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Hol volt, hol nem volt, volt egyszer 
e g y  derék és angol statisztikus. És 

m ivel minden statisztikussága mellett 
egyben  ráérő dzsentlmén is volt, hát 
kiszámította, hogy  az automobil üze­
mében összesen 476 féle  különböző de­
fektus, illetve üzem zavar adódhat elő. 
A statisztika végén  m egjegyezte  ango­
lunk, hogy ennél több üzemzavar-okról 
nem tud és aki a négyszázhetven- 
hatokhoz m ég hozzá képes valam it 
adni, az —  örvendezzék. Nos, a  na­
pokban itt járt a  szerkesztőségünkben 
az a fiatalem ber, aki felfedezte a 477-ik 
számú üzemzavart. A  nyakkendő- (!) 
defektust.

És ne gondoljunk arra, hogy ez a 
nyakkendő-defektus úgy esett, hogy 
barátunk talán nagyon  m élyre talált 
görnyedni a  karburátor fö lé  melynek 
szívótorka beszippantotta a nyakkendő­
jét. Egészen más történt. És kapcsolat­
ban volt az olasz és német kocsik zá ­
rainak ahhoz a rejtélyéhez, mely miatt 
naponta v a g y  húszszor kell körülkerin­
genünk a kocsinkat, mint vő legén y  a 
menyasszonyt.

Barátunk kiszállt a  kocsijából, szé­
pen elzárta kulccsal a  jobboldali ajtót, 
majd átment a kocsi másik oldalára, 
hogy bezárja a ba lo lda li ajtót, miután 
belül felnyom ta a kilincset, mely m eg­
akadályozza azt, hogy  az ajtó kívül­
ről nyíljék. És miközben becsapta az 
ajtót, a  szellő bevitte nyakkendőjének 
szárnyait az ajtó és az ajtófélfa közé 
és mire az ajtó becsapása után bará­
tunk odébb akart állani, hát nem en­
gedte az a jtóba csípett nyakkendője. 
Kinyitni az ajtót nem tudta, átmenni 
a másik oldalra és kulccsal nyitni 
a jobbolda li ajtót szintén képtelen volt, 
mert nem engedte a nyakkendő. Mit 
tehetett mást, mint kivárni valam i jó ­
szándékú és humorra hajlamos g ya lo g ­
járót, aki a  kulcs átvétele után vá lla l­
kozott a  zár kinyitására. És hepiendet 
riggyentett a  tragikom édia végére.

Nem mulaszthatjuk el, hogy  a nyak­
kendő-eset kapcsán ne szóljunk néhány 
szót arról, h ogy miért nem kapunk 
olyan kocsikat, m elyek zára a helyes 
oldalon van. Ném etországban és O lasz­
országban a jobb oldalon hajtanak, 
ott m egfele l a  kulccsal záródó jobb ­
oldali és a  belső  retesszel csukható 
ba lo lda li ajtó. Nálunk azonban bal 
oldalon hajtanak és a  vezető, miután

kiszállt a kocsijából, kénytelen m eg­
kerülni a  kocsit és íg y  lezárni. M ég 
kellemetlenebb a nyitás, hiszen a nem­
autós is naponta csodálkozik azon, 
hogy minek v ége z  akrobatikus mutat­
ványokat az autós, amikor a jobb­
oldali ajtón, kígyót mímelőn, mélyen 
bebújva igyekszik  oldani a baloldali 
ajtó belső reteszét.

M ilyen egyszerű lenne a segítség! 
A képviseleteknek egyetlen levelükbe 
kerülne és a gyárak átraknák a zárat 
a másik ajtóra. És megkímélnének ben­
nünket a gumiemberekhez méltó, gro­
teszk behajlongásoktól és az önkén­
telen kocsi-körülsétálgatásoktól.

*
(C s o d a b o g á r  kell? Akad akár minden- 

nap. Gondoskodik róla a napi­
sajtó, melynek hasábjain még ma is 
előkelő hely jut a motor- és autó­
baleseteknek. Jellemző ez nagyon. Mert 
mi mást gondolhatunk, amikor a jégre- 
került Benes utódjáról —  akinek „ter­
mészetrajza" mégis csak érdekli egy  
kissé a közönséget —  csak egyhasá- 
bos cikk számol be, viszont ugyan­
abban a lapszám ban kéthasábos cikk 
foglalkozik  az egyik  motorbalesettel.

És milyen cikk! Büszke lehet rá a 
koradélutáni lapnak nemcsak a szer­
kesztője, hanem szerkesztőségi szol­
gá ja  is. M ég akkor is, ha a  cikket —- 
ő írta. (Mármint a szerkesztőségi ki­
futó!)

Mert más aligha nyomdafestékez- 
hette volna m eg a papirost ezzel a  cik­
kel, mely nem kevesebbet mond, mint 
—  szószerint —  a következőket:

„  . . .  egyszerre csak lezuhant a g ép ­
ről, mely sebesen vágtatva  tovább 
vitte az oldalkocsiban ülő iiatalasz- 
szonyt. S . . .  nében szerencsére volt 
annyi lélekjelenlét, hogy a vezető nél­
kül maradt motorkerékpárt lefékezte s 
elzárta a benzint, a  gép  azonban még 
íg y  is nekirohant eg y  lám paoszlop­
nak ..

Kérjük a  szóbanforgó lapot, hogy 
„szerkesztői üzenetek" című rovatában, 
mingyárt félbalra az Idült Székrekedés 
Orvoslása című állandóan ismétlődő 
hirdetéstől, válaszoljon a  következőkre:

1. Ha az oldalkocsiban ülő fiatal- 
asszonynak olyan hosszú volt a  lába, 
hogy elérte és letaposni volt képes 
a  fékpedált, hány éves akkor a — 
propellerkapitány?

2. Ha történetesen nem a pedált ta ­
posta, hanem a kormányszáron levő  
fékkart húzta be anélkül, hogy a gép  
körülperdült volna —  hányszor kell 
körülbiázni a  petrencét, amikor az 
ember a füzsűt udinálja?

3. Ha elzárta a benzint és a gép 
továbbrohant (hála a karburátor úszó­
házában levő e lég  tekintélyes mennyi­
ségű üzemanyagnak) —  vájjon indo­
kolt esetben az ujságírókamarai fe lvé ­
telnél eltekintenek-e az érettségi b izo­
nyítvány mellékelésétől?

*

Elmarad a Hartmann-emlékverseny, el 
a  gyóni, e l a hármashatárhegyi ver­

seny. Nem lesz triál. Egyáltalában nem 
lesz már verseny az idén. És ami a le g ­
tragikusabb —  m ég csak a KMAC-ot 
sem lehet érte szidni.

.V 70 esztendős D r. A u g u s t  H o rc li,  a l i i ic s  au tók on s tru k tő r  m u n kássága  rá ü tö tte  
b é ly e g é t  a z  a u to m o b il fe jlő d é s é re . A  h á tté rb en  le v ő  1905-ben é p ü lt  I lo rc li-P h a e to n  

m ég  ina Is ü zem képes.
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A HŰTŐ
az automobil 
legelhanyct-
_goliabb részel §|

A legtöbb autós a lig  valam it törődik 
a hűtővel, de nem igen törődnek 

vele az autókarbantartó szerviszek sem. 
Pedig a hűtő egyik  legfontosabb alkat­
része a kocsinak és e lhanyagolása 
igen komoly üzemzavarokra adhat 
okot.

Megszokott dolog: ha a hűtő víz­
állása alacsony, úgy a garázsmester 
belelöttyint annyit, hogy a hűtővíz 
szintje elérje a  túlfolyót. És elielejti, 
hogy ezzel a művelettel tulajdonképpen 
nagy kárt okozott, mert hiszen a ka- 
zánkő-képződést segítette elő. A  hűtő­
ből ugyanis a víz párolgás és elforrás 
révén fogy. Ha az elpárolgott és elfor­
rott vizet friss vízzel pótoljuk, úgy a 
hűtővíz szilárdanyag tartalmát növel­
jük. A z ilyen  hűtővízben több lesz a 
mész és egyéb  szilárdanyag, nagyobb 
lesz a  lerakódás, m ely eldugaszolva 
a hűtő vékony járatait, csökkenti a  cir­
kulációt és a hőt nagyon rosszul vezető 
réteget iktat a hűtővíz és a hűtő közé. 
Az elmondottakból tehát önként követ­
kezik, hogy akkor járunk el helyesen, 
amikor a hűtővíz pótlása előtt k ienged­
jük a hűtő egész tartalmát és csak 
ezután töltjük fel friss vízzel.

