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DKW leveres nu l 5 nye lækre
Modeller fra 125 cern til 250
cern. Priser Ira Kr. 2500 til Kr

3690 ind. Omsætningsatg.

Tal ferst med en DKW Forhand-
ler far De bestem mer Dem, Deres
Købstllladelse kan ikke anvendes
mere fornuftigt.

DKW har ikke mindre end 88
Verdensrekorder, deraf Halvde-
len paa eet Aar alene, - et
slaaende Bevis paa DKWs ab-
solutte Overlegenhed.

BOHNSTEDT-PETERSEN AS, Motorcykleafdelingen, Sundkygsgade 13, København <3



Hvad enten

Deres vogn

er ny

eller gammel

ganske uanset om De kører lange eller korte ture
og uden hensyn ti! om De kører hurtigt eller lang-
somt - motoren bør smøres med den letflydende
Mobiloil, der når frem til alle smøresteder i samme

øjeblik De starter. Mobiloil yder fuld beskyttelse
ved de højeste temperaturer og den hårdeste
belastning. Mobiioil beskytter Deres motor medens
den hviler, ved at skåne de kolde stempelringe og
cylindrer mod syreangreb. Med Mobiloil renser De
Deres motor medens De kører, og når motoren
stoppes, bliver en kraftig oliehinde siddende på
cylindervæggen, klar til fuldstændig smøring, næste
gang motoren startes. Skift til Mobiloil nu og
mærk forskellen.

VACUUMOILCOMPANY

SPECIALISTER l KORREKT SMØRING



Verdens

kraftigste
250 cl^s

maskine

^g3SS!^^SIg!s^fy~<:^^
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NSU Max er med sine 18 hk den kraftigste 250 cern
mbtorcykle I verden, og med sin fabelagtige acceleratlons-

evne og en tophastighed på 1 30 km/t kan cen præstere det
samme som en 500 cern maskine. Men frem for alt er -Max*«

enestående ø-konomisk ved moderat hastighed. Med en **Max«
kører man billigt, og har endda det store lcraftoverskud.

Kr. 4182, - ind. omsætningsafgift

MPORTØR; FRED. RASMU SS EN, ODEN SE, KØBENHAVN
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En serie gode rtsd, lige rfprfiifulde
for nybegyfidnf og e^ta}nf hiti\ter.

/'ø/g rådene, og De får større nytie
og mere glsde af Deres vogn . . . /

[rdet rigtigt ̂  ade motoren
varme op, før man kører?

i e fleste bilister ved, at en kold

motor er syrlig udsat for sli-
tage. Derfor lader de motoren gå i
tomgang nogle minutter, før De kø-
rer. Det er forkert. Motoren skal var-

mes op så hurtigt som muligt, og det
sker kun, når den trækker. Kør der-
for straks efter starten: men skub

chokeren ind, så hurtigt det kan lade
sig gøre, uden at motoren hakker. -
Måske tror De, at olien skal have tid

til under tomgangen at tncnge ud
mellem motordelene, men det er

unødvendigt med Shel] X-100 Motor
Oil, der har en sådan vedha'ngs-
evne, at den aldrig lader nogen de)
af metallet ubeskyttet.

Shell X-100 Motor Oi! hindrer derved
ikke blot det mskaniske slid, men ude-
luEiker også kold tæring - langt den
største årsag til motorslid.

Ko/d tæring
er motorens

værste fjende

Kold tæring ram-
mer enhver vogn,
som kører stop- og
startkørse). Selv i
den varme tid skal

Deres vogn køre
mindst 15 minut-
ter, før den er til-

stra'kkelig varm
til, at der ikke
dannes ætsende

syrer i cylindrene.
Skift derfor til

SheIlX-IOO Motor
Oil og vær sikker
mod denne fare.

Shell X.100 Motor Oil
sejrer også på
vsddelabsbanerne!
I de sidste års store
internationale bil-

og motorcykle-væd-
deløb er der vundet

flere Iste præmier
på Shel] X-100
Motor Oil end på
nogen anden olie.
Og der bruges ik-
ke nogen specielt
fremstillet racerolie,
men den samme
Shel] X-IOO Motor
Oil, alle kan købe
ved Shell tankene.

Hvorfor skal oliefiltret- efterses
Urenheder bund-
f;r!des ikke, når De

bruger Shel] X. 100;
Motor Oil, men op-
fanges af oliefiltret.

renses?

MOTOR 011

E
BESKYTTENDE

STABIL

SELVRENSENDE

7'

Fineste service for Dem og Deres vogn!
Alle Shell forhandlere ordner olieskiftning
til SheII X-IOO Motor Oil. Der er en
station på Deres daglige rute. Rør ind
og glaed Dem over den gode service. De
får, også når det gælder vnsk og smøring.

Shell-smurt er vel-smurt

l
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Isle of Man TT
Douglas, Isle of Man, den 8. juni.

-løbene på Isle of Man køres i år for 35. gang, og
det første af de tre løb. Junior TT, afvikledes i dag.

Efter de sidste dages bygede vejr begyndte dagen med
overraskende klart og varmt vejr, og forholdene syntes
ret ideale, da raterne trak 350 cern ma.skinerne frem til
start.

New-zealænderen Rod. Coleman, AJS, førte løbet over
de første 2% omgang, men han måtte derefter udgå med
en revnet olietank, og Ray Amm. overtog derefter førin-
gen. På andenpladsen lå den australske Norton-kører Ken
Kavanagh, og da ryttemie efter 4. omgang kørte til depot
for at tanke op, skiftede placeringen således, at Kavanagh
overtog føringen foran Amm. Da rytterne gik ind på 6. om-
gang, lå Ray Amm imidlertid atter i spidsen^ men der var
kun få sekunder mellem Norton's to bedste ryttere, og
t'emipoet overgik alt, hvad man til dato har set i denne
klasse. For blot nogle få år siden var det en mieget stor

begivenhed, at Norton's daværende mest fremragende ryt-
ter, Harold Daniell, i Senior TT kørte en omgang med 91
miles i timen på sin 500 cern maskine, men i år kørte
Kavan'agh sin sidste omgang med 91,66 m,Is/t, og Ray Amm
satte den endelige omgangsrekord for Junior TT med 91, 82

mls/t, hvilket svarer til 147,8 km/t. I 350 cern klassen star-

tede 98 ryttere, men kun 56 gennemførte. Der var flere
maskinskader end sædvamlig, og en del styrt satte flere
ryttere ud af spillet, og ulykkeligvis blev to af rytterne,
H. L. Stephen og Tom Swarbrick, eå hårdt medtaget, at de
senere er afgået ved d^den.
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Resultatet blev:

l. Ray Amm, Norton, 2 tm. 55 min. 05,0
sek. (145, 5 km/t).

2. Ken Kavanagh, Norton, 2 tm. 55 min.
14,6 sek.

3. Fergus Anderson, Guzzi, 2 tm. 57 min.
40, 6 sek.

Ray Amin kørte sin rerkordomgaaag på
24 inin. 40 sek., hvilket er 7 sekunder hur-

tigere end den gamle rekord, der blev sat
af Geoff. Duke i 1951. Duke var iøvrigt
til'meldt Junior TT som. privatkører på
AJS, men maskin'en var ikke klar i rette
tid, af hvilken grund han' ikke kom til
at starte.

Medens rytterne i reglen bliver generet
stærkt under træningen af løstgående får,
var det andre repræsentanter for dyre-
riget, der optrådte på Isle of Man i år.
Millioner af fluer har hele dagen sværmet
over banen» og rytternes briller var til-
dels dækket af fluelig, ligesoni rytterne,
efterhånden som løbet skred frem, fik de
mærlceligste kulører i ansigterne.

*

Leightweight TT- 250 cern klassen
Douglas, Isle of Man, den 10. juni.

'aglænderne fik i dag for alvor at mærke,
at De har forsømt 250 cern klassen

både teknisk og sportsligt. Medens Moto
Guzzi i de foregående år har domineret
denne klasse, simpelthen fordi disse ma-
skiner var mest up to date, hvad konstruk-
tionen angår, blev det et kontinentalt
triunivirat bestående af Guzzi, NSU og
DKW, der besatte de første pladser i 250
cern klassen på Isle of Man i dag.

Fergus Andersen, der kender banen ud
og ind, kørte et taktisk .klogt løb, og i ia-
derkredse tipsede inan ham sora sikker
vinder, da halvdelen af løbet var kørt,

men da vejret, der hele dagen har været
overskyet og regnfuldt, forværredes med
tåge og tæt støvregn, dalede den erfarne
englænders chancer, ganske simpelt fordi
han er så ga.mmel i faget, at han ikke løber
unødvendig risiko, medens hans nærmeste
konkurrent, Werner Haas, NSU, er kendt
for ikke at sky noget middel, der kan
vinde nogle af de kostbare sekunder for
ham. Da Werner Haas gik ind på den
sidste af de fire omgange, fik han signal
fra sit depot om, at han lå 26 sekunder
efter Fergus Andersen, og tyskeren satte
derefter et desperat tempo op for at ind-

hente denne tid. Ved Signpost Comer blev
det ineddelt, at Haas på den sidste omr
gang havde indhentet så meget, at han nu
kun lå 17 sekunder efter Fergus Andersen.
Englænderen var imidlertid klar over fa-
ren, og da han kom fri af den usigtbar«
del af banen, der fører over bjergene,
satte han i med en forfærdende spurt og
fuldførte løbet .som vinder i tiden l tiriL

46 min. 53 sek., hvilket giver en geniiem.-
snitshastighed på 84,73 mls/t (136,1 km/t),
medens Werner Haas kørte siu NSU »Renn
Max« ind på andenpladsen i tiden l tim.
47 min. 10 sek. og Fergus Anderson holdt
på denne måde nøjagtigt sit forspring på
17 sekunder. På trediepladsen kom Sieg-
fred Wiinsche på den' to-cylindrede DKW
og Arthur Weeler besatte fjerdepladsen
med sin Guzzi.

Lorenzetti lå som nummer tre på løbets
tre fyrste omgange, råen da banen blev
fedtet på grund af støvregnen styrtede
han i et sving, dog uden at komme til
skade. Fergus Anderson vandt også dette
løb sidste år, og ud fra hans fantastisk
sikre og korrekte kørsel på Isle of Man
i dag, løber man ikke nogen risiko ved at
tipse ham som favorit til dette års ver-
densmesterskab i 250 cern klassen. Det var

iøvrigt ret bemærkelsesværdigt, at Fer-
gus Andersen optog Duke's taktik med en
meget hurtig indledende omgang, idet han
fra stående start kørte første om,gang på
26 ininutter 44 sekunder, hvilket er to
sekunder under den gamle omgangsrekord.
På sin anden omgang satte Fergus Ander-
son påny omgangsrekord i 26 minutter 29
sek., hvilket svarer til 137,5 fcm/t - det
er ca. 1, 5 km/t hurtigere end Ruffo's re-
kord fra sidste år.

Den mindste klasse på 125 cern skulle
også have været kørt i dag, men på grund
a-f de stadig dårligere vejrforhold, der har
gjort strækningen over bjergene for far-
lig på grund af en sigtbarhed, der nærmer
sig nul, har man set sig nødsaget til at ud-
sætte løbet. I officielle kredse mener man,
at 125 cern klassen vil blive afviklet i

morgen'.
«

Desværre bliver vi nødt til at udsætte

resten af reportagen fra Isle of Man, nem-
lig 125 cern klassen og Senior TT, til næste
nummer, da vi af hensyn til det sene tids-
punkt må slutte redaktionen.

(Redaktionen).
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ARIEL

Model MUNTER TWIN

Model VB

Model 4G MARK II

En umiddelbar

betragtning af de for-
skellige ARIEL modeller
vil straks overbevise en-

hver om, ai ARIEL er
den fornemste motor-

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

celerende slandardma-

»kine med et kraftover-

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

»bedst i deres klasse«,

og det var som bekendt
en model VHA, der vandt

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

Repræsentant | (or Danmark:

ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE 67 - KØBENHAVN K
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Racermaskiner
i 19 53-sæsonen

Af Benny Dickson

MW fabriken udviser den største for-
saglighed med sit løbsprogram, og

fabriksma's'kinerne bliver kun tilmeldt de
internatio.nale løb, når ledelsen finder at

konkurrencen er »jævnbyrdig« - eller så
vidt udenforstående kan bedømme, når
BMW føler sig overlegen. Efter meddelel-
sen om at BMW deltager officielt på Isle
of Man med en enkelt maskine i 500 cern
klassen, kørt af Walter ZeIIer, er BMW
racerne for 1953 blevet mødt med den

største nysgerrighed og interesse- De nye
maskiner deltog for første gang i Hocken-
heim-Ring, hvor vi ikke alene havde lej-
lighed til at se dem, men hvor det tillige
lykkedes os at skaffe en række pålidelige
oplysninger om konstruktionen.

Maskinerne er bygget efter den sædvan-
lige BMW-recept med en to-cylindret
boksermotor på 500 cern sammenbyggeit
med gearkassen og med kardantræk til
baghjulet. BMW fabriken har indtaget det
højst respektable standpunkt, kun at ville
fremstille racermaskin'er, der er så tæt

beslægtet med standardmaiskin'erne, at

man umiddelbart kan gøre brug af de ind-
høstede erfaringer i serieproduktionen.

Den mest iøjnefaldende konstruktionis-
ændring bliver således ' forhjulsophæng-
ningen, der på 1953 modeUerne er udfor-
met efter svinggaffelprincippet, men på
dette punkt understreger fabrike.us folk,
at man ikke foreløbig skal vente at finde
denne konstruktion på standardmaski-
neme. Bestræbelserne er iøvrigt gået ud
på at gøre maskin'erme så lette som muligt,
hvilket må siges at være lykkedes, efter-
som 500 ccm racermaskinerne vejer miin-
dre end standardmodellen på 250 cern.

Motorens effekt kan man naturligvis
ikke få konkrete oplysninger om, men
omdrejningstallet for maksimaleffekten
opgives til 8. 000 omdr. /min. Krumtap-
huset er støbt i letmetal med stålar-

mering. Krumtapakslen er lejret i tre
hovedlejer og taktakslerne er indkapslet i
topstykkerne, medens takthjulene er ud-
ført i Dural. Svinghjul og koblingsplade
samt gearhjul er blevet gjort lettere, og det
samme gælder kardanakslen samt kron-
og spidshjul. Kardanakslen er indkapslet
i det ene gaffelben på baghjulets sving-
gaffel. OIiesumpen er blevet gjort større
af hensyn til løb over lange distancer.

Eftersom maskinens to'talvæ-gt er ble-
vet nedsat betydeligt i forhold til tidligere
års Tni&deIIer, har det været særlig vig'-
tigt at bringe den uaffjedrede vægt så
Ian.gt ned som muligt, og dette er dels

En skitse af den nye BMW racer med begge hjul ophængt i svinggafler. Som det ses, ligger de
fjedrende elementer på linje med kronhovedet, og' styret er anSragt foran styrestammen. Af
skitsen, fremgår det endvidere, at der er to bremsenøgler på forhjulet, hvis breTn. se således er
forsynet med to seIvfoTstesrkencle sko. Denne udformnin.g af forhjulsbremsen er en af de kon-

struktion-sdetalier, der direkte er blevet overført til serieproduktionen..
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sket ved at lette kardanaksel og baghjuls-
nav og dels ved at gå over til svinggaffei l-

affjedring af forhjulet. Ved den nævnte
forhjulsophængning opiiår man ikke

alene en inindre uaffjedret vægt, men
man kan tillige fjerne de ellers uund-
gåelige niksvinigninger ved høje hastig-
heder, vel at mærke hvis konstruktionen

er således udført, at svinggaflens radius
står i et bestemt forhold til maskinens

tyngdepunkt og til akselafstanden. End-
videre er forhjulet mere stabilt under en
hård opbremsning, når det er ophængt i
en svinggaffel, eftersom en teleskopgaf-
fel uvægerligt vil blive bøjet bagud og på
den måde kom'me til at virke som en fje-
der, der under opbreimsningen vil komme
i vibrerende bevægelser, der nedsætter
bremsevirkningen. Såvel forhjulets som
baghjulets sviniggafler er lejret i koniske
rullelejer således, at man hurtigt kan ud-
ligne ethvert opstået slør. De fjedrende
elementer består af telÆskopi&k indkaps-
lede skruefjedre med hydraulisk dæmp-
ning, og disse »fjederben« kan hurtigt
udskiftes så de svarer til de forskellige

rytteres vægt og bao'emes bes'kaffenhed.
De laieget lette skærine er således mon"
teret, at de følger hjulenes bevægelse,
hvilket kan virke lidt ulogisk, når det
gælder om at reducere den uaf fjedrede
vægt (skænnene bliver på denue m&de
uaffjedret vægt), men i praksis har det
vist sig at være den bedste løsning, når
det gælder om at beskytte rytteren mod
stænk fra en våd bane. Med en fast skærm

komm. er man nemlig ud for et særligt til-
fælde ved høje hastigheder, idet hjulet
under a-ffjedringsbevægelsen pumper en
dampsky af pløre og vand ud til siderne,
hvorfra det hvirvler lige ind over maski-
nen og ryttereTi, der hurtigt bliver blæn-
det af de tilsølede briller.

Soin et lulle kuriosum, der senere kan
få stor praktisk betydning, skal det næv-
BÆS, at transmissionssystemets hardyski-
ver er fremstillet af nylon. løvrigt findes
der tre stelstørrelser svarend'e til de for-
skellige BMW køreres mål.

Foruden den ovenfor beskrevne racer-

maskine, benytter fabriken en anden type
til træning og forskellige mindre betyden-
de løb. I hoved'konstruktionen er det den
samme maskine, blot er karburatorerne
udskiftet med pumper til direkte benzin-
indsprøjtoin'g.

ttagnujlsaffjedringen på ISMW's 1953 racer-
maskine. Som det ses, er kardandkslen. ind-
kapslet i svtnggaflens ben, medens kron- og
sptclsh]ulshuset"er blevet betydelig mindre af
omfang end på de foregående racermaskiner.

Der er noget sundt ved hele BMW kon"
struktionen, idet man har koncentreret
sig om at spare hestekræfter ved lavere
egenvægt og miindre frontareal, saint sør-
get for at kunne overføre de til rådighed
stande hestekræfter til vejbanen gennem
et effektivt affjedringssystem, fremfor at
sætte effekten i vejret. Fabrikens tek-
nikere giver i øvrigt udtryk for en freni-
synet politik ved at erklære, at det er på
a'erodynamikens og frem for alt på sving-
ningsteknikens område kræfterne må sæt-
tes ind, efter at hastighederne er kom'met
op over 200 km/t.

I sidste øjeblik blev det meddelt, at
også D K W ville deltage på Isle of Man
med sine to-ta'kt racere. Disse maskiner

ved man ikke ret meget om, da fabriken
ikke har givet oplysninger om koustruk-
tion, effekt eller lignende, og det har tilL-

med været vanskeligt at komme dem på
n«rt hold under de forskellige mternatio-
nåle løb. Det var derfor en 'kærkommen
lejlighed, da »Autoropa« i København
holdt DKW-ndstilling, på hvilken den to-
cylindrede 250 cern racer var udstallet, s&-



til de forskellige rytteres kiirestilling.

ledes at man i ro og mag kunne studere
konstruktionen - vel af mærke udvendig
fra. Det skal ærligt indrammes, at VOM
fingre kløede efter at trække skruetræk-
ker og skruenøgle op af lommen, for at
skille motoren, og på den måde blive klar
over konstruktion. en, inen desværre havde

fabriken også regnet m'ed den mulighed,
af hvilken grund alle dæksler, topstykker
osv. var forsynet med plomber.

Vi kunne imidlertid slutte os til en del

ved at betragte motorenis udvendige frein^
toning, og vi fik bekræftet vor mistanke

om, at man anvendte drejeventil'er i skyl-
lesystemet. Bag de to cylindre ligger et
ventilhus i hvilken en drejeventil diri-
gerer mclbIæsTiinigstiderne for skylle-
kanalemie. Denne drejeventil er direkte

tilkoblet en elektrotæller, der geninem en
ledning er forbundet til den elektriske
omdrejningstæller. Om denne drejeven-
tiis konstruktion kan vi naturligvis ikke

Pd illustrationen til venstre
ses motoren og baqhjulsop-
hængningen på DKW rac'e-
ren. Som det ses, er baghj'u-
let ophængt i en svinggaf-
fel, ^og umiddelbart bag'c'g-
Undrérne kan man se det
ventilhus, der omtales i
telaten. For enden af dreje-
ventilen, (over og til vén-
sire for »DKW«:) sidder kon-
tqktlegemet til den elektri-
ske omdrejningstæller. De
to karburatorer f^des fra
samme svømmerhus, og det-
te er gummiophængt' med
fleksibel forbindelse til de
to karburatorers blande-
kamre.



I vort aprilnujnmer var vi så dristige at vise den 2-cylindrede NSU racer på 250 ccni, idet vi
beinærkedet at det var den mas Mne, der skulle deltage på Isle of Man. Det viser sig iinidlertidf
at vi foregreb begivenhedernes gang\ eftersom maskinen i mellemtiden er blevet qTn'konstruer et,

men den 250 cern NSU racer, De ser på ovenstående billede, er den model, fabriken. kører med
i denne sæson.

udtale os med bestem-thed, og ligeledes
ved vi ikke om den drives ved hjælp af
kæde eller tandhjul, men taindhjul ser ud
til at være det mest sandsynlige. Efter mo-
toren's udbIsL'sningsstøj at dømme, skulle
der være tal'e om overskylning, det vil
sige, at der pumpes så megen frisk gas ind
i cylinderen, at dea fuldstændig tømmes
for afbrændt gas, og en del af den friske
gas strø'mmer tilmed ud af udblæsnings-
porten. For at dette . s'ka'I kun'n'e lade sig
gøre, må stemplerne være udformet som
trappestempler, hvilket der er mulighed
for, men noget afgjort kan vi ikke sige.
Maskinens konstruktion fremgår iøvrigt
bedst a,f de hosstående illustrationer.

