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SHELL

Százezet Miét ZtutĤ Juniat!
Az Adler gyár munkaszalagját nemrégiben 
hagyta el a  100.000-ik Adler Trumpf-Iunior. 
A megjelenésekor korszakalkotó konstrukció 
páratlan sikerek útján érte el ritka jubileumát.

V



MINDEN AUTÓNÁL
az üzembiztonság, hosszú élettartam és gazdaságos 
üzem előfeltétele a kenőolaj tökéletes szűrése. Nem 
elegendő a kenőanyag durva tisztátlanságait a surlódó 
felületektől távoltartani. Olyan szűrő kell, amely a leg­
finomabb részecskéket is felfogja. így nem fordulhat 
elő a csapágyak kidörzsölése, olajvezetékek eltömődése 
es az olajat a kenőképesség határáig kihasználhatjuk,

BOSCH
KENŐOLAJ-SZŰRŐ
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NE GONDOLKOZZON TOVÁBB!

--------------------------------------------------------------------------- ----- --------------------------------V

TEKINTSE MEG RAKTÁRUNKAT, AHOL MINDEN 

CÉLNAK, MINDEN IGÉNYNEK MEGFELELŐEN 

VÁLASZTHATJA KI AZ ÖNNEK LEGJOBBAN 

M E G F E L E L Ő  M O T O R K E R É K P Á R - T I P U S T !

V___________________________ J

V E Z É R K E P V I S E L E T  ÉS K I Á L L Í T Á S I  T E R E M :  B U D A P E S T ,  L E H E L  U C C A  2 5
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„Hegyen-völgyön, bérceken át 
zengedezzük.

Hogy a szép dalt és a drága hont 
szeretjük."

Ezeket a m egkapó sorokat olvassuk a 
N agyszénás m enedékházának levél­

papírján, melyen a verseny hijján 
vasárnap koradélutánonként odakinnt 
„triálozó" versenyző gárdánk közel íél- 
száz aláírást reprezentáló színe-java 
üdvözölte, szavaikkal élve, „a verseny- 
nélküli versenyről" hűséges bajtársukat, 
az „Autó-Motor"-t.

Ugyanakkor, mikor meghatottan bön­
gésztük az üdvözlő aláírásokat, ugyan­
akkor m ásik üzenet kártyapattogással 
vegyes hangíoszlányai is szűrődtek ki 
bizonyos elsőem eleti párnás ajtók mö­
gül, ahol az autóklub ezidei egyik le g ­
kiem elkedőbb esem ényét, választmányi 
ülését „rendezte m eg". Az ülés tárgy­
sorozatának legfőbb és talán egyetlen 
pontja a választm ány á llásfo g la lása  
volt lapunk és annak eg y álta lában  nem 
szívbajos szerkesztője ellen. Inkriminál­
taitok azok a  tám adások, m elyek la ­
punk h asáb ja in  a m agyar motorsport 
érdekében a  m agasabb feladatokra vál­
lalkozott, de a  régmúlt m unkáskorszakok 
haszonélvezetében kielégülő klub med­
dősége ellen hangzottak el. Nem ismer­
jük pontosan a zárt ajtók mögött tör­
ténteket, a  kiszivárgott hangfoszlányo­
kat is olybá vennénk, mint holmi fenye­
gető tartalmú névtelen levelet. Hogy 
pár szóval m égis reflektálunk az e lle ­
nünk intézett tám adásra, a  m agyar 
motorsport jövője érdekében vallott 
szent kötelességből tesszük!

Említett ülés vezérszónoka menny­
dörgés ménkövek között rázva felénk 
öklét, elnémításunkat és kiirtásunkat 
vette fel k lubja elenyésző százalékban 
m egvalósuló „sportprogram jába".

ö  mondó, hogy: Majd m egm u tatja !. . .  
ö ssze  kell fogni e lle n ü n k !... Meg van 
a hatalm a hozzá! (T. i. elnémításunk- 
hoz és talán kiirtásunkhoz is . ..)

Mi mondjuk —  az Ö szavaival: Ám 
m utassa meg, mit tud produkálni a m a­
gyar motorsport egyetem e érdekében, 
m utassák meg és dolgozzanak, a  segít­
séggel és elism eréssel nem fogunk 
adósak maradni! De m utassák végre 
meg! . .  .

Mi mondjuk — az Ő szavaival: Fog­
janak össze, a derék Kispestiektől 
kezdve mindenkivel a  m agyar motor­
sport felv irágoztatása érdekében és ha 
már mindenkivel összefogtak, mi tradí­
ciónkhoz híven költségm egtérítés nélkül 
jelentkezünk malterhordónak a nagy 
építőmunkához! De fogjanak végre 
ö s s z e !. . .

Mi mondjuk —  úgy, ahogy illik: A ha­
talom tudata fokozza az öntudatot, de 
a  vele való kérkedés a  KMAC javarészt 
mit sem sejtő reprezentánsait hozhatja 
kínos helyzetbe. A hatalmat, ha az 
való jában m eg van, dobszó nélkül 
kell felhasználni a  m agyar motorsport 
érdekében. Latba kell azt vetni, hogy 
a talán egyszer m égis csak  eljövendő 
csepeli GP útvonalának műtanrendőri 
bejárásához a  jövőben a  rendező 
KMAC-ot is m eghívják . . .

Ezért az általuk olyannyira kihang­
súlyozott hatalom fokozott biztosítására 
kérünk miniszteri biztost a m agyar 
motorsport élére, aki segíteni fog „m eg­
mutatni", aki „össze fog fogni" és aki­
nek nem a  „hatalm a", de puszta tekin­
télye is elegendő lesz ahhoz, hogy a 
rendező KMAC a  jövőben szintén meg- 
hivassék az említett — műtanrendőri 
b e já rá sra  . .  .

Miniszteri biztost a m agyar motor­
sport élére!

Két il yen. egyenként 950 mázsás acél blokk­
ból készülnek a német KdF-népantó karosz- 

szériájának présmatricái.

V égre egy jó hír! Az autókereskede­
lem legutóbbi dekadens hetei 

után örömmel vettük kézhez a  le g ­
utóbbi autóeladási statisztikát: hideg, 
esős októberben egy hét alatt 206 új 
kocsi talált gazdára! Ismét megindul­
tak az ellanyhult eladások, visszatért 
a vevőközönség bizalm a, visszahozta 
a  kormányzat szilárd ön- és céltudatos 
politikája, mely hazánkat az euró­
pai viharzónában a  béke és nyugalom 
oázisává avatta. A m agyar motoriz­
must nem fenyegeti veszély, Lispe 
olajkútjainak em elkedő tendenciát mu­
tató hozama ma már hazánk korláto­
zás nélküli szükségletének is két­
harm adát fedezi, mig a  d icséretes 
g-y orsaság g al és pontossággal beveze­
tett m otalkójegyrendszer mellett úgy­
szólván minden import nélkül is b iz­
tosítva van üzem anyagellátásunk! . .  . 
Segíts m agadon, az Isten is m egsegít! 

*

É rdekes adatok kerültek az autó- 
biztosítás problém áival k ap cso lat­

ban a  minap kezünkbe. Kiderült b e lő ­
lük, hogy az autóbiztosítás millióit d íj­
leszállítás helyett inkább —  eladm i­
nisztrálják! Azok, akik régen nyögik 
az autóbiztosítás nyomasztóan m agas 
díjtételeit, megtudhatják, hogy az autó- 
biztosítás d íjbevétele az 1936. évi 3.3 
millió pengőről 1937-ben 4.6 millióra, 
1838-ban pedig 4.8 millió pengőre 
emelkedett, mig az idei előirányzat 
ezt az összeget is jóval m eghaladja. 
A három év alatt befolyt 12.7 millió 
pengőből a  biztosítótársaságok a d ­
m inisztrációra 6.2 millió pengőt köl­
töttek, tehát a  bevéielnek kereken a 
fele fogyott el adminisztrációs költ­
ségekre. Miért van szükség ilyen fel­
tűnően drága adm inisztrációra akkor, 
amikor a  biztosítási díjak zöme kö­
telező biztosításból áll? Kötelező biz­
tosításból, hol az ügynöki szerep a 
minimumra zsugorodik össze! A biz­
tosítók állandóan az autókockázatok 
rosszabbodását emlegetik, de a  koc­
kázatkiegyenlítést sohasem  a  rezsi le ­
szállításával, hanem a díjak em elésé­
vel igyekszenek elérni. Márpedig ad­
dig, am íg a  károk az összes d íjb evé­
telnek a lig  a felét érik el és évenként 
kétmillió pengő m arad a  36.000 gép ­
jármű (ezek közül sincs mind bizto­
sítva!) biztosításainak adm inisztráció­
jára , addig m agas kárarányokról nem 
lehet szó és mindig kételkednünk kell 
abban, hogy egy pengő kártérítési 
összeg adm inisztrációjához egy másik 
pengő költségre volna elkerülhetetlen 
szükség.

Egyben m égis bízunk: hisszük, hogy 
illetékes hatósági tényezők az autós­
vonatkozások keretében egyszer mégis 
csak  ki fognak szállni az autóbiztosí­
tások vadászterületére is . , .
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Á 100.000 ik
A d í e t  Z t u h i f i f - J u a i a t  

s z ü é c i é s M f i f á t u

A frankfurti Adler-gyárban nemrégiben került le a munka- 
szalagról a 100.000-ik Adler Trum pf-Junior m odell. . . 

Százezer kocsi: szorosan egymás mögé, sorba állítva, kerek 
000 km. hosszú kocsiszalag. . .  Olyan kocsisor ez. melyben a 
szorosan egymás mögé állított Adlerek, Becsből kiindulva, 
Budapesten és Debrecenen át, egész a román határig  húzód­
nának e l . . .  És mind csupa Adler Trum pf-Junior. végig 
ugyanaz a kocsitípus, mely megjelenésekor valósággal for­
radalmasító konstrukciós n jítása it maradéktalan sikereken át 
vezette el a népszerűség útján a 10ö.öö0-es szériáig!

A ma vásárló közönsége számára egyáltalában nem közöm­
bös ez a 100.000-es szám. Ilyen szériákat csak a lap v ető  k on ­
stru kc ió ju kban  tökéletesen bevált kocsitípusok érhetnek meg. 
az ilyen számoknak a vásárlóközönség számára is élvezhető 
gyümölcse a k ifo r ro tt  kon stru kció . Az Adler-gyár nyugodtan 
csiszolgathatta. részleteiben tökéletesíthette korszerű Trumpf- 
konstrukcióját, a gyár tervezési osztálya nem kényszerült 
évről-évre ú j konstrukciók után kapkodni, hanem nyugodtan, 
a legapróbb részletekre kiterjedő gondossággal oldhatta meg 
■./. évek folyamán bevált korszerű alapkonstrukció minden 
detailprobléináját. A százezres széria átment a gyakorlati 
élet minden tüzpróbáján és ma. minden ellen felvértezve, 
folytatja diadalútját az autó életének száz meg száz Schylla 
és Charibdise között. . . !

