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Mingt sezon 1938 roku. Okres Swiateczny
spowodowat przerwe w zawodach sportowych,
a 'ostre mrozy zapedzity na zimowe leze nie
jedng maszyne.

Mozemy wiec z catym spokojem podda¢ oce-
nie dorobek ubiegtego sezonu i zdac sobie spra-
we czy zostaly osiggniete zamierzenia czy tez
nie i dlaczego oraz wysuna¢ wnioski na naj-
blizszg przysztosc.

Ogdlnie biorgc, mozna Smiato powiedzie¢, ze,
szeroko i $miato zakrojony, program zostat pra-
wie w catoSci wykonany, a szcze$liwy przypa-
dek i S$miata prywatna inicjatywa pozwolity
naszym jezdzcom sprébowac¢ swych sit na to-
rach zagranicznych i osiggna¢ niebytejakie suk-
cesy.

Nie bede omawial poszczeg6lnych imprez
drobniejszego asortymentu, scharakteryzuje
je tylko pobieznie aby podkresli¢ dazenia klu-
béw, natomiast postaram sie da¢ mozliwie
obiektywna ocene najpowazniejszych zawoddw,
ktorych organizacja pochtoneta wieksze sumy
i moc wysitku, lecz ktdre pozwolity na dobro
~ZWigzku” zapisa¢ sukcesy sportowe i orga-
nizacyjne o wielkim ciezarze gatunkowym.

Trzymajgc sie chronologicznego porzadku,
nalezy na pierwszym miejscu wspomnie¢ 0 Szo-
sowo-terenowym raidzie ,,Sto mil po Polsce”.

Raid ten, zorganizowany z inicjatywy au-
tora przez Motoklub ,Unia” w Poznaniu, przy
nader czynnym wspotudziale sekcyj motoro-
wych wojskowych klubéw sportowych jest im-
preza, przewidziana na okres piecioletni o o-
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przesztoscii

przeszit

kreslonym wyraZznie zgéry celu i zadaniach.
Doroczny ten raid ma spetnia¢ role duchowego
potaczenia sportowej Polski Wschodniej z Za-
chodnig, ma by¢é propagatorem, na poczatku
sezonu letniego, polskiej produkcji motocyklo-
wej i przemystu pomocniczego, ma by¢ wresz-
cie przygotowaniem do gigantycznej imprezy
szosowo - terenowej jakg ma by¢ tegoroczna
»szesciodniowka”.

Pozatym raid ,,Sto mil po Polsce”, ktory jest
w istocie potagczeniem raidu ze zjazdem gwiaz-
dzistym, pobudza zawodnikéw dc inicjatywy,
do przejawiania decyzji, wreszcie do sprébo-
wania swych sit w jezdzie terenowej zaleznie
od posiadanej maszyny, posiadanej umiejet-
nosci i wrodzonej odwagi. Wprowadza on tez,
w formie prymitywnej, ubezpieczenie zawodni-
koéw oraz rozgranicza w klasyfikacji zawodni-
kéw jadacych na solowkach od zawodnikow
posiadajagcych motocykle z przyczepkami.

Jak widzimy, na jeden raid dos¢ sporo cie-
kawych probleméw, a zakonczenie jego na Tar-
gach Poznanskich jest tez pewng atrakcjg dla
uczestnikow.

Samo zalozenie przy wyborze trasy tez jest
godne uwagi: linia, tgczaca na mapie Poznan
kolejno ze: Stryjem, tuckiem, Pinskiem, Lida
i Wilnem okres$la kierunek trasy, ktdéra ma
szereg roznorodnych mozliwosci drogowych
pozostawionych do wyboru zawodnika.

Raid ,,Sto mil po Polsce”, zorganizowany po
raz pierwszy w roku ubiegtym, pozostawit nader
dobre wspomnienia cho¢ fatalne warunki atmo-
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sferyczne w pierwszym dniu raidu przyczynity
sie, w znacznej mierze, do wycofania sie wielu
zawodnikdw duzej miary.

Jak kazda nowa organizacja, zresztg na zu-
petnie odmiennych, niz dotychczas, zbudowana
zatozeniach miata sowej mankamenty, ale dzieki
dobremu przemysleniu nie wywotata ani jednego
protestu, ani jednego zazalenia, ani jednej po-
wazniejszej pretensji, a to juz wielki sukces or-
ganizacyjny.

O powaznym traktowaniu sprawy przez orga-
nizatoréw Swiadczy to, ze juz w koncu ubiegte-
go roku rozpoczeli wstepne prace nad organiza-
Cjg tegorocznego raidu ,,Sto mil po Polsce”,
zdajac sobie doskonale sprawe z waznosci przy-
jetego na siebie zadania.

O tym, co byto dobre, a co byto zte na zeszio-
rocznym raidzie omawiane byto w ,,Moto” sze-
roko, obecnie tylko zaznacze, ze raid poderwat
zaufanie do naszych map samochodowych oraz
przekonal organizatoréw, ze zbadanie trasy, we
wszystkich jej wariantach, jest nieodzowng ko-
niecznoscia, aby nie narazi¢ zawodnikéw na ni-
szczenie maszyn, wzglednie na przedwczesne
wycofanie sie z zawodéw.

W kazdym badzZ razie raid ,,,Sto mil po Polsce”
nalezy zaliczy¢ do powazniejszych, ciekawszych
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i nawskro$ nowoczesnych zawodéw motocyklo-
wych, ktoére dajg duzo zadowolenia sportowego
uczestnikom, otwierajgc przed nimi szereg moz-
liwosci tak, ze kazdy walczy z takimi przeciw-
nosciami na jakie sta¢ jego i jego maszyne i ma
pewne szanse, co pozwala wzig¢ udzial w tej
imprezie nawet najstabszym, ktérym regulamin
raidu nie nakazuje pokonywac przeszkod, prze-
znaczonych wiasciwie dla aséw polskiego moto-
cyklizmu, jak to ma miejsce w innych zawodach.
Na zakonczenie nalezy doda¢, ze raid ten zapo-
czatkowat wspotzawodnictwo wojskowych za-
wodnikéw réznych rodzajéow broni zmotoryzo-
wanych.

Drugim powaznym, a nawet bodaj najpowaz-
niejszym dorobkiem ubiegtego sezonu jest, bez-
watpienia, réwniez szosowo - terenowy raid
»Szlakiem Marszatka Jézefa Pitsudskiego”. —
To juz impreza, jak na nasze warunki, gigan-
tyczna, wymagajaca niezwyktych wysitkéw or-
ganizacyjnych, zakrojona na miare europej-
skg i dajgca dowdd, ze polski sport motocyklo-
wy sta¢ na organizacje, ktérg sie moze nie po-
wstydzi¢ przed sportowa Europa.

Oczywiscie pod wieloma wzgledami organi-
zacja raidu ,,Szlakiem Marszatka” jeszcze uste-
puje miedzynarodowym zawodom ,Six Days”
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ale jest to przyczyng tylko tego, ze organiza-
torzy od kilku lat poszukujg wasciwych form
organizacyjnych dla tej imprezy, Kktora pod
wzgledem swych zatozen daleko odbiega od im-
prez wybitnie sportowych, ktérych istotnym ce-
lem jest albo rywalizacja pomiedzy producen-
tami albo tez pomiedzy organizacjami poszcze-
go6lnych panstw, dazacych do uzyskania supre-
macji w sporcie motocyklowym na terenie mie-
dzynarodowym.

Istotnym celem raidu ,,Szlakiem Marszatka”
jest: przestudjowanie mozliwosci przygotowa-
nia polskiego zawodnika - motocyklisty do za-
wodow zagranicznych, oswojenie go z ciezki-
mi wymaganiami stawianymi zawodnikom za-
granicznym, podciggniecie stabszych do pozio-
mu mocniejszych w sporcie motocyklowym,
sprawdzenie przydatnosci nowych maszyn pro-
dukowanych w kraju i wreszcie zainteresowa-
nie najszerszych warstw spoteczenstwa przy-
datnoscig motocykla dla dtugodystansowej tu-
rystyki, a, co najwazniejsze, dla obrony kra-
ju. Sprostanie tylu zadaniom nie nalezy do rze-
czy tatwych, tymbardziej, ze niektdre zadania
sg nawet nieco sprzeczne, jak réwniez, ze ogra-
niczone srodki finansowe zmuszajg do pewnych
ograniczen i redukcji, jakkolwiek teoretyczne

1939

Firma chrzeScijanska

zatozenia organizacyjne wymagajg innych roz-
wigzan.

Zesztoroczny Raid ,Szlakiem Marszatka”,
zorganizowany, jak i w latach ubiegtych, przez
Sekcje Motorowg W. K. S Legia przy wspo6i-
udziale innych klubdw motocyklowych, sekcyj
motocyklowych W. K. S’s6w oraz wydatnej po-
mocy oddziatow wojsk zmotoryzowanych, spet-
nit poktadang w nim nadzieje i upewnit tak
organizatoréw jak i Zarzad P. Z. M., ze mo-
zemy sie wazy¢ na podjecie sie organizacji im-
prezy tego rodzaju o charakterze miedzyna-
rodowym.

Drobne niedomagania, jakie mialy miejsce
byty wynikiem wyboru niedogodnego terminu
raidu, bowiem pomoc wojska musiata by¢ bar-
dzo ograniczona, a wybdr trasy nie pozwalal
liczy¢ na pomoc innych organizacyj sporto-
wych.

Tym nie mniej nalezy stwierdzi¢, ze sukces
osiggniety przez organizacje tego raidu jest na-
prawde imponujacy jezeli wezmiemy pod uwa-
ge, ze zmierzyto swe sity ponad stu zawodni-
kéw o réznym przygotowaniu sportowym, ze
jeszcze raz w powaznej ilosci zdalty egzamin
motocykle rdzennie polskiej produkcji, ze przez
wiele tygodni miodziez polska, przyszli zoinie
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rze broni zmotoryzowanych, calg petnie swych
miodzienczych zainteresowan skierowali w
strone motocyklizmu i ze wreszcie zagranica
przez swych obserwatorow zrozumiata, ze mo-
toryzacja Polski idzie naprzéd cho¢ nie stumi-
lowymi krokami ale w granicach istotnych po-
trzeb Parstwa.

Raid motocyklowy ,,Szlakiem Marszatka JO-
zefa Pitsudskiego” to wielki wysitek ale i wiel-
ki sukces moralny i materialny. Organizacja
tego raidu stawia ubiegty sezon motocyklowy
w liczbie najbardziej intensywnych sezonéw
motocyklowych polskiego sportu motocyklo-
wego.

Obraz ubiegtego sezonu bytby niepetny jeze-
libySmy pomineli doroczny ,,Raid Tatrzanski”,
zorganizowany przez Polski Klub Motocyklo-
wy. Jest to impreza 0 znacznie mniejszym za-
kresie niz ,,Raid Szlakiem Marszatka” lecz
przewyzszajaca raid ,,Sto mil po Polsce” do-
borem trasy, przebiegajacej po najpiekniejszej
okolicy naszego kraju.

Osobliwoscig ,,raidow Tatrzanskich” jest to,
ze w stworzeniu trudnosci dla zawodnikéw na-
tura wyjatkowo wspotdziata z organizatorami.

Nr 1. Styczen 1939.

Wybrany ciezki teren przez organizatoréw,
mozliwy, do przejazdu motocyklem, staje sie w
dniu zawoddéw po lub w czasie ulewnego desz-
czu istotng mordownig dla maszyny i czlowie-
ka. Nic wiec dziwnego, ze organizatorzy nie
bardzo sobie chwalg takg pomoc, ktdra cho-
ciaz czyni z raidu impreze dla mohikanow ale
stwarza wiele trudnosci organizacyjnych, wy-
czerpuje zawodnikdw do ostatecznosci, robiac
z nich ludzi przedenerwowanych i sktonnych do
niewyttomaczalnych nieraz wybuchdéw i nieu-
zasadnionych pretensyj.

Zesztoroczny ,raid Tatrzanski” nalezy wtas-

Fragment z raidu ,,Sto mil po Polsce.”.
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nie do tych nieszczesliwych imprez sportowych,
w ktorych rdznego rodzaju nieporozumienia
lub, by¢ moze, niewtasciwa interpretacja wyta-
niajacych sie zagadnien przestonity istotny wy-
nik, a nawet sukces tych wyjatkowo interesu-
jacych zawodow motocyklowych.

Nie nalezy zapominaé, ze raid , Tatrzanski”
to wiasciwie namiastka na naszym gruncie
stynnych miedzynarodowych ,,Six Days” (szes$-
ciodniowki), w ktorych, jak wiemy, corocznie
ginie lub odnosi powazne obrazenie conajmniej
kilku zawodnikéw, w ktorych probujg swych
sit najlepsi motocyklisci Swiata, ktérych orga-
nizacja pochtania zawrotne sumy i jest prze-
prowadzona przez ,,mocarstwa motocyklowe’.

Zesztoroczny raid ,,Tatrzanski” byt impreza
naprawde trudng, imprezg jakiej moze do-
tychczas nie byto, gdyz warunki atmosferycz-
ne byly przeokropne i stwarzaty na ciezszych
odcinkach terenowych sytuacje zagrazajgce zy-
ciu zawodnikéw. Osiggniete wyniki w takich
warunkach to wyrazny dowod, ze polski za-
wodnik nie potrzebuje sie obawiaé najciezszej
konkurencji nawet w zawodach zagranicznych.
Zwyciezcy zesztorocznego raidu ,Tatrzanskie-
go” to niezaprzeczalni, w przysztosci, zdobyw-
cy miejsc klasyfikowanych w imprezach zagra-
nicznych. Zesztoroczny raid Tatrzanski to tez
wielki wyczyn polskiego motocyklizmu, nada-
jacy specjalny charakter ubiegtemu sezonowi
motocyklowemu.

Szereg raidow szosowo-terenowych o mniej-
szym zakresie zamyka chlubng , karte raidowg”
ubiegtego sezonu, nie moéwigc o zagranicznych

wystepach naszych zawodnikéw, o czym rozpi-
sywalismy sie szeroko. Mozna z calym spoko-
jem twierdzi¢, ze wiekszo$¢ klubéw motocyklo-
wych, zrzeszonych w Polskim Zwigzku Moto-
cyklowym, zrozumiata swoje wiasciwe zadanie
i dzi$ nie szczedzac kosztow i wysitkow orga-
nizuje zawody, ktére szkolg miodych motocy-
klistbw na dobrych Zzoinierzy broni zmotoryzo-
wanych, ktérzy zzywajg sie z maszyna, znajg
jej mozliwosci i bolaczki i zawsze dadzg sobie
rade lub innym potrafig pomoc.

Raidy sg doskonatg szkolg dla masowego do-
skonalenia motocyklistow w jeZazie szosowej)
no i terenowej ale nie moga spetni¢ roli propa-
gatoréw sportu motocyklowego, poniewaz od-
bywajg sie na trasach prowadzacych szosami,
a jezdzcy sg na danym odcinku widziani przez
nader Kkréotki okres czasu. Zupeinie inaczej
sytuacja sie przedstawia, gdy zawody motocy-
klowe odbywajg sie na autodromach lub na-
wet na szosach o zamknietym obwodzie przy
nieznacznej dtugosci okrazenia, gdzie Kilku-
dziesieciutysieczna rzesza widzOw moze obser-
wowac zawody podczas catego czasu ich trwa-
nia.

Zawody na autodromach lub zamknietym ob-
wodzie majg olbrzymie znaczenie propagando-
we, ktdre wzrasta w miare znaczenia samych
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zawoddw pod wzgledem
sportowym oraz w mia-
re udzialu aséw moto-
cyklowych krajowych i
zagranicznych, gdy wi-
dzowie oczekujg ostrej
walki.

Ubiegly sezon i na
tym polu ma do zanoto-
wania wielkie sukcesy,
z ktérych bezwarun-
kowo najgtdwniejszym
jest wznowienie organi-
zacji Grand Prix w
0g0lnosci, a poraz pier-
wszy w stolicy — w
szczegolnosci.

Jakkolwiek w zawo-
dach tych nie udato sie
polskim zawodnikom
odnie$¢ powazniejszych
zwyciestw, ktore przy-
padty fabrycznym
jezdzcom zagranicznym
(niemieckim) nie uma-
la to bynajmniej zna-
czenia tej imprezy dla
polskiego sportu moto-
cyklowego, poniewaz po-
razka byta z gory prze-
widywana, nie byta dla
nikogo niespodzianky i
z tego powodu zawody
miaty charakter raczej
wielkich ¢wiczen spor-
towych, w ktorych na-
uczycielami byli dosko-
nale wycwiczeni jezdzcy
zagraniczni, a uczniami
nasi zawodnicy, niz cha-

rakter rozgrywki mie-
dzynarodowej.
Zarzad P. Z. M-y,

udzielajgc zezwolenia S.
M. W. K. S. ,Legia” na
organizacje zawoddw o
»Grand Prix” Polski
zdawat sobie doskonale
sprawe z mozliwosci po-
razki naszych motocy-
klistow ale uznat za ce-
lowe dopusci¢ do zmie-
rzenia sie naszych za-
wodnikéw z wyborowy-
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Ptk. Eugeniusz Wyrwinski, wiceprezes (sportowy)
P. Z. M-mu. opiekun i ,,odnowiciel” polskiego sportu
motocyklowego.

P. Docha (Ziutek) czotowy zawodnik Polski, kpt.
sport. P. Z. M-mu obchodzit w 1938 roku jubileusz
100-nego udziatu w zawodach sportowych.
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mi jezdzcami zagranicz-
nymi aby moc ocenié
nasze mozliwosci i aby
moc zapoznac¢ polskich
motocyklistow z takty-
ka i technika jazdy sto-
sowang zagranica.

Wysylanie ,na nau-
ke” naszych zawodni-
kéw zagranice bytoby
kosztowne i zostatyby
zupetnie utracone mo-
menty  propagandowe
jakie przy organizacji
,Grand Prix” w stolicy
zostaty catkowicie osig-
gniete.

To byt jeden z czyn-
nikdw nakazujacy orga-
nizacje tego rodzaju za-
wodéw w Polsce. Dru-
gim czynnikiem byla ko-
nieczno$¢ sprawdzenia
naszych zatozen orga-
nizacyjnych w prakty-
ce. bowiem jezeli nie
chcemy by¢ na szarym
koncu posrod panstw
Europy propagujacych
sport motocyklowy mu-
simy organizowa za-
wody na miare europej-
ska. | to zostalo wyko-
nane w catej rozciggto-
§ci, a zebrany bogaty
materiat zostanie wyko-
rzystany przy organiza-
cji dalszych imprez mie-
dzynarodowych w na-
stepnych latach.

Tak wiec i w dziedzi-
nie wielkich wysScigéw
ubiegly sezon zapisat
sie chlubnie. W nastep-
nych sezonach nie za-
chodzi wiec konieczno$é
wprowadzania inowacji
lub wznawiania dawne-
go repertuaru sporto-
wego; chodzi tylko o u-
trzymanie stanu posia-

dania, co, w naszych
warunkach, nie bedzie
nalezy¢ do rzeczy fa-
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twych, bowiem zesztoroczny program byt na-
prawde imponujacy i byt nawigzaniem do naj-
lepszych okreséw polskiego sportu motocyklo-
wego.

Aby zanikna¢ catoksztatt wysitkéw klubdw
motocyklowych nalezy wspomnie¢ o pracy w
dziedzinie wyszkolenia (przysposobienia) mo-
torowego, co najbardziej zostalo zaakcentowa-
ne na terenie Lwowa, Gdyni i Wilna.

Reasumujac, mozna $Smiato powiedzie¢, ze
sezon zesztoroczny nalezy zaliczy¢ do udanych
sezonow, ktory tadng bedzie miat karte w hi-
storii polskiego sportu motocyklowego. Nie
mata w tym zastuga wiceprezesa Zarzadu P.
Z. M. pik. Wyrwinskiego, ktérego pomocy i o-
piece zawdzieczajg organizatorzy mozliwos¢
realizacji zamierzeA w takim zakresie jak to
obecnie mamy do zanotowania.

Zastanawiajac sie nad horoskopami na naj-
blizsza przyszto$¢ i oceniajac mozliwosci klu-
boéw, zrzeszonych w Polskim Zwigzku Motocy-
klowym wydaje sie koniecznym utrzymanie
programu sportowego zesztorocznego,
organizacja: raidu ,Szlakiem Marszatka”,
raidu , Tatrzanskiego”, raidu ,,Sto mil po Pol-
sce”, nastepnie organizacja ,,Grand Prix Pol-

a wiec:
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ski. To imprezy powazniejsze, ogolnopolskie

zamkniete, otwarte i miedzynarodowe.

Nastepnie konieczng wydaje sie organizacja
wielkiej imprezy dla motocykli matolitrazo-
wych i popularnych ,,Setek”, (Raid Warszawa
— C. 0. P.) dalej zorganizowanie szeregu za-
woddéw o matym zakresie tez dla ,,setek”, wresz-
cie jaknajwiecej imprez dla nowicjuszy i dla
niestowarzyszonych. Tu majag kluby szerokie
pole do popisu aby zdoby¢ sobie nowych czion-
kow, nowy narybek i nowych motocyklistow
dla Zwigzku.

Mozliwos¢ utrzymania takiego programu wy-
daje sie bezsporna o ile, oczywiscie, wojsko be-
dzie mogto okaza¢ takgz pomoc jak w roku u-
biegtym, a kluby wykaza tylez dobrej woli,
inicjatywy i energii.

Zasadniczo sprawa organizacji imprez czo-
towych zostata przesgdzona. Obecnie omawiane
sg juz tylko szczeg6ly, natomiast catkowity
program sportowy (kalendarz sportowy P. Z
Mi) zostanie ustalony na zjezdzie Kkapitanow
sportowych, ktéry odbedzie sie¢ w dniu 15 b.
m., na ktorym przedstawiciele klubéw skonkre-
tyzujg swe zamierzenia i okresla swe mozli-
wosci na sezon tegoroczny.
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Huzarzy angielskiej gwardii zostali zmotoryzowani — na zdjeciu wspétzawodnictwo motoru z koniem w skoku
przez sztuczng przeszkode.

Catkowicie zmotoryzowany batalion putku angielskiej Gwardii Goldstream at Wellington Barracky.



Niewatpliwie zapoczatkowany ponownie i u-
dany zesztoroczny wystep naszych zawodnikow
poza granicami Polski i w roku biezagcym zo-
stanie powtdrzony chocby dlatego, ze, jak to
okazato sie na ostatnim Kongresie F. I. C. M.
zwigzki motocyklowe panstw pdinocnych daza
do nawigzania Scistej wspOtpracy sportowej z
Polskim Zwigzkiem Motocyklowym i chetnie-
by widziaty start naszych zawodnikéw u siebie
i swoich u nas. Nalezy przypuszczaé, ze utwo-
rzenie bloku z tych panstw przy udziale Pol-
ski na terenie miedzynarodowym dla obrony
interesow wobec ,,mocarstw motocyklowych”
bytoby do pomysSlenia i zrealizowania.

Organizacja Grand Prix Polski i zgtoszenie
do kalendarza F. I. C. M. ,szesSciodnidwki” o
charakterze miedzynarodowym wysunety Pol-
ske przed inne pomniejsze panstwa zrzeszone

w F. I. C. M. i zobowigzaly do utrzymania sie
na odpowiednim poziomie przy organizacji im-
prez miedzynarodowych. W konsekwencji tego
przewidywane jest wystanie obserwatoréw z
ramienia Zarzadu P. Z. M. na wiegksze zawody
zagraniczne, a w szczeg6lnosci na Miedzyna-
rodowe Zawody ,,Six Days”, a nawet byfa roz-
wazana sprawa wystania oprocz obserwatora
réwniez i zawodnika, o ile, oczywiscie, pozwolg
na to skromne $rodki Zwigzku.

Tyle w dziedzinie sportowej. W dziedzinie
turystyki motocyklowej trudno jest obecnie na-
kresli¢ jaki$ konkretny plan zakrojony szerzej.
Jest to dziedzina dotychczas w Polsce zanied-
bana, a postawienie jej na wiasciwym pozio-
mie wymaga wielkich kosztow i wysitkow, na
ktore Zwiagzek jeszcze nie moze sobie pozwolic.

W zakresie p. w. motocyklowego nalezy ocze-
kiwaé znacznego ozywienia tak ze wzgledu na
zainteresowanie P. O. Motorowa jak i daze-
nie klubdw do organizacji zawodow w Kkto-
rych jazda terenowa jest dominujagcym czyn-
nikiem.

»Moto” w dalszym ciggu bedzie realizowac
swoj, nakreslony w 1937 roku, program redak-
cyjny.

