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Kendsgerninger,
der taeller!

BREMSER
Bremserne pa BSA er stabile og effektive.

Den her viste Golden Flash er monteret
med 8~ forhjulsbremse.

STYRING

Styringen er let og utvungen ved lave
hastigheder, men alligevel fuldkommen
stabil ved tophastighed.

MOTORKRAFT

125 ccm
150 ,,
250 ,,
350 ,,
500 ,,
650 ,,

Den to-cylindrede 650 ccm motor er smidig og
vibrationsfri, og den har et krattoverskud uden lige.
Som bade solo- og sidevognsmaskine praesterer en
Golden Flash en utrolig acceleration og topha-
stighed.

Generalreprzsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE

‘

HJUL

GEARSKIFT

— udvekslingsforholdene er
omhyggeligt afstemt.

Gearskiftet er bledt og sikkert ‘

STARTER

Kickstarteren er anbragt hensigtsmessigt
ogsa for sidevognskersel. Let og hurtig start.

AFFJEDRING

Affjedringen af begge hjul er meget effek- En Golden Flash er naturligvis
tiv, og derfor er en Golden Flash bade be- et onskekeretsj, men den sam-
hagelig og sikker. meenestaende kvalitetmanfin-

Baghjulet er monteret | stikaksel og er derfor
hurtigt aftageligt. Hjulene er robuste og godt
afbalanceret.

DE KAN STOLE PA
VERDENS MEST SOLGTE MOTORCYKLE

der overalt pa denne maskine,
gar igen | samtlige BSA-mo-
deller. Kvalitet og holdbarhed
har havet BSA's navn tii mo-
torcykleindustriens top —

H. V. Hansen . Vesterbrog. 101 . Kbhva V . VE 3187
Gl. Kongevej 127 . Kbhvn V . (midlertidig EVa 4258)
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Redaktionelle strotanker

Vi har det vel nok morsomt her i Kgbenhavn for tiden.

Gaderne far ensrettet feerdsel, det hagler ned med stop-
og parkeringsforbud og politiet er ved at finde den gamle,
uartige tone frem. Trafikens hellige ko, sporvognen, og
cyklister deler kgrebanen imellem sig, og sa& begynder
man at tale om parkeringsautomater og kgrselsforbud i
den indre by. Medens man tidligere kunne leve i lykke-
lig uvidenhed om hvilken dato, det var, m& man nu af
hensyn til datoparkeringens fremtrengen ogsa fglge
med i noget si ligegyldigt som dage og datoer. Bevares,
der er ikke noget af alt dette, der er nyt for os, det er
blot plagernes omfang, der tager til i vaekst. Parkerings-
automater har vi dog ikke set endnu, men stiller man
sit kgretgj fra sig pa en offentlig parkeringsplads, duk-
ker der ganske automatisk en parkeringsmand op med
gjnene lysende af drikkepenge — hams funktion er at
rdbe holdt, efter at man har stoppet motoren — og det
kan vel i og for sig veere lige s irriterende, men parke-
ringen har dog ikke veret tidsbegrenset i det omfang,
automaterme muligggr. Nar en bilist endelig er sluppet
af med den hastigt flyvende tid, i hvilken han har sine
veksler lgbende, skal han nu til at begynde forfra med
jageriet, nar parkeringsautomaterne kommer i funktion.

Hvorfor gar man ikke rationelt til verks? Hvorfor
altid dette halvgjorte i sma etaper? Vi betaler den fgr-
ste afgift pa et kgretgj, i det gjeblik det kommer ind over
landets grenser, nemlig told. SA spilder vi en masse tid
med at ansgge om indkgbstilladelse, og ofrer tilsidst en
horibel masse penge pa at kgbe en sadan af staten i
form af det sikaldte dollarsystem. Derefter synker vi i
kna under omsztningsafgiftens byrder, og sa betaler vi
skat og forsikring for at komme ud at kgre, og vi bliver
ved med at betale skat til den svulmende vejfond, hver
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gang vi helder benzin i tanken. Selvom
der er over en milliard kroner i vejfon,-
den, ma det dog vere indlysende for en-
hver, at dette belgb langt fra er tilstrak-
keligt, og da mulighederne er udtgmt pa
kgrselsbeskatningens omrade, ma man
naturligvis begynde at Dbeskatte kgdre-
tgjerne, nar disse holder stille, det er
klart. Men hvorfor nu ngjes med parke-
ringsautomater? Man kan dog lige s godt
tage skridtet fuldt ud og indbygge et taksa-
meter i hvert kgretgj, det skal blot ind-
rettes saledes, at det teller, medens vog-
nen ikke kgrer. Sa kan man antage en halv
snes tusinde mand til at aflese disse
taksametre, hvilket vil give en verdifuld
forggelse til vor sparsomme administra-
tion. Endvidere kan man benytte savel
dollarpremiering som omsaetningsafgift pa
garager. For at nedsette trafikmangden
kan man forbyde kgrsel med motorcykler
savel i som udenfor kirketiden om sgndage
samt pa hverdage og henvise bilisterne til
kgb af benzin pa apothekerne. Nar man s
til slut s=tter et skilt med »Indkgrsel for-
budt« op i hver ende af alle gader landet
over, vil man samtidig kunne komme et
skridt videre i kampen for stgrre fzerd-
selssikkerhed. Man kunne selvfglgelig ogsa
i stedet bruge nogle af vejfondens penge
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til at forbedre de eksisterende forhold, men
det bliver sikkert for kompliceret.

*

N4a, sa fik vi motorcykleudstillingen
overstaet, og man kan konstatere, at ud-
valget af to-hjulede kgretgjer aldrig har
veeret smukkere. Desvaerre var der lidt
misstemning i starten, og Ekstrabladet
greb naturligvis chancen til at fi denne
bredt ud i s& stort omfang som muligt. Ar-
sagen var den, at man kun ma bygge ud-
stillingsgenstande op til en vis hgjde, og
nogle af udstillerne havde overtradt dette
reglement. Efter vor mening var det
betydelig verre, at Kiehn Berthelsens sglv-
tgjssamling blev udstillet i forbindelse
med DKW’s stand, nar naesten ethvert barn
véd, at det kun er ganske fi pokaler, han
har vundet paA DKW. Bevares, hans bane-
racer, der forgvrigt er meget smukt byg-
get, var ogsa udstillet; men det vaekker i
hvert tilfzelde hos os direkte forargelse,
nar hans DKW Monaco-model, med hvil-
ken han ikke kvalificerede sig til udtagel-
seslgbet, bliver udstillet sammen med de
guldplaketter, han tidligere har erhvervet
i dette l¢b — da han vel at merke kgrte
Puch. Det kalder vi misbrug af en sympa-
tisk sportsmands prastationer.

Til alt held var det ikke alle,
der tog sa tungt pa udstillingens
reglementer og _idé. Tilbehgrsfir-
maet Bonzo udstillede den mest
sindssyge fantasimodel, man til
dato har set, opbygget af reserve-
dele og med stor humoristisk sans.
Sa leenge der er nogen, der vil ggre
sig den ulejlighed at give os noget
at le over, er her trods alt til at
holde ud at veere.



VEDETTE

- en charmerende reprasentant
for Frankrig

Lang, lav og elegant er den — og samtidig rum-
melig og komfortabel. Linieforingen taler sit tydelige
sprog om et land, der gennem drhundreder har veret
beundret af hele verden for sin smag og sans for det
eksklusive. Vedettes indre er en kombination af hen-
sigtsmaessig komfort og raffineret teknik.

Motorens blide, nasten lyd-
lase spinden dekker over impo-
nerende ydeevne og overlegen
kraft.

Stabilitet og péilidelighed er
bevist gennem uhyre krzvende
non stop kersler — kontrolleret
af den franske automobilsam-
menslutning.

Vedette er simpelthen en on-
skevogn — ogheldigvis etgnske,
hvis opfyldelse er inden for rak-
kevidde. — Den dag De sztter
Dem bag rattet, er De ikke mere i
tvivl — det m4 blive Vedette.

FORD MOTOR COMPANY A/S
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! i g Co S Ay :
Gordini’s hgjre hand ingenigr Pichelto ved
tegnebordet.

*

Amédée Gordini staende ved en af sine sports-
modeller. I fgrerseedet Jean Behra, der nu ké-
rer for Maserati.
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MODERNE SPORTSVOGNE
IV

GORDINI
o

Mange moderne — og for den sags skyld

ogsa historiske — sportsvogne balan-
cerer temmelig usikkert pa det harfine
skel mellem vaddelgbs- og sportsvogne.
Der har i tidens lgb veaeret fgrt endelgse
diskussioner om den rette definition pa be-
grebet »sportsvogn«, men man kan vel
ikke komme lgsningen neermere end at ak-
ceptere FIA’s reglement og kalde biler, der
opfylder FIA-sportsvognsreglementet, for
sportsvogne, uanset om de fremstilles i
store eller ganske sma serier.

Gordini-sportsvogne hgrer til den sidste
kategori, og det mi indrgmmes, at de min-
der meget om to-personers racervogne.
Dette er ikke sa overraskende i betragt-
ning af merkets historie og szrlige bag-
grund.

I trediverne — mens Fiat’s franske af-
deling var ved for alvor at arbejde sig ind
pa det franske marked — gjorde en itali-
ensk mekaniker, Amédée Gordini sig be-
merket i forskellige mindre lgb med vel-
trimmede Balila-modeller. Navnlig i det
bergmmelige parisiske 24-timers lgb, Bol
d’Or, guldpokal-lgbet, hvis reglement kree-



ver, at samme fgrer er ved rattet hele det
dggn, Igbet star pa, gjorde Gordini sig gel-
dende og vandt dette marathon i 1936 og
1938.

Da Fiat’s franske afdeling i 1936 omdan-
nedes til et rent fransk selskab under nav-
net Simca (Société Industrielle de Méca-
nique et Carosserie Automobile), slog Gor-
dini sig ned i Paris som fabrikant af ser-
lige Simca-sportsmodeller, som gik under
navnet Simca-Gordini.

Disse vogne byggedes af standard Sim-
ca-dele (der atter var magen til Fiat’s 1100
model og senere 500 modellen), men Gor-
dini svang sin mekaniske tryllestav over
hver enkelt del og hentede et uhgrt antal
hestekrefter ud af den altid sa villige
1100 blok.

I Le Mans lgbets startlister figurerer
navnet »Simca-Fiat« fgrste gang i 1936,
men lgbet blev ikke kgrt pa grund af de
omfattende strejker i Frankrig det ar. Der
var anmeldt ikke mindre end fem vogne,
deraf de tre af Gordini som hans fgrste fa-
brikshold.

Allerede aret forinden havde Gordini dog
kg¢rt en Fiat i Le Mans, men udgik med

Vaerk.stedetvi Boulevard Victof'.

motorskade efter godt 1.700 kilometers
kgrsel. Dengang stod Gordini i startlisten
som italiener, men da lgbet atter kgrtes i
1937, var han opfgrt som franskmand, og
fem Simcavogne — tre af Balilatype og to
500-modeller — startede.

Resultatet blev det pa een gang forblgf-
fende og tilfredsstillende, at en af Balila-
vognene besatte 12. pladsen med 96,2 km/t.
og en 500-model 17. pladsen med 82 km/t.
Gordini selv udgik pany.

1938 var der 10 Simca-Gordini med i Le
Mans, og skgnt de 6 ikke fuldfgrte, pree-
sterede de overlevende 4 det utrolige at
hjemfgre 9., 11., 14. og 15. pladsen pa di-
stance samt med en 500 model — fgr-
stepladsen pi handicap. Det gjorde kun et
ringe skar i gleeden, at Gordini selv atter
matte udga kort fgr lgbets afslutning.

Neste ar havde han til gengzld den
yderligere personlige triumf i Le Mans at
fgre en 1100 model til en overlegen handi-
cap sejr, besztte 10. pladsen pa distance
og desuden at se vogne fra sit veerksted
som nummer 13, 17, 19 og 20 — og det var
langt mindre vogne end flertallet af kon-
kurrenterne.
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"Det er selviol-
gelig en ren
fornejelse ...

at kere en 4CV i trafiken, hvor
man kan sno sig som en &l, og
blot man benytter sine gear, er

man absolut situationens herre”

— skrev Skandinavisk Motor
Journal efter at have provekert

RENAULT 4CYV.

Har De lzest om provekerslen? Bed el-
lers om sartryk hos Deres RENAULT-
torhandler — ring eller skriv evt til gene-
ralrepraesentanten:

BRDR. FRIIS-HANSEN */¢

Kebenhavn @. — TRia 3580

 RENAULT L4

- Mesterstykket fra Europas storste bilfabrik -

kr. 11.867 i #rit salg
kr. 8.455 pa tilladelse
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Samtidig med, at Simca-Gordini var ble-
vet en faktor af betydning i sportsvogns-
verdenen, var markets skaber ved at for-
berede et fremstgd pa de egentlige racer-
vognes domaner — men krigen kom imel-
lem og satte forelgbig en bom for pla-
nerne.

Da det blev muligt at kgre igen, var
Amédée Gordini med fra begyndelsen, ja,
mere end det. Med begrensede midler og
muligheder opretholdt han faktisk den
franske motorindustris prestige med de
elegante, sma Simca-Gordini-racervogne,
som sas pa alle Europas baner og ofte pree-
sterede det utrolige. Men Gordini hgstede
kun en ringe lgn for sine store anstrengel-
ser, og ved udgangen af 1951 ophgrte sam-
arbejdet med Simeca.

Uden at lade sig sla ud af de uoverstige-
lige vanskeligheder, der i masseproduktio-
nens tidsalder mgder den, der prgver pa
at bygge biler som individuelt handverk,
fortsatte Gordini sin virksomhed i Boule-
vard Victor. Et lille vaerksted, en lille stab
— men begejstring for den selvvalgte op-
gave var et betydende aktiv, og trods alle
mgrke fremtidsudsigter bestdr virksom-
heden endnu.

Idag hedder vognene kun Gordini og
med rette, for de er een mands verk.

Den fgrste model med det nye navn var
en to-liters racervogn, bygget til den da-
veerende F II, og med denne vogn lykkedes
det — efter mangfoldige skuffelser — Gor-
dini’s bedste kgrer, Jean Behra, at besejre
det uovervindelige Ferrarihold i det fran-
ske Grand Prix 1952 (Rheims-banen, 509,8
km med 169 km/t.) — men det fgrer for
vidt at komme ind pa Gordinies racervog-
ne i en artikel om sportsvogne, selvom for-
bindelsen er meget nzr.

Det oprindelige grundlag, Fiat’s topven-
tilede 1100 ccm motor, var allerede blevet
endret til ukendelighed, mens samarbej-
det med Simca bevaredes. Borte var stgd-
steengerne, aflgst af to overliggende knast-
aksler, borte var det oprindelige topstyk-
ke, borte var det oprindelige bundkar, selv
blokken var zndret, men lidt var der dog
tilbage, indtil to-liters racermodellen blev
konstrueret.

Denne ny motor var 6-cylindret (75X 75
mm, 1.990 ccm) og udviklede 150 hk ved
5.500 omdr./min. Kompressionsforholdet
var 12:1. Krumtappen lgb i 8 hovedlejer,



Gordini’s vogne er kendetegnet af omhyggeligt handverk, o

her er en mekaniker ved at polere~

portene i topstykket til en seks-cylindret motor.

bundkarret holdtes fri for olie af 2 tand-
hjulspumper, som sgrgede for, at olien
blev i smgresystemet, oliebeholderen og
oliekgleren. Ventilerne var — naturligvis
— styret af to overliggende knastaksler.

P4 grundlag af denne motor gik Gordi-
ni i 1952 i gang med et nyt sportsvogns-
program, der fgrst omfattede to modeller.
Den stgrste havde en motor pa 2,3 liter (6
cyl.,, 8075 mm), der i virkeligheden var
en udboret racermotor med lavere kom-
pression efter gnske. Den mindre udgave
var pa 1,5 liter (4 cyl., 78X 78 mm).

Som chassis for begge serier benyttedes
en ganske let rgrkonstruktion. Forhjulene
var uafhengigt affjedret, og tilsyneladen-
de var de bzrende elementer meget spink-
le, men Gordini og hans hgjre hand, inge-
nigr Pichetto sgger at spare vaegt overalt,
og de mindste detaljer i vognene vidner
derom. ‘

Transmissionen bestod af en to-pladet
kobling, en firetrins fuldt synkroniseret
gearkasse og et spiralfortandet differen-
tiale pa en almindelig stiv bagaksel. Karos-
seriet var spartansk med gode linier, men
uden overflgdig pjank og stammede
umiskendeligt tydeligt fra Gordini’s eget
veerksted, hvor mekaniken sidder i hgjsee-
det, og komfort er en ubetydelig biting.

Sportsvogne? Ja — formalstjenlige
sportsredskaber; ikke promenade-biler,
men biler, der er bygget alene med kgre-
egenskaberne for gje. En Gordini fremstil-
les med samme logiske, funktionalistiske
formsans, som den fornemmelse, der ska-
ber en god tenmisketcher, en god golfkglle
eller en virkelig laekker fiskestang.

Derfor skal Gordinivognens succes ikke
maéles ved udstillingspopularitet eller an-
tallet af biler pr. r. Det er sportsresulta-
terne, der taeller og forteeller.

I Le Mans 1952 startede to Gordinivogne,
en 2,3 liters og en 1,5 liters. Ingen af dem
fuldfgrte, men den stgrste tilbagelagde 136
omgange, inden bremserne holdt op at fun-
gere. Det var et bittert gjeblik for Amédée
Gordini, da mnederlaget matte erkendes.
Dobbelt bittert, fordi den lille bla vogn 14
i spidsen, satte et djzvelsk hardt tempo,
og tvang konkurrenterne til en langt hér-

~dere fart, end de syntes om. Det var hgjt

spil, og sejren gled Gordini af hznde, men
det var samtidig et glorigst nederlag, og
Gordinis kampand var ikke knakket.

I Carrera Panamericana stillede atter to
Gordinivogne til start. Robert Manzon’s
udgik pa fgrste etape med maskinskade,
men Jean Behra’s vandt etapen foran Mer-
cedes-Benz og Ferrari’s starke fabriks-
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hold. Atter svigtede lykken dog de sma,
bla vogne, for Behra havde et =kelt styrt
pa anden etape, men slap mirakulgst godt
fra det.

1953 fik til gengeeld en opmuntrende op-
takt ved en femteplads i Targa Florio for
en privatkgrer og en tredieplads i 2.000
cem sportsklassen i Mille Miglia.

Ogsa i Le Mans gik det fint, idet en 2
liters model kgrt af Maurice Trintignant
og Harry Schell hjemfgrte 6. pladsen pa di-
stance med 164,3 km/t. d. v. s. 3.945,4 km
pa 24 timer. Denme imponerende presta-
tion gav desuden sejren i 2-3 liters klassen
og fjerdepladsen pa handicap.

I Carrera Panamericana stod to Gordini-
vogne sig smukt pa de fgrste fire etaper,
men udgik begge med mekaniske skader
pa den femte.

Alt ialt havde 1953 varet et godt ar for
det nye marke, og der var god grund til at
vente flere smukke resultater i 1954. Der
blev ogsa hgstet fine laurbzr, bl. a. pany
-en 6. plads i Le Mans (der ogsi talte som
klassesejr i 2-3 litersklassen med en 2,5
liters model, men den ny 3 liters model
fuldfgrte ikke trods Bera’s heroiske an-

strengelser. Andre, men knapt si betyden-
de sejre og placeringer opnéedes, men den
fgrste virkelige sejr var i Tour de France
— et meget veeddelgbsagtigt rally.

Det ma dog ikke glemmes, at Gordini’s
racervogne ogsa klarede sig smukt, og at
Equippe Gordini sejrede i Pau Grand Prix
(Jean Behra med 100,6 kmy/t.), hvilket er
rekordgennemsnit pa denne vanskelige
bane.

Tenker man p&, at Gordini har opniet
sine resultater med meget begrensede fi-
nanser til radighed, bliver hans indsats
endnu mere imponerende. Det beskedne
veerksted i Boulevard Victor konkurrerer
pa lige fod med de store fabriker, hvis
enorme ressourcer star bag deres biler.
Bag Gordini’s star i virkeligheden kun en
brendende begejstring, en utrettelig ener-
gi og en dyb kerlighed til biler.

Gordini er en ensom figur i massepro-
duktionens tidsalder — en moderne ridder
af den bedrgvelige skikkelse med odds sa
fortvivlende imod sig. Men han er sam-
tidigt en uforfeerdet bannerfgrer for noget
uendeligt vardifuldt og nzesten forglemt:
idealisme og individuel skabertrang.

STORSTE UDVALG
OG FINESTE SERVICE
ABSOLUT BEDSTE BETINGELSER
— INGEN K@BETVANG
OMGAAENDE LEVERING

BAGERSTRADE 5 —

Kvahtet paa alle felter..

BOD QM zaver

VED KINOPALAET —

VESTER 7043
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Den kendte engelske motorkarer

Fergus Anderson er blevet leder af

Moto Guzzi’s racerafdeling, og han
forteller her SMJ’s laesere om

MOTO GUZZI'S
1955 PROGRAM

Det er mig en bade glede og @re at kun-

ne meddele, at dr. Enrico Parodi har
udpeget mig som leder af Moto Guzzi’s
racerafdeling, og i denne egenskab kan jeg
nu fortzelle om den kommende szsons ‘pla-
ner.

