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LT TALER FOR:

Gennem den mest elementeere
lzerdom erfarer man, at en moder-
ne motor skal smeres med en let-
flydende olie, der kan treenge
ind ved selv minimale spillerum,
og pi den made virke kelende
samtidig med at den giver fuld
smering lige fra startejeblikket.
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Erfaringen bekraefter, at en mo-
tor, der til stadighed smores med
Mobiloil, samtidig holdes ren for
kulatlejringer og beskytter mod
overbelastning og kemisk teering.
De resultzater, man har opnaet
med den letf'ydende Mobiloil,
viser tydeligt, at det ikke uden VACUUM OIL COMPANY
grund er verdens mest solgte SPECIALISTER | KORREKT SMORING

motorolie.




En hurtigkerende
scooter med plads
til stor bagage...

4 \
ZUNDRPP

Zindapp Bella er den ideale
maskine for alle, der setter pris
pad ekonomisk, hurtig, renlig‘og
lydles transport. »Bella« er lige
stabil, sdvel i byen som pa lan-
devejen. »Bella< er den eneste
scooter med virkelig effektiv og
hensigtsmeessig bagageplads.

»Bella< har teleskopforgaffel og
baghjulsaffiedring, lukket keede-  pyis inel.
kasse, fuldt elektrisk udstyr, 150  vindskzaerm,
ccm to-takt motor. Hijulsterrelse ~ bagsaede og

tnings-
850-12. omasmiings” |\ 3921

ZUNDARD

FRISIA A/S . MONTERGADE 19 . KZBENHAVN K . MINERVA 2240
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:NSU LUX er den mest moderne
‘motorcyklekonstruktion — rigtig i
principoerne og gennemarbejdet i
detaillerne Det kraftige centralrer
betegner den solideste stelkon-
‘struktion, man til dato har set.

NSU LUX har begge hjul
ophangt i svinggafler og
affjedringen er monteretmed
hydrauliske deempere — dér
ligger hemmeligheden ved
de eksempeliost gode kore-
egenskaber.

NSU LUX er gennemarbejdet i alle enkeltheder. Der er dobbelt justering pa baghjuls-
bremsen, siledes at bremsepedalen altid stdr i samme hvilestilling uanset den egentlige
bremsejustering. Forlygten giver overflod af lys og lyskeglen kan under korslen hzves
og szankes efter forholdene. Bremserne er meget effektive og konstante i deres virk-
ning p3 grund af den specielle luftkeling. Baghjulsaksien er forsynet med indstillings-
skalaer, s4 man kan med det samme finde den rigtige indstilling ved kzaedejustering,
som iovrigt kun sjaldent skal foretages pd grund af den lukkede kaedekasse. Hjulene
er monteret med stikaksler og er indbyrdes omskiftelige. Man skal se og prove denane
maskine — den er simpelthen et teknisk aventyr.

Kr. 3340,00 incl. omsaetningsafgift

GENERALREPRAESENTANT: FRED. RASMUSSEN — ODENSE — K@BENHAVN
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Redaktionelle strotanker

Af og til er vi ngdt til

at foretage en lille
lynrejse 1 embeds medfgr,
og det er ofte ret vilkar-
ligt, om rejsen kommer til
at forega i bil eller pa mo-
torcykle — det er afheen-
gigt af vind og vejr, af
hvilket kgretgj, der er di-
sponibelt og af rejsens
formal og varighed. Jeg er
netop vendt hjem fra en
firedages tur pa motorcyk-
le gennem Sverige og Nor-
ge, en tur jeg mange gange

tidliger har gjort bade i bil

og pa motorcykle, men
hvis jeg ikke var en heer-
det natur, der ikke lader
mig pavirke af ydre for-
hold — det vil i dette til-
feelde sige af mine med-
menneskers bedgmmelse
— ville jeg efter den sid-
ste rejse vere kommet
hjem med udpraegede
mindreverdskomplekser.
Det begyndte i Hel-
singgr. Jeg ventede i kgen
ved fergen, da en Falck-
mand med gjnene lysende

af abonnementhunger ind-
ledte sin salgstale med:
»Du skal nok en tur ud i
vejret —«. Derefter kom
billetmanden: »Skal du
ha’ returbillet?« Bevares,
der gar ingen stykker af
mig, fordi vildt fremmede
mennesker siger »duc til
mig, men det virker lidt
inkonsekvent, nar ngjag-
tig de samme mennesker
siger De til mig, nar jeg
kommer i bil. Er det da
absolut strengt ngdven-
digt, at alle mulige mig
ligegyldige personer fra
tankpassere til Falck-
mend skal sige du til mig,
fordi jeg kommer pa mo-
torcykle? Jeg tillader mig
at betragte det lille »duc
som et privilegium mine
venner og mig imellem, og
jeg Dbetragter alle, der
siger du til en motorcyk-
list, men De til en bilist
som grenselgse snobber.
Bedre er det ikke nar
man kommer ind pa et ho-
tel — det veere sig i Sve-
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rige, Norge eller Danmark
motorcykleudstyr.
Man bliver malt oppefra

— i

og nedefter, og der er in-

gen der spgrger om de
skal bare bagage ind osv.
Kommer man pi de sam-
me hoteller i bil, er diverse
hotelkarle ved at splitte

vognen ad for at slzbe

bagagen op pa varelset —
man ma tilmed vare hen-
rykt, hvis de lader reser-
vehjul og dunkraft blive i
vognen. Mig rgr det sidan
set en fjer, for jeg har min
egen metode at ordne tin-
gene pa, og jeg skal gerne
give recepten fra mig. Nar
portien ligegyldigt har
kylet ngglen hen ad
disken, spgrger man uskyl-
digt om der er bad til ve-
relset. Svaret er i de 99 af
100 tilfzelde benzegtende.
Man beder derefter om at
fa et veerelse med bad. Det
kan i reglen ikke frem-
skaffes. Dette finder man
hgjst besynderligt og
spgrger, om der méske er
toilet i gArden — s& har
man ligesom placeret ho-
tellet der, hvor man i gje-
blikket synes det hgrer
hjemme. Nar man ved sin
afrejse opdager, at en ho-
telkarl betragter et par
sadeltasker og anden mo-
torcyklebagage med direk-
te modvilje, medens kam-
pen for at overvinde sit
mishag s& meget, at han
pa en eller anden maéade
kan tjene sine drikkepen-
ge, raser i hans indre, skal
man, inden denne kamp
har fgrt til noget posi-
eller negativt resultat,
give ham en krone i drik-
kepenge, hvis han til gen-
geld vil love ikke at rgre
sadeltaskerne. Hvis han
ser helt uforstiende ud,
skal man blot forklare, at
man har hgrt om en hotel-
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karl, der skulle Il=gge
sadel pa en hest, og hesten
blev kvalt efter et kvarters
forgeves eksperimenteren.
Nu har De retningslinier-
ne, s kan De selv brodere
videre pa temaet.

*

Der sker de besynderlig-
ste ting i denme verden.
Somme tider sker der end-
da mirakler. Vi har netop
veret ude for et sadant
mirakel eller to. Vor tu-
sind-arige Steyer 55 er
blevet kasseret, bl. a. med
den begrundelse, at det er
vanskeligt at skaffe de
ngdvendige reservedele.
Det fgles som noget af et
mirakel at kgre i en ny
vogn, der er ens egen.
Samtidig har vi lige ud-
skiftet motorcykle og faet
en splinterny model. Det
viser sig imidlertid, at der
overhovedet ikke findes
reservedele til denne ma-
skine. Det er til gengz=ld
besynderligt. En narmere
undersggelse viser imid-
lertid, at der ikke findes
reservedele til hovedpar-
ten af de motorcykler, der
importeres til landet. Be-
synderlig mentalitet i
danske importgrkredse og
pa udenlandske fabriker.

o

Der har varet mange
motorturister i Danmark
i denne sommer, og det
har veret meget inter-
essant at studere ikke
alene de mange fremmed-
artede biler og motorcyk-
ler, men ogsa de forskel-
lige landes nummerpla-
der. De engelske nummer-
plader er tilsyneladende
de bedste og mest lese-
lige, medens man ikke har
skyggen af en chance for
at tage et af de alenlange
franske numre, der til-

med star med sma bitte
bogstaver. Felles for alle
de udenlandske nummer-
plader, vi har lagt merke
til, er imidlertid, at de er
hele. For sjov skyld har
vi-i den senere tid lagt
meerke til de danske num-
merplader, og de er nz-
sten alle mere eller min-
dre beskadigede. Selv har
vi lige faet nye plader til
savel bil som motorcykle,
og det viser sig, at ligegyl-
dig hvor forsigtigt mam
montere de danske plader,
s4 kan det neasten ikke
undgas, at emalieringen
springer ved boltene. En
sten kan ggre det helt af
med en dansk nummer-
plade, og den bageste pla-
de pa vor egen motorcykle
revnede efter en maéaneds
forlgb.

Nu er det ganske pud-
sigt, at man ifglge dansk
tradition nedsatte et ud-
valg, som skulle undersg-
ge mulighederne for at
indfgre nummerplader af
bedre kvalitet. I et kgben-
havnsk dagblad kunne
man for nogen tid siden
l=se, at dette udvalg hav-
de fundet frem til num-
merplader af bedre kva-
litet, der tilmed var billi-
gere end det nuvzrende
materiale. Samtidig oply-
ste bladet imidlertid, at
man ikke ville ggre brug
af disse nye plader, men
bibeholde den gamle mo-
del. Denne beslutning ser
lidt besynderlig ud, og det
ser ud, som om en hurtig
undersggelse af spgrgs-
malet ville fgre til gje-
blikkelig afskedigelse af
en eller anden embeds-
mand, men det virker for-
uroligende, at en sadan
undersggelse ikke bliver
foretaget — hvad er Aar-
sagen?



Komforf for

AR OWOE

Egemlig kunne der vcere 5—6 personer i
SIMCA 9, men den er kun beregnet til fire. Derved opnés
et pladsoverskud, som giver baggrund for en stralende
komfort, som ger SIMCA 9 til den ideelle turvogn.
Samtidig har den alle de tekniske fortrin, som ger rejsen fil
en behagelighed: Vibrationsfri affjedring, vidt udsyn, let
mangvredygtighed, krdfﬁg 45 hk motor, hydrauliske brem-
ser og et benzinforbrug pé kun ca. 8 liter pr. 100 km. —
Leveres enten pd almindelig indkebstilladelse til kr. 13.900
excl, leveringsomkostninger eller p& dollarpreemierings-

basis mod bevillingstilsagn, og den kan leveres omgdende.

SIM CA Griffenfeldsg. 32, Kbh. N, C. 15.367, 15.967

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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Historien om

PUCH

— kleinsmeden,
der skabie en af Europas
storindustrier

*
Af MOGENS H. DAMKIER

or det danske motorcyklepublikum har

navnet Puch fgrst faet virkelig aktuel
betydning i &rene efter krigen eller ner-
mere betegnet i slutningen af 1949. Netop
i dette ar kunne Puch-fabrikerne imidler-
tid fejre 50 ars jubileeum. Der har ganske
vist tidligere varet importeret Puch mo-
torcykler til Danmark, og flere af disse
har endda opnéet ret bemerkelsesverdige
resultater p4 motorbaner og i trials, men
Puch motorcyklerne har fgrst indtaget en
stor plads i gadebilledet efter den anden
verdenskrig. En stor del af dette salg skyl-
des utvivlsomt, at 250 ccm -modellen, der
yder 12 hk, var den kraftigste maskine
i kategorien op til 250 ccm, til hvilken de
fleste kgbstilladelser blev wudstedt tidli-
gere, men samtidig er der tale om ualmin-
delig smukke og velkonstruerede maski-
ner. Det morsomme ved Puch er imidler-
tid, at det er den gamle historie om ngd,
der lzrer nggen kvinde at spinde, som her
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er genfortalt i en moderne vension, og det
er derfor ikke uinteressant at gramske i
denne fabriks historie.

Cyklesmedien i den gamle
vandmelle

Johann Puch, der blev fgdt den 27. juni
1862, begyndte sin lgbebane som klein-
smed, og allerede i de unge ar satt han
kursen mod den gstrigske by, Graz, der
pa den tid var i sterk vakst. Netop om-
kring 90’erne begyndte cyklerne for alvor
at vise sig i gadebilledet, og Johann Puch
fik gjeblikkelig interesse for det moderne
kgretgj. Han indrettede sig et lille veerk-
sted, og med een svend og een larling be-
gyndte han at fremstille sin fgrste cykel.
Nogle fa ar senere, i sommeren 1899, er-
hvervede han i byens sydlige udkant en
gammel mglle med et vandhjul til at
treekke de forskellige maskiner, og i denne
virksomhed grundlagde han Johann Puch
Cykelfabrik. Vandhjulet leverede 60 hk
til de forskellige maskiner, og rundt om
denne primitive kraftkilde voksede en stor
virksomhed, der i dag har et energifor-
brug, der overstiger de 6000 hk. Johann
Puch arbejdede stadig med nye konstruk-
tioner, og allerede pa et meget tidligt tids-
punkt gik han over til serieproduktionen
af treedecykler. Det m&a betragtes som en
selvfglge, at Puch gjeblikkelig kastede sig
over bygningen af motorcykler, sasnart

muligheden viste sig, og i 1901 konstrue-
rede han et trehjulet kgretgj, med en een-

Den bergmmelige Puch alpevogn, type VIII, der
opniede bemerkelsesverdige sejre i de vanske-
lige alpelgb. Hemmeligheden ved denne vogn
var, at gearkassens udvekslingsforhold var ngje
afstemt til motorens drejningsmomentkurve.




cylindret motor anbragt pa bagakselen. I
1904 fulgte en temmelig kraftig een-cylin-
dret maskine, og i 1906 kunne Puch fabri-
kerne levere den fgrste to-cylindrede mo-
torcykle. Med denne model blev datidens
svereste 1gb, Godon-Bennet-Lgbet, vundet
i 1906, og dermed var navnet Puch slaet

Johann Puch blev skanet foy at opleve den
fgrste verdenskrig, da han dgde den 19.
juli 1914, men det var efter datidens male-
stok en imponerende virksomhed, han ef-
terlod sig, i betragtning af de fa ar, der
havde stéet til raddighed for hans opfind-
somhed og energi.

De gkonomiske forhold blev naturligvis
i Pstrig, som i det gvrige Europa, fuldkom-
men zndret efter den fgrste verdenskrig.
Man sggte at centralisere og nationalisere
industrien, og for Puch fabrikerne betgd

Puch »250 S 4« fra darene 1934—38. Konsiruktionen var ret bemerkelsesveerdig, idet motorens
krumtapaksel la pd langs af stellets lengderetning, og dynamoen var indbygget foran pd krum-
taphuset. Det var naturligvis den dobbeltstemplede motor, man anvendle til denne maskine.
Der var ikke kobling mellem motor og gearkasse og i stedet var koblingen indbygget i bagnavet.

fast i motorcykleindustrien. Johann Puch,
der elskede mekanik og godt, handverks-
messigt arbejde, udvidede sine rammer og
begyndte fabrikationen af biler. Indtil den
fgrste verdenskrigs udbrud, i 1914, havde
Puch sendt 14 forskellige bilmodeller pa
markedet, og blandt disse fandt man den
bergmte alpevogn, type VIII, der i 1912
vakte en betydelig opsigt pid automobil-
markedet. Puch kunne tegne sig for en lang
raekke sejrrige automobillgb i disse &r, og
her skal det blot nwvnes, at Puch vognene
kunne notere sejre i Semmering-Lgbet
1907, Prins-Heinrich-Lgbene 1908 og 1909,
det store rallye Budapest-Konstantinopel
i 1912, lgbet Tatra-Adria i 1913, Karpater-
lgbet 1914 og frem for alt alpelgbene i
1913 og 1914. Ved krigens udbrud i 1914
leverede Puch bogstavelig talt alle tenke-
lige former for kgretgjer, lige fra cykler
og motorcykler til sports- og luksusvogne,
drosker, omnibusser, lastvogne, ambulan-
cer og brandbiler. P4 det tidspunkt beskef-
tigede fabriken 1000 arbejdere og funktio-
nazrer, og leverancerne til bade ind- og
udland havde néet betydelige stgrrelser.

det, at der bley oprettet et interessefzl-
lesskab med den store automobilfabrik,
Austro-Daimler, og disse to firmaer blev
til sidst sluttet sammen. Bilproduktionen
blev siledes standset p& Puch fabriken i
Graz og helt overladt Austro-Daimler, me-
dens Puch helligede sig cykler og motor-
cykler.

Netop i 4arene efter den fgrste ver-
denskrig begyndte to-takts motorerne at
gore sig geldende i motorcykleindustrien,
og Puch fabrikerne kom med en meget
overraskende konstruktion, nemlig en
leengdeskyllet dobbeltstemplet motor, der
var kraftig, gkonomisk og mere palidelig
end 4-takts motorerne. Den fgrste model
af denne type var en decideret letvaegter
pa 122 ccm, og den blev senere aflgst af
de noget kraftigere modeller pa 175 cem
og 220 ccm. Disse maskiner blev grundla-
get for en rekke sportsmaskiner, der gjor-
de sig ret bemerket i midten og slutnin-
gen af tyverne. Det skal saledes nzvnes, at
Puch sejrede i det italienske mesterskab
pa Monza i 1926, i Tysklands Grand-Prix
i 1927 og i det gstrigske TT i bade 1928 og
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Fra stpberiet gar cylinderblokkene til cylin-
derslibning, og gennemboring til oliekanal,
monteringsbolie o.s.v. foretages med multibor
i en enkelt operation.

1929. 1 1934 kom den meget kraftige og po-
pulere model 250 S 4, der uden tvivl var
den kraftigste maskine i sin klasse i arene
fra 1934—38. Med denne model viste
Puch fabrikerne samtidig, at en profet
godt kan blive anerkendt i sit hjemland,
idet en opggrelse i 1938 viste, at af 37.000
motorcykler i @strig bar de 32.000 navnet
Puch. 250 ccm modellen fik senere en
storebror, nemlig model 350G, der var
konstrueret som trialmaskine.

Daimler-Puch, som fabriken nu hed,
blev i 1934 sldet sammen med Steyrfabri-
kerne, og de kgretgjer, der udgik fra kon-
cernen, hvad enten det var Puch motor-
cykler eller Steyr person- eller lastvogne,
bar alle fabrikens navn, Steyr - Daimler -
Puch. Denne sammenslutning af tre store
virksomheder skabte helt nye produk-
tionsmuligheder, idet savel produktionen
som fordelingen af ramaterialer blev ra-
tionaliseret. Den store koncern blev efter-
handen mere og mere selvforsynende, ef-
tersom mamn bl. a. radede over en stor
kuglelejefabrik, og i 1938 besk=ftigede
Puchfabriken i Graz alene 2000 arbejdere
og funktionerer.

Den anden verdenskrig kom naturligvis
ogsa til at sette sine spor pa Puchfabriker-
ne, der arbejdede for den tyske krigsindu-
stri. 40 pct. af fabriksbygningerne blev
gdelagt og stgrstedelen af den moderne
maskinpark gik tabt. Dertil kom, at mange
specialmaskiner, der slap helskindet gen-
nem krigen, blev demonteret af besazttel-
sestroperne. Puchfabrikerne i Graz havde
imidlertid ndet en stgrrelse, der i vze-
sentlig grad pavirkede hele byens liv,
og tusinder af mennesker var direkte
eller indirekte afheengig af Puchfabriker-
nes trivsel. Genopbygningsarbejdet blev
derfor pabegyndt med en graznselgs ener-
gi, og allerede i slutningen af 1945 blev
produktionen af cykler optaget i begran-
set omfang, og i midten af 1946 forlod den
fgrste motorcykle samlebandet. Skridt for
skridt blev produktionen udvidet, og gen-
opbygningen gennemfgrt. Puchfabriken
stod imidlertid overfor en ny vanskelig-

P4 Puch-fabrikerne er mange kvinder be-
skeftiget med lettere monteringsarbejde. Her
spendes hjulene op efter de mest moderne
principper.



Fra sprgjtesipberiet sendes rdemnerne til kar-
buratorer videre til feerdigbearbejdning pa
specialmaskiner. Deeksler og topstykker gdres
feerdige til montering i selve sprgjtestgberiet.

hed, idet man af valutamsessige grunde
var blevet afskaret fra mange tidligere le-
verandgrer af tilbehgr til fabrikationen,
men ogsa disse problemer lgste man ved at
optage fabrikationen af kzder, karburato-
rer, sadler o.s.v., siledes at Puchfabriker-
ne i dag er den eneste motorcyklefabrik,
der fremstiller alt undtagen d=k og slan-
ger. Betragter man en Puch motorcykle, f.
eks. en 250 ccm model, vil man se, at de en-
kelte dele er sammenfgjet med en ganske
enestdende harmoni i linierne. Dette skyl-
des utvivlsomt netop det forhold, at man
pa tegnestuerne ikke har vaeret bundet af
bestdende tilbehgr, sisom skzrme, tanke,
faelge o.s.v. idet man har kunnet udfor-
me hver enkelt del passende til en helhed,
for derefter at videregive tegningerne til
produktionsafdelingen.

Produktionen i dag

Midt i dette genopbygningsarbejde af-
lagde SMJ’s medarbejder besgg pa fabri-
ken, og det fremgik tydeligt, at alle van-
skeligheder endnu langt fra var overstaet.
Det var i maj 1952, vi kgrte ind af fabri-
kens port, og det var ret overraskende at
finde en motorcyklefabrik, hvis bygninger
for en stor part bestod af barakker og in-
terimistisk indrettede lokaler. At produk-
tionen i vaesentlig grad blev hemmet af en
uorganisk og indviklet opbygning af pro-
duktionslinierne, der p& flere omrader
1gb pa kryds og tveers mellem hinanden,
var abenlyst. Man kunne imidlertid spore
en arbejdsglzede, man kun sjeldent finder
i store industrivirksomheder, og man fik
indtryk af, at det var en stor familie, der
arbejdede pa et fzlles mal. Da vi bemzr-
kede, at man flere steder var ved at de-
montere maskiner, udtrykte vi vor forun-
dring over for vor ledsager, der forklare-
de, at man midt i genopbygningen var ved
at flytte hele virksomheden til en stgrre og
fuldt moderne fabrik. Disse nye fabriksan-
leeg var allerede igang under krigen, men
de blev delvis gdelagt, og man valgte den
naturlige fremgangsméade fgrst at bysgge

Ogsa de sarpragede stempler til de dobbelt-
stemplede molorer fremstiller Puch selv. Pa
illustrationen til hgjre bliver de ferdige
stempler kontrolleret og klasificeret pd
1/100 mm.