Rok 1939-ty wznawia dawne zjazdy kapita-
néw sportowych zaincjonowane w swoim cza-
sie przez autora niniejszego artykutu, ktore
pozwolity zblizy¢ sie Zarzadowi P. Z. M-mu
bezposrednio do Zarzadéw Klubow, utatwity
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takiz kontakt pomiedzy poszczegdlnymi klu-
bami i daly moznos$¢ rozstrzygniecia w krotkiej
drodze szeregu najbardziej zawitych kwestyj.
Miedzy innymi, wynikiem jednego ze zjazdow
byto rozpoczecie wydawnictwa ,,Motocykl i
cyclecar” (MOTO), ktére miato by¢ mocno
popierane przez kluby, co niestety nie dato sie
dotychczas zauwazy¢, cho¢ wydawnictwo wcho-
dzi w 9-ty rok swego istnienia.

Nalezy przypuszcza¢, ze tegoroczny zjazd
kapitandw sportowych bedzie nie mniej owoc-
ny w wyniki i skieruje polski sport motocyklo-
wy na nowe drogi, ktdre pozwolg sportem tym
zainteresowac szersze masy i zdoby¢ nowych
zawodnikow, mtode sity sportowe, ktoérych brak
coraz bardziej daje sie odczuwac.

Nie bez znaczenia jest fakt zainteresowania
sie i uznania jako nieodzowng konieczno$¢ bu-
dowe toru zuzlowego w stolicy. Budowa toru
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zuzlowego w Warszawie, ktorej
mate dotychczas okazywali
sportem motocyklowym ma pierwszorzedne
znaczenie, bowiem pozwoli stworzyé zastepy
»publicznosci na zawody motocyklowe”, ktdra,
dzielac sie swoimi wrazeniami i entuzjazmem
ze znajomymi, bedzie pracowa¢ na zmiane za-
patrywan stolicy, a wiec i decydujgcych czynni-
kéw, na sport motocyklowy, a tym samym na
motocyklizm, bedacy, obecnie, jako zagadnie-
nie™ pewnych sferach w catkowitym zapom-

mieszkancy
zainteresowanie

nieniu. A przeciez to o czym zapomniano nie
moze liczy¢ na poparcie.
W koncu zywi¢ nalezy nadzieje, ze prasa

sportowa i w tym roku bedzie sie przyczyniaé
do rozwoju motocyklizmu, dajgc fachowe, nie-
skrepowane miejscem reportaze z zawodow
oraz wywiady charakteryzujgce nastawienie,
poglady i zamierzenia wiadz sportowych.

W pierwszych dniach stycznia b.r., znane warszawskie zastepstwo motocykli BMW, Rudge i T.W.N., — To-
warzystwo Handlu Motocyklami, pod kierownictwem popularnego sportowca motorowego p. WI. Truskolaskiego,
obchodzito podwdjne Swieto: jubileuszu 10-lecia istnienia f-my i poswiecenia nowootwartego salonu wystawo-
wego. W uroczystoSciach poswiecenia salonu raczyli wzigé udziat, cztonkowie Zarzadu P. Z. M. oraz liczny
zastep znanych osobistosci, ze Swiata sportu motocyklowego, za co na tym miejscu Zarzad F-my sktada staro-

polskie Bog Zaptac.
Na zdjeciu fragment nowootwartego salonu wystawowego przy ul. Marszatkowskiej Sla.
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dala 1 zadania PoUkiaeo Zufigzku
YtlotoeifkLourago

,— myjemy w epoce olbrzymich
zmagan narodow i panstw. Tylko ten
ma szanse, kto wychowa silniejszy
typ cztowieka, twardszy typ zoinie-
rza, kto bedzie miat mocniejsze ner-
wy, wiecej charakteru. Zagadnienie
cztowieka i jego zdolnosci do walki,
czy to codziennej szarej, czy to na
polu bitwy — jest wiec dla nas, na-
rodu o wielkich ambicjach, ktéry ma
wiele do osiggniecia — kwestig zywa,
aktualng. Absorbuje ona, musi absor-
bowaé¢ wszystkich, kto mysli o wiel-

ktéra powinna stale przyswiecac
wszystkim, pracujgcym na polu wy-
chowania fizycznego i sportu. —

— Starszyznie sportowej, a wiec
kierownikom sekcji, prezesom Kklu-
béw, sedziom — nalezy stawia¢ wy-
magania coraz wieksze, duze wigksze
niz te, do jakich ograniczano si¢ do-
tychczas. Kierownicy sportowi powin-
ni umie¢ pracowaé¢ planowo, meto-
dycznie, dazy¢ do coraz lepszych wy-
nikdw. Muszg byé przykiadem solid-
nosci i rzetelnosci w pracy”.

kiej poteznej Polsce.
ludzi

— Wychowaé
twardych — oto

Jakkolwiek temat ten jest ogdlnie znany i
przez wielu niechetnie widziany na tamach
~Moto”, (organu oficjalnego P. Z. M.) jednakze
musimy do niego rokrocznie powraca¢é na po-
czatku sezonu przed Walnym Zjazdem Delega-
tow P. Z. M., poniewaz rokrocznie spotykamy
sie w falszyfg interpretacjg zadan Zwigzku, a

iec i z falszywa oceng jego pracy i zamie-
rzen.

Przede wszystkim ciggle pokutuje u nas iden-
tyfikacja poje¢ Zwigzku-Organizacji z poje-
ciem Zarzgdu Zwigzku — sztabu tej organiza-
cji. W pojeciu wiekszosci Zarzad P. Z. M-u
uosobniony jest z pojeciem komisarza, organu
kontrolujagcego, organu niemal o zadaniach po-
licyjnych lub tez na odwrét organu, ktoérego

(Z Noworocznego przemowienia
silnych, ludzi gen. Sawickiego, dyrektora Panstw.
mys$l przewodnia, Urzedu Wych. Fiz. 1 Przysp. Wojsk.).

zadaniem jest wszechmozna opieka nad obywa-
telem, ktory nabyt motocykl, wpisat sie na liste
jednego z klubow, ptaci lub tez nie piaci termi-
nowo skladek i stawia zadania, poniewaz nabyt
motocykl, cho¢by ten motocykl zostat zakupio-
ny dla wiasnej przyjemnosci i do innych celow
nie jest uzywany.

Taka interpretacja zasadniczych pojec jest
najzupetniej fatszywa. Zwigzek (P. Z. M.) jest
ogranizacjg, skupiajacg w sobie okoto 60-ciu
kluobw motocyklowych, zbudowana na podo-
bieAstwo innych panstwowych organizacyji
sportowych. Naczelng vViadzg Zwigzku jest Wal-
ny Zjazd Delegatow wiasnie tych kluboéw, kté-
ry wiasciwie rzadzi Zwigzkiem, ustala wytycz-
ne pracy sportowej i innej, zakre$la doktadne

Tak powinnismy umie¢ defilowa¢ w 1939 roku.



Musimy szkoli¢ w pokonywaniu najtrudniejszych przeszkéd terenowych. (Na fotogr. mot. Ariel w znanym z
trudnych warunkéw terenowych raidzie angielskim ,,Scott Trial”.

Szkolenie motorowe na wycieczkach miodziezy ,,Hitlerowskiej”.



programy itp. Wykonawcg woli Zjazdu jest Za-
rzad Zwigzku powotany przez Zjazd. To jest
istotne rozgraniczenie kompetencyj.

Mozliwosci Zarzadu Zwigzku sg nader
ograniczone i w istocie zalezg od mozliwosci
osobistych poszczegdlnych cztonkow Zarzgdu i
ich dobrej woli to tez stawianie wymagan i pre-
rensyj jest w wielu wypadkach co najmniej
nieuzasadnione, gdyz tylko wspélna i stata pra-
ca Zarzadu P. Z. M. i jego poszczegdlnych czton-
kéw - klubéw moze da¢ konkretne wyniki. Nie-
stety Zarzad P. Z. M. nie zawsze spotyka sie z
nalezytym oddzwiekiem i natrafia na wielkie
trudnos$ci w tonie Zwigzku przy wykonywaniu
uchwat Naczelnej Wiadzy tegoz.

To tez nalezy nie zapomina¢ o tym, ze Wal-
ny Zjazd Delegatow, ustalajgc jakiekolwiek za-
dania i polecenia dla Zarzagdu Zwigzku naktada
tym samym na kluby obowigzek $cistego wyko-
nywania polecen Zarzgdu P. Z. M., dziatajgcego
z ramienia Naczelnej Witadzy P. Z. M-u. Nieste-
ty kluby, chetnie wypowiadajac zadania i pre-
tensje przez usta swych delegatow, zapominajg
0 przyjetych na siebie obowigzkach i, nie wy-
petniajgc terminowo polecen Zarzadu, uniemoz-
liwiajg wykonanie przez Zarzad otrzymanych
polecen od przedstawicieli tychze klubow. Ta-

Raidy nocne — jedno z gtdwnych zadan.

kie ustosunkowanie sie rozgrzesza Zarzad P. Z.
M-u i szkodzi sprawie.

Po szczegotowym omowieniu kompetencyj
przejde do wiasciwych zadan Zwigzku (organi-
zacji nie Zarzadu). Polski Zwigzek Motocyklo-
wy jako organizacja, upowazniona do reprezen-
tacji polskiego sportu motocyklowego zagranicg
jest, tym samym, organizacjag poniekad pani-
stwowg i z tego tytutu cigzg na niej pewne zo-
oowiazania w stosunku do Panstwa.

P. Z. M. ma w zasadzie daleko szerszy zakres
dziatania niz inne zwiagzki panstwowe, poniewaz
oprécz obowigzku wychowania ,twardego, wy-
trzymatego na trudy wojenne obywatela” spet-
nia jeszcze zaszczytng role propagatora moto-
ryzacji w Polsce, o ktérej niezbednosci dla ce-
lbw obrony Panstwa zbytecznym bytoby sie

Szkolmy w znajomos$ci mapy.

rozpisywaé! Najwazniejszym jednak zadaniem
Zwigzku (calej organizacji) jest przysposobie-
nie motocyklistéw polskich do petnienia, w ra-
zie potrzeby, stuzby na motorze w szeregach
wojska polskiego.

A ze ta stuzba jest ciezka i ze dtugo sie do
niej trzeba przygotowywaé, aby mdc spehic
otrzymane zadanie kazdemu jest to wiadome i
zadaniem niniejszej pracy jest nie rozwodzic sie
nad sposobami petnienia tej stuzby, a tylko o
nalezytym do niej przygotowaniu.

Przygotowanie sktada sie z trzech etapow, a
mianowicie: szczeg6towe poznanie konstrukcji
motocykli r6znych typdw, osiagniecie umiejetno-
§ci dawania sobie rady z tg skomplikowang ma-
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szyng oraz wytrenowanie sie w jezdzie, a w
szczegdblnoSci w jeZdzie terenowe;j.

Aby przygotowanie miodego motocyklisty od-
bywato sie prawidtowo konieczne jest kierow-
nictwo ze strony starszych cztonkéw klubu, a
tym bardziej ze strony Zarzadu klubu. Jest rze-
czg ogOllnie wiadoma, ze najpilniejsze studia z
podrecznikéw nie zdotajg nigdy zastapi¢ zywe-
go stowa i praktycznej rady, jakiej sie wielo-
krotnie nie znajdzie w zadnym z podrecznikow.

Aby tego rodzaju nauka nie byta nuzaca lub
mato interesujgca dla niektérych — kluby mo-
tocyklowe dysponuja doskonatym wabikiem w
postaci ,,Panstwowej Odznaki Motorowej”, kto-
rej istotnym celem jest wtasnie wojskowe przy-
sposobienie motorowe obywateli Polski.

Trzystopniowa odznaka zacheca do préb na-
wet najstabiej przygotowanych, i napewno
znajdzie wielu zwolennikéw, jezeli kluby ,,doto-
z3 do tego reki”. Moim skromnym zdaniem, aby
w tym roku sprawe ruszy¢ z miejsca, mniejsze
kluby powinny na ten rok zupetnie zrezygnowac
z gtosnych tradycyjnych imprez sportowych i
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przystgpi¢ do organizacji zawodow, ktére byty-
by niczym mnym jak przygotowaniem do préb
na Panstwowg Odznake Motorowg. Automobili-
§ci wzieli sie do tej sprawy z sercem i duzo ro-
big w tej dziedzinie — u nas sprawa P. O. M.
nie wzbudza dotychczas ani wielkiego entuzja-
zmu, ani zainteresowania, cho¢ przeciez inicja-
tywa wprowadzenia Pafnstwowej Odznaki Moto-
rowej wywodzi sie witasciwie z tona P. Z. M-u
i tu okrzepta w pierwszej formie regulamino-
Wej.

Jezeli zarzady klubéw motocyklowych, zrze-
szonych w P. Z. M. czuja sie powotane do szer-
szego zakresu pracy przy skromnych $rodkach
posiadania — przygotowywanie cztonkéw tych
klubéw do préb sprawnosci na P. O. M. i prze-
prowadzenie tych prob wydaje sie pierwszym i
najpilniejszym zadaniem.

Nastepny etap dziatalnosci to organizacja za-
wodow o charakterze wojskowym w zakresie
szerszym niz to przewiduje regulamin P. O. Mo-
torowej. O rodzajach tych zawodéw i sposobach
przeprowadzania nieiednokrotnie  podawato

Nawet najbardziej zasniezona i pokryta lodem droga nie jest grozna dla motocyklisty obeznanego z jazda tere
nowg*
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»,Moto”, nie bede do tego tematu powracat,
chciat bym jednak zwr6ci¢ uwage na pewien
szczegot o ktdrym czesto zupetlnie zapominajg
organizatorzy.

My Polacy mamy zawsze przy swych poczy-
naniach pewng dazno$¢ do przesady. Jezeli or-
ganizujemy zawody szosowo-terenowe to stara-
my sie, jak to sie mowi nieraz ,,da¢ szkote za-
wodnikowi”, a jezeli w naszych usitowaniach
znajdziemy godnego sprzymierzenca w rodzi-
mej, zmiennej aurze, to ,zawodnik” dalibdg, jest
wtedy naprawde nieszcze$liwy i z gorgcego en-
tuzjasty ,jazdy terenowej” staje sie najzago-
rzalszym przeciwnikiem tego rodzaju imprez

M O T O
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sportowych, jezeli do tego nie wyjdzie z opre-
sji z ostabionym mie$niem sercowym, powaznym
przeziebieniem itp. W takim ujeciu sprawy za-
danie bynajmniej nie zostalo wykonane: za-
miast wyrobi¢ ,twardego” cztowieka, zaharto-
wanego do powaznych wyczynbw — dajemy
sportowca zniecheconego i niezdolnego do jakie-
gokolwiek wiekszego wysitku.

Kuracja ostabionego mies$nia sercowego jest
kuracja dlugg i pocigga za sobg pewne koszta,
a na ,zarobienie” tej choroby wystarczy kilku-
godzinowy wysitek ponad sity, co przeciez nie-
raz miato miejsce podczas naszych zawodow te-
renowych.

Nastepng sprawg jest monotonnos¢, jednoli-
tos¢ wybieranych tras. Nie kazdy motocyklista
ma mozno$¢ przyjmowania udzialu w szeregu
imprez, poswieconych jezdzie terenowej, a wiec
wniosek z tego, ze trasa kazdej takiej impre-
zy powinna by¢ na tyle urozmaicona, zeby za-
wodnik miat okazje do pokonywania réznych
przeszkdd terenowych jak to: piasku, bilota,
strumieni, duzych wzniesien itp., a nie zarzynat
maszyne w gtebokim piasku, co najczesciej jed-
nakze ma niestety miejsce.

Celem zawodow w jezdzie terenowej, oprocz
nauczenia tej jazdy jest wykazanie jej niezwy-
ktych waloréw dla zachecenia do mozliwie cze-
stszego uprawiania tej gatezi sportu motocyklo-
wego, wynika wiec stagd wniosek, ze nalezy tak
uktada¢ warunki regulaminowe i tak przepro-
wadza¢ wybor trasy, zeby nie tylko nie znieche-
@G¢ zawodnikéw, a na odwrot czyni¢ z nich zde-
cydowanych zwolennikow jazdy terenowej, znaj-
dujgcych w niej upust dla miodzienczej energii
i realizacje pozgdanego zwyciestwa nad mozli-
wymi do pokonania trudnosciami. Wyznaczenie
kilku wariantdw trasy, ro6znie punktowanych,
jak to ma miejsce w raidzie ,,Sto mil po Polsce”
wydaje sie najbardziej szcze$liwym rozwigza-
niem, a w kazdym badz razie konieczne jest
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zapewnienie trasy na pogode i na deszcz, aby
z zawodnikéw nie czyni¢ ,,meczennikéw spor-
tu” i aby do nich nie mogli zto$liwi stosowac
anegdotki o sportowcu, posuwajagcym sie o ku-
lach, ktéry na zapytanie dlaczego narazat sie na
takie kalectwo twierdzit uparcie, ze robit to ,,dla
zdrowia”.

Jak we wszystkim konieczny jest umiar, tak
i w tej dziedzinie nie mozna dla efektu, dla uzy-
skania nazwy ,maratonu motocyklowego”
»piekla na ziemi” i temu podobnych gdérnolo-
tnych okreslen zawoddéw naraza¢ zdrowie za-
wodnikow i cato$¢ ich maszyn, nabytych za ciez-
ko zdobyte pienigdze. Oczywiscie trudno jest
zwalczaC niebezpieczenstwo w zawodach, gdzie
jedyna podstawg do klasyfikacji jest szybkos$¢,
ale mozna czesSciowo wyeliminowa¢ niebezpie-
czenstwo, a same zawody nie stracg na atrak-
cyjnosci ani dla zawodnikéw, ani dla widzéw,
a cel zostanie osiggniety w zupetnosci. Czyz
miarg powodzenia zawodéw ma byc¢ ilos¢ pota-
manych maszyn i ilos¢ zawodnikéw, kurujacych
sie w szpitalach?

Zakonczenie sezonu sportowego M. K. Z. S. Gdynia i otwarcie I-go bezptatnego kursu nauki jazdy na mo-
tocyklach.
Siedzg od lewej 1. Inz. Michalski, prezes Zarz. Podokregu Morskiego Z. S. 3. Inz. Szaniawski, Vicekomisarz
Rzadu, mjr. Owczarski d-ca wojsk samochodowych na wybrzezu. 3. Wt. Dagbrowski, prezes M. K. Z. S. Gdynia,
mjr. Zaucha K-dt Podokregu Morskiego Z. S. 6. W gtebi kpt. Ziewbrowski, wyktadowca terenoznawstwa i kar-
tografii na Kursie 7. Ks. prob. Sakiewicz, gorgcy opiekun, motocyklistbw gdynskich. Stojg zwyciezcy wysScigu
I uczniowie Kursu.
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Bynajmniej. Zawody nalezy uwazac takie za
udane, w ktérych wszyscy lub prawie wszyscy
zawodnicy wykonajg zadanie i rozjada sie z
mocnym postanowieniem spotkania sie na naj-
blizszej, podobnej imprezie.

Mamy wychowaé ,ludzi silnych, ludzi twar-
dych”, a wiec zdolnych do wielu wielkich wy-
czynow, lecz aby ich do tego przygotowaé na-
lezy prowadzi¢ akcje planowo z rozmystem, ob-
liczong nie na dorazne efekty, a rozmierzong na
dtuzszy okres czasu, dajgcg choc odlegte, ale
godne podziwu wyniki.

Trzecig fazg przygotowania jest wyrobienie
w motocyklistach umiejetnosci postugiwania sie
mapa wojskowg i wyrobienie umiejetnosci szyb-
kiego jej odczytywania. | o tym w swoim cza-
sie byta mowa w ,,Moto” 1938-go roku. Dalej
idzie wyrobienie szybkiej orientacji w terenie,
umiejetnosci odnalezienia witasciwej drogi itd.,
zresztg wchodzi to juz w zakres prob na P. O.
M., 0 czym juz szeroko méwiliSmy wyzej.

Na ponad 10.000 polskich motocyklistow ma-
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my zrzeszonych zaledwie Jest to cyfra zni-
koma; jednym z powazniejszych zadan Zwigz-
ku (klubéw) bedzie dazenie do zrzeszenia pozo-
statych ,,dzikich” motocyklistow. Rzecz, oczywi-
Scie, nietatwa przy obecnych pogladach wie-
kszosci, posiadajacych maszyny, lecz jest nie-
odzowng koniecznoscia, ktérej powinna ujo po-
Swiecona jak najwieksza uwaga ze strony klu-
béw. Zagadnienie to winno by¢ jednym z gtow-
nych zagadnien, przewidzianych do omoéwienia
na Walnym Zjezdzie Delegatow oraz statg tro-
skg wszystkich zrzeszonych klubéw motocyklo-
wych.

Zdoby¢ ,dzikich” dla klubu mozna wow-
czas, jezeli beda oni widzie¢ jakie$ korzysSci dla
i to, ze poszczegélny klub nie moze zapewnié
wiasciwie zadnych korzysci materialnych, a je-
dynie korzysci moralne w postaci: opieki nad

nowicjuszem (porady, utatwianie), w postaci
pogadanek z dziedziny technicznej, dyskusji na
tematy konserwacji usuwania niedomagan itp.
oraz w postaci zawodow, dostepnych dla stabo
jezdzacych, w ktérych mogli by oni wyprébo-
wac swe sity w rownej dla nich konkurencji
sportowej.

Zawody pod nazwg ,,Pierwszy krok lub pierw-
sza tura motocyklisty” powinny by¢ wigczone do
programu sportowego kazdego klubu, a wow-
czas kluby moga liczy¢ na miody narybek tak
obecnie niezbedny, gdy dawni nowicjusze, a obe-
cnie starzy sportowcy motocyklowi usuwajg sie
i coraz czeSciej imaja sie kierownicy samochodu.

Aby uzysKa¢ nowych cztonkéw klubu nie na-
lezy zapominaé, przede wszystkim, o ,setkach”.
Jest ich dzi$ pokazna liczba, zyjg swoim zyciem,
chwilowo  zapomniani przez motocyklowy
Swiat sportowy, a jednak chetni do wyczynow
aczkolwiek skromnych, ale niezaprzeczalnie nie
mniej cennych niz na maszynach z kompreso-
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rami. Trudno im stawa¢ w szranki ze starszg
bracig motocyklows, to tez moze datoby sie two-
rzy¢ dla nich sekcje odrebne w tonie klubu i na-
da¢ tym sekcjom odrebny tryb Zzycia, dostoso-
wany do mozliwosci i zainteresowan cztonké
sekcyj. Warto jest nad tym sie zastanowic.

Na dwuch krancach Rzeczypospolitej Polskiej
we Lwowie i Gdyni wre praca nad szkoleniem
motorowym miodziezy. | tu i tani kursy motoro-
we, zorganizowane z inicjatywy i przy popar-
ciu klubéw szkolg miodych ludzi, korzystajgc z
bezptatnych wy-
ktadow ludzi do-
brej woli i do-
raznej pomocy
organizacji i u-
rzedow, rozu-
miejacych gtod
motoryzacji w
Polsce. Nie gto-
$no o tym, nie
ma hatasliwej
reklamy kurséw

— przedsie-
biorstw prywat-
nych, a nato-
miast jest rze-
telna praca, za
ktérg nalezy im

sie szczerze
,B0g  zaptac”.
Jak to robig i

czy im to z trud-

noscig czy z ta-

twoscig idzie od

nich sie najle-

piej o tym do-

wiedzie¢ mozna.

Taka prywatna

inicjatywa ludzi

dobrej woli po-

winna by¢ wy-

soce ceniong, bowiem nie sta¢ nas na panstwo-
we szkoty samochodowo - motocyklowe jak w
Niemczech ani na potezna organizacje sowiec-
ka.

Obserwujac dziatalno$¢ naszych klubéw moto-
cyklowych mozna stwierdzi¢ brak koordynacji
dziatan, jak tez brak dobrego i korzystnego na-
$ladownictwa przy wykorzystaniu doswiadcze-
nia zdobytego przez pioniera danego poczyna-
nia. Dzieki temu drobne sukcesy osiggniete
przez poszczeg6lne kluby nie odgrywajg wie-
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kszej roli i znaczenie ich jest wylacznie lokal-
ne. Dla przykiadu przytocze fakt uzyskania
przez jeden z prowincjonalnych klubéw ulg w
cenie olejow zakupywanych hurtowo dla czton-
kow tego klubu. Jezeliby tego rodzaju akcje roz-
ciagnaC na caty Zwigzek mozna by osiggna¢ tak
upragniong przez wszystkich znizke cen na ole-
je. Przypuszczalnie tak pomyslana akcja w sto-
sunku do materiatow pednych tez pozwolitaby
uzyskaé korzystniejsze warunki nabycia.

