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MOTORCYKLE. OG AUTOMOBILTEKNISK TIDSSKRIFT

Mobiloil

Det er ikke alene antallet al de kerte kilometer,
der bestemmer en motorcykles levetid, den olie, man
anvender, er nemlig afgørende (or, hvor meget hver
kilometer slider. Nedsæt slide* til et minimum, kor
hver dag med racerolien
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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, at ARIEL er

den fornemste motor-

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

verdens hurtigst ac-

celerende standardma-

skine med et kraftover-

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

»bedst i deres klasse«,

og det var som bekendt
en model VHA. dervandt

del 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



- smidig i byen!
- hurtig på landevejen!

Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode køreegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manøv-
rere i trafiken og ligger sikkert på vejen ved heje
kerehastigheder.

PARI LLA
1 50 cern to-takt motor, fire

gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul affjed-
ret med svinggaffel, 12'
dæk, fuldt elektrisk udstyr.

Pris;
excl. omsætning

kr. 2740,00

ind. omsaetning
kr. 3536, 00



Bliv medlem af

POLISt
-en forening ?nedetgpdtfonndl

Har De bil? Så slut Dem til de mange bilejere, som pud-
ser bilen med POLISH 7. Kontingentet ei beskedent - De
skal blot købe en dunk af det dobbeltvirkende POLISH 7

fra I. C. I., det bedste auto-polérmiddel. De kan få.

POLISH 7 holder bilen strålende blank i al slags vejr,
fjerner skjolderne og pletterne uden at fedte og BESEYT-
TER den kostbare lakering mod rustangreb. Med POLISH
7 polerer De hurtigt og let, og når De er færdig, kan

De spejle Dem i lakken.

POLISH 7 er fremstille^ af Imperial Chemical Industries Ltd.,

Points Division, SIough, Euchs, England.
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er er noget forfrisken-
de ved at være på

langtur med m'otorcy.k-
Jen. Er man på ferietur
eller rejse i udlandet, fø-
ler man, at rn. an kommer

nærmere i kontakt 'med

omgivelserne, end hvis
man rejser med bil eller
tog. Man imærker duften
af nyslået hø og fomem-
mer hele land'skabet ora .

sig på en m'ere hån'dgri-
belig måde, end når pan'o-
raimaet er sat i glas og
ramme ved hjælp af ru-
derne i bilen eller toget.
Bevares, bilen yder mere
kornfort i form af op-
varmning, elektriske ci-
gartæn'dere og a'skebæge-
re, kort sagt, den moder-
nc vogn er en komforta'bel
dagligstue på hjul. Mo-
torcyklen er derimod som
en hest, der kræver for-

stående behandling af sin
herre for til gengæld at
yde ham sin hele tjeneste.
På motorcyklen behøver

man ikke den moderne

vogns forskellige bekvem-
meligheder, for det forby-
der .gan'sko simpelt sig selv
at ryge og frisk luft får
main til overflod, men var-

men kan det selvfølgelig
knibe med i de kølige nat-
tetimer. Denne mangel op-
vejes dog tilfalde af, at
man er skånet for bilens

ørkesløs'e lænestolskonver-

sation - m'otoren og frem
for alt vindstøjen d^ds-
døm'mer på forhånd den
konventionelle underhold-

ning om emner, der er så
fladtrådte som fjorten da-
ge ga'mle hestepærer på
en asfalteret vej.

Er man alene på rejse
med sin motorcykle og kø-
rer time efter time, har

man mere end nogensinde
anledning til uforstyrret
tankevirksomhed, med-

mindre man er en fuld-

kommen afstumpet natur,
der bare sidder og keder
sig. Ti timer i sadlen på
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en motorcykle bibringer
en mere logisk fremstil-
ling af mange problemer,
og man kommer til at re-
flektere sundere, o'inend

mere dybtgående på man-
ge spørgsmål.

Det er en sen nattcti-

me, projektøren sender et
blændende hvidt lys frem
over vejen, af og til lyser
en kats grønne øjne op
i projektørskæret; man
mere fornem'mer, end

man ser dyret forsvinde
ind i 'kornmarken, men

modgående køretøjer mø-
der man kun yderst sjæl-
dent.

En søvnig grænsevagt
lukker os ud af Tyskland
og en lige så søvnig, dansk
grænsevagt lukker os ind
i den hjemlige atmosfære.
I øjeblikket kommer man
til at tænke på en pensio-
natsværtinde, man har
måttet vække, fordi man

har .glemt sin nøgle. Ma'n
kommer til at smile, og
han smiler medvidende

igen, og man får følelsen
af at være listet ud af en

bagdør i en .sen nattetime.
Vi siger ikke noget, kun
stemplet i passet giver et
hårdt smeld mod træbor-

det.
Det går videre nord på

mod Lillebæltsbroen, men

der er ikke grund til at
forhaste sig, der er god tid
til morgenfærgerne i Ny-
borg, og dog, ma'n ved al-
drig, om ikke der skulle
smutte en færge over lige
så ubemærket, som vi kom

hjem. En enkelt lygte-
mand ryster og danser in-
de over en mark, og tanke-
virksomheden bliver lang-
somt sat i funktion igen.
Hvorfor kører man med
traktor på denne tid? Vi
ved det godt. Var vi kom-
ruet mange timer tidlige-

re, havde vi set mange
lygtemænd danse over de
danske miarker. Af sag-
kyndige landmænd 'bar vi
fået forklaringen, ellers
ville man umiddelbart

mene, at det var de flit-

tige landmænd, der takket
^·ære mek'aniserin'gen var
i stand til at udnytte det
rigtige tidspunkt og lade
motorernes hestekræfter

arbejde, medens de leven-
de heste kræver hvile. Det

er bare ikke tidspunktet,
der skal udnyttes i den
forstand, men man har
købt en traktor - man

mÅ jo følge med tiden
og såvel dyret selv som det
medfølgende værktøj ko-
ster penge. Så må man til
gengæld spare en mand, og
for at nå det hele i rette

tid må man køre lidt om
natten også - det er også
en måde at udnytte tids-

punktet på.
Det kan ikke undgås, at

man gør sig sine tanker
om dette spørgsmål, men
tankerækken fortsætter, og
man finder, at det ikke er

de danske landmænd, der

er ene om at lade sig be-
herske a'f inaskinien, i ste-

det for at beherske den.

Vi kører selv på en lille
maskine, men takket være

en uundgåelig teknisk
indsigt er den af en stør-
relse, der gør den til en
trofast og økonomisk tje-
ner. Hvordan kan der da

sælges større motorcyk-
ler? Den og jeg har til-
bagelagt små 800 km i dag,
i morgen tidlig er repor-
tagen afleveret, og vi kan
begge hengive os til et vel-
fortjent hvil. Intet havde
været vundet ved at bruge
en større maskine, forman
kan erfaringsmæssigt ik-
ke køre hurtigere end godt
70 kin/t i snit uden at bli-

ve dødtræt. Forklaringen
må 'søges i det men'neske-
skelige snobberi. Når en
ung mand køber en ina-
skine, der kan køre 155
km/t, så er det jo ikke,
fordi hau har mulighed
fat at udnytte denne ha-
stighed her i landet, inen
kun for at kunne sige til
hvem som gider høre på
ham, at hans maskine kan

køre 155 k'm/t. Bevares, en
så stor maskine har lidt

bedre accelerationsevnle

end den mere beskedne,

men også mere økonomi-
ske maskine; men om

man ankommer til sit be-
stenumelsessted to minut-

ter før eller senere, kan

jo i det store og hele væ-
re så rystende ligegyldigt.
På sa'mme måde med bi-
ler. De indkøbes ikke til
et behov, men i det store

og hele til at imponere
venner og bekendte; men
denne trang til at impo-
nere og denne viljesløse
dans til hvad-andre-ime-

ner's orkester, er kostbar

i det lange løb, og derfor
må man arbejde yderli-
gere - maskinen er ble-
vet herre i stedet for at

være tjener. Det siges, at
amerikanerne altid må

købe en vogn, der er stør-
re og flottere end .naboens,
for ellers vil man tro, det

er gået tilbage for ham,
og amerikanerne har på
den måde forarbejdet en
skrue uden ende og en
tommelskrue til sig selv.
Om det er sandt, ved jeg
ikke, jeg har aldrig væ-
ret i Amerika, men tilfæl-
det er ikke usandsynligt,
så det er derfor brugbart
til at tage ved lære af. Lad
os derfor ikke blive de

kostbare maskiners sla-

ver, men de rigtige maski-
ners herrer.
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NSU MAX - verdens kraftigste 250 cern

standardmasklne - er på een gang en hurtig

og temperamentfuld sportsmasklne,

der f. aks. kan transportere to pursoner

i (uld oprejst stilling med 117 km/t.

og en økonomisk turistmaskine, der

ved almindelig, hurtig kørsel går over 30

km. pr. liter. Prøv den, og De vil begejstres

over dens køreegenskaber.
.^f NSU MAX har fopventilet 250 cern motor med overliggende

knastaksel og en effekt på 1 8 hk. Begge hjul er ophængt i
svinggafler og stellet er den stærkest tænkelige konstruktion, nem-

lig centralrør. Lukket kædekasse, Indkapslet akkumulator og karbu-
rater med selvstændigt svømmerhus.

Pris ind. omsætningsafgift kr, 4187,-

FRED. RASMUSSEN. Odense. København



MINISTERIEL BILKENDER

'or nogen tid siden bød radioen på noget
så usædvanligt 'som en udsendelse, der

også omhandlede biler - ikke bare færd-
sel, men sjældne, mærkelige biler. Mange
af SMJ's læsere sa'd bæn'kede ved højtta-
lerne, men blev skuffede, for udsendelsen

blev kun til begyndelsen af et interview,
så gik den videre med andre emner.

I forhånd'sreklaimen havde radiopressen
lovet, at fuldmægtig J. D. Scheel fpa uden-
rigsministeriet ville fortælle om person-
ligt prægede biler og om sin . samling af
automobildata, men det .blev der så lidt

af, at jeg opsøgte fuldmægtig Scheel for
at lafsluttc ra'di'ointerviewet og præsentere
mianjden bag steiramen for SMJ's læsere og

høre noget mere om de sære biler.

Vor første isamtale fan'dt sted i et spar-
somt møbleret 'kontor i udenrigsministe-
riet, men kimende telefoner og en u'en'de-
lig . strøm af breve ud og ind gjorde det
umuligt at snakke isaimim'en. Derfor tog
vi en aften hjemmie hos fuldmægtig Scheel
og sludrede biler i hyggelige omgivelser
til lanigt ud på de små timer.

»Hvordan jeg kom til at interessere
mig for biler, ved jeg faktisk ikke - og
jeg 'ka'n heller ikke give Dem nogen dato
for denne interesses begyndelse, 'men det
er vel lidt over 25 år siden - d.v.s. da

jeg var en halv sires år gammel - jeg for
alvor tog ommet op.<

»Ved De så alt om biler efter så mange
års studier?«

»Næh - jo mere . man bes'kæftiger 'sig
m'ed en tinig, des mindre ved man jo om

den; jneii jeg har moret aniig dejligt ved at
Iiave en Iiobby, der ligger fjernt fra inin
daglige virksomhed. Der er noget ,utroligt
forfris'kcn'de ved at igrise sig til, rode med
olieret metal og blive stillet overfor m'e-
ka'niske problemer, når man ellers arbej-
der med økonomiske, juridiske eller a'd-
ministrative spørgsmål - og bjerge af pa-
pir. Det er andre mennesker, man bomi mer

i berøring med, andre tanker man inøder.

Så er biler jo også andet og inere end
me-ka'riik. De bedste biler er resultatet aif
enkelte menneskers skaberevne eller ska-

bertran'g, og det er uendeligt interessant

at søge frem til baggrunden for de enkelte
bilniærkers tilblivelse.«

»Vil det sige, at De har fordybet Dem. i
bilhistorien og har svigtet mekaniken?«

»De to ting kan ikke .skilles ad. Bil'hi-
storien kan ikke forstås uden kendskab

til mekanik - og jeg tror heller ikke,
man ka'n beherske møkaniken uden at

kende n'oget til dens historie. Der er det
mest intime saimimen'spil mellem mekanik
og historie i en m'od'ern'e vogii - hvis det
da er en »rigtig« bil.«

»En' rigtig bil?«

»Ja - der er jo mange grupper at ind-
dele biler i - .men en rigtig bil er en
vogn, som konstru'ktøren har haft et per-
sonligt forhold til, en bil, som er bygget
for fornøjelseni s skyld. Det s'kal have væ-

ret m'orsomt at tegne den, lave de enkelte
kon'struktioniselementer og samle dem. til
et hele, som er anderledes og mere per-
sonli^t præget en'd vogn'e, der kommer i t'i-
tusindvis fra et saiinlebånd.«

»Kaii de ikke lide »husholdnin'gsbiler«?«
»Hvordan i alverden skulle samfundet

klare sig uden? Jo, dem kan jeg ska.m godt
lide, de er bare ikke altid særligt spæn-
dendc, 'selvoin mange af dem ;stanimer i
lige linie fra nogle af fortidens mest glor-
værdige mærker. Men de fleste »hus'hold-
nings'biler« rum'mer ikke n'o-gen større per-
sonlig charme og påvirker heller ikke al-
tid udviklingen i n'ogen særligt gunstig
retning. Det er de rigtige biler, der viser
vejen - men i regelen er de både for
dyre og for vanskelige at have med at gøre,
så de fleste bilister går i en stor bue uden
om de.m. Jeg har desværre heller ikke n'o-
gen sjældenhed stående i garagen, men en
husholdningsbil, der stammer fra biler,
der for ca. tredive år siden var førende på
Europas væddeløbsbaner, og selv om luær-
ket ikke længere deltager aktivt i motor-
sport, d.v.s. med f'abrifcshold. og i Grand
Prix-klassen, har fabriken ikke glemt de
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dyrekøbte erfaringer fra deltagelse i væd-
del^b.«

»Ja - men der er jo ikke brug for væd-
deløbsbiler i daglig trafik.«

. Der er efterhånden; 'brug for flere af
en væddel^bsvogns egenskaber: acccllera-
tion, effektive breimser, sikker styring,
korrekt affjedring o,. s.v. Det ville haive
varet uendelig meget længere at nå frem
til den moderne »huisholdningsbil«, hvis

der ikke havde været fabriker, som turde

vove finanserne, og kørere, der havde ri-
sikeret liv og lemmer under væddeløb.
Selvfølgelig kam manigt og meget afprøves
i laboratorier og på prøvebaner - men
det har vist sig, at selv nok så gennem-
prøvede kOTiistru'ktioner ikke slog til, når
de blev sat ind i et væddeløb. Der er jo
pokker til forskel på lidenskabsløst at
gennemprøve noget i e,n mas'kine med al-
verdens måleap'parater og på at give en
vo-gn i hænderne på en .mand, som i lut-
ter kampglæde u'n'd'er et løb piner de sid-
ste reserver ud af sin vogn.«

»Er det så væddeløbsvogne og vædde-
løbs'historie. Deres samling omfatter?«

»Det var det i begyndelsen, for det kan
jo aldrig blive voldsomt nok, når man er
ung og ubefæstet. Først interesserede jeg
mig kun for den absolutte verdensrekord,
men så gik der efterhånden en prås op for

mig: at biler egentlig hører hjemme på
en landevej. Det åbnede jo helt nye per-
spe'ktiver.«

»Hvilken vogn vil De s'å helst køre på en
landevej ?<

»Hvis jeg havde frit valg - og en til-
stræhkelig vel. spækket banifcteonto - en
Bugatti, type 55 - det var - og er -
en aldeles uiforiignielig bil. I det hele taget
er det en oplevelse at køre en'hver Bugatti-
model, for Ettore Bugatti's biler havde al
den personlighed, man kunne drømine om.
Bugatti var den uovertrufne ikunstner på
sit felt, og det var et smerteligt tab for
automoibilverdenen, da han døde i 1947.«

»Var alle Bugatti's Tnodeller så freni-
ragende?<

»De er all'esamimen enestående - inen

det kom'mer selvfølgelig an på, hvad . man
skal bruge dem. til. B'ugatti byggede biler
for sin egen fornøjelses skyld. Det var
ham rystende ligegyldigt, om publikum
brød sig om, dem. De fleste modeller var
larmende, 'stenhårde i affjedringen og ret
aparte i udseende - men det er en drøin
at køre demi. Så må mian tage med i kø-

bet, ait de lugter af varm 'olie, bliver me-

Fuldmægtig Scheel med den Bugatti han i sin tid fik importeret til landet. Den samme vogn vandt
senere på Gardermoen, med Hans Pahl ved rattet.
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get varme at sidde i, og at der i n'ogle
modeller som bagage kun kan .medføres
en tandbørste, der bindes med isolérbånd

til håndbremsen! Men Bugatti byggede
også enkelte luksusvogne med helt even-
tyrlige egenskaber - en af dem kostede
først i 30'erne 140. 000 kr. som chassis. De

vogne, fabriken bygger i dag, er heller
ikke billige, men dog knapt så dyre.«

»Hvilke andre vogne regner De for rig-
tige biler?«

»Af nulevende mærker er der ikke så

forfærdelig mange - englænderne byg-
ger et par stykker: Aston Martin, Frazer-
Nash, H. R. G., Jaguar's særlige sportsmo-
del, X.K 120 C - C'et er afgørende, for den
normale XK 120 er mere boulevardpræ-
get; RoIIs-Royce er også en fin bil, men
både den og Bentley har mistet en del
personlighed siden sidste krig. De rigtige
Bentley-vogne, fra før 1931, var fabelag-
tige, og W. O. Bentleg's mesterstykke var
en sekscylindret, otteliters model, soin
med et lukket .syvpersoners karosseri,
fuldt besat og ined ful'd bagage kunne køre
175 km/t - i 1930 - og tilmed i den yder-
ste komfort.

Fran'sfcmænd'ene har foruden Bugatti
frembragt Talbot, Delage og Delahaye
samt et utal af sjove, små biler: B.N.C.,
D.F.P., Lombard og flere andre, den
pragtfulde Hispano-Suiza, de store Vo;-

Si'n-modeller og Hotchkiss ikke at for-
glemni'e.

I dag er italienerne førende - tænk
bare på Ferrari, der har en helt ny model
under bygning så at sige hver fjortende
dag. Alfa Romeo og Lancia er også frem-
ragende vogne, men mindre almindelige
biler som O.S.C.A. og Maserafi hører også
til de toneangivende. Det er ærlig talt
ganske overvældende, så megen dejlig me-
kanik. der kom.mer fra Italien i disse år.«

Stuen flyder efterhånden med håndbø-
ger og tidsskrifter, der er blevet hentet
frem fra bundløse reoler. Skrivebordet er
dækket med mapper, der indeholder et
væld af oplysninger om biler. Service-spe-
cifikationer ligger side om side med ud-
klip, historiske fotos, tabeller og over-
sigter.

Tobaksrøgen er blevet tæt - meu emnet
er uudtømmeligt, og fuldmægtig Scheel
bevæger sig hjemmeva.nt i alle dets af-
kroge.

»Men glem nu ikke, at jeg ikke er pro-
fessiomel; saimlingen er kun opbygget som
en hobby, der groede ud af en ungdomme-
lig interesse for biler. Senere er det så
blevet lidt mere sagligt - men det er sta-
dig en fritidsinteresse, og helt styr på em-
net får jeg vist ikke, før jeg kommer på
penisi. on. Der er faktisk mere end nok at
bestille i ministeriet. Collecteur.

Eneste Tændrør med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder større Modstandsdygtighed
over for høje Temperaturer, større Varmelecinlngs-
evne, større Styrke under Kompression - og

større Økonomi. Faa fuldt Udbytte af
den nye Benzin - skift til AC!

AC
TÆNIXÉrøat ̂ ^-^ 1^
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BREMSE B E LÆGNING
^f

Civilingeniør O. Ahlmann-Ohlsen

år et køretøj - f. cks. en bil eller en
imotorcykle - bremser, vil der ske

omsætning af energi. Ethvert køretøj i
fart er - alene i kraft af sin hastighed -
i besiddelse af en vis energimængde, be-
vægelsesenergien, der er proportional med
køretøjets saimlede vægt og kørehastighe-
den i anden potens. Når vi bremser, bliver
bevægelseseaergien omsat til andre ener-
giformer, i første række til varme mellem
bremsebelægning og bromsetromle men i
en vis grad også til varme mellem dæk og
vejbane, og endelig medgår der en vis
energimængde til nedbrydningen af, d. v.
s. sliddet på, henholdsvis bremsebelæg-
ning og bremisetromle og dæk og vejbane.
Af disse former for slid vil sliddet på
selve bremsebelægningen nonmalt være
det største.