A konstrukcióban tradicionálisan úttörő Adler-gyár régi 
gyártási elvéhez mindig bű maradt és annak technikai k i­
domborítását soha nem tévesztette szem elől. A d lerek  a kocsi 
fog y asztá sán ak  és karban tartá sán ak , teh á t  az iizem b ént ar tá s  
gazdaság osság án ak  kezdettő l fog v a  e lö h arcosa i voltak  és e 
téren végzett munkájuk gyümölcsét éppen napjaink tormik 
meg. A ma autóvásárlójának oroszlánrésze a  szolid árkalku­
láció mellett is tetszetős, kényelmes kocsikülsőre, elsősorban 
azonban csekély üzemanyagfogyasztásra, megbízható, zavar­
talan üzemre, egyszerű és olcsó karbantartásra, tehát gazda­
ságos üzemre fekteti a fősűlyt. Hogy pedig ezek a tulajdon­
ságok mennyire sa já tja i az Adler-kocsiknak, arra mi sem 
jellemzőbb, mint a gyár hatóság i h iv a ta lo s  ellen őrzése m el­
le tt  végrehajtott 50.000 kilométeres próbaút ja , melynek kere­
tében egy teljesen  széria  g y ár im é ny á A dler T ru m p f-Ju n ior  
félv íz  idején  egy  700 km .-es, B erlin  uccu iból k ije lö lt  k ö r ­
pályán  77 nap a la tt, h a lórán kén t v á lto tt vezetővel, a  norm ális  
i árost fo rg a lom  közep ette , fé lszázezer k ilom étert hagyott  
m aga m ögött. E  szokatlan teljesítm ény ellenőrzéséhez a pre­
cíziós műszerek ütegét építették be a kocsiba, a távteljesít­
mény legpontosabb számszerű adatai jellemző titkokat tárnak 
fel az Adler Trum pf-Junior eme monstre gazdaságossági vizs­
gájából.

A távtúrát ellenőrző hivatalos testület 20 mérnököt dele­
gált a próbára, egyikük mindig a kocsin tilt és azt álló hely­
zetben sem hagyta pillanatig sem felügyelet nélkül. Minden­
ről pontos jegyzőkönyv készült, minden tankolás, kerékcsere, 
jav ítás, sőt a kocsimosás is az ellenőrző mérnökök felügyelete 
alatt történt. A világváros nagyforgalmú, sok m egállást fé­
kezést. sebességváltást és gyorsítást kívánó forgalmi zűr­
zavarában lefutott próbaút valóban ideálisan m egfelelt a kor­
szerűen megkonstruált kiskocsi gazdaságossági és használha­
tósági próbatételéül.

A hatóránként eszközölt vezetőcseréknél vagy esetleges ap­
róbb javításoknál a 'm otort leállították, az lehűlt és a túra 
folytatása a hideg motor beindításával történt. Igen érdekes 
módon történt a sebesség, a megtett távolság, nemkülönben 
az *‘gyo- sebességi fokozatokban megtett út regisztrálása. Az 
ellenőrző testület Kienzle-tachografot szerelt a kocsiba, mely 
pontosan feljegyezte a mindenkori sebességet, a megtett út 
távolát, továbbá, hogy hányszor történt fékezés, hányszor 
nyomták ki a kuplungot és hányszor futott a  kocsi az egyes 
sebességi fokozatokban. De pontosan feljegyezte a tachograf 
azt is, mennyi ideig állott a kocsi! Az üzemanyagfogyasztás

pontos ellenőrzése m ellett a kocsi hűtőjét is leplombálták, 
minden utántöltést ellenőriztek, az egész túra lefolyása alatt 
pontosan mérték a hűtővíz hőfokát, a fogyasztott olaj meny- 
nyiségét és gondosan ellenőrizték a gumikat is. A próba 
eredményét az ellenőrző testület jegyzőkönyvében szögezte le: 
,„A járm ű megfelelt mindazon számszerű adatoknak, amelyek 
a típustáblázat bán, illetőleg a gyár prospektusaiban fel van­
nak tüntetve.**

Lássunk néhány érdekes, jellemző adatot! A próbát végző 
kocsi a nagyváros forgatagában 39.5 km.-es átlaggal tette 
meg az 50.000 km.-es távot. Aki alacsonynak ta lá lja  ezt az 
átlagot, az gondolja meg, hány helyen kellett a kocsinak 
megállania. hányszor került forgalmi túltömöriiltségbe! És 
ne felejtsük el. hogy a forgalmas nagyváros legszabadabb 
útjain sem lehetett 50—80 km.-nél nagyobb tempót inenni, a
39.5 km.-es átlag ilyenformán a kocsi gyorsulási képességeire 
is igen jó  fényt vet! Vegyük figyelembe azt. hogy a mérő­
műszerek tanúsága szerint a teljes 50.000 km.-e.s távon a fék e t  
1.8.173 esetben , a kupplu n got 68.051 esetben  haszn á lták  és ösz- 
szesen  180.866 esetben  vá lto ttak  seb es ség et! Ezek a számok 
döntő fontosságúak, hiszen híven tükrözik vissza azt az/enor- 
mis igénybevételt, amit a nagyváros forgalma nemcsak a 
motorra, hanem magára az autó erőátviteli berendezésére is 
jelentett, A Kieiizle-tachograf adataiból megtudjuk azt is. 
hogy míg a negyedik, direkt sebességi fokozatban 1140 órát 
futott .a kocsi, addig harmadikkal csupán 521 2 órát. második­
kal lő órát, elsővel pedig 7 és fél órát tettek meg.

A próba üzemanyagfogyasztási oldalát tekintve, a kocsi a 
benzin, benzol és alkohol keverékből álló ..A ral“ üzemanyag­
ból 100 km .-e 7.55 litert fog y asz to tt . ami 8.15 liter tiszta ben­
zinfogyasztásnak felel meg. A felügyelő testület adatni sze­
rint 10.000 km.-nél 7.31 liter volt az .átlagfogyasztás és a mo­
tor dicséretére valljon, hogy a 2—21 /-* évi teljesítm ény utáni 
állapotnak megfelelő utolsó 10.000 km. en a természetes kopás 
csekélysége m iatt a fogyasztás alig 5 százalékkal, mindössze 
7.08 literre emel kedd t. Az átlagos olajfogyasztás 100 km.-re 
mindössze 0.175 kg.-t tett ki. ebben azonban bennefoglaltatik 
a leeresztett olaj mennyisége is.

Ami a kocsi 50.000 km. lefutása utáni m űszaki vizsgálatát 
illeti, idézzük az ellenőrző testület véleményét: „A kocsi
előreláthatólag még további 15.000 kin.-re teljesen üzemképes.4* 
Tekintettel azonban arra. hogy az első keresztrúgó-kötegben 
egy rúgólap eltörött, ajánlatos annak kicserélése. A m otort 
szétszed re . a szeleiteket és du gattyú kat, n em kü lönben  a hen ­
g erb lo k k  fu ra ta it , k ifog ásta lan  á llap otban  ta lá ltá k ,  csupán a 
hengerfejen, a szeleptányérokon és a dugattyúkon találtak 
csekély koromlernkodást. A kupplung. sebességváltó és diffe­
renciál tehát az ég és : hajtóm ű, úgyszintén a k orm án y beren ­
dezés k ifog ásta lan  á llap o tb an  r o ll.  Elhasználódást csupán az 
első keresztrúgó-kötegnél találtak, miután benne — mint em­
lítettük — egy törött rúgólap volt.

...50.000 k ilo m é te r ...-  Egy kocsi 2—-2‘/a évi teljesítm énye! 
Defektus nélkül, városi forgalomban 7 és fél litert alig meg­
haladó fogyasztás, minimális elhasználódás folyományakép­
pen minimális értékcsökkenés azok a tényezők, melyek az 
Adler Trum pf-Junior üzemgazdaságosságának pompás bizo­
nyítékai. Ez az út biztosan elvezet a 200.000-es jubileumhoz is!
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korszerű első és hcüsókerékrúgózás, 
test-súlyhoz állítható lengőnyereg

motorkerékpár - konstrukció fejlődéstörténetében a leg­
utóbbi évekig kétségtelenül a. motor és vele közvetlen 

kapcsolatos szerkezeti részek vitték a vezérszólamot. Az utóbbi 
években a címszerep lassairkiiit a vázkonstrukció, nevezetesen 

a rugózás fejlődésére szállt át. A szerep 
csere érthető és indokolt: a modern mo­
torkerékpár az üzembiztosságnak oly 
magas fokát érte már el. hogy a kon­
struktőrök figyelmüket, mely eddig a 
motorikus megbízhatóság kifejlesztésére 
összpontosult, a nem kevésbé fontos, de 
eleddig másodrendű szempontként kezeit 
kényelmi berendezésekre irányíthatták. 
Különösen áll ez elsősorban a nehezebb, 
nagyobb gépekre, melyek szükségszerű­
ségeken felül kalkulációs okokból is 
könnyebben bírták el a több kényelmet 
biztosító luxuriózusabb kiállítást. a 

liátsórúgózást meg a lengő nyerget.
Az elsőv illa  rúgózás  nélkülözhetetlen szükségképpen már 

bosszú esztendőkkel ezelőtt elérte nagyjából mai konstrukciós

Az „összrúgozntt" motorkerékpár: elől, hatul teleszkóp ikus rugózás, 
testsúlyhoz állítható lengő nyereg.

tormáit, melyek lelt-étien a Harley-BMW  rendszerű toloszkó- 
pikus működésű megoldásokban csúcsosodnak ki. A hátsó  
rágózás  különféle változatai csak az utóbbi években nyertek 
polgárjogot először az olasz, majd BMW révén a német széria­
gépeken, míg az angolok a hátsó rúgózást egyelőre csak „fel- 
árral“ szállítják. Pedig a nehéz 500-as és 600-as gépekre oly­
annyira kívánkozó hátsó rugózás olyan jelentős előnyöket re jt 

magában, hogy nemsokára természetes 
tartozéka lesz főleg a nehéz gépeknek. 
Hiszen a rúgózatlan hátsó villa majdnem 
annyira indokolatlan, mint amilyen lehe­
tetlen elgondolás volna a hátul rúgózat­
lan — automobil... A szériakivitelű hátsó 
rúgózások sorából magasan kiemelkedő 
konstrukció a nehéz BMW-típusok telesz- 
kópikus működésű hátsó rugózása, melv 
a testsúlyhoz állítható szabadon lengő  
nyereg  kényelmével párosulva, páratlan 
út fekvést biztosít a masinának.