NSU lægger på ingen måde skjul på kon-
struktionen af isin'e maskiner, ligesom
vægt og effekt oimihyggeligt opgives. NSU

Renn-Fox på 125 cern har som bekendt to
overligge'nde 'kn'astaks'Ier, og anvender
udelukkende tandhjul i det primære
tra.nsmissionissysitem. Knimtapakslems
lille tandhjul driver et takthjul med ud-
vekslirugsforhold 2:1, og dette takthjul
bærer tillige et kronhjul, der driver takt-
akslen, soim altså går med halvt motoroim-

drejningstal. Taktafcslens øverste kron-
hjul driver et amidet konisk tandhjul, hvis

udvendige periferi er fannet som et alinini-
deligt tandhjul, der driver de to knast-
aksler. Det takthjul, der drives af krum-
tapafcslea, driver foruden taktakslen og-
så koblingen, samt et foranliggende mel-
lemhjul, der trækker magneten. I 1952
sseisonen ydede denoe 'motor 13,5 hk, m'en

i indeværende isæson er effekten blevet

forøget til 15,5 hk, samtidig er maskinens
vægt blevet redTiceret fra 90 hg til 83,5 kg,
og tophastigheden, er følgelig steget fra

Mobiloil
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155 km/t til 160 km/t7Et-Iignende-forhold
gør sig gældende for den tocylindrede
model på 250 cern, der sidste år ydede
27,5 hk, men so.m i år er oppe på 30 hk.
Også denne maskines vægt er blevet redu-
eeret (fra 127 hg til 121 kg), og tophastig-
lieden er 186 kmi/t mod 180 km/t sidste

erfariuger man har indhøstet, har man på
1953 udgaven af 250 cern: modellen, udfor-
inet s'telkonistruktion'en som på standard
Max'en, nemlig med centralr^r og for-
hjuls'ophængniii:g i svinggaffel.

Renn-Fox motoren i adskilt stand. Som. det
ses, drives de to overliggende knastaksler af en.
enkelt taktaksel, der over et mellemhjul træk-
ker hver knastaksels tandhjul. Motoren. er i"øi>-

rigt nærmere omtalt i teisten.

år. Den tocylindrede motor, der har to
karburatorer, er udformet efter et lidt

andet princip end den eencylindrede
motor. Krumtapafcs'len bærer et konisk
tandhjul, der driver hovedtaMakslI'eiis
koniske taud'hjul. Et kort stykke over
dette vinfceldrev bærer hovedtaktakslen

et koni.s'k hjul, der driver den anden takt-
aksels koniske hjul uden noget udveks-
lingsforhold, og de to taktaksler driver ved
hjælp af koniske tandhjul hver sin fenast-
aksel. Nederst på hovedtaktafcslen sidder et
lille tandhjul, der driver strømfordeleren.

Meden.s Renn-Fox'en på 125 cern lige
fra første færd var udformet efter de
samme principper soru deii alminidelige
NSU Fox, nemlig centralrørsramme og
forhjulsopbængning i svinggaffel, ble-v der
til den såkaldte Renn-Max med tocylindrc
på 250 com, fremstillet et specielt, dobbelt,
lukket rørste], og ma. sfcin'en blev iøvrigt
monteret med teles'kopforgaffel. Ud fra de

Der er iøvrigt blevet foretaget forske]-
lige ændringer på de to NSU racere og
det mest bemærkelsesværdige er udform-
ningcn af tankene, der nu helt omslutter
kron'hovedet, og iøvrigt er udformet så-
ledes, at de s'a'mrmien med rytteren udgør
en helhed, der giver de bedste aerodyn. a-
mis.ke resultater. Forhjulsbremserne er
blevet gjort betydelig større, og på 250
cern modellen er forhjulsbremsen nu dob-
belt ,så stnr som baghjulsbremis'en.

Nogle radikale nyheder har det indtil
dato ikke været muligt at konistatere på
Norton racern'e, ineni man kan bemærke,
at. der nu er indskudt en oliekøler i smøre-
systemet. Bortset fra denne lille nyhed
ved vi, at maii på en'gels'k hold eksperi-
menterer med strømlinieraccre med Nor-

ton motor. Disse må dog betragtes som
værende på eksperimentstadiet, og hvor-
vidt Nortonfabriken er aktivt interesseret

i disse eksperimenter, ved vi ikke.





Helt igennem
det bedste
af det bedste!

- tiest kilometer
pr. krone

l moderne trafik er det livsvigtigt at forsyne motorcyklen med dæk,
der sikrer den yderste beskyttelse mod eksplosioner og skridninger,
og som besidder den mest effektive stoppekraft.
Firestone motorcykledæk er konstrueret på basis af talrige eksperi-
menter og prøvekørsler og er derfor i stand til at give Dem den
største garanti - også økonomisk - da Firestone samtidig er
verdens mest slidstærke dæk.
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På dette billede kan man bedre få overblik over den nye Renn-Max-NSU på 250 cern. Tanken
er unægtelig noget ejendomTnelig udformet, men sammen med rytteren udgør den sikkert
m glimrende aerodynamisk helhed. Bemærk i^urigt størrelsesforskellen på for- og baghjuls-

bremsen.

De tocylindrede AJS racere er blevet
radikalt ændrede, idet de to cylindre nu
er vippet op i en vinkel på 45 grader, og
magneten drives med kæde. Den een-
cylindrede 350 ccin racer, 7 R, har fået en
helt ny stelkonstruktion nied et enkelt
overliggende tankrør, og dobbelte stelrør
fra kronliovedet under naotoren, og op til
tankrøret.

Velocette fabrikern'e har foretaget for-
skellige ændringer i stel- og motorkon-
struktionen, hvilke vides ikke ined be-
stemthed, men vi har dog kunnet fastslå,
at man bibeholder den parallelførte git-
tergaffel.

Med denn'e korte oversigt håber vi at
vore læsere er orienterede o;in 1953 ssaso-

neus racermateriel.

Motoren, på den tocylindrede Henn-Max i
adskilt stand. Som man vil beinærke, ad-

skiller ven. tilmekanismen sig i nogen grad
fra den eencylindrede model, idet der på
den her viste motor er to talctaksler med
direkte drev til huer sin lcn.as taks el. Kna-
sierne træder direkte på ventils tammerne,
der foroven er forsynet med store Itnast-
følgere, medens inan på den eencylindrede
model gør brug af uippearme. Bemærk, at
den nærmeste 'karburator er forsynet med
skyllehus eller benzinbrønd. Motoren er

iøvrigt nærmere beskrevet i teksten.
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PLYMOUTH

angr navne - ja, det skal jeg love
for ! Der ligger en liste på benved tre

tusind forskellige bilmærker foran inig,
og automobilets hele, lange og ret indvik-
lede historie er gemt bag de navne, men
for at læse historien må man kende nav-

nencs oprindelse. Biler er i tidens løb ble-
vet opkaldt efter mennesker, mytologiske
figurer og steder, de har fået fantasinavnf
eller går under en eller anden kryptisk
forkortelse., men i næsten alle tilfældr

rummer navnet en forklaring på mærkets
tilblivelse.

Ethvert barn ved, at Ford er opkaldt
efter Henry Forel, at B. M. W. betyder
Bagrische Motoren Werke, eller at Kaiser
har fået sit navn efter Henry J. Kaiser,
der under krigeii spillede en fremtra'-
dende rolle i U. S. A.'s skibsbygningsindu-
stri og senere udnyttede sine erfaringer
til at bygge biler. Men hvor har et mærke
som Siinbeam-TaIbot sit klingende dol)-
beltnavn fra?

Sunbeum. er et rent t'antasinavn - Sol-

strålen - og blev før århundredskiftet
båret af de biler, John Marston byggede i
Wolverhamptou. Talbot er straks lidt
mere indviklet. I 1902 grundlagde deii
fremragende franske konstruktør Adolphe
dement sammen med Jarlen af STireni.s-

burg and Talbot en bilfabrik i London.
og den nye fabriks produkter blev kendt
under navnet Clémenf-TaIbot. Denne fa-

brik blev i 1919 købt af et engelsk-fransk
selskab, som i forvejen ejede det franske
bilfirma A. Darracq & Co., og året efter
kom Sun6eum-selskal)et ligeledes under
Darracq's kontrol. Herefter blev den ny-
skabte fabriksgruppe omdøbt til S. T. l).
Motors Ltd., d. v. s. Sunbeam, Talbot og
Darracq. Bilerne fik også ændrede navne'
- bortset fra Sunbeani - idet CIémeiit-

Talbot fremtidigt blot blev kaldt Talbol,
og Darracq-vognene kom til at hedde Tal-
bot-Darritcq. senere kom de iøvrigt ti]
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liare at hedde Tcilbot - nien udtalt på
fransk. 1935 overgik det engelske Talbot-
firma til Rootes-concernen, som tre år

efter slog det sa'inmen med Sunbeam, hvor-
efter et nyt mærke blev præsenteret un-
der navnet Sunbeam-Talbot.

Engelsk-franske t'inan'sinteresser skabte
på den måde nye bilnavne i de to lande,
og finansverdenen har i flere andre til-
fælde givet biler navne. Den tyske pioner
Gottlieb Daimler havde i de første år ef-
ter sine epokegørende forbedringer af bcn-
zinmotoren kun ringe succes i sit hjem-
land. Frankrig tog derimod med åbne arme
inod de nymodens motorvogne, og de før-
ste franske mærker var næsten alle ud-

styrede med Daimler-motorer. Dette t'or-
liold interesserede naturligvis franske fi-
iianskredse, og direktøren for Frankrigs
vigtigste bankhus, Crédit Lyonaais, Emil
. lellinek, købte aktiemajoriteten i Daimler
Motorenwerke for at kunne kontrollere

udviklingen. Hans første handling var at
genindsætte Daimler og Wilhelm. Maybach
i direktionen, soni de var blevet tvunget
ud af, og derefter stillede Jellinek, der
iøvrigt var østriger af fødsel og det østrig-
ungarske dobbeltmonarkis generalkonsul
i Paris, næsten ubegrænsede midler til
Daimler-fabrikens disposition. Sammen
med sønnerne Paul og Adolf - og May-
bach ikke at forglenime - skred Gottlieb
Dai.mler derefter med fornyet energi til
værket, og resultatet blev en helt ny bil,
der skabte historie - og som fik navn
efter Jellineks ineget smukke datter Mér-
cédes. Daimler oplevede dog ikke selv at
.>e mesterværket, der først blev færdigt
iiogle måneder efter hans død i marts
1900.

26 år senere blev Uaimler Motoren-

gesellschaft og det andet tyske pioner-
firma Karl Benz & Co., A. G. samlet til
selskabet Daimler-Benz. hvis biler sæl-

ges som Mercedes-Benz. Historiens aldrig

svigtende ironi understreges diskret at'
den kendsgerning, at Daimler og Benz al-
drig traf hinanden, og at der ikke findes
nogensomhelst forbindelse melleni Made-
moi'selle Mércédes Jellinek og Karl Benz.

Det er iøvrigt et andet af historiens iru-
niske træk, at en engelsk bil idag bærer
Daimler's navn - og med rette, da fabri-
ken blev grundlagt som licensfirma for
Daimler Motorengesellschaft - mens dr
andre licensfabriker: Austro-Daimler, De
Lucca-Daimler, der havde til huse i Nea-

pel, og Daimler Beige (senere Germain l
ikke længere eksisterer. I Tyskland byg-
ges ingen bil med navnet Daimler.

En lignende skæbne overgik Alexandrr
Darracq, den franske pioner, hvis navii
med tiden gled i glemmebogen til fordel
for det engelske adelsnavn Talbot. Også
Darracq's banebrydende arbejder ble\
overført til andre lande, men under an-
dre navne. Adam Opel A. G., hvis grund-
lægger fremstillede cykler og symaskiner.
optog bilfabrikation ved dette århundre-
des begyndelse som licensfabrik for Dar-
racq. Idag hører Opel til General Motors.
og tilbage til det franske moderfirma fø-
rer ingen tråde mere.

Darracq lagde også et datterselskab i
Italien. Societa Italiana Automobile Dar-

racq, som i 1910 blev reorganiseret og om-
døbt til Anonzma Lonzbarda Fabbriche
Autumobili. Dette selskabs forbogstaver
bliver til Alfa. 1910 overtog Nicola Romeo
fabriken. soin siden 1918 har båret nav-

net Alfa Romeo.
Personnavne spiller i det hele taget en

stor rolle. Se blot General Motors-familien:
David Buick, Ramson E. OIds (der først

byggede Oldsmobile og senere Reo) og
Louis Cheurolet, råens Cadillac er opkaldt
efter Detroit's grundlægger, en fransk op-
dagelsesrej sende, Antoine de la Mothe Ca-
dillac, som i 1701 anlagde en beskeden
bebyggelse på det sted, hvor U. S. A.'s bil-
industri et par hundrede år senere fik sit
centruin. Pontiac har navn efter en loka-

TUEVROLET



litet i Michigan, hvor iøvrigt også Oak-
land blev bygget.

Det ene af G. M.'s to europæiske selska-
ber, Opel, er allerede nævnt, det andet,
Vauxhatl, har en noget mere usædvanlig
oprindelse. Navnet rækker faktisk tilbage
over otte århundreder og danner den ny-
deligste lille, historiske mosaik. En pro-
fessionel soldat af fransk oprindelse ved
navn Fulk le Bréant (nogle kilder, 'som
dog næppe er helt pålidelige, kalder ham
Falkes le Breaute) fik på grund af sin
gode tjeneste hos den engelske kong John
(1199-1216) Luton gods som len. Samti-
digt pålagde majestæten ham at ægte
Margaret de Reduers, som ejede Lambeth
i London. Parrets Londonresidens blev

kaldt Fulk's Hall, inen navnet ændredes

med tiden til Yauxhall. I 1857 anlagde
Alexander Wilson et jernværk i Lambeth,
døbte det Yauxhall Ironworks og tog den
hedenfame Fulk le Bréant's våbenmærke,
en grif, til bomærke for fabriken. Dette
mærke koin til at pryde køleren på den
første Vauxhall-bil, som blev bygget i
1903. To år senere blev bilfabriken flyt-
tet til Luton, og hermed blev den sidste

brik lagt i den lille mosaik; Fulk le Bré-
ant's grif var vendt hjem.

Personnavnene rummer historie, nien

forkortelserne er ikke mindre oplysende,
når de bliver dechiffreret, hvilket ikke al-
tid er helt let. A. B. C. står for AIl-British
(Engine) Co. og for Antomobil-Bau- und
Construktionsuerkståtte samt for et ame-
rikansk selskab; S. A. B. A. for Societa
Automobili Breuetti Ångelino; S. A. R. A.
Sté des Autos å Refroidissenient par Air
- en luftkølet vogn fra tyverne; S. C. A.
R. : Sté de Construction Autoinobiles de

Rheims; S. C. A. T. : Societa Ceirano Au-

tomobili Torinto - den gode Giouanni
Geirana's vogne har været på markedet
under mange andre navne: Ceirano, New-
ton, N. B. og vistnok et par til; F. I. A. L.
betød Fabbrica Italiana Autoniobili Leg-
nanesi; F. I. A. M. Fabbrica Italiana Au-
tomobili Motori; F. J. T. A. Fabbrica Ju-

nior Torinese d'Automobili - også kendt
som Junior; F. I. A. T. er vel en af de
bedre kendte forkortelser, den dækker
over firmanavnet Fabbrica Italiana Au. to-

mobilt Torino, men der er den lille fi-

nesse, at forkortelsen i 1906 blev indregi-

Det hollandske Tulipanløb 1953
blev en dobbelt triumf for

BENZIN ENERGOL

Både l. præmien og holdpræmien blev
vundet af erfarne motorfolk, der brugte
BP BENZIN og ENERGOL MOTOR OIL.

BP OLIE-KOMPAGNI A/S



streret som Fiat, så virkeligt antike mo-
deller fra denne store fabrik hedder altså

F. /. A. T., mens de yngre hedder Fiat.
Forresten er det en fortvivlende opgave

at udrede alle de spegede tråde i bilernes
navne. Der har været 3 forskellige A. B. C.-
vogne, 5 Ajax, 2 Apollo, 3 Austin plus en
American Austin, 3 Bell, 3 Celtic, 3 Cen-
taur, 3 Centurg, 3 Comet, 2 Cooper, 3 Cre-
scent, 3 Lux og en god halv snes Meteor
for slet ikke at tale oru en lang række
Ideal, der vist i intet tilfælde var særligt
ideale!

Navnelisten har også sine opløftende
enkeltheder. Hvad mener De om Ameri-

ean Beautg, British Ideal, Papillon (som-
merfugl), Niagara, Nimrod, la Nymphe,
Pathfinder (stifinder - må have haft et
enestående styretøj) og Le Tigre (kan vel
være lige så godt som Jaguar); dyr har
iøvrigt givet mange biler navn, og der har
således været flere The Eagel (ørnen) for-
uden Adler, der oprindeligt byggede træ-
decyfcler og s'krivemaskiner, Aquila og
Aquila-Italiana.

Skrivemaskiner har nok stået fadder til
flere biler, inen også andre maskiner har
ført til bilfabrikatipn. Wolseley fabrike-
rede oprindeligt fåreklippemaskiner,
Pierce-Arrow fuglebure og Napier metal-
presser; derimod har Singer ingensom-
helst forbindelse med symaskinerne af
samme navii.

Andre kendte navne: Nelson, Napoléon
og Shakespeare har også prydet bilkølere
i tidens løb, kunstfærdige navne på latin:
Moveo - jeg bevæger mig, eller Volvo -
jeg ruller, har været brugt, og rene kunst-
navne har fået navngiverne til at påkalde
en næsten overvældende inspiration. Det
kræver mod at kalde en bil Tic-Tac eller

Pic-Pic (der fremstilledes af Piccard, Pic-
tet & Co. i Genéve). Bedre gik det ined
NSU, der bygges af Vereinigte Fahrzeugs-
Werke A. G., i Neckarsulm, som på tele-
grammer betegnes Nsu. Derimod har den
stolte ophavsmand til det velklingende
Hanomag - sammentrukket af Banno-
versche SIaschinenbau A. G. næppe været
så henrykt, da en spøgefugl digtede den
lille strofe:

»Ein Bisschen BIech, ein Bisschen Lack,
und fertig ist der Hanomag I«

Måske ville han have foretrukket det

af en anden fabrik efter talløse forsøg
og til sidst i ren og skær fortvivlelse
valgte No Name.

KORREKT PÅFYLDNING
AUTOMATISK SIKRET MED

PÅFYLDER

De kender det; Fumlen med en flaske

for at få batteriet fyldt op. De hælder for
meget på, så syren løber over og øde-
lægger, hvad den kommer i nærheden
ai . . .
Det undgår De fuldstændig med LUCAS
batteri-påfylder, der automatisk standser
tilførslen af destilleret vand, når batteriet

er fyldt korrekt op, hvorefter De har den
som reservoir, fordi den efter brugen
holder sig selv tillukket.
Har rie een gang prøvet LUCAS batteri-
påfylder, vil De ikke imdvære ^, 85
den. Den koster kun

[DERES FORHANDLER HAR DEN

KÉTNÉR
'<AX£L KETNÉR . KØBÉNHAVNy

VORDINGBORGGADE 6-8
KØBENHAVN Ø. TRIA 3131*

City-depot:
Nørrevold 9, K. - C. 4195-6819

Service-depot;
Århus 29811 - Ålborg 4901 - Odense 472
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"fAecanicus"

kikker lidt på forskellige
olieprobltmer og kommer samtidig
ind på den
hydrauliske dcempning

ikte^t af dovenskab
- og af "MECANICUS"

'd fra ovenstående dekorativt over-
skrift vil vore kære læsere sikkert

gå ud fra, at SMJ's medarbejdere er ved
at kamme i feriestemming, og derfor gerne
skulle slippe let over juni nummeret ved
at aflevere en sludder for en sladder -
altså, dikteret af dovenskab. I virkelig-
heden forholder det sig stik modsat, efter-
som vi netop vil gå til bunds i et par
problemer, der fra motorcyklefabrikern'es
side ofte behandles på en måde, der net-
op må betegnes som en sludder for en
sladder.

Tager man tre fire instm'ktionsbøger
for et tilsvarende antal vidt forskellige
modern'e motorcykler, vil man se, at de
mest forskelligartede smøresteder efter
fabrikens opgivelser, skal forsynes med
motorolie. Tager man så samtidig og bla-
der lidt i de store olieselskabers kataloger
eller salgslister, vil man erfare, at der er
et skærende inisforhold mellem fabriker-

ncs Gensidige »motorolieprograin« og olie-
selskaibernes kolossale udvalg i smøre-
olier, fedt, gearka'sseolier o. s. v., til de for-
sk'elligsté formål. Ved en sanimenligning
af en motorcykles forskellige sinøresteder
til hvilke fabrikerne foreskriver motor-

olie, og de forskellige smøreinidler, der
står til rådighed for disse formål, kan man
kun komme til den konklusion, at fabri-
kerne eensidigt foreskriver inot'orolie dik-
teret af den kendsgerning, at alle, der har
med motorcykler at igøre, udviser en gan-
ske bemærkelsesværdig dovenskab, når
det gælder smøring af de fors'kellige be-
vægelige dele, der ikke automatisk smøres
af motorolien. Praktiske hensyn gør sig
selvfølgelig også gældende, eftersom maa
tager det for givet, at en almindelig
motorcyklist ikke har fein, seks eller syv

smøremidler stående, for at kunne ved-
ligeholde sin maskine på den rigtige
måde. Man skal imidlertid ikke tage noget

for givet, når det drejer sig om SMJ's
Isesere, eftersom disse udgør en ganske
særlig kategori af motorcyklister, der ikke
alene ønsker at 'køre deres maskiner rig-
tigt, men også sætter pris på at vedlige-
holde og reparere dem på en forsvarlig
måde. Udfra vore egne erfaringer, er vi
derfor gået igang med opgaven, og resul-
tatet er blevet langt bedre, end vi havde
turdet håbe.

