SKANDINAVISK




Model HUNTER TWIN

Model VB

Model 4G MARK I

A Enumiddelbar
betragtning af de for-
skellige ARIEL modeller
vil straks overbevise en-
hver om, at ARIEL er
den fornemste motor-
cykle — smukkere og
mere gedigen udferelse
findes ikke. Men ARIEL
betegner tillige hojde-
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
péd landevejen. De een-
cylindrede Hunter-mo-
deller er velkendte som
»bedst i deres klasse«,
og det var som bekendt
enmodel 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.

Reprasentant I for Danmark:

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KOBENHAVN K




— smidig i byen!
— hurtig pd landevejen!

Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode kereegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manev-
rere i trafiken og ligger sikkert pa vejen ved heje
kerehastigheder. 2

N
PARILLA

150 ccm to-takt motor, fire
gear, fodskifte. Teleskop-
forgatfel og baghjul affjed-
ret med svinggaffel, 12"
daek, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
excl. omsaetning

kr. 2740,00

incl. omsaetning

kr. 3536,00



Bliv medlem af

POLISH

-en forening med et godlf formdl

Har De bil? S& slut Dem til de mange bilejere, som pud-
ser bilen med POLISH 7. Kontingentet er beskedent - De
skal blot kebe en dunk af det dobbeltvirkende POLISH 7
fra I. C. 1., det bedste auto-polérmiddel, De kan 4.
POLISH 7 holder bilen sirdlende blank i al slags vejr,
fjerner 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 er feerdig, kan

De spejle Dem i lakken.

@ POLISH 7 er fremstillet of Imperial Chemical Industries Ltd.,
Paints Division, Slough, Buchs, England.
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Nyttelos lommefilosofi
1 projektorlys

Der er noget forfrisken-

de ved at vere pa
langtur med motorcyk-
len. Er man pa ferietur
eller rejse i udlandet, fg-
ler man, at man kommer
nermere i kontakt med
omgivelserne, end hvis
man rejser med bil eller
tog. Man merker duften
af nyslaet hg og fornem-
mer
sig pa en mere handgri-
belig méde, end nar pano-
ramaet er sat i glas og
ramme ved hjzlp af ru-
derne i bilen eller toget.
Bevares, bilen yder mere
komfort i form af op-
varmning, elektriske ci-
gartzendere og askebzge-
re, kort sagt, den moder-
ne vogn er en komfortabel
dagligstue pa hjul. Mo-
torcyklen er derimod som
en hest, der kraver for-
staende behandling af sin
herre for til gengeeld at
yde ham sin hele tjeneste.
Pa motorcyklen behgver

hele landskabet om .

man ikke den moderne
vogns forskellige bekvem-
meligheder, for det forby-
der ganske simpelt sig sely
at ryge og frisk luft far
man til overflod, men var-
men kan det selvfglgelig
knibe med i de kglige nat-
tetimer. Denne mangel op-
vejes dog tilfulde af, at
man er skanet for bilens
grkeslgse leenestolskonver-
sation — motoren og frem
for alt vindstgjen dgds-
dgmmer pa forhand den
konventionelle underhold-
ning om emner, der er si
fladtradte som fjorten da-
ge gamle hestepezrer pa
en asfalteret vej.

Er man alene pa rejse
med sin motorcykle og kg-
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 pa
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en motorcykle bibringer
en mere logisk fremstil-
ling af mange problemer,
og man kommer til at re-
flektere sundere, omend
mere dybtgdende pa man-
ge spgrgsmal.

Det er en sen natteti-
~ me, projektgren sender et
bleendende hvidt lys frem
over vejen, af og til lyser
en Kkats grgnne gjne op
i projektgrskaeret; man
mere fornemmer, end
man ser dyret forsvinde
ind i kornmarken, men
modgiende kgretgjer mg-
der man kun yderst sjzl-
dent.

En sgvnig gransevagt
lukker os ud af Tyskland
og en lige s& sgvnig, dansk
grensevagt lukker os ind
i den hjemlige atmosfzre.
I gjeblikket kommer man
til at tzenke pa en pensio-
natsvertinde, man har
mattet vekke, fordi man
har glemt sin nggle. Man
kommer til at smile, og
han smiler medvidende
igen, og man far fglelsen
af at vere listet ud af en
bagdgr i en sen nattetime.
Vi siger ikke noget, kun
stemplet i passet giver et
hardt smeld mod trzbor-
det.

Det gar videre nord pa
mod Lillebzltsbroen, men
der er ikke grund til at
forhaste sig, der er god tid
til morgenfargerne i Ny-
borg, og dog, man ved al-
drig, om ikke der skulle
smutte en ferge over lige
s& ubem=rket, som vi kom
hjem. En enkelt Ilygte-
mand ryster og danser in-
de over en mark, og tanke-
virksomheden bliver lang-
somt sat i funktion igen.
Hvorfor kgrer man med
traktor p4 denne tid? Vi
ved det godt. Var vi kom-
met mange timer tidlige-
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re, havde vi set mange
lygtemaend danse over de
danske marker. Af sag-
kyndige landmeend har vi
faet forklaringen, ellers
ville man umiddelbart
mene, at det var de flit-
tige landmend, der takket
veere mekaniseringen var
i stand til at udnytte det
rigtige tidspunkt og lade
motorernes hestekrafter
arbejde, medens de leven-
de heste kraver hvile. Det
er bare ikke tidspunktet,
der skal udnyttes i den
forstand, men man har
kgbt en traktor — man
mé jo fglge med tiden —
og sivel dyret selv som det
medfglgende verktgj ko-
ster penge. S& ma man til
gengxld spare en mand, og
for at na det hele i rette
tid ma man kgre lidt om
natten ogsid — det er ogsa
en made at udnytte tids-
punktet pa.

Det kan ikke undgas, at
man ggr sig sine tanker
om dette spgrgsméal, men
tankerzkken fortsetter, og
man finder, at det ikke er
de danske landmend, der
er ene om at lade sig be-
herske af maskinen, i ste-
det for at beherske den.
Vi kgrer selv pa en lille

“maskine, men takket vere

en uundgielig teknisk
indsigt er den af en stgr-
relse, der ggr den til en
trofast og gkonomisk tje-
ner. Hvordan kan der da
szelges stgrre motorcyk-
ler? Den og jeg har til-
bagelagt sma 800 km i dag,
i morgen tidlig er repor-
tagen afleveret, og vi kan
begge hengive os til et vel-
fortjent hvil. Intet havde
vaeret vundet ved at bruge
en stgrre maskine, for man
kan erfaringsmeessigt ik-
ke kgre hurtigere end godt
70 km/t i snit uden at bli-

ve dgdtraet. Forklaringen
ma sgges i det menneske-
skelige snobberi. NAar en
ung mand kgber en ma-
skine, der kan kgre 155
km/t, s4 er det jo ikke,
fordi han har mulighed
fat at udnytte denne ha-
stighed her i landet, men
kun for at kunne sige til
hvem som gider hgre pa
ham, at hans maskine kan
kgre 155 km/t. Bevares, en
sa stor maskine har lidt
bedre accelerationsevne
end den mere beskedne,
men ogsd mere gkonomi-
ske maskine; men om
man ankommer til sit be-
stemmelsessted to minut-
ter fgr eller senere, kan
jo i det store og hele ve-
re si rystende ligegyldigt.
Pa samme mide med bi-
ler. De indkgbes ikke til
et behov, men i det store
og hele til at impomere
venner og bekendte; men
denne trang til at impo-
nere og denne viljeslgse
dans til hvad-andre-me-
ner’s orkester, er kostbar
i det lange lgb, og derfor
m& man arbejde yderli-
gere — maskinen er ble-
vet herre i stedet for at
vere tjener. Det siges, at
amerikanerne altid ma
kgbe en vogn, der er stgr-
re og flottere end naboens,
for ellers vil man tro, det
er gdet tilbage for ham,
og amerikanerne har pa
den made forarbejdet en
skrue uden ende og en
tommelskrue til sig selv.
Om det er sandt, ved jeg
ikke, jeg har aldrig ve-
ret i Amerika, men tilfeel-
det er ikke usandsynligt,
sd det er derfor brugbart
til at tage ved lere af. Lad
os derfor ikke blive de
kostbare maskiners sla-
ver, men de rigtige maski-
ners herrer.



NSU MAX — verdens kraftigste 250 ccm
standardmaskine — er pa een gang en hurtig
og temperamentfuld sportsmaskine,

der f. eks. kan transportere to personer

i fuld oprejst stilling med 117 km/t,

og en skonomisk turistmaskine, der

ved almindelig, hurtig kersel gér over 30

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

over dens koreegenskaber,

Y NSU MAX har topventilet 250 ccm motor med overliggende

knastaksel og en effekt pd4 18 hk. Begge hjul er ophzengt i
svinggafler og stellet er den steerkest tenkelige konstruktion, nem-
lig centralrer. Lukket kaedekasse, indkapslet akkumulator og karbu-
rator med selvsteendigt svemmerhus.

Pris incl. omsaetningsafgift kr, 4187,

Importor:

FRED. RASMUSSEN, Odense, Kebenhavn



MINISTERIEL BILKENDER

For nogen tid siden bgd radioen p& noget

sa usadvanligt som en udsendelse, der
ogsa omhandlede biler — ikke bare faeerd-
sel, men sjaldne, merkelige biler. Mange
af SMJ’s lesere sad benkede ved hgjtta-
lerne, men blev skuffede, for udsendelsen
blev kun til begyndelsen af et interview,
sa gik den videre med andre emner.

I forhandsreklamen havde radiopressen
lovet, at fuldmeegtig J. D. Scheel fra uden-
rigsministeriet ville fortelle om person-
ligt przgede biler og om sin samling af
‘automobildata, men det blev der sa lidt
af, at jeg opsggte fuldmeaegtig Scheel for
at afslutte radiointerviewet og prezsentere
manden bag stemmen for SMJ’s lesere og
hgre noget mere om de szre biler.

Vor fgrste samtale fandt sted i et spar-
somt mgbleret kontor i udenrigsministe-
riet, men kimende telefoner og en wende-
lig strgm af breve ud og ind gjorde det
umuligt at snakke sammen. Derfor tog
vi en aften hjemme hos fuldmegtig Scheel
og sludrede biler i hyggelige omgivelser
til langt ud p& de smi timer.

»Hvordan jeg kom til at interessere
mig for biler, ved jeg faktisk ikke — og
jeg kan heller ikke give Dem nogen dato
for denne interesses begyndelse, men det
er vel lidt over 25 ar siden — d.v.s. da
jeg var en halv snes ar gammel — jeg for
alvor tog emmet op.«

»Ved De si alt om biler efter si mange
ars studier 2«

»Neh — jo mere man beskaftiger sig
med en ting, des mindre ved man jo om
den; men jeg har moret mig dejligt ved at
have en hobby, der ligger fjernt fra min
daglige virksomhed. Der er noget utroligt
forfriskende ved at grise sig til, rode med
olieret metal og blive stillet overfor me-
kaniske problemer, nar man ellers arbej-
der med gkonomiske, juridiske eller ad-
ministrative spgrgsmél — og bjerge af pa-
pir. Det er andre mennesker, man kommer
i bergring med, andre tanker man mgder.

Sa er biler jo ogsad andet og mere end
mekarnik. De bedste biler er resultatet af
enkelte menneskers skaberevne eller ska-
bertrang, og det er uendeligt interessant
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at sgge frem til baggrunden for de enkelte
bilmerkers tilblivelse.«

»Vil det sige, at De har fordybet Dem i
bilhistorien og har svigtet mekaniken 2«

»De to ting kan ikke skilles ad. Bilhi-
storien kan ikke forstis uden kendskab
til mekanik — og jeg tror heller ikke,
man kan -beherske mekaniken uden at
kende noget til dens historie. Der er det
mest intime sammenspil mellem mekanik
og historie i en moderne vogn — 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 konstruktgren har haft et per-
sonligt forhold til, en bil, som er bygget
for forngjelsens skyld. Det skal have ve-
ret morsomt at tegne den, lave de enkelte
konstruktionselementer og samle dem til
et hele, som er anderledes og mere per-
sonligt preget end vogne, der kommer i ti-
tusindvis fra et samleband.«

»Kan de ikke lide »husholdningsbiler« ?«

»Hvordan i alverden skulle samfundet
klare sig uden? Jo, dem kan jeg skam godt
lide, de er bare ikke altid swrligt spaen-
dende, selvom mange af dem stammer i
lige linie fra nogle af fortidens mest glor-
verdige merker. Men de fleste »hushold-
ningsbiler« rummer ikke nogen stgrre per-
sonlig charme og pavirker heller ikke al-
tid udviklingen i nogen szrligt gunstig
retning. Det er de rigtige biler, der viser
vejen — men i regelen er de bade for
dyre og for vanskelige at have med at ggre,
sa de fleste bilister gar i en stor bue uden
om dem. Jeg har desveerre heller ikke no-
gen sjeldenhed stiaende i garagen, men en
husholdningsbil, der stammer fra biler,
der for ca. tredive ar siden var fgrende pa
Europas vaeddelgbsbaner, og selv om mar-
ket ikke lengere deltager aktivt i motor-
sport, d.v.s. med fabrikshold og i Grand
Prix-klassen, har fabriken ikke glemt de



dyrekgbte erfaringer fra deltagelse i ved-
delgb.«

»Ja — men der er jo ikke brug for vad-
delgbsbiler i daglig trafik.«

»Der er efterhanden brug for flere af
en veddelgbsvogns egenskaber: accellera-
tion, effektive bremser, sikker styring,
korrekt affjedring o.s.v. Det ville have
varet uendelig meget leengere at na frem
til den moderne »husholdningsbil«, hvis
der ikke havde varet fabriker, som turde
vove finanserne, og kgrere, der havde ri-
sikeret liv og lemmer under veaeddelgb.
Selviglgelig kan mangt og meget afprgves
i laboratorier og pi prgvebaner — men
det har vist sig, at selv nok si gennem-
prgvede komstruktioner ikke slog til, mar
de blev sat ind i et veeddelgb. Der er jo
pokker til forskel pa lidenskabslgst at
gennemprgve noget i en maskine med al-
verdens méaleapparater og pa at give en
vogn i handerne pi en mand, som i lut-
ter kampglaede under et 1gb piner de sid-
ste reserver ud af sin vogn.«

>Er det si vaeddelgbsvogne og vadde-
Igbshistorie, Deres samling omfatter?«

»Det var det i begyndelsen, for det kan
jo aldrig blive voldsomt nok, nar man er
ung og ubefaestet. Fgrst interesserede jeg
mig kun for den absolutte verdensrekord,
men sa gik der efterhidnden en pras op for

L

Fuldmeegtig Scheel med den Bugatti han i sin tid fik importeret til landet. Den samme vogn vandt

mig: at biler egentlig hgrer hjemme pa
en landevej. Det abnede jo helt nye per-
spektiver.«

»Hvilken vogn vil De s& helst kgre pa en
landevej 2«

»Hvis jeg havde frit valg — og en til-
streekkelig velspakket bankkonto — en
Bugatti, type 55 — det var — og er —
en aldeles uforlignelig bil. I det hele taget
er det en oplevelse at kgre enhver Bugatti-
model, for Etftore Bugatti’s biler havde al
den personlighed, man: kunne drgmme om.
Bugatti var den uovertrufne kunstner pa
sit felt, og det var et smerteligt tab for
automobilverdenen, da han dgde i 1947.«

»Var alle Bugatti’s modeller sa frem-
ragende ?«

»De er allesammen enestiende — men
det kommer selvfglgelig an pa, hvad man
skal bruge dem til. Bugatti byggede biler
for sin egen forngjelses skyld. Det var
ham rystende ligegyldigt, om publikum
brgd sig om dem. De fleste modeller var
larmende, stenharde i affjedringen og ret
aparte i udseende — men det er en drgm
at kgre dem. SA mA man tage med i kg-
bet, at de lugter af varm olie, bliver me-

senere pa Gardermoen, med Hans Pahl ved rattet.
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get varme at sidde i, og at der i nogle
modeller som bagage kun kan medfgres
en tandbgrste, der bindes med isolérband
til héndbremsen! Men Bugatti byggede
ogsa enkelte luksusvogne med helt even-
tyrlige egenskaber — en af dem Kkostede
fgrst i 30’erne 140.000 kr. som chassis. De
vogne, fabriken bygger i dag, er heller
ikke billige, men dog knapt sa dyre«

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

»Af nulevende maerker er der ikke sa
forfeerdelig mange — englenderne byg-
ger et par stykker: Aston Martin, Frazer-
Nash, H.R.G., Jaguar’s serlige sportsmo-
del, XK 120 C — C’et er afggrende, for den
normale XK 120 er mere boulevardprz-
get; Rolls-Royce er ogsa en fin bil, men
bade den og Bentley har mistet en del
personlighed siden sidste krig. De rigtige
Bentley-vogne, fra fgr 1931, var fabelag-
tige, og W. O. Bentley’s mesterstykke var
en sekscylindret, otteliters model, som
med et lukket syvpersoners Kkarosseri,
fuldt besat og med fuld bagage kunne kgre
175 km/t — i 1930 — og tilmed i den yder-
ste komfort.

Franskmendene har foruden Bugatti
frembragt Talbot, Delage og Delahaye
samt et utal af sjove, smd biler: B.N.C,,
D.F.P., Lombard og flere andre, den
pragtfulde Hispano-Suiza, de store Voi-

ikke at for-

sin-modeller og Hotchkiss
glemme.
I dag er italienerne fgrende — tank

bare pa Ferrari, der har en helt ny model
under bygning sa at sige hver fjortende
dag. Alfa Romeo og Lancia er ogsi frem-
ragende vogne, men mindre almindelige
biler som 0.S.C.A. og Maserati hgrer ogsé
til de toneangivende. Det er erlig talt
ganske overvaldende, s megen dejlig me-
kanik, der kommer fra Italien i disse ar.«

Stuen flyder efterhdnden med handbg-
ger og tidsskrifter, der er blevet hentet
frem fra bundlgse reoler. Skrivebordet er
dekket med mapper, der indeholder et
veeld af oplysninger om biler. Service-spe-
cifikationer ligger side om side med ud-
klip, historiske fotos, tabeller og over-
sigter.

Tobaksrggen er blevet tet — men emnet
er uudtgmmeligt, og fuldmegtig Scheel
bevager sig hjemmevant i alle dets af-
kroge.

»Men glem nu ikke, at jeg ikke er pro-
fessionel; samlingen er kun opbygget som
en hobby, der groede ud af en ungdomme-
lig interesse for biler. Senere er det s&
blevet lidt mere sagligt — men det er sta-
dig en fritidsinteresse, og helt styr pa em-~
net far jeg vist ikke, fgr jeg kommer pa
pension. Der er faktisk mere end nok at
bestille i ministeriet. Collecteur.

Eneste Tandrer med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder storre Modstandsdygtighed
over for heje Temperaturer, sterre Varmelednings-
evne, sterre Styrke under Kompression — og

sterre @konomi. Faa fuldt Udbytte af

den nye Benzin — skift til AC!

Udnyiter
al Benzinen!
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BREMSEBELAGNING

Af

Civilingenier O. Ahlmann-Ohlsen

N ar et kgretgj — f. eks. en bil eller en

motorcykle — bremser, vil der ske
omsetning af energi. Ethvert kgretgj i
fart er — alene i kraft af sin hastighed —
i besiddelse af en vis energimengde, be-
veegelsesenergien, der er proportional med
kgretgjets samlede vegt og kgrehastighe-
den i anden potens. Nar vi bremser, bliver
bevegelsesenergien omsat til andre ener-
giformer, i fgrste rekke til varme mellem
bremsebeleegning og bremsetromle men i
en vis grad ogsa til varme mellem dxk og
vejbane, og endelig medgar der en vis
energimzangde til nedbrydningen af, d. v.
s. sliddet p&, henholdsvis bremsebeleg-
ning og bremsetromie og dek og vejbane.
Af disse former for slid vil sliddet pa
selve bremsebelzgningen normalt veere
det stgrste.