Fra samlebdandet gar motorerne videre til prg-
verummet, hvor hver enkelt motor bliver af-
prgvet pa dynamometer. Den fgrste, vanske-
lige indkgring af motoren sker sdledes ogsd
under betryggende forhold.

de store varkstedshaller helt op for der-
efter at flytte maskinerne fra det gamle
Puch-Werke. Vi aflagde besgg pa den
nye fabrik, og man forstar den alminde-
lige begejstring for de fremtidige produk-
tionsmuligheder, eftersom de forskellige
tilbehgrsdele kom frem til samlebandet
pa netop de rigtige steder, uden at pro-
duktionslinierne skulle krydse hinanden
i én forvirring. En del af presseverktgjet
til fremstillingen af tanke, skerme, fzlge
0.s.v. var allerede blevet flyttet til den
nye virksomhed, og nu, medens disse li-
nier skrives, er den ny fabrik i fuldt
sving, og den gamle Puchfabrik optages
kun af cykleproduktionen og fremstillin-
gen af frihjulsnav.

Motorerne bliver samlet pa én linie, for
derfra at forsvinde ind i prgverummet,
hvor hver enkelt motor bliver afprgvet pa
dynamometer, derefter bliver motorerne
monteret i stellene og sluttelig er de feer-
dige maskiner klar til prgvekgrsel pa bane.
Specielt uddannede prgvekgrere far deref-
ter maskinerne udleveret, og i ca. 20 mi-
nutter kgrer hver enkelt motorcykle pa
en rundbane, pa hvilken den fgrste, men
meget vigtige tilkgrsel finder sted, og
samtidig noterer de trznede prgvekgrere
hver mislyd ved motoren og hver uprecis
funktion igvrigt. Man kan ved enden af
samlebandet se det szrsyn, at f. eks. en
gul 250 ccm model er monteret med rgde
og let snavsede hjul, og forklaringen pa
dette feenomen er, at man ikke gnsker det
store arbejde at rense hjulene efter prgve-
kgrsel, og derfor har man specielle hjul
til dette forméal. Efter prgvekgrselen pa
banen bliver hjulene afmonteret og ma-
skinens egne hjul monteres og afprgves
pa verkstedet.

Under kgreturen fra den ene fabrik til
den anden blev nogle nyopfgrte ejen-
domme forevist med en vis stolthed, idet
de er bygget til fabrikens arbejdere og
funktionerer. Foruden pa denne méade at
Igse boligspgrgsméalet har man tillige et
meget stort feriechjem indrettet pa et tid-
ligere slot, og her kan fabrikens funktio-

Fra prgverummet gar motorerne ud til samle-
linien, hvor de indbygges i stellene. Til sidst
monteres deksler, keeder, skerme, tank 0.s.v.
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Alle dele til det elektriske udslyr [remstiller Puch selv. Pa et serligt samleband sam-
les dynamoens ankerplade med afbryderkontakt og sikringsboks og tilsidst afprpgves hele
dette agregat inden det gar videre til motorernes samlelinie.

%

Motorer og gearkasser samles pd samlebdnd med dynamo indbygget pd at hele

plads, sdledes
kraftagregatet er klart til start
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De ferdigmonterede maskiner kommer fra samlelinien ud pd prgvebanen, hvor gvede prgve-
kgrere kontrollerer, at maskinerne er som de skal vere. Hvis der konstateres fejljustering eller
forkert montering, gar maskinerne til specialservice inden forsendelsen.

nzrer og arbejdere rekreere sig efter syg-
dom eller simpelt hen holde ferie.

Da Goring tog de 75 °/,

Det er altid megef interessant at konsta-
tere det virkelige ejerforhold for de for-
skellige automobil- og motorcyklefabri-
ker, og pa vort spgrgsmal om, hvem der
egentlig ejer Puchfabrikerne, fik vi det
mest. overraskende svar, vi til dato har

faet. Som vi allerede vidste, er Puchfabri--

kerne et aktieselskab, men fgr krigen be-
sggte en herre ved navn Hermann Goring
virksomheden, og den passede ham i'den
grad, at han pa en eller anden besynder-
lig méade og i lgbet af utrolig kort tid er-
hvervede 75 pct. af aktierne. Disse vardi-
papirer er efter al sandsynlighed blevet
tilintetgjort i Berlin, men formelt ejer
Hermann Goéring altsi stadig % af virk-
somheden, og fabriken har saledes siden
den anden verdenskrigs ophgr ikke vearet
i stand til at udbetale dividende pa 75 pct.
af aktierne. Hvorvidt man har disponeret
over disse ret anselige belgb til genopbyg-
ning, lykkedes det os ikke at fi klarhed
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over, men fgr eller senere ma der natur-
ligvis komme en klaring over det egent-
lige ejerforhold af Puchfabrikerne.

Hvad der gjorde et ganske uudsletteligt
indtryk p& os under vort besgg pa fabri-
ken, var reparationsafdelingen. Her mod-
tog man alle kgretgjer fra Steyr - Daim-
ler - Puch koncernen, og da det netop var
vor Steyr 55, der bragte os til fabriken,
betragtede vi med interesse de repara-
tionsarbejder, man udfgrte pa netop den-
ne model. I @strig har det, ligesom i Dan-
mark, veret meget vanskeligt at skaffe
nye vogne, og det har derfor vezret ngd-
vendigt at holde liv i den gamle vogn-
park. En hovedreparation af en Steyr 55
foregar pa fabriken i Graz pa den maéde,
at hele vognen bliver skilt ad, malingen
vaskes af karosseriet, alle ruder afmon-
teres, motoren adskilles, hjul, fjedre, aks-
ler o.s.v. afmonteres og hele vognen bli-
ver derefter bogstaveligt talt bygget op
fra grunden med nye reservedele. En sa-
dan - hovedreparation kostede i danske
penge ca. 4000 kr., men si havde man ogsa
garanti for, at vognen var si god som ny.

Puchfabrikerne vil pa grund af den om-



talte selvforsyning, og muligvis ogsa pa
grundlag af det noget lgselige ejerfor-
hold, veere i stand til at sige et afggrende
ord pa verdensmarkedet, idet man kan
fgre en meget elastisk prispolitik. Allerede
i 1949 kunne man da ogsa konstatere en
rekordproduktion, der svarede til 186 pct.
af den produktion, man opnéede i 1937. I
1949 var der ansat 3200 funktionzerer og
arbejdere, og i dag ligger tallet nzrmere
ved de 5000. P4 den gamle fabrik bliver
en ny cykel ferdig hvert minut, og hvert
15. sekund er et frihjulsnav klar til vi-
dereekspedition. Da vi besggte fabriken i
1952, lgb en motorcykle af samlebandet
hvert 6. minut trods det, at fabriken la
midt i flytning. Hvilken organisation
dette kraever, forstair man, nar man hgrer,
at en Puch motorcykle er sat sammen af
1500 enkeltdele, der er blevet produceret
gennem ca. 9000 arbejdsprocesser. Der er
igvrigt tilknyttet fabriken forskellige af-
delinger, der ma betragtes som mellemled
mellem tegnestuerne og produktionsafde-
lingen og mellem indkgbsafdelingen og
produktionen. Der er siledes et prgvela-
boratorium, hvis kemiske afdeling fore-
tager mere end 20.000 kemiske prgver pa
ramaterialer hvert ar. I prgvelaboratoriet
afprgves nye motorkonstruktioner, og
man arbejder stadig pa forbedringer. En
meget vigtig afdeling er lerlingeskolen, pa
hvilken 120 lerlinge uddannes som ma-
skinarbejdere, kleinsmede og modelsned-
kere. Disse unge mennesker uddannes i
Johann Puch’s 4nd til dygtige fagfolk, fgr
de for alvor kan blive optaget i Puchfami-
lien.
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STARK - OKONOMISK - HOLDBAR

Forhandlere overalt
i landet

PRISER: Fornuftige vilkar
C.Z. 125 cc, 1800 kr., med oms. 2250 k. Garanti og service Importor:

foes 250 w0 2700 ke, med om 3401, serwerer  ERIK ORTH

Jawa 350 cc. 3300 k., med oms. 4320 kr. Drochuke V. FARIMAGSGADE 19
Jawa med varesidevogn 3500 kr. og K@BENHAVN V
(uden kebstilladelse), ansggningsskema EN12375 W1 2372
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Verdens ubestrideligt dygtigste

auto-korer

TAZIO NUVOLARI

* 1892 — 1 1953

En lille, neesten hyvidharet mand, mer-

ket af sygdom, tret helt ind i sjee-
len af sorg over tabet af to lovende sgn-
ner, dgde den 11. august i Mantua i
Norditalien. To dage senere fulgte et
umadeligt sgrgetog Kkisten til kirkegér-
den for at tage afsked med Tazio Nuvo-
"lari. Den forgudede racerkgrer, der sa
mange gange havde spillet dgden pa
nesen, kom til verden og lukkede sine
gjne i samme by efter et broget, drama-
tisk levnedslgb, der fgrte ham til tinder-
ne inden for motorsporten.

Il Mantovano Volante, »den flyvende
Mantuaner« var beundret langt ud over
sit hjemlands granser, og ingen anden
kgrer har vel formiet at sztte sindene
i en sadan bevagelse som Nuvolari, hvis
uforfeerdede, harfint beregnede kgrsel
var en enestdende oplevelse. Hans kgre-
teknik var egenartet, og det lgnnede sig
ikke for konkurrenterne at prgve pa at
‘efterligne den. Det kunme se si let ud,
nar »Nuvole« i sin gule pullover, med
den karakteristiske hage skudt frem og
zrmerne smgget op sad langt tilbage fra
rattet og tvang vognen, som en rytter
betvinger en spralsk hest. Det kreevede
en fenomenalt hurtig reaktion at kgre,
som Nuvolari gjorde. Selv den mindste
ujevnhed i vejen udnyttede han til at
placere vognen, der si at sige aldrig
kgrte i en lige linie. Hver eneste gang
vognens hjul ikke rgrte ved kgrebanen,
korrigerede Nuvolari hurtigere end lynet,
og nar vognen en brgkdel af et sekund
senere havde kontakt med vejen, var
den perfekt placeret. Denne farlige kgre-
made, som Nuvolari beherskede med en
overlegen finesse, der mindede om for-
agt for naturlovene, egnede sig fortrin-
ligt til de klassiske, »stive« vogne i ty-
verne og begyndelsen af trediverne. Da
tyskerne si kuldkastede de vante begre-
ber om harde racerfjedre og monterede
de nye Mercedes-Benz og Auto-Union-
modeller med blgd, uafhangig affjed-
ring, lo de kloge hoveder bedrevidende:

Nuvolari fotograferet efter en af sine utallige
sejre.

Det kunne Nuvolari ikke klare med sin
gammeldags metode. Men den lille, magre
italiener var situationen voksen, fgrst
med nye Alfa Romeo-modeller, og da
Alfa ikke helt kunne holde trit med de
tyske merkers tekniske udvikling, viste
Nuvolari de mébende tyskere, hvordan
deres egne Auto-Union racere skulle
kgres.

Pa grund af hazkmotoren var Auto-
Union en vanskelig vogn. Vagtfordelin-
gen var uvant for de fleste kgrere, og da
fabriken mistede sin bedste kgrer, Bernd
Rosemeyer, i 1938, havde den ikke store
muligheder for at ggre sig geldende mod
Mercedes-Benz. Forsggsvis engageredes
Tazio Nuvolari, som i lgbet af f4 maneder
mestrede den uszdvanlige vogn med sin
vante sikkerhed og tilfgjede Mercedes
flere forsmedelige nederlag.

Nuvolari begyndte som motorcyklist og
var en blendende rytter, der beherskede
de tohjulede kgretgjer med overlegen ele-
gance inden han i 1921 forsggte sig pa
fire hjul. Takket vzre sin grundige for-
skole pad motorcykle, havde han optrz-
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Nuvolari i en af 30’ernes Alfa-Romeo med hvilken han vandt utallige 19b. Pd Monza i Milano
opndede han en gennemsnitshastighed pa 167,5 km/t. i Italiens Grand Prix.

net den uszdvanlige reaktionsevne, der i
Igbet af f4 Ar skabte hans navn som bil-
kgrer. Allerede i 1925 fik Alfa Romeo’s
veddelgbsafdeling ¢je pa ham, men
prgvekgrslen endte med en komplet knust
Alfa-racer, og Nuvolaris lgbebane var be-
tenkeligt ner ved at slutte ved samme
lejlighed. Han betragtede dog blot hzn-
delsen som et led i sin uddanmelse, og
ifgrt et par drabelige gipsbandager satte
han sig p& sin Moto-Bianchi motorcykle
og vandt Grand Prix des Nations péa
Monza-banen.

De fglgende ar opnidede Nuvolari smuk-
ke resultater som privatkgrer med en
Bugatti og blev efterhdnden anerkendt
som en mand med store muligheder og
en ikke mindre dumdristighed. Med bange
anelser engagerede Alfa Romeo ham i
1930, men fik ikke grund til at fortryde
kontrakten, for i lgbet af de nzste ar op-
naede Nuvolari et rent ud astronomisk
antal sejre for dette merke.

Ind imellem kgrte Nuvolari ogsa andre
vogne. Hams temperament var nemlig
ikke alt for velegnet til den disciplin, der
mé herske inden for et fabrikshold, og
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gang pa gang lagde han sig ud med Enzo
Ferrari, der ledede Alfa Romeo’s racer-
hold fra 1933. Det var dog ret prekart at
sette en mand som »Nuvole« af holdet.
For det fgrste var han en populer kam-
merat blandt kgrerne, og for det amndet
havde han den kedelige vane at skaffe
sig en Maserati eller Bugatti, som ham
brugte til at banke Alfa-holdet eftertryk-
keligt med, s& han blev altid hentet til-
bage. 2

Nuvolaris sejrsliste er lengere end
nogen anden kgrers, og bag hvert enkelt
resultat ligger en blendende prestation,
men sit stgrste 1gb kgrte han pa Niirburg
Ring i det tyske Grand Prix 1935. I et
desperat forsgg pa at holde de overlegne
tyske vogne stangen havde Alfa Romeo
monteret en af de efterhidnden forazldede
P.3.-modeller med uafhengig forhjuls-
affjedring og en ny 8-cylindret 3.8 liters
motor pa lidt over 30 hk. Vognen blev be-
troet Nuvolari, som efter en betagende op-
visning i kgrekunstens mest komplicere-
de finesser passerede samtlige konkurren-
ter i lgbet af de fgrste ti omgange. Hele
det hardt tilkempede forspring gik dog
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Atter i 1938 vandt Nuvolari Italiens Grand Prix pd Monza, men denne gang i en Auto-Union

s L

med heekmotor. Selv denne vanskelige vogn beherskede Nuvolari til fuldkommenhed.

tabt, da Nuvolari efter 11 af lgbets 22
omgange kgrte til depotet for at tanke. I
lutter ophidselse brzkkede mekanikerne
handtaget af benzinpumpen, si tanken
matte fyldes fra dunke. Det kostede Nu-
volari halvandet minut og bragte ham til-
bage pa femtepladsen — noget, som kan
knzkke de fleste kgreres vilje, men
»Nuvole« var gjort af andet stof. Havde
de fgrste 11 runder veret en opvisning,
s& blev lgbets sidste halvdel en ufor-
glemmelig og inspireret preestation af en
virutos, der ydede sit stgrste. Uimod-
stieligt passerede Nuvolari’s blodrgde
Alfa de sglvblanke, tyske vogne, og pa
sidste runde tog Nuvolari fgringen og
bragte sin vogn i mal som sejrherre.

Denne utemmelige kampvilje var Nu-
volari’s adelsmarke som kgrer, og selv,
da han som en alvorligt syg mand kgrte
en 1.100 cem Cisitalia i Mille Miglia 1947,
preesterede han det utrolige at bringe den
lille vogn ind pa 2. pladsen, kun et kvar-
ter efter Biondetti’s 3.000 ccm: Alfa
Romeo.

Kort efter trak Nuvolari sig difinitivt
tilbage som aktiv kgrer. Krafterne slog
ikke lzngere til. Han var dog ikke glemt
og hilstes med stormende ovationer, nar
han viste sig som tilskuer ved et 1gb.

Frygtlgs og blendende sikker var han
som kgrer, og det var trist, at han i sine
sidste ar skulle tynges af personlige sor-
ger og svigtende helbred. Men hans navn
vil ikke blive glemt, og den, der har set
ham i aktion, vil altid huske den lille,
senede skikkelse, der kgrte sin vogn pa
den harfine graense mellem det mulige og
det umulige.

Nuvolari var en ener og kunne ikke
males med nogen almindelige méalestok.
Motorsporten har mistet en farverig per-
sonlighed, som i en menneskealder var
den ubestridte mester inden for den risi-
kable levevej, han havde valgt.

En stor epoke i racerhistorien er forbi,
men den vil leve i erindringen, for en
kgrer som Nuvolari fgdes nappe to gange.

Coll.

DET BEDSTE DER GIS TIL DEN

DANMARKS
BILLIGSTE PRISER

MOTORHANDSKER

Fremstillet af udsegte skind og med varmt
uldfor, sveer 12 cm bred lzsederkrave, nor-
mal pris for denne kvalitet 30 kr. pr. par
.......... kr. 20,85

LADERJAKKE

Extra prima, foret (dirtrack facon)

kr. 149,00
LADERSTORTROGJE

Foret, virkelig flot, prima kvalitet

kr. 198,00
MOTORDRAGT

Enestdende slidstark. 4 udvendige lommer,

sSidd 3aLsoil11lig

dobbelt vatteret foer, smart facon, fuld-
stzendig vind- og vandteet (normal pris ca.

275 kr.) her kun........ . kr. 188,00

Forsendes overalt pr. efterkrav. Fri returret.

FABRIKKEN »RYSKRO«
RYSLINGE

»
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 BEDSTE DER GIS TIL DEN BILLIGSTE PRIS
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"UNIVERSAL” o Hoffmann

importeres nu til Danmark — To interessante maskiner med boksermotor

et kan ofte vare vanskeligt at prasen-

tere en ny model for leserne, efter-
som den ene motorcykle i det store og
hele ligner den anden indenfor samme
gruppe. Har man ikke udfgrlige oplysnin-
ger om den pagzldende model, bliver der
ikke tale om en artikel, men kun om en

ensformig opremsning af de tekniske data
efter en konstatering af de konstruktions-
principper, der ligger til grund for ud-
fgrelsen. Betragter vi nu f. eks. demn
schweitziske Universal, der netop er kom-
met til landet (importgr: C. O. Albrecht-
sen, Bovrup), kan man konstatere, at det
er en smuk og nydelig maskine med bok-
sermotor, genmemgiende bremsetromler,
slagloddet, dobbelt rgrramme og tele-
skopaffjedring af begge hjul. I sure be-
tragtninger over at finde endnu en kopi
af BMW kan man fristes til at ga let hen
over tilfzeldet, og blot konstatere, at Uni-
versal mu kan kgbes i Danmark.
Kender mamn lidt til motorkonstruk-
tioner, ved man ogsa, at der er forskellige
problemer ved den moderne boksermotor,
og kender man schweitzernes nasten
sygelige sans for pracisionsarbejde, vil
det veere yderst interessant at se, hvordan
Universal er konstrueret i detailler. Bok-
sermotoren frister ved sin opbygning til
udelukkende at anvende tandhjul, hvil-

ket vil sige, at udvekslingen mellem krum-
tapaksel og knastaksel sker ved hjelp af
tandhjul, medens dynamoen anbringes
direkte pa krumtapakslen og strgmfor-
deleren direkte pa knastakslen. Da let-
metalhuset, som disse aksler er lejret i,
og tandhjulene, der er udfgrt i en stallege-
ring, har forskellig udvidelseskoefficient,
kan man normalt ikke undga, at spille-

Den schweitziske »Universal« med topventilet
boksermotor. En smuk og en meget interessant
konstruktion.

rummet ved tandhjulsindgrebet sndrer
sig ved skiftende temperaturer, et pro-
blem, der ikke spiller nogen rolle ved de
konstruktioner, der anvender kadetrzk
mellem krumtapakslen og to knastaksler.
Andrer spillerummet sig ved tandhjuls-
indgrebet, betyder det ikke alene, at der
opstar stgj, men slitagen forgges ogsa vee-
sentligt. P4 Universal er akslerne siledes
lejret, at selv den mindste afvigelse fra
idealspillerummet mellem tandhjulene
automatisk bliver udlignet. Knastakslen
er kort og med stor diameter, hvilket
giver lang levetid og knasterne er meget
brede. Knastfglgerne er hule, hvilket re-
ducerer vegten af de frem- og tilbage-
gaende dele og samtidig er knastfglgerne
roterende, saledes at der ikke slides spor
i knasterne eller fglgerne. I topstykker-
ne, der er udfgrt i letmetal, er vippearme-
ne monteret pa vippearmsakslerne i néle-
lejer. Stemplerne er monteret med meget
sma spillerum uden de sadvanlige plus
eller minus si og si mange hundrededele
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mm, eftersom man ved fabrikationen og
kontrolmalingen anvender metoder, som
cfter sigende stammer fra ur-fabrika-
tionen, og som sikrer idealmal ved tilpas-
ning af alle stempler og cylindrer.
Tilsyneladende er der ikke noget direkte
luftindtag til karburatoren, men det viser
sig, at der pa det forreste dzksel er en
rekke ventilationsgeeller, gennem hvilke
luften ikke alene presses ind under kgrs-

T

len, men ogsi suges ind. Dette foregar pa
den made, at svinghjulet er forsynet med
bleserfinner, der suger luften ind gen-
nem de omtalte dbninger, forbi den elek-
triske udrustning, der pa denne made af-
kgles, og gennem rgr i oliesumpen sile-
des, at olien kgles og luften opvarmes
inden svinghjulet til sidst bleser den op-
varmede luft frem til karburatoren. Nor-
malt gzlder det jo om at holde indsug-
ningsluften kold, da opvarmet luft ud-
vider sig og derved far et ringere iltind-
hold og mindre forstgvningsevne, men
ved det her nzvnte system komprimeres
luften ganske let ved svinghjulets ble-
servirkning, og samtidig giver den opvar-
mede luft bedre forstgvning af benzinen.
Da Schweitz som bekendt har temmelig
mange veje, der fgrer op i bjergenes tynde
luft, har dette indsugningssystem tillige
den betydning, at man undgir den s=d-
vanlige tendingsbanken og reducerede
treekkraft ved bjergkgrsel.

Hele den konstruktive opbygning af
motoren er baseret pa lang levetid og lyd-
lgs drift, samt god trakkraft under alle
forhold. For nogle maneder ciden havde
vi lejlighed til at se en siddan maskine,
og vi konstaterede, at den arbejdede fuld-
kommen uden mekanisk stgj, skgnt kilo-
metertelleren viste over 80.000 km. Eje-
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ren smilede overbzrende, da vi spurgte
om den havde veret hovedrepareret.

