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A PucU, tetemen is - Uuclt!
A motorkerékpár igazi teljesítőképességét nem 
a betonúton, hanem a gyalog és nehezen 
járható terepen állapíthatjuk meg. Képünkön 
iíj. Szűcs Lajost látjuk, amint Puch gépe nyer­
gében játszi könnyedséggel „repeszt" a  köves 

meredélyen.. .
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Napról-napra szigorúbban lépnek íel 
a motoros rendőrök azokkal szem­

ben, akik nem a járda, hanem az út­
test felé eső oldalon szállnak ki az 
autóból. Napról-napra szaporodnak a 
feljelentések. És kétségtelen, hogy a 
rendőrök eljárása nem hibáztatható, 
mert hiszen a  közlekedési szabályok 
értelmében valóban tilos az úttest felőli 
kiszállás. Eddig is érvényben volt ez 
a szabály, csakhogy annak végrehaj­
tása valahogyan hozzásimult a  való 
élet követelményeihez és elnézték a 
szabály kényszerű áthágását.

Elnézték, mert tisztában voltak vele, 
hogy a mai, nagyrészt rendkívül szűk 
kocsiból az utas szinte képtelen a kor­
mányon átevickélve kiszállani, hacsak 
nincsen kígyóemberi képesítése, aki 
pedig túl van a nyolcvan kilón, az ki­
tartó gyakorlattal sem képes embon- 
pointjét annyira visszakoztatni, hogy az 
elférjen a kormánykerék alatt.

Hogy a  szóbanforgó szabály szigorú 
alkalm azása mennyiben van ellentét­
ben az élet és a  gyakorlat követelmé­
nyeivel: bizonyítja az is, hogy hiába 
száll ki a vezető és utas a  járda felőli 
oldalon, végül mégis csak át kell men­
nie az úttest felőli oldalra, hogy a kocsi 
a jtaját a  közlekedési kódex előírásai­
nak megfelelőleg lezárja. Ami viszont: 
nem kihágás, mert a szabály kifejezet­
ten csak a ki- és beszállást tilalmazza, 
az ajtócsukást vagy egyéb „művi” b e­
avatkozást nem.

A rendőrök szigorúan írják fel az út­
test felől kiszállókat, csak úgy repked­
nek a betétlapok. Viszont sajátmaguk 
nem tartják be a szabályt. Az autó­
buszra, illetve az autóbusz vezetője 
mellé felszálló rendőrök kivétel nélkül 
már csak azért is az úttest felé eső 
oldalon szállnak fel, mert a járda felőli 
oldalon nincsen — ajtó. Lehet, hogy 
ezek a rendőrök csupa fiók Jupiterek­
nek érzik magukat, nekünk azonban 
semmi kedvünk, hogy eljátsszuk az — 
ökrök szerepét.

jjc

Napról-napra sűrűbb a főváros for­
galma. A vizsgák csak úgy ontják 

a forgalomba kerülő gépjármüvek szá­
zait és ezreit, a rengeteg új automobil 
szinte végeláthatatlan falat alkot a jár­
dák mellett, úgyhogy igen komoly par- 
kírozási nehézségek adódnak. Az egyes 
kocsiknak legalább másfél-két méter­
nyi közzel kell egymásmögé vagy elé 
államok, hogy vezetőjük dolga végezté­
vel útnak is tudjon indulni. Napról- 
napra romlik a helyzet és nem tapasz­
taljuk azt, hogy komoly intézkedések

történnének. Pedig nem volna túlságosan 
nehéz, legalább is a széles úttesteken, 
nem sorba egymásmögé vagy elé állí­
tani a járműveket, hanem egymásmellé, 
hegyes szögben a  menetirányhoz viszo­
nyítva, ahogyan azt a nagy külföldi 
városokban már régen látjuk.

*

Miniszteri biztost a motorsport élére — 
ezt írtuk legutóbbi számunk vezető 

cikkében. Sorainknak nagy volt a vissz­
hangja és úgy értesülünk, hogy a kér­
dést megfontolás tárgyává teszik. Ter­
mészetesen elsőrendű fontosságú, hogy 
a megbízást olyas valaki kapja, aki 
szakértője a motorsportoknak, aki kap­
csolatban is van az élő sporttal.

*

is hitet tettek ama nagy tehetség mel­
lett, melynek Kozma Endre a birtokosa. 

*

Érdekes hírek futottak be szerkesztő­
ségünkbe a m agyar motorsport da­

liás korszakának messzire távozott sze­
replőiről. Levél adta hírül, hogy Sabr- 
nák Oszkár a  hajdani magyar TT-k és 
hegyiversenyek nagyszerű szereplője 
motoros kiképző tiszt az Uruguay-i 
hadseregben. Meggyessy Zoltán — aki 
egyike volt a tíz év előtti idők leg jobb­
jainak — garázs- és szervisz-tulajdonos 
valahol Montevideo mellett. Á magyar 
szorgalom meghozta gyümölcsét és 
őszintén örvendünk, hogy a messzire 
szakadt két magyar fiú becsülettel állja 
meg a helyét.

*

Kozma Endre ismét kitett magáért.
Ötödik lett a svéd GP versenyen, 

világviszonylatban is legelsőrendű me­
zőnyben küzdötte fel magát az élre. 
Kozma beigazolta, hogy valóban ős­
tehetség, aki megfelelő csiszolás mel­
lett nagy fegyvertényekre alkalmas. Ne 
feledjük el, hogy a svéd GP élete har­
madik nagy körversenye volt, évek óta 
nem nyílott alkalma tökéletesíteni azt 
a tudást, mely az eífajta versenyhez 
szükséges. Futárversenyeken, túrakirán­
dulásokon és nagyritkán hegyiverse- 
nyeken vett csupán részt, aki ért a 
motorsporthoz, az tudja, hogy a  külön­
leges magyar túraversenyek úgy arány­
lanak, mondjuk, az Európa Grand Prix- 
hez, mint, tegyük fel, a lepényevés a 
parlamenti szüzbeszédhez. Hogy Kozma 
Bandi ennek ellenére is megállotta a 
helyét, igazolja azokat, akik tíz év előtt

Miért nem rendez a KMAC az MKSz 
kismotoros csillagtúrájának szabá­

lyait kölcsönkérve kiskocsi versenyt? 
Igen egyszerű volna, még csak fejtörés­
sel sem járna. Kiskocsik 1100 kcm-ig, 
minél nagyobb táv, annál alacsonyabb 
átlag, az előírtnál jobb átlagért jó pon­
tok és befutás pontosan körülhatárolt 
időpontban. Ennyi az egész. Kellő hír­
veréssel, szép díjakkal, megfelelő szer­
vezettel nem volna boszorkányság vagy 
száz indulót toborozni. Hiszen az idén 
már vagy kétezer kiskocsi került for­
galomba. Az utcák telítve vannak DKW - 
kel, Opel Kadettekkel, Adler Juniorok­
kal, Steyr 55-ökkel, Balillákkal. Csoda 
volna, ha ezek között nem akadna leg­
alább száz, aki kellő „lelki” előkészítés 
után odaállana a  rajtzászlókhoz.

Vagy talán nem tetszik a KMAC-nak 
ez az ötlet?



Tippek és tanácsok az autósnak!
N é h á n y  ü g y e s  fo g á s , m e ly e t  n e m  á r t a lk a lm a im

A  női kalap okkal sok ba j van, külö­
nösen, ha a  kocsi a lacsony  és 

nagybecsű  nejünk középkori várúrnőt 
mímelő k alp ag-sü veg je  viszont olyan 
m agas, hogy a  csukott kocsi csúszó­
tetejét még borús időben is ki kell nyit­
nunk. Baj van, különösen ilyenkor nyá­
ron a  vezető k a lap jáv a l még akkor is,

ha az illető férfi. Mert a  karosszériában 
levő fogas nem alkalm as a kalap  rög­
zítésére, ha m eg odarakjuk a hátsó 
ülésre, egészen biztosan ráül valaki, 
vagy leg a láb b  is m egtapossa. Kon­
struáljunk tehát kalaptartót. Nem kell 
ehhez más, mint négy fülescsavar és 
méternyi csuzligumi. A fülescsavarokat 
szépen b elecsav arju k  a  tető belső fe­
lébe, a  csuzligumit pedig bebújtatva 
a  fülekbe, m egfeszítve rögzítjük. Hogy 
a  kalap  miképpen illik a  gumiból rög­
tönzött tartóba, azt a rajzból a gyen­
gébbek is azonnal megértik, különösen 
ha figyelem be veszik, hogy a  gumi — 
rugalmas.