Fgrst ma jeg fortzlle lidt om vore kgre-
re: Ken Kavanagh og Duilio Agostini er en-
gageret ogsa til den kommende s@son, og
vi har veret glade for at kunne modtage
Dickie Dale’s tilbud om at kgre for os.
Disse tre ryttere er engageret pa langvarige
kontrakter, men samtidig har det varet
min opgave at forsgge at bringe nogle un-
ge italienske kgrere frem til eliten, og der-
for har vi tillige engageret Giovanni Roc-
chi, der blev italiensk mester i klasse 2 i
1954. Dette er et skud i luften, men Rocchi
har i hvert tilfaelde nu fiet en chance, som
ville have varet velkommen for mig, da
jeg var i hans alder, og hvis han med sin
egen energi og med min hj=lp og erfaring,

W e

Fergus Anderson — vinder af 74 forstepladser,
to gange verdensmester, sejrherre to gange i
Isle of Man TT og fem gange britisk mester.

vil tage opgaverne op i en fornuftig rek-
kefglge, vil han sikkert hurtigt udvikle sig
som en fin kgrer.

En god general fortaller naturligvis
ikke, hvor og med hvilke styrker han vil
sette ind, og pa dette forholdsvis tidlige

Guzzi’s fabrikshold i 1955.
Stiende bag en af eksperi-
mentalracerne ses lengst til
venstre Duilio Agostini, ita-
liensk juniormester i 1953 og
italiensk seniormester i 250
cem klassen i 1954. I midten
den 31 drige australier Ken
Kavanagh, hvis meriter er
velkendte for dette blads lee-
sere, og lengst til hgjre den
28 drige englender Dickie
Dale, der begyndte at kgre
landevejslgb i 1947, og sam-
me dr_ vandt han Manx
Grand Prix med en 250 ccm
Moto Guzzi. De tre rytteres
eneste konkurrence i 250 og
350 ccem klassen i dette ar
kan kun komme fra DEKW.
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skabslgbet pa private eller »halvprivate«
maskiner. Dermed vere ikke sagt, at vi for
tid og evighed har sagt 250 ccm klassen
farvel, for i virkeligheden har vi ret ind-
gdende planer netop med denne klasse, og
inden lenge haber vi at kunne prgvekgre
nogle eksperimentmaskiner, der ngje skal
gennemprgves, inden vi vender tilbage til
250 cem klassen.

Moto Guzzi er meget stolt af sin »re-
kord af rekorder«, men selvom fabriken er
indehaver af flere rekorder end noget an-
det make, er antallet for tiden dalet til
under 100, og i den kommende seson vil
vi forsgge at rette lidt pa dette forhold. Jeg
sender igvrigt en lille hilsen, som leserne
kan sidde og pusle med. Det er en kon-

Querst til venstre sidder Moto Guzzi’s chefingenigr Giulio Carcano ved tegnebordet, og over

disse linier ses konstruktionstegningen af

en omtalte racermaskine. Hvor slor er motoren, og

er den veedskekglet-eller er det kun en oliekgler, der er anbragt foran pa stellet? Hvis karbu-

rator o

omdrejningslaller er tegnet ind i det rigtige stgrrelsesforhold, ma man nesten geetie pd,

at det er en 500 ccm maskine, men det skulle ikke undre os om det var en 250 ccm racer.

tidspunkt er der sikkert heller ingen, der
vil forvente andet end en redeggrelse for
vort program i store trzek. Naturligvis vil
vi forsgge at indtage en fgrende position i~
350 ccm klassen, da der selvfglgelig er en
ekstra sport i at erobre verdensmesterska-
bet i samme klasse tre ar i treek. Vi vil fort-
sette vore anstrengelser for at klare os i
500 ccm klassen, men efter en del over-
vejelser har vi besluttet ikke officielt at
deltage, hverken i det italienske mester-
skab eller i verdensmesterskabet i 250 ccm
klassen, men vi har dog fremstillet nogle
maskiner i denne slagvolumen-klasse til
Enrico Lorenzetti, Robert Colombo og Ce-
cil Sandford, og det er derfor sandsynligt,
at disse tre ryttere vil deltage i mester-
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struktionstegning af en af vore nyeste ma-
skiner, konstrueret af ingenigr Giulio
Carcano. Indtil jeg kan give narmere op-
lysninger om denne maskine, kan De jo
spekulere lidt over dens karakteristik —
og motorstgrrelse!

Til slut et par ord om min egen stilling.
Jeg har carte blanche til at kgre, hvis jeg
vil, og nar jeg synes der er grund til det.
Jeg skal dog hovedsagelig betragte mig selv
som reserve for vore officielle kgrere, og
derfor ma man habe, at jeg kommer til
at kgre meget sjzldent. Derimod skal
jeg fortsztte med at deltage i prgvekgrsler
og med at assistere konstruktionsafdelin-
gen ved gennemprgvning af sivel gamle
som nye konstruktioner.
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En lille vogn med rig

konstruktion og rationelt udnyttet karosseri.

/A

4-cylindret vandkelet haekmotor — 21,5 hk
4 gear fremad — synkroniseret 2., 3. og
4. gear. Uafhaengig ophaengning af alle 4
hjul. Fuldt udsyn — buet for- og bagrude.
Komfortable seeder — perfekte koreegen-
skaber. Hastighed over 95 km/t — lavt
benzinforbrug.

KOMMET

T

SRS

EN NY KVALITETSVOGN FRA ITALIENS STORSTE AUTOMOBILFABRIK

NORDISK FIAT A/S

GRIFFENFELDSGADE 32 - K@BENHAVN N. - TELF. C. 15.367-C. 15.967

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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(En overraskende heendelse, fra Motor den Haag).

SIDEVOGNEN PA GODT OG ONDT

— og en forklaring p§ forleb, styrt og spidsning

Det kan ikke negtes, at sidevognskgre-

tgjet er en temmelig ulogisk og hablgs
frembringelse set fra et rent teknisk syns-
punkt, men tager vi de praktiske mulig-
heder i betragtning, ma man bezre over
med de mindre heldige egenskaber. Igvrigt
kan sidevognsmaskinen veere morsom at
kgre, og der er stadigvek sidevognsentusi-
aster, der kgrer maskiner med tilhgrende
sidevogne, som i anskaffelsespris tilsvarer
en mindre personvogn.

Meningen med en sidevogn er dog fgrst
og fremmest, at man ved hjelp af en alle-
rede indkgbt (og gennem et tidsrum
brugt) motorcykle, kan udvide transport-
mulighederne, hvadenten disse forarsages
af familieforggelse eller »hendes« stigende
krav til komfort. Tidligere, d. v. s. i drene
fgr krigen, var der sjzldent noget problem
i forbindelse med at montere en sidevogn,
eftersom langt de fleste motorcykler var
P4 500 ccm eller derover, men i arene efter
krigen har det hovedsageligt veret de sma
motorcykler, der har domineret de danske
motorcyklisters indkgb. At de continen-
tale motorcykler er giet ned i slagvolumen
skyldes den tyske beskatning, der udreg-
nes efter kgretgjernes slagvolumen og
ikke som hos os efter kgretgjets vegt.
Skatterne i Tyskland er ret anselige, efter-
som vejanleggene bade er store og kost-
bare, og staten (altsa den tyske) har ikke
de store indtjeningsmuligheder, som den
danske stat har gennem omsztningsafgif-
terne. En tysk motorcyklist vil derfor ikke
drgmme om at kgbe stgrre maskine, end

han har brug for, eftersom dette vil ram-
me ham altfor hirdt i gkonomisk hen-
seende. De tyske fabriker, der naturligvis
méa regne meget sterkt med det store
hjemmemarked, fabrikerer derfor stort set
kun maskiner op til 250 ccm, medens de
store BMW og Ziindapp-maskiner kun
sjeldent ses i Tyskland. Horex fabriken
har fremstillet en en-cylindret og en to-cy-
lindret maskine i 400 ccm klassen, der lig-
ger forholdsvis gunstigt i den tyske beskat-
ning, og de nye Maico Taifun modeller vi-
ser, at der stadig er interesse og behov for
kraftige maskiner i Tyskland. Anderledes
er det som bekendt gdet i England, hvor
man stort set har smidt 250 ccm klassen
ud for kun at interessere sig for 350, 500
og 650 ccm maskiner — naturligvis bort-
set fra deciderede engelske letvaegtere. For
mange danske motorcyklister  er spgrgs-
mailet i dag, om den maskine, de har ind-
kgbt til solokgrsel, lader sig montere med
en sidevogn, og den fgrste betingelse for,
at dette i det hele taget kan lade sig ggre,
er ikke si meget motorens stgrrelse som
stellets konstruktion og gaflernes stabili-
tet. Ethvert tvivlspgrgsmal i den retning,
vil saledes kunne lgses ved at se ngjere
i fabrikernes instruktionsbgger, da det i
reglen oplyses, om en maskine er beregnet
til sidevognskgrsel eller ikke. Skal man
veere kritisk, m& man sige, at kun de ma-
skiner, der fra fabriken er forsynet med en
eller anden indretning til sidevognsbe-
speending, samt maskiner til hvilke fabri-
kerne leverer deciderede sidevognsgearin-
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ger, er egnede til sidevognskgrsel. Tidlige-
re ville man ikke drgmme om at montere
en maskine med sidevogn, medmindre den
var pa 500 ccm eller derover, men i dag kan
man forsavidt sige, at alle maskiner, der
ligger over 350 ccm, er anvendelige til side-
vognskgrsel, medmindre de er udpregede
sportsmaskiner, d. v. s. motorer, der fgrst
nar en acceptabel effekt ved et forholds-
vist hgjt omdrejningstal. Er man pa jagt
efter en decideret sidevognsmaskine, er
man godt tjent med f. eks. en 600 ccm, top-
eller sideventilet motor, der giver et godt
drejningsmoment ogsi ved de laveste mo-
toromdrejninger. 500 ccm en- og to-cylin-
drede maskiner er ogsd udmerket egnet
som sidevognsmaskiner, og f. eks. en kraf-
tig 500 ccm maskine pa 256—26 hk, vil i vir-
keligheden have et stgrre kraftoverskud
end de fleste personvogne. Problemet side-
vogn eller ikke sidevogn melder sig i vir-
keligheden fgrst, nir vi kommer ned til
maskiner pa 200 og 250 ccm. Pi forhand
vil vi sige, at ingen engelsk maskine med
dette slagvolumen eller mindre slagvolu-
men egner sig til dette formal, eftersom

stellet er meget for spinkelt — en enkelt
undtagelse er Panther’s 250 ccm model.
Tyske maskiner som NSU Lux og Max,
BMW’s 250 ccm model, Maico, Victoria, Ad-
ler og Ziindapp i 250 ccm klassen lader sig
alle anvende til sidevognskgrsel, men man
ma4 naturligvis vere klar over, at der er en
betydelig forskel pa at kgre f. eks. en 250
cem Victoria med letvaegtssidevogn og en
600 ccm BMW eller en 650 ccm BSA Gol-
den Flash. Man vil med 250 ccm maski-
nerne naturligvis ikke fa det store og
sportspreegede kraftoverskud, men disse
maskiner lgser nu transportopgaven, og
hvad der er vigtigst: de 1gser den fuldt til-
fredsstillende. Man har mange eksempler
P&, at f. eks. 250 ccm Jawa og Puch motor-
cykler monteret med varesidevogn har kla-
ret distancer pa op imod 100.000 km og
endda over 100.000 km uden nzvnevaer-
dige reparationer. :

Ganske uanset om man ejer en stor eller
lille maskine, til hvilken en sidevogn skal
monteres, er det af uhyre vigtighed, at
denne montering foretages korrekt, da man
ellers ikke vil fa forngjelse af sit kgretgj.
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Fgr den egentlige sidevogn sa dagens lys,
eksperimenterede man j motorcyklernes
barndom med Péhzngsvogne, og at disse
ikke naede stgrre udbredelse, skyldes rent
trafikale omstzndigheder, eftersom kgre-
ren af motorcyklen ikke havde tilstrakke-
lig fgling med pahzngsvognens bevaegelser
— heller ikke altid regnede med hvor bred
pdhzngsvognen var! Den endelige 1gsning
blev derfor sidevognen, der set fra et tek-
nisk synspunkt er lidt uheldig, fordi den
representerer en dgd vagt, der er anbragt
pa siden af den trzekkende motorcykle. Un-
der acceleration og jevn kgrsel vil side-
vognen derfor sgge at traekke hele kgre-

€a 20mm

fa

70-100mm

fremefter og dermed dreje hele kgretgjet
mod venstre. Da stgrstedelen af kgrslen
imidlertid foregar lige ud ad landevejen,
sgger man at bespaznde sidevognen séile-
des, at den merkes sa lidt som mulig med
sine skavt treekkende tendenser. Inden vi
ser nzrmere pi denne bespznding, ma vi
dog se lidt pa den hgjst ulogiske side af
sagen, der har fgrt til sidevognen af i dag.
Dikteret af hgjre og venstre kgrsel i hen-
holdsvis de continentale lande (fraregnet
Sverige) og England anbringes sidevognen
i store treek henholdsvis pa hgjre og ven-
stre side af motorcyklen udelukkende med
den motivering, at motorcyklisten skal vz-
re leengst ud mod vejbanens midten af hen-
syn til udsynet ved overhalinger. Set fra

~ dette synspunkt er det naturligvis korrekt

at montere sidevognen pa hgjre side af ma-
skinen i de lande, hvor man har hgjrekgr-
sel, men set fra et rent teknisk synspunkt,
er det yderst uheldigt. Som vi allerede har

10-20 mm

Bespendingsmalene for en relativt lille maskine med 16” hjul, nemliq en Adler MB 250. Bemerk

at sidevognens spidsning males ved forhjulets forreste kant. Styrtet, der er markeret pa illu-

strationen til hgjre, kan enten som her mdles pa_selve sidevognshjulet, eller ud fra et lodret
sidevognshjul kan styrtet males pd maskinens hjul.

tgjet til samme side som den er bespzndt

til, og under opbremsninger vil sidevog-
nen lgbe fremefter og sgge at dreje hele
kgretgjet rundt om motorcyklens midter-
akse. Disse kendsgerninger udnytter side-
vognskgreren, nar han skal gennemkgre
sving og kurver. Er sidevognen anbragt pa
hgjre side af maskinen, vil kgreren . give
gas gennem et hgjre sving, hvorved mo-
torcyklen vil treekke, medens sidevognen
holder igen, og omvendt, nar der skal kg-
res igenmem et venstresving, vil motor-
cyklisten lukke mere eller mindre for gas-
sen, hvorved sidevognen vil forsgge at lgbe

nzvnt, er sidevognen en dgd klump, der

sgger at trekke maskinen til samme side

som den selv er bespzndt til, og det vil
altsa sige, at en hgjregiende sidevogne vil
sgge at trazkke miotorcyklen til hgjre. Da
vejbanen i den hgjre side samtidig skra-
ner mod hgjre, vil sidevognen yderligere
have tendens til at treekke sidevognskgre-
tgjet ud mod vejkanten. Kgrer man der-
imod i hgjre side af vejen med en venstre-
glende sidevogn, vil man opni et langt
bedre kgrselsmeassigt resultat. Det er igv-
rigt sidevognens bespznding til henholds-
vis maskinens hgjre og venstre side, der

201



har bevirket den uensartede placering af
gear og fodbremse pa de engelske og de
continentale maskiner. Englenderne har
ifglge deres venstrekgrsel hovedsagligt si-
devognen placeret pad maskinens venstre
side, og derfor er det mest hensigtsmes-
sigt, at kickstarteren sidder pa kgretgjets
udvendige, d. v. s. hgjre side. Rent kon-
struktivt er det bedst — i hvert tilfzlde
nemmest — at placere gearpedal og kick-
starter pa samme side af gearkassen.

Som vi allerede har set, har sidevognen
en tilbgjelighed til at traekke i maskinen
til samme side som den er bespandt, og
for i nogen grad at udligne dette forhold
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Sidevognshijulets forleb
ca. 200 mm
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hjulsakslen, des stgrre skal spidsningen
veere.

Et andet vigtigt mal er sidevognshjulets
forlgb, d. v.s. at man anbringer sidevogns-
akslen et stykke foran baghjulsakslen. Jo
nermere sidevognshjulet sidder pa hgjde
med baghjulet des mere tilbgjelig er ma-
skinen til at vippe over sidevognen, nar
der drejes skarpt til samme side som side-
vognen er bespzndt. Teoretisk ligger den-
ne krengningslinie fra sidevognshjulet til
maskinens forhjul, og som mal kan fgl-
gende gyldne regel opszttes: For side-
vognsmaskiner fra 200 til 350 ccm skal si-
devognsakslen anbringes 60 til 100 mm for-

paisejgw
©}584104

Nar motorcyklefabrikerne medsender anvisninger pa tilspendingsmalene for en specialsidevogn,

som det her er tilfeldet med BMW, kan man

sidevogn man anvender. I dette tilfeelde maler

roligt ga ud fra de samme mal, uanset hvilken
man ved hjelp af retskinner sporet pa de to viste

steder, og fabriken opgiver, at det forreste malested skal vere 36 til 45 mm smallere end det
bageste malested.

under almindelig, stadig kgrsel, lader man
sidevognshjulet spidse lidt ind mod motor-
cyklen, da man derved far en styrende
tendens mod maskinen, og den trekkende
og styrende tendens skal helst savidt mu-
ligt ‘ophzve hinanden. Spidsningens stgr-
relse maler man ved forhjulets forkant,
idet  man teoretisk forlenger sidevogns-
hjulets midtlinie frem til dette punkt, me-
dens man i praksis benytter retskinner.
Spidsningen skal malt ved forhjulets for-
kant veere 20 til 50 mm — des stgrre af-
stand der- er fra sidevognsakslen til for-
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an baghjulsakslen. For stgrre maskiner,
dvs. fra 350 ccm og opefter skal sidevogns-
akslen helst ligge fra 200 til 250 mm foran
baghjulsakslen.  For deciderede sports-
maskiner og racermaskiner gir man yder-
ligere lengere frem med sidevognshjulet,
men det er ikke praktisk til almindelig
kgrsel. Man kan sige det siledes, at jo hur-
tigere en maskine kgres, des lzngere frem-
me skal sidevognshjulet anbringes.

Et meget vigtigt mal er hjulenes styrt
udefter, hvilket bedst forstés, nar man be-
tragter illustrationerne. For at finde det



I BMW’s instruktioner reg-
ner man med et lodret side-
vognshjul, og maler styrtet
pd maskinens hjul. Bemerk
at styrtet males mellem desek-
siderne i det absolut lodrette
plan. Mdlingen foretages let
ved en lodsnor, der er sat
fast til deekket ved hjelp af
et stykke selvklebende
band, og ndr lodsnoren fal-
der ud for bagakslen, er man
sikker pad, at det gverste sted
er lodret over det korrekie
madalested forneden.

rigtige styrt, ma man som udgangsmaél
bespznde sidevognen saledes, at der er.20
mm styrt pd f. eks. sidevognshjulet malt i
forhold til de lodrette hjul pa maskinen.
Derefter ma man ved prgvekgrsel pa lan-
devejen forsgge at finde frem til den helt
rigtige montering, der giver det rigtige
styrt. Hvis sidevognsmaskinen traekker
mod sidevognens side, er styrtet for lille,
men hvis maskinen derimod trekker til
motorcyklens side, er styrtet for stort. Det
skal dog bemerkes, at sidevognen traekker
mere, jo hurtigere man kgrer, og styrtet
skal derfor indstilles pi den hastighed,
hvormed man sadvanligvis kgrer. Hvis
sidevognen har affjedret hjul, ma man
erindre, at ogsa sidevognens belastning pa-

En udmerket form for af-
fiedring af sidevognshjulet
er den her viste teleskopaf-
fiedring, men den er tilsyne-
ladende mere kompliceret at
fremstille end en svingarms-
affjedring, som da 0gsa be-
nyites i de fleste tilfeelde.

virker sidevognshjulets styrt, og kgrer man
meget med sidevognspassager, er det der-
for fornuftigt at indstille bespandinger-
ne med belastet sidevogn, d. v. s., at prgve-
kgrslerne ma foretages med en passager i
sidevognen. Ogsa baghjulsaffjedringen pa
en motorcykle kan virke zndrende pa ma-
skinens styrt. Hvis man ofte kgrer med
passagerer pa bagsazdet samtidigt med, at
der er monteret sidevogn, ma baghjulsaf-
fjedringen, hvis det er muligt, indstilles
til den hardest mulige indstilling.
Spgrgsmalet om baghjulsaffjedring el-
ler ikke baghjulsaffjedring pa sidevogns-
maskiner har vi allerede veret inde pa her
i bladet, og vi vil afgjort havde, at bag-
hjulsaffjedring er af verdifuld betydning
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Dn skoiskfgdte motorkgrer Bobbie Burnes har sat ny rekord for motorcykler med sidevogne i
New Zealand, Burnes opndede med sin indkapslede Vincent Black Lightning 247,9 km/t. i en ret-

ning og 252 kmjt. i modsat retning over en afmalt kilometer med flyvende start. Herman

Bohm’s rekord pd NSU i 1951 er dermed blevet slaet med brokdele af sekunder, men der er ikke

tvivl om, at Burnes kan forbedre sin rekord, eftersom han under en enkelt prgvekgrsel, men kun

i en retning, opndede en hastighed pd 964 km/t. Det vil igvrigt vere mere korrekt at kalde det
en motorcykle med sidehjul.

ogsa for sidevognsmaskinen, ikke mindst
hvis sidevognshjulet er affjedret. Tele-
skopisk affjedring vil méaske veere at fore-
trekke, men hvis en svinggaffelaffjedring
er solidt udfgrt, kan man absolut ikke sige,
at den er uegnet. Man ma blot erindre, at
der ved sidevognskgrsel opstar krefter pa
tveers af maskinens hjul, som ikke tilneer-
melsesvis findes ved solemaskinen, der
som bekendt legges ned i svingene, hvor-
ved sidekrzfterne for langt den overvejen-
de del forvandles til lodrette krzfter pa
hjulene. Mange fabriker leverer deres ma-
skiner med eller uden styrstrammer eller
styrebremser, og safremt man har en solo-
maskine uden styrebremse, bgr man, nar
sidevogn skal monteres, samtidig sgrge for
at montere maskinen med styrebremse.

