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A legszebb újévi ajándék a 

IBÉHBY! 
Magyar motorkerékpáros 
csak magyar gépet vásárol ! 

Aki egyszer 

ÉRAY-t 
vett, az soha többé mást nem 

vesz, mert a 

ÉRAY 
ma nemcsak a külföldi gyárt-
mányokkal egyenrangú, hanem 
feltétlenül fe lü lmúl ja azokat 

350 kcm. S. V. 
1550 pengő 

350 kcm. O. H. V. 
1800 pengő 

500 kcm. S. V. Magdinós 30 W. 
Bosch-felszereléssel 2200 pengő 

500 kcm. O. H. V. Magdinós 30 W. 
Bosch-felszereléssel 2300 pengő 

750 kcm. S. V. kéthengeres Magdinós 
30 W. Bosch-felszereléssel 2400 pengő 

1000 kcm. S. V. kéthengeres Magdinós 
30 W. Bosch-felszereléssel 2600 pengő 

ERAY 
MOTORKERÉKPÁRGYÁR R . - T . BUDAPEST, 
IV.,Váci-utca 1.Telefon: 819-72 

K M A C t é l i v e r s e n y e 1 9 2 9 . 

V I C Z E N T Y L Á S Z L Ó és 

KKIZSA NOVITS LÁSZLÓ vezetésével 

< 

2 D-RAD 
a s t a r t n á l 

2 D-RAD 
a c é l b a n 

G O O O Y E A R 
pneuva l , h ó l á n c n é l k ü l . 

A két D-RAD a lejjneliezebbb terepen, a leg-
gyilkosabb kapaszkodókon, hóban és jégen 
mutatta be különös kvalitásait, melyek első-
rangú és mindig üzemre kész túra-
é s s p o r t m o t o r r á a v a t j á k . 

a legmodernebb, a legmegbízhatóbb, leg|obb és legszebb 
motorkerékpár kons rukció. Fenti tulajdonságai mellett a 
legolcsóbb. — 21 nap alatt keresztezte Kanadát az Atlanti-
óceántól a Csendes-óceánig; I. R. OATE * SOl 0 mérföldet 
(8045 km) téve meg 383 kilométer napi teljesítménnyel 

ARIEL motorkerékpáron. 

22 napig tutott egy 2SO kcm ohv ARIEL és egy 5 0 0 kcm 
ohv ARIEL az angol Autó Cycle Union felügyelete mellett 
megállás nélkül é||el-nappal 10 .000 mérföldet (16090 

km) téve meg 73 kilométer átlagsebességgel. 

Fenti tények a napnál is fényesebben Igazolják 
az A R I E L motorkerékpárok megbízhatóságát. 

BAUER JÓZSEF Budapest, VII., Elemér-u, 41. 
Aréna-út sarok. Telefonszám: József 396-40, 
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a legkönnyebben 

Icormcknyosz&ató 

autó 

Bemutatásra készséggel áll rendelkezésre a vezérképviselet: 

J ü r b á n A l f r é d é s »r . B a r n a F r i g y e s 

IV., Apponyi-tér 1 Telefon: 840-10 



IV. évfolyam. Budapest, 1929 január 31 2. szám. 

Auiomobil-Moiorspori 

FÜGGETLEN KÉPES MOTORSZAKLAP 

Megjelenik minden hó 10-én és 25-én 

F e l e l ő s s z e r k e s z t ő : D E V A n i S T V A N 
H e l y e t t e s s z e r k e s z t ő : D A R D A Y - A B R I A N I D E Z S Ó 

S z e r k e s z t ő s i g és k i a d ó h i v a t a l : 

Budapest, VI , Rózsa-u. 111. sz„ II. em. 

T e l e f o n : A u t o m a t a 139 84 H i v a t a l o * o r a k d é l e l ő t ; 9 - 1 - 1 . . 

P o s l a t a k a r é k p é n z i á r l c s e k k s z á m l a : 94240. 

Előfizetési ül|ak : 
B u d a p e s t e n és v i d é k e n . év i 20 pengő 

A u s z t r l a b a . é v i 35 s l l l i n g 
J u g o s z l á v i á b a : év i 300 d i n á r 

C s e h s z i O v á K i á b a : év i 190 c s e h k o r o n a 
R o m á n l á b a : év i 1200 le l 

A k ü l f ö l d i e l ő f i z e t é s e k b e n p o s t a k ö l t s é g is b e n n f o g l a l t a t o k . 

'"tf "•itM,***íHt'" "'MIM'*'(IIM" ••IMIl",MIM**,IMM***lNlt"*»l|J|t"<lllM",HII'***IIIM**'Ht4t-'•IHC "lim,"",llll,"*,1IM,"'llM,",l|f I1" 

Lássunk tisztán! 
Andrássy Sándor gróf és a mai vezetőség felveszi a 
harcot a Szelnár Aladár dr. által vezetett „Sport-
emberek Párt ja" ellen — Pártot szervez és aláíráso-

kat gyűjt az elbocsátott vezértitkár 

P R O ÉS KONTRA 

írta: Déván István 

Már-már azt hittük, hogy lapunk hasábjairól örökre 
lekerülnek a Szelnár dr. személyével, valamint a Királyi 
Magyar Automobil Clubbal összefüggő ügyek és lapunk 
hasábjait teljes mértékben a sport, a technika, az útépí-
tés és a turizmus céljainak szentelhetjük. Sajnos, ez a 
kívánság csak kívánság maradt. Éppen ezért bocsánatot 
kérünk olvasóinktól, akiknek Szelnár dr. már a könyökü-
kön jön ki, de még egv-kétszer kénytelenek vagyunk 
visszatérni a múltra és foglalkozni a jelennel. 

Mi történt 1928 őszén? A KMAC igazgatósága és a 
vele teljesen szolidáris klubelnök. Andrássy Sándor gróf, 
felmondott a vezértitkárnak. Sok vo'.t a rováson, amire a 
koronát rátette a túrakönyv-ügy. A túrakönyvek négy-
pengője az a bizonyos „narancshéj", amin a vezértitkár 
úr megcsúszott, kitörte a nyakát. Összeült az igazgató-
ság. az elnökség, elhangzottak a vád- és védbeszédek és a 
végén a K.MAC nemes intencióival rendelkező vezetősége 
a vezértitkár érdemeire való tekintettel, szabad és sima 
elvonulást biztosított számára. Bizonyítványt is kapott, 
miszerint soha ellene semminemű panasz nem merült fel. 
Kapott 32.000 pengő végkielégítést és most mindenki azt 
hitte, hogy Szelnár dr. csendesen elvonul, igyekszik más 
téren elhelyezkedni, hiszen a KMAC megadott neki erre 
minden lehetőséget. Háború előtt talán ez lett volna a 
helyzet. 

Ma.más világot élünk. A világháború folytán megla-
zult erkölcsök ma sokat mecú.ngednek. Ma bizony igen so-
kan nagyon hamar napirendre térnek a „narancshéj" és 
hasonló esetek felett. Sőt maga az új idők „megcsúszottja" 
is egészen másképen viselkedik, mint valamikor régen, 
1912—14 táján. Akkoriban a delikvens szép csendesen 

elvonult egyjdőre, néha, ha tehette, kivándorolt Ameri-
kába és új életet kezdett, de semmiesetre sem mutogatta 
magát, különösen pedig ott nem, ahol megkapta az úti-
laput. 

így volt ez Szelnár Aladár dr. esetében is. Zsebében 
a tapasztalattal és a 32.000 P-vel, mint ki jól végezte dol-
gát, vígan folytatta a klubéletet abban a KMAC-ban, mely 
öt pár nappal ezelőtt simán, úrimódra kiemelte a vezér-
titkári székből. Megjelent a szerdai vacsorákon, indult a 
Svábhegyi versenyen, búcsúvacsorákat rendezett tiszte-
lőinek és mellesleg sehogysem akart belenyugodni abba. 
hogy ő már nem nem „vezértitkár". Multak az idők, a 
KMAC-ban megindult az építő munka. Kitűnően sikerült 
Svábhegyi verseny az új útvonalon, pompásan rendezett 
téli verseny, ötvenen felüli indulóval, jellemezték az 
utolsó három hónapot. Megtörtént az a csoda is, hogy a 
KMAC, mielőtt bejelentette volna a versenyterminuso-
kat az AIACR-nél és a FICM-nél, a társ- és nemtárs-
klubokat is megkérdezte és csak miután kezében volt a 
teljes magyar versenynaptár, ment ki a levél Parisba. 
Megtörtént az a csoda is, amire hosszú esztendők alatt 
nem vo't példa, hogy a motorkerékpárosok is kaptak tisz-
teletdíjakat. sőt ugyanannyit, mint az automobilisták. 
Egyszóval minden téren folyt serényen a munka és igye-
keztek mindent helyrehozni, amit az utóbbi éveken ke-
resztül elhanyagoltak. 

Ezalatt a távozásába semmiképen belenyugodni nem 
tudó Szelnár dr. főzte, keverte a kedélyeket. Szorgalma-
san látogatta az Automobiltisztviselők Clubját, gyűjtötte 
az aláírásokat, bejárta a vidéket és mire 1929 elérkezett, 
kibontotta zászlaját a „Sportemberek Pártja", melynek 
tulajdonképeni mozgatója, spiritus rektora Szelnár Ala-
dár dr., a volt vezértitkár, akinek most egyedüli célja ki-
buktatni azt az igazgatóságot és elnökséget, amely őt a 
rnult év őszén kiemelte a 2000 pengős havi fizetéssel do-
tált vezértitkári székből. 

Lássunk tisztán! Mi mintha már egyszer írtunk volna 
hasonló cikket. Akkor is sok embernek kinyitoftuk a sze-
mét. Reméljük, most sem jöttünk későn. Mi részünkről 
mindig a tiszta igazság és objektivitás elvén állottunk és 
állunk ma is. Nem vagyunk megalkuvók. Sokak szerint 
nem is fogjuk sohasem sokra vinni. Túlnagy idealisták 
vagyunk. Mi dolgozunk önzetlenül, az automobilizmusért, 
a motorkerékpársportért. 

Előrebocsátván Szelnár dr. szerepét az új pártban, 
nézzük a „Sportemberek" kiáltványát. Ha a hatalmas 
pontokba szedett ívet átolvassuk és a felzetet, vala-
mint az aláírásokat eltakarjuk, érdekes megállapításokra 
jutunk. A kiáltvány majdnem szószerint felsorolja mind-
azt. amit az Automobil-Motorsport hónapokon leresztül 
megírt. El kell ismernünk, a felhívásban igen sok az igaz-
ság, és az, aki a KMAC ügyeit az utolsó két esztendőben 
figyelemmel kísérte, .bizony a felhívásban nagyon sok iga-
zat fog találni. A KMAC, le kell szögeznünk, az 
utolsó két évben nem állott hivatása magaslatán. Nem 
törődött a turizmussal, nem jelezte az utakat, rossz ver-
senyeket rendezett, a motorkerékpársportot elnyomta, a 
nemzetközi kapcsolatokat elhanyagolta, tagjainak érde-
kében alig tett valamit, egyszóval működésében igen sok 
volt a kifogásolni való. Ha tehát a felhívás és a mögötte 
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álló szervezkedés egy félévvel megelőzte volna önmagát, 
akkor csak üdvözöihetnők az új pártot és szívvel-lélekkel 
mellé állanánk. 

A felhívásnak azonban van két sarkalatos hibája. 
Először nem időszerű többé, másodszor ott látjuk az alá-
írók, között Szelnár Aladár dr. nevét, aki egyúttal a párt 
főmozgatója, ott látjuk őt mint elégedetlent, aki 18 éven 
keresztül volt a KMAC vezértitkára és aki érdemeinek 
elismerése mellett, talán 99 százalékban hibáztatható 
azokért az állapotokért, mely a KMAC-ban az utóbbi 
években előállottak. 

Mielőtt a „Sportemberek Pártjá'-nak felhívását bonc-
kés alá vennők, pár szóval fel kell világosítanunk a 
KMAC tagiait, különösen azokat, akik ma Szelnár Ala-
dár dr. mellé, mint a mai rezsim mártírja mellé állottak. 
Hulljon le kissé a lepel. Lás-
sunk ismét egy kicsit tisz-
tán. Alkalmunk volt a mai 
igazgatóság több tagjával 
egyszerre beszélgetést foly-
tatni, akiktől a következő in-
formációt nyertük. Előre bo-
csátjuk, hogy alkalmunk volt 
betekintést nyerni az ösz-
szes jegyzőkönyvekbe, vala-
mint a levelezésbe és egy-
ben kijelenthetjük azt is, 
hogy a fentnevezett urak 
mindenike felelősséget vállal 
az alantiakért és ott lesz ak-
kor is. ha multévi cik-
keinkért sajtójogi felelős-
ségre vonnak. 

„Az, amit a Nemzeti 
Sport és az Automobil-Mo-
torsport annak idején Szel-
nár Aladár dr. távozásával 
kapcsolatban megírt, szóról-
szóra igaz. 1927 november 
21-én Szelnár dr. vezértitkár 
bejelentette a KMAC igaz-
gatóságának, hogy egy túra-
könyvet ír, mely iránt óriási 
az érdeklődés. A könyv bolti 
ára 35 pengő lesz, de azon 
esetben, ha a KMAC 1000 
darabot átvenne, úgy a ki-
adó hajlandó azokat 28 pen-
gős árban adni a KMAC-nak. Aki tudja azt, hogy köny-
vek viszonteladói 40 százalékot, sőt többet kapnak a ki-
adótól, azonnal látni fogja, hogy ez bizony egy klubbal 
szemben igen silány kedvezmény volt. Több felszólalás 
után az igazgatóság elhatározta, hogy kisebb tételekben 
való lehívásra, aszerint, ahogy fog fogyni, 1000 darabig 
hajlandó átvenni a túrakönyvből. A könyvet 28 pengőért 
veszik át és 20 pengőért fogják a tagoknak továbbadni. 
Szelnár dr. pár hétre az eset után aláíratott Bláthy Ottó 
Titusz alelnökkel egy 28.000 pengős csekket, amit ezután 
Vermes Gyulának prezentáltak. Vermes Gyula megta-
gadta a csekk aláírását, azzal az indokolással, hogy az 
igazgatóságnak csupán 5000 pengőig van joga kiutalni. 
(Csodálatos, hogy ezt a vezértitkár úr nem tudta.) Elvitte 
a csekket Bláthynak, aki nagyon megköszönte Vermesnek 
a figyelmeztetést és a csekket összetépte. 1928 februárjá-
ban azután egy igazgatósági ülésen id. Krisztinkovich 
Béla felhívta a jelenlévők figyelmét, hogy a jegyző-

könyvben nem 1000 darabig, hanem 1000 darabban való 
megvásárlás van feltüntetve. A jegyzőkönyv tehát nem 
fedte a valóságot. A jegyzőkönyvet ezután ki is javították 
és az 1000 darabban helyett be lett írva 1000 darabig. Az 
első 300 példányt a KMAC át is vette és az érte járó 
8400 pengőt a KMAC utalványozta is. A 300 példányból 
azután Szelnár dr. körülbelül 120 darabot elajándékozott, 
80 darabot megvettek a tagok és 100 darab még ma is 
van, mutatva a könyv nagy kelendőségét és bizonyítva az 
igazgatóság éleslátását, amikor az 1000 darab átvételét 
nem engedélyezte. A további példányok átvételére termé-
szetesen már nem került a sor. A suskusra, mint annak 
idején a két lap is megírta, úgy jöttek rá, hogy a túra-
könyvek kiadója levelet intézett a KMAC-hoz a további 
700 példány átvételére. A levél, Szelnár dr. távollétében, 

aki akkoriban a Lidón nya-
ralt, helyettese, Szlávy dr. 
kezébe került. Ebből kide-
rült, hogy Kemenes Oszkár 
24 pengős árban kéri az át-
vételt. Tekintettel arra, hogy 
a KMAC-ban 28 pengős vé-
telárról tudtak, bekérettük 
Kemenes dr-t, akitől meg-
tudtuk, hogy Szelnár Aladár 
dr. neki azt mondotta, hogy 
a KMAC csak 24 pengőt 
óhajt fizetni. Kemenes ter-
mészetesen ebbe is belement 
hiszen célja az volt, hogy a 
könyvek kikerüljenek a for-
galomba. Ez az eset teljesen 
egyenrangú azzal, ha egy 
sertéshizlalda megbízza vala-
mely hivatalnokát, hogy 
1000 darab malacot vásárol-
jon. A hivatalnok megveszi 
a malacokat, darabját 24 
pengővel, de a hizlaldának 
28 pengővel számolja el. 

Jelen esetben a malaco-
kat a túrakönyvek helyet-
tesítették. 

Mi azt hisszük hasonló 
esetben azonnali elbocsátás 
lett volna a válasz, minden-
nemű végkielégítés nél-
kül. 

Amikor a kinos eset kipattant, Hausner Károly. 
Szelnár Aladár sógora, a szó szoros értelmében könyör-
gött az igazgatóság tagjai előtt, hogy ne tegyük tönkre 
Szelnár dr.-t. Az eset ugyanis annyira tiszta volt, hogy 
rögtöni elbocsátást vonhatott volna maga után. Ehelyett 
a klub elnöke, Andrássy Sándor, valamint Schimanek 
Emil műegyetemi tanár, kik mindketten jószívűsé-
gükről ismertek, úgyszintén az igazgatóság úgy határoz-
tak, hogy felmondanak Szelnár dr.-nak. Távozása után 
Szelnár Aladár 32.000 pengő végkielégítést kapott. A 
minden tekintetben loyális igazgatóság ezek után joggal 
elvárhatta, hogy a volt vezértitkár csendben elvonul és 
más téren igyekszik elhelyezkedni. Szelnár Aladár dr.-
ban azonban úgylátszik a hálaérzet ismeretlen fogalom, 
mert ő ahelyett, hogy csendben visszavonult volna, leg-
alább is egy időre a nyilvános szerepléstől, megkezdte a 
KMAC vezetősége ellen az ellenakciót. Ami a „Sport-

Kérdezze meg 
vevőra/íef és 
meQpyöződiA arrói 
fio fa'/eftoMán 
tá'c Áa <s» 

tfOT^VA^ 

j^gu/oóbbá vé/e/áfa 
Kgoksó&bájénnldrtásá 

Gyári Bók: 

/I, Liszt Ferenc-tér 9, > 
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emberek Pártját" illeti, mi csak örülünk, ha akcióképes 
fiatalság vonul be a KMAC vezetőségébe. Ennek azonban 
más módja is van. A felfrissítés sohasem árt, mi is amel-
lett vagyunk, hiszen köztudomású, hogy a mai igazgató-
ságból többen betegség és egyéb okok folytán vissza-
akarnak vonulni, hely tehát lesz bőven. Azt azonban 
nem fogjuk tétlenül és ölbetett kezekkel nézni, hogy a 
klub volt vezértitkára toborozzon pártot ellenünk, olyan 
eszközökkel, mint teszi, olyan bűnöket hozva fel ellenünk, 
amelyekért 90 százalékban ő maga a hibás. 

Nézzük ezekután a felhívás egyes pontjait. Ismétel-
jük, ha a felhívást egy sportemberekből álló tömörülés 
egy fél évvel ezelőtt hozza ki, meghajoltunk volna előtte, 
de ma, Szelnár dr. és Festetich Pál gróf autogrammjával 
a felhívás elvesztette minden jogalapját. Érdekes egyéb-
ként megemlíteni, hogy Szelnár Aladár dr. eddig 155 
aláírást szerzett, az egyébként is nagyszámú párt részére, 
sőt, hogy még valamit eláruljunk, azt is kijelentette, 
hogy már a 32.000 pengő végkielégítést is letétbe he-
lyezte arra az esetre, ha az új párt bizalma győzelem 
esetén benne összpontosulna. Egyszóval a háttér a vezér-
titkári székbe való visszaülés. Mint értesülünk, Szelnár 
dr.-ék szénája nem áll valami nagyon jól. A KMAC sorra 
kapja a leveleket, melyekben az aláírók közlik, hogy tel-
jesen félre voltak vezetve és eszükágában sincs részt-
venni semminemű robbantásban és bizalmatlansági ak-
cióban. Igen sokakat Bláthy Ottó Titusz nevével vezet-
tek félre, dacára, hogy ő abszolúte nincs benne az 
akcióban. 

Minékünk nem célunk mentegetni a KMAC jelen-
legi vezetőségét, csupán azt vagyunk kénytelenek leszö-
gezni, hogy 3 hónap alatt mindent rendbehozni, minden 
hiányt pótolni, amit a KMAC éveken keresztül volt dik-
tátora, dr. Szelnár Aladár elkövetett, illetve nem köve-
tett el, nem lehet. Ehhez legkevesebb egy évre van szük-
ség. Várjuk meg és ítéljünk azután. Eddig még csak jót 
láttunk. Mindenesetre egy kis felfrissítés nem árt. De 
lássuk a felhívás pontjait. 

1. A klub jelenlegi igazgatósága lejtőre vitte a 
a KMAC ügyét, az erélytelen vezetés folytán lassan-las-
san kicsúszik kezéből az a hatalom, melyet az elmúlt ne-
gyedszázad alatt a tagok szeretete és tekintélye folytán 
magának megszerzett. A legutóbbi időben a Klub egyik 
fiaskót a másik utárt szenvedi. Utalunk itt azokra a bo-
nyodalmakra, melyek a motorsportoknak az OTT hatáskö-
rébe való beutalásával felmerültek és amelyeket a klub 
nemcsak megoldani nem tudott, de még elfogadható 
programmot sem tudott adni e kérdésben. 

Felelet. Ugyan kérem, ki olyan náiv, aki ezt elhiszi, 
hogy 3 hónap alatt, amióta dr. Szelnár Aladár eltávozott 
a KMAC-ból, a klub lejtőre jutott. Azóta tanúi voltunk 
egy egészen elsőrangú Svábhegyi-versenynek, ahol végre 
láttunk nemzetközi konkurrenciát és nemzetközi képvi-
seltetést, láttunk egy pompásan megrendezett téli hó-
versenyt, ahol senki sem zúgolódott a beérkezés után. Hol 
itt a lejtő? Ami pedig az OTT-ügyet illeti, azt hiszem, 
ebben a fő személyiség a volt vezértitkár volt. Azt hi-
szem, ő volt az, aki ezen az ominózus ülésen a klubot 
képviselte, sőt azt hiszem, ha ő nem folytatott volna oly 
rossz politikát a MAC-al, akkor sohasem gondolt volna 
a MAC Motorsportszövetség alakítására. Ami pedig az 
OTT-ügyből való kibontakozást illeti, nyíltan megmond-
juk, hogy ha Andrássy Sándor gróf nem exponálja ma-
gát, akkor ma már régen megvan a Motorsportszövetség 
és azt is kijelentjük, hogy ha Andrássy Sándor gróf el-

távozik a KMAC vezető helyéről, akkor nincs többé em-
ber, aki megállítja a Szövetség megalakulását és akkor 
tényleg elkövetkezik az idő, hogy a nagy KMAC, a Szö-
vetség egy egyszerű tagegyletévé süllyed. 

Azt mondja a felhívás, hogy a KMAC különösen a 
motorkerékpársportot hanyagolja el. Ezt is megcáfoljuk. 
Három hónap óta a motorkerékpársport semmiben sem 
hanyatlott. Végre láttunk egy Svábhegyi versenyt, ahol 
nemcsak az autósok nyertek szép díjakat, hanem a motor-
kerékpárosok is. Ez a Szelnár-rezsim alatt ismeretlen 
fogalom volt. Ott a motorkerékpáros harmadrendű sze-
mélyiség volt, hiszen a túrautakon még a pontszámait 
sem számították ki. Szelnár dr. nagyon hamar felejt. De 
azt hiszem, ott látjuk az elégedetlenek között Festetich 
Pál gróf nevét is. Hiszen ő a KMAC motorkerékpárszak-
osztályának elnöke. Ő rendezte a mult évi Tourist 
Trophyt, ahol egyesek több kört, mások kevesebbet fu-
tottak és ahol a leggyorsabb körért járó serlegeket má-
sok kapták, mint akik a leggyorsabb kört futották. 

2. A klub elvesztette a nemzetközi viszonylatban az 
elmúlt időben betöltött előkelő helyet, valamint elfelej-
tette bejelenteni a nemzetközi terminusokat. 

Tény, hogy a KMAC nem képviseltette magát az 
őszi AIACR ülésén. Mentségére szolgál azonban, hogy 
ekkor voltak a klub beléletében azok a változások, ame-
lyek jó néhány zavaros napot okoztak. Hogy senki sem 
került be ennek folytán az AIACR turistabizottságába, 
az nem oly nagy veszély. Megmaradt azonban jó néhány 
millió az útiszámlák révén. Ami a nemzetközi naptár 
ügyét illeti, ez nem áll. Erről módunkban volt meggyő-
ződni és saját magunk láttuk a külföldi leveleket, ame-
lyek a magyar terminusoknak helyt adnak. Ennek köszön-
hető, hogy a Tourist Trophy dátuma május 12. helyett 
május 5. lett. 

Érdekes, hogy éppen a mai Igazgatóság járt el sza-
bályszerűen és mielőtt elküldte volna a magyar verseny-
terminusokat, megkérdezte az összes többi egyleteket. 
Ezt Szelnár dr. sohasem tette, sőt meg sem kísérelte. 

3. A felhívás gazdasági téren is elszomorító hibá-
kat fedez fel. Elfelejti azonban azt, hogy amint ezt si-
került megtudnunk, ezeket a beruházásokat is éppen az 
eltávozott vezértitkár eszközölte. A javításokat és fal-
burkolatokat is ő eszközöltette, sőt az egész terjeszke-

* dést ő szorgalmazta, mert kicsinek találta az adminisz-
trációs helyiségeket. Ugyanígy kikel a felhívás a mai 

1 adminisztratív erők ellen. Ebben csak az a csudálatos, 
hogy a mai titkár már a második versenyt rendezi köz-
megelégedésre. 

4. Utal a felhívás egy 17.500 pengős veszteségre. 
Ennek a története a következő: Szelnár Aladár dr. egy 
fiatal klubtagot, Czakó Ferencet, vett maga mellé, aki 
a sportügyeket intézte. Czakó Ferenc az Intercontinental 
nevű spediteurvállalat tisztviselője volt. Szelnár dr. min-
denkinek ajánlotta, ahol fuvarozásról volt szó. Akkoriban 
divat volt, hogy a cégek kocsijaikat triptique-el hozzák 
be az országba „per ax". így hozta be a Steyr-képviselet 
is kocsijait. Az elvámolást Czakó Ferenc végezte, aki 
azonban hamis vámokmányokat készített és így hónapo-
kig végezvén üzelmeit, hatalmas pénzösszeggel megkáro-
sította a Steyr-képviseletet. Czakó Ferenc később a Szel-
nár dr.-tól vett kis Magomobiljával öngyilkos lett. A kár 
részben Czakó lefoglalt pénzéből, valamint a spediteur-
vállalattól megtérült. A fennmaradó 35.000 pengőt te-
kintve, hogy a triptique-ket a KMAC állította ki, elkerü-
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lendő a nemzetközi bonyodalmat, felerészben a KMAC, 

felerészben a STEYR-képviselet vállalta. Ez szintén 

Szelnár Aladár dr. vezértitkársága alatt történt, tehát 

az esetnek ő volt a referense. 