Når bremsebelægningen under brems-
n'ingen trykkes ud mod tromlen, opstår
der en friktionskraft - det er den. der

virker direkte bremsende på køretøjet.
Forholdet mellem 'den bremseiid'e frik-

tionskraft mellem belægning og tromle og
den kraft, med hvilken belægningen tryk-
kes ud mod troi ml'en. kaldes friktions-

koefficienten, og den afhænger i første
række af bremsebelægningens egenskaber
og af dens temperatur og i anden række
af tromlematerialet. Brugeren af et ino-
torkøretøj er interesseret i en høj frik-
tionskoefficient, for med et givet bremse-
system vil den kraft, med hvilken han
skal træde på bremsepedalen eller trække
i bremsehåndtaget for at opnå en bestemt
bremsevirkning, blive desto mindre, jo
større friktions'koefficient vi har mellem
belægning og tromle. Vanskeligheden ved
i praksis at opnå en høj friktionskoeffi-
cient under alle forhold beror imidlertid

på, at der under opbremsningen udløses
betydelige varmemængder. Ekseimpelvis
kan det nævnes, at man ved afbremisning
af en almindelig let eller middeltung per-
sonvogn fra 100 km/t får udløst en varme-
mængde, so'm kan varme l å 2 liter vand
op til kogning, og denne varme'mængde,

der på grund af friktionen opstår i selve
berøringsfladen inellem belægning og
tromle, vil naturligvis sætte såvel belæg-
ningens som tromlens temperatur i vej-
ret. I praksis er det ikke ualmindeligt, at
belægningens temperatur stiger til 250-
300° C eller mere (ja, iman' har set eks-
ampler på, at bremsetromler har været
anløbet under driften, hvilket viser, at de
har været oppe på omkring 700° C), og
denne opvarmning vil i almindelighed
have en mærkbar indflydelse på belæg-
ningenis egenskaber herunder også frik-
tionskoefficienten.

Det gælder altså ikke alene o.m, at be-
lægningen har gode friktionsegenskaber,
når temperaturen er normal, men i nok.
så høj grad om, at den ved de højeste
temperaturer, som opstår i praksis, sta-
dig bevarer et sådant mål af friktion's-
egenskaber, at føreren ikke 'komiiner ud
for, at bremserne svigter haim i en' kritisk

situation. Samtidig m'å brem.sebelægnin-
g'en være så slidfast, at ma'n med et en-
kelt sæt belægninger 'kan opnå en pas-
sende lang levetid - et krav, der igen kan
stille sig hindrende i vejen for opnåelsen
af maksimal friktionskoefficient.

Det fremgår af det allerede anførte, at
fremstillingen af en bremsebelægning til
et bestemt foreliggende køretøj må blive
udtryk for et vist kompromis - inan sø-
ger ved hjælp af de midler, man nu råder
over, at finde frem. til en belægning, soni
på den mest hensigtsmæssige måde til-
frcdsstiller de praktiske krav, og det si-
ger på forhånd sig selv, at resultatet ofte
vil kunne diskuteres, netop fordi der er
tale om flere af hinanden uafhængige
variable. Vi skal her se lidt nærmere på,
hvorledes man fra industriens side s»tger
at imødekomme de motorkørendes krav,

og vi har - for at få en førstehån'd-orien-
tering i spørgsmålet - aflagt et besøg
på Roulunds Fabriker i Odense, hvor
man, for at være fuldt på højde imed den
internationale konkurrence, n'etop har
indviet en række meget moderne forsk-
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nings- og driftslaboratorier, der muliggør
en hurtig og effektiv undersøgelse af et-
hvert foreliggende bremsebelægnings-pro-
blem.

Bremsebelægningernes historie ser i
korte træk således ud: I de ældste tider

benyttede man forskellige hårde træsor-
ter f. eks. bøgetræ, der har ret gode frik-
tionsegenskaber ved lave temperaturer,
men det havde to ret væsentlige mangler
- dels varierede dets egenskaber temme-
lig meget med temperaturen (det kan så-
går komine i brand ved meget høj varme-
belastning), og det er vanskeligt at forme
det efter behov. Derfor gik man ret hur-
tigt over til at benytte vævede bomulds-
bånd, som man imprægnerede på en sær-
lig måde. Bomulden har ved lave tempe-
raturer .gode friktionsegen.skalier (frik-
tionskoefficient omkring 0,6), og det gi-
ver meget bøjelige belægninger, der er
nemim'e at in'ontere, men temperaturbe-
standigheden er - ligesom ved træklod-
seme - ikke god, hvorfor irian i dag
næppe anvender boinuld mere til auto-
inobilbremser (en af de sidste seriebyg-
gede personvogne ined boinuldsbelægnia-
ger var Ford's T-model i 1927).

I stedet for bomuld benytter man der-
for i das det ikke brændbare mineral as-

best, der har vist sig at være i besiddelse
af god temperaturbestandighed, gode frik-
tionsegenskaber og en passende høj slid-
styrke, når det imprægmeres med fors'kel-
lige syntetiske harpikser. Før krigen
fremstillede man næsten udelukkende as-

best-bremsebelægningerne soin vævede
bånd, som blev underkastet en imprægae-
ring. For at opnå en bedre samimenhæng
i asbestbåndet blev det spundet saininen
med 10-15 % bomuld, og desuden ind-
spinder man i reglen - for at få en god
varmeledning - i båndet tynde tråde af
messing eller zink. I begyndelsen an-
vendte nian til imprægneringen af asbest-
båndene asfaltagtige stoffer og hærdnende
olier (som f. eks. kinesisk træolie) - for
tiden bruger man imidlertid andre im-
prægneringsmidler, der tilsigter at forøge
båndets mekaniske styrke og dets slid-
fasthed. Im.prægnerinjgen foreta. ges ved, at
mau dypper asbestbåndet i en opløsning
a'f syntetiske harpikser i mineralsfc ter-
pentin eller andre opløsningsmidler -
derefter tørres båndet, og til sidst hær-
des det ved opvarmning til ca. 150° C,
idet harpikserne derved kon'denserer tiil
uopløselige produkter, og til slut tildan-
nes båndet endeligt ved slibning. Den
største vanskelighed ved at freinstille de

tavse

slid
arbejder

mens

motoren

hviler.. .. brug derfor

MOTOR OIL
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bøjelige bremsebelægninger af asbestbånd
ligger i at finde freru til en imprægne-
ring, der giver en god friktionskoeffi-
cient i forbindelse med tilstrækkelig
bøjelighed af båndet, hvilket sidste er en
nødvendighed for monteringen. På et tid-
ligere tidspunkt benyttede man til im-
prægneringen af asbestbånden'e bakelit-
agtige stoffer blandet med asfalt. Det har
dog vist sig, at disse imprægn.eringsmid-
ler ved temperaturer over 100° C giver et
fald i friktionskoefficienten - man si-

ger, at båndet ikke er varmestabilt. I dag
benytter .man andre imprægn'erings^Tnid-
ler af meget kompliceret kemisk samim'en-
sætning, der giver belægningen en ret høj
varmestabilitet, men den store svaghed
ved de vævede belægninger ligger stadig
i, at man under alle omstændigheder er
henvist til at anvende imprægneringsmid-
ler, som er opløselige under fremstillings-
processen, hvorfor man er begrænset i sit

Gælder det om at frem;stille en belæg-
ning med stor slidfasthed, kan man -
ved at give afkald på belægningens bøje-
lighed - nå et godt resultat ved at lade
belægningen hærdne under tryk. Ved at
presse belægningen færdig i facon under
et tryk på indtil 100 kg/cm2 får man en
meget formistabil og slidstærk belægning,
men den må altså være tilpasset til kruini-

ningsradius for brems esko en i en gans'ke
bestemt bremse. Der bliver altså på denne
måde ikke tale om nogen universalbelæg-
ning. Ved fremstillingen af de bremse-
bånd, der skal sælges i ruller, er man

En pr^vemaskine for bremsebelæg'
ning på Houlunds Fabriker. Se iøv-

rigt teksten. ,4

derfor stadig henvist til alene at udføre
hærdiiin.gen ved at underkaste det im-
prægn'erede og tørrede bånd en var.miebe-
handling uden anvendelse af tryk. Før
hærdningen bliver de imprægnerede bånd
dog kørt gen'neru to valser, hvorved der
foregår en svag komprimering af vævet.

Vævede belægninger bruges stadig i mc-
get stort omfang, men samtidig er man i
de senere år begyndt at fremstille et an-
det bremsemateriale, hvis grundlag ikke
er de vævede asbestbånd med derimod rå
asbestfibre, der kittes saim'inen rued for-

skellige harpikser og andre kemikalier, o.g
som - for at give båndet den tilstrække-
lige styrke - er forsynet med en tråd-
vævsforstærkninig på bagsiden. Disse be-
lægninger kaldes ofte i daglig tale for
støbte belægninger, selv om der i virke-
ligheden ikke er tale oiu noigen støbepro-
ces - derimod om ren presning. Asbest-
fibrene og de benyttede imprægnerings-
materialer, hvis sammensætning natur-
ligvis i det store og hele er fabrikernes
hemmeligheder, blandes først i en almini-
delig blandemaskine, hvorved man får et
finkornet produkt af konsistens so'm sav-
smuld. Pulveret, der er blevet opvarmet
under blandingen, køles ned og føres der-
efter videre til et valseværk, hvor man

ved at trykke stoffet gennem en kalibre-
ret åbning fremstiller en bremsebelæg-
ning med det ønskede tværsnit. Samtidig
fører ru.an et stykke trådvæv ind i valsen
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til forstærkning af båndet, og dette af-
skæres automatisk i længder fra 4 til 8
rueter og rulles op på en tromle. Derefter
tørres båndet og hærdnes.

Fordelen ved bremsebelægninger af ho-
mogen sammensætning er den, at de bi-
beholder deres overfladestruktur, lige til
de er slidt op. Samtidig er man ved frem-
stillingen af disse bånd friere stillet med
hensyn til arten af de benyttede impræg-
n'eringsmidler end ved de vævede bånd,
idet :man jo 'her var henvist til udeluk-
kende at benytte stoffer, som var opløse-
lige. Derfor har det i praksis vist sig at
være lettere at fremstille varmestabile be-

lægninger ved valsninig end på grundlag
af vævede bånd. Til gengæld har man ved
de valsede belægninger ikke i hele belæg-
ningens tykkelse metaltråde, der kan af-
lede varm.eu fra friktionsfladen, men det

bøder man på ved i imprægn'erings.massen
at iblande stoffer med særlig høj varme-
ledningsevne.

Når man s'kal undersøge en bestemt
bremsebelægnings egenis'kaber, interesse-
rer man sig i første række for dens frik-
tionsforhold og for det slid, der opstår på
den, under givne ydre påvirkninger. Ide-
a'let ville jo være, om. man kunne frem-
stille en bremisebelægning, hvis egenska-
ber var konstante, d. v. s. uafhængige af
alle ydre påvirkninger. En sådan bremse-
belægning findes imidlertid ikke - både
temperaturen på belægningen, tronileha-
stigheden og a'nlæg'strykket miellem be-
lægning og tromle har betydning for så-
vel friktionskoefficienten som for det

slid, der kan konstateres i praksis. Af de
ydre omstændig'heder er det temperatu-
ren, der har den største betydning, og
man kan i det store og hele sige, at
variationer i fladetryk og tromlehastig-
hed til syvende og sidst vil give sig ud-
tryk i en ændring a'f den temperatur, ved
hvilken belægningen arbejder. SIidfast-
heden for belægningen er i det væsentlig-
ste knyttet til dens kemiske opbygning,
m'en den hænger også nøje saimmen med

friktion'seg'en'skaberne, for uden slid op-
står der ingen friktion - det gælder altså
for fabrikanten om at fremstille en be-

lægning med det størst mulige forhold
mellem friktion og slid.

Afprøvningen af forskellige bremsebe-
lægninger sker dels i praksis ved prøve-
kørsler med biler eller motorcykler og

dels rent laboratoriemæssigt ved hjælp af
særligt udviklede speciaAmaskiner. Selv
om det ville være fristende alene at holde

sig til de praktiske prøver, er dette ikke
muligt på grund af de store omkostnin-
ger. Man er i det daglige henvist til at
kombinere laboratorieforsøg og praktiske
prøver, idet man dog derved efterhånden
når frem til et erfaringsmateriale, som
tillader, at man drager meget vidtgående
slutninger ud fra de rene laboratorie-

forsøg.
Ved den praktiske afprøvning af et be-

lægningsmateriale går man f. eks. frem
på følgende inåde; Først inonterer man
vognen med nye bremsetromler, bre.mse-
skoen'e justeres, og man undersøger, om
dækkene er i orden både med hensyn

til slidbanens tilstand og trykket i slan-
gerne. Derefter anbringer man en vægt i
vognen svarende til den normale belast-
ning med fuldt passagerantal, og man
sørger for, at vægtfordelin.gen niellem
for- og bagaksel bliver normal. Endvidere
monterer man ovenpå bremsepedalen en
trykcylinder i forbindelse med et inano-
meter på instrument'brætet således, at
man kan 'kontrollere aktiverin'gstrykket
på pedalen, og man forsyner vognen
med en retardationsmåler, et Tapley-me-
ter, en Simen's-måler eller lignende, der
registrerer opbremsningens effektivitet.
Endelig monterer man i belægnin.gerne
termoelementer, ved hjælp af hvilke man
kan konstatere tromle- eller belægiiings-
temperatur under forsøgen'e. Derefter
foretager man en tilkørsel af belægnin-
gen, idet 'man kører vognen med mode-
rate opbremsninger i n'ormal trafik over
1000-1500 km - derefter vil belægnin-
gerne normalt være slidt til og bære
jævnt overalt på tromlen.

De egentlige bremseprøver begynder
med en ren retardationsprøve, ved hvil-
ken man bestemmer forholdet mellem

bremsetrykket (pedaltrykket) og den op-
nåede bremsevirkning ud fra en eller an-
den ikon.stant kørehastighed. Derefter føl-
ger den såkaldte »fade«-prøve, ved hvil-
ken man ved hyppige opbremsninger fra
stor hastighed bestemmer belægnin'gen's
temperaturstabilitet. I praksis viser det
sig altid, at friktionen har en tilbøjelig-
hed til at falde, når belægningerne bliver
varme - det er det, man på engelsk kal-
der, at de »fader«. Under »fade«-prøven,
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Pedaltryh

Ag
m

Fade-Prøve.

Decelteraf/on Sm/sec'' Hastighed SOhm/t
Stop med. 1 min's intervat

lo

.c

W 15 20 Z5 35

der f. eks. foregår på den måde, at man
en gang i minuttet foretager en fuldstæn-
dig opbremsning fra 80 km/t nied en gan-
ske bestemt bremiseeffekt, måler man ved

hver eneste opbremsnini g pedaltrykket, der

i alinindelighed vil vise sig at være noget
stigende under prøven, som udtryk for at
der er sket en nedsættelse af belægningens
frifction'skoefficient. Endelig foretager
man den såkaldte genvindingsprøve. Den
foretages uiniddelbart efter »fade«-prø-
ven, og ved den tilsigter man at få et mål
for, hvor hurtigt belægningen genvinder

De her viste kurver giver re-
sulfaterne af en »fades-prø-
ve foretaget ved praktisk
prøvekørsel på landevejen
med fire forskellige tiremse-
belægninger Bremsebelæg-
ningen A er en middelfrik-
tionsbelægnmg - den' har
iA7<;e nogen særlig stor vær-
di for friktionskoefficienten,
jnen den bevarer sine brem-
seegenskaber praktisk talt
uforandret, i hvert fald un-
der prøvens fyrste 25 minut-
ler. For de andre bremselæg-
ningers vedkommende ser
man, al der foregår en stærk
stigning i pedaltrykket soa-
rende til ef fald i~ friklions-
koefficienten. Som det frem-
går af kurven har man efter
25 minutters forløb givet be-
lægningerne en. hviletid på
jfO minutter^ hvorefter man
fortsatte forsøgene. Herun-
der viser det sig, at frik-
tionskoefficienterne falder
bade for A, B og C. Ved hjælp
af indbyggede termoelemen-
ter kan. man samtidig kqn-
trollere temperaturen, på be-
lægningerne.

sin friktion's'koefficient ved videre kørsel
under hårde trafikomstændigheder. Ved
genvindingsprøven kører man f. eks. 50
kra/t og foretager en opbremsning hvert
andet minut, idet inan under denne prøve
holder pedaltrykket konstant ved de for-
skellige opbreinsninger og måler den der-
ved opståede bre'mseefekt.

Sideløbende med disse forsøg foretager
man også en besteminelse af sliddet på
belægningem'e, nien der må dog - ud
over de ovenfor nævnte bremsninger -
foretages et ret stort antal forsøg for at

«5 50 ^ 6U

m/jecs_
denvindingsprstve efter fade.

5.0

W km/t Stop med ;? m/n'j interval.

/
Dec. elleration for: 35 hg pedaltryh.W

W hg
40 kg
JO hg

-w

-.IS)
. (c)

w min.

Disse kurver angiver, hvor
hurtigt belægningen genvin-
der sine fri^ktionsegenskaber^
når den har været hårdt be-
lastet under en »fades-prø-
ve. Der foretages en op-
bremsning hvert andet mi-
iiat fra 50 km/t, og diagram-
mel giver sctmmenhørende
værdier for bremseeffekt
(Tnålt i jn/se'k^-) og tiden fra.
forsøgets begyndelse. Man. vil
se, at samtlige fire belæg-
ninger i løbet af 1. 0 - 20 mi-
nutter atter opnår stabile
bremseeaenskaber. Forne-
den på diagrammet er anført
det benyttede pedaltryk i de

fire tilfælde.
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få et sandt billede af fonholdene. Den

ideale bremsebelægning skal ved disse
prøver udvise et konistaut forhold mellem

bremsevirkning og pedaltryk, kun. ringe
tilbøjelighed til »fading« og en hurtig
genvinding af friktionsk'oefficienten efter,
at »fading« er indtrådt.

Ved afprøvning af bremsebelægniiig i
laboratoriet benytter ruan en imi aiskine

so'm den, der er vist på omstående billede..
Længst til venstre ses en ventilator, der
benyttes i forbindelse med temperaturre-
guleringen, og umiddelbart bag denne
selve bremsetromlen. mod hvis inderside

man trykker et prøvestykke af størrelse
1x2 to'inmer. Prøvestykket er ophængt så-
ledes, at det opståede bremisemiOinent di-

rekte kan måles ved hjælp af den viste mo-
mentarm - trykket aflæses ovre på in-
strum'enttavlen. Bag ved brem'setroinleii
ses et trinløst gear og ba'g ved dette en 40-
hestes inoto. r, der trækker hele 'mas'kine-

riet. Prøver på en sådan maskine foretages
f. eks. på den inåd'e, at man kører 'med en
tromlehaistighed svarende til ca. 42 km/t
for en almindelig personvogn og ined et
tryk mellem, brcmisebelægning og tromle

på 4 kg pr. cm2. Med disse konstanter fore-
tages 10 bremsninger å 2 minutter med et
halvt minut hviletid efter hver brem's-

ning. Derefter vejes og måles prøven.
Efter denn'e tilkørsel påbegyndes dem

egentlige prøve. Belægningen a'n'brin'ges
atter i holderen, og vægtarmene belastes
med blylodder, indtil trykket mellem be-
lægning o'g tromle er 6 kg pr. cin2. Trom-
len varmes nu op ved hjælp af indbyggede
varmelegemer til ca. 122° C, og der fore-

/
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De her viste kurver stammer fra en laboratorie-
prøve, og de angiver direkte for de fire forskel-
lige befægninger sammenhæng mellem fnk-
tioiiskoefficient og belsegningens temperatur
under bremsningen. Også 'heraf fremgår det, at
belægningen A "har stor tem'pérafurstabiUtet,
medens de øvrige belægninger - specielt C og
D - udsættes" for et ~meget stort ~[ald i frik-
tionsegenskaber ved tempeTatnrforhøjelse. Be-
lægningen A vil derfor være egnet til bremser,
der belastes hårdt, medens belægningerne C og
D er mest velegnede til bremser,~der~ikke akti-

veres så ofte.

tages 10 bremsniniger å 2 minutter, ligele-
des hviletider på et halvt niinut. Derefter
opvarmes tromlen til 248°/C, og forsøget
gentages. Der fortsættes m'ed bremsninger
på denne måde med stigende temperatur-
spring på ca. 10°, indtil man er nået op

"på 315° C. Til slut vejes og måles prøven.
På grundlag af de målte bremsemomenter
måler man så friktionskoefficienten for
hvert enkelt bremiseforsøg, og man kan di-

rekte optegne en kurve so'in den hos'-
stående, der giver saimmieniiængen mellem

trom;Ietemperatur og friktionskoefficient.

Speed Seat
dobbelisæde med stålbund

10 cm skumgummi
.ned pal. fjederind-
læg.
Kan påmonteres alle
motorcykler, såvel
med som uden fjed-
rende bagstel.

En gros:

Leveres med sort

rødt og gråt betræ

HARRY PETERSENS EFTF. HHELLEGOONLA=^TSKGAADE^
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Fra den drabelige sideuognsdyst i Belgiens Grand Prix, forrest lic/fier Eric Oliver (23), tæt fu,
''af"Cyr~irS mitl,. "(3S').

