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og NSU SPECIAL MAX er årets motorcykle -
maskinen der kører Dem hvor som helst når som
helst. Overlegen kraft, sagnagtige køreegen-
skaber og en kvalitet uden sidestykke står i
rigtigt forhold til den lave anskatfelsespris,
<ordi NSU er Tysklands største motorcyklefabrik.
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Blot man kaster et blik på Adler motor-
cyklerne, bliver man klar over, at disse

modeller er enestående konstruktion og
udferelsc, men det er de færreste der

forestiller sig, at netop disse maskiner har
en fuldkommen forrygende accele-
rationsevne - Adler er den suve-

raene to-takts maskine.
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Vi anviser nærmeste forhandler
i.4tl'«. <»-. ^' .
'esl for Storebælt:

VILH. NELLEMANN A/S,
Motorafdellngen, Aarhus, Telehsn 3 41 00

Øst for Storebælt;

NELLEMAN 8, DREWSEN A/S, Frederlkssundsvej 78, Kbh. NV. ÆGIR 61 1 1
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Kendsgerninger,
der tæller!

.
BREMSER

Bremserne på BSA er stabile og effektive.
Den her vist* Golden Flash er monteret
med 8" forhjulsbremse.

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

Den to-cylindrede 650 cern motor er smidig og
vibratlonsfrl, og den har et krattoyerskud uden lige.
Som bAde solo- og sidevognsmasklne præsterer en
Golden Flash en utrolig acceleration og topha-
stlghed.

Gearsklltet er bledt og sikkert
- udvekslingsforholdene er
omhyggeligt afstemt.

Kickstarteren er anbragt hensigtsmæaslgt
også for sidevognskerse). Let og hurtig start.

Affjedringen at begge hjul er meget eHek-
tiv, og derfor ar en Golden Flash bade be-
hagelig og »ikker.

Baghjulet er monteret i stikaksel og er darfor
hurtigt aftageligt. Hjulene T robuste og godt
afbalanceret.

En Golden Flash er naturligvis
et ønskekaretøj. men den sam-
meeneStéende kvalitet man f!n-
der overalt på denne maskine,
går Egen I samtlige BSA-mo-
deller. Kvalitet og holdbarhed
har hævet BSA's navn til mo-
torcykleindustriens top -

DE KAN STOLE PÅ
VERDENS MEST SOLGTE MOTORCYKLE

Generalrepræsentant (or Danmark
H. V. H. nsan . Vesterbrog. _101 . Kbhvn V ^_VE ̂ 31_87
GI. kongeve)127 . Kbhvn'V . (midlertidig EVa 4258)
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Redaktionelle strøtanker
i har det vel nok morsomt her i Købeniliavn for tiden.

Gaderne får eusrettet færdsel, det hagl. er ned m'ed stop-
og parkeringsforbud og politiet er ved at finde den gamle,
uartige ton'e frem. Trafikens hellige ko, sporvognen, og
cyklister deler kørebanen imellem, . sig, og så begynder
m'an at tale om parkerin'gsautoma.ter og kørsel'sforbud i
den . indre by. Medens man tidligere kunne :Ieve i lykke-
lig uvidenhed om hvilken dato, det var, må man nu af
hensyn til datoparkerin. genis fremitræn.gen også følge
m'ed i noget så ligegyldigt som dage og datoer. Bevares,
der er ikke noget af alt dette, der er nyt for os, det er
blot plagernes oinifa'nig, .der tager til i vækst. Parkerings-
automater har vi d'og ikke set endnu, men' stiller man
sit køretøj fra sig på en offentlig parkeringsplads, duk-
ker der gan's'ke automatisk en parkeringsT and op med
øjnene lysende af d'rikkepeni ge - hains funktion er at

råbe holdt, efter at man har stoppet motoren - og det
ka'n vel i og for sig være lige så irriterende, men parke-
rinigen har dog ikke været tidsbegrænset i det omfang,
automatern'e muliggør. Når en bilist endelig er .sluppet
af med den hastigt flyvende tid, i hvilken han har sine
veksler løbende, skal ham nu til at begynde forfra m;ed
jageriet, når parli.erin'gsautomaterne kommer i funktion.

Hvorfor går man ikke rationelt til værks? Hvorfor
altid dette halvgjorte i små etaper? Vi betaler den før-
ste afgift på et køretøj, i det øjeblik det kommer ind over
landets græmser, nemlig told. Så ispilder vi en masse tid
med at ansøge om indkøbstilladelse, og ofrer tilsidst en
horibel masse penge på at købe en sådan af staten i
form af det såkaldte dollarsystem. Derefter synker vi i
knæ under omsætningsafgiftens byrder, og så betaler vi
skat og forsikring for at komme ud at køre,\'og vi bliver
ved med at betale skat til den svulmende vejfond, hver
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gang vi hælder benzin i tanken. Selvom
der er over en milliard kroner i vejfon,-
den, må det dog være mdlysende for en-
hver, at dette beløb langt fra er tilstræk-
keligt, og da mulighederne er udtømt på
kørselsbeskatningems område, må man
naturligvis begynde at beskatte køre-
tøjerne, uår di's'se holder stille, det er
klart. Men hvorfor nu nøjes med parke-
ring. sautomater? Man. kan dog lige så godt
tage skridtet fuldt ud og indbygge et tafesa-
meter i hvert køretøj, det . skal blot ind-
rettes således, at det tæller, medens vog-
n'en ikke kører. Så kan man antage en halv
snes tusinde mand til at aflæse disse
taksametre, hvilket vil give en værdifuld
forøgelse til vor sparsomme administra-
tion. Endvidere kan man benytte såvel
dollarpræmiering som omsætningsafgift på
garager. For at nedsætte trafikmængden
kan man forbyde kørsel med motorcykler
såvel i som udenfor kirketiden om sønda.ge
samt på hverdage og henvise bilisterne til
køb af benzin på apothekerne. Når man så
til slut sætter et skilt med »Indkørsel for-
budt« op i hver ende af alle gader landet
over, vil man samtidig kun'ne komme et
skridt videre i kampen for større færd-
sel'ssikkerbed. Man kunne selvfølgelig også
i stedet bruge nogle af vejfondens penge

til at forbedre de eksisterende forhold, men
det bliver sikkert for kompliceret.

Nå, så fik vi m.otorcykleudstillingen
overstået, og man kan kon'statere, at ud-
valget af to-hjulede køretøjer aldrig har
været smitkkere. Desværre var der lidt

m. isstemninig i starten, o.g Ekstrabladet
greb naturligvis chaucen til at få denne
bredt ud i så stort omfang som muligt. År-
sagen var den, at man kun må bygge ud-
stillingsgenstande op til en vis højde, og
nogle af udstillerne havde overtrådt dette
reglement. Efter vor mening var det
betydelig værre, at Kiehn Berthelsen's sølv-
tøjssamling bl'ev udstillet i forbindelse
med DKWs stand, når næsten ethvert barn
véd, at det kua er ganske få pokaler, han
har vundet på DKW. Bevares, hams bane-
racer, der forøvrigt er meget smukt byg-
get, var også udstillet; men det vækker i
hvert tilfælde hos ds direkte forargelse,
når han's DKW Monaco-m'odel, med hvil-
ken han ikke .kvalificerede .si.g til udtagel-
sesløbet, bliver udstillet sammen med de
guldpla'ketter, han tidligere har erhvervet.
i dette løb - da ha.n vel at mærke kørte
Puch. Det kalder vi misbrug af en syiiipa-
tisk sportsmands præstationer.

^

Til alt held var det ikke alle,
der tog så tungt på udstillingens
reglementer og -ide. Tilbehørsfir-

fly '8> maet Bonzq udstillede den mest
sindssyge fantasimodel, "man til
dato har set, opbygget af ̂ reserve-
dele og med stor humoristisk sans.
Så længe der er nogen, der vil gøre
sig deii' ulejlighed at give os noget
at" le over, ~er-her trods alt til at
holde ud at være.
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VEDETTE
- en charmerende repræsentant

for Frankrig
l

l

l

l
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Lang, lav og elegant er den - og samtidig rum-
melig og komfortabel. Linieføringen taler sit tydelige
sprog om et land, der gennem århundreder har været
beundret af hele verden for sin smag og sans for det
eksklusive. Vedettes indre er en kombination af hen-

sigtsmæssig komfort og raffineret teknik.

Motorens blide, næsten lyd-
løse spindea dækker overimpo-
neiende ydeevne og overlegen
kraft.

Stabilitet og pålidelighed er
bevist gennem uhyre krævende
non stop kørsler ̂  kontrolleret
af den franske automobilsam-

menslutaing.
Vedette er simpelthen en øn-

skevogn -^ ogheldigvis etønske,
hvis opfyldelse er inden for ræk-
kevidde. - Den dag De sætter
Dem bag rattet, er De ikke mere i
tvivl - det må blive Vedette.

FORD MOTOR COMPANY A/S
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MODERNE SPORTSVOGNE
IV

GORDINI
^

Gordini's højre

s%
hånd ingeni
tegnebordet.

r Pichetto ved

Ainédée Gordiiii stående ved en af sine sports-
modeller. I førersædet Jean. Behra, der 1111 ke-

rer for Maserati.

ange moderne - og for den sags skyld
også historiske - sportsvogne balan-

ccrer tem'melig usikkert på det hårfine
skel mellem væddeløbs- og sportsvogne.
Der har i tidens løb været ført endeløse
diskussioner om den rette definition på be-
grebet »sportsvogn«, iiaen man kan vel
ikke komme løsningen nærmere end at ak-
ceptere FIA's reglement og 'kalde biler, der
opfylder FIA-sportsvognsregIementet, for
sportsvogne, uaniset om. de fremstilles i
store eller ganske små serier.

Gordz'ni'-sportsvogne hører til den sidste
kategori, og det må indrømiiues, at de min-

der meget om to-personers racervogne.
Dette er ikke så overraskende i betragt-
niug af mærkets historie og særlige bag-
grund.

I trediverne - mens Fiat's franske af-

deling var ved for alvor at arbejde sig ind
på det franske marked - gjorde en itali-
ensk ni'ekaniker, Amede'e Gordini sig be-
mærket i forskellige mindre løb med vel-
trimmede Balila-modeller. Navnlig i det

berøm'melig'e parisiske 24-timers løb. Bol
d'Or, guldpokal-løbet, hvis reglement kræ-
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Værkstedet i Boulevard Victor.

ver, at sam'me fører er ved rattet hele det

døgn, løbet står på, gjorde Gordini sig gæl-
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 Automiobile), slog Gor-
dini sig ned i Paris s'om fabrikant af sær-

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 tryll'estav over
hver enkelt del og hentede et uhørt antal
Iiestekræfter ud af den .altid så villige
1100 blok.

I Le Mans løbets startlister figurerer
navnet »Simca-Fiat« første gang i 1936,
men løbet blev ikke kørt på grund af de
omfattende strejker i Frankrig det år. Der
var anmeldt ikke mindre end fem vogne,
deraf de tre af Gordini som hans første fa-
brikshold.

Allerede året forinden havde Gordini dog
kørt en Fiat i Le Mans, mien udgik med

motorskade efter godt 1.700 kilometers
kørsel. Dengang stod Gordini i startlistea
som italiener, men. da løbet atter . kørtes i
1937, var han opført som franskmand, og
fem Simcavogne - tre a'f Balilatype og to
500-miodeller - startede.

Resultatet blev det på een gang forbløf-
fende og tilfredsstillende, at en af Balila-
vogn'en'e besatte 12. pladsen 'med 96,2 km/t.
og en 500-model 17. pladsen. med 82 km/t.
Gordini selv udgik påny.

1938 var der 10 Siruca-Gordini ined i Le

Mans, og skønt de 6 ikke fuldførte, præ-
sterede de overlevende 4 det utrolige at
hjemføre 9., 11., 14. og 15. pladsen på di-
stance samt - med en 500 model - før-

ståpladsen på handicap. Det gjorde kun et
ringe skår i .glæden, at Gordini selv atter
måtte udgå kort før løbets afslutning.

Næste år havde han til gengæld den
yderligere personlige triunif i Le Mans at
føre en 1100 model til en overlegen handi-
cap sejr, besætte 10. pladsen på distance
og desuden at se vogn'e fra sit værksted
soim numm.er 13, 17, 19 og 20 - og det var
langt mi'ndre vogne end flertallet af kon-
kurrenterne.
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ffDel er selvføl-

gelig en ren
fornøjelse...
at køre en 4CV i trafiken, hvor

man kan sno sig som en ål, og
blot man benytter sine gear, er
man absolut situationens herre

sferev Sfcandinavisk Motor

Journal eHer ai have prøvekørt
RENAULT 4CV.

Har De læst om prøvekørslen? Bed el-
lers om særtryk hos Deres RENAULT-
forhandler - ring eller skriv evttil gene-
rå l repræsentanten:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/s
København Ø. - TRia3580

E22t2Ei4cv
- Mesterstykket fra Europas største bilfabrik -

kr. 11.867 i frit salg
kr. 8.455 på tilladelse

Samtidig med, at Simca-Gordini var ble-
vet en faktor af betydning i sportsvogn s-
verdenen, var mærkets skaber ved at for-

berede et fremstød på de egentlige racer-
vognes domæner - inen krigen ko.in imel-
lem og satte foreløbig en bom. for pla-
neme.

Da det blev muligt at køre igen, var
Amédée Gordini ined fra begyndelsen, ja,
mere end det. Med begrænsede midler og
inuligheder opretholdt han faktisk den
franske m'otorindustris prestige med de
elegante, små Siinca-Gordini-racervogne,
som sås på alle Europas baner og ofte præ-
sterede det utrolige. Men Gordini høstede
kun en ringe løn for sine store anstrengel-
ser, og ved udgangen af 1951 ophørte sam-
arbejdet med Simca.

Uden at lade sig slå ud af de uoverstige-
lige vanskeligheder, der i masseproduktio-
nens tidsalder møder den, der prøver på
at bygge biler som individuelt håndværk,
fortsatte Gordini sin virksomhed i Bov.ie-
uard Victor. Et lille værksted, en lille stab

- men begejstring for den selvvalgte op-
gave var et betydende aktiv, og trods alle
mørke fremtidsudsigter består virksom-
heden endnu.

Idag hedder vognene kun Gordini og
med rette, for de er een ruands værk.

Den første model med det nye navn var
en to-liters racervogn, bygget til den da-
værende P II, og med denne vogn lykkedes
det - efter mangfoldige skuffelser - Gor-
di'ni's bedste kører, Jean Behra, at besejre
det uovervindelige Ferrarihold i det fran-
ske Grand Prix 1952 (Rheims-banen, 509,8
km med 169 km/t. ) - imen det fører for

vidt at ikom'me ind på Gordinies racervog-
ne i en artikel oni sportsvogne, selvom for-
bindelsen er m&get nær.

Det oprindelige grundlag, Fiat's topven-
tilede 1100 com m.otor, var allerede blevet

ændret til ukendelighed, mens samarbej-
det med Simca bevaredes. Borte var stød-
stængerne, afløst af to overliggende knast-
aksler, borte var det oprindelige topstyk-
ke, borte var det oprindelige bundkar, selv
blokken var ændret, men lidt var der dog
tilbage, indtil to-Iiters racermodellen blev
konstrueret.

Denne ny motor var 6-cylindret (75x75
man, 1. 990 cern) og udviklede 150 h,k ved
5.500 omdr./min. Kompressionsforholdet
var 12:1. Krumtappen løb i 8 hovedlejer,
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Gordiiti's vogne er kendetegnet af omhyggeligt håndværk, og her er en mekaniker ved at polere-
portene i topstykket til en seks-cylindret motor.

bunjdikarret holdtes fri for olie af 2 tand-

hjulspumper, som sørgede for, at olien
blev i smøresystemet, oliebeholderen ag
oliekøleren. Ventilerne var - naturligvis

styret af to overliggende knastaksler.
På grundlag af denne miotor gik Gordi-

ni i 1952 i gang med et nyt sportsvogns-
program, der først oinfattede to modeller.
Den største havde en in'otor på 2,3 liter (6
cyl., 80x75 inim), der i virkeligheden var
en udboret racermotor med lavere kom-

pression efter ømske. Den mindre udgave
var på 1,5 liter (4 cyl., 78x78 mm).

Som chassis for begge serier benyttedes
en gauske let rørkonstruktion. Forhjulene
var uafhængigt affjedret, og tilsynelad'en-
de var de bærende elementer .meget spinik-
le, m'en Gordini og hans højre hånd, inge-
niør Pichetto søger at . spare vægt overalt,
og de miindste detaljer i vognene vidner
derom.

Tranisniissionien bestod af en to-pladet
kobling, en firetrins fuldt synkroniseret
gearkasse og et spiralfortandet differen-
tiale på en alinindelig stiv bagaksel. Karos-
senet var spartansk ined gode linier, men
uden overflødig pjank og staimmede
umiskendeligt tydeli.gt fra Gordini's eget
værksted, hvor mekaniken sidder i høj sæ-
det, og kom'fort er en ubetydelig biting.

Sportsvogne? Ja - formålstjenlige
sportsreds'kaber; ikike proinenade-biler,
m'en biler, der er bygget alene med køre-
egen'skabern'e for øje. En Gordini fremstil-
les med samme logiske, funiktionalistiske
formsans, som den fornemimelse, der ska-
ber en god ten'nisketcher, en god golfkølle
eller en virkelig lækker fiskestang.

Derfor skal Gordinivognens succes ikke
måles ved udstillin. gispopularitet eller an-

tallet af biler pr. år. Det er 'sportsresulta-
terne, der taeller og fortæller.

I Le Mans 1952 startede to Gordinivogne,

en 2, 3 liters o.g en 1, 5 liters. Ingen af dem
.fuldførte, men den største tilbagelagde 136
omgange, inden bremserne holdt op at fun-
gere. Det var et bittert øjeblik for Araédée
Gordini, da nederlaget måtte erkendes.
Dobbelt bittert, fordi den lille blå voign lå

i spidsen, satte et djævelsk hårdt tempo,
og tvang konkurrenterne til en langt hår-
dere fart, end de syntes om'. Det var højt
spil, og sejren gled Gordini af hænde, imen
det var samtidig et gloriøst nederlag, og
Gordinis kampånd var ikke knækket.

I Carrera Panamericana stillede atter to

Gordinivogne til start. Robert Manzon's
udgik på første etape med maskinskade,
men Jean Behra's vandt etapen foran Mer-
cedes-Benz og Ferrari's stærke fabriks-
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hold. Atter svigtede lykken dog de små,
blå vogne, for Behra havde et ækelt styrt
på auden etape, men slap mirakuløst godt
fra det.

1953 fik til gengæld en opmuntrende op-
takt ved en femteplads i Targa Florio for
en privatkører og en tredieplads i 2.000
cern sportsklassen. i Mille SIiglia.

Også i Le Mans gik det fint, idet en 2
liters model kørt af Maurice Trintignant
og Harry Schell hjemførte 6. pladsen på di-
stance med 164, 3 km/t. d. v. s. 3. 945, 4 km
på 24 timer. Denne imponerende præsta-
tion gav desuden sejren i 2-3 liters klassen
og fjerdepladsen på handicap.

I Carrera Panamuericana stod to Gordini-

vogne sig smukt på de første fire etaper,
men udgik begge med mekaniske skader
på den femte.

Alt ialt havde 1953 været et godt år for
det nye mærke, og der var god grund til at
vente flere smukke resultater i 1954. Der

blev også høstet fine laurbær, bl. a. påny
en 6. plads i Le Mans (der også talte som
klassesejr i 2-3 litersklassen med en 2,5
liters model, inen den ny 3 liters inodel
fuldførte ikke trods Bera's heroiske an-

strengelser. Andre, men knapt så betyden-
de sejre og placeringer opnåedes, men den
første virkelige sejr var i Tour de France
- et meget væddeløbsagtigt rally.

Det må dog ikke glemmes, at Gordini's
racervogne også klarede sig smukt, og at
Equippe Gordini sejrede i Pav. Grand Prix
(Jean Behra med 100, 6 km, /t. ), hvilket er
rekordgennemi snit på denne vanskelige
bane.

Tænker nian på, at Gordini har opnået
sine resultater ined meget begrænsede fi-
nan'ser til rådighed, bliver hans indsats
endnu mere imponerende. Det beskedne
værksted i Boulevard Victor konkurrerer

på lige fod med de store fabriker, hvis.
enorine ressourcer står bag deres biler.
Bag Gordini's står i virkeligheden kun en
brændende begejstring, en utrættelig ener-
gi og en dyb kærlighed til biler.

