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MobilMix K:

Den sensationelle

selvblandende

TO-TAKT OLIE

En specialolie for alle to-takl

motorer, som smøres ved hjælp

af benzin/olie blanding.

Ingen blandekande

Man hælder først benzin på tanken, så

MobilMix, blandingen sker af sig selv uden

brug af blandekande

derfor...

er der ikke mulighed for forurening pé

grund af tilstøvede dunke eller blande-

kander, og fremfor alt, der er

ingen risiko
for forkert blandingsforhold, utilstrækkelig

blanding eller forkert oliekvalitet.
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TO SPECIALOLIER FOR TO TAKTERE

MobilMix er hemsiillef udelukkende til brug for
to-taki motorer, der smøres ved ai blande olie i
benzinen, og den er baseret på dei samme viden-
skabelige forskningsarbejde, som ligger <i/ grund
tor Mobifoil BB 7-0-TAKT. MofcilM;x og Mobifoif
66 TO-TAKT holder kanaler, stempler og siempel-
ringe fri for kul og besfcyiter lejerne mod korro-
si'on. Giv Deres io'iakter ei langt liv med

Mobiloil BB TO-TAKT

eller den selvblandende

MobilMix

VACUUMOILCOMPANY
SPECIALISTER l KORREKT SMØRING



Bedst i det lange løb
ROYAL ENFIELD er til den mindste detaille konstrueret
med lang levetid for øje. Det patenterede luftfilter giver
denne maskine en levetid, der er 25-30 pCt. længere
end normalt. Baghjulsaffjedrlngen er enestående robust og
giver sikker og behagelig kørsel på selv de dårligste veje.
Foruden den almindelige <odgearpedal findes en <rigear-
pedi l, der sætter maskinen i frigear uden hensyn til

hvilket gear, der er bragt i anvendelse. Kør en ROYAL
ENFIELD, se ved De hvad engelsk kvalitetsarbejde er.

Vi anviser nærmeste forhandler

Vast før Slorebæll.- VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdellngen . Aarhus . Telefon 14100
Øst for Storebælt; NELLEMANN & DREWSEN A, S . Lengangstræde 25 . Kebenhavn K . Telefon Central 9846
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En BSA 500 cern
. Go!d Star* kan løse

ethvert kørselsbehov,
hvad enten man

kører solo eller med

sidevogn, uanset om
man lægger den største-
vægt på hastighed
eller på økonomi.

erdens mest solgte
motorcykel ...

Der er altid en BSA til ethvert formål -
mellem de 23 modeller kan de udvælge
netop den maskine, der passer Dem, lige
(rå den lille »Bantam« med 125 cern to-
takt motor til den imponerende »Golden
Flash« med 650 cern twin-motor. Uanset
hvilken model De vælger, er De altid sik-
ker på at få en fremragende kval tetsmolor-
cykel fra verdens største motorcykelfabrik.

. -^,

Generalrepræsetant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES H. V. Hansen
Vesterbrogade 101

FORHANDLERE

OVERALT

l DANMARK

København V . Vester 3187
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Bliver det aldrig jul i købmandsgården?
elvom man i årenes løb
får læst i hundredevis

af bøger og i tusindvis af
artikler og tidsskrifter,
står de bøger, man læste
som dreng, ofte tydeligst
præget i erindringen til
trods for den ringe litte-
rære værdi disse bøger
kunne byde på. Dette står
i et ganske naturligt for-
hold til den ungdomme-
lige indlevelsesevne, der
muliggør, at man er med
i begivenhederne, blot
disse er skildret på en til-
strækkelig malende måde.
Den kritiske sans stiger
proportionalt med alderen
og virker på en generende
måde som en bremse på
fantasien. Jeg husker
imidlertid noget makværk,
jeg læste for godt en snes
år siden - det var en sød-
suppehistorie om en køb-
mand, der i »de gode
gamle dage« udrustede et
handelsfartøj for egne og
venners midler, og den
stolte skude skulle efter

beregningerne vende til-
bage med uhyre rigdom-
me. Beregningerne var ba-
seret på godt gammelt

købmandsskab, men der

var bare det kedelige ved
historien, at skibet ikke

kom. Det var længe før ra-
dioens og forsikringssel-
skabernes velsignelsesrige
udfoldelser, og efterhån-
den som tiden blev irere

og mere overskredet, fik
den brave købmand det
mere og mere ubehageligt,
fordi kreditorerne samle-

des som sultne ulve i den

stolte købmandsgård, der
naturligvis var gået i arv
gennem generationer fra
Cæsars tid. Nå. skuden

kom naturligvis hjem i
sidste øjeblik, og så blev
det alligevel jul i køb-
mandsgården.

På de tider var handel

en meget simpel, omend
ofte en noget risikabel hi-
storie, men selv om mo-
derne handel synes uhyre
kompliceret i forhold til
hine tiders vareudveks-

ling, så står een ting dog
fast: en købmand eller
forretningsmand skal
købe sine varer til den bil-

ligst mulige pris og sælge
dem for så stor en pris,
som konkurrencen tilla-
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der. Det samme gælder
naturligvis for et lands
udenrigshandel - man
må købe så billigt som
muligt i udlandet. Og
hvornår kan man forvente

at få en billig pris på en
god vare? Det kan man t
følge godt gammelt køb-
mandsskab, når man kø-

ber et stort parti af en
vare på et tidspunkt, da
produktionen er større
end købelysten. Sammen-
holder man automobil-

og motorcykleindustriens
produktions- og eksporttal
for de sidste fire måneder,
vil man se, at der i Eng-
land, Tyskland, Frankrig,
Tjekoslovakiet og Italien
er et betydeligt produk-
tionsoverskud, der kun

finder meget træg afsæt-
ning på de respektive
hjemmemarkeder. Nu er
tiden for de danske »køb-
mænd« inde for en rask

handel. Nu skal importø-
rerne rykke i felten og
sige: »Lad os tå' 200 mo-
torcykler eller 100 biler,
men vi kan ikke give mere
end sådan og sådan.« Det
er godt gammelt køb-
mandsskab, og resultatet
bliver et betydeligt pris-
fald.

Vi kan altså i den nær-

meste fremtid glæde os til
billigere priser på biler og
inotorcykler - eller hvor-
dan? Nej såmænd kan vi
ej. Medens alle andre lan-
de kan gøre fordelagtige
indkøb, må vi pænt betale
den pris, der forlanges, for
de enkelte importører kan
ikke frit gøre deres ind-
køb, eftersom man umu-
ligt kan disponere, så
længe varedirektoratet
højtideligt skal tildele
hvert køretøj, der ikke
netop falder ind under
last- og varevogne eller
dito-motorcykler. Rent

nationaløkonomisk har en
indkøbstilladelse allerede
i lang tid været et kost-
bart dokument - derom

er der skrevet og talt ind-
til vanvid - men det har

aldrig været så kostbart
som nu. Skal vi nogen
sinde opnå at få jul i den
lokale købmandsgård, så
er det nu, handelen med

biler og motorcykler skal
frigives.

Som sagt, der har alle-
rede været talt uendelig
meget om, hvor urentabel
den danske vognpark i
virkeligheden er. Store ord
og store tal har svirret i
mødelokaler og ved kon-
ferenceborde, og meget ar-
bejde er indtil dato blevet
spildt på udarbejdelsen af
statistiker og overslag.
Man bliver bare svimmel

af store tal, og store ord
vækker ofte mistro. Vi

faldt imidlertid forleden

over et eksempel ined for-
holdsvis beskedne tal, og
da det er et konkret eks-

empel fra dagliglivet og
ikke et skøn eller et over-
slag, virker det nok så
overbevisende.

En lille fabrikations-
virksomhed er stærkt af-

hængig af sin gamle per-
sonvogn, der ikke alene
fungerer som repræsen-
tantvogn, men undertiden
også som varevogn. Vare-
direktoratet har afslået

alle ansøgninger om en ny
vogn, og eftersom man
stadig har været nødt til
at holde vognen i god, kø-
reklar stand, har det hel-

ler ikke været muligt at få
den kasseret. Ud af vog-
nens kørselsbudget kan vi
sammenlagt finde en post
på ialt 5300,00 kroner, der
hidrører fra reparationer
af en sådan art. at de ikke

kan betegnes som vedlige-

holdelse i almindelig for-
stand, men derimod som

udgifter ved opbygning af
et vrag. Da virksomhedens
samlede fremstillingsom-
kastninger andrager kr.
144. 000, 00 for det pågæt-
dende år, vil det sige, at
de udgifter, der direkte
kan henregnes til »unød-
vendige udgifter på grund
af forældet vogn, er 3, 68
pet. af de samlede frem-
stillingsomkostninger, her-
under medregnet alle ud-
gifter til materiale, hus-
leje, telefon o. s. v. I dette
tilfælde kan varens pris
følges ret nøje, idet fabri-
kanten tager en avance på
25 pet. af fremstillings-
prisen, grossisterne læg-
ger yderligere 10 pet. på
for ulejligheden ved vi-
dere distribution, og de-
taillisterne lægger de
snart obligatoriske 35 pet.
til. Resultatet bliver, at

forbrugeren må betale det
endelige produkt med en
pris, der ligger 8, 9 pet.
højere end nødvendigt,
udelukkende på grund af
fabrikantens gamle vogn.
Dertil kommer, at samme

gamle vogn bruger om-
trent dobbelt så megen
benzin som den nye vogn,
fabrikanten så længe har
ønsket sig. Fik han en ny
vogn, ville han kunne ned-
sætte prisen med et beløb,
der svarer til en reduktion

af detailprisen på 15,2
pet.

Som det fremgår af tal-
Sene. er det en lille indu-

strivirksomhed, der her er

tale om, og de opgivne tal
svarer derfor også ret nøje
til de forhold, håadvær-

kerne må regne iiied i dag.
Det er nemlig ikke alle
håndværksmestre, der har

haft råd til at købe en va-
revogn foruden person-
vognen.



ERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages trial 1 952)

Ubegrænsede muligheder
l ed en PUCH 1 50 TL har man faktisk ubegrænsede befordringsmuligheder

for to personer. Den er billig i anskaffelse, økonomisk og så driftsikker og
slidstærk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted på langtur - Deres PUCH 150 TL magter de største
stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænke sig.

En P U C H 150 TL koster i dag kun kr. 21CO, - excl. omsætning og kr. 2640, - ind.
W^^ffCS-

'^
Dobbeltstemplet totakt motor på
6, 5 hk, affjedring af begge hjul,
indkapslet bsgkæde og akkumula-
tor, svingsadel og centralrørsramme.

Generel epræsentant:

'. C. « ^^1^1 I^Ci FCO&I^I ØRESUNDSVEJ 126, KØBENHAVN S, TLF. UNDBY 9201
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'æh - De tager ganske fejl; jeg har
ikke anlagt monocle. For det første

kan jeg ikke holde en monocle på plads
med den rette nonchalance, for det andet

ser jeg endnu mere komisk ud end ellers
med et stykke slebet glas i øjenkrogen, og
endelig savner jeg ganske det moralske
mod til at iføre mig så sælsom en prydelse

men til brug for denne artikel har jeg
lånt en monocle, og vel nogenlunde den
bedste monocle i den internationale bil-

verden, den der pryder Laurence Pome-
rog's let buede ansigtstræk.

Lad mig først præsentere monoclens
ejermand, hvis bekendtskab nok er værd
at gøre. Hver onsdag gennem 51 år er der
i London udkommet en kollega til SMJ,
noget større i format og sidetal, men lige-
fuldt en kollega. Dette blad, The Motor,
tæller mange festlige skikkelser i sin tal-
rige medarbejderstab, men næppe nogen
usædvanligere end »Pom«, den tekniske
redaktør.

Af udseende er Laurence Pomeroy alle-
rede en sjældenhed: ikke ret høj, temmelig
svær, lidt skaldet - og så den trofaste,
guldindfattede monocle, der bæres i en sort
silkesnor. Ofte klædt i voldsomt ternet

tweed-tøj og bevæbnet med en solid spad-
serestok (på grund af en lettere invalidi-
tet) afviger Pomeroy så komplet fra de al-
mindelige forestillinger om en moderne
ingeniør, at mange vil tro, at han er en
gudbenådet krukke, en utålelig overleve-
ring. Denne opfattelse vil let blive bestyr-
ket hos den, der første gang læser en af
Pom's uforlignelige artikler, der i reglen
indledes med et længere latinsk citat.

Pomeroy er heller ingen almindelig bil-
skribent. Han behersker tekniken og auto-

yecCea^
mobilhistorien som næppe nogen anden,
skriver levende og yderst elegant takket
være en solid, klassisk præget dannelse og
- hvad der ikke er mindre vigtigt - en
veludviklet sans for humor og livets goder.
I tilgift kan han køre bi] med mere end
almindelig verve og med en god portion
kritisk sans. Endelig er han i besiddelse af
en ganske særpræget, yderst følelsesfuld
indstilling til biler. Enten kan han lide en
konstruktion, eller også er den ham en pe-
stilens - og det viser sig, at hans instink-
tive fornemmelser bekræftes på en regne-
stok.

Denne varmblodige indføling med tek-
niske problemer må være medfødt og yder-
ligere udviklet undei; opvæksten. Pom's
far, der også hed Laurence Pomeroy, var
overingeniør hos Vau-r/ia// fra 1907, da
Laurence junior kom til verden, og til 1919,
så sønnens barndom faldt sammen med
den store periode, da Vauxhall byggede
nogle af datidens - og for den sags skyld
alle tiders - mest fremragende sports- og
væddeløbsvogne. Denne atmosfære blev
bestemmende for Pom's løbebane; straks
efter studierne kom han hos McEuoy i
Derby til at arbejde med Zo?;er-kompres-
sorer til væddeløbsvogne. Herfra gik vejen
til Tyskland, hvor han i nogle år virkede
som rådgivende ingeniør, indtil han i 1937
overtog sin nuværende stilling ved The
Motor og begyndte den skribentvirksom-
hed, der gjorde ham kendt verden over, og
som foreløbig har kulmineret med det mo-
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numentale værk The Grand Prix Car.
Denne bog, som er enestående i sin art -
419 foliosider velskrevet viden med tekst
for viderekomne - blev til på grundlag af
en artikelserie, The Motor bragte under
krigen. På grund af sin invaliditet kunne
Pomeroy ikke gøre militærtjeneste og be-
nyttede krigsårene til at skrive en række
analyserende artikler om Grand Prix biler
og Grand Prix løb i perioden 1906-1939.
Få artikler har givet et mere dybtgående
indblik i den svære kunst at bygge vsedde-
løbsvognc, og i de nedtrykkende krigsår

'SVy::''^S^S"''lSjStKi ws'isS^Su£

bil: en Yauxhall Prince Henry-model, år-
gang 1914.

Senest ha." P">rneroy gennem sin monocle
skuet ind i (»på nærmeste fremtid og lad os
så se, hvad Pom mener. de næste fem år

vil bringe inden for biltekniken.
Profetierne er baseret på udstillingerne

i Paris og London, og Pommeroy fejer
indledningsvis rene modeluner til side
med den klare begrundelse, at fremskrid-
tet i automobiltekniken må følge disse fem
hovedlinier, der dikteres af den økonomi-
ske verdenssituation:

derfor kan man selvfølgelig lige så godt laue den. rigtigt.

var de et uforglemmeligt middel til at
glemme begivenhederne. Jeg er i hvert fald
Pom megen tak skyldig for opløftende
stunder under besættelsen (hvordan jeg
fik The Motor, er en helt anden historie).
Men hans bog er langt mere omfattende
end artiklerne og rummer så meget af Po-
meroy's særlige tekniske filosofi, at den
er mere end blot en katalogisering af en
udvikling.

Laurence Pomeroy's almindelige orien-
terende artikler er også i en særklasse.
Hyggelige, underholdende og lærerige,
hvad enten han kritisk gennemgår mo-
derne affjedringssystemer, antike bilers
bremser eller skriver om fransk kogekunst
og franske vine - emner han behersker
med megen sagkundskab - for ikke at
glemme beretningerne om hans elskede

Nedsættelse af motorens arbejde
ved mindre totalvægt og nedsat luft-
modstand;

frembringelse af de nødvendige he-
stekræfter med størst mulig økonomi
i en så lille og let motor som prak-
tisk muligt;

bedst mulig udnyttelse af den dispo-
nible effekt ved forbedrede køreegen-
skaber;

øget driftøkonomi ved forlængelse
af de mekaniske elementers levetid;

større salgsmuligheder gennem øget
.komfort og forenklet betjening.