'"" 
"°"" "'~" """" '"""

^Belgiens

GRAND PRIX
AF BENNY DICKSON

et belgiske Grand Prix blev det hurtig-
ste landevejsløb, der nogensinde er

kørt for motorcykler, og på den berøm-
melige bane, Spa-Francorchamps, overvæ-
rede man en kamp inelleni fabriks'kører-
n'e, man ikke har set magen til i flere år.

Dagens første løb var for 350 cern klas-
sen, der skulle køre 11 omgange på den
14,1 km lange bane. Norton stillede med
fire fabriksmaskiner, kørt af Ray Arum,
Jack Brett, Ken Kavanagh og Ken Mud-
ford, og de tre tre-ventilede AJS blev kørt
af Rod Colema'n, Bill Doran og Ernie
Ring, medens Fergus Anderson og Loren-
zetti som sædvanlig udgjorde et stærkt
Guzzi-hold. Tyskerne stillede kun med en
enkelt tre-cylindret DKW, kørt af A. Hobl,
eftersom Wiinsche var styrtet under træ-
ningen. Fergus Anderson, der har specia-
liseret sig i Itan'onstart, tog stra'ks førin-

gen, fulgt af Ray Amm med Rod Coleman
på trediepladsen, og da feltet 'maskinmæs-
sigt blev ført af Guzzi, Norton, AJS, var
der kamp om hver milimeter fra første
omgang. Da rytterne gik ind på anden om-
gang, havde Fergus Andersen imidlertid
fået et overbevisende stort forspring, me-
dens Amni og Coleman udkæmpede en
voldsom kamp om andenpladsen. På an-
den omgang kørte Lorenzetti sig op fra
fjerdepladsen til andenpladsen, og denne
placering holdt sig støt på de følgende om-
gange. På 7. omgang satte Lorenzetti og
Amm tempoet i vejret, medens Fergus An-
dcrson, der stadig førte, holdt lidt igen,
og på 9. omgang overtog Lorenzetti førin-
gen foran Fergus Anderson og Ray Amm.
Lorenzetti holdt føringen også gennem 10.
omgan.g, men på sidste omgang slap Fer-
gus Andersen alle reserver løs, og han gik
i mål som vinder et sekund foran sin mær-

kekammerat, Lorenzetti. Denne l-2 sejr
er ret bemærkelsesværdig, eftersom den
nykonstruerede 350 cern Guzzi fik sin ild-
dåb en uge i forvejen, da den vandt det
hollandske Grand Prix, og det hører til
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sjælden'hederne, at eui nykon'struktion vin-

der de to første løb, den deltager i, navn^-
lig i betragtnimg af at det her drejer sig
om to af de »klassiske« landevejsløb.

Resultatet blev:

l. Ferg. Anderson (Guzzi) 56'min. 01 sek.
(166, 1 km/t)

2. E. Lorenzetti (Guzzi).. 56 » 02 »
3. W. R. Amm (Norton).. 56 » 16 »
4. J. Brett (Norton) ..... 56 » 42
5. K. T. Kavan.agh(Norton) 56 » 44
6. R. W. Colemau (AJS).. 56 » 56 »

En af årets mest forrygende motor-
sportslige oplevelser er sidevogn. sløbet i
det belgiske Grand Prix. Dette år mang-
lede man gans'ke vist de temperaments-
fulde Gilera-kørere, men i stedet havde
BMW tilmeldt to mias'kiner, kørt af Kraus

og Noll, til at tage kampen op med de 20
Norton^kørere. Det er næsten unødvendigt
at fortælle, at Eric Oliver, der har vun-

det dette løb de sidste fire år, og Cyril
Smith. der blev verdensmester i side-

vogn'siklassen i 1952, står so'm favoriter.
De to eaglænid'ere og belgieren Marcel
Masuy har fabrikstunede Norton-moto-
rer i deres maskiner, men Norton har

som sædvanilig ihfce officielt tilmeldt
kørere til :sidevogniskla's'sen. I startfeltet
havde Oliver kun kvalificeret sig til an^
det geled, men han snoede sig igenjn'em
og lagde sig i spidsen' umiddelbart efter
starten. Næsten inden rytterne var ude af
syn'e meddelte speakeren', at Kraus havde
overtaget føringen 'med sin BMW, men
umiddelbart efter oplystes det, at Oliver
igen lå i spidsen. På an'den omgang førte
Oliver stadig, mien nu ined Cyril Smit'h på
andenpladsen foran Krau's, men på tredie
onigan.g overtog Smifch førinigen, for på
næste omgang atter at blive overhalet af
Oliver. Der er virkelig kamp på kniven
mellem de to englændere, og dette resulte-
rer i, at der efterhånden bliver god afstand
ned til nr. 3, W. Kraus, der igen ligger et
godt stykke foran svejtseren Haldemann
(Norton) og Noll. På 7. omgang tog Smith
atter teten, men Oliver tog isituationen ro-
ligt - hvis man da kan benytte dette ud-
tryk i forbindelse m'ed hastigheder på
over 150 km/t med sidevogn - i bevid.st-
hed om, a.t hans 1953 motor trods alt ville
være Cyril Smith's 1952 model overlegen
på den sidste omgang. Dette slog også til,
og for femte år i træk gik han over mål-

Lorenzetti på den tilsyneladende yderst vellykkede 350 ccin Guzzi.
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Fremragende kon-

slruktion og kvalitet

har gjort

populaer.

Populariteten har skabt

del store salg

- den enorme pro-

duktion

har muliggjort

et prisfald.

Atter et bevis på,

at det bedste er det

billigste

- også i det

lange løb.

NYE NEDSATTE PRISER
Gældende fra 15. juli 1953

Exd.
Omsætning

IDCI.
Omsætning

Model

D 1 Standard Bantam,
125 cern 2-takt...... 1950,00 2437, 50

C 11 250 cern topventilet . . . . 2625, 00 3375, 00

B 31 350 cern - .. . . . 3150, 00 4110, 00

B 33 500 cern - .. . . . 3500, 00 4600, 00

A 7 500 cern - 2-cyl.,
ind. fjedrende bagstel. 3970, 00 5258, 00

A 10 650 cern topvent., 2-cyl.
Goldea Flash ind.

fjedrende bagstel ..... 4150,00 5510,00

M 21 600 cern sideventilet . . . 3270, 00 4278, 00

Alle priser er inclusive speedometer.

FORHANDLES

OVERALT
l LANDET

Generalrepræsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES ^er^d-e 101 København V . Vester 3187
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li'nien som vinder i ny rekordtid. På sidste
omgan.g var d'er en drabelig kamp m'ellem
Masuy og Kraus om trediepladsen. Bclgie-
ren ført'e på sidste omga'ng, men i Stave-
lot-svinget ko'm ha'n for lanigt ud, og den-

ne blottelse benyttede tyskeren sig øje-
blikkelig af ved at gå inden om og på den
måde få nogle meters forsprin. g, som han
holdt til mållinien.

Resultatet af de 8 omgange:

l. E. S. Oliver (Norton) ........ 46. 29
(145,8 km/t)

2. C. Smith (Norton ............ 46. 30
3. W. Kraus (BMW) ............ 47.45
4. M. Masuy (Norton) .......... 47.46
5. H. Haldemann (Norton) ...... 47. 49
6. W. Noll (BMW) .............. 49.32

Den store klasse for 500 cern maskiner,
der kørtes over 15 oimiga'nge, inid'ebar ad-

skillige muligheder for det endelige ud-
fald. Norton stillede med hele sit ma.n'd-

skab, og det samnie gjorde AJS. Fergus
An'derson og Lorcnzetti bemandede de
firecylindrede Guzzi. Gil'era inødte .med et
yderst blandet mandskab, idet der kun var
to italienere, Ailfredo Milani og Giuseppe
Colnago, mieden. s de øvrige maskiner af

dette .mærke blev kørt af Dukc og Dale,
irlænderen Reg. Armstrong og belgieren
Leon Martin. Nortoinholdet bestod af den

mere eller min'dre faistc stab. blot var Ken

Mudford crstaittet med belgieren Auguste
Goffin.

Dukc lagde sig øjeblikkelig i spidsen
med s.in fire-cylindrede Gilera, men da

rytterne gik ind på anden amgang, var det
Ray Amim, der førte, og umiddelba. rt bag
ham lå Ken Kavanagh - en noget uven-
tet udvikling at finde to Nortons i s.pidseii
på den'ne hurtige bane. På anden omgang
overtog Milan'i imidlertid føringen og
Duhe kørte sig op til tredicpla'dsen ved
samtidig at sætte ny omganigsrekord på
4 min. 45 sek. Allerede på dette tidspunkt
af løbet s'kilte disse fire ryttere, Am;m og
Kava'nagh på Norton og Duke og Milani på
Gilera, sig ud fra det øvrige felt, men på
tredie omg'ain.g fik Armstron.g atter ko.n-
takt med dem for senere at overhale Ka-

vanagh. Den følgende oimgang overtog
Duke føringen 'og efter 5. omgang var
rækkefølgen Duke, Milami, Amm .og Arm-
strong. Lore'n'zetti måtte trække sin ma-
skine ind til depotet og Ernie Ring styr-
tede og måtte bringes til hospitalet.

Duke slog gen'tagn'e gange omgajng.sire-

korden, mon han ku'nine a. Iligevel. i'kke ry-
ste Aman og Milani af sig. På 7. omigaiug
satte Duke atter ny omgaingsre'kord ved
at køre på 4. min. 41 sek. (180,5 km/t. På
II. omgang kørte Milia'n'i sig stærkt ind på
Duke, og Armstrong rykkede op på tredie-
pladsen således, at Gilera lå som ur. l, 2
og 3 med A:mm, Norton, på fjerdeplads'en.
Colnago udgik omed masikin's'kade. På 12.
omgang overtog Milani føringen, men da
ryttern'e gik ind på den følgende omigaing,
lå Duikc atter i spidsen, in'eden's Amni og
Armstro'nig havde en voldsom duel o.in tre-
dieplads'e'n. Ste'mn'inigen i Gilera.s depot
var ekspl'Oisiv, eftersom der virkelig var
krig på kniven mellem de to Gilera-ryttere
- enigelsk-ittflieni sk prestige stod på spil!
De fire-cylindrede kæmper pressedes til
det yderste mied det resultat, at en. uhelds-
svanger, blå røg begynidite at vise sig fra

Duke's udblæsnin'gsrør, og på den følgeiide
omgang måtte ha'ni i depot. Han kom dog
atter på banen isom nr. 5, men det lykkes
ham ikke at fuldføre enid'nu en omgan. g.
Duellen mellem Arm.stro'ng og Amm fa'I-
der ud til sidstnævntes fordel, medens

Coleman og Dale racer side oni side mod
mållinien, .som. .de passerer samtidig. Re-
sultatet blev derefter:

I. A. Mi)ani (Gilera) l tm. 11 min. 47 sek.
(176, 7 km/t)

2. W. R. Amm (Norton) l tm. 12 min. 12
sek.

3. H. R. Arm. strong (Gilera) l tin. 12 min.
13 sek.

4. K. T. Kavan. agh (Norton) l tm. 13 min.
14 sek.

5. R. W. Colemain (AJS) og R. H. Dale
(Gil.era) l tm. 13 m.in. 22 sck.

7. Fergus Anderson (Guzzi) l tim. 13 m'in.
53 sck.

Milaais vindertid betcgn'cr tillige bane-
re'kord, og det viser .sig, at det er den høje-
ste gcan'enrsnitsha'stighed, der til dato er
opnået i et motorcykleløb.

Efter løbet blev det meddelt, at Eroie

Ring var blevet .så hårdt medtaget under
sit styrt, at han døde ved aukomst'en, til
Iiospitalet. Det s.er sålic'des ud til, at det

navnlig er de engelske ryttere, det går ud
over i denne sæson, på .samme måde som
italienerne havde en mørk sæson for et
par år siden.
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Vi prøvekører FIAT "1100!
Af Mogens H. Damkier

fntet er så tilfredsstillende for den me.n"
-*- n.eskelige, se'lvglade hævdelsestra'ng, som
niår iman ka'n sige: - Hvad sagde jeg! Sæt-
ningen udtales med triumf, mien når alt

kommer ti] alt, er dis&e lidt pralende ord
ikke så meget møntet på tilfældige tilhø-
rere, som de er udtryk for det moderne
mennieskes usikkerhed over for alt og alle,
idet man ånder lettet op, hver gang m,an
overfor sig iselv kan føre bevis for, at man
ikfee er helt idiot. Efter at have prøvekørt
den ny Fiat 1100, føler undertegnede sig
sikret mod mindreværds'komplekser i den
uærru.este fremtid, for det er nemlig et ty-
pisk hvad-sag'de-jeg-eksempel.

Det vil måske ermdres, at Fi.at 1100 i

sin ny .skibkelis'e for første gang blev præ-
senteret for offentlig'heden på udstillingen
i Fram&furt, og medens en af bladets an-
dre imedarbejdere gik og l'egede »helle for«
alle de dyre voign'e på udstillingen i Gé-

néve, sagde unidertegned'e »'helle for« Fiat
1100 i Frankfurt.

Og hvorfor var det 'navnlig den vogn,
der tiltrak sig min. opmærksomihed på en

udstilling, der omifattcde et så rig'holdigt
og fristeai'de udvallg af biler? Svaret må
blive, at mit kørselsbehov betegnar et

gennemsnit for en dansk forretningsmand,
min familie er »standard«, d.v.is. to voksme
og to børn, jeg sætter de strængeste krav
til kørcegen'sikaber og sikkerhed, medenis
jeg ikke lægger overvæliden. de vægt på li-

nieføringen i toarossieriet, blot konstruk-

tio.nen er Iiensigts'mæssig. Jeg sætter pris
på inidivcjnidi.g pli a'ds, men. ønsker ikke at

køre en vogn mied større udvendi. ge mål
end højst nødvenidigt, og da jeg må køre
en del i bycii, sætter jeg pris på god ac-
celerationsevne, men jeg øn.sker ikke at
give fem flade øre ud til benzin, m'edmim-
dre jeg er sikker på at få fuld valuta for
pemgenie. Jeg må lier bede om undskyld-
ning for deu megen tale om »jeg« i ste-
det for -det mere upersonlige »man«, men
mon ikke disse mine betragtninger passer
til de fleste af bladets læsere. Under alle
om. stændigheder syntes Fiat 1100 som
s'kabt til det nævnte formål, og - det skal
indrømmes - en vis intuition mere end
nogen form for beregnini g fortalte mig, at

det var en vogn, der lå, som den skulle
på vejen. Men selv de dristigste forvent-
niniger blev overtniffet.

Inden vi taler om n'oget som helst an-
det. må vi ud at køre. Uden min'dste van-
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skeligih'ed får vi anbragt vort 184 cm I.ange
korpus på føresæd'et, som vi tilimed ka'n.

tillade os at skiibbe et godt stykke frem
således, at kørcstillingen bliver helt rig-
tig, d.v. s. tæt på rat og vinidspejl - og dog
er der masiser af plads til benene. Kobling
og fodbremse betjenes uden mindste for-
styrrelse af rattet, medenis det for person'er

af over middelhøjde ofte kain være van-
skelligt at man.øvrere benene uden om rat-
tet, nar pedalerne skal betjenes i en lille

deshvin fra dækken'e ud af svinget på nøj-
agtig det sted, vi ømsker, nemlig 20 cm fra
den højre vejkant. Efter denii'e lille gene-
ralprøve byder vi vogiien alt, hvad man
med største uri'melighed kan forlange,
men hele tiden parerer den ordre til punkt
og prikke. I stædig higen efter at bringe
den lille »1100« i uføre, kører vi til den
anden ende af Sjælland, hvor vi har en
herlig prøvestrækning til den afdeling, vi

el'ler mellemstor vo.gn. Vi starter og 'kører.
Fabelagtig acceleration og præcis gear-
skiftning er n.oget af det første, vi fcain
notere o.s.

Det er imidlertid vognens opførsel på
eu landevej, der interesserer os, og på et
åbent, overskueligt stykke lige vej træder
vi speedereii i bund. Speedoim.eteret viser
120 km/t, alt iinedens vi kører komforta-

belt og på ingen måde a'nistrenigt. Der er
imidlertid ingen ben i at fremstille en
vogn, der kan køre anistændigt med den
nævnte ha.stighed, så længe vejen er som
trukket efter en lineal, og vi styrer der-
for mod en herlig kroget, men dog over-
skuelig'vej'stræknini g, der på det ubarm-

hjertigste afslører alle .mianiglier og for-

trin ved en hvil'ke'n som helst vogn. Vi kø-
rer ined 100 km/t ind i en ikke helt blød
kurve og komimer ahkompa.gn'e'ret af glæ-

En skitse af den selvbærende
koiistrulttfon i Fiat 1100. Læg
mærke til, at motorrummet er
gjort meget Jcort, således at plad-
sen til passagererne kan udnyttes

mes( muligt.

til daglig kalder »skrap kost«. En smal,
men' god, snoet vej bugter sig gennem ud-
strakte marker eller enge uden .større grøf-
ter ved siderne. Her ka'n m£m gøre, hvad
m'an vil, eftersom man ka'n overs'kue hele
strækningen, og er man ikke i stand til
at beherske situationen, havner man bare
på en græsmark. Og så kører vi ren racer-
kørsel . med en almindelig »husholdningis-

vogn«. Bagenden af voguen skrider ud ef-
ter de'n fornemiste skole, men alt er stadig
under fuld . kontrol. Intet under at denne

vogn har vist sig de fornemste sportsvogne
overlegen i Targa FIorio og auidre yderst
krævende løb, for det er en fuldblodsracer

en miniature og med plads til fire perso-
ner. Endelig s.kal det bemærkes, at brem-
serne er yderst effektive ved et lille pe-
daltryk og man har et storartet udsyn til
alle sider.

Denine prøvekørsel hensætter os i den
vildeste forvirring, ikke fordi vi har t-æ-
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ret ude at køre i en vo®n, der i praksis
har opfyldt de krav, rmian. i teorien med

rette kan istille til et moiderne brugs&øre-

tøj, iinen soarere fordi der er et meget stort
antal vogue, der lanigt fra opfylder disise

krav. Når det kan gøres uden større kumst-
greb og uden urimelige fremstillin'gso'm-
kostniniger, hvorfor er der så en ligefrem
grotesk forskel på de mindre vognes køre-
egenskaber, når de dog er bygget efter mo-
genlunde s'ajmane princip? Main stiller sig
uvægerligt det .spørgsmål, om Fiat 1100
da mangler noget, de andre vogne har;
men en sådan mangel er vanskelig at på-
vise. Man kan måske sige, at Fia.t 1100 fø-
les noget istivere i affje'dringen end gen-
nemsnittet, og deri ligger selvfølgelig en
væsentli:g årsag til stabiliteten i kurver og
sving, men eftersom en »1100« på ingen
måde virker ubehagelig at køre på ujævne
veje, hvad berettiger så andre konstruli.-
tører til at holde fast ved en blød og uaf-
stemt affjedring, der i enkelte tilfælde
virker dirdkte livsfarlig?

Medens vi siddende på. en kilometersten
søger at vikle os ud af di's'se forvirrende
tanker ved en istille cigaret, rinider Nor-
ton's chefk'onstruktørs ord os i hu. Joe
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Craig siger nemlig: Ved 'konstruktionen
af et køretøj gælder det om at opnå den
størst miulige harmioni mellem alle ele-
menter, det være sig motorenis opbygning,

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet, bo-
ring: 68 m.m, slaglængde: 75 mm, slag-
v.olumeni: 1089 cern, k'ompression'sfor-
hold: 6, 7:1, effekt: 36 bk ved 4400
omdr. /mira. Topstykket støbt i letmetal
med ind.pressede ventilsæder. Dyn'a'mis'k
aftoalauceret k'ru.mtapa'ksel lejret i 3
hovedlejer. Kædetræk til knastakselen.
Olietryksimøring ved hjælp af tand-
hjul'spumpe, oliefilter.

Kobling: Tør, enkeltpladet koblimg
med fjedrende nav.

Gearkasse: 4 udvekslings'forhol.d og
bakgear, synkromesh mellem 2, 3 og 4
gear. Ratgearskifte.

Bagaksel: Differentiale m'ed hypoid-
forta'nding.

Forhjulsophængning: Triangulære
svingarme og s'kruefjedre, dobbeltvir-
kende hydra.ulis'ke telesfcopstøddæm-
pere.

Baghjulsophængning: Halvclliptiske
bla'dfjedre, dobbeltvirkende hydraiuli-

ske telesikopstøddæmpere. Krængnings-
stabilisatorer ved både for- og bag-
hjulsophæn'gning.

Bremser: Hydrauliske bremser be-
tjent af fodpedalen 'og miekanisk hån'd-
bremse virkende på kardanakselen.

Mål og vægt: Benzinta'n'ken rummer
32 liter, olieindhold 3 liter, kølesyste-
met rummer 5, 6 liter, akselafstand 2340
mm, sporvidde foran 1229 mm. spor-
vidde bag 1212 mim, total længde 3775
mm. total bred'de 1450 mm, total højde
1485 mm, sædobredde, både for og bag,
1240 mm.