Allerede for lan'g tid .siden fan'dt vi ud
af, at bagkæden på en motorcykle ikke
skulle .sanøres, som de fleste fabriker
foreskriver, og dette einme behandlede vi
iøvrigt ret indgående i et tidligere wam-
mer af SMJ, men det er uu så lang tid
siden, at vi mener at kunne tillade os en

kort repetition. En lang raekke fire-takt
motorcykler får bagkseden smurt auto-
matisk gennem krumtaphusÆfcs ånderør,
der til stadighed puster oliestøv udover
bagkæden. Dette system skal der natur-
ligvis ikke ændres noget ved. Alle to-takt
maskiner er afskåret fra dette smøre-

system, og så længe der er tale om åbne
kæder, er recepten fra samtlige fabriker
ens, neinlig en tur med smørekanden for
ca. hver 600 fcm. Olien har imidlertid den

tilbøjelighed, at den sætter sig udvendig
på 'kæden uden' egentlig at trænge ind i
leddene. Da olien er letflydende bliver
den også hurtigt slya'get af kæden, og den
sidste rest af smøremidl'et tjener tilsyn'e-
ladende det formål, at få støv og andre
slibende partiklÆr til at sætte sig fast i
kæden. Endelig er der den meget store
ulempe ved »oliekandesystemet«, at olien
har en udpræget tilbøjelighed til at trænge
ind i baghjulsbremsen med det resultat,
at bremsevirkningen bliver uregelmæssig,
og allt andet end støjfri. Det rigtige er
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naturligvis, at afmontere kæden, rense
den i solarolie, ben'zin eller petroleum,
koge den i chassisfedt med stor vedhæng-
nin'gsevne, og hænge den til tørre således,
at fedtet render af fra kædens overflade,
medenis den bliver på de steder, hvor den
skal være, nemlig i de arbejdende led. Det
er iøvrigt formålstjeruligt at ifortynde
chassisfedt'et med tynd motorolie, da der
ellers bliver siddende for meget tilbage
på kædens overflade. Da gearkassens
kædehjul ofte ligger skjult under dæks-
ler og kædeskærme, er den letteste frem-
gangsmåde for afmontering og påm;on-
tering af kæden følgende: inan åbner
kæden ved samleleddet, ineden's dette er
anbragt over baghjulets kædehjul. Der-
efter tilkobler inan. en gammel kæde, og
trætkker denne på plads på gearkassenis
kædehjul, for tilsidst at afmontere deu
kæde, der skal fedtes ind. På den måde er

en gainme'l kæde anbragt på mas'kin'en,
medens den nye bliver fedtet ind. Når
smøringen er overstået, åbner imam på
samme måde den gamle kæde, tilkobler
den nye kæde, der ligeledes trækkes på
plads, hvorefter den gamle kæde hægtes
af, og den nye kæde lukkes med låsefje-
derens åbne ende vendende bagud i
kædens bevægelsesretning.

Luftfiltre på karburatorerne bliver mere
og mere almindelige, men. det-virker som
noget aÆ et irritationsimoment, når fa-
brikerne på den ene side forklarer, hvor
vigtigt det er at holde luftfiltret rent, og
indfedtet i motorolie, meden's filteret på
den anden side er uden effektivitet efter

få dages forløb. En m.odeme motorolie er
alt andet end klæbende, og efter få dages
forløb er olien sivet ned i filterlegemet
for at ligge i bunden af filterhuset, hvis
olien da ikke er forsvundet ind i motoren.

Resultatet bliver, at luftfilteret ikke vir-

ker effektivt ifå dage efter at man har
haft ulejlighed med at remse det og ind-
smøre det i motorolie. Når man ved hvil-
ken uhyre stor rolle lu'ftfilterets effek-
tivitet spiller for motorens levetid, er det
gaa'ske naturligt, når mani prøver at finde

en mere velegnet støvfanger end netop
motorolien. Et harpiksagtigt stof af den
art, man' kender fra de gammeldags flue-
fangere, ville naturli:gvis være glimrende
egnet, men maii kan ikke udelukke den
mulighed, at noget af dette stof bliver
suget med ind i motoren, hvilket natur-
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ligvis v. ille medføre en højst uheldig virk-
nin'g. Man må derfor ind'skrænike sin
søgen til de deciderede smørem-idlers om-
råde, og det gælder da om at finde en olie,
der har en meget stor vedhæn.g'n'ingsevne,
samtidig med at den er et godt s'møre-
middel. Dette problem forelagde vi en af
vore simøreoliespecialister, ing. M'ogens
Høeg fra Vacuum Oil Company. Han fandt
hurtigt frem til den rigtige olie, til det
nævnte formål, og præsenterede o's for en
industriolie, der anvendes til spinderi- og
væverimaskin'er, på hvilke det er af den
største vigtighed, at opn'å god smøring,
uden at olien drypper ned på de vævede
stoffer. Vi gjorde et forsøg med denne
olie, der har betegnelsen, Gargoyle Etna-
oil nr. 3, og resultatet blev, at luftfilteret
fangede lige så meget støv på en uge, som
det normalt gør på to måneder med al-
mindelig motorolie, og filteret er effek-
tivt så længe det ikke er fuldfcom. men
blokkeret af .støv. Med den nævnte indu-
striolie skal m'an no'k sørge for at renise
sit filter regelmæssigt, da man ikke ka'n
undgå at lægge mærke til de unormalt
store støvansamlinger. Vi kan kun kom'me
til det resultat, at vi med den.ne lille op-

dagelse har reddet tusinder af gratii s kilo-

ineter til vore egne motorer, og hermed
overbrin'ge's idéen til vore læsere.

Vi blader videre i vore instruktions^

bøger, og medens alle de større motor-
cykler med det, man kan kalde selvstæn-
dig gearkasse, kræver et ganske bestemt
og veldefineret smøre-middel til gearkas-
sen,, opdager man, at en lang række min-
dre motorcykler, på hvilke motor og
gearkasse er støbt ud i et, fordrer samme
olie på m'otoren soin på gearkassen.
Dette foreko'mimer noget infeonisekvent,

eftersom det er vidt forskellige krav, der
stilles til ismøremidlet i en motor, og i en
gearkasse. På de nævnte maskiner løber
forkæden i reglen i et olietæt hus, der
fyldes automatisk op .med sam'me olie
som påfyldes gearkassen. Da koblingen er
anbragt i denne olietætte kædekasse, er
den altid udformet so'm en våd flerplade-
kobling, der altså arbejder i olie. Syste-
met er ganske fortræffeligt, men det har
den brist, at olien i gearkassen ved lave
temperaturer bliver meget stiv, og dette
medfører igen, at det næsten er umuligt
at koble ud, sålænge ma.skin'en er kold.
Først efter adskillige kilometers kørsel,

under hvilke gearkasse- o'g kædeolie er
blevet gennempisket, og derved opvarmet,
bliver olien så tynd, at koblingen igen
kan fungere normalt. De specielle gear-
kasseo'lier, kan for det første tage en
langt . større trykbelastning end motor-
olierne, og for det andet, er de i besiddel-
se af den glimrende egen's'katb, at vis-
kociteten ikke ændres nævneværdigt ved

temperaturer under frysepunktet, hvilket
i et mere forståeligt sprog vil sige, at
olien ikke bliver tyk og sejg, selvom
maskinen står ude i fri luft en vinternat.

Årsagen til at mange motorcyklister viger
tilbage for at anvende gearkasseolier er
den tilsyneladende forvirring der hers'ker
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i SAE tallene. Som de fleste ved, angives
en olies viskocitet, det vil sige betegnel-
sen for hvor tyk olien er, i SAE tal, men
imedens det logiske ville være at benytte
de saimme SAE-taI for motorolier og gear-
kasseolier, skelner man. netop mellem
disse to sorter ved forskellige SAE tal.
Fra &n almindelig instruktionsbog for
en 250 cern to-takt inas'kine kan vi således

hente den oplysning, at gearkassen skal
påfyldes motorolie SAE 40 oin vinteren
og SAE 50 oai somimeren. Hvis vi nu
øns'ker at gå over til gearkasseolie, vil vi
pludselig opdage, at de tilsvarende olier
indenfor denne smøregruppe har SAE 80
til vinterbrug og SAE 90'til sommerbrug.
En gearkasseolie til sommerbrug med
SAE nr 90, er altså ligeså tynd eller tyk
som en motorolie med SAE 50. Vi har for-

søgt at skifte over til gearkasseolie, og vi
kan kun sige at resultatet under ingen
omstændigheder kan være bedre.
For at blive i stilen kan vi påvise, at en

lang række fabriker fra vidt forskellige
lande anbefaler motorolie til s'møring af
bowden'kabler, bremseled o. s.v. Det natur-

lige smøremiddel til disse formål er selv-
følgelig en let, pennetrerende olie af den
art, der leveres i specielle små smøre-
kander.

I denne vor jagt på mere velegnede
smøremidler til motorcyklerne, er det
naturligt at vort blik også falder på tele-
skopforgafler og hydrauliske teleskop-
støddæmpere. Her s'kal man imidlertid
vogte sig vel for at gå udenfor fabrikens

Mobiloil
il D »y

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOIICOMPANY

specifikationer, eftersom den hydrauliske
virkning er nøje afstemt i forhold til den
olie man nu engang har fastslået som den
korrekte. Som de fleste ved, findes der

specielle støddamp erolier, hvis bemærkel-
sesværdige fortrin er, at de ikke i nævn'e-
værdig grad ændrer karakter under for-
skellige temperaturforhold. Der er ingen
påviselig grund til, at en støddæmper
s'kal være inere effektiv fordi det er koldt,
medens den dsempede virkning bliver af-
tagende efterhånden, som temperaturen
stiger. Ifølge en lang række læserbreve fra
såvel mekanikere som »civile« motor-

cyklister, har vi imidlertid draget den fri-
modige slutning, at en hel del af vore
læsere overhovedet ikke er klar over,

hvordan en hydraulisk støddæmper er
indrettet.

Når det kan lade sig gøre, at overføre
kraft ad hydraulisk vej, skyldes det, at
en vædske, det være sig vand eller olie,
ikke lader sig trykke sammen i nævne-
værdig gra'd. At en vædske kan trykkes
samjmen. kan dieselmiekanikere tale med

om, eftersom en af de største vanskelig-
heder med dieselmiotorer er de såkaldte

svingninger i indsprøjtn'ingssystemet, og
disse svingninger skyldes, at brændsels-
olien i nogen grad lader sig trykke sam-
men under pumpernes store tryk. Denne
mulighed for samTiientrykning af en væd-
ske. er imidlertid så minimal. at inaii

f. eks. i et hydraulisk bremsesystem gan-
ske roligt kan gå ud fra, at bremsevæd-
sken ikke lader sig trykke sammen. Når
bremsepedalen i et hydraulisk bremsesy-
stem virker elastisk, skyldes det, at der
er kommet luft i systemet, og luften lader
sig som bekendt i allerhøjeste grad trykke
sam'me'n, endda således at man kan an-

vende komprimeret luft til affjedring, som
det f. eks. er tilfældet i flyvemaskiner og
teleskopforgafler af Dowty fabrikat. Den
olie man hælder på en telesfeopforgaffel
har altså intet som helst cied affjedrin-
gen at gøre. For helt at forstå den hydrau-
liske støddæmpers virkemåde, må inan
forestille sig e'n fuldkominen lukket
cylinder i hvilken der er anbragt et s'tem-
pel med en stempelstan'g, der går ud gen-
nem cylinderens ene endedæksel, idet
stempel'stangen er så nøjagtig tilpasset,
at der ikke kan trænge olie ud ved det
lille spillerum mellem stempelstangen og
endedækslet. Forestiller vi os endvidere



at denne cylinder er fyldt op med olie
således, at såvel rummet over som under
stemplet er fyldt med olie, vil det i teorien
sige, at vi har et aggregat, der er ligeså
stift, som hvis cylinder og stempelstang
var drejet ud i eet, eftersom olien ved på-

således at der opstår et »luftkammer« i
cylindereni, vil stemplet kunne bevæges
på grund af luftens elasticitet.

Man vil imidlertid mærke en stor mod-
stand, eftersom man ikke vil kunne be-
væge stemplet hurtigere mod bunden,

-J
luft

Z o tie _~

- olie

De eksempler, der omtales i teksten,_ er illustrerede ved ovenstående _sMtse^Cy^indwen^længs^
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hydraulisk støddæmper.

virkninger med træk eller tryk af stempel-
stangen ikke lader sig presse sammen
stemplet lader sig ikke bevæge i cylinde-
ren. Borer vi nu et hul gennem stemplet,
således at olien kan løbe fra det ene kam-
mer til det andet, skulle man mene, at

stemplet lod sig bevæge. Det kan det bare
ikke, eftersom hele cylinderen er fyldt
med olie. Trykker vi stemplet mod bun-
den, vil et stykke af stempelstangen op-
tage plads i cylinderen, og det kan selv-
følgelig ikke lade sig gøre, eftersom der
ikke er plads tilovers. Trækker man i
stempelstangen. vil der opstå et hulrum,
men da der hverken er luft eller noget
andet stof til at udfylde dette hulrum, vil
også denne bevægelse blive umuliggjort.
Tapper man derimod noget af olien af,

end olien er i stand til at løbe gennem
hullet i stemplet. Benytter man stor
kraft vil olien ganske vist løbe med stor
gennemstrøm.ningshastighed igennem hul-
let i stemplet, eller ventilen om man vil,
men gennemstrømningshastigheden er
alligevel begrænset, og det vil derfor
uanset den kraft man anvender, tage sin
tid før stemplet har nået bunden. Borer
vi hullet op, således at gennemstrøm-
ningsventilen bliver større, vil stemplet
med en given kraft kunne bevæges hur-
tigere frem og tilbage. Vi kunne også
vælge den udvej at bruge en mere letfly-
dende vædske, medens vi bibeholder stør-
reisen på gennem'strømningsventilen, og
resultatet vil ligeledes blive, at man ved
en given kraft kan' bevæge stemplet hur-
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tigere frem og tilbage, end hvis man an^
vendte en mere tykflydende vædske. Dette
er i virkeligheden den mest simple form
for en hydraulisk støddæmper, det vil

En ̂ skitse af Kartons teleskopforgaffel med
hydraulisk dæmpning. Bogstaverne refererer

(H beskrivelsen i teksten.

sige, et lille aggregat, der er koblet så-
ledes til affjedringssystemet, at det vir-
ker dæmpende på fjederbevægelsen.

I praksis er den hydrauliske støddiBm-
per udformet på en noget mere kompli-
ceret måde end foran beskrevet, idet man

i reglen gør brug af et ydre og et indre
kammer samt forskellige ventilanord-

n'inger, der besørger den fornødne brems-
ning af olien, men: princippet er dog
det samme som angivet i den simpleste
udgave. Det ikomplicered'e er imidlertid
itoke altid det bedste, og navnlig ikke når
det gælder motorcykler. Norton's kon-
struktion er forfriskende i al sin emkel'hed

og vi vil derfor bruge denne konstruk-
tio'n til anskuelsesundervisning.

Det udvendige, faste gaffelrør A er i
virkeligheden kun et dæksel, der ikke tje-
ner bærende formål. Det indvendige, faste
gaffelrør B, er derimod det egentlige,
bærende gaffelben som sammen med
dækslet A er monteret til de trekantede
forbindelsesstykker, der forbinder de to
gaffelben ined hinanden og med styre-
stammen. Det bevægelige gaffelrør D er
skudt ind over det faste gaffelben B,
medens det bevægelige dæksel C (der er i
fast forbindelse med det bevægelige gaf-
felben D) er skudt ind i det faste dæksel
A. En række bøsninger og^ pakninger tæt-
ner mellem de to bærende rør, og det faste
gaffelrør B kommer på den måde til at
virke . soin :stempel i det bevægelige rør
D. I bunden af det faste rør B er .skruet
en bøsning, der virker som gennemstrøm-
ningsåbning for olien, når denne under

affjedringsbevægelsen skal pumpes fra
kamret under bøsningen til kamret over
bøsningen. Det var egentlig fuldt til-
stræk'keligt med dette system, men da det
kan være ønskeligt at give dæmpnin-
gen progressiv virkninig ved de største
påvirkninger i såvel op- som tilbageslag,
har man monteret en stainine, F, gennein
bøsningens genn'emstrøiuningsåbning og
fastgjort den til bunden af det bevægelige
gaffelben. Som det tydeligt fremgår af
skits&n, er stam'men ikoninsk i begge ender
og ved bevægelser mod gaflens yderstil-
linger gøres genmemstrøm'nin. gsåbninigen
mindre og dæmpningen bliver kraftigere
og til sidst næsten helt bremsende.

Nu siger det sig selv, at ventilsystemet,
der i dette tilfælde består af gennem-
strømTiingsbøsningen og keglen, er dimen-
sioneret i forhold til en olie af bestemt

sværels'e, og det er derfor meget vigtigt
at overholde fabriken's forskrifter, ifcke
alene hvad oliekvaliteten, men også hvad
oliemængden angår. Olien påfyldes gaflen
gennem påfyldningsskruem G, og på den
her viste gaffel skal der 280 cern olie på
hvert ben, medens der på andre gafler



fksempelvis skal 100 cern eller måske kuu
80 cern. OIiestanden bliver ca. halvvejs

oppe i gaffelbenet, således at kammeret
under gennemstrømmingsventilen er helt
fyldt med olie, medens kamm;eret over
ventilen er fyldt med olie i sin nederste
del og med luft i det resterende stykke,
d.v. s. fra oliebeholdningens overflade til
påfyldningssfcruems bund. Fylder man
hele gaffelbenet op med olie, vil gaflen
ganske simpelt blive stiv uden. af f j ed-
ringsmulighed.

Går vi ikke så drastisk til værks, og
nøjes med at komme for in'egen olie på
således, at der står en vis luftmængde
over olien, hvad så? Ja, så vil gaflen føles
meget .stiv, fordi den ringe .luftmængde i
al for høj grad virker som fjedrende ele-
ment, og hvis man hælder for store inænig-
der olie på gaflen, liælder in'an i virkelig-
heden samtidig en kraftig hjælpefjeder
ind i hvert gaffelben.

Nu er det i reglen inotorolier, der ani-

befales til den hydrauliske dæmpniug i
inotorcyklemes affjedringssystein, inen
ud fra de foranstående betragtninger vil
vore læsere nu inene, at man kan opnå
langt bedre resultater med decideret stød-
dæmperolie, der ikke i nævneværdig grad
lader sig påvirke a'f de skiftende tempera-
turer og derfor befordrer en ensartet
dæmpende virkning. Hvis olien udeluk-
kende tjente det foran'ål at viÆe soin
dæmper på affjedringssysteinet, ville det
også være helt korrekt at benytte stød-
dæmperolie, men støddæmperens sterupel
og glidebøsningerne udgør i en teleskop-
forgaffel samitidig forhjulsophængnin-
gens bærende elementer. I automobilkon-
struktioner ser man ofte, at støddæmper-

nie indgår i den, bærende konstruktiout
men i virkeligheden er det kun støddæin-
pernes aktiveringsarme og aldrig den
egentlige støddæmper, o.g derfor behøver
støddæmperolieu ikke at have særlig be-
inærkelsesværdige sinøreegensfeaber. I en
teles'kopforgaffel forekom'mer der påvirk-
ninger, der langt overstiger de belastnin-
ger, der finder sted i inotoren, og det er
derfor af uhyre vigtighed, at man anven-
der en olie ined s.møreegenskaber, der kan
modsvare de krav, der stilles. Derfor skal

man holde sig gauske nøje til fabrikernes
forskrifter, når det gælder de hydrauliske
dæmpere.

er den rette!
.1
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Fra sta. rten. i F-3 .klassen i Djurg&rds Lappet. Denne klasse er en udmceTket aflyser af de spe-
cialbyggede, nordiske racervdgne, der er 'lidt for klodsede og uhensigtsmæssige 'til den snævre

og krogede bane.

DJURGARDS LOPPET I HELSINGFORS
God kørsel og nye rekorder, men også en sørgelig ulykke, der kostede en finsk rytter livet

tter i år kunne arrangørerne af Djur-
gårds Lappet glæde sig, over en re-

kordtilstrøinning af publikum. Ik'ke niin^
dre end 76.492 betalende tilskuere gav på
denne måde deres bidrag til det hospital
for krigsinvalider, der udelukkende drives
for de midler, som kommer ind ved entré-

indtægten. I de forløbne år har motor-
sporten i Finland på denne måde givet en
betydniugsfuld Iiåndsrælming til det hu-
manitære arbejde i landet.

Der blev i år startet i to raotorcykle-
klasser, nemlig for maskiner indtil 350
com og for mas'kiner indtil 500 cern. I 350
cern klassen var der 23 startende ined eng-
lænderne Dudley Ward og Monty sora. fa-
voriter. Svenskerne, der sidste år havde

vist sig meget stærke, skuffede i år, me-
dens finnerne til gengæld viste, at de sta-
dig har mange elitekørere, og selv de nye
navne lagde udmærket talent for dagen.
Starten blev noget af en overraskelse, ef-
tersom Dudley Ward ikke fik sin maskine
i start, Riekki måtte løbe for længe for at
få sin motor til at tænde, og Alvar Strand-
berg kunne ikke få sin motor til at gå rent.
Alt imedens indledte Monty og Curt Gin-
man en duel om førerpladsen. Svenj sikeme

Sven Andersson, Ragnar Friberg samt Ove
Lundell lå i tæt klump bag det .engelsk-
finske opgør på jagt efter trediepladsen.
Da Dudley Ward fik den rigtige gnist på
sin motor, var det imidlertid indlysende,
at han ville blande sig i legen på betyd-

ningsfuld inåde, og omgang for omgang
kørte han sig op, imdtil han på tiende
runde præsterede at ta^e føringem. På
dette tidspunkt lå Sven Anderssou i spid-
sen ined en tenunelig sik&er position, ine-
dens Lundell, Mouty og Gininan tilsyae-
ladende ikke 'kunme holde tempoet. Også
Riekkis mas'kine havde fået det rette liv,
og på tiende omgang havde han arbejdet
sig op til midten af feltet. Dudley Ward
førte resten af løbet i fuldstændig suve-
ræn stil med Sven Amdersson på anden-
pladsen, og da Monty måtte udgå, lå AI-
var StranÆberg som en sikker numiner
tre, alt imedens publikum fulgte Riekkis
kørsel med begejstring, da han stadig ar-
bejdede sig op, og overlial^de Lundell på
jagt efter Ginmam. På de sidste omgange
koncentrerede rytterne i førerfeltet sig
udelukkende om at stabilisere deres pla-
Geringer, og Dudley Ward kørte i mål
soin sikker vinder på sin DW special i ti-
den 28. 51, 5, hvilket svarer til 104 km/tm
i geniiem'snit. Det er ny rekord, eftersoin
Olle Nygren satte rekord i 1952 med
28.59,4. Dudley Wards specialmaskme er
baseret på en 350 cern Norton motor, me-
dens stel og hjulophængning er Dudley
Wards egen konstruktion. Banen syntes
mere ujævn, end det har været tilfældet
de -foregående år, og Dudley Wards vin-
dertid må betragtes som noget af en sen-
sation.