Niestety do tego rodzaju poczynah potrzebne
jest ogolne zro-
zumienie inte-
resu i dziatanie
»tawa jak jeden
maz”. Tylko
woéwczas Zwig-
zek bedzie
przedstawiat si-
te, z ktorg sie
zaczng liczy¢ i
przedsiebiorcy i
przemystowcy i
czynniki rzado-
we. Zarzad P.
Z. M. — bez in-
tensywnego po-
parcia ,dotu”
nie posiada cie-
zaru gatunko-
wego, ktory
mogtby zawazac
na szali i nie
jest w stanie
przeprowadzi¢
wiekszej pozy-
tywnej akcji.

Tak wiec do
poprzednich za-
dan dochodzi je-
szcze potrzeba
wpojenia w

zrzeszonych motocyklistow zaufania do Zarzg-
du P. Z. M. i jego poczynah oraz wyrobienia
Swiadomosci, ze jezeli chcemy co$ zdoby¢, to
musimy poprze¢ zamierzenia Zarzadu solidar-
nie i na chwile zapomnie¢ o wrodzonej indywi-
dualnosci, sktonnosci do krytyki i ciggtego szu-
kania nowych drdg przy niezwyktej zdolnosci
zatamywania sie przy bytejakim niepowodzeniu.

Jezeli organizacja P. Z. M.-u tak zostanie zro-
zumiana, jezeli stanowi¢ bedzie ona zwarty ze-
spot, ktory potrafi mie¢ jedng wole i jedno da-
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zenie, choc¢by to miato by¢ okupione chwilowg
niewygodag czy tez nawet drobnymi stratami
poszczegdlnych cztonkéw — to wdwczas mozna
mys$le¢ o wywieraniu wpltywu przez Zwigzek
(nie Zarzad Zwigzku) na przemyst i handel mo-
tocyklowy, na takie lub inne ustosunkowanie
sie miarodajnych czynnikéw do motocyklizmu,
na liczenie sie z nami zagranicy wreszcie podnie-
sienie znaczenia motocyklizmu w ogdlnosci.

Widzimy wiec, ze przed Polskim Zwigzkiem
Motocyklowym stojg powazne zadania, ktére po-
winny by¢ tematem obrad delegatow klubdw
motocyklowych. Walny Zjazd Delegatéw nie mo-
ze by¢ terenem rozgrywek osobistych, jak to
miato miejsce nieraz w latach ubiegtych, a wi-
nien da¢ wytyczne przysztemu Zarzadowi P. Z.
M. do realizacji zadan, ktore sg palgcg kwestig
jezeli Zwigzek ma przejawi¢ swg zywotnosé
i walczyé o uzyskanie naleznego mu stanowiska
posrod pokrewnych organizacyj.

Wojskowe przysposobienie motorowe, zrze-
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szanie dzikich motocyklistow, uzyskiwanie ulg
i udogodnien, podniesienie znaczenia motocyk-
lizmu w Polsce, wspdlna praca wszystkich klu-
béw pod jednym hastem, wydajna praca klubéw
w zakresie jak wyzej — oto tematy dla tego-
rocznego Zjazdu Delegatbw — tematy, ktdre
winny znalez¢ rozwigzanie, a nie by¢ automa-
tycznie przekazywane nowemu Zarzgdowi jako
zalecenia bez wskazahn jak maja by¢ wykonane
bez zobowigzania sie poparcia Zarzadu przy rea-
lizacji tych zalecen. Dopoki P. Z. M. (Zwigzek)
nie bedzie przedstawiat zwartej catosci, jednej
wielkiej rodziny motocyklowej dotad nie osiag-
nie on znaczenia, jakie mu przystuguje ze wzgle-
du na zadania jakie go obowigzujg jako pan-
stwowg organizacje motorowa.

Musimy gruntownie przebudowac¢ nasze do-
tychczasowe wierzenia i zapatrywania, gdyz w
obecnym stanie rzeczy pozostaniemy organiza-
Cjg nie wojujaca, a wegetujaca, z ktorg sie nikt
powaznie liczy¢ nie bedzie. -

. W mysl polityki sportowej Polskiego Zwigzku Motocyklowego sezon motocyklowy ,,trwa” caly rok i zasadniczo
nie powinno by¢ przerwy w organizacji zawodéw moto cyklawych w okresie zimowym. Kluby motocyklowe win-

ny to wzig¢ pod uwage i zorganizowac szereg imprez zimowych (krétkodystansowych)

nawigzujgc kontakt

z organizacjami narciarskimi (skijoring za motocyklami) dla zainteresowania szerszych sfer spoteczenstwa.
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Inz. Wiestaw Budzinski.

TZueh prGUto&tronnif, ut Au&trii
i Wiedniu.

Wprowadzenie prawostronnego ruchu na te-
renie b. Austrii odbywato sie poszczegdlnymi
etapami i w roznych okresach czasu. Podczas
wojny S$wiatowej dla potrzeb wojennych, ko-
nieczne byto wprowadzenie jednolitego kierun-
ku jazdy; postanowiono w 6w czas stosowac
ruch lewostronny. Po upadku monarchii austro-
wegierskiej w nowych granicach Austrii pierw-
sza Przedarulania wrdcita do ruchu prawostron-
nego, ktory byt w zastosowaniu jeszcze przed
wojna, (byt to okres wyraznego cigzenia tej
czesci Austrii w strone zwigzku kantondéw
szwajcarskich). Nastepnie w r. 1930 Tyrol i za-
chodnia cze$¢ prowincji Salzburg wprowadzity
u siebie ruch w prawg strone, po nich nastep-
nie w r. 1935 przyjely te zasade Karyntia i
wschodni Tyrol. Taki stan rzeczy przedstawiat
sie z chwilg dokonania anschlussu Austrii w
granice Rzeszy Niemieckiej. Nalezy zaznaczyc,
ze Austria niepodlegta zdawala sobie dobrze
sprawe z niemozliwosci utrzymania na dalsza
mete tego dwurodzajowego Kkierunku w grani-
cach jednego panstwa, (turysci otrzymali spec-
jelne nalepki - mapki z zaznaczonymi granicami
zmiany), na przeszkodzie tej unifikacji stata
stolica Wieden, miasto o szeroko rozbudowa-
nej sieci komunikacyjnej, gdzie takie przemiesz-
czenie kierunku jazdy pociggatoby za sobag du-
ze koszta. Istniaty projekty tej zmiany w pozo-
statych prowincjach z wyjatkiem samego Wied-
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Mapka b. Austrii z oznaczeniem poszczeg6lnych prowin-
cji, ktore kolejno przechodzity na ruch prawostronny.

nia, obawiano sie jednak w 6w czas mozliwosci
wiekszych perturbacyj w ruchu podmiejskim.

Te wszystkie trudnosci nie byly jednak tak
powazne, skoro Niemcy zdotaty w ciggu kilku
miesiecy w dwoch terminach przeprowadzié
zmiane Kierunku jazdy: najwpierw dokonano
tego w Styrii i Gdrnej Austrii w dniu 1.6.38;
po tej dacie pozostata do dokonania zmiana tyl-
ko w Dolnej Austrii i p6tnocnej czesci Burgen-
landii, co mogto nastgpi¢ dopiero 19.9.38, gdyz
przed tym nalezalo przystosowa$ szereg urza-
dzen w stolicy Wiedniu.

O ile przemieszczenie jazdy na drogach ko-
towych w Austrii, ktéra nie posiada autostrad,
byto tylko kwestiag przyzwyczajenia i uwagi
ludnos$ci oraz niewygody wiascicieli samochodow
z kierownicg, umieszczong po prawej stronie,
(tego rodzaju zmiana ruchu na autostradach
niemieckich, gdzie dwa szlaki sg czesto prowal
dzone pod gdre w dwoch poziomach byto by na-
wet niemozliwoscia), o tyle ta zmiana w Wied-
niu natrafita na powazne, jak wspomniatem,
trudnosci, ktoére na pierwszy rzut oka nie wy-
dawaly sie tak wielkie, jak o tym S$wiadczy
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Jsoszt ogolnych przerébek w wysokosci 15 milio-
now marek niem.

Jak zaznaczytem wyzej, Austria badata moz-
liwosci wprowadzenia ruchu prawostronnego w
Wiedniu: w roku 1925 6wczesne ministerstwo
handlu i komunikacji postanowito zajg¢ sie u-
nifikacjg kierunku jazdy w sensie prawostron-
nego w catej Austrii, badania na temat kosz-
sztow na terenie miasta Wiednia daty w rezul-
tacie tak znaczne sumy, ze tamtejsza dyrekcja
tramwajow i autobusow starata sie wszelkimi
sposobami odktada¢ realizacje tego projektu na
dalsze terminy. Woreszcie ustawa z grudnia
30 r. postawita prekluzyjny termin na 1. grud-
nia 32 r. na zmiane ruchu tramwajowego i
autobusowego na prawostronny; jednakowoz
terminy te byly kilkakrotnie prolongowane i
ostatnio postanowiono dokonaé¢ tego przed 1 li-
stopada 39 roku. Nie doczekano sie jednak tego
terminu, i z chwilg wigczenia Austrii Niemcy
postanowity z wiasciwym sobie rozmachem w
jak najkrotszym czasie upodobni¢ catg Austrie
pod tym wzgledem do innych krajéw Europy i
wreszcie w dniu 19. wrze$nia b. r. Austria po
tylu latach préb i badan uzyskata ruch prawo-
stronny.

Jasnym jest, ze wiasciwe prace ograniczyty
sie w znacznej mierze do zmian w dziedzinie ko-
munikacji miejskiej, Wieden posiada bardzo roz-
legty sie¢ (okoto 600 km dtugosci toréw) i boga-
ty tabor (1336 wagonéw motor, i 1706 przy-
czepnych). Dla laikéw, by¢ moze, zagadnienie
takiej przebudowy nie wydaje sie tak skompli-
kowane i ciezkie, jakim w istocie ono byto, dla-
tego ponizszy opis niech pozwoli cho¢ pobieznie
zorientowac¢ sie w tym trudnym przedsiewzie-
ciu, ktoremu w tak krétkim czasie potrafity
Niemcy dzisiejsze podotac.

Jedna z najwazniejszych spraw, ktorg nale-
zato najwpierw sie zajgé, byla sprawa rozjaz-
déw, ktére po zmianie kierunku ruchu zmienia-
ty swoje dziatanie: jazda z ostrza stawata sie
jazdag pod ostrze i naodwr6t; nie wchodzac w
szczegOty techniczne, nalezy zaznaczyé, ze spra-
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wa ta nie jest taka prosta, gdyz w zaleznosci
od swej pracy zwrotnice sg odmiennej konstruk-
cji, okazato sie konieczne stosowania klindbw
stalowych celem unieruchomienia czasowego
iglic. W ten spos6b musiano przebudowaé okoto
1600 rozjazdéw na og0lng ilos¢ 2500. Tak samo
85 elektrycznych rozjazddw musiato by¢ prze-
budowane i przeniesione, diuzszy czas musiano
postugiwac sie recznym przestawianiem zwrot-
nic, gdyz dokonanie w ciggu jednej nocy tej
zmiany nie mogto mie¢ miejsca.

Oznaczenia miejsc zatrzymywania sie pocia-
gow, ktére stosowane sg w Wiedniu w formie
stupkéw zelaznych z tabliczkami z literg ,,H”,
musiato ulec catkowitemu przestawieniu; juz
przed dniem zmiany ustawiono na przysztych
przystankach oznaczenia z drzewa, zalepione
czasowo papierem. Po dokonanej zmianie Kkie-
runku jazdy zastgpiono drewniane stupki stary-
mi zelaznymi. Przestawienie wysepek przystan-
kowych powodowato czasem duze komplikacje
dla torow w wypadku zbyt waskiego prawego
chodnika, nie chcac odgina¢ toréw, musiano
zmienia¢ parokrotnie potozenie samych szyn.

Poza wymienionymi dokonano szereg roz-
maitych robd6t przy przedstawianiu samych to-
réw i zwrotnic i fgcznic w szczegélnosci na sta-
cjach koncowych, do tych rob6t uzyto 10 wa-
gonow spawalniczych; poniewaz prace te podje-
te by¢ musiaty przed zmiang kierunku ruchu,
przeto zachodzita konieczno$¢ stosowania torow
prowizorycznych, aby normalny tok pracy nie
ulegat zadnemu zaktéceniu. W rezultacie tych
prac utozono okoto 6300 m nowego toru oraz 100
zwrotnic i 43 krzyzownic. Dalsze prace podjete
zostaty przy przenoszeniu stupéw tramwajo-
wych, przestawiono ich 360 sztuk. Zuzyto prze-
szto 13 km przewodnika oraz 20 km drutu, pod-
wieszajacego sie¢, przestawienie elektrycznych
zwrotnic wymagato potozenia 8 km kabla i prze-
wodnika i t. d.

Pozostata jeszcze przebudowa samych wago-
néw; nalezy zaznaczy¢, ze w Wiedniu maja za-
stosowanie w wiekszosci nie takie wagony jak
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np. w Warszawie t. zn. symetryczne w kierun-
ku obu swoich osi, wagony bowiem motorowe
Wiednia z przed 1926 r. posiadaty z przodu jed-
no wejscie, z tytu za$ podwdjne, tego rodzaju
uktad musiat pozosta¢ i nadal dla usprawnienia
ruchu i wygody pasazer6w co pociggneto za sobg
zmiany w szkielecie. Podobnie przedstawiata sie
sprawa w wozach przyczepnych i autobusach;
poniewaz te ostatnie zastosowano w komunika-
cji miejskiej stosunkowo nie dawno, przeto juz
wowczas mozna byto przewidzieé¢ koniecznos¢
przeniesienia drzwi $srodkowych na prawg stro-
ne wozu. W tym celu karoseria posiadata z tej
strony drewniang wstawke, by méc bez trudu
wmontowac wejscie. Jednakowoz nalezato przed
dniem zmiany na state sprobowac, czy to prze-
niesienie bedzie mogto by¢ dokonane wiasciwie,
nalezato dopasowaé poszczeg6lne czesci i z pow-
rotem czasowo wmontowa¢ na dawne miejsce.
Najtrudniejsze byto techniczne przestawienie
w 27 najnowszych autobusach siedzen kierow-
cy celem umozliwienia wejscia z przodu wozu,
nalezalo przestawi¢ ,,gaz” i raczke hamulca. Z
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Specjalny woz tramwajowy reklamujgcy zmiane kierun-
ku jazdy.

400 przystankéw
by¢ przestawione.

Po dokonaniu tych wszystkich przerébek
nastapit przetomowy dzien w zyciu Wiednia.
Wybor dnia nie byt przypadkowy, wybrano
specjalnie poniedziatek dlatego, ze w poniedzia-
tek Wieden nie posiada wewnetrznej komunika-
cji autobusowej i poza tym nie ma w zastoso-

autobusowych 281 musiato

Generalne przedstawicielstwo motocykli angielskich

A

J. S. -Norton - Panthi

Royal Enfield-Sunbeam-Triumph

Stynne setki dwuosobowe;

.Baker — Excelsior — Francis-Barne#
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PUCH

Przedstawicielstw? motocykli S O K O L

wyrobu

ZOREL

Panstwowych Zaktadow

Inzynierii

Warszawa, Krolewska 23, TH. CENTR. 5-70-90



waniu t. zw. taryfa matej strefy, przy ktorej
pasazer wykupuje bilet przez wrzucenie monety
do specjalnej puszki, znajdujacej sie obok mo-
torowego. By mieé wiecej czasu dla dokonania
ostatnich przerébek w ciggu nocy, $ciggnieto
wszystkie wozy tramwajowe juz o godz. 9-gj
wiecz.,, w miejsce tramwajéw przedtuzono kur-
sowanie kolei miejskiej, ktéra i dotad nie zmie-
nita kierunku jazdy. Ruch nocny tramwajowy i

autobusowy zostat zupetnie zawieszony, w ponie-
dziatek o godz. 4-ej rano wyruszyt pierwszy
specjalny pocigg celem sprawdzenia praktycz-
nego prawidtowosci w dziataniu dokonanych
przerobek. Kierowcom polecono jecha¢ uwaz-
nie, kierujac sie samopoczuciem i bezpieczenst-
wem, nie ogladajac sie na czas przejazdu. Ce-
lem ustawicznego zwracania uwagi ludnosci na
dokonang zmiane kierunku ruchu zawieszono na
wszystkich wozach z przodu tablice z odpowied-
nim napisem. Niezaleznie od tego rodzaju rek-
lamowania puszczono w ruch cztery wagony z
duzymi plakatami, ktére objezdzaty cate mia-
sto, poza tym objasniano publicznosci specjal-
nymi komunikatami w dziennikach i przez
radio.

Whrew gtosom pesymistow Wieden przysto-
sowal sie bardzo szybko do tych odmiennych
warunkéw, spoOznienia w ruchu pociggdw nie
byty znaczne i nie tworzyly dluzszych przerw
w komunikacji; obawiano sie mozliwosci zderzen
pojazddw, i rzeczywiscie pierwszego dnia nasta-
pity dwa wieksze zderzenia z wozami ciezarowy-
mi, ktérych to zderzen przyczyny nie wskazywa-
ty jednakze wyraznie na zwigzek ze zmiang Kie-
runku ruchu. Podobnie sie miato z wypadkami
z kilkoma przechodniami.

Mimo, ze od tej daty ruch prawostronny pa-
nuje w catej Austrii i Wiedniu, to jednak prace
w samym Wiedniu trwajg jeszcze nadal celem
ukonczenia wszystkich przerdbek, jakich wyma-
gata ta zmiana.

Obecnie podobng zmiane bedzie musiata za-
stosowaé Czechostowacja z Praga i Wegry z Bu-
dapesztem, penetracja wpltywdéw niemieckich
do tych dwdch krajow jest zbyt wielka, aby one
mogty badz co badz w tak znaczny sposéb u-
trudnia¢ wzajemne komunikowanie sie.

Po dokonanej zmianie przez te dwa kraje ca-
ta Europa stosowaé bedzie zasade ruchu prawo-
stronnego, z najblizszych sasiadéw tylko An-
glia od dawna stosuje we wszelkiej komunikacji
ruch lewg strona.

w/g ,,Die Einfuhrung des Rechtsfahrens bei den
Wiener Stadt. Strasenbahnen”, Verkehrste-
chnik Nr. 20/38.
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Poloki
roku

Gtowny sezon sprzedazy motocykli przypada
mniej wiecej na marzec — kwiecied, mimo to
jednak uwazamy za celowe juz teraz oméwié
znajdujace sie na naszym rynku zasadnicze typy
motocykli, aby pozwoli¢ Czytelnikom chocby
najogdlniej zorientowac¢ sie w tym, co obecnie
mozna naby¢ w przedstawicielstwach. Zanim
jednak podkreslimy istotniejszg warto$¢é pew-
nych konstrukcji dla uzytku w naszych warun-
kach drogowych, powiemy kilka stow na temat
podziatu wsréd maszyn, pochodzacych z réznych
krajow. Jest przeciez wiadomym, ze kazdy pro-
dukujgcy motocykle kraj posiada pewne jakby
wytkniete linie konstrukcyjne, pozwalajace juz
po pobieznym obejrzeniu jakiego$ typu na zali-
czenie go do grupy niemieckiej, angielskiej czy
amerykanskiej.

Najciekawszym rysem wszystkich motocykli,
jakimi dysponowa¢ moze nabywca w obechym
sezonie, jest olbrzymia skala typdw do nas spro-
wadzanych, prawie wszystkie angielskie i nie-
mieckie, wiele wtoskich, czeskich, szwajcarskich,
francuskich, belgijskich i amerykanskich. Ty-
py od malenkich zmotoryzowanych roweréw do
4-cyl. olbrzymdw, o silnikach litrowej i wiekszej
pojemnosci. Tym samym wiec teren Polski jest,
ze wzgledu na znaczng réznorodnos$¢ nawierzch-
ni drogowych, dobrym sprawdzianem wartos$ci

REWELACYJNA 100-KA KRAJOWA ,,PODKOWA?”,

StyczeA  1939.

rynek motocyklowy na poczatku

technicznej poszczegdlnych typoéw, sprawdzia-
nem, za ktéry ptacimy nieraz b. drogo... Obok
wszelkich maszyn pochodzenia zagranicznego
przedstawicielstwa bedg juz w stanie oferowac
w catym kraju seryjnie budowane polskie mo-
tocykle, ktéore — jak przekonamy sie z poniz-
szych wywodéw — nie tylko nie ustepuja ale
nawet w wielu wypadkach przewyzszaja swag
wartoscig niektore nawet okrzyczane fabrykaty
pochodzenia zagranicznego.

Niezbyt uporzadkowany nasz handel motocy-
klowy, sprowadzajagcy maszyny czesto na pod-
stawie ,widzi mi sie” nie zawsze fachowych
przedstawicieli, daje mniej zorientowanemu na-
bywcy tak wielki materiat do wyboru, ze kan-
dydat na motocykliste, po wielotygodniowych
czasem ,badaniach” i wybieraniu, kupuje ten
motocykl, ktéry... ze wzgledu na barwne wy-
konczenie i linie najbardziej przypadt mu do gu-
stu. Dlatego tez ponizsze uwagi powinny by¢
wziete szczegblnie serio pod rozwage przez tych,
ktorzy zamierzajgc sie w najblizszym czasie
zaopatrzy¢ w maszyne, chcieliby ustrzec sie
przed poradami postronnych ,fachowcéw” i ru-
tynowanych ,kuzynow”. Praktyka pokazuje, ze
samodzielny wybdér na podstawie zestawienia
realnych danych o poszczeg6lnych maszynach,
bez poddawania sie sugestiom bardziej elokwen-

DWUOSOBOWA Z SILNIKIEM

VILLIERSA, ZBLOKOWANYM ZE SKRZYNKA BIEGOW,NA OPONACH BALONOWYCH
25 X 8, SWIATLO 18 WATT, DWIE RURY WYDECHOWE, WYKONANA PRZEZ
ZAKLADY MECHANICZNE ,,PODKOWA” S. A. PONIATOW, POCZTA LEGIONOWO.



tnych sprzedawcéw i znajomkéw — daje naj-
lepsze rezultaty.

Przede wszystkim wiec powinnismy sie opie-
ra¢ na danych faktycznych odnosnie poszcze-
gélnych typoéw, przy czym nie powinnismy za-
sadniczo lekcewazy¢ serii sukcesOw sportowych
jakiego$ typu, pomimo, ze ogdlnie jest wiado-
mym, jak wielka istnieje réznica miedzy wy-
czynowymi typami fabrycznymi a seryjnymi
rynkowymi. Powinnismy wychodzi¢ zawsze z
zatozenia, ze motocykl wyczynowy nie moze
mie¢ sitg rzeczy identycznej z typem seryjnym
konstrukcji, powinnisSmy jednak zawsze wzigé
pod uwage, ze w kazdej wytworni maszyny se-
ryjne budowane sg przez tych ludzi, ktorzy
opracowali typy wyczynowe. Nie powinnismy
tez zapomnie¢, ze wytwdrnia, ktora popiera ek-
sperymentalny sport motorowy, ma zawsze naj-
Swiezsze i najbogatsze doswiadczenia praktycz-
ne, badajac zawsze najnowsze zdobycze techni-
ki.

Z przemystéw, jakie opanowaly nasz rynek,
najpowazniejsze znaczenie ma angielski i nie-
miecki. Inne obsytajg rowniez nasz rynek, przez
mniejszg jednak wydajno$¢ swych przedstawi-
cieli sprzedajgc mniej maszyn. W roku obecnym
podkreslic nalezy wysitki ponownego wprowa-
dzenia do Polski maszyn amerykanskich, typow
bezwzglednie wysokowartosciowych. Wszystkim
tym maszynom przeciwstawiajg sie juz teraz
polskie motocykle, bedgce w wykonaniu jako
typy ,,1939” w swych rodzajach i kategoriach
maszynami absolutnie réwnorzednymi z produk-
tami zagranicy.

Najsilniejszy dzi§ w Swiecie niemiecki prze-
myst motocykli zalat nasz rynek w ub. dwdch
latach swymi fabrykami. Nie stalo sie to ze
szkodg dla naszego parku maszyn, gdyz Niemcy,
posiadajagc  dziS najnowoczes$niej rozwiniete
dziatly doswiadczalne budowy motocykli, dyspo-
nuja tak wielkimi mozliwosciami technicznymi,
jakie nawet dla brytyjskiego przemystu nie sg
do pomyslenia.

Niemcy stworzyli i dowiedli wysokg warto$¢
swej wiasnej ,,szkoty budowy” motocykli. Sto-
suja (z minimalnymi tylko wyjatkowymi) —
silniki zblokowane ze skrzynkami biegow, ra-
my i przednie widelce z blachy prasowanej.

Motocykle

1939
maszyna sportowo-turystyczna na polskie drogi

Modele
Najlepsza

Generalne

Warszawa, pl.