Spgrgsméalet om gearing til sidevogns-
kgrsel Igser i reglen sig selv ud fra de ke-
dehjul, som fabrikerne leverer til dette
formal, og i de fleste tilfeelde finder om-

204

gearing sted pa den méde, at et mindre ke-
dehjul monteres pa gearkasseakslen — i
reglen med et tandantal, der ligger fra 10
til 14 pct. under tandantallet beregnet til
solokgrsel.

Man ma ikke tro, at fordi en sidevogn
en gang er blevet monteret rigtigt til
maskinen, s& vil bespendingen holde
til evig tid. Nesten halvdelen af de side-
vognsmaskiner man mgder pé gader og
veje har s& indlysende helt forkert styrt,
og navnlig ved maskiner, der benyttes til
varetransport ser man ofte negativt styrt,
d. v. s. at maskine og sidevogn hezlder ind
mod hinanden. Selvom der ikke foreligger
si gjensynlig en fejljustering, bgr man
alligevel fra tid til anden kontrollere
spidsning og styrt, da det i modsat fald vil
g4 voldsomt ud over slitagen pa dakkene,
styringen vil vere ungdvendig besverlig,
og ungdvendig belastning vil opsta i hjul,
aksler og affjedringssystem.



Stadig verdens
fornemste motorcykle

2 og nu til
sterkt reducerede priser

o 0 4
S Minerva 2240

Montergade 19 ﬂ"s’”
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* BMW BMW BMW BMW BMW BMW &

BMW BMW
MHWE MKE

— den mest eftertragtede

Den smukke og lydlose BMW er i sarklasse, fordi der over-

alt i den geniale konstruktion anvendes samme praecision

som i den fornemste finmekanik. Hver enkelt del er noje

kontrolleret, hver motor er indgiende afprovet og hver

motorcykle har faet den ferste indkering af en specialist.
1954: Verdensmester i sidevognsklassen

WILHELM NOLL, BMW.

Den sportspreegede to cy-
lindrede model R 50 har
svinggaffelaffiedring af beg-
ge hjul. BMW!'s erfaring
fra racermaskinerne og
kravet om holdbarhed og
kvalitet er her forenet til et A
seerligt fremragende affjed- <4J%

ringssystem.

Importer gst for Storebz=lt: Importer i Jyliand og pa Fyn:
Skandinavisk Motor Co. A/S Vilheim Nellemann A/S
Dsterbrogade 135, Kbhvn, © Vestergade. Arhus
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INGER LISE

korer gennem

AFGHANISTAN

Mi‘n tur gennem Afghanistan var som at

kgre gennem paradis pa to hjul, og
dertil var det en yderst billig affere. Jeg
gennemkgrte landet pa 15 dage, og det
kostede mig kun 150 kr. alt iberegnet —
og jeg hverken tiggede, lante eller stjal pa
vejen.

det var hgjst hveranden time, at betjen-
tene kunne fa et af disse kgretgjer at se.
Ikke desto mindre bleste betjentene i flgj-
ter, feegtede med arme og ben og teede sig
i det hele taget som om de var placeret pa
et af de livligste hjgrner midt i London
eller Paris — og trafikken bestod kun af
nogle fodgengere, et par @sler og nogle sin-
dige hestedrosker. Efter min ankomst til
Herat gik jeg ind i byens bank for at
veksle nogle rejsecheck, hvilket plejer at
tage et par minutter, men denne gang gik
der nmsten et par timer. Jeg blev vist ind
i bankdirektgrens kontor, som lignede et

1 Afghanistan m¢der man utallige store feestningsanleg, hvis placering ofte foreIcommer ret
umotiverede.

Fgr jeg i det hele taget havde sat foden
indenfor landets granser, var jeg blevet
fyldt til halsen med forkerte oplysninger,
som hjzlpsomme mennesker havde givet
mig. Nogle havde fortalt mig, at der ikke

eksisterede veje i Afghanistan, og andre

oplyste, at det var umuligt at f& fat i spise-
lig mad, og selvfglgelig ville man blive fra-
stjalet alt, hvad man ejede, ligesom man
kunne vere temmelig sikker p4, at fa hal-
sen skaret over, nesten inden man fik set
sig om. Selvfglgelig kgrte jeg over gransen
med spendte anelser, men den fgrste
afghaner jeg mgdte var for resten en skuf-
felse, for han lignede narmest en delegeret
til en »Red China« fredskonference, og han
kiggede i mit pas, medens han tyggede tyg-
gegummi med stor enthusiasme.

Den fgrste store by jeg kom til var Herat,
og her var gaderne asfalterede. Ved hvert
gadekryds stod en politimand for at diri-
gere trafikken, men der var bare ingen tra-
fik. Savidt man kunne bedgmme, var der
ikke mere end to-tre biler i hele byen, og

udstillingslokale for orientalske tzpper,
og der ventede jeg et par timers tid, me-
dens der blev serveret melon, druer og the
for mig. I mellemtiden studerede bank-
direktgren forskellige stgvede bgger, men
tilsidst opgav han at finde nogen oplys-
ning om rejsechecks dér, og istedet telefo-
nerede han til en agent, som vekslede pen-
gene pa den sorte bgrs. Mit naste mal var
postkontoret, hvor man igen trakterede
mig med the, medens posttaksterne til
Europa blev giet nermere efter i sgmme-
ne. Jeg s& selv med i prislisterne, og blev
derfor noget forundret over, at funktionee-
ren forlangte mere i porto end tariffen lgd
pa, men da det var kotume at prutte om
portoprisen, fandt vi dog hinanden i neer-
heden af den officielle tarif. Lidt forngjel-
se skal manden pi postkontoret have —
det mener afghanerne i hvert tilfzlde.

Jeg benyttede mit telt nesten hele tiden
i Afghanistan, og ingen af de forudsagte
begivenheder hendte for mig. Jeg blev
hverken bestjalet eller udsat for mordfor-
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s¢g, men jeg opdagede, at afghanerne
elsker at lege bussemand ved hgjlys dag.
Jeg kunne saledes kgre fredeligt i mine
egne tanker, og si pludseligt kunne en
mand springe ud pi vejen og svinge med
en keap, alt imedens han skar de frygtelig-
ste grimasser til mig. Efterhanden forstar
man, at dette nzrmest er ment som Spgg
eller for at leve op til et rygte — afghaner-
ne har nemlig rygte for at vere meget vil-
de, og dette vil de ngdigt ggre til skamme.
Mod udlzendinge er de overordentlig hjalp-
somme og geestfrie, men det gar, savidt
man kan forsta, ret hardt til, nar afgha-
nerne indbyrdes bliver uenige. Der er sa-
ledes en skik i Afghanistand, der siger, at
hvis en mand bliver myrdet, skal der plan-
tes et flag pa hans grav, og jeg si i masse-
vis af disse flag langs vejen.

En utilslgret pige vakker en del op-
mearksomhed i Afghanistan, eftersom de
lokale kvinder ikke viser sig uden for hu-
set uden at vere fuldstendigt hyllede i
slgr fra top til ta. Medens jeg gik rundt
for at handle i bazarerne, var der adskil-
lige kvinder, der spyttede pa mig, fordi jeg
s& ganske gjensynligt ikke var en rettro-
ende. Nar en pige i Afghanistan fylder 14
ar, bliver hun ikledt denne tilslgrende
klededragt, der kaldes en purda, og efter
den tid kan hun kun vise sig utilslgret in-
denfor hjemmets fire vaegge, hvis der vel
at mearke ikke er gaster til stede.

Det blev fortalt mig, at hvis politiet bli-
ver vidne til demonstrationer mod de fa
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Det kan ofte vere ret be-
sveerligt at spgrge om vej,
ndar man ikke kan et ord af
sproget, men ved fagter, teg-
ninger og store armbeveagel-
ser gar det i reglen nogen-
lunde.

turister, der kommer til landet, havner
den skyldige i fzngsel, og det er sa langt
fra et misundelsesverdigt sted at opholde
sig. Der bliver f. eks. ikke tildelt fangerne
mad fra- fengslets side, s hvis man ikke
har slegtninge eller venner, som kan brin-
ge mad, er det en ganske hard straf at fa.
I Afghanistan er man af den mening, at
hvis en mand har forbrudt sig mod loven,
skal han ikke koste samfundet mere, end
han allerede har gjort.

Afghanerne er imidlertid hverken barba-
riske eller uzrlige, og efter at have kgrt
gennem mange lande, i hvilke folk hang
rundt om mig som gribbe, medens de blot
ventede pa at stjele et eller andet, var det
ligefrem dejligt at finde en smule erlig-
hed. Jeg husker, at jeg var ude at kgbe no-
get brgd, og glemte at fa penge tilbage i
butikken, hvis ejer derefter fulgte efter
mig langt ned ad gaden for at betale mig
pengene tilbage. De bager igvrigt det sam-
me brgd i Afghanistan som kaldes lefse i
Norge, og navnet i Afghanistan er ogsa
lefse.

Grunden til at Afghanistan er sa faengs-
lende og sa forskelligt fra andre lande, er,
at landet er nzsten ubergrt af turister,
hvilket dog ogsa kan have sine besverlige
sider. Hvis der sker noget med kgretgjet,
er der ingen reservedele at kgbe, og dele til
biler og motorcykler bliver overhovedet
ikke importeret. Dette problem Igser
afghanerne imidlertid pa deres egen made:
Man gar blot ned til bazaren og bestiller



Min afghanske ven her var henrykt ved at give mig en ridetur pa kamelen, men han blev reed-
selsslagen, da jeg foreslog ham at prgve en tur pd motorcyklen.

den del, man skal bruge, og efter mgrkets
frembrud lister specialister i faget sig ud
og stjeler delene fra et andet kgretgj. Man
skal derfor vogte sig omhyggeligt for at
parkere sit kgretgj pa Aben gade om nat-
ten. Jeg vil indrgmme, at man kan have
sveert ved at stole pi en afghaners zrlig-
hed efter denne oplysning, men i modset-
ning til mange andre af gstens lande, er
tyverierne i Afghanistan ikke planlgse!

Man bliver naturligvis ikke ekspert pa et
lands omrade ved et ophold pa 15 dage,
men alligevel kan man erfare om merke-
lige og fremmedartede skikke. Jeg kgbte
f. eks. en skindjakke i en af bazarerne, og
den var overordentlig nydeligt forarbejdet
med broderier over det hele, men midt pa
ryggen var der en uregelmassighed, som
s ud til at veere foretaget med vilje. Sene-
re fandt jeg ud af systemet i de afghanske
uregelmaessigheder. Allah er nemlig den
eneste, der er perfekt, og afghanerne vil
ikke pakalde hans vrede ved at konkurrere
med ham, s& derfor sgrger de altid for, at
noget er ukorrekt eller uperfekt i et mgn-
ster eller bogstavelig talt i alt, hvad de
foretager sig. Ser man rigtig efter, vil man
i hvert =gte taeppe fra Afghanistan finde
en lille fejl i mgnstret.

Gentagne gange si jeg afghanere, der,

inden de drak af vandet, rgrte rundt i det-
te med en finger. Jeg sa saledes nogle sid-
de pa hug ved en vandpyt, i hvilken de rgr-
te rundt med fingrene, inden de drak af
vandet. Grunden til denne mangvre er, at
afghanerne ifglge deres religion kun méa
drikke rindende vand, og den klarer de alt-
sa pa nzvnte made. Der er mange fanatisk
religigse afghanere, og jeg traf siledes en
mand, der var overordentlig elskvaerdig
imod mig, men han ville ikke invitere mig
ind i sit hus. Han var dybt religigs, og han
var af den mening, at hvis et menneske af
en anden religion overtradte hans dgrteer-
skel, méatte hele huset vaskes med szbe
eller noget i retning af en gammeldags
julerenggring, og den slags griseri ville
han helst forskanes for.

Da jeg forlod Afghanistan, kgrte jeg
gennem det trange Khyberpas, der er om-
givet af hgje bjerge, medens vejen snirkler
sig op langs bjergsiden. Det var her, at der
for lang tid siden boede en fanatisk, reli-
gigs stamme, der betragtede det som en
god gerning, at drzbe folk af en hver
anden religion. Den slags hander ikke
mere, men man fgler sig temmelig langt
fra civilisationen heroppe i de vilde bjer-
ge, og det er slet ikke si frastgdende en
fglelse.
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I 1923 byggede Delage denne V-12 mo-
tor, pd hvilken alt var dobbelt med
undtagelse af krumtapakslen. Det var sd-
ledes i virkeligheden to seks-cylindrede
raekkemotorer, der var koblet sammen, og i
1925 blev motoren monteret med to kompres-
sorer (der ses leengst til vensire under magne-
terne), og effekten blev derefter 190 hk med et
slagvolumen pa to liter.

BLADE AF KOMPRESSORENS HISTORIE

AF , PRIMUS MOTOR”

Den hardtprgvede lerer, som i min sko-

letid teevede — i dette ords mest bog-
stavelige forstand — visse af regnekun-
stens mere letfattelige grundelementer ind
i min hjernekiste, havde mange tiltalende
egenskaber. For det fgrste gav han ikke
efter for klassens (om den samling slyng-
ler tgr kaldes si) kompakte modstand
mod at lade sig nogen hgjere viden bi-
bringe; for det andet havde han et uud-
tgmmeligt fond af anekdoter, vrgvlehisto-
rier og anden god underholdning, som an-
vendtes, nar vi ikke netop stredes om ma-
tematiske emner.

En af historierne handlede om en gam-
mel kone, som ingen ville begrave. Hvor-
for? Jo — hun var nemlig ikke dgd endnu !

Det samme kan egentlig siges om kom-
pressoren indenfor moderne bilbygning.
Ingen vil begrave den, for den er ikke dgd
endnu — men i gjeblikket fgrer den en ret
kummerlig tilveerelse.

Kompressoren har mere poetisk anlag-
te skribenter kaldt for »fuldblodsracerens
adelsmerke«. Somme har hengivet sig til
begejstrede vendinger om skompressoren,
der sang fartens melodi i et skarende
hvin« — og hvad er det sd, dette hvinende
adelsmzerke? Det er slet og ret en pumpe,
men jeg skal villigt indrgmme, at min
puls slar ogsd en anelse hurtigere, nar jeg
hgrer en kompressormotor, for der er no-
get inciterende ved den lyd, som selv den
mest fremragende motor uden kompressor
aldrig kan frembringe.

En pumpe — ja, for ideen med at an-
vende en kompressor er at tilfgre en for-
brendingsmotor et stgrre kvantum Iluft,
end den selv kan suge til sig. Jo mere luft,
der passerer en given motor, desto mere
brendstof kan den forbrzende, og derved
pgges effekten, idet der udvikles mere var-
meenergi, hvilket atter resulterer i forgget
mekanisk arbejde.
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Wittig kompressoren, der senere blev udvik-
let til Zoller kompressoren.

Dette er — i meget korte treek — kom-
pressorens opgave, uanset hvilken type,
der anvendes. De fire i bilmotorer benyt-
tede hovedtyper (stempelpumpe, centrifu-
galpumpe, tandhjulspumpe og kapselpum-
pe) har alle samme funktion: effektfor-
ggelse fra en given motorstgrrelse. Kom-
pressorer bruges ogsa til mangt og meget
udenfor bilbygning, bl. a. til at holde det
rette tryk i moderne flyvemaskiners ka-
biner — men det kender jeg ikke meget til.
Det ville endvidere fgre lovligt vidt at
komme nzrmere ind pa brugen af indu-
strikompressorer, for ikke at tale om kom-
pressorer til aeroplanmotorer eller de
kompressortyper (bl. a. axialkompresso-
rer), der indgar i turbomotorer.

Et snit gennem Roots kompressoren, der blev
den mest udbredte kompressortype i Grand
Prix vognene.
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I bilbygningskunsten har kompressoren
fgrt en omtumlet eksistens. Ved skazbnens

" ironi er den i gjeblikket ganske fortrengt

fra sportsvogne og racerbiler — og det var
dog i den slags vogne, den blev udviklet.
Derimod bygger flere store fabriker last-
vogne med kompressormotor, men det er
hyppigst dieselmotorer og ofte to-takts-
motorer. Kompressoren har altsd en mo-
derne slavetilverelse, men der var engang,
da den var omgerdet af hemmeligheds-
fuld mystik og var det, der hzvede en bil
over den anonyme trafikmasse.

I det franske patentarkiv findes en fra
Louis Renault’s hind stammende beskri-
velse, dateret 1902, af en primitiv vifte,
som skulle blese luft ind i karburatoren

p4 en bilmotor. Renault’s idé blev vist al-
. drig prgvet i praksis, sd =ren af fgrst at

have bygget en bil med kompressormotor
ma nok tillegges amerikaneren Chadwick,
der i 1907 konstruerede en sekscylindret
vogn med det imponerende navn »Great
Chadwick Six« i Philadelfia. Vognen blev
tegnet med deltagelse i forskellige 1gb for
gje, men det fgrste resultat var skuffende,
idet den sekscylindrede motor ikke var
steerkere end fabrikens hidtidige fire-cy-
lindrede model.

Dette bragte den gode Mr. Chadwick til
at bande stygt over sin chefkonstruktgr
J. T. Nicholls’ manglende forstaelse af de
med ventildiagrammer og indsugnings-
manifold’er forbundne problemer. Da han
havde opbrugt sine sproglige reserver, sat-
te han sig til at opfinde, og néede til den
logiske konklusion, at hvis Great Chad-
wick Six ikke ville med det gode, skulle
den .... komme til det med det onde. Med
andre ord skulle breendstoffet bleses ind i
cylindrene, nar det ikke selv kunne finde
vej, og Chadwick gav sig derfor til at eks-
perimentere med en centrifugalbleser. Til
en begyndelse monterede han den genstri-
dige motor med en enkelt cntrifugal-blee-
ser, som blev trukket af en rem, der var
lagt over svinghjulet. Da resultaterne var
opmuntrende, gik Mr. Chadwick et skridt
videre og byggede tre centrifugalblesere
sammen pa en falles aksel. Luften passe-
rede alle tre blesere og naede karburato-
ren med 2 atmosfzrers tryk. Dette forbed-
rede motorens effektive middeltryk si me-
get, at vognen ved sin debut i 1908 vandt
et bjerglgb »Giant’s Despair« — og det var
jo ganske i pagt med dens tilblivelses-
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Wittig kompressoren sdledes som den blev
benyttet af Fiat i 1923. Bemerk at rotoren er
anbragt excentrisk i forhold til rotorhuset,

samt at skovlbladene kan presses tilbage i riller-
ne, Til hgjre ses Wiltig kompressoren monteret pd

Fiat motoren.

historie, at den »Store Chadwick Seks«
skulle sejre i »Kempens Fortvivlelse«.

Som det sgmmer sig en pioner i tekni-
kens vildsomme ingenmandsland, balan-
cerede Mr. Chadwick med megen (og ma-
ske ubevidst) elegance pi granseskellet.
Nar motorens krumtap lgb med hgjeste
omdrejningstal, 1.800 i minuttet, bevaege-
de spidserne péa rotorbladene i bleseren
sig med Mach 0,9 — og Mach 1,0 er lydens
hastighed. Ikke destomindre opfgrte
Chadwick sin kompressor-model i fabri-
kens katalog, og den var god for 160 km/t.,
presteret under American Automobile
Association’s behgrige kontrol, si det er
formentligt den fgrste serievogn, der ma-
ede de eftertragtede 100 miles i timen.

P4 veddelgbsbanerne gik det dog ikke
Great Chadwick Six serlig godt, og tiden
drog et glemselens slgr over denmne bade
dristige og fremsynede pionerindsats. Der
gik neesten 25 ar, fgr en vogn med kom-
pressormotor sejrede i et betydende 1gb.

I disse 25 ar blev der gjort flere forsgg
pa at benytte forskellige kompressortyper
som genvej til hgjere motorydelse. Ge-
orges Sizaire, den ene af faedrene til de
teknisk set altid useedvanlige og hgjst in-
teressante Sizaire-Naudin vogne, eksperi-
menterede i 1911 med en centrifugalkom-
pressor. Aret efter forsggte den eminente
Hispano-Suiza konstruktgr Marc Birkigt
at bygge en stempelpumpe pa en af fabri-

kens racermotorer. Foran de 4 »arbejden-
de« cylindre var der anbragt to cylindre,
i hvilke stemplerne komprimerede luft,
som afleveredes til karburatoren. Bade Si-
zaire’s og Birkigt’s konstruktioner omga-
ves med megen hemmelighed, og interes-
serede spgrgsmil blev enten ikke besva-
ret eller ogsa fik nysgerrige at vide, at det
ikke kom dem ved. Konstruktgrerne var
tydeligt nok klar over, at en driftsikker
kompressor ville spreenge de rammer, den
obligate begraensning af motorernes slag-
volumen lagde, og gnskede ikke at dben-
bare deres planer for konkurrenterne.

De to kompressorvogne lod sig dog ikke
se i noget lgb, og inden nogen europzisk
vogn med kompressormotor kgrte &dben-
lyst, udbrgd krigen i 1914. Derefter var
kompressorer militere hemmeligheder,
men der foregik et betydningsfuldt udvik-
lingsarbejde med kompressorer til aero--
plan- og ubadsmotorer.

