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Ł ó  D ź  — Biuro Techniczno - Handlowe inż. W itold Mackiewicz,

ul. Piotrkowska 10 
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R ó W N E — Komunalna Spółdz. Roln. - Handl., 3 Maja 92 
L U B L I N  — „A uto - Rossę”, 3 Maja 8 
B Y D G O S Z C Z  — St. Sierszyński, Gdańska 41
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J . J . MAKOWSKI.

lĄJiaLka Nacjroda PoLóki ( ^rand! PrixJ

O d e z w a  Z w iq z k u  Polsk ich Z w iq z k ó w  S p o r to w y c h  
do s p o r to w c ó w  S lqska  Z a o lz a ń s k ie g o

Zw iązek Polskich Zw iązków  Sportow ych przesłał do sportowców zza Olzy następujące pow i­
tanie :

„Wasze organizacje byty przez długie lata niewoli kuźniam i siły, hartu  i woli w ytrw ania . 
Utrzym aliście je, m im o rozlicznych trudności, wychowując całe zastępy szerm ierzy o wolność, 
przyczyniając się w ten sposób walnie do ostatecznego zwycięstwa. Dziś, gdy możecie stanąć  
ram ię p rzy  ram ieniu z nami, otw ierają się przed W am i nowe, jaśniejsze i szersze horyzonty.

W spólnym  w ysiłkiem  odrobimy zaległości, pracując zgodnie i ofiarnie w  m yśl pięknego hasła: 
„Prędzej, w yżej, m ocniej”. W yciągając do W as bratnią dłoń, w zyw am y Was do jaknajrych-  
lejszego powiązania W aszych organizacji z naszym i Zw iązkam i! a cały polski św iat sportowy  
do nawiązania z W am i jaknajżyw szego kon taktu”.

Term in naszej W ielkiej N agrody przeniesio­
ny został z wczesnego la ta  na dzień 25 września. 
W ykonane prace poszły na m arne, trzeba było, 
bynajm niej nie z winy organizatorów , wszy­
stkie przygotow ania rozpoczynać od początku. 
Ale nowy term in  m iał drugą w ad ę : w tym  sa­
mym dniu rozgryw ano zawody o W ielką N agro­
dę Italii, zaliczane zresztą do m istrzow stw  K 
ropy, w tym  samym dniu też odbywał się mecz 
piłki nożnej z Jugosław ią w W arszawie.

F ak ty  te  nie są bez znaczenia. O ile w pierw ­
szym term inie zjechaliby do nas w znaczniejszej 
ilości czołowi zawodnicy Europy, to w term inie 
drugim , w dniu 25 w rześnia, widzieliśmy na 
starcie zaledwie 3 zawodników zagranicznej 
ex tra  - klasy, zawodników fabrycznych, pod­
czas gdy resztę naszych gości stanow ili mniej 
lub więcej popularni am atorzy.

N a szczęście znajdujem y się już obecnie w  ta ­
kiej sytuacji, że nie potrzebujem y się już do- 
praszać gwiazd, by zechciały zjechać do nas na 
sta rt. Nareszcie, po ogólnym ruszeniu m otoryza­
cji, daje się zauważyć coraz istotniejsze zainte­
resow anie zagranicznych sfe r fachowych na­
szym motocyklizmem. W tym  roku jednak  nie 
mogliśmy wykorzystać dla celów propagando­
wych tego tak  cennego dla nas zainteresow ania, 
obcych, przede wszystkim , m anagerów . S tanął 
na przeszkodzie i drugi, niezbyt szczęśliwy te r ­
min.

Nie widzieliśmy na starcie  ani jednego Angli­
ka, k tóry  po trafiłby  pokazać nam  wysoką kul­
tu rę  jazdy  i odmienną od niemieckich maszynę. 
N ie przyjechali też z powyżej podanych przy­
czyn zawodnicy włoscy. Pozostali Niemcy, któ­
rzy, odnosząc tak  rew elacyjne sukcesy sprzeda-
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ży na naszym  rynku, powinniby więcej zain tere­
sować się naszym i prestiżow ym i zawodami.

N iestety, nie byli w stanie pokazać nam  stop­
nia swego zainteresow ania. G rupy wyścigowe 
NSU i BMW wysyłały swych zawodników do 
Włoch na to r Monza, DKW —  nie dysponowa­
ła  swym słynnym  jeźdźcem, Ewaldem  Kluge.

A trzeba wiedzieć, że Kluge po 11 s ta rtach  i 
jedenastu  zwycięstwach na wszystkich bardziej 
znanych trasach  Europy poczuł się wreszcie 
zmęczony. Dla odmiany chciał startow ać na  sa­
mochodzie sportowym  W anderer w raidzie B er­
lin —  Rzym, k tóry  jednak został w ostatniej 
chwili odwołany. Kluge już po zawodach o Wiel­
ką Nagrodę Europy zapewnił sobie i swej m ar­
ce m istrzostw o w klasie 250 ccm. Tak więc nie 
m iał potrzeby w ybierania się do Włoch po no­
wy sukces: do m istrzostw  nie potrzebował się 
już męczyć, a s ta r t  we Włoszech je s t dla jego 
m arki bez znaczenia handlowego, ze względu na 
praw ie równe zeru cyfry  exportowe DKW do 
Włoch. W innych kategoriach m arka ta  nie m ia­
ła asp iracji do zwycięstwa na torze Monza. Tak 
więc pozostała nie zatrudniona na niedzielę, 25 
września.

Po niepowodzeniu, pozornym zresztą, samo­
chodów z pod znaku DKW Auto - Union (do

którego należą wytw órnie motocykli DKW) w 
raidzie Automobilklubu, postanowiono tym  ra ­
zem wysłać do Polski motocykle, k tóre praw ie z 
całą pewnością powinny wrócić do k ra ju  jako 
zwycięskie.

Kiedy w przeddzień zawodów rozmawiałem w 
Berlinie z szefem ekipy wyścigowej motocykli 
DKW, Alfredem  M eurer’em, usłyszałem rzecz 
ciekaw ą: —  nasi zawodnicy jad ą  do Waszego 
k ra ju  w asyscie tylko dwuch mechaników. Za­
daniem ich jes t zdobyć pierwsze m iejsca w 
swych kategoriach. Nie znam dokładnie ich 
konkurencji, lecz mimo to myślę, że powinni 
wrócić jako zwycięzcy. W szyscy są zawodnika­
mi extra-klasy, posiadają doskonały trening, są 
w najlepszej form ie. O ile ich nie poniesie tem ­
peram ent i słuchać będą zaleceń — przy jadą  
jako zwycięzcy.

Było dla mnie wówczas oczywistym, że za­
wodnicy ci m ają  sukcesy w kieszeni, jeśli nie 
zdarzy się im jak iś złośliwy przypadek. Pom i­
ja jąc  już ;ch wysoką klasę jeździecką, w ysta r­
czyło zwrócić uwagę na dwa czynnik i: m aszyny 
i możliwości ich wykorzystania.

A m aszyny ich nie miały sobie równych na 
starcie tegorocznej naszej W ielkiej Nagrody. 
Model najm niejszy, słynny model o silniku 250

M IĘ D Z Y N A R O D O W E  Z A W O D Y  M O T O C Y K L O W E  O ,.W IE L K A  N A G R O D Ę  P O L S K I” Z A S Z C Z Y C IŁ  SW A 
O B E C N O ŚC IĄ  G E N . B R Y G . D R  S T A N I S Ł A W  R O U P P E R T , P R E Z E S  H O N O R O W Y  P O L S K . Z W IĄ Z K U

M O T O C Y K L O W E G O .
S to ją  od le w e j: pp łk . O lczak b. prezes S . M . W . K . L eg ia , P rzew odniczący G rem ium  K om isarzy  S p o rtow ych , 
kp t. R y b iń sk i kom isarz sportow y zawodów, zn a n y  jeździec  i  działacz m o tocyklow y  —  m jr . J . K u lesza , —• 
p . Rode, prezes U nion T o u rin g ’u  w  Łodzi, za służony dzia łacz m o tocyklow y, —  p. inż. Zoll, zn a n y  dzia łacz

m otocyklow y, organ iza tor ra id u  „Sto m il po Polsce”.



Gen. bryg. dr. S t .  R o u p p ert w  rozm ow ie z p rzed sta w i­
cielem  D ow ództw a B ron i P ancernych , p łk . dyp l. K apciu -  
k iem  oraz pp łk . H odalą  b. prezesem  S e k c ji M otorow ej 
W . K . S . L eg ia  w  W arszaw ie , k lubu  —  organiza tora  

zaw odów  o „G rand P r ix "  P olski.

ccm z przepustnicą obrotową, o mocy około 20 
KM po tra fił dać przy przełożeniu na nasz wy­
ścig około 150 km /g , model 350 ccm około 170 
km /g, wreszcie najw iększy model, 500 ccm, oko­
ło 185 km /g . Nie trzeba też zapomniać, że mo­
dele te  słynne są w całej Europie z niesłycha­
nego przyspieszenia, zapewnionego im przez 
wybitnie wysoko - obrotowe silniki dwutaktow e 
ze sprężarkam i.

Przeglądając tuż przed sta rtem  zgłoszone na 
wyścig m aszyny, byłem praw ie pewny, że s ta r t  
trzech DKW będzie tylko jazdą pokazową, de­
m onstracją  jednych z najszybszych maszyn 
Europy, dem onstracją równego i opanowanego 
tem pa, utrzym yw anego niezmiennie, zm niej­
szanego lub zwiększanego tylko stosownie do 
właściwych potrzeb a niezależnego zupełnie od 
chwilowego hum oru zawodnika.

Pokazowa jazda m aszyn DKW nie wpłynęła 
bynajm niej na  m iejsca polskich jeźdźców. Nasi 
zawodnicy rozegrali piękną i rów ną walkę z 
przedstaw icielam i Estonii, F inlandii i Szwecji, 
a też i z dwoma Niemcami z W iednia. R ozpatru­
jąc  więc m om enty: przegraliśm y czy w ygrali­
śmy, nie powinniśm y nigdy porównywać na­
szych zawodników z trzem a przedstaw icielam i 
niem ieckiej (czytaj w tym  w ypadku: europej­
sk iej) ex tra  - klasy.

Biorąc pod uwagę wyniki Bungerza, Wun- 
schego i Petruschke trzeba sobie zdać spraw ę, 
że jechali oni nie zagrażani przez nikogo. Wy­
tw orzyła się więc u nas sytuacja, podobna do

wszystkich zawodów zachodniej E uropy : pod­
czas gdy wszyscy zawodnicy jednej grupy kla­
syfikowani są w kolejności, to sfery  facho­
we zawsze zw racają  uwagę na głębszy, isto­
tn iejszy  podział wyników. Pierw sze m iejsca 
zawsze m uszą być zajm owane przez... m aszyny 
fabryczne, a dalsze dopiero przez pryw atnych 
zawodników, nie opartych o pomoc techniczną 
czy m ateria lną ze strony  wytwórni.

Dlatego też, po rozpatrzeniu w artości wyni­
ków naszych gości „fabrycznych” , rozpatrzm y 
osobno wyniki naszych jeźdźców i zagranicz­
nych pryw atnych. Dopiero wówczas zrozumie­
m y istotę powyższego podziału...

T rasa  zawodów je s t nader ciekawa, posiada 
wiele sensacyjnych momentów. Przede wszy­
stkim  należy podkreślić je j bliskie położenie 
około stolicy i doskonałe w arunki kom unikacyj­
ne. W naszych w arunkach, kiedy 10 czy 15 ty ­
sięcy widzów może udać się na  s ta r t  tram w a­
jem  czy autobusem  —  m oment to w yjątkow ej 
wagi. Oto właściwa przyczyna, że wyścig oglą­
dały tłum y, k tóre m usiałyby z emocji motocy­
klowych zrezygnować, gdyby zawody odbywały 
się np. w Strudze koło W arszawy.

Okrążenie posiada 7,8 km w obwodzie. Jest 
jednym  z najciekaw szych w Europie pod wzglę­
dem układu „prosta  - zakrę ty” . Jak  zwykle po­
siadam y tu  trochę szczęścia i trochę... nieszczę­
ścia. Takich tras, jak  W isła (wyścig górski) 
czy Bielany —  pozazdrościć nam  może niejeden 
k ra j. Tak powiedziałby każdy poważny zagran i­
czny zawodnik, oglądając plan terenu  zawodów.

Zaw odnicy w iedeńscy p rzy  m o tocyklu  P uch  Com presor 
250 N o w o tn eg o : N o w o tn y  i  C erny.
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Ale zmieniłby nieco zdanie, gdyby z dwoma 
wspom nianym i okrążeniam i zapoznał się z wy­
sokości siodełka motocykla. N aw ierzchnie 
dwuch tych okrążeń pozostaw iają wiele do ży­
czenia, szczególnie „naw ierzchnia” na Biela­
nach. Dwie te  tra sy  m ają  też kilka niebezpiecz­
nych m iejsc, zbyt w ąskich dla wyścigu prow a­
dzonego napraw dę w wysokim tempie.

Jeśli naw ierzchnia okrążenia na  Bielanach 
m iała w  wielu m iejscach w tym  roku w prost 
kom prom itujący stan, przypisać to chyba nale­
ży tylko ospałemu stosunkowi do motocyklizmu 
coraz bardziej ginących —  na szczęście —  prze­
ciwników „diabłów na dwuch kołach” , którzy 
jednak  w spraw ie napraw y jezdni na okrążeniu 
mieliby coś do powiedzenia. Jak  powiedziałem,

w ane” do wyścigu przy pomocy przede wszy­
stkim ... mioteł.

Poza m aszynami DKW fabrycznych zawodni­
ków niemieckich niewiele pokazano ciekawego 
zainteresow anym  budową maszyn wyścigowych. 
W szystko typy już nam  znane. T rzy m aszyny 
jeźdźców zagranicznych: 350 ccm, 2 cyl. Husq- 
varna, 500 ccm A JS i 250 ccm Puch, chłodzony 
wodą, znane to typy z ostatn iej rozgryw ki w 
Wiśle. Tam  już nie były „nowe” , tak  więc na 
Bielanach nie mogły pokazać nic ciekawego. 
Z nowych za to m aszyn podkreślić należy s ta r t  
NSU 500 ccm i 500-ek super - sportowych, tak  
zwanych SS, m arki BMW. Podczas gdy pierw ­
sze w w ykonaniu wyścigowym pokazały znacz­
ną szybkość i dobre trzym anie drogi, to drugie

S T A R T  M O T O C Y K L IS T Y  N IE M IE C K IE G O  B U N G E R Z ’A  Z D O B Y W C Y  „ G R A N D  P R I X  P O L S K I”. 
S to ją  od lew e j:  p. K ossow sk i W acław , zn a n y  organ iza tor w ie lu  zaw odów , b. vicekom andor raidów , s ta r te r  
zaw odów  o „G rand P r ix  P o lsk i” —  gen.-bryg. d r  R o u p p ert, P rezes H onorow y P . Z . M -u, —  k p t. K ru p iń ­
s k i  H ieron im , sek re ta rz  g en era ln y  P . Z . M -u, za s łu żo n y  dzia łacz m otocyklow y, b. kp t. sportow y  P . Z . M -u, 
—  p. D ocha Józe f, zn a n y  jeździec  i  o rgan iza tor m otocyklow y, obecny k p t. S p o rt. P . Z . M -u  (w  ro li spea- 
k e r ’a ) , —  p. S ze r fe r , zn a n y  dzia łacz i o rgan iza to r n a  teren ie  m . L odzi, —  p. W aśkiew icz, członek za rządu

P . Z . M -u, sek re ta rz  tegorocznych  zaw odów .

„naw ierzchnia” na  całym praw ie okrążeniu na­
daje  się do gruntow nego przerobienia, pa trząc  
oczywiście z punktu  widzenia uczestnika w y­
ścigu.

Długa prosta, nad k tó rą  położono trybuny, 
posiada tak  pofalowany asfalt, że trudno  było 
zawodnikom na m aszynach bez tylnego resoro­
w ania rozw ijać wyższe szybkości. Odcinki zato 
szosowe, choć może nie pofalowane, m iały seria­
mi rozciągające się dziury, tworzące pułapki, 
szczególnie dla lekkich maszyn. Jeśli tu  dodać, 
że wielka ilość m aszyn m usiała być z wyścigu 
w ycofana przez... łapanie gwoździ, to zorientu­
jem y się, że okrążenie powinno być „przygoto-

zadziwiły w prost swą m aksym alną szybkością, 
k tó ra  leży zaledwie około 10 procent poniżej 
m aksym alnej szybkości przeciętnych pryw a­
tnych wyścigówek.

Przedstaw ione nam  już kilkuletnie angielskie 
wyścigówki: N orton, Excelsior - M anxman,
Rudge —  dowodzą, że już w tedy walczono z cię­
żarem  maszyny. Niemieckie fabryczne DKW  po­
siada ją  w roku... 1938 ciężar wyższy od niejed­
nej m aszyny turystycznej w  swym litrażu. I tak  
np. 500-ka fabryczna DKW  waży praw ie 180 
kg, a 250-ka praw ie 140 kg. C yfry zdawałoby 
się nie do w iary . A jednak  tak  je s t :  posiadają 
przecież chłodzenie wodne i zbiorniki paliwa, o
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nie widzianej dotychczas form ie i pojemności.
Porów nując dalej rozwiązanie i wyposażenie 

fabrycznych DKW i naszych pryw atnych wy- 
ścigówek nie należy zapominać o tylnym  resoro­
w aniu m aszyn fabrycznych, k tóre są jedyną 
przyczyną, że Bungerz, Wiinsche i Petruschke 
—  kończyli jazdę zupełnie nie zmęczeni. Na 
m aszynach ich dojrzeć można było dwa ulep­
szenia: licznik obrotów silnika, w skazujący za­
wodnikowi na stopień obciążania go, a jednocze­
śnie możliwie w iernie oddający szybkość m a­
szyny. Godnym podkreślenia je s t też, że licznik 
szybkości DKW  znajduje  się po lewej stronie 
zbiornika, na wysokości dolnego jego obrzeża. 

Z aw odn ik  szw edzk i C arlson w  rozm ow ie z p rzedstaw i-  najlepsze m iejsce dla licznika obrotów,
d e la m i poselstw a  S zw ecji, p rzed  s ta r te m  do w yśc ig u  jeśli zawodnik ma go obserwować przy znacz­

nej szybkości bez narażan ia  się na zbytnie nie­
bezpieczeństwo.

Innym , zdawałoby się drobnym, ulepszeniem 
m aszyny fabrycznej DKW jest... celluloidowa 
szybka umieszczona pod lekkim kątem  na kie­
rowniku. Za n ią  chowa zawodnik głowę przy 
wysokiej szybkości, m a ona za cel ochronę oku­
larów  zawodnika przed uderzeniam i much, owa­
dów a naw et kam ieni, jak ie  może wyrzucić spod 
koła w yprzedzająca m aszyna.

Poza wymienionymi cechami szczególnymi 
nie pokazali fabryczni Niemcy nic specjalnego 
że nie mieli defektów gum, kw estia to tylko 
ich szczęścia. Uwagi o posiadaniu przez nich 
w oponach „ochraniaczy" przed gwoździami na- 

2 cylindrow a  H u sq va rn a  350 ccm, Ca/rlsona, k tó ra  u leg ła  lsży trak tow ać jako bajk i niezorientowanych 
rozbiciu. entuzjastów . Koło motocykla wyścigowego,

zwłaszcza m aszyny o resorow anym  tyle, m usi 
być możliwie lekkie. Ochraniacze —  wkładki 
przeciwgwoździowe znane są doskonale od wie­
lu lat, stosuje się je  czasami naw et ha motocy­
kle i samochody turystyczne, posiadają  jednak  
wiele w ad i są bardzo ciężkie —  oto przyczyny, 
dlaczego dotychczas nigdzie się nie rozpow­
szechniły. N a obręczy przedniego koła m aszyny 
zawodnika Petruschke widać było 2 głębokie 
wgięcia, powstałe przez silne „dobicia” koła na 
dołach. Oto jeszcze jeden dowód, że ponadwy- 
rężali swe koła, ale nie przebijali ich gwoździa­
mi, ja k  to przydarzyło się wielu naszym  zawod­
nikom.

Z jeźdźców naszych najw yższy poziom w yka­
zuje Jerzy  Mieloch z Poznania. Zdaje się, że 
uw zględniając jego tren ing , a więc formę, tech­
nikę jazdy  i dużą dozę wykazywanej na tra s ie  
inteligencji —  je s t dziś niezaprzeczalnie n a j­
lepszym polskim zawodnikiem. Nie znaczy to, 
że inni nasi jeźdźcy czołowej g rupy są klasą 
słabą. Lem ański, Bathelt, Baron i inni posia­
da ją  wiele ru tyny  —  nie m ają  jednak  okazji 
pokazania swych możliwości szczytowych, czy

E k ip a  estońska  —  s to ją  od lew ej pp. V eldem ann  i Tom - 
son. zaw odnicy  —  p. H . P d rkm a , riceprezes E e s ti  
M ootorspord i K lu k i, —  p. M. D ąbrow ski, op iekun  ek ipy  

w  Polsce.

Tró jca  „ przysięg łych  R u d g e ’is tó w ” pp. Ju rko w sk i, K lim ­
ko w sk i i  por. N a h o rsk i p rzed  s ta r te m  do w yśc ig u  o 

G rand P r ix  P olski.
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Z n a n y  zaw odn ik  z  M . K . Z . S . G rudziądz p. Teichreber  
po drobnej napraw ie  w yru sza  z  parku .

F o t. F ikus.

Celowym w ydaje się coraz istotniejsze udo­
stępnienie nowoczesnych m aszyn specjalnych 
zawodnikom naszej czołowej grupy, dla umożli­
w ienia konkurencji w yrów nanej z p ryw atną  
e x tra  - klasą z zagranicy. F ak t zniesienia cła 
na wyścigówki to jeszcze niewiele. P rzedstaw i­
cielstwa, znane z wielkich obrotów handlowych 
motocyklami mogłyby zakupić m aszyny specjal­
ne wyczynowe, k tóre z kolei startow ałyby z po­
żytkiem  dla propagandy sportu  i... dla tych 
firm . Przecież „naczelni” naszego automobili- 
zmu przed i po raidzie Automobilklubu piętno­
wali te  przedstaw icielstw a, k tóre robiąc kokosy 
na naszym  m otorowym rynku, stron ią  od spor­
tu  propagandowego. Kilka tych w ierszy pozwa­
lam sobie oddać pod rozwagę kierowników czo­
łowych polskich firm  handlu motocyklowego...

W yniki naszych młodych zawodników, okre­
ślonych przez organizatorów  ja k  „jun iorzy” , w 
odróżnieniu od rutynow anych „wyścigowców” 
—  seniorów, są bardzo zadaw alające. Siedmiu 
juniorów , którzy ukończyli przepisane im 28 
okrążeń, a  m ianowicie: 500 ccm —  Brendler, 
B roniatow ski i Ujczak, 350 ccm —  Grochow­
ski i Grzegorzewski, a wreszcie 250 ccm —  Na- 
horski i Klimkowski —  wykazali, że nie tylko 
p o tra fią  przebyć dystans 220 km w dobrej fo r­
mie, ale również, że potrafili odpowiednio przy­
gotować i wyzyskać swe maszyny.

Trudno dziś powiedzieć coś na tem at możli­
wości ich popraw y form y czy w arunków  jeź-

to przez b rak  odpowiednich maszyn, czy też 
przez tragiczny b rak  istotnego tre n in g u ., Wielu 
też z polskich zawodników jedzie może skutecz­
nie, ale jednak... nieładnie, innym i słowy mó­
wiąc, nie m ają  „wdzięku” . Nie chodzi tu  o to, 
żeby byli barw ni lub przesadnie żywi, lecz cho­
dzi o to, żeby mieli styl. Przecież naw et zdecy­
dowani laicy na pytanie po trafili odpowie­
dzieć: — o, ten  mi się podoba. I ten  też... To 
byli: Mieloch i F inn-Penti. Jeden i drugi poka­
zali w spaniałe sylwetki, jechali jakby  przyro­
śnięci do maszyn. Jechali naw et, moim zda­
niem, ładniej od „fabrycznych” Niemców. Zda­
ją  się mieć klasę czystego sportu  w odróżnieniu 
od zawodowych wyjadaczy kilom etrów na wy­
ścigach.

P rzeglądając głosy p rasy  po wyścigach kil­
kakro tn ie natknąłem  się na uwagi, że naszą 
W ielką N agrodę zawsze zabiorą obcy jeźdźcy 
popierani przez fabryki o ile zawodnicy nasi nie 
dostaną stosownych maszyn, nawet... k ra jo ­
wych wyścigówek.

Nie powinniśm y zapominać, że opracowanie 
napraw dę rasow ej wyścigówki wym aga wielo­
letniego nieprzeryw anego wysiłku i wielu, w ie­
lu dziesiątków tysięcy wydatków. N a budowę 
takich maszyn pozw alają sobie tylko na jsiln ie j­
sze finansowo w ytw órnie motocykli. Przez m a­
szyny wyścigowe wpadły w trudności finanso­
we tak ie  wytwórnie, jak  Rudge, AJS, Terrot, 
H usqvarna. Dlatego też przestały  zajmować się 
m aszynam i wyścigowymi, poświęcając się tylko 
innym  typom. W

D oskonały  zaw odn ik f iń s k i  Sirlcid P en ti p rzy  sw ym  
N orton ie .



P or N a h o rsk i zw ycięzca  w  ka teg o rii 250, ju n io r  w  w y ­
ścigu  o „G rand P r ix ” P olski, je d y n y  zaw odn ik w o jsko­

w y  słu żby  sta łe j.

P. B rend ler , zdo lny i  a m b itn y  jeździec  łódzkiego U nion  
T ouringu , zw ycięzca  w  ka t. 500 ccm, ju n io r  w  w yścigu  

o „G rand P r ix ” P olski.

dzieckich, gdyż posiadam y jeszcze w stosunku 
do nich zbyt mało m ateria łu  porównawczego. 
Chcąc pokazać się z dobrej strony, m uszą po­
s ta rać  się o kilka startów .

N ajlepiej z nich w ypadł moim zdaniem popu­
larny  raidowiec, por. N ahorski na Rudge 250 
ccm, m aszynie szybkiej, m ałej, lekkiej i —  jak  
się okazało —  niezawodnej. Obserwując pracę 
na standach muszę tu  podkreślić, że dobra p ra ­
ca m aszyny Nahorskiego to w wielkiej m ierze 
zasługa popularnego w arszaw iaka, p. Trusko- 
laskiego, k tó ry  przygotowyw ał ją  w raz z zawod­
nikiem, jako  znany k rajow y specjalista  od tych 
doskonałych m aszyn angielskich.

N a 6 zgłoszonych m aszyn w klasie juniorów  
350 ccm zanotowano 4 Velocette. Dwie z nich w 
ogóle tylko ukończyło wyścig, dając tym  samym 
świadectwo swej wytrzym ałości. Zawiódł tu  
Raleigh i Excelsior. W 500-kach juniorów  wy­
startow ało  13 maszyn, ukończyło wyścig tylko 
3: Ziindapp, BMW i Sarolea. Zaledwie więc 
tylko 7 zawodników juniorów  ukończyło wyścig, 
na  21 startu jących . Zestaw ieniem  tym  nie trze ­
ba się jednak  zbytnio przejm ow ać. Jeśli dużo 
ich odpadło, znak to, że nie mieli jeszcze dosta­
tecznej ru tyny , k tó rą  nabrać  mogą tylko pod­
czas częstych startów . Solidnie w ypracow ane 
m iejsce w  wyścigu motocyklowym osiąga się po 
wielomiesięcznej pracy nad sobą i m aszyną. 
A  jeśli „zarobi” się je  łatwo, znak to, że suk­
ces spowodował przypadek.

Zw racał ogólnie uwagę fak t, że nie startow ali 
Docha, Jakubow ski i Skórka. P om ijając  tu  po­
ziom obecny i możliwości „wyścigowe” każde­
go z nich, trzeba zaznaczyć, że do niedaw na je ­
szcze byli to  ludzie znani na  okrążeniach pol­
skich zawodów motocyklowych, bez względu na 
ich wyniki. Docha nie startow ał, gdyż jego do­
świadczenie i ru ty n a  organizacyjna potrzebna 
była wszędzie. Moim zdaniem  mógł być jeszcze 
lepiej w ykorzystany niż jako speaker, k tó rą  to  
funkcję spełniał rzetelnie, ale bez szczególniej­
szego hum oru. Mógł objąć na przykład propa­
gandę...

Jakubow ski pokazał się na tren ingu  na  Ex- 
celsior - M anxman... Było to  w ielką sensacją dla 
wtajem niczonych, gdyż Jakubow ski je s t  filarem  
sprzedaży DKW. Z jak ich  przyczyn nie s ta r to ­
wał, trudno  było się dowiedzieć. Jedno tylko je s t 
jasn e : M anxm an spraw ił w ytw órni dotychczas 
w  ogóle więcej tro sk  niż jakikolw iek inny mo­
del. M aszyna to znana z tragicznego shimmy, 
k tó re  w ystępuje zupełnie niespodziewanie na 
prostych, o najpiękniejszej naw et naw ierzchni. 
N a zmianę widelca i eksperym enty z jego „wy­
kładaniem ” nie było już czasu. Jeśli Jakubow ­
ski nie jechał na  te j m aszynie w  wyścigu ze 
względu w łaśnie na je j  fa ta lne  położenie na 
drodze, to zrobił najlepiej jak  tylko mógł, po­
stąp ił logicznie, ja k  człowiek poważny i zrów­
noważony.