Biuro

Fot. ,,Motor cycling”

W ich czotowych typach seryjnych widzimy ta-
kie ulepszenia, jak teleskopowe przednie widel-
ce, resorowanie tytu pomimo istnienia w Kilku
typach napedu kardanowego .(wielkie trudnosci
konstrukcyjne), widzimy wreszcie wielkg soli-
dnos$¢ wykonania. Silniki ich maszyn maja nad-
zwyczaj prostg i rzetelng konstrukcje, posiada-
ja gtadkie powierzchnie, zawory szczelnie osto-
niete. Przez stosowanie dwutaktowych silnikéw
dla lekkich maszyn, o ttokach z denkami pta-
skimi — stworzyli nowg szkote budowy lekkie-
go motocykla uzytkowego, jaki wypart np. z A-
meryki Potudniowej i kolonii angielskich wiele
fabrykatéw pochodzenia innych krajow. Syste-

I ND I AN

roku

przedstawicielstwo na P olske

Inz. Czestaw Kotodziejski
Napoleona 3 tel. 228-20

salon wystawowy
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matyczny udziat w miedzynarodowych impre-
zach sportowych, wyscigach i terendwkach, po
serii dotkliwych klesk musiat wreszcie przynies¢
im sukcesy. Dzi§ maszyny niemieckie posiada-
ja rekord absolutnej szybkosci na motocyklu,
(280 kim/g), wiele rekordéw w poszczeg6lnych
klasach (wszystkie wazniejsze w 250-kach),
najlepsze wyniki w raidach szosowych i tereno-
wych. Eksperymentowanie doprowadzito do ule-
pszenia z kolei typoéw seryjnych, ktdre dostajg
sie w najnowoczesniejszej postaci do ragk moto-
cyklistow.

Joe Craig, stynny konstruktor i manager wy-
Scigowy fabrycznej ekipy angielskiego Norton’a
— jak podaje prasa zagraniczna — rozwigzat
swoj stosunek z wytwdrnig. Jednoczesnie firma
ta zapowiedziata, ze w sezonie sportowym roku
biez. nie ma zamiaru wystepowa¢ w miedzyna-
rodowych imprezach oficjalnie, pozostanie naj-
wyzej przy popieraniu Kilku bardziej ,,skutecz-
nych” zawodnikéw. Po wycofaniu sie oficjal-
nych ekip Rudge, AJS, New Imperial i innych
(juz przed kilku laty) z walk o prymat presti-
zowy, wycofuje sie teraz firma, ktéra przez wie-
le lat okreslata swe maszyny jako ,niedoscignio-
ne”... Pozostaje w szrankach ze strony angiel-
skiej — Velocette ,ze swymi klasycznymi, 1-cy-
lindrowymi typami 350 i 500 ccm.

Konserwatyzm angielski odbit sie silnie na
budowie ich maszyn seryjnych, jakie znamy
przeciez z réznych zawodéw. Uparcie broniona
zasada budowy motocykla w postaci zmotoryzo-
wanego roweru a nie — jak chcg Niemcy —
dwukotowego samochodu, zmniejszyta znacznie
cyfry sprzedazy ich wytworni, jakkolwiek, ma-
szyny angielskie sportowe i turystyczne nale-
zy nadal zalicza¢ do maszyn dobrych.

Amerykanski przemyst motocyklowy, po stra-
cie rynku japonskiego, posiadajgcego teraz swe
wilasne motocykle, po stracie wielu rynkéw Eu-
ropy i Ameryki Potudniowej — ulepsza powoli
swe maszyny, budowane wg. odrebnych tak
charakterystycznych dla siebie wzoréw. Buduje
nadal ciezkie maszynyn dla swych wiadz poli-
cyjnych (typy poscigowe), buduje tez lekkie
maszyny sportowe oraz typy woézkéw dostaw-
czych, o nie znanych u nas zupetnie sylwetkach.
Ameryka exportowata w r. 1937 jeszcze 1250
motocykli, tymczasem w roku ubiegtym zaledwie
600. Mozemy cieszy¢ sie, ze znalazty sie w tym
roku na naszym rynku, gdyz sg pomimo wszy-
stko maszynami o wysokiej warto$ci materiato-
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wej, bezpretensjonalnej, rzetelnej konstrukcji.

Krajowy przemyst motocyklowy, ktéry w
chwili ukazania sie tego numeru pracuje petng
parg nad produkcjg modeli na sezon tegoroczny,
to PZInz ze swym modelem turystycznym 600
ccm Sokot i 200-kg dwutaktowa, ktorej opraco-
wanie juz sie koAczy oraz katowicki M@j, z row-
nie dobrze znanym w catym kraju lekkim typem
130 ccm. Widzimy wiec, ze polskie silne finanso-
wo wytwaornie zajety najpierw budowe typdéw
nam najpotrzebniejszych: lekkich uzytkowych
dla pracy codziennej i icezkiego typu turystycz-
nego, ktére przy odpowiednim przywo6zku odda
doskonate ustugi tez jako transportowiec w ru-
chu miejskim.

Silna budowa Sokota 600 ccm o boczno - za-
worowym, prostym konstrukcyjnie silniku, o
skrzynce biegéw z noznym zmiennikiem, o nie-
zniszczalnej ramie i odpowiednio na nasze dro-
gi wzmocnionym widelcu przednim — przekona-
ta do siebie juz podczas imprez roku ub. najza-
cieklejszych swych przeciwnikow. Powiedziata,
ze jest w naszych warunkach bezkonkurencyj-
ng dla jazdy badz w najciezszych drogowych
warunkach badz tez dla turystyki dwuosobowej
na dalekich dystansach. Systematyczna obser-
wacja pracy Sokotdw podczas niestychanie ciez-
kiego zesztorocznego raidu Szlakiem Marszat-
ka, w ktorym gtdéwna przeciwno$cig maszyn by-
ty nie odcinki terenowe a wiasnie ostre, twarde,
porozbijane nasze szosy — daty najlepsze Swia-
dectwo sity, odpornosci i elastycznosci. Dzi$ juz
mozemy by¢ dumni z jego posiadania. Najbar-
dziej renomowane maszyny zagraniczne mialy
liczne defekty, notowano pekania ram, widelcow,
ciggte drobne uszkodzenia réznych elementdw,
dla ktorych zaniedbane nasze drogi byty zbyt
ciezkie. Tymczasem ekipy na Sokotach minety
raid bez wiekszych sensaciji.

Nasz lekki dwutakt, M¢j 130 ccm, rdéwniez
spisat sie doskonale w Raidzie Marszatka. Kie-
dy 3 typy tej maszyny ukazaty sie na starcie,
to byty jeszcze do$¢ duzym znakiem zapytania
dla krajowych technikdw - motocyklistow. Po-
kazaty jednak swoj Iwi pazur dopiero w czasie
zawodow. Podczas gdy zawodnicy niektorych
lekkich maszyn zagranicznych koficzyli etapy
z podpuchnietymi rekami (twarde resorowanie
przodu), podczas gdy kleili ciagle swe fancuchy,
rozregulowywujace sie zawory i klopotali sie z
,nhiezawodnymi” instalacjami zagranicznych
marek — 3 polskie Moje szty bez reklamowego
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szumu, cicho — do mety, ktérg osiggnety w do-
skonatym stanie technicznym. A nie zapominaj-
my, ze byly to jeszcze prototypy, nie dotarte
nawet catkowicie w chwili startu. Okres zimo-
wy wykorzystata wytwornia dla usuniecia osta-
tecznych brakéw maszyn i wchodzi na rynek z
maszynami bezbtednie skonstruowanymi, zastu-
gujacymi na absolutne zaufanie. Szkoda tylko,
ze wytwdrnia ma bardzo stabo postawiony apa-
rat reklamowy, zupeinie nie dostosowany do
wymagan obecnego rynku i nalezy przypuszczac,
ze coraz liczniejsze nowopowstajgce wytwarnie
w krétkim czasie wyprzedzg ,,Moja w zdobyciu
popularno$ci na rynku polskim.

Wstrzymujac sie na tym miejscu od wskazy-
wania Czytelnikom pewnych zagranicznych ryn-
kowych typow, jako mozliwych obiektéw kupna,
przypominamy tylko, ze dla maksimum wiasne-
go zadowolenia i bezpieczeristwa powinny zao-
patrywac¢ sie w maszyny znanych marek i wy-
prébowanych w Polsce typéw. Mamy tu teraz na
mysli oczywiscie tylko modele uzytkowe i tury-
styczne, jakich najwiecej u nas sie sprzedaje.
Wielkie, powazne firmy polskie, dysponujgce
rozbudowanym aparatem sprzedazy i obstugi

TnuiTut.

muszg dawa¢ gwarancje, ze kontakt nabywcy z
firma nie skonczy sie w chwili zaptacenia ostat-
niej raty za maszyne lecz, ze dopiero wtedy wia-
Sciwie rozpocznie sie. W stosunku do istniejgce-
go obecnie polskiego przemystu maszyn zajmu-
jemy otwarcie stanowisko mozliwie przychylne
nie dlatego tylko, ze firmy te reprezentujg wy-
sitek krajowy lecz rowniez dlatego, ze mielismy
okazje grutownie zapoznac sie z ich pracg i mo-
zliwosciami.
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Jesli mowa o typach sportowych, to trzeba
jasno stwierdzi¢, ze tu nie mozna da¢ zadnych
rad poza ta, ze te maszyny tylko nalezatoby po-
pieraé, ktore posiadajg miedzynarodowa ustalo-
ng marke. Kazdy zawodnik - motocyklista po-
siada odrebne zapatrywania, kazdy jezdziec wy-
szukuje sobie indywidualnie najbardziej mu bli-
skg maszyne. Podczas gdy jedni zachwycajg sie
kardanem i silnikiem dwucylindrowym, inni za
nic nie bedg jezdzi¢ na maszynie innej, jak na
klasycznej, skomplikowanej 1-cylindrowce, lek-
kiej, zwinnej ale bardzo... wrazliwej na doty
i niezbyt wprawng obstuge.

zaden nowy polski motocyklista, nalezacy do
wielkiej rodziny PZM nie powinien zapominac,
ze nabywajgc maszyne, wzbogaca polski park
motocyklowy. Powinien pamieta¢, ze trenujac
motocyklizm, staje sie jednym z motorowych
zoknierzy, jacy na t. zw. ,,wypadek” stang wraz
Z maszyng do obrony naszych granic. Wybiera-
jac odpowiednig dla swych potrzeb maszyne,
najbardziej wprowadzonych typéw, przyczynia
sie do technicznego ujednostajnienia parku w
Polsce. Najlepszym wyjsciem jest oczywiscie
popieranie polskiego przemystu, co tez nie po-

Przekroj silnika nowego modelu
B.M.Wr U00 ccm OHV.

cigga za sobg wywozu walut. Przybywajacy obe-
cnie motocyklisci powinni rzucié¢ hasto: POLSKI
MOTOCYKLIZM NA POLSKICH MASZY-
NACH. Wprowadza to hasto w czyn, je$li grun-
townie rozwaza, czy majg jakie$ specjalne zale-
ty uzytkowe i turystyczne zagraniczne maszy-
ny w stosunku do polskich, wykonanych przez
polskiego robotnika, z polskiego materiatu, zbu-
dowane umyslnie dla naszych specyficznych wa-
runkéw drogowych. Jorris.
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Przed miedzynarodowym sezonem”]1939.
kto osiggnie tegoroczny prymat??

Najnowsze wiadomosci, dochodzace do nas,
na temat uktadu sit w miedzynarodowym spor-
cie wyscigowym mowig o wielkich sensacjach.
Ze strony Anglii zamierzajg pokazac ulepszone
typy mato dotad znanych wysScigéwek, Norton
oficjalnie wycofuje sie z wyscigdbw, Niemcy
przesadzajg Meyera i Klugego z wyscigowych
motocykli na samochody wyscigowe Auto-Union.
Wioska Gilera traci rowniez Aldrighettiego, kto-
ry poprowadzi do zwyciestw wyscigowy samo-
chéd Alfa - Romeo. Ze strony niemieckiej uka-
Za sie nowe wyscigowki, Francja forsuje silnie
wyscigowy typ 250 ccm.

Przypatrzmy sie szansom angielskim, ktdore
malejg systematycznie od kilku lat, aby znik-
ng¢ prawie w roku obecnym. W tym roku po-
zostaje tylko jedna oficjalna ekipa Velocette
(350 i 500 ccm — jednocylindrowki), jaka bro-
ni¢ bedzie barw Anglii. Poniewaz na kontynen-
cie nie ma juz wyscigowek bezkompresorowych
i w ogdle 1-cylindrowych wiekszych pojemnosci,
Velocette bedzie miala szanse tylko w wysci-
gach, gdzie okrgzenie jest b. skomplikowane,
0 krotkich prostych i wielkiej liczbie zakretdw.

Wytwornie europejskie tymczasem zrewido-
waly w tym roku ponownie ciezar swych fabry-
cznych wyscigéwek, doprowadzajagc do dalsze-
go zredukowania ich ciezarow a tym samym o-
siggniecia jeszcze korzystniejszego stosunku
mocy i ciezaru.

Wycofanie sie Nortona z wysScigéw pozwolito
Niemcom na zredukowanie obsady swych pre-
stizowych maszyn, ktére teraz beda dosiadane
przez zawodnikéw ,,drugiego” rzedu. Nie majgc
juz teraz oficjalnej konkurencji wytwoérni Nor-
tona a posiadajac szereg wspaniatych wyczynéw
z roku ubiegtego, oddali ,zelaznego Meyera”

(500 BMW) na samocho6d Auto - Union, ktory
tez prowadzi¢ bedzie Kluge, niepokonany nig-
dy w roku ub. kierowca 250-ki DKW, najszyb-
szego motocykla w swej kategorii na Swiecie.
Gtownym zawodnikiem BMW pozostaje Krauss,
podczas gdy DKW prowadzi¢ bedzie Winkler,
Petruschke i Bungerz. Znany réwniez i u nas
Wunsche, odstugujacy obecnie wojsko, oddany,
bedzie do dyspozycji wytwoOrni na starty bar-
dziej ,,gorgcych” wyscigow.

Niemieckim maszynom przybywa w tym roku
do pomocy 350-ka NSU, ktérej konstrukcje opi-
saliSmy juz przed pewnym czasem. Maszyna ta
po ostatnich probach otrzymata juz resorowa-
nie tylnego kota i daje z nim szybko$¢ okoto
200 klm/g. DKW pozostawia chwilowo bez
zmian swoj niepokonany model 250 ccm., oraz
bada dalej 350-ke i 500-ke — wszystkie dwu-
taktowe, z kompresorami.

Ze strony wioskiej wystapig nadal znane Gi-
lera i Guzzi, spodziewac sie tez nalezy ukazania
sie nowo opracowanej wyscigowki Benelli 250
i 500 ccm. Czeska Jawa ulepsza nadal swe mo-
dele wysokiej wydajnosci, jest jednak watpli-
wym, czy uda jej sie zajaC lepsze miejsca w
wyscigach, wobec ciezkiej i rutynowanej kon-
kurencji niemiecko - angielsko - wiloskiej. Pod-
kresli¢ tez nalezy ewentualne starty kompreso-
rowej 500-ki 2 cyl. FN, jakg wyprobowano osta-
tecznie juz do$¢ dawno. Maszyna ta ma podob-
no bi¢ w najblizszym czasie serie rekord6w.
Francuzi po ostatnim sukcesie Monnereta na
maszynie Prester - Jonghi zamierzajg puscic ja
na kilka startéw zagranicznych.

Zapowiadajg sie ostre walki. Pomimo ostabie-
nia ekip niemieckich przez oderwanie im dwoch
czotowych dzi$ Swiatowych zawodnikéw, trud-
no przypuszczaé, aby zdobytg przez nich hege-
monie z roku ubiegtego potrafili im teraz ode-
bra¢ Wiosi czy tez Anglicy.
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Sanoacifjna wycofania 0ig Nortona z wijtcigow
w o¢azonia 1939

Sensacjg dnia jest obecnie wycofanie sie fab-
ryki Norton z oficjalnego udziatlu w wyscigach
catego sezonu 1939. Bomba ta byta tym bardziej
niespodziewana, ze pekta dopiero w trzy dni po
gorgcych dyskusjach w sferach oficjalnych an-
gielskiego sportu motocyklowego wiasnie na te -
mat udzialu Nortona w wyscigach w celu utrzy-
mania supremacji i prestizu Anglii na rok 1939.

W celu ogtoszenia tej niespodziewanej decy-
zji, do dyrekcji fabryki Norton zostali zaprosze-
ni niczego nie podejrzewajacy przedstawiciele
catej motocyklowej prasy i literatury, ktéra w
Anglii jest bardzo liczna. Przebieg konferencji
mial nawet nieco dramatyczny charakter, gdyz
wszyscy obecni doskonale zdawali sobie sprawe,
ze pozycja Anglii w sporcie miedzynarodowym
zostala mocno zagrozona, zwilaszcza w najpo-
wazniejszej klasie 500. Obecnie wszystkie oczy
zwrocity sie z nadziejg na Velocette, ktora jest
teraz sugerowana i dopingowana, aby ,nie data
sie” zagranicy, gdyz pewnym jest, niemieckie
BMW i NSU oraz witoska Guzzi wobec takiego
stanu rzeczy niewatpliwie podwoja swoje ataki.

Sposob ogtoszenia decyzji zebranym przedsta-
wicielom byt bardzo powazny, a nawet uroczy-
sty. W konferencji brat udziat caly zarzad fab-

Uwaga!

Od lewej: Joe Craig, ,,magik” fabrycznej druzyny wy-
scigowej Nortona, S. G. Smith vice dyrektor i W. Man-
sell gtowny dyrektor fabryki Nortona.

ryki Norton, w ktdrej imieniu gtowny dyrektor
W. Mansell (ojciec stynnego zawodnika raido-
wego, nortonisty Mansella juniora) podat caty
szereg nizej wyszczegoélnionych oficjalnych mo-
tywow.

A wiec na wstepie zaznaczono, ze decyzja wy-
cofania sie fabryki z czynnego zycia sportowego
zostata powzieta po wszechstronnych i powaz-
nych debatach, ktorych rezultaty pragnie fab-
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ryka podac¢ do ogdlnej wiadomosci. Gtéwng przy-
czynag wycofania sie jest kolosalny nawat pracy,
powodowany po pierwsze wzrostem zamowien z
zakresu produkcji motocykli seryjnych, po dru-
gie za§ — wielkimi zamowieniami dla lotnictwa
wojskowego. Doszto do tego, ze przez szereg ty-
godni fabryka pracuje dzief i noc na trzy zmia-
ny. Dalej to tak trwac¢ nie mogto i fabryka sta-
neta wobec dwodch alternatyw: albo zaniedbac
seryjng i wojskowa produkcje na korzy$¢ wy-
Scigow, lub tez pozostawi¢ na pierwszym miej-
scu interesy klijentow, lecz zrezygnowaé ze
sportu. Fabryka wybrata to ostatnie, gdyz tylko
ten, kto jest dobrze wtajemniczony w organi-
zacje nowoczesnej produkcji tancuchowej, mo-
ze ocenié¢, jakie zaburzenia w ptynnosci tej pro-
dukcji wywotuje budowa tych Kkilku ultra -
specjalnych wyscigéwek. Nie idzie tu nawet o
efektywny wydatek na te budowe w postaci
kosztu materiatu i robocizny, poniewaz najbar-
dziej .szkodliwym jest przerwanie regularno-
§ci pracy fancuchowej. Kazde wydzielenie ma-
szyn i obrabiarek do budowy wyscigowek z
ogllnego planu produkcji wptywa tak samo
rujnujaco, jak np. wyjecie jednego ogniwa z
tancucha motocyklowego. Szczegdlnie trudnym
jest wykonanie fabrycznych wyscigowych ma-
szyn przy zamoOwieniach rzagdowych, gdyz kon-
trola wojskowa jest bardzo $cista i wymagaja-
ca, za$ wyscigi jg wcale nie obchodza.

Na zapytanie, czy oficjalne wycofanie sie fab-
ryki z zycia sportowego nie wptynie ujemnie na
handel zagraniczny fabryki, padia odpowiedz,
ze wprawdzie pozycja eksportowa fabryki jest
znaczna, jednak ograniczenia i trudnosci celne,
paszportowe i tp. przy obestkaniu wyscigbw na
Kontynencie wzrosty ostatnio tak znacznie, ze
jest to obecnie raczej kwestig sentymentu i en-
tuzjazmu sportowego, anizeli korzysci pozytyw-
nej, zwilaszcza, ze pomoc finansowa, ktdérg fab-
ryka otrzymywata odtychczas, ostatnio zmalata
wielokrotnie. Nastepnie dyr. Mansell podkreslit
jeszcze raz, ze decyzja wycofania sie dotyczy
tylko oficjalnych zgtoszen fabrycznych i to tyl-
ko na 1939 rok.

Obecni przedstawiciele  prasy wyciaggneli
stad wnioski, ze prywatni zawodnicy w Manx
GP, wyscigach w parku Donnington i tp. bedg
korzysta¢ ze zwyklego poparcia fabryki, a moz-
na nawet liczyé, nawet na wieksza uwage i po-
moc fabryki z tego tytutu. Niektorzy wniosko-
wali, ze fabryka dotozy w mys$l obietnicy wiek-
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szych staran do seryjnej produkcji wyscigo-
wych modeli.

Nastepnie zebrani przedstawiciele prasy poz-
wolili sobie na nieco zbyt $miale zapytanie, czy
decyzja wycofania sie z wyscigow nie jest dyk-
towana wzmozong konkurencjg sportowa ze
strony zagranicy oraz rezygnacja producentow
angielskich stosowania kompresorow w wysci-
gowych modelach w 1939 r. Dyr. Mansell kate-
gorycznie zaprzeczyt tym przypuszczeniom i je-
szcze raz podkreslit, ze alternatywa wycofania
z wyscigébw w 1939 r. ma charakter raczej,
przerwy dla unormowania pracy i organizacji
wewnetrznej firmy.

— Co sie stanie z fabryczng druzyng Nor-
tona (H. Danieli, F. L. Frith i J. H. White) i
czy nie mogliby oni na wilasng reke stworzyc¢
rodzaj spoétki dla udzialu w wyscigach sezonu
1939?

— Ta okoliczno$¢ nie byta wprawdzie brang
pod uwage na dyskusjach zarzadu fabryki, lecz
jezeli jezdzcy ei rzeczywiscie mys$lag o tym po-
waznie, zesztoroczne maszyny wyscigowe sg do
ich dyspozycji w komplecie, pod warunkiem jed-
nak, aby cala ich akcja nosita catkiem prywat-
ny i nie zwigzany z fabryka charakter. Nikt
chyba nie moze jednak watpi¢, ze modele te
w tych doswiadczonych rekach moga wykazac
w nowym sezonie catkiem dobre rezultaty.

— Jezeli taka ewentualnos$¢ jest mozliwa, to
przypuszczamy, ze obecno$¢ Joe Craiga w tej
ochotniczej druzynie bedzie pozadana, gdyz:
przeciez tylko jego cennym radom zawdziecza
Norton swoje niezréwnane sukcesy.

Ta dywersja pod adresem zarzadu Nortona
pozostata jednak bez odpowiedzi.

Ostatnie pytanie, majagce na celu wyciagnac
informacje co do dalszych zamiaréw Nortona,
zawierato obawe, ze rezygnacja z wyscigobw w
roku 1939 moze spowodowac ostabienie pracy
przy budowie nastepnych fabrycznych wyscigo-
wych modeli. Odpowiedzig byto zapewnienie, ze
0 to niema obawy, gdyz oddziat eksperymental-
ny fabryki jest samodzielny i niemg wspdlnosci
z seryjng produkcjg motocykli. Wynikatoby z
tego, ze Norton nie pogrzebat jeszcze swojej ak-
cji wyscigowej i ze mozna mieé¢ nadzieje, ze w
tabelach zgtoszehn wyscigowych w 1940 roku be-
dzie jeszcze figurowacé zaszczytny tytut Norto-
na.