Nar bremsebelegningen under brems-
ningen trykkes ud mod tromlen, opstar
der en friktionskraft — det er den, der
virker direkte bremsende pa kgretgjet.
Forholdet mellem den bremsende frik-
tionskraft mellem belegning og tromle og
den kraft, med hvilken belagningen tryk-
kes ud mod tromlen, kaldes friktions-
koefficienten, og den afhenger i fgrste
rzkke af bremsebelzgningens egenskaber
og af dens temperatur og i anden rakke
af tromlematerialet. Brugeren af et mo-
torkgretgj er interesseret i en hgj frik-
tionskoefficient, for med et givet bremse-
system vil den kraft, med hvilken han
skal treede pA bremsepedalen eller traekke
i bremsehandtaget for at opna en bestemt
bremsevirkning, blive desto mindre, jo
stgrre friktionskoefficient vi har mellem
belzgning og tromle. Vanskeligheden ved
i praksis at opnd en hgj friktionskoeffi-
cient under alle forhold beror imidlertid
-pd, at der under opbremsningen udlgses
betydelige varmemengder. Eksempelvis
kan det nzvnes, at man ved afbremsning

“af en almindelig let eller middeltung per-
sonvogn fra 100 km/t far udlgst en varme-
mengde, som kan varme 1 & 2 liter vand
op til kogning, og denne varmemangde,

der pa grund af friktionen opstar i selve
bergringsfladen mellem belegning og
tromle, vil naturligvis satte savel belaeg-
ningens som tromlens temperatur i vej-
ret. I praksis er det ikke ualmindeligt, at
belzgningens temperatur stiger til 250—
300° C eller mere -(ja, man har set eks-
empler pa, at bremsetromler har veret
anlgbet under driften, hvilket viser, at de
har veret oppe pa omkring 700° C), og
denne opvarmning vil i almindelighed
have en markbar indflydelse pa belag-
ningens egenskaber herunder ogsa frik-
tionskoefficienten.

Det gezlder altsi ikke alene om, at be-
legningen har gode friktionsegenskaber,
nar temperaturen er nommal, men i nok
sid hgj grad om, at den ved de hgjeste
temperaturer, som opstar i praksis, sta-
dig bevarer et saddant mal af friktions-
egenskaber, at fgreren ikke kommer ud
for, at bremserne svigter ham i en kritisk
situation. Samtidig m& bremsebelzegnin-
gen vere si slidfast, at man med et en-
kelt szt belegninger kan opna en pas-
sende lang levetid — et krayv, der igen kan
stille sig hindrende i vejen for opnéelsen
af maksimal friktionskoefficient.

Det fremgar af det allerede anfgrte, at
fremstillingen af en bremsebelegning til
et bestemt foreliggende kgretgj méa blive
udtryk for et vist kompromis — man sg-
ger ved hjzlp af de midler, man nu rader
over, at finde frem til en belegning, som
pa den mest hensigtsmessige made til-
fredsstiller de praktiske krav, og det si-
ger pa forhand sig selv, at resultatet ofte
vil kunne diskuteres, netop fordi der er
tale om flere af hinanden uafhzengige
variable. Vi skal her se lidt nzrmere pa,
hvorledes man fra industriens side sgger
at imgdekomme de motorkgrendes krav,
og vi har — for at fa en fgrstehand-orien-
tering i spgrgsmalet — aflagt et besgg
pa Roulunds Fabriker i Odense, hvor
man, for at vere fuldt pa hgjde med den
internationale konkurrence, mnetop har
indviet en rzkke meget moderne forsk-
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nings- og driftslaboratorier, der muligggr
en hurtig og effektiv undersggelse af et-
hvert foreliggende bremsebelegnings-pro-
blem.

Bremsebelegningernes historie ser i
korte trek saledes ud: I de =ldste tider
benyttede man forskellige harde traesor-
ter f. eks. bggetree, der har ret gode frik-
tionsegenskaber ved lave temperaturer,
men det havde to ret vaesentlige mangler
— dels varierede dets egenskaber temme-
lig meget med temperaturen (det kan sa-
gar komme i brand ved meget hgj varme-
belastning), og det er vanskeligt at forme
det efter behov. Derfor gik man ret hur-
tigt over til at benytte veevede bomulds-
band, som man impragnerede pa en ser-
lig made. Bomulden har ved lave tempe-
raturer gode friktionsegenskaber (frik-
tionskoefficient omkring 0,6), og det gi-
ver meget bgjelige belegninger, der er
nemme at montere, men temperaturbe-
standigheden er — ligesom ved treklod-
serne — ikke god, hvorfor mfan i dag
naeppe anvender bomuld mere til auto-
mobilbremser (en af de sidste seriebyg-
gede personvogne med bomuldsbelegnin-
ger var Ford’s T-model i 1927).

I stedet for bomuld benytter man der-
for i dag det ikke brendbare mineral as-

best, der har vist sig at veere i besiddelse
af god temperaturbestandighed, gode frik-
tionsegenskaber og en passende hgj slid-
styrke, nar det im‘praegn‘eres med forskel-
lige syntetiske harpikser. Fgr krigen
fremstillede man neesten udelukkende as-
best-bremsebelegningerne som vavede
band, som blev underkastet en impragne-
ring. For at opnd en bedre sammenhzng
i asbestbandet blev det spundet sammen
med 10—15 % bomuld, og desuden ind-
spinder man i reglen — for at f4 en god
varmeledning — i bandet tynde trade af
messing eller zink. I begyndelsen an-
vendte man til impraegneringen af asbest-
bandene asfaltagtige stoffer og herdnende
olier (som f. eks. kinesisk trzolie) — for
tiden bruger man imidlertid andre im-
przgneringsmidler, der tilsigter at forgge
bandets mekaniske styrke og dets slid-
fasthed. Impregneringen foretages ved, at
man dypper asbestb&ndet i en oplgsning
af syntetiske harpikser i mineralsk ter-
pentin eller andre oplgsningsmidler —
derefter tgrres bandet, og til sidst heer-
des det ved opvarmning til ca. 150° C,
idet harpikserne derved kondenserer til
uoplgselige produkter, og til slut tildan-
nes bandet endeligt ved slibning. Den
stgrste vanskelighed ved at fremstille de

slid

arbejder
mens

motoren
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bgjelige bremsebelegninger af asbestband
ligger i at finde frem til en impregne-

ring, der giver en god friktionskoeffi-.

cient i forbindelse med tilstraekkelig
bgjelighed af béandet, hvilket sidste er en
ngdvendighed for monteringen. P4 et tid-
ligere tidspunkt benyttede man til im-
pregneringen af asbestbiandene bakelit-
agtige stoffer blandet med asfalt. Det har
dog vist sig, at disse impreaegneringsmid-
ler ved temperaturer over 100° C giver et
fald i friktionskoefficienten — man si-
ger, at bandet ikke er varmestabilt. I dag
benytter man andre impraegneringsmid-
ler af meget kompliceret kemisk sammen-
sztning, der giver belegningen en ret hgj
varmestabilitet, men den store svaghed
ved de vavede belaegninger ligger stadig
i, at man under alle omstzndigheder er
henvist til at anvende impraegneringsmid-
ler, som er oplgselige under fremstillings-
processen, hvorfor man er begrenset i sit
valg.

Gzlder det om at fremstille en beleg-
ning med stor slidfasthed, kan man —
ved at give afkald pa belegningens bgje-
lighed — né& et godt resultat ved at lade
belegningen hzerdne under tryk. Ved at
presse belegningen ferdig i facon under
et tryk pa indtil 100 kg/cm2 far man en
meget formstabil og slidstark belzgning,
men den ma altsa veere tilpasset til krum-
ningsradius for bremseskoen i en ganske
bestemt bremse. Der bliver altsd pa denne
made ikke tale om nogen universalbeleg-
ning. Ved fremstillingen af de bremse-
band, der skal salges i ruller, er man

En prgvemaskine for bremsebelag-
ning pa Roulunds Fabriker. Se igv-
rigt teksten.

derfor stadig henvist til alene at udfgre
herdningen ved at underkaste det im-
pregnerede og tgrrede band en varmebe-
handling uden anvendelse af tryk. Fgr
heerdningen bliver de impreegnerede band
dog kgrt gennem to valser, hvorved der
foregar en svag komprimering af vavet.

Vazvede belegninger bruges stadig i me-
get stort omfang, men samtidig er man i
de senere ar begyndt at fremstille et an-
det bremsemateriale, hvis grundlag ikke
er de vevede asbestbidnd med derimod ra
asbestfibre, der kittes sammen med for-
skellige harpikser og andre kemikalier, og
som — for at give bandet den tilstrakke-
lige styrke — er forsynet med en trad-
vevsforsteerkning pa bagsiden. Disse be-
leegninger kaldes ofte i daglig tale for
stgbte belaegninger, selv om der i virke-
ligheden ikke er tale om nogen stgbepro-
ces — derimod om ren presning. Asbest-
fibrene og de benyttede impragnerings-
materialer, hvis sammens®tning natur-
ligvis i det store og hele er fabrikernes
hemmeligheder, blandes fgrst i en almin-
delig blandemaskine, hvorved man far et
finkornet produkt af konsistens som sav-
smuld. Pulveret, der er blevet opvarmet
under blandingen, kgles ned og fgres der-
efter videre til et valseveaerk, hvor man
ved at trykke stoffet genmem en kalibre-
ret Abning fremstiller en bremsebelzg-
ning med det gnskede tvaersnit. Samtidig
fgrer man et stykke traddvaev ind i valsen
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til forstzerkning af bandet, og dette af-
skeres automatisk i lengder fra 4 til 8
meter og rulles op pa en tromle. Derefter
tgrres bandet og heerdnes.

Fordelen ved bremsebelegninger af ho-
mogen sammensatning er den, at de bi-
beholder deres overfladestruktur, lige til
de er slidt op. Samtidig er man ved frem-
stillingen af disse band friere stillet med
hensyn til arten af de benyttede impraeg-
neringsmidler end ved de vavede band,
idet man jo her var henvist til udeluk-
kende at benytte stoffer, som var oplgse-
lige. Derfor har det i praksis vist sig at
veere lettere at fremstille varmestabile be-
leegninger ved valsning end pa grundlag
af vevede band. Til gengeld har man ved
de valsede belegninger ikke i hele belaeg-
ningens tykkelse metaltrdde, der kan af-
lede varmen fra friktionsfladen, men det
bgder man pa ved i impregneringsmassen
at iblande stoffer med szrlig hgj varme-

Jedningsevne.
Nar man skal undersgge en bestemt
bremsebelegnings egenskaber, interesse-

rer man sig i fgrste reekke for dens frik-
tionsforhold og for det slid, der opstar pa
den, under givne ydre pavirkninger. Ide-
alet ville jo vere, om man kunne frem-
stille en bremsebelegning, hvis egenska-
ber var konstante, d.v.s. uafhaengige af
alle ydre pavirkninger. En sddan bremse-
belegning findes imidlertid ikke — bade
temperaturen pa belegningen, tromleha-
stigheden og anlaegstrykket mellem be-
leegning og tromle har betydning for sa-
vel friktionskoefficienten som for det
slid, der kan konstateres i praksis. Af de
ydre omstendigheder er det temperatu-
ren, der har den stgrste 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 @ndring af den temperatur, ved
hvilken belegningen arbejder. Slidfast-
heden for belaegningen er i det vaesentlig-
ste knyttet til dens kemiske opbygning,
men den henger ogsa ngje sammen med
friktionsegenskaberne, for uden slid op-
star der ingen friktion — det geelder altsa
for fabrikanten om at fremstille en be-
legning med det stgrst mulige forhold
mellem friktion og slid.

Afprgvningen af forskellige bremsebe-
leegninger sker dels i praksis ved prgve-
kgrsler med biler eller motorcykler og
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dels rent laboratoriemessigt ved hj=lp af
serligt udviklede specialmaskiner. Selv
om det ville veere fristende alene at holde
sig til de praktiske prgver, er dette ikke
muligt paA grund af de store omkostnin-
ger. Man er i det daglige henvist til at
kombinere laboratorieforsgg og praktiske
prgver, idet man dog derved efterhanden
nar frem til et erfaringsmateriale, som
tillader, at man drager meget vidtgaende
slutninger ud fra de rene laboratorie-
forsgg.

Ved den praktiske afprgvning af et be-
leegningsmateriale gar man f. eks. frem
pa fglgende made: Fgrst monterer man
vognen med nye bremsetromler, bremse-
skoene justeres, og man undersgger, om
dekkene er i orden bade med hensyn
til slidbanens tilstand og trykket i slam-
gerne. Derefter anbringer man en veegt i
vognen svarende til den mormale belast-
ning med fuldt passagerantal, og man
sgrger for, at veegtfordelingen mellem
for- og bagaksel bliver normal. Endvidere
monterer man ovenpa bremsepedalen en
trykcylinder i forbindelse med et mano-
meter pa instrumentbretet saledes, at
man kan kontrollere aktiveringstrykket
pa pedalen, og man forsyner vognen
med en retardationsmaéler, et Tapley-me-
ter, en Simens-maéaler eller lignende, der
registrerer opbremsningens effektivitet.
Endelig monterer man i belegningerne
termoelementer, ved hjelp af hvilke man
kan konstatere tromle- eller belaegnings-
temperatur under forsggene. Derefter
foretager man en tilkgrsel af belegnin-
gen, idet man kgrer vognen med mode-
rate opbremsninger i normal trafik over
1000—1500 km — derefter vil belegnin-
gerne normalt vere slidt til og bere
jevnt overalt pa tromlen.

De ecgentlige bremseprgver begynder
med en ren retardationsprgve, ved hvil-
ken man bestemmer forholdet mellem
bremsetrykket (pedaltrykket) og den op-
naede bremsevirkning ud fra en eller an-
den konstant kgrehastighed. Derefter fgl-
ger den sadkaldte sfade«-prgve, ved hvil-
ken man ved hyppige opbremsninger fra
stor hastighed bestemmer belegningens
temperaturstabilitet. I praksis viser det
sig altid, at friktionen har en tilbgjelig-
hed til at falde, nar beleegningerne bliver
varme — det er det, man pa engelsk kal-
der, at de »fader«. Under »fade«-prgven,
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Pedaltryk

kg Fade I_ Prove. ‘
1 | !

De her viste kurver giver re-
sultaterne af en »fade«-prg-
ve foretaget ved praktisk
prgvekgrsel pd landevejen
med fire forskellige bremse-
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103)

beleegninger  Bremsebelseg-

T T . . .
Decelleration 5mysec? Hastighed 80 Ayt ningen A er en middelfrik-

tionsbeleegning — den har

Stop med 1 mins interval
90 D &

ikke nogen serlig stor veer-
di for friktionskoefficienten,
men den bevarer sine brem-

P
75 L— ;

seegenskaber praktisk talt
uforandret, i hvert fald un-

ey

le der prgvens fgrste 25 minut-
ter. For de andre bremselaeg-

| / ningers vedkommende ser

man, at der foregar en sterk

2 5
—~— 4_/——\ e k

45

stigning i pedalirykket sva-
rende til et fald i friktions-
koefficienten. Som det frem-

30

gar af kurven har man efter
25 minutters forlgb givet be-

leegningerne en hviletid pd
10 minutter, hvorefter man
fortsatte forsggene. Herun-

der viser det sig, at frik-
tionskoefficienterne  falder
b, bade for A, B og C. Ved hjelp

o Gl af indbyggede termoelemen-

der f. eks. foregar pa den made, at man
en gang i minuttet foretager en fuldsten-
dig opbremsning fra 80 km/t med en gan-
ske bestemt bremseeffekt, maler man ved
hver eneste opbremsning pedaltrykket, der
i almindelighed vil vise sig at veere noget
stigende under prgven, som udtryk for at
der er sket en nedszttelse af beleegningens
friktionskoefficient. =~ Endelig foretager
man den sakaldte genvindingsprgve. Den
foretages umiddelbart efter »fade«-prg-
ven, og ved den tilsigter man at f& et mal
for, hvor hurtigt beleegningen genvinder

ter kan man samtidig kon-
trollere temperaturen pd be-
leegningerne.

sin friktionskoefficient ved videre kgrsel
under harde trafikomstendigheder. Ved
genvindingsprgven kgrer man f. eks. 50
km/t og foretager en opbremsning hvert
andet minut, idet man under denne prgve
holder pedaltrykket konstant ved de for-
skellige opbremsninger og maler den der-
ved opstaede bremseefekt.

Sidelgbende med disse forsgg foretager
man ogsa en bestemmelse af sliddet pa
belegningerne, men der ma dog — ud
over de ovenfor nevnte bremsninger —
foretages et ret stort antal forsgg for at

I ] | | T
Genvindingspreve efter fade.
mysec? | | [ | |

y : T I

50

|
J 50 kmy/t. top med 2 min's interval. ’
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Disse kurver angiver, hvor
hurtigt beleegningen genvin-

S as

Jo

der sine friktionsegenskaber,
nar den har veret hardt be-
lastet under en »fade«-prg-
ve. Der foretages en op-

bremsning hvert andet mi-
nut fra 50 km/t, og diagram-

\\\\ a

. (A) met giver sammenhgrende
= Decelleration for: 35 kg pedaltryk U(azrdier }‘ork bremsdeefflgkt
= malt i m/sek2) og tiden fra
) forsggets begyndelse. Mbar; vil
5 se, at samtlige fire beleg-
) 90 kg —«——B)|  Hinger i Ipbet af 10—20 mi-
T 5 ) nutter atter opndr stabile
g ; bremseegenskaber. Forne-
' den pd diagrammet er anfgrt
. det benyttede pedaltryk i de
0 = 0 75 20 2] BORSE (1% 7 fire tilfeelde.
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fa et sandt billede af forholdene. Den
ideale bremsebelegning skal ved disse
prgver udvise et konstant forhold mellem
bremsevirkning og pedaltryk, kun ringe
tilbgjelighed til »fading« og emn hurtig
genvinding af friktionskoefficienten efter,
at »fading« er indtradt.

Ved afprgvning af bremsebelegning i
laboratoriet benytter man en maskine

som den, der er vist p4d omstiende billede..

Lengst til venstre ses en ventilator, der
benyttes i forbindelse med temperaturre-
guleringen, og wumiddelbart bag denne
selve bremsetromlen, mod hvis inderside
man trykker et prgvestykke af stgrrelse
1x2 tommer. Prgvestykket er ophengt sa-
ledes, at det opstidede bremsemoment di-
rekte kan méles ved hjelp af den viste mo-
mentarm — trykket afleses ovre pa in-
strumenttavlen. Bag ved bremsetromlen
ses et trinlgst gear og bag ved dette en 40-
hestes motor, der trekker hele maskine-
riet. Prgver p& en sddan maskine foretages
f. eks. pA den made, at man kgrer med en
tromlehastighed svarende til ca. 42 km/t
for en almindelig personvogn og med et
tryk mellem bremsebelegning og tromle
pa 4 kg pr. cm2. Med disse konstanter fore-
tages 10 bremsninger 4 2 minutter med et
halvt minut hviletid efter hver brems-
ning. Derefter vejes og males prgven.
Efter denne tilkgrsel pabegyndes demn
egentlige prgve. Belegningen anbringes
atter i holderen, og vegtarmene belastes
med blylodder, indtil trykket mellem be-
legning og tromle er 6 kg pr. cm2. Trom-
len varmes nu op ved hjelp af indbyggede
varmelegemer til ca. 122° C, og der fore-

|
) Bremseprever.

|
]
| | |
T

S e

|
! T T 1
M Hastighed 7 my/sec Bremsetryk-5kgm?
. %0
—
o = N o
N
» \ s
E
20

,o \ \\s
: e

10

0 723 750 77 E 225 Z0 2 T8

De her viste kurver stammer[ra en laboratorie-
prove, og de angiver direkte for de fire forskel-
lige belagninger sammenheeng mellem frik-
tionskoefficient og belegningens temperatur
under bremsningen. Ogsd heraf fremgdr det, at
belezgningen A har stor temperaturstabilitet,
medens de gvrige belegninger — specielt C og

— udseltes for et meget stort fald i frik-
tionsegenskaber ved temperaturforhgjelse. Be-
leegningen A vil derfor veere egnet til bremser,
der belastes hardt, medens beleegningerne C og
D er mest velegnede til bremser, der ikke akti-

veres sa ofte.

tages 10 bremsninger 4 2 minutter, ligele-
des hviletider pa et halvt minut. Derefter
opvarmes tromlen til 248°/C, og forsgget
gentages. Der fortszttes med bremsninger
pa denne mide med stigende temperatur-
spring pa ca. 10°, indtil man er niet op
“pa 315° C. Til slut vejes og males prgven.
P4 grundlag af de malte bremsemomenter
maler man si friktionskoefficienten for
hvert enkelt bremseforsgg, og man kan di-
rekte optegne en kurve som den hos-
staende, der giver sammenhzngen mellem
tromletemperatur og friktionskoefficient.

En gros:

HARRY PETERSENS EFTF.