Spraw a Skórki je s t  bardzo typow a dla na­
szych w arunków . Ja k  oświadczył, nie mógł s ta r ­
tować, gdyż nie mógł otrzym ać naw et na sobo­
tę  odpowiedniego trybu . Posiadany przez niego
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Z w yc ięska  ek ipa  D K W .
O d lew ej B u n g erz, zw ycięzca  w  ka t. 500, senior i  zdobyw ca „G rand P r ix ” P olski, —  P etruschke , zw ycięzca  

w ka t. 250, senior, —  W iinsche, zw ycięzca  w  ka t. 350, senior.

daw ał zbyt m ałą szybkość, ja k  na okrążenie na 
Bielanach. D ekorantem  na tra s ie  być nie chciał, 
nie wolno m u się dziwić. Oto w spaniały przy­
kład, ja k  histerycznie za jm ują  się s ta rtam i w 
wyścigach nasze przedstaw icielstw a. Takich 
przykładów  można dać więcej. M aszyna zawod­
nika, zwłaszcza lokalnego, pow inna być przygo­
tow ana ostatecznie na 2 tygodnie przed im pre­
zą. Tak będzie na pewno, gdy nasze firm y  pro­
wadzić będzie więcej zorientow anych techni­
ków, a nieco m niej rutynow anych co praw da, 
ale tylko handlowców.

Wyścig, jako całość, posiadał pewne braki, 
których może udałoby się uniknąć.

T rybunę ustaw iono na  proste j, um ieszczając 
po drugiej stronie pasa asfaltow ej szosy chrono- 
m etraż i organizatorów . Pozwalam  sobie zw ró­
cić uwagę organizatorów  na  wadliwości u sta ­
w ienia standów  motocykli w  m iejscu niewidocz­
nym, ja k  rów nie na  ustaw ienie s ta r tu  przed sa­
m ymi trybunam i.

Najciekaw szym  momentem początku wyścigu 
je s t fa k t osiągnięcia prow adzenia przez czołową 
grupę, przez jednego jeźdźca. Tak więc s ta r t  
powinien być cofnięty n a  m inim um  100 m, aby 
przed trybunam i obserw atorzy zobaczyli p ierw ­
szy, najsensacyjn iejszy  m om ent walki. W  p rzer­
wach, kiedy nie widać było zawodników, nużyli 
się widzowie wzajem nym  oglądaniem  się, co jak  
na  czas trw an ia  wyścigu (ponad 3 godziny) nie 
było zbyt a trakcyjne. Moim zdaniem  na  prze­
ciw trybun  pow inny znajdow ać się standy, któ­
re  dadzą widzom wiele em ocjonujących momen­
tów : zatrzym yw anie się zawodników, gorącz­

kowe tankow anie i reparacja , obsługa maszyn, 
porozum iewanie się jeźdźców z m anageram i 
przy pomocy kolorowych znaków. Gdyby kie­
rownictwo wyścigu znajdowało się nieco dalej 
w raz ze s ta rtem  i chronom etrażem , nic by się 
nie stało, a dano by m iejsce na standy, k tóre 
zam iast ukry te  za oberw aną barierką, powinny 
się znajdow ać naprzeciw  trybun. N apisy nad 
stoiskam i inform ow ałyby najlepiej i in tereso­
wałyby bez w yjątków  wszystkich, k tórzy zebra­
ni byli na trybunach  lub też koło nich.

Poza tym i m ankam entam i, k tó re  w  trosce o 
doskonalenie całości naszych przyszłych imprez 
motorowych pozwoliłem sobie tu ta j nieco sze­
rzej omówić, spraw iał wyścig o wiele lepsze 
w rażenie niż im prezy wyścigowe w k ra ju  sprzed 
roku czy dwuch.

Szczególnie pocieszającym objawem  jes t co­
raz  bardziej dyscyplinowane zachowanie się pu­
bliczności oraz tak tow na stanow cza postaw a 
służby porządkowej. Zanotować należało tylko 
zbyt fam ilijne  stosunki koło m aszyn przed w y­
ścigiem, gdzie poza g rupą osób urzędowych, za­
wodnikami i m echanikam i i w  w yjątkow ych 
w ypadkach dopuszczanych osób (dziennikarze, 
w ybitniejsi goście) i to  tylko na możliwie kró tk i 
okres czasu —  nie powinno być nikogo: ani 
wścibskich młodych chłopców, ani panienek, ani 
licznych rodzin.

P iękna pogoda spraw iła, że wyścig oglądało 
ponad 15.000 osób. Dowodzi to  wielkiego zain­
teresow ania sportem  motocyklowym, naw et w 
dniu rozgryw ania poważnych m iędzynarodo­
wych zawodów piłki nożnej. Przypuszczać więc
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H ió ta  z a w o d n ik ó w  i  w y n ik i z a w o d ó w

K la sa  C. Sen io rzy  (do 500 cm 3)
1. V eldem ann O. —  E sto n ia  —  E e s ti M ootorspor- 

di K lubi T a llin  —  N. S. U.
2. S irk ia  P e n ti —  F in lan d ia  —  Soum en M oottoriliitto

—  N orton  T. T.
3. B ungerz  J . —  N iem cy O. N. S. —  D. K. W.
4. L em ański I. —  P olska -— U n ia  Poznań  —  B. M. W.
5. M ieloch J . —  P olska —  L egia  W -w a —  N. S. U .
6. H ennek  H. —  Polska —  K PW . K atow ice —  R udge.
7. B a th e lt J a n  —  P o lska  —  BBKM . B ielsko —  R udge.
8. G olasik K. —  P olska —  M KZS. W -w a —  B. M. W.
9. C erny  F rie d ric h  —  N iem cy —  0 . N . S. —  A. J . S.

10. Szydłow ski Benon —  P o lska  —  K M ZS. G rudziądz
—  D uglas.

K la sa  C. Ju n io rzy  (do 500 cm 3)
14. B ren d le r Je rz y  —  P o lska  —  „U n ion -T .” Łódź —  

Ziindapp.
15. T eich reber O skar —  P o lska  —  M KZS. G rudziądz

—  A. J . S.
16. B orek-G ostyński T ad. —  P olska —  Mot. U nia-Poz- 

n ań  —  B. M. W.
17. M aksym ow icz J a n  —  P olska —  W TC. i  M. W il­

no —  B. S. A. - Specjał.
18. Rekosz J a n  —  P o lska  —  „L eg ia” W arszaw a  —  

N orton.
19. N iekoran iec  R om an —  P o lska  —  M KZS. W a rsz a ­

w a —  B. S. A.
20. K ow alew ski S. —  P o lska  W TC. i M. W ilno.
21. Jan k o w iak  K. —  P o lska  —  „ U n ia ” P oznań  —  B. 

M. W.
22. Pełeszók J .  —  P o lska  M K ZS. W arszaw a  —  N orton .
23. Falkow sk i H . —  P o lska  —  M KZS. G dynia —  N o r­

ton.
24. Palew icz L. —  P o lska  —  W TC. i M. W ilno —  B. 

M. W.
25. U jczak  W . —  P o lska  „L eg ia” W arszaw a  —  Sa- 

rolea.
26. S erb in  W . —  P o lska  —  „L eg ia” W arszaw a  —  

R udge.
27. B ron ia tow sk i H . —  P o lska  —  P ab . Tow. Cykl. —  

B. M. W .
28. M ilew ski H . —  P o lska  —  M K ZS W arszaw a  —  

N orton .
29. S m olarsk i W ł. —  P o lska  —  M K ZS. G dynia —  

Sunbeam .

K la sa  B . Sen io rzy  (do 350 cm 3)
33. Ju n g  H. —  P o lska  —  BBK M . Bielsko —  N orton .
34. K o ry ty ń sk i F . A. —  P o lska  —  BBK M . B ielsko —  

N orton  In te rn .
35. K arlsson  H. —  Szw ecja —  SM. Stockholm  —  

H u sąu a rn a .
36. Jakubow sk i J . —  Polska —  PK M . W arszaw a  —  

E xcelsior.
37. B ezet —  P olska —  M KZS. W arszaw a —  V elocette 

K T T .
38. S kórka  L. —  Polska —  „L eg ia” W arszaw a  —  Sa- 

ro lea.
39. W iinsche S. —  N iem cy —  O. N. S. —  D KW .
40. L an g ie r E . —. P olska —  „L eg ia” W arszaw a  —  

Y elocette.
41. Tom son J . —  E sto n ia  —  EM K .   N SU .

K lasa  B . Ju n io rzy  (do 350 cm 3)
44. B ittn e r  F . —  P o lska  —  M KZS. Chorzów  —  Y e­

locette.
45. L au ten sc h lag e r A. —. P o lska  —  K P W . K atow ice.
46. G rochowski W. —  P o lska  —  M KZS. W arszaw a  —  

V elocette.
47. K oss J . —  P o lska  —  S y ren a  —  R aleigh.
48. L an g ie r W ł. —  P o lska  —  W K S. L eg ia  —  V elocette.
49. G rzegorzew ski W . —  P o lska  —  S y ren a  —  V elocette.
50. B ru n  K. —  P o lska  —  M KZS. W arszaw a  —  

E xcelsior.
K la sa  A . S en io rzy  (do 250 cm 3)

52. W eyl A. —  P o lska  —  U n ia  P oznań  —  DKW .
53. P e tru sch k e  —  N iem cy —  O NS. —  DKW .
54. N ow otny F . —  N iem cy —  O NS. —  P uch-C om presor.
55. B aron  L. —  P o lska  —  BBK M . Bielsko —  DKW.

K la sa  A . Ju n io rzy  (do 250 cm 3)
58. Ju rk o w sk i K. —  P o lska  —  PK M . —  R udge.
59. K lim kow ski A. —  P o lska  —  M K ZS. W arszaw a  —  

R udge.
60. S uchusterów na H . —  P o lska  —  M KZS. —  Bielsko 

—  R udge.
61. O ilser J . —  P o lska  —  BBK M . Bielsko —  OK. 

S uprem e TT.
62. F a ro n  —  P o lska  „L eg ia” W arszaw a  —  D K W . F S .
63. N ah o rsk i —  P o lska  — C entr. W yszk. B r. P anc . —  

R udge.
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Zw ycięzcy  zaw odów  o „G rand P r ix ” P o lsk i w  tr iu m fa ln y m  objeździe po trasie  zaw odów  n a  m otocyklach  „So­
kół 600”. —  N a  czele —  pp łk . A n d rze j M eyer  —  „w y tw o rn y ”, ja k  orzekły  panie, kom andor zawodów.

należy, że gdyby p rasa  codzienna zechciała po­
święcić więcej uwagi zawodom, gdyby zechcia­
ła zwrócić uwagę Czytelników na w alory wido­
wiskowe im prezy zwłaszcza na krzywiznach, 
znalazłoby się o wiele więcej widzów.

W yścig zamknięto defiladą polskich tu ry s ty ­
cznych Sokołów 600 ccm, w których objechali 
tra sę  zwycięscy zawodów. Jest to doskonały po­
mysł propagow ania polskiego wysiłku konstruk­
cyjnego, doskonały moment propagandow y 
zwłaszcza po wykazaniu druzgocącej przew agi 
w sporcie przez przem ysł zagraniczny. Szkoda 
tylko, że wspaniałego tego pomysłu nie naślado­
wały ani Moj, ani Perkun  ani Tornedo.

Wieczorem rozdano zwycięskim zawodnikom 
nagrody — piękne i kosztowne. Po tym  odbył 
się bankiet, podczas którego wygłosili przemowy 
przede wszystkim  opiekunowie naszego motocy-

W ieńczenie zw ycięzców .

k lizm u : gen. Rouppert, pułk. W yrw iński, ppułk. 
Meyer. Z przem ówień tych, a też i następnych 
oświadczeń przedstaw icieli „cywilnych” orga­
nizatorów , przedstaw iciela p rasy  —  przebijał 
nadzwyczaj pocieszający m om ent: ogólne zro­
zumienie potrzeb naszego motocyklimu sporto­
wego i dróg, jak im i należy iść dla jego doskona­
lenia. Oświadczenia te  da ją  pełna satysfakcję

U p a rty  i  w y trw a ły  pom orzanin  p. F a lko w sk i z  G dyni. 
M im o niepow odzeń w R a idzie  S z la k iem  M arsza łka , w i­
d z im y  znów  tego sym pa tycznego  zaw odn ika  n a  starcie  

w yśc igu  o „Grand P r ix u P olski.

po zawodach, k tóre choć organizacyjnie w pew­
nych punktach niezupełnie dojrzałe, to w arto ­
ściowe z tych względów, że pozwoliły na zebra­
nie olbrzymiego m ateriału  doświadczalnego. 
Szczególnie pocieszającym objawem  jes t już po 
raz drugi olbrzym ia pomoc sfer wojskowych, 
udzielana przy organizacji im prezy motocyklo­
wej, pomoc, należycie przez wszystkich ocenia­
na. A tm osfera zupełnego zrozum ienia i nie ist­
nienie jakichkolw iek zgrzytów pozwala dziś już 
być pewnym, że sezon wyścigowy roku przysz­
łego, sezon 1939, przyniesie nam  im prezy jesz­
cze skuteczniejsze pod względem propagando­
wym i wyszkoleniowym, im prezy bezbłędnie 
zorganizowane.

W ielka N agroda Polski 1938, to olbrzymi wy­
siłek kierowniczych sfe r naszego odbudowywa­
nego motocyklizmu, olbrzymi przyczynek dla 
rozbudowy sportu  motocyklowego. Sekcja mo­
tocyklowa warszawskiego W KS Legia dokonała 
jeszcze jednego dzieła. Należy życzyć, aby klub 
ten  nie ustaw ał w pracy i nadal w  tak  wielkim 
w ym iarze przeprow adzał swe im prezy i dosko­
nalił je  dla dobra ogólnego polskiego motocykli­
zmu.

N r. 10. Październik 1938. M O T O 407
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O d Redakcji
(D O  A R T Y K U Ł U  O „ G R A N D  P R IX '

W yw ody autora, częstego bywalca na  m ię­
dzynarodowych zawodach zagranicznych są na­
der cenne i prawdopodobnie, będą w zięte pod 
uwagę przy  organizacji następnych zawodów o 
„W ielką Nagrodę Polski”. Jednakże z obowiąz­
ku  sprawozdawczego uw ażam y za konieczne po­
inform ow ać naszych czytelników , że Sekcja  
M otorowa W. K . S. Legia, m ająca olbrzymie 
doświadczenie w  organizacji w ielkich zawodów  
m otocyklowych nie m iała możności naw et w  
części zrealizować swoich zam ierzeń organiza­
cyjnych, ponieważ dopiero w  przeddzień zawo­
dów otrzym ała zezwolenie i środki, um ożliw ia­
jące organizację zawodów. Pod tym  kątem  w i­
dzenia należy oceniać w ysiłk i organizatorów  
i odniesione przez nich sukcesy, które spotkały  
się z  w ielkim  uznaniem .

Miło nam  jes t na tym  m iejscu podkreślić za­
sługi organizacyjne w  tegorocznych zawodach 
jednego z członków zarządu S. M. W. K . S. L e­
gia, którego nazw iska, w  m yśl w yrażonych  
przez niego życzeń, u jaw nić  nie m ożem y, dosko­
nałego m otocyklisty, n iezw ykle energicznego i 
pełnego w yjątkow ego dla spraw y entuzjazm u,

P O L S K I) .

organizatora, k tóry  dla dobra sportu m otocy­
klowego poświęca cały sw ój wolny czas, zanie­
dbując nieraz własne in teresy i  spraw y i na­
rażając się przez to niejednokrotnie sw ym  prze­
łożonym  i chlebodawcom. Do organizacji pod­
chodzi on z uprzednim  spokojnym , głębokim  
przem yśleniem , zaś przy  realizacji zam ierzeń, 
ja k  dowódca stosuje w ojskow y sposób postępo­
wania, dający gwarancję term inowego i dokład­
nego załatwienia spraw y. D zięki jego niezm or­
dowanym  w ysiłkom  szereg zawodów doszedł do 
sku tku  naw et w tedy, gdy pozostałym  tow arzy­
szom pracy opadły ręce do dalszej w alki. S. M. 
W. K . S. Legia może być dumna, że posiada ta­
kiego działacza w  sw ym  gronie, w yróżniające­
go się pośród pozostałych swą indyw idualno­
ścią, k tóry  nie prędko znajdzie godnego naśla­
dowcę.

N a zakończenie jeszcze jedna skrom na uw a­
ga: gdyby nie stanowczość decyzji i pomoc wice­
prezesa P. Z. M -u płk. W yrw ińskiego ani 
zeszłoroczne, ani tegoroczne zawody motocyklo­
we na Bielanach nie doszłyby do sku tku , pom i­
mo heroicznych w ysiłków  organizatorów.

P rzy k ła d y  godne naśladowania!!!

P . P ełeszók Jó ze f, doskonały  zaw odn ik M . K . Z . S . M -w a  
u leg ł w  trzec im  okrążen iu  w yśc ig u  o „Grand P r ix "  Pol- 
s k i w ypadkow i i  z łam an iu  obojczyka. M im o silnego bólu 
a m b itn y  zaw odn ik  postanow ił kończyć  bieg i  p rze jecha ł 
jeszcze 21, okrążenia . Z a is te  godny p rzyk ła d  do naślado­
w ania  dla tych , k tó ry m  ju ż  po k ilk u  okrążen iach  bra­

k u je  „ducha”.

P . J e rzy  D ąbrow ski, braw urow y zaw odn ik  m o tocyk low yr 
k tó r y  ju ż  po ra z  d ru g i u leg ł z łam an iu  nogi na  zaw o­
dach, p rzy b y ł z  G dyni m im o choroby (noga  w  g ip s ie )  
n a  zaw ody o „W ielką  N agrodę P o lsk i”. N a  zd jęc iu  —  
p o d tr zy m y w a n y  p rze z  ojca, znanego en tu z ja s tę  sp o r tu  
m otocyklow ego, podąża n a  s ta r t, ty m  razem  ty lko  w  ro li 

w idza.
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Sprawozdania z  udziału poLókiek 
zawodników w  międzynarodowym  

wyóciyu pod 7aLLinam
Kiedy w yjeżdżając z Gdyni po IV-ym ulicz­

nym  wyścigu nasi mili goście estończycy żegnali 
nas słow am i: „do zobaczenia się w Tallinie 4-go 
września, przyznaję otw arcie, że nie bardzo 
wierzyłem , aby przepowiednie te  mogły się ziś­
cić. Przecież oddawna już zawodnicy nasi nie 
opuszczali g ran ic  K ra ju , a wszyscy wiemy, ja k  
zawsze trudno  je s t o ten  pierw szy krok.

Estończycy dotrzym ali jednak  słowa. W  sie r­
pn iu  Polski Związek Motocyklowy otrzym ał z 
,E esti M ootor-Spordi K lubi” oficjalne zapro­
szenie i niezwłocznie przystąp ił do prac, związa­
nych ze zmontowaniem odpowiedniego zespołu.

Tak się złożyło, że w ybrani przez P. Z. M. za­
w odnicy rozrzuceni byli w  najodleglejszych 
punktach granicy Rzeczypospolitej: p. p. Baron 
i B athelt —  w Bielsku, p. Dąbrowski —  w Gdy­
ni, a  p. Mieloch i N agengast w  Poznaniu. A utor 
niniejszego spraw ozdania został wyznaczony 
n a  kierow nika zespołu.

L ojalnie przyznać muszę, że od chwili otrzy­
m an ia  te j zaszczytnej nom inacji nie byłem prze­
ciążony pracą, gdyż P. Z. M. przeprow adził 
szczegółową, korespondencję z każdym  z zawod­
ników, inform ując ich o wszelkich szczegółach 
i  w arunkach, dotyczących w yjazdu do E stonii 
i udziału w  VI. E esti Suurso it w  K loostrim ets 
pod Tallinem . Odpisy korespondencji otrzym y­
wałem  zawsze do wiadomości, co spraw iało, że
0 każdym  posunięciu P. Z. M. byłem zawiado­
m iony we właściwym czasie.

P rzyjazd  do T allina wyznaczony został na  
dzień 2 w rześnia br., gdzie m ieliśmy się spotkać 
wszyscy na  dworcu osobowym. Podróż p. p. Ba- 
thelta , B arona i N agengasta-m echanika zespołu, 
odbyła się bez żadnych przeszkód, a p. Mieloch 
przybył do Tallina samolotem. J a  natom iast z 
synem wyjechałem  z Gdyni przez P rusy, Litw ę
1 Łotwę, om ijając  W arszawę.

N a dworcu w Tallinie spotkali m nie p. p. 
H a rry  Parkm a-w iceprezes E. M. S. K. i skarb­
n ik  p. M arkowicz inform ując odrazu o przyby­
ciu naszych zawodników, o odbyciu przez nich 
tren ingu  itd.

Z dw orca udałem się do naszych zawodników, 
których zastałem  na podwórzu hotelowym przy  
spraw dzaniu  maszyn.

Tu w łaśnie m am  do zanotow ania niezwykle 
w ażny szczegół: zawodnik p. J. Mieloch przy­
gotował sw oją wyścigową maszynę, by oddać 
ją  do dyspozycji zawodnika Dąbrowskiego na  
czas tren ingu , bowiem uważał, że zawodnik ten  
m usi odbyć tren in g  przez wyścigiem, p rzyna j­
m niej na  cudzej m aszynie, o ile w łasna na  czas 
nie nadejdzie do Tallina. F ak t ten  mówi sam  
za siebie —  pozostawiam  więc go bez dalszych 
kom entarzy.

A u to r  a r ty k u łu , s z e f e k ip y  po lsk ie j p . D ąbrow ski senior  
w  k a ry k a tu rze  Veldem ana.

Po przyw itan iu  się skierowaliśm y się do Po­
selstw a Polskiego. W zastępstw ie bawiącego na 
urlopie p. M in istra  W acława Przemyckiego 
p rzy ją ł nas niezwykle serdecznie p. charge 
d’a ffa ires  Józef Tyszka, którem u przedstaw i­
łem naszych zawodników. W czasie rozmowy po­
ruszyliśm y tem aty, dotyczące horoskopów na 
dzień następny, k tóre nie przedstaw iały się dla 
nas zbyt różowo. Liczyliśmy na zajęcie drugie­
go m iejsca przez B arona (kat. 250 ccm), nato­
m iast w  kategorii 500 ccm. trudno  było prze­
widzieć wyniki, gdyż według opinii estończyków 
najgroźniejszym  był Szwed Carlsson, k tó ry  
s ta rtow ał n a  bardzo szybkiej H usqvarna.

Żegnając nas p. Tyszka w serdecznych sło­
wach życzył barwom  polskim powodzenia, obie­
cując być na  zawodach.

W idok T a llina  —  sto licy  E ston ii.

U09



410 M O T O N r. 10. Październik 1938.

K nees ■—  czołowy jeździec n iem iecki —  s ta r to w a ł na  
N . S . U. 350 cm  .

Z poselstwa powróciliśmy do hotelu skąd po 
spożyciu obiadu pojechaliśm y wszyscy na  tre ­
n ing do K loostrim ets odległego od Tallina o 6 
kim. W Kloostrim ets zebrali się już wszyscy 
zawodnicy z najgroźniejszym  jeźdzcem fabrycz­
nym  p. Petruschke na  czele, k tóry  przyholował 
piękne dwie fabryczne D. K. W. o pojemności 
250 ccm. T utaj po raz pierwszy widzieliśmy

C arlson  —  Szw ec ja , s ta r to w a ł na  m o tocyk lu  H u są u a m a .

fabrycznie przygotowane do wyścigu maszyny. 
Nie m ając możności poświęcić w tym  spraw o­
zdaniu więcej m iejsca na dokładne opisanie 
szczegółów, dotyczących przygotow ania tej m a­
szyny radzę wszystkim  kolegom motocyklistom, 
by przyjrzeli się tym  maszynom w Polsce, gdyż 
ja k  wiemy, p. Petruschke zam ierza startow ać 
w W arszaw ie w dniu 25 w rześnia br.

T rening  zawodników odbywał się na  zam­
kniętej dla ruchu kołowego i pieszego trasie . 
Po oddaniu w ręce s ta r te ra  naszych zawodni­
ków uradziliśm y z p. N agengastem , że obejdzie­
my piechotą całą tra sę  wyścigu i będziemy ob­
serwować tren ing  zarówno naszego zespołu ja k  
też i naszych rywali.

T rasa  wyścigu, k tó ra  prowadzi przez m iej­
scowość zwaną K loostrim ets w dużej m ierze 
przypom ina trasę  w Wiśle. N iem a tam  jednak 
tej ogromnej różnicy poziomów, a ilość zakrę­
tów w praw ą i lewą stronę dochodzi tylko do 
1.9 przy  jednym  okrążeniu równym  6.761 m tr. 
N aw ierzchnia jezdni w ,3/ 4 pokryta je s t  asfa l­
tem, zaś (4 stanow i dobrze ubitą  żwirówkę. Dro­
ga wyścigu prowadzi przew ażnie przez wyso­
kopienny las, a na krótkim  oP.inku przez nie­
zbyt gęsto zabudowane osiedle. T rzy m osty o- 
raz trzy  bardzo ostre zakręty  urozm aicają cie­
kaw ą na ogół trasę , szkic k tórej jednocześnie 
załączam.

T rening  zawodników trw ał trzy  godziny, w  
czasie których trzykro tn ie  zarządzano przerw y 
dziesięcio m inutowe dla przepuszczenia zatrzy­
m anych pojazdów konnych i mechanicznych 
oraz przechodniów. Na całej tra s ie  w czasie t re ­
ningu panował wzorowy porządek.

Treningow i zawodników na całej tra s ie  przy­
glądało się sporo widzów, którzy swoim zacho­
waniem  się nie narażali ani organizatorów  ani 
zawodników na  najm niejsze kłopoty. F a k t ten 
podkreślam , gdyż stoi on w jaskraw ej sprzecz­
ności z. tak  n iesforną zawsze w idownią u nas.

Przechodząc kolejno od jednego w irażu do 
drugiego, z pochyłości n a  wzgórza, a wreszcie 
zatrzym ując się i na  dłuższej prostej, bacznie 
śledziliśmy jazdę naszych i obcych zawodników. 
Carlsson w yraźnie ukryw ał swoje możliwości, 
Petruschke na prostej był bardzo szybki, na 
w irażach jednak  jechał pomału i z wielką os­
trożnością. Tak —  m ając tak  szybką 250-kę 
można sobie pozwolić na zryw  tylko na prostej.



J. B a th e lt  —  z B B K W . braw urow y jeździec  torow y.

Kiedy po przebyciu piechotą 7-miu kim. do­
tarliśm y  wreszcie z N agengastem  do s ta r te ra  
syci w rażeń i z garścią zebranych, a bardzo dla 
nas cennych spostrzeżeń, dowiedzieliśmy się, że 
łotysz Apsenieks zdążył już rozbić na tren ingu  
swą now iutką N. S. U. i potłuc się dotkliwie. 
S tan  jego i m aszyny nie pozwalał na  wzięcie 
udziału w  wyścigu w dniu następnym .

0  9-tej dnia następnego do hotelu przybyli po 
bas przedstawiciele E. M. S. K., k tórzy przez 
jały  czas pobytu naszego w Tallinie opiekowali 
się nam i z niezwykłą serdecznością.

N ie zw ażając na to, że w  dniu 4 w rześnia je ­
dnocześnie odbywała się w ystaw a rolnicza w 

Z n a ko m ity  jeździec  esto ń sk i Tom son, s ta r to w a ł na  Tallinie oraz bardzo popularny tam  trójm ecz 
N . S . U. bałtycki piłki nożnej —  na tras ie  wyścigu zgro-

Niezwykle braw urow o prowadził swą B. M. 
W. z przyczepką zawodnik estoński Salben, b ra ­
w ura  ta  graniczyła jednak  z ogromnym  ryzy­
kiem i nie wróżyła nic dobrego na  dalszą me­
tę ;  trzeba było przecie w  zawodach zrobić 10 
okrążeń.

Jakże wyglądali na  tren ingu  nasi zawodnicy 
w  porów naniu do swych ryw ali?

Mieloch, ja k  zwykle, jechał pewnie, spokoj­
nie i z wielkim opanowaniem, robił okrążenia z 
przeciętną ponad 100 kim. n a  godzinę. Baron 
wzbudzał zachw yt widowni piękną jazdą  n a  w i­
rażach, k tóre b rał nadzwyczaj pewnie przy  m a­
ksym alnej szybkości. Jazda jego na  w irażach 
spraw iała  wrażenie, że m ija  on zakręty  po linii, 
nakreślonej cyrklem. P a trząc  na  jego pewną 
jazdę nie mieliśmy wątpliwości, że zajm ie on 
drugie m iejsce za Petruschke. B athelt i Dą- 

' browski również prezentow ali się dobrze.

D obrze zn a n y  n a szym  czy te ln iko m  czołowy zaw odnik  
P olsk i J . M ieloch zdobyw ca I I  m . w  ka t. 500 w E s to n ii 

na  N . S . U. 500 c m .

W eldemann niczego nie ukryw ał —  już na t re ­
ningu jechał ślicznie i według naszych prowizo­
rycznych obliczeń zrobił okrążenie z przeciętną 
około 107 kim na godzinę. Ładnie jechał rów­
nież zawodnik niemiecki Knees, k tó ry  s ta rto ­
wał na szybkiej N. S. U. 350 cm3.
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madziło się ponad piętnaście tysięcy widzów. Z 
praw dziw ą sa tysfakcją  przypatryw ałem  się og­
rom nej subordynacji widzów, którzy zajęli m iej­
sca na  sześciokilometrowym odcinku drogi po 
obydwóch stronach  trasy .

K orzystając z wielkiej uprzejm ości p refek ta  
policji m. T allina p. E hatam m a objechałem z 
nim całą tra sę  wyścigu w samochodzie M ini­
s te rs tw a  Kom unikacji. Samochód ten  zaopatrzo­
ny je s t w  wielki m egafon, przez k tó ry  p refek t 
wydaw ał polecenia podległym mu funkcjonariu ­
szom oraz zw racał uwagę widzów, o ile k tóry  
z nich podszedł, jego zdaniem, za blisko do dro­
gi. Uwagi p refek ta  były respektow ane przez 
publiczność natychm iast i w idać było, że niko­
m u przez chwilę nie przechodziła myśl, aby zlek­
ceważyć życzenie p. E hatam m a.