Gordini er en ensom figur i massepro-
duktionens tidsalder - en moderne ridder

af den bedrøvelige skikkelse med odds så
fortvivlende imod sig. Men han er sam-
tidigt en uforfærdet bannerfører for noget
uendeligt værdifuldt og næsten forglemt:
idealisme og individuel skabertrang.

Kvalitet paa alle felter

;SZc£
STØRSTE UDVALG
OG FINESTE SERVICE
ABSOLUT BEDSTE BETINGELSER
-INGEN KØBETVANG
OMGAAENDE LEVERING

BODO^fc^s^
BAGERSTRÆDE 5 - VED KINOPALÆET - VESTER 70A3
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Den kendte engelske motorkører
Fergus Andersen er blevet leder af
Moto Guzzi's racerafdeliag, og han

fortæller her SMJ's læsere om

MOTO GUZZI'S
1955 PROGRAM

I et er mig en både glæde og ære at kun-
no meddele, at dr. Enrico Parodi har

udpeget mig som leder af Moto Guzzi's
raceraf deling, og i denne egenskab kan jeg
nu fortælle oru deu kominen'de sæsons pla-
ner.

Først må jeg fortælle lidt om vore køre-
re: Ken Kavanagh og Duilio Agostini er en-
gageret også til den kommende sæson, og
vi har været glade for at kunae modtage
Dickie Dale's tilbud om at køre for os.
Disse tre ryttere er engageret på langvarige
kontrakter, men samtidig har det været
min opgave at forsøge at bringe nogle un-
ge italienske kørere 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 sfeud i luften, men Rocchi
har i hvert tilfælde nu fået en chance, som

ville have været velkommen for mig, da
jeg var i hans alder, og hvis han med sin
egen energi og m'ed min hjælp og erfaring,

Fergus Andersen. - vinder af 74 førstepladser,
to gange verdensmester, sejrherre to gange i
Isle of Man TT og fem gange britisk mester.

vil tage opgaverne op i en fornuftig ræk-
kefølge, vil han si'k.kert hurtigt udvikle sig
soin en fin kører.

En god general fortæller naturligvis
ikke, hvor og med hvilke styrker han vil
sætte ind, og på dette forholdsvis tidlige

Guzzi's fabrikshold i 1955.
Stående bag en a/ eksperi-
mentalracerne ses længst til
venstre Duilio Agostini, ita-
lien.sk juniormester i 1953 oi
italiensk seniormester i 25)
cern klassen, i 1954.. I midten
den 31 årige australier Ken
Kavanagh, hvis meriter er
velkendte for dette blads læ-
sere, og længst til højre den.
28 årige englænder Dickte
Dale, der begyndte at køre
landevejsløb ~i~19t7, og sam-
me år vandt han. Manx
Grand Prix med en 250 cern
Uoto Guzzi. De tre rytteres
eneste konkurrence i 250 og
350 cern klassen, i dette år
7cnn 7run komme fra DKW.
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skabsløbet på private eller »halvprivate«
maskiner. Dermed være ikke sagt, at vi for
tid og evighed har sagt 250 ccni klassen
farvel, for i virkeligheden har vi ret ind-
gående planer netop med denne klasse, og
inden længe håber vi at kunne prøvekøre
nogle eksperiruentmas'Itiner, der nøje skal
gennemprøves, inden vi vender tilbage til
250 ccm klassen.

Moto Guzzi er meget stolt af sin »re-
kord af rekorder«, inen selvom fabriken er
indehaver af flere rekorder end noget an-
det mæke, er antallet for Uden dalet til
under 100, og i den komimende sæson vil

vi forsøge at rette lidt på dette forhold. Jeg
sender iøvrigt en lille hilsen, soiu læserne
kan sidde og pusle med. Det er en kon-

Øverst til venstre sidder Moto Guzzi's chefingeniør Giulio Ca.Tca.no ved tegnebordet, og over
disse linier ses kons truktionstegn. in gen af den. ointalte racermaskine^ Hvor stor er Tn. otoren^ og
er den vædskekølet eller er det'kun en åliekfler, der er anbragt foran på stellet? Hvis karbu-
rator og omdrejningstæller er tegnet ind i det ngtige størrelsesforhold, må. man. næsten. gætte på,

a( det er en SOO'ccm maskine, men det skulle ikke undre os om det var en 250 cern racer.

tidspunkt er der sikkert heller ingen, der
vil forvente andet end en redegørelse for
vort program i store træk. Naturligvis vil
vi forsøge at indtage en førende position i
350 cern klassen, da der selvfølgelig er en
ekstra sport i at erobre verdensinesterska-
bet i samme klasse tre år i træk. Vi vil fort-

sætte vore anstrengelser for at klare os i
500 cern klassen, men efter en del over-

vej eiser har vi besluttet ikke officielt at
deltage, hverken i det italienske mester-
skab eller i verdensmesterskabet i 250 cern

klassen, inen vi har dog fremstillet nogle
inaskiner 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 Tuester-

struktionstegning af en af vore nyeste ma-
skiner, konstrueret af ingeniør Giulio
Carcano. Indtil jeg kan give nænnere op-
lysninger om denne maskine, kan. De jo
spekulere lidt over dens karakteristik -
og niotorstørrelse!

Til slut et par ord oin inin egen stilling.
Jeg har carte tlanche til at køre, hvis jeg
vil, og når jeg synes der er grund til det.
Jeg skal dog hovedsagelig betragte mig selv
som reserve for vore officielle kørere, og
derfor må inan håbe, at jeg kommer til
at køre meget sjældent. Derimod skal
jeg fortsætte ined at deltage i prøvekørsler
og ined at assistere . kon'struktionsafdelin-
gen ved gennemprøvaing af såvel gamle
som nye konstruktioner.
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En lille vogn med rigelig plads til 4 personer. Moderne teknisk
konstruktion og rationelt udnyttet karosseri.

4-cylindrel vandkølet hækmator - 21 ,5 hk
4 gear fremad - synkroniseret 2., 3. og
4. gear. Uafhængig ophængning af alle 4
hjul. Fuldt udsyn - buet for- og bagrude.
Komfortable sæder -perfekte køreegen-
skaber. Hastighed over 95 km/t - lavt
benzinforbrug.

EN NY KVALITETSVOGN FRA ITALIENS STØRSTE AUTOMOBILFABRIK

GRIFFENFELDSGADE 32 - KØBENHAVN N. - TE LF. C. I 5. 367 - C. 15. 967

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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(En overraskende hændelse, fra Motor den HaagJ.

SIDEVOGNEN PÅ GODT OG ONDT
- og en forklaring på forløb, styrt og spidsning

l et kan ikke nægtes, at sidevog.ns'køre-
tøjet er en temmelig ulogisk og håbløs

frembringelse set fra et rent teknisk syn's-
punkt, men tager vi de praktiske m.ulig-
heder i betragtning, må man bære over
ined de raindre heldige egenskaber. løvriigt
kan sidevogn'smaskinen være miorsom at

køre, og der er stadigvæk sidevognsentusi-
aster, der kører 'maskiner med tilhørende
sidevo. gne, som i anskaffelsespris tilsvarer
en mindre personvogn.

Meningen med en sidevogn er dog først
og fremmest, at man ved hjælp af en alle-
rede indkøbt (og gennem: et tidsrum
brugt) motorcykle, kan udvide trani sport-
mulighederne, hvadenten disse forårsages
a'f familieforøgelse eller ».hendes« stigende
krav til komfort. Tidligere, d. v. s. i årene
før krigen, var der sjældent noget problem
i forbindelse med at montere en sidevogn,
eftersom langt de fleste motorcykler var
på 500 cern eller derover, men i årene efter

krigen har det hovedsageligt været de små
inotorcykler, der har domineret de danske
miotorcyklisters indkøb. At de con.tinen-

tale motorcykler er gået ued i sla.gvolumen
skyldes den tyske bes'katning, der udreg-
nes efter køretøjern'es sla'gvohimen og
ikke som hos os efter køretøjets vægt.
Skatterne i Ty'sfelamd er ret anselige, efter-
som vejanlæggene både er store og kost-
bare, og staten (altså den tyske) har ikke
de store indtjeningsmulii g'heder, som den

danske .stat har gennem omsætnin.gsafgif-
terne. En ty.s.k motorcyklist vil derfor ikke
drømme om at købe større maskine, enid

han har brug for, efterso. in dette vil raxa-
mue ham altfor hårdt i økonomisk hem-

seende. De tyske fabriker, der naturligvis
miå regne ineget 'stærkt med det store
hj eminemarked, fabrikerer derfor stort set
ibun maskiner op til 250 cern, medens de
store BMW og Zundapp-niaskiner 'kun
sjældent ses i Tyskland. Horex fabriken
har fremstillet en. en-cylindret og en to-cy-
lindret maskine i 400 cern klassen, der lig-
ger forholdsvis gunstigt i den tyske beskat-
n'ing, 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 .gået i England, hvor
man stort set har smidt 250 cern klassen

ud for kun at interessere sig for 350, 500
og 650 cern maskiner - naturligvis bort-
set fra deciderede engelske letvægtere. For
in'ange danske motorcyklister er spørgs-
målet i dag, om den maskine, de har ind-
købt til solokørsel, lader sig montere med
en sidevogn, og den første betingelse for,
at dette i det hele taget kan lade sig gøre,
er ikke så meget motorens størrelse som
stellets konstruktion og gaflernes stabili-
tet. Ethvert tvivlspørgsmål i den retning,
vil således kunne løses ved at se nøjere
i fabrikemes instruktionsbøger, da det i
reglen oplyses, o'ru en inasikine er beregnet
til sidevogn'skørsel eller ikke. Skal man
være kritisk, må man sige, at kun de nia-
s'kiner, der fra fabriken er forsynet ined on
eller anden indretning til sidevognsbe-
spænding, samt maskiner til hvilke fabri-
kem'e leverer deciderede sidevogn'sgearin-
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ger, er egnede til sidevogn'skørsel. Tidlige-
re ville maii ikke drømme om at montere
ea maskine med sidevogn, medmindre den
var på 500 cern eller derover, men i dag kan
man forsåvidt sige, at alle maskiner, der
ligger over 350 cern, er a.nvendelige til side-
vogn'skørsel, medmindre de er udprægede
sportsmaskiner, d. v. s. motorer, der først
når en acceptabel effekt ved et forholds-
vist højt omdrejninigstal. Er man på ja'gt
efter en decideret sidevognsma'skine, er
inan godt tjent med f. eks. en 600 cern, top-
eller sideventilet inotor, der giver et godt
drejningsmi omeiit også ved de laveste ino-

toromdrejniDger. 500 cern en- og to-cylin-
drede maskiner er også udmærket egnet
som sidevognsinas'kiner, og f. eks. en kraf-
tig 500 cern maskine på 25-26 hk, vil i vir-
koligheden . have et større kraftovers'kud
end de fleste personvogne. Problemet side-
vogn eller ikke sidevogn melder sig i vir-
keligheden først, når vi kommer ned til
maskiner på 200 og 250 cern. På forhånd
vil vi sige, at ingen engelsk maskine med
dette slagvolumen eller mindre slagvolu-
men egner sig til dette formål, eftersom

stellet er mieget for spinkelt - en enkelt
undtagelse er Panther's 250 cern model.
Tyske maskiner som NSU Lux og Max,
BMW's 250 cern model, Maico, Victoria, Ad-

ler og Zundapp i 250 cern klassen lader sig
alle anvende til sidevognskørsel, men inan
må naturligvis være klar over, at der er en
betydelig forskel på at køre f. eks. en 250
ucm Victoria ined letvsegts'sidevogn og en
600 cern BMW eller en 650 cern BSA Gol-
den Flash. Man vil med 250 ccin maski-

neme naturligvis ikke få det store og
sportsprægede kraftoverskud, men disse
maskiner løser nu transportopgaven, og
hvad der er vigtigst: de løser den fuldt til-
fredsstillende. Man har mange eksempler
på, at f. eks. 250 com Jawa og Puch motor-
cykler nuoiiteret med varesidevogn har kla-
ret distancer på op imod 100. 000 km og
endda over 100.000 km uden nævnevær-

dige reparationer.
Ganske uanset om mam 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 få fornøjelse af sit køretøj.
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Før den egentlige sidevogn så dagens lys,
eksperimenterede man i motorcyklernes
barndom med påhængsvogne, og at disse
ikke nåede større udbredelse, skyldes rent
trafikale omstændigheder, eftersom køre-
ren af motorcyklen ikke havde tilstrække-
lig føling med p&hæng.svogn'ens bevægelser
- heller ikke altid regnede med hvor bred
påhængsvognen var! Den endelige løsning
blev derfor sidevognen, der .set fra et tek-
nisk symspunkt er lidt uheldig, fordi den
repræsenterer en død vægt, der er anbragt
på siden af den trækkende motorcykle. Un-
der acceleration og jævn kørsel vil side-
vognen derfor søge at trække hele køre-

fremefter og dermed dreje hele køretøjet
mod venstre. Da størstedelen af kørslen
imidlertid foregår lige ud ad landevejen,
søger man at bespænde sidevognen såle-
des, at den mærkes så lidt som mulig med
sine skævt trækkende tendenser. Inden vi
ser nærmere på denne bespænding, må vi
dog se lidt på den højst ulogiske side af
sagen, der har ført til sidevognen' af i dag.
Dikteret af højre og venstre kørsel i hen-
holdsvi's de continentale lande (fraregnet
Sverige) og England anbringes sidevognen
i store træk henholdsvis på højre og ven-
stre side a'f motorcyklen udelukkende med
den motivering, at motorcyklisten skal væ-
re længst ud mod vejbanens midten af hen-
syn til udsynet ved overhalinger. Set fra
dette synspunkt er det naturligvis korrekt
at montere sidevognen på højre side af ma-
skinen i de lande, hvor man har højrekør-
sel, men set fra et rent teknisk synspunkt,
er det yderst uheldigt. So.m vi allerede har

10-20 mm

tøjet til samme side som den er bespændt
til, og under opbrem'sninger vil sidevog-
nen løbe fremefter og søge at dreje hele
køretøjet rundt om motorcyklens midter-
akse. Disse kendsgerninger udnytter side-
vognskøreren, når han skal gennemkøre
sving og kurver. Er sidevognen anbragt på
højre side af maskinen, vil køreren give
ga. s gennem et højre sving, hvorved mo-
torcyklen vil træfeke, medens sidevognen
holder igen, og omvendt, når der skal kø-
res igennem et venstresving, vil motor-
cyklisten lukke mere eller mindre for gas-
sen, hvorved sidevognen vil forsøge at løbe

nævnt, er sidevognen en død klump, der
søger at trække maskinen til samme side

som den selv er bespændt til, og det vil
altså sige, at en højregående sidevogne vil
søge at trække motorcyklen til højre. Da
vejbanen i den højre side samtidig skrå-
ner mod højre, vil sidevognen yderligere
have tendens til at træ.kke sidevognskøre-
tøjet ud mod vejkanten. Kører man der-
imod i højre side af vejen med en venstre-
gående sidevogn, vil man opnå et langt
bedre kørselsmæssigt resultat. Det er iøv-
rigt sidevognens bespænding til henholds-
vis maskinens højre og venstre side, der
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har bevirket den uensartede placering af
gear og fodbremse på de engelske og de
confinenta'Ie maskiner. Englænderne har
ifølge deres venstrekørsel hovedsagligt si-
devoi gn.en placeret på maskinens venstre

side, og derfor er det mest hensigtsmæs-
sigt, at kickstarteren .sidder på køretøjets
udvendige, d. v. s. højre side. Rent kon-
struktivt er det bedst - i hvert tilfælde
nemmest - at placere gearpedal og kick-
starter på sammi e side af gearkas'sen.

Som vi allerede har set, har sidevognen
en tilbøjelighed til at træfcke i maskinen
til samme side som den er bespændt, og
for i nogen grad at udligne dette forhold

hjulsa.kslen, des større skal spidsningen
være.

Et andet vigtigt mål er sidevogni shjulets

forløb, d. v. s. at man anbringer sidevogn.s-
akslen et stykke foran baghjulsakslen. Jo
nærmere sidevognshjulet sidder på højde
med baghjulet des mere tilbøjelig er ma-
skinen til at vippe over sidevognen, når
der drejes skarpt til samme side som side-
vognen er bespændt. Teoretisk ligger den-
ne krængningslinie fra sidevognshjulet til
maskinens forbjul, og som rn.al kan føl-
gen.de gyldne regel opsættes: For side-
vognismaskiner fra 200 til 350 cern skal si-
devognsafcslen anbringes 60 til 100 mm for-

Sidevognsh}u<efs tofløb
ca. 200 mm

under almindelig, stadig kørsel, lader man
sidevogn'shjulet spidse lidt ind mod motor-
cyklen, da man derved får en styrende
tendens mod maskinen, og den trækkende
og styrende tendens skal helst såvidt mu-
li.gt;ophæve hinanden. Spidsningens stør-
rel.se "måler man ved .forhjulets forkant,
idet man teoreUsl!. forlænger sidevogns-
hjulets midtlime -frem til dette punkt, me-
dens man i praksis benytter retskinner.
Spidsningen skal målt ved forhjulets for-
kant være 20 til 50 mm - des større af-
stand der er fra sidevognsakslen til for-

an bagbjulsakslen. For større maskiner,
dvs. fra 350 cern og opefter skal sidevogns-
akslen helst ligge fra 200 til 250 mm foran
baghjulsakslen. For deciderede sports-
inaskraer og racermaskiner går man yder-
ligere længere frem med sidevognshjulet,
men det er ikke praktisk til almindelig
kørsel. Man 'kan sige det således, at jo hur-
tigere en maskine køres, des længere frem-
me skal sidevognshjulet anbringes.

Et meget vigtigt mal er hjulenes styrt
udefter, hvilket bedst forstås, når man be-
tragter illustrationerne. For at finde det
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J BMW's instrujttioner reg-
ner man med et lodret side-
vognshjul, og måler styrtet
på maskinens hjul. BemtBrk
at styrtet måles mellem dæk-
siderne i det absolut lodrette
plan. Målingen foretages let
ved en lodsnor, der "er sat
fast til dækket ved hjælp af
et _ stykke selvklæbende
bånd, og nar lodsnoren fal-
der ud for bagakslen, er man
sikker på, at det øverste sted
er lodret over det korrekte
målested forneden.

6-12mm

rigtige styrt, må man som udgangsmål
bespænde sidevognen således, at der er 20
mm styrt på f. eks. sidevognshjulet målt i
forhold til de lodrette .hjul på maskinen.
Derefter må man ved prøvekørsel på lan-
devejen forsøge at finde frem til den helt
rigtige montering, der giver det rigtige
styrt. Hvis sidevognsmaskincn trækker
mod sidevogn'en.s .side, er styrtet for lille,
men hvis maskinen derimod trækker til
motorcyklens side, er styrtet for stort. Det
s.kal dog bemærkes, at sidevognen trækker
mere, jo hurtigere man kører, og styrtet
s'kal derfor indstilles på den hastighed,
hvormed man sædvaTiJigvis kører. Hvis
sidevognen har affjedret hjul, må man
erindre, at også sidevognens belastning på-

virker sidevogmshjulets styrt, og kører man
meget med sidevognspassager, er det der-
for fornuftigt at indstille faespændin.ger-
ne med belastet sidevoga, d. v. s., at prøve-
kørslerne må foretages med en passager i
sidevognen. Også faaghjulsaffjedringen på
en motorcykle kan virke ændrende på ma-
skinen. s styrt. Hvis man ofte .kører med
passagerer på bagsædet samtidigt med, at
der er monteret sidevogn, må baghjulsaf-
fjedringen, hvis det er muligt, indstilles
til den hårdest mulige indstilling.

Spørgsmålet om baghjulsaffjedring el-
ler ik'ke baghjulsaffjedring på .sidevogns-
maskinier har vi allerede været inde på her
i bladet, og vi vil afgjort hævde, at bag-
hjulsaffjedrin. g er af værdifuld betydning

En udmærket form for af -
fjedring af si'devognshjul'et
er den her viste teleskopaf-
fjedring, men den er tilsyne-
ladende mere kompliceret at
fremstille end en svingarms-
affjedring, som da også ~be-
nyttes i de fleste tilfælde.