Speed Seat

dobbeltsaeade med stalbund

10 cm skumgummi
med pat. fjederind-
leeg.

Kan pamonteres alle
motorcykler, savel
med som uden fjed-
Leveres med sort - rende bagsteL

redt og grat betreek

HELGOLANDSGADE 13
TELEFON CENTRAL 14361
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Fra den drabelige sidevognsdysi i Belgiens Grand Prix, forrest llgger Eric Oliver (23), tet fulgt
af Cyril Smith (3&)

“Belgiens
GRAND PRIX

AF BENNY DICKSON

Det belgiske Grand Prix blev det hurtig-
ste landevejslgb, der nogensinde er
kgrt for motorcykler, og pa den bergm-
melige bane, Spa-Francorchamps, overve-
rede man en kamp mellem fabrikskgrer-
ne, man ikke har set magen til i flere ar.
Dagens fgrste 1gb var for 350 ccm klas-
sen, der skulle kgre 11 omgange pa den
14,1 km lange bane. Norton stillede med
fire fabriksmaskiner, kgrt af Ray Amm,
Jack Brett, Ken Kavanagh og Ken Mud-
ford, og de tre tre-ventilede AJS blev kgrt
af Rod Colemam, Bill Doran og Ernie
Ring, medens Fergus Anderson og Loren-
zetti som sedvanlig udgjorde et sterkt
Guzzi-hold. Tyskerne stillede kun med en
enkelt tre-cylindret DKW, kgrt af A. Hobl,
eftersom Wiinsche var styrtet under tre-
ningen. Fergus Anderson, der har specia-
liseret sig i kanonstart, tog straks fgrin-
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gen, fulgt af Ray Amm med Rod Coleman
pa trediepladsen, og da feltet maskinmzes-
sigt blev fgrt af Guzzi, Norton, AJS, var
der kamp om hver milimeter fra fgrste
omgang. Da rytterne gik ind pa anden om-
gang, havde Fergus Anderson imidlertid
faet et overbevisende stort forspring, me-
dens Amm og Coleman udkampede en
voldsom kamp om andenpladsen. P& an-
den omgang kgrte Lorenzetti sig op fra
fjerdepladsen til andenpladsen, og denne
placering holdt sig stgt pa de fglgende om-
gange. PA 7.omgang satte Lorenzetti og
Amm tempoet i vejret, medens Fergus An-
derson, der stadig fgrte, holdt lidt igen,
og pa 9. omgang overtog Lorenzetti fgrin-
gen foran Fergus Anderson og Ray Amm.
Lorenzetti holdt fgringen ogsa gennem 10.
omgang, men pa sidste omgang slap Fer-
gus Anderson alle reserver lgs, og han gik
i mal som vinder et sekund foran sin mer-
kekammerat, Lorenzetti. Denne 1—2 sejr
er ret bemerkelsesvaerdig, eftersom den
nykonstruerede 350 ccm Guzzi fik sin ild-
dab en uge i forvejen, da den vandt det
hollandske Grand Prix, og det hgrer til



sjeldenhederne, at en nykonstruktion vin-

der de to fgrste 1gb, den deltager i, navn-

lig i betragtning af at det her drejer sig

om to af de »klassiske« landevejslgh.
Resultatet blev:

1. 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.Kavanagh (Norton) 56 » 44 »

6. R. W. Coleman (AJS).. 56 » 56 »

En af arets mest forrygende motor-
sportslige oplevelser er sidevognslgbet i
det belgiske Gramd Prix. Dette ar mang-
lede man ganske vist de temperaments-
fulde Gilera-kgrere, men i stedet havde
BMW tilmeldt to maskiner, kgrt af Kraus
og Noll, til at tage kampen op med de 20
Norton-kgrere. Det er naesten ungdvendigt
at fortaelle, at Eric Oliver, der har vun-
det dette lgb de sidste fire ar, og Cyril
Smith, der blev verdensmester i side-
vognsklassen i 1952, star som favoriter.
De to englendere og belgieren Marcel
Masuy har fabrikstunede Norton-moto-
rer i deres maskiner, men Norton har

som sedvanlig ikke officielt tilmeldt
kgrere til sidevognsklassen. I startfeltet
havde Oliver kun kvalificeret sig til amn-
det geled, men han snoede sig igennem
og lagde sig i spidsen umiddelbart efter
starten. Nzsten inden rytterne var ude af
syne meddelte speakeren, at Kraus havde
overtaget fgringen med sin BMW, men
umiddelbart efter oplystes det, at Oliver
igen 14 i spidsen. P4 anden omgang fgrte
Oliver stadig, men nu med Cyril Smith pa
andenpladsen foran Kraus, men pa tredie
omgang overtog Smith fgringen, for pa
neste omgang atter at blive overhalet af
Oliver. Der er virkelig kamp p& kniven
mellem de to englendere, og dette resulte-
rer i, at der efterhinden bliver god afstand
ned til nr. 3, W. Kraus, der igen ligger et
godt stykke foran svejtseren Haldemanmn
(Norton) og Noll. P4 7. omgang tog Smith
atter tétem, men Oliver tog situationen ro-
ligt — hvis man da kan benytte dette ud-
tryk i forbindelse med hastigheder péa
over 150 km/t med sidevogn — i bevidst-
hed om, at hans 1953 motor trods alt ville
vere Cyril Smith’s 1952 model overlegen
pa den sidste omgang. Dette slog ogsa til,
og for femte &r i treek gik han over mal-

Lorenzetti pd den tilsyneladende yderst vellyklkede 35;) cem Guzzi.
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Fremragende kon-
struktion og kvalitet

har gjort

“BSA

populzer.

Populariteten har skabt
det store salg

— den enorme pro-
duktion

har muliggjort

et prisfald.

Atter et bevis p3,
at det bedste er det
billigste

— ogsa i det

lange lob.

NYE NEDSATTE PRISER
Galdende fra 15. juli 1953

Model

D 1

C 11
B 31
B 33
A 7

M 21

Standard Bantam,
25 cema?takt o

250 ccm topventilet . . . .

350 ccm Agade. aalloy
500 ccm TRy, S el
500 ccm - 2-cyl.,

incl. fjedrende bagstel.
650 ccm topvent., 2-cyl.

Golden Flash incl.
fjedrende bagstel

600 ccm sideventilet . . .

Excl,
Oms=ztning

1950,00
2625,00

3970,00

4150,00
3270,00

Alle priser er inclusive speedometer.

Generalreprzsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES

FORHANDLES
OVERALT
I LANDET

H. V. Hansen
Vesterbrogade 101 .

Kegbenhavn V .

Incl.
Omsztning

2437,50
3375,00
4110,00
4600,00

5258,00

5510,00
4278,00

Vester 3187
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linien som vinder i ny rekordtid. P4 sidste
omgang var der en drabelig kamp mellem
Masuy og Kraus om trediepladsen. Belgie-
ren fgrte pa sidste omgang, men i Stave-
lot-svinget kom. han for langt ud, og den-
ne blottelse benyttede tyskeren sig gje-
blikkelig af ved at g& inden om og pa den
made fa nogle meters forspring, som han
holdt til mallinien.
Resultatet af de 8 omgange:

IR SROliver(@Norton) f e o 46.29
(145,8 km/t)

L ESmith (Novtonih: ;2w ok 46.30

S BT s 8 (B VEWD S EEBEEE S 47.45

4. M. Masuy (Norton) .......... 47.46

5. H. Haldemanm (Norton) ...... 47.49

6. W. Noll (BMW) 49.32

Den store klasse for 500 cem maskiner,
der kgrtes over 15 omgange, indebar ad-
skillige muligheder for det endelige ud-
fald. Norton stillede med hele sit mand-
skab, og det samme gjorde AJS. Fergus
Anderson og Lorenzetti bemandede de
firecylindrede Guzzi. Gilera mgdte med et
yderst blandet mandskab, idet der kun var
to italienere, ‘Alfredo Milani og Giuseppe
Colnago, medens de gvrige maskiner af
dette merke blev kgrt af Duke og Dale,
irlenderen Reg. Armstrong og belgieren
Leon Martin. Nortonholdet bestod af den
mere eller mindre faste stab, blot var Ken
Mudford erstattet med belgieren Auguste
Goffin.

Duke lagde sig gjeblikkelig i spidsen
med sin fire-cylindrede Gilera, men da
rytterne gik ind pa anden omgang, var det
Ray Amm, der fgrte, og umiddelbart bag
ham la Ken Kavamagh — en noget uven-
tet udvikling at finde to Nortons i spidsen
pa denne hurtige bane. PA anden omgang
overtog Milani imidlertid fgringen og
Duke kgrte sig op til trediepladsen ved
samtidig at sette my omgangsrekord pé
4 min. 45 sek. Allerede p4 dette tidspunkt
af Igbet skilte disse fire ryttere, Amm og
Kavanagh pa Norton og Duke og Milani pa
Gilera, sig ud fra det gvrige felt, men pa
tredie omgang fik Armstrong atter kon-
takt med dem for senere at overhale Ka-
vanagh. Den fglgende omgang overtog
Duke fgringen og efter 5. omgang var
rekkefglgen Duke, Milani, Amm og Arm-
strong. Lorenzetti mAtte trekke sin ma-
skine ind til depotet og Ernie Ring styr-
tede og matte bringes til hospitalet.

Duke slog gentagne gange omgamgsre-
korden, men han kunne alligevel.ikke ry-
ste Amm og Milani af sig. P& 7. omgang
satte Duke atter ny omgangsrekord ved
at kgre pa 4. min. 41 sek. (180,5 kmy/t. P4
11. omgang kgrte Milani sig sterkt ind pa
Duke, og Armstrong rykkede op pa tredie-
pladsen séaledes, at Gilera 14 som mr. 1, 2
og 3 med Amm, Norton, pa fjerdepladsen.
Colnago udgik med maskinskade. Pa 12.
omgang overtog Milani fgringen, men da
rytterne gik ind pa den fglgende omgang,
14 Duke atter i spidsen, medens Amm og
Armstrong havde en voldsom duel om tre-
diepladsen. Stemningen i Gileras depot
var eksplosiv, eftersom der virkelig var
krig pa kniven mellem de to Gilera-ryttere
— engelsk-italiensk prestige stod p& spil!
De fire-cylindrede kaemper pressedes til
det yderste med det resultat, at en uhelds-
svanger, bla rég begyndte at vise sig fra
Duke’s udblaesningsrgr, og pa den fglgende
omgang métte han i depot. Han kom dog
atter pa4 banen som nr. 5, men det lykkes
ham ikke at fuldfgre endnu en omgang.
Duellen mellem Armstrong og Amm fal-
der ud til sidstnevntes fordel, medens
Coleman og Dale racer side om side mod
mallinien, som de passerer samtidig. Re-
sultatet blev derefter:

1. A. Milani (Gilera) 1 tm. 11 min. 47 sek.
(176,7 km/t)

2. W. R. Amm (Norton) 1 tm. 12 min. 12
sek.

3. H. R. Armstrong (Gilera) 1 tm. 12 min.
13 sek.

4. K. T. Kavanagh (Norton) 1 tm. 13 min.
14 sek. ;

5. R. W. Coleman (AJS) og R. H. Dale
(Gilera) 1 tm. 13 min. 22 sek.

7. Fergus Anderson (Guzzi) 1 tim. 13 min.
53 sek.

Milanis vindertid betegner tillige bane-
rekord, og det viser sig, at det er den hgje-
ste gennemsnitshastighed, der til dato er
opnéct i et motorcyklelgh.

Efter lgbet bley det meddelt, at Ernie
Ring var blevet s& hardt medtaget under
sit styrt, at han dgde ved ankomsten til
hospitalet. Det ser saledes ud til, at det
navnlig er de engelske ryttere, det gar ud
over i denne s@son, pa samme made som
italienerne havde en mgrk szson for et
par ar siden.
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Vi pr@vck@r'cr FIAT ,1100”

Af Mogens H. Damkier

ntet er si tilfredsstillende for den men-

neskelige, selvglade havdelsestrang, som
nar man kan sige: — Hvad sagde jeg! Seet-
ningen udtales med triumf, men nar alt
kommer til alt, er disse lidt pralende ord
ikke si meget mgntet pa tilfzldige tilhg-
rere, som de er udtryk for det moderne
menmeskes usikkerhed over for alt og alle,
idet man ander lettet op, hver gamg man
overfor sig selv kan fgre bevis for, at man
ikke er helt idiot. Efter at have prgvekgrt
den my Fiat 1100, fgler undertegnede sig
sikret mod mindreverdskomplekser i den
nermeste fremtid, for det er nemlig et ty-
pisk hvad-sagde-jeg-eksempel.

Det vil maske erindres, at Fiat 1100 i
sin ny skikkelse for fgrste gang blev pre-
senteret for offentligheden pa udstillingen
i Frankfurt, og medens en af bladets an-
dre medarbejdere gik og legede »helle for«
alle de dyre vogne pa udstillingen i Gé-
néve, sagde undertegnede »helle for« Fiat
1100 i Framkfurt.

Og hvorfor var det mavnlig den vogn,
der tiltrak sig min opmeerksomhed pa en
udstilling, der omfattede et s righoldigt
og fristende udvalg af biler? Svaret mé
blive, at mit kgrselsbehov betegner et

gennemsnit for en dansk forretningsmand,
min familie er »standard«, d.v.s. to voksne
og to bgrn, jeg smtter de strengeste krav
til kgreegenskaber og sikkerhed, medens
jeg ikke leegger overveeldende veegt pa li-
niefgringen i karosseriet, blot konstruk-
tionen er hensigtsmeessig. Jeg swtter pris
pa indvendig plads, men gnsker ikke at
kgre en vogn med stgrre udvendige mal
end hgjst ngdvendigt, og da jeg mé kgre
en del i byen, setter jeg pris pi god ac-
celerationsevne, men jeg gnsker ikke at
give fem flade gre ud til benzin, medmin-
dre jeg er sikker pa at fa fuld valuta for
pengene. Jeg ma her bede om undskyld-
ning for den megen tale om »jeg« i ste-
det for det mere upersonlige »mang, men
mon ikke disse mine betragtninger passer
til de fleste af bladets lesere. Under alle
omstendigheder syntes Fiat 1100 som
skabt til det navnte formal, og — det skal
indrgmmes — en vis intuition mere end
nogen form for beregning fortalte mig, at
det var en vogn, der 1la, som den skulle
pa vejen. Men selv de dristigste forvent-
ninger blev overtruffet.

Inden vi taler om noget som helst an-
det, ma vi ud at kgre. Uden mindste van-
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skelighed far vi anbragt vort 184 e¢m lange
korpus pa fgresedet, som vi tilmed kan
tillade os at skunbbe et godt stykke frem
saledes, at kgrestillingen bliver helt rig-
tig, d.v.s. tet pé rat og vindspejl — og dog
er der masser af plads til benene. Kobling
og fodbremse betjenes uden mindste for-
styrrelse af rattet, medens det for personer
af over middelhgjde ofte kan vaere van-
skeligt at mangvrere benene uden om rat-
tet, nar pedalerne skal betjenes i en lille

eller mellemstor vogn. Vi starter og kgrer.
Fabelagtig acceleration og precis gear-
skiftning er noget af det fgrste, vi kan
notere os.

Det er imidlertid vognens opfgrsel pa
en landevej, der interesserer os, og pa et
abent, overskueligt stykke lige vej traeder
vi speederen i bund. Speedometeret viser
120 km/t, alt imedens vi kgrer komforta-
belt og pa ingen mAade amstrengt. Der er
imidlertid ingen ben i at fremstille en
vogn, der kan kgre anstendigt med den
nevnte hastighed, s& lenge vejen er som
trukket efter en lineal, og vi styrer der-
for mod en herlig kroget, men dog over-
skuelig "vejstreekning, der pa det ubarm-
hjertigste afslgrer alle mamgler og for-
trin ved en hvilken som helst vogn. Vi kg-
rer med 100 km/t ind i en ikke helt blgd
kurve og kommer akkompagneret af gle-
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deshvin fra dekkene ud af svinget pa ngj-
agtig det sted, vi gnsker, nemlig 20 cm fra
den hgjre vejkant. Efter denne lille gene-
ralprgve byder vi vognen alt, hvad man
med stgrste urimelighed kan forlange,
men hele tiden parerer den ordre til punkt
og prikke. I stedig higen efter at bringe
den lille »1100« i ufgre, kgrer vi til den
anden ende af Sjzlland, hvor vi har en
herlig prgvestreekning til den afdeling, vi

En skitse af den selvbarende

konstruktion i Fiat 1100. Lag

merke til, at motorrummet er

gjort meget kort, siledes at plad-

sen til passagererne kan udnyttes
mest muligt.

til daglig kalder »skrap kost«. En smal,
men god, snoet vej bugter sig gennem ud-
strakte marker eller enge uden stgrre gref-
ter ved siderne. Her kan man ggre, hvad
man vil, eftersom man kan overskue hele
streekningen, og er man ikke i stand til
at beherske situationen, havner mam bare
pa en graesmark. Og sd kgrer vi ren racer-
kgrsel med en almindelig shusholdnings-
vogn«. Bagenden af vognen skrider ud ef-
ter den fornemste skole, men alt er stadig
under fuld kontrol. Intet under at denne
vogn har vist sig de fornemste sportsvogne
overlegen i Targa Florio og andre yderst
kreevende 1gb, for det er en fuldblodsracer
en miniature og med plads til fire perso-
ner. Endelig skal det bemerkes, at brem-
serne er yderst effektive ved et lille pe-
daltryk og man har et storartet udsyn til
alle sider.

Denne prgvekgrsel hensetter os i den
vildeste forvirring, ikke fordi vi har ve-



ret ude at kgre i en vogn, der i praksis
har opfyldt de krav, man i teorien med
rette kam stille til et moderne brugskgre-
tgj, men snarere fordi der er et meget stort
antal vogne, der langt fra opfylder disse
krav. Nar det kan ggres uden stgrre kunst-
greb og uden urimelige fremstillingsom-
kostninger, hvorfor er der si en ligefrem
grotesk forskel pa de mindre vognes kgre-
egenskaber, nar de dog er bygget efter no-
genlunde samme princip? Man stiller sig
uvaegerligt det spgrgsmal, om Fiat 1100
da mangler noget, de andre vogne har;
“men en saddan mangel er vanskelig at pa-
vise. Man kan maske sige, at Fiat 1100 fg-
les noget stivere i affjedringen end gen-
nemsnittet, og deri ligger selvfglgelig en
vasentlig arsag til stabiliteten i kurver og
sving, men eftersom en »1100« pi ingen
made virker ubehagelig at kgre pa ujevne
veje, hvad berettiger s& andre konstruk-
tgrer til at holde fast ved en blgd og uaf-
stemt affjedring, der i enkelte tilfeelde
virker direkte livsfarlig?

Medens vi siddende p& en kilometersten
sgger at vikle os ud af disse forvirrende
tanker ved en stille cigaret, rinder Nor-
ton’s chefkonstruktgrs ord os i hu. Joe

60

sekunder
50+
40 Acce/eraz‘/on\ievne /
FIAT 1100
(0]
¢ /
20 //
L / '/
km/t
]|
20 40 60 80 100 120
Accelerationskurven for Fiat 1100 virker ret
forblgffende.

Craig siger memlig: Ved konstruktionen
af et kgretgj gelder det om at opnéd den
stgrst mulige harmoni mellem alle ele-
menter, det vaere sig motorens opbygning,

Motor: 4-cylindret, topventilet, bo-
ring: 68 mm, slaglengde: 75 mm, slag-
volumen: 1089 ccm, kompressionsfor-
hold: 6,7:1, effekt: 36 hk ved 4400
omdr./min. Topstykket stgbt i letmetal
med indpressede ventilseder. Dynamisk
afbalanceret krumtapaksel lejret i 3
hovedlejer. Kedetrzk til knastakselen.
Olietryksmgring ved hjelp af tand-
hjulspumpe, oliefilter.

Kobling: Tgr, enkeltpladet kobling
med fjedrende nav.

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

Bagaksel: Differentiale med hypoid-
fortanding.

Forhjulsophengning: Triangulaere
svingarme og skruefjedre, dobbeltvir-

kende hydrauliske teleskopstgddem-
pere.
Baghjulsophsngning: Halvelliptiske

bladfjedre, dobbeltvirkende hydrauli-

SPECIFIKATIONER

ske teleskopstgddempere. Krengnings-
stabilisatorer ved bade for- og bag-
hjulsophangning.

Bremser: Hydrauliske bremser be-
tjent af fodpedalen og mekanisk hand-
bremse virkende pa kardanakselen.

