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IV. ÉVFOLYAM B U D A P E S T , 1932 . O K T Ó B E R  15. 16. S Z Á M .

L dm-lám, mégsem az a sokat emlegetett szakáll volt a 
ludasa annak, hogy az elmúlt évek főkapitányai oly 

csodás egyöntetűséggel cserdítgettek nagyokat a motoros 
hátakon. Kár volt fellélegzenie a sok benzinpusztítónak, 
akik az új főkapitány eljövetele alkalmával úgy megköny- 
nyebbültek, mint a tyúk a tojás műveletének teljes sikerű 
elvégezte után. Alighogy elfoglalta székét az új főrendőr, 
máris rendelt egy nagyot és mint szokás, ténymegállapítá­
sokkal kezdte és fenyegetésekkel végezte. Tény megállapí­
totta legújabb rendeletében, hogy az autósok nappal ok 
nélkül, éjjel viszont kitartóan dudálnak és fültépő módon 
csikorgatják a fékeiket. Isten mentsen, hogy vitába száll­
junk a főkapitány úrral, aki magas hivatali állásából ki­
folyólag, hogy úgy mondjuk, hivatalból érti a legjobban a 
dolgát és ha Ö úgy véleményezi, akkor hát úgy is van. 
Igaza van. Az autósok ok nélkül dudálnak. Szórakozásból. 
Menetközben jojózni ugyanis nem lehet, parlamenti ülést 
sem lehet hallgatni a volán mellett, az úttesten vezércikket 
olvasni csak a gyalogosnak szabad, hát mit tegyen a sze­
gény, szórakozni vágyó motoros? Ugyebár, csakis egyetlen 
módon szórakozhatik: vagy dudál vagy csikorgatja fékeit, 
esetleg ha nagyon elhatalmasodk rajta a szórakozási vágy, 
hát mindkettőt egyszerre avagy felváltva is csinálhatja. És 
ki is kell lesnie az alkalmas pillanatot, amikor ok nélkül 
kürtölhet, ami nem is olyan egyszerű. A közlekedési kódex 
parancsai szerint ugyanis induláskor, előzéskor, be-, fel­
es kiforduláskor, keresztezésnél és gyalogosokkal való tar 
lálkozásnál kötelező a dudálás, a szórakozni vágyó motoros­
nak bizony ki kell lesnie az alkalmas pillanatot, amikor az 
említett események nem forognak fenn és kizárólag saját 
szórakoztatására kürtölhet. Á fékcsikorgatásra már több 
alkalom nyílik. Gondoskodnak róla a hirtelen elpiruló köz­
lekedési íámpaforgatók, az úttesten biginező gyalogosok, 
a jelzés nél bekanyarodó villamosok. Ilyenkor bő alkalom 
nyílik a fékezésre és — ez különös szerencse —, hogy ezt 
csikorgatással is lehet fűszerezni. Pedig a fékcsikorgást 
meg lehet szüntetni. Megbízható technikai szakemberek 
megesküsznek rá, hogy nem kell mást tenni, mint meg­
olajozni a fékszalagot, rögvest megszűnik a csikorgás, akár­
hogyan is tapos vagy héblizik az ember: tehát megérdemli 
a büntetést a destruktív csikorogvarfékező, aki néhány 
csepp olajjal idomulhatna hozzá a rendelet szelleméhez. 
A dudából pedig ki kell venni a nyelvet, a Bosch kürtből 
a rezgőt. Megszűnik a zaj,
legfeljebb a csontok ropogása 
és a sárhányók repegése fog 
néha-néha konkurráltü azok­
nak a géppuskáknak a hang­
jával, melyek olyan modern 
technikai bravúrral lövik- 
vágják hatósági jóváhagyás­
sal és a hatályosabb csend­
rendelet szelleméhez híven a 
megrücskösödött aszfaltot. Le 
a kupplunggal az új főkapi­
tányi rendelet előtt, csupán­
csak arra kérjük még meg 
a főkapitány urat, hogy vala­
melyik reggel beszéljen az 
autósok védszentjével, Kray- 
zell Öméltóságával. Hogy a 
hatályosabb csendrendelet in­
tézkedéseit figyelembevéve ne 
érdeklődjék olyan melegen a 
vádlottól és tanútól, hogy 
mennyiben történt dudálás és 
fékezés ama bizonyos eset­ Hartmann (2*3 Bugatti) közel 2C0 km-es tempóban vágtat a Kereprai-uton.

nél, melynek végső akkordjai a Markó-utcában szoktak el­
hangzani.

*
JJégen rebesgetnek arról, hogy új rendszámokat akar be- 
í \  vezetni a rendőrség és Málkocsiújravizsgáztatás szép 
anyagi sikerén felbuzdúlva újra akarnak vizsgáztatni min­
den gépjárművet. Persze nem ingyen és nem is olcsón. Űj 
források nekünk keserves, nekik vidám bőségét akarják 
megkocogtatni a hatalomnak ama bizonyos Mózes nevezetű 
svarckünsztler óta kopásig alkalmazott varázsvesszejével. 
Reméljük, hogy csak rémhír az egész. Amit abból is követ­
keztetünk, hogy a KMAC eddig egyetlen lépést sem tett, 
hogy tiltakozzék a legújabb autófellendítő hatósági kitoló­
dó  ellen. Lehet viszont az is, hogy akár annakidején a mo- 
talkó, parasztkocsilámpa és oldalkocsirendszám ügyekben 
a kámac ismét őszi álmát alussza, avagy pedig teljes tett­
erejét Szent Kristóf és az ő ünnepélye foglalja le.

♦

A  KMAC a legelsőrendű motorsporttámogató Magyaror­
szágon. Aki nem hinné el, az olvassa el az alapszabá­

lyait. Hogy ez a támogatás a gyakorlatban miképpen fest, 
bemutatjuk rögvest. A TTC 16-iki versenye előtt támogar 
fásért fordult a kámachoz, egy kis aprópénzt kért. Kapott 
is egy — levelet, melynek fején a 79451932. szám, farkán pe­
dig dr. Déghy aláírás volt olvasható és aszonta, hogy: leg­
nagyobb sajnálatunkra nem áll módunkban anyagi támo­
gatást nyújtani. Mán probiert gondolta a TTC és újabb le­
vélben időmérőket kért. A válasz újólag Déghy aláírással 
és a 81271932. számmal csinosítva hangzott körülbelül és rö­
viden imigyen: Tessék előre befizetni 45—46 pengőt, mert 
ennyibe kerülnek az időmérők és a fuvarköltség. Ha anya­
giakban ilyes shylocki a kámac, talán sportkérdésekben 
jobban nyúl az egyesületek hóna alá a főhatóság — gondol­
hatná a motorosok naivabb alosztálya. Lássuk csak. A TTC, 
hogy a motorpropagandá nagyobb legyen, meghívott né­
hány jobb versenyzőt, elsősorban Hartmannt is versenyére, 
persze, hogy ezeknek nem volt kedvük 300 kilométert sa- 
razni a jobb sorsra méltó versenymasinákkal, tehát csakis 
a kilométerversenyen akartak elindulni. Csakhogy a ká­
mac is Hartmannra gondolt és 80641932. szám alatt alá­
írva ismét Déghy — aszonta, hogy mivel a kiírásban külön 
síkverseny nem szerepel, a külön síkversenyhez nem 