A teleszkóp!kusan 
rugózó első villa az 
összes IlMW-model­
lek standard tartó-

s :p
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IN TŐ KARO K
a város sűrű forgalmában a közlekedés bizton­
ságát szolgálják. Különböző nagyságban kap­
ható, de mindegyiknél az irány-nyíl feltűnő színű, 
csuklószerkezete erős és rázásbiztos. Még gyors 
hajtás mellett is a Boseh elektromágnes nagy erő­
vel váltja ki az irányjelzőkart. Idejekorán és ön­
működő kikapcsolásról az óraszerkezettel ellátott

BOSCH IDŐKAPCSOLÓ
gondoskodik, melynek ára P 16*—

Bármelyik szaküzlet szívesen bemutatja! = #

VÉDJE ÉLETÉT,
EM E LJE V E Z E T É SI BIZTONSÁGÁT, 

s z e r e l t e s s e n  a u t ó j á r a

SZILÁ N KM EN TES ÜVEGET
Kci/ácS ÜVEG CSISZOLÓNÁL 
V I . ,  S Z A B O L C S  UCCA 18 B
T E L E F O N :  4 9 3 - 9 9 6

Rég i s z é l v é d ő ü v e g j e i t  b e c s e r é l j ü k

H f IQ 7 A D  f iV ÍT O A V  autó és motorkerékpár alkatré- 
l i U M i ü i t  I I I U I U J I  szék éslánctechnikaiszaküzlet
BUD A PEST, VI., JÓ KA I UCCA 1. — T EL EFO N : 124-411

A U T Ó  A K K U M U L Á T O R  
AUTÓ VILLAMOSSÁGI CIKKEK 
T Ö L T Ő B E R E N D E Z É S E K  
E L E K T R O M O T O R O K

KÉSZÍTÉSE, j a v í t á s a
K A R T E L E N  K Í V Ü L !

„ E R G O  N “
E G Y E T E M E S  V I L L A M O S S Á G I  V Á L L A L A T

B u d a p e s t ,  V I I I . ,  R ö k k  S z i l á r d  u . ) l .  T e l . :  137 - O I O

V i g y á z o l !

ATÚLHŰTÖTT MOTOR
ÜZEME KÁROS!

A  fagypont felé tendáló hőm érsékletével váratlanul korán 
beköszöntött idei ősz meghozta a  tél első autósgondját, 

a  hűtőtakaró kérdését és vele kap csolatosan  a  motor üzemi 
hőmérsékletének biztosítását, a  hűtőtakaró le- és felgom bol- 
gatását vagy tologatását.

Tekintettel azonban arra, hogy a  hűtőtakarót sokkal 
inkább a  naptár, mintsem az id ő járás p aran cso lja  fel a 
kocsira, addig is, amig rászánjuk m agunkat használatára, 
szívleljük meg eme rövid pár sort.

A motor olyan, mint az emberi test: m egvan a  m aga 
normális hőmérséklete, 80— 90 fok körül ingadozó üzemi 
hőmérséklete. A nagy hőség vagy erős lehűlés egyaránt 
károsan befo lyásolja  m unkaképességét, csökkenti te ljes ít­
ményét és könnyen betegségek okozója lehet.

Ilyenkor ősszel a motor túlm elegedésének veszélye és 
a  belőle fakadó „örömök" csak  rendkívüli m egerőltető üzem 
esetén fenyegetnek, annál nagyobb figyelmet kell fordíta­
nunk a  motor túlhűtésének m egakad ályozására. Igaz, fagy- 
veszély m ég nincs, reméljük, m ég soká nem is lesz, de ne 
felejtsük el, az emberi test sem csak  — 5 foknál fázik, hanem 
bizony + 5  foknál is didereg, ha történetesen nincs ra jta  — 
felöltő.

Őszi reggelen, mikor beindítjuk vagy bekurblizzuk 
fagyos motorunkat, legyünk tekintettel már csak  pénz­
tárcánk érdekében is a  hideg motorra, melynek nincs meg 
a helyes kom pressziója, melynek hengerébe túlsók olaj 
tódulhat, a  gyertyák elolajozódhatnak, a  motor elkormozó- 
d ása  intenzivebb, a  hideg hengeríalakon lecsapódó benzin 
lem ossa az olajhártyát, a dugattyúk nem kapnak kenést, 
helyette viszont a  karterteknő o la ja  —  felh ígu l. . .  És ami 
a legnagyobb ba j, a  m otorban term észetesen m ég sűrű 
nyári olaj van, ami az őszi é jszak áb an  többé-kevésbé m eg ­
dermedve, a  hideg motorban nem cirkulál tökéletesen, nem 
jut el a  kenési helyekre . . .

Éppen ezért bánjunk csín ján a  hideg motorral, kíméljük, 
beindítás után ne akceleráljunk ki a garázskapun, hogy 
a  kocsimosó utánunkfordulva gondoljon v a la m it. . .  Ha 
m égis így akarnánk tenni, legtöbbször nem sokra m együnk: 
h iáb a adunk gázt, nem húz a  motor, sőt okosabb lévén 
gazdájánál, egyszerűen sztrájkba lép: leá ll! Ilyenkor a 
motor m aga védekezik a  megdermedt olaj folytán hiányos 
olajozás következtében fellépő term észetellenes elhasználó­
dás ellen. Különösen városi üzemben, ahol a  motort sokszor 
leállítjuk, lehűlni hagyjuk és ú jra  indítjuk, szenvedi m eg a 
motor az indulásnál vele szemben megnyilvánuló érzék- 
telen barbarizmust. Nem győzzük eléggé hangsúlyozni, 
a hideg motort beindítva, hagyjuk kis ideig lassú  túrán 
futni éspedig lehetőleg nem a nedveslevegőjű garázsban, 
hanem a  szabadban, mig annyira fel nem m elegedik, hogy 
felveszi a  gázt. Akkor azonban mérsékelt tempóval indul­
junk m ielőbb útnak. Amig a  motor nem éri el normális üzemi 
hőm érsékletét, ne forszírozzuk a tempót. Az időveszteségért 
bőséges kárpótlást kapunk. A kárcsak a  hűtősapkára sze 
relt termométer, avagy a távhőmérő áráért, ha — a hőmérő 
mutatójához igazodunk.

K A S S A I
Z Ü N D A P P

Új és h a s z n á l t  motor- 
kerékpárok e l a d á s a .  
VI., Ó ucca 42. T. 110 7 9 2

S P E C E Á L I S
Jav ító  üzeme.

Autórugók és spirálrugók
RÁKI  I  Á  Q7 1  n  v„ Vág ucca 5. — Telefon: 291-121. 

l  G y á rtá s  és ja v ítá s , kész
-------  rugók minden márkához raktáron.
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1

Német alpesi vadászok könnyű begtyikocsija.

A lengyel hadszíntéren elült a harci 
zaj. A lengyel had járat befejeződött. 
Kétségtelenül hamarább, m int arra 
akár a résztvevők, akár a semleges 
szemlélők bármelyike is számított 
volna. Mi volt a feltartóztathatatlan 
német offenzíva harci szekere? A tank 
és a repülőgép, a német szervezettség 
és katonaerények tiizében villámhvbo- 
rúvá kikristályosodott modern hadvi­
selés, a gépesített háború. Ezt akar­
ju k  megismertetni olvasóinkkal a len­
gyel hadszíntér drámai gyorsasággal 
lepergett lenyűgöző eseményeinek tük­
rében . . .

M é h á n y  hónappal ezelőtt L id ell Húrt, 
x y  a kiváló angol katonai szakíró, aki­
nek véleménye az angol vezérkarnál is 
sokat njjorn a latba, „The Defence of B ri- 
ta in ‘ című terjedelmes könyvében a 
hadvezetés legeredményesebb m ódját a 
védekezésben, a defenzívában igyekezett 
m egjelölni, mely hadvezetési mód sze­
rinte az eljövendő háborúban biztos zá­
loga lehet a győzelemnek. Lidell Hart 
szám ításai szerint a támadó félnek, a 
legelőnyösebb körülmények közepette 
4—5-szörösen erősebbnek kell lennie a 
védekezőnél, míg a modern stratégiában 
az átkaroló mozdulatok végrehajtására 
alig  lá t többé lehetőséget. Az angol 
szakírónak igaza lehet, — a monumen­
tális erődláncolatokkal védett rövid nyu- 
gai.europai határokon! — állap ítja  meg 
az egyik^ német katonai szakíró, de a 
hosszú, sík keleti arconalon más a hely- . 
zet! E rre  vonatkozólag mindenesetre

kompetensebb orosz szakírót idézünk: 
„Bárm ilyen háborúról is legyen szó, a 
Szovjetunió hadvezetési módja az el­
lenfél gyors és teljes megsemmisítésére 
fog irányulni . . .  A m odern  tech n ika i  
h arc iesz közök , élü kön  a  ta n k o k k a l és 
rep ü lő g ép ek k e l, a m a h á b o rú já b a n  le ­
h e tő v é  tesz ik  azt, hog y  az e llen ség re  
nem csak  a fro n t te ljes  hosszában , h a ­
nem eg y id e jű leg  á llá sa in a k  te lje s  m ély ­
ségében  is döntő csa p ást m érhessü n k."

A kínai és spanyol háborúk megol­
dották a katonai szakírók nyelvét. 
Egyedül a németek maradtak szófuka­
rak. miközben a többiek az em lített há­
borúk eseményeiből meglepő nyiltság-

kicsúcsosodó azon támadó fegyverei, 
melyek révén az „ellenséges állások 
teljes mélységében** végrehajtott táma­
dással ki lehetett volna, csikarni a dön­
tést. A katonai döntés lehetősége ily- 
módon kisiklott a német hadvezetőség 
kezeiből és a gazdasági háború révén 
az antant hadvezetőség kezébe ment át. 
A világháború tapasztalatai — V isconti 
P rasca  olasz tábornokot idézzük — meg­
tanítottak rá, hogy c sa k is  a  tám adó  
h ad m ű v ele tek  á llan d ósítása  v ezethet el 
azokhoz  a  m egsem m isítő  er e jű  d ön tő  o f ­
fen zív  csa p ások h oz , melyek a háború 
kimenetelét ismét a katonák kezébe te­
szik le. Prasca tábornok szerint az of-

gal vonták le a jövő hadviselésre vo­
natkozó m egállapításaikat. A német 
szakirodalom gondosan regisztrált min­
den külföldi véleményt, csupán sa ját 
észrevételeit tartotta meg magának. A 
lengyel hadszíntér drámai eseményei, 
melyek tükrében a gépesített német öl­
l é 121'’*1 hatalm as területekre szétömlő 
döbbenetes mozgékonysága Murát és 
La sál le napoleonkorabeli lovasháborúit 
idezte emlékezetünkbe, lerántotta a lep­
let a német haditudomány felfogásáról 

meí *  úgyszólván megegyezett az 
előbb ism ertetett orosz katonai véle­
ménnyel és mindenben hű maradt a né­
met hadvezetés Clausewitzig vissza­
nyúló alapvető hagyományaihoz. íg y  
volt az a világháborúban is, csakhogy 
akkor még hiányzottak az offenzív hali- 
viselésnek a tankban és repülőgépben

lenzív lökések gyors egym ásutánjának, 
szinte állandósulásának meg kell fosz­
tania az ellenfelet attól, hogy újabb és 
újabb rögtönzött állásokban védekezve, 
felfoghassa a támadás lendületét és a 
mozgó háborút álló harccá változtat­
hassa át. A világháború óta minden 
igyekezet oda irányult, hogy a háborút 
ismét „mobillá** tegyék. A kínai és spa­
nyol háborúk feltárták  azokat a h arcá­
szati lehetőségeket, melyeket a modern 
fegyverek kínálnak és fokozott flgyol- 
met fordítottak a motor harcászati je ­
lentősege felé. A m otor a tan k  és rcp iilö-  
grp  rercn  b iz to s ít ja  a tám adás fo ly a m a ­
tosság át és m élységét, ezen jelszó jegyé- 

hidalt meg a hadseregek gépesítése, 
m ily  eél elérése érdekében az egyes or­
szágok különböző u takat já rta k . Az 
egyik a tüzérség m otorosítására fek­

Német tankok Varsó elővárosában.