5. A felhívás szerint 1928-ban új tagbelépéseknél 

csökkenés mutatkozik. A vezetőségtől nyert informá-

ciók szerint csökkenés a belépéseknél nincs. Ellenben 

sok volt a kilépés. Ezek a kilépések pedig még mind Szel-

nár dr. vezértitkársága alatt történtek. 

6. A felhívás szerint a legérdekesebb eset a 

Touring Club ügye. Ez tényleg furcsa kis eset. Ebben a 

KMAC törököt fogott. Hogy itt is tisztán lássunk, el-

mondjuk, hogy is volt. Egy igazgatósági ülésen Szelnár 

Aladár dr. előadta, hogy veszély fenyeget. Nem kívána-

tos elemek, sőt vörös emberek, egy Magyar Touring 

Club megalakításán fáradoznak. Ezt meg kel! előzni. 

Még ott azonnal megalakult a Magyar Touring Club. 

Az éj folyamán kidolgozták a szabályokat, másnap dél-

előtt letisztázták és még aznap felvitték a miniszté-

riumba. A klub elnökéül Vermes Gyulát tették meg, 

Andrássy Sándor gróf határozott óhajára, aki így vélte 

a két klub közötti viszonyt megalapozni. Az alakulásról 

azonban tudomást szereztek az angolok és a belgák, akik 

azonnal Budapestre jöttek szolgálataikat felajánlani. A 

KMAC szerette volna békésen csinálni a Touring Club-

ügyet, úgyhogy az vizet ne zavarjon és a jövedelem ott-

hon maradjon. Ez azonban nem sikerült. A nyugati álla-

mok kívánták a különműködést. Eleinte úgy gondolták, 

•hogy kölcsönt adnak a Touring Clubnak és ennek fejé-

ben lekötik a bruttó haszon 40 százalékát. Ismételjük, 

mindez Szelnár dr. vezértitkársága alatt történt és a 

spiritus rektor is ő volt. A KMAC által egy éjjelen meg-

teremtett Touring Club tényleg ma már konkurrencia és 

az is lesz mindig. Ebbe a konkurrenciába bele kell nyu-

godni a KMAC-nak, ez minden országban így van. 

Ezek volnának nagyjában azok, amit a felhívás fel-

említ. Mélyen hallgat azonban a táblák ügyéről. Mélyen 

hallgat a Petra hivatalos benzinszállítói minőségéről, 

mélyen hallgat arról, hogy az elégedetlenek között álló 

Szelnár dr. mennyire híve volt a turizmusnak, mennvire 

sietett felállítani a jelzőtáblákat, hogy utasította el a 

FULGOR, REX, VACUUM, SHELL ajánlatait, hogyan 

veszett össze az osztrákokkal, Máry Dezsővel, hogy meny-

nyire ártott a klubnak az Albrecht főherceggel való vi-

selkedése stb. A felhívás most igen liberális húrokat 

penget. Kiegyezés, motorosszövetség, mindenkivel való 

együttműködés, motorkerékpársport. Az elégedetlenek 

most végre, 10 évvel a világháború után, rájönnek arra 

is, hogy hivatalos szállodák, garageok is kellenek. Kinek 

lett volna a dolga ezt megszervezni. Nem másnak, mint 

dl-. Szelnár Aladárnak, a klub 18 éven át volt vezér-

titkárának. 

Most pedig nézzük, kik képviselik a sportot a „Sport-

emberek Pártjában"? 44 aláírás, 44 sportember. Nézzük 

komolyan, kik a sportemberek? Nézetünk szerint igen 

kevesen. Kiderül, hogy a 44 aláírottból, hacsak minimá-

lisan egy startot veszünk mindenkinek a javára, úgy 

12—13 a sportember. A többi 30 még nem indult zászló-

jelre életében soha. Mindez azonban nem volna baj. Fon-

tos, hogy az aláírók látják, hogy hol a baj és mint kell a 

bajon segíteni. A toborzással azonban vigyázni kell. Ha 

valakit meg akarunk nyerni a sportemberek pártjának, 

nem elég neki azt mondani, hogy: „Mi egy sportpártot 

alapítunk, lépj be!", hanem el kell neki azt is mondanunk. 

hogy mi a mostani Igazgatóságot és vezetőséget ki akar-

juk buktatni. Az aláírásgyűjtésnél egyébként egy fényes 

anekdota is kiderült. Az egyik pártvezér bemegy egy 

ismert izraelita kereskedőhöz: „Kérlek, borzasztó, ez a 

KMAC már egy egészen ébredőtársaság. Mit szólsz Salm 

gróf és mások akarnak hatalomra jutni. Ezt ne tűrjük, 

írd a lá ! " Egy sarokkal odébb: „Mit szólsz, abszurdum. 

Ez a KMAC már egész elz^idósodik. Itt tenni kell vala-

mit. Kell, ez így nem mehet tovább. Kérlek, írd alá ezt 

az ívet." Egyszóval megindult a nagy harc. Mindehhez a 

HOOVER-contra többiek, az USA-ban, kismiska volt. 

Mi csak azt ajánljuk mindenkinek, akár benn van a 

„Sportpártban", akár nincs! 

Vigyázat, mázolva! 

Mennyi kiépített útja van ina Magyarországnak. 
A „Vállalkozók Lap ja" december 28-iki száma igen 
érdekes statisztikát közöl Magyarország utairól, a ta-
vaszi 200 kilométeres ú j útépítésekkel kapcsolatosan. 
Ebből kiderül, hogy Magyarországon 4853 kilométer 
á l lami közút van. A törvényhatósági közutak száma: 
15.189 km. Ebből megyei út 12.650 kin, városi út 2539 km 
A községi (vicinális) közutak száma kilométerekben: 
8412. Községi közút 28.300 km. Nyi lván nem tartott, de 
forgalmi jelentőséggel mégis bíró mezei közös diilő-
utak száma hozzávetőleges becslés szerint 30.(100 kin 
Eszerint összesen 85.893 km az utak száma, amiből csak 
17.490 kilométer van kiépítve, tehát 68.000 kilométer 
még kiépítetlen. Nézetünk szerint ma Magyarországon 
legfeljebb 2—3000 kilométer hosszúságú olyan út van. 
amire rámondhatjuk, hogy európai nívón áll. de talán 
még ennyi sem. 

Olaszországban is sokat keresnek a motorkerékpár-
senyzo profik. De míg Angliában és másutt a motorosok a 
legritkábban térnek át az automobilversenyzésre, addig Itália 
kék ege alatt minden valamirevaló motociklista autót is vezet. 
Ezidén a 4 legjobb olasz versenyző Nuvolari, Varzi, Arcan-
geli és Ghersi léptek be az automobilversenyzők közé. Nuvo-
lari már lí)2G-ban elkezdte és ő ma bizony már csak az Olasz 
TT-én (Circuito del Larion) és a Nemzetek Nagy Díjában 
száll nyeregbe, míg 2 literes Bugattijával csaknem minden 
Circuiton ott látjuk. Arcangeli egy Talbot-ba szállt be, míg 
Varzi szintén Bugattista. Pietro Ghersinek nem sikerült a do-
log. Ő úgylátszik, amilyen szerencsével operált a motocikli-
versenyeken, épen annyira volt balszerencsés az autóvolánnal. 
Nem akarom azt mondani, hogy amennyire tud motort ve-
zetni, annyira nem tud versenyautóval bánni, de a helyzet tény-
leg az volt, hogy semmit sem tudott csinálni. Nuvolari, 
Varzi és Arcangeli ezzel szemben saját versenykocsikkal ren-
delkeznek már, sőt mondhatjuk, hogy ma Materassi és Bor-
dino halála után Campari, a lassan kiöregedő Minoia, Brilli-
Peri és Maggi melett ők alkotják az olasz elsőklaszist. Ma-
gyarországon szintén divat, hogy a motorosok lassan áttér-
nek az autóra. Delmár, Wolfner László, Esterházy herceg, 
Balázs László, Almássy László, mindannyian motoron kezd-
ték és a volánnál folytatják, azzal a különbséggel, hogy ők 
nem a startpénzekből vették kocsijukat. 

Az Armstrong-Siddeley-gyár mérnökei feltalálták a» 
automatikus kapcsolást. Az új 20 és 30 HP. Armstrong-
Siddeley kocsik már ezzel az automatikus kapcsolószerkez»t-
tel jönnek forgalomba. Az új kapcsoló előre és egy hátra 
menettel bír, melyek egy kis táblán lévő vertikális tolóka ál-
tal szabályozhatók. A kapcsolókar egészen elesik és az egyik 
sebességből a másikba mindennemű zökkenés és zaj nélkül jut 
a kocsi. Ha az újítás tényleg sikerült az Arnutrong-gyáraak, 
úgy ez az 1928. év legnagyobb automobilisztíkus szenzációja. 

Ma az Egyesült-Államok vasúthálózata 413 millió kilo-
méter. Ezzel szemben az autóbuszhálózat 20.917.000 kilomé-
terrel több. 1927-ben az autóbuszok naponta 525.000 személyt 
és ezenkívül 87-5.000 iskolásgyermeket szállítottak. Az autó-
busz vállalatokba fektetett tőke kerek 500 millió dollárra rúg. 
Míg a vasúttársaságoknak 63.000 kocsijuk van, addig az USA 
területén 85.600 autóbusz közlekedik. 
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A KMAC téli megbízhatósági versenyéri 

Wakefield 
C a s t r o l 
Motor Oil 

ISMÉT GYŐZ! 
A l eggyo r sabb o l d a l kocs i s gép : 

Deli Lajos (Ariel) 

Győztes solo m o t o r k e r é k p á r o k : 

Zamecsnik Gyula (Mofosaeoche) 

Kiss László (Puch) 

Kovács Emil (Motosacoche) 

Wéber Oszkár (Méray) 

Winkler József (Méray) 

Kiss Béla (A. K. D.) 

Győztes oldalkocsis motorkerékpárok: 

Deli Lajos (Ariel) 

Krizsanovits László (D-Rad) 

Viczenty László (D-Raá) 

Stumesz Lipót (Gnome-Rhone) 

Vigyázó Miklós (B. M. W.) 

Szántó László (Chater-Lea) 

Brandl János (Rudge) 

Zajácz József (B. M. W.) 

Janicsek Ödön (Royal Ruby) 

mind CASTROL-olajjal győztek, 
WAKEFIELD 

Mindenki használja! Kapható mindenüti! 
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Merüléses hajók és siklóhajók 
Dr. Fényes Kornél főmérnök. 

Ismeretes dolog, hogy a járművek bármelyikén, le-

gyen az automobil, vonat, hajó, repülőgép vagy léghajó, 

haladáskor a mozgás ellenében ellenállási erők lépnek fel. 

Ezért kell a hajtógép, mert ha ellenállás nem volna, csu-

pán megindítani, a kívánt sebességre felgyorsítani 

kellene őket, tovább, vízszintes alapzaton egyenletes se-

bességgel maguktól mennének. Az ellenállások többféle 

okból származnak, s mivel az okokra kitérni e helyütt le-

hetetlen, csak felsorolom őket röviden. Az autónál 

és a vonatnál a gördülési és a légellenállás, a légi jár-

müveknél a fel- és leszállás rövid idejétől eltekintve, csu-

pán a különféle okokra visszavezethető légellenállás lép 

fel, míg a vízijárműveknél ezenfelül főleg a víz ellenállá-

sával kell számolnunk, megjegyezvén, hogy mindkettő lé-

nyegében azonos természetű folyadékellenállás. Fő jel-

lemzőjük ezeknek, hogy a sebesség növekedésével rohamo-

san növekednek és pedig hatványozottan, ami úgy ér-

tendő, hogy például kétszeres sebességnél a négyszeresére, 

háromszoros sebességnél a kilencszeresére nő az ellen-

állás. A gördülési ellenállás ezzel szemben, alig nő a se-

bességgel, közel állandó értéke van, bármiyen nagyra is 

növekedjék a sebesség. Látjuk ebből, hogy nagy sebessé-

gek esetén (rekordok), még a szárazföldi járműveknél is 

a legfontosabb tényező a légellenállás, mert versenyko-

csiknál például ez emészti fel a motorteljesítmény legna-

gyobb részét. Gondoljunk Segrave és Campbell verseny-

kocsiaira, ahol az óriási sebességeket csakis és kizárólag 

az aerodinamika (légáramlástan) szabályainak megfelelő 

alakzatok segélyével lehetett elérni, és a rekordsebessé-

geknél a motorteljesítmény 90%-át a légellenállás legyő-

zésének munkájára kellett fordítani. E tényből mindjárt 

egy igen fontos következtetést is vonhatunk: nem az a 

helyes út, minél nagyobb lóerőszám alkalmazása árán érni 

el a sebességnövekedést — ez a módszer legfeljebb a 

laikusnak imponál első pillanatra (a sok lőerő!) —, mert 
,na már egyedül a lóerők szaporításával lehetetlen a se-
bességet fokozni, hanem a járműtest formájának helyes, 
a lég és víz áramlási törvényeinek megfelelő kialakításá-
ral kell elsősorban igyekeznünk a sebességet fokozni, az 

ellenállások csökkentése révén. Elmultak azok az idők, 

mikor még egyedül a lóerők szaporításával lehetett babé-

rokat aratni! 

A víz sűrűsége kb. 800-szor akkora, mint a levegőé. 
Ezért természetes az, hogy noha a víz és levegő ellenállá-
sai ugyanolyan arányban nőnek is (a törvényszerűségek 
ugyanazok), ugyanannak a testnek ellenállása, ugyanolyan 
sebességnél vízben, igen sokszorta nagyobb lesz. mint a 
levegőben. Ezért van az is, hogy az összes járművek között 
a hajók bírnak a legnagyobb fajlagos ellenállással, ami 
annyit tesz, hogy a jármű súlyegységére (pl. 1 tonná-
jára) és a sebesség egységére (pl. 1 m/mp sebességnél) 
a hajótestek ellenállásai igen sokkal nagyobbak, mint akár 
a légi, akár a szárazföldi jármüveké. 

Ezekután pedig már is beláthatjuk, hogy félig-med-
dig is „tisztességes" sebesség elérése miért kíván oly te-
kintélyes lóerőszámot a motorcsónakoknál, és mivel hogy 
a motor „lóereje" benzinnel táplálkozik, miért olyan 
drága mulatság a motorcsónakázás. 

Hogy ezt át is láthassuk és hogy megmutathassam, 

hogy miképpen igyekeznek a hajóépítőmérnokök a vízi-

járművek fajlagos ellenállását csökkenteni, kénytelen le-

szek az olvasó türelmét kissé igénybe venni, s megkísér-

lem könnyed és emészthető stílusban a VII. és VIII . osz-

tályos fizikai tudás igénybevétele mellett az olvasót a 

hajóellenállás rejtelmeinek elemeibe vezetni, megmutat-

ván, hogy milyen részekből is tevődik össze s milyen okok-

ból áll elő az. 

A közismert, úgynevezett merüléses (deplacement-os) 

hajó az Archimedestől származó tői-vény alapján addig 

a vízvonalig merül be a vízbe, míg a kiszorított víz súlya 

(mely a felhajtóerővel egyenlő) éppen egyenlővé nem vá-

lik a hajó súlyával. Ez az úgynevezett nyugalmi (sta-
tikus) felhajtóerő törvénye, melynek alapján nemcsak a 

hajó, hanem a léghajó is úszik a légben, az is hasonló 

módon tartja fenn magát. Ha a hajó megindul, eleje a 

vizet feltorlasztja, megduzzasztja (a hajó elején túlnyo-

mások keletkeznek), majd széjjelveti, miáltal a jólismert 

ékalakú hullámsor képződik. Minthogy a víz ilymódon 

való megmozgatásához energia (munka) kell, mely ener-

gia szétszóratik, midőn a hullámok elterülnek a vízen, ez 

az energia csakis a hajótól származhatik, melyet a hajó 

motorjának kell fedeznie. Az ebből eredő ellenállást hul-
lámképzőeUenállásnak nevezzük, mely neve szerint nem 

tévesztendő össze azzal az ellenállástöbblettel, mely a 

hajótesten hullámos vízben való haladáskor azáltal kelet-

kezik, hogy a hullámokat a gyorsan haladó hajó mintegy 

„elgázolja", széjjel nyomja. Ha jobban megfigyeljük a 

haladó hajót, akkor látjuk, hogy mögötte örvények kelet-

keznek. Az örvények képződéséhez is energia kell, melyet 

azok keletkezésükkor a hajótesttől „szívnak" el, s az álta-

luk ilymódon a hajótest hátsó részeire gyakorolt szívó-

hatásból (mely bizonyos vacuumnak felel meg) szárma-

zik, az úgynevezett örvényképzőellenállás, röviden örvény-

ellenállás. Azután a hajó bemerült felületei „súrlódnak" 

a vízzel (lényegileg itt is apró felületi örvénykék képzé-

séről van szó), miáltal az úgynevezett felületi ellenálláis 

áll elő, melyet elég helytelenül súrlódási ellenállásnak is 

neveznek. Végül pedig a víz feletti résznek van légellen-
állása, mely lényegileg ismét nem más, mint szintén ör-

vényképző és felületi ellenállás a víz feletti részekre vo-

natkozólag. Az itt felsorolt ellenállás részeket azonban 

csak így, papíron lehet ilyen szépen különválogatni, a 

valóságban azok a sziámi ikreknél is széjjelválaszthatat-

ianabb testvérek. Összegük adja a hajóellenállást. 

Ha egy merüléses hajónál így képzeletben mégis 
széjjelválasztjuk az ellenállásrészeket és azoknak egymás-
hoz viszonyított nagysága iránt érdeklődünk, akkor azt 
találjuk, hogy kis sebességeknél a felületi ellenállás a do-
mináló, 60—70%-a az összes hajóellenállásnak, míg a 
fennmaradó 30—40% esik a hullámképző-, az örvénylési 
és légellenállásra (bizonysága ennek, hogy a lassan haladó 
hajónál majd észrevehetetlen a hullámképződés). Gyors 
hajóknál éppen fordítva, a hullámképződés okozza az 
ellenállás nagy részét s a fennmaradó rész pedig legin-
kább a légellenállás számlájára irandó, a felületi ellen-
állás alig számottevő százalékkal van képviselve. Ebből 
belátható az, hogy a „jó" hajó kicsi és kevés hullámokat 
csinál, a nagy hullámokat keltő „hullámgyárak" („Wel-
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lenfabrik", így nevezik gúnynéven a hajómérnökök a 

rosszul sikerült hajótesteket) éppúgy csak a laikusnak 

imponálnak, akár az ahhoz szükséges nagy lóerőszám. 

Hallottam esetet, mikor valaki a hajó sebességét az általa 

keltett hullámok „impozáns" voltából ítélte meg. Pedig 

a hullámok „gyártása" sok pénzbe kerül, s aki netán azt 

óhajt, annak inkább hullámfürdővállalatot ajánlhatnék, 

sebességi rekordok elérésére épp az ellenkezője vezet 

célhoz. 

Ebből a felismeiésből kiindulva, a hajóépítőmérnö-

kök igyekezete oda irányult, hogy a hajóknak olyan alakot 

adjanak, mely a hullámokat nem „gerjeszti", hanem 

..megköti". Minthogy a hajó előrészét egy bizonyos fokon 

túl nem lehet élesebb vízvonalúra készíteni, a fenti igye-

kezetből születtek meg azok a hajóformák, melyeket .,hul-

lámkötők"-nek (Wellenbinder, Wawe-collecting) nevez-

nek s lényegük a részben, vagy egészben homorú fcon-

cav) l'enékforma, ellentétben a rendesen domború (con-

vex) formákkal, miáltal oly vízvonalak adódnak, hogy az 

orrhullámok nem fejlődhetnek ki a szokott módon. Ily 

rendszerű vízijárműveknek, e rövid ismertetésem kereté-

ben csupán egy típusára fogok kitérni, amely azonban 

már nem merüléses, vagyis a statikus felható erő hor-

dozta hajó, hanem a hullámkötőnek kombinációja (egy-

felületű) siklóhajóval, s amelyet különleges formája után 

„víziszánnak" (seasled) nevezhetünk (2. ábra). Ezt a jár-

művet gyors menetben már a dinamikus (mozgásbeli) 

felhajtóerő hordja, melyről majd az alábbiakban lesz szó, 

lassúbb menetben pedig mint hullámkötő működik. 

Látjuk tehát, hogy a merüléses hajó sebessége foko-

zásának leginkább a hullámképző ellenállás szab határt, 

noha a többiek is hozzájárulnak. Mert hiába növeljük a 

lóerőszámot: az erősebb motor nehezebb, erősebb és sú-

lyosabb hajótestet kíván, annak pedig nagyobb az ellen-

állása, mint amit a beépített lóerőtöbblet fedezni tud. 

Nincs kiút, ha pedig még könnyebbek lennének a moto-

rok (lóerőnkint értve), úgy az csak a sebességi határ pár 

kilométerrel való felsrófolását jelentené. A lényegen, a 

hajótest nagy fajlagos ellenállásán az semmit sem változ-

tat. Tehát csak egy út marad hátra: olyan vízjármű-

vet szerkeszteni, melynek fajlagos ellenállása kicsiny. 

Mivel pedig a legnagyobb ellenállásrész a hullám-

képződésből ered, azt kell valami módon csökkenteni. 

Mivel pedig az a „merüléssel" van szoros összefüggésben, 

módot kell találni arra, hogy a hajótestet a vízből annak 

színére emeljük és pedig annál inkább, minél nagyobb a 

sebesség. Ezért szakitanunk kell a nyugalmi (statikus) 

felhajtóerő elvével, mely történelem előtti idők óta ké-

pezte a hajóépítés alapját, s szolgálatunkba kell állítani 

helyette a dinamikus (mozgásbeli) felhajtóerő elvét, 

melyhez hasonló elven tartják fenn magukat a repülő-

gépek is. A hajó megfelelt a léghajónak (ez a szó: „hajó", 

magában foglalja az úszóképesség fogalmát), a dinamikus 

felhajtóerő hordozta hidroplán („vízifelület") pedig, me-

lyet magyarul nem tudok jobb kifejezéssel jelölni, mint 

siklóhajó (noha ez nem „hajó"), az aeroplánnak („légi-

felület"), vagyis a repülőgépnek felel meg, mert mind-

kettő csakis mozgásban tudja fenntartani magát, hiszen 

a „dinamikus" erők a mozgással elválaszthatatlan össze-

függésben vannak. 

Mi tehát a hidroplán vagy a siklóhajó? Külső alak-

jában hajóhoz hasonló jármű, melynek fenékfelületei oly 

módon vannak kiképezve, hogy azokon menetközben a moz-

gásbeli (dinamikus) felhajtóerő ébred, mely a vizszínére 

emeli és ott is tartja a jármüvet mindaddig, míg a se-

besség elegendően nagy. Ha a sebesség egy bizonyos 

nagyságánál kisebb, úgy a jármű teste besüllyed a vízbe 

s a mozgásbeli felhajtóerő szerepét a merüléses hajókat 

hordozó nyugalmi felhajtóerő veszi át. Ez a sebesség az 

úgynevezett siklási sebességhatár. Hogy a mozgásbeli 

felhajtóerő miként keletkezik, azt e helyen meg sem kí-

sérlem kifejteni, csupán annyit említek, hogy annak leg-

egyszerűbb (legprimitívebb) előállítási módja, ha egy 

sík lapot bizonyos szög alatt állítva a vízszinteshez von-

tatunk, vagy ami ugyanaz, egy ily lappal szemben a víz 

áramlik. A gyorsan haladó siklóhajó különlegesen kikép-

zett fenékfelületei hasonlóan működnek (bár azok csak a 

legegyszerűbb szerkezeteknél síklapok), mert a velük 

szembe áramló vizet alig észrevehetően megduzzasztják, 

miáltal az^a felületékre nyomást fejt ki, mely a mozgás-

beli felhajtóerőt szolgáltatja, s ez emeli ki a járművet a 

víz színére. Mivel, mint említettem, a víz sűrűsége 

800-szor akkora, mint a levegőé, megérthető, hogy a szük-

séges felületek egy repülőgép felületeihez képest oly ki-

csinyek, hogy azok egy hajóalakú jármű fenékfelületei-

nél is jóval kisebbek, s ezért lehet hajóformájú jármű-

veket siklóhajóvá kiképezni. 

Ha a siklóhajó áll, vagy csak lassan halad, akkor 

mint merüléses hajót a nyugalmi felhajtóerő hordozza. 

Ellenállása ilyenkor az eddig ismeretes konstrukcióknál 

sokkal nagyobb, mint egy jó alakú hajótesté, mert alakja 

kedvezőtlen, széles és tompa, mozgását nagy hullámkép-

ződés és örvények kísérik. Egyes típusoknál lassúbb me-

netben orra erősen kiemelkedik. A sebesség növelésére 

aránylag igen sok lóerőt kell felhasználnunk, míg a sik-

lási sebességet el nem érjük. Ekkor érdekes jelenség kö-

Minden i génynek és 
használati célnak 
megfelelő típusú 

O U T B O A R D -
motorját csakis az 

E V i N R U D E -
motorok közül 
v á l a s s z a k i . 
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vetkezik be. Az eddig erősen bemerült farrész kiszökken 

a vízből, az előrész lecsapódik a vízszínre, az egész jármű 

mintegy lefekszik, s anélkül, hogy a motorteljesítményt 

fokoztuk volna, a sebesség megnő, jeléül a hirtelen meg-

csökkent ellenállásnak. A hidroplán siklásba jött. Ezután 

még el is vehetünk gázt, sőt erősen fojthatjuk a motort 

egyes szerkezeteknél, a sebesség ugyan csökken, de a jár-

mű siklásban marad. Ennek a jelenségnek a gazdaságos-

ságra van döntő befolyása. Mert hiszen ha a motort 

fojtva a sebesség alig csökken, úgy a megtett útra eső 

fogyasztás is kisebbedik. 

l.ábra. A „Baby Stepper", egylépcsős amerikai siklóhajó. 

