p a n  jak ie  jego  m ogą być 
przyczyny.

Poniew aż nie p osiada  P a n  w  swoim 
m otocyklu am perom ierza, nie je s t  
P an  w  s tan ie  określić ja k im  p rądem  
ład u je  się akum ula to r.

L am pka k o n tro ln a  gaśn ie  p rzy  
szybkości około 40 kim.

O. W szystko w skazu je  n a  to , że 
ak u m u la to r je s t  n iedostateczn ie  n a ­
ładow any, a  zapotrzebow anie p rą d u  
je s t  w iększe, an iżeli ilość p rą d u  (e- 
n e rg ji e lek tryczne j) p rzechow yw ane­
go w  akum ulatorze.

P rzede  w szystk im  należy spraw dzić 
czy w  akum ula to rze  je s t  dosta teczna  
ilość elektro litu , (kw as s ia rkow y).

N astępn ie  spraw dzić  czy ko lektor 
p rąd n icy  nie je s t zanieczyszczony, 
jeś li tak , trzeba] p rze trzeć  go drobno­
z ia rn is ty m  szm erglem  (n a  jedw ab iu ), 
p rze trzeć  ty m  samym, szm erglem  s ty ­
ki w yłącznika sam oczynnego (au to ­
m a tu ) um ieszczonego n a  p rądn icy , 
oraz) sp raw dzić długość szczotek p rą ­
dnicy  (zbyt k ró tk ie  szczotki w yw o­
łu ją  isk ry  n a  ko le i to rze ). Je ś li w szy­
stk ie  te  zabiegi n ie d a ły  sku tku , n a ­
leży p rzesunąć  szczotkę reg u lacy jn ą  
(3 szczotka) n a  w iększe ładow anie.

W  ten) sposóbj w yregu low ana p rą d ­
n ica  pow inna zw iększyć ładow anie, 
jeś li m im o to  n ie d a  się zwiększyć 
ładow an ia , należy przypuszczać że 
pow sta ły  uszkodzenia w  uzw ojeniach 
p rądn icy , p rądn icę  należy oddać do 
nap raw y .

P. P isze P a n  że wobec stw ięrdze-

n ia  n iedom agan ia  ak u m u la to ra  w je ­
go m otocyklu, rozeb ra ł P a n  te n  ak u ­
m u la to r i zdaniem  P a n a  p ły ty  ak u ­
m u la to ra  są  w  s tan ie  zad aw aln ia ją - 
cym, a  m im o to  żarów ki ża rzą  się 
czerwono, zap y tu je  P a n  co może być 
przyczyną tego  i ja k  złu zaradzić?

O. P oniew aż stw ie rd za  P a n  że p ły ­
ty  są  dobre, należy  przypuszczać, że 
ebonitow a sk rzy n k a  a k u m u la to ra  
je s t  uszkodzona, m ianow icie w ew nę­
trz n e  śc iank i skrzynki; są  nieszczelne, 
w sku tek  czego n as tęp u je  przew odnic- 
wo m iędzy ogniw am i i ak u m u la to r 
nie m a w łaściw ego n ap ięc ia  (w wol­
ta c h ) , poniew aż dw a ogniw a s ta ją  
się jednem , a k u m u la to r w  ty m  w y­
padku] m a  napięc ie 4 V —  zrozum ia­
łe więc, że nie może rozżarzyć lam p 
6 voltowych.

U szkodzenie często je s t  ta k  m a­
łe, że golem  okiem  nie d a  się w ykryć, 
należy skonstruow ać bardzo  p ro s ty  
p rzy rząd , k tó rego  działan ie  je s t  n ie­
zaw odne.

Do gn iazda  (od lam py  b iu rkow ej) 
w łączyć dw a luźne przew odniki w  
jed en  z. n ich w staw ić  zw ykłą żarów kę 
ośw ietleniow ą, końce obydwu p rze­
w odników  w staw ić  do sąs iadu jących  
ze sobą ogniw  badanego  naczyn ia  a- 
k u m u la to ra  (naczynie up rzednio  n a ­
pełnić kw asem  siarkow ym , b rzeg i 
dokładnie w ysuszyć), jeś li naczynie 
je s t  nieszczelne, żarów ka rozżarzy  się.

W ty m  w ypadku  należy  zm ienić 
naczynie n a  nowe.

P. P y ta  p an  ja k  poradzić  sobie z 
akum ulato rem , k tó ry  tr a c i  p rą d ?  A- 
k u m u la to r P a n a  by ł w  ja k n a j lep­
szym  s tan ie  p rzed  zim ą k iedy u n ie ­
ruchom ił P a n  swój m otocykl, ak u m u ­
la to r  te n  po na ładow an iu  m im o że

nie używ a go P an , po k ilku  dniach 
nie je s t  w  s tan ie  rozżarzyć lam p.

Z w raca  P a n  uw agę, że nie może 
być m owy o m echanicznem  uszkodze­
n iu  aku m u la to ra , poniew aż poza P a ­
nem  n ik t nie, m ia ł do niego dostępu.

O. Sądząc z lis tu  P an a , w szystko 
p rzem aw ia  za tern, że ak u m u la to r 
ten , przez zan iedbanie  u leg ł t. zw. 
zasiarczen iu .

A k u m u la to r o łow iany (a  ta k i m a 
P an  za in s ta lo w an y  n a  swoim m oto­
cyklu (sk ład a  się z p ły t dodatn ich) 
ram k a  ołow iana w ypełn iona m asą  
czynną sk ład a jącą  się z dw utlenku  
ołowiu Pb O.) i p ły t u jem nych  (czy­
sty  ołów gąbczasty  P b ).

P ły ta  d o da tn ia  w połączeniu z u- 
jem n ą  zanurzone w  kw asie  s ia rk o ­
w ym  ch. czystym  (bLOSOi) d a ją  
p rą d  s ta ły  o nap ięc iu  c /a  2 V., po­
niew aż zaś w m otocyklu  są  lam py 
k tó re  ro zżarza  p rą d  o nap ięc iu  6 V. 
m uszą być połączone 3 tak ie  kom ple­
ty  w  szereg.

Podczas w yładow an ia  a k u m u la to ra  
n a s tę p u ją  chem iczne zm iany, m iano­
w icie: dw utlenek  ołowiu zam ien ia  
się częściowo n a  s ia rczan  ołowiu po 
naładow an iu  zam ien ia  się z pow rotem  
w dw utlenek  ołowiu.

Je ś li a k u m u la to r sto i dłuższy czas 
w yładow any, s ia rczan  ołowiu osadza 
się n a  p ły tach  w  postaci k ry s z ta ł­
ków i n a s tęp u je  zan ik  m ożliwości ■ 
przechow yw ania en erg ii e lek trycznej 
w  akum ulato rze . O znaki: P ły ta  po­
k ry ta  je s t  szk listym i k ry sz ta łk am i 
koloru b ia łego). M echanicznie u su ­
nąć  się tego  n ie  d a je , jed y n y  spo­
sób to  ładow ać ak u m u la to r m ożliw ie 
m ałe j w arto śc i p rąd em  (w arto ść  w  
am p e rach ), co um ożliw i rozpuszcze­
nie sia rczan u  ołowiu i zam ienienie 
go w  dw utlenek  ołowiu.

W  ty m  celu, należy ak u m u la to r n a ­
pełnić kw asem  siarkow ym  ch. czys­
tym, o m ałym  zgęszczeniui (np . 20”Be, 
i ja k n a jd łu ż e j ładow ać p rąd em  m a­
łe j w arto śc i.

C h arak te ry sty czn e  d la  ak u m u la to ­
r a  zasiarczanego  je s t  n a ty ch m ias to ­
we w z ra s ta n ie  nap ięc ia , k tó re  w  cza­
sie ładow an ia  zm niejsza się m iast 
zw iększać.

Je ś li gęstość kw asu  w zrośnie dc 
28"Be, podczas ładow an ia  m ożna 
przypuszczać, że ak u m u la to r udało 
się u ra to w ać .

Jeśli! zabiegi te  nie d a ły  rezu lta tu , 
na leży  w ym ienić w  akum ulato rze
płyty-

W przyszłości, jeś li będzie P a n  
chcia ł unieruchom ić m otocykl, n a
czas dłuższy ja k  6 tygodni, należy
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dokładnie naładow any  ak u m u la to r 
w ypłukać w odą desty low aną i nap e ł­
n iony  w odą desty low aną przechow y­
w ać w  te m p e ra tu rze  pokojow ej.

P rzed  użyciem  tego  ak u m u la to ra  
należy  napełn ić  go kw asem  s ia rk o ­
w ym  (chem icznie czystym  o gęstości 
1,24) i dokładnie naładow ać.

P . D laczego po trzebny  je s t  kon­
d en sa to r?  Do czego on służy i co w 
nimi się  dzieje?.

O. K ondensato r, k tó ry  połączony 
je s t  rów nolegle do p rzeryw acza , m a 
n a  celu poch łan ian ie  p rą d u  w  chw ili 
p rze rw an ia , d la  zabezpieczenia s ty ­
ków p latynow ych  w  p rzeryw aczu . 
Gdy po zam knię tym  obwodzie p ły ­
n ący  p rą d  zostan ie  p rze rw an y  w ie­
m y, że w  m iejscu  p rze rw an ia  p rą d u  
pow sta je  isk ra . W  in s ta la c ji e lek try ­
cznej m otocykla p rą d  p rze ry w a  się w 
p rzeryw aczu  m ag n e ta . W ięc ta m  w y­
tw a rz a  się isk ra . Pow staw an ie  isk ry  
p rzy  s tykach  p rzeryw acza  je s t nie- 
ty lko  że n ie  potrzebne, a le  naw et 
szkodliwe, poniew aż niszczy m ło te­
czek i p rzeryw acz. Pom im o, że styk i 
p rzery w acza  zrobione są  z m eta lu  
odpornego (p la ty n a ) u leg łyby  szyb­
kiem u zużyciu, gdyj b y  nie było kon­
d en sa to ra .

