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Világszerte népszerűek  
DKW motorkerékpárok: 
rlW a világ legnagyobb 

! motorkerékpárgyára.
l.
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TTgyik olvasónk érdekes levelet inté- 
-L-J zett szerkesztőségünkbe. A levél 
annyira közérdekű, hogy az alábbiak­
ban szószerint közöljük:

Igen tisztelt szerkesztő úri Mint ösz­
tönösen törvénytisztelő polgár, igyek­
szem mindenben és mindenkor eleget 
tenni a különféle, nem is olyan egyszerű 
hatósági előírásoknak. Ha valamilyen 
új rendelet jelenik meg, vagy hirdet­
ményt fedezek fel a falon, alaposan át­
tanulmányozom a szöveget, nehogy 
akaratlanul is vétkezzek. Ne tessék 
ezen mosolyogni, hiszen a rendelkezé­
sek nagyrésze annyira körülményes és 
csak hosszas tanulmányozás után meg­
érthető, hogy megértésük nekem is ne­
hézséget okoz, bár jelesen érettségiz­
tem a kegyesrendieknél és egyetemet is 
jártam. De — a törvényt ismerni kell, 
mert hiszen a törvény nem ismerete nem 
mentőkörülmény akkor, amikor belega­
balyodunk a paragrafusok útvesztőjébe.

Most azonban —  tanácstalan vagyok. 
És akárhogyan is töröm a fejem, nem 
értem a dolgot. A motalkójegyről, illetve 
az arra nyomtatott vörösszínü szövegről 
van szó. Szól ez a szöveg pedig imi­
gyen: Ezen motalkó-jegy ellenében mo- 
talkó arra a személygépjárműre is ki­
szolgáltatható, amelynek forgalmi rend­
száma a jegyen fel van tüntetve. A 
jegy hátlapján pedig a következő szö­
veget olvashatjuk a második számú 
pontban: A benzinkútkezelő motalkót 
. . . .  csakis azon gépjármű számára 
szolgáltathat ki, melynek forgalmi rend­
száma a motalkójegyen fel van tün­
tetve.

Érti szerkesztő úr? Mert — én nem 
értem. A vörös színű szöveg azt mond­
ja, hogy a motalkó arra a személygép- 

[EK járműre is kiszolgáltatható, amelynek 
forgalmi rendszáma a jegyen fel van 
tüntetve. A hátlapon levő szöveg pedig 
azt írja elő, hogy csakis arra a gép- 

ET járóműre, melynek a forgalmi rend­
je  száma a jegyen fel van tüntetve. Logi- 
* kusan gondolkozva azt hihetnök, hogy 
14 az is szócska alapján a motalkót más 

gépjárómü számára is ki lehet szolgál­
tatni, mert hiszen — ez csak logikus — 
ha a feltüntetett számú gépjárműre is 
kiszolgáltatható, úgy más rendszámúba 
is be lehet tölteni.

A motalkójegy hátlapja tehát ellent­
mond a címoldalának. Meg tudná ne­
kem oldani szerkesztő úr ezt a rejtélyt? 
Sporttársi üdvözlettel: Egy motoros a 
sok közül.

Válaszunk a következő:
Sajnáljuk, megnyugtató magyarázat­

tal szolgálni nem tudunk. Mindenben 
egyetértünk azzal, amit levelében mon­
dott el és nem resteljük bevallani, hogy 
magunk sem értjük a dolgot. Nyilván 
valami rejtély rejtőzik rejtélyesen ennek 
a rejtvénynek a hátterében. A magunk 
részéről azonban azt ajánljuk, ne so­
kat törje a fejét az egészen. Céltalan. 
Mert a benzinkútkezelő szigorúan tartja 
magát a jegy hátlapján levő szabály­
hoz, hiába mutatja meg neki azt, hogy 
elől mást lehet olvasni. De különben is, 
gyakorlati jelentősége nincsen az egész­
nek, legfeljebb mint adófelügyelőségi 
keresztrejtvény érdekes. És ha már ab­
ban leli a kedvét, hogy rejtvényeket 
fejteget, úgy inkább fanyalodjék a napi­
lapok vasárnapi rejtvényrovatára és ha 
tudja, hogy a majom hátsó része három 
betűvel annyit tesz, mint —  jóm, úgy 
idővel egészen eredményes rejtvény- 
lejtő lehet Önből. És ha kifogy a motal- 
kója, úgy idejét sikerrel töltheti rejt­
vényfejtéssel.

A magyar motorsportvilág hatalmas 
lelkesedéssel figyeli a leventein­

tézmény bekapcsolódását a motoros­
ságba. Különösen nekünk okoz ez örö­
met és elégtételt, hiszen egyetlen alkal­
mat sem mulasztottunk el, hogy az ille­
tékeseknek ne ajánlottuk volna figyel­
mükbe mindazt, amit ezen a téren al­
kotni lehet. A leventék motorosításának 
első látható jele a hó végére kiírt kis- 
motoros erőpróba lesz. Természetesen 
ne gondoljunk holmi nagyszabású sport- 
eseményre, hiszen a mai keretek kö­
zött ilyesmit létrehozni lehetetlen. De 
verseny lesz ez a kismotoros verseny, 
melyen a motoros leventék is bemutat­
koznak, első jele lesz annak, hogy akik 
keresték az új utakat, meg is találták 
azokat. De az úton nemcsak megindulni 
kell, haladni kell a csapáson, tágítani, 
szélesíteni az ösvényt, hogy abból maj­
dan hatalmas országút váljék. Az aka- 
íat, a jószándék, a lelkesedés és az 
úgybuzgalom nem hiányzik azokban, 
akik megindultak az új úton, de nem 
hiányzik a hozzáértés sem. És akinek

módjában van a támogatás, az támo­
gassa a mozgalmat azzal az erővel és 
önzetlenséggel, melyet az megérdemel. 

*

Ezúton kérünk elnézést olvasóinktól és 
barátainktól legutóbbi számunk si­

lány kiviteléért, illetve papirosáért. De 
ne feledjük el, hogy rendkívüli időket 
élünk, amikor a papiros beszerzése ko­
moly feladatot jelent. Örömmel közöl­
jük, hogy sikerült a nehézségeket kikü­
szöbölnünk és ezután ismét a megszo­
kott jóminőségű papíron adjuk át la­
punkat.

❖
T smét leszállították a motalkóadagot, 
•I mégjobban takarékoskodni —  ez le- 
gven a jelszó. És bízni a szebb idők 
eljövetelében, melyek meghozzák ismét 
a jegynélküli motalkót és benépesítik 
ismét az utakat. A hazafias gondolko­
dás kötelességünkké teszi azt, hogy ne 
panaszkodjunk és örvendjünk annak a 
sovány adagnak is, melyet meghagy­
tak az idők. Hiszen minden csepp üzem­
anyag, melyet a mai háborús időkben 
a polgári lakosságnak engednek át a 
hatóságok: ajándék. És ajándék lónak 
ne nézd a fogát —  tartja a közmondás. 

*

M egindulnak Budapest utcáin a sín- 
autobuszok, melyek a közlekedés 

javítását célozzák. Szabályos benzin-, 
illetve nyersolajüzemű buszokról van 
szó, melyek azonban nem gumiabron­
csokon futnak, hanem vaskerekeken a 
sínek nyomán, tehát mintegy ellentétei 
a trollibuszoknak. A sínautobusz hábo­
rús találmány és a gumival való taka- 
lékoskodás a célja. Bizony érdekes le­
het a vezetése, hiszen nem kell kormá­
nyozni és ha a vezető előtt ott is ma­
rad a kormány, nem jelent többet dísz­
nél. Csak azután el ne feledje majd a 
sínautobusz vezetője azt, hogy a kor­
mány nem csupán dísz, amikor majd 
jobb időkben visszaül a gumikeréken 
és nem sínen futó buszra. Mert abból 
rendkívül kellemetlen események adód­
hatnak.
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1942 1932

HOGY VOLT TÍZ EV ELŐTT?
N É H Á N Y  P E R C R E  T E K IN T S Ü N K  1 M Ú LT B A

i evelck tömege —  egyhangúan — kéri, 
i - j sőt követeli, hogy rendszeresen foly­
ta, ssuk a múlt idézését A  levélírók 
nagyrésze —  amint írják —  emlékeznek 
az akkori eseményekre: nem egy olva­
sónk, illetve előfizetőnk tényleges részt­
vevője volt az akkori idők versenyei­
nek. (Ezeknek természetesen dupla öröm 
c sorok olvasása.)

Ezekután pedig útjára bocsátjuk leg­
fiatalabb gyermekünket azzal a jóleső 
tudattal, hogy minden sorát olyan sze­
retettel fogadják, mint amilyen szeretet­
tel írjuk.

Most pedig megindítjuk az ..Autó- 
Motor" külön e célra konstruált idő­
gépét. Kezdődik az előadás.

*
1932 március.
„A  Motoros" címlapképén Kiss Lacit 

látjuk, amint éppen győztesként fut át 
a Téli verseny célszalagja alatt. Termé­
szetesen Puehon és pedig 250-sen. A 
képet magyarázó szövegből az is kitű­
nik, hogy Kiss Laci barátunk ráduplá­
zott a tavalyi győzelmére, továbbá Puch- 
győzelemmel végződött a 175-ösök ver 
senye is.

Á  boríték belső oldalán hirdetések sze­
rénykednek. Kozma-RUDGE .. .  Kom- 
lóssy-RUDGE kiáltja a Bruck eég hirde­

tése, amely így okoskodik: ön nem 
gondolkodhatik tovább, hogy melyik a 
legjobb motorkerékpár, hiszen a " fenti 
kitűnő versenyzők választása ezt a kér­
dést már eldöntötte. — Deniény és Fia 
cég (Király u. 85) használt motorokat 
kínál. Mint pl.: 175 kein. Dót—Villiers 
beépített villamosvilágítással. Keveset 
használt, kitűnő P 480.—. 350 kém Ve- 
locette királytengelyes, 6 \v. világítás­
sal. néhány hónapos, majdnem új, 
P 1450.—• és igv tovább. Vegyünk BSA 
kiskocsit, mert számtalan előnye vau. 
Kérjen katalógust a vezérképviselettől, 
Urbach, Hunyadi tér 12.

Előgyújtás.
Szinte elsem hinnők, ha nem emlékez­

nénk arra a béka-egér harcra, amely 
Kremm Jóska gyerek körül kavargóit 
az FTC és a TTC között, l'gy  ám. ak­
kor még vadul licitáltak a versenyzők­
ért. Pénzzel édesgették őket az egyesü­
letek. Ezt vesézi, szokásos stílusában az 
újságíró.

Hosszú löket? Rövid löket? — kér­
dezi a következő oldalon egy cím. Mit 
kel! tudni a motor löketének és furatá­
nak arányairól? Komoly és mégis köny- 
nyen emészthető szakcikk. A szemben 
levő oldalon „A  Motoros" humoristájá­
nak. a vidám Király Tengelynek két-

hasábos eszmefuttatása nevetteti meg az 
olvasót. A  humoreszk címéből következ­
tethetünk: Leállítsam? Ne állítsam?

A  motorszakma nem vesz részt az 
árumintavásáron. —  Peregriny Sándor 
jubileuma. -— Március 20: Dirttrack 
verseny az FTC pályán! Ez a három 
mondat egy-egy rövid hír címe volt. 
Figyelem! — olvassuk tovább. —  Ismé­
telten felhívjuk olvasóink figyelmét 
arra, hogy szerkesztőségünk minden­
nemű motoros ügyben készséggel szol­
gál levélben is felvilágosítással. Ugyan­
akkor azonban felkérjük az érdeklődő­
ket, hogy levelükhöz ne mulasszanak ol 
válaszbélyeget csatolni, minthogy kér­
déseikre csakis ilyen módon válaszolha­
tunk. (Ez a figyelmeztetés ma is igen 
aktuális!)

