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MOD K@BSTILLADELSE TIL MOTORCYKEL
ELLER LETVAGTER KAN VI OMG. LEVERE

Den ideelle motorcykle til al kersel. Tele-
scopforgaffel, fjedrende bagstel, halvauto-
matisk kobling, kraftigt lysanlaeg, saddel
med eet-punkts ophaengning — dette er
blot nogle af de fordele, der har gjort Jawa
sa populaer. Dkonomisk og driftssikker mo-
tor p4 250 ccm med en udvikling pad 9
BHK eller 2-cyl. 350 ccm med 14 BHK
— det er de kendsgerninger, der har gjort
Jawa respekteret af motorfolk verden over.

HOVEDFORHANDLERE:

1 Cyl. Kr. 2530, -
2 Cyl. Kr. 2990, —

CZ er den mest stabile og okonomiske
letvaegter pa 125 ccm. Den har tillige
den store motorcykles fordele, f, eks. tele-
scopforgaffel, komplet lysanlaeg, fodgear
o.s.v. Med sin enestdende okonomi er
den det billigste befordringsmiddel i byen
og pa landevejen — og den er den eneste
ikke britiske maskine, der har vundet det
skotske trial.

NARMESTE FORHANDLER ANVISES

I/S SOFUS NELLEMANN, Randers — E. BRUUN-LARSEN, Odense

Telf. 3232 Strommen 27 Telf. 6103 Sdr. Boulevard 156

ERIK ORTH - KOBENHAVN O.

Lyngbyvej 36 Central 12372

Generalrepraesentant for tjekkoslovakisk Motorcykleindustri




Spandingsrelaer Leveres i 4 Typer dakkende alle Vogne
med Dynamo op til 200 Watt, desuden

i 2 specielle Typer til Motorcykler.

6 Volts Typer.... Kr. 46.00
12 — e s 40100
Motorcykl — .... - 49.00

Monteringsforskrift i hver Aske

Fabrikat: Flertallet af Danmarks
N%T@IT Auto-Elektrikere anvender nu dette
I?y My iﬁ \ KVALITETS-Produkt.

& O ]

ROSKILDE HOVEDFORHANDLER

- Svenp C) OLsen

Nonge, winland, Halmtorvet 13 . Kbhvn. V. . Central 9063

Sverige
og Island.




Stakkels fyr — han kunne ha’

undgdet maset, blot han i tide
havde skiftet til Shell vinterolie,
tor den giver let start og beskyt-

NWZ ter motoren i selv det koldeste
vejr.
oo
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Ville der ske poget ved det?

D er foregar til stadighed et sejgt tovtrakkeri mellem de erhvervsdrivende, reprasen-
tanter og handverkere pa den ene side og varedirektoratet p4 den anden side. Lan-
dets befolkning mangler motorkgretgjer og haler af alle krafter, medens varedirekto-
ratet har forankret sin ende af tovet ved importrestriktionernes solide tgjringspel.

Det har gang pa gang veret patalt i pressen, at man burde give salget frit, men fra
handelsministeriet hevdes det, at der ligger sa og s4 mange ansggninger i direktoratet,
at det ville betyde en uoverkommelig valutabyrde at skulle importere alle de biler og
motorcykler. Overfor de tgrre tal giver pressen i reglen op, »det er jo rigtigt, at det er
for mange penge o.s. v.<. Der er blot eet punkt, man fuldkommen overser. I det gjeblik,
salget bliver frigivet, vil priserne pa brugte vogne og motorcykler rasle derned, hvor
de hgrer hjemme, og der vil opsta en ganske naturlig konkurrence mellem nye og brugte
vogne. Hvor mange mennesker vil kgbe et fabriksnyt kgretgj, nar en god brugt bil eller
motorcykle kun koster en brgkdel i anskaffelse?

Man kan vere overbevist om, at mange af de ansggninger, der i dag ligger i direkto-
ratet, aldrig ville vaere blevet indsendt, hvis de brugte vogne kunne kgbes til nogenlunde
rimelige priser. Man har et glimrende eksempel i gammiordningen, der efter sigende blev
ophavet ved en fejltagelse. Den gang man ikke kunne ga lige ind og kgbe et d=k, sendte
alle motorkgrende med regelmessige mellemrum ansggninger til direktoratet, der af-
sendte nzsten lige sd mange afslag. Man ville simpelt hen sikre sig, at man kunne fa et
nyt deek, neste gang man stod overfor en sprengning. Da gummisalget blev givet frit,
var efterspgrgselen ikke nezr sa overvaeldende, som man havde ventet. Pengerigeligheden
eksisterer ikke mere i den store befolkning, og ingen vil drgmme om at kgbe dek, uden
det er hgjest ngdvendigt.

Det samme vil uden tvivl ggre sig geldende i motorbranchen. Hvis man si tilmed
satte en standard-betalingsmade, der ikke matte underbydes, kunne man sikre sig imod,
at alle og enhver kunne gé ind i en forretning og kgbe en vogn, bare fordi man kunne
fa den for et par hundrede kroner i udbetaling og resten pa »lempelige vilkar«. Blot
man kunne bevise, at vognen eller motorcyklen skulle bruges i erhvervsmassigt gjemed,
burde dette veere tilstraekkelig »indkgbstilladelse«.

Regeringen stiller egentlig et mistillidsvotum til sig selv ved fgrst igennem flere ar
at fgre en skattepolitik rettet mod pengerigeligheden, og nar felttoget er heldigt afslut-
tet, sadig at regne med pengerigelighedens eksistens.

Et lille land, der er i stadig aktivitet for at skaffe fremmed valuta, ma betragtes som
en forretning, og hvad der skal til, det skal til i en forretning, ellers sparer man sig ihjel.
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Gennem 50 ar har PUCH
haft et ferende navn indenfor
motorcykle - industrien, og da
tabriken for 25 ar siden sendte
sin forste dobbeltstemplede 2-

takts motor pa markedet, rykkede
navnet PUCH helt frem i spidsen.

| de forlebne ar har PUCH haevdet sit
renomé gennem adskillige sejreistore internationale
motorleb, ogde maskiner fabriken sender pa markedet:
i dag, overgar alle andre maskiner i kraft og ydeevne.

KRAFT - ACCELERATION - KOMFORT

tre egenskaber der er overbevisende fremherskende ved de nye PUCH-modeller. Den dobbeltstemplede motor
har bestdet sin preve gennem 25 &r, og de nye modeller viser, at denne konstruktion er blevet yderligere for-
bedret. PUCH motorerne yder i dag mere end nogen anden totakts motor. Selve maskinen er forud for sin
tid i opbygning og udstyr. Den store 250 ccm model yder 12 hk, er monteret med fiedrende bagstel og
telescopforgaffel. Baghjulsaffjedringen kan indstilles til tre forskellige belastninger, blot ved at dreje p& en eccen-
trik. Sadlen er eet-punkt ophaengt, hvilket giver en behagelig affiedring, selv under maskinens voldsomme
acceleration. God ekonomi er tillige en egenskab, der har gjort PUCH populaer overalt, hvor man har lejlighed
til at beundre den smukke maskine.

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK :

O.E. ANDERSEN . KOBENHAVN YV

VESTERBROGADE 2 C TELEFON PALA 4741




NY VERDENSREKORD!

GARDNER

e

e

En rekordvogns historie og
dens resultater.

Af RALPH NICHOLSON

255 ki med 500 ccm MG-Special

Der er indlgbet meddelelse om, at Goldie
Gardner pa autobanen ved Jabbeke i
Belgien har sat nye verdensrekorder i 500
ccm-klassen, idet han med flyvende start
opnéede fglgende resultater: Over 1 km
255,59 km/t, over 1 mile 254,49 km/t og
over 5 km 248,33 km/t (resultaterne end-
nu ikke anerkendt af FIA). Vognen var
den samme M.G. rekordvogn, med hvil-
ken Gardner tidligere satte verdensrekor-
der i 2000, 1500, 1100, 750 og 500 ccm klas-
serne, men vognens historie gar endnu
lengere tilbage, idet den allerede er byg-
get i 1932, men den er naturligvis blevet
udviklet og @ndret indtil ukendelighed i
de mellemliggende 17 ar.

I 1926 satte englenderen Arthur Waite
den fgrste verdensrekord i 750 ccm-klas-
sen pa den nu nedlagte Brooklands-bane
ved London; med en sideventilet Austin
Seven racer kgrte han 138 km/t over 1 km
med flyvende start. I de fglgende ar sa
man en gigantisk kappestrid mellem Au-
stin og'M. G. i 750 ccm-klassen (som den-
gang var den mindste klasse, man tog al-
vorligt), og de to firmaer skiftedes ustand-
seligt til at sztte rekorden endnu en tak
i vejret. I 1931 passerede G. E. T. Eyston
som den fgrste 100 m. p h. (160,93 km/t),
idet han pa Monthléry-banen ved Paris
kgrte 5 km med flyvende start med en ha-
stighed af 166 km/t. I begyndelsen af 1932
havde M. G.-fabriken faet faerdigbygget
den vogn, med hvilken Gardner har sat de
allernyeste rekorder; den gik dengang un-
der navnet »Magic Midget«, og den opnae-
de samme ar med Eyston ved rattet en

hastighed af 194 km/t. Et ir senere op-
niede Albert Denley med den samme
vogn 206,8 km/t. Denne rekord stod nu
uanfaegtet i to ar, men i 1935 blev vognen
kgbt af den tyske racerkgrer R. Kohl-
rausch, der forbedrede den (bl.a. ved
hjelp af et nyt karosseri og et nyt top-
stykke indeholdende 22 pct. sglv), hvilket
resulterede i en ny rekord pa 210 km/t,
sat pa autobanen ved Gyon i Ungarn; i
1937 opniede han med den samme vogn
226 km/t pa autobanen mellem Frank-
furt og Heidelberg.

I 1938 blev vognen kgbt tilbage af M. G.
fabriken, der indbyggede en 1100 ccm mo-
tor og forsynede den med det karosseri,
den har i dag. Det er uden tvivl det mest
effektive strgmliniekarosseri, der er frem-
stillet, indtil Taruffi fandt paa at dele ka-
rosseriet op i to adskilte dele; dets ud-
formning skyldes et samarbejde mellem
den tyske luftskibskonstruktgr dr. Jaray
og Railton, der jo som bekendt har kon-
strueret baade Campbell’s Blue Bird og
Cobb’s nuvzrende verdensrekordvogn. I
sin saledes ombyggede skikkelse satte vog-
nen samme ar verdensrekord i 1100 cem
klassen med 299 km/t pa autobanen ved
Dessau, hvor den senere pa aret satte re-
korden op til 327 km/t. Ved denne sidste
lejlighed borede man om natten efter re-
kordforsgget motoren en lille smule op,
saledes at den kom over de 1100 ccm og
altsd ind i 1500 ccm-klassen, i hvilken den
sa dagen efter satte den rekord pa 329
km/t, som holder den dag i dag. Den hol=
der dog sikkert kun, indtil italienerne
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Gardner’s 500 ccm
6 rekordmotor fra

far tid til at s=ztte et strgmliniekarosseri
pa en af deres 1,5 liters grand prix racere.

I arene efter krigen har Gardner foreta-
get en lang rekke rekordkgrsler med vog-
nen forsynet med forskellige motorer. Den
30. oktober 1946 kgrte han med en 750
ccm motor 256 km/t. Efter denne rekord-
kgrsel gjorde man det fgrste forsgg med
vognen i 500 ccm:-klassen, idet man fjer-
nede stemplerne nr. 1 og 2 og erstattede
dem med stempler med hul i toppen; de
to tilsvarende twzendrgr blev kortsluttet,
og med denne ejendommelige motorud-
rustning opnaede Gardner den fglgende
dag 164,15 km/t, hvilket imidlertid ikke
var nok til at sl& den davarende rekord
pa 171,56 km/t, der tilhgrte italieneren
Johnny Lurani.

Den 24. juli 1947 prgvede han imidler-
tid igen. Fabriken havde denne gang om-
bygget den oprindelige 6-cylindrede, 750
cem motor som vist pa hosstiende teg-
ning. Stempler og plejlsteenger er fjernet
i cylindrene nr. 2 og 5, men krumtapaks-
len er den samme som fgr. Gardner opnae-
de denne gang en hastighed pa 190 km/t
over 1 km med flyvende start, og han var
nu i besiddelse af alle rekorder over korte

o ,
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1947. Det er den
oprindelige 750
ccm motor, i hvil-
ken man har fjer-
net stempler og
plejlstenger i cy-
lindrene nr. 2 og
5, medens krum-
tapakslen er ufor-
ndret.

distancer i de fire mindste, internationale
slagvolumenklasser.

Herefter var rekordforsgg i 2000 ccm-
klassen en nerliggende mulighed. M.G.
fabriken havde imidlertid ikke en motor-
type, der egnede sig til anvendelse i dette
tilfeelde, men det traf sig si heldigt, at
den nye Jaguar-motor netop var gennem-
prgvet, og at man fra fabrikantens side var
meget interesseret i, at den i starten fik
et officielt stempel ved hjzlp af en ver-
densrekord. Den gamle rekord stammede
helt fra 1934 og var sat pad Montihéry af
mrs. Gwenda Stewart i en Derby-Miller,
som kgrte 236,3 km/t, sa der skulle i kraft
af de mellemliggende ars udvikling veere
en god chance for forbedring, selv om Mil-
ler-motoren var udstyret med kompres-
sor, medens Jaguaren blev benyttet i sin
standardform, d.v.s. med et slagvolumen
pa 1970 cecm uden kompressor. Den 14.
september 1948 tog Gardner vognen ud pa
autobanen ved Ostende og opnaede en ha-
stighed over 1 km pa 284 km/t, altsd en
betydelig forbedring af rekorden.

I mellemtiden var den kendte italienske
racerkgrer Piero Taruffi, der samtidig er
en dygtig automobilkonstruktgr, blevet

Garner’s rekordmotor fra 1949.
Det er den oprindelige 1100
cem rekordmotor, som er ble-
vet reduceret til 500 ccm;
man benytter kun de tre ba-
geste cylindre, ligesom der ei
fremstillet en speciel krum-
tapaksel med kun tre slag og
noget mindre slaglengde end
den oprindelige. Ved at for-
sette de tre krumtapslag 120°
for hverandre opndr man re-
gelmessig tendingsafstand.




klar over, at Gardners 500 ccm rekorder
var sat under sa ugunstige forhold, at en
forbedring forholdsvis let maatte kunne
etableres. Den hederkronede M. G. rekord-
vogn er nemlig bade for stor og for tung
til 500 ccm klassen. Taruffi fik den ge-
niale idé at udforme vognen som to torpe-
doformede strgmlinjelegemer, af hvilke
det ene indeholdt motoraggregatet og
transmissionen, medens det andet inde-
holdt fgreren og kontrolorganerne; de to
halvdele er forbundet med en let rgrkon-
struktion omgivet af planprofiler, som er
saledes udformet, at de under kgrslen
trykker vognen, der kun vejer 250 kg, ned
imod vejbanen. Motoren var en 2-cylin-
dret Guzzi pa 500 ccm uden kompressor,
og den udviklede 45 hk ved 7400 omdr. pr.