P rzez  p rze rw an ie  p rą d u  w obwo­
dzie p ierw otnego  uzw ojenia , pow sta ­
je  n a  zasadzie  in dukc ji w  uzw ojeniu 
w tó rnym  w łaściw a siła  e lek tro ra - 
bodźcza czyli napięcie. Do p rze ry w a­
n ia  p rą d u  w  uzw ojeniu  p ierw otnym , 
służy  nam  przeryw acz. W  tym  w y­
padku  is k ra  pow sta łaby  w p rze ry w a­
czu, gdyby nie kondensato r, k tó ry  
w chw ili oderw an ia  się m łoteczka od 
kow adełka p rą d  poch łan ia  i uniem o- 
żliw a przez to  pow stan ie  isk ry . Z 
tego  w ynika,; że k ondensa to r nie ty l­
ko chroni s tyk i p rzeryw acza  od 
przedw czesnego zużycia, lecz rów nież 
p rzyczynia  się do w zm ocnienia p rąd u  
w tórnego.

D okładniejszego ob jaśn ien ia  co się 
dzieje w  kondensatorze i w  cewce

indukcy jne j, n ie s te ty  z powodu b r a ­
ku  .m ie jsca  P a n u  dać n ie możemy, 
prócz teg o  w ym aga  to  znajom ości z a ­
sad  elek tro techn ik i. Celem dokładne­
go zaznajom ien ia  się, radzim y  P a n u  
p rzeczy tać podręcznik  o e lek tro tech ­
nice sam ochodowej.

N a  szereg  zap y ta ń  naszych  p re n u ­
m era to ró w  podaje  poniżej odpowiedzi 
w  sp raw ie  zdan ia  egzam inu n a  t. zw. 
p raw o  jazdy .

1) W  W arszaw ie  egzam iny  odby-i 
w a ją  się w  A utom obilklubie Polski 
p rzy  ul. Al. Szucha 10 w  g. 9 —  15 
i 17 —  18. W  soboty —  tylko w  g. 
po rannych . P odan ia  p rzy jm ow ane są 
w  g. 9 —  16, o p ła ta  podan ia  15 zł. 
Do podan ia  załączyć należy  2 fo to ­
g ra f ie , z k tó rych  je d n a  pow inna być 
pośw iadczona przez rządcę  domu, za­
rząd  gm iny  lub in n ą  w ładzę, m ogącą 
pośw iadczyć tożsam ość. Z ałatw ić 
w szystk ie fo rm alności m ożna w  c ią­
gu jednego  dn ia  za  jednym  zam achem  
w raz  ze złożeniem podania , zdan ia  e- 
gzam inu z ja zd y  i przepisów  po licy j­
nych oraz  odeb ran ia  dowodu. N ależy 
jed n ak  m ieć p rzy  sobie dowód osobi­
s ty  lub  książeczkę w ojskow ą z fo to ­
g ra f ią  d la  s tw ierdzen ia  identyczno­
ści osoby zdającej egzam in z osobą 
zgłoszoną.

2 ) św iadectw o lek arsk ie  je s t  n iepo­
trzebne, czyli że s iła  szkieł w  okula­
rach  n ie  odgryw a roli.

3) W yszkolenie techniczne n ie  je s t 
zupełnie w ym agane.

4) P rzep isy  policyjne o ru ch u  d ro ­
gow ym  trz e b a  d la egzam inu znać b a r ­
dzo dobrze, gdyż kom isja  egzam ina­
cy jn a  k ładzie n a  to  duży nacisk . N a j­
lepszym  podręcznikiem  pod ty m  
względem  je s t  b ro szu ra  A utom obil­
k lubu Polski w  cenie 1 zł., lub  P rze ­
p isy  policyjne sam ochodowo - m otocy­
klowe E . T uszyńskiego wyd. A rc ta  
rów nież w cenie 1 zł.

5) Z l i te r a tu ry  fachow ej zn a jd u je  
się w  han d lu  ABC M otocyklowe T u ­

szyńskiego, obsługa m otocykla „ N a­
łęcza” i inn.

K ulczyck i, L w ów . P y ta  się P an , co 
trz eb a  zrobić, aby  n ie  zapalać  r u r  w y­
dechowych o raz  ja k a  je s t  tego p rzy ­
czyna?

W yczerpu jąca  odpowiedź w yrosłaby  
w całą  rozpraw ę. U m ieszczam  tu  w o­
bec tego  je d n ą  z p rzyczyn z tym , że 
re sz ta  ukaże się kolejno w  n a s tę p ­
nych n um erach  Moto. Otóż n a jb a r ­
dziej częstą p rzyczyną zap a len ia  r u r  
je s t  ja z d a  n a  zbyt późnym  zapłonie. 
W tedy  proces spa len ia  się m ieszanki 
spalinow ej t rw a  jeszcze w  tra k c ie  o- 
tw a rc ia  zaw oru w ydechowego, w sku­
tek  tego  palące się gazy  w  postaci 
płom ienia p rzed o s ta ją  się do r u r  w y­
dechowych i ro zża rza ją  je  n ie raz  do 
czerwoności. Równolegle z ty m  p rze ­
grzew a się rów nież cylinder. P rz y ­
czyn zbyt późnego zapłonu je s t  dwie. 
P ierw szą  z n ich  je s t  sam oczynne 
przesunięcie się m anetk i zapłonu 
w skutek  obluzow ania. Gdy p rzyśp ie ­
szenie zajilonu je s t  w  lew ej rączce 
kręconej, u trzy m an ie  je j w  pozycji 
na leży te j w ym aga ciągłej pam ięci o 
tym  ze s tro n y  jeźdźca, a  że podczas 
jazd y  je s t  zbyt w iele rzeczy, abso rbu­
jących  jego  uw agę, dość silna  sp ręży­
n a  odc iąga jąca  zapłonu pow oduje sa ­
moczynne dom knięcie rączk i. D ru g ą  
przyczyną je s t  n iew łaściw e podejście 
do kw estii zapłonu, k tó ry  przez w ielu 
jeźdźców  uw ażany  je s t  jako  czynnik 
szkodliwy. Praw dopodobnie przyczy­
n ą  tego je s t  s tu k  siln ika  n a  w ysokim  
zapłonie podczas spadku  szybkości j a ­
zdy poniżej dozwolonej. J e s t oczywi­
stym , że w tedy  w łaściw ym  je s t  nie 
obniżać zapłonu, lecz przełożyć b ieg  na  
niższy. Ja k o  regu łę  należy  p rzy jąć , 
je  podczas jazd y  w  m ieście i p rzy  
s ta rc ie  siln ika  przyśpieszenie zapłonu 
pow inno mieć połowę sw ej w artośc i, 
zaś podczas ja zd y  szosowej —  całą 
tę  w artość.
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L i s t y  d o  R e d a k c j i
DO R E D A K C JI „M OTO”

P ro p ag an d ę  rozum iem  przez po 
daw an ie  n ie  ty lko  w  czasopism ach 
zw ykłych i sportow ych , lecz także 
przez rad io  w szelkich im prez m oto­
cyklow ych p rzed  ich urządzeniem  
w yników  po odbytej im prezie. W yni 
ki zawodów sportow ych pow inny 
być zw łaszcza przez rad io  podaw a­
ne w ięcej szczegółowe. N ależy  poda­
w ać zwycięzców w e w szystk ich  k a te  
goriach  z podaniem  ty p u  m aszyny 
o raz  o siągn ię te  szybkości. Po każ 
dych zaw odach konnych podaje  się 
p rzez  rad io  zwycięzców i nazw y  ko ­
ni. Sądzę, że podanie szerszem u ogó­
łowi ty p u  m aszyny  zwycięzkiego mo­
tocyk lis ty  je s t  w ięcej godne uw agi 
ja k  podaw anie nic nieznaczącycb 
nazw  koni. O ile r e f e r a t  sportow y 
polskiego ra d ia  podaje  dużo w iado 
mości sportow ych z zag ran icy , to  do­
tychczas napróżno  w yczekiw ałby mo 
tocyk lis ta  p rzed  głośnikiem  aby  do­
wiedzieć się n ap rzy k ład  k to  i n a  ja ­
kim  sprzęcie zw yciężył w  poszczegói 
nych k a teg o riach  w ang ie lsk ie j Tou 
r i s t  T rophy . Dużo p ad a  nazw isk  za 
g ran icznych  sportow ców  . z różnych 
gałęz i sp o rtu  a le  n igdy  nie słyszą 
łem przez g łośn ik  nazw iska  n ieży ją  
cego ju ż  dzis ia j słynnego w  całym 
św iecie G uthrie.

T rudno  mówić o jak ie jko lw iek  pro  
pagandzie  sp o rtu  m otocyklow ego do 
tychczas. Im prez  m otocyklow ych spor 
tow vch nie m ożna w  każdym  m iejscu 
organizow ać a  fa le  e te ru , niosące 
w iadom ości sportow e m otocyklow e 
k ra ju  i zag ran icy  d o trą  do każdego 
z ak ą tk a  R zeczypospolitej.