Hogy a siklásnál az ellenállások csökkennek, az ter-

mészetes, mert a jármű felületeivel csak érinti, „súrolja" a 

felszínt, hullám- és örvényképződés alig van, az összes 

ellenállás jóformán csak a siklófelületek felületi ellen-

állásából és a légellenállásból tevődik össze. (Van még 

egy ellenállásrész, mely a felhajtóerővel összefüggő, úgy-

nevezett „lebegési teljesítmény"-nek felel meg, a szak-

emberre nézve ez a legérdekesebb, mivel azonban kelet-

kezésének okai igen bonyolultak, értéke pedig nem döntő, 

csak megemlítem létezését.) Az a tulajdonság, mely sze-

rint a siklásban levő hydroplán nem képez hullámokat, 

igen kedvező abból a szempontból is, hogy az egyéb víz-

sportokat (evezés) nem zavarja s a kikötött járművek 

sem rongálódnak. 

2. ábra. Verseny vízi szán (huUámkötö siklóhajó). 

Természetes, hogy a hullám és örvénylési ellenállá-
sok elmaradásával az elért nagyobb sebességnéi a felületi 
é> légellenállás növekednek akkorára, hogy a teljes motor-
teljesítményt (a propeller hatásfokának beszámításával) 
felemésztik. Ha még nagyobb sebességet akarunk, a mér-
nöki feladat élőiről kezdődik: a megmaradt ellenállásokat 
kell csökkenteni a megfelelő formai kiképzéssel, s ezen-
kívül még gondot kell fordítanunk a propeller hatásfoká-
nak javítására. Mert ez a sebességgel igen erősen csök-
ken, s hiába minden: a jó motor, a jó hajótest, ha a pro-
pellerben elvész a motorteljesítmény nagy része. Ezek-
részletezése messze vezetne, az olvasó megunná és végül 
is eldobván cikkemet, ér. hiába írtam volna meg ezt az 
egész kis technikai mesét (noha mindez igaz!). 

hajót, megjegyezvén, hogy a bemutatott járművek leg-

nagyobbrészt megépültek és használatban is vannak. 

Siklóhajót tervezni, amely síklik, ma már nem 

probléma, éppúgy, mint repülőgépet, amely repül. Ezen 

régen túl vagyunk. Ellenben probléma jobbat tervezni a 

másiknál. Ez a „jobbat" nemcsak a sebességre vonatko-

zik, hanem más egyebekre is, például: stabilabbat, teher-

bíróbbat, gazdaságosabbat, tartósabbat, kényelmesebbet 

stb. Van e jó tulajdonságokból egész csomó. Csak egy 

dolgot nem tud semmiféle mérnök, vagy nem mérnök 

megcsinálni, s ez az, hogy olyan legyen a jármű, mely a 

felsoroltak szerint minden tekintetben jobb legyen, mint 

a másik. Az óceánjáró nem torpedóromboló, a Mallet-

mozdony nem gvorsvonati lokomotív és a csukott 7 ülé-

ses, akár 100 HP-s Sedan nem Bugatti-versenykocsi. 

Sokat is vigyen, gyors is legyen, kényelmet nyújtson és 

soká is tartson: ez nem megy! Pedig hányan követelnek 

ilyen csodabogarat, és hányan állítják, hogy ilyent tud-

i. ábra. Egylépcsős, 1—2 személyes versenyhidropláv. 

nak szállítani! (Ezek a szélhámosok.) Kérem az olvasót: 

ezen a szemüvegen át tessék nézni a konstrukciókat! 

Mindenekelőtt az 1. ábrán bemutatom az amerikai 

versenyhirdroplánok alaptípusát, melyet a Johnson főmér-

nök által 1927-ben tervezett és ugyanezen év majd összes 

rekordjait tartó „Baby Stepper" képvisel s amelynek 

többé-kevésbé szerencsés utánzatai és változatai, a külön-

féle „Baby"-k és „Miss"-ek (Amerikában úgylátszik min-

den és mindenki e becéző előnevet kapja), mint például 

a tavalyi (1928) „C"-osztályú világrekorder a „Baby 

Whale" ( = „Bálna Babuska", hogy miért az, azt szeret-

ném tudni, mert hasonlítani semmiképpen nem hasonlít 

hozzá) szintén ebből a típusból való. (Ügy látszik, hogy 

az amerikaiak az olcsó és könnyű gyártás előnyei miatt 

egyenesen nem akarnak haladni és minden újítást elnyom-

nak e téren, mert azt nem tehetem fel róluk, hogy két éve 

•í. ábra. Kétlépcsős siklóhajó. 

Ezeket előrebocsátva, áttérhetünk az elméletről a 
valóságra, az olvasó most már tudni fogja, miről van szó. 
Nézzünk tehát végig, legalább vonalas ábrákban néhány 
modern, a ráakanztós motorok számára tervezett sikló-

5. ábra. Egylépcsős, 3 személyes spot (siklóhajó. 

nem tudtak egy lényegbevágó új gondolatot e téren ki-
termelni!?) Az amerikai siklóhajók igen jók a maguk 
nemében (mint az automobiljaik), jobbat azokkal az egy-
szerű módszerekkel, melyek szerint épülnek, talán nem is 
lehet csinálni. Ha megnézzük az első ábrát, látjuk, hogy 
a „Baby Stepper" oldalnézete majd csupa egyenes vona-
lakból áll, amennyiben a gerincvonal (K) és az oldalél.. 
Oa, mely valamivel (V) magasabban jár, legnagyobb-
részt, de különösen a siklófelületek tájékán egyenesekből 
áll. A siklófelületek a gerinc felé gyengén összehajló (V) 
síklapok, melyek a vízszinteshez pár foknyi szögben haj-
lanak. A fedélzeti oldalél Of egész hosszában egyenes. 
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íveltsége oldalnézetben nincsen. (Ez különösen fontos az 

építés olcsóságának szempontjából.) Hogy ily egyszerű 

formákkal nem lehet a legjobbat elérni, azt itt ugyan nem 

bizonyíthatom, de talán elhiszi az olvasó. Csak utalok a 

légellenállásra, mely ívelt formákat követel, s különösen a 

szilárdság kívánja meg, hogy a közép táján (épp ott, ahol 

a lépcső van), a tartómagasság ne változzék hirtelen. 

E hajók terveit Amerikában pár centért, sőt ingyen osz-

togatják (Johnson-képviselet Budapesten is bárkinek a 

kezébe nyomja a „Johnson Boát Manualt"-t), mert akit 

hajóépítésre lehet rávenni, annak motor is kell ( ! ) . Ezért 

is olyan egyszerűek a rajzok (olcsó, de sok). 

H. ábra. Egylépcsős, 1 személyes versenyhidroplán. 

A 2. ábrában a már említett „víziszán" vonalrajzát 
látjuk. A hullámkötők e fajtáját angol hajóépítőmérnö-
kök eszelték ki, de annak egyszerű formák szerinti típu-
sát az amerikai Hickman szabadalmaztatta és gyártja. 
Minthogy Európában az itt termett elv szabadalmaztatva 
nincsen, a 2. ábra szerinti jármű az én rajzasztalomról 
került ki és a Balatoni Yachtépítő Rt. építette meg, még 
1927-ben. Az elv a következő: a merüléses hajók vízvona-
lai elől lehetőleg éles szögben találkoznak, a hullámok le-
hető csekély gerjesztése szempontjából. Ha oly testet szer-
kesztünk, mint azt felülnézetben az ábra is mutatja, mely-
nek tehát a vízszínnel párhuzamos metszetei — a vízvo-
nalak — a hajógerince felé (a fenék alá) futnak, a jobb 
és baloldalt gerjesztett hullámok a hajófenék alatt talál-
koznak, mert az ily test gerince magasabban halad, mint 
az oldalélek (innen a „szán"-alak elől), úgyhogy a hajó-
fenék elől tunnel-alakú. A hullámok energiája nem szó-
ratik szét ilymódon a vízfelszínen, hanem az egyesült hul-
lámokból duzzadás keletkezik a hajófenék alatt, melyre a 
siklófelületté alakított hátsórész mintegy felcsúszik, meg-
emelvén a jármüvet. E hajóforma tehát a siklást is biz-
tosítja nagyobb sebességeknél. Ezenfelül — alakjánál 
fogva — még egy „jó" tulajdonsága is van: nem stabil, 
hanem tálstabil, felborulni vele nem lehet, például hul-

hajókkal, a nagy, nedvesített fenékfelületek miatt. De a 

jól szerkesztett víziszán alig lassúbb, s a külföldi verse-

nyek tanulsága szerint, hullámos vízen a legtöbb esetben 

az ehhez hasonló elvű típusok nyertek. 

Az eddig ismeretes, leggyorsabb hidroplán-típus az, 

amelyik egy lépcsővel, azaz 2 siklófelülettel bir (a lép-

csők száma mindig eggyel kevesebb lévén, mint a sikló-

felületeké). Ilyen volt az 1. ábrán látható „Baby Stepper" 

ie. Több lépcsőnek csak akkor van jogosultsága, ha a 

súlyelosztás azt megkívánja, vagy ha a jármű szélessége 

limitálva van. Egy ilyent mutat a 3. ábra, melyet szintén 

még az 1927. év folyamán szerkesztettem, s mint látható, 

2 lépcsős, 3 felületű. Ez sem versenyhajó, hanem kétülé-

ses, a sport és kirándulás céljaira szánt siklóhajó. 

A 4. ábra már — könnyű építésmód mellett — ver-

senycélokat is kielégítő siklót mutat, erősebb építésmód 

mellett 2 személy által is használható, ha a motor a „C"-, 

vagy a „D"-osztályba tartozik, s aki figyelmesebben meg-

nézi az ábrát, az amerikai rendszerhez képest, fontos el-

téréseket vehet észre. Sebessége „D"-:notorral a 60 

km/h körül jár. 

Mint említettem, abban a helyzetben vagyok, hogy a 

sebesség aránylag csekély csökkenése révén oly módon 

tudom a siklót megszerkeszteni, hogy annak teherbírása 

a többszörösére emelkedik. (Például az amerikai sikló-

hajók nem szeretik a túlterhelést, ilyenkor alig lehet őket 

a vízből kicsalogatni, hacsak jóval erősebb motort nem 

veszünk.) Az 5. ábra egy ily nagyobb teherbírású hidrop-

lánt mutat, mely „C" osztályú motorral 3, sőt 4 személyt 

is képes hordani 'ha a propeller jól van megválasztva) és 

r. ábra. „D"-osztályú versenyhidroplán. 

lámjárásban, vagy egyéb alkalmakkor, súlyeltolódásra pe-
dig alig reagál. Természetes, hogy gyors menetben, igen 
hirtelen kanyarodóknál a centrifugális erő ezt is felborít-
hatja, de azt hiszem, nem szükséges bizonyítanom, hogy 
olyan jármű, amely fel nem fordítható, nem létezik, legyen 
az autó, vonat vagy hajó, csupán a sebességnek elég nagy-
nak s a körívnek pedig elég kicsinek kell lennie. A vízi-
szánnal a Balatonon végzett próbák feltevéseimet teljesen 
igazolták, noha természetes, hogy a rendszerrel nem ér-
hetők el oly sebességek, mint a lépcsős, több felületű sikló-

X. ábra. Versenyhidroplán „E"- és „G"-osztályok számára, 
uszonykor mánnyal. 

mégis gyönyörűen síklik. Sebessége 1 emberrel 40 km h 
felett van, de 3 személlyel még 25-nél többet siklik. 

A 6. ábra oly siklóhajót mutat, melynél a propellert 
hajtó tengely a siklófelület alá van tolva, a fartükrön túl-
nyúló fenékrész villaszerű kimetszésébe. Ez a dolog ket-
tős cél elérésére történik: 1. hogy a propeller levegőt ne 
kapjon (ami elő szokott fordulni bizonyos okokból); 
2. célom ezenfelül főleg az volt, hogy a hátsó siklófelüle-
tet, mely az összes súly nagyobb részét hordja, rugalmassá 
tegyem és végül 3. a siklást hamarabb érjem el. Egy ily 
típusú versenyhajót még 1927-ben építettem, Benacsek 
Jenő yachtszerkesztő barátommal, aki akkor a Balatoni 
Yachtépítő üzemvezetője volt. A siklósebesség tekintetében 
akkoriban (majd 2 éve!) frappáns eredményeket adott, s 
kb. 10%-a! futott többet, mint az ugyanazzal a motorral 
felszerelt amerikai testek. Ma már ezt a típust bizonyos 
okokból nem csinálom. Érdekesség kedvéért azonban meg-
említem, hogy a Johnsonék 1928-ban kiadtak egy „Johnson 
Boát Manual"-t, melyben csupa ilyen „villásfarkú" testeket 
látok, s a terveken Jóhnson főmérnök van aláírva, a dá-
tum pedig: 1928 április 10. Én nem állítom, hogy az ideát 
tőlem vette. 

A 7. ábra már egy kimondott versenyhajót mutat a 

„D"-osztá!y számára, melyet a mult év őszén az én ked-
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ves barátom és kollégám, Delmár Walter mérnök úr szá-

mára terveztem. A terv nem lett és már nem is lesz meg-

építve, van azóta újabb és jobb. 

A rajzok némelyikére az uszonyt is felrajzoltam. Ez 

arra való, hogy: 1. növeli a stabilitást; 2. sokkal kisebb 

fordulási (sőt „befordulási"!) íveket tesz lehetővé. 

A 8. ábra egy a nagy osztályok („E" és „G") szá-

mára tervezett testet mutat, melynél az uszony elfordít-

ható, azaz mint kormány is szerepel, s a kormányzás a 

motor és az uszony ellentétes értelmű egyidejű elfordí-

tásával történik. Ennek előnye, hogy az ívbe való beállás 

alkalmával a hajó semmit sem farai. Aki már látott 

outboard-versenyeket, az tudja, hogy ez mily előny, mert 

a kiszámíthatatlan faralás miatt nemcsak egymással, ha-

nem néha a jelzőbójával is közelebbi ismeretséget kötnek 

a versenyzők. 

Megjegyzem, hogy lehet építeni siklóhajót lépcső 

nélkül is. Ennek igen ravasz fenékformája van, melyre 

itt szintén nem térhetek ki (úgyis hosszúra nyúlt ez a 

cikk). E rendszert 4—5 üléses, tehát nagyobb teherbírás 

esetén használom. Előnyük, hogy a hullámjárást nagy-

szerűen bírják, rendkívül stabilok, sebességük azonban 

nem érheti el a lépcsős siklóhajókét, noha az a motor erős-

sége szerint, 20—40 km/h között változik. Ezek alkalma-

sak evezősklubok számára, tréningkísérlet céljára. 

Végül megemlítem, hogy bemutatott konstrukcióim 

régebbi keletűek, a legújabbakat — érthető okokból — 

legfeljebb csak az 1929-es versenyszezon után leszek haj-

landó közszemlére kitenni, noha a fentiek is a szerzői jog 

védelme alatt állanak. 

Ha e rövid és talán nem mindenütt világos ismer-

tetéssel az e téren észlelt sok tévhit egy részét sikerült 

volna eloszlatnom és a konstrukciók iránt támasztható 

alapkövetelményekre, azok durva elsődleges megítélésére 

sikerült az olvasó figyelmét felhívnom, — úgy fáradsá-

gom nem volt hiábavaló. 

Vers en yKocsik 

Az 1.iOO ke m-es, kompresszoros, 12 hengeres FIAT. Egyike a legalacsonyabb verseny kocsiknak. Ezzel a kocsi-
val nyerte Pietro fíordino az 1927. évi Milanói Nagy Díjat, kétliteres versenykocsik, ellen. 

L\ 

A versenykocsi befolyása a szériaautoniobilra. 

A nagyközönség az automobil versenyek szüksé-
gességének kérdésében két részre osztható. Az egyik 
rész pártolja, a másik ellenzi a versenyeket. Ha tech-
nikai szempontból vizsgáljuk a versenyeket, az a vé-
lemény alakul ki bennünk, hogy szükségesek. „A m" 
versenykocsi ja a holnap túraautója." Ez a mondás 
— ha kissé túloz is — igaz. Igen sokat köszönhet a 
mai fejlett automobiltechnika a versenyzésnek. Egy 
automobilverseny olyan erős próbára teszi n vezetőt 
és a gépet, amilyen n normális használatban vagy 
sohasem, vagy csak igen ritkán fordul elő. A verseny 
rendkívüli igénybevétele egyéhány óra alatt fel 
színre hozza azokat a hibákat és konstrukciós téve-
déseket, amelyek a rendes használatban csak hosszú 
idő után mutatkoznának. A versenyző mintegy a kí-
sérleti nyúl szerepét tölti be, amikor egy még új-
konsrukciójú kocsit versenyen vezet és ezért bizony 
nem egyszer életével fizet. A konstruktőr azonban ta-
mil és a versenykocsiknál nyert felbecsülhetetlen ér-
tékű tapasztalatait megfelelő formában érvényesíti 
használati kocsijain. 

Az ellenpárt, amelyik a versenyek megtartását 
ellenzi, többek között következő érvekkel áll elő: A 
versenyek által produkált tapasztalatok ma már el-

vesztették jelentőségüket. Vaunak olyanok, akik sze-
rint a versenyek teljesen hiábavalók, sőt eredmé-
nyük káros hatása a gyártott szériakocsik áránál, 
emelkedéséhen nyilvánul. Alátámasztani látszik a 
fenti véleményt vallók nézetét az a körülmény, hogy 
sok, kitűnő kocsikat gyártó gyár nem versenyez és 
egyáltalában nem is vett még részt versenyen. Ha X 
gyár, amelyik nem versenyez, jobb kocsikat gyárt, 
mint Y, amelyik viszont állandóan résztvesz verse-
nyeken, miért szükséges akkor egyáltalában a ver-
seny? 

Erre a felelet, hogy a verseny tapasztalatokból 
nyert előnyöket az egész autoniobilipar gyümölcsöz 
teti. Az elért sikert vagy balsikert feszült érdeklő-
déssel figyeli az egész ipar és a hatás rövidesen 
észrevehető az egész világ automobilgyárosainak 
produktumain. Eltekintve a szaksajtó ismertetései-
től, amely az eredményeket részletesen méltatja, igen 
sokszor kapcsolat van két rivális gyár mérnöki karc 
között, minek folytán az egyik üzemben felfedezett 
újítások stb. gyorsan ismertté válnak a rivális gyár-
nál is. 

Félbeszakítva fejtegetéseinket, nézzük, mit mon-
danak a versenykocsiknak a szériakocsik gyártásán; 
való befolyásáról híres konstruktőrök, olyanok, akik 
már nem egy, egészen elsőrendű túrakocsival is nies;-
örvendeztették a világpiacot. 

FORD személy- és teherautók HAHN, IV., Kossuth Lajos-utca 12. sz. 
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ELEKTROMOS BENZIN8ZÍV0 
DÍJTALAN K I P R Ó B Á L Á S ! 

DÉNES ÉS FRIEDMANN R.-T. 
BUDAPEST, VI., DESSEWFFY-U. 29 
TELEFON: AUTOMATA 289—8«> ÉS 144 71 

A Délafrikai Tourist Trophyn 
éppen úgy, mint a 

KMAC Téli Versenyén 
ismét bebizonyította a 

I I M I S 
hogy legyőzhetetlen. 

A Délafrikai Tourist Trophy ^ 
és a spanyolországi 

Montserrat Hegyiverseny 
abszolút győztese a 

KUDtiSI 
4 szelep — 4 sebesség. • 

Vezérképv.: BRUCK VI. Jókai-utca 21. ? 

A 
magyar 

utak motorkerékpárja a 

SUPER-X 
Amerika legelterjedtebb 
országút i gépe és az 
amerikai rendőrség hasz-
nálati motorkerékpárja. 

"Horfóg) 
gyors O H V és k i rá ly -
t e n g e l y e s s p o r t - és 

versenygépek. 

k ö n n y ű 

angol túramodellek 
225 kcm-töl 1000 kcm-ig. 

Kedvező fizetési feltételek 

Mindenben 
az új 1929-es t ipusok! 

Vezérképviselet: 

Wollemann Társa 
Budapest, VI., Andrássy-út 67. sz. 
Telefonszám: Automata 136 — 09. 
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M O N A S I X 

az európai úrvezető ideális kis hathengerese. 

R E I M A N N , Budapest , V., V ö r ö s m a r t y - t é r 3, 

A „QUESTION MARK" 
amerikai repülőgép 

150 órás v i l ág rekord já t 

S C I INTI LLA 
mágnesse l 

hajtotta végre. 

V e z é r k é p v i s e l e t ; U r n e r és B e r k o v i t s , Budapest , V., P o z s o n y i - ú t 4 f sz. 
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Frekl Ihu'sati,cr<j amerikai konstruktőr, aki alig 

két hónapja lépett a nyilvánosság elé egy általa kon-

struált túrakocsival, mely világszerte feltűnést kel-

tett, egy hosszabb interjú keretében a következőket 

mondotta: 

„Minden gyorsasági, hegyi és hegymászó verseny, 
minden megbízhatósági trial és hosszútávú vagy 
iizemanyagfogyasztási próba hozzájárult valamivel 
a mai, modern automobil megszületéséhez. Léteznek 
ugyan még mérnökök, akik tagadják a versenyeknek 
a használati kocsitípusokra való befolyását, ezek 
azonban nem veszik észre, hogy szériamotorjaikat 
körülbelül úgy konstruálják, mint ahogy ezelőtt né-
hány évvel a versenykocsikat építették. Húsz évvel 
ezelőtt egy kétliteres motor maximális teljesítménye 
10—12 lóerő volt. Ma vannak motorok, amelyek 
ugyanilyen hengerűrtartalom mellett 140—150 lóerőt 
képesek kifejteni. Nézetem szerint különösei) n gyúj-
tást befolyásolták kedvezően a versenytapasztalatok. 
Kppen ez a rész van sokkal erősebb igénybevételnek 
alávetve a verseny motornál, mint a túramotornál. 
Vonatkozik ez elsősorban a megszakítóra, tekercsekre 
és a gyújtógyertyákra. Azok a gyertyák, amelyeket 
még négy évvel ezelőtt versenykocsikban használtak, 
a mai versenykocsik számára értéktelenek. Azok a 
gyertyák pedig, amelyek a mai tiiramotorokbon van 
nak, versenykocsibaii legfeljebb egy vagy másfél 
mérföldnyi utat tartanak ki és azután öngyulladást 
okoznak, még jóval előbb, mintsem a motor kézmeleg 
lenne. A versenyek tapasztalatai a szériagyártásban 
egytől négy évig terjedő időközben éreztetik hatása 
kat. Egyszer a versenyeknél az üzemanyagfogyasz-
tás is figyelembe lesz véve. (l)ucsenberg ezt 1926-ban 
mondotta. Az A I A C R 1929-re l imitálta a versenye-
ken a maximális fogyasztást.) A versenyek tapaszta-
latainak indirekt hatása a közönségre akkor még 
sokkal nagyobb lesz. Régebben a versenykocsikat 
túrakocsik részeiből állították össze. Dacára, hogy 
ezek a kocsik igen nehezek voltak, gyakoriak voltak 
olyan balesetek, amelyeket tengelytörések, kormány-
inűtörések stb. idéztek elő. A mai kis versenykocsi 

.félakkora súly mellett, félakkora, speciálisan arra a 
feladatra méretezett részekből készül, amelyek me-
revsége, kisebb súlyuk ellenére, nagyobb. Manapság 
az egyes részek törése, illetve defektje folytán létre-
jött balesetek alig teszik ki a régiek 25 százalékát. 
A versenykocsi azért olyan értékes, mert általa a 
nagyközönség a fenti tényezőkre felfigyel és így azok 
tudatára ébredve, megkívánja az időszerű újításokat. 
A legtöbb automobilgyáros csak akkor hoz ki ilyen 
gyakorlati értékű tökéletesítéseket, ha a közönség 
már kívánja azokat. Versenykocsik és versenyered-
mények nélkül a közönség igénytelen maradt volna, 
nz automobil gyárosok nem dolgoztak volna olyan 
buzgalommal tökéletesítéseken és igen valószínű, 
hogy még ma is olyan nehéz és lassú kocsikkal jár-

nánk, mint amilyenéir modern kocsiknak számítottal• 
évekkel ezelőtt" 

Érdekesen és kézzelfoghatóan szemlélteti a ver-
senykoesiknak a túrakocsikra való befolyását 
Duesenberg a következőkkel: „Az első soros nyolc-
hengeres motor Amerikában 1919-bem épült. 1920-ban 
az indianapolisi versenyen indult tíz kocsi közül ki-
lenc soros nyolchengeres volt. A gyárak gyártási 
programmját végignézve, meggyőződhetünk arró'. 
hogy hány gyár volt, mely ennek hatása alatt fel 
vette a nyolchengeres süériumotorok gyártását? Te 
liat itt is befolyásolták a versenygépek a szériagyár 

tást" 
Szépen és érzékelhetően nyi lvánít ja a verseny-

tapasztalatoknak a modern használati kocsira való 
befolyását a Fiat-gyár konstrukciós osztályának ve-
zető mérnöke, aki arra a kérdésre, hogy képes lett 
colna-é az 509-es modellt versenytapasztalatok nél-
kül megkonstruálni, a következőket mondotta: „Igen, 
ha megelégedtünk volna azzal, hogy kölcsön vesszük 
más gyár versenytapasztalatait és elvesztettünk 
volna ezzel egy évet. Kétségkívül igen sokat profitált 
az 509-es motorja a versenytapasztalatokból. Ez a 
modell verseny kocsinak számitolt volna tizenkét év-
vel, illetőleg, tekintve, hogy a háború a fejlődés szem 
pontjából nem számít, nyolc evvel ezelőtt. 1914-ben:« 
legjobb versenykocsik a Peugeot-ok voltak, melyek 
teljesítménye azonban alig haladta meg a literen-
kénti Í10 lóerőt, fordulatszámuk pedig 3500 körül moz-
gott. Az 509-es Fiat hengerűrtartalma kevesebb egy 
liternél és igen gyakran fel túr áztatják 4000 percen-
kénti fordulatra, mikor is 32 lóerőt teljesít. Mint köz-
tudomású, olcsó használati kocsinak készült és mégis 
fellelhetők nála a legjobb versenykocsik jellemző 
konstrukciós részletei. Félgömbalakú robbanótér, 
függő szelepek, könnyű ide-oda mozgó részek, 
bőven olajozott, nagyra méretezett csapágyak, 
bő kipuffogónyílás stb., mind megtalálhatók 
ennél a motornál. Bár, mint tudjuk, a Fiat-széria 
kocsik kompresszornélküliek (állítólag folytak kísér-
letek a Fiat-gyárban kompresszoros szériakocsik 
gyártására, amelyek azonban, minden valószínűsé;; 
szerint, nem jártak a kellő eredménnyel), a kom 
gresszoros versenykocsikkal folytatott kísérleteinket 
rendkívül előnyösen gyümölcsöztettük repiilőinotor-
jaink építésénél," 

A Fiat-gyár vezető mérnökének fenti nyilatko-
zata szépen szemlélteti azt a döntő befolyást, amit a. 
versénymotor a túrakocsi motorjának fejlődésére 
gyakorolt. Mint látjuk, a versenyzésnek jelenté-
keny része van a mai olcsó, közhasználati túra-
kocsi létrehozásában. A versen ykocsi-konstruk-
tőrök célja mennél nagyobb teljesítmény el-
érése. Az automobilklubok nemzetközi szövet-
sége pedig, határt szabva,, a versenyeken indít-
ható kocsik nagyságának,' arra kényszerűét te a kon-
struktőröket, liog.v egy bizonyos nagyságú motornak 

Magyar Ace Hárúgyár R.--T. Budapest, VI., 
Váci-út 95. Autórúgók, autóalkatrészek 
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a teljesítményét növeljék. I t t kezdődnek tulajdon-
képen azok a versenyek, amelyek a modern, olcsó 
automobilok létrejöttét eredményezték. Az aránylag 
kis versenymotorok teljesítményét sikerült olyan 
magasra emelni, hogy azok meghaladták a régi óriás-
gépek teljesítményét. Mi sem volt azután könnyebb, 
mint a kismotorú versenykocsi építésében használa-
tos elveket átvinni a használati kocsikra. Megszület-
tek a kishengerűrtartalmú, kisifogyasztású, nagy-
teljesítményű, könnyű és kevés gununit fogyasztó 
túrakocsik. Egészen bizonyos, hogy ezek kitermelése 
által az automobilversenyzés kedvezően befolyásolta 
az automobilipart, mert az alacsony üzemköltségű és 
olcsó kocsi az, amely ma a nagyközönség autójának, 
a használati kocsinak nevezhető. 