Ved krigens ophgr var mange vigtige er-
faringer hgstet, og det var — selvfglgelig
— de slagne tyskere, nzrmere betegnet
Daimler-fabriken, der fgrst begyndte med
at udvikle en kompressormotor til bilbrug.

Allerede i oktober 1919 havde fabriken
en Mercedesmotor med Knight-gliderven-
tiler og en Roots-kompressor pi prgve-
banken. Teorien om gliderventilernes eg-
nethed holdt nu ikke stik. De brendte
hurtigt fast pa grund af den stgrre varme-
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belastning, og derfor gik eksperimenterne
videre med almindelige ventiler. I 1921
startede en seks-cylindret Mercedes 28/95
kompressormodel i Coppa Florio-1gbet og
vandt med 57,6 km/t., men det ma huskes,
at lgbet kgrtes pad den utrolige Madonie-
»baneg, d. v. s. gde, vildsomme, sicilianske
bjergveje.

Sejren gav Daimler-fabriken blod pa
tanden, men den ny 1,5 liters kompressor
sportsmodel var ikke nogen ubetinget suc-
ces, hvilket dog mere skyldtes elendige kg-
reegenskaber og ringe bremser. Motoren
var god nok og udviklede 82 hk ved 4.750
omdr./min., nar kompressoren var i brug.
Ved 4.000 omdr./min. var effekten 54 hk
uden og 72 hk med kompressor. Det effek-
tive middeltryk svarende til disse to
effekttal var henholdsvis 7,8 og 10,5
km/cm2. Ret s artig en gevinst.

Her er det vist pa sin plads at indskyde
et par ord om de hidtil omtalte kompres-
sortypers forskellige karakteristika. Stem-
pelkompressoren kan hurtigt forklares:
den virker preacis som enhver anden stem-
pelpumpe, den klassiske vandpost ikke
undtaget, se fysikbogen for I mellem.

Centrifugalkompressoren virker — som
navnet diskret antyder — ved at »centrifu-
gere« luften, d. v. s. rotorens mange blade
slynger luften frem. Rotoren, der ligner
et turbinehjul, befinder sig i et »husg,
hvis indvendige konturer fglger rotorbla-
denes og derfor bliver en ret flad, cirkel-
rund metalkapsel. Luften kommer ind ad
en abning enten ved kompressorhusets pe-
riferi eller ved centrum. Sker tilfgrslen i
periferien, gribes den indstrgmmende luft
af rotorbladene og fgres med meget hgj
hastighed frem til en udgangsibning, som
den forlader i komprimeret stand. Tilfgres
luften ved centrum, bliver den i ordets
egentligste forstand centrifugeret ud til
kompressorhusets periferi, hvor udgangs-
abningen findes.

PAa mange mader er centrifugalbleseren
en tiltalende konstruktion. Den kan byg-
ges ret lille, temmelig lydlgs og er rela-
tivt billig. Virkningsgraden er ogsi god,
men — og det er et meget stort MEN —
kompressorvirkningen stiger kvadratisk
med rotorens omdrejningstal, og det ggr
en stempelmotors brzndstofbehov ikke.
Gearer man blaseren til et for motoren
passende omdrejningstal ved lavere ha-
stigheder, bliver kompressoreffekten for
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stor ved hgje hastigheder, og dette pro-
blem kan — som BRM-konstruktgrerne
matte sande — ikke Ilgses uden at have en
kompliceret mekanisme, som tillader at
@ndre forholdet mellem motorens og kom-
pressorens respektive hastigheder. Des-
uden skal en centrifugalbleser arbejde
med et omdrejningstal af mindst ca.
15.000 omdr./min., fgr den blaser for al-
vor, og skal der et virkeligt hgjt tryk til,
ma hastigheden tre- eller firedobles. Det
stiller store krav til konstruktionen.

Konklusionen: er, at centrifugalbleesere
er velegnede til motorer med konstant ha-
stighed, s& man i forvejen kan legge den
gnskede virkningsgrad fast. Derfor er bil-
motorer med denne kompressortype bedst
til banelgb med mindre hastighedsvaria-
tioner som f. eks. Indianapolis. Til lande-
vejslgb er de ikke sa gode, da hastigheder-
ne veksler bade meget og hyppigt, hvilket
krever en smidigere motor med traekkraft
over et relativt stort omdrejningsregister.

Rootskompressorerne er, ret beset, ikke
andet end den gammelkendte tandhjuls-
pumpe i en mere specialiseret og raffine-
ret udfgrelse. To rotorer med to, tre eller
fire flgje er i indgreb i et ganske tatslut-
tende shus«. Luften suges ind ad en ab-
ning p& husets ene side, fgres langs med
husets inderveg og komprimeres mod den-
ne, da rummet mellem rotorens flgje
(eller »tender«) er mindre end det rum,
luften strgmmer ind i. Afleveringen af den
komprimerede luft sker pa modsat side af
indsugningen.

Roots-kompressorer kan holdes for-
holdsvis smé, er meget robuste og kan sta
til hgje omdrejningstal. De er dog ret
kostbare at fremstille, da rotorerne skal
vere meget pracist udfgrt og passe ngje

indbyrdes samt "til husets indvendige
profil.
Denne kompressortype er — i modszt-

ning til centrifugalbleseren — sére effek-
tiv ved lave omdrejningstal og holder ef-
fekten temmelig hgjt op i arbejdshastig-
heden, men derpi falder virkningsgraden
brat, og s& — neh, det ville vere at fore-
gribe begivenhedernes gang. Lad os vende
tilbage til Mercedes’ kompressorvogne.
Foran motoren var der i lodret stilling
anbragt en lille Roots-kompressor, som
blev trukket fra krumtappen via et kron-
og spidshjulsarrangement. Der var dog ind-
skudt en kobling, s& kompressoren fgrst



Annonce nr. 3

DOMI leverer — hurtigt
og billigt — reservedele

overalt 1 landet

Stir De overfor at skulle kgbe en ny
vogn, si husk p&, at en af de vigtig-
ste forudsetninger for, at De kan blive
helt tilfreds med den, ikke blot i dag,
men si lenge den overhovedet skal tjene
Dem — er, at De altid, overalt og om-
gdende, kan fi de reservedele, der matte
blive brug for til rimelige priser.

Og det er netop, hvad DOMI kan til-
byde Dem, hvilket af vore verdenskend-
te bilmzrker De end vzlger: Morris,
Wolseley, Riley, MG, Chrysler, Chrysler-
Plymouth, Borgward eller Fargo. Ikke
blot rummes et komplet reservedelslager
i flere etagers hgjde pA DOMI-fabriken
i Glostrup — men ogsd DOMI-forhand-
lerne rader over betydelige reservedels-
lagre, der til stadighed suppleres op fra
fabriken. Overalt-i verden kan De finde
varksteder, der kan levere reservedele
til disse’ populere vogne.

Den sikkerhed, som DOMI’s effektive
reservedelsservice giver Dem, er et uvur-
derligt gode — ikke blot si lenge De
har Deres vogn, men denne reservedels-
service er en af grundene til den hgje
pris, De altid vil kunne opni for en
DOMI-vogn, den dag den skal szlges.
En DOMI-vogn er en sikker pengean-
bringelse — ogsd derfor ggr De klogt i
at valge Deres vogn hos DOMI-forhand-
leren — hans kendemwrke er den
rgde DOMI trekant.

4a — den danske automobilsamlefabrik,
der importerer fra de tre forende produktionslande.

DANSK OVERSZISK MOTOR

INDUSTRI A|S - GLOSTRUP
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1955
- endnu smukkere
bade ind- og udvendig

Priser incl. oms.afg. excl.
lev.omkostn. kr. 10.525.-
pa dollar fra kr. 15.007.-

' MORRIS MINOR - i eet og alt bygget som verdens dyreste luksusvogne

Hurtig. 30 hk topventilet, hurtigt accelererende motor.
Hgj tophastighed. Enestdende vejbeliggenhed. Uafhzn-
gig forhjulsaffjedring ved torsionsstenger. Perfekt vagt-
fordeling. Pracis tandstangsstyring. Lekkert udstyr.
Komfortable skumgummipolstrede stole. Blgde tepper
pa gulvet. Stort bagagerum, med szrskilt reservehjuls-
rum. Sikkerhed. Hydrauliske bremser med dobbelte
bremsecylindre. Store vinduesarealer af sikkerhedsglas.

Der er mere bil i MORRIS MINOR
Merk forskellen i rummelighed og komfort
Se forskellen i kvalitet og udstyr

Prgv forskellen i ydeevne og gkonomi

MORRIS MINOR - MORRIS COWLEY - MORRIS OXFORD - MORRIS SIX

Se dem hos neermeste DOMI-forhandier. Dansk Oversgisk Motor Industri A[S - Glostrup
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lradte i funktion,
blev tradt i bund.

Kompressoren, der arbejdede med 2,2
gange motorens hastighed, skulle med an-
dre ord kun bruges, nar en ekstra kraft-
anstrengelse behgvedes. Den pustede den
komprimerede luft ind i karburatoren,
hvis svgmmerhus derfor matte vere uden
forbindelse’ med atmosfzren. Desuden
matte benzinen tilfgres under ekstra tryk,
nar kompressoren fungerede og satte
svgmmerhuset wunder tryk. Det var et
spgrgsmal om denne vzsentligt forggede
komplikation i motorens mekaniske op-
bygning kunne betale sig, og datidens klo-
ge hoveder var ikke synderligt overbeviste
om kompressorens verdi for veddelgbs-
vogne.

Fiat besluttede dog ogsi at prgve disse
nymodens ideer, men anvendte en tredie
kompressortype pa den to-liters, 8-cylin-
drede 1923 Grand Prix-model, tipo 405.
Det var en sakaldt Wittig-kompressor af
kapselpumpetypen.

Denne kompressortype bestar af en cy-
linderformet kapsel, i hvilken der drejer
en anden, men ekscentrisk anbragt cylin-
der. P4 denme anden cylinder er der mon-
teret to eller flere radizre skovlblade, som
glider langs kapselens inderside. Fidusen
er, at skovlbladene ogsa kan glide tilbage
i spalter i den indre cylinder, saledes at
rummet mellem skovlbladene, den indre
cylinder og den omgivende cylinder sta-
digt veksler, nér den indre cylinder rote-
rer. Luften tilfgres, hyor rummet er stgrst
og afgives, hvor det er mindst — derved
frembringes kompressionen.

I dag kendes Wittig-kompressoren under
navnet Zoller-kompressoren, da dr. Ar-
nold Zoller forbedrede konstruktionen af-
ggrende efter mange ars eksperimenter ...
Men det var Fiat, vi kom fra.

Fabrikens  fgrste  kompressormodel
fulgte forsévidt Mercedeskonstruktionen,
som kompressoren bleste gennem karbu-
ratoren og ikke var konstant i brug, men
den kunne szttes i funktion nirsomhelst,
og ikke blot ved topbelastning af motoren.

P4 prgvebznken gav den ny kompres-
sormotor lgfterige resultater, og pa Mon-
za-banen var vognen meget hurtig, men i
regulere Grand Prix-lgb pa landevej var
den ikke meget bevendt. Maske spillede det
en rolle, at datidens veje var si stgvede,
for den anvendte kompressortype er me-

nar speeder-pedalen

get gmifindtlig for urenheder. Derfor gik

Fiat over til en kompressor af Roots-typen
og vandt overbevisende det italienske
Grand Prix 1923. Herved tegnede fabriken
sig i historiebogen for den fgrste sejr i et
Grand Prix-lgb med en kompressorvogn.

Disse lovende, men pa ingen made fuldt
overbevisende resultater med kompressor-
motorer dannede selvfglgelig skole, og de
fleste veaeddelgbsvogne var udstyret med
kompressormotorer, da 1924-sesonen op-
randt.

I U. S. A. tog Duesenberg brgdrene tra-
ditionen op efter Chadwick og anvendte en
centrifugalkompressor pa deres to-liters
model, som vandt Indianapolis-lgbet. Den
vigtigste detalje ved denne meget velkon-
struerede vogn var, at kompressoren suge-
de fra karburatoren — i stedet for som
hidtil at bleese gennem denne — en fines-
se, der maske har sit udspring i en prak-
tisk tilfeeldighed, men som i hgjeste grad
gjorde kompressormotoren til en praktisk
realitet.

For det fgrste slipper man ved denne
opbygning af kompressorsystemet for den
komplicerede (og upalidelige) overtryks-
karburator; for det andet bliver gasblan-
dingen yderligere karbureret pi mekanisk
vis i kompressoren, hvilket fgrer til en
bedre fordeling mellem cylindrene, og for
det tredie kunne brandstoffets bedre for-
dampning benyttes til at kgle kompresso-
ren og indsugningsmanifolden, hvilket
banede vejen for anvendelse af alkohol-
breaendstof.

I Europa tilfalder zren for denne kon-
struktionsforbedring  Sunbeam-fabriken,
som anbragte en Roots-kompressor mel-
lem karburatoren og indsugningsmanifol-
den.

Som altid hevdede Bugatti sin serstil-
ling og ville ikke lade sig overbevise om,
at kompressorer var ngdvendige i biler,
der kom fra hans mesterhand. Han ople-
vede ogsa at se sine vogne besejre kom-
pressorvogne, og endnu i 1925 (Targa-Flo-
rio) sejrede en Bugatti uden kompressor
— men det var sidste gang, en kompres-
sorlgs vogn vandt et af mellemkrigsarenes
betydende 1gb. Selv Bugatti méatte — om-
end modstreebende — bgje sig.

En lille, men ganske betegnende episode
fra 1925-szsonen er igvrigt verd at huske.
Delage startede for fgrste gang med en
kompressormodel i arets belgiske Grand
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Prix, men hele holdet matte udga. Grun-
dene var uszdvanlige og viser, hvilke pro-
blemer, kompressorens barndom fgrte med
sig. Der var ikke — som senere ganske al-
mindeligt — monteret nogen overtryks-
ventil pa rgret fra kompressoren til cylin-
drene. Nar vognene accellerede hardt, op-
stod der sa hgjt et tryk i dette rgr, at ind-
sugningsventilerne blev presset abne og
ramte udstgdningsventilerne, hvilket ikke
var til bedste for mekaniken.

I de fglgende ar var en Grand Prix-vogn
uden kompressor pa forhand sa under-
legeén, at der ikke blev bygget nogen. I
Europa anvendtes udelukkende Roots-
kompressorer, mens amerikanerne holdt
pa centrifugalbleseren, da deres vigtigste
Igb var 500 miles banelgbet pa Indiana-
polis.

Fra de rendyrkede racervogne fgrtes
kompressoren over pa mere almindelige
biler, navnlig sportsvogne, og i trediverne
kunne naesten enhver respektabel sports-
model f&s med kompressor. Roots-typen
var den mest anvendte, men Zoller-kom-
pressoren — i forskellige variationer —
blev brugt en del pa britiske sportsvogne,
bl. a. M.G., idet den kan prestere et hgjere

tryk end en enkelt Rootskompressor. Der-
for blev der ogsa monteret Zollerkompres-
sorer pa E.R.A’s C og E typer.

Blandt de europaiske meerker holdt
Mercedes-Benz med beundringsvaerdig og
typisk teutonisk steedighed fast ved det
usigeligt komplicerede system med en
kompressor, der bleste genmem karbura-
toren og kun fungerede, nar speederen
naede gulvet. Det skal indrgmmes, at Mer-
cedes-kompressoren gav et sjeldent inspi-
rerende hyl fra sig, nar den arbejdede, og
det lgd i hvert fald, som om man kgrte
hurtigere. Stutz forsggte sig igvrigt med
et lignende system, men det var dgds-
dgmt.

S& meget mere forblgffende er det, at
Daimler-Benz fabriken klyngede sig dertil,
da de nye Mercedes-Benz racere startede
i 1934. Endnu mere overraskende er det, at
systemet bevaredes pa sportsmodellerne
helt op til krigen, da det blev forladt pa
racervognene i 1937.

Udviklingen var i disse ar gaet i retning
af stgrre og hurtigere arbejdende kompres-
sorer, men i den hidsige jagt efter flere
hestekrafter var det magtpaliggende at
disponere over endnu hgjere kompressor-

BESTIL HVAD DE VIL

art, m. m.

— alt i Motor-dress!

Vi har alt, hvad en motorkerer
har brug for i reservedele til mo-
torcykler, motordress af enhver

— men_bestil vort

illustrerede katalog
De far det gratis, og det inde-
holder alt, hvad en motormands
hjerte kan begzere.

Specialforretning for Motorcykler

GL. MUNKEGADE 4 — AARHUS — TLF. 20599
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Pa Duesenberg raceren, der vandt Indiana-

polis-lgbet i 1922, benyttede man en centrifugalblaser,

og det var en af de fgrste konstruktioner, i hvilke man
indskgd kompressoren mellem karburator og indsug-

ningsmanifold. Dette sysiem blev senere almindeligt udbredt.

tryk. Roots-kompressoren kunne der ikke
pines mere ud af uden et uforholdsmees-
sigt krafttab — en stor kompressor af
denne type sluger mange hestekrefter —
og Zoller-kompressoren er lovligt tempe-
ramentsfuld ved hgj hastigheder. Lgsnin-
gen matte derfor sgges pa anden vis, og
som ofte fgr tog de kloge hoveder et gul-
net blad af historiens bog.

Atter matte Mr. Chadwick holde for, og
i 1939 var Mercedes-Benz W 153 forsynet
med to Roots-kompressorer i serie. Alfa
Romeo og andre maerker havde i nogen tid
haft to kompressorer, men parallelt arbej-
dende, d. v. s. en kompressor for hver fire
cylindre i en ottecylindret motor. Merce-
des-Benz havde derimod kompressorerne
ordnet saledes, at den fgrste (som lgb op
til 19.125 omdr./min.) afgav brendsels-
blandingen med et tryk pa 1,68 kg/cm? til
kompressor nr. 2, som var noget mindre
og hevede det endelige tryk til 1,86 kg/m2.

Det var en dyrekgbt effektforggelse, for
der medgik 150 hk alene til at drive kom-
pressorerne, d. v. s. godt 32 pct. af total-

‘effekten, som var pa 483 hk ved 7.800

omdr./min.

En tilsvarende konstruktion anvendtes
pa Auto-Union’s 12-cylindrede D-type, der
afgay 485 hk ved 7.000 omdr./min.

Under det dengang geldende reglement
skulle 4,5 liters motorer uden kompres-
sorer konkurrere med disse hgjt udviklede
3-liters kompressormaskiner, hvilket var
absurd. Man kan ikke fastleegge noget be-
stemt teoretisk forhold mellem kompres-
sormotorer og motorer uden trykfyldning.
Praksis har hver gang veeltet de af de
bedrevidende herrer i  Commission
Sportive opstillede beregninger. Forholdet
3—4,5 gav den mindre kompressormotor
fuldsteendig suverznitet, og da forholdet
efter krigen 1939—45 @ndredes til 1,5—
4,5, var resultatet omtrent det samme —
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forhandles overalt

JYLLAND:

Aabenraa, H. Wiesel

% Aarhus, Aabo-Motor

Aalborg, Chr. Toft

Aasted/Durup, Frilev Sieg
Agerskov, Agerskov Auto Service
Aulum, Ole Nielsen

Bording, Einar Christensen

Brorup, 1/S Motorcompagniet
Ejstrupholm, Henry Hansen
Esbjerg, Spliid Andersen
Farse, Morten Nielsen

Fredericia, Pouls Kereskole

IMPORTOR:

ERIK ORTH

V. FARIMAGSGADE 19
K@BENHAVN V
Mi *4801

Udstillinger:

V. Farimagsgade 19
Lyngbyvej 36
Sejregade 2-4



i landet og kusn af fagfolk ...

Galten, N. Espersen Tylstrup, Ludvig Christensen
Gesten, J. F. Albrecktsen Vejen, Chr. Frederiksen
Gleaesborg, Aage Jensen Viborg, Rasmus Havn

Grena, K. Bering Videbaek, Chr. Serensen
Haderslev, Sydjydsk Motorlager

Herning, Peder Andersen FYN:

Hjerring, K. Serensen * Hovedforhandler E. Bruun-Larsen, Odense
Holstebro, Carl Wilhelmsen

Holsted, K. Schultz & Sen LOLLAND -FALSTER:

Horsens, Cyklebarsen A/S Maribo, Rasmussen & Jorgensen
Horsens, Dansk Motorcykleindustri Nykebing F., Brdr. Dalsgaard
Hurup, Graugéard & Christensen Stubbekebing, Einar Banke

* Kolding, C. A. Steechmann & Son

Lunde, Kr. Mikkelsen Jensen SJALLAND:

Nykebing M., Rich. Mark Keobenhavn, B. Asnov, Strandvej 143
Onsild, T. Meulengracht Farevejle, Scharling Jensen

* Randers, I/S Sofus Nellemann * Helsinge, Aug. Bendz
Ravsted, Aage Friis Kege, Viggo Petersen
Ringkebing, A/S Niels Hansen Naestved, Laur. Larsen

Ronde, Motorcompagniet Ringsted, Juul-Nielsen
Silkeborg, A. Melsen Roskilde, Kaj G. Petersen
Struer, A. Thomsen Slagelse, R. P. Olsen

Thisted, Sv. Jergensen Sore, Sigurd Jensen

* Komplette reservedelslagre.