Sammenligning af frontarealet for hen-
holdsvis Gardner’s M. G. og Taruffi’s
verdensrekordvogn. De to vogne er her
reproduceret i 1/50-del storrelse. M. G.-
ens frontareal er 1,02 m2, Taruffi’s
vogn har kun 0,7 m2. Da man kan gd
ud fra, at de to vogne har meget ner
samme  luftmodstandskoefficient,  vil
Taruffi’s koretoj kun have 70 pct. af

M. G’ens luftmodstand. Egenvegten
for de ‘to vogne er henholdsvis 680 kg
og 250 kg

GARDNER
MG

opnidede han over 1 km med flyvende
start, da han kgrte 207,37 km/t. Det bgr
navnes, at hans rekord over 1 km med
stiende start var pa 116,98 km/t og over
1 mile 128,38 km/t; de gamle rekorder
var her henholdsvis 105 og 122,2 km/t, sat
fgr krigen af Moritz (DKW) og Lurani
(Nibbio). Man vil legge marke til, at
Gardners nye rekorder kun anfzgter Ta-
ruffis rekorder med flyvende start; de re-
korder, Taruffi har sat med stdende start,
har M.G.’en ikke skyggen af en chance
foriat; sla.

Nar Gardner overhovedet har kunnet
pille ved rekorderne i 500 cem-klassen ved
sine sidste forsgg, skyldes det, at man ved
internationale rekorder ikke skelner mel-
lem vogne henholdsvis med og uden kom-

TARUFFI

(Tegning O. Ahlmann-Ohlsen.)

min. Vognen svarer altsa i sin driftskarak-
teristik ganske til de almindelige midget-
racere bortset fra, at dens luftmodstand
er betydelig mindre. Med denne vogn satte
Taruffi den 26. og 27. november 1948 pa
autostradaen ved Terracina-Cisterna en
rekke verdensrekorder badde med staende
og flyvende start. Den stgrste hastighed

copyright A0

pressor. Efter de foreliggende oplysnin-
ger udvikler M. G. motoren i sin 500 cecm
skikkelse 100 hk ved 9000 omdr. pr. miIn.
Der er altsa ingen tvivl om, at det vil vaere
meget let for Taruffi atter at erobre ver-
densrekorderne med flyvende start, hvis
han gar over til at sztte en kompressor
pa sin 2-cylindrede Guzzi motor. e

Allerede som dreng fik jeg en tydelig forestilling om, hvad dollarmangel vil sige. En
veesentlig arsag hertil ma sgges i den kendsgerning, at een af Amerikas bergmteste

board-tracks (motorbane opbygget i tr@) og mit hjem 14 i den samme by, nemlig Wood-
bridge, New Jersey. Det var altid meget fine kgrere, der optradte pa denne bane, og det
var kun sjeldent, at alle mand fuldfgrte et 1gb med livet i behold, og der blev uden und-
tagelse altid smadret et par vogne, oftest med efterfglgende brand.

Jeg ville kort og godt betragte det som en naturkatastrofe, hvis der blev kgrt et 1gb,
uden at jeg kunne overvare det, men som sagt, dollarknapheden kom til at prage mine
fgrste drengear pi samme made, som de fleste drenge her i landet sikkert lider af en
konstant kronengd.

Amerika er imidlertid fidusernes land. Rundt om en board-track er tribunerne bygget
op i trappeform, og denne kendsgerning i forbindelse med de lokale forretningsfolks
iherdige uddeling af tryksager pi banen reddede situationen. Nir folk havde lzst om
vaskemaskiner og patentsutter, lod de tryksagerne dale ned under tribunerne, hvor vi
drenge samlede dem op, og nar vi havde en presentabel stak, begyndte vi at dele dem ud
til publikum, medens vi langsomt, men sikkert bevagede os baglens ind pa banen. Nar
vi var i sikkerhed pa tribunerne, lod vi restbeholdningen af brochurer dale ned til andre
motorsportshungrende kammerater. Mogens v. Haven.




Kun de ferreste ved, hvad der sker bag
kulisserne i de forskellige fabriker, in-
den en udstilling som Earls Court kan abne
sine porte. Overalt foregir en intensiv
kamp for at skaffe tekniske forbedringer
og frem for alt nyheder.

£t el

Umiddelbart efter krigen viste den en-
gelske bilindustri en tendens til at fglge
de amerikanske linier, hvorved radiato-
ren blev flyttet tilbage i torpedoen, og igv-
rigt antage de sikaldte strgmlinie-former.
Nogle fa fabriker beholdt dog deres en-
gelske serpreg, og navnlig vogne som
Rolls-Royce, Bentley, Jaguar og Rover
var fuldstendig uanfegtede af strgmnin-
gerne fra Amerika. P4 udstillingen i ar
ser vi imidlertid, at Rover nu gar helt og
fuldt ind for de amerikanske linier. Sam-

Foroven t.v. ses den nye Triumph
»May Flower”, der md betragtes
som en finere folkevogn. Det- ser
ud, som om konstruktorerne kun
har haft linealer og ikke passere til
rddighed. Til hojre ses en Buick og
en Rolls-Royce — det er ,Roy-
ce’en” lengst til hojre.

tidig ser vi, at Sir John Black, der gik i
spidsen med strgmlinie-formerne ved at
lancere Standard Vanguard, nu gar i mod-
sat retning, idet hans nye Triumph May
Flower har det mest firkantede probritiske
udseende, man kan taenke sig.

»Hvad nyt er der?« er altid det tilbage-
vendende spgrgsmal, nar en biludstilling
abner sine porte. Sidste ar var der en lang
reekke helt nye modeller, men i a4r er ny-
hederne — i alt fald hvad modeller an-
gar — hurtigt overset. Men hvorfor skul-

.

P3d Morris-fabrikerne er man her i ferd med at under-

soge, om det trekker i vognen, ndr den korer med maksi-

mal hastighed. De mindste ut@theder afslores af et velo-
meter, der ses i funktion over disse linier.

Hastighedsprove for Sunbeam Talbot pd prevebanen ved
Nuneaton. Tidtagningen settes i gang og stoppes ved
hjelp af fotoelektriske celler.

|
|
!




de en fabrik ogsa fremstille en helt ny
model hvert ar? Inden krigen var det me-
get yndet at komme med sma, ydre for-
andringer flere gange om éaret, om ikke
andet sa for at fa vognene til at se forzl-
dede ud hurtigst muligt og derved frem-
skaffe et marked, der var baseret pa snob-
beri mere end pa behov. Til alt held er
motorindustrien kommet bort fra denne
uvane, sikkert ikke fordi fabrikanterne
har faet moralske skrupler, men snarere
fordi behovet for biler har skabt et til
dato udekket marked. Man har simpelthen
ikke tid til at lave stgrre forandringer.

Selvom bilindustrien har gjort store
fremskridt i det sidste halve arhundrede,
er disse skridt maske ikke sa enorme, som
mange vil antage, og ofte har de veret ret
vaklende. Hvad mener De om nedenstien-
de specifikation:

»Den nye .... er forsynet med en 3 hk
(engelske skatte-hestekrzefter) luftkglet
benzinmotor med elektrisk tending, tre
fremadgaende gear og bakgear. Vognen er
lige velegnet til forretnings- som luksus-
brug. Vibrationerne er reduceret til et mi-
nimum, idet karosseriet er uafhzengigt op-
hangt i fjedre, og motoren og gearkassen
er monteret i en serskilt underramme.
Styretgjet er forsynet med rat, og alle kon-
trolorganer er hensigtsmassigt anbragt.

Disse ord var at lese i Humbers annon-
ce for den nye model »Phaetong, da den-
ne vogn for 50 ar siden blev udstillet pa
en af verdens fgrste automobiludstillin-

ger, men nar man laser dem i dag, virker
de ikke szrlig forzldede.

Udstillingen i Earls Court er den 35. in-
ternationale automobiludstilling, og den-
ne gang opfyldte den virkelig de lgfter,
den gav med titlen international«. Der
var vogne fra Frankrig, Italien og USA, og
selvom Englenderne ikke er i stand til at
kgbe disse vogne, skulle de abenbart have
lov til at se, hvad de engelske fabriker
skal konkurrere med verden over. Man-
ge englendere besggte udstillingen, ude-
lukkende med det forméal at opsgge salgs-
cheferne fra de forskellige fabriker og
forespgrge, hvordan det gik med den vogn,
de havde bestilt for over to ar siden.

Den kendsgerning, at der er sa fa helt
nye engelske modeller i ar, tager englen-
derne selv som en kompliment til de en-
gelske efterkrigsvogne, der for fgrste gang
blev vist pa udstillingen sidste &r, og man
mener, at de har bevist, at de engelske
konstruktgrer har fundet frem til lige
netop det, det motorkgrende publikum
verden over ¢gnsker sig og har brug for.
Fra mere end 170 lande er ordrene strgm-
met til salgsafdelingerne i Birmingham,
Coventry, Luton og Dagenham, hvor de
sseks store« (Austin, Ford, Nuffield, Roo-
tes, Standard og Vauxhall) har deres fa-
briker.

At skifte fra en model til en anden er
en overordentlig kostbar historie, nar pro-
duktionen ligger pa hundreder af vogne
hver dag. Foruden anskaffelsen af nye
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Kunstig tropevarme. I en temperatur, der kun ligger nogle

fd grader under temperaturen i troperne, undersoger man

vognens benzinforbrug, og hvor meget benzin der for-
damper, ndr vognen er parkeret.

varktgjsmaskiner, stgbeforme og jigs ma
man regne med tabet ikke alene fra den
manglende produktion, men ogsa det tab,
som opstar, nar et trenet arbejdshold skal
indstille sig pa et nyt og uvant job. Det
er ngdvendigt at flytte rundt med tunge
vaerktgjsmaskiner for at fa den rette gli-
dende rytme af de nye materialer. Ofte
ma store dele af en fabrik lzgges helt om
pa grund af tilsyneladende ubetydelige
forandringer i produktionen.

Nar en ny model bringes pa markedet,
vil fabrikanterne altid straebe efter et in-
ternationalt udseende pa vognen og sam-
tidig sikre sig, at dennes linier vil vaere
up-to-date i mange ar. Omkostningerne til

Et mode pd landevejen. En Austin Sheerline og en
Austin 1910 pd vej til udstillingsbygningen.
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Kunstigt polarklima. Vognen var anbragt i en fryseboks
i fem dage, men selv om den bide udvendig og indvendig
var dekket af is, startede den stadig.

verktgj, forme, jigs og nye maskiner ma
deles pa si lang en aArrazkke som muligt,
for at fremstillingsprisen ikke skal over-
skride kalkulationerne. Man vil derfor
kunne legge merke til, at de forbedringer
og nyheder, man finder fra ar til ar, kun
er minimale, medens fabrikanterne sgger
at undga stgrre forandringer i konstruk-
tion og form.

PA udstillingen i ar var der selvfglgelig
en ny model her og der, f.eks. den lille
Triumph. Det viser sig, at der overalt i
verden stadig er et stort behov for sma
vogne, og den succes, Morris Minor og Re-
nault 4-CV har opnéet, viser tydeligt, at

Blad venligst frem til slde 40

Speedometerkontrol udfores her ved hjelp af et femte

hjul. Kontrolapparatet er her monteret pé en Vauxhall,

der gennemkorer provebanen, indtil provemesteren er
tilfreds med aflesningen af instrumenterne.
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Nér vognene korer ned fra samlebdndet, bliver de taget ud pd en provetur. De nye vogne, man ser pd ovenstdende
billede, er fra venstre (i baggrunden) Vauxhall og Morris og (i forgrunden) Sunbeam Talbot og Austin.

Nar et firma skal bruge en gammel vogn til udstilling, henvender det sig til Mr. G. J. Nash, der er i stand til at

vise et one-man-show i gamle biler. Gamle vogne og flyvemaskiner har veret hans hobby i de sidste 20 dr, og

han ejer den storste samling af gamle vogne i England. Samlingen findes i en gammel hangar ved den nu nedlagte

Brooklands-bane. P8 billedet ses Mr. Nash i ferd med at undersoge en Hupmobile fra 1909. Den @ldste vogn i

samlingen er en Benz Velociped” fra 1895. I forgrunden ses Vieux Charles III, der engang tilhorte Sir Malcolm

«Campbell. Den kunne kore 170 kmftm, og i 1913 var den indehaver af alle hastighedsrekorder op til 500 miles. Mr.
Nash finder de gamle vogne de merkeligste steder. Sdledes hlev een af dem anvendt til honsehus.

11




Ny T.T. bane

i Sverige

KRISTIA
tppel

Endnu et led er blevet fgjet til keeden af
nordiske landevejslgb. Den 23. oktober
startedes Kristianstadsloppet pa afsper-
ret landevej ved Skepparskév. Man haber
— og regner sa smat med —, at dette lgb
skal aflgse Saxtorplgbet, selvom de to ba-
ner ikke taler sammenligning, idet banen
ved Kristianstad kun er 2,3 km lang.

Dagen indebar en stor overraskelse, og
denne hed Helge Brinkeback. Brinkeback
er en af Sveriges bedste scramblekgrere,
men der var ingen, der havde tenkt sig, at
han ville ggre sig geldende i selskab med
sd sterke T.T.-folk som Walther Berg-
strom og Werner Lorentzen. Sandheden i
@re ma det dog siges, at disse to kgrere
blev sat ud af spillet pA grund af ma-

Agnar Nilsson, Ariel, gdr ind i svinget.
Foto VM.

NST

skinskade, men det er dog tvivlsomt, om
resultatet var blevet anderledes, selvom
dette ikke var sket.

Brinkeback kgrte fantastisk godt, og
han var under hele Igbet fuldstendig nim-
poneret af situationen. Flere gange over-
halede han konkurrenter i svingene, og
medens disse havde nok at ggre med at
klare sig rundt, havde Brinkeback tid til
at vinke og smile til dem, ligesom han ud-
vekslede bemarkninger i tegnsprog med
venner og bekendte langs ruten og i depo-
tet.

Brinkeback kgrte sin Ariel, som han og-
sd kgrer pa scramblebanerne, og den gik
som et urvaerk under hele lgbet. Allerede
i starten lagde han sig i spidsen tzt for-
fulgt af Bergstrém og Lorentzen. Efter
nogle omgange faldt Bergstréms kade af,
og det tog ham nogle dyrebare minutter
at blive kgreklar igen. Der var ikke store
chancer for at kgre den tabte tid ind igen,
men finnen kgrte sig stst og sikkert op,
indtil en ny maskinskade tvang ham ud
af lgbet. Kort efter matte Lorentzen ogsa
udga, og nu havde Brinkeback et stort og
sikkert forspring, som han holdt Igbet ud,
og han blev saledes en meget populer vin-
der af ekspertklassen.

Leif Samsing og Niels Jonsson pa hen-

NU ER DET TID TIL AT TUNE
MOTORCYKLEN!
»ST@ORRE VIDEN — ST@RRE FART«

er den eneste bog, der giver vejledning
for alle modeller

Pris kr. 8,75 Skandinavisk Motor Journal




Bérje Ling, Triumph, og Sture Nils-
son, Norton, i svinget.
Foto VM.

holdsvis 350 ccm Velocette og Norton skif-
tedes til at fgre i deres klasse (som dog
bedgmtes sammen med 500 ccm-maskiner-
ne), og de fulgtes lgbet igennem, indtil
svenskeren pa en af de sidste omgange
kiksede et gear, hvorfor han matte se
nordmanden sikre sig et forspring til-
strekkelig stort til at ga i mal pa anden-
pladsen efter Brinkeback.