A  hűtő hatékonyságát erősen csök­
kenti a lerakodott rozsda és egyéb  
tisztátalanság. A  rozsda vastag réteget 
iktat a hűtő és hűtővíz közé, a  hűtő­
hatás csökken, túlmelegedés lép fel. 
A  rozsdát és egyéb  anyagokat, va la ­
mint a hűtő belső falaira rakódott zsí­
ros anyagokat el kell időnként távolí­
tani. Ez nem könnyű feladat, mert olyan 
oldószert kell alkalmazni, mely nem­

100-as (  S a ch s -m o lo ro s  )  
200-as és 
350-es O. H. V.

Ezidőszerint
azonnal szállíthatók l
KOPPÁNYI ,  DESSEWFFY ÜCCA 47

MOLNÁR JÓZSEF
AUTÓKAROSSZÉRIA ÜZEME 
HŰTŐTAKARÓK KÉSZÍTÉSE

Budapest, V., Wahrman ucca 23.
(Csáky u. sarok) 1 bLtFON: 293*855

csak a rozsdát távolítja el, hanem a 
zsírt is oldja. A  leg jobb  két fázisban 
elvégezn i a munkát. Először a zsírt kell 
eltávolítani, ezt úgy érjük el, hogy 
a hűtővízhez kétmaréknyi közönséges 
mosószódát keverünk és íg y  használjuk 
a kocsit néhány óra hosszat. A  forró 
szódás lúg kiold ja a zsírt és m eglazítja  
a rozsdát, sötétvörös színű, sűrű levet 
folyathatunk ki a hűtőből, amikor a 
szódás mosás után nyitjuk a leeresztő 
csapot. A szódás mosást nem árt meg-

A  rosszu l tö n iíte t t  v ízp u m p a  lés-buboré­
k ok a t ju t ta t  a h ű tő v ízb e , a le v e g ő v e l  
t e l í t e t t  h ű tő v íz  sok k a l erősebben  tá m a d ja  
m eg  a  hű tő  fé m ré s ze it  és erősebb  a 

ro zsd ak ép zöd és  is.

kát, íg y  a M obil Radiátor Flush-t is, 
mely igen jó szolgálatokat tesz.

A  hűtő belső elrozsdásodása igen 
gyakran arra vezethető vissza, hogy 
a vízpumpa tömítése nem tökéletes. 
Ilyenkor a pumpa a tökéletlen tömítés 
miatt levegő t szív be, ez a levegő  
m integy habot alkotva, elkeveredik 
a  hűtővízzel. A  légbuborékokkal telí­
tett hűtővíz sokkal erősebben támadja 
meg a fémrészeket, e lősegíti az ox idá­
ciót, mert hiszen a rozsdásodáshoz 
szükséges oxigént a légbuborékokból 
mondhatni első kézből kapja. Ü gyel­
jünk tehát arra, hogy vízpumpánk jól 
legyen  tömítve és csapágyait az e lő ­
írt vízmentes zsírral kenessük.

V hű tő  b e ls e jé r e  ra k ó d o tt  k a zán k ö  és 
rozsda h ő s z ig e te lő -ré te g e t  képez, a hűtő 
h a ték o n ysá ga  a fe lé r e  csökken . I ly e n k o r  

tú lm e le g ed é s  és ü zem za va r  á ll e lő .

ismételni és utána tiszta vízzel való 
alapos átöblítés után ecetes vízzel —  
félliternyi erős ecetet keverünk tízliter— 
nyi hűtővízhez —  feltölteni. Az ecetes 
töltéssel újabb egy-két órát tartjuk 
üzemben a kocsit, az ecetes hűtővíz 
részben old ja a rozsdát, e ltávolítja és 
fellazítja a kazánkövet, úgyhogy hű­
tőnk belül aránylag tiszta lesz. Az e ce ­
tes vizet végü l alaposan ki kell mosni 
és öblíteni a hűtőből, melyet végü l 
tiszta v ízvezeték i v a gy  lá g y  kútvízzel 
töltünk fel. Nem árt a  hűtővízbe né­
hány kristálynyi szódát adagolni, külö­
nösen akkor, amikor csak kemény víz 
áll rendelkezésre.

A hűtő alapos belső mosásához so­
kan erős kenő szappanos vizet is hasz­
nálnak. A  szappanos víz is jól oldja 
a zsírt, viszont hatása nem olyan g y ö ­
keres, mint a szódás tisztítószeré. 
Kapni speciá lis hűtő-tisztító fo lyadéko­

Fényképét v e z e t ő  jo­
gosítványhoz, 
azonnal, 2 da­

rab rendelésnél, d a r a b j a  4 8  f i l l é r

F O T O  P Á R IS I , Párisi Nagy Áruházban
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A vllágrekordkiüérlet startjához vontatják Campbell kendőkbe pólvázott vízi
„Blue Bird'-jét.

C t m f t ú e C C  v i z e n :  

116 ,6}  lm!
C vajéban a Hallwilersee partján 

ütött, tanyát Campbell kapitány 
expedíciójává], várva a kedvező időt, 
mikor Blue Birdjével megostromol- 
hatja saját, Lugano mellett a Lago 
Maggá őre tükrén felállított abszolút 
sebességű motorcsónak-világrekord­
ját. A  Wakefield-Castrol olajválla­
lat által finanszírozott, nagy felké­
szültséggel rendelkező expedíciót a 
kedvezőtlen idő napokon át tétlen­
ségre kárhoztatta. Campbell kapi­
tány keményen kitartott elve mel­
lett:

— Csakis abban az cselben me­
nyek, ha a kilátások sikerrel ke­
csegtetnek: a tónak tükörsimának 
kell lennie!...

Végre így  történt. A  föhn elállt, 
a tó fölött tökéletes szélcsend ural­
kodott. Campbell kiadta a paran­
csot: vízre engedni a hajót! Dél­
után 3 óra 40 perckor beindították 
a Blue Bird hatalmas motorját. 
Motormelegítés: fé ló ra ... Közben

az időmérők is elhelyezkednek a bó­
jáknál... A  távolban felordít a 
Blue Bird m otorja ... A  hajó még 
csak távcsövön át látszik ... de jön, 
egyre nagyobb lesz ... egyre szila- 
jabban bőg ... pár perc és már sza- 
badszemmel is ki lehet venn i... 
Campbell kapitány mentőzubbony­
ban ül a volánnál... itt van és — 
máris ott van !...

Forduló: visszafelé abszolválja 
a távot... B rrr !... Z zzz!... Nem is 
motorcsónak ez már — repülőgép! 
Nem is a vízen zúg tova, inkább — 
a víztükör fölött suhan el!

De miért a hosszúra nyúlt arcok 
az időmérők csoportjában? Talán 
nem sikerült? Az lehetetlen! Ügy is 
van: az első izgalom hevében az

időmérők számítási hibát ejtettek, 
de a kontroll mindent kiderített 
és — felderített! Campbell kapitány 
boldogan könyveli el legújabb v i­
lágrekordját: 210.67 km! Azután be­
szél :

— Életem legrosszabbul sikerült 
futama volt! A  Blue Bird vala­
hogyan megbillent, a legnagyobb 
erőfesztéssel tudtam csak egyenes­
ben tartani!

A z expedíció mérnökei és szerelői 
már kutatják is a billenés okát. Ta­
lán a propeller forgató nyomatéka, 
avagy a vízpumpa okozta'? V agy 
talán nem egyéb, mint a kolosszális 
sebesség kísérő tünete ... Majd rá­
jövünk! — hajtogatják. Most a ve  
lágrekoi'dnak örülnek...

MINŐSÉG
KÉNYELEM 

MEGBÍZHATÓSÁG!
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CSODÁLATOS 

TELJESÍTMÉNYRŐL!