Cała jezdnia po obydwóch stronach była za­
bezpieczona nadzw yczajnie dokładnie. Mimo, jak  
już wyżej zaznaczyłem, ogrom nej subordynacji 
publiczności, co 100 m etrów  rozstaw ieni byli 
posterunkow i oraz członkowie organizacji w oj­
skowej K eitselitu. Co 200 —  300 m etrów  znaj­
dowały się posterunki san itarne , na których 
dyżurow ali lekarze w raz z sanitariuszam i. N a 
każdym posterunku san itarnym  były nosze i m a­
te ria ły  opatrunkow e. K are tka  pogotowia zna j­
dowała się w  bliskości trybun .

Połączenie telefoniczne na tra s ie  utrzym yw a­
ne było przez 16 punktów  kontrolnych, cen trala  
k tórych znajdow ała się przy  trybunie  sędziow­
skiej. Prócz tego łączność utrzym yw ano przy  
pomocy krótko falowej s tac ji nadawczo- odbior­
czej.

Przed rozpoczęciem każdej konkurencji p re ­
zydent policji w  asystencie organizatorów  oso­
biście zam ykał trasę , objeżdżając w samocho­
dzie z megafonem.

N a uwagę zasługuje o rganizacja sprzedaży 
biletów  n a  niezwykle trudnym  do opanowania 
terenie. Otóż, aby zabezpieczyć odpowiednio 
wpływy kasowe i nie zmuszać publiczność do 
wyczekiwania w  ogonkach, organizatorzy u ru ­
chomili przeszło 400 kas, rozw iązując w  ten 
sposób niezwykle korzystnie dla obydwóch stron  
(Klubu i publiczności) to  zagadnienie, k tó re  na 
naszym  teren ie  doprowadza zazwyczaj do tego, 
że zawodom przygląda się 90% widzów na  ga­
pę, 5% —  za lojalnie wykupione bilety, a po­
zostałe 5% —  mimo szczerej chęci zapłacenia,
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nie może odnaleźć kasjerów , gdyż ci również 
chcąc się przyjrzeć zawodom, przedwcześnie 
opuszczają swoje posterunki.

Dzięki niezwykłej uprzejm ości naszych gospo­
darzy  zostałem  zaproszony do kom isji sporto­
wej, dlatego więc m iałem  możność dotrzeć wszę­
dzie, dokąd zwykły śm ierteln ik  naw et za n a j­
wyższą p ro tekcją  dostać się nie mógł.

Zawody rozpoczęły się punktualn ie o wyzna­
czonej godzinie s ta rtem  juniorów . W klasie A.
B. i C. stanęło razem  30 zawodników. Bieg ten, 
przyznaję szczerze, nie był zbyt ciekawy. Zwy­
ciężył bezapelacyjnie estończyk Iljin , k tó ry  od 
s ta r tu  do m ety prowadził, nie będąc zagrożonym 
ani przez chwilę przez innych rywali.

Kiedy na starc ie  następnego biegu stanęły 
m aszyny z przyczepkami, zainteresow anie n a ­
sze wzrosło ogromnie, m iałem bowiem świeżo 

i w  pamięci jazdę treningow ą estończyka Salbe- 
na, a  przed chwilą dowiedziałem się, że za wszel­
ką cenę pragnie  on pobić zeszłoroczny rekord 
trasy , należący do niemieckiego zawodnika 
K neesa; przeciętna szybkość wynosiła w tedy 
91,21 km /g .

Kiedy s ta r te r  podniósł chorągiewkę, Salben 
znajdow ał się na trzeciej pozycji wśród pięciu 
startu jących . Po opadnięciu chorągiew ki w prost 
błyskawicznie wyskoczył Salben na pierwsze 
m iejsce i odrazu poprowadził swą m aszynę w 
szaleńczym tempie. Stałem  w tedy tuż obok cen­
tra li telefonicznej. Nie upłynęło naw et dwóch 
m inut, kiedy zabrzęczał dzwonek w centrali —  
z pierwszego zakrętu  sygnalizowano ka tastro fę  
i zażądano nadejścia karetk i. N ie m iałem  w ąt­
pliwości, wiedziałem odrazu, że chodzi tu ta j o 
Salbena. Po chwili nadeszła niezwykle p rzykra  
wiadomość, że Salben i jego tow arzysz ulegli 
ciężkim obrażeniom. Salben zm arł w  szpitalu 
natychm iast po przewiezieniu go na salę ope­
racyjną. Jak  się następnie okazało, biorąc pod­
w ójny w iraż w  kształcie litery  „s” w pewnym 
momencie s trac ił Salben panow anie nad m a­
szyną, k tó ra  z całym impetem  rzucona zosta­
ła  na  płot. P ło t został zdruzgotany, a  Salben 
uderzył p iersią  o drzewo, stojące za płotem i na­
stępnie w raz z m aszyną został odrzucony z po­
w rotem  na  kraw ężnik jezdni. Koszyk został 
zgnieciony, a  obydwaj kierowcy znaleźli się pod 
maszyną, k tó ra  przew róciła się do góry kołami.

Przegląd, m a szyn  po p rzyb yc iu  do Tallina , od lew ej —  
B aron , M ieloch, B a th e lt, J e rzy  D ąbrow ski, N agengast.
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Wypadek ten zasmucił poważnie i widzów i or­
ganizatorów  i spraw ił, że późniejsze uroczysto­
ści, związane z rozdaniem  nagród, odbyły się w 
nastro ju  poważnym z powodu żałoby, k tó rą  
ok ry ty  został Estoński Sport Motocyklowy.

Kiedy zbliżała się chwila s ta r tu  naszych za­
wodników czuliśmy z N agegastem , że zbliża się 
dla nas niezwykle ważny moment, boć przecie 
nie chodziło tu ta j o Dąbrowskiego, Mielocha, 
B arona czy B athelta, a o nasze ukochane Barw y 
Narodowe. Ze spokojem w yprowadziliśm y m a­
szyny na s ta r t. Z najw iększą dokładnością przy­
troczyliśm y num ery plecowe zawodnikom, po- 
zapinaliśm y im hełmy, a Dąbrowskiem u i Mie- 
lochowi założyliśmy „ filtry  na u s ta” , gdyż obyd­
w aj jadąc m ają  lekko uchylone usta. Zawodni­
ków ustawiono w kolejności num erów s ta r to ­
wych : na  froncie pięćsetki, za nim i trzystapięć- 
dziesiątki i w końcu dwieście pięćdziesiątki.

W pierw szej linii pomiędzy szwedem Carlso- 
nem, a późniejszym  zwyciężcą W eldemanem 
s tan ą ł Dąbrowski z drugim  num erem  s ta rto ­
wym, w drugim  rzędzie B athelt —  num er pięć, 
a w trzecim  Mieloch nr. osiem. Baron z num e­
rem  dziewiątym  stanął pierw szy obok prześlicz­
nej m aszyny Petrusche, opatrzonej num erem  
dziew iętnastym . Mój B oże! żeby choć raz  nasz 
B aron mógł dosiąść takiej maszyny. Jestem  
pewny, że nie jedna gwiazda niem iecka s trac i­
łaby swój blask.

Kiedy po ustaw ieniu na s tarc ie  wszystkich 
zawodników przekonaliśm y się z N agengastem , 
że narazie u nas wszystko je s t w porządku, ru ­
szyliśmy cwałem do miejsc, wyznaczonych dla 
m echaników. Przygotow aliśm y paliwo, umówio­
ne znaki porozumiewawcze, rozłożyliśmy n a j­
niezbędniejsze narzędzia, aby w razie potrzeby 
mieć wszystko pod ręką, zakupiliśm y wodę do 
picia, no i spraw dziliśm y stopery.

Ponieważ posiadam  doskonały wzrok, przeto 
podzieliliśmy między sobą pracę w  ten  sposób, 
że do m nie należało w ypatryw anie zbliżających 
się zawodników, notow anie przebytych przez 
nich okrążeń oraz stopow anie jednym  stoperem . 
N agengast został rad io teleg rafistą  —  inform o­
w ał zawodników o ich pozycji na  trasie , oraz 
pracow ał drugim  stoperem .

Kiedy s ta r te r  podniósł chorągiewkę i trw ał 
ta k  w ciągu jednej m inuty, przeżywaliśm y z tym  
kochanym N agengastem  straszliw e chwile: za­
palą czy nie zapalą nasze m otory? Chorągiew-

jPrzed s ta r te m  ka tegorii 500 ccm senior 2, J . D ąbrow ski.

S ta r t  ka tegorii 250 ccm  N r  9 B aron, N r  19 P e tru sch ke  
obaj na  D K W .

ka opadła, a m aszyny nasze zagrały  nieomal 
jednocześnie. Ruszyli wszyscy, a  B athelt odra- 
zu wysforow ał się na czoło. Już po pierwszym  
okrążeniu do boksu podjedża Dąbrowski. Cóż 
tam  do d jab ła? N agengast już siedzi przy  m a­
szynie. Okazuje się, że spadł drążek od prze­
kładni biegów. Zreperowano, lecz widać, że pod­
nóżki są luźne i nie można ich w  żaden sposób 
dokręcić. Nie trac ić  więc czasu —  jazda  dalej.

Mieloch po pierwszym  okrążeniu idzie pięk­
nie na czw artej pozycji. Baron na drugiej za 
Petruschke, a B athelt na piątej za Mielochem. 
Szwed Carlsson u trzym uje się na drugiej pozy­
cji, a W eldemann bezapelacyjnie prowadzi, nie 
dając nikomu zbliżyć się do siebie. Dąbrowski 
s trac ił dużo przy pierwszej reperacji, ale nad­
rab ia  system atycznie i jedzie dopraw dy dobrze. 
Po drugim  okrążeniu napróżno czekamy na B at­
helta  —  zginął. Nie wiemy czy uległ wypadko­
wi, czy też uszkodzona została jego m aszyna. 
N a szczęście po pewnym czasie zjaw ia się zno­
wu, ale już zdystansow any przynajm niej o dwa 
lub trz y  okrążenia. Ja k  się okazało, dw ukrot­
nie na  tra s ie  reperow ał dętkę, tracąc  w ten  spo­
sób szanse na zajęcie punktowanego m iejsca. 
T w ardy  ten  ślązak nie dał jednak  za w ygrane 
i kończył bieg mimo przeszkód.

Po jedenastynTokrążeniu podjeżdża znowu do 
nas Dąbrowski. Skrzynka biegów nie działa. 
Oglądamy m aszynę i decydujemy, że dalej je ­
chać nie może, gdyż funkcjonuje  tylko czwar­
ty  bieg. Przykro, lecz niem a rady, Dąbrowski 
zajm uje m iejsce obok nas i może tylko przyglą­
dać się walce na tra s ie  bez b ran ia  w  niej udzia­
łu.

A  cóż w  międzyczasie dzieje się z naszą na­
dzieją Mielochem i Baronem ?

Ten zawsze pewny Mieloch jedzie pięknie, 
spokojnie, pewnie, panu je  nad sw oją N. S. U. 
wspaniale. Jedzie już na trzecim  m iejscu. Za 
chwilę do swojego m echanika podjeżdża C arls­
son. M echanik bada maszynę i... po chwili C arls­
son rozpina hełm, w sta je  z m aszyny —  zaw ór 
urw any. Mieloch jes t już na drugim  miejscu.

Po chwili najw iększa sensacja dn ia : do me­
chanika podjeżdża Petruschke. Jak  to? fabrycz­
na  m aszyna s ta je ! nie do w iary , a jednak
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praw dziw e. W błyskawicznym tem pie zryw a 
m echanik zabezpieczenia z ka rbura to ra , zmie­
n ia  dysze i coś tam  jeszcze robi. A nasz Ba­
ron, k tóry  trzym ał się cały czas za Petruschke, 
nadrabia. N adzieja w stępuje w nas, chociaż 
wiemy, że 175 kilom etrów na godzinę, to s trasz­
na przew aga nad 120 kilom etram i, że w tych 
w arunkach stracone sekundy łatwo dadzą się 
nadrobić. Ale wiemy również, że Baron jedzie 
w spaniale na zakrętach, że tam  właśnie zysku­
je  cenne sekundy i, że tych zakrętów  na każ­
dym okrążeniu m am y aż 19.

„Trzym aj się Baronie. Może zwyciężysz” — 
sygnalizuje mu nasz radiooperator. Ale tu ta j 
przypom inam y sobie, że przecież Baron musi 
także stanąć, gdyż trzeba tankować. Bak jego 
mieści zaledwie 20 litrów  benzyny a Petruschke- 
go 30.

W międzyczasie Petruschke ruszył. Na p ro­
stej jedzie jak  szalony. Stanowczo m aszyna ta  
pow inna była zdystansować wszystkie inne, 
biorące udział w tych zawodach. Fabryczna D. 
K. W. na prostej była naw et szybsza od N. S. 
U. W eldemanna.

Mieloch tymczasem jedzie na drugim  miejscu. 
Już widzę go, zbliżającego się po piętnastym  
okrążeniu znowu do m iejsca s ta r tu  i rap tem  
spostrzegam , że daje nam jak ieś znaki porozu­
miewawcze. O Boże, znowu hamulce nie trz y ­
m ają. W następnym  okrążeniu czekamy, że 
Mieloch zatrzym a się przy nas. W ypatru ję  go 
i widzę, że rzeczywiście chce się zatrzym ać przy 
boksach. N iestety b rak  hamulców wynosi go 
nieco dalej. N agengast jes t już przy nim, pod­
ciąga jak  może najw ięcej te niegroźne już „bez­
zębne” szczęki. Mieloch rusza i znowu jes t na 
drugiej pozycji. W eldeman tymczasem rw ie jak  
szalony na  swej maszynie z pękniętym  karte- 
rem.

Sytuacje na tras ie  zm ieniają się te raz  co 
chwila. Coraz to odpadają jacyś zawodnicy, in­
ni podjeżdżają do stoisk swoich mechaników, 
po chwili ru szają  dalej, lub z rezygnacją scho­
dzą z maszyn.

A Baron, którego każdy krok obserw ujem y 
pilnie, jedzie niezm ordowanie w pięknym  sty-

P r z y k r y  ale na  szczęście nie g roźny  w ypadek  w czasie  
w yśc igu  pod Tallinem .

S ta r t  500 ccm, senior N r . 8 J. M ieloch n a  N . S . U.

lu, uśm iechnięty i spokojny, dając nam  znaki,, 
że dokładnie rozumie wszystkie inform acje, j a ­
kie podaje mu poznańczyk. Po chwili doczeka­
liśmy się nowej sensacji —  Petrusche s ta je  
przy m echaniku powtórnie. Znowu reperacja , 
zdaje się, że zm iana świecy. Zatrzym ujem y na 
następnym  okrążeniu Barona, by dopełnić mu 
paliwa. Inform ujem y go, że je s t  pierwszy i kto 
wie, może naw et zwycięży. M aszyna p racu je  mu 
świetnie. Tankowanie trw a  42 sekundy. W tym ­
że czasie daliśm y Baronowi pić. Ruszył! —  po­
szedł jak  strzała.

Ponieważ Mieloch jedzie dalej już niezagro­
żony przez nikogo, chociaż pokazuje nam, że 
przednie hamulce ponownie nie działają, a  ty ł 
goni resztkam i, ograniczam y się wobec niego 
tylko do notow ania okrążeń. Wiemy przecie, że 
Mieloch bez hamulców już nieraz wygrywał, 
a w tym  biegu wykończył już w szystkich ryw a­
li prócz W eldemana, którego w żadnym wypad­
ku nie dojdzie.

Całą naszą uwagę skupiam y na Baronie zwła­
szcza, że Petruschke ruszył ponownie i jedzie 
na prostej w zaw rotnym  tempie. M ierzymy czas 
Barona i Petruschke i stw ierdzam y, że w jed ­
nym  okrążeniu nadrab ia  obecnie Petruschke 28 
sekund. M echanik jego stale pokazuje mu róż­
nicę czasu pomiędzy nim a Baronem.

Trudno opisać, co przeżywaliśm y z N agenga- 
stem  w czasie kilku ostatnich okrążeń. W idzie­
liśmy już tylko na tra s ie  dwóch zawodników nr..
9 i nr. 19. O statnie dwa okrążenia. N agengast 
pokazuje Baronowi, że jeszcze je s t on na p ier­
wszym miejscu, a ja  pokazuję mu dwa osta t­
nie okrążenia. N agengast ponagla go mimo, że 
widzimy, że wydobywa on z m aszyny w szyst­
ko. Silnik p racu je  pięknie —  pewnie, b rak  jed ­
nak szybkości w porów naniu do tego sm oka 
Petruschke.

O statnie okrążenie! Przew aga B arona zm ala­
ła już do 21 sekund, żeby utrzym ać się tylko, 
To jedne okrążenie, to try u m f polaka nad fa ­
bryczną m aszyną. Tego chyba się nie doczeka­
my! A jednak   ten  doskonały jeździec
zwyciężył, dając z siebie wszystko. Kiedy po 
ostatn im  okrążeniu oczekiwaliśmy z N agenga- 
stem  zbliżania się zawodników do upragnionej
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D ekoracja  zw ycięzców  w ieńcam i laurow ym i. N r . 9. zw y-  
oięsca w  ka t. 250 n a sz  B aron  z B B K M , pogrom ca fa ­

brycznego zaw odnika  D K W . P etruschke .

mety, upiorne 21 sekund napaw ały nas s trasz­
ną niepewnością. W patrzyłem  się w  ostatn i za­
k rę t przed m etą, z którego lada chwila ukazać 
się mieli rywale.

Z zakrętu  wychodzi pierw szy Baron. Do me­
ty  200 m etrów. Tuż za nim  w pada Petruschke. 
Dojdzie Barona, czy też nie na  tych ostatnich 
200 m etrach? S ta rte r  podnosi chorągiewkę, któ­
rą  trzym a w praw ym  ręku, a  w  lewym —  nu­
m er zbliżającego się do m ety zawodnika —  ja ­
ki ? Dziewiąty, dziewiąty, dz iew iąty !!! Z róż­
nicą dwóch sekund w pada na m etę Petruschke.

Dawno już nie pam iętam  w moim życiu tak  
radosnej chwili ja k  ta , k tó rą  przeżyłem w Klo- 
ostrim ets na  mecie w  dniu 4 w rześnia 1938 r.

T ryum f B arw  Polskich, T ryum f Barona, 
T ryum f naszego polskiego zespołu,

ściskaliśm y się na  mecie wszyscy po kolei, 
a radość nasza nie m iała granic.

Po zakończonych zawodach odbyła się n a  m e­
cie uroczysta dekoracja zwycięzców wieńcami, 
przystrojonym i wstęgam i o barw ach narodo­
wych Estonii. Dekorował i składał gratu lacje  
zwyciężcom prezes Eesti M ootorspordi Klubi p. 
Karol Sargaw a.

Po dekoracji, poprzedzani przez samochód 
organizatorów , zwycięzcy przejechali jedną ru n ­
dę honorową po całej tra s ie  wśród niem ilkną­
cych wiwatów licznie zebranej publiczności.

Po zawodach wszyscy uczestnicy zostali za­
proszeni do siedziby Klubu, gdzie o godzinie 
21-szej miało się odbyć uroczyste rozdanie na­
gród.

Uroczystość rozdania nagród poprzedzona zo­
stała  dłuższym przemówieniem p. prezesa Sar- 
gawy. N a w stępie p. prezes wezwał zebranych 
do uczczenia pamięci tragicznie zmarłego człon­
ka Klubu Sap. Salbena przez pow stanie i jedno­
m inutowe milczenie.

Po odczytaniu protokółu kom isji sportowej 
nastąpiło  uroczyste rozdanie nagród. P. Prezes 
Sargaw a przemówił w  serdecznych słowach do 
zawodników polskich w ręczając im nagrody za 
zdobyte pierwsze m iejsce w kategorii maszyn do 
250 ccm. i za m iejsce drugie w kategorii 500 
ccm. N astępnie zwrócił się p. Sargaw a do mnie, 
jako kierow nika zespołu, składając g ratu lacje  
z powodu zwycięstwa barw  polskich, w yrażając 
jednocześnie przekonanie, że zapoczątkowane

z Polską kontakty  sportow e zostaną na  długo 
utrw alone i zacieśniać się będą z roku na  rok. 
P an  Sargaw a wręczył mi jednocześnie upomi­
nek dla Motocyklowego Klubu Związku Strzelec­
kiego w Gdyni na pam iątkę zainicjow ania przez 
ten w łaśnie Klub kontaktu  sportowego z E sto ­
nią.

W odpowiedzi na przemówienie p. Prezesa za­
brałem  głos, dziękując w imieniu Polskiego 
Związku Motocyklowego, k tóry m iałem zaszczyt 
w danej chwili reprezentować, za niezwykle se r­
deczne przyjęcie zawodników polskich, otocze­
nie ich troskliw ą opieką i okazywanie na każ­
dym kroku niekłam anych uczuć, jak ie  żywią 
sportowcy estońscy dla sportowców polskich. 
Prosiłem  p. Sargaw ę, aby zechciał p rzy jąć za­
pewnienie, że nasi sportowcy żywią dla swych 
kolegów estońskich te  same uczucia i że miło 
nam  będzie spotkać się w  najbliższym  czasie na 
zawodach, k tó re  we wrześniu organizuje w  Sto­
licy W ojskowy Klub Sportow y „Legia” (na za­
proszenie estończyków do Polski na Grand P rix  
posiadałem ustnie udzielone mi zezwolenie 
przedstaw icieli P. Z. M. i Klubu „Legia” ).

 ̂Po uroczystości rozdania nagród odbyło się w 
Klubie przyjęcie dla uczestników zawodów i za­
proszonych gości. Z uwagi na żałobę, k tó rą  okry­
ty  został Estoński Sport Motocyklowy, zespół 
polski opuścił zebranie tow arzyskie dość wcze­
śnie, udając się na zasłużony spoczynek.

W następnym  dniu udałem się przede wszy­
stkim  do p. charge d’a ffa ires  Tyszki, aby złożyć 
Mu spraw ozdanie z przebiegu zawodów i ich wy­
niku. Okazało się, że p. Tyszka był już dokładnie 
poinform owanym  o naszym sukcesie, gdyż w raz 
z rodziną i członkami Poselstw a obecny był na  
zawodach w K loostrim ets. P. Tyszka okazał 
ogromne zadowolenie z powodu naszego zwycię­
stw a, na pam iątkę którego ofiarow ał w imieniu 
Poselstwa Polskiego w Tallinie dla Polskiego 
Związku Motocyklowego piękny album opraw ny 
w skórę, k tó ry  to album doręczył mi osobiście 
w trakcie  odwiedzin naszego zespołu w m iejscu 
naszego zam ieszkania. W izyta p. Tyszki, k tó ra  
łaskawie nas zaszczycił, pozostanie na zawsze w 
pamięci polskiego zespołu motocyklowego.

N r. 18 K nees  —  N iem cy  na  N S U  zw ycięzca  w  ka t. 
350 ccm. N.r. 3 zw ycięzca w ka t. 500, sym p a tyc zn y  za­
w odn ik  estońsk i V eldem ann, au to r k a ry k a tu r  p o lsk ie j 

ekipy.



Y eldem an  na  N S U . 500 c m .

Po wizycie pożegnalnej w Poselstw ie zebrali­
śm y się wszyscy, by ustalić term in  naszego w y­
jazdu  do k ra ju . P race przygotowawcze, jak  to : 
ekspedycja maszyn, zakup biletów, rozrachunki 
itp . podzielono w ten  sposób, że p. Mieloch objął 
spraw ę rozrachunków, B athelt zakup biletów, 
N agengast —  ekspedycję maszyn, a ja  udałem 
się po zakup wieńca, k tóry  zespół nasz sam orzu­
tn ie  p ragnął złożyć na trum nie  tragicznie zm ar­
łego z powodu w ypadku w zawodach naszego 
estońskiego kolegi.

N a godzinę 20-tą dnia 5-go w rześnia wyzna­
czone zostały modły i złożenie do trum ny  zwłok 
ś. p. zawodnika Salbena. Ponieważ p.p. Baron, 
B athelt i N agengast nie mogli dłużej zostawać 
w Tallinie, przeto reprezentację naszego zespo­
łu na uroczystości żałobne stanow ili pod moim 
przewodnictwem  p.p. Mieloch i Dąbrowski.

Kiedy o godzinie 20-tej przejeżdżaliśm y przez 
ulice Tallina do kostnicy samochodem p. M ar­
kowicza, wioząc ze sobą piękny wieniec z b ia­
łych i czerwonych goździków, ozdobiony w stę­
gam i naszych barw ch narodowych, ulicami m ia­
s ta  przeciągały niezliczone tłum y młodzieży 
estońskiej, k tó ra  opuszczała stadion m iejski, na 
k tórym  odbywał się trójm ecz bałtycki piłki noż­
nej. Młodzież ta  widząc nas w  samochodzie, zgo­
tow ała nam  na ogromnej przestrzeni pięknego 
T allina gorącą owację. Oklaskiwano nas se r­
decznie i wznoszono przyjazne okrzyki na  cześć 
Polski.

Po przybyciu do kostnicy złożyliśmy wieniec 
na  trum nie  naszego kolegi i w raz z przedstaw i­
cielami E. M. S. K. złożyliśmy zwłoki ś. p. Sal­
bena do trum ny. Po wysłuchaniu modłów żało­

bnych i złożeniu kondolencji Matce i rodzinie 
zmarłego opuściliśmy dom żałoby, udając się do 
szpitala miejskiego, gdzie mimo późnej godzi­
ny pozwolono nam  na odwiedzenie kolegi Sal­
bena, którego stan  zdrow ia nie budził już obaw
0 życie, chociaż doznane w wypadku urazy na­
leżały do bardzo poważnych. Chory ucieszył się 
niezm iernie z naszych odwiedzin i serdecznie 
dziękował za pamięć o nim.

W następnym  dniu, tj. 6-go w rześnia złożyli­
śm y pożegnalne w izyty prezesowi i członkom 
Zarządu E. M. S. K. w  siedzibie Związku, gdzie 
podejm owani byliśmy nader serdecznie lam pgą 
wina.

W trakcie  prowadzonych tam  rozmów p. Wel- 
demann, k tó ry  z zawodu je s t dziennikarzem
1 świetnym  karykaturzystą , zrobił na poczeka­
niu k a ru k a tu ry  całego naszego zespołu nie 
oszczędzając naw et jego kierownika.

Okoliczności zmusiły nas, jak  to zresztą widać 
z całego opisu, do opuszczenia gościnnego Talli­
na przez poszczególnych członków zespołu w róż­
nych dniach i o różnych godzinach. Za każdym 
razem  odjeżdżających żegnali na dworcu nie ty l­
ko członkowie Zarządu, ale i bardzo liczni człon­
kowie Klubu.

Kiedy zjaw ialiśm y się z jakiejkolw iek okazji 
przy ulicy N arva 24 (siedziba K lubu), to wokół 
nas zbierali się odrazu nieomal wszyscy obecni 
w  lokalu członkowie, in teresu jąc  się żywo szcze­
gółami, dotyczącymi sportu  motocyklowego w 
Polsce.

Miło mi je s t podnieść na tym  m iejscu, że 
wszyscy bez w yjątku  zawodnicy swoim zacho­
waniem  się, postaw ą sportow ą oraz osiągnięty­
mi wynikam i sprostali całkowicie zadaniu, k tó­
re  z zaufaniem  włożył na  ich bark i Polski Zw ią­
zek Motocyklowy. W zespole nie było poszczegól­
nych osób, osobistych interesów  lub ambicyj. 
Wszyscy byli ożywieni jedną tylko chęcią, jed ­
nym  dążeniem :

przysporzyć barw om  polskim laurów  według 
najlepszych sił.

Zadanie to  wszyscy zawodnicy wypełnili cał­
kowicie. Np. N agengast, m echanik zespołu udo­
wodnił, że nie był opiekunem tylko p. Mielocha 
(k tó ry  ściśle m ówiąc), spowodował jego wyjazd 
do Tallina, lecz z równym  oddaniem się troszczył 
się o każdego członka zespołu, czym zyskał sobie 
ogólną sympatię.

Ponieważ szczegółowe w yniki zawodów w 
E stonii zostały w swoim czasie podane zarówno 
w prasie  naszej jak  i zagranicznej, przeto p ra ­
gnę je  tylko uzupełnić następującym i szczegó­
łam i :

Zawodnik W eldemann przebył jedno okrąże­
nie z najw iększą szybkością ponad 104 kim. na 
godzinę, Mieloch —  ponad i02  kim. na godzinę, 
Petruschke również ponad 102 kim., zaś zawo­
dnik Knees ponad 100 kim., a Baron ponad 93

Kończąc m oje spraw ozdanie k ieru ję  pod adre­
sem naszych widzów skrom ną prośbę, aby na 
wzór widzów estońskich zechcieli łaskawie wy­
kupywać bilety w stępu na  każde zawody oraz 
tak  zachowywać się na  trasie , jak  to miało m iej­
sce w  Kloostrim ets. WD.
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Motocykliści polscy odznaczeni krzyżam i zasługi 
za działalność na polu rozwoju polskiego 

sportu motocyklowego

Na wniosek Zarządu Polskiego Związku Motocyklowego, Prezydium Rady Ministrów, uznając 
zasługi przedstawionych działaczy motocyklowych, odznaczyło pp. Rodego Leopolda —  srebrnym 
krzyżem zasługi, Meyssnera Bolesława — srebrnym krzyżem zasługi, Mielocha Jerzego —  bron- 
zowym krzyżem zasługi.

W dniu 25.IX-38 r., w czasie uroczystości rozdania nagród zwycięzcom wyścigu motocyklo­
wego o „Grand Prix” Polski, Gen. Bryg- Dr Stanisław Rouppert Prezes Honorowy P. Z. M., 
dokonał uroczystej dekoracji odznaczonych.

BOLESŁAW MEYSSNER 
Prezes Sekcji Motocyklowej K. S. G e- 
dania, zasłużony propagator polskiego 
motocyklizmu na terenie w. m. Gdań­

ska.

JERZY MIELOCH
S. M. W. K. S. „Legia” w W-wie 
czołowy, brawurowy jeździec Polski 
reprezentant barw polskich zagra­

nicą.