Pris: FIAT 1100 A, Standard ind.
omsætnin.gs.afgift, kr. 12. 700, 00, FIAT
1100 B. Luksus ind. om'sætningsafgift,
kr. 13.450, 00. For begge vognes vedkom-
m'ende er varmeanlæg, aircondition og
defroster ind. i prisen. Stanidardmodel-

len har '2 enkelte stole foran, medens
luksuism'odellen har gennemgående so-

fa. Standard leveres fcun i een farve.
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FoTbrngskurven for Fiat 1100. Man skal helt op
over 100 km/t. før vognen. kun går 10 km på en.

liter.

udve'kslingsforhold, hjulophængning, af-
fjedrin'gskarakteristik - det er haa-mo-
nien, der må være grundlaget for den en-
delige bedømmelse.

Naturligvis, der er løsnin.gen. Selvfølge-
lig kan det ikke nytte at lægge en spille-
vende, kraftig motor i en let vo-gn, hvis
affjedrin. gssystem'et på forhånd dødsdøm-
mer alle forsøg på at køre sikkert med
hastigheder over 70 km/t. Omvendt vil det
være en dum fonnemmelse at køre i en
vogn med fremragende køreegenskaber,
men med en underudviklet eller -dimen-

sioneret motor. Harmonien må tillige kun-

.»^-,

ne udstrækkes til at omfatte den person,
der .kører vognen, og det kræver, at køre-
tøjet er logisk i sin væremåde, og lystrer
ordre uden tøven.

Opbygningen er i og for .sig ga.nske kon-
ventionel og betegnier en videreudvikling
aif gaimle traditioner. Fiat »1100« har så-
ledes en stamtavle, der i lige linie fører
tilbage til 1932, i hvilket år Balilla-mo-
delen så dagens lys. Denn'e vogn byggede
naturligvis på de traditioner, som Fiat
havde skabt genn'em freinragende racer-
vognes køreegen'skaber og slidstyrkem i
ældre modeller som Tippo 501 (mejeribe-
styrer Niels Han.sen, Nysted, har en sådan
mode], der har kørt 300. 000 km uden ho-

vedreparation). Den nye Balilla betegnede
imidlertid en ny linie i fabrikens pro-
gram, idet Balilla'en betegnedes som en
slags folkevogn. I 1937 ændredes betegnel-
sen til »1100«, idet slagvolumenet blev . sat
op til 1089 cern - det samme slagvolu-
men isom vi finder i miodel »1100« i 1953.

Den nye »1100« er en fire-dørs sedan
med selvbærende karosseri. Kuffertrum-
miet er rummeligt, men ibke overdimen-

sioneret, og torpedoen er forholdsvis kort,
hvilket giver vognen et lidt kort og af-
stumpet udseende. Granisker man dimen-

slo.nern'e nøjere, vil man imidlertid opda-
ge, at pladsen er udnyttet yderst hen-

Blad venligst frem til side 444

Hemmeiighed. en for de gode køreegenskaber for
Fiat 1100 må søges i affjedTingssvstemet. sduel
fc>. r~ somba9Iijul er foruden fejdre- og dæmp-
ntngssystem forsynet med kriengningsstabilis'a-

tarer.
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iERICH SCHMIDT, PUCH 1 50 TL
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages trial 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 TL koster i dag kun kr. 2100,- excl. omsætning og kr. 2640,- ind.

3
Hvis De forlanger en større maskine,
skal De prøve det tekniske mester-
værk, Puch 250 TF - vinderen af
250 cern klassen i Monaco Rallye
1953 -, og foretrækker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

Generalrepræsentant:

O. E. ANDERSEN øREsuNosvej 126, KØBENHAVN s, TLF. SUNDBY 9201
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Det
SKU' LÆSERNE BARE HØRE

En ikke særlig smuk afsløring
foretaget af Benny Dickson

n wire-recorder er en herlig opfindelse.
Ikke mindst motorreporterne har glæ-

de af den populære »messemaskine«, ef-
tersom arbejdet nu er langt mindre an-
strengende, resultatet bliver 100 % pålide-
ligt og journalisten undgår at blive grå-
håret, før han når sit 35. år. For rigtigt
at anskueliggøre sandbeden i disse påstan-
de skal jeg lige skitsere, hvordan man ar-
bejder under et landevejsløb: Første gang
man prøver det job, er man ulyhkeligt
stillet, med mindre man i forvejen har et
grundigt kendskab til motorsporten, og på
de store baner har jeg set un.ge 'kolleger,
der ligefrem fik tårer i øjnene midt un-
der et løb for ved dettes afslutTn'g at se
lige så ulykkelige ud som en blodhund -
blot med den forskel, at blodhunde ikke
er spor ulykkelige, men blot ser sådan ud.
Sagen er nemlig deni, at et Ja.ndevejsløb,
der .strækker sig over ca. 2 timer, i hvilket
tidsrum der køres 30 omgange, før eller
senere vil virke komplet forvirrende for
den uindviede, eftersom rytterne er blan-
det samimen på forsfcellige om.gange. Lige
efter den rytter, der fører løbet, kommer
f. eks. nr. 17 i feltet og manden, på anden-
pladsen er lige ved .at overhale nr. 8. Ime-
dens sker der alt muligt - ryttere går i
depot og kommer først på banen to om-
gange efter det øvrige felt, andre udgår
med maskinskade og enkelte styrter o. s.v.
i en ueudelighed. Den eneste måde, man
kan finde rede i det hele på, består af et

omhyggeligt ført omgangsreg. nskab, som
man ikke kan klare alene. Een mand må
råbe rytternes numre, efterhånden som
de kommer forbi, og en anden må skrive
numrene ned om. gang for omgang. På de
første omiganige er det ingenlunde let, og

det er yderst sjældent, a.t det ibke går i
fisk for »skriveren«, hvilket dog har min-
dre at sige, eftersom den nøjagtige række-
følge for rytterne fra f. eks. tiende til at-
ten'de plads på den første omgang er uden
betydning. Efterhånden som der bliver
større afstand mellem rytterne, og der
højst kommer fire eller fem mand i hver

klump, er det ikke van.skelig.t at føre regn-
skab, blot må man nøje vide, hvilken om-
gang en rytter skal placeres på, når der
f. eks. er fire omgange imellem den første
og den sidste rytter. Midt i det hele skal
m'an tage tider på de enkelte rytteres af-
stand fra foran- og bagvedliggende kon-
kurrenter for på den måde at se, om nium-
mer to er ved at hale ind på nr. l, eller om
sidstnævnte stadig forøger sit forspring.
Maskinskader skal noteres, ukorrekt gear-
skiftning s'kal bemærkes, midt i den sam-
I'ede larm skal nia'n kunine .afgøre, oni en

fire-cylindret MV kun går på tre cylindre,
og man skal 'holde øje med de signaler,
depotet giver rytterne. At man kan blive
en art vanvittig midt i dette arbejde, må
siges at være et mildt udtryk, og efter si-
gende er det en af de van.skeligste former
for reportage, eftersom det kræver 'spe-
cialkendskab til ryttere, fabriker, ko'n-
struktion'er og reglement, teknis'k indsigt
og lynhurtig opfattelsesevne. Af demne
grund er den internationale motorfagpres-
ses reportere utrættelige, når det gælder
om at fortælle, hvor eminent dygtige de
er - jeg har her ydet mit beskedne bi-
drag. Når jeg skal være helt ærlig, nærer
jeg imidlertid en hemmelig beundring for

MANFRED RØDHORN - ligger for godt Fra »Motor«, den Haag

L3 tø> U fc §C3d[§[°)o®B[t, de
*.

') ° (°^j^ ^ tf&ec&Æ /^t/ii/u-ffe.

450



^^

Bt maleri kan ofte være svært at bedømme, men ingen behøver

at være ekspert for at kunne se, at FORD's 3 nye modeller -

Taunus, Consul og Zephyr Six - et rene mesterværker. Både linie-
føringen og den tekniske udførelse giver Dem en vogn, der er
moderne mange år frem i tiden.

Sæt Dem bag rattet i en Taunus, Consul eller Zephyr Six og kør
en tur. De vil blive tryllebuadet af den komfortable luksuskørsel,
der tilbydes Dem til så rimelig en pris. Ring til Deres Fordfor-

handler og aftal tid om en demonstrationstur.

TAUNUS - CONSUL - ZEPHYR SIX

C& J 1/> £^& VCl'^te, C&i ̂ ie^Mcé&å   St^. c^i, t, c^
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DE VERDENSBERØHTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Inaportører og hovedforhandlere:

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

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, København K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangstræde 25, København K., C. 9848

A/S Dansk Metal- & Autoindustri
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 543

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus, tlf. 3 41 00

mine kolleger ved dagspressen, hvad en-
ten jeg møder dem i Helsingfors, Bern el-
ler på Niirburgrini g. Uden at gøre en n'otat

betragter de løbet, .som var de til friluft-
forestilling i Ulvedalene, og til min udelte
misundelse har de tid til at ryge deres pi-
ber på sindig hj einniemanér. Ikke desto
mindre er de i stand til at brygge et alen-
langt referat sa'miinen, hovedsagelig om-
handlenide tilkørsels- og parkeringsfor-
hold, tilskuerpladsernes mere eller niin-
dre liensigtsmæssige placering, brudstyk-
ker af præsidentens velkomsttale og til-
nied hvem der blev vinder af løbet.

I denne sæson er billedet imidlertid ble-

vet et helt andet. Nu har man sin recorder

ved hånden o^g mikrofonen for munden.
Rytterne kan 'komme iså tæt, de vil, man
skal ii.ok få numrene dikteret i den rig-
tige rækkefølge og få alle enkeltheder
med på det tålmodige stålbånd. Efter lø-
bet sender man spolen hjem pr. fly, og på
redaktionen kan hele løbet re'konstrueres,
når reportage og .motordrøn lyder fra den
dér 'stationerede recorder. Er der 'god tid
gør man selv dette arbejde stille og roligt
og .sender det maskin'skreviie referat hjem
- et fredfyldt liv er begyndt.

For et par dage siden kiggede jeg op på
redaktionen for at hils'e på, som det hed-
der. men hverken redaktøren eller andre

medarbejdere var hjemme. Jeg fik lyst til
at indtale en lille, personlig hilsen, og da
man på kontoret ikke var 'klar over, om
det, der stod på stålbån'det, var skrevet el-
ler ikke, måtte vi først høre, hvad det var,
der stod. Allerede efter de første par sæt-
ninger erklærede kontorets faste stab, at
det var skrevet for længst, og jeg kunne
således tale løs.

Sagen er den, at når man indtaler et nyt
»manuskript« sletter man samtidig det,
der står på båndet i forvejen, og mam må
derfor først sikre sig, at den ganile opta-
gelse ikke længere har betydning. Jeg følte
iaiidlertid ikke spor trauig til at slette
dertil lød den gamle optagelse alt for in-
teressant. På redaktionen fandt man intet

usædvanligt i den ordstrøm, der kom fra
højttaleren, omcn'd man indrøm'inede, at
det havde været et lidt vao'skeligt diktat,
fordi fodkontakten, der starter og stopper
recorderen, var gået i stykker, og redaktø-
ren lod blot spolen løbe, alt imedens han
dikterede, talte i telefon, talte ined sig
selv og regerede hele kontoret. Jeg forstod
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imidlertid, at det var et aS mine egne re-
fera'ter. der var ved at blive om.gjort til
læselig tekst, og at dette virkelig lykkedes,
må tilskrives et rutin'eret kontorperson'a-

les store indsigt i emnet. Når de læser det
følgende, vil de sikkert forstå, at de byr-
der, som tidligere hvilede på reporterens
skuldre, nu er flyttet over på maiskin'skri-

vernes spinkle skikkelser. Jeg har nu sat
et stykke papir i maskinen, og jeg skal
ved hjælp af tegn'sætning, maTigel på tegn
og indskudte parenteser forsøg-e at gen-
give nøjagtigt, hvad der stod på recor-
dcren:

(Svag transformatorbrummen)
»Manuskript . .. HoDain'ds Grand

Prix af Benny Dickson, nej, slet hans
navn. vore læsere tror til sidst, at vi ikke
har andre at sende en. d det skvat, når han
står for alle de storet løb ... hør, er der
ingen, der har s'et min pibe . . . hvor, i
vindueskarmen? ... vi flytter Hollaiids
Grand Prix ind under »Bårne og vej« ... er

der nogen, der har en tændstik .. . smid
den bare - ja, sgu' da os'se æsken .. . tak
. .. jeg beholder dem lidt endnu, det andet
af de 9 klassiske løb, der tæller til, nej,
det har jeg iikke tid til nu, verdeosmester-
skabet blev kørt den 27. juni på banen
van Drenthe .. . understreg vau Drenthe,
så det bliver kursiveret . .. se lige efter i
løbs'kalenderen, om det var den 27. - den
orginial, og klubkeslet og datoer ... så giv
mig løbskalenderen. ... den skal ikke ligge
lige foran mig, men hænge på sin plads
... nå, så har jeg selv taget den - lad os
bare sige det, hvis jeg så kain undgå flere
afbrydelser . . . hvi's jeg ikke har sagt
punktum, så er der punktum nu. Banien er
blevet forbedret en del til denne sæson,
id'et en af hårnålekurverne er blevet ret-

tet ud ... hvorfor siger den idiot ikike,
hvad det er for en kurve .. . rettet ud til

et hurtigt og blødt sving, o:g den derefter
følgende, lige vejstrækning er blevet gjort
betydelig bredere; nå, så må det være Bar-
telds Boc'ht . . . altså svinget, der er rettet
ud, men det kain være lige meget . . . altså
gjort betydelig bredere .. . punktum. Disse
foramdring'er har m.edført, a.t . . . har foto-
graf Mortensen ringet? ... næh, det kun-
n'e jeg tænke mig . . . at banenis længe .nu
opgives til 16, 49 km mod tidligere 16, 536
meter ... meter . . . s'a' jeg meter, det skal
selvfølgelig være kilometer . . . punktum.
I 250 ccm-klas's'en kunne man forvente, at

kaanpen kom til at stå inellem de to-cylin-
drede NSU og Guzzi . . . der er to z'er,
punkt. um. Satamis til pibe. Nyt afsnit (te-

lefonkimcn). Er der ingen, der tår' den
lefon ... nu er de Herren hjælpe mig gået
begge to, hallo ! Skandinavisk Motor Jour-
nål ... Frk. Nielsen, Gammel Kongevej,
javel ... hvor kan De itefce komimie ind?
. . . jamen, det vil De da i.k'ke påstå er min
skyld ... nej, hvorfor skulle jeg være
åndssvag ... skønt jeg begynder at tro det
_ eller det er måske en samtale mellem to
åndssvage ... nej, lille frøken, hør nu her,
De tror nok, det er Rukoilåse ... nej, der
er ingen af os, der er åndssvage. De har
bare fået forkert numim'er, eller et gam-
melt nummer, forstår De, Ruko har haft
Palæ 82 93 for mange år siden, nu er det
Skandinavisk Motor Journal .. . nej, det
er et helt andet firma . . . ja, det har ikfee
noget at sige .. . farvel . .. nå, hvor kom
vi til. sådan en tasbe . .. og :spørge om jeg
er åndssvag, nå, det var kampen mellem
NSU og Guzzi . . . har jeg sa'gt, der er to
z'er i Guzzi .. . det skulle jo ikke være
nødvendigt, at man skal sige det hver
gang, een' gang i sæsonen s'kulle være nok
... nyt afsnit ... De tre NSU fabriksra-
cere .blev kørt af . ..«

Jeg vil afbryde har. Båndet kørte i halv-
anden time, men denne .lille prøve må
være tilstrækkelig. Nu vil jeg sende manu-
spriptet ud til trykkeriet, og selv om jeg
i og for sig er glad for ikke at være i den
umiddelbare nærhed, når næste nummers
korrektur forelægges, så ville jeg gerne
være »flue på væggen«, som det hedder.

Mobiloil

D"
RACEROLIEN, DER
GIVER. DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

ii!!'!1'111
FAAS HOS DERES

FORHANDLER

VACUUMOILCOMPANY
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FIAT
DEN NYE

"1100"

VOGNEN
MED DE HELT
FANTASTISKE
KØREEGENSKABER

FIAT "1100" repræsenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, økonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
ligt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder på så ri-
gelige pladsforhold til hele familien. Køreegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestående kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat . 11 00« er hurtig
og økonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel på langture

+

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

NORDISK FIAT A/s
GRIFFENFELDSGADE 32, KØBENHAVN N, CENTRAL 15367-15967
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Parilla scooteren uwker smak og tiltalende i sit ydre, og de tekniske specifikationer spår om gode
køreegenskaber.

Parilla - EN TILTALENDE ITALIENER

, et er gainske beimærkel'sesværdigt at
se, hvorledes udviklingen af scooter-

konstruktionerne tager fart, og for os er
det ganske tilfredsstillende at se vore spå-
domme gå i opfyldelse, idet udformning-en
af stadig flere scooter^fabrikater i kon-
struktiv henseende nærmer sig m'otorcyk-
lekonstruktionernie mere og mere. Det sid-
ste skud på stammen, er den italienistee Pa-
n7;a, der på maiige punkter minder om
Zun.dapp Beilla. Disse to mas'kimer samt
Iso, der har dobbeltstemplet to-takt mo-
tor, MV og Puch, har alle store hjul, og
selvom samtlige disse maskiner har kæde-
træk til baghjulet, vil de uden tvivl blive
hårde konkurrenter til de to »små« ita.lie-
nere.

Parilla har en meget særpræget, men
yderst hensigtsmæssig .stelfeomstruktion
bestående af en centralstamme, der i form
af to runde stelrør, går fra kronihovedet
op under sadlen og ned bag motoren. Den-
ne central'staiimine bærer fomeden en raTn-

me, der tjener som motorophæng, bærende
element i stellet og understøtning for ka-
rosseriet. Bag denme del af stellet er en
konsol monteret som bærenide element for

Mobiloil
/» D »y

RACEROLIEN, DEK
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

»/////-
FAAS HOS DERES

FORHANDLER

VACUUMOIICOMPANY
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bagsædet og som monteringskonsol for
baghjtilsophæn.gningens fjedrende ele-
menter. Baghjulet er ophængt i en kort og
kraftig svin'ggaffel, mellem hvis yderste
ender og stellet er indskudt tøndeformede
skruefjedre indkapslet i teleskopiske rør-
stykfcer. Kron'hovedet er meget stort og
giver derfor en meget effektiv støtte for
teleskopforgaflen. Hjulene er monteret
med 12" dæk, og denne hjulstørrelse i for-
bindelse med det lave tyngdepunkt, den
store akselafstand og det effektive efter-

StelJconstruktionen og bag-
hjulsophængningen. på Pa-
nHa scooteren, vidner om
styrke og modstand overfor

alle påvirkninger..

cern motoren udvikler ca. 7,5 hk og gear-
kassen til denin'e m'odel har fire udveks-

lingsforhold og fodskifte. Tophastigheden
for den lille model opgives til 85 km/t og
for den store model til 95 km/t, og ben-
zinforbruget opgives til hemholdsvis 2,5 og
2, 75 liter pr. 100 km.

Motoren på 125 cern har svinig'hjulsmag-
net samt lysspoler med direkte strømtil-
førsel til lygter og horn og på 150 cern mo-
dellen er der tillige ladespole til en akfeu-
mulator. Som en vigtig del af .udstyret s'kajl
endvidere nævnes en indbygget styriås,
der som bekendt er det eneste effektive
værn mod tyveri. På beniskjoldet er tillige

løb på forhjulet giver køreegen'skaber,
der ligger meget tæt til de kendte egemska-
ber fra motorcyklerne.

Karosseriet har smukke, tiltalende li-
nier, og det er udformet således, at der i
benskjoldet er en åbning for luftindtag
og bunden er på midten udformet som en
lufttunnel, der fører køleluften direkte
frem til motoren, der af samme grund ikke
er forsynet mied blæser.

Man kan frit vælge mellem to to-takt
motorer på hen'holdsvis 125 cern og 150
cern. Begge motorer er bygigef sammen

med gearkassen. 125 cern motoren udvik-
ler 5, 5 hk og .gearkassen til denne model
har tre udvekslingsforhold o.g gearskifte
ved hjælp af et drejehåndtag, medens I5P

anbragt en ta.skekrog, og over denne sidder
et instrument'bord med speedometer o.g
plads til ur, der dug er ekstraudstyr.

Priserne ser meget besnærende ud, og
det er en bemærkelsesværdig lille forskel
m.ellem de to modeller, af hvilken grund
det store salg sikkert kommer til at ligge
i 150 cern modellen, der med om'sætning
koster kr. 3595, - eller fer. 200,- mere end
125 cern m'odellen. Maski'n. ernie er kommet
til landet og kan leveres omgående. Da vi
allerede på nærværende tidspunkt har sik-
ret os, at vi inden længe kan bringe eu
prøvekørsel m.ed 150 com modellen, vil vi
gemme en mere detailleret beskrivelse til
en sådan artifeel.

