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Se og prøv Goricke
den hypermoderne Motorcykle
med de store Fremskridt
Ligesom Goricke i Aartier har været det mest respekterede
^favn indenfor lysk Cykleindustri i Kraft af Fremskridt og
Kvaliiet indleder Fabrikken nu en ny Æra med en Serie
gennemprøvede, scfide og raffinerede Motorcyklemodelter til
Priser alle kan overkomme.

Generalrepræsentant

BOHNSTEDT-PETERSEN A/S, Motorcyklea^eTTrrgen
SUNDKRO'GSGADE 1-3, KØBENHAVN Ø ' .. ^."«»S. ... '..



LT TALER FOR

Gennem den mest e'ennentære
lærdom erlarer man, at en moder-
ne motor skal smøres med en let-
flydende olie, der kan trænge
ind ved selv minimale spillerum,
og på den måde virke kølende
samtidig med at den giver fuld
smøring lige fra startøjeblikket.

Erfaringen bekræfter, at en mo-
tor, der til stadighed smøres med
Mobiloil, samtidig holdes ren for
kulaflejringer og beskytter mod
overbelastning 03 kemisk tæring.
De resultcter, man hsr opnået
med den letf'ydende Mobiloil,
viser tydeligt, at det ikke uden
grund er verdens mest solgte
motorolie.

VACUUMOILCOMPANY
SPECIALISTER l KORREKT SMØRING



En hurtig kørende
scooter med plads
til stor bagage...

Zundapp Bella er den ideale
maskine for alle, der sætter pris
på økonomisk, hurtig, renlig'og
lydløs transport. »Bella« er lige
stabil, såvel i byen som pé lan-
devejen. 'Bella« er den eneste
scooter med virkelig effektiv og
hensigtsmæssig bagageplads.

»Bella« har teleskopforgaffel og
baghjulsaffjedring, lukket kæde-
kasse, fuldt elektrisk udstyr, 150
cern to-takt motor. Hjulstørrelse
8. 50-12.

Pris in ef.
vindskærm,
bagsæde og
omsæfnings-
afgift kr. 3921.-

FRISIA A/S . MØNTERGADE 19 . KØBENHAVN K . MINERVA 2240
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;NSU LUX er den mest moderne
'motorcyklekonstruktion - rigtig i
principoerne og gennemarbejdet i
detaillerne Det kraftige centralrør
betegner den solideste stefkon-
'struktion, man til dato har set.

NSU LUX har begge hjul
ophængt i svinggafler og
affjedringen er monteret med
hydrauliske dæmpere - dér
tigger hemmeligheden ved
de eksempelløst gode køre-
egenskaber.

N5U LUX er gennem a rfae/dfet i a//e enfce/fherfer. Der er dobbelt /usferfng p^ bsghfuls-
bremsen, således at bremsep«da!ei> attid står i samme hvslestilling uanset den egentlige
bremsejustering. Forlygfen giver overfkfd af lys og lyskeglen kan under kørslen hæves
og sænkes efter forhofdene. Bremserne er meget effektiye og fconsfanfe i deres virtf-
ni'ng på grund af den speciale luftkøllng. Baghiulsaksien er forsynet med indsiillings-
skalaer, så man kan med dei samme finde den rigtige Sndsiilling ved kædejusienng,
som iøvrigi kun sjaelcfent skal foretages på grund af den lukkede kaBdekasse. Hfulene
er montere* med siikaksler og er indbyrcfes omskiftelige. Man skal se og prøve denne
maskine - den er simpelthen et teknisk seventyr.

Kr. 3340, 00 ind. omsætningsafgift

GENERALREPRÆSENTANT: FRED. RASMUSSEN - ODENSE - KØBENHAVN
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Redaktionelle strøtanker

f og til er vi nødt til
at foretage en lille

lynrejse i embeds medfør,
og det er ofte ret vilkår-
ligt, om rejsen kommer til
at foregå i bil eller på mo-
torcykle - det er afhæn-
gigt af vind og vejr, af
hvilket køretøj, der er di-
spon.ibelt og af rejsens
formål og varighed. Jeg er
ruetop vendt ihjein fra en
firedages tur på motorcyk-
le gennem Sverige og Nor-
ge, en tur jeg mange gange
tidliger 'har .gjort både i bil
og på motorcykle, men
hvis jeg ikke var en hær-
det. matur, der ikke lader

mig påvirke af ydre for-
hold - det vil i dette til-
fælde sige af mine ra'ed-
ruienin'eskers bedømimelse
- ville jeg efter den sid-
ste rejse være koinmet
hjem imed udprægede
niindreværdskoinplekser.

Det begyndte i Hel-
singør. Jeg ventede i køen
ved færgen, da en Fa-lck-
mand med øjnene lysen'de

af abon'n'ementhunger ind-
ledte sin salgstal'e nied:
»Du skal nok en tur ud i

vejret -«. Derefter kom
bill'etma'nden: »Skal du

ha' returbillet?« Bevares,

der går ingen stykker af
mig, fordi vildt fremmede
mennesker siger »du« til
mig, men det virker lidt
inkonsekvent, når nøjag-
tig de samime menn'esker
siger De til mig, når jeg
kommer i bil. Er det da

absolut strengt nødveii-
digt, at alle mulige niig
ligegyldige personer fra
tankpassere til Falck-
mænd skal sige du til mig,
fordi je^ kommer på mo-
torcykle? Jeg tillader mig
at betragte det lille »du«
som et privilegium mine
venner og mi'g im'ellein, og
jeg betragter alle, der
siger du til en motorcyk-
list, men De til en bilist
som grænseløse snobber.

Bedre er det ikke når

ina'n kommer ind på et ho-
tel - det være sig i Sve-
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rige, Norge eller Danmark
i niotorcykleudstyr.

Man bliver målt oppefra
og nedefter, og der er iii-
gen der spørger om de
skal bære bagage ind osv.
Kaminer man på de sain-

.me hoteller i bil, er diverse
hotelkarle ved at splitte

vognen ad for at slæbe
bagagen op på værelset -
·rn. -a.Tt må tilmed være hen-

rykt, hvis de lader reser-
vehjul og dunkraft blive i
voignen. Mig rør det sådan

set en fjer, for jeg har min
egen metode at ordn'e tin-
gene på, og jeg skal gerne
give recepten fra mig. Når
portien ligegyldigt har
kylet nøglen hen ad
disken, spørger maii uskyl-
digt om der er bad til væ-
relset. Svaret er i de 99 af

100 tilfælde benægtende.
Man beder derefter oin at

f& et værelse med bad. Det

kan i reglen ikke frem-
skaffes. Dette finder man

højst besynderligt og
spørger, om der måske er
toilet i gården - så har
inan ligesom placeret ho-
tellet der, hvor Tnan i øje-
blikket synes det hører
hjemme. Når 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 så meget, at han
på en eller anden, måde
kan tjene sine drikkepenL-
ge, raser i hans indre, skal
man, inden denme kamp
har ført til noget posi-
eller negativt resultat,
give hain en krone i drik-
kcpenge, hvis han til gen-
gæld vil love ikke at røre
sadeltaskerne. Hvis han
ser helt uforstående ud,
skal man blot forklare, at
man har hørt om en hotel-

karl. der skulle

sadel på en hest, og hesten
blev kvalt efter et kvarters

forgæves eksperimenteren.
Nu har De retnmgslinier-
ne. så kan De selv brodere

videre på temaet.

*

Der sker de besynderlig-
ste ting i denne verden.
Somme tider sker der end-

da mirakler. Vi har netop
været ude for et sådant

mirakel eller to. Vor tu-

simd-årige Steyer 55 er
blevet kasseret, bl. a. med
den begrundelse, at det er
vanskeligt at skaffe de
nødvendige reservedele.
Det føles som noget af et
mirakel at køre i en ny
vo,gn, der er en. s egen.
Samtidig har vi lige ud-
skiftet motorcykle og fået
en splinterny model. Det
viser sif imidlertid, at der
overhovedet ikke findes
reservedele til denne mia-

s'kime. Det er til gengæld
besynderligt. En nærmere
undersøgelse viser imid-
lertid, at der ikke findes
reservedele til hovedpar-
ten af de motorcykler, der
importeres til landet. Be-
synderlig mentalitet i
danske importørkredse og
på udemlandsbe fabriker.

*

Der har været mange
motorturister i Danmark
i denne iswmmer, og det
har været meget inter-
essant at studere ikke

alene de mange fremmed-
artede biler og motorcyk-
ler, men også de forskel-
lige landes nummerpla-
der. De engelske nummer-
plader er tilsyneladende
de bedste o.g mest læse-
lige, medens man ikke har

.skyggen af en chance for
at tage et af de alenlange
franske numre, der til-

med star med . små bitte

bogstaver. Fælles for alle
de udenlandske ruummer-

plader, vi har lagt mærke
til, er imidlertid, at de er
hele. For sjov skyld har
vi i den senere tid lagt
mærke til de danske num-

merplader, og de er næ-
sten alle mere 'eller min-

dre beskadigede. Selv har
vi lige fået nye plader til
såvel bil isom motorcykle,
og det viser sig, at ligegyl-
dig hvor forsigtigt man
inontere de danske plader,
så kan det næsten ikke

undgås, at emalieringen
springer ved boltene. En
sten ikan gøre det helt af
med en dansk nummer-

plade, og den bageste pla-
de på vor egen motorcykle
revnede efter en måneds
forløb.

Nu er det ganske pud-
.sigt, at man ifølge danisk
tradition nedsatte et ud-

valg, som skulle undersø-
ge mulighederne for at
indføre nummerplader af
bedre kvalitet. I et køben-

havnsk dagblad kunne
man for nogen tid siden
læse, at dette udvalg hav-
de fundet frem til num-
merplader af bedre kva-
litet, der tilmed var billi-
gere end det nuværende
materiale. Samtidig oply-
ste bladet imidlertid, at

man ikke ville gøre 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
undersøgelse af spørgs-
målet ville føre til øje-
blikkelig afskedigelse af
en eller anden embeds-
mand, men det virker for-

uroUgende, at en sådan
undersøgelse ikke bliver
foretaget - hvad er år-
sagen ?
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Komfort for

A » O
£ff.
H a e

. gentlig kunne der være 5-6 personer i

SIMCA 9, men den er kun beregnet til fire. Derved opnås

et pladsoverskud, som giver baggrund for en strålende

komfort, som gør SIMCA 9 til den ideelle turvogn.

Samtidig har den alle de tekniske fortrin, som gør rejsen til

en behagelighed; Vibrationsfri affjedring, vidt udsyn, let

manøvredygtighed, kraftig 45 hk motor, hydrauliske brem-

ser og et benzinforbrug på kun ca. 8 liter pr. 100 km. -

Leveres enten på almindelig indkøbstilladelse til kr. 13.900

excl. leveringsomkostninger eller på dollarpræmierings-

basis mod bevillingstilsagn, og den kan leveres omgående.

SIMCA Griffenfeldsg. 32, Kbh. N, C. 15.367, 15.967

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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Historien om

PUCH
.'- kleinsmedtn,

der skabte en af Europas
storindustrier

Af MOGENS H. DAMKIER

'or det danske motorcyklepublikum har
navnet Puch først fået virkelig aktuel

betydning i årene efter krigen eller nær-
mere betegnet i slutningen af 1949. Netop
i dette år kunne Puch-fabrikerne imidler-

tid fejre 50 års jubilæum. Der har ganske
vist tidligere været importeret Puch mo-
torcykler til Danimark, og flere af disse
har endda opnået ret bemærkelsesværdige
resultater på motorbaner og i trials, men
Puoh motorcyklerne har først indtaget en
stor plads i gadebilledet efter den anden
verdenskrig. En stor del af dette salg skyJ-
des utvivlsomt, at 250 cern-modellen, der

yder 12 h'k, var den kraftigste maskine
i kategorien op til 250 cern, til hvil'ken de
fleste købstilladelser blev udstedt tidli-
gere, men' samtidi, g er der tale om ualmin-
delig smukke og vel'konstruerede maski-
nier. Det morsomme ved Puch er imidler-

tid, at det er den gamle historie om nød,
der lærer nøgen kvinde at spinde, som her

er genfortalt i en moderne version, og det
er derfor ikke uinteressant at granske i
denne fabriks historie.

Cyklesmedien i den gamle
vandmølle

Johann Puch, der blev født den 27. juni
1862, begyndte sin løbebane s'om iklein-
smed, og allerede i de unge år satt hau
kursen mod den østrigske by, Graz, der
på den tid var i stærk vækst. Netop oin-
krin'g 90'erne begyndte cyklerne for alvor
at vise sig i gadebilledet, og Johann Puch
fik øjeblikkelig interesse for det moderne
køretøj. Han indrettede sig et lille værk-
sted, og med een svend og een lærling be-
gyndte han at fremstille sin første cykel.
Nogle få år senere, i sommeren 1899, er-
hvervede han i byens sydlige udkant en
gam.mel mølle med et vandhjul til at
trække de forskellige maskiner, og i denne
virksomhed grundlagde han Johann Pn.ch
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 på et meget tidligt tids-
pun'kt gik han over til serieproduktionen
af trædecykler. Det må betragtes som en
selvfølge, at Puch øjeblikkelig kastede sig
aver bygningen af motorcykler, såsnart
muligheden viste sig, og i 1901 konstrue-
rede han et trehjulet køretøj, med en een-

Den. berømmelige Puch alpevogn, type VIII, der
opnåede bemeerkelsesuærdige sejre i de vanske-
lige alpeløb. Hemmeligheden ved denne vogn
var. at gearkassens udveksling sf orhold var nøje
afstemt til motorens drejniitgsmomen.tkurue.
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cylindret motor anbragt på bagakselen. I
1904 fulgte en temmelig kraftig eeni-cylin-
dret maskine, og i 1906 kunne Puch fabri-
kerne levere den første to-cylindrede mo-
torcykle. Med denne model blev datidens
sværeste løb, Godon-Bennet-Løbet, vundet
i 1906, og dermed var navnet Puch slået

^

Johann Puoh blev skånet foy at opleve den
første verdenskrig, da 'han døde den 19.
juli 1914, men det var efter datidens måle-
stok en i'm.poniereade virksomhed, han ef-
terlod sig, i betragtniing af de få år, der
havde 'stået til rådighed for hans opfind-
somuhed og energi.

De økonomiske forhold blev naturligvis
i Østrig, som i det øvrige Europa, fuldkom-
men ændret efter den første verdenskrig.
Man søgte at centralisere og nationalisere
industrien, og for Puch fabrikerne betød

Puch »250 S 4« /.ra årene 1934-3S. Konslruktioiien var ret bemærkelsesoærdig, idet motoreiis
jkrumtapaksel lå på langs af stellets længderetning, og dynamoen, var indbygget foran, på krum.-
taphusét. Det var iiaturligvis den. dobbeltstemplede m. otor^ man anvendte 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, håndværks-
mæssigt arbejde, udvidede sine rammer og
begyndte fabrikationen af biler. Indtil den
første verdenskrigs udbrud, i 1914, havde
Puch sendt 14 forskellige bilmodeller på
markedet, og blandt disse fandt man den
berømte alpevogn, type VIII, der i 1912
vakte en 'betydelig opsigt på aufcoimobil-
markedet. Puch kunme tegnie sig for en lang
ræbke sejrrige automobilløb i disse år, og
her iskal det blot nævnes, at Puch vo'gn'en'e
kunne notere sejre i Semmering-Løbet
1907, Prins-Heinrich-Løbene 1908 og 1909,
det store rallye Budapest-Konistantin'opel
i 1912, løbet Tatra-Adria i 1913, Karpater-
løbet 1914 og frem for alt alpeløbene i
1913 og 1914. Ved krigens udbrud i 1914
leverede Puoh bogstavelig talt alle tæn'ke-
lige former for køretøjer, lige fra cykler
og motorcykler til sports- og luksusvogne,
drosker, omnibusser, lastvogne, ambulan-
cer Oig brandbiler. På det tidspunkt beskæf-
tigede fabri&en 1000 arbejdere og funktio-
nærer, og leverancerne til både ind- og
udland havde nået betydelige størrelser.

det, at der blev oprettet et interessefæl-
I'esskab med d'en store ailtomobi'lfabrik,

Austro-Daimler, og disse to firmaer blev
til sidst sluttet sammen. Bilproduktionen
blev således standset på Puch fabri'ken i
Graz og helt overladt Austro-DaimIer, ine-
dens Puch helligede sig cykler og motor-
cykler.

Netop i årene efter den første ver-
dens'krig begyndte to-takts motorerne at
gøre sig gældende i motorcykleindustrien,
og Puch fabrikerne kom med en meget
overraskeiiide konstruktion, nemlig en
længdeskyllet dobbeltstemplet motor, der
var kraftig, økonomisk og Tncre pålidelig
end 4-takts motorerne. Den første model

af denne type var em decideret letvægter
på 122 cern, og den blev senere afløst af
de noget kraftigere modeller på 175 cern
og 220 cern. Disse maskiner blev . grundla-
get for en række sportsmasi kiner, der gjor-
de sig ret bemærket i ruidten og slutn'in-
gen af tyverne. Det skal således nævnes, at
Puch sejrede i det italienske mesters'kal}
på Monza i 1926, i Tysklands Gramd-Prix
i 1927 og i det østrigske TT i både 1928 og
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Fra sti/itieriet går culinderblokkene til cylin-
derslibnlng, og gennemboring til oliekanal,
monteringsbolte o. s.v. foretages med multlbor
i en enkelt operation.

1929. I 1934 kom den meget kraftige og po-
pulære model 250 S 4, der uden tvivl var
den kraftigste maskine i sin klasse i årene
fra 1934-38. Med denne model viste

Puch fabrikerne samtidig, at en profet
godt kan blive anerkendt i sit hjemland,
idet en opgørelse i 1938 viste, at af 37. 000
motorcykler i Østrig bar de 32. 000 navnet
Puch. 250 cern modellen fik senere en

storebror, nemlig model 350 G, der var
konstrueret som trialmaskine.

Daimler-Puoh, som fabriken nu hed,
blev i 1934 slået sammen med Steyrfabri-
kerne, og de køretøjer, der udgik fra kon-
cernen, hvad enten det var Puch motor-

cykler eller Steyr person- eller lastvogne,
bar alle fabrikens navn, Steyr - Daimler -
Puoh. Denne saminenslutning af tre store
virksomheder skabte helt nye produk-
tionsmuligheder, idet såvel produktionen
som fordelingen af råmaterialer blev ra-
tionaliseret. Den store koncern blev efter-

hånden mere og 'mere selvforsynende, ef-
tersom man bl. a. rådede over en stor

kuglelejefabrik, og i 1938 beskæftigede
Puchfabriken i Graz alene 2000 arbejdere
og fun'ktionærer.

Den anden verdenskrig kom naturligvis
også til at sætte sine spor på Puchfabriker-
ne, der arbejdede for den: tyske krigsindu-
stri. 40 pet. af fabriksbygningerne blev
ødelagt og størstedelen af den inoderne
maskinpark gik tabt. Dertil kom, at mange
specialmaskiner, der slap helskindet gen-
nem krigen, blev demonteret af besættel-
sestroperne. Puchfabrikerne i Graz havde
imidlertid nået en størrelse, der i væ-

sentlig grad påvirkede hele byens liv,
og tusinder af mennesker var direkte

eller indirekte afhængig af Puchfal>riker-
nes trivsel. Genopbygningsarbejdet blev
derfor påbegyndt med en grænseløs ener-
gi, og allerede i slutningen af 1945 blev
produktionen af cykler optaget i begræn-
set omfang, og i midten af 1946 forlod den
første motorcykle samlebåndet. Skridt for
skridt blev produktionen udvidet, og gen-
opbygningen gennemført. Puchfabriken
stod imidlertid overfor en ny vanskelig-

På Puch-fabrikeme er mange 'kvinder be-
skæftiget med lettere monteringsarbejde. Her
spændes hjulene op efter de "mest 'moderne
principper.



Fra sprø]testf>beriet sendes råemnerne til kar-
buratbrer videre til færdigbearbejdning på
specialmaskiner. Dæksler og topstykker g^res
færdige til montering i selve sprøjtestøberiet.

hed, idet man af valutamæssige grunde
var blevet afskåret fra mange tidligere le-
veran'dører af tilbehør til fabrikationen,
men også disse problemer løste man ved at
optage fabrikationen af kæder, karburato-
rer, sadler o. s.v., således at Puchfabriker-

ne i dag er den eneste motorcyklefabrik,
der fremstiller alt undtagen dæk og slan-
ger. Betragter man en Puch motorcykle, f.
eks. en 250 cern model, vil man se, at de en-

kelte dele er sammenføjet med en ganske
enestående harmoni i linierne. Dette skyl-
des utvivlsomt netop det forhold, at man
på tegn&stuernc ikke har været bundet af
bestående tilbehør, såsom skærme, tanke,
fælge o. s. v., idet man har kunnet udfor-
me hver enkelt de] passende til en helhed,
for derefter at videregive tegningerne til
produktionsafdelingen.