Igen sokszor lényeges változásokon megy át o 
túrakocsi, olyan változásokon, amelyek szükségessé-
gét a verseny- és rekordkocsikon észlelt tünetek te-
szik szükségessé. A Panhard & Levassor-gyár Knight-
' t ípusú motorjai számára az öntöttyastolattyúk he-
lyett először acél. majd később fehérfémezett tolaty-
tyúkat alkalmazott. Mielőtt a gyár ezekre a változta-
tásokra rászánta volna magát, az ú j auyghól ké-
szült alkatrészeket speciális rekordkocsikon próbál-
ták ki és csak miután azok itt tökéletesen beváltak, 
látták el szériakocsijaikat is ugyanezen alkatrészek-
kel. Bugatti öntött aluminiumkerekekkel szerelte fel 
versenykocsijait és a közönség megijedt ettől az újí-
tástól. A Targa Florio és a Francia Grand Prix, ahol 
az aluminiumkerekű Bugattik először állottak start-
hoz, meggyőzték a konstruktőri azokról a tökélete-
sítésekről, amelyek a kerekeken még szükségesek 

voltak és a mai aluminiumkerekek nevezetesek köny-
nyűségükről és jó hőelvezetési képességükről. Mon-
sieur Lefévre, a Voisin-gyár főmérnöke, a verseny-
tapasztalatok javára ír ja a hajtórudak, hajtóműi-
csapágyak és dugattyúk tökéletesítését. Egynéhány 
évvel ezelőtt gyakoriak voltak a hajtórúddefektusok, 
verseny- és túrakocsikon egyaránt, ma ezek a zava-
rok versenykocsikon igen ritkán, túrakocsikon jófor-
mán sohasem mutatkoznak. A dugattyúk, amelyek 
azelőtt igen gyakran voltak defektusok okozói, igen 
ritkán okoznak zavarokat és ma már normális túra-
kocsikon használnak olyan alumínium-, alumínium-
ötvözet és magnéziumdugattyíikat, mint amilyene-
ket egynéhány évvel ezelőtt még csak speciális ver-
seny kocs ikon alkalmaztak. 

Kedvezően befolyásolták a versenykocsik és a 
velük végzett kísérletek a túrakocsik biztonságát is. 
Ezúttal nemcsak a versenykocsik alacsony, stabil 
építésére, tökéletes kormányszerkezetére, jó úttartási 
képességére utalunk, hanem a fékberendezésekre. 

A modern túrakocsi biztonságának egyik leg-
főbb tényezője a tökéletesen működő négykerékfék. 
Ez a fékberendezés, mely mind a négy kerékre hatva, 
jelentékenyen növeli a fékhatást, a normális üzem 
sebességgel való közlekedést jóformán veszélytelenné 
teszi. Ki ne látott volna a városi forgalomban egy el-
csúszott kerékpáros vagy gyalogos mögött haladó 
automobilt félméteren belül megállani? De ha a mo-
dern négykerékfékes automobilok fékgörbéit vizs-
gáljuk, megfigyelhetjük, hogy még igen jelentékeny 
sebességeknél is egészen rövid távon belül képesek 
megállani. Váj jon hány balesetnek vették már elejét 

^ M 

Mindenki ismeri! 

m 
•ngy 

m 
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A 1.5 literes angol Tliomas-Special. A Porry Thomas által konstruált kocsi kétségkívül az eddig épített 
legalacsonyabb versenykocsi. 

A Tliomas-Special elölnézetben. Mini látható, a hűtő A francia elsőkerékmeghajtásos Tractu-versenykocsi. 
legmagasabb pontja alacsonyabb, mint n kerekek 

magassága. 

A francia Guyot-Special tolattyús versenyautó A kompresszoros, HM kcm-cs, UNC-verseny kocsi 

Riley-versenykocsi. Építése olyan alacsony, hogy a vezetőülésben ülő egyén kényelmesen lefektetheti 
nyeréi a talajra, anélkül, hogy ezért ki kellene hajolnia a kocsiból. 
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Egy régibb 2 literes nwdellü Talbot-versenykocsi. 

A ti hengeres, 1.5 literes, elsőkerékmeghajtásos Itala. Állítólag a gyár vezetőségében előállott változások 
következtében ez a szép versenykocsi egyetlen verseny startjánál sem jelent meg. 

A „front drive" Air is. Alacsony építését szépen szem 
lélteti a mellette álló konstruktőr. Az Alvis-gyár első 
kerékmeghajtásos versenykocsijaival végzett tapasz 
lalatai alapján most már szériában is gyárt ilyet 

kocsikat. 
Az Etdridgc-Spccial, amellyel Eldridge Monthléry-ben 

számos világrekordot állított fel. 
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Peugeot-versenykocsi elölnézetben A háromliteres világrekorder Sunbeam 

Az angol kompresszoros Halford-versenyautó, A kétliteres Guyot-Special elölnézetben. 



.4 Voisin rekordkocsi elölnézetben. 

a konstruktőrök a négykerékfék alkalmazásával, 
hány olyan összeütközést és szerencsétlenséget aka-
dályoztak meg, amelyet e modern fékrendszer nélkül 
elkerülni lehetetlen lett volna? Ha kutatjuk, hogy 
mi volt az a tényező, amely a négykerékfék alkalma-
zását a szériakocsikon, hogy úgy mondjak, divatba 
hozta, rövidesen megkapjuk a feleletel: a verseny. 

Kövessük figyelemmel a négykerékfék fejlődésé-
nek történetét. 1914-ben csak egy gyártmány volt. 
amely kocsijait négykerékfékkel ellátva hozta 
piacra. Négy évvel később (a háborús éveket nem 
számítva), 1922-hen, az európai kocsik több mint 
50 százalékának van ilyen fékberendezése és azok a 
gyárak, amelyek még nem szállítottak ilyen alváza-
kat, kilátásba helyezték, hogy amint a gyártás átállí-
tása lehetővé teszi, ők is hasonló kocsikat fognak 
piacra hozni. Henry Perről, a róla elnevezett világ-
hírű „Perrot"-fékek konstruktőrje, arra a kérdésre, 
hogy mikor lett volna elérhető a fékkonstruálás fej 
lettségének mai foka versenyek nélkül, röviden csak 
ennyit válaszolt: „Sohasem 1'. Perrot érdekes vélemé-
nyét a versenyzésnek a fékekre való befolyásáról a 
következőkben fejti ki: „Az Argyll-gyár 1910 és 1914 
között 1500 kocsit szerelt fel négykerékfékkel és 
négy kerék lekes kocsikat gyártott az Isotta-Fraschini 
gyár is. Az autósok azonban egyáltalában nem col-
iak meggyőződ ve a négykerékfék előnyeiről és igye-
keztek nézetükről a mérnököket is meggyőzni. Al ig 
négy évvel később (a háborút a konstrukció fejlődése 
szempontjából nem számítva) csak nehezen lehetett 
eladni olyan kocsit, amelynek nem volt négykerék-
féke. Csak a verseny volt felelős ezért a változásért, 
A szaksajtó ugyan szintén értékes szolgálatokat tett, 
de az, akinek több érdeme van a négykerékfék nép-
szerűsítése körül, mint akárki másnak, a néhai 
(leorges Boillot, a Peugeot-gyár versenyteamjének 
vezetője volt. 1913 októberében lioillot meglátogatta 
a londoni Olympia Show-t és meglátván a négy-
kerékfékes -•ír<7.f///-kocsikat, elhatározta, hogy a 
Peiífireof-versenykocsi team-kocsijaira hasonló fékeket 
fognak felszerelni. Bár egy ketkerékfékes kocsi (Mer-
cedes) nyerte az 1914. évi lyoni Grand Prix-t, a négy-
kerékfékes Peugeot-k és a szintén négykerékfékkel 
ellátott Z)í>£oy(J-verseny ocsikkal végzett tapasztala-
tok olyan kedvezőek voltak, hogy a háború utáni 

.4 Voisin rekordkocsi hátulról. 

Delage-kocsik már standard felszerelésképen négy-
kerékfékkel ellátva kerültek piacra." 

Ji mmy Murphy 1922. évi francia Grand. Prix-
győzelme, melyet egy négykerékfékes kétliteres 
Duesenberg-koesm ért el, végleg eldöntötte a négy-
kerékfék sorsát. Arra a kérdésre, hogy a fékek töké 
letesek-e már és nem igényelnek-e további fejlesz-
tést a versenyek által, Perrot a következőket mon-
dotta: „A legjobb fékek is nyomorult fékek, 
ha azokat verseny kocsin, egy megerőltető eircuiten 
használják." Ez mindenképen igaz is, mert fékek, 
amelyeket a rendes vezető tökéletesnek tart, a ver-
senykocsi szániára teljesen alkalmatlanok lehetnek. 
A továbi kísérletek és versenytapasztalatok fogják 
kitermelni azokat a fékeket, amelyek a verseny leg 
megerőltetőbb körülményei között sem fogják fel-
mondani a szolgálatot és a használati kocsi ma is 
igen jó fékei még jobbak lesznek. 

Lcuis Delage, az első gyáros, aki szériakocsikai 
szerelt fel négykerékfékkel, szintén érdekesen nyilat-
kozik erről a nagyfontosságú kérdésről: „Bár szemé-
lyesen meg voltam győződve a. négykerékfék előnyei-
ről, fel kellett volna valószínűleg adnom állásponto-
mat, ha a versenyeredmények nem jönnek segítsé-
gemre. Erre azok a gyárosok kényszerítettek volna, 
akik, legjobb meggyőződésük szerint, azt híresztel 
télé, hogy az elsőfékek veszélyesek. A versenyered-
mények meggyőzték a nagy tömeget és rengeteg időt 
és pénzt takarítottak meg azáltal, hogy demon-
strálták a négykerékfék előnyeit. Egy másik, a 
versenyeknek köszönhető tényező a fékek működte-
tésére szolgáló servo-készülék. Versenyek nélkül 
ezek a készülékek nem fejlődtek volna tökéletességük 
mai fokára. A versenynek köszönhető tovább a súly-
csökkenés az összes szerkezeti részekben. Nemcsak 
könnyebbek és kisebbek az egyes alkatrészek, hanem 
ellenállóképességük is nagyobb. A súlypont mé-
lyebbre kerül, a stabilitás növekedett és a kormány-
szerkezet tökéletesítésére is nagy befolyása volt a 
versenyeknek. Rájöttünk például, hogy szériakocsi-
jaink elsőkerék-vóblijait úgy lehet megszüntetni, ha 
versen //kocsijaink kormányszerkezetét építjük be 
széria gépeinkbe. Bár nem tűnik ilyen erősen szembe, 
mégis van összefüggés a verseny és a karosszériaépí-
tés között is. A verseny sok igen értékes adatot szo'-
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.4 kétliteres, soros-nyolchengeres, OM-verseny koai. 

^áltatott számunkra a légellenállást illetőleg és meg-
tanított bennünket arra, hogyan takaríthatunk meg 
benzint és hogyan nyerhetünk sebességben azáltal, 
hogy a karosszéria formáját változtatjuk, anélkül 
azonban, hogy ez az utasok kényelmének rovására 
menne. A versenyeken arra kellett törekedni, hogy 
lehetőleg csekély súlyúak legyenek a felépítmények. 
Ez indította azután a találékony elméket azokra a 
törekvésekre, amelyek a szériakocsik karosszériái-
nak könnyebbé tételéhez vezettek. Ez is egy olyan 
előny, amelyet egyenesen a versenykocsiktól vett át 
a túrakocsi." 

Mint látjuk, a legkiválóbb konstruktőrök a ver-
seny szükségessége mellett nyilatkoznak és éles el-
méjük precizitásával okolják meg pontról-pontra, 
hogy miért. A verseny azonban nemcsak a fentemlí-
tett előnyöket rejti magában, hanem még sok mást, 
amit részletezni nem szükséges. Csak megemlítjük, 
hogy például a gummigyártás rendkívül sokat profi-
tált a versenytől. Míg egynéhány évvel ezelőtt az 
indianapolisi Nagy Díj-ban többízben cseréltek a 
versenyzők abroncsokat, addig most ezt csak igen ki-
vételes esetben teszik. Igaz, mint sok fényképen la-
punkban is láthattuk, a nagy országúti és pályaver-
senyek depóiban, versenyközben rendszerint cserélik 
a gummikat, de ez legtöbbször csakis elővigyázatból, 
nem pedig az elhasználódott guminiabroncs miatt 
történik. A modern túrakocsi gummijának tartóssá-
gáról akkor alkothatunk magunknak véleményt, ha 
megkérdezünk egy régi autóst, arra vonatkozólag, 
hogy például 1910-ben milyen soká tartott egy kö-
peny. (Igaz, nemcsak a gummigyártás fejlődött 
nagyrészt a verseny tápasztala tok igénybevételével 
—, hanem az autókonsrukció is. A lengőtengelyek és 
általában a rúgózatlan súly és az összsúly csökken-
tése nagymértékben járul hozzá a gummik élettarta-
mának növeléséhez. Ezzel szemben a modern kocsik 
jobban akcelerálnak, gyorsabbak és jobban fékezhe-
tők, ezek a tényezők pedig megint csak hozzájárul-
nak a gummik fokozottabb kopásához.) 

Versenykocsik építése. 

Cikkünk két részből áll. Az első a versenykocsi Ív -
nak a szériakocsikra való befolyását szemlélteti, a 
második híres versenykocsikat fog ismertetni. Nem 
tartozik tehát szorosan véve ide a versenykocsik épí 
tésének fejezete, mert hiszen ez önmagában egy liosz-
szú cikk anyagát képezi. A versenykocsikról, azok 

építéséről stb. azonkívül mar közöltünk egy részletes 

cikket. (Gaál Gedeon okleveles gépészmérnök. I. évi. 

1. szám, 7. oldal.) 

Olvashattuk, hogy milyen nehézségek tornyosul-
nak a konstruktőr elé és mi mindenre van szüksége 
egy versenykocsinak, hogy a verseny abnormális-
nak mondható követelményeinek órák hosszat ellen 
tudjon állani. Eltekintve tehát a részletes ismertetés-
től, csupán két példát hozunk fel itt a versenykocsik 
konstruálásának illusztrálására. Ebből a két példából 
világosan látható, hogy sokszor milyen minimális 
változtatáson múl ik valamely rekord elérése, vagy 
milyen kis körülmény figyelmen kívül hagyása okoz 
súlyos zavart, esetleg a verseny elvesztését. 

A híres amerikai versenykocsikonstruktőr, 
Duesenberg, mondta el a következő érdekes esetet: 
„Mikor Tommy Milton 1919-ben Sheepshead-Bay-ben 
rekordokat állított fel, sehogyan sem sikerült neki a 
Packard-rekordot is túlszárnyalni. Mindig hiányzott 
körülbelül egy mérföld óránkénti sebesség. Ezen igen 
csodálkoztunk, annál is inkább, mivelhogy motorunk 
15400 percenkénti fordulattal járt és az áttételessé* 
emellett /.%' km-es sebességet adott meg. Több 
mint 189 km t azonban nem voltunk képesek el 
érni. Hosszas vizsgálódások után jöttünk rá arra, 
hogy a hátsókerekek túlpörgése akadályozott meg 
minket nagyobb sebesség elérésében. Hogy ezt elke-
rüljük, csökkentettük a hátsó tengely súlyát a diffe-
renciáltengelyek kif lírásával és különböző részek per-
forálásával, ami 1(> kg. súlycsökkenést eredménye-
zett. A következő kisérlelnél a kocsi 194 km. 
óránkénti sebességei ért el, fényesen bizonyítva, hogy 
a kerekek túlpörgése a hátsótengely kikönnyítésc 
által csökkenthető." 

Ennek a kísérletnek rendkívül jelentősége a 
túrakocsiknál is hasznosítható volt, inert, mint Due-
senberg kifejti, ha olyan úton haladunk, amely-
nek egyenetlenségei a meghajtó kerekeket a magasba 
ugratják, a meghajtott kerekek egy pillanatra túl-
pörögnek. Amikor azután újra érintkezésbe lépnek a 
talajjal, az abroncsok természetesen rendkívül erős 
igénybevételnek vannak alávetve. Ha a tengely 
könnyű, ugrási magassága csekélyebb, a kerekeknek 
sokkal kevesebb idő áll rendelkezésre túlpörgésre és 
a gummielhasználódás lényegesen csökken. 

Hogy a szaktudás mellett leleményesség is szük-
séges a versenykocsiépítésben, azt éppen fenti pél-
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Képünk Imi alsó sarkában n „front drive" Alvis versenykocsi soráé-nyolchengeres motorja látható. 
A motor elején bordázott tokban foglal helyet a kompresszor. Jobboldalon a 12 hengeres, 2 literes 
1) cl age-verseny motor A szelepeket négy felülfekvő bütyőktengely működteti. A gyújtást két Scintilla-

mágnes szolgáltatja. 

tlánkl)»l láthatjuk. Érdekes a másik eset is, mely 
egyszersmind szép példával szolgál a versenytapasz-
lalatok elsőrendű fontosságára. 

A Fiat volt az első, amely 1923-ban kom-
presszoros versenykoesikkal állott starthoz a Tours-i 
Grand Prix-n. A kompresszoros versenykocsik meg 
építését rengeteg elméleti kutatás és gyakorlati kí-
sérletezés előzte meg, amelyek során kiderült, hogy 
igen sok, a túltöltésre vonatkoztatott eddigi elmélet 
nem mindenben áll meg. Különböző mechanikai de 
fetkusok mutatkoztak — a magas forgósebességek 
következtében —, olyanok, amilyeneket mindeddig 
nem ismertek. Az új versenykocsikat alapos próbá-
nak vetették alá a fékpadon és a Monzai pályán és 
azzal a tudattal küldték a Tours-i circuitre, liogy tö-
kéletesek. A versenyen azután három óra leforgása 
alatt a szép versenygépek, amelyekre annyi időt és 
pénzt pazaroltak s amelyek oly szép ígéretekre jogo-
sítottak, útszélen fekvő géproncs lett. Hogy tulajdon-
képpen mi történt, azt nem igen lehetett megtudni, 
mert a Fiat-igazgató a hozzáintézett felvilágosítást 

kérő kérdésekre csak annyit válaszolt: „Kikaptunk, 
itt nincs mit magyarázni." 

A magyarázat ma, évek múlva, már tudott dolog: 
A legjobb hatásfok elérése céljából Wíffifir-kompresz-
szorokat szereltek a verseny kocsikra. Ezek a fékpa 
don és Monzában egyaránt hatásosabbnak bizonya 1  

tok a Roots-féle kompresszornál, de a Tours-i circuit 
homokos, poros és piszokkal telt levegőjében finom 
mechanizmusuk elromlott cs — ez okozta a vereséget. 
A defekt ellenére a Fiat-mérnökök tovább kísérletez 
tek és később szép eredményeket értek el ugyanezen 
kompresszorral repülőgépeken. A Roots-típusú kom-
presszorra azért tértek rá, mert tisztátalan levegő-
ben üzembiztosabban működik és egyszerűbb. 

Cikkünk második részében híres versenykocsi-
kat fogunk részletesen ismertetni. Olvasóinkat bizo-
nyára érdekelni fogjak a közelmúlt versenyek győz-
tes versenykocsijai és azok konsrukciós részletei. 

(Foly tatása következi k.) 
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Asc 1929. évi HASH-modellek 

4z 1929. évi kettösgyujtású Nash motor 

A Nash-motorok az alvázon — gumialátétek közbeti-
jöttével •— négy ponton függenek. 

Tavalyi évfolyamunk egyik számában hosszabb le-
írásban ismertettük az amerikai Nash-automobilokat. A 
Nash-kocsik, melyek tavaly nyertek először vezérképvise-
letet Magyarországon, egy év alatt csodálatos népszerű-
ségre tettek szert. A Nash egyike lett a legkedveltebb 
amerikai kocsiknak hazánkban, megelőzve az eladott ko-

csik statisztikájában sok, itt már évek óta képviselt köz-
ismert márkát. Ezt a népszerűséget a Nash-kocsik kitűnő 
kvalitásukon kívül gazdag típusválasztékuknak, olcsó 
áruknak és rendkívül előnyös, disztingváltan elegáns meg-
jelenésüknek köszönhetik. 

Az 1929. évi Nash-modellek — bár építési elvben, 
kivitelben és konstrukcióban teljes egészükben a régi, 
jólbevá't szempontok figyelembevételével készültek — 
nem egy érdekes új részletet mutatnak fel. Így elsősorban 
érdemel említést a jóli.smert Special Six- és Advanced Six-
modellek motorja, mely kettösgyujtású. A kettős gyújtás-
nak több igen jelentékeny előnye van. Talán a legelső, 
amit megemlíthetünk, a robbanás üteménél a gázok gyors, 
egyenletes elégése. A hengerenként két gyertya, melyek a 
robbanótér két különböző pontján foglalnak helyet, egy-
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Az alváz és karosszéria között gumialátéteket 
találnak, a rezgések és zörejek kiküszöbölése céljából• 

időben adja a szikrát, miáltal a keverék említett gyors el-
égése bekövetkezik. A gyors, egyenletes elégés előnyei: 
teljesítménynövekedés, jobb hatásfok és kevesebb hajlam 
a kopogásra. Ehhez járul azután a keverék teljes elégése 
folytán az üzemanyagmegtakarítás is. Van azonban még 
egy előnye a kettős gyújtásnak. A két gyújtóberendezés, 
szerkezetileg egymástól független lévén, az egyik berende-
zés esetleges defektje nem vonja maga után a motor le-
állását. Jelentékeny mértékben járul hozzá ez a motor 
üzembiztonságának emeléséhez. Képünkön jól látható az 
egyes hengerekhez vezető 12 kábel. Ezek, bár közös el-
osztóból látszanak kiágazni, mint említettük, két egymás-
tól teljesen független gyújtóberendezés alkotórészei, úgy-
hogy az egyik berendezés nem működése nem befolyá-
solja a másikat. Két érdekes újítást találunk az 1929. évi 
Nash-motorok főtengelyén. Az egyik a főtengely for-
gattyús csapjainak elmés módon való kikönnyítése, ami a 
gyár adatai alapján — 3400 percenkénti fordulatszámnál 
— kereken 2000 kg forgatónyomatékot küszöböl ki. A 
forgó részek könnyítése pedig nagyobb fordulatszámot és 

Az „Advanced Six" Nash központi alváz olajozása. 

egyenletesebb járást biztosít. A másik újítás a főtengely 
hűtő felőli részén elhelyezett „antivibrátor", amely a fő-
tengely torziós rezgéseit küszöböli ki, a képünkön látható 
berendezés segítségével. Az „antivibrátor" hatása egyen-
letesebb, nyugodtabb és jóformán teljesen rázásmentes 
járás. Figyelemreméltó az új Nash-motorok két fogas-
kerékből álló vezérmű meghajtása. A vezérmü nagyobbik 
fogaskereke bakelit-kompozíció, amely különös biztosítéka 
a zajtalan üzemnek és hosszú élettartamnak. A Nash-
motorok mindegyike négy ponton rezgéstcsökkentő 

Az „Advanced Six" Nash-Houdaille lökhárítója. 

gumialátétlapok közbenjöttével — függ az alvázon. 
Ugyancsak gumialátétek találhatók az alváz és a karosz-
széria érintkezési pontjain is, melyek egyrészt megakadá-
lyozzák, hogy a karosszéria eltorzulásokat szenvendjen, 
másrészt távoltartják attól az alvázban fellépő vibrációkat. 
Ezenkívül elejét veszik mindennemű zajnak, nyikorgás-
nak stb. Egyike a legérdekesebb és legpraktikusabb újí-
tásoknak a Nash Advanced Six-modellen található. Ezen 
modell alváza ugyanis központi alvázzsirzással bír, ami 
igen sok fáradságos és tisztátalan munkától kíméli meg az 
úrvezetőt és soffőrt egyaránt. Egyetlen pedálnyomásra 21 
csapágy kenése eszközölhető minden figyelem és fáradság 
nélkül. 

Fontos újítás az újrendszerű lökhárítók alkalmazása. 
A 66 és 76-os típusok „Lovejoy", a 86-os pedig a kiváló 
„Houdaille" lökhárítóval bírnak, melyek a kocsikban való 
utazást még igen rossz utakon is kellemesen elviselhetővé 
teszik. 

" A Nash-kocsik tavalyi leírásunkban ismertetett mo-
torja, szűrőkkel ellátott, nyomásalatti olajozóberendezése, 
tengelykapcsolója, három előre- és egy hátramenettel bíró 
váltómüve, kormányszerkezete, a jólbevált teleszkópikus 
kardántengely és Hotchkiss-felfüggesztés, mind változatlan 
maradt. Igen előnyös változást mutatnak fel a karosszé-
riák, melyek 1929-es típusai mind tágasság, mind kivitel 
szempontjából minden igényt kielégítenek. A Standard 
Six (66-os), Special Six (76-os) és Advanced Six (86-os) 
típusbeosztás is maradt a jólbevált régi. 

Az „Advanced Six"- Nash főtengelye a torziós rezgéscsillapítóval. 
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Világrekordok 

Class. 6. 175. kcm. 
Class. A. 250. kcm. 
Class. B. 350. kcm. 