❖

Ilyenkor nyáron kinyitjuk a  csukott ko­
csi ablakait. Ha azonban hűvösre 

fordul az idő, kirekesztjük a  külső lev e­
gőt. Utasaink között pedig egészen b iz­
tosan akad olyan, aki „egészségi" 
okokból Leventét, vagy a m. kir. Do­
hányjövedék hasonlóan illatos termékét 
szívja mellre. Néhány Levente után a 
kocsi b e lse jéb en  olyan a szaa, mint 
a  leg ab áz iáb b  kávéházban. És ami 
ennél is rosszabb, a  szag beleveszi 
m agát a kárpitozásba és onnan a  leg ­
határozottabb felhívásra sem hajlandó 
eltávozni. A szellőztetés nem segít. 
Annál jobban a  kis edénykébe öntött 
és néhány csepp levendula-olajjal 
nemesített ammóniák, melv é jszakán 
át naqyszerűen szaqtalan ítja  a kocsi 
belsejét. Nem kell félni az ammóniák 
szaaától, mert azt a menetközben kép­
ződő huzat m aradéktalanul távolitja el. 

%

Meatörtént már speciális villam os- 
műhelvben is. hogy a szerelők 

atvam es‘ere elcserélte a avuítókábele- 
ket és a henaerek helytelenül kapták 
a  sz:krát. T e rm észetes, hoay ez mea- 
es !k a  m az-olával is. anr'kor az holmi 
avu ításdefektek esetén szikrákat kém ­
lelőn leveszi a kábeleket a gyertyák­
ról. N égvhenaeres motornál is nagy 
ilyenkor a fejtörés, hát m ég hathen­
geresnél. Ha el akartuk kerülni a bosz- 
szankodást. eavszerűen jelöljük meg 
a  kábelsarukat. Nem holmi ceruza­
vonásokra gondolunk, hanem részeiével 
bevésett rovátkákra. Annvi rovátka, 
ahánvadik henaerhez a  meaielölt kábel 
tartozik. Az ilven m eqjelölés eavszerü 
és az id*k. illetve a  kocsi életének 
(vagv inkább a gyujtókábeleknek) fogy­
táig elegendő.

A  kocsi m osására szolgáló szivacs 
drága. Viszont vannak, akik nem 

nyilvános garázsban tartják a  kocsit, 
hanem kertes család i házuk garázsá­
ban, ahol a  János házmester lá tja  el 
a kocsimosói tisztet. A drága szivacs 
hamar tönkremegy és ha nem regene­
ráljuk a mélytengeri puhányoknak ezt 
a  sárgaszínű vázát, úgy havonta adhat­
juk ki a szivacsért kért nyolc p engőket 
A szivacs karbantartása igen egyszerű. 
Időnként mossuk ki a  szivacsot olyan 
m eleg vízben, m elybe néhány kristályka 
borkősavaí oldottunk fel. A borkősavat 
minden drogériában m egkapjuk és húsz 
fillér ára  évekig elegendő. Ajánljuk ezt 
a módszert a garázstulajdonosok figyel­
mébe, akik így rezsiköltségeket m eg­
takarítva, a  kis Topolino garázsdíját 
lényegesen leszállíthatják. (Negyven 
pengőről harminckilenc pengő kilenc­
venkilenc fillérre.)

*

A  kertes, csa lád i házba épített garázs 
rendszerint szűk. Különösen akkor, 

ha a  garázs nélkül szűkölködő szom­
szédot is bevesszük m egfelelő pengők 
ellenében. A házi garázsba  rendszerint

tartsa vissza a  pneut és ne enged je 
a  kocsit túlközel a  falhoz.

*
[ ásik házigarázs tipp! Ha fúj a  szél, 
La garázsajtó rendszerint akkor kezd 

csukódni, amikor az első sárhányópár 
már túl van ra jta , a  m ásik m ég nem. 
Ilyenkor szép gyűrődések képződnek 
a sárhányókon. Igen könnyű a  segítség.

M :

faralva térünk be, m ég a legsólym abb 
szemű vezetővel is megtörtént már, 
hogy kissé túl hátra ment és b e le ­
nyomta hátsó sárhányóit a falba. Köny- 
nyű ezt elkerülni, nem kell hozzá más, 
mint m egfelelően hosszú és vastag  lé c ­
darab. A lécet, melynek olyan a  mérete, 
hogy elfér a  sárhányó alatt: odaszegez­
zük a fal elé, hogy mintegy ütközőként

Egyszerűen a ta la jb a  vert a lacsony  
cölöpre horgosvégü, úgynevezett „hak­
nit" rögzítünk, m elyek a  garázsajtót 
tárva tartják.

Hí

A  kerékcsere nem élvezetes munka.
Könnyebb a  versírásnál, csak  kissé 

piszkosabb. H iába óvatos az em ber, 
a  kocsiem elő, a keréklehúzó, a  dísz­
tárcsáv al bajlódó csavarhúzó jól b e­
piszkítja a kezet, h acsak  nem tartunk 
külön erre a  cé lra  kiérdemesült kesz­
tyűt az oldalzsebben. A szappan nem 
veszi le az olajos piszkot, aki pedig 
jó régi sofőrszokás szerint benzinben 
m ossa meg a kezét, annak olyan rész­
letesen hálózatos fekete csíkozás kép ­
ződik a tenyerén, m elyből a  legkezdőbb 
béljós is leg aláb b  kötéláltali és félcipős 
halált sejtelmez ki. A leg jobb  módszer 
a következő: jól szappanozzuk meg 
a  kezünket és amikor már vastag  
a  szappanhabréteg: öntsünk a mar­
kunkba kanálnyi benzint. A szappanos 
benzin nagyszerűen leszedi a  piszkot, 
m indenesetre köpjük ki a cigarettát az 
ilyen kézm osás előtt. Szappan h ián yá­
ban fél citrommal is jól megtisztíthatjuk 
a  kezünket, a leg jobb azonban a  Vim.
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Saiátkezüteq, tisztitja elduqutt kéményét?

V é g e z t e s s e  s z a k e m b e r r e l  k o c s i j a  k e n é s é t

K o c s i j á n a k  r e n d s z e r e s  és s z a k s z e r ű  k e n é s e  
m e g t a k a r í t á s t ,  k é n y e l m e t  és b i z t o n s á g o t  j e l ent .  
E m e l l e t t  a k ö l t s é g e k  i g e n  a l a c s o n y a k .

T e g y e n  p r ó b á t  o t t ,  a h o l  
e z t  a j e l e t  
l á t j a :

SHELL KŐOLAJ R T. BUDAPEST
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GANGSTEREK AZÉRT MÉGSEM VAGYUNK...
(Levél a szerkesztőhöz.)

Igen tisztelt Szerkesztő Ur!

N apjainkban igen sokat írnak s főleg még többet beszélnek 
arról: hogyan lehetne a magyar automobilizmust széle­

sebb körben terjeszteni, erősebb tempóban fejleszteni. A kor­
mányban a közelmúltban is megvolt a jószándék, amikor 
a vámok nagyarányú mérséklésével olcsóbbá tette az autó 
beszerzését, amely ténynek jóhatását örvendetesen érzi az 
automobilizmussal közvetve vagy közvetlenül foglalkozó ipar 
és kereskedelem is. A hazai gépkocsipark szaporításával több­
ezer ember ta lá lt munkát, amely — különösen a gazdasági 
és szociális szempontokat figyelembevevő — nem lekicsiny- 
lendő eredmény.

De hiába van meg a jószándék egyik oldalról, ha illetékes 
helyeken, ha egyes néprétegekben a legnagyobb ellenszenvvel 
viseltetnek az autóssal szemben, úgyannyira, hogy attól 
elmegy az embernek a kedve az autózástól. Hogy ez milyen 
formákban áll fenn, igazolják az alábbi sorok:

Több éve foglalkozom autó eladással, mint a mátészalkai 
Szatm ár vármegyei Gazdasági Bank árú- és géposztályának 
tisztviselője s utóbbi éveimnek nagyrészét és napjaim at is, 
mondhatnám az országutakon töltöttem és töltöm el. K árpát­
aljának az anyaországhoz való visszacsatolása után ezt az 
országrészt is járom  autóval s így párhuzamot vonhatok és 
bírálatot mondhatok az alföldi és felvidéki lakosság felfogása 
és viselkedése felett az autósokkal való bánásmódot illetőleg.