Produktioaen i dag
Midt i dette genopbygningsarbejde af-

lagde SMJ's medarbejder besøg på fabri-
ken, og det fremgik tydeligt, at alle van-
s'keligheder endnu langt fra var overstået.
Det var i maj 1952, vi kørte ind af fabri-
kens port, og det var ret overraskende at
finde en motorcyklefabrik, hvis by.gnin'ger
for en stor part bestod af barakker og in-
terimistisk indretted'e lokaler. At produk-
tion'en i væsentlig grad blev hemmet af en
uorganisk og indviklet opbygning af pro-
duktionslinierne, der på flere områder
løb på kryds og tværs mellem hinanden,
var åbenlyst. Man kunn'e imidlertid spore
en arbejdsglæde, man kun sjældent finder
i store industrivirksomheder, og man fik
indtryk af, at det var en stor familie, der
arbejdede på et fælles mål. Da vi bemær-
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 virhsomheden til en større og
fuldt moderne fabrik. Disse nye fabriksan-
læg var allerede igang under krigen, men
de blev delvis ødelagt, og man valgte den
naturlige fremgangsmåde først at bygge

Også de særprægede stempler til de dobbelt-
stemplede motorer fremstiller Pnch selv. På
illustrationen til højre bliver de færdige
stempler kontrolleret ~og klasificeret på
1/100 mm.
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Pro. sajnlebandet går motoreme videre til prø-
verummel, hvor hver enkelt motor bliver af-
prøvet på dyn. amometer. Den første, yansk'e-
;ig'e indkøring af motoren sker således også
under betryggende forhold.

de store værkstedshaller helt op for der-
efter at flytte maskin'ern'e fra det gamle
Puch-Werke. Vi aflagde besøg på den
nye fabrik, og man forstår den alminde-
lige begejstring for de fremtidige produk-
tionsmu'lig'hedcr, eftersom de forskellige
tilbehørsdele kom frem til samlebåndet

på netop de rigtige steder, uden at pro-
duktionsliniern'e skulle krydse hinanden
i én forvirring. En del af pres s e værktøj et
til fremstillingen af tanke, skærme, fælge
o. 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 frihjul'snav.

Motorerne bliver samlet på én linie, for
derfra at forsvinde ind i prøverummet,
hvor hver enkelt motor bliver afprøvet på
dynamometer, derefter bliver motorerne
monteret i stellene og isluttelig er de fær-
dige maskiner klar til prøvekørsel på bane.
Specielt uddannede prøvekørere får deref-
ter maskinern'e udleveret, og i ca. 20 ini-
mutter kører hver enkelt motorcykle på
en rundban'e, på hvilken den første, men
meget vigtige tilkørsel finder sted, og
samtidig noterer de trænede prøvekørere
hver mislyd ved motoren og hver upræcis
funktion iøvrigt. Man kan ved enden af
samlebåndet se det særsyn, at f. eks. en
gul 250 cern model er monteret 'med røde
og let snavsede hjul, og forklaringen på
dette fænomen er, at man ikke ønisker det
store arbejde at rense hjulene efter prøve-
kørsel, og derfor har man specielle hjul
til dette formål. Efter prøvekørselen på
banen bliver hjulene afmonteret og ma-
skinens egne hjul monteres og afprøves
på værkstedet.

Under køreturen fra den ene fabrik til
den anden blev nogle nyopførte ejen-
domm.e forevist med en vis stolthed, idet

de er bygget til fabri'kens arbejdere og
funktionærer. Foruden på denne måde at
løse boligspørgsmål'et har man tillige et
meget stort fcriehjem indrettet på et tid-
ligere slot, og her kan fabriken's funktio-

Fra prøverummet går motorerne ud til samle-
linien, hvor de indbygges i stellene. Til sidst
monteres dæTtsler, kæder, sliærme, tank o.s.v.



Alle dele til det eleklrislie udstyr fremstiller Puch selv. På et særligt samlebånd sam-
les dynamoens ankerplade med afbryderkontakt og sikrtngsboks og til'sidst afprøves hele

delte agregat inden, dét går videre til motorernes saihlelinie,

Motorer og gearkasser samles på samlebånd med dynamo indbygget på plads, således at hele
kraftagregatet er klart til start
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De færdigmonterede maskiner kommer fra samlelinien ud på prftvebanen, hvor øvede prøve-
kørere JcontrolleTe.r, at maskinerne er som de skal være. Hvis dér konstateres fejljustering eller

forkert montering, går maskinerne til specialservtce inden forsendelsen.

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

Da Gåring tog de 75 °/u
Det er altid megef interessant at konsta-

tere det virkelige ejerforhold for de for-
skellige automobil- og motorcyklefabri-
ker, og på vort spørgsmål om, hvem der
egentlig ejer Puchfabrikerne, fik vi det
mest overraskende svar, vi til dato har
fået. Som vi allerede vidste, er Puchfabri-

kern'e et aktieselskab, men før krigen be-
søgte en herre ved navn Hermanu Goring
virksomheden, og den passede hain i den
grad, at han på en eller anden besynder-
lig måde og i løbet af utrolig kort tid er-
hvervede 75 pet. af aktierne. Disse værdi-
papirer er efter al sandsynlighed blevet
tilintetgjort i Berlin, men formelt ejer
Hermann Goring altså stadig % af virk-
soin'heden, og fa'briken har således siden
den anden verdenskrigs ophør ikke været
i stand til at udbetale dividende på 75 pet.
af aktierne. Hvorvidt man har disponeret
over disse ret anselige beløb tilgenopbyg-
ning, lykkedes det os ikke at få klarhed

over, men før eller senere må der natur-
ligvis kctmme en klaring over det egent-
lige ejerforhold af Puchfabrikerne.

Hvad der gjorde et ganske uudsletteligt
indtryk på os under vort besøg på fabri-
ken, var reparation'safdelingen. Her mod-
tog man alle køretøjer fra Steyr-Daim-
ler - Puch .koncernlen, og da det netop var

vor Steyr 55, der bragte os til fabriken,
betragtede vi med interesse de repara-
tionsarbejder, man udførte på netop den-
ne model. I Østrig har det, ligesom i Dan-
'mark, været meget vanskeligt at skaffe
nye vogne, og det har derfor været nød-
vendigt at holde liv i den gamle vogn-
park. En hovedreparation af en Steyr 55
foregår på fabriken i Graz på den måde,
at hele vognen bliver skilt ad, malingen
vaskes af karosseriet, alle ruder afmon-

teres, motoran 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 så-
dan hovedreparation kostede i danske
penge ca. 4000 kr., men så havde man også
garanti for, at vognen var så god som ny.

Puchfabrikerne vil på grund af den oin-
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talte selvforsyning, og muligvis også på
grundlag af det noget løselige ejerfofr
hold, være i stand til at sige et afgørende
ord på verdensmarkedet, idet man kan
føre en meget elastisfe prispolitik. Allerede
i 1949 kun'ne man da også konstatere en
rekordproduktion^ der svarede til 186 pet.
af den produktion, man opnåede i 1937. I
1949 var der ansat 3200 funktionærer o.g
arbejdere, og i dag ligger tallet nærmiere

ved de 5000. På den gamle fa'brik bliver
en ny cykel færdig hvert minut, og hvert
15. sekund er et frihjul&nav klar til vi-
dereekspedition. Da vi besøgte fabriken i
1952, Jøb en motorcykle af samlebåndet
hvert 6. minut trods det, at fabriken lå

inidt i flytning. Hvilken organisation
dette kræver, forstår man, når man hører,

at en Puoh miotorcykl'e er sat samm. en af
1500 enkeltdele, der er blevet produceret
gennem ca. 9000 arbejdsprocesser. Der er
iøvrigt tilknyttet fabriken forskellige af-
delinger, der må betragtes s'oru m.elleinled
mellem tegin'estuerne og produktionisafde-
lingen og mell'em ind'købsafdelingeii og
produktionen. Der er således et prøvela-
boratoriuim, hvis keiniske afdeling fore-

tager mere end 20. 000 kemiske prøver på
råmaterialer hvert år. I prøvelaboratoriet
afprøves nye motorkonstruktioner, og
man arbejder stadig på forbedringer. En
meget vigtig aifdeling er lærlin.geskolen, på
hvilken 120 lærlinge uddannes so'm ma-
skinarbejdere, . kl'einsmede og modelsned-
kere. Disse unige mennes'ker uddannes i
Johann Puch's ånd til dygtige fagfolk, før
de for alvor ka'n blive optaget i Puchfami-
lien.

Mobiloil
Jf y»

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

Wlllllr

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUMOILCOMPANY

^^
BEDRE START

GNISTRENDE
GODT!
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STÆRK - ØKONOMISK -HOFDBAR

Forhandlere overalt

i landet

PRISER:

C.Z. 125 ec, 1800 kr., med oms. 2250 kr.
C. Z. 150 ec, 2100 kr., med oms. 2640 kr.

Jawa 250 ec, 2700 kr" med oms. 3480 kr.

Jawa 350 ec. 3300 kr., med oms. 4320 kr.
Jawa med varesidevogn 3500 kr.
(uden købstllladelse),

Fornuftige vilkår

Garanti og service

Skriv efter
brochure

og
aniegningsskema

Importer:

ERIK ORTH
V. FARIMAGSGADE 1 9
KØBENHAVN V
C. 12375, 12372
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Verdens ubestrideligt dygtigste
auto-kører

TA2IO NUVOLARI
* 1892 - f 1953

n lille, næsten hvidhåret mand, mær-
ket af sygdom, træt helt ind i sjæ-

len af sorg over tabet af to lovende søn-
ner, døde den 11. august i Mantua i
Norditalien. To dage senere fulgte et
umådeligt sørgetog kisten til kirkegår-
den for at tage afsked med Tazio Nuvo-
lari. Den forgudede racerkører, der så
mange gange havde spillet døden på
næsen, kom til verden og lukkede sine
øjne i samme by efter et broget, draina-
tisk levnedsløb, der førte ham til tinder-
me inden for motorsport'en.

Il Mantouano Volante, »den flyvende
Mantua'n'er« var beundret langt ud over
sit hjemlands grænser, og ingen anden
kører har vel formået at sætte sindene

i en sådaii bevæ.gelse soin Nuvolari, hvis
uforfærdede, hårfint beregnede kørsel
var en enestående oplevelse. Hans køre-
teknik var egen.artet, og det lønn'ede sig
ikke for konkurren. ternie at prøve på at
efterligne den. Det 'kunne se så let ud,
når »Nuvole« i sia gule pullover, med
den karakteristiske hage skudt frem og
ærmern'e smøget op sad langt tilbage fra
rattet og tvang vognen, soin en rytter
betvinger en sprælsk hest. Det krævede
en fænomenalt hurtig reaktion at køre,
som Nuvolari gjorde. Selv den mindste
ujævnhed i vejen udnyttede han til at
placere vognen., der så at sige aldrig
kørte i en lige linie. Hver eneste gang
vognens hjul ikke rørte ved kørebanien,
korrigerede Nuvolari hurtigere end lynet,
og når vognen en brøkdel af et sekund
senere havde kontakt med vejene var
den perfekt placeret. De'nn'e farlige køre-
måde, 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
tyskem. e så kuldkastede de vante begre-
ber oni hårde racerfjedre og monterede
de nye Mercedes-Ben. z og Auto-Union^
modeller med blød, uafhængig af f j ed-
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, maigre

italiener var situationen voksen, først

med nye Alfa Romeo-miodeller, og da
Alfa ikke helt kumme holde trit med de
tyske mærkers tekniske udvikling, viste
Nuvolari de måbende tyskere, hvorda.n
deres egne Auto-Union racere skull'e
køres.

På grund af ihækm'otoren var Auto-
Union en vanskelig vogn. VægtfordeIiQ-
gea var uvant for de fleste kørere, og da
fabriken mistede sia bedste kører, Bernd
Rosemeyer, i 1938, havde den ikke store
muligheder for at gøre sig gældende mod
Mercedes-Benz. Forsøgsvis emgageredes
Tazio Nuvolari, s'om i løbet af få måneder
mestrede den usædvanlige vogn med 'sin
vante sikkerhed og tilføjede Mercedes
flere forsmædelige nederlag.

Nuvolari begyndte s'om motorcyklist Oig
var en blændende rytter, der beherskede
de tohjulede køretøjer med overlegen ele-
ga'nce inden han i 1921 forsøgte sig på
fire hjul. Takket være sin grundige for-
skole på motorcykle, havde han optræ-
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Nuuolari i en^af 30'ernes Alfa-Romeo med hvilken lian vandt utallige Ifib. På Mon. la i Milano
opnåede han en gennemsnitshastighed på 167, 5 km/t. i Italiens Grand Prix.op

net den usædvanlige reaktionsevne, der i
løbet af få år skabte ha'ns navn som bil-
kører. Allerede i 1925 fik Alfa Rom'eo's
væddeløbsafdeling øje på ham, men
prøvekørslen endte med en komplet knust
Alfa-racer, og Nuvolaris løbebane var be-
tænk'eli.gt nær ved at slutte ved samme
lejlighed. Han betragtede dog blot hæn-
delsen som et led i sin uddannelse, og
iført et par drabelige gipsbandager satte
han sig på sin M. oto-Bianchi motorcykle
og vandt Grand Prix des Natious på
Monza-banen.

De følgende år opnåede Nuvolari sm.uk-
ke resultater som privatkører med en
Bugatti og blev efterhånden anerkendt
som en mand med store muligheder og
en ikke mindre dumdristi.ghed. Med bange
anelser engagerede Alfa Romeo ham i
1930, men fik ikke grund til at fortryde
kontrakten, for i løbet af de næste år op-
nåede Nuvolari et rent ud astronomisk

antal sejre for dette mærke.
Ind imellem kørte Nuvolari også andre

vogne. Hans temperament var nemlig
ikke alt for velegnet til den disciplin, der
må herske i'aden for et fabrikshold, og

gang på gang laigde han sig ud med Enzo
Ferrari, der ledede Alfa Romeo's racer-

hold fra 1933. Det var dog ret prekært at
sætte en mand som, »Nuvole« af holdet.

For det første var han en. populær kam-
merat bla'ndt kørerne, og for det andet
havde han den kedelige vane at skaffe
sig en Maserati eller Bugatti, som han
brugte til at banke Alfa-holdet eftertryk-
keligt med, så han blev altid hentet til-
bage.

Nuvolaris sejrsliste er længere end
nogen anden kørers, Oig bag hvert enkelt
resultat ligger en blændende præstation,
mien sit største løb kørte han på Nurburg
Ring i det tyske Grand Prix 1935. I et
desperat forsøg på at holde de overlegne
tyske vogne stangen havde Alfa Rom'eo
monteret en af de efterhånden forældede

P. 3, -modeIIer med uafhængig forhjuls-
affjedring o.g en ny 8-cylindret 3. 8 liters
motor på lidt over 30 hk. Vognen blev be-
troet Nuvolari, som efter en betagende op-
visning i kørekunsten's mest komplicere-
de finesser pas'serede samtlige konkurren-
ter i løbet af de første ti omgange. Hele
det hårdt tilkæmpede forspring gik dog
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Atter i -193S vandt Nuvolari Italiens Grand Prix på Monza, men denne gang i en Auto-Unlon
med hækmotor. Selv denne vanskelige vogn beherskede Nuuolari til fuldkommenhed.

tabt, da Nuvolari efter 11 af løbets 22
omiganige kørte til depotet for at tanke. I

lutter ophidselse brækkede mekanikerne
håndtaget af benzinpumpen, så tanken
måtte fyldes fra dunke. Det kostede Nu-
volari halvandet ininut og 'bragte ham til-
ba.ge på femtepla'dsen - noget, som kan
knække de fleste Itøreres vilja, men
»Nuvole« var gjort af andet stof. Havde
de første 11 runder været en opvisning,
så blev løbets sidste halvdel en ufor-

glemmelig og inspireret præstation a'f en
virutos, der ydede sit største. Uimod-
stadigt passerede Nuvolari's blodrøde
Alfa de sølvblauke, tyske vogne, og på
sidste runde to,g Nuvolari føringen og
bragte sin vogn i .mål som sejrherre.

Denne utæmmelige kampvilje var Nu-
volari's adelsmærke som kører, og selv,
da han soni en alvorligt syg mand kørte
en 1.100 cern Cisitalia i Mille Miglia 1947,
præsterede ha'n det utrolige at bringe den
lille vogn ind på 2. pladsen, kun et kvar-
ter efter Biondetti's 3. 000 cern Alfa
Romeo.

Kort efter trak Nuvolari sig difin.itivt
tilbage som aktiv kører. Kræfterne slog
ikke længere til. Han var dog ikke glemt
og hilstes med stormende ovationer, n'år
han viste sig som tilskuer ved et løb.

Frygtløs og blændend'e sikker var han
som kører, o.g det var trist, at han i sine
sidste år skulle tynges af personlige sor-
ger Oig 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 kørte sin vogn på
den Iiårfine grænse mellein det mulige og
det umulige.

Nuvolari var en ener og kunne ikke
måles m'ed nogen al'ruindelige målestok.
Motors'porten har mistet en farverig per-
sonlighed, .som i en menine&kealder var
den ubestridte mester inden for den ri&i-

kable levevej, han havde valgt.
En stor epoke i racerhistoricn er forbi,

men den vil leve i erindringen, for en
kører som Nuvolari fødes næppe to gange.
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MOTORHANDSKER
Fremstillet af udsøgte skind og med varmt
uldfor, svær 1 2 cm bred læderkrave, nor-

mal pris for denne kvalitet 30 kr. pr. par
kr. 20,85

LÆDERJAKKE
Extra prima, foret (dirtrack facon)

kr. 149,00
LÆDERSTORTRØ^E
Foret, virkelig Hot, prima kvalitet

kr. 198,00
MOTORDRAGT
Enestående slidstærk. 4 udvendige lommer,
dobbelt vatteret toer, smart facon, fuld-

stændig vind- og vandtæt (normal pris ca.
275 kr.) her kun ........ kr. 188,00

Forsendes overalt pr. efterkrav. Fri returret.
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og offmaTin
importeres nu til Danmark - To interessante maskiner med boksermotor

et kan ofte være vamskeligt at præsen-
tere en ny model for læserne, efter-

som den ene motorcyi kle i det store og

hele lign'er den anden indenfor samme
gruppe. Har man ikke udførlige oplysnin-
ger om den pågældende model, bliver der
ikke tale om en artikel. ruen kun oin en

ket vil sige, at udvekslingen mellem krum-
tapaks'el og kn'asta'ksel sker ved hjælp af
tandhjul, medens dymam'oen aiibrin'gcs
direkte på krumtapakslen og strømfor-
deleren direkte på knastakslen. Da let-
metal'huset, som disse aksler er lejret i,

og tandhjulene, der er udført i en stållege-
ring, har forskellig udvidelseskoefficient,
kan man normalt ikke undgå, at spille-

ensformig opremsning aif de tekniske data
efter en konstatering af de kons-truktioas-
principper, der ligger til igrund for ud-
førelsen. Betragter vi nu f. eks. den
sohweitziske Universal, der n'etop er kom-
met til landet (importør: C. O. Albrecht-
sen, Bovrup), ka;n man konstatere, at det
er en s.inuk o.g nydelig mas'kine med bok-
sermotor, gennemgåe'nde bremsetromler,
slagl'oddet, dobbelt rørramme og tele-
skopaffjedring af begge hjul. I sure be-
tragtninger over at finde endnu en kopi
af BMW kam man fristes til at gå let hen
over tilfældet, og blot konstatere, at Uni-
versal fnu kan købes i DanLruark.

Kender man lidt til motorkonstruk-

tioner, ved man også, at der er forskellige
problemer ved den inodeme boksermotor,
og 'kender 'man schweitzem'es næsten
sygelige sans for præcisionsarbejde, vil
det være yderst interes'&ant at se, hvordan
Universal er konstrueret i detailler. Bok-

sennotoren frister ved sin opbygning til
udelukkende at anvende tandhjul, hvil-

Den schweitziske »Universal« med topventilet
bo'ksermotor. En smuk og en. meget interessant
konstrnlttion.

rummet ved tan'dhjulsinidgrebet ændrer
sig ved skiftende temperaturer, et pro-
blem, der ikke spiller nogen rolle ved de
konstruktioner, der anvender kædetræk
mellem kru.mtapa'kslen og to knastaksler.
Ændrer spillerummet sig ved tamdhjuls-
indgrebet, betyder det ikke alene, at der
opstår støj, men islitaigen forøges også væ-
sentligt. På Universal er akslerne således
I'ejret, at .selv den mindste afvigelse fra
idealspillerumimet mellem tandhjule&e
a-utomatisk bliver udliguet. Kna'sta'kslen
er kort og mied stor diam'eter, hvilket
giver lamg levetid og knasterne er meget
brede. Kn'astfølgern'e er hule, hvilket re-
ducerer vægten af de frem- og tilbage-
gåend'e dele og samtidig er kiia'st'følgerne
roterende, således ait der ikke slides spor
i knasterne eller følgerne. I topstykker-
ne, der er udført i let'metal, er vippearme-
ne monteret på vippear.msakslern'e i nåle-
lejer. Stemplerne er monteret jned meget
små spillerum ud'en de sædvanlige plus
eller minus så og så mange fauin'drededele
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mm, efters'Oiin maru ved fabrikationen og

kontrolmålingen anvender metoder, som
efter sigende stammer fra ur-fabrika-
tionen, og som sikrer idealmål ved tilpas-
ning af alle stempler og cylindrer.

Tilsyneladende er der ikke noget direkte
luftin'dtag til karburatoren, men det viser
sig, at der på det forreste dæksel er ea
række ventilationsgæller, genn&m hvilke
luften ikke alene presses ind under kørs-

len, men også suges ind. Dette foregår på
den måde, at svinghjulet er forsynet med
blæs^rfinner, der suger luften ind gens-
nem de omtalte åbninger, forbi den elek-
tris'ke udrustning, der på denne måde af-
køles, og gennem rør i oliesu.aipen såle-
des, at olien køles og luften opvarmes
inden svinghjulet til sidst blæser den op-
varmede luft frem til karburatoren. Nor-

malt gælder det jo oin at holde indsug-
nin.gsluften kold, da opvarmet luft ud-
vider sig og deryed får et ringere iltind-
hold og mindre forstøvningsevne, men
ved det her nævnte system komprimeres
luften gan's'ke let ved svinghjulets blæ-
servirkning, og samtidig giver den opvar-
mede luft bedre forstøvninig af benzinen.
Da Sch-weitz SOD! bekendt har tem'melig
m.ange veje, der fører op i bjergenes tynde
luft, har dette in'dsugningssystem tillige
den betydning, at man undgår den sæd-
vanlige tændingsbanken og reducerede
trækkraft ved bjergkørsel.

Hele den 'konstruktive opbygning af
motoren er baseret på lang levetid og lyd-
løs drift, sa.mt god trækkraft under alle
forhold. For nogle måneder "iden havde
vi lejlighed til at se en sådan maskine,
og vi konstaterede, at den arbejdede fuld-
kommen uden mekaniis'k støj, skønt kilo-
metertælleren viste over 80.000 km. Eje-

rea smilede overbærende, da vi spurgte
om den havde været hovedrepareret.