Poul Kalgr, AJS, der skulle forsvare de
danske farver, kgrte sikkert og godt, men
ikke hurtigt nok til at komme op i spid-
sen, men han klarede en sikker fjerde-
plads. Specialmaskinerne havde vanske-
ligt ved at klare sig mod standardmaski-

nerne, idet de fgrstnevnte simpelt hen
ikke kunne komme op pa tophastigheden,
ligesom disse maskiner er meget fglsom-
me over for gearingen.

I seniorlgbet sejrede Allan Ljung-
strand, BSA, i tiden 39.06,9, medens Brin-
kebacks tid i ekspertklassen var 38.36,3,
hvilket svarer til ca. 90 km/tm. I junior-
1gbet sejrede Lennart Andersson, Norton,
ret sensationelt, eftersom han matte af-
bryde 1gbet pa grund af maskinskade, men
da han kom i gang igen, kgrte han sig hur-
tigt og sikkert op, indtil han kunne ga
over mallinien som vinder.

Der var 15.000 tilskuere til premieren pa

Allan Ljungstrand, BSA, for fuld fart pd langsiden.

Foto VM.
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Selvom banen hverken var serlig
bred eller fast, blev der alligevel
opndet gode hastigheder.

Foto VM.

dette T.T., som forhabentlig bliver gen-
taget til neste ar. Resultaterne blev:

Exp. 350 og 500 ccm (25 omg.) 1) Helge Brinkeback,
500 Ariel, 38.36,3; 2) Leif Samsing, 350 Velocette, 40.21,7;
3) Nils Lénsson, 350 Norton, 40.22,2; 4) Poul Kaler,
AJS, Danmark. 40.51,7; 5) Carl Béigenholm, 500 Triumph

TT., 41.41,3; 6) Einar Endfors, 350 Velocette, 41.56,8.
Scniorer 500 ccm: 1) Allan Ljungstrand, BSA, 39.06.9;
2) Gustaf Johansson, Matchless, 39.38,0; 3) Ragnar Nils-
son, Ariel, 40.13,8.
Juniorer 500 cem: 1) Lennart Andersson, Norton,
25.23,8; 2) Christer Blixt, AJS, 25.27,7; 3) Abraham
Cohn, Matchless, 25.33,3.

ste udforelse.

LUCAS

ELEXTRISK UDSTVE

GIRLIN

GREMSER 08 STODDDMPERS

— navnet, som borger for
hojeste kvalitet og smukke-

elektrisk udstyr

Det er ingen tilfeldighed. at nzsten
alle engelske vogn- og motorcyklefa-
briker har valgt LUCAS elektriske ud-
styr, det er et tillidsvotum, som De
trygt kan fplge. Forlang detfor altid hos
Deres forhandler originale LUCAS dele
— det bedste af det bedste.

Repr tant for D k:

AXEL KETNER

Kontor og Lager: Norre Vold 9
Telefon: Central 4195 — 6819
Service-afd.: Norreg. 40. C. 9279
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OKONOMISK

PAKKETRANSPORT

Et nyt transportmiddel vil snart prege ferdselen i lan.
dets byer. Det er CZ-fabrikerne, der har fremstillet en
trehjulet transportmaskine til budkersel og lettere vare-
transport. Der er ikke tvivl om, at koretsjet vil fi suc-
ces, eftersom der er behov for det. Den trehjulede motor-
cykle vil finde anvendelse til udbringning af varer og
transport i det hele taget, hvor bilen er for stor og for
dyr i drift, og hvor den trehjulede cykle er for langsom
og klodset. Rent trafikalt m& man enske den trehjulede
varemotorcykle velkommen, da den i hej grad vil med-

Transmissionen  foregdr  ved
hjelp af kede med indskudt
spendehjul. Bagakslen er delt
med differentiale.

virke til at holde trafiken glidende i stedet for at sperre
som f. eks. den trehjulede traedecykle. Mange forret-
ningsfolk vil ogsd byde den nye CZ velkommen, fordi
den vil betyde en nedskering af omkostningskontoen, idet
den enten kan aflese en vogn, der egentlig er for stor til
formilet, eller udfylde to budcyklers job og derved spare
lonningen til en mand. Varemotorcyklens egne omkost-
ninger er ikke store. Prisen er kr. 2200,—, &rlig skat kr.
18,00, forsikring kr. 80,00, og benzinforbruget svarer til
35 km pr. liter benzin med fuldt ls, d.v.s. 150 kg,

Den trehjulede CZ varemotor-
cykle er et meget manovredyg-
tigt lille koretoj. Det kan sno
sig i trafiken og har en god
accelerationsevne.  Varekassen
er affjedret ved teleskopop-
hengning.

Et nerbillede af differentia-
let, der ikke optager mere
plads end et almindeligt ke-
dehjul.

Foto VM.
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HVORFOR IKKE |
DIESELRACERE?

%

Cummins Dieselracer fra 1931. Denne vogn blev nr. 13 i 500 miles lobet, i hvilket der startede ialt 40 vogne.

En interessant Mulighed - forelagt af Civilingenior O. AHLMANN-OHLSEN

Efterhénden som bygningen af specialra-
cere tager fart i de nordiske lande, kom-
mer man til at tenke pa, om der ikke kan
skabes mnogen variation indenfor denne
gren af automobilsporten. Der frembyder
sig — foruden midget racerne, der jo o0gsa
betegner en variant indenfor de special-
byggede vogne — en mzngde muligheder;
en enkelt af disse skal omtales nzrmere
her, nemlig dieselracerne.

Racervogne med dieselmotor har vearet
kendt i mange ar. Den internationale au-
tomobilsportsorganisation har siden 1927
registreret de absolutte verdensrekorder
for en serlig dieselklasse uden slagvolu-
menbegrensning, og racervogne med die-
selmotor har deltaget i internationale au-
tomobillgb i flere tilfzlde. Begyndelsen
blev gjort pa Indianapolisbanen i 1931; i
500 miles lgbet deltog der dette ar en Cum-
mins dieselracer, som blev placeret som
nr. 13 af 40 startende vogne. Den havde et
slagvolumen pa 5900 ccm, en egenvaegt pa
1532 kg, og den opniede under trzningen
en gennemsnitshastighed for tre baneom-
gange pa 155,7 km i timen, det vil sige, at
dens tophastighed har ligget omkring 170
km i timen. En vaesentlig medvirkende ar-
sag til denne vogns ovennzvnte placering
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var sikkert, at den kunne gennemfgre lg-
bet uden at tanke op; vognen gennemfgrte
faktisk lgbet uden overhovedet at ga i de-
pot. Her har vi med det samme en af die-
selracerens store fordele: den kan gen-
nemfgre et meget langt distancelgb uden
at spilde tid i depotet.

De nordiske automobillgb kgres endnu
— medens man til en vis grad befinder sig
pa forsggsstadiet — over forholdsvis korte
distancer, men der er ingen tvivl om, at ef-
terhanden som de specialbyggede vogne
bliver mere driftsikre, vil man satte lgbe-
nes leengde i vejret, saledes at dieselrace-
rens naturlige fordel med hensyn til det
ringe brendselsforbrug vil komme til sin
ret.

Lad os engang prgve at se pa, hvorledes
en dieselracer vil komme til at klare sig i
sammenligning med en specialracer af
sedvanlig nordisk konstruktion. For at be-
lyse dette spgrgsmal har jeg gennemreg-
net to typiske eksempler. Den benzinracer,
der benyttes til sammenligning, er forsy-
net med en almindelig karburatormotor pa
95 bhk, malt ved motorens koblingsflan-
ge. Den er forsynet med en firetrins-gear-
kasse, og for at tzenke pa noget bestemt har
jeg valgt den store Ford V 8 motor med




en firetrins-gearkasse med udvekslingsfor-
holdene 1,000:1, 1,690:1, 3,090:1 og 6,400:1,
der normalt leveres pa Ford lastvogne med
denne motor. Motoren vejer med kobling,
gearkasse og olie ca. 312 kg, og den pla-
ceres i en vogn, hvis egenvagt derefter an-
drager ca. 700 kg. Vognens frontareal er
1,0 m?, dens luftmodstandskoefficient er
0,62, og der regnes med, at 15 pct. af moto-
rens hk gar tabt ved mekaniske tab mel-
lem motorens koblingsflange og vejbanen
(se igvrigt SMJ, april 1948, side 1—5). Pa
hosstaende diagram har jeg optegnet vog-
nens effektdiagram med den samlede kg-

Diesel
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remodstand henfgrt til koblingsflangen og
hestekraftkurven for kg¢rsel i hvert af de
fire gear. Vognens bagakselgearing er valgt
saledes, at et omdrejningstal pa motoren
pa 4300 omdr. i min. i det direkte gear gi-
ver en tophastighed for kgretgjet pa 160
km i timen.

Den hestekraft, som er til radighed for
acceleration, er kendetegnet ved det skra-
verede areal i diagrammet, idet den lod-
rette afstand fra kurven for kgremodstan-
den op til den disponible hestekraft i de
enkelte gear er et udtryk for den oversky-
dende hestekraft ved en bestemt kgreha-

Benzin
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HK- og accelerationskurver for henholdsvis diesel- og benzinracer. (Se teksten.)
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stighed. P4 grundlag af denne overskyden-
de hestekraft, som vi nu kan aflese p4 dia-
grammet som funktion af kgrehastighe-
den, kan vi nu beregne vognens accelera-
tionsevne inden for hele hastighedsomra-
det, og resultatet af denne beregning kan
optegnes ved en kurve, der er vist neden-
under effektdiagrammet. Som méleenhed
for accelerationsevnen benyttes tyngdens
acceleration (altsi accelerationen ved et
frit fald uden hensyntagen til luftmod-
standen).

Det fremgéar af kurven for accelerations-
evnen, at man — for at opna den maksi-
male hastighed pa kortest mulig tid —
skal skifte fra det ene gear til det naste,
nar hastigheden svarer til skeringen mel-
lem motorens hestekraftkurver for de pa-
geldende to gear; disse »skiftepunkter« er
markeret ved smé cirkler i effektdiagram-
met, og de er fgrt ned til de tilsvarende
knazkpunkter i accelerationsdiagrammet.
Hvis vognen var forsynet med trak pa alle
fire hjul, kunne man under meget gun-
stige omsteendigheder muligvis udnytte en
accelerationsevne pa 1,0 (markeret ved en
grenselinie med skravering) ; nar trekket
falder pa baghjulene alene, kan man i al-
mindelighed ikke regne med en stgrre ac-
celerationsevne end 0,5, i begge tilfzlde.
fordi friktionen mellem de drivende hjul
og vejbanen ikke vil vare tilstrekkelig til
at overfgre den forudsatte drivkraft. Det
fremgar altsa af diagrammet for benzin-
raceren, at man vil kunne bringe de dri-
vende hjul til at spinde under alle om-
steendigheder ved hastigheder under ca. 50
km i timen ved benyttelse af 1. og 2. gear.

Til sammenligning har jeg i det samme
kurveblad prgvet at skitsere en dieselra-
cer og at analysere dens hastigheds- og ac-
celerationsegenskaber. Motoren i denne
vogn er en M.A.N. med 8 cylindre i 45° V-
form. Dens omdrejningstal er ved regula-
tor begrenset til 2400 omdr. i min., dens
slagvolumen er 9883 ccm, den effektive he-
stekraft ca. 150 hk, og vagten af motoren
med kobling og gearkasse er ca. 655 kg. Det
forudsxttes ved beregningen, at den ind-

‘bygges i en vogn, hvis egenveagt bliver ca.

1100 kg, og hvis frontareal — pa grund af
at motoren fylder mere i bredden end den
fgrnzvnte Ford benzinmotor — andrager
1,1 m?; luftmodstandskoefficienten regnes
ligesom fgr lig med 0,62. Bagakselgearin-
gen indrettes saledes, at man i det di-
rekte gear far en tophastighed pa 170 km




Davek vapusdly
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Dave Evans ved rattet af Cummins-raceren i fornyet udgave, Indianapolis, 1934. Denne vogn havde samme slag-
volumen som 1931-udgaven, men den var forsynet med kompressor, der gav den en tophastighed pd
omkring 190 km i timen.

i timen svarende til de 2400 omdr. i min.
pa motoren. For nemheds skyld er det for-
udsat, at udvekslingsforholdene i gearkas-
sen er de samme som ved benzinraceren.
Da motoren er vaesentligt hgjere end ben-
zinmotoren, har jeg tenkt mig, at den an-
bringes bagved fgreren i karosseriets hgje-
ste del, hvorfra den trzkker gennem en
bagudliggende gearkasse frem til differen-
tialet a la Auto-Union.

Nar man sammenligner accelerations-
kurverne for de to nmzvnte kgretgjer, vil
man se, at dieselvognen indenfor nesten
hele hastighedsomradet accelererer lidt
bedre end benzinvognen; ved de lave ha-
stigheder (under ca. 50 km i timen) acce-
lererer benzinvognen dog bedst. Niar man
kgrer op gennem gearene med dieselmoto-
ren, skal man — for sa hurtigt som mu-
ligt at komme op pa tophastigheden —
skifte gear, hver gang regulatoren swtter
ind, hvilket giver en meget let markering
for fgreren. Dieselvognen har endvidere
den fordel, at den i nzrheden af tophastig-
heden stadig har en del accelerationsevne
tilbage (indtil regulatoren setter ind),
medens benzinvognens accelerationsevne
aftager jevnt mod nul, nar vi nermer os

den stgrste hastighed. Ved beregningen af
de viste accelerationskurver er der taget
hensyn til svinghjulets vegt, idet der sam-
tidig er regnet med, at dieselmotorens
svinghjul er 50 pct. tungere end benzin-
motorens.

Det fremgar af de optegnede diagram-
mer, at det ville vere uretferdigt overfor
benzinvognen, hvis man uden videre
matchede de to viste kgretgjer i et 1gb. En
kontrolregning viser, at man — hvis man
vil anerkende dieselracerne som deltagere
i skandinaviske lgb for specialbyggede
vogne — ma begranse deres slagvolumen
til ca. 9000 ccm, hvis man i fremtiden vil
holde fast ved en granse for de special-
byggede vogne pa 4500 ccm, hvilket sikkert
vil veere rimeligt og naturligt. x

Storre viden, storre fart..
Kr. 8,75

Min bil og jeg

Bogerne rigt illustreret sendes pr. efterkrav

Kr. 8,75

Lesekrugs Boghandel

Jagtvej 59 - Kobenhavn N.
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FRA PATENTMEDICIN

L¢rdag den 27. au-
gust 1859 hen un-

der aften var en flok
arbejdere klar til at
forlade en lille ar-
bejdsplads, der var
omkranset af graner,
i Titusville, en lille by pa 400 indbyggere
i Pennsylvania i USA. Midt p& den lille
plads var anbragt et boretarn, der havde
givet anledning til allehinde gisninger
blandt den lille bys befolkning. Inden ar-
bejderne forlod pladsen, kiggede de en sid-
ste gang hen til tdrnet — en vadske var
begyndt at pible frem af jorden. Mazndene
kiggede pa det. SA pakkede de deres vark-
tgj sammen og gik hjem.

Sgndagen var hviledag, men om efter-
middagen dryssede arbejdsformanden,
William A. Smith, hen til borestedet. Han
ville lige se, hvordan det stod til. Han blev
stdende som forstenet. En grgnsort vad-
ske vezldede frem. Smith — onkel Billy
kaldet — drog et dybt suk. Hvad der er
foregaet i hans indre i det gjeblik, ved
man ikke, men man ma formode, at suk-
ket er blevet aflgst af et glaedesudbrud.