Mdl og veegt: Benzintanken rummer
32 liter, olicindhold 3 liter, kglesyste-
met rummer 5,6 liter, akselafstand 2340
mm, sporvidde foran 1229 mm. spor-
vidde bag 1212 mm, total lengde 3775
mm, total bredde 1450 mm, total hgjde
1485 mm, sedebredde, bade for og bag,
1240 mm.

Pris: FIAT 1100 A, Standard incl.
omsatningsafgift, kr. 12.700,00, FIAT
1100 B, Luksus incl. omsaetningsafgift,
kr. 13.450,00. For begge vognes vedkom-
mende er varmeanleg, aircondition og
defroster incl. i prisen. Standardmodel-
len har 2 enkelte stole foran, medens
luksusmodellen har gennemgaende so-
fa. Standard leveres kun i een farve.
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100 km

Benzinforbrug

8 FIAT 1100" ; / =

7 / /
i : km[/ t
20 40 60 80 100

Forbrugskurven for Fiat 1100. Man skal helt op
over 100 km/t, for vognen kun gar 10 km pé en
liter.

udvekslingsforhold, hjulophengning, af-
fjedringskarakteristik — det er harmo-
nien, der méi vare grundlaget for den en-
delige bedgmmelse.

Naturligvis, der er lgsningen. Selvfglge-
lig kan det ikke nytte at legge en spille-
vende, kraftig motor i en let vogn, hvis
affjedringssystemet pa forhind dgdsdgm-
mer alle forsgg pa at kgre sikkert med
hastigheder over 70 km/t. Omvendt vil det
veere en dum fornemmelse at kgre i en
vogn med fremragende kgreegenskaber,
men med en underudviklet eller -dimen-
sioneret motor. Harmonien mé tillige kun-

ne udstrekkes til at omfatte den person,
der kgrer vognen, og det krever, at kgre-
tgjet er logisk i sin veremade, og lystrer
ordre uden tgven.

Opbygningen er i og for sig ganske kon-
ventionel og betegner en videreudvikling
af gamle traditioner. Fiat »1100« har s&-
ledes en stamtavle, der i lige linie fgrer
tilbage til 1932, i hvilket ar Balilla-mo-
delen s& dagens lys. Denne vogn byggede
naturligvis pa de traditioner, som Fiat
havde skabt gennem fremragende racer-
vognes kgreegenskaber og slidstyrken i
@ldre modeller som Tippo 501 (mejeribe-
styrer Niels Hansen, Nysted, har en sadan
model, der har kgrt 300.000 km uden ho-
vedreparation). Den nye Balilla betegnede
imidlertid en mny linie i fabrikens pro-
gram, idet Balilla’en betegnedes som en
slags folkevogn. I 1937 @ndredes betegnel-
sen til »1100«, idet slagvolumenet blev sat
op til 1089 ccm — det samme slagvolu-
men som vi finder i model »1100« i 1953.

Den nye »1100« er en fire-dgrs sedan
med selvberende karosseri. Kuffertrum-
met er rummeligt, men ikke overdimen-
sioneret, og torpedoen er forholdsvis kort,
hvilket giver vognen et lidt kort og af-
stumpet udseende. Gransker man dimen-
sionerne ngjere, vil man imidlertid opda-
ge, at pladsen er udnyttet yderst hen-

Blad venligst frem til side 444

Hemmeligheden for de gode kgreegenskaber for

Fiat 1100 ma sdges i affjedringssystemet. Sdvel

for- som baghjul er foruden fejdre- og demp-

ningssystem forsynet med krengningsstabilisa-
torer.
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ERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PA GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages trial 1952)

Ubegransede muligheder

Med en PUCH 150 TL har man faktisk ubegraensede befordringsmuligheder
for to personer. Den er billig i anskaffelse, skonomisk og sa driftsikker og
slidsteerk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted pa langtur — Deres PUCH 150 TL magter de sterste
stigninger i Europa, og De rejser pa den billigste made, man kan teenke sig.

En PUCH 150 TL koster i dag kun kr. 2100,- excl. omsz=tning og kr. 2640,- incl.

Hvis De forlanger en sterre maskine,
skal De prove det tekniske mester-
veerk, Puch 250 TF — vinderen af
250 ccm klassen i Monaco Rallye
1953 —, og foretreekker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

Generalrepraesentant:

o. E- ANDERSEN @RESUNDSVEJ 126, K@BENHAVN S, TLF. SUNDBY 9201
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Det
SKU’ LASERNE BARE HQRE

En ikke serlig smuk afsloring
foretaget af Benny Dickson

*

En wire-recorder er en herlig opfindelse.

Ikke mindst motorreporterne har gle-
de af den populare »messemaskine«, ef-
tersom arbejdet nu er langt mindre an-
strengende, resultatet bliver 100 % palide-
ligt og journalisten undgar at blive gra-
héaret, fgr han nar sit 35. ar. For rigtigt
at anskueligggre sandheden i disse pastan-
de skal jeg lige skitsere, hvordan man ar-
bejder under et landevejslgb: Fgrste gang
man prgver det job, er man ulykkeligt
stillet, med mindre man i forvejen har et
grundigt kendskab til motorsporten, og pa
de store baner har jeg set unge kolleger,
der ligefrem fik tarer i gjnene midt un-
der et 1gb for ved dettes afslutning at se
lige s& ulykkelige ud som en blodhund —
blot med den forskel, at blodhunde ikke
er spor ulykkelige, men blot ser sidan ud.
Sagen er nemlig den, at et landevejslgb,
der straekker sig over ca. 2 timer, i hvilket
tidsrum der kgres 30 omgange, fgr eller
senere vil virke komplet forvirrende for
den uindviede, eftersom rytterne er blan-
det sammen péa forskellige omgange. Lige
efter den rytter, der fgrer lgbet, kommer
f. eks. nr. 17 i feltet og manden pa anden-
pladsen er lige ved at overhale nr. 8. Ime-
dens sker der alt muligt — ryttere gar i
depot og kommer fgrst pa banen to om-
gange efter det gvrige felt, andre udgar
med maskinskade og enkelte styrter o.s.v.
i en uendelighed. Den eneste made, man
kan finde rede i det hele pa, bestar af et

omhyggeligt fgrt omgangsregnskab, som
man ikke kan klare alene. Een mand ma
rabe rytternes numre, efterhinden som
de kommer forbi, og en anden mé& skrive
numrene ned omgang for omgang. Pa de
fgrste omgange er det ingenlunde let, og
det er yderst sjzldent, at det ikke gar i
fisk for »skriveren«, hvilket dog har min-
dre at sige, eftersom den ngjagtige raekke-
fglge for rytterne fra f. eks. tiende til at-
tende plads pa den fgrste omgang er uden
betydning. Efterhdnden som der bliver
stgrre afstand mellem rytterne, og der
hgjst kommer fire eller fem mand i hver
klump, er det ikke vanskeligt at fgre regn-
skab, blot m& man ngje vide, hvilken om-
gang en rytter skal placeres pa, nar der
f. eks. er fire omgange imellem den fgrste
og den sidste rytter. Midt i det hele skal
man tage tider pa de enkelte rytteres af-
stand fra foran- og bagvedliggende kon-
kurrenter for p4 den made at se, om num-
mer to er ved at hale ind pa nr. 1, eller om
sidstnzevnte stadig forgger sit forspring.
Maskinskader skal noteres, ukorrekt gear-
skiftning skal bemarkes, midt i den sam-
lede larm skal man kunne afggre, om en
fire-cylindret MV kun gir pa tre cylindre,
og man skal holde gje med de signaler,
depotet giver rytterne. At man kan blive
en art vanvittig midt i dette arbejde, ma
siges at veere et mildt udtryk, og efter si-
gende er det en af de vamskeligste former
for reportage, eftersom det krzver spe-
cialkendskab til ryttére, fabriker, kon-
struktioner og reglement, teknisk indsigt
og lynhurtig opfattelsesevne. Af denne
grund er den internationale motorfagpres-
ses reportere utrzttelige, nar det galder
om at fortzlle, hvor eminent dygtige de
er — jeg har her ydet mit beskedne bi-
drag. Nar jeg skal vere helt erlig, nerer
jeg imidlertid en hemmelig beundring for

MANFRED RODHORN - ligger for godt

Fra »Motor«, den Hzag
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Et maleri kan ofte vare svart at bedgmme, men ingen behgver

at vere ekspert for at kunne se, at FORD’s 3 nye modeller —
Tannus, Consul og Zephyr Six — er rene mesterverker. Bade linie-
foringen og den tekniske udfgrelse giver Dem en vogn, der er
moderne mange ar frem i tiden.

Szt Dem bag rattet i en Taunus, Consul eller Zephyr Six og ker
en tur. De vil blive tryllebundet af den komfortable luksuskorsel,
der tilbydes Dem til s rimelig en pris. Ring til Deres Fordfor-
handler og aftal tid om en demonstrationstur.

TAUNUS - CONSUL - ZEPHYR SIX
e 3 Veaste igie, Ak oSt ¢ Gty ¢ day
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DE VERDENSBEROMTE
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og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangstreede 25, Kebenhavn K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, ’Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 3 4100
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mine kolleger ved dagspressen, hvad en-
ten jeg mgder dem i Helsingfors, Bern el-
ler pa Niirburgring. Uden at ggre en notat
betragter de lgbet, som var de til friluft-
forestilling i Ulvedalene, og til min udelte
misundelse har de tid til at ryge deres pi-
ber pa sindig hjemmemanér. Ikke desto
mindre er de i stand til at brygge et alen-
langt referat sammen, hovedsagelig om-
handlende tilkgrsels- og parkeringsfor-
hold, tilskuerpladsernes mere eller min-
dre hensigtsmessige placering, brudstyk-
ker af przsidentens velkomsttale og til-
med hvem der blev vinder af lgbet.

I denne sason er billedet imidlertid ble-
vet et helt andet. Nu har man sin recorder
ved handen og mikrofonen for munden.
Rytterne kan komme sa tet, de vil, man
skal nok f4 numrene dikteret i demn rig-
tige raekkefglge og fa alle enkeltheder
med pa det talmodige stalband. Efter 1g-
bet sender man spolen hjem pr. fly, og pa
redaktionen kan hele lgbet rekonstrueres.
nar reportage og motordrgn lyder fra den
dér stationerede recorder. Er der god tid
gér man selv dette arbejde stille og roligt
og sender det maskinskrevne referat hjem
— et fredfyldt liv er begyndt.

For et par dage siden kiggede jeg op pa
redaktionen for at hilse pa, som det hed-
der, men hverken redaktdgren eller andre
medarbejdere var hjemme. Jeg fik lyst til
at indtale en lille, personlig hilsen, og da
man péa kontoret ikke var klar over, om
det, der stod pa stalbandet, var skrevet el-
ler ikke, matte vi fgrst hgre, hvad det var,
der stod. Allerede efter de fgrste par set-
ninger erklerede kontorets faste stab, at
det var skrevet for lengst, og jeg kunne
saledes tale 1gs.

Sagen er den, at nar man indtaler et nyt
smanuskript« sletter man samtidig det,
der star pa bandet i forvejen, og man ma
derfor fgrst sikre sig, at den gamle opta-
gelse ikke lzngere har betydning. Jeg fglte
imidlertid ikke spor tramg til at slette —
dertil 1¢d den gamle optagelse alt for in-
teressant. P4 redaktionen fandt man intet
uszdvanligt i den ordstrgm, der kom fra
hgjttaleren, omend man indrgmmede, at
det havde veeret et lidt vamskeligt diktat,
fordi fodkontakten, der starter og stopper
recorderen, var glet i stykker, og redaktg-
ren lod blot spolen lgbe, alt imedens han
dikterede, talte i telefon, talte med sig
selv og regerede hele kontoret. Jeg forstod



imidlertid, at det var et af mine egne re-
ferater, der var ved at blive omgjort til
leeselig tekst, og at dette virkelig lykkedes,
ma tilskrives et rutineret kontorpersona-
les store indsigt i emnet. Nar de leser det
fglgende, vil de sikkert forsta, at de byr-
der, som tidligere hvilede pa reporterens
skuldre, nu er flyttet over p4 maskinskri-
vernes spinkle skikkelser. Jeg har nu sat
et stykke papir i maskinen, og jeg skal
ved hjzlp af tegnswetning, mangel pa tegn
og indskudte parenteser forsgge at gen-
give ngjagtigt, hvad der stod pa recor-
deren :
(Svag transformatorbrummen)
»Manuskript Hollands Grand
Prix af Benny Dickson, nej, slet hans
navn, vore lzsere tror til sidst, at vi ikke
har andre at sende end det skvat, nar han
star for alle de storet lgb ... hgr, er der
ingen, der har set min pibe ... hvor, i
vindueskarmen ? vi flytter Hollands
Grand Prix ind under »Bane og vej« ... er
der nogen, der har en taendstik ... smid
den bare — ja, sgu’ da osse zsken ... tak
... jeg beholder dem lidt endnu, det andet
af de 9 klassiske lgb, der tzller til, nej,
det har jeg ikke tid til nu, verdensmester-
skabet blev k¢rt den 27. juni pa banen
van Drenthe ... understreg van Drenthe,
sa det bliver kursiveret ... se lige efter i
Igbskalenderen, om det var den 27. — den
orginial, og klokkeslet og datoer ... s giv
mig lgbskalenderen ... den skal ikke ligge
lige foran mig, men hznge pa sin plads
... D4, s har jeg selv taget den — lad os
bare sige det, hvis jeg sa kan undga flere
afbrydelser ... hvis jeg ikke har sagt
punktum, sa er der punktum nu. Banen er
blevet forbedret en del til denme szeson,
idet en af harnalekurverne er blevet ret-
tet ud ... hvorfor siger den idiot ikke,
hvad det er for en kurve ... rettet ud til
- et hurtigt og blgdt sving, og den derefter
fglgende, lige vejstraekning er blevet gjort
betydelig bredere; na, s ma det vere Bar-
telds Bocht ... altsd svinget, der er rettet
ud, men det kan vere lige meget ... altsa
gjort betydelig bredere ... punktum. Disse
forandringer har medfgrt, at ... har foto-
graf Mortensen ringet? ... nzh, det kun-
ne jeg tenke mig ... at banens lznge nu
opgives til 16,49 km mod tidligere 16,536
meter ... meter ... sa’ jeg meter, det skal
selvfglgelig veere kilometer ... punktum.
1 250 cem-klassen kunne man forvente, at

kampen kom til at sta mellem de to-cylin-
drede NSU og Guzzi der er to z’er,
punktum. Satams til pibe. Nyt afsmit (te-
lefonkimen). Er der ingen, der tar’ den
lefon ... nu er de Herren hjelpe mig géet
begge to, hallo! Skandinavisk Motor Jour-
nal Frk. Nielsen, Gammel Kongevej,
javel ... hvor kan De ikke komme ind?
... jamen, det vil De da ikke pasta er min
skyld nej, hvorfor skulle jeg vere
andssvag ... skgnt jeg begynder at tro det
— eller det er maske en samtale mellem to
andssvage . .. nej, lille frgken, h¢r nu her,
De tror nok, det er Ruko-lase ... nej, der
er ingen af os, der er andssvage, De har
bare faet forkert nummer, eller et gam-
melt nummer, forstdr De, Ruko har haft
Palz 8293 for mange ar siden, nu er det
Skandinavisk Motor Journal ... nej, det
er et helt andet firma ... ja, det har ikke
noget at sige ... farvel ... n, hvor kom
vi til, sidan en taske ... og spgrge om jeg
er andssvag, na, det var kampen mellem
NSU og Guzzi ... har jeg sagt, der er to
zer i Guzzi ... det skulle jo ikke vere
ngdvendigt, at man skal sige det hver
gang, een gang i sesonen skulle veere nok

. nyt afsnit ... De tre NSU fabriksra-
cere blev kgrt af ...«

Jeg vil afbryde her. Bandet k¢rte i halv-
anden time, men denne lille prgve ma
vere tilstrekkelig. Nu vil jeg sende manu-
spriptet ud til trykkeriet, og selv om jeg
i og for sig er glad for ikke at vere i den
umiddelbare nerhed, nar nzste nummers
korrektur forelegges, si ville jeg gerne
vere »flue pa veggen«, som det hedder.
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DEN NYE KOREEGENSKABER
“1100"

FIAT “1100" repraesenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, skonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder pa sa ri-
gelige pladsforhold til hele familien. Kereegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestaende kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat »1100« er hurtig
og ekonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel pa langture
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Parilla scooteren virker smuk og tiltalende i sit ydre, og de tekniske specifikationer spdar om gode

i

kgreegenskaber.

Parilla — EN TILTALENDE ITALIENER

et er gamske bemerkelsesverdigt at

se, hvorledes udviklingen af scooter-
konstruktionerne tager fart, og for os er
det ganske tilfredsstillende at se vore spa-
domme ga i opfyldelse, idet udformningen
af stadig flere scooter-fabrikater i kon-
struktiv henseende nzrmer sig motorcyk-
lekonstruktionerne mere og mere. Det sid-
ste skud pa stammen er den italienske Pa-
rilla, der pa4 mange punkter minder om
Ziindapp Bella. Disse to maskiner samt
Iso, der har dobbeltstemplet to-takt mo-
tor, MV og Puch, har alle store hjul, og
selvom samtlige disse maskiner har kade-
treek til baghjulet, vil de uden tvivl blive
harde konkurrenter til de to »smag italie-
nere.

Parilla har en meget serprzget, men
yderst hensigtsmessig stelkonstruktion
bestiende af en centralstamme, der i form
af to runde stelrgr, gar fra kronhovedet
op under sadlen og ned bag motoren. Den-
ne centralstamme beerer forneden en ram-

me, der tjener som motorophezng, baerende
element i stellet og understgtning for ka-
rosseriet. Bag denme del af stellet er en
konsol monteret som bzrende element for
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bagsedet og som monteringskonsol for
baghjulsophangningens fjedrende ele-

-menter. Baghjulet er ophengt i en kort og

kraftig svinggaffel, mellem hvis yderste
ender og stellet er indskudt tgndeformede
skruefjedre indkapslet i teleskopiske rgr-
stykker. Kronhovedet er meget stort og
giver derfor en meget effektiv stgtte for
teleskopforgaflen. Hjulene er monteret
med 12” dzk, og denne hjulstgrrelse i for-
bindelse med det lave tyngdepunkt, den
store akselafstand og det effektive efter-

Stelkonstruktionen og bag-

hjulsophengningen pa Pa-

rilla scooteren vidner om

styrke og modstand overfor
alle pavirkninger..

lgb pa forhjulet giver kgreegenskaber,
der ligger meget tzt til de kendte egenska-
ber fra motorcyklerne.

Karosseriet har smukke, tiltalende li-
nier, og det er udformet séledes, at der i
benskjoldet er en abning for luftindtag
og bunden er pd midten udformet som en
lufttunnel, der fgrer kgleluften direkte
frem til motoren, der af samme grund ikke
er forsynet med bleser.

Man kan frit velge mellem to to-takt
motorer pa henholdsvis 125 cem og 150
ccm. Begge motorer er bygget sammen
med gearkassen. 125 ccm motoren udvik-
ler 5,5 hk og gearkassen til denne model
har tre udvekslingsforhold og gearskifte
ved hjelp af et drejehandtag, medens 15¢

ccm motoren udvikler ca. 7,5 hk og gear-
kassen til denne model 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 henholdsvis 2,5 og
2,75 liter pr. 100 km.

Motoren pa 125 ccm har svinghjulsmag-
net samt lysspoler med direkte strgmtil-
fgrsel til lygter og horn og pa 150 ccm mo-
dellen er der tillige ladespole til en akku-
mulator. Som en vigtig del af udstyret skal
endvidere nzvnes en indbygget styrlas,
der som bekendt er det eneste effektive

vern mod tyveri. P4 benskjoldet er tillige

anbragt en taskekrog, og over denne sidder

et instrumentbord med speedometer og
plads til ur, der dog er ekstraudstyr.

Priserne ser meget besnzrende ud, og
det er en bemarkelsesvardig lille forskel
mellem de to modeller, af hvilken grund
det store salg sikkert kommer til at ligge
i 150 ccm modellen, der med omsztning
koster kr. 3595,— eller kr. 200,— mere end
125 ccm modellen. Maskinerne er kommet
til landet og kan leveres omgiende. Da vi
allerede pa nzrverende tidspunkt har sik-
ret os, at vi inden lenge kan bringe em
prgvekgrsel med 150 cem modellen, vil vi
gemme en mere detailleret beskrivelse til
en sadan artikel.