— 332 —



563 k i l o m é t e r  ó r á n k é n t  . . . 575 k i l o ­
m é t e r  ó l a n k é n t  . . . 563 . . . 575 . . . Két 
szám ez csupán, két halott és semmit 
sem mondo szám, melyet a mindennapi 
emoer — aki megfeszíti a Bicepszeit, 
amikor a balatoni országúton kilométer­
órájának tűje eléri a százas jelet — 
nem ért és nem tud „izlelui“. Hiszen az 
ekkora sebességek birodalmában lassú 
a szem, lassú az idegreakció, lassúak 
az érzékek. És ha lelki szemeinkkel el 
is tudjuk képzelni E y s t o n  Tiiunderbolt- 
jának vagy J o e  C o b b  Eailtonjának 
masztodon! méreteit ebben a vágtatás- 
ban, képtelenek vagyunk felfogni, hogy 
m i t  is  j e l e n t  e z  a  s e b e s s é g  a  g y a k o r la t ­
b a n . Mert hiába számolgatunk, hogy 
ebben a tempóban egy perc alatt kerek 
tíz kilométernyit vágtat a kocsi. És 
hogy egy másodperc alatt — tehát any- 
nyi idő alatt, amíg kimondjuk azt, hogy 
tepertő — kerek százhetven métert 
hagy maga mögött — mindez csak szám. 
És hogy ez a szám a gyakorlatban mit 
jelent, azt csak Eyston és Cobb tudja. 
Helyesebben tudná, ha a végtelen sóta­
karóra festett fekete vonal és a íordu- 
latszámmérő figyelésén kívül — nem 
beszélve a kocsi egyenesben tartásáról 
— másra is maradt volna idejük az 
alatt a tíz másodperc alatt, míg az egy- 
mérföldes távval végeztek.

*
A  világrekordok sorozata még augusz­

tusban kezdődött, amikor George E y s t o n  
kétirányban 556.010 km-es átlagot ért el 
a Thunderbolttal. Ezt követőleg Joe 
C o b b  próbálkozott meg nagy Kantonjá­
val és n e m  a d ta  a lá b b  563.502 k i l o m é t e r ­
n é l . Eyston természetesen nem hagyta 
magát, újabb kísérletekbe fogott, mert 
érezte, hogy kocsijában van még néhány 
kilométer. Azzal kezdte, hogy eltávolí­
totta a Thunderbolt hűtőjét. Helyébe 
j é g g e l  t ö l t ö t t  t a r t á n y  került. A kocsi 
orra így keskenyebb és jobban áram­
vonalazott lett. Eltávolították a hátsó 
stabilizáló oldalkormányszerü úszófar­
kat. Négy futamot teljesített így és az

új világrekord 575.340 k i l o m é t e r  l e t t  
ó r á n k é n t .

E y s t o n  azonban telhetetlen volt. To- 
vábo kísérletezett. Amíg egyik futamá­
ban nem r e p e d t  le  h a ts ó  b a l  g u m i já n a k  
f u t ó f e l ü l e t e  és csak a vakszereucse 
mentette meg a szörnyű végzettől. Mit 
tehetett mást, mint követve C o b b  pél- 
d á já t , csomagolni és hazautazni.

$
Rendkívül érdekes összehasonlítani a 

Cobb és az Eyston-i'éle kocsit. Cobb ko­
csija — melyet Keid Railton tervezett 
— két motorral van szerelve, összesen 
47.8 liternyi hengerűrtartalommal, ter­
mészetesen kompresszorokkal súlyos­
bítva. A  gép súlya mégis alig valamivel 
több 3000 kilónál, tehát nem sokkal ne­
hezebb, mint azok a hatalmas luxusko­
csik, melyek egyes amerikai gyárakból 
kerülnek ki. Érdekes a motorok elhe­
lyezése, mindkét motor egy-egy kerék­
párat hajt meg és a k o c s i  h o s s z te n g e ­
ly é h e z  k é p e s t ,  f e r d é n  v a n n a k  b e é p í t v e .  
A motorok kupplung közbeiktatása nél­
kül hatnak a háromsebességes váltókra, 
csupán szabadonfutó berendezést iktat­
tak közbe. A hátsó kerekek nyomtávja 
lényegesen kisebb, mint az első kere­
keké, a vezető egészen elől ül és a 
megszokott lékeken kívül légfékkel is 
csökkentheti a kocsi sebességét. Ez a 
légfék függőleges és a menetiránnyal 
szemben elhelyezett, szabályozható fe­
lület, melyet Cobb pedálnyomásra hoz­
hatott működésbe. A  kocsinak hűtője 
nincsen, jé g s z e k r é n y b ő l kapja a hideg 
hűtővizet. Az indítás megtolással tör­
tént és a karosszériát minden egyes fu­
tam előtt és után le kellett szerelni és 
a vezetőt mintegy „ b e le t e m e t n i “  a ko­
csiba.

Eyston kocsija — bár méretre alig 
nagyobb — lényegesen nehezebb. Súlya 
közel h é t  to n n a , éppen ezért nyolc ke­
rékkel van szerelve, a két Rolls Eoyce 
motor — összesen 73.2 liternyi henger- 
űrtartalommal — a hátsó négy kereket 
hajtja meg. A kompresszorral szerelt

Felül a Thunderbolt, alul Cobb Railtonj.i. 
Látjuk, hogy Cobb kocsija alig kisebb, 
bár súlya éppen a fele Eyston Thunder- 
boltjának. A sémás képeken lói meg­
figyelhetjük a motorok, a kerekek és a 

vezetőülés elrendezését.
motorokat nem „fésülték" fel, tehát 
nem adták le maximális lőerőteljesítmé- 
uyüket. E y s to n  gázmaszkkal a fején 
teljesítette a futamokat, mert félő volt, 
hogy a motorok égési termékei gázmér­
gezést okozhatnak. Minden egyes futam 
után mind a nyolc kereket ki kellett 
cserélni, mert a külön erre a célra 
gyártott pneuk — 180 darabot szállított 
a gyár — egyetlen futamnál többet nem 
bírtak ki.

*
Mit mondott E y s t o n  kapitány a sike­

res futamok után?
— A  T h u n d e r b o l t  n a g y s z e r ű e n  v i s e l ­

k e d e t t — kezdett hozzá a barátságos 
arcú pápaszemes kapitány —, i g e n  
k ö n n y ű  v o l t  e g y e n e s b e n  t a r ta n o m ,  h i ­
s z e n  n e m  k e l l e t t  m á s t  ü g y e ln e m ,  m in t  
a v a s ta g  f e k e t e  v o n a la t .  C s a k  é p p e n  a  
h e g y e k  lá t s z o t ta k  k is s é  k ö z e l ie k n e k .  A  
S ie r r a  X e v a d a  k o p á r  k a r s z t ja  u g y a n  
v a g y  t i z e n ö t  k i l o m é t e r  t á v o lb a n  t ö r t  a z  
é g n e k ,  m é g is  m in d ig  a z  v o l t  az é r z é ­
s e m , m in th a  a k e z e m m e l  é r n é m  e l .  M a g a  
a p á ly a  r e n d k ív ü l  f u r c s a  v o l t .  H a  g y a ­
l o g  s é t á l t  r a j t a  a z  e m b e r ,  ú g y  r o p o g ó  
h a n g o t  h a l l o t t ,  m in t h a  k r i s t á ly c u k r o n  
l é p d e l t  v o n a . É s  v a la h o g y a n  ro s s z  é rz é s  
v o l t  e lk é p z e ln i  a z t ,  h o g y  a  n é h á n y  m é ­
te r e s  s z á ra z  s ó r é t e g  a la t t  f e n e k e t l e n  tu  
t e r ü l  e l .  H u s z o n k é ts z á z a lé k  s ó ta r t a lm ú  
r í z ,  m e ly n e k  f e n e k é n ,  a  le g e n d á k  s z e ­
r i n t ,  t e l je s  é p s é g b e n  r e j t ő z n e k  a z  ö r ö k r e  
e ln y e l t  á ld o z a t o k n a k  s ó t ó l  k o n z e r v á l t  
h o l t t e s t e i .