N iefachow a sprzedaż  i niefachow a 
obsługa je s t  czynnikiem  ham ującym  
rozw ój m otocyklizm u w  Polsce. W 
W arszaw ie  w iększość m otocykli an  
g ielskich je s t  sp rzed aw an a  przez 
przedstaw icie li, k tó rzy  są  h an d la rz a  
m i i n ie  m a ją  dokładnego po jęcia  ( 
sprzęcie k tó ry  o fe ru ją . S przedają  
oni m otocykle ta k , jak b y  to  by ł koks 
lub  w ęgiel. G ru n t to  sprzedać z jaK 
najw iększym  zarobkiem , lecz jak ie j 
obsługi i czego ta  lub ow a m aszyna 
w ym aga i n a  co trz e b a  zw rócić spec 
ja ln ą  uw agę p rzy  danym  typ ie , o 
ty m  n ie  m a mowy. In s tru k c ja  obsłu 
gi, k tó ra  należy  się do każdej m a 
szyny  je s t  czym ś zupełnie n iezna  
nym , lub specja ln ie  n iedostarczona 
d la  nabyw cy ażeby te n  z je j treśc i 
n ie dow iedział się z jak im  w yposażę 
n iem  w  narzęd z ia  m otocykl pow inien 
być dostarczony. S ku tek  ta k i, że sil 
niki, zw łaszcza nowoczesne, są  obsłu 
g iw ane w  sposób nieodpow iedni przez 
jeźdźców  w sku tek  nieświadom ości. 
M otocyklista, k tó ry  oddaje  m aszynę 
n aw et do dobrego w a rsz ta tu  (co r  
n as je s t  rzadkością) do rem on tu  nie 
może spodziew ać się ra c jo n a ln e j ro 
boty, poniew aż najlepszem u m echa 
nikow i po trzebna  je s t  in s tru k c ja  ob 
sług i d la  danego ty p u  siln ika . Jed y  
nie w y tw ó rn ia  k tó ra  d an y  siln ik  w y 
produkow ała  w ie dokładnie n a  pod 
s taw ie  p rób  fab rycznych  czego on 
po trzebu je  aby  w ydał m aksim um  ber

szkody d la  siebie. P ró b y  w ięc w  tym  
k ie ru n k u  są  n iepo trzebne p rzy  uży  
ciu in s tru k c ji w  czasie rem o n tu  i mo 
g ą  się przyczynić jedyn ie  do szyb 
szego zużycia siln ika.

S ku tek  ta k i, że słychać w śród 
m niej dośw iadczonych m otocykli 
stów , że m otocykle są  złe, że ciągle 
n a w a la ją  i n ie  m a  z n ich żadnego 
pożytku  ty lko  sam e kłopoty. Taka 
op in ia  o m otocyklach rozpow szechnia 
się i o d s tra sza  tych  k tó rzyby  naw et 
chcieli coś kupić.

N ie dziw ię się, że n aw et najlepszy  
siln ik  p rzeprężony  szybko zużywa 
się n iepotrzebnie. N ie znam  bowiem 
nowoczesnych m otocykli górnozaw o 
row ych, k tó rych  stosunek  sp rężan ia  
byłby poniżej 6, a  to  ju ż  w ym aga 
stosow ania pa liw a  o w yższej liczbio 
oktanow ej aniże li pa liw a  sp rzedaw a 
nego w  s tac jach  benzynow ych. Jeź  
dziec, n ie  zn a ją cy  się i n ie  pouczony 
przez p rzedstaw icie la  używ a do siln i 
k a  przeprężonego czystej benzyny. W 
naszych  w aru n k ach  je s t  to  zagadnie 
n ie specja ln ie  w ażne, poniew aż ben 
zyna polska m a m ałą  liczbę oktano 
w ą a  p ra c a  silników  przeprężonycb 
odbyw a się w  w aru n k ach  d la  nich 
gorszych ja k  zag ran icą . W inę w  tym  
w ypadku ponoszą prócz sprzedaw ców  
m otocykli, k tó rzy  słabo w  te j dzie 
dżinie się o rie n tu ją , także  firm y , u 
trzy m u jące  s ta c je  benzynow e. W ła 
ściciel m otocykla p rzeprężonego, na  
w et uśw iadom iony w ty m  k ie ru n k u  
k tó ry  w  g a ra ż u  p rzygo tow uje  sobif 
odpow iednią m ieszan inę, m usi jeź­
dzić w  dalszej t r a s ie  n a  benzynie zt> 
s ta c ji, k tó ra  się do jeg o  s iln ik a  nie 
n ad a je .

Sku tek  ten , że siln ik  p ra c u je  w 
w aru n k ach  n iekorzystnych , szybko 
się zużyw a, ceny części zapasow ych 
są nieprzyzw oicie w ysokie i w  do 
d a tk u  trz e b a  czekać n a  nie kilka 
m iesięcy. Znów  narzek an ie  i o d s tra  
szan ie  tych , k tó rzy  chcieliby nabyć 
m otocykl. U ta r ło  się n aw e t powie 
dzenie, że k to  r a z  kup i m otocykl, te r  
ju ż  d ru g i ra z  n ie  kup i i d w a raz> 
cieszy się z naby tego  m otocykla 
p ierw szy  ra z  p rzy  kupnie , d ru g i raz 
p rzy  snrzedaży.

K ażda s ta c ja  benzynow a pow inna 
m ieć tak że  m ieszan iny  benzyna - ben 
zol lub  benzyna - alkohol - benzol 
Is tn ien ie  siln ików  dw utak tow ych  o 
połączonym  sm arow an iu  w  m a te ria  
le  pędnym  w  postac i m ieszaniny 
benzyny  z olejem  w ym aga zapew nie 
n ia  ich użytkow nikom  odpow iedniej 
m ieszan iny  w  s tac jach  benzynow ych 
M usim y p am iętać , że p rzew ażnie m a 
ło litrażow e m otocykle (100 ccm ), któ 
re  m a ją  s tać  się m otocyklem  popu 
la rn y m  i użytkow ym , m a ją  w yżej 
w spom niany  system  sm arow an ia .

Por. K o stuch  M arian.

PRO SIM Y  O N A D SY Ł A N IE  
DALSZYCH UW AG

I SPO STRZEŻEŃ

OD R E D A K C JI „M OTO”

N ajb ard z ie j ham ującym  czynnikiem  
w  rozw oju  polskiego m otocyklizm u sa 
f irm y  sp rzed a jące  m otocykle. P erso  
nel tych  f i rm  (personel sp rzed a ją  
cy) u p rzedzająco  grzeczny, uprzej 
m y, p rzesadn ie  rozm ow ny i wymów 
ny , n ad sk ak u jący  p rzed  kupnem , za 
r a z  po ku p n ie  m otocykla zm ien ia  się 
do n iepoznania. A  geh en n a  zaczyna 
się d la  m otocyklisty  k iedy zetknie 
się z personelem  t. zw. „w a rsz ta to  
w ym ” . T u  zaczyna się go trak to w ać  
początkow o ja k  p eten ta , po pew nym  
zaś czasie ja k  „ na trę ta ”. N ie lubię 
żadnej „darm ochy”, za  w szystko co 
się należy  płacę, a  odczułem pomimo 
tego  n ie jednok ro tn ie  n iew łaściw y sto 
sunek  do k lien ta . P rzekonałem  się 
rów nież, że k ierow nicy  w arsz ta tów  
lu b ią  b lagow ać zw a la jąc  w szystk ie ' 
n iedom agan ia  m otocykla n a  k lien ta  
N a  m nie osobiście rów nież próbow a 
no te j b lag i. N ie dałem  się „nabić  vt 
b u tlę ” , skończyłem  bowiem solidnie 
k u rs  szofersko - m o n te rsk i i odpo­
w iednio n a  b lagę  reagow ałem .

P ersonel k ierow niczy w arsztatów  
może i fachow y, n iedosta teczn ie  jed  
n ak  n ad zo ru je  rzem ieślników , którzy  
jeże li n aw e t z n a ją  się n a  rzeczy, to 
n a  ogól są  n iedbali, n iesum ienn i i nie 
solidni. Z tego  pow odu znalazłem  się 
k ilk ak ro tn ie  w  dużym  niebezpieczeń 
stw ie.

K lasycznym  zaś p rzyk ładem  są 
p róby  m otocykla w  w a rsz ta ta c h  przed 
i po rem oncie —  próby  odbyw ające 
się n a  podw órzu długości 20 —  30 
m etrów .

F irm y  m otocyklow e m uszą się na  
uczyć tra k to w a n ia  k lien tów  i zrozu 
mieć, że n ie  ty lko  m a ją  złapać  k lien 
ta , a le ta k  go obsługiw ać, aby  on był 
rów nocześnie p ro p ag a to rem  m otocy 
klizm u i dane j m a rk i lub  naw el 
firm y .

W  szczególności w a rsz ta ty  i obsłu 
g a  m uszą być ta k  zorgan izow ane aby 
in te lig en t - m otocyk lista  n ie  m usiał 
się sam  b ab rać  w  ty m  co za niego 
może w ykonać w a rsz ta t.

C ały  sens bowiem p o siadan ia  mo 
tocyk la  d la  in te lig en ta  w tedy  odpa  
da.

J a k i je s t  stosunek  do k lien ta  n ie 
chaj posłuży fa k t , że je d n a  z firm  
pomimo, że um ieściła  n a  ry n k u  poi 
skim  w iele swoich m aszyn  dotych 
czas o bdarza  swoich polskich klien 
tów , znakom itym  skąd inąd , podręcz 
nik iem  m otocyklow ym  ale w  ję zyku  
niem ieckim .