Med et suk konstaterer Laurence Pome-

roy, at bilers vægt ikke er gået ned i den
sidste halve snes år. Trods stadige vægt-
reduktioner, ikke mindst opnået ved an-
vendelse af selvbærende stålkarosserier,
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Laurence Pomerofi minder om alt andet end en
dreven automobilkonstrul^tør og -kritiker. Så-
dan som han sidder her, kan Kan lige så godt

.være en ekskonge, der overværer et derby, som
en fransk kok på ferie.

er vægten gennemgående forblevet kon-
stant bortset fra de tilfælde, hvor den er

steget. Denne sørgelige tendens kan tilskri-
ves mange nymodens idéer, bl. a. tunge
kontravægte på lugerne til bagagerummet,
varmeapparater, ødsel anvendelse af lyd-
dæmpende materialer, radioinstallationer,
karosseriets overflødige overhæng foran -
og endelig, at selvbærende karosserier
endnu bygges meget for tunge i sig selv.
Takket være de seneste forskningsresulta-
ter skulle det dog være muligt at reducere
en bærende konstruktions vægt med 5-10
pet., så en mellemstor vogn kan bringes
ned på 1000 kg i standardudgave og ikke
bare som forsøgsmodel. Pomeroy udkaster
iøvrigt den tanke, at karosserikonstruktio-
ner kunne gøres stivere ved at bruge et fast
ryglæn til forsædet, med andre ord en tvær-
væg, som skulle indgå i den bærende kon-
struktion - ganske som mange åbne
vogne havde det for en 30 år siden.

Med den anden faktor, luftmodstanden,
står det noget bedre til. Pom regner med,
at de mere hensigtsmæssigt udformede
vogne idag kun behøver mellem 43,4 og 54
hk pr. kvadratmeter frontareal for at opnå

en hastighed af 100 miles - 160 .km - i
timen. Tidligere regnedes med ca. 70 hk
pr. kvadratmeter for at "køre så hurtigt.
Navnlig fremhæves Bristol type 401 og
Lancia Aurelia som gode repræsentanter
for hensigtsmæssig strømlinie, og med
dem som forbillede skulle det være mu-

ligt at bygge en middelstor bil med et
frontareal på 2, 3 kvadratmeter, så den
med blot 65 hk til disposition kunne køre
knapt 140 km/t.

Det næste punkt er den større effekt op-
nået med øget økonomi. Pomieroy peger

her på nødvendigheden af et øget' drej-
ningsmoment, reduceret motor og mind-
sket benzinforbrug. Tager man f. eks. den
2, 25 liters Vauxhall Velox motor. der ud-

vikler 64 hk, og den spanske V-8 Pegaso
motor af samme størrelse, vil det ganske
vist ses, at Pegaso'en udvikler over dob-
belt så mange hk, men i drejningsmoment
viser årets motorer i de respektive stør-
relsesklasser kun en forskel, der ligger
indenfor en margin af 10 pet. Derfor er
accelerationsevnen i højeste gear og evnen
til i samme gear at køre langsomt op ad
bakke i de fleste tilfælde højst afhængig
af motorens slagvolumen, og det kan for-
udses, at større motorer vil blive tenden-
sen. Pom tror, at den almindelige 4-cylin-
drede rækkemotor vil være ret eneher-

skende op til 1500 cern, at 3000 cern mo-
tarer bliver af V-8 konstruktion, og at
V-12 typer vinder terræn i 4500 ccm klas-
sen. Mellem 1500 og 3000 cern er der frit
slag, men Lancia's særprægede V-6 kon-
struktioa kan meget vel vise vejen frem-
over.

Om V-8 motorerne, der har mange -
bl. a. produktionsmæssige - fordele, siger
Pomeroy, at de ofte ved normale arbejds-
hastigheder har en ringe effektivitet, men
med forhøjet kompressionsforhold og an-
vendelse af topventiler i halvkugleformede
forbrændingskamre kan en tilfredsstil-
lende effekt og økonomi opnås. Måske
vil det være hensigtsmæssigt at brilge
to tændrør pr. cylinder i motorer, hvis
boring overstiger 75 mm, og tanken oru
direkte benzinindsprøjtning kan ikke ude-
lukkes.

Kort sagt: de nærmeste fem år vil sik-
kert ikke bringe nogen væsentlig effekt-
forøgelse for en given motorstørrelse, men
forøget drejningsmoment ved hjælp af mo-
tarer med større slagvolumen. Motorvæg-
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ten vil blive lidt reduceret eller i hvert
fa'd blive holdt konstant med V-konstruk-
tionen, og benzinforbruget vil - trods
større motorer - også kunne holdes kon-
stant på grund af øgede kompressionsfor-
hold og bedre udformede forbrændings-
kamre.

Forbedrede køreegenskaber kan bl. a.
opnås ved at affjedre baghjulene uafhæn-
gigt eller anvende en de Dion-bagaksel. I
øjeblikket anvender størstedelen af ver-

uens biler den »hæderkronede« stive bag-
aksel, men 4 czekiske, 3 engelske, 5 fran-
ske, 10 tyske, l italiensk, l svensk og l
spansk har andre konstruktioner. Det er
betegnende, at ingen amerikansk vogn af-
viger fra urgammel praksis, mens der i
Tyskland kun produceres tre mærker med
stiv bagaksel. For uafhængigt affjedrede
baghjul eller en de Dion-konstruktion ta-
ler muligheden for at reducere den uaf-
fjedrede vægt i forhold til den affjedrede
og den lettere adgang til at fastlægge bag-
hju'enes geometriske forhold til helheden.

Forhjulsaffjedringerne mener Pomeroy
ikke vil blive væsentligt ændrede - højst
enkelte detailforbedringer i støddæm-
perne - men bremsekonstruktionerne er i

støbeskeen, og bedre bremser yder et stort
bidrag til en vogns almindelige opførsel
på en vej. Erfaringerne fra væddeløbs-
banerne har tydeligt vist betydningen af,
at bremserne ikke bliver for varme. Be-
stræbe'serne for at opnå bedre køling af
bremsetromlerne kan meget vel føre til, at
de lægges uden på hjulene, som det alle-
rede er sket på enkelte amerikanske mili-
tærvogne og på Nardi's nye FII-vogn med
Lanciamotor. Bedre bremsekøling kan også
opnås ved konstruktioner med løse fælge,
der boltes direkte på bremsetromlerne
(Dgna-Panhard) eller med radiære køle-
kanaler (Fiat 1400 og 1900).

Udviklingen i styremekanismerne svin-
ger i retning af tandstangskonstruktioner
- eventuelt med støddæmperarrangemen-
ter som f. eks. Mercedes-Benz 300.

Pomeroy venter også sporvidden øget og
bilerne bygget noget lavere foT at forbedre
stabiliteten.

Mere sejgliyet mekanik har længe stået
på de fleste bilisters ønskeseddel. Pome-
roy spår, at en mere udbredt anvendelse

af krumtappe i hærdet stål, bedre leje-
konstruktioner, hårdforcromede stempel-
ringe eller cylinderforinger af cromlege-
ringer vil bidrage hertil. For chassis'ernes

vedkommende vil et rigtigt udformet cen-
tralsmøresystem gøre sit, og øget rust-
beskyttelse vil hindre karosserierne i at
forfalde.

En behagelig kørcstilling og gode pas-
sagersæder er noget, der vil tiltale den, der
står for at skulle købe en vogn. Disse fak-
torer tæller vel i mange tilfælde langt mere
end nok så mange tekniske fremskridt.
Pomeroy har ingen fidus til de amerikan-
ske, hydrauliske transmissioner i Europa.
Daimler's klassiske system med hydrau-
lisk kobling i forbindelse med enten elek-
trisk pre-selector gearkasse eller en cks-
tra, almindelig pladekobling og en normal
gearkasse - som i Fia't 1900 - passer
bedre til europæiske forhold.

Girling's nye hydrauliske forbindelses-
mekanisme mellem koblingspedal og kob-
ling giver Pomeroy anledning til at spe-
kulere yderligere på muligheden af at
bruge et fast forsæde (for at styrke karos-
seriet) og så kunne flytte pedalerne, så de
kan passe kørere af forskellig statur, samt
i videre udstrækning at bruge ratsøjler
med teleskopisk indstilling og variabel
hældning.

Så meget ser Pomeroy gennem sin mo-
node for de næste fem år. Ikke den store

revolution, ingen vilde fremtidsperspek-
tiver i form af jetbiler, atommotorer og
den slags ønskedrømme, dagbladsjournali-
ster med ufejlbarlig naivitet bringer til
torvs. Måske er turbinemotoren på vej, fi-
rehjulstræk til personvogne, affjedring
med komprimeret luft og plastickarosse-
rier ligeså - - men, som den rare Pom
ville sige med monoclen skruet en anelse
fastere i øjenkrogen: »Det ville være at
disputere de omni re scibile et quibusdan
aliis. « Hvilket er udlagt: om alle mulige
ting og adskilligt til I Collectear.

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN. RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut Indlan-forhandler

aga 9926
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MECANICUS
drøfter forskellige reparations-

muligheder
*

'å længe der er noget, der hedder motor-
cykler, vil der også være noget, der

hedder gamle motorcykler. Selv om vare-
direktoratet overflødiggjorde en af sine af-
delinger ved at give salget frit, ville de
gamle maskiner dog ikke forsvinde ved et
trylleslag, men blot falde betydeligt i pris.
Uanset om man på grund af de øjeblikke-
lige forhold er tvunget til fortsat at trafi-
kere landevejen ved hjælp af en gammel
maskine, eller fremtidens økonomi henvi-

ser een til at benytte en billig brugt ma-
skine, så kan det være interessant at vide,
hvad man skal stille op, den dag man er
rigtig for alvor utifreds med sin tohjulede
vens præstationer.

Lad os pille en gammel svend ud af den
store bunke og se lidt nærmere på den. Fa-
brikatet er underordnet - lad os sige det
er en engelsk maskine fra f. eks. 1932, og
lad os samtidig sige, at den har haft otte
ejere i de for'øbne 20 år. Det er ikke en
maskine lige til brokkassen, men helt god
er den heller ikke - med andre ord CD

ældre herre, der trænger til en foryngelses-
kur.

Inden vi går videre med sagen, må jeg
lige indskyde et par bemærkninger. Hvis
vi havde stået med en gammel, kassabel
maskine og nødvendigvis måtte have en
motorcykle, så kunne det lade sig gøre at
få den synet af en motorsagkyndig, der
ville kassere maskinen og på det grundlag
udstede en attest, der åbner mulighed for
at få en indkøbstilladelse. Det kunne også
tænkes, at den motorsagkyndige fandt stel,
hjul o. s. v. i forsvarlig stand, medens mo-
torcn ikke stod til at redde. I et sådant til-

fælde får man en kassationsattest på mo-
toren, og gennem direktoratet for varefor-
syning får man så en indkøbstilladelse til
en udskiftningsmotor.

Men lad os vende tilbage til vor gamle
maskine. Den er i det store og hele meget
for god til at kassere, og spørgsmålet bli-
ver da: hvad kan vi gøre ved den, og hvad
vil det koste. At udbedre de værste defek-

ter, efterhånden som de forårsager drift-
forstyrrelser, har vist sig utilfredsstillende
i det lange løb. Maskinen ramler og skram-
ler, olien løber ud alle vegne, den trækker
ikke ordentligt, og ingenting fungerer til-
fredsstillende - men fungerer dog. Frem
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for alt må vi ikke kaste os ud i uoverskue-

lige reparationer, for så vil vi måske op-
dage, at vi kunne have løst opgaven på en
langt bedre måde for de samme penge.

Motoren er maskinens hjerte, og lad os
derfor tage den først, men lad os føre en
sygejournal over tilfældet ved 'at skrive
alle mangler og symptomer op. Det sker
nemlig ikke sjældent, at man skiller en
motor, reparerer og samler den for så at
opdage, at man har glemt dette eller hint,
og så kan man begynde forfra. Vi må der-
efter se i øjnene, at der er to muligheder,
nemlig den ene at man selv kan foretage
reparationen, og den anden at man ikke
selv tør påtage sig hele arbejdet. I begge
tilfælde kan man dog tage motoren ud af
stellet og adskille den, for derefter at lade
en mekaniker tage stilling til huer enkelt
del. Inden vi skiller motoren, vasker vi den

omhyggeligt af udvendig, og ved demonte-
ringen noterer vi, hvor hver enkelt del sid-

der, for så vidt det ikke er noget, der siger
sig selv. Alle dele skal renses og aftørres
omhyggeligt, og det vil være klogt at bruge
en opløsning af kaustic-soda til alle dele
fremstillet af jern eller stål. Letmetal,
bronze og lignende må under ingen om-
stændigheder komme i kaustic-soda (se

»Motorcykle Reparationer«, SMJ). Hvis der
sidder pakmiddel på de forskellige samle-
flader, må dette al'drig skrabes af, men
fjernes ved hjælp af fortynder eller sprit,
alt afhængigt af pakmidlets art.

Vi må nu tage et overblik over den ad-
skilte motor og se, hvad der skal gøres.
Vi tager stilling til, om den skal udbåres
eller ikke. Ventilerne skal fornys eller blot
slibes. Ved en slibning viser det sig måske,
at ventilen forsvinder for langt ned i sædet
- en hyppig årsag til alvorligt effekttab -
og man må da regne med nye sæder, hvil-
ket et specialværksted kan klare. På sam-
me måde undersøger man lejer og bøsnin-
ger, alt imedens man noterer omkostnin-

gerne til fornyelserne op. For at give en
lille rettesnor med hensyn til priserne,
skal vi her nævne følgende:
Planslibning af cylindertop . . . . kr. 8,00
Planslibning af cylinder i top og

bund ...................... » 16, 00
Planslibning af topstykke ...... » 7, 00
PIanslibning af krumtaphusets

samleflader .............. ca. » 25,00

Udboring af cylinder, nyt stem-
pel komplet med ringe, stem-
pelpind og bøsning .......... » 70,00

do. do. med indsat foring ...... » 114,00

Et typisk eksempel på Tnishandlet letmeialgods. Det er den ene halvdel af et kombineret
kramtap-jag gearkassehus fra en to-takter. 'Læg mærhe til de mange ar på samleflangen (ved
pi lene). Hisse ar er utvivlsomt kommet ved tirutal demontering', idet man har brngt en

skruetrækker eller lignende til brækjern. Der sidder endnu rester af pakmidciel på s'amte-
flangen. Sådanne rester må aldrig skrabe s af ̂ men kun fjernes med sprit eller fortynder. Oa
letmetalgods er tilbøjeligt til at arbejde, vil det altid være klogt at undersøge', om rie rene
samlefldder slutter fast'til på et retplan. I modsat tilfælde må en planslibning anbefales.
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Et typisk eksempel på en motor, der er tilsølet af udflydende olie. Inden man demonterer en
sådan -motor, vil det altid være klogt at gøre den pinlig ren for derefter at køre den godt
varnif så man kan se, hvor det er, olien, trænger ud. I dette tilfælde er der uden In iu l tale
om forskellige lækager^ men man kan. komme ud for, ut en enkelt utæthed ved et olierør er
i stand til at søle hele motoren til med o/iff. For at undgå spændinger i et letmetaltopstykke

&ør topboltene altid strammes med momentnpgler.

Plejlstang rettet .............. » 3, 00
Indsætning af nye sæder (side-

ventilet) pr. sæde ........... » 12,00
do. (topventilet) pr. sæde ...... » 17,00

Disse priser er opgivet af en special-
fabrik og er gældende som mekanikernes
udsalgspris - a'-tså det kunden skal betale
hos mekanikeren. Priserne er iøvrigt gæl-
dende for en eencylindret motor.