Olien var brudt frem, som et sgndags~
barn var den fgdt, og dermed vendte et
blad i verdenshistoriens bog.
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Et par dage senere var vejene til Titus-
ville blokeret af kgretgjer og mennesker.
Titusvilles navn var pa alles laber, og
oliefeberen rasede. Der var ingen radio
den gang, ingen telefon, men nyheden om
olien bredte sig som brand i tgrt steppe-
graes. Ophidselsen greb alle. Jernbane til
Titusville kendtes ikke, vejene var dar-
lige, men alt, hvad der kunne gi, havde
kun eet mal: Byen med boretarnet.

Pa kun seks ar steg indbyggertallet i
byen til 10.000. Boretarnene rejste sig som
paddehatte, forretninger blev Abnet, ho-
teller blev bygget, og bankforretninger eta-
bleredes. Fremstdende mend flyttede ind
i de nye huse. En sidan mand var Henry
Harley. Han anlagde store olieledninger,
hvorigennem 1500—2000 tgnder olie dag-
lig kunde transporteres 2 miles. 400 fragt-
kuske blev arbejdslgse, og Henry Harley
métte have vagtposter ude langs olieled-
ningerne for at hindre sabotage. Olien




havde gjort meend rige, og Titusville var
blevet en by af betydning.

Vi méa have lov til — nu ved 90-aret for
den fgrste olieboring — at standse op et
gjeblik og lade tankerne vandre tilbage til
de mznd, der bragte det nye eventyr frem
for en stor og undrende verden.

Olien var kendt fgr 1859. Indianerne
kendte til at bruge olie. De drak den, eller
de smurte sig med den.

Samuel Kier, en smart forretnings-
mand med en rig fantasi, fik den idé at
efterligne indianerne og lave forretning
pa det. Han lavede nogle morsomme fla-
sker, emballerede dem flot, og sa solgte
han »Rock-0il«, den fineste bjergolie, ud-
vundet pa 400 fods dybde. For at vaekke
opmarksomhed om sin patentmedicin la-
vede den smarte Kier etiketten som 400-
dollarsedler og fortalte, at under boring
efter salt naer »The Bank of the Allegheny
River« gjorde man denne vidunderlige me-
dicinske opdagelse. »Denne naturens bal-
sam er brudt frem fra hemmelige kilder

Oberst Edwin L. Drake’s boretirn, som bragte den forste
olie for dagens lys. Drake stdr selv foran tdrnet sammen
med Peter Wilson, der var apoteker og kobmand
i Titusville.

Ruinerne af et olieraffinaderi efter en brand i 1880.
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DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og Hovedforhandlere :

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

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

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, Tif. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Randers, Tlf. 1730
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og vil bringe liv og helbred til menne-
skene. Fra jordens dyb er den magiske
strgm valdet frem alene for at dulme vore
lidelser og lindre vore smerter<.

Samuel Kier var som sagt ingen sinke.
Han vidste, at patentmedicin ikke lever
evigt, og s brgd han sit hoved med, hvad
olien ellers kunne bruges til. En frem-
staende kemiker, der fik olien til analyse,
mente, at den kunne bruges til fremstil-
ling af lysolie, og sa anlagde Kier et pe-
troleumsraffinaderi i Pittsburg. Hans idé
kom til at give rige fglger.

George H. Bissel, en ung jurist, besggte
en eftermiddag en kammerat, en medici-
ner, hvis far havde en gard 3 km syd for
Titusville. Han sad og spekulerede pa, om
ikke den bjergolie, der fandtes pa gardens
jord, kunne udnyttes i forbindelse med
den patentmedicin, Kier lancerede. Han
blev mere og mere klar over, at her métte
der ligge en fremtid, og sammen med en
bekendt afsluttede han en dag kgbet af
105 td. land i Oil Creek til udvinding af
olie. Hermed var verdens fgrste oliesel-
skab startet.

Sa dukkede der en ny mand op i olie-
eventyret, chefen for »The City Saving
Bank of New Haven, Connecticut«. De to
kompagnoner kom i forbindelse med ham
pa et tidspunkt, hvor kreditorerne jagede
dem fra den ene del af landet til den an-
den. De fik ham interesseret i foretagen-
det, det gamle aktieselskab blev ophzvet
og et nyt startet med en aktiekapital pa
500,000 dollars. Til at foretage undersg-
gelser pa grunden i Titusville antoges
soberst« Edwin L. Drake.

Hvorfra Drake havde faet sin oberstti-
tel, er der ingen, der ved, men hele livet
igennem lod han sig titulere som oberst.
Ladet med energi kom han til Titusville,
hvor han rejste et boretarn af tre. Primi-
tivt med vore gjne, men den gang en sen-
sation. Det tog tid at fa tarnet opstillet,
men hen pi sommeren i 1859 var det parat
til at gi i jorden. Og kort tid efter sprang
olien frem af jordens skgd.

Olien blev ikke Drakes ven. Hans veje
sidenhen blev omskiftelige, og han dgde i
stor armod.

Da Drake sad nede i Titusville og pus-
lede med sit boretarn, stod den 20-arige
John Rockefeller bag disken i sin forret-
ning i Cleveland i Ohio og solgte land-
brugsprodukter. Ogsa han ville med i kap-
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1gbet om olien. Dermed begyndte han pa
et regnestykke, hvor han aldrig regnede
fejl, selvom han brugte dristige beregnin-
ger. Slutresultatet blev, at han dgde som
en af verdens rigeste mand, takket vere
olien. I 1911 nedlagde han prasidentpo-
sten for den stgrste sammenbygning af
olieselskaber, verden nogen sinde har set,
sStandard Oil Company«. Han maétte se
den styrte sammen som fglge af den of-
fentlige mening og rettens kendelser for

stod foran dommedag. I fire dggn fgltes
det, som om alle helvedes onde ander var
brudt lgs, si hgrte ilden op, og et mirakel
havde reddet byen. Ikke et eneste men-
neskeliv var géet tabt.

En anden frygtelig brandkatastrofe op-
stod juni 1892 og ramte byerne Titusville
og Oil City. I nogle dage havde hzftige
regnskyl herget, alle vandlgb var giet over
deres bredder, og Titusville var afskaret
fra omverdenen. Si skete katastrofen.
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Den moderne olicindustri foretager nu ogsd boringer i vandet.

overtredelse af Shermans anti-trustlov, og
efter at sagen i fem ar havde veret fgrt
ved domstolene, afsagde hgjesteret den 15.
maj 1911 en kendelse, der nzgtede selska-
bet ret til at stemme eller udgve nogen
kontrol over de 33 selvstendige virksom-
heder, der var tilsluttet selskabet.

Den 11. juni 1881 rasede et heftigt tor-
denvejr over Titusville og omegn. Et lyn
slog ned i en tank, og 20.000 tgnder olie
kom i brand. Ilden bredte sig fra tank til
tank, og frygtelige eksplosioner opstod.
Et gigantisk flammehav steg mod himlen
eller brglte sig vej over klipperne, og en
kvzlende rgg lagde sig overalt. Befolknin-
gen var rzdselsslagen og troede, at byen

En dzmning sprengtes, og tordnende
vandmasser brgd igennem. Beboerne
matte redde sig pAd hustage, boretarne,
i treeer eller pa drivende tgmmerflader.
For at ggre ulykken endnu verre brgd
en oliebrand lgs. Olien brzndte pa van-
det og 4d sig som en gradig slange frem
mod Byen. Eksplosioner indtraf, og vel-
dige brag forggede uhyggen. Tusinder af
mennesker flygtede i vild radsel op i
bjergene, efterladende alt, hvad de ejede,
og kun med den ene tanke at redde livet.
Da branden endelig var slukket, og man
havde faet temmet vandmasserne, var der
sket skader for vzldige belgb, og 25 men-
nesker mistede livet.
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Den fgrste verdenskrig skabte et yder-

ligere fremstgd inden for olieproduktio-
nen, og krigen blev pid mange mader en
kamp om olien. For fgrste gang i verdens
historie anvendtes mekaniserede harafde-
linger, og der kraevedes benzin og olie for
at holde dem i gang. Standard Oil kom til
at kaste sit lod i vagtskaalen for krigens
udfald. Den engelske flide var i fare for
at blive lagt op pa grund af oliemangel,
en frygtelig katastrofe, hvis det var sket.
Det udenrigsministerielle telegram herom
til Englands ambassadgr i USA, lord
Northcliffe, blev vist til Standard Oils
gverste leder. Denne sagde blot: »Hvis det
kan "ggres, skal det blive gjort.«

Og det blev gjort. Prisen talte man ikke
om, og enorme mangder af olie strgmme-
de derefter over Atlanterhavet til en pris,
der 14 under den amerikanske gennem-
snitspris.

Under verdenskrig nr. 2 var Standard
Oil Company verdens stgrste producent af
flyvebenzin. De mange selskaber, der var
tilknyttet, kaldtes Jerseyselskaberne, og
to af dem néede en produktion under kri-
gen pa 1 billion gallons flyvebenzin. 1
amerikansk billion er lig med 1 milliard,
altsa 1000 millioner, og en gallon er ne-
sten fire liter!

Jersey-videnskabsmandene har skabt et
utal af stoffer baseret pa olien, og pa
mangfoldige omrader inden for krigsindu-
strien dukkede deres resultater op. Men
det kostede at vaere med til at hj=zlpe de-
mokratiet til sejr. 439 af Jerseyfladens
mand mistede livet under krigen, og 96
tankbade gik tabt. Jersey-selskaberne be-
talte deres pris for at knuse tyranniet og
dets meend.

Lige fra olieindustriens opstien er ver-
dens olieforbrug steget fra ar til ar. I 1859
blev der ialt produceret 300 tons olie og
aret efter 70.000 tons. I 1947 var produk-
tionen 414 mill. og i 1948 470 mill. tons
arlig.

Mange gange er det pastaet, at der kun
er 7—8 ars forbrug af olie tilbage, bereg-
net efter verdens paviste oliereserver.

Olieeksperterne mener imidlertid noget
andet. Daglig opdages nye omrader, og
gennem intensiv forskning og ved stadig
forbedring af raffineringsmetoderne er
det i dag muligt at udvinde f. eks. dobbelt
sa meget benzin af en ton raolie som man
kunne fgr. Der er stadig enorme kilder at
gse af. S
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Vi befinder os i forsggslaboratoriet pa en
stor automobilfabrik. I et hjgrne af
den store hal er nogle ingenigrer beskef-
tiget ved et merkeligt apparat. Ned fra en
af de store stalgitterdragere, som Daerer
taget, heenger der en rund, glatpoleret stal-
stang ca. 50 mm tyk og omkring 5 m lang.
Den er foroven indspandt i forhold til tag-
konstruktionen, og forneden bzrer den et
stort, firearmet kors af staldragere, fra
hvis ender der fgrer trakstenger ned til
de fire hjgrner af en stor platform, som
er ophzngt et lille stykke over hallens
gulv. Pa denne platform stir en person-
vogn af helt ny konstruktion. Nu trader
en af ingenigrerne hen til en afbryder pa
vaeggen, der lyder et klik, en elektromo-
tor under hallens gulv begynder at snurre
svagt, og platformen med bil og det hele
begynder at dreje sig, idet stalstangen 1
loftet, som bzrer hele konstruktionen,
langsomt vrides som en torsionsfjeder.
Efter en vridning pa ca. 45° giver ingenip-
ren henne ved veeggen et signal, strom-
men afbrydes, en anden ingenigr sztter
et stopur i gang. Bilen og platformen be-
gynder at udfgre langsomme svingninger
fra den ene side til den anden omkring
torsionsstangen i loftet, og efter at der er
udfgrt 10 hele svingninger, standser in-
genigr nr. to atter sit stopur og réber et
tal hen til en tredie, der sidder ved et lille
bord med papir, blyant og regnestok.
Nu er vi blevet si nysgerrige, at vi ikke
kan styre os lengere. Vi spgrger ham med
regnestokken, hvad det er, han laver.

ET BEGREB

der er blevet mere aktuelt
end nogensinde for

1 automobilindustrien

»Det er en Iz-bestemmelse, min herre,«
svarer han.

Hvad er nu det for noget?

For at forsti, hvad det drejer sig om,
ma vi fgrst betragte en bil, der kgrer lige-
ud og skal svinge omkring et hjgrne. Pa
nedenstaende figur ses vognen fra oven, og
den skal udfgre et sving til hgjre. Den be-
vagelse, vi skal udfgre, kan imidlertid
tenkes at vere sammensat af to af hin-
anden uafhzngige beveegelser. For det
fgrste skal vognens tyngdepunkt (pa fi-
guren market TP) bevege sig langs en
eller anden linie, som vi kan kalde vog-
nens kurs. Samtidig med, at tyngdepunk-
tet fglger denne linie, skal vognen som
helhed dreje sig omkring tyngdepunktet,
hvis vi stadigvek skal vere sikre pa, at
vognens forende peger fremefter i kgrsels-
retningen.

Skitsen viser en bil, som er ved at dreje til hojre. Vog-

nens bevegelse kan tankes sammensat af to forskellige

bevegelser, dels folger tyngdepunktet, der er merket TP,

den kurve, som er merket: vognens kurs, og dels drejer

hele vognen sig omkring tyngdepunktet i den retning, som
er angivet ved den buede pil.

I det gjeblik, vi begynder at dreje for-
hjulene, vil de komme til at danne en
vinkel med bevaegelsesretningen (ligeud),
og de vil derfor udgve en drejende kraft
pa vognen. Stgrrelsen af den drejende
virkning, vi opnar, vil afhenge dels af
trykket pa forhjulene, dels af friktionen
mellem disse hjul og vejbanen og dels af
afstanden fra forakslen til tyngdepunk-
tet.
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Det er endvidere klart, at jo hurtigere
vi kgrer omkring hjgrnet, desto hurtigere
skal drejningen omkring tyngdepunktet
forega, hvis vi skal vere sikre pa, at vog-
nen ikke kommer til at sti pa tvars af be-
vaegelsesretningen i svinget.

Nu er vognen imidlertid — ligesom et-
hvert andet legeme — i besiddelse af en
vis trazghed, nar vi prgver at dreje den
omkring et eller andet punkt, f.eks. tyng-
depunktet. Fenomenet kendes méaske rent
umiddelbart bedst fra motorens sving-
hjul, idet man ved, at et tungt svinghjul
kan virke nedszttende pa en vogns acce-
lerationsevne i sammenligning med
svinghjul af mindre vegt. Det er imidler-
tid ikke alene svinghjulets vezgt, der er
afggrende; to svinghjul af samme vegt
kan godt have hgjst forskellig virkning
under accelerationen, fordi deres traghed
imod en hastighedsforggelse ogsa afhzn-
ger af selve svinghjulskransens diameter,
altsa af hvor langt den vegt, der er tale
om, er fjernet fra omdrejningspunktet.
Og her er vi ved det centrale i sagen, idet
to automobiler af samme vagt pAd ganske
tilsvarende made kan have en vidt for-
skellig treeghed overfor den vinkeldrej-
ning omkring tyngdepunktet, som blev
omtalt ovenfor. Jo lengere vognens tunge
masser er placeret fra tyngdepunktet, de-
sto tregere vil vognen vzre, nar vi med
forhjulene prgver at trazkke den rundt
om hjgrnet. Som et mal for vognens
treeghed under styrebevagelsen benytter
man en stgrrelse, der kaldes dens inerti-
moment omkring en lodret akse gennem
tyngdepunktet, og det var netop denne
stgrrelse, ingenigrerne var ved at bestem-
me ved det svingningsforsgg, som blev be-
skrevet i indledningen, og for hvilken de
benytter symbolet I,

Afggrende for, hvor let det er at fa vog-
nen til med sin omdrejende bevezgelse at
fglge vognen i den styrede kurs bliver
altsa forholdet mellem den drejende virk-
ning, vi kan opné ved hjalp af forhjulene,
og vognens treghed overfor en sidan
drejende bevzgelse, altsi dens I,-vardi.
Jo hurtigere vi kgrer, desto hurtigerc :%kal
vognen naturligvis kunne fglge med i sin
omdrejende bevagelse omkring tyngde-
punktet, og jo stgrre forhold skal vi alt-
sd have mellem forhjulenes drejende virk-
ning og vognens I,-veerdi.