®.
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også for sidevogn.smaskinen, ifcke mindst
hvis sidevognshjulet er affjedret. Tele-
skopisk affjedring vil måske være at fore-
trække, men hvis en svinggaffelaffjedrinig
er solidt udført, kan man absolut ikke sige,
at den er uegnet. Man må blot erindre, at
der ved sidevognskørsel opstår kræfter på
tværs af mas.kinens hjul, som ikke tilnær-
melsesvis findes ved solema.skinen, der
som bekendt lægges ned i svingene, hvor-
ved sidekræfterne for langt den overvejen-
de del forvandles til lodrette kræfter på
hjulene. Mange fabriker leverer deres ma-
skiner med eller uden styrstrammer eller
styrebrem'ser, og såfremt man har en solo-
maskine uden . styrebremse, bør man, når
sidevogn skal monteres, samtidig sørge for
at montere maskinen med styrebremse.

Spørgsmålet om gearing til sidevogns-
kørsel løser i reglen sig selv ud fra de kæ-
dehjul, som fabrikerne leverer til dette
formål, og i de fleste tilfælde finder om-

gearing sted på den måde, at et mindre kæ-
dehjul monteres på gearkasseakslen - i
reglen med et tandantal, der ligger fra 10
til 14 pet. under tandaiitallet beregnet til
solokørsel.

Man må ikke tro, at fordi en sidevogn
en iganig er blevet monteret rigtigt til
maskinen, så vil bespændingen holde
til evig tid. Næsten halvdelen af de side-
vognsmaskiner man møder på gader og
veje har så indlysende helt forkert 'styrt,
og navnlig ved maskiner, der benyttes til
varetransport ser mam ofte negativt styrt,
d. v. s. at maskine og sidevogn hælder ind
mod hinanden'. Selvom der ikke foreligger
så øjensynlig en fejljustering, bør man
alligevel fra tid til anden kontrollere
spidsning og styrt, da det i modsat fald vil
gå voldsomt ud over slitagen på dækkene,
styringen vil være unødvendig besværlig,
og unødvendig belastning vil opstå i hjul,
aksler og af f j edrings. sy stem.
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Stadig verdens
fornemste motorcykle
og nu til
stærkt reducerede priser

Møntergade 19 fhisifi A/s Minerva 2240
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Den smukke og lydløse BMW er i særklasse, fordi der over-

alt E den geniale konstruktion anvendes samme præcision
»om i den fornemste finmekan'k. Hvar enkelt del er nøje
kontrolleret, hver motor er indgående afprøvet og hver
motorcykle har fået den første indkøring af en specialist.

1954: Verdensmester i sidevognsklassen
WILHELM NOLL. BMW.

Den sportsprægede to cy-
lindrede model R 50 har

svinggaffelaffjedring af beg-
ge hjul. BMW's erfaring
fra racermaskinerne og
kravet om holdbarhed og
kvalitet er her forenet til et

særligt fremragende affj'ed-

nngssyst^m.
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Importer øst for Storebælt:
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INGER LISE
kører gennem

AFGHANISTAN
in tur gennem Afghanistan var som at
køre gennem paradis på to hjul, og

dertil var det en yderst billig affære. Jeg
gennemkørte landet på 15 dage, og det
kostede mig kun 150 kr. alt iberegnet -
og jeg hverken tiggede, lånte eller stjal på
vejen.

det var højst hverandea time, at betjen-
tene kun.ne få et af disse køretøjer at se.
Ikke desto mindre blæste betjentene i fløj-
ter, fægtede med arm'e og ben og teede sig
i det hele taget som om de var placeret på
et af de livligste hjørner midt i London
eller Paris - og trafik'ken bestod kun af
nogle fodgængere, et par æsler 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 næsten et par tim'er. Jeg blev vist ind
i bankdirektørens kontor, som lignede et

I Afghanistan mf der man utallige store fæstningsaiilæg, hvis placering ofte forekommer ret
umotiverede.

Før jeg i det hele taget havde sat foden
indenfor landets grænser, var jeg blevet
fyldt til halsen med forkerte oplysninger,
som. hjælpsomme meninesker havde givet

mig. Nogle havde fortalt mig, at der ikke
eksisterede veje i Afghanistan, og andre
oplyste, at det var umuligt at få fat i spise-
lig mad, og selvfølgelig ville man blive fra-
stjålet alt, hvad man ejede, ligesom man
kunne være temmelig sikker på, at få hal-
sen skåret over, næsten inden man fik set

sig om. Selvfølgelig kørte jeg over grænsen
m|ed spændte anelser, men den første
afghaner jeg mødte var for resten en skuf -
felse, for han lignede nærmest en delegeret
til en »Red Ghina« fredskonference, og han
kiggede i mit pas, medens han tyggede tyg-
geguinm} med stor enthusiasme.

Den første 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 uår bare ingen tra-
fik. Såvidt man kunne bedømme, var der
ikke mere end to-tre biler i hele byen, og

udstillingslokale for orientalske tæpper,
og der ventede jeg et par timers tid, me-
dens der blev serveret melon, druer og the
for mig. I mellemtiden studerede bank-
direktøren forskellige støvede bøger, men
tilsidst opgav han at finde irogen oplys-
ning om rejsechecks dér, og istedet telefo-
nerede han til en agent, isom vekslede pen-
gene på den sorte børs. Mit næste mål var
postkontoret, hvor man igen trakterede
mig med the, medens posttaksterne til
Europa blev gået nærmere efter i sømm'e-
n'e. Jeg så selv med i prislisterne, og blev
derfor noget forundret over, at fun'ktionæ-
ren forlangte mere i porto end tariffen lød
på, men da det var kotume at prutte om
portoprisen, fandt vi dog hinanden i iiær-
heden af den officielle tarif. Lidt fornøjel-
se skal manden på postkontoret have -
det men'er afghanerne i hvert tilfælde.

Jeg benyttede mit telt næsten hele tiden
i Afghanistan, og ingen af de forudsagte
begivenheder hændte for mig. Jeg blev
hverken bestjålet eller udsat for mordfor-
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Det Jean ofte være ret be-
sværligt at spørge om vej,
nar man ikke'kan et ord af
sproget, men ved fagter, teg-
ninger og store armbevægel-
ser går det i reglen nogen-

le.

søg, men jeg opdagede, at afghanerne
elsker at lege bussemænd ved højlys dag.
Jeg kunne således køre fredeligt i mine
egne tanker, og så pludseligt kunne en
mand springe ud på vejen og svinge med
en kæp, alt imedens han skar de frygtelig-
ste grimasser til mig. Efterhånden forstår
man, at dette nærmest er ment som spøg
eller for at leve op til et rygte - afghaner-
ne har nemlig rygte for at være meget vil-
de, og dette vil de nødigt gøre til skamme.
Mod udlændinge er de overordentlig hjælp-
somme og gæstfrie, men det går, såvidt
man kan forstå, ret hårdt til, når afgha-
neme indbyrdes bliver uenige. Der er så-
ledes en skik i Afghanistand, der siger, at
hvis en mand bliver myrdet, skal der plan-
tes et flag på hans grav, og jeg så i masse-
vis af disse flag langs vejen.

En utilsløret pige vækker en del op-
mærksomhed i Afghanistan, eftersom de
lokale kvinder ifcke viser sig uden for hu-
set uden at være fuldstændigt hyllede i
slør fra top til tå. Medens jeg gik rundt
for at handle i bazarerne, var der adskil^
lige kvinder, der spyttede på mig, fordi jeg
så ganske øjensynligt iktee var en rettro-
ende. Når en pige i Afghanistan fylder 14
år, bliver hun iklædt denne tilslørende
klædedragt, der kaldes en purda, og efter
den tid kan hun kun vise sig utilsløret in-
denfor hjemmets fire vægge, hvis der vel
at mærke ikke er gæster til stede.

Det blev fortalt mig, at hvis politiet bli-
ver vidne til demonstrationer mod de få

turister, der kommer til landet, havner
den skyldige i fængsel, og det er så langt
fra et misundelsesværdigt sted at opholde
sig. Der bliver f. eks. ikke tildelt fangerne
mad fra fængslets side, så hvis man ikke
har slægtninge eller venner, som kan brin-
ge mad, er det en ganske hård straf at få.
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 uærlige, og efter at have kørt
gennem mange lande, i hvilke folk hang
rundt om mig som gribbe, med'ens de blot
ventede på at stjæle et eller andet, var det
ligefrem dejligt at finde en smule ærlig-
hed. Jeg husker, at jeg var ude at købe no-
get brød, og glemte at få penge tilbage i
butikken, hvis ejer derefter fulgte efter
mig langt ned ad gaden for at betale mig
pengene tilbage. De bager iøvrigt det sam-
m. e brød i Afghanistan som kaldes lefse i
Norge, og navnet i Afghanistan er også
lefse.

Grunden til at Afghanistan er så fængs-
lende og så forskelligt fra andre lande, er,
at landet er næsten uberørt af turister,
hvilket dog også kan have sine besværlige
sider. Hvis der sker noget med køretøjet,
er der ingen reservedele at købe, og dele til
biler og motorcykler bliver overhovedet
ikke importeret. Dette problem løs&r
afghanerne imidlertid på deres egen måde:
Man går blot ned til bazaren og bestiller
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Min afghanske ven her var henrykt ved at give mig en. ridetur på kamelen, men. han blev ræd-
selsslagen, da jeg' foreslog ham at prftve en tur'på motorcyklen.

den del, man s'kal bruge, og efter mørkets
frembrud lister specialister i faget sig ud
og stjæler delene fra et andet køretøj. Man
skal derfor vogte sig omhyggeligt for at
parkere sit køretøj på åben gade om nat-
ten. Jeg vil indrømme, at man kan have
svært ved at istole på en afghaners ærlig-
hed efter denne oplysning, men i modsæt-
ning til mange andre af østens lande, er
tyverierne i Afghanistan ikke planløse I

Man bliver naturligvis ikke ekspert på et
lands område ved et ophold på 15 dage,
men alligevel kan man erfare om mærke-
lige og frem'inedartede skikke. Jeg købte
f. eks. en skindjakke i en af bazarerne, og
den var overordentlig nydeligt forarbejdet
med broderier over det hele, men midt på
ryggen var der en uregelmæssighed, som
så ud til at være foretaget med vilje. Sen e-
re fandt jeg ud af systemet i de afghanske
uregelmæssigheder. AIlah er nemlig den
eneste, der er perfekt, og afghanerne vil
ikke påkalde hans vrede ved at konkurrere

med ham, så derfor sørger de altid for, at
noget er ukorrekt eller uperfekt i et møn-
ster eller bogstavelig talt i alt, hvad de
foretager sig. Ser man rigtig efter, vil man
i hvert ægte tæppe fra Afghanistan finde
eu lille fejl i mønstret.

Gentagne gange så jeg afghanere, der,

inden de drak af vandet, rørte rundt i det-

te med en finger. Jeg så således nogle sid-
de på hug ved en vandpyt, i hvilken de rør-
te rundt med fingrene, inden de drak af
vandet. Grunden til denne manøvre er, at
afghanerne ifølge deres religion, kun må
drikke rindende vand, og den klarer de alt-
så på nævnte måde. Der er mange fanatisk
religiøse afghanere, og jeg traf således en
mand, der var overordentlig elskværdig
imod mig, men han ville ikke invitere mig
in'd i sit hus. Han var dybt religiøs, og han
var af den mening, at hvis et menneske af
ea anden religion overtrådte hans dørtær-
skel, måtte hele huset vaskes med sæbe

eller noget i retning af en gammeldags
julerengøring, og den slags griseri ville
han helst forskånes for.

Da jeg forlod Afghanistan, kørte jeg
gennem det trange Khyberpas, der er om-
givet af høje bjerge, medens vejen snirkler
sig op langs bjergsiden. Det var her, at der
for lang tid siden boede en fanatisk, reli-
giøs stamme, der betragtede det som en
god gerning, at dræbe folk af en hver
anden religion. Den slags hænder ikke
mere, men man føler sig tem'melig langt
fra civilisationen heroppe i de vilde bjer-
ge, og det er slet ikke så frastødende en
følelse.

209





J ^923 byggede Betage denne Y-12 mo-
tor, på. hvilken alt var dobbelt med

undtagelse af krumtapakslen. Det var så-
ledes i virkeligheden to seks-cylindrede

rækkemotorer, der'var koblet sammen, og l
1925 blev motoren monteret med to kompres-
sorer (der ses længst til venstre under magne-
terne), og ef feltten blev derefter 190 hk med et
slaguolumeh på to liter.

BLADE AF KOMPRESSORENS HISTORIE
AF "PRIMUS MOTOR"

l en hårdtprøvede lærer, som i min sko-
letid tævede - i dette ords mest bog-

stavelige forstand - visse af regnekun-
stens mere letfattelige grundelementer ind
i min hjernekiste, havde mange tiltalende
egenskaber. For det første gav han ikke
efter for klassens (om den samling slyng-
ler tør kaldes så) kompakte modstand
mod at lade sig nogen højere viden bi-
bringe; for det andet havde han et uud-
tømmeligt fond af anekdoter, vrøvlehisto-
rier og anden god underholdning, som an-
vendtes, når vi ikke netop stredes om ma-
teinatiske einuer.

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

Det samme ukan egentlig siges om kom.-
pressoren indenfor moderne bilbygning.
Ingen vil begrave den, for des. er i'fcke død
endnu - men i øjeblikket fører den en ret
kummerlig tilværelse.

Kompressoren har mere poetisk anlag-
te skribenter kaldt for »fuldblodsracerens

adelsmærke«. Somme har hengivet sig til
begejstrede vendinger om »kompressoren,
der 'sang fartens melodi i et skærende
hvin« - og hvad er det så, dette hvinende
adelsmærke? Det er slet og ret en pumpe,
men jeg skal villigt indrømme, at min
puls slår også en anelse hurtigere, når jeg
hører en kompressorm'otor, 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 au-
vende en kompressor er at tilføre en for-
brændingsmotor et større kvantum luft,
end den selv kan suge til sig. Jo mere luft,
der passerer en given inotor, desto mere
brændstof 'kan den forbrænde, og derved
øges effekten, idet der udvikles mere var-
meenergi, hvilket atter resulterer i forøget
mekanisk arbejde.
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Wittig kompressoren, der senere blev advik-
let til Zoller kompressoren.

Dette er - i meget korte træk - koni-
presserens 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-
øgelse fra en given motorstørrelse. Kom-
pressorer bruges også 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 føre lovligt vidt at
komme nærruere ind på brugen af indu-
strikompressorer, for ikke at tale om kom-
pressorer til aeroplanruotorer eller de
kompressortyper (bl. a. axialkompresso-
rer), der indgår i turbomotorer.

Et sn. it gennem Roots kompressoreii, der_ blev
den mest udbredte Jiompressortype i Grand

Prix vognene.

I bilbygaingskunsten har kompressoren
ført en omtumlet eksistens. Ved skæbnens
ironi er den i øjeblikket ganske fortrængt
fra sportsvogne og racerbiler - og det var
dog i den slags vogne, den blev udviklet.
Derimod bygger flere store fabriker last-
vogne ined konipressorniotor, inen det er
hyppigst dieselmotorer og ofte to-takts-
motorer. Kompressoren har altså en mo-
derne slavetilværelse, men der var engang,

da den var omgærdet af hemmeligheds-
fuld mystik og var det, der hævede en bil
over den anonyme trafikmasse.

I det franske patentarkiv findes en fra
Louis Renault's hånd stammende beskri-

velse, dateret 1902, af en primitiv vifte,
som skulle blæse luft ind i karburatoren

på en bilmotor. Renault's idé blev vist al-
drig prøvet i praksis, 'så æren af først at
have bygget en bil med kompressormotor
må nok tillægges 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 løb for
øje, men det første resultat var skuffende,
idet den sekscylindrede motor ikke var
stærkere end fabrikens hidtidige fire-cy-
lindrede model.

Dette bragte den gode Mr. Chadwick til
at bande stygt over sin chefkonstruktør
J. T. Nicholls' manglende forståelse af de
med ventildiagramraer og indsugnings-
manifold'er forbundne problemer. Da han
havde opbrugt sine sproglige reserv&r, sat-
te han sig til at opfinde, og nåede til den
logiske konklusion, at hvis Great Chad-
wick Six ikke ville med det gode, skulle
den .... komme til det m'ed det onde. Med
andre ord skulle brændstoffet blæses ind i

cylindrene, når det ikke selv kunne finde
vej, og Chadwick gav sig derfor til at eks-
perimentere ined en centrifugalblæser. Til
en begyndelse monterede han den genstri-
dige motor med en enkelt cntrifugal-blæ-
ser. som blev trukket af en rem, der var

lagt over svinghjulet. Da resultaterne var
opmuntrende, gik JWr. Chadwick et skridt
videre og byggede tre centrifugalblæsere
sammen på en fælles aksel. Luften passe-
rede alle tre blæsere og nåede karburato-
ren med 2 atmosfærers tryk. Dette forbed-
rede motorens effektive middeltryk så me-
get, at vognen ved sin debut i 1908 vandt
et bjergløb »Giant's Despair« - og det var
jo ganske i pagt med dens tilblivelses-
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Wittig kompressoren således som den bleo
benyttet af Fiat i 1923. Bemærk at rotoren er
anbragt excentrisk i forhold til Tptorhuset,
samt at skovlbladene tan presses tilbage i rille:
ne. Til højre ses Wittig kompressoren, monteret {
Fiat motoren.

historie, at den »Store Chadwi&k Seks«
skulle sejre i »Kæmpens Fortvivlelse«.

Som det sømmer sig en pioner i tekni-
kens vildsomme ingenruandsland, balan-
cerede Mr. Chadwick med megen (og må-
ske ubevidst) elegance på grænseskellet.
Når motorens . krumtap løb med højeste
omdrejningstal, 1.800 i minuttet, bevæge-
de spidserne på rotorbladene i blæseren
sig med Mach 0, 9 - og Mach 1, 0 er lydens
hastighed. Ikke destomindre opførte
Ghadwick sin kompressor-inodel i fabri-
kens katalog, og den var god for 160 km/t.,
præsteret under Anierican Automobile
Association's behørige kontrol, så det er
formentligt den første serievogn, der nå-
ede de eftertragtede 100 miles i timen.

På væddeløbsbanerne gik det dog ikke
Great Chadwick Six særlig godt, og tiden
drog et glem'selens slør over den'ne både
dristige og fremsynede pionerindsats. Der
gik næsten 25 år, før en vogn med kom-
pressormotor sejrede i et betydende løb.

I disse 25 år blev der gjort flere forsøg
på at benytte forskellige kompressortyper
som genvej til højere motorydelse. Ge-
orges Sizaire, den ene af fædrene til de
teknisk set altid usædvanlige og højst in-
teressante Sizaire-Naudin vogne, eksperi-
menterede i 1911 med en centrifugalkom-
pressor. Året efter forsøgte den eminente
Hispano-Suiza konstruktør Marc Birkigt
at bygge en stempelpumpe på 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. Både Si-
zaire's og Birkigt's konstruktioner omga-
ves med megen heininelighed, og interes-
serede spørgsmål blev enten ikke besva-
ret eller også fik nysgerrige at vide, at det
ikke kom dem ved. Konstruktørerne var

tydeligt nok klar over, at en driftsikker
kompressor ville sprænge de rammer, den
obligate begrænsning af motorernes slag-
volumen lagde, og ønskede ikke at åben-
bare deres planer for konkurrenterne.

De to kompressorvogne lod sig dog ikke
se i noget løb, og inden nogen europæisk
vogn med kompressormotor kørte ålien^
lyst, udbrød krigen i 1914. Derefter var
kompressorer militære hemmeligheder,
men der foregik et betydningsfuldt udvik-
lingsarbejde med kompressorer til aero-
plan- og ubådsmotorer.

Ved krigens ophør var mange vigtige er-
faringer høstet, og det var - selvfølgelig
- de slagne tyskere, nærmere betegnet
Daim/er-fabriken, der først begyndte med
at udvikle en kompressormotor til bilbrug.

Allerede i oktober 1919 havde fabriken
en Mercedesmotor med Knight-.gliderven-
tiler og en ^oofs-kompressor på prøve-
bænken. Teorien om gliderventilernes eg-
nethed holdt nu ikke stik. De brændte
hurtigt fast på grund af den større varme-
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belastning, og derfor gik eksperimenterne
videre ined al'mindelige ventiler. I 1921
startede en saks-cylindret Mercedes 28/95
kompressormodel i Coppa FIorio-løbet og
vandt m;ed 57, 6 k'ra/t., råen det må huskes,
at løbet kørtes på den utrolige Madon.ie-
»bane«, d. v. s. øde, vildsomme, sicilian'sike

bjergveje.
Sejren gav Daimler-fabriken blod på

tanden, men den ny 1, 5 liters kompressor
sportsmodel var ikke nogen ubetinget suc-
ces, hvilket dog mere skyldtes elendige kø-
reegenskaber og ringe brem'ser. Motoren
var god nok og udviklede 82 ihk ved 4.750
orudr./niin., når kompressoren var i brug.
Ved 4. 000 omdr. /min. var effekten 54 hk

uden og 72 hk med koiupressor. Det effek-
tive middeltryk svarende til disse to
effekttal var heiLholdsvi's 7, 8 og 10,5
km/cm2. Ret så artig en gevinst.