— A  le g m e g le p ő b b  v o l t  g é p e m  h ih e ­
t e t le n  g y o r s í t á s a .  A  m e g h a j t o t t  k e r e k e k  
e g é s z  á r k o k a t  v á j t a k  a s ó ta k a r ó b a  és  
k é n y te le n  v o l ta m  t e l je s  g ő z z e l  g y o r s í ­
ta n i ,  e l le n k e z ő  e s e tb e n  u g y a n is  n e m  
tu d ta m  v o ln a  t e l j e s  s e b e s s é g b e  h o z n i  az  
a r á n y la g  m é g  m in d ig  n e m  e lé g  h o s s z ú  
te r e p e n .  K a p c s o ln i  r e n d k ív ü l  n e h é z  v o l t .  
M á s o d ik r ó l  h a r m a d ik r a  v i l lá m g y o r s a n  
k e l l e t t  á t v á g n i  a  k a r t .  n e h o g y  a  s e b e s ­
s é g  c s ö k k e n je n .

— Ö ts z á z o n  f e l ü l i  t e m p ó b a n  a k o c s i  
o ly a n  v ib r á c i ó b a  k e r ü l t ,  h o g y  l á t n i  a l i g  
l e i n t e t t .  A n n y i r a  r e z g e t i  m in d e n ,  h o g y  
m é g  a  f e k e t e  i r á n y v o n a la t  is  e g é s z e n  
e lm o s ó d o t t a n  l á t t a m  és c s a k  ö s z tö n ö s e n  
t u d ta m  t a r t a n i  a z  i r á n y t .  É s  a z  is  ig e n  
k e l le m e t le n  v o l t .  h a g y  a  f e j e m  f ö l é  k a p ­
c s o l t  s z é lv é d ő  t e l j e s  i r a m b a n  v e s z e d e l­
m e s e n  k e z d e t t  l e f e j l ő d n i .  X e m  b í - t a  a 
h a ta lm a s  l é g n y o m á s t .  E k k o r a  te m p ó b a n  
a l é g n y o m á s t  e lk é p z e ln i  is  a l i g  le h e t ,  
e lé g  e r r ő l  a n n y i t  m o n d a n o m , h o g y  a 
f u t a m o k  u tá n  a  k a r o s s z é r ia  f a r a  e g é ­
szen  d e f o r m á ló d o t t  és a lé g n y o m á s  e g é ­
s z e n  e l c s a v a r t a  a k o c s i  f a r k á t ,  ú g y h o g y  
m in d ig  e g y e n g e t n i  k e l l e t t .

Csupa-motor — ez. volt Cobb kocsija. Középen oldalt látjuk az iizomanyagtar- 
tányt. Figyelemre érdemes a hátsó kerekek Igen kis nyomtáva.
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Irta: LUKAVECZ FERENC

Akár Mazsola Jánost, akár pedig 
Kari Gálit kérdeznők meg: hogyan 

veszi a íordulót, nagyon nehezen tud­
nánk emészthető választ kapni. Mert 
a legtöbb motoros — szólómotorosok­
ról van szó — sohasem tanulmányozta 
a saját fordulótechnikáját, sohasem 
elemezte, amit fordulóban csinál, ha­
nem csak éppen „veszi" a fordulót 
ösztönösen.

Hogyan kell „szabályosan" és stílu­
sosan venni szólógépen a fordulót? 
Nagyon nehéz erre válaszolni, mert 
többféle technika is létezik, és van aki 
az egyikre esküszik, van aki egyedül 

■ üdvözítőnek a merőben ellentétes stí­
lust tartja. Legokosabb tehát végig­
legelni a különféle technikák és stílu­
sok egész szénakazlát.

Általában azt tartják helyesnek, ha 
az ember fordulóban kissé akcelerál, 
egészen gyengéden valamivel több 
gázt ad. Ehhez azonban elengedhetet­
lenül szükséges az, hogy a fordulót 
olyan tempóban érjük el, hogy a haj­
szálnyi gyorsítás még nem juttat bele 
az árokba. A gyorsítás ugyanis bizo­
nyos stabilitásbeli pluszt kölcsönöz, a 
gyorsuló gép hátsó kereke jobban ta­
pad a talajhoz. Természetesen csínján 
kell bánni a gázszabályozóval és igen 
fontos, hogy szabályzónknak ne legyen 
holtjátéka és a motor a legkisebb gáz­
adásra is tisztességgel reagáljon, ami 
jó karburátorbeállítás nélkül nehezen 
képzelhető el. Azt se feledjük el, hogy 
minél jobban pörög a motor, minél 
simábban és egyenletesebben húz, an­
nál simábban és szebben „élünk" a 
fordulóban. Ez az oka annak, hogy oly 
sokan még vasárnap délutáni öröm­
motorozásaik alkalmával is harmadikra 
kapcsolnak vissza, amikor a pilisvörös- 
vári kanyarba „teszik" bele büszke 
S4 Puch sportjukat.

Az ellentétes technika: egészen eny­
hén megsimogatni a hátsó féket mű­
ködtető pedált. Aki ezt a technikát űzi, 
annak kétszeres elővigyázatosságot 
kell ajánlani, mert fordulóban erősen 
fékezni igen gyakran a bukással 
egyenlő. De akár fékezve, akár gyor­
sítva vesszük a fordulót, sohase feled­
jük el, hogy a bedőlés fokát nagyon 
jól szabályozhatjuk akár a fékkel, akár 
a gázzal.
BEDŐLNI VAGY NEM DŐLNI — EZ ITT 

A KÉRDÉS
Amikor a motorozással kapcsolatban 

bedőlésről beszélünk, nem arra a be- 
dőlésre gondolunk, mely a kötlevél alá­
írásában éri el csúcspontját. A forduló­
ban való be- vagy ellenkezőleg vissza- 
dőlés régen vitatott és el nem döntött 
probléma. Láthatjuk a — ritka — se­
bességi versenyeken, hogy vannak, 
akik merőben ellentétes technikával 
dolgoznak, de láthatjuk ezt a balatoni 
országúton is. Kozma Bandi például 
a bedőlés híve, együtt dől gépével 
a fordulóban, mondhatni egyetlen vo­
nalban van a dereka a géppel. Magam 
inkább egyenesben igyekszem tartani 
a testemet és törzsem függőleges hely­

zetben marad akkor is, amikor a gépet 
merész szögben döntöm meg a forduló­
ban. Hogy melyik technika a helyes — 
nem merem eldönteni, ízlés és érzés 
dolga. Aki azt állítja, hogy a Kozma­
féle rendszer helytelen, az nagyot té­
ved, mert például a világ egyik leg­
elismertebb motorosa, az angol Stanley 
Woods együtt dől a gépével, amiről 
az angol TT fotográfiák tanúskodnak. 
A testnek a fordulóban való egyenes­
ben tartása kétségtelenül elegánsabb 
és jobban megfelel a fizika követel­
ményeinek és nem helyezi oly távolra 
a stabilitás szempontjából oly fontos 
súlypontot.

Gyakorlati szempontból foglalkoznom 
kell azzal a kérdéssel is: mi a teendő 
olyankor, amikor hirtelen kell lassíta­
nunk, illetve fékeznünk, amikor gépün­
ket jól beledöntöttük a fordulóba. Be­
döntött géppel fékezni — fékezés alatt 
valóban komoly fékezést értek baleset 
stb. elkerülésére — majdnem biztos 
megfaralást, kicsúszást és bukást je­
lent. Aki megtanult bródszeidolni, azt 
nem kell félteni, az leteszi a lábát, 
beletapos a fékbe és csúszik kifelé. 
Aki azonban nem tud bródszeidolni, 
annak a bőre bánja. Vészfékezés ese­
tén az egyedül helyes stílus a követ­
kező: amilyen gyorsan csak tudjuk, 
hozzuk függőleges állásba a gépet, 
tapossunk bele mokányul az első és 
hátsó fékbe, néhány métert haladjunk 
egyenesen, majd csökkentve a fék­
hatást, döntsük be ismét gépünket. 
Természetesen ehhez megfelelően szé­
les útcsík és szabad hely kell. Aki 
azonban ésszel bír, az sohasem vág 
bele olyankor a keskeny fordulóba, 
amikor megfelelő hely nem áll rendel­
kezésére.
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M e i e r  ( ‘B M W )  S u r c p t t b a j n c k  7
Hogyan fo lyt le a monzai  motorcsata?
\/fonzában, az olasz motorkerék- 

párspnrt. oroszlánbaríangjában 
adott az idén egymásnak utoljára 
randevút a nemzetközi versenyző- 
gárda extraklasszisa, a németek és 
olaszok, míg az angolok legjobbjai, 
miután egyelőre nem rendelkeznek 
versenyképes gyors gépekkel, távol­
maradtak a szezon eme nagy érdek­
lődéssel várt erőpróbájától.