De lastvognschauffgrer, der til daglig
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kgrer med lange, tunge jerndragere, ken-
der fenomenet af indgiende erfaring. De
ved, at det er langt vanskeligere at trzk-
ke vognen rundt i en kurve, nar den er
lesset med 14 m jernbjazlker, der rager
langt frem foran fgrerhuset, end nir den
er tom, og de indretter deres kgrsel der-
efter. Ved personvognene er forholdet na-
turligvis mindre igjnefaldende, men det
spiller alligevel en rolle pa grund af den
store kgrehastighed.

Nar problemet i dag er mere aktuelt end
nogen sinde, skyldes det, at den udvikling
af personautomobilerne, som har fundet
sted i de senere ar, har medfgrt, at deres
I,-vaerdi bliver stadig stgrre, medens aksel-
afstanden af hensyn til mangvredygtighe-
den i trafiken ikke kan forgges vasent-
ligt, og det har netop — bade ved teoreti-
ske og praktiske undersggelser — vist sig,
at det i fgrste rekke er forholdet mellem
inertimomentet I, og akselafstanden, der
er afggrende for vognens styringstreghed
i sving. Jo hurtigere man kgrer, desto
mindre ma det angivne forhold vazre, hvis
vognens fardselssikkerhed stadig skal lig-
ge indenfor rimelige, givnhe rammer.

Ved de moderne personbiler, iszr de
amerikanske, tilstrazber man at ggre vog-
nen sa rummelig som muligt, dels ved at
flytte hele motoraggregatet meget langt
frem og dels ved at rykke bagagerummet
meget langt tilbage; samtidig forsynes
vognen med tunge kofangere, hvis veegt
falder 1—2 meter uden for akslerne. Den-
ne konstruktionspraksis medfgrer altsa,
at en meget vaesentlig del af vognens vaegt
flyttes stadig lengere bort fra tyngde-
punktet, saledes at inertimomentet I, bli-
ver stgrre, vognene bliver altsi tragere i
deres styrebevaegelse.

Der er meget, som tyder pa, at man nu
i mange tilfzelde har overskredet grensen
for, hvad man kan tolerere ud fra et fard-
selsmassigt synspunkt. De nye dollargrin
er ofte si trege i deres styrebevagelse, at
de ikke tilfredsstiller de krav, man med
rimelighed kan stille, iser i sidanne til-
felde, hvor et maksimum af styrebevage-
lighed er en forudsztning for, at en kri-
tisk situation kan klares i hgj hastighed.
Vi kender alle fra aviserne den vending,
at »kgreren forklarer, at vognen pludselig
tog magten fra ham«; i mange tilfzlde kan
feerdselsuheld sikkert fgres tilbage til, at
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det pagzldende kgretgj under hensynta-
gen til de gjeblikkelige friktionsforhold
mellem hjul og vejbane har haft et for
stort forhold mellem I, og akselafstan-
den, og der er ingen tvivl om, at man ef-
terhanden fra myndighedernes side kom-
mer ind pa at interessere sig for denne
side af sagen, saledes at I -verdien vil
blive en katalogstgrrelse for alle motor-
kgretgjer.

P4 den anden side kan man ogsd kom-
me si langt ned med forholdet mellem
I+ og akselafstanden, at det medfgrer
ulempe for fgreren, iser ved hgje hastig-
heder. Man behgver blot at tenke pa det
tilfzlde, at man udfgrer en kraftig op-
bremsning. Da hjulene normalt udfgrer
svingninger mod vejbanen, vil den sam-
lede bremsekraft p4 vognen — uanset om
bremserne igvrigt er justeret til at tage
ngjagtig ens — ikke virke som en kon-
stant kraft i vognens midtlinie, men vil
svinge i overensstemmelse med hjulenes
affjedringsbevegelse. Helt galt bliver det,
hvis f.eks. de to hgjrehjul tager mindre
kraftigt fat i vejbanen end de to venstre-

hjul; sa vil vognen vezre tilbgjelig til at
trzkke ud til siden eller til at skride ud,
noget fgreren méa imgdegd ved passende
styrebevaegelser. Hvis nu vognen har en
meget lille I, -vaerdi i forhold til aksel-
afstanden, vil den kunne dreje sig meget
let i en udskridningsbevagelse, og denne
vil da foregad si hurtigt, at fgreren ikke
kan n& at korrigere ved hj=lp af styre-
tgjet. En vis treeghed i vognens drejnings-
bevaegelse omkring tyngdepunktet er altsd
ngdvendig, hvis stabiliteten ikke skal bli-
ve forringet af denne arsag.

Ved konstruktionen af Auto-Union ra-
cerne tilstrebte man at koncentrere vog-
nens vegt omkring tyngdepunktet, men
det lykkedes i en sadan grad, at kgrerne
ustandselig klagede over, at vognen var
alt for sveaer at holder under kraftige op-
bremsninger fra hgj hastighed. I de mel-
lemliggende ar er man imidlertid gennem
et indgdende forskningsarbejde blevet
nogenlunde klar over de grznser, mellem
hvilke man skal placere forholdet mellem
I, og akselafstanden for at fa de bedst
mulige kgreegenskaber. %

PUCH 125 ccm Touren
yder 5,2 hk ved 4500

omdr./min. — en meget

kraftig og okonomisk
maskine. Dnsker man
en sterkere maskine i
denne klasse, kan man
vaelge sports-modellen,
der yder 7,5 hk ved
5500 omdr./min.

KRAFT
ACCELERATION
KOMFORT

52—-7-12 HK

HOVEDFORHANDLER | NORDJYLLAND

AUTO-TAARNBORG 12555

TELEFON 334 . EFTER KL. 18 TELEFON 9615

27




NU ER DE BLEVET HELT
SINDSSYGE

At den tyske mentalitet bevaeger sig
i cirkler udenfor det normales om-
rade, har man haft tilstrekkelig
erfaring for igennem den sidste hal-
ve snes dr, men nu er de tilsynela-
dende blevet helt sindssyge. Her ses
et mode mellem en Berlinertrio,
der er pd vej Tyskland rundt med
en rullende tonde, som de bor i un-
dervejs, og det forste eksemplar af
den lille tyske vogn ,Champion™
der nu er i seriefabrikation. Ideen
med tonden ser meget amerikansk
ud og bevar os vel, hvis tyskerne
tillige har adopteret amerikanernes
form for unormalitet.
dpa-bild.

Ikke s5d tosset
endda

T'il venstre for disse linier
ses to vidt forskellige vog-
ne. Querst ses Warten-
bergs — undskyld, Aage
Friis® — Fiat special, og
nederst ses en helt ny Hea-
ley sportsvogn til kr.
19.000 -+ omsetningsaf-
gift. Som det ses, ligner de
to vogne hinanden meget,
blot er Healeyens torpedo
mere hensigtsmessigt ud-
formet, ligesom denne
vogns skerm dekker hele
den gverste halvdel af for-
hjulene. Vi tillader os ved
denne sammenligning af
se bort fra de respektive
motorers ydeevne, men alt
i alt kan man vel nok til-
lade sig at sige, at den
danske vogn ikke er sd tos-
set endda.




For forste gang efter krigen drone-
de motorerne pd den internationale
bane Hohenstein-Ernsthal den 25.
september. Over 300.000 begejstre-
de tilskuere oververede lobene, der
omfattede solomotorcykler, side-
vognsmaskiner og racerbiler. Pd
billedet t. h. ses 500 ccm-klassen i
Bodbergsvinget.
Foto Roye.

En amerikansk mekaniker har byg-
get sig en lille sidevogn med umis.
kendeligt preg af dollargrin. Moto-
ren er en 4-cyl. luftkolet Indian-
motor, og fremstillingsprisen har
veret 5000 dollars, hvilket er be-
tydeligt mere, end en god ameri-
kansk fabriksvogn koster i USA
Tophastigheden angives til 160 km/
tm. New York Times Foto.

Sidevognsparret  Grauer-Dorn  pd
BMW, der sejrede i 600 ccm side-
vognsklassen med en gennemsnits-
fart pd 102,22 kmftm. Efter krigen
er der fundet meget godt racerma-
teriel frem i Tyskland, men for-
uden forkrigens maskiner og vogne
er man sd smdt begyndt pd nykon-
struktioner, for bilernes vedkom-
mende hovedsagelig baseret pd
BMW. Foto Roye.
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FICM har nu anerkendt de respektive champions i de forskellige motorcykleklasser. Les Graham, AJS, blev, som
nevont i sidste nummer, champion i den mest eftertragtede klasse, nemlig 500 ccm solo. Pi ovenstdende billede
ses Les Graham i Ulster Grand Prix.

Pd udstillingen i Paris vakte denne D.B. midget racer mere end berettiget opsigt. Motor, styretoj og hjulop-
hengning stammer fra Panhard Dyna. Motoren yder 33 hk, si der er altsd ikke noget serligt at rdbe hurra for,
bortset fra det smukke karosseri.
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Det lysner -

Kgge, der allerede har vist sig som en
foregangsby hvad motorsporten angar,
har nu faet landets fgrste aktive junior-
kgrere. En kreds unge mennesker har
slaet sig sammen og opkght nogle gam-
le motorcykler, som de selv har gjort
i stand og nu treener flittigt pa.

Det er en sgn af den kendte motor-
kgrer Herluf Christiansen, der er sje-
len i dette foretagende, der forhabentlig
vil veere et smittende eksempel for lan-
dets gvrige motorinteresserede ungdom.

Selvfglgelig kan de unge mennesker
ikke kgre frit pa gader og veje, efter-
som de endnu er for unge til at erhver-
ve et kgrekort, men der er selvfglgelig
ingen, der kan forbyde dem at kére pa
privat omrade. Man ma héabe, at DMU
anerkender juniorklubberne og indfg-
rer et juniorlicens, siledes at de unge
mennesker kan fa anledning til at del-
tage i trial og lignende lgb — selvfgl-
gelig i en klasse for sig.

Vi har tidligere fremhavet den verdi,
juniorkgrerne har haft for den norske
motorsport, og det kan kun virke gavn-
ligt bade i trafikal og sportlig hense-
ende, at vor ungdom bliver motor-
minded sa tidligt som muligt.

Et lille hvil pé vejen. Det
hender, at et tendror md
renses eller en karburator
justeres, og den verdi, der
ligger i en motorminded
ungdom, kan neppe over-
vurderes.

— L > s s,

De italienske spejdere, der for nogen tid siden korte gen-

nem landet pd vej til Oslo fra Rom og vice versa, er nu

atter hjemme. Efter deres heldigt gennemforte propa-

gandatur har de af Guzzifabrikerne fdet overrakt de ma-

skiner, de korte pd. P& ovenstdende billede ses den lille
stabile Guzzimotor.




En af mine uhyggeligste oplevelser fra
mine fgrste ar som aktiv kgrer stam-
mer fra en lille lerestreg, som de fleste
ryttere far fgr eller senere — og jo fgr de
far den des bedre, forudsat at det ender
godt!

I 1928 kgrte jeg for fgrste gang i Syston
Park. Jeg kgrte en hjemetunet K. S.S. Ve-
locette, og lgbet strakte sig over 20 om-
gange. Den fgrste del af lgbet forlgb til-
fredsstillende, og banen begyndte at fore-
komme mig lidt lettere — en farlig fglelse
for en begynder. Pa langsiden kom Ernie
Thomas pa en fabrikstunet Velocette op pa
siden af mig, medens de skarpe smasten

— Sig mig, unge mand, hvor tat til

vinden kan De sejle den der?
(Motor cycling).
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En lerestreg
Af Ted Bink

sprgjtede fra hans baghjul. Jeg syntes selv,
det var en stralende idé at haegte mig op
bag i ham og lere lidt mere om, hvordan
banen skulle kgres — som tenkt s gjort!

Den fglgende del af ruten gik lidt ned
ad bakke, og her var vejen meget smal og
ujevn. Derefter kom et hop og kort efter
dette en S-kurve fgrst til hgjre og deref-
ter skarpt til venstre for si at fortsette
ligeud, vel at meerke efter at man var kgrt
ind ad en stor jernport. Vi nzrmede os
bumpet hurtigere, end jeg tidligere havde
vovet, men jeg taenkte: »Kan han, s kan
jeg ogsa,« sa jeg fulgte med. Jeg tog bum-
pet pa omtrent samme sted som E. T., men
uheldigvis pa en lidt anden vinkel, hvorfor
maskinen ikke havde den rigtige kurs, da
jeg landede igen — resultatet var voldsomt
og foruroligende! Maskinen begyndte at
smide bagenden med baghjulet hoppende
hen over vejbanen — kort sagt den op-
fgrte sig, som en motorcykle plejer at
ggre, nar den bliver mishandlet. Det lyk-
kedes mig dog at fa herredgmme over den
igen, og som en stridshingst, der atter er
faldet til ro efter slaget, rgg den ind ad
jernporten med sin forskrazkkede, overra-
skede og knapt sa kephgje rytter. De nee-
ste par omgange gik dels med at fA pulsen
ned i nerheden af det normale, dels med
at finde ud af, hvorfor Ernie kunne tage
det bump og svingene som ingenting, me-
dens jeg ikke kunne. Jeg laerte en masse og
opdagede, at nar jeg tog det fgrste sving
inden bumpet p4 en anden made og gik
nasten helt ud i siden, inden jeg begyndte
pa flyveturen, kunne jeg komme igennem
uden vanskeligheder.

Moral! Fordi en anden rytter kan kgre
en bane hurtigt, behgver det ikke ngdven-
digvis at vaere ensbetydende med, at man
selv kan ggre det. Leer den rigtige made at
kgre péd, inden De prgver den rigtige fart.
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COSPER
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SOd kan Vll'ke X Ved automobilkersel skal man
vare sig for sod, og hvis Deres
generende ==  teendror bliver sodede, ma fejlen
rettes. Arsagen kan veere, at teend-
rorene er for ,kolde", at benzin-
blandingen er for fed, at stempel-
ringene er beget fast 0. m. a., og
det betyder darlig kersel og dar-
lig skonomi. — Det er klogt at
lade en autoreparater konsta-
tere, om Deres taendror er i
orden — og skal de udskiftes,

sa forlang nye

| =
Champion

FORST 1 START - STORST 1 mkr* TANDROR
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- A 40 DEVON
® 40 HK. topv. Motor ® Solskinstag
® Venstresiyring ® Varmeapparat og
® Hydromekaniske Bremser ® Dugfjerner
® Uatheengigt affjedrende ® Rufnmeligt Bagagerum
Forhjul ® Ventilationsrude
5 A 70 HAMPSHIRE
® 70 HK. topventilet Motor ® Solskinstag
® Venstrestyring ® Varmeapparat og
® Ratgear Dugfjerner
® 3-Personers Forscede ® Ekstra rummeligt
® Hydromekaniske Bremser Bagagerum
® Uafheengigt affjedrende ® Vcerktejsbakke i Bagklap
Forhjul ® Ventilationsrude




GLADSAXE

SLU I TEID:

SASONEN

MED SPAENDENDE LOB

IRVINGER OVERRASKEDE DET KOBENHAVNSKE PUBLIKUM

Gladsakse speedway afsluttede sesonen
den 16. oktober med en rzkke lgh, der in-
debar savel dramatik og fart som overra-
skelser og en enkelt skuffelse.