De vigtigste specifikationer er føl-
gende:

Motor: To-cylindret, luftkølet, top-
vcntilet boksermotor. Letmetaltopstykker.
Boring 72 mm, slaglængde 71, mm, slag-
volumen 578 cern, kompressionsforhold

Det sammenbyggede inotor-
og transmissionsaggregat på

Jn-iversal er en kompakt og
kraftig konstrnklion. 'På. dét
forreste dæksel ses luftind-
taget, gennem hvilket luften
dels presses dels suges 'ind.
Luften træJckes forbi det
elektriske anlæg, gennein rør
i oliesumpen og videre frem
til karburatoren. Se iøvrigt
teksten.

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

Transmission: Tør enkeltpladekoblilmg
med fjedrende nav og fjedrende belæg-
nirig. Firetrinsgearkasse med fodskifte,
skiftning ved hjælp af klokoblinger. Kar-
dantræk og kraftoverførinig til baghjulet
med spirals'kårne tandhjul.

Pris ind omsætning kr. 7600, 00.
*

De tyske Hoffma'nn motorcykler, der
tidligere har været omtalt her i bladet,
bliver nu importeret til Danmark. Vi har
ganske vist tidli. gere stiftet bekendtskab
med Hoffmann, idet en stor del af de før-
st'e Vespa scootere, vi fik 'her til landet,
var fremstillet af Hoffmann fabrikerne

på licens. Hoffmann har imidlertid også
sine egne modeller af hvilke en del er for-
synet ined Ilo motorer, men den interes-
santeste er dog model »Gouverneur« med
boks'ermotor på 248 cern. Vi har nu fået
lidt flere detailler om denne mas'kine, og
det viser sig, at gearkassen er udformet
efter Ziindapp's princip med kædetræk i
stedet for tandhjul. Motoren har en mak-
sima.1 effekt på 13,4 hk og kan vedvaren-
de tåle at aflevere 12 hk. Motoren er

»overkvadratisk«, idet boringen er 58 mm
og slaglængden 47 inin. Stellet er udfor-
m'et af rektangulære og runde stålrør og
begge hjul er teleskopisk affjedret. Det er
en ualmindelig smuk konstruktion, og ud-
formningen taget i betragtning kan prisen
ikke siges at være urimelig - den er kr.
4950,-, ind. omsætninig.
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Model Bullet 350 cern

med svinggaffelaffjedring

af baghjulet, frigearpe-

dal, stort, patenteret luft-

filter og kraftig, topven-

tilet motor vidner om det

fineste præcisionsarbejde.

Kr. 3690, - excl. omsætn.

Kr. 4863, - ind. omsætn.

loyai^^

ii^^z
^^

Vi anviser nærmeste forhandler

Vest for Slorabælf:

VIL H. NELLEMANN A/S
Motorafdel ingen, Aarhus, Telefon 34100

w^
Øst for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangastræde 25, Kbhvn. K, Telt. Central 9846
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GOUWERNEUR
250 cern

Hvis man sætter pris på kva-

litetsarbejde i en virkelig

velkonstrueret motorcykle,

bør man vælge en HoH-

mann. Uanset hvilken model

man vælger, vil man øjeblik-

kelig føle sig hjemme på

maskinen, fordi den ligger

fuldkommen sikkert på vej-

en, har en fantastisk acce-

leration og meget effetive

bremser og er lydløs og kom-

fortabet. Alle Hof fmann mo-

dellerne er økonomiske og

slidstserke - virkelig mo-

torcykler for fagfolk.

250 ec,

1 75 ec,

FORHANDLERE ANTAGES, HVOR VI IKKE ER REPRÆSENTERET

GENERALREPRÆSENTANT

C. O. ALBRECHTSEN
MOTORCYKLER . RESERVEDELE . TILBEHØR

BOVRUP - TELEFON 8225
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et siges, at der ikke er noget nyt un'der
solen, men fra tid til anden får man

bevis for det modsatte, og en fransk e.ks-
pedition er netop vendt hjem fra en rejse
gennem Afrika, på hvilken man har op-
taget fotografier af hidtil uudforskede
steder og af folkeslag, ihvis levevis man
tidliger kun har kendt meget lidt til. Efcs-
pedition'en forlod Algier den 15. o'ktober
1952 og begav sig ind i den østlige del af
Sa'hara, hvis veje ikke ligefrem skal sam-
mealignies med autobarter. Ekspeditio-
uens første mål var bjergområdet Ti'besti,
til hvilket main kan komme ad en vej,

der begynder i Libyen, men ekspeditionen
valgt'e at gennemkøre et mere uudforsket
område og drejede af fra vejen mod syd
og genin'emkrydsede ørkenen og det vild-
somme terræn uden nævneværdig hjælp
af la.udkort og uden kenidemærker i land-

skabet. Vognene blev navigeret frem som
fartøjer på havet, og man medbragte
fødevarer, benzin og va'nd til to etaper
på hver små 1000 km. Efter tre ugers be-

En skitse af ekspeditionens rute, gennem
Afrika. En n'edlagt'lffve, som prydelse på en
af Renault-modellerne og ekspeditionens ined-

lemmer ved Ækvator.

MED BIL GENNEM UKENDT LAND
sværlig tur gen'nem den vildsomme del af
Sahara nåede ekspeditionen frem til Ti-
be&ti, og det Viser sig samtidig, at det er
første ganig, ma.n har tilbagelagt ruten
fra Tassili til Tibesti ved hjælp af motor-
køretøjer, og der er tilmed ikke tale om
specialkøretøjer med larvefødder, in'en om
to Renault Colorale modeller, der er af en

type som stationiscars.
Ekspeditionen udførte omfattemde og

detaillerede undersøgelser af Tibesti-oin-
rådet og filmede næsten ukendte folke-
stammer, der førte en fuldkommen n'o-

madetilværelse, og samtidig fandt man
aktive vulkaner, umådelige søer, grønine
oaser og forsvun'dn'e civilisationer, der
aldrig tidligere var blevet foto.graferet.
Ekspeditionen drog videre sydpå genmem
belgisk Kongo, hvor man bl. a. kørte igen-
.nem Ruwenzori bjergenes dybe kløfter
og højdedrag, hvor medlemmerne bl. a.
kunne .slå lejr midt under Ækvators sol,
men omgivet af evig sne ag gletschere.
Genmem Ugandaområdet fortsatte man til
det urolige Kenya, hvorefter man satte
kursen mod nord, og efter Kenya kørte
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Som det fremgår af ovenstående billede, skal
man ikke have sarte fornemmelser, når man

Aører bil i Afrika.

man ad en forlængst g.Iemt og ubenyttet
vej mod Abbesinien. I Abbesinien lykke-
des det ekspeditionens medlemmer at få
tilladelse til at besøge det lukkede Libel-
la distrikt, og der blev stillet en speciel
eskorte til ekspeditionens rådighed. Det
blev således for første 'gang muligt at
fotografere de usædvanlige underjordiske
kirker, m'an kender fra den coptiske tros-
bekendelses områder, og mod forventning
fandt ma'n fantastisk smuk arkitektur og-
en rigdom af a.bbesinske . kunstskatte.
Ekspeditionen havde endelig det held at
være i den hellige by, Axoum, under den
coptiske påske og kom således til at over-
være de maleriske ceremonier, der ud-

spilledes netop på dette tidspunkt.
Efter veloverstået rejse, udtaler ekspedi-
tionen.s leder, M. Berrier. at en sådan

ekspedition kun kan foretages ved hjælp
af automobiler, såfremt den skal udføres
indenfor et overskueligt tidsruin, o.g ha.n
betegner selv ekspeditionens fuldførelse
soru en triumf for det moderne automobil.
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Universal er verdens for-
nemste og mest velkon-
struerede maskine. Hvad
enten en Universal køres

som solo-eller sidevogns-
maskine har den en

næsten ufattelig accele-
rationsevne, og ingen
anden motorcykle kan
sammelignes med Uni-
versal i køreegenskaber
og slidstyrke.

Universal Sportsmodel 28, 580 cern

Pris ekscl. omsætning kr. 5600,-

Universal har ved hjælp af blæserfinner
på svinghjulet, let kompressorvirkning
ved karburatoren. Det elektriske anlæg
er fuldkommen indkapslet i motorblok-
ken og tilføres køleluft. Også koblingen
er til stadighed kølet af forbistrøm-
mende luft. Kron- og spidshjul har
ubegrænset levetid, og Universal er i
det hele taget konstrueret således, at
man med rette kan sige:

ENTHUSIASTENS VEN FOR LIVET

FORHANDLERE ANTAGES, HVOR VI IKKE ER REPRÆSENTERET

GENERALREPRÆSENTANT:

C. O. ALBRECHTSEN
MOTORCYKLER . RESERVEDELE . TILBEHØR

BOVRUP . TELEFON 8225
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Lidt om

Camping vogne
'. - en sag, der ser simpel ud, men som rummer mange problemer

Af Civiliageoiøt O. Ahlmana-OhIsen

en strøm af udenlandske bilturister,
som har besøgt landet i sommer, har

braigt en hel del campingvogne ind i trafik-

billedet, og det har igen fået mange meii'-
nesker til at undre sig over, at anvendelsen
af disse praktiske beboelses-påhængsvog-
ne ikke forlængst er slået afgørende igen-
nem under dan'sfee forhold. Situatio'n'en

er imidlertid ikke så uforståelig endda,
når man tager vam. skelighederne - herun-
der ikke mindst den hjemlige lovgivning
- i betragtning, og vi skal her se lidt nær-
mere på de vanskeligheder, som tårner sig
op for den bilejer, der ønsker at have sit
private hotel på slæb.

Omsætningsafgiften
Den første a'f de rent praktiske van. ske-

ligheder er af økonomisk art, idet cam-
pingvogne er belagt med den samme om-
sætnin'gsafgift som almindelige personbi-
ler, og den beregnes som bekendt efter de
følgende, følelige takster: 25 pet. af de
første 2000 kr., 40 pet. af de næste 3000
kr., 50 pet. af de næste 5000 kr. og 60 pet.
af de følgende 5000 kr. Som eksempel kan
det nævnes, at en forfioldsvis beskeden,

fuldt monteret campingvogn af dansk fa-

brikat kan købes for f. eks. 8500 kr., hvor-
til så kommer en afgift på 3450 kr. - stort
set kan man derfor sige, at en lukket, iso-
leret beboelsesvogn under danske forhold
må betales med en pris af samme størrel-
sesorden som prisen for den motorvogn,
der benyttes isom trækkraft.

Denne kraftige beskatning medfører
ganske naturligt, at inan fra de dan'ske fa-
brikers side forsøger alle inulig'e kunst-
greb for at få vognene ned i pris. Mange
mennesker vil føle sig tiltrukket af den
udvej, at man anskaffer en campingvogn
med lige akkurat det mest nødvendige ud-
styr, hvorefter man lader den indregi-
strere - så kan man altid siden forsyne
den med al den komfort, som hjertet be-
gærer. En sådam fremgangsmåde kan
imidlertid ikke anbefales, for man løber

en betydelig risiko for, at den vil blive
opfattet .som ulovlig. Ved indregistreringen
fastsættes køretøjets egenvægt, og den
skal ifølge loven omfatte alt det udstyr,
som normalt medføres under kørslen -
hvis man derfor efter indregistreringen
sætter egenvægten i vejret, kaminer ma'n
enten til at snyde i i&kat (fordi den bereg-
nes på grundlag af egenvægten), eller man
må - for at være på den sikre side - lade
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vognen omregistrere, og så risikerer man,
at den samtidig henvises til berigtigelse
af omsætningsafgiften.

En ainden udvej, der imidlertid medfø-
rer, at man må slå lidt af på kraverne til
boli.gvognen.s komfort, er bragt i anven-
delse m'ed den viste »Sesani« vogn fra fir-
maet L. M. Camping i Lunderskov. Det
drejer sig om en kombination af telt og
campingvogn m-ed en egenvægt på kun 300
kg - når vognen er klappet sammen, tje-
ner den som almindelig bagagep&hængs-
vogn, og når den er klappet op, har man
en opholds- og spisestue eller et soverum
med fire køjepladser. En løsning af denue
a'rt har imidlertid nødtørftigheden's præg,
og selv o,ni main både ka'n bo i vognen og
lave sin mad derinde, opnår man iklce det,
der er den egentlige charme ved en cam-
pingvo.gn nemlig, at man simpelthen træk-
ker en del af sit hjem med den dertil hø-
rende hygge og komfort med sig rundt i
verden. I denne forbindelse må man ikke

overse, at det dansls.e klima kræver en god
isolation af vognens ydervægge, hvis den
skal kunne bruges udenfor de varme soin-
miermiåneder.

Indregistreringen
Mange mennesker spørger, hvorfor man

ikke uden videre ka'n leje campingvogne
for en kortere eller læn.gere udflutrt. Tan-

ken er tiltalende, for ved at udleje en be-
boelsesvogn til forskellige brugere i årets
løb .skulle man kunne sikre en høj udnyt-
tel&esprocent og dermed bringe udgifterne
for den enkelte n'ed på et pa. ssende niveau
selv ved en relativ høj forrentning af den
investerede kapital. Teoretisk er der intet
til hinder for, at en sådan udlejning kam
realiseres herhjem.me, men man støder i
lovgivning. en på to principielle vaoskelig-
heder.

For det første stilles der det (i og for
sig ikke urimelige) krav, at enhver koin-
bin'ation af påhængsvogn og motorvogn
skal synes og godkendes af justitsministe-
ri'ets motorsagkyn'dige, men samtidig skal
de to køretøjer indregistreres soiin sam-

menhørende (idet der i hvert enkelt til-
fælde udleveres en tredie nummerplade
til påhæn.gsvognen), og det er klart, at en
sådan fremgangsmåde, hver ga'n'g vognem
udlejes (maske kun for en kortere perio-
de), virker besværiiggøren'de på det hele
arrangement. Disse vanskeligheder er dog
imidlertid kun af adininistrativ art, og
man kan ikke på forhånd se bort fra, at
der ved lidt god vilje fra mynidigihedemes
side kunne skabes en enklere pra'ksi's'.

En lanigt større, praktisk vanskelighed
møder man dog, mår man begynder at in-
teressere sig for, hvorledes påhængsvog-
n.en skal gøres fast til motorvognen.

En. tidsvarende campingvogn, af normal og fornuftig kon. struktion. Der er kun. een. dør, som
er anbragt umiddelbart bag ved akslen, skylights, som giver fuld ståhøjde midt i vognen og
skrål afskårne forhjerner i" karosseriet således^ at påhængsvognen kan monteres tæt ved motor-

vognen uden at støde på denne under skarpe drejninger.
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Trækkrogen
Det siger sig selv, at man må have en

pålidelig forbindelse mellein de to køre-
tøjer - ikke aleme må man benytte en
kobling, der er slørfri og dog let at udløse
og spænde samimen, og som har den for-
nødne bevægelighed både op og ned og til
siderne; men den skal samtidig være di-
mension'eret således, at den med sikker-

hed kan overføre alle optrædende kræfter
mellein de to køretøjer. Ikke mindst ved
de almindeligst anvendte I-a.kslede (2-
hjulede) campingvogne opstår der både
uuder acceleration og opbremjsiiimg bety-
delige, lodrette kræfter i koblingen, og
disse kræfter s'kal på sikker inåde føres
over til de to vogn'es bærende 'konsitruktin-
mer. Det medfører i praksis, at man i mo-
torvognen inå indbygge ea (af den motor-
sagkyndige godkendt) trækkrogskonstruk-
tioo, der på betryggende måde er fast-
gjort til chassisrammen. eller, hvis vogn'en
ikke har chassisramme i normal forstand,
til den bærende konstruktion. Indbygnin-
gen a,f en sådan træ.kkrog er ofte en for-
holdsvis besværlig og kostbar proces, og
helt galt bliver det ved motorvogne, der
er udformet som bærende rumgitter- eller
skalkonistruktioner (henholdsvis f. eks.

Opel OIympia og Rekord eller Kaptajn og
de forskellige Citroen modeller af typerne
Il og 15) - her har man nemlig ikke rig-
tig »noget at tage fat i«, og det kræver
mange kunstgreb at få ført kræfterne over
til miotorvogn'en på forsvarlig inåde. Vani-
&keligheder af denne art bevirker, at inan
i praksis på forhånd må karakterisere en
lang række personbiler som principielt
uegnede til kør&el med påhængsvogn, og
det begrænser igen .niulighederne for ud-
lejning eller for, at flere bilister slår sig

.samjnen oin en enkelt campingvogn.

Bremserne
Endelig støder man på den vanskelig-

hed, at de egentlige, lukkede beboelses-
vogne altid vil konune på så høj en brutto-
vægt, at der kræves en automatisk bremse
på p&hængsvo.gnens hjul.

Med hensyn til bremser er der flere mu-
ligheder. Langt de fleste af de campinig-
vogne, der kører på landevejene i dag, er
forsynet med en simpel påløbsbremse,
som virker på den måde, at koblingen
mellem motorvogn og påhæmgsvogn er an-
bragt forskydeligt i forhold til påhængs-
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Fire forskellige bremsesyste-
mer til campingvogne.
Øverst den simple påløbs-
bremse bestående af en træk-
fjebolt A, der normalt under
kørslen, holdes trykket frem-
efter af påløbsfjéderen B -
ved bremsning vil p&hængs-
vognen løbe o'p bag'i motbr-
vognen, A vil trykkes bagud,
og denne bevægelse over-
/øres gennem vippearmen. C
Hl den. mekaniske bremse D.
Systemet er ikke filfredsstil-
lende, for der vil på træk-
øjebolten A opstå store frik-
lionskræfter, som hemmer
den tilsigtede virkning. Ne-
denunder ses et simpelt va-
kumm-bremseanlæg. ~ Under-
trykket fages fra ~ motorens
indsngiiingsmahifold F 01
opbevares i en. indskudt
vakummtank E - når der
bremses med pedalen H. åb-
nes der samtidig for ventilen
G, og undertrykket føres
gennem den viste ledning
over til vakumm-cylindereh
/, der atter aktiv'erer den
mekaniske bremse D. Venti-
len G skal også være forbun.-
det til håndbremshåndiaget
(ikke vist). Det tredie af sy-
stemerne viser en elelctrisk
bremse M på påhængsuog-
n-ens aksel, den aktiveres
fra sltijdemodstanden L og
far strøm fra akJcumuIatoren
<ca. 3 amp. ). For at få ei
simpelt, automatisk bremse-
system, der ikke kræver sær-
lige installationer på motor-
vognen, har man. ' udviklet
den forneden viste kipmo-
mentbremse - her aktiveres
låliængsuognens mekaniske
'remse D af det lodrette tryk

fra motorvognen, når på-
hsengsuognen under brems-
ningen søger at vippe på
næsen. Bevægelsen i breinsesgstemet føres over gennem den

og den holdes 'ved normal kørsel op imod et

A- L

viste vin^elformede vippearm N^
iføp af fjederen O.

vognens chassisraim.me - når motorvog-
nen brems'er, vil påhænigsvogm'en løbe op

bag i den, koblingen vil trykkes bagud i
forhold til påhænigsvognen.s ramme, og
denne bevægelse føres enten ved hydrau-
lisk tryk eller ved et mekanisk stangsy-
stem over til påhæ'nigsvogn'en's bremser,

som derved aktiveres. Systemet er ikke
umiddelbart tilfredsstillende, for dels for-
udsætter dets virkning, at der under en op-
bremsning opstår et vandret tryk på mo-
torvogn'enis bagende (hvilket kan frem-
kalde en udskridning), og dels vil der un-
der opbremsningen opstå en betydelig
lodret kraft på koblingen, som atter frem-
kalder en betydelig friktion mellem på-
hængsvogm'ens trækøjebolt og dens førin-
ger således, at bremsesystemets funktion
i mange til'fælde bliver rent illusorisk. Den
store tillokkelse ved påløbs'bremsen er

den, at den er billig i fremstilling, og at
den ikko kræver særlige installationer på
motorvognen.

Mange er derfor efterhånden gået over
til at benytte vakuumbremser - på på-
hængsvogn'en er anbragt en eller flere va-
kuumcylindre, som aktiverer bremserne,
og det nødvendige vakuum tages fra inoto-
rens indsugningsmanifold og føres gen-
nem en ventil, der er sat i forbindelse med

bremsepedalen ved førersædet (for en or-
den's skyld skal det nævnes, at vakuum-
systemer ikke egner sig til vogne m'ed
dieselmotorer, med mindre disse er for-

synet med en særlig vakuumpumpe).
Bremser aif denne art kan udføres, så de

er pålidelige o.g tilfredsstillende i deres
virkning, men de kræver dels en s'lange-
forbindelse mellem de to vogne og dels
særlige installationer på motorvogn'en.
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Her ses en Mercedes 300 med en campingvogn af tysk fabrikat. Som man. ser, er påhængsvognen.
udført »strømlinet« jried skrat bagudhældende tag -når vognen, skal bruges iil beboelse, hæves
taget bagtil og tætnes med sejldug. Sikkert en urimelig finesse - det eneste, man. opnår,

er sikkert, at man. får en ekstra kant at rende panden imod.

Andre campini gvogne - især amerikan-

ske - er i stigende grad forsynet med
elektriske bremser - bremsen aktiveres

af en på selve ankerpladen monteret elek-
tromagnet, der under opbrerasnin.gen kræ-
ver maiksimalt 3 amp. fra en afbryder på
ra.otorvo. gniens bremsepedail. Systemet er

ret dyrt men særdeles tilfredsstillende i
drift.