járulhat hozzá. A legnagyobb 
sajnálatára. Igaz, hogy a vé­
gén kiderült, hogy a verseny- 
kiírást nem olvasták el gon­
dosan az Apponyi-téren, amit 
igazol az is, hogy a sportbi­
zottság nevében Delmár W al­
tér jóváhagyta azt az újszerű 
kilométerverseny elnevezést, 
mely a kiírásban úgy szere­
pel, hogy: állóstartós lanszé. 
Fából vaskarika, Delmár saj­
nos, nem tudott állást foglal­
ni az ügyben, jelenleg mesz- 
szi külföldön van, ahol a ká­
mac költségén reprezentál az 
AlACR ülésén. Ügy-e, szép 
fotográfiát adtunk a kámac 
sporttámogatásáról anno 
1932-ben, a motorsportban 
legdicsőségesebben és havi 
ezerhatszázért uralkodó első 
vereckei Déghy Taks trón- 
koptatása alatt.
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A bütyök részei: (C) a bütyök 
,,orra“ , (A) az ejtő oldala, (B) 
az emelő oldala, (D) a bütyök­
himba vége. A bütyök forgási 

irányát a  nyíl jelzi.

M it  illik  tu d n i a  v e z é r m ü -  
b ü ty k ö k rő l, a z  

ú g y n e v e z e t t  [  
n o k n ik ró l •

Legutóbbi számainkban részle­
tesen ismertettük a vezérmübeál- 
litás fortélyait. Cikkünk nagy 
visszhangot keltett, olvasóink 
hozzánk intézett leveleiből kitűnt, 
hogy olyan területet érintettünk, 
mely több volt terra incognitá- 
nál az átlagos mazsola szemében. 
Többen arra kértek bennünket

levelünkben, hogy adjunk ráadást és tartsunk egy kis szabad- 
előadást a vezérmű legfontosabb részeiről, a bütyköskerekek­
ről, a noknikról.

Hát először is : tízezer levél sem késztet­
hetne bennünket arra, hogy részletesen ana­
lizáljuk a noknikat és különböző fajtáikat, 
mert hiszen nokni van vagy ezeregyféle és a 
pusztán göcsöstől kezdve a magasan tudomá­
nyos alakúig találkozunk különféle válfajaival.
Ráadásul éppen a minap mesélte el nekünk 
az egyik angol gyár műszaki igazgatója, hogy 
miután a tervezési osztály másfél mázsa 
milliméterpapirt használt el, hogy a lehető 
legtökéletesebb noknikat teremtse meg, előbujt 
restekéből a versenyosztály atyamestere, ősze­
lőjével és csiszolókorongjával tönkresilányi- 
totta a tudomány nagyszerű szülöttét és — a 
fékpad sokkal nagyobb teljesítményt mu.atott.

Ezekután ugyebár dogmákat nem állíthatunk 
fel? Inkább az általánosságoknál maradunk, 
az a véleményünk ugyanis, hogy ezzel nem 
okozhatunk bajt. Mert lelkiismeretünk tiltja 
olyan cikket irni, melynek hatása alatt mazso- 
láék előszedik a reszelőt és saját szájukize 
szerint akarnák megreformálni gépük vezérmű- 
bütykeit. Célunk: ismerkedjünk meg a bütykök­
kel, de -  ne bántsuk őket!

Először is foglalkozzunk a szelepemelő himbákkal, melyek 
arról híresek, hogy — furcsa — nem minden motorban 
találni meg őket, a konstrukciók egy részénél ugyanis a 
bütyök közvetlenül érintkezik a stőszlivel, a szelepnyomórud-

1. ábra. Régente ilyen bütykökkel 
találkoztunk. A bütyök azért volt 
ennyire magas, hogy a kis szelep- 
átmérő ellenére is becsületesen meg­

teljék a henger gázkeverékkel.

Miért olyan fontos a bü­
työk kontúrja és mi a kü­
lönbség a régi és a modern 
bütyökmegoldások között ?

dal, a konstrukciók túlnyomó részében azonban a bütyök kis 
himbára hat, mely lehet lapos, hajlított vagy a végén kis 
görgővel ellátva. Ahol nincs himba, ott a stőszli alsó része 
van papucsformájuvá, lapossá, gömbölyűvé alakítva: megol­
dása válogatja. Nem is hinnők, hogy a kis himba vagy stőszli- 
vég milyen hatással van a motor hatásfokára, annyira komoly 
a szerepe, hogy az egyik gyár versenyosztálya a legvadabb 
konkurrensének is odaadhatná legújabb TT gépének legszen­
zációsabb nokniját, ha nem adja oda a himbát vagy a stöszlit, 
a konkurrens legfeljebb a vitrinjébe rakhatja az ellenfél győ­
zelmeinek titkát. Ugyvan, mert a modern gépek teljesítőké­
pességének titka igen gyakran a szerencsés bütyköskerék 

megoldáson rejlik.
Mi a vezérműbütyök feladata? Nem más, 

mint adott pillanatban felemelni a szelepeket 
fészkükből, bizonyos ideig emelve tartani, 
majd újra visszaengedni. Ez igy elég egysze­
rűnek látszik, csakhogy a kutya ott van elte­
metve, hogy a szelepet bizonyos tempóban 
kell felemelni, pontosan megszabott ideig 
nyitvatartani, majd hirtelen, de mégsem ugrás­
szerűen zárni, ellenkező esetben — azaz ha 
zárás hirtelen — kellemetlen csörgés szárma­
zik, törnek a szelepek és a szeleprugók, rá­
adásul a szelep „megugrik*, azaz tehetetlen­
ségénél fogva későbben zár.

A legjobb hatásfok elérése céljából szük­
séges, hogy a szelepek villámszerűén nyissanak, 
a lehető leghosszabb ideig maradjanak teljesen 
nvitva, hogy a gázkeverék beszivása vagy 
kiürítése tökéletes legyen, majd szintén villám­
szerű sebességgel zárjanak. Csakhogy a gya­
korlat nem követi itt sem az elméletet: ha a 
szelepet villámszerű gyorsasággal emeljük, úgy 
az tehetetlenségénél f« gva magasabbra lendül, 
mint ahogyan azt a bütyök magassága meg­

szabja, nem tudni, hogy a szelep mikor fog zárni és néha az 
is előfordul, hogy a hirtelen magasra lendült szelep csak 
akkor zár. amikor a stőszli vagy himbavég régen elhagyta a 
bütyök ellenkező profilját. Éppen ezért még a legvadabb

2. ábra. Ilyen a tangenciállabü. 
työk. A bütyök két oldala nem 
más, mint a bütyök alapiát ké­
pező körivet érintő két pontos 
egyenes, figyeljük meg az ilyen 
bütyök jellemző ..hegyes orrát".

X ábra. A konstans-gyorsuló 
bütyök két ,, oldala* konkáv, 
homorú orra pedig szeles és 
tömpe, követi azt az elképzelt 
körivet, melynek középpontja 
egybeesik a bütyöktengely kö­

zéppontjával.