K IL Ó  H É T É  R Ó  R Á J Á  T

Í Ő m

A UTÓ M i i S Z E R E I T
ga ranci ú va l rn égj a vit ja

MÉRŐMÜSZERÜZEM
IjbJJ f  G L Ü C K  B  É L A

V I -  LEHEL UCCA 10b. TELEFO N: 292-135

MAGYAR ABRONCS 
ÉS KERÉKGYÁR RT.

V, LÉGRÁDY KÁROLY U. 5 
TELEFON:290 758

V
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tette a fősúlyt, a másik különös gond­
dal m otorosította a — gyalogságot. 
Jö ttek  a motorosított hidászok és h ír­
adóosztagok. És mindezektől függetle­
nül fejlődött ki a páncélos fegyvernem, 
melynek harcbavetési módozatairól és 
jelentőségéről a különböző felfogások­
nak megfelelően, egész könyvtárakat 
írtak  össze. Úttörő munkát végeztek e 
téren az olaszok és ennek nyomán szü­
letett meg a független, ú. n. pán célos-  
h ad osztá ly ok , melyekkel párhuzamosan, 
mozgékonyságának növelésére, motoro- 
sították főleg a tüzérséget, híradókat és 
hidászokat, nemkülönben a tank- és lég­
elhárító tüzérséget is.

Német alpesi vadászok terepjárója.

A lengyel hadszíntéren ütköztek meg 
a hadtörténelemben első ízben nagy 
harcierejű  gépesített hadseregek, itt  ke- 
rü lt elsőízben sor motoros harceszközök 
nagy tömegben való liarcbavetésére. Az 
első gépesített háború lefolyását a ké­
sőbbi konklúziók kedvéért így  foglal­
hatjuk össze:

A német seregek eruptív erejű oífen- 
zívája Keletporoszország déli és nyu­
gati határain  át, majd Pomerániából és 
Sziléziából lódult előre koncentrikusan 
Varsó, m int földrajzi hadműveleti cél­
pont felé, míg a sziléziai haderő támoga­
tására a Nyugati Beszkidek hágóin át 
előretörő hegyicsapatok, látva a szilé­
ziai csapatok sikeres előretörése foly­
tán kétségtelenül beteljesedő haditervet, 
keletnek fordulva, a Visztula és K ár­
pátok közötti területet özönlötték el. A 
gépesített német invázió elütötte a len­
gyeleket minden kezdeményezési lehető­
ségtől, a  d öbben etes  er e jű  o ffen z ív a  
szüntelen  fo ly am atosság a  e lsöp örte  a 
len g y e l e llen á llást, felőrölte a hátráló 
csapatokat, felborította a lengyel had­
vezetést, lehetetlenné tette azt, hogy a 
lengyel seregek még egyszer szervezett 
defenzívába menve át, megállíthassák 
a német előnyomulást. Az egyidejűleg 
hatalmas tömegekben a fontos hadmű­
veleti pontok ellen tervszerűen harcba- 
vetett elsőrendű gép és emberanyag fö­
lött rendelkező ném et lég ih a d erő  b izto­

s ítékát n yú jtotta  a  három  dim enziójú  
h advezetés ered m én y esség én ek  és a len­
gyel légi tér fölötti uralom órákon belül 
való biztosítása, a  lég i feg y v ern em m el 
pontosan  összedolgozó m otorizá lt szá­
raz fö ld i h ad erők  szám ára  villám gyor­
sasággal valósította meg a Radom-i és 
a Bzura menti nagy bekerítő csaták fé­
lelmetes ad ottságait. . .  A lengyel had­
já ra t egy hónapig tartott, de már első 
hetében — befejeződött!

A gépesített német hadsereg nagy­
részt mostoha időjárás és leírhatatlanul 
rossz útviszonyok közepette oldotta meg 
feladatát. A német véderőparancsnokság 
jelentéseiből idézett páncélos hadosztá­
lyok, a lengyel hadállások és erődvo­
nalak lerohanása után, ügyet sem vetve 
az oldaltámadások veszélyeire, többene- 
tes tempóban folytatták előnyomulásu­
kat, a gyorsan mozgó páncélos felderí­
tők bámulatos teljesítm ényeket h a jto t­
tak végre, m u n ícióval va ló  e llá tásu kró l 
a  gyors előnyom u lás fo ly am án , több  
esetb en  a  lég iflo t ta  gondoskodott. A 
légiflotta, melynek csapatszá llító  g é­
pein  a hadvezetőség kerékpáros és ak­
navető osztagokat dobott az exponált 
pontokra, a légiflotta, melynek csa ta ­
rep ü lőra ja i  a páncélos hadosztályokkal 
összedolgozva, földközelben végrehajtott 
támadásokkal egyengették a bámulatos 
|napi marspenzumokat abszolvált gya­
logság előnyomulását, miközben a bom ­
bav ető  ra jo k  a lengyel hadtápterület 
vasútvonalait, liidait és állom ásait 
pusztítva el, a hatalmas nyomás alatt 
hátráló lengyel haderők visszavonulási 
ú tja it vágták el. A legrendezettebb 
visszavonulásoknál is elkerülhetetlen 
torlódások így katasztrofális méreteket 
öltöttek, a torlódó csapattestekre tá ­
madó repülőrajok bombázásainak és 
gépfegyvertüzének demoralizáló hatása 
kétségtelenül erősen hozzájárult az igen

uagy harckészségűnek tulajdonított 
lengyel hadsereg katasztrófájához.

Pilsudsky m arsall, a lengyel hadsereg 
megteremtője, a gyalogság, tüzérség és 
lovasság m ellett — talán régi tradíciók 
béklyójában — nem szentelt elegendő 
ügyeimet a légi és páncélos fegyver­
nemekre. Lengyelországnak arán ytala­
nul több lovassága volt, m int a néme­
teknek, am it lengyel katonai körök a 
hihetetlen rossz lengyel útviszonyokkal 
igyekeztek plauzibilissé tenni. A német 
p án célo s  h ad osz tá ly ok  m o zg ékon y ság á t  
azonban  a  leg k ed v ez ő tlen eb b  t e r ep v i­
szon yok sem  tu d ták  szám b a v eh et  ö le  g 
h átrá lta tn i , ugyanakkor harcierőben 
magasan felette állottak a lovasságnak. 
A lengyel had járat kétségtelenül véget 
vetett azoknak a német oldalról is je ­
lentkezett törekvéseknek, melyek a lo­
vasság reneszánszát szerették volna elő­
készíteni, de amely, törekvések érvénye­
sülését maga H itler Adolf akadályozta 
meg, amikor hatalm i szóval a páncélos 
fegyvernem gőzerővel való kifejlesztése 
m ellett döntött.

A lengyel katona bátran harcolt, de 
a  m odern  g ép es íte t t  h áb orú b an  fo k o z o tt  
je len tőség e  van  az eg y én i kezd em én y ező  
kép esség n ek , nemkülönben a tak tikai 
érzéknek. Ezen a téren azonban a len­
gyelek feltétlen a latta  maradtak a né­
met tisztikar hadvezetési és a német 
liatona harcászati művészetének. M in­
den átlagnémet meglepő katonai érzék­
kel van megáldva. Már pedig a modern 
harcászat körülményei fokozott lehető­
ségeket nyújtanak az egyén és az 
egyéni képességek szám ára úgy, hogy 
a mai hadseregek döntő tényezőiül az 
egyén katonai adottságai és kiképzése 
tekintendők. Úgy a repülőgépben, mint 
a harci kocsiban döntő faktor a harcos.

A háborút gépesítették, de a hadvise­
lés individualizálódik!

Német páncélos- 
alakulatok parádéja.



Az egynyom ásos központi kenés
I r ta :  B a lo g h  A r t h u r  oki. g é p é s z m é r n ö k

i a c a a l-Ln

i r r i T T  B I  I  f i  T T - i

A központi egy­
nyomásos kenés 

szivattyúja az 
olajtartánnyal és 
nyomóhengerrel.

A z autóalvázak kenési eljárásainak 
fejlődését követve, látjuk, hogy a kez­

detben használt kenőszelen cés  (staufer) 
kenés elhagyása után a gyárak a zsírzó­
csapos kenésre tértek át. Mindkét kenés 
nyomás alatt történt, mert a kenősze­
lencéknél: rúgó, a zsírzócsapos kenés­
inél pedig a kenőszivattyú nyomása 
következtében jutott a zsiradék ren­
deltetési helyére. Az em lített rendsze­
reknek két súlyos hátrányuk volt, 
mégpedig:

1. minden kenőhely külön kezelést 
kívánt, tehát ahány kenőhely volt az 
alvázon, annyi helyen kellett egyen- 
kint és függetlenül kenni;

2. mindkét kenési rendszer zsiradé­
kot használt. A zsiradék hátránya az. 
hogy ha valami oknál fogva helyéről 
•kiszorult, oda sa já t tulajdonságainál 
fogva vissza nem juthat. A kocsin a 
lökések elkerülhetetlenek és lm ily eset 
ben a kenőhelyről a zsiradék kiszorult, 
akkor az oda külső behatás nélkül visz- 
sza nem kúszik. A következő lökésnél 
e helyen már fémes érintkezés áll elő, 
tehát az erőteljes kopás megindul.