Használjunk kevesebb üzemanyagot! 
Kiáltja a kétoldalas igen időszerű cikk. 
Újból szabályozták az üzemanyagok 
árát —  kezdi a cikk —  megdrágult a 
motorozás. A  télen csak sóhajtoztunk, 
de ma, amikor a tavaszi napsugár elő­
csalja téli odújából óhávé és esvé ked­
venceinket, már időszerűvé válik az 
üzemanyagkérdés, mert hiszen kevesen 
vagyunk motorosok, akiknek nem jelen­
tenének tételt azok a fillérek és pengők, 
melyek a pénzügyminiszter úr hivó 
cice'entésére készülnek kigurulni amúgy 
is sovány zsebeinkből. Ha valaha, hát 
ma a legidőszerűbb kérdés: hogyan 
kontrázhatjuk még az üzemanyagdrá­
gítást? (Vájjon milyen kommentárt fűz­
hetnénk még e mondathoz?) Hát ma 
nem fizetnénk meg ürömmel a felemelt 
árat? De mennyire. Ez a cikk sok hasz­
nos tanáccsal bővíti az olvasó ismereteit 
az üzemanyagtakarékosság portája kö-



rül. Egyes fejezetek cinéi: Meg kell 
fizetni a virgonc elevenséget. Szegény 
lesz, aki túlgazdag keverékkel jár. Ho-

fyan küszöböljük ki a hamis levegőt?
ákarékos vezetés! Két táblázat egé­

szíti ki a cikket, az egyik az Amal kar­
burátorok dűzninagyságairél, a másik 
szemléltetően mutatja be az átlagos 
benzinfogyasztást.

Rövidesen összeül a magyar motor­
sport-parlament! —  és e cim mellől Máry 
Dezső kackiásan félrecsapott MAC-sap- 
kás szigorú arca néz szembe. Ugyanis 
a cikkben nyilatkozik Máry Dezső a 
magyar motoros-alkotmányról. Ne idéz­
zünk erről az oldalról, mért csak a rút 
sportpolitika „hatéves háborúját1’ jut­
tatja eszünkbe.

Na de a következő oldalról ordít a 
szenzáció.

Olvassák!
Campbell: 408 km!
Lapunk zártakor érkezett meg az első 

híradás az Amerikába hajózott Campbell 
kapitány kolosszális eredményéről, mely 
szerint a Blue Bírd volánjánál Daytona 
strandján 408.47 km-es sebességet érve 
el, megdöntötte saját 396 km-es autó­
sebességi világrekordját, 

így az akkori krónikás.
De olvassuk csak tovább: Campbell 

kapitány rekordkísérletei előtt átalakí­
tásokat végeztetett kocsiján, melyek 
során megkisebbitették a Blue Bírd hű­
tőjét. és lebontották a kocsi farán levő 
függőleges stabilizátor felületét és a 
kocsi farát csonka kúppal zárták be.
Amidőn C. kapitány korszakalkotó v i­
lágrekordja méltán tölt el valamennyi­
ünket a legnagyobb csodálattal, vessünk 
néhány pillantást arra a rögös útra. 
mely elvezetett a 400 km-hez.

Ami pedig ezután jön, az ma már 
alig izgalmasabb, mint az a tíz év előtti 
„korszakalkotó” rekord, amely époly 
szerényen húzódik meg a rekordlista 
egyre szaporodó többi adatai között, 
mint például a francia Serpollet 1902-

—  ..............................

FÜGGETLENÍTSÜK MAGUNKAT A 
BENZIN ÉS GÁZOLAJ HIÁNYTÓL

Szereltessen autójára m ű s z a k i l a g  b e v á l t
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ben gőzkocsijával felállított 120 km-es 
rekordja.

No, motoros ifjak, most jön csak az 
igazi élvezet. Kétoldalas —- fényképek­
kel bőven spékelt — versenybeszámoló 
a TTC Téli versenyéről. Gutschy (Har- 
ley), Kókav (500 Radco), Gerő (350 
Motosacoche), Kiss L. (250 Puch), Ba­
ranyai (175 Puch) és Pathó (500 Rudge 
8c.) a verseny hősei. Kitűnő rendezés. 
27 induló, 25 befutó, 9 büntetőpont nél­
kül. Árulja el az indiszkrét alcím.

Hogy 27 induló, az kevés — mondja 
fitymálva az olvasó? Nos megsúghat­
juk, hogy az akkori körülmények kö­
zött szép szám volt ez. írja is a tudó­
sító: A sportlelkesedés a tél hidegén és 
a gazdasági nyomorúságon át is az élet 
melegét sugározta a szivekbe, több mint 
negyedszáz résztvevőt állított starthoz 
és a közönség százait vezényelte ki az 
útvonalra. Erre csak az igazi sport­
szeretet volt képes...  Az idei Téli-ver­
senyen bebizonyosodott, hogy a rozzant 
motorok nyergében is ülhetnek igazi 
sportemberek, akikben még van virtus, 
lelkes akarás, ami a gazdasági válság 
útvesztőjében ténfergő magyar motor­
sport jobb jövőjének zálogát jelenti.

A „bemelegítő” sorok után a verseny 
lefolyásáról olvasunk érdekesen, színe­
sen írt szakaszokat, Mert hogy hát in­
terjú is volt, hadd legyen ebből is itt 
mutatóban: A Puch-csapat élén Kiss 
I aci érkezik a kesergőhöz. Természete­
sen büntetőpont nélkül. Körülveszik. 
A Téli-versenyek hagyományos hőse 
kétségtelenül népszerű. Az útról beszél:

—  Hó és jég nem volt az úton, göd­
rök már inkább. Kis óvatossággal azért 
lehetett feccolni. . .

Ezután a Delmár kesergő megmászá­
sáról olvashattunk vidám sorokat. Sza­
porán hullottak a büntetőpontok, külö­
nösen az oldalkocsisokkal bánt mosto­
hán a sors. Egyedül Pathó (500 Rudge) 
úszta meg szárazon a pontözönt, külön 
dicséretére legyen mondva, két menet­

ben is! Első menetében ugyanis az idő­
mérés felmondta a szolgálatot, de a fia­
tal Rudge-menő (hajh, szép idők! — só­
hajt ma Pathó) második menetét is hi­
bátlanul abszolválta.

Néhány név az eredménylistából: Pá 
pai (Radco), Kiss, Frühwirth, Baranyai, 
Ásványi (mi lett vele) mind Puch-hal. 
Komlóssy Endre (Monet-Goyon), Gerő, 
Puehleitner (Méray), Andó (Rex Acme), 
Nemes (P. P.), Kremm (Motosacoche), 
Kókay (Radco), Hölz (Méray), Bátya 
(BSA), Réti (BMW), Gutschy (Harlev), 
Pathó, Szöllősv (BSA), Wittenberg (Ve- 
locette).

Csak néhány percnyi morfundirozás 
után lapozunk. Hogy min is gondolkoz­
tunk? Hát, hogy idén sem volt téli ver­
seny. Hej. pedig az előbb felsoroltak 
közül még néhányan felkötnék hátukra 
a startszámot. ,

Használjunk grafitzsírt —  ajánlja egy 
egész oldalon a kémiai készséggel meg­
áldott munkatársunk. De nemcsak ajánl­
ja, hanem rögvest recepttel is kedves­
kedik.

Es végül: Mi újság, Szerkesztő úr?...
Komlóssy Béla megkapta a Tyrell- 

Smith 500-as Rudgc-t, Megkerült Kozma 
királyláncos AJS-e. Kozmán kívül még 
Zsótér és Erdélyi is Ructge-re alkuszik. 
— Zborav árusítja a bajnokságot nyerő 
175-ös DKW-ját. (Úgy halljuk, hogy ma 
is. 1942 márciusában még mindig el­
adás tárgyát képezi ez a kis elpusztít­
hatatlan.) —  Koppányi Miklós olaj- 
szerviszre rendezkedett be. —  Az ame­
rikai Miller gyár egy 1800 IIP-s masz­
todonja befejezés előtt áll. —  Eyston kis 
750-es MG-vel 180 km-es világrekordot 
futott. — Detroitban készülnek az új 
négy- és nyolchengeresek. — Német­
országban elmarad a tavaszi berlini 
autókiállítás — stb., stb.

A Tungsram fény erős, tartós, gazda­
ságos — mint ahogy azt a hirdetésről 
olvashatjuk.

TJgyám!
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T J U

Síma, egyenletes
gördülés —

ez a takarékos üzemanyag- 
fogyasztás titka!
A z autósok nagyrésze még mindig nincsen tisztában 

azzal, hogy nem a karburátorbeállítással végzett va­
rázsmutatványok vezetnek az igazi takarékossághoz, hanem 
az a vezetési módszer, vagy inkább technika, mely elkerül­
hetővé teszi azt, hogy egyetlen csepp üzemanyag is kárba- 
vesszék. Elegendő negyedórát tölteni valamelyik főútvona­
lon, forgalmasabb útkeresztezésen és azonnal rájövünk, hogy 
még mindig könnyelmű prédálás folyik a jegyre mért drága 
motalkóval. És ha szóbaelegyedünk akármelyik vezetővel, 
csakhamar kiderül, hogy legtöbben nincsenek tisztában a 
kérdésnek elméleti és gyakorlati részével és fogalmuk sin­
csen arról, hogy szinte percenkint követik el a bűnök sorát 
a motalkóadagjuk és a saját zsebük ellen.

Nem először foglalkozunk ezzel a kérdéssel, de a prob­
léma olyan nagyíontosságú, mondhatni a húsba vágó, hogy 
megérdemli a legrészletesebb ismertetést.

A takarékosság titka: a síma, egyenletes gördülés, a nem 
túlzott iram, az óvatos gyorsítás s a minél ritkább fékezés.

Síma, egyenletes gördülés alatt azt értjük, hogy komoly 
szükség nélkül ne gyorsítsunk és ne lassítsunk, hanem igye­
kezzünk egyenletes iramban haladni anélkül, hogy felesle­
gesen „játszanánk" a gázpedállal. A legtöbb korszerű gép 
kocsi porlasztójában külön gyorsító szivattyú van, mely 
abban a pillanatban, amikor lenyomjuk a gázpedált, vagy 
3—5 kcm üzemanyagot fecskendez a keverőkamrába, hogy 
Így állítsa elő a gyorsításhoz szükséges üzemanyagban igen 
gazdag keveréket. Aki tehát olyan iramban halad, hogy 
minden útkeresztezésen le kell vennie a gázt, majd újra 
hirtelen letapossa a pedált, az útkeresztezésenként 3— 5 
kcm üzemanyagot pazarol el feleslegesen. Húsz ilyen gáz­
adás már vagy  100 kcm üzemanyagba kerül, aki tehát nem 
egyenletesen, hanem „lüktetésszerűen" halad végig a Nagy­
körúton, az majd másfél decivel fogyaszt többet a kelleté­
nél, ami százkilométerenként már vagy négyliteres többletet 
jelent. Ezt a jelentős mennyiséget viszont megtakarítja az, 
aki csak nagyon lassan, nagyon óvatosan és fokozatosan 
adja rá a gázt. Kétségtelen, hogy az iram így lassúbb lesz 
és a kocsi nem gyorsul úgy fel, mint ahogyan képes, viszont 
az utazási átlag nem lesz lényegesen lassúbb, hiszen tudjuk 
jól, hogy az alacsonyabb, de egyenletes sebesség több­
nyire nagyobb átlagot eredményez, mint a sebesség állandó 
változtatása.