Külföldi ember előtt talán érthetetlenül állana az a tény, 
hogy országunk egyes részein milyen nagy ellenszenvet tanú­
sítanak az autóssal szemben. íg y  például az alföldi lakosság 
nagyrésze, különösebben a fiatalabb évjáratúnk. olyan nagy­
mérvű ellenségeskedést mutatnak velünk szemben, amely már 
a gyűlöleten is túlmegy. Az ország egyes részein valósággal 
üldözött vad az autós. Mint valami gonosztevőt, országúti 
gaugstert, úgy kezelik, olyan bánásmódban részesítik. Ország­
utakon s bent a falvakban is rosszul nevelt gyerekek kővel 
dobálják meg az autóst s megbotránkoztató, szitkozódó és csúf 
szavakkal illetik. A belbiztonsági hatósági szervek árgus sze­
mekkel figyelik a tovasulianó autóst s únos-úntalan leállítják , 
t'igyelve-kémlelve, nem rejtőzik-e a kocsi belsejében holmi 
bankrabló vagy valutasiber? Vagy hogyan lehetne megfogni 
a jámbor autóvezetőt kisebb-nagyobb szabálytalanságért?

Amíg az Alföld egyes részein ilyen hozzá nem méltó módon 
való bánásmódban részesítik a motorost, az autóst, ugyan­
akkor a felvidéki és kárpátaljai részeken a legnagyobb öröm­
mel fogadják és köszöntik. Apró kis gyerekek és komoly fel­
nőttek mosolygó arccal, kéz- vagy kendőlobogtatással állanak 
az utak szélén és barátsággal köszöntik az autóst.

Nézetem szerint az autó iránti szeretetet már az iskolában 
kellene a gyerekek leikébe belenevelni, hogy a gyermek ne 
ellenséget, de barátját, később pedig alig nélkülözhető segítő 
eszközét lássa a motoros jármüvekben. A közbiztonsági szer­
vik  pedig nagyobb figyelemmel és európai nemzet fiaihoz 
méltó finomsággal kezelhetnék az országutak utasait. Higy- 
jék  el az illetékesek, ez csak fokozni tudná a magyarság 
iránti szeretetet a külföldi átutazókban.

Ami pedig a kövezetvám ügyét illeti, egyes helyeken, az 
egyenlő az abszurdummal, ami ilyen állapotban fenn nem 
tartható. Hogy miért nem, azt az alábbi, velem történt eset 
is igazolni fogja.

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

k é s z í t é s e , j a v í t á s a
K A R T E L E N  K Í V Ü L !

„ E R G O  N “
EGYETEMES VILLAMOSSÁGI  VÁLLALAT

B u d a p e s t ,  V II I . ,  R ö k k  S z i l á r d  u .  3 2 . T e l . :  1 3 7 - 0 1 0

Jú liu s 21-én Kassáról Tokajon át mentem autóval Nyíregy­
háza—Mátészalka felé. Amikor Tokaj határához értem, 70 f il­
lér kövezetvámot kellett fizetnem, de ugyanakkor figyelmez­
tettek, hogy a tokaji Tisza-hídnál még 42 f illé r  hídvámot is 
kell majd fizetnem.

Amikor a tokaji hídhoz értem, arra  rá nem hajtva, e lhatá­
roztam, hogy egyik utitársam at, aki vonattal szándékozott 
tovább utazni, kiviszem a tokaji vasútállomásra. A hídvámos 
útbaigazítása alapján indultam el és találtam  meg a vasút­
állomást. Nyomban visszafordultam, hogy folytassam  utamat 
Nyíregyháza felé. Amikor újból a hídhoz értem, legnagyobb 
csodálkozásomra a vámos nem 42 fillért, hanem 1 P 12 fillért 
követelt, újból követelvén tőlem a 70 fillér kövezet vámot is, 
azzal az érveléssel, hogy miután Tokaj község vasútállomása 
felől érdeklődtem, abból azt következteti, hogy autómmal ki is 
mentem az állomásra és így újból meg kell a 70 fillér közúti 
adót is fizetnem, mert Tokaj község nagyérdemű elöljárósá­
gának határozata szerint a k ö z s é g  v a s ú t á l l o m á s a  
k ü l t e r ü l e t n e k  l e t t  n y i l v á n í t v a  és így minden 
járm ű, amely a község vasútállom ásáig megy és onnan vissza­
érkezik, m i n d e n  a l k a l o m m a l  70 fillér kövezetvám fize­
tésére köteles.

íg y  tehát az az abszurdum történt meg velem, hogy Toka­
jon ö t  p e r c e n  b e l ü l  kétszer kellett kövezetvámot és egy­
szer hídvámot fizetnem.

Ezt a tokaji példát teljesen visszás, lehetetlen helyzetnek 
látom. Már magában véve lehetetlen és felháborító az, hogy a 
község vasútállomása csak 70 f illé r  lefizetésével legyen elér­
hető. De kétszeresen különös állapot az, hogy a vasútállomás 
és a falu  vendéglője közötti részen, ahol tehát a község hatá­
rozata szerint a belterület véget ér, nincs vámsorompó vágj' 
vámház felállítva és a hídra érve, faggatják  az embert, hogy 
melyik épületig ment? Ha a vendéglőig, úgy nem kell köve­
zetvámot fizetni, de ha tovább, ha a vasútállomásig, amely 
oda alig  200 méter, akkor már igen. Ha a vámház és így 
a vám határ látható volna, úgy az autós megtehetné azt. hogy 
nem megy túl az ú. n. „ v á m h a t á r o n " ,  amely alig  pár 
lépésre van Tokaj vasútállomásától. De a vámos engedi, hogy 
az autós gyanútlanul kimenjen a vasútig és azután öt percen 
belül két közúti vámot és egy hídvámot fizettet az autóssal. 
Ez, szerény nézetem szerint, v i s s z a é l é s  a k ö z ú t i a d  ó- 
s z e d é s i  j o g g a l .  Az ilyen abszurdumok ellen panasszal 
él az egész m agyar motoros-társadalom s azt hiszem, mind- 
annyiunk nevében szólok, amikor azt mondom, t ö r ö l j é k  e l  
a k ö v e z e t  v á m o k a t .  T aláljan ak  valam i megfelelő módot 
arra , hogy az az összeg, amely ilyen formában az egyes pénz­
tárakba ju t, egyszerűbben, igazságosabban kerüljön teherként 
az autós-, illetve motoros-társadalomra.

Panaszos levelemnek az volt a célja , hogy mindezeket az 
illetékesek elé juttassam , hogy o r v o s l á s t  t a l á l j a n a k  
e z e k r e. De ha már ennyire belejöttem  a panaszkodásba, 
igen tisztelt Szerkesztő Ur, nem hagyhatom szó nélkül azt 
a furcsa helyzetet sem, hogy pl. Mátészalkán, m iután lakott 
hely, az autósnak nem szabad estétől reggelig az autódudát 
egy pillanatra sem használni. Ezzel szemben r e g g e l  n é g y  
ó r á t ó l  h a t  ó r á i g ,  csaknem megszakítás nélkül d u d á 1- 
li a t n a k a k o n d á s o k  é s  g u 1 y  á s o k ,  akik a község lako­
sai na k teheneit és disznait így gyűjtik  össze és h a jtják  ki 
a legelőre.

Nem előnyt kér a m agyar motoros-társadalom, csak egyenlő 
elbánást — a kondásokkal, gulyásokkal szemben és nagyobb 
tapintatot <*s több kíméletet az illetékes közrendészeti szer­
vektől. Mert az autós sem lehet üldözött vad .íz országutakon, 
nem kerülhet hátrányosabb helyzetbe, mint a falusi kondás 
és adjanak igazságot nekünk, hogy ne lehessen tőlünk a köz­
úti adó mellett öt perc a latt h á r o m s z o r  s z e d n i  a köz­
úti és hídvámok különböző nemeit, hogy n e  d o b á l j a n a k  
m •* g b e n n ü n k e t  minden faluban és ne legyünk kénytele­
nek tétlenül hallgatni a szikozódásokat. amelyekre nem szol­
gáltunk rá.

A szíves közlésért, kérem, fogadja Szerkesztő Ur köszöne­
téin nyilvánítását.