Samarbejde seges med forhandlere i ledige distrikter.

og til nye nedoatte priser

De luxe De luxe Standard De luxe De luxe

125 cc 150 cc 250 cc 250 cc 350 cc
Standardpris ol s SR e 1700 1900 2300 2650 3150
Omsaetningsafgift ........... ... ... 425 475 620 760 960
Rawgadeniiisiiten S Rt el ey 2125 2375 2920 3410 4110 .
Pl Palfar b v e S 2973 3323 4080 4710 5610

Alle kan nu f& rad til en JAWA
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men man var godt pa vej til at handi-
cappe kompressoren vzk fra vaddelgbs-
banerne. Hyvis kompressormotoren skal
veere meget lille, m& der arbejdes med et
uhyre tryk, og s& m& konstruktgrerne —
eller rettere metallurgerne — begive sig ud
i omrader, som endnu ligger hinsides det
bekendte. Til syvende og sidst beror det
hele jo pa at bringe den samme mengde
brendstof og luft gennem to forskellige
motorer, en lille og en stgrre, inden for
samme tidsrum. Salaenge det lader sig for-
ene med kravene til driftsikkerhed at
pumpe brendstofblandingen ind i en lille
motor, der selvfglgelig m& arbejde med et
stigende omdrejningstal, salenge kan
kompressormotoren holde den kompres-
sorlgse stangen. Kan det bedre betale sig
at videreudvikle mulighederne i motorer
uden kompressorer, vil enhver fornuftig
konstruktgr ga den vej. Begge veje vil fgr
eller senere fgre til vanskeligheder, om-
end af forskellig art, men den situation
indtreder fgrst, nar teknikens gjeblikke-
lige greenser nas — og de flyttes til stadig-
hed.

Som sagt s& mange skeavt til kompres-
soren, da den vandt indpas i racermotorer-
ne. Den blev betragtet som umoralsk, som
en slags snyderi. Den sprangte ogsa alle
hidtil kendte granser for, hvilke krefter,
der hentes fra en given motorstgrrelse, og
mange f@lte, at den var et fremmedelement
i den rene motorbygningskunst.

Dette synspunkt er preecis sa sentimen-
talt som den tankegang, der kun accep-
terer kompressormotorer som »egte«
racermotorer. Kompressoren er et ligesi

Mobiloil

11D1’

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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legitimt konstruktionselement som fire-
hjulsbremserne, og nar den er i unade hos
de vise mend i FIA, skyldes det en uklar
forestilling om, at kompressormotorer er
kostbare og usunde — men ingen skal
bilde mig ind, at en Ferrari eller Mase-
rati motor uden kompressor er billig.

I dag geelder formel I for 2,5 liters moto-
rer uden og 750 ccm motorer med kom-
pressor, og det vil utvivlsomt vere en
usigeligt kostbar historie at bygge én kon-
kurrencedygtig kompressormotor, men det
kan ggres. FIA vil blot ikke have, at det
sker, og har sat grensen med velbera-
den hu.

Desvarre har modviljen mod kompres-
soren ogsd bandlyst den fra sportsvogne,
men til gengeeld er den i al stilhed ved at
treenge ind ad bagdgren og finde vej til
almindelige personvogne. Flere fabriker i
England, Frankrig, Schweiz og Italien lc-
verer lavtrykskompressorer af Roots-
typen til montering i standardvogne, hvis
hele vasen forandres kendeligt efter ind-
bygningen af en kompressor.

Tager man behgrigt hensyn til vognens
konstruktion, er der ingen ubehagelige
fglger forbundet med at montere en kom-
pressor, men udnytter man de ggede kreef-
ter fuldt ud, slides motoren selvsagt hur-
tigere. Man kan nu engang endnu ikke i
denne verden fa noget for ingenting.

I U. S. A. arbejdes stadig energisk med
centrifugalkompressorer, og en fabrik,
som i mange &r har leveret denne kom-
pressortype til indbygning i Ford V-8 og
lignende motorer, er néaet frem til hgjst
interessante konstruktioner med automa-
tisk varierende rotorhastighed, passende
til motorens gjeblikkelige omdrejningstal.
Effektgevinsten er op til 40 pct.

Andre lovende nykonstruktioner har og-

sa set dagens lys, s& selvom kompresso-
ren i gjeblikket er forbudt i racer- og
sportsvogne — eller i hvert fald medfgrer
et alvorligt handicap — har den det nok
nzermest som helten i en af Gracie Fields’
viser: »He’s dead but he won’t lie down.«
Kompressoren er dgd, men ligge ned vil
den ikke, og mon ikke dens let kendelige
hvinen en skgnne dag hgres igen.
P.S. Princippet i Zollerkompressoren fin-
des beskrevet i en korrespondance fra
1667 og foregribes i Caspar Schottus’ verk
»Mechanica Hydraulico-Pneumatica«, som
udkom i 1657—58.



ADLER-scooter

til 2 personer

Store hjul og 100 ccm-motor

dler fabrikerne har fremstillet en scoo-
ter, der gar i produktion i lgbet af
forsommeren. Selvom tendensen for scoo-
ternes vedkommende igvrigt gir i retning
af stadig stgrre og kraftigere motorer, har
Adler fabriken benyttet sin 98 ccm mo-
tor fra model M 100. Denne motor er som
bekendt bygget sammen med en tgr en-
keltpladet kobling og en tre-trins gear-
kasse pa den mé&de, at koblingen er mon-
teret direkte pa krumtapakslen, og gear-
kassen er boltet til siden af krumtaphu-
set, sdledes at transmissionssytemet i vir-
keligheden er anbragt pa samme made
som i en bil, blot pi tvers af maskinens
lengderetning.
Begge hjul er ophengt i svinggaffelaf-
fjedring og hjulstgrrelsen er 3,00—14.

Linierne i Adler junior er
overordentligt tiltalende, og
0os forekommer det ikke
usandsynligt, om denne ma-
skine senere kommer med
stgrre motor. Sdvidt man
kan bedgmme fra specifika-
tionerne alene, ma kgreegen-
skaberne siges at vere lo-
vende.

Som det tydeligt fremgar af illustrationen
er denne scooter beregnet for to personer,
og det skal igvrigt nsvnes, at den har
elektrisk selvstarter og bleeserkgling af
motoren. De tekniske data er fglgende:
motor en-cylindret to-takt, boring 50 mm,
slaglengde 50 mm, slagvolumen 98 ccm,
kompressionsforhold 5,7:1, effekt 3,75 hk.
Tgr enkeltpladet kobling, tre-trins gear-
kasse med fodskifte, og kedetreek mellem
gearkasse og baghjul. Hjulophzngning:
hydraulisk dempede svinggafler med te-
leskopisk indkapslede skruefjedre. Daek-
stgrrelse 3,00—14. Bremsetromlediameter
125 mm, belazgningsbredde 20 mm. Ben-
zintank anbragt under sadlen, verktgjskas-
ser pa forskjoldet. Elektrisk anleg: 12
volt, 90 wat, dynastart, 2 stk. 6 volt batte-
rier, 11 ampéretimer. Udstyr: indbygget
speedometer, fuldt elektrisk udstyr med
stoplygte, styrlas, handskerum og verk-
tgjskasse. Mal og vegt: total hgjde ca.
1000- mm, styrets bredde 650 mm, total
leengde 910 mm, akselafstand 1295 mm.
Maksimal hastighed ca. 65 km/t.

Foran forskjoldet er for-
lygte og speedometer sam-
menbygget. Inspektionslem-
me i karosseripladen giver
nem adgang til tendrgr,
karburator og benhzinhane.
Benzintankens pdfyldnings-
stuts findes under twin-
sadlen.
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Til vensire ses Wittler autocyklen som damemodel i forgrunden og som herremodel i baggrun-

den. Til hgjre Power ligeledes som herre- og damemodel.

NU LIGNER KNALLERTERNE NOGET!

AF MOGENS H. DAMKIER

Den udvikling, knallerterne har vearet

ude for i de seneste ar, kommer bedst
til udtryk, nidr man drager direkte sam-
menligning mellem den motorcykleud-
stilling, der fandt sted i 1951 og den ud-
stilling, der netop har varet i Forum. I
1951 var de fleste knallertmotorer bygget
pa det lidet tilfredsstillende princip, at mo-
toren blev betragtet som bagage, som blev
monteret pad en almindelig cykles bag-
skeerm, og kun ganske fi motorer var be-
regnet til indbygning ved kranken. Med
vor allestedsnazrvaerende neevnenyttighed
adskilte vi til mange udstilleres store
skrek og forblgffelse flere af knallert-
motorerne pa udstillingen i 1951, og det,
der blottedes for sely et mindre sagkyndigt
gje, trodser enhver beskrivelse. En del af
de miotorer, der bley fremstillet, var
imidlertid i stand til at give en alminde-
lig trezdecykle en ganske acceptabel ha-
stighed, og i hvert tilfeelde hastigheder,
som almindelige cykler langt fra var be-
regnet til, navnlig nar disses bremsesy-
stemer eller mangel pa samime tages i be-
tragtning. Det er sikkert dette hgjest uhel-
dige sammenspil mellem kraftige motorer
og uegnede cykler, der i sin tid fastsatte

30 km grensen; men betragter man de -

knallerter;der netop.har vzret udstillet
i Forum, vil man se, at 30 km grznsen i
dag betegner en uforholdsmessig stor
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sikkerhedsmargin. Fra den yderst ube-
hjzlpsomme bagskarmskonstruktion har
knallerten udviklet sig til sma motorcyk-
ler med teleskopgaffelaffjedring af for-
hjulet, svinggaffelaffjedring af baghju-
let, fuldt elektrisk udstyr, elektriske
horn og fra at vere i konstant indgreb
med cyklens hjul er transmissionssyste-
met nu blevet udviklet til automatkob-
linger, frikoblinger og to-trins gearkas-
ser. Naturligvis vil priserne pi siddanne
raffinerede sma kgretgjer altid vere
uforholdsmaessigt dyre i forhold til de
stgrre motorcykler; men den for tiden
fgrte handelspolitik, der giver en kunstig
varefordyrelse gennem dollarpremierin-
gerne, der vel at meerke kommer oven i
den szdvanlige omsatningsafgift, er knal-
lerten trods alt konkurrencedygtig pa det
danske marked. Det, der for os er mest be-
merkelsesverdigt, er, at selv med vor
kritiske og kvezrulogiske indstilling kan
vi ikke betegne en eneste af de udstillede
knallerter som varende et darligt kgre-
tgj, endsige en uforsvarlig konstruktion.
I 1951 var det yderst vanskeligt at udpege
blot en enkelt maskine som nogenlunde
forsvarlig bade i prismessig og kgrsels-
messig henseende.

Vi vil i dette nummer gennemgi de
knallerter, der var udstillet i Forum, og
i fglgende numre vil vi tage maskinerne



Pa en lang rekke knallertmotorer, der er bygget sammen med pedalkranken, finder vi dette

bremsesystem. Aktiveringsarmen pd pedalkranken er anbragt i et frilgb, sdledes at den ikke

bergres, salenge pedalerne treedes fremefter; men treeder man tilbage pa pedalen, vil aktive-

ringsarmen over irakstangen sette baghjulsbremsen i funktion. Den ovenfor viste motor er en
BFC motor med to gear monteret pi en Wittler damemodel.

op enkeltvis eller gruppevis, med prgve-
kgrsler og med gennemgribende ngjagtig
beskrivelse af de enkelte motortyper. Vi
vil ikke stille oversigten' op i alfabetisk
eller anden rakkefglge, men simpelthen
behandle maskinerne sidan i den rekke-
fglge, vi gik udstillingen igennem, og vi
starter med Wittler autocykle, der frem-
stilles i tre modeller. Model 55 er udfor-
met efter traditionel motorcyklekonstruk-
tion, et kraftigt stel, en forholdsvis stor
tank anbragt pA samme made som pa en
motorcykle, stiv bagakselophzngning og
forhjulsophzngning i teleskopgaffel. Mo-
toren er en BFC motor med frikobling,
men uden gear. Svinghjulsmagneten trak-
ker tillige en lysspole, og forlygten kan
give savel kort som langt lys, og af ud-
styret skal igvrigt nezevnes styrlas, stativ
under baghjulet og bagagebzrer. Prisen
er kr. 1165,—. — Nok s& interessant er
model 255 og model 355, der i og for sig
bygger pad samme konstruktion, men be-
tegnes som henholdsvis herremodel og
damemodel, idet forskellen mellem de to
modeller udelukkende er at finde i tan-
kens placering. Som det fremgar af illu-
strationerne, er stelkonstruktionen base-
ret pa et meget kraftigt, bgjet stelrgr, til
hvilket bagstellet og tankrgret er fastsvej-

set. Forhjulet er ligeledes ophangt i tele-
skopforgaffel, og denne model er monteret
med den nye BFC motor, som gar igen i ad-
gkillige merker. Denne motor er sammen-
bygget med en to-trins gearkasse samt
med kranken til pedalerne, og gearskift-
ningen sker ved hjelp af et drejehandtag
pa styret. Da gearet ganske mnaturligt er
udformet som et planetgear, er der ikke
noget koblingsgreb, men et frigear er at
finde mellem de to gearindstillinger.
Gearskiftningen finder altsd sted uden
brug af kobling, og total udkobling ved
stop i trafikken sker altsid simpelthen ved
at satte maskinen i frigear. Bade for- og
baghjulsbremse er udformet som veldi-
mensionerede tromlebremser, og forhjuls-
bremsen aktiveres ligesom pa motorcyk-
lerne af et handtag pa styrets hgjre side,
medens baghjulsbremsen betjenes pa nor-
mal cyklevis ved at treede tilbage pa peda-
lerne. I kranken er indbygget en frilgbs-
arm, der trzkkes med rundt, nir peda-
lerne tredes tilbage, og derved aktiveres
baghjulsbremsen gennem en trzkstang,
hvilket fremgar af illustrationen. De tek-
niske data for denne BFC motor er fgl-
gende: en-cylindret to-takt motor, boring
39,5 mm, slaglengde 40 mm, slagvolumen
49 ccm, kompressionsforhold 6,2:1, for-
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Presto i sdvel herre- som damemodel, monteret med BFC motor, med to geizr. Herremodellen

kan tillige leveres med den gearlgse Rex motor.

tending 2,5 mm. Tending: svinghjuls-
magnet med indbygget lysspole pa 17 watt.
Det totale udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul pad Wittler autocyklen
er: fgrste gear 23,86:1, andet gear 15,91:1,
og udvekslingsforholdet mellem motor og
gearkassens kadehjul er: fgrste ' gear
9,38:1, andet gear 6,25:1. Den maksimale
motoreffekt er 0,8 hk, hvilket giver ma-

skinen en marchhastighed pa 30 km/t ved
4156 omdr/min. Smgresystemet er olie/
benzin-blanding i forholdet 1:25 med SAE
40 til 50, og ogsd gearkassen smgres med
motorolie SAE 40 til 50. Wittler autocyk-
lens totalvegt er 38 kg. Benzintanken
rummer 5% liter. Udstyret p4 modellerne
255 og 355 omfatter, foruden det der alle-
rede er nevnt, styrlds og bagageberer.

Til vensire ser vi Heinkel Perle, der i virkeligheden er en lille motorcykle, eftersom den er be-

regnet til hastigheder helt op i nerheden af 60 km/t. Den vil om kort tid kunne leveres som.

30 km knallert, og prisen bliver ca. kr. 1700,—. Forhjulet er ophengt i teleskopforgaffel, og

baghjulet affjedret ved hjelp af svinggaffel i hvilken den lukkede bagkedekasse indgar som

det ene gaffelben. Til hgjre CFA monteret med den gearlgse Ziindapp motor og opbygget efter
traditionelt motorcykleprincip.
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Den samme BFC motor med to-trins
gearkasse finder vi indbygget i et temme-
lig raffineret kgretgj, mnemlig Mopedo
knallerten, der har forhjulet ophangt i
teleskopgaffel og baghjulet i en reguler
svinggaffel, med teleskopisk indkapslede
skruefjedre som affjedrende elementer.
Stellet er udformet som et dobbelt rgr-
stel, skeermene er meget lukkede og ligner
i det store og hele motorcykleskerme og
bagskermen er sammenbygget med en
dzkselplade. Det samme bremsesystem ggr
sig geldende p& denme maskine, der igv-
rigt er monteret med to udblesningsrér
med tilsvarende lydpotter. To store vaerk-
tgjskasser er monteret pa siden af stellet
og benzintanken rummer 6 liter. Et elek-
trisk horn, forlygte og bagagebezrer ind-
Bar igvrigt i udstyret. Denne maskine har
modelbetegnelsen Juwel, og Mopedo leve-
res igvrigt i to andre modeller, nemlig
Sport og Standard, der begge er monteret
med den kendte Ziindapp motor pa 44,9
ccm. Denne motor er monteret med en
trepladet kobling, der trekker baghjulet
ved en selvstendig kade. Standard model-
len er udformet som sdamecykel«, med
forhjulsaffjedring efter vippegaffelprin-
cippet, medens sportsmodellen er udformet
som herrecykel, og denne er monteret med
teleskopforgaffel samt teleskopisk affjed-
ring af baghjulet. Prisen for Standard
modellenr er kr. 1175,—, medens savel
Sportsmodellen som Juwel koster kr.
1295,—.

Folk, der kender motorcyklebranchen,
vil genkende mavnet Express som mnavne-
traekket for en tysk fabrik, der hovedsage-
ligt har beskaftiget sig med at fremstille
de sakaldte »konfektionsmaskiners, d.v.s.
maskiner, der er samlet efter en serlig
idé med motorer og tilbehgr stammende
fra andre fabriker. I sin tid begyndte man
imidlertid eksperimenterne med en knal-
‘lertmotor, der har udviklet sig sa fint, at
konfektionsmaskinerne er tradt i bag-
grunden, og den lille Express-motor byg-
ges nu pa licens i Roskilde, idet flere af
de zdlere dele dog fremstilles i Tyskland.

Querst Smith & Co.’s Sachs autocykle med
Sachs motor, der er bygget sammen med en
lo-lrins gearkasse. Under den ses Falke med
Ziindapp motor og teleskopaffjedring af beg-
ge hjul, og den tredie maskine er Olympia de
luxe’ speedway-maskine med Rex motor. Ma-
skinen til hgjre for disse linier er den dansk
byggede Express med Express motoren.
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En af udstillingens smukkeste modeller var Diesella model 318 luksus med teleskopaffjedring
af forhjulet, svinggaffelaffjedring af baghjulet, pladeramme, fuldnavsbremser og den nye Die-
sella motor med to gear. .

Et kik ned i Diesella motoren, der har fuld
tandhjulstransmission mellem molor og gear-
kasse. Man skimter lige den indvendige for-
tanding til planetgearet, der er anbragt pa
pedalkranken.

Express modellen kan betegnes som fint
intereuropzisk samarbejde, eftersom den
tysk konstruerede, danskbyggede motor
er indbygget i et dansk stel, der har ita-
liensk teleskopforgaffel og franske brem-
ser af en nesten uhyrlig stgrrelse til dette
kgretgjs lovbefalede 30 km/t. Bremserne
har i hvert tilfzlde samme stgrrelse, som
man finder dem pa en god 125 ccm mo-
torcykle af i dag. Ogsd denne motor er
sammenbygget med en to-trins gearkasse,
sammenkoblet med pedalkranken og der er
saledes kun én kede mellem motorblok og
baghjul. Svinghjulsmagneten trakker til-
lige en indbygget lysspole pa 17 watt og
forlygten har Bilux lampe med to lysstyr-
ker. Benzintanken rummer 5% liter, og en
bagagebzrer er standardudstyr. Prisen er
1280,—, og de nezrmere specifikationer pa
motoren er fglgende: en-cylindret to-
takt, boring 42 mm, slaglengde 36 mm,
slagvolumen 44 ccm, effekt 0,8 hk ved
3000 omdr/min, kompressionsforhold 6:1,
svinghjulsmagnet med 17 watt lysspole,



Panther

Panther motorcykler herer til det bedste,
engelsk motorcykelindustri har frembragt. Fas
i 5 forskellige sterrelser og typer — bade
som solo- og sidevognsmaskine.

Smidig — robust — driftsikker — @konomisk.

M V Agusta

125 ccm model Pullman. En sportspraeget
italiensk letvaegtsmotorcykie i den hurtige
klasse (verdensmesterskabet 1952 og 1953).
Dkonomisk i drift og meget robust. Kan af-
skaermes som scooter.

Doug as

Et af Englands ldste og fineste motorcykle-
meerker. Douglas Dragonfly, det sidste medlem
af Douglas-familien, er den mest omtalte mo-
torcykle i England | dag.

Jonghi Model Polo
Scooteren med de rigtige motorcyklehjul

Den fuldkomne affjedring og de store hjul
giver denne scooter fremragende kereegen-
skaber — fuldsteendig som en motorcykle.
Smukke og yndefulde franske linier.

Generalrepraesentant for Danmark: Cwatéonian

LEON JORGENSEN | susme

A den rummeligste, steerkeste
Dsterbrogade 64, Kbh. @ - Tria 888 o A

Udstilling: @sterbrogade 13, Kbh. @ - Tria 441*

Indsend nedenstidende kupon eller skriv efter brochurer

Jeg ensker tilsendt brochurer og priser over:
Panther — Douglas — MV Agusta — Jonghi — Watsonian

(Det ikke enskede bedes venligst overstreget)

Navn Stilling




SENSATIONEL PRISNYHED!

ZUNDAPP 1955

NORMA LUXUS

Danmarks billigste 200 c.c. komplet udstyret
(styrebremse, tyverilds, bagagebzerer, spee-

dometer) i Sindiih < s aantu i sl S i kr. 2675,-
ELASTIC 250 c.c.

Danmarks mest moderne (centralrers stel,

svinggaffel affjedring) ........ ... ... . ... kr. 3389'-
BELLA
Danmarks mest efterspurgte scootere
150%cicirk e A e N kr. 3319,-
2005c.ci T e kr. 3692'-
*

De har det hele og de bedste kereegenskaber.

Alle priser er inclusive omsaetningsalfgift.