LEOPOLD RODE 
Prezes Łódzkiego Klubu „Union To- 
uring” znany zasłużony działacz „mo­
torowy” na terenie Łodzi, wieloletni 

przewodniczący Walnych Zebrań 
P. Z. M.

M otocykle po cenie ulgowej dla członków 
klubów zrzeszonych w P. Z. M.

Zarząd Polskiego Związku Motocyklowego przypomina, że dzięki staraniom płk. Wyrwińskie- 
go wiceprezesa Zarządu P. Z. M. Pan II wiceminister Spraw Wojskowych zezwolił na sprzedaż 
10 (dziesięciu) motocykli „Sokół 600” po cenie ulgowej (1.500 +  100 =  1600 złotych) dla ofi­
cerów rezerwy członków klubów motocyklowych zrzeszonych w P. Z. M. Termin nadsyłania zgło­
szeń został przedłużony do dnia 31 października r.b. Zgłoszenia jak w poprzednim komunikacie. 
W wyjątkowych wypadkach mogą otrzymać zezwolenie podoficerowie rezerwy — zasłużeni mo­
tocykliści, — sportowcy.

Jednocześnie wyjaśniamy, że odstąpienie 10-ciu motocykli po cenie ulgowej nie oznacza ob­
niżenia ceny na wszystkie motocykle „Sokół 600”. Różnicę w cenie pokrywa M. S. Wojskowych. 
Jest to subsydium dla polskiego sportu motocyklowego ze strony wojska.

Zarząd P. Z. M-u-



K arol Sarąawa — jarazcó ćlaóti ITloołorópordi Klubi 
mówi o organizacji ójioriu motocyklowego 

w  źlótonii

o » a c .

Kiedy po trudach, związanych z organizacją 
i przeprowadzeniem  VI. m iędzynarodowych za­
wodów motocyklowych w Tallinnie usiedliśmy 
w wygodnych fotelach w siedzibie Klubu, zapy­
tałem p. Prezesa Sargaw ę, czy nie zechciałby 
opowiedzieć, jak  przedstaw ia się organizacja 
sportu  motocyklowego w Estonii?

—  Z m iłą chęcią —  odpowiedział p. Sarga- 
wa i obszernie zobrazował mi organizację tego 
sportu, na czele którego stoi już od szeregu lat.

—  Otóż w E stonii m am y przeszło trzy  tysiące 
zorganizowanych motocyklistów, którzy zrzesze­
ni są w trzech klubach stołecznych i czterech  
klubach prowincjonalnych. Eesti Mootospordi 
Klubi posiada prerogatyw y naczelnej organiza­
cji sportu  motocyklowego w Estonii, tem u 
Klubowi podlegają wszystkie pozo­
stałe kluby w naszym kraju .

Eesti M ootorspordi Klubi jes t 
członkiem F. I. C. M. i bez zezwo­
lenia naszego nie wolno nikomu 
organizować zawodów zarówno w 
stolicy, jak  też i na prowincji.

Również za naszą zgodą mogą wyjeżdżać moto­
cykliści estońscy na zawody motocyklowe za 
granicę.

—  Jak i podział istn ieje  pomiędzy motocykli­
stam i —  zagadnąłem  p. Sargaw ę?

—  Sportowców naszych dzielimy na dwie ka­
tegorie, ja k  zresztą w wielu innych krajach , na 
seniorów i juniorów . Przejście z klasy juniorów  
do seniorów może mieć m iejsce tylko po uzyska­
niu przez j uniora dw unastu punktów, zdobytych 
na krajow ych zawodach motocyklowych. Za 
zdobycie pierwszego m iejsca zaliczamy jun ioro­
wi trzy  punkty, za m iejsce drugie — dwa pun­

k ty  i za m iejsce trzecie — je ­
den punkt. Potrzebną ilość pun­
któw  do przejścia do kategorii 
seniorów może uzyskiwać za­
ro d n ik  w ciągu kilku lat nie 
tracąc uzyskanych punktów  w 

latach  poprzednich.
— W w yjątkow ych wypadkach, kiedy jun io r 

zdopył dziewięć punktów  przez zajęcie trzy k ro t­
nie pierwszych miejsc, specjalna kom isja kw ali­
fikacy jna  może na  podstawie tych wyników 
przenieść jun io ra  do klasy seniora.

—  Jak ie  zawody urządzają  Panowie w Tal­
linnie i na  prow incji —  rzuciłem pytanie Panu 
Prezesowi.

—  W Tallinnie zawody odbyw ają się w cią­
gu każdego sezonu sześciokrotnie. Dzielimy je

na zawody terenowe, k tóre odbyw ają się dw ukrotnie, a to raz  na 
wiosnę, a następnie w jesieni, na zawody na torze żwirowym —

M ieloch. 

B a th e lt, 

D ąbrow ski sen., 

D ąbrow ski ju n ., 

B aron , 

N a g en g a st,

K a ry k a tu r y  
w  w yko n a n iu  

V eldem ana.
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rów nież dwa razy w ciągu sezonu, kilom etr lance i T. T. Estonii, k tó­
re  rozgryw am y w konkurencji międzynarodowej.

—  Prow incjonalne kluby urządzają  w sezonie zawody cztero­
krotnie. We wszystkich wspom nianych wyżej zawodach o wynikach 
decyduje uzyskany przez zawodników czas.

—  Jeden raz w sezonie urządzam y zjazd gwiaździsty do różnych 
m iast. K onkurencja ta  nie daje jednak juniorom  praw a do zdobycia 
cennych punktów  klasyfikacyjnych.

W dalszym ciągu nie daję Panu 
Prezesowi spokoju, zadając nowe 
py tan ia: a  jak  kształtu je  się u 
juanów wew nętrzne życie klubowe?

—  Siedzibę naszego Klubu, cho­
ciaż jak  P an  widzi, skrom ną co­
dziennie odwiedzają bardzo licznie 
nasi członkowie. Jesteśm y wszy­

scy zżyci i łączą nas jakna jser- 
deczniejsze stosunki. Nad szkole­
niem naszych juniorów  pracu je­
my usilnie. Większość zawodów 
film ujem y, po czym film y te wy­
św ietlam y w czasie wspólnych ze­
b rań  klubowych i dyskutujem y 
nad zasadami techniki jazdy po- 
równywując zasady z wynikami 
naszych sportowców. D yskusje te 

przyczyniają się w znacznej m ierze do podniesienia poziomu naszych 
zawodników. W dalszej rozmowie, k tó rą  przez pewien czas jeszcze pro­
wadziliśmy, dowiedziałem się, że praw ie wszyscy zrzeszeni motocykliści 
estońscy są członkami org. o charakterze wojskowym „K aitselit” , zbliżo­
nej do naszego Związku Strzeleckiego. Prezydent Estonii otacza m otocy­
klistów zrzeszonych troskliw ą opieką, dowodem czego je s t fak t objęcia 
p ro tek to ra tu  nad tegorocznymi m iędzynarodowym i zawodami.

K ong res  jes ienny F. I. C . M .
W dniach 16 i 17 listopada br. obradować 

będzie w  Paryżu Kongres F. I. C. M. (Federa- 
tion  In ternationale  des Clubs M otocyklistes) 
naczelnej organizacji m iędzynarodowego spor­
tu  motocyklowego.

Przedm iotem  obrad Kongresu będą spraw o­
zdania sportowe za rok 1938 i wnioski poszcze­
gólnych Państw ow ych Związków Motocyklo­
wych oraz ustalenie międzynarodowego kalen­
darza sportowego na rok 1939.

W  ram ach Kongresu obradow ać będzie rów ­
nież C. S. I. (Comision Sportive In te rnationa­
le), k tó ra : opracuje popraw ki do m iędzynaro­
dowego Regulam inu Sportowego, dotyczące 
klasyfikacji m istrzostw  państw owych i m ię­
dzynarodowych, ustali i przyzna ty tu ły  m istrzów 
motocyklowych Europy na rok 1938 w k lasach : 
A — do 250 cm3, B —  do 350 cm3, C —  do 
500 cm3.

W K ongresie jesiennym  1938 F. I. C. M. we­
źmie udział również przedstaw iciel Polskiego 
Związku Motocyklowego, k tó ry  przedłoży sp ra ­
wozdanie sportowe P. Z. M. za rok  1938 oraz

poda term iny  m iędzynarodowych zawodów mo­
tocyklowych, m ających odbyć się w r. 1939 w 
Polsce, celem umieszczenia ich w  kalendarzu 
sportow ym  F. I. C. M. n a  rok  1939.

RA ID SZLAKIEM  M ARSZAŁKA W R. 1939 
W K O N K U R EN C JI M IĘDZYNARODOW EJ.

N a posiedzeniu Zarządu P. Z. M. w dniu 
7,/X.38 r . postanowiono przedłożyć do zatw ier­
dzenia przez F. I. C. M. term in  Dorocznego 
Raidu Szlakiem M arszałka Józefa Piłsudskie­
go —  24 —  29/VI.1939 r., k tó ry  byłby rozgry­
w any w konkurencji m iędzynarodowej na  wzór 
znanych angielskich „Six D ays” .

Term in przyszłorocznych m iędzynarodowych 
zawodów o „GRAND P R IX ” PO LSKI 1939 r. 
został ustalony na dzień 24,/IX.1939 r.

Oba wyżej wymienione term iny, s taną  się 
obowiązujące po zatw ierdzeniu ich przez F. I.
C. M. i umieszczeniu w m iędzynarodowym K a­
lendarzu Sportowym F. I. C. M. na  rok 1939.

M gr. Z. R.
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Po trzecim u/ifóciqu w  AlL fliepodLaąloód
Tak się jakoś dotychczas składało, że w oba 

poprzednie wyścigi, urządzane w Alei Niepodle­
głości przez M. K. Z. S. W arszaw a —  padał 
deszcz. Szczęście strzelców, do pogody stało się 
już  na tyle przysłowiowe, że —  ja k  tw ierdzili 
złośliwi —  P. I. M. zaczął w swoich p rog ra­
m ach meteorologicznych uwzględniać specjalną 
popraw kę „na imprezę motocyklową Z. S.” .

Ale cóż? —  ja k  się m otocyklista do czego za­
pali —  nie m a na  niego rady. U parciuchy po­
wiedziały sob ie: „do trzech razy sztuka —  panie 
deszcz!” —  i okazało się, że deszcz nie dotrzy­
m ał do trzech razy, bo oto —  ni stąd, ni zowąd 
—  w dniu 25.IX, w dniu trzeciego ulicznego 
wyścigu o nagrodę P. M in istra  Starzyńskiego — 
pogoda dopisała i — wbrew krakaniom  pesy­
m istów — dotrzym ała do końca, —  aż miło.

A w raz z pogodą dopisała i publiczność. Tak, 
„obesłanej” przez widzów im prezy — jeszcze- 
śm y chyba nie widzieli w naszych sferach moto­
cyklowych. Bo też i, sw oją drogą, było n a  co 
patrzyć! Im preza —  bodaj, że nie m iała w dzie­
jach  całego zorganizowanego motocyklizmu 
w Polsce równej sobie, i to tak  pod względem 
jakościowym, jak  i ilościowym.

C złonkow ie za rzą d u  P . Z . M . na  trasie  zaw odów . Od le­
w e j : p ik . W y rw iń sk i I  w iceprezes zarządu , kp t. K r u ­
p iń sk i sekre ta rz  zarządu , p p łk  L e k k i I I  w iceprezes  

zarządu  P . Z . M.

Nie miałem tu ta j zam iaru przecenienia pozio­
m u naszych zawodników w  stosunku do róż­
nych międzynarodowych „w yjadaczów” toro­
w ych; tw ierdzenie moje, odnośnie najwyższego 
poziomu jakościowego obsady im prezy —  doty­
czy rzecz p rosta  imprez zam kniętych —  k ra jo ­
wych. Pokazaliśm y wszystko, co m ieliśmy n a j­
lepszego w Polsce. Zadem onstrow aliśm y w i­
dzom nowe, wspaniałe maszyny, sprowadzone 
bezcłowo, dzięki in terw encji władz Polskiego 
Związku Motocyklowego. Pokazaliśm y też sam 
kw iat zawodników polskich. N a liście uczestni­
ków znalazły się wszystkie „asy” kierownika. 
Słowem —  było n a  co patrzyć.

I wyniki były lepsze, niż kiedykolwiek na  tej 
trasie . T rium fato r dnia —  p. Je rzy  Mieloch 
z W. K. S. „Legia” osiągnął przeciętną szybkość 
106 km /godz., b ijąc  o 3,4 km dotychczasowy re ­

kord trasy , ustalony w jesieni ubiegłego roku  
przez p. B athelta  z Bielsko-Bialskiego K lubu 
Motocyklowego. Dalsze kolejne wyniki —  pp- 
Brendlera z Union Touring Łódź (105,8) i Le­
mańskiego z M otoklubu U nia —  Poznań (105,7) 
także zresztą nie odbiegły wiele od nowego re ­
kordu, a pobiły stary .

N a  zakręcie p rzy  Topolow ej —  fr a g m e n t tra sy .

W ielka szkoda, że w kat. juniorów  m usiał wy­
cofać się p. Semis —  mielibyśmy bowiem moż­
ność zanotow ania niecodziennego —  bądź co 
bądź —- wypadku, ustalenia rekordu dnia przez 
jun iora . N iestety zerw ana linka sprzęgła zsa- 
dziła z siodełka tego obiecującego, młodego mo­
tocyklistę. P an  Semis, Polak z F rancji, czło­
nek tam t. Związku Studenckiego i Motoclub de  
Paris, zapisał się do M. K. Z. S. W arszaw a, 
by móc wziąć udział w zam kniętym  wyścigu 
w Alei Niepodległości. Sym patyczny Polak z za­
granicy zadem onstrował nam  rew elacyjny typ 
„B. S. A.” „G old-Star” , —  m aszynę o niebywa­
łym w prost zrywie i szybkości, przekraczającej 
160 km /godz. „Gold S ta r” okazał się istotnie 
gwiazdą „besówek” , osiągnął bowiem najlepszą 
przeciętną szybkość na okrążeniu, bo 11Ż 
km /godz. Co tu  dużo gadać! —  F ak t jest, że 
jedyny okaz „Gold S ta r” , jak i posiadało w ar­
szawskie przedstaw icielstw o B. S. A. został na­
tychm iast po wyścigu sprzedany; —  widocznie 
m aszyna się spodobała.

Gorzej natom iast spisała się inna rew elacja 
dnia a mianowicie B. M. W.— R 51 p. Golasika.

W yprzedzan ie  na  zakręcie  należało do rzeczy  n ie ła tw ych ..
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P ik . W y rw iń sk i w iceprezes P olskiego Z w ią zku  M otocy­
klow ego g ra tu lu je  sukcesu  vj E s to n ii zaw odnikow i pol­

sk iem u  B aronow i.

M aszyna m iała zwichrowany przód, w skutek ja ­
kiegoś błędu fabrycznego. M otor tańczył cały 
czas pod zawodnikiem i zachodziła poważna oba­
wa, że trzeba go będzie „wym achać”, by — 
broń Boże! —  nie doszło do nieszczęśliwego wy­
padku. Zdolności horeograficzne m aszyny nie 
zniknęły zresztą, mimo oddania je j do popra­
wy, i stały  się ostatecznie przyczyną wycofa­
n ia właściciela z wyścigu o G rand P rix  —  ale 
to już inna spraw a.

Miłą niespodziankę spraw ił nam  nestor pol­
skich zawodników motocyklowych p. „Bezet” , 
—  zdobywając n a  swoim historycznym  „Velo- 
cette” 350 cm3 —  trzecie miejsce w kategorii 
seniorów, przy bardzo silnej konkurencji w  cza­
sie 29 —- 14, przy przeciętnej 98.3 km /godz.

Ja k  z powyższego krótkiego zestaw ienia cie­
kawszych momentów im prezy w ynika —  poziom 
był rzeczywiście bardzo wysoki. Na jakość nie 
mogliśmy się żalić.

Zaś co do ilości — zgłosiło się zawodników 
64, w ystartow ało 59, ukończyło wyścig 47. Cy­
f ry  mówią same za siebie. T aką ilością zawod­
ników nie m ogła dotychczas poszczycić się żad­
na z imprez torowych, organizowanych przez 
kluby, zrzeszone w Polskim Związku Motocy­
klowym. Czytelnicy, orientujący się w danych 
liczbowych dotychczasowych wyścigów motocy­
klowych —  zdadzą sobie dokładnie sprawę.

P łk . W y rw iń sk i E ugen iu sz , opiekun polskiego sportu  
m otocyklow ego g ra tu lu je  sukcesów  w  E s to n ii zasłużone­

m u  zaw odnikow i po lsk iem u  Jerzem u  M ielochowi.

z fak tu  niebywałego w prost w zrostu zaintere­
sowania, odkrytą przez M. K. Z. S. w W arsza­
wie tra są  i to  tra są , k tó ra  — jak  dotychczas —  
budziła w sferach znawców niejakie zastrzeże­
nia.

A leja Niepodległości zyskuje sobie coraz wię­
cej zwolenników. Jej siła a trakcy jna  jes t ta k  
potężna, a przytym  obustronna, działająca taje 
na  widza, ja k  i na  zawodnika, że śmiało mo­
żemy sobie powiedzieć: je s t  to obecnie najdo­
godniejsza tego rodzaju tra sa  w stolicy. Widz 
może w każdej chwili ogarnąć całość wzrokiem. 
Z daleka już widzi nadciągające od w irażu m a­
szyny — typuje  zawodników, podnieca się —  
słowem doświadcza wszystkich emocji, tak  po­
żądanych przez am atorów  silnych wrażeń. Za­
wodnik natom iast jes t stale dopingowany przez 
tłum y widzów, oblegających trasę . P rzy tym 
jego osiągnięcia są szalenie bezpośrednie; — 
każdy zdobyty m etr zbliża go do zwycięstwa.

B aron  i jego  „D ekaw ka”.

To już nie ra id  terenowy, gdzie można przyjść 
na pierwszym, a mimo to spaść w klasyfikacji 
na  ostatnie miejsce. T utaj widać na oko zbli­
żające się, lub oddalające zwycięstwo.

Jeżeli zaś chodzi o moment propagandow y 
.•— uważam, że tra sa  ta  posiada tak  niesłycha­
nie wiele siły przyciągającej dla młodych za­
wodników, jak  wiele nie posiada je j żadna bo­
daj inna trasa . Pierw szym  momentem, decydu­
jącym  o w ystąpieniu na torze młodego zawod­
nika je s t chęć „pokazania się” potężnie oddzia­
łu jąca na  wyobraźnię człowieka. Nie m a w tym  
zresztą nic specjalnie zdrożnego. Przeciwnie ■— 
jes t to pierwszy stopień w tajem niczenia zawod­
niczego. Człowiek, k tó ry  w  młodości nigdy nie 
m arzył o „pokazaniu się” , nie po tra fi nigdy 
„postawić się” w  wieku dojrzałym . Dopiero b a r­
dzo w ytraw ny zawodnik, którem u m oment wal-



M iody, św ietn ie zapow iada jący  się zaw odnik łódzki 
J. B rendler, zw ycięzca w kat. 500, ju n ior na Z iindappie.

ki wszedł już w krew , będzie walczyć bez pod­
niecającego widoku rozentuzjazm ow anych t łu ­
mów równie zaciekle i nieustępliwie, ja k  i pod 
okiem przepełnionych widzami trybun.

A za ty m : zawodnicy i tra sa  —  k la sa ! —  
A co organizacja? —  Można powiedzieć udatna. 
Nie m a w tym  zresztą za grosz zasługi au to ra  
niniejszego artykułu . N iestety stan  zdrow ia nie 
pozwolił mi zbytnio zajm ować się organizacją 
i przyszedłem na  miejsce „do gotowego”. Mo­
że to zresztą i lepiej. Licho wie coby mogło wy­
niknąć, jakbym  zaczął klubowi wsadzać nos do 
roboty organizacyjnej. Gotowoby się raptem  
pokazać, że łatw iej je s t dawać zbawienne rady  
w „M oto” niż samemu czegoś dokazać. Sw oją 
drogą m iała szczęście!

Nieprzyjem na trochę a fe ra  wyszła z naszą 
elektrow nią, k tó ra  „zapom niała sobie” zawiado­
mić kogo trzeba, że przyobiecała na czas wy­
ścigu prąd  n a  linię dla głośników. Dyżurni nie 
chcieli za nic w świecie popełnić tak  poważnej 
samowoli, jak  danie w iary  bredniom  jakiegoś 
tam  klubu motocyklowego, że „władze wyższe” 
p rąd  przyobiecały —  skutkiem  czego giganto- 
fony rozwieszone wzdłuż tra sy  uporczywie m il­
czały, psując krew  zdezorientowanej publiczno­
ści.

Im preza zakończyła się uroczystym  rozda­
niem nagród, którego dokonał w  lokalu Klubu 
przy ul. W ojciecha Górskiego 7 —  W iceprezes 
P. Z. M. i kom andor honorowy wyścigu —  P. 
Pułkownik W yrw iński. W ojciech Stypuła.

N a  w irażu .

D ą b ro w scy: senior i  ju n io r  przed  w ypadkiem .

Z nany w o jskow y jeździec  m otocyklow y w  grupie w yści­
gow ej porucznik N ahorski z  M odlina, zw ycięzca w  kat. 

250 ccm■ na  Rudge.

Z  w s z e l k i m i  d e f e k t a m i  w  i n s t a l a c j i  o ś w i e t l e n i a ,  
z a p ł o n u ,  r o z r u c h u  i s y g n a l i z a c j i j p r o s i m y  z w r a ­
c a ć  s ię  [d o  n a j w i ę k s z e j  w  k r a j u '  s t a c j i  o b s łu g *

Elektrotechnika automobilowa, motocyklowa i lotnicza
W arszawa, ul. Prom enada Nr. 1 te lefon  4.19-31

W y d z i a ł  s p r z e d a ż y  i d y r e k c j a  ul .  Z ł o t a  5  t e l .  6 .00-03 i 6 .02-02

W y ł ą c z n e  p r z e d s t a w i c i e l s t w o  f a b r y k i  J O S E P H  L U C A S  
r  U r Ł  A W u K l  e k w i p u j ą c e j  9 0 %  m o t o c y k l ,  a n g i e l s k i c h  w  s w o j ą  i n s t a l a c j ę
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M ieczysław Rajchm an.

C . h r o n o m a t r G Z  u t i f & e i ą u  m o t o c i f k L o u / a c f O  

t g y k L  - P r i x  P o L ó k i  1 9 3 8

Przed kom isją chronom etrażu wyścigu o 
G rand - P rix  Polski 1938, odbytego na Biela­
nach w dniu 25 w rześnia 1938 stanęło nielada 
zadanie do spełnienia.

Do wyścigu zgłosiło się 53 kierowców, s ta r ­
tu jących w 3-ch grupach w odstępach 1 m inuto­
wych, m ających wykonać łącznie 1532 okrążeń 
w przew idyw anym  czasie około 3 godzin.

Kom isja m iała za zadanie ustalenie czasu 
przejazdu każdego kierowcy na każdym okrąże­
niu tj. m iała dokonać 1532 odczytów w czasie 
180 m inut, co daje około 8,5 odczytu na  m inutę, 
a  więc 1 odczyt nie mógł trw ać dłużej niż 7 se­
kund.

Powyższe obliczenie zatrudnienia kom isji 
chronom etrażu jes t teoretyczne, gdyż nie wzię­
to pod uwagę kierowców, którzy wyścigu nie 
ukończyli lub w ogóle do s ta r tu  nie stanęli. Jed ­
nakowoż przy obliczaniu ilości członków korni-

S a m o c h o d o u /a  

Ylfl o t o  c i f  k t o  u/a 

L o t n i c z a  

T Z o u / a r o u / a

N ajw yższe j 
jakości 

W szędzie  
do 
nabycia

sji chronom etrażu potrzebnych do wykonania 
powierzonej im pracy powyższe ilości m usiały 
służyć za podstawę, gdyż ilości kierowców, któ­
rzy, czy to nie ukończyli wyścigu, czy też nie 
w ystartow ali —  nie można było z góry przew i­
dzieć.

Podane wyżej 8,5 odczytu na m inutę, czyli 1 
odczyt na 7 sekund stanow i średnie za trudn ie­
nie kom isji podczas całego wyścigu i daje tylko 
ogólne pojęcie o je j zatrudnieniu, natom iast 
w ydajność pracy kom isji m usiała być dostoso­
waną do pokonania szczytowego nasilenia prze­
jazdu zawodników przez taśm ę, k tóre miało 
miejsce w pewnych okrążeniach wyścigu.

Ze s ta r tu  miało w ciągu 3 m inut wyjść 53 za­
wodników, którzy w ciągu 3 m inut mieli przejść 
pow tórnie przez taśm ę po pierwszym  okrążeniu. 
Jak  z powyższego w ynika w ciągu 180 sekund 
należało dokonać 53 odczytów tj. na 1 zawodni­
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ka przypadało około 3,4 sekundy. Do te j w arto ­
ści należało dostosować spraw ność kom isji 
chronom etrażu.

Założenie.
Do powyższego zadania zmobilizowano 42 

członków kom isji. Ze względu na konieczność 
100;% pewności działania całego ap ara tu  Komi­
s ja  Chronom etrażu została podzielona n a  dwie 
zupełnie niezależnie działające grupy.

G rupa A —  obsługa chronom etrażu elektrycz­
nego.

G rupa B —  chronom etraż za pomocą stope­
rów ręcznych, stanow iący zabezpieczenie na wy­
padek uszkodzenia chronom etrażu elektryczne­
go.

W każdej z powyższych grup  funkcje wszy­
stkich członków Kom isji zostały ściśle ustalone, 
tak  że każdy członek m iał do wypełnienia ściśle 
ustalony odcinek pracy. Z góry również został 
zaprojektow any plan rozmieszczenia poszczegól­
nych członków Komisji, jak  to je s t uwidocznio­
ne na załączonym planie.

Zaprojektow ano rozmieszczenie całej Komi­
s ji na  dwuch wielkich samochodach, ustaw io­
nych po praw ej stronie tra sy  w stosunku do 
kierunku jazdy, tak  aby słońce podczas wyści­
gu nie raziło w oczy, i zabezpieczonych na  w y­
padek deszczu.

Dla ułatw ienia orien tacji wszyscy członkowie 
Kom isji zostali ponum erowani.

N a samochodzie stojącym  na praw o od s ta r tu  
ustawiono chronom etr elektryczny (g rupa  A) 
z obsługą (3, 4), z czego N r 3 m iał za zadanie 
obserw ację zawodników i podawanie num erów 
startow ych num erowi 4, k tó ry  notował je  pod 
odpowiednim czasem przejazdu poszczególnego 
zawodnika na  taśm ie chronom etra. Dziesięciu 
sekretarzy  (5 —  14) miało za zadanie notow a­

nie z taśm y chronom etra poszczególnych czasów 
przejazdu zawodników przez m etę na specjal­
nych wykazach, k tóre zostały ułożone w ten  
sposób, że w  rubryce poziomej znajdow ały się  
num ery startow e poszczególnych okrążeń. W od­
powiednich rubrykach  m iał być w pisany czas 
przejazdu każdego kierowcy na każdym  okrąże­
niu. N a każdego sekretarza przypadało 5 —  6 
kierowców.

N a mecie ułożono specjalną taśm ę stalową, 
k tó ra  autom atycznie przy przejeździe kierow cy 
urucham iała ap a ra t re jes tru jący  (chronom etr 
elektryczny), odbijający czas na taśm ie papie­
rowej z dokładnością do 0,005 sekundy. Nieza­
leżnie od taśm y zainstalowano klucz, k tórym  
ręcznie można było uruchom ić chronom etr elek­
tryczny.

Poza tym  na tym że samochodzie m iał swoje 
stanowisko specjalny posterunek (15), m ający 
za zadanie natychm iastow e uzupełnianie ewen­
tualnych braków  num erów startow ych na ta ­
śmie chronom etru względnie uzgadnianie ewen­
tualnych wątpliwości oraz dwa stanow iska (16 

•i 17), k tórych zadaniem  było udzielanie in fo r­
m acji speakerowi centrali m egafonowej. Stano­
w iska te  zaopatrzone zostały w tablice zawie­
rające  czasy przejazdu okrążeń od 1 do 30 prze­
liczone na przeciętne w  kilom etrach na  godzi­
nę. Dwa ap ara ty  telefoniczne dające bezpośred­
nie połączenie z posterunkiem  ustaw ionym  na 
w irażu przy  ul. Gdańskiej oraz przy lasku B ie­
lańskim  i cen tralą  m egafonową dopełniały w y­
posażenia samochodów z chronom etrem  elek­
trycznym .

W reszcie na  tym że samochodzie m iał swoje 
stanowisko (1) szef Kom isji chronom etrażu 
elektrycznego i ręcznego oraz nie oznaczony n a  
planie delegat Automobilklubu Polski, chrono-

1. S z e f  chronom etrażu  elek trycznego  i ręcznego.
2. K iero w n ik  chronom etrażu  ręcznego.
3—  4. O bsługa chronom etru  elektrycznego .
5— 14. S ek re ta rze  chronom etru  elektrycznego .

15. R ek lam acje  sekre t, chronom . elek tr.
16— 17. In fo rm a c ja  speakera.
18. N a sta w ia cz chronom etrów  ręcznych.
19— 28. C hronom etrażyśc i ręczni.
29. O db ieracz czasów.

30. R a ch m is trz  czasów.
31. S e k re ta rz  chronom etrażu  ręcznego.
32— 34. 1 g ru p a  no tow ania  okrążeń.
35— 37. I I  g ru p a  no tow an ia  okrążeń.
38—40. I I I  g ru p a  no tow ania  okrążeń.
41—42. O bsługa a p a ra tu  film ow ego.
Ch. E l. C hronom etraż e lek tryczny .
Ch. R . C hronom etraż ręczny.
T. Tele fony .
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m etrażysta  zatw ierdzony przez A. I. A. C. R. 
i upraw niony do usta lan ia  oficjalnych wyników 
na  zawodach międzynarodowych. N a m arginesie 
trzeba  zaznaczyć, że P. Z. M. takiego chronome- 
traży s ty  niestety  dotychczas nie posiada.