I 500 cern klassen gentog Dudley Ward
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sin sejr, ligeledes på en DW special, der
i dette tilfælde var baseret på en 500 cern
Triumph motor. Der skete imidlertid
nogle voldsomme ændringer i placerin-
gerne, ligesom flere af rytterne viste sig
tilbageholdende, efter at der på næstsid-
ste omgang indtraf en ulykke.

Dudley Ward tog straks føringen tæt
fulgt af Bostock og svenskernes stærke
mand, Kunio Johanisson. Den nye, finske
rytter, Totterstrom, havde fået tildelt ryt-
ternuminier 13, men var tilsyneladende
ikke overtroisfe. Dette, af de fleste motor-

kørere afskyede nummer, viste sig lige
fra starten at bringe uheld, eftersom Tot-
terstrom havde vans'kelighed med at få
sin maskine i gan'g. Da der først kom rig-
tig liv i maskinen, satte han et fantastisk
tempo op, og til publikums store begej-
string overhalede han inden længe Kuno
Johansson for at indtage trediepladsen
bag de to englændere. Det var tydeligt, at
såvel Dudley Ward som Bostock følte 'sig
truet efter finnens pludselige tilsyn'e-
komst, og tempoet sattes yderligere i vej-
ret, uden at det dog lykkedes at ryste Tot-
terstr&m af. Derimod øgede de tre ryttere
stadig afstanden til det øvrige felt, og kun
finnen Schroder kumne nogenlunde holde
teinpoet, aiedens Kuno Johansson faldt
tilbage i feltet, da der tydeligvis var no-
get galt med hans forhjulsophængning.
Hver gang han pressede inaskinen en
smule, hoppede forhjulet på en fuldstsem-
dig afsindig miåde, og inan undredes over,

at han ikke blev flaget ud af banen. Også
Sohroder satte teinpoet i vejret og nær-
mede sig de tre førende ryttere, medens
de to finner, Lahti og Lampinen, lå på
henholdsvis femte og sjette plads. Da
over halvdelen af løbet var kørt, måtte
de tre førende ryttere stadig overhale de
konkurrenter, der lå bagest i feltet, og det
var tydeligt, at Totterstr&m ikke følte sig
så vel til mode ved disse manøvrer som,
hans to mere erfarne konkurrenter foran
ham.

Ikke destomindre holdt han tempoet og
fulgte de to englændere ;som en skygge,
men på næstsidste omgang gik det imid-
lertid galt. Totterstrom havde ik'ke fuldt
herred0m. me over sin maskine, da han gik
ind ' i opløbskurven - en udskridning
kunne ikke rettes op - og med stor kraft
ramte han et iplan.keværk på banens yder-
side. På den følgende omgang styrtede

ORIGINALE VINDSKÆRME
for Lambretta og Vespa scootere

BRILLER
i stort udvalg - til alle priser

PLASTIC STYRTHJELME
med nakkeskind - fantastisk stærke

Udblæsningsrør fremstilles til alle
modeller - omgående levering

LYDDÆMPERE l ALLE
DIMENSIONER PÅ LAGER

Fiskehaler, varmeplader, søgelys, pynte-
plader, bagagebærere, sadelovertræk,
racerpuder, réskærme, akkumulatorer,
DK skilte, o. m. a.

KUN EN GROS

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, København V
Central 14361 EVa 6621
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Ryttere l 500 cern klassen i hamålekurven efter langsiden, l spidsen ligger englænderen.
Dudley Ward, og den. fjerde rytter i rækken er nr. .13, 'Totterstj-om, der omkom på"den næst-
sidste omgang. Den korte bane er langtfra let at køre, og vejbelægningen, trænger i højeste

grad (i; en hovedrepcu-atioit.

l

Bostock og Harald Karlsson i en oliepøl,
s'oin Totterstroms mas'kine havde efterladt

på banen. Dudley Ward fcørte derefter i
inål som sikker viuder i tiden 27. 41, 7,
hvilket svarer til lidt under 108 km/t -
også dette er ny rekord.

Det blev senere meddelt, at Totterstrom

var omkommet, og dette lagde naturligvis
en stærk dæmper på de tilstedeværende
kørere og officials. Det var tydeligt, at
Totterstrom, der var en forholdsvis uer-

faren rytter, havde »hægtet sig op« i de
mere rutinerede englændere, men da han
skulle til at manøvrere på egen hånd,
blev han usikker.

AutomobiIIøbene omfattede blandt an-
det et løb under formel 3, i hvilket s'å be-

rømte navne som. John Cooper og Rodney
Nuckey deltog. Nuckey tog føringen, men
Limcolii, der vel n'ok er Finlands stærkeste

kører i denne klasse, fulgte haan som en
skygge. Lincoln har forøvrigt nu fået en
Norton inotor i sin vogn, således at di-
stancen på 50 Imn ifcke længere er det store
problem ved motortriinnirLgen. Utallige
gange skiftede placeringerne længere til-
bage i feltet, og på ottende omgang over-
tog Lincoln føringen, efter at Nuckey
havde fået vans'keligheder med gearkas-
sen. Finnen Loivaranta lagde sig på an-
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denpladsen, og på tiende omgang måtte
Nuckey udgå. Efter de 25 omgange gik
Lincoln over mållinien som en sikker vin-

der i ny rekordtid 28.58,8, hvilket svarer
til 104 km/tim. Lincoln er iøvrigt selv in-

dehaver af den ganile rekord, der lød på
29. 42, 2 for de 25 omgange. Loivaranta
kom på andenpladsen foran den berø^m-
mielige kon'stru'ktør, Cooper, der blev n.um-
mer tre. løvrigt var det finnerne, der
gjorde sig bemærket, medens svenskerne
til gengæld var be'mærkelsesværdigt svage.

Løbet for sportvogue over 2000 cern
blev en temmelig ensformig paradekør-
scl, men for danskerne var der det glæde-
lige ved paraden, at Robert NeIIemami
førte feltet fra start til mål. Der blev kun

kørt over ti omgaiige, og det var så inri-
lysende, at ingen af de andre kørere hav-
de skyggen af en chance mod Robert Nel-
lemann.. Også Nelleman'n satte ny faane-
rekord i tiden 11.53,6, 'hvilket svarer til

101 km/tm. Den gamle rekord lød på
12.30,3. Asser Wallenius kørte sin Ja-
guard i jnål soni n'umimer to. Løbet for
sportsvogne indtil 2000 cern blev vundet

»f svenskeren Waldemar Steener, der på
sin Ferrari kørte over mållinien som sik-
ker vinder i tiden 12.27.5. hvilket svarer

til 96, 5 km/tm. Der var kun syv startende
Blad venligst frem til side 33.5



Følg Eksperterne
M.ed Castrol paa Motorcyklen behøver De ikke "at køre
med Skruenøglen i Støvlen". Castrol's mange Aars Erfa-
ring med Motorcykle-Smøring er Deres bedste Garanti.
Den beskytter Motoren og giver største Hastighed og
Motorydelse.

De mange forskellige Slags Motorcykler i Danmark kan
ikke smøres med en enkelt Sværelse - derfor er der en
korrekt CASTROL Kvalitet til hver Type Motor.

Brug om Sommeren:

"GRAND PRIX" til de fleste 1-cyl. 4-Takt
(SAE50)

"XXL" til de fleste f ler-cy l. 4-Takt
(SAE 40)

"2-TAKT XXL" til 2-Takt
(SAE 40)

"XL" til enkelte 4-Takt
(SAE 30)

Anbefales af Motorcykleforhandlerne og
føres af de fleste uafhængige Benzintanke.

.&

v/'^^.^
C. C. WAKEFIELD & CO. A;S . GRØNNINGEN I . KØBENHAVN K



ZUNDAPP

fabriken har netop sendt en ny
scooter på markedet, hvilket ikke på

nogen måde virker overraskende, efter-
som Ziindajpp DB-motoren, der er mon-
teret i model »Cam.forts synes som skabt
til en scooter. Det skal dog indrøinmes,
at vi havde ventet at finde den nævnte

m'otor i usandret skikkelse i scctoteren,
der har fået modelbetegnelsen »Bella«,
men slagvolumet er sat fra 198 cern ned
til 147, 9 cern, medens effekten, der er på
8, 7 hk ved 4250 omdrejnin'ger i min. på
»Coinfort«-niotoren. er 7. 0 hk ved 4700

- En hurtigkørende Scooter

med plads til *tor bagage

omdr./min. på »Bella«-motoren. Skylle-
systemet er imidlertid det samme, og på
»Bella«-niotoren anvendes naturligvis og-
så en dobbeltkarburator, der giver god
trækkraft ved de laveste omdrejningstal.

Ved at betragte den nye »Bella«, kom-
mer man hurtigt til det resultat, at denne
maskine ikke er nogen egentlig .scooter,
men snarere må betegnes som en scooter-
lignende, indkapslet motorcykle. Stellet er
udformet som en dobbelt, åben rørram-

me i hvilken niotoren er monteret, og for-
til er rainmen. samlet i et enkelt bærende

rør, der er monteret til kronhovedet. For-

hjulet er ophængt i en teleskopgaffel,
medens baghjulsaffjedringen er udformet
efter svinggaffelsysteinet. De store hjul
er ret iøjnefaldende - dækstørrelsen er
3,50 X 12 - og akselafstanden er også be-
tydelig større end det er almindeligt for
de scootere, der er monteret med små hjul.
I såvel hjulophæugning soni ruotor og

Ziindapp »Bella« er ganske elegant, og vi er overbevist om. at finde fortræffelige køreegenskaber
i" denne maskine.
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^aSS :i(ln :lystem har man bibeh°Mt
£fSdte. eiTenter fra I"^c^^lS
i<iitt9^ såiedis.. nævnesrarm^°^mr u°i
i £^ ̂ ^^dal ^^
^nv^ten, gearerne skiftes vd hjælp 7f"en'

^^^s
S?^=^i
^dl . u<i.formet. som en"vippceS L^u
S^K??t^? S^c^

På_7hk i forbindelse med~en'fire-
2^ge kasl^wk^lpr ^^^
I?efXe; .TL^re5_ensk;berD:^
^renfdTfrT^"medde-e^k^
S3 ^d: b!d.ste. In"to^Iekou':t'n:kl

^"s^j^s
iis^^Ss
S^ ̂ ^^^"^St ^S
^'ssSSS
e^lasw-^dss^^ gse£^
Sroer !^te^°le uer er°dm luftk^°dec
"mot°L.ikke forsynet med bIæse'r7T'"b^c
2js ̂ £iu fffean?^d^^^Æ
at også karo. seribefaIædiungen"'o^rT^

fo^6s'te.. stÆIrør ud^r ^ vindtunnel. der
2^£Iu^n l^^-^^^s

leribber. ^ Det er ikke alene" bH^
rent-produIct!OIISma;ssiSt'at"ndIadeTJ-'
nsCT;D" m,T"det.er også »"kendsgemin'g;
Sfe^l ̂ ^taSF ^del^~^ot^^ektl, I_igesom den ̂ ^rligt'mFg^i
lel. m dlste. Dogeu- 'SW"'MbZs^-1
rølet"eLboestaveuS ^ formet Tom'Zn
!toI.Aydpotte' °SeHer~de rapporter ^
D^dtaget'.. SImJIe. m^i°en^, ere" g^^:
:^Isug. !yd]øs: ^p^ig^r^
tv el iøvristtil. så bm/t' og med"to"p^:
SDS £!nl maskinl e11 o^^"de stigninger

1Z^PP. B_eIIa erudrustet med rt fuldt
^^^ægm^_eD.svin^Ldy°^
pl^/w^. os35watts~l^PeTSls'.
^tlm l.rtba°ttwi på^6'7u^^s
Jsævv^stTshom_ os .'ParkeringsTys':"Bag
Sl» eL-anhragt''et" i"^'m,entbord"tf
S!t.s_piedometer;^ODta^ru og'u^n-1
^^fM. frlseaT er^^;t:p^^:
blrd,et:sba_gl side er st^^nanbragtuLKUa.'
^Ti.rt"er.udformet'På~~ I:^~^:r8es. s::t
.
mtd e:. ^t__det\s auerede-D^Ty^rt
^ ̂ ^S^. køleluften: -der tS
^^nb enTjoldet' m^^r ^w^
^kLpie nh6nsigtsmæssig-^edRin*g"S
lD"lrufft:-køIe]uft- BaS ^det"e7^ru f^
3L^)ragt \en nd3ay^ pal^^
^S^"og denne .udiW^°g' ye^r
lam.udlg. som mollteringsfl:de"'for''^t
eventuelle bagsæde. En o'verordentHg Fn:
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Baghjulsophsngn^gw^v^
^lTlaf'SVJng9, affe^°rg ^--
i?¥Sgl^&!E
sotgar e? ̂ ^r^'i"%,(^:
7smper; "Bemærk __"d^æs,-,
', '^n'gsl^ret"de7~eT^f^^t
'w'm'een'stor lyddæmper.

teressant enkelthed er nogle ̂ ledfæld^ge
b^gagAærere, der. når de ikke_e^i^bj^
oe^S^ itoos;e^hvOT^:S
:om'erg itt»påbe^.idej^^^ul^
Zn ka^"tn'symeladende medbring^^o^t
'^"kufferter på ^^^^
uLd^ arde'generer bagsædepassagere^Da
^^s"en"pl^en omslutter hele ma. støe^
^^'man'fundet det ̂ ^^^
atclB briuge~etluftreguleringshtodta^
:tyrTt:"sa^-at forlænge kaA^ato^s
^SS^Pl rsåledes:'at de^JulAW^
fowka:^s'eripladen. Dette er^al^^
e^ 'beskrTvefse af den^ nye ^Ztindapp
BnelirsTml viTøvrigt glæder os^Ul ^pr^
^ekØreFnår den en,gan® kommer her
landet.

Fa&n-feanf.. Ztodapp-WeA^N^n^^
?m'porf7r7 Brdr. 'Friis-Hansen, Køben-
itfS ø"-cylindret, to-takt. bormg:^57
M<^; 3^^-n;"s)^

U7', 9 -ccm, .kom.pres^ionsforhold^G.^
^ak'simal'motoreffekt: 7,0  ved47OT
omdrTmui. Smøresystem:^ olie^^
sTempelhastighed ved 60 km/t: 7, 78 me-

T^L^^on motor til kobling: kæde^.
^bii^=^K>n>^de^^llel^d"^a;

. : 4. Skiftemekanisme: fodpedal i
^0'Jre stde7udveteslingsforhold meUe^
s^^^^;;';^
lT5 ':l,"&3^'7ea'r 8,2:1, 4^gea^ 5, 85^
G^AaJe til baghjul: rullek^de. Da.k-
størrelse: 3,50x12.

Stelkonstruktion: dobbelt, åben rø"-am-

HF'ophwgning, ^^'- t^^kopgaffel,
baghjul: svinggaffel.

?en2nf^ mmrner 7,3 liter, heraf 1,7

liter på reserve.
BremsJ. "l'50mm, diameter 25 mm brede.

Xarfcurafor.. Bi^d^e^^bu^r. ^_
^. MTz^'anføff. "FArikat^Noris^^^^-^

Urner på akkumulator. ^ Dynamo:
45/60 watt. Tændmg^ba^eri^^ ^

D^ensioner^ ak^afstand^^ ̂ w^"SaTdei'hØjde..~730 ̂ m^Fr^h,ø^e ^
loTdTn^'lOO" lam, styrets bredde: 620

mm. Egenvægt^l^Okg^ _ ^^ ̂ ^ ^^^B^nf^br^'^ mer Pr- 'l()o km (40'5
km pr. liter).

Tophastighed: 80-85 km/t.
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Den nye 2-dørs

/9^5
- med den lydløse motor

har <iU "'o større acceleration

- og mange andre nyheder

Nu kan De fd den vogn. De har ønsket Dem.

En robust, sikker, manøvredygtig vogn med

rigelig plads til 4 personer og deres bagage!

Ring til den nærmeste DOMI-forhandler og

aftal tid for en prøvetur allerede i dag, og

oplev selv denne vogns forbløffende ydeevne

og konstater det lave benzinforbrug. Han gi-

ver Dem alle oplysninger og vil gerne hjælpe

Dem med købstilladelse og bevillingstilsagn.

Selv n&r bagagerummet er fyldt
og der skal meget til - er

reservehjulet let tilgængeligt.

\DOMI/

y

Ved en karrosserikonkur-

rence på Earl Court ud-
stillingen i London fik en
MORRIS MINOR udstil-
lingens eneste guldmo-
daille i sin klasse, der

omfatter indtU 50 pet.

dyrere vogne.

Med kebstilladelse, ind.

omscetningsafg. ab fabrilc

kr. 11.230.-
MORRIS MINOR Cabrio-
let samme pris.
MORRIS MINOB 4-dera
Saloon il. 11.905.
Uden købstilladelse sam-

ine priser + til-

^ læg ved dollar-
præmiering.



CARISBERK BBY(;em!ERNE

"R n eller anden klog mand -jeg husker
.^desværre ikke hvem - har eniganig sagt,
at sålænge raaa kan lege, er laan ung af
sind. Oia det er en absolut sandhed, ved
jeg ikke, inen det lyder ret overbevisende,
og i tilgift er det usigeligt beroligende at
vide, at man ikke er helt . forkalket, så-
længe man kan lege eller interessere sig
for legetøj.

Personlig har jeg en svaghed for lege-
tøj, der i det små er en tro kopi af store
forbilleder, og fortrinsvis for legetøjs- el-
ler modelbiler. En af mine længst for-
glemte klassekammerater fra underskolen
imviterede inig engang ined hjem. en ef -
termiddag, da vi havde gjort gader og
stræder usikre på rulleskøjter. For at un-
derholde os hentede liams far m.ed et til

lejligheden passende ceremoniel noget
ganske særlig fint legetøj frem af et skab,
og jeg kan den dag i dag føle præcis den
saniiae grundfæstede niisundelse, somi jeg
følte den eftermiddag, da jeg for første
gang .så to viduiiderlige modeller af en
datidig racervogn. De var vel ét halvt-
hundrede centimeter lamge; der var inalet
racemumre på de slaa'ke, dybtrøde karos-
serier, og i aUe detaljer var de tro kopier
af en væddel^bsvogn,. Det har sikkert væ-
ret ea 2-liters Fiat eller en tidlig Alfa
Romeo, og jeg gad nok vide, hvor de er i
dag.

Omkring saanime tid var jeg den' lykke-
lige ejer af en nøjagtig inodel af den be-
rømte Citroen-Kegresse, ørkenmodeUen,

Modellerne på disse sider er nogle meget vel-
lykkede biler og motorcykler fra. Tekno.

soin på larvefødder krydsede Sahara ag
trængte frein i Asiens uudforskede øde-
inarker. Dens fine urværk fik sit banesår

i en sandkasse, hvor jeg i barnlig uvidenr-
hed lod dem »krydse Sahara«. Senere må
den være gået alt kødets gang, hvilket
ærgrer mig usigeligt idag, for den ville
have pyatet svært i den modelsamlimg,
jeg er ved at anlægge.

Værre er det dog at tænke på, at en æil-
dre herre af mit bekendtskab som dren'g
har haft modeller af franske automobiler

fra før århundredeskiftet som legetøj -
og ikke aner, hvad der er blevet af dem.

Havde mam tænkt sig om i tide, kunme
et uvurderligt modelmateriale have været
bevaret, imea jeg er bange for, at ma'nge
gode tin'g er gået til grunde i tidens løb.
Legetøjsbilerne og bilmodellerne glimre-
de iiemlig ved deres fraværelse på den
legetøj sudstilling, der blev afholdt i Kø-
benhavn for en god halv sm'es år siden.

De fleste legetøjsbiler er kun legetøj ag
forestiller ikke noget bestemt mærke. De
kam have en vis interesse på grund aS de-
res årgang, som tidstypiske, mien først,
når der bliver tale om miniatureudgaver
af rigtige biler, er de værd at have med at
gøre. Ikke sådan at forstå, at de repræseo-
terer nogen værdi målt i kroner og ører,
men inaa leger ISA dejligt med demi.

Alle de biler, man drømmer om at eje
nien aldrig nogensinde får råd til -

kan stå på kamiahylden ell-er en bogreol.
Væddeløbs- eller rekordvogne, som enganig
har sat ens fantasi i bevægelse, kan gen>-
kalde mindet om. svundne tiders bedrifter,

og vellignende modeller af enhver bil har
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denne særlige charme, scnn alt s'måt ruin-
mer.

I reglen er modeller uden inotor de mest
korrekte i raålenie - urværket fylder ofte
for nieget - og Te/cno's mange forskel-
lige modeller er faktisk alt for gode til
børn. De små, utakneminielige bæster er
for hårdhændede ved de elegante minia-
tarer. Tekno-model'Ieriie er meget vellig-
ncnde og nydeligt udført; navnlig last- og
varevognisserierni e, men også amlnilaincer

og brasadbiler er af høj klasse som mo-
deller betragtet. (At de også er uforiig-
nelige som legetøj er en ganske anden
ting). De to sportsvognsmodell.er er ikke
helt så vellykkede, men motorcykle- og
scootermodellerne er så nuttede, som nio-

gen modelsamlier kan øniske sig, og et tra'k-
forsæt så fint i gengivelsen a'f originalen,
at jeg ikke mindes noget tilsvarenide i den

størrelse.
Sports- og racervognie er det straks lidt

sværere at hitte i de hjemlige legetøj s-
butiker, mien i årenes løb har der vsaret
fine ting at fimde. En af de bedre, histo-
riske inodeller i inin egen lille sarulin.g er
Blue Bird's chassis - nøjagtigt kopieret
i de inindste detaljer so;in det så ud, da
Sir Malcolin Campbell nåede op på 484,5
km/t. Nok så iinponeren'de er en stor mo-
del af Sir Henry Segraue's Golden ATTOW,
der kørte 372, 3 k.m/t i 1929, og den er til-
med »fra tiden:«, som det ellers hedder om

bedre antikviteter. Den er forresten med

urværk og kan skyde en imponerende fart
på et glat gulv.