*

Tal med naermeste ZUNDAPP-forhandler — De er velkommen

til at & maskinerne grundigt demonstreret.
— ZUNDAPP ER KVALITET -

*

BRDR. FRIIS-HANSEN

OSTER ALLE 7 KOBENHAVN Q.
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Mopedo med teleskopforgaffel og svinggaffelaffjedring af baghjulet har ganske flotte linier,

og den har en umiskendelig lighed med en moderne motorcykle.

to gear og flerpladekobling. Udvekslings-
forholdet i gearkassen: fgrste gear 4,00:1,
andet gear 2,66:1. Total udveksling mel-
lem motor og baghjul: fgrste gear 18,5:1,
andet gear 12,35:1. Smgresystem olie/ben-
zin, blandingsforhold 1:25 efter indkg-
ringsperioden. Express motoren finder vi
igen i Power, der findes i to modeller,
nemlig Sport og Universal — begge med
teleskopforgaffel. Sport modellen er stort
set en lille motorcykle i sin udformning,
og i udstyret indgar bagagebzrer, elektrisk
horn, stativ under baghjul, elektrisk ud-
styr med Bilux lampe i forlygten samt
vaerktgjskasse. Universal modellen har en
stelkonstruktion, der i nogen grad min-
der om en damecykle, idet benzintanken
er bygget sammen med det forreste stel-

rgr. Universal modellen koster kr. 1275,—
og Sport modellenx kr. 1325,—.

Diesella er sluppet ualmindelig godt fra
savel sin nye motor med to-trins gear-
kasse som sine nye modeller i det hele ta-
get. Noget umiddelbart tiltalende ved
denne motor er, at der er fuld tandhjuls-
transmission mellem motoren og gear-
kassen, der er udformet som et alminde-
ligt planetgear. Den nye Diesella frem-
stilles som model 318 i savel luksus som
standard, luksus modellen er monteret
med teleskopforgaffel og svinggalffelaf-
fjedring af baghjulet, og stelkonstruktio-
nen er udformet som et centralrgrsstel i
presset plade, der sikkert til sin tid vil
give bonus i form af konkurrencedygtige
priser, nar fgrst verktgjsmaskinerne i det

THRRE TRAKKRAFT
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~MOBIL"

GNISTFORSTARKER

Da en stor udenlandsk Koncern har
navnet ,,BLITZ”

indregistreret, hedder
vor  gnistforstaerker

fremtidig ,,MOBIL".

»MOBIL"
manglende gnistgab
pa to-takts knallerter,
scootere og motorcyk-

erstatter

ler med magnettaen-
ding.

+MOBIL"” giver oje-
blikkelig start, perfekt
teending og forhindrer
koks- og soddannelser
pa tsendrorselektro-

derne og i forbraendingskamret.

»MOBIL"” pamonteres ethvert taend-
ror uden hjelp af vaerktej, og elek-

trodeafstanden
pa teendroret
kan udvides fra
0,5 til 0,7 mm.

»MOBIL” f{as

\\t for 2-takts og 4-takts mo-
W

&‘\\\\\

Udsalgspris kr. 10,00.

IMPORTQ@R

% H. JORGENSEN & (O.

NIELS HEMMINGSENSGADE 32 - K@BENHAVN K.

TELEFON BYEN 2000

»MOBIL" gnistforstzerkere fas hos for-
handlere i motorbranchen.
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store og hele er afskrevet. Ogsa disse mo-
deller er forsynet med elektrisk horn, ba-
gagebzerer, verktgjskasse, fuldnavsbrem-
ser og forlygte med to lysstyrker. Benzin-
tanken rummer 5 liter, og priserne er for
Standard kr. 1130,— og Luksus kr. 1245,—.

Smith & Co. A/S, Odense, der vel nok er
en af landets stgrste cyklefabriker, frem-
stiller SCO autocyklen med to forskellige
motorer. Stellet er et dobbelt rgrstel med
teleskopforgaffel og model 1-55 er momn-
teret med Smith & Co.’s egen motor, der i
og for sig fortjemer lidt nermere omtale.
Man er med denne motor giet en noget
anden og sundere vej, end det er tilfal-
det med de neddroslede motorer af uden-
landsk oprindelse, der er beregnet til
tophastigheder langt -over vor 30 km
greense. SCO motoren er holdt nede pa sa
ringe et slagvolumen som 36,5 ccm, men
til gengeld udnytter man denne motor-
stgrrelse fuldt ud. Boringen er 34 mm,
slaglengden 40 mm og med et kompres-
sionsforhold pa 6,0:1 udvikler motoren
0,6 hk ved 4500 omdr/min. En Bosch sving-
hjulsmagnet med 17 watt lysspole treekker
forlygtens 15 watt og baglygtens 2 watt.
Motoren trzkker baghjulet over en tgr
enkeltpladet kobling ved hjelp af sepa-
rat kede, medens en anden drivkeede for-
binder pedalerne med baghjulet. Det sam-
me stel benytter fabriken i Sachs auto-
cyklen, der, som navnet siger, er monteret
med en Sachs motor. Sachs motoren min-
der i sine tekniske data sterkt om de
danskbyggede motorer, idet boringen er
38 mm, slagleengden 42 mm og slagvolu-
men 47 ccm. Kompressionsforholdet er
6:1 og maksimaleffekten er 0,8 hk ved
4100 omdr/min. Ogsa denne motor er mon-
teret med Bosch svinghjulsmagnet og 17
watt lysspole. Motoren er bygget sammen
med en to-trins gearkasse og med kran-
ken, og der er sdledes kun én kede mellem
motor og baghjul. I maskinens udstyr ind-
gar desuden bagagebzerer, stgtteben un-
der motorblokken samt vearktgjskasse.
Pris kr. 1325,—.

Ziindapp motoren finder vi igen i CFA,
der fremstilles af Claudi Fischer, Aal-
borg. Der er stadig tale om den gearlgse
model med frikobling og det traditionelle
stel er monteret med teleskopforgaffel og
i udstyret indgar bagagebeerer og batteri-
horn. Det samme stel finder vi monteret
med en BFC to-gears motor under navnet



Mobylette med leleskopforgaffel og ny stelkonstruktion samt ballontank — efler sigende ver-
dens mest solgte knallert. Motoren i denne model er gearlgs, men maskinen er monteret med
en udmerket automatkobling.

Dolfix, fremstillet af samme firma. Pri-
sen pd CFA er kr. 1275,—.

Fra Piil og Brokholm, Slagelse, kom-
mer Presto i to modeller nemlig 55 H og
55 D, idet bogstaverne betegner en herre-
og en damemodel. Herremodellen har et
dobbelt rgrstel, medens damemodellen har
et bgjet, sveert enkeltrgrstel, og begge ma-
skiner er monteret med teleskopforgaffel
og BFC to-gears motor. Prisen er kr.
1185,—.

Olympic har kastet sig ud i det helt
store sus ved at fremstille en speedway
model, monteret med en art gribster deak,
et ridt speedwaystyr og twinsadel — se i
néde til os, hvis en rask 16-arig begynder
at lege speedway midt i trafikken med
denne maskine. Det er igvrigt Rex motoren
FM 34, der var omtalt i sidste nummer,
der er indbygget i denme maskine. Olympic
de luxe med remtrak til baghjulet er
knapt si ra i sin udformning, omend
speedwaystyret ogsa er at finde pa denme
model. Begge maskiner er, man fristes
snart til at sige naturligvis, monteret
med teleskopforgaffel, og prisen for de
luxe modellen er kr. 1215,—, medens
speedway modellen koster kr. 1265,—.

Mobylette, der som bekendt er en fransk
konstruktion; men som fremstilles pa li-
cens her i landet, findes i tre modeller,
Record, Lux og Sport. Mobylette motoren
er stort set nsendret, og vi skal erindre om,
at denme model er monteret med automat-
kobling, men stelkonstruktionerne er nye.
Benzintanken pa modellerne Record og
Lux er udformet som ballontank og den
rummer nu 5 liter. Disse to modeller er
monteret med teleskopforgaffel, medens
Mobylette Sport har almindelig cyklefor-
gaffel og en mindre benzintank, der rum-

Motorcykle-Vaerksted
Specilalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler .

Tagensve] 101 . Taga 9926
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_ MOTORCYKLE-RESERVEDELE__

FOR ALLE MERKER Skzarme

cE (=

Gearkasser

10000 s=t Keder (= ;
> gearkassehjul magnet- og dynamokaeder Ei.‘:srlfa:rm: :;nrllnal:
P jor BSA, Burman, Albion, samt for- og bagkeeder. TR R r'nidter-
g F.N., Triumph, Rudge, Harley Alle storrelser. dille vh . skasrmes
21/5-31/,-5 hk Albion Bur- D, New-Imperial, Douglas, |

man,”BSA,, getrag Sturmey-Archer m. m.

Alt i originale

reservedele for Stort lager af

DKW reservedele

1854

med svaj som illustreret,
kr. 34,50

1000 Kzdehjul
motor-, gearkasse-, og
bagkeedenjul pa lager
forde {leste motorcykler

Knasthjul
AJS-ARIEL-BSA
-JAP-RE-Harley

D-Rudge m.fl.

S Brugte
o ; Topstykker krumtapshuse
rugte cylindre AJS - BSA - Jap - Rud : A
-Jap - Rudge m. svinghjul, fl. meerker lot-
AJS-BSA-Alel-Royal Enf.-Rudge m.fl.  m. . e e R R

Skriv efter vort 1955 katalog — sendes gratis overalt

Import — export — fabrikation — en gros — en detail

Danmarks stgrste forsendelsesforretning i motorcykle-reservedele
med den bedste post-ordre service

). A. HANSEN

Motorcykle-reservedele

HOLBAK — TLF. 1018-1618 (4 lin.)




Wooler modellerne er meget vellykkede i savel udformning som konstruktion. Fabriken har

lagi stor veegt pa at gére maskinerne sd lydsvage som muligt, og derfor er der monteret det her

viste udblesningssystem, i hvilket indgar en vindkedel og to udblesningsrgr med lydpotter. Et
seerligt Lonstrueret lufifilter virker lyddempende pd indsugningen.

mer knapt 4 liter, anbragt under sadlen.
Specifikationerne pa Mobylette motoren er
fglgende: en-cylindret to-takt motor, bo-
ring 39 mm, slaglengde 41,8 mm, slagvo-
lumen: 49 ccm. Letmetalcylinder med
stgbejernsforing, letmetaltopstykke med
broncebgsning til tendrgret. Fortending
2,8 mm fgr gverste dgdpunkt, elektrode-
afstand i tendrgr 0,3 mm, afstand i afbry-
derkontakt 0,3 mm. Denne motor adskiller
sig bogstavelig talt fra alle andre to-takt
motorer ved den oliesverelse, der skal
blandes i benzinen. Olien skal nemlig
vaere SAE 10, og ikke som i de gvrige to-
takt motorer fra SAE 30 til SAE 50. Pri-
serne for Mobylette er fglgende: Sport kr.
855,—, Record kr. 1075,— og Lux 975,—.

Jyden i Aalestrup har med Wooler mo-
dellerne for 1955 lagt stor vagt pa at ggre
disse sa stgjsvage som muligt. Model 160
Special er monteret med BFC motoren
med vandretliggende cylinder, og rulle-
treek til baghjulet. Stellet er udformet som
et dobbelt rgrstel og benzintanken er an-
bragt pa det forreste stelrgr. Forhjulet er

ophzeng i teleskopforgaffel, og begge hjul
er monteret med tromlebremser. Som det
muligvis vil veere bekendt, har denne mo-
tor samme karakteristik og specifikationer
som den nye motor med to-trins gear-
kasse. Sidstnavnte motor finder vi i 149 G
Special og 249 G Special. P4 disse model-
ler har man udformet et specielt udbleas-
ningssystem, idet man pi den enkeltpor-
tede motors udblesningsrgr har indskudt
en vindkedel foran en forgrening af ud-
blesningsrgret, der ender i to lydpotter.
Resultatet af disse anstrengelser er, at
Wooler modellerne er blevet yderst lyd-
svage. Endvidere er et specielt lyddem-
pende indsugningsfilter blevet monteret
til karburatoren, hvilket sikkert er nok sa
vigtigt, da ikke en ringe del af knallerter-
nes stgj stammer fra indsungningen. Woo-
ler modellerne er igvrigt szerdeles tilta-
lende i udfgrelsen, og i udstyret indgar et
batterihorn, forlygte med Bilux pezre,
stgtteben, bagagebeerer og verktgjstaske.
Priserne er fglgende: Model 160 Standard
(pladeforgaffel og rulletrzek) kr. 1080,—,
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Stafette, der fremstilles af BFC fabriken, har centralrgrsstel i hvilket benzintanken indgar.
(Ideen fra den gamle Nimbus kakkelovnsrgrmodel i en ny udformning).

model 160 Special teleskopforgaffel og
rulletrek kr. 1195,—, model 249 G Spe-
cial kr. 1335,—, model 149 Special (gear-
l1gs) ca. kr. 1320,—, model 149 G Special
(to gear) ca. kr. 1355,—.

Skylon Special er monteret med den
danske Derby motor, der har 40 mm bo-
ring og 40 mm slaglengde, hvilket giver
et slagvolumen pa 49 ccm. Effekten er 1,2
hk ved 3900 omdr/min, og kompressions-
forholdet er 6,5:1. Stelkonstruktionen be-

Fire-takt motoren var ogsa representerel i
udvalget af knallerter, men denne motortype
er uden tvivl for kostbar at fremstille til de
letteste koretpjer (Motom).

tegner en speciel pladekonstruktion, og
forhjulet er ophengt i en teleskopforgaf-
fel, medens baghjulet i virkeligheden er
ophzngt i en svinggaffel, der ganske vist
har en forholdsvis lille fjederbevagelse,
men dog tilstreekkelig til at vibrationer
fra vejbanen ikke overfgres til stelkon-
struktionen. Ogsd denne motor har auto-
matkobling, og en kilerem forbinder mo-
toren med krankhjulet. Kraftoverfgringen
til baghjulet sker ved hjzlp af kede.
Stelkonstruktionen, benzintanken og verk-
tgjsheholder udggr en helhed, og maski-
nen har ganske smukke linier. Prisen er
kr. 1220,—. -Skylon 56 er monteret med
den samme motor, men stellet er udformet
som et almindeligt rgrstel, idet der dog
findes bade en herre- og damemodel. Bag-
hjulet er ikke affjedret pa model 56, men
forhjulet er ophengt i teleskopforgaffel.
Prisen er kr. 1020,— incl. lysanleg, baga-
gebzrer og vaerktgjsrum.

Som det vil ses, er der ikke s& forferde-
lig store afvigelser i programmet for de
forskellige autocyklemodeller, men af-
fjedringen er i orden, bremserne er virk-
ningsfulde, udstyret ma siges at vare til-
fredsstillende og motorerne forekommer
at vere velkonstruerede og driftsikre, re-
sten m& sa blive en smags sag, omend der
er en forvirrende mengde farver, linier
og priser at tage stilling til.



LET

Sachs motoren med to-trins gearkasse opbygget efter samme princip som

efter de almindelige motorcykle gearkasser med kobling. En yderst

tiltalende konstruktion, der blandt andet i Tyskland anvendes i stor
udstreekning.
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TILBEHOR RESERVEDELE « M. NIELSEN e MOTORCYKLER

— vi har alt til Motorcykien

ORIGINALE FN KRUMTAPPE

compl. m/

plejlstang
og lejer

Kr. 215.00

KONDENSATOR
for de fleste
motorcykler

Priser: kr. 6.00,
kr. 5.00, 3.80

ALBION GEARKASSER

for de fleste motorcykler

Kr. 460.00, 415.00, 370.00,
kr. 285.00, 220.00

Meget stort lager af gearkasse-
reservedele for de fleste =ldre
motorcykler.

Indsend venligst prove

PLATIN SAET

for de fleste

motorcykler
Priser: kr. 8.00,
kr. 5.00, 4.00,
4.00, 2.00

B

HJUL

for de fleste

zldre motor-
cykler. Priser

AGKZEDE-

s

fra kr. 62.00

til kr. 28.00

pr. stk.

= .m' 3 MOTORKZADE

To a7 SIS —
T £od kr 7 50

Motorkaede: 1/,"” % 5/;" 1/,”

[l

,m' pr. fod kr 6 50

KOMPLETTE orig.
»MAGURA« styr

MOTOR- OG GEAR-

JJ KASSEKZADEH]UL
) = for de fleste sldre
i motorcykler

Pr. stk. kr. 17.50

FORCHROMEDE STYRTBGJLER
for NIMBUS kr. 48.00

1" kr. 85, 7/;" kr. 49
T S PRIMA BRUNE
MOTOR-
FORCHROMEDE styrstrammer HANDSEER
kr. 14.00 kr. 32.-, 28.-,
22.50
BOWDENKABLER
Luft- og gaskabler,

kr. 1.75

Teendings-, ventil-
lofter- og bremse
kabler . ... .. kr, 2.00

Koblingskabler kr. 2,20

Komplette bowden-
kabler for

NIMBUS, TRIUMPH,
VICTORIA, TWN

ﬁ

FOKCHROMEDE LYDPOTTER
pr. stk.: kr. 45.-, 38.-, 20.-.
16.75

ORIGINALE
MNO PLASTIC
OVERTRZEKS-
HANDSKER

older hand-

skerne terre
og hsenderne
kr. 7.50

STYRT-
HJELME
orig. MNO

model L/S
kr. 50.—
model L
kr. 45.—
model §
i kr. 39.—

UDBLZZAESNINGSROR

for de fleste
motorcykler pa
lager, eller laves
efter prove.

Albanigade 33-37 - Odense - Tif. 360, 3 lin.
FORLANG VORT STORE KATALOG GRATIS TILSENDT
Indeholder 100 sider med ca. 4000 dele og over 1000 illustrationer
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e
REVKASSE

Spergsmal til ,»Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Oplysninger om specifikationer for biler og motorcykler henvises til de pagw=ldende
forhandlere.

eg har et spgrgsmal til Brevkassen, som
J muligvis kan have interesse for de af
SMJ’s lesere, der patenker at montere
blinklys pa deres motorcykler eller scoo-
tere, i hvert fald hvis De méa besvares be-
kreftende:

»>Er det ulovligt at montere blinklys pé
sin motorcykle eller scooter, eller er det
bare visse motorsagkyndige, der forbyder
det 2«

Endvidere et spgrgsmal, som vist kun
har interesse for Adler-kgrere:

Det drejer sig om min Adler MB 250,
hvorledes skal jeg smgre baghjulsaffjed-
ringens oliestgddeemper, og med hvilken
olie. Der er intet bemerket herom i in-
struktionsbogen ? V. B., Aarhus.

Enhver form for blinklys eller andre. af-
visersystemer er forbudt pd motorcykler.

Stgddemperne pa Adler’s baghjulsaf-
fjedring er lukket pd maskine og kan der-
for ikke efterfyldes, sa De skal altsa ikke
smgres eller vedligeholdes pda anden made.
Hvis stgddemperne med tiden skulle blive
defekte, skal de udskiftes.

om manedlig kgber og leser af SMJ vil

jeg tillade mig at komme med et par be-
merkninger og et par spgrgsmal, som jeg
haber, De vil tage stilling til og besvare i
bladet.

I SMJ’s januar nr. skriver De i indled-
ningen til artiklen: »Hvor lang tid skal vi
finde os i det?« at det nu er vedtaget pa
tinge, at biler og motorcykler nu skal vere
forsynet med reflexglas. Jeg vidste ikke,
at denne bestemmelse ogsa gjaldt motor-
cykler, sa efter at have last artiklen, fore-
spurgte jeg hos politiet, om det var rigtigt

som det stod i SMJ. Jeg fik her det svar, at
i det af politiet modtagne cirkulare stod
der intet om, at bestemmelsen angaende
reflexglas ogsa gjaldt motorcykler. —
Hvem har sa ret? — SMJ eller politiet?

Kunne der ikke i SMJ komme nogle ar-
tikler om lastautomobiler? De fylder da
godt nok pa vore veje, hvorfor sa ikke og-
sa lade dem fylde lidt i SMJ?

Ligeledes kunne jeg (og flere andre) gn-
ske mig en artikel i SMJ om olietryks-
bremser og vacuumbremser. Om hvad det
er, og hvordan de virker m. v.

Og til slut vil jeg gerne vide, hvad »dob-
belt udkobling« er? — Hvad bevirker en -

sidan mangvre? — Og hvordan foretages
en sadan? (Bil og motorcykle).
C. F., Kolding.

Politiet har for sd vidt ret, eftersom det
ikke er lovbefalet, at solomotorcykler skal
veere forsynet med refleksglas — vi har
kun forsggt denne lille tilsnigelse, fordi
de eldre motorcykler uden baghjulsaf-
fjedring meget ofte kgrer uden baglygte,
eftersom peren er rystet lgs eller rystet i
stykker, og samtidig er disse eldre maski-
ner ikke forsynet med noget overvelden-
de kraftigt lys, af hvilken grund det kan
veere vanskeligt at skelne dem pd lande-
vejen. Neesten alle nye maskiner er for-
synet med en refleksanordning, enten som
et selvstendigt refleksglas eller som re-
flekterende baglygteglas. I forslaget til
den nye motorlovgivning nevnes refleks-
glas dog i forbindelse med motorcyklerne,
men denne lov er som bekendt ikke ved-
taget endnu.

I numrene fra april til august 1954, beg-
ge inclusive, var der en artikelserie om
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IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

SMITHS o

TANDRGR
betyder

BEDRE START
STARRE FART

Det mest solgte tendrer
i Danmark - ferstemon-
tering i 750/, af alle dansk
fabrikerede motorkere-
tojer.

dl

li!'

Gnistrende
godt!