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

SA ER DET TID AT G@RE BESTILLING NU

KUN FA EKSEMPLARER TILBAGE
Bliver ikke optrykt

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL . LILLE KONGENSGADE 43 . K@BENHAVN K

456



bagsedet og som monteringskonsol for
baghjulsophzngningens fjedrende ele-

.menter. Baghjulet er ophengt i en kort og

kraftig svinggaffel, mellem hvis yderste
ender og stellet er indskudt tgndeformede
skruefjedre indkapslet i teleskopiske rgr-
stykker. Kronhovedet er meget stort og
giver derfor en meget effektiv stgtte for
teleskopforgaflen. Hjulene er monteret
med 12” deek, og denne hjulstgrrelse i for-
bindelse med det lave tyngdepunkt, den
store akselafstand og det effektive efter-

Stelkonstruktionen og bag-

hjulsophengningen pd Pa-

rilla  scooteren” vidner om

styrke og modstand overfor
alle pavirkninger..

1gb pa forhjulet giver kgreegenskaber,
der ligger meget teet til de kendte egenska-
ber fra motorcyklerne.

Karosseriet har smukke, tiltalende Ili-
nier, og det er udformet saledes, at der i
benskjoldet er en &bning for lufiindtag
og bunden er p4 midten udformet som en
lufttunmel, der fgrer kgleluften direkte
frem til motoren, der af samme grund ikke
er forsynet med bleser.

Man kan frit velge mellem to to-takt
motorer pa henholdsvis 125 ccm og 150
ccm. Begge motorer er bygget sammen
med gearkassen. 125 cem motoren udvik-
ler 5,5 hk og gearkassen til denne model
har tre udvekslingsforhold og gearskifte
ved hjelp af et drejehandtag, medens 15¢

ccm motoren udvikler ca. 7,5 hk og gear-
kassen til denne model 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 henholdsvis 2,5 og
2,75 liter pr. 100 km.

Motoren pa 125 ccm har svinghjulsmag-
net samt lysspoler med direkte strgmtil-
fgrsel til lygter og horn og pa 150 ccm mo-
dellen er der tillige ladespole til en akku-
mulator. Som en vigtig del af udstyret skal
endvidere nevnes en indbygget styrlas,
der som bekendt er det eneste effektive
vern mod tyveri. P& benskjoldet er tillige

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

Priserne ser meget besnzrende ud, og
det er en bemarkelsesveerdig lille forskel
mellem de to modeller, af hvilken grund
det store salg sikkert kommer til at ligge
i 150 ccm modellen, der med omsetning
koster kr. 3595,— eller kr. 200,— mere end
125 cem modellen. Maskinerne er kommet
til landet og kan leveres omgaende. Da vi
allerede pa narverende tidspunkt har sik-
ret os, at vi inden lenge kan bringe em
prgvekgrsel med 150 cem modellen, vil vi
gemme en mere detailleret beskrivelse til
en sadan artikel.

HVIS DE VIL SIKRE DEM ET EKSEMPLAR AF
MOTORCYKLE REPARATIONER KR. 9,75
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Parilla — EN TILTALENDE ITALIENER

Det er ganske bemearkelsesverdigt at
se, hvorledes udviklingen af scooter-
konstruktionerne tager fart, og for os er
det ganske tilfredsstillende at se vore spa-
domme gé i opfyldelse, idet udformningen
af stadig flere scooter-fabrikater i kon-
struktiv henseende nzrmer sig motorcyk-
lekonstruktionerne mere og mere. Det sid-
ste skud pa stammen er den italienske Pa-
rilla, der pa mange punkter minder om
Ziindapp Bella. Disse to maskiner samt
Iso, der har dobbeltstemplet to-takt mo-
tor, MV og Puch, har alle store hjul, og
selvom samtlige disse maskiner har kede-
trek til baghjulet, vil de uden tvivl blive
harde konkurrenter til de to »smag italie-
nere.

Parilla har en meget serpraget, men
yderst hensigtsmzssig stelkonstruktion
bestidende af en centralstamme, der i form
af to runde stelrgr, gar fra kronhovedet
op under sadlen og ned bag motoren. Den-
ne centralstamme berer forneden en ram-

me, der tjener som motorophzng, berende
element i stellet og understgtning for ka-
rosseriet. Bag denme del af stellet er en
konsol monteret som bzrende element for
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FIAT “1100" repreesenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, skonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder pa sa ri.
gelige pladsforhold til hele familien. Kereegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestaende kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger. Fiat »1100« er hurtig
og ekonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel pa langture
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imidlertid, at det var et af mine egne re-
ferater, der var ved at blive omgjort til
leeselig tekst, og at dette virkelig lykkedes,
ma tilskrives et rutineret kontorpersona-
les store indsigt i emnet. Nar de leser det
fplgende, vil de sikkert forsta, at de byr-
der, som tidligere hvilede pa reporterens
skuldre, nu er flyttet over pd maskinskri-
vernes spinkle skikkelser. Jeg har nu sat
et stykke papir i maskinen, og jeg skal
ved hjzlp af tegnsetning, mangel pa tegn
og indskudte parenteser forsgge at gen-
give ngjagtigt, hvad der stod pé ‘recor-
deren:
(Svag transformatorbrummen)
sManuskript Hollands Grand
Prix af Benny Dickson, nej, slet hans
navn, vore lesere tror til sidst, at vi ikke
har andre at sende end det skvat, nar han
star for alle de storet Igb ... hgr, er der
ingen, der har set min pibe ... hvor, i
vindueskarmen ? vi flytter Hollands
Grand Prix ind under »Bane og vej« ... er
der nogen, der har en tendstik ... smid
den bare — ja, sgu’ da osse zsken ... tak
... jeg beholder dem lidt endnu, det andet
af de 9 klassiske lgb, der teller til, nej,
det har jeg ikke tid til nu, verdensmester-
skabet blev kgrt den 27. juni pa bamnen
van Drenthe ... understreg van Drenthe,
sa det bliver kursiveret ... se lige efter i
lgbskalenderen, om det var den 27. — den
orginial, og klokkeslet og datoer ... sa giv
mig lgbskalenderen ... den skal ikke ligge
lige foran mig, men hznge pa sin plads
. na, sa har jeg selv taget den — lad os
bare sige det, hvis jeg s kan undgi flere
afbrydelser ... hvis jeg ikke har sagt
punktum, s er der punktum nu. Banen er
blevet forbedret en del til denme szeson,
idet en af harnalekurverne er blevet ret-
tet ud ... hvorfor siger den idiot ikke,
hvad det er for en kurve ... rettet ud til
et hurtigt og blgdt sving, og den derefter
fglgende, lige vejstraekning er blevet gjort
betydelig bredere; né, sd ma det vere Bar-
telds Bocht ... altsd svinget, der er rettet
ud, men det kan vere lige meget ... altsi
gjort betydelig bredere ... punktum. Disse
forandringer har medfgrt, at ... har foto-
graf Mortensen ringet? ... nzh, det kun-
ne jeg tenke mig ... at banens lenge nu
opgives til 16,49 km mod tidligere 16,536
meter ... meter ... sa’ jeg meter, det skal
selyfglgelig vere kilometer ... punktum.
I 250 ccm-klassen kunne man forvente, at

kampen kom til at std mellem de to-cylin-
drede NSU og Guzzi der er to Z’er,
punktum. Satans til pibe. Nyt afsmit (te-
lefonkimen). Er der ingen, der tar’ den
lefon ... nu er de Herren hjelpe mig gaet
begge to, hallo! Skandinavisk Motor Jour-
nal ... Frk. Nielsen, Gammel Kongevej,
javel ... hvor kan De ikke komme ind?
... jamen, det vil De da ikke pasta er min
skyld nej, hvorfor skulle jeg veere
andssvag ... skgnt jeg begynder at tro det
— eller det er maske en samtale mellem to
andssvage ... nej, lille frgken, hgr nu her,
De tror nok, det er Ruko-lase ... nej, der
er ingen af os, der er andssvage, De har
bare faet forkert nummer, eller et gam-
melt nummer, forstar De, Ruko har haft
Pale 82 93 for mange ar siden, nu er det
Skandinavisk Motor Journal ... nej, det
er et helt andet firma ... ja, det har ikke
noget at sige ... farvel ... na, hvor kom
vi til, sddan en taske ... og spgrge om jeg
er andssvag, na, det var kampen mellem
NSU og Guzzi ... har jeg sagt, der er to
zer i Guzzi ... det skulle jo ikke vzre
ngdvendigt, at man skal sige det hver
gang, een gang i sesonen skulle vere nok

. nyt afsnit ... De tre NSU fabriksra-
cere blev kgrt af .. .«

Jeg vil afbryde her. Bandet kgrte i halv-
anden time, men denne lille prgve méa
veere tilstrekkelig. Nu vil jeg sende manu-
spriptet ud til trykkeriet, og selv om jeg
i og for sig er glad for ikke at vare i den
umiddelbare nerhed, nar naeste nummers
korrektur forelegges, si ville jeg gerne
veere »flue pa veggens, som det hedder.

Mobiloil

17D71

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

//////////////////////////A{//_/Ill//.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangstrzede 25, Kebenhavn K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tif. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 3 4100
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mine kolleger ved dagspressen, hvad en-
ten jeg mgder dem i Helsingfors, Bern el-
ler pa Niirburgring. Uden at ggre en notat
betragter de lgbet, som var de til friluft-
forestilling i Ulvedalene, og til min udelte
misundelse har de tid til at ryge deres pi-
ber pa sindig hjemmemanér. Ikke desto
mindre er de i stand til at brygge et alen-
langt referat sammen, hovedsagelig om-
handlende tilkgrsels- og parkeringsfor-
hold, tilskuerpladsernes mere eller min-
dre hensigtsmessige placering, brudstyk-
ker af prasidentens velkomsttale og til-
med hvem der blev vinder af lgbet.

I denne sason er billedet imidlertid ble-
vet et helt andet. Nu har man sin recorder
ved handen og mikrofonen for munden.
Rytterne kan komme si teet, de vil, man
skal nok fa numrene dikteret i den rig-
tige reekkefglge og fa alle enkeltheder
med pa det tdlmodige stalband. Efter 1g-
bet sender man spolen hjem pr. fly, og pa
redaktionen kamn hele lgbet rekonstrueres.
nar reportage og motordrgn lyder fra den
dér stationerede recorder. Er der god tid
ggr man selv dette arbejde stille og roligt
og sender det maskinskrevne referat hjem
— et fredfyldt liv er begyndt.

For et par dage siden kiggede jeg op pa
redaktionen for at hilse p4, som det hed-
der, men hverken redaktgren eller andre
medarbejdere var hjemme. Jeg fik lyst til
at indtale en lille, personlig hilsen, og da
man pa kontoret ikke var klar over, om
det, der stod pa stalbandet, var skrevet el-
ler ikke, matte vi fgrst hgre, hvad det var,
der stod. Allerede efter de fgrste par set-
ninger erkleerede kontorets faste stab, at
det var skrevet for lengst, og jeg kunne
saledes tale lgs. }

Sagen er den, at nar man indtaler et nyt
smanuskript« sletter man samtidig det,
der star pa bandet i forvejen, og man ma
derfor fgrst sikre sig, at den gamle opta-
gelse ikke lzengere har betydning. Jeg fglte
imidlertid ikke spor tramg til at slette —
dertil 1gd den gamle optagelse alt for in-
teressant. P4 redaktionen fandt man intet
uszedvanligt i den ordstrgm, der kom fra
hgjttaleren, omend man indrgmmede, at
det havde veeret et lidt vamskeligt diktat,
fordi fodkontakten, der starter og stopper
recorderen, var géet i stykker, og redaktg-
ren lod blot spolen lgbe, alt imedens han
dikterede, talte i telefon, talte med sig
selv og regerede hele kontoret. Jeg forstod



Et maleri kan ofte vare sveert at bedemme, men ingen behgver
at veere ekspert for at kunne se, at FORD’s 3 nye modeller —
Tannus, Consul og Zephyr Six — er rene mesterveerker. Bade linie-
foringen og den tekniske udferelse giver Dem en vogn, der er
moderne mange ar frem i tiden.

Saet Dem bag rattet i en Taunus, Consul eller Zephyr Six og ker
en tur. De vil blive tryllebundet af den komfortable luksuskgrsel,
der tilbydes Dem til sa rimelig en pris. Ring til Deres Fordfor-
handler og aftal tid om en demonstrationstur.

TAUNUS - CONSUL - ZEPHYR

SIX

@ 3 besze Mmc@/ém/z‘%{% ¢ Gtopa ¢ dag
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Det
SKU’ LASERNE BARE HQRE

En ikke serlig smuk afsloring
foretaget af Benny Dickson

*

En wire-recorder er en herlig opfindelse.

Ikke mindst motorreporterne har gle-
de af den populere »messemaskine«, ef-
tersom arbejdet nu er langt mindre an-
strengende, resultatet bliver 100 % palide-
ligt og journalisten undgar at blive gra-
héret, fgr han nar sit 35. &r. For rigtigt
at anskueligggre sandheden i disse pastam-
de skal jeg lige skitsere, hvordan man ar-
bejder under et landevejslgb: Fgrste gang
man prgver det job, er man ulykkeligt
stillet, med mindre man i forvejen har et
grundigt kendskab til motorsporten, og pa
de store bamer har jeg set unge kolleger,
der ligefrem fik tarer i gjnene midt un-
der et lgb for ved dettes afslutning at se
lige sa ulykkelige ud som en blodhund —
blot med den forskel, at blodhunde ikke
er spor ulykkelige, men blot ser sidan ud.
Sagen er nemlig den, at et landevejslgb,
der straekker sig over ca. 2 timer, i hvilket
tidstum der kgres 30 omgange, fgr eller
senere vil virke komplet forvirrende for
den uindviede, eftersom rytterne er blan-
det sammen pé forskellige omgange. Lige
efter den rytter, der fgrer lgbet, kommer
f. eks. nr. 17 i feltet og manden pa anden-
pladsen er lige ved at overhale nr. 8. Ime-
dens sker der alt muligt — ryttere gar i
depot og kommer fgrst pA banen to om-
gange efter det gvrige felt, andre udgar
med maskinskade og enkelte styrter o.s.v.
i en uendelighed. Den eneste made, man
kan finde rede i det hele pa, bestar af et

omhyggeligt fgrt omgangsregnskab, som
man ikke kan klare alene. Een mand ma
rabe rytternes numre, efterhianden som
de kommer forbi, og en anden ma skrive
numrene ned omgang for omgang. PA de
fgrste omgange er det ingenlunde let, og
det er yderst sjeldent, at det ikke gar i
fisk for »skriveren«, hvilket dog har min-
dre at sige, eftersom den ngjagtige rekke-
fglge for rytterne fra f.eks. tiende til at-
tende plads pa den fgrste omgang er uden
betydning. Efterhanden som der bliver
stgrre afstand mellem rytterne, og der
hgjst kommer fire eller fem mand i hver
klump, er det ikke vanskeligt at fgre regn-
skab, blot m&4 man ngje vide, hvilken om-
gang en rytter skal placeres pa, nar der
f. eks. er fire omgange imellem den fgrste
og den sidste rytter. Midt i det hele skal
man tage tider pa de enkelte rytteres af-
stand fra foran- og bagvedliggende kon-
kurrenter for pA den made at se, om num-
mer to er ved at hale ind pa nr. 1, eller om
sidstneevnte stadig forgger sit forspring.
Maskinskader skal noteres, ukorrekt gear-
skiftning skal bemarkes, midt i den sam-
lede larm skal man kunne afggre, om en
fire-cylindret MV kun gir p4 tre cylindre,
og man skal holde gje med de signaler,
depotet giver rytterne. At man kan blive
en art vanvittig midt i dette arbejde, ma
siges at vere et mildt udtryk, og efter si-
gende er det en af de vanskeligste former
for reportage, eftersom det krzver spe-
cialkendskab til ryttere, fabriker, kon-
struktioner og reglement, teknisk indsigt
og lynhurtig opfattelsesevne. Af denne
grund er den internationale motorfagpres-
ses reportere utraettelige, mar det gzelder
om at fortelle, hvor eminent dygtige de
er — jeg har her ydet mit beskedne bi-
drag. Nar jeg skal vere helt =rlig, nzrer
jeg imidlertid en hemmelig beundring for

MANFRED RODHORN — ligger for godt

Fra »Motor«, den Haag
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iERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PA GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages trial 1952)

Ubegransede muligheder

Med en PUCH 150 TL har man faktisk ubegraensede befordringsmuligheder
for to personer. Den er billig i anskaffelse, skonomisk og s& driftsikker og
slidsteerk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted pa langtur — Deres PUCH 150 TL magter de sterste
stigninger i Europa, og De rejser pa den billigste made, man kan teenke sig.

En PUCH 150 TL koster i dag kun kr. 2100,- excl. oms=tning og kr. 2640, incl.

Hvis De forlanger en sterre maskine,
skal De preve det tekniske mester-
veaerk, Puch 250 TF — vinderen af
250 ccm klassen i Monaco Rallye
1953 —, og foretreekker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

Generalreprasentant:

o. E- ANDERSEN @RESUNDSVEJ 126, KGBENHAVN S, TLF. SUNDBY 9201
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100 km

Benzinforbrug

8 FIAT 1100" / s

i

2 km}/ t

20 40 60 80 100

Forbrugskurven for Fiat 1100. Man skal helt op
over 100 km/t, for vogllnen kun gar 10 km pd en
iter.

udvekslingsforhold, hjulophzngning, af-
fjedringskarakteristik — det er harmo-
nien, der m& vare grundlaget for den en-
delige bedgmmelse.

Naturligvis, der er lgsningen. Selvfglge-
lig kan det ikke nytte at leegge en spille-
vende, kraftig motor i en let vogn, hvis
affjedringssystemet pa forhiand dgdsdgm-
mer alle forsgg p& at kgre sikkert med
hastigheder over 70 km/t. Omvendt vil det
vere en dum formemmelse at kgre i en
vogn med fremragende kgreegenskaber,
men med en underudviklet eller -dimen-
sioneret motor. Harmonien ma tillige kun-

ne udstrekkes til at omfatte den persom,
der kgrer vognen, og det kraever, at kgre-
tgjet er logisk i sin veremade, og lystrer
ordre uden tgven.

Opbygningen er i og for sig ganske kon-
ventionel og betegner en videreudvikling
af gamle traditioner. Fiat »1100« har sa-
ledes en stamtavle, der i lige linie fgrer
tilbage til 1932, i hvilket ar Balilla-mo-
delen sa dagens lys. Denne vogn byggede
naturligvis pa de traditiomer, som Fiat
havde skabt gennem fremragende racer-
vognes kgreegenskaber og slidstyrken i
xldre modeller som Tippo 501 (mejeribe-
styrer Niels Hansen, Nysted, har en sidan
model, der har kgrt 300.000 km uden ho-
vedreparation). Den mye Balilla betegnede
imidlertid en mny linie i fabrikens pro-
gram, idet Balilla’en betegnedes som en
slags folkevogn. I 1937 aendredes betegnel-
sen til »1100«, idet slagvolumenet blev sat
op til 1089 cem — det samme slagvolu-
men som vi finder i model 1100« i 1953.

Den nye »1100« er en fire-dgrs sedan
med selvbazerende karosseri. Kuffertrum-
met er rummeligt, men ikke overdimen-
sioneret, og torpedoen er forholdsvis kort,
hvilket giver vognen et lidt kort og af-
stumpet udseende. Gransker man dimen-
sionerne ngjere, vil man imidlertid opda-
ge, at pladsen er udnyttet yderst hen-

Blad venligst frem til side 444

Hemmeligheden for de gode koreegenskaber for

Fiat 1100 ma sdges i affjedringssystemet. Savel

for- som baghjul er foruden fejdre- og demp-

ningssystem forsynet med krengningsstabilisa-
torer.
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ret ude at kgre i en vogn, der i praksis
har opfyldt de krav, man i teorien med
rette kan stille til et moderne brugskgre-
t@j, men snarere fordi der er et meget stort
antal vogne, der langt fra opfylder disse
krav. Nar det kan ggres uden stgrre kunst-
greb og uden urimelige fremstillingsom-
kostninger, hvorfor er der si en ligefrem
grotesk forskel pa de mindre vognes kgre-
egenskaber, nar de dog er bygget efter no-
genlunde samme princip? Man stiller sig
uvaegerligt det spgrgsmal, om Fiat 1100
da mangler noget, de andre vogne har;
“men en sidan mangel er vanskelig at pa-
vise. Man kan maske sige, at Fiat 1100 fg-
les noget stivere i affjedringen end gen-
nemsnittet, og deri ligger selviglgelig en
vesentlig arsag til stabiliteten i kurver og
sving, men eftersom en »1100« p& ingen
made virker ubehagelig at kgre pa ujevne
veje, hvad berettiger sa andre konstruk-
tgrer til at holde fast ved en blgd og uaf-
stemt affjedring, der i enkelte tilfelde
virker direkte livsfarlig?