De vigtigste specifikationer er fgl-
gende:
Motor: To-cylindret, luftkglet, top-

ventilet boksermotor. Letmetaltopstykker.
Boring 72 mm, slagleengde 71, mm, slag-
volumen 578 cecm, kompressionsforhold

Det sammenbyggede motor-
%q transmissionsaggregat pd

niversal er en kompakt og
kraftig konstruktion. Pa det
forreste deeksel ses luftind-
taget, gennem hvilket luften
dels presses dels suges ind.
Luften treekkes forbi det
elekiriske anleg, gennem rgr
i oliesumpen og videre frem
til karburatoren. Se igvrigt
teksten.

7:1, effekt 26 hk ved 5500 omdr./min.
Delelige plejlstangslejer med rullelejer,
krumtapaksel lejret i glidelejer.

Transmission: Tgr enkeltpladekobling
med fjedrende nav og fjedrende belog-
nirig. Firetrinsgearkasse med fodskifte,
skiftning ved hjelp af klokoblinger. Kar-
dantreek og kraftoverfgring til baghjulet
med spiralskarne tandhjul.

Pris incl omsatning kr. 7600,00.

*

De tyske Hoffmann motorcykler, der
tidligere har veret omtalt her i bladet,
bliver nu importeret til Danmark. Vi har
ganske vist tidligere stiftet bekendtskab
med Hoffmamn, idet en stor del af de fgr-
ste Vespa scootere, vi fik her til landet,
var fremstillet af Hoffmann fabrikerne
pa licens. Hoffmann har imidlertid ogsa
sine egne modeller af hvilke en del er for-
synet med Ilo motorer, men den interes-
santeste er dog model »Gouverneur« med
boksermotor pa 248 ccm. Vi har nu faet
lidt flere detailler om denne maskine, og
det viser sig, at gearkassen er udformet
efter Ziindapp’s princip med kadetrzek i
stedet for tandhjul. Motoren har en mak-
simaleffekt pa 13,4 hk og kan vedvaren-
de tale at aflevere 12 hk. Motoren er
»overkvadratisk¢, idet boringen er 58 mm
og slaglengden 47 mm. Stellet er udfor-
met af rektangulere og runde stalrgr og
begge hjul er teleskopisk affjedret. Det er
en ualmindelig smuk konstruktion, og ud-
formningen taget i betragtning kan prisen
ikke siges at vere urimelig — den er kr.
4950,—, incl. omsatning.
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Model Bullet 350 ccm
med svinggaffelaffjedring
af baghjulet, frigearpe-
dal, stort, patenteret luft-
filter og kraftig, topven-
tilet motor vidner om det
fineste praecisionsarbejde.
Kr.3690,— excl. omsaetn.
Kr. 4863,— incl. omszetn.

Vi anviser n2rmeste forhandler x

Dst for Storebaelt: ;
NELI/..EMANN& DREWSEN A/S
Lengangsstraede 25, Kbhvn. K, Telf. Central 9846

Vest for Storebalt:
VILH. NELLEMANN A/S
Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 34100
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“
#73: GOUWERNEUR

( ‘ 250 ccm

* Hvis man saetter pris pa kva-
litetsarbejde i en virkelig
velkonstrueret motorcykle,
ber man valge en Hoff-
mann. Uanset hvilken model
man veelger, vil man ojeblik-
‘kelig fole sig hjemme péa
maskinen, fordi den ligger
fuldkommen sikkert pa vej-
en, har en fantastisk acce-
leration og meget effetive
bremserogerlydlesog kom-
fortabel. Alle Hotfmann mo-
dellerne er skonomiske og

slidsteerke — virkelig mo-

torcykler for fagfolk.

175 ccm

FORHANDLERE ANTAGES, HVOR VI IKKE ER REPRASENTERET
GENERALREPRASENTANT

C. 0. ALBRECHTSEN

MOTORCYKLER . RESERVEDELE . TILBEH@R
BOVRUP - TELEFON 8225
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D et siges, at der ikke er noget nyt under

solen, men fra tid til anden far man
bevis for det modsatte, og en fransk eks-
pedition er netop vendt hjem fra en rejse
gennem Afrika, pd hvilken man har op-
taget fotografier af hidtil uudforskede
steder og af folkeslag, hvis levevis man
tidliger kun har kendt meget lidt til. Eks-
peditionen forlod Algier den 15. oktober

1952 og begav sig ind i den gstlige del af

Sahara, hvis veje ikke ligefrem skal sam
menlignes med autobaner. Ekspeditio-
nens fgrste mal var bjengomradet Tibesti,

til hvilket man kan komme ad en vej, §
der begynder i Libyen, men ekspeditionen |

valgte at gennemkgre et mere uudforsket

omrade og drejede af fra vejen mod syd

og gennemkrydsede grkenen og det vild
somme terrzn uden navneverdig hjelp
af landkort og uden kendemerker i land-
skabet. Vognene bley navigeret frem som
fartgjer pa havet, og man medbragte
fgdevarer, benzin og vand til to etaper
pa hver sma 1000 km. Efter tre ugers be-

i ADDI5 ABEBA =
{ETHIOPIE =
i e =

i

i
STANLEYVILLEY 4,5

WAIRGBI

CONGO AFRIQUE
ORIENT.®

ANGLAISE

Meget van-' DELOE

skeligt terraen

Forste gang
bil har kert
her

En skitse

af ekspeditionens rule
Afrika. En nedlagt lgve, som prydelse pd en
af Renault-modellerne og ekspeditionens med-

gennem

lemmer ved ZELkvator.

NS

MED BIL GENNEM UKENDT LAND

sveerlig tur gennem den vildsomme del af
Sahara naede ekspeditionen frem til Ti-
besti, og det viser sig samtidig, at det er
fgrste gang, man har tilbagelagt ruten
fra Tassili til Tibesti ved hjzlp af motor-
kgretgjer, og der er tilmed ikke tale om
specialkgretgjer med larvefgdder, men om
to Renault Colorale modeller, der er af en
type som statiomscars.

Ekspeditionen udfgrte omfattende og
detaillerede undersggelser af Tibesti-om-
radet og filmede nasten ukendte folke-
stammer, der fgrte en fuldkommen mo-

madetilverelse, og samtidig fandt man
aktive vulkaner, umaéadelige sger, grgnne
oaser og forsvundne civilisationer, der
aldrig tidligere var blevet fotograferet.
Ekspeditionen drog videre sydpid genmem
belgisk Kongo, hvor man bl. a. kgrte igen-
mem Ruwenzori bjergenes dybe klgfter
og hgjdedrag, hvor medlemmerne bl. a.
kunne sla lejr midt under Zkvators sol,
men omgivet af evig sme og gletschere.
Gennem Ugandaomradet fortsatte man til
det urolige Kenya, hvorefter man satte
kursen mod nord, og efter Kenya kgrte
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Som det fremgdr af ovenstdende billede, skal
man ikke have sarte fornemmelser, ndir man
kgrer bil i Afrika.

man ad en forlengst glemt og ubenyttet
vej mod Abbesinien. I Abbesinien lykke-
des det ekspeditionens medlemmer at fa
tilladelse til at besgge det lukkede Libel-
la distrikt, og der blev stillet en specicl
eskorte til ekspeditionens radighed. Det
blev saledes for fgrste gang muligt at
fotografere de usadvanlige underjordiske
kirker, man kender fra den coptiske tros-
bekendelses omrader, og mod forvenstning
fandt man fantastisk smuk arkitektur og
en rigdom af abbesinske kunstskatte.
Ekspeditionen havde endelig det held at
vere i den hellige by, Axoum, under den
coptiske piske og kom saledes til at over-
vere de maleriske ceremonier, der ud-
spilledes netop p& dette tidspunkt.

Efter veloverstaet rejse, udtaler ekspedi-
tionens leder, M. Berrier, at en sadan
ekspedition kun kan foretages ved hj=lp
af automobiler, sifremt den skal udfgres
indenfor et overskueligt tidsrum, og hamn
betegner selv ekspeditionens fuldfgrelse
som en triumf for det moderne automobil.



Universal er verdens for-
nemste og mest velkon-
struerede maskine. Hvad
enten en Universal keres
som solo- eller sidevogns-
maskine har den en
neesten ufattelig accele-
rationsevne, og ingen
anden motorcykle kan
sammelignes med Uni-
versal i kereegenskaber
og slidstyrke.

Universal Sportsmodel 2B, 580 ccm

Pris ekscl. omsatning kr. 5600,—

Universal har ved hjzelp af bleeserfinner
pad svinghjulet, let kompressorvirkning
ved karburatoren. Det elektriske anlaeg
er fuldkommen indkapslet i motorblok-
ken og tilferes koleluft. Ogsa koblingen
er til stadighed kelet af forbistrem-
mende luft. Kron- og spidshjul har
ubegreenset levetid, og Universal er i
det hele taget konstrueret saledes, at
man med rette kan sige:

ENTHUSIASTENS VEN FOR LIVET

FORHANDLERE ANTAGES, HVOR VI IKKE ER REPRASENTERET

GENERALREPRAESENTANT:

C. O. ALBRECHTSEN

MOTORCYKLER . RESERVEDELE . TILBEH@R
BOVRUP . TELEFON 8225
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Lidtom
Camping vogne

— en sag, der ser simpel nd, men som rummer mange problemer

Af Civilingenier O. Ahlmann-Ohlsen

Den strgm af udenlandske bilturister,
som har besggt landet i sommer, har
bragt en hel del campingvogne ind i trafik-
billedet, og det har igen fiet mange men-
nesker til at undre sig over, at anvendelsen
af disse praktiske beboelses-pahzengsvog-
ne ikke forlengst er sliaet afggrende igen-
nem under danske forhold. Situationen
er imidlertid ikke s& uforstielig endda,
nar man tager vanskelighederne — herun-
der ikke mindst den hjemlige lovgivning
— i betragtning, og vi skal her se lidt ner-
mere pa de vanskeligheder, som tarner sig
op for den bilejer, der gnsker at have sit
private hotel pa slab.

Oms=tningsafgiften

Den fgrste af de rent praktiske vanske-
ligheder er af gkonomisk art, idet cam-
pingvogne er belagt med den samme om-
setningsafgift som almindelige personbi-
ler, og den beregnes som bekendt efter de
fglgende, fglelige takster: 25 pct. af de
fgrste 2000 kr., 40 pct. af de mzste 3000
kr., 50 pct. af de neste 5000 kr. og 60 pct.
af de fglgende 5000 kr. Som eksempel kan
det nzvnes, at en forholdsvis beskeden,
fuldt monteret campingvogn af dansk fa-
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brikat kan kgbes for f. eks. 8500 kr., hvor-
til s& kommer en afgift pa 3450 kr. — stort
set kan man derfor sige, at en lukket, iso-
leret beboelsesvogn under danske forhold
ma betales med en pris af samme stgrrel-
sesorden som prisen for den motorvogn,
der benyttes som treekkraft.

Denne kraftige beskatning medfgrer
ganske naturligt, at man fra de danske fa-
brikers side forsgger alle mulige kunst-
greb for at fA vognene ned i pris. Mange
mennesker vil fgle sig tiltrukket af den
udvej, at man anskaffer en campingvogn
med lige akkurat det mest ngdvendige ud-
styr, hvorefter man lader den indregi-
strere — s& kan man altid siden forsyne
den med al den komfort, som hjertet be-
geerer. En sddan fremgangsmade kan
imidlertid ikke anbefales, for man lgber
en betydelig risiko for, at den vil blive
opfattet som ulovlig. Ved indregistreringen
fastsaettes kgretgjets egenveaegt, og den
skal ifglge loven omfatte alt det udstyr,
som normalt medfgres under kgrslen —
hvis man derfor efter indregistreringen
setter egenvaegten i vejret, kommer man
enten til at snyde i skat (fordi den bereg-
nes pa grundlag af egenvaegten), eller man
mé& — for at vere pa den sikre side — lade



vognen omregistrere, og si risikerer mam,
at den samtidig henvises til berigtigelse
af omsztningsafgiften.

En anden udvej, der imidlertid medfg-
rer, at man ma sla lidt af p& kravene til
boligvognens komfort, er bragt i anven-
delse med den viste »Sesam« vogn fra fir-
maet L. M. Camping i Lunderskov. Det
drejer sig om en kombination af telt og
campingvogn med en egenvaegt pa kun 300
kg — nar vognen er klappet sammen, tje-
ner den som almindelig bagagepahaengs-
vogn, og nar den er klappet op, har man
en opholds- og spisestue eller et soverum
med fire kgjepladser. En lgsning af denne
art har imidlertid ngdtgrftighedens przg,
og selv om man bade kan bo i vognen og
lave sin mad derinde, opnar man ikke det,
der er den egentlige charme ved en cam-
pingvogn nemlig, at man simpelthen traek-
ker en del af sit hjem med den dertil hg-
rende hygge og komfort med sig rundt i
verden. I denme forbindelse m& man ikke
overse, at det danske klima kreever en god
isolation af vognens yderveegge, hvis den
skal kunne bruges udenfor de varme som-
mermaneder.

Indregistreringen
Mange menmesker spgrger, hvorfor man
ikke uden videre kan leje campingvogne
for en kortere eller lengere udflugt. Tan-
—

f}

ken er tiltalende, for ved at udleje en be-
boelsesvogn til forskellige brugere i arets
1gb skulle man kunne sikre en hgj udnyt-
telsesprocent og dermed bringe udgifterne
for den enkelte ned pa et passende niveau
selv ved en relativ hgj forrentning af den
investerede kapital. Teoretisk er der intet
til hinder for, at en sadan udlejning kan
realiseres herhjemme, men man stgder i
lovgivningen pa to principielle vamskelig-
heder.

For det fgrste stilles der det (i og for
sig ikke urimelige) krav, at enhver kom-
binationn af pahengsvogn og motorvogn
skal synes og godkendes af justitsministe-
riets motorsagkyndige, men samtidig skal
de to kgretgjer indregistreres som sam-
menhgrende (idet der i hvert enkelt til-
feelde udleveres en tredie nummerplade
til pahangsvognen), og det er klart, at en
sadan fremgangsmade, hver gang vognen
udlejes (méske kun for en kortere perio-
de), virker besverligggrende pa det hele
arrangement. Disse vanskeligheder er dog
imidlertid kun af administrativ art, og
man kan ikke pa forhand se bort fra, at
der ved lidt god vilje fra myndighedernecs
side kunne skabes en enklere praksis. ;

En langt stgrre, praktisk vanskelighed
mgder man dog, nidr man begynder at in-
teressere sig for, hvorledes pahangsvog-
nen skal ggres fast til motorvognen.

it

#% A

En tidsvarende campingvogn af normal og fornuftig konstruktion. Der er kun een dgr, som

er anbragt umiddelbart bag ved akslen, skylights, som giver fuld stahgjde midt i vognen og

skrat afskdarne forhjgrner i karosseriet saledes, at pahengsvognen kan monteres teet ved motor-
vognen uden at stgde pd denne under skarpe drejninger.
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Trekkrogen

Det siger sig selv, at man m& have en
palidelig forbindelse mellem de to kgre-
tgjer — ikke alene m& man benytte en
kobling, der er slgrfri og dog let at udlgse
og spende sammen, og som har den for-
ngdne bevegelighed bade op og ned og til
siderne; men den skal samtidig veere di-
mensioneret saledes, at den med sikker-
hed kan overfgre alle optreedende kreefter
mellem de to kgretgjer. Ikke mindst ved
de almindeligst anvendte 1-akslede (2-
hjulede) campingvogne opstar der bade
under acceleration og opbremsning bety-
delige, lodrette kreefter i koblingen, og
disse kreefter skal pa sikker made fgres
over til de to vognes bzrende konstruktio-
ner. Det medfgrer i praksis, at man i mo-
torvognen ma indbygge en (af den motor-
sagkyndige godkendt) trzkkrogskonstruk-
tion, der pa betryggende made er fast-
gjort til chassisrammen eller, hvis vognen
ikke har chassisramme i normal forstand,
til den bazrende konstruktion. Indbygnin-
gen af en saddan trekkrog er ofte en for-
holdsvis besveerlig og kostbar proces, og
helt galt bliver det ved motorvogne, der
er udformet som bzrende rumgitter- eller
skalkonstruktioner (henholdsvis f. eks.
Opel Olympia og Rekord eller Kaptajn og
de forskellige Citroén modeller af typerne
11 og 15) — her har man nemlig ikke rig-
tig »noget at tage fat i¢, og det kraver
mange kunstgreb at fa fgrt krefterne over
til motorvognen pa forsvarlig made. Van-
skeligheder af denne art bevirker, at man
i praksis pa forhand ma karakterisere en
lang rakke personbiler som principielt
uegnede til kgrsel med pahzngsvogn, og
det begrznser igen mulighederne for ud-
lejning eller for, at flere bilister slar sig
sammen om en enkelt campingvogn.

Bremserne

Endelig stgder man pa den vanskelig-
hed, at de egentlige, lukkede beboelses-
vogne altid vil komme pa s& hgj en brutto-
vaegt, at der kraeves en automatisk bremse
p4 pahzngsvognens hjul.

Med hensyn til bremser er der flere mu-
ligheder. Langt de fleste af de camping-
vogne, der kgrer pa landevejene i dag, er
forsynet med en simpel palgbsbremse,
som virker pa4 den méade, at koblingen
mellem motorvogn og pahzngsvogn er an-
bragt forskydeligt i forhold til pahengs-



Fire forskellige bremsesyste-
mer til campingvogne.
Querst den simple palgbs-
bremse bestdiende af en treek-
¢gjebolt A, der normalt under
kgrslen holdes trykket frem-
efter af palpbsfjederen B —
ved bremsning vil pihengs-
vognen lgbe op bag i motor-

vognen, A vil trykkes bagud,
og denne bevagelse over-
fdres gennem vippearmen C
til den mekaniske bremse D.
Systemet er ikke tilfredsstil-
lende, for der vil pd trek-
gjebolten A opsta store frik-
tionskreefter, som hemmer [ F G

den tilsigtede virkning. Ne-

denunder ses et simpelt va- H
kumm-bremseanlaeg. Under-
trykket tages fra motorens
indsugningsmanifold F og

opbevares i en 'indskudl

el

N SN

vakummtank E — ndr der
bremses med pedalen H, db-
nes der samtidig for ventilen
G, og undertrykket gres
gennem den viste ledning
over til vakumm-cylinderen
J, der atter aktiverer den
mekaniske bremse D. Venti-
len G skal ogsa veere forbun-
det til hdndbremshdndiaget
(ikke vist). Det tredie af sy-
stemerne viser en elektrisk
bremse M pd pdhengsvog-
nens aksel, den aktiveres

fra skydemodstanden L og
far strgm fra akkumulatoren
(ca. 3 amp.). For at fa el
simpelt, automatisk bremse-
system, der ikke krever ser-
lige installationer pd motor-
vognen, har man udviklet
den forneden viste kipmo-
mentbremse — her aktiveres
pdhaengsvognens mekaniske
bremse D af det lodrette tryk
;‘ra motorvognen, ndr pd-
engsvognen under brems-

e

ningen Sgger at vippe pa

nesen. Bevegelsen i bremsesystemet fgres over g.ennem den viste vinkelformede vippearm N,
og den holdes ved normal kgrsel op imod et stop af fjederen O

vognens chassisramme — nar motorvog-
nen bremser, vil pidhangsvognen lgbe op
bag i den, koblingen vil trykkes bagud i
forhold til pahzngsvognens ramme, og
denne bevegelse fgres enten ved hydrau-
lisk tryk eller ved et mekanisk stangsy-
stem over til pahengsvognens bremser,
som derved aktiveres. Systemet er ikke
umiddelbart tilfredsstillende, for dels for-
udsatter dets virkning, at der under en op-
bremsning opstar et vandret tryk pa mo-
torvognens bagende (hvilket kan frem-
kalde en udskridning), og dels vil der un-
der opbremsningen opstd en betydelig
lodret kraft pa koblingen, som atter frem-
kalder en betydelig friktion mellem pé-
hengsvognens trekgjebolt og dens fgrin-
ger saledes, at bremsesystemets funktion
i mange tilfelde bliver rent illusorisk. Den
store tillokkelse ved palgbsbremsen er

den, at den er billig i fremstilling, og at
den ikke krazver szrlige installationer pa

motorvognen.
Mange er derfor efterhanden gaet over
til at benytte vakuumbremser — pé& pa-

hengsvognen er anbragt en eller flere va-
kuumcylindre, som aktiverer bremserne,
og det ngdvendige vakuum tages fra moto-
rens indsugningsmanifold og fgres gen-
nem en ventil, der er sat i forbindelse med
bremsepedalen ved fgrersedet (for en or-
dens skyld skal det nzvnes, at vakuum-
systemer ikke egner sig til vogne med
dieselmotorer, med mindre disse er for-
synet med en serlig. vakuumpumpe).
Bremser af denne art kan udfgres, sa de
er palidelige og tilfredsstillende i deres
virkning, men de krzver dels en slange-
forbindelse mellem de to vogne og dels
seerlige installationer pa motorvognen.
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Her ses en Mercedes 300 med en campingvogn af tysk f(lbrlkat Som man ser, er pahengsvognen

udfgrt sstromlinet« med skrdt bagudhaldende tag — ndar vognen skal bruges lil beboelse, heves

taget bagtil og teetnes med sejldug. Sikkert en urimelig finesse — det eneste, man opndr,
er sikkert, at man far en ekstra kant at rende panden imod.

Andre ca:mpinwgvogne — iser amerikan-
ske — er i stigende grad forsynet med
elektriske bremser — bremsen aktiveres

af en p4 selve ankerpladen monteret elek-
tromagnet, der under opbremsningen kre-
ver maksimalt 3 amp. fra en afbryder pa
_motorvognens bremsepedal. Systemet er
ret dyrt men serdeles tilfredsstillende i
drift.

Endelig er der den sakaldte kipmoment-
bremse, som jeg selv for nogle ar siden
konstruerede til Dansk P&hzngsvogn Fa-
brik i Aabenraa. Ved denne konstruktion
udnytter man ved en 2-hjulet pahzengs-
vogn den lodrette kraft under bremsnin-
gen imellem pahengsvognen og motorvog-
nen. Sammenkoblingen af de to vogne
sker ved hjzlp af en vandret koblings-
bolt, der er anbragt i den forreste ende af
en pa paheengsvognens chassisramme an-
bragt vippearm — under bremsningen gar
pahangsvognen en smule pa nesen, og
vippearmens bevagelse fgres gennem
simple traekstenger til bremserne pa pa-
hengsvognen. Ved en passende dimensio-
nering af konstruktionen kam man opn4,
at der selv ved en kraftig opbremsning
ikke opstar nogen vandret pdlgbskraft pa
motorvognens bagende saledes, at man
altsa far en helautomatisk bremse uden
uheldige bivirkninger, og wuden at der
kreves serlige installationer p& motor-
vognen.