AIOSTCÍ 

MOTORKERÉKPÁROK 175 kent HENGERŰRTARTALOMIG (CLASS fi.): 

Táv Hely Kelet Rekorder Gyártmány 
Henger-
ürtart. 

Atlags. 
km-ben 

1 km R. S. ARPAJON 1926. IX. 5. M. Lemasson Alcyon 174 123.957 
1 mfd K. S. ARPAJON 1926. IX. 5. M. Lemasson Alcyon 174 123.024 
1 km Á. S. BROOKLAND 1928. IX. 14. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 94.255 
1 mfd Á. s. BROOKLAND 1928. IX. 14. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 104.005 
5 mfd R. s. BROOKLAND 1928. IV. 24. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 118.261 

10 mfd Á. s. BROOKLAND 1928. IV. 24. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 116.604 
50 mfd BROOKLAND 1928. X. 23. M. V. Mc. Cudden Excelsior-Jap 172 120.111 

100 mfd MONZA 1928. X. 7. Fumagelli és Zacchetti Miller Balsamo 174 118.760 
200 mfd BROOKLAND 1928. XI . 6. C. S. Staniland 

M. V. Mc. Cudden 
W. Hewitt Excelsior-Jap 172 112.630 

500 mfd MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 81.930 
1000 mfd MONTHLÉRY 1928. X. 25-26. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 82.091 

5 km R. s. BROOKLAND 1928. IV. 24. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 116.583 
10 km Á. s. BROOKLAND 1928. IV. 24. C. S. Staniland Excelsior-Jap 172 115.767 
50 km BROOKLAND 1928. X. 23. M. V. Mc. Cudden Excelsior-Jap 172 119.291 

100 km BROOKLAND 1928. X. 23. M. V. Mc. Cudden Excelsior-Jap 

Excelsior-Jap 

172 120.224 
500 km BROOKLAND 1928. XI . 6. C. S. Staniland 

W. Hewitt 
M. V. Mc. Cudden 

Excelsior-Jap 

Excelsior-Jap 172 110.827 
1000 km MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 80.997 
1500 km MONTHLÉRY 1928. X. 25-26. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 81.656 
2000 km MONTHLÉRY 1928. X. 25-26. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 

Excelsior-Jap 

174 83.748 
1 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. C. S. Staniland 

M. V. Mc. Cudden 
W. Hewitt 

Monet Goyon Villiers 

Excelsior-Jap 172 119.596 
2 óra MONZA 1928. X. 7. Fumagelli és Zacchetti Miller Balsamo 174 118.020 
3 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. C. S. Staniland 

M. V. Mc. Cudden 
W. Hewitt Excelsior-Jap 172 112.774 

4 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. ugyanazok Excelsior-Jap 172 111.004 
5 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. ugyanazok Excelsior-Jap 172 109.701 
6 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. ugyanazok Excelsior-Jap 172 98.673 
7 óra BROOKLAND 1928. XI . 6. ugyanazok Excelsior-Jap 172 84.585 
8 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 83.458 
9 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 83.281 

10 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 81.785 
11 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 81.286 
12 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 80.880 
24 óra MONTHLÉRY 1928. X. 25-26. Hommaire és Sourdot Monet Goyon Villiers 174 83.764 

k A A M A M A U T O M O B I L O K : A P A R T A U T Ó R - - T -
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MOTORKERÉKPÁROK 250 kcm HENGERŰRTARTALOMIG (CLASS A . ) : 

Táv Hely Kelet Rekorder Gyártmány 
Henger-
ürtart. 

Atlags. 
km-ben 

1 km R. S. BROOKLAND 1926. IX. 5. J. S. Worters Excelsior-Jap 246 144.780 
1 km Á. S. BROOKLAND 1926. VI. 15. J. S. Worters Excelsior-Jap 246 104.830 
5 km R. S. BROOKLAND 1928. IX. 12. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 155.799 

10 km A. S. BROOKLAND 1928. IX. 12. c. S. Staniland Excelsior-Jap 246 147.979 
50 km. .MONTHLÉRY 1928. IX. 8. M. . Richárd Motosacoche 249 145.212 

100 km BROOKLAND 1928. VII. 11. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 136.829 
500 km BROOKLAND 1928. X. 31. L. 

F. 
J. Archer 
L. Hall New-Iniperial 246 123.345 

1000 km BROOKLAND 1928. IX. 25. M. 
S. 

Wright 
Jones New-Imperial 246 107.841 

1 mfd R. S. BROOKLAND 1926. IX. 5. J. S. Worters Excelsior-Jap 246 143.820 
1 mfd Á. S. BROOKLAND 1926. VI. 15. J. S. Worters Excelsior-Jap 246 113.790 
5 mfd R. S. BROOKLAND 1928. IX. 12. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 155.493 

10 mfd Á. S. BROOKLAND 1928. IX. 12. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 150.425 
50 mfd BROOKLAND 1928. VII. 11. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 137.006 

100 mfd BROOKLAND 1928. VII. 11. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 136.732 
200 mfd BROOKLAND 1927. VÍI. 13. J. 

c. 
S. Worters 
S. Staniland Excelsior-Jap 246 128.650 

500 mfd BROOKLAND 1927. XI. 9. L. 
F. 

J. Archer 
L. Hall1 

New-Imperial 246 110.770 
1 óra BROOKLAND 1928. VII. 11. C. S. Staniland Excelsior-Jap 246 136.777 
•> óra BROOKLAND 1927. VII. 13. J. S. Worters, C. S. Stan. Excelsior-Jap 246 128.810 
:( óra BROOKLAND 1928. X. 31. L. J. Archer, F. L. Hall New-Imperial 246 124.343 
4 óra BROOKLAND 1928. X. 31. L. J. Archer, F. L. Hall New-Imperial 246 123.362 
5 óra BROOKLAND 1928. X. 31. L. J. Archer, F. L. Hall New-ImperTal 246 120.031 
6 óra BROOKLAND 1928. X. 31. L. J. Archer, F. L. Hall New-Iniperial 246 119.210 
7 óra BROOKLAND 1927. XI. 9. L. J. Archer, F. L. Hall New-Imperial 246 110.700 
8 óra BROOKLAND 1927. XI. 9. L. J. Archer, F. L. Hall New-Imperial 246 110.770 

9 óra BROOKLAND 1928. IX. 25. M. Wright, S. Jones New-Imperial 246 107.963 
10 óra BROOKLAND 1928. IX. 25. M. Wright, S. Jones New-Imperial 246 107.291 
11 óra BROOKLAND 1928. IX. 25. M. Wright, S. Jones New-Imperial 246 107.175 

12 óra BROOKLAND 1928. IX. 25. M. Wright, S. Jones New-Imperial 246 105.723 

Kétszer 12 óra BROOKLAND 1928. IX. 18-10. W. Anderson, R. Talbot Dumelt 249 77.441 

Szekszárd r. t. város polgármesterétől. 

826/1929. sz. 

Hirdetmény. 
A város tulajdonát képező jó kar-

ban levő 6 drb egyenként 16 üléses, 
személyszállításra alkalmas autóbuszt 
a városi villamostelepen tartandó nyil-
vános árverésen eladja. Az árverés 
határidejéül 

1929. évi február hó 9-én 
d. e. 10 óráját 

tűzöm ki. 

Az autóbuszok és árverési felté-
telek a viHamosmű irodájában (Vasúti 
fasor (>) a hivatalos órák alatt meg-
tekinthetők. 

Szekszárd, 1929 január hó 19. 

vitéz Vendel István s. k., 
polgármester. 

l||||llll||||llll|||!llll||||Mil|||lliil||||Uii||||lliM|||llli||||llll||||llll||iy 

M E G É R K E Z T E K A F R A N C I A 

DEGUIGAND 
k i 8 k o c s i k. 

A* új H heii|fcr<*x 

HOTCHKISS 
a francia el i t már ka. 

VELIE 
a legjobb amerikai köz-
haszná la t i automobi l . 

BS A 
a l e g m e g b í z h a t ó b b 
motorkerékpár. 

VEZÉRKÉPV ISELET : 

SCHMALCZ J Ó Z S E F 
BUDAPEST, VÍI., Dohány-utca 22. 
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B A N L A S Z L O készít, javít olcsón, 
gyorsan, poniosan autórugót Budapest, V., Vág-utca 2 

Te le fon : „Llpór ö l i—5 

MOTORKERÉKPÁROK 350 kcm HENGERŰRTARTALOMIG (CLASS B . ) : 

Táv Hely Kelet Rekorder Gyártmány 
Henger-
ürtart. 

Atlags. 
km-ben 

1 km R. S. ARPAJON 1928. VIII . 25. C. W. G. Lacey Grindlay Peerless-Jar 346 167.545 
1 km Á. S. OOSTMALLE 1927. X. 20. M. Levinfosse F. N. 346 115.320 
5 km R. s. MONTHLÉRY 1928. X. 22. F. G. Hicks Velocette 348 172.146 

10 km Á. s. -MONTHLÉRY 1928. X. 22. F. G. Hicks Velocette 348 164.858 
50 km MONTHLÉRY 1927. VI. 28. W. D. Marchant Motosacoche 347 168.100 

100 km MONTHLÉRY 1927. VI. 28. W. D. Marchant Motosacoche 347 163.160 
500 km MONTHLÉRY 1928. X. 2 F. G. Hicks 

H. J. Willis 
J. A. Baker Velocette 348 136.266 

1000 km I.IONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 131.873 
1500 km MONTHLÉRY 1 i)-!8. X. 2. ugyanazok Velocette 348 125.984 
2000 km MONZA 1926. VIII . 10-11. Flintermann 

Levinfosse 
Sbaiz F. N. 346 107.410 

3000 km MONZA 1926. VIII . 10-11. ugyanazok F. N. 346, 105.260 
1 mfd R. s. ARPAJON 1928. VIII . 25. C. W. G. Lacey Grindlay Peerless-Jar 346 167.400 
1 mfd Á.S. ARPAJON 1926. IX. 5. W. I). Marchant Chater Lea 348 164.550 
5 mfd R. s. MONTHLÉRY 1!I28. X. 22. F. G. Hicks Velocette 348 171.986 

10 mfd Á. s. MONTHLÉRY 1928. X. 22. F. G. Hicks Velocette 348 163.336 
50 mfd MONTHLÉRY 1927. IX. 29. W. D. Marchant Motosacoche 347 168.100 

100 mfd MONTHLÉRY 1928. X. 23. H. J. Willis Velocette 348 161.479 
200 mfd BROOKLAND 1928. VII. 13. F. G. Hicks Velocette 348 113.538 
500 mfd MONTHLÉRY 1928. X. 2. F. G. Hicks 

H. J. Willis 
J. A. Baker Velocette 348 134.673 

1000 mfd MONTHLÉRY 1928. X. 2. F. G. Hicks 
H. J. Willis 
J. A. Baker Velocette 348 125.275 

1500 mfd MONZA 1926. VIII . 10-11. Flintermann 
Levinfosse 
Sbaiz F. N. 346 114.330 

1 óra MONTHLÉRY 1928. X. 23. II. J. Willis Velocette 348 161.543 
2 óra BROOKLAND 1928. VII. 13. F. G. Hicks Velocette 348 143.168 
o f) óra BROOKLAND 1928. VII. 13. F. G. Hicks Velocette 348 142.010 
4 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. F. G. Hicks 

H. J. Willis 
J. A. Baker Velocette 348. 136.523 

5 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 135.606 
6 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2 ugyanazok Velocette 348 134.689 
7 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 132.662 
8 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 130.908 
9 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 130.039 

10 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 138.832 
11 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 126.917 
12 óra MONTHLÉRY 1928. X. 2. ugyanazok Velocette 348 125.952 
24 óra MONZA 1926. VIII . 10-11 Flintermann 

Levinfosse Sbaiz F. N. 346 105.250 

T e l e f o n ; A u t . 2 8 9 - 8 6 é s 144-71. W > T e l e f o n : A u t . 2 3 9 - 8 6 é s 144-71. 

DÉNES ÉS FRIEDMANN R.-T. BUDAPEST, VI., DESSEWFFY-UTCA 29. SZ. 

Legerősebb Legnagyobb 
igénybevéte lhez g y o r s a s á g h o z 
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HIVATALOS KÖZLEMÉNYEK BÉMAC 
Magyar Touring Club. Budapest, IV., Deák Fe-

renc-u. 10. I. cm. l'elefon: 825—14. Hivatalos órák 
délelőtt 10—1, délután 4—0 óráig. Elnök: dr. 
Vermes Gyula. Titkár: Kirchknopf Ernő. Tag-
díjak: Rendes tag: 40 pengő belépési díj, 40 pengő 
évi tagdíj. Pártoló tag: 12 pengő belépési díj, 12 
pengő évi tagdíj. Alapító tag: Jogi személy 000 
pengő, magánszemély 300 pengő. Junior tag: 24 

éven alul: Belépési díj 6 pengő, évi tagdíj 6 pengő. Triptique 
és carnetfüzetek kiadása a hivatalos órák alatt. Triptique 
egy országra 10 P. Carnetfüzet az összes egyezményben lévő 
országokra 30 pengő. Nemzetközi útigazolvány 20 pengő. A 
Magyar Touring Club csak tagjainak ad ki triptiquet. 

A Magyar Touring Club közli, hogy az utóbbi 
napok havazásai és hófúvásai folytán az Alpokban az 
összes utak járhatatlanok. A tisztítási munkálatok 
folyamatban vannak. 

EGYESÜLETI KÖZLEMÉNYEK 
Királyi Magyar Automobil Club. Budapest, 

IV., Apponyi-tér 1. I. emelet. Jelenleg min-
dennemű értesítések, vagy kérdések Szlávy 
Béla dr. titkárnál. Hivatalos órák: Délelőtt 
10—1 és délután 4—7 óra között. Sportbizott-
sági ülés minden szerdán este 6 órakor. Klub-
vacsora minden szerdán este fél 9 órakor. 
Motorkerékpárosztály. Titkár: Szabó Zoltán. 

Található mindennap 1 órakor. Telefon: Automata 361—06. 
Tagok telefonja: Automata 833—05. Rendes tag évi díja <i0 
pengő. Beiratási díj: 120 pengő. Sporttag beiratási díjat nem 
fizet. Évi tagdíja: pengő. Carnetfüzet tagoknak 30 pengő. 
Nemtagoknak 60 pengő. Triptique egy országra tagaknak 10 
pengő. Nemtagoknak 20 pengő. 
_ _ ^ Terézvárosi Torna Club motorkerékpárosztálya, 

f i z Budapest, VI., Szegfü-u. 5. Elnök: Dr. Vajda 
^ ^ Béla ügyvéd. Budapest, VI., Andrássy-út 118. 

Telefon: 286—30, reggel 9-ig és délután 4 órától. Titkár: 
Seregi Alfréd. Található egész napon, IV., Türr István-
utca 2. összejövetelek minden pénteken este í) órakor, VI., 
Szegfű-u. 5. I.' emelet. Telefon 267—06. 

MAC motorsportosztálya. III., Szent Margit-
sziget, MAC sporttelep. Ügyvezető alelnök: 
alvinczi Máry Dezső. Titkár: Iványi Gusztáv. 
Található délelőtt: Automata 520—55, délután: 
5—8 óra között MAC-sporttelep. Telefon: 
Automata 204—13. Motorsportosztály társas 
összejövetelei minden csütörtökön este 9 órakor 
a Spolarich-kávéházban (VIII., Józset-körút). 

mm Motorkerékpárszakosztálya. Székhely: Debre-
| Clubhelyiség: Angol Kiráyné Szálloda. 

Elnök: Wolff Ferenc. Címe: Debrecen, Monos-
torpályi-út Telefon: 159.222. Alelnök: Németh Nándor, Debre-
cen, Kossuth-u. 21. Telefon: 804. Titkár: vitéz dr. Kiss József. 
Debrecen, Kossuth-u. 20. Telefon: <>79. Levelezések Németh 
Nándor címére kéretnek. — A TTAC Debrecenben március 
17-én pálya versenyt óhajt rendezni. 

Székhelye: Miskolc. Elnöke: Báró 
Bottlik István. Társelnök: Báró Ra-
gályi Balassa Ferenc. Ügyvezető alel-
nök: Gróf Vay Arthur. Ügyvezető 
igazgató: Siposs Géza. Címe: Miskolc, 

_ Széchenyi-utea 9. Mindennemű leve-
lezés ide irányítandó. BÉMAC egri osztálya. Levelezés Hal-
may Sándor. Eger, Ipartestület. BÉMAC gyöngyösi osztálya. 
Levelezés: Vas Zsigmond. Gyöngyös. BÉMAC sátoraljaújhelyi 
osztálya. Levelezés: dr.. Székely László főmérnök, Sátoralja-
újhely. 

Budapest Sport Egylet motorkerékpárosztálya. 
Ügyvezető alelnök: Jaczó Győző műszaki taná-
csos. Városháza. Telefon: Aut. 898—50. Titkár: 

Kazinczy Gábor. Városháza. Telefon: Aut. 898—50. 337-es 
mellékállomás. Lakása: Budapest, I., Kissvábhegyi-út 14. Te-
lefon: 533—38. A Budapesti Sport Egylet társas összejövete-
lei minden kedden este a Millenáris versenypályán. 

_ m ^ t m j Magyar Testgyakorlók Köre autó- és motorke-
BM[ 9 IC rékpár szakosztálya. Elnök: Wachsmann 

Dezső. Igazgató: Hartmann László. Szakosz-
tályvezető: Gyenes Imre. Titkár: Vidéki Oszkár, összejöve-
telek minden csütörtökön este 9 órakor a Westend-kávéhá/. 
különtermében. Hivatalos levelezések: Gyenes Imre, Buda-
pest, VI., Izabella-u 08/a. címzendők. 

JL Dunántúli Automobil és Motor Club. 
U A I V I l*Székhelye: Szombathely. Elnök: dr. Pető 

Ernő m. kir. egészségügyi főtanácsos. Társ-
elnökök: Ifj. Batthyány Zsigmond gróf, Haupt-Buchenrode 
István báró, Laki Koméi min. tanácsos és Müller Ede kor-
mányfőtanácsos, Alelnökök: Almássy László Ede és Tulok 
Jenő. Igazgató: Ifj. Müller Ede. Titkár: Petrovics Ernő. Hi-
vatalos helyiség: Szombathely. Sabaria-szálló, Hivatalos óra 
d. e. 10—1, d. u. 3— Vj6. 
~ _ _ _ _ Nyíregyházi Kereskedők és Iparo-

N V K I S E s o k S p o r t E8"y'ete- Motorszakosztály. 
" • Székhely: Nyíregyháza. Ügyvezető el-

nök: Elekes Lajos. Alelnökök: Korompay Ferenc, Smiják 
István. Titkárok: Jáger Oszkár. Alosztályok: Mátészalka, 
Tiszalök, Kisvárda. 

Budapesti Budai Torna Egylet motorke-
rékpárosztálya. Székhely: Budapest, I., 
Széna-tér. BBTE pavillon. Elnök: Dr. Pet 

vacsek Lajos. Előadó: Viczenty László. Intézőbizottság: Ifj. 
Erdődy Imre, Korenek Lambert és Haberl Aladár. Össze-
szejövetel minden csütörtökön este 8 órakor a Széna-téri 
sporttelepen. Mindennemű levelezés Vicenty László címére: 
Budapest, I., Otthon-utca 18. Telefonon megtalálható: Dél 
előtt 12—2 óra között, 136—27. 

j b Délvidéki Automobil Club. Székhely: Sze-
U / 4 I - ged, Klauzál-tér 8. Elnök: dr. Shvoy "Kálmán 

tábornok. Társelnökök: begavári Back Bernát és 
bástyái Holtzer Tivadar. Alelnökök: zombori Rónai Imre, 
bajsai Beliczay Miklós és dr. Telbisz Imre. Főtitkár: Ma-
tolcsy Elemér százados. Főtitkár helyettese: Pisztray Géza 
százados. Titkár: Hepp Gyula. Ügyész: dr. Csik Nagy József. 
Pénztáros: Rácz Antal. A DAC ügyeit egy 8 tagú igazgató-
ság és egy 33 tagú választmány intézi. 

•v ,>nill!:iMiii.itititiiiiiiiiiiiiiii:iiti'' 

Motorkerékpárosok! Figyelem! 
A város szivében a Nyugati Pályaudvarnál MEGNYÍLT az első speciális 

MOTORKERÉKPÁR GARAGE 
Modern javítóműhely. — Benzinkút — 'A, 7- és 1 literes olajtank. 

Motorkerékpárok évi karbantartása. 
Budapest VI., Jókai-utca 40. 

• H 



1929 január 31. AUTOMOBIL — MOTORSPORT 29 

Közlekedési problémák 
írta Nagy Pál Sándor, oki. gépészmérnök. 

Jóleső érzéssel olvashatta minden automobillal, mo-
torral foglalatoskodó ember Porzsolt Kálmán cikkét a 
Pesti Hírlap egyik számában, A jeles publicista éles 
szemmel látja azokat a tarthatatlan állapotokat, ame-
lyek a „felséges gyalogjárók" nemtörődömségéből szár-
maznak. Sőt, nemcsak nemtörődömségéből, sokszor egye-
nesen rosszindulatából. Köszönetet mondunk tehát Por-
zsolt Kálmánnak szép cikkéért. Egyben pedig felkérjük, 
legyen máskor is szószólónk, a többi jeles publicistáink-
kal egyetemben, akik ősz fejjel is ezerszerte ifjabban és 
modernebbül gondolkoznak, mint az „illetékesek" közül 
ki tudja hányan. 

El kell nekünk emlegetnünk az értelmetleneknek és 
érthetetlenkedöknek, hogy mi nem az „automobilizmus" 
önszentségéért harcolunk, ho?y mi nem kívánunk külön-
leges jogokat, meg kiváltságokat a motorosok számára, 
hanem nemzeti boldogulásunk egyik tényezőjének, az 
automobilizmusnak kellő megbecsüléséért és természe-
téből fakadó követelményeinek eléréséért harcolunk. 

Az automobilizmus nem cél, hanem eszköz. Eszköze 
a haladásnak. És Magyarországnak még sokat kell, na-
gyon sokat kell haladnia, míg eljut oda, ahol a nyugati 
kultúrnemzetek vannak. 

Az automobil — már unos-untig hallottuk, de 
mégis ismételten meg kell rögzítenünk — gyorsaságá-
val, szállítóképességével és aránytalanul olcsó üzemé-
vel ma már nélkülözhetetlen a modern életben. A nagy 
vállalatok vezetői, az orvosok, kereskedők, mind rá van-
nak utalva a gyors és kényelmes közlekedési eszközre. 
A teher-, a szállító-, a kihordóautó ma már lófogatú 
járművel nem pótolható. A motorkerékpár részben még 
spoi'teszköz, de jelentős szerepet játszik már a kereske-
delmi életben is. Feltétlenül nagy jelentősége van mái-
tisztán pszichológiai szempontból is, mert olcsóságával 
a szegényebb és fiatalabb vásárlóközönségnek is hozzá-
férhető és rendkívül nagy mértékben járul a fiatalság 
motorszeretetéhez és szaktudásához. 

A nemes paripáknak a kora leáldozóban van. Hiába 
vannak még Pató Pálok, akik zokognak a lomtárba ke-
rülő négyesfogatok és cifra hámok láttára. Ma már a 
parasztgyerek is köbcentiméterekről és double-port-
versenygépről ábrándozik és kehes kancája nem nagyon 
érdekli. És míg városi társának legszebb álma soffőr-
nek lenni egy Rolls-Royce kormánykerekénél, addig ő, 
a falu gyermeke tractorvezető lesz az uraságnál és azon 

spekulál, hogy majd egykor vesz ő maga is egy tractort 
és bérszántást vállal. 

Igen is, maradi uraim, Pató Pálok és lótenyésztők! 
A gebék szépen virslibe kerülnek, egy-kettő majd spi-
rituszba, hogy az utókornak jobb fogalma legyen róluk, 
mint nekünk az ichtiosaurusról van, a drága földek 
majd felszabadulnak a .szénatermelésből és okosabb dol-
gokat fognak termelni. És önök, uraim, ha nem fognak 
átalakulni idejében, nem fognak áttérni a modern idők 
modern eszközeivel való foglalkozásra, szépen tönkre 
fognak menni és éhen fognak halni. Mindenesetre ajánl-
juk, vegyenek idejében példát a jó öreg konfliskocsisok-' 
tól, akik kolbászba apríttatták csámpás táltosaikat és 
letették a aoffőrvizsgát. Ezek, bár életük a lóéval na-
gyon összeforrott és talán mélyen meg is rendültek lel-
kük mélyén, de sokkal kulturabban gondolkoztak. És 
végül leszereljük még az önök utolsó kártyáját is. A 
jövő háborújának sem igen lesz már lóra szüksége. 
A gáz és a repülőgép, tankok, autók, motorok oly őrüle-
tes tömegekben fognak szerepelni, hogy lóra már egyál-
talán nem lesz szükség. Nincs tehát szükség remon-
dákra. Lóverseny és hasonló komédia még pár évig szó-
rakozás lesz gazdagoknak, mondaineknek, de majd, nem 
lévén tápláló alapja, úgy el fog múlni, enyészni, mint 
elenyészett a gladiátorok küzködése. vagy a kakasviadal. 

Az autók, motorok száma rohamosan fog szapo-
rodni. A közlekedési rendőrség rá fog jönni, hogy szük-
sége van testületét nagyobbítani és több jelzőkészüléket 
alkalmazni, fgy fog minden szépen, de egyáltalán nem 
lassan fejlődni. Majd elhatározza magát az illetékes köz-
oktatásügyi államtitkár is, hogy a gyermekeket az isko-
lában a tanító tanítsa a helyes közlekedésre. Majd ki 
fog nálunk is jönni rendeletbe, hogy a járókelő nem 
tarthat számot állami védelemre az úttesten. 

Itt álljunk csak meg egy szóra! A gyalogos publikum 
a saját érdekeinek, egyéni biztonságának a védelmére 
emelt és biztosított járdát kapott. E járdán semmiféle 
közlekedési eszköznek (egyetlen kivétel a gyermekkocsi. 
Kalapot le előtte!) nem szabad haladnia. A tapasztalat 
szerint sem autók, sem motorkerékpárok, sem tractorok, 
sem teherautók, autóbuszok nem járnak a járdákon, ha-
nem a számukra előírt úttesten közlekednek. Ezt külön-
ben állami törvények és rendeletek is így írják elő. 
Ellenben gyalogosok lépten-nyomon mászkálnak a jár-
művek számára fenntartott úttesteken. Gyerekek ott 
gomboznak. őnagysága ott vitatja meg a cselédheccet, 
a futballista ott élvezi ki mgát az FTC—Admira-ered-
mény fölött, ott kötnek üzleteket, ott sétálnak, korzóz-
nak, élnek és halnak. 