Det er ikke vanskeligt at indhente oplys-
ning om prisen på lejer, bøsninger og an-
dre reservedele, medens eventuel arbejds-
løn for samling af motoren (hvis man ikke
gør det selv) i reglen må anslås til en cirka
pris.

Reparation af ventiler, ventilmekanisme,
stempler og cylindre har allerede tidligere
været omtalt i SMJ, og vi behøver derfor
ikke at gå nærmere ind på disse emner.
Planslibning vi] vi absolut tilråde i de til-
fælde, hvor der er tale om utætheder -

stol ikke på, at det kan klares med en ny
pakning. En motor er måske blevet repare-
ret af en ukyndig eller hårdhændet repa-

ratør eller amatør, og dette har medført
arrede samleflader. Er dette tilfældet, kan

man bruge nye pakninger og pakmiddel
uden ringeste held. Er samlefladerne for
krumtaphusets to halvdele stærkt medta-
get, kan det blive nødvendigt at tage et
godt stykke af kanterne, men i så tilfælde
er det af stor betydning, at man får at vide
hvor meget, der er taget af, da man ofte
må regulere placeringen for krumtapaks-
lens sidelejer ind efter det nye mål.

Det vil i adskillige tilfælde kunne betale
sig at sætte kompressionsforholdet i vej-
ret, og man må da beregne afslibning af
topstykke eller cylinder, og et komplet sæt
pakninger er en sikker post på vort regn-
skab. Oliepumpen må man gå meget kri-
tisk efter og sikre sig, at den giver til-
strækkeligt tryk, medens en svigtende re-
turstrøm forlængst ville have vist sig ved
overdådig røgudvikling. Hvis motoren er
forsynet med magnet, vil det, af hensyn
til et godt resultat, være klogt at få denne
undersøgt på et specialværksted - det er
som bekendt gnisten, der gør det. Et even-
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Fuldendt

konstruktion og
enestående
udførelse

SUNBEAM indtager en absolut særstilling på motorcykle-
iadusiriens omrade. To-cylindret rækkemotor med over-
liggende knastaksel og indkapslede ventiler. Fuldkommen

lydløs cransmission med kardanaksel, snekke og snekkehjul,
samt teleskopis!; aff)edring af begge hjul. Det er den
smukkeste og mest velkonsttuerede maskine på markedet,
og prisen er alligevel kun kr. 4800. - - og den har 25 kh.

GENERALREPRÆSBNTANT

FRISIA 7. MØNTERGADE 19 - KØBENHAVN K
S TELEFON MINERVA 2240

FORHANDLERE SØGES I ENKELTE LEDIGE DISTRIKTER
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med alt til den kære rok

ALT l RESERVEDELE OG TILBEHØR

HUSK l
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HELE MOTORER
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CYLINDRE
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HJELME

SÆSONENS NYHED l

PILOTDRAGTER
med og uden foer

Brune og hvide
LAMMESKINDSBETRÆK

saml alt i

SKINDBEKLÆDNING

Stor forsendelse til provinsen

BONZO
GRIFFENFELDTSGADE 5, KØBENHAVN N

NORA 7911

tuelt kædetræk til magneten bør også gø-
res til genstand for vore kritiske undersø-
gelser, idet en sådan kæde sjældent må
kunne bevæges mere end en halv centi-
meter til hver side (evt. op og ned) midt
mellem kædehjulene. Er kædehjulenes
tænder blevet spidse, må begge kædehjul
fornyes, hvilket naturligvis også gælder
kædehjulene i transmissionssystemet. En-
delig må karburatoren efterses, der kan
være tale om eu komplet fornyelse, eller
blot udskiftning af strålerør, nål og spjæld.
Også de forskellige karburatorer har vi
gennemgået nøje i SMJ, og det vil ikke
være vanskeligt at skønne om karburato-
rens tilstand. Jeg vil imidlertid stærkt
pointere, at man ved indkøb af karburato-
rer eller dele til disse må sikre sig, at ikke
alene chokerboringcn, men også spjæld-
udskæring, nål og dyse svarer til fabrikens
forskrifter. Alt for ofte har jeg set en for-
tvivlet motorcyklist, der lige har anskaf-
fet en helt ny karburator med det resul-
tat, at maskinen går dårligere end nogen-
sinde før. Det viser sig så, at karburatoren
i og for sig er god nok, men spjæld og nål
er beregnet til en helt anden motor.

Ved opnoteringcn af udgiftsposterne må
inan ikke glemme bagateller som eventuel
sandblæsning af cylinderens køleribber,
cylinderlak, udskiftning af »forknoklede«
bolte og møtriker, nyt tændrør og lig-
nende. Det spændende øjeblik kommer så
ved sammentælling af posterne. Regnska-
bet kan komme til at se således ud:

Planslibning af cylinder, top-
stykke og krumtaphus ...... kr. 48,00

Udboring med komplet stempel » 70, 00
Nye ventilsæder .............. » 34,00
To ventiler .................. » - 18, 00

To ventilstyr ................ » 6, 00
Ventilfjedre ................ » 3, 60
Komplet plejlstangsleje ...... » 45,00
Tre krumtaplejer ............ » 50,00
Karburatorspjæld ........... » 8,00
Nål og strålerør .............. » 5,65
Cylinderlak ................. » 3, 00
Tændrør .................... » 5, 00
To bøsninger (knastaksel) .. . . » 20,00
Rensevædske ................ » 5, 00

Pakninger .................. » 4, 20
Bolte og møtriker ............ » 3, 00
To kædehjul og kæde til mag-

nettræk ................... » 35, 00
Magnetreparation ........... » 50,00

lait kr. 413,45
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Wdr motor og gearkasse er i mekanisk god stand, vil det kunne betale sig at ofre lidt på ud-
styret. Det gamle isolerbåndompandne ~gashåndtag bftr udskiftes med et~ nyt, pålideligt vir-
kende hånd'tag. Det ser for det første mere ord entligt ud, og for 'det andet fjerner del el over-
vældende irritationsmoment, nar man erstatter et trægt og upræcist gashåndtag med et præ-
cis(, velsmurt og godt virkende håndtag. Nar man udskifte slidte konlrolgreb, vil malt op-

{age, at man samtidig" bliver en masse vibrationsstøj ]cvtt.

Som magnetreparation har vi taget en
af de almindeligst forekommende opbyg-
ninger, idet vi har bedt firmaet Axel Ket-
ner, der har specialværksted for Lucas,
give tilbud på demontering, opmagnetise-
ring, fornyelse af lejer og kontaktmekanis-
men, samling og indstilling af kontakt-
mekanismen i forhold til det magnetiske
kraftfelt. Prisen for dette arbejde bliver i
reglen kr. 50,00, men er der tale om spe-
cielle magnettyper med brede lejer, må
man regne med kr. 65, 00, og er det en mag-
net-dynamo, bliver prisen kr. 62,00.

Som det fremgår af reservedelene, er det
en omfattende reparation, vi skal i gang
med, men til gengæld vil man også kunne
regne med et godt resultat, forudsat at
knaster, knastakselhjul o. s. v. er i forsvar-
lig stand. Man må imidlertid ikke lade sig
bluffe af ovenstående »regning«, for der
er ikke sat en eneste øre af til arbejdsløn.
Kan man udføre arbejdet selv, er det selv-
følgelig en billig omgang for så omfattende
en hovedreparation, men skal en mekani-
ker udføre reparationsarbejdet og samlin-
gen af motoren, inå man regne med ca. 100
kr. i arbejdsløn, og skal mekanikeren tage
motoren ud af stellet, foretage hele rcpa-
rationen og montere motoren i stellet igen,

slipper man næppe under kr. 250,00 i ar-
bejdsløn.

Uanset om man udfører arbejdet selv
eller, overlader det til en inekaniker, vil en

sådan reparation kunne betale sig, efter-
som en ny fire-takt motor koster omkring
kr. 2000, 00 uden magnet og karburator. Det
kan derimod ikke betale sig at reparere
motoren nødtørftigt gang efter gang, efter-
som den skal skilles og samles i det uende-
lige, hvilket den ikke har godt af, og skal
arbejdet udføres af en mekaniker, kommer
man af med uforholdsmæssig mange penge
i arbejdsløn. For en ordens skyld vil jeg
bemærke, at alle oliekanaler skal renses
og gennemblæses omhyggeligt, oliebehol-
dereu skal afmonteres og renses for slam,
og rør og slanger skal eventuelt fornyes.

Dette var motorreparationen. Spørgs-
målet om kobling og gearkasse behandles
efter nøjagtig de samme principper, men
i reglen vil der kun blive tale om udskift-
ning af koblingsbelægning og koblings-
fjedre (læs om koblinger i SMJ, juni 1952)
samt kædehjul og kæder. Er gearkassen
meget slidt, må lejer og bøsninger fornyes,
og dette arbejde overlades bedst til en me-
kaniker, efter som bøsningerne skal rives
op efter monteringen, og det er ikke mange
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DE VERDENSBERØMTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Importører og hovedforhandlere;

AXEL KETNER
Nørrevold 9, Koheiihavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsteli 5, Kebenliavn K , C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Langangslra-de 25, Kølienliavn K., C. 9M6

Dansk Metal- & Autoindustri A/S
Wichmands^adt* 11, Odrnse

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aaihus. tlf. 14100

amatører, der råder over de nødvendige
rivaler. Hvis akslerne og tandhjulene er
meget medtaget, og skiftemekanismen er
upræcis, kan man overveje at skifte den
ud med en ny gearkasse. I mange tilfælde
vil en sådan udskiftning tillige betyde en
overgang fra hånd- til fodgear. En fire-
trins Albion gearkasse med fodgear koster
komplet med kobling kr. 460, 00, og Burman
gearkasserne koster til en 350 cern model
kr. 525,00 og til en 500 cern model kr.
545, 00 ligeledes komplet med kobling og
fodgear.

Til sidst er der småtterierne. Vi erstat-

ter det gamle, isolerbåndomvundne gas-
håndtag med et nyt håndtag, der lader sig
dreje uden overmenneskelige kraftudfol-
delser, gamle slaskede kontrolgreb til kob-
ling, ventilløfter og forhjulsbremse går
ligeledes i brokkassen, løse skærme repa-
reres eller udskiftes, og måske var det på.
tide at få en ny bremscbelægning på begge
hjul. Kabler og -ledninger udskiftes for
småpenge, medens en ny akkumulator an-
skaffes for lidt større penge. Hvor meget
man vil gøre ved maskinen afhænger af
den øjeblikkelige økonomiske situation,
men hvis man føler trang til at pynte ma-
skinen lidt op, kan det gøres for rimelige
omkostninger, og i den forbindelse ville
det måske være klogt at læse artiklen,
Forårs make-up, igennem. Den står i SMJ's
martsnummer 1952.

Først når det mekaniske er i orden, og
udseendet er nogenlunde anstændigt, er der
basis for at indkøbe udstyr som en ny,
forcromet baglygte eller lignende.

Denne artikel er kun ment som et finger-
peg, reparationerne kan være mere eller
mindre omfattende, og i hvert enkelt til-
fælde må man tage stilling til, hvad der
bedst kan betale sig. En gammel letvæg-
ter er således forholdsvis billig at forny,
idet en .ombytningsmotor med tilhørende
gearkasse kan anskaffes for en overkom-
melig pris, og for to-takt motorernes ved-
kommende vil det f. eks. ikke kunne betale

sig at indsætte en cylinderforing, eftersom
en ny cylinder i reglen vil være billigere.
Endelig er der utallige kombinationsmulig-
heder, idet man kan bruge en ny cylinder
med topstykke fra en helt anden maskine
til sit gamle krumtaphus, men man må
selvfølgelig først sikre sig, at en montering
er mulig, inden man foretager det endelige
indkøb. Under alle omstændigheder håber

Blad venligst frem til side 112
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Efter ulykken i Argentina hjælpes Nino Farina til ambulancen af politifolk og samartter.

FRA BANE OG VEJ Af "OBSERVER"

Sydamerika

Alting skal gå så forbistret stærkt nu om
stunder. I gamle dage havde man da et par
måneder til at fordøje resultaterne af en
væddeløbssæson, inden den næste be-
gyndte, men nu kommer årets første løbs-
resultater sammen med selvangivelsen og
nytårsregningerne.

1953-sæsonen åbnede den 18. januar i
Buenos Aires uaed Argentinas Gran Pre-
mio, som kørtes på den gigantiske Aufo-
dromo »17 de octubrea. Distancen var

379,4 km, som Alberto Ascari tilbagelagde
på 3 timer, l minut og 4, 3 sekunder, d. v. s.
med 125, 7 km/t. Herved sikrede han sig
sejren i årets første verdensmesterskabs-
løb og de første 9 points til mestertitlen.
Ascari kørte en Ferrari, og samme mærke
bragte Gigi Villoresi ind på andenpladsen
foran Gonzales' Maserati. Mike Hawthorn.

blev nummer fire med en Ferrari og kører
nu som medlem af dette mærkes fabriks-
hold.

Løbet skæmmedes af en frygtelig ulykke,
idet en udisciplineret tilskuermængde på

grund af utilstrækkelige afspærringer fik
maset sig ud på kørebanen. Farina måtte
derfor i en kurve kaste sin Ferrari ud af

kurs og ramte ulykkeligvis tilskuerne på
den anden side banen. 10 mistede livet, og
36 blev sårede. Farina selv fik et alvorligt
chok og kvæstede et ben.

Det er utroligt, at FIA fortsat vil tole-
rere de uhyrlige tilstande ved sydameri-
kanske løb, og mange europæiske kørere
vil sikkert ikke køre derovre mere.

Monte Carlo

Det klassiske Monte Carlo Rally endte
i år med en sejr for det hollandske-engel-
ske hold Maurice Gatsonides og Peter Wor-
ledge, som kørte en Ford Zephyr. På an-
denpladsen kom den fremragende engelske
kører Jan Appleyard, der med sin kone som
navigatør kørte en Jaguar. Vejrforholdene
var i år så nådige - eller »dårlige« må
man rettere sige - at 253 vogne nåede
frem uden strafpoints, hvorefter det gen-
nem en accelerations- og bremseprøve blev
afgjort, hvilke 100 biler der skulle deltage
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Marian bliver interviewet af Gunnar Nu-Hansen. ved kontrollen i København. Efter d'herrers
ansigtsudtrgk at dømme kunne det se ud, som om Marian er en mistroisk kflber til mikro-

fonen, som Gunnar Nu-Hansen forklarer er second to -none.

i den endelige regelmæssighedskørsel over
Co/ de Braiis. Først efter indviklede mate-
matiske kalkulationer kunne de endelige
resultater offentliggøres.

Den danske indsats i år var ærlig talt
ikke smigrende for dansk motorsport.
Monte Carlo RaIIy'et er og bliver et rally
- ikke noget vædde'øb. Hastigheden er
ikke afgørende, sålænge den obligatoriske
gennemsnitsfart af 50 km t inellem de
egentlige kontro'steder holdes. Dette synes
flere danske deltagere at være uvidende
om, men det kan læses i reglementet og i
det internationale sportsreglement, doku-
menter, som deltagerne er forpligtede til
at kende.

Ikke destomindre ser man år efter år

en komplet afsindig kamp for at komme
først til kontrollen i København - som
tilmed kun er en passagekontrol - og den
danske kører, som i år havde rally-num-
mer 255, sætter en særlig ære i altid at
være den første i København. Samme kø-
rer burde være så erfaren efter mange tid-
ligere Monte Carlo Rallies, at han kunne

undvære at se sit kontrafej i aviserne med
teksten: »Første mand ved kontrollen var
N. N.« Det er tåbeligt, ja, rent ud barn-
agtigt.