Det senest i sainlinigen indleininede
stykke er en Porsche, som. også har ur-

værk samt elektrisk lys. Den er nydeligt
udført, ka'n køre med to forskellige ha-
stigheder og stilles til at svinge automa-
tisk m.ed korrekt gears'kifte i svingen.e.
Forhjulene er uafhængigt affjedrede.

For nogen, tid siden fik jeg også fingre
i en Schuco-model af en Grand Prix Mer-

cedes-Benz. Som skolemodel betragtet er
den ikke meget bevendt, men til gengæld
har den de Diom-bageksel mjed det sødeste

lille differential, og hjulene er fæstnede
til akselnaven'e med rigtige fløjmøtriker,
så den er ikke så dårlig endda.

I det hele taget er der en rigdom af lege-
tøjsbilmodeller at kaste sig over. Gansike
vist er udvalget i Danmark ihke så for-
færdelig stort, n;år det gælder autentiske
modeller, men i Sverige, Tyskland og
Frankrig kan der hentes fine ting for slet
ibke at tale om England.

En særlig slags modeller - og det er
ikke de dårligste - er de miniaturer, fa-
brikerne selv udsender. NuffieId-conceT-
nen havde for et par år siden en fin ino-
deludgave a'f den populære Morris SIinor,
og for ikfee så lang tid siden blev en nys-
selig lille Yauxhall i lomimeformat præ-
senteret af General Motors. Citroen gik i
sin tid et skridt videre og lancerede model-
byggesæt aif den klassiske »Six«-model.
Disse byggesæt mindede n'oget om de mo-
deller, Mecano udsendte i trediverne -
men Mecanosættene forestillede en ano-

nym bil. Citroen-modeIIen var derimod en
aldeles præcis kopi og fornylig var jeg så
svineheldig at feoinine i besiddelse af et af
disse sjældne sæt. En af inine venners sø-
ster skulle giftes, og ved den lejlighed



Delle er en Vctuxhall i i/ig størrelse. En ualmindelig smuk kopi, (ler trækkes ved hjælp af en
elektromotor.

blev huset komplet endevendt. I en krog
på loftet fjælede sig to store, blå pap-
æsker, .som ind'eholdt delene til Citroen-

niodellen. Æskerne blev højtideligt over-
draget mig, og efter et par atteners under-
søgelser viste det sig, at sættet næsten var
intaikt. Der mamgledi e kun tre dele, som

måtte fremstilles, og efter endnu nogle
aften'ers arbejde var ohassis'et saiulet. Så-
vidt jeg ved, kunne man i sin tid lOgså få
eu kasse med et karosseri, men den har

jeg aldrig set. Citroen' har i det ihele taget
altid haft sans for modeller, og da den
nuværende engelske dron'niin'g og primsesse
Mangaret i 1938 var med deres forældre i
Pari's, fik de to lækre modeller af den

åbne topersoners Citroen (med forhjuls-
træk) forærende af fabriken.

Mobiloil
/» D »»

RACEROLIEN. DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VWllr

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUMOILCOMPANY

En gamiske særlig slags modeller er de,

der er store nok, til at børn kan .sidde i

dem. Almindelige trædebiler af den type,
man brændende ønsfcer sig i femårsalde-
ren, feomimer ikke helt i deiurue Is.ategori.
Austin har deriinod i de sidste år stået

fadder til nogle trædebiler, der var moget
nær de store Austinvogne, men. Aston-
Martin gik meget samrvittighedsfuldt til
værks, da faibriken byggede en barneud-
gave til den svenske »lilleprins«, efter at
hans farbror. Prins Bertil, havde købt sig
en lækker DB 2-Aiston-Martin.

Flere fabriker har fra tid til anden byg-
get tilsvarende bamebiler til særlig frem-
ragende 'kunder, nien kun i ganske få
eksemplarer, og jeg tror kun, det var Bu-
gatti, der byggede børnebiler for alvor.
Selvfølgelig var Bugatti's miniaturvogme
noget ganske for sig selv, og i fabrikens
datidige katalog understreges, at den lille
Bugatti aldeles ikke er et stykke legetøj,
mein en rigtig bil i lille størrelse. De små
Bugatti'er, der var forsynet med en elek-
tro'motor, fremtrådte som tro bopier af fa-
bnkens 'sejrsvante raceirvogne. Den første
blev bygget til familiens yngste søn,
Roland Bugatti, som lærte at køre i en
alder af 4 år. Senere blev nogle få tilsva-
rende vogn. e fremstillet, M. a. til den nu-

værende belgis'ke koiige, og før krigen
kunne inan i Nice og Cannes leje dem til
børn, der så kunne køre væddeløb smed op
til 15 km/t.

Andre modelbiler, der har speciel inter-
esse, er de rigtige modelracere af den type,
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BSA Golden Flash med 650 cern twin motor er
afgjort den fornemste motorcyklekonstruktion, man endnu har set. Denne
maskine betegner den største harmoni mellem motor, stel og affjedring,
og kørslen er derfor ved selv de største hastigheder sikker og komfortabel.

Pris excl. omsætning kr. 4250,00, ind. omsætning kr. 5650,00.

Under kontrol har et BSA hold

gennemført en 7979 km lang
pélidellghediprøve, der tillige om-
fattede det internationale seks

dages trial, som de tre ryttere
gennemførte uden nt eneste straf-

point.

BSA har opnéet den hajesta
udmærkelf for kvalitet og hoM-
barhed - det er Deres garanti
for økonomisk kørsel.

FORHANDLERE

OVERALT

l DANMARK

Generalrepræsetant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES yesTeÆaedne 101 København V . Vester 3187



modelracerklubbens inedlenuner kæler

for - inen de er af et langt inere viden'ska-
beligt tilsnit og tilstræber ikke nogen lig-
hed med store vogne. Desuden har jeg fak-
tisk nieget lidt forsta'n'd på de betagende
små racermodeller, så jeg vil hellere hol-
de dem uden for denne artikels rammer.

Derimod er der endnu en type modeller
tilbage - og de er med veLberåden hu
gemt tilsidst, for de repræsenterer det for-
nemste inden for modelbilernes rigt va-
rierede skarer. Jeg tænker på det, englæn-
deme kalder for »solids«, d. v. s. pinligt
nøjagtige skalamodeller af eksisterende
eller historiske vogne, inea uden driv-
værk. De er udført med samme akkura-
tesse som de lokoinotivinodeller, statsba.-

neme har udstillet på forskellige statio-
ner, eller de skibsmodeller, man finder på
rederikontorer.

Den art inodeller er noget helt for sig
og repræsenterer ofte et astronomisk an-
tal arbejdstimer. Tro ikke, en god bilini-
niature er noget, inan bikser sammen på
et par aftener - næh, det kræver både
forberedel'se, uendelig tålinodighed og et
velassorteret værksted, inen først og frein-
mest en uudtøminelig energi. Ganis'ke vist

kan man i U.S.A. og England få byggesæt,
og de kam være gode til eu begyndelse,
men skal det være helt rigtigt, må man
tage fat fra grunden og selv dreje sine
modelfælge, lave trådhjul, bygge chas-
sis'er, instruinentbrædter, kølere o. s. v.
- i en skala, der genneingåen'de bestein-
mes af de miniaturedæk, der er til rådig-
hed. Emnet er fængslende - og der er al-
lerede skrevet flere gode håndbøger i bil-
modelbygningens iraeget svære kunst, inen
den er svær, og jeg må tilstå, at jeg endnu
ilake er kommet længere end til at købe
fein små dæk, som en dag gerne skulde
pryde en Grand Prix BugatU I Forinden
skal jeg dog have fat i en lille drejebænk
og lavet adskillige arbejdstegninger, så det
har lange udsigter endnu.

Tanken alene om en nøjagtig kopi i det
små af en i mere end een forstand stor bil

er dog så tillokkende, at projektet nok s'kal
tage form en dag.

Forresten kan jeg ikke helt frigøre mig
for den tanke, at der ruodt omkrin. g i lan-
det findes flere upåagtede bilmodeller, og
skulle De have en, som De ikke har brug
for - eller kende til en god model, så
send den til mig (endelig med tydelig



adresse, så redaktøren ikke tager sig af
den; for han har også en svaghed for mi-
niaturvogmi e). SMJ omigås nemlig så sinåt

m.ed planer om ved lejlighed - for eks-
empel ved næste biludstilling i Forum
at arrangere en modeludstilling, og hvis
De ikke vil forære mig alle deres model-
ler, så kam bladet naturligvis nøjes nied
i givet fald at Jane dem til en udstilling.

CoIIecteur.

Djurgårdsloppet
- fortsat fra side 324

i denne klasse, der iøvrigt blev kørt sam-
men med de store sportvogne. Det var
indlysende, at den hurtige, lille Ferrari
på intet tidspunkt overanstrengte sig for
at vinde sin klasse.

Der blev også kørt efter »Form'el l«
på Djurgården i år, men bortset fra de
store 4% liter vogme var det bemærkel-
sesværdigt, at de fleste vogne lå langt un-
der den tilladte slagvolumen. Denne klas-
se blev vundet af Rodney Nuckey, der
kørte em Cooper Bristol, og hans tid blev
28. 55, 2, svarende til 104 km/tm - &ben-
bart en staiidardhastighed for vindem'e

dette år. Spændingen ved automobilløbe-
ne på Djurgård'sbanen består i reglen af
en række hasarderede overhalinger; for
nogen automobilbane er Djurgårdsparkeu
ikke i sin nuværende s&itekelse, dertil er

vejen de fleste steder for smal.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

GE 1850-4844

Eneste Tændrør med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder starre Modatandsdygtighed
over for høje Temperaturer, større Varmelednings-
Evne, større Styrke under Kompression - og
større Økonomi. Faa hildt Udbytte af den ,, :-:^i|||J^|^^^^^
ny Benzin - skift til AC' . . ^ssjliKBIB^^

AC
TÆBIIiiiØit



Erhard Fisker under udvælgelsesprøven i »Monaco Rallye« sidste år. Denne prøve kræuer god
forberedelse og omtanke.

Kan man træne til et rally e i?
Af MOGENS H. DAMKIER

kål man starte i et landevejsløb, et
moto-cross eller et jordbaneløb, har

man en mere eller mindre solid træning
bag sig, og alene det, at man kender ba-
men, er en yderst betryggende fornem-
melse i de nervøse minutter inden start'eni.
Et trial er netop baseret på overraskelses-
moinentet, idet rytterne ikke kender ba-
men; råen den ene triil'etape afviger ikke
så ineget fra den anden, og har inan blot
erfaring bag sig, er det sjældent, man
komnier ud for de helt store overraskel-

ser. Helt anderledes stiller det sig med
et rallye, i hvilket det ifølge sageus natur
er vans'keligt at træne, eftersom, banen er
flere tusinde kilometer lang. Unialigt er
det naturligvis ikke, blot man har tid til
sin rådighed, mien en gennemkørin.g af
banen vil alligevel være af problematisk
værdi som. træning betragtet. Man kan
imidlertid træne på en helt anden niåde,
og da Trophée International Motocgcliste
De Monaco netop står for døren, vil en

gennemgang af de fors'kellige muligheder
for en solid forberedels'e være aktuel.

Et rallye er som bekendt en pålidelig-
hedsprøve for såvel kører som køretøj,
hvadenten det er bil eller motorcykle. Da
Monaco-Iøbet er inotorcyklemes Monte-
Carlo løb, vil vi behandle emnet ud fra
dette løb, idet en lang række punkter
selvfølgelig er generelle for denne sports-
gren, uanset om. l^berue er udskrevet for
biler eller inotorcykler.

Skal man deltage i dette løb, inå man
opdele sit forberedelsesarbejde i tre
punkter: maskineu, rytteren (- altså sig
selv) og »navigationen«. Maskinen s'fcal
selvfølgelig være i tip-top mekanisk
stand. Der er ikke tale om tuning af nogen
art, man skal slet og ret holde sig til stan-
dardudførelsen med visse små forbedrin-

ger, som polering af topstykke o.s.v. For
at forebygge på så mange punkter som
muligt, inå inan f. eks. hellere udskifte
koblingsbelægningen, hvis dette i'IÆe net-



op er gjort, ventilerne skal slibes, og
stempelringene skal fornyes. For det me-
kaniske arbejde gælder imidlertid een
hovedregel: det skal ikke udføres i sidste
øjeblik, men. netop gøres i så god tid, at
maskinen kan blive 'kørt så meget til, at
den føler sig godt tilpas. Det er ikke mo-
toren, mail s'kal ofre alle sine anstrengel-
ser på, eftersom cykledelene, l.ednings-
nettet og kontrolorganerne er af om
muligt en'dnu større vigtighed. Hvad nyt-
ter det for eksempel, at motoren går tip
top, hvis gas'kablet er knækket eller, hvis
en kompliceret og til. dels uoverskuelig
kortslutning gør sig gældende. Nye kab-
ler overalt vil være en fornuftig og ikke
særlig kostbar sikkerhedsforanstaltning,
og skønner man, at ledningerni e er gode,
må man i hvert fald s'e hele det elektriske
net godt igenm'em. De steder, hvor lednin^
gerne er i berøring med stel eller tank,
bør man isolere med et .ekstra lag iso-
lerbånd. Her tænker jeg navnlig på deled-
ninger, der ligger under tanken, og det
stykke kabel, der går fra stellet til lygt'en.
I det hele taget må man sørge for godt lys,
(se artiklen: Mer' Lys, SMJ nr. 10, 1952)
og frem for alt må akkumulatoren have
et grundigt eftersyn hos en specialist.

Skærm.e, kædekasser og lignende må ses
efter - disse dele skal være forsvarligt
monteret. Kæder og kædehjul skal teontro-
leres, og viser det sig nødvendigt at ud-
skifte en kæde, må dette også ske i god
tid inden starten, eftersom en kæde sætter

sig ikke så lidt umiddelbart efter mon^
teringen., og det kan betyde, at man skal
justere kæde midt und'er løbet, hvilket
naturligvis skal undgås. Dynamo og mag-
net .skal have et grundigt eftersyn, og
man ska.1 sikre sig, at de bolte, der holder
fodhvilerne, ikke på nogen måde er tæret.
En knækket fod'hviler kan være afgørende
for udfaldet. Der skal imidlertid ikke så
stor fantasi til at forestille sig, hvad der
s'kal gøres ved maskinen, blot vil jeg give
et godt råd: hvis motorcyklen ikke er for-
synet med helt nye dæk og slanger, så køb
to nye dæk og to nye slanger og montér
begge hjul nogle få dage før afrejsen. De
dæk og slanger, man afmonterer, kan man
slide op efter løbet.

Spørgsmålet om reservedele, udstyr og
værktøj vil naturligvis melde sig. AImia-
deligt standardværktøj af den slags, som
følger med maskinen, når den er fabriks-

Tag Bilen med
til NORGE

REGELMÆSSIG FORBINDELSE

Fra 19/6-29/8 direkte til Oslo fra

KpB ENHAVN
dagl. undt. Torsdag: Kl. 15.30
BILLETPRISER:

1. Kldsse Turistklasse
m. Køje u. Køje

Enkelt 90. - 60. - 50.-
Dobb. 150.- 100.- 85.-

Fra 21/6-29/8 direkte til Oslo fra

FREDERIKSHAVN
dag), undt. Lørdag: Kl. 18. 15
BILLETPRISER:

1. Klasse

Enkelt
Dobb.

61.-
105.-

Turistklasse
m. Køje u. Køje
40. - 33.-
70. - 60.-

TAG BILEN MED
det koster kun:

Kbhv. -Oslo: Kr. 10. - pr. 100 kg
Frhv. -Oslo: Kr. 6. - pr. 100 kg

l Automobiltaksterne ydes der
indtil 50 % Rabat, naar der
medflg. Passagerer paa 1. Klas-

se udover Vognens Fører.

BilIeHer og nærmere Oplysnin-
ger hos Rejsebureauerne og

D. F. D. S.
DET rORENEDE DAMPSKIBS. SELSKAB

AKTIESELSKAB
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ny, vil i reglen være tilstrækkeligt, men
en lille elektrikerskruetrækker. en lille

fil og eventuelt en kædesprænger vil være
et godt suplement, og en lille skiftenøgle
er heller ikke at foragte. Ind under begre-
bet reservedele kommer to korte dækjem
(som man helst skal kunne benytte!), en
reserveslange eller lappegrejer, en effek-
tiv pumpe, reservetændrør, et par samle-
led til kæderne, en reservedyse til karbu-
ratoren (hvis dysen under en rensning
forsvinder på en støvet landevej), sikriii-
ger, en reservekonden'sator og en reserve-
lampe til lygten. Det lyder måske dralie-
ligt, men det er slet ikke så ineget i hver-
ken omfanig eller vægt. Reservedele sona

lejer, stempelringe, ventiler og ventil-
fjedre skal inan lade blive hjemme, for
inden man får de pågældende dele udskif-
tet, er man sikkert ude af løbet. Såfremt
inan af en overvældende mistro tvinges
til yderligere foranstaltninger, kan man
niebringe en ekstra kontaktarin med til-
hørende fjeder til afbryderkontakten saint
et komplet reservekabel til koblingen.
Disse beholdninger a.f værktøj og reserve-
dele suplerer man til sidst med nogetled-
ning og isolerbånd, og så kan man iøvrigt
føle sig godt rustet.

Reservedele og værktøj skal pakkes på
en fornuftig måde, så man ved, hvor man
har hver enkelt ting.

Udstyret, omfatter et godt, gennemprø-
vet spotlight, der er således tilkoblet det
elektriske anlæg, at man har sikret sig
mod kortslutning, samt en løs repara-
tionslampe, helst med selvstændigt bat-
teri. Man kan vælge mellem en almin'de-
lig lommelampe, der kan stilles eller hæn-
ges på en måde, der giver godt lys ved
en eventuel reparation, og en lampe til
at anbringe i panden. Sidstnævnte type
kan samtidig gøre god gavn, når man skal
orientere sig på kortet eller konferere
med sin køreliste under natkørslen. Ende-
lig skal m.aa have en bagageforan'stalt-
ning i form af sadeltasker, almindelig
bagagebærer eller en bagagebærer på tan-
ken. Man skal blot undgå skuldertasker
og lignende, da det. er for trættende for
rytteren at skulle bære noget. En skul-
dertaske mied en vægt på et kilo, vil efter
et døgns forløb føles som en ulidelig og
irriterende byrde.

Vi forlader midlertidigt maskinen og
udstyret og ser lidt på rytteren. Han er i

og for sig en travl lille mand. Han skal
ikke alene planlægge og gennemføre en
længere udenlandsrejse, men han skal til-
lige genn'emføre denne rejse med en uhyre
præcision, han skal sidde på sin motor-
cykle i længere tid, end han sandsynlig-
vis nogensinde før har prøvet, han skal
rigge maskinen til og sørge for alt muligt
mellem himmel og jord. Løbet er i sig
selv krævende, og derfor må alle forbere-
delser være i orden i god tid. I sin klub
får han ordnet sin licens og tilmeldelse
(det har han gjort nu, for tilmeldelsen
sluttede den 6. juni), og samtidig er for-
sikringen ordnet. Klubben vil også være
ham behjælpelig med de øvrige papirer,
medens han selv må klare den nødven-

dige valuta o.s.v. Alt dette kan dog ordnes
i god tid, og maskinen skal og må være i
orden mindst en uge før afrejsen, såle-
des at de sidste dage kun optages af »lek-
tiea« - d.v.s. løbsreglementet. Et vig-
tigt punkt er påklædningen. Man skal kort
og godt være iført regntæt motortøj, som
man i forvejen er dus med. Styrthjelmen
skal være anerkendt til løb af FIM. Gode
briller bør anvendes, og det er bedst med
farvede briller om dagen og klare briller
om natten. Alt dette finder man ud af

selv, blot skal man være klar over, at an^
skaffer man ny styrthjelm, nye briller og
ny beklædning, må man gennemprøve sine
nyanskaffelser omhyggeligt, for eksempel
ved at køre en søndagstur, der strælLker
sig fra tidlig morgen til sen aften, for
derigennem at konstatere, at intet klem-
mer eller generer. Tænk blot hvilken tor-
tur det vil være, at bære et par brill&r, der
klemimer over næsen i et par døgn.

Det nævnte løb er ikke et spørgsmål om
så og så mange ferietabletter, det gæl-
der blot om at være udhvilet og i god
form. når man skal starte. Man skal der-

for ikke ankomme i sidste øjeblik til sit
sitartsted, det er bedre at daske lidt rundt

en dags tid i den by, man nu vælger som
udgansgunkt - det bliver for de skandi-
n'avis'ke deltageres vedkommende sikkert
Amsterdam, Bruxelles eller Rheydt.

Reglementet må kunnes til fuldkom-
inenhed. Allerede under arbejdet på ina-
skinen er det således rart at vide, at en

lyddæmper, der ikke er tilstrækkelig
effektiv ved ankomsten til Monaco, giver
strafpoint, et svigtende horn giver straf-
point og en iklce anerkendt styrthjelm
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den mest eftertragtede .. .
BMW er konstrueret ud fra den idé. at skabe den ideale motorcykle.
Gennem 30 år er denne konstruktion trin for trin forbedret i hver
detaille i overensstemmelse med forskningens og teknikens seneste
fremskridt. Hver enkelt del er nøje kontrolleret, og hver eneste maskine
er indkørt og afprøvet af specialister. Derfor er det an anerkendt
kendsgerning, at BMW er den mest eftertragtede motorcykle.