Tyle zarzad fabryki Nortona i oficjalna stro-
na medalu.
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Historia jednak sie powtarza i teraz zachodzi
pytanie, czy w danym wypadku niema miejsca
taka sama rezygnacja z wyscigbéw, jaka ogto-
sit Rudge 1932 roku po dotkliwych kleskach
wiasnie w walce z Nortonem. Wtedy przeciez
fabryka Rudge réwniez wygtosita exposee, z
ktorego oficjalnie wynikato, ze niby wycofanie
sie z wysScigbw dyktowane jest checig polepsze-
nia produkcji seryjnej, na ktérg zostaty skie-
rowane wszystkie wysitki i koszty, absorbowane
przedtem przez wyscigi. Zakulisowa strona rze-
czy byta jednak znana kazdemu i wszyscy wie-
dzieli, ze przyczyng wiasSciwg sg trudnosci finan-
sowe fabryki oraz niemozliwo$¢ zasadniczej
zmiany produkowanego modelu motocykla. W
danym wypadku z Nortonem mozna przypusz-
cza€, ze majg tu miejsce moze nie tyle trudno-
Sci finansowe, gdyz obecna koniunktura gospo-
darcza jest w Anglii zupetnie inna, niz w r.
1932, — lecz prawdopodobnie obawa utraty pre-
stizu wobec zbyt silnej konkurencji zagranicz-
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nej. Jeden taki okres zagrozenia przez fenome-
nalnie szybkie Husqvarn, w r. 1933 Norton juz
szczesliwie zazegnat gdy caly transport szwedz-
kich maszyn przygotowany do tadowania na
okret , rungt w morze. Obecnie fabr. Norton
moze robi przerwe, po pierwsze aby zo-
baczy¢ nowe zagraniczne modele i przypatrzy¢
sie przeciwnikowi, po drugie za§ — aby miec
czas na przygotowanie nowych bezkonkurencyj-
nych modeli, ze tak jest, mozna wnioskowac
moze z pewnych sprzecznosci w stowach Man-
sella. Nalezy tylko temu ufa¢ i tego zyczy¢, al-
bowiem definitywne wycofanie sie Nortona z
areny wyscigowej bytoby zbyt wielkim ciosem
nie tylko dla sportu motocyklowego, lecz i dla
postepu w budowie motocykli, bo wiadomym
jest, ze prawdziwym badzcem tego postepu sa
wiasnie niezmordowane wysitki konstruktorow
w szukaniu nowych drég w budowie maszyn o-
raz bohaterstwo jezdzcéw wyscigowych.

BEZET.
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Inz. J. MILEWSKI.

yilamiachia mLaozanki

Za zezwoleniem autora odbitka

Sprawa mieszanek napedowych w Niemczech
jest bardzo ciekawa, gdyz Niemcy majg do dy-
spozycji dwa S$rodki napedowe, Kktore gdziein-
dziej nie sg albo wcale stosowane, albo tez w
bardzo ograniczonym zakresie. Sa to benzyna
sztuczna i metanol (alkohol metylowy). Stoso-
wanie ich wraz z dotychczasowymi S$rodkami
napedowymi tj. benzyna z ropy, benzolem i spi-
rytusem (etanolem) komplikuje bardzo cate za-
gadnienie. Wynikiem tego jest fakt, ze w Niem-
czech od jesieni 1935 r. pieciokrotnie zmieniano
w mniejszym lub wigekszym zakresie sktad mie-
szanek napedowych, co oczywiscie dla automo-
bilistow nie jest ani wygodne, ani przyjemne.
Przy rd6znorodnosci mieszanek na rynku nie-
mieckim istnieje mozliwo$¢, ze dodanie do mie-
szanki posiadanej juz w zbiorniku jakiej$ innej
mieszanki moze spowodowaé rozdzielenie skiad-
nikdw ze ztymi skutkami dla pracy motoru. To
tez kluby automobilowe niejednokrotnie zaleca-
ja swoim cztonkom, aby jezdzili stale na tej sa-
mej mieszance, tj. brali mieszanke tylko na
stacjach tej samej firmy. Mimo tego wsréd
automobilistow w Niemczech nie brak narzekan
na $rodki napedowe. Mimo zatem wzorowej or-
ganizacji i daleko idacego przewidywania, w.
Niemczech nie daje sie sprawa S$rodkéw nape-
dowych uregulowac¢ za jednym zamachem i ku
0g6lnemu zadowoleniu. Spowodowane to jest
wytagcznie wprowadzaniem i to w coraz innym
stosunku wspomnianych nowych materiatow:
sztucznej benzyny i metanolu. Tam, gdzie ma
sie do dyspozycji dotychczasowe, dzi§ mozna po-
wiedzie¢ klasyczne $rodki, tj. benzyne z ropy,
benzol i spirytus — trudno$ci w uzyciu miesza-
nek nie wystepuja, gdyz ich zastosowanie jest
doktadnie i wyczerpujgco zbadane.

, W Niemczech metonol do napedu wprowadzo-
no od 1 stycznia 1936 r. Jest on tam otrzymy-
wany jako konieczny produkt uboczny przy pro-
dukcji sztucznej benzyny i dlatego musi by¢ dla
niego znalezione odpowiednie ujscie. Metanol
czysty nie miesza sie z benzyng i dlatego moze
by¢ do niej dodawany tylko w obecnosci wiek-
szych ilosci etanolu. Dlatego tez tzw. w Niem-
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najigcLou/a
z Przeglagdu Chemicznego — 1938.

czech ,spirytus napedowy” (Kraftspirytus) byt
od 1936 r. mieszaning etanolu i metanolu w sto-
sunku poczatkowo 9 : 1 od maja 1936 r. w sto-
sunku 4 : 1 wreszcie od kwietnia 1937 r. 2 : 1.

W Niemczech w ciggu tych dwdch lat zaszty
réwniez wielkie zmiany, jesli chodzi i sktad mie-
szanek i o dodawania spirytusu. Zasadniczo w
Niemczech istnieje od kilku lat nie przymus
mieszania spirytusu, a obowigzek nabywania
spirytusu. Kazdy importer czy producent ben-
zyny nie miat obowigzku mieszania spirytusu do
benzyny, a po nabyciu miat teoretycznie prawo
spirytus ten zniszczy¢, albo zwréci¢ Niemieckie-
mu Monopolowi Spirytusowemu po poniesieniu
pewnej straty pienieznej. W lipcu 1936 r. ogto-
szono przepisy obowigzujgce przy zestawianiu
mieszanek, ktére rownaly sie w praktyce przy-
musowi mieszania spirytusu. Przewidziano bo-
wiem skifad mieszanek dwusktadnikowych na
11% spirytusu i 89|% benzyny i trojsktadniko-
wych na 3 — 4% spirytusu, 35% benzolu, a
reszta benzyny. W ten sposéb przymus doda-
wania spirytusu objat i te czesSci Rzeszy, gdzie
poprzednio spirytusu do benzyny nie dodawa-
no.

Rozporzadzenie to zostato gruntownie zmie-
nione w kwietniu 1937 r. Mianowicie ustalono
wowczas, ze mieszanki moga sie skitadaé albo
z 13 — 16% spirytusu i reszta benzyny (przy
czym benzyna moze zawiera¢ do 10% benzolu),
albo tez z benzyny z dodatkiem nie mniej niz
30% benzolu. Byt to wiasnie przewrot w dzie-
dzinie mieszanek, gdyz 1) zniesiono przymus
dodawania spirytusu, 2) tak dobrze, jak skaso-
wano mieszanki tréjsktadnikowe (benzyna
benzol — spirytus), ktére wyrobity -sobie wsze-
dzie opinia jak najlepszego $rodka napedowego.
Motywy tych zmian nie sg jasne. W kazdym ra-
zie Rzad Niemiecki w swojej polityce gospodar-
czej jest wyraznie nastawiony na rozszerzanie
zastosowania surowcOw nieorganicznych wsze-
dzie tam, gdzie mogg one zastapi¢ surowce rol-
nicze, ktérych pierwszym zadaniem ma by¢ zbli-
zenie Niemiec do samowystarczalno$ci zywno-
Sciowej. Dlatego tez w $rodkach napedowych
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etanol wypierany jest przez metanol az do gra-
nic technicznie mozliwych. Réwniez i sztuczna
benzyna, posiadajgca nieco inne wiasnosci od
benzyny z ropy, powoduje by¢ moze, koniecz-
no$é innego zestawienia mieszanek. Zmiany w
mozliwosciach  produkcji benzyny i metanolu,
jak rowniez doswiadczenia na wiekszg skale w
stosowaniu mieszanek, zawierajgcych te artyku-
ty, powodowaty te czeste zmiany przepiséw.
Ostatnia zmiana datuje sie z 10. 1X. 1937 r.
Poniewaz sprawozdania z niej w naszych pi-
smach chemicznych daly powd6d do nieporozu-
mien, nalezy jg tu krdtko wyjasni¢. ,,Przemyst
Chemiczny” (Nr. 9 str. 272 z r. ub) donidst, ze
przydziat spirytusu do napedu motoréw w Niem-
czech zostat obnizony z 10% do 8,5%. W wyja-
$nieniu podano, ze przyczyng tego jest zapo-
trzebowanie spirytusu na cele przemystu wo-
jennego. W Nr 10 ,Przegladu Chemicznego”
(str. 370) ukazala sie notatka, ze w Niemczech
mieszanki majg zawiera¢ 13% spirytusu (w no-
tatce bylo ,,surowego”, a powinno by¢ ,,odwod-
nionego”). Notatki te nie sg jakby to na po-
z0r wygladato, ze sobg sprzeczne. Istotnie z 10%
na 8,5% obnizono obowigzek nabywania spiry-
tusu, natomiast na 13% ustalono zawarto$¢
spirytusu w mieszance z benzyng. Procent ten
jest wyzszy, niz obowigzek odbioru, gdyz jak
wspomnieliSmy, mieszanki z wiekszym procen-
tem benzolu nie zawierajg obecnie w Niemczech
spirytusu. Obnizenie obowigzku nabywania spi-
rytusu nie tyle ttumaczy sie zapotrzebowaniem
przemystu wojennego na ten produkt, ile zamie-
rzonym obnizeniem produkcji spirytusu w
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Niemczech. Istotnie bowiem na biezagcg kampa-
nie gorzelniczg 1937/38 zapowiedziano urzedo-
wo odped spirytusu obnizony o 10|%. Byt to ja-
skrawy dowdd polityki gospodarczej, zoriento-
wanej na surowce nieorganiczne w przemysle,
a surowce rolnicze zostawiajgcej dla wyzywie-
nia. Obnizenie kontyngentéw odpedu gorzelni
0 10% zostato jednak cofniete rozporzadzeniem
z 25. XI. r. ub., ktére przywrocito odped w wy-
sokosci, jaka byta w latach ubiegtych. Przyczy-
ng tej zmiany byt niewatpliwie wielki urodzaj
ziemniakow, ktéry miat miejsce nie tylko w
Niemczech, ale i na catym Swiecie. W r. 1937
produkcja ziemniakobw wyniosta w Niemczech
55,3 miliony ton, tj. o 32% wiecej, niz Srednia
produkcja za pieciolecie 1931 — 35, a w Pol-
sce 37,8 milionow ton tj. 0 22% wiecej, niz Sred-
nia za wspomniane pieciolecie.

Przywrocenie produkcji spirytusu w Niem-
czech do wysokosci zesztorocznej, w niczym nie
przesadza ogo6lnej linii polityki surowcowej, kto-
ra jak wspomnieliSmy, dazy do zwiekszenia za-
stosowania surowcOw nieorganicznych.

Nie trzeba dowodzi¢, ze przykitad Niemiec u
nas moze mie¢ zastosowanie tylko a contrario.,
W kraju o tak wybitnym charakterze rolni-
czym, jak Polska, w kraju nadprodukcji rolnej,
przemyst musi by¢ forsownie przestawiony na
surowce rolnicze, gdzie to tylko jest mozliwe.
Na pewno za$ jest to mozliwe w dziale $rod-
kéw napedowych, gdzie stale $cierajg sie przed-
stawiciele surowcow kopalnych i roslinnych:
benzyna i spirytus.
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dzij o6tooowaC gbérna oOmatowania,?

Pytanie to spotykamy niejednokrotnie zarow-
no wsréd motocyklistéw jak i automobilistow.
Odpowiedzi sg rozmaite, co pozwala twierdzic¢
0 istnieniu goracych zwolennikow tego zabiegu,
jak i o zagorzatych jego przeciwnikach. Dajg
sie stysze¢ rowniez zdania ,,Salomonowe” kto-
re twierdza, ze: stosowa¢ mozna, zaszkodzié
prawdopodobnie nie zaszkodzi, a moze pomdc.

Styszac te zdania postanowitem przeprowa-
dzi¢ prébe osobiscie aby mie¢ wilasne zdanie,
wiasny sad o przydatnosci tych preparatow. W
tym celu na szeregu raidéw diugodystansowych
1 dos¢ trudnych stosowalem kolejno preparaty
gérnego smarowania znane na naszym rynku,
zarébwno wyrobu krajowego jak i pochodzenia
zagranicznego. Wyniki bylty w jednym wypad-
ku gorsze w innym lepsze, ogoélnie biorgc, po
zastosowaniu grafitow koloidalnych jako go6rne-
go smarowania, stwierdzitem wzrost stopnia
sprezania (kompresji) juz po przejechaniu oko-
to 300 km., znacznie lzejszg prace silnika, znacz-
nie wiekszg jego elastyczno$¢ przy przechodze-
niu z nizszych obrotow na wyzsze oraz zniknie-
cie metalicznych stukow, ktore powstajg przy
nadmiernym wysitku silnika, jak réwniez znacz-
ne zmniejszenie sie tendencji do zatarcia sie
ttoka w cylindrze.

Objawy te dadzg sie zauwazy¢ bardzo tatwo
w czasie jazdy juz po przejechaniu okoto 400
km. od chwili ,zagrafitowania” paliwa i oleju.
Po przejechaniu okoto 5.000 km., po zdjeciu
gltowicy stwierdzitem stosunkowo matg ilos¢ na-
gromadzonego ,nagaru”, przy czym nagar ten
byt kruchy i tatwo usuwalny.

A zatym wynik badan zadawalajacy, nalezy
tylko przeanalizowa¢ z punktu widzenia tech-
nicznego zjawisko jakie zachodzi w czasie sma-
rowania silnika i jakg w tym role odgrywa
grafit koloidalny i dlaczego swojg obecnoscig
usprawnia prace silnika.

Kazdy silnik spalinowy sktada sie z czesci
pozostawajgcych w stosunku do siebie we
wzajemnym ruchu czy to obrotowym czy tez
posuwistym, przyczym ruch ten ze wzgledu na
rozmieszczenie czesci w silniku odbywa sie
przy roznych temperaturach, ponadto jedne z
tych czesci narazone sg na wysokie cisnienie
inne zndw na wysokie obroty, a wszystkie sma-
rowane sg jednym i tym samym olejem. Wie-
my, natomiast, ze najlepszy nawet olej zmienia
swoje wiasciwosci smarne w warunkach, dla
ktérych nie zostal przystosowany i tak olej
przystosowany do wysokich ci$nien, traci swe
wiasciwosci w wysokich temperaturach i od-
wrotnie. Stowem, niema oleju uniwersalnego,
ktéryby z jednakowym i niezmiennym skutkiem
smarowat wszystkie czesci silnika.

Rownoczesnie technika obecna nie zna roz-
wigzania konstrukcyjnego, ktéreby pozwalato
na smarowanie poszczegélnych czesci silnika o-
lejami przystosowanymi do warunkow w jakich
czesci te pracujg. Dlatego tez najlepsze gatun-
ki olejow jakie spotykamy w handlu dobrze
spetniajg swoja role, smarujgc tozyska boczne
w karterze, ‘ozysko czopa korbowodu, nato-
miast gorzej juz jest ze smarowaniem sworz-
nia ttokowego, a najgorzej ze smarowaniem
gtadzi cylindra zwilaszcza w jej gornej czesci.
Wysoka temperatura i duze cisnienie jakie tam
panuje oraz obecno$¢ mieszanki benzynowej,
zmniejszajg witasnosci smarne oleju (zmniej-
szenie przylepnos$ci, rozrzedzenie), ponadto
cze$¢ oleju ulega spaleniu przy wybuchu mie-
szanki, cze$¢ natomiast, ulega skoksowaniu.
W ostatecznym wyniku gtadZ pokryta jest bar-
dzo cienkg warstwag zwang filmem olejowym,
ktéry na skutek szybkiego posuwistego ruchu
tloka, miejscami zostaje przerwany i w miej-
scach tych powstaje wowczas tarcie miedzypo-
wierzchniowe, suche wzglednie p6t suche, ktore
znacznie przy$piesza proces zuzycia gtadzi
cylindra jak i tloka.

A zatem jaka role w procesie smarowania
spetnia grafit koloidalny? zeby na to pytanie
odpowiedzie¢ trzeba przede wszystkim usSwia-
domi¢ sobie co to jest grafit koloidalny z czego
sie sktada i jakie sa jego wiasciwosci.

Grafit koloidalny jest roztworem koloidal-
nym metalu-grafitu, spreparowany drogg che-
miczng. Recepty, to jest sktadu chemicznego
poda¢ nie moge, poniewaz jest on tajemnicg
producentow. W roztworze tym czasteczki gra-
fitu wystepuja w postaci tusek, widocznych
tylko w silnym powiekszeniu, bowiem S$rednica
takiej czasteczki wynosi od 0,0001 do 0,002 mm.

Praktycznie wielko$¢ ta, w poréwnaniu z kro-
pla oleju, bedzie réwna wielkosci tebka szpi-
leczki w stosunku do wielkosci pomaranczy.

Wiasciwosci grafitu koloidalnego sg nastepu-
jace: przede wszystkim, jak z podanych wyzej
cyfr wynika, wielkie rozdrobnienie, nastepnie
wysoka przyczepno$¢ do metali, ‘tuskowata
struktura, minimalny wspotczynnik tarcia, wy-
soka odpornos¢ na cisnienie, wysoka odpornosé
na temperature, zupelna obojetno$¢ na wpty-
wy chemiczne oraz 40-krotnie wieksze przewod-
nictwo cieplne w stosunku do oleju.

Jak z powyzszego wynika, grafit koloidalny,
w procesie olejenia silnika, moze wywierac
wptyw dodatni, albowiem przez swoje wiasci-
wosci podnosi znacznie warto$ci smarne oleju,
zapobiega przerywaniu filmu olejowego, a za-
tem chroni od zuzycia gtadZ i ttok. Ponadto,
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dzieki duzej przyczepnosci do metali na powierz-
chni ttoka i gtadzi cylindra powstaje powitoka
grafitowa, ktéra wypetnia szczelnie wszystkie
nierownosci jakie otrzymujemy nawet przy naj-
idealniejszym szlifowaniu cylindra. Dzieki po-
wstaniu tej powltoki wzrasta szczelnosc miedzy
Sciankami ttoka i cylindra, a zatem wzrasta i
kompresja (stopien sprezenia). Czynnik ten
ma decydujgce znaczenie przy silniku nowym,
przedtuza bowiem zywotno$¢ ttoka i cylindra

0 ca 25,%.

Powstanie powtoki grafitowej oraz duze prze-
wodnictwo cieplne grafitu koloidalnego obniza-
ja tendencje do zatarcia sie ttoka. Luskowata
struktura rowniez jest nie bez znaczenia, da-
je ona duzg powierzchnie stykowg, ktéra bar-
dzo tatwo chwyta wszelkie zanieczyszczenia me-
chaniczne zaréwno w oleju jak i w paliwie.
Zanieczyszczenia te, chwycone przez czasteczki
grafitu, opadajg wraz z nimi na dno karteru,
gdzie osadzajg sie w postaci szlamu w osadni-
ku (filtrze oleju) skad bardzo tatwo jest je
usunaé. .

Przeciwnicy gornego smarowania wykorzy-
stujg ten fakt jako argument twierdzgc, ze
gorne smarowanie zanieczyszcza silnik, tym-
czasem jest odwrotnie, grafit koloidalny oczysz-
cza olej i paliwo i nie dopuszcza do zatkania
przewoddw, roéwnoczes$nie, oczyszczajac olej,
przedtuza jego uzytecznosci, innemi stowy, olej
wolniej ,starzeje sie”.

Przy stosowaniu gérnego smarowania nale-
zy o tym pamietac i czeSciej zaglada¢ do osad-
nikéw filtrow oleju, paliwa i do gaznika i na-
gromadzone tam nieczystosci usuwac.

O tem, ze grafit koloidalny nie moze zanie-
czysci¢ silnika $wiadczy jego rozdrobnienie, al-
bowiem nie ma takiego filtru (siatki), ktéry
bytby zdolny zatrzymaé na sobie choéby nawet
kilkadziesigt czasteczek grafitu, ptynacych ra-
zem.

Mikroskopijnej wielkosci czasteczki przenik-
ng przez najgesciejsza nawet siatke jesli nie
bedzie na nich zanieczyszczen mechanicznych.
Jak z powyzszej analizy wynika stosowanie
gérnego smarowania w postaci grafitéw koloi-
dalnych jest pozyteczne dla silnika, a zatem
wskazane.

W Polsce preparaty gdrnego smarowania
mato sg znane, natomiast zagranica, w pan-
stwach o silnie rozbudowanym przemysle samo-
chodowo-motocyklowym, istnieje gatgz przemy-
stu oparta jedynie na fabrykacji tych prepa-
ratow, ktére sg bardzo szeroko stosowane. Nasz
przemyst obecnie réwniez posiada wytwdrnie,
ktorej produkty ciesza sie wielkg popularnoscia
wsérod automobilistow i motocyklistébw polskich,
1 ktére jakosciag moga S$miato konkurowaé z
produktami zagranicznymi. Niestety, zbyt ma-
te uswiadomienie o wiasciwosciach tych pro-
duktow powoduje wstrzymywanie sie przed ich
stosowaniem, a szkoda, bo podniosto by to
znacznie stan techniczny naszego taboru moto-
cyklowego.
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Jazda terenowa wymaga uzbrojenia opon w specjalne
kolce, zabezpieczajgce od poslizgu na glince.

HADURO

G rolity koloidalne

A URO

najpopularniejsze
wsréd motocyklistéw

tatwy start, momen-
talny zryw i najszybsza
jazda sq nieosiggalne
bez dodqgtkowego sma-
rowania silnika prepa-
ratami HADURO

HadurO "' Poznan.

DO NABYCIA we wszystkich
wiekszych skitadach akcesoriéw
motocyklowych
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Nowa wytwoOrnia sprzetu motoryzacyjnego
Zaktady Przemystowe ,PODKOWA” w Legionowie produkujg motocykle.

Wywiad z p. Prezesem WACLAWEM DZIERZAWSKIM

Zaktady przemystowe ,,Podkowa” w Legionowie pod

Warszawg budujg motocykle — w najblizszym czasie
ukaze sie na rynku pierwsza partia nowych polskich
motocykli — takie wiadomosci od kilkunastu dni krazyty

uporczywie po Warszawie podawane na ucho tak przez
zainteresowanych ,,amatorow nowych maszyn” jak i
przez przedstawicielstwa motocyklowe.

Wiadomos$¢ taka zbyt jest dla nas wazna, bySmy mo-
gli pozostawié¢ jg bez echa, bez stwierdzenia ile w niej
prawdy i by nie podac¢ jej do wiadomos$ci naszych czy-
telnikow.

Zawsze byliSmy zdania: ze w wielkim dziele moto-
ryzacji kraju, dla ktérego od lat poswiecamy tyle pra-
cy, tyle wysitku, w pierwszym rzedzie powinien braé
udziat polski przemyst, i rece polskiego rzemies$inika —
Ze juz najwyzszy czas na to bySmy motoryzowali sie sa-
mi a nie ,pozwalali taskawie by nas motoryzowano”.
Zawsze staraliSmy sie podtrzymywac¢ i dopingowaé
wszelkie przejawy wytworni sprzetu motorowego w kie-
runku budowy krajowych motocykli i najpierwej zawia-
damia¢ o tych poczynaniach naszych czytelnikdw wiec
i tym razem nie chcemy pozwoli¢ sie ubiec.

Azeby poda¢ czytelnikom naszym mozliwie najwiecej
i juz doktadnych wiadomosci udajemy sie do Dyrekcji
Zaktadéw ,,Podkowa”.

O budowie motocykli, zaczyna nasz informator p. pre-
zes Wactaw Dzierzawski, myslaty zakiady ,,Podkowa”
juz od dwdch lat, to jest od czasu kiedy zapotrzebo-
wanie na ten sprzet wzrosto w Polsce znacznie i kie-
dy nasze czynniki miarodajne zaczety odnosi¢ sie przy-
chylniej do spraw motoryzacji kraju.

Powoli przystepowaliSmy do realizacji naszych pro-
jektéw, studiowaliSmy bardzo doktadnie zaréwno moz-
liwosci produkcji jak i potrzeby naszego rynku.

Rok ubiegty byt pierwszym rokiem w ktérym sprze-
daz motocykli osiggneta wzglednie odpowiedni poziom,
co sktonito nas do energiczniejszego zrealizowania na-
szych przygotowan.

Zesztoroczng sprzedaz oceniajg sfery kompetentne na
okoto 6.000 motocykli niemieckich, angielskich, polskich
i innych.

Cata ta ilo$¢ zostata sprzedana bardzo tatwo, a ana-
liza rynku wykazuje, ze w roku biezagcym mozna be-
dzie ulokowaé conajmniej 10.000 motocykli.

SfinalizowaliSmy nasze pertraktacje z tymi fabry-
kami, na ktérych licencji zamierzamy sie oprze¢, prze-
prowadziliSmy ostatecznie pertraktacje z naszymi wia-
dzami w kierunku poparcia naszych poczynan i rozpo-
czeliSmy produkcje od stosunkowo najtatwiejszego ty-
pu motocykla, tj. ,setki”.