Tager man alle de navnte vanskelighe-
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der i betragtning, synes den bedste udvej
for en popularisering af campingvogn-
idéen at veere den, at man opretter udlej-
ningsfirmaer, der samlet udlejer vogntog
— altsd motorvogn med tilhgrende indre-
gistreret pahengsvogn — selv for folk, der
i forvejen disponerer over en egnet per-
sonbil, vil dette sikkert i det lange lgb
vise sig at veere den bedste udvej, for kun
derved undgar man al den ekstra ulejlig-
hed ved den enkelte ferietur, og kun der-
ved kan man sikre sig, at de to vogne i en-
hver henseende er afstemt rigtigt efter
hinanden.

Vogntogets dimensionering

Det spgrgsmal melder sig: Hvordan skal
jeg vaelge en passende campingvogn til en
foreliggende motorvogn? Hvor stor ma
den vazre, hvor meget ma den veje, hvor-
ledes skal den veere konstrueret og ind-
rettet?

Der findes ikke i dansk lovgivning reg-
ler for den maksimale leengde af et vogn-
tog — spgrgsmélet om hvor lang, man kan’
ggre pahsngsvognen, kan derfor afggres
alene under hensyn til, at den skal kunne
mangvreres selv i den tetteste trafik.
Med hensyn til pahzngsvognens bredde
geelder blot den almindelige regel om en
maksimal bredde pa 2300 mm, men som
en almindelig retningslinie kan man sige,
at pahzngsvognens bredde ikke bgr vare
ret meget stgrre end motorvognens totale
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— smidig i byen!
— hurtig p& landevejen!

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

- ]
PARILLA

150 ccm to-takt motor, fire gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul atfjedret med svinggaffel, 12"
; deek, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
excl. omsaetn. kr. 2740,00
incl. omsaetn. kr. 3536,00

Vi anviser naermeste forhandler
’ st for StorebzeM:
Nellemann & Drewsen A/S

Lengangsstraede 25
Kbh. K, TIf. Cent. $846

Vest for Storebzelt:
Vilh. Nellemann A/S
Motorafdelingen, Aarhus

Telefon 3 4100
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bredde — her vil det ofte vaere tvaerkgjer,
der er afggrende for valget — den brede
pahzngsvogn rummer specielt en fare for
cyklisterne, som ikke er forberedt pd péa-
hengsvognens overbredde, og den paleg-
ger fgreren et swerligt ansvar ved kgrsel i
trafik.

Som vist pA hosstiende skitse, vil pa-
hengsvognen i et sving altid bevege sig
pa en mindre kurveradius end motorvog-
nen, og bAade ved forggelse af camping-
vognens lengde og dens bredde vil man
opa, at den »skwerer mere af hjgrnet« end
fgr. Jeg vil anse en totallengde for den
1-akslede pAhangsvogn pa ca. 5 m for til-

Et vogntog bestiende af motorvogn og
campingvogn af normale dimensioner.
Tegningen viser de to vogne under
skarpeste drejning med en kurveradius
(malt fra midten af molorvognens
bagaksel) pa 7 m. Hvis campingvog-
nen er 200 mm bredere end motorvog-
nen vil dens inderside bevage sig pd
en kurveradius pa ca. 5,5 m, medens
motorvognens inderside beveger sig pd
ca. 6,1 m. Det kreever stor gvelse at
bakke med et vogntog af denne art.

ladeligt maksimum i praksis — bredden
bgr neppe overstige motorvognens bredde
med mere end ca. 200 mm.

Bestemmende for p&hzngsvognens stgr-
ste veegt, nar den skal anvendes i forbin-
delse med en bestemt motorvogn, er lov-
givningens regel om, at mindst 20 pet. af
vogntogets samlede vegt skal ligge pa de
drivende hjul. Hyvis man gar ud fra, at
trykket pa de drivende hjul andrager ca.
50 pct. af motorvognens vagt med fuld
last, kan man regne ud, at den stgrste pa-
hengsvogn, som kan benyttes, vejer ca.
1,5 gange s& meget som motorvognen. Reg-
len om de 20 pct. pa de drivende hjul ta-
ger sigte pA at sikre, at hjulene altid kan
traekke vogntoget med sig uden at spinde
pa vejbanen, men erfaringen viser, at tal-
let er ansat for lavt. I virkeligheden ma
man — ikke mindst hvis man regner med
at komme til at kgre i bakket terrzen i ud-
landet — regne med, at der pa de drivende
hjul skal ligge mindst 30 pct. af vognto-
gets samlede vaegt. En ny beregning viser
da, at pdheengsvognens veegt skal ligge pa
mellem 65 og 70 pct. af motorvognens
veegt (eller lavere).

Ogsd hensynet til motorvognens trak-
kraft i de forskellige gear spiller ind ved
fastseettelsen af pahengsvognens maksi-

malyzegt. Desverre kan man ikke sige no-
get i almindelighed pa dette punkt — de
forskellige personbilers effektdiagram er
indbyrdes stzerkt varierende, og i virkelig-
hedenr bgr man i hvert enkelt tilfelde
foretage en rekonstruktion af effektdia-
grammet for i hvert fald at undersgge, om
vogntoget ved kgrsel i det hgjeste gear

kan opné en kgrehastighed pa vandret vej-
bane pa 60—70 km/t. Szerlig nar det drejer
sig om personvogne, hvis hgjeste gear be-
tegnes som »overgear«, bgr man udvise
stor forsigtighed — man har ingen glede
af et vogntog, hvis man den stgrste del af
drifttiden skal kgre i et af de lavere gear.
Som en tommelfingerregel skal det anfg-
res, at luftmodstanden for en personbil
med campingvogn i reglen ligger 15—20
pct. hgjere end for motorvognen alene.

Campingvognens konstruktion

De fleste campingvogne er bygget op pa
en almindelig chassisramme med to langs-
gaende vanger (i reglen to U-jern). Aksel-
ophzngningen sker i de fleste tilfzlde ved
to langsgaende bladfjedre for den stive,
gennemgaende aksel. En sadan konstruk-
tion giver imidlertid en stor gulvhgjde —
for at opna en lavere konstruktion kan
man si benytte en forkrgbbet aksel. De
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bedste pladsforhold opnir man imidler-
tid, hvis man ophznger hjulene uafhzn-
gigt af hinanden f. eks. ved hjelp af langs-
gaende svingarme (altsi ren paf‘all\elf;zj—
ring) kombineret med torsionsfjedre og
tgrre friktionsdeempere — derved far man
ganske vist en lavtliggende krangnings-
akse for pahangsvognen, men det gor ikke
noget, for man vil i almindelighed udfgre
hele affjedringssystemet langt stivere end
i en personvogn. Campingvognen skal jo
ikke medfgre personer under kgrslen, og
man kan derfor ngjes med fjedre, der kun
lader hjulene »satte sig« 40—50 mm un-
der fuld belastning. Udviklingen vil i
fremtiden sikkert fgre til campingvogne i
en bzrende rumgitterkonstruktion even-
tuelt kombineret med karosseri i et reso-
nansfrit, vel isolerende plasticmateriale.

Indretningen

En lukket campingvogn pa 4—5 m’s
lengde kan monteres med 4—6 kgjeplad-
ser, der om dagen slas ned til sofaer og
faste skabe til tgj og kgkkensager. Som

Den danske campingvogn »Se-
sam« er i virkeligheden et telt
eller snarere en lille barak pa
to hjul — nar den er klappet
sammen virker den som en al-
mindelig bagagepdheengsvogn,
hvad den jo i realiteten ogsd er.

kogeindretning kan benyttes
almindeligt lejrudstyr (sprit-
eller primusapparater), men
nesten alle moderne cam-
pingvogne er forsynet med
flaskegasanleg, der er ren-
ligt i brug, og som tillige kan benyttes
til vognens opvarmning ved benyttelse af
en szrlig ovn. Endvidere kraeves der en
rigelig indvendig belysning, og ofte vil
man have en indbygget radio. Da pa-
hengsvognen skal kunne kobles fra og
dog veere beboelig, er det ngdvendigt, at
den er forsynet med seperat akkumula-
tor, der kan holdes opladet gennem en
serlig ledning fra motorvognens dynamo.
Der skal vare indbygget en friskvands-
tank (f. eks. i toppen af kgkkenskabet)
med frit fald til hanen ved vasken —
bedst vil det vzare, om man samtidig ind-
bygger en spildevandtank under bunden,
som kan tgmmes ved hj=zlp af et hand-
tag udefra. En del campingvogne indret-
tes med wec (der findes i handelen flere
forskellige typer af kemiske klosetter,
som er ret gode), men det er et spgrgs-
mal, om man i almindelighed vil fore-
treekke en siddan indretning — hyis man
fortrinsvis parkerer pa serligt indrettede
campingpladser, er en sadan installa-
tion nzppe ngdvendig.

Her ses campingvognen »Sesam«
i oprejst stand med to langsgd-
ende sofaer, et tveergiende kgk-
kenbord og et langsgdende bord
— sidevaggene kan som vist
klappes lidt ud, hvorved der
skabes ventilation inde i vog-
nen. I abningen bagtil kan der
monteres en sammenklappelig
endeveeq med en midterdgr og
to skodder. Om natten slas ryg-
hynden for sofaerne op, sdledes
at der dannes 4 kgjer. Egenveegt
ca. 300 kg.
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landt SMJ’s tekmiske medarbejdere

vakte det i sin tid nogen forundring,
da man i motorkrese her i landet gik ind
for den sakaldte bedre benzin, idet man
gnskede benzinkvaliteten med octantal
ca. 68—70 erstattet med benzin af hgjere
octankvalitet. Man foretog ogsa nogle prg-
ver af problematisk veaerdi, og forelagde
disses resultater som et bevis for, at man
ville kunne opna bedre gkonomi ved at
anvende benzin med hgjere octantal. Her
pad SMJ gik vi ind for den ret naturlige
tanke, at bibeholde den »gamle« benzin
og samtidig fa hgjoctan-benzin, saledes
at man havde to kvaliteter at vaelge imel-
lem. Det er jo en kendt sag, at lavt kom-
primerende motorer som man finder i
nesten alle zldre kgretgjer og tilmed i
en del 1953 modeller, ikke har den fjerne-
ste forngjelse af en benzin med hgjt
octantal, medens de forholdsvis fa moto-
rer med hgjt kompressionsforhold — det
vil sige amerikanske vogne og sportspree-
gede motorcykler — stiller krav om ben-
zin med hgjt octantal.

Men hvis de lavt komprimerende moto-
rer nu ikke tager skade af den ny benzin,
gor det s noget at vi kun har een kvalitet,
det forenkler dog distributionen til tank-
stationerne. Ja, det viser sig, at det i hgj
grad ggr noget, for den ny benzin er gan-
ske vist ret bankefast, d. v. s. at den har
et hgjt octantal, men den er ikke af fin
kvalitet. Der er forskellige méader pa
hvilke man kan fremstille et brandstof
med hgjt octantal, og en af disse mader
er at tilsette blyforbindelser. Man kan og-
si foretage en rendestilation saledes, at
benzinen er fri for tilsztningsstoffer og
samtidig har et hgjt octantal, men denne
metode er forholdsvis kostbar. Den ben-
zin vi i dag far ved pumperne, er af en
billig kvalitet med stort blyindhold —
helt op til 3 % har man konstateret —
og dette braendstof har den meget kede-
lige egenskab, at blyforbindelserne ud-
skiller sig og aflejres i forbrendingskam-

meret, pa stempelkronen og pa ventiler-
ne. Aflejringerne viser sig som en meget
hard, lysebrun skal, der n=esten ikke er til
at skrabe af, og efterhanden som ven-
tilerne bliver overtrukket med denne skal,
bliver de utette, med det velkendte resul-
tat, at de bliver forbreendt i en grad, der
umuligggr en tet lukning. Der bliver der-
for nu slebet ventiler og udskiftet ven-
tiler i en malestok, man ikke tidligere har
kendt pid de damnske vearksteder.

Den eneste metode til forebyggelse af
disse kalamiteter, er rigelig anvendelse af
topolie, der absolut ikke forhindrer bly-
aflejringerne, men i nogen grad udsztter
det tidspunkt, da aflejringerne ggr sig
ufordelagtigt bemearket. Det viser sig og-
s&, at slidte motorer, i hvilke en del olie
traenger op i forbrendingskammeret, ikke
er szrlig fglsomme overfor blyaflejrin-
gerne.

Vi talte forleden med vor faste service-
station, og p& vort spgrgsmal om, hvor-
vidt salget af topolie var gaet meerkbart i
vejret, fik vi det overraskende svar, at
man nasten ikke solgte topolie mere, for
bilisterne mente nemlig, at det ikke var
ngdvendigt efter den ny benzins ind-
fgrelse. Hvordan i alverden de danske
bilister er kommet til det resultat er i og
for sig uforklarligt, men det ma-vel side-
stilles med visse megerstammers opfat-
telse af, at det hjzlper mod blindtarms-
beteendelse, nar man tager en rgd silke-
hat pa hovedet.

RACEROLIEN, DER

GIVER DERES

MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

3

| ,Z//////////////////////////[//./_/////,.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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Nimbus — Danmarks Motorcykle.
Der gér flere Nimbus end
noget andet Marke.

Paa det smukt formede
Pladestyr er Kontrol-
instrumenterne samlede

— alt ligger i Haanden

og er let at betjene.

A/S FISKER & NIELSEN, KOBENHAVN F. TLF.
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BUS DANMARKS MOTORCYKLE

:n 4 cylindrede Blokmotor giver vibrationsfri Gang — fuldendt Afbalancering
| Affjedring ger Nimbuskarsel til en Nydelse. 3

2 22 Hk giver lynhurtig Acceleration og Overskud at Kraft — Nimbus er
in ideelle Motorcykle ogsaa til Sidevognskersel — Bremserne giver fuld
<kerhed selv under de vanskeligste Forhold.

Irige Fordele kendetegner Nimbus — Se den — Prev den hos en at vore
er end 33 Forhandlere over hele Landet.

inyt Kuponen og vi sender Dem vort nye Prospekt med Specification over

mbus.

GRATIS PROSPEKT

Kraftover-
sm gummi- < Undertegnede onsker tilserdt det nye Prospekt over Nimbus
danaksel — ;
» Sikkerhed

Navn
Ren“ghed ..........................................................................................................................
rhandlere over hele Landet ostllling. . SEEhEteds | Sond rw SOl dhiabaling .l

Bopseli Sl o R S - e LG




MOTO-CROSS
des

NATIONS

Trods darligt vejr med regn og blast

fik man en smuk opvisning at se pa
moto-cross banen ved Skillingaryd den 23.
august, da Moto-Cross des Nations blev
kgrt. At kampen kom til at std mellem de
to fgrende nationer i denne gren af motor-
sporten, nemlig Belgien og England, var
givet pa forhand, og ved en vurdering af
mandskab og materiel inden starten,
kunne man nzsten vere sikker pa en en-
gelsk sejr med belgierne pa andenpladsen
og svenskerne som nummer tre — dette
er ogsa den naturlige razkkefglge for de
tre bedste nationer i moto-cross sporten.
Danskerne stod nzrmest som juniorer i
hele foretagendet og finmerne var si af-
gjort pa begynderstadiet. De danske kgre-
re svarede igvrigt ganske godt til de sven-
ske juniorer.

Det var imidlertid ikke vanskeligt at se
en afggrende forskel pa de belgiske og en-
gelske kgrere pa den ene side og de gvrige
deltagere pa den anden side. Englender-
nes kgreteknik er rolig, behersket og vel-
beregnet, medens savel svenskerne som
de gvrige skandinaver opviser en kgretek-
nik, der tyder pa en fuldkommen mang-
lende forstaelse af de fundamentale prin-
cipper i motorcyklekgrsel. Denne kritik
lyder bade hard og arrogant, men uden
kritik ingen fremskridt. De belgiske, og
navnlig de engelske ryttere forstar at ud-
nytte maskinerne fuldt ud, og selv om
deres kgrsel ikke ser ud af ret meget, op-
nar de dog de bedste gennemsnitshastig-
heder. De skandinaviske ryttere, begar de
samme fejl som de gjorde ved de fgrste
moto-cross lgb i Skandinavien, idet de
stadig ikke har si megen fgling med deres
maskiner, at de kan merke nar baghjulet
begynder at spinde, og hvornar det har
virkelig . fat. Den meget uregelmszssige
given gas og lukken for gassen, ggr det
kun vanskeligt for baghjulet at bide sig
fast, og resultatet bliver, at rytterne ikke
kommer virkelig frem, men kun far hvirv-
let en masse sand og jord op med et vildt
spindende baghjul og med en drgnende

526

motor. Denne uregelmzssige kgreteknik
er kun spild af maskinens krefter, for
hvilken forngjelse har man af at kgre en
maskine, der afgiver 30 hk, nar baghjulet
kun er i stand til at overfgre 10 hk? Hvis
et 1gb kunne vindes med motordrgn, stgv,
spektakel og wudskridning, ja, s& fgrer
skandinaverne stort i moto-cross. Foruden
den manglende teknik, havde svenskerne
igvrigt et par uheld, idet Bill Nilsson styr-
tede pa tredie omgang, da han 1i som
nummer tre i slutheatet, og omgangen
efter kgrte Kuno Johansson ud af banen,
fordi hans stgddempere i forgaflen svig-
tede, s& han mistede herred¢gmmet over
maskinen.

Englenderen Leslie Archer (Norton),
tog fgringen fulgt af svenskeren Bill Nils-
son, der dog hurtig blev overhalet af bel-
gieren Baeten (Sarolea) og englenderen
John Draper (BSA). Bill Nilsson styrtede
som sagt og han kom pa den méde bagest
i feltet. Belgieren Auguste Mingels (FN)

Belgieren Auguste Mingels, FN, i Moto-Cross

des Nations i Skilingaryd. Leg merke til

denne ryetters fine stil, og hvordan han kgrer,

som var det en betonbane trods det meget lgse
underlag.



Belgieren René Baeten, Sarolea, i Moto-Cross
A des Nations.

@

fik en dérlig start, men han kgrte sig fra
sjettepladsen op som nummer tre og pa
niende omgang 1a han som nummer to, en
placering han beholdt lgbet ud. Archer
fgrte lgbet igennem, og René Baeten kgrte
sig bemerkelsesveerdigt op fra nummer
17 til trediepladsen. John Draper kgrte

meget stabilt og han fik en voldsom duel
med Baeten, men gennemfgrte dog som
nummer fire. Den engelske mesterkgrer
Geoff Ward (AJS) kunme ikke rigtig ggre
sig geldende, men 13 stgt pa femtepladsen
det meste af lgbet. Den belgiske mester
Victor Leloup (FN), gjorde en bemarkel-
sesveerdig svag indsats, men kgrte sig dog
op fra at ligge som nummer 16 pa den
fgrste omgang, til ottendepladsen i mal.
Den bedste dansker var Jacob Lynegaard,
men han matte udgd pa ottende omgang,
da hans gearkasse svigtede, Arne Svend-
sen genmemfgrte ikke i respittiden — en
skabne der igvrigt ogsa overgik den kend-
te engleender Phil Nex. John Draper gjorde
igvrigt en ret bemearkelsesvaerdig indsats,

~eftersom hans gearkasse laste sig fast i 2.

gear allerede i begyndelsen af lgbet, og
han fuldfgrte de sidste 14 omgang uden
mulighed for at skifte fra 2. gear, dog gen-
nemfgrte han som nummer fire. Den ene-
ste dansker, der gennemfgrte indenfor re-
spittiden var Ejvind Hansen, der blev
nummer 13. Resultatet blev:

1) Leslie Archer, Norton, Engl. 1.06.47,2
2) Auguste Mingels, FN, Belgien 1.07.02,0
3) René Baeten, Sarolea, Belgien 1.07.02,5
4) John Draper, BSA, England 1.07.32,0

5) Geoff Ward, AJS, England 1.08.01,0
6) Lars Gustafsson, BSA, Sver. 1.08.40,6

Kun de tre bedste ryttere i hvert
nations-hold, talte til det nationale

mesterskab. Dette blev ogsi klart vundet
af England med sammenlagt 3.22.20,2
foran Belgien, der fik noteret 3.23.53,1
og Sverige kom pa trediepladsen med
3.29.43,6.

MOTOR DRESS ibyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 9.85

¥ Lederveste amrk. flyvermodel med stof og

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

VaRMiARE|SIORAra M o R e B S TN kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

tilfimotorkerse | iral e ., - 56.50
Koretzpper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

Kjelrn’e ...... g T g ...... g .............. - 59.50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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Man kan ligefrem se pda Mobyletten, at den er velkonsirueret. Maskinen har et lavt tyngde-
punkt pa grund af motorens anbringelse ved kranken, og stellet er solidt og vridningsstabilt. Den
her viste model er i standardudfgrelse uden forhjulsaffjedring.

EN DAG PA MOBYLETTE

Vi har vzret lidt tilbageholdende med

hensyn til prgvekgrsler af knallert-
modeller, da de fleste konstruktioner har
baret tydeligt preeg af forskellige bgrne-
sygdomme, der fgrst skulle overstas, fgr
man fandt frem til en fornuftig og og-
sa forsvarlig Igsning. Man gar saledes
mere og mere bort fra pidhzngsmotoren
beregnet til montering pa en almindelig
tredecykle, idet denne kombination i de
fleste tilfelde viste sig at vere meget
uheldig, og i stedet fremstilles sma super-
letvegtere med specielt konstrueret stel,
motor anbragt nede ved kranken, affjed-
ring under en eller anden form og for-
svarlige bremser. Denne konstruktions-
praksis har hele tiden ligget til grund for
Mobylette (hvis fgrste modeller dog ikke
var forsynet med affjedringssystem) og
vi vil derfor leegge for med denne model.