A sebességet igyekezzünk állandóan egyenletesen tar­
tani, mert minden gyorsítás, minden fékezés benzinbe kerül. 
Különösen az országúton lehet ezzel a vezetési módszerrel 
egészen tekintélyes üzemanyagmennyiséget megtakarítani, 
néha több, mint 30— 40%-ot. Soha ne haladjunk több gázzal, 
mint amennyi éppen szükséges. Hiszen minél jobban lenyom­
juk a gázpedált, annál jobban nyitjuk a karburátorban a 
fojtószelepet, annál több levegő áramlik át a torkon é3 
annál több benzinharmatot szállít magával a motor belse­
jébe. A motor hengereinek megtöltéséhez viszont csak bizo­
nyos mennyiségre van szükség, ha ennél többet juttatunk 
bele, úgy ez a többlet nem végez munkát, hanem többnyire 
haszontalanul vész el. A cél: annyi és olyan gázkeveréket 
juttatni a hengerekbe, mely éppen elegendő és egy cseppel 
sem többet.

Hogyan történik ez a gyakorlatban?
Tegyük fel, hogy az országúton haladunk, vagy olyan 

városi útvonalon, ahol kevés a forgalmi akadály, tehát az 
egyenletes haladás bizosítva van. Tudjuk, hogy kocsink 
csúcssebessége 80 kilométer, leggazdaságosabb irama tehái 
50— 60 km. Végigkapcsoljuk a sebességváltót és direktben 
annyi gázt adunk, amíg a kocsi fokozatosan nem érte el a 
kívánt sebességet. Amikor elértük a leggazdaságosabb 
iramot, szépen lassan visszavesszük a gázt annyira, ameny- 
nyire az sebességveszteség nélkül lehetséges és így a mo­
tornak c9ak éppen annyi gázt adunk, amennyire annak 
szüksége van. Országúton nyugodtan tarthatjuk a hatvanas 
iramot, a városi forgalomban azonban nem haladhatjuk túl 
az ötvenet, szokjuk meg tehát, hogy egyik szemünkkel a 
sebességmérőt figyeljük és a gázpedált mindig vegyük 
annyira vissza, amennyire csak lehet, hogy a hatvanas, 
illetve ötvenes sebességet tartani tudjuk.

í| M O T O R K E R É K P Á R O K  |1___
1I s e g é d m o t o r k e r é k p A r o k ;

J S Z A B A D O N F U T Ó  K E R É K P Á R A O Y A K  |

|
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C s a k a  jó akkumulátor 
bírja a megerőltető

Még
mindig
korán
sötétedik

V a r i a
Gyártja:

T U D O R a k k u m u lá t o r g y á r  r t .

igénybevételt

Sokan vannak, akik az ellenkező végletbe esnek és túl 
kis sebességgel haladnak. A motor ilyenkor rángat, nem 
húz egyenletesen, a fogyasztás emelkedik, de kárát látja a 
transzmisszió is. Ha tehát városi forgalomban arra kénysze­
rülünk, hogy igen alacsony iramban haladjunk, úgy minden 
eseben kapcsoljunk vissza, hogy motorunk éppen a leggaz­
daságosabb fordulatszámon dolgozzék. Mert ha direktben 
hagyjuk rángatni, úgy jóval többet fogyasztunk, mintha 
másodikkal vagy harmadikkal haladva szép egyenletesen 
pörgetnék a motorunkat. Különösen emelkedéseken fontos 
ezt figyelembe venni, a direktben kapaszkodó kocsi ugyanis 
lényegesen többet fogyaszt, mintha visszakapcsolva mérsé­
kelt, de nem túl alacsony fordulatszámmal vennők az 
emelkedést.

Ha a motor direktben túllassú iramban kínlódik, úgy 
aránylag sok gázt kell adnunk. A motor ilyenkor benzinben 
túlgazdag keveréket kap, többnyire olyan gazdag ez a 
keverék, hogy a benne levő benzinpárának nagyrésze nyer­
sen, tehát anélkül távozik el a kipuffogócsövön, hogy töké­
letesen elégett volna.

A legnagyobb üzemanyagpusztító a hirtelen gyorsítás. 
Mindennapos látvány az olyan autós, aki abban a pilla­
natban, amikor zöldre fordul a forgalmi jelzőlámpa, bele­
tapos a gázba, felpörgeti a motorját és úgy kapcsolja

végig a sebességváltót, mint hajdan Caracciola a svábhegyi 
versenyen. Egy-egy ilyen versenyszerű start annyi üzem­
anyagot fogyaszt el, mint amennyivel észszerű vezetéssel 
több mint egy egész kilométert tehetünk meg.

Régi autós közmondás, hogy a sebesség pénzbe kerül. 
Pénzbe: benzinbe és gumiba. Hogy miért? Ha gyorsabban 
haladunk, több lóerőt kell teljesítenie a motornak, a  lóerők 
pedig benzinbe kerülnek. És ráadásul a légellenállás a 
sebesség négyzetével emelkedik, ha hatvan helyett nyolc­
vannal haladunk, úgy lényegesen nagyobb légellenállást 
kell leküzdenünk, ez a leküzdés pedig benzinbe kerül, hiszen 
újabb lóerőket igényel, a lóerők pedig benzinből születnek. 
A gumifogyasztás is lényegesen nagyobb fokozott iramban, 
hiszen nagyobb a súrlódás, nagyobb a kopás.

A fogyasztást nagyban befolyásolja a kocsi terhelése is. 
Minél több az utas, annál nehezebb a kocsi, annál nagyobb 
munkát kell végeznie a motornak, annál nagyobb a fogyasz­
tás, a mai benzinszűk világban tehát nem célszerű túlzott 
udvariasságból szívességi fuvarokat vállalni, még akkor 
sem, ha emiatt nem kell eltérnünk eredeti útirányunktól.

Sok autóst ismerünk, aki kocsijára visszarakatja a plombát, 
azaz a karburátornak azt a „fékjét", melyet a gyárak a 
bejáratási időszakra szerelnek fel. Ez a megoldás nem min­
dig célravezető, hiszen vannak kocsik, melyeknél ezek a 
„plombák" nem a gázadást korlátozzák, hanem a karbu­
rátor szívótorkát szűkítik. A legcélszerűbb olyan ütközőt 
szereltetni a karburátorra, mely meggátolja azt, hogy három­
negyednél több gázt adjunk. Ezt a munkát a képviselet 
néhány pengőért elvégzi és ha akarunk sem tudunk 
több gázt adni, mint amennyi gazdaságos üzemhez 
bőven elegendő. Természetesen gépünk sebessége is 
csökken, amivel két legyet is ütöttünk egy csapásra, mert 
nem haladhatjuk túl az észszerű sebességet és ha akarunk 
sem gyorsíthatunk erőszakosan.

A fékezés is benzinbe kerül. Mert ahhoz, hogy kocsink 
bizonyos sebességet, bizonyos mozgási energiát érjen el, 
bizonyos mennyiségű üzemanyagot kell elégetnünk. Ha féke­
zünk, úgy gépünk sebessége csökken, tehát a benzinnel 
megfizetett sebességet és mozgási energiát semmisítjük meg. 
A fékezést természetsen nem lehet elkerülni, de a fékezések 
számát erősen csökkenthetjük azáltal, hogy nem az utolsó 
pillanatban taposunk a fékpedálra, hanem már jóval előbb 
és hagyjuk a kocsit kigurulni. Ha azt látjuk, hogy előttünk 
száz méterre pirosra fordult a forgalmi jelzőlámpa, vegyük 
azonnal el a gázt és hagyjuk szabadon gurulni a kocsit. 
Hogy ezzel tekintélyes mennyiségű üzemanyagot takarítunk 
meg, nem kell azt bővebben magyarázni.

Sok kocsinak a karburátorja úgy van beállítva, hogy 
nagy az alapgáza, tehát a motornak akkor is túlzottan 
magas a fordulatszáma, amikor egészen elvettük a gázt. 
Az ilyen beállítás hatalmas benzinpusztító, hiszen akkor is 
túl sok benzin fogy, amikor fékezés előtt levettük a gázt és 
szabadon hagyjuk gördülni a gépet és túlzottan fogyasz­
tunk, amikor forgalmi akadály, tilos jelzés, stb. miatt vára­
kozni kényszerülünk. Ha tehát rossz a motorunk alapgáz- 
beállítása, úgy azonnal keressük fel a műhelyt és végez­
tessük el a szabályozást. Még az se rettentsen el bennün­
ket, ha olyan kicsinyre állíják az alapgázt, hogy a motor 
hosszabb várakozás után magától leáll. Ilyenkor legfeljebb 
megnyomjuk az önindítót, ami nem kerül benzinbe, de azt 
feltétlenül kerüljük el, hogy a motor leállásának megaka­
dályozása céljából a gázzal „játsszunk", azaz ütemesen 
túráztassuk a motort. A felesleges túráztatás benzinbe kerül 
és ráadásul, ha karburátorunk gyorsító szivattyúval van fel­
szerelve, úgy minden hirtelen pedálletaposásra még az a 
2 5 kcm-nyi benzin is az ebek harmincadjára kerül, melyet
a szivattyú présel be feleslegesen a keverőkamrába és a 
hengerekbe.

VIICTOIR.DA
és használl

A U T Ó K
e l a d á s a

Autóalkatrészek és felsze­
relési cikkek. Kerékpárok 

nagyraktára.

m inőségi
m o t o r k e r é k p á r o k
k ö r z e t k é p v i s e l e t e
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V., Személynöku. 16.

MOTOROSOK!
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V. Horthy István ( +  -tel jelezve) a MAC 24 órásának résztvevői sorában.

A Ml KORMÁNYZÓHELYETTES URUNK...
Ünnepel az ország és ünnepel a magyar motorsport, vitéz 

nagybányai Horthy Istvánt a magyar országgyűlés két 
háza közíelkiáltással kormányzóhelyettessé választotta meg. 
Az ország ünnepel, mert olyan férfiúban összpontosult a 
közbizalom, aki méltó és alkalmas a felelősségteljes köz­
jogi méltóság betöltésére. És ünnepel a magyar motorsport, 
mert vitéz nagybányai Horthy Istvánt —  a magáének vallja... 
Mert vitéz Horthy Istvánt, a motorsportnak előbb közkatoná­
ját, később sikerdús bajnokát, majd hivatott vezérét elsza­
kíthatatlan kötelékek fűzik a magyar gépsporthoz.

1922-ben jegyezte el magát vitéz Horthy István a motor­
sporttal . . .  A svábhegyi versenyen történt, ahol viharvert, 
ócskavassá silányult Triumph motorkerékpáron új arc jelent 
meg a startzászló előtt, a magasra nőtt, tetőtől talpig bőr­
ruhába öltözött vitéz Horthy István. Ha nem is sikerült az 
akkor már évek sporttapasztalataival rendelkező magyar és 
külföldi élgárdával szemben számottevő eredményt elérnie, 
a hozzáértők tudták jól, hogy olyan új tehetség kopogtatott 
a magyar motorsport ajtaján, mellyel rövidesen a legelsők­
nek is számolniok kell. így  is 
történt. A második magyar 
Tourist Trophyn 500-as Norton­
ján már a harmadik a senior 
íutamban és abszolút hatodik!
És 1926-ban első győzelmét 
harcolja ki a Guggerhegy ne­
héz szerpentinjein. Diadal dia­
dalt követett és nem volt je­
lentékeny verseny, melynek 
stratjánál ne jelent volna meg, 
melynek győzelmi listáján ne 
szerepelt volna vitéz Horthy 
István. A MAC 1927. évi hu­
szonnégy órás Hősök Emlék­
versenyén BMW gépén abszo­
lút győztes, sikeres szereplője 
a híres táti rekordnapoknak.
Egyforma otthonossággal bir­
kózott meg hegyiversenyekkel 
körversenyekkel, megbízha­
tósági és futár erőpróbákkal, 
éppen olyan biztos vezetőnek 
mutatkozott a tekervényes, 
nehéz hegyipályákon, mint a 
rekordnapok szupersebességű 
síkversenyein. A hidegen meg­
fontolt, de az észszerű koc­
kázatoktól vissza nem riadó 
szellem, a vérbeli sportember 
ösztönös hajrászelleme páro­
sult a nem mindennapi tehet­
séggel, a komoly műszaki tu­
dás lépett frigyre vitéz Horthy 
Istvánban a motorosban a 
küzdőképességgel — ez volt 
motoros sikereinek a titka.