Az olajnak a zsiradékkal szemben 
egyéb kedvező tulajdonsága is van, 
amely a maga teljességében érvényesül­
het az olajkenésnél. A zsiradék víz­
szívó, ami végeredményben rozsdáso- 
dást okoz, továbbá a zsiradék idővel 
megkeményedik olyannyira, hogy bár­
miként is erőlködünk a szivattyúval, 
kenőanyag az eltömődütt kenőlyukak 
m iatt a kenőhelyre kellő mennyiségben 
nem juthat. Természetesen a zsírzócsa­
pokra rakódott uccasár is belekerül a 
kenőanyagba és lia bármily kevés is. 
mégis csak ártalmas. Az egynyomású 
központi kenés azonban teljesen zárt 
rendszer. Sehova piszok, sár nem ju t­
hat. A kenőhelyeket belülről kifelé ke­
nik, tehát, ha esetleg a kenőhelyeken 
valami tisztátlanság volna, az olajnyo- 
niás kiszorítja, a kenőhelyeket kimossa, 
kitisztítja. Természetesen fontos, hogy 
a kenéshez jó  olajat használjunk.

A W illy Vogel egynyomású kenő- 
rendszernek azonban még egy kiváló és 
a rendszerre jellegzetes előnye van: a 
kenőhelyek olajmennyiségét a hely 
szükséglete szerint adagolja. Ahova 
több olaj kell, oda több jut. Mint isme­

következik, hogy a helyes kenőrendszer 
esetén nem elegendő, ha a központi szi­
vattyút vezetékekkel, elosztókkal stb. 
kötjük össze a kenőhelyekkel, liánéin 
oly szerveket kell közbeiktatni, ame­
lyek egyrészről a kenőanyagot a kenő- 
hely szükséglete szerint adagolja, más­
részről az egyes kenőhelyeket a töb­
biekétől függetleníti, tehát minden ke­
nőhely a kiszabott olajmennyiséget 
kapja, akármilyen a futófelület illesz­
tése. a vezeték hossza stb.

A W illy Vogel központos egynyomású 
kenés főalkatrészei: a szivattyú, a fő­
esővezeték, az olajelosztók és a kenő­
helyvezetékek. Az o la j a sz ivattyú tó l a 
főcsőv ezeték  útján  az elosztókhoz kerü l 
és innen a  ken őh ely  vezetékek  ú tján  a 
ken őhelyekhez .

Ezekután áttérünk ezen alkatrészek 
leírására és üzemének ismertetésére.

A s x i v a t t y ú

A szivattyú két főrészből áll: az olajtar- 
tányból és a tulajdonképpeni uyomóhenger- 
ből. E kettő egymással önműködő golyós­
szelep útján közlekedik. Ha a szivattyú 
nyugalomban van, az olaj a szelep mellett 
a szivattyútérbe áramolhat. Amint azonban 
a szivattyúrúd mozog, a golyósszelep a két 
tér: tartány és szivattyútér közötti közleke­
dést elzárja és így az olaj utánömlés meg­
szűnik. A szivattyú kiszorítási, tellát nem tö­
mítési rendszer alapján dolgozik, hiszen a du­
gattyú és hengerfelület között hézagnak 
kell" lennie. Olyképpen képzelhetjük el a 
mondottakat, mintha teljesen vízzel töltött 
palackba pálcát dugunk. A bedugott pálca 
térfogatának megfelelő vizet a pálca kiszo­
rítja, a fölös víz kiömlik a palackból. Ha­
sonlóan az olajszivattyúnál annyi olaj fog 
a hengerből kiszorulni, amennyi a benyo­
mott dugattyú térfogatának megfelel. A du-

Ezen két komoly hátrányt küszöböli 
ki a központi egynyom ású  kenés , mert

1. az összes kenőhelyeket egyszerre 
lá tja  el egy lábnyomással egyetlenegy 
központi helyről a kellő mennyiségű és 
előre kiszabott kenőanyaggal. Innen a 
kenés neve: egynyomású központi ke­
nés;

2. olajat használ zsiradék helyett. Az 
olajnak, mint ismeretes, az a tulajdon­
ság;) van, hogy mindenhová, a leg­
kisebb résekig is elkúszik. Ha tehát az 
olaj valamely kenőhelyen lökések kö­
vetkeztében kiszorul, visszakúszik és a 
következő lökésnél a súrlódó felületek 
között ismét olajhártya van.

A 350-es  O . H. V . len g ő -  
n y e rg e s , le ljese n  toko­
zott, p a t e n t k e r e k e s

VICTORIA
a  le g n a g y o b b  érték  a  
le g a la c s o n y a b b á ro n  a  
m o t o r p i a c o n .

KOPPÁNYI, Dessewfíy u. 47

retus, a kenésnél az olaj azt az utat ke­
resi ki magának, ahol a legkisebb ellen­
állással találkozik és így előfordulhat, 
hogy az olyan kenőhely, hol az illesztés 
szorosabb, tehát az olaj áramlásával 
szemben nagyobb az ellenállás, nem 
kapna kenést. Ezt küszöböli ki ez a 
rendszer, de oly módon, hogy ha cső­
törés vagy más oknál fogva egy vagy 
esetleg több kenőhelyből álló csoport 
kiiktatódik, a többi kenőhely zavartala­
nul kap olajat. Ebből azonban máris

gattyú végén csavarokkal rögzített buua 
(műgumi) tárcsát helyeznek el, hogy a du­
gattyú nyugalmi helyzetében a tovavezető 
nyílást elzárja, anélkül azonban, hogy a 
szivattyúhenger felületével érintkezne. Ez 
a körülmény a bunatárcsu kicserélése ese­
tén semmi szín alatt nem hanyagolható el!

A s x i v a t t y ú  ü x e m e
A szivattyú üzeménél arra kell ügyelni, 

hogy n tnrtányban kellő magasságban le­
gyen olaj. Teljesen megtölteni nem lehet. 
Ha viszont az olajszint a tartánymagassúg 
egyharmada alá száll, úgy levegő juthat u 
szivattyútestbe. Levegő jelenlétét a szivaty-

LÁSZLÓ ANDOR AUTÓSERVICE - JAVÍTÓMŰHELY
V., BESSENYEI U. 4 .  P O Z S O N Y I  U. S A R O K
T E L E F O N :  *299.155.

—  290 —



tyútérben arról lőhet felismerni, hogy a 
dugattyú szinte ellenállás nélkül benyom­
ható. ila  a szivattyúházban levegő van, 
olajszállítás nincs. Újból légteleníteni kell.

Ha a tartány gyorsan kiürül, annak az 
lehet az oka, hogy a golyósszelepet elfelej­
tették visszaszerelni helyére, ila  a tüinitö- 
lap a dugattyún kisebb átmérőjű az előírt 
méretnél, akkor a szivattyútér tartalma az 
olajrésen át a vezetékbe jut. Ez a hiba 
egyébként helyes méretű tömítőlapnál is 
jelentkezhetik, ha a tömitőlap új és felfek­
vése még nem tökéletes. Ilyenkor a du­
gattyút lassan benyomjuk, majd hirtelen 
elkapjuk a lábunkat, úgyhogy a rúgó ereje 
helyere üsse a tömítést. Ezt a műveletet 
szükség szerint néhányszor elvégezzük, 
amig a tömitőlap felfekvési helyéhez nem 
idomul.

Ha a tömszelence nem tömít, olaj szivá­
rog ki és a dugattyú olajos lesz. Ilyenkor 
a tömszelencét meghúzzuk, ami legtöbb 
esetben elegendő is. Ha nem volna elegendő, 
akkor a dugattyún az ellenanyát megold­
juk, ezt követőleg a dugattyút teljesen be­
nyomjuk, a tömszelencét pedig annyira 
meghúzzuk, hogy a dugattyút megfogja. 
Ezek után lassan a tömszelence meghúzását 
utána engedjük, míg a dugattyú megindul 
és magától helyre kerül. Ezek után az 
ellenanyát is meghúzzuk.

Ha ez az eljárás sem segít, a tömszelence 
anyagát újjal kell kicseréni, de e munkák­
nál ügyeljünk arra, hogy sohase húzzuk 
meg a tömszelencét annyira, hogy a du­
gattyú ne mozoghasson.

A z  e l o s z t ó  ü z e m e
Az egynyomású kenőrendszer legfonto­

sabb szerve: az elosztó. Használatos 2, 4 és 
t> ágú elosztó. Az elosztók száma a_ kenő­
helyek számához igazodik. Ha p. o. 15 kenő­
hely van, akko»- 2 hatos és 1 négyes elosz­
tót kell használni, de úgy, hogy az utóbbi­
nál egy vak maradjon. Azzal, hogy több 
elosztót lehet használni, elérhető az. hogy 
a vezetékek a lehető legrövidebbek le­
gyenek.

Az elosztók lényegileg egyformák. Egy­
szerűség kedvéért egy kettős elosztón ismer­
tetjük működésüket. A bevezetés a szivattyú­
tól, a kivezetések csővezeték útján közle­
kednek a kenőhelyekkel.

A kettős elosztó az elosztóházból áll. egy 
be- és két kivezetéssel. A házon vannak a 
légkamrúk, amelyeknek űrtartalma külön­
böző és a kenőhelyek olajfogyasztásához 
igazodik. Mindegyik elosztó oldalán van 
egy-egy kettős kúpos szelep. A kúpos szele­
pet rúgó szorítja a fővezeték felé. Ezen 
berendezésből azonnal látható, hogy az olaj 
a fővezetékből nem kerülhet közvetlenül a 
kenőhelyekhez, hanem előbb a légkamrákba 
jut el. A légkamrákban levegő van és az 
elosztó mindig úgy szerelendő, hogy a lég­
kamra felfelé álljon, különben olajjal telne 
meg. A légkamrák térfogata 0.2—3 köbem 
között változik.

Ha a szivattyú rúdja egy rövid, de erő­
teljes lökést kap, akkor az előálló olaj­
nyomás miatt a szelepek úgy helyezkednek, 
hogy az olaj a kamrákhoz szabad utat talál. 
A kamrában levő levegőt összenyomva, he­
lyezkedik el ott az olaj. Ugyanekkor záró­
dik a másik, a kenőhelyekhez vezető szelep. 
A szelepek lökete 0.8 mm. Az olaj tehát 
nem jut közvetlenül a kenőhelyekhez, ha­
nem előbb a légkamrában helyezkedik el. 
Nagyobb légkamrában több, kisebb lég­
kamrába kevesebb. Az olajnyomás a kam­
rában a szivattyárúdra alkalmazott _ láb- 
nyomástól függ. Kísérletek szerint 45 kg- 
niil a nyomás kb. 30, 00 kg-nál kb. 40 lég­
kör. Ha most a szivattyúrúd visszakerül 
eredeti helyzetébe, a nyomás megszűnik, a 
szelepek a rúgó hatása alatt a fővezeték 
felé eső ülésre szorulnak. Ilyképpen a leg- 
kamrák az olajvezetékek útján közlekednek 
a kenőhelyekkel. Az olajat a kamrákban 
levő légpárna nyomása és kiterjedése a 
kenőhelyekhez kényszeríti. Fontos az, hogy 
ha a szivattyúrudat többször egymásután 
lenyomjuk, annyi idő maradjon a két lö­
kés* között, hogy a légkamra kiürüljön. Ez 
az idő legfeljebb egy percre tehető. A szi­
vattyút gyorsan és erőteljesen kell meg­
nyomni, mert ha lassan nyomjuk, előfor­

dulhat az, hogy a szelep nem zár teljesen, 
fennakad és az olaj közvetlenül a kenő­
helyhez jut és így a kenés tökéletlen.