M iałby tu  piękne w  ty m  k ie runku  
zadan ie  P o lsk i Zw iązek M otocykle 
w y odpow iednio u ra b ia ją c  f irm y  dro 
g ą  k o n feren c ji z n im i, o rg an izu jąc  
poza ty m  opinię publiczną przez od 
pow iędnie a r ty k u ły  i głosy za in te re  ,  
sow anyeh.

N iew ątp liw ie do rozw oju  polskie 
go m otocyklizm u przyczyniłoby się 
rów nież po tan ien ie  benzyny  i ole 
.i ów.

„M otocykl i C yclecar” o trzym yw a 
łem  i o trzy m u ję  dotychczas bezpła



tn ie  d la  p o parc ia  jed n ak  p ism a w pła 
cam  rów nocześnie' p ren u m era tę  za 
cały  rok  1938, co do p y ta n ia  jakiś 
pow inno być czasopism o m otocyklo 
we. D la m nie n a jw ażn ie jsze  działy 
k tó re  pow inny być szeroko om aw ia 
ne w  p iśm ie to : 1 ) p y ta n ia  i odpo 
w iedzi w  szczególności technicznś, one 
najw ięcej uczą, gdyż ściśle zw iązani 
są  z p ra k ty k ą  (n a  oddzielnej k artce  
zw racam  się rów nocześnie z p y ta n ia  
m i), 2 ) ra d y  p ra k tyc zn e  —  ich w a r 
tość je s t  rów nie pow ażna ja k  p y tać  
i odpowiedzi, 3) ja zd a  m otocyklow e  
(n ie m am  przy jem nośc i znać sposo 
bu u jm o w an ia  p. B ezet’a, sądzę, ż< 
n ie  będzie to  teo re tyzow an ie), 4) w y  
pa d k i m otocyklow e, 5) techn ika  mo 
tocyklow a, 6 ) tu r y s ty k a ,  w  ty m  bo 
wiem celu p rzede w szystk im  naby 
łem  m otocykl i 7) sam ochody m ało 
litrażow e —  ze w zględu n a  to , że pa 
em ocjach m otocyklow ych, trz eb a  bę 
dzie za  la t  kilka gdy  człowiek po 
czuje potrzebę w ygodniejszego środ 
k a  lokom ocji, p rze jść  n a  samocho 
dzik.

O gólny k ie runek  p ism a pow inien 
być ja k  n a jb a rd z ie j p rak ty czn y , bez 
teo retyzow an ia.

W ydaw nictw o „V ade-m ecum  m oto 
cy k lis tv ’ 'bardzo  chętn ie  nabędę, 2 
konspek tu  bowiem widzę, że będzie 
to  dziełko p rak ty czn ie  u ję te . Znam  
w szystk ie  podręczniki i dzieła polskie
0 m otocyklu i sam ochodzie. Poza m a 
łą  a le  n ap raw d ę  w artośc iow ą k s ią  
żeczką A BC m otocyklisty  re sz ta  nie 
zupełnie jeszcze odpow iada p rzezna  
czeniu. Im  w iększa objętość książki, 
ty m  w ięcej n iepotrzebnego  b a la s tu  
N asi au to rzy  jakkolw iek  p rak tyczn ie  
obeznani z p rzedm iotem , n ie  u m ie ją  
jeszcze tego  prze lać  n a  p ap ie r.

W ydaje  m i się, że należy  w  „V ade 
m ecum ” uw zględnić:

a ) w  szero k ie j m ierze.
W  dziale techn icznym  ogólnym  

d w u tak ty  m otocyklow e wobec coraz 
w iększego ich zastosow an ia , p racę  
ich, dz iałan ie , za le ty , w ady, ja k  się 
z n im i obchodzić, aby  u n iknąć  prze  
grzew ania  itd .

b) sp raw ę budow y zim nego  g a ra  
żu, o raz  sposób p rzechow yw ania w 
n im  m otocykla z im ą  (zdjęcie i kon 
se rw ac ja  ak u m u la to ra , w<muszczenie 
pow ietrza  z opon, posm arow anie czę­
ści m etalow ych itd .) ,

c) k o n se rw ac ja  opon i dę tek  la  
tern i zim ą, re p e ra c ja , zdejm ow anie
1 zak ładan ie  ja k  n a jb a rd z ie j p ra k ­
tyczne (n ie zacinan ie  dę tk i p rzy  za 
k ła d a n iu ) , sposoby u n ik a n ia  p rzeb i­
c ia i puszczan ia  dętek.

J a k  sobie radz ić  w w ypadku  gdy 
d ę tk a  n ie  trz y m a  i n ie  m a  możności 
w yreperow an ia , lub je s t  np . możność 
w yrep ero w an ia  ale n ie  m ożna je j 
napom pow ać w sku tek  zgub ien ia  lub 
b ra k u  pom pki.

Czy m ożna przedn ie  lub ty ln e  ew 
oba ko ła  w ypchać sianem , słom ą lu ł 
t . p. i ta k  dowlec się do najb liższe­
go w a rsz ta tu .

K łopoty  z dę tkam i to  najw iększa 
zm ora m otocyklisty .

d) W  dziale tu r y s ty k i  —  u b ran ie  
i obuw ie m otocyklisty  w iosną, la tem , 
je s ien ią  i zim ą. O ku la ry  —  ochrona 
p rzed  po tn ien iem  i o k u la ry  d la  k ró t 
kow zrocznych.

W  tym że  dzia le w p. 9.
a) hotele, sch ron iska , garażow a 

nie należy  uw zględnić i podać punk  
ty  ew. ogólnie omówić) n a  o tw artym  
polu, w  lesie, gdzie m ożna się za trzy  
m ać i przenocow ać, co je s t  w tedy  po 
trzebne (nam io t i tp .) ,  ja k  należy  się 
zachow ać, czy wolno rozpa lać  ogień 
ognisko itd .,

b) przew ożenie i um ocow anie na 
m otocyklu bagażu  p rzy  jeździe sole 
i z p asażerem  n a  siodełku (torby 
boczne i b ag aż  z ty łu ) ,

c) szczegółowe op isan ie  przew ozu 
m otocykla ko le ją , w ym ogi tego  prze 
wozu, ja k  um ieszczać m otocykl w 
w agonie bagażow ym  aby  uniknąć 
zniszczenia, uszkodzenia itp . Łado 
w anie i  w yładow yw anie m otocykla 
tu  gdzie ie s t w ysoki p eron  o jed n a  
kow ym  poziom ie z w agonem  bagażo 
w ym  ( tu  n ie  m a tru d n o śc i) i n isk  
peron  ( tu  znacznie g o rze j) .

L ądow anie i w yładow yw anie m-j 
tocykla n a  wózek bagażow y i  z w ó ł-  
ka.

A n to n i R obaczew ski,
W arszaw a, 13.1.1938 roku.

DO R E D A K C JI „M OTO” .

W  odpow iedzi n a  an k ie tę  ogłoszo­
ną  w  N r. 6 /37  r. „M otocykla i Cycle- 
c a ra ”.

M otocykl „Sokół’ ’ in teresow ałby  
m nie i to  bardzo , cóż k iedy n ie s te ty  
w ypuszczony zosta ł n a  rynek  ty lko 
jeden  m odel i to  w dużym  litra ż u  
(600 cm3). D opraw dy, je s t  rzeczą  o- 
g rom nie p rzy k rą , że do tąd  P. Z. Inż. 
n ie w yprodukow ały  Sokołów o m n ie j­
szym  li tra ż u  (np. 250 cm 3, 350 cm 3 a  
n aw e t 150 cm 3). Oczywiście i cena 
tych  m aszyn  o m niejszym  litra ż u  by ­
łaby  n iższą  przecież od 600-ki, a  
p rzez  to  sam o dostępn ie jszą  d la  sze­
rok ich  rzesz m otocyklistów  p ra g n ą ­
cych posiadać m otocykl produkcji 
k ra jo w ej.

W iększość początku jących  m otocy­
k listów  n iew ątp liw ie  p rag n ie  naby  
w ać w łasne m otocykle o m niejszym  
litra ż u  (100 cni”, 150 cm3, 250 cm3, 
i 350 cm3), bo odgryw a w  ty m  rolę 
n iepośledn ią cena m aszyny  i ekono­
m ia  uży tkow ania . Ju ż  czas n a jw y ż­
szy, aby  k ra jo w a  p rodukc ja  m otocy­
k li zdobyła się nareszcie  n a  w ypusz­
czenie m odeli m ało litrażow ych  do­
stępnych  w  kupn ie  d la  ja k  n a js z e r­
szych w ars tw  społeczeństw a. Chodzi­
łoby ty lko  o to , aby  m otocykle m ało 
litrażo w e k ra jo w e j p rodukcji p rzed  
w yjściem  n a  ry n ek  by ły  należycie 
w ystud iow ane k o n strukcy jn ie , dosto­
sow ane do naszych  w arunków  drogo­
w ych, poddane w szechstronnym  p ró ­
bom, k tó reb y  p rzesz ły  z w ynikiem  po­
m yślnym .

W zras ta jące  w k ra ju  w yrobienie 
gospodarcze obyw ateli z pew nością 
skłoniłoby am ato rów  m otocyklizm u 
do nabyw an ia  m otocykli k ra jow ych , 
żeby ty lko  by ł chociaż w ybór litra ż u  
jeś li już  n ie  m ożnaby w ybierać z po ­
śród  różnych m arek  fab rycznych  n a  
razie .