Importør i Jylland:

Vilh. Nellemann A/S
Århus

Importør øst for Storebælt:

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/s
Østerbrogade 135 - Kbh. Ø



125 cern kr. 1800 LEVERES O M G. FRA LAGER
150

250

350

500

på dollarbasis - på købstilladelse og til

2700

3300

4200

varesidevogn.

De mest indkapslede og bedst afbalance-
rede maskiner, med automatisk kobling
(verdenspatent), teleskopisk affjedring af
begge hjul og speedometer som standard-
udstyr.

Autoriserede forhandlere;

JYLLAND:
Nykoblng Mors: Richard Mark
Hjørring: Fr. Amtsblller
Aalborg; Chr. Toft
Holstebro: Carl Wllhelmsen
Randers: I/S. Sofus Nellemann
Grenaa: Motorfageret
Rønde: Rønde Motor Compagni
irhus Motorlager

Århus: Aarhus Motorservice
Herning: M. Michaelsen
Bording: E. O. Christensen
Varde: J. Feldt

Esbjerg: Spliid Andersen
Holsted: K. Schultz & Søn
Kolding: C. A. Stæchmann & Søn

FYN;
Hovedforhandler for Fyn:

E. Bruun Larsen

SJÆLLAND:
Helsinge: August Bendz
Frederikssund: Boelsen Nielsen

Hellerup: B. Asnov
Sorø: Sigurd Jensen
Slagelse; R. P. Olsen
Køge: Aage Nielsen
Næstved: Laurits Larsen

BORNHOLM;
Rønne: Kaj Eriksen

LOLLAND FALSTER;
Nakskov; O. Hansen
Maribo: Rasmussen & Jørgensen

Reservedelsdepoter med komplet lager;

Randers: 1/S. Sofus Nellemann
Aarhus: Aabo Motor

Odense: E. Bruun Larsen

København: Erik Orth

Importør;

ERIK ORTH
KØBENHAVN V

Vester Farimagsgade 19 . C 12375 - C 12372
Lyngbyvej 36 . Kobenhavn Ø . Ryvang 8705 *
Samlerfabrik - Service - Værksted
Sejrøgade 2-4 . København Ø . Ry 7075
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giver-strafpoint - det hjælper nenilig
ikke, at m'an bagefter siger noget om, at
>jeg troede og mente«. Et reglement er et
regleruent, og dermed basta.

Hele løbet går ud på, at inan fra start-
stedet kører ad en tvangsrute fra kontrol
til kontrol m.ed en given gennenismits-
hastighed, nemlig 45 km/t for maskimer
indtill 175 cern, 50 loin/t for maskinier
over 175 cern indtil 350 cern samt side-

vogn.s'maskiner, og 55 km/t for solomais'ki-
ner over 350 cern,. For at kunne genneffi-
føre dette, må man have et ur og et kort,
men da det gælder om at gøre s'å in'eget af
arbejdet hjemme fra som muligt, skriver
vi en køreliste. By for by skriver vi op,
hele ruten igennem, og det er itoke blot
de store byer, men alle byer, der er afsat
på et godt automobilkort. I Belgien og
Frankrig viser vejskiltene til den. næste
lille by og skal man således fra Dijom til
Lyon, vil inan san'dsyniligvi's slet i'kke
finde et skilt med Lyon, men derimod et
skilt med ChambertiQ eller Beaune. Man

skriver sin køreliste soin ea togplan med
afgang fra hver enkelt by, afstanden til
næste by og ankomsttiden, idet inan dog
sætter ̂ fmaerkning ved tidskontrollerne.
Køretiden fra by til by udregnes på grund-
lag af afstanden og den foreskrevne gen-
nemsnitsihaistighed. Der sker ikke noget
ved at 'køre for hurtigt på de »private«
etaper, man kan inuligvis få brug for den
opsparede tid senere, men da man ikke må
komme for tidligt til den officielle tids-
kontrol, må m,an på sin køreliste afmærke
de byer, i hvilke en s'ådan kontrol finder
sted. Disse byer er naturligvis afmærket
på kontrolkortet. Kørelisten kan man
ikfce gøre færdig, før inam kender sin nøj-
agtige afgangstid fra startstedet, og den
får man først opgivet aftenen før star-
ten. Man må derfor skrive sin køreliste

Således scr uduælgelsesbanen ud i dette års
Monaco-Rallye. Starten er ved B og inålet ved
A, medens C er en kontrolpost. Se iøvrigt

teksten.

med angivelse af hvor mange ininiitter,
der er mellein de forskellige byer, for så
senere at skrive de rigtige klokkeslet ind.
Man kunne nøjes med minutterne og et
stopur, men inedenp man altid kan få at
vide, hvad klokken er, hvis ens eget arin-
båndsur er gået i stå, så vil inan med rette
blive betragtet for sindssyg, hvis man på
m'ere eller inimdre flydende fransk spør-
ger en tilfældig politibetjent: »Undskyld,
hr. betjent. De kan vel ikke sige mig hvor
lang tid, der er gået, siden mit stopur gik
i stå?«

Træningen til et rallye omifatter også
lidt sprogkiindskaher. Det er således godt
at vide, hvad højre og venstre hedder på
de sprog, inan kommer i kontakt ined.

OK.
. NIVEAU DE LA MER.

Km 1Z,1l;.n 14,5Km

På denne niveaukuroe over
banen kan man foruden høj-
deforskellen også aflæse af-
standen, mellem de tre kon-

trolposter.



Der skulle i og for sig i'kke være store
vanskeligheder med at køre pointfrit til
Monaco, blot vejret vil arte sig vel, men
det er naturligvis en trættende tur. Har
man aldrig deltaget i et orienteringsløb,
og er man ikke vant til langturskørsel i
udlandet, kan man udmærket træne lidt i

kontrolkørsel. Man udvælger da en rute
på et kort - det skal helst være veje, man
ikke kender i forvejen - og man vælger
forskellige småbyer ti] »kontrolsteder«.
Derefter skriver man en køreliste ud fra

kilameterafstandene og den gennemsnits-
hastighed, som man skal gennemføre
løbet med. Dette giver en udmærket for-
nemmelsc af, hvilke hastigheder man skal
holde på landevejen for at have en rime-
lig sikkerhedsmargin ved tidskontrollern'e.

Der er en overvejende sandsynlighed
for, at et stort antal ryttere ankommer til
Monaco uden strafpoint, og der er derfor
indlagt en afsluttende udvælgelsesprøve,
der køres efter samine reglement, som
gælder for landevej sløb, inen det må un-
derstreges, at det ikke drejer sig oin et
race, men oin en vanskelig pålideligheds-
prøve.

Denne prøve køres på en rundbane, der
fører gennem bjergrigt terræn, og som det
fremgår af skitsen, er der også et par en~
kelte sving. Banen er delt op i tre etaper
ved bogstaverne A, B og C. Prøven går ud
på, at banen skal gen'nemkøres in ed
samine gcniiemsnitshastighed som den
foreskrevne for hovedløbet, under hen'syiL-
tagen til den klasse man kører i. Det van-
skelige ligger iinidlertid i, at gennemsiiits-
hastigheden skal overholdes inden for
huer etape. Enhver vil kunne indse, at det
er ganske udelukket at gennemføre denne
prøve efter speedoineteraflæsnimgeru, og

Motorcylile-Værksted
Spcclalvecrttsted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut, Indian-forhandlcr

Tagensvcj 101 Taga 9926

mindst eet stopur er påkrævet. Vi har den
største tillid til hurtig hovedregning, blot
ikke når den skal udføres under krævende
kørsel. Vi må altså også have en køreplan
for udvælgelsesløbet, idet vi omsætter den
fastsatte genn-emsiiitshastighed over den
kendte distance til sekunder i køretid.
Starten foregår ved B og der er 5, 1 km til
C. Lad os nn sige, at vi skal gennem'køre
banen med 50 km/t (hvilket svarer til
50. 000 meter i 3600 sekunder), finder vi,
at vi skal bevæge os med 13. 888 meter pr.
sekund, og vor køretid for de 5100 meter
bliver således 367,2 sekunder eller 6 min.

7, 2 sek. Da der kun regn'es med hele se-
kunder bliver køretiden altså 6 inin.

7 sek. for den pågældende etape. På lig-
nende måde regnes køretiden for de andre
etaper ud. Nu siger det sig selv, at det er
umuligt at slå et stopur af, trykke det til-
bage til O og starte det igen, medens man
kører over linien. Det rigtige vil derfor
være, at stopuret startes ved starten og
får loy at gå løbet igennem., inedens man
nøje følger det og indretter sin hastighed
således, at man ved hver tidtagningspost
går over linien »på klokkeslet«. Det er
umuligt at have alle disse tider i hovedet
(der skal køres 3 omgange), og den bedste
løsning er derfor, at fremstille en lille,
men tydelig køreseddel, der kan klistres
på tanken og beskyttes mod regn og fu^t
med gennemsigtigt plastic eller lignende.
Den første runde er iøvrigt en prøvetur,
der tillader en afvigelse fra idealtiden på
±10 %.

Vi &kal altså have monteret et stopur
på maskinen (man kan ikke passe kørsel
og stopur på samm'e tid), men da et stop-
ur ikke har allerbedst af at sidde på en
m&torcykle gennem Europa, vil det være
bedst at montere en urkonsol inden afrej-
sen og beholde uret i lom.men-> således at
man lige kan sætte det på plads inden
man når Monaco. Når vi siger inden Mo-
naco, er det fordi maskinerne umiddelbart
efter ankomsten afleveres i en lukket

mas'kinpark, og det er forbudt at foretage
selv de mindste ændringer efter afleve-
ringen. Det gælder altså om at have tan^
ket op o. s. v. inden ankomsten.

Aflæsningen af stopuret under kørslen
er altså også et træningsobjekt og alt i
alt er der nok at øve sig på, indeii man
skal starte i et rallye, for det er slet ikke
nogen let opgave, inen den er inorsom.

L
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^; ERICH SCHMIDT, PUCH 1 50 TL
\i PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN

(Internationalt seksdages Irial 1 952)

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

for to personer. Den er billig i anskaffelse, økonomisk og så driftsikker og
slidstærk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted på langtur - Deres PUCH 150 TL magter de største
stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænke sig.
En P U C H 150 T L koster i dag kun kr. 2100,. excl. omsaetning og kr. 2640,. inc.

Hv'rs De forlanger en større maskine,
skal De prøve det tekniske mester-
værk, Puch 250 TF, og foretrækker
De en Scooter, vil De hurtigt opda-
ge, at Puch Scooteren er uden kon-
kurrence.

Generalrepraerntant:

O* E» ANDERSEN øREsuNDsvej 125, KØBENHAVN s, TLF. SUNDBY 9201
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Marian. Hansen i sin Humber-s pedal på vej til 'sejren i Danu'iarks mestersltaberne.

FRA BANE OG VEJ
Af "Observer"

"vor er det rart at kunne indlede rubri-

ken med at omtale et større dansk ar-

rangement. Uheld og skuffelser har længe
plaget dansk automobilsport, men denne
gasag tilsmilede lykken Automobil Sports
Klubben, som havde megan glæde, både
sportslig og økon'omisk, af Danmarksme-
sterskaberne, som afvikledes 2. pinsedag
på Amager Travbane i overværelse af ca.
20.000 mennesker.

Det er lidt sent at opremse alle re&ul-
taterne mil - ingen dog glemt, fordi han
ikke er nævnt - men SMJ gratulerer me-
strene i de enkelte klasser til deres vel-

fortjente sejre og ønsker de andre delta-
gere bedre held næste gang.

Klassen for vogne indtil 1.500 cern vand-
tes ret overlegent af Vilh. Nellemann
(M.G. ) (88 km/t); i Jklassen indtil 2.000
cern sejrede Jørgen SfSgaard (Gitroen, 94
km/t). Løbet i specialvognsklassen bragte
dagens sportslige højdepunkt og dagens
eneste ulield, som lykkeligvis fik en min^
dre alvorlig udgang, end det først så ud til.

Godt en omgang før løbets afslutning
mistede Arnold Jensen ved tribunelang-
sidens begyndelse herredømmet over sin
svære sølvglinsende Ford V 8 Specia],
der havde sprængt en støddæmper. Den
store vogn tørnede med fuld fart ind i
halmballerne foran tils'kueme, og Arnold
Jensen, som slymigedes ud, blev liggende
bevidstløs. Til alt held slap han med en

hjernerystelse og nogle an'sigtskvæstelser,
men vognen var slemt medtaget I Løbet,
der i ulykkesøjeblikket førtes af Robert
Nellemann, måtte afbrydes, til den iøv-
rigt effektive afspærring var bragt i or-
den. Ved omstarten lagde Marian. Hansen
sig resolut i spidsen og afviste med me-
gen sikkerhed Nellemamn.s energiske aii-
greb, så Marian koru først over mållinien
med sin hæderkronede Humber Special og
vandt foruden mesterskabet K. D.A. K. 's

vandrepokal for amden gang. Marian og
NeIIemann har nu begge vundet pokalen
to gange. Den skal hjeniføres tre gange
for at blive ejendom, så hvis de to ko n-
kurrenter mødes til næste års mesterskab,

bliver det et bråvallaslag.
1. 100 ccm^klassen blev vundet overle-

gent af Ernesto Campeotfo, soin i en ro-
lig, smu'k stil kørte sin velbyggede Fiat
Special i mål med 88 km/t. Den store stan^
dardklasse - over 2.000 ccin - gik til
Boberg Hansen, Cheurolet Special, med 90
km/t og i F/III-kIassen vandt Robert Nel-
lemann med et meget stort forspring i sin
»Silver Bird«. Hastigheden var 104,5 km/t,
dagens højeste.

Som afslutning kørtes et hold-sta'fetløb
og et »australsk handicap«, begge forn^je-
lige s'howløb med mange vogne på banen
og mange overhalinger.

Arrangeinentet klappede smukt, men
var måske eu anelse for onifattende, og
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Den italienske kltrer SIusitelli er kommet udenfor vejen med sin Ferrari t TargaPlorip. Til alt
held skete der ikke noget alvorligt, men af billedet fremgår det, at vognens venstre forskærm

er blevet krøllet en de;. Bemærk iøun'gf bremsesporene i vejen.

hvis jeg må hviske ASK et råd i øret, er
det: prøv med Jidt færre og lidt længere
løb - fire oingaii'ge går så hurtigt, at
mange i)Ae opfatter noget, før løbet er
forbi. En lille fugl har sunget &in, at der
vil fremkomme et forslag til noget helt
nyt - og kan det lade sig gennemføre,
hiver det vist alt andet end kedeligt at
se på og deltage i.

ITALIEN
Gran Premio di f/apoli, sovci kørtes på

den vanlige, men svære Posillipo-bane
igen i år, vandtes af »Wino« Farina (Fer-
rari) med 111,5 km/t for 246 km. Fangio
(Maserati) fulgte inindre end 20 sekun-
der efter. Også på trediepladsen bom nok
en Maserati, kørt af Gonzåles, og YMoresi
blev nummer fire med en Ferrari.

Det klassiske løb om Targa Florie præ-
gedes i år af den yngre køregeneration,
idet favoriteme een for een udgik - uden
at der dog skete alvorlige uheld. Den ine-
get lovende Umberto Maglioli kørte med
en veterans sikkerhed en af de nye 3-Iiters
Lancierer og vandt ined et par inlniiters
forspring foran' to mye 2-liters Maserati-

sportsinodeller. Vinderens hastighed var
lidt over 80 k'm/t, hvilket er meget, me-

get hurtigt på den berygtede vejbane i Si-
ciliens bjerge.

ENGLAND OG SKOTLAND
Daily Ææpress-løbene på Siluerstpa. e^. løb

nydeligt af stabelen. Mike Hawthorn sej-
rede i F II-klassen (Ferrari, 148, 4. km/t),
Farveri F III-klassen (Kieft), Moss i stan'-
dardklassen (Jaguar), og i sportsvogn's-
klassen påny Hawthom' med 4,1 liters
Ferrari.

En uge senere kørtes Ulster Trophg på
Dundrod-banen i Irland, og her sejrede
Hawthorn igen med sin trofaste 2-liters
Ferrari.

Crgstal-Palace-ba. weai i London er atter
blevet åbnet og havde preiniére i sin nye
skikkelse 2. pinsedag. Den er blevet væ-
sentligt hurtigere, og dagens F II-Iøb
vandtes af Tang Rolt (Connaught) (113,9
km/t).

Det skotske seks dages trial, der køres
over skovveje, bjergstier (der nærmest er
at betragte s'om en uordentlig samling
sten), og stejle biveje i Skotlaiids vest-



kørte en Kurtia-Kmfl
Offenhauser motnr.

iirecl rn 4-cv'Iindrft

Frankrigs moto-cross Graixt Pri. i:, der blni
Aørf l Lyon^ blev vundet af belgieren M. ingelf.
Billedet viser Mingels i spidsen for rytterne

umiddelbart efter starten til trédie heets.

Uge højland, er uden tvivl det ^·anskelig-
st'e og m'est anstrengende trial i Eugland.
Det er derfor alle eikspertkøreres største
inål, at klare sig godt i det skotske seks
dages trial - at vinde lobet. er der kun få
der drømmer om. I år regiiede det med
strafpoints lige fra starten, og efter den
første dag havde kun tre r^-ttere, nemlig
B. H. M. Viney og Gordon Jaclcson, AJS,
samt J. W. Smith, BSA, geninemført poin't-
fri. Den følgende dag førte Viney med en
sikker margin, og ved glimrende kørsel
lykkedes det ham at holde stillingen løbet
ud, således at han for fjerde gang efter
krigen kun'ne afslutte som sejrherre.
Gordon Jackson ble^- nuimimer to, og AJS
holdet vandt iøvrigt mærkekon'kurrencen.
Resultatet blev: Nummer et B. H. M.

Vieny, 347 cern AJS, .'i5 stra't'points, num-
mer to G. L. Jackson. 347 ccni AJS. 48

strafpoints, nummer tre J. B. Brittan, 349
ccra Royal Enfiel'd, 40 strafpoints, num-
mer fire G. .T. Draper, 499 ccin BSA, 44
strafpoints.

U. S. A.
Billy Vikouich vandt 500 miles-Iøbet på

Indianapolis-haaei\ med 207. 1 km/t. Hall

BELGIEN
Ikke mindre end 70.000 tilskuere over-

værede den store ko il kurrene e for stan-

dardvognr på deii berøin'melige bane ved
Spå. Resultatet, som udregnes efter eii
indviklet formel, der tager hensyn til Iia-
stighed og forbrug, blev en sejr for Wel-
ter med en Dynii-Panhard.

Chimay Grand Prix blev vundet al'
franskmandeii Mourire Trintignant (Gor-
dini) med I.'»l km/t. for en distance ;lt'
217,4 km.

TYSKLA^7D

Motorcykles.esoneiis tekniske premierr
plejer at finde . sted på banen med Mettct
i Belgien, meu i år blc'A- det i højere grad
Hockeuheim, der koin i søgelyset, fordi
italienerne mødte talstærkt og med ovcr-
raskelser til dette løb. I eu artikel i dette

nummer er de live BM\\' og NSU racere ud-
førligt omtalt, og det var i virkelighedeii
kun de sidste italiens'ke nyheder maii
maiiglcde for at kunne give en komplet
oversigt over i?ra.nd prix maskinerne . til
denne sæson.

Guzzi stillede soin ventet med den nye
fire-cylindrede, va.ndkølede racer, der har

direkte beu'ziuindsprøjtning eller me'ka-
nisk karburering - det er lidt vanskeligt
at katalogisere dette nykonstrueredf
bræn.dstofsystem. Den.ne model lader sig
selvfølgelig i højere grad end de luft. køil'e-
de maskiner indkapsle således, at luftmod-
standen bliver betydelig nedsat. Til deniic
model har italien'erne fremstillet en se1^·-

stæn.dig benzintanfe og udformet et strøni-
J'in.iet skjold, som er anbragt foran og un-
der tanken. Dette .skjold danner tillige for-
skærmen, men med hensyn til den bageste
del af maskinen liar inan inds'krænket sig
til at frcm'stil'k' en profileret bags'kærm i
plexiglas. Vi skal l'ige erindre om, at de. il
fire-cylindrede motor har de fire cylindre
anbragt i række på lan'gs i stellet, i mod-
sætning til Gilera og MV, der har motoreii
anbragt på tværs af stellets længderetning.
Der benyttes derfor også kardanaksel, og
såvel for- som baghjul er ophængt i sving-
gafler. Det inest interessante ved deniie
maskine er i og for sig brændstofsystemet.
hvis stabilitet har ^-æret stænkt betvivlet.



BOMST>ERK og helt igennem
ØKONOMISK

Husqvarna har med sin 1953 modei pÅ 175 cern
(modfcl 281) skabt en revotutionerende konstruktion.
Motoren yder 7, 5 hk og kraften overføres ved
hjælp af tandhjul til gearkassen, der har tre ud-

vekslingsforhold og fodskifte med pedal af T. T. -typen.
Begge hjul er affjedret efter svinggeffel-princippet
og den nye stelkonstruktion er senistionel stærk.

Model >*281*< er lettere at styre end noget andet
tohjulet køretøj og ved fuld fart »ligger« den
stabilt som en Mcer. Den kårer 40 km pr. liter
ved 60 ltm/(. Kvaliteten er verdenskendt, (or på
tanken står

Det ve!konsiruerede stel er at uhyre styrke, og
bagh'julsaffjectrinaeneruden sammeniigning.

r

Det smukke, strømliniede motoraggregat
repræsenterer den højeste udvikling

indenfor io-takt moiorerne.

Husqvarna
Vi anviser nærmeste forhandler

Vest for Sforebæ«; VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdelingen . Aarhus . Telefon 341 00
Øi( for Storebælt; NELLEMANN & DREWSEN A/S . Lengangstræde 25 . Kebenhavn K . Telefon Central 9846
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Werner Haas, NSV, skarpt forfulgt af Lorenzetti, Guzzi, i 250 cern klassen på Hochenhetm.