4. ábra. Ez a  bütyökforma a 
konstans-akceleráló típus mó­
dosítása. A bütyök az emelés 
feléig konstans-gyorsuló. az 
.o rr" szélei le vannak gömbö­
lyítve, hogy a n' itás vége il­
letve a zárás kezdete fokozato­

sabb legyen.

5- ábra. Nagyon népszerűek a 
turagépek világában az úgyne­
vezett konvex-profilú bütykök, 
melyek oldalai domboruak és 
orruk majdnem hegyben vég­

ződik
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világrekordgépeknél is van határa a hirtelen emelésnek, he­
lyesebben a szelep nyitási gyorsulásának, mert ha azt akarjuk, 
hogy az eredmény tökéletes legyen, a szelepnek pontosan 
követnie kell a bütyök emelését és ejtését.

Az avatatlan azt hiszi, hogy a szeleprugó erejének növe­
lésével az előbb leirt szelep-tullendülést teljesen ki lehet kü­
szöbölni. Valami van a dologban, csakhogy a szeleprugó ke­
ménységet nem lehet túlzásba vinni, mert ugyanakkor növel­
jük a bütykökre, a vezérmü-mechanizmusra, a fogaskerekekre 
és a csapágyakra ható terhelést, sokkal több munka kell a 
vezérléshez, középút pedig sajnos nincsen.

Annakidején, amikor a motorcikli még hátulgombolóban 
járt, a kis átmérőjű szelepek voltak divatban, ennek megfe­
lelőleg a noknik körivü alapja aránylag kis átmérőjű volt, vi­
szont az emelést biztositó excentrikus része magas és sza­
bálytalan alakú. (1. ábra.) Ez akkoriban nem okozott bajt, 
mert az akkori motorok fordulatszáma igen alacsony volt. 
Amikor azonban a fordulatszámokat emelték, fellépett az a 
járvány, mely úgy tördelte a szelepeket, mint a mai motor- 
ciklikereskedő a kezeit: ludas ebben az alkalmatlan szelep­
anyag és a túlzottan magas nyitás következtében előálló sze­
lep-megugrás volt. Sürgősen nekiálltak tehát a gyógyításnak, 
rájöttek, hogy a szeleptányér átmérőjének növelésével még 
akkor is jobb gáztöltést és gázkiüritést biztosíthatnak, ha a 
szelep nem emel toronymagasságba.

Megszületett az úgynevezett 
tangenciális bütyök (2. ábra), 
mely nevét onnan nyerte, hogy 
excentrikus része a bütyök alap­
ját képező körivet érintő egye­
nesekből, tangensekből adódik.
Még ma is népszerű a tangen­
ciális bütyök, melyet arról lehet 
megismerni, hogy a bütyök „orra" 
két szimmetrikus, egymáshoz 
hajló egyenesből adódik és fel­
tűnik az „orr" aránylag hegyes 
alakja.
A konstans gyorsuló bütykök.

A második lépés a konstans, 
tehát állandó gyorsulásu bütykök 
megteremtése volt. (3. ábra). A 
fogalmat nem kell bővebben 
magyarázni, bár hangsúlyozni 
kell, hogy itt nem a motor akce- 
lerálásáról van szó, hanem a 
szelepemelés gyorsulásáról. Amig 
a tangenciális bütyöknél a szelep 
a nyitás kezdetén még lassan 
lendül fel és csak valamivel ké­
sőbben gyorsabban, addig a 
konstans-gyorsulásu bütyöknél a 
nyitás illetve zárás sebessége állandó. Az ilyen bütyköt arr^l 
lehet felismerni, hogy oldalai homoruak, és orra erősen töm­
pe és mondhatni olyan pontos körivet követ, melynek elkép­
zelt középpontja a bütyöktengely középpontjával esik egybe.
A szelepmegugrás elkerülésére ezeknél a nokniknál már spe­
ciálisan kemény szeleprugókat alkalmaznak, mivel a szelep 
hosszabb ideig van a maximálisan nyitott állapotban a zárás­
nál nem érvényesül annyira a tehetetlenség következtében 
előálló későn-zárás.

Ma már felette népszerűek úgy a túra, mint a versenygé­
peknél az olyan bütykök, melyek a szelepnyitásnak körülbe­
lül a feléig a konstans-gyorsulásu nokniknak felelnek meg, 
de orruk erősen le van gömbölyítve (4. ábra). Amig ez a 
konstrukció a versenymotoroknál ideális a turagépnél már 
hátrányos, mert a nyitási fázis annyira hosszú, hogy a tura- 
célokra fontos üze nanyagtakarékosság és a lassú fordulat­
szám mellett is jó huzóképesség követelményeinek már nem 
felel meg ideálisan.

A mai túra és félsportmotoroknál leggyakrabban a konvex, 
tehát domború kontúrokat mutató orral ellátott és lapos 
stőszlivégre ható bütykökkel találkozunk (5. ábra), ez a meg­
oldás közepes teljesítménynél ideális, természetesen verseny 
vagy szupersport gépeknél nem alkalmazható, mert a henger­
töltés és kiürítés korántsem olyan tökéletes, hogy maximális 
teljesítményt nyerhessünk.

Miben különbözik az alacsony fordulatszámú turamotor és 
a magasturáju verseny motor vezérmübeállitása ?

A baloldali ábrán a turamotor vezérmübeállitásat mutatjuk 
be. A kipuffogószelep az alsó holtpont előtt 45 fokkal nyit 
és nyitva marad a felső holtpont után 10 fokig. A szívó* 
szelep pontosan a felső holtpontnál nyit és 45 fokkal az 

alsó holtpont után zár.
A jobboldali ábrán bemutatott összenyitó versenymotor ve« 
zérmübeállitásnál a kipuffogószelep már 55 fokkal az alsó 
holtpont előtt nyit és 15 fokkal a felső holtpont után zár, 
a szívószelep viszont nem pontosan a felső holtponton 
nyit, hanem 15 fokkal előtte, viszont csak 55 fokkal az alsó 

holtpont után zár.

Miért fontos a nyitás időtartama ?

A szelepek azért nyitnak, hogy utat engedjenek befelé a 
friss gázKeveréknek és utat kifelé az elégett gáznak. Minél 
hosszabb ideig van nyitva a szelep, annál jobban tud meg­
telni a henger, vagy kiürülni az elégett gáz. Hogy ez a folya­
mat még tökéletesebb legyen, találták ki a technikusok a 
szelepösszenyitást, melynek az a titka, hogy a vezérmü még 
jóval a felső holtpont előtt nyitja a szívószelepet, tehát már 
akkor, amikor a kipuffogószelep még nem is zárt teljesen. 
Az összenyitó vezérműrendszert tehát arról ismerhetjük 
fel, hogy a kipuffogási ütem utáni felső dugattyú holtpontál­
lásnál mindkét szelep nyit: a szelepek összenyitnak, ami 
látszólag ellentétben van a motormüködés, az ütemrend­
szer sémájával, melynél egyszerre mindig csak az egyik 
szelep nyit.