En af vanskelighederne‘ med »knaller-
terne« har varet at fremstille en god kob-
ling, saledes at man ikke skulle trzde
motoren i gang efter hvert stop i trafi-
ken. Dette problem har Mobylette lgst
ganske fortrinligt med en automatisk kob-
ling, og det var navnlig for at se, hvordan
denne fungerede i trafiken, at vi fik en
Mobylette frem til prgvekgrsel.
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Nu er det selvfglgelig sin sag, at skifte
fra en motorcykle pa 18 hk over til en
Mobylette, der i stedet burde aflgse en
treedecykle, men besynderligt nok fgltes
det ikke som nogen forfzrdende overgang
at kgre pa Mobyletten, s4 lenge man be-
fandt sig i byens trafik. Sadlen var natur-
ligvis ikke si bekvem som den store og
godt affjedrede motorcyklesadel, men i
Igbet af f4 minutter fglte man sig hjemme
pa Mobyletten, der pa alle mader er be-
hagelig at mangvrere. Der er forblgffen-
de god treekkraft i den lille motor, og selv
om vi kgrte den som en motorcykle i tra-
fiken, kom vi ikke i knibe pa grund af
manglende acceleration. Nar man skal
stoppe for rgdt lys eller lignende, bremser
man maskinen og giver motoren lidt gas,
hvorefter motoren er koblet fri. Teoretisk
skulle det vere nok, at lukke for gassen og
bremse maskinen sialedes, at kgrehastig-
heden kom ned under 6 km/t., da koblin-
gen skulle slippe ved denne hastighed,
men i praksis viser det sig, at der er en
overgang, hvor motoren er tilbgjelig til
at rykke fordi den ikke er koblet helt fri:
Man skaner derfor motoren ved at give
gas, si den bliver i fri pA een gang. Nar
man atter skal i gang, treeder man cykle-



pedalerne indtil kgrehastigheden er oppe
Pa ca. 6 km/t., og si kobler motoren auto-
matisk ind.

Automatkoblingen er udformet pai den
méde, at der omkring tappe pa koblingens
drevne del er anbragt et par svingklodser,
der er udformet som bremsesko med
bremsebelegning og som holdes i hvile-
stilling ved hjalp af forholdsvis svage
fjedre. Ved en hastighed af ca. 6 km/t. bli-
ver omdrejningstallet p4 koblingens drev-
ne del tilstraekkelig stort til at give sving-
klodserne en centrifugalkraft, der kan
overvinde fjederens modstand saledes, at
de slynges ud mod koblingens drivende,
skalformede del. Da svingklodserne er
hzngslet siledes, at de kommer til at virke
som selvforstzerkende bremsesko, spzn-
des de yderligt ud mod den drivende del,
s4 snart de fir kontakt med denne.

Forsggsvis gav vi motoren megen gas,
medens vi triddte cyklen op til den fore-
skrevne hastighed, og da motoren koblede
til skete dette med et ryk og uden nogen
som helst form for gliden i koblingen.
Ngjes man med at give motoren gas i over-
ensstemmelse med kgrehastigheden, sker
tilkoblingen blgdt og naesten umerkeligt.

Motoren er anbragt umiddelbart foran
kranken og fra koblingens drevne del
overfgres kraften til pedalkranken ved
hjelp af en kort kilerem, der samtidig
virker som stgddemper til motoren. Den
drevne remskive er anbragt fritlghende
P& pedalakslen, og kraften overfgres fra
remskiven til baghjulet ved hj=lp af en
kede. Et andet kadetrzek overfgrer kraf-
ten fra pedalakslen til baghjulet og fri-
1gbet mellem de to kaedetrzek findes altsa
i baghjulets almindelige frilgb. Nar moto-
ren skal tredes i gang, overfgres kraften
altsd fra pedalerne til baghjulet og over
det andet kedetrzk fra baghjulet frem til
kileremskiven.

Kontrolgrebene er indrettet pa en meget
enkel og let betjenelig made, idet gas-
handtaget er udformet som et almindeligt
drejehandtag, der samtidig gennem et an-
det bowdenkabel er forbundet til moto-
rens dekompressionsventil saledes, at mo-
toren stoppes, nar gashandtaget drejes
hardt fremover. Forhjulsbremsen akti-
veres gennem. et handgreb, og karburato-
rens tippeanordning er genmem et kabel
forbundet til et lille handtag pa styret.

Motoren er bemerkelsesverdig lydlgs og

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
Lengangstraede 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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L___‘s,

Mobylette Lan nu ogsa leveres med teleskop-

jorgaffel mod en ekstrabetcling af kr. 85,-.

Denne forbedring a£ maskinen kan varmt an-
efales.

smidig, og den lille maskines kgreegen-
skaber er ganske fortraffelige. Tophastig-
heden er ca. 30 km/t. og benzinforbruget
kan man nzsten ikke vere bekendt at tale
om: — det svarer til godt 70 km pr. liter.
Ud ad landevejen overhaler man naturlig-
vis alle pedaldrevne cykler, og sely op ad
ret stejle bakker treekker den lille motor
med sejg energi. Ved et enkelt greb kan
pedaltrekket kobles fra motoren, saledes
at Mobyletten kan tredes som en ganske
almindelig tredecykle. Dette medfgrer

bl. a. at man kan tillade sig at cykle ind
pa alle de dejlige skovveje, der ved hjzlp
af den rgde tavle er spzrret for motor-
kgrsel.

Man er pa ingen méde snydt med en
Mobylette, uanset hvilken model man.vel-
ger. Maskinen kan nu leveres med tele-
skopforgaffel eller stiv forgaffel, og med
tromlebremser eller med frilgbsnav efter
behag.

Ved at kgre pd Mobyletten blev vi klar
over, at Mobylette-ejerne udggr en slags °
klan, der hvor og nar som helst udveksler
erfaringer om deres kgretgjer. Pa denmne
made kunme vi ganske uopfordret fore-
tage en lille »markedsanalyse¢, der viste
at man kgrer ca. 10.000—15.000 km pa en
Mobylette uden at foretage sig noget som
helst andet end at skifte teendrgr en gang
imellem. Efter sigende skal denne lille
maskine kunme kgre op til 80.000 km uden
hovedreparation, og vi er i og for sig
ikke i tvivl om at dette ligger inden for
mulighedernes grenser.

Motorspecifikationer.

Boring 39 mm, slaglengde 41,8 mm, slag-
volumen 49 ccm.

Cylinder stgbt i letmetal med centrifugal-
stgbt foring.

Magnettzending samt dynamospole til di-
rekte strgmtilfgrsel til for- og baglygte.

Hele maskinens vaegt: ca. 30 kg.

Priser.

Standardmodel inclusive omsaztningsaf-
pift kr.990,—.

Ekstra for automatisk kobling kr. 60,—.

Ekstra for teleskopforgaffel kr. 85,—.

Tromlebremser eller frihjulsnav efter frit
valg til ovenstdende priser. Samtlige
modeller er udstyret med stgttenben
includeret i prisen.

er specielt fremstillet til knallerter — og er den
ideelle knallert-sadel.
Det brede szde og den glimrende affjedring giver
en behagelig kersel.

Forlang udtrykkeligt RUGBY GIGANT monteret pa
Deres knallert.

_RUGBY'

GIGANT
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Der er |l-a-n-g-t
e

mellem péfyldningerne

ndr De korer-

18 km pr. liter benzin er en prae-
station, som ingen andre vogne
ger den efter i sin klasse. Det er
bl. a. een af grundene til, at det er
billigt at kere RENAULT 4 CV.
Den byder Dem den store vogns
komfort: bekvem siddeplads til
fire, 4ders helsvejset stélkaros-
seri, uatheengig hjulaffiedring,
hydrauliske bremser, ratlas, syn-

kroniseret gearkasse, vindspejl-
vasker m. m.

Forhandlere
_overalt i
B Danmark

(incl. omszetningsafg). Pa dollarbasis kr. 13.742 incl. omszetningsafg.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - K@BENHAVN @
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Den nye 2-dors

MORRIS /e 75

— med den lydlsse motor

har 30 ) 0 sterre acceleration
— og mange andre nyheder

5 Ved en karrosserikonkur-
Nu kan De {& den vogn, De har gnsket Dem. e P G ek
stillingen i London fik en

En robust, sikker, manevredygtig vogn med
MORRIS MINOR udstil-

rigelig plads til 4 personer og deres bagage! InGent oniatel guldmes
Ring til den ncermeste DOMI-forhandler og daille i sin lflasse, der
aftal tid for en provetur allerede i dag, og Z?::;t:rvo:::ﬂ S
oplev selv denne vogns forblgffende ydeevne Med kobstilladelse, incl.
og konstater det lave benzinforbrug. Han gi- omsatningsafg. ab fabrik
ver Dem alle oplysninger og vil gerne hjelpe § kr. 11.230.-

Dem med kebstilladelse og bevillingstilsagn. g
- MORRIS MINOR Cabrio-

let samme pris.

MORRIS MINOR 4-ders

Saloon kr. 11.905.

Uden kobstilladelse sam-
me priser - til-

— leg ved dollar-

\/

19

Selv ndr bagagerummet er fyldt
— og der skal meget til — er
reservehjulet let tilgeengeligt.
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Dette fantastiske billede stammer fra Avus-banen i Berlin. Ved fgrste djekast ser det ud som en
fire-mands maskine, men i virkeligheden er det naturligvis to sidevognsmaskiner i hard kamp
i en af kurverne.

Duke ligger atter i spidsen 1

DE KLASSISKE MOTORCYKLELYB

D et franske motorcykle Grand Prix blev

kgrt pa automobilklubbens perma-
nente bane ved Rouen, og da arranggrer-
ne ikke ville kaste sig ud i for store arran-
gementer, fgr man havde indhgstet de
ngdvendige erfaringer, var Grand Prix’et
indskrzenket til at omfatte 500 ccm og 350
ccm solo samt sidevognslgb. Tilmed havde
man indskrenket deltagerantallet til ca.
20 som maximum i hver klasse. Da man
fgrst og fremmest matte give fabriks-
kgrerne adgang, blev der ikke plads til
mange private deltagere, hvilket i nogen
grad har vakt bitterhed i franske motor-
cyklekredse.

Engleenderne vandt alle tre lgb, men i
soloklasserne var det vel at merke pa
italienske maskiner. Under trzningen
styrtede Bill Doran, og maétte bringes pa
hospitalet, og i 350 ccm klassen styrtede
Ray Amm (Norton) pa den 28. omgang,
medens “han kgrte, som han aldrig har

kgrt fgr, for at indhente den fgrende Fer-
gus Andersson (Guzzi). Franskmanden
Pierre Monneret, der kgrte en AJS fabriks-
maskine, blev derefter nummer to og fgrst
pa trediepladsen kom Lorenzetti (Guzzi),
og han var for en gangs skyld en omgang
bagefter. P4 fjerdepladsen kom J. Albis-
ser (Norton) og som nummer fem T. L.
Wood (Norton), de to sidstnzvnte dog
kun med 28 omgange. Ferguson Anders-
son kgrte de 30 omgange i tiden 1.13.24,7,
hvilket svarer til 125 kmy/t.
Sidevognslgbet blev noget udover det
almindelige, selvom det var de tre szd-
vanlige kemper, der 14 i spidsen, nemlig
Eric Oliver, Cyril Smith og Hans Halde-
mann, alle pa4 Norton. Haldemann tog
straks fgringen, men allerede pa fgrste
omgang blev han overhalet af bade Oliver
og Smith, og i denne rekkefglge fortsat-
tes endnu et par omgange, medens Oliver
stadig ggede sit forspring, silznge ham
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havde den abne vej foran sig. Opmeerk-
somheden samlede sig imidlertid om Cyril
Smith, der begyndte at kgre som om han
havde adskillige promille i blodet, men
det viste sig, at begge fjederaggregaterne
til hans baghjulsophzngning var knzek-
ket, og man matte derfor regne med, at
han ville udgd sasnart han kom til sit
depot. Cyril Smith veennede sig imidler-
tid til den merkelige fornemmelse og
holdt et sddant tempo pa sin maskine, at
han kunne gennemfgre som nummer to
foran Hans-Haldemann, der kun kgrte 19
af de 20 omgange. ;

I 500 ccm Kklasen, der skulle kgres over
40 omgange, kom striden til at st mel-
lem Gilera, Norton og AJS, medens Tysk-
land kun var repreesenteret af Schon pa
den nye Horex twin. Sidstnzvnte ma-
skine fik imidlertid ikke engang gennem-
fgrt den fgrste omgang, eftersom der kom
olie i afbryderkontakten og maskinen
dgde lige si stille under tyskeren. Arm-
strong (Gilera) tog fgringen fulgt af Jack

Brett og Geoff Duke p& henholdsvis Nor-
ton og Gilera. Da rytterne gik ind pa
anden omgang, var det imidlertid Ken
Kavanagh, der la p& andenpladsen og
Duke 14 som nummer tre foran Brett,
Milani og Colnago. Armstrong fgrte ind-
til ottende omgang, da han blev overhalet
af Duke, og de to Gilera kgrere ggede sta-
dig afstanden til Kavanagh pa tredjeplad-
sen, medens Milani og Colnago havde en
indbyrdes  duel om fjerdepladsen. Pa 18.
omgang satte Milani imidlertid tempoet
op og overhalede Kavanagh saledes, at
Gilera 14 p& de tre fgrste pladser — en
placering der holdt lgbet ud. Resultatet
blev:

1) Geoff Duke, Gilera (129,7

{4

reservetendror
med den stovtatte

81 091/ o e S 1.34.09,2
2) H. R. Armstrong, Gilera A 1342650
SVEATMilaninGilera it =l 1.35.13,6
4) K. Kavanagh, Norton ...... 1.35.23,6
5) G. Colnago, Gilera .......... 1.35.41,9
6)5 Jo: Brett, o Nortom iy it 7ot 1.36.14,6
* lukker
stovtaet
lukker
vandtaet
beskytter

elektroderne

EN GROS: HARRY PETERSENS EFTF.

HELGOLANDSGADE 13 . Kbhvn. V. . TELF. CENTRAL 14361
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Fra de internationale motorlgb pd Avus-banen den 16.' august.

i

e

S

Billedet viser en hard kamp i

500 ccm-klassen mellem irlenderen Matthews, gsizonemesteren Bath og den bedsle privatkgrer
Thorn-Prikker.

Ulster Grand Prix, der altid er blevet

kgrt pa Cladybanen, er nu blevet flyt-
tet til banen ved Dundrod. Arsagen hertil
er for det fgrste, at rytterne p& den gamle
bane ikke kunne fa tilstreekkelig lejlighed
til treening, fordi det var et meget begren-
set tidsrum, de benyttede landevejsstrek-
ninger kunne afspzrres, for det andet var
den bergmmelige Clady langside pa ca. 11
km efterhanden si ujevn, at den forarsa-
gede alvorlige maskinskader som stelbrud,
gdelagte affjedringssystemer og knzkkede
kader. Banen ved Dundrod er godt 12 km i
omkreds og igvrigt en perfekt motorcykle-
bane.

125 ccm klassen blev en kamp mellem
NSU og MV, og efter de 10 omgange kunne
Werner Haas notere endnu en sejr pa sin
NSU, medens Cecil Sandford (MV) havde
en voldsom kamp med R. Armstrong
(NSU). Fgrst pai de sidste meter inden
mallinien lykkedes det Sandford at presse
sin MV en lille maskinlengde foran Arm-
strongs NSU. Resultatet blev
1) Werner Haas, NSU, 120,7 kmy/t. 59.26,0

2R CESandford NV . et s 59.49,0
3) H.'R. Armstrong, NSU ...... 59.49,2
4) Otto Daicker, NSU ........ 1.00.48,0

250 og 350 ccm klassen blev startet sam-
tidig, saledes at 350 ccm klassen startede
1 minut fgr »de sma maskiner«. I 350 ccm
klassen skulle Norton have store chancer,
eftersom de 4-cylindrede MV ikke var kom-
met til start og Fergus Anderson og Lo-
renzetti startede pa 250 ccm maskinerne
og overgav de frygtede 350 ccm modeller
til Montanari og Bruno Francisci. En over-
gang si det da ogsa ud, som om Norton
skulle vinde 1 - 2 - 3 med Kavanagh, Brett
og Mudford pa de tre fgrste pladser. Da
rytterne tankede op omkring 14. omgang,
skete der imidlertid alvorlige zndringer: i

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

Tagensvej 101 . Taga 9926
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rekkefglgen, idet bade Brett og Kavanagh
matte g& ud med maskinskade, medens
det kom til at sta til Mudford at redde
Norton’s zre. Det gjorde han ogsa ved at
vinde i tiden 2.28,18 (135 km/t) foran den
private AJS-kgrer R. McIntyre, der blev
nummer to i 2.29,06. P3 trediepladsen kom
R. W. Coleman (AJS) og nummer 4 blev
H. A. Pearce (Velocette). Kun de tre fgrste
ryttere gennemfgrte de 28 omgange.

250 ccm klassen kgrtes over 25 omgange,
og det blev endnu en gang NSU og Guzzi,
der kom til at keempe i denne klasse. NSU
gik af med en dobbeltsejr, idet H. R. Arm-
strong (NSU) blev nummer et i tiden
2.16.3, (131,3 km/t.), nummer to blev Wer-
ner Haas (NSU) i 2.16,43 og pa tredieplad-
senr kom Fergus. Andersson (Guzzi) i
2.18,51 foran Lorenzetti (Guzzi) 2.20,44 og
pa femtepladsen kom Otto Daicker (NSU)
i 2.21,561. Som det ses, var der uszdvan-
ligt' stort spring mellem rytterne i denme
klasse.

Som noget helt nyt i Ulster Grand Prix
kgrte man et sidevognslgb, og det blev som
ventet den helt store kamp mellem Cyril
Smith og Eric Oliver, begge pa Norton.

Omgang efter omgang kgrte de to ryttere
bogstaveligt talt side om side, men pa den
sidste omgang satte Oliver’s motor sig, og
Smith gik i m&l som sejrherre i 57.12,0
(125,1 kmy/t). Nummer to blev P. V. Harris
(Norton) 59.08,0 og nummer tre J. Drion
(Norton) 1.02.32,4.

500 ccm klassen blev imgdeset med stor
$pending, fordi treningen havde vist,
at de 4-cylindrede og de een-cylindrede
maskiner i hgj grad var jevmnbyrdige pa
grund af de hurtige sving. I virkeligheden
er der kun et enkelt harnilesving efter
hvilket de 4-cylindrede maskiner kan ggre
brug af den fulde acceleration, nar de at-
ter skal op i hastighed. Hverken de 4-cy-
lindrede MV eller den 4-cylindrede Guzzi
kom til start, og kampen kom derfor til at
std mellem Norton og Gilera samt AJS.
Duke tog straks fgringen foran Brett, Co-
leman og Kavanagh, medens Milanis 4-cy-
lindrede Gilera kun tendte pa den ene cy-
linder, og han kom séledes bagest i feltet,
inden han fik motoren rigtig i gang. Da
rytterne gik ind pi anden omgang, fgrte
Duke’s Gilera foran Kavanagh og Brett,
begge Norton, og denne stilling holdt de
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Esso Extra Motor Oil
giver EXTRA beskyttelse

fordi Esso Extra har det hojeste
viskositetsindeks, og De kan med
samme fordel som bilisten anvende
Esso Extra Motor QOil. Hvis Deres
motorcykle har to-takitsmotor an-
befales dog den nye Esso to-
takts olie.



Pa Avus-banen fik man en voldsom duel at se mellem Walter Zeller, BMV (21), og ilalieneren

Bandirola pa MV (3), men pd 8. omgang skred italienerens maskine‘'ud, og Zeller kunne saledes

kgre i mal som overlegen sejrherre. Bemerk at Zeller’s BUW er monteret med strgmliniehek
og strgmliniet afskeermning ved nummerpladen.

tre fgrende ryttere det meste af lgbet. Ef-
ter 12. omgang satte Kavanagh imidlertid
tempoet i vejret og fik en omgangstid, der
svarer til Duke’s omgangsrekord pa 4.53,0,
men den 13. omgang kgrte Duke pa 4.51,0,
hvilket svarer til 147,5 km/t. P4 den fgl-
gende omgang far Kavanagh ligeledes no-
teret 4.51,0, men Duke har dog stadigt et
forspring. Kavanagh er den fgrste, der
tanker op, hvilket han inclusive stop, op-
tankning, udskiftning af briller og start
klarer pa 20 sekunder. Efter 19. omgang
kgrte Duke til depot for at tanke op, men
da han atter skulle lgbe maskinen igang,
ville koblingen ikke slippe. Han fik skif-
tet 2. gear ind, og lgb maskinen igang uden
brug af koblingen. Den vanskelige start
bevirkede, at Duke matte se Kavanagh race
forbi, og pa den fglgende omgang viste det
sig, at Kavanagh fgrte lgbet med mere end
10 sekunder. Dette forspring ggede han pa
de fglgende omgange, da Duke var sterkt
handicappet af den svigtende kobling. Re-
sultatet blev, at Kavanagh kunne kgre i

mal som vinder med 144,5 km/t. Resulta-.

tet blev:

1) Ken Kavanagh, Norton ...... 2.28.38
2) Geoff Duke, Gilera .......... 2.29.31
3B retti¥Norton @aee e S50k 2.30.03
4) H. R. Armstrong, Gilera...... 2.32.12
5P SKISE arram i ARTSEY st e 2.33.40

Kun disse ryttere gennemfgrte de 30
omgange, medens Ken Mudford (Norton)
blev flaget af pa 29. omgang, med hvilken
han besatte sjettepladsen.

I det schweitziske Grand Prix gentog hi-

storien sig for s& vidt, at det var en-
gelske eller engelsktalende ryttere, der
vandt samtlige klasser, dog pa tyske og
italienske solomaskiner. Lgrdag dem 23.
august kgrtes 250 cem klassen, i hvilken
der var 23 startende maskiner, deriblandt
tre fabrikshold, nemlig fra Guzzi, NSU
og DKW. Det er vel nasten overflgdigt at
sige, at Wiinsche med sin bergmmelige
kanonstart skgd frem i spidsen for feltet
pa den fgrste omgang, men si at sige in-
den han fik set sig om blev han overha-
let af de hurtige NSU og Guzi fabriksma-
skiner, med Reg Armstrong (NSU) i spid-
sen. Werner Haas holdt sig afventende
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pa andenpladsen, medens Fergus Amnder-
son og Montanari, begge Guzzi, kgrte side
om side pa trediepladsen. Pa femte om-
gang styrtede Werner Haas i héarnéale-
svinget, og skgnt han hurtigt kom pé be-
nene igen, rykkede han langt tilbage i fel-
tet. Derefter var Armstrong ikke lenger
truet, og han fgrte resten af lgbet meget
overlegent, medens duellen mellem Mon-
tanari og Fergus Anderson var resulteret
i, at Montanari nu indtog andenpladsen.
I et beundringsvardigt tempo kgrte Wer-
ner Haas sig op for om muligt at redde
blot et enkelt point til verdensmesterska-
bet. Ved at besztte sjettepladsen lykkedes
dette, og Werner Haas har saledes de bed-
ste chancer for at blive verdensmester i
sin klasse. Resultatet blev:

1) H. R. Armstrong, NSU ...... bHULTH
(141,9 km/t) -

2)¥A.- Montanari, Guzzi L5, ... 55.39,4

3) Fergus Anderson, Guzzi .... 55.39,9

4) E. Lorenzetti, Guzzi ... ... 56.30,4

5 s O D aicker; NS SR tonse 1 57.25,7

6) Werner Haas, NSU ........ 57:3855

Sgndag den 24. august kgrtes s& de gv-
rige klasser, og fgrste start var for 350

ccm maskinerne, i hvis startfelt man pa
forreste reekke fandt de tre frygtede Guz-
zi’er samt Ken Kavanagh p& Norton og
Rod Coleman pa AJS. I anden rakke fandt
man blandt andet Derek Farrant pa en
anden fabriksmaskine fra AJS og Jack
Brett pA Norton. DKW stillede med ikke
mindre end fire af de hurtige tre-cylin-
drede maskiner, og alt i alt var der 29
startende i denne klasse, der skulle kgre
21 omgange. Ken Kavanagh var lidt for-
tumlet endnu efter et sammenstgd, han
havde haft med Bill Hall under trsenin-
gen. Knapt havde man opfattet, at starte-
ren havde sznket flaget, fgr Wiinsche
med en gjaldende fanfare fra den tre-cy-
lindrede to-takter strgg ned ad langsiden,
men som szdvanlig matte han allerede
pa fgrste omgang se sig overhalet, og da
rytterne gik ind pa anden omgang, var det
Fergus Anderson, der 14 i spidsen pa den
feenomenale Guzzi. I 1gbet af f4 omgange
sikrede Fergus Anderson sig et meget an-
seeligt forspring foran Rod Coleman og
Ken Kavanagh, som havde klemt sig ind
foran de to andre Guzzi-maskiner, og ef-
ter dem kom Farrant (AJS) og Jack Brett
(Norton) foran de fire overdadigt larmen-

Kebspris: incl. reser-

vehjul, bagszde, og
speedometer . 3000
plexiskeerm . . 140

%00
lalt pa gaden kr.