A kitűnő motoros kivételes 
tudású és képességű légi­

motorossá vált. A MAC mátyásföldi repülőnapjának ne­
héz műrepülő és ügyességi számainak során lépett a 
nagy nyilvánosság elé a szárnyakat növesztett ifjú motoros 
és viharvert ábrázatú világháborús pilóták, annyi sok dia­
dalmas légicsata veterán hősei figyeltek fel bemutatkozá­
sára. Mert vitéz Horthy István a szárnyas motor vezetőülé­
sében is annak mutatkozott, aki a szólómotorkerékpár, a 
nehéz versenygép nyergében volt. És az egész ország sport­
társadalma tapsolt, amikor sor került a legendás távolkeleti 
repülőútra, Budapestről India fővárosába és vissza repült kis 
sportgépén Horthy István, kísérő nélkül, csupán térképekre 
utalva navigált és vezette a törékeny kis gépet a világ túlsó 
felére, mintha csak törékeny kis csónakon kelt volna át a 
háborgó óceánon .. .

A motor- és légimotorsport katonájából csakhamar ve­
zér lett, a sport vezető testületéinek sikerült a maguk szá­
mára megnyerniük Horthy István munkakedvét és munka- 
képességét és nem volt sportünnepség, erőpróba, tanács­
kozás, melyről a TT-k és hegyiversenyek hajdani hőse távol­

maradt volna. Pedig a MAVAG, 
majd a MÁV elnöki széke 
egész ember egész munkaké­
pességét kívánta, de Horthy 
Istvánnak maradt ideje és 
munkaképessége a sport szá­
mára is.

A motorsport hajdani kato­
nái meleg szeretettel gondol­
nak Horthy Istvánra, Magyar- 
ország kormányzóhelyettesére, 
aki mesterkéletlen, közvetlen 
modorával, igazi bajtársi szel­
lemével belopta magát min­
denkinek a szívébe. Aki ola­
jos kézzel éppen úgy dolgo­
zott versenygépén, mint a leg ­
egyszerűbb szerelő és aki úgy 
kezelte a franciakulcsot és a 
csavarhúzót, akár a legügye­
sebb és leggyakorlottabb 
szakember.

Vitéz Horthy Istvánt a mo­
tor, a motorsport ismertette 
meq az Élettel és az emberi 
sorsok ezer problémájával. Itt 
vértezte fel maqát emberisme­
rettel és ízlelte meq mindazt 
a szépséqet és keserűséget, 
mely az emberi sorssal, az 
élettel kapcsolatos. És most, 
amikor magas közjogi méltó­
ságában egy egész nemzet 
vezetésének terhéoen oszto­
zik, minden bizonnyal fel­
becsülhetetlen érték számára 
a motorsportrepülésével kap­
csolatban szerzett tapaszta­
latai.

VITÉZ NAGYBANYAI HORTHY ISTVÁN 
a KMAC lúravsiseny startjánál.
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jT.  W c w  f i n . De a motorkerékpárok győztek!

J4  n é m e t  é é p i á r m i i i i í í i f c f t ]  f ö f v l i i ó n  t r i ó i é ,  
s z í v e s e n  e m l é k e z i k  v i s s z a  é r ú t i  é v é i v é  é s  
t a n í t ó m e s t e r é r e : J f o k a n n  l í i i c h - r n

Jákob Werlin igazgató, akit a Führer 
a minap a német autóügyek legfőbb 
felügyelőjévé nevezett ki, Grácban 
született. Már ifjú  éveit is abban a 
szakmában töltötte el a gráci Puch- 
gyárban, mely szakmának később 
egyik legalaposabb ismerője lett. 
Johann Puch, a gráci gyár alapítója, 
a technika azon úttörői közé tarto­
zott, aki a fiatal W erlinre a leg ­
mélyebb benyomást tette. Werlin, 
alábbi cikkében érdekes visszapillan­
tást. vet az akkoriban alapított Puch- 
gyárban eltöltött éveire, feleleveníti 
élményeit és szeretettel emlékezik 
vissza néhai Johann Puek sokoldalú, 
úttörő munkásságára.

k első világháború kitörésekor, 1914 
‘ július 19-én Stájerország egyik nagy 

fia hányta le örökre szemeit: Johann 
Vnch. Ö volt az, aki egész életpályámnak 
irányt szabott. Örökké emlékezetemben él, 
mikor 1903-ban egy gráci állásközvetítő­
nél kilincseltem és mikor az az 5 koro­
nás előjegyzési díjat kérte, elszoníyo- 
lódva távozni akartam: nem volt 5 koro­
nám .. .  De ekkor egész jövőmre kiható 
sorsdöntő fordulat történt: az állásköz­
vetítő az egyik állást keresőnek boríté­
kot nyújtott át. Önkéntelenül is a címére 
esett pillantásom: „Johann Puch kerék­
párgyár, Gráe, Laubgasse." Szempillantás 
alatt áíláttam a helyzetet és máris ro­
hantam, rohantam és hamarabb érkez­
tem ki gyalog a gyárba, mint „vetély- 
tórsam" a villamossal: mint kereske­
delmi alkalmazottat vettek fe l ! . . .  Első 
versenyemet megnyertem; egész életemre 
döntő v o lt ...

Űvegházban kezdődött.. .

Johann Pneh úttörő volt a legjavából: 
fáradhatatlanul dolgozott, páratlan aka­
raterővel küzdött a tornyosuló nehézsé­
gek ellen, mindig új utakat járt, vas­
akarattal és szorgalommal kovácsolta 
terveit. Neve tovább él azokban a gyárt­
mányokban, melyek szűkebb hazájának 
határait messze túlhaladták. Mint egy­
szerű lakatos kezdte iparát és csak ka­
tona éveiben tanulta meg a betűvetést 
meg az olvasást... A  katonaságnál is 
mint lakatos dolgozott, a rákövetkező 
években egyik kerékpár javítóműhely­
ben szerelte a bicikliket. . .  Döntő for­
dulatot hozott életében az 1899. esztendő: 
a 27 éves fiatalember önállósította ma­
gát. Egyetlen segéddel és egyetlen ta- 
nonccál készítette el első kerékpárját a 
gráci Strauchergasse 12 alatt egy régi 
üvegházban. Ebből a kerékpárból szü­
lettek azután a versenygépek, melyek­
nek nyergében az akkori idők cham- 
piónjai. Gerger, Lurion, a Huber—Seidl 
tandem pár és mások nagy diadalaikat 
aratták. Johann Puch, a nagy nemzetközi 
távtúrákon, mint Pétorvár — Moszkva. 
Paris — Bordeaux. W ien — Berlin leg­
többször maga is résztvett. Ezek a ver­
senyek mérföldkövei lettek a kerékpár­
sport történetének-...

Az autógyártás útján

1899-ben a Puch alapította Styria ke 
rékpárgyárat, a Diirkopp cég vette át, 
míg Puc-h írj gyárat alapított, mely még 
az alapítás évében „Johann Puch, Első

stájerországi kerékpárgyár r. t,“ -á ala­
kult át. Az új részvénytársaság a kerék­
pár mellett az autógyártást is felvette 
programjába és 1900-ban Johann Puch 
neki látott az autógyártásnak. Autógyár­
tást Természetesen az akkori lehetősé­
gek szerint, hiszen az automobil azok­
ban az években még gyermekcipőkben 
járt. De Puch már akkor megvetette az 
osztrák autógyártás alapjait, amikor 
erre még senki sem mert vállalkozni. 
Igaz ugyan, hogy a rákövetkező évben — 
ideiglenesen — beszüntették a próbálko­
zást, de az úttörőt megillető elismerés 
habárai Johann Puch sírján sohasem 
fognak elhervadni.

A repülőgépgyártás terve

Puch tervei sohasem dűltek nyomtalan 
romokba: a düledező tervek közül új 
tervek születtek, melyek megvalósításá­
ért még nagyobb energiával tudott küz­
deni. íg y  1903-ban átvette az aacheni 
..Mannesmann — Hulag“ teherautógyár 
képviseletét azzal a céllal, hogy később 
maga is fog teherautókat gyártani. Az 
írógépgyártás gondolatával is foglalko­
zott és a gyártás előtanulmányaképpen 
átmenetileg elvállalta az Olivér írógépek 
képviseletét is. Ha a terv dugába is dőlt, 
Puch nem kedvetleneden el sohasem. 
Különösen lelkesítették a közlekedés fe j­
lesztését célzó találmányok, melyek je ­
lentőségét és jövőjét előre látva, termé­
szetesen a repülés első szárnypróbálga­
tásaiból is kivette részét: 1908-ban egy­
fedelű Blériot masinát vásárolt. Repülő­
gépeket akart gyártani! De nem futotta 
pénzéből . . .  Táglátókörű mecénások nem 
igen akadtak. A  régi bürokratikus 
Ausztriában kevés megértéssel találkoz­
tak a nagy tervek és bátor elgondolások 
nagyra törő, de fáradhatatlanul munkás 
férfiai. És ha ráadásul gráci volt az 
iLlető — pláné eltemették. . .  Puch tö­
rekvő szorgalma mögött üzleti lehetősé 
get látó bankház kellett hozzá, hogy 
„sage und sehreibe“ 125.000 koronát tud 
jón kapni az automobilgyártás megindí­
tásához.

Puehhal Lipcsében

Tizennyolcéves voltam mikor Puclihal 
Parisba utaztam. Három alvázat vásá­
roltunk: egy 12 lóerős Alciont, négy 
egymagukban álló hengerekkel, egy 
„George Piichard“-ot és egy Brasier- 
alvázat. Hazatérve, szétszedtük az al­
vázakat és megtanultuk belőlük, hogyan 
is néz ki belülről egy' automobil? Azután 
kezdődött a konstruálás és barkácsolás. 
Végre megszületett a „Voiturette 9/10 
HP'1. A  Lipcsében kiállított és 3800 már­
káért kínált tetszetős kis kocsinak cso­
dájára járlak, százával kaptuk a rende­
lésekét. De leszállítva sohasem lettek 
ezek n rendelések: a gyártáshoz már 
nem volt pénz! Sőt, a kiállítás végén, a 
lipcsei Kristály-palotában levő standun­
kon megjelent ama bizonyos zöld kabá 
tos közeg, aki a helybér tartozásunk fe­
jében egyszerűen lefoglalta a — kiállítási 
modellt . ..

Mint paripa nélküli lovas érkeztem 
haza Grácba és referáltam Puehnak a 
történtekről. A  nagy csalódás sem tnldlta 
letörni ambícióját. Arcán még a csaló­
dás vonásaival, szemeiben már az új 
tervek fűzével hallgatta beszámolómat. 
Azután munkára fel! Az autógyártás 
helyett most a motorkerékpárgyártásnak 
feküdt neki. És itt teljes sikert aratott! 
A  Pucli-gépek a nemzetközi versenyeken 
győzelmet - győzelemre halmoztak. .4 
,,Puch“ név csengését világszerte meg­
ismerték. Nekünk, „öregek" számára fe­
lejthetetlenek maradnak ezek a verseny­
sikerek. K i hinné el ma, hogy egy Puch 
motorkerékpár a München melletti For- 
stenrieder-parkban már 1908-ban 120
km-en felüli sebességet ért el! A z 1000 
kem-es „Gordon-Bennet“ -gépünk csak 
53 kiló súlyú volt; vele nyerték meg 
1908-ban a Gordon-Bennet - versenyt! 
Ezekre a nagy fegyvertényekre ma már 
csak kevesen emlékeznek...  Nem árt 
őket felfrissíteni.