Her er det vist på sin plads at indskyde
et par ord om de hidtil omtalte kompres-
sortypers forskellige karakteristika. Stem-
pelkompressoren kan hurtigt forklares:
den virker præcis som enhver anden stein-
pelpumpe, den klassiske van.dpost 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 »hus«,
hvis indvendige konturer følger rotorbla-
denes og derfor bliver en ret flad, cirkel-
rund metalkapsel. Luften 'kommer ind ad
en åbning enten ved kompres'sorhusets pe-
riferi eller ved centrum; Sker tilførslen i
periferien, gribes den indstrømmende luft
af rotorbladene og føres med meget høj
hastighed frem til en udgan'gsåbning, som
den forlader i 'komprinieret stand. Tilføres
luften ved centrum, bliver den i ordets

egentligste forstand centrifugeret ud til
kompressorhusets periferi, hvor udgaags-
åbningen findes.

På mange måder er centrifugalblæseren
en tiltalende konstruktion. Den kan byg-
ges ret lille, temmelig lydløs og er rela-
tivt billig. Virkningsgraden er også god,
men - og det er et meget stort MEN -
kompressorvirkningen istiger kvadratis'k
med rotorens om'drejnin'gstal, og det gør
en stempelmotors brændstofbehov ikke.
Gearer man blæseren' til et for motoren

passende omdrejning. stal ved lavere ha-
stigheder, bliver kompressoreffekten for

stor ved høje hastigheder, og dette pro-
blem kan - som fiÅM-konstruktøreme
måtte sande - ikke løses uden at have en

kompliceret mekanisme, som tillader at
ændre forholdet mellem, motorens og kom-
pressorens respektive hastigheder. Des-
uden skal en centrifu.galblæser arbejde
ined et omdrejningstal af mindst ca.
15. 000 omdr. /min., før den blæser for al-
vor, og skal der et virkeligt højt tryk til,
må .hastigheden tre- eller firedobles. Det
stiller store krav til Iton'stru'ktionen.

Konklusionen er, at centrifugalblæsere
er velegnede til inotorer med konstant ha-
stighed, så man i forvejen kan lægge den
ønskede virkningsgrad fast. Derfor er bil-
motorer m'ed denne kompressortype bedst
til baneløb med mindre hastighedsvaria-
tioner som f. eks. Indianapolis. Tillande-
vejsløb er de ikke så gode, da hastigheder-
ne veksler både meget og hyppigt, hvilket
kræver en smidigere motor med trækkraft
over et relativt stort omdrejningsregister.

Rootskonipressorerne er, ret beset, ikke
andet end den gammel'kendte tandhjuls-
pumpe i en mere specialiseret og raffine-
ret udførelse. To rotorer med to, tre eller
fire fløje er i indgreb i et ganske tætslut-
tende »hus«. Luften suges ind ad en ab-
ning på husets ene side, føres langs ined
husets indervæg og komiprimeres mod den-
ne, da ruminet mellem rotorens fløje
(eller »tæuder«) er 'mindre end det rum,

luften strømmer ind i. Afleveringen af den
komiprimerede luft sker på modsat side af
in'dsu'gmingen.

Roots-kompres.sorer kan holdes for-
holdsvis små, er meget robuste og .kan stå
til høje omdrejningstal. De er dog ret
k&stbare at fremstille, da rotorerne skal

være meget præcist udført og passe nøje
indbyrdes samt til husets indvendige
profil.

Denne kompres'sortype er - i modsæt-
ning til centrifugalblæseren - såre effek-
tiv ved lave omdrejningstal og holder ef-
fekten temmelig højt op i arbejdshastig-
heden, nien derpå falder virkningsgraden
brat, og så - næh, det ville være at fore-
gribe begivenhedernes gang. Lad os vende
tilbage til Mercedes' lcompressorvogne.

Foran m'otoren 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, så kompressoren først
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Annonce nr. 3

DOMI leverer - hurtigt
og billigt - reservedele
overalt i landet

tår De overfor at skulle købe en ny
vogn, så Husk på, at en af de vigtig-

ste forudsætninger for, at De kan blive
helt tilfreds med den, ikke blot i dag,
men så længe den overhovedet skal tjene
Dem - er, at De altid, overalt og om-
gående, kan få de reservedele, der måtte
.blive brug for til rimelige priser.

Og det er netop, hvad DOMI kan til-
byde Dem, hvilket af vore verdenskend-
te bilmærker De end vælger: Morris,
Wolseley, Riley, MG, Chrysler, Chrysler-
Plymouth, Borgward eller Fargo. Ikke
blot rummes et komplet reservedelslager
i flere etagers højde på DOMI-fabrikeii
i Glostrup - men også DOMI-forhand-
lerne råder over betydelige reservedels-
lagre, der til stadighed suppleres op fra
fabriken. Overalt i verden kan De finde
værksteder, der kan levere reservedele

til disse populære vogne.

Den sikkerhed, som DOMI's effektive

reservedelsservice giver Dem, er et uvur-
derligt gode - ikke blot så længe De
har Deres vogn, men denne reservedels-
service er en af grundene til den høje
pris. De altid vil kunne opnå for en
DOMI-vogn, den dag den skal sælges.
En DOMI-vogn er en sikker pengean-
bringelse - også derfor gør De klogt i
at vælge Deres vogn hos DOMI-forhand-
leren - hans kendemærke er den

røde DOMI trekant.

- den danske automobilsamlefabrik,
der importerer fra de tre førende produktionslande.

BANSK OVERSØISK MOTOR INDUSTRI AfS - GIOSTRUP
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Priser ind. oms.afg. excl.
lev.omkostn. kr. 10.525.-

på dollar fra kr. 15.007.-

MORRIS MINOR . i eet og alt bygget som verdens dyreste luksusvogne

i MORRIS MINOR
i rummelighed og komfort

Hurtig. 30 hk topventilet, hurtigt accelererende motor.
Høj tophastighed. Enestående vejbeliggenhed. Uafhæn-
gig forhjulsaffjedring ved torsionsstænger. Perfekt vægt-
fordeling. Præcis tandstangsstyring. Lækkert udstyr.
Komfortable skumgummipolstrede stole. Bløde tæpper
på gulvet. Stort bagagerum, med særskilt reservehjuls-
rum. Sikkerhed. Hydrauliske bremser med dobbelte
bremsecylindre. Store vinduesarealer af sikkerhedsglas.

MORRIS MINOR - MORRIS COWLEY - MORRIS OXFORD . MORRIS SIX

Der er mere bil

Mierk forskellen

Se forskellen i kvalitet og udstyr
Prfhi forskellen i ydeevne og økonomi

n-ua^^r

Se dem hos nærmeste DOMI-forhandler. Dansk Oversøisk Motor Industri A/S - Glostrup
<0
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trådte i l'uu'ktiou, nar .speeder-pedalen
blev trådt i bund.

Kompressoren, der arbejdede med 2,2
gange motorems hastighed, skulle med an-
dre ord kun bruges, når en ekstra kraft-
anstrengelse behøvedes. Den pustede den
koinprimerede luft ind i karburatoren,
hvis svømimerhus derfor måtte være uden

forbindelse' m.ed atmosfæren. Desuden
måtte benzinen tilføres under ekstra tryk,
når kompressoren fungerede og satte
svømmerhuset under tryk. Det var et
spørgsmål om denne væsentligt forøgede
fcomiplikation i m'otorens inekaniske op-
bygning kunne betale sig, og datidens klo-
ge hoveder var ikke synderligt overbeviste
om komipressorens værdi for væddeløbs-
vogne.

Fiat besluttede dog også at prøve disse
nymodens ideer, men anvendte en tredie

kompressortype på den to-liters, 8-cylin-
drede 1923 Grand Prix-model, tipo 405.
Det var en såkaldt Wifh'g-kompressor af
kapselpumpetypeu.

Denne kompressortype består af en cy-
linderformet kapsel, i hvilken der drejer
en anden, men ekscentrisk anbragt cylin-
der. På denne anden cylinder er der mon-
teret to eller flere radiære skovlblade, som
glider langs kapselens inderside. Fidusen
er, at skovlbladene også kan glide tilbage
i spalter i den indre cylinder, sål'edes at
rummet mellem sfeovlbladene, den indre
cyliader og den omgivende cylinder sta-
digt veksler, når den indre cylinder rote-
rer. Luften tilføres, hvorrummet er størst
og afgives, hvor det er mindst - derved
frembringes kompressionen.

I dag kendes Wittig-kompressoren under
navnet 2'o/?er-kompressoren, da dr. Ar-
nold Zoller forbedrede konistruktionen af-

gørende efter mange års eksperimenter . . .
Men det var Fiat, vi kom fra.

Fabrikens første kompressormodcl
fulgte fors'åvidt Mercedeskonistru'ktionen,
som komipressoren blæste genuem karbu-
ratoren og ikke var konstant i brug, men
den ikiunne sættes i funktion nårsomhelst,
og ikke blot ved topfaelastning af motoren.

På prøvebænken gav den ny kompres-
s'ormotor løfterige resultater, og på Mon-
za-banen var vognen meget hurtig, men i
regulære Grand Prix-Iøb på landevej var
den ikke meget bevendt. Måske spillede det
en rolle, at datidens veje var så støvede,
for den anvendte komprÆ&sortyipe er .ine-

get (»init'indtlig for uruniheder. 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 første sejr i et
Grand Prix-løb med en kompressorvogn.

Disse lovende, men på ingen ruåde fuldt
overbevisende resultater ined kompre'ssor-
inotorer dannede selvfølgelig skole, og de
fleste væddeløbsvogne var udstyret med
kompressormotorer, da 1924-sæsonen op-
randt.

I U. S. A. tog Duesenberg brødrene tra-
ditionen op efter Chadwick og anvendte en
centrifugalkompressor på deres to-liters
model, som vandt Indianapolis-løbet. Den
vigtigste detalje ved denn'e meget velkon-
struerede vogn var, at kompressoren suge-
de fra karburatoren - i stedet for som

hidtil at blæse gennein denne - en fin'es-
se, der mås'ke har sit udspring i en prak-
tisk tilfældighed, men soru i højeste grad
gjorde kompressormotoren til en praktisk
realitet.

For det første slipper man ved denne
opbygning af kompres.sorsystemet for den
komiplicerede (og upålidelige) overtryks-
karburator; for det andet bliver gasblan-
dingen yderligere karbureret på mekanisk
vis i kompressoren, hvilket fører til en
bedre fordeling mellem cylindrene, og for
det tredie kunne bræn'dstoffets bedre for-

dampning benyttes til at køle kompresso-
ren og indsugningsmanifolden, hvilket
banede vejen for anvendelse af alkohol-
brændstof.

I Europa tilfalder æren for denne kon-
struktionsforbedring Sun6eam-fabriken,
som anbragte en Roots^kompressor mel-
lem karburatoren og indsugningsmanifol-
den.

Som altid hævdede Bugatti sin særstil-
ling og ville ikke lade sig overbevise om,
at kompressorer var nødvendige i biler,
der kom fra hans mesterhånd. Han ople-
vede også at se sine vogne besejre kom-
pressorvogne, og endnu i 1925 (Targa-Flo-
rio) sejrede en Bugatti uden kompressor

inen det var sidste gang, en kompres-
sorløs vogn vandt et af Tnellemkrigsåren'es
betydende løb. Selv Bugatti måtte - om-
end modstræbende - bøje siig.

En lille, men ganske betegnende episode
fra 1925-sæsonen er iøvrigt værd at huske.
Delage startede for første gang med en
kompressormodel i årets belgiske Grand

217



Prix, men hele holdet måtte udgå. Uruu-
dene var usædvanlige og viser, hvil'ke pro-
blemer, kompressorens barndoin førte med
sig. Der var ikke - som senere ganske al-
mindeligt - mouteret n'Oigen overtry'ks-
ventil på røret fra kompressoren til cylin-
drene. Når vognene accellerede hårdt, op-
stod der .så højt et tryk i dette rør, at ind-
sugningsventilerne blev presset åbne og
ramte udstødningsventilerne, hvilket ikke
var til bedste for !mekaniken.

I de følgende år var en Grand Prix-vogn
uden kompressor på forhånd så under-
legen, a't der ikke blev bygget nogen. I
Europa anvendtes udelukkende Roots-
kompressorer, m'en's amerikanerne holdt
på centrifugalblæseren, da deres vigtigste
løb var 500 miles baneløbet på Indiana-
polis.

Fra de rendyrkede racervogne førtes
kompressoren over på mere almindelige
biler, navnlig sportsvogne, og i trediverne
kunne nsesten enhver respektabel sports-
model fås med kompressor. Roots-typen
var den mest anvendte, inen Zoller-ifcom-
pres'soren - i forskellige variationer -
blev brugt en del på britiske sportsvogne,
bl. a. SI.G., idet den kan prsestere et 'højere

tryk ond en unkcll Rootskompressor. I>er-
for blev der også monteret Zollerkompres-
sorer på E.R.A.'s C og E typer.

Blandt de europæiske mærker holdt
Mercedes-Benz med beundringsværdig o.g
typisk teutonisk stædighed fast ved det
usigeligt komplicerede system med en
kom'pres'sor, der blæste gennem karbura-
toren og kun fungerede, når speederen
nåede gulvet. Det skal indrømmes, at Mer-
cedes-kompressoren igav et sjældent inspi-
rerende hyl fra sig, når den arbejdede, og
det lød i hvert fald, som om man kørte
hurtigere. Stutz forsø.gte sig iøvrigt m'ed
et lignende system, men det var døds-
dømt.

Så meget niere forbløffende er det, at
DaimIer-Benz fabriken. klyngede sig dertil,
da de nye Mercedes-Benz racere startede
i 1934. Endnu mere overraskende er det, at
systemet bevaredes på sportsmodellerne
helt op til krigen, da det blev forladt på
racervognene i 1937.

Udviklingen var i disse år .gået i retning
af større og hurtigere arbejdende kompres -
sorer, m'en i den hidsige ja.gt efter flere
hestekræfter var det magtpåliggende at
disponere over endnu højere kompress'or-

L HVAD DE VIL
Vi har alt, hvad en motorkører

har brug <or i reservedele til mo-
torcykler, motordress af enhver
art, m. m.

u

- men bestil vort

illustrerede katalog

De får det gratis, og det inde-
holder alt, hvad en motormands

hjerte kan begære.

- alt i Motor-dress!

M

=MS&-^

ji^oroÆ

Specialforretning for Motorcykler GL. MUNKEGADE 4 - AARHUS - TLF. 20599
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På Duesenberg raceren, der vandt Indiana-
polis-løbet i 1922, benyttede man en centrifugalblæser,
og det var en af de fflrste konstruktioner, i hvilke man
indskød Jtonipressoren mellein. karburator og indsug-
ning s manifolds Dette system blev senere almindeligt udbredL

tryk. Hoots-konipressoren kunne der ikke
pines !mere ud af uden et uforholdsmæs-
sigt krafttafa - en stor kompressor af
denne type sluger mange hestekræfter -
og Zoller-komipressoren er lovligt tempe-
ramentsfuld ved høj hastigheder. Løsnin-
gen matte derfor søges på anden vis, og
som ofte før t'og de kloge hoveder et gul-
net blad af historiens bog.

Atter måtte Mr. Cfaadwick holde for, og
i 1939 var Mercedes-Benz W 153 forsynet
med to Roots-kompressorer i serie. Alfa
Romeo og andre inærker havde i nogen tid
Iiaft to kompressorer, men parallelt arbej-
deiide, d. v. s. eu kompressor for hver fire
cylindre i en ottecylindret motor. Merce-
des-Benz ihavde derimod kompressorerne
ordnet således, at den første (som løb op
til 19.125 omdr./miu.) afgav brændsels-
blandingen med et tryk på 1, 68 kg/cm2 til
kompressor nr. 2, som var noget mindre
Dg hævede det endelige tryk til 1, 86 kg/m2.

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

. effekten, .som var på 483 hk ved 7.800
oindr./min.

En tilsvarende konstruktion anvendtes

på Aiito-Union's 12-cylindrede D-type, der
afgav 485 hk ved 7. 000 omdr. /min.

Under det dengang gældende reglement
skulle 4, 5 liters motorer uden kompres-
sorer konkurrere med disse højt udviklede
3-liters kompressormaski.ner, hvilket var
absurd.. Man kan ikke fastlægge noget be-
stemt teoretisk forhold mellem kompres-

sormotorer og motorer uden trykfyldning.
Praksis har hver gang væltet de af de
bedrevidende herrer i Commission

Sportive opstillede beregninger. Forholdet
3-1, 5 gav den mindre kompressonnotor
fuldstændig suverænitet, og da forholdet
efter krigen 1939-15 ændredes til 1, 5-
4. 5. var resultatet omtrent det sanune -
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JAWA forhandles overall
JYLLAND:

Aabenraa, H. Wiesel

*Aarhus, Aabo-Motor

Aalborg, Chr. Toft

Aasted/Durup, Frilev Sieg

Agerskov, Agerskov Auto Service

Aulum, Ole Nielsen

Bording, Einar Christensen

Brørup, 1/S Motorcompagniet

Ejstrupholm, Henry Hansen

Esbjerg, Spliid Andersen

Farsø, Morten Nielsen

Fredericia, Pouls Køreskole

IMPORTØR:

ERIK ORTH
V. FARIMAGSGADE 19

KØBENHAVN V
Mi »4801

Udstillinger

V. Farimagsgade^ 1 9
Lyngbyvej 36
Sejrøgade 2-4
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landet og feuw af fagfolk ...
Galten, N. Espersen
Gesten, J. F. Albrecktsen
Glæsborg, Aage Jensen
Grenå, K. Bering

Haderslev, Sydjydsk Motorlager
Herning, Peder Andersen

Hjørring, K. Sørensen

Holstebro, Carl Wilhelmsen

Holsted, K. Schultz & Søn

Horsens, Cyklebørsen A/S
Horsens, Dansk Motorcykleindustri
Hurup, Graugérd & Christensen
* Kolding, C. A. Stsechmann & Søn
Lunde, Kr. Mikkelsen Jensen

Nykøbing M" Rich. Mark

Onsild, T. Meulengracht
* Randers, 1/S Sofus Nellemann
Ravsted, Aage Friis

Ringkøbing, A/S Niels Hansen

Rønde, Motorcompagniet
Silkeborg, A. Helsen

Struer, A. Thomsen

Thisted, Sv. Jørgensen

Tylstrup, Ludvig Christensen

Vejen, Chr. Frederiksen

Viborg, Rasmus Havn

Videbæk, Chr. Sørensen

FYN;

* Hovedforhandler E. Bruun-Larsen, Odense

LOLLAND-FALSTER;

Maribo, Rasmussen & Jørgensen

Nykøbing F., Brdr. Dalsgaard

S'ubbekebing, Einar Banke

SJÆLLAND:

København, B. Asnov, Strandvej 1 43

Fårevejle, Scharling Jensen

"^Helsinge, Aug. Bendz

Køge, Viggo Petersen

Næstved, Laur. Larsen

Ringsted, Juul-Nielsen

Roskilde, Kaj G. Petersen
Slagelse, R. P. Olsen

Sorø, Sigurd Jensen

* Komplette reservedelslagre.

Samarbejde søges med forhandlere i ledige distrikter.

og til nye ne^aite priser
De luxn
125 ec

Standardpris ...................... 1 700
Omsætningsafgift ................. 425

På gaden ........................ 2125

På Dollar ........................ 2973

De luxe

1900
475

Standard
250 ec

2300
620

De luxe
250 ec

2650
760

De luxe
350 ec

3150
960

2375 2920 3410 4110

3323 4080 4710 5610

Alle kan nu få råd til en JAWA
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luen inan var godt på vej til at handi-
cappe kompressoren væk fra væddeløbs-
banerne. Hvis ko'mipressormotoren skal
være meget lille, inå der arbejdes mied et

uhyre tr;rk, og s'å må ko'nstruktørerne -
ell'er rettere metallurgerne - begive sig ud
i områder, som endiiu ligger hin.sides det
bekendte. Til syvende .og sidst beror det
hele jo på at bringe den samme inængde
brændstof og luft gennem to forskellige
motorer, en lille og en større, inden for
samme tidsrum. Sålænge det lader sig for-
eme med kraven'e til driftsikkerhed at

puiuipe brændstofbIandingeTi ind i en lille
motor, der selvfølgelig må arbejde med et
stigende omdrejningstal, sålænge kan
kompressormotoren holde den kompres-
sorløse stangen. Kan det bedre betale sig
at videreudvikle mulighederne i motorer
uden kompressorer, vil enhver fornuftig
konstruktør gå den, vej. Begge veje vil før
eller senere føre til vanskeligheder, o.m-
end af forskellig art, men den situation
indtræder først, når teknikens øjeblikke-

lige .grænser nås - og de flyttes til stadig-
hed.