4040.-

omsatningsafg.

TYSKLANDS
FORENDE

SCOOTER

Specifikationer: 175 cc, boring
61, slagleengde 59,5, 9 HK,
6 volt 35/45 watt elektrisk
anleeg, deek 300X14, 4 fod-
gear, viser samtidig i indikatoren,
hvilket gear man kerer i.

MAICO-MOBIL

Omg. levering .

AUTO CENTRUM

Fordelagtige betalingsvillkér

Rosengrnsalle 10
Kbh. V, Luna 2519

Forhandlere over hele landet
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de DKW’er. Inden pabegyndelsen af femte
omgang 14 de tre Guzzi’er imidlertid i
spidsen fulgt af Kavanagh og Coleman,
medens Les Perry (DKW) er sat ud af
spillet, fordi motoren satte sig. Omgangen
efter ma Hobl’s DKW ligeledes udga, og
Montanari’s Guzzi forsvinder med sa
sjelden en maskinskade som en knakket
karburatornal. Sluttelig ma ogsa Wiin-
sche udga, og der er saledes kun Hof-
mann’s DKW tilbage. Kort tid efter med-
deler speakeren, at Lorenzetti er styrtet
ved Eymattsvinget og at han mé udga af
lgbet. Da rytterne gik ind pa sidste om-
gang, fgrte Fergus Anderson stort, medens
Kavanagh (Norton) og Coleman (AJS) hav-
de en voldsom duel om andenpladsen. Da
Fergus Anderson gik i mé&l som vinder,
var han samtidig sikker p& verdensme-
sterskabet i denne klasse, eftersom ingen
rytter er i stand til at komme op pa hans
pointtal selv ved at vinde bade p4 Monza
og i Spanien. Indtil de sidste meter er det
usikkert, om Kavanagh eller Coleman skal
besztte andenpladsen og fgrst umiddel-
bart fgr malstregen lykkes det Kavanagh
at presse sin maskine frem. Resultatet
blev derefter:

1) Fergus Anderson, Guzzi 1.02.49,3
(145,9 km/t)
2) Ken Kavanagh, Norton .... 1.03.20,8

3) R. W. Coleman, AJS"...... 1:03:21.1
Ay sl Brett s uNortonse - T 1.04.02,1
b)D: KevRarpant, sAJ STeiseiias s 1.04.29,9
6) K. Hofmann, DKW '...... 1.05,05,5

I sidevognslgbet, der kgrtes over 16 om-
gange, deltog et fornemt udvalg af den
internationale elite — ialt 22 startende —
med Smith og Oliver i spidsen og med
Noll og Kraus (BMW) som de ukendte
faktorer. Med usvigelig sikkerhed besatte
Oliver fgrstepladsen, fulgt af Smith foran
Noll (BMW) og med Haldemann pa fjer-
depladsen, medens Kraus kom en hel om-
gang bagud, fordi han matte kgre til de-
pot og fa justeret den ene benzinpumpe
til BMW’ens indsprgjtningssystem. Oli-
ver genmemfgrte i tiden 52.39,3 (1325
kmy/t), og Smith blev nummer to i 53.08,4
foran Noll, der fik noteret 53.35,8. Oliver
satte en imponerende ny omgangsrekord
med 144,3 km/t, hvilket er neesten 15 kmyt
bedre end Frigerio’s rekord fra sidste ar.

500 ccm klassen, der talte 24 konkurren~
ter, var sterkt domineret af Gilera, som
stillede med seks fire-cylindrede maski-
ner, medens AJS havde to maskiner, kgrt
af Coleman og Farrant, og Norton to, kgrt
af Brett og Kavanagh. Tyskerne var re-
prasenteret med tre BMW-maskiner, kgrt
af Baltisberger, Meier og Zeller og en Ho-

Flere Kilometer

AC Teendror
udnylter
al Benzinen!

pr. Liter
Benzin...

Hold @je med Teendrerene. . .

efter 15.000 Kilometers Korsel ber de
udskiftes med nye AC Teendrer
derved opnaar De flere Kilometer

pr. Liter Benzin.

Forlang altid AC Teendrer

med den patenterede Coralox Isolator
som anvendes

i flere fabriksnye Biler

end noget andet Fabrikat.
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rex med strgmliniebekledning, kgrt af
Miiller.

500 ccm klassen blev et race af format,
og samtidig viste det de flere-cylindrede
maskiners fuldkomne overlegenhed pa
denne krogede bane; men nok si overras-
kende var det, at den to-cylindrede AJS
satte omgangsrekord, der for fgrste gang
i det schweitziske Grand Prix kom op
over de magiske 100 miles i timen. Milani
(Gilera) fgrte feltet de fgrste syv om-
gange, medens hans markekammerat,
Duke, forgeves sggte at overhale ham.
Fgrst pa ottende omgang kom Duke frem
i spidsen, medens Dickie Dale matte ga
til depot for at justere kobling pa sin Gi-
lera. Rod Coleman (AJS), der hele tiden
havde ligget stgt pa fjerdepladsen, blev
overhalet af Armstrong og ved Dale’s for-
sinkelse beholdt Coleman saledes fjerde-
pladsen. I et voldsomt forsgg pa at kgre
sig op i feltet kgrte Kavanagh (Norton)
en omgang med 159,9 km/t (lige under de
magiske 100 miles i timen), men pa den
fglgende omgang satte Coleman den af-
gorende omgangsrekord med 162,8 kmyt
(100,96 miles i timen). Fra den 18. om-
gang havde Kavanagh og Walther Zeller
en voldsom duel, men pa 22. omgang
matte Kavanagh udgd med maskinskade.
Resultatet af de 28 omgange blev derefter:

A6 EDuke = Gilerata s £ 8-St 1.17.24,1
(157,9 km/t)

2) Alfredo Milani, Gilera 1.17:37,8
3) H. R. Armstrong, Gilera .... 1.18.424
4) G. Colnago, Gilera ........ 1519172
5)8 REW: Coleman, AJSs. i o0 % 1.19.29,1
6 )% DK Farrand FHASSEatve Faa: 1.19.38,8
[ |

Klichéerne laver |




I al sin konservatisme virker den lille topventilede 250 ccm BSA bdde tillidsvaekkende og robust.

VI PROVEKORER

I denne maned skal vi ikke beskaftige

os med nogen nykonstruetret skgnhed,
eller gennemprgve nogen ny form for
kontinental konstruktionspraksis, men
derimod prgvekgre en maskine fra “’good
old England” — en BSA C11.

Selv om vi i nogen grad er bundet til at
prgvekgre de motorcykler, forhandlere og
private kan stille til vor radighed, skal vi
erligt indrgmme, at vi igennem lang tid
har varet nysgerrige efter at prgve en
250 ccm BSA, fordi denme maskine er en
typisk reprasentant for engelsk konstruk-
tionspraksis, og fordi den ligger i en slag-
volumenklasse, der kan tjene til direkte
sammenligning for stgrsteparten af de
kontinentale maskiner, eftersom disse
ligger pa 200 til 250 ccm. Vi har igvrigt
bemerket, at medens det store publikum
er udmerket tilfreds med det store ud-
valg, der er i to-taktsmaskiner pa op til
250 cecm, er der stadig mange, der ikke
regner en topventilet 250 ccm model for
noget, og BSA modellen, C11, tjener sé-
ledes ogsi som sammenligningsgrundlag
for to-taktsmaskine contra fire-taktsma-
skine.

Det er selvfglgelig fristende at fglge
med strgmmen og fare frem med hard
hand mod englendernes konservatisme,
men der er si meget godt i den lille, he-
derlige BSA, at ejeren af en sadan ma-

MODEL
(G, 1l

skine godt kan tillade sig at smile lidt
overbzrende til de nye kontinentale kon-
struktioner, der kun i undtagelsestilfel-
de kan opvise en sddan genmemarbejd-
ning af konstruktionsdetaillerne som
den gamile, gennemprgvede BSA-konstruk-
tion.

Rent overfladisk betragtet er BSA’en i
fremherskende grad blottet for enhver
form for sstyling« — den er kort sagt
bygget efter traditionelt engelsk mgnster.
Dette vil mere precist sige, at motor og
gearkasse er to, for s& vidt uafhzngige,
aggregater sammenkoblet med en forkade,
der lgber i en lukket kaedekasse af pres-
set blik. Stellet er det samme, som man
brugte for nzaesten tyve ar siden, blot har
man forsynet det med en teleskopisk bag-
hjulsaffjedring og monteret det med en
teleskopforgaffel. Stellet er igvrigt en
&ben, slagloddet rgrramme, i hvilken mo-
toren indgir som bzrende enhed.. Denme
konstruktion har man ellers af gode grun-
de forladt, fordi det rent principielt er
forkert at lade en motor, en gearkasse el-
ler lignende indgd i den bzrende kon-
struktion, og ved vor prgvekgrsel fik vi
rig lejlighed til at bekrefte det sunde i
at lade en bzerende konstruktion vzre et
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Ovenstdende illustration viser motoren i adskilt stand. Som det fremgdr af skitsen, er der her
tale om en traditionel, gennemprgvet opbygning, let og billig at vedligeholde. Bemeark at der
kun er en enkelt knastaksel, og at tryksmgringen sker ved hjelp af en tandhjulspumpe. Et
spiralskaret hjul pda krumtapakslen driver oliepumpen og afbryderkontakten. Bemerk ogsd

at vippearmene er anbragt parallelt med krumtapakslen, og at dynamoen drives med kede fra
knastakslen.

ubrydeligt hele. Til at begynde med hav-
de vi en underlig usikker fornemmelse
ved at kgre denne maskine; det var, som
om hjulene hang og daskede pa stellet,
og navnlig ved hard acceleration var det,
som om hele stellet vred og vendte sig
under os. Det viste sig imidlertid, at den
mekaniker, der havde ydet service p4 ma-
skinen, ikke havde taget sit job sezrlig al-
vorligt, og motoren l& siledes fuldkom-
men lgst i stellet. Ved en efterspznding
kunne hovedbolten til motorophznget til-
spendes med mere end tre fulde omdrej-
ninger. Sgrger man ikke for til stadighed
at holde en 4ben ramme efterspendt, sker
der det, at stellet kan vride sig om det
gverste stelrgr, hvilket meget let kan
medfgre et stelbrud lige bag kronhovedet.
Igvrigt er olietank, varktgjskasse o. s. v.
anbragt, hvor der nu er plads, og netop
dette forhold har dikteret formgivningen
af det nzvnte tilbehgr. Sddan har mam
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altid gjort i England, og sadan vil man
sikkert blive ved med at ggre, og derfor
vil der aldrig kunne komme den samme
stil over en maskine, der er konstrueret
efter denne praksis, som over en maski-
ne der fra grunden er konstrueret op i
s at sige een streg, med rimeligt hensyn
til bade maskinbygningen og formgivnin-
gen.

I samme gjeblik man kgrer pd maski-
nen, bliver man imidlertid klar over, at
englendernes metode med at forbedre lidt
her og lidt der absolut ikke er frugteslgs
i det lange lgb. For det fgrste starter mo-
toren hver eneste gang, fgrste gang man
treeder pa kickstarteren, for det andet er
denne motor levende og i besiddelse af
et kraftoverskud, der giver maskinen en
acceleration, som placerer langt de fleste
kontinentale maskiner »tilbage i feltet,
og endelig er de fire udvekslingsforhold i
gearkassen afstemt til motorens drej-
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Ovenstiende skitse viser gearkassekonstruktionen i BSA-modellerne C 10 og C 11 — begge 250 ccm

maskiner med henholdsvis side- og topventiler. Modellerne kan leveres med sdvel tre-trins- som

fire-trins-gearkasse, men sidstnsevnte type er absolut at foretrekke. Bemeerk at skiftegaflernes
aksel drejes ved hjelp af en indvendig sektorkrans.

ningsmomentkurve p& en forbilledlig ma-
de. Nar man accelerer op gennem gea-
rerne, forgges hastigheden jezvnt, men
dog merkbart, samtidig med at motorens
omdrejningstal holder sig inden for et ret
begrznset -omrade. Hvis man ikke netop
selv foretog denne gearskiftning, kunme
man let fA fornemmelsen af at kgre en
maskine med vadskekobling. Flere gange
greb vi os selv i at vaere desorienteret om,
i hvilket gear maskinen i gjeblikket be-
fandt sig, et spgrgsmal man sjeldent eller
snarere aldrig er i tvivl om, nidr man kg-
rer en kontinental maskine. Dertil kom-
mer, at motoren absolut ikke fgltes over-
anstrengt ved en tophastighed pa 100 kmyt,
medens den pA den anden side trak jevnt
og dog kraftigt i trafikken, séiledes at
kgrslen blev smidig og fuldt behersket i
alle situationer.

Med hensyn til de gvrige kgreegenska-
ber, derunder fgrst og fremmest den mé-
de pa hvilken maskinen ligger pi vejen,

kan man kun sige, at kgreegenskaberne i
det store og hele er fortraffelige, men
samtidig ma man beklage, at de forskel-
lige konstruktgrer fgrst for sent er blevet
klar over, at teleskopisk affjedring af sa-
~vel for- som baghjul absolut ikke er den
rigtige lgsning. En maskine med teleskop-
affjedring pa forhjulet vil uveegerlig have
tilbgjeligheder til niksvingninger saledes
at forstd, at hjulet bliver p& vejbanen,
medens den gvrige del af maskinen vip-
per frem og tilbage med bagakslen som
centrum, og saledes affjedrer sig pa for-
hjulet. Efter gennem lang tid at have
kgrt en maskine med svinggaffelophzeng-
ning af savel for- som baghjul mezerker
man forskellen szerlig grelt, idet sving-
gaffelmaskinen ligger stgt og konstant,
medens det er hjulene, der arbejder op
og ned i affjedringen. Naturligvis er nik-
svingningerne mindre markbare pa en
maskine, der er monteret med baghjulsaf-
fjedring, som den model C11 vi prgve-
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Som det fremgar af ovenstiende kurveblad, er

benzinforbruget for model C 11 yderst rime-

ligt, navnlig nar maskinens kraftoverskud ta-
ges i betragtning.

kgrte, men dertil kommer, at en telesko-
pisk baghjulsaffjedring giver en fornem-
melse af, at maskinen kanter igennem
svingene. Denne fornemmelse var saledes
udpreget pA Norton Dominator, der som
bekendt har teleskopisk baghjulsaffjed-
ring, medens Dominator de Luxe med
svinggaffelaffjedring absolut ikke kanter
gennem svingene. Ogsd BSA har forsynet
sine hurtigere og sportspraegede maskiner
med svinggafler, og at denne baghjulsaf-
fjedring er fremtidens lgsen, er der ikke
tvivl om.

Ved at kgre BSA model CG11 kan man
ikke befri sig for den tanke, at man i vir-
keligheden har et stort udsnit af motor-
cyklens historie under sig, idet det er si
tydeligt, at man pa et forhandenvarende
stel har monteret fgrst en telskopgaffel,
derefter en baghjulsaffjedring, og samti-
dig har man trin for trin forbedret motor
og gearkasse og flyttet lidt om pa udsty-
ret. Er man meget kritisk, kan man sige,
at BSA model C11 i sine kgreegenskaber
mangler harmoni — er man mindre kri-
tisk, vil man vere overmade tilfreds med
maskinens praestationer. :

Et punkt pa hvilket model G 11 pa 250
cem er sine to-takts kolleger fuldkommen
overlegen er — som ventet — i gkonomien.
Man plejer at sige, at en to-taktmotor er
gkonomisk, men i s& fald er en lille 4-
takt motor meget gkonomisk. Det viser
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sig nemlig, at den her prgvekgrte 250 ccm
model kgrer ca. 40 km p& en liter ved 50
km/t og fgrst ved hastigheder over 90 km/t
gar forbruget s& meget op, at maskinen
kun kgrer 25 km pa literen, medens man
ved normale kgrehastigheder pa ca. 70
km/t kgrer 33 km pa literen. Disse tal vir-
ker yderst fornuftige, navnlig nar man
sammenligner dem med accelerationskur-
ven, der blandt andet godtggr, at maski-
nen accelerer fra stidende start til 80 km/t
pa 13 sekunder. Som udenforstiende — d.
v.s. som ikke ansat pA BSA — er man til-
bgjelig til med en large handbevzgelse
at sige: »Lav stellet om, konstruer en ny

. hjulophengning, byg motor og gearkasse

sammen, erstat sadlen med en svingsadel
og fa en fiks tegner til at skabe lidt stil
over modellen.« Der sidder sikkert ogsa
ingenigrer pad BSA, der har udpraget lyst
til at fglge denne vejledning, men hvis
disse gnsker blev realiseret, ville en BSA,
C 11, neppe kunne selges til samme pris,
som den kan i dag. Takket vaere den store
afskrivning pa de eksisterende veerktgjs-
maskiner kan model C 11 i dag szlges for
kr. 3375,00 incl. omsztningsafgift, og vi
vil vove at pastd, at man ved kgb af den-
ne maskine til den nezvnte pris har gjort
en god forretning.

Kgrestillingen er umezrket, og i mod-
setning til de fleste andre engelske ma-
skiner kan man have sine fgdder i en na-
turlig stilling pa fodhvilerne uden at blive
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Accelerationskurven for model C 11 med fire-
trins-gearkasse placerer denne maskine blandt
de bedst accelerende 250 ccm-modeller.
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generet af pedalerne. Blot kunme vi gn-
ske os, at sadlen var lidt mere bekvem og
havde stgrre affjedringsmulighed — altsa
en svingsadel. Maskinens affjedring igvrigt
er godt afstemt, men da affjedringssyste-
met pd en motorcykel som bekendt tillige
tjener som hjulophzngning, d. v. s. den
tvangsfgrte, geometriske bevaegelse af hju-
lene under affjedringsbevagelsen, ma
man betragte affjedringssystemet som to
vaesensforskellige elementer, nemlig som
affjedring og som hjulophzngning. Hjul-
ophangningen har vi allerede omtalt, blot
skal det neevnes, at det fgles, som om der
er rigelig svingende vagt foran kronho-
vedet, hvilket kommer af den ret skrat-
liggende teleskopforgaffel. Som pa de fle-
ste andre motorcykler pa 250 ccm eller
derunder, der er forsynet med teleskop-
gaffel, kan man sige, at denne forhjulsop-
hzngning virker underdimensioneret, idet
man kan holde forhjulet fast mellem
knzene og dreje styret flere tommer til
hver side, uden at hjulet fglger med.
Dette skal man imidlertid ikke lade sig
afskrekke af, eftersom man pa adskillige
engelske maskiner kan foretage den nzvn-
te prgve og dreje styret en kvart omgang,
uden at forhjulet fglger med. Dette viser
kun det principielt forkerte ved at op-
hznge en motorcykles forhjul i teleskop-
gaffel — et forhold, der sikkert gradvis
vil endre sig om tyve ar.

Som en afsluttende bemeerkning kan vi
oplyse, at BSA, model C11, er den bedst

En skitse af ventilbetjeningen pa den topven-

tilede model C 11. Der er kun een knastaksel

med to knaster, og knastfglgerne er anbragt pa

en enkelt tap. Stpdstengerne ligger over kors

sdledes, at man trods den enkle mekanisme er

i stand til at overfgre stgdbevegelsen parallelt
med ventilstammerne.

accelererende 250 ccm model, vi til dato
har prgvekgrt, og s vidt vi kan bedgm-
me, vil kun Adler’s 250 ccm model med
to-cylindret to-taktsmotor vaere i stand
til at komme op pa siden af den eller ma-
ske endda overgd den, i hvert tilfeelde in-
den for det hastighedsomréide man til dag-
lig har brug for, d. v. s. op til 80—90 km/t.

Motor: 1-cylindret, 4-takt, boring: 63
mm, slaglengde: 80 mm, slagvolu-
men: 249 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6,5:1, maksimal motor-
effekt: 11 hk ved 5000 omdr./min.
Smgresystem: Tgrsump. Stempelha-
stighed ved 60 km/t: 8,51 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Kee-
de %°X.305”. Kobling: Flerplade med
oliebad. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i hgjre side. Gear-
kasse til baghjul: Kade %”X.305.
Dzkstgrrelse: 3,00—20.

Stelkonstruktion: Slagloddet dben rgr-
ramme.

Hjulophengning: forhjul: Teleskop-
gaffel med hydraul. deempning, bag-
hjul: Teleskopisk affjedring.

Stativ: Midterstativ.

SPECIFIKATIONER

Benzintank rummer 11,3 liter, heraf 0
liter pa reserve.

Olietank rummer 2,27 liter.

Bremser: 5%” diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
péretimer pa akkumulator: 12. Dy-
namo: 60 watt. Tending: Batteri.
Ladekontrol: Ampéremeter og kon-
trollampe.

Udstyr: Speedometer, bagageberer,
pumpe og verktgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1321 mm.
Sadelhgjde: 724 mm. Fri hgjde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 710
mm. Egenvegt: 132 kg.

Tophastighed: 98 km/t.

Pris: Kr. 2625,— excl. omsztning, kr.
3375,— incl. omsatning.