Az autógyártás előharcosa

Johann Puch 1900-ban ismét megkezdte 
az autógyártást, most m ár— sikerrel. A 
Piicli-kocsik aránylag rövid idő alatt te­
kintélyes piacot biztosítottak maguknak. 
Különösen a „Type 8“ volt igen nép­
szerű, keresett modeU. Az Austro-Daim- 
ler gyárral 1928-ban bekövetkezett fúzió 
után a Puch gyár teljesen a kerékpár 
és motorkerékpárgyártásra összpontosí­
totta kapacitását. Johann Puch életében 
szívélyes barátságot tartott fenn az Adler 
gyárat alapító Klcyerrel, a bielefeldi 
Diirkopp gyárat tettbe valósító Nikolaus 
Diirkopp-al, Peters-e 1, (Peters-Union 
Gumigyár) és Sachs titkos tanácsossal, 
a schweinfurti golyósesapágygyár alapí­
tójával. Barátai és ismerősei hálával és 
elismeréssel adóznak feledhetetlen emlé­
kének. Az ő iskolájából, miként az 
osztrák automobiliparból általában, sokan 
jöttek ki olyanok, akik ma vezető szere­
pet töltenek be a német autóiparban.

Szelleme tovább é l . . .

Johann Puchot java férfikorában — 
mindössze 52 éves volt — szívbaja vitte 
sírba. Mozgalmas, megpróbáltatásokkal 
teli élete ntáu utolsó évei sem voltak 
könnyebbek. Áldozatkészsége jutalmául 
utolsó éveit annyira elkeserítették, hogy 
talán még korai halálát is megsietették 
általa. Betegségét rútul kihasználták 
arra, hogy a vállalatból, mely közben 
részvénytársasággá alakult át, kirekesz- 
szék. Jól emlékszem rá, hogy a gyár 
akkori tőkés irányítói neki, a gyár ala­
pítójának megtagadták azt, hogy egész­
ségi okokból szükségessé vált rövid séta- 
kocsikázásokhoz gyári kocsit vehessen 
igénybe.. .

Az egyszerű mesterember akaratereje 
és vállalkozó szelleme pompás gyümöl­
csöket termelt. Neve tovább él az" általa 
alapított, világszerte ismert gyár nini 
buszában. A  mi életfelfogásunk tekin- 
télyi alapokon áll, az egyéniség gondo­
latán épít. Tisztelettel adózunk azoknak 
a férfiaknak, akik egyéni erejük és ké­
pességük teljes latbavetésével egykor 
rendkívülit alkottak. Eégi mesterünk, 
Johann Puch kétségkívül közéjük tar­
tozik.

—  32 —



M Á M C I U S  2 2 :

LEV EN TE  K IS M O T O R O S  N A G Y D ÍJ
Fővédnök vitéz Béldy Alajos, Országos Ifjúsági Vezető

Amennyiben a hóborította népligeti 
kiskör, versenyre alkalmas állapotba 
hozható, akkor e hó 22-én délelőtt 10 
órakor starthoz állnak kismotorosaink, 
hogy összemérjék tudásukat a IT. kis- 
motoros G. P.-én.

A  verseny érdekessége a motorosított 
leventék bemutatkozása lesz. Amikoris 
a motoros levente ifjak első ízben szere­
pelnek a nagy nyilvánosság előtt.

A  polgári versenyzők külön kategóriá­
ban indulnak és csak a döntőfutamok­
ban, — amelybe az előfutamok első 
három helyezettje kerül — futnak együtt 
a leventékkel.

Sajnálattal értesültünk, hogy a Balogh 
Sachs-motor kompresszorja még nem 
készült el, sőt a 125-ösböl 100 kcm-esé 
perselyezett motorhoz még dugattyú- 
öntvény sincs. Reméljük, hogy e nehéz­
ségek leküzdhetők lesznek és mégis 
starthoz állhat a motor. A  Csepel-istálló 
készülődését titokzatos homály veszi 
körül. Bennfentesek úgy tudják, hogy 
nagy meglepetést tartogatnak a ver­
senyre. Egy biztos, ha a WM vezetősége 
nagyon akarná, akkor alaposan felborí­
taná a papírformákat — mert hiszen 
nem elég a versenyzők dicsérendő igye­
kezete. A magyar kismotoros sport is 
meghálálná.

A Mátráéknál látszólag csend honol; 
a tavalyi versenygépek körül nem tör­
ténik 6emmi, ezek minden átalakítás 
nélkül állnak a kockás zászló elé.

Érdeklődésre tarthat 6zámot a honvéd 
motorosok futama is, amely szintén elő­
ször kerül lebonyolításra zárt körpályán.

A  G. P. komolyságára jellemző, hogy 
annak fővédnökségét v. Béldy Alajos 
altábornagy, a Leventék Országos fő- 
parancsnoka vállalta eL Védnökök: v. 
Kudriczy István vezérkari ezredes, a 
leventék orsz. parancsnoka és gróf 
Andrássy Mihály, a KMAC alelnöke.

A  verseny, amelyen csak 100 kcm-es 
motorok indulhatnak, pontosan 10 óra­
kor kezdődik a versenyzők fővédnöki 
emelvény előtti tisztelgésével, ezt követi 
a fővédnök megnyitó beszéde.

A  verseny úgy a leventéknek, mint a 
polgári versenyzőknek két-két előfutam­
ból, majd egy közös döntőfutamból áll. 
A  szünetben levente- és honvéd kerék­
párosok versenyét tartják meg. A  kis­
motor versenyek távja 10 kör, 20 km. 
Nevezni márc. 15-ig lehet Kiss János 
lev. szakoktatónál, Budapest, V II. kér. 
Akácfa-utca 9. 1

1. Stelzer f.  Stelzer, a mi TT  és GP ver- 
scnyemkről is jó l ismert egykori német 
BMW-versenyző, operáció után, 48 éves ko­
rában váratlanul meghalt. Stelzer 1938-ban 
állt utoljára starthoz az azévi Angliában 
megrendezett Hatnapos Triálou, ahol bukott 
és sérülései folytán búcsút kellett mondania 
a versenysportnak. Ezen időtől kezdve Stel- 
zor mint a BMW gyár versenykísérleti osz­
tályának tagja, minden idejét a versenyzői 
utánpótlásnak és az X S K K  keretében a ka­
tonai előképzésnek szentelte. Ebben a minő­
ségében Hühmlein tábornok kezéből az el­
sők között kapta meg a Führer alapította

Német Aíotursportérem asranyjelvényét. Sfcel- 
zer 1924-ben kezdte versenyzői pályafutását
a^BM W -gyár színeiben, melyekhez haláláig 
hű maradt. Verseny trófeái közül kiemedke 
dik három Avus-győzelem, két osztrák GP-
diadal, SoLitudo- és Ellen riede- győzelmek. 
Stelzer 1932-től 1938-ig megszakítás nélkül 
tagja volt a Hatnapos Triálon a német nem­
zeti csapatnak, mely három ízben szerezte 
meg Németország számára az értékes trófeát.

Beszarábiában a román kormány kísérlet­
képpen 1000 hektáros területen nádszerű 
kaucsuknövényt akar termelni, melynek 
gyümölcséből 10—12%-os kaucsukhozam vár­
ható.

Japán oLajproblémája megoldódott a hol­
landi ndiai szigetvilág megszállásával. Insu- 
lind olajmezőinek évi hozama eléri a 10 
m illió tonnát, ami többszöröse Japán ed­
digi olajszükségletének. A  japán ola j sze­
génységet az angolszászok Nippon Achilles- 
sar kának szerették feltüntetni. A z olaj me­
zők elvesztése megfordította a helyzetet: az 
olaj kérdés a távolkeleti még fennálló angol­
szász pozícióknak lett kényes pontja. Japán 
azonban már a háború előtt biztosította ma­
gát, az erőltetett benzin import eredménye 
teli tárolók, a szintétikus benzin előállítása 
is igen előrehaladott, m íg a formosai olaj- 
mezclk feltárása igazi japán titokzatossággal 
a japán fogyasztás harmadának biztosítását 
eredményezte. Távolkeleti testvérnépünk bő­
séges olajtartalékaival nyugodtan hozhatja 
helyre Holland-India angolszász megsegíté­
sének egyetlen megmaradt nyomát: az 
egyes olajmezőkön végrehajtott romboláso­
kat . . .

Svédország saját, újrendszerű mügumi- 
gyártásra akar berendezkedni, miután a kül­
földi gyártási licenszek megszerzésére irá ­
nyuló fáradozások eredménytelenek marad­
tak. Egyelőre laboratóriumi kutatásokat vé­
geznek acetylén alapanyagok felhasználásá­
val.

Az U FA ezidei mun kát ct vében érdekes 
film szerepel, mely a  nyersolajmotor fe lta­
lálójának, Rudolf Diesel-nek életét, munká­
ját és titokzatos halálát fogja  elénk tárni. 
A  zseniális német feltaláló A nglia  felé utaz­
ta l»nn nyomtalanul eltűnt a hajóról: soha 
többé nem hallottunk róla .. .

A  francia gépjárműiparban megindult át- 
aiaikuiás újabb t ípusl^o r látozáso kho z vezet 
el. A Hotsbkiss, Saurer, Latil, Unie, 
Deiahaye, Laftly  és La Licorne gyárak 
konszernbe tömörültek, a nyersanyagellátás, 
gyártási terv (típusredukció!) és eladási 
szervezet egységesítése érdekében.
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„ fa u n é i tű t ! "

h f l ü t a k l m & a !

Óriási sikere volt a budapesti Mű­
csarnokban megrendezett „Német 
Birodalmi Autó- és Viziútkiállítás '-nak

A Kormányzó l ’ rat és v. Jaffow német követei 
Hoffmann mérnök, a kiállítás főbiztosa kalau­
zolta a kiállítás pazar modellel között.

„Fanget anl" — : Fogjatok hozzá! 
Ezekkel a szavakkal ejtette meg Hitler 
kancellár 1933-ban az első kapavágást 
a birodalmi autóúthálózat építkezései­
nek megkezdésekor München közelé­
ben. Emlékezetes szavak, emlékezetes 
jelenet volt, mely kétségtelenül oda­
kívánkozott a kiállítás díszes csarno­
kának íőíalára. A hatalmas íotografia 
alatt virágok között bronz képmás: az 
első német építőmunkás, a legnagyobb 
német mérnök, a tragikus hirtelenséggel

elhúnyt dr. Todt emlékét idézi. . .  Ő volt 
ennek a kiállításnak kezdeményezője...

A díszcsarnok oldalfalain földrészünk 
régi és új gazdasági rendjét ábrázolják 
szimbolikus képek, melyek azt doku­
mentálják, hogy az új Európa országai 
között szorosabbá váló gazdasági 
együttműködés a kereskedelmi forga­
lom súlypontját a tengerszorosok birto­
kában angol ellenőrzés alatt állott ten­
gerekről a kontinens csatornákkal bőví­
tett vízi és közúti úthálózatára helyezi

át. A következő teremben demonstratív 
módon jut kifejezésre a szemlélő előtt, 
hogy ennek az európai kontinentális 
közlekedési hálózatnak gerince a Duna, 
melynek szerepét a németből átültetett 
mottó juttatja híven kifejezésre:

Te szép kék Duna,
Nyugat s kelet kapcsa 
Vigyél kincset s áldást. 
Országról-országra.