Forlang K.L.G. pa DERES V/ARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers
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lastbiler, og i denne serie beskrev vi tillige
bremsesystemerne. Dobbelt udkobling be-
nyttes hovedsageligt pa biler uden synkro-
nisering i gearkassen, men rigtige bilister
benytter dog dobbelt udkobling, hvad-
enten gearkassen er synkroniseret eller
ikke. Nar man skal et gear ned, stiller
man fgrst gearkassen i frigear, ved an-
vendelse af almindelig udkobling. Deref-
ter slipper man koblingen, speeder moto-
ren op til et passende omdrejningstal,
kobler ud og skifter til det lavere gear.
Ved denne fremgangsmdde synkroniserer
man selv gearkassens hoved- og forlags-
aksel, sdledes at de to set tandhjul, der
skal i indgreb ved lavere gear, kgrer med
omtrentlig det omdrejningstal, der svarer
til de respektive tandhjuls omdrejnings-
tal efter at tandhjulene er kommet i ind-
greb. Hvis man blot kobler ud, og speeder
motoren op, vil en gearkasse uden syn-
kronisering »bgrste tender« pa det vold-
somste, og en synkroniseret gearkasse vil
i"hgjeste grad blive overbelastet. Arsagen
er den, at ndar der er koblet ud, vil en op-
speedning af motoren vere fuldkommen
virkningslgs for gearkassen, eftersom for-
bindelsen mellem motor og gearkasse er
afbrudt. Nar man skifter fra et lavere til
et hgjere gear, er dobbelt udkobling ungd-
vendig, eftersom man blot kan lade gear-
stangen hvile lidt i frigear, inden man
skifter til det hgje gear, alt imedens der
stadigt er koblet ud. Under denne kort-
varige hvileperiode, vil den indgdende
gearkasseaksel falde noget til ro, og om-
drejningstallet vil passe til indgrebet i det
hgje gear. P& motorcykler er dobbelt ud-
kobling ungdvendig, og kan under alle
omstendigheder kun foretages mellem
forste og andet gear, da frigearet findes
mellem disse to udvekslingsforhold.

De bedes venligst oplyse mig om, hvor

mange tender der skal vere pa et kea-
dehjul til scooterhjul (dxkstgrrelse 16%
4), nar motorens er p& 15 tender.

Motoren er en Villiers 197 ccm, 51—52
model, jeg kender ikke dens omdrejnings-
tal.

Da jeg har skrevet til et andet motor-
blad og ikke fiet svar, haber jeg, De vil
svare pd mit brev, da De efter SMJ at dgm-
me kan svare p3 alt inden for motor.

A. S. L., Nykgbing F.



Deres 197 ccm Villiers motor model 6E
har 19 tender pa krumtapakslens kade-
hjul og 51 tender pa koblingens kedehjul,
medens gearkassens kedehjul ganske rig-
tigt har 15 tender. En scooter med deek-
stgrrelsen 4,00xX16 (det wvar forresten
voldsomt — 3,25X16 ville sikkert vere
mere passende) plejer at have et totalt
udvekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul pa ca. 6,7:1. Udvekslingsforholdet
mellem motor og kobling (gearkasse) er
19:51 eller 1:2,68. Udvekslingsforholdet i
det hgje gear er 1:1 og spiller altsa ingen
rolle. Vi dividerer nu 2,68 op i det totale
udvekslingsforhold 6,7, og finder derved,
at udvekslingsforholdet mellem gearkas-
se og baghjul skal vere 2,5:1. Det vil i
praksis sige, at der skal veere 2,5 gange
flere tender pa baghjulets keedehjul end
pa gearkassens kedehjul, der havde 15
tender, med andre ord, baghjulets kede-
hjul skal have 37 eller 38 teender, eftersom
37% tand vil se forbandet sjusket ud.

Ovenstdende spgrgsmal er ret elemen-
teert for en tekniker, og sd lenge vi kan

hjelpe vore lesere, skyr vi ingen ulejlig-
hed, men vi er ikke noget orakel. '

U ndertegnede gnsker fglgende besvaret.
Det drejer sig om min 500 ccm top-
ventilet Rudge Special 1938.
Ventilspillerum i mm. Ventilernes a4bne-
og lukketider i mm. Fortaending i mm.
H. K., Ansager.

Der er ikke pasmerker pa Rudge mo-
dellernes knasthjul, og knastindstillingen
foretages derfor i forbindelse med en ud-
maling af stemplets stilling. Fgrst ma
man dog sgrge for, at begge indsugnings-
ventiler dbner pd ngjagtig samme tid,
hvilket ggres ved hjelp af tyndt silke-
papir eller cigaretpapir skudt ind mellem
ventiler og vippearme. Ndr motoren dre-
jes, skal papiret fastklemmes samtidigt
ved de to ventiler. Denne prgve ma ud-
féres omhyggeligt, hver gang der har vee-
ret foretaget ventilslibning eller ved ud-
skiftning af ventilerne. Hvis den ene ven-
til aktiveres fg¢r den anden, ma man file
af ventilstammen pa den fgrstnevnte ven-

DE VERDENSBERQMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

*/s BRD. P & M KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 —4567

(Lige ved Rundetaarn)
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Y SWIFT er fremstillet af GLASFIBER — et fantastisk
stzrkt og elastisk materiale.

Y Besztningen er oksehud i en smuk brun farve, medens
den halvblede PLASTICSKYGGE pa. SWIFT- hjzlmen
er en extra sikkerhed bade for ferer og passager.

% SWIFT-FIBER - HJALMEN har en fantastisk god pas-
fastorm. Der er indlagt NYLON-SKUM i sidestykkerne
og i nakkeslaget, ligesom hageremmen er polstret med
skumgummi. Hjzlmen slutter helt tzt pa en behage-
lig made.

Et kvalitetsprodukt fra
NELLEMANN & DREWSEN
Kgbenhavn NV, A£Gir 6111

DEN ORIGINALE FIBER - HIALM

De merker ikke farten

og den ujevne vej

ndr De korer pa

stoddaempere

ARMSTRONG hydrauliske stgddem-
pere giver Dem ikke alene den mest be-
hagelige kgrsel, men ogsd en langt bedre
kerselsgkonomi. Vognen holder lzngere,
og sliddet pi dekkene formindskes vz-
sentligt.

Vzlg ARMSTRONG stgddempere,
der leveres til alle vognmerker.

Standardudstyr i mere end 80 °/, af
samtlige nye engelske vogne-

Forlang ARMSTRONG pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers
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~stilling er fundet,

til. For udblesningsventilernes vedkom-
mende findes en justeringsanordning. Nar
de to indsugningsventiler abner samtidigt,
de to udblesningsventiler dbner samti-
digt, og justeringen for udblesningsven-
tilerne er i orden, stiller man samtlige
ventiler til et spillerum pa 0,020”, og ved
dette spillerum skal ventilernes dbne- og
lukketider veere fplgende: indsugning ab-
ner 0,2 mm fgr top og lukker 8,4 mm efter
bund, udblesning dbner 14,4 mm fgr bund
og lukker 2,4 mm efter top. Nar denne ind-
indstilles ventilspille-
rummene til de korrekte mal, der er:
0,00%” for udblesningen og 0 for indsug-
ningen, d. v. s. at indsugningsventilernes
stgdstenger lige akkurat skal kunne dre-
jes med fingrene, ndr ventilerne er lukket.
Fortendingen er 12—14 mm fgr top ved
hgjeste tendingsindstilling. Disse ind-
stillinger gelder for Rudge Special og
Sport indtil 1938.

Hermed tillader jeg mig at spgrge, om

SMJ kan give mig en forklaring pa
nedennzvnte spgrgsmal angaende en Vil-
liers motor 125 ccm, &drgang 46, m. hand-
gear, 3 gear.

Hvor mange tender skal bagkedehjulet
have for at fa korrekt gearing, nar gear-
kassekadehjulet har 12 tender, og hjul-
stgrrelsen er 2,75%19.

Motoren gar upéklageligt til % &ben
gasspjeld, men &bner jeg mere, setter
den ud i tending si meget, at motoren
ikke kan komme op pa stgrre hastighed
end pa % aben spjeld.

Den har ligeledes steerk tilbgjelighed til
koksdanmelse pa tendrgrets elektroder.

Nar jeg kgrer ned ad bakke, kan jeg fa
den op pa ca. 60—70 km, men sa lyder der
fra motoren en klapren, som om krum-
tappens sidelejer hoppede op og ned, men
der er intet at marke, nar jeg standser.
Den har géet ca. 2000 km siden hoved-
reparation. P4 forhand tak for svarene.

A.-8., He:

Vi gar ud fra, at Deres 125 ccm Villiers
motor med tre gear er model D, der har
udvekslingsforholdet 2,83 mellem motor
og kobling. Vi har set, at lignende maski-
ner gar med total udveksling mellem mo-
tor og baghjul (dekstgrrelsen taget i be-
tragtning) pé ca. 8:1, og meerkeligt nok gi-



ver dette ligeledes et udvekslingsforhold
mellem gearkasse og baghjul pa 2,83.
Nar vi ganger de 12 tender pd gearkassen
med dette udvekslingsforhold, nemlig 2,83,
finder vi, at der skal vere 34 tender pa
baghjulet.

Det behgver jo ikke at vere gearingen,
det er galt med, og vi er mere tilbgjelige til
at tro, at karburator og tending ikke er
korrekt justeret.

Jeg har en Royal Enfield 1948, som jeg er
veeldig glad for, men den har bare en
fejl, nar den nar en hastighed af 70 km/t.,
begynder den at ryste si kraftigt, at den
gar i spin. Kan SMJ sige mig, om det er
fordi forhjulet ikke er afbalanceret, eller
fordi der er for meget affjedring i for-
tgjet.

Hvis jeg saetter mig godt tilbage i sad-
len, er den ikke si slem. Hvis der er to pa,
ggr den det slet ikke. EsiO: Py

Der kan vere forskellige muligheder for
vibrationernes opstden, og férst og frem-
mest ma De sgrge for, at hele maskinen
er spendt efter, det vil blandt andet
sige, motor, gearkasse og forgaffel. Hvis
en teleskopgaffel er meget slidt, kan for-
hjulets gyroskopvirkninger fordarsage ud-
slag til siden, eftersom hjulet i virkelig-
heden bliver veltet ud af sit midterplan
under affjedringsbevagelsen, og dette gi-
ver, som det muligvis vil veere bekendt, et
styreudslag. Endelig er der mulighed for,
at hjulene ikke sporer, eller et enkelt eller
begge hjul kan vere eksede. Da fejl i for-
gaflen ville blive yderligere merkbare,
nar vegten blev skudt bag over, kan De
vist godt se bort fra fejl pa dette sted,
men ga alligevel hele maskinen omhygge-
ligt efter, og se efter at dekkene er mon-
teret rigtigt — de ma ikke kaste pd felgen.

LSBSKALENDER

Marts :
20. Fyens %\’Iotor Sport (4. afd. af DM 1954-55)

— trial.
27. Motorklubben Kgbenhavn og Omegn (2.
afd. af SMU mesterskab) — trial.
April :
3. b]@)el samv. motorklubber, Amager — scram-
el.
1T, ]13el samv. motorklubber, Amager — scram-
el
11. Roskilde og Omegns M. — banelgb.
11. Kolding Motor Klub, Kolding — banelgb.
172 11\)/[01torl‘nlmhben Rapid, Gladsaxe — scram-
el.
175 Yill))org Motor Klub, Lgvel — Trial - bane-
¢b.

23 8

GOR KORETUREN
BEHAGELIGERE

med Smiths verdenskendte biludstyr

Med Smiths termometre til ma.
ling af vand- og olietemperatur
har De til enhver tid overblik
over motorens tilstand og kan
standse ethvert tillgb til over-
ophedning i starten,

Bag fremstillingen af Smiths
automobil-ure stdr 90 &rs erfa-
ring i ur-fabrikation, Smiths
ure er bergm

te for praeci:
sion og- for- E
nemt udstyr.

er standardud-
styr i 9 af 10
engelske vogne

FORLANG SMITHS pa DERES V/ARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

VINDSKAZRME

for folgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
ISO
semt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kobenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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ARTIERS
N

To-cylindret 350 eller 400 ccm

to-takt motor i et sensationelt stel.

Maico er allerede blevet beremt for overvaeldende gode

kor kaber, fremragende kvalitet og sensationelle

konstruktioner. Maico er konstrueret af sportsfolk, der
stiller de sterste krav til en motorcykle.

GENERALREPRASENTANT

AUTO CENTRUM

ROSENORNS ALLE 10
KOBENHAVN V.
LUNA 1925



Motobecane viste for férste gang Moby scooteren i Danmark pa udstillingen i Forum, Forhjulet
er opheengt i en svinggaffel, affjedret ved hjelp af gummiband, og baghjulet er ophengt i en
svingarm, bestdende alf bagkeedekassen. Affjedringen sker ved hjelp af en kraftig gummiklods,
der ses indskudt mellem svinggaflen ocy stellet (midt under benzintanken). Motoren er pd 125
cem med hdrdforchromet letmetalcylinder, bdde boring og slaglengde andrager 54 mm og kom-
pressionsforholdet er 6,5:1. Motoren er sammenbygget med en tre-trins gearkasse. Dekstgrrelsen
er 3,56—10. Veegten er 75 kg. Tophastighed opgives til ca. 70 km/t. Prisen er tilsyneladende yderst
moderat, nemlig kr. 1980,— uden omsetningsafgift.

NYHEDER | BILLEDER OG TEKST

Selvom knallerterne bed pa de storste nyheder i.-Forum, fandt man alligevel lidt nyt
af interesse pa de rigtige motorcyklers omrade.

< . RN

I Forum viste Jawa sine nye modeller, der kommer i produktion i forsommeren. Den eneste

egentlige nyhed var gearpedalen, der tillige er kickstarterpedal. Niar man med foden presser

Pedalen lidt indefler ved hjelp af den lille vinge, der er anbragt pd pedalarmens bagside, kan

pPedalen svinges op i kickstarterstilling, Nar maskinen er startet, og man lader pedalen svippe
tilbage, gdar den automatisk ned som gearpedal.
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skal
igvrigt nevnes de nye BMW modeller med

Af mnyhederne

pa udstillingen

svinggaffelaffjedring af begge hjul, Vespa
og Lambretta med 150 ccm motor, Maico
Blizzard med svinggaffelaffjedring af for-
hjulet og naturligvis en lang rekke 1955
modeller, som vi ikke alle tidligere har
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Victoria kommer nu med fo nye
modeller pd henholdsvis 200 og
250 ccm, og derefter gar Capri mo-
dellerne og model KR 26 Aero ud af
produktion — efter at have gen-
nemlevet 20 dr i nesten usendret
skikkelse. Den nye Victoria model
har svinggaffelaffjedring af begge
hjul, og kikker man nermere efter,
vil man -opdage, at det er Peggy
scooteren, der vistes pa Frankfurt
udstillingen, men som aldrig kom
i produktion, der nu er blevet til
motorcykle. Til venstre ses hvor-
ledes keedekassen, der er stgbt i let-
metal, samtidig fungerer som det
ene gaffelben i baghjulets sving-
gaffel.

haft lejlighed til at se, men som dog har
veret omtat her i bladet. Man kan igvrigt
med tilfredshed konstatere, at affjed-
ringssystemerne bedre,
bremserne bliver mere effektive og styr-

stadig  bliver

lasen er ved at vinde indpas overalt.



Nilpo har fremstillet en glimrende bagagebeae-
rer til NSU Lux og Max, pa hvilke bagagepro-
blemet er serligt akut, fordi der ikke er noget
egentlig bagstel. Bagagebareren, der er udfor-
met i rgr, kan slas op nar den ikke er i an-
vendelse, og to ret sveere kufferter kan anbrin-
ges, nar bagagebeereren er nedfeldet.

En nyhed, der sikker vil fa meget stor inter-
esse, er en vindskerm udformet efter et nyt
princip. Som man ser, buer vindskermen bag-
ud, og princippet er i virkeligheden noget sa
enkelt som det gamle trick med at stjeele fjen-
dens vdben. Vindskermen fanger i virkelig-
heden en vindkugle, der danner et usynligt
strgmliniekarosseri foran pé maskinen, og ved
vindtunnelforsgg har det da ogsa vist sig, at
lufimodstanden”gar merkbart ned med denne
vindskerm, medens en vindskerm af almin-
delig konstruktion i reglen vil forgge luftmod-
standen. Denne vindskerm kaster tillige luf-
ten (og regnen) op over hovedet pa kgreren,
der har gjnene placeret over skermens kant.
1 neeste nummer vil vi forhdbentlig kunne
bringe en redeggrelse for en prgvelkgrsel med
denne vindskerm.

Nilpo, der tillige fremstiller en reekke smukke
og gode twinsadler, viser til venstre, hvorledes
en %ISU Lux kan heenges op i et stativ i de sa-
delstropper, der fglger med twinsadlerne, og
vel at meerke hanges op i bagagebeereren. Over
disse linier er bagagebareren sldet op. Bagage-
beereren, der koster kr. 55—, leveres tillige til
alle populeere modeller.




Det engelske
kvalitetsmaerke

500 MSS med baghiulsa“j‘edring

500 MSS er sat i produktion i en ny, for-
bedret udgave med svinggatfelaffjedring og
letmetalmotor. Dermed er mange motor-
cyklisters onske gdet | opfyldelse: samme
fremragende konstruktion og kvalitet som i
model MAC — og ekstra kraftoverskud.

350 MAC med baghjulsaffjedring

Denne den fornemste 350 ccm motorcykle
pa markedet er bygget pa grundlag af er-
faringerne med de beremmelige racer-
maskiner. Velocette’s baghjulsaffjedring er
derfor ogsa indstillelig i forhold til kererens
og passagerens veegt. Handvaerksarbejde |
stal og letmetal.

SCRAMBLER — en ny ‘500"

moto-cross maskine

baseret pa den hojkomprimerende, topven-
tilede MSS. Udstyret med specielle knaster,
smal tank, ekstra styrebremse og beskyttet
krumtaphus.

Den tavse model LE

Den to-cylindrede maskine med kardantrak
er lydles som en bil, afskaermet som en
scooter, let at parkere som en cykle, men
med motorcyklens store kraftoverskud.
Konstrueret og fremstillet med lang levetid
og nasten intet vedligeholdelsesarbejde
for oje.

ENEIMPORTOR

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.

v/ H. CHR. HEDETOFT
C 6581 . H. C. ORSTEDSVEJ 23 . KBHVN V C 6581
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AF "OBSERVER"

ebruar er pa en gang en kold, forbandet,

mgrk og trist maned og en hébefuld
tid, for den egentlige bil-szson star for dg-
ren. Aldrig er planerne mere storslaede,
aldrig er vognene mere lovende end i ga-
ragerne omgivet af sne og is. Det er en
ganske anden historie, nar kulden gir af
luften, og der skal kgres igen — og atter
en ganske anden historie, nar det skal
bortforklares til november, hvorfor de
skgnne planer ikke holdt stik, hvorfor be-
regninger, held og finanser ganske svig-
tede.

1955-sesonen star nu for dgren, og den
lover godt. Lad os si se, om den holder
lgfterne.

Monaco.

Det klassiske 1gb i miniature-fyrstedgm-
met Monaco skal genoplives iir, og den 22.
maj skal det bergmmelige Grand Prix 1gb
atter kgres i Monte Carlo’s gader. I nogle
ar har dette serpregede 1gb veret opgivet
efter forsgg pa at holde det i live som
sportsvognslgb, men nu skal det veere al-
vor igen. Tilmed udskrives Monaco G. P.
i ar som Europas Grand Priz, si man har
virkelig lov at vente sig noget.

Nar lgbet igen er blevet optaget i den in-
ternationale kalender, skyldes det den be-
rgmte graske skibsreder-milliarder med
det klingende navn Aristoteles Socrates
Onassis, der som bekendt har flyttet ho-
vedsedet for sine verdensomspzndende
foretagender til Monte Carlo og nu er
travlt beskaftiget med at finansiere den
gamle spillestad, s4 den igen kan komme
til at indtage sin ha=derkronede plads
blandt Rivieraens byer.

Italien.

Monaco-lgbet far mig til at tenke pa
Ferrari’s sidste projekt. Det er en kendt
sag, at der kommer en ny vogntype fra

Enzo Ferrari’s mgnsterfabrik hver fjor-
tende dag, og i gjeblikket keler chefinge-
nigr Lampredi for en fo-cylindret 2,5 liters
motor, som hamrer lystigt pid prgveban-
ken og skal vere helt fabelagtig (husk p4,
vi er lige kommet gennem februar). Ryg-
terne vil vide, at en vogn med denne uszd-
vanlige motor kommer til start i Monaco
Grand Prix, hvor de mange og hurtigt pa
hinanden fglgende sving skulle give den
szrlige fordele.

Forgvrigt er italienerne allerede be-
gyndt at glede sig til Mille Miglia, som
nermer sig. Mercedes-Benz har med van-
lig grundighed allerede sendt sine kgrere
pa en studierejse med omhyggelig trening
over streekningen med 300 SLR modellen.
Stirling Moss var ude for et uheld, der let
kunne have faet alvorlige fglger. Et far
vandrede ud pa vejen og blev ramt af
Moss’ vogn, som kom med over 160 km/t.
Derved mistede Moss herredgmmet, og
vognen, som tgrnede mod en anden bil,
endte mod et tree. Moss slap med et blat
pje, der skyldtes en opspringende sten.

Tyskland.