Baghjulsaffjedring: Kr. 160,— ekstra.
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IMPORTOR :

O. E. ANDERSEN

Udstilling: Kronprinsensgade 14, Tlf.: Byen 9255
Kontor og verksted: Dresundsvej 126
TIf.: Su 9201 og 9202

250 TF—>

150 TL

Puch til

alle formal
- 0gsa
Scooter

PE RL 125, SCOOTER 5 hk, 121 _ccm
d bagsade.

1. omsztning . ....... " kr. 2.275,00
L e e AT S e ,» 2.885,00
PE 125 SL, 7,5 hk, 125 ccm

L omsztning ........ kr. 2.300,00
L T R ey R S »  2.920,00
PE 150 TL, 6,5 hk, 150 ccm

1. oms#tning . ..., kr. 2.100,00
E 1 SO SRR ,» 2.640,00
PE 250 TF, 12 hk, 250 ccm

1. omsetning . .. ... - . kr. 2.850,00
L M e B e B »  3.690,00



MECANICUS GIVER GODE RAD OM

DAK oc
TRYK

Det er ganske bemerkelsesverdigt, i

hvor ringe grad bilister og motorcyk-
lister beskaftiger sig med de hjul og d=k,
der er monteret pd deres kgretgjer. Den-
gang da det naesten var umuligt at skaffe
nye dzk, var det motorkgrende publikum
i hgjeste grad tvunget til at beskazftige
sig med dette problem, der var yderst van-
skeligt at 1gse. Ofte s man biler med fire
forskellige dakstgrrelser pa hjulene og
alle hjul var fuldkommen ude af balance
pa grund af kempestore deklapper, fordi
lerredskasserne var blevet mgre efter
gentagne palegninger af nye slidbaner. I
samme g@jeblik det var muligt at skaffe
nye dek, syntes bilister og motorcykli-
ster imidlertid at tabe interessen for det
allervigtigste element i deres kgretgjer,
nemlig hjulene og dzkkene.

Med den stadig stigende tilfgrsel af nye
motorkgretgjer melder sig imidlertid et
problem, idet der i instruktionsbggerne
for langt de fleste kontinentale biler og
motorcykler opgives et deektryk malt i
kilogram pr. kvadratcentimeter, i stedet
for det system der er fremherskende her
i landet, nemlig pounds pr. kvadrattom-
me. Danske motorturister har tilmed haft
visse vanskeligheder i udlandet, idet de er
vant til at kgre med si ogsa mange pounds
i dekkene, og nu pludselig over for de
udenlandske tankpassere skulle opgive
dektrykket i atii, d. v. s. atmosfeerers over-
tryk eller kg/cm2. Vi har sat os i forbin-
delse med bogstaveligt talt samtlige gum-
miimportgrer her i landet, men det viser
sig besynderligt nok, at der ikke et eneste
sted findes en sammenligningsliste sale-
des, at man direkte kan omsette Ibs pr.
kvadrattomme til . kg/em2. Derfor har
SMJ’s tekniske afdeling fremstillet en sa-
dan sammenligningsliste.

Erfaringsmaessigt viser det sig, at de
danske bilister og motorcyklister forser
sig pa et eller andet dektryk, som de kon-
sekvent kgrer med, ganske uanset hvilken
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belastning kgretgjet i gjeblikket er ude
for. Navnlig pa motorcyklerne finder der
store belastningsforskelle sted, eftersom
der er bagsedepassager pa maskinen eller
ikke. Reminicenser fra eldre tider dikte-
rer tilmed de fleste motorcyklister at
kgre med alt for stort tryk i dekkene.*Sa-
vel en bils som en motorcykles kgreegen-
skaber er i allerhgjeste grad afhengige af,
at der er korrekt tryk i dekkene, ligesom
dekkenes levetid i hgj grad bestemmes
den rigtige pasning. Det rigtige dektryk
kan direkte afleses p& hosstiende tabel-
ler, men safremt det drejer sig om helt
nye biler eller motorcykler, anbefaler vi
dog vore lesere at rette sig efter fabriker-
nes instruktioner (der dog kun i meget

Sammenligningstabel
Ibs/sqi — kg/cm?

lbs. kg lbs. kg
5% Tl 205 26 1.83
1 ) 2l Y0
le7anel 20 28458197
181727 29 = 2.04
19 1.34 3080211
20 141 S1ES2:18
2148 32 225
22 155 33 232
2o 1.62 34 239
24 1.69 35 246
254 8176

Efter ovenstdende tabel kan man omsette lbs

pr. kvadrattomme til kg pr. cm2. Som en tom-

melfingerregel kan det naevnes, at trykket malt
i kg svarer til 7 pct. af trykket i pounds.

sjeeldne tilfeelde afviger fra disse tabel-
ler). Vi kan i denne forbindelse oplyse, at
en del kontinentale d=k skal have stgrre
tryk end man normalt anvender, men i
sadanne tilfaelde er det korrekte dzktryk
i regelen at aflese i stgbte bogstaver pa
deekkets side. Saledes er der gstrigske deek,
som i dimension 3.50%19 skal have 25
lbs tryk. Er et hjul pumpet meget hardt
op, vil det vise tilbgjeligheder til at sprin-
ge pa vejen, og pa den made stille langt
stgrre krav til stgddemperne, end disse er
beregnet til, og det vil igen g ud over
kgreegenskaberne. Er der modsat for lidt
tryk i dekkene, vil man i vesentlig grad
forgge vognens rullingsmodstand, dekke-
nes levetid vil blive nedsat og styringen
vil blive tung og besverlig.

Da der er kommet mange nye vogne til



LAVTRYK PERSONVOGNSDZK
D=k stgrrelse

4.50(5.00(5.00{5.50| 5.50 | 6.00 | 6.00 | 6.25 | 6.50 | 6.50 | 7.00 | 7.00 | 7.50 | 7.50
16“ 15« 16“ 154: 16“ 15u 16“ 16“ 15“ 16“ 15“ 16“ 15<‘ 16“

Tryk

kg Ibs. ) Belastning pr. ring i kg

1.40 20 |220|240|245|275| 290 | 330 | 340 | 365 | 375 | 390 | 425 | 445 | 485 | 505
1.55 22 |235]|255|260(290| 310 | 345 | 360 | 385 | 395 | 415 | 450 | 475 | 510 | 535
1.70 24 |250(|270|275|310| 325 | 365 | 380 | 405 | 415 | 435 | 475 | 500 | 535 2_6_0

1.85 26 |265|280 (285|320 340 | 380 | 400 | 425 | 435 | 455 | 500 | 520 560 | 585
2.00 28 |280(295(300(335| 355 | 395 | 415 | 445 | 455 | 475 | 520 | 545 | 585 | 610
2.10 30 |295|305|320350| 370 | 410 | 435 | 465 | 475 | 500 | 545 | 565 | 610 | 635

225 32 | — | — | — | — | 380|425 | 450 | 480 | 495 | 515 | 565 | 590 | 635 | 660
230 34 | — | — | — | — | 395 | 440 | 465 | 500 | 510 | 530 | 585 | 610 | 655 | 685
2.50 36 | — | — ['— | — | 410 | 460 485 | 515 | 525 | 550 _6_2 6_3(2 680 | 710

Enkelt understregning viser maksimalbelastning for standard ringe.

Dobbelt understregning viser maksimalbelastning for ekstra svare ringe.

landet, vil det vere pa sin plads her at  nyttet hen, medens man slider de fire
erindre om den normale dxkombytning, monterede hjul op. Sliddet, der finder
der bgr foretages for hver 10.000 km. En  sted pa de fire monterede dzk, er ogsa af
fabriksny vogn er som bekendt forsynet forskellig karakter og omfang, og dekom-
med et splinternyt reservehjul, og der er bytningen bevirker, nir den udfgres rig-
ingen grund til at lade dette ligge ube- tigt, at alle fem hjul slides lige meget.

FRA SEJR TIL SEJR | wecotmamrs

SENIOR T.T.

aa Nr. 1 W.R. Amm
P Nr. 2 J. Brett
JUNIOR T.T.

Nr. 1 W. R. Amm
Nr. 2 K. T. Kavanagh

ﬁ Nr. 4 J. Brett
Hollands T.T.
Nr. 1 G. E. Duke

Schweitz Grand Prix

DET FORENDE DAK et

Moto-Cross des Nations
Nr. 1 Leslie Archer
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Ombytningen for en personvogn ser sé-
ledes ud: venstre forhjul ned pa venstre
baghjul, venstre baghjul op pa hgjre for-
hjul, hgjre forhjul monteres som reserve-
hjul, reservehjulet monteres p& hgjre bag-
hjul og hgjre baghjul op pa venstre for-
hjuls plads. Ved at benytte den lille skit-
se, er der ingen vanskeligheder ved dette
spgrgsméal. Det tilriddes dog, inden man
pabegynder dekombytningen, at sgrge for,
at der er normalt tryk i reservehjulet, der
i adskillige ’ tilfeelde springes over, nar

vognens hjul pumpes efter.

FOR

g

RESERVE

D

N

BAG

Almindelig deekombytning for en person- eller
varevogn. Bgr foretages hver 10.000 km.

Mange moderne motorcykler har hju-
lene monteret i stikaksler, siledes, at bag-
hjulet er hurtigt aftageligt, uden at kee-
den og bremsesystemet bergres af den
grund. P4 flere og flere modeller har kon-
struktgrerne indrettet det saledes, at for-
og baghjul er indbyrdes udskiftelige. Nu
er det jo sddan, at man pa en motorcykle
normalt slider 3—4 bagdak for eet for-

dek, og hvis man ikke foretager ombyt-
ninger, vil der ske det, at fordekket ef-
terhanden bliver mgrt i lerredet, medens
slidbanen tilsyneladende endnu er frisk.
Nar et bagdek er slidt op, er det altid for-
nuftigt at sette fordekket om pa bag-
hjulet og monteret det nye dek pa forhju-
let. Er hjulene indbyrdes omskiftelige,
volder dette problem ingen form for van-
skeligheder, men udfgres pa en haly times
tid. Er hjulene ikke udskiftelige, m4 man
naturligvis afmontere fordekket og mon-
tere det pa baghjulet — det giver samti-
dig lidt treening i at legge dek pa. Langt
de fleste deekmodeller er siledes konstru-
eret, at der ikke er »for og bag« pa dem,
men i enkelte tilfzlde skal man sgrge
for at montere dakket pid en bestemt
made. Dette gelder saledes flere Conti-
nental dek, der er monteret med et slid-
banemgnster, i hvilket figurerne i mgn~
stret er bagudrettet i et sildebensmgnster.
Disse dxk skal naturligvis monteres si-
ledes at mgnstret ved vejbanens bergring
er bagudrettet.

Rent principielt ma det frarddes at pa-
leegge motorcykledek slidbaner, kun nar
det drejer sig om sidevognskgretgjer kan
det forsvares, og i s tilfelde skal slid-
banedaekket monteres pd maskinens bag-
hjul, eller — hvis der ikke er tungt les pa
sidevognen — p& sidevognshjulet.

Nar slidbanen er slidt pa et deek, bgr
dekket enten kasseres eller palegges ny
slidbane, da det er misforstaet sparsom-
melighed at slide et deek helt ned til leerre-
det. Hvis folk vidste, hvor dgdsens farligt
det er at kgre med blankslidte deek i vadt,
glat og fedtet fgre, ville de i nogen grad
betznke sig fgr de satte sig op i vognen.
Dette gzlder i langt hgjere grad motorcyk-
listerne. Hvis man kender lidt til forhol-

LAVTRYKS-RINGE
Tryk i 1bs.
Dimension | Lag %5 | 30 | 35 | 40 I 45 50 55
Belastning pr. dek i kg
17020 —p e o 650 725 825 900 1000
19020 T — 650 > 875 1000 1100 =
210—=11'8 s 3 725 850 975 1075 1200 i
210—20 = — 725 850 975 1075 1200 =
250==18 = = == ol S 1K 1300 ——
235020 e = 850 1000 1125 1275 1400 =
25020 = = — 1025 1175 1525 1475 1600
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Ngdvendigt tryk for given vaegt pa motorcykledek

Vagt pr. dek Daxkhgjde Tryk
320 Ib. 3.00 tomme 29 1b. pr. kvadrattomme
320 Ib. 3.25 tomme 22 lb. pr. kvadrattomme
320 Ib. 3.50 tomme 18 lb. pr. kvadrattomme
320 Ib. 4.00 tomme 16 1b. pr. kvadrattomme

Tilladelig veegt for givet tryk i motorcykledek

Dakhgjde i eng. tommer

Tryk -

L P e e e T
Vagt pr. hjuh i lbs. (1 1b. = 0,454 kg)

16 Ib. 120 140 160 200 280 360

18 Ib. 140 160 180 240 320 400

20 Ib. 160 180 200 280 350 430

24 Ib. 185 210 240 350 400 500

28 Ib. 210 250 300 400 450 -

32 1b. 240 280 350 440 500 -

dene her i landet, vil man vide, at langt
de fleste motorcyklister desverre stadig
udelukkende anvender baghjulsbremsen,
og da baghjulet ikke alene bliver mest
slidt, men ogsa sidder bedst skjult sa-
ledes, at man kun legger marke til slid-
bamens forfatning ved ngje at se dxkket

efter, vil man forsta, at en lang rekke ud-
skridningsulykker under opbremsning for
en stor del skyldes blankslidte dzk.

I et fglgende nummer vil vi bringe en
artikel om afbalancering af hjul, der bli-
ver mere og mere ngdvendig efterhanden
som hastighederne sattes i vejret.

Det kan man vel kalde jevnbyrdi
den 14. august kgrte en match mellem Australien og England. England vandt med 57 points
foran Ausiralien, der fik 51 points. Rytterne fra v. t. h. er: Jack Young, Graham Warren og

Split

konkurrence! Billedet er fra Wembley stadion, hvor man

aterman.
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FRA BANE
OG VEJ

Af ,,Observer
*

D et siger sig sely, at denne rubrik aldrig

kan give et udtgmmende billede af
den internationale bilsport, og navnlig nu
mod sasonens slutning, da den europz-
iske lgbskalender synes at vare ved at
spreenges af stgrre og mindre arrange-
menter, er det svert at skgnne over, hvad
man skal tage med ud over de rene Grand
Prix lgb, der teller til verdensmester-
skabet.

Det synes jo efterhdnden at vzre en
regel, at hver eneste af de aktive bilsports-
nationer skal have sit eget 24-timers lghb
— et mini-Le Mans, som giver bade arran-
ggrer og iskagemend mulighed for at
treekke penge ud af folk flere dage i trzk.
Det er imidlertid ikke nok, at man stiller
et arrangement pi benene — man ma
ogsi tage et vist hensyn til de interessere-
de kgrere, som ind imellem m& have tid
til at treekke vejret og fa lappet pa skram-
merne. Hvis de belgiske automobilklub-
ber, som arrangerer det arlige 24-timers
lgb for sports- og standardvogne ved
Spa-Francorchamps, ikke vidste det i for-

vejen, s4 er de nu en kostbar erfaring

rigere, for fgrst blev kgrerne vzk, og s
niede aviserne at fa fortalt folk, at der
ikke var udsigt til andet end sportslige
trivialiteter. Sportsvognsklassen blev vun-
det af Farina og Hawthorne i Ferrari
(3670 km,. 152,7 km/t.), nr. 2 blev en pri-
vat ejet Jaguar, type XK 120 C, kgrt af
Scott-Douglas og Gale, der kom ind 18
omgange efter vinderen det er jo ikke
ligefrem den slags, der far tilskuerne til
at svede af spaznding. Lidt stgrre inter-

esse havde standard klassen, der blev vun-

KVALITETS MARKET
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det af Vallagan og Narishkine i en Mer-
cedes 220 (2711 km, 112,7/kmt.) fulgt af
en Simca Sport og (leeg meerke til det) en
Peugot 203 Coupé.

I Lissabon kgrtes den 26. juli det por-
tugisiske Grand Prix for sportsvogne —
vinder blev italieneren Felice Bonetto i
Lancia (V-6 motor pa 2900 ccm) med
134,4 km/t. i gennemsnit for de 272 km.
Gonzales var anmeldt med en lignende
vogn, men han knuste den under trznin-
gen og blev selv lettere kvastet. Nr. 2 blev
Moss i Jaguar en omgang efter vinderen.

Den 15. august kgrtes pa Charterhall
flyvepladsen i England en rakke lokale
klublgb, som kun skal nzvnes her, fordi
man som et ekstra trekplaster havde ar-
rangeret et lgb for racere uden formel-
begrensning, og der var lagt op til en
match mellem Farina i en enlig Ferrari
(4500 ccm uden kompressor) og to B.R.M.
kgrt af henholdsvis Parnell og Wharton.
Allerede under teningen kom Parnell i
vanskeligheder, idet »et eller andet satte
sig fast i bagtgjet« — baghjulene blo-
kerede, og han skred med ca. 225 km/t. ud
af banen — vognen blev stzerkt rampo-
neret, men fgreren kom intet til (gud ved,
hvad de vogne efterhdnden har kostet i
reparationstimer). Under selve lgbet fgrte
Farina pa de fgrste 10 omgange, si gik
han ud med svigtende teending — det in-
teressante er imidlertid, at Wharton fuld-
fgrte og sikrede sig sejren med den anden
B.R.M., og han slog herunder Farina’s
gamle omgangsrekord ved at kgre en om-
gang med 137,9 km/t. Hermed bekrzfte-
des den erfaring, som har fastnet sig gen-
nem B.R.M.ens sgrgmodige karriere, nem-
lig, at den, nar heldet er ude, kan yde top-
prestationer pa distancer under 200 km
— den lgbstekniske levetidsfaktor ligger
altsd pa ca. en trediedel af, hvad der er
ngdvendigt.

Pa flyvepladsen Goodwood i England
kgrtes den 22. august det arlige 9-timers
1gb for sportsvogne — i ar imgdeset med
mere almindelig interesse, fordi de engel-
ske sportsvogne i den forlgbne del af sz-
sonen gennemgiende har klaret sig sd
godt, og fordi der pa forhand var lagt ep
til den helt store duel mellem Jaguar og
Aston Martin. Goodwood er en kort ce-
mentbane (3,86 km pr. omgang), der stil-
ler store krav til bremserne, og som der-
for ma synes en laekkerbidsken for de nye



VERDENS MEST SOLGTE ‘MOTORCYKLE

NYE NEDSATTE PRISER
RGaeIdende fra 15. juli 1953

Fremragende kon-

stru_ktion og kvalitet

har gjort
Excl. Incl.
‘E_?s A Model Oms):ecming Omsgectniug
D 1 Standard Bantam,

populzar. 125 ccm 2-takt. .. ... 1950,00 2437,50

Populariteten har skabt C 11 250 ccm topventilet . ... 2625,00 3375,00

det store salg B 31 350 ccm i e 3150,00 4110,00
id %

b G T B 33500k ccmiy won 3500,00 4600,00
duktion

Kar imuligoloc A 7 500 ccm - 2-cyl.,

ot pristald. incl. fjedrende bagstel. 3970,00 5258,00

A 10 650 ccm topvent., 2-cyl.

Atter et bevis pa, Golden Flash incl.

at det bedste er det

fjedrende bagstel . . . . . 4150,00 5510,00
illi : :
Pilfiaste M 21 600 ccm sideventilet ... 3270,00 4278,00
— ogsa i det
lange lob. Alle priser er inclusive speedometer.

FORHANDLES
OVERALT
I LANDET

Generalrepraesentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE :I‘és¥ér':f:gs::e 101 . Kegbenhavn V . Vester 3187
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Det er ikke smating, den hjem-
lige redaktion bliver udsat for,
nar den modtager hilsner fra
Ekorrespondenter og medarbej-
dere, der for langere eller kor-
tere tid opholder sig i udlan-
det. Querst ses et kort fra Col-
lecteur, der opholder sig i
Frankrig, Schweitz og Italien i
nogle maneder. Pi vognen stdr:
Steyr-Werke-Ziirich — sikkert
en hilsen til redaktionens tu-
sindarige Steyr, muligvis med
redaktgren ved rattet. De fly-
vende medarbejdere og venner
af huset sendte den underste
hilsen fra Nirburgring — vi
img@desa deres hjemkomst med
bange anelser.

Jaguar, der faktisk vandt ved Le Mans pa
deres hardforkromede skivebremser. Lg-
bet, der kgrtes i to klasser (vogne under
og over 2000 cem), beviste imidlertid end-
nu en gang, at motorsporten rummer alt
for mange af hinanden uafhzngige varia-
ble til, at man med sikkerhed kan forud-
sige moget som helst.

Allerede under treeningen fik man den
overraskelse, at hurtigste omgang kgrtes
af Whitehead’s HM.W. (med 3,5 liters Ja-
guar motor) og af Schell’s Gordini (knapt
2000 ccm) — de fik begge noteret 1.43,0,
medens den hurtigste Jaguar kgrt af Ha-
milton, métte ngjes med 1.47,0. Lgbet star-
tede kl. 15 i tgrt, varmt vejr, og det var
klart, at de to Jaguar-kgrere Moss og Ste-
wart, havde planer om at sikre sig et for-
spring i starten — de begyndte i et mor-
derisk tempo, men i lgbet af en halv snes
omgange blev det lige sa klart, at her var
tale om en bame og et fgre, der raspede
slidbanegummi som sandpapir. Denne
omstendighed gav de to Aston Martin-kg-
rere, Parnell og Collins, en chance, for det
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var abenbart, at de kgrte med lavere dek-
belastninger, ligesom den noget mindre
motor (2922 ccm imod Jaguarens 3442
ccm), der dog under alle omstandighe-
der var fuldt tilstreekkelig, ikke fristede
til overdrevent hjulspind. ®
Afggrende for lgbets udfald var dog den
enestaende rzkke af uheld, som i lgbets
sidste time ramte det samlede fabriks-
hold fra Jaguar — endnu til k1. 23 havde
Hamilton og Moss holdt sig i spidsen (med
et kolossalt dekforbrug), men 3 minutter
i 23 kom Hamilton i depot og fik fyldt nz-
sten 10 liter olie pA motoren, og 11 minut-
ter senere kom han trillende ind for sidste
gang med hvert eneste leje i motoren
brendt sammen. Fa gjeblikke inden var
den anden Jaguar gaet ud af samme ar-
sag. Dermed sejlede de to Aston Martin,
der hidtil havde ligget som nr. 3 og 4, stgt
og sikkert frem i spidsen og vandt — vin-
dere blev Parnell og Thompson med en
gennemsnitshastighed pa 126,6 km/t, ef-
terfulgt af Collins og Griffith. Lgbet gav
igvrigt anledning til en ny, motorsports-



lig effekt, der fortryllede mange af de til-
stedevarende entusiaster — da Jaguar’ene
kom hylende rundt pa bamen i sommer-
nattens blgde mgrke, kunne man se deres
fritliggende skivebremser lyse smukt kir-
seberrgdt ud mellem traddhjulenes eger.
De blev faktisk s& varme (idet bremse-
skiverne ikke er forsymet med indvendig
kgling), at man fra depotets side en over-
gang tenkte pa at lade vognene ga ud,
fordi man var bange for, at egerne i hju-
let ikke skulle kunne holde.