Endelig er der den såkaldte kipmoment-
bremse, som jeg selv for nogle år siden
konstruerede til Dansk Påhængsvogn Fa-
brik i Aabenraa. Ved denne konstruktion

udnytter man ved en 2-hjulet påhængs-
vogn den lodrette kraft un'der bremsnin1-

gen iinellem påhængsvogh'en og motorvog-
n'en. Sammen.koblingen a'f de to vogn'e
sker ved hjælp af en vandret kobliugs-
bolt, der er anbragt i den forreste ende af
en på påhænigsvog'nens ohassisram.me ani-

bragt vippearm - under bremsningen går
påhængsvognen en smule på n'æs&n, og
vippearm'ems bevægelse føres gennem
simple trækstænger til bremserne på på-
hængsvognen. Ved en passende dimensio-
nerinig af konstruktionen kan man opnå,
at der selv ved en kraftig opbremi sn'ing
ikke opstår nogen vandret påløbskraft på
niotorvogn'ens bagende s&Iedes, at man
altså får en helautomatisk bremse uden

uheldige bivirkninger, og uden at der
kræves særlige installationer på motor-
vognen.

Tager man alle de nævnte vanskelighe-

der i betragtning, synes den bedste udvej
for en popularisering af campingvogn-
idéen at være den, at man opretter udlej-
ning&firinaer, der samlet udlejer vogntog
- altså motorvogn med tilhørende indre-
gistreret påhængsvogn - selv for folk, der
i forvejen disponerer over en egnet per-
sonbil, vil dette sikkert i det lange løb
vise sig at være den bedste udvej, for kun
derved undgår man al den ekstra ulejlig-
hed ved den enkelte ferietur, og kun der-
ved kan man sikre sig, at de to vogne i e'n-
hver henseende er afstemt rigtigt efter
hinanden.

Vogntogets dimensionering
Det spørgsmål melder sig: Hvordan skal

jeg vælge en passende campingvogn til en
foreliggende motorvogn? Hvor stor må
den være, hvor meget m.å den veje, hvor-
ledes skal den være konstrueret og ind-
rettet?

Der findes ifcke i dansk lovgivning reg-
ler for den maksimale længde af et vogn-
tog - spørgsmålet om. hvor lang, inan kan'
gøre påhængsvognen, kan derfor afgøres
alene under hensyn til, at den skal kunne
manøvreres selv i den tætteste trafik.
Med hensyn til påhænigsvogn'ens bredde

gælder blot den almindelige regel om en
maksimal bredde på 2300 min, m'en som
ea almindelig retningslinie kan man sige,
at påhængsvogn'en.s bredde ikke bør være
ret meget større end motorvognens totale
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- smidig i byen!
- hurtig på landevejen!
Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode køreegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manøv-
rere i trafiken og ligger sikkert på vejen ved heje
kørehastigheder.

PARIILÅ
1 50 cern to-takt motor, fire gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul affjedret med svinggaffet, 1 2"

dæk, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
excl. omsætn. kr. 2740,00
ind. omsætn. kr. 3536,00

Vi anviser nærmeste forhandler

Øst tor SforebæH:

NeIIemann & Drewsen A/S
Løngangsstræde 25

Kbh. K, TK. Cent. S 846

Vest for S(orebæ;(;

Vilh. Nellemann A/S
Motoraf delingen, Aarhus
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bredde - her vil det ofte være tværkøjer,

der er afgørende for valget - den brede
påhængsvogn rummer specielt en fare for
cy'klistern'e, soin ikke er forberedt på på-

hængsvogn'ens overbrcdde, og den pålæg-
gcr føreren et særligt ansvar ved kørsel i
trafik.

Som vist på hosstående skitse, vil på-
hæn'gsvoiginen i et sving altid bevæge sig

på en mindre kurveradius en'd motorvog-
nen, og både ved forøgelse af camping-
vognens længde og den's bredde vil inan
opå, at den »skærer mere af hjørnet« en'd
før. Jeg vil a'n'se en totallængde for den
1-akslede påhæn.gsvo. gn på ca. 5 m for til-

Et vogntog bestående af inoi-oruogn og
campfnguogii af normale dimensioner.
Tegningen, viser de to vogne under
skarpeste drejning med en l^urvercLdius
(målt fra midten af nzotoruognens
bagaksel) på 7 m. Hvis campinguog-
nen er 200~ mm bredere end motorvog-
lien vil dens inderside bevæge sig på
en. kurveradius på ca. 5, 5 m, jnedens
motorvognens inderside bevæger sig på
ca. 6,1 m. Det kræver stor øvelse at
hakke med et vogntog af denne art.

ladcligt inaksimum i praksis - bredden
bør næppe overstige motorvognniis bredde
med mere end ca. 200 mmi.

Bestemm'ende for påihængsvogn'ens stør-
ste vægt, når den skal anvendes i forbin-
clelse med en bestemt motorvogn, er lov-
givmn'gens r&gel om, at mindst 20 pet. af
vogntogets samlede vægt skal li.gge på dc
drivende hjul. Hvis maiii går ud fra, at
trykket på de driven'de hjul andraiger c;l.

50 pet. af .motorvognens vægt med fuld
last, kan man regne ud, at den største på-
hæmgsvogn, som kan benyttes, vejer ca.
1,5 ganig'e så ineget som motorvo. gn'en. Reg-

leu om de 20 pet. på de drivende hjul ta-
t;er sigte på at sikre, at hjulene altid ka'n
trække vogntoget nied 'sig uden at spinde
på vejbanen, men enfaringen viser, at tal-
let er ansat for lavt. I virkeligheden må
inan - ikke min'dst Iivis man regner med
at komme til at køre i bakket terræn i ud-
landet - regjie med, at der på de drivende
lijul skal li.ggu mindst 30 pet. af vognto-
gets samlede vægt. En ny beregnin.g viser
da, at påhængsvogn'eni s va;gt skal ligge på

mellem 65 og 70 pet. af inotorvogn'en's
vægt (eller lavere).

Også heirs.ynct til motorvognen's træk-
kraft i de forskellige gear spiller ind ved
fastsættelsen al' påliu'ngsvoy'iieirs maksi-

malvægt. Desværre kan man ikke sige no-
get i almindelighed på dette punkt - de
forskellige personbilers effektdia.gram er
indbyrdes stærkt varieren. de, og i virkelig-
lieden bør man i hvert enkelt tilfælde
foreta. ge en rekonstruktion af effe.ktdia-
grammet for i hvert fald at undersøge, om
vogntoget ved kørsel i det højeste gear

kan opnå en kørehastigfaed på vandret vej-
bårne på 60-70 km/t. Særlig når det drejer
sig om personvogne, hvis ihøjeste gear 'be-
tegnes soiin »overgear«, bør .man u'dvis'e

stor forsi. gti.ghed - man har in'gen glæde
af et vogntog, hvis ma'n den største-del af
drifttiden skal køre i et af de lavere gear.
Som en tommelfingerregel .skal det anfø-
res, at luftmodsta'n'den for en personbil
med campingvogn i reglen ligger 15-20
pet. højere en'd for motorvogncn alene.

Campingvognens konstruktion
De fleste campi'nigvo. gn. e er bygget op på

en almindelig ciha'ssisraimm'e mied to lamgs-

gående vanger (i reglen to U-jern). A'ksel-
ophæn'gningen sker i de fleste tilfælde ved
to langsgående bladfjedre for den stive,
gennemgående a'ksel. En sådan kon.struk-
tion giver imidlertid en stor .gulvhøjde -
for at opn'å en lavere komstruktion ka'n
må il så benytte en forkrøbbet aksel. De
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Den danske campingvogn »Se-
sam«. er i virkeliyhedeii et telt
eller snarere en lille barak på
to hjul - når den er klappet
sammen, virker den som eii'al-
mindelig bagagepåhængsvogn,
hvad den jo i realiteten. også er.

bedste pladsforhold opnår man imidler-
tid, hvis man ophænger hjulene uafliæn-
gigt af hinanden f. eks. ved hjælp af langs-
gående svingarme (altså ren parall'elfø-
ring) kombineret med torsionsfjedre og
tørre friktionsdæmpere - derved får man
gamske vist en lavtliggende kræn.gniags-
akse for påhængsvognen, meii det gør ikke
noget, for ma.n vil i almindelighed udføre
hele a.ffjedringssystemet langt stivere end
i en personvogn. Campingvognen skal jo
ikke m'e'd'føre personer under kørslen, og
man kan derfor nøjes med fjedre, der kun
lader hjulene »sætte sig« 40-50 mm un-
der fuld belastning. Udviklingen, vil i
fremtiden sikkert føre til campingvogne i
en bærende rumgitterkoristruktion even-
tuelt .kombineret med karosseri i et reso-

nansfrit, vel isolerende plasticmateriale.

Indretningen
En lukket campmigvogn på 4-5 m's

længde kan monteres med 4-6 køjepla.d-
ser, der om dagen slås ned til sofaer o.g
faste skabe til tøj og køkkensager. Som

kogeindretnin'g kan benyttes
ailmi.ndeligt lejrudstyr (sprit-
eller primusa.pparater), men
næsten alle moderne cam-

pingvogne er forsynet med
Ælas'kegasam'Iæg, der er ren-

ligt i brug, og som tillige kan benyttes
til vognens opvarmning ved beuyttelse af
en særlig ovn. Endvidere kræves der en

rigelig indvendig belysuin. g, og ofte vil
man have en indbygget radio. Da på-
hængsvognen skal kunn'e kobles fra og
dog være beboelig, er det nødvendigt, at
den er forsynet med seperat akkumula-
tor, der kan holdes opladet gennem en
særlig ledning fra motorvognens dynamo.
Der skal være indbygget en fris.Ii.vands-
tank (f. eks. i toppen af køkhenskabet)
med frit fald til hanen ved vasken
bedst vil det være, om man samtidig ind-
bygger en spildevandtank under bunden,
som kan tømmes ved hjælp af et hånd-
tag udefra. En del campingvogne indret-
tes med wc (der findes i handelen flere
forskellige typer af kemiske klosetter,
som er ret gode), men det er et spørgs-
mål, om man i almindelighed vil fore-
trække en sådan indretninig - hvis man
fortrinsvis parkerer på særligt indrettede
campingpladser, er en sådan imstalla-
tion. næppe nødvenidig.

Her ses campingvognen »Sesams
i oprejst stand med to Iqngsgå-
ende sofaer, et tværgående ~]s:øk-
kenbard og et langsgående bord

sidevæggene kan som vist
Mappes lidt ud, hvorved der
skabes ventilation inde i vog-
nen. J åbningen bagtil kan der
monteres en sammenklai
endeuæg med en midterdø'r og
to skodder. Om natten, slås ryg~-
hynden for sofaerne op, såleåes
at der dan.ne s 4 køj'er. 'Egenvægt
ca. 300 leg.



TO POLI E
BLI'R

VOR REDNING

J

la. iidt SMJ'g tekniske inedarbejderc
vakte det i sin tid nogen forundring,

da man i motorkrese her i landet gik in'd
for den såkiai'dte bedre benzin, idet ma'n
øn's'fcede benzin'kvalit'eten ined octantal
ca. 68-70 ersttittet med benzin af højere
octa'nkvalitet. Man foretog også nogle prø-
ver af problematisk værdi, og forelagde
disses resultater soia et bevis for, at man

ville kunne opnå bedre økonomi ved at
anvende benzin mied højere octai ntal. Her

på SMJ gik vi ind for den ret naturlige
tanke, at bibeholde den »gamle« benzin
og 'samtidig få højoctan-benizm, således
at man 'h'a'vde to kvaliteter at vælge imel-
lem. Det er jo en kendt sag, at lavt kom-
prinierende nrotorer som ;man finder i
næsten alle ældre køretøjer og tilm.ed i
en del 1953 modeller, ikke ihar den fjern'e-
ste fornøjelse af ea benzin med højt
octantal, medens de forholdsvis få moto-
rer med højt kompressionsforhold - det
vil isige aimeri'kianis'ke vogne og sportspræ-
ged'e motorcykler - stiller krav om beni-
zin med højt octantail.

Men hvis de lavt komprimerende m'oto-
rer nu ikke tager skade af den ny benzin,
gør det så noget at vi kun' .har een kvalitet,
det forenkler 'd'Oig distribution'en til tank-
stationerue. Ja, det viser sig, at det i høj
grad gør nioget, for den ny benzin er gan-
s'ke vist ret ba'nkefaist, d. v. s. at den har

et faøjt octaotal, men den er ikke af fin
kvalitet. Der er forskellige måder på
hvilke man kan fremistille et brændstof

med højt cetantal, og en af disse måder
er at tilsætte blyforbindelser. Man ka.n og-
så foretage en rendestilation således, at
benzinen er fri for tilsætningsistoffer og
samtidig har et højt octantal, men denne
metode er forhoildsvi's kostbar. Den ben-

zin vi i dag får ved pumperne, er af en
billig kvalitet med stort blyindhold -
helt op til 3 % har man kon'stateret
og dette brændstof har den meget kede-
lige egen'sikab, at blyforbindelserne ud-
skiller sig og aflejres i forbrændings'kam-

mcret7 på stempeli kroni Snog på ventiler"

.ne. Aflejrini gerne viser sig som en meget

hård, lysebrun skail, der næsten i.kke er til
at skrabe af, og efterhånden som ven-
filerne bliver overtrukket m'ed denne 'skal,
bliver de utætte, med det velkendte resul-
tat, at de bliver forbrændt i en grad, der
umuliggør en tæt lukninig. Der bliver der-
for nu slebet ventil'er og udskiftet ven-
tilcr i en m'ål'estok, mau i'k'ke tidligere har
'kendt på de daiis.ke værksteder.

Oen eneste metode til forebyggelse af
disse kalamiteter, er rigelig anvendelse af
topolie, der ab.solut ikke forhindrer bly-
aflejrimgcrne, men i nogen . grad udsætter
det tidspunkt, da aflejringerne gør 'sig
Tifordela'gtigt bemærket. Det viser sig og-
så. at islidte motorer, i hvilke en del olie
trænger op i forbrændings'kammeret, iteke
er særlig følsomime overfor blyafl'ejriah
gerne.

Vi talte forleden med vor faste service-

station, og på vort spørgsmål om, hvor-
vidt salget af topolie var gået mærkbart i
vejret, fik vi det overra'sken'de svar, at
ina'n Bæstsn ikke solgte topolie mere, for
bilistern'e mente nemlig, at det ikke var
nødvendigt efter den ny benzins in:d-
førelse. Hvordan i alverden de danske
bilister er komimet til det resultat er i og
for sig uforklarligt, men det må vel side-
stilles med visse negcrstammers opfat-
telse af, at .det hjælper mod blindtarms-
betændelse, når man tager en rød sil'ke-
hat på hovedet.

Mobiloil

D"
R.ACEROLIEN. DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOILCOMPANY
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Nimbus - Danmarks Moiorcykle.
Der går flere Nimbus end
noge( andet Mærke.

Paa det smukt formede

Pladestyr er Kontrol-

instrumenterne samtede

- alt ligger i Haanden

og er let at betjene.

A/S FISKER & NIELSEN, KØBENHAVN F. TLF. FASAN 5301 . Autoriserede
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BUS DANMARKS MOTORCYKLE

in 4 cylindrede Blokmotor giver vibrationsfri Gang - fuldendt Afbalancering
l Affjedring gør Nimbuskørsel til en Nydelse.

i 22 Hk giver lynhurtig Acceleration og Overskud af Kraft - Nimbus er
. n ideelle Motorcykle ogsaa til Sidevognskørsel - Bremserne giver fuld
<kerhed selv under de vanskeligste Forhold.

Irige Fordele kendetegner Nimbus - Se den - Prøv den hos en af vore
sr end 33 Forhandlere over hele Landet.

. nyt Kuponen og vi sender Dem vort nye Prospekt med Specification over
mbus.

Kraftover-

. m gummi-

danaksel -

y Sikkerhed

Renlighed.

rhandlere over hele Landet

GRATIS PROSPEKT

Undertegnede ønsker tilserdt det nye Prospekt over Nimbus

Navn

Stilling

Bopæl



MOTO-CROSS
des

NATIONS
rods dårligt vejr med regn og blæst
fik man en smuk opvisning at se på

moto-cros's banen ved Skillingaryd denj 23.

august, da Moto-Cross des Nations blev
kørt. At kampen kom til at stå mellem de
to førende nationer i den'ne gren af motor-
sporten, nemlig Belgien og England, var
givet på forhånd, og ved en vurdering af
man.dskab og materiel inden starten,
kunne ma.n næsten være sikker på en en-
gelsk sejr med belgierne på andenpladsen
og svenskerne som nummer tre ^ dette
er også den naturlige rækkefølge for de
tre bedste nationer i moto-cross sporten.
Danskerne stod nærmest s'om juniorer i
hele foretagendet og finnerne var så af-
gjort på begynderstadiet. De danske køre-
re svarede iøvrigt gam'ske igodt til de sven-
ske juniorer.

Det var imidlertid ikke vauskeligt at se
en afgørende forskel på de belgiske og en-
g'els'ke kurere på den ene side og de øvrige
deltagere på den anden side. En'glænder-
nes køreteknik er rolig, behersket o.g vel-
beregnet, m'edenis såvel svenskern'e som
de øvrige skandinaver opviser en køretek-
nik, der tyder på en fuldkom'm'en mang-
lende forståelse af de fundamentale prin-
cipper i motorcyklekørsel. Denne kritik
lyder både hård og arrogant, men uden
kritik ingen fremskridt. De belgiske, og
navnlig de engelske ryttere forstår at ud-
nytte maskin'ern'e fuldt ud, og selv om
deres kørsel ikke ser ud af ret meget, op-
når de dog de bedste gennemsnitsha'stig-
heder. De skandinaviske ryttere, begår de
samme fejl som de gjorde ved de første
moto-cross løb i Skandinavien^ idet de
stadig ikke har så megen føling med deres
maskin'er, .at de kan inærke når baghjulet
begynder at spinde, og hvornår det har
virkelig fat. Den meget uregelmæssige
given gas og luKkea for gassen, gør det
kun vanskeligt for baghjulet at bide sig
fast, og resultatet bliver, at rytterne ikke
kominer virkelig frem, men kun får hvirv-
let en masse sa'nd og jord op med et vildt
spindende baghjul og med en drønende

motor. Deniie uregelinæssige køreteknik
er kun spild af maskinens kræfter, for
hvilken fornøjelse har man af at køre en
maskine, der afgiver 30 hk, når baghjulet
klin er i stand til at overføre 10 hk? Hvis
et løb kun'ne vindes nied 'motordrøn, støv,
spektakel og udskridning, ja, så fører
skamdiaaverne stort i moto-cross. Foruden

den manglende teknik, havde svenskerne
iøvrigt et par uheld, idet Bill Nilsson. styr-
tede på tredie omgang, da han lå som
nummer tre i slutheatet, og omga'nigeii
efter kørte Kuno Johansson ud af banen,
fordi hans støddæmpere i forgaflen svig-
tede, så han mistede herredømmet over
maskinen.

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

Belgieren. Åuguste Mingels, FN^ i Moto-Cross
des Nations i Skilingaryd. Læg mærke til
denne ryetters fiae stil, og hvordan, han kører,
som. var det en betonbane trods det meget løse

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

fik en dårlig start, men han kørte sig fra
sjettepladsen op som nummer tre og på
niende omgang lå han som nummer to. en
placering ihan beholdt løbet ud. Archer
førte løbet i.genn'em, og René Baeten kørte
sig bemærkelsesværdigt op fra numm.er
17 til trediepladsen. John Draper kørte

meget stabilt og ha.n fik en voldsom duel
med Baeten, men genn'emførte dog som
niummer fire. Den engelske mesterkører
Geoff Ward (AJS) kunn'e ikke rigti. g .gøre
sig gældende, m.en lå støt på femtepladsen
det m'est'e af løbet. Den belgiske mester
Victor Leloup (FN), gjorde en bemærkel-
sesværdig svag indsats, men kørte sig dog
op fra at ligge som iium'mer 16 på den
første omgang, til ottendepladsem i mål.
Den bedste dan'sber var Jacob Lynj egaard,
men han' måtte udgå på ottende omgamg,
da hans gearka'sse svigtede. Arne Svend-
sen gennemførte ikke' i respittiden - en
skæbne der iøvrigt også overgik deu ke'nd-
te englænder Phil Nex. John Draper gjorde
løvrigt en ret bemærkelsesværdig indsats,
eftersom han's gearkasse låste sig fast i 2.
gear allerede i begyndelsen af løbet, og
ha'n fuldførte de sidste 14 omgang udeu
mulighed for at skifte fra 2. gear, dog g.em-
nemførte han sooi numm'er fire. Den ene-

ste dansker, der genn.emførte indenfor re-
spittiden var Ejvind Hansen, der blev
nummer 13. Resultatet blev:

l) Leslie Archer, Norton, En.gl. 1.06.47,2
2) Auguste Mingels, FN, Belgien 1.07.02,0
3) René Baeten, Sarolea, Belgien 1.07.02,5
4) Jolhn Draper, BSA, England 1.07. 32,0
5) Geoff Ward, AJS, England 1.08.01,0
6) Lars Gustafsson, BSA, Syer. 1. 08.40,6

Kun de tre bedste ryttere i hvert
nations-hold, talte til det nationale
mesterskab. Dette blev også fclart vundet
af England med samm. enlagt 3. 22. 20,2
foran Belgien, der fik noteret 3.23.53,1
og Sverige kom på trediepladsen med
3.29.43,6.

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overalt

pr. eHerkrav

S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

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

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

1il motorkørsel fra ...................... - 56. 50

Koretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24.50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme ................................ - 59. 50

kr. 9.85 MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Man kan ligefrem se på Mobylelten, at den er yelkonslTiieret. Maskinen har et lavt tyngde-
p;in7.-( på grund af motorens anbringelse ved kranken, og stellet er solidt og yridningsstubilt. Hen

her viste model er "i standardudførelse'uden forhjulsaffjedring.