Det er forståeligt, at andre danske kø-
rere efterhånden bliver irriterede over den

slags pjat, og i år var der to, der lod sig
irritere over evne, så de tog Strandvejen
fra Helsingør i stedet for Kongevejen. De
kørte stærkt, og de kom først, men de
gjorde to dumheder. Vore barnepige-myn-
digheder har nemlig stillet to betingelser
for at lade rallydeltagerne passere Dan-
mark: l) Færdselsloven skal overholdes,
2) fra Helsingør til København skal der
køres ad Kongevejen. Om begge betingelser
informeres deltagerne. Naturligvis lukker
færdselspolitiet velvilligt det ene øje for
rimelige overskridelser af den forældede
60 km's hastighedsgrænse - det gør de
hver dag - men Kongevejen er en obli-
gatorisk rute og skal følges. Ved at køre
meget hurtigt ad Strandvejen havde de to
kørere givetvis brudt reglementet og måtte
af DAU indstilles til udelukkelse fra dette



ene rally, men ikke til diskvalifikation.
De rette bestemmelser i det internationale
reglement er også anvendt, så der er ikke
tale om egentlig diskvalifikation, d. v. s.
om forbud mod fremtidig deltagelse i bil-
sport; så alvorlige sanktioner forekommer
heller ikke påkrævede, men det er beret-
tiget, at der fra sportsledelsens side skri-
des ind mod, at netop danske kørere bry-
der de særlige danske regler - hvor latter-
lige de kan synes.

Derimod er det ikke let at finde ord, der

kan karakterisere den optræden, en køben-
havnsk journalist udviste i forbindelse
med affæren. I kontrollen i København ud-
råbte han højlydt sin glæde over, at det
for en gangs skyld var lykkedes . nogen at
komme før den kører, der i år havde start-
nummer 255. Straks derefter slår han sa-
gen sensationelt op på forsiden af det blad,
han er ansat ved, og taler forarget om
»dødskørse:« o. s. v. Den slags virker di-
rekte usmageligt, når baggrunden for hele
den puerile misopfattelse af Monte Carlo

Det finske par P. J. Barck o<
B. James i Renault 4
v. middetbiirt efter starten fra
Sitockholm. Det lille koretøj
er på overrlåiiig. ite malle urf-
styret med spotlight, afskær-
mede for'tjgler, ' tågelygter,
langdistancelggter, d~e f ros'er,
^fluefangere, radio og reser-
vehjul.

Et a{ de mere elegante og
sjældne køretøjer 'passerer
kontrollen i Køhpnhaon. Det
er pnrret E. Anher ofi 11.
Sandgren t Alfa Romeo"med
start fra Oslo. Medens det
tidligere var en fordel at
starte fra Oslo, må det abso-
lut siges al pære bedst at
starte fra Stochholm, efter at
Stockholin-Helsingborg vejen
er blevet væsentlig forbedret.
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RaIIy'et som et løb netop er dagspressens
sædvanlige mangel på indsigt og deraf føl-
gende omtale af enhver bilsportligt kon-
kurrcnce som et »race«.

Et rally er og bliver en pålideligheds-
prøve, og er vejrguderne for milde som i
år, bliver det i allerhøjeste grad til et »ur-
magerforetagende«, i hvilket intelligent
aflæsning af cronometre er afgørende. AI-

motorsport. Bevares, vi kan fortsat lege
vore egne børnelege på hjemmebane, men
det var vel ikke meningen.

Det vil sikkert også hjælpe svært, hvis
den daglige presse var bedre informeret og
ikke forlod sig på »viden«, som erhverves
på trediehånd og tilmed næppe forstås.

Nok om den sag - den har efterladt en
kedelig odeur.

.»-..,

Miss Wells og hendes fader ved ankomsten _til Perth efter at have tilbagelagt de 16000 km
pd de to 350 cern Royal Enfield modeller.

ligevel omtaler pressen trofast Monte
Carlo RaIIy'et som et væddeløb, og »mo-
tor«medarbejderen ved »Det bedste blad«
- hvis man da skal tro bladets egne re-
klamer - vover sig endog ud i hasarde-
deret omtale af »det internationale alpe-
race«, som et par linier længere nede så-
går bliver til et »Grand Prix« - al den
stund, at AIpe-rally'et også er et Rally, en
pålidelighedskørsel, under hvilken præci-
sion er konkurrenceelementet.

Dansk motorsport er ilde faren på man-
ge måder, men før det går op for nuvæ-
rende og vordende deltagere, at bilsport
kræver intelligens fremfor dumdristighed,
er der ikke meget håb om noget større ud-
bytte af dansk deltagelse i international

Australien

Det er pudsigt nok, men de fleste betrag-
ter Australien som en lille ø »dernede et

eller andet sted«. Hvis man tager et gene-
ralstabskort over Australien, vil man

imidlertid se, at det er en temmelig stor
ø, og det fremgår iøvrigt også af en køre-
tur, som den 23-årige miss Winifred Wells
sammen med sin fader har foretaget på
motorcykle. Allerede i 1951 forsøgte miss
Wells sig som langturskører, idet hun fo-
retog en tur fra Perth til Sidney og tilbage
til Perth, ialt 8800 km over ikke alt for
gode veje. På den sidste tur kørte miss
Wells en ny Royal Enfield 350 cern Bullet,
medens hendes far kørte hendes gamle ma-
skine, også en Royal Enfield. Fra Perth
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kørte det dristige par mod nordvest gen-
neru de meget sparsomt befolkede territo-
rier, og de var faktisk ikke nået langt, før
der overhovedet ikke eksisterede veje mere.
Ved Pardoo Sands øst for Port Hedland
kom de ud for de værste strabadser, da de

måtte køre mere end 160 kin igennem løst,
dybt sand, kun sjældent afløst af dybe
hjulspor. Maskinerne viste naturligvis en
udpræget tilbøjelighed til at skride ud
eller sidde fast i sandet, og på grund af
den store bagage var det vanskeligt at
holde dem på ret køl. Varmen var så
stærk, at det var fuldkommen umuligt
at køre midt på dagen. Senere kørte de
energiske motorcyklister gennem et terri-
torium på mange hundrede kilometers ud-
strækning uden at møde et menneske. Det
er uden tvivl den hårdeste tur, der nogen
sinde er blevet kørt af en kvinde på en
motorcykle, og da hun og faderen kørte ind
i deres hjemby, Perth, efter at have slået
en pæn cirkel med en omkreds af 16000
km på Australienskortet, var der naturlig-
vis stor modtagelse med borgmesteren i
spidsen. Det er ikke småting, en moderne
motorcykle og en frisk pige kan udføre i
fællesskab.

Tyskland

Fra DaimIer-Benz A. G. i Stuttgart får
vi meddelelse om, at Mercedes ikke vil
starte i noget sportsvognsløb i 1953. De for-
lydender, der har været om, at Mercedes
ville starte med den navnkundige sports-
model 300 SL i Hedemora, er således alle
urigtige. DaimIer-Benz meddelte allerede i
begyndelsen af 1952, at deres deltagelse
med type 300 SL først og fremmest tilsig-
tede at afprøve denne konstruktion til se-
nere formål, samt at holde kørerne i form

til fremtidens opgaver, hvad enten disse
måtte komme i sportsvognsløb eller i re-
gulære Grand Prix. Ved et besøg, som en
af SMJ's medarbejdere aflagde på Mer-
cedesfabrikerne, oplyste man, at så længe
Grand Prix formlen var at betragte som
en overgangsformel, ville Mercedes ikke
ofre arbejde og kapital på at udvikle de-
ciderede Grand Prix vogne, som man efter
al sandsynlighed kun kunne udnytte i et
par år.

Daimler-Benz kan i og for sig også være
tilfreds med de resultater, type 300 SL har
opnået i den forløbne sæson. Mille Miglia,
Bern, Le Mans og Carrera Panamericana

Blad venfigsf frem fil side 112

STØRRE KØRSELSSIKKERHED MED

Koblingshåndtag
SIKKERT- HURTIGT- BEKVEMT

fås hos de førende forhandlere
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HER ER DE!

vort december-nummer bragte vi en stor
oversigtsartikel om 1953 modellerne,

men på daværende tidspunkt var det ikke
muligt at bringe billeder og illustrationer
af alle de nyheder, vi gerne ville. I mellem-
tiden er det lykkedes os at knytte endnu
nærmere forbindelse til de engelske fabri-
ker, og et resultat heraf kan ses blandt an-
det på disse sider. Samtidig kan vi direkte

efterkomme flere læseres ønske om at se
det nye kombinerede lygtehus- og instru-
mentbord for BSA, den nye baghjulsaffjed-
ring på BSA Gold Star og baghjulsaffjed-
ringen på den nye Royal Enfie d Ensign.
Vi håber, at vore nye forbindelser vil vise
sig værdifulde i den kommende sæson. AI-
lerede i næste nummer vil vore læsere
kunne se resultatet af en omfattende inter-

/

Det kombinerede Iggtehus-
og instrumentbord ~på BSA
modellerne under grupperne
A, B og M. Som det ses, er
speedometeret anbragt i
midten, medens ampereme-
teret er anbTagt l højre side.
På venstre side er lygtekfin-
takten monteret. Parabolen.
er monteret beuægeligl i lyg-
tehuset, således dl luskealén
kan indstilles, uden at iygte-
huset berøres.

Således ser BSA Gold Star modellerne ud med den nye baghjulsaffjedring og twinsadel.
nierne er knapt så elegante, når motorcyklerne er bleuet incl'regls't'reret i 'Danmark, eftersi
man har valget mellem at fjerne twinsadlen eller at montere en solid håndbøjle eller for-

og bagsæde.

Li-
som
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Den nye Royal Enfield Ballet på 500 cern. Denne model har en temmelig stor (Ti højde fra
jorden, og selvom det er en almindelig siandardmaskine, vil den på mange maåer udmærket
'kunne'g^re fyldest som frialmaskine. "Den nye 500 cern Bullet leveres i'England også med

twinsadel.

Itaghj'ulsaffjedringen på Royal Ejifields nye 15U cern model »Ensign«. Baghjulet er optiængt
i en 'soinggaffel, der aktiverer et sæt skruefjedre, som er indskudt'som fj'ed'rende elementer.

national korrespondance, der i koncentre-
ret form skulle vise fremtidsudsigterne for
såvel standardmotorcykler som racer-
motorcykler. Det er altid interessant at få
et lille kig ind i fremtiden, sålænge dette
kig vel at mærke er set gennem sahdsyn-
lighedens briller (eller gennem en mo-
noklel), men de engelske, tyske og italien-
ske konstruktørers fremtidsperspektiver
synes alle at følge en logisk udvikling for

standardmaskinerne - en udvikling vi
allerede har berørt her i SMJ. De interes-
santeste nyheder er derfor indenfor racer-
motorcyklernes område, og da det siges,
at racermaskinerne er fremtidens motor-

cykle, ja, så må fremtidens racer vel kunne
betegnes som et langt kig ind i fremtiden.
Vore læsere har i hvert fald noget at glæde
sig til I
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Uen engelsJce restaurationslovgivntng i
viklet, at man næsten er nødt til at

er så ind-
have en

sætte et skilt bag på vognen - ingen' benzin.

Et engelsk blad meddelte Joriiylig, at blafferiet
hærgede Afrika. Her er Erockbanks opfattelse

af en afrikansk blaffer.

llrockbank (til venstre) sammen med Dnnlop-Mac
polis. Brockbunk pointerer, at billedet blev taget^ i\
forsøgene tog deres begyndelse - hans udseende i
kørslerne var kort og godt ukendeligt.

*<^^L^^ff l^r^cr^Ci

unst er ikke det, jeg har mest kend-
skab til - end sige nogen soin helst

forstand på, og det er med rystende hånd,
denne lille anmeldelse af Russell Brock-

bank s værker skrives. Brockbank er no-

get så respektindgydende som kunstredak-
tør - art editor - ved det hæderkronede
humoristtidsskrift »Punch«, men ved siden

af dette ophøjede hverv får han tid til at
levere et par ugentlige tegninger til SMJ's
ærværdige engelske kollega The Motor, og
hvilke tegninger!

Et ganske lille udpluk at' hans store pro-
auktion præsenteres i dette nummer, så De
kan se, hvor mesterligt han behersker den
specielle humor, der er knyttet til biler og
bilkørsel. Hvor barokke Brockbank's teg-
nerier end er, så er bilerne altid tegnet
med nænsom, kærlig akkuratesse og en
utrolig sans for det enkelte mærkes karak-
teristiske særpræg.

Personerne er præcis, som bilister ver-
den over nu engang er; bilerne er aldeles
så elskværdige eller irritable, som biler
altid har været - jo, Brockbank har for-
mået at spidde situationerne på sin tusch-
pen. Ingen af hans tegninger er ondskabs-
fulde; afvæbnende, elegant humor præger
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>- strømlinie, strømlinie, og huad vil D e så med strømlinie!«

^%,

z^f hver enkelt, og ud af dem alle lyser
hans store kærlighed til biler og en
sund menneskekundskab.

Selvfølgelig kan en mand som Brock-
bank ikke holde sig til tegnebrættet, når
chancen for aktiv motorsport viser sig, og
da Austin i april 1949 sendte en A-90 mo-
del til Indianapolis for at sætte amerikan-
ske distancerekorder, var Brockbank med

på holdet. I et brev til mig fortæller han
om begivenhederne i de syv dage og næt-
ter, rekordkørslcn stod på: »Alt, hvad jeg

^:^^.

ArgentinsJt teTnperament. »Om jeg så bliver 100
åj-, vil jeg aldrig lære at forstå 'disse engelske

vogne.«

5PECTATORS
W TVIS FROHT ROMS

ÅRE REOUESTEO
TO KEEf SEKTEO
ro^HABiE nase
»Eff/0 ro_f"

-^4-^

En Broclcbank skitse fra Isle of Man. På skiltet står: Tilskuere på forreste rælcke skat
blive siddende, for at publikum bagved skal kunne se. I sin enkle'streg formår Brockbank at
give udtryk for en mængde blandede følelser hos den. lille mand, der ser det iiundgåellge og

katastrofale nænne sig.
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Der er en herre her fra Shanghai Amtstidende^ der spørger, hvad du vil bruge det femte-
dei sekund til, som du har slået rekorden mect.<

foretog mig den uforglemmelige uge, var
at lære, hvordan man skifter hjul i en
fart (under Dunlop Mac's kommando),
riste skinke og spejle æg til kørerne i de-
res hvilepauser samt opstille 94 lygter
hver aften langs banens yderkant (efter at
have trimmel vægerne og fyldt petroleum
på) og endelig at hente lygterne igen hver
morgen.«

De fleste Brockbank-tegninger er uden
ord, men er der en tekst, vidner den om en

lykkelig evne til også i skrift at gengive

en situation. To artikler om Amerika-turen

er klassikere i den lettere billitteratur.

Brockbank har i dag en ganske ene-
stående position i bilverdenen, og hans
tegninger er skattede langt uden for Eng-
lands grænser. Jeg gad nok vide, hvor
mange af The Motors enorme læserkreds,
der først kaster sig over Brockbanks bidrag
til bladet; ikke mindst hans herlige Major
Upsett har utallige venner, der spændt føl-
ger den krakilske, pensionerede majors op-
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Som tie fleste englændere
Kelragler Brnv1:bank alt
for megen automatik i bi"
terne ~meif den største
mfsfro. Den nlyt-kelige
dame på logningen til"
højre er lilsynelndende
spærret Inde, ng med læ-
besfiff har hun sJcreuet
på vindspejlet: lljvlp,
der har været en blå
gnist, ;?u vil mine elek-
friske d^re og vinduer
ikke åbne.

lirockbanjc Kan imiflter-
(id bedst lide at ironisere
olier sine egne tanas-
mænd. En fuldtræffer l
så henseende er hans

lille avisopslag eller spi-
seseddel, der Kort og godt
meddeler: Tåge t Isana-
len, kontinentet isoleret.

På nedenstående tegning ses, at Brockbank
fuldt ud heheraker den vanskelige

Ulustrattonskunst.

også

--^W^

levelser og fortrædeligheder fra uge til
uge.

Brockbank er beskedenheden selv, når

ta'en falder på hans »usle arbejder«, men
det hindrer ikke, at samine »usle arbej-
der« har gjort ham til den fineste bil-
humorist, til en internationalt anerkendt

kunstner, hvis perlende humør har skabt
hans ry. Brockbank er - for at benytte
hans eget sprog - »second to none«.

Collecfeur.