B iorąc pod uw agę, że m otocykle 
w y rab iane  w  k ra ju  w olne byłyby, od 
tak ich  obciążeń jak  cło, k o sz t t r a n ­

spo rtu , śm iem  tw ierdzić, że przez  to 
sam o ceny ich p rzy  uczciw ej k a lk u ­
lacji zysku m ogłyby się ukszta łtow ać 
w sposób następ u jący :

model cena około zł
100 cm ' 650—  700
150 „ 950— 1050
250 „ 1350— 1500
350 „ 1750— 1900

Jes tem  głęboko prześw iadczony o 
tym , że w  podanej w yżej p rzy p u sz ­
czalnej k a lk u lac ji cen nie popełniłem  
żadnej p rzesady . To je s t  zupełnie r e ­
alne, zależne je s t  ty lko  od dobrej o r­
g an izac ji p rodukcji i uczciw ej k a lk u ­
lac ji zysków.

Je ś li ak c ja  m o to ryzacji w  k ra ju  
m a dać ko n k re tn e  i ja k  najszybsze 
w yniki n a  odcinku rozw oju  m otocy­
klizm u to  m usi być ja k  najszybcie j 
rozw iązana  kw estia  p rodukcji k ra jo ­
w ej m otocykli m ało litrażow ych!! To 
je s t „eonditio sine qua non”. N a to  
czeka cała  Po lska! To pow inno s tać  
się nareszcie  p rzedm io tem  nasze j 
am bicji narodow ej jako  N arodu  o a- 
sp irac jach  w ielkom ocarstw ow ych!

Mimo, że n ie  posiadam  jeszcze m o­
tocykla , od k ilku  m iesięcy już należę 
do „K lubu M otocyklow ego Z. S.” w 
Ł ucku. S ta tu t  T. K. M. p rzes tud io ­
w ałem  sobie. U tw orzen ie  tak iego  k lu  ­
bu uw ażam  za  rzecz bardzo celową. 
Ju ż  choćby ze w zględu n a  nasz  in ­
dyw idualizm  cechujący N aród  Polski 
to  je s t  n iem al konieczne. P rzep isy  
s ta tu tu  w  zap ro jek tow anej fo rm ie  
(N r. 6 /37  „M otocykl i C yclecar” s tr. 
44) są  zdaje  m i się m ało k ręp u jące  
n aw et d la  indyw idualistów  i w  ta k  
p o ję te j o rg an izac ji teg o  k lubu  p rzy  
indyw idualnych  ośw iadczeniach ze 
s tro n y  członków  będą oni m ogli o sią­
g ać  przez  k lub w iele korzyści, zacho­
w ując  p rzy  ty m  zupełną n iem al sw o­
bodę u p raw ian ia  tu ry s ty k i m otocy­
klow ej w edług sw ych indyw idualnych 
upodobań, a jed n ak  dzięki zrzeszen iu  
się w  klubie i w y tw arzan iu  stopn io ­
wo pew nej tra d y c ji o rgan izacy jne j 
k lubu  m im ow oli zupełnie bezw iednie 
będą w ciągać się w  pew ne reg u ły  
zbiorow ej działalności k lubu, bo p rę ­
dzej czy później skłoni ich do tego  
am bic ja  już n ie  osobista, indyw idu­
a lna , ale o rgan izacy jna . P rzecież to  
je s t  ta k  ludzkie i ta k  n a tu ra ln e . Czło­
w iek w ielu w arto śc i w  życiu n ie  w i­
dzi dopóki chodzi sam opas, ale k iedy 
w ejdzie w  zbiorowość, zaczyna zw ol­
n a  p rze tw arzać  się psychicznie i spo ­
s trz e g a  now e w arto śc i, k tó re  w łaśnie 
da je  w spólna p ra c a  g ro n a  ludzi z rze ­
szonych i dz ia ła jących  planow o. In ­
dyw idua lista  sam  n igdy  tego  nie o- 
siągnie. M am  w rażenie , że „T u ry s ty ­
czny K lub M otocyklow y” je s t  szczę­
śliw ie pom yślaną fo rm ą  o rg an izacy j­
ną, k tó ra  p rzypadn ie  do g u stu  
w szystk im  ty m  m otocyklistom , k tó ­
rz y  do tąd  „ko łu ją  n a  dziko” . Z rozu­
m ie ją  oni w  ty m  sw ój in te re s  osobi­
sty , a  p rzez  to , że w stąp ią  do k lubu 
zrob ią  coś d la  dobra P ań stw a . Bo je ­
dnostka  je s t niczym , a  zbiorowość to  
siła!

Otóż działan ie  P olskiego Zw iązku 
M otocyklow ego m usi być szeroka 
szeroka , w szechstronna, w y trw ała ,

M O T ONr .  3. Marzec 1938 r.
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n ieustęp liw a, energ iczna. A  te ra z  
p rze jdę  kolejno odcinki p racy , k tó re  
pow inna objąć. D ziałalność ta  pow in­
n a  być sk ierow ana n ie  ty lko  n a  tych , 
k tó rzy  po siad a ją  m otocykle, a le  i/ n a  
tych , k tó rzy  ich n ie m a ją , a le m ogą 
mieć i pow inni mieć. D ziałalność ta  
pow inna objąć stopniow o całe społe­
czeństw o w  k ie ru n k u  p rzeo ryw an ia  
jego  psyh ik i n as taw ien ia  je j n a  m o­
to ryzac ję . To w ielkie zadanie. Cho­
dzi poprostu  o to , aby  przekonyw ać 
społeczeństw o, że czasy dzisiejsze 
znam ionuje  pow szechność zastosowa^- 
n ie siły  m echanicznej w  kom unikacji 
i to  we w szystk ich  n iem al dziedzi­
nach  życia. Żyjem y w  erze sy s tem a­
tycznego  przechodzenia w  k a lk u lac ji 
z żyw ego konia  m echanicznego. Od 
pow szechności jego  użycia  zależy 
przyśp ieszen ie  tem p a  życia i rozw o­
ju  dzisiejszego św ia ta , a  więc n asze ­
go P ań stw a  zarów no ku ltu ra ln eg o  
ja k  i gospodarczego.

M usim y iść z ty m  hasłem  do 
w szystk ich , do m łodych i s ta rych , 
m ężczyzn i kob iet, do ludzi w szy st­
kich stanów , zawodów. M usim y zw ró­
cić uw agę ogółowi, że m o to r to  szyb­
kość, to  a tu t  zdobywczy, to  s iła  eks- 
p an z ji n a  lądzie, m orzu i w  pow ie­
trzu . N as obchodzi m oto r n a  lądzie 
i n a  dwóch kołach, p rzekona jm y  więc, 
że ta k i m o to r je s t w łaśn ie  n a jd o s tęp ­
n ie jszy  d la  w szystk ich . N ie staw a jm y  
ty lko  n a  p la tfo rm ie  P . Z. M. —  ucz­
m y w ogóle kochać m oto r rozum ieć 
jego  w artość, jego  dobrodziejstw o 
szybkiego p rzenoszen ia  z m ie jsca  n a  
m iejsce. N aw ołu jem y do tego  ab y  lu ­
dzie jeździli m otocyklam i, aby  je  po­
lubili. Z rzeszan ie  to  d a lsza  sp raw a 
choć n iew ątp liw ie  w ażna! Idźm y w 
szerz! Do w szystk ich , do o rgan izacy j 
społecznych, do urzędów , do in s ty tu - 
cyj, w szędzie, gdzie  są  ludzie i budź­
m y w nich  zrozum ienie "potrzeby m o­
to ry zac ji. A  p rzede w szystk im  idźm y 
do m łodzieży, do szkół, uczm y m ło­
dzież o po trzeb ie  rozpow szechniania 
m otocykla. P rzez  m łodzież tra f im y  
do sta rszych . Zw alczm y pog ląd  fa ł­
szyw y, że m o to ryzac ja  n ie  m oże roz­
w ijać  się, ho b ra k  dosta tecznej ilości 
dróg. Z w iększajm y rzesze  ludzi je ż ­
dżących m otocyklam i, a  w tedy  z au- 
tom obilis tam i będziem y m ogli g ło ś­
niej krzyczeć z powodu b rak u  dróg. 
N iech n as będzie dużo, to  k rzy k  bę­
dzie siln iejszy , a  w tedy  zn a jd ą  się 
fundusze  na  drogi. N apew no! A le m u­
si być w idocznym , że is to tn ie  je s t  je  
d la  kogo budow ać. Jedno  z d rug im  
m usi iść w  parze . A  n aw et pow ie­
działbym , że racze j n a jp ie rw  zw ięk­
szyć rzesze  ludzi zm otoryzow anych, 
a  po ty m  krzyczeć: d rog i! Im prezy , 
odczyty  w szkołach, o rgan izacjach , 
in s ty tu c jach , u rzędach , w szędzie. Mó­
wić, p isać o m otocyklu  i jego  ko­
rzy s tn y m  , zastosow aniu  we w szy st­
k ich  dziedzinach życia.

Sam e ty lko  im prezy  sportow e czy 
tu ry s ty czn e  to  m ało. H asło : m otocykl 
to  środek  lokom ocji, k tó ry  będzie 
p rzy d a tn y  d la  celów obrony p ań ­
stw a! To bardzo  w ażne, a le  to  je s t 
hasło  ju t r a  a  n ie  dn ia  dzisiejszego, 
ono m usi p o p ro s tu  w ynikać z u ż y t­
kow ać, a  siłą  rzeczy, jeś li ju tro  w y­
buchnie w o jna  to  oddam  go P ań stw u  
n a  u sług i Jeg o  obrony. N ajw ażn ie j­

sze to  aby  zapalić  ludzi, żeby chcieli 
dziś te n  m otocykl posiąść i jeździć 
nim .