Medens vi siddende pa en kilometersten
sgger at vikle os ud af disse forvirrende
tanker ved en stille cigaret, rinder Nor-
ton’s chefkonstruktgrs ord os i hu. Joe

60

sekunder
S0l
40 Accelerationsevne
FIAT ,1100"
30
/
20 //
= / '/
km/t
< |
20 40 60 80 100 120
Accelerationskurven for Fiat 1100 virker ret
forblgffende.

Craig siger nemlig: Ved konstruktionen
af et kgretgj gelder det om at opna den
stgrst mulige harmoni mellem alle ele-
menter, det vere sig motorens opbygning,

Motor: 4-cylindret, topventilet, bo-
ring: 68 mm, slaglengde: 75 mm, slag-
volumen: 1089 ccm, kompressionsfor-
hold: 6,7:1, effekt: 36 hk ved 4400
omdr./min. Topstykket stgbt i letmetal
med indpressede ventilszder. Dynamisk
afbalanceret krumtapaksel lejret i 3
hovedlejer. Kedetrek til knastakselen.
Olietryksmgring ved hjelp af tand-
hjulspumpe, oliefilter.

Kobling: Tgr, enkeltpladet kobling
med fjedrende nav.

Gearkasse: 4 udvekslingsforhold og
bakgear, synkromesh mellem 2, 3o0g 4
gear. Ratgearskifte.

Bagaksel: Differentiale med hypoid-
fortanding.

Forhjulsophengning: Triangulere
svingarme og skruefjedre, dobbeltvir-

kende hydrauliske teleskopstgddem-
pere.
Baghjulsophengning: Halvelliptiske

bladfjedre, dobbeltvirkende hydrauli-

SPECIFIKATIONER

ske teleskopstgddempere. Krengnings-
stabilisatorer ved béade tfor- og bag-
hjulsophangning.

Bremser: Hydrauliske bremser be-
tjent af fodpedalen og mekanisk hand-
bremse virkende pa kardanakselen.

Mal og vegt: Benzintanken rummer
32 liter, olieindhold 3 liter, kglesyste-
met rummer 5,6 liter, akselafstand 2340
mm, sporvidde foran 1229 mm. spor-
vidde bag 1212 mm, total leengde 3775
mm, total bredde 1450 mm, total hgjde
1485 mm, szedebredde, bade for og bag,
1240 mm.

Pris: FIAT 1100 A, Standard incl.
omsatningsafgift, kr. 12.700,00, FIAT
1100 B, Luksus incl. omsztningsafgift,
kr. 13.450,00. For begge vognes vedkom-
mende er varmeanlzeg, aircondition og
defroster incl. i prisen. Standardmodel-
len har 2 enkelte stole foran, medens
luksusmodellen har gennemgaende so-
fa. Standard leveres kun i een farve.
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skelighed far vi anbragt vort 184 cm lamge
korpus pa fgreszedet, som vi tilmed kan
tillade os at sknbbe et godt stykke frem
siledes, at kgrestillingen bliver helt rig-
tig, d.v.s. tet pa rat og vindspejl — og dog
er der masser af plads til benene. Kobling
og fodbremse betjenes uden mindste for-
styrrelse af rattet, medens det for personer
af over middelhgjde ofte kan vzere van-
skeligt at mangvrere benene uden om rat-
tet, nar pedalerne skal betjenes i en lille

eller mellemstor vogn. Vi starter og kgrer.
Fabelagtig “acceleration og precis gear-
skiftning er noget af det fgrste, vi kan
notere os.

Det er imidlertid vognens opfgrsel pa
en landevej, der interesserer os, og pa et
abent, overskueligt stykke lige vej trader
vi speederen i bund. Speedometeret viser
120 km/t, alt imedens vi kgrer komforta-
belt og pa ingen mide anstrengt. Der er
imidlertid ingen ben i at fremstille en
vogn, der kan kgre anstendigt med den
naevnte hastighed, s l@nge vejen er som
trukket efter en lineal, og vi styrer der-
for mod en herlig kroget, men dog over-
skuelig "vejstreekning, der pa det ubarm-
hjertigste afslgrer alle mangler og for-
trin ved en hvilken som helst vogn. Vi kg-
rer med 100 km/t ind i en ikke helt blgd
kurve og kommer akkompagneret af glze-

446

deshvin fra dzkkene ud af svinget pa ngj-
agtig det sted, vi gnsker, nemlig 20 cm fra
den hgjre vejkant. Efter denme lille gene-
ralprgve byder vi vognen alt, hvad man
med stgrste urimelighed kan forlange,
men hele tiden parerer den ordre til punkt
og prikke. I stedig higen efter at bringe
den lille »1100« i ufgre, kgrer vi til den
anden ende af Sjzlland, hvor vi har en
herlig prgvestreekning til den afdeling, vi

En skitse af den selvbeerende

konstruktion i Fiat 1100. Leg

merke til, at motorrummet er

gjort meget kort, sdiledes at plad-

sen til passagererne kan udnyttes
mest muligt.

til daglig kalder »skrap kost«. En smal,
men' god, snoet vej bugter sig gennem ud-
strakte marker eller enge uden stgrre grof-
ter ved siderne. Her kan man ggre, hvad
man vil, eftersom man kan overskue hele
streekningen, og er man ikke i stand til
at beherske situationen, hayvner man bare
pa en graesmark. Og sd kgrer vi ren racer-
kgrsel med en almindelig »husholdnings-
vogn«. Bagenden af vognen skrider ud ef-
ter den fornemste skole, men alt er stadig
under fuld kontrol. Intet under at denne
vogn har vist sig de fornemste sportsvogne
overlegen i Targa Florio og andre yderst
krevende 1gh, for det er en fuldblodsracer
en miniature og med plads til fire perso-
ner. Endelig skal det bemerkes, at brem-
serne er yderst effektive ved et lille pe-
daltryk og man har et storartet udsyn til
alle sider.

Denne prgvekgrsel henszetter os i den
vildeste forvirring, ikke fordi vi har wvee-



Vi provekorer FIAT 1100”

Af Mogens H. Damkier

ntet er si tilfredsstillende for den men-

neskelige, selvglade hevdelsestrang, som
nar man kan sige: — Hvad sagde jeg! Sat-
ningen udtales med triumf, men nar ailt
kommer til alt, er disse lidt pralende ord
ikke si meget mgntet pa tilfeldige tilhg-
rere, som de er udtryk for det moderne
menmeskes usikkerhed over for alt og aile,
idet man ander lettet op, hver gang man
overfor sig selv kan fgre bevis for, at man
jkke er helt idiot. Efter at have prgvekgrt
den my Fiat 1100, fgler undertegnede sig
sikret mod mindreverdskomplekser i den
nermeste fremtid, for det er nemlig et ty-
pisk hvad-sagde-jeg-eksempel.

Det vil méaske erindres, at Fiat 1100 i
sin ny skikkelse for fgrste gang blev prz-
senteret for offentligheden pa udstillingen
i Frankfurt, og medens en af bladets an-
dre medarbejdere gik og legede »helle for«
alle de dyre vogne pa udstillingen i Gé-
néve, sagde undertegnede shelle for« Fiat
1100 i Framkfurt.

Og hvorfor var det mavnlig den vogn,
der tiltrak sig min opmerksomhed pa en
udstilling, der omfattede et sa righoldigt
og fristende udvalg af biler? Svaret mé
blive, at mit kgrselsbehov betegner et

gennemsnit for en dansk forretningsmand,
min familie er »standard«, d.v.s. to voksne
og to bgrn, jeg setter de strengeste krav
til kgreegenskaber og sikkerhed, medens
jeg ikke lzgger overvaldende vegt pa li-
niefgringen i karosseriet, blot konstruk-
tionen er hensigtsmeassig. Jeg s=tter pris
pa indvendig plads, men gnsker ikke at
kgre en vogn med stgrre udvendige mal
end hgjst ngdvendigt, og da jeg ma kgre
en del i byen, setter jeg pris pa god ac-
celerationsevne, men jeg gnsker ikke at
give fem flade gre ud til benzin, medmin-
dre jeg er sikker pa at fa fuld valuta for
pengene. Jeg méa her bede om undskyld-
ning for den megen tale om »jeg« i ste-
det for det mere upersonlige »mang, men
mon ikke disse mine betragtninger passer
til de fleste af bladets lesere. Under alle
omsteendigheder syntes Fiat 1100 som
skabt til det nevnte formal, og — det skal
indrgmmes — en vis intuition mere end
nogen form for beregning fortalte mig, at
det var en vogn, der l&, som den skulle
pa vejen. Men selv de dristigste forvent-
ninger blev overtruffet.

Inden vi taler om noget som helst an-
det, ma vi ud at kgre. Uden mindste van-
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linien som vinder i ny rekordtid. P4 sidste
omgang var der en drabelig kamp mellem
Masuy og Kraus om trediepladsen. Belgie-
ren fgrte pa sidste omgang, men i Stave-
lot-svinget kom han for langt ud, og den-
ne blottelse benyttede tyskeren sig gje-
blikkelig af ved at g4 inden om og pa den
made fa nogle meters forspring, som han
holdt til méallinien.
Resultatet af de 8 omgange:

P SE RSO hver=Norton) s £ S 46.29
(145,8 kmy/t)

2an.GE Smith ' (NonkonS - vt Sabs 46.30

3 W Krauws S (BMMW)RZ ot s S o, s 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 cem maskiner,
der kgrtes over 15 omgange, indebar ad-
skillige muligheder for det endelige ud-
fald. Norton stillede med hele sit mand-
skab, og det samme gjorde AJS. Fergus
Anderson og Lorenzetti bemandede de
firecylindrede Guzzi. Gilera mgdte med et
yderst blandet mandskab, idet der kun var
to italienere, Alfredo Milani og Giuseppe
Colnago, medens de ¢gvrige maskiner af
dette merke blev kgrt af Duke og Dale,
irlenderen Reg. Armstrong og belgieren
Leon Martin. Nortonholdet bestod af den
mere eller mindre faste stab, blot var Ken
Mudford erstattet med belgieren Auguste
Goffin.

Duke lagde sig gjeblikkelig i spidsen
med sin fire-cylindrede Gilera, men da
rytterne gik ind pa anden omgang, var det
Ray Amm, der fgrte, og umiddelbart bag
ham 14 Ken Kavamagh — en noget uven-
tet udvikling at finde to Nortons i spidsen
pa denne hurtige bane. PA anden omgang
overtog Milani imidlertid fgringen og
Duke kgrte sig op til trediepladsen ved
samtidig at sztte ny omgangsrekord pa
4 min. 45 sek. Allerede pa dette tidspunkt
af lgbet skilte disse fire ryttere, Amm og
Kavanagh pa Norton og Duke og Milani pa
Gilera, sig ud fra det gvrige felt, men pa
tredie omgang fik Armstrong atter kon-
takt med dem for senere at overhale Ka-
vanagh. Den fglgende omgang overtog
Duke fgringen og efter 5. omgang var
reekkefglgen Duke, Milani, Amm og Arm-
strong. Lorenzetti méatte trzekke sin ma-
skine ind til depotet og Ernie Ring styr-
tede og méatte bringes til hospitalet.

Duke slog gentagne gange omgangsre-
korden, men han kunne alligevel.ikke ry-
ste Amm og Milani af sig. P4 7. omgang
satte Duke atter ny omgangsrekord ved
at kgre pa 4. min. 41 sek. (180,5 km/t. P&
11. omgang kgrte Milani sig sterkt ind pé
Duke, og Armstrong rykkede op pa tredie-
pladsen saledes, at Gilera 14 som mr. 1, 2
og 3 med Amm, Norton, pa fjerdepladsen.
Colnago udgik med maskinskade. P4 12.
omgang overtog Milani fgringen, men da
rytterne gik ind pa den fglgende omgang,
14 Duke atter i spidsen, medens Amm og
Armstrong havde en voldsom duel om tre-
diepladsen. Stemningen i Gileras depot
var eksplosiv, eftersom der virkelig var
krig pa kniven mellem de to Gilera-ryttere
— engelsk-italiensk prestige stod pa spil!
De fire-cylindrede keemper pressedes til
det yderste med det resultat, at en uhelds-
svanger, bla rgg begyndte at vise sig fra
Duke’s udblesningsrgr, og pa den fglgende
omgang matte han i depot. Han kom dog
atter pa banen som nr. 5, men det lykkes
ham ikke at fuldfgre endnu en omgang.
Duellen mellem Armstrong og Amm fal-
der ud til sidstnevntes fordel, medens
Coleman og Dale racer side om side mod
mallinien, som de passerer samtidig. Re-
sultatet blev derefter:

1. A. Milani (Gilera) 1 tm. 11 min. 47 sek.
(176,7 kmy/t)

2. W. R. Amm (Norton) 1 tm. 12 min. 12
sek.

3. H. R. Armstrong (Gilera) 1 tm. 12 min.
13 sek.

4. K. T. Kavanagh (Norton) 1 tm. 13 min.
14 sek. 5

5. R. W. Coleman (AJS) og R. H. Dale
(Gilera) 1 tm. 13 min. 22 sek.

7. Fergus Anderson (Guzzi) 1 tim. 13 min.
53 sek.

Milanis vindertid betegner tillige bane-
rekord, og det viser sig, at det er den hgje-
ste gennemsnitshastighed, der til dato er
opnaet i et motorcyklelgh.

Efter lghet blev det meddelt, at Ernie
Ring var blevet sa hardt medtaget under
sit styrt, at han dgde ved ankomsten til
hospitalet. Det ser saledes ud til, at det
navnlig er de engelske ryttere, det gar ud
over i denne szson, pa samme made som
italienerne havde en mgrk szson for et
par ar siden.
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Fremragende kon-
struktion og kvalitet

har gjort

B84

populzer.

Populariteten har skabt
det store salg

— den enorme pro-
duktion

har muliggjort

et prisfald.

Atter et bevis p3,
at det bedste er det
billigste

— ogsa i det

lange lob.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES

NYE NEDSATTE PRISER
Galdende fra 15. juli 1953

Model

D 1

C 11
B 31
B 33
AT

M 21

Standard Bantam,
P25 Cems P tak i e

250 ccm topventilet . . . .

25 0Ncem -

500 ccm -

500 ccm -
incl. fjedrende bagstel.

650 ccm topvent., 2-cyl.
Golden Flash incl.
fjedrende bagstel

600 ccm sideventilet . . .

2-cyl.,

Excl.
Omsztning

1950,00
2625,00

3970,00

4150,00
3270,00

Alle priser er inclusive speedometer.

FORHANDLES
OVERALT
I LANDET

H. V. Hansen
Vesterbrogade 101

. Kgbenhavn V .,

Incl.
Oms=tning

2437,50
3375,00
4110,00
4600,00

5258,00

5510,00
4278,00

Vester 3187
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sjeldenhederne, at en nykonstruktion vin-

der de to fgrste 1gb, den deltager i, navn-

lig i betragtning af at det her drejer sig

om to af de »klassiske« landevejslgb.
Resultatet blev:

1. 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) .. i 56 54255

5. K.T.Kavanagh (Norton) 56 » 44 »

6. R. W. Coleman (AJS).. 56 » 56 »

En af Aarets mest forrygende motor-
sportslige oplevelser er sidevognslgbet i
det belgiske Grand Prix. Dette ar mang-
lede man gamske vist de temperaments-
fulde Gilera-kgrere, men i stedet havde
BMW tilmeldt to maskiner, kgrt af Kraus
og Noll, til at tage kampen op med de 20
Norton-kgrere. Det er neesten ungdvendigt
at fortazlle, at Eric Oliver, der har vun-
det dette lgb de sidste fire ar, og Cyril
Smith, der blev verdensmester i side-
vognsklassen i 1952, star som favoriter.
De to englendere og belgieren Marcel
Masuy har fabrikstunede Norton-moto-
rer i deres maskiner, men Norton har

Lorenzetti pd den tilsyneladende yderst vellykkede 35;) cem Guzzi.

som szdvanlig ikke officielt tilmeldt
kgrere til sidevognsklassen. I startfeltet
havde Oliver kun kvalificeret sig til an-
det geled, men han snoede sig igenmem
og lagde sig i spidsen umiddelbart efter
starten. Nzesten inden rytterne var ude af
syne meddelte speakeren, at Kraus havde
overtaget fgringen med sin BMW, men
umiddelbart efter oplystes det, at Oliver
igen 14 i spidsen. P4 anden omgang fgrte
Oliver stadig, men nu med Cyril Smith pa
andenpladsen foran Kraus, men pa tredie
omgang overtog Smith fgringen, for pa
nzeste omgang atter at blive overhalet af
Oliver. Der er virkelig kamp p& kniven
mellem de to englendere, og dette resulte-
rer i, at der efterhanden bliver god afstand
ned til nr. 3, W. Kraus, der igen ligger et
godt stykke foran svejtseren Haldemanm
(Norton) og Noll. P4 7. omgang tog Smith
atter téten, men Oliver tog situationen ro-
ligt — hvis man da kan benytte dette ud-
tryk i forbindelse med hastigheder pa

over 150 km/t med sidevogn — i bevidst-
hed om, at hans 1953 motor trods alt ville
veere Cyril Smith’s 1952 model overlegen
pa den sidste omgang. Dette slog ogsa til,
og for femte ar i treek gik han over mal-
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Fra den drabelige sidevognsdyst i Belgiens Grand Prix, forrest ligger Eric Oliver (23), tet fulgt
af Cyril Smith (38).

“Belgiens
GRAND PRIX

AF BENNY DICKSON

Det belgiske Grand Prix blev det hurtig-
ste landevejslgb, der nogensinde er
kgrt for motorcykler, og pa den bergm-
melige bane, Spa-Francorchamps, overva-
rede man en kamp mellem fabrikskgrer-
ne, man ikke har set magen til i flere ar.
Dagens fgrste 1gb var for 350 ccm klas-
sen, der skulle kgre 11 omgange pa den
14,1 km lange bane. Norton stillede med
fire fabriksmaskiner, kgrt af Ray Amm,
Jack Brett, Ken Kavanagh og Ken Mud-
ford, og de tre tre-ventilede AJS blev kgrt
af Rod Coleman, Bill Doran og Ernie
Ring, medens Fergus Anderson og Loren-
zetti som sadvanlig udgjorde et sterkt
Guzzi-hold. Tyskerne stillede kun med en
enkelt tre-cylindret DKW, kgrt af A. Hobl,
eftersom Wiinsche var styrtet under tree-
ningen. Fergus Anderson, der har specia-
liseret sig i kanonstart, tog straks fgrin-

440

gen, fulgt af Ray Amxm med Rod Coleman
pa trediepladsen, og da feltet maskinmzes-
sigt blev fgrt af Guzzi, Norton, AJS, var
der kamp om hver milimeter fra fgrste
omgang. Da rytterne gik ind pa anden om-
gang, havde Fergus Anderson imidlertid
faet et overbevisende stort forspring, me-
dens Amm og Coleman udkazmpede en
voldsom kamp om andenpladsen. P4 an-
den omgang kgrte Lorenzetti sig op fra
fjerdepladsen til andenpladsen, og denne
placering holdt sig stgt pa de fglgende om-
gange. Pa 7.omgang satte Lorenzetti og
Amm tempoet i vejret, medens Fergus An-
derson, der stadig fgrte, holdt lidt igen,
og pa 9. omgang overtog Lorenzetti fgrin-
gen foran Fergus Anderson og Ray Amm.
Lorenzetti holdt fgringen ogsa gennem 10.
omgang, men pa sidste omgang slap Fer-
gus Anderson alle reserver lgs, og han gik
i mal som vinder et sekund foran sin maer-
kekammerat, Lorenzetti. Denne 1—2 sejr
er ret bemarkelsesveerdig, eftersom den
nykonstruerede 350 ccm Guzzi fik sin ild-
dab en uge i forvejen, da den vandt det
hollandske Grand Prix, og det hgrer til



fa et sandt billede af forholdene. Den
ideale bremsebelegning skal ved disse
prgver udvise et konstant forhold mellem
bremsevirkning og pedaltryk, kun ringe
tilbgjelighed til »fading« og emn hurtig
genvinding af friktionskoefficienten efter,
at »fading« er indtradt.