A Duna, a középeurópai népek sors- 
íolyama, Európa új közlekedési útháló­
zatának ütőere, a hozzá kapcsolódó 
kiépült, épülő vagy tervezett csatorna­
rendszer a modern közúti hálózattal 
szerves közlekedési és általa gazda­
ságpolitikai egységbe fogja tömöríteni 
Európát.

De hagyjuk el a vízépítészet pazar 
bőkezűséggel berendezett érdekfeszítő 
termeit és vegyük szemügyre a kiállí­
tás bennünket autósokat elsősorban 
érintő „Birodalmi autóutak'' elnevezésű 
tagozatát.

A kiállítás eme részének középpont­
jában a birodalmi autóút egyik szaka­
szának 25 méter hosszú és 3 méter szé­
les óriásmodellje áll, mely a birodalmi 
cutóutaknak a tájba való beilleszkedé­
sét, az út mentén elterülő építkezéseket 
és ezeknek az autóutakkal párhuza­
mos fejlődését mutatja be. A modell kö­
zepén két autóútvonal kereszteződése 
látható, négylevelü lóhere mintájára 
megoldott keresztezés nélküli bekötő 
útrendszerrel, valamint két külön 
böző ••atlakoBÓ útmegoldáe a bi-

Uatalmu* fényképekről nyerhettünk Impressziókat az autóút építkezések g-lgau- 
ttkus méreteiről.
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lodalmi autóút és az országút-hálózat 
között. Az autóútmenti vendégfogadó 
autóparkhellyel, benzinkúttal, javítómű­
hellyel stb. fogalmat ad az efaja épít­
kezések nagyságáról. Különböző épí­
tésű hidak és a birodalmi autóutak üze­
mére oly fontos útfelügyeiöség egészíti 
ki a modellt. Más modellek az autóút­
hálózat hídépítészeii munkáit mutatják 
be a látogatóknak, akiket a műtárgyak 
gigantikus mérete mellett sajátságos 
technikai szépsége bilincsel le.

középszegsllyel ellátott beion sávjai! 
4.20 méteres cserjés gyepsáv vá­
lasztja el.

Amott egyik modell a sokak által 
ismert Chiemseei autóútmenti vendég- 
fogadót tárja elénk. A fogadó az itt kü­
lönösen nagy személykocsi forgalom 
részére épült és eszményi módon köti 
össze a müncheniek hétvégi pihenését 
a vízisporttal és a gépkocsiforgalom 
fejlesztésével. Más modellek kisebb 
autóútmenti vendégfogadókat és ben-

biztosítja. Pompás, szemléltető tábla ju­
tott a német versenykoosik háború előtti 
mindent elsöprő diadalai számára Is, 
míg másik tábláról megíudjuk, hogy 
1933 óta Európa legintenzívebben moto­
rizálódó állama 132.2%-al Németország 
volt, ezzel szemben hazánk motorizá­
ciója csak 49.8%-os értékkel dicseked­
hetik.

ízelítőt kapunk az autóutakon való 
közlekedés gazdaságosságáról is. Az 
autóutakon nincs keresztirányú forga-

Aiitoliahn1* modellé!, 
közlekedési safátsáírait

25 méter hosszú és 2 méter széles 
közönséjnrel az autóutak építést

A birodalmi autóutak iiasy csarnoka a 
mely szemléltető módon ismertette meg a

De a lenyűgöző méretű építkezések 
boszorkánykonyhájába is bepillantást 
enged a kiállítás. Eddig 3700 km biro­
dalmi autóutat adtak át a forgalomnak, 
lovábbá 1700 km épülőfélben van. Az 
építkezések kapcsán megmozgatott 
lőldtömeg 170 millió köbmétere rúg, vo­
naton való elszállítására olyan hosszú 
vonatra volna szükség, mely a Földtől 
a Holdig érnél Ott láttuk a kiállítás ter­
meiben ezeknek a kolosszális földmun­
kálatoknak az elvégzésére szolgáló 
epitő gépek modelljeit is, míg a beto­
nozás munkálatainak elvégzését újabb, 
9 méter hosszú modellen ügyelhetjük 
meg. így születik meg a teljes szélessé­
gében 28.5 méteres kétpátyás autóút 
tükre, melyeken a két, egyenként 7.50 
m széles és 2.25 m oldal-, Illetve 0.40

zmkútállomásokat mutatnak be. Ezek 
az építkezések merőben eltérnek a szo­
kásos, rút reklámépitkezésektől és mint 
minden, ami a birodalmi autóút mentén 
létesül, szervesen beleilleszkedik a 
tajba.

Megkapó dokumentumok alapján cso­
dáltuk meg a birodalmi autóútépítő 
munkások bámulatos, mindenre kiter­
jedő szociális gondozását. Az ered­
mény megvan: az autóutak remekbe 
készült hálózata, mely a kiállítás mű­
vészeti részének tanúsága szerint ked­
velt témájává vált a lestőknek is.

Demonstratív táblák találóan figyel­
meztetnek rá, hogy az autóipar fontos 
kulcsipar, a gazdasági élet motorja, 
ugyanakkor az autóutak építése az 
ipart élet legintenzívebb vérkeringését

lom, nincs szembejövő jármű, nem ha­
lad át helységeken, mely körülmény a 
rendes országúti forgalomhoz viszo­
nyítva 40%-os üzemanyag, 45% gumi, i
60% kocsielhasználódás, 10% távolság 
és 40% időmegtakarítást eredményez.

Betekintést nyertünk az 07, az Orga- 
nisation Todt, a Todt-iéle munkáshad­
sereg háborús tevékenységébe is. Ott 
láttuk az OT ezredeít a Westwatl (Sieg- 
Iried vonal) építésénél, a legkülönbö­
zőbb harctereken, legutóbb keleten ahol 
munkájuk nyomán eltűnnek a háború 
pusztításai, új hidak születnek, utak ké­
szülnek és adja Isten, mihamarabb új 
autóutak épülhessenek! Todt dr. emlé­
kére, aki élete utolsó napjaiban ezzel a 
nagyszerű kiállítással ajándékozott meg 
bennünket I
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A felére csökkentették ;i havi motalkóidagot, az 500 kem-exi 
aluli motorkerékpár, a legnépszerűbb típus mindössze öt- 

liternyi motaikót kap havonta, érthető tehát, hogyha azelőtt 
is takarékosak voltunk, most már minden csepp' motalkóra 
gondolnunk kell és kettőzött gonddal kell arra törekednünk, 
hogy motorunk egyetlen grammal se fogyasszon többet, mint 
amennyi feltétlenül szükséges.

A nálunk forgalomban levő újabb sütetü motorkerékpárok 
a nagyobbak, az 500— 600 kcm-esek kivételével, túlnyomó 
többségben kétüteműek. A kétütemű motor egyszerű, gyártása 
olcsóbb, jól bkja a túlterhelést, nem igényel gondos karban­
tartást És üzemanyagban is szerény —- feltéve, hogy jó-kar­
ban van. Mert az elhanyagolt kétütemű motor bizony hamar 
belenéz a tartány fenekébe, jól felfogott, saját érdekünkben 
kell tehát arról gondoskodnunk, hogy kétütemű motorunk mű­
szakilag olyan állapotban legyen, hogy egyetlen cseppel se 
fogyasszon többet a kelleténél.

A  forgalomban levő legtöbb kétütemű motor belül ala­
posan el van konnozódva, elég végignézni a műhelyekben 
szétszedett motorokat, hogy erre a megállapításra jussunk. De 
nehogy azt higyjük. hogy ebben a motorosok a hibásak. Nagy­
részt annak tudható be, hogy a mai kenőolajak minősége le­
romlott, hiszen a háború miatt szünetel a tengerentúli beho­
zatal. Az olajfinomító vállalatok a takarékos anyaggazdálko­
dás érdekében ma nem gyártják azt a sokféle minőségű ola­
jat, melyben azelőtt dúskáltunk és így a legtöbb motor nem 
azt az olajat kapja, mely műszaki tulajdonságainak a legjob­
ban megfelelne. Megértjük tehát, hogy a gyengébb minőségű 
és a motornak meg nem felelő olaj aránytalanul gyorsan kor­
mozza el a hengert, a dugattyút, a robbanóteret és a torkokat.

Az elkormozódott motor nagy üzemanyagpusztitó. A ko­
romlerakódás miatt a motor teljesítménye erősen csökken, 
aminek következtében sokkal több gázzal kell haladnunk. 
hogy a megfelelő sebességet nyerjük, ez a gáztöbblet motaikó- 
többletet jelent, végeredményben a fogyasztás ugrásszerűen 
szökken fel.

Csodálatos, de igaz, hogy a motorosok nagyrésze nincsen 
tisztában azzal, hogy az elkormozódott motor milyen nagy

mértékben fokozza a fogyasztást és hogy a kormozás milyen 
egyszerű és olcsó, akár házilag is elvégezhető művelet. A 
képviseleti szerviszműhelyek néhány pengőért fél nap alatt 
végzik el ezt a munkát, ezért talán nem is érdemes házilag 
hozzáfognia annak, akinek a képviseleti műhely „iőtávoIon“ 
belül van. De vannak vidéki motorosok, akiknek „támasz­
pontján" nincsen műhely és a mai motalkószűk világban nem 
kerekezhetnek száz kilométereket — mint a régi jó időkben 

hogy felkeressék a képviseleti szerviszt. Ezeknek akarunk 
néhány hasznos tanácsot adni az alábbiakban.

A kikormozáshoz nem kell különleges szerszám, többnyire 
a géphez mellékelt szerszámtekercs tartalma is elegendő hozzá. 
Hiszen a kétütemű motor olyan egyszerű é-s szinte gyerek­
játék a henger lehúzása, csak le kell szerelni a karburátort, 
a kipuffogócsövet és a gyertyát, meglazítani a hengertalpat 
tartó csavarokat és kellő óvatossággal már húzhatjuk is le a 
hengert.

A  kikormozást a hengerrel és a hengerfejjel kezdjük. 
Óvatosan kell letisztogatni a kormot és olajkokszot, megfelelő 
kaparószerszám mindig akad. Ha a hengerfej levehető, úgy 
nem árt azt is levenni, mert így könnyebben férünk annak 
belsejéhez. A  kormozásnál ügyelnünk kell arra, nehogy a 
henger furatát összekaparjuk, gyengéden, óvatosan és lassan 
végezzük ezt a munkát és a henger belsejét a végén igen 
finom csiszolóvászonnal dolgozhatjuk tisztára. Ugyancsak 
gyengéden kell bánni a torkokkal és ügyelni arra, nehogy 
brutális szerszám brutális alkalmazásával összeverjük a torko­
kat. Igen hasznos kormozószerszám a tompára köszörült na­
gyobbfajta csavarhúzó.

A dugattyú koromrétegének eltávolítása szintén egyszerű 
feladat Gyengéd ütögetéssel és kaparással távolitjuk el 
a tetejére rakódott olajkokszot, majd a gyűrűket szabadítjuk 
fel. A gyűrűk többnyire be vannak ragadva, óvatosan szedjük 
le őket és igen gyengéden, inkább megfelelő alakú fapálcával, 
mint fémszerszámmal tisztogassuk ki a hornyokat. A kevésbé 
ügyes motoros is alig fél délelőtt alatt készen van a kormo- 
zással, mely után ismét helyére kell szerelni a hengert. A 
gyűrűket óvatosan, hogy el ne törjenek, rakjuk a helyükre, 
jó. ha a leszerelésnél megjelöltük, hogy a gyűrűk alulról le­
felé milyen sorrendben sorakoznak. A  gyűrűk elosztásával 
nem keli bajlódnunk, mert a hornyokban többnyire ott van­
nak az ütközők, melyek célja a gyűrűk elcsavarodásának 
meggátlása.