A fő attrakciót megelőző 250-es é.s 
350-es masinák versenye sokat ve­
szített érdekességéből azáltal, hogy 
az idei szezont végiggyőző gyári 
DKW-osapat nem indult el a verse­
nyen. sőt az új 250-es és 350-es kom­
presszoros NSU-gépek is távolma­
radtak a starttól, miután a gépek 
még nem fittek! A 250-es kategória 
ilyenformán az olasz Benelli-menők 
háziversenyévé zsugorodott, a félel­
metesen gyors Soprani—Martelli— 
Hosetti trió a Guzzi-menő Tenni 
által üldözve, pompás iramban fu­
totta le a versenyt. A  g-yőztes Sop­
rani 140 km-es nagyszerű átlagával 
a 350-es győztes Velocette-menő an­
gol Mellorst is verte, akit a 250-es 
kategória második helyezettje, Mar­
telli (Benelli) is megelőzött.

Ezután került sor a nagy össze­
csapásra. a német-olasz viadalra, a 
BMW—Gilera—Guzzi trió élethalál 
harcára! A  BMW expedíció haszno­
sította a tréning-tapasztalatokat, 
kifogtak a monzai betonon, mely a 
gumikat féloldalt koptatja le, ezál­
tal befolyásolva a gépek stabilitá­
sát. A  BMW istálló azonban ravasz

volt: a tréningeken féloldalt bizo­
nyos mértékig lefutott, gumikat a 
versenyre megfordítva szerelték fel, 
úgyhogy a g'épek a táv második 
felében, mikorra már a vezetők 
fáradtak voltak, fokozott stabili­
tással rendelkeztek.

Start után a Gilera-vezető Sera- 
fini nyomult az élre, Meier (BMW) 
pár méter távolságból követte az 
olaszt, kinek s z ö k é s i  k í s é r l e t e  m é n  
a 3 - ík  k ö r b e n  k i v á g o t t  160.758 k i l o ­
m é t e r e s  k ö r r e k o r d j a  á r á n  s e m  s i k e ­
r ü l t ,  m e r t  M e i e r  h a js z á l r a  u g y a n a z t  
a  k ö r r e k o r d o t  f u t o t t a  k i !  Seraíiui 
azonban ezzel el is lőtte minden 
puskaporát: motordefektussal a ver­
seny feladására kényszerült... Meier 
vezetőpozícióját ezután senki sem 
veszélyeztethette többé, sorra kö­
rözte le ellenfeleit és hatalmas ira­
mának az elindult 16 főnyi mezőny­
ből 12 versenyző áldozatául esett, 
lvraus (BMW) a második helyen 
követte márkatársát, biztos fölény- 
nyél verve vissza a Guzzi-vezeto 
Tenni támadását, mely végül is. a 
meghajszolt Guzzi defektusával vég­
ződött. A két BMW mögött, csupán 
két Gilera fejezte be a versenyt, 
íme az eredmények:

250 kem-ig: 1. Soprani (Benelli) 2:08:45.2 
mp. Átlag- 140.27 km., 2. Martelli (Benelli) 
2:08:40.0 mp., 3. Rossetti (Benelli) 2:10:33.0 
mp.. -1. Tenni (Guzai) 2:10:34.6 mp. — 11 in - 
dúló. 9 ibedaiíó.

350 kcm-ig: 1. Mellors (Velocette) *2:10:11.2 
mp. Átlag- 13S.585 km., 2. Gora (Velocette) 
*2:10:54.0 mp., 3. Bfnder (Velocette), 4. Loyer 
(Velocette). — 16 induló, 9 befutó.500 kem-íg-: 1. Meier (BMW) 1:54:49.0 mp. 
Átlag- 157.136 km , 2. Kraus (BMW) 1:57:35.0

Az Európábajnok Meier (500 BMW) a 
szezon hőse.

mp., 3. Varlati (Gilera) 1 körrel, 4. Fuuri- 
galli (Gilera) 1 körrel. 16 induló, 4 be- 
futó.

Az abszolút győztes Meier BMW 
gépe Continental gumikkal, Bosch 
gyertyákkal és mágnessel volt sze­
relve.

Monzában eldőlt az idei Európá­
ba jnoksácj sorsa is. Bajnokok lettek: 
Meier (500 BMW), Mellors (350 Velo­
cette) és Kluge (250 DKW).

NÉMET TRIUMPH (T.W.N.)
(TRIUMPH WERKE NÜRNBERG)

1939-es modeljei a legjobb és legszebb 
kétüteműek, r a k t á r r ó i  szállíthatók.

AZ ELISMERT LEGJOBB NÉGYÜTEMŰ,

G YŐ ZTESE AZ EZEVI ■. EU RÓ PA BA JN O KSA G N A K
Minden model raktárról szállítható.

Kérjen gyönyörű kivitelű magyarnyelvű katalógust 
a képviselettől

URBACH,  HUNYADI TÉR 12
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Bensőséges ünnepség keretében avatták fel a Hansa-kocsikat előállító Borgward- 
gyár Bremen-Sebaldsbriickben épült új telepét. Képünk a 240 in. bosszú és 126 in. 
széles nagy szerelőcsarnokban azt a pillanatot mutatja be, mikor a futószalagon 
az alvázra rákerül a karosszéria. Érdekes adat a gyár történelméből: Borgward 

191S-ban 20 munkással indította meg üzemét, ma 6000 embert foglalkoztat.

„ J o I I g á z "  a la t t
a  (fu ctk -É vá r

A  hátsóvillarúgózású 350 terep­
járó sporttípus a Pueh-s'yár leg’- 
vérmesebb reményeit is felülmúlta, 
A  gráci gyárnak minden lehetősé­
get meg kellett ragadnia, hogy lépést 
tudjon tartani a kereslettel. Csak 
egyet említünk: Grazban az idén 
még a leltározásra sem lesz idő, 
minden napra, minden órára szük­
sége van a gyárnak, hogy az egyre 
növekvő kereslettel meg tudjon bir­
kózni. _________

Külföldön élő hazánkfia. Asbótlh konstruk­
tőr. a c-savarszárnyú repülőgépek egyik út­
törője újabb sikereket ért el. Mint értesü­
lünk, az egyik nemrégiben alapított franca 
vállalat, a ..La Société des Hélicoptéres 
AsbótlT* most készült el legújabb Asbóth- 
rendezerű modelljével, melyet egy 180 ló­
erős motorral szereltek fel. Az A ské) til­
dékkor tereik két. egymásfölött elhelyezett 
<-savarszárnnyal vannak szerelve. Mint is­
meretes;. az Aslmtli-szabadalom felhasználá­
sával az angol Blackburne motorgyár is 
foglalkozott helikopterek gyártásával. A leg­
újabb Asbóth-rendszerü helikopter másod- 
percenkénti' emelkedők épessége 7.5 méter, 
csúcssebessége pedig 210 km. A helikopterek 
iránt újabban ismét nagy érdeklődés ^nyil­
vánul meg. az angol légügyi minisztérium 
a több rekordot tartó német Focke-NVulf- 
gyárral is összeköttetésbe lépett, mfután az 
autogiro néhai feltalálója, a spanyol de la 
Oierva. angliai telepét, avagy a Haíner 
autogiro gyárat óhajtja a kísérleti mainkák 
céljaira beállítani.