Når den Kole-
riske major
Upsett monte-
rer sin skikke-
lige vogn mccf v
en kompres- ^
sor, har det
selvfølgelig
sin (janske be-
stemte grund.

-'.^y-



Model MUNTER TWIN

Model V B

Model 4G MARK II

En umiddelbar

betragtning af de (or-
skellige ARIEL modeller
vil straks overbevise en-

hver om, at ARIEL er

den fornemste moior-

cykle - smukkere og
mere gedigen udførelse
findes ikke. Men ARIEL
betegner tillige højde-
punktet indenfor hver
model. Den firecylin-
drede model 4G er

verdens hurtigst ac-
celerende standardma-

skine med et kraftover-

skud uden lige. Twin-
modellerne er ufattelig'
smidige i trafiken og
hurtige og bekvemme
på landevejen. De een-
cylindrede Hunter-mo-
deller er velkendte som

»bedst i deres k asse«,

og det var som bekendt
en modet VHA. dervandt

det sidste hastigheds-
løb med 144 km/t -
12 km/t hurtigere end
nr. 2. Model VB er gan-
ske simpelt verdsnsbed-
ste sidevognsmaskine.

Repræsentant | (or Danmark:

. ISIDOR MEYER .
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE 67 - KØBENHAVN K

92



ÅRS UDVIKLING
anåkueUgigjort på. en overbeviående måde

^Af MOGENS H. DAMKIER

;er man specifikationerne over en
moderne personvogn, hænder det ikke

t>å sjældent, at man tænker ved sig selv:
det er jo det samme som for 20 år siden.
Der er kommet nye dørhåndtag, og skær-
mene er bygget ind i karosseriet, men det
er da også i store træk det hele. En sådan
vurdering af den udviklingsproces, som
vognen af i dag betegner højdepunktet af,
vil imidlertid være uretfærdig overfor
konstruktører og fabriker, selvom disse,
eller rettere disses reklameafdelinger, ofte
selv er ude om det. Gammelkendte byggc-
metoder, gamle konstruktioner og gamle,
gennemprøvede idéer fremføres i brochu-
rerne som sensationelle nyheder, og når
man således lader sin interesse henlede på
en detaille, der trods sin sensationelle ny-
hed virker overmåde velkendt for dril sag-
lige beskuer, er man tilbøjelig til at vende
hele herligheden ryggen og for sig selv
konstatere, at der intet nyt er under solen.
Og måske er der så netop en masse ny-
heder i den vogn, man så hånligt har for-
ladt, der er blot det kedelige ved de virke-
lige nyheder, at de for det store publikum
virker dødkedelige eller betydningsløse,
fordi man ikke forstår værdien af den

lille interne forbedring. Varmeapparater,
blinklys, cigartændere, radio, læder- eller
plasticindtræk og behagelige sæder, det er

realiteter, man kan tage og føle på. Dertil
kommer »sensationelle« nyheder som uaf-
hængig affjedring af alle fire hjul, hypoid-
differentiale o. s. v., der for den mavesure,
teknisk indstillede beskuer giver den netop
omtalte reaktion, idet han betragter hele
vognen som gamle idéer, der er pyntet op
med lidt forcromning og et defrosteranlæg.

Og dog udvikles vore biler på en stille
og behersket måde, og fremskridtet bliver
derfor næsten umærkeligt fra år til år. Et
typisk eksempel til analyse af disse fæno-
mener finder vi i M. ercedes, der i dag frem-
fører den uafhængige affjedring som et
væsentligt salgsargument, hvilket man
selvfølgelig med fuld ret kan gøre til ti-
dernes ende. Men så kommer den halv-
sure tekniker eller den sure halvtekniker
for at konstatere, af i de sidste mange år
er alle Mercedes baghjul blevet affjedret
uafhængigt af hinanden ved hjælp af
skruefjedre, og når Mercedes taler om en
sensationel ny forhjulsaffjedring med
skruefjedre som af fjedrende elementer, så
vil han da blot gøre opmærksom på, at
Mercedes havde uafhængig forhjulsaf-
fjedring med skruefjedre i 1930 - kort
sagt: intet nyt under solen. Og hvorfor
nu i 1930, hr. tekniker? Gamle Gottlieb
Daimler var en herre med storartede

idéer, og skal vi endelig diskutere, om det
er en nyhed eller ingen nyhed, når den
ene fabrik efter den anden går over til uaf-
hængig forhjulsaffjedring med skrue-

7, 7-1 iter 1930 3-liter 1953 Type 300 S 1953

Cylinderantal ........ 8
HK .................. 150/200
Tophastighed ........ 170 km/t
Normalforbrug ....... 30 liter/100 km
Pris ................. 50.000 RM
Chassis .............. X-ramme, ovale rør
Største længde ....... 6000 mm
Største bredde ....... 2070 mm
Største højde ........ 1800 mm
Tankindhold ......... 195 liter
Slagvolumen ......... 7655 cern

6

115
155 km/t
13, 8 liter/100 km.
19.900 DM

X-ramme,
4950 mm
1838 mm
1600 mm
72 liter
2996 cern

6

150
175 km/t
13, 8 liter/IOO km
34.500 DM
ovale rør
4700 mm
1916 mm
1510 mm
85 liter
2996 cern
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fjedre, hvorfor så stoppe ved 1930, når
Daimler allerede i 1894 benyttede skrue-

fjedre til affjedrende elementer. At der er
sket en temmelig stor udvikling i de for-
løbne 60 år turde være en kendsgerning, og
lad os i stedet se på den model fra 1930.
Den gang byggede Mercedes en stor, for-
nem personvogn med uafhængig affjedring
af alle fire hjul ved hjælp af skruefjedre,
en vogn, der var baseret på det velkendte
chassis med ovalrør-ramme i X-form, og

rorhjulsopfiængningen på 7,7 liter Mercedea-
Cent 1930. Forhjulene er ophængt uufhxnyigt
l A-or/e og lange Irinngelanne og er affjedret
ved hjælp n f sknie fjedre, der 'sammen' med
kraftigi uirhende hy'drnullske støddæmpere er
monteret til en konsol på chassiset. Bremse-
tromlerne var udformet'rf ler summe princ-ip,
som man anvendte på Mercedes racerne. De to
bremsesko blev aktiveret gennem huer sin
bremsecylmder og uår således hængslet, al de
begge virkede so'm seluforsteerkenSe sko. De
hydranlis1:e bremser u'ur også udformet på
samme måde som de daværende Mercectes-
racere, og bremseajitiuerinqen skete ved hjælp
af uacuumforstierhning. Rremsetromlerne' var
forsynet med k^leribbrr, og der var anordnet
indvendig liiflkøling af bremseshoene. Del stive
chassis, tier var udform.et som en X-rcimme be^
stående af ovale rfr, og den uafhiengige hjutaf-
nedring gav vognen ae bedst'lænkrllige'k^re-
egensknber. 7,7 liter Mercedes fra 1930 vejede
Komplet 3600 leg, medens model 300 af i'daf

kun vejer 2135 kg.

iøvrigt et køretøj, der om fornødent kunne
befordre sin ejer med en hastighed på 170
km t. I dag bygger Mercedes en lignende
vogn, nemlig Mercedes 300 S, der har sam-

me chassiskonstruktion, samme hjulaf-
fjedring og stort set den samme tophastig-
hed. Bedre sammenligningsgrundlag kan
vel næppe tænkes, navnlig når man tager
i betragtning, at Mercedes hverken den
gang eller nu lagde vægt på superstrøm-
liniede karosserier. Fremskridtet fortælles

Uaghjntsophsngningen på 7, 7 liter Mercedes
ISeni 1930. Dif feren [ialet'var fastboltet til chas-
sisrammen, og baghjulene var uafhængigt af-
flect''''di' ved tijwlp af skriiefjetire 0(1 pnidiil-
aksler med karddnled. Allerede på"D'ulmlers
»Hlemen Wagen« fra 1SS9 var baghjulene af-
fjedret ved hjivlp'af spirulfjedre, "meilens fo'r-
hjulene var affjedret af tværliggende blad-
fjedre Skruefjéåre kræver ikke~megen plads
tit indbygningen, og i modsætning" til 'btad-
fjedre behøver de ingen, vedligeholdelse og æn--
årer derfor heller ikke deres kanikteristik urt-
der driften. Fremfor alt er de fri for egen
dæmpning, og det er derfor n^duendiqt at fin-
vende kraftigt virkende støddæmpere. Den
største fordel ved uafhængigt affjeilrede bag-
hjul består i en anseelig væglbesparelse af den
uaf fjedrede masse, hvilket i'høj grad forbedrer

kflreegenskaberne.'
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tydeligt gennem specifikationernes nøg-
terne og enkle sprog.

Medens man i 1930 skulle bruge 7, 7 liter
slagvolumen for at drive vognen frem med
170 kmt, klarer en 3-Iiter motor den

samme opgave i dag, og den kan endda
lægge 5 km t til tophastigheden. Benzin-
forbruget fortæller også en lille historie
om teknisk udvikling, og vi skal kun til-
føje, at »normalforbrug« er, en sjusket
oversættelse af det tyske Normuerbrauch,
en forbrugsvasrdi, der udregnes ved at lade
en bil eller motorcykle køre med 2/3 af sin
tophastighed på jævn vej i begge retnin-
ger (i reglen 100 km hver vej, hvilket kun
kan lade sig gøre på de tyske autobaner)
og til det derved opståede forbrug at lægge
10 pet.

Også priserne fortæller om produktions-
metoder før og nu, idet 7, 7 liter modellen
fra 1930 kostede 50. 000 RM, hvilket med den
daværende kurs svarede til ca. 50.000 dan-

ske kroker, medens den dyreste 3-liter mo-
del i 1953 koster 34. 500 DM, hvilket med
den nuværende kurs svarer til 56.000 kro-

ner, der har omtrentlig den samme købe-
kraft, som 19. 000 kroner havde i 1930. Der-
til skal det yderligere bema-rkes, at den
store prisforskel mellem modellerne 300 og
300 S for størsteparten skyldes karosse-
rierne, idet model 300 S tilhører cabriolet-
A typen, hvilket vil sige, at karosseriet er
håndlavet. En sammenligning med model
»300«, der ganske vist »kun« har en top-
hastighed på 155 km:t, bliver naturligvis
et eksempel af endnu mere overbevisende
styrke.

Specifikationer kan ved en overfladisk

På illustrationen tilhøjre ses baghjulsophæng-
ningen på Merceiles Benz 300 model 1952. llvert
tijut er uafhængigt affjedret, og som fjedrende
element brityes en dobbelt skruefjeder, beslå-
ende af houedfjeder og hjælpefjeder. lljælpe-
fjederen har Mercedes Benz bén'y'ttvt siden 19:i2.
Som dæmpende elementer bruges skråtstillede
hydrauliske leleskopstøddæmpere. For første
lang i den internationale niilomohilbygnings
lislorie unnender man et hjsetpefjeilersystem,
ide; mnn fra en kontakt på instrumenlbordet
kan indstille en torsionsfjederanordning til
større eller mindre uirkniiigsgrad. Derigennem
opnår man, at affjedrtngsegenskabernealtider
nftjagig ens, ganske uan'set'om vognen er beta-
stel af passagerer, bagage m. m. eller ikke.

Herover ses forhjulsophængningen på Mercedes
Item 300 model 7952. Forhjulene er ophængt i
korte og lange triangelarme med bløde hoved-
og hjælpefjetlre, indbyggede hgfirault.fhe tele-
sJfOpsføddæmpere og tbrsionsfjécterstabilisaior,
Ved en særlig montering af de underste trian-
grtnrme hnr hvert /or/ij'u; mulighed for en titte
aksinltieviegelse tit udUgning af den ændrede
sporvidde under affjedriiigsSevægelserne. Den-
ne konstruktion er én diré'kte arv fra M. ercedes

Benz 3 liter raceruogne.

bedømmelse virke både skjulende og af-
slørende, men de taler et tydeligt sprog om
såvel fortid som nutid, blot man studerer
dem med forståelse og interesse og ikke
blot betragter dem som en af »de sædvan-
lige tabeller«.



En enkelt dramatisk episode fra et jordbaneløb. En af rytterne har været så tæt ved hegnet,
o( han har taget halmmåtien. med på fodhvileren. Det var jo ikjce meningen, at et sådant be-
tydningslflst uheld skulle virke som oplioeiicte moment på et løb, men 'det kan undertiden
være det eneste, der sker gennem adskillige heats^ Jæun-byrdig kamp oplever man. kun ved
sjældne lejligheder, og nogen- stirre afveksling i programmet kan. man ikke sige, at der er.

Hvilke muligheder har

DANSK MOTORSPORT
t motorsporten ikke har gode mulig-

heder her i landet, er alle rørende
enige om. Størstedelen af skylden lægges
på de lovgivende myndigheder, resten på
ledelserne af Danmarks Motor Union og
Automobil Sports Unionen, men de for-
skelligartede klagesange har dog en ens-
lydende tekst, der går ud på, at der ikke
bliver gjort noget.

En kort status over den danske motor-

sports stilling for øjeblikket vil vise, at
der ikke køres landevejsløb af nogen art,
at interessen for jordbaneløb - der nu
kaldes speed-way - er stærkt dalende, at
trial løbene for størsteparten er en inis-
forståelse, sa'mt at moto-cross ikke har

fundet større udbredelse, idet der kun kø-
res på to baner. Nogen form for dansk au-
tomobilsport kan der næppe være tale om.
Denne form for bedømmelse af den øje-
blikkelige situation tegner nok et mørkt
billede, men pessimismen er på ingen
måde overdrevet. Betragter man dernæst
de danske præstationer i udlandet, finder

vi kun få lyspunkter. I den internationale
automobilsport har Kai Hansen hævdet
sig godt i F-3 klassen, og Robert Nelle-
mann tog en pæu sejr hjem i Stockholm
sidste sommer. I den internationale motor-

cyklcsport har der været et par stjerne-
skud, idet Svend Aage Sørensen stadig er
et respekteret navn, navnlig på de skandi-
naviske baner, og Lohmann Jørgensens
sejr i Monaco Rally 1951 er al ære og re-
spekt værd. Sammenholder man disse ud-
mærkede resultater på udlandets baner
med de hjemlige præstationer, kunne man
let komme til det resultat. at blot vor mo-

torsport fik lov til at udfolde sig frit,
ville den blomstre over al måde - og det
er tilsyneladende det resultat, de fleste er
kommet til.

Ved en objektiv bedømmelse af dansk
motorsports vilkår i sammenligning med
de forhold, der hersker i andre lande, vil

man imidlertid se, at vi har nøjagtig lige
så gode betingelser som alle andre bort-
set fra den kendsgerning, at vi ikke har

96



Adskillige danske amatører
så den chance, der lå i mict-
get-rucerne, og mange ud-
mærkede og pæne vogne blev
bygget. Pionererne blev
imidlertid huerken hjulpet
eller opmuntret^ og det'er
derfor fuldt forståeligt, at de
mistede lysten til fortsat at
gøre et stort arbejde og ofre
mange penge, når de ikke en-
gang kunne ^få så. meget i
startgofilgørelse, som t'rans-
forfen til banen kostede. Den

lier viste vogn er bygget af
Aabo Motor'i Aarhus", men
hvor mnnae 7ø£> har den mon.
deltaget i? Sørgeligt at tænke
på, at de danske 'kørere har
haft nøjagtig de somme
chnncer, som man har halt t
udlandet - de har blot ikke
Jaet lov at udnytte dem.

mulighed for at køre landevejsløb. Dansk
motorsports lave standard og ringe aktivi-
tet må således snarere tilskrives de ikke

udnyttede muligheder, end de manglende
muligheder.