Både i sportslige og teknisfcg Jcredseh^-
man været skeptisk indstillet overfor den
fire-cylindrede Guzzi, fordi brænd'stof-
systemet synes såre kompliceret, men på
Hocke.nheim viste maskinen imidlertid en
huljossalr staibUitet, og. motorem gik. som et

uryaerk efter at mekaniikeme under den

indledende træning havde justeret maski-
nierne. Til gengæld havde de forskellige
karburatormaskinier, på grund af tem.pe-
ratarsvinigninger og andre ændringer i
vejrliget, de største vanskeligheder med
karburerinigen. Guzzi's ryttere, deribla-ndt
Fergus Anderson, siger selv oin denne ma-
skine, at tophastigheden ligger nærmere
240 end 220 km/t, og Les Graha.in (MV)
har tydeligt udtalt, at der ikke er tvivl
om, at den fire-cylindrede Guzzi er den
hurtigste 500 cern masikiue f&r øjeblikket.
Hvis hastigheden virkelig ligger oimkring
240 &m/t, må ingenjiør Giannaini's vædsfce-
kølede motor udvikle mindst 65 hk. Det

var iøvrigt ineget interessaait at konstatere,
aA dea fire-cylindrede Guzzi og den nye
BMW fulgtes nøjagtig side om-side op gen-
nem gearenie, men når det femte gear
(som BMW ikke har) skiftedes ind på

Guzzi'en, blev der en overbevisende hastig-
hedsdifference til italienerens fordel.

MV-Agusta har bebudet en ny fabriks-
racer til 1953 sæsonen, men det var den
f ire-cy lindrede 1952 model, Graham kørte
på Hockenlieim. Den fire-cylindréde Gnzzi
opnåede på en runde at køre med en gen-
nemsnitshastighed på 179 km/t, medens
MV ret forbløffende kørte en træningsoin-
gang med 178 km/t.

I 350 CCTU klassen var der en sensationel

nyhed, idet Guzzi stillede med en 320 cern,
en-cylindret maskine med en enkelt over-
liggende knastaksel. Ved nærmere efter-
syn viste det sig, at denme ma'sikin'e er ba-
seret på den samme konstruktion som den

250 cern model, Guzzi . sendte på baiiiemie
sidste år, det er blot boring ag slaglængde,
der er ændret således, at slagvolumenet
på dette års nyhed er 320 cern. Det er gan-
ske morsomt at se, at italienem'e. der

elsker at improvisere over en grundkon-
struktion, i år kam fejre 25 års jubilæum
mied den vandretliggeiide eii-cylindrede
motor med overliggende knastaksel. Ud
fra resultaterne i Hockenfaeimi er det gaii-
ske afgjort, at Guzzi vil få et stort ord at
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sige i 350 cern klassen i denne sæson. Og-
så i 125 cern klassen var der nyheder at
notere. MV's lille racer ined to overliggen-
de knastaksler er nu blevet monteret med

Earles forhjulsophængning, d.v. s. den
samme svinggaffelkonstruktion som man
benytter på den firecylindrede 500 cern
model (og nu også på BMW). Til den
samme maskine har man fremstillet en

helt ny letmetalramme, og at denne ma'ski-
ne vil sige et alvorligt ord i 125 cern klas-
sen, er hævet over enhver tvivl.

I 125 ccm klassen blev der 'kørt 15 om-
gange (1.15,8 km), og Werner Haas, NSU,
vandt i tiden 50. 35, 2. hvilket svarer til

137, 5 k'mi/t. W. Brand blev numnier to på
en anden NSU i tiden 51.25,1> og på tredie-
pladsen kom ligeledes en NSU »Renn Fox«,

Fergus Andersson. på den
nye 350 cern Gnzzi på Ho-
ctienheim. Oet blev en. be-

mærkelsesværdtg premiere
for denne inas'kine, efter-
som Fergus Andersson. vandt
løbet overlegent.

kørt af Otto Daiker i tiden 54. 12, 5. Wer-

n'er Haas kørte den hurtigste om,gang
med 142,1 km/t.

I 250 cern klassen., -der kørtes over 20
omgange, var der tilløb til en »Monza-
duel« mellem Werner Haas, NSU, 'og Lo-
renzetti, Guzzi, m. eni på .sidste omgang
erobrede tyskeren, et forspring på ca. 30
meter, og resultatet blev derefter: l)
Werner Haas, NSU, 57.33,3, 2) E. Loren-
zetti, Guzzi, 57. 34, 7, 3) W. Reichert, NSU,
59. 39, 6. I 350 cern klassen, der ligeledes
kørtes over 20 omgange, blev det en klar
sejr for englænderen Fergns Andersen,
Guzzi, i tiden 56. 37, 6, svarende til 163,7

km/t, og nummer to blev Wunsche på den

tre-cylindrede DKW i tiden 57.50,9, foran
H. P. Muller, Horex, 58. 01, 7.

I 500 ccm klassen vandt Lorenzetti klart

på den fire-cylindrede Guzzi i tiden 53. 22,8
(20 omgange), hvilket svarer til 173,6
km/t. Nummer to blev G. Meier, BMW,
54.02,0, og trediepladsen blev besat af det
sidst tilkomne medlem på BMW's fabriks-
hold, G. Mette, der kørte i tiden 54. 02, 8.
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En ilfiiheliij .. iiilevognsdyst er hleuel kørt på \'iiThlirg Hiny, liunr naunlifi fiiMW og .Vorfon haoiir
el slifrre apgfir. Løbet hleii uiinilet af \oll på liMW. foran Cyril Smilh \orlon.

For en ordens skyld skal vi bemærke, at
og.så t'jerdeplads'en blev besat af BMW,
kcirt af H. Baltisberger i tiden 54.06,5.
Sidevognstøbet for maiskiner indtil 500

cern kørtes over 13 omgange på hvilke man
overværede en heftig kamp mellem Oliver,
Norton^ og Kraus, BMW; resultatet blev
en engelsk sejr, idet Eric Oliver gik først
over målstregen, men på papiret var der
dødt løb, idet begge kørere genmemførte i
tiden 41.27,5, hvilket svarer til 145,4 km/t.
Det må vel kaldes jævnbyrdig kamp efter
100 km's -kørsel. På trediepladsen k'om
Nol], BMW, i tiden 42.17,4, foran Smith,
Norton. BMW's sidevognsm'askiner havd'e
direkte benzinindsprøjtnin'g, medens 0)i-
ver's og Smith's Norton^modeller var df
»gode ga'mle«.

På deii hurtige Huckenheimtiaive fore-

KVALITETS MÆRKET

kom i et nyligt F III-løb på 100,4 km det
sjældne resultat »dødt løb«, idet A. W.
Lung og Otto Kolan, der begge kørte Coo-
per-nognen, gennemførte i nøjagtigt sam.-
me tid: 42 min. 45,2] sek-, d. v. s. 140,9
k m/t.

Manfred von Brauscitsch, den tidligere
så berømte Mercedes-kører, er blevet ar-
resteret i Vesttyskland for landsforræde-
fisk virksomhed. Sørgelige n^'heder!

FRANKRIG

F II-Iøbet i Bordeaux \-ar en ny demon-
stration af Ferrnri-fabriksholdets knu-

sende overlegenhed og vandtes af Alberto
..l.scarz med 100,2 km/t for 302,6 km.

Albi-Iøbet vandtes ligeledes af en Fer-
rari, kørt af Louis Rosier (169, 8 km/t), og
Gonzdles bragte en B. R. M. in'd på andcn-
pladsen. Fangio satte ny om.gangsrekord
med en B. R. M. i 185, 9 km/t!

Fra Frankrig kom iøvrigt ved redaktio-
nen's slutning den triste nyhed, at Kaj
Hansen er kommet til skade med sin F III-

vogn i Orléans. Det. forlyder, at følgerne
at" ulykken lykkeligvis ikke er livsfarlige,
inen dog alvorlige nok. S.M.J. sender den
sympatiske kører alle de bedste ønsker
om en snarlig og fuldstændig helbredelse.
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TAG BILEN MED
til STORBRITANNIEN

C7 OSLO

.I^
^B^ojp

^v>s

Til Sydengland og Wales via Esbjerg-hlarwich
Til Nordengland og Skotland via Esbjerg-Newcastle

SOMMERFARTPLAN:
ESBJERG-HARWICH

Fra Esbjerg: Mandag, Tirsdag, Onsdag, Fredag, Lerdag ........ Kl. 1 7, 30
Fra Harwich; Mandag, Fredag Kl. 12, 30 og Tirsdag, Torsdag, Lerdag . . Kl. 17, 30

ESBJERG-NEWCASTLE

Fra Esbjerg: Sendag og Torsdag
Fra Newcaatle: Tirsdag og Lørdag ...

Kl. 17,45
Kl. 12,00

Reservation af Plads til Automobiler og alle Oplysninger hos Rejsebureauerne og

D. F. D. S. Rejsebureau
»Axelborg« vis-a-vis Tivoli København V. Tl{. C. 4341 - Tlgr. adr. Forrejse

D. P. D. S.
DET FORENEDE DAMPSKIBSSELSKAB A/g



^ItÉVKASSE
k^^ Klitter, således at olien, der hænger på

'n a'f imiine bekendte har en Husqvarna
120 ccm. mjodel 27, soin har den kedelige

egenskab, at gearkasseolreni siver ud, der

hvor gear»stangen« går ind i gearkassen.
Når motoreni er kold, siver næsten ingen
olie ud. men er den. varm, siver olien

ustandseligt fra »stangen«. Der er det fo-
reskrevne kvantuiru olie i geaAassen, og
det passer også nøjagtigt med niveau-
skruen. Er inotoren varm, og inan fjerner
niveauskruen, sprøjter olien imidlertid ud
i en istråle; det kunne tyde på overtryk i
gearkassen; inen hvor skulle det overtryk
ko'mme fra?

Jeg har spekuleret på, om gearkassen
mås'ke havde en skrue med en ventil, der

var blevet tæt, men eni sådan skrue findes

ikke og skulle 'heller ikke være nødvendig.
Måske er simim'erringen mellem moto-

ren og koblingenshistorien . utæt, så at
kompressionen i krumtaphuset kunne
presse olien frem, men dertil er at sige,
at motoren går upåklageligt, og at olien
også kammer frem, når motoren er stand-
s.et.

Vi ville være meget takmemimelige, hvis
De ville forklare, hvorfor olien siver ud,

og hvordan fejlen kasa a'fhjælpes.
B. H" Aabenraa.

Fejlen ved den omtalte Husqvarna 27
skyldes først og fremmest en utæt pakning
ved den lodrette skifteaksel, der er mon-
teret i en. bøsning i gearkassen. Når olien
sprøjter ud ved fjernelse af niveauprop-
pen, skyldes dette, at der er lidt for me-
gen olie på, idet påfyldningen - som for
alle andre gearkassen med niueauprop -
skal foretages på følgende måde: Olien
hældes på, indtil den begynder at strøm-
me ud af niueauproppens hul, hvorefter
proppen sættes på plads. Maskinen skal
derefter have lov til at stå i ro i 5-10 mi-

mitter, således at olien, der hænger på
tandhjul, aksler o. s. v., kan få lov til at
dryppe ned i gearhuset. Proppen fjernes
derefter atter, og en rigelig strøm vil i reg-
len trænge ud gennem niveauproppens hul.
Umiddelbart inden strømnien når hullets
underkant - d. v. s. inden strømmen

standser - sættes proppen på plads, og
den rigtige oliemængde er sikret. Der vil
altid komme et overtryk i en arbejdende
gearkasse, eftersom olien opvarmes ved
oppiskningen, og da en del af olien piskes
til skum, vil oliestanden også stige. Er sa-
gen klar?

om abonm'ent på SMJ tillader jeg mig
herved at komme med et spørgsmål,

som jeg mener, der er flere, soru er inter-
esseret i at få at vide.

Jeg har bemærket, at der på min last-
vogns højre forhjul er slidt bølger i dæk-
ket, og det samme er sket på min NSU
motorcykle med sidevogn på fordækket.
Jeg har talt med flere om dette, nogle me-
ner, det skyldes dårlige dæk, andre, at det
er når man bruger forhjulsbremsen hyp-
pigt. På lastvognen m'ener jeg, det skyl-
des slid på styretappen således, at der op-
står ahimmy på det pågældende hjul. Kan
SMJ forklare mig årsagen?

P. S. Jeg bruger kun meget sjældent for-
hjulsbremsen og kuni til bløde opbrems-
nmger på min motorcykl'e.

S. P. S., Hvidovre.

Hvis forgaflen på en motorcykle kan
fjedre den mindste sinule bagud, vil
dækket blive slidt på den nseunte måde.
Da alle teleskopgafler efter kort tids drift
bliver slidt så meget, at der bliver mserk-
bart slør i maskinens længderetning, fore-
kommer fænomenet på næsten alle tele-
skopmonterede forhjul, og i mest udpræget
grad hvis forhjulsbremsen benyttes ofte.

Pd lastvognen må fejlen skyldes slid i
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styretøjet. Der kan usere stort slid på stg-
reboltene, slør i et forhjulsleje eller slør
i forbindelsen til det andet hjul. Forkert
spidsning og hældning vil næsten altid
fise sig ved jævnt, men meget hurtigt slid,
eventuelt kun på den ene side af slidbanen.

Kære brevkasse I

an De ikke sige mag, om en kvinde
kan blive banekører på motoraykle?

Findes der nogen herhjemm'e, og hvilke
krav stilles der? Kan De oplyse mig oin,
hvor jeg kan få en svensk motorkørers
adresse? Findes der kvindelige mekani-
kere herhjemjme, i Norge eller i Sverige?

Triumph.

Ifølge reglementet er der intet i vejen
/or, af en kvinde kan blive, banerytter,
naturligvis forudsat at hun kan opfylde
de almindelige betingelser, d. u. s. at hun
skal pære i besiddelse af kørekort, og hun
skal kunne bestå en baneprøue, der be-
rettiger hende til licens. DMU vil sikkert
kunne hjælpe Dem jned adressen.

Vi ved med bestemthed, at der i Sverige
er i hvert fald een kvindelig mekaniker.

a jeg agter at køre en tur til udlandet.
(det sydlige) på min miotorcykle med

varesidevogn, vil jeg hermed gerne spørge,
oin det kan lade sig gøre med gule nuin-
merplader eller der skal betales halv om-
sætningsafgift, den er endnu ikke indregi-
streret.

Kunne det lade sig gøre, hvis man for
eksempel hav.de en ordre med på en eller
anden artikel. Reservedele el. lign.

Er visum nødvendig til Tyskland og
Østrig pr. l. juli, eventuelt andre lande i
Mellemeuropa.

F. N., Elsøholm.

Der er ikke noget i vejen for, at De kan
Aøre til det sydlige udland jned en uare-
sidevogn forsynet med gule nv. inm. erpla-
der. De må blot ikke jnedbringe andet end
Deres personlige bagage og sålænge ma-
skinen, er på dansk område, md den ikke
medføre passagerer. Visam er indtil l.

juli nødvendig til Tyskland, men der fore-
ligger endnu ikke officiel meddelelse om
ophævelse af visumtvangen pr. l. juli, så
/or en sikkerheds skyld bør De få uisuin.
løvrigt skal der visum til Østrig, Spanien
og Portugal.

STØRRE KØRSELSSIKKERHED MED

Koblingshåndtag
SIKKERT-HURTIGT-BEKVEMT

fås hos de førende forhandlere
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e bedes venligst oplyse mig, hvordan
man »tuner« en. Disella motor, hvis

det da er muligt.
Når motoren får fuld gas er det lige-

som den holder igen, og jeg har prøvet
mig frem ved at sætte en større dyse
(nr. 70) i, saint hæve svøminestanden ind-

til 5 mm, hvilket hjalp ineget, men dog
ikke fuldt tilfredsstillende, da den stadig
holder lidt igen. Da jeg mener, at karbu-
reringen saimt tændingen er i orden, bedes
De oplyse mig om fejlen muligvis kan
ligge i skyl'lekanaleme.

Idet jeg på forhånd takker for Deres
svar, tegner jeg 'mig med hilsen

J. N; Aalborg

Rent umiddelbart forekomjner det os
at være en lidt syg tanke, når De vil tune
en knallertmotor, eftersom forøget hasfig-
hed samtidig vil stille større krav til
A-øre- og bremseegenskaber, men der må
vel ligge en fornuftig begrundelse tag
projektet.

Når motoren trods den store dyse hol-
der tilbage ved fuld åbning af spjældet,
skyldes det sikkert, at portenes placering
giver mulighed for at opnå et ganske be-
stemt omdrejningstal, nøjagtig ligesom
knastindstillingen på en fire-takt motor.
Man må også tage i betragtning, at det
højere omdrejningstal kræver større for-
tænding, og kan man ikke opnå et rime-
ligt forhold mellem omdrejningstal og
fortænding, vil tændingsindstillingen uir-
Ae som en slags regulator. Endelig er der
den mulighed, at den sidste del af gas-
håndtagets bevægelse er dødgang, d.u. s.

at en yderligere åbning af gasspjseldet
ikke giver større gennenistrøn'iningsmulig-
hed.

an De give mig nogle gode råd med
hensyn til min Rudge 1936 Special

5 HK med .sidevogn, den er topventilet. Så
snart jeg har kørt 2-3 kilometer, er nio-
toren så varm, at jeg ikke kan være i nær-
heden af den» og når jeg kører med en
fart af 40-50, går den meget godt, men
gi'r jeg lidt mere gas, sætter den ud og
trækker ikke jævnt mere. Så satte jeg en
ny strålespids i nr. 140, før var der 180,
men nu vil den ikke mere gå tomgang og
varmer stadig lige ineget . Spjældet er 6/3
og nålen står i tredie hak fra oven. Jeg
bruger AC-tændrør. Motoren er ikke slidt,
jeg har lige sat nye stempelringe i. Den
ryger også en del ud af udstødningen og
smider ligesom lidt vådt oliestøv ud, men
det er vel for megen olie, som er skyld
deri? Hvor stor skal ventilafsta'nden

være?

Jeg vil genre køre motorløb, hvor kan
jeg henvende mig angående det?

På forhånd tak.
G. S., København S.

Det er muligt, at overhedningen af mo-
foren skyldes forkert karburering. For det
første sidder der et forkert spjæld i kar-
buratoren, det skal nemlig uære 6/4, der-
næst skal strålespidsen usere 150 og nålen
skal anbringes i andet hak fra oven. Der
er imidlertid også mulighed for, at De kft-
rer på for lav tænding. Kontaktpunkt erne
skal netop åbne, når stemplet er 1. 2 - i*

MOTOR DRESS tilbyder Forsendes overart

pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

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

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

til motorkørsel fra ...................... - 56. 50
Keretæpper (kraftig, vandtast kalechedug) . . - 24. 50
Nyrebælter prima kvalitet ................ . 1 9.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme...... ^...."..................... - 59. 50

kr. 9.85 MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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mm fra top, når tændingshåndtaget er
indstillet på højeste tænding. Hvis moto-
ren stadig virker for varm, efter at såvel
tænding som karburator er blevet korrekt
justeret, må dette skyldes, at ventilsæder-
ne er blevet fræset for langt ned i topstyk-
ket. For Rudge-modellerne er det normalt,
at der kommer i hvert tilfælde nogen olie
ud af udblæsningsrøret; spørgsmålet er
blot, hvor meget det er i dette tilfælde.
Hvis motoren er tæt overalt, det vil sige,
både ved stempelringe og ved ventilerne,

FRA MÅNEDENS
MOTORLØB

Af »AIw

i en forløbne måned har vist en bemær-

kelsesværdig fremgang indenfor den
danske motorsport, ikke fordi vi har op-
nået betydn'ings'fulde sejre over udenland-
ske ryttere, bortset fra det hollandske
hold, der ret regel'mæssigt har stillet til
klø, men snarere fordi arrangementerne
går hurtigt og godt fra hånden, rytterne
er blevet m'ere jævnbyrdige, og de danske
kørere er ved at få det rigtige tag på moto-
cross. Alt i alt har dette m.edført, at pu-
blikum viser fornyet interesse for motor-
sporten.

Den 14. maj var der 10. 000 tilskuere
til premiere på Hem Odde. Som sædvaii-
lig var der mieget stor interesse for side-
vognsløbene, der var hård konkurrence
i denne klasse, og der var iøvrigt jævn"
byrdighed at spore gennem hele progranir
met. I Specialklassen! vandt Aage Ander-
sen forau Aksel Møller, Aarhus, o;g Arne
Svendsen besatte førstepladsen i 500 ccin
standard solo. Harry Pedersen, Aarhus,
vandt sidevognisklaj ssen foran Hans Niel-

seni, Haderslev, medenis veteranen, Kresten

Krest'ensen, Aarhus, inåtte nøjes med tre-
diepladsen. Juniior standard blev vundet
af Carsten Chri'stenise'n. Randers, med

Gunnar William, Aarhus, på andenplad-
sen. Et speciail-handicap blev vundet af
Jørgen Stabirk, København, og her blev
Peter Andersen, Herning, nr. 2.

Henrik Pedersen. Randers, vandt side-

vognsihandicap foran Hans Nielsen^ og

også her blev Kresten Krestcn'sem nr. 3.
Arne Svendsen vandt et pokalløb.

Den 14. maj afholdt Hjørring Motor

kan der være mulighed for, at returpum-
pen ikke er så effektiv, som man kunne
ønske. Samler der sig for store oliemæng-
der i knimtaphiiset, vil det være uanske-
ligt for stempelringene at holde olien til-
bage fra forbrændingskammeret. Spille-
rummet ved ventilerne skal være O for ind-
sugningen og O.OOV for udblæsningen,
indstillet ved kold motor. Hvis De vil
Aøre motorløb, md De henvende Dem til
en motorklub, der er tilsluttet Danmarks

Motor Union.