Aldington az idei montekarlói csillagtúra 
kapcsán nálunk :s ismert angol versenyző 
teljesen szériakiállítású és felszerelést"! 2 1-es 
BMW sportkocsijával 172.3 bm-rel új sport­
kocsi Brooklands-órarekordot állított fel.

Ford dearboriL' pneumatikgyára napi 4000 
autógumit állít elő. A produkciót napi 6000 
darabra akarják fokozni.

Az l'SA hadseregében megjelent a gép­
fegyverre] szerelt páncélos motorkerékpár!

A hadiállapotban élő Japánban a „civil“ - 
köcsik naponta csak kilenc liter üzemanya­
got kapnak.

Lord Nuffleld, a Morris konszern elnöke, 
átvette az utóbbi időkben nehézségekkel 
küzdő Riley-gyárat. A liiley-kocsiikat tovább 
fogják gyártani.

Az év végére Németországban már 3000 
km. kettöspályájú birodalmi nutóúthálózat 
lesz üzemben. A bennünket legközelebbről 
érintő Wien— Salzburg szakaszt 1041-ben ad­
ják át teljes egészében a forgalomnak.

Németországban az autóguani'k árát l!4 szá­
zalékkal csökkentették. Az olasz gumigyárak 
ármérséklése pláne 13 százalékét tesz ki!

A Hanomag-gyár, mely személykocsik mel­
lett kitűnő traktorokat is gyárt, a minap 
készítette el 25.000-ik traktorját.

Angliában a júniusi autóeladások 25.7 szá­
zalékkal maradtak el a tavaly júniusi el­
adásoktól. míg a július szintén 23.2 százalé­
kos visszaesést mutat

Anglia kontra L'SA! Anglia a gumiexport 
piacon fájdalmas csapást mért az USA gyá­
raira. A tavalyi 1,376.000 darabra rugó an­
gol gumiexport alaposan felülmúlta az USA 
1,016.000 darabra rugó exportját.

Olaszországban mfndössze négy gyár — 
FIAT, Alfa-Romeo, Lancia és Bianchi — 
gyárt személyautókat. A gyártott típusok 
fele hathengeres, független, első és hátsó 
kerékmego 1 dásos konstrukció. Az iizemanyag- 
tartány. egyes kísérletektől eltekintve, a 
kocsi farában van elhelyezve.

Németországban (az OsLmark nélkül) min­
den 21 emberre jut már egy autó. Tavaly 
1:24 volt az aránvszám. Szászország Bran­
denburg és Wiirttemberg területén 1:18, 
-Bajorországban és Hannoverben 1:19, Berlin­
ben pedig — meglepetésl — 1:20 az arány­
szám.

Kohl kapitány, a híres német óceán repülő, 
aki néhai fíühnefeld báró és az ir Fitz- 
maurioe társaságában először repülte át 
1928-ban kelet-nyugati irányban az Atlanti 
óceánt, meghalt.

A német népautógyártás előkészítésére 
alakult társaság berlini székhellyel Volks­
wagen ges el lsehaft mbH-ra változtatta át 
nevét és alaptőkéjét 50 millió márkára 
emelte fel, hogy a Fiihrer által a német 
Arbeitsfrontnak népautók előállítására, fej­
lesztésére és eladására vonatkozó megbízását 
végrehajtsa.

G0LY0S ÉS 
GÖRGŐS CSAPÁGYAK
autókhoz. motor kér ékpár okh oz

T E L E F O N :  +1 2 5 - 3 3 6

Árjegyzéket k íván ságra  d í j t a l a n u l  küld:

SZILÁRD BÉLA
Budapest, VI., Nagymező u. 15

Úrvezetők! Hölgyvezetök! C sak  országunk legm odernebb, egyetlen  törvényszék ileg  be jegyzett
„ V i k t ó r i a "  a u t ó s z a k i s k o l á b a n  tanulnak,

mert csak itt vezethet- 1938-as típusú autókon kívánsága szerinti időben. Csak itt mutatják be Ném etország v ilág film jé t 5000 méteren, 
ahol az autó üzeme, szerkezete és kezelése látható szemléltetóleg. G arantá lt vizsga. Műhelygyakorlat. Részletfizetés. Sa ját szakkönyv. 
Kérjen tájékoztató i: legmodernebb VIKTÚRIfl flUTÚSZflKISK0LflTÚL. BUDAPEST, VI., ANDRASSY ÚT 2. SZÍM. TELEFON: 120-8U
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A T E C H N I K A  B I R O D A L M Á B Ó L :  Hfl

ÚJ ÜZEMANYAGOK. -  MIT TUD A ;
RICINUSZ

A ddig folytatták kísérleteiket az angol vegyészek, amíg 
nem sikerült olyan szintétikus üzemanyagokat előállí- 

taniok, melyek sokkal használhatóbbak és jobbak a termé­
szetes, tehát a nyersolajból desztillált benzinnél. A British 
Chemical Society egyik ülésén például olyan szintétikus 
motorhajtóanyagot mutattak be, mely 40%-kal nagyobb 
munkateljesítményt ad és 30%-kal takarékosabb a gyakor­
latban, mint a természetes benzinek legjobbika. Nagybani 
előállítási költsége valamivel magasabb, mint a benziné, 
de fokozott munkateljesítménye és takarékossága következ­
tében a gyakorlatban olcsóbb.

Előkelő gazdasági és műszaki tekintélyek szerint ezek 
az új üzemanyagok idővel arra fognak vezetni, hogy az 
amerikaiak abbahagyják a nyersolajnyerést. Mert ha a ter­
mészetes nyersolajból olyan benzint akarnak majd előállí­
tani, mely a szintétikus üzemanyagok kiaknázására terve­
zett — néhány év múlva biztosan megjelennek az ilyen 
motorok — erőgépekhez alkalmas lesz, úgy ennek a ter­
mészetes benzinnek az ára lényegesen magasabb lesz a 
szintétikus üzemanyag áránál.

A legmodernebb szintétikus üzemanyagokat természe­
tesen még nem hozták forgalomba, az angolok féltékenyen 
őrzik ezek előállítási titkát. Csupán annyit tudni, hogy deto­
náció nélkül égnek el olyan motorokban, melyek kompresz- 
szióaránya 16 vagy 18 (!) az egyhez. Hogy ez milyen for­
radalmi átalakuláshoz fog vezetni, hogy milyen hihetetlen 
teljesítménynövekedést fog eredményezni: azt csak az tudja, 
aki valaha is magas dugattyút szereltetett a motorjába. Ha 
az 1:6 kompresszióarányú motor szárnyakat kapott az 1:7 
vagy legfeljebb 1:8 kompressziarányt adó dugattyútól: mek­
korák lesznek például a szárnyai annak az egyliteres négy- 
hengeresnek, mely l:18-ra lesz felkomprimálva?

*

? -  SIMA CSAPAGYAK!
11

jó öreg ricinuszolaj új korszakához közeledik. Kezdett K.' 
kimenni a divatból és a jó ricinusz-szag — melyet annak- ^  
idején annyit szagolhattunk a TT-n — ma már csak emlék. 
Most újra polgárjogot nyer az aerotechnikában. A nagy légi 
masztodonok redukciós áttételeinek ugyanis ez az egyetlen c 
használható kenőanyaga. A légcsavarok redukciós áttételé- k’ 
ben ugyanis sokszor több mint 1000 lóerős terhelés hat vl 
néhány aránylag kisméretű fogaskerékre és a legjobb ás­
ványi olaj alkalmazása esetén is néhány órai terhelés után 
olyan a fogasok felülete, mint a himlőhelyes gyermek arca.
A ricinusz azonban bírja ezt a terhelést is és alkalmazása 
esetén a fogak tükörsimák maradnak és nem kopnak. Hogy 
mi ennek az oka, azt mind a mai napig nem tudták kifür­
készni a kenéstechnikusok.

H=
ezdetben vala — a sima csapágy. Melyet hosszú évek 
után a golyós csapágy szorított ki csupán azért, hogy 

helyet adjon a görgős, a kúpgörgős és tű-csapágynak. Ma 
már szinte tökéletes görgős és golyós csapágyakat készí­
tenek, hála a hihetetlen szakítási szilárdságú modem 
acéloknak. Hiszen a modern technika ma már olyan acélt 
gyárt, mely négyzethüvelyenként 150 tonnás terhelés alatt 
sem szakad. És olyan kemény, hogy a hihetetlen túlterhe­
lést is baj nélkül bírja.