Som sagt så mange skævt til kompres-
soren, da den vandt indpas i racermotorer-
ne. Den blev betragtet som umoralsk, som
en slags snyderi. Den sprængte også alle
hidtil kendte grænser for, hvilke kræfter,
der hentes fra en given motorstørrelse, og
mange følte, at den var et fremmedelement
i den rene motorbygning'skunst.

Dette synspunkt er præcis så sentimen-
talt som den tankegang, der kun accep-
terer kompressormotorer som »ægte'
racermotorer. Kompressoren er et ligeså

Mobiloil
»y

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOIICOMPANY

legitimt koustruktiouselement som fire-
hjiulsbremseme, og når den er i unåde hos

de vise mænd i FIA, skyldes det en uklar
forestilling om, at ko'rupressormotorer er
kostbare og usunde - men ingen s'kal
bilde mig ind, at en Ferrari eller Mase-
rati motor uden kompressor er billig.

I dag gælder formel I for 2, 5 liters nioto-
rer uden og 750 ccm iniotorer med kom-
pressor, og det vil utvivlsomt være en
usigeligt kostbar historie at bygge eu kon-
fcurrencedygtig kompressormotor, men det
kan gøres. PIA vil blot ikke have, at det
sker, og har sat grænsen med velberå-
den liu.

Desværre har modviljen m.od kompres-

soren også bandly. st den fra sportsvo. gn'c,
inen til gengæld er den i al stilhed ved at
trænge ind ad bagdøren og finde vej til
almindelige personvogne. Flere fabriker i.
England, Frankrig, Schweiz og Italien . Ie-
verer lavtrykskompressorer af Roots-
typen til montering i standardvogne, hvis
hele væsen forandres kendeligt efter ind-
bygningen af en kompressor.

Tager m'an behørigt hensyn til vognens
konstruktion, er der ingen ubehagelige
følger forbundet med at inontere en koin-
presser, men udnytter man. de øgede kræf-
ter fuldt ud, 'slides motoren selvsagt hur-

tigere. Man kan nu engang endnu ikke i
denne verden få noget for ingentmg.

I U. S. A. arbejdes stadig energisk med
uentrifugalkompressorer, og en fabrik,
som i mange år har leveret denne kom-
presso'riype til indbygning i Ford V-8 og
lignende motorer, er nået frem til højst
interessante kon'struktioner med a.utoma-

tisk varierende rotorhasti.ghed, passende
til motoreiis øjeblikkelige omdrejningstal.
Ef-fektgevmsteit er op til 40 pet.

Andre lovende nykon'struktioner har og-
så set dagens lys, .så selvom kompresso-
ren i øjeblikket er forbudt i racer- og
sportsvogne - eller i hvert fald medfører
et alvorligt handicap - har den det nok
nærmest so'm .helten i en af Grade Fields'
viser: »He's dead but he wun't lie down.«

Kompressoren er død, men ligge ned vil
den ikke, og mon ikke dens let kendelige
hvinen en s'køn'ne dag høres igen.
P. S. Princippet i ZoIIerkompressoren fiu-
des beskrevet i en korrespondance fra
1667 og foregribes i Gaspar Schottus' værk
»Mcchanica HydrauIico-Pneumatica«, som
udkom i 1657-58.
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ADLER-scooter
dl 2 personer

Store hjul og 100 ccm-motor

dier fa'bri'kerne har frem'stillet en scoo-

ter, der går i produktion i løbet af
forsommeren. Selvom tendensen for scoo-
ternes vedkomimende iøvrigt går i retminig
af stadig større og kraftigere motorer, har
Adler fabriken benyttet sin 98 cern mo-
tor fra model M 100. Denne motor er som

bekendt bygget s'amimen m;ed en tør en-
fceltpladet koblmg o.g en tre-trins gear-
kasse på den måde, at ikoblingen er mon-
teret direkte på krumtapakslen, og g'ear-
kassen er boltet til siden af krumtaphu-
set, således at tranismisision'ssyteruet i vir-

keligheden er anbragt på samume måde
som i en. bil., blot på tværs af maskinønis
længderetnin.g.

Begge hjul er op'hængt i svinggaffelaf-
fjedring og 'hjulstørrels.en er 3,00-14.

Som det tydeligt fremgår a'f illustrationen
er denne scooter beregnet for to personer,
og det skal iøvrigt nævnes, at den har
el.ektrisk selv. starter og .blæserkøling af
motoren. De tekni's'ke data er følgende;
motor en-cylindret to-takt, borin'g 50 mim,
slaglængde 50 mm, 'slagvolumen 98 cern,
lijomipression. sforhold 5, 7:1, effekt 3, 75 hk.

Tør enkeltplaj det 'kobUn'g, tre-trins gear-

kasse m.ed fodskifte, og kædetræk mellem
gearkas's:e og baghjul. Hjulophænigninig:

hydraulisk dæmpede sviniggafler med te-

Icsfcopisk indkapslede akru'efjedt-e. Dæk-
størrelse 3,00-14. Bremisetromlediam'eter

125 mm, belægni'n'gsbredde 20 mm,. Ben?-
zintank anbragt under .sadlen, værktøj skas-
ser på forskjoldet. Elektrisk anlæg: 12
volt, 90 wat, dyn'astart, 2 stk. 6 volt batte-
rier, 11 ampéretimer. Udstyr: indbygget
speedometer, fuldt elektrisk udstyr med
stoplygte, styrlås, 'hanidskerum og værk-

tøjskasse. Mal og vægt: total højde ca.
1000 mm, styrets bredde 650 mm, total
længde 910 mm, akselafstand 1295 mm.
Maksimal hastighed ca. 65 km/t.

JAnierne i Adler junior er
overordentligt tiltalende, og
os forekoinmer det ikke
nsandsynligt, om denne ma-
skine senere kommer med
stirre motor. Såvidt mu. il
/(an bedømme -fra specifika-
Konerne alene, må liøre'egen-
skaberne siges at være' lo-
vende.

Foran forskjoldet er for-
lygte og speedometer sam-
menbygget. Inspektion.slem-
me i karosseripladen. giver
nem adgang til tændrør,
karburcLtbr ~og betizinhcuie.
Benzintankens påfyldnings-
stuts findes under twin-
sadlen..
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Til venstre ses Wittler au.tpcyklen som damemodcl l forgrunden, og som herremodel i baggrun-
den. Til højre Power ligeledes som herre- og dåmemodel.

NU LIGNER KNALLERTERNE NOGET!
AF MOGENS H. DAMK1ER

en udvikling, knallerterne har været
ude for i de seneste år, kommer bedst

til udtryk, når man drager direkte sain-
meiLliguing mellem den motorcykleud-
stilling, der fandt sted i 1951 og den ud-
stilling, der netop har været i Forum. I
1951 var de fleste knallertmotorer bygget
på det lidet tilfredsstillende princip, at mo-
toren blev betragtet som bagage, som blev
monteret på en almiindelig cykles bag-
skærm, og kun ganske få motorer var be-
regnet til imdbygninig ved kranken. Med
vor allestedsnærværeiide .nævnenyttighed
adskilte vi til naan'ge udstilleres store
skræk og forbløffelse flere af knallert-
motorerne på udstillingen i 1951, og det,
der blottedes for selv et mindre sagkyndigt
øje, trodser enhver beskrivelse. En del af
de motorer, der blev fremstillet, var
imidlertid i stand til at give en alminde-
lig trædecykle en ganske acceptabel ha-
sti.ghed, og i hvert tilfælde hastigheder,
som almindelige cykler langt fra var be-
regnet til, navnlig når disses bremsesy-
stemer eller mangel på samime tages i be-
tragtning. Det er sikkert dette højest uhel-
dige . sa.mimen. spil mellemi kraftige motorer

og uegnede cykler, der i sin tid fastsatte
30 km grænsen; men betragter man de
knallerter, "dér netop har været udstillet
i Foruni, vil man se, at 30 km grænsen i
dag betegner en uforholdsmæssig stor

sikkerhedsmargin. Fra den yderst ube-
hjælpsomme bagskærmskon'struktion har
knallerten udviklet sig til små motorcyk-
ler med teleskopgaffelaffjedring af for-
hjulet, svinggaffelaffjedring af baghju-
let, fuldt elektrisk udstyr, elektriske
horn og fra at være i konstant indgreb
med cyklens hjul er transmissionssyste-
m'et nu blevet udviklet til autoinatkob-

linger, frikoblinger og to-trin's gearkas-
ser. Naturligvis vil priserne på sådanne
raffinerede små køretøjer altid være
uforholdsmæssigt dyre i forhold til de
større motorcykler; men den for tiden
førte handelspolitik, der giver en kunstig
varefordyrelse . gennem dollarpræmierin-
gerne, der vel at mærke komimer oven i
den sædvanlige omsætningsafgift, er kual-
I'erten trods alt konkurrencedygtig på det
danske marked. Det, der for os er mest be-

mærkelsesværdigt, er, at selv med vor
kritiske og kværulogiske indstilling kan
vi ikke betegne en eneste af de udstillede
knallerter isom værende et dårligt køre-
tøj, endsige en uforsvarlig 'konstruktion.
I 1951 var det yderst vanskeligt at udpege
blot en enkelt maskine som nogenlunde
forsvarlig både i prismæssig og k^rsels-
mæssig henseende.

Vi vil i dette numimer gennemgå de
Itnallerter, der var udstillet i Forum, og
i følgende numre vil vi tage maskinerne
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^å-en. la":g-rækhe. knauertmotoTer'. der-er. by9get sammen med pedalkranken, finder vi dette
7r^msesvsÅem^AMiveTin9sarmen P& PedalJcraiilcen. er cmbTagt~~i et~~frti^b, "såled'es"a.t' den "ikke

tres'^salæn?e pedalerhe tl'æ<les fremefter; men træder man tilbage ' på ~peda. ien, "vii~akiive'-
ingsarmen over t^ækstangen sætte'baghjulsbremsen i funktion. Den"ovenfor viste'motor'er'en

BFC motor med to gear monteret på 'en Wittler damemodel.

op enkeltvis eller gruppevis, med prøve-
kørsler og med gennemgribende nøjagtig
beskrivelse af de enkelte motortyper. Vi
vil ikke stille oversigten op i alfabetisk
eller anden rækkefølge, mieD simpelthen
behandle maskinerne sådan i den række-
følge, vi gik udstillingen igennem, og vi
starter med Wittler autocykle, der frem-
stilles i tre modeller. Model 55 er udfor-
met efter traditionel motorcyklekon'struk-
tion, et kraftigt stel, en forholdsvis stor
tank anbragt på .samme måde som på en
motorcykle, stiv bagakselophængning og
forhjulsophængning i teleskopgaffel. Mo-
toren er en BFC inotor med frili. oblin'g,
men uden gear. Sving-hjulsmagneten træk-
toer tillige en lysspole, og forlygten kan
give såvel kort som langt lys, og af ud-
styret s'kal iøvrigt nævnes styrlås, stativ
under baghjulet og bagagebærer. Prisen.
er kr. 1165, -. - Nok så interessant er
model 255 og model 355, der i og for sig
bygger på 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 fremgår af illu-
strationerne, er stelkonstruktionen ba.se-
ret på et meget kraftigt, bøjet stelrør, til
hvilket bagstellet og tanbrøret er fastsvej-

set. Forhjulet er ligeledes ophæn'gt i tele-
skopforgaffel, og denne model er monteret
med den nye BFC motor, som går igen i ad-

.s'killige mærker. Denne motor er sa.mmen-
bygget imed en to-trins gearkasse samt
med kranken til pedalerne, og gearskift-
ningen sker ved hjælp af et drejehåndtag
på styret. Da gearet ganske naturligt er
udforinet . soni et planetgear, er der ikke
noget koblingsgreb, men et frigear er at
finde mellem de to gearindstillinger.
Gearskiftningen finder altså sted uden
brug a'f kobling, og total udkobling ved
stop i trafikken sker altså simpelthen ved
at sætte maskinen' i frigear. Både for- og
baghjulsbremse er udformet som veldi-
mensionerede troinlebremser, og forhjuls-
bremsen aktiveres ligesom på motorcyk-
lerne af et håndtag på .styrets højre side,
medens baghjulsbremisen betjenes på nor-
mal cyklevis ved at træde tilbage på peda-
lerne. I kranken er indbygget en friløbs-
arm, der trækkes med rundt, når peda-
lerne trædes tilbage, og derved aktiveres
baghjulsbremsen gennem en trækstang,
hvilket fremgår af illustrationen. De tek-
niske data for denne BFG motor er føl-
gende: en-cylindret to-takt motor, boring:
39, 5 mm, slaglængde 40 mm, slagvolumen
49 cern, kompressionsforhold 6,2:1, for-
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Presto i såvel herre- som damemodel, monteret med BFC motor, med to gear. Herremodellen.
Jean tillige leveres med den. gearløse Rex motor.

tænding 2, 5 mm. Tæirding: svinghjuls-
magnet med indbygget lysspole på 17 watt.
Det totale udvefcslin. gsfophold mellem
motor og baghjul på Wittler autocyklen
er: første gear 23,86:1, andet gear 15,91:1,
og udvekslingsforholdet mellem m'otor og
gearkassens kædehjul er: første gear
9,38:1, andet gear 6,25:1. Den maksimale
motoreffekt er 0,8 hk, hvilket giver ma-

skinen en marchhastighed på 30 km/t ved
4156 onidr/min. Smøresysteinet er olie/
benzin-blandiug i forholdet l :25 med SAE
40 til 50, og også gearkassen smøres med
motorolie SAE 40 til 50. Wittler autocyk-
lens totalvægt er 38 kg. Benzintanken
ruinraer 5% liter. Udstyret på modellern'e
255 og 355 omifatter, foruden det der alle-
rede er nævnt, styrlås og ba.gagebærer.

Ti; venstre ser vi Beinkel Perle, der i virkeligheden er en lille motorcykle, eftersom den er be-
regnet til'hastigheder helt op i'nærheden af"60 kmlt. Den. vil om kort tid kunne leveres som
30'~]cm~knaileTt', ~og prisen'bliver ca. Tcr. f700,-. Fprhjulet er ̂ophængt iteleskopforgafiel,_o^

"affjedret ved hjælp af svinggaffel i hvilken. 'den lukkede bagJcædekasse in. dgår som^
der'ene~gaf'f'eib~en.~Til. "højre'CFÅ monteret med den gearløseZundapp motor og opbygget efter

traditionelt motorcgkleprincip.
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En af udstillinaens smukkeste modeller var _Diesella model 31S luksus med teleskopaffjedring
iet'. 'svinggaffeiaffjedring af baghjulet, pladeramme. fuldnavsbremseT og den nye Die-

sella inotor jned to gear.

Et kik ned i Diesella motoren, der har fuld
tandhjulstransmission mellem motor og gear-
kasser Man skimter lige den. indvendige for-^
tancltng til planetgearet, der er anbragt på

pedalkranken.

Express modellen .kan betegnes som fint
intereuropæisk samarbejde, eftersom den
tysk konstruerede, danskbyggede m'otor
er indbygget i et dansk stel, der har ita-
liensk teleskopforgaffel og franske brem-
ser af en næsten uhyrlig størrelse til dette
køretøjs lovbefalede 30 km/t. Brem'serne
har i hvert tilfælde samme størrelse, som
man finder dem på en god 125 cern mo-
torcykle af i dag. Også denne motor er
sammenbygget med en to-trins gearkasse,
sammenkoblet med pedalkranken og der er
således kun én kæde mellem motorblok og

baghjul. Svinghjulsmagneten trækker til-
lige en indbygget lysspole på 17 watt og
forlygten har Bilux lampe med to lysstyr-
ker. Benzintanken rummer 5%, liter, og en
bagagebærer er standardudstyr. Prisen er
1280,-, og de nærmere specifikationer på
motoren er følgende: en-cylindret to-
takt, boring 42 mm, slaglængde 36 mm,
slagvolumen 44 cern, effekt 0, 8 hk ved
3000 omdr/min, kompressionsforhold 6:1,
svinghjulsmagnet med 17 watt lysspole,



Panther
Panther motorcykler hører til det bedsle,
engelsk motorcykelindustn har frembragt. Fås
j 5 forskellige størrelser og typer - både
som solo- og sidevognsmaskjne.
Smidig - robust - driftsikker - økonomisk.

M V Agusta
1 25 cern model Pullman. En sportsprssget
italiensk Setvægtsmotorcykie i den hurtige
klasse (verdensmesterskabet 1 952 og 1 953).
Økonomisk i drift og meget robust. Kan af-
skærmes som scooter.

Doug as
Et af Englands ældste og fineste motorcykle-
mærker. Dougias Dragonfly, det sidste medlem
af Douglas-familien, er den mest omtalte mo-
torcykle i England l dag.

Jonghi Model Polo
Scooteren med de rigtige moiorcyffjehjul

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

Generalrepræsentant for Danmark:

LEON JØRGENSEN
Østerbrogade 64, Kbh. Ø . Tria 888*

Udstilling: Østerbrogade 13, Kbh. Ø - Trla 441 *

clDaf<Sont'^n
sidevognen

den rummeligste, stærkeste

og bedst affjedrede.

Indsend nedenstående kupon eller skriv efter brochurer

Jeg ønsker tilsendt brochurer og priser over:

Panther - Douglas - MV Agusta - Jonghi - Watsonian
(Det ikke ønskede bedes venligst overstreget)

Navn Stilling

Bopæl By
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SENSATIONEL PRISNYHED!

ZUNDAPP1955
NORMA LUXUS

Danmarks billigste 200 c. c. komplet udstyret
(styrebremse, tyverilås, bagagebærer, spee-

ELASTIC 250 c. c.
Danmarks mest moderne (centralrørs stel,
svinggaffel affjedring) ................. kr. 3389,-

BELLA
Danmarks mest efterspurgte scootere

200 c.c................................ kr. 3692,-

*

De har det hele og de bedste køreegenskaber.

Alle priser er inclusive omsætningsafgift.

*

Tal med nærmeste ZUNDAPP-forhandler - De er velkommen

til at få maskinerne grundigt demonstreret.

ZUNDAPP ER KVALITET -

*

BRDR. FRIIS-HANSEN
ØSTER ALLE 7 KØBENHAVN Ø.
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Mopedo med teleskppforgaffel og svinggaffelaffjedring af baghjulet har ganske flotte linier,
og den. har en umiskendelig lighed med en moderne motorcyMe.

to gear og flerplade'koblimg. Udvekslin'gs-
forholdet i gearkassen: første .gear 4, 00:1,
andet gear 2,66:1. Total udveksling mel-
lem motor Oig baghjul; første gear 18, 5:1,
andet gear 12, 35:1. Smøresystem olie/ben-
zin, blandingsforhold 1:25 efter indkø-
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 udfopmning,
og i udstyret indgår bagagebærer, elektrisk
bom, stativ Tinder baghjul, elektrisk ud-
styr med Bilux lampe i forlygtem samt
værktøjskasse. Universal modellen har en
stelkonstniktion, der i nogen grad min-
der om en damecykle, idet benzintanken
er bygget saiiunen med det forreste stel-

rør. Universal inodellen koster kr. 1275,-

og Sport miodellea .kr. 1325,-.

Diesella er sluppet ualmindelig godt fra
såvel sin nye motor nied to-trin's 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 planietgear. Den nye Diesella frem-
stilles som model 318 i isåvel luksus som

s.tandard, luk'sas modellen er inonteret
m'ed teleskopforgaffel og svinggalffelaf-
fjedrini g af baghjulet, og stelkonstruktio-

nen er udfomiet s'oin et centralrørsstel i

presset plade, der sikkert til sin tid vil
give bonus i form af konkurrencedygtige
priser, når først værktøj smaskinerne i det

MiimlwWmMFIIRBRIIG

STØRRE TRÆKKRAFT,

^^
mednye

TÆNDRØR
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"MOBIL"
GNISTFORSTÆRKER

Da en stor udenlandsk Koncern har

navnet "BLITZ" indregistreret, hedder
vor gnistforstærker

"MOBIL" erstatter
manglende gnistgab
på to-takts knallerter,
scootere og motorcyk-
ler med magnettæn-
ding.