HVIS DE VIL SIKRE DEM ET EKSEMPLAR AF
MOTORCYKLE REPARATIONER KR. 9. 75

SÅ ER DET TID AT GØRE BESTILLING NU
KUN FÅ EKSEMPLARER TILBAGE

Bliver ikke optrykt

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL . LILLE KONGENSGADE 43 . KØBENHAVN K
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bagsædet og som monteringskonsol for
baghji ils'ophænigningenis fjedrende ele-

menter. Baghjulet er ophængt i en kort og
kraftig svin'ggaffel, mellem hvis yderste
ender og stellet er indskudt tøndeformede
skruefjedre indkapslet i teleskopiske rør-
stykker. Kron'hovedet er meget stort og
giver derfor en meget effektiv støtte for
telesfeopforgaflen. Hjulene er monteret
med 12" dæk, og denne hjul. st0rrel. se i for-
bindelse med det lave tyngdepunkt, den
store akselafstand og det effektive efter-

StelkonstruJitwnen og bag-
hjulsophængntngen på Pa-
rilla scooteren vidner om
styrke og modstand overfor

allé påvirkninger..

cern motoren udvikler ca. 7, 5 hk og gear-
kassen til denine model har fire udveks-

lingsforhold og fodskifte. Tophastigheden
for den lille model opgives til 85 hm/t og
for den store model til 95 km/t, og ben-
zinforbruget opgives til heuholdsvis 2, 5 og
2, 75 liter pr. 100 km.

Motoren på 125 cern 'har svinighjulsmag-
net samt lysspoler med direkte strømtil-
førsel til lygter og horn og på 150 cern mo-
dellen er der tillige ladespole til en a'k&u-
mulator. Som em vigtig del af udstyret s'kal
endvidere mævn'es en inidbyg.get styriås,
der som bekendt er det eneste effektive
værn mod tyveri. På bensfcjoldet er tillige

løb på forhjulet giver køreegeni skaber,
der ligger meget tæt til de 'kendte egenska-
ber fra motorcyklerne.

Karosseriet har smukke, tiltalende li-
nier, og det er udformet således, at der i
ben'skjoldet er en åbning for luftindtaig
og bunden er på midten udformet som en
lufttunn'el, der fører køleluften direkte
frem til motoren, der af samme grund ikke
er forsynet mied blæser.

Man kan frit vælge mellem to to-takt
motorer på heniholdsvis 125 cern og 150
cern. Begge m.otorer er bygget sammen
med gearkassen'. 125 cern motoren udvik-
ler 5, 5 hfe og gearkassen til denne model
har tre udvekslinigsforhold og gears'kifte
ved hjælp af et drejehån'dtag, medens I5P

anbragt en taskekrog, o.g over denne sidder
et instrumentbord med speedometer og
plads til ur, der dog er ekstraudstyr.

Priserne ser meget besnærende ud, og
det er en bemærkelsesværdig lille forskel
mellem de to modeller, af hvilken grund
det store salg sikkert kommer til at ligge
i 150 cern modellen, der med om.sætnin.g
koster kr. 3595, - eller hr. 200,- mere end
125 cern modell'en. Masikinerne er kommet
til landet og kan leveres omigående. Da vi
allerede på nærværende tidspuukt har sik-
ret os, at vi 'inden længe han bringe en
prøvekørsel med 150 cern modellen. vil vi
gemme en mere detailleret beskrivelse til
en sådan artikel.

HVIS DE VIL SIKRE DEM ET EKSEMPLAR AF
MOTORCYKLE REPARATIONER KR. 9, 75

SÅ ER DET TID AT GØRE BESTILLING NU
KUN FÅ EKSEMPLARER TILBAGE

Bliver ikke optrykt
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Parilla scooteren oirker smuk og tiltalende i sit ydre, og de tekniske specifikationer spår om gode
køreegenskaber.

Parilla - EN TILTALENDE ITALIENER

, et er gamske bemærkelsesværdigt at
se, hvorledes udviklingen af scooter-

konstruktionerne tager fart, og for os er
det ganske tilfredsstillende at se vore spa-
domme gå i opfyldelse, idet udformningen
af stadig flere scooter-faibrikater i kon-
struktiv henseende nærmer sig motorcyk-
leli.on'struktionern. 'e mere og mere. Det sid-
ste skud på stammen er den italienske Pa-
rilla, der på mairge punkter minder om
Zundapp Bella. Disse to mas'kimer samt
Iso, der har dobbeltstemplet to-takt mo-
tor, MV og Puch, har alle store hjul, og
selvom samtlige disse maskiner har kæde-
træk til baghjulet, vil de uden tvivl blive
hårde konkurrenter til de to »små« italie-
nere.

Parilla har en meget særpræget, men
yderst hensigtsmæssig .stelkonstru&tion
bestående af en central stamme, der i form
af to runde stelrør, går fra kronhovedet
op under sadlen og ned bag motoren. Den-
ne centralstaiimme bærer forneden en ram-

me, der tjener som motorophæng, bærende
element i stellet og understøtninig for ka-
rosseriet. Bag denme del af stellet er en
konsol monteret som bærende element for
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FIAT
DEN NYE

"1100"

VOGNEN
MED DE HELT
FANTASTISKE
KØREEGENSKABER

FIAT "1100" repræsenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, økonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder på så ri-
gelige pladsforhold til hele familien. Køreegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestående kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat > 11 00. er hurtig
og økonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel pé langture

+

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

NORDISK FIAT A/s
GRIFFENFELDSGADE 32, KØBENHAVN N, CENTRAL 15367-15967
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imidlertid, at det var et af min'e egne re-
ferater, der var ved at blive orogjort til
læselig tekst, og at dette virkelig lykkedes,
må tilskrives et rutineret kontorpersona-

les store indsigt i emnet. Når de læser det
følgende, vil de sikkert forstå, at de byr-
der, som tidligere hvilede på reporterens
skuldre, nu er flyttet over på maiskiniskri-

vernes spinkle skikkelser. Jeg har nu sat
et stykke papir i maskinen, og jeg skal
ved hjælp af tegnsætning, mangel på tegii
og indskudte parenteser forsøde at gen-
give nøjagtigt, hvad der stod på recor-
deren:

(Svag transformatorbruinmen)
... »Manuskript . .. Hollands Grand

Prix af Benny Dickson, nej, slet hans
navn. vore læsere tror til sidst, at vi i'kke
har andre at sende end det skvat, når han
står for alle dc storet løb .. . hør, er der
ingen, der har s'ct min pibe . .. hvor, i
vindueskarmen ? . . . vi flytter Hollands
Grand Prix ind under »Bane og vej« . .. er

der nogen, der har en tændstik . . . smid
den bare - ja, sgu' da osse æs.ken . . . tak
... jeg beholder dem lidt endnu, det andet
af de 9 klassiske løb, der tæller til, nej,
det har jeg ikke tid til nu, verdensmester-
skabet blev kørt den 27. juni på banen
van Drenthe ... understreg van Drenthe,
så det bliver kursiveret ... se lige efter i
løbs'kalendcren, om det var den 27. - den
orginial, og klobkeslet og datoer . .. så giv
mig løbskalenderen ... den skal ikke ligge
lige foran mig, men hænge på sin plads
... nå, så har jeg selv taget den - lad os
bare sige det, hvis jeg så kam undgå flere
afbrydel.ser ... hvis jeg ikke har sagt
punktum, så er der punktum nu. Banen er
blevet forbedret en del til denine sæson,
idet en af hårnålekurverne er blevet ret-
tet ud . .. hvorfor siger den idiot ikke,
hvad det er for en kurve . . . rettet ud til
et hurtigt og blødt sving, o:g den derefter
følgende, lige vejstrækning er blevet gjort
betydelig bredere; nå, så må det være Bar-
telds Bocht ... altså svinget, der er rettet
ud, men det kan være lige meget . .. altså
gjort betydelig bredere .. . punktum. Dis'se
foramdringer har medført, at . . . har foto-
graf Mortensen ringet? ... næh, det kun-
n'e jeg tænke mig .. . at banens længe nu
opgives til 16,49 km mod tidligere 16,536
meter . .. meter .. . s'a' jeg meter, det sikal
selvfølgelig være kilometer . . . punktum.
I 250 ccm-klas'sen kunne man forven.te, at

kampen kom til at stå niellem de to-cylin-
dred. e NSU og Guzzi . .. der er to z'er,
punktum. Satans til pibe. Nyt afsnit (te-
lefonkimen). Er der ingen, der tår' den
lefon .. . nu er de Herren hjælpe mig gået
begge to, hallo ! Skandinavisk Motor Jour-
n'al ... Frk. Nielsen, Gammel Kongevej,
javel ... hvor kam De i'fcke komm'e ind?
... jamen, det vil De da i.k'ke påstå er min
skyld ... nej, hvorfor skulle jeg være
åndssvag .. . skønt jeg begynder at tro det
- eller det er måske en samtale mellem to
åndssvage .. . nej, lille frøken, hør nu her,
De tror nok, det er Ruko^låse ... nej, der
er ingen af os, der er åndssvage. De har
bare fået forkert nu'mim'er, eller et gam-
melt nummer, forstår De, Ru'ko har haft
Palæ 82 93 for mange år siden, nu er det
Skandinavisk Motor Journal . . . nej, det
er et helt andet firma . .. ja, det har ikke
noget at sige . . . farvel ... nå, hvor kom
vi til. sådan en taske .. . og spørge om jeg

er åndssvag, nå, det var kampen mellem
NSU og Guzzi .. . har jeg sagt, der er to
z'er i Guzzi . . . det skulle jo ikke være
nødvendigt, at man s'kal sige det hver
gan.g, een ga.n'g i sæsonen s'kulle være nok
.. . nyt afsnit .. . De tre NSU fabriksra-
ce.re blev kørt af . . .«

Jeg vil afbryde her. Båndet kørte i halv-
anden time. men dennie lille prøve må
være tilstrækkelig. Nu vil jeg sende manu-
spriptet ud til trykkeriet, og selv om jeg
i og for sig er glad for ikke at være i den
umiddelbare nærhed, når næste nummers

korrektur forelægges, så ville jeg gerne
være »flue på væggen«, som det hedder.
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DE VERDENSBERØMTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Inaportører og hovedforhandlere :

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

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, København K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Løngangstræde 25, København K., C. 984S

A/S Dansk Metal- & Autoindustri
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus, tlf. 3 41 00

mine kolleger ved dagspressen, hvad en-
ten jeg møder dem i Helsingfors, Bern el-
ler på Nurburigrini g. Uden at gøre en notat

betragter de løbet, som var de til friluft-

forestilling i Ulvedalene, og til min udelte
misundelse har de tid til at ryge deres pi-
ber på sindig hjeinmemanér. Ikke desto
mindre er de i .stand til at brygge et alen-
langt referat sa'mim'en, hoveds'agelig om-
handl'enide tilkørsels- og parkeringsfor-
hold, tilskuerpladsernes in'ere eller min-
dre hensigtsmæssige placering, brud'styk-
ker af præsidentens velkomsttale og til-
med hvem der blev vinder af løbet.

I denne sæson er billedet imidlertid ble-
vet et helt andet. Nu har rn.an sin recorder

ved hånden og mikrofonen for inunden.
Rytterne kam fcom'me så tæt, de vil, main
skal nok få numren. e dikteret i den rig-
tige rækkefølge og få alle en'keltheder
med på det tålmodige stålbå'nd. Efter lø-
bet sender man spolen hjem pr. fly, og på
redaktionen kan hele løbet re'k'onstrueres,
når reportage og motordrøn lyder fra den
dér :stationerede recorder. Er der god tid
gør man selv dette arbejde stille og roligt
og sender det maskm'skrevn'e referat hjem
- et fredfyldt liv er begyndt.

For et pair dage siden kiggede jeg op på
redaktionen for at hils'e på, som det hed-
der. men hverken redakteiren eller andre

medarbejdere var hjein'me. Jeg fik lyst til
at indtale en lille, personlig hilsen, og da
inan på kontoret ikke var klar over, om
det, der stod på stålbånidet, var s'krevet el-

ler ikke, måtte vi først høre, hvad det var,
der stod. Allerede efter de første par sæt-
ninger erklærede kontorets faste stab, at
det var skrevet for længst, og jeg kunne
således tale løs.

Sagen er den, at når man indtaler et nyt
»manuskript« sletter man samtidig det,
der står på båndet i forvejen, og main må
derfor først sikre sig, . at den gamle opta-
gelse ikke længere har betydning. Jeg følte
imidlertid ikke spor tramig til at slette -
dertil lød den gamle optagelse alt for in-
teres'sant. På redafctio'n'en fandt man intet

usædvanligt i den ordstrøm, der kom fra
højttaleren, omend man indrømmede, at
det havde været et lidt vanskeligt diktat,
fordi fodkontakten, der starter og stopper
recorderen, var gåat i stykker, og redafctø-
ren lod blot spolen løbe, alt imedens ha.n
dikterede, talte i telefon, talte med sig
selv og regerede hele kontoret. Jeg forstod
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Et maleri kan ofte være svært at bedømme, men ingen behøver
at være ekspert for at kunne se, at FORD's 3 nye modeller -

Taunus, Consul og T-ephyr Six - er rene mesterværker. Både linie-
føringen og den tekniske udførelse giver Dem en vogn, der er

moderne mange år frem i tiden.

Sæt Dem bag rattet i en Taunus, Consul eller Zephyr Six og kør

ea tur. De vil blive tryllebundet af den komfortable luksuskørsel,

der tilbydes Dem til så rimelig en pris. Ring til Deres Fordfor-
handler og aftal tid om en deraonstrationstur.

TAUNUS - CONSUL - ZEPHYR SIX

c& J i^eå^e. tW^i-e, c&i ̂ i^^y6c£&^ ^ Su^c^ta. ^' c&x^.



Det
SKU' LÆSERNE BARE HØRE

En ikke særlig smuk afsløring
foretaget af Benny Dickson

n wire-recorder er en herlig opfindelse.
Ikke mindst m'otorreportern'e har g'Iæ-

de af den populære »messemas'kine«, ef-
tersora arbejdet nu er langt mindre an-
strengen'de, resultatet bliver 100 % pålide-
ligt og journalisten undgår at blive grå-
håret, før han når sat 35. år. For rigtigt
at anskueliggøre sa'ndhedcn i disse påstan-
de s'ka.I jeg lige skitsere, bvordan man ar-
bejder unider et landevejsløb: Første gang
man prøver det job, er man ulyk&eligt
stillet, in'ed mindre man i forvejen bar et
grundigt kendskab til motorsporten, og på
de store baner har jeg set unge 'kolleger,
der ligefrem fik tårer i øjnene midt un-
der et løb for ved dettes afs.Iutning at se
lige så ulykkelige ud so'm en blodhund -
blot m. ed den forskel, at blodhunide ikke
er spor ulykkelige, men blot ser sådan ud.
Sagen er niemlig deni, at et la.ndevejsløb,
der strækker sig over ca. 2 timer, i hvilket
tidsrum der køres 30 om.gange, før eller
senere vil virke 'koinplet forvirrende for
den uindviede, eftersom, rytterne er blan-
det sam'men på forsfcellige om.gange. Lige
efter den rytter, der fører løbet, kommer
f. eks. nr. 17 i feltet og manden, på an'den-
pladsen er lige ved at overhale nr. 8. Ime-
dens sker der alt muligt - ryttere går i
depot og kommer først på banen to om-
gange efter det øvrige felt, andre udgår
med maskinskade og enkelte styrter o. s.v.
i en uendelighed. Den eneste måde, ma.n
kan finde rede i det hele på, består af et

omhyggeligt ført omgangsregn.sikab, &om
main ihke kan klare a'Ien'e. Een ma.nd miå
råbe rytternes numre, efterhånden som
de kommer fonbi, og en anden må skrive
numreiie ned omgang for omgang. På de
første om. ganige er det ingenlunde let, og
det er yderst sjældent, at det ikke går i
fisk for »skriveren«, hvilket dog har min-
dre at sige, eftersom den nøjagtige ræfcke-
følge for rytterne fra f. eks. tiende til at-
ten. de plads på den første omgang er uden
betydning. Efterhåniden som der bliver
større afstand mellem rytterne, og der
højst komm'er fire eller fem mand i hver
klump, er det ikke vanskeligt at føre regn-
skab, blot må man nøje vide, hvilken om-
gamg en rytter skal placeres på, når der
f. eks. er fire omgange imellem den første
og den sidste rytter. Midt i det hele skal
m'an tage tider på de enkelte rytteres af-
stand fra foran- og bagvedliggende kon-
kurrenter for på den måde at se, om num-
mer to er ved at hale ind på ur. l, eller om
sidstnævnte stadig forøger sit forspring.
Maskinskader skal noteres, ukorrekt gear-
skiftninig shal bemærkes, midt i den sam-
I'ede larm skal man kunni e .afgøre, oim en

fire-cylindret MV kun går på tre cylindre,
og man skal lho,I'de øje med de signaler,
depotet giver rytterne. At m.a'n kan blive
en art vanvittig midt i dette arbejde, må
siges at være et mildt udtryk, og efter si-
gende er det eu af de vim.skeligste former
for reportage, eftersom det kræver spe-
cialkendskab til ryttere, fabriker, kon-
struktioner og reglement, teknisk indsigt
og lynhurtig .opfattelsesevne. Af den'ne
grund er den internationale motorfagpres-
ses reportere utrættelige, når det gælder
am at fortælle, hvor eminent dygtige de
er - jeg har her ydet mit beskedne bi-
drag. Når jeg skal være helt ærlig, nærer
jeg imidlertid en hemmelig beundring for

MANFRED RØDHORN - ligger for godt Fra »Motor4', den Haag
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. ERICH SCHMIDT, PUCH 1 50 TL
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages triai 1 952)

Ubegrænsede muligheder
led en PUCh-1 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-l 150 TL magter de største
stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænke sig.
En P U C H 150 TL koster i dag kun kr. 2100, - excl. omsætning og kr. 2640, - ind.

Hvis De forlanger en større maskine,
skal De prøve det tekniske mester-
værk, Puch 250 TF - vinderen af

250 cern klassen i Monaco Rallye
1953 -, og foretrækker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

Generalrepræsentant:

O* E« ANOERSEN øREsuNosvEj 126, KØBENHAVN s, TLF. SUNDBY 9201
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Forbmgskuruen for Fiat 1100. Man sjcal helt op
over 100 Am/;, før vognen. kun går 10 lem på en

liter.

udveltslini gsforhold, hjulophæn.giiing, af-

fjedrin'gskarakteriistik - det er hairm'o-

nien, der m'å være grundlaget for den en-
delige be'dømm.else.

Naturligvis, der er løsningen. Selvfølge-
Ug kan det ifcke nytte at lægge en spille-
vende, kraiftig .motor i en let vogn, hvis
affjedriugssystem'et på forhånd dødisdøm-
mer alle forsøg på at køre sikkert med
hastigheder over 70 km/t. Omvendt vil det
være en dum fomeinmelse at køre i en
vogn mied fremra.gendie køreegenskaiber,
men med en underudviklet eller -dimen-
sioneret motor. Harm'onien må tilliige kun-

ue u'dstrækikes til at omfatte dem person,
der kører vognen, og det kræver, at køre-
tøjet er logisk i sin væremåde, og lystrer
ordre uden tøven.

Opbygningen er i og for isig ganske kon^
vention'el og betegner .en videreudvikling
af gamle traditioner. Flat »1100« har så-
ledes en ^stamtavle, der i lige linie fører
tilbage til 1932, i hvilket år Balilla-mo-
delen s'å da.gen.s lys. Demn'e vogn byggede
naturligvis på de traditio.nier, som Fiat
havde skabt genn'em fremragBnde racer-
voignes køreege'ni s'kaber og .slidistyrkem i
ældre modeller s'om Tippo 501 (mejeri.be-
styrer Niels Hansen, Nysted, har en sådan
mode], der har kørt 300.000 km uden ho-
vedreparation). Den nye Balilla beteignede
imidlertid en ny linie i fabri'kens pro-
gram, idet Balilla'en betegnedes som en
slags folkevogn. I 1937 ændredes bet. egnel-
scu til »I100«, idet slagvolumenet blev sat
op til 1089 cern - det samme sl'a.gvolu-
men is'om vi finder i miodel »1100« i 1953.

Den nye »1100« er en fire-dørs seda.n
med selvbærende karos.seri. Kuffertrum-
met er rumimeligt, men itoke overdim.en-
sioneret, og torpedoen er forholdsvis kort,
hvilfeet giver vognen et lidt kort .og af-
stumpet udseende. Grainsker man dimen-

sionerne nøjere, vil man imidlertid opd,a-
ge, at pladsen er udnyttet yderst hen-

Blad venligst frem til side 444

^j'mme'igAedeii for de gode kflreegenskaber for
Fiat 110Q må sftges i affjedringssystemef. Så!uel
l!'^??^bagl.l]al er foruden fejdre- og dsemp-
nlngssystem forsynet med krængningsstabilis'a-

fører.
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ret ude at køre i en voi gn^ der i praksis

har opfyldt de krav, man. i teorien m:e.d
rette kan .stille til et moderne brugs&øre-
tøj, 'men snarere fordi der er et meget stort
antal vogne, der lani gt fra opfylder disse

krav. Når det kan gøres uden større kumst-
greb og uden urimelige fremstillingsom-
kostnimger, hvorfor er der så en ligefrem
grotesk forøkel på de mindre vognes køre-
egenskaber, når de dog er bygget efter no-
genlunde s'a.mme princip? Main stiller sig
uvægerligt det spørgsmål, om Fiat 1100
da mangler noget, de andre vogne har;
men en sådan mangel er vanskelig at på-
vise. Man kan må&ke si.ge, at Fiat 1100 fø-
les noget stivere i affjedringen end gen-
nemsnittet, og deri ligger selvfølgelig en
væsentlig årsag til stabiliteten i kurver og
sving, men eftersom en »1100« på ingen
måde virker ubehagelig at køre på ujævne
veje, hvad berettiger så andre kon.struk-
tører til at holde fast ved en blød og uaf-
stemt affjedring, der i enkelte tilfælde
virker direkte livsfarlig?