Ugyanakkor forradalmi átalakulást ígérnek a modern: 
sima csapágyak. így például nagyszerűen válnak be az új 
amerikai ólom-bronz, valamint a legmodernebb eljárások­
kal gyártott ezüstötvözet csapágyak. Ezeknek a csapágyak­
nak óriási előnyük: felületük olyan természetű, hogy a leg­
nagyobb nyomás sem képes elszakítani a modern kenő­
anyag által rajtuk képezett olajfilmet. Az amerikai kísér­
letek eredménye szerint a speciális ezüstötvözetből készült 
sima főtengely- és hajtókarcsapágyak élettartama meg­
közelíti a félmillió kilométernyi üzemet. Vederemo . ..

1-8-27 Volt . . .
Nem kell m érőm űszert a telep 
ellenőrzésére vásároln ia. M i kar­
bantartjuk akkumulátorját, hogy 
h o s s z a b b  élettartama legyen. 
Szakem bere ink  rendelkezésére 
állanak, ha generáljavításra, újte­
lepre, vagy töltésre van szüksége.

B O S C

B O S C H R Ó B E R T  Kr T
akkum ulátor serv icék  ozjjország 
minden n a g y o b b  v á r o s á b a n .

AGREEMENT
I P A R I  É S  K E R E S K E D E L M I  R . T .  

B U D A P E S T ,  VI,  A N D R Á S S Y  ÚT 4 7 .  T E L . :  1 1 4 - 5 7 9 .
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KISKOCSI VAGY KÖNNYŰ-KOCSI?
A z amerikai automobiliparra nézve katasztrófát jelentő 

idei év az újvilág autóiparának figyelmét fokozott mér­
tékben irányítja az óvilág felé, hiszen ideát, ha jóval kisebb 
méretek között is, de határozott prosperitásnak örvend min­
den, ami az autóval összefügg. Megértük azt, hogy Amerika 
autógyárosai irigykedve kutatnak az európai gyárak varázs- 
eszköze után, melynek segítségével ideát akkor is emelked­
nek a gyártási statisztikák, amikor odaát tavalyról az idénre 
kerek 50 százalékos visszaesést regisztrálnak a jenki statiszti­
kusok.

Megértük azt, hogy Amerika Európát figyeli és felfigyel 
akkor, mikor Emilé Mathis francia autóiparos amerikai ta­
nulmányútja során olyan gyárat látogatott meg, amely repü­
lőgépek számára kis csillagmotorokat gyárt. És Amerika 
máris szélnek indította a hírt: Mathis esillagmotorral szerelt 
farmotoros autókat akar gyártani és a kocsikat Amerikába 
is exportálni fogja . . .  A  hír minden francia cáfolat ellenére 
is tartja magát és a jenkik idegességét csak fokozta a svéd 
iparmágnás, Alex Wenner-Gren állítólagos nyilatkozata, mely 
szerint még ezévben piacra kerülnek a kocsik . . .

Amerika rólunk . . .
Megértük azt. hogy Amerikában a sokszor megmosolygott 

európai konstrukciós irányzattal ismét foglalkoznak, bár a 
n y i lv á n o s s á g  f e l é  s ó já t  s z á ju k  íz e  s z e r in t . De foglalkoznak 
vele, mert ma már benne kutatnak azután a titokzatos va­
lami után, mely ismét fellendíthetné az USA autóiparának 
alaposan megfeneklett prosperitását. Oldsmobil összehasonlí­
tást tesz, hogy m i t  k a p  u g y a n a z o n  p é n z é r t  a z  a m e r ik a i  és 
m i t  a z  e u r ó p a i  v e v ő . Összehasonlítják a 919 dolláros kétajtós, 
hathengeres Olds-linnizint négy — sajnos — meg nem neve­
zett azonos áru európai típus átlagértékeivel. Emígy:

HP He hít. Súly (i'g.i Teng. táv. <m.)
Ku répái átlag .12.6 4 862 2.4S
Oldsmobil e 95.0 (1 14 S5 2 97

STOPSZÁMLÁMPÁK
biztosítják o gépjárművek előírásszerű 
hátsóvilágítását. É l énkf ényű oblokoik 
formások és foglalatuk erős szerkezetű. 
Szaküzletekben kérje o m e g b í z h a t ó  
BOSCH sfopszámlámpáf, fék, rendszám 
és hótsóvilágítással (kb. P 6,50—P 12.—), 
vogy a különösen c é l s z e r ű  BOSCH  
hármaslámpát (kb. P 32.—) beépített 
h á t r a v i l á g í t ó  f é n y s z ó r ó v a l .

BOS CH R Ó B E R T  K F T .  B U D A P E S T
1

Hasonló eredményre jutottak Oldsnál a nyolchengeres típus 
összehasonlításánál is, megjegyezzük azonban, hogy a jenkik 
az összehasonlításnál nyilvánvalóan az Európára leghátrá­
nyosabb adatokat eredményező kocsitípusokat szemelték ki...!

Érdekes Pontiac érvelése is. A gyár 1926-os 1050 kg. súlyú 
modellje S25 dollárba, tehát kg-ként 35'A csentbe került. Ezen 
alapon az 1938-as Pontiac 1178 dollárba kellene hogy kerüljön, 
mégis 735 dolláros árban, mint mondják, az 1926-os ár 62 szá­
zalékában kerül piacra . . .

Erről hallgatnak odaát . . . !
Az amerikaiak azonban mindeme ötletes, bál* sokkal inkább 

üzletszerű fogásoknak, mint technikai érveknek mondható szá­
mításaikból f ig y e lm e n  k í v ü l  h a g y tá k  a z  i i z e m b e n t a r t á s i  k ö l t ­
s é g e k e t ,  m e ly e k  a z  e u r ó p a i  k o c s ik n á l  lé n y e g e s e n  a la c s o n y a b ­
b a k . Ma pedig már Amerikában is fejtörést okoz az a tény, 
hogy a kisember kocsijánál az újabb néptömegek automobili- 
zálódására szánt kocsinál a beszerzési ár redukciójával pár­
huzamosan az iizembentartási költségek redukciójáról is — 
kellene gondoskodni . . .

Amerika azonban mindezideig nem tudta magát rászánni 
a császármetszésre — talán az idei 50 százalékos visszaesés 
majd segít — és félmegoldásokkal kísérletezett. A  gyárak po­
puláris. egyszerűbb kivitelben, de ugyanolyan üzembentar- 
tási költségekkel hozták ki olcsóbb mpdelleiket. Most ugyan 
már beszélnek kisebb típusokról is, egyelőre Willys és Ford, 
később Chevrolet és Plymouth hoznának ki kisebb modelle­
ket. míg a Crosley Rádió és Murray Corp.-al kapcsolatban 
szabályszerű kiskocsit is emlegetnek. Mindeme kósza hírek a 
dekonjunktúrás amerikai autóipar súlyos helyzetéről tanús­
kodnak. F o r d  v a ló s z ín ű t l e n n e k  t a r t j a  a z t , h o g y  k is k o c s iv a l  az 
a m e r ik a i  p ia c o t  f e l  le h e tn e  r á z n i ,  s z e r in t e  a z  a m e r ik a i  n a g y  
k o c s ih o z  s z o k o t t  h o z z á ! Ford az Amerika számára követendő 
utat — és most Amerika fedezi fel Európát — a kimondott 
kiskocsi helyett a k ö n n y ű  é p í t é s ű  k o c s ib a n  l á t j a  . . . Vagyis 
az európai iskolát ajánlja, a súly és anyagmegtakarítás 
módszereit, a könnyűfémeket, melyek az amerikai racionális 
termelési lehetőségek és óriás szeriák révén, még olcsóbb el­
adási árakat és azontúl olcsóbb iizembentartási költségeket is 
eredményeznének. Mert más a kiskocsi és más a könnyű épí­
tésű kocsi! Ford az utóbbi mellett szólott.