AMERIKA és ANGLIA 
legismertebb és 

legtartósabb fékbetétje 
Vezérképviselet: Dénes és Friedmann R.'T. 
Budapest, VI., Dessew/fy-utca 29. Telefonszám: T. 286-86, T. 144-71 
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Honnan veszik a jogot? Mit szólnának hozzá ők. 
ha mi ott motoroznánk a járdán? Ha a teherautó pótkocsi-
val végig menne az Andrássy-út sétányán. Vagy ha, 
ősi asszonyi szokás szerint, szeszélyesen és előrelátha-
tatlanul a hölgyvezető hirtelen felhajtana a járdára, 
megnézni a kirakatokat és közben leseperné önöket? 

Honnan veszik a jogot más becsületes és nehéz 
munkával a kenyerét kereső állampolgár idegeinek 
állandó rongálására? Ha egyszer-kétszer előfordul, 
hogy a vezető nem dudál és elhajt a gyanútlan (milyen 
ártatlanul hangzik!) és az úttesten andalgó járókelő 
mellett, az olyant ugrik, mintha bolha csipte volna meg, 
valóságos idegsokkot kap és tajtékzó szájjal átkozza 
megijesztőjét. Maradjon fenn a járdán, andalogjon a 
parkokban, majd ott nem ijesztik meg. De mit szóljon a 
vezető? Ö nem mehet fel andalogni az autójával vagy 
a villamoskocsival a járdára. Az ő idegzetét naponta 
száz- és százszor ijesztik meg bakkecske módjára ide-
oda ugrándozó vénkisasszonyok, rakoncátlan és nevelet-
len kölykök, biciklisták, planétára gondoló cselédlányok 
és seftelésbe belehabarodott tőzsdések. kicsinyben és 
nagyban. 

Nem sértjük a gyalogosokat a jogaikban. Nem me-
gyünk fel a járdára. Nem akarunk dudálni sem. tül-
kölni. lármázni. Igenis, alkalmazunk hangtompítót. 
Ideálunk a gyors, nesztelen és szagtalan közlekedés, 
gyalogos nélküli úttesteken, kitűnően vezényelt keresz-
teződésekkel. És ez el fog jönni. Lehet, hogy ki kell vár-
nunk, míg Pató Pálék hant alá kerülnek, de mégis mi 
fogunk győzni, mint ahogy győztünk Amerikában. 
Angliában. Franciaországban és Németországban. A 
miénk a iövő. 

Vegyen királytengelyes 

CALTHORPEt 
Ez a legjobb, legolcsóbb és 
l e g t ö k é l e t e s ebb k i rá ly-
tenge lyes k o n s t r u k c i ó ! 

Vezérképviselet: 

BAUER JÓZSEF 

'WSufe'-,,. 

„ T E V E S . . 

dugattvúgyürűk.olajlehúzógyü-
rük, zsfrzócsapszegek minden 
kivitelben. - Dugaityúcsapok edzve és köszörülve. —• 

Nyersszelepeh, zsírzoprések — Nagv raktár! 
„Kérj. n árjegyzéket." „Kéljen árjegyzékei." 

Vezérkép viselő: 
Balogh Arthur oki. gépészmérnök 

Budapest, V., Lipót-kőrút 27. Tel. 295-39 

Autó- és szántómotor 

főtengelyek és hengerek 
csiszolása 

és minden e szakmába vágó alkatrészek készítése 

Dedics Tesvérek, Budapest, 
VI11., Óriás u. 15. Telefon: J. 303- 45. Alapítva 1903 

E M M A G 
Első Magyar Motorkerékpár és Alkatrész Gyár 

M o t o r k e r é k p á r é s a u t o m o b i l 

hengerek csiszolása 
spec i á l i s g é p e n, v e r s e n y e n f e 1 ü 1 á 11 ó árakon 

Precíz iós motorkerékpárjavítások! 
Alkatrészek készítése 

Speciális kétütemű-motormühely 

LÖRINCZ BÉLA, VIII., CONTI-UTCA 28 
Telefon : József 410-17 

/ I W D 
a 4 ütemű angol mo-
torkerékpár. Láne-
hajtás, 3 sebesség, 
levehető hengerfej, 
á l l í tható kormány 

1.200 P 
V e z é r k é p v i s e l e t : 

Budapest, VI., Podmaniczky-u. 18. 
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Útépítés Bécsben 1928-ban 
Előrebocsátom, hogy nem értek a dologhoz, mert nem 

vagyok útépítő, hanem gépészmérnök. De érdekel minden ága 
a technikának, különösen, ami az automobilizmussal össze-
függésben van. Így esett meg, hogy Bécsben, aho. már egy 
éve lakom, az utcánkat javítani kezdték. Gondoltam, most ala-
posan meg fogom figyelni, mit is csinálnak a bécsi sógorok, 
hogyan keverik a maltert, mert olvasom a lapokban, hogy 
otthon folyton bajok vannak a kréta körül. 

Egy borús őszi reggelen csak látom, hogy nagy csomó 
munkás táborozik az utcában. Elrekesztették a bejáratokat. 
A betorkoló mellékutcákban, a párhuzamos utcáknál hatal-
mas nyomtatott táblákat függesztettek fel: „Klimsch und 
Steingasse wegen Strassenbau "abgesperrt!" Másnap két 12 
tonnás gőzhenger jelent meg és speciális csoroszlyás ekével 
a régi makadámot felszántotta. A régi követ, körülbelül még-
annyi új kővel (jófajta zúzott trachit és bazalt) keverték és 
nagy gonddal elterítették. A domborodásokat méiősablonnal 
utánamélték. Ezután elkezdődött a hengerelés. A két gőzhen-
ger három álló hétig járta az aránylag rövid, kb. 900 méter 
hosszú darabot. De nem úgy, mint nálunk, ahogy ifjú korom-
ban láttam, gyönyörködve abban, hogy a cammogó gőzhen-
ger előtt piroszászlós ember lépked, hatósági előírásra lopván 
az Isten drága napját. Itt locsolt az egyik, hogy csak úgy 
úszott az egész. Két-három másik lapos gumilapáttal, amely 
a gereblyére emlékeztetett, a fogak síkját alkotva erős gumi-
lemezből, a hengerlés okozta zúzaléksarat, malterhez ha-
sonló habarcsféleséget, — gondosan elosztotta, terítgette. 
Két-három munkás pedig a henger által imitt-amott felszakí-
tott köveket rakta gondosan, kézzel vissza a helyére. Közben 
öntöztek, hogy csak úgy folyott minden. Vagy három hétig 
nyomtatták az alépítményt. Már direkt idegesítettek, mert 
éppen az irodám ablaka alatt zörögtek ,sisteregtek, kopácsol-
tak. A harmadik hét végén a gőzhengerek, meg a munkások 
eltűntek. De a zárlat tovább is megmaradt. A nedves úttest, 
amely mintaszerűen sima és szilárd volt, olyan benyomást 
keltett, mintha a kövek cementhabarcsba lettek volna ágyazva 

Csak vártam, vártam. Gondoltam, most majd megint jön-
nek és sotterezni fogják. De nem. Körülbelül két hét múlva 
eltűntek a zárlati táblák és megindult a forgalom. No, gon-
doltam, most majd ki fognak a kövek fordulni! Hogy fog ez 
az út pár nap múlva kinézni? De bizony azok a kövek nem 
fordultak ki. A forgalom pedig vígan folyt rajta. 

Májusban megint ellepték az utcát munkások. Megint le-
zárták az utcákat, kiakasztották az előbb említett táblákat. 
Azután egy áldott napig tömlőből fecskendezték az úttestet, 
míg mindenféle mocskot, sarat, hulladékot eltávoítottak. Sör 
még a felesleges kavicsokat is lemosták annyira, hogy a ma-
kadám kövei tisztán látszottak. Ezt a tisztára lemosott úttes-
tet ismét, két napig száradni hagyták (éppen a legelső nyári 
forróság idejében volt). Ezután alaposan lekátrányozták, be-
hintették sotterral és a gőzhengerrel újból lejáratták. Majd 
ismét lekátrányozták, felhintették. Most persze valamivel vé-
konyabban. Azóta a Klimsch és Steingassek felülete olyan, 
mint a legkitünőb aszfalt. 

De még ez semmi. Képzeljék el kérem! Azóta eltelt vagy 
% év, de még a mai napig sem csatorna, sem villamoskábel, 
sem gázcső miatt nem bontották fel újra az utat, sem gödrök 
nem képződtek rajta. 

Most majd még hamar körülnézek, hol is építenek utat. 
Meg fogom adni pontosan az utcát, hogy az illető útépítőnek, 
vagy hatóságnak ne kelljen a világba bolyongania, hanem 
egyenesen a tett mezejére jöhessen, ami kitűnő ebédekkel a 
Rathaus-kertben, vacsora egy kis táncosnővel stb. bőven ki-
kerül 300 Schillingből. Ennyit pedig szívesen áldozhatunk egy 
kis tapasztalatért. 

Nagy I'ál Sándor oki. gépészmérnök. 

Idő: 1928 október 28 
a Svábhegyi verseny napja 

Hely: Az első S kanyar, a kőkereszt 

í r ta: ifj. Fekete Géza 

Zsibongó tömeg. Tumultus. Az összes fák elfog-
lalva. Nekem már csak egy borókabokor jutott, mely-
nek legvékonyabb, egyben legkinynlóbli ágán csi-
csergők. Mint vérbeli versenynéző, nem maradhat-
tam el a hazai nagyok gigászi erőpróbájáról. Hiszen 
itt fogom megtudni, hogy ki nyeri az automobil 
bajnokságot. Unottan zúg a tömeg, hála Istennek 
nem kívánja eskümet, hanem felfelé igyekszik, 
illetve csak akarna, ha a város elmés vezetői gyö-
nyörű, alig járható kőkockahegyet nem emeltek volnn 
a gyalogjáró kellős közepébe. A tömeg, tekintve, 
hogy alatta nem mehettek el, azon át igyekezett fel-
felé. Szelíd borókám a lanyha fuvallattól igen nagy 
kilengéseket végzett és így időnként közelről szem-
lélhettem az alattam lejátszódó eseményeket. Alul-
ról törekedtek felfelé, felülről — ismeretlen okokból 
kifolyólag — tolakodtak lefelé, azonban az út a he-
gyen át, nevezzük egész egyszerűen Karsztnak, igen 
szűk volt és így a buzgó turisták a középpontban ta-
lálkoztak. Az összeütközés Idkerülhetetleimek lát-
szott. Sajnos, ebben a pillanatban a lanyha fuvallat 
elállt, én ú j ra a helyzet magaslatára emelkedtem és 
így kénytelen voltam figyelmemet az első elröpülő 
versenyzőre fordítani, akinek kilétére1 vonatkozólag, 
hála a kitűnő programúinak, a legel lentétesebb'véle-
mények keltek szárnyra. Bravó, már itt is a máso-
dik induló! Ügy látszik a vezetőség, eltérve a hagyo-
mányoktól, gyorsan lebonyolítja a versenyt. Az 
előbb említett lanyha fuvallat, azonban ismét a 
Karsztra irányozta tekintetemet, ahol már a legvé-
resebb csaták dúltak. A két oldal nyomása olyan 
nagy volt, hogy a középen levők már a magasba 
emelkedtek, hogy azután agyonpréselve hull janak 
vissza az anyaföldre. A küzdők csatakiáltása egyre 
hangosabb lett. Engedjenek bennünket felfelé! Vál-
jon, majd ha mi iementünk! .-- Hogyne, nem akarok 
itt aludni. Na hát akkor várjon. De tulajdonképen 
miért jönnek maguk lel Hogy maga csodálkozhas-
son rajta. És így tovább. De tettlegességre a nagv 
nyomás miatt nem kerülhetett sor. Eközben a ver-
seny vígan folyt, egymást kergették a versenyzők, 
sőt el is hagyták egymást. Nagyon érdekes volt. Leg-
nagyobb érdeklődésemből a magasból egy hang 
riasztott fel: Ez a Balázs nagyon tud menni ! A mon-
dás nem lepett volna meg, ha a megcsodált versenyző 
nem Gayer lett volna és ha az illető hangadó nem 
egy nálamnál is magasabban ringó csipkebokor-
ágán lengett volna. De hogyan lengett. A legsárgább 
kanárik is elsárgultak volna az irigységtől. Pardon, 
uram, szólítottam meg, ez nem Balázs volt! Nem baj, 
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hangzott a válasz életveszélyes lengések közepette. 
Igazán nem lényeges. Különben engedje meg, hogy 
bemutatkozzam: Madár István légtornász vagyok. 
Igen örvendek. Uraságod talán ebédutáni tréningjét 
végzi odafent? kezdtem a beszélgetést a szimpatikus 
fiatalemberrel. Akkor már egy hónapja nem trení-
rozhattam volna. Nem, uram. Én most a versenyt 
nézem! Bizonyára nagyon ért a motorokhoz. Ismét 
téved. Egyáltalában nem értek a motorhoz, egyálta-
lában nem. Nézetem szerint az ember addig lelkese-
dik valamiért, amíg nem érti. Én pedig most lelke-
sedem. Például nézze, így kanyart venni csak álnév-
vel lehet. Pardon, hogy ismét kijavítom, ez Urbach 
volt. Sebaj, mindenesetre jól ment. Vigyázzon, mind-
járt lefordul a borókáról. Talán jobb volna, ha a lá-
bát vitézkötésbe csavarná, úgy biztosabb, én is csak 
most jöttem rá. Ha leesne, itt alattunk bizonyosan 
összenyomnák. Tudja, uram, hogy én nem fizettem 
egy vasat sem. És ön? Én igen! Szerencsétlen. Igaz. 
hogy én is úgy voltam eddig. Mindig elhatároztam 
a bliccelést, de soha nem vitt rá a lelkem. De ennek 
már vége. És tudja, hogy nem sajnálom? Nem én! 
Látja, hogy még az eredményeket sem tudhatom 
meg, mert csak a startnál és a célnál vannak mega-
fonok. K i megy a starthoz? Azok, akik nem tudnak 
felmászni ide. Például az anyósom is a startnál van 
és így még annyi vigaszom sem lehet, hogy vala-
melyik Bugatti elüti. A közönség menésközben 
akarja látni a versenyzőket, nem pedig filmpózok 
ban a startnál. A célnál két pengőt kell fizetni. Oda 
azért nem megyek, mert két pengőért legalább is egy 
párnázott széket és nem egy összetákolt falócát kí-
ván az ember. Ide is ötven fillért kellett volna fizet-
nem, hogy állva nézhessem végig a versenyt és a 
másnapi vagy harmadnapi lapokból értesüljek az 
eredményekről. Nem, uram. Csak azon csodálko-
zom, hogy olyan sok agyalágyult van itt, aki fize-
tett. De uram, gondoljon arra, hogy . . . Semmire sem 
gondolok, csak arra, hogy a pénzéért a közönség kö-
vetelhet valamit. Nézze meg, itt mennyi ember van. 
De mi az? Már nem jönnek a versenyzők? Csak-
ugyan. Beállt a hagyományos szünet. A Karszton 
eközben egy pillanatra sem állt el a tülekedés, azon-
ban úgy látszott, hogy a lefelé jövők mindinkább 
tért nyernek. Az alulról jövők egészen összeszorul-
tak, úgyhogy a pályát körülvevő kötél egész fantasz-
tikusan kinyúlt. Nem is hittem volna. Úgy látszik az 
a kötél, ami nyolc évvel ezelőtt csak a starthelyet 
vette körül, ezzel a speciális nyújtással most már az 
egész útvonalat övezi. Nagyon praktikus. Tudja, 
hogy már tíz perce nem jön semmi, szólt Madár ba-
rátom, miközben egy közelebb álló venyigére torná-
szott. Ügy látszik a startnál nagyon előzékenyek, 
mindegyik előre akarja engedni a másikat. De 
hallga! Ez Bugatti-hang! Pszt! Hah, igen, ez Eszter-
házy, csodálatos. Hopp!! A „hopp" figyelmeztető an-
nak szólt, hogy artista barátom majdnem lefordult a 
csipkebokorról, szerencsére a tüskék elég hosszúak 
voltak. Üjra szünet, újra unalom. Szomszédom ez-
alatt ú j kritizálnivaló után nézett és talált is, mert 
egy merész ívvel hozzám himbálta venyigéjét és 
suttogott: Halló, szomszéd, jöjjön csak közelebb, sú-
gok valamit. Kedvező zephirrel én is közelebb száll-
tam hozzá. Megragadta a karomat. Nem akarok kia-

bálni, mert a rendőrségről van szó. Figyelj© meg, 
hogy a legveszélyesebb helyre zsúfolták a közönsé-
get. A forduló belső oldalán, ahova akarattal sem 
mehet a versenyző, nem engednek senkit. A kanyar 
külső végén meg tömegek szoronganak. Hogy lehet 
ez? Hiszen olyan egyszerű a számítás! Még én is ki-
találom. Hm. Elengedte a karomat és megint vissza-
lendültünk helyünkre. Ennek az embernek igaza 
van, gondolkoztam magamban. A közönség java a 
legveszélyesebb helyen áll. Csodálatos. No, de mikor 
jön Zichy? Nem értem. Lám, mégis jobb lett volna 
egy pakli kártyát hozni, vagy talán tintát és tollat, 
regényt írni. Nem tudom meddig ülhettem ott, azt 
hiszen aludtam is, vagy tetszhalott voltam? Nem 
emlékszem. Csak amikor körülnéztem, láttam, hogy 
Madár barátom helyén egy őszbecsavarodott aggas-
tyán ül. Ki ez? Na! Felébredt! szólalt meg az agg. 
Tudja, hogy ínég nem jött Zichy. Szentséges Isten! Ez 
az ember elaggott a várakozásban. Hogy nézhetek 
ki én? Mióta ülhetünk itt? A Karszton elcsendesül a 
háború moraja s kivirult a béke, mint a zöld olajfa. 
Hamar haza, családot alapítani. Nem akarok gyer-
mektelenül meghalni. Egy duplaszaltóval a földre 
kerültem és rohantam lefelé, el sem búcsúzva bará-
tomtól. Útközben kérdezősködtem az eredmény felől. 
Senki nem tud semmit. Mindenki lefelé tülekedik. 
Én is. Rohanásközben elgondolkoztam a világ múlá-
sán és azon, hogy az utolsónak startoló Lichtenstein 
hercegnek milyen jó dolga lehet, mert ő. mire ráke-
rül a sor, 36 hengeres, 1 literes, kompresszoros Gráf 
& Stift-versenykocsival 1.22 mpes abszolút időt 
csinál. 
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Egy tünet 
Fel kell emelnünk vétónkat egy mind-

inkább elharapódzó jelenség ellen. Mint az 
Automobil-Motorsport fősaerkesztője, naponta 
50—60 kilométert teszek meg automobilon 
vagy oldalkocsis motorkerékpáron. Naponta 
garmadával játszódnak le előttem a szabály-
talanságok, durva kihágások, amelyek, saj-
nos, büntetlenül maradnak. Ez késztetett már 
többízben arra, hogy egy mozgó forgalmi 
rendőrség létesítését szorgalmazzam. A kihá-
gások és durva szabálysértések nem a rendőr 
előtt játszódnak le, hanem rendszerint ott, 
ahol rendőr nincs láttávolban. Jelen soraimat 
igen sokan félre fogják érteni és azt fogják 
hinni, hogy elfogultan ítéltem meg a helyze-
tet. Nem, uraim, ne higyjék ezt, már eleve ki-
mondom. hogy soraim megírására a tiszta 
igazság vezetett. Soraim éle ezúttal, nyiltan 
kimondom, a vörös taxisok ellen irányul, 
akiknek hajtási módja, lisztelet a kivételnek, 
példaképe annak, hogyan nem szabad hajtani 
ós közlekedni. Nem lehet megvádolni szemé-
lyemet azzal, hogy a soraim a taxisoffőrök el-
len irányulnának. Miért, hiszen nincs okom 
őket bántani, éppen olyan derék kasztját képe-
zik ők a társadalomnak, mint a privátsoffő-
rök vagy a Martánál alkalmazott kollégáik. 
Azt a lelketlen és életveszélyes hajtási módot, 
amit a vörös taxik vezetőinél az utóbbi idő-
ben tapasztaltam, azt máshol seliólsem látjuk. 
Hajtásuk magán viseli a „Küzdelmet a meg-
élhetésért!" Eközben senkire és semmire sin-
csenek tekintettel. Előzékenységet nem is kí-
vánunk senkitől, hiszen a volánnál mindenki 
egyforma, de egymás iránt való tiszteletet, 
megértést és alkalmazkodást már igenis jog-
gal kívánhatunk még a vörös taxik vezetőitől 
is. Egy év alatt még nem esett meg velem, 
hogy vörös taxival való találkozásnál, ha az 
úttest szűk volt, vagy egyéb akadály gördült 
elénk, hogy a vörös taxi soffőrje helyt adott 
volna, még akkor sem, ha a jog mellettem szó-
lott. A vörös taxi-soflorök legtöbbje minden 
tekintet nélkül belehajt mindenbe és mindig 
arra számít, hogy a szembejövő hátrál meg. 
Tény az, hogy ha vörös taxit látok magammal 
szemközt jönni, mindig az út baloldalára hú-
zódom, vagy lassítok, mert sohasem lehet 
tudni, mi történhet. Vörös taxist jelezni látni 
a legritkább eset. A minap egy közülük a Vil-
mos császár-úton spontán, minden jelzés nél-
kül befordult előttem, abban a pillanatban, 
amikor előzni akartam. Hajszálon múlott, 
hogy derékba nem értem. És amikor kocsim-
ból kihajolva, udvariasan figyelmeztettem a 
hajtási modorára, örülhettem, hogy egy csomó 
gorombaságot kaptam a fejemhez. Jobbnak 
láttam tehát a nyilvános botrányokozás elől 
ntam után menni. Különösen most a havas, 
csúszós utcákon veszélyes a helyzet. Ma min-
den vörös laxis Parisban képzeli magát és 
úgy tolakszik, bujkál, ahogy lehet, csakhogy 
előbb jusson célhoz. Elfelejti azonban azt, 
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liogy Budapesten hó es jég fedi az utcákat és 
ti fékezes ma lehetetlen. Ugyanezt a kímélet-
len hajtási módot láttam a hegyek között. Vö-
rös taxis, ha felfelé igyekszik a Svábhegyre, 
az semmi pénzért nem térne ki, nehogy ki 
hozza a lendületből kocsiját. Egy a beton és 
aszfalt-kérdésben a Fészekbe összehívott an-
kéton beszéltem már emiatt a vörös taxisoffő 
rök egyik vezetőszemélyével, aki arra kért, 
í r jam fel a számot, ha szabálytalanul hajtó 
vörös taxist látok és őneki gondja lesz, hog> 
az eset elő ne fordulhasson többet, Eddig nem 
éltem a jogommal, de ezután élni fogok. Ad-
dig is arra kérem mindazokat, akik hatni tud-
nak a vöröstaxisoff őrökre, tegyék meg. 
Igyekezzenek oda hatni, amíg nem késő, liogy 
ez a durva, lelketlen hajtási mód megszűn-
jön. Vegyenek példát a vörös taxisok a szürke 
taxisoffőröktől és a prívat-soffőr ök tői. Azt hi-
szem az a sok karambolos vörös taxi is keve-
sebb lenne a garage-okban, ha vezetőikben 
egy kis jobb érzés lenne úrrá. Legközelebb 
konkrét esetekkel fogok szolgálni és minden 
erőmmel rajta leszek, hogy szerény tehetsé-
gemmel megakadályozzam a főváros közleke-
désének ferde kinövését. 

Legújabb 
Lapzártakor. Az idei Monte-Oarlúi csil-

lagtúra igazi erőpróbája volt nemcsak a ko-
csiknak, hanem a vezetőknek is. A hódús tél, 
a hatalmas hózivatarok és hófúvások helyen-
ként óriási akadályokat gördítettek a ver-
senyzők elé. Ennek dacára a magyarokat kép-
viselő kocsik egyike, a 875 kcm. „Weisz Man-
fréd", Szmick Viktor és társai vezetésével a 
maximális átlagsebességgel futott be Monté 
Carlóba, A W M átlagsebessége 40.696 km. 
volt, ami egyike a legjobbaknak és tekintve a 
kis hengerűrtartalmat és nagy súlyt, vala-
mint a nagy távot, 304.085 maximális pont-
számot vont maga után. Meg kell jegyeznünk, 
hogy a !)0-en felüli indulóból csupán 24 futott 
be. A biztos végeredményt még nem sikerült 
megtudnunk, de annyi bizonyos, hogy Szmick 
Viktor és társai nagyon elől lesznek a ponto 
zásban. Következő számunkban Szmick Vik-
tor elmondása alapján közöljük az egész csil-
lagfára lefolyását. Itt jegyezzük meg, hogy a 
másik két magyar résztvevőt balszerencse ül 
dözte. Udvardy százados, aki egy Magosix-ei 
vágott neki a nehéz útnak, I l im környékén 
hófúvásba került és annyit vesztett, hogy fel 
kellett adnia a küzdelmet, Hartmann László 
(Hupmobile) szintén elkésett és két órával 
később ért Monte-Carlóba, mint kellett volna. 
Carraeiola és a többi Rigából induló közül 
egyik sem tudott befutni. 

A Magyar Touring' Club közli, liogy a nagy hófú-
vások folytán n Budapest—Wien. útvonal egyes sza-
kaszai járhatatlanok. Különösen az osztrák részen van 
helyenként méteres hó torlasz. Általában az egész or 
szag területén igen nagy hófúvások voltak és így az 
északi részeken csaknem valamennyi út bizonytalan. 
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Egy olvasó keservei 
A7. alábbi levelet vettük: 

Az elkeseredés késztet, hogy tollat ragadva, Budapest 
közlekedésének 3 föakadályáról írjak egyet-mást. Mint az 
.,Automobil-Motorsport" állandó példányonkénti olvasója s 
mint négyéves „múlttal" bíró motoros, látván, azon sikereket, 
melyekit e lap cikkeivel a közlekedési és egyéb bajok;orvos-
lása érdekében már igen sok esetben elért, nem tartom ha-
szontalan dolognak motoros társaim érdekében, ha Budapest 
közlekedésének ezen rákfenéire rámutatok, — feltéve — hu 
Szerkesztő Ur lapjában helyt ad fejtegetésemnek. 

„Locsolók". „Kőforgatók'. „Aszfaltfő/.ők". Budapest 3 régi, 
de állandóan jó egészségnek örvendő réméről, az általam — 
undorom jeléül — „Locsolók"-, „Kőforgatók"- és „Aszfalt-
fözők"-nek nevezett intézményekről szeretnék egyet-mást 
regélni. 