Az elosztó hibátlan üzemére nézve fontos, 
hogy az esetben, ha leszereljük a kamrá­
kat, kitisztítjuk, pontosan helyére szerel­
jük vissza és ne feledkezzünk meg a tömí­
tés visszahelyezéséről sem. Ha az elosztó 
javításra szorulna, ami egyébként ritkán 
fordul elő, azt csak a gyár végezheti el, 
mert speciális szerszámok kellenek hozzá, 
amivel a műhelyek nem rendelkezhetnek

Ha a rézcsővezeték eltörik, csak teljesen 
azonos méretű csövet szabad használni. A 
falvastagság is ugyanaz legyen. Fontos ez 
a csőkötések miatt. A csőkötésekhez ugyanis 
nem használnak forrasztást, hanem sepciális 
anyagból készült kúpokat. E  kúpokat akként 
helyezik el, hogy előbb a csavarzat kerül 
a csőre, azután a kúp és így a csövet csat- 
lakozócsavarzatba szerelik. Amint a csavar- 
zatot meghúzzuk, a kúp a mindkét irányú 
tömítőfelületekre tökéletesen felfekszik. Ily 
eljárással kiküszöbölhetők voltak azok a 
törések, amelyek benzin- és olajcsövek for­
rasztási helyén oly gyakran és kellemetlen 
következményekkel bekövetkeztek. Elmozgó 
kenőhelyekhez hajlékony csövet használnak. 
Gumicsövet ide használni nem lehet.

Ezzel ismertettük a W. Y. egynyo- 
mású központos olajkenés rendszerét és 
üzemét, amely, mint látható, a lehető 
legegyszerűbb és a legtökéletesebb, fel­
tétlenül megbízható.

Jó lámpákkal éjszaka is biztos a vezetés!
Éjszakai vezetésnél a vezető biztonsága 

oroszlánrészt a világítási berendezés haté­
konyságától és megbízhatóságától függ. Az 
elektromos izzólámpákkal szemben az 
utóbbi években támasztott követelmények 
egyre jobban fokozódnak.

Köztudomású, hogy csak az anyagok gon­
dos megválasztása és szakszerű megmunká­
lása révén állítható elő olyan kiváló fény­
hatása és tartós izzólámpa, mint amilyen 
a közismert Osram-bilux-lámpa, melynek 
fényereje és tökéletes megbízhatósága a 
vezető számára az éjszaka sötétjében is a 
biztonság jóleső érzését biztosítja. Osram 
Bilux-égőkkel felszerelt kocsival éjszakai 
utakon is nappali átlagsebességet tartha 
tünk, mivel ezen magasteljesítményű lám­
pák úgy az alkalmasint fellépő túlfeszült­
ségekkel, mint pedig az erős rázkódtatások 
mechanikai behatásaival szemben tökéletes 
biztonságot nyújtanak. Megfelelő Osrani- 
autólámpák bármely gyártmányú és típusú 
kocsihoz, nemkülönben a világítási beren­
dezés bármely részéhez kaphatók. Példa­
képpen fényszórókhoz az Osram-Bilux-„S‘‘ 
égők ajánlatosak, melyek két világítótestük 
révén egyrészt elegendő oldalszórással ren­
delkező messzeható távfényt, másrészt mint­
egy 80 méterre ható tompított fényt bizto­
sítanak.

Minden autós számára álljon a jótanács: 
alkalmazzon közlekedésbiztonsági okokból 
az egész világon hosszú évek óta bevált 
Osram-autólámpákat.

O P E L
BUICK

EREDETI ALKATRÉSZEK

J Á R I T Z ói
Jókai u. 20. T. 119-033,114- ÜG5,3274)40
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t e s t o é i i e M k  a

t u í ú M ú u n s f f k

, — a Népmotorral nagyon 
meg vagyok elégedve, már 
a 3500 km leié járok. Örülök, 
hogy mégis Népmotort vet­
tem."

Tisztelettel 
VEZÉR ÁRPÁD

h ad n agy
Kaposvár

Nagyon kellem esen  
lepett meg, hogy a gép csak  
2 '4  I. keveréket fogyaszt."

B R E U E R  M IH Á L Y  
S opron

„fi g ép  c so d á ja  a  tech . -  

nikának é s  legn agyobb  
e lism erésem et fe jezem  f i  
a  m ag y ar ipar e  ragyogó  
m üvének.

is m e r ő s e im n e k  leg m e -  

leg edben  ajánlom."
fk o z m a  F eren c

‘B u d ap est  
Pistar ruhaFiáz.

A N é p m o to r t  gyárt ja  :

S T A D L E R  RT.
K é p v is e le t ;

PAJOR IMRE, JÓKAI U. 21

Aki gyorsvonaton utazik, többet fizet, 
mintha személyvonaton utazna. 

Aki gyorsan akar utazni, meg kell, 
hogy fizesse. Term észetesen a volán 
mellett is, ahol a  gyorshajtás, el­
tekintve az eltekintendöktől, tetemes 
költségtöbblettel jár!

De töltsünk tiszta vizet a pohárba! 
Mit értünk m érsékelt utazási sebesség  
alatt? Ne m osolyogjanak azok, akik 
hozzá vannak szokva a  sokkal gyor­
sabb hajtáshoz, mikor a mérsékelt uta­
zási sebességet nem tachométerrel 
mérve 60—65 kilométerben állapítjuk 
meg. Ez a seb esség , ha a  lehetőségek­
hez képest állandóan betartjuk, te lje ­
sen elegendő ahhoz, hogy utunkat ész­
szerű idő alatt tehessük meg. És mon­
danunk sem kell, ilyen seb esség  mel­
lett a  vezetés lényegesen biztosabb, 
mint mondjuk, 85— 90 kilométeres tem­
pónál. A m agas seb esség  ellen szól 
czonban a  kocsi, elsősorban is a mo­
tor gyorsabb elhasználódása, ami ter­
m észetesen nem jelentkezik azonnal, 
de ha késik is, nem múlik! A gyors­
hajtó motorja előbb nem fog „húzni", 
a karosszériá ja  ham arabb kezd ze­
nélni, mint az észszerűen vezető kol­
légáé. Van azonban egy tényező, 
amely már az első gyorsan abszolvált 
hosszabb túra alkalm ával jelentkezik, 
ez a  m agasabb üzem anyagfogyasztás! 
Ezt hamar észreveszi a pénztárcánk, 
nem is kell hozzá üzem anyagfogyasz­
tási naplót vezetnünk! Eeható kísérle­
tek igazolják ugyanis, hogy a motor 
90 km-es seb esség  mellett 20—25% -kai 
többet „zabái", mint 60 km-es á tlag ­
nál. Praktikus értelemben ez a körül­
mény valam ely mérsékelt tempóban 
12 liter motalkót fogyasztó középkocsi­
nál 100 km-re mintegy 3 literes fo­
gyasztási többletet jelent, ami e l­
tekintve a m ásfélpengős k iadástöbb­
lettől, m otalkójegyeink rohamos ki­
merülését is elősegíti. Azok szám ára, 
akik a m otalkójegyek hatása alatt 
sem rendelkeznek elegendő önfegye­
lemmel, hogy országúti tempójukat 
megfelelően mérsékelni tudnák, a já n l­
juk a gázosító leplom bálását, mely 
körülmény talán m ég új, bejáration 
kocsi birtokbavételének álm ába is 
rin gath at. .  .

Az olaj, pláne a  jó olaj — mást meg 
nem érdemes használni — elég drága. 
Ha gyorsan hajtunk, az olajfogyasztás 
is tetemesen növekedik és pedig az 
előbb alkalm azott példa alap ján, az 
üzem anyagfogy osztáshoz viszonyítva 
aránytalan, ötszörös többlettel kell szá­
molnunk. A gum ikopás intenzitása 
9'J km-es sebességnél éppen duplája

a 60 km-es tempónál regisztrálható 
gum ielhasználódásnak.

Rövidre fogva a dolgot, kétségtelen, 
hogy a  gyorshajtásnál felette tetemes 
kiadástöbblet jelentkezik, ami hosz- 
szabb utakon nagyon m egdrágítja a 
„kocsikázást". És vájjon m egérte-e a 
gyorshajtás révén m egtakarított idő 
ezt a  kiadást? Pláne, ha rámutatunk 
arra, hogy az az időm egtakarítás tá­
volról sem olyan tetemes, mint á lta lá ­
ban kalkulálják! Az alább iakb an  kö­
zölt kis táblázat sok mindenről le ­
rántja a  leplet:
A lehetőség: A valóságos állag: 
szerint tar- (ténylegesen

Veszteség
°/o-bím

tott sebe?;ség megtett ut)
40 38 5
50 43 10
60 48 20
70 52 20
80 60 25
90 63 31

100 66 35
120 70 40

Ebből a  tanulságos táblázatból ki-
tűnik az, hogy ha valaki 500 km-es
úron a lehetőséghez képest tartja a
65 km-es sebességet, úgy a távot
mintegy tíz óra alatt fogja abszolválni, 
ami 50 km-es átlagnak felel meg. Aki 
viszont „beletapos" a gázp ed álb a és 
90 km-es seb ességgel zúg tova az 
országutakon, annak az á tlag a  — ha 
minden rendben m egy! — sem fogja 
lényegesen túlszárnyalni a  60 km-t! 
Ezek az adatok term észetesen v egyes­
forgalmú országutakra és nem autó- 
utakra vonatkoznak. Lehet, hogy a  táb­
lázat a felsőbb sebességrégiókban 
kissé torzít, mindazonáltal híven érzé­
kelteti a  seb esség  és utazási átlag 
közötti m eglepő összefüggéseket. Hogy 
milyen lehetőség szerint betartott se ­
bességet ajánljunk, az függ az úttól, 
a  kocsitól, no és a — vezetőtől. De az 
országúti sebességet soha sem vigyük 
túlzásba, mert nem ad ják  ingyen még 
ekkor sem, ha — minden jól megy!