Miért könnyű építés?
így Amerikában. Angliában a súlycsökkentési irányzatnak 

már régen vannak hívei, Franciaországban a H u r r á n  I n t e r ­
n a t i o n a l  ( le s  A p p l i c a t i o n s  d e  V A lu m ín iu m  érdekei táblázatot 
dolgozott ki a súlycsökkentés üzemi hatásának igazolására. 
A franciák középerős személykocsin mutatták ki 200 kg súly- 
csökkentés RIO km-enkénti üzemanyagirmgtaknrítási lehetősé­
geit síkon, emelkedőn és indulásnál. A síkon szerzett tapasz­
talatok a következők:

»*!» kin ó.
1400 kg. súly W.s !.
12(10 kg. súly !».« 1.
Meg: akarítá- 100 km-iv 1.2 1.

90 km ó. 120 km ú. 
D.O 1. 21.0 1.
l.-f.s !. l!i.8 1.
1.2 !. 1.2 1.

Alapos kísérletek igazolják, hogy az ü z e m ű n y a g m e g la k a r i -  
t  ás á t la g o s  é r t é k é t  m in d e n  100 k g  s át / / m e g ta k a r ítá s  u tá n  100 
k m -é n k é n t  o.S—7.2 l i t e r n é l ;  v e h e t jü k . Analóg alapon 200 kg 
súlymegtakarítás 10 15 százalékkal j o b b  g y o r s u lá s t ,  r ö v id e b b  
f é k t á r o f  és h o s s z a b b  g u m ié le t  t a r t a m o t  eredményez.

Röviden érintve a kiskocsival szembeállított könnyű épí­
tésű kocsi világszerte sok vitát provokáló problémáját az 
utóbbi győzelmére fogadhatunk, annak előrebocsátásával azon 
bán. hogy E u r ó p á b a n  a k is k o c s i  s z á m á ra  m in d ig  m a r a d  m e g ­
f e l e l ő  t e r r é n u m ,  melyet természetesen egyfelől teherbírása, 
illetve befogadóképessége, másrészt csúcsteljesítménye bizo­
nyos korlátok közé szorít. A vaskosabb pénztárcákkal kacér­
kodó, nagyobb teljesítményű típusok méreteinek kerék és 
tengelytávjának csökkentése azonban a stabilitás rovására 
menne. Ezeknél indokolt a könnyüfémkonstrukciók alkalma­
zásával elért külső méretcsökkentés nélküli súlymegtakarítás!

A ma konstruktőrje számára e tévén nyíló lehetőségek is 
kolapéldaszerű kihasználását tükrözi vissza a KdF kocsi, 
mely 4.20 m hossz és 1.55 m szélesség mellett mindössze 050 kg! 
Vagy egy másik 2.5 literes német kocsi példája, melynek al­
váza ma 850 kg. szemben az 1926. évi 1100 kg-al . . .
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ANGOL

90 HP 
140 km AUTÓ 2.3 liter 

sport, saloon és cabriolet
típusok raktáron

DEMÉNYI És FIA
URÓF ZICHY JENŐ UCCfl 17. SZÁM.

TELEFON: 117-360

MG, MORRIS, WOLSELEY képviselet

SUNBEA
350-es O. H. V.
500-as O. Hl. V.

RAKTÁRON!!
K O P P Á N Y I ,  DESSEWFFY UCCA 47

/• // r

SEBESSEGMEROJET
megjavítja: Ó R A G Y Á R ,  Tömó ucca 2fc>

autóműszerek
javítása

STERN RICHARD  
Lehel ucca 10a.
TELEFON: 2-921-35

HÓI
Cl

D E
AUTÚ
cs>
köff
B U

VI..

elm aradnak az
eszi versenyek.7

A  már lemondott őszi bajnoki 
triál után a KM AC most közli a 
sportkedvelő közönséggel és az ösz- 
szes illetékesekkel, hogy a Magyar 
Automobil és Motorkerékpár Sport­
naptárban szereplő és még hátra­
lévő versenyek az illetékes felsőbb 
hatóságok utasítására elmaradnak.

lm a mlatcsákak 
i/iiáptekatdak!

Az internacionális motorcsónak- 
világrekordlista legtöbb érdeklő­
désre számottartó értékei az egyes 
kategóriákban elért csúcssebességek, 
melyeket, többnyire a repülőstartos 
kilométeren érték el. A  rekordok 
érdekes összehasonlításokra nyúj­
tanak alkalmat és híven tükrözik 
vissza a csónakmotor-és esónaktest- 
konstrukció mai fejlettségi fokát 
íme:

Al'TBORI) REKORDOK:
Jim. A-kat. Pfennig:, német (Pfen­

nig-Könúg) ...................................63.04 km
A-kat. Herring, USA i.Taeoby-Jolin-

s o n ) ........................................77.05 km
B-kat. Ferguson. USA (Jacoby-

Jolin son l................................S4.47 km
t’-kat. Xeal. USA íX-Jolinson) . • 95.59 km
X-kat. Davie. USA l Jakoby-Draper) 125.71 km

IXBORD REKORDOK:
100 kg;, kát. Carmagnani, olasz (X-

BPMI . . . . . . . . . . . .  112.70 km
S00 kg. kát. Vasseur, francia (Bu-

gatt -B u g . l ........................... 133.83 km
1200 kg. kát. Iíossi. olasz (X-Isotta

T ra se .)................................... 140.43 km
Unlim. kát. Campbell, angol (Rolls-

Royce) ..........................................210.78 km
HIDROKLISSZÖRÖK (légcsavaros csónak):
Ki-eher. francia (Farman-Lorraine) 137.80 kin

Mint látható, az autbord hege­
mónia az USA kezében van, Európa 
viszont az inbord csúcsteljesítmé­
nyekkel és Campbell kapitány révén 
az abszolút sebességi világrekord­
dal dicsekedhetik.

S P EED O IL-
az üzemanyagban?

á Fogyasztását csökkenti!
Motorja sebességét és 
rugalmasságát fokozza! 
A savképződést meg­
akadályozza!

Óvja hengerét 
és  d u g a t t y ú j á t !  
Meghosszabbítja g é p é ­
nek  élettartamát 1

Tehát

SPEEDOIL-t
az üzemanyagba!
OLAJ K FT .,  Bpest V., Gyöngyház u. 4

Tel.: 290-382

AUTÓT ÉS MOTORKERÉKPÁRT

jól javít, olcsón javít
S Z A B Ó  ÉS S Z E I F T ,  I P O L Y  UCCA 20 
Olcsó m o to rk e ré k p á r - se rv ic e

Felelős szerkesztő és kiadó:
K R A M K R .1 E N Ö

Általános Nyomda. Könyv- és Lapkiadó Rt. 
Nyomdáért felelős: Dr. Uj István.

Autórugók és spirálrugók
P Á N I  Á  C 7 |  Ó  V., Vág ucca 5. —  Telefon : 291-121. 
P “ Gy á r t á s  é s  j a v í t á s ,  kés*  

rugók minden márkához raktáron.

K i l o m é t e r j e l z ö k ,  s e b e s s é g m é r ő k ,
autó- és stopperórák javí tóműhelye és raktára

Óra- és finommechanikai ipar

SCHVARCZ TESTV ER EK
Aranyéremmel kitüntetve

Budapest, Podmaniczkv ucca 59. Telelőn: 12-96-24

—  3 3 9  —



6 LITERES FOGYASZTÁS 4 SZEMÉLLYEL
90 KM-ES S E B E S S É G  A L E G R O S S Z A B B  ÚTON!

5 0 . 0 0 0  km-es
(2 évi) motorgarancia

20 km-es sebesség direktben, ránga- 
tás nélkül. Szabadonfutó berendezés. 
Zajtalan  önindító. Utolérhetetlen  
ú t t a r t á s  és k a n y a r b iz to n s á g .  
Független rúgózás és függőtengely.

MINDEZT EG > I TT CSAKIS A

A UTÓK NYÚJTJÁK!

Ka véleményt akar hallani, kérdezze 
meg a több mint 1000 megelégedett
magyar DKW  tulajdonost!

V E Z É R K É P V I S E L E T :

MAJLÁTH BUDAPEST, VI, LEHEL U. 2