A henger felhúzása előtt jól olajozzuk be úgy a henger 
belvliágát, mint a dugattyút és erőltetés nélkül csúsztassuk 
a hengert a dugattyúra, ügyelve arra nehogy a könnyűfém­
ből készült dugattyú lágy anyagát megsértsük.

A kormozás alkalmával célszerű a kipuffogócsövet is ki­
tisztítani. A legjobb ehhez, vastag ruhaszárító kötelet hasz­
nálni. A  kötelet drót végére hurkoljuk, a drótot áthúzzuk a 
csövön és a kötélre csomóval megfelelő nagyságú rongydara- 
bot csomózunk. A csövet satuba fogjuk, vagy másféleképpen 
rögzítjük és a kötelet a rajta levő rongygombóccal együtt — 
a gombócot előbb egy kis petróleumba vagy motalkóba áz­
tatjuk — ide-oda húzogatjuk. Meglepően sok korom kerül 
igv napvilágra és a munka végeztével a kipuffogócsöben már 
nem olyan vastag a koromréteg. mely a gáz szabad áramlását 
akadályozná. A hangtompítót is ki kell tisztítani, ehhez nehéz
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íitaÜLnoi érvényű uta*ftá*t adni, mart ahlnv motor, innyifé!#
konstrukciója, legjobb tehát a képviselethez kérdést intézni.

A henger visszaszerelése alkalmával ügyeljünk arra, hogy 
, hengertartó talpcsavarokat jól húzzuk meg. anélkül azonban, 
; 'orv káros feszülések lépjenek fel. A legokosabb előbb gyen­

gén meghúzni a csavarokat és utána fokozatosan meghúzni 
,,ket olymódon, hogy mindig a szemben fekvő csavar meg­
húzása következzék. A hengertalp tömítésnek természetesen 
jó állapotban kell lennie, ha szakadt, rongyos, vagy repedt, 
nrv legjobb újat szerelni. Ha nem kapunk gyári tömítést, úgy 
megfelelő vastagságú itatósból magunk is kivághatjuk, majd 
megkenjük kevés tömkencével. Az alátét kivágása nem olló­
val történik, hanem ráfektetjük a felforditott henger talpára 
az itatóst és kiskalapáccsal gyengéden kalapáljuk, amivel 
nemcsak a hengertalp „levonatát" kapjuk meg, hanem a kala­
pálás helyén elszakad a papír és a végén kiemelhetjük azt a 
részt, melynek helyét a henger foglalja el.

A szívó- és kipuffogócső visszaszerelésénél is ügyeljünk

a ;o tőmitesr*. mert e. hints levegő eresen fokozza -t fogy.var­
rás: e* nehézzé testi a motor indítási:

Figyelem! Ha a hengert leszereltük, ügyeljünk arra, ne­
hogy piszok kerüljön a motor nyitott belsejébe. A legjobb 
tiszta rongyot tömő: a íorgauyúhái „szájába".

A konnozás — mint látjuk —  nem nehéz munka, meg 
. sak szakértelem is alig keli hozta. Annak megállapítása, 
hogy vájjon a gyúrók kopottak és felújítást kívánnak — már 
a szakember dolga. Az ep gyűrűk és az ép hengerfurat na­
gyon fontos a takarékos üzem szempontjából, ha tehát ma­
runk kormozzuk ki a motor, nem árt ha a henger és du­
gattyút elvisszük a műhelybe, hogy ott azt lemérjék és véle­
ményt mondjanak. Ha a gyűrűk és a hengerfurat kopott, úgy 
ne takarékoskodjunk és hirassuk fel a hengert rakassunk új 
gyűrűket. Kétségtelen, hogy ez anyagi áldozattal jár, viszont 
az is kétségtelen, hoey ma mindennél fontosabb az, hogy az 
üzemanyaggal takarékoskodjunk. De ha a hengerünk és a 
gyűrűink 'kopottak, úgy takarékos tizemről beszélni sem lehet.

Ji m otor  
reneszánsza

Sem először és nem útdíjára foglal­
kozunk a motorkerékpár társadalmunk­
ban való helyzetével. Voltak idők, ami­
kor a két- és háromkerekű jármű el­
ismert és megbecsült jószág volt. az 
úgynevezett jó körökben is. Nemcsak 
sport, hanem bevált közlekedési eszköz 
volt a motor.

Az ezt követő időkről jobb szeretünk 
ufiii beszélni. Az általános gazdasági 
krízis mindent tönkre tett. A sarjadó 
magyar motorizmust is.

Amikor konszolidálódott a helyzet, a

motorkerékpár már nem tudott beillesz­
kedni az őt megillette* és már egyszer 
elfoglalt helyzetbe. A motorra szomorú 
Hamupipőke szerep jutott, am íg... igen. 
amíg nem ért el hozzánk is az öreg 
Európát újjá alakító szellem. Ma már 
nem diffamáló motorkerékpáron közle 
kedni. Jól értsük meg. ez nem divat — a 
motorkerékpár a mindennapi életben 
kitünően bevált — és ami a legfonto­
sabb — elfogadott közlekedési eszköz 
lett. Itt adunk mutatóba néhány nevet, 
akik a múlt héten közlekedési célra 
motorkerékpárt (12á kem-es XSU-t' vá­
sároltak a Döry és Kováts Kft-nél.

Gróf Audrássy Mihály, v. Szily Márton 
v. orsz. gyűl. képv.. földbirtokos, gróf

A »’hró:y Gyula. dr. Csorba Emánuel 
miniszteri tanácsos. gróf Széchenyi 
Taszító :.250 NSUÚ lovag Ahsbahs Goráid 
gyáros. Hess Ervin autókereskedő. Hess 
Viktor cégvezető, gróf Ahnássy Miklós. 
Gc! Andor, Abt István kereskedő, C. V. 
Torsten Hollcrström. a Gyufatröszt 
vezére.

I>r. Irsai Ernő +. Ismét gyászol a magyar 
;• i:: észak ma: egyik úttörő harcosa, dr. Irsai 
Ernő. a Magyar Abroncs- os kerék?vár Rt- 
ki. rszeretetben álló igazgatója ŐT éves. java 
tort: korában váratlanul elhunyt. Lel ki ismé­
iét es. szorgalmas szakembert vesztett el 
r-zakmánk Irsai Ernő személyében, aki k i­
vette részét- a magyar autószakma múltjá­
nak küzdelmeiből és akire nagyon számítot­
tunk a magyar motorizmus eljövendő nagy 
korszakának kiépítésében. Március 6-án te­
mettük el Irsai Ernőt, emlékét kegyelettel 
őrizzük meg.

B O S C H - R E J T B E T E T
ELŐÍRÁSOS E'S ELŐNYÖS!

A BOSCH-rejtbetétek főbb előnyei általánosan ismertek : 
Beszerzésük olcsó, nem kell hozzájuk semilyen külön szereles. 
(bepiszkolódás ellen különösen érzéketlenek), még hosszú ut 
után sem homályosodik e! a belső, üvegezett fénynyilas. 
Szakemberek dicsérik a BOSCH-rejtbetet egyenletesen el­
osztott. jó rejtfényét. A B O S C H  fényszóróval felszerelt gép­
kocsikon és az összes motorkerékpároknál a B O SCH -re jt­
betétek különösen jól oldják meg az elsötétítés problémáját. 
Magyarországon 105.564 eln. 35-1941. számmal engedélyezve. 
A B O S C H -R E JT B E T É T  ról szívesen ad felvilágosítást bár­
melyik BOSCH-szolgálat, vagy tessek a vezérképviseletnek írni:
B O S C H  R Ó B E R T  KFT. ,  B U D A P E S T ,  

24.  T e le fo n :  2 9 9 -1 8 0
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meggyujtja a gyertya közvetlen közelé­
ben levő gázrótegeket és a láng foko­
zatosan gyújtja meg a távolabbi réte­
geket. Ez persze a másodperc töredéke 
alatt történik, mégis fokozatosan, lép­
csőzetesen, nem pedig egyszerre, mert 
bizonyos idő kell ahhoz, hogy a láng 
a legtávolabbi gázrétegeket is elérje 
és meggyujtsa. Megértjük tehát, hogy 
milyen sok függ attól: miképpen terjed 
tova az égés, hogy vájjon a hengerbe 
beszívott és összesűrített gázkeverék 
gyorsan vagy lassan ég el és a rob­
banás okozta nyomásemelkedés lassan 
vagy gyorsan fokozódik.

Ha a robbanótér alakja nem szabá­
lyos, hanem abban úgynevezett táskák 
vannak és egyes részei jobban hűtői­
tek, úgy az égés és a nyomásemelke­
dés nem lesz egyenletes, a nyomás­
emelkedés esetleg megelőzi^ a láng 
frontját és a távolabbi, a  táskákban 
rejtőző gázrészeket előbb gyújtja meg, 
mielőtt a láng odaérne. Ilyenkor a tel­
jesítményt erősen csökkentő csilingelős, 
kopogás lép fel. A mai korszerű moto­
roknál az ilyesmi már alig létezik, hi­
szen a tervezők úgy szabják meg a 
robbanótér alakját, hogy gáz-táskák

&  teljesítm ény és takarékcsséy  
eresen fiiyy  —
a  r c h b a n é í é r  a l a M á t é l T
A korszerű benzinmotor lényegesen 

nagyobb teljesítményű, mint régebbi 
évfolyambeli testvére, de ami ennél is 
fontosabb: a nagyobb teljesítmény elle­
nére is takarékosabb üzemanyagban. 
Ez a megállapítás ellentmondásnak 
látszik, hiszen általában az a nézet 
uralkodik, hogy minél nagyobb a telje­
sítmény, annál nagyobb mennyiségű 
üzemanyag fogy, mert hiszen a telje­
sítmény, a munka, a lóerők az üzem­
anyag energiájából születnek. Valóban 
így  is vant mert bizonyos lóerőteljesít­
ményhez bizonyos mennyiségű kaló­
riára van szükséq és ezt a bizonyos 
mennyiségű kalóriát csak úgy nyerhet­
jük, ha ugyancsak bizonyos mennyi­
ségű üzemanyagot égetünk el a motor­
ban. A  korszerű benzinmotor mégis 
nagyobb teljesítményű és mégis taka­
rékosabb, mint elődje, tehát kevesebb 
üzemanyag felhasználásával nagyobb 
munkateljesítményt, vonóerőt, sebessé­
get stb. nyújt. Mi ennek az oka? Egy­
szerűen az, hogy a korszerű benzin­
motor jobban használja ki az üzem­
anyagot, helyesebben, gazdaságosab­
ban, tökéletesebben alakítja át mun­
kává az üzemanyagban rejtőző ener­
giamennyiséget.

Minek köszönheti a mai benzinmotor 
ezt az alig felbecsülhető, nagy előnyét? 
Nagyrészt a korszerűen kiképzett rob­
banótérnek. A robbanótér alakja ugyan­
is döntő befolyással bír a motor bel­
sejében lejátszódó termodinamikus fo­
lyamatokra. Komplikált és hosszadal­
mas kísérletek kapcsán született meg 
a robbanótér mai alakja és kérdés, hogv 
vájjon elérkezünk-e a tökéletes alak­
hoz. A tudomány tisztában van azzal, 
hogy milyen robbanótér-alak a leg­
tökéletesebb, a gyakorlatban viszont 
ezt a tökéletes alakot műszaki okokból 
nem lehet megvalósítani, csak megkö­
zelíteni.