EN DAG PÅ MOBYLÉTTE
i har været lidt til'bageholden'de med
hensyn til prøvekørsler af knallert-

modeller, da de fleste konstruktioner har
båret tydeligt præg af forsikellige børne-

sygdomine, der først skulle overstås, før
man fandt frem til en fornuftig og og-
så forsvarlig løsmin.g. Man igår således
mere og mere bort fra påhænigsmotoren
beregnet til imo'ntering på en almindeli.g
trædecykle, idet d'enroe korrtbin'ation i de
fleste tilfælde viste sig at være meget
uheldig, og i 'stedet frem;stilles små super-
letvægtere m'ed 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 første modeller dog ikke
var forsynet med affjedringssystem) og
vi vil derfor lægge for med denne model.

En af vanskelighederne med »knaller-
terne« har været at fremstille en god kob-
ling, således at man ikke skulle træde
motoren i gang efter hvert stop i trafi-
ken. Dette problem har Mobylette løst
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 ti] prøvekørsel.

Nu er det selvfølgelig sin sag, at skifte
fra en motorcykle på 18 hk over til en
Mobylette, der i stedet burde afløse en
trædecykle, men bcs'ynd'erligt nok føltes
det ikke s'om nogen forfærdende overgang
at køre på Mobyletten, så længe ma.n be-
fandt sig i byens trafik. Sadlen var natur-
ligvis ikke så bekvem soru den store og
godt affjedrede motorcyklesadel, men i
løbet af få minutter følte man sig hjemme
på Mobyletten, der på alle måder er be-
ha.gelig at manøvrere. Der er forbløl'fen-
de god trækkraft i den lille motor, og selv
om vi kørte den som en motorcykle i tra-
fiken, kom vi ikke i knibe på grund af
manglende acceleration. Når man skal
stoppe for rødt lys eller lignende, bremser
man maskinen og giver motoren lidt gas,
hvorefter motoren er koblet fri. Teoretisk

skulle det være nok, at lufeke for gassen og
bremse maskinen således, at kørehastig-
heden kom ned under 6 km/t., da koblin-

gen . sku. Iile slippe ved denne hastighed,
men i praksis viser det sig, at der er en
over.gang, hvor motoren er tilbøjelig til
at rykke fordi den i.kke er koblet helt fri.
Man skåner derfor motoren ved at give

gas, så deu bliver i fri på een ga'nig. Når
man atter skal i gang, træder man cykle-
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pedalerne indtil kørehastigheden er oppe
på ca. 6 km/t., og så kobler motoren auto-
matisk ind.

Automatkoblingen er udformet på den
måde, at der omkring tappe på koblingens
drevne del er anbragt et par svinig. klodser,
der er udformet som bremsesko med

bremsebelægning og som holdes i hvile-
stilling ved hjælp af forholdsvis svage
fjedre. Ved en hastighed af ca. 6 km/t. bli-
ver onldrejningstallet på koblingens drev-
me del tilstrækkelig stort til at give sving-
klodserne en centrifugalkraft, der kan
overvinde fjederens modstand således, at
de slynges ud mod koblingens drivende,
skålformede del. Da svinigfelodserne er

hængslet således, at de kommer til at virke

som selvforstærkeude bremsesko, spæii-
des d'e yderligt ud mod den drivende del,
så snart de får kontakt med denne.

Forsøgsvis gav vi motoren megen gas,
medens vi trådte cyklen op til den fore-
skrevne hastighed, og da motoren koblede
til skete dette in'ed et ryk og uden nogen
som helst form for gliden i ikoblingen.
Nøjes man med at give motoren gas i over-
en'sstemmelse med kørehastigheden, s'ker
tilkoblingen blødt og næsten umærkeligt.

M.otoren er anbragt umiddelbart foran
kramken og fra koblingens drevne del
overføres kraften til pedalkranken ved
hjælp af en kort kilerem, der samtidig
virker som støddæmper til motoren. Den
drevne remskive er anbragt fritløbeode
på pedalakslen', og kraften overføres fra
remskiven til baghjulet ved hjælp af en
kæde. Et andet kædetræk overfører kraf-
ten fra pedalakslen til baghjulet og fri-
løbet mellem de to kædetræk findes altså
i baghjulets almindelige friløb. Når moto-
ren skal trædes i gang, overføres kraften
altså fra pedalerne til baghjulet og over
det andet kædetræk fra baghjulet frem til
kileremskiven.

Kontrolgrabene er indrettet på en meget
enkel og let betjenelig made, idet gas-
håndtaget er udformet som et almindeligt
drejehåndtag, der samtidig gennem et an-
det bowden'ka'bel er forbundet til moto-
rens dekompression'sven'til således, at mo-
loren stoppes, når gashåndtaget drejes
hårdt fremover. Forhjulsbremsen akti-
veres gennem et håndgreb, og karburato-
rens tippeahordning er gennem et kabel
forbundet til et lille håndtag på styret.

Motoren er bemærkelsesværdig lydløs og

DE VERDENSBERØMTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Importører og hovedforhandlere:

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

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

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, Hf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus, tlf. 3 41 00
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Mobglette kan nu også leveres med t^leskop-
forgaffel mod en ékstrabetaling af kr. 85, -.

}enne forbedring af maskinen, kan varmt an-
befales.

smidig, og den lille maskines køreegen-
skaber er ganske fortræffelige. Topha'stig-
heden er ca. 30 km/t. og benzinforbruget
kan man næsten ikke være bekendt at tale

om - det svarer til godt 70 km pr. liter.
Ud ad landevejen overhaler man naturlig-
vis alle pedaldrevn. e cykler, og selv op ad
ret stejle bakker trækker den lille motor
med sejg energi. Ved et enkelt greb kam
pedaltrækket kobles fra motoren, således
at Mobyletten kan trædes isom en ganiske

almindelig trædecykle. Dette medfører

bl. a. at man kan tillade sig at cykle ind
på alle de dejlige skovveje, der ved hjælp
af den røde tavle er spærret for motor-
kørsel.

Man er på ingen måde snydt med en
Mobylette, uanset hvilken model man væl-
ger. Maskinen ka'n nu leveres m'ed tele-
skopforgaffel eller stiv forgaffel, og med
tromlebremser eller med friløbsnav efter

behag.
Ved at køre på Mobyletten blev vi klar

over, at Mobylette-ejerne udgør en slags
klan, der hvor og når som helst udveksler
erfaringer om deres køretøjer. På denne
måde kunne vi ganske uopfordret fore-
tage en lille »miarkedsanalyse«, der viste

at man kører ca. 10.000-15.000 km på en
Mobylette uden at foretage sig noget som
helst andet end at skifte tændrør en gang
imellem. Efter sigende skal denne lille
maskine kumie køre op til 80. 000 km uden
hovedreparation, og vi er i og for sig
ikke i tvivl om at dette ligger inden for
mulighedernes grænser.

Motorspecifikationer.
Boring 39 mnm, slaglængde 41, 8 mm, slag-

volumen 49 cern.

Cylinder støbt i letmetal med centrifugal-
støbt foring.

Magnettænding samt dynamaspole til di-
rekte strømtilførsel til for- og baglygte.

Hele maskinens vægt: ca. 30 kg.

Priser.

Standardmodel inclusive omsætningsaf-
gift kr. 990,-.

Ekstra for automatisk kobling kr. 60,-.
Ekstra for teleskopforgaffel kr. 85,-.
Tromlebremiser eller frihjulsnav efter frit

valg til ovenstående priser. Samtlige
modeller er udstyret med støttenben
includeret i prisen.

GIGANT

er specielt fremstillet til knallerter - og er d&n
ideelle knallert-sadel.

Det brede sæde og den glimrende affjedring giver
en behagelig kørsel.

Forlang udtrykkeligt RUGBY GIGANT monteret pi
Deres knallert.
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Der er 1-a-n-g-t

.
nnnl' lnnr-i

mellem påfyldningerne
når De kører-

km pr. liter benzin er en præ-
station, som ingen andre vogne
gør den efter i sin klasse. Det er
bl. a. een af grundene til, at det er
billigt at køre RENAULT 4 CV.
Den byder Dem den store vogns
komfort: bekvem siddeplads til
fire, 4 dørs helsvejset stålkaros-
seri, uafhængig hjulaffjedring,
hydrauliske bremser, ratlås, syn-
kroniseret gearkasse, vindspejl-
vasker m. m.

Forhandlere

overalt l

DanmarkKr. 9962
(ind. omsætnlngsafg). På dollarbails kr. 1 3.742 ind. omsætnlngsafg.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - KØBENHAVN Ø
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Den nye 2-dørs

B^BI&
- med den lydløse motor

har <SU"'o større acceleration

- og mange andre nyheder

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

En robust, sikker, manøvredygtig vogn med

ligelig plads til 4 personer og deres bagage!

Bing til den nærmeste DOMI-forhandler og

aftal tid for en prøvetur allerede i dag, og

oplev selv denne vogns forbløffende ydeevne

og konstater det lave benzinforbrug. Han gi-

ver Dem alle oplysninger og vil gerne hjælpe

Dem med købstilladelse og bevillingstilsagn.

Selv når bagagerummet er fyldt
- og der skal meget til - er
reservehjulet let tilgængeligt.

Ved en karrosserikonkur-

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

omfatter indtil SO pet.
dyrere vogne.

Med købstilladelse, ind.

omsætningsafg. ab fabrik

kr. 11.230.-
MORRIS MINOR Cabrio-
let samme pris.
MORRIS MINOR 4-dars
Saloon b. 11.905.
Uden bøbstilladelse scrm-

me priser + til-
læc ved dollar-

\DOMI/ præmierin3-

y
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Dette fantasf. iske billede stammer fra Avus-banen. i Berlin. Ved første øjekast ser det ud som en
fire-martds maskine, men i virkeligheden er det naturligvis to sideu ognsmaskin. er i hård kamp

i en af kurverne.

Duke ligger atter i spidsen i
DE KLASSISKE MOTORCYKLELØB
et franske motorcykle Grand Prix blev
kørt på automobilklubbens perma-

mente bane ved Rouen, og da arrangører-
ne ikke ville kaste sig ud i for store arran-
gementer, før man havde indhøstet de
nødvendige erfaringer, var Grand Prix'et
indskrænket til at omfatte 500 cern og 350
cern solo samt sidevognsløb. Tilmed havde
man in'dskrænket deltagerantallet til ca.
20 som maxiinum i hver klasse. Da man

først og fremmest måtte give fabriks-
kørerne adgang, blev der ikke plads til
mange private deltagere, hvilket i nogen
grad har vakt bitterhed i franske motor-
cyklekredse.

Englænderne vandt alle tre løb, men i
soloklasserne var det vel at mærke på
italienske m'a'skiner. Under træninigen

styrtede Bill Doran, og måtte bringes på
hospitalet, og i 350 cern klassen styrtede
Ray Am'm (Norton) på den 28. om.gang,
medens han kørte, som han aldrig har

kørt før, for at indhente den førende Fer-
gus Anderssoa (Guzzi). Franskmanden
Pierre Monneret, der kørte en. AJS fabriks-
maskine, blev derefter nummer to og først
på trediepladsen koin Lorenzetti (Guzzi),
og han var for en gangs skyld en onigang
bagefter. På fjerdepladsen 'kom J. AIbis-
ser (Nortoni) og som nu'mimer fem. T. L.
Wood (Norton), de to sidstnævnte dog
kun med 28 omigange. Ferguson Anders-

son kørte de 30 omgange i tiden 1.13.24, 7,
hvilket svarer til 125 kru/t.

Sidevognsløbet blev noget udover det
almindelige, selvom det var de tre sæd-
vanlige kæmper, der lå i spidsen, nemlig
Eric Oliver, Cyril Smibh og Ha'nis Halde-
manm, alle på Norton. Haldeman.n tog
straks føringen, m.en allerede på første
omga'nig blev han overhalet af både Oliver

og Smith, og i denne rækkefølge fortsat-
tes endnu et par omigamge, medens Oliver
stadig øgede sit forspring, sålæuge han
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havde den åbne vej foran sig. Opmærk-
somheden samlede sig imidlertid om Cyril
Smith, der begyndte at køre som. ora han
havde adskillige promille i blodet, men
det vist'e sig, at begge fjederaggregaterne
til hans ba'ghjulsophængning var knæk-
ket, og man måtte derfor regne med, at
han ville udgå såsnart han koru til sit
depot. Cyril Smith vænnede sig imidler-
tid til den mærkelige fornem'melse og
holdt et sådant tempo på sin maskine, at
han kum.me gennemføre som num-nier to
fora.il Hans . Haldema. nn, der kun kørte 19
af de 20 omgange.

I 500 cern klasen, der skulle køres over
40 oingange, kom striden til at stå mel-
lem Gilera, Norton og AJS, medens Tysk-
land kun var repræsenteret af Schon på
den nye Horex twin. Sidstnævnte ma-
s'kine fik imidlertid ikke engang gennem-
ført den første omga'nig, eftersom der kom
olie i afbryderkontakten og maskinen
døde lige så stille under tyskeren. Arm-
strong (Gilera) tog føringen fulgt af Jack

Brett og Geoff Duke på henholdsvis'Nor-
ton og Gilera. Da rytterne gik ind på
anden omgang, var det imidlertid Ken
Kavanagh, der lå på andenpladsen og
Duke lå som nummer tre foran Brett,
Milani og Colnago. Armstrong førte ind-
til ottende omigang, da han blev overhalet

af Duke, og de to Gilera kørere øgede sta-
dig afstanden til Kavanagh på tredjeplad-
sen, medens Milani og Colnago havde en
indbyrdes due} om fjerdepladsen. På 18.
omgang satte Milani iinidlertid tempoet
op og overhalede Kavanagh således, at
Gilera lå på de tre første pladser - en
placering der holdt løbet ud. Resultatet
blev;

l) Geoff Duke, Gilera (129,7
km/t. ) .................... 1.34.09,2

2) H. R. Armstrong, Gilera . . . . 1. 34. 26,0
3) A. Milani, Gilera ............ 1. 35. 13,6

4) K. Kavanagh, Norton ...... 1. 35. 23,6
5) G. Colnago, Gilera .......... 1. 35. 41,9
6) J. Brett, Nortom ............ 1. 36. 14,6

reservetændrør
med den støvtætte

lukker
støvtæt

lukker
vandtæt

beskytter
elektroderne

75
øre

EN GROS: HARRY PETERSENS EFTF.
HELGOLANDSGADE 13 . Kbhvn. V. . TELF. CENTRAL 14361
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Fra de internationale motorløb på Avus-banen den 16. august, ̂ BUledet viser en^hå.rd iamp^
500 ccm^kTa.ssen''meiiem~{riæ'nderen~SIatthews, ̂slzonemesferen Bath og den bedste priva.tkfTer

Thorn.-Prikker.

. Ister Grand Prix, der altid er blevet
kørt på CIadybanen, er nu blevet flyt-

tet til ban'en ved Dundrod. Årsagen hertil
er for det første, at rytterne på den ga'mle
bane ikke kunne få tilstrækkelig lejlighed
til træning, fordi det var et meget begræn-
set tidsrum, de benyttede landevej. sstræk-
ninger kunne afspærres, for det andet var
den berømmielige CIady langside på ca. 11

km efterhånden så ujævn, at den forårsa-
gede alvorlige ma'skinskader som stelbrud,
ødelagte affjedringssystemer og knækkede
kæder. Banen ved Dundrod er godt 12 km i
omkreds og iøvrigt en perfekt motorcykle-
bane.

125 ccru klassen blev en kamp mellem
NSU og MV, og efter de 10 omgange kunme
Werner Haas notere endnu en sejr på sin
NSU, medens Cecil Sandford (MV) havde
en voldsom kamp med R. Armstrong
(NSU). Først på de sidste meter inden
mållinien lykkedes det Sandford at presse
sin MV en lille maskinlængde foran Arm-
strongs NSU. Resultatet blev
I) Werner Haas, NSU, 120,7 km/t. 59.26,0
2) C. Sandford, MV ............ 59.49,0
3) H. R. Armstrong, NSU ...... 59.49,2
4) Otto Daicker, NSU ........ 1. 00. 48,0

250 og 350 cern klassen bley startet sam-
tidig, således at 350 cern klassen startede
l minut før »de små maskiner«. I 350 cern
klassen skulle Nortoa have store chancer,

eftersom de 4-cylindrede MV ikke var kom-
met til start og Fergus Andersen og Lo-
renzetti startede på 250 cern maskinerne
og overgav de frygtede 350 cern modeller
til Montanari og Bruno Francisci. En over-
gang så det da også ud, som om Norton
skulle vinde 1-2-3 med Kavanagh, Brett
og Mudford på de tre første pladser. Da
rytterne tankede op omkring 14. omgang,
skete der imidlertid alvorlige æn'driniger' i

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. [ndlan-forhandlcr

Tagcnsvej 101 . Taga 9926
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rækkefølgen, idet både Brett og Kavanagh
måtte gå ud med maskinskade, medens
det kom til at stå til Mudford at redde

Norton's ære. Det gjorde han også ved at
vinde i tiden 2.28, 18 (135 km/t) foran den
private AJS^kører R. Mclntyre, der blev
nummer to i 2.29,06. På trediepladsen kom
R. W. Coleman (AJS) og nummer 4 blev
H. A. Pearce (Velocette). Kun de tre første
ryttere gennemførte de 28 omgange.

250 cern klassen kørtes over 25 omganigc,
og det blev endnu en gang NSU og Guzzi,
der kom til at kæmpe i denne klasse. NSU
gik af med en dobbeltsejr, idet H. R. Arm-
streng (NSU) blev n.uimmer et i tiden
2. 16. 3, (131, 3 km/t. ), nummer to .blev Wer-

ner Haas (NSU) i 2. 16, 43 og på tredieplad-
sen kom Fergus Andersson (Guzzi) i
2. 18, 51 foran Lorenzetti (Guzzi) 2.20, 44 og
på femteplads'en kom Otto Daicker (NSU)
i 2.21,51. Som det 'ses, var der usædvan^

ligt stort spring mellem rytterne i denne
klasse.

Som noget helt nyt i Ulster Grand Prix
kørte mam et sidevogmsløb, og det blev som
ventet den helt store kamp mellem Cyril
Smith og Eric Oliver, begge på Norton.

Omgang efter omgang kørte de to ryttere
bo.g&taveligt talt side om side, men på den
sidste omgang satte OIiver's motor sig, og
Smith gik i mål som sejrherre i 57. 12,0
(125,1 kin/t). Nummer to blev P. V. Harris
(Norton) 59. 08, 0 og nummer tre J. Drion
(Norton. ) 1.02.32,4.

500 cern klassen blev imødeset med stor
Spæn'ding, fordi træninigen havde vist,
at de 4-cylindrede og de een-cylindrede
maskiner i høj grad var jævnbyrdige på
grund af de hurtige sving. I virkelig.heden
er der kun et enkelt hårnålesving efter
hvilket de 4-cylindrede maskiner kan gøre
brug af den fulde acceleration, når 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
stå mellem Norton og Gilera samt AJS.
Duke tog straks føringen foran Brett, Co-
lemau og Kavanagh, medens Milanis 4-cy-
lindrede Gilera kun tændte på den ene cy-
linder, og han kom således bagest i feltet,
inden han fik motoren rigtig i gang. Da
rytterne gik ind på anden omgang, førte
Duke's Gilera foran Kavanagh og Brett,
begge Norton, og denme stilling holdt de

Esso Exira Motor O//

giver EXTRA beskyttelse

fordi Esso Extra har det højeste
viskositetsindeks, og De kan med
samme fordel som bilisten anvende

Esso Extra Motor Oil. Hvis Deres

motorcykle har to-taktsmotor an-
befales dog den nye Esso to-
takts olie.
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Pd Åvns-banen. -fik man en. voldsom duel at se mellem Walter Zeller, BMT (21), og italieneren
Bandirola på MY (3), men. på 8. omgang skred italienerens maskine ud, og Zeller Jtunne således
køre i mål som overlegen sejrherre. ' Bemærk at Zeller's BMW er monteret med strømliniehæk

og strømliniet af skænnning ved nuTnTn.er pladen.

tre førende ryttere det ineste af løbet. Ef-
ter 12. om.gang satte Kavana.gh imidlertid
tempoet i vejret og fik en omgangstid, der
svarer til Duke's omgangsrekord på 4.53, 0,
men den 13. omgang kørte Duke på 4.51, 0,
hvilket svarer til 147, 5 km/t. På den føl-

gende omgang får Kavanagh ligeledes n'o-
teret 4.51, 0, men Duke har dag stadigt et
forspring. Kava.nagh er den første, der
tanker op, hvilket han inclusive stop, op-
tankning, udskiftning af briller og start
klarer på 20 sekunder. Efter 19. omgang
kørte Duke til depot for at tanke op, men
da han atter skulle løbe maskinen igang,
ville koblingen ikke slippe. Han fik skif-
tet 2. gear ind, og løb maskinen igang uden
brug af koblingen'. Den vanskelige start
bevirkede, at Duke måtte se Kavauagh race
forbi, og på den følgende om.gaing viste det
sig, at Kavanagh førte løbet med mere end
10 sekunder. Dette forspring øgede han på
de følgende omgan.ge, da Duke var stærkt
handicappet a'f den svigtende kobling. Re-
sultatet blev, at Kavanagh kun'n'e køre i
inål som vinder med 144, 5 kin/t. Resulta-
tet blev:

l) Ken Kavanagh, Norton ...... 2.28.38
2) Geoff Duke, Gilera .......... 2.29.31
3) J. Brett, Norton ............ 2.30.03
4) H. R. Armstrong, Gilera. . . . .. 2. 32. 12
5) D. K. Farrant, AJS .......... 2. 33. 40

Kun disse ryttere gennemførte de 30
omgange, medens Ken Mudford (Norton)
blev flaget af på 29. omga'ng, med hvilken
han besatte sjettepladsen.

det schweitziske Grand Prix gentog hi-
storien si.g for så vidt, at det var en-

gels.ke eller engelsktalende ryttere, der
vandt samtlige klasiser, dog på tyske og

italien'ske soloma'skiner. Lørdag den 23.
august kørtes 250 cern . klassen, i hvilken
der var 23 startende maskiner, deriblandt

tre fabrikshold, nemlig fra Guzzi, NSU
og DKW. Det er vel næsten overflødigt at
sige, at Wiinische med sin berømmelige
kanonstart sfeød frem i spidsen for feltet
på den første omgang, imen så 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 Haa's holdt sig afventende
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på andenpladsen, medens Fergus Ander-
son og Montanari, begge Guzzi, kørte side
om side på trediepladsen. På femte om-
gang styrtede Werner Haas i hårn'åle-
svinget, og skønt han hurtigt kom på be-
nene igen, rykkede han langt tilbage i fel-
tet. Derefter var Armstrong ikke længer
truet, og han førfe resten af løbet meget
overlegent, medens duellen mellem Mon-
tanari og Fergus Anderson var resulteret
i, at Montanari nu indtog an'den.pladsen.
I et beundringsværdigt teinpo kørte Wer-
ner Haas si.g op for om muligt at redde
blot et enkelt point til verdenismesterska-

bet. Ved at besætte sjettepladsen lykkedes
dette, og Werner Haas har således de bed-
ste chancer for at blive verdensmester i

sin klasse. Resultatet blev;

l) H. R. Amnistron.g, NSU ...... 55.17,5
(141,9 km/t)

2) A. Montanari, Guzzi ........ 55. 39,4
3) Fergus Aniderson, Guzzi .. . . 55.39,9
4) E. Lorenzetti, Guzzi ........ 56.30,4
5) O. Daicker, NSU ............ 57.25,7
6) Werner Ha'as, NSU ........ 57.33,5

Søndag den 24. auguist kørtes så de øv-

rige klasser, og første start var for 350

cern maskinerne, i hvis startfelt man på
forreste række fandt de tre frygtede Guz-
zi'er sam.t Ken Kavanagh på Norton og
Rod Col'einan på AJS. I anden række fandt
man. bla'ndt andet Derek Farrant på en
anden fabriksmaskine fra AJS og Jack
Brett på 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 køre

21 omgange. Ken Kavanagh var lidt for-
tumlet endnu efter et saanmen'stød, ha'n
Iiavde haft med Bill Hall under trænin-

gen. Knapt havde 'man opfattet, at starte^
ren havde sænket flaget, før Wiinsche
ined en gjaldende fanfare fra den tre-cy-
lindrede to-takter strøg ned ad langsiden,
men som sædvanlig måtte han, allerede
på første omgang se sig overhalet, og da
rytterne gik ind på anden om.ga'ng, var det
Fergus Andepson, der lå i spidsen på den
fænoinenale Guzzi. I løbet af få omgange
sikrede Fergus Anderson. sig et meget av-
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
(Nortoa) foran de fire overdådigt larmen-

MAICO-MOBIL
Købspris: ind. reser-

vehjul, bagsæde, og
speedometer . 3000
plexlskærm . . 140

omsaetningsafg. 900

lait på gaden kr.