Denr 23. august kgrtes det svejisiske
Grand Prix pa den snart historiske lande-
vejsbane (7,26 km) i Bremgarten ved
Bern, og som sadvanlig fradsede man ved
denne lejlighed i motorsport. Foruden
mpotorcyklernes Grand Prix kgrtes der om
formiddagen en rakke sportsvognlgb over
10 omgange — i klassen for vogne under
1500 ccm vandt Schuler i Veritas (120,0
km/t), og den serlige klasse for produk-
tionsmodeller Ringgenberg i Porsche
(126,0 km/t, altsi hurtigere), medens klas-
sen over 1500 ccm blev vundet af Daet-
wyler i en 4,5 liters Alfa Romeo (143,3
km/t, vognen var en ombygget fgrkrigs
Grand Prix model, og hurtigste produk-
tionsmodel var en Jaguar, kgrt af Bala-
racco (121,3 kmj/t).

Som sadvanlig var der i Grand Prix’et
lagt op til et come back for Maserati, kgrt
af Fangio, Marimon og de Graffenried, og
som sadvanlig méatte de bide i gresset
overfor det fantastisk steerke og driftsikre
Ferrari-hold, bestiende af Ascari, Farina,
Villoresi og Hawthorne. Trzningen gav
Maserati-folkene hé&b, for Fangio kgrte
hurtigste omgang pa 2.40,1, en tiendedel
hurtigere end Ascari, og han keempede da

. ogsa under lgbets fgrste halvdel en helte-
modig kamp for at blive i fgrergruppen.
Ham blev — som si ofte fgr — svigtet af
materiellet, for p4 28. omgang kom han
forbi depoterne slzbende en sidan rgg-
hale efter sig, at banen blev komplet
mgrklagt. Arsagen til denne motortekmi-
ske uworden er ukendt, men han var med
det samme ude af lgbet. Villoresi havde
et mindre sammenstgd med Herman Lang,
der havde lant Gonzalez’ Maserati (han
sluttede som mr. 5). P4 40. omgang kom

Ascari, der fgrte fra starten i sin iskolde,
mesterlige stil, ind til depotet med svig-
tende teending — gode rad var dyre, men
Abenbart for handen, for med en forsin-
kelse pa kun 1,28 min. var han p4 banen
igen og arbejdede sig hurtigt frem til
spidsen. Fangio havde det store held, at
samtidig med at hans egen vogn var ude
af spillet, kom Bonetto ind med sin egen
Maserati, den lante han, og med kun 28
sekunders forsinkelse var han inde i lg-
bet igen for at slutte som nr. 4. De ende-
lige resultater blev: Ascari (156,2 km/t,
hermed har han sikret sig verdensmester-
skabet for i ar), Farina, Hawthorne og

‘Fangio-Bonetto — samtlige vogne var F 2

racere (under 2000 ccm).

SCOOTER

— den eleganteste

Forsynet med den bergmte 150 cc.
ILO Motor, 3 Gear, Fodskifte,
fremragende og sikkert Bremsesy-
stem, dobbelt teleskopisk Forhjuls-
affjedring, Baghjulsaffjedring med
Svingarm, Dobbeltszde, Speedo-
meter og Kilometertzller, samt
monteret Reservehjul.

Pris incl. Afgift og Levering

Kr. 3600,-

AUTO-CORNER A/S

Jagtvej 23, Kbhvn. N, TAga 6083
Forbandlere soges i ledige Distrikter
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Kai Hansen betragter med bitter alvor den knesekkede styrearm.

Vor mest erfarne automobilkgrer Kaj
Hansen, der som omtalt her i bladet kom
til skade med sin F 3 racer, i et Grand
Prix i Orleans den 31. maj, er nu udskre-
vet fra hospitalet og i fuld gang med at
ggre sin vogn klar til et lgb i Toullose
den 27. september. Vi har faet neermere
forklaring om Kaj Hansens uheld, der
skyldtes materialebrud. Kaj Hansen hav-
de netop monteret et nyt stempel i sin
motor, og da han kom sent frem til ba-
nen og saledes ikke kunne na den ordi-
nzre trening, fik han tilladelse til at kgre
en halv snes omgange for at kgre sin mo-
tor ind. Han kgrte fgrst otte omgange
langsomt, og derefter ville han kgre de
to sidste omgange med nesten fulde om-

Kun f& eksemplarer tilbage!

Motorcykle Reparationer
Kr. 9,75

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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drejninger. Da han saledes var oppe pa
ca. 150 kmy/t, hgrte han en foruroligende
raslen ved det ene forhjul, og da han ka-
stede et blik ud over vognens side, s han
til sin radsel, at der ikke var forbindelse
mellem styrearmen p& venstre forhjul og
styrestangen. Han fik kun lige opfattet
dette, da vognen drejede voldsomt til si-
den, og han blev kastet ud af vognen —
efter framske journalisters pastand, en
lufttur pa 30 m. Kaj Hansen blev gjeblik-
kelig bragt pa hospitalet i Orleans, hvor-
fra han senere pr. fly blev overfgrt til
Bispebjerg hospital. Kaj Hansen har imid-
lertid kun lovord for den franske klub,
der trods det, at han slet ikke kom til
start i lgbet, udbetalte ham hans start-
penge, inviterede ham til en. méneds re-
kreationsophold og tilbgd ham at repa-
rere vognen. Denne har Kaj Hansen imid-
lertid selv hentet i Frankrig, og han er nu
som sagt i fuld gang med at reparere den.
Der er godt stof i de gamle drenge, og Kaj
Hansen er stadig en meget populer kgrer
pa de internationale baner.



Saxtorp .
Grand-Prix

Saxtorp moto-cross Grand Prix kgrtes d.

30. august pad den meget krogede og
vanskelige Saxtorpbane. Der blev kgrt i
to indledende heat, med 20 startende ryt-
tere i hvert, men kun de 14 bedste gik til
finalen, forudsat de genmemfgrte inden-
for respittiden. Der var saledes ikke grund
til at overanstrenge maskinerne for at
kunne brilliere med en fgrste eller anden
plads og derfor faldt i hvert tilfeelde det
fgrste heat lidt mat ud. Dette blev vundet

Englenderen Brian Stonebridge pd vej op af
grusgraven i Saxiorp Grand Prix.

af Bengt Andersson (Matchless) foran
Bill Nilsson (AJS) og Bryan Stonebridge
(Matchless), John Draper (BSA) kom pa
fjerdepladsen og som nr. fem kom Kuno
Johansson — Sveriges sterke mand. I det
andet indledende heat blev der lidt kamp
om placeringerne, fordi svenskeren Lars
Gustafsson og belgieren Baeten, begge
kgrte for at vinde dette heat. Kun 13 af
rytterne i andet heat klarede sig til fina-
len, eftersom resten ikke gennemfgrte i
respittiden. Man tog dog endnu en rytter
med saledes, at der startede 14 mand fra
hver af de indledende heat i finalen.
Gustafsson vandt det andet heat foran
Baeten og pa trediepladsen kom Erik
Eriksson, Triumph.

Umiddelbart efter starten i slutheatet
skgd tre svenskere frem i spidsen, nemlig
Bengt Andersson, Lars Gustafsson og Kuno
Johansson, og de blev fulgt af belgieren
Mingels, englenderen Geoff Ward og Basil
Hall og fgrst p4 syvende pladsen kom den
frygtede belgier, Baeten. De tre svenske
ryttere viste virkelig, at de havde lert
noget af englendernes holdkgrsel, og
meget tydede pa, at der var lagt op til en
svensk sejr. Baeten mistede en overgang
herredgmmet over sin maskine og var lige
ved at styrte, men han kom hurtigt i gang
igen og kgrte sig op pa fjerdepladsen lige
bag svenskerne. Disse fire ryttere satte
tempoet ganske gevaldigt i vejret og ggede
afstanden til det gvrige felt. Men uheldet
var ude efter svenskerne. Bengt Andersson
matte sette tempoet ned, fordi hans stgd-
deempere i forgaflen holdt op med at fun-
gere. Lars Gustafssons motor satte sig og
Kuno Johansson: var derefter den eneste
svensker, der kunme ggre sig geldende. P&
11. omgang overtog Baeten fgringen, men
Kuno Johamsson hezgtede sig stzedig op;
og disse to ryttere var det gvrige felt fuld-
kommen overlegne. Allerede efter dem 10.
omgang begyndte de at overhale de bage-
ste ryttere i feltet og inden lgbet var forbi,
havde de overhalet samtlige konkurrenter
med undtagelse af de to englendere, Geoff
Ward ‘og Phil Nex. Resultatet blev der-
efiter:

1) René Baeten Belgien, Sarolea 1.00.45,2
2) Kuno Johansson, Sverige, BSA 1.00.50,3

3) Geoff Ward, England, AJS .. 1.03.02,6
4) Phil Nex, England, BSA .... 1.03.17,7
5) John Avery, England, BSA .. 1.04.12,6

6) Gustaf Johamsson, Sver., BSA 1.04,25,0
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Fgrst som henholdsvis nr. 7 og 8 kom
de to belgiere, Auguste Mingels og Victor
Leloup, begge pa FN, og begge disse habile
ryttere blev altsd en omgang efter Baeten
og Kuno Johansson.

Europamesterskabet i
Moto-Cross

Det svenske moto-cross Grand Prix pa
Saxtorp teller til europamesterska-
bet, og resultatet af europamesterskabet
1953 ser derefter saledes ud:
1) Auguste Mingels, Belgien, FN .. 30 p.
2) René Baeten, Belgien, Sarolea .. 19 »
3) Victor Leloup, Belgien, FN .... 18 »
4) Basil Hall, England, BSA ...... 15 »
5) L. A. Archer, England, Norton .. 15 »
6) Geoff Ward, England, Matchless 11 »
Bedste skandinav blev Kuno Johamsson,
BSA, der placerede sig pa 10. plads sam-
men med franskmanden Frantz og hol-
Ieenderen Boudoin.

Nationskonkurrencen ser saledes ud:
1) Belgien 83 points
20 Englandiie s r et el e s 69 »
3) og 4) Sverige og Frankrig 10 >
S)stHelandis = an s o P »

Mzrkekonkurrencen blev vundet af FN
med 54 points, nr. 2 blev BSA med 38
points og nr. 3 Matchless med 32 points.

SPAR

PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg i
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tjeneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partier og
afslutninger.

Alt pa et sted til motorcykler
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Fra manedens
MOTORLOB

grge Mgrch, der velfortjent er blevet

jydsk mester i standard solo, erhver-
vede sit mesterskab pad en lidt kedelig
maéade, eftersom hans to vaerste konkur-
renter, Knud Nielsen, Aarhus og Arne
Svendsen, Silkeborg, begge maéatte udga i
finalen. Det er altid trist at vinde et 1gb,
og navnlig et mesterskab pa den maéade, at
konkurrenterne udgidr med maskinskade,
for der bliver altid et kedeligt spgrgsmals-
tegn hangende i luften. Den 16. august
blev der imidlertid lagt op til en revance-
match mellem disse tre ryttere p4 banen i
Kolding, men spgrgsmalstegnet blev haen-
gende, eftersom det denne gang var Bgrge
Mgrech’s tur til at have uheld i slutheatet.
Standard Solo blev kgrt i tre indledende
heats og et slutheat. Det fgrste heat fgrte
Knud Nielsen fra start til mal, skgnt han
blev presset af Bgrge Mgrch, der styrtede
i oplgbssvinget. Han kom dog hurtigt pa
benene igen og gennemfgrte som mr. 2.
Knud Nielsen vandt i tiden 1.17,2. Andet
heat blev vundet af Jens Nielsen, Silke-
borg i 1.22,9, og her blev Niels Nielsen,
Odense, nr. 2. Tredie heat blev klart vun-
det af Bgrge Mgrch, og der var derefter
lagt op til det store opggr i slutheatet.
Knud Nielsen vandt atter i tiden 1.17,2
foran Arne Svendsen, Silkeborg, og pa
trediepladsen kom Ejvind Hansen, medens
Bgrge Mgrch matte udgd med maskin-
skade. Ekspertracet blev vundet af sven-
skeren Carl Hultmanm, 10 points, nr. to
blev Aksel Mgller, Aarhus med 7 points,
nr. tre Erik Wincentz, 6 points. Sidevogns-
lgbet blev vundet af Leo Petersen, Kgben-
havn, foran Kresten Krestensen, Aarhus.

I den yderst upaagtede og interesselgse
landsmatch blev der den 22. august kgrt
et lgb pa Odense Speed-way. Erik Win-
centz fra sjzllandsholdet var dagens bed-
ste mand, men fynboerne var de mest sta-
bile, og med usvigelig sikkerhed besatte
de hver gang anden- og trediepladsen sa-
ledes, at fynboerne vandt med 44 points
over sjzllenderne, der fik 39 points.
Kiehn Berthelsen var som ventet den bed-
ste ekspertkgrer, og han opndede dagens
bedste tid i 1.19,2 og vandt igvrigt eks-
pertklassen med 12 points foran Leif Bech,



Mortian hyldes efler sit afskedslgb. Til venstre fir den populere nr. 13 en lufttur af Kiehn

Berthelsen, Erhard Fisker og Orla Knudsen, og til hgjre kgrer Morian sin sidste eresrunde
med Kiehn pa bagseedet.

der fik noteret 6 points. Banen var meget
tung, og da en voldsom tordenbyge satte
ind, blev den med et mildt ord oplgst. Et
crac-race blev vundet af Kiehn Berthelsen
i tiden 1.31,7 — en tid, der med al gnske-
lig tydelighed viser hvor tung og langsom
banen blev efter regnen. Leif Bech blev nr.
to i 1.35,2. De fire bedste ryttere startede
dagens match, og atter her vandt Kiehn
Berthelsen i tiden 1.37,0 foran Erhard
Fisker, der fik noteret 1.41,2. Efter dette
sidste mudderbad var rytterne absolut
ukendelige.

P4 moto-cross banen ved Vindergd kgrte
man Aarets sidste moto-cross den 23. au-
gust. De to svenske kgrere, Eric Ericsson
og Lennart Svensson, dominerede, men
som undskyldning skal det siges, at Knud
Nielsen, der var dagens bedste dansker,
var ude for uheld i bade fgrste og anden
start. Dagens fgrste start var for letvaeg-
tere indtil 175 cem, og dette 1gb blev vun-
det af Erhard Fisker pa 125 ccm DKW i
tideny 6.38,2. Nr. 2 blev J. Gudmand Peter-
sen, Villiers, i 6.41,1. Junior solo indtil
500 ccm blev vundet af Gustav Andreasen,
Triumph, i sammenlagt tid for de to gan-
ge 8 omgange 16.28,4. Nr. 2 blev Karl
Johan Larsen, Triumph, i 16.31,2 og han
vandt tillige Sandkroens Pokal for hur-

tigste rytter over 8 omgange, som han til-
bagelagde pa 8.08,6.

Senior solo indtil 500 ccm blev kgrt i tre
afdelinger med bedgmmelse efter sam-
menlagt tid. Her vandt svenskeren Eric
Ericsson, Ariel, med 23.05,4 foran sin
landsmand, Lennart Svensson, Triumph,
der fik noteret 23.17,9. Junior sidevogn
indtil 750 ccm blev vundet af Mogens og
Ove Post, Norton, i sammenlagt tid 14.05,6
foran parret David Larsen/Hell Andersen,
Ziidapp, 14.17,0. I denne klasse vandt An-
ker Hansen den fgrste start, og han fgrte
i anden afdeling, da han i et af svingene
slog en kolbgtte. Kun de to navnte side-
vognsmaskiner gennemfgrte lgbet.

Senior sidevogn blev vundet af Niels E.
Hansen/Viggo Johansson, Ariel, i sammen~
lagt tid for 16 omgange 18.02,1 foran John
Lindberg/Kurt Jensen, Ariel, 18,19,0. De to
steerke kgrere i denne klasse, Niels Ander-
sen og Egon Walther udgik begge med
maskinskade.

Aarhus Motor Klub’s moto-cross ved
Nymglle den 30. august var mildest talt
uheldigt. Indledningsvis meddelte klub-
ben i sine annoncer for lgbet at »de to
verdensmestre« Ejvind Hansen, Fyn og
Knud Nielsen, Aarhus, ville starte. Al zere
og respekt for disse to udmerkede kgrere,
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men verdensmester er vist ingen af dem
— med mindre det er i udendgrs Ludo.
M4 vi blive fri for den slags fra motor-
klubbernes side. Dernaest konstaterede vi,
at man pad Nymglle-banen, der uden tvivl
er den farligste bane i landet, ikke var i
besiddelse af gule advarselsflag. I betragt-
af at rytterne kun kan overskue en lille
del af banen, ma denne mangel pa rekvi-
sitter betegnes som ansvarslgst fra klub-
bens side, og det er igvrigt i strid med
reglementet. Igvrigt m& bamen betegnes
som for farlig og uegnet til moto-cross.
Det kunne naturligvis ikke undgas, at der
skete mange styrt, navnlig omkring vand-
gravene, i hvilke der var nezsten dobbelt
si hgj vandstand som ved de foregaende
1gb. Ejvind Hansen vandt fgrste heat i
500 ccm klassen efter meget hard konkur-
rence med Knud Nielsen, men sidstnzvnte
fik motorstop. I andet heat kom kampen
til at std mellem Ejvind Hansen og Arne
Svendsen efter at Knud Nielsen atter
havde veret uheldig. Ejvind Hansen fgrte
lige til oplgbssvinget, men da var han sa
uheldig at styrte og brekke den ene arm.
I sidste heat tog Knud Nielsen fgringen i
et godt tempo fulgt af Jacob Lynegaard.
Sidstnevnte forsggte en noget hasarderet
overhaling med det resultat, at han tgr-
nede mod bade halmballerne og Knud
Nielsen, si begge ryttere slog veritable
kolbgtter med deres maskiner, som ved
et mirakel kom ingen af dem noget til.
Senior solo blev derefter vundet af Arne
Svendsen, Silkeborg, og senior solo indtil
350 ccm blev vundet af Bent Rasmussen,
Aarhus, foran Henming Krog. Letveegts-
klassen for maskiner indtil 175 cecm blev
vundet af Jgrger Ejstrup, Hjgrring, foran
Karl Andersen, Aarhus. I juniorklassen
vandt Robert Kristensen, Aarhus, og i
sidevognsklassen gik - Harry Pedersen,
Aarhus, af med sejren.

Det var Morians dag pa Gladsaxe speed-
way den 30. august. Afskedsforestilling
kan man vel kalde det, eftersom den popu-
lzere rytter med dette lgb tog afsked pa
speed-way sporten. Der var stopfyldt pa
tilskuerpladserne, og forventningerne var
pa bristepunktet, s& det var mere end
uheldigt, at det trak ud med starten. Ar-
sagen til forsinkelsen viste sig at skyldes,
at Bill Kitchens flyvemaskine ikke var an-
kommet rettidigt, og da den endelig kom,
viste det sig, at Kitchens leedertgj var ble-
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vet borte et eller andet sted. Det er ikke
saddan med de flyvemaskiner — De ved:
hatten i Cairo, skoene i Rio, mappen i
Shanghai o. s. v.

Kiehn Berthelsen satte indledningsvis
Irvingers rekord pa 74,9 sek. ned til 70,9
sek., og derefter udfoldede Morian sig med
hele sin gamle kraft, erfaring og snar-
radighed i matcher med Kiehn Berthelsen
og Bill Kitchen. Til publikums store be-
gejstring slog Morian i det fgrste heat Bill
Kitchen, medens han fulgte englanderen
og Kiehn Berthelsen til dgrs i de fglgende
heats. Andet heat blev vundet af Kiehn
Berthelsen foran Orla Knudsen og tredie
heat gik til Kiehn Berthelsen med Bill
Kitchen pa andenpladsen og med Morian
som nr. 3. Gladsaxe-lgbet for standard-
maskiner blev en fin opvisning af Smith
Nielsen, Sgren Gandrup og John Havnbo,
medens letvegtlgbet blev vundet af Er-
hard Fisker, DKW, efter at han havde be-
sat fgrstepladsen i alle tre heat. Hans
Jacobsen og Th. Thy havde en god match
i sidevognslgbet — alle tre afdelinger blev
vundet af Hans Jacobsen.

Den 17. august kgrtes landskampen
Ostrig-Norge pi Dzlenengen speed-way i
Oslo. Nordmandene vandt med 48 points
mod gstrigernes 33 points, hvilket navnlig
skyldtes, at det gstrigske hold var meget
ujevnt i sin sammensztning, og der var
kun to ryttere af format, nemlig Fritz
Dirtl og Josef Kamper. Det norske hold
matte undvere sin sterkeste mand, Basse
Hveem, fordi han havde brzkket krave-
benet under verdensmesterskabsturnerin-
gen. Henry Andersen kgrte imidlertid i
sin szdvanlige, sikre stil, og han viste
flere gange, hvordan man skal trzkke sin
holdkammerat op.

LOBSKALENDER

September
Fyens Motor Sport og Sports Motorklub-
ben Odin, Odense — banelgh

20. BSA Klubben Trial, Holbzk.

20. Aalborg Motor Klub — Asa Travbane.

24. De samvirk., motorklubber (Danmarks-
mesterskabet pA Speedway 1953), Amager
— banelgb.

27. Aarhus Motor Klub (Danske Jordbaneme-
sterskaber 1953), Jydsk Vzddelgbsbane
— banelgb.

Oktober:

4. Fyns Motor Sport (Moto-cross) — Ejlstrup
ved Korup.

11. Sports Motor Klubben Kgbenhavn (1. afd.
af DM i trial 1953-54) — trial.

18. Motorcykle-Klubben Svendborg — trial.

18. Frederiksborg Amts Motorklub — trial.

25. Motorklubben Vestfyn — trial.
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Nu er arstiden inde hvor De
ber revidere vognens lygte-
fering. Under kerslen i de
morke og tagede efterérs-
og vinterneetter vil De
takke Dem selv for, at
De valgte rigtigt, da De
skulle anskalfe Dem en
hjeelpelygte — LUCAS
SFT700S tagelygten,
der er bade smuk,
lyser som en tagelygte
skal, og sa& smal, at
den far plads overalt.

\_AXEL KETNER - K@BENHAVN

FORLANG®EN HOS DERES FORHANDLER
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