A benzinmotor őse a qőzgép volt, 
melynek két lényeges konstrukciós 
elemét, a hengert és a dugattyút mond­
hatni ősi alakjában vette át. A gőzgép­
nél azonban nem bírt jelentőséggel a 
henqer belső alakja, hiszen az energiát 
a kazánban fejlesztett gőz szolgáltatta 
és azt nem a henger belsejében kellett 
termelni, mint a benzinmotornál. A gőz­
gépnél legfeljebb olyan kérdések okoz­
tak fejtörést, mint a gőz áramlásának, 
a gőzvezetékek alakjának megoldása.

A benzinmotorban azonban magában 
a hengerben ég el az üzemanyag és 
szabadul fel az enerqia és a nyert tel­
jesítmény, illetve az üzemanyag töké­
letes vagy tökéletlen kiaknázása attól 
függ, hogy az energia milyen körülmé­
nyek között szabadul fel, milyenek a 
hengerben az áramlási viszonyok, ho­

gyan szívja be a henger a friss gázt 
és hogyan ürül ki a már feleslegessé 
vált égéstermék. És ami a legfontosabb: 
milyen a robbanótér alakja?

Robbanótérnek a hengernek azt a 
részét nevezzük, mely a felső holtpon­
ton álló dugattyú felett van. Többnyire 
nem is a hengerben van, hanem a kü­
lönálló és levehető hengerfejben, ami 
azonban végeredményben nem befo­
lyásolja a lejátszódó folyamatot.

A robbanótér alakja, a gyújtógyertya 
elhelyezése, a szelepek és a gázcsator­
nák elrendezése döntő jelentőséggel 
bír a motor teljesítményének és gazda­
ságosságának szempontjából. A  hen­
gerbe beszívott qázkeverék ugyanis 
nem ég el egyszerre, egyidőben, mint 
tegyük fel a puskapor, hanem fokoza­
tosan. A gyertya körmein átugró szikra
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nem képződhetnek, ha mógte felcellln- 
gel motorunk, úgy annak oka vagy az 
üzemanyag silány voltában, oktánszá- 
mának cilacsonyságában rejlik, vagy 
pedig túlmelegedés, túlerőltetés az 
okozója.

Az ideális robbanótér-alak a gömb­
alak. A gyakorlatban ezt megvalósítani 
nem lehetséges, ezért a félgömbalakú 
megoldáshoz folyamodtak, melynek 
felső középső pontjában foglal helyet 
a gyújtógyertya. Ez a megoldás csak 
felülvezérelt motornál lehetséges, tehát 
az olyan konstrukciónál, ahol a sze­
lepek függenek. Ez a megoldás lehet­
ségessé teszi azt, hogy a robbanóiér- 
ben levő keverék gyorsan és egyenle­
tesen gyulladjon meg, így  magas for­
dulatszámok elérését teszi lehetővé és 
a láng szimmetrikus terjedését segíti 
elő. Ezért találunk a sport- és verseny­
gépekben felülvezérelt motort.

A felülvezérelt motor gyártása költ­
ségesebb, több alkatrész kell hozzá, 
mint az alulvezérelthez és bizonyos 
szempontból érzékenyebb, gondosabb 
kezelést és gyakoribb szabályozást, be­
állítást igényel. Az alulvezérelt motor­
nál viszont lehetetlen ideális félgömb­
alakú robbanóteret kiképezni, hiszen a 
szelepek oldalt vannak és így  a rob­
banótér nem lehet szimmetrikus, hanem 
oldalvást eltölt alakot mutat. Gondos 
kísérletek kapcsán azonban rájöttek 
arra, hogy az oldalvezérelt motornál is 
lehetséges bizonyos fokig szimmet­
rikussá tenni a robbanóteret, félgömb­
alakúvá formálták a szelepkamrát és 
a robbanóteret oldalvást nyújtották el. 
így sikerült megközelíteni a felülvezé­
relt motor teljesítményét és gazdasá­
gosságát, utolérni azonban nem. Hiszen 
akármilyen szimmetrikussá is formál­
ják az alulvezérelt motor robbanóterét, 
a robbanás okozta nyomásemelkedés 
semmiképpen sem hat közvetlenül a 
dugattyú tetejére, hanem leíelé-oldal- 
vást „ lő " a dugattyúra.

A kétütemű motornál sokkal egysze­
rűbb az ideális rcbbanótér-alak elérése, 
hiszen a kétüteműben nincsenek sze­
lepek. A kétütemű ideális robbanóteré­
hez járulnak a számtalan, sikerültnél 
sikerültebb öblítő rendszerek, melyek a 
friss qázok keveredését az elégett gá­
zokkal akadályozzák meg. A kétütemű 
motor ma takarékosság és teljesíő- 
képesség szempontjából nem marad el 
a négyütemű möqött, sőt vannak típu­
sok, — főleg ikerdugattyús konstruk­
ciók, —  melyek túl is haladják. Pedig 
nemrég, egy-két évtizeddel ezelőtt más 
volt a helyzet, a kétütemű messze el­
maradt a négyütemű mögött, főleg ta­
karékosság dolgában.

VÉDJE ÉLE T É T , EM ELJE  VE ZE T ÉS I B IZ T O N S Á G Á T ,
s z e r e l t e s s e n  a u t ó j á r a
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—  Hát azt hallotta-e, hogy a Riv- 
csapágyak képviselete ni kezekbe ke­
rült?

—  <’>. hogyne, örömmel vettem tudo­
másul, hogy ez a minőségi cikk, — mert 
hogy a Riv fogalom a szakmában —  jó 
helyre került. A  Pirkner és Zettner 
műszaki cég a megérdemelt helyet fogja 
biztosítani a piacon az általa képviselt 
Riv-csapágyaknak. Ehhez —  a Pirkner 
és Zettner cég patinás múltján kívül — 
a közelmúltban a cég kötelékébe lépő 
és a szakmában előnyösen ismert György 
István szakértelmének is lesz némi köze. 
Hanem azt hallotta-e Szerkesztő úr. 
hogy a Lintner cégnél ügyes kis Diaman- 
tok tömege vár vevőre, illetve a vevők 
'.árják a Sachs beépítésű Diamantokat.

—  Amint látom, rövidesen mi is 
Dia mattion fogunk motorozni. Mondja 
csak, Hébli úr, van új cég a piacon?

— Van ám. Barabás Pál most nyi­
totta meg a Szinyei Merse u. 11-ben 
alkatrész boltját, ahol alkatrész és fel- 
szerelési cikkeken kívül kardántárcsá- 
kat. Boseh és Ate cikkeket is árusít. 
Szerkesztő úr, gratulált már Zsótér dr.- 
nak? Ugyanis most nevezték ki közellá­
tási tanácsosnak.

—  Ez úton is az egész magyar motor­
sport nevében őszinte örömünknek adunk 
kifejezést. Meggyőződésünk, hogy ebben 
a minőségben is olyan eredményeket fog 
elérni, mint kétkerekű szerelmén, a mo­
torkerékpáron.

—  Új könyv? — Akad az is. A  Maesz 
felügyelője, Kaltenbach Henrik irta meg 
egyszerűen és világosan mindazt, amit a 
repülésről tudni kell —  az újságolvasó 
embertől, az ifjúság nevelőin keresztül 
egészen a repülő jelöltekig és még azon 
is túl. - - A minden bizonnyal nagy nép­

CSEPEL MOTORSZOLGALAT
ÉS JAVÍTÓMŰHELY
P  1 I L I N Y L  1 J Ó S

CSEPEL SEGÉDMOTOROS KERÉKPÁROK ÉS ALKAT­
RÉSZEK ELADÁSA NAGYBAN ÉS K ICSIN YB EN

MOTORFELSZERELÉSI CIKKEK 
TELESZKÓPVILLÁK GYÁRTÁSA
(Csáky-u.22ésPannonia-u.25kozott) BUDAPEST,V., FELKA-U. 6. TEL.: 298-258

szerűségre számottartó könyv most je­
lent meg a könyvpiacon.

— Köszönöm, Hébli úr, majd megve­
szem, most pedig a viszontolvasásig áp­
rilis 15-én.

J á r j u n k  a  f / r a d i 6 a
A tisztújító közgyűlés után mozgalmas 

klubélet kezdődött az FTC-ben, ami — di­
cséretére legyen mondva az arra illetéke­
seknek — nemcsak, hogy egyre tart, ha­
nem mind nagyobb méreteket ölt. Nem 
csoda, hiszen hasznos és tanulságos előadás- 
sorozatok minden jó motorost érdekelnek. 
Mindenkit — tehát nemcsak klubtagokat — 
szívesen lát minden csütörtökön este a Fradi 
vezetősége a Beer vendéglőben (V II I. , Sán- 
dor-utca 44.) Felír, 12-én Veres János ügy­
vezető tartott előadást az accumulatorok- 
ról, azok kezeléséről és karbantartásáról. 
Fz az ismertetés már nagyon régen esedé­
kes \ olt. Számtalan panasz hangzo ttéi mo­
torosaink részéről, akik a motorokhoz nagy­
szerűen értenek, de minden gemeráljavítás- 
nát. tisztogatásnál az accu mulat őrt csak 
félretették, hiszen egyik se értett sokat 
hozzá. 11)42 febr. 19-én Kiss László általában 
a motorkerékpárokról beszélt, do m ivel a 
felszólalókat legjobban a gyertyákkal kap­
csolatos dolgok érdekelték, ezekről fo lyt a 
szó. Közfelkérésre azután a korábbi verse­
ny ek kel, motor k i ránd ul ások ka 1 kapcsol a tos 
mulatságos élményeket mesélt el. amelyek 
mindegyike némi tanulsággal járt. 1942 febr. 
2í>-án Lender Sándor került sorra, aki v i­
szont a motorozás mikéntjét ismertette. Az 
előadások általában úgy szerveződnek, hogy 
azok ne száraz ismertetések legyenek, ha­
nem szórakoztassák is egyidejűleg a lialIga 
tokát

K ü l ö n b ö z ő  m á r k á j ú

H A S Z N Á L T

MOTORKERÉKPÁROK!!
N a g y  v á l a s z t é k  
O l c s ó  á r a k  

F i z e t é s i  könnyí tés  
e z je lle m z i a nagym ultú
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Szakkérdésekben köztudomás szerint 
az „AUTO-MOTOR“ mérvadó

7  É V E  B E V Á L T
AZ EGYEDÜLI SZA B A D A LM A ZO TT

I T I C O M
G U M I K  O N Z E  R V A L O S Z  E R

M in d en  a u t ó s z a k i !  z l e t b e n  kapható  I

AZ A U T Ó S N A K  
MINDIG SZÜKSÉGE VAN:
Pneumatikra
Vulkanizálóra
Fékbetétre
izzólámpára (Tungsram) 
Lámpa biztosítékra 
Hátsótükörre 
Szélvédőtörlőre (Trico) 

Hátsói ám pára (Hella)

Keresőlámpára 
R ozsd a pn sz t á ra 
Fénypasztára (Whiz) 
Gyújtógyertyára CBosch) 
Gyertyasapkára 
Kéziszerszámokra 
Kocsiemelőre (Rak) 
Szemvédőüvegre (Triplex)

Ventillátorszíjra 

Adóbélyegvédőre 

Belsővilágításkapcsolőra 

Pneufeszmérőre (Motometer) 

Trányjelzőkre (Kaco) 

Villnnykürtre

Márkás kenőolajokra
Szarvasbőrökre
Szivacsokra
Tisztítóeszközökre
Hűtőhőmérőkre (Motometer)
Pumpára
Zsírzóprésekre

Szélvédő szárító (Clams Snper) Fagyálló folyadék

s t b . ,  s t b  . . .
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