Foruden j Mille Maglia starter Mercedes-
Benz sportsvognsholdet i le Mans, 1.000
km Igbet pa Niirburg og Carrera Paname-
ricana. Desuden mgder holdet til sports-
vognslgbet p4 Avus-banen i Berlin. Tan-
ken om i ar at afholde Tysklands Grand
Prix pa Avus er forresten blevet opgivet,
og lgbet kgres — som det sig hgr og bgr —
pa Niirburgring. Det ville erlig talt ogsa
have veret en skam, hvis det var blevet
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STEMPELRING

foroger motorens ydeevne

PERFECT CIRCLE stempelringe giver selv den mest
slidte motor ny kraft og ydeevne!

PERFECT CIRCLE neds=ztter forbruget af olie og
benzin vasentligt.

PERFECT CIRCLE fordobler cylindres og stemplers
levetid. o

PERFECT CIRCLE er standardudstys
i 75 °/o af alle amerikanske
vognmarker.

Perect Circle

STEMPELRINGE

Forlang PERFECT CIRCLE pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann.A/S - Kebenhavn - Randers

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14

TELEFON GE 1850 - 4844
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forlagt til Avus, som er en af de mest uin-
spirerede og kedsommeligste baner. To
lange, snorlige betonbaner side om side,
forbundet med en stejlt dosseret »dgds-
drom« i den ene ende og en flad langsom
kurve i den anden. Det kan virkelig ikke
godt vere kedeligere.

Frankrig.

Den nye Bugatti Grand Prix model skri-
der godt frem, og enkelte mener at vide —
hvor de si end har deres viden fra — at
den skulle vere startklar til det franske
Grand Prix i Reims den 3. juli. Det er dog
nok en kende optimistisk, men vi far se.

Vognen, som barer typenummer 251, er
tegnet af »Tulio« Colombo, som tidligere
har udrettet store ting hos Alfa Romeo,
Ferrari og Maserati. Den 8-cylindrede mo-
tor (6x68,5 mm) bestar af to blokke, som
boltes sammen i forlengelse af hinanden.
Mellem blokkene er drevet til de to over-
liggende knastaksler anbragt.

Transmissionen er en tgr, flerpladet
kobling og en femtrins gearkasse. Bag-
hjulsaffjedringen er wuafhengig (skrue-
fjedre), men forhjulene monteres pa en
stiv aksel, som affjedres af skruefjedre.
Af andre uszdvanlige enkeltheder ved
dette nyeste skud pa en bergmt stamme
kan neevnes hydrauliske pladebremser og
benzintanke p& siderne af vognen.

U. S-4.

Briggs Cunningham skulle vare ferdig
med sin nye C-6R sportsvogn, som er an-
meldt til le Mans. Chassis’et er af egen
konstruktion, og motoren er noget si over-
raskende som en Meyer-Drake-Offenhau-
ser, hvilket vil sige en af de fremragende
maskiner, som fgrst tegnedes af den frem-
ragende amerikanske Harry Miller for 30
ar siden og byggedes til racervogne. Den-
ne 4-cylindrede 3 liters motor med to over-
liggende knastaksler afgiver i sin seneste
udgave 270 hk ved 6.000 omdr./min. — og
det er en af alle tiders mest robuste mo-
torer. Desuden vejer den langt mindre end
de ombyggede Chrysler V-8 motorer, som
Cunningham ellers har haft s& gode resul-
tater med.

England.
Connaught’s Grand Prix vogn befinder
sig stadig pa prgvestadiet, men — nar

vejret tillader det — har den i de sid-
ste uger vaeret kgrt flittigt pa Silver-



stone. Resultaterne fra ca. 1.500 kilome-
ters ihaerdige prgvekgrsler skal veere sare
tilfredsstillende, men de ngjagtige om-
gangstider vager konstruktgrerne skin-
sygt over. Der ymtes dog i barer og veerk-
steder noget om tider, der ligger meget
neer omgangsrekorden.

Et andet projekt, der er under opsej-
ling, fortjener en vis opmarksomhed.
Den ganske unge Tom Sopwith, der sidste
ar fik bygget og kgrte en ganske nydelig
sportsvogn med en Armstrong-Siddeley
»Saphire« motor, er i samarbejde med
Cooper ved at forberede bygningen af en
racervogn med turbine-motor. Det skal
blive interessant at se resultatet, men
man ma nok vabne sig med en vis tdlmo-
dighed. PA den anden side plejer Cooper
jo at vide, hvad de giver sig i kast med.

Jaguar har skiftet nogle af sine zldre
kgrere ud med ganske unge (og til dels
mindre kendte) kreefter. Ombytningerne
har vakt ret megen opsigt og har pustet
nyt liv i den gamle diskussion om, hvor-
vidt ungdom eller erfaring er at fore-
traekke.

Sa kendte navne som Ken Wharton
samt Peter Walker og Peter Whitehead
(der vandt le Mans 1951 for Jaguar) har
ikke faet deres kontrakter fornyet. Til
gengeld har fabriken sikret sig Mike
Hawthorn, som har forladt Ferrari, og
den unge skotske kgrer Jimmy Stewart
foruden Don Beauman og Desmond Tit-
terington. Makkerparret Duncan Hamil-
ton og Tony Rolt, som vandt le Mans i
1953, er dog stadig pa holdet.

Mens vi er ved le Mans — 9-timers lg-
bet pa Goodwood, det sikaldte »lomme-
le Mans«, skal kgres igen i ar, efter at det
til megen sorg var blevet opgivet sidste
ar. Starten gar klokken 15, og lgbet slut-
ter ved midnat. Selvom det ikke kan male
sig med 24 timers lgbet i Frankrig, er det
nu alligevel et fint 1gb og har megen at-
mosfere — ikke mindst efter mgrkets
frembrud, nar de kraftige lygters lyskeg-
ler fejer hen over landskabet.

SMJ saetter rambukke i NSU MAX

Det er som bekendt smtternissen, der ggr en
redaktgr graharet fgr tiden. I februarnumme-
rets specifikationer gav vi NSU MAX et ventil-
spillerum pa 0,5 mm, og det skal naturligvis
vere 0,05 mm. Fabrikens sidste forskrift ly-
der endda pa 0,10 mm pa udblesningsventilen.
Endvidere blev dollarprisen for Ariel Colt
1000 kroner for lav — vi undskylder.

K@R 10 %o LANGERE

uden ekstra udgift

Udnyt benzinen til sidste drabe —
brug DUCKHAM’'s ADCOIDS
i tabletform — der effektivt mod-
virker tzndingsbanken og derved
oger kompression og ydeevne.
For leengere korsel med nojagtig
samme benzinforbrug — vaelg
DUCKHAM's ADCOIDS. En
tablet nok til 10 | benzin.

Forlang ' UCKHAM's ADCOIDS pa DERES V/ARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

VI har det absolut sterste udvalg I
udstyr, tllbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne tll tjeneste med tllbud pa
enkelte dele eller sterre partler og
afslutninger.
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VERDENSMESTERSKABET
1955 PA LANDEVE]J
BLIVER UDEN INTERESSE

forbindelse med motorcykleudstillingen

i Forum aflagde mange udenlandske
motorcyklefabrikers direktgrer og reprae-
sentanter besgg i Kgbenhavn, og vi fik
blandt andet anledning til at tale med Nor-
ton’s direktgr Gilbert Smith, der blandt
andet udtalte:

Som De sikkert véd, har Norton-fabri-
kerne besluttet ikke at deltage officielt
i verdensmesterskabet i 1955, og grunden
er den, at de deciderede landevejsmotor-
cykler efterhanden har fjernet sig sa me-
get fra standard motorcyklen, at de stort
set ingen praktisk betydning har for tu-
ristmaskinens udvikling. Det er navnlig
strgmliniekarosserierne, der ikke alene
gg¢r maskinerne kostbare at fremstille,
men tillige yderst vanskelige og farlige at
kgre. De motorcyklister, der tror pa, at
fremtiden vil ligge i et strgmliniekaros-
seri pa den almindelige motorcykle, tager
sgrgeligt fejl. Landevejslgbene er efter-
hdanden blevet en slags banelgb, fordi
landevejsstrekningerne i hgj grad er ble-
vet udbygget som baner. Grunden hertil
er, at der er temmelig mange penge i au-
tomobillpb, og banerne bliver derfor byg-
get om til automobillgbenes krav — mo-
torcykleindustrien star derefter som
askepot, der mda kgre pa de strekninger,
der bliver tilbudt.
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Den eneste virkelige landevejsstreek-
ning, der er tilbage, er efter min mening
Isle of Man, og derfor vil vi stadig kgre
pa Isle of Man. Vor interesse i landevejs-
16b er uendret stor, og vi vil blive ved
med at fremstille vore Manx modeller, da
disse i virkeligheden ligger meget teet ved
den almindelige turistmaskine i teknisk
udformning. Manx modellerne vil blive
udviklet, men vi vil kun lade sadanne
nykonstruktioner indgd i maskinerne, som
lader sig anvende i det fglgende drs pro-
duktion. De tekniske nyheder ma derfor
ikke veere for kostbare i fremstilling, og
frem for alt ikke for kostbare og vanske-
lige i wvedligeholdelse. Italienerne har
fremstillet racermaskiner, der overhove-
det ingen praktisk betydning har for tu-
ristmaskinens udvikling, ja, jeg vil endda
ga sa vidt at sige, at de italienske fabriks-
racere ikke en gang lader sig selge til en
almindelig motorkgrer, selvom han havde
rad til at betale maskinen, men dens ved-
ligeholdelse kraver ikke alene en mekani-
kerassistance, men ogsd en specialmeka-
nikers stadige tilstedeverelse.

Efter denne udtalelse er det indlysende,
at verdensmesterskabslgbene i den kom-
mende szson vil vere komplet uden inter-
esse, eftersom NSU ikke kgrer i de to sma
klasser, BMW vil ikke starte, AJS vil ikke
starte med fabriksmandskab, Norton star-
ter ikke — det bliver altsd en ren: italiensk
affere. Andetsteds i bladet vil De se Fer-
gus Anderson ggre rede for Guzzi’s pro-
gram, og man kan saledes med det samme
sige, at Guzzi er verdensmester i 350 ccm
klassen for 1955. Da hverken MV eller Gi-
lera starter i 250 ccm klassen er det sand-
synligt, at Guzzi med sit »halvprivate«
mandskab tillige vinder verdensmester-
skabet i 250 ccm klassen. Det er mest sand-
synligt, at Gilera gar af med sejren i 500
ccm klassen, og konkurrence vil denne fa-
brik i hvert tilfzelde kun fa fra sine lands-
mend MV og Moto Guzzi. 125 ccm klassen
bliver et abent 1gb mellem Mondial, Rumi
muligvis Parilla, MV og hvem ved, hvad
der dukker op.

Gilbert Smith kunne som de gvrige en-
gelske producenter ikke godkende den po-
litik, der fgres i FICM, og han nevnte
blandt andet et eksempel pa, hvorledes
man fuldstendigt negligerede fabrikan-
ternes gnske. Det spanske marked er uden
interesse for motorcykleproducenterne,
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Tre Norton kgrere diskuterer Manx modellen. Til venstre direkigr Preben Nellemann, der er den

danske repreesentant for Norton, i midien Svend Aage Sgrensen og til hgjre Norton’s direktgr,
Gilbert Smith.

eftersom spanierne overhovedet ikke im-
porterer motorcykler — der kommer i ny
og nz en »gennem bagdgrenc, for at benyt-
te Gilbert Smith’s eget udtryk — men man
vil langt hellere se dette klassiske 1gb for-
lagt til et land, der betyder noget som
marked for motorcykleproducenterne, og
Gilbert Smith nevnte i den forbindelse
Sverige og Hedemora. Heller ikke her ville
FICM bgje sig. Vi spurgte naturligvis Nor-
ton’s direktgr om, hvad han mente om den
tekniske udvikling, og pa vore forskellige
spgrgsmél fik vi blandt andet at vide, at
Norton tror pa direkte benzinindsprgjt-
ning som en realitet i lgbet af nogle fa ar,
man regner ogsi med, at skivebremserne
kommer, men som et mellemstadium vil
standardmotorcyklerne sikkert blive for-
synet med to selvforsterkende bremsesko
pa forhjulene. Man har pa Norton gennem
de sidste ar prgvekgrt forskellige kon-
struktioner af svinggaffelaffjedring af
forhjulene, 16”, maske mindre, vil fgr
eller senere blive den normale hjulstgr-
relse, nogen stgrre indkapsling af motor-
cyklerne vil der ikke blive tale om. Direk-
tgr Gilbert Smith erklzrede igvrigt motor-

cyklesporten og motorcyklekgrsel sin. sto-
re kerlighed, og han forklarede blandt an-
det, at han stadigt kgrer motorcykle, og
nar han kgrer motorcykle, er han aldrig
forkglet, men nar han kgrer i sin Bentley
(der sikkert ikke er serligt utet), kan han
ikke gardere sig mod forkglelsessygdom-
me. Igvrigt er det en gleedelig udvikling at
se, udtalte Gilbert Smith, at levestandar-
den stadig stiger i de sakaldte underud-
viklede lande. I Indien, Malaya, Sydafrika
og hvor som helst pa kloden, hvor de ind-
fgdte ikke tidligere ville veere i stand til
at anskaffe en almindelig treedecykle, szl-
ges der.nu et stor antal motorcykler.
*

Man behgver imidlertid ikke at nere
frygt for, at den kommende motorcykle-
seson vil forlgbe i almindelig tristhed,
eftersom de engelske fabriker og flere af
de tyske fabriker med, vil deltage i alt,
hvad de kan overkomme, blot det ikke er
verdensmesterskabslgbene. Der er saledes
sikkerhed for, at vi far sivel Norton som
AJS at se med fabriksmandskab i Hede-
mora, og foruden Isle of Man vil i hvert
tilfelde AJS kgre i Ulster Grand Prix.
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Fiat 600 virker med sine beherskede udvendige mal meget lille, men det er en rummelig vogn.

FIAT 600 er kommet

Man har allerede i lang tid vaeret klar
over, at FIAT ville komme med en ny
model i den mindste klasse, og genmnem
underjordiske kanaler er der tilflydt os
enkelte tekniske oplysninger, ifglge hvilke
vognen skulle vere forsynet med hakmo-
tor og have uafheengig affjedring af alle
fire hjul. Nu er model 600 en kendsger-
ning, vi har set vognen, siddet i den og hgrt
motoren ga — og vi gleder os til det neer-
mere bekendtskab gennem en prgvekgrsel.
Vore kilder har talt sandhed, for Fiat 600
er monteret med en firecylindret, vandkg-
let reekkemotor anbragt bag i vognen, og
alle fire hjul er uafhaengigt affjedret. Mo-
del 600 aflgser model 500, der som pionér
udfgrte et banebrydende arbejde for den
lille vogns indfgrelse pa verdensmarkedet.
»Topolino« blev model 500 dgbt — den
lille mus, men pa dansk fik den navne som
sasfaltpukkel«, »smariehgnen« og hvad det
danske vid ellers kunne svinge sig op til.
Model 500 blev oprindelig konstrueret for
sjov, men den blev en yderst forngjelig
realitet for de mennesker, der ikke kunne
investere penge i en stgrre vogn. Udviklin-
gen er imidlertid gaet frem, og den er lg-
bet fra model 500, der var en udpraget to-
personers vogn. Nar Fiat satter sig for at
lgse en ny opgave, s sker det efter alle
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kunstens regler og med investering af nee-
sten ubegransede reserver — Fiat er en af
Europas stgrste industriforetagender med
71.000 mennesker beskeftiget. Nar der er
tale om en ny bilmodel, er antallet af ar-
bejdere og aktiekapital dog ikke det vig-
tigste — det er konstruktionsafdelingen,
man ma rette sggelyset imod. Og hvad har
man si formdaet at skabe pa tegnestuerne
i Turin? Ja, eftersom model 600 skal af-
lgse model 500, har vi vel interesse i at
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sammenligne de to vogne. Model 600 har
plads til fire personer i stedet for to, top-
hastigheden er gaet fra 90 km/t op til 95
km/t med fuld belastning, model 600 er 13
cm kortere, 3 cm lavere og 9 cm bredere
end model 500, og model 600 er, hvor utro-
ligt det end kan lyde, 5 kg lettere end mo-
del 500 C. Prisen, spgrger De om, ja, for at
blive i linien, si er model 600 ogsa billi-
gere end model 500. Den ngjagtige pris
kendes ikke endnu, men der tales om ca.
9000 kroner p& indkgbstilladelse.

Nar det har veret muligt at opna disse
vaesentlige forbedringer, skyldes det, at
man har forladt chassisrammen til fordel
for en selvbarende konstruktion, og ved at
anbringe motoren bag i vognen, har man
sparet en del vaegt, fordi man undgar kar-
danakslen og differentialhuset, der er byg-
get sammen med gearkassen. Model 600 har
en meget kort torpedo, og imod al for-
ventning er den en stumprumpet kylling at
se til. Inden: man &bner motorrummet, er
man enig med sig selv om, at motoren méa
vere anbragt pa tvaers af vognens lengde-
retning, ellers kan der umuligt vere plads
til den, men man tager selvfglgelig fejl.
Radiatoren og propellen er blot anbragt
ved siden af motoren, der er monteret bag

bagakslen, og efter det klassiske princip
treekker den over en tgr enkeltpladekob- A HILL v
ling frem til gearkassen, der ligger foran

bagakslen, og gearkassen trzkker derfor
tilbage til differentialet. SCOOfer fy pe

Baghjulsophangningen er mere robust

SACHS - motor,b 150 ccm eller

. . 175 ccm, 10" hjul, 4 gear med
o pralt i Deres fodskifte, med frigear-handtag

pa styret. Utroligt koresikker —
renlig — sportslig — hurtig —
solid — skonomisk.

Capri, Aero og Bi-Fix : ;

— for Eksempel: Provemaskine hjemkommet
Ombytningscylinder Forhandlere seges

med originalt Stempel :

Ordrer modtaget inden Kl. 16
ekspederes samme Dag
Sendes over hele Landet

A. VOSBEIN-JENSEN
Brdr' TOB]ASEN Vesterbrogade 30, Kebenhavn V
Latinerg:;x:d;lngo. Vejle EVA 2536

Importor:
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Dette snit gennem Fiat 600 viser, hvorledes

end noget tidligere set, og hjulene er op-
hengt i meget svere triangelarme og af-
fjedret ved hjalp af skruefjedre, der om-
slutter hydrauliske teleskopstgddempere,
medens kraftoverfgringen naturligvis fin-
der sted ved hjezlp af pendulaksler. Den
uafhengige forhjulsaffjedring bestar af en
tveerliggende bladfjeder, der samtidig tje-
ner som krengningsstabilisator, samt tri-
angelarme og hydrauliske teleskopstgd-
dempere.

Model 600 er udformet som en todgrs
sedan og den er nesten lige si rummelig
som model 1100 — indstigningsforholdene
til forsaederne er i hvert tilfaelde ens for
de to modeller. Udstyret er tilfredsstillen-
de, gearstangen er anbragt i gulvet, vin-
duerne i dgrene er udformet som skyde-
vinduer med vindskarm, og de bageste ru-

man har udnyttet pladsen til sidste »drabex.

der er faste. I torpedoen er reservehjul,
akkumulator og verktgj anbragt, og der
er tillige plads til mindre stykker bagage.
Bag bagsadet er der plads til en stor kuf-
fert, og ryglenet i bagsedet kan lagges
fremover, hvorved der dannes en meget
stor bagageplatform, der tillige giver mu-
lighed for en ikke uveesentlig varetrans-
port. Af hensyn til dette formal er bagsiden
af ryglenet belagt med en gummimatte.

Den topventilede motor er overkvadra-
tisk med 60 mm boring og 56 mm slag-
leengde, hvilket giver et slagvolumen pa 633
ccm. Effekten er 21,5 hk ved 4600 omdr/
min. Der er en vidunderlig =del lyd ved
denne motor, men der trenger tilsynela-
dende hverken motor- eller ventilatorstgj
ind i vognen — som sagt, vi glader os til
en prgvekgrsel.

MOTOR DRESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og °

vapmtopelsforifral St T o, Sar XEE et s kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
tilmotorkersel iratits « Wi i i ok (505 = it ote - 56.50
Keretzepper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Sty Bt Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50
U. S. ARMY MODEL s‘:ﬁ:’: I.".' A i TT T .{r.arfrl;e ll(ert.mgigl.'so — 59.50

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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Efter Forum . . .

— det er scooteren
for os

BUR-WAIN

LAMBRETTA er verdens mest solgte scooter, og det skyldes
forst og fremmest de gode koreegenskaber og den yderst sta-
bile balance,det fuldkomne indkapslede transmissionssystem,
og endelig fordi LAMBRETTA er scooteten for to. Disse ene-
stdende grundprincipper er grundlaget for de nye LAMBRET-
TA modeller 150 LD og 150 D, der begge er forsynet
med en kraftig 150 ccm motor,som giver maskinerne en top-

hastighed pa 80 km /t.

¥ Med folgende nyheder besidder LAMBRETTA
150 ccm alle fordele:

Nyt let gearskifte — kraftigere
motor — lydlos gang — ndvendig
benzinhane og choker — nye dob-
beltvirkende stoddampere for og bag
— instrumentbraedt med indbygget
speedometer og handskerum.

[ambretla
VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

Autoriserede forbandlere og service over hele landet.



Klzed Deres
vogn paa
med de mest
formskenne
og effektive
hjzlpelygter

" De kan faa...

LUCAS

TAGELYGTE
med klart eller guht glas

SFT 576 kr. 94,50

LUCAS

FJERN-PROJEKT@R

'med klart eller gult glas
SLR 576 kr. 94,50

Fjernprojekteren kaster en kon-
centreret penciiformet strale

langt ud | horisonten, medens
tagelygten giver et bredt, fladt

»radar«-lys. De ideelle hjelpe-
lygter til hurtig natkersel i al
slags vejr.
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