Miért fontos a szelepszár-hézag beállítás ?
Az előbb elmondottakból önként következik, hogy miért 

olyan nagyon fontos a gyári utasítás szerint megadott sze­
lepszár-hézag pontos betartása. A bütykök úgy vannak meg­
tervezve, hogy a legjobb töltés és kiürülés céljait szolgáljak 
abban az esetben, ha a szelep mozgása követi a bütyök ve­
zérlését. Ha a hézag túl nagy, akkor a szelep csak későn 

nyit és korán zár, tehá. a töltés 
és kiürülés nem tökéletes, ha 
pedig a hézag túl kicsiny, akkor 
az a veszély, hogy a szeleptá­
nyér nem fekszik fel légmente­
sen a fészkébe. Ezért olyan 
fontos a pontos hézagbeállitás, 
melyet szogai módon a gyári 
utasításnak megfelelőleg kell el­
végezni. Ha a gyár hideg mo­
tornál adja meg a hézagot, úgy 
nehogy meleg motoron végezzük 
el a beállítást, mert a meleg 
motor hengere néhány század 
miliméterrel megnyúlik és a be­
állítás nem lesz pontos. Szerez­
zünk be néhány fillérért pontos 
mérőlapocokat, mert aki vaktá­
ban álhtja be a hézagot, az vagy 
motorjának teljesítményéből pré­
dái el, vagy pedig üzemanyagot 
pocsékol.

A fentebb részletesen elmon­
dottakból következik, hogy ameny- 
nyiben a bütykök megkopnak, 
teljesen felborulhat a helyzet és 
a teljesítményt erősen csökkentő 

a fogyasztást néha fantasztikusan felnövelő helyzet adódhatik. 
Különösen a versenygépek erősen meredek és hirtelen nyitó 
bütykei kopnak erősen, ez magyarázza azt, hogy néha hosz- 
szabb használat után a versenygép tip-top állapotban van bár, 
teljesítménye mégsem a régi. Ilyenkor csakis uj bütykök sze­
relése segít, szerencsére a turagépeknél a bütykök kopása 
csak nagyon hosszú idő múlva olyan nagymértékű, hogy a 
hiba kiküszöbölésére kelljen gondolni.

A versenygépek bütykeiről köteteket lehetne irni. Minden 
valamirevaló gyár egész bütyökszériát készít, más vezérlést 
használ kilométerversenyre, mást hosszutávu pályán, mást a 
TT-n vagy az országúti sebességi versenyeken. Ami érthető 
is mert hiszen a különböző versenyfajták más és más motor­
teljesítményt követelnek. Amikor arról van szó, hogy néhány 
másodpercig adja le a motor a lehető legnagyobb teljesítményt 
és nem baj ha ezt a tempót nem bírja tovább, más vezérlést 
kell alkalmazni, mint amikor hét Man-szigeti TT kör abszol- 
váláza van műsoron.



A Párisi Szalon.
Széljegyzetek a kiállítási katalógus margójára.

IZ ezdjük a legelején! A Grand 
Palais kapuját az eredeti ter­

vektől eltérőleg, nem Albert Lebrun, 
a köztársaság elnöke nyitotta meg 

a közönség számára. Nem, Lebrun a megnyitás napján fia
eljegyzését ünnepelte és elhárított magától minden híva 
talos szereplést. . .

*
Zöld standfeliratok, zöld díszítések és girlandok, zöld 

karosszériák, zöld színben virító autóskert az a látvány, 
amely a remény dómmá,ó színében elénk tárul a Szalon 
üvegkupolája alatt. Az idegenek mintha megfogyatkoztak 
volna, úgy kiállítókban, mint látogatókban. A megszokott 
bábeli nyelvzavar az idén szinte kínosan hiányzik a fülnek 
és — valuták formájában a francia zsebnek. . .  Summa- 
summarum. 33 francia, 16 amerikai. 6 német, 5 olasz, 3 an­
gol, 2 belga és 1 svájci gyár jött az idén is el, de bizony 
hiányzik a szegény Ausztria és a gazdag Csehország. . .  A  
Szalon nincsen túlzsúfolva. Egyáltalán nem . . .

*
Szép kocsik azért természetesen akadnak itt „en masse“ 

— mint ahogy a franciák mondják. Legszebb mégis egy 
fehér-szürke Álfa Romeo kabriolet, sötétvörös tetővel, a 
milánói Touring karosszériagyár mestermüve. Castagna. 
Sala és Farina hirdetik az Alfa-standon az olasz karos- 
szériamüvészet fölényét. Pompás alkotás a zöldszínüö „Li­
bán Harvey“ nevű Mercedes és a Lancia-standon látható 
sötétzöld Ártena,

*
Új technikai csodák, jelentős újdonságok nincsenek. A 

szinkronizált sebességváltó ma már a modern kocsi „con- 
ditio sine qua non“-ja lett. A legszámottevőbb újdonság 
amerikai, a superballon gumik inváziója. Alacsonynyomásu 
gumik ezek. az eddigieknél jóval nagyobb légvolumennel. 
Eredmény: fokozott stabilitás. A lengötengely már polgár­
jogot nyert: a távolmaradt osztrákok Steyr és Austro 
Daimler, valamint a cseh Tátra nélkül is szépszámmal van 
képviselve. Mercedes-Benz és Peugeot standardizálta, De- 
lage, Talbot és Mathis a legjobb úton vannak független e l­
rendezésű elsőkerekeikkel. Az elsökerékmeghajtás harca a 
hátsó meghajtással még teljesen nyílt. Legszebb frontális 
megoldás a Röhr konstruálta Adler. Újonc e téren Dérbe. 
A szekrényváz, Lancia és Röhr ideálja hódít, pompás meg­
oldását tárja elénk a metszetben bemutatott új. kis 1100 
kem-es négyhengeres Lancia. A motorok terén csend ho­
nol: a konstruktőrök jól tudják, hogy fontosabb dolgok is 
akadnak annál, mint hogy a motornak 6, 8, 12 vagy pláne 
16 hengere legyen . . .  Motorikus téren csupán Wanderer 
hozott a gyártás egyszerűsítése szempontjából figyelemre­
méltó újítást.

»
Hogy el ne felejtsem! Renault megint hű maradt önma­

gához. Van vagy féltucat görbeorrú modellje és hozza 
mindegyiknek más a neve.

— Csak nem a kölnivizes Coty a rengeteg kocsi kereszt- 
papája? — jegyzi meg tréfásan egy kolléga.

*
Az áramvonalautó! Hát igen. A Szalonban erre a névre 

egyedül a Maybach tarthat igényt. Kompromisszumokat 
itt is találunk ugyan, de kétségtelenül benne üdvözölhetjük 
az első „Stromlinienwagent*1. Mert az, amit áramvonalozás 
terén az amerikaiak produkálnak, nem más aerodinamikai 
giccseknél. puszta divathóbort. Igaz ugyan, hogy Duesen- 
berg áramvonalba szabott sárhánvói felette esztétikusak.

És mégis milyen más. milyen invenciózus a Maybach 
stand áramvonalautója. Vitát természetesen ez is provokál 
bőven, az áramvonalellenesek főleg azon lovagolnak, hogy 
az áramvonalautó főelőnyéül emlegetett kisebb üzemanyag­
fogyasztás Maybachnál úgy sem játszik szerepet. Találóan 
szereli le a vitát valaki:

— Maybachnál talán nem, de azoknál, akik nem csinál­
ják egész biztosan — igen!