Jelenleg is állásban levő 
őskeresztényautóeladó 

állását változtatná
M egkereséseket kérjük

szerkesztőségünkbe „1 9  3 9 “ j e l i g é r e

SEBESSÉGMÉRŐJÉT
megjavítja: ÓRAGYÁR, Tömő ucca 26

HORVÁTH JÁNOS

IX ,  S Z V E T E N A Y  U. 4  
T E L E F O N :  1 3 2 - 7 5 6

A U T Ó - ES G É P JA V ÍTÓ
AUTÓ- ÉS GÉP ALKAT- 
R É S Z E K  GYÁRTÁSA
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mi is a j o b b o l d a l o n  
f o g u n k  h a j t a n i *

A Fővárosi K özm u nkák T an ácsa a 
jobboldali közlekedés bevezetésének idő­
pontja ügyében fe lte r jesz tésse l fordult 
i korm ányhoz, m ely e lv itt1 ff tu d v a le v ő ­

ié ,/ m ár  a  j o b b o ld a l i  k ö z le k e d é s  b e v e z e ­
tése  m e lle t t  forjU dt o ltá s t .  A Közm un­
kák Tanácsa kéri a korm ányt, hogy a 
jobbodul i közlekedés bevezetését m i­
nőbb ren d elje  el. Az E u róp aszerle  m eg­
honosodott jobbold ali közlekedés e lren ­
delését a m ag y ar autós és m otorkerék­
páros társadalom  örömmel fo g ja  fo ­
gadni !

A német birodalm i aulóinííidak b e to n já ­
ról porszívó k ocsik  távolit ja k  e! a port. 
mely kocsik gyom rában a beszívott an ya­
gok nagyság  szerin t szortírozod nak.

A v ilág  gép járm űállom án yán ak  g y arap o ­
dását 1932-től 1938-ig tükrözi vissza az
alábbi táb lázat:
A frika ...............1932: 370.0011 - 193S: 656.000
Amerika (USA

(nélkül . . . 1932: l.SíMi.OOll - 1938: 2.21-1.000
Ázsia ................ 1932: 486.001) 193S: 667.000
Európa . . . .  1932: 5.499.000 1938: 9,0li.'i.0on
Ausztrália . . . 1932: 740.000 1938: 1.129.0! o
USA ................  1932: 24,342.000 -  193S; 29.212.000

A z elhalasztott n i a s z  a u t ó  G P  o k t ó b e r  
2- án vagy novem ber 5-én keríti lefutásra 

Tripoliszban.

Kevesen tudják, hogy 24 európai ország 
sorából csak Olaszország, Belgium  és Sv ájc 
azok az állam ok, ahol a gépjárm üvek me­
netsebessége sem m iféle korlátozás a lá  nem 
esik! A többi állam okban ilymódon alakul 
a sebességkorlátozás (zárjelben a helysé­
gekben!: A lbánia 40 (10). B u lgária  — (15). 
Dánia 60 (40). Németország 100 (60), Anglia 

(4S). Észtország — (40), Finnország 70 
(45). Franciaország — (30), Görögország 
(121, Hollandia (20), Lettország 70 (40), 
Litvánia 70 (35). Luxemburg (20), Ma­
gyarország - (40). Norvégia 45 (35). Len 
gyelország — (40). Portugália 40 (20). Ro­
mánia — (12), .Svédország -— (35). Spanyol­
éi szag — (12), Törökország — (20).

A milánói au tók iállítást, — mely október 
2 -á n  nyílott volna meg egyelőre ciha 
lasztották.

A Belgrád m elletti Rakovicában teher 
autógyár létesül. Az üzem gépeit és eg y e­
lőre 000 teherautót is Németország szá llítja .

Sera flu i, aki 500-as Gilera-Kondine (négv- 
benger, vízbíítés, kompresszor) nyergében 
m egnyerte az idei motorkerékpáros Európa- 
bajnokságot, bosszú ideig 125 kem-es g é ­
pekkel versenyzett, majd átnyergelve egy 
175 kem-es m asinára, 1933-ban k a teg ó riá já ­
ban olasz bajnokságot nyert. Aki fel akar 
ju tn i a létrán, az alsó fokokat is meg kell. 
hogy mássza!

A német repülőgépgyártás ma is export­
képes. Im eretes, hogy Németország az euró­
pai konfliktus kitörés után is rendszeresen 
adott el nagyobb számú utasszállító repülő­
gépeket a skandináv állam oknak. A némát 
repülőgépgyártás kapacitása azonban olyan 
nagy, hogy harcirepülőgépek tekintetében 
is nem csak a hazai szükséglet fedezésére 
képes, hanem arra is. hogy nagyobbarányú 
külföldi m egrendeléseknek is eleget tegyen. 
Legújabban Rom ánia vett tizenegy Heinkel- 
vadászgépót Németországié) 1.

Már régebbi idő óta híre já r .  hogy a 
Guzzi gyárban ism ét kísért az egykori h á­
romhengeres verseny motor gondolata. B e­
avatott helyről származó inform áció szerint 
az áuii-as Guzzi k jövőre háromhengeres, 
kompresszoros m otorral fognak starthoz 
ál Inni. A gyors 250-es Guzzik erős ellen- 
lédre fognak találn i a 250-es két hengeres 
Bi nudlikban.

Az észt m otorkerékpár GP 30 körös, azaz 
::"(• kra-es távon kerü lt lefu tásra . Az egyes 
kategóriákban Bcrgström  (250 DKAVj !»2 
kra-es, Lönfors (350 D KW ) 101 km-es és 
Lam pinen (500 Norton) 106 km-es átlag g al 
győzött, de M ansfeld (500 D KW ) 1937-ben 
fe lá llíto tt 107.75 km átlagú rek ord ja  meg 
önntetlen maradt.

A kölni nemzetközi közlekedési k iá llítá s  
jövő évben nem n yílh at meg, m iután a 
nagyszabású építkezéseket félbe kelleti 
szakítani. t

lv mi fi hercegnek, aki D ániában közismert 
g yorshajtó , a ty ja , a k irály  p lakettet szerel­
teiéit kocsija  szerelékfalára . A p lakett a 
k irály  u n okáját ábrázo lja  rövid a lá írássa l: 
Gondolj rám  . . .!

A „ L a  Moto“ cím ű olasz m otorszaklap 
gyorsan levonta az olasz benzinkorlátozási 
rendelkezés tan u lság ait: a lap egvik  utóbbi 
száma az olasz kerékpárok illu sz trá lt ism er­
tetését tá rta  olvasói elé. Lehel választani!

Elkészült a birodalm i autóutak két ú jabb 
szakasza. B á r  a ném et technika ma elsősor­
ban a nyugati h a tár m egerősítését és a m eg­
szállt keleti tartom ányok ú jjá é p ítésé t tűzte 
ki cé ljáu l, a birodalm i autóutak építése az 
európai válság ellenére is továbbfolyik . 
Szeptem ber végén a Eeiclisautobahn-hálózal 
két ú jabb szakasza készült el: a H annover 
és Bielefeld  meg a F ran k fu rt am M ain és 
Lim burg közötti vonal. Ez a két ú jabb ú t­
vonal a birodalm i autóutak hálózatának 109 
km-es növekedését je len ti. D anzignál a m i­
nap kezdődött meg a Reiehsautobalin  é p ít­
kezés. «*

Svájcban  mindazok a rek ru ták . ak ik  mo­
torkerékpáros csapattesthez kérik  beosztá­
sukat, féláron  kapnak m otorkerékpárt, 
melynek üzeméről és k arb an tartásáró l sa já t 
költségükön tartoznak gondoskodni és a ka­
tonai kiképzés megkezdéséig 1000 km -re ta r ­
toznak is be járatn i a m asinát. A gép üzeni 
ben tartása  a vezetőt 5 éven át terh eli, 
akkor azonban a gép te ljesen  sa já t tu la jd o ­
nába megy át. Ha az 5 esztendő folyam án 
a gép h asználhatatlanná válnék, úgy az 
iizem bentnrtásra kötelezett minden elm a­
radt évért az állam  v ásárlási részesedésének 
-  a v ételár fele — egyliatodát tartozik 

téríten i. Minden ja v ítá s  és a lkatrész pótlás 
az íizem bentartásra kötelezettet ille t.
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Á ra ........... P 1630.—
3 5 0  k c m -e s  sport-  és túragép. O la jb a n  futó tokozott  
e ls ő -h á ts ó  lánc. K ö n n y ű f é m -h e n g e r fe j  te ljesen  
tokozva, s z e le p m e c h a n iz m u s  o l a j b a n  m ű k ö d i k .  
P a t e n t  k e r é k .  F o g y a s z t á s  2 .7  l i te r /1 0 0  km.  

Magyarország' N é g y s e b e s s é g e s l á b k a p c s o l á s .  B e é p í t e t t
vezérképviselet: k i l o m é t e r ó r a .  B o s c h - v i l á g í t á s  é s  k ü r t ,

D Ő R Y É S  K O V Á T S  Kft.
B U D A P E S T ,  V I . ,  A R A D I  U C C A 44.  S Z Á M

a h o ln a p  kocsiját ma g y á r t ja ,  
e z é r t

[nemzetközi gépkereskedelmi r.t|
V„ VÖRÖS MARTY-T ÉR 4.

350 OT

T f i l l í u u n u ,  m - ü k . i  u n  í

— M it tud, H é b l i  úr, a  v a sá ru d /)  d é l­
u tán i t e r e p m o to r o z á s o k r ó l?

— N agy a fe lh a jtá s ! Kezdő és haladó 
vcrsenyzőgárd ánk le g jo b b ja in k  vezeté­
sével. vasárnaponként k orad élu tán  k i­
vonul a  N agykovácsi m elletti N agyszé­
násra , terep trén in g re , hogy íg y  tartsák  
ébren és fe jlesszék  a versen yek li i j já n  
sorvadó m o to rsp o rto t. . .  A v asárn ap i 
kivonulásokon m ind en kit szívesen lá t ­
nak. i í j .  Sziies L a jo s  üzletében (Horn 
Ede és .Tókai ueca sarok) esetrő l-esetre 
készséggel n y ú jta n a k  fe lv ilág o sítást.

— Ö röm m el l á t ju k . ú j sz ín n e l g a z d a ­
g o d o t t  a  p e s t i  uccu  k é p e !  A z ú j k é k ­
t a x ik r a  g o n d o lu n k  . . .

— Igen . az 1.8 lite res  W an d erer kék­
ta x ik a t a közönség u g yan csak kegyeibe 
fog ad ta! De nem is csoda: az ízléses, 
kényelm es, korszerű W an d erer k is ta x ik  
végre k árp ó tlást n y ú jta n a k  a Bu dapest 
képéből régóta ki kívánkozott rég i. ro ­
zoga ta x ik é r t . . .