4040.-

TYSKLANDS
FØRENDE

SCOOTER
Specifikationer; 1 75 ec, boring
61, slaglængde 59, 5, 9 HK,
6 voh 35/45 watt elektrisk
anlæg, dæk 300X14, 4 fod-
gear, viser samtidig i indikatoren,
hvilket gear man kører i.

Omg. levering . Fordelagtige betalingsvilkår

AUTO-CENTRUM ^enveÆ^0
Forhandlere over hele landet
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de DKW'er. Inden påbegyndelsen af femte
omga'ng lå de tre Guzzi'eT iniidlertid i
spidsen fulgt af Kavana. gh og Coleman,
medenis Les Perry (DKW) er sat ud af
spillet, fordi m'otoren satte sig. Omgangen
efter må Hobl's DKW ligeledes udgå, Oig
Montanari's Guzzi forsvinder ined så

sjælden en maskinskade som en knækket
karburatornål. Sluttelig må også Wiin-
sche udgå, og der er således kun Hof-
nian'n's DKW tilbage. Kort tid efter med-
deler speakeren, at Loren'zetti er styrtet
ved Eymattsvin'get og at han må udgå af
løbet. Da rytterne gik ind på sidste om-
gang, førte Fergus Andersen stort, medenis
Kavanagh (Norton) og Colema'n (AJS) hav-
de en voldsom duel om andenpladsen. Da
Fergus Anderson gifc i mål som vinder,
var han samtidig sikker på verdensme-
sters'kabet i denne klasse, eftersom ingen
rytter er i sta'nd til at komme op på han's
pointtal selv ved at vinde både på Mon. za
og i Spanien. Indtil de sidste meter er det
usikkert, om Kavanagh eller Colema'n s:kal
besætte andenpladsen og først umiddcl-
bart før målstregen lykkes det Kavana.gh
at presse sin maskine frem. Resultatet
blev derefter:

l) 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
4) J. Brett, Norton .......... 1.04.02,1
5) D. K. Farrant, AJS ........ 1.04.29,9
6) K. Hofmann, DKW ........ 1. 05, 05,5

I sidevo'gnsløbet, der kørtes 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 Krans (BMW) s'om de ukendte
faktorer. Med usvigelig sikkerhed besatte
Oliver førstepladsen, fulgt af Smith foran
Noll (BMW) og med Haldema'nn på fjer-
depladsen, medens Kraus kom en hel om-
gang bagud, fordi han måtte køre til de-
pot og få justeret den ene benzinpumpe
til BMW'en's indsprøjtninigssystem. Oli-
ver gennemførte i tiden 52. 39, 3 (132,5
kmi/t), og Smith blev nummer to i 53.08,4
foran Noll, der fik noteret 53. 35, 8. Oliver
satte en imponerende ny omgaugsrekord
med 144, 3 km/t, hvilket er næsten 15 km/t
bedre end Frigerio's rekord fra sidste år.

500 cern klassen, der talte 24 konkurrent
ter. var stærkt domineret af Gilera, som

stillede m.ed setes fire-cylindrede inaski-
ner, m'edens AJS havde to maskiner, kørt
af Coleman og Farrant, og Norton to, kørt
af Brett og Kavanagh. Tyskerne var re-
præsenteret med tre BMW-ma'skiner, kørt
af Baltisberger, Meier og Zeller og en Ho-
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rex med strømlin'iebeklædning, Icørt af
Muller.

500 cern klassen blev et race af forinat,
og samtidig viste det de flere-cylindrede
maskiners fuldkomne overlegenhed på
denne krogede bane; men nok så overras-
kende var det, at den to-cylindrede AJS
satte omgan'gsrekord, der for første gang
i det sohweitziske Grand Prix kom op
over de magiske 100 miles i tiinen. Milani
(Gilera) førte feltet de første syv om-
gange, medens hans mærkekammerat,
Duke, forgæves søgte at overhale ha'm.
Først på ottende omgang kom Duke frem
i spidsen, medens Dickie Dale måtte gå
til depot for at justere kobling på sin Gi-
lera. Rod Coleman (AJS), der hele tiden

havde ligget støt på fjerdepladsen, blev
overhalet af Armstrong og ved Dale's for-
sin'kelse beholdt Coleman således fjerde-
pladsen. I et voldsomt forsøg på at køre
sig op i feltet kørte Kavanagh (Norton)
en omgang med 159,9 km/t (lige under de
magiske 100 miles i timen), men på den
følgende omgang satte Coleman den af-
gørende omgan. gsrekord med 162, 8 km/t
(100,96 miles i timen). Fra den 18. om-

gang havde Kavanagh og Walther Zeller
en voldsom duel, men på 22. omfang
måtte Kavanagh udgå med maskinskade.
Resultatet af de 28 omgange blev derefter;
I) G. Duke, Gilera .......... 1.17.24,1

(157,9 km/t)
2) Alfredo Milani, Gilera .... 1.17.37,8
3) H. R. Armstrong, Gilera . . . . 1.18.42,4
4) G. Colnago, Gilera ........ 1. 19. 17,2
5) R. W. Coleman, AJS ...... 1.19.29,1
6) D. K. Farrant, AJS ........ 1.19.38,8

Kltchéeme toyer

'y^cee^aAj^

Bello2409
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l al sin konservatisme virker den. lille topventilede 250 cern BSA både tillidsuækkende og robust.

VI PRØVEKØRER
denne mån'ed skal vi ikke beskæftige
os med nogen nykonstruetret s'kønhed,

eller gennemprøve n.oge'n ny form for
kontinental kon'struktionspraksis, men
derim'od prøvekøre en ma.skin.e fra "good
old England" - en BSA C 11.

Selv om vi i nogen grad er bundet til at
prøvekøre de 'niotorcy'kler, forhandlere og
private kan stille til vor rådighed, skal vi
ærligt indrøm'me, at vi igennem lang tid
har været nysgerrige efter at prøve en
250 cern BSA, fordi denne mas'kin'e er en
typi'sk repræs'entanit for engelsk konistruk-
tionspraksis, og fordi den ligger i en slag-
volumen'klasse, der kan tjene til direkte
sammenligninig for størsteparten af de
kontinentale maskiner, eftersom disse

ligger på 200 til 250 cern. Vi har iøvrigt
bemærket, at niedens det store publikum
er udmærket tilfreds med det store ud-

valg, der er i to-taktsmaskiner på op til
250 cc'm, er der stadig mange, der ikke
regn'er en topventilet 250 cern model for
noget, og BSA modellen, C 11, tjener så-
ledes også som saimm.enlignini gs.grundlag
for to^taktsmas'kinie co'ntra fire-taktsma-

skine.

Det er selvfølgelig fristende at følge
med strømmen' og fare frem med hård
hånd mod eniglændernes konservatisme,
men der er så meget godt i den lille, hæ-
derlige BSA, at ejeren af en sådan ma-

B SÅ MODEL
C 11

skine godt kam tillade sig at smile Udt
overbærende til de nye konitinentaile kom-

struktioner, der 'kun' i undta'gelsestilfsel-
de kan opvise en sådau geniiemarbejd-
ning af konstrufetionsdetailleme som
den gamle, gennemprøvede BSA-konstrujk-
tion.

Rent overfladisk betragtet er BSA'en i
fremherskende grad blottet for enhver
form. for »styling« - den er kort sagt
bygget efter traditionelt engelsk mønster.
Dette vil mere præcist sige, at motor og
gearkasse er to, for så vidt uafhængige,
aggregater sammienkoblet med en forkæde,
der løber i en lukket kædekasse af pres-
set blik. Stellet er det samme, som man

brugte for næsten tyve år siden, blot har
m'an forsynet det med en teleskopisk bag-
hjulsaffjedring og monteret det m'ed en
teleskopforgaffel. Stellet er iøvrigt en
åben, slagloddet rørramme, i hvilken mo-
toren indgår som bærende enhed. Den'ne
konstruktion har man ellers af gode grun-
de forladt, fordi det rent principielt er
forkert at lade en motor, en gearkasse el-
ler lignende indgå i den bærende kon-
struktion, og ved vor prøvekørsel fik vi
rig lejlighed til at bekræfte det sunde i
at lade en bærende konstruktion være et
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Ovenstående illastration viser motoren i adskilt stand. Som det fremgår af skitsen, er der her
tale om"eii traditionel, gennemprøvet opbygning, let og billig at vedligeholde. Bemærk at der
kun er en enlielt linastdksel, og at (ri/Asmørinffen sker ved'hja'lpaf'en. tandhjv^spumpe. Et
'spiraiskaret hjul på krumtdpakslen driver olvpumpen. og afbryderkontakten. Bemærk også
at vippearmene er anbragt parallelt med krumtapatslen, og at dynamoen drives med kæde fra

knastakslen.

ubrydeligt hele. Til at begynde med hav-
de vi en underlig usikker fornemmel. se
ved at køre denne inas'kine; det var, som
om hjulene hang og daskede på stellet,
og navnlig ved hård acceleration var det,
som om hele stellet vred og vendte sig
under os. Det viste sig imidlertid, at den
mekaniker, der havde ydet service på ma-
skinen, ikke havde taget isit job særlig al-
varligt, og motoren lå således fuldkom-
men løst i stellet. Ved en efterspænding
kuime hovedbolten til motorophænget til-
spændes med mere end tre fulde omdrej-
ninger. Sørger man. ikke for til stadighed
at holde en åben ramme efterspændt, s'ker
der det, at stellet kan vride sig om det
øverste stelrør, hvilket meget let kan
m.edføre et stelbrud lige bag kronhovedet.
løvrigt er olietank, værlttøjs'kasse o. s. v.
anibra,gt, hvor der nu er plads, og netop
dette forhold har dikteret formgivningen
af det nævnte tilbehør. Sådan har mi'an

a.Itid gjort i England, og sådan vil man
sikkert blive ved med at gøre, og derfor
vil der aldrig kun'ne kom.me den saimm'e
stil over en maskine, der er konstrueret

efter denne praksi's, som over en maski-
ue der fra grunden er konstrueret op i
så at sige een streg, 'med rimeligt hensyn
til både maskinbygningen og formgivnin-
gen.

I samme øjeblik man kører på maski-
nen, 'bliver man imidlertid klar over, at
englændernes metode med at forbedre lidt
her og lidt der absolut ifcke er frugtesløs
i det lange løb. For det første starter mo-
toren hver eneste gang, første gang ma'n
træder på kicks'larteren, for det andet er
denne motor levende og i besiddelse af
et kraftoverskud, der giver maskinen en
acceleration, so.m placerer langt de fleste
kontinentale maskiner »tilbage i feltet«,
og endelig er de fire udvekslingsforhold i
gearkaissen afstemt til motorens drej-
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Ovenstående skitse viser gearkassekonstruktionen i BSA-modeIlerne C 10 og Cll - begge 250 cern
jnaskiner med henholdsvis side- og topuentiler. Modellerne kan leveres med såvel tre-trins- som
fire-trins-gearkasse^ men sidstnævnte type er absolut at foretrække. Bemærk at skift eg af lernes

aksel drejes ved hjælp af en indvendig sekfor'krans.

ningsm&mentkurve på en forbilledlig må-
de. Når man accelerer op gennem gea-
rerne, forøges hastigheden jævnt, men
dog mærkbart, samtidig med at motorens
omdrejningstal holder sig inden for et ret
begrænset omiråde. Hvis man ikke netop
selv foretog denne gears'kiftning, kunne
man let få fomiemmelsen af at køre en
maskine med væds'kekobling. Flere gange
greb vi os selv i at være desorienteret om,
i hvilket gear maskinen i øjebliikket be-
fandt sig, et spørgs'mål m.an sjældent eller
snarere aldrig er i tvivl om, når man kø-
rer en kontin.ental maskine. Dertil kom-
mer, at motoren absolut ikke føltes over-
anstreugt ved en tophaistighed på 100 km/t,
medens den på den anden side trak jævnt
og dug kraftigt i trafikken, således at
kørslen blev smidig og fuldt behersket i
alle is'ituationer.

Med hensyn til de øvrige køreegenska-
ber, derunder først og fremmest den må-
de på hvilken maskinen ligger på vejen,

kan man kun sige, at køreegenskaberne i
det store og hele er fortræffelige, men
samtidig inå maxi beklage, at de forskel-
lige komstruktører først for sent er blevet
klar over, at telesikopisk affjedring af så-
,vel for- so'ru baghjul absolut ikke er den
rigtige løsning. En maskime med teles'kop-
affjedring på forhjulet vil uvægerlig have
tilbøjeligheder til niksvinigninger således
at forstå, at hjulet bliver på vejbanen,
Hi'edeB's den øvrige del af mas'kinen vip-
per freon og tilbage m'ed bagakslen som
centrum, og således af fjedrer sig på for-
hjulet. Efter gennem lang tid at have
kørt en maskine med svinggaffelophæng-
ning af såvel for- so'm baighjul mærker

man forskellen særlig grelt, idet sving-
ga'ffel'm. astkinen ligger støt og konstant,

m'eden's det er hjulene, der arbejder op
og ned i affjedringen. Naturligvis er n.ik-
svinigninigernie minidre mærkbare på en

inaskin'e, der er monteret med baghjulsaf-
fjedrinig, som den model C 11 vi prøve-
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Som det fremgår af ovenstående kurveblad, er
benzinforbruget for model C 1. 1 yderst rime-
ligi, navnlig "når'maskinens kraftouerskud la-

ges i betragtning.

kørte, men dertil lconimer, at en telesko-
pisk baghjulsaffjedring giver en fornein-
melse af, at maskinen kanter igennem
svingene. Denne fom'emimelse var således
udpræget på Norton Dominator, der soin
bekendt har teleskopisk baghjulsaffjed-
ring, inedens Dominator de Luxe mied
svinggaffelaffjedring absolut ikke kanter
gennem svingene. Også BSA har forsynet
sine hurtigere og sportsprsegede ma.skiner
med s.viniggafler, og at denne baghjulsa'f-
fjedrin'g er fremtidens løsen, er der ikke
tvivl om.

Ved at køre BSA model C 11 kan man
ikke befri sig for den tanike, at man i vir-
kelighedera har et stort udsnit af motor-
cyklens historie under sig, idet det er så
tydeligt, at man på et forhåndenværende
stel har monteret først en telskopgaffel,
derefter en baghjul'saffjedring, og samti-
dig har man trin for trin forbedret motor
og geankasse og flyttet lidt om på udsty-
ret. Er man meget kritisk, kan man sige,
at BSA model C 11 i sine køreegenskaber
mangler harmoni - er man mindre kri-
tisk. vil man være overmåde tilfreds med

maskinens præstationer.
Et punkt på hvilket model C 11 på 250

com er sine to-takts kolleger fuldkommen
overlegen er - som ventet - i økono'nuen.
Man plejer at sige, at en to-takt'motor er
økonomisk, men i så fald er en lille 4-
taikt motor meget økonomisk. Det viser

sig nemlig, at den her prøvekørte 250 ccm
model kører ca. 40 km på en liter ved 50
km/t o.g først ved hastigheder over 90 km/t
går forbru. get så meget op, at maskinen
kun kører 25 kin på literen, medens ma'n
ved normale kørehastigheder på ca. 70
km/t kører 33 km på literen. Disse tal vir-
ker yderst fornuftige, navnlig når man
saminenlign.er dein med accelerationskur-
ven, der blandt andet godtgør, at maski-
n'en accelerer fra stående start til 80 km/t

på 13 sekunder. Som udenforstående - d.
v. s. som ikke ansat på BSA - er man til-
bøjelig til med en large håndbevægelse
at sige: »Lav stellet om, konstruer en ny

, hjulophænigning, byg motor og gearkasse
sammen, erstat sadlen med en svingsadel

og få en fiks tegner til at skabe lidt stil
over modellen. « Der sidder sikkert også
inigeniører på BSA, der har udpræget lyst
til at følge den'n'e vejledning, men hvis
disse ønsker blev realiseret, ville eu BSA,
C II, næppe kunue sælges til samime pris,
som den 'kan i dag. Takket være den store
afskrivning på de eksisteremde værktøj s-
maskiner kan model C 11 i dag sælges for
kr. 3375,00 ind. omsætningsafgift, og vi
vil vove at påstå, at inan' ved køb af den-
ne maskine til den nævnte pris har gjort
en god forretning.

Kørestillingen er umærket, og i mod-
sætning til de fleste andre engelske ma-
s'kiner kan man have sine fødder i en na-

turli. g stilling på fodhvilerne uden at blive
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BS/\ "C//"
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Accelera.tionsJiu.TV en for Tnodel C li m.ed fire-
trins-gearkasse placerer denne jnaskine blandt

d~e bedst accelerende 250 ccm-modeller.
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generet af pedalerne. Blot buiime vi øn"
ske os, at sadlen var lidt .mere bekvem og
havde større affjedringsmulighed - altså
en svingsadel. M'askiniens affjedrin'g iøvrigt
er godt afstemt, men da affjedrin'gssyste-
met på en motorcykel so'rn bekendt tillige
tjener som hjulophæn'gning, d. v. s. den
tvangsførte, geometriske bevægelse af hju-
lene under affjedringsbevægelsen', må
man betragte affjedringssystemet som to
væsensforskellige elementer, nemlig som
affjedring og som hjulophænigndn'g. Hjul-
ophænignan'gen har vi allerede omtalt, blot
skal det nævnes., at det føles, som om der
er rigelig 'svingende vægt foran .kronho-
vedet, hvilket kom'mier af den ret skråt-

liggende teleskopforgaffel. Som på de fle-
ste andre motorcykler på 250 ccm eller
derunder, der er forsynet med teleskop-
gaffel, kan man sige, at denne forhjulsop-
hængning virker underdim'ensioneret, idet
man kan holde forhjulet fast mellem
knæene og dreje styret flere tommer til
hver side, uden at hjulet følger med.
Dette skal man imidlertid ikke lade sig
afskrække af, eftersom man på adskillige
engelske ma'stoiner kan foreta. ge den nævn-
te prøve og dreje styret en kvart omiga'n'g,
uden at forhjulet følger med. Dette viser
.kun det principielt forkerte ved at op-
hænge en motorcykles forhjul i tel'esfcop-
gaffel - et forhold, der sikkert gradvis
vil ændre 'sig om; tyve år.

Som en afsluttende bemærkning kan vi
oplyse, at BSA, model C 11, er den bedst

En skitse af ventilbetjeningen på den topuen-
tilede model C 11. Der er Icun een knastaksel
med to knaster, og knastfølgerne er anbragt på
en enkelt tap. Stødstængerhe ligger over kors
således, at man trods den enkle mekanisjne er
l stand til at ouerføre stødbevægelsen. parallelt

ined ventils fammerne.

accelererende 250 cern. model, vi til dato

har prøvekørt, og så vidt vi kan bedøm.-
me, vil kun Adler's 250 cern model med

to-cylindret to-taktsmotor være i stand
til at kom-me op på siden af den eller må-
s.ke endda overgå den, i hvert tilfælde in-
den for det hastighed'sområde man til dag-
lig har brug for, d. v. s. op til 80-90 km/t.

SPECIFIKATIONER

Motor: 1-cylindret, 4-takt, boring: 63
mm, slaglængde: 80 mm, slagvolu-
men: 249 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6, 5:1, maiksimal motor-

.effekt: 11 hk ved 5000 oimdr./min.
Smøresystem: Tørsump. StempeLha-
stighed ved 60 km/t: 8,51 in pr. sek.