Préby juz wykonaliSmy a serie wieksza mamy obec-
nie w produkcji i bedziemy mogli oddaé nasze moto-
cykle do sprzedazy juz w lutym br.

»Setki” nasze zbudowane sg na silnikach Villiersa,
ktére w probach i praktyce okazaly sie najlepsze na
naszych drogach. W typach naszych wzorowalismy sie
na produkcji angielskiej. W kazdym jednak razie sta-
raliSmy sie zbudowa¢ motocykl najbardziej masywny
i silny, najbardziej dostosowany do naszych warunkéw
drogowych.

Mimo to, ze wykonaliSmy motocykl pod kazdym
wzgledem pierwszorzednie, a wiec i drozszy w produk-
cji, ustaliliSmy cene sprzedazy o 15% nizszag od ceny
motocykla zagranicznego, mniej wiecej tej samej jako-
§ci. DoszliSmy do tego przez zmniejszenie naszego zy-
sku przy pierwszych seriach ,liczymy bowiem na du-
zy zbyt a wiec i szybkie powiekszenie produkciji.

Nastepng fazg pracy Zakltadow ,Podkowa” bedzie
poczatkowo montaz ze stopniowym przejSciem na pro-
dukcje motocykli 250 ccm i 350 ccm, o czym juz wkrot-
ce dowiedzg sie zainteresowani z blizszymi szczeg6tami.

Stosunek nasz do sportu motocyklowego jest oczy-
wiscie jaknajprzychylniejszy. Postaramy sie bra¢ udziat
we wszelkich imprezach urzadzanych przez Kluby be-
dace cztonkami Polskiego Zwigzku Motocyklowego, aby
udowodni¢, ze krajowy przemyst jest w stanie konku-
rowac z najlepszym przemystem zagranicznym.

Z naszymi hurtowymi odbiorcami motocykli i pry-
watnymi ich klientami bedziemy pozostawali w sta-
tym kontakcie, aby ich dtugoletnie doswiadczenie méc
wyzyska¢ dla udoskonalen motocykla ,,Podkowa”.

Techniczne kierownictwo naszej fabryki jest na wy-
sokosci zadania i nie zawiedzie poktadanych w nim na-
dziei. Fabryka nasza jest pionierem juz kilku gatezi
przemystu w tym stopniu, ze posiada nawet maszyny
wiasnej konstrukcji.

Mamy nadzieje, ze wszyscy czytelnicy pisma Panéw
jako tez cztonkowie Klubéw zrzeszonych w Polskim
Zwigzku Motocyklowym powitajg nasza inicjatywe jak-
najzyczliwiej i ze znajdziemy w nich propagatoré6w pro-
dukowanych przez nas motocykli marki ,,Podkowa”.

Na zokonczenie naszej rozmowy p. prezes Dzierzawski
stwierdza, ze juz od roku jest statym czytelnikiem ,,Mo-
to” i ze poprostu mile zdumiony jest tak wysokim pozio-
mem jak i rozmachem poczynan ,,Moto” w kierunku zmo-
toryzowania najwiekszych rzecz naszego spoteczenstwa.

Dziekujac p. prezesowi za mite dla nas stowa uznania,
zyczymy ze swej strony pomysinego zbioru owocoéw pra-
cy dla dobra motoryzacji. Zdzistaw Roznowski.
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M O

Wolna trybuna

Jeszcze raz...

T O At

zjedzmy (w prawdziwy) teren

(Redakcja nie jest odpowiedzialna za poglady autora,podane w niniejszym artykule).

Przejawy ostatecznego zrozumienia najwlasciwszej
postaci zawodéw terenowych w naszych warunkach roz-
woju motocyklizmu, zaobserwowane juz w pewien czas
po zakonczeniu i ,przetrawieniu” zesztorocznego gigan-
tycznego raidu Szlakiem Marszatka — dajg nie pton-
ng nadzieje, ze polski motocyklowy sport terenowy wkra-
cza obecnie na wiasciwe drogi.

Praktyka roku ub. pokazata, ze Swiadome czy nie-
Swiadome wzorowanie sie na raidzie samochodowym
Automobilklubu, polegajace na poleceniu pokrycia Kil-
ku tysiecy kilometrow na motocyklu po mniej lub wie-
cej porozbijanych drogach i stukilkudziesieciu kilome-

trach piachu — nie doprowadza do niczego. Fizyczne
znuzenie zawodnikow, powolne i konsekwentne niszcze-
nie maszyn — to jedyne wyniki zawodoéw tego rodza-

ju. Podkreslita ten stan rzeczy prasa codzienna i w
pewnym stopniu fachowa, zwracajac szczegOlniejsza
uwage na celowo$¢ mozliwie szybkiego przejscia do or-
ganizacji zawodéw naprawde szosowo-terenowych, o po-
staci najbardziej naszym warunkom odpowiadajace;j.
Nalezy zda¢ sobie jasno sprawe, ze tluczenie maszyn
na kilku tysigcach kilometréw jest w naszych warun-
kach rowniez nie istotne, jak urzadzanie tez terendwek
przy wzorowaniu sie w 100 proc. na przyktadach za-
chodnio - europejskich. Szczegdlna sytuacja naszego
sportu motorowego, ktéra nakazuje przeprowadzenie za-
wodoéw nawskro$ nowoczesnych teraz, kiedy jeszcze mo-
tocyklizm nasz dzieli od motocyklizméw innych krajow

zmotoryzowanych odstep conajmniej dziesieciu lat... na
naszg niekorzy$¢ — wymaga wyjatkowej ostroznosci w
opracowywaniu ostatecznej postaci naszych przysztych
terenowych imprez.

Zestawmy i poréwnajmy zasadnicze charaktery te-
renowego sportu w krajach, z ktérych powinnismy u-
miejetnie czerpa¢ nauke, przyjrzyjmy sie sportowi te-
renowemu na motocyklach w Anglii i w Niemczech,,
wyciggnijmy odpowiednie dla naszego terenu wnioski.
Poréwnanie doprowadzi do uwydatnienia zalet i wad —
w naszym zrozumieniu — tak przeciez odmiennych de-
finicji terenowego sportu w dwuch tych czotowych dzi$
»motocyklowych” krajach, dla wykorzystania ich w na-
stepstwie w rozwazaniach na temat wiasciwej formy
naszych terendwek w roku 1939. Nie nalezy zapominac,
ze tegoroczna nasza wielka motocyklowa terendw-
ka odbedzie sie w konkurencji 6-dniowej, ze zjadg do
nas bez watpienia zawodnicy przede wszystkim Niemiec
(odnosza one przeciez tak wspaniate rezultaty ekspor-
towe), przyjada zawodnicy krajow zaprzyjaznionych,
przybeda tez chyba reprezentanci Anglii, ktérzy poka-
za nam tak piekna, ,czysto” sportowa jazde terenowa,
pozbawiong wszelkich pierwiastkéw jazdy ,w sensie
praktycznym” do wykorzystania... na tak zwany wy-
padek, pozbawiong — moéwigc poprostu — cech tere-
nowej jazdy o charakterze wojskowym.

Nalezy sobie zdaé sprawe, ze poza nieliczng grupa
kilkudziesieciu motocyklistéw polskich, jacy dostali te-



renowy chrzest w zesztorocznym raidzie Szlakiem Mar-
szatka, b. mato posiada w ogole zasadnicze pojecie o sztu-
ce jazdy po bezdrozach. O sposobach jej nie bede tu mo-
wit, wyczerpat ten temat na tych tamach w swoim czasie
wielki rutyniarz, mec. Jurkowski, ktory oméwit wyczer-
pujaco jazde terenowg na podstawie swego wieloletniego
doSwiadczenia z zawodéw krajowych i zagranicznych,
ze wymienie tu najpierw jego start w Six Days 1935 r.
W artykule tym chce oméwi¢ og6lnie mozliwosci na-
szych motocyklistdw w przysztych terenéwkach i pod-
kresli¢c najwtasciwszg — moim zdaniem — forme pol-
skich terenéwek, w uwzglednieniu przede wszystkim ko-
rzysci- na przyszto$¢ dla naszych zawodnikdw.

Dla nikogo nie jest tajemnicg, ze poza Kkilku rutynia-
rzami o znanych, niezmiennie powtarzanych nazwiskach
(Docha, Kostrzewski, Kubiak, Lemanski, Michatkie-
wicz, Jakubowski, Jurkowski) — pozostali motocyklisci
szkolg sie dopiero w sztuce opanowania maszyny w pia-
chu i btocie, nabierajg rutyny. Zamierzajagc rozbudowy-
waé nasz sport terenowy, mamy za zadanie stopniowac
zawody w ten sposéb, aby jesli nie setki to tylko na po-
czatek dziesigtki motocyklistéw planowo szkoli¢. Nalezy
uwzgledni¢ w tych rozwazaniach posiadany przez nich
materiat maszynowy, jego mozliwosci i dopuszczalny
(nadzwyczaj wazny ze wzgledu na zawarto$¢ Kkieszeni
naszych motorzystdw) — stopien ich wykorzystywania,
aby po zorientowaniu sie w aktualnym stanie poziomu
jazdy wiekszosci — budowa¢ regulaminy zawodow
i ustala¢ dla nich trasy.

Kiedy po zakonczeniu raidu Marszatka rozmawiatem
z zawodnikami i organizatorami zawodéw, kiedy to son-
dowatem opinie o imprezie i poréwnywalem jg z usta-
lonymi pojeciami o terenowym sporcie ws$réd zawodow-
cow zagranicznych — zainteresowata mnie najbardziej
opinia mec. Jurkowskiego, jednego z najpowazniejszych
bezsprzecznie znawcoéw mozliwosci naszych motocykli-
stow. Rozmawiatem z mec. J., przygladajac sie jego
lekkiemu Rudge’owi 250 ccm sport. i.. ogladajac tez
jego rece, silnie napuchniete w przegubach i na dto-
niach.

— Czy jest Pan bardzo zmeczony?

— Nie — odpowiada mo6j rozméwca — rozhitem so-
bie tylko rece, bo trudno wymagaé odemnie, aby przy
piekielnej robocie ciggtego klejenia detek i ciggnacej
sie. w nieskonczono$¢ przeciez zupetnie beznadziejnej
walki z dotami — mozna byto mie¢ rece w porzadku.
Jadac na lekkiej maszynie przez 6 dni przy wysokim
tempie, mozna bylo mowi¢ tylko o porozbijaniu dtoni.
Poza tym nie jestem zmeczony, uzytbym innego okre-
$lenia, jestem nieco znuzony. 6 dni jazdy to przeciez
nie fraszka.

Gdzie lezy przystowiona ,rodzynka” w tym zdawato-
by sie lakonicznym o$wiadczeniu? Primo: monotonna
jazda na lekkiej maszynie niszczyta jg, ciagte doty nie
potamaty widelca i sprezyn resorowania ale ponadwy-
rezaly rece zawodnika. Secundo: pedzenie po piachu od-
bito sie najwyzej na sprzegle maszyny, kurz — zni-
szczyt w pewnym stopniu cylinder silnika. Tertio: Za-
wodnik tylko w kilku miejscach, jakie mozna byto po-
liczy¢ na palcach, mdgt (o ile by chcial) przejawié
kunszt 100 proc. jazdy terenowej. Nie robit tego, gdyz
chcac wraz ze swym zespotem ukonczy¢ zawody, oszcze-
dzat siebie i maszyne.

Zdaniem wyzej wspomnianego mego rozmoéwcy, nale-
zatoby organizowaé u nas obecnie najwyzej 3-dniowe
terenowki, uwzgledniajgc aktualny trening naszych mo-
tocyklistdbw i konieczno$¢ oszczedzania jednak ich ma-
szyn. W zupetnosci zgadzam sie z tym zdaniem, cho-
ciaz trudno twierdzi¢, ze catotygodniowa impreza nie
ma u nas racji bytu, jako doroczny prestizowy moment
rywalizacji — teraz juz — miedzynarodowej. Zagad-
nienie trwania zawodow, chociaz b. istotne, nie jest jed-
nak decydujgce. Najtrudniejszg jest kwestia trafnego
opracowania szlakéw zawodéw, aby wystawi¢ zawodni-
kéw na réznorodne préoby: lesne, polne, nizinne, gdrskie,
piaszczyste, wodne...

W odr6znieniu od motocyklizméw: sportowego an-
gielskiego i ,wojskowego” niemieckiego, mamy w Pol-
sce szczegdlnie donioste zadania. Nie nalezy zapominac,
ze do ostatnich miesiecy angielskie terenéwki nie wy-
chodzg poza ramy ,czystego” sportu, ze terenowy sport
niemiecki posiada wyrazne, az zbyt wyrazne pietno woj-
skowe. My za$ potrzebujemy takiego terenowego mo-
tocyklizmu, ktéry jednoczes$nie spetniatby — poza szko-
leniem w sensie sportowym i wyszkolenia wojskowego

KOMUNIKAT.

Zawiadamiamy wszystkie Kluby Zrzeszone w P. M. Z.
oraz wszystkich motocyklistow, ze w dniu 30/1X 1938 r.
zostat skradziony motocykl kol. Budkiewiczowi Stani-
stawowi, zam. w Warszawie, ul. Wielka Nr 11 m. 31,
z bramy tegoz domu.

Marka — Ariel 500 cm, model 1933, Nr rej. M01.294,
Nr. Silnika D.587. 2 rury wydechowe z ,rybimi ogo-
nami”, thumiki mocno pogiete, 2 siodetka, kolor moto-
cykla czarny, bak caty chromowany, na baku tablica
z zegarami — tachometr wyfaczony, na liczniku okoto

9 tys. kim., zegar do oliwy uszkodzony. Cecha cha-
rakterystyczna motocykla — b ar d z o pochyty cy-
linder.

Wszystkich reflektujgcych na motocykle uzywane

ostrzegamy przed nabyciem opisanego motocykla.

W razie zauwazenia podanej maszyny prosimy o po-
wiadomienie Policji Panstwowej oraz klubu (adres jak
nizej lub tel. 560-60 — prosi¢ kpt. sport, klubu M. Gra-
bowskiego), lub P. Z. M.

Zarzad Sekcji Motocyklowej
Z. P. U. Polskich zZakt. Philips.
W-wa, Karolkowa 36/44.



— jeszcze jeden czynnik, mianowicie propagandy mo-
tocykla w jak najszerszych warstwach spoteczenstwa.

I tu napotykamy na najwiekszg trudno$é. Kazdy z
réznorodnych charakteréw zawodow terenowych wyma-
ga odmiennych szlakéw, innego regulaminu, innego na-
stawienia organizacji. Nigdzie nie wystepuje w tak
ostrej formie jak w Polsce konieczno$¢ propagowania
motocykla przez sport réwniez terenowy. Pamietajmy
jeszcze dlugo, ze w naszych warunkach nie propagu-
jemy szerszego stosowania motocykla, ale jeszcze w ty-
siecznych wypadkach musimy wpajaé w pewne odtamy
spoteczenstwa, ze motocykl jest pozytecznym rownie jak
samochdd pojazdem mechanicznym a nie ,,dwukotowym
diabtem™, jak chcg tego jeszcze spotykane czasami 0so-
bistosci prowincjonalne.

Po ostatnich wiec eksperymentach, organizowanych
na wiekszg czy mniejszg skale, przystepujemy teraz do
budowy naszego terenowego motocyklizmu, majac wiel-
ki materiat doSwiadczenia. Przypatrzmy sie teraz wila-
Sciwej formie naszych przysztych terenéwek, rozpoczy-
najgc od — maszyn.

W Anglii stosuje sie dla terenowek wysoko-warto-
Sciowe typy sportowe o wybitnie komprymowanych sil-
nikach, maszyny w kazdym razie $rednich i wyzszych
pojemnosci. Tymczasem na kontynencie stosuje sie co-
raz czeSciej typy matolitrazowe, co nie jest bynajmniej
powodowane biedg uczestnikéw lecz celami wyzszymi.
Przypomnijmy sobie, ze w zesztorocznych 6-Days jed-
na z oficjalnych ekip niemieckich brata udziat na ma-
lenkich DKW 175 ccm, uprzytomnijmy sobie, ze gtow-
ny nacisk w terenowym sporcie zachodnio - europej-
skim potozony jest na... najlzejsze motocykle. Wydaje
sie to dziwne, pozostaje jedrtagk faktem.

Przyczyny?

Dzisiejszy stan techniki motocyklowej pozwala na
budowe wyjatkowo lekkich motocykli a przy tym o kon-
strukcji b. wytrzymatej. Dla otrzymania korzystnego
stosunku ciezaru maszyny z jezdzcem do mocy silni-
ka — wystarcza stosowac silniki (przy maszynach so-
lo) najwyzej 200/250 ccm. Zdanie to nie jest wecale
nowym wymystem, lecz potwierdzone juz dawno przez
zachodnio-europejski prywatny sport terenowy i.. na-
stawienie sfer wojskowych. Chodzi tu o to, ze w za-
wodach kontynentalnych (a wiec nie angielskich), na-
stawionych wytgcznie na praktyczny cel, pomija sie
wspomniany wyzej ,czysto” sportowy charakter tere-
néwek angielskich, wymagajgcych wysokiej klasy ma-
szyn sportowych. Szkolenie mozliwie licznych motocy-
klistbw Polski w jezdzie terenowej wskazuje na ko-
nieczno$¢ zwrdcenia szczegdlnej uwagi na nasz sport
na matych maszynach, #gcznie nawet do ,setek”.

Nie tylko ,,sportowa” lecz ciezka, meczaca raczej za-
wodnika niz maszyne terendwka, jest — moim zdaniem
— najwtasciwsza dla nas. Kierowca nasz musi poka-
za¢, ze mysli szybko, ze znajduje we wszelkich sy-
tuacjach mozliwosci wybrniecia z putapek, ze pracuje
razem z maszyna, a nie ,jedzie na niej” i ,piekng po-
zycjg” imponuje widzom. Zatgczone zdjecia dadzg naj-
lepsze dowody, co znaczy terenéwka w Anglii, Niem-
czech. Polski sport terenowy moze sie juz teraz praw-
dziwie rozwija¢, dopiero teraz, kiedy juz mamy... osta-
tecznie wyprébowane dwie polskie maszyny, dwa typy,
ciezki i lekki.

Ciezki typ terenowo-szosowy, opracowany praktycznie,
dla trwatej meczacej pracy, odporny na chtéd, na zar,

piachy i btoto — to nasz Soko6t 600. Lekkg maszyna,
pokazang juz nam z najlepszej strony, to katowicki
Moj 130 ccm, o silniku dwutaktowym. Obydwie maszy-
ny majag budowe najbardziej naszym warunkom odpo-
wiadajaca, kiedy to wiekszo$¢ przybywajacych motocy-
klistbw wykorzysta¢ bedzie chciata swe polskie maszy-
ny nie tylko w pracy i w turystyce, ale takze i w spor-
cie, w sporcie dla nas najodpowiedniejszym, szosowo-
terenowym. Maszyny nasze zdaly juz ostateczny egza-
min w wielu imprezach zesztorocznych, przeszty general-
ng probe w raidzie Szlakiem Marszatka, wykazujac
szczegOlne przystosowanie dla naszych warunkéw drogo-
wych i bezdrozy.

Dochodzimy do najwazniejszego punktu w rozwoju
naszego motocyklizmu, osiggamy seriowa produkcje ma-
szyn, ktére sg juz ostatecznie wyprébowane. Doda¢ tu
trzeba jeszcze wysitki P. Z. Inz., ktére w roku biezacym
wypuszcza na rynek 200-ke dwutaktowg oraz Perkuna,
ktéry zapewne rowniez w biezacym roku wypusci swoje
modele, bydgoskiego Tomedo, jaki zamierza wypuscié¢ no-
we modele 100 ccm z polskimi silnikami, poznanskiego
Malcherka produkujgcego nielicznie jeszcze wtasne kon
strukcje, Hute Ludwikéw i Zakt Podkowa, ktére wy-
puszczajg setki na Villiersach.

Rok ubiegty byt przetomowym w naszym sportowym
motocyklizmie. Rok 1939 bedzie bez watpienia pierw-
szym, w ktorym polski sportowy motocyklizm ruszy po
nowych torach.

J. J. M.

OD REDAKCII.

Autor artykutu, omawiajgc zalety polskich motocykli
oraz ich uzyteczno$¢ w jezdzie terenowej zapomniat za-
znaczy¢, ze sa one wyposazone przewaznie w polskie opo-
ny ,,Stomil’, o ktérych zawodnicy raidéw terenowych wy-
razali sie z catkowitym uznaniem i nieraz podkreslali, ze
opony polskiej produkcji nie ustepujg zagranicznym.



uu

Skrzynka

Do
REDAKCJI ,MOTO”.

w Warszawie

Czytajagc w otrzymywanych nume-
rach ,Moto” dziat porad technicznych
zdecydowatem sie zwréci¢é do Szanow-
nej Redakcji z paru zapytaniami co
do niektérych dostrzezonych usterek
w dziataniu mego motocykla — Rudge
500 cm“ mod. Special z r. 1937.
Wspomniang maszyne nabylem oka-
zyjnie z t.zw. ,dobrych ragk” na wio-
sne r. b. z 7000 km. na liczniku i sam
w ciggu ostatniego sezonu zrobitem
jeszcze okoto 7000 km.

Dla porzadku zaznaczam, iz maszy-
ne kupitem niedtugo po wstawieniu
tulei do cylindra (zbyt miekki ma-
teriat uzyty do odlewu cylindra wg.
zdania tut. fachowcéw jest bolgczka
wszystkich Rudge’ow z r. 1937) i za-
tozeniu na piaste tylnego kota t.zw.
wienca zebatego zamiast poprzednie-
go fabrycznego trybu z zeliwa w kté-
rym byly wytamane niektére zeby.

1. Najbardziej denerwujgcym z nie-
wielkiej liczby defektow byto wyrzu-
canie oliwy do prawej rury wyde-
chowej. Defekt ten zauwazytem pra-
wie bezposrednio po zdjeciu krusty z
gtowicy cylindra i zatozeniu nowych
pierscieni tlokowych. Zuzycie oliwy
wyniosto przytym okoto % litra na
100 km. Oczywiscie niezwiocznie po
tym udatem sie do mechanika, ktory
ponownie zdjat gtowice szukajac przy-
czyny w ewent. popekanych pierscie-
niach tlokowych. Pierscienie nie wy-
kazaty zadnych zmian za wyjatkiem
matego luzu w goérnym pierscieniu,
ktéry wskutek tego zostat zastgpiony
nowym. Po dotarciu zaworéw i wyczy-
szczeniu rury wydechowej zabratem
maszyne do uzytku i znéw po 200 km.
u wylotu tlumika prawej rury wy-
dechowej pojawita sie oliwa. Zuzy-
cie oliwy bylo coprawda znacznie
mniejsze niz bezposrednio po pier-
wszym opisanym wypadku jednak wy-
nosito do$¢ duzo (okoto 2 1 na 1000
km.) w poréwnaniu do zuzycia jakie
miatlem z samego poczatku. Charak-
terystycznym jest, iz statym prawie
zjawiskiem przy starcie bylo inten-
sywne dymienie z rur wyd. (zwita-
szcza z prawej). Poniewaz mechanicy
nie potrafili usung¢ tych niedoma-
gan, wiec jezdzitem z nimi do konca
sezonu obecnie za$ zamierzajac
przeprowadzi¢ gruntowny przeglad
maszyny bytbym WPanom bardzo zo-
bowigzany za informacje gdzie szu-
kac przyczyn niedomagania i jak je
usunac.

2. Dalszym mankamentem jest nie-
moznos$¢ takiego ustawienia tanicucha
napedowego tylnego kota aby przy o-
bracaniu kotem byt on zawsze réwno-
miernie napiety (miejscami jest na-

techniczna
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(odpow. na 40 pytan).

piety za stabo lub zbyt mocno). Wspo-
minatem juz, ze tryb zebaty na ko-
le byt zamieniony otéz po zatozeniu
kota z nowym trybem tancuch wyka-
zywat réznice w stopniu naciggniecia
co sprzedawca ztozyt na karb zuzycia
tancucha. Kiedy po pewnym czasie
datem- nowy fancuch ten zachowat sie
tak samo jak zuzyty flegmatyczny
za$ majster uspokoit mnie twierdza,
iz powstato to wskutek zanieczyszcze-
nia trybow co ustapi juz po przeje-
chaniu kilkunastu kilometrow. Od tej
chwili  przejechatem ze 2000 km. a
spos6b napiecia nie ulegt zadnej
zmianie. Przypuszczam, iz przyczyna
tego sg tryby napedowy od skrzynki
biegéw i tylnego kota chociaz na oko
nie nasuwaja podejrzen iz sa nie-
wspotsrodkowe (ekscentryczne) wzgle-
dem swej osi i nie wykazujg $ladéw
zuzycia. Prosze WPanow o rade jak
mogtbym sprawdzié tryby.