— N em  tu d ja . H é b li  űr, m ik o r  k a p ju k  
m eg  az  ú j  v e z e tő i  jo g o s ít v á n y o k a t *

— Az ú.i. leh ete tlen  form átum ú ig a ­
zolványok kiadása. novem ber ele jén  
kezdődik, am it kellő  időben fa lrag aszok  
ú tjá n  fog  közölni a rendőrség az érde­
keltekkel. Azok, ak ik  áp rilis  1-e után  
te ttek  v izsg át és rég i b lank ettán  k iá ll í­
to tt igazolván yt k ap tak  kézhez, auto­
m atiku san . k érv én y  nélkül, d íjm en te­
sen fo g já k  m egkapni ú j jo g o sítán y u k at.

— M it h o z h a t  m ég  f e l  m e n ts ég é r e ,  
H ébli úr?

— Az o la j m agáv al hozza a v iszá ly t! 
Em lékszem , az A utó M otor egyik  szám á­
ban o lvastam  az o la j v iszá ly ok at provo­
káló m eglehetősen  kétes, in tr ik u s  szere 
péről. Nos. L isp ével kapcsolatban  úgy- 
látszik . nálunk is fe jlőd n ek  a bonyodal­
mak. A rró l van  u g yan is szó. hogy a lis- 
pei o la jk u tak tó l nem  indul vasú t, a r a ­
c ion á lis  term elés érdekében a n ag y k an i­
zsai v asú tá llo m ásig  23 k ilom éter hosszú­
ságban  csővezetéket ép ítettek , onnan 
pedig a M Á V o la jv o n ata in  ju to tt  el a 
n y erso la j a finom ítókba. A lisp ei o la j­

ul adár 
v izsg a  mentes kis

fe lv id é k i m otorosgárdánk e g y ik  k iv á ló  rep 
M átra-géppel ragyogó  m u tatván y o k a t végez! A  

litá sa  b á m u la t o s . . .

a könnyű, 
könnyű  M átrák stab i-

vá 11a la t azonban d rágán ak  ta lá lv a  a 
v asú ti sz á llítá s  k ö ltség eit, e lh atározta , 
hogy a n ag y k an izsa i (ú jn éppu sztai) 
v asú tállom ástó l a  ,.pipe lin e“-t, a csőve­
zetéket m eg h o sszab b ítja  2 0 0  kin-m el 
egész A lm ásfü zitő ig  (V acuum  Oil Co. rt. 
fin om ító ja ), onnan ped ig  h ajókon  szá l­
l í t ja  a bud apesti finom ítókba (S h ell K ő ­
o la j rt. fin om ító ja , stb .). E n n ek  a te rv ­
nek a  k e resz tü lv ite le  a  M Á V-ot tetem es 
sz á llítá s i d íjtó l ü tn é el, u g y an ak k or 
azonban a csővezetéket m in teg y  nyolc, 
keresztező M ÁV v a sú ti von al a la tt k e l­
lene elv ezetn i! A  szem benálló  fe lek  kö­
zött az á llam ra  v á r  a közvetítés, m ely 
nem csak a M Á V-lioz á ll közel, de részese 
az. o la jk u ta k  term ék ein ek  is. R em éljü k , 
hogy a  döntésnél a fogyasztók érdeke 
fog  érvén yesüln i.

— K é p v is e le t i  h ír e k ?
— A Stey r-A u stro  D aim ler-Pu ch  m ü­

vek október 1 -i h a tá lly a l á tv e tték  a

0 j 1 )
J  i r*

a m e r i k a i  m 
e z é r t

é r e t e k b e n

kiváló anyagára és pontos gyár-  
fására 9 0 0  e l le n ő r  ügyel, ezért
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nürnbergi német V ictoria  m otorkerék­
párok m agyarországi vezérképivseletét 
is és ezzel a Puch-BMAV-Victoria mo­
torkerékpár trió egy kézbe került. A 
három gy ár egyébként Németországban 
is munkaközösséget létesített piaci é r­
dekeik fokozottabb képviseletére és el­
adási szervezetük egységes kiépítésére. 
A V ictoria  g y ár 125 és 250 kcm.-es két­
ütemű modellei m ellett 350-es felülvezé­
relt típust is gy árt, mely típusok min­
den tekintetben méltóak a V ictoria  név 
e 1 kötéiező t ra d ici ói hoz.

— M iért o ly an  z a v a r ta k  a  v on ása i, 
k ed v es  H éb li úr, ta lán  h iá n y z ik  e g y  — 
b e té t la p ja  . . . ?

Betétlapra m ostanság nincs szüksé­
gem, mert 37.5 kg önsúly a la tti vizsga - 
mentes motoroeskával karikázgatok . .  . 
Ezek érdekében szeretnék szót emelni. 
Az ú. n. segédmotoros kerékpárokra 
ugyanis az emberi erővel h a jto tt kerék­
párokra vonatkozó közlekedési rendele­
tek érvényesek, melyek betartásának e l­
lenőrzésére a főkapitány az utóbbi idő­
ben nyomatékos parancsot adott. Ezek 
szerint a segédmotoros kerékpárok a 
rendes kerékpároknak tilos útvonalakon 
és hídon (Lánchíd) nem közlekedhetnek, 
velük b alra  a  villam osvágányon előzni 
tilos, ra jtu k  csak egy személy foglalhat- 
helyet, oldalkocsisüzemre nem használ­
hatók és ami a legkellem etlenebb: főút­
vonalak keresztezésénél kézzel kell á t­
tolni . . . !  Na m ár most, Szerkesztő uram, 
ba a Szent István  körutat keresztezni 
akarju k , ág y  gépünket, m ellyel jó  úton 
a gyorsvonattal is versenyre kelünk, át 
kell tolnunk, mert — k e r é k p á r .. .!  Ha 
azonban pár lépéssel odébb, a Szent 
M argit-szigetre akarunk vele bemenni, 
m ár 2  pengő belépődíjat követelnek érte. 
mert m otorkerékpár! A Fővárosi

K ózni u nká k Tanácsa na k megá I la pitása 
szerint!

— H ázasság  — e sk ü v ő i
— Dómján K ároly, a jónevü motoros 

'versenyző, a napokban tartotta  eskü­
vőjét Hetyei Lázár Ibolyával. A szim­
patikus fiatal p árt nagyon sokan keres­
ték fel szerencsekívánataikkal. A há­
zasságkötéshez lapunk hasábjain, a 
magunk részéről is szerencsét kivárniuk.

— M ás hír?
— ffliick Béla, a „Mérő-m üszenizem“ 

tulajdonosa, Lehel ucca 10/B. alatti 
üzeme tovább modernizálódik. A precí­
ziós gépek ú j sorozata társu lt az eddigi 
korszerű felszereléshez, melyekkel az 
összes autóműszerek Hibái t a legtökéle­
tesebben küszöbölik ki.

— Mi h ír, H éb li úr, a  teh era u tó k  
fr o n t já n ?

— A hivatalos lapban fontos minisz­
terelnöki rendelet je len t meg a tehev- 
a utóbehozatal hathónapos vámmentes­
ségéről. A m agyar vám jogban merőben 
újszerű ez a rendelkezés, mert m ennyi­
séghez és időhöz kötik a vámmentessé­
get. Összesen 1500 teherautót lehet 1940 
április 1 -ig vámmentesen beszállítani 
Magyarországba, Az alvázak 1800 kg., a 
karosszériával ellátott teherkocsik pe­
dig 2500 kg. önsúly felett élvezik a vám­

Packard-Nash
Hivatalos szervice

ERDŐS TESTV ÉR EK
automobiljavító- és karosszéria-üzem
A U T Ó K A R B A N T A R T Á S  

VI., JÓKAI UCCA 34. TEL.: 129-672,125-580

mentességet. Egyidejűleg vámmentesen 
lehet, behozni egyes alkatrészeket, to­
vábbá kereskedelmi repülőgépeket.

— H allju k , az  ú j h ázad óm en tesség i  
r en d e le tn ek  é rd e k e s  k ö z le k ed é sp o lit ik a i  
v on atkozása i van n ak?

— Úgy van, Szerkesztő úr! A pénz­
ügyminisztérium a liázadómentességre 
vonatkozó szabályok összeállításánál 
figyelembe vette az építkezéseknek és 
tatarozásoknak az autóközlekedéssel 
kapcsolatos szem pontjait is. íg y  számos 
fontos útvonalon a házadómentesség e l­
nyerését ahhoz a feltételhez kötötték, 
hogy az épület ne akadályozza a fő­
útvonalnak a városrendezési tervben 
m egjelölt kiszélesítését, aminek főleg a 
Belvárosban lesznek áldásos következ­
ményei. A rendelet így hozzá fog já ­
rulni ahhoz, hogy Budapest fő közleke­
dési vonalai szélesebbek legyenek és 
m egfeleljenek az állandóan növekvő 
autóforgalom követelményeinek.

— M ás szakm a i hír?
— M otorkerékpár képviseleteink köré­

ben mozgalom indult oly irányban, 
hogy a hazai, vizsgamentességi sú ly­
h atár a latt gy ártott 1 0 0  kcm.-es segéd- 
motoros kerékpárok kikapcsolásával en­
gedélyezzék a külföldi 100 és 125 kcm.-es 
vizsgaköteles motorkerékpárok behoza­
talát. A behozatal felszabadítása tág 
perspektívákat nyitna, hiszen például a 
100 kcm.-es 3 HP. NSU-Ponnyt, re flek­
torral és 3 fokozatú sebességváltóval 
m integy 040.-- pengőért, a 125 kcm.-es 
NSIT-t 750.— pengőért lehetne áru sítani!

— Viszf n fo lectsásra  n ov em ber  tó-én'.

Felelős szerkesztő és kiadó:
K  R  A  M E  R  J  E  N  ö 

Általános Nyomda, K ö n yv- és Lapkiadó Rt. 
Budapest. Nyomdáért felelős: D r. U j István

""' •'■'COG.' C '

E.W. irányjelző
O L C S Ó

M EG BÍZH A TÓ
M I N D E N Ü T T  K A P H A T Ó

Képviseli: Ungár Gyula Budapest 
VI., Horn Ede-u. 18. Telefon: 112-541

Böngésszük kissé az Auto- 
Union versenykocsik konstruk­

cióját!

Felső két ra j­
zunk a far­
motoros ko­
csik hátsó hírt­
ját, alsó ké­
pünk az első­
kerék felfüg­

gesztését 
tárja elénk.
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Legyen az nedves,  
síkos aszfalt ,  vagy 
a g y a g o s ,  c s ú s z ó s  
dülőút —  a

elaszt ikus motorja minden kátyúból kihúzza,  
mert a D K W - e l s ő k e r é k m e g h a j t á s  arra 
húzza a kocsit, amerre azt  kormányozzuk!

A közönség jól ismeri a DKW-autók utolérhetetlen 
úttartását-, feltétlen kanyarbiztonságát, takarékossá­
gát (6 liter/100 km), üzembi ztonságát  és külső 
megjelenésének eleganciáját ,  Éppen ezért:

V E Z E R K E P V I S E L E T :

MAJLÁTH BUDAPEST, LEHEL-UTCA 2.