Mátészalka,  1939 jú l iu s  31.
őszinte tisztelője 

SEN KÁ LSZKY ZOLTÁN 
bank tisztviselő.
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AZ ÖN MOTORJA

GYÁRTJA: STADLER RT. 
K ÉPVISELET:

PAJOR, JÓKAI U. 21

D E U T S C H E
ALPENFAHRT

I t t  tudn i k e l le t t :  1 6 0 0  km  és 3 8  h á g ó !
/ S  sszesen 288 indulója volt az idei 1600 km.-es német alpesi 
^  túraútnak, akik Münchenből kiindulva, három nap alatt 
bekalandozva a német alpeseket és megmászva azok úgyszól­
ván összes hágóit, páratlanul nehéz, küzdelem teljes verseny 
után futottak be a bécsi célba. A bécsi városház előtti zászló- 
díszbe öltözött Adolf H itler téren felsorakozott járm űveket be­
lepő sárkéreg sokat se jttetett erről a megerőltető versenyről, 
mely a vezetői képességet éppen úgy utolsókig, m aradéktala­
nul igénybevette, akárcsak a versenyen résztvett automobilo­
kat- és motorkerékpárokat.

Az első versenynap Münchenből kiinduló, Innsbruck érin­
tésével a Grossglockneren át Villachba vezető útvonalat még 
napsütés aranyozta, úgyhogy a mezőny mindössze IS versenyző 
kivételével be is futott a villachi célba. A második napon az 
idő még úgy ahogy kitartott ugyan, de a Turracher-Höhe, 
Katschberg, Wurzenpass, majd a Loiblpass meredekjei támasz­
tottak olyan motorikus igénybevételeket, melyek 27 verseny­
zőt küldtek talonba. A harmadik napon azután felmondta az 
idő a barátságot: starttól kezdve szakadt az eső, gomolyogtak 
a fe lh ő k .. .  Felváltva. Amint ez az Alpesekben szokásos. 
Rettenetes időjárás volt, mely megtette a m agáét: a második 
nap végén még 50%-ban hibapontmentes mezőny megtizedelve 
ért célba! Pedig ne feledjük el, ezen a versenyen minden 
induló sok tűzkeresztségen átment kipróbált harcos volt, a 
rendezőség, tekintettel az indulók m axim ált számára, a beér­
kezett nevezésekből csak a legjobbak startjogosultságához 
já ru lt hozzá! Az Alpenfalirt a maga 38 hágóval fűszerezett 
1600 km.-es táv ján  utolsó porcikájukig kemény próbára tette 
a versenyzőket és járm űveket egyaránt. Talán egyedül a H at­
napos Triál állítható az Alpenfahrt mellé, mely ily  csontig- 
velőig hatoló próbáknak teszi ki a résztvevőket.

A verseny eredm énylistájának boncolgatásánál hosszadal­
mas volna fesorolni az összes arany-, ezüst- és bronzérem 
nyerteseket. Xem mulaszthatjuk azonban el megemlékezni a 
kategóriánként legjobb eredményt elért aranyérmes verseny­
zőkről, akik a kategóriájukban elérhető legmagasabb kitünte­
téssel, havasi gyopárral ékesítve vonulnak be az A lpenfahrt 
annaleseibe. Havasi gyopárt nyert a 250-es kategóriában 
Cmyral (Puch), a 350-esben Heimbucher (Zündapp) és az 500-as- 
ban Denzel (BMW), aki mint a havasi gyopárral kitüntetett 
motorkerékpárosok legjobbja, az Alpesi Kupát is elnyerte. Az 
oldalkocsis gépek csoportjában Hecker (Zündapp) nyerte el 
az Alpesi .Kupát. A sportkocsik sorából havasi gyopárt szer­
zett Alireni (1.5 BMW), Magnus (2.3 Merc.-Benz) és Róth (2.0 
BMW), aki az Alpesi Kupát is elhalászta a Mercedes-menő 
elől. A szériában gyártott személykocsik 1.5 l.-es csoportjában 
K ittner (Opel), 3 l.-es csoportjában pedig Diehl (Opel) szer­
zett havasi gyopárt.

MAGYAR ABRONCS 
ÉS KERÉKGYÁR RT.

V, LÉ G R Á D Y K Á R O L Y  U. 5
T E LE F O N :2 9 0  758
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Kozma (500 BMW) 5-ik, Döry (350 NSU) 12-ik lett
2 Svéd GRAND PRIX"fl \  k ö r re lk o rd á i f a ló  M e ier  (500 B M W )
b u k á s a  a lá n  v ég r e  s ik e r ü l i  a  S e r a l in i -V a i la l i  G ile r a -h e llő s  b e t ö r é s e
A D K W - m e n ő k  i s m é t  m e g v e r t é k  a z  a n g o l  3 5 0 - e s e k e t

M integy 150.000 néző előtt folyt le  a 
a Malmö m elletti Saxtorp cirkuiten 

a svéd Gralid Prix, melynek lefolyását 
m agyar indulói révén idehaza is  foko­
zott érdeklődés kísérte. A verseny két 
m agyar résztvevőjének vállakózását szép 
siker koronázta, Kozma 500-as BMW gé­
pével 5-ik helyezést ért el az internacio- 
lis klasszist reprezentáló mezőnyben és 
ezzel is igazolta a belgiumi Európa Grand 
Prixen elért kitűnő helyezésének reális 
voltát, Dőry Antal 350-es NSU gépén ál­
lott starthoz, elért 12-ik helyezése biztató 
siker az ambiciózus fia ta l versenyző 
szám ára!

A parkhelyeken elhelyezett 25.000 autó 
impozáns keretet adott a versenynek, 
melynek meglepetése az olasz Gilera- 
menők sikeres betörése volt az 500-as 
csoportban. A futam  2-ik körében Meier 
(BMW ) diktálta az iram ot a startkört 
vezető Serafini (Gilera), Y a ila ti (Gilera) 
és K rauss (BMW) előtt, aki egy fát sú­
rolva, csakhamar erősen visszaesett. 
M eier irdatlan tempót diktált, Serafmi 
azonban mindent beleadva, ragadt hozzá. 
A 4-ik körben az éllovas Meier a 151 
km-es régi körrekordot 163.31 km-es 
átlagra srófolta fel, de a G-ik körben 
kifutott az egyik fordulóból, ami Sora- 
finit egérúthoz segítette. Most megindult 
a hajsza: Meier néhány kör után ismét 
az olasz nyomában vágtatott, a 10-ik 
körben villám gyorsan ta n k o lt. . .  Ho­

gyan alakul majd a helyzet Seraflni tan ­
kolása után? . . .  — ez izgatta a kedélye­
ket . . .  De az izgalomnak hirtelen vége 
szakadt: Meier a Serafinival vívott gép­
gép melletti párviadalban az egyik for­
dulóban kicsúszott és bár csak könnyű 
sérüléseket szenvedett, kénytelen volt 
feladni a versenyt! Seraflni kényelme­
sen tankolhatott, mögötte Y aila ti szin­
tén — ezúttal a négyhengeres, vízhűté­
ses, kompresszoros Gilerák győztek!

Hatalmas küzdelem jegyében indult a 
350-es gépek versenye is. Start után az 
angol Mellors (Velocette) vette át a 
kommandót, de a Fleischmann—Wünsche 
DKW -kettős résen volt. Az éltrió külön 
versenyt futott, a negyedik helyen fekvő 
Thomas (Velocette) egyre jobban lesza­
kadt. Kerek 17 körön át mitsem válto­
zott a helyzet: a DKW-nienők Mellors 
sarkában nyargallak. És ekkor adták le 
a DKW-depóból a jelzést: finis! Óriási 
harc kezdődött, Mellors mindent bele­
adott, az utolsó körbe még egy keréknyi 
előnnyel fordult be Fleischm ann előtt, a 
közönség felugrálva izg u lt. . .  A célban 
Fleischmann 138 km-es átlagot futva, 2 
század másodperccel előzte meg Mellorst. 
Harmadik Wünsche. Pokoli küzdelem 
volt!

Ezzel szemben a 250-es kategóriában a 
két DKW-menő Kluge és Petruschke 
uralták a versenyt. Győzött az előbbi.