Dagens fgrste lgb var Gladsakse-lgbet
med delvis ny dansk besztning. Irving Ir-
vinger viste sin styrke for det kgbenhavn-
ske publikum, og Morian Hansen havde
et af sine mange come-back, hvor han
med szdvanlig nonchalance viste sin gam-
le stil fra Roskildevejen, selvom hans
kondition ikke var pa hgjde med situa-
tionen. Disse to ryttere repraesenterede
overraskelserne, medens skuffelsen hed
Bertil Carlsson. Denne styrtede i sit ind-
ledende heat, hvorfor han ikke kom med
i det selskab, hvor han rettelig hgrte
hjemme. De to andre svenskere, Gunnar
Helqvist og Joel Jansson, var meget hur-
tige og sikre kgrere, og de mgdte med et
komphumgr, der gjorde flere af dagens
matcher lige s spzndende for publikum,
som de var harde for rytterne. Helqvist
satte i sit indledende heat ny banerekord
i tiden 1.20,0, hvilket var et sekund hur-
tigere end hans landsmand, Joel Jansson,
og to sekunder foran Morian. Irvinger
vandt sit heat ret overlegent i tiden 1.22.
Allerede i fgrste sving lagde han sig i
spidsen foran Uno Jensen og Erhardt Fi-
sker.

Bertil Carlsson styrtede som sagt, og
Thorleif Andreasen vandt heatet i 1.22,1
foran Aage Andersen. Slutheatet blev der-
for en voldsom dyst mellem Helqvist og
Joel Jansson fra Sverige og Morian og Ir-
vinger fra Danmark. Irvinger havde en
kanonstart og lagde sig g¢jeblikkelig i
spidsen, skarpt forfulgt af svenskerne.
Helqvist prgvede gang pa gang at ga forbi,
og pa anden omgang var det ved at lyk-
kes i oplgbssvinget, men her fik han alle
Irvingers slagger, hvilket simpelthen

kvalte hans motor. Joel Jansson optog
straks forfglgelsen, og pa fjerde omgang
slap han forbi Irvinger. Det var virkelig
en match af format, og resultatet blev:

1. Joel Jansson 1,21,7
2. Irving Irvinger 1.22,8
3. Morian Hansen 1.24,0.

Standardlgbet fik et ret dramatisk for-
1¢b. Det fgrste indledende heat blev vun-
det overlegent af Knud Nielsen foran Ej-
vind Hansen, Leif Hirsborg og Norton
Hansen. Andet heat blev meget dramatisk,
idet Robert Rasmussen styrtede, og kort
efter ham trak Niels Blumensaadt ud mod
hegnet, som han tgrnede imod med vold-

Morian havde et af sine come back, men hans fysik var
ikke pd hejde med situationen.
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A. ). HOLM

Sundholmsvej 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Industrihuset, Borgergade 14 . C 9317

som kraft, hvorved han selv blev slynget
ind under det fjedrende staltradsnet. Han
blev liggende som livlgs, og man frygtede,
at han var hardt kveaestes. Men kort tid ef-
ter meddeltes det fra hospitalet, at der
kun var tale om en hjernerystelse og over-
fladiske ski'ammer, hvilket efter omstan-
dighederne ma siges at veere nadigt slup-
pet.

Blumensaadts styrt gav anledning til en
forvirring af rgde og gule flag fra sving-
dommerne, hvilket fuldstendig forvirrede
Holger Hansen og Ejner Andersen, der
endnu befandt sig pa banen. Man kan ikke
bebrejde disse ryttere, at de fortsatte en
omgang, eftersom der fgrst blev vist et
rgdt flag og kort efter et gult. Det er mer-
keligt, at svingdommerne ikke kan tage
en beslutning og holde fast ved den.

Slutheatet blev en meget overlegen
sejr for Knud Nielsen, der satte ny bane-
rekord i tiden 1.29,1. Han kgrer blenden-
de sikkert, og han gar ind i et sving med
en fart, der kan give En kuldefornemmel-
ser op og ned ad ryggen, da en standard-
maskine som bekendt er betydelig tun-
gere at handtere end en sprintermaskine.
Resultatet blev:

Knud Nielsen, Norton, 1.29,1
Ejvind Hansen, BSA, 1.34,0
Leif Hirsborg, Ariel, 1.35,1.
Norton Hansen, Norton, 1.37,0.

= 0 DN =

Leif Hirsborg erobrede i dette 1gb ACAP-
pokalen, idet han opniede det stgrste an-
tal points i seesonens standardlgb.

Et junior-1gb, der kgrtes i et enkelt heat,
blev vundet af Willy Strandgaard Peter-
sen, Rudge, i tiden 1.39,7.

Et special-lgb, der kgrtes i to afdelin-
ger, blev vundet af Uno Jensen, der gik
fgrst over maélstregen i begge afdelinger.
I det fgrste 1gb startede han pa yderba-
nen, men overhalede sine tre konkurren-
ter i det fgrste sving, hvorefter han la
sikkert i spidsen. Hans tid blev her 1.26,0.
Det endelige resultat af special-lgbet blev:
Uno Jensen 6 p., Willy Andersen 4 p., Poul
Hansen 2 p. I ekspertmatch B fgrte Morian
de tre fgrste omgange til publikums udel-
te begejstring. Den manglende trening
gjorde dog, at han maétte se sig slaet af
svenskeren Joel Jansson. I anden afdeling
matte han udgd med maskinskade, hvor-
efter lgbet blev vundet af Joel Jansson




Robert Rasmussen er ved at gd ned i spagat. Ballet er bide smukt og yndefuldt, men det er, ligesom det ikke
rigtigt ligger for motorcykle. (Foto Haibert.)

med 5 p., Gunnar Helqgvist blev nr. 2 med
4 p., Morian havde 2 p., hvilket sikrede
ham trediepladsen foran Erhardt Fisker,
der havde 1 p. Ekspertmatch A blev et glim-
rende Igb med knivskarp konkurrence.
Her startede Bertil Carlsson, Th. Andre-
asen, Aage Andersen og Irving Irvinger.
Irvinger lavede atter sin kanonstart og
kom i spidsen, men Bertil Carlsson optog
omgéende forfglgelsen, Irvinger holdt
tempoet lige til oplgbssvinget, men her
blottede han sig ved at komme helt ud i
yderbanen, og Bertil Carlsson var ikke
sen til at udnytte denne chance. Irvinger
havde tabt for mange omdrejninger ved sin
yderbanekgrsel, mens Bertil Carlsson
kunde udnytte den hirde inderbane, hvil-
ket gav ham nesten et sekunds forspring
ved malstregen. Torleif Andreasen matte

udga, og Aage Andersen havde ikke rigtig
fart i maskinen. I anden afdeling var rol-
lerne byttet om, nu var det Irvinger, der
forfulgte Bertil Carlsson, men denne var
for gammel og trznet en rotte til at give
nogen blottelse, og han kom atter forst
over mallinien. Svenskeren vandt saledes
med 6 p., medens Irvinger havde 4 p. og
Aage Andersen 2 p.

Standard-handicap blev vundet af Knud
Nielsen, der havde 90 m tilleeg. Hans tid
blev 1.34,8 foran Ejvind Hansen (70 m)
1.36,4. Norton Hansen (20 m) blev nr. 3 i
1.37,2, medens Ejner Andersen besatte
fjerdepladsen i tiden 1.36,8, og Leif Hirs-
borg, der havde 50 m tillzeg, synes Aben-
bart ikke, dette var nok, hvorfor han gav
sig selv et lille ekstra handicap ved at styr-
te. Han gennemfgrte dog i tiden 1.48,0.

Bertil Carlsson tager fejl af drstiden og begynder at kore islob med kneet pd banen. (Foto Haibert.)
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Et kig bag kulisserne

(fortsat fra side 10)

man, i hvert fald i Europa, foretrekker
sma, hurtige vogne. Efterkrigstidens pen-
gerigelighed er nu aflgst af de mere slunk-
ne bankkonti, og nar det store publikum
kgber vogn, bliver benzinforbruget, ga-
rageomkostninger o.s.v. betragtet som
veesentlige faktorer. Ogsa parkeringspro-
blemerne, der overalt i verden bliver ver-
re dag for dag, giver et fingerpeg i de sma
vognes retning. Den kendsgerning, at vog-
ne som Morris Oxford og Peugeot 203 har
opnéet et meget betydeligt salg i USA, vi-
ser, at ogsa i Amerika gar tendensen i ret-
ning af omend ikke sma vogne, sa dog
mindre vogne end den amerikanske gen-
nemsnitsstgrrelse.

Man ser egentlig ikke nykonstruktioner
indenfor motorerne, der er kun tale om
meget sma forbedringer her og der. Sidste
ar var der sa megen tale om gasturbiner
til indbygning i biler, at mange menne-
sker mente, at stempelmotorens dage snart
var talte. Dette er dog langt fra tilfzeldet,
og der er mange problemer, der skal lgses,
inden der kan vere tale om massefabrika-
tion af turbinemotorer, og man mangler i
virkeligheden at bevise, at turbinemotoren
er at foretrekke frem for stempelmotoren.

Der er i dag 36 forskellige fabrikater af
engelske vogne pa markedet, og heraf
fremstilles ca. en trediedel af Austin,
Ford, Nuffield, Rootes, Standard og Vaux-
hall. Disse firmaer producerer desuden
mindst tre fjerdedele af de vogne, der

fremstilles i England. Andre vogne som
Alvis, Armstrong Siddeley, Daimler, Ja-
guar, Jowett, Rolls Royce og Rover frem-
stilles af gamle, anerkendte firmaer, men
pa grund af den hgjere prisklasse kun i
mindre malestok.

Selvom udstillingen saledes er en frem-
visning af de vogne, vi hver dag kan se
pa gaden, vil det ikke sige det samme,
som at England er ved at sakke bagud i
kampen om verdensmarkedet. De viste
vogne har allerede gaet deres sejrsgang
verden over, og allerede pa det fgrste hal-
ve ar af 1949 opnaede den engelske bil-
industri at eksportere for den sum, som
man ventede at opna i arets sidste maned.
Fra arets begyndelse til og med juni mé-
ned er der hver méaned blevet eksporteret
person- og lastvogne samt traktorer tilfet
samlet belgb af £ 9.000.000.

Hvordan eksportudsigterne vil vare for
den engelske bilindustri i det kommende
ar, er ikke godt at sige. Flere landes mang-
lende kgbeevne begynder at spores i de
engelske eksportordrer. Dertil kommer, at
verdensbehovet for lastvogne sa smat be-
gynder at blive mattet, og'der er ikke len-
gere tale om store huller i vognparken,
men kun om normale fornyelser, medens
der endnu i mange lande findes et stort
behov for traktorer.

Alt imens arbejder teknikerne pa for-
bedringer, og der bliver stadig foretaget
prgver for at finde frem til bedre kon-
struktioner, og vognenes gkonomi er mere
end nogen sinde kommet til at spille en
rolle. X

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklaeder beremt for Snit og

Lsederveste amrk. Flyvermodel med

Oilskinsfrakker enkelte og med For
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til Motorkersel.
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MOTOR DRES
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CARTER KARBURATOREN

Funktion og vedligeholdelse

Af M. MAUL

Carter karburatoren er af den statiske
type i modsatning til den i S. M. J.s sidste
nummer beskrevne AMAL karburator, der
er af konstant vacuum typen.

Statiske karburatorer har faste stralergr,
d. v. s. at stralergrenes gennemstrgmnings-
areal ikke kan varieres, som det f. eks. sker
pa Amal og S. U. karburatorerne ved hjelp
af en konisk nal. Ved statiske karburatorer
varierer luftens strgmningshastighed gen-
nem forsnavringsringen ved motorens for-
skellige omdrejningstal og belastninger.

Beskrivelse.

Som alle andre karburatorer har Carter
karburatoren adskillige vigtige funktioner,
der hver is@r skal udfgres effektivt. Kar-
buratoren skal ngjagtigt afbalancere for-
holdet mellem benzin og luft, siledes at
dette er korrekt ved alle hastigheder og be-
lastninger. Den skal sikre, at benzinen og
luften blandes grundigt, siledes at for-
brzndingen i cylinderen bliver sa komplet
som muligt. Karburatoren skal sikre, at
benzinen findeles, nar den rives med gen-
nem stralergrene, saledes at benzinpartik-
lerne kan fordeles ensartet i forsnaevrings-
ringens luftstrgm.

For at kunne udfgre disse funktioner pa
en sadan made, at der sikres maksimum
motorydelse med stgrst mulig gkonomi, er
Carter karburatoren delt op i 5 systemer,
nemlig:

1. Svgmmersystemet, som bestemmer ben-
zinhgjden i svgmmerhuset.

2) Langsomgangssystemet, som kontrolle-
rer benzintilfgrselen op til ca. 35 km/t.

3) Hgjhastighedssystemet, som kontrolle-
rer benzintilfgrselen fra ca. 35 km/t til
tophastighed ved fuldt dbens gasspjeld.

4) Accelerationssystemet, som sikrer en
kraftig blanding ved acceleration.

5) Chokersystemet, som sikrer en kraftig
blanding ved start af keld motor.

Funktion.
Fig. 1 viser et snit gennem en Carter
karburator af faldstrgmstypen. Fald-

strgmskarburatoren har adskillige fordele
frem for den lavt placerede opstrgmskar-
burator, f.eks. er faldstrgmskarburatoren
lettere tilgengelig, den er monteret i den
rene luftstrgm over motoren, fjernt fra
snavs og stgv, som altid er tilstede i motor-
hjelmens lavere parti. Den er mere gkono-
misk, fordi gasblandingen ikke skal lgftes
op til cylindrene, men selv falder ned til
indsugningsrgret.

Pa fig. 1 vises svgmmersystemet til hgj-
re, benzinen kommer ind ved (1), passerer
naleventilen (6), hvis bevegelse kontrol-
leres af svgmmeren (7).

Under Langsomgang leverer karburato-
ren benzin, dels gennem tomgangskanaler-
ne i karburatorhuset, disse ses ved tom-
gangsskruen pa fig. 2, dels gennem hoved-
stralergret (12) fig. 1.

Ved fuldt abent gasspjeld leveres ben-
zinen gennem hovedstralergret (12) fig. 1.
Ved denne stilling af spjeldet kontrolleres
benzinforbruget tillige af malepinden (9)
fig. 1, der virker pA samme made som den
koniske nal i Amal og S. U. karburatoren.