Kezdjük a „Locsolókkal". A locsolás szerintem — és 
mindenki szerint — igen üdvös dolog, azonban nem a mai 
foi májában. Célja a porképződés meggátlása, tehát a seprés-
sel karöltve kell járnia. Kezdjük a bajokkal. Az a baj, hogy 
itt is, mint sok egyébnél Budapesten, túlbuzgósággal állunk 
szemben. A locsolást túlzásba viszik. Különösen áll cz a lovas 
öntözőkocsikra. Ezek ugyanis csigalassúságggal mozogva jó-
val nagyobb mennyiségű vizet zúdítanak az általuk locsolt 
gyérforgalmú utakra, mint a gyorsan haladó automobilok. 
Eredmény a következő: E roppant mennyiségű víz a kövek 
közeibe szivárogva, a kövek alá kerül, a rámenő teherkocsik 
súlya alatt a kő meglazul; az alatta lévő folyékony homok és 
sár a felszínre kerül, a helyébe kerülő kövezet pedig egyenlőt-
lenül besüpped és teljesen fellazul. 

Létrejön a már jólismert gödröd pesti úttest. Ezen újab-
ban próbálnak segíteni a kövek közeibe öntött forró aszfalt-
kátrányszeríí masszával, amely meglehetősen .segít a bajon. 
Ugyanez áll a villamossínekre és makadámutalcra is. Az előb-
binél a sínek találkozásánál az átfutó kocsik által létrejövő 
döccenés lazítja fel víz segítségével a csak homokból és a 
sínek alá gyömöszölt kövekből álló gyatra alapépítményt és 
már kész a rossz vaspálya és úttest. A makadámúinak is a 
víz a legnagyobb ellensége. (De nem a hengarelésnél!) Iskola-
példája ennek a Budakeszi-út, melynek alsó részét vízzel, felső 
részét pedig olajjal portalanították. A víz feloldja a víz által 
kötött kómasszát. Most jönnek az éles, keskeny ráffal bíró 
paraszt- és nehéz teherkocsik. A ráf bevágódik, a kő fellazul; 
a következő ló patája, vagy egy automobil kidobja a helyéből 
a követ és kész az első gödör alapja: Egy kis lyuk, mely aztán 
rohamosan nagyobbodik s mély gödör lesz belőle. Lásd a Bu-
dakeszi-út alsó, gödrös részét! Más az eset az olajnál. Az olaj 
ugyanis, az úttesten lévő por és kőliszttel rugalmas s megle-
hetősen lágy masszát alkot, mely védőrétegként borítja a/, 
alatta levő hengerelt kötömeget. E védőréteg ellenáll úgy az 
automobilok s motorok okozta szélnek, (fuvó hatás), vala-
mint a pneuk által okozott vacuumnak (szívó liatás), mely az 
ódivatú makadém-utak legfelső, kőlisztos rétegét lassankint 
eltávolítva, ekként ezen utak halálát okozza. Az előbb például 
felhozott Budakeszi-út feisö része ezzel szemben, annak da-
cára, hogy nem új állapotban lett olajozva, még ma is tűrhető 
állapotban van. Lásd még az olajos jános- és svábhegyi 
utakat! 

Mik volnának tehát a teendők ? Redukálni kc-ilene a locso-
lást és jóval többet kellene seperni! Szerintem nyáron is tel-
jesen elegendő volna, ha csak foltonként (5—10 m) locsolná-
nak, akár csak a tél elején. A járművek kerekei ugyanis a 
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vizes részek nedvességét átvéve, teljesen átadják (ráhordják) 
azt a következő száraz útszakaszoknak, melyeket ekként szin-
tén nedvesekké s portalanokká tesznek. Nem szólván arról a 
megtakarításról, amelyet víz tekintetében ily módon elérhet-
nénk, nem az állandó víztócsákból fölcsapódó víznek az alváz 
és egyéb géprészekben okozott káros hatásáról, továbbá úgy 
a motorosok állandóan sáros, vagy a gyalogjárók egy-egy tele-
fröcskölt új ruhájáról, arról szeretném meggyőzni az illetéke-
seket, hogy a locsolás módosítása a balesetek statisztikájára 
és az emberek életbiztonságára is döntő befolyással lenne. 

Tudvalevő dolog, hogy vizes, nyálkás (ú. n. „taknyos") 
utakon a gyors fékezés jóformán lehetetlen dolog, mert a 
pneuk a nedves talajon kitűnően csúszván, a fékpálya legalább 
is a négyszeresére növekedik meg s a kocsik — akárhogy is 
be vannak fékezve 5—10 métert „szánkáznak". A balesetek 
X0%-a ép ezért rendszerint a nedves utakra vezethető vissza. 
Különösen áll ez az utcakereszteződésekre. 

Hát Uraim! Embertársaink életének érdekében kérjük, 
locsoltassanak csak foltonként, szüntessék be a locsolást leg-
alább 10 méterrel az utcák kereszteződése előtt, az Alagút két 
végén, a hídfők lejtős részén s egyéb lejtők végén. A fékezés 
simán fog menni s meglátják, csökkenni fog a balesetek 
száma. Többet kell seperni s kevesebbet locsolni! A locsolás 
után az út felszárad, a kövek között levő sár azonban még 
nedves; ezért a jármüvek kerekeire tapadva, ezek a sarat ki-
szedik s az úton széthordják. A sár megszáradván, így porrá 
válik s felszáll az automobilok nyomában. A locsolás tehát 
néha még elő is segíti a porképződést. Nézzük csak meg nyá-
ron, nagy forgalom esetén p. o. a Retek-utcai forgalmat a 
locsolás felszá.radása után! Hatalmas porfelleg száll fel min-
den kocsi nyomán, ha pedig újból öntöznek, sár keletkezik s 
látni gyönyörű farolásokat. Mindez megakadályozható volna, 
ha nemcsak éjjel, hanem nappal is sepernének gépekkel; a 
sok locsolás helyett többet érne! Kisforgalmú, olajozott, (még 
ilyet is sokat láttam locsolni, dacára, hogy a víz mind lepereg 
róla) valamint az aszfaltmasszával beöntött kövezetű úttes-
tek gyakori locsolása egyenesen vétek, különösen az utóbbi 
kettőnél, ahol a porképződés jóformán kizárt dolog. 

A belvárosi utakat mosni kellene, úgy mint Bécsben és 
nappal mindennemű locsolást be kellene szüntetni rajtuk. 

No, de elég a locsolásból. Jöjjenek a „Kőforgatók". 

Ma már mindenki előtt ismeretes, hogy aki a hegymászás 
nemes sportját óhajtja gyakorolni, annak fölösleges hegyes 
vidékre utaznia. Bőven megfelelnek e célra a pesti „Alpok" 
kőből álló s homokborította csúcsai. Utcáink felforgatásának 
nézetem szerint egyrészt a már előbb említett locsolás általi 
lazulás, másrészt a rendszertelen munkabeosztás, az egységes-
ség hiánya vállalatainknál és a villamossínek tökéletlen alap-
építménye az oka. Az egész burkolatjavítási rendszert a las-
súság és rendszertelenség jellemzik. Vegyük p. o. a Margit-
körutat, melyet — tudtommal — most immáron negyedszer 
bontanak fel. Megjelennek a munkások (a „Kőíogatók"), ne-
kikezdenek vasakkal s egyszerre néha 5—600 métert is fel-
bontanak a kövezetből. Ez egy lehetetlen állapot; így a for-
galom teljesen megbénul. Inkább rövid szakaszokban, de gyor-
sabb ütemben végeznék a munkálatokat. A gyorsabb ütem pe-
dig megkívánja, hogy több munkást alkalmazzanak. Szerin-
tem az volna a helyes, ha kétszerannyi munkást foglalkoz-
tatnának és éjjel is dolgoznának, mint — amint hallottam — 
külföldön szokás. Nem úgy, mint nálunk, ahol mostanában 
5—6 óránál nem dolgoznak tovább délután (mert sötét van!). 
Tessék éjjel is dolgoztatni a munkásokat, akkor nem fognak 
előfordulni oly esetek, mint p. o. a Vérmező s a postapalota 
saikán, ahol egy kb. 4 m-'-nyi terület — ha jól tudom — iii) 
napig volt felbontva; (közben egyszerűen abbahagyták a ja-
vítást) meg a Kálvin-téren, ahol már több mint egy hete fel 
vannak bontva a sínek s pár napja munkás nélkül állanak. 
Anyagilag sem kerülne többe a nagyobb munkáslétszám, mert 
ezzel egyenes arányban csökkenne a javítási időtartam is. 

Legtöbbet lehetne megtakarítani azon, hogy egy úttestet 
p. o. nem négyszer, hanem csak egyszer bontanának fel. A 
baj ott van, hogy a különböző társaságok és vállalatok nem 
értesítik egymást az utcabontásról s így mindegyik érdekelt-
ség külön-külön, nem pedig egyszerre, egy munkával 
s egységesen — mint ahogy kellene — végzi a javítást. 
Itt van p. o. az a bizonyos Margit-körűt. Jön a 
Beszkárt, bontja a síneket, majd a vízmüvek, gázművek, 
posta, stb., így megy ez örökké. Most aztán jött az útburko-
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lás. Mindnyájan örültünk, hogy végre megszűnnek a hírhedi 
bukkanok, legalább is egy jó darabon. Elkészült, gyönyörű 
volt; a kövek közei masszával kiöntve. Alig két hétre rá — 
most újból — megjelennek a munkások s egész a Fazekas-ut-
cától a Széna-térig (sőt egészen, mint hallom, a Villányi-útig) 
feltúrják a friss burkolatot. Megkérdem: miért? Mert a 
Beszkárt magasfeszültségű kábelt fektet le! Hát nem tudták 
az illetékesek az összes érdekelteket (Beszkárt, gáz, víz, 
posta, csatorna stb.) előre értesíteni az új útburkolásról? Nem 
végezhette volna el a Beszkárt javítását az út újonnan való 
burkolása előtt? Avagy ellenesetben nem burkolhatták volna 
8—4 héttel későbben az utat mindezen javítások elvég-
zése után? Én azt hiszem, igen! De hiányzik valami: Az egy-
ségesség az ilynemű munkáknál. Néha 5—10 féle vállalat is 
végzi egyszerre a munkálatokat, ahelyett, hogy ez egy kéz-
ien összpontosulna. 

Istenem, hány kilométer jó, bitumenes utat lehetne abból 
a pénzből elkészíteni, amibe az egyszeri burkoláson felül a 
már jólismert és fölösleges 3—4-szeri burkolatfelszedés és új-
bóli lerakás került! Hány szegény kishivatalnok fizetésén le-
hetne javítani az ilymódon esztelenül kidobott pénzzel! A foly-
tonos villamossínjavításoknak — nézetem szerint — a rossz 
alapépítmény az oka. Hasonlítsuk csak össze a vasutéval. Míg 
a vasúti sín egy szimpla vágányból áll, addig a villamossín 
csavarokkal összetákolt dupla vágány. A vasúti sín mindkét 
oldali része (az egész sínpár) sűrűn elhelyezett talpfákon fek-
szik. A rája eső teher tehát a talpfát egész hosszúságára 
egyenlően esik, s van eloszolva. Ezzel szemben a villamossín 
alapját mi képezi? A nagy teherhez képest semmi. Itt ugyan-
is nincsenek talpfák. A két sín az anyaföldön s néhány alá-
dugott kövön fekszik, a nyomás tehát csupán a jobb és bal-
oldali sín mintegy 8—8 cm-nyii felületére, s az ezalatti ugyan-
ily szélességű gyönge kavicsos földsávra fog esni! Míg a vas-
útnál a teher a nyomtávnál jóval hosszabb talpfákra (csak-
nem 2 m) esik, addig a villamos súlya csupán a nyomtávnak 
igen kis részére (csak egy kb. 8—8 cm-es földsáv) jut! íme 
itt az eleven bizonyítéka a rossz alapépítménynek! Hajdaná-
ban, mikor még földalatti volt az áramvezeték, a sínek beton-
alapon feküdtek, melyben egyúttal a kábelvezeték is be volt 
építve. Nem is volt annyi síncsere, mint manapság! A betont 
aztán rendre kiszedték, összetördelték s a vágányzatot átala-
kították a mai sikertelen formájára. Miért tették ezt? Hát 
mert a jó s örökös betonalap „kemény" volt, nem ruganyo-
zott; a kocsik élettartama pedig megkívánja, hogy a pályatest 
rugózzon is egyúttal. Tessék inkább jó és modem kocsikat 
járatni, hogy azok is rugózzanak; jobbakat még a mostani új 
típusnál is, melyen még légfék sincs! 

A mostani alapépítmény, mely a sínek alá gyömöszölt kö-
vekből áll, ruganyos ugyan, de nem ér semmit, mert a sok lo-
csolás által beszivárgó víz a sínek alá jut, melyek a teher 
hatására kövestül, mindenestül bevágódnak a víz által már 
iszappá lágyított anyaföldbe s létre jön a süppedés, ok az 
újabb felbontásra. A két félből álló s csavarokkal összeszo-
rított sínek sem érnek sokat s fölöslegesek. A nagy teher 
folytán az összetartó csavarok előbb-utóbb megnyúlnak, a két 
főrt'sz e^vtnlőtlen közökben eltávolodik egymástól, a sín 
„szétnyílik" s kész a rossz pálya s egyben kezdődik a javítás 
elölről. Különösen észlelhető ez a sínek hosszanti összeillesz-
tése helyén, ahol direkt orral bukdácsol előre a menő villa-
mos. Természetesen a környező kövezet fellazul és kipúposo-
dik. Ezeken a bajokon, mind könnyen lehetne segíteni, csak 
egy hiányzik, — egy kis jóakarat. Elsősorban, mint legfon-
tosabbat: egységességet kérünk, mielőtt valamely munkálat-
hoz fognának, mely kövezetbontással jár; értesítse az illető 
ügyosztály az illetékeseket. Ha p. o. a Beszkárt akar valamit 
javítani, ne fogjon hozzá a munkához, míg a csatornaépítési 
ügyosztályt, a postát, az elektromos-műveket, gázmüveket 
stb. nem értesítette, hogy így egyszeri bontással minden ese-
dékes munka elvégezhető legyen. Ha pedig hozzáfognak a 
munkához, akkor tessék több munkást fogadni; éjjel is dol-
goztatni, hisz úgy is sok a munkanélküli. 

Lássunk már végre-valahára egy-egy mérnököt is a javí-
tásoknál! A javítások ne kilométeres szakaszokban történje-
nek, mert ez megbénítja a forgalmat; főként pedig gyorsabb 
ütemben haladjanak. A villamossínek alá újból betonalapot, 
új kocsikat s szimpla síneket kérünk. Micsoda roppant 
szám az a kilogrammokban kifejezett vasmennyiség, mely — 
nézetem szerint — teljesen fölösleges dupla sínek használata 
mellett szükséges. Micsoda megtakarítást jelentene ez pénz-

„MIDOR" 
üzleti szállító automobil 

hűtője nem fagy be, 
csapágya nem olvad ki, 
télen fűtött helyiségre nincs szüksége, 
kezelése könnyű, fenntartása olcsó! 

MISURA járműgyár 
VIII., Thék Endre-utca 8. szám 
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ben a Beszkártnak! Nem kellene 24 filléres horribilis vitel-
díjat behajtania az amúgy is agyonsanyargatott közönségtől. 

Meg kell még említenem — de csak azért, mert az utca-
bontók állandó és hű kísérői — az „Aszfaltfőzőket" is. Ezek 
jó emberek, csak kissé túlságosan terjeszkedők. Katlanjaik-
kal, cseberjeikkel hatalmas helyet foglalnak maguknak s aka-
dályozzák a forgalmat, holott sokszor a gyalogjáró szélén is 
kényelmesen elférnének. Edényeiket, fatuskóikat s aszfalt-
lepényeiket szanaszét hagyják, szóló motorosok nyakukat tör-
hetik ki miattuk. 

Itt is a lassúság s a kevés munkás a baj; 15—20 ni kiön-
tésére két napra is van szükségük. Továbbá az is, hogy ők 
már az időjárástól is függenek, mert a masszát csak száraz 
kövek közé lehet önteni. Dolgozhatnának ugyan esőben is, 
hisz vannak gázcsőbe kapcsolható lángfuvó szárítóik, de ezt 
csak ritkán teszik — mert ehhez több munkás kell — s marad 
a javítandó darab napokig — ahogy volt. 

Végül még egy országúti jelenségről a „Homokolók"-ról 
kell szólnom. Hogy ők kicsodák? Emberek, akik egy felsőbb 
parancsra homokot, sarat, port, füvesgyepes csomókat s egyéb 
piszkot szórnak fáradhatatlanul lapátjaikkal országútainkra, 
azok széléről. Miattuk p. o. a debreceni' országúton Üllőtől 
egész Ceglédig (kb. 40 km) szóló motorkerékpárral jóformán 
életveszélyes a közlekedés. Megálltam, megkérdeztem tőlük, 
miért csinálják ezt? Válasz: Hát, hogy a kő fel ne jöjjön! 
Kénytelenek felsőbb utasítás szerint cselekedni. Miért építet-
ték át akkor kb. két éve a Ceglédbercel—Cserő—Cegléd közti 
kb. 8 km-es homokot makadámúttá? Azért, hogy újból ho-
moksivatagban evickéljünk ? 

Saját szememmel láttam, amint a durva kavicsos dunai 
homokot kocsikkal hordták a színhelyre. Hát mire való egy 
— kevés kivétellel — elég jó állapotban levő útra kocsikkal 
5—6 cm. mély homokréteget teríteni? Azért, hogy másnap 
egy „Mavart" autóbusz álljon négy kerekével az égnek, azért, 
hogy szólómotorosainkat bukásaik után földön fetrengeni lás-
suk ? Akárkinek a fejében is született meg e szerencsétlen gon-
dolat, nem hiszem, hogy hozzátartoznék akár az autós, akár 
a motorostársadalomhoz. Legkevésbé mondhatjuk el róla, 
hogy szakértő. Mert akkor tudnia kellene, hogy esős időben a 
vastag sár és füréteg, jó idő esetén pedig a homok az, ami a 
legveszedelmesebb farolásokat és a bukásokat okozza. Hogy 
mennyire igénybeveszi a homok még az automobilokat is, azt 
bizonyítja az, hogy egy alkalommal autóval menve, meg-
figyeltem, amint hűtővizem hőfoka a homokos részre való ju-
tás után csaknem azonnal, ugrásszereűn kezdett emelkedni. 
Természetesen csak azért, mert az állandó tempót tartani 
akarván, a motort csaknem kétszerannyd gáz adásával kellett 
járatnom, hogyha a homokos rész előtti sebességet akartam 
újból elérni. 

Ne az út elkészülte után óvjuk jónak vélt módszerekkel 
hibákat, hanem építsük meg jól, sok vízzel s hengerléssel 
azokat. Kössük meg kátránnyal, vagy olajjal — nem pedig 
homokkal — az út felületén levő kőlisztréteget, hogy le ne 
fújják a motoros járművek; akkor majd nem fog „feljönni" 
többé a kő. Lásson napvilágot egy rendelet, mely kötelezi az 
összes szekereket legalább is egy 2 cm-el szélesebb kerékráf 
csavaros ráf szegekkel (szögdefektek ellen) való felerősíté-
sére. Ezt már egy elődöm is megírta félév előtt. Nem kell 
hozzá semmi, csak egy kis jóakarat s egy rendelet és akkor 
megszűnnek a leginkább a szekerek által tönkretett híres 
.gödrös magyarországi utak. 

Ha mindezeket a bajokat, amiket elmondottam, szem 
előtt tartanák, s orvosolnák, nemcsak hogy a minimumra re-
dukálódnának közlekedésünk ezen állandó akadályai, nemcsak, 
hogy az anyagiak terén jelentetne roppant megtakarítást, ha-
nem Budapest egész képe és közlekedése is kedvezően módo-
sulna. Biztosabbá, gyorsabbá válna a közlekedés, megszűn-
nének a pesti úttest egyenetlenségei s végre rendes képet 
nyernének Budapest, hazánk természeti szépségekben bővel-
kedő fővárosának idáig emberi kezek által örökké csúffá tett 
utcái. Nem szükséges hangsúlyoznom, mit jelentetne ez, az 
unalomig emlegetett idegenforgalom" szempontjából is. 

Ismételten kérve Szerkesztő Urat, hogy juttasson helvet 
lapjában soraimnak, maradtam tisztelő híve: 

Kerek Ferenc orvostanhallgató. 
Budapest, II., Garas-utca 7. szám. 

HíreK 
Kimért vagy kannázott olajat vásároljunk!? A fenti 

címmel hosszabb cikket olvastunk a minap. A cikkíró, 
igen helyesen, rámutat arra a Magyarországon beveti 

szokásra, hogy az autó- és motorciklituIajdonosoK sok-
kalta kevesebbet törődnek a motor részére szánandó 
kenőanyaggal, mint a motor megérdemelné. Különösen 
vidéken, helyenként rettenetes olajokat árulnak lior 
dókból kimérve. Az efajta olajokkal a motor teljesít 
ménye 30—10 százalékkal csökken és hogy milyen vál-
tozások mennek végbe a főtengely, valamint a többi 
csapágyak tájékán, arról jobb nem beszélni. Ma 
Magyarországon alig 18 százalék azoknak a száma, 
akik kannázott, tehát felelősséggel árult olajat vásá-
rolnak. Mi, részünkről szintén esak azt ajánlhatjuk 
olvasóinknak, hogy az olajon sohase takarékoskodna 
uak. Az a pár fillér, amivel drágábban fizetik meg a 
kannázott olajat, bőven kárpótol bennünket. Vegyünk 
állandóan egyfajta olajat, legyen az Castrol, Lardolin. 
Vacuum, Rex, Shell, Speedwell, Alligátor stb.. mert 
úgy azután a legkönnyebben meggyőződhetünk, hogy 
az olaj jó volt-e. Ha azután az első nagyobb generál 
reperatúra kapcsán mindent jól átvizsgálunk, jövünk 
csak rá, hogy megfelelő-e az olaj a motorhoz. Ha a/ 
olajjal meg vagyunk elégedve, ne változtassunk. Arra 
azonban ügyeljünk, hogy mindig elegendő legyen az 
olaj. Különösen országúton fontos ez. Ott nagyobb a 
teljesítmény, mint a lassú városi forgalomban és ott 
bizony az olajhiány már nagy bajokat okozhat. Leg-
célszerűbb, ha kifutunk egy városból, mindig jól meg 
tölteni az olajtartályt. Hadd füstöljön egy kicsit, de 
akkor azután biztosak lehetünk benne, hogy van ola-
junk bőven. 

A nálunk, az ügetőpályáu rendezeti motorkerék-
pár versenyeket „dirt track" versenyeknek nevezik. Ez 
a név Amerikából jött hozzánk. Ujabban Angliában 
is meghonosodtak ezek a dirt track-ver.senyek, de nem 
iigetőpályákon, hanem egyszerű salakos futópályákon, 
ahol nem lovak, hanem az atléták treníroznak. Mint 
hírlik, most nálunk is akció indult meg hasonló salak 
pályaversenyek rendezésére. Nézetünk szerint Anglia 
ben nem azért rendezik ezeket a versenyeket a sala-
kon, mert a salak olyan ideális volna, hanem mert a 
nagy körrel bíró ügetőpályák távol esnek a várostól 
Mi csak maradjunk az 1000 méteres ügetőpályáuál. Ott 
is nagyon szép a motorverseny és nem könnyű. Néze 
tünk szerint egy 300—350 méter kerületű salakkörre 
koncentrálni motorosokat, semmiképen sem egészsége.-
intózmóny. Sebességet nem lehet kihozni és emellett 
elég veszélyes mesterség. lukább azon törjük a fejiin 
ket. hogy egy-két gyors oircuitet hozzunk létre, hogy 
versenyzőink megszokván a sebességet, esélyekkel áll 
hassanak a starthoz a nagy külföldi Grand Prix-ken. 
A salakpályaversenyek ismét szétforgácsolnák motoros 
gárdánkat, amely még nem áll azon az anyagi magas-
laton, hogy TT-gépet, dirt t.rack-gépet és Isten tudja 
milyen gépet tarthasson magának. Figyeljük csak meg. 
látni-e egy Bennettet, Handleyt, Simpsont, Dodsont. 
Loiigmaut, Aslibyt, vagy más jobhnevű angol verseny-
zőt ezeken a komolytalan dirt track-pályaverseuyeken. 
Ez egy angol kinövés, amit azonban utánozni nem 
feltétlenül szükséges. 

1929-ben az amerikaiak is megkezdik a hivatalos világ-
rekordkísérleteket. Eddig csupán részidőkről, vagy egy-egy 
nagyobb verseny fantasztikus átlagsebességeiről hallottunk. 
Mint az angol lapok írják, az amerikai gyárak hajlandóknak 
mutatkoznak az angol „külön díjazás" behozatalára. Ha ez 
tényleg sikerül, akkor 1929-re olvashatunk végre hiteles ame-
rikai világrekordokat. Természetesen nem az abszolút se-
bességi világrekordról van szó, hanem az AIACR által nyil-
vántartott kategória- és osztályrekordról. 
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-V „Qucstivn Mark" repülőgép új Időtartam-
rekordja. Mint a napi sajtó már közölte, a há 
rommotoros amerikai katonai repülőgép, a 
„(íaestlon Mark" (magyarul: kérdőjel) új idő-
lurtnmvilágrekordot állított fel, amennyiben lő') 
órát és 10 percet volt a levegőbeli. A repülőgép 
tehát hat napig megszakítás nélkül repült, amely 
csodálatraméltó teljesítmény és egyrészt a vezetők-
nek, másrészt a motornak és annak tartozékainak 
precíz és pontos funkcióját követeli in cg. Min! a 
legutóbbi és korszakalkotó óceánrepülések alkal-
mával a Scintilla-mágnesck használtattuk fel ki-
zárólag az amerikai hadsereg és tengerészet ré-
sziről, úgy ezen mostani csodálatos időtartam-
rekord mi I szintén Scintilla -mágnesek voltak a re 
pülőgépbe beépítve, melyek az említett több mint 
150 órán ál a legkifogástalanabbul működtek, 
újabb dicsőséget szerezve a Scintilla svájci gyár-
mik, mely kétségkívül ezen a téren a legkiválóbb 
teljesítményeket mutatta fel. 