Selvfølgelig ville det være af stor betyd-
ning at få et godt dansk Grand Prix eller
T. T., og man støder gang på gang på den
opfattelse, at det kun skyldes manglende
initiativ fra de nævnte unioner, at et så-
dant løb ikke forlængst er blevet en reali-
tet, men dette er en absolut misforståelse.
Landet ligger nemlig sådan, at der i loven
tydeligt står, at »al kap- og væddekørsel
på danske landeveje er forbudt«, ligesom
det ikke er tilladt at afspærre vejstræk-

ninger til dette formål. Da forbudet står
at læse i en regulær lov og ikke i en ju-
stitsministeriel bekendtgørelse, kan ju-
stitsministeren ikke uden videre give dis-
pensation fra den gældende bestemmelse.
Når det alligevel har været muligt at køre
nogle få løb - tre ialt - på vore lande-
veje, skyldes det, at disse vejstrækninger,
ringvejen ved København, ringvejen
ved Køge og strandvejen ved Nivå,
på daværende tidspunkter endnu ikke
var åbnet for trafiken. Køges berøm-
melige politimester inddrog imidlertid et
par små offentlige veje i banen, en over-
trædelse, der efter sigende blev alvorligt
påtalt af justitsministeriet. Før færdsels-
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MODEL
SLR 700 S

- også kaldet »Flammekasteren« - finder
den for Dem, Med normalt strømforbrug
har den en lysstyrke på det 6-dobbelte af
almindelige lygter, nemlig over 100.000 lys.
I klar natmørke er rækkevidden 1000 m
og i regn og dis ca. 300 m. Projekterent
diameter; 180 mm. Forchromet messing.

Pris: Kr. 135,- (exclusive montering).

Deres forhandlere kan
levere den omgående!

Repr. for Danmark:

KETNER
,
AXELK£TNER . KØBENHAVN^/

VORDINGBORGGADE 6-8, Ø. TRIa 31K
NØRREVOLD 9, K. Central 4195-<81>^.

BATTERI-PÅFYLDER
er en nem lilla ting, som ingen
motorkerer kan undvære ved
den regelmæssige påfyldnin-g
af destilleret vand. Ingen ri-
siko for overfyldning og lukker
automatisk sig selv efter brug.

Koster kun ........... kr. 6,85

og motorloven bliver revideret, vil der
altså ikke være mulighed for et landevej s-
løb, og de to unioners opgave må derfor
foreløbig bestå i at drage omsorg for, at
en dør åbnes på klem, således at man ved
en enkelt dispensation fra de gældende
bestemmelser kan få tilladelse til at køre

på af spærret landevej. Det skal i denne
forbindelse nævnes, at cyklesport udøves
overalt på vore landeveje, og i flere til-
fælde har man erfaret, at der er blevet gi-
vet tilladelse til at afspærre visse vej- og
gadestrækninger, medens disse blev benyt-
tet til cykleløb.

Men ser vi helt bort fra landevej sspor-
ten, der ganske vist er den fineste og mest
interessante gren af motorsporten, og be-
tragter vore andre muligheder, vil man
komme til det resultat, at mulighederne
er der - eller har været der - de er blot

blevet forsømt. Da motorsporten atter kom
i gang efter krigen, blev der arrangeret
et overvældende antal jordbaneløb, og så-
vel arrangementer som baneanlæg gav ud-
tryk for den største kritikløshed. Man prø-
vede forskellige former for fornyelse, men
det var og blev Tordenskjolds soldater, der
gik igen. Den kæmpemæssige chance, som
midgetracerne gav, blev ikke udnyttet. At
de små vogne senere er blevet ophøjet til
international automobil-klasse (F-3), vi-
ser kun endnu tydeligere, hvilken kæmpe-
mæssig betydning disse billige allemands-
racere kunne have fået. Manglende sam-
arbejde mellem motorcyklisterne og bili-
sterne må alene bære skylden for den
kendsgerning, at vi ikke kører med F-3-
vogne. Motorcyklisterne havde banerne,
men kunne ikke stille et tilstrækkeligt af-
vekslende program på benene, og bilisterne
kunne komme med den nødvendige for-
nyelse, men de rådede ikke over baner. Et
godt samarbejde havde derfor været den
naturligste ting af verden, men det blev
kun til nogle få forsøg. De såkaldte midget-
løb blev ikke nogen ubetinget sukces, efter-
som vi rådede over for få vogne, og jævn-
byrdighed var kun et sjældent syn. I ste-
det for at vejlede og opmuntre de interes-
screde amatører, tænkte man på det øje-
blikkelige baneregnskab og gav derfor pio-
nererne så dårlige betingelser, at enhver
måtte tabe lysten til at træde i deres fod-
spor. Kortsynet smålighed ødelagde en af
dansk motorsports største muligheder.
Kun een er stædigt blevet ved, nemlig Kai
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Når man befinder sig på tilsJtuerpladserne under et JordbaneliSb, får man en. levende tOTnem-

melse af, at det er en situation som ovenstående, publikum uenter på. Speetidingsmomentet
ved et motorløb skulle imidlertid n. f>dig f være de eventuelle styrt, men god, jævnbyrdig fight

rytterne imellem..

Hansen, der ined al ønskelig tydelighed
har vist, hvilke inuligheder der ligger i
denne sportsgren. Kai Hansen har kørt
under de bedste økonomiske betingelser i
de forløbne Sæsoner, men han har ikke
kørt et eneste løb nord for Kruså de sid-
ste par år. Der er ingen grund til at tro,
at disse forhold vil blive ændret, og bort-
set fra nogle gode løb i Næstved og nogle
få løb af høj standard i København må
jordbanesporten siges at have liden inter-
esse^

Trialsporten er den gren af motorspor-
ten, der kræyer de mindste økonomiske
ofre af sine udøvere samtidig med, at et
løb af denne art ikke betyder nogen øko-
nomisk risiko for arrangørerne. Der er
ikke nogen som helst grund til at tro, at
danske trialkørere skulle stå tilbage for
deres udenlandske konkurrenter, og det
virker derfor fuldkommen urimeligt, at
man i Danmark kører efter et reglement,
der ikke godkendes i andre lande. Kun
Fyns Motor Sport har kørt et enkelt løb
efter det internationale reglement, og man
må håbe, at dette er signalet til en fuld-
kommen ændring for fremtidens trialsport.
Som landet ligger nu, har en dansk trial-
kører ikke en kinamands chancer i et in-

ternationalt trial. Kunne det ikke være
helt morsomt at sende et dansk hold af
sted til det internationale seksdages trial?

Rallies for motorcykler vinder stadig
større udbredelse og stadig flere tilhæn-
gere. Her er en herlig sport, som alle ino-
torcyklister kan deltage i - f.eks. kombi-
neret med en ferietur. Et Rally er som be-
kendt en stort anlagt orienterings- og på-
lidelighedsprøve, og selv om man ikke kan
træne på »banen«, så er en god skoling i
kortlæsning og orienteringskørsel af stor
betydning. Desværre har alle former for
orienteringsløb været forbudt her i landet
- stadig i henhold til paragraffen om kap-
og væddekørsel - men på dette punkt har
DMU allerede for længe siden taget skridt
til at få en lovændring gennemført. Dette
vil medføre, at de private klubarrange-
menter, der kaldes orienteringsøvelser, for
fremtiden vil kunne blive kørt som regu-
lære orienteringsløb. De ved, forskellen er
ens. differenceu er den samme ...

Med hensyn til deltagerne i et rally, bli-
ver disse for. det meste overladt til sig selv
i stedet for at få hjælp og instruktion gen-
nem deres klub. I et rally er hver enkelt
kører overladt til sig selv, og han har
mange ting at tage vare på. Det er derfor
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De danske triols køres efter et hjemmesirikket dansk reglement, der intet har med infernatio-
nål motorsport at gøre. Hvis rytteren her på billedet kunne tænke sig at deltage i det inter-
nationale 6 dages løb ^ ville han inøde til start nfien nogen som helst form for træning eller

kendskab til trial i intemation. al stil - det er synd for ham.

af stor betydning for ham, at han er så
velforberedt som muligt. En af SMJ's med-
arbejdere blev i den elvte time tilkaldt for
at assistere nogle deltagere i et rally sid-
ste år. Flere af deltagerne stod fuldkom-
men fremmed overfor den lektie, som de
for lang tid siden burde have kunnet uden
ad, og uden at gå i detailler kan vi fast-
slå, at forberedelserne til dette løb nær-
mest var en parodi. I et kommende nr.
af SMJ vil vi iøvrigt bringe en artikel om
forberedelserne til et rally.

Disse linier skal ikke betragtes udeluk-
kende som en kritik. Vi er fuldkommen

klar over de vanskeligheder, motorsporten
har - og sikkert altid må have - og det
er kun vort ønske at fastslå, at de mulig-
heder, vi har, kan udnyttes bedre. Som så
ofte, når man er kommet i dødvande med
en sag, er det formålstjenligt at optage en
debat om de spørgsmål, der kan foreligge,
og ofte vil en radikal ændring af visse
grundprincipper vise, at det hele ikke er
så alvorligt som først antaget. Måtte man
indenfor de rette instanser tage et sådant
skridt med deraf følgende forbedringer, så
skal dansk motorsport nok rette sig op af
sig selv.

MOTOR DRESS tilbyder Forsendes overalt

pr. etterk'-Qv

U. S. ARMY MODEL
kl?r, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 9.85

Ridebenklaeder berømt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ........................ kr. 1 68.00
Gummifralcker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel fra ...................... - 56. 50

Køretæpper (krahig, vandtæt kalechedug) . . - 24. 50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 1 9. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme ................................ - 59.50

MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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om abonnent på Deres blad følger jeg
meget nøje reportagerne fra de store in-

ternationale motorcykleløb, og jeg har
også haft det held se'. v at overvære det hol-
landske TT. Jeg er imidlertid kommet til at
spekulere på en enkelt ting, nemlig om en
rytter først brem.ser og dernæst gearer ned,
når han nærmer sig et sving, eller om han
først gearer ned og så bremser. Det var
umuligt for mig at se i Holland. Kan SMJ
besvare dette spørgsmål?

O. E., Taastrup.

Nedgearing og opbremsning finder fak-
tisk sted samtidig. Samtidig med at ned-
gearingen foretages, aktiveres forhjuls-
bremsen hårdt, medens baghjulsbremsen
aktiveres ganske let, og når det lavere gear
er gået ind, d. v. s. efter at der atter er kob-
let til, aktiveres baghjulsbremsen hårdere.
Uet kunne måske synes umuligt, at man
Å-an bruge forhjulsbremsen og geare ned
samtidig, eftersom den højre hånd både
skal tage forhjulsbremsegrebet og regulere
gashåndtaget, men dette kan udmærket
lade sig gøre og er under alle omstasndig-
heder den korrekte fremgangsmåde. Prøu
se;u at g^re det i den daglige trafik, og De
vil se, hvor sikker en opbremsning De får.

.

eg har en Simca II 1939. Det er helt igen-
nem en storartet vogn, men der er en

kedelig fejl. Når jeg skal bremse op i me-
get glat føre, blokeres hjulene, og motoren
går i stå. Jeg kan undgå at stoppe motoren
ved at koble ud i samme øjeblik, jeg brem-
ser, men jeg mener ikke, at dette er så hel-
digt. Kan fejlen rettes på nogen måde?

N. I., Odense.

Det kommer ganske an på Dem, efter-
som der ikke er noget i vejen med vognen,

men De manøurerer den forkert. Fænome-
net er på ingen måde særlig knyttet til De-
res Simca, det kommer man faktisk ud for
med alle mindre vogne og med en hel del
af de større også. Sagen er den, at i det øje-
blik De slipper speederen og aktiverer
bremsen på en glat vej, sker der følgende:
Friktionen mellem dæk og vejbane er gan-
s/;e ringe, medens friktionen, mellem brem-
sesko og bremsetromler er uændret som
ved opbremsninger på en tør vej. Resalfa-
tet bliver, at hjulet øjeblikkelig vil blokere,
og da karburatoren med den slupne speeder
er indstillet på tomgang, har motoren ikke
tilstra'kkejig trækkraft til at hamle op med
bremseuirkningen. Det er derfor ganske
naturligt, at motoren stoppes. Ved den
samme manøvre på en tør vejbane er frik-
donen mellem dæk og vejbane langt større
(normalt 4 gange større), og friktionen.
mellem tremsesko og bremsetronifef vil
derfor have vanskelighed med at blokere
hjulene, der altså fortsat vil rotere, og der-
med vil motoren have mulighed for at
holde sig igang. Når De skal bremse på en
islagt vejbane, skal De ganske simpelt
holde Dem fra fodbremsen og i stedet
skifte et eller to gear ned, alt efter om-
stændighederne, men i reglen klin eet gear
ad gangen. Ved denne fremgangsmåde und-
går De dels at blokere hjiilene, dels af mo-
foren går i stå, og De har en fair chance
for at komme levende til Deres bestem-
metsessted. Hvis der ikke er tale om islag,

men kun om en almindelig glat eller fed-
tet vej, er det altid klogt at skifte et gear
ned og aktivere fodbremsen ganske forsig-
tigt efter nedgearingen, hvis det da i det
hele taget bliver nødvendigt at bruge brem-
sen.

'eg har eu 350 cern Velocette, model MAC,
fra 1938. Maskinen er tilsyneladende i

god mekanisk stand, men det er flere gange
hændt, at jeg om morgenen har haft van-
skeligheder med at starte, og når jeg en-
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delig fik motoren igang, væltede der store
røgskyer ud over hele vejen. Efter nogen
tids kørsel har der ikke været mere røg,
og maskinen har gået normalt. Sidst jeg
skulle starte den, kunne jeg overhovedet
ikke få motoren igang, og der kom nogle
voldsomme gurglende lyde et eller audet
sted fra. Jeg har nu ladet maskinen stå,
indtil jeg har hørt SMJ's mening om sa-
gen. Hvad tror De, det kan være?

E. W., Helsingør.

Grunden til den voldsoinme røguduik-
ting og den fuldkommen manglende uillig-
hed til at starte skyldes, at der er kommet
olie i krumtaphuset. Det kan ske, at olie-
pumpen bliver stoppet nøjagtig i en stil-
ting, der tillader lidt olie at siue ned i
krumtaphuset, men mere sandsynlig er
det, at oliepumpen er utæt. Olien siver da
fra beholderen gennem pumpen ned i
krumtaphuset, og en start bliver umulig.
Den gurglende lyd kom. ni. er fra uentila-
tionsrøret, der udlafter krumtaphuset, og
som gennem en slange er ført frem. til bag-
kæden, således at denne smøres ved hjælp
af oliedampene. Luk olien af gennem bund-

proppen, og motoren vil starte øjeblikke-
lig. Oliepumpen md afnionteres og under-
søges og eventuelt fornyes,

.

eg har en Opel Olympia 1939, der er ble-
vet hovedrepareret for et par måneder

siden. Vognen er også helt i orden, men
der er noget galt med det elektriske sy-
stem. Når motoren går tomgang, lyser kon-
trollampen ganske normalt. Hvis jeg der-
imod speeder den op eller kører ca. 70
km/t, begynder lampen igen at lyse svagt.
Mekanikeren siger, at relæet er i orden
(det er et helt nyt relæ), men der kommer
en underlig syngende lyd fra dynamoen,
når motoren bliver speedet så meget op,
at lampen begynder at tænde igen. Kan
SMJ's tekniske brevkasse fortælle mig,
hvad der er i vejen?

J. O., Brønshøj.

Ja, det er faktisk ikke så svært at finde
ud af. Enten, er kommutatoren blevet oval,
eller også er dynamoakslen blevet bøjet.
I begge tilfælde vil kullene ligge pænt an
mod kommutatoren ved lavere omdrejnin-
ger, men så snart motoren speedes op, vil

Hvad REDEX er:
REDEX er en specialraffineret mineralolie,
der opløser beg, renser oliegangene for
slam hmdrer KuJdannelsei irigø]
gende ventiler begede ^tempelnr. ge m. v.
REDEX nedsæfer motorens nktion cg for-
længer motorde enes evetid. På skemaet ses
resultaterr. e =1 er, REDEX-Kur på er. Hillman
1939. En kur består bl. a. at man ælder
REDEX -Tdsugningen. medens-moto^en går
på tomgang Ivar RhDEX har arbe det sig ind
omKring stemoler ventiiei etc. xører man

en tur mej var'erende hastighed hvorved
alle urenheder blæses ud med udblæsningen.
Kompression cg acceleration øges. benzinfor-
bruget mindskes.