N a samochodzie lewym od m ety umieszczony 
m iał być chronom etraż ręczny, przy czym chro­
nom etrow anie miało być dokonane system em  
łańcuchowym. Członek Kom isji (18) na podsta­
wie zegara podstawowego uzgodnionego z chro­
nom etrem  elektrycznym  urucham iał stopery i 
notował na pojedyńczych kartkach  godzinę, mi­
nutę i sekundę uruchom ienia danego stopera. 
Tak uruchom iony stoper umieszczał w raz z od­
powiednią kartką , kolejno przed sobą.

Każdy z chronom etrażystów  ręcznych (19 — 
28) b ra ł jeden z uruchom ionych stoperów wraz 
z odnośną k a rtk ą  i staw ał w szeregu oczekując 
swojej kolei, przysuw ając się, w m iarę prze­
jazdu kierowców przez metę, w kierunku stano­
w iska 28.
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Z chwilą znalezienia się na stanow isku 28 
ehronom etrażysta zatrzym yw ał stoper w  mo­
mencie przejazdu najbliższego kierowcy przez 
m etę i odnotowywał na  kartce  num er startow y 
tego zawodnika.

N astępnie zatrzym any stoper w raz z k a rtk ą  
oddawał na stanow isku 29, gdzie specjalny czło­
nek Kom isji odczytywał stoper i czas odczyta­
ny notował pod czasem uruchom ienia stopera 
w pisanym  przez członka 18, po czym skasowany 
sztoper przekazywał na stanowisko 18, gdzie za­
czynał on obieg od początku, zaś kartkę  zawie­
ra ją cą  num er startow y, czas uruchom ienia sto­
pera  do chwili przejazdu danego kierowcy prze­
kazywał na stanowisko 30, gdzie oba te  czasy 
były sumowane i dawały godzinę przejazdu da­
nego kierowcy.

Po zsumowaniu k a rtk a  w ędruje na stanow i­
sko 31, gdzie w pisuje się num er startow y i czas 
na odpowiednim wykazie w kolejności napływ u 
kartek.

G E N E R A L N E  P R Z E D S T A W IC IE L S T W O

W A R S Z A W S K A  SPÓ ŁKA  S A M O C H O D O W A
Z .  N I E D Z W I E C K I  i S - k a  

WARSZAWA
Salon wystawowy i sprzedaż Stacja 1 obsługi i skład częSci
M a z o w i e c k a  11, te le fo n  519-34 T w .ia r ?d a  64, te le fon  519-33

[K a te g o r ia  500 ccm — zwycięzca B U N G E R Z
K ateg o ria  350 ccm — zwycięzca W 0  N S C H E
K atego ria  250 ccm — zwycięzca PETR JSCHKE
K ateg o ria  250 ccm — drugi B A R O N

W szyscy  n a 'm o to c y k la c h  D. K. W .

I m p o n u j ą c e  z w y c i ę s t w o



N atom iast chronom etrażysta ręczny natych­
m iast po oddaniu sztopera z kartną  na stanow i­
sku 29 udawał się na stanowisko 28 i zaopa­
trzyw szy się w nowy stoper i kartkę  zajm ował 
ruchom e - stanowisko 19 i oczekiwał swej kolei 
chronom etrowania.

Oprócz wyżej podanych stanow isk przew i­
dziano na samochodzie lewym stanowisko (2 ) 
zastępcy kierow nika chronom etrażu odpowie­
dzialnego za spraw ne działanie chronom etrażu 
ręcznego.

Niezależnie od wyżej podanej obsady samo­
chodów z chronom etrem  elektrycznym  i ręcz­
nym przewidziano trzy  grupy obserw acyjne (32 
_  33 —  34, 35 —  36 37 i 38 —  39 —  40).
Każda z g rup  składała się z jednego obserw a­
to ra  z lornetką podającego dwum pozostałym 
sekretarzom  num ery startow e kierowców w ko­
lejności ich przejazdu przez dany punkt. P ierw ­
szą grupę obserw atorów (32, 33, 34) umieszczo­
no po praw ej stronie drogi w pobliżu m ety, d ru ­
gą (35, 36, 37) po stronie przeciwnej (na  wy­
padek gdyby ze stanow iska pierwszego jeden z 
kierowców zasłonił innego).

Trzecia grupa (38, 39, 40) zajęła stanowisko 
na zakręcie M arym oncka —  Gdańska, gdzie ze 
względu na gwałtowność w irażu szybkość za­
wodników była znacznie m niejsza. Ta grupa 
m iała bezpośrednie połączenie telefoniczne z sa­
mochodem chronom etru elektrycznego. Drugi 
telefon połączony był z obsadą punktu znajdu­
jącego się na zakręcie koło lasku Bielańskiego, 
gdzie pokazywano kierowcom ilości okrążeń do 
przebycia. P unkt ten składał się z 30 osób i p ra ­
cował niezależnie od chronom etrażu.

Członek na stanow isku 15 miał możność po­
rozum ienia telefonicznego z punktem  na w ira-

B a th e lt na  trasie . F o t. F ikus.

żach oraz przy mecie i z ich relacji mógł uzu­
pełniać ewentualne braki i nieścisłości na taśm ie 
chronom etra elektrycznego.

Obsadę chronom etrażu uzupełniał ap a ra t fil­
mowy (41, 42) film ujący bez przerw y kolej­
ność przejazdu kierowców przez m etę n a  w ypa­
dek gdyby jednoczesna ilość zawodników na  me­
cie była tak  wielka, że wszyscy wyżej wymie­
nieni obserw atorzy nie daliby rady. Tak zmon­
tow any ap a ra t dawał czasy przejazdów każdego 
kierowcy i każdego okrążenia praw ie zwłocznie.

P rzy  ustalaniu  powyżej opisanego składu Ko­
m isji Chronom etrażystów i takiego rozdziału 
funkcji organizatorzy zdawali sobie spraw ę z 
fak tu , że spraw ne działanie całego p a ra tu  uw a­
runkow ane je s t ilością kierowców zjaw iających 
się jednocześnie na mecie. D latego też w  oba­
wie, że w pierwszych okrążeniach ilość ta  prze­
kroczyć może i to naw et znacznie, w ydajność ca­
łego ap ara tu  chronom etrażu i m ając pewność, 
że z początku wyścigu uszkodzenie chronome­
t ra  elektrycznego je s t praw ie, że wykluczone 
zostały wydane specjalne instrukcje. W przecią­
gu pierwszych 2 —  3 okrążeń, zarówno sekreta­
rze 5 —  14, jak  również obsada chronom etra­
żu ręcznego 18 —  28 i wszystkie osoby nie za­
jęte  przy chronom etrze elektrycznym  i a p a ra ­
cie filmowym bezpośrednio, m iały ograniczyć 
się wyłącznie do obserw acji kierowców i odno­
tow ania ich obecności na mecie (w celu ustale­
n ia ilości okrążeń) przy czym na jednego obser­
w ato ra  przypadało nie więcej ja k  2 —  3 kierow­
ców.

Począwszy od 3 okrążenia wszyscy mieli ob­
jąć  funkcje opisane wyżej.

W ykonanie.
N iestety już od samego s ta r tu  zaczęły się 

zm artw ienia, k tóre jeszcze raz wykazały, jak  
celowe są w ielokrotne zabezpieczenia z góry 
przewidzianych czynności, k tóre z n a tu ry  b a r­
dzo proste w praktyce okazały się zawodne lub 
w ogóle niewykonalne.

N a samym wstępie, w obawie przed zerw a­
niem taśm y stalowej autom atycznej przez śli­
zgające się w szalonych obrotach tylne koła m a­
szyn i ewentualne upadki przed sta rtem  zade­
cydowano zdjąć taśm ę i godzinę s ta r tu  ustalić 
za pomocą klucza dodatkowego. Przezorność 
okazała się celowa, gdyż po w ystartow aniu  m a­
szyn na linii s ta r tu  pozostała czarna smuga od 
ślizgających się kół, zaś jednem u z zawodników 
przew róciła się m aszyna i została na leżąco 
przepchnięta przez s ta r t, co niechybnie spowo­
dowałoby zerw anie taśm y.

Po w ystartow aniu  wszystkich kierowców za­
łożono przygotow aną uprzednio taśm ę i wów­
czas okazało się, że insta lacja  klucza dodatkowe­
go zadecydowała w ogóle o działaniu chronome­
tra  elektrycznego.

Po przejechaniu kierowcy N r 3 po pierwszym  
okrążeniu chronom etr elektryczny nie odnoto­
wał czasu. (Czas tego kierowcy ustalono ręcz­
nie). N atychm iast uruchomiono dla pozosta­
łych kierowców klucz dodatkowy, k tó ry  był 
czynny przez cały czas wyścigu.

426 M O T O 'N r. 10 . Październik 1938.



Po bliższym zbadaniu okazało się, że na kilka 
centym etrów  przed taśm ą znajdow ał się niewi­
dzialny wzgórek nie przekraczający kilku m i­
lim etrów, w ystarczający do tego, że m aszyny 
przy znacznej szybkości (około 130 km /godz.) i 
stosunkowo nieznacznej wadze przenosiło w po­
w ietrzu nad taśm ą. Przy m niejszych szybko­
ściach taśm a, dostosowana zresztą do wyścigów 
samochodowych, działała bez zarzutu.

Konieczność uruchom ienia klucza dodała 
członkowi na stanow isku 3 nową pracę, zmusza­
jąc go do obserw acji mety, co w znacznym stop­
niu u trudniało obserw ację zbliżających się kie­
rowców i podawanie ich na stanowisko 4.

D rugą trudnością nie do przezwyciężenia oka­
zał się straszliw y hałas, jak i robiły motocykle, 
zwłaszcza D. K. W. z kom pressoram i, hałas, któ­
ry  całkowicie uniemożliwił ustne podawanie nu­
merów startow ych i sparaliżował kom unikację 
telefoniczną. Te trudności zmusiły do urucho­
m ienia jeszcze jednego stanow iska przy chrono­
m etrze elektrycznym  —  obserw atora, k tó ry  ob­
serw ował num ery startow e kierowców i zapisy­
wał je  na kartce, skąd członek 4 przepisywał je  
na taśm ę chronom etra. Stanowisko to zostało 
obsadzone z rezerw y tw orzącej 10 osób:

Poza tym  okazało się, że kierowcy przez dłuż­
szy czas jechali w zw artych grupach po 8 —  10 
maszyn, co stw arzało znaczne opóźnienia w 
przepisyw aniu ich czasów przez sekretarzy  5 — 
14 na specjalne wykazy, k tóre tym  samym nie 
spełniały swego zadania i nie dawały wyników' 
natychm iast.

Wobec powyższego zaprzestali oni przepisy­

w ania czasów poszczególnych okrążeń, ograni­
czając się jedynie do zaznaczania wykonanych 
okrążeń i zapisania czasu ostatniego okrążenia. 
Ta zm iana pozbawiła jednak stanow iska 16 i 17 
m ateriału  dla speakera, tak , że musieli oni ra ­
dzić sobie w inny sposób.

Mimo jednak  powyższych trudności i dzięki 
wielokrotnym  zabezpieczeniom poszczególnych 
ogniw, chronom etraż odbył się spraw nie i moż­
liwe było podanie do wiadomości p rasy  w 15 m i­
nu t po wyścigu czasów osiągniętych przez 
wszystkich kierowców.

W nioski.
R ozpatrując przebieg wyścigu, jego charak­

te r  oraz trudności, na jak ie  napotkała Kom isja 
Chronom etrażu nasuw ają  się następujące wnio­
ski i uwagi.

Umieszczenie chronom etrażu na  dwuch samo­
chodach ustaw ionych obok tra sy  (na Grand- 
P rix  na samochodzie umieszczony był tylko 
chronom etraż elektryczny, ręczny zaś pracow ał 
na poziomie szosy, gdyż drugi samochód był do 
tego celu za m ały) m a swoje zalety.

Umieszczenie Kom isji ponad poziomem szosy 
z jednej strony zapew nia jej lepszą widoczność 
i bezpieczeństwo, z drugiej strony  jednak ma 
poważną wadę, gdyż członkowie Kom isji, obser­
w ując kierowców, wzajem nie sobie zasłaniają 
widok na  szosę. Zaradzić tem u może umieszcze­
nie całej Kom isji na pomoście ponad szosą, przy 
czym K om isja w inna pracow ać w oszklonej ka­
binie, w celu częściowego stłum ienia hałasu p ra ­
cujących silników, uniemożliwiającego wszelkie 
porozum iewanie się.

Z.azdroózezą d i  7\oaqo
Z u n d a p p  a

ZASTĘPSTWA W POLSCE

POLSKA SPÓŁKA MOTOCYKLOWA
W arszaw a, S en a to rsk a  28 

M o t o r  
B ydgoszcz, D w orcow a 27 

Centrala Motocykli 
K atow ice, W ojew ódzka 25

Scott & Pawłowski
Lwów, A kadem icka 5

Karol Bechtold
Łódź, P io trkow ska  152 
Kazimierz Falkiewicz

Poznań , R zeczypospolitej 3

Edmund Łuszczak, wł. Leon Ł uszczak, 
B iałystok , ul. F ab ry czn a  16.
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Koszt takiego pomostu w  porów naniu z ogól­
nym  kosztem im prezy byłby nieznaczny.

Umieszczenie dwuch grup  obserw atorów  (32, 
33, 34 i 35, 36, 37) po obydwu stronach tra sy  
okazało się bardzo celowe, gdyż niejednokrotnie 
zdarzały się sytuacje przy zw artym  przejeździe 
kierowców przez taśm ę, że jedni z kierowców 
zasłaniali innych, co przy jednym  punkcie ob­
serw acyjnym  mogło spowodować nie zanotowa­
nie num eru jakiegoś zawodnika, co w w konse­
kw encji mogło spowodować u tra tę  okrążenia dla 
kierowcy.

Oczywiście przy takim  rozmieszczeniu grup 
obserw acyjnych jedna z nich pracuje  zazwy­
czaj pod słońce, czemu należy z góry zaradzić 
przez zastosowanie odpowiednich osłon.

Obserwatorzy w powyższych grupach winni 
posiadać lornetki pryzm atyczne, najw yżej sze­
ściokrotne, umieszczone na statyw ach, gdyż 2 
—  3 godzinna obserw acja przez lornetkę, trzy ­
m aną w ręku, jes t bardzo uciążliwa.

W rozplanowaniu stanow isk przy chronome­
trze  elektrycznym  należy dodać jedno stanow i­
sko, k tóre miałoby za zadanie pisanie num erów 
startow ych. Obsługa chronom etra (4) przepisu­
je  je  na taśm ę chronom etrów, co czyni zbędnym 
dyktowanie numerów.

W ogóle ze względu na duży hałas, należy 
ograniczyć do m inimum  konieczność porozumie­
n ia się członków Kom isji między sobą za pomo­
cą głosu, gdyż je s t to zawodne i mało skutecz­
ne.

Dlatego też należałoby grupę, pokazującą 
okrążenia kierowcom, umieścić w polu widzenia 
Kom isji Chronom etrażu, przy  czym ilości okrą­
żeń należy wymalować z obydwu stron  tablic, 
aby były one widoczne także od strony  Kom isji 
Chronom etrażu.

Takie ustaw ienie grupy pokazującej okrąże­
n ia umożliwia uzgadnianie ilości okrążeń i na­
tychm iastow ą korektę oraz zm niejsza koniecz­
ność rozmów przez telefon. Całkowite wyelimi­
nowanie kom unikacji z punktem  na trasie , m i­
mo jej małej skuteczności ze względu na hałas 
nie je s t  możliwe. W celu je j zapew nienia nale­
ży zainstalować niezależnie od telefonicznego, 
połączenie radiowe z poszczególnymi punktam i 
trasy .

In sta lac ja  klucza ręcznego, działającego nie­
zależnie od taśm y autom atycznej, przesądziła 
w ogóle o działaniu chronom etra elektrycznego 
i w inna być stale stosow ana w  razie konieczno­
ści wyboru jednego ze sposobów urucham iania 
chronom etru elektrycznego w ybór paść w inien 
raczej na klucz ręczny, k tó ry  mimo, że wym aga 
specjalnej osoby do obsługi i daje m niejszą do­
kładność, daje zato bez porów nania większą 
pewność w działaniu.

W  ogóle wszelkie instalacje elektryczne pod­
czas wyścigu są narażone na uszkodzenia. Mu­
szą mieć one zabezpieczenia pod postacią pod­
wójnych przewodów niezależnych, lub innych 
systemów niezależnie działających.
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Z tego też powodu bardzo ryzykownym  było­
by poprzestanie wyłącznie na chronom etrze ele­
ktrycznym . Raczej w razie konieczności wyboru 
między chronom etrem  elektrycznym, a syste­
mem ręcznego chronom etrow ania, ten  ostatn i 
system, jako  pewniejszy, winien być zastosowa­
ny, oczywiście przy odpowiednim podwyższeniu 
obsady poszczególnych funkcji.

Kom isja Chronom etrażu nie pow inna mieć 
obowiązków dostarczania wiadomości dla spe­
akera, gdyż jes t to niewykonalne. O ficjalny 
chronom etraż m usi ustalać wyniki wszystkich 
turowców, zarówno czołowych, jak  i jadących 
na dalszych miejscach, i dlatego też nie może 
poświęcić się specjalnie wyliczaniu czasów i 
przeciętnych niektórych kierowców, in te resu ją ­
cych specjalnie publiczność.

Dla obsługi publiczności w inien być m onto­
w any specjalnie chronom etraż ręczny w małym 
składzie, k tóry  nie m ając obowiązków chrono­
m etrażu  oficjalnego będzie m iał możność obser­
w acji wyścigu i dokonywania pom iarów czasu 
specjalnie ciekawych i interesujących publicz­
ność. Chronom etraż oficjalny nic z wyścigu nie 
widzi i w sytuacji na tras ie  się nie orientuje.

Przew idziane planem sytuacyjnym  stanow i­
ska 16 i 17, mimo najlepszych chęci, nie były w 
stanie zdobyć potrzebnych inform acji dla spe­
akera, a sw oją in terw encją  przeszkadzały w 
pracy Kom isji i u trudn iały  je j praw idłowe dzia­
łanie.

Bardzo celowe oKazało się oznaczenie kasków 
poszczególnych kategorii kierowców różnym i 
koloram i oraz dobór kolorów na num erach s ta r ­
towych (żółte tło i ciemno - granatow e cy fry ). 
N um ery te  były bardzo widoczne i łatw e do od­
czytania.

W ydaje się wskazane, aby takie same num e­
ry  były umieszczane na m aszynach z tyłu.

Może to  się wydać na pierw szy rzu t oka zbęd­
ne (zagranica takich num erów także nie stosu­
je ) , jednak  fak t niezauważenia num eru przez 
obserw atorów  był nader częsty, zwłaszcza przy 
przejeździe kilku kierowców jednocześnie.

N ieodcyfrowanie kierowcy natychm iast t j .  od 
przodu lub z boku staw ia obserw atora przed ko­
niecznością natychm iastow ego uzupełnienia 
b raku  drogą inform acji, co odwraca jego uwagę 
od pracy bieżącej.

Zastosowanie tylnego num eru startow ego 
zmniejszyłoby do m inim um  powyższe braki, 
znacznie ułatwiło by pracę i podniosło by je j 
bezbłędność, gdyż umożliwiło by odcyfrowanie 
kierowcy także po przejechaniu punktu  obser­
wacyjnego. P łachta z num erem  startow ym  nie 
zastąpi tylnego num eru startow ego, gdyż: po 
pierwsze każdy kierowca leży na maszynie, tak  
że num er je s t niewidoczny, po drugie zaś płach­
ta  naw et najm ocniej przypięta trzepocze się na 
w ietrze, co uniemożliwia odczytanie num eru.

Odnośnie liczebnej obsady poszczególnych 
funkcji obu grup  chronom etru trzeba przyznać, 
że do właściwego w ykonania swego zadania by­
ła ona za mała.



Chronom etr elektryczny pracow ał bieżąco 
bez zaległości, natom iast sekretarz  5 —  14 p ra ­
cowali z opóźnieniem, przy czym opóźnienie to 
w m iarę przebiegu wyścigu w zrastało. Dlatego 
też konieczne było zarządzenie, aby sekretarze 
zaprzestali w pisyw ania czasów, lecz ograniczyli 
się do odznaczania przebytych okrążeń i odno­
tow ania czasu ostatniego okrążenia.

Ograniczenie obowiązków sekretarzy, dało co 
p raw da możność podania prasie bezpośrednio 
po wyścigu nieoficjalnych czasów poszczegól­
nych kierowców, oraz umożliwiło ogłoszenie wy­
ników oficjalnych tego samego dnia wieczorem, 
jednak  całkowity obraz wyścigu d a ją  dopiero 
umieszczone w niniejszym  num erze szczegółowe 
wyniki techniczne wyścigu podające czas każ­
dego okrążenia (z powodu braku  m iejsca praw o 
dla orien tacji tylko w yniki techniczne kategorii 
C senior i ju n io r).

Tablice te  w inny były być zestawione bieżąco 
podczas wyścigu, do czego niezbędna je s t ilość 
sek re tarzy  5 — 14, rów na ilości s tartu jących  
kierowców, przy czym muszą oni posiadać dużą 
w praw ę w operow aniu system em  sześćdziesię- 
tnym  i dziesiętnym.

Tak samo ilość chronom etrażystów  ręcznych 
19 —  28 okazała się za m ała i w inna być dwu­
kro tn ie większa.

Rola Kom isji Chronom etrażu, zarówno grupy 
A jak  i g rupy  B nie kończy się z końcem wyści­
gu. Obie te  grupy bezpośrednio po wyścigu m u­
szą przystąpić do spraw dzenia i uzgodnienia 
swoich zestawień, gdyż jakiekolw iek omyłki w 
obliczeniach są niedopuszczalne. Jest niedobrze, 
gdy zostaną ogłoszone wyniki ostateczne i roz­
dane nagrody, a po kilku dniach przy zestaw ia­
niu tablic czasów okrążeń zostanie stw ierdzony 
błąd w ustaleniu czasu lub ilości okrążeń k tó re­

goś z kierowców. Dlatego też odkładanie sk ru ­
pulatnego spraw dzenia czasów i zestaw ienia ta ­
blic okrążeń na później, t j .  po ogłoszeniu w yni­
ków jes t niedopuszczalne i nie może być w żad­
nym wypadku uspraw iedliw ione koniecznością 
natychm iastow ego ogłoszenia wyników i rozda­
niu nagród.

S ta rt. F o t. F ikus .
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W Y N I K I  T E C H N I C Z N E  W Y Ś C I G U O G R A N D - P R I X  P O L S K I  1938

K lasa
Im ię i nazw isko 
P rzyna l. państw . 
P rzynal. k lub. 
Motocykl 
N r. s ta rto w y

S t a r t
O k r ą ż e n i e  1 

2
3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20 
21 
22
23
24
25
26
27
28 
29

235.500 m  =  30
C zas osiągn ięty  
P rzec ię tn a  km./godz. 
O krążenie m ax. 
P rzeciętna okr. m ax.

C senior 
B ungerz Jo h an n es  

N iem cy 
O. N . S.

D. K. W.
3

L0°59’59" 96 
11 04 47 08 4 '47" 12 
1109  24 18 4 3 7  10 
11 14 01 98 4 37 70 
1119 46 84 5 4 4  86 
11 24 30 89 4 44 05 
1129 09 11 4 3 8  22 
1133 47 63 4 3 8  52 
11 38 31 07 4 43 44 
11 43 04 51 *)4 33 44 
11 47 44 95 4 40 44 
11 52 24 39 4 40 44
11 57 05 08 4 40 69
12 01 44 57 4 3 9  49 
12 06 24 50 4 39 93 
1211 02 75 4 3 8  25 
1216 47 88 5 4 5  13 
12 21 28 68 4 40 80 
12 26 14 16 4 45 48 
12 30 56 20 4 42 04 
12 35 41 40 4 45 20 
12 40 28 26 4 46 86 
12 45 15 89 4 4 7  63 
12 49 50 99 4 3 5  10 
12 54 30 69 4 39 70
12 59 35 75 5 0 5  06
13 04 26 12 4 5 0  37 
13 09 26 50 5 00 38  
13 14 23 49 4 56 99 
1319 15 26 451 77 
13 24 08 17 4 52 92

C sen ior 
S irk ia  P e n ti 

F in lan d ia  
Suom en M oottoriliitto  

N orton T. T.
2

10°59'59"96 
11 04 57 03 4 '57"07  
11 09 40 94 4 43 91 
1114 24 90 4 4 3  96 
1119 16 61 4 51 71 
11 24 08 35 4 51 74 
1128 56 52 4 4 8  17 
11 33 44 03 4 47 51 
11 38 33 84 4 49 81 
11 43 17 21 *)4 43 37 
11 48 04 11 4 46 90
11 52 52 59 4 48 48
12 57 40 58 4 47 99 
12 02 32 22 451 64 
12 07 25 27 4 5 3  05 
12 12 12 84 4 47 57  
12 16 56 91 4 44 07 
12 21 46 11 4 49 20 
12 26 35 26 4 49 15 
12 32 57 63 4 16 37 
12 37 38 23 6 46 60 
12 42 23 75 4 4 5  52 
12 47 09 08 4 45 33 
12 51 57 78 4 48 70
12 56 48 62 4 50 84
13 01 48 48 4 59 86 
13 06 43 12 4 5 4  64 
13 11 36 55 4 53 43 
13 16 33 56 4 5 7  01 
13 21 33 25 4 5 9  69 
13 26 39 43 5  06 18

C senior 
C erny F ried rich  

N iem cy 
O. N . S.
A. I. S.