A kiskocsikra célzott elsősorban.*
A kiskocsikra, melyek a Szalon gyújtópontjába kerültek, 
hiszen a mai gazdasági viszonyok ugyancsak felverték az 
5—10 HP teljesítményű, kis adójú és fogyasztású kocsik 
renoméját. Az idei Szalon kiskocsija kényelmes lett és 
szépészeti szempontból is megállja helvét.

*
A német iparnak nagy diadalt hozott a párizsi Szalon. 

Boschék igen nagy üzleteket kötöttek áruban és licenszben 
egyaránt. Ha ma valaki Közép-Európában üzleti visszaesés­
ről és a vásárlási kedv lanyhaságáról nem beszélhet, úgy 
ez Róbert Bosch — und seine A. G.*

És ha már elmondtuk mindazt, ami tetszett, elmondjuk 
azt is, ami nem tetszett. Csúf volt egy nehéz, antikvitás­
számba menő Bemard kocsi, nemkülönben az amphibia- 
szerű. haszontalan Bucciali. Évről-évre csodálatos, hogy ez 
a konstruktőr jobb helyre nem tudja tenni a pénzét. . .

De hát így legalább volt humor is a 
Grand Palaisban. Erre is szükség van. *

Végül egy gyászjelentés: Fájdalomtól 
megkímélt szívvel jelentjük, hogy a 
Cycle-Car, született háromkerekű (egy- 
gyel kevesebb kereke van, mint az 
autónak) többé-kevésbbé szép szardi- 
niásdoboz az Úr 1932. esztendejében a 
legnagyobb csendben és feltűnés nélkül 
elköltözött a járművek sorából. Teme­

tése a napokban volt a Grand Palaisból. Helyette nyújtson 
vigaszt szívünknek és kényelmünknek a szebb és jobb. de 
éppen olyan drága — pardon — olcsó kiskocsi!

H A H Ó ,  H A H Ó  
I T T  C Z I I I Y B A !

É R T E SÍT E M  nb. motorkerékpár- és 
autótulajdonos m egb ízó im at, hogy a
B*lW K épviseletiül elkö ltöztem , és
minden igényt kielégítő modern gépekkel 
felszerelt műhelyt helyeztünk üzembe a

motorok vezérképviseleténél.

Mindenféle motorkerékpár és kisautó javítást, 
továbbá mindenféle alkatrész, úgymint vezérmű 
bütykös fogaskerekek, tengelyek, szelepek, 
dugattyúk, csapágyak és csiszolások készítését 
pontos1 n, kívánt időben készítjük. Munkánkért 
felelősséget vállalunk. Költségvetés díjtalan Vi­
déki rendelésnél régi mintát vagy pontos mére­
teket kérünk.
Rendelkezésre állunk reggel 7-től este 8 óráig.Budapest, IX., Közraktár ucca 24.
(Bakáts ucca sarkén). — Telefon : Aul. 846—27.
Castrol és CflSpar olajok raktára.
Különleges motorolajak, vevőinknek 
nagy engedménnyel. Győződjön meg!



251

A Z  Ó N 
MOTORJÁNAK IS

Sphinx

V A C U U M  O IL  C O M PA N Y  R .T .

Benzin
A LEGJOBL 

3 ARATJA!

Mobilon



252Balázs Béla H u g ó t
És elhuUtanak legjobbjaink... Ba­

lázs Béla Hugó, a magyar automobi­
lizmus és motorizmus egyik legtett- 
erősebb, legnépszerűbb és leglelke­
sebb vezére-katonája nincsen többé. 
Nem fogjuk többé látni mindnyájunk 
kedves Hugó bácsiját, amint a verse­
nyeken buzdít, a KMAC vezetőségi 
ülésein harcol a sport érdekében. Aki 
valahogyan nagyon hozzátartozott a 
magyar automobilizmushoz, aki nél­
kül valahogyan nagyon árván marad­
tunk. Aki többet nem emelhet szót a 
KMAC-ban azért, hogy azt a gugger- 
hegyi versenyt pedig meg kell ren­
dezni és azt a Martineket pedig igen­
is ki kell küldeni Olaszországba. Aki 
ellentéteket simított és roppant jósá­
gában azoknak is hóna alá nyúlt, 
akik a vezérlete alatt álló egyesület­
tel nem a legolvadóbb viszonyt ápol­
ták, aki . . .  Mi különösen sokat kö­
szönhettünk neki és ezért soha el 
nem múló hálával és szeretettel fog­
juk ápolni emlékét. Amikor lapunk 
megindulása előtt az úgynevezett sö­
tét hatalmak összefogtak ellenünk, 
nehogy istenmentsen megkapjuk a 
lapengedélyt, a drága jó Hugó bácsi 
szállt mellettünk síkra és vezette 
olyan útra lapunk kátyúba ragadt 
szekerét, mely a megindulást és a si­
kert jelentette. Szegényebb lett a mo­
torsport és le kellene néhány percre 
állítani minden motort, hogy méltó­
képpen áldozzunk Balázs Béla Hugó 
ércnél maradandóbb emlékének. A 
megboldogult puritánsága, önzetlen­
sége, lelkessége, sportrajongása le­
gyen mindenkor példa azoknak, aki­
ket a sors a magyar automobilizmus 
vezetőülésébe helyezett.

Négyszáz osztrák motoros a soproniak Rókavadá­szatán.
Október 2-án verőfényes reggel a 

motorok százainak dübörgése 
verte fel Sopron város csöndes ut­

cáit. Ezen a napon tartotta a  sop­
roni Automobil Egyesület 

Vfy II. Motoros Rókavadásza- 
tát. amelyre a közeli Bécs- 
bői. Bécsújhelyről, Puch- 

i  rií bergről az Osztrák Mo- 
toros Szövetség négyszáz

—'— z — tagja látogatott el. Első 
pillanatra érthetetlennek tűnik fel az 
a nagy érdeklődés, amelyet ez az 
Ausztriában már halálra unt sport­
szerű játék felkeltett, de rögtön meg­
értjük az okot, ha elmondjuk, hogy 
a SAE a délelőtt megrendezett róka­
vadászat után délután nagyszabású 
szüreti mulatságot rendezett osztrák 
vendégei tiszteletére. Ezzel a rende 
zésével a SAE ismét iskolapéldáját 
adta annak, hogyan kell a sportot 
az aktív idegenforgalom szolgálatába 
állítani. Magának a rókavadászatnak 
36 indulója volt és a rókát összesen 
18 versenyző fogta el a rókalyukban. 
A róka ravaszságára jellemző, hogy 
üldözői közül csak ötnek sikerült 
mind a három ellenőrző állomáson 
szabályszerűen áthaladva, helyezést 
elérni.