Transmission: Motor til koblinig: Kæ-

del/é"x. 305". Kobling: Flerplade med
oliebad. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i højre side. Gear-
kasse til baghjul: Kæde %"X.305".
Dækstørrel.se; 3, 0!0-20.

Stelkonsfriiktion.. - SIagloddet åben rør-
ramme.

Hjulopheengning: forhjul: Teleskop-
gaffel med hydraul. dæmpning, bag-
hjul: Teleskopisk affjedring.

Stativ: Midterstativ.

Benzintank rummer 11,3 liter, heraf O
liter på reserve.

Olietank rumimer 2, 27 liter.

Bremser: 5%" diameter.

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Lucas. Am-
péretimer på akkumulator: 12. Dy-
namo: 60 watt. Tænding: Batteri.
Ladekontrol: Amperemeter og kon-
trollampe.

Udstyr: Speedometer, bagagebærer,
pumpe og værktøj.

Dimensioner: Akselafstand: 1321 'mini.

Sad'elhøjde: 724 mm. Fri højde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 710
mm. Egenvægt: 132 kg.

Tophastighed: 98 'km/t.
Pris: Kr. 2625,- excl. omsætning, kr.

3375,- mel. omsætninig.
Baghjulsaffjedrinig: Kr. 160,- ekstra.
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IMPORTØR

O. E. ANDERSEN
Udstilling; Kronprlnsensgade 14, Tlf. : Byen 9255
Kontor og vaerksted: ØresundsveJ 126
Tlf. : Su 9201 og 9202

Puch til
a//e formål

-også

Scooter

TE RL 123, SCOOTER,;5,hk" 121'ccm
d bagsæde.
l. omsætning ........ kt. 2.275,00
l. " ........ " 2.885,00
TE 125. SL, 7,5 hk, 125 cern
l. omsætning ........ kr. 2.300,00
I. " ........ " 2.920,00
TE 150 TL, 6, 5 hk, 150 cern
I. omsætning ........ kr. 2. 100,00
l. " ........ " 2.640,00
PE 250 TF, 12 hk, 250 cern
l. omsætning ........ kr. 2.850,00
l. " ........ " 3.690,00
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K OG
TRYK

et er ganske bemærkels'esværdigt, i
hvor ringe grad bilister og motorcyk-

lister beskæftiger sig med de hjul og dæk,
der er monteret på deres køretøjer. Den-
gang da det næsten var umuligt at skaffe
nye dæk, var det motorkørende publikum
i højeste grad tvunget til at beskæftige
sig med dette probl'em, der var yderst van-
slkeligt at løse. Ofte så man biler med fire
forskellige dæ'kstørrels'er på hjulene og
alle hjul var fuldko'mmen ude af balance
på grund af kæmpestore dæklapper, fordi
lærredskasserne var blevet møre efter

gentagne pålægninger af nye slidbaner. I
samme øjeblik det var muligt at skaffe
nye dæk, syntes bilister og motorcykli-
ster imidlertid at tabe interesisen for det

allervigtigste element i deres køretøjer,
nemlig hjulene og dækkene.

Med den stadig stigende tilførsel af nye
motorkøretøjer 'melder sig iin'idlertid et
problem, idet der i instruktionsbøgerne
for langt de fleste kontinentale biler og
motorcykler opgives et dæktryk inålt i
kilogram pr. kvadratcentimeter, i stedet
for det system der er fremherskende her
i landet, nemlig pounds pr. kvadrattom-
me. Danske m.otorturister har tilmed haft

visse van.skeligheder i udlandet, idet de er
vant til at køre med så og iså manige pounds
i dækkene, og nu pludselig over for de
udenlandske tankpassere skulle opgive
dæktrykket i atii, d. v. s. atmosfærers over-
tryk eller kg/cm2. Vi har sat o's i forbin-
delse med bogstaveligt talt samtlige gum-
niiimportører her i landet, inen det viser
sig besynderligt nok, at der ikke et eneste
sted findes en sa'mmenligning'sliste såle-
des, at man direkte kan omss&tte Ibs pr.
kvadrattomme til Itg/cm2. Derfor har
SMJ's teknisfee afdeling fremstillet en. så-
dan sammen.Iigningsliste.

Erfaringsmæssigt viser det sig, at de
danske bilister og motorcyklister forser
sig på et eller andet dæktryk, som de kon-
sekvent kører med, ganiske uamset hvilfeen

belastning køretøjet i øjeblikket er ude
for. Navnlig på inotorcykleme finder der
store belastningsforskelle sted, eftersom
der er bagsædepassager på maskinen eller
ikke. Reminicenser fra ældre tider dikte-

rer tilmed de fleste motorcyklister at
køre med alt for stort tryk i dækkene.'-Så-
vel en bils 'som en motorcykles køreegen-
skaber er i allerhøjeste grad afhængige af,
at der er korrekt tryk i dækkene, ligescnn
dækkenes levetid i høj grad bestemmes
den rigtige pasning. Det rigtige dæktryk
kan direkte aflæses på hosstående tabel-
ler, men såfremt det drejer isig om helt
nye biler eller motorcykler, anbefaler vi
dog vore læsere at rette sig efter fabriker-
nes instru'ktion'er (der dog kun i meget

Sammenligningstabel
Ibs/sqi - kg/cm2

Ibs.

15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

kg
-l.05
1.12
1.20
1.27
1.34
1.41
1.48
1. 55
1.62
1.69
1. 76

Ibs.
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35

kg
1.83
1.90
1. 97
2.04
2.11
2. 18
2.25
2.32
2.39
2.46

Efter ovenstående tabel kan man omsætte Ibs
pr. kvadrattomme til kg pr. cm2. Som en tom-
melfingerregel kan det hævnes, at trykket målt

i kg svarer til ^ pet. af trykket i pounds.

sjældne tilfælde afviger fra disse tahel-
ler). Vi kan i denne forbindelse oplyse, at
en del kontinentale dæ.k skal have større
tryk end inan niormalt anryen'der, men i

sådanne tilfælde er det korrekte dæktryk
i regelen at aflæse i støbte bogstaver på
dækkets side. Således er der østrigske dæk,
som i di'mension 3. 50x19 skal have 25

Ibs tryk. Er et hjul purmpet meget hårdt
op, vil det vise tilbøjeligheder til at sprin-
ge på vejen, og på den måde stille langt
større krav til støddæmperne, end disse er
beregniet til, og det vil igen gå ud over
køreegenskalierne. Er der modsat for lidt
tryk i dækkene, vil man i væsentlig grad
forøge vognens rullingsmodstand, dæfcke-
nes levetid vil blive nedsat og styringen
vil blive tung og besværlig.

Da der er kommet mauige nye vo'gne til
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LAVTRYK PERSONVOGNSDÆK

Tryk

kg Ibs.

1. 40 20
1. 55 22
1. 70 24

1. 85 26

2. 00 28

2. 10 30

2. 25 32
2. 30 34
2. 50 36

Dæk størrelse

4. 50]

16"
5. 00

15"

5. 00

16"
3. 50
15"

5. 50
16"

6. 00

15"
6. 00

16"
6. 25
16"

6. 50

15"
6.50
16"

7. 00

15"
7. 00

16"
7. 50
15"

7. 50
16"

Belastning pr. ring i kg

220
235
250

265
280

295

240
255
270

280

295
305

245
260
275
285
300

320

275
290
310
320
335
350

290
310
325
340

355
370
380
395
410.

330
345
365
380

395
410

425
440
460

340
360
380

400

415
435
450
465
485

365
385
405

425
445
465
480
500
515

375
395
415
435
455
475
495
510
525

390
415
435
4^5
475
500

515
530
550

425
450
475
500

520
545
565
585
605

445
475
500

520
545
565
590
610
630

485
510
535
560

585
610
655
655
680

505
535
560
585
610

635
660
685
710

Enkelt understregning viser maksimalbelastning for standard ringe.
Dobbelt understregning viser maksimalbelastning for ekstra svære ringe.

landet, vil det være på sin plads her at
erindre om den normale dækombytning,
der bør foretages for hver 10. 000 km. En
fabriksny vogn er som bekendt forsynet
med et splinternyt reservehjul, og der er
ingen grund til at lade dette ligge ube-

nyttet hen, medens man slider de fire
monterede hjul op. Sliddet, der finder
sted på de fire monterede dæk, er også at"
forskellig karakter og omfang, og dækom-
bytningen bevirker, når den udføres rig-
tigt, at alle fem hjul slides lige meget.

FRA SEJR TIL SEJR
paa

DET FØRENDE DÆK

l si e of Man T.T.

SENIOR T. T.

Nr. 1 W. R. Amm

Nr. 2 J. Brstt

JUNIOR T. T.

Nr. 1 W. R. Amm

Nr. 2 K. T. Kavanagh
Nr. 4 J. Brett

HoRands T.T.

Nr. 1 G. E. Duke

Schweitz Grand Prix

Nr. 1 G. E. Duke

Moto-Cross des Nations

Nr. 1 Leslie Archer
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Onibytningen for en personvogn ser så-
ledes ud: venstre forhjul ned på venstre
baghjul, venstre baghjul op på højre for-
hjul, højre forhjul monteres som reserve^
hjul, reservehjulet monteres på højre bag-
hjul og højre baghjul op på venstre for-
hjuls plads. Ved at benytte den lille skit-
se, er der ingen vanskeligheder ved dette
spørgsmål. Det tilrådes dog, ind'en ma:n
påbegynder dækombytninigen, at 'sørge for,
at der er normalt tryk i reservehjulet, der
i adskillige ' tilfælde springes over, når
vognens hjul pumpes efter.

F'OR

BAG

Almindelig dækombytning for en person- eller
varevogn. Bør foretages huer '16.000 km.

Mange moderne motorcykler har hju-
lens monteret i stika'ksler, således, at bag-
hjulet er hurtigt aftageligt, uden at kæ-
den og bremsesystemet berøres af den
grund. På flere og flere modeller har kon-
struktørern'e indrettet det således, at for-

og baghjul er indbyrdes udskiftelige. Nu
er det jo sådan, at nian på en ruotorcykle
normalt slider 3-4 bagdæk for eet for-

dæk, og hvis man ikke foretager ombyt-
ninger, vil der ske det, at fordækket ef-
terhånden 'bliver mørt i lærredet, medens
slidba'nen tilsyneladende endnu er fris'k.
Når et bagdæk er slidt op, er det altid for-
muftigt at sætte fordækket om på bag-

.hjulet og monteret det nye dæk på forhju-
let. Er hjulene indbyrdes oms'kiftelige,
volder dette problein ingen forru for van-
skeligheder, men udføres på en halv times
tid. Er hjulene ikke udskiftelige, må man
naturligvis afmontere fordækket og mon-
tere det på baghjulet - det giver samti-
dig lidt træning i at lægge dæk på. Langt
de fleste dækmodeller er således kon'stru-

eret, at der ikke er »for og bag« på dem,
men i enkelte tilfælde skal man sørge
for at montere dækket på en bestemt
måde. Dette gælder således flere Conti-
mental dæk, der er monteret med et slid-
banemønster, i hvilket figurerne i imøni-
stret er bagudrettet i et sildebens'møn'ster.
Disse dæk iskal n'aturligvis monteres så-
ledes at mønstret ved vejbanens berøring
er bagudrettet.

Rent principielt miå det frarådes at på-
lægge motorcykledæk slidbaner, kun når
det drejer sig om si'devogn'skøretøjer kan
det forsvares, og i så tilfælde skal slid-
banedækket monteres på maskinens bag-
hjul, eller - hvis der ikke er tungt læs på
sidevognen - på sidevo'gnshjulet.

Når slidbanen er slidt på et dæk, bør
dækket enten kasseres eller pålægges ny
slidba'ne, da det er misforstået sparsom-
melighed at slide et dæk helt ned til lærre-
det. Hvis folk vidste, hvor dødsens farligt
det er at køre med blankslidte dæk i vådt,
glat og fedtet føre, ville de i nogen grad
betænke sig. før de satte .sig op i vognen.
Dette gælder i langt højere grad motorcyk-
listerne. Hvis man kender Jidt til forhol-

LAVTRYKS-RINGE

Dimension

170-20
190-20
210-18
210-20
230-18
230-20
250-20

Lag
Tryk i Ibs.

25 30 35 40 45 50 55

Belastning pr. dæk i kg

650
725
725

850

650
775
850
850

1000
1025

725
875
975
975

1125
1175

825
1000
1075
1075
1175
1275
1325

900
1100
1200
1200
1300
1400
1475

1000

1600
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Nødvendigt tryk for given vægt på motorcykledæk
Vægt pr. dæk

320 Ib.
320 Ib.
320 Ib.
320 Ib.

Dækhøjde

3.00 tomme
3. 25 tomme
3. 50 tomme
4.00 tomme

Tryk

29 Ib. pr. kvadrattomme
22 Ib. pr. kvadrattomme
18 Ib. pr. kvadrattomme
16 Ib. pr. kvadrattomme

Tilladelig vægt for givet tryk i motorcykledæk

Tryk
pr. kvadrattomme

16 Ib.
18 Ib.
20 Ib.
24 Ib.
28 Ib.
32 Ib.

Dækhøjde i eng. tommer

2. 375 2. 75 3. 00 3. 25 | 3. 50 4. 00

Vægt pr. hjuh i Ibs. (l Ib. == 0,454 kg)

120
140
160
185
210
240

140
160
180
210
250'
280

160
180
200
240
300
350

200
240
280
350
400
440

280
320
350
400
450
500

360
400
430
500

dene her i landet, vil man vide, at lamgt
de fleste motorcyklister desværre stadig
udelukkende anvender baghjulsbremsen,
og da baghjulet ikke alene bliver mest
slidt, men også isidder bedst skjult så-
ledes, at man kum lægger mærke til slid-
banens forfatning ved nøje at se dækket

efter, vil mjan forstå, at en lan,g række ud-
skridninig'sulykker under opbremsning for
en stor del skyldes blankslidte dæk.

I et følgende num'm'er vil vi bringe en
artikel om afbalancering af hjul, der bli-
ver niere og mere nødvendig efterhånden
so'm hastighederne sættes i vejret.

Det kan man vel kalde jævnbyrdig koiikurrence I Billedet er fra Wemtiley stadion, hvor man.
den It. august kørte en match mellem Australien, og England. England vandt med 57 points
foran. Australien, der fik 51 points. Rytterne fra v."t. h", er: Jack"Young, Graham Wari-eii og

Split Waterman.
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FRA BANE
OG VEJ

Af "Observer"
.*.

et siger sig selv, at denne rubrik aldrig
kan give et udtømmende billede af

den internationale bilsport, og navnlig nu
mod sæsonens slutning, da den europæ-
iske løbskalender syn'es at være ved at
sprænges af større og mindre arrange-
menter, er det svært at skønne over, hvad

man skal tage med ud over de rene Grand
Prix løb, der tæller til verdensmester-
skabet.

Det synes jo efterhånden at være en
regel, at hver eneste af de aktive bilsports-
nationer skal have sit eget 24-timers løb
- et mini-Le Ma'ns, som giver både a.rian.-
gører og iskagemænd mulighed for at
trække penge ud af folk flere dage i træk.
Det er imidlertid ikke nok, at man stiller

et arrangeinent på benene - man inå
også tage et vist hen'syn til de interessere-
de kørere, som ind imellem må have tid
til at trække vejret og få lappet på skram-
merne. Hvis de belgiske automobilklub-
ber, som arrangerer det årlige 24-timers
løb for sports- og standardvogn'e ved
Spa-Francorchamps, ikke vidste det i for-
vejen, så er de nu en kostbar erfaring
rigere, for først blev kørerne væk, og så
nåede aviserne at få fortalt folk, at der

ikke var udsigt til andet end sportslige
trivialiteter. Sportsvo.gn.sklassen 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, kørt af
Scott-Douglas og Gale, der kom ind 18
omgange efter vinderen - det er jo ikke
ligefrem den slags, der får tilskuerne til
at svede af spænding. Lidt større inter-
esse havde standard klassen, der blev vun-

KVALITETS MÆRKET

det af Vallagan og Narishkine i en Mer-
cedes 220 (2711 km, 112, 7/kmt. ) fulgt af
en Si'mca Sport og (læg mærke til det) en
Peugot 203 Coupé.

I Lissabon kørtes den 26. juli det por-
tiigisiske Grand Prix for sportsvogne -
vinder blev italieneren Felice Bonetto i

Lancia (V-6 motor på 2900 cern) med
134,4 km/t. i gennemsnit for de 272 km.
Gonzales var anmeldt med en lignende
vogn, men han knuste den under trænin-
gen og blev selv lettere kvæstet. Nr. 2 blev
Moss i Jaguar en omgang efter vinderen.

Den 15. august kørtes på Charterhall
flyvepladsen i England en række lokale
klubløb, som kun skal nævnes her, fordi
man som et ekstra trækplaster havde ar-
rangeret et løb for racere uden formel-
begrænsning, og der var lagt op til en
match melleiii Farina i en enlig Ferrari
(4500 cern uden kompressor) og to B. R.M.
kørt af henholdsvis Parnell og Wharton.
Allerede under tæningen kom Parnell i
vanskeligheder, idet »et eller andet satte
sig fast i bagtøjet« - baghjulene blo-
kerede, og han skred med ca. 225 km/t. ud
af banen - vognen blev stærkt ranapo-
neret, men føreren kom intet til (gud ved,
hvad de vogne efterhånden har kostet i
reparationstimer). Under selve løbet førte
Farina på de første 10 omgange, så gik
han ud med svigtende tænding - det in-
teressante er imidlertid, at Wharton fuld-
førte og sikrede sig sejren med den anden
B.R.M., og han slog herunder Farina's
gamle omgangsrekord ved at køre en oin-
gang med 137,9 km/t. Hermed bekræfte-
des den erfaring, soin har fæstnet sig ge'n-
nem B.R.M.'ens sørgmodige karriere, nem-
lig, at den, når heldet er ude, kan yde top-
præstationer på distancer under 200 km
- den løbstekniske levetidsfaktor ligger
altså på ca. en trediedel af, hvad der er
nødvendigt.

På flyvepladsen Goodwood i England
kørtes den 22. august det årlige 9-timers
løb for sportsvogne - i år imødeset med
mere almindelig interesse, fordi de angel-
ske sportsvogne i den forløbne del af sæ-
sonen gennem.gåemde har klaret sig så
godt, og fordi der" på forhånd var lagt ep
til den helt store duel mellem Jaguar og
Aston Martin. Goodwood er en kort ce-

mentbane (3, 86 km pr. omigang), der stil-
ler store krav til bremseme, og som der-
for må synes en lækkerbidsken for de nye
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VERDENS MEST SOLGTE MOTORCYKLE

Fremragende kon-

struktion og kvalitet

har gjort

populær.

Populariteten har skabt

det store salg

- den enorme pro-

duktion

har muliggjort

et prisfald.

Atter et bevis på,

at det bedste er del

billigste

- også l det

lange løb.

NYE NEDSATTE PRISER
Gældende fra 15. juli 1953

Exd.
Omsætning

lad.
OmsætningModel

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

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

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

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

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

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

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

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

Alle priser er inclusive speedometer.

FORHANDLES
OVERALT

LANDET

Generalrepræsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES yjeÆaedne,o, . KobenXavn V Vester 3187
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Det er lA-Ae småting, den. hjein-
lige redaktion bliver udsat for,
når den modtager hilsner fra
korrespondenter og medarbej-
cfere^ der for længere eller kor-
tere tid opholder sig i udlan-
det. Øverst ses et kort fra Col-
lecteur, der opholder sig i
Frankrig, Schweitz og Italien i
nogle ^_ål^eder. På vognen, står:
Steyr-Werke-Zurich - sikkert
en hilsen til redaktionens tu-
sindårige Steyr, muligvis med
redaktøren ved rattet. De fly-
vende medarbejdere og venner
af huset sendte den underste
hilsen, fra. Niirburgring - vi
imødeså deres hjemkoihst ined
bange anelser.

Jaguar, der faikti'sk vam'dt ved Le Mans på
deres hårdforkromede skivebremser. Lø-

bet, der kørtes i to klas'ser (vogne under
og over 2000 cern), beviste imidlertid end-
nu en gang, at m'otorsporten rum'ruer alt
for manige af hinanden uafhængige varia-
ble til, at man med sikkerhed ka'n fonid-

sige noget som helist.

Allerede under træningen fik man den
overraskelse, at hurtigste omgan.g kørtes
af Whitehead's H. M.W. (med 3, 5 liters Ja-
guar motor) og af Schell's Gordini (knapt
2000 cern) - de fik begge noteret 1.43, 0,
medens den' hurtigste Jaguar kørt af Ha-
milton, måtte nøjes med 1.47,0. Løbet star-
tede kl. 15 i tørt, varmt vejr, og det var
klart, at de to Jaguar-kørere Moss og Ste-
wart, havde plajn.er om at sikre sig et for-

spring i starten - de begyndte i et mor-
derisk tempo, inen i løbet af en halv snes
omiganige blev det Jige -så klart, at her var
tale om en bårne o'g et føre, der raspede
slidbanegummi som sandpapir. Den'ne
omstændighed gav de to Aston Martin-kø-
rere, Parnell og CoIIins, en chance, for det

var åbenbart, at de kørte med lavere dæk-
belastniniger, ligesom den noget mindre
motor (2922 cern imod Jaguarens 3442
cern), der dog under alle om.stændighe-
der var fuldt tilstrækkelig, ikke fristede
til overdrevent hjul. spind. ()

Afgørende for løbets udfald var dog den
enestående række af uheld, som i løbets
sidste time ramte det sa'mlede fabriks-

hold fra Jaguar - endnu til kl. 23 havde
Hamiilton og Moss holdt sig i spidsen (med

et kolossalt dækforbrug), men 3 minutter
i 23 kom Hamilton i depot og fik fyldt næ-
sten 10 liter olie på motoren, og 11 ininut-
ter senere kom han trillende ind for sidste

gang med hvert eneste leje i motoren
brændt sammen. Få øjeblikke inden var
den amden Jaguar gået ud af .samm'e år-
sag. Dermed sejlede de to Aston Martin,
der hidtil havde ligget som nr. 3 og 4, støt
Oig sikkert frem i spidsen og vandt - vin-
dere blev Parnell og Thompson ined en
genniemsnitsiha.stighed på 126,6 km/t, ef-
terfulgt af Collinis og Griffith. L^tbet gav
iøvrigt ainiledning til en ny, motorsports-
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lig effekt, der fortryllede mange af de til-
stedeværende entusiaster - da Jaguar'ene
kom hylende ninidt på baaiien i somim'er-
nattens bløde mørke, kunne man s'e deres
fritliggende skivebremser lyse . smukt kir-
sebærrødt ud mellem trådhjulenes eger.
De blev faktisk så varme (idet bremse-
skiverne ikke er forsynet med indvendig
køling), at man; fra depotets side en over-
gang tænkte på at lade vognene gå ud,
fordi man var ba'nge for, at egerne i hju-
let ikke skulle kunne holde.