Medens vi siddende på en kilometersten
søger at vikle os ud af disse forvirrende
tanker ved en istille cigaret, rinder Nor-
ton's chefkoiistruiktørs ord os i hu. Joe
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Accelerationskurven for Fiat .1100 virker ret

forbløffende.

Craig siger nemlig: Ved konstruktionen
af et køretøj gælder det om at opnå den
størst mulige harmoni niellem alle ele-
Hienter, det være sig m'otorerus opbygniiig,

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet, bo-
ring: 68 mm, slaglængde : 75 .mm, slag-
volumen': 1089 cern, k'ompression'sfor-
hold: 6, 7:1, effekt: 36 hk ved 4400
omdr. /miiD. Topstykket støbt i letmetal
med indpressede ventilsæder. Dynaimi.sfe
afbalanceret kru'mtapaksel lejret i 3
hovedlejer. Kædetræk til knaistakselen.
Olietryksmøring ved hjælp af tand-
hjul.spumpe, oliefilter.

Kobling: Tør, cnkeltpladet koblimg
med. fjedrende nav.

Gearkasse: 4 udvekslingsforhold og
bakgear, synkromesh mcllein 2, 3 og 4
gear. Ratgearskifte.

Bagaksel: Differentiale med hypoid-
forta'nding.

Forhjalsophængning: Triangulære
svinigarme og s'kruefjedre, dobbeltvir-
ken.de hydrauliske teles'kopstøddæm-
pere.

Baghjulsophængning: Halvelliptiske
bla'dfjedre, dobbeltvirkende hydrauli-

ske teleskopstøddæmpere. Krængnings-
stEtbilisatorer ved både for- og bag-
hjulsophængning.

Bremser: Hydrauliske bremser be-
tjent af fodpedalen og mekanisk hånd-
bremse virkende på kardanakselen.

Mål og vægt: Benzintanken rummer
32 Liter, olieindhold 3 liter, .kølesyste-
met rummer 5, 6 liter, akselafstand 2340
mm, sporvidde foran 1229 mm. spor-
vidde bag 1212 mm, total længde 3775
mm, total bredde 1450 imm, total højde
1485 mm, sædebredde, både for og bag,
1240 mm.

Pris: FIAT 1100 A, Standard ind.
omsætningsafgift, kr. 12.700,00, FIAT
1100 B. Luksus ind. omsætningsafgift,
kr. 13. 450, 00. For begge vognes vedkom-
m'ende er varmeanlæg, aircondition og
defroster ind. i prisen. Stan.dardmodel-
len har "2 enkelte stole foran, medens

lufasusm'odellen har gennemgående so-
fa. Standard leveres kun i een faTve.
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skeliglh'ed får vi a'nbragt vort 184 cm lainig-e
korpus på føresædet, soim vi tilmed ka'n'
tillade o's a-t skubbe et godt stykke frein
således, at kørestillingen bliver helt rig-
tig, d.v. s. tæt på rat og vindspejl - og dog
er der ma.siser af plads til 'bemene. Kobling
og fodbremuse betjenes uden inindste for-

styrrelse af rat'tet, medcCTs det for person'er
af over middelhøjde ofte kam være va'n.-
skeligt at ma.n.øvrere ben'ene uden om rat-
tet, når pedal.erne skal betjenes i en lille

deshvin fra dæ.kkenie ud af isvin.get på nøj-
agtig det sted, vi ønis'ker, nemlig 20 cm fra
dan højre vej'kant. Efter deninc lille gene-
ralprøve byder vi vognen alt, hvad man
med største urimelighed kan forlange,
meu hele tiden parerer den ordre til punkt
og prikke. I stædig higen efter at brinige
den lille »1IOO« i uføre, kører vi til den
anden ende af Sjælland, hvor vi har en
herlig prøvestrækning til den afdeling, vi

eller mellemstor vogn. Vi starter og 'kører.
Fabelagtig acceleration og præcis gear-
skiftning er noget af det første, vi ifcain
notere o«.

Det er limidlertid vognens opførsel på
eu lami devej, der inti eross'ere'r os, og på et

åbent, ovcrs'kuelifft iStykke lige vej træder
vi speederen i bund. Speedoim'etcret viser
120 fem/t, a'lt imiedens vi kører ko'mforta-

be.It o'g på ingen m. ådc ainistrenigt. Der er
iinidlertad in.ge'n ben i at fremstille en

vogn, der 'kan køre ainstændigt med den
nævnte ha'stiglied, så lænige vejen er som
tru'kfeet efter en lin'ca'l, og vi styrer der-
for mod en herlig kroget, men dog over-
skuelig'veji strækninig, der .på det ubarm-

hjertigste afslører alle imiaingl'er og for-
trin ved en hvil'ke'n som helst vogn. Vi kø-
rer med 100 k'm/t ind i en ikke helt blød
kurve og kom. 'mer aikikompagn'e'ret af glæ-

En skitse af den. selvbærende
konstruktion i Fiat IIOO. Læg
mærke til, at motorrummet er
gjort meget kort, således at plad-
sen. til passagererne Jean udnyttes

mest muligt.

til da/glig kalder »skrap kost«. En små],
mon' god, .sn'oet vej bugter sig gen'nem ud-
strakte marker eller enge uden istørre grøf-
ter ved sidernie. Her kan mam gøre, hvad
mian vil, eftersom man kau overskue hele
stræ.kningen, og er maii ikke i stan.d til
at beherske situationen, bavn. er mam bare
på en græsmark. Og så kører vi rcu racer-
kørsel ,m. ed en almindelig »husholdnin.gs-
vogn«. Bagenden af vognien skrider ud ef-

ter den fornemiste skole, men alt er stadig
under fuld . kontrol. Intet under at denne

vogn har vist sig de fornemste sport'svogme
overlegen i Targa Fl'orio og a'ndre yderst
krævende Jøb, for det er en fuld.blodsracer

en miniature og med plads til fire perso-
ner. Endelig skal det bemærkes, at brem-

sern'e er yderst effektive ved et lille pe-
daltryk og man har et storartet udsyn til
alle sider.

Denme prøvekørsel hensætter os i den
vildeste forvirring, ikke fordi vi har væ-
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Vi prøvekører FIAT "11 O O'
Af Mogens H. Damkier

ntet er så tilfredsstillende for den me'n"

neskelige, selvglade hævdelsestra'n.g, soin
når man kan 'sige: - Hvad sagde jeg!Sæt-
nin.gen udtales med triumf, m'en når ait
kommer ti] alt, er diss'e lidt pralende ord
ikke så .m^eget møntet på tilfældige tilhø-
rere. som de er udtryk for det moderne
menmieskes usifckerhed over for alt og alle,
idet man ånder lettet op, hver gang man

overfor sig fiielv kan føre bevis for, at man
ikke er helt idiot. Efter at have prøvekørt
den my Fiat 1100, føler un'dertegn'ede siig
sikret mod ininidreværdis'komplekser i den
nærmeste fremtid, for det er nemlig et ty-
pisk hvad-sagde-jeg-eks'empel.

Det vil mås.ke erindres, at Fiat 1100 i

sin ny .skikkels'e for første gang blev præ-
senteret for offentlig'heden på udstillingen
i Frainkfurt, og medens en af bladets am-
dre medarbejdere gik og legede »helle for«
alle de dyre vogue på udstillingen i Gé-
néve, sagde undertegnede »helle for« Fiat
1100 i Frankfurt.

Og hvorfor var det .navnlig den vogn,
der tiltrak sig min opmærksom.hed på en
udstilling, der omfattede et så righoldigt
og fristeinde udvallg af biler? Svaret må
blive, a't mit kørselsbehov betegner et

gennemsnit for en daosk forret'ningsmaild,
mim familie er »standard«, d.v. is. to voksmie

og to børn, jeg sætter de strængeste krav
til køreegensfeaber og sikkerhed, medens
jeg ikke lægger overvældenide vægt på li-
nieføringen i k'arossieriet, blot konstruk-

tionen er henisigtsmæssig. Jeg sætter pris

på i'nidvøndig plads, men ønsbcr ikke at
køre eu vogn med .større udvendige mål
end højst nødvendigt, og da jeg må køre
en del i byen, sætter jeg pris på god ac-
celerations'evne, men jeg ønsker ifcke at
give fem flade øre ud til benzin, medmim-
dre jeg er sikker på at få fuld valuta for
pengene. Jeg må her bede om undskyld-
ning for den megen tale om »jeg« i ste-
det for -det mere upersonlige »man«, meu
mon ikke disse mine betragtninger passer
til de fleste af bladets læsere. Under alle
omstændigheder ss'ntes Fiat 1100 som
skabt til det nævnte formål, og - det skal
indrømmes - en vis intuition mere end
nogen form for beregnin.g fortalte mig, at
det var en vogn, der lå, som den skulle
på vejen. Men selv de dristigste forvent-
niniger blev overtruffet.

Inden vi taler om noget som helst an-
diet. må vi ud at køre. Uden mindste van-
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li'nien som vinder i ny rekordtid. På sidste
omgan.g var der en drabelig kamp mellein
Masuy og Kraus om trediepladsen. Belgie-
ren ført'e på sidste omga'ag, men i Stave-
lot-svinget ko'm han for lan'gt ud, og den-
ne blottelse benyttede tyskeren sig øje-
blik'kelig af ved at gå. in'den om og på den
måde få nogl'e ineters forspring, som ha'n
holdt til mållinien.

Resultatet af de 8 omgange:

I. E. S. Oliver (Norton) ........ 46. 29
(145,8 km./t)

2. C. Smith (Norton ............ 46. 30
3. W. Kraus (BMW) ............ 47.45
4. M. Ma.suy (Norton) .......... 47. 46
5. H. Haldemann (Norton) ...... 47. 49
6. W. NoII (BMW) .............. 49.32

Den store klasse for 500 cern maskin. er,
der kørtes over 15 omiga'nge, indebar ad-
skillige muligheder for det endelige ud-
fald. Norton stillede med hele sit ma.n'd-

skab, og det samnie gjorde AJS. Fergus
An'derson og Lorenzetti bemandede de
firecylindrede Guzzi. Gilera mødte med et
yderst blandet mandskab, idet der kun var
to italienere, A.lfredo Milani og Giuseppe
Coln'ago, medens de øvrige maskin'er af
dette .mærke blev kørt af Duke og Dale,
irlænderen Reg. Armstrong og belgieren
Leon Martin. Nortonholdet bestod af den

mere eller mindre faste stab. blot var Ken

Mudford erstattet med belgieren Aiiguste
Goffin.

Duke lagde sig øjeblikkelig i spidsen
med sin fire-cvlindrede Gilera, men da

rytterne gik ind på anden o.mgang, var det
Ray Am:m, der førte, og umiddelbart bag
ham lå Ken Kavainagh - en noget uven-
tet udvikling at finde to Norton's i spidsen
på den'ne hurtige bane. På anden omgang
overtog Itfilani imidlertid føringen og
Duke kørte sig op til trediepladsen ved
samtidig at sætte ny omgan'gsrekord på
4 min. 45 sck. Allerede på dette tidspunkt
af løbet skilte disse fire ryttere, Amm og
Kavaaagh på Norton og Duke og Milani på
Gilera, 'sig ud fra det øvrige felt, men på
tredie omg'aing fik Armstrong atter kon-

takt med døm for senere at overhale Ka-

vanagh. Den følgende 0'm.gang overtog
Duke føringen og efter 5. onigang var
rækkefølgen Duke, Milanii, Am;m og Arm-
stron'g. Lorenzetti . måtte trække sin ma-
skine ind til depotet og Ernie Ring styr-
tede og måtte bringes til hospitalet.

Duke s'Iog genta.gn'e gange omgaingsre-
korden, men han kunn'e alligevel, i'klse ry-
ste Armm og Milan'i af sig. På 7. omgam'g
satte Duke atter ny omgangsre'kord ved
at køre på 4. min. 41 sek. (180, 5 km/t. På
11. oingang kørte Milan'i sig stærkt ind på
Duke, og Armstron'g rykkede op på tredie-
pladsen således, at Gilera lå som m'r. l, 2
og 3 med Amm, Norton, på fjerdeplads'en.
Colniago udgik imed masfeins'kade. På 12.
omgang overtog Milami føringen, men da
rytterne gik ind på den følgemdie omigan'g,
lå Duke atter i spidsen, m'edens Amm og
Armstro'ng havde en voldsom duel o.m tre-
dieplads'e'n. Ste'mnin'gen i Gileras depot
var eksploi siv, eftersom der virkelig var

krig på kniven mellem de to Gilera-ryttere
- enigelsk-ita'liens'k prestige stod på spil!
De fire-cylindrede kæmper pressedes til
det yderste mied det resultat, at en uhelds-

svanger, blå røg begyndte at vise sig fra
Duke's udblæsningsrør, og på den følgende
omgang måtte ham i depot. Han kom dog
atter på banen 'som nr. 5, men det lykkes
ham ik'ke at fuldføre end'nu cnl omgang.

Duellen mellem Armstrong og Amm fal-
der ud til sidstnævntes fordel, meden's

Coleman og Dale racer side om. side mod
mållinion, .som de passerer samtidig. Re-
sultatet blev derefter:

l. A. Milani (Gilcra) l tm. 11 min. 47 sek.
(176, 7 km/t)

2. W. R. Amm (Nortoo) l tm. 12 min. 12
sek.

3. H. R. Armstrong (Gilcra) I tm. 12 min.
13 sek.

4. K. T. Kavan.agh (Norton) l tm. 13 min.
14 sek.

5. R. W. Coleman (AJS) og R. H. Dale
(Gil. era) I tm. 13 min. 22 sck.

7. Fergus And'erson (Guzzi) l tim.. l3 mm.
53 sek.

Milaais vindertid betegn'er tillige bane-
rekord, og det viser sig, at det er den høje-
ste gcnnem'snitslia'stighed, der til dato er
opnået i et motorcykleløb.

Efter løbet blev det meddelt, at Ernie

Ring var blevet så hårdt medtaget under
sit styrt, at han døde ved an'konisten til
hospitalet. Det ser således ud til, at det
navnlig er de engelske ryttere, det går ud
over i demic sæson, på samme måde som
italienerne havde en mørk sæson for et
par år siden.



Fremragende kon-

struktion og kvalitet

har gjort

populær.

Populariteten har skabt

det store salg

- den enorme pro-

duktion

har muliggjort

et prisfald.

Atter et bevis på,

at det bedste er det

billigste

- også i det

lange løb.

NYE NEDSATTE PRISER
Gældende fra 15. juli 1953

Excl.
OmsætningModel

D 1 Standard Bantam,
125 cern 2-takt. . . .. . 1950, 00

C 11 250 cern topventilet . . . . 2625, 00

B 31 350 cern - . . . .. 3150,00

B 33 500 cern - .. . . . 3500,00

A 7 500 cern - 2-cyl.,
ind. fjedrende bagstel. 3970,00

A 10 650 cern topveat., 2-cyl.
Golden Flash ind.

fjedrende bagstel . . .. . 4150,00

M 21 600 cern sideventilet . . . 3270,00

Alle priser er indusive speedometer.

FORHANDLES

OVERALT
l LANDET

Ind.
Omsætning

2437, 50

3375, 00

4110,00

4600,00

5258, 00

5510,00

4278,00

Generalrepræsentant for Danmark
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sjæld'emhederne, at em: nykon'struktion vin-
der de to første løb, den deltager i, navn^
lig i betragtning af at det her drejer sig
om to af de »klassiske« landevejsløb.

Resultatet blev:

l. Ferg. Andersen (Guzzi) 56 min. 01 sek.
(166,1 km/t)

2. E. Lorenzetti (Guzzi).. 56 » 02 »
3. W. R. Amm (Norton) . . 56 » 16 »
4. J. Brett (Norton) ..... 56 » 42 »
5. K. T. Kavanagh (Norton) 56 » 44 »
6. R. W. Colemam (AJS) . . 56 » 56

En af årets mest forrygende motor-
sportslige oplevelser er sidevognsløbet i
det belgiske Grand Prix. Dette år mang-
lede man ga-a's'ke vist de temperå.ments-
fulde Gilera-kørere, men i stedet havde
BMW til'meldt to mia's'kiner, kørt af Kraus

og Noll, til at tage kampen op med de 20
Norton^kørere. Det er næsten unødvendigt
at fortælle, at Eric Oliver, der har vun-

det dette løb de sidste fire år, og Cyril
Sinith. der blev verdensmester i side-

vognsiklassen i 1952, står som favoriter.
De to englændere og Iielgieren Marcel
Ma'suy har fabrikstunede Norton-moto-
rer i deres maskiner, men Norton har

som sædvanlig ihke officielt tilmeldt
kørere til sidevogn'skla'ssen. I startfeltet
havde Oliver kun kvalificeret sig til an^
det geled, men han snoede sig igerm'ein
og lagde sig i spidsen' umiddelbart efter
starten. Næsten inden rytterne var ude af
syne meddelte speakeren, .at Kraus havde
overtaget føringen 'med sin BMW, men
umiddelbart efter oplystes det, at Oliver
igen lå i spidsen. På anden omgang førte
Oliver stadig, inen nu med Cyril Smith på
andenpladsen foram Kraus, men på tredie
omgang overtog Smith føringen, for på
næste omgang atter at blive overhalet af
Oliver. Der er virkelig kamp på kniven
mellem de to englændere, og dette resulte-
rer i, at der efterhånden bliver god afstand
lied til nr. 3, W. Krarus, der igen ligger et
godt stykke foran svejtseren. Haldemaiin
(Norton) og Noll. På 7. omgang tog Smith
atter teten, men Oliver tog 'situationen ro-
ligt - hvis man da kan benytte dette ud-
tryk i forbindelse med hastigheder på
over 150 km/t nied sidevogn - i bevidst-
hed om. at hans 1953 motor trods alt ville

være Cyril Smith's 1952 model overlegen
på den sidste omgang. Dette 'slog også til,
og for femte år i træk gik han over mål-

Loren.zetti på den tilsyneladende yderst vellykkede 350 ccm Guzzi.
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Fra den. drabelige sidevognsdyst i Belgiens Grand Prix, forrest ligger Eric Oliver f23}, tæt
~af Cyril Smith (38).

'. Belgiens

GRAND PRIX
AF BENNY DICKSON

et belgiske Grand Prix blev det hurtig-
ste landevejsløb, der nogensinde er

kørt for laotorcykler, og på den berøm-
melige bane, Spa-Francorchamps, overvæ-
rede man en kamp mellem fabriks'kører-
n'e, man ikke har set magen til i flere år.

Dagens første løb var for 350 cern klas-
sen, der skulle køre 11 omgange på den
14,1 km lange bane. Norton stillede med
fire fabriksmaskiner, kørt af Ray Anim,
Jack Brett, Ken Kavana. gh og Ken Mud-
ford, og de tre tre-ventilede AJS blev kørt
af Rod Colemau, Bill Doran og Ernie
Ring, medens Fergus Anderson og Loren-
zetti som sædvanlig udgjorde et stærkt
Guzzi-hold. Tyskerne stillede kun med en
enkelt tre-cylindret DKW, kørt af A. Hobl,
eftersom Wiinsche var styrtet under træ-
ni.ngen. Fergus Anderson, der har specia-
liseret sig i kan'onstart, tog s'tra'ks førin-

ge'n, fulgt af Ray Amm med Rod Coleman
på tredicpladscn, og da feltet maskinmæs-
sigt blev ført af Guzzi, Norton, AJS, var
der kamp om hver niilimeter fra første
omgang. Da rytterne gik ind på ainden om-
gang, ha.vde Fergus Anders'on imidlertid
fået et overbevisende stort forspring, me-
dens Amni og Coleman udkæmpede en
voldsom kamp om andenpladsen. På an-
den omgaiiig kørte Lorenzetti sig op fra
fjcrdeplad'sen til andenpladsen, og denne
placering holdt sig støt på de følgende om-
gange. På 7. omgang satte Lorenzetti og
Arram tempoet i vejret, medens Fergus An-
dcrson, der stadig førte, holdt lidt igen,
og på 9. omgang overtog Lorenzetti førin-
gcn foran Fergus Anderson og Ray Amm.
Lorenzetti holdt føringen også gennem 10.
omgang, men på sidste omgang slap Fer-
gus Andersen alle reserver løs, og han gik
i mål som vinder et 'sekund foran sin mær-

kekam,merat, Lorenzetti. Den'ne l-2 sejr
er ret bemærkelsesværdig, eftersom den
nykon'sti-uerede 350 ccm Guzzi fik sin ild-
dåb en uge i forvejen, da den vandt det
hollandske Grand Prix, og det hører til



få et sandt billede af forholdene. Den

ideale bremsebelægning skal ved disse
prøver udvise et konstant forhold niellein
bremsevirkning og pedaltryk, kun ringe
tilbøjelighed til »fading« og en hurtig
genvinding af friktionskoefficienten efter,
at »fading« er indtrådt.