Visszatérve a m agyar versenyzők sze­
replésére, Kozma teljesítm énye egész 
kiválónak mondható. Legjobb körátlaga 
142 km volt, összidejébe egy bukás is 
bekalkulálandó, mely nélkül Andersont 
is megelőzve, a 4-ik helyen kötött volna 
ki. ím e kategóriájának befutója: 1. Se­
raflni (Gilera) 1:52:40.7 mp, 2. V ailati 
(Gilera) 1:56:00.3 mp, 3. Krauss (BMW) 
2:05:51.1 mp, 4. Anderson (Norton) 
2:07:32.1 mp, 5. Kozma (BMW) 2:09:05.0 
mp stb., stb. — Dőry (350 NSU) verse­
nyét balszerencse kísérte, szelepolajo­
zást állító  csavarja el veszet, m iért is 
minden harmadik körben tankolnia kel­
lett, de 121 km átlagú leggyorsabb köre 
igen szép teljesítm ényt reprezentál.

Figyelem !

a z  AUTÓ MOTOR
új te le fo n s z á m a :

1 2 9 -3 3 9
A Salzburg környékén augusztus második 

felében lefutásra kerülő Hatnapos Triálon 
a magyar Ezüstváza-csapat a következő 
üsszeállításban indul: Kozma (500 BMW), 
Lukavecz (500 NSU) és Pathó (500 NSU old.). 
A versenyen magyar részről elindul Dőry 
(350 NSUj is, aki két másik magyar márka- 
társával, Pathóval és Lukaveczcel magyar 
NSU-csapatot fog alkotni.

A Lufthansának már kilenc olyan pilótája 
van, akik több mint 2 millió kilométert re­
pültek be.

STEYR
név mindig a minőség 
fogalmát jelentette!

A U T O M O B I L O K ,  
K E R É K P Á R O K ,  
KÜLÖNLEGES JÁRMŰVEK, 
GOLYÓSCSAPÁGYAK,  
F E G Y V E R E K

e z e n  j e l l e l  i g a z o l j á k  m i n ő s é g ü k e t

STEYR-DA1MLER-PUCH
RÉSZVÉNYTÁRSASÁG

S T E Y R - G R A Z - B U D A P E S T - W I E N - B E R L I N

NÉMETORSZÁG
JÚ A U TÚ U TA K

N É M E T  B IR O D A L M I  VASUTAK  
I D E G E N F O R G A L M I  IR O D Á J A

BU D A P E S T ,  IV. V Á C I  U. 3.
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TEGNAP? ÉS MA?

TEGNAP? Ilyen volt a sebességváltó (De Dión 1904)
Az autó őskorában is tudták, hogy a motor csak bizonyos 

fordulatszám mellett ad le jó  teljesítm ényt, szükség volt 
tehát sebességváltóra. De milyen volt a 35 év előtti sebesség- 
váltó1? Mely előtt ott díszlett a bőrkónuszos kupphmg? Melyet 
rondán bűzös balzsírral kellett kenegetni, nehogy kiszárad­
jon. Valóban művészet kellett a régi kocsi kapcsolásához, mű­
vészet és bátorság. Ismerni kellett a kellő pillanatot, aki elté­
vesztette, annak akkorát morgott a sebességváltója, hogy 
a kávénénikék torkában megfagyott a tejszínhab. A kupplun- 
got működtető mekanizmus egész ..gyár4* volt, kellett hozzá 
lábizom a javából, ha a hosszú tekercsrúgóval terhelt kupp- 
lungot ki akartuk nyomni.

HA? Cirkulációs és magasnyomású kenés!
A mai korszerű sebességváltóval nem művészet a kapcsolás. 

A szinkronizáló szerkezet megakadályoz minden recsegést és 
az is tnd kapcsolni, aki az öngyújtó fülkat tant ásóval is alig  
tud megbirkózni. A fogások állandó kapcsolatban vannak 
egymással, a váltó nem fogról, hanem körömről kapcsol, rá ­
adásul a fogasok nem egyenesen, hanem ferdén vannak 
fogazva, úgyhogy a váltó teljesen zajtalan, a  régi váltók 
morgása indirekt áttételben nem más, mint rossz emlék. 
A  kónuszos, marhabőrös kupplung helyét a lamellás kon­
strukció foglalta el, a lam ellák olajban vagy szárazon futnak, 
nem igényelnek gondozást.

SEBESSÉGVÁLTÓ­
A L K A T R É S Z E K
P N E U M  A T  8 K

M O T O R K E R É K P Á R ­
FELSZERELÉSI CIKKEK

B.-VILLIERS 125 kem KISMOTORKERÉKPÁR
kettős kipuffogócsővel, angol motor, magyar váz 
Ára beépített VILLIERS VILÁGÍTÁSSAL P 880.-

B I R Ő JENŐ,  L I S Z T  FERENC TÉR 2
2 4 5  —



Miiül ..Rolls-Royce" -  a Roiisnouce?
Ki nem ismeri azt a  bűvös kettős 

R-betűt, mely a  Dunapalota vagy 
a Gellért előtt büszkélkedő, rendszerint 
angol rendszámmal ellátott hatalmas 
autócsodák hűtőjét díszíti? Ki nem 
ismeri azt a  kissé konzervatívon szög­
letes, a  hajdani Magosixeket emléke­
zetünkbe idéző hűtőt, melyen az RR- 
betűk vörös színben vannak bevésve? 
Az RR-betű annyit jelent, hogy a  kocsi 
Miszter Rolls és Miszter Royce műhelyé­
ből került elő, hogy ára — ha újabb 
sütetű modellről van szó — feltétlenül 
túl van a 60—70.000 magyar pengőnyi 
angol fonton, hogy az RR márkával 
futó kocsi a  világ legjobb kocsija. Hi­
szen az angol lapok hirdetéseiben és 
RR-ék katalógusaiban is ez a  jelszó 
szerepel: „the best cár in the world", 
azaz a világ legjobb kocsija, viszont 
még senkinek sem jutott az eszébe tisz­
tességtelen verseny-pert zúdítani RR-ék 
nyakába. Mert azt még a konkurrencia 
is elismeri, hogy az RR az autók vilá­
gában az, ami aszúk között a  tokaji.

Hatvan-hetvenezer pengői Olyan va­
gyon, melyért majdnem harminc kis­
kocsit lehet venni. A legújabb RR mo­
dell árából Angolországban például 
pontosan 28 kis Ford kerül ki. (Tévedé­
sek és félreértések elkerülése céljából 
hangsúlyozzuk, hogy a szembeállítás 
tisztán matematikai és korántsem állít­
juk, hogy az RR a  legdrágább és leg­
jobb, a kis Ford viszont a  legrosszabb 
és a legolcsóbb kiskocsi.) És ha a  kis 
Ford mondjuk 50.000 kilométerre jó, 
akkor az RR-nek—  az árát véve alapul 
— közel másfélmillió kilométernyit kel­
lene baj nélkül teljesítenie, hogy a  kilo­
méter-amortizáció körül meg legyen 
az egyensúly. Korántsem áll így az

A hidraulikus kocslemelő olajtöltését a mo­
tor ta r tja  nyomás alatt, egyetlen gomb­

nyomásra magasra emelkedik a kocsi.

eset, mert hiszen az RR sem él örökké, 
másfélmillió kilométert még egyetlen 
RR sem futott, mert a gyár által nyil­
vántartott legősibb modell is „csak”
970.000 kilométernél tart. De hiszen 
nem is ez a  lényeg, hanem az: hol 
rejtőznek azok a csodák, melyek RR-é 
avatják az RR-t és melyért nemcsak 
maharadzsák, hanem egészen egyszerű 
— bár „kissé vezérigazgató" — angol 
miszterek is kiteszik az asztalra azokat 
a többrendbeli ezeríontos bankókat?

MAS, MINT A TÖBBI?
Az RR kocsik egyik legjellemzőbb 

tulajdonsága az, hogy minden porciká- 
jában: más, mint a megszokott auto­
mobil. Amíg a gyárak túlnyomó része 
takarékoskodni kénytelen, addig RR- 
éknek futja a többezer fontból és úgy 
a konstrukció, mint az anyag és meg­
munkálás szempontjából a  legjobbat 
adhatják. És szériamunka helyett egyéni 
munka folyik a gyár műhelyeiben.