Wreszcie prositbym WPanéw o pa-
re wyjasnien w odniesieniu do ogu-
mienia motocykla:

3. czy mozna zapobiegaé¢ w jaki$
spos6b wysadzeniu wentyla z detki;

4. jakie cisnienie nalezy utrzymy-
waé¢ w detkach motocykla bez przy-
czepki do jazdy pojedynczej i z pa-
sazerem na tylnym siodetku przy na-
stepujacych wymiarach opon; przed-
nia 3,25 X 19 tylna 4 X 19;

5. jak konserwowa¢ opony na zime.

Za taskawe informacje zgory naj-
uprzejmiej dzigkuje i pozostaje

z powazaniem
(Artur Czestaw Ussowicz)

ODPOWIEDZ NA LIST P. A. C.
USSOWICZA Z WILNA.

Opowiedz na pyt. 1. Objawy opisa-
ne przez WPana kazg przypuszczac,
ze zaszty zmiany w pracy pompki ole-
jowej.

Silnik w motocyklu WPana posiada
olejenie obiegowe, przy ktérym istnie-
je zasada suchego karteru, to znaczy
pompka olejowa, dwuttoczkowa pra-
cuje w ten sposob, ze jeden z ttokéw
ssie oliwe ze zbiornika oleju i nastep-
nie ttoczy jg do przewodu doprowa-
dzajgcego do tozyska czopa korbowe-
go i na gtadz cylindra skad oliwa
sptywa na dno karteru. Natomiast
drugi ttoczek ssie te oliwe z dna kar-
teru i ttoczy spowrotem do zbiornika
oleju. Tak wyglada w ogoélnych za-
rysach system obiegowego olejenia,
przy ktorym olej krazy bez przerwy.

Jak powiedzieliSmy wyzej, przy
tym systemie istnieje zasada suchego
karteru, to znaczy oliwa sptywajaca
na dno karteru jest natychmiast wy-
sysana przez pompke i nie gromadzi
sie, aby nie powodowa¢ zanurzania
kot rozpedowych (przeciwwagi). Aby
to osiggna¢ konstruktor silnika, tak

oNr 1. Styczen 1939.

oblicza pompke, aby cze$¢ pompki ssg-
ca z karteru miata wieksza wydajnosé
anizeli czes¢, ttoczaca do silnika.

W wypadku opisanym przez WPa-
na zachodzi prawdopodobnie zaburze-
nie w rej pracy, w ten sposob, ze
wskutek wyrobienia tloczka ssacego
olej wydajnos¢ tej czesci pompki jest
mniejszg od czesci ttoczacej olej do
silnika i wskutek tego na dnie karte-
ru gromadzi sie olej, w ktorym zanu-
rzone sg kota rozpedowe i ktére z ko-
lei olej ten rzucajg na gtadz i tern sa-
mem powstaje system olejenia roz-
bryzgowego. Silnik jest przeoliwiony
i nadmiar oleju wyrzuca w rury wy-
dechowe, wiecej w prawga wskutek wi-
row panujacych w przestrzeni kon-
presyjnej, a pochodzacych od uksztat-
towania gtowicy, kanatéw wydecho-
wych itp.

Aby sprawdzi¢ stuszno$¢ tych przy-
puszczehn zechce Pan po przejechaniu
kilkunastu km. zdja¢ cylinder i
sprawdzi¢ czy na dnie karteru jest
olej, a nastepnie, obracajagc kotami
rozpedowymi, zauwazyé czy zanurza-
ja sie one w tym oleju. JeSli przy-
puszczenia te okaza sie stuszne, nie
pozostaje nic innego jak zamieni¢ w
pompce tloczek ssacy na nowy.

OdpowiedZz na pytanie 2. Przypu-
szczenia WPana sg stuszne; przyczy-
ng nierbwnomiernego naciggu tancu-
cha, jest wieniec zebaty na tylnym
kole, ktéry zostat wadliwie wykona-
ny, a mianowicie niecentrycznie w
stosunku do osi kota, oraz ma on nie-
jednakowg podziatke, to znaczy odle-
gto$¢ miedzy zebami jest niejednako-
wa. Sprawdzi¢ to mozna, zatozywszy
nowy tancuch, nie uzywany na caly
obwod wienca; je$li tancuch sie zam-
knie i bedzie prawidtowo lezat na ca
tym obwodzie to znaczy ze podzial-
ka kota tancuchowego jest dobra, w
tym wypadku prawdopodobnie bedzie
odwrotnie. Radzimy-kupi¢ oryginalne
koto zebate, fabryczne.

Odpowiedz na pytanie 3. Wyrwanie
zawora z detki spowodowane jest o-
bracaniem sie opony na obreczy. Aby
zapobiec temu zjawisku stosuje sie
tak zwane mostki. Mostek montuje
sie na state na zaworze tuz przy det-
ce, a przy montowaniu detki na koto
nalezy zwraca¢ uwage, aby mostek
skrzydetkami swojemi dociskat opo-
ne do obreczy, co zabezpiecza przed
obsuwaniem sie jej. Mostki takie mo-
ze WPan naby¢ w kazdym wiekszym
sklepie z akcesoriami motocyklowy-

mi.

OdpowiedZz na pytanie A Prosze
przeczyta¢ odpowiedz IlIl na list ks!!
D. F. w Nr. 12/1938 r.

OdpowiedZz na pytanie 5. Przed o-
kresem zimowym nalezy opony zde-
montowa¢, pompujac tyle tylko zeby
opona sie utozyta. Nastepnie motocykl
postawi¢ na podstawkach tak, aby
oponami nie dotykat ziemi. S. K.
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REDAKCJA ,MOTO".

'Kupitem uzywany motocykl TWN
500 ccm 1938 r. po 3800 kim. i cho-
ciaz otrzymatem do niego odpowiednie
broszury informacyjne, jednak w je-
zyku niemieckim, a niestety ani ja,
ani nikt z moich' znajomych nie zna
dostatecznie tego jezyka, aby je prze-
ttumaczy¢. | chociaz mam pewng zna-
jomos$¢ silnikdw spalinowych, ktora
nabytem bedac pilotem w lotnictwie i
pracujac w swoim czasie w przedsie-
biorstwie samochodowym, to jednak
z motocyklami miatem nie wiele stycz-
nosci, a kontakt méj z nimi ograni-
czat sie jedynie do jazdy przy spo-
sobnosci. Nie stykatem sie za$ nigdy
z konserwacjg motocykla. Z tych
wzgledow pozwalam sobie zwrocic sie
do WPanow z uprzejmg prosba o u-
dzielenie mi odpowiedzi na dos¢ dtugi
szereg nizej zamieszczonych pytan:

1. jak zabezpieczy¢ na zime akumu-
lator? Czy nalezy go przechowywaé
w stanie natadowanym i co pewien
czas dotadowywac, czy tez roztadowac,
ale jak woéwczas zabezpieczy¢. Nad-
mieniam, ze na okres zimowy moto-
cykl stoi w temperaturze pokojowe;j.

2. Na dynamo znajduje sie prze-
tacznik na baterii i na dynamo. Do-
tychczas motor pracuje na baterie.
Kiedy nalezy przetagczaé na dynamo i
jak wtedy pracuje silnik i cata insta-
lacja elektryczna? Jak i kiedy sma-
rowac¢ dynamo i jakimi smarami?

3. Jak czesto nalezy zmienia¢ oliwe
w skrzynce biegéw i w przednim tan-
cuchu i jaka oliwe stosowac?

4. Czy sprzegto pracuje w oliwie
czy na sucho? Jezeli w oliwie, to jaka
stosowac i kiedy zmieniaé?

5. Uwazam, ze silnik jest troche
przeoliwiony (biaty dymek), chce
zmniejszy¢ oliwienie, jak pozna¢ po
pracy pompy czy jest odpowiednio
wyregulowana? | jaki to jest system
oliwienia, czy karter jest suchy?

6. Jaki powinien by¢ luz zaworéw?

7. Przed odebraniem motocykla by-
ta zdejmowana gtowica cylidra w celu
oczyszczenia. Obecnie po przejechaniu
ok. 100 kim. zebra przy pofaczeniu
gtowicy z cylindrem sg nieco zathu-
szczone, b. niewiele. Jak zapobiec te-
mu zjawisku? Moze to tylko wyste-
puje bezposrednio po zmontowaniu
cylindra, a po tym zniknie?

8. Czy lepiej jest przesmarowac¢ mo-
tocykl teraz, czy przed uruchomie-
niem na wiosne?

9. Kota majg nieco nieréwny chod,
réznica jest bardzo niewielka 1 __ 2
mm, w jezdzie nie odczuwa sie tego,
ale wolatbym to usungé. Czy mozna
samemu wyregulowa¢ koto i jak do
tego przystgpic?

10. Jakag uzywac¢ mieszanke? W
Grodnie jest Drago, Galicja, Karpa-
ty i Lot.

11. Karburator jest bez filtra. Czy
jest wskazane zastosowaé¢ go i jaki
i czy to nie wptynie zbyt ujemnie na
prace silnika? (na wydajnosc).

J. P. Grodno

ODPOWIEDZ NA LIST P.J. P.

Z GRODNA.

Odpowiedz na pytanie 1. Akumula-
tor na czas nie uzywania nalezy po-
zostawi¢ natadowany, nastepnie w o-
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kresie tym co 6 tygodni dotadowywaé
pradem o natezeniu jednego ampera.
Akumulator winien by¢ przechowy-
wany w pomieszczeniu suchem i w
temperaturze pokojowej. Polecamy
przestudiowa¢ dzietko: Inz. Prochnan
— Akumulatory.

OdpowiedZz na pytanie 2. Przetgcz-
nika na pradnicy uzywac nalezy w wy-
padku uszkodzenia akumulatora. Po
przetgczeniu wytgcznika na litere
,D”, chcac uruchomi¢ silnik, nalezy
motocykl popchng¢é na wigczonym
I-szym biegu; po uruchomieniu be-
dzie pracowat normalnie.

OdpowiedZ na pytanie 3. Do skrzyn-
Ki przektadni wskazane jest uzywanie
lepszych olejéw np. Mobilgrease Nr.
2, uzupetniajagc zapas oleju co 1500
km. iloscig okoto % litra, natomiast,
co 5000 km. nalezy olej spusci¢ w sta-
nie goragcym i zastgpi¢ go Swiezym.

Odpowiedz na pytanie U W silniku
W Pana znajduje sie sprzegto wielo-
tarczowe, pracujgce w oleju, przy
czym komora sprzegta jest jednocze-
$nie komorg tancucha przedniego i
nalezy do niej wlewac¢ olej taki sam
jaki Pan uzywa do silnika. Blizsze
dane znajdzie WPan w odpowiedzi na
list p. P. Janoffa w Nr. 12/1938 r.
»Moto”. W komorze tej, oleju zmie-
nia¢ nie potrzeba, nalezy jedynie uzu-
_?}niac’ co 1000 km. iloscig okoto %
itra.

OdpowiedZz na pytanie 5. Silnik
W Pana posiada system olejenia obie-
gowego, przy ktdrym istnieje zasada
suchego karteru. Przeoliwienie silni-
ka moze Pan stwierdzi¢, obserwujac
zuzycie oleju, ktére nie powinno prze-
kraczaé¢ 0,15 litra na 100 km. Ponadto
zjawisku teipu towarzysza nastepu-
jace objawy : silne dymienie z rur wy-
dechowych, zwilaszcza przy rozruchu,
oraz wyrzucanie oliwy przez rury
wydechowe i wszelkiemi nieszczelno-
Sciami. Jezeli zjawisko takie zachodzi
to nalezy dokreci¢ o0 % do Vz obro-
tu w prawo, $rubke, dtawigcg doptyw
oleju ze zbiornika do pompki, $rubka
ta, umieszczona jest na korpusie pom-
pki. Obserwacja pracy pompki nie da-
Je odpowiedzi czy pompka jest odpo-
wiednio wyregulowana, odpowiedZ tg
moze otrzyma¢ WPan, obserwujac
prace silnika.

Odpowiedz na pytanie 6. Luz na
popychaczach zaworéw przy silniku
zimnym winien wynosi¢: zaw0r ssacy
0,1 mm, zaw6r wydechowy 0,2 mm.

Odpowiedz na pytanie 7. Glowice
po zamontowaniu na cylinder, nalezy
na gorgco dokreci¢, po przejechaniu
kilkudziesieciu kilometréw sprawdzié
i ponownie dokreci¢. Przypuszczamy,
ze w opisanym przez Pana wypadku
przyczyng wydostawania sie oleju na
zewnatrz jest wtasnie niedokrecenie
gtowicy na goraco. Je$li dokrecanie
gtowicy nie pomoze, to znaczy, ze sil-
nik posiada nadmiar oleju jak to po-
wiedziano w pkt. 5.

OdpowiedZz na pytanie 8. Pytanie
WPana jest ogolnikowe. Odpowiedz
pozwolimy sobie rozbi¢, omawiajac
poszczegblne elementy motocykla. Na
okres zimowy, w ktérym motocykl be-
dzie nieuzywany, nalezy przesmaro-
wacé wszystkie miejsca, w ktérych za-
chodzi praca, tak jak to robimy w cia-
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gu normalnej eksploatacji. +tancuch-
zdja¢, wymy¢ dokiadnie w benzynie,
wysuszy¢ i wygotowa¢ w toju z do-
mieszkg grafitu. Caty motocykl do-
ktadnie wymy¢, wytrze¢ do sucha i
czesci chromowe posmarowac¢ lekko
czystym olejem. Przed uruchomie-
niem, ponownie caty motocykl wy-
trze¢ na sucho z kurzu i oleju, a miej-
sca w ktérych zachodzi praca doktad-
nie przesmarowac, starajac sie wyci-
sna¢ z nich smar, ktéry lezat tam ca-
ta zime.

Zmieni¢ olej w silniku, skrzynce
przektadni i sprzegle, oczywiscie uru-
chomiwszy przedtem silnik, zeby czyn-
nos¢ ta wykonywaé¢ z olejem gora-
cym.

OdpowiedZz na pytanie 9. Nierow-
ny chod két spowodowany roéznicg 1
— 2 mm jest tak maty, ze radzimy go
pozostawi¢. Tak mata r6znica wyma-
ga bardzo precyzyjnej regulacji, z
ktorag da sobie rade tylko fachowiec,

ktérego znajdzie Pan réwniez i w
warsztacie remontujagcym  rowery.
Kosztowaé¢ bedzie grosze, a uniknie

Pan kiopotu.

Odpowiedz na pytanie 10. Paliwem,
najodpowiedniejszym z pos$réd poda-
nych przez WPana, bedzie mieszan-
ka Drago. Decydujac sie stosowac ja
stale, nalezy wyregulowac¢ gaznik, to
znaczy dobra¢ odpowiednie rozpyla-
cze. Zabieg ten wykona bezptatnie ob-
stuga stacji, ktérej Pan bedzie sta-
tym klijentem.

Odpowiedz na pytanie 11. Stosowa-
nie filtra powietrza przy gazniku jest
nader wskazane. Filtr zatrzymuje
kurz i pyt jaki ssie silnik razem z po-
wietrzem. W czasie jazdy bez filtra,
kurz ten dostaje sie do wnetrza sil-
nika, zanieczyszcza olej, a zatem ca-
ty silnik i przyspiesza zuzycie gtadzi
cylindra i tloka. Stosujgc filtr, nale-
zy go konserwowac, to znaczy po kaz-
dej diuzszej jezdzie zdemontowaé, wy-
ptoka¢ w czystej benzynie, wysuszyé
i nasyci¢ czystym olejem uzywanym
do silnika. Przy zastosowaniu filtra,

chcac utrzyma¢ moc silnika nie-
zmniejszong, nalezy przeregulowaé
gaznik, stosujac rozpylacz gtowny

mniejszy o 1 wzglednie 2 numery, za-
leznie od rodzaju filtra. Najpraktycz-
niejszym jest filtr, wypetniony we-
wnatrz wiérkami  metalowymi, po-
siada duza powierzchnie zatrzymuja-
cg na sobie nieczystosci i jest trwaty.
S. K.

ODPOWIEDZ NA LIST
P. W. CHIMICZEWSKIEGO
W WILEJCE.

1)
ciecia w koszyku (bebnie) sprzegia.
Czy mozna odcigé¢ nadgryzione czesci
uszkodzone. Sadze, ze wyciecia po-
wiekszone niczem nie zaszkodzg: Czy
ma sens spawanie tych miejsc. Moim
zdaniem do tego celu trzeba by roze-
bra¢ sprzegto, bo moznaby wytopié
gumki amortyzacyjne. Spawanie
zresztg nie chwyta tutaj dobrze —
prébowatem, wszystkie miejsca wy-
gniecione zostaty z powrotem.

Odpowiedz na pytanie 1, Beben
sprzegta, uszkodzony w spos6b opisa-t
ny przez WPana, prawdopodobnie

Jak naprawié¢ nadgryzione wy-
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nie da sie naprawi¢. Jezeli by sie na-
wet udato go naprawi¢, bedzie to do-
sy¢ kosztowny zabieg i nie na diugo
wystarczy. Dlatego tez proponujemy
kupi¢ nowy beben oryginalny. Wycie-
cia w bebnie stuzg jako prowadzenie
dla tarczek sprzegta przy wigczaniu
i wytaczaniu, to znaczy tylko dla ru-
chu wzdtuz osi sprzegta. Ruch obroto-
wy tarczki wykonujg razem z bebnem
dzieki wystepom, ktore wchodzg w
wycigcia w bebnie. Szerokos¢ wystepu
powinna by¢ mniejsza od wyciecia w
bebnie 0 0,5 do 1 mm, wiekszy luz po-
woduje zarywanie sprzeg%a, szybsze
jego zuzycie i wybicie krawedzi bebna
sprzegta.

2) Czy wprowadzenie tulei do cy-
lindra wptywa niekorzystnie na chto-
dzenie, czy tez to nie robi zadnej roz-
nicy.

Odpowiedz na pytanie 2. Wprowa-
dzenie tuleji do cylindra nie ma zad-
nego wptywu na chtodzenie silnika.

3) W jaki sposéb usung¢ rdze w
zbiorniku benzyny. Wnetrze zbiornika
cate pokryte rdza.

OdpowiedZ na pytanie 3. Rdze, po-
krywajaca wnetrze zbiornika paliwa,
mozna usungé w sposob nastepujacy:
zdemontowac zbiornik, nala¢ do niego
okoto 1,5 litra benzyny, nastepnie
wsypac¢ dwie szklanki drobnych przed-
miotéw metalowych, moga by¢ mate
nakretki, $rubki, podktadki itp. a na-
wet grubo ziarnisty zwir. Nastepnie,
wzigwszy zbiornik w obie rece, mie-
szaC jego zawarto$¢, obracajagc go we
wszystkie strony. Czynno$¢ te nalezy
wykonywaé, z przerwami dla wypo-
czynku, przynajmniej ze dwie godzi-
ny, poczym zawarto$¢ wylaé, zbiornik
doktadnie wyptdka¢ czysta benzyna
i zamontowa¢ na motocykl jako juz
odrdzewiony. Zabieg ten w ciggu roku
nalezy powtérzy¢ dwa do trzech ra-
zy. Jezeli fundusze Pana na to po-
zwolg, to moze sie Szan. Pan zaopa-
trzy¢ w specjalny ptyn zabezpiecza-
jacy przed rdzewieniem, naby¢ go
mozna w kazdym sklepie z akcesoria-
mi motoeyklowemi wraz z doktadnym
sposobem” uzycia.

4) Jaka ma warto$¢ spawanie cze-
§ci “karteru aluminiowego. Trzeba
cze$¢ dolepi¢, ktora oderwata sie i
zgubita.

Odpowiedz na pytanie J. Spawanie
aluminium stosuje sie bardzo szeroko
i z dobrym skutkiem, tylko rzemie-
$Inik ktéry to bedzie robit musi posia-
da¢ praktyke w tym kierunku, zeby
nie uszkodzit karteru. Spawanie alu-
minium jest specjalnoscig w dziedzi-
nie spawalnictwa.

5) Jakie praktyczne znaczenie ma
tryb na wale gtownym silnika, ze-
wnetrzny do tancucha przedniego o 23
zebach, 21 z. i 19 zebach.

OdpowiedZ na pytanie 5. Praktycz-
ne znaczenie wymiennego kota tancu-
chowego na wale gtéwnym silnika, o
réznej ilosci zebbéw, jest bardzo duze
a mianowicie: dzieki mozliwosci wy-
miany tego kota mozemy  zmieni¢
przeniesienie miedzy silnikiem a tyl-
nem kotem. Zmieniajac przeniesienie,
mozemy dostosowa¢ nasz motocykl
do kazdych warunkéw drogowych
jezeli chcemy pokonywaé odcinki te-
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renowe b. trudne do przebycia, pia-
szczyste, btotniste wzglednie bardzo

gorzyste o dtugich i duzych wzniesie-
niach, montujemy koto tancuchowe z
= 19, wowczas motocykl na zwykiej
dobrej drodze bitej osiggnie szybkos¢
od 75 do 80 km/godz. natomiast po
wymienionych wyzej odcinkach tere-
nowych bedzie sie posuwat z tatwoscia
i wzniesienia pokona bez trudu.

Jezeli zamontujemy koto zebate z ~
21 szybko$¢ maxymalna na drodze bi-
tej wzrosnie do 80 — 85 km/godz.
natomiast zmaleje zdolno$¢ pokony-
wania terenu i wzniesien.

Po zamontowaniu kota fancucho-
wego z = 23 szybko$¢ maxymalna na
drodze bitej wzrosnie do 90 — 95
km/godz. ale za to zdolno$¢ pokony-
wania terenu i wzniesien zmaleje tak
dalece, ze tam gdzie w pierwszym wy-
padku przejechaliSmy drugim biegiem
obecnie nie przejedziemy nawet pier-
wszym biegiem.

Zmiana kota tancuchowego jak wy-
zej, powoduje zmiane diugosci tan-
cucha przedniego, ktdrg uzyskujemy
przez wstawienie wzglednie wyjecie
jednego ogniwa.

6) Mam cztery wymiary dyszy ozna-
czone numerami 140, 150, 160 i 180.
Jakie praktyczne majg one znacze-
nie dla mnie. Jezdze na dyszy 140.
Mam motor 550 cc.

OdpowiedZ na pytanie 6. Zapasowe
rozpylacze, ktére Szan. Pan posiada
stuza do regulacji gaznika w zalezno-
§ci od pory roku, a mianowicie:

stosuje sie

rozpylacz
latem, przy uzyciu filtra
powietrza 140 — 150
zima, przy uzyciu filtra
powietrza 150 — 170

latem, bez filtra powietrza 160 — 170
zimg, bez filtra powietrza 170 — 180

Dane te dotycza zaréwno benzyny
jak mieszanek alkoholowych.

7) Jakie winno byé umocowanie
trybu zewn. na tancuch przedni na
wale gtdwnym silnika, by nie spadt.
U mnie mutra sama sie rozkreca.

Odpowiedz na pytanie 7. Nakretke,
mocujaca koto tancuchowe trzeba za-
bezpieczy¢, zeby nie odkrecata sie. W
tym celu prosze podiozy¢ podktadke
sprezynujacg odpowiednich  wymia-
row, pomiedzy nakretke a podkitadke

zwyk}q i mocno nakretke dokrecic,
wtedy koto tancuchowe przestanie
spadac.

8) Dlaczego pekta u mnie sprezy-
na amortyzacyjna na wale gtéwnym
silnika. Przypuszczam, ze ztozenie cze-
§ci na zewnetrznej czesci watu nie
odpowiada oryginalnemu ztozeniu.

O$ na pewnej przestrzeni jest pta-
sko $cieta. Gwint biegnie kilka mm
poza ptaskie S$ciecia, a potem juz
idzie gruby wat z fugami. Na tym
wale sg umieszczone czesci nastepu-
jaco. Gruba mutra, za nig szajbka,
potem juz na wale tryb, za nim kily
suwalne, na ktach kotnierz a na kot-
nierzu sprezyna, za sprezyng trybik
na dynamo. Tryb sie wolno obraca
chociaz ma dodatkowa dziurke praw-
dopodobnie do umocowania przy po-
mocy nakretki na state. Posiadam tez
tryb zapasowy ten jest bez dziurki i
wyglada na to, ze obraca¢ sie winien
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wolno. Prosze réwniez o wyjasnienie
jak te elementy winny by¢ zmontowa-
ne, by dobrze funkcjonowaty.
OdpowiedZz na pytanie 8 i 9. Przy-
czyne pekniecia sprezyny amortyza-
tora na wale silnika trudno ustali¢
nie widzac tej czesci. Dlatego tez po-
damy kilka mozliwosci, a WPan wy-
ciggnie wnioski, obejrzawszy sprezy-
ne. Sprezyna, o ktérej mowa wyzej,
pracuje jedynie na S$ciskanie, nie po-
winna ona przenosi¢ zadnych sit skre-
cajacych. mogt zajs¢ wypadek, ze kon-
ce sprezyny zaczepity o czeSci wspot-
pracujace i, przy raptownym szar-
pnieciu silnika, sprezyna zostata skre-
cona i pekta. tatwo sprawdzi¢ czy
taki wypadek miat miejsce, sprezyna
powinna mie¢ czesciowo odwiniete

konce.