Az első díjat a soproni Hasenöhrl 
Ferenc (Austro Daimler) nyerte, má­
sodik, harmadik és negyedik helyre 
osztrák vendégek futottak be, míg az 
ötödik helyen ismét soproni motoros, 
Hegedűs Gyula végzett. A versenyt 
Bodnár Richárd, a. soproniak kitűnő

főtitkára vezette, aki ismét bebizo­
nyította rátermettségét. A nagyszámú 
vendégekkel Prickler János SAE el­
nökkel az élén a fogadó bizottság: 
Högyészy Pál, Láng Gyula, Thirring 
Jenő, Klafszky Henrik és Münnich 
Gyula foglalkozott.A jövő évi autó GP ver­senyek.
A z AIACR tíz nemzet kiküldöttei­

nek részvételével tartotta meg 
Párisban ezévi őszi kongresszusát, 

melynek tárgya a nemzetközi ver- 
senyszabályzat mó-

/  í ' T  dosításában és a 
jövő évi GP ver- 
sen- e^ terminusai­

é i s á b a n  csúcsosodott 
ki. Ennek értelmé­

ben a jövő évi Grand Prix versenyek 
listája a következőképpen alakul:

Április 23: Monacói GP.
Május 30: Indianapolisi GP.
Június 11: Francia GP (Toulose). 
Június 25: Olasz GP (Monza vagy

Róma).
Júl. 9: Belga GP (Francochamps). 

Július 23: Német GP (Nürburg- 
ring).

Szepptember 2: Angol GP (Ulster).
Szeptember 24: Spanyol GP (San 

Sebastian).
A módosított szabályok szerint az 

ország nevével jelölt GP versenyt a 
jövőben csak az illető ország elismert 
autóklubja rendezhet. A KMAC-ot a 
kongresszuson Delmár Walter képvi­
selte.

A v ia t ik á i  k iá l l í t á s  B u d a p e s t e n  E n d r e s z  G y ö r g y  e m lé k é r e .
D  elépve az Iparcsamokba, a Közlekedési Múzeum jól- 
D  ismert Lilienthal modellje jelzi azt a kiinduló pontot, 
ahonnan az aviatika 1894-ben hódítóútjára indult. Kétoldalt 
a légiforgalmi vállalatok, a Maiért és Cidna táblázatai és 
grafikónjai érzékeltetik azt a fontos szerepet, melyet a 
repülőgép a személy- és postaforgalomban betölt. Külön 
érdekesség a Oidna képen bemutatott hatalmas Wibeault 
monoplánja, mely 230 km-es utazási sebességével Európa 
leggyorsabb hárommotorosa.

Beljebb a Magyar Aero Szövetség fényképgyüjteménye 
és a kiállított Zsélyi-, Horváth- és Bier-féle repülőgépek, 
nemkülönben a Dedics motorok a régi Rákosi-aviatika epi­
zódjait keltik életre. A szűkreszabott. de kedves emlékeket 
elevenítő történelmi rész tengelyében áll a kiállítás szo­
morú pavillonja és sajnos, úgyszólván egyetlen pozitívuma 
az Endresz pavillon, benne a ..Justice fór Hungary" marad­
ványai, mögötte Musolini jelképes ajándéka, a fekete-vörös 
..Guistizia per l’Ungheria".

*
A kiállítás modern repülőgépanyaga bizony felette héza­

gosán tükrözi vissza az aviatika mai fejlettségét.
Propagandaszempontból a Maiért hatalmas kétmotoros 

utasszállító limousinje a legjelentősebb. A Műegyetemi 
Sportrepülő Egyesület kiállított gépei, élükön a legendás 
kis „Roma“-val sok lelkes akarást tükröznek vissza. A WM 
gyár licenszben gyártott Jupiter motorjai igen szépek, a 
sárkányok kevésbbé. Ezzel azután kész is a kiállítás, leg­
feljebb a légitérképezés és fényképezés, valamint a mete­
orológiai rész jelent szakértők számára még érdekességet.

♦

Amott cédulát osztogat egy — impresszárió. Szószerint 
ez áll rajta:

„Ült már ön repülőgépen? — ha nem, csináltasson most 
magáról fényképet repülőgépen itt a kiállításon!“ Ezt meg­
nézem. Vállalkozó is akad, miért ne. hiszen az Angol park 
fotográfusánál még másra is ráülnek az emberek. — hecc­
ből . . .  De amilyen komolyan ezt csinálják az — vérfa­
gyasztó. Egy vidéki házaspár ül a gépben pilóta-haubéban 
szörnyen felkészülve a légiútra. . .  Milyen csodálattal fog­
nak ezekre tekinteni Bürgözdön, ha majd előveszik légl- 
útjuk dokumentumát, a fényképet. . .*

Nem értjük, miért titkolta el a kiállítást rendező Aero 
Szövetség még azt a kevés látnivalót is, amit a külföldi 
kiállítások után még aránylag modernnek mondható gépek­
ben nyújtott. A modern gép vezetőülése, műszerei és kor­
mányszerve. illetve azok használata és célja az Aero Szö­
vetség kiállítása nyomán éppen olyan rejtve ma­
radt a laikus előtt, mint annak előtte. Pedig csupán néhány 
lépcsőre lett volna szükség s a karszalagos ifjak is szí­
vesen magyaráztak volna az érdeklődőknek. A közönséget 
nemcsak az utasfülke és a légi WC érdekli, hanem sokkal 
inkább a dolog lényege az, amit az ujságfényképekböl 
nem igen ismerhet meg. Mert azt, hogy a repülőgépnek 
szárnya és légcsavarja van, azt már a kiállítás előtt is 
tudták az i. t. látogatók.

Az Aero Szövetség csak tanulmányozza, mélyed- 
jen el a kiállitásrendezés kiskátéjába, majd a közön­
ségsikere is szebb lesz. Igaz ugyan, hogy az ilyen 
kiállítási anyag nem igen éri meg az egypengös belépődíjat, 
de a közönség a nemes célkitűzések megvalósulása érdeké­
ben szívesebben fogja meghozni a maga áldozatát.

♦

Tiszteljük és becsüljük a múltak hagyományait, de töb­
bet akarunk látni a jelenből, hogy megsejthessük a jövőt...
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Jól sikerü lt a lerez=
városiak  tu raversen ye.

Döggel hat óra. A Kerepesi úton 
í \  levő Schwarz Rúd. és Tsa rt. 
olajfinomító telepének udvarán a zu­
hogó esőben is mozgalmas az élet. A 
TTC túraversenyének résztvevői már 
együtt vannak. Aki pedig nincs ott, 
hat órára, minden megkésett percért 
kap egy büntetőpontot. A rekordot 
ebben a dicstelen pontszerzésben az 
oldalkocsis bajnokjelölt Pathó viszi 
el, Kiss László és Schwab Károly 
előtt. (Schwab itt veszítette el a ver­
senyt ...)

Hat órára, a start idejére eláll az 
eső, s ámbár már többen lemondtak 
az indulásról, mégis 19 versenyző vág 
neki a Mátravidéket beszegő 280 
km-es versenytávnak, melyen három 
ellenőrző állomás kontrollálja az elő­
irt átlagok betartását. A startnál sen­
ki sem kapott pontokat.

A túraszakaszt Schwab Károly ab­
szolválja elsőnek, pompás Daimlere- 
nek első sárhányója benyomva:

—  Egy árok és egy — fa esett — 
mondja mosolyogva a horpadt sár- 
hányóra mutatva. — A felázott csú­
szós út ugyancsak próbára tett vala­
mennyiünket. Erre az útra túl maga­
sak voltak az előírt átlagok.