W alczm y s ta ty s ty k ą !  To n a js iln ie j­
szy  a rg u m en t! U dow adniajm y, że 
w zras tan ie  sił gospodarczych  i k u l­
tu ra ln eg o  dorobku P ań s tw a  da je  m o­
to r , bo on w zm aga tem po życia i je ­
go rozw oju! M ówiąc w ten  sposób 
zdobędziem y liczne rzesze zw olenni­
ków m otocykla, bo przecież nie 
w szystk im  p rzypadn ie  do g u s tu  sa ­
mochód, bo zastosow anie jego  m a in ­
ne w zględy i inne w arunk i i je s t  ko­
sztow niejszy . W reszcie zo rgan izu jm y  
na  odpow iednim  poziom ie k ra jo w ą 
p rodukcję  m otocykli i to  nie jednego 
ty lko  litra ż u  ja k  to je s t  obecnie, w o­
ła jm y  głośno, upom inajm y się o w y­
produkow anie w  k ra ju  m otocykli 
różnych  litraży , a  głów nie m n ie j­
szych litraży . P rzecież m otocykl m u­
si do trzeć do „szarego  człow ieka” i 
s tać  się d la  n iego dostępnym .

M otocykl m usi s tać  się tem atem  
w tw órczości sz tu k i m a la rsk ie j, rzeź ­
b ia rsk ie j, w  g ra f ice , w  sztuce te a ­
tra ln e j , film ow ej a  w tedy  społeczeń­
stw o przysw oi go sobie i  w yłoni z 
siebie liczne rzesze  jego  zwolenników. 
Oto je s t  d ro g a  do rozw oju  m otocy- 
klizm u. Po lsk i Z w iązek M otocyklow y 
m usi w  ty m  k ie runku  działać, a  to  
będzie p ra c a  w szerz, w ie lka  w szech­
stro n n a  i da  ona k iedyś re z u lta ty  
potężne. Z apalić do tego  trz e b a  ludzi 
o w ielkich um ysłach  i sercach  i w iel­
k ie j energ ii!

„M otocykl i C yclecar” o trzym uję  
reg u la rn ie  od czasu  ja k  je s tem  człon­
kiem  K lubu M ot. Z. S. w  Łucku tj . 
od k ilku  m iesięcy. J e s te m  adeptem , 
tru d n o  m i w ypow iedzieć się jak im  
w ym ogom  pow inno odpow iadać cza­
sopism o m otocyklow e, n ie  m niej je d ­
n ak  zary zy k u ję  i coś odpow iem  rów ­
nież n a  to . W ypow iem  to  k ró tko . 
C zasopism o tak ie  pow inno daw ać n a ­
s tęp u jące  m a te ria ły : in fo rm ac je  o
różnych najnow szych  kostru k c jach  
m otocyklow ych, o ich za le tach  oraz 
w adach  (w  sposób m ożliw ie objek- 
ty w n y ), o sposobach uży tkow an ia  
m otocykla w różnych dziedzinach 
życia, o sposobach jego  konserw acji, 
aby  przedłużyć jego  długow ieczność, 
p rzeg ląd  sp o rtu  m otocyklow ego i tu ­
ry s ty k i m otocyklow ej, in fo rm ac je  o 
s tan ie  d róg  n a  różnych  obszarach  
P ań stw a , in fo rm ac je  z życia o rg an i­
zacyj m otocyklow ych, m otocykl w 
sztuce, lite ra tu rz e , P . W. M ot., w ia­
domości o m ożliw ości sp rzedaży  u ży ­
w anych m otocykli, cenik najnow szych  
m otocykli (n a  dany  ro k ) w arunk i 
kupna , „K ącik  d la  m otocyklistów ” 
(og łoszen ia  indyw idualne różnego  ro ­
d za ju ) , s ta ty s ty k a  m otocyklow a w;/g 
li tra ż y  w k ra ju  i zag ran icą , w iado­
m ości o d ługo trw ałości uży tkow an ia  
m otocykla p rzez  różnych  m otocykli­
stów , fe lje to n y  m otocyklistów , now e­
le o tem a ta c h  z p rzeżyć m otocykli­
stów , rep o rtaże  z im prez  m otocyklo­
w ych, poezje zaw iera jące  jako  te ­
m a t: m otocyklizm .

Łuck
U rząd  W ojew ódzki W ołyński 

W ydzia ł W ojskow y
F ran c iszek  P liszka.
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Do redakcji „Moto"
U w ażnego czy te ln ika  „M oto” ude­

rzyć m usi w ielka różnorodność m arek  
i typów  m otocykli, oferow anych przez 
różne firm y . Jeś li k to  zada  isobie 
tru d  zliczenia w szystk ich  fa b ry k  bę­
dzie m iał m ożność p rzekonać się, że 
obecnie w  Polsce kupić m ożna m oto ­
cykle n i m niej ni w ięcej, ty lko  40 
n a jro zm aitszy ch  m arek . Są to  m aszy ­
ny  fab ry k  angielskich , niem ieckich, 
francusk ich , be lg ijsk ich  i w łoskich.

A le każda  m ark a  nie og ran icza  się 
ty lko  do jednego  m odelu, każda  p rz e ­
cie fa b ry k a  d osta rcza  przecię tn ie  3 
ty p y , n a jp o p u larn ie jsze  n a  naszym  
ry n k u : 250 cm, 350 cm ; 500 cm. 
M nożąc tedy  owe 3 przecię tne  ty p y  
przez  ilość fab ry k , k tó re  je  d o s ta r­
czają , dow iadujem y się ze zdum ie­
niem , że co roku  na  ry n k u  naszym  
z jaw ia  się około 120 typów  m aszyn. 
A  przecież m odel zeszłoroczny choć 
zew nętrzn ie  podobny je s t  do na jn o w ­
szego, p rosto  z ig ły , różn i się od n ie ­
go często bardzo  znacznie w  n a jis to t­
n iejszych  szczegółach konstrukcji.

W y tw arza  się w sku tek  tak iego  s ta ­
nu  rzeczy  chaos, w  k tó ry m  m otocy­
klizm  polski tkw i po uszy, i, ja k  się 
zanosi, n ie  prędko się w ydobędzie.

N ie w iadom o, ja k  p rzed s taw ia  się 
s ta n  naszego  tab o ru  w edług m arek ; 
n ie s te ty , o fic ja lna  s ta ty s ty k a  nie m o­
że się jakoś zdobyć n a  zestaw ien ie  
w szystk ich  polskich pojazdów  m echa­
nicznych w edług  fab ry k , k tó re  je  w y­
produkow ały . Mimo to , z ca łą  pew ­
nością stw ierdzić  m ożna, że po za 
k ilku  n a jb a rd z ie j popu larnym i m a r­
kam i, posiadającym i trad y c ję  w  P o l­
sce, re s z ta  m otocykli rep rezen to w a­
n a  je s t  w  k ilk u n astu  lub n aw et k ilku  
egzem plarzach .

Spróbu jm y  zliczyć m ark i n a  k tó ­
rym kolw iek z ta k  popu larnych  do 
n iedaw na zjazdów  plakietow ych, lcie- 
dyto  n a  jednym  m iejscu  grom adziło  
się k ilk ad z ies ią t m aszyn. Ł atw o się 
p rzekonać, że każdy  jeździ n a  czym 
innym , każd y  posiada  inny  model, 
inny  ty p ; spo tkan ie  dw u iden tycz­
nych m aszyn  m ożna zaliczyć do rz a d ­
k ich fenom enów .

M ógłby k to ś powiedzieć, że cóż to  
w łaściw ie szkodzi, jeś li je s t rozm ai­
tość typów ; m ów iąc sty lem  p o p u la r­
nego p rzysłow ia, jeden  w oli m atkę , 
inny  córkę, je ś li za ty m  k to ś m a ocho­
tę  n a  m otocykl, k tó ry  będzie w  P o l­
sce naw et w  jednym  egzem plarzu , to 
dlaczegóż m u tego  zabran iać.

O czyw ista, że zw olennik te j zasady  
będzie m ia ł słuszność do chw ili, gdy 
p rzy jdzie  m u dokupić do sw ej „ je ­
dynej w  Polsce m aszy n y ” m aleńką 
śrubkę, pow iedzm y, do reg u lac ji za­
worów.

Sprzedaw cy w salonach m otocyklo­
w ych chętn ie  p row adzą k an d y d a ta  n a  
m otocyklistę  do m agazynu  z częścia­
m i zam iennym i.

—  U  nas, p roszę pan a , w  każdej 
chw ili dostan ie  p an  w szystko , co do 
pańsk ie j m aszyny  będzie po trzebne.

N ieste ty , rych ło  okazuje się, że w  
m agazyn ie  części zam iennych m ożna 
dostać zaw sze ty lko  to , co nam  a k u ­
r a t  n ie  je s t  po trzebne. Szukam y za­
w oru ssącego do 350-tki —  o fe ru ją
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nam  bardzo u p rzejm ie  i chętn ie  z a ­
w ór w ydechowy, szukam y sp ręży ­
n y  —  m ożem y kupić śrubę, p ra g n ie ­
m y w ym ienić ja k ą ś  śrubkę —  oka­
zu je  się, że w szystk ie inne  n iepo trzeb­
ne nam  w te j  chw ili części zam ienne 
do nasze j m aszyny  zn a jd u ją  się na  
składzie, jedyn ie  zabrak ło  w łaśn ie  
poszukiw anego przedm iotu .

—  M ożem y go panu  sprow adzić. 
To p o trw a  p a rę  dni.

T ym czasem  sp row adzanie  trw a  z 
reg u ły  k ilk a  tygodni i nasze szczę­
ście, jeś li o trzym am y  odrazu  p o trzeb ­
n ą  nam  część.