Sport bakkeløb i Hjørring Bjerge. Der var
ialt 27 ryttere fordelt i 5 klasser og ca.
3000 tilskuere overværede løbene. Den 200
meter lange bane endte i et stykke med
en stigning på ca. 35 grader, og da der
umiddelbart inden den kraftige stigning
var et sving, blev det vanskeligt for ryt-
terne at holde tilstrækkelig fart på maski-
n.eme. Dagenis bedste tider blev: Senior
s'olo indtil 750 cern. : Bent Ras'mussen,
Matohless. 15 sek. Junior indtil 750 cern:

Poul Winther, Triumph, 16,9 sek. Senior
indtil 350 com: Gunner Thom.sen, AJS,

15, 9 sek. Letvægt indtil 175 cern: Frederik
Amtsbiller, CZ, 17, 3. Sidstnævnte resul-

tat opnåedes, efter at Amtsbiller og Henry
Wos'ney, Puch, stod lige med 17,5 sek. Wos-
ney kom derefter ned på 17, 4 sek., men
Amts'biller fi'k altså presset sin tid med
2/10 sek. Det var morsomt at sammen-
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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 pé et sted Ul molorcylcler

^s

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847

355



;^

Der bliver stillet hårde krav til maskinerne l Vinderød. Rytteren er anonym pd grand af mang-
lende nummer.

lign'e letvægtsklassens tider med tiderne i
f. ehs. senior solo. Willy Baach, Triumph,
vandt sidevognsklassen i 20 sek.

Der bliver nu igen kørt o;m en gylden
hjælm, idet A/S Magneto, København, har
udsat en sådan pompøs præmie på Am.a-
ger Speed-way. Kiehn Bertihelsen fik over-

rakt dette trofæ for første gang af skue-
spiMerinden Lilly Jiroberg under løbene d.
14. maj. Dagen var iøvrigt viet en svensk
dansk holdmatch mellem de svenske Var-

gerna og Amagerholdet, og det blev en
velfortjent sejr til svenskerne med 45
points mod 39. Det var iøvrigt en jævn-
byrdig kamp og resultatet ville endda have
været lidt bedre for dan'skerne. hvis Leif

Bech ikke havde knækket kæden, netop
som han førte feltet i det 10. heat. I kam-

pen oml den gyldne hjælm fik Kiehn Ber-
teisen størst koukurrence af Leif Bech, og
meget kunne tyde på, at det bliver disse to
ryttere, der i jævnbyrdig konkurrence bli-
ver de store navne for dansk speed-way
sport for fremtiden. Dagens bedste tid blev
kørt af Gunnar Helquist i tiden 70,0, me-
dens Kiehn Berthelsen fik noteret 70,4.
Leif Bech vandt iøvrigt expertmatch A
fora'n Kiehn Berthelsen, og expertmatch B

blev vundet af Svend Olaf Kålen foran

Oluf EIsberg. Thorkild Thy vandt side-
vogn'sløbet laed 6 point på sin berømiue-
lige BMW.

Jydsk motorbane havde efter 1% års
pause genåbning den 17. maj, og 10, 000
tilskuere overværede dagens bil- og motor-
cykleløb, der på programimet fyldte ikke
mindre end 21 starter. Det varede ikke

mindre end 3 timer at afvikle løbet, hvil-
ket er lidt mere end strengt nødvendigt, og
arrangørerne kunne således godt have
strøget en pause på et kvarter, navnlig i
betra'gtninig a'f at man havde udskudt star-
ten i 20 minutter, fordi der stadig strøra-
mede publikum til ban'eni. Publikum havde
iøvrigt den glæde at se den populære Aar-
husikører Knud Nielsen på banen igen, ef-
ter at han i længere tid har måttet holde
sig pasisiv på grund af et benbrud. Knud

Nielsen havde den. gode, gamle stil i be-
hold, men tilsyneladende havde han for-
kert gearing på sin maskine, og inod sæd-
van'e kunne han ikke følge med på lang-
siderne. Knud Nielsen' forsøgte sig iøvrigt
også i sidevognsiklasi sen, men her måtte han

se sig slået af Rasmiu's Korniuin fra Aai-
borg. Tilsyneladende havde arraiigørerne
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haft lidt vanskeligt ved at samle et jævn-"
byrdagt felt a'f biler, hvorfor de deltagen^
de vogne var delt op i mange klasser med
få deltagere i hver. I den såkaldte special
sportsklas's'e var Robert Nel'lem'aa. n ret
overlegen, men han fik indrettet et lille,
privat handicap for sig selv, idet hans
gearkasse brød ssumm'en, således at han
kun havde trediegearet til slutheatet.
Selvom han naturligvis k'om bagud i star-
ten, lykkedes det ham at vinde dette heat;
men umiddelbart før mållinien punktere-
de han, og han nåede derfor ikke at kom-
me med i det rigtige handicap. Resulta-
terne blev: Junior indtil 750 cc.ni A. Gla-

vind, Norton, 45 points. Senior solo indtil
350 cern Eiler Svendsen, Triumph, 45
point's. Senior solo 500 cern Axel Jensen,
Aalborg, 45 points, Triumph. Sidevogne
Rasmus Kornum, Triumph, 45 points. Bil-
klasserne blev vundet af Karl Lynenskjold,
Citroen, Gunnar Henmrksen, Ford. Robert
NeIIemaun, AIlard.

Frederiksborg Amts Motorklubs moto-
cross bane ved Vinderød er ved at blive
en klassiker, og under årets første løb d.
17. maj kunne man imed glæde konstatere,
at de danske ryttere er ved at få et godt
tag på denne specielle form for motor-
sport. I seqiorklas'sen blev de indledende
heat vundet af heniholdsvis Jacob Lyne-
gård og Ejvind Hansen (der nu kører AJS)
og slutheatet, i hvilket de to ryttere skulle
mødes, blev derforr imødeset med stor
spænding. Ejvind Hansen tog straks førin-
gen, men han blev gennem hele løbet pres-
set meget hårdt af Jacob Lynegård, og Ej-
vind Hansen har vist aldrig før haft så
hård konkurrence i et moto-cross. Flere
gange indtraf dramatiske situationer, men

hver gang klaredes de ved lynhurtige re-
aktioner af rytterne. En af sidevognsma-
skmern'e gik således pludselig i stå på
bakken, og Niels Andersen^ Helsinge, der
kom i fuld acceleration nogle få meter
bagved, måtte kaste sin maskine ud til

siden for at undgå en påkørsel. For sin
hurtige o.g korrekte reaktion fik han til-
delt en konduitepræmie. Et lille show helt
i Walt Disney-stilen indtraf, da en af
rytterne stejlede med sin. maskine i star-
ten med det resultat, at to af konkurren-
terne blev tvunget ud til siden, hvor de
havnede i et inosehul, så vand og mudder
stod op til sidern'e. Det var festligt, men
for de ryttere, det gik ud over, alt andet

end forn'øjeligt. Resultaterne blev: Let-
vægtsklassen over 5 omgange blev vundet
af Gudmiand Petersen. Excelsior. i tiden

5.15,6 foran Joergers Bagger, NV, 5.17,6.
Junior solo: l) Sv. Aa. Hansen, Trium.ph,
4. 34, 4. 2) S. Gandrup, Ariel, 4. 44, 2. - Se-
nior solo: l) Ejvind Hansen, AJS, 6.54,0.
2) Jacob Lynegård, Triumph, 6.56,8. - Ju-
nior sidevogn: l) Anker Hansen, Triumph,
8.35,8 (samimenlagt tid for 2 heat). 2)
Egoru Kristenisen, BSA, 9. 03, 5. - Senior si-
devogn: l) Niels Andersen^ ^riel, 8.27, 9.
2) Egon Walther, Triumph, 8.03,5. Eigil
Andersen, Ariel, vandt . sidevogns-handi-
casp, medens solo-handicap blev vundet af
Jørgen Jensen, Triumph.

Løbene på Bøgehoved-banen, arraingeret
af Haderslev Motor Sport den 17 maj, fik
ret bemærkelsesværdige resultater. Der
blev i og for sig kørt alt for pænt og stil-
rent til at give publikii'm den store dra-
matik, men de 8000 tils'kuere fik en virke-

lig smuk opvisning at se. De mest spæm-
dende løb blev kørt i standardklassen, i
hvilken Børge Mørch og Arne Svendsen
kæmpede toardt om hver meter. Mere be-
mærkelsesværdigt var det, at Leif Bech i
ehspertklassea slog Kiehn Bertlielsen,
hver gan,g de to ryttere mødtes. I denne
klasse kørte alle mod alle, og medens Leif
Bech vandt de heats, han deltog i, vandt
Kiehn Berthelsen hver gang, undtagen da

Lilly Broherg kører æresrunde med Kiehn
Berthelsen. på Amager speedway.



han mødte Leif Becfa. En af de flyvende
hollændere, Jan van de Vreugde, kunne
ikke gøre sig gældende, og Orla Knudsen,
der i så mange år har været speed-way
sportens stærke mand, måtte også se sig
placeret længere nede i rækken. Leif Bech
kørte i dagens bedste tid, 1. 20, 0, medens
Kiehn Berthelsen kørte i 1.20, 4. Leif Bech
vandt som nævnt ekspertklassen imed 12
points foran Kie6n Bcrthelsen, der fik
II points. I ekspertløbets sidste faeat fik
man iøvri^t en overraskelse, da Peder An-

dersen i rent raseri over en dårlig start
satte et voldsomt tempo op og overhalede
rytter efter rytter, indtil han var nået op
til Kiahn Berthelsen, der lå i spidsen.
Kiehn slap dog lykkeligt over målstregen
med et par meters forspring. Peder Ander-
sen blev iøvrigt nr 3 med 8 points foran
Orla Knudsen, der fik 6 points. Lindegaard
Petersen, der startede for første gang ef-
ter sit alvorlige uheld i Kolding sidste ef-
terår, kørte sikkert og behersket, men ikke
helt i sin gamle form, og han fik noteret
2 points i ekspertkla'ssen. Den drabelige
dyst mellem Børge Mørch og Ame Svend-
sen endte med, at Børge Mørch vandt med
15 points foran Arne Svendsen^ der fik
12 points, og Aage Iversen, Sønderborg,
blev nr. 3. Sidevog'nsklasse A blev vundet
af Hans Nielsen, Haderslev, med Thor-

kild Thy på andenpladsen, nummer 3 blev
Th. Jacobsen foran Kresten Krestensen.

Willy Baasch, Odense, vandt sidevogn's-
klasse B foran Harry Pedersen, Aarhus.

Løbene på Amager Speed-way den 21.
maj fik en dramatisk indledning, idet en
af de svenske ryttere ramte Erik Win-
centz's ma'skinemed det resultat, at dan-
skeren skred ud og styrtede lige foran
Kiehn Berthelsen, der var på vej ind i

svinget. Kiehn slog en veritabel-&olbøtte-
over Wincentz's maskine, men begge ryt-
tére slap godt fra uheldet. Kiehn Berthel-
sen måtte dog fortsætte løbet på en lånt
maskine, men ikke destomindre lykkedes
det ham at gennemføre som nr. 2. Der
blev iøvrigt kørt en sven.sk-danisk hold-
match mellem »Indianerna« og Amager-
holdet. De uu.ge, svenske ryttere kørte med
et voldsomt gå-på mod, og inden dausker-
ne fik set sig om, var de slået med 48
points mod 36. Danskerne havde imidler-
tid et par uheld, idet Kiehn Berthelsen
som omtalt måtte køre på lånt maskine
og Leif Bech havde gentagne gange va'n-
skeligheder. Vi vil imidlertid gerne se »In-
dianerna« en anden gang. Kiehn Berthel-
sen vandt for anden gang den gyldne
hjelia, og ekspert-'match A blev vundet af
Kieihu Berthelsen, medens B-klassen blev
vundet af svenskeren Pelle Sjoholm.

Den 25. maj blev der kørt på banen ved
Løvel og 9000 tilskuere fik udmærkede løb
at se. Banen var desværre meget hård c»g
tør, og store støvskyer hvirvledes op så-
ledes, at kørerne ofte var helt skjult -
også for hinanden. Den hårdeste kamp
fandt sted i specialklassen, hvor Jørgen
Stabirk, Orla Knudsen og Aksel Muller
kæmpede hårdt om placeringerne med det
resultat, at Jørgen Stabirk vandt. Resul-

Gunnar Due (nr 11)
i Vinderød.
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taterne' blev iøvrigt: 'Ekspertklassen: l)
Jørgen Stabirk 1.28,9. 2) Aksel Muller
1.29,0. 3) Orla Knudsen 1.29,6. - Senior
500 com: l) Børge Mørch 1.30,2. 2) Knud
Nielsen 1. 30, 4. 3) Arne Svendsen 1. 33, 4.

Sidevognsløbet blev vundet af Hans
Nielsen, Haderslev, 1. 35, 9. - Senior 350
com: l) Gunnar Willadsen. 2) Arne Mik-
kelsen.

Det er forståeligt, at »De flyvende hol-
lændere« gerne vil have én revance mod
de danske ryttere, og der var også lagt op
til et dansk nederlag på Gladsaxe speed-
way den 31. maj, men dette skyldtes mere
danskernes svaghed end hollændernes
styrke. Orla Knudsen fik maskinskade,
hvilket naturligvis handicappede dansker-
nes chancer, idet Aage Andersen, Jørgen
Stabirk, Aksel Muller og Johs. Mygind ikke
alene kunne klare sig mod hollænderne.
Orla Knudsen kom atter på banen i sidste
øjeblik med det resultat, at danskerne
vandt med 39 points mod hollændernes 33
points. Orla Knudsen opnåede dagens bed-
ste tid, 82, 8. Standardløbet blev vundet af
Norton Hansen, Triumph.

Den 31. maj åbnede Holstebro Motor
Sport en ny bane på 365 m. Der blev ind-
ledt med et overvældende stort program.
Special A blev vundet af Aksel Muller,
special B af Arne Pander og 500 cern stan-
dard af Børge Mørch, Ariel. Standard 350
cern blev vundet af Aksel Jensen. AJS, me-

dens et juniorløb for maskiner indtil 500
com blev vundet af Karsten Jensen. Let-

vægtsklassen tog Fr. AmtsbiIIer til sig og
de to sidevognsklasser blev vundet af hen^
holdsvis Thorkild Thy og Knud Nielsen,
Aarhus. Selvfølgelig vil man gerne give
publikum noget for pengene ved en pré-
miére, men lidt færre løb kunne godt gøre
det.

Aftenløbet på Amager speed-way den
4. juni havde noget af det helt rigtige over
sig. Jævnbyrdig kamp og virkelig konkur-
rence prægede hvert eneste heat, og man
havde det indtryk, at hver enkelt rytter
kørte så hurtigt, som det overhovedet var
ham muligt. Det blev iøvrigt et hårdt ar-
bejde for det dans'ke hold at besejre de
svenske »Dackarna«, hvis anfører, »Taxi«
Persson, var så uheldig at styrte i sin før-
ste start med det resultat, at han bræk-
kede nøglebenet. Aftenens bedste svensker
blev derefter Evert Andersson, der kørte i
aftenens bedste tid, nemlig 71,0. Evert

Svenskeren. Anders Thunborg i hurtig inder-
banekørsel (Amager).

Ander&son besejrede iøvrigt Kiehn Berthel-
sen i ekspertmatchen og Leif Bech fulgte
eksemplet og fik derved sin første andel i
den gyldne hjelm. Den dansk-svenske kon-
kurrence endte iøvrigt med dansk sejr
43-41. Aftenens sidevogn.sløb blev vundet
af John Lindberg foran Thorkild Thy.

Søndag den 31. maj afholdt F.M. S. og
S.M.O. sæsonens anden løbsdag på Odense
speedway.

På deltagerlisten var foruden navne
som: Leif Bech, Irving Irvinger, Erik
Wincents og Oluf Elsberg, opført det udea-
landske hold: »De flyvende Hollændere«.

Denne sammensætning skabte på for-
hånd stor interesse, og de ca. 11. 000 til-
skuere blev ik'ke snydt, hvilket danskerne
var mestre for, thi med undtagelse af folk
som Gerrit Jonker, Henk. Steutel og til-
dels Jan van de Vreugde, var hollænderne
»på hælene«, og dagens hold-match endte
da også med en dansk sejr på 61 points
mod hollændernes 46 points.

Også et glædeligt gensyn fik man, idet
Irving Irvinger kørte her for første gang
siden sin udelukkelse, og det tør anslås,
at han blev vel modtaget. Publikum jub-
lede og klappede, da han blev nævnt ved
præsentationen, og han skuffede ikke for-
ventningerne. Gennem alle starter, i hvilke
han deltog, viste han sin gamle, sikre stil,
og holdt da også tiden nede på ca. 1, 28,



hvilket var fint på den regnvåde, tunge
bane.

Af »sprit-kørere« var Leif Bech som
sædvanlig suveræn på sin dejlige, sport-s-
mandsagtige måde, hvilket særlig kom til
udtryk under dagens match, hvor han
kørte niod hollænderen] Gerrit Jonker.

Jonker styrtede efter ca. en omgang, og
strafcs så inan Leif B ech lukke af for gas-
sen, indtil hollænderen igen kom i sad-
len, hvorefter Bech med fakler gjorde hami
forståeligt, at »nu var det tiden at lukke
op«, derefter kørte de næsten skulder mod
skulder de resterende 3 omgange, og først
i opløbssvinget fik Leif Bech presset sin
inaskine foran og vandt i tiden 1.38,9 mod
Jonkers 1.39,1- En lille ting, soin gør en
mand ujnådelig populær.

En kører man også bør bemærke, var
vinderen af staiidard B-ikla'ssen, Jørgen
Jensen, Odense, der flere gange viste frem-
ragende kørsel, og vandt foran kørere som
Svend Nielsen, Helge Poulsen og Hans J.
Hansen.

Desværre forekoTa også et enkelt, alvor-
ligt styrt, hvorved også en tilskuer, en
lille dreng, der var kravlet ind til det fjed-
rende hegn, blev kvæstet.

Det var i slut-heatet i sportsklasse A,

Se flot ud
brug

Styrthjælm
undgaa

Kraniebrud

"JOBI" FORDELE

JOBI er dansk

JOBI har cromgarvet
kalveskindsbesætning

JOB) har reddet 11 menneske-
liv (ingen døde)

JOBI er med skygge og
nakkespænde

JOBI er anbefalet af D. M. U.

JOB] fås i farverne bordeaux, sølv, guld, grøn.
blå, sølvblå, grå, brun, hvid, sølvgrøn og sort

JOBI Sommermodel Kr. 45,-
JOBI Turistmodel... - 40,-

En eros: JOHN EWALD, RØ 3176
Brøndby Vænge 19, Brøndbyøster

der blev vundet af Arne Svendsen. Match-

less, da Åge Iversen pludselig styrtede,
blev kørt over af 2 andre kørere og slutte-
ligt endte i hegnet sam'men med maskinen.
Såvel Åge Iversen, som den lille dreng,
blev bragt på hospitalet, drengen i bevidst-
løs tilstand.

Dette uheld satte naget af en dæmper på
den ellers dejlige dag.

Det første løb i Danimarkstumeringan
blev kørt på Esbjerg speed-way den 7.
juni. Turneringen er soin bekendt sat op
efter svensk mønster med landsdelshold,
der gennem en række løb kæmper om den
årlige vinderplads. I Esbjerg mødtes et ud-
valgt Jydsk og et udvalgt fynsk hold på
hver 8 mand. Fynboerne vandt en overbe-
visende sejr med 30 points mod 24. Om
den danske speed-way serie vil blive om-
fattet med sarmine fanatiske interesse som

den svenske serie er .genstand for, vil vi
imidlertid tvivle på. I standarklassen kom
Knud Nielsen, Aarhus, Arne Svendsen,
Silkeborg, og Børge Mørch, Kolding, til at
stå lige med hver 12 points. Knud Niel-
sen, der er ved at komme i sin gamle form
igen, vandt et australsk forfølgelsesløb.

Den' 7. juni stillede Orla Knudsen som
anfører for et GIadsaxe-hold på Næstved-
banen, der selv havde mønstret et godt
hold ined Erik Wincentz som. kaptajn.
Orla Knudsen, kunne vende tilbage ined en
sejr på 44 points mod Næstveds 39. Norton
Hansen vandt en standardmatch ined 9

points foran Ernst Østerland, og en anden
standardmatch blev vundet »f Ejvind Han-
sen, der for en gangs skyld optrådte so-m
banerytter. En udfordrin.gsmatch mellem
Ejvind Hansen og Norton Hansen blev
efter en voldsom duel dømt som dødt løb
mellem de to ryttere. Th. Jacobsen vamdt
sidevognsløbet foran Niels Andersen, Hel-
singe. Dagens match mellein dagens fire
hurtigste ryttere blev vundet af Orla
Knudsen i dagens bedste tid 1.21, 6 foran
Erik Wincentz, der fik noteret 1.24,3.

*

LØBSKALENDEREN

21. Horsens Autoinobil- og M'otorclub
moto-cross

Juli:
4. Frederiksberg Aints AIotorcliib - m.oto-

cross (Vinderød)
5. De samvirkende motorklubber, KIampen-

borg - baneløb
12. Næstved Motorclub - moto-cross
19. Holbæk og Omegns Motorclub, Holbæk -

baneløb
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Et specielt sidevognsdæk
- til alle tre hjul

uikl^..,

Bygget efter erfaringer på
væddeløbsbaner.

Motorcykelkørsel med sidevogn stiller ganske bestemte krav ti] dækkets op-
bygning og slidbanens mønster, og det er derfor naturligt, at AVON - det
førende dæk - nu også kan leveres som specielt sidevognsdæk - det første
i verden. Det nye AVON sidevognsdæk er blevet afprøvet af verdensmesteren
Eric Oliver i 1952 sæsonen, og det holdt til alt. Sæt AVON på alle side-
vognsmaskinens tre hjul og mærk forskellen.

DET FØRENDE DÆK
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Model TS 252

,
en nye 250 cern model med affjedring af begge hjul,

twin sadel og indkapslet bagkæde har allerede op-

naaet en enestaaende succes paa de udenlandske mar-

keder, hvor salget er frit. Model TS 250 er monteret

med den kraftige een-cylindrede llo motor, der giver ikke

mindre end 11, 4 hk. Model TS 252 er monteret med

den nye to-cylindrede llo motor, ' der yder 11, 6 hk.

Begge modeller har 4-trins gearkasse, der er sammen-

bygget med motorens krumtaphus. De nye U. T. modeller

har først og fremmest opnaaet berømmelse, fordi de

ligger saa enestaaende godt paa vejen. De skal se den

nye U. T., og De skal prøve den, saa ved De hvordan

en moderne motorcykle skal være.

A-S DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI
WICHMANDSGADE 11, ODENSE
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