Sprezyna moze rowniez peknaé
wskutek wady materiatu, ktdrg
stwierdzi¢ mozna tylko laboratoryj-

nie. Defekt ten nastgpi¢ moze réwniez,
skutkiem zmeczenia materiatu, co
bardzo czesto zdarza sie w motocy-
klach uzywanych.

Uktad czesci sktadowych amortyza-
tora na wale silnika podany przez
WPana jest prawidtowy i w zadnym
razie nie mogt wptynac na pekniecie
sprezyny.

10) W jaki spos6b mozna samemu
wprasowac tuleje do korbowodu. Przy
whijaniu  jako bromowa poddaje
sie i nie pozwala na wcisniecie bu-
ksa ttokowego. Szabrowanie przyspie-
sza jej zniszczenie bo nie daje sie do-
ktadnie wykonac.

Odpowiedz na pytanie 10. Tuleje do
korbowodu nalezy wprasowa¢ w spo-
s6b nastepujacy, jezeli nie posiada
WPan w poblizu warsztatu, wyposa-
zonego w matg reczng prase do wci-
skania tozysk itp., prase mozna zastg-
pi¢ duzym i mocnym imadtem Slusar-
skim, a jezeli i tego nie ma, to pro-
sz¢ korbowod potozy¢ na gtadkiej
i rownej powierzchni stotu $lusarskie-
go tak aby gtowka korbowodu w kto-
rg mamy wcisngé tuleje lezata cala
ptaszczyzng splanowang na plaszczy-
Znie stotu. Nastepnie w otwoOr na-
lezy wiozy¢ tuleje, tak aby sie tylko
utrzymata i ustawi¢ ja prostopadle
do powierzchni splanowanej gtowki
korbowodu. Na tuleji potozy¢ klocek
z drewna twardego i, trzymajac go
reka, silnie uderza¢ w ten klocek du-
zym miotkiem. Czynno$¢ tg powta-
rza¢ tak dtugo az tuleja znajdzie sie:
na wiasciwym miejscu, przy czym
wskazane jest, aby uderzen tych by-
to jak najmniej, (zatem muszg by¢
silne) a to celem unikniecia zdefor-
mowania tuleji.

Po wcisnieciu tuleji nalezy otwor
dla sworznia ttokowego rozwiercic¢
rozwiertakiem ostroznie zeby nie roz-
bi¢ zbytnio otworu, a zeby otrzymacé
$rednice otworu wiekszg od S$rednicy
sworznia o 0,04 do 0,06 mm. Wygta-
dzanie otworu tulejki po wecisnieciu
szabrem jest niewskazane.

11) Czy mozna tozysko korbowodu
odnowi¢ bez zmiany. Nowe kosztuje
35 zt. Czy nie mozna wal tozyska ze-
szlifowaé, daé¢ odpowiednie obraczki
i waliki by tozysko dalej stuzyto.

12) Jak odnowi¢ tozysko pod try-
bem duzym na bebnie sprzegta. Ma
luz duzy. Sadze, ze mozna da¢ nowy
grubszy piersScien i nowe waliki i be-
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dzie dobrze, nie kupujac nowego try-
bu z tego powodu i nowego tozyska.

Odpowiedz na pytanie 11 i 12. Nie-
stety tozysk, o ktore WPan pyta od-
nowi¢ nie mozna trzeba zastosowac
nowe. Szlifowanie biezni jak Pan pro-
ponuje zdjeto by warstwe utwardzong
(cementowa) i bieznia taka nie nada-
wataby sie do uzytku.

13) "Jaki jest odpowiedni smar do
tyzysk mogneta i dynama, by wystar-
czyto na sezon o przecietnie 10.000
km. Czy dobre jest mieszanie smaru
z grafitem, by smar nie rozbryzgiwat
i dlugo zachowywat chronigc przed
przedwczesnym .zniszczeniem.

Odpowiedz na pytanie 13. Do sma-
rowania tozysk magneta i pradnicy
(dynamo) nalezy uzywaé smaru pot-
gestego np: Mobilgreasse Nr. 2 oczy-
wiscie w miejscach gdzie przewidzia-
ne jest smarowanie to jest tam gdzie
sg smarowniczki.

Zagrafitowanie
wskazane.

14) Jak napetnia¢ skrzynke biegéw
smarem skoro nie ma zadnych regu-
latorow poziomu, ani korkéw wypu-
stowych do zmiany smaru. Ja nale-
wam smaru do potowy, patrzac przez
wieko. Potem jezdze i patrze czy wy-
bija smar przez tozyska. Jak wybi-
ja to dobrze wg. mnie. Po ustaniu
wybijania jezdze 2.000 km., potem
znéw napetniam w sposéb opisany.
To jest niewygodne, bo smar spada
na opony i niszczy je. Poza tym oba-
wiam sie rozsadzenia skrzynki jesli
dam za duzo. Jak nalezy tutaj poste-
powac¢ przy napetnianiu i jak czesto
to stosowac.

Opowiedz na pytanie H. Napetnia-
nie skrzynki przektadni smarem w
sposéb opisany przez WPana jest do-
bre, tylko ze Pan tego smaru zaduzo
tam naktada. Poziom oleju w skrzyn-
ce przekiadni winien siega¢ tak wy-
soko aby kota zebate bytly cokolwiek
zanurzone. Uzupetnia¢ nalezy co 1500
km. iloscig okoto % litra. Przy ta-
kiej ilosci smar nie bedzie wyciekat
przez tozyska, co jest nie pozadane,
a skrzynka przektadni bedzie w do-
statecznym stopniu smarowana. (Ja-
ko smaru, w tym wypadku, wskazane
jest stosowanie Mobilgreasse Nr. 2).

15) Przez pancerz tachometra do-
staje sie smar ze skrzynki biegéw do
licznika zegarowego. Jak tego uni-
kna¢.

Odpowiedz na pytanie 15. Przyczy-
na wyciekania smaru przez linke
szybkosciomierza do mechanizmu ze-
garowego jest za duzy poziom oleju
w skrzynce przektadni. Postepowa-
nie, jak opisano w odpowiedzi 14, de-
fekt usunie.

16) W jakich warunkach
powsta¢ pozar motocykla.

OdpowiedZ na pytanie 16. Pozar
motocykla powsta¢ moze w najrozma-
itszych warunkach, to znaczy: przy
rozruchu silnika, podczas normalnej
jazdy, w czasie postoju motocykla z
pracujagcym silnikiem, w czasie za-
trzymania silnika itp. Przyczyna naj-
czesciej bedzie zawsze ta sama, to jest
oblanie gaznika i okolicy rury ssacej
benzyng. Silnik bardzo czesto czy to
wskutek wiréw powstatych w komo-
rze kompresyjnej, czy to wskutek
chwilowego ztego sktadu mieszanki,

tego smaru jest

moze

SSSS
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czy tez niewtasciwego nastawienia za-
ptonu ,oddaje do tytu” to znaczy
cze$¢ gazow spalinowych wyrzuca w
rurg ssaca, gazy te wychodzg w po-
staci ptomienia, ktory momentalnie
zapala nagromadzone w rurze ssgcej
i jej okolicy benzyne i pozar gotéw.
Oblanie gaznika i okolicy rury ssa-
cej benzyng moze byé spowodowane
zacieciem sie piywaka, odkreceniem
sie pokrywki komory ptywakowej, na-
dmiernym przelaniem gaznika przy
rozruchu, nieszczelnoscig przewodow
itp. W wypadku powstania pozaru
nalezy przede wszystkim zamkng¢ do-
ptyw paliwa i da¢ peiny ,gaz”. Jesli
palagcy sie motocykl stoi w zamknie-
tym pomieszczeniu, garazu, szopie
drewnianej lub tp. nalezy go natych-
miast wyprowadzi¢ na zewnatrz zda-
ta od zabudowan i stara¢ sie szybko
ogieA zadusi¢. Mozna to zrobi¢ tylko

albo zasypujac silnik ziemig, pia-
skiem, lub tez okrywajac szczelnie
szmatami mokrymi nasyconymi wo-

da, uwazaé nalezy jednak aby szmaty
nie byty przepojone benzyng ani ole-
jami, w zadnym natomiast wypadku
nie mozna gasi¢ ognia polewajac wo-
da. Reagowac¢ nalezy szybko, ale spo-
kojnie bez zdenerwowania, wybuch
zbiornika nastgpi¢ moze w najgor-
szym wypadku przy ilosci benzyny 1
litr po uptywie 5 minut intensywnego
ognia, im bedzie wiecej benzyny w
zbiorniku tym czas ten bedzie dtuz-
szy, przy petnym zbiorniku 12 do 15
listrow czas ten bedzie wynosit okoto
15 minut. Doskonale w wypadku ta-
kiego pozaru pomagajg gasnice pia-
nowe, ktére winny sie znajdowaé w
kazdym garazu.

17) Pompka oliwna ssaco - ttocza-
ca, mosiezna o 2 ttokach jest dro-
ga. Gdzie ja odnawiac i kiedy. U mnie
ttok tloczacy oliwe z powrotem do
baczku przy rozgrzanym  silniku i
rzadkiej oliwie nie ciggnie dobrze
oliwy z karteru. W takich warun-
kach gromadzi sie oliwy duzo w kar-
terze, duzo jej ubywa, dymi, chlapie
Swiece i uniemozliwia jazde. W mo-
im systemie jest karter suchy.

OdpowiedZz na pytanie 17. Pompke
oleju dwuttoczkowg mozna wyremon-
towa¢ w ten sposéb, ze otwdr w kto-
rym pracuje tloczek ssacy olej z kar-
teru nalezy wyréwnaé¢ rozwiertakiem
i dopasowaé¢ do niego nowy ttoczek
}ﬁlrlfw aby luz wynosit okoto 0,1 do 0,15

18) Czy mozna w zbiorniku oliw-
nym (system obiegowy) (osobno
baczek) w ciggu sezonu o 10.000 km.
nie zmienia¢ oliwy, tylko dolewa¢, bo
w ciggu 2.000 km. ginie 2 litry oli-
wy, na ktoérych miejsce wlewam oli-
we Swiezg po trosze co 100 km., jez-
dzac stale przy petnym baczku. Obec-
nie zuzywam oliwy znacznie wiegcej,
bo okoto szklanke ubywa na 400 km.
Czego to jest powodem. Titok ma do-

iero 10.000 km. a pierscien 7.000
m.

OdpowiedZz na pytanie 18. Silnik
WPana winien zuzywac¢ okoto 1 litra
oleju na 1000 km. Zwigkszenie zuzycia
oleju zostato spowodowane wyrobie-
niem sie ttoczka ssacego olej z karte-
ru; szczegotowo zjawisko to opisali-
§my w odpowiedzi Nr. 1 na list p.
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A. C. Ussowicza z Wilna, umieszczo-
nej w niniejszym numerze.

19) Jakie znaczenie praktyczne ma-
ja 2 a jakie 3 pierscienie w ttoku.
Obecnie mam 2 pierscienie, lepiej sie
spisuja jak przedtem 3 pierscienie.
Jakie powinny by¢ pierScienie w mo-
im motorze, a zwlaszcza czy powinien
byé u mnie pierScien t.zw. oliwny z
rowkami. Mam tylko 2 gtadkie pier-
Scienie.

Odpowiedz na pytanie 19. Istnieja
dwa rodzaje pierscieni ttokowych t.
zw. kompresyjne i olejne. Pierscienie
kompresyjne uszczelniajg przestrzen
miedzy $ciankg ttoka i cylindra i nie
pozwalajg na przedostawanie si¢ ga-
z6w spalinowych pod ttok. Natomiast
pierécienie olejne tak samo uszczel-
niajag przestrzen miedzy $cianka tto-
ka i cylindra lecz dodatkowo nie po-
zwalajg na przedostawanie sie¢ oleju
ponad ttok. W silniku WPana winny
sie znajdowa¢ dwa pierscienie kom-
presyjne i jeden olejny, brak tego
ostatniego moze by¢, czesciowo, przy-
czyng opisanego w pytaniu 18 nad-
miernego zuzycia oleju, zarzucania
Swiec, dymienia itp.

20) Jezdzac stale mam nastawione
na tadowanie akumulatora mimo, ze
b. mato uzywam S$wiatta i klaksonu.
Czy w tych warunkach nie zachodzi
obawa zniszczenia twornika dynama,
lub akumulatora. U mnie jest instala-
cja ,Lucas” gdzie amperomierz umie-
szczony jest na latarni wskazujac
strzatkg w lewo tadowanie, strzatka
w prawo wytadowanie. Przetgcznik
ma znaki literowe.

OdpowiedZz na pytanie 20. Moze
WPan by¢ spokojny o swojg pradnice
i akumulator i jezdzi¢ tak jak dotych-
czas, poniewaz pradnica ta posiada
automatyczng regulacje napiecia.

21) Czy dobrze jest ustawi¢ zapton
wczes$niej na state np. kiedy ttok ma
do martwego punktu jeszcze 5 mm.
drogi i niezaleznie od tego mie¢ do
dyspozycji caty zapas przys$pieszenia
W raczce.

OdpowiedZz na pytanie 21. W silni-
ku WPana nalezy ustawi¢ zapton w
spos6b nastepujacy: raczke przyspie-
szenia zaptonu cofngé do punktu
skrajnego, koto zebate rozrzadu usta-
wi¢ tak, aby przerwa na stykach prze-
rywacza nastgpita w momencie kiedy
ttok znajduje sie w odlegtosci 8 do 10
mm przed ,gérnym martwym pun-
ktem”. Obrot raczki stanowi wielko$¢
przyspieszenia zaptonu.

22) W jaki sposéb mozna samemu
diukowa¢ uszkodzone czesci lakie-
ru na ramie, wachlarzach itp. Chodzi
o rodzaj diuku i pomalowanie, by
nie byto znac.

Odpowiedz na pytanie 22. Zapraw-
ki lakiernicze wykonywane domowym
sposobem zawsze beda sie ,,odcinaty”,
bedzie je znaC. Chcac zeby byty nie-
widoczne nalezy je wykona¢ sposobem
lakierniczym, to znaczy, miejsca
uszkodzone nalezy zeszlifowa¢ na mo-
kro papierem szmerglowym, miatkim,
poczem zagruntowac lakierem spec-
jalnym do tego celu; po wyschnieciu
ponownie zeszlifowaé, wysuszy¢ i po-
kry¢ lakierem witasciwym.

Pokrywaé nalezy lakierem szybko
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schngcym za pomocg pistoletu lakier-
niczego.

Po wyschnieciu
specjalng pasta.

23) Czy w naszych, warunkach te-
renowych nie lepiej zlikwidowaé auto-
matyczne oliwienie tancucha tylnego
na gotowanie tancucha w parafinie z
grafitem i fojem. Wydaje sie mi, ze
przy automatycznym oliwieniu naste-
puje wieksze zuzycie tancucha, anize-
li nawet przy pracy jego na sucho.

Odpowiedz na pytanie 23. Uwaga
WPana jest stuszna; w naszych wa-
runkach terenowych, automatyczne
smarowanie tancucha tylnego wtedy,
kiedy tancuch ten nie jest catkowicie
ostoniety mija sie z celem, a nawet
przynosi szkode tancuchowi. W takim
przypadku racjonalnem jest gotowa-
nie go w toju zagrafitowanym, a je-
szcze lepsze stosowanie specjalnego
preparatu ,Katenit Nr. 2” jako go-
ragcej kapieli tancucha. Zabieg ten
nalezy powtarza¢ po kazdych 2000 —
3000 km.

24) Jak nalezy postepowaé przy
sktadaniu rozebranego silnika, by sy-
stem korbowodowy dobrze wycentro-
wacé przy zmianie fozyska i zeby do-
brze potaczy¢ z rozrzadem tak, by
wentyle otwieraty sie we witasciwg
pore np. by wentyl wydechowy otwie-
rat sie juz kiedy ttok nie dochodzi do
dolnego martwego punktu. Jakie tu
zachowac trzeba przepisy.

Odpowiedz na pytanie 24. Ukiad
korbowy po zmontowaniu, przed osta-
tecznym skreceniem, nalezy wycentro-
waé w spos6b nastepujacy: jezeli
WPan dysponuje warsztatem, ktory
posiada tokarnie, prosze uktad korbo-
wy umocowa¢ w uchwycie tokarni,
chwytajac za jeden z watkéw bocz-
nych. Nastepnie, obracajgc tokarnie
rekg, ustawié¢ drugie koto rozpedowe
tak aby obracato sie réwno.

W braku tokami prosze uktad kor-
bowy podeprze¢ w miejscach, gdzie
na watkach przychodzg tozyska, przy-
czem podparcie to musi umozliwiac¢
watkom obracanie sie i wykonaé cen-
strowanie jak wyzej. Po dokiadnym
wycentrowaniu, wszystkie nakretki
nalezy mocno dokreci¢ i zabezpieczy¢.
Koto zebate rozrzadu prosze zmonto-
wac wg. znakéw jakie winny sie znaj-
dowac na tych kotach. Jezeli kota zna-
kéw nie posiadajg, prosimy podac
nam doktadng charakterystyke moto-
cykla, rok produkcji itp. a postaramy
sie dostarczy¢ WPanu doktadng in-
strukcje montazu rozrzadu. S. K.

lakier spolerowaé

M O T O

WiesSci r

Caty motocyklowy $wiat sportowy
w Anglii zaabsorbowany jest pyta-
niem, czy fabryki zdazg przygotowaé
na TT Anglii 1939, do ktorych pozo-
stato wszystkiego po6t roku, nowe za-
projektowane modele wielocylindrowe
(2 i 4-cylihdrowe) z kompresorami,
przeznaczone dla odparcia koncen-
trycznego ataku Niemcéw (BMW |
DKW) i Witochow (Benelli, Gilera).
Przewaza ogo6lne zdanie, ze modele
te bedg zdolne rozwingé potrzebng
wydajnos¢ dopiero w 1940 roku po
generalnych prébach w roku 1939.
Jak wiadomo, w ostatnich kilku la-
tach Anglicy prébowali juz szczescia
z podobnymi modelami (4-cyl. New
Imperial i AJS z kompresorami 500
cm3), jednak bez wiekszego powodze-

Wsrod konstruktorow fabrycznych
kietkuje zamiar zastosowania w mo-
tocyklach amerykanskiego wynalazku
automatycznej regulacji zaworow,
polegajacej na hydraulicznych popy-
chaczach. Popychacze te sg puste w
srodku i maja staty doptyw oleju pod
cisnieniem od pompy olejnej. Doptyw
ten przechodzi przez jednokierunko-
wy zawOr sprezynkowy przepuszcza-
jacy olej w $rodek popychacza, nie
wypuszczajacy natomiast go z pow-
rotem. Umieszczona w S$rodku popy-
chacza sprezynka przyciska go sta-
le do zaworu, co po pierwsze usuwa
zupetnie klapanie zaworéw, po dru-
gie za$ stale napetnione olejem wne-
trze popychacza odgrywa role auto-
matycznego regulatora zaworu.

W matej Belgii ilos¢ motocykli-
stow, zrzeszonych w klubach motocy-
klowych, wynosi ponad 11 tys.

Pod wzgledem drég Italia jest naj-
bardziej luksusowym panstwem w
Europie: na 1 km szosy przypada
tam wszystkiego 2 pojazdy. W Wiel-
kiej Brytanii gestos¢ ta jest o wie-
le wieksza: 9 pojazdow na 1 km.

Motocykl kupie okazyjnie, uzywany
dobry stan, litraz. 100 — 200 cnr za
cene 200 400 zt. Zgloszenia do
LESZCZYNSKI, WARSZAWA, TRE-
BACKA 10, DLA J. CIASTKO.

Nr 1. Styczen 1939.

zagranicy

Wiele konstruktoréw fabrycznych
poswieca catg swojg tworczos¢ wyna-
lazczg skonstruowaniu nowych 500-ek
dwucylindrowych o cylindrach stoja-
cych w rzedzie poprzecznym, jak w
Triumph ,Tiger 100", FN itp.

Angielski jezdziec Ernie Thomas
zaangazowany zostat przez DKW na
250 i 350-ki na sezon 1939.

Niemiecka fabryka NSU przygoto-
wuje swojg 350-ke o dwuch stojagcych
cylindrach z kompresorem do pobicia
rekordu bezwzglednej szybkosci w
swojej klasie w r. 1939.

Ostatnio w Niemczech byto zare-
jestrowanych okoto 1.600.000 moto-
cykli i ponad 1.300.000 samochoddw.
Przewaznie, jest to oczywiscie wszy-
stko krajowa produkcja. W liczby te
nie wchodzi wojskowy tabor samo-
chodowy. To juz jest motoryzacja!

W ostatnim angielskim Motor Cy-
cle czytamy: ,Wiecej Polakéw w sio-
dle. llo$¢ motocykli w Polsce powie-
kszyta sie 0o 50% w ciggu ostatnich
18 miesiecy”.

\Najswiezszg sensacjg na wystawie
w Earls Courts byta wiadomos$é o de-
cyzji fabryki Yelocette seryjnego wy-
puszczenia na rynek wyscigowego mo-
delu KTT z resorowanym tylnym ko-
tem. Modele te wg zapewnienia i
gwarancji fabryki beda identyczne z
wyscigowkami fabrycznymi tak w
materiale i wykonaniu, jak i szybko-
§ci. Przy kazdym produkowanym mo
delu pracuje oddzielna brygada z
trzech najlepszych monteréw fabryki.
Absolutna gwarancja tych maszyn
waha sie w granicach 110 — 114
mil/g., co zostalo niejednokrotnie
praktycznie dowiedzione w ciggu ubie-
gtego sezonu. Jest to najdrozsza wy-
scigowka na rynku angielskim, kto-
rej cena wynosi 120 ang. funtéw.

Model Francis Barnet Cruiser j
45 250 cm" jest'bodajze jedynym mo-
tocyklem na wystawie, posiadajacym
petne opancerzenie od btota i kurzu,
chronigce tak mechanizmy maszyny,
jak i jezdzca. Utatwia to oczyszcze-
nie maszyny zewnatrz, jjik rowniez
przedtuza jej wiek.

SPIS TRESCI: Ocena przesztoéci i horoskopy na przyszto§¢é — Cele i zadania Polskiego Zwiazku Motocyklo-
wego — Ruch prawostronny W Austrii i w Wiedniu — Polski rynek motocyklowy na poczatku roku 1939 —
Przed miedzynarodowym sezonem 1939 r., kto osiagnie tegoroczny prymat — Sensacyjne wycofanie sie Nortona
z wyscigow w sezonie 1939 — Niemieckie mieszanki napedowe — Czy stosowa¢ gorne smarowanie — Nowa

wytwornia sprzetu motoryzacyjnego ,,Podkowa” —

niczna — Wiesci z zagranicy.

Jeszcze raz zjedzmy w prawdziwy teren — Skrzynka tech-

PRZYPOMINAMY, ZE NAJWYZSZY JUZ CZAS BY UREGULOWAC ZALE-
GLA ZA 11 POLROCZE 1938 PRENUMERATE | ODNOWIC JA NA R. 1939.



BziasiaC przykazan motocyklisty!

. — Poznaj dokiadnie wszelkie tajniki mechaniz-
mu swej maszyny.

Il. — Pamietaj, ze dobry ‘motocyklista wiece] dba
0 maszyne niz o siebie.

lll. —JedZz zawsze zgodnie z obowiqzujgqcymi
przepisami.

IV. —Nie odmawiaj pomocy w drodze mtocykli-
Scie, potrzebujgcemu tej pomocy.

V. — Opiekuj sie poczgtkujgcym motocy kil istq.

VI. —Bqdz lojalnym do klubu, do ktérego nalezysz.

VIl. —Umiej walczy¢ na zawodach szlachetnie
1 bez zawisci do wspotzawodnikow.

VIII.-Umiej wygrac¢ bez dumy i przegrac
bez goryczy.

IX.—Umiej potgczyé csobistg przyjemnosc¢ i wygode
z dobrem ogotu i Panstwa.

X.—Pomnij, ze jestes obywatelem—zoinierzem
Rzeczypospolitej Polskiej, ktora w kazdej
chwili moze zazqdac¢ zdania egzaminu z 0sig-
ghietej wiedzy i sprawnosci motocyklowej.
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