Nem is akadt versenyző, aki bün­
tetőpont nélkül úszta volna meg a 
túraszakaszt!

Martinék az első motorkerékpáros 
befutó.

— A Gilera ezen a nehéz úton is 
pompásan bevált! A Biehn-féle ben­
zol is jól fogott, de a magyar ország­
utakon anarchia van! — panaszko­
dik a kátyúkra.

A 19 főnyi mezőnyből négyen el­
véreztek a túraszakaszon.

Közben Sajgó fakonzul invitálja 
meg a Schwarz Rúd. rt. udvarán gyü­
lekező befutókat szív- és gyomorerö- 
sítőre, majd meg egy-egy kanna Lar­
doline olajjal lepi meg a résztvevő­
ket.

És elérkezik az állóstartos km-ver- 
seny ideje, melyben olyanok is in­
dulhattak. akik a túrán nem vettek 
részt. A legjobb időt természetesen 
Hartmann érte el a Lewy-féle két- 
bütyüktengelyes 2.3 1-es Bugattin, 
míg a túrán resztvettek közül 
Schwab Károly volt a. leggyorsabb 
Daimlerével. A motorkerékpárosok 
közül Martinék ért el sv. Gilerájával 
pompás csúcsteljesítményt, eredmé­
nye azonban csak versenyen kí­
vül számit, mert első km-verseny 
startja alkalmával kifogyott az 
üzemanyaga, második menetét pedig 
csak versenyen kívül abszolválhatta.

A verseny rendezéséből a TTC ren­
dezőgárdája derekasan kivette a ré­
szét, míg a km-verseny precíz idő­
méréséért elsősorban Vincze Istvánt 
illeti dicséret.

Részletes eredmények (jelölés J  =  
a jelentkezésnél, T =  a túraszaka-

szón és S =  a km-versenyen kapott 
pontok):

A turaverseny eredményei
Szolomotorkerékpárok.

250 kcm-ig: 1. Stern E. (Puch) 199

A TTC versenyéről.
1. Salgó főkonzul a Lardoline o la jja l te li tankok árnyékában gra tu lá l Schwab Károlynak 
nagyszerű szereplése alkalm ából. M ellette á lln a k : Wilheim, Huszár, M artinék, jobb ró l 
Hartmann. 2. M artinék és a Gllera, melyből a kilométerversenyen k ifogyott a nafta, m ellette 
Saftlcs detektivfe lfigyelő a kokainüzérek és a sportfényképészek réme. 3. Schwab (ADR) 
e lszakítja  a kilométerverseny célszalagját, jobbra  p ro filban  hoppensteln Benő, a verseny 
szűlőapja, da jká ja  és a siker oroszlánja. 4 .  Hartmann a Lewy-féle kétbfityőktengelyes 
B ugattlt repítette végig a Kerepesi utón, fényképezés közben a kocsira rakta a Siemens 

gyár p laká tjá t, hogy m indenki lássa : Siemens SInterkorund gyertyát használ.

pont. (T =  199 p.) Indult még Kiss 
L. (Puch).

350 kcm-ig. 1. Winkler J. (Méray) 
84 pont (.1 =  6 p„ T =  78 p.). 2. 
Puchleitner R. (Méray) 158 p. (T =  
156 p., S =  2 p.). 3. Andó A. (Velo­
cette) 184 p. (T =  182 p., S =  2 p.).
— Indult még: Nemetz J. (Peugeot).

500 kcm-ig. Versenyen kívül Marti­
nék I. (Gilera) 28 pont (T =  28 p.).
— Egy induló.

500 kcm-en felül. Nem volt befutó. 
Indult Mózs A. (Radco).

Oldalkocsis gépek.
350 kcm-ig, 1. Gerő A. (MAG) 98 

pont. (T =  98 p.). — Egy induló.
600 kcm-ig. 1. Eckmayer F (BSA) 

74 p. (T =  72 p„ S =  2 p.). 2. No- 
vitzky F. (DKW) 77 pont (T =  77 
p.). — Indult még Pathó Gy.
(Rudge).

Turaautomobilok.
750 kcm-ig. 1. Huszár Gy. (Austin) 

76 p. (T =  76 p.). — Egy induló.
2.0 l-en felül. 1. Wilheim S. (Bu- 

gatti) 43 p. (T =  41 p.. 8 =  2 p.).
2. Schwab K. Austro Daimler) 46 p. 
(J =  6 p.. T =  40 p.). — Két induló.

A km. verseny eredményei
Szólómotorkerékpárok.

1. Kremm J. (350 MAG) 91.00 km*
2. Martinék (500 Gilera) 82.25 km.
3. Andó (350 Velocette) 73.30 km.
4. Puchleitner (350 Mér.) 66.30 km.
5. Winkler (350 Méray) 70.00 km.

Oldalkocsis gépek.
1. Riemer (500 Stand.) 66.10 km.’
2. Nevitzky (500 DKW) 64.90 km.
3. Streit (1200 Harley) 61.85 k-m ’
4. Eckmayer (500 BSA) 60.65 km
5. Gerő A. (350 MAG) 57.85 km.

T úrajoutomobilok.
1. Schwab K. (3.8 Austro-Daimler) 

83.1 km.
2. Wilheim (2.0 Bugatti) 78.5 km.
3. Pápai I. (1.1 Salmson) 66.8 km.’
4. Huszár (0.75 Austin) 55.1 km.

Versenyautók.
1. Hartmann L. (2.3 1 Bugatti) 

119.5 km*
A *-gal jelöltek a túraversenyen 

nem vettek részt.
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F e lta lá ló k :
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ATRA ARC!
A tölcsérrel ellátott és menetirányban fekvő karburátor-szívócsőtől 
nem várhatunk kompresszorhatást és ezzel a sebesség növekedését.H

Nem ritka vendég szerkesztősé­
günkben a feltalálók hada: csupasz­
ául! gimnazisták és dohányszimato- 
lásban megőszült pénzügyőrök két 
véglete között vonulnak fel a feltalá­
lók. Van, aki szelepnélkül óhávé mo­
tor rajzát hozza, van, aki nitroglice- 
rines motort talált fel, sőt annak elő­
nyeit azonnal demonstrálni is akarja, 
összetévesztve a kopott szerkesztő­
ségi íróasztalt az Örkényi lőtérrel. 
Sajnos, ritkán hallunk igazán ko­
moly ujdoságról, viszont vannak , ta­
lálmányok*1, melyeket újra meg újra 
feltalálnak. Ilyen például a kompresz- 
szortalan kompresszoros motor, mely 
kedves vesszőparipája Edison atya 
magyar nyomdoktaposóinak. Most kü­
lönösen nagy az ilyen irányú felta­
lálójárás, mert hiszen nemsokára itt 
a lanszé, melyen az ifjú és agg titá­
nok már gyakorlati próbákat is akar­
nak eszközöltetni.

1. á b r a . H a  a s z í v ó s z e l e p  z á r v a  v a s ,  ú g y  
a  m e n e t i r á n y b a n  e l h e l y e z e t t  t ö l c s é r  á l t a l  
k e l t e t t  t ú ln y o m á s  a  f ú v ó k é b a n  l e v ő  b e n ­
z i n t  v i s s z a n y o m j a  ; a  m o t o r  n e m  k a p h a t  

e l á s  ü z e  m a n y a g o t .