"MOBIL" giver øje-
blikkelig start, perfekt
tænding og forhindrer
koks- og soddanneiser
på tændrørsetektro-

derne og i forbrændingskamret.

"MOBIL påmonteres ethvert tænd-
rør uden hjælp af værktøj, og elek-

trodeafstanden

på tændrøret
kan udvides fra

0,5 til 0,7 mm.

"MOBIL" (as
for 2-lakts og 4-takts mo-
orer.

Udsalgspris kr. 1 0,00.

IMPORTØR

A/s H. JØRGENSEN & CO.
NIELS HEMMINGSENSGADE 32 - KØBENHAVN K.

TELEFON BYEN 2000

"MOBIL" gnistforstærkere fes hos for-
handlere i motorbranchen.

store og hele er afskrevet. Også disse mo-
deller er forsynet med elektrisk horn, ba-
gagebærer, værktøjskasse, 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 største cyklefabriker, frein-
stiller SCO autocyklen ined to forskellige
motorer. Stellet er et dobbelt rørstol ined
teleskopforgaffel og model l- 55 er inon-
teret ined Smith & Co.'s egen inotor, der i
og for sig fortjener lidt næriuere omtale.
Man er med denne motor gået en noget
anden og sundere vej, .end det er tilfæl-
det med de neddro;slede motorer af uden-

lands'k oprindelse, der er 'beregn'et til
tophastigheder lan'gt over vor 30 km
grænse. SCO motoren er holdt nede på så
ringe et slagvoluruen soin 36,5 cern, wcen
til gengæld udnytter inan denne inotor-
størrelse fuldt ud. Boringen er 34 inm,
slaglæmgden 40 m.in og med et kompres-
sionsforhold på 6,0:1 udvikler motoren
0, 6 hk ved 4500 oindr/inini. En Bosch sving-
hjulsmagnet med 17 watt lysspole trækker
forlygtens 15 watt og baglygtens 2 watt.
Motoren trækker baghjulet over en tør
enkeltpladet kobling ved hjælp af sepa-
rat kæde, inedenis en anden drivkæde for-

binder pedalerne med baghjulet. Det sam-
me stel benytter fabriken i Sachs auto-
cyklen, der, som navnet siger, er monteret
med en Sachs inotor. Saohs motoren min-

der i sine tekniske data stærkt om de

dan'skbyggede niotorer, idet boringen er
38 mm, slaglængden 42 inia og slagvolu-
råen 47 cern. Kompression.sforholdet er
6:1 og maksimaleffekten er 0,8 hk ved
4100 omidr/min. Også denne motor er mon-
teret med Bosch isvinghjulsmagnet og 17
watt lysspole. Motoren er bygget sammen
med en to-trin.s gearkasse og med 'krasnr-

fcen, og der er 'således kun én kæde mellem
motor og baghjul. I maskinens udstyr ind-
går desuden bagagebærer, istøtteben un-
der motorblokken samt værktøjskasse.
Pris kr. 1325,-.

Ziindapp motoren finder vi igen i CFA,
der fremstilles af Claudli Fischer, Aal-
borg. Der er stadig tale om den gearløse
model med frikobling og det traditionelle
stel er inonteret mied teleskopforgaffel og
i udstyret indgår bagagebærer og batteri-
horn. Det sainine stel finder vi monteret

med en BFC to-gears motor under navnet
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en udmærket automatkobling.

Dolfix, frem.stil]et af sammie firma. Pri-
sen på CFA er kr. 1275, -.

Fra Piil og Brokholm, Slagelse, kom-
mler PI'esto i to modeller nemlig 55 H og
55 D, idet bogstaverne betegner en herre-
og en dameimodel. Herremodellen har et
dobbelt rørstel, m.edens damiemodellen har
et bøjet, svært en'keltrørstel, og begge ma-
skinerer monteret med teleskopforgaffel
og BFC to-gears motor. Prisen er kr.
1185,-. " """" " ""

OIympic har kastet sig ud i det helt
store sus ved at fremstille en speedway
model, monteret med en art gribster dæk,
et råt speedwaystyr og twin.sadel - se i
nåde til os, hvis en rask 16-årig begynder
at lege speedway midt i trafikken' med
denne maskine. Det er iøvrigt Rex motoren
FM 34, der var omtalt i sidste nummer,
der er indbygget i denne ma.skin.e. Olympic
de luxe med remtræk til baghjulet'er
knapt så rå i .sin udformiiing, omeiid
speedwaystyret også er at finde ~på denTie
model. Begge maskiner er, man fristes
smart til at sige naturligvis, monteret
med teleskopforgaffel, og "prisen for de
Iiixe modellen er kr. 1215,-, medens
speedway modellen koster kr. 1265,-.

Mobylette, der som bekendt er en fransk
konstruktion, men som fremistilles på li-
cens her i landet, findes i tre modeller,
Record, Lux og Sport. Mobylette motoren
er stort set uændret, og vi skal erindre om,
at denne model er monteret med automat-
kobling, m.en stelkonstruktionerne er nye.
Benzintanken på modellerne Record og
Lux er udformet som bal.lontamk 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-Værksted
S pc cia l værksted for

RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandlcr

Tag.niveJ 101 , Taga 9926
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MOTORCYKLE-RESERVEDELE
Gearkasser FOR ALLE MÆRKER Skærme

10000 sæt
gearkassehjul

for BSA, Burman, Alblon,
F. N.,Trlumph, Rudge, hlarley

21/2-31/a-5 hk Albion Bur- D, New-lmperial, Douglas,
man, BSA" getrag Sturmey-Archer m. m.

Kæder
magnet- og dynamokæder
samt for- og bagkæder.

Alle størrelser.

polerede aluminl-
umsskærme. sortia-
kerede m. midter-
rille, rå skærme,
alle størrelser.

Sturmey-Archer m. m.

Alt i originale
reservedele (or

^BS4
Stort lager af

DKW reservedele

Racerpuder
ed svaj som illustreret,

1000 Kædehjul
motor-, gearkasse-, og
bagkædehjul på lager
for de lleste motorcykler

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

D-Rudgem. fl.

Topstykker
AJS-BSA-Jap-Rudge
m. (l.

m. svinghjul, fl. mærker
AJS-Adel-BSA-Japm.fl.

Brugte cylindre

AJS-BSA-Aiiel-Royal Enf. -Rudge m.

Skriv efter vort 1955 katalog - sendes gratis overalt

Import - export - fabrikation - en gros - en detail
Danmarks største forsendelsesforr. tning i motorcykle-reservedele

med den bedste post.ordre service

Ca. 500 pilot.
dragter på lager

J.
Motorcykl e-reservedele

HOLBÆK - TLF. 1018-1618 (4 lin.)
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særligt konstrueret luftfi'lter virker lyddæmpende på indsugningen.

mer knapt 4 liter, anbragt under sadlen.
Specifikationerne på Mobylette motoren er
følgende: en-cylindret to-takt motor, bo-
ring 39 imm, slaglængde 41, 8 mm, slagvo-
lumem 49 cern'. LetmÆtaIcyIin.der med
støbejernsforing, letmetaltopstykke med
broncebøs'ning til tændrøret. Fortænding
2,8 min før øverste dødpunkt, elekt.rode-
afstand i tændrør 0,3 mm, afstand i afbry-
derkontakt 0, 3 mm. Denne motor adskiller
sig bogstavelig talt fra alle andre to-takt
motorer ved den oliesværelse, der skal
blandes i benzinen.. Olien .skal nemlig
være SAE 10, og ikke som i de øvrige to-
takt motorer fra SAE 30 til SAE 50. Pri-
sern. e for Mobylette er følgende: Sport kr.
855,-, Record kr. 1075,- og Lux 975,-.

Jyden i Aal'estrup har med Wooler mo-
dellerne for 1955 lagt stor vægt på at gøre
disse så støjsvage som muligt. Model 160
Special er monteret med BFC motoren
med van. dretliggen. de cylinder, og rulle-
træk til baghjulet. Stellet er udformet som
et dobbelt rørstel og benzinta'nken er an-
bragt på det forreste stelrør. Forhjulet er

ophæng i teles'kopforgaffel, og begge hjul
er monteret med tromlebremser. Som det
muligvis vil være bekendt, har denu'e mo-
tor samme karakteristik og specifikationer
som den nye ruo'tor med to-trins gear-
kasse. Sidstnævnte motor finder vi i 149 G

Special og 249 G Special. På disse model-
ler har man udformet et specielt udblæs-
nlngssystem, idet man på den enkeltpor-
tede miotors udiblæsnin'gsrør har indskudt
en vindkedel foran en forgrening af ud-
blæs'ningsrøret, der ender i to lydpotter.
Resultatet af disse an'stren'gelser er, at
Wooler modellerne er blevet yderst lyd-
svage. Endvidere er et specielt lyddæm-
pende indsugninigsfilter blevet mionteret
til karburatoren, hvilket si'kkert er nok . så
vigtigt, da ikke en ringe del af knallerter-
nes istøj stammer fra indsun'gningen'. Woo-
ler niodellern'e er iøvrigt særdeles tilta-
len.de i udførelsen, og i udstyret indgår et
batterihorn, forlygte med Bilux pære,
støtteben, bagagebærer og værktøj slaske.
Priserne er følgende: Model 160 Standard
(pladeforgaffel og rul. I'etræk) kr. 1080,-,
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Stålette, der fremstilles af BFC fabriken, har centralrørsstel i huilket^benziiitanken indgår.
'(Ideen''fTci~den"gamle Nimbus kakkelovnsrørmodel i en ny udformning).

model 160 Special teles'kopforgaffel og
rulletræk kr. 1195,-, model 249 G Spe-
cial .kr. 1335, -, model 149 Special (gear-
løs) ca. kr. 1320,-, model 149 G Special
(to gear) ca. kr. 1355, -.

Skylon Special er monteret med den
danske Derby miotor, der har 40 mm bo-
ring og 40 mm slaglængde, hvilket giver
et slagvolumen på 49 cern. Effekten er 1,2
hk ved 3900 omdr/min, og kompressions-
forholdet er 6,5:1. Stel'konstru'ktionen .be-

Fire-takt motoren, var også repræsenteret i
udvalget af knallerter, men denne motortype
er uden tvivl for kostbar at fremstille til de

letteste køretøjer (Motom).

tegner en speciel pladekonstriLktion, og
forhjulet er ophængt i en teleskopforgaf-
fel, medens baghjulet i virkeligheden er
ophængt i em isvi'n'ggaffel, der ganske vist
har en forholdsvis lille fjederbevægelse,
men dog tilstrækkelig til at vibrationer
fra vejbanen ikke overføres til stelkon-
struktionen. Også denne motor har auto-
mat'kobling, og en fcilerem forbinder mo-
toren med .krankhjulet. Kraftoverføringen
til baghjulet sker ved hjælp af kæde.
Stelkon'struktionen, benzinta'nken og værk-
tøjsbeholder udgør en helhed, og maski-
nen har ganske ismukke linier. Prisen er
kr. 1220,-. Skylon 56 er monteret med
den samme motor, men stellet er udformet
som et almindeligt rørstel, idet der dog
fi.n'des både en herre- og damemodel. Bag-
hjulet er ikke affjedret på model 56, men
forhjulet er ophængt i teleskopforgaffel.
Prisen er kr. 1020,- ind. lysanlæg, baga-
gebærer og værktøjsruru.

Som det vil ses, er der ikke så forfærde-

lig store afvigelser i programmet for de
forskellige autocyklemodeller, men af-
fjedrin'gen er i o'rden, brem'serne er virk-
ningsfulde, udstyret må siges at være til-
fredsstillen'de og m'otorerne forekommer
at være vel'konstruerede og driftsikre, re-
sten må så blive em smags sag, omend der
er en forvirrende mængde farver, linier
og priser at tage stilling til.
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SacAs motoren, med to-lrins gearkasse opbygget efter samme princip som
efter' de almindelige motofcyMe gearkasser med kobling. En yderst
tiltalende konstruktion, der tlanift andet i Tyskland anvendes i stor

udstrækning.



TlLBEKøR RESCRVEDEIE ̂  M. NIELSEN ». MOTORCYKLER

- vi har alt til Motorcykien

ORIGINALE FN KRUMTAPPE

Kr. 215.00

ALBION GEARKASSER

for de fleste motorcykler
Kr. 460. 00, 415. 00, 370. 00,

kr. 28S. OO. 220. 00

Meget stort lager af gearkasse-
reservedele for de fleste ældre

motorcykler.
Indsend venligst prøve

MOTOR- OG GEAR-
KASSEKÆDEHJUL
for de fleste ældre
motorcykler

Pr. stk. kr. 17. 80

FORCHROMEDE STYRTBØJLER
for NIMBUS .......... kr. 48. 00

OSIGINALE
MNO PLASTIC
OVERTBÆKS-
HANDSKER

older hand-
skerne tørre
og Ilænderne

varme. Pr. par........ kr. 7. 50

KONDENSATOR

for de fleste
motorcylcler

Priser: kr. 6. 00,
kr. 6. 00, 3. 80

PLATIN SÆT
for de fleste
motorcykler

Priser; kr. 8. 00,
kr. 6.00, 4. 00,

4. 00. 2. 00

BAGEÆDE-
HJUL
for de fleste
ældre motor-
cykler. Priser
fra kr. 62. 00
til kr. 28. 00
pr. stk.

MOTOKKÆDE

5'.:x1/. "..
r. fod kr. 7. 60

Motorkæde : I//' X s/u" - i/," X
I/4" - I/S" X '/!»" pr. iod kr. 6. 80

KOMPLETTE orig.
»MAGURA« styr
l"kr. 65, '/,"kr. 49

FORCHROMEDE styrstrammer
kr. 14. 00

BOWDENKABLER

Luft- og gaskabler,
kr. 1. 75

Tændings-, ventil-
løfter- og bremse
kabler ....... kr. 2. 00

Koblingskabler kr. 2. 20

Komplette bowden-
kabler for

NIMBUS, TRIUMPH,
VICTORIA, TWN

STYRT-
HJELME
orig. M N O

inodel L/S
kr. SO.-

model L
kr. 48-

model S
kr. 39.-

PRIMA BSUNE
MOTOR-
HANDSKER
kr. 32. -, 28. -,

22. 80

FORCHROMEDE LYDPOTTER

pr. stk. : kr. 48. -, 38. -, 20. -.
16. 78

UDBLÆSNINGSEØR
for de fleste
motorcykler på
lager, eller laves
efter prøve.

^

Albanigade 33-37 - Odense - Tlf. 360, 3 lin.
FORLANG VORT STORE KATALO G G RATI S TILSENDT

Indeholder 100 sider med ca. 4000 dele og over 1000 illustrationer
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'\ Spørgsmål til "Teknisk Brevkasse" besvares kun,
når der medsendes svarporto.

,. sninger om specifikationer for biler og motorcykler henvises til de pågældende
forhandlere.

reg har et spørgsmål til Brevkassen, som
muligvis 'kan have interesse for de af

SMJ's læsere, der påtænker at montere
blinklys på deres motorcykler eller scoo-
tere. i hvert fald hvis De må besvares be-
kræftende:

»Er det ulovligt at montere blinklys på
sin motorcykle eller scooter, eller er det
bare visse motorsagkyndige, der forbyder
det?«

Endvidere et spørgsmål, som vist kun
har interesse for Adler-kørere:

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

Enhver form for blinklgs eller andre af-
visersgstemer er forbudt på motorcykler.

Støddæmperne på Adler's baghjulsaf-
fjedring er lukket på maskine og kan der-
for ikke efterfgldes, så De skal altså ikke
smøres eller vedligeholdes på anden måde.
Hvis støddæmperne med tiden skulle blive
defekte, skal de udskiftes.

om månedlig køber og læser af SMJ vil
jeg tillade mig at konime med et par be-

mærkninger og et par spørgsmål, som jeg
håber. 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 på
tinge, at biler og motorcyklernu. skal være
forsynet med reflexglas. Jeg vidste ikke,
at denne besteinmelse også gjaldt motor-
cykler, .så efter at have læst 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 cirkulære stod
der intet om, at bestemmelsen angående
reflexglas også gjaldt m'otorcykler. -
Hvem "har så ret? - SMJ eller politiet?

Kuime der ikke i SMJ kom.me nogle ar-
tiikler om la'stautomobiler? De fylder da
godt nok på vore veje, hvorfor så ikke og-
så lade dem fylde lidt i SMJ?

Ligeledes kunne jeg (og flere andre) øn-
ske mig en arti.kel i SMJ om olietryks-
breiruser 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
sådan manøvre? - Og hvordan foretages
en sådan? (Bil og motorcykle).

C. F., Kolding.

Politiet har for så vidt ret, eftersom det
ikke er lovbefalet, at solomotorcykler skal
være forsynet med refleksglas - vi har
kun forsøgt denne lille tilsnigelse, fordi
de ældre motorcykler uden baghjalsaf-
fjedring meget ofte kører uden baglygte,
eftersom pæren er rystet l^s eller rystet i
stykker, og samtidig er disse ældre maski-
ner ikke forsynet med noget ouervælden-
de kraftigt lys, af hvilken grund det kan
være vanskeligt at skelne dem på lande-
vejen. Næsten, alle nye maskiner er -for-
synet med en refleksanordning, enten som
et selvstændigt refleksgtas eller som re-
flekterende baglggteglas. l forslaget W
den nye motorlovgivning nævnes refleks-
glas dog i forbindelse med motorcyklerne,
men denne lov er som bekendt ikke ved-
taget endnu.

/ numrene fra april til august ̂ 954, 6eg-
ge inclusiue, var der en artikelserie om
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SMITHS

TÆNDRØR
betyder

BEDRE START
STØRRE FART

Det mest solgte tændrør
i Daainark - førsteraon-

tering i 75% af alle dansk
fabrikerede motorkere-
fejer.

Forlang K. L. G. på DERES VÆRKSTED

Import: Vllh. Nellemann A/S - København - Randers

lastbiler, og i denne serie beskrev vi tillige
bremsesystemerne. Dobbelt udkobling be-
nyttes hovedsageligt på biler uden sgnkro-
nisering i gearkassen, men rigtige bilister
benytter dog dobbelt udkobling, huad-
enten gearkassen er synkroniseret eller
ikke. Når man skal et gear ned, stiller
mon først gearkassen i frigear, ved an-
vendelse af almindelig udkobling. Deref-
ter slipper man koblingen, speeder moto-
ren op til et passende omdrejningstal,
Tcotiler ud og skifter til det lavere gear.
Ved denne fremgangsmåde synkroniserer
man selu gearkassens hoved- og forlags-
aksel, således at de to sæt tandhjul, der
skal i indgreb ved lavere gear, k^rer med
omtrentlig det ontdrejningstal, der svarer
til de respektioe tandhjuls omdrejnings-
tal efter at tandhjulene er kommet i ind-
greb. Hvis man blot kobler ud, og speeder
motoren op, vil en gearkasse uden sgn-
kronisering »børste tænder« på det vold-
somste, og en synkroniseret gearkasse vil
i'hftjeste grad blive overbelastet. Årsagen
er den, af når der er koblet ud, vil en op-
speedning af motoren være fuldkommen
virkningsløs for gearkassen, eftersom for-
bindelsen mellem motor og gearkasse er
afbrudt. Når man skifter fra et lavere til
et højere gear, er dobbelt udkobling unød-
vendig, eftersom man blot kan lade gear-
stangen hvile lidt i frigear, inden, man
skifter til det høje gear, alt imedens der
stadigt er koblet ud. Under denne kort-
varige hvileperiode, vil den indgående
gearkasseaksel falde noget til ro, og om-
drejningstallet vil passe til indgrebet i det
høje gear. På motorcykler er dobbelt ud-
kobling unøduendig, og kan under alle
omstændigheder kun foretages mellem
/ørsfø og andet gear, da frigearef findes
mellem disse to udvekslingsforhold.

l e bedes venligst oplyse mig om, hvor
mange tænder der skal være på et kæ-

dehjul til scooterhjul (dækstørrelse 16x
4), når .motorens er på 15 tænder.

Motoren er en Villiers 197 cern, 51-52
model, jeg feender ikke dens omdrejnings-
tå'].