Yz Automobil Tisztviselők Clubja 192K. évi 
december lió SO-án tartotta évi közgyűlését. A közgyűlést meg-
előzően a kulisszák mögött igen érdekes eset játszódott le. Aki 
figyelemmel kísérte az AlTTISz őszi csütörtöki összejöveteleit, 
annak feltűnt, hogy a KMAC volt vezértitkára csaknem min-
denike!! jelen volt. Szelnár Aladár dr. szervezőképességét ez 
után a/. Automobil Tisztviselők Clubjában óhajtotta csillog-
tatni. Sokuk előtt az eszme igen szimpatikus volt, úgyany-
nyira, hogy az új választási listán Szelnár Aladár dr. már 
mint társelnök volt jelölve. A jelölésről a klub első elnöke, a 
köztiszteletben álló kitűnő sportember, Dclmár Walter is tu-
domást szerzett. Már ki voltak nyomulva a szavazólapok, ami-
kor megérkezett Delmár Wulter levele, amelyben értesíti az 
VUTISz vezetőségét, hagy, itineunyibiMi Szelnár dr-t társ 
i hiökké választják, íeuiond. Mit volt mii lenni, új szavazó-
lapokat kellett nyomatni, a volt vezértitkár pedig aznap, lm 
nem is vígan, de énekelte az ismert magyar nótát, hogy a 
„Dunában úszik egy sáml i . . . " A közgyűlés egyébként teljes 
rendben és egyetértésben folyt le. Delmár Wulter indítványára 
!i klub egyik tragikusan elhunyt választmányi tagjának, Poll-
iiéi- Viktornak emlékét jegyzőkönyvileg örökítette meg a köz-
nyiilés. Azután l'ápai Zoltán titkár olvasta fel nz évi jelentést, 
majd megválasztották a tisztikart. 

A közelmúlt napokban nagy port vert fel n sajtóban a 
KMAC „Sportemberek pártjá"-nak megalakulása. Elolvastuk 
mi is n programmot és racgullapilottuk, hogy aki azt össze-
állította, azi nz Automobil-Motorsporl-nak két éven keresztül 
lni és álluu<k> olvasója lehetett. A megalakulás 44 aláírással 
jeleit meg, melyek között igen sok kiváló aktív sportember 
is szerepel. A névsornak és ezzel együtt a proklaniációnak 
azonban vau két nagy szépséghibája. Ez Szelnár Aladár dr., a 
volt vezéri itkár és Festetich Pál gróf, a volt. motorkerékpár 
szakosztályi elnök nevének jelenléte n kiáltvány alján. A 
kiáltványban felsorolt bűnökben ugyanis mindketten !)0 szá-
zalékban ludasuk. Szelnár dr. a párt egyik főuiozgatóju. Ezút-
tal szervezői képesságét itt csillogtatja, abban a reményben, 
hogy n végén leesik valami és esetleg visszakerül a „vezértit-
kári" székbe. A párt többi tagjai viszont erősen hirdetik, 
hogy ezúttal csupán Szelnár dr. szervezői energiáját veszik 
igénybe, aki' n mai vezetőség ellen a bosszú is hevít, azon 
Imii ha győznek, Szelnár dr. éppen úgy a háttérben marad, 

mint a klbukottak. A mór megtette 
kötelességét, a mór mehet. Egyelőre 
nincs módunkban hosszasabban fog-
lalkozni az. új párt programmjával. 
reméljük azonban, sikerülni fog az 
ellentéteket egy kompromisszummal 
megoldani, melyben ezúttal esak a 
sport és az automobilizmus szent 
ügye fog jóljárni. Az ellen azonban 
eleve felemeljük vétónkat, hogy 
Szelnár dr. és Festetich Pál gróf ne-
ve a koinuroiuissziimos listán szere-
peljen. Őróluk mindenki tudja, mit 
tudunk és mit csináltak, illetve nem 
csináltuk, ők maradjanak csendben 
a háttérben. Szelnár dr. nyissa meg 
Automobilszaktanácsndó és Turisz-
likai Irodáját, sok szerencsét kívá-
nunk neki hozzá. Festet leli gróf ér 

Kkcipő 

CIP 

IV.VÁCZI-UTCA9. 

RÓCLI /KI 

cserkészkedjeu és tanítson tornát, de a magyar 
nutoinooilizmus és motorKereKpiirsport vezetésű 
lói tartsak vissza túlfűtött amoíciojuKat. bgyeló 
re ennyit, következő számunkban valószínűleg 
többet. 

A Bosch k. f. t, új épületbe való távozása 
folytán megüresedett Vas-utca 16. számú telep 
helyén Barta Károly, a közel három évtizedes ta-
pasztalattal bíró elektroszukember nyit javító-
műhelyt automobil és motorkerékpárok villamos-
berendezéseinek javítása stb. céljából. Az új mü 
hely, mely egyébként a Bosch k. f. t.-vel fog 
szorosabban együttműködni, teljesen a Boseb-
gyár előírásait követi és a Bosch-üzemeknél 
használatos gépekkel lesz felszerelve. Úgyszintén 
raktárról fogja szállítani a Boseh-eég összes áruit, 
mint gyertyákat, gyujtókésziilékcket, fényszóró-
kat stb. Az üzem egyébként a Bosch k. f. t.-vel 
azonos árakat is számít. Remélhető, hogy a közel 
jövőben megnyíló javítóműhely és üzem rövid 
időn belül meg fogja nyerni az autó- és motoros-

közönség rokonszenvét. A cég eladási osztályának vezetője 
liuttkay Ferenc lett, aki több mint öt évig működött a Boscli-
cégnél. A két-három héten belül megnyió üzem árúk forga-
lomhahozntulávul már most foglalkozik. 

V Wolleinann és Társa cég, melynek eddig a kiállítási he-
lyiségei együtt voltak a Citroen-nel, különválik. Helyesebben 
mondva a Citroen a Belvárosban kap új minta termet és az 
Andrássy-út (»7. számú bemutatóterem a közeli napoktól 
kezdve tisztán a Boyul-Enfield, a Norton és Super X motor 
kerékpárok bomutntóhelyisége lesz.. Mini értesülünk, a Wolli 
inunn és Társa cég a tavasszal újra a legnagyobb intenzivi-
tással fog foglalkozni a fenti motorkerékpárok terjesztésével. 
A mintaterem vezetését Paull József veszi át, míg Wolleniann 
István, aki a Citroen-képviselet egyik igazgatója, nagyrészt 
a pénzügyi teendőket fogja ellátni. Itt tudatjuk olvasóinkkal, 
hogy a Koyal-Enfield-gyár, mely a mult évben a jól bevált 
Sturiney-Archer-sebcsségváltók helyett saját sebességváltója 
vul kísérletezett, ami azonban nem vált be és igen sok zavart 
okozott, ez évben ismét visszatért a Sturmey-liez és az 1929-es 
modellek már ennek megfelelően kerülnek piacra. Az új Ito-
yal-Eufieldek roppant ízlésesek. A zöld tankon a név egy 
élénkpiros vignettában foglal helyet. A modellek egyébként 
Bosch-világítássul kerülnek forgalomba. Hasonlóan az angol 
képviseletekhez, a cég az amerikai, musszivitásukról, sebessé-
gükről és megbízhatóságukról híres Super X-eket is erősen 
fogja terjeszteni. Mint hírlik, a cég az Automobil-Motorsport 
versenyén két Super X-teaniet fog indítani. 

A Stutz-Black hawk, mely nem más, mint a liíivs amerikai 
Stutz-gyár kisebb modellje, a közeli napokban képviseletet 
kap Budapesten, Black hawk-nnk hívták a Lockardt-féle világ-
rekorder Stulzot, mellyel annak idején a Duytona Beach mel-
letti homokon kísérleteztek. A Blaek hawk egy egészen európai 
ízlésnek megfelelően, némileg a Lancia-Lainbdára em 
lékeztető alacsony kocsi, pompás kidolgozással és mo 
torral. Egyelőre csak ennyit, reméljük azonban, nem-
sokára módunkban lesz a Stutz-Blnck hawkot bővebben ismer-
tetni olvasóinkkal. 

Motorkerékpárgaragc Budapesten. A fokozatos fejlődés 
végre meghozta a székesfővárosban is az első speciális motor-
kerékpárgiu-uge felállítását. Nagyon sok olyan embert isme 
riink, aki oldalkocsis gépet szeretne 
venni, de keskeny házbejáratok foly-
tán ezt nem teheti meg. A budapesti 
garage-ok nem szívesen látott ven-
dége a motocikli. Mosása kellemetlen 
piszmogó munkát ad és míg egy autó 
tisztítása 14 percet vesz igénybe, ad-
dig egy motociklin két óra hosszat is 
el lehet babrálni, inig a tisztításnak 
látszata lesz. Viszont igazi motoros, 
aki gépét szereti, nem is adta autó-
val vegyes garage-lia motorját, ahol 
vizes lemosások révén a motor kitett 
nemesebb részei mindig szenvedtek 
.Vagy hézagot uótol tehát a Nyueati 
uólva udvar, Teréz-körát, Berlini-tér, 
Vilmos császár-úti centrumban, a Jó-
kai-utca 4U. szám alatt megnyílt mo-
toj'ki'i'ékiHÍrgarflge, mely hu iiem is 

K O R C / O L Y A 

R Ö D L I 

m 
o^t 
! ' /VÁC ZI-UTCA9. 



1929 január 81. AUTOMOBIL — 

egész Budapesten, de egy hatalmas városrészben ud alkalmul a 
motorkerékpárosok kényelmére. Az új garage pompás, vil-
lunycrői'e berendezett javitómühellyel, kitűnő szakképzett 
munkásokkal, benzintöltő-állomással, tetszésszorinti mennyiség 
vételére berendezett ''astrol-olajtankkal és igen sok modern 
intézménnyel van felszerelve. Szólógépek havi dija 25, sideea-
rok díja IÍO pengő, amiben heti kétszeri benzinnel való lemo-
sás, mindennapi por- és sármeiitesítés foglaltatik, örömmel 
üdvözöljük az életrevaló eszme és a garage birtokosát ós re-
méljük, hogy szép terveit minden tekintetben keresztül is 
l'ogja vinni. Írja ki zászlajára a pontos kiszolgálás és precíz 
munka jelszavát. Amit megígérünk holnapra, annak készen 
is kell lennie és uom elég, ha készen van, de jónak is kell 
lenni. Ha ez! betartja, sok örömet fog okozni a motoro«társa 
dnloinuak és legnagyobb öröme lesz, ha mindenütt megelége-
dett arcokat fog látni. 

A Délalrlkai Tourist Trophy szenzációs eredményeket hú-
zott. A 175 kcm. Liglitweight-kategórlúban mindhárom első 
helyet a kis James foglalta le. Ez az a típus, ami n múlt év-
ben az Automobil-Motorsport versenyén, valamint ezidén a 
KMAC lióversenyén is győzedelmeskedett. Ugyancsak nagy 
eredmény a ltndgc abszolút győzelme és rekordköre a Dél 
Afrikai TT-én, ahol .loe Sark is fölényesen győzött. Mint ér-
tesülünk, a Budgc-gyár ezidén hatalmas betörésekre készül 
nemcsak az európai versenyeken, liancm magún az angol Tou 
rfot Trophyn is. Hogy ez sikerülni fog-e, az nem biztos, de 
mindenesetre a multévi Holland TT-győzelem, az Ulster Grand 
Prix első helye és a két világrekord nagy reménnyel (öltik el 
a Rudge-hivőkel. 

Cjabb Chanipion-viiágsiker. A minap egy amerikai sporl-
lady, Louisc Mc. Phatridgc Thadeu, Hispano-Sniza-motorral 
felszerelt gépével új magasrepülési női világrekordot állított 
fe.l. A magasság 22.500 láb, vagyis 7233 méter. A motor Chain 
pion-gyártyákkal volt felszerelve és a teljes repülés alatt, ami 
körülbelül 12 órát vett igénybe, kifogástalanul működött. A 
fenti tény ismét bizonysága, hogy bizony nagy teljesítmé-
nyeknél a Champion egyike a legjobb gyertyáknak. 

Az esztendő első motorkerékpár megbízhatósági versenyén, 
a London—Gloucester—London között megtartott relinbility-
Iriálon a Matchlcss-motociklik ismét fényes sikereket értekel. 
Tizenhat gép ért a célba, ami a starthoz állott gépek 100 szá-
zalékát teszi és ezekből nyolc kapott ezüstserleget, ami na-
gyon jó teljesítmény. Ezenkívül a Malclilcss-gépek nyerték a 
„Sílencer"-versenyt, vagyis a legcsendesebben viselkedtek,.ami 
azt bizonyítja, hogy a legjobb hangtompítóval voltak ellátva. 
Ez különben érdekes, hogy akárhol Angliában van hasonló 
hangtompító-verseny, ott. ha a Matcliless is indul, minden 
esteben a legcsendesebb. Ez idén, mint értesülünk, az augol 
Matchless-gyár három gyári versenyzőt küld a Magyar TT-re. 
közte a fiatal Collíer-t is, aki már kétízben szerepelt nálunk 
Collier, aki a Matéhless-gyár tulajdonosának a fia, ezidén 
nagyban ambicionálja a Magyar TT-n való sikeres szereplést. 

Sunbeam-autóképviselet Budapesten. Mint értesülünk, The 
Sunbeam Motor Gur Compan.v Limited, Wolwerhampton-i an-
gol autógyár képviseletét Vajk Zoltán oki. mérnök vette át. 
Mintaterme: VI. kor.. Hajós-utca 25 szám alatt február havá-
ban nyílik meg. 

Az ú j Duesenberg sporttípus. A múlt hóuapban 
megnyílt Annual Automobil Sálon (New-York) egyik 
szenzációja az ú j Duesenberg volt. Ügy látszik, lassan 
az amerikaiak is áttérnek a nagy fordulatszámra, mert 
az ú j „eight in line" Duesenberg 42(10 respektábilis 
fordulatszám mellett 265 lóerőt ad le, míg a motor 
maximális fordulatszáma percenként 5200. A motor 
furata 95.2 mm, lökete 120.7 mm, hengerűrtartalma: 
fí8f»l kcm. Az egész, gép nagyban hasonlít az SS Merce-
des-Benzhez, de sebessége, ha iga/, jóval nagyobb. Állí-
tólag 2 mérföldtől 116 mérföldig képes felgyorsulni, 
ami 186.644 km-t jelent. A motor akceleráló képessége 
is óriási, mert 5 másodperc alatt 3 kilométeres sebes-
ségből 40 kilométerre gyorsul. Az alváz ára fantasz-
tikus: 8500 dollár, ami pengőben kifejezve kb. 55.000. 
Minden henger egyenként 4 szeleppel bír, úgy hogy 
összesen 32 szelepe van i motornak. A vezérlés 2 f°lü!-
fekvő bütyöktengellyel történik. 
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E. K. hangion <5% Seott) nyerte a Scott-triált. A 
mult héten rendezték az angol téli megbízhatósági ver-
senyek egyik legnevezetesebbjét, a Scott-triált. Ezúttal 
106 indulóból csak 51 futott be a célba, tehát nem min-
denki nyert. Értékelés szempontjából nemcsak a meg-
bízhatóság, de a sebesség is szerepet játszott. Az össz-
< osztályozásban 10. K. Langtoii (596 Scott) győzött 
2. G. E. Rowley (349 AJS ) , 3. S. Reid (348 Velocette), 
4. G. E. Milnes (596 Scott) lett. Az időértékeiéiben: 1. 
T. K. Flintoff (493 Sunbeam), 2. (i. 15. Goodman <4!«i 
Norton), 3. O. Langtoii (596 Scott) lett. A team-díjat a 
Scott-team (E. K. Langton, 0. Langton és (1. E. Milnes) 
nyerte. 

Kuplungnélkü l i sebességváltó. Egy svájci mérnök 
kuplungnélkül i sebességváltóművet talált fel. A próbá-
kat egy 3000 fordulatszámú automobilmotor segélyével 
végezték és azok teljes eredményre vezettek. A készü-
lék kiszolgálása a lehető legegyszerűbb: egy emeltyű-
vel, egy pedállal, esetleg egy kerékkel is a legkönnyeb-
ben kezelhető. A sebességváltó oly kitűnően van meg-
szerkesztve, hegy nemcsak kis-, de bármilyen nagy-
kocsinál is teljesen zajtalan és lökésmentes járást lehet 
biztosítani. A kocsit 0 sebességből fokozatosan a leg-
nagyobb sebességbe és viszont lehet kapcsolni. A hátra-
menet érdekessége, hogv azzal ugyanolyan sebességet 
lehet elérni, mint az előremenetekkel. A korszakalkotó 
ta lá lmányt már ál l í tólag az összes államok szabadalmi 
hivatalainál bejelentettek és az érdeklődés, különösen 
Amerika részéről, óriási. 

St. Moritzban, augusztus 20—26. között nagy autó 
mobilhét lesz. Az automobilhetet egy kétnapos megbíz-
hatósági verseny fogja bevezetni, melynek távja a 
következő lesz: 1. nap: St. Moritz—Julierpass—Tiefen-
castel—Albulapass—Saint Moritz. A harmadik napon a 
fcucastel—Flims — Disentis — Luknianier — Olvone — 
liiasca—Bellin zona—St. Bernardin — Splügen—1Tiefen 
castel—Abulapass—St. Moritz. A harmadik napon a 
Sainadén— Pontresina-útvonalon kilométerverseny lesz. 
Az út ennek céljaira szélesítve és portalanítva lesz. 
A negyedik napon hegyiverseny lesz a Bernina Hospiz-
hoz, míg az ötödik és hatodik napon gimkána- és 
szépségversenyek lesznek. A megbízhatósági versenyen 
30 kilométeres átlag lesz kötelező. 

Motorcsónak 
Az 1Ü29. évi nemzetközi iiiotorcsóuakverseiiyek dá-

tumait a közelmúltban megállapították. A nevezete-
sebb terminusok a következők: Jún ius 1—2: Motorcsó-
fiakversenyek a Templiner See-n, Potsdam-Berlin 
mellett. J ún ius 16: Motorcsónak versenyek Brüsszel 
ben. — Jún ius 27—29: Outboard-versenyek a yorki 
herceg díjáért Angl iában. Jú l i us 7—15: Motorcsónak-
versenyek Suresnesben (Franciaország). — Augusztus 
4: Motorcsónak verseny Stockholmban. —r Augusztus 31: 
Nagy motorcsónakversenyek Detroitban (USA). 
Szeptember 7—15: Mctorcsónakversenyek Velencében. 

Szeptember 19—26: Motorcsónakversenyek a Comoi-
tavon. — Beánk magyarokra a Berlin melletti Teinpli-
ner-regatta bír fontossággal. Itt gyülekeznék össze ;i 
legjobb európaiak. Mint hírl ik, a magyarok közül töb-
ben kiutaznak az idei templini regattára, hogy tanul 
Hiányozzák a kitűnő németországi versenyzők stílusát. 

A MAC motorsportosztálya a nyár folyamán meg-
rendezi az első háborúutáni moteresónakversenyét. 
Mint értesülünk, lapunk motorcsónak-rovatának veze-
tőjét, dr. Fényes Kornélt, a MAC már fel is kérte az 
c utboard-szabályok megszerkesztésére. 
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Turizmus 
Szaporodnak Európában a. Touring Clubok. Az 

autóturizmus óriási fejlődése maga után vonja, hogy 
mindazokban az országokban, ahol eddig Touring Club 
nem volt. a megalakulás megtörténjen. A helyzet 
ugyanis az, hegy külföldön a Touring Clubok, vala-
mint a hasonló céllal alakult Automobil Associationok 
képviselik a többséget és miután nem a versenyzéssel, 
illetve a sporttal, hanem csupán a turizmussal foglal-
koznak. tagjaik száma tízszer-húszszor nagyobb, mint 
az illető ország automobilklubjáé. A külföldi nagy 
államok teliát mindent elkövetnek, hogy Európa min-
den államában megalakuljon a Touring Club, hogy az 
érintkezést minden állammal felvehessék. A múltban 
például egy angol AA-tag, ha Magyarországra akart 
jönni, kénytelen volt az angol Royal Automobil Club-
ban triptiquet kiváltani, ami lényegesen megdrágí-
totta az utazást, örömmel regisztráljuk, hogy ma az a 
helyzet, hogy csaknem valamennyi európai állam 
megalakítja Touring Clubját. Ott, ahol az illető auto-
mobilklubok még némi ellenállást fejtenek ki, ott rend 
szerint a dipomáciai testületek avatkoznak be a do-
logba és a megalakulás rövidesen megtörténik. A 
Bruxellesben megtartott Conseil Central de Tourisme 
International ülésével kapcsolatban az Alliance du 
Tourisme titkárai is ülést tartottak. Itt a következő 
érdekes bejelentések történtek: 1929 január 1-ével a 
Jugoszláv Touring Club, valamint az Alliance cseli 
tagegyesülete megkapták a triptique-kibocsátási jogot. 
Emellett Csehországban elismerték a carnet érvényes 
ségét. Romániában az új Maniu-kormány maga kez-
deményezte a Touring Club megalakulását. Spanyol-
országban és Lengyelországban a Touring Clubok 
megalakulására vonatkozó tárgyalások igen kedvező 
mederben folynak. Görögországban, ahol eddig az 
automobilklub és a Touring Club egyesítve volt, maga 
az elnök. Metaxas indítványára megkezdték a külön-
válást. így örömmel közöljük a Magyar Touring Club 
tagjaival, hogy ma a Touring Club már abban a hely-
zetben van, hogy minden külföldi államba adhat 
triptiquet. Ott, ahol ínég' a megfelelő Touring Clubok 
nem működnek, ott a Magyar Touring Club külön trip-
tique-szerződést létesített az illető ország automobil-
klubjával. 

Útépítés 
A Pesti Hírlap karácsonyi számában egy ismeret-

len tollából igen érdekes eikk jelent meg. A cikkíró 
kimutatja, hogy a tavasz folyamán újjáépítendő Buda 
pest—siófoki műutat 21 kilométerrel meg lehetne rövi-
díteni Székesfehérvár elkerülésével. Már maga az a 
tény, hogy egy olyan útról van szó, mely Székesfehér-
várt elkerüli és megkímél bennünket a kétszer 2 pen-
gős kövezetvám fizetésétől, fölötte szimpatikus előt-
tünk. A Budapest—Siófok útvonal tényleg Kápolnás-
nyéknél eltér az egyenes iránytól és a Velencei-tó 
északi partján futva végig, Székesfehérvárra visz. Ez 
határozott kerülő. Ha az utat a vasútvonal mentén, 
Gárdony és Dinnyés községek mellett, majd Tácon ke-
resztül vezetnék, az Lepsénynél futna be a mai útba. 
Az átvágás 21 kilométerrel rövidítené meg a magyar 
tengerhez vezető utat. Reméljük, az illetékes tényezők 
fegnak foglalkozni eme életrevaló tervvel. Ha meg 
építenék az átvágást, az megteremthetné az alapját 
egy, a Balatonhoz vezető autóstradának. 
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„Nagy-Budapest közlekedési problémái" címmel 
Ugrón Gábor országgyűlési képviselő, az Országos Ta-
karékossági Bizottság elnöke, a „Közlekedési Tudósító" 
legutóbbi számában foglalkozik a székesfőváros közte 
kedési és forgalmi ügyeivel. Cikkíró is azt a következ-
tetést vonja le, amit mi utolsó számunkban leszögez 
tünk, hogy a villamosvasutak a perifériákra valók é* 
a villamosvasutak helyét a legrövidebb idő alatt az 
autóbuszoknak kell elfoglalni. Nézete szerint a fővá-
rosi autóbuszüzemet is a Beszkárt egységes vezetése 
alá kellene hozni. A székesfővárosnak a lehető legrö-
videbb időn belül hozzá kellene fogni a villamos-
vasútnak a belterületekről való szisztematikus kitele-
pítéséhez. Mindenekelőtt a Belváros (IV. kerület) leg 
szűkebb utcáit, mint a Veres Pálné-, Irányi-, Kecské-
méti-utcát kellene mentesíteni, majd a VI . kerület szűk. 
sikátorszerű utcáiban kellene felszedni a villamos-
síneket. Ha jól szemügyre vesszük a fenti utcák hely 
zetét, úgy rájövünk, hogy a belvárosi utcákat egészen 
könnyű volna mentesíteni a villamostól és a vonalakat 
egyelőre más relációkba kellene bekapcsolni (Duna 
part). A Baross-utcai villamos részére éppen elegendő 
volna, ha a Nagykörútig közlekedne. 

Szakirodalmi szemle 
Illustrierte technische Wörterbiicher in sechs 

Sprachen von A. Schlomann. Band I I . Elektrotechnik 

und Elektrochemíe. Második javított és bővített ki-

adás. 3965 ábra, 1304 oldal. VDT. Verlag Berlin. 

Rm. 80—. 
A technika minden ágát felölelő szótársorozat Il-ik 

kötete most jelent meg. Az elektrotechnika különböző 
ágainak szakkifejezéseit tartalmazza. Az általános szó-
táraktól beosztása és összeállítása, valamint illusztrált 
volta különbözteti meg 

A könyv két főrészre oszlik. 1—800 oldalig szótár. 
Tartalmazza az elektrotechnika elemeinek, mérőműszerek-
nek. méréseknek, akkumulátoroknak stb. fogalmait hat 
nvelven. A második rész 800—1300-ig a tárgymutató rész. 
Előbbitől külsőre a szürke „márványozása" különbözteti 
meg. Nagyon szellemes az egves tárgymutató szakaszok 
elválasztása is: a német, angol, orosz, francia, olasz, spa-
nvol részek meirkülönhöztet'Wót n7. egvmás alatt :jltólva el-
helvezett ujjbeváirások segítik elő, amelyek az összecsu 
kott könyv oldalán téglányalakú bevágásokként jelent-
keznek. 

A ..Reischsverband Deutscher Mecbaniker" kiadó-
cég. a Remeg G. m. b. H. motortechnikai könyvtárát egy 
újabb kötettel gazdagította, mely elsősorban a motor-
kerptnárversenvzőre nézve bír iflentnsétrirel. „A mo*or-
kerékpárversenuzö ember és gép" a könyv címe. melvet 
a Németországban élő kitűnő magyar autószakértő. Szé-
násy István oki. gépészmérnök írt. A könyv, melynek 
célia, hogy a motorkerékpárversenyzőnek minden tekin-
tetben támaszul szolgáljon eredménvei elérésében, nem-
csak tisztán elvi és a vezetőre vonatkozó tanácsokat tar-
talmaz, hanem bevezeti olvasóját a sport, illetve ver-
senymotorok konstrukciójának titkaiba is. Bő és jól ösz-
szeválogatott képanyag szolgál az amúgy is könnyen 
érthető szövegrész illusztrálására, míg a könyvben ta-
lálható adatok kitűnő kézikönyvvé teszik Szénásv sike-
rült munkáját. Így megtaláljuk a leghíresebb verseny-
pályák, a sportszabályzatok és rekordfeltételek teljes 
jegyzékét, melvek egy kilométer láncé- stb. versenv szak-
szerű megrendezésére nézve is érdekes adatokkal szol-
gálnak. A könvv, mint hézagpótló mű, minden bizonnyal 
rövid időn belül közkézen fog forogni. „Der Motorrad 
Rennfahrer Mann und Maschine" von St. v. Szénásy: 
Verlag Remeg m. b. H., Bremen 1928. 181 oldal, 148 
ábra és 5 tábla. Ára 2.50 márka. 
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