Elgondolásuk talán Kolombusz to­
jásánál is egyszerűbb: kompresszor- 
hatást akarnak elérni kompresszor 
nélkül oly módon, hogy a karburá­
tor szívótorkát megfordítják, nagy 
tölcsérrel felszerelve szembe helyezik 
a menetiránnyal, azt képzelve, hogy 
a gép haladása következtében előálló 
szél fokozottabb huzatot, nyomást te­
remt a karburátorban és előáll az a 
túlnyomás, amelyet rendszerint drá­
ga és precíz kompresszorokkal állí­
tanak elő Henne és Wriglit követői. 
Papíron szépen hangzik a dolog, a 
gyakorlatban azonban nem válik be. 
sőt a teljesítmény még kisebb is. mint 
a kompresszor-pótlék nélkül. Tekin­
tettel a légtölcsér-kompresszor szám­
talan „felfedezőjére** az alábbiakban 
részletesen elmagyarázzuk a dolgot, 
annál is inkább, mert felette érdekes 
bepillantásokat enged a motor belső 
misztériumaiba.

Hogy a legelején kezdjük, értsük

meg. hogy tudományos értelemben 
véve az, amit szívásnak nevezünk 
közönségesen: nem létezik. Az egész 
Földre és mindenre, amit rajta ta­
lálunk az atmoszféra, a levegőtenger 
nyomása nehezedik és ez kb. egy ki- 
logrammnvi súlynak felel meg egy 
négyzetcentiméternyi területen. Ez az 
atmoszférikus nyomás természetesen 
ingadozásoknak vannak alávetve, amrt 
a barométer, a légsúlymérö is mutat, 
kereken mégis egy atmoszféra, egy 
kilo per négyzetcentiméter az átla­
gos nyomás.

Az atmoszférikus nyomás a karbu­
rátorban lévő üzemanyagra is hat. Ha 
a motor áll, vagy ha jár, de a szívó­
szelepe zárva van. úgy az úszóház­
ban és a fúvókában lévő üzemanyagra 
is egy atmoszféra nyomás jut. Hogy 
az üzemanyag a fúvókát elhagyja, 
szükséges, hogy a keverökamrában 
lévő atmoszférikus nyomás csökken­
jen, ezt a szívóütemben lefelé haladó 
dugattyú végzi el. A dugattyú lefelé 
haladásakor — nyitott szívószelep­
nél — légüres tér képződik, a külső 
levegő betódul, miközben a keve'ő- 
kamrában lévő nyomás kb. 0.1—0.2 
atmoszférával csökken. Most figyel­
jük meg az 1. ábrát, amely azt mu­
tatja. hogy a menetiránnyal szemben 
lévő karburátor szívótorkába a se­
besség hatására tóduló levegőnek ke­
vés túlnyomása van. A túlnyomás 
következtében a keverőkamrában a 
nyomás nagyobb, mint az úszóházbau 
Az eredmény: a benzin nem tódul ki 
a fuvókábóí, hanem ellenkezőleg: a 
nyomás visszahajtja, tehát az üezem- 
anyag képtelen elvégezni útját a mo­
tor belsejébe abban a pillanatban, 
amikor a szívószelep nyit. A legjobb 
esetben is az az eredmény, hogy a 
kelleténél sokkal kevesebb gáz jut 
a motorba, tehát a teljesítmény még 
a legkedvezőbb esetben is csökken, 
kompresszorhatásról, hatásfok emel­
kedésről szó sem lehet.

Hogy házi feltalálóinkat megnyug­
tassuk. el kell mondanunk, hogy ko­
moly gyárak, komoly technikusok is 
foglalkoztak ezzel a problémával, sőt 
egyik-másik angol TT-n láthatta. — 
aki kint volt — a légtölcsérkompresz- 
szoros kísérleti Douglas gépeket: 
csakhogy ezeken nyomáskiegyenlitő 
felszerelés is volt és a teljesítmény 
említést érdemlő mértékben mégsem 
növekedett. Douglasék nyomáski­
egyenlítő berendezése abból állott, 
hogy a tartány és az úszóház fedelét 
légmentesen zárták és a karburátor 
szívótorkából nyomáskiegyenlítő csö­
veket vezettek úgy a tartányba, mint 
az úszóházba, hogy a menetirányba 
elhelyezett szívótorokban keletkező 
túlnyomás a tartánybau és az úszó­
házban lévő benzinre hatva, ne aka­

dályozza az üzemanyag kicsordulását 
a fúvókából. Sikerült is a dolog, 
csakhogy az elért túlnyomás alig volt 
egytized atmoszférányi, ilyen kis nyo- 
másemelkedéstől pedig nem lehetett 
elvárni, hogy a sebességet növelje. 
A hátrányok ezzel szemben jelentő­
sek: először is a kiegyenlítő csőszer­
kezet a megbízhatóságot kedvezőtle­
nül befolyásolta, repedés esetén fel­
borult az egyensúly és nagy nehéz­
ségek vártak leküzdésre, mert a lég­
mentesen lezárt tartányból az üzem­
anyag sehogysem akart simán lefoly­
ni a karburátorba.

Az angolok által régen kikisérle- 
tezett és honi felfedezőink által újra 
meg újra feltalált kompresszorpótlék 
tehát nem állja meg a helyét. Haszon 
azonban származott a kísérletekből, 
mert ezek kapcsán jöttek rá, hogy 
az igazi kompreszort sem lehet a kar­
burátor elé szerelni — a fentebb el­
magyarázott okokból — hanem csak-

2 . á b r a . A  k e v e r ö k a m r á h o z  v á z á i é i t  n y o -  
m á s k ie g y  e n l i t ő  c s ő v e z e t é k  k ik ü s z ö b ö l i  a z  
1. á b r á n  m a g y a r á z o t t  h ib á t ,  d e  c s a k  a k k o r ,  
h a  a z  u s z ó h á z  l é g m e n t e s e n  e l  v a n  z á r v a  

a  k ü l s ő  l é g n y o m á s t ó l .

is a karburátor és motor szívócsöve 
közé. A kompresszort tehát úgy kell 
beiktatni a szívó vezetékbe, hogy az 
nem levegőt sűrít, hanem a karburá­
torban elporlasztott és levegővel ve- 
gytiett gázkeveréket komprimálja.

A menetiránnyal szemben elhelye­
zett karburátor szívótoroknak csakis 
akkor volna sebességnövelő hatása, 
ha ezzel a módszerrel legalább 0.8—1 
atmoszféra túlnyomást lehetne elérni, 
mely esetben valódi kompresszorha­
tással számolhatnánk. Sajnos, ilyen 
nagy nyomásról még akkor sem le­
hetne szó. ha akár malomkőnyi töl­
cséreket is szerelnénk. A legjobb 
esetben is alig haladja meg az elért 
túlnyomás az. egytized atmoszférát, ez 
pedig olyan kevés, hogy a motor 
észre sem veszi. A szerkesztőségün­
ket ostromló feltalálókat tehát fel kell 
kérnünk, hogy más irányban tegyék 
próbára fantáziájukat -és teremtő vá­
gyukat. .