Ved afprgvning af bremsebelzegning i
- laboratoriet benytter man en maskine

som den, der er vist pa omstaende billede..

Lengst til venstre ses en ventilator, der
benyttes i forbindelse med temperaturre-
guleringen, og umiddelbart bag denne
selve bremsetromlen, mod hvis inderside
man trykker et prgvestykke af stgrrelse
1x2 tommer. Prgvestykket er ophzngt sa-
ledes, at det opstdede bremsemoment di-
rekte kan méiles ved hjelp af den viste mo-
mentarm — trykket afleses ovre pa in-
strumenttavlen. Bag ved bremsetromlen
ses et trinlgst gear og bag ved dette en 40-
hestes motor, der trzkker hele maskine-
riet. Prgver pd en sddan maskine foretages
f. eks. p4 den made, at man kgrer med en
tromlehastighed svarende til ca. 42 km/t
for en almindelig personvogn og med et
tryk mellem bremsebelzgning og tromle
pa 4 kg pr. cm2. Med disse konstanter fore-
tages 10 bremsninger a4 2 minutter med et
halvt minut hviletid efter hver brems-
ning. Derefter vejes og males prgven.
Efter denne tilkgrsel pabegyndes dem
egentlige prgve. Belaegningen anbringes
atter i holderen, og vagtarmene belastes
med blylodder, indtil trykket mellem be-
legning og tromle er 6 kg pr. cm2. Trom-
len varmes nu op ved hjzlp af indbyggede
varmelegemer til ca. 122° G, og der fore-

| I
| ! Bremseprever. ! :
fog meey et dtee
T T T T T T
M Hastighed 7 m/sec Bremsetryk 5 kglem?
-
—~
4 ﬁ: \ (7
N
3o \\
\ w\_/ 8
2 N \\
10 \ \£
: e
0 B O R S e

De her viste kurver stammer fra en laboratorie-
prove, og de angiver direkte for de fire forskel-
lige bel@zgninger sammenhe&éeng mellem frik-
tionskoeff{{'cient og beleegningens temperatur
under bremsningen. Ogsd heraf fremgdr det, at
beleegningen A har stor temperaturstabilitet,
medens de gvrige beleegninger — specielt C og
D — udseltes for et meget stort fald i frik-
tionsegenskaber ved temperaturforhgjelse. Be-
leegningen A vil derfor vere egnet til bremser,
der belastes hardt, medens belegningerne C og
D er mest velegnede til bremser, der ikke akti-
veres sa ofte.

tages 10 bremsninger & 2 minutter, ligele-
des hviletider pa et halvt minut. Derefter
opvarmes tromlen til 248°/C, og forsgget
gentages. Der fortsaettes med bremsninger
pa denne made med stigende temperatur-
spring pa ca. 10°, indtil man er néet op
pa 315° C. Til slut vejes og méales prgven.
Pa grundlag af de méalte bremsemomenter

" maler man sa friktionskoefficienten for

hvert enkelt bremseforsgg, og man kan di-
rekte optegne en kurve som den hos-
stdende, der giver sammenhzngen mellem
tromletemperatur og friktionskoefficient.

En gros:

HARRY PETERSENS EFTF.

Speed Seat

dobbeltszede med stilbund

10 cm skumgummi
med pat. fjederind-
leg.

Kan pamonteres alle
motorcykler, savel
med som uden fjed-

Leveres med sort - rende bagstel.

redt og grat betraek

HELGOLANDSGADE 13-
TELEFON CENTRAL 14361
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Pedaltryk

kg | Fade—Prove.
12 | | |

De her viste kurver giver re-
sultaterne af en »fade«-prg-
ve foretaget ved praktisk
provekgrsel pa landevejen
med fire forskellige bremse-

T T

105

belegninger Bremsebeleeg-

T - . :
Decelleration Smysec?  Hastighed 80 Ayt ningen A er en middelfrik-

tionsbeleegning — den har

Stop med 1 mins interval
90 D @

ikke nogen serlig stor veer-
di for friktionskoefficienten,
men den bevarer sine brem-

// g

75 ]

seegenskaber praktisk talt
uforandret, i hvert fald un-
e der prgvens fgrste 25 minut-

=

e

ter. For de andre bremseleg-
L= ningers vedkommende ser

man, at der foregdr en sterk

/ A
== 7

45

stigning i pedaltrykket sva-
rende_til et fald i friktions-

30

koefficienten. Som det#frem-
gar af kurven har man efter
25 minutters forlgb givet be-

legningerne en hviletid pd
10 minutter, hvorefier man
fortsatte forsggene. Herun-

der viser det sig, at frik-
tionskoefficienterne  falder
min_ bdde for A, B og C. Ved hjelp

SO 60 af indbyggede termoelemen-

der f. eks. foregar pa den made, at man
en gang i minuttet foretager en fuldstzen-
dig opbremsning fra 80 km/t med en gan-
ske bestemt bremseeffekt, maler man ved
hver eneste opbremsning pedaltrykket, der
i almindelighed vil vise sig at vaere noget
stigende under prgven, som udtryk for at
der er sket en nedsattelse af belegningens
friktionskoefficient. —Endelig foretager
man den sakaldte genvindingsprgve. Den
foretages umiddelbart efter »fade«-prg-
ven, og ved den tilsigter man at fa et mal
for, hvor hurtigt belegningen genvinder

ter kan man samtidig kon-
trollere temperaturen pd be-
leegningerne.

sin friktionskoefficient ved videre kgrsel
under harde trafikomstendigheder. Ved
genvindingsprgven kgrer man f. eks. 50
km/t og foretager en opbremsning hvert
andet minut, idet man under denne prgve
holder pedaltrykket konstant ved de for-
skellige opbremsninger og maler den der-
ved opstiede bremseefekt.

Sidelgbende med disse forsgg foretager
man ogsd en bestemmelse af sliddet pa
belegningerne, men der ma dog -— ud
over de ovenfor navnte bremsninger —
foretages et ret stort antal forsgg for at

1 \ ] I T
Genvindingspreve efter fade.

T T

mysec? | | ‘( 1 |

Jo.

]
50 kmy/t. Stop med 2 min's interval.

A

40

Disse kurver angiver, hvor
hurtigt belegningen genvin-

o 1o

0

der sine friktionsegenskaber,
ndr den har veret hdardt be-
lastet under en sfade«-prg-
ve. Der foretages en op-

. Decelleration for: 35 hg

bremsning hvert andet mi-
nut fra 50 km/t, og dlilagrarg—

(A) met giver sammenhgrende
pedatingi veerdier for bremseeffekt

\\?\

40 kg
10 40 kg
30 kg

0 J 0 75 20 a5 30 min.

- ) (malt i m/sek2) og tiden fra
forsggets begyndelse. Man vil

3 8 se, at samtlige fire belag-
- ninger i lgbet af 10—20 mi-

5 () nutter atter opndr stabile

: bremseegenskaber. Forne-

} ) den pd diagrammet er anfgrit

det benyttede pedaltryk i de
fire tilfeelde.
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STZARK - OKONOMISK - HOLDBAR

FORHANDLES
OVER HELE LANDET

Importer: Vester Farimagsgade 19 . C 12375 - C 12372
Lyngbyvej 36 . Kebenhavn @ . Ryvang 8705"* .
ERIK ORTH Samlerfabrik - Service - Vaerksted
K@BENHAVN V Sejrogade 2—-4 . Kobenhavn @ . Ry 7075
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til forsteerkning af bandet, og dette af-
skeres automatisk i lengder fra 4 til 8
meter og rulles op pa en tromle. Derefter
tgrres bandet og hardnes.

Fordelen ved bremsebelagninger af ho-
mogen sammensztning er den, at de bi-
beholder deres overfladestruktur, lige til
de er slidt op. Samtidig er man ved frem-
stillingen af disse band friere stillet med
hensyn til arten af de benyttede impreaeg-
neringsmidler end ved de vevede band,
idet man jo her var henvist til udeluk-
kende at benytte stoffer, som var oplgse-
lige. Derfor har det i praksis vist sig at
vere lettere at fremstille varmestabile be-
legninger ved valsning end pa grundlag
af vaevede band. Til gengzeld har man ved
de valsede belegninger ikke i hele belzeg-
ningens tykkelse metaltrade, der kan af-
lede varmen fra friktionsfladen, men det
bgder man pa ved i impregneringsmassen
at iblande stoffer med serlig hgj varme-
Jedningsevne.

Nar man skal undersgge en bestemt
bremsebelegnings egenskaber, interesse-
rer man sig i fgrste rekke for dens frik-
tionsforhold og for det slid, der opstar pa
den, under givne ydre pavirkninger. Ide-
alet ville jo vere, om man kunne frem-
stille en bremsebelegning, hvis egenska-
ber var konstante, d.v.s. uafhengige af
alle ydre pavirkninger. En sidan bremse-
belegning findes imidlertid ikke — bade
temperaturen pa belegningen, tromleha-
stigheden og anlagstrykket mellem be-
legning og tromle har betydning for sa-
vel friktionskoefficienten som for det
slid, der kan konstateres i praksis. Af de
ydre omstezndigheder er det temperatu-
ren, der har den stgrste 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 zndring af den temperatur, ved
hvilken belegningen arbejder. Slidfast-
heden for belagningen er i det veesentlig-
ste knyttet til dens kemiske opbygning,
men den hznger ogsi ngje sammen med
friktionsegenskaberne, for uden slid op-
star der ingen friktion — det gzelder altsa
for fabrikanten om at fremstille en be-
lzzgning med det stgrst mulige forhold
mellem friktion og slid.

Afprgvningen af forskellige bremsebe-
legninger sker dels i praksis ved prgve-
kgrsler med biler eller motorcykler og
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dels rent laboratoriemseessigt ved hjeelp af
seerligt udviklede specialmaskiner. Selv
om det ville veere fristende alene at holde
sig til de praktiske prgver, er dette ikke
muligt p4 grund af de store omkostnin-
ger. Man er i det daglige henvist til at
kombinere laboratorieforsgg og praktiske
prgver, idet man dog derved efterhanden
nar frem til et erfaringsmateriale, som
tillader, at man drager meget vidtgaende
slutninger ud fra de rene laboratorie-
forsgg.

Ved den praktiske afprgvning af et be-
leegningsmateriale gar man f. eks. frem
pa fglgende made: Fgrst monterer man
vognen med nye bremsetromler, bremse-
skoene justeres, og man undersgger, om
dekkene er i orden badde med hensyn
til slidbanens tilstand og trykket i slamn-
gerne. Derefter anbringer man en veaegt i
vognen svarende til den mormale belast-
ning med fuldt passagerantal, og man
sgrger for, at vegtfordelingen mellem
for- og bagaksel bliver normal. Endvidere
monterer man ovenpa bremsepedalen en
trykcylinder i forbindelse med et mano-
meter pa instrumentbretet saledes, at
man kan kontrollere aktiveringstrykket
pa pedalen, og man forsyner vognen
med en retardationsmaler, et Tapley-me-
ter, en Simens-méaler eller lignende, der
registrerer opbremsningens effektivitet.
Endelig monterer man i belaegningerne
termoelementer, ved hjzlp af hvilke man
kan konstatere tromle- eller belaegnings-
temperatur under forsggene. Derefter
foretager man en tilkgrsel af belagnin-
gen, idet man kgrer vognen med mode-
rate opbremsninger i mormal trafik over
1000—1500 km — derefter vil belegnin-
gerne normalt veere slidt til og beere
jevnt overalt pa tromlen.

De egentlige bremseprgver begynder
med en ren retardationsprgve, ved hvil-
ken man bestemmer forholdet mellem
bremsetrykket (pedaltrykket) og den op-
niede bremsevirkning ud fra en eller an-
den konstant kgrehastighed. Derefter fgl-
ger den sadkaldte »fade«-prgve, ved hvil-
ken man ved hyppige opbremsninger fra
stor hastighed bestemmer belaegningens
temperaturstabilitet. I praksis viser det
sig altid, at friktionen har en tilbgjelig-
hed til at falde, nar belegningerne bliver
varme — det er det, man pa engelsk kal-
der, at de »fader«. Under »fade«-prgven,



bgjelige bremsebelzgninger af asbestband
ligger i at finde frem til en impregne-
ring,
cient i1 forbindelse med tilstraekkelig
bgjelighed af bandet, hvilket sidste er en
ngdvendighed for monteringen. P4 et tid-
ligere tidspunkt benyttede man til im-
pregneringen af asbestbandene bakelit-
agtige stoffer blandet med asfalt. Det har
dog vist sig, at disse impragneringsmid-
ler ved temperaturer over 100° C giver et
fald i friktionskoefficienten — man si-
ger, at bandet ikke er varmestabilt. I dag
benytter man andre impragneringsmid-
ler af meget kompliceret kemisk sammen-
setning, der giver belegningen en ret hgj
varmestabilitet, men den store svaghed
ved de vavede belegninger ligger stadig
i, at man under alle omstendigheder er
henvist til at anvende impragneringsmid-
ler, som er oplgselige under fremstillings-
processen, hvorfor man er begrenset i sit
valg.

Gzlder det om at fremstille en belaeg-
ning med stor slidfasthed, kan man —
ved at give afkald pa belegningens bgje-
lighed — né& et godt resultat ved at lade
belegningen hardne under tryk. Ved at
presse belaegningen ferdig i facon under
et tryk pa indtil 100 kg/cm2 far man en
meget formstabil og slidsterk belegning,
men den mé alts& vere tilpasset til krum-
ningsradius for bremseskoen i en ganske
bestemt bremse. Der bliver altsd pa denne
made ikke tale om nogen universalbelag-
ning. Ved fremstillingen af de bremse-
band, der skal szlges i ruller, er man

En prgvemaskine for bremsebelag-
ning pd Roulunds Fabriker. Se igv-
rigt teksten.

der giver en god friktionskoeffi-.

derfor stadig henvist til alene at udfgre
herdningen ved at underkaste det im-
prazgnerede og tgrrede band en varmebe-
handling uden anvendelse af tryk. Fgr
herdningen bliver de impreegnerede band
dog kgrt gennem to valser, hvorved der
foregar en svag komprimering af vevet.

Vaevede belegninger bruges stadig i me-
get stort omfang, men samtidig er man i
de senere ar begyndt at fremstille et an-
det bremsemateriale, hvis grundlag ikke
er de vevede asbestbdnd med derimod ra
asbestfibre, der kittes sammen med for-
skellige harpikser og andre kemikalier, og
som — for at give bandet den tilstrekke-
lige styrke — er forsynet med en trad-
vevsforsteerkning pa bagsiden. Disse be-
leegninger kaldes ofte i daglig tale for
stgbte belegninger, selv om der i virke-
ligheden ikke er tale om nogen stgbepro-
ces — derimod om ren presning. Asbest-
fibrene og de benyttede impragnerings-
materialer, hvis sammensztning natur-
ligvis 1 det store og hele er fabrikernes
hemmeligheder, blandes fgrst i en almin-
delig blandemaskine, hvorved man far et
finkornet produkt af konsistens som sav-
smuld. Pulveret, der er blevet opvarmet
under blandingen, kgles ned og fgres der-
efter videre til et valseveerk, hvor man
ved at trykke stoffet gennem en kalibre-
ret abning fremstiller en bremsebelaeg-
ning med det gnskede tveersnit. Samtidig
fgrer man et stykke tradvev ind i valsen
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nings- og driftslaboratorier, der muligggr
en hurtig og effektiv undersggelse af et-
hvert foreliggende bremsebelaegnings-pro-
blem.

Bremsebelegningernes historie ser i
korte trwek siledes ud: I de zldste tider
benyttede man forskellige harde trasor-
ter f. eks. bggetre, der har ret gode frik-
tionsegenskaber ved lave temperaturer,
men det havde to ret vaesentlige mangler
— dels varierede dets egenskaber temme-
lig meget med temperaturen (det kan sa-
gar komme i brand ved meget hgj varme-
belastning), og det er vanskeligt at forme
det efter behov. Derfor gik man ret hur-
tigt over til at benytte vevede bomulds-
band, som man impragnerede pa en szr-
lig made. Bomulden har ved lave tempe-
raturer gode friktionsegenskaber (frik-
tionskoefficient omkring 0,6), og det gi-
ver meget bgjelige belagninger, der er
nemme at montere, men temperaturbe-
standigheden er — ligesom ved trzklod-
serne — ikke god, hvorfor mian i dag
neppe anvender bomuld mere til auto-
mobilbremser (en af de sidste seriebyg-
gede personvogne med bomuldsbelegnin-
ger var Ford’s T-model i 1927).

I stedet for bomuld benytter man der-
for i dag det ikke brzndbare mineral as-

best, der har vist sig at veere i besiddelse
af god temperaturbestandighed, gode frik-
tionsegenskaber og en passende hgj slid-
styrke, nar det impraegneres med forskel-
lige syntetiske harpikser. Fgr krigen
fremstillede man neesten udelukkende as-
best-bremsebelaegningerne som vavede
band, som blev underkastet en impraegne-
ring. For at opna en bedre sammenhang
i asbestbandet blev det spundet sammen
med 10—15 % bomuld, og desuden ind-
spinder man i reglen — for at fa en god
varmeledning — i bandet tynde trade af
messing eller zink. I begyndelsen an-
vendte man til impregneringen af asbest-
bandene asfaltagtige stoffer og haerdnende
olier (som f. eks. kinesisk trzolie) — for
tiden bruger man imidlertid andre im-
pragneringsmidler, der tilsigter at forgge
bandets mekaniske styrke og dets slid-
fasthed. Impregneringen foretages ved, at
man dypper asbestbindet i en oplgsning
af syntetiske harpikser i mineralsk ter-
pentin eller andre oplgsningsmidler —
derefter tgrres bandet, og til sidst hear-
des det ved opvarmning til ca. 150°C,
idet harpikserne derved kondenserer til
uvoplgselige produkter, og til slut tildan-
nes bandet endeligt ved slibning. Den
stgrste vanskelighed ved at fremstille de

slid

arbejder
mens
motoren

hviler. . .. brug derfor
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BREMSEBELAGNING

Af

Civilingenier O. Ahlmann-Ohlsen

Nﬁr et kgretgj — f. eks. en bil eller en

motorcykle — bremser, vil der ske
omsatning af energi. Ethvert kgretgj i
fart er — alene i kraft af sin hastighed —
i besiddelse af en vis energimeengde, be-
veegelsesenergien, der er proportional med
kgretgjets samlede vegt og kgrehastighe-
den i anden potens. Nar vi bremser, bliver
bevegelsesenergien omsat til andre ener-
giformer, i fgrste raekke til varme mellem
bremsebelaegning og bremsetromle men i
en vis grad ogsa til varme mellem dek og
vejbane, og endelig medgar der en vis
energimeengde til nedbrydningen af, d. v.
s. sliddet pa, henholdsvis bremsebeleg-
ning og bremsetromie og dek og vejbane.
Af disse former for slid vil sliddet pa
selve bremsebelegningen normalt vere
det stgrste.

Nar bremsebelegningen under brems-
ningen trykkes ud mod tromlen, opstar
der en friktionskraft — det er den, der
virker direkte bremsende pa kgretgjet.
Forholdet mellem den bremsende frik-
tionskraft mellem belegning og tromle og
den kraft, med hvilken belzgningen tryk-
kes ud mod tromlen, kaldes friktions-
koefficienten, og den afhanger i fgrste
reekke af bremsebelagningens egenskaber
og af dens temperatur og i anden rakke
af tromlematerialet. Brugeren af et mo-
torkgretgj er interesseret i en hgj frik-
tionskoefficient, for med et givet bremse-
system vil den kraft, med hvilken han
skal treede pa bremsepedalen eller trekke
i bremsehandtaget for at opna en bestemt
bremsevirkning, blive desto mindre, jo
stgrre friktionskoefficient vi har mellem
beleegning og tromle. Vanskeligheden ved
i praksis at opna en hgj friktionskoeffi-
cient under alle forhold beror imidlertid
-pa, at der under opbremsningen udlgses
betydelige varmemangder. Eksempelvis
kan det nevnes, at man ved afbremsning

" af en almindelig let eller middeltung per-
sonvogn fra 100 km/t far udlgst en varme-
mengde, som kan varme 1 a 2 liter vand
op til kogning, og denne varmemangde,

der pa grund af friktionen opstar i selve
bergringsfladen mellem belegning og
tromle, vil naturligvis seette savel beleg-
ningens som tromlens temperatur i vej-
ret. I praksis er det ikke ualmindeligt, at
beleegningens temperatur stiger til 250—
300° C eller mere -(ja, man har set eks-
empler pa, at bremsetromler har veret
anlgbet under driften, hvilket viser, at de
har veret oppe pa omkring 700° C), og
denne opvarmning vil i almindelighed
have en merkbar indflydelse pa beleg-
ningens egenskaber herunder ogsa frik-
tionskoefficienten.