Néhány konstrukciós érdekesség? 
A motor szelephézag beállítása auto­
matikus. A szelepvezérlő mechaniz­
musba olajpárna van iktatva, ami nem­
csak a  zörejt küszöböli ki, hanem min­
den időben és minden hőmérsékletnél 
önműködőleg állítja be a helyes szelep­
hézagot. Az olajozás kettős. Magas- 
nyomású cirkuláció keni a  csap ágya­
kat és a forgattyút, alacsonynyomású

Ez a konzervativizmus: kullsszás sebeség- 
váltó az új IÍR-koesin.

olajrendszer táplálja a kevésbé igénybe 
vett mozgórészeket. A fékek beállítása 
szintén automatikus, a fékbetétek kopá­
sával párhuzamosan növekszik a  fék­
kulcs útja, a  fékhatás mindenkor töké­
letes, a  fékrendszer annyira tokozott, 
hogy a legerősebb vízsugár sem tud 
nedvességet lopni a fékek belsejébe.

Rendkívül érdekes a  lökhárítók meg­
oldása. Centrifugális berendezés sza­
bályozza be a  mindenkori útviszonyok­
nak megfelelőleg a  lökhárítókat, rá­
adásul a kormánykeréken levő karral is 
beállíthatja a  vezető a lökhárítókat tet­
szés szerint lágyra, avagy keményre.

A rugólapok pontosan össze vannak 
csiszolva, kívülről teljesen tokozottak 
és csatornarendszer vezeti beléjük a 
központi zsírzóberendezésből áramló 
olajat.

Oldalakra terjedne, ha az összes mű­
szaki raffinériákat ismertetnők, ha fog­
lalkoznánk azokkal a konstrukciós cso­
dákkal, melyek célja  a nagyteljesít­
mény és utolérhetetlen stabilitás mel­
lett tökéletes zajtalanságot elérni. Ta­
lán elég annyit elárulni, hogy a for- 
gattyúkat például egyenként egyen­
súlyozzák ki milligrammnyi pontosság­
gal, úgyhogy a  többi kocsiknál, a  mo­
tor bizonyos fordulatszámánál fellépő 
vibráció itt ismeretlen probléma. A ki­
egyensúlyozás munkája a  gyár közlése 
szerint csekély 320 munkaórát jelent, 
tehát lényegesen többet, mint amennyi 
az átlagos teljes automobil megszületé­
séhez szükséges!

Eléggé komplikált az elsőkerekek független 
rugózása, mely viszont automatikusan vál­
toztatja meg a kerekek szögbeállását a for­

dulókban.
Az anyag? Mindenütt a  legnemesebb 

anyagot alkalmazzák, a legszerényebb 
csavarok is a  legdrágább króm-vaná- 
dium acélból készülnek és minden 
egyes alkatrész, akár súlyosan terhelt, 
akár pedig lényegtelen szerepű részről 
van szó, pontos mikrométeres, mikro­
szkopikus és mechanikai vizsgálat alá 
kerül.

A gyár azonban még ezzel sem elég­
szik meg. Tíz éven át minden egyes 
RR kocsit díjmentes vizsgálat a lá  vesz 
és erre a  célra a sa ját költségén 
küldi ki mérnökét akár a  Tűzföldre is. 
A vizsgálómérnök hatalmas, labora­
tóriumszámba menő műhelykocsival 
utazik, a megfelelő számú műszaki sze­
mélyzettel együtt és rövid két nap alatt 
mindent beszabályoz. (A rossz nyelvek 
szerint titokban ki is cserél minden 
kopott alkatrészt, de azért e m egálla 
pításért nem vállaljuk a felelősséget.)

Az RR tipikus angol kocsi. A tradí­
cióknak hódol és rettenetesen konzer­
vatív. Sebességváltó ja például még 
mindig éppen olyan kulisszás, mint a 
harminc év előtti vén Laurint Clemen- 
teké és hűtője éppen olyan szögletes, 
mint volt jóval a  háború előtt. A kon­
zervativizmus azonban semmi egyéb, 
mint látszat, inkább a tisztes és „jó 
öreg békebeli" látszatot akarják elérni 
az elmaradott külsővel, hiszen kon­
strukciós szempontból minden porcikája 
a korszerűnél is korszerűbb.

A kettős villamos benzinszlvattyúk gumiba 
vaunak ágyazva.

Most már kissé belelátunk az RR ko­
csik titkába. Akinek pedig van feles­
leges háromezer angol fontja (a hozzá 
tartozó Nemzeti Bank kiviteli engedély 
lyel), az máris megrendelheti RR kocsi­
ját. Nem árt a rendeléssel sietni, mert 
a gyár három-négyhónapos szállítást 
vállal csupán. Viszont a  vételár felét 
rendeléskor le kell szúrni. Ami — ugye­
bár — nem akadály?

Auiórugók és spirálrugók
RÁKI I Á C 7 I  n  V., Vág ucca 5. — Telefon: 291-121. 
P H W  L H J f - L U  G y á r i á s  é s  j a v í t á s ,  k é s z  

r u g ó k  minden márkához raktáron.

K A S S A I Új és haszn ált motor­
kerékpárok e l a d á s a .  
VI.. Ú ucca 42. T, 110-792
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f ű i é r t  m a r a d t  c l  
a  cse p e li  ö r a n d  ( f r i x f

Mint legutóbbi számainkban közöltük, 
a K irá ly i M agyar Automobil Club jú ­
lius 30-án tervezte m egtartani a Csepeli 
Motorkerékpáros N agydíjat, az 1939-es 
évad első motorkerékpár sebességi kör­
versenyét, melyet azután utolsó pillanat­
ban lemondani kényszerült. A lemondás 
okáról n KMAC a következő nyilatkoza­
tot tette:

„A nagy érdeklődéssel várt sportese­
mény a M. kir. Államrendőrség, illető­
leg a M. kir. Belügym iniszter határozata 
értelmében nem kerülhet megrendezésre. 
A tilalom  indokolása mindeddig nem ér­
kezett meg a KMAC-hoz és így a ver­
seny betiltásának indokaira egyelőre 
nem térhetünk ki. A KMAC haladékta­
lanul értesítette a m agyar és külföldi 
versenyzőket a verseny betiltásáról. A 
hatósági végzés megérkezése után a 
verseny betiltásának körülményeire visz- 
sza fogunk térn i.“

V árju k  a — visszatérést!

Lázas előkészületek előzik meg a jövő évi, 
Kölnben megrendezésre kerülő nemzetközi 
közlekedési kiállítást, mely először lesz hi­
vatva áttekintést nyújtani a közlekedés- 
technika mai állásáról. A kiállításon kü- 
lön-külön szakcsoportot és intézőt kap az 
útépítés (dr. Todt), gépjárműközlekedés 
(Gallé), a gépjármű (dr. Allmers), a légi­
forgalom (v. Gablenz), a repülőterek (dr. 
Türk), a repülősport (Christiansen), a mó- 
tcrsport (Stifft) stb., míg a közlekedés és 
közlekedéstudomány általános jelentőségét 
felölelő szakcsoport anyagát Prof. dr. 
Pirath rendezi. A grandiózus kiállítás iránt, 
mely a közlekedéstechnika első nemzetközi 
seregszemléje lesz, világszerte óriási érdek­
lődés nyilvánul meg.

Németországban a szintétikus benzin elő­
állítása az 1933. évi 296.000 tonnáról immár 
1.300.000 tonnára emelkedett. Ugyanakkor je­
lentékeny emelkedést mutat a német petro- 
loumkutak hozama is, hiszen a tavalyi 51 
ezer tonnás havi átlaggal szemben az idén 
áprilisban 61 ezer, májusban pedig 68.000 
tonna volt a kutak hozama.

A kölni Ford-gyár az elmúlt üzletévben 
személyautó produkcióját az előző évhez vi­
szonyítva. 7.6%-kal, teherautógyártását pe­
dig 30%-kal növelte.

Francia statisztikusok kiszámították, hogy 
a francia autó GP. közönsége a verseny fel­
keresése érdekében 330.000 liter benzint fo­
gyasztott. Tekintve a literenként 2 frankos 
állami részesedést, nyilvánvaló, hogy a 
francia állam a francia GP-vel közel 700.000 
frankot keresett.

A német autó GP. győztesének díja 20.000 
márka volt, a második is 10.000 márkát ka­
pott, sőt még a 6-ik helyezettnek is jutott 
egy ezres!

A brandenburgi Opel teherautógyár 3 éves 
fennállása óta 40.000 Opel-Blitz teherautót 
gyártott, amiből 10.000 darab exportra ke­
rült.