>7^5«BEDRING

F. BULOW&CO. -
t^'/fy/^ ^/^wmn^r

POLITITORVET, København V. - Central 1722

FÅS HOS AUTOFORHANDLERE OG MEKANIKERE LANDET OVER
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kullene blive slået fra kommutatoren, og
en svigtende ladestrøm er følgen. Fejlen
(»ør øjeblikkelig afhjælpes.

eg har Jige fået min AJS 1939 hovedrepa-
repareret, og skønt jeg kørte den meget

forsigtigt til, satte stemplet sig alligevel
en dag. Jeg klagede straks til mekanikeren,
der undersøgte maskinen, og da smøringen
var fuldkommen i orden, blev cylinderen
taget af, og det viste sig, at stemplet var
revet på et ganske lille område i den ene
side. Mekanikeren tog derefter en fil og
glattede det »høje punkt« ud og samlede
motoren igen. Jeg var ikke helt tilfreds
med denne reparation, men det skal ind-
rømmes, at der ikke har været noget i
vejen siden. Kan SMJ sige god for en så-
dan reparation?

A. N" Aarhus.

Ja, vi kan i og for sig sige god for den
nævnte reparation, men det kommer na-
turliguis lidt an på, hvem. der foretager
den. Når der, som i dette tilfælde, ikke har
oist sig noget siden, behøuer De ikke mere
at være nervøs. Det kan ske, at et nyt stem-
pel defonneres lidt ved opvarmningen, så-
ledes at der netop fcommer »høje punk-
ter«, som De omtaler, og det er ganske
unødvendigt at udskifte et sådant stem-
pet, blot man fjerner deformiteten ved
hjælp af en fil, men dette arbejde skal
naturligvis, som alt andet, gøres omhyg-
geligt og samvittighedsfuldt. Hvis der er
tale om rivning i hele stemplets længde,
vil det i reglen kunne betale sig at skifte
stemplet ud, eftersom der i sådanne til-
fælde er tale om direkte fabrikations f ej l
i stemplet. Det er selvfølgelig en forudsæt-
ning, a( stejnpelspilleruTninene overholdes
nøje i alle tilfælde.

. eg fik sidste forår en 250 cern TWN, der
for så vidt har gået udmærket hele som-

mercn og efteråret, men da jeg kører på
den hver dag, har jeg i den sidste tid lagt
mærke til, at den ret ofte sætter ud. Selv-

om jeg har kørt flere kilometer, og moto-
ren er varm, kan det pludselig ske, at mo-
toren ligesom stopper i flere sekunder og
så tænder igen. Der er ikke tale om, at den
sætter sig, for baghjulet roterer ganske al-
mindeligt rundt, det er bare, som om hju-
let trækker motoren. Jeg troede først, at
det var tændrøret, der var blevet tilsodet,

PAS PÅ!
vandet i køleren fryser

BRUG
SHELL ANTI-FROST
SHELL ANTI-FROST er den køler-
vædske. De skal forlange, hvis De
vil være sikker på at bringe Deres
vogn uskadt gennem vinterens kulde.

SHELL ANTI-FROST forhindrer
frostsprængning af køler og motor-
blok.

SHELL ANTI-FROST angriber ikke
gummidele, pakninger, metal eller
lak.

SHELL ANTI-FROST fordamper
ikke.

SHELL ANTI-FROST flyder lige 58
let som vand selv ved lave tempera-
turer.

Een pSfyldning - sikkerhed
for hele vinteren.

Fos hos alle Shell-forhandlere

A/S DANSK SHELL



er den rette!

l England skriver
man om Mobylette

Saa fuldstændig rigtig,
saa økonomisk, saa sik-

ker, saa behagelig, saa
let at køre og vidun-
derlig at eje

at De ikke har Raad

til at undvære

en »Mobylette«

men det er ikke

mærkeligt, for Moby-
lette er Verdens mest

solgte 2-hjulede Motor-
køretøj!

Forlang Brochure og se
Mobylette hos en af vore

Forhandlere, og vi anviser
gerne den nærmeste.

KNUD MADSEN
Generalrepr, og Fabrikant for Danmark

Toldbodvej 7, København K - BY 9280

og jeg skiftede derfor rør, men det samme
sker med et helt nyt rør. Hvad kan fejlen
være? V. D., Hillerød.

Fejlen kan sikkert findes i karburato-
rens suømmerhus, idet det netop om uin-
feren er meget almindeligt, at der danner
sig uandperler i suørmnerhaset, og en så-
dan uandperle kan rulle frem og tilbage og
skiftevis tildække og afdække benzintil-
førslen. Afmonter suømnierhuset, og De
vil sikkert kunne se en lille perle mile
nindt nede i benzinen. Hæld det hele ud

og aftør suømmerhuset grundigt, så er fej-
len sikkert rettet.

.

eg har nu nogle gange skrevet til Dem an-
gående forskellige spørgsmål og fået til-

fredsstillende svar hver gang; nu har jeg
en kammerat, der er ejer af en Indian mo-
del A. L. 1926 eencylindret, cylinderdiame-
ter 70 mm, slag'ængde 90 mm; men der er
den ulempe ved den, at karburatoren vil
drive, det er sikkert svømmeren. som er af

kork, der er defekt, men en ny svømmer
kan ikke skaffes her i Odense, mon den

kan skaffes andre steder? Det er en origi-
nål Schebler karburator. Hvis den ikke kan
repareres, hvilken anden karburator kan
da påmonteres uden alt for store omkost-
ninger, og hvilken type og størrelse skal
da benyttes? Jeg vil samtidig benytte lej-
ligheden til at sige Dem tak for Deres dej-
lige motorblad, det er helt O. K. for os
amatører.

S. C., Fruens Bøge.

Brdr. Bech, Tagensuej 101, København
A'., har alle reservedele til Schebler kar-

buratorer. En ny su0Tnm. er kostw iøurigt
kr. 8,00, og det kan derfor dårligt betale sig
at reparere den. Når karburatoren flyder
over, er det i reglen, fordi korksuømmeren
er blevet for tung. I en nødsituation kan
man foretage en reparation ved at afmon-
fere svømmeren og tørre den omhyggeligt
på et varmeapparat (pas på åben ild i
nærheden), og når suømnaeren er gennem.-
tør, stryger man den med schellak, således
at dette lægger sig som et jævnt lag uden
på hele korksuiåTnmeren. Ved en sådan re-

paration er der imidlertid en fare, nemlig
at svømmeren bliver for tung på grund af
schellakken, og det er derfor altid at an-
befale at udskifte svømmeren, ilet kan

imidlertid også ske, at suømmeren har ure-
det sig i forhold til nåleventilen, og vi skal
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derfor oplyse, at suømnieren skal stå nøj-
agtig vandret, når der er helt lakket for
benzintil forsien.

om abonnent på bladet vil jeg hermed
gerne stille Dem et spørgsmål ang. min

Indlån militser motor. Den er lagt i i sep-
tember 1949 og har gået fint hidtil, men
nu går den urent i tomgang; når jeg hol-
der hånden for udstødningsrøret, kan jeg
mærke, at den suger ind derigennem. Jeg
har fundet ud af, at det er den forreste cy-
linder. Jeg har kontrolleret, at ventilerne
står rigtigt, fjedrene fejler intet, og jeg har
også prøvet at slibe ventilerne. Jeg håber,
De kan give mig et råd, der kan løse pro-
blemet, mekanikeren kan ikke.

O. P" Næstved.

Det er en sag, der ikke er helt let at
ordne pr. korrespondance, men der er trods
alt forskellige muligheder. Såfremt moto-
ren har været komplet adskilt, er der mu-
lighed for, at den ene knastaksel er blevet
forskudt, således at ventilernes åbne- og
lukketider ikke er i overensstem. m. else med

de originale specifikationer. Hvis der ikke
er mulighed for dette (der er iøvrigt tyde-
lig opmserkning på alle takthjul), kan det
skyldes et uoriginalt udblæsningsrør, idet
r^ret fra den ene cylinder stikker for langt
ind i røret fra den anden cylinder. Ved
sammenføjningen skal begge rør være bag-
udrettet i en normal forgrening, der er sd-
;edes sammensvejset, at det ene rør ikke
går ind i det andet. Fejlen kan også skgl-
des svigtende tænding på den ene cylinder,
såfremt en af cylindrene en gang imellem
springer en forbrænding ouer, kan det om-
talte fænomen opstå. Fejl i karbiireringen
kan kun forårsage det næunti. uacuum ved
udblæsningen, forsåuidt den fejlagtige
karburering medfører manglende antæn-
de/se af gasblandingen i en af cylindrene
med uregelmæssige mellemrum

|B jeg har et par fridage i sengen, har
jeg haft tid til nærmere at gennemgå

såvel gamle som nye årgange af SMJ. Jeg
har herved fundet nogle punkter, som jeg
gerne vil have nærmere belyst, og nogle
ting, jeg mener er forkerte.

l. Der er i SMJ årgang 1950, nr. 6, side
321, omtalt et 3-punkts gnistgab og et ro-
terende gnistrum. Hvorledes er disse ind-
rettet?

2. I »Teknisk brevkasse«, januar 1953,
spørger hr. M. M., Lønborg, om 98 cern

250 . 350
og 500 cern

125 og 150 cern

Leveres omgående fra lager.

Til varetransport.

Til personbefordring.

Med eller uden købstilladelse.

De mest indkapslede og bedst
afbalancerede maskiner.

(Ingen eksiraregning på\ fjedrende bagstef.)

Lyngbyvej 36, Kbh. Ø
C. 12.372, 12.375
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Adskillige af vore læsere har spurgt oin, hvor-
dan den. nye Lucas batterifylder er indrettet.
Tilsyneladende forstår man ikke rigtiqt, hvad
der menes med, at den er automatisk. På oven-
stående illustration kan man se, at der ud fra
påfutdningsrflret sliJfter en uenlilstang, der i
profil er formet som. en 3-takket stjerne. Denne
ventilstang går gennem, hele påfyldninfjsrørets
længde og ender som en ventil i påfyldninffS-
dækslet. Som »oentilfjeder« anvendes en gum-
mipakning. Normalt står uenfilstangen i denne
stilling, og når man vender op og ned på fla-
sken, vil der være lukket for'tilførslen'af'de-
stilleret v.and. Når ventitstange'n presses let
mod separatorerne i batteriets celler, vil der
blive åbnet for vandet, der strømmer {vcf i bat-
tcricellen, indtil lien når op til påfyldnings-
rftret, d. v. s. indtil nærl.ikeh al(J:'iirat dæls'ker
ptaiieme. I samme fijeblik man Ififter flasken,
lukkes der for tilførslen af vand.

Sachs motorer fremstilles mere. Det be-

nægter De, men ifølge Simonsen og Niel-
sens motorcyklekatalog 1952 kan de Jeve-
res i begrænset omfang.

3. I SMJ nr. l, 1953, side 44, er en tegning
af knastaksIeD på Morris Six. Kan venti-
lerne ikke justeres på disse motorer eller
på hvilken måde? Er det af hensyn til støj,
at knasthjulet er todelt?

4. I de tekniske data over Adler M 200

står der, at den er udstyret med sving-
hjulsdynamo. Er det en vekselstrøms-
dynamo, og hvorledes er spændingsregula-
toren dér forbundet?

5. Er der ikke fremstillet Adler-vogne
efter krigen?

6. I »Motorcykle Reparationer«, side 120,
er vist et diagram over Villiers lysanlæg.
Var det ikke muligt at få vist lidt tyde-
ligere, hvorledes strømmen bliver ensret-
tet, da det efter den tegning ser ud, som
om vekselstrømmen går direkte til batte-
riet.

7. Der skal i sommer køres et omnibus-

løb i Schweitz. Hvad er det for noget?
8. Var det ikke muligt, at der i bladet

kunne komme en anmeldelse af de mere

eller mindre tvivlsomme motorhåndbøger,
efterhånden som de kommer i handelen.

Så tror jeg. De skal have lov til at slippe
for flere spørgsmål. På forhånd tak for
svarene. V. P., Skælskør.

l. De omtalte gnistgat er i forbindelse
med ef prøueanlæg. Et 3-punkts gnistgah
vil sige, at 3 elektrodespidser stilles i lige
stor afstand fra hinanden, således at der
bliver et tomt rum. mellem. de 3 elektrode-

spidser. Her skal gnisten springe. Et rote-
rende gnistgab finder vi i forbindelse med
afprøuningsanlæg for strømfordelere, og
den automatiske teendingsregulering. Et
sådant består af en roterende viser, der er
strømførende, og en række faste elektro-
der, anbragt i en cirkel med samme cen-
trum som den roterende visers aksel. Gni-

sierne springer da mellem viseren og de
faste elektrode punkter, og danner et gan-
sA-e bestemt mønster, som ved hjælp af
en skala giver aflæsning for tændingens
Tegebnsessighed og forfændingens indstit-
ting i forhold til omdrejningstallet.

2. Beklageligvis meddelte vi hr. M. Af.
i Lønborg, at 98 cern Sachs motoren ikke
Tnere uår i produktion, men denne be-
sked fik vi fra en ansat hos importøren,
der desværre ikke var godt underrettet.

Et snif gennem Morris Six motoren viser, /i"c»r-
lecfes ventilen er konstnieret. Både indsug-
nings- og udblæsningsven.tiler er lodretslåLen.de.
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Af ovenstående illustration, fremgår det, hvor-
dan man stiller ventilerne på en Morris Six.
Læg inærke til, at man anvender to stykker
sperialpærktø], og af det ikke er nødvendigt at
låse indstillingen, efter - det sker ganske auto-
matisk.

Vi kan imidlertid her berigtige, af 98 cern
motoren er i produktion og kan leveres i
begrænset omfang.

3. Ventilerne kan i højeste grad indstil-
les på såvel Wolseley- som Morris
Six. Ventilstammen er hul og gevindskå-
ret, og i denne er monteret en uentilsko,
der samtidig tjener som knastfølger. Yen-
tilskoen låses i forhold til uentilfjeder-
skålen, og dette sker ganske automatisk
således, af man kun. behøver to stykker
vasrKtø] til at indstille ventilerne med,

nemlig et til at fastholde uentilfjeder-
skålen og et til at dreje uentilskoen. med.
Hver tak uentilskoen drejes op eller ned
svarer fil en tusindedel tomme - kan

det være bedre? Knasthjiilene på såvel
knastakslen som krumtapakslen er todelte
og fjederbelastede. Dette er udelukkende
gjort af hensyn til tandhjulsstøjen, der
på en meget væsentlig måde dæmpes.

t. Suinghjalsdynamoen på Adler-moto-
ren er en jævnstrømsdynamo.

5. Der er z'A-Å-e fremstillet Adler-uogne
efter krigen.

6. Diagrammet for det elektriske an-
læg på Villiersmotoreme kan virke noget
vildledende, men sagen er den, at tørens-
retteren er monteret i forlygten, og ens-
retteren er ikke angivet på diagrammet,
men kun klemskoene. Ved en montering
af ledningerne er der således ingen mu-
ligheder for fejltagelser.

7. Omnibusløbet i Schweiz er et rally
f hvilket det udelukkende er omnibusser,
der deltager. Omnibusserne er naturligvis
bemandet med deltagere, der tager hele

løbet som en vidunderlig turistudflugt.
A'dr man tænker på de øredøvende skæn-
derier en almindelig rallykører kan have.
med sin ene observatør, er perspektivet
for omnibusløbet næsten grænselftst. Tænk
Uem, en mand ved rattet og 36 til at give
gode råd!

K. Hvis vi ikke selv udgav fagbøger,
kunne vi sagtens bringe anmeldelser af
alle de inotorhåndbøger, der kommer i
handelen, men da vi selv er forlæggere,
vil det sikkert i visse kredse blive betrag-
tet som unfair, hvis vi kritiserer en hånd-
bog fra et andet forlag sønder og sam-
men. IVår vi kan. sige noget godt om en
bog, skal vi nok skrive det - vi behøver
ikke at frygte nogen, konkurrence, efter-
som uore egne bøger ligger i et betydeligt
lavere prislag end øvrige fagbøger -
men kan vi ikke sige noget godt om vore
kolleger og konkurrenters bøger, vil ui
betlere tie stille.

in fader har en Austin 8 1939. Der er

det kedelige og meget generende ved
den, at såsnart det er snesjap, går det op
under vognen, med det resultat, at den
overhovedet ikke kan bremse. Er der noget
at gøre ved det? Er det hyppigt forekoin-
mende med andre vogne også?