P am ię tam  ja k  dziś p rzygody  zna­
nego jeźdźca, p. R. z jego  m otocy­
klem . Otóż u p a rł się on, by  do sw ej 
w yścigow ej m aszyny  koniecznie 
w staw ić  now y, o ry g ina lny  tłok . A ku­
r a t  ta k  się złożyło, że pracow ał w  
przedstaw icie lstw ie  dane j m ark i, to  
też  w ydaw ało się, że p rzy jdzie  to  bez 
tru d u , kłopotów  i n iezby t drogo.

Gdzieś w  środku  zim y poszło do 
A nglii zam ów ienie n a  now y tłok ; 
ja k  zw ykle w  tak ich  w ypadkach  lis t 
zaw iera  dokładne dane: ro k  fa b ry ­
kacji, nu m er siln ika  i ram y , opis m o­
delu. Po pew nym  czasie nadchodzi 
p rzesy łka , U radow any  p. R. zak łada  
tłok  —  okazuje się, że nie odpow ia­
d a ją  w ym iary . T łok był zupełnie z 
innego m odelu. S ta ran n ie  opakow ana 
p rzesy łk a  w ęd ru je  do nadaw ców  z 
prośbą, by jeszcze raz  spraw dzili 
w szystk ie  dane, posy ła  dokładne w y­
m ia ry  w ew nętrzne cy lindra. Znów 
oczekiw anie. I  znów okazuje się, że 
p rzys łano  tłok... z 250-tki.

Po ra z  trzec i w ęd ru je  p rzesy łk a  do 
A nglii. W iosna się zbliża, inn i z a ­
czy n a ją  ju ż  próbow ać m aszyn , n ie ­
szczęsny m o to r p. R. leży  w  k aw ał­
kach.

T łok te n  w ędrow ał jeszcze k ilk a  r a ­
zy, aż  w reszcie zezłoszczony m oto­
cyk lista , k tó ry  w ydał m asę  p ien ię­
dzy nic w zam ian  nie o trzym ując , k a ­
za ł zrobić tłok  w  k ra ju .

T en p rzy k ład  je s t  może nieco d ra ­
styczny , n iem niej ob razu je  jask raw o , 
n a  co n a ra ż a  się nabyw ca m otocykla, 
k tó ry  sp rzedaw any  je s t  w  m ałe j serii.

O ile n aw et z p u n k tu  w idzenia  po- 
jedyńczego m otocyklisty  m nogość ty ­
pów je s t  n iepożądana, o ty le  spog lą ­
d a jąc  n a  to  zagadn ien ie  z p unk tu  
w idzenia  obronności k ra ju  i  gotow oś­
ci sp rzę tu  m otorow ego do służby 
O jczyźnie stw ierdzić  należy , iż je s t 
w ręcz szkodliw a. W  w ypadku  ja k ie ­
gokolw iek kon flik tu , gdy  stosunk i 
handlow e z zag ran icą  z n a tu ry  rz e ­
czy u leg a ją  znacznym  u trudnien iom , 
m ożem y pozostać z kupą  szm elcu i 
zdekom pletow anych m aszyn, zam iast 
pełnow artościow ego sp rzę tu  m oto ro ­
w ego.

że  jednolitość ty p u  i m ark i m aszyn  
je s t  zagadn ien iem  w ażnym , m ożem y 
się p rzekonać obserw ując s ta jn ie  m o­
torow e innych państw . N iem cy, W ło­
chy, B elg ia  d b a ją  usiln ie  o to , by 
kursow ało  jakna jw ięce j m aszyn  jed ­
n e j m ark i, jednego  typu . N aw et w  
w ypadku  k a ta s tro fy  w ojennej, gdyby  
fab ry k i u leg ły  zniszczeniu, m ożna 
znaczną część m aszyn  unieruchom ić, 
p rzeznaczając  je  n a  rozb iórkę n a

części d la  m aszyn  będących w  ruchu. 
Oczywiście je s t  to  nie do pom yślenia 
w  w ypadku ta k ie j p strokaeizny , ja k ą  
w idzim y n a  d rogach  Polski, gdzie żad­
n a  część- jednej m aszyny  n ie  pasu je  
do żadnego innego m otocykla.

Sprzedaw cy, sp row adzając  coraz to  
w ięcej n a jro zm aitszy ch  typów  sądzą, 
że pow iększają  ty m  sposobem  obro­
ty . W ydaje  m i się, że je s t  to  z g ru n ­
tu  b łędny pogląd . D ziś w iadom o dość 
dokładnie, jak ie  m aszyny  n a d a ją  się 
n a  nasze  drog i i do naszych  celów,- a 
jak ie  zupełnie nam  nie odpow iadają . 
Po cóż te d y  sprow adzać m odele z gó­
ry  skazane n a  niepow odzenie? Po co 
pow iększać rozgoryczen ie  i zniechę­
cać m otocyklistów  do kupna m aszyn?

D ow iedzioną je s t  rzeczą, że n a ­
byw ca p ierw szej m aszyny  n ie  po­
p rzes tan ie  ty lko  n a  n iej. Po k ilku  se ­
zonach, a  często w cześniej, w ym ie­
n ia  ją  n a  inną, szybszą, siln ie jszą , 
do w ózka lub naodw rót, do ja zd y  so­
lo. A  niech  sp o tk a  go rozczarow anie 
p rzy  p ierw szej m aszynie! Za grosze 
pozbyw a się k łopotu , do śm ierci p a ­
m ię ta  o sw ej s tra c ie  i rozczarow aniu . 
Będzie on gorliw ym  p ropagato rem ... 
dem otoryzacji.

Po cóż n ap rzy k ład  sprow adzać m a­
szyny, k tó re  dowiodły, że n a  nasze 
d rog i m a ją  zby t słabe ram y . Po co 
w prow adzać w  błąd  kupującego , że 
„w ty m  ro k u  ram y  są wzm ocnione, 
w praw dzie w ubieg łym  sezonie p arę  
pękło, ale tegoroczne napew no pę­
kać n ie  będą” , gdy  już po k ilku  ty ­
godniach  lub m iesiącach  nabyw ca 
m usi zm ieniać ram ę. Po co zachw alać 
siln ik , k tó ry  w  polskich  w arunkach  
n igdy  n ie  będzie dobrze pracow ał. 
W praw dzie do raźn ie  p rzynosi to  pe­
w ne zyski, jed n ak  w  dalszej p e r ­
spektyw ie podcina g a łąź , n a  k tó re j 
dany  sp rzedaw ca siedzi. W idzieliśm y 
z resz tą , że f irm y  prow adzące w łaśnie 
tak ie  m aszyny  m a ją  w yjątkow o 
k ró tk i żyw ot.

G dyby z re sz tą  sp rzedaw cy o g ran i­
czyli im p o rt do m aszyn  napraw dę 
w artościow ych, napraw dę z m ocnym i 
ram am i, z po rządnym i nap raw dę  s il­
n ikam i, gdyby  p rz e s ta li sprow adzać 
m otorow ą tan d e tę , ty lko  d la tego , że 
je s t  o 100 czy 200 zł tań sza , napew no 
n ie  ty lko , że nie ponieśliby  s t r a t  lecz 
jeszcze zw iększyli zyski. Z w łaszcza 
te ra z , k iedy  p opy t n a  m otocykle je s t  
ogrom ny, k iedy  k a d ry  m otocyklistów  
ro sn ą  z dn ia  n a  dzień, p rzedstaw ic ie l­
s tw a  pow inny bezw arunkow o o g ran i­
czyć law inę typów , jak ie  im p o rtu ją  
z zagran icy .

Jeś lib y  n a to m ia s t g łos rozsądku  nie 
zwyciężył, pow inny zagadn ien iem  ty m  
zain teresow ać się pow ołane k u  tem u  
czynniki, k tó re  m a ją  m ożność reg u lo ­
w an ia  urzędow ego sp raw y  im portu  
m aszyn  do Polski. L eży to  w  in te re ­
sie ro zw ija jące j się m o to ryzacji po l­
sk ie j, leży  to  p rzede  w szystk im  w  in ­
te re s ie  obrony k ra ju , d la  k tó re j p rz e ­
cie w szyscy p racu jem y.

S. K. —  Siedlce.

OD REDAKCJI: Powyższy list Re­
dakcja zamieszcza z obowiązku re­
dakcyjnego, jednakże jest zdania, że 
ocena sytuacji jest przejaskrawiona 
i może przez autora listu przemawia
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wielkie rozgoryczenie. Aby móc nale­
życie naświetlić dane zagadnienie Re­
dakcja zwraca się do posiadaczy mo­
tocykli o nadsyłanie swych cennych 
uwag oraz oczekuje wyjaśnień, lub 
obalenia podanych twierdzeń i przy­
kładów ze strony przedstawicielstw 
motocyklowych.

H O N O R A R IA , R Ę K O P IS Y , 
R Y S U N K I, F O T O G R A F IE .

N adesłane  i p rzy ję te  a r ty k u ły , tło- 
m aczenia, sp raw ozdan ia  i opisy w y­
cieczek o raz  a r ty k u ły  do „w olnej t r y ­
b u n y ” są  honorow ane.

D ostarczone fo to g ra fie  są  zasad n i­
czo honorow ane. H on o rariu m  uzależ­
nione je s t  od w ielkości i w arto śc i lub 
is to tnych  kosztów. R ysunki w ycięte 
z czasopism  zasadniczo n ie  są  hono­
row ane. W  w yją tkow ych  w ypadkach 
może n a s tą p ić  zwi’o t kosztów  czaso­
p ism a. R ysunki, .w ykonane spec ja l­
nie, są  honorow ane w /g  um ow y. K o­
rz y s ta n ie  z k lisz  d ru k arsk ich  —  ho­
norow ane je s t  w /g  umowy.