A német típnskorlátozó intézkedéseknek az 
autóalkatrészekre vonatkozó rendelkezései­
ből ragadunk ki néhány érdekességet. így: 
az eddig gyártott 113 önindító helyett a jö­
vőben csak 10 típus lesz: 125-féle sebesség- 
mérő helyett 7: 269-féle izzó helyett 26; 50 
üzemanyagelzáró csap helyett 1: 164 dinamó­
típus helyett 27: 76-félo fényszóró helyett 
15; 82-féle hátsó és fékjelző világítás helyett 
23: 22-féle kürtnyomógomb helyett 2; 25-féle 
olajnyomásmérő helyett 2: SO-féle koesiemelő 
helyett 12; 15-féle vízleeresztő csap helyett 
2 ; 38-féle iráuyjelző kapcsoló helyett 2; 212 
gázosítótípus helyett 10: 35 gyujtógyertya- 
típws helyett 5 és 16-féle gyujtáskapcsoló 
helyett 1 lesz rendszeresítve. Mondanunk 
sem kell. hogy maguk az autósok mellett 
elsősorban az alkatrészkereskedők örülnek 
legjobban az üdvös intézkedésnek.

A birodalmi autóutakat környező terüle­
teket védett területnek nyilvánították és 
ezzel kizárták azt, hogy esetleges erdőirtá­
sok, stb. révén a vidék természeti szépsé­
geit megzavarják.

Francia statisztika szerint a Franciaor­
szágban forgalomba kerülő 2.3 millió gép­
járműnek csak 5%-a szolgál luxuscélokra!

A General Motors az első negyedévben 
olyan nyereségre tett szert, amilyenre tíz 
év óta nem volt példa.

A cseh-morva protektorátusban az idei év 
első félévében 8843 motorkerékpár talált 
gazdára, szemben az 193S első félévi 3960 
darabbal, ami 124%-os emelkedést jelent! A 
forgalom zömét Jawa (4391 darb) és a fegy­
vergyár (3961 drb) bonyolította le. A mind­
össze 244 darabot kitevő importból a néme­
tek 161, az angolok 43 darabbal szerepelnek.

Bulgária gépjármű importjának immár 
85%-át a német gyárak bonyolítják le.

A Lufthansa egyik ,.Condor‘*-típusú négy- 
mótoros ntasgépe Henke kapitány vezetésé­
vel 4 és fél nap alatt tette meg a Berlin— 
Pél-Amerika—Berlin 22.200 km.-es távot. 
Napi 5000 km.!

A délafrikai unió légiforgalmi vállalata 
a Junkers gyárnál két ,.Der Grosse Pes- 
sauer“ típusú 4 motoros Ju90 gépet rendelt, 
mely típus tudvalevőleg a világ legnagyobb 
szárazföldi repülőgépe. Miután a gépek le­
szállás nélküli távvonalon fognak repülni, 
az eredetileg 42 személyes masinák utnster- 
mét csak 30 személy számára képezik ki. 
hogy a gép megfelelő mennyiségű üzem­
anyagot vihessen magával.

Németországban a rendszeres autóbusz- 
vonalak hossza mintegy 100.000 km., ami 
éppen a duplája a birodalmi vasútvonalak 
hosszának.

A Volkswagen gyár, mely még az idén fel­
veszi az üzemet, jövőre 100.000 kocsit fog le­

szállítani. 1941-ben 200.000. míg 1212-ben már 
250.000 darab kerülhet leszállításra. A német 
belföldi piacon a megrendelések már meg­
haladták a negyedmillió darabot, 100.000 
kocsi már teljesen ki van fizetve, eddig 110 
millió márka folyt be, a vevők 59°o-ának 
havi jövedelme 300 márka alatt van. A 3 
millió kilométert reprezentáló próbautak so­
rán megállapítást nyert, hogy havi 100 km-es 
használat esetén a KdF kocsi garázs és biz­
tosítás nélküli teljes üzemköltsége 35 márka 
de ezen költségek csökkentésére is biztató 
kísérletek folyunk.

Az Argentína és Chile között az Andesek 
fölött közlekedő 3 motoros Ju52 típusú utas­
gépek az elmúlt évben 211 esetben repülték 
át az Andesek hegyóriásait és 9S%-os me­
netrendszerűséget értek el! Mindössze öt 
esetben kellet az \itat az időjárásviszonyok 
miatt megszakítani és késéssel befejezni.

A Gothai vagóngyár egyik Go 150 típusú 
könnyű, zárt utasfülkés gépe, mely két 50— 
50 lóerős Ziindnpp repülőmotorral volt sze­
relve, kategóriájában S04S méterrel új m a­
gassági rekordot állított fel.

Folyó év november 1-ig az összes Német­
országban forgalomban levő benzinüzemű 
járművek 74-es oktánszámú üzemanyagra 
állítandók át.

SEBESSÉGMÉRŐJÉT
m eg jav ítja : Ó R A G Y Á R ,  Tömő ueca 26
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célja: figyelmeztetni az előzni akarót, 
hogy az előtte haladó kocsi nem fogja 
teljes sebességét kifutni, másrészt pe­
dig amolyan menlevél a vezetőnek. 
Mert a Noch plombiert felírással nyu­
godtan tűrheti, hogy az a Noé rend­
szerű B 14-es Ctiroen is megelőzze.

Az egyik humoros kedvű német DKW 
tulajdonos a plombával lefutott 3000 
kilométer után sem távolította el egész­
ben a felírást, csak éppen néhány betű­
nyit kapart le, a Noch plombiert-ból 
annyi maradt, hogy Noch 10 bier. Ami 
magyarul annyit tesz, hogy még tiz sört. 
Kriglit, vagy poharat — tetszés és torok 
szerint.

A rendes havi karbantartás alkalmával 
ugyan megkapják a lapok kenőanyag­
adagjukat, csakhogy az erre a célra 
használt, rendszerint túl sűrű fáradt

K Ö R S É T A  —

A TECHNIKA ÉS HUMOR 
VILÁGÁBAN!

olaj nem képes mindenhová eljutni, de 
ha el is jut, hamar kiverődik és a zsíi- 
zás után egy héttel már hallatszik a fül­
sértő hang. Ráadásul a száraz rugó 
keményebb, ezért van az, hogy a zsír­
zás után úgy érezzük, mintha kocsink 
rugózása lágyabbá vált volna. A rugó­
csikorgás megszüntetésének megoldása: 
cinkből készült lapok beiktatása a rugó­
lapok közé. A cinklapok megakadályoz­
zák a rozsdásodást, bizonyos kenő­
hatást fejtenek ki és minden körülmé­
nyek között biztosítják azt a frikciós 
állandót, melyre szükség van és a csi­
korgás teljesen ki van küszöbölve.

*

Bemutatjuk olvasóinknak Lord Botto- 
mot, az amerikai Hudson-gyár egyik 

előkelő és ottani körökben nagyon nép­
szerű tényezőjét. Lord Bottom nevét, sa j­
nos, nagyon nehéz magyarra lefordí­
tani, értelmét azonban azonnal felfog­
juk, ha — tovább olvasunk. Lord Bot­
tom nem más, mint próbagép, melynek 
az a feladata, hogy az automobil­
ülések rugalmasságát és anyagát vizs­
gálja olymódon, hogy negyedmillió 
kilométernek megfelelő „ülési" üzemet 
rögtönöz. Lord Bottomot villanymotor 
hajtja és legfontosabb alkatrésze nem 
a felül látható köcsögkalap, hanem az 
alsó részén — tehát a bottomon — levő 
anatómiailag helyesen domborított kop­
tató alkalmatosság. A koptató alkal­
matosság — mint látjuk — veszedel­
mesen hasonlít ahhoz az emberi alkat­
részhez, melyet jó társaságban nem 
illik a nevén nevezni és ott lelhető fel, 
ahol az ember háta elveszíti becsületes 
nevét. Lord Bottom megfelelő excen- 
terek segítségével percenként tizet „ül”, 
a 250.000 kilométeres üzem megvaló­
sítása tehát nem is tart túl sokáig.