9
10°59/59"96 
1105 29 00 5'29' 
1110 42 91 5 1 3  
1115 59 15 5  16 
1121 17 18 5 1 8  
11 26 31 80 5  14 
11 31 45 06 5  13 
11 36 54 25 50 9  
1142 04 02 5  09 
1147 17 54 5 1 3  
11 52 35 09 5 1 7
11 57 41 28 5 06
12 02 44 01*1502 
12 07 52 45 5 0 8  
1213 00 59 5 0 8  
1218 07 58 506  
12 23 12 33 50 4  
12 28 26 18 5  13 
1133 30 76 504  
12 38 38 81 5 0 8  
12 43 47 04 5 0 8  
12 49 43 27 5  56 
12 54 51 40 5 0 8
12 59 59 59 5 08
13 05 07 98 5 0 8  
1310 13 11 5 0 5  
13 15 16 19 5 03 
13 20 22 06 5 0 5  
13 25 30 96 5 0 ?  
13 30 38 97 5 0 8  
13 35 43 02 504

04 
91 
24 
03 
62 
26 
19 
77 
52 
55 
19 
73 
44 
14 
99 
75 
85 
58
05 
23 
23 
13 
19 
39 
13 
08 
87 
90 
01 
05

C sen ior 
L em ański Ignacy  

P o lska  
U n ia—Poznań  

B. M. W.
4

10°59'59"96 
1105 30 51 5 '30"55  
1110 36 49 5 05 98 
1115 31 98 *)4 55 49 
11 20 30 18 4 58 20 
11 27 44 49 7 14 31 
11 34 57 01 7 12 52 
1140 02 54 5 0 5  53 
11 45 02 20 4 59 66 
1150 01 04 4 5 8  84
11 55 01 86 5 0 6  82
12 00 12 60 5 10 74 
12 0 5 20 78 5 0 8  18 
1210 28 60 5 0 7  82 
12 15 34 84 5 0 6  24 
12 20 40 17 5 0 5  33 
12 25 47 65 50 1  48 
12 30 56 94 5 0 9  29 
12 35 53 84 4 56 90 
12 41 15 21 5 2 /  37 
12 48 14 77 6 59 56 
12 53 16 00 5 0 /  23
12 58 24 31 5 0 8  31
13 03 35 24 5  10 93 
13 08 41 33 5 0 6  09 
1313 48 67 5 0 7  34 
1318 56 63 5 0 7  96 
13 24 03 84 5 0 7  21 
13 29 11 60 5 0 7  76 
13 34 22 87 5 11  27 
13 39 28 28 5  05 41

C sen ior 
Szydłow ski Benon 

P olska 
KMZS—G rudziądz 

D ouglas 
10

10°59'59"96 
11 05 49 98 5 '50"02  
U  11 36 67 5 4 6  69 
1117 12 70 5 3 6  03 
U  22 48 32 5  35 62 
1128 14 28 5 25 94 
U  34 18 59 6 04 71 
11 14 20 88 10 02 29
11 49 58 15 5  37 27  
U  55 39 20 541  05
12 01 25 U  5 4 5  91 
12 13 18 20 1153 09 
12 19 04 46 6 46 26 
12 24 44 31 5  39 85 
12 30 19 63 5 3 5  22 
12 35 52 71 5 3 3  08  
12 41 46 01 5 4 3  30 
12 51 55 15 10 09 14
12 57 29 95 *)524 50
13 02 59 42 5 2 9  77 
13 08 37 08 5 3 7  66 
13 14 10 80 6 33 72 
13 19 48 19 5 3 7  89 
13 25 33 24 5  44 55  
13 31 12 90 5 3 9  66 
13 36 49 29 5  36 39 
13 42 30 37 541 02 
13 48 11 68 5 41 31 _  
13 53 54 29 54 2  61 *

W

5 '24"50
87.0

2°24'08"21
98.1

4'33"44
103.5

2°26'39"47
96.4

4 '43" 37 
99.8

2°35'43"06
90.7

5 '02"73
93.2

2°39'28"32
88.5

4' 55" 49 
95.6

K lasa C ju n io r C ju n io r C ju n io r C ju n io r C jun io r
Im ię i nazw isko B ren d le r Je rzy B ron ia tow sk i H enr. U jczak  W acław P ełeszók  Jó ze f Serbin W acław
P rzyna l. państw . P o lska P o lsk a P o lsk a P o lska P o lska
P rzy n a l. klub. U nion-T ouring  Łódź P ab . Tow. Cykl. W .K.S. L eg ia  W - w a M.K.Z.S. W -w a W.K.S. L eg ia  W -w a
Motocykl Zundapp B. M. W. S aro lea N orton R udge
N r. s ta rto w y 14 27 25 22 26
S t a r t 10°59'59"96 10°59'59"96 10°59'59' '96 10°59'59 '96 10°59'59"96
O k r ą ż e n i e 1 1105 34 46 5 '3 4 "  50 11 06 05 43 6 '0 5 "  47 11 06 30 09 6'30 '13 11 06 12 92 6’12 '96 U  06 53 80 6 '53" 84 1

2 1110 49 31 5 1 4  85 1111 46 05 5 4 0  62 1112 41 66 6 11 57 11 12 17 34 *)6 04 42 1112 45 97 6 52 17 1
3 1116 03 99 5 1 4  68 1117 34 97 5 4 8  92 1118 45 20 6 03 54 1119 30 46 7 1 3 12 U  18 23 78 5 3 7  81 1
4 1121 28 51 5 1 8  52 11 23 21 68 5 4 6  71 1124 56 90 6 11 70 11 25 53 23 6 22 77 U  23 52 79 *,529 01 1
5 11 26 43 18 5 2 0  67 11 29 20 58 5 5 8  90 11 38 31 32 8  34 42 U  32 17 48 6 24 25 11 29 24 48 531  69 ^
6 11 32 02 65 5 1 8  47 11 35 25 08 6 04 50 1139 46 08 6 14 76 U  38 38 16 6 20 68 U  34 55 20 5 3 0  71
7 11 37 24 80 5 21 15 11 41 24 19 5 5 9  11 1145 57 68 6 11 60 11 44 57 14 6 18 98 11 40 25 21 5 3 0  01
8 11 42 40 74 5 1 5  94 11 47 26 01 6 01 82 1152 12 08 6 14 40 11 51 14 98 6 17 84 11 54 12 40 1346 19
9 11 47 56 75 51 6  01 11 53 22 03 5 56 02 11 58 28 31 6 16 23 11 57 25 43 61 0 45 U  59 42 45 5 3 0  05

10 11 53 22 99 5 2 6  24 11 59 09 98 5 4 7  95 12 04 36 41 6 08 10 12 03 46 33 62 0 90 12 05 20 78 5 3 8  33
11 12 58 35 82 5 1 2  83 12 04 52 37 5 4 2  39 1213 19 38 8 4 2 97 1210 36 87 650 54 12 12 40 98 7 2 0  20
12 12 o3 51 90 5 1 6  08 12 10 43 63 55 1  26 12 19 20 56 6 0 / 18 12 20 19 23 942 36 12 18 21 64 5 4 0  66
13 12 09 04 56 5 1 2  66 12 16 39 69 5 5 6  06 12 25 22 76 6 02 20 12 26 48 23 6 2 9 00 12 24 48 73 6 27 09
14 12 14 13 97 5 0 9  41 12 22 37 19 5 57 50 12 31 26 63 6 03 87 12 33 37 51 6 49 28 12 53 08 13 2815  40
15 12 19 22 62 5 0 8  65 12 28 31 42 5 5 4  23 12 37 22 79 55 6 16 12 40 36 71 6 59 20
16 12 24 47 56 524  94 12 34 24 51 5 5 3  09 12 43 44 61 6 21 82 12 47 31 07 65 4 36 W
17 12 30 44 15 5 5 6  59 12 40 20 71 5 5 6  20 12 49 50 99 6 06 38 12 54 31 72 700 65
18 12 35 52 71 5 0 8  56 12 46 55 07 6 34 36 12 55 53 06 6 02 07 13 01 29 03 6 5 7 31
19 12 40 57 96 *)5 05 25 12 52 48 93 5 5 3  76 13 02 01 26 6 08 20 13 08 26 34 6 57 31
20 12 46 12 01 5 1 4  05 12 58 35 46 5 46 63 13 07 58 39 5  57 13 13 17 42 11 9 1 5 77
21 12 51 48 95 5 3 6  94 13 04 26 12 5 5 0  66 13 13 54 42 5 56 03 13 24 15 66 7 33 55
22 13 57 33 19 5 4 4  24 1310 10 71 5 4 4  39 13 19 47 31 5 5 2 89 13 30 43 31 6 27 65
23 13 03 07 23 5 3 4  04 13 15 55 04 5 4 4  33 13 25 40 29 5  52 98 13 37 11 37 6 28 06
24 13 08 42 10 5 3 4  87 13 21 35 02 5 3 9  98 13 31 31 49 5 5 / 11 13 43 34 67 6 23 30
25 1314 13 76 531  66 13 27 13 73 5 3 8  71 13 37 22 22 5 5 0 82 13 49 51 32 6 16 65
26 13 19 50 69 5 3 6  63 13 32 50 03 5 3 6  30 13 43 10 86 *)5 48 64 13 56 10 07 6 1 8 75
27 13 25 18 21 5 2 7  52 13 38 24 83 *)5 34 80 13 49 07 84 5  56 98

219.800 m  = 28 12 30 45 54 5 2 7  33 13 44 02 26 5 3 7  43 13 54 59 46 5  5 / 62 W

C zas osiągn ię ty 2°30'45"58 2°44'02 "30 2°54'59 "50
P rzec ię tn a  km./godz. 87.5 79.5 75.2
O krążenie m ax. 5 '0 5 "  25 5 '3 4 "  80 5 '48"  64 6'0 4"42 5'29"01
P rzeciętna  okr. m ax. 92.5 84.5 81.1 77.5 85.8  i

C sen ior 
J i i  M ieloch Je rzy

PaI QgQ
JW .K .S. L eg ia  W -w a 

,N . S. U.
5

10°59'59"96 
1105 04 54 5 '04"58  
U 09 55 00 4 50 48 
1114 39 08 4 4 ! 08 
U  19 22 48 *)4 43 40 
11 24 08 35 4 45 87 
U 28 57 32 4 48 97 
11 33 45 38 4 47 96 
11 38 35 39 5  10 01
11 43 19 07 4 43 68 
1148 04 11 4 45 04 
1152 57 61 4 5 3  50 
1157 47 07 4 49 46
12 02 37 83 4 5 0  76 
12 07 25 27 4 47 44 
12 13 53 70 6 28 43

C sen ior 
V eldem ann O skar 

E sto n ia  
E esti Mootovspovdi 

K lubi T allin  
N . S. U.

1
10°59'59"96 
U 05 05 67 5'05"71  
1109 49 18 4 4 3  51 
U 14 38 34 4 49 22 
1119 22 48 4 44 14 
1124 10 03 4 47 55 
11 28 54 83 4 44 80 
1133 42 98 4 4 S  15 
U 38 31 07 4 48 09 
1143 12 42 *)441 35 
11 47 56 75 4 44 33  
1152 42 30 4 45 55  
11 57 28 93 4 44 63

W

C sen ior 
H ennek  H e rb e rt

Pol cilfti
K .P .W .—K atow ice 

R udge 
6

10°59'59"96 
11 06 42 48 6 '42"52  
11 12 47 35 6 04 87  
11 18 48 47 *)6 00 12 
11 24 54 68 6 0 7  21 
11 30 55 29 6 00 61 
U 37 14 29 6 19 00 
1151 10 85 1356 56
11 57 20 76 6 09 81
12 24 23 40 6 02 74 
12 30 46 30 6 17 90 
12 55 22 08 14 40 78

W

C senior 
P erkow sk i W acław  

Polska 
Ł . K. M.—Łódź 

N . S. U.
11

10°59'59"96 
1106 37 22 6'37"26  
1112 45 97 6 08 75 
1120 06 17 7 20 20 
U  26 23 29 6 17 12 
U  32 38 81 6 15 57 
11 38 53 68 6 14 82 
11 47 04 01 8 10 33
11 53 07 40 *)6 02 39
12 01 45 05 8 3 7  65

W

C sen ior 
B a th e lt J a n

Pol Qlf Q
BBKM —Bielsko 

R udge
7

10°59'59"96 
1105 14 38 5 '14"42  
1110 08 08 4 5 3  70 
1114 59 85 *)4 51 77 
1119 53 42 4 5 3  57  
11 24 52 69 4 59 27 
U  29 50 91 4 58 12 
U  34 49 67 4 58 76 
1139 46 08 4 5 6  41

W

C sen ior 
G olasik K arol 

P o lska  
MKZS — W -w a 

B. M. W.
8

10°59'59"96 
1106 00 68 ó’00"72  
1112 02 72 6 02 07 
1118 28 09 6 25 35  
1124 42 74 6 14  62 
1130 42 16 *)5 59 42 
1136 50 19 608 04 
1142 54 19 6 08 99

W

W

•

4 '43" 40 
99.7

4' 41 "3 5  
100.7

6 '00" 12 
78.5

6’02"39
78.0

4 '5J"77
96.7

5 ’59"42
78.7

C ju n io r 
Rekosz Ja n  

P olska 
W .K.S. L eg ia  W -w a 

N orton  
18

10°59'59"96 
11 06 51 35 6 '51"39  
11 13 17 44 7 26 09 
U  19 39 84 *;6 22 40 
1126 12 20 6 32 36 
U  32 36 74 6 24 54 
11 39 06 99 6 30 25 
1145 31 93 6 24 94 
11 51 59 35 6 27 42 
11 58 26 16 6 26 84

W

C ju n io r 
F alkow sk i H enryk  

P o lska  
MKZS —G dynia 

N orton
23

10°59'59"96 
11 06 33 95 6 '33"99  
1112 17 34 5  43 39 
U  lh  54 57 5 3 7  23 
1123 33 16 5 38 59 
1129 09 11 5 3 5  95 
1134 42 28 *)533 17 
U  52 46 15 8 03 87 
1213 15 59 1029 44

W

C ju n io r 
B orek-G ostyński Tad. 

P o lska 
U nia  —Poznań  

B. M. W.
16

■r0059'59 9
-1 05 36 51 5 '36"60  
U  11 i>7 62 5  31 06 
-1 16 42 71 5 35 09 
±1 22 10 57 *)5 27 86 

1 27 44 49 5  33 92 
U 3 4  t l i 5 6 / 6 06

W

C ju n io r 
Jan k o w iak  K saw . 

Po lska 
U nia— Poznań 

B. M. W.
21

10°59'59"96 
11 06 11 75 6'11 "79  
11 U  46 05 5  34 30 
1117 15 05 *)529 00 
U  22 47 65 5 3 2  60 
1129 07 71 6 20 06

W

C ju n io r 
N iekoran iec Rom. 

P olska 
M K Z S—W -w a 

B, S. S.
19

10°56'59"96 
U  06 45 67 6'45"71  
U  12 52 41 *)6 06 74 
1120 20 02 7 2 7  61

W

C ju n io r 
T e ich reber O skar 

P olska 
M KZS—G rudziądz 

A. J . S.
15

10°59'59"96 
U  06 25 36 6 '25"40

W

6'22"40
73.8

5 ' 33" 17 
84.8

5 '27"86
86.3

5 '29"  00 
8 5 8

6'06
77.0

74 6'25"40
73.3

C jun io r 
Sm olarsk i Wł.

P o lska  
MKZS —G dynia 

Sunbeam
29

10°59'59".96 
11 13 29 47 13'29" 51

W

13’29"58
34.9



R yszard  Waligóra.

flaózcza o raidzla 

„Szlakiem 

ftlarózalka"

N a ostatnim  posiedzeniu Za­
rządu P. Z. M-mu zapadła u- 
chwała zaliczenia w roku przy­
szłym raidu „Szlakiem M arszał­
ka Józefa Piłsudskiego” do im­
prez międzynarodowych, jako 
„polskiej sześciodniówki” . Decy­
z ja  niewątpliwie ważna i nakła- ...poprzez leśne ostępy.

pozwoliły wykazać się um iejętnością jeździecką 
w nader różnorodnych w arunkach. O wiele cie­
kawszą sta ła  się tra sa  terenow a na zachodzie, 
k tó ra  pod względem konfiguracji terenu, ro­
dzaju drogi i je j naw ierzchni dała zawodnikom 
dużo miłej emocji, a m aszyn nie zniszczyła ani 
jednej.

N a zdjęciach z zawodów raidów  angielskich 
czy też niemieckich praw ie zawsze widzimy 
przebyw anie brodów, leśnych dróg itp . różnora­
kich niespodzianek terenowych, podobnych do 
drogi leśnej na  wschodzie, k tó ra  stanow iła część 
tra sy  tegorocznego raidu. W przyszłym  raidzie 
należy wziąć to pod uwagę i tra s ie  terenow ej 
poświęcić wyjątkow o dużo uwagi.

Może się to wydawać przesadą ale regulam in 
przyszłorocznego raidu  należałoby zacząć ukła­
dać już obecnie, tak  aby był czas gruntow nie

N a  p u nkc ie  ko n tro ln ym  w  B yd g o ­
szczy. —  N a  p ierw szym  planie za ­

w odn ik  P erkow ski.

dająca na organizatorów  po­
ważne obowiązki, jeżeli będą 
chcieli utrzym ać organizację na 
poziomie imprez zagranicznych.

Dziś jeszcze nie został prze­
sądzony wybór trasy , lecz mo­
żemy zgóry powiedzieć, że musi 
się ona znacznie różnić od tego­
rocznej, k tó ra  nie dawała za­
wodnikom serii większych emo- 
cyj jeździeckich, a nużyła swą 
monotonnością, i była -albo zbyt 
łatw ą albo zbyt trudną, wykoń­
czającą naw et dobrych zawodni­
ków. Piachy kurpiowskie na 
północnej części tra sy  zarżnęły 
kilka maszyn, zniechęciły wielu 
zawodników, a natom iast nie

M O T O  N r. 10. Październik 1938.

Z m agan ia  się m otocyklistów  z  p ia szczys tą  górą były  
n ie zw y k ły m  w idow isk iem  d la  m ie jscow ej ludności.
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P aździernik 1938.

W spó łorgan iza torzy  ra id u  —  oficerow ie batalionu pa n ­
cernego w  B ydgoszczy . —  W  berecie kom andor ra id u  

p p łk . A n d rze j M eyer.

przemyśleć, a  naw et nie tylko przemyśleć ale 
i naw et możliwie wypróbować założenia regula­
m inu na podstaw ie poczynionych obserw acji, 
k tó re  organizatorzy ujęli, prawdopodobnie, w  
form ie obszernego protokułu i k tó ry  posłuży do 
nowych p rac  nad regulam inem  przyszłoroczne­
go raidu.

Specjalnych studiów w ym agają następujące 
zagadnienia, oprócz wyboru tra sy :

1 —  próby szybkości lub inne sposoby klasy­
fikacji zawodników,

2 —  nagradzanie patro li i nagradzanie jeźdź­
ców indyw idualne (punk tacja).

3 —  szczegółowe instrukcje  dla osób urzę­
dowych,

4 —  obliczanie wyników,
'5 —  szybkie zaopatrzenie zawodników w m a­

teriały  pędne i sm ary  na punktach.
Należy z przykrością stw ierdzić, że b rak  cza­

su nie pozwolił organizatorom  przestudiow ać 
szczegółowo, wymienionych zagadnień, z któ­
rych wiele znalazło swe właściwe rozw iązanie 
całkowite lub częściowe —  dopiero podczas 
raidu, wywołując zrozumiałe niezadowolenie za­
wodników doraźnie zarządzonym i zmianam i.

Jednym  z tak ich  zagadnień, nader in teresu­
jących, je s t sp raw a nagród dla patro li i nagród 
indywidualnych. Jeździec - członek patro lu  w i­
nien nie widzić in teresu  w porzuceniu patrolu. 
P rzy  nagrodach indywidualnych może się 
opłacić zrezygnować z niepewnej nagrody w 
składzie patro lu  i rozpocząć jazdę samodzielną
0 nagrodę indywidualną, rozbijając  patrol.

Moim zdaniem nagrody indyw idualne dla
członków patro lu  nie powinny mieć m iejsca, je ­
żeli ra id  je s t patrolowy, a natom iast powinno 
być więcej nagrodzonych patroli.

Jeżeli regulam in raidu  zostanie ogłoszony już 
w początku kw ietnia — do końca czerwca mogą 
się sform ować i w ytrenow ać doskonale patro le
1 nie będzie przypadkowości w dobieraniu skła­
du patro lu  i nie będzie rozbicia patrolu.

Równie ważną spraw ą jes t 
wydanie szczegółowych, wyczer­
pujących instrukcji dla osób u- 
rzędowych- Nieco m ylna in te r­
p retacja  regulam inu wywołuje 
niepotrzebne zamieszanie i nie­
zadowolenie jak  to miało m iej­
sce kilka razy  podczas tegorocz­
nego raidu  (startow anie  za­
wodników na punktach posto­
jowych jak  na etapie itp .). Rów­
nież należy zwrócić uwagę, że 
jeżeli zostały zarządzone jak ie­
kolwiek zmiany (nie karanie za 
wcześniej sze przybycie na 
punkt) podczas raidu —  I wi­
cekomandor m usi o tym  wie­
dzieć i poinformować kom isje na 
punktach, a nie mogą się one o 
tym  dowiadywać wówczas gdy 

część zawodników przejechała już przez dany 
punkt kontrolny.

Jeżeli ra id  m a spełnić pewne zadania propa­
gandowe —  sta je  się niezwykle ważnym  zagad­
nieniem obliczanie n a  czas wyników. W tego­
rocznym raidzie spraw a ta  szwankowała od po­
czątku, p raca  kom isji obliczeniowej nie była n a ­
leżycie zorganizow ana; członkowie kom isji w ła­
ściwie dopiero podczas ra idu  otrzym ali dokładne 
instrukcje  jak  właściwie m ają  obliczać. Nic więc 
dziwnego, że przedstaw iciele p rasy  nie mogli na  
czas otrzym ać i podać wyników raidowych.

Fatalny zakręt na m oście, który był p rzy c zy n ą  w yp a d ku .

B a rie ra  ro zb ita  p rze z  m o to cyk l podczas w ypadku .
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Ten, „nieco zboczył” z  szosy.

N a  punkcie  posto jow ym . N iep rzew id zia n y  pasażer przyczepk i.

T y m  p rzyg o d y  nie odebrały jeszcze hum oru. Po zm ianie  p rzeb ite j dę tki.

S ie r ża n t C hw edoruk zdrow ą ręką  reg u lu je  sprzęgło. Z la  
m ana  w  ra idzie  je s t  w ie lką  przeszkodą  w  pracy.

C zęsto w ypadało  zaglądać do skórzanych  „kieszeni” 
m otocykla , aby zna leźć now ą n a krę tkę .

W za jem n a  pom oc w  patro lu .
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Po za ta rc iu  tło ka  podczas ja zd y  w  c iężk im  terenie.

W idelec p rzed n i zg ię ty  —  doraźna napraw a  nie pom oże. \  Z now u  „naw alił” a m o rtyza to r .

I  p rzy  „M oj’u ” te ż  coś nie coś trzeba  dokręcić choć na  A  głow ica n ic  da je  się odkręcić choć n ie  brak koncepcji 
ogół pracu je  dobrze. st. m a js tro w i w o jsk . W iśn iew skiem u .

P . F a lkow skiego  w yra źn ie  prześladow ał pech.

W y trw a ły  p a tro l m o tocyk low y  „M oj n a  punkcie
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Spraw a w ykorzystania raidu  dla propagandy 
m otoryzacji je s t zagadnieniem  poważnym, któ­
re  właściwie dotychczas nie zostało ani teore­
tycznie ani praktycznie rozw iązane i je s t  t ra k ­
tow ane „przypadkowo” . W yników propagandy, 
tegorocznego raidu  nie bardzo dało się wyczuć, 
i u jąć  statycznie, a przecież ra id  kosztował dużo 
p racy  i dużo pieniędzy. Tak więc sp raw a ta  w y­
m aga gruntow nych studiów, chyba, że zapadnie 
decyzja aby się nie „bawić” w  propagandę. 
Wówczas nie trzeba  nic pisać o raidzie i n ie wo­
zić ze sobą dziennikarzy.

Można dać różne założenia dla ra idu  „Szla­
kiem  M arszałka” , i różne wobec tego mogą być 
rozw iązania organizacyjne tej imprezy. Ale 
trzeba postaw ić te założenia wyraźnie, w yraźnie 
zakreślić cele raidu  i dopiero wówczas układać 
szczegółowy regulam in i opracować szczegóły 
organizacji. Sam a decyzja, że ra id  m a się odbyć 
nie je s t  jeszcze wszystkim . Je s t to, w pewnym 
stopniu interes, k tó ry  m usi dać tak i czy owaki 
zysk ale zysk wyraźny, zysk łatwo wyczuwalny, 
k tó ry  można w ysunąć jako  druzgoczący a rg u ­
m ent kon tra  w szystkim  przeciwnikom  organiza­
cji ra idu  n a  taką  m iarę.

Raid przyszłoroczny, jako zawody m iędzyna­
rodowe, w ym aga organizacji o całe niebo lep­
szej od tegorocznej, w ym aga organizacji n iena­
gannej, doskonale przem yślanej, przygotow anej 
na wszelkie możliwe niespodzianki i niepowo­
dzenia. W przyszłorocznym raidzie nic w ciągu 
raidu  popraw ić ani uzupełniać nie można.

Moim zdaniem  już dziś pow inna zacząć p ra ­
cować kom isja z w ybranych ludzi nad projektem  
organizacji przyszłego raidu. Zasady organiza­
cji nie mogą być podyktowane tylko wolą jedne­
go z organizatorów . Musi być to w ynik zbioro­
wej myśli i zbiorowej pracy  sportowców.

Tych kilka podanych uw ag nie m a na celu 
„w ytykanie” błędów organizatorom , o krótych 
są oni doskonale poinform ow ani i z k tórych  są 
całkowicie rozgrzeszeni jeżeli wziąć pod uwagę 
dodatnią stronę organizacji tegorocznego raidu. 
Jeżeli o tym  piszę to  dlatego, żeby zapewnić by­
łych i przyszłych uczestników tej w spaniałej im ­
prezy sportow ej, że w szystkie wypowiedziane 
przez nich myśli i spostrzeżenia zostały wzięte 
pod uwagę.

W przyszłym  roku wszyscy  

spotkam y się na m ię d zyn a ro ­

dowym  ra id z ie  „ S z l a k i e m  

M a r s z a ł k a " ! ! !

W za jem n a  pomoc w  pa tro lu .

N a  m ecie w  P oznaniu .

N a  starc ie  w  G dyni.

W  oczekiw aniu  n a  zaw odników .
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Cośkolw iek o elektrotechnice dla la ików
N ik t z n a s  napew no n ie  w idział nap ięc ia  p rą d u  czy 

też  na tężen ia  p rą d u  elektrycznego —  lecz dzia łan ie  p r ą ­
du  w idzieliśm y ju ż  napew no. P rze sk ak u jąca  is k ra  m ię­
dzy e lek trodam i św iecy lub  p rzy  końcówce św iecy na  
m asę , je s t  to  w łaśn ie  dz ia łan ie  bardzo  w ielk iej ilości 
w oltów  czyli nap ięc ia  p rąd u . Jeżeli p rzep a li się d rucik  
w ew n ą trz  żarów ki, lub  d ru c ik  w  bezpieczniku, będzie 
to  sku tek  zby t dużego n a tęż en ia  p rą d u  —  zby t dużej 
ilości am perów .

p rą d  p rzep ływ a zw ie się obwodem, poniew aż p rą d  po 
p rzep łyn ięc iu  przew odów  i odbiorników  w raca  zaw sze 
do swego źród ła  p rąd u , i tw orzy  w  ten  sposób obwód 
zam knięty .

W  elek tro techn ice  rozróżn iam y tr z y  podstaw ow e w iel­
kości: na tężen ie  p rą d u  lub  am p eraż  —  je s t  to  ilość 
p rzep ływ ającego  p rą d u , napięcie  p rą d u  lub  w oltaż  —  
k tó re  porów nać m ożna z ciśnieniem , i  w reszcie opór.

D la  lepszego uzm ysłow ienia ty ch  pojęć p rzedstaw m y

P rą d  e lek tryczny  je s t  to  pew na fo rm a  energ ii, k tó - sobie dw a zbiorniki, k tó re  połączone są  gum ow ą ru r k ą
r a  p o w sta je  kosztem  inne j energ ii. D ro g a  przez k tó rą  i napełn ione w odą. W oda p rzed staw iać  n am  będzie p rą d

Generalne H  | “  I  W arszaw a, Królewska 23
przedstawicielstwo Mm IX . C  La t e l e f o n  c e n t r .  570-90

poleca m otocykle od 9 8  cm do 6 0 0  cm
N ajw iększy wybór d la :

Poczqłkuiqcych - Turystów - Sportowców - Wyścigowców

A. J. S. MOTOBECANE FRANCIS-BARNETT PUCH
BAKER PRESTER JO N G H I NEW IMPERIAL ROYAL ENFIELD

SANS-SOUS-PAPE NORTON  
COTTON TRIUMPH

EXCELSIOR M O N E T-G O Y O N  PANTHER f  N

Przedstawicielstwo motocykli S O K Ó Ł
w y r o b u  P a ńs t w.  Z a k ł .  I n ż y n i e r i i  

motocykle krajow e m ałolitrażow e „Moj". — Setki krajowe „Perkun"

NISKIE CENY. FACHOW A I SOLIDNA OBSŁUGA N A JD O G O D N . W ARUNKI

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

Najtańsze źródło akcesorii do motocykli 
Bezpłatna poradnia techniczna dla posiadaczy wszelkich m arek
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elek tryczny . A by spow odować przep ływ  w ody z je d ­
nego zb io rn ika  do drug iego , m usim y  w ytw orzyć różnicę 
poziom u, k tó ra  nam  d a  po trzebne ciśnienie. D olny 
zb io rn ik  w odny zaopa trzony  je s t  w  pom pę, k tó ra  tłoczy 
w odę do górnego  zb io rn ika  i p rzed staw iać  będzie p r ą d ­
nicę. Im  w iększa będzie różn ica poziom u m iędzy zbior­
n ikam i, ty m  w yższe będzie ciśnienie. C iśnienie to  n a ­
zyw am y w  elek tro techn ice  nap ięc iem  albo  w oltażem . 
V olt, oznaczony je s t  l i te rą  V  —  je s t  to  jed n o s tk a  n a ­
p ięcia  czyli c iśn ien ia  elektrycznego.

R u rk a  gum ow a, przez k tó rą  p rzep ływ a w oda, m usi 
posiadać  dosta teczny  p rzek ró j, by n ie  ham ow ała  p rze ­
pływ u wody. Im  m nie jszy  będzie p rzek ró j ru rk i gum o­
w ej, z ty m  w iększym  tru d em  będzie p rzep ływ ał s t r u ­
m ień  wody. Również ru rk a  o ściankach  g ładkich  s t a ­
w ia  m n ie jszy  opór niż ru r k a  o ściankach  szorstk ich . 
Jednakże  w  każdym  raz ie  ru rk a , m nie j lub  w ięcej s ta ­
w ia  p rzep ływ ające j wodzie zaw sze pew ien opór.

T a k  sam o i każdy  przew odnik  e lek tryczny  s ta w ia  p rz e ­
p ływ ającem u  p rądow i opór. O pór te n  zależny  je s t  od 
d ługości, p rzek ro ju  i od jakośc i m a te r ia łu  przew odu 
o raz  od tem p e ra tu ry .

W eźm y dw a d ru ty  z tego  sam ego m a te ria łu  i je d n a ­
kow ej długości, ty lko  jeden  cienki, a  d ru g i g ru b y  
i p rzy łącza jm y  po kolei do jak iegoś ź ró d ła  p rą d u . P rz e ­
konam y  się, że po drucie  g rubym  płyn ie  duży p rą d , 
a  po cienkim  —  m ały  p rą d . Dowodzi to , że po grubym  
d ru c ie  p rą d  p rzep ływ a ła tw ie j n iż  po cienkim  drucie, 
podobnie, ja k  w oda ła tw ie j p rzep ływ a przez  ru rk ę  g ru ­
b ą , n iż  przez cienką.

W eźm iem y te ra z  dw a d ru ty  o g rubości jednakow ej, 
a le  jed en  dług i, a  d ru g i k ró tk i. Po ko lejnym  p rzy łą ­
czen iu  do tego  sam ego źród ła  p rą d u  zobaczym y, że po

AKU M U LATO R Y
m o t o c y k l o w e  
najwyższej jakości

Z a k ł a d y  a k u m u l a t o r o w e

svst* T U D O R s,A'
C E N T R A L A :  

W A R S Z A W A , ul. Z ło ta  3 5  tel. 2 5 2 -6 0
O  | D  t D  Z  I A  Ł  Y :  

P O Z N A Ń  B Y D G O S Z C Z
K A T O W I C E  L W Ó W

drucie  k ró tk im  p łyn ie  p rą d  duży, a  po d ługim  p łyn ie  
p rą d  m ały . Z tego  dowód, że p rą d  n ie  z jednakow ą ła ­
tw ością  p rzep ływ a po ty ch  d ru ta c h  i że d ru t  k ró tk i 
s taw ia  m ały  opór, a  d ru t  d ług i s ta w ia  w iększy opór 
p rzy  przechodzeniu p rąd u . O pór będzie ty m  w iększy, 
im  d ru t  będzie dłuższy i cieńszy.

Z robim y jeszcze jedno  dośw iadczenie. W eźm y k ilka 
d ru tó w  jednakow ej g rubości i jednakow ej długości ale 
z różnych m ate ria łów , np . m iedziany, żelazny i stalow y. 
Gdy d ru ty  będziem y łączyli kolejno  do tego  sam ego 
źród ła  p rąd u , p rzekonam y się, że po drucie  m iedzia­
nym  płynie najw iększy  p rą d , po żelaznym  drucie  p rąd  
sześć ra z y  m niejszy , a  po sta low ym  drucie  jeszcze 
m niejszy . T u  m am y dowód, że opór d ru tó w  zależny 
je s t  od m a te r ia łu  z jak iego  d ru t  je s t  zrobiony. Poza 
ty m  opór je s t  ty m  w iększy, im  p rzek ró j przew odu je s t 
m nie jszy , a  jego  długość w iększa.