Den 23. august kørtes det svejtsiske
Grand Prix på den snart historiske lande-
vejsban'e (7, 26 km) i Bremgarten ved
Bern, og som sædvanlig frådsede man ved
denne lejlighed i motorsport. Foruden
miotorcyklern'es Grand Prix kørtes der om
formaddagen en række sportsvognløb over
10 omgange - i klassen for vogne under
1500 cern vand. ? Schiiler i Yeritas (120,0
km/t), og den særlige klasse for produk-
tionismodeller Ringgenberg i Porsche
(126,0 km/t, altså hurtigere), mcde'nis klas'-

sen over 1500 cern blev vuindet af Daet-

ivgler i en 4, 5 liters Alfa Romeo (143,3
km/t, vognen var em ombygget førkrigs
Grand Prix model, og hurtigste ppoduk-
tionsmodel var en Jaguar, kørt af Bala-
racco (121, 3 km/t).

Som sædvanlig var der i Grand Prix'et
lagt op til et come back for Maserati, kørt
af Fangio, Marimon og de Graffenried, og
som sædvanlig måtte de bide i græsset
overfor det fantastisk stærke og driftsikre
Ferrari-Taold, bestående af Ascar;', Farina,

YiIIoresi og Hawthorne. Trænin.gen gav
Maiserati-folkene håb, for Fangio kørte
hurtigste omgang på 2. 40, 1, en tien'dedel
hurtigere end Ascari, og han kæmpede da
også under løbets første halvdel en. helte-
m'odig kamp for at 'blive i førergruppen.
Han blev - som så ofte før - svigtet af
materiellet, for på 28. omigang kom han

forbi depoterne slæbende en sådan røg-
haile efter sig, at banen blev komplet
mørklagt. Årsagen til denine motortekoi-

ske uorden er ukendt, men han var med
det samme ude af løbet. Villoresi havde
et mindre sammenstød med Herman Lang,
der havde lånt G'ouzalez' Maserati (han

sluttede soru mr. 5). På 40. omiga.ng ko'm

Ascari, der førte fra starten i sin iskolde,
mesterlige stil, ind til depotet med s'vig-
tende tænding - gode råd var dyre, men
åbenbart for hånden, for med en forsin-

kelse på kun 1,28 inin.. var han på banen
igen og arbejdede sig hurtigt frem til
spidsen. Famgio havde det store held, at
samtidig m'ed at ihan. s egen vogn var ude
af spillet, kom Bonetto ind med sin egen
Maserati, den lånte han, o'g med kun 28
sekunders forsinkelse var han inde i lø-
bet igen for at iS'lutte som nr. 4. De ende-
ilige resultater blev: Ascari (156,2 km/t,
hermed har han sikret sig verdensmester-
skabet for i år), Farana, Hawtfaorne og

. Fanigio-Booetto - samtlige vogne var F 2

racere (under 2000 cern. ).

SCOOTER
- den eleganteste

Forsynet med den berømte 150 ec.
ILO Motor, 3 Gear, Fodskifte,

fremragende og sikkert Bremsesy-
stem, dobbelt teleskopisk Forhjuls-

affiedring, Baghjulsaffjedring med
Svingarm, Dobbeltsæde, Speedo-

meter og Kilometertæller, samt
monteret Reservehjul.

Pris ind. Afgift og Levering

Kr. 3600,-

AUTO-CORNER A/S

Jagtvej 23, Kbhvn. N, TAga 6083
Forhandlere søges i ledige Distrikter

^S^^kt^hSÉ bODCE og H4c^k tøke^
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Kai Hansen betragter med bitter alvor den knækkede styrearm.

Vor mest erfarne auto'm'obilkører Kaj
Hansen, der so'm omtalt her i bladet kom
til skade med sin F 3 racer, i et Grand

Prix i Orieans den 31. niaj, er nu udskre-
vet fra hospitalet og i fuld gang med at
gøre sin vogn klar til et løb i TouIIose
den 27. september. Vi har fået nærmere
forklaring oai Kaj Hansens uheld, der
skyldtes inaterialebrud. Kaj Hansen, hav-
de netop monteret et nyt stempel i sin
motor, og da hau kom sent frem til ba-
nen og således ikke kunne nå den ordi-
nære trænirug, fik han tilladelse til at køre
en halv snes omgange for at køre sin ino-
tor ind. Han kørte først otte omgange
langsomt, og derefter ville han køre de
to sidste omgange med næsten fulde om-

Kun få eksemplarer tilbage!

Motorcykle Reparationer
Kr. 9, 75

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

drejninger. Da han således var oppe på
ca. 150 kiu/t, hørte han en foruroligende
raslen ved det ene forhjul, og da ha'n ka-
stede et blik ud over vognens side, så han
til sin. rædsel, at der ikke var forbindelse

mellem istyrearmen på venstre forhjul og
styresta'ni gen. Han fik kun lige opfattet
dette, da vognen drejede voldsonit til si-
den, og han blev kastet ud af vognen -
efter franske journalisters påstamd,, en
lufttur på 30 m. Kaj Hansen blev øjeblik-
kelig bra. gt på hospitalet i Orleans, hvor-
fra han senere pr. fly blev overført til
Bispebjerg ho&pital. Kaj Hansen har imid-
lertid kun lovord for den franske klub,
der trods det, at han slet ikke kom til

start i løbet, udbetalte ham hans start-
penge, inviterede ham til en måneds re-
kreationsophold og tilbød ham at repa-
rere vognen. Den.ne har Kaj Hansen iruid-
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
Hanisen er stadig en' ineget populær .kørdr
på de internationale baner.
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Saxtorp
Grand-Prix

Q axtorp moto-cross Grand Prix kørtes d.
^ 30. august på den meget krogede og
vanskeli'ge Saxtorpbanie. Der blev kørt i
to indledende heat, med 20 startende ryt-
tere i hvert, men kun de 14 bedste gik til
finalen, forudsat de gennemførte inden^
for respittiden. Der var således ikke grunid
til at overanstrenge maskinerne for at
kunn'e brilliere med en første eller anden
plads og derfor faldt i hvert tilfælde det
første heat lidt inat ud. Dette blev vandet

Englænderen Brian Stonebrtdge på »ej op af
grusgraven, i Saxlorp Grand Prix.

af Ben.gt Andersson (Matohless) foran
Bill Nilsson (AJS) og Bryam Ston'ebridge
(Matchless), John Draper (BSA) kom på
fjerdepladsen og som nr. fem kom Kuno
Johansson - Sveriges stærke mand. I det
andet indledende heat blev der lidt ka'mp
ora placerin'gern'e, fordi .svenskeren Lars
Guistafsson og belgieren Baeten, begge
kørte for at vinde dette heat. Kun 13 af
rytterne i andet heat klarede sig til fina-
len, eftersoru resten, ikke gennemførte i
respittiden. Man tog dog emdnu en rytter
med således, at der startede 14 mand fra
hver af de indledende heat i finalen.
Gustaf&son vaindt det andet heat foran

Baeten og på trediepla.dsen kom Erik
Eriks son, Triumph.

Umiddelbart efter starten i slutiheatet

skød tre svenskere frem i spidsen, nemlig
Bengt Anders'son, Lars Gustafsso'n og Kuno
Joihamsson, og de blev fulgt af belgieren
Mingels, englænderen Geoff Ward og Basil
Hall og først på syvende pladsen k'om den
frygtede belgier, Baete'n.. De tre svenske
ryttere viste virkelig, at de havde lært
noget af emglændemjes haldkørsel, og
meget tydede på, at der var lagt op til en
svensk sejr. Baeten mistede en overgang
herredømmet over sin maskine og var lige
ved at styrte, men han kom hurtigt i gang
igen og kørte sig op på fjerdepladse'n Ii.ge
bag svenskerne. Disse fire ryttere satte
tempoet ganske gevaldigt i vejret og øgede
afstanden til det øvrige felt. Men uheldet
var ude efter svenskerne. Bengt Andersson
måtte sætte tempoet ned, fordi hans stød-
dæmpere i forgaflen holdt op med at fun-
gere. Lars Gustafs'sons motor satte sig og
Kuno Jolianason var derefter den eneste
svensker, der kunm'e gøre sig gældende. På
11. omgang overtog Baeten føringen, men
Kuno Johamsson hægtede sig stædig op,
og disse to ryttere var det øvrige felt fuld-
kommen overlegne. Allerede efter den 10.
omgang begyndte de at overhale de bage-
ste rotere i feltet og inden løbet var forbi,
havde de overfialet sa'mtlige konkurrenter
med undtagelse af de to englændere, Geoff
Ward -og Phil Nex. Resultatet blev der-
efter:

l) René Baetem 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, En'gla. n.d, BSA . . . . 1. 03. 17,7
5) Joihn Avery, England, BSA . . 1. 04. 12,6
6) Gustaf Johams'son, Sver., BSA 1.04,25,0
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Først som henholdsvis nr. 7 og 8 kom
de to belgiere, Auguste Minigels og Victor
Leloup, begge på FN, og begge disse habile
ryttere blev altså en omgang efter Baeten
og Kun'o Johan s son.

Europamesterskabet i
Molo-Cross

et svenske moto-crosi s Grand Prix på
Saxtorp tæller til europamesterska-

bet, og resultatet af europaruesterskabet
1953 ser derefter således ud:

l) Anguste Mingels, Bel.gien, FN .. 30 p.
2) René Ba'eten, 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 Kun'o Johamsson,
BSA, der placerede sig på 10. plads sam-
men med franskmanden Frantz og hol-
lænderen Boudoin.

Nationskonkurrencen ser således ud;

l) Belgien .................. 83 points
2) England ................ 69
3) og 4) Sverige og Frankrig 10 »
o) Holland ................ 7 »

Mærkekon'kurrencen blev vundet af FN

m'ed 54 points, nr. 2 blev BSA med 38
points cg nr. 3 Matchless med 32 poiuts.
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Vi har det absolut største udvalg i
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de ngtige priser. V!
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt pé et sted til motorcykler

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

Fra månedens
MOTORLØB

ørge Mørch, der velfortjent er blevet
Jydsk mester i standard solo, erhver-

vede sit mesters'ka'b på en lidt kedelig
inåde, eftersom hanis to værste konkur-

renter, Knud Nielsen, Aarhus og Arree
Svendsen, Silkeborg, begge måtte udgå i
finalen. Det er altid trist at vinde et løb,
og navnlig et mesterskab på den måde, at
konkurrentcrn.e udgår med mas'kinskade,
for der bliver altid et kedeligt spøi-gsmåls-
tegn hængende i luften. Den 16. august
blev der imidlertid lagt op til en revamce-
match mellem disse tre rotere på banen i
Kolding, men spørgs'målstegni et blev hæn-

gende, eftersoin det denne gang var Børge
Mørch's tur til at have uheld i silutheatet.
Standard Solo blev kørt i tre indledende
heats og et slutheat. Det første heat førte
Knud Nielsen fra start til mål, skønt han
blev presset af Børge Mørch, der styrtede
i opløbssvinget. Han kom dog hurtigt på
benene igeai og geninemførte .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 ^-un-

det af Børge Mørch, og der var derefter
laigt op til det store opgør i slutheatet.
Knud Nielsen vandt atter i tiden 1. 17,2
foran Arne Svendsen, Silkeborg, o,g på
tredjepladsen kom Ejvind Hansen, meden's
Børge Mørch måtte udgå med maskin-
skade. Ekspertracet blev vundet af sven^
skereo Carl Hultmaiiai, 10 points, nr. to
blev Aksel Møller, Aarhus med 7 points,
nr. tre Erik Wincentz, 6 points. Sidevogni s-

løbet blev vundet af Leo Petersen, Køben-
havn, foran Kresten Krestenisen. Aarhus.

I den yderst upåagtede og interesseløse
land'smatch blev der den 22. august kørt
et løb på Odens'e Speed-way. Erik Win-
cen.tz fra sjællandisholdet var da'gems bed-
ste mand, men fyin'boerne var de mest sta-

bile, og med usvigelig sikkerhed besatte
de 'hver gajig andens og trediepladsen så-
ledes, at fynboerne vandt med 44 points
over sjællæn'dern'e, der fik 39 points.
Kiehn Bert'helsen var som ventet den bed-

ste ekspertkører, og han opnåede dageiis
bedste tid i 1. 19, 2 og vandt løvrigt eks-
pertklassen m'ed 12 points foran Leif Bech,
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Morian hyldes efter sit af skedsløb. Til venstre får den populære nr. 13 en luftlur af Kiehn
Berthelsen, Erhard Fisker og Orla Knudsen, og til højre kører Marian sin sidste æresrunde

med Kiehn på bagsædet.

der fik noteret 6 points. Banen var meget
tung, og da en volds'om tordenbyge satte
ind, blev den med et mildt ord opløst. Et
crac-race blev vunidet af Kiehn Berthelsen
i tiden 1.31,7 - en tid, der m'ed al ønske-

.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.

På moto-cros. s banen ved Vinderød kørte
mian årets sidste moto-cross den 23. au-

gust. De to svenske kørere, Eric Ericss'on
og Lennart Sven'sson, dominerede, men
som undskyldning skal det siges, at Knud
Nielsen, der var dagens bedste dansker,
var u'de for uheld i både første og anden
start. Daig.ens første start var for letvæg-
tere indtil 175 cern, og dette løb blev vv.li-
det af Erhard Fisker på 125 com DKW i
tiden 6. 38, 2. Nr. 2 blev J. Gudmamd Peter-
sen, Villiers, i 6. 41, 1. Junior solo indtil
500 cern blev vundet af Gustav Andreasen,
Triumph, i samimenjlagt tid for de to gan^
ge 8 omgange 16.28,4. Nr. 2 blev Kari
Johan Larsen, Triumph, i 16. 31, 2 og han
vandt tillige Sandkroen.s Pokal for hur-

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

Senior solo indtil 500 cern. blev kørt i tre
afdelinger med bedømmelse efter s'am-
men'Iagt tid. Her vandt svenskeren Eric
Ericsson, Ariel, med 23.05,4 foran sin
landsmand, Lennart Svenisson, Triumph,
der fik noteret 23. 17, 9. Junior sidevogn
indtil 750 cern blev vundet af Mogens og
Ove Post, Norton, i sa'mmenl'agt tid 14.05,6
foran parret David Larsem/HeIl Andersen,
Ziidapp, 14.17,0. I denme klasse vandt An-
ker Ha.n'se'n den første start, og ha'n førte
i anden afdeling, da han i et af svingene
slog en kolbøtte. Ku'n de to nævnte side-
vognismas'kiner genm'emførte løbet.

Senior sidevogn blev vundet af Niels E.
Hansen/Vigigo Johan'sison, Ariel, i sammen^-

lagt tid for 16 om.gange 18. 02, 1 foran Jo.hn
Lindberg/Kurt Jensen, Ariel, 18,19,0. De to
stærke kørere i denme kla&se, Niels Ander-
sen og Egon Walther udgik begge med
maskinskade.

Aarhus Motor KIub's moto-cross ved

Nymølle den 30. august var mildest talt
uheldigt. Indledningsvis meddelte klub-
ben i .sine anin'oocer for løbet at »de to
verdensmestre« Ejvind Hamsen, Fyn Oig
Knud Nielsen, Aarhus, ville starte. Al ære
og respekt for disse to udmærkede kørere,
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inen verdensinester er vist ingen af dem
- med mindre det er i udendørs Ludo.
Må vi blive fri for den slags fra motor-
klubbernes side. Dernæst konstaterede vi,

at man på Nymølle-banen, der uden tvivl
er den farligste bane i landet, ikke var i
besiddelse af gule advarselsflag. I betragt-
ajf at rytterne kun kan overskue en lille

del af banen, må denne mangel på rekvi-
sitter betegnes som anisvarsløst fra klub-
bens side, og det er iøvrigt i strid ined
reglementet. løvrigt 'må bamen betegnes
som for farlig o'g uegn'et til moto-cross.
Det kunne naturligvis ikke undgås, at der
skete mange styrt, navnlig omkring vand-
gravene, i hvilke der var næisten dobbelt
så høj vandstand som ved de foregående
løb. Ejvind Hansen, vajidt første heat i
500 cern klassen efter meget hård konkur-
rence med Knud Nielsen, men sidstnævnte

fik motorstop. I andet heat ko'm kampen
til at stå mellem Ejvind Han'sen og Arne
Svendsen efter at Knud Nielsen atter

havde været uheldig. Ejvind Hansen førte
lige til opløbssvimget, men da var han så
uheldig at istyrte og brække den ene arm.
I sidste heat tog Knud Nielsen føringen i
et godt tempo ful.gt af Jacob Lynegaard.
Sidstnævnte forsøgte en noget hasarderet
overhaling med det resultat, at han tør-
nede mod både halmballerne og Knud
Nielsen, 'så begge ryttere slog veritable
kolbøtter med deres maskiner, som ved
et mirakel kom ingen aif dem noget til.
Senior solo blev derefter vundet af Arne

Svendsen, Silkeborg, og .senior solo indtil
350 cern blev vundet af Bent Rasmussen,
Aarhus, foran Henning Krog. Letvægts-
klassen for maskiner indtil 175 cern blev

vundet af Jørgen Ejstrup, Hjørring, foran
Karl Andersen, Aarhus. I juniorklassea
vandt Robert Kristenseni, Aarhus, og i
sidevognsklassen gik Harry Pedersen,
Aarhus, af med sejren.

Det var Moriam's dag på GIad'saxe speed-
way den 30. august. Afs'kedsforestillimg
kan man vel kalde det, eftersom den popu-
lære rytter med dette løb tog afsked på
speed-way sporten. Der var stopfyldt på
tilskuerpladserne, og forventningem'e var
på bristepunktet, så 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 lædertøj var ble-

vet borte et eller andet sted. Det er ikke

sådan med de flyvemaskiner - De ved:
hatten i Cairo, skoene i Rio, niappen i
Shanghai o. s. v.

Kiehn Berfchel'sen satte indledningsvis
Iryin'gers rekord på 74,9 sek. ned til 70,9
sek., og derefter udfoldede Marian sig med
hele sin gamle kraft, erfaring og snar-
rådighed i matcher med Kiehn Berthelisen
og Bill Kitchen. Til publikums store be-
gej string slog Marian, i det første heat Bill
Kitchen, medens han fulgte eniglænderen
og Kiehn Berthel'sen til dørs i de følgende
heats. Andet heat blev vundet af Kiehn

Berthelsen foran Orla Knudsen og tredie
heat gik til Kiehn Berthelsen med Bill
Kitchen på andenpladsen og med Morian
som nr. 3. Gladsaxe-Iøbet for standard-
mas'kinier blev eu fin opvisning af Smith
Nielsen, Søren Gandrup og John Havnbo,
medens letvægtløbet blev vundet af Er-
hard Fisker, DKW, efter at han havde be-
sat førstepladsen i alle tre heat. Hams
Jacobsen og Th. Thy havde en god match
i sidevognsløbet - alle tre afdelinger blev
vundet af Hans Jacobsen.

Den 17. august kørtes laiidskampen
Østrig-Norge på Dælen'en'gen .speed-way i
Oslo. Nordmændene vandt med 48 points
mod østrigernes 33 points, hvilket navnlig
skyldtes, at det østrigske hold var meget
ujævnt i sin sammensætning, og der var
kun to ryttere af format, nemlig Fritz
Dirtl og Josef Kamper. Det norske hold
måtte undvære sin stærkeste mand, Basse

Hveem, fordi han havde brækket krave-
benet under verdensmesterskabsturn'erin-

gen. Henry Andersen kørte imidlertid i
sin. sædvanlige, sikre stil, og han viste
flere gan.ge, hvordan man skal trække sin
holdkammerat op.

LØBSKALENDER
September:
20.~ Pyens WCotor Sport og Sports Motorklub-

ben Odln, Odense - baneløb.
20. BSA Klubben Trlal, Holbæk.
20. Aalborg Motor Klub^^^ Åsa Travbane.
24. De samvirk, motorklubber (Danmarks-

mesterskabet på Speedway 1953), Amager
- baneløb.

27. Aarhus Motor Klub (Danske Jordbaneme-
sterskaber 1953), Jydsk Vseddeløbsbane
- baneløb.

Oktober:
4. Fyns Motor Sport (Moto-cross) - Ejlstrup

ved Karup.
11. Sports Motor Klubben København (l. afd.

af DM i trlal 1953-54) - trial.
18. Motorcykle-KIubben Svendborg - trial.
18. Frederiksborg Amts SIotorklub - trlal.
25. Motorklllhben Vestfyn - trial.
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9elygte/

Nu er årstiden inde hvor De

bør revidere vognens lygie-
føring. Under kørslen i de
mørke og tågede elterårs-
og vinternætter Vil De
takke Dem selv (or, at

De valgte rigtigt, da De
skulle anskaffe Dem en

hjælpelygte - LUCAS
SFT 700 S tågelygten,
der er både smuk,

lyser som en tågelygte
skal, og så smal, at
den får plads overalt.

FORLANG HOS DERES FORHANDLER
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