*

Ki nem ismeri az autók hátsó abla­
kaira festett felírást, hogy: Noch 

plombiert. Ez annyit jelent, hogy a mo­
tor karburátorja plombáivá van, tehát 
lehetetlen a fojtószelepet teljesen nyitni 
és ezzel túlhajszolni a motort. A felírás

Az ember törölgeti a homlokát, a hő­
mérő úgy felszökken., mint tavaly 

a zsír ára, vagy az idén a KMAC tekin­
télye a csepeli GP elmaradása után. 
Ugyan ki gondol már most a télre, 
a fagyra. Pedig megbízható vissza- 
emlékezők szerint néhány hónap múlva 
halálos következetességgel megint be­
köszönt a tél, melyre nem árt már most 
előkészülni.

Házilag néhány pengőért elkészíttethetjük 
ezt a kocsi tű töt. a — tölcsér, b — bádog­
köpeny, e — csővezeték, d — zárólemez.

A fütött kocsi egyike a tél legkelle­
mesebb „komfortjának”. Vannak nagy­
szerű ventillátoros kocsikályhák és aki 
erre a célra meg tud kockáztatni egy 
egész kékhasú százast, az ne is olvassa 
tovább ezt a fejezetet. Aki azonban 
nem tud kalóriákba fektetni száz pen­
gőt, az bármelyik bádogossal néhány 
pengőért megcsináltathatja az ábrán 
bemutatott fűtőberendezést, mely a me­
leg hűtőn átszívott és a felső hűtővíz­
vezeték hőjét is magával ragadja leve­
gőt juttatja a kocsi belsejébe. Nem kell 
hozzá más, mint kis tölcsér és kevés 
vastag cső, az ábra alapján a kevésbé 
ügyes bádogos is megbirkózik a fel­
adattal.

❖

N incsen idegesítőbb, mint a rugó­
csikorgás. Az egymáson elcsúszó 

rugólapok kellemetlen csikorgó hangot 
adnak, különösen, ha kissé rozsdásak.

DEDICS TESTVÉREK
autójavító specialisták 
HENGER ÉS FŐTENGELY KÖSZÖRÜLÉS 
E d z e t t  f o g a s k e r é k  Vili.,THÉKENDREUCCA15.SZ. 
és a l k a t r é s z g y á r t á s  telefon: 1 3 0 -3 4 5
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Grossglockner verseny: Winkler (250 DKW) a fordulóban!

LÁNG
német hegyibajnok

Az idei német hegyi Grand P rix  a 
Grossglockner hóval-jéggel borított szik­
laóriásaira felkúszó pompás szerpentin­
je in  került megrendezésre. A verseny 
résztvevőinek két-két futamot kellett 
abszolválniok, a végeredmény a két idő­
eredmény összesítéséből adódott. .Tói be­
vált módszer ez, mely fokozza a verseny 
realitását, többet nyú jt a közönségnek, 
izgalm at Adsz a hegyi versenyek néha bi­
zony ellanyhuló érdekességébe.

A Arerscnyt a motorkerékpárok kiiz 
dolmo vezette be, melyben maradéktalan 
siker ju tott osztályrészéül a DKW  szí­
neknek. Georg (500 DKW ) 06.85 km.-nek 
megfelelő 22 p. 36.9 mp.-es idejével nem­
csak a legjobb motorkerékpár te ljes ít­
m ényt nyújtotta, hanem jelentékenyen 
túlszárnyalta a régi 61.3 km-es motoros 
útA-onalrekordot is. A 250-es kategóriá­
ban Schneeweiss fűzött m árkatársai: 
B erger ós W inkler előtt pompás 23 p. 
59.3 mp.-es idővel újabb babérokat a 
DKW  győzelmi koszorúba, míg a 350-es 
kategória ezúttal NSU menő, Fassl zsák­
mánya lett. A  sportkocsiversenyok során 
I ’olonsky (2.0 BMW ) érte el a legjobb

Fokozott óvatosságot!
A Közgazdasági és Közlekedési Tudó­

sító érdekes statisztikai adatokkal alátá­
masztott tanulságos cikkben számol be 
hazánknak az ntóbbi éveket felölelő b al­
eset-krónikájáról :

Amíg az üzemben tartott gépkocsik 
száma 1933-ban 20.387 Arolt, ez a szám
1938 A-égcig. a visszacsatolt fe lv id é k i te­
rületek (K árp áta lja  kivételével) autó­
állom ányé Aral együtt 40.000-ig emelke­
dett. Az emelkedés öt év alatt az auto­
mobiloknál a 100 százalékot jóval meg­
haladta, a motorkerékpároknál valam i­
vel az 50 százalék alatt maradt.

A közúti balesetek száma 1933-ban 
5091 a'olt. Ebből a gépkocsik és motor- 
kerékpárok által okozott balesetek száma 
2334. Az 1934. évi 6106-ra emelkedett bal­
eseteknél az autók cs motorkerékpárok 
balesetei 2746-os számaránnyal még min­
dig 50 százalékon alul maradtak. Az 1937. 
ÓA'i összes balesetek száma 10.940, ebben 
az autók által okozott balesetek száma 
már 6394-ro emelkedett, tehát az összes 
baleseteknek csaknem 60 százalékára 
nőtt. Az 1938. évi balesetek $záma mog-

időt, 67.65 km.-es átlaga azonban fél 
km.-el elmaradt a tavalyi sportkocsi- 
csúcsteljesítménytől.

A legnagyobb érdeklődés természete­
sen a A-ersenykocsik futamai feló irá ­
nyult. Az első futam után senki sem ké­
telkedett Müller (Autó Union) győzelmé­
ben, aki 8 p. 54.3 mp.-es idejével a nap 
legjobb futam át abszolválta és messze

közelíti a 13.000-et és ebből az autók és 
motorkerékpárok által okozotl balesetek 
arányszáma elérte a 65 százalékot.

A nagyszámú balesetek közül csak 
30- -35 százalék já r  sérüléssel az öt év 
előtti 60 százalékkal szemben. Míg az 
öt óv előtti kisebb számú sérülés eseté­
ben a A’ezetők hibáját 60 százalékban 
állapították meg, ez az arány 1938-ban 
80 százalékra emelkedett. S inig öt év 
előtt a balesetekkel kapcsolatban 2021 
gépjármű sérült, addig 1938-ban ez a 
szám 7500-ra emelkedett.

Egyetlen vigasztaló jelenség, hogy 
amíg a sérüléssel végződött balesetek 
közül öt év előtt azok egyhatoda halálos 
kimenetelű A’olt, 1938-ban a sérülteknek 
csak 1/16-a halt meg. A halállal Aégződő 
balesetek abszolút száma alig vá’tozik. 
1933-ban 92. 1934-ben 98, 1937-ben 92 volt 
és 1938-ban is 100-on alul maradt.

A külföldi metropolisok közül az autó­
balesetek arányszáma Berlinben jobb, 
Londonban, Párizsban és különösen 
Xew-Yorkban jelentősen rosszabb, mint 
nálunk, A-iszont a balesetekkel kapcso­
latban sokkal nagyobb arányszámban 
állap ítják  meg a vétkességet a gyalogo­
sok terhére.

maga mögött hagyta a Mercedes-Benz- 
istálló csatlósait. Az eső azonban el­
mosta Müller legszebb győzelmi kilátá- 
vsr.it is és 20 p. 30 mp.-es összidejével a 
75.09 km.-es átlagot futó Láng (20 p. 07.9 
mp.) és Stuck (20 p. 11.5 mp.) mögött a 
harmadik hellyel kényszerült a negye­
diknek befutó Mercedes-Benz menő 
Brauchitsch előtt beérne.

Többet nyújtunk 
mi n d e n k i n é l !

p 1 7 9 0 - é r t  a d j u k
va I u tafe I á r na I (fázisadóval együtt) 

a 350-es OHV

VICTORIÁT
L U X U S K I V I T E L B E N

KOPPÁNYI DESSEWFFY U. 47
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A HOLLAND, FRANCIA ÉS 
EURÓPA GP GYŐZELM EK 
UTÁN

ŰJABB KETTŐS

GYŐZELMEK!

DKW

SVÉD GRAND PRIX
2 5 0  É S  3 5 0 - E S  K Á T .

G YŐ Z TESE

DKW

NÉMET
HEGYI GRAND PRIX

( G R O S S G L O C K N E R )

2 5 0 - E S  É S  5 0 0 - A S

G YŐ Z TES

DKW
M O TO R K ER ÉK PÁR O S
Ú TVO N A LR E K O R D D A L

NINCSEN G R A N D  PRIX 
DKW GYŐZELEM NÉLKÜL!

V E Z É R K E P V I S E L E T :
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