Ved fuld abent gasspjeld vil malepin-
dens tyndeste del vare nede i mélepinds-
dysen (8) fig. 1, der derfor vil have stort
gennemstrgmningsareal, og motoren vil fa
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Et snit gennem en Carter-karburator, figuren er »udfoldet”, idet accelerationspumpen, der ses til venstre, ligger bag
svommerhuset, der pd figuren er vist til hojre. Vegtstangsarmen 13 er sdledes den samme som 30 til venstre, og den
betjener sdledes bdde accelerationspumpe og mdlepind. (1ll. fra ,Min bil og jeg“.)

en kraftig blanding, hvilket ogsa er abso-
lut ngdvendigt ved kgrsel med fuldt abent
spjzld.

.

Accelerationssystemet ses pa fig. 3 samt
(28) i fig. 1. I principet virker dette system
pa den made, at stemplet (G), nar gas-
spjeldet lukkes, bevaeger sig op i pumpe-
cylinderen, hvorved der indsuges benzin.
Foruden benzinen indsuges ogsa et lille

"DERBY" FRITS MOLLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885
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kvantum luft, der danner en luftpude mel-
lem stemplet og benzinens overflade i pum-
pecylinderen, altsa i omradet (H) fig. 3.

Ved hurtig Abning af gasspjeldet — nir
man gnsker at accelerere — presses stemp-
let (G) ved hj=lp af leddet (A) hurtigt
ned, og benzinen presses i en fin stréle ind
i karburatorens forsnavringsring gennem
stralergret (25) fig. 1, men samtidig vil
den fgrnzvnte luftpude sammenpresses,
og nar stemplet (G) er i bund, vil luftpu-
den udvide sig og forlenge accelerations-
pumpens sprgjteperiode netop si meget, at
hovedstralergret far tid til at trede i funk-
tion. Derved undgas det »dgde punkt« ved
overgangen fra mellemhastighed til stor
hastighed.

Chokersystemet virker pa den maéde, at
spjxldet, der ses foroven i karburatorens
lufthals fig. 1 lukkes, enten ved hjzlp af
chokerknappen pa instrumentbrzttet eller
automatisk, hvorved der spzrres nesten




fuldstendigt af for luften. Ved at lukke
chokerspjzldet ved start af en kold motor,
opnds en blanding med ca. dobbelt s& me-
get benzin som luft. Det er derfor let for-
stieligt, at chokerspjeldet skal abnes s
snart som muligt, efter at motoren er star-
tet, da der ellers vil strgmme ufordampet
benzin forbi stemplerne ned i bundkarret,
og oliefortynding vil vare fglgen.

Justering.

Carter karburatoren hgrer som nzvnt
til den statiske type. Denne typebetegnelse
lader formode, at de fleste af karburato-
rens dele er permanente og ikke indstille-
lige. Dette er ogsa ganske rigtigt, men alli-
gevel er der adskillige punkter, som vogn-
ejeren skal have sin opmzrksomhed hen-
vendt pa, nar unormalt benzinforbrug eller
andre uregelmaessigheder opstar.

Ved wvanskelig start: pase, at choker-
spjzldet er fuldstendig lukket, undersgg
for utethed ved pakningen mellem luft-
hals og karburatorhus. Hvis karburatoren
har automatisk choker, ma det undersgges,
om denne virker, d.v.s. om chokerspjzl-
det lukker, som det skal.

Darlig start kan ligeledes skyldes til-
stopning af tomgangsrgrets kanaler (lod-
rette kanal fig. 2 hgjre side) eller forkert
indstilling af tomgangsblandingens skrue
fig. 2. Skruen skrues helt ind og drejes der-
efter 1% omdrejning tilbage.

Tomgangs-justering.

Ved ujevn tomgang skrues tomgangs-
blandingsskruen fig. 2 helt i bund og der-
efter 1% omdrejning venstre om. Gas-
spjaldets stopskrue stilles siledes, at mo-
toren far ca. 450—500 omdrejninger i mi-
nuttet. Blandingsskruen skrues en ubety-
delighed ud eller ind, indtil tomgangen er
jevn.

Bemeerk:
Hvis det viser sig ngdvendigt at dreje
tomgangsblandingsskruen fig. 2 mere end

Et andet snit gennem en Carter-faldstromskarburator med
automatisk choker-regulering. Til hojre ses tomgangssy-
stemets kanaler og den regulerende skrue.

(11l. fra ,Min bil og jeg.)

% omgang ud eller ind for at opna jevn
tomgang, méa fejlen sgges andetsteds i kar-
buratorens tomgangssystem eller i tzn-
dingssystemet.

Mulige arsager til tomgangsvanskelig-
heder.
For hgjt benzinpumpetryk, lgse strale-
rgr, tomgangsabningerne i karburatorhuset
beskadigede, for hgj svgmmerstand.

Hgjhastigheds-justering.
Uregelmzsigheder ved hgj hastighed vil
som oftest vise sig ved for stort benzinfor-
brug. Forudsat at karburatorens mélepind
er den rette stgrrelse for den pagzldende

St

AUTOVARKSTED

NORREBROGADE 213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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karburator, er der ikke nogen indstilling
at foretage for dette omrade af skalaen. Da
der findes adskillige carter-typer, ma det
i hvert enkelt tilfzlde undersgges, om den
korrekte malepind er monteret. Malepin-
den er stemplet med et tal, og forhandle-
ren af det pageldende vognmerke vil al-
tid kunne oplyse om, hvilken malepind
der er den rette.

Mulige arsager til vanskelighed i
accelerationssystemet.
Slidt stempel eller blgd stempelfjeder,
beskadigede kugleventiler, slidte pumpeled.

Svgmmersystemets justering.

Med naleventilen mod sit sade skal
svgmmeren have en ganske bestemt af-
stand fra svgmmerhusd=kslet. Som tilfeel-

det er med mélepinden, m& man ogsa ind-

hente oplysning hos forhandleren om den
korrekte svgmmerhgjde.

Da svgmmerstanden har indflydelse pa
de ¢vrige karburatorsystemers funktion,
vil det forstas, at det er vigtigt, at svgm-
meren justeres ngjagtigt i overensstem-
melse med specifikationerne.

DET
TEKNISKE
VIDUNDER

FORHANDLER |

~ AARHUS

JYDSK MOTOR SERVICE
ARNE JENSEN

SJALLANDSGADE 25
TELEFON 9539
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Accelerationspumpen i en faldstromskarburator. Bogsta
verne pd figuren henviser til teksten. (11l. fra
“Min bil og jeg™.)

Mulige arsager til fejl i
svgmmersystemet.

Slidt naleventil, svgmmeren gar stramt
i bevaegelserne, utet svgmmerhusdaeksel
eller pakning, tilstoppet lufthul eller ba-
lancergr vil bevirke overtryk i svgmmer-
huset, slidkant pa naleventilens sede (se
fig. 1). Vand eller snavs i svgpmmerhus,

Til slut skal bemarkes, at karburatoren
er et vidunderligt instrument, der udfgrer
funktioner, som man nasten skulle mene
kraevede regulert tenkearbejde for at bli-
ve udfgrt si preesist, som karburatoren ud-
fgrer dem. Det er i virkeligheden sj=ldent,
at der opstar fejl i karburatoren, bortset
fra indtrengen af vand eller snavs.

I mangfoldige tilfzelde viser det sig, at
fejl, som fgrst tilskrives karburatoren, i
virkeligheden skal sgges i andre af moto-
rens organer, f.eks. tendingssystem eller
stempler og ringe, ventiler o. 1.

Magnus Maul.




STUDEBAKER FORNYR SIG IGEN

A/S Nordisk Dieselauto prasenterede
for nogen tid siden de nye Studebaker mo-
deller ved en lille sketch af amerikansk
mgnster — en ny og meget morsom made
at fa fremvist en ny vogn pa. Efter krigen
var Studebaker vel nok den vogn, der vakte
mest opsigt for sine nye linier, men alle-
rede 1950 modellerne har gennemgaet me-
get vaesentlige forandringer, idet hele for-
partiet er nykonstrueret og nu minder

stzerkt om en »Jet-Jager«. Ogsa instru-
mentbret og indtrek er anderledes i de
nye Studebaker. Selve de tekniske speci-
fikationer er ikke undergiet vzasentlige
forandringer. P4 1950 modellerne er kom-
pressionsforholdet forgget til 7:1 mod
tidligere 6.5:1. For kgrsel i bjergene kan
kompressionsforholdet forgges til 7,5:1
mod tidligere 7.0:1. Hjulafstanden er pa
alle modeller forgget med en tomme.

STUDEBAKER 1950 modellernes dimensioner og hestekrafter er som folger:

Lengde

Hojde Bredde Hjulafst. HK.

Champion 500 mY 153 m R 178 m 287 m 85
Commander 5.280m s 53 me 788 me 3,05  m T 1102
Land Cruiser 538 1,538 m 8 e 3 15 s m e 102

Fra Studebaker-showet
hvor prinsessen faldt
for en Studebaker —
ak ja, sddan er kvin-
der.

De nye Studebaker 1950 er bdde elegante og dristige i linierne.
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‘ KOLERSKARM
GIVER DEN RETTE KBLERTEMPERATUR

Besparende
Med THERMOFIX i vognen

nedszettes benzinforbruget.
Motoren smeres af olie un-
der den rette temperatur,
og slidet af motoren for-
mindskes derfor.

Effektiv

THERMOFIX kan pamonteres ethvert au-
tomobil og beskytter motoren mod for
steerke temperatursvingninger.

Let at regulere

Indstillingen sidder pa instrumentbreettet.
Blot et treek, og THERMOFIX er indstillet.

Den rette kolertemperatur
Med kold motor lukkes THERMOFIX helt

de ferste par km, og den rette temperatur
i motoren vil veere opndet. Om sommeren
lukker man derefter THERMOFIX helt ned,
om vinteren i frostvejr kun halvt. Ved steerk
frost anbefales det kun at abne THERMO-
FIX en fierdedel. Ved parkering ber man
altid lukke THERMOFIX, da dette vil give
en lettere start. Ved langvarig parkering i
frostvejr ber man sikre sig, at kelerveesken
ikke kan ftryse.

Forlang altid THERMOFIX

Fés gennem Deres autoforhandler

Pris: til 465 mm bredde kr. 32,00
over 465 mm bredde kr. 35,00

Fabrikanter :

DANSK AUTO-UDSTYR

Helgolandsgade 2 Vester 2728 v

VLIEGENDE
HOLLANDERS

NOGLE INDTRYK FRA EN FERIETUR

Under et ferieophold i Amsterdam var
jeg ogsa pa Amsterdam speedway, der er
olympisk stadion. Banen er dejlig bred og
tilskuerforholdene meget fine.

Fgr lgbene, der var en landskamp mel-
lem Peclen og Holland, fandt en parade
sted bestiende af alle kgrerne med orke-
ster i spidsen. Hele paraden med vel-
komsttaler og prasentation af hver en-
kelt rytter varede omkring en halv time.

Lgbene, der blev kgrt kl. 21 om afte-
nen i projektgrbelysning, bestod kun af
specialmaskiner. Den bedste tid var om-
kring 1,24 (400 m) kgrt af en hollender,
Boof, men det var langtfra fair Igb, der
blev kgrt. Der var serlig et Igb, hvor en
polak, der startede nzstyderst, vred sig
ind foran de andre kgrere og kom ind pa
inderbanen, men publikum reagerede
overhovedet ikke, si det er sikkert et me-
get anvendt trick dernede. Ligeledes skub-
bede kgrerne uafbrudt til hinanden i svin-
gene.

Igvrigt var folk helt vilde med deres
»flyvende hollzndere<. I et af hjgrnerne
pa tilskuerpladserne var der samlet nogle
entusiaster, der alle bar en markelig hat
med navnetrakket Vliiegende Hollanders,
og desuden var de forsynet med skralder,
som de brugte meget ivrigt under og efter
lgbene.

Fgr et 1gb begyndte, blev der i hgjtta-
leren meddelt, at fra det og det firma var
der sat det og det pengebelgb som prz-
mie til vinderen, og det var lige fra 10 til
omkring 100 gylden.

I Pausen, der varede et kvarter, behgve-
de man ikke at kede sig. Nok var der en
tromle, der kgrte rundt, men inde pa fod-
boldbanen i midten var der to klovner, der
lavede hallgj.

Efter lgbene kgrte de flyvende hollen-
dere, der vandt landskampen, @resrunde
i en jeep, og da ville jubelen ingen ende
tage. A.N.

D.K.W. Automobilresersedele
en gros. Forsendelse over hele
(¢ Landet

Er] Nygaard
Slagelse. - Telefon 2236.
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Motorcyklernes 1950-modeller

giver et fingerpeg for udviklingen

Med den store motorcykleudstilling i
Earls Court som grundlag kan man f&
et indtryk af, i hvilken retning udviklingen
gar i motorcykleindustrien. Skal man sam-
menfatte dette i en meget kortfattet rede-
ggrelse, kan man nzvne: fjedrende bag-
stel (ogsa for letvaegternes vedkommende),
flercylindrede motorer og brud med de
klassiske mal for kubikindholdet.

Pa de fgrste motorcykleudstillinger ef-
ter krigen kunne man ikke i det ydre finde
mange forandringer fra fgrkrigsmodellerne
bortset fra den stigende udbredelse af tele-
scopforgaflerne, men motorerne var frem-
stillet i nye legeringer, man havde fundet
frem til og haft gode erfaringer med un-
der krigen. Det naste skridt i udviklingens
retning var en begyndende tendens til to-
cylindrede maskiner, hvor Triumph lagde
for med sine lodretstdende twin-matorer.
Denne motortype er nu nzsten adopteret
af hver eneste engelsk fabrik. Ariel, BSA,
AJS, Matchless, Norton, Royal Enfield, alle

har de een eller flere twin-modeller pa
programmet. Dertil kom HRD med en V-
stillet, tocylindret model, Velocette og
Douglas med 2 vandret liggende cylindre
og endelig Sunbeam med 2 cylindre i raek-
ke. De fgrste brud med de traditionelle
slagvolumenklasser kom fra Velocette, der
sendte den 2-cyl. 150 ccm model pd mar-
kedet, og Villiers, der fremstillede en 197
cem totakter til indbygning i flere forskel-
lige maskiner.

I ar — eller rettere blandt 1950 model-
lerne — finder vi endnu et par maskiner
med motorer udenfor de gengse slagvolu-
menklasser. Vil det undre nogen, at Tri-
umph atter er ude med noget nyt? Triumph
kommer med en ny 650 ccm twin med det
lovende navn: Thunderbird. BSA har imid-
lertid veret lige si hurtig og kommer med
Golden Flash, ligeledes en 650 ccm twin.

Man kan dog ikke sige, at disse maski-
ner bygger pa helt nye principer, hvorimod
Excelsior kommer med Talisman Twin

Den nye Royal Enfield 346 ccm .Bullet* med letmetal topstykke og indstobt ventilsede ng tendrorsbosning. Denne
maskine var med pd holdet, der vandt det internationale 6-dages trial i Italien i 1948.

47




med en 2-cylindret totaktsmotor pa 246
cem slagvolumen. Ogsd Jawa har en 350
ccm twin p4 programmet.

Endelig kan det siges, at baghjulsaffjed-
ring i langt hgjere grad indgar som .stan-
dardudstyr, og det kan forudsiges, at den
tid kommer, hvor det vil blive vanskeligt
at szlge en motorcykle uden affjedring
pa begge hjul. En anden ting, man kan
legge merke til pA nasten samtlige 1950
modeller, er, at der er lagt mere omhu i
forarbejdning og udstyr. Lige efter krigen
havde man ikke tid til at forcrome eller
polere, men nu skal man si smat til at
seelge maskinerne igen, og konkurrencen
vil atter lade sin heldige indflydelse veere
gaeldende.