R ękopisy i ry su n k i, k tó rych  zw rot 
n ie  zosta ł zastrzeżony , zw rotow i nie 
pod legają . H onorow ane fo to g ra fie  i 
ry su n k i przechodzą n a  w łasność re ­
dak c ji czasopism a. Z w ro t fo to g ra fii 
i ry su n k u  może n a s tąp ić  ty lko  za 
zgodą R ed ak to ra  N aczelnego. F o ­
to g ra f ie  i ry su n k i niehonorow ane 
m ogą być zwrócone.

H o n o ra ria  są  w ypłacane, zasad n i­
czo, po up ływ ie m iesiąca  od u k aza ­
n ia  się num eru .

R edakc ja  za s trzeg a  sobie p raw o 
czynien ia  sk ró tów  i pop raw ek  s ty li­
stycznych o raz  w y drukow an ia  a r ty ­
k u łu  dow olnym  k ro jem  i  w ielkością 
czcionek n a  dow olnym  m iejscu .

R ękopisy pow inny  być dobrze czy­
te ln e  (n a jlep ie j p rzep isane  n a  m a­
szyn ie), odstęp  pom iędzy w ierszam i 
podw ójny, z lew ej s tro n y  m arg in es, 
szerok. 5 cm., n a  odw rocie czysta  
s tro n a , n iezap isana . Sk ładu  do ko­
re k ty  au to rów  n ie  w ysyłam y.

N azw y techniczne (m echanika, f i ­
zyka, chem ia), nazw y m iejscow ości, 
nazw iska, zw ro ty  w  językach  obcych 
itp . należy  podaw ać (jeżeli je s t  rę ­
kopis) dw ukro tn ie  ( r a z  w  n aw iasie) 
aby  un iknąć  m ożliw ej pom yłki. W ska- 
zanem  je s t  częste zaczynanie od no­
w ego w iersza.

F o to g ra fie  pow inny być w ykona­
ne n a  pap ie rze  czarnym , błyszczącym  
i załączone oddzielnie, n iep rzyk le jone  
do te k s tu  a rty k u łu . N a  odw rocie fo ­
to g ra f ii  n a leży  podać N r. ry s . oraz 
p rzew idziany  podpis.

U w a g a :  P rzed  nadesłan iem  a r ­
ty k u łu , sp raw ozdan ia  lub  tłom acze- 
n ia  w skazanem  je s t  porozum ieć się 
uprzednio  telefon iczn ie  lub  p isem nie 
z R edakcją , (teł. N r. 4-14-56).

MOTOCYKLIŚCI!!! 
DZIĘKUJEMY ZA NADSYŁANE  

ARTYKUŁY I LISTY. 
PROSIMY O DALSZE PRACE!!!
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U l g i  p o d a t k o w e  d l a  
n a b y w " c ó w  p o j a z d ó w  

m e c h a n i c z n y c h .

M iędzym in isteria lna  K om isja  dla 
S p raw  m o to ryzacji k ra ju , po debatach  
nad  m em oriałem  p rzes łanym  przez 
G rupę P rzem y słu  M otoryzacyjnego  o- 
p racow ała  m . in. p ro je k t now ej u s ta ­
w y o u lgach  d la  nabyw ców  pojazdów  
m echanicznych.

P ro je k t po uzgodnien iu  z poszcze­
gólnym i M in iste rstw am i p rzes łan y  zo­
s ta ł n a  R adę M inistrów , k tó ra  będzie 
go rozp a try w ać  n a  jednym  z n a jb liż ­
szych posiedzeń. W  raz ie  p rzy jęc ia  
p ro jek tu  przez  R adę M inistrów , p rz e ­
słany  będzie on bezpośrednio  do S e j­
m u i ro zp a try w an y  w  ram ach  u staw y  
inw estycy jnej.

N ow y p ro je k t p rzew iduje  zupełnie 
odm ienne podejście do u lg  poda tko ­
w ych d la  nabyw ców  —  now ych po­
jazdów  m echanicznych, od u lg  stoso ­
w anych w  la tach  1936-1937, m ianow i­
cie za  zasadę p rzy ję to  zw ro t 15% 
ceny now onabytego po jazdu  m echa­
nicznego z sum  w płaconych do s k a r ­
bu  ty tu łem  po d a tk u  od dochodu.

O ile u lg i podatkow e z la t  u b ieg ­
łych faw oryzow ały  do pew nego sto ­
p n ia  w arstw ę  lep ie j sy tuow aną, gdyż 
w ysokość p rem ii uzależn iona b y ła  od 
w ysokości i s taw k i podatkow ej, przez 
co obyw atel go rze j sy tuow any  o trzy ­
m yw ał p rem ię  m in im alną , często le ­
dw ie kilkudziesięciozłotow ą, o ty le  
obecnie n as tąp iło  zupełne zrów nanie, 
przez uzależnienie wysokości prem ii 
od ceny pojazdu.

N ow ościam i w  pro jekcie  u staw y  są 
ta k ż e : zn iesienie m aksym alnej g ra n i­
cy ceny po jazdu  (w  ubiegłych la tach  
u lg i p rzys ług iw ały  ty lko  p rzy  n ab y ­
ciu po jazdu  za  cenę do 12 ty s . z ł), 
p rzyznaw an ie  u lg  podatkow ych n a ­
bywcom  k ilku  pojazdów  oraz  dopusz­
czenie, w  w ypadku  gdy  podatn ik  
w płaca w  c iągu  roku  m n ie jszą  sum ę 
poda tku  dochodowego niż w ynosi p re ­
m ia, p o trącen ie  je j z w p ła t podatku  
jeszcze w  c iągu  dw uch następnych  
la t.

P ro je k t po p rze jśc iu  p rzez  Radę 
M inistrów  i po uchw alen iu  go przez 
Sejm  s tan ie  się u s taw ą  i obow iązy­
w ać będzie od chw ili uchw alen ia  u s ta ­
w y. M ożliwem je s t  jed n ak  uchw ale­
nie u staw y  z p raw em  w ażności w stecz 
t j .  od 1.1-1938 r .

Z o s t a t n i e j  c h w i l i .
I. K . C. z dn. 13/111 b r. podaje  za 

P.A.T.-em.
„We czwartek dn. 10/111 odbyło się 

pod przewodnictwem premiera gen. 
Sławoj - Składkowskiego posiedzenie
Rady Ministrów.

Rada Ministrów przyjęła projekt u- 
stawy o ulgach inwestycyjnych. Pro­
jekt przewiduje ulgi podatkowe i in­
ne. Między inymi przyjęte zostały 
ulgi dla nabywców pojazdów mecha­
nicznych i statków powietrznych...”

Po uchwaleniu ustawy przez Sejm 
tekst ustawy podany na łamach 
„Moto”.

P r e z . H o o v e r  
o m o t o r y z a c j i  P o l s k i .

Na konferencji prasowej, na której

p rz y ją ł w  dniu  12/111 dziennikarzy  
w arszaw sk ich  p rezy d en t H oover.

Jeden z dziennikarzy, który w ro­
ku 1929 w okresie największego na­
silenia kryzysu w U. S. A. odwiedzał 
prezydenta Hoovera w Waszyngtonie 
przypomina rozmowę, jaką miał z nim 
na temat motoryzacji.

Prezydent stwierdza, iż żywo inte­
resuje go postęp, jaki uczyniła Pol­
ska w tej dziedzinie, nazywając za­
gadnienie motoryzacji problemem o 
kapitalnym znaczeniu”.

P l a n  b u d o w y  s i e c i  d r ó g  
s a m o c h o d o w y c h .

(D obry W ieczór 13/111 bm .).
O pracow any już zosta ł p lan  rozbu­

dowy sieci d ró g  sam ochodow ych wr 
Polsce. Jakko lw iek  p lan  ten  je s t  obli­
czony n a  dość d ługi okres czasu  oraz 
uw arunkow any odpow iednim  rozłoże­
n iem  kredy tów  n a  ten  cel.

S tw ierdzić należy , że zagadnien ie  
kom unikacji lądow ej w  Polsce w ysu­

w a się stopniow o n a  czoło innych z a ­
gadn ień  inw estycyjnych . W  p lan ie  
p ro jek tow ane są  n as tęp u jące  drogi 
sam ochodowe.

W arszaw a —  Łódź (100 k m ). 
W arszaw a  —  Poznań, g ran ica  p a ń ­

s tw a  (350 k m ).
okrężna  dookoła W arszaw y  (130 

k m ),
okrężna  dookoła P oznan ia  (80 k m ), 
G dynia —  Bydgoszcz —  Łódź —  

K atow ice (500 k m ),
okrężna  dookoła Łodzi (90 km ), 
K atow ice —  K raków  —  Lwów  (375 

k m ),
W arszaw a —  L ublin  —  Lwów —  

Sn ia tyń , g ran ica  p ań stw a  (B u k aresz t) 
(550 k m ).

Pu ław y  —  Sandom ierz —  P rz e ­
m yśl (175 k m ).

W  d ru g ie j kolejności p ro jek tow ane 
są  d rog i sam ochodow e:

P io trków  —  K ielce —  Sandom ierz 
(180 k m ).

W arszaw a —  K ielce —  K raków  
(250 k m ).

Łódź —  K alisz, g ran ica  p aństw a  
(W rocław ) —  (130 k m ).

(D as M oto rrad )

Słońce m arcow e pobudza do pracy . („Solidne przygo tow an ie  do 
w yp ra w  po la u ry" ).