Da jeg har skrevet til et andet motor-
blad og ikke fået svar, håber jeg. De vil
svare på mit .brev, da De efter SMJ at døm-
me kan svare på alt inden for motor.

A. S. £" Nykøbing F.
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Deres 197 cern Villiers motor model 6E

har 19 tænder på krumtapakslens kæde-
hjul og 51 tænder på koblingens kædehjnl,
medens gearkassens kædehjul ganske rig-
(i"g'( har 15 tænder. En scooter med dæk-
størrelsen 4, 00x16 (det var forresten
voldsomt - 3,25x16 ville sikkert være
mere passende) plejer at have et totalt
udvekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul på ca. 6,7:1. Udvekslingsforholdet
mellem motor og kobling (gearkasse) er
19:51 eller 1:2, 68. Udvekslingsforholdet i
det høje gear er 1:1 og spiller altså ingen
rolle. Vi dividerer nu 2,68 op i det totale
udoekslingsforhold 6,7, og finder derved,
at udvekslingsforholdet mellem gearkas-
se og baghjul skal være 2,5:1. Det vil i
praksis sige, at der skal være 2,5 gange
flere tænder på baghjulets kædehjul end
på gearkassens kædehjul, der havde 15
tænder, med andre ord, baghjulets kæde-
hjul skal have 37 eller 38 tænder, eftersom
S7% tand vil se forbandet sjusket ud.

Ovenstående spørgsmål er ret elemen-
fært for en tekniker, og så længe vi kan

hjælpe vore læsere, skyr vi ingen ulejlig-
hed, men vi er ikke noget orakel.

le ønsker følgende besvaret.
Det drejer isig o.m min 500 cern top-

ventilet Rudge Special 1938.
Ventilspillerara i nun. Ventilernes åbne-

og lukketider i mm. Fortænding i mm.
H. K., Ansager.

Der er ikke pasmærker på Rudge m. o-
dellernes knasthjul, og knastindstillingen
foretages derfor i forbindelse med en ud-
måling af stejnplets stilling. Først niå
man dog sørge for, at begge indsugnings-
ventiler åbner på nøjagtig samme tid,
hvilket gøres »ed hjælp af tyndt silke-
papir eller cigaretpapir skudt ind mellem
ventiler og uippearme. Når motoren dre-
Jes, skal papiret fastklemmes samtidigt
ved de to ventiler. Denne prøve må ud-
føres onzhgggeligt, huer gang der har væ-
ret foretaget ventilslibning eller ved v. d-
skiftning af ventilerne. Hvis den ene uen-
(z7 aktiveres /ør den anden, må jnan file
af uentilstammen på den førstnævnte uen-

DE VERDENSBERØMTE

[

AS
KARBURATORER

og originale reservedele

^/s BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646-4567
(Lige ved Rundetaarn)
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* SWIFT er fremslillet af GLASFIBER - el (anl.slisk
stærkt og elastisk materiale.

^kf Besætningen er oksehud i en smuk brun farve, medens
den h. lvblaile PLASTICSKYGGE på. SWIFT-hjælmen
er en extra sikkerhed både for farer og passager.

* SWIFT. FIBER-HJÆLMEN har en fantastisk god pas-
faslorm. D" er indlagl NYLON-SKUM i sidestykkerne
og i nakkeslaget, ligesom hageremmen er polstret med
skumgummi. Hjælmen slutter helt tæt på en behage-
lig måde.

Et kvalitetsprodukt {rå.
NELLEMANN & DREWSEN
København NV, ÆGir 6111

DEN ORIGINALE BW FIBER. HIÆLN

De mærker ikke (arten
og den ujævne vej
når De kører på

ARMSTRONG
støddæmpere

ARMSTRONG hydrauliske støddæm-
pere giver Dem ikke alene den mest be-

hagelige kørsel, men også en langt bedre
kørselsøkonomi. Vognen holder længere,
og sliddet på dækkene formindskes vse-
sendigt.

Vælg ARMSTRONG støddæmpere,
der leveres til alle vognmærker.
Standardudstyr i mere end 80 "/o at
samtlige nye engelske vogne.

Forlang ARMSTRONG pi DERES VÆRKSTED

Import; Vllh. Nellemann A/S - Kebcnhavn - Randers

til. For udblæsningsuentilernes uedkom-
mende findes en justeringsanordning. Når
de to indsugningsuentiler åbner samtidigt,
de to udblæsningsuentiler åbner samti-
digt, og justeringen for udblæsningsuen-
filerne er i orden, stiller man samtlige
ventiler til et spillerum på 0,020", og ved
dette spillerum skal ventilernes åbne- og
lukketider være følgende: indsugning åb-
ner 0,2 mnz /ør fop og lukker 8, i mm efter
bund, udblæsning åbner f4,4 mm. før band
og lukker 2,4 mm efter top. Når denne ind-
stilling er fundet, indstilles uentilspille-
rummene til de korrekte mål, der er:

0,OOV for udblæsningen og O for indsug-
ningen, d. u. s. at indsugningsuentilemes
stødstænger lige akkurat skal kunne dre-
jes med fingrene, når ventilerne er lukket.
Forfændingen er 12 - ilt mm /ør top ved
højeste tændingsindstilling. Disse ind-
stillinger gælder for Radge Special og
Sport indtil 1938.

'erm. ed tillader jeg mig at spørge, om
SMJ 'kan give mig en forklaring på

nedenmævnte ispørgsmål angående en Vil-
liers motor 125 cern, årgang 46, m. hå'n'd-
gear, 3 gear.

Hvor mange tænder skal bagkædehjulet
have for at få korrekt gearing, når gear-
ka'ssekædehj'ulet har 12 tænder, og hjul-
størrelsen er 2, 75x19.

Motoren går upåklageligt til % åben
gasspjæld, men åbner jeg mere, sætter
dem ud i tænding så meget, at motoren
ikke kan komme op på større hastighed
end på Vs åben spjæld.

Den har ligeledes stærk tilbøjelighed til
koksdanmelse på tændrørets elektroder.

Når jeg kører ned ad bakke, kan jeg få
den op på ca. 60-70 km, 'men så lyder der
fra motoren en klapren, s'oni Oiin krum.-

tappems sidelejer hoppede op og ned, inen
der er intet at inærke, når jeg standser.
Den har gået ca. 2000 km siden hoved-
reparation'. På forhånd tak for svarene.

A. S., He.

Vi går ud fra, at Deres 125 cern ViIIiers
motor med tre gear er model D, der har
udvekslingsforholdet 2,83 mellem motor
og kobling. Ti har set, at lignende inaski-
ner går med total udueksling melleni m. o-
for og baghjul (dækstftrrelsen. taget i be-
tragtning) på ca. 8:1, og mærkeligt nok gi-
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ver dette ligeledes et udvekslingsforhold
mellem gearkasse og baghjul på 2, 83,
Når vi ganger de 12 tænder på gearkassen
med dette udvekslingsforhold, nemlig 2, 83,
finder vi, at der skal være 34 tænder på
baghjulet.

Det bejhøuer jo ikke at være gearingen,
det er galt med, og vi er mere tilbøjelige til
at tro, at karburator og tænding ikke er
korrekt justeret.

'eg har en Royal Enfield 1948, som jeg er
vældig glad for, m'en den har bare en

fejl, når den' nar en hastighed af 70 km/t.,
begynder den at ryste så kraftigt, at den
går i spin. Kan SMJ sige mig, om det er
fordi forhjulet ikke er afbalanceret, eller
fordi der er for meget affjedring i for-
tøjet.

Hvis jeg sætter mig godt tilbage i sad-
len, er den ikke så sle'ra. Hvis der er to på,
gør den det slet ikke. E. O. P.,

Der kan være forskellige muligheder for
vibrationernes opslåen, og først og frem-
mest må De sørge for, at hele maskinen
er spændt efter, det vil blandt andet
sige, motor, gearkasse og forgaffel. Hvis
en teleskopgaffel er meget slidt, kan for-
hjulets gyroskopuirkninger forårsage ud-
slag til siden, eftersom, hjulet i uirkelig-
heden bliver væltet ud af sit inidterplan
under affjedringslieuægelsen, og dette gi-
yer, som det jnuliguis vil være bekendt, et
styrendslag. Endelig er der inulighed for,
Æ( hjulene ikke sporer, eller et enkelt eller
begge hjul kan være eksede. Da fejl i for-
gaflen ville bliue yderligere Tnærkbare,
når vægten bleu skudt bag over, kan De
vist godt se bort fra fejl på dette sted,
men gå alligevel hele maskinen omhygge-
ligt efter, og se efter at dækkene er mon-
leret rigtigt - de må ikke kaste på fælgen.

LØBSKALENDER
Marts:
20. Pyens Motor Sport (4. afd. af DM 1954-55)

- trial.

27. Motorklubben København og Omegn (2.
afd. af SMU mesterskab) -"trial.

Apri;.-
!. De samv. motorklubber. Amager - scram-

bel.

11. De samv. motorklubber. Amager - scram-
bel.

11. Roskilde og Omegns M. - baneløb.
11. Kolding Motor Kftib, Kolding - baneløb.
17. Motorklubben Rapid, Gladsaxe - scram-

bel.

17. Viborg Motor Klub, Løvel - Trial - bane-
løb.

GØR KØRETUREN
BEHAGELIGERE

med Smiths verdenskendte Wudstyr

Med Smiths termometre til må-
Ung af vand- og olietemperatur
har De til enhver tid overblik
over motorens tilstand og kan
standse ethvert tilløb til over-
ophedning i starten.

Bag fremstillingen af Smiths
automobil-ure står 90 års erfa-
ring i ur-fabrikation. Smiths
ure er berøm.
te for præci-
sion og for-
nemt udstyr.

er standardud-
styr i 9 af 10
engelske vogne

FORLANG SMITHS på DERES VÆRKSTED

nport: Vilh. Neliemann A/S - København - Randers

VINDSKÆRME
for følgende Scootere:

MAICO. MOBIL
LAMBRETTA

PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH

ISO

lamt DKW. Capri, Vlktorla, Trlumpl«,
BSA, JAWA og Nlmbus

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens ef tf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6621 EVa 6621
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Maico Taifun

To-cylindret 350 eller 400 cern

to-takt motor i et sensationelt stel.

Maico er allerede blevet berømt for overvældende gode

kereegenskaber. fremragende kvalitet og sensationelle
konstruktioner. Maico er konstrueret af sportsfolk, der
stiller de størsto krav til en motorcykle.

GENERALREPRÆSENTANT

AUTO CENTRUM
ROSENØRNS ALLE 10

KØBENHAVN V.

LUNA 1925
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Motobecane viste for fyrste gang Moby scooteren i Dcmmark på udslilltngen. i Forum. Forhjulet
er ophængt i en svinggaffel', affjedret ved hjælp af gummibånd, og baghjulet er ophængt'i en
svingarm, bestående af b'agkædekassen. Affj'édrlngén'sker ved hjælp af 'en kraftig gummlklods,
der ses indskudt mellem svinggaflen og stellet (midt under bemintctn.ken). Motoren er på f25
cern med hårdforchromet letmetalcylincler, både boring og slaglængde andrager 54 mm og Aom-
pressionsforholdet er 6, 5:1. ^ Motoren er sam'menbggget ined en tre-trins geaj'kasse. Dækstørrelsen
er 3, 5 -10. Vægten er 75 kg. Tophastighed opgives ~ fil ca. 70 lcm/t. Prisen'er tilsyneladende yderst

lerat, nemlig Ar. 1980, - uden omsætningsafgift.

NYHEDER l BILLEDER OG TEKST
Selvocn knallerterne bød på de største nyheder i .Foruni, fandt Aan alligevel lidt nyt

af interesse pa. de rigtige inotorcyklers område.

/ Forum, viste J awa sine nye mod eller ̂ der Jcoinmer i produ'ktion i forsommeren. D eit eneste
egentlige nyhed var gearpedalen, der tillige er Jclckstarterpedal. Når'man med foden presser
pedalen lid. t indefter ved hjælp af den lille vinge, der er anbragt på pedalarniens bagside^ kan
pedalen svinges op i kickstarterstilling. Når maskinen, er startet, og man lader pedalen, svippe

tilbage, går den automatisk ned som gewpeåal.
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Victoria kommer nn med to nye
modeller på henholdsvis 200 og
250 cern, og derefter går Capri mo-
dellerne og model KR 26 Aero ud af
produktion - efter at have gen-
hemlevet 10 år 'i næsten. uændret
skikkelse. Den. nye Victoria model
Aar svinggaffelaffjedring af begge
hjul, og kikker man nærmere efter,
vil man opdage, at det er Peggy
scooteren, der vistes på Fran'kfurt
udstillingen, men som aldrig kom
l produktion, der nu er blevet til
motorcykle. Til venstre ses hvor-
ledes kædekassen, der er støbt i let-
inetal) samtidig fungerer som det
ene gaffelben i baghjulets sving-
gaffel.

Af nyhederne på udstillingen skal
iøvrigt nævnes de nye BMW modeller med

svinggaffelaffjedrini g af begge hjul, Vespa

og Lambretta nied 150 ccni motor, Maico
Blizzard med sviniggaffelaffjedrini g af for-

hjulet og naturligvis en lang række 1955

modeller, som vi ikke alle tidligere har

haft lejlighed til at se, men som dog har
været omtat her i bladet. Man kan iøvrigt

med tilfredshed konstatere, at affjed-
rinigssystemerne stadig bliver bedre,

bremsern'e bliver mere effektive og styr-
låsen er ved at vinde indpas overalt.
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NUPO:hwJremstmt't. en glimrende bagagebæ-
rer 'H WSP Lux og Max, "på hvilke bagagepro-

°met er s ærligt _a. kut, fordi der ikke "er ni

 

9entli9fagstef. Bagage'bæreren', der'er'iidfm'-
met i rør, kan s lås'o'p når den. ikke'er'i'a. n-
vendelse, og to ret svære kuf ferier kan'anbrin-

ges, når bagagebæreren'er nedfældet.

En. nyhed, der sikker vil få. meget stor inter-
esse, er en vindskærm udformet efter et nyt
princip. Som man ser, buer uin. (Sskærmen baa-
ud;. 09 PrinclPPet er 'i virkeligheden'noget~Så
e,nkelt s<^m det gamle trick med af stjæle f jen-
lens våben. Vfndskeermen fanger i'virkeiig-

hed!!n"en_vin<lkigle, der danner et 'usynligt
trømliniekarosseri foran på maskinen, og v£d

v.i.ndtunnelf("'sø3 Itdr det'da også vist s!g, ~at
luftmodstanden. 'går masrkbaTt ned ~med"de'nne
vinasKærm, medens en. vindskærm af almin-

konstruktion i reglen vil forøge'lu ftmod-
sttUtden. Denne vindskærm kaster" tillige'Tuf -
reji (og regnen} op over hovedet på køreren,

.r har øjnene placeret over skærmens kant.
l^næste nummer vil vi {oThåbe'n.tiig" kunne
'ringe en redegørelse for én prøvelkørsel med

denne vindskærm.

Nilpo, der tillige fremstiller en række smukke
og gode twinsadler, viser til venstre, hvorledes
en^NSU Lux kan hænges op i et stativ i de sa-
delstropper. der følger med twinsadlern. e, og
ue; at mærke hænges op i bagagebæreren. Over
disse linier er bagagebæreren slået op. Bagage-
bæreren, der koster ]cr. 55, -. leveres tillige''til

alle populære modeller.
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Det engelske
kvalitetsmærke

500 MSS med baghjulsaHjadring

500 MSS er sat l produktion l en ny, (or-
bedret udgave med svlnggaffelaffjedring og
letmetalmotor. Dermed er mange motor-

cyklisters enske giet l opfyldelse: samme
fremragende konitruktion og kvalitet som i
modal MAC - og »kstra kraftoverskud.

350 MAC med baghJulsaHjedring

Oeniw den fornemste 350 cern motorcykle

pi markedat er bygget på grundlag af er-
faringerne med de berømmelige racer-
maskiner. Velocatte's baghjulsaWjedrlng er
derfor ogsi Indstillelig l forhold til kørerens
og passagerens vægt. Handvaerksarbejde l
stil og letmetal.

SCRAMBLER - en ny "500"
moto-cross maskine

baseret på den højkomprimerende, topven-
tilede MSS. Ud&tymt med specielle knaster,
.smal tank, ekstra styrebremse og beskyttet

krumlaphus.

Den tavse model LE

Den lo-cylindrede maskine med kardantræk
er lydløs som an bil, afskærmet som en
scooter, let at parkere som en cykle, men
med motorcyklens store kraftoverskud.
Konstrueret og fremstillet med lang levetid
og næsten Intet vedligeholdelsesarbejde
ior øje.

ENEIMPORTØR

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.
v/ H. CHR. HEDETOFT

C 6581 . H. C. ØRSTEDSVEJ 23 . KBHVN V C 6581
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AF "OBSERVER

'ebruar er på en gang en kold, forbandet,
mørk og trist måned og en håbefuld

tid, for den egentlige bil-sæson står for dø-
ren. Aldrig er planerne mere storslåede,
aldrig er vognene mere lovende end i ga-
ragerne omgivet af sne og is. Det er en
ganske anden historie, nar kulden går af
luften, og der skal køres igen - og atter
en ganske anden historie, når det skal
bortf opklares til november, hvorfor de

skønne planer ikke holdt stik, hvorfor be-
regninger, held og finanser ganske svig-
tede.

1955-sæsonen står nu for døren, og den
lover godt. Lad os så se, om den holder
løfterne.

Monaco.

Det klassiske løb i miniature-fyrstedøm-
met Monaco skal genoplives lår, og den 22.
maj skal det berømmelige Grand Prix løb
atter køres i Monte Carlo's gader. I nogle
år har dette særprægede løb været opgivet
efter forsøg på at holde det i live som
sportsvognsløb, men nu . skal det være al-
vor igen. Tilmed udskrives Monaco G. P.
i år som Europas Grand Prix, så man har
virkelig lov at vente sig noget.

Når løbet igen er blevet optaget i den in-
ternationale kalender, skyldes det den be-
rømte græske skiibsreder-milliardær med
det klingende navn Aristoteles Socrates
Onassis, der som bekendt har flyttet ho-
vedsædet for sine verdensomspændende
foretagender til Monte Carlo og nu er
travlt beskæftiget med at finansiere den
gamle ispillestad, så den igen kan komme
til at indtage sin hæderkronede plads
blandt Rivieraens byer.

Italien.

Monaco-Iøbet får mig til at tænke på
Ferrari's sidste projekt. Det er en kendt
sag, at der kommer en ny vogntype fra

Enzo Ferrari's møn'sterfabrik hver fjor-
tende dag, og i øjeblikket kæler ctiefinge-
niør Lampredi for en fo-cylindret 2,5 liters
m'otor, som hamrer lystigt på prøvebæn-
ken og skal være .helt fabelagtig (husk på,
vi er lige kommet gennem februar). Ryg-
terne vil vide, at en vogn med denne usæd-
vanlige motor kommer til start i Monaco
Grand Prix, hvor de mange og hurtigt på
hinanden følgende sving skulle give den
særlige fordele.

Forøvrigt er italienerne allerede be-
gyndt at glæde sig til Mille Miglia, som
nærmer sig. Mercedes-Benz har med van-
lig grundig'hed allerede sendt sine kørere
på en studierejse med omhyggelig træning
over strækn.in'gen med 300 SLR modellen.
Stirling SIoss var ude for et uheld, der let
kunne have fået alvorlige følger. Et får
vandrede ud på vejen og blev ramt af
Moss' vogn, soru kom. med over 160 km/t.
Derved mistede Moss herredøm'met, og
vognen, som tørnede mod en anden bil,
en'dte mod et træ. Moss slap med et blåt
øje, der skyldtes en opspringende sten.

Tyskland.
Foruden i Mille Maglia starter Mercedes-

Benz sportsvognsholdet i le Mans, 1.000
fcm løbet på Niirburg o,g Carrera Paname-
ricana. Desuden møder holdet til sports-
vogn. sløbet på Auus-banen i Berlini. Tan-

ken om i år at afholde Tysklands Grand
Prix på Avus er forresten blevet opgivet,
og løbet køres - som det sig hør og bør -
på Niirburgring. Det ville ærlig talt også
have været en skam, hvis det var blevet

if

Mobiloil

D »y

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUMOIICOMPANY
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STEMPELRINGE
forøger motorens ydeevne

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

PERFECT CIRCLE nedsætter forbruget af olie og
benzin væsentligt.

PERFECT CIRCLE fordobler cylindres og stemplers
levetid.

PERFECT CIRCLE er standardudstyi
i 75 °/o af aUe amerikanske
vognmærker.