Rent maskinelt kan man konstatere, at
de fleste ventilmotorer nu er konstrueret
saledes, at der ikke skal beregnes noget
spillerum mellem vippearme og stgdsten-
ger pa de topventilede motorer, nar disse
er kolde. Det var oprindelig Ariel, der ind-
fgrte dette princip, der gar ud pa, at top-
stykket skal »vokse med opgavenc, d.v.s.
at det ngdvendige spillerum opstar, nar
motoren opvarmes, i stedet for, at et spil-
lerum, som tidligere, bliver delvis udfyldt,
nar motoren bliver varm. I praksis vil det
sige, at der aldrig er spillerum mellem
stgdstenger og vippearme. Ariel har des-

uden en mekaniseret form for hydrauliske
ventillgftere, der forhindrer afbraending af
ventilerne, safremt disse skulle blive ind-
stillet for stramt med kold motor. AJS og
Matchless bruger heller ikke spillerum ved
indstillingen af ventilerne, man skal blot
sikre sig, at stgdstengerne lige akkurat
kan drejes frit, nar motoren er kold. Det
samme system er de fleste engelske fabri-
ker nu gaet over til, medens Harley David-
son allerede sidste ar gik over til hydrau-
liske ventillgftere.

Douglas kommer med 2 nye modeller,
»Plus 80« og »Plus 90«, beregnet til kon-
kurrencebrug. De er begge forsynet med
en 350 ccm 2-cyl. motor, der yder henholds-
vis 25 og 28 bhk. Disse maskiner er forsy-
net med en forhjulsoph@ngning, der min-
der meget om den, man sa pa de sidste 350
cem  Guzzi-modeller. Forakslen hviler i
den yderste ende af en vippegaffel, der er
lejret bag den egentlige forgaffel. Midien
af denne vippegaffel pavirker telescopstyk-
kerne, der er fjederbelastede i telescop-
rgrene.

HRD nzrer stadig en indgroet mistillid
til telescopgaflerne, men udnytter dog det
hydrauliske princip i et par store, udven-
digt liggende telescopstgddzempere. En helt
ny udformning af telescopprincipet finder
vi pA Ambasador, der lader telescopstyk-

~— Er det koldt ndenfor?
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kerne ga helt igennem telescoprgrene for
i den gverste ende at hzngsle dem til sty-
restammen, ngjagtigt som pa de laskefor-
synede gittergafler. Telescoprgrene vil fgl-
gelig komme til at svinge om en bolt for at
give den ngdvendige bevegelse under af-

Ambasadors telescopaf-
fiedring med gennemgden -
de telescopstykker.
(Med tilladelse af
Motor Cycling.)

fjedringen. Hvordan denne styring virker
i praksis, skal vi endnu ikke kunne udtale
0s om, men det er en kendsgerning, at spor
og vinkel ustandselig vil blive =ndret un-
der affjedringen, men om det vil vare
mearkbart er sikkert tvivisomt.

Baghjulsaffjedringen finder vi nu pa
bade James og BSA Bantam, ligesom den
findes pA alle Excelsior-modellerne. Pa de
fleste maskiner med baghjulsaffjedring er
man géet over til at indskyde kabel til bag-
hjulsbremsen for at vere sikker pa ngjag-
tig ens spaending under affjedringen.

Man ser allerede en mwrkbar udvikling
i retning af stgrre anvendelse af letmetal-
legeringer ogsa til cylinderen. Ariel, AJS
og Royal Enfield er kommet med nye trial-
modeller med letmetalcylinder. Topstyk-
ker i aluminiumslegeringer finder vi pa
nasten alle maskiner. Ariels bergmte »Fire
1 Kvadrat« indfgrte som bekendt allerede
sidste &r cylinderblok i letmetal med ind-
pressede stgbejernsforinger af en speciel
legering.

I naeste nummer vil vi bringe en samlet
gennemgang af alle nyhederne for alle ma-
skinernes vedkommende.

Specialveerksted for

DKW

MOTORCYKLER

MOTORCRAFT
P. BANGSVEJ 25
E. Jensen - Fasan 4672

Erfarne Motorfolk vaelger

HENLEY
DEK

— til sikker Keorsel!

Dansk Alfa Laval 4/s

Mpllegade 26 - Kebenhavn N. - C. 7429

Forst og storst
med alt til
den kaere Rok

Koreteepper, sveer

Kvalitet, ogsaa for

Harley og Indian.

Akkumulatorer — 2 Y
Koblingsgreb — —

Leederbealter brede

Kr. 5,50 — Lydpotter Kr. 29 — Amal-
karburatordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste Maskiner — forcro-
mede Styr 1" og 7/,"".

Se, hor og sperg hos B O N Zo

Kebenhavns bedst assortede
Specialforretning.
Criffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.,

MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - Tandhjul
og Kazedehjul
for alle Motorcykler

Den helt rigtige Cylinder-
Udboring m. fuld Garanti

VESTER 3846

HALMTORVET 46

visavisKedbyenog Fragtmandshallen

l KOBENHAVN V.

49

k_



Den nye Morris 6 med opleggende pladsaksel.

VI PROVEKORER MORRIS SIX

Efter en pause pi 10 ar er Morris nu
fremkommet, med en helt ny 6-cylindret
model — MORRIS SIX —, der fremtrader
som en vogn i den store klasse og til en
konkurrencedygtig pris.

Ved konstruktionen af karosseriet er der
lagt vegt pa at fa de rigtige strgmliniede
former, som giver mindst mulig luftmod-
stand, men samtidig har man strzbt efter
at bevare Morris-przget, hvad da ogsa er
lykkedes tilfulde.

Morris Six er blevet skabt til hurtig, men
jkke trzttende kgrsel over lange distancer
og opfylder de fordringer, som stilles af
mange bilister verden over.

Motoren er 6-cylindret, topventilet og
af helt ny konstruktion med overliggende
knastaksel. Denne drives fra krumtapaks-
len ved hjzlp af en vertikal aksel, som
tillige driver oliepumpe og strgmfordeler.
Tandhjulsdrevene er fjederbelastede for
at opna en lydlgs gang, og den nye motor
er derfor nasten lydlgs i tomgang. Borin-
gen er 73,5 mm og slagleengden 87 mm,
hvad der giver et forhold pa 1,2 til 1 mel-
lem slaglengde og boring og deraf fglgen-
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de kompakt konstruktion og lav stempel-
hastighed, hvad der igen bevirker mindre
slid. Motoren yder ca. 70 hestekrazfter.

Motoren er forsynet med S.U. karbura-
tor og elektrisk benzinpumpe. Kglesystem
med pumpe og termostat. Fuld tryksmg-
ring ved tandhjulsoliepumpe. 12 volts
elektrisk udstyr.

Som ved de gvrige Nuffield personvog-
ne anvendes monokonstruktion, hvilket
vil sige, at karosseri og chassis er eet, og
der findes saledes ingen egentlig chassis-
ramme.

Gearkassen er med 4 hastigheder frem-
ad og forsynet med synchromesh. 4. gear
anvendes ved normal kgrsel, medens 3.
gear er til brug i trafiken, og nar man
gnsker meget kraftig acceleration. Kob-
lingen er den velkendte Borg og Beck tgr-
kobling.

Bremsesystemet er det nye Lockheed
stwo leading shoe« hydrauliske system. 1
dette system anvendes ved forhjulsbrem-
serne en bremsecylinder for hver bremse-
sko, hvad der giver den stgrst mulige
bremsevirkning, idet hver sko kommer til




at virke pi den mest ideelle made i for-
hold til hjulets omdrejningsretning.
Handbremsen virker ved kabeltrazk pa bag-
hjulene og betjenes ved et handtag an-
bragt under instrumentbrzttet.

Styringen er af rulle og sektor typen
med en ny konstruktion af forbindelses-
staengerne.

Karosseriet er meget rummeligt, og det
indvendige udstyr er righoldigt. Bade for-
og bags=zde er af den gennemgaende type
i fuld bredde. Foruden handskerummet i
instrumentbrzattet findes en stor hylde til
pakker under dette, og desuden er der hyl-
deplads bag bagszdets ryglen.

Bagagerummet er meget rummeligt —
0,28 kubikmeter — og har en stor klap, der
er hangslet foroven. Reservehjulet findes
anbragt forneden og kan let udtages, uden
at man behgver at fjerne noget af bagagen.
P4 kuffertldget findes monteret en lam-
Pe, som automatisk tendes, si snart laget
abnes. Det tjener dels til belysning i ba-
gagerummet og dels som advarsel for bag-
fra kommende, nar laget abnes i mgrke pa
léndevejen, eller nar man transporterer
sS4 megen bagage, at det er ngdvendigt at
kgre med abent lag.

SPECIFIKATION :

Motor: Boring og slaglengde 73,5x87
mm. 70 bremsehestekrafter. 2215 ccm,
kompressionsforhold 6,6:1. Der anvendes
topventiler, som betjenes af en overliggen-
de centralt monteret knastaksel, der lgber
i 4 lejer. Knastakslen lgber direkte over
ventilerne, og der anvendes siledes ingen
vippearme.

Ventildelene er udfgrt i en yderst let
konstruktion. Bade ventiler, ventillgftere
og knasterne er undergéet en speciel hard-
ningsproces. Krumtapakslen er forsynet
med svingvagte og fuldt dynamisk afba-
lanceret. Der anvendes 4 hovedlejer. Alle
lejer er hvidtmetallejer.

Stemplerne er specielle tradomvundne
expansionskontrollerede aluminumstemp-
ler. Hvert stempel har 2 kompressionsrin-
ge og 1 olieskrabering. Stempelpindene er
monteret helflydende.

Plejlstangslejerne er hvidtmetal med
1gse stalskaller. Lejet for stempelpinden
er bronce pi stilskal. Fuld tryksmgring
anvendes med et filter monteret lettilgzn-
geligt i bundkarret.

Kobling: Enkelt tgrplade 97,

o

FA
INDBUNDET

Nu kan vi indbinde SMJ i et smukt
bind med ryg og hjerner i pluviosin
og guldiryk p& ryggen. Et smukt og
solidt bogskabsbind. Prisen pr. drgang
er kr. 5,00 plus porto.

Leveringen finder sted i den rsekke-
folge, ordrerne indgar.

Indsend de blade, De onsker indbun-
det, og forsyn pakken med tydelig

afsenderadresse. Husk at embalere
bladene godt. En god julegaveide,
man mé tenke pa i god tid.

*

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

LILLE KONGENSGADE 43 KOBENHAVN K
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Gearkasse: Ratgearskifte. 4 hastigheder
fremad og 1 bak. Gearudvekslinger: 1,0,
1,34, 2,09, 3,21 og bak 3,21.

Kardanaksel: Hotchkiss type med Hardy
Spicer naleleje kardanled.

Bagaksel: Halvflydende hypoid type.
Udveksling 4,1:1.

Bremsesystem: Lockheed »two leading
shoe« system. 10” bremsetromler pa alle
hjul.

Affjedring: Uafhengig torsionsforhjuls-
atfjedring. Baghjulsaffjedring ved hj=lp
af halvelliptiske parallelfjedre, der er op-
hangt i gummibgsninger, som ikke behg-
ver smgring. Hydrauliske dobbeltvirkende
stpddeempere for og bag.

Styring: Bishop rulle og sektor system.
Der behgves ca. 3% omdrejning af rattet
for at bringe hjulene fra den ene yderstil-
ling til den anden. Fjedrende 42 cm rat.

Hjul og Dek: Pladehjul med ekstra bre-
de 6,00x15 Dunlop dak monteret. Reserve-
hjul er monteret i bagagerummet og kan
udtages, uden at bagagen skal flyttes. Spe-
ciel dunkraft til anbringelse under den
midterste dgrstolpe, hvorved begge hjul pa
den ene side lgftes samtidig.

Benzintank: Rumindhold 55 1. Tanken
er anbragt bagtil, og der findes elektrisk
benzinmaler pa instrumentbrattet.

Instrumenter: Elektrisk ur, speedome-

ter med tripteller, benzinmaéaler, ampére-
meter, olietryksmaler.

Elektrisk system: 12 volt 51 ampeéreti-
mer batteri monteret under motorhjal-
men, sealed beam projektgrer med indbyg-
get parkeringslys. Kombineret stop- og
baglygte i hver side. Nummerpladebelys-
ning, kraftigt horn, dobbeltvirkende vind-
skermsviskere, retningsvisere. Defroster-
tragte indbygget i instrumentbreattet.
Smith varmeapparat med automatisk tem-
peraturregulering og Radiomobile radio-
og antenneanlaeg kan leveres som ekstra-
udstyr.

Dimensioner: Stgrste lengde 4,496 m,
stgrste bredde 1,651 m, stgrste hgjde 1,600
m, hjulafstand 2,794 m, sporvidde 1,346
m, vendecirkel 11,6 m, afstand fra jord
17,8 cm, vaegt tom 1295 kg.

Pris incl. oms®tningsafgift: kr. 17.990.

Den 18. august prgvekgrte vi den nye
Morris Six og blev hurtigt klar over, at
det her drejede sig om en behagelig rejse-
vogn konstrueret til en stor marchhastig-
hed, d.v.s. at man med lethed holder en
fart af over 100 km /tm., uden at det pa
nogen made imponerer den kraftige mo-
tor.

Vognens benzinforbrug ser uhyre for-
nuftigt ud i forhold til stgrrelsen. Ved
flere préver i begge retninger fandt vi, at

| Klichéerne laver

i DDaecedatil,
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det gennemsnitlige benzinforbrug ved 53.2
km/tm. var 9,25 km pa 1 liter benzin. Den
mearkelige hastighed fremkommer ved
speedometerrevisionen. Som pa de fleste
nye vogne viste speedometeret en del for
meget. Vi holdt ved en konstant hastighed
nalen pa 60 km/tm., men ved speedome-
terkontrol fandt vi, at hastigheden i vir-
keligheden kun var 53,2. De nedenstaende
oplysninger om hastighed er derfor den
virkelige hastighed og ikke aflest pa vog-
nens speedometer.

Ved 72 km /tm. steg forbruget til 7,4 km
pr. liter. Accelerationsprgven over 200 m
fra staende start, ligeledes som gennen-
snit af flere prgver i begge retninger, gav
til resultat, at denne strazkning gennein-
kgrtes pa 17,0 sekund, og den samme pro-
ve for 400 m gav tiden 26,8 sekund. Den la-
veste tid for accelerationsprgverne var
henholdsvis 16,7 og 25,8. Ved disse prgver
lagde man merke til en ejendommelighed
i gearomraderne, idet andet gear kun dak-
ker et meget lille omrade. Denne omsten-
dighed sinker selvfglgelig en hard accele-
ration, men meningen er naturligvis at
byde pa el passende gear til bykgrsel.

Norlon

Den uovertrufne NORTON repraesenterer den
maximale kraft i en stabil, moderne maskine
med enestdende kereegenskaber — vinder af
over 22 T.T.-leb.

Royal Enfield

Den solide, robuste maskine konstrueret til
hurtig kersel med kereegenskaber, der over-
vinder alle terreenvanskeligheder — den stod
sin prove under krigen.

| rancis-Barne

Den overlegent kraftige letvaegter med 200
ccm motor