Det geelder altsd ikke alene om, at be-
laegningen har gode friktionsegenskaber,
nar temperaturen er normal, men i nok
sd hgj grad om, at den ved de hgjeste
temperaturer, som opstar i praksis, sta-
dig bevarer et sddant méal af friktions-
egenskaber, at fgreren ikke kommer ud
for, at bremserne svigter ham i en kritisk
situation. Samtidig mé& bremsebelegnin-
gen veere si slidfast, at man med et en-
kelt set belegninger kan opni en pas-
sende lang levetid — et krav, der igen kan
stille sig hindrende i vejen for opnéelsen
af maksimal friktionskoefficient.

Det fremgér af det allerede anfgrte, at
fremstillingen af en bremsebelagning til
et bestemt foreliggende kgretgj ma blive
udtryk for et vist kompromis — man sg-
ger ved hjzlp af de midler, man nu rader
over, at finde frem til en belegning, som
pad den mest hensigtsmeaessige made til-
fredsstiller de praktiske krav, og det si-
ger pA forhand sig selv, at resultatet ofte
vil kunne diskuteres, netop fordi der er
tale om flere af hinanden uafhzngige
variable. Vi skal her se lidt neermere p4,
hvorledes man fra industriens side sgger
at imgdekomme de motorkgrendes krav,
og vi har — for at fa en fgrstehand-orien- -
tering i spgrgsmélet — aflagt et besgg
pa Roulunds Fabriker i Odense, hvor
man, for at veere fuldt pa hgjde med ‘den
internationale konkurrence, netop har
indviet en rakke meget moderne forsk-
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get varme at sidde i, og at der i nogle
modeller som bagage kun kan medfgres
en tandbgrste, der bindes med isolérband
tit handbremsen! Men Bugatti byggede
ogsa enkelte luksusvogne med helt even-
tyrlige egenskaber — en af dem kostede
forst i 30’°erne 140.000 kr. som chassis. De
vogne, fabriken bygger i dag, er heller
ikke billige, men dog knapt sa dyre.«

»Hvilke andre vogne regner De for rig-
tige biler 2«

»Af nulevende merker er der ikke sa
forfeerdelig mange — englanderne byg-
ger et par stykker: Aston Martin, Frazer-
Nash, H.R.G., Jaguar’s szrlige sportsmo-
del, XK 120 C — C’et er afggrende, for den
normale XK 120 er mere boulevardprze-
get; Rolls-Royce er ogsa en fin bil, men
bide den og Bentley har mistet en del
personlighed siden sidste krig. De rigtige
Bentley-vogne, fra fgr 1931, var fabelag-
tige, og W. O. Bentley’s mesterstykke var
en sekscylindret, otteliters model, som
med et lukket syvpersoners karosseri,
fuldt besat og med fuld bagage kunne kgre
175 km/t — i 1930 — og tilmed i den yder-
ste komfort.

Franskmzndene har foruden Bugatti
frembragt Talbot, Delage og Delahaye
samt et utal af sjove, sma biler: B.N.C.,
D.F.P., Lombard og flere andre, den
pragtfulde Hispano-Suiza, de store Voi-

sin-modeller og Hotchkiss ikke at for;
glemme.
I dag er italienerne fgrende — tank

bare pa Ferrari, der har en helt ny model
under bygning sa at sige hver fjortende
dag. Alfa Romeo og Lancia er ogsa frem-
ragende vogne, men mindre almindelige
biler som 0.S.C.A. og Maserati hgrer ogsa
til de toneangivende. Det er erlig talt
ganske overvaeldende, s4& megen dejlig me-
kanik, der kommer fra Italien i disse ar.«

Stuen flyder efterhdnden med handbg-
ger og tidsskrifter, der er blevet hentet
frem fra bundlgse reoler. Skrivebordet er
dekket med mapper, der indeholder et
veld af oplysninger om biler. Service-spe-
cifikationer ligger side om side med ud-
klip, historiske fotos, tabeller og over-
sigter.

Tobaksrggen er blevet tat — men emnet
er uudtgmmeligt, og fuldmegtig Scheel
beveger sig hjemmevant i alle dets af-
kroge.

»Men glem nu ikke, at jeg ikke er pro-
fessionel; samlingen er kun opbygget som
en hobby, der groede ud af en ungdomme-
lig interesse for biler. Senere er det sa
blevet lidt mere sagligt — men det er sta-
dig en fritidsinteresse, og helt styr pa em-
net far jeg vist ikke, fgr jeg kommer pa
pension. Der er faktisk mere end nok at
bestille i ministeriet. Collecteur.

Eneste Taendror med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder storre Modstandsdygtighed
over for heje Temperaturer, storre Varmelednings-
evne, steorre Styrke under Kompression — og

storre @konomi. Faa fuldt Udbytte af

den nye Benzin — skift til AC!

Udnytter
al Benzinen!

TENDROR
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dyrekgbte erfaringer fra deltagelse i vaed-
delghb.«

»Ja — men der er jo ikke brug for vad-
delgbsbiler i daglig trafik.«

»Der er efterhanden brug for flere af
en veddelgbsvogns egenskaber: accellera-
tion, effektive bremser, sikker styring,
korrekt affjedring o.s.v. Det ville have
varet uendelig meget leengere at na frem
til den moderne »husholdningsbil«, hvis
der ikke havde veeret fabriker, som turde
vove finanserne, og kgrere, der havde ri-
sikeret liv og lemmer under vaddelgb.
Selvfglgelig kan mangt og meget afprgves
i laboratorier og pa prgvebaner — men
det har vist sig, at selv nok si gennem-
prgvede konstruktioner ikke slog til, nar
de blev sat ind i et veddelgb. Der er jo
pokker til forskel pé& lidenskabslgst at
gennemprgve noget i en maskine med al-
verdens maleapparater og pa at give en
vogn i haznderne p4 en mand, som i lut-
ter kampglaede under et 1gb piner de sid-
ste reserver ud af sin vogn.«

>Er det si veddelgbsvogne og veaedde-
1gbshistorie, Deres samling omfatter?«

»Det var det i begyndelsen, for det kan
jo aldrig blive voldsomt nok, nir man er
ung og ubefastet. Fgrst interesserede jeg
mig kun for den absolutte verdensrekord,
men sa gik der efterhanden en pras op for

A §

mig: at biler egentlig hgrer hjemme pa
en landevej. Det dbnede jo helt nye per-
spektiver.«

»Hvilken vogn vil De sa helst kgre pa en
landevej 2«

»Hvis jeg havde frit valg — og en til-
streekkelig velspzkket bankkonto — en
Bugatti, type 55 — det var — og er —
en aldeles uforlignelig bil. I det hele taget
er det en oplevelse at kgre enhver Bugatti-
model, for Ettore Bugatti’s biler havde al
den personlighed, man kunne drgmme om.
Bugatti var den uovertrufne kunstner pi
sit felt, og det var et smerteligt tab for
automobilverdenen, da han dgde i 1947.«

»Var alle Bugatti’s modeller si frem-
ragende 2«

»De er allesammen enestiende — men
det kommer selvfglgelig an pa, hvad man
skal bruge dem til. Bugatti byggede biler
for sin egen forngjelses skyld. Det var
ham rystende ligegyldigt, om publikum
brgd sig om dem. De fleste modeller var
larmende, stenharde i affjedringen og ret
aparte i udseende — men det er en drgm
at kgre dem. S& m& man tage med i kg-
bet, at de lugter af varm olie, bliver me-

Fuldmeegtiqg Scheel med den Bugatti han i sin tid fik importeret til landet. Den samme vogn vandt

senere pa Gardermoen, med Hans Pahl ved rattet.
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MINISTERIEL BILKENDER

For nogen tid siden bgd radioen pa noget

sa usadvanligt som en udsendelse, der
ogsad omhandlede biler — ikke bare ferd-
sel, men sjzldne, merkelige biler. Mange
af SMJ’s lesere sad benkede ved hgjtta-
lerne, men blev skuffede, for udsendelsen
blev kun til begyndelsen af et interview,
s gik den videre med andre emner.

I forhandsreklamen havde radiopressen
lovet, at fuldmzegtig J. D. Scheel fra uden-
rigsministeriet ville fortelle om person-
ligt preegede biler og om sin samling af
‘automobildata, men det blev der sa lidt
af, at jeg opsggte fuldmeegtig Scheel for
at afslutte radiointerviewet og prasentere
manden bag stemmen for SMJ’s lasere og
hgre noget mere om de szre biler.

Vor fgrste samtale fandt sted i et spar-
somt mgbleret kontor i udenrigsministe-
riet, men kimende telefoner og en uwende-
lig strgm af breve ud og ind gjorde det
umuligt at snakke sammen. Derfor tog
vi en aften hjemme hos fuldmegtig Scheel
og sludrede biler i hyggelige omgivelser
til langt ud pa de sméi timer.

»Hvordan jeg kom til at interessere
mig for biler, ved jeg faktisk ikke — og
jog kan heller ikke give Dem nogen dato
for denne interesses begyndelse, men det
er vel lidt over 25 ar siden — d.v.s. da
jeg var en halv snes ar gammel — jeg for
alvor tog emmet op.«

»Ved De si alt om biler efter s& mange
ars studier?«

»Nzeh — jo mere man besk=ftiger sig
med en ting, des mindre ved man jo om
den; men jeg har moret mig dejligt ved at
have en hobby, der ligger fjernt fra min
daglige virksomhed. Der er noget utroligt
forfriskende ved at grise sig til, rode med
olieret metal og blive stillet overfor me-
kaniske problemer, nar man ellers arbej-
der med gkonomiske, juridiske eller ad-
ministrative spgrgsmil — og bjerge af pa-
pir. Det er andre mennesker, man kommer
i bergring med, andre tanker man mgder.

Sa er biler jo ogsid andet og mere end
mekarniik. De bedste biler er resultatet af
enkelte menneskers skaberevne eller ska-
bertrang, og det er uendeligt interessant
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at sgge frem til baggrunden for de enkelte
bilmzrkers tilblivelse.«

»Vil det sige, at De har fordybet Dem i
bilhistorien og har svigtet mekaniken 2«

»De to ting kan ikke skilles ad. Bilhi-
storien kan ikke forstids uden kendskab
til mekanik — og jeg tror heller ikke,
man kan -beherske mekaniken uden at
kende noget til dens historie. Der er det
mest intime sammenspil mellem mekanik
og historie i en moderne vogn — hvis det
da er en »rigtigs bil.«

»En rigtig bil %«

»Ja — der er jo mange grupper at ind-
dele biler i — men en rigtig bil er en
vogn, som konstruktgren har haft et per-
sonligt forhold til, en bil, som er bygget
for forngjelsens skyld. Det skal have ve-
ret morsomt at tegne den, lave de enkelte
konstruktionselementer og samle dem til
et hele, som er anderledes og mere per-
sonligt praeget end vogne, der kommer i ti-
tusindvis fra et samleband.«

»Kan de ikke lide »husholdningsbiler« 2«

»Hvordan i alverden skulle samfundet

klare sig uden? Jo, dem kan jeg skam godt

lide, de er bare ikke altid seerligt spaen-
dende, selvom mange af dem stammer i
lige linie fra nogle af fortidens mest glor-
verdige meerker. Men de fleste »hushold-
ningsbiler« rummer ikke nogen stgrre per-
sonlig charme og pavirker heller ikke al-
tid udviklingen i nogen szerligt gunstig
retning. Det er de rigtige biler, der viser
vejen — men i regelen er de bade for
dyre og for vanskelige at have med at ggre,
s& de fleste bilister gar i en stor bue uden
om dem. Jeg har desvarre heller ikke no-
gen sjzldenhed stdende i garagen, men en
husholdningsbil, der stammer fra biler,
der for ca. tredive ar siden var fgrende pa
Europas vaddelgbsbaner, og selv om mer-
ket ikke laengere deltager aktivt i motor-
sport, d.v.s. med fabrikshold og i Grand
Prix-klassen, har fabriken ikke glemt de
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en motorcykle bibringer
en mere logisk fremstil-
ling af mange problemer,
og man kommer til at re-
flektere sundere, omend
mere dybtgaende pad man-
ge spgrgsmal.

Det er en sen natteti-
me, projektgren sender et
blendende hvidt lys frem
over vejen, af og til lyser
en kats grgnne gjne op
i projektgrskeret; man
mere fornemmer, end
man ser dyret forsvinde
ind 1 kornmarken, men
modgiende kgretgjer mg-
der man kun yderst sjzl-
dent.

En sgvnig grensevagt
lukker os ud af Tyskland
og en lige sa sgvnig, dansk
greensevagt lukker os ind
i den hjemlige atmosfzre.
I gjeblikket kommer man
til at tzenke pa en pensio-
natsvertinde, man har
mattet vaekke, fordi man
har glemt sin nggle. Man
kommer til at smile, og
han smiler medvidende
igen, og man far fglelsen
af at vere listet ud af en
bagdgr i en sen nattetime.
Vi siger ikke noget, kun
stemplet i passet giver et
hardt smeld mod trabor-
det.

Det gar videre nord pa
mod Lillebaltsbroen, men
der er ikke grund til at
forhaste sig, der er god tid
til morgenfergerne i Ny-
borg, og dog, man ved al-
drig, om ikke der skulle
smutte en ferge over lige
s& ubemarket, 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 kgrer man med
traktor pa denne tid? Vi
ved det godt. Var vi kom-
met mange timer tidlige-
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re, havde vi set mange
lygtemzend danse over de
danske marker. Af sag-
kyndige landmend har vi
faet forklaringen, ellers
ville man umiddelbart
mene, at det var de flit-
tige landmend, der takket
vere mekaniseringen var
i stand til at udnytte det
rigtige tidspunkt og lade
motorernes hestekrefter
arbejde, medens de leven-
de heste kraver hvile. Det
er bare ikke tidspunktet,
der skal udnyttes i den
forstand, men man har
kgbt en traktor — man
mé jo fplge med tiden —
og sével dyret selv som det
medfglgende veerktgj ko-
ster penge. S& mé& man til
gengzld spare en mand, og
for at na det hele i rette
tid m& man kgre lidt om
natten ogsd — det er ogsa
en méde at udnytte tids-
punktet pa.

Det kan ikke undgés, at
man g¢r sig sine tanker
om dette spgrgsmal, men
tankerazekken fortsztter, og
man finder, at det ikke er
de danske landmend, der
er ene om at lade sig be-
herske af maskinen, i ste-
det for at beherske den.
Vi kgrer sely pa en lille

‘maskine, men takket veere

en uundgielig teknisk
indsigt er den af en stgr-
relse, der ggr den til en
trofast og gkonomisk tje-
ner. Hvordan kan der da
selges stgrre motorcyk-
ler? Den og jeg har til-
bagelagt smé 800 km i dag,
i morgen tidlig er repor-
tagen afleveret, og vi kan
begge hengive os til et vel-
fortjent hvil. Intet havde
veret vundet ved at bruge
en stgrre maskine, for man
kan erfaringsmaessigt ik-
ke kgre hurtigere end godt
70 km/t i snit uden at bli-

ve dgdtrzet. Forklaringen
ma sgges i det menneske-
skelige snobberi. NAar en
ung mand kgber en ma-
skine, der kan kgre 155
km/t, sid er det jo ikke,
fordi han har mulighed
fat at udnytte denne ha-
stighed her i landet, men
kun for at kunne sige til
hvem som gider hgre pa
ham, at hans maskine kan
kgre 155 km/t. Bevares, en
sa stor maskine har lidt
bedre accelerationsevne
end den mere beskedne,
men ogsi mere gkonomi-
ske maskine; men om
man ankommer til sit be-
stemmelsessted to minut-
ter fgr eller senere, kan
jo i det store og hele ve-
re sa rystende ligegyldigt.
P4 samme méde med bi-
ler. De indkgbes ikke til
et behov, men i det store
og hele til at impomere
venner og bekendte; men
denne trang til at impo-
nere og denne viljeslgse
dans til hvad-andre-me-
ner’s orkester, er kostbar
i det lange 1lgb, og derfor
ma man arbejde yderli-
gere — maskinen er ble-
vet herre i stedet for at
vere tjener. Det siges, at
amerikanerne altid ma
kgbe en vogn, der er stgr-
re og flottere end naboens,
for ellers vil man tro, det
er giet tilbage for ham,
og amerikanerne har pa
den made forarbejdet en
skrue uden ende og en
tommelskrue til sig selv.
Om det er sandt, ved jeg
ikke, jeg har aldrig ve-
ret i Amerika, men tilfel-
det er ikke usandsynligt,
sa det er derfor brugbart
til at tage ved leere af. Lad
os derfor ikke blive de
kostbare maskiners sla-
ver, men de rigtige maski-
ners herrer.
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Nyttelos lommefilosofi
1 projektorlys

Der er noget forfrisken-

de ved at vaere pa
langtur med motoreyk-
len. Er man pa ferietur
eller rejse i udlandet, fg-
ler man, at man kommer
nzrmere i kontakt med
omgivelserne, end hvis
man rejser med bil eller
tog.” Man merker duften
af nysladet hg og fornem-

mer hele landskabet om .

sig pa en mere handgri-
belig méde, end nar pano-
ramaet er sat i glas og
ramme ved hjelp af ru-
derne i bilen eller toget.
Bevares, bilen yder mere
komfort i form af op-
varmning, elektriske ci-
garteendere og askebage-
re, kort sagt, den moder-
ne vogn er en komfortabel
dagligstue pa hjul. Mo-
torcyklen er derimod som
en hest, der kraver for-
staende behandling af sin
herre for til gengeld at
yde ham sin hele tjeneste.
Pa motorcyklen behgver

man ikke den moderne
vogns forskellige bekvem-
meligheder, for det forby-
der ganske simpelt sig selv
at ryge og frisk luft far
man til overflod, men var-
men kan det selvfglgelig
knibe med i de kglige nat-
tetimer. Denne mangel op-
vejes dog tilfulde af, at
man er skanet for bilens
grkeslgse leenestolskonver-
sation — motoren og frem
for alt vindstgjen dgds-
dgmmer pa forhand den
konventionelle underhold-
ning om emner, der er si
fladtradte som fjorten da-
ge gamle hesteperer pa
en asfalteret vej.

Er man alene pa rejse
med sin motorcykle og kg-
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 p&
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Bliv medlem af

POLIS

~en forening med et Sodt formd

Har De bil? S& slut Dem til de mange bilejere, som pud-
ser bilen med POLISH 7. Kontingentet er beskedent - De
skal blot kebe en dunk af det dobbeltvirkende POLISH 7
fra I. C. I.,, det bedste auto-polérmiddel, De kan {&.
POLISH 7 holder bilen strélende blank i al slags vejr,
fjerner skjolderne og pletterne uden at fedte og BESKYT-
TER den kostbare lakering mod rustangreb. Med POLISH
7 polerer De hurtigt og let, og ndar De er feerdig, kan

De spejle Dem i lakken.

POLISH 7 er fremstillet of Imperial Chemical Industries Ltd.,

Paints Division, Slough, Buchs, England.
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— smidig i byen!
— hurtig p3 landevejen!

Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode kereegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manev-
rere i trafiken og ligger sikkert pa vejen ved haje
kerehastigheder.

b S
PARILLA

150 ccm to-takt motor, fire
gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul affjed-
ret med svinggaffel, 12"
dak, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
excl. omsaetning

kr. 2740,00

incl. omsaetning

kr. 3536,00



Model HUNTER TWIN

Model VB I

Model 4G MARK Il

k Enumiddelbar
betragtning af de for-
skellige ARIEL modeller
vil straks overbevise en-
hver om, at ARIEL er
den fornemste motor-
cykle — smukkere og
mere gedigen udferelse
findes ikke. Men ARIEL
betegner tillige hojde-
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
pa landevejen. De een-
cylindrede Hunter-mo-
deller er velkendte som
»bedst i deres klasse«,
og det var som bekendt
enmodel VHA, dervandt
det sidste hastigheds-
lob med 144 km/t —
12 km/t hurtigere end
nr.2. Model VB er gan-
ske simpelt verdensbed-
ste sidevognsmaskine.
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