Perfect Circle
STEMPELRINGE

Forling PERFECT CIRCLE på DERES VÆRKSTED

Import: Vilh. Nellemann. A/S - København - Randers

II
|»>^tl\0 I FRITS MØLLER

Opretning af stel, gader og dele

SVEJSNING
Raadinandsgade 32
Taga 9883 - 9885

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

TELEFON GE 1850 - 4844

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 »døds-
drom« i den ene ende og en flad langsom
kurve i den anden. Det kan virkelig ikke
godt være kedeligere.

Frankrig.
Den nye Bugatti Grand Prix model skri-

der godt frem, og enkelte mener at vide -
hvor de så end har deres viden fra - at

den skulle være startklar til det franske

Grand Prix i Reims den 3. juli. Det er dog
nok en kende optimistisk, ruen vi får se.

Vognen, som bærer typenuminer 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) består af to blokke, som
boltes sammen i forlængelse af hinanden.
Mellem blokkene er drevet til de to over-

liggende knastaksler anbragt.
Transmissionen er en tør, flerpladet

kobling og en femtrins gearkasse. Bag-
hjulsaffjedrin'gen er uafhængig (skrue-
fjedre), men fonhjulen'e monteres på en
stiv aksel, som affjedres af skruefjedre.
Af andre usædvanlige enkeltheder ved
dette nyeste skud på en berømt stamme
kan nævnes hydrauliske pladebremser og
benzintanke på siderne af vognen.

U. S. A.
Briggs Canningham skulle være færdig

med sin nye C-6R sportsvogn, som er an-
meldt til le Mans. Chassis'et er af egen
konstruktion, og motoren er noget så over-
raskende som en Meyer-Drake-Offenhau-
ser, hvilket vil sige en af de fremragende
maskiner, som. først tegnedes af den frem-
ragende amerikanske Harry Miller for 30
år 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-

tarer. Desuden vejer den langt mindre end
de ombyggede Chrysler V-8 motorer, som
Cunn'ingham ellers har haft så gode resul-
tater med.

England.
Connaught's Grand Prix vogn befinder

sig stadig på prøvestadiet, men - når
vejret tillader det - har den i de sid-
ste uger været kørt 'flittigt på Siluer-
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stone. Resultaterne fra ca. 1.500 kilome-
ters ihærdige prøvekørsler skal være såre
tilfredsstillende, men de nøjagtige om-
gangstider vager konstruktørerne skin-
sygt over. Der ymtes dog i barer og værk-
steder noget om tider, der ligger meget
nær omgan. gsrefcorden.

Et andet projekt, der er under opsej-
ling, fortjener en vis opmærksomhed.
Den ganske unge Tom Sopwith, der sidste
år fik bygget og .kørte en ganske nydelig
sportsvogn med en Armstrong-Siddeley
»Saphire« imotor, er i samarbejde ined
Cooper ved at forberede bygningen af en
racervogn med turbine-motor. Det skal
blive interessant at se resultatet, men

man må nok væbne sig rned en vis tålmo-
dighed. På den. anden side plejer Cooper
jo at vide, hvad de giver sig i kast med.

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

Så kendte navne som Ken Wharton

samt Peter Walker og Peter Whitehead
(der vandt le Mans 1951 for Jaguar) har
ikke fået deres kontrakter fornyet. Til
gengæld har fabriken sikret sig Mike
Hawthorn, som har forladt Ferrari, og
den unge skotske ikører Jiming Stewart
foruden Don. Beauman og Desmond Tit-
terington. Makkerparret Duncan Hamil-
ton og Tony Rolt, isom vandt le Mans i
1953, er dog stadig på holdet.

Mens vi er ved le Mans - 9-timers lø-
bct på Goodwood, det såkaldte »lomme-
le Man.s«, skal køres igen i år, efter at det
til m, egen sorg var blevet opgivet sidste
år. Starten går klokken 15, og løbet slut-
ter ved midnat. Selvom det ikke kan måle

sig med 24 timers løbet i Frankrig, er det
nu alligevel et fint løb og har inegen at-
mosfære - ikke inindst efter mørkets
frembrud, når de kraftige lygters lyskeg-
ler fejer hen over landskabet.

SMJ sætter rambulclie i NSU MAX

Det er som bekendt sætternissen, der gør en
redaktør gråhåret før tiden. I februarnumme-
rets^ specifikationer gav vi NSU MAX et ventll-
spillerum på 0,5 mm, og det skal naturligvis
være 0, 05 mm. Fabrikens sidste forskrift" ly-
der endda på 0,10 mm på udblæsningsventileh.
Endvidere- blev dollai-prisen for 'Ariel Colt
1000 kroner for lav - vi undskylder.

KØR 10 7o LÆNGERE
uden ekstra udgift
Udnyt benzinen til sidste dråbe -
brug DUCKHAM's ADCOIDS
i tabletform - der effektivt mod-

virker tændingsbanken og derved
øger kompression og ydeevne.
For længere kørsel med nøjagtig
samme benzinforbrug - vselg
DUCKHAM's ADCOIDS. En
tablet nok til 101 benzin.

(^
'ADCOIDS

Forl. ng ' UCKHAM's ADCOIDS på DERES VÆRKSTED

Import: Vl!h. Nellemann A/S - København - Randers
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TID
PENGE
PORTO
TELEFON

Vi har det absolut største udvalg l
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt på . < lied til motorcylclT

HALMTORVET 46, KBH. V" VE 3846 8. 9847
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VERDENSMESTERSKABET
1955 PÅ LANDEVEJ

BLIVER UDEN INTERESSE

forbindelse med motorcykleudstillingen
i Forum aflagde mange udenlandske

motorcyklefabriker. s direktører og repræ-
sentanter besøg i Købeiuhavn, og vi fi'k
blandt andet an'I'ednin.g til at tale m.ed Nor-
ton's direktør Gilbert Smith, der blandt
andet udtalte:

Som De sikkert véd, har Norton-fabri-
kerne besluttet ikke at deltage officielt
i uerdensm.esterskabet i 1955, og grunden
er den, at de deciderede landeuejsmotor-
cykler efterhånden har fjernet sig så me-
get fra standard motorcyklen, at de stort
set ingen praktisk betydning har for fu-
ristmaskinens udvikling. Det er navnlig
strømlimekarosserierne, der ikke alene
gør maskinerne kostbare at fremstille,
men tillige yderst vanskelige og farlige at
Aøre. J3e inotorcgklister, der tror på, at
fremtiden vil ligge i et strømlin. iekaros-
ser; på den almindelige motorcykle, tager
sørgeligt fejl, Landevejsløbene er efter-
hånden blevet en slags baneløb, fordi
landeuejsstrækningerne i høj grad er ble-
uet udbygget som. baner. Grunden hertil
er, at der er temmelig mange penge i au-
tomobilløb, og banerne bliver derfor byg-
get om. til automobilWenes krav - mo-
torcgkleindustrien står derefter som
askepot, der må køre på de strækninger,
der bliver tilbudt.

Mobiloil
ilD »y

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

//////*

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUMOIICOMPANY

Den eneste virkelige landevejsstræk-
ning, der er tilbage, er efter min mening
7s;e of Man, og derfor vil vi stadig Jcøre
på Isle of Man. Vor interesse i landeuejs-
løb er uændret stor, og vi vil blive ved
med af fremstille vore Manx modeller, da
disse l virkeligheden ligger meget tæt ved
den almindelige turistTnaskine i teknisk
udformning. Manx modellerne vil blive
udviklet, men vi vil kun lade sådanne

nykonstruktioner indgå i maskinerne, som
lader sig anvende i det følgende års pro-
daktion. De tekniske nyheder må derfor
ikke være for kostbare i fremstilling, og
/rem for alt ikke for kostbare og vanske-
lige i vedligeholdelse. Italienerne har
fremstillet racermaskiner, der ouerhoue-
det ingen praktisk betydning har for tu-
ristmaskinens udvikling, ja, jeg vil endda
gå så vidt at sige, at de italienske fab^ks-
racere ikke en gang lader sig sælge til en
almindelig jnotorkftrer, selvom, han havde
råd til at betale maskinen, men dens ved-

ligeholdelse kræver ikke alene en. mekani-
kerassistance, men også en specialmeka-
nikers stadige tilstedeværelse.

Efter denne udtalelse er det indlysende,
at verdensmesterskabsløbene i den 1s.om-
mende sæson vil være komplet uden inter-
esse, eftersom NSU ikke kører i de to små
klasser, BMW vil ikke starte, AJS vil ikke
starte med fabriksmandskab, Norton star-
ter ikke - det bliver altså en' ren italiensk
affære. Andetsteds i bladet vil De se Fer-

gus An'derson gøre rede for Guzzi's pro-
gram, og man kan således med det samme
sige, at Guzzi er verdensmester i 350 cern
klassen for 1955. Da hverken MV eller Gi-
lera starter i 250 cern 'klassen er det sand-

synligt, at Guzzi med sit »halvprivate«
mandskab tillige vinder verdens'mester-
sfcabet i 250 cern klassen. Det er mest sand-

synligt, at Gilera går af med sejren i 500
cern klassen, og konkurrence vil denue fa-
brik i hvert tilfælde kun få fra sine lands-

mæn'd MV og Moto Guzzi. 125 cern klassen
bliver et åbent løb mellem Mondial, Rumi

muligvis Parilla, MV og hvem ved, hvad
der dukker OD.

Gilbert Smith kunne som de øvrige en-
gelske producenter ikke godkende den po-
litik, der føres i FICM, og han nævnte
blandt andet et eksempel på, hvorledes
inan fuldstændigt negligerede fabrikan-
ternes øn'ske. Det spanske marked er uden
interesse for motorcykleproducenterne,
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Tre Norton kørere diskuterer Manx modellen. Til venstre direktør Preben Nellemann, der er den
danske repræsentant for Norton, i midten Svend Aage Sørensen, og til højre Norton's direktør,

Gilbert Smifh.

efterso'm spanierne overhovedet ikke im-
porterer motorcykler - der kommer i ny
og næ en »gennem bagdøren'«, for at benyt-
te Gilbert Smit'h's eget udtryk - men man
vil langt hellere se dette klassiske løb for-
lagt til et land, der betyder noget som
marked for miotorcykleproducenterne, og
Gilbert Smith nævnte i den forbindelse

Sverige og Hedemora. Heller ikke her ville
FICM bøje sig. Vi spurgte naturligvis Nor-
toa's direktør om, hvad han mente oiu den

tekniske udvikling, og på vore forskellige
spørgsmål fik vi blandt andet at vide, at
Norton tror på direkte benzinindsprøjt-
ning soiu en realitet i løbet af nogle 'få år,
nran regner også ined, at skivebreinserne
kommer, ruen som et mellerustadiuin vil
standardmotorcyklerne sikkert blive for-
synet med to selvforstærkende bremsesko
på forhjulene. Man har på Norton gennem
de sidste år prøvekørt fors'kellige kon-
struktioner a'f sviaggaffelaffjedring af
forhjulene, 16", måske mindre, vil før
eller senere blive den normale hjulstør-
relse, nogen større indkapsling af motor-
cyklerne vil der ikke blive tale om. Direk-
tør Gilbert Smith erklærede iøvrigt motor-

cyklesporten og motorcyklekørsel sin. sto-
re kærlighed, og han forklarede blandt an-
det, at han stadigt kører motorcykle, og
når han kører motorcykle, er han aldrig
forkølet, men når han kører i sin Bentley
(der sikkert ikke er 'særligt utæt), kan han
ikke gardere sig mod forkølelsessygdom-
me. løvrigt er det en glædelig udvikling at
se, udtalte Gilbert Smith, at levestandar-
den stadig stiger i de såkaldte underud-
viklede lande. I Indien, Malaya, Sydafrika
og hvor som helst på kloden, hvor de ind-
fødte ikke tidligere ville være i stand til
at anskaffe en almindelig trædecykle, sæl-
ges der. nu et stor antal motorcykler.

*

Man behøver imiidlertid ikke at nære

frygt for, at den kommende moto'rcykle-
sæson vil forløbe i almindelig tri'sthed,
eftersom de engels. ke fabriker og flere af
de tyshe fabriker med, vil deltage i alt,
hvad de kau overkomme, blot det ikke er
verdens'mestersikabsløben'e. Der er således
sikkerhed for. at vi får såvel Norton som

AJS at se med fabriksmandskab i Hede-

mora, og foruden Isle of Man vil i hvert
tilfælde AJS køre i Ulster Grand Prix.
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Flat 600 virker med sine beherskede udvendige mål meget lille, men. det er en rummelig vogn.

FIAT 600 er kommet
a'n har allerede i lang tid været klar
over, at FIAT ville komme med en ny

model i den mindste klasse, og gennem
underjordiske kanaler er der tilflydt os
enkelte tekniske oplysnini ger, ifølge hvilke

vognen skulle være forsynet med hækmo-
tor Oig have uafhængig affjedring af alle
fire hjul. Nu er model 600 en kend'sger-
ning, vi har set vognen, .siddet i den og hørt
motoren gå - og vi glæder os til det nær-
mere bekendtskab 'gennein en prøve'kørsel.

Vore kilder har talt sandhed, for Fiat 600
er monteret med en firecylindret, van'dkø-
let rækkemotor anbragt bag i vognen, og
alle fire hjul er uafliæn.gigt affjedret. Mo-
del 600 afløser model 500, der som pioner
udførte et banebrydend'e arbejde for den
lille vogn.s indførelse på verdensmarkedet.
»Topolini o« blev model 500 døbt - den

lille TFLUS, men på damsk fik den navn'e som
»as'faltpukkel«, »mariehønien« og hvad det

danske vid ellers kunn'e svinge sig op til.
Model 500 blev oprindelig konstrueret for
sjov, men den blev en yderst fornøjelig
realitet for de men'n'eslker, der ikke kunne

investere penge i en større vogn. Udviklin-
gen er imidlertid gået frem, og den er lø-
bet fra model 500, der var en udpræget to-
personers vogn. Når Fiat sætter sig for at
l^se en ny opgave, så sker det efter alle

kuDjstens regler og med investerin'g af næ-
sten ubegrænsede reserver - Fiat er en af
Europas største industriiforetagender med
71. 000 mennesker beskæftiget. Når der er
tale om en ny bilmodel, er antallet af ar-
bejdere og aktiekapital dog ikke det vig-
tigste - det er konstruktionsafdelinigen,
man må rette søgelyset imod. Og hvad har
man så formået at s'kabe på tegnestuerne
i Turin'? Ja, e'ftersom model 600 skal af-

løse model 500, har vi vel interesse i at

7»
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samm'enligne de to vogne. Model 600 har
plads til fire personer i stedet for to, top-
hastigiheden er gået 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 kam lyde, 5 kg lettere end mo-
del 500 C. Prisen, spørger De om, ja, for at
blive i linien, så er model 600 også billi-
gere end m'odel 500. Den nøja.gtigepris
kendes ik'ke endniu. inen der tales om ca.

9000 kroner på indkøbstilladelse.
Når det har været muligt at opnå disse

væsentlige forbedringer, . skyldes det, at
man har forladt ohas.sisrammen til fordel
for en selvbærend'e konstruktion, og ved at
anbrinige motoren bag i vognen, bar mao
sparet en del vægt, fordi man undgår kar-
danakslen og differentialhuset, der .er byg-
get sammen med .gea'rka. ssen. Model 600 har
en meget kort torpedo, og imod al for-
ventninig er den en stumprumpet kylling at
se til. Inden' man åbner motorrummet, er

man enig med sig selv om, at motoren må
være anbragt på tværs af vognens længde-
retning, ellers kam der umuligt være plads
til den, men man tager selvfølgelig fejl.
Radiatoren og proipell'en er blot a'n'bra.gt
ved siden af motoren, der er monteret bag
bagakslen, og efter det klassiske princip
trækker den over en tør enkeltpladekob-
ling freru til geaTka, ssen, der ligger foran
bagakslen, og gearkas'scn trækker derfor
tilbage til differentialet.

Bag'hjulsophæn'gnin'gen er mere robust

Vi har alt til Deres

VICTORIA
Capri, Aero og Bi-Fbc

- for Eksempel:

Ombytningscylinder
med originalt Stempel

Ordrer modtaget inden Kl. 16
ekspederes samme Dag

Sendes over hele Landet

Brdr. TOBIA8EN
Latinergaarden . Vejle

Telt. 3150

ACHILLES-SPORT
Scooferfype

SACHS-motor, 150 cern eller
175 cern, 10" hjul, 4 gear med
fodskifte, med (rigear-håndtag
på styret. Utroligt køresikker -
renlig - sportslig - hurtig -

solid - økonomisk.

Prøvemaskine hjemkommet

Forhandlere søges

Importør:

A. VOSBEIN-JENSEN
Vesterbrogade 30, København V

EVA 2536
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Dette snit gennem Fiat 600 viser, hvorledes man har udnyttet pladsen til sidste »dråbe«.

end n'oget tidligere set, o.g hjulene er op-
hængt i meget svære triangelarme og af-
fjedret ved hjælp af skruefjedre, der om-
slutter hydrauliske teleskopstøddæmpere,
medens kra'ftoverførinigen naturligvis fin-

der sted ved hjælp af pendulaksler. Den
uafhængige forhjulsaffjedrin'g består af en
tværliggende bladfjeder, der samtidig tje-
ner som kræn'gningsstabilisator, samt tri-
angelarme og hydrauli;s'ke teleskopstød-
dæmpere.

Model 600 er udformet soin en todørs

sedan og den er næsten lige så rummelig
som model 1100 - inidstigningsforholdene
til forsæderne er i hvert tilfælde ens for

de to modeller. Udstyret er tilfredsstillen-
de, gearstangen er anbragt i gulvet, vin-
duerne i dørene er udformet som skyde-
vinduer med vindskærm, og de bageste ru-

der er faste. I torpedoen er reservehjul,
akkumulator og værktøj anbragt, og der
er tillige plads til mindre .stykker bagage.
Bag bagsædet er der plads til en stor kuf-
fert, og ryglænet i bagsædet kan lægges
fremover, hvorved der dannes en meget
stor bagageplatform, der tillige giver mu-
lighed for en ikke uvæsentlig varetrans-
port. Af hensyn til dette formål er bagsiden
a'f ryglænet .belagt rued en .guintnim'åtte.

Den topventilede raotor er overkvadra-
tisk ined 60 rum boring og 56 mm slag-
længde, .hvilket giver et slagvolumen på 633
cern. Effekten er 21, 5 hk ved 4600 omdr/
min. Der er en vidunderlig ædel lyd ved
denne motor, me'n der trænger tilsynela-
dende hverken motor- eller ventilatorstøj
ind i vognen - som sa'gt, vi glæder os til
en prøvekørsel.

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

Forsendes overalt

pr. etierkravMOTOR DRESS tilbyder
Rldebenklæder berømt for snit og pasform
Lsederveste amrk. tiyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ........................ kr. 1 48.00
Gummitrakker sorte, flere modeller, velegnet

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

Knretaepper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . " 24.50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmeial-

B!:ÅGÅRDSGAI:>E"24
TELEFON NORA 2536
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Efter Forum

-- det er scooteren

fo r os LAMBRETTA er verdens mest solgte scooter, og det skyldes

først og fremmest de gode køreegenskaber og den yderst sta-
bile balance, det fuldkomne indkapslede transmissionssystem,

og endelig fordi LAMBRETTA er scooteren for to. Disse ene-

stående grundprincipper er grundlaget for de nye LAMBRET-
TÅ modeller 150 LD og 150 D, der begge er forsynet

med en kraftig 150 cern motor, som giver maskinerne en top-

hastighed på 80 km /t.

Med følgende nyheder besidder LAMBRETTA
150 cern alle fordele:

Nyt let gearskifte - kraftigere
motor - lydløs gang - udvendig
benzinhane og choker - nye dob-
beltvirkende støddampere for og bag
- inslrumentbrÆcll med indbygget
speedometer og handskerum.

°;&. AS
VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

Autoriserede forhandlere og service over hele landet.



Klæd Deres
vogn paa
med de mest
formskønne
og eflfektive
hjælpelygter
De kan faa . . .

mec/ klart eller guH gi

SFT 576 kr. 94,;

FJERN-PROJEKTØR
med tclari etter gult glas

SLR 576 kr. 94, 50

Fjernprojektøren kaster en kon-
centreret pencilformet stråle

langt ud l horisonten, medens
tagelygten giver et bredt, fladt
.radar«. lys. De ideelle hjælpe-
lygter til hurtig natkersel i al

slags vejr.
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