C ia ła  p rzez  k tó re  p rą d  e lek tryczny  przechodzi z ła ­
tw ością , nazyw am y przew odnikam i. M ate ria .y  n a to ­
m ia s t, k tó re  s ta w ia ją  ta k  duży opór, że p rą d  przez n ie 
p łynąć  n ie  może, nazyw am y złym i przew odnikam i p r ą ­
du  elektrycznego, albo  inaczej izo la to ram i. Do p rz e ­
w odników  zaliczam y: m eta le , kw asy , roz tw ory  soli, 
w oda zakw aszona. Ja k o  izolatorów  używ am y: szkła, 
po rcelany , suche drew no, baw ełna , jedw ab , suchy 
azbest, suchy  p ap ie r, g um y  o rozm aitych  odm ianach itp .

O pór p rz y p ad a jący  n a  1 m e tr  d ru tu  o p rzek ro ju  
1 m m 5 w  te m p e ra tu rz e  15“ C n azyw a się oporem  w ła ­
ściw ym  i w ynosi w  p rzybliżen iu  d la :

m iedzi — V60 om a
alum in ium  — y » >>
m osiądzu — v » tl
żelaza — 7 » ff
s ta li  — 7o tf

Z n a ją c  opór w łaściw y, m ożem y obliczyć opór d ru tu  
dow olnych w ym iarów . N a jm n ie jszy  opór z m eta li uży t­
kow ych m a  m iedź, i d la tego  w łaśn ie  te n  m a te r ia ł p ra ­
w ie w yłącznie stosow any je s t  n a  przew ody.

Ilość p rzep ływ ające j w ody z jednego zb io rn ika  do 
d rugiego , zależy  od p rzek ro ju  i długości ru rk i  gum o­
w ej. Im  w iększy p rzek ró j ru rk i, ty m  w iększy p rzep ły ­
n ie  s tru m ień  wody. W  analog iczny  sposób p rzed staw ia  
się sp ra w a  z p rąd em  elek trycznym , gdzie ilość p rze­
p ływ ającego  p rą d u  nazyw am y natężen iem  p rą d u , lub 
am perażem . A m peraż  oznaczam y sk ró tem  am p. lub  A.

P rzekonam y się te ra z , od czego zależy ilość p racy , 
ja k ą  w ykonać może w oda. W  ty m  celu um ieścim y p rzy  
końcu ru rk i,  gdzie w oda sp ływ a do zb io rn ika  dolnego, 
kółko z łopa tkam i, n a  w zór ko ła  m łyńskiego. Kółko m o­
żemy połączyć z jakąko lw iek  m aszyną  roboczą i w  ten  
sposób w yzyskam y energ ię  sp ad k u  wody. Moc u zyska­
n a  p rzy  pom ocy tak ieg o  u rządzen ia , będzie ty m  w ięk­
sza, z im  w iększą s iłą  ud e rza  w oda, i im  w ięcej wody 
będzie spływ ało  w  jednostce  czasu. S iła  z ja k ą  w oda 
uderza , za leżna  je s t  od szybkości sp ływ ającej wody, 
szybkość zaś za leżna  je s t  od w ysokości spadku  wody, 
n a tu ra ln ie  po uw zględnien iu  s t r a t  w yw ołanych przez 
ta rc ie  w ody w  ru rz e  gum ow ej. W ielkości te  są  od sie­
bie w p ro st zależne i p roporcjonalne, wobec tego  m ożem y 
n ap isać  w zór:

Moc =  w ysokość spadku  X  ilość wody.
T arc ie  cząsteczek  w ody o siebie i o ściankę ru r y  po­

w oduje pew ne s t r a ty  energ ii. S tr a ty  te  d a ją  się  określić 
ta k , ja k  gdyby  w oda sp ły w ała  z m n ie jsze j w ysokości,
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n iż  to  fak ty czn ie  m a m iejsce. T ym  sposobem  ogólny 
rozpo rządza lny  spadek  je s t  podczas p rzep ływ u  w ody 
zm niejszony  o pew ną w ielkość.

R ów nież w  e lek tro techn ice, ogólne ciśnienie p rąd u  
e lek trycznego  p rzed  dojściem  do odbiorników  zm n ie j­
sza  się —  je s t  to  ta k  zw any spadek  nap ięc ia . K ażde 
źródło p rą d u  m a w  sobie pew ną siłę, k tó ra  w y tw arza  
ciśnienie. Ogólne ciśn ienie nazyw a się s iłą  e lek tro ­
m otoryczną. Jeże li odejm iem y od siły  e lek trom o to rycz­
ne j spadek  nap ięc ia  w ew nątrz  sam ego źród ła  p rąd u , to  
o trzy m am y  napięc ie n a  zaciskach, jak ie  m ożem y zu ży t­
kować.

W  zew nętrznym  obwodzie m am y rów nież spadk i n a ­
pięcia, będą one uży teczne ja k  np. spadek  nap ięc ia  
w  żarów kach  k tó re  się św iecą, albo bezużyteczne, ja k  
spadek  nap ięc ia  w  przew odach doprow adzających . S pa­
dek nap ięc ia  w  obwodzie rów na  się nap ięc iu  n a  zaci­
skach, i zależy  od oporu  sieci i p rzep ływ ającego  p rądu .

Celem porów nyw ania w ielkości e lek trycznych , u s ta ­
lono d la  k ażd e j z n ich  jednostk i pom iarow e, podobnie, 
ja k  np. m ia rę  c iężaru  lub m ia rę  długości.

Ilość p rąd u  czyli na tężen ie  m ierzy  się w  am perach . 
Do m ierzen ia  n a tęż en ia  p rąd u  służy  p rzy rząd  zw any 
am perom ierzem .

Jed n o s tk ą  oporu  je s t  om  -— je s t  to  opór staw ian y  
przez d ru t m iedziany  o p rzek ro ju  jednego  m ilim e tra  
kw adratow ego , długości około 60 m etrów  w  tem p e ra ­
tu rz e  15" C elsjusza. O pór zależy  od m a te r ia łu  p rzew o­
du i tem p e rau try . O prócz tego  opó r je s t  ty m  w iększy, 
im  p rzek ró j przew odu je s t  m n ie jszy  a  długość jego  w ięk­
sza.

Gdy p rą d  p rzep ływ a p rzez  przew odnik  wówczas 
og rzew a go. J e s t  to  p ra c a  p rąd u  zu ży ta  n a  p rzec isk a ­

n ie  się p rzez  przew ód i k tó ra  pow oduje ciepło d ru tu . 
N ag rzan ie  p rzew odnika je s t  ty m  w iększe, im  w iększy 
je s t  opór s taw ian y  p rzez  przew ód i im  w iększa  je s t  ilość 
p rzep ływ ającego  p rądu .

Jed n o s tk ą  nap ięc ia  p rą d u  czyli c iśn ien ia  e lek tryczne­
go je s t  vo lt, k tó ry  oznaczany  je s t  l i te rą  V. J e s t  to  t a ­
k ie  napięcie, k tó re  w  przew odzie o oporze 1 om a w y­
w ołuje p rą d  o n a tężen iu  1 am pera . P rz y rz ą d  do m ie­
rzen ia  nap ięc ia  p rąd u  nazyw a się w oltom ierzem .

Moc w  technice m ierzym y w  koniach  m echanicznych.
0  siln iku  m ów im y, że m a  m oc 1 K. M. g d y  w  ciągu  
sekundy  d o sta rcza  n am  75 k ilog ram om etrów  pracy . 
P rą d  elek tryczny , w y tw arzan y  p rzez  siln ik  e lek tryczny , 
da je  nam  rów nież p racę . Pow iadam y, że p rą d  e lek­
try czn y  m a pew ną moc, w  zależności od tego , ile p racy  
m oże w  ciągu  sekundy dostarczyć.

W a tt  je s t  jed n o s tk ą  m ocy i oznaczam y go li te rą  W.
1 w a tt  je s t  to  ilość p racy  ja k ą  w ykona 1 am p er p rąd u  
p rzy  nap ięc iu  1 v o lta  w  czasie 1 sekundy.

Jeże li pom nożym y nap ięc ie  p rą d u  przez  natężen ie , 
więc -— vo lty  przez  am p ery  o trzym am y  moc źród ła  
p rądu . Stosow nie do tego  o trzym ujem y :

W a tty  =  v o lty  X  am p ery  
736 w attów  odpow iada 1 koniow i m echanicznem u 
(s k ró t K. M.) a  1000 w attów  rów na się 1 k ilow attow i 
(K . W .).

M iędzy napięciem , oporem  i natężen iem  p rąd u  is tn ie ­
je  śc isła  zależność. Z ależność t a  nosi nazw ę p raw a  
O hm a a  m ianow icie:

napięc ie =  natężen ie  X  opór.
G dyby pew ne źródło p rą d u  m iało  2 volty , a  p rze­

w odnik opór 1 om a, to  popłynąłby  p rą d  2 am pery , 
gdyż p rą d  je s t  ty m  w iększy, im  siln ie jsze  je s t  źródło.

Niemieckie:

WARSZAWA, SENATORSKA 28  

P O L E C A  

Najwyższej klasy motocykle światowych marek ^

_________  Francuskie: C zesk ie :
HERCULES PEUGEOT JAWA
N. S. U. ULTIMA O GAR
STANDARD ALCYO N
ZUNDAPP G NO M Ę RHONE W łoskie:
HOREX STYLSON BIANCHI

Angielskie:
O. K. SUPREME 
MATCHLESS

Belgijskie. 
SUPREME

LITRAŻE: od 100 cm3 do 600 cm3 
napęd łańcuchowy lub kardanowy

Magazyn obficie zaopatrzony we wszystkie części zamienne i akcesoria

Fachowa obsługa Dogodne warunki
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Gdyby zaś źródło p rą d u  m iało  rów nież 2 vo lty , ale opór 
p rzew odnika byłby 2 ra z y  w iększy t.  zn. 2 omy, to 
p rą d  popłynąłby  2 ra z y  m niejszy , t j .  ty lko  1, am per, 
gdyż p rą d  je s t  p ro p o rc jo n a ln y  do oporu.

T e raz  w eźm y zadan ie  odw rotne. Po zm ierzen iu  p rą d u  
w idzim y, że p łyn ie  go np . 4 am pery . Chodzi o to , aby  
się dowiedzieć ja k  silne je s t  źródło p rą d u . N ie możem y 
n a  to  odpowiedzieć, dopóki n ie  w iem y ja k i je s t  opór 
przew odnika. Jeżeli opór ró w n a  się 1 omowi, to  n a p ię ­
cie źród ła  w  ty m  w ypadku  będzie ró w n a  4 voltom . J e ­
żeli p rą d  p łyn ie  4 am perów , opór p rzew odnika je s t  2 
omy, to  nap ięc ie  źród ła  m usi być podw ójne, czyli rów ­
ne 8 w oltom . A  za  tym , d la  zm ierzen ia  siły  ź ró d ła  p r ą ­
du m usim y znać w ielkość (natężen ie) p rą d u  i opór 
przew odnika.

P oznaliśm y zależność, ja k a  is tn ie je  pom iędzy n a tęże­
niem , oporem  i napięciem  p rąd u . Zależność t a  ja k  ju ż  
m ów iliśm y, nosi nazw ę p ra w a  Ohm a.

Jeżeli nap ięc ie  będziem y oznaczali przez lite rę  e, n a ­
tężenie  przez i, a  opór p rzez  r ,  to  m ożem y n ap isać : 

e =  i X  r .
Z pow yższego w yciągam y w niosek, że gdy  opór w z ra ­

s ta , a  nap ięc ie  pozostaje  bez zm iany , to  na tężen ie  p r ą ­
du  w  obwodzie m usi spaść. T ak ie  dośw iadczenie możem y 
zrobić z w odą. Gdy ściśniem y ru rk ę  palcam i, zw iększa­
m y przez to  opór i ty m  sam em  będzie m nie j w ody w y­
pływ ać.

N a  podstaw ie w yżej podanych opisów, m ożem y sobie 
p rzy  nieco logicznym  m yślen iu  n iek tó re  zasad y  i z ja ­
w iska  sam i objaśnić.

P rą d  e lek tryczny  p łyn ie  ze źród ła  p rąd u , po  dobrze 
izolow anym  przew odniku n a  środkow ą elek trodę św ie­
cy  i m usi przeskoczyć p rzerw ę, ja k a  je s t  m iędzy elek­
tro d am i. Z am ias t po dobrym  przew odniku, ja k im  je s t 
m eta l, m usi p rą d  w  ty m  m iejscu  przechodzić przez  po­
w ietrze, a  racze j przez m ieszankę, k tó ra  je s t  złym  p rze­
w odnikiem  p rą d u  elektrycznego. A by zm usić p rą d  elek­
try czn y  do przeskoczenia p rze rw y  m iędzy e lek trodam i 
św iecy i pokonan ia  dużego oporu  ja k i p rzed s taw ia  po­
w ietrze  i  sp rężona m ieszanka, po trzebny  je s t  p rą d  
o w ysokim  napięc iu . D la  w y tw orzen ia  isk ry  długości 0,5 
m m  w  pow ietrzu  w y sta rcza  p rą d  około 1000 volt. N a ­
to m ia s t w  cylindrze siln ika , is k ra  m usi p rzeb ijać  
sp rężoną m ieszankę, k tó ra  s ta w ia  daleko w iększy opór

i d la tego  do z ap a lan ia  m ieszanki w  cy lindrze  p o trzeb a  
p rą d  o nap ięc iu  k ilku  ty s ięcy  volt. Jeżeli nap ięc ie  w sku ­
tek  złego źród ła  p rą d u  lub źle dz ia ła jącego  m ag n e ta , bę­
dzie zby t n isk ie , n ie  popłynie w cale p rą d  m iędzy e lek tro ­
dam i św iecy i is k ra  się n ie  ukaże.

O pór p rzy  e lek trodach  będzie w z ra s tać  im  w iększe 
będzie ciśnienie m ieszanki w  cylindrze. Jeżeli pew ne 
nap ięc ie  p rą d u  pow oduje ukazan ie  się isk ry  n a  pow ie­
trz u , to  jeszcze n ie  je s t  w cale pow iedziane, aby  to  sam e 
nap ięc ie  w yw ołało isk rę  m iędzy e lek trodam i św iecy 
w sprężonej m ieszance cy lind ra .

B o g a ta  m ieszanka  p rzed s taw ia  m n ie jszy  opór od m ie­
szank i b iednej. Z teg o  w ynika, że będziem y m ogli w y­
w ołać isk rę  p rzy  m nie jszym  nap ięc iu  p rą d u  w  bogate j 
m ieszance, n a to m ia s t p rzy  ubogiej m ieszance w y m ag a­
ne będzie w iększe nap ięc ie  p rąd u . D la tego  też, w  w y­
p ad k u  gdy  s ty k i p rzeryw acza  n ie  będą ta k  bardzo- 
w  porządku , lu b  m agnesy  m a g n e ta  będą  rozm agneso­
w ane, d a jem y  p rzy  zapuszczan iu  siln ik a  boga tszą  m ie­
szankę, przez naciśn ięcie  czopika n a  pokryw ie kom ory 
p ływ aka, aż do lekkiego p rze lan ia  k a rb u ra to ra , i przez, 
poruszenie  pedałem  ro zru szn ik a , celem  w iększego za­
ssa n ia  cy lin d ra  w zgl. cy lindrów  siln ika.

Isk rę  w yw ołaną przez in s ta la c ję  e lek tryczną  m oto­
cyk la  n ie  należy  rów nać z „płom ieniem ” w ytw orzonym  
przez  zw arcie  np . gdy  dotkn iem y b iegun  d oda tn i z bie­
gunem  u jem nym  p rzy  pomocy d ru tu . P rz y  zw arciu  n ie  
p rzesk ak u je  żadna  is k ra  n a  odległość, a  „płom ień” po­
w s ta je  dopiero w  chw ili do tkn ięcia  d ru tem  b ieguna do­
datn iego  i u jem nego  ź ró d ła  p rąd u .

W  żarów ce e lek trycznej p rzep ływ a p rą d  p rzez  d ru ­
cik z n a jd u jący  się w ew n ą trz  żarów ki. P rzep ły w an ie  
p rą d u  pow oduje ro zg rzan ie  się d ruc ika , i w  zw iązku 
z ty m  d ru c ik  się ża rzy  i żarów ka świeci. W y tw arzan ie  
św ia tła  p rzy  pomocy żarów ki e lek trycznej, je s t  zaw sze

K il]P tU IH IE ]S Z E  M O T O C Y K L O W E
SYGNAŁY

C El W K | dw uiskrow c
(P . Z . IN Ż . — H A R L E Y )

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

C z y  w iec ie , że...

Serce ludzkie w aży  300 do 400 g ra ­
mów, a  posiada  w ielkość pięści. J e s t  
ono n a jlep szym  m otorem . Serce w yko­
n u je  dziennie p racę, k tó ra  odpow iada 
sile, m ogącej podnieść człowieka, w a ­
żącego 60 kg  n a  szczyt w ieży E iff la . 
A  p rzy  ty m  m otor - serce działa  cza­
sem  przeszło 100 la t.

W ieża E if f la  w  P a ry żu  p o siad a ją ­
ca wysokość 300 m etrów , n ie  je s t 
n a jw yższą  w ieżą n a  świecie. P rześc i­
gnę ła  j ą  w ieża w p a rk u  W em bley w 
Londynie, k tó re j wysokość w ynosi 
356 i pół m e tra .

N ajcięższym  m eta lem  je s t  osm ium . 
Służy on do w yrobu d ru tó w  do ża ró ­
w ek elektrycznych. M etal te n  je s t  
p raw ie  dw a ra z y  cięższy od ołowiu. 
L itr  osm ium  w aży  22 i pół kg.

Jed n y m  z najszybszych  m ieszkań­

ców m orza  je s t  lew  m orsk i, k tó ry  
przep ływ a 132 km  n a  godzinę. W ię­
kszą jeszcze szybkość o s iąg a ją  n ie ­
k tó re  ryby.

N ajw yższym  w odospadem  n a  św ie­
cie je s t  w odospad K alam bo we 
W schodniej A fryce . W oda sp ad a  ta m  
z w ysokości 366 m etrów . W odospad 
Ig n assu  w B razy lii m a na jw iększą  
szerokość.

M ur chiński, uchodzący za n a jw ię ­
kszą  budow lę św ia ta  posiada  długość 
2450 km. W ysokość m u ru  w  n iek tó ­
rych  m iejscach  sięga  16 m etrów .

W jednym  z m ia s t p row inc jona l­
nych  w Polsce m ieszka inżyn ier, k tó ­
ry  k ilk ak ro tn ie  ju ż  w y g ra ł w iększe 
sum y, a  w y g ran e  pozw oliły m u n a  za ­
łożenie fa b ry k i i da lszą  je j rozbudo­
wę.

D ługość w ielkiego s ta tk u  p a saże r­
skiego „Q ueen M ary ”, k tó ry  spusz­
czony zosta ł n a  wodę w r. 1936, w y­
nosi 350 m etrów , S ta te k  „N o rm an ­
die” posiada  długość 313 m etrów , a  
niem iecki „B rem en” 286 m etrów .

W  43-ej L o te rii K lasow ej ilość w y­
g ran y ch  w ynosi 80.000, a  w arto ść  ich 
—  25.200.000 złotych, p rzy  czym każ­
dy los dzieli się n a  pięć części.

N ajw yższy  kom in n a  św iecie posia­
da kopaln ia  m iedzi w  A naconda. W y­
sokość jego  w ynosi 178 m etrów . A u­
s t ra lia  może się poszczycić n a js z e r­
szym  m ostem  łukow ym , k tó ry  z n a j­
du je  się w  porcie w  Sidney.

•W roku  bieżącym  n ie jeden  w y je ­
chał n a  u rlo p  za p ien iądze w y g ran e  
n a  lo te rii, n ie jeden  dzięki w y g ran e j 
ku p ił gospodarstw o rolne, w ybudu je 
dom, założy fab ry k ę , w a sz ta t 'rzem ie­
ślniczy, lub sklep, n ie jeden  popraw i 
swój by t. C iągnien ie  p ierw szej k la sy  
rozpoczyna się 19 bm.



]Slr. '10. P aździernik 1938. M O T O U l

zw iązane z p rze tw arzan iem  en e rg ii e lek trycznej n a  
ciepło. M am y do dyspozycji np . in s ta la c ję  e lek tryczną 
8-ciowoltow ą —  w ięc m am y  6 volt, k tó re  są  gotow e w y­
słać  p rą d  przez d rucik  żarów ki. Im  g ru b szy  i k ró tszy  
w ybierzem y te ra z  d rucik  w ew n ą trz  żarów ki ty m  m n ie j­
szy  będzie opór a  za  ty m  p rą d  o nap ięc iu  6 volt p rze­
pływ ać będzie z w iększym  natężen iem . Im  p rzy  rów ­
n ym  nap ięc iu , na tężen ie  p rą d u  je s t  siln iejsze, ty m  w ięk­
sza w ydajność  w attów . Ilość p rą d u  ja k ą  p o trzeb u je  ża­
rów ka e lek tryczna  i moc z ja k ą  świeci, u s ta la  się przez 
odpow iednie obliczenie d ru c ik a  w ew n ątrz  żarów ki. N p. 
w  żarów ce w  k tó re j d ru c ik  obliczony je s t  ta k , że p rzy
6-ciu vo ltach  nap ięc iu  p łyn ie  p rą d  o n a tężen iu  5 am pe- 
rów , m ów im y, że je s t  to  żarów ka 30 w attow a.

Jeżeli ta k ą  6W /5A  żarów kę p rzy łączym y do sieci 
o nap ięc iu  220 volt. to  ta k  w ysokie nap ięc ie  p rzeciska 
o w iele m ocniejszy  p rą d  przez d ru c ik  żarów ki niż 6 
wolt. T ak  s ilny  p rą d  w y tw arza  o w iele w ięcej ciepła 
ta k  że d rucik  w ew n ą trz  żarów ki stop i się t. zn. że żarów ­
k a  się p rzepali,

W  sieci e lek trycznej p rzep a la  się p rzy  zby t silnym  
p rąd z ie  lub zw arciu  zazw yczaj bezpiecznik, k tó ry  w łą ­
czony  je s t  do sieci i ch ron i odbiornik i ja k  żarów ki itp . 
od p rzepa len ia . Z chw ilą p rzep a len ia  się bezpiecznika, 
zo sta je  obwód p rą d u  p rze rw an y  ty m  sam em  p rą d  je s t 
w yłączony.

P rzy łącza jąc  np . do jednego  b ieguna  ak u m u la to ra  
przew ód o długości 10 m etrów , można, bez obaw y d ru ­
gi koniec przew odu przyłączyć do drug iego  b ieguna ak u ­
m u la to ra . W  obwód ten  m ożem y w łączyć no rm aln y  bez­

piecznik ze s ta cy jk i rozdzielczej, n ie  obaw iając  się 
w cale, że bezpiecznik się stop i —  czyli p rzepali. T en 
10 m  d ług i przew ód s ta w ia  ty le  oporu , że ty lko  n ie ­
duża ilość p rą d u  przez n iego p rzep ływ a. Gdy zam ien i­
m y  10 m etrow y przew ód n a  przew ód długości 10 cm, 
n a s tą p i zw arcie, p rą d  p łyn ie  silnym  strum ien iem  tak , 
że bezpiecznik u leg a  stop ien iu .

W  p rak ty ce  zastąp io n y  je s t  d ług i d ru t odbiornikam i, 
t j .  żarów kam i, cew ką, sygnałem  elek trycznym  itd . 
Z w arcie  n a s tą p i wówczas, gdy  p rąd , w sku tek  p rz e ta r­
cia izo lacji przew odu obchodzi odbiorniki i znajdzie  
u jśc ie  n a  m asę p rzed  dojściem  do nich.

Z zasady  n ie  pow inniśm y zużyw ać w ięcej p rą d u  niż 
m am y do dyspozycji. P rz y  w m ontow anej w  m otocyklu 
45 w attow ej p rąd n icy  n ie  pow inny w szystk ie  odbiorn i­
k i p rą d u  razem , zużyw ać w  sum ie w ięcej w attó w  niż 
p rąd n ica  dostarczyć może. M otocykl zaopa trzony  w  45 
w a tto w ą  p rądn icę  może zasilać  p rąd em  odbiorniki n a ­
stęp u jąco : la ta rn ię  p rzedn ią , zaopa trzoną  w jed n ą  ża­
rów kę 25 w atto w ą i d ru g ą  5 w a tto w ą , la ta rk ę  ty ln ą  
i n a  przyczepce każda  z je d n ą  żarów ką  5 w attow ą. 
W  ty m  w ypadku  pozostaje  nam  jeszcze pew na rezerw a, 
k tó ra  częściowo zu ży ta  zo sta je  p rzez  zapłon i sygna ł 
elek tryczny .

P rą d  po trzebny  d la  z ap a lan ia  b a te ry jn eg o  obliczam y 
n a  około 7 w attów . N a tu ra ln ie , że t a  ilość w attó w  nie 
je s t  p o trzebna  w yłącznie d la  w ytw orzen ia  isk ry , lecz 
są  to  rów nież s t r a ty  spow odow ane w sku tek  zam iany  
energ ii e lek trycznej n a  ciepło.

B . J.

Z  życ ia  klubów
K L U B  M OTOCYKLOW A Z W IĄ Z K U  

S T R Z E L E C K IE G O  W E  L W O W IE .

S P R A W O Z D A N IE .

2 I I I .  Z jazdu  G w iaździstego Samochodowego i M otocy­
klow ego n a  X V III. T a rg i W schodnie pod p ro tek to ra tem  
P a n a  P rezy d en ta  król. stoi. m. Lw ow a posła  d ra  S ta n i­

s ław a O strow skiego.
K luo M otorow y Z w iązku S trze l, we Lwow ie zorganizo­

w ał w  d n iu  4 w rześn ia  1938 I l l-c i  z kolei O gólnopolski 
Z jazd  G w iaździsty  Sam ochodow y i M otocyklow y n a  
o tw arc ie  T argów  W schodnich.

O popu larności i pełnym  pow odzeniu te j im prezy  
św iadczy rekordow a ja k  n a  s to sunk i polskie, n ie osią­
g n ię ta  dotychczas w  żadnym  zjeździe gw iaździstym  cy­
f r a  około 140 sam ochodów  i m otocykli z obsadą 300 osób, 
k tó re  p rze jech a ły  łącznie  p raw ie  43.000 kim . S ta r t  do 
z jazdu  gw iaździstego o tw a rty  by ł w  dn iu  3 w rześn ia  od 
godz. 9 -tej.

M eta z jazdu  znajdow ała  się w e Lwowie p rzed  R a tu ­
szem  i o tw a rta  by ła  od godz. 9-tej do 11-tej. F ro n to n  R a ­
tu sza  udekorow any  był fla g a m i o b a rw ach  narodow ych, 
m ie jsk ich  i strzeleckich . M aszyny zn a jd u jące  się w  p a r ­
ku by ły  strzeżone przez O ddziały strzeleckie.

Po zam knięciu  m ety  o godz. 11-tej m aszyny  biorące 
u dz ia ł w  zjeździe u fo rm ow ały  z w a rtą  kolum nę, k tó ra  
p rze jech a ła  głów nym i u licam i m ia s ta  budząc żywe za in ­
te resow an ie  i pok lask  publiczności. Zgodnie z ułożonym  
program em , uczestn icy  z jazdu  w zięli u d z ia ł w  w spólnym  
obiedzie, k tó ry  odbył się w  salonach  K asy n a  i K oła 
L it. A rt. z udziałem  przedstaw icie li K om endy V I. O krę­

gu  Z. S. Po obiedzie n a s tą p ił w spólny w yjazd  n a  T a rg i 
W schodnie. Z aw odnicy ko rzy s ta li z w olnych biletów  
w stępu  zaś osoby im  tow arzyszące z o p ła ty  zniżonej. Po 
zw iedzeniu T argów  W schodnich, k tó re  uczyniły  n a  p rzy ­
jezdnych  ja k  n a jlep sze  w rażen ie , n a s tą p ił w spólny  w y ­
jazd  i ponow ne zaparkow anie  m aszyn p rzed  R atuszem . 
O godz. 20-tej n as tąp iło  u roczyste  rozdan ie  n ag ró d  w 
pięknie  udekorow anej zielenią i f lag am i sali R ady  M iej­
skiej.

U roczystość zaszczycili sw ą obecnością p rzedstaw iciel 
p. W ojew ody nacz., wydz. płk. K rzyw oszyński, k ierow nik  
O kręgow ego U rzędu  P . W. i W . F . płk. D r. Poln iaszek, 
p rezes O kr. V I. Z. S. w iceprezydent m ia s ta  D r J a n  W e- 
ry ńsk i, oficerow ie kom endy Z. S., prezes pow iatu  grodz­
kiego inż. R usin  itd . Do zebranych  przem ów ił n a  w stę ­
p ie  p rezes K lubu  Mot. Z. S. Kozłowski, poczym zab ra ł

„ P R Ą D N  I C A “
W A R S Z A W A  Ś W I Ę T O K R Z Y S K A  1 2  ł e l .  205-99  
W A K o Z A W A ,  C H Ł O D N A  2 7  t e l .  505-57

R E P R E Z E N T A C J A  M O T O C Y K L I

PHANOMEN, WANDERER, HECKER, 
M ONTGO M ERY, COVENTRY EAGLE

N A J W I Ę K S Z Y  S K Ł A D  C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N Y C H  
D O  S I L N I K Ó W  S A C H S ' A .  -  W Ł A S N A  S T A ­
C J A  O B S Ł U G I  I N A P R A W Y  M O T O C Y K L I
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głos P ro te k to r  Z jazdu  P rezy d en t m ia s ta  poseł D r S t. 
O strow ski dz ięku jąc  zaw odnikom  za  poniesiony tru d  
i z a p ra sz a ją c  gorąco n a  n a s tę p n y  z jazd  w  r. 1939. Po 
ty m  przem ów ieniu  prez. D r O strow ski dokonał ro zdan ia  
nagród .