På forhånd tak.

P. 8. : Kommer der en prøvekørsel med
en ny Austin A 40 eller A 70 i nær frem-
tid? /. T., Køge.

Det er ikke alene Austin Eight 1939,
der kan opvise det nævnte fænomen. Sa-
gen er den, at der ved kørsel i snesjap
foregår et kolossalt brusebad inde under
vognen, og det kan næsten ikke undgås
at der trænger fugtighed ind i bremse-
tromlerne. I forbindelse med det belæg-
ningsstøu, der findes aflejret på bremse-
SÅ-o og bremsetromler, bliver der dannet
en fedtet masse, der forhindrer en effek-
tiu bremsning. Det eneste, der er at gøre,
er at lade vognen køre rask afsted i et
laut gear, alt imedens man træder på fod-
bremsen. Den opståede varme vil da tørre
bremsetromlerne og bremsebelægningen,
og bremseeunen vil . atter uære normal for
et stykke tid. Vi har allerede bragt en
prøvekørsel med Austin model A W, og
denne må anses for gældende også for den
nye model. Så snart vi har mulighed for
at bringe en prøvekørsel med A 70, skal
den naturligvis komme.
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FORTIDEN

LEVENDEGJORT

F. Bulow & Co.

har foretaget et
fornemt restaurerings-
arbejde på den
gamle Hammel-vogn

, a Kongelig Dansk Automobil Klub
fejrede sit 50-års jubilæum i efter-

året 1951, tog klubben det prisværdige
initiativ at vise nogle af fortidens biler i
det vellykkede jubilæumsrally og den
påfølgende,-uforglemmelige kavalkade fra
Roskilde til København. Flertallet af til-
skuerne var måbende forbavsede over, at

så sære, gamle vogne overhovedet kunne
køre, og så meget sørgeligere var det, at
den ældste tilstedeværende bil, som til-
med var dansk - ikke kunne køre, men
måtte transporteres på en lastbil.

Heldigvis tog klubben også initiativet
til at få den ærværdige alderspræsident
sat. i køreklar stand, og BiiIow-Seruice ind-
lagde sig uvisnelig hæder ved at påtage
sig en opgave, der kunne få hærdede mænd
til at synke lidt i knæene.

Den aldersstegne bil, Hamme?-vognen,
blev bygget i løbet af 1886 hos maskin-
fabrikant Albert F. Hammel i værkstedet

Nørrebrogade 38. Værkføreren, smedeme-
ster Hans Urban Johansen stod for kon-

struktionen, og mester Johansen kunne

mere end sit fadervor. Mens han var på
valsen i Tyskland, havde han set de den-
gang så epokegørende, stationære Otto-
motorer og vel også hørt om de eksperi-
menter, forskellige fremsynede teknikere
udførte - i første række Gottlieb Daim-
ler, hvis første motorcykle kørte i 1885,
og hvis første bil rullede ved egen kraft i
1886, samt Karl Benz, der foretog sine
første forsøg på samme tid.

Johansens arbejde er ikke mindre skel-
sættende end hans samtidige tyske kol-
Jegers, men desværre gik hans og Ham-
mels indsats i glemmebogen gennem lange
tider.

Hammelvognen så ikke godt ud, da den
blev hentet frem fra opmagasineringen
på Teknisk Museum, men Bfllows dygtige
fagfolk udrettede rene vidundere ved ad-
skillelscn og istandsættelsen. Hver en del
blev nøje undersøgt, sandblæst eller ren-
set af på anden vis, gjort i stand eller
- om fornødent - kopieret, inden mo-
toren atter blev samlet og kunne lægges
i den gamle karosse.

Således ser Marcus vognen fra ^S75 ud. J sainm.enligning med en moderne personvogn, virker
køretøjet i'AA-e ligefrem tillidsvækkende, men det uår dog begyndelsen til den moderne per-

sonvogn. (Foto; Teknisk Museiim i Wien..}



Ved et tilfælde var jeg til stede, da mo-
toren kørte første .gang på prøvebænkeu,
og mekaniker Finn Johnsen, som med så .
stor dygtighed havde udført hovedparten
af det vanskelige job, kunne med beret-
tiget stolthed høre den gamle motor gå i
gang uden tøven. Fortidens mekaniske
lyde klang gennem værkstedshallen, og
det var et betagende øjeblik.

Under restaurationsarbejdet var moto-
ren blevet nøje opmålt, og da den var
samlet, blev den med behørig forsigtighed
afprøvet på et dynamometer. Derved blev
alle relevante data klarlagt, og sammen-
holdt med andre pionermodeller viser det
sig, at smedemester Johansens værk på
det nydeligste passer ind i udviklingen.

På grundlag af de i nedenstående tabel
over de vigtigste inotorspecifikationer for
Hammelvognen og en henholdsvis ti år
ældre østrigsk bil og en ti år yngre fransk
vogn er det for hvert mærke anførte ef-
fektive middeltryk beregnet, og middel-
trykket er - for at bruge et citat fra
SMJ's tekniske rapport nr. 1/1950 - »et
mål for motorens kvalitet med hensyn
til kraftudvikling, altså for udnyttelsen
af det foreliggende slagvolumen«.

Propagandacfief Duurloo (ftlv_enstre)^og drift-
(eder Ilønn. inge'n kigger ned i Hammelmotorens
mysterier efter veTudfflrt reparationsarhejde
på F. Biilow & Co. 's uærksted.

Hammel 1886 Marcus 1875 Panhard &
Leuassor 1895

Cylinderantal ..................... 2 l 2
Boring ........................... 104,5 mm 100 mm 80 mm
Slaglængde ....................... 160 mm 200 mm 120 mm
Volumen ......................... 2. 720 cern 1. 570 cern 1.200 cern
Hk/o/m ........................... 3. 5/500 o/m 0. 75/500 o/m 4/800 o/m
Effektivt middeltryk ............... 2.2 at 0.9 at 3.75 at

Hammelvognens motor er således godt
dobbelt så effektiv som Marcusvognens,
og på den anden side er Panhard & Le-
vassor's væddeløbsmodel fra 1895 knapt
to gange så effektiv som Hammel's og
Johansen's motor. Til belysning af tallene
for de tre gamle vogne bør iøvrigt anfø-
res, at en moderne standardmotors effek-
tive middeltryk er 6-7 at.

For yderligere at klarlægge Hammel-
vognens tekniske placering må det også
tilføjes, at Panhard-motoren var en li-
censbygget Daimler-motor og repræsen-
terede et absolut højdepunkt i datidens
motortcknik. Uden at gøre vold på den
teknisk-historiske logik kan man vist der-
for gå ud fra, at Daimlers første motorer
og Hammelvognens må have udviklet næ-
sten det samme middeltryk, en antagelse,

som bekræftes ved at studere tegningerne
af de to motorer.

Mekanisk er Marcusvognen på sin vis
den mest interessante. Siegfried Marcus
havde allerede i 1864 konstrueret en vogn
med benzinmotor. Den findes desværre

ikke bevaret, men hans næste vogn, som
blev færdig i 1875, står i køreklar stand
på det tekniske museum i Wien. Denne
vogn rummer så moderne enkeltheder
som magnet-tænding, forvarmning af
karburator, mekanisk betjente indsug-
nings- og udblæsningsyentiler og aftage-
ligt topstykke. Den kan med bemanding
skyde en fart af 6-8 km/t på plan vej,
der ikke er for ujævn. Desværre blev
Marcus' pionerarbejde ikke fulgt op. Sam-
tiden troede ikke på ham.

Hans Urban Johansen's konstruktion
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følger de dengang gængse mønstre, men
røber i udførelsen en ganske usædvanlig
mekanisk snille, og navnlig transmissio-
nen er løst på en meget elegant måde, idet
bakkørsel sker ved at koble trækket til
knastakslen. Motoren er udstyret med

gløderørstænding, og indsugningsventi-'

Det er både nærliggende og fristende
at hengive sig til spekulationer over, hvad
Hammel og Johansen kunne have drevet
det til - men temmelig forgæves. De byg-
gede kun denne ene vogn, som i flere år
kørte Hammel fra Nørrebro til Skods-
borg.

Hammelmotoren afviger i
nogen grad fra den moderne
automobilmotor, som vi ken-
der den idag. På. det store
tandhjul i forgrunden ses ty-
delige ar efter gravrusten.

lerne er automatiske (snorkeventiler),
medens udblæsningsventilerne styres fra
knastakslen.

Panhard & Levassor-motoren (d. v. s.
Daimler) havde endnu i 1895 gløderørs-
tænding og automatiske indsugningsventi-
ler, men motorens to cylindre var sat i
V-form. I hovedtrækkene er den ikke væ-
sensforskellig fra Hammelmotoren, men
enkelthederne i udformningen viser større
forståelse af de kræfter, der virker i en
forbrændingsmotor. Den viser 10 års ud-
vikling.

?-"

Baggrunden for Hammelvognens »lio-
vedreparation« var en plan om at lade
den deltage i den »Mammoth Parade«, der
skulle markere American Automobile As-

sociation's halvtreds års jubilæum sidste
efterår. Et forslag herom blev dog mødt
med en såre høflig afvisning fra den ame-
rikanske klub. Det ville jo også have væ-
ret bittert, om amerikanske tilskuere til,
paraden var blevet revet ud af deres klip-
pet'aste overbevisning om, at automobilet
blev opfundet »hjemme i Staterne«. Nu
forløb jubilæumsfesten uden den ringe-
ste forstyrrende mislyd fra europæiske
biler, der kørte en snes år, før nogen
»horseless buggy« sås på en amerikansk
landevej. D. S.

De azitomatis'ke indsugning sv entiler på Ham-
melmotorens to cylindre. Ventilerne er indret-
iet sojn pumpeuentiler, der åbner sig^ så snart
der opstår et undertryk i cylinderen. Cylindre-
nes fyldningsgrad bliver naturligvis meget
ringe med dette uentilarrangement, eflersojn
liidsugningsven filerne kun er åbne i en lcort
periode under indsugningstakten,



Man skal ikke montere en. radioaktiv stempelring med de bare hænder. Omfattende beskyf-
telsesforanstaltninger er nødvendige.

STEMPLER, OLIE OG ATOMER
'fterhånden som motorerne i vore biler

er blevet mere og mere effektive og
samtidig mere komplicerede, er smørepro-
blcmerne blevet vanskeligere og vanske-
ligere. Olieindustriens videnskabsmænd ar-
bejder derfor til stadighed på at forbedre
smøreoliens kvalitet og forøge dens evne
til at beskytte de mest udsatte dele i mo-
toren.

Det sidste nye, videnskaben har fundet
på, er at gøre den øverste stempelring i en
automobilmotor radioaktiv. Stemplet med
den radioaktive stempelring indsættes der-
efter på normal måde i motoren, og når

motoren har gået en vis tid, undersøger
man radioaktiviteten i smøreolien. Derved
kan man konstatere sliddet i motoren, idet

de partikler, der er slidt af stempelringen,
har gjort olien radioaktiv.

De to videnskabsmænd, der her med en

geigertæller måler stempelringenes radio-
aktivitet før indsættelsen i motoren, er
ansat på Thornton laboratoriet i nærheden

af Liverpool. Laboratoriet-, der er Shells

forsøgscenter i Europa, dækker et område
på 75. 000 m2 og beskæftiger mere end
800 mand.

MANFRED RØDHORN Fra »Motor*1, den Haag
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KltchétMTie laver
.l
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Bella 2409

N, V. fabriken udnytter hele
sin erfaring og resultaterne
af utallige eksperimenter i
denne motorcyklekonstruk-
tion. Leveres med 125 CCTO.

DKW-motor.

EMC, den uovertrufne, eng-
elske to-takter med dobbelt-

stemplet 360 cern motor, der
yder 18 hk, kan vi nu levere
fra lager.

Vi leverer D em Tysklands fi-
neste niotorcykle, hvadenten
De foretrækker en let to-takt
maskine eller den kraftige,
to-cylindrede iire-takt motor,
og vi yder Ziindapp-service.

Kom ind og se på en Ariel
hos os. Een-, to og firecylin-
drede modeller. Der er sik-

kert en Ariel, der passer

Dem ~ og vi kan påtage os at
passe Deres Ariel lor Dem.

AU T. FORHANDLER
VÆRKSTED
TO. TAKT EKSPERT

MOTOTSTRVICE
SCT. PEDERSVEJ I . HELLERUP

TELF. HELRUP 8231

DISTRIKTFORHANDLER FOR MOBIOIL BB-TOTAKT

ARIEL

Hvad skal vi gøre ...
fortsat Ira side 80

jeg, at vore læsere har fået indtryk af, at
en gennemgribende hovedreparation ikke
er noget, man behøver at vige tilbage for i
rædsel for omkostningerne, medens jeg
endnu en gang vil pointere, at de såkaldte
»fattigmandsr'eparationer« i det lange løb
bliver uforholdsmæssig dyre, uden nogen
sinde at give et helt tilfredsstillende re-
sultat.

FRA BANE OG VEJ
fortsat Ira side 85

har med al ønskelig tydelighed vist, hvad
denne vogn kan præstere i forbindelse med
gennemført organisering af et løb. Den vig-
tigste årsag til, at Mercedes ikke stiller til
start i 1953, er den stigende efterspørgsel
på standardmodellerne, der eksporteres i
stort antal over hele verden, og man kan
ikke afse sit bedste mandskab til racer-

afdelingen.

LØBSKALENDER
Fe&ruar.

15. Aalborg Motor Klub, Povlstrup, 9 km syd
for Aalborg, start kl. 10,00 (2. afd. af Dan-
marlcsmesterskabet l trlal 1952-53).

22. Nlmbus Klubben, København. Jægerspris
Slotskro, start kl. 8,00. Trial.

Marts.

l. Glostrup og Omegns Motorklub. Trlal.
8. LoIland-Falsters Motorunion (3. af d. af

Danmarksmesterskabet i trial 1952-53).

15. Motorklubben København og Omegn. Trlal.
15. Pyens Motor Sport. Trial.
22. Motorklubben Svendborg. Trial.
22. BSA Klubben. Trial.
29. Pyens Mlotorunlon (4. afd. af Danmarks-

mesterskabet l trial 1952-53).

KVALITETS MÆRKET
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DEN UOVERTRUFNE

Den nye NORTON Dominator Twin De
Luxe er uden tvivl cfen fineste standard m&-

torcykle, man kan tå l dag. Hele stellet med
tor- og baghjufsaffjedrlng 6r det samme, som
findes pi de berømmelige NORTON
Manx racere - maskiner, der har bevist

deres enestående kareegenstcaber ved ha-
atigheder på mere end 200 km7t. Den to-
cyllndredé, topventftede niotor er på samme
tid se kraftig og se smidig, at man opnår
en helt ufattelig s'kker og stabil kørsel l
trafik og på landevej.

Pris kr. 4975. - excl. omsætn.

NORTON Dominator Twln Standard har
den samme motor og gearkasse og tele-
»kopaHjedring af begge hjul. En maslclne,
der l lige hej grad egner sig til sofo- som
sidevognskørsel.

Pris kr. 4335, - excl. omsætn.

Z)<cminator DE LUXE
Vi anviser nærmeste forhandler

Vest for 5<oreb»H: VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdelingen . Aarhus . Telefon 14100
Øst for Slorabæll: NELLEMANN & DREWSEN A'S . Lengangstraede 25 . Kabenhayn K . Telefon Central 9846



Moiorcykl^-reservedele og tilbehør
en gros

Fra lager kan le-

veres reserve-

dele til alle gang-

bare mærker og

årgange.

Specielt:

BLUE-SEAL
»templer

En gros afdeling

(or autoreserve-

dele og tilbehør.

^ l'B»5gs^^

WICHMANDSGADE 11

Vs DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI
ODENSE TELEFON 1497

De< førende en gros firma
i reservedele og tilbehør til motorcykler
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