Ved afprøvning af bremsebelægnimg i
laboratoriet benytter man en [ma.skine
so'm den, der er vist på omstående billede..
Længst til venstre ses en ventilator, der
benyttes i forbindelse med temperaturre-
guleringen, og uimiddelbart bag denne
selve brem'setromlen, mod hvis inderside

man trykker et prøvestykke af størrelse
1x2 tommer. Prøvestykket er ophængt så-
ledes, at det opståede brem. semoment di-
rekte kan måles ved hjælp af den viste mo-
mentarn-t - trykket aflæses ovre på in-
strumen'ttavlen. Bag ved brem. setromlen
ses et trinløst gear og ba'g ved dette en 40-
hestes motor, der trækker hele masfeine-

riet. Prøver på en sådan maskine foretages
f. eks. på den måde, at man kører med en
tromlehaistighed svarende til ca. 42 km/t
for en almindelig personvogn og med et
tryk mellem bremsebelægning og tromle
på 4 kg pr. cm2. Med disse kon'stanter fore-
tages 10 bremsninger å 2 minutter med et
halvt minut hviletid efter hver breams-

ning. Derefter vejes og måles prøven.
Efter denne tilkørsel påbegyndes den

egentlige prøve. Belægningen anbringes
atter i holderen, og vægtarmene belastes
med blylodder, indtil trykket mellem be-
lægning o.g tromle er 6 kg pr. cm2. Trom-
len varmes nu op ved hjælp af indbyggede
varmelegemer til ca. 122° C, og der fore-
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De her viste kurver stammer fra en. laboratorie-
prøve, og de angiver direJcte for de fire forskel-
lige befægninger sammenhæng mellem frik-
tibnskoefficient og belægningens temperatur
under bremsningen. Også 'heraf fremgår det, at
belægningen A 'har sfor temperaluTStabilitet,
medens de øvrige belægninger - specielt C og
D - udsættes'for et 'meget stort fald i fnk-
tionsegenskaber 'ved temperatarforhøjelse. Be-
lægningen A utl (lerfor vsere egnet til bremser,
der belastes hårdt, medens belægningerne C og
D er mest velegnede til bremser, der ikke akti-

veres så ofte.

tages 10 bremsninger å 2 minutter, ligele-
des hviletider på et halvt minut. Derefter
opvarmes tromlen til 248°/C, og forsøget
gentages. Der fortsættes m!ed bremsninger
på denne måde med stigende temperatur-
spring på ca. 10°, indtil man er nået op

"på 315° C. Til slut vejes og måles prøven.
På grundlag af de målte bremsemomenter
måler nian så friktionskoefficienten for

hvert enkelt bremiseforsøg, og man kan di-

rekte optegne en kurve so'in den hos-
stående, der giver sammenliængen mellein
trom,Ietemperatur og friktionskoefficient.

Speed Seat
dobbelisæde med stålbund

10 cm skumgummi
.ned pat. fjederind-
læg.

Kan påmonteres alle
motorcykler, såvel
med som uden fjed-
rende bagstel.

En gros;

Leveres med sort -

rødt og gråt betræk

HARRY PETERSENS EFT F. HEELLEGooNLAc^TSKGAADE, 3l3
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der f. eks. foregår på den måde, at man
en gang i minuttet foretager en fuldstæn-
dig opbremsning fra 80 km/t med en gan-
ske bestemt bremseeffekt, måler man ved

hver eneste opbremsning pedaltrykket, der
i alniindelighed vil vise sig at være noget
stigende under prøven, SOITI udtryk for at
der er sket en nedsættelse af belægningens
friktionskoefficient. Endelig foretager
inan den såkaldte genvindingsprøve. Den
foretages umiddelbart efter »fade«-prø-
ven, og ved den tilsigter man at få et mål
for, hvor hurtigt belægningen genvinder

De her viste kurver giver re-
sultaterne af en »fdcle«-prø-
ve foretaget ved praktisk
prøvekørsel på landevejen
med fire forskellige bremse-
belægninger Bremsebelæg-
lungen ^A er en middelfrik-
tionsbelægning - den har
i'AAe nogen særlig stor vær-
di for friktionskoefficienten,
men den bevarer sine brein-
seegenskaber praktisk talt
uforandret, i hvert fald un-
der prøvens fyrste 23 minnt-
ter. For de andre bremselæg-
ningers vedkommende ser
man, at der foregår en stærk
stigning i p'edal'tryklcet sva-
rende til et fald t~ friktlons-
koefficienten. Som det*frem-
rar af kurven har man efter
!5 minutters forlab givet b e-
lægningerne en hviletid på
10 minutter, hvorefter man
fortsatte forsøgene. Herun-
der viser det 'sig, at frik-
tion.skoefficieiitern.e falder
bade for A, B og C. Ved hjælp
af indbyggede termoelemen"
fer kan man. samtidig kqn-
trailere temperatuTen ~på be-
lægningerne.

sin friktions'koefficient ved videre kørsel
under hårde trafikoimstsendigheder. Ved
genvindin.gsprøven kører man f. eks. 50
kin/t og foretager en. opbremsning hvert
andet minut, idet man under denne prøve
holder pedaltrykket konstant ved de for-
skellige opbremsninger og måler den der-
ved opståede bremiseefekt.

Sideløbende med dis'se forsøg foretager
man også en bestemmelse af sliddet på
belægningerne, men der må dog - ud
over de ovenfor nævnte brem'snin.ger
foretages et ret stort a.ntal forsøg for at

m/sec!!

1 l l T
Genvindingsprøve efter fade.

5.0

Zo

50 hm/t Stop med 2 min'j interval

/"
Decelleralion for: 35 hg pedaliryk. lA)

20

W Ay
'i0 kg -
30 hg

-lal

-.w

(Cl

~K w. ' min.

Disse kurver angiver, hvor
hurtigt belægningen genvin-
der sine friJctionsegenstaber,
når den har været'hårdt be-
lastet under en »fade^-prø-
ve. Der foretages en. op-
bremsning hvert andet mi-
nut fra 50 'km/t, og diagram.-
met giver sammenhørende
værdier for breinseeffekt
(målt l m/seW) og tiden fra
forsøgets begyndelse. Man vil
5e, at samtlige fire belæg-
ninger i l^befaf'I.O - 20 mi-
nutter atter opnår stabile
brem.seeoeiiskaber. Forne-
den på diagrammet er anført
det benyttede pedaltryk i de

fire tilfælde.
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til forstærkning af båndet, og dette af-
skæres automatisk i længder fra 4 til 8
meter og rulles op på en tromle. Derefter
tørres båndet og hærdnes.

Fordelen ved brerasebelægninger af ho-
mogen sammensætning er den, at de bi-
beholder deres overfladestruktur, lige til
de er slidt op. Samtidig er man ved frem-
stillingen af disse bånd friere stillet med
hensyn til arten af de benyttede impræg-
meringsinidler end ved de vævede bånd,
idet im.an jo her var henvist til udeluk-
kende at benytte stoffer, som var opløse-

lige. Derfor har det i praksis vist sig at
være lettere at fremstille varmestabile be-

lægninger ved valsninig end på grundlag
af vævede bånd. Til gengæld har man ved
de valsede belægninger ikke i hele belæg-
ningens tykkelse metaltråde, der kan af-
lede varmen fra friktionsfladen, men det

bøder man på ved i imprægn'crings.massen
at iblande stoffer med særlig høj varme-
ledningsevne.

Når man s'kal undersøge en bestemt
bremsebelægnings egerus'kaber, in'teresise-
rer man sig i første række for den's frik-
tionsforhold og for det slid, der opstår på
den, under givne ydre påvirkninger. Ide-
a'Iet ville jo være, om man kun.ne frem-
stille en bremsebelægning, hvis egen'ska-
ber var kon'stante, d. v. s. uafhængige af
alle ydre påvirkniniger. En sådan bremse-
belægning findes imidlertid ikke - både
temperaturen på belægningen, tromleha-
stigheden og a.nlægstrykkct m'ellem be-
lægning og tromle har betydning for så-
vel friktionskoefficienten soru for det

slid, der kan k'omstateres i praksis. Af de
ydre omstændigheder er det temperatu-
ren, der har den største betydning, og
man kan i det store og hele sige, at
variationer i fladetryk og tromlehastig-
hed til syvende og sidst vil give sig ud-
tryk i en ændring af den temperatur, ved
hvilken, belægninigen arbejder. Slidfast-
heden for belægningen er i det væsentlig-
ste knyttet til dens kemis'ke opbygning,
m'en den hænger også nøje sa'm.men m'ed
friktioniseg'en'skaberne, for uden slid op-

står der ingen friktion - det gælder altså
for fabrikanten om at fremstille en be-

lægning med det størst mulige forhold
mellem friktion og slid.

Afprøvningen af forskellige bremsebe-
lægninger sker dels i praksis ved prøve-
kørsler m.ed biler eller motorcykler og

dels rent laboratoriemæssigt ved hjælp af
særligt udvi'kled'e speciai limaskiner. Selv

om det ville være fristende alene at holde

sig til de praktiske prøver, er dette ikke
muligt på grund af de store omkostnin-
ger. Man er i det daglige henvist til at
kombinere laboratorieforsøg og praktiske
prøver, idet man dog derved efterhånden
når frem til et erfarings.materiale, som
tillader, at man drager m'eget vidtgående
slutninger ud fra de rene laboratorie-
forsøg.

Ved den praktiske afprøvning af et be-
lægningsim'ateriale går man f. eks. frem

på følgende måde; Først monterer man
vognen med nye brem.setromler, bremse-
skoene justeres, og man undersøger, om
dækkene er i orden både med hensyn
til slidbanens tilstand og trykket i slan-
gerne. Derefter anbringer man en vægt i
vognen svarende til den normale belast-
ning med fuldt passagerantal, og man
sørger for, at vægtfordelingen mellem
for- og bagaksel bliver normal. Endvidere
monterer man ovenpå bremsepedaleni en

trykcylinder i forbindelse nied et mano-
meter på instrument'brætet således, at
man kan 'kontrollere aktiverin'gstrykket
på pedalen, og man forsyner vognen
med en retardationsmåler, et Tapley-me-
ter, eu Simen's-måler eller lign'ende, der
registrerer opbremsningen.s effektivitet.
Endelig monterer man i belægningerne
termoelementer, ved hjælp af hvilke man
ka.n konstatere tromle- eller belægnings-
temperatur under forsøgene. Derefter
foretager man en tilkørsel af belægnin^
gen, idet man kører vognen med mode-
rate opbremsninger i normal trafik over
1000-1500 km - derefter vil belægnin-
gerne normalt være slidt til og bære
jævnt overalt på tromlen.

De egentlige bremseprøver begynder
med en ren retardations'prøve, ved hvil1-

ken man bestemmer forholdet mellem

bremsetrykket (pedaltrykket) og den op-
nåede bremsevirkning ud fra en eller an-
den fcon.stan. t kørehajstighed. Derefter føl-

ger den såkaldte »fade«-prøve, ved hvil^
ken man ved hyppige opbrems'mnger fra
st'or ha'stigiied bestemmer belægnin'gens
temperaturstabilitet. I praksis viser det
sig altid, at friktionen har en tilbøjelig-
hed til at falde, når belægnin'gerne bliver
varmi e - det er det, man på engelsk kal-

der, at de »fader«. Under »fade«-prøven,

436



bøjelige bremsebelægninger af asbestbånd
ligger i at finde frem til en imprægne-
rin.g, der giver en god friktionskoeffi-
cient i forbindelse med tilstrækkelig
bøjelighed af båndet, hvilket sidste er en
nødvendighed for monteringen. På et tid-
ligere tidspunkt benyttede man til im-
prægneringen af asbestbånden'e bakelit-
agtige stoffer blandet med asfalt. Det har
dog vist sig, at disse imprægn'eringsmid-
ler ved temperaturer over 100° C giver et
fald i friktionskoefficienten - man si-

ger, at båndet ikke er varmestabilt. I dag
benytter man andre imprægn'eringsmid-
ler af meget kompliceret kemisk sainmen-
sætning, der giver belægningen en ret høj
varmestabilitet, men den store svaghed
ved de vævede belægninger ligger stadig
i, at man under alle oinstændigheder er
henvist til at anvende imprægneringsmid-
ler, som er opløselige under fremstillings-
processen, hvorfor inan er begrænset i sit
valg.

Gælder det o'na at fremjstille en belæg-
ning med stor sliidfasthed, kan man
ved at give afkald på belægningens bøj e-
lighed - nå et godt resultat ved at lade
belægningen hærdne under tryk. Ved at
presse belægningen færdig i facon under
et tryk på indtil 100 kg/cm2 får man en
meget formistabil og slidstærk belægning,
men den må altså være tilpasset til krumi-
Dingsradius for bremseskoen i en ganske
bestemt bremse. Der bliver altså på denne
måde ikke tale oin nogen universalbelæg-
ning. Ved fremstillingen af de bremse-
bånd, der skal sælges i ruller, er man

En. prøvemaskine for bremsebelæg-
ning på Rouhinds Fabriker. Se (øt>-

rigt teksten.

derfor stadig henvist til alene at udføre
hærdiiin.gen ved at underkaste det iiu-
prægnerede og tørrede bånd en varm'ebe-
handling uden anvendelse af tryk. Før
hærdningen bliver de imprægnerede bånd
dog kørt gennem to valser, hvorved der
foregår en svag komprimering af vævet.

Vævede belægninger bruges stadig i me-
get stort omfang, men samtidig er man i
de senere år begyndt at fremstille et an-
det bremsemateriale, hvis grundlag ikke
er de vævede asbestbånd med derimod rå

asbestfibre, der kittes sammen med for-

skellige harpikser og andre kemikalier, og
som - for at give båndet den tilstrække-
lige styrke - er forsynet med en tråd-
vævsforstærkning på bagsiden. Disse be-
lægninger kaldes ofte i daglig tale for
støbte belægninger, selv om der i virke-
ligheden ikke er tale om, nogen støbepro-
ces - deriinod oru ren presning. Asbest-
fibrene og de benyttede imprægnerings-
materialer, hvis sainmensætning natur-
ligvis i det store og hele er fabrikemes
heniimeligheder, blandes først i en almin^
delig blandemaskine, hvorved mian får et
finkornet produkt af konsistens soni sav-
smuld. Pulveret, der er blevet opvaranet
under blandingen, køles ned og føres der-
efter videre til et valseværk, ihvor man
ved at trykke stoffet gennem en kalibre-
ret åbning fremstiller en bremsebelæg-
ning med det ønskede tværsnit. Samtidig
fører niaa et stykke trådvæv ind i valsen
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ni'ngs- og driftslaboratorier, der muliggør
en hurtig og effektiv undersøgelse aif et-
hvert foreliggende bremsebelægnings-pro-
blem.

Breniisebelægningerne's Iiistorie ser i

korte træk således ud: I de ældste tider

benyttede man forskellige hårde træsor-
ter f. eks. bøgetræ, der tiår ret gode frik-
tionsegenskaber ved lave temperaturer,
men det havde to ret væsentlige mangler
- dels varierede dets egenskaber temme-
lig m'eget med temperaturen (det kan så-
går kom'me i brand ved meget høj varme-
belastning), og det er vanskeligt at forme
det efter behov. Derfor gik inan ret hur-
tigt over til at benytte vævede bomulds-
bånd, som man imprægnerede på en sær-
lig måde. Bomulden har ved lave tempe-
raturer gode friktionsegenskaber (frik-
tionskoefficient omkring 0,6), og det gi-
ver meget bøjelige belægninger, der er
neminre at mi'ontere, nien temperaturbe-
stan'digheden er - ligesom ved træklod-
seme - ikke god, hvorfor man i dag
næppe anvender bomuld mere til auto-
mobilbremser (en af de sidste seriebyg-

gede personvogne med bomuldsbelægnin^
ger var Ford's T-model i 1927).

I stedet for boiinuld benytter man der-

for i das det ikke brændbare mineral as-

best, der har vist sig at være i besiddelse
af god temperaturbestandighed, gode frik-
tionsegenskaber og en passende høj slid-
styrke, når det imprægneres ni'ed fors'kel-
lige syntetiske harpikser. Før krigen
fremstillede man næsten udelukkende as-

best-bremsebelægningerne som vævede
bånd, som blev underkastet en imprægnie-
ring. For at opnå en bedre sam.menihæng
i asbestbåndct blev det spundet sammen
med 10-15 % bomuld, og desuden ind-
spinder man i reglen - for at få en god
varmeledning - i båndet tynde tråde af
messing eller zink. I begyndelsen an-
vendte inan til imprægneringen af asbest-
båndene asfaltagtig'e stoffer og hærdn'ende
olier (som f. e'ks. kin'esisk træolie) - for
tiden bruger man iimidl. ertid andre im-
prægneringsimidler, der tilsigter at forøge
båndets mekaniske styrke og dets slid-
fasthed. Imprægnerinigen foretages ved, at
man dypper asbestbånidet i en opløsning
af syntetiske harpikser i mineralsk ter-
pentin eller andre opløsningsmidler -
derefter tørres båndet, og til sidst hær-
des det ved opvarmning til ca. 150° C,
idet harpikserne derved kon'den'serer til
uopløselige produkter, og til slut tildan-
nes båndet endeligt ved slibning. Den
største vanskelighed ved at fremstille de

tavse

slid
arbejder

mens

motoren

hviler. .. . brug derfor

MOTOR OIL
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BREMS E BELÆGNING
^f

Civilingeniør O. Ahlmann-Oblsen

år et køretøj - f. cks. en bil eller en
imotorcykle - bremser, vil der ske

omsætning af energi. Ethvert køretøj i
fart er - alene i kraft a'f sin hastighed -
i besiddelse af en vis energimængde, be-
vægelsesenergien, der er proportional med
køretøjets samlede vægt og kørehastighe-
den i anden potens. Når vi bremser, bliver
bevægelsesenergien omsat til andre ener-
giformer, i første række til varme mellem
brem'sebelægning og bremsetromlc men i
en vis grad også til varme mellem dæk og
vejbane, og endelig medgår der en vis
energimængde til nedbrydningen af, d. v.
s. sliddet på, henholdsvis bremsebelæg-
ning og bremsetromie og dæk og vejbane.
Af disse former for slid vil sliddet på

selve bremsebelægningen normalt være
det største.

Når bremsebelægningen under brems-
ningen trykkes ud 'inod tromlen, opstår
der en fri'ktion'skraft - det er den, der

virker direkte bremsende på 'køretøjet.
Forholdet mellem den bremsende frik-

tionskraft mellem belægniing og tromle og
den kraft, med hvilken belægningen tryk-
kes ud mod tromlen, kaldes friktions-

koefficienten, og den afhænger i første
række af bremsebelægningens egenskaber
og af dens temperatur og i anden række
af tromlematerialet. Brugeren af et mo-
torkøretøj er interesseret i en høj frik-
tionskoefficient, for med et givet bremse-
system vil den kraft, med hvilken han
skal træde på bremsepedalen eller trække
i bremsehåndtaget for at opnå en bestemt
bremsevirkning, blive desto mindre, jo
større friktionskoefficient vi har mellem
belægning og tromle. Vanskeligheden ved
i praksis at opnå en høj friktionskoeffi-
cient under alle forhold beror imidlertid

på, at der under opbremsningen udløses
betydelige varmemængder. Eksempelvis
kan det nævnes, at man ved afbremsning
af en almindelig let eller middeltung per-
sonvogn fra 100 fcm/t får udløst en varme-
mængde, som kan varme l å 2 liter vand
op til kogning, og denne varmemængde,

der på grund af friktionen opstår i selve
berøringsfladen mfillem belægning og
tromle, vil naturligvis sætte såvel belæg-
ningens som tromlens temperatur i vej-
ret. I praksis er det ikke ualmindeligt, at
belægningens temperatur stiger til 250-
300° C eller mere (ja, man har set eks-
empler på, at brcmsetromler har været
anløbet under driften, hvilket viser, at de
har været oppe på oro'kring 700° C), og
denne opvarmning vil i almindelighed
have en mærkbar indflydelse på belæg-
ningens egenskaber herunder også frik-
tionskoefficienten.

Det gælder altså ikke alene o.m, at be-
lægningffn har gode friktionsegenskaber,
når temperaturen er normal, inen i nok
så høj grad om, at den ved de højeste
temperaturer, som opstår i praksis, sta-
dig bevarer et sådant mål af friktion's-
egenskaber, at føreren ikke komimer ud
for, at bremserne svigter ham i en kritisk
situation. Samtidig m'å brem'sebelægnin-
gen være så slidfast, at man med et en-
kelt sæt belægninger kan opnå en pas-
sende lang levetid - et krav, der igen kan
stille sig hindrende i vejen for opnåelsen
af maksimal friktionskoefficient.