N A G RO D Y .
1. P u c h a r  przechodni P . P rezyd . Lw ow a D r S. O strow ­

skiego —  M ałopol. KI. A utom . —  Lwów.
2. P u c h a r  przechodni D yr. T a rg ó w  W schodnich —  

M ałopol. KI. A utom . —  Lwów.
3. N a g r. K lubu  M otor. Z. S. we Lwowie —  KI. M otor. 

Z. S. —  W arszaw a.
4. N a g r. K lubu  M otor. Z. S. we Lwowie —  P olski KI. 

M otocykl. —  W arszaw a.
5. N a g r. K lubu  M otor. Z. S. we Lwowie —  D r K aro l 

K uh l —  K M ZS —  Lwów.
6. N ag r. K lubu  M otor. Z. S. we Lwowie —  Szczotka 

Leopold —  K M ZS —  Lwów.
7. N ag r. K lubu  M otor. Z. S. w e Lwow ie —  M gr. K uhl 

L eonard  —  K M Z S  Lwów.
8. N a g r. K lubu  M otor. Z. S. w e Lwow ie —  K lim kow ­

sk a  J a n in a  —  K M ZS —  W arszaw a.
9. N ag r. D yr. T a rg ó w  W schodnich —  K an n en b erg  Zo­

f ia  —  M K A  —  Lwów.
10. N ag r. F -y  A. S. F ilipow icz —  P erkow ski W acław  —  

ŁKM  —  Łódź.
11. N ag r. F -y  „A u to sp o rt” —  P erkow ski W acław  —  

ŁK M  —  Łódź.
12. N ag r. F -y  „G azolina” S. A. —  P ilce r W ładysław  

M K A  —  Lwów.
13. N ag r. F -y  „A u to sp o r t” —  O g arek  E u g en iu sz  —  

K M ZS —  Mościce.
14. N ag r. F -y  „ C astro l” —  V oelnagel A ndrze j —  PK M  

—  W arszaw a.
Ib . N ag r. F -y  „M o to rca r” —  Inż. W ein S tan is ław  —

K M ZS —  Mościce.
16. N ag r. F -y  „M oto r” —  B ad er M ieczysław  —  MKA.

—  Lwów.
17. N ag r. F -y  „G azy Z iem ne” —  K rzem ińsk i K azim . —  

KM ZS —  Lwów.
18. N ag r. F -y  „G azy Z iem ne” —  Zwolski K azim ierz  —  

K M ZS —  Lwów.
19. N ag r. F -y  „M ałopolska” —  Zwolski K azim ierz  —  

K M ZS —  Lwów.
20. N ag r. F -y  „M ałopolska” —  F ała tow icz  R y sza rd  —  

K M ZS —  Mościce.
21. N a g r. F -y  „M ałopolska” —■ Geil J a n u sz  — M K A  —  

Lwów.
22. N a g r. M ałopol. KI. A utom obil. —  K an n en b erg  Zo­

f ia  —  M K A  —  Lwów.
23. N a g r. M ałopol. KI. A utom obil. —  P ilce r W ładysław

—  M K A  —  Lwów.
24. N ag r. M ercedes-B enz —  D r K aro l K uh l —  K M ZS

—  Lwów.
25. N ag r. F -y  J . M ichalski —  Złochow ski W acław  —  

K M ZS —  Lwów.
26. N a g r. F -y  „P o lm in” —  P ilce r W ładysław  —  M KA

—  Lwów.
27. N a g r. F -y  „S tom il” —  U znańsk i A dam  —  M K A  —  

Lwów.
28. N a g r. F -y  „S tom il” —  K rzem ińsk i K azim . —  K M ZS

—  Lwów.
29. N ag r. F -y  „Y acum  Oil Com p.” —  K an n en b erg  Zo­

f i a  —  M K A  —  Lwów.
30. N ag r. F -y  „ A u to sp rzę t” —  O leksy K azim ierz  —  

K M ZS —  Lwów.
31. N ag r. P rez . Kom. S port. M K A  D r I. W y g a rd a  —  

D r S chram m  F ra n c . —  M K A  —  Lwów.
32. N ag r. F -y  L. P aw łow ski —  K rzem ińsk i K azim . —  

K M ZS —  Lwów.

W y n i k i  z e s p o ł o w e

Lp. K l u b M i a s t a Sam . Motoc. Razem Km.

1 <lub M otor. Z. S. Lwów 7 18 25 9.843
2 vIałopol. KI. A utom obil. Lwów 24 — 24 8.171
3 KI. M otor. Z. S. Mościce 8 9 17 5.337
4 KI. M otor. Z. S. Lublin — 21 21 4.828
5 Polski KI. M otocyklowy W arszaw a 4 3 7 [2.843
6 KI. M otor. Z. S. W a rszaw a — 7 7 2.720
7 Łódzki KI. M otocykl. Lódź — 1 1 896
8 KI. M otor. Z. S. Luck 4 4 872
9 Zw. O rg. Spoleczn. Sekc. Mot. K rzem ieniec i 3 4 823

10 T oruński KI. Motocykl. Toruń — 1 1 770
11 Automob. K lub Lublin 3 — 3 764
12 Klub M otocyklowy Szopienice — 1 1 380 |
13 Autom ob. K lub Poleski 1 — 1 310
14 Polski T o u rin g  K lub 1 1 2 292
15 K rak . KI. A u t. S ekcja Mościce 1 — 1 266
16 A utom obil K lub Polski W a rszaw a 1 — 1 214
17 „ L eg ja” W arszaw a — 1 ] 201
18 K rakow ski KI. A utom obil. K raków 1 — 1 179
19 N iezrzeszeni 5 5 10 3.179
20 Poza konkursem 1 3 3 --

57 78 135 42.888

W  ro k u  1937 45 46 91 28.706
W zrost w  r . 1938 o 27 % 70 % 48 % 49 %
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Z  życ ia  m o to c y k lo w e g o  k lu bu  Z a g łę b ia  
D g b ro w s k ie g o  w  Sosnow cu

Zaw sze z p raw dziw ą p rzy jem nośc ią  
no tu jem y  n a  łam ach  „M O TO ” od­
dźw ięki z życia i działalności klubów  
zrzeszonych w  P. Z. M.

W praw dzie  w iele jeszcze klubów , czy 
to  przez skrom ność, czy też  opiesza­
łość p.p. re fe ren tó w  prasow ych  n ie  
dało nam  znaku  życia o sobie, spo­
dziew am y się jed n ak , że zdopingow a­
ne  dobrym  przyk ładem  n ie  pozw olą 
n a  siebie długo czekać i podzielą się 
ze sw ym i w spółkolegam i po m otorze 
— w rażen iam i z w iększych czy w e­
w nętrznych  klubow ych im prez i in ­
nych przejaw ów  życia  klubow ego.

T ym  p rzy jem n ie j je s t  n am  notow ać 
często odgłosy życia M. K. Z. D. w 
Sosnowcu, k tó ry  prow adzony  e n e r­
g iczną rę k ą  i z całym  zrozum ieniem  
w ażności w łaśn ie  m niejszych  a le  za  to  
częstszych im prez  k lubow ych n a  sw ym

teren ie , da je  dowód, że p o tra f i p ra ­
cować.

Z arząd , k a p ita n a t sportow y, tu r y ­
styczny, r e f e r a t  w yszkoleniow y i p ro ­
p ag an d a  dz ia ła ją  bez za rzu ty  w zo­
rowo.

Celowo opracow any  p lan  p ra c y  k lu ­
bu, obe jm u jący  zag ad n ien ia  spo rtu , 
tu ry s ty k i, techn ik i, w yszkolenia itp ., 
d a je  w  w ykonaniu  sa ty s fa k c ję  Z a rz ą ­
dowi —  przy jem ność i n au k ę  człon­
kom  —  za in teresow an ie  i rozryw kę 
publiczności z tego  i sąsiedn ich  te re ­
nów.

Z ain teresow anych  a  niem ogących 
b rać  u dz ia łu  w  im prezach  in fo rm u je  
zaw sze n a  czas, za pośrednictw em  
p ra s y  m iejscow ej, sp raw n ie  d z ia ła ją ­
cy r e f e r a t  p ropagandow y.

Sezon je s ien n y  w y k o rzy stu je  M. K.

Z. D. n a  im prezy  o ch a rak te rze  P . W. 
M otorowego.

W e w rześn iu  b r. odbyły się n a  t r a ­
sie Sarnów  —  Siew ierz ciekaw e zaw o­
dy p. t . „ P a n u j zaw sze n ad  m aszyną” 
po lega jące  n a  w ykazan iu  sp raw ności 
m aszyny  i um ieję tności ja z d y  kierow ­
cy.

W  pierw szych dn iach  październ ika  
u rządzone by ły  im prezy  p ropagando ­
w e w  ram ach  ty g o d n ia  L. O. P . P .

W reszcie p ro jek tow ane  zaw ody p. t. 
„M anew ry  jes ienne  m otocyklistów ” 
m a ją  n a  celu w ykazan ie  przydatności 
m otocykla d la  celów w ojskow ych w  te ­
ren ie  i jednoczesne przeszkolenie w o j­
skowe członków klubu.

W ycieczka do K rakow a i n a  Sowi- 
n iec m a być zam knięciem  sezonu je ­
siennego.

W ierzym y, że p ro g ram  zim owy p r a ­
cy M. K. Z. D. będzie n ie  m niej cie­
kaw y  i pożyteczny.

m g r. Z . R .

S krzynka techniczna
DO

R E D A K C JI „M OTO”.

W  dn iu  5 .V III rb . nabyłem  m oto­
cykl m a rk i T riu m p h  ang . 500 cm g ó r­
no zaw. 2 cyl. Speed Twin.

F irm a  zapew niła  mię, że m otocykl 
je s t  nao liw iony  n a  500 km. tym czasem  
g d y  po 200 km . oddałem  do p rzeg lą ­
du m aszynę i okazało się że w  sk rzyn ­
ce biegów  n iem a an i k rop li oliw y czy 
też  sm aru , obaw iano się czy to  pow aż­
n ie  n ie  zaszkodziło m echanizm ow i 
p rzek ładn i.

Po przebyciu  600 km . stw ierdziłem , 
że w  p raw y m  cylindrze zupełn ie m ała  
kom pesja , n a to m ia s t w  lew ym  duża, 
ja k ie  m ogą być ku tem u  pow ody i ja k  
je  usunąć.

W  czasie ja z d y  i szybkiego p rzy ­
śp ieszen ia  słychać m etaliczne dźwięki 
w  m otorze, czy może to  powodować 
łańcuch  p rzedn i od w ału  głównego 
u d e rza jąc  o śc ianki k a r te ru .

J a k  regu low ać zaw ory  szczelnie o- 
słonięte, czy zdejm ow ać ca łą  osłonę 
czy też  o tw oram i zak ry ty m i pokryw a­
m i w  fo rm ie  śrub . J a k ie  luzy  w inny  
posiadać popychacze?

Czy oliw ienie obiegowe m ożna r e ­
gulow ać i w  ja k i sposób.

M ieszkam  n a  odludnej w si, gdzie 
n ie  m ogę zasięgnąć  żadnej fachow ej 
porady , to  też  zw racam  się do R edak­
cji z u p rze jm ą  proźbą o łaskaw e u- 
dzielenie m i n a  łam ach  „M oto” odpo­
w iedzi, w zględnie p iśm iennej listow ­
n ie  za  co będę bardzo  w dzięczny i 
w szelkie koszta  z ty m  zw iązane od­
w ro tn ie  prześlę.

N adm ieniam , że je s tem  długoletn im  
p ren u m era to rem  „M oto” i członkiem  
K lubu  M otocyklowego Zw. S trzelec­
kiego w W ilnie, lecz odległość 180 km. 
ja k a  m ię dzieli od W ilna  uniem ożli­
w ia  m i ko rzy s tan ie  z p o rad  K lubu.

Ja n  K arbow niczek

O dpowiedź n a  lis t p. Jana  
K arbow icza  z  G ierczan w oj.

W ileńskie.
L is t Sz. P a n a  pozw olim y sobie roz­

bić n a  części, z k tó rych  każdą  omó­
w im y osobną odpow iedzią, a  to  celem 
u ła tw ien ia  szerokim  rzeszom  czyte ln i­
ków k o rzy s tan ia  z ty ch  odpowiedzi.

1) B ra k  oliw y w  sk rzynce p rze­
k ładn i n ie  zauw ażony w  porę  może spo­
w odować bardzo  pow ażne uszkodze­
n ie  m echanizm u. W  p rzy p ad k u  op isa­
nym  przez  Sz. P a n a  w y d aje  się m ało 
praw dopodobne n iedopa trzen ie  ze 
s tro n y  firm y , k tó ra  m otocykl sk ład a ­
ła , n a to m ia s t praw dopodobne, je s t,  że 
oliw a ze sk rzynk i p rzek ładn i w  cza­
sie p racy  siln ika  p rzed o sta ła  się do 
kom ory sp rzęg ła  sku tk iem  nieszczel­
ności. Spraw dzić  to  m ożna w sposób 
n a s tę p u ją c y : na leży  n a lać  św ieżej o- 
liw y do sk rzynk i p rzek ładn i, do pew ­
nego poziom u, poczem co pew ien o- 
k res  czasu (np. co 100 km ) poziom ten  
sp raw dzać, jeś li stw ierdzim y  gw ał­
tow ny  ub y tek  oleju św iadczyć to  bę­
dzie o słuszności naszych  założeń, n a ­
leży wówczas sk rzynkę p rzek ładn i 
zdem ontow ać i uszczelnienie n a p ra ­
wić. Je ś li w ypadek  ten  za is tn ia ł w 
m otocyklu Sz. P an a , to  n a  p rze s trze ­
n i 200 km. n ie  w yw ołał pow ażnych 
uszkodzeń, może jedyn ie  m ieć w pływ  
w  przyszłości n a  szybsze zużycie się 
poszczególnych części.

2) B rak  kom presji w  jednym  z cy­
lind rów  może m ieć w iele przyczyn. 
P rzede  w szystk im  należy  zdem onto­
w ać cy linder i sp raw dzić  czy p ierśc ie­
n ie  tłokow e n ie  zostały  uszkodzone, 
spraw dzić  czy k tó ry  z zaw orów  nie 
został uszkodzony (skrzyw iony  czy 
t. p .) , sp raw dzić  sp rężyny  zaw orow e 
czy nie siad ły , zw łaszcza wydechowe.

Po sp raw dzen iu  części uszkodzone za­
s tąp ić  now ym i, siln ik  zm ontow ać u- 
s ta la ją c  luzy  zaw orow e: W ydechow y 
0,15; ssący  0,1.

3) M etaliczne dźw ięki w  siln iku , 
k tó re  ja k  Sz. P a n  op isu je  w ystępu ­
j ą  i p rzy  przysp ieszen iu  b iegu motoc. 
m ogą pow staw ać sku tk iem  uszkodze­
n ia  p ierśc ien i tłokow ych, co je s t  rów ­
nocześnie powodem b ra k u  kom presji 
ja k  w  pk t. 2, ja k  rów nież przyczy­
n ą  ty ch  stuków  m ogą być n iew łaśc i­
w e luzy  zaw orowe. N a to m ia s t uderze­
n ie  łań cu ch a  o śc iank i k a r te ru  je s t  
m ało praw dopodobne i sp raw dzenie  
tego  należałoby  odłożyć n a  koniec po 
w yczerpan iu  w szystk ich  środków.

4) Z aw ory  w  siln iku  m otocykla po­
siadanego  przez  Sz. P a n a  regu low ać 
m ożna bez zdejm ow ania osłon, w y s ta r­
czy odkręcić pokryw ki w  kszta łc ie  
śrub . W ielkość luzów podaliśm y w 
pk t. 2.

5) O liw ienie obiegowe m ożna re g u ­
low ać przez dław ienie. Sposób re g u ­
lac ji w in ien  być podany  w  opisie ob­
s ług i m otocykla, poniew aż są  to  d a ­
ne specyficzne d la  każdej konstrukc ji, 
ty p u  itp . Je ś li Sz. P a n  opisu obsługi 
n ie  posiada proszę się zw rócić do f i r ­
my, k tó ra  m otocykl sp rzed a ła  o do­
s ta rczen ie  takow ego wzgl. o podanie 
w yczerpu jących  danych  odnośnie r e ­
g u lac ji olejenia.

OD R E D A K C J I

P R O S IM Y  O N A D S Y Ł A N I E  Z A ­
P Y T A Ń . C H Ę T N IE  B Ę D Z IE M Y  

S Ł U Ż Y L I  W S Z E L K IM I  T E C H ­
N IC Z N Y M I IN F O R M A C J A M I.

KUPIĘ MOTOCYKL Z PRZYCZEPKĄ
u ży w o n w ,  n o w s z y  m o d e l ,  d o b r z e  u t r z y m a n y  — 
n a c h ę t n i e j  , , S  O  K  O  ł 6 0 0 * *  

o f e r t y :  Marian Głowiński
L w ó w ,  u l .  L w o w s k i c h  D z i e c i  Nr .  3 7 .
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M o to ryzu jem y  się sam i
N O W A  W Y T W Ó R N IA  S P R Z Ę T U  

M O T O R Y Z A C Y JN EG O . 
Z a k ła d y  L iłpop , R a u  i  L oevenste in  
b u d u ją  fa b r y k ę  siln ików  w  L ub lin ie .

R ok bieżący w  dziele m o to ryzacji 
naszego k ra ju  je s t  rokiem  przełom o­
w ym , rokiem  n a d e r  d la  n a s  pom yśl­
nym .

W  chw ili obecnej, ja k  n a s  in fo r­
m u je  s ta ty s ty k a , p rzyby tek  ta b o ru  
m otorow ego w  ro k u  bieżącym  w  po­
ró w n an iu  z rokiem  ubiegłym, w zrósł 
p raw ie  o 100% .

Z apotrzebow anie n a  po jazdy  m e­
chaniczne zw iększa się s ta łe , w  zw iąz­
ku  z ty m  czsęto n aw e t d a je  się zau ­
w ażyć n a  ry n k u  ciekaw y objaw , że 
popy t n a  sp rz ę t m otorow y je s t  w ięk­
szy  n iż  podaż, że często trz e b a  n a  
m aszynę czekać i to  po 2 lub 3 m ie­
siące.

O bjaw  to  ciekaw y i rad o sn y  dla 
n as , a łe  w ym ow nie i dobitn ie  św iad­
czący o tym , że najw yższy  ju ż  czas 
n a  to  byśm y posiadali w łasne w  y- 
t  w  ó r  n  i e n ie  m ontow nie, k tó re  
p rzy  en tuz jazm ie  społeczeństw a do 
p roduk tów  k ra jo w e j p rodukc ji m a ją  
doskonałe  szanse n ie  do w egetow ania 
a  p ro sp e rity .

P rzecież do chw ili obecnej w łaśc i­
w ie to  n ie  m y m o to ryzu jem y  się, a  
n a s  m o to ryzu ją .

Przecież w łaściw e całe ta k  duże ju ż  
dziś zapotrzebow anie naszego ry n k u  
m otorow ego pokryw ane je s t  p o jazd a ­
m i im portow anym i lub w  najlep szym  
w ypadku  m ontow anym i w  k ra ju  n a  
podstaw ie obcych licencji.

Pom ocniczy p rzem ysł m o to ryzacy j­
ny  ja k  n a s  in fo rm u je  „S p is części do 
pojazdów  m echanicznych” , w ydany  
przez  G rupę P rzem ysłu  M otoryza­
cyjnego p rzy  Polskim  Z w iązku P rze ­
m ysłowców M etalow ych, je s t  ju ż  w  
chw ili obecnej p rzygo tow any  d o sta ­
tecznie  do zaspokojen ia  potrzeb  
p r o d u k c j i j

N ie posiadam y jeszcze w łasnego 
s iln ik a  a  w łaściw ie n ie  posiadam y do­
sta teczn e j dozy in ic ja ty w y , odw agi 
czy ry zy k a  handlow ego, by  sk o n s tru ­
ow ane ju ż , może jeszcze nie doskona­
łe a le jed n ak  dobre siln ik i w łasne  w y­
c iąg n ąć  n a  św iatło  dzienne, próbo­
w ać, u lepszać i p rodukow ać se ry jn ie .

W rzesień  b r. p rzyn iósł w reszcie 
pew ną zm ianę n a  korzyść.

Z nane z licency jnej p rodukc ji „O- 
p li” , C hevroletów ” i „B uicków ” Z a­
k ład y  przem ysłow e L ilpop, R au  i Loe- 
venste in , postanow iły , po w ieloletnich 
drobiazgow ych b adan iach , stu d iach  i 
p róbach , p rzy s tąp ić  do p rodukcji 
k ra jow ego  siln ika  sam ochodowego ty ­
p u  C hevro let i w  ty m  celu p rzy s tęp u ­

j ą  do budow y fa b ry k i silników  w 
Lublinie.

Z akałdy  L ilpopa, p ra g n ą c  ja k n a j-  
doskonalej w yw iązać się z technicz­
nego rozw iązan ia  p rodukc ji, oparły  
się n a  najpo tężn ie jszym  dziś am ery ­
kańsk im  koncern ie  sam ochodowym  
G eneral M otors, z k tó ry m  ju ż  obecnie 
są  w  ścisłym  kontakcie , i z k tó rego  
dośw iadczeń technicznych i h an d lo ­
w ych k o rz y s ta ją  i ko rzystać  będą.

Do czasu  w yszkolenia odpow iednich 
k a d r  w łasnych  fachow ców , obsadę 
techn iczną  fa b ry k i stanow ić będą Po­
lacy  sprow adzeni z am erykańsk ich  
zakładów  G eneral M otors.

W  dn iu  27 w rześn ia  b r. odbyła się 
w  L ublin ie  doniosła uroczystość zało­
żen ia  kam ien ia  w ęgielnego i pośw ięce­
n ia  podw alin  pod now ą fab rykę .

W  uroczystości w zięli udzia ł pp .: 
w icem in is te r kom unikacji Ju lia n  P ia ­
secki, re p re z e n ta n t M in is te rs tw a  
S praw  W ojskow ych, dow ódca O. K. 
gen. Sm oraw iński, w ojew oda lubel­
ski de T ram m ecourt, p rezy d en t m. 
L ublina L istow ski, p rzedstaw iciele  
b ron i pancernych , m in is te rs tw a  p rz e ­
m ysłu  i hand lu , kom unikacji, p rz e ­
m ysłu  m etalow ego i sam ochodow ego, 
p rzedstaw iciele  o rg an izac ji m o to ryza­
cy jnych: A utom obilk lubu P olski, P o l­
skiego Zw iązku M otocyklow ego i 
T ou ring  K lubu.

Z ram ien ia  Polskiego Z w iązku Mo­
tocyklow ego udzia ł w  uroczystości po­
św ięcenia k am ien ia  w ęgielnego w ziął 
p. k p t. K rup iń sk i H ieron im  se k re ta rz  
g en e ra ln y  P . Z. M. P rzyby ł rów nież 
sp ec ja ln y  w ysłann ik  G eneral M otors, 
w ładze zakładów  L ilpopa w  osobach 
pp .: p rezesa  ra d y  nadzorczej A. Ro- 
tw an d a , w iceprezesa m in. Cz. K la r- 
n e ra , d y rek to rów : Z R y tla  i J .  Za- 
porskiego.

P onad to  zjechali się liczni sp rze ­
daw cy re jonow i L ilpopa o raz  p rzyby­
ły  g ru p y  dz ienn ikarzy  stołecznych i 
m iejscow ych.

Z aproszen i goście p rzyby li z W a r­
szaw y specja lnym  pociągiem , k tó ry  
dowiózł ich nowo zbudow aną przez 
Z ak łady  L ilpopa bocznicę kolejow ą 
bezpośrednio do m iejsca , gdzie w  n ie ­
dalekiej przyszłości s ta n ą  ha le  fa b ry ­
k i sam ochodów.

W edług in fo rm ac ji p. p rezesa  Ro- 
tw an d a  w  roku  bieżącym  m a ją  być 
w ykończone h a le , fab ryczne, w  roku  
przyszłym  re s z ta  fa b ry k i, u ruchom ie­
n ie  fa b ry k i m a  n a s tą p ić  w  końcu ro ­
k u  1939.

In ic ja ty w a  Z akładów  L ilpop, R au  
i L oevenstein  w  obecnych naszych 
w aru n k ach  je s t  o lbrzym im  krokiem  
naprzód .

N ależy przypuszczać że k ro k  ten  
n ie  pozostan ie  odosobnionym , że za­
chęcone dobrym  przyk ładem , zdecy­
d u ją  się n a  p rodukcję  i inne  noszące 
się ju ż  z ty m i zam ia ram i koncerny  
ja k  np . W spó lno ta  In te resów  itp .

K ra j n asz  p rzy  obecnym  rozm achu 
i zrozum ieniu  sp raw y  m oto ryzacji, 
po trzebu je  i potrzebow ać będzie co­
ra z  w ięcej pojazdów  m echanicznych, 
a  p ien iądze do tąd  wywożone n a  ten  
cel zag ranc ię , m uszą pozostać w  k ra -  
■l'u -N ow ej placów ce m o to ryzacy jnej w  
p ięknym  dziele Szczęść Boże.

M g r Z. R .

NOWE WYDAWNICTWA.
S ta n is ła w  S zyd e lsk i.

JE D Z IE M Y  DO IT A L II.
N ak ładem  Głów nej K sięg a rn i W o j­

skow ej w  W arszaw ie  w ydany  został 
now y przew odnik  tu ry s ty czn y  p rze ­
znaczony d la  tu ry s tó w  m otorow ych, 
obejm ujący tr a s ę  w ycieczki z W a rsz a ­
w y przez Czechy, A u s tr ię  do Ita lii.

A u to r, zn an y  n am  ju ż  z resz tą  z 
a rty k u łó w  tu ry s ty czn y ch  w  „A. T.
S.” , p ra s ie  codziennej o raz  z dziełka 
p. t . „Sam ochodem  n a d  A d ria ty k ”, 
„p rzysięg ły  la ta ją c y  H olender” dosko­
n a ły  tu r y s ta  i spo itow iec m otorow y 
op isu je  ty m  razem  sw oje w rażen ia  z 
o s ta tn ie j w ycieczki do k ra in y  w iecz­
nego słońca —  Ita lii.

S ta ran n ie  opracow ane dzieło zilu ­
s trow ane kilkudziesięciu  fo to g ra fiam i 
z tr a sy , zaopatrzone je s t  w  m apkę, 
sz lak  jazd y , ka lk u lac ję  kosztów, oraz 
zaw iera  cały  szereg  pożytecznych spo­
strzeżeń  i u w ag  dotyczących s ta n u  
dróg, s ta c ji obsługi, pensjonatów , ho­
teli, garażów  itp .

T ra s a  wycieczki, podzielona n a  20 
e tapów  dziennych, p row adzi z W a r­
szaw y przez C ieszyn —  W iedeń —  
Zell am  See —  G rossglockner —  Cor- 
t in a  d ’A m perro  —  Bolonię —  F lo ren ­
c ję —  R zym  ■— N eapol (Pom peia, 
H ercu lanum , W ezuw iusz) —  Solerno
—  A m an tea  —  V illa S. G iow anni •—: 
M essynę —  T ao rm inę  —  C astro y illa ri
—  N eapol —- P isę  —  V iareggio  •— 
P arm ę •—- B rescię —  R iva —  Bolzano
—  In sb ru ck  —  St. Jo h an  i T iro l —  
W iedeń — C ieszyn —  K atow ice do 
W arszaw y  i obejm uje razem  6435 km.

O pis podróży n ap isan y  b a rw n ie  i 
za jm u jąco  w skazu je  godne uw agi 
m iejscow ości zabytk i, m uzea, g a le rie  
o raz  ich h is to rię .

O sta tn i w reszcie rozdział zaw ie ra ­
ją c y  ra d y  p rak ty czn e  dyktow ane do­
św iadczeniem , czyni z książki n iety lko 
ozdobę biblioteki, a le pożytecznego to ­
w arzy sza  d la  każdego tu ry s ty  w ybie­
ra jąceg o  się do Ita lii. Z. R .

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

n r  247.

R E D A K C JA :
R ed ak to r p rzy jm u je  w lokalu  P o l­
skiego Zw iązku M otocyklow ego po 
uprzednim  telefon icznym  po rozu­
m ien iu  się z zain teresow anym i. 
T elefon 7.15-30 lub N r. 4-14-56.

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

niedziałk i, środy  i p ią tk i od godz. 
18 —  21, A le ja  Szucha 29. 

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

W Y D A W C A : P O L S K I Z W IĄ Z E K  M O TOCYK LOW Y .

Z akl. G ra f. „ D R U K P R A S A ” Sp . z  ogr. odp. N ow y-Sw ia.t 5 l .  teł. 615-56 i 212-10.
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P o n o w n i e  

p i e r w s z y

W Jesiennej Jeździe Konkursowej A. P. 
w dn. 25 września 1938 r. 
p. Stefan Pronaszko zajqł 
na seryjnym samochodzie

FIAT 1100
Pierwsze miejsce w klasyfikacji 
ogólnej przed 28 startujqcymi 
samochodami różnych marek

o r a z

p. !nż. Stanisław Przygodzki 
zajałnasamochodzie FIAT 1100 
t r z e c i e  m i e j s c e  
w ogólnej  k l asyf i kac j i . —



...póki nie przeskoczysz...
Nie ciesz się przed czasem z rze­
komych oszczędności przy zasto­
sowaniu t. zw. tańszych olejów, 
gdyż oszczędności te pochłonięte 
zostaną szybko przez zwiększone 
wydatki na remont i konserwację 

twego motocykla.

GARGOYLE MOBILOIL DM.

wytworzony z najlepszych polskich 
surowców, przez polskich inżynie­
rów i robotników, według metod 

opartych na

P r z e s z ł o  7 0 - l e t n i m  
d o ś w i a d c z e n i u

światowej firmy 

VACUUM OIL COMPANY S. A.

zaoszczędzi ci wydatków na ko­
sztow ne remonty.