Det fremgår af det allerede anførte, at
fremstillingen af en brem'sebelægning til
et bestemt foreliggende køretøj må blive
udtryk for et vist kompromis - man sø-
ger ved hjælp af de midler, man nu råder
over, at finde frem til en belægning, som
på den mest hensigtsmæssige inåde til-
frcdsstiller de praktiske krav, og det si-
ger på forhånd sig selv, at resultatet ofte
vil kunue diskuteres, netop fordi der er
tale om flere af hinanden uafhængige
variable. Vi skal her se lidt nærmere på,
hvorledes man fra industriens side søger
at imødekomme de motorkøren'des krav,

og vi har - for at få en førstehånd-orien-
tering i spørgsmålet - aflagt et besøg
på Roulunds Fabriker i Odense, hvor
man, for at være fuldt på højde aned den
internationale konkurrence, netop har
indviet en række meget moderne forsk-
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get varme at sidde i, og at der i nogle
modeller s'om bagage kun kan im'ed-føres
en tandbørste, der bindes med isolérbånd
til håndbremsen! Men Bugatti byggede
også enkelte luksusvogne med helt even-
tyriige egenskaber - en af dem kostede
først i 30'erne 140.000 kr. som chassis. De
vogne, fabriken bygger i dag, er heller
ikke billige, men dog knapt så dyre.«

. Hvilke andre vogne regner De for rig-
tige biler?«

»Af nulevende mærker er der ikke iså

forfærdelig mange - englænderne byg-
ger et par stykker: Aston Martin, Frazer-
Nash, H. R. G., Jagaar's særlige sportsmo-
del, XK 120 C - C'et er afgørende, for den
normale XK 120 er mere boulevardpræ-
get; RoIls-Royce er også en fin bil, men
både den og Bentleg har mistet en del
personlighed siden sidste krig. De rigtige
Bentley-vogne, fra før 1931, var faibelag-
tige, og W. O. Bentley's mesterstykke var
en sekscylindret, otteliters model, som
med et lukket syvpersoners karosseri,
fuldt besat o,g med fuld bagage kun'n'e køre
175 km/t - i 1930 - og tilmed i den yder-
ste komfort.

Fransfcmænd'ene har foruden Bugafcti
frembragt Talbot, Delage og Delahaye
samt et utal af sjove, små biler: B. N.C;
D.F. P; Lombard og flere andre, den

pragtfulde Hispano-Saiza, de store Voi-

sz'n-modeller og Hofchkiss ikke at for-
glemmi'e.

I dag er italienerne førende - tænfe
bare på Ferrari, der har en helt ny model
under bygning så at sige hver fjortende
dag. Alfa Romeo og Lancia er også frem-
ragende vogne, men mindre almindelige
biler som O. S. C. A. og Maserati hører også
til de toneangivende. Det er ærlig talt
ganske overvældende, så megen dejlig me-
kanik, der kommer fra Italien i disse år.«

Stuen flyder efterhånden med håndbø-
ger og tidsskrifter, der er blevet hentet
frem fra bundløse reoler. Skrivebordet er

dækket med mapper, der indeholder et
væld af oplysninger om biler. Service-spe-
cifikationer ligger side om side med ud-
klip, historiske fotos, tabeller og over-
sigter.

Tobaksrøgen er blevet tæt - men emnet

er uudtømmeligt, og fuldmægtig Scheel
bevæger sig hjemmevant i alle dets af-
kroge.

»Men glem nu ikke, at jeg ikke er pro-
fession'el; saimlingen er kun opbygget soin
en hobby, der groede ud af en unigdomme-
lig interesse for biler. Senere er det så
blevet lidt mere sagligt - men det er sta-
dig en fritidsinteresse, og helt 'styr på em~
net får jeg vist ikke, før jeg kommer på
penision. Der er faktisk mere e'nd nok at
bestille i ministeriet. CoIIecteur.

Eneste Tændrør med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder større Modstandsdygtighed
over for høje Temperaturer, større Varmeledmngs-
evne, større Styrke under Kompression - og

større Økonomi. Faa fuldt Udbytte af
den nye Benzin - skift til AC!

AC
Tfl£NI»I102t ^^-'
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dyrekøbte erfaringer fra deltagelse i væd-
del^b.<

»Ja - men der er jo ikke brug for vsed-
deløbsbiler i daglig trafik.<

»Der er efterhånden brug for flere af
en væd'del^bsvogns egenskaber: accellera-
tion, effektive bremser, sikker styring,
korrekt affjedring o. s.v. Det ville haive
varet uendelig meget længere at nå frem
til den moderne »husholdninigsbil«, hvis
der ikke havde været fabriker, som turde

vove finanis'erne, og kørere, der havde ri-
sikeret liv og lemmer under væddeløb.
Selvfølgelig kam manigt og meget afprøves
i laboratorier og på prøveba'ner - men
d'et har vist sig, at selv nok så gennem-
prøvede konstruktioner ikke slog til, når
de blev sat ind i et væddeløb. Der er jo
pok'ker til fors'kel på lidemskabsløst at
gennemprøve noget i en mas'kine med al-
verdens måleapparater og på at give en
vogn i hænderne på en maind, som i lut-
ter kampglæde un'd'er et løb piner de sid-
ste reserver ud af sin vogn.<

»Er det så væddeløbsvogne og vædde-
løbs'historie. Deres s'amlin.g omfatter?«

»Det var det i begyndelsen, for det kan
jo aldrig blive voldsomt nok, når man er
ung og ubefæstet. Først interesserede jeg
mig kun for den absolutte verdensrekord,
men så gik der efterhånden en prås op for

mig: at biler egentlig hører hjemme på
en landevej. Det åbnede jo helt nye per-
spe'ktiver.«

»Hvilken vogn vil De .så helst køre på en
landevej ?<

»Hvis jeg havde frit valg - og en til-
stræhkelig vel'spækket bankbonto - en
Bugatti, type 55 - det var - og er -
en aldeles u'forlig'n'elig 'bil. I det hele taget
er det en oplevelse at køre enhver Bugatti-
model, for Ettore Bugatti's biler havde al
den personlighed, man kunne drømme om.
Bugatti var den uovertrufne ikunstner på
sit felt, og det var et smerteligt tab for
automobilverdenen, da han døde i 1947.<

»Var alle Bugatti's modeller så frem,-
ragende?«

»De er allesamimen enestående - men

det kom'mer selvfølgelig an på, hvad man
»kål bi-u.ge de'm til. Bugatti byggede biler
for sin egen fornøjelses skyld. Det var
ham rystende ligegyldigt, om publikum
brød sig om dem. De fleste modeller var
larmende, stenhårde i affjedringen og ret
aparte i udseende - men det er en drøm
at køre dem.. Så må man tage med i kø-
bet, ait de lugter a{ varm 'olie, bliver me-

Fuldmægtig Scheel med den Bugatti han i sin tid fik importeret til landet. Den samme vogn vandt
senere på Gardermoen, med Hans Pahl ved rattet.
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'or nogen tid siden bød radioen på noget
så usædvanligt som en udsendelse, der

også omhandlede biler - ikke bare færd-
se], m'en sjældne, mærkelige biler. Ma'n'ge
aif SMJ's læsere sad bæn'kede ved højtta-
l'ern'e, men blev skuffede, for udsendelse'n

blev 'kun til be.gymdelsen af et interview,
så gik den vi'dere med andre emiier.

I forhånid'sreklaimen ha.vde radiopressen
I'ove't, at fuld'mægtig /. D, Scheel fra uden-
rigs'ministeriet ville fortælle om person-
ligt præge'de biler og om sin .samlini g af

auto'miobildata, inen det blev der så lidt

af, at jeg opsøgte fuldmægtig Soheel for
at afslutte ra'diointcrviewet og præsentere
m'aruden bag stemimen for SMJ's læsere Oig
høre noget mere 'o;ni de sære biler.

Vor første isamtal'e fandt sted i et spar-
somt møbleret kontor i uden'rigsiministe-
riet, men kiimen.de telefon'er og en u'en'de-

lig .strøm af breve ud og ind gjorde det
umuligt a't s'na'bke isaimimien. Derfor tog
vi en aften hje'iume hos fuldmægtig Scheel
og sludrede bil'er i hyggelige o'mgivel'ser
til lanigt ud på de små timer.

»Hvordan jeg kom til at interessere
iniig for biler, ved jeg faktisk ikke - og

jog 'ka'n heller ikke give Dein nogen dato
for denne interesses begyndelse, 'men det
er vel lidt o'ver 25 år siden - d.v. is. da

jeg var e'n halv snes år gaimmel - jeg for
alvor toig emnet op.«

»Ved De så alt 'oim biler efter så ma'nge
års studier?«

»Næh - jo inere .man besikæftiger isig
m'ed en tinig, dos mindre ved nian jo oin

den; men jeg har moret iniig dejligt ved at
have en hobby, der ligger fjernt fra min
daglige virksomhed. Der er noget,utroligt
forfrisken'de ved at .grise sig til, rode med
olieret :metal og blive stillet overfor in'e-
ka'niske problemer, når ma'n ellers arbej-
der med økonomiske, juridiske eller a'd-
ininistrative spør.gsmål - og bjerge af pa-
pir. Dut er a'ndre moinesker, man fcomi mcr

i bcrøpinig med, andre tanker man inøder.

Så er biler jo også andet og mere end
in'ekani'k. De. liedste biler er resultatet aif

en&clte menineskers skaberevne eller stea-

bertrain'g, og det er uendeligt interessa'nt

at søge frem til baggrunden for de enkelte
bilinærkeps til'blivelse.«

»Vil det sige, at De har fordybet Dem i
bilhistorien og har .svi.gtet mekaniken?«

»De to tin;g kan ikke .skilles ad. Bilhi-
storien kan ikke forstås uden kendskab

til meba'nik - og jeg tror heller ikke,
man ka'n beherske mefeaniken uden at
kende noget til dens historie. Der er det
mest intimi e s'ammen'spil mellem mekanik

og historie i en miodern'e vogn - hvis det

da er en »rigtig« bil.«
»Eu ri'gti.g bil ?«

»Ja - der er jo mange grupper at ind-
dele biler i - 'men en' rigtig bil er en
vogn, s'o'ru ko'nistru'ktøren har haft et per-
sonligt forhold til, en bil, som er bygget
for fora.øjelsen.s skyld. Det s.kal have væ-
ret miorsomi t at tegne den, lave de enkelte

kon's'truktio'niselementer og samle dem til
et hele, som er anderledes og ni'cre per-
sonligt præget end vogn.e, der kommer i t'i-
tusindvis fra et saimlebån'd.<

»Kan de ikke lide »husholdnini gsbilcr«?«

»Hvordan i alverden skulle samfundet
.klare sig uden? Jo, deim kan jeg skam godt
lide, de er bare ikke altid særligt spæn-
dende, iselvom ma'ng-e af dem stammer i
lige linie .fra nogle af fortidens mest glor-
værdige mærker. Men' de fleste »hus'hold-

nings'biler« rum'nier ikke nc^gen større per-
sønlig charme og påvirker heller ikke al-
tid udviklingen i nogen særltgt gunstig
retning. Det er de rigtige biler, der viser
vejen - men i regelen er de både for
dyre og for vanskelige at have med at gøre,
iså de fleste billister går i en st'or bue uden

om dem. Jeg har desværre heller ikke no-
gen sjældcnihed stående i garagen, men en
husholdningsbil, der stammer fra biler,
der for ca. tredive år siden var førende på
Europas væddeløbsbaner, og selv om mær-
ket i.kke længere deltager aktivt i motor-
sp'ort, d.v.'s. med fabrikshold og i Grand
Prix-klassen, har fabriken ikke glemt de
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NSU MAX - verdens kraftigste 250 cern

standardmaskino - er på een gang en hurtig

og temperamentfuld sportsmaskine,

der f. eks. kan transportere to personer

i futd oprejst stilling med 117 km/t,

og en økonomisk turistmaskme, der

ved almindelig, hurtig lcørsel går over 30

km. pr. liter. Prøv dan, og De vil begejstres

over dens køreegenskaber.
it NSU MAX har topventllet 250 cern motor med overliggende

knastaksel og en effekt på 18 hk. Begge hjul er ophængt i
svingcafler og stellet er den stærkest tænkelige konstruktion, nem-

lig centrairør. Lukket kædekasse, indkapslet akkumulator og karbu-
rator med selvstændigt svømmerhus.

Pris ind. omsætningsafgift kr. 4187,-

FRED. RASMUSSEN. Odense, København



en m'otorcykle bibringer
en mere logisk frem'stil-
ling af mange problemer,
og man kommer til at re-
flektere sundere, omend

mere dybtgående på man-
ge spørgsmål.

Det er en sen natteti-

me, projektøren sender et
blændende hvidt lys frem
over vejen., af og til lyser
en kats grøn'&e øjne op
i projektørskæret; man
mere fornemmer, end

man ser dyret forsvinde
ind i ikornmarken, men

modgående køretøjer mø-
der man kun yderst sjæl-
dent.

En søvnig grænsevagt
lukker os ud af Tyskland
og en lige så søvnig, dansk
grænsevagt lukker os ind
i den hjeinli.ge atmosfære.
I øjeblikket fcom'mer man
til at tænke på en pensio-
n'atsværtinde, man har
måttet vække, fordi man

har glemt sin nøgle. Man
komm'er til at srmile, og
han smiler medvidende

igen, og man får følelsen
af at være listet ud .af en

bagdør i en .sen nattetime.
Vi siger ikke noget, kun
stemplet i passet giver et
hårdt smeld mod træbor-

det.
Det går videre nord på

mod Lillebæltsbroen, men
der er ikke grund til at
forhaste sig, der er god tid
til morgenfærgerne i Ny-
borg, og dog, man ved al-
drig, om ikke der skulle
smutte en færge over lige
så ubemærket, som vi kom

hjem. En enkelt lygte-
mand ryster og danser in-
de over en mark, og tanke-
virksomheden bliver lang-
somt sat i funktion igen.
Hvorfor kører man med
traktor på denne tid? Vi
ved det godt. Var vi kom-
m'et mange timer tidlige-

re, havde vi set mange
lygtemænd danse over de
danske inia'r'ker. Af sag-
kyndige landinænd 'har vi
fået forklaringen, ellers
ville man umiddelbart

mene. at det var de flit-

tige landmænd, der takket
være mek'aniseringen var
i stand til at udnytte det
rigtige tidspunkt og lade
motorernes hestekræfter

arbejde, inedens de leven-
de heste kræver hvile. Det

er bare ifeke tidspunktet,
der skal udnyttes i den
forstand, men. man har

købt en traktor - man

m,å jo følge med tiden -
og såvel dyret selv som det
medfølgende værktøj ko-
ster penge. Så må man til
gengæld 'spare en mand, og
for at nå det hele i rette

tid må ;man køre lidt om
natten også - det er også
en måde at udnytte tids-
punktet på.

Det kan ifeke undgås, at
man gør sig sine tanker
am dette spørgsmål, inen
tankerækken fortsætter, og
man finder, ait det ikke er

de danske landmænd, der

er ene om at lade sig be-
herske a'f maskinen, i ste-

det for at beherske den.

Vi kører selv på en lille
' maskine, men takket være

en uundgåelig teknisk
indsigt er den af en stør-
relse, der gør den til en
trofast og økonomisk tje-
ner. Hvordan kan der da

sælges større inotorcyk-
ler? Den og jeg har til-
bagelagt 'små 800 km i dag,
i morgen tidlig er repor-
tagen afleveret, og vi kan
begge hengive os til et vel-
fortjent hvil. Intet havde
været vundet ved at bruge
en større maskine, for man
kan erfaringsmæssigt ik-
ke køre hurtigere end godt
70 km/t i snit uden at bli-

ve dødtræt. Forklaringen
må søges i det menneske-
skelige . snobberi. Når en
ung mand køber en ma-
skine, der kan køre 155

km/t, så er det jo ikke,
fordi hau har mulighed
fat at udnytte denne ha-
stighed her i lan'det, men
kun for at kunne sige til
hveru som .gider høre på
ham, at hans maskine kan

køre 155 k'm/t. Bevares, en
så stor maskine har lidt

bedre accelerationsevn'e

end den mere beskedne,

men også mere økonomi-
ske maskine: men om

man ankommer til sit be-

stemj i-uelsessted to minut-

ter før eller senere, kan

jo i det store og hele væ-
re så rystende ligegyldigt.
På samme måde med bi-

ler. De indkøbes ikke tit
et behov, ;inen i det store

og hele til at imponere
venner og bekendte; men
denne trang til at impo-
nere og denne viljesløse
dan. s til hvad-andre^me-

nier's orkester, er kostbar

i det lange løb, og derfor
må man arbejde yderli-
gere - -ma. s'kin'en er ble-
vet herre i stedet for at

være tjener. Det siges, at
amerikanerne altid inå

købe en vogn, der er stør-
re og flottere end naboens,
for ellers vil man tro, det

er . gået tilbage for ham,
og amerikanerne har på
den måde forarbejdet en
skrue uden ende og en
tommelskrue til sig selv.
Om det er sandt, ved jeg
ikke, jeg har aldrig væ-
ret i Amerika, men tilfæl-

det er ikke usand.synligt,
så det er derfor brugbart
til at tage ved lære af. Lad
os derfor ikke blive de

kostbare maskiners sla-

ver, men de rigtige maski-
ners herrer.
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, er er noget forfrisken-
de ved at være på

langtur med m'otorcy. k-
len. Er man på ferietur
eller rejse i udlandet, fø-
ler man, at man kommer

nærmere i kontakt med

omgivel'serne, end hvis
man rejser med bil eller
tog. Man 'mærker duften
af nyslået hø og fornem-
mer hele landskabet oia .

sig på en mere håndgri-
belig måde, end når pano-
ra'maet er sat i glas og
ramme ved hjælp af ru-
derne i bilen eller toget.
Bevares, bilen yder mere
komfort i form af op-
varmning, elektriske ci-
gartændere og askebæge-
rc, kort sagt, den moder-
ne vogn er en komfortabel
dagligstue på hjul. Mo-
torcyklen er derimod som
en hest, der kræver for-

stående behandling af sin
herre for til gengæld at
yde ham sin hele tjeneste.
På motorcyklen behøver

man ikke den moderne

vogns forskellige bekvem-
meligheder, for det forby-
der .ga'n'ske simpelt sig selv
at ryge og frisk luft får
man til overflod, men var-

men 'kan det selvfølgelig
knibe med i de kølige nat-
tetimer. Denne mangel op-
vejes dog tilfulde af, at
man er skånet for bilens

ørkesløse lænestolskonver-

sation. - motoren og frem
for alt vindstøjen d^ds-
dømmer på forhånd den
konventionelle underhold-
ning om emner, der er .så
fladtrådte som fjorten da-
ge ga.mle hestepærer på
en asfalteret vej.

Er man alene på rejse
med sin motorcykle og kø-
rer time efter time, har

man mere end nogensinde
anledning til uforstyrret
tankevirksomhed, med-

mindre man er en fuld-

kommen a'fstumpct natur,
der bare sidder og keder
sig. Ti timer i sadlen på



Bliv medlem af

POLISt
-en forening znedetgodtformdl

Har De bil? Sd slut Dem til de mange bilejere, som pud-
ser bilen med POLISH 7. Kontingentet er beskedent - De

skal blot købe en dunk af det dobbeltvirkende POLISH 7

fra I. C. I., det bedste auto-polérmiddel. De kan id.

POLISH 7 holder bilen strålende blank i al slags vejr,
Ijerner skjolderne og pletterne uden at fedte og BESKYT-
TER den kostbare lakering mod rustangreb. Med POLISH

7 polerer De hurtigt og let, og nar De ei færdig, kan

De spejle Dem i lakken.

POLISH 7 er fremstillet af Imperial Chemical Industries Ltd./

Points DWIsion, SIough, Buchs, England.

:BTTX, 01W

.rit-flLiaxN-ct
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- smidig i byen!
- hurtig på landevejen!

Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode køreegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manøv-
rere i trafiken og ligger sikkert på vejen ved heje
kørehastigheder.

PARI LIA
1 50 cern to-takt motor, fire

gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul aHjed-
ret med svinggaffel, 12
dæk, fuldt elektrisk udstyr.

Pris;
excl. omsætning

kr. 2740, 00

ind. omsætning
kr. 3536,00



ARIEL

Model MUNTER TWIN

Model VB

Model 4G MARK

En umiddelbar

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

hver om, at ARIEL er

den fornemste motor-

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

verdens hurtigst ac-
celerende standardma-

skine med et kraftover-

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

»bedst i deres klasse«,

og det var som bekendt
en model VHA. dervandt

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

Repræsentant | for Danmark:

ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE 67 - KØBENHAVN K
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Det er ikke alene antallet al de kerte kilometer,
der bestemmer en motorcykles levetid, den olie, man
anvender, er neinlig atgerende (or, hvor meget hver
kilometer slider. Nedsæt slidet til et minimum, teer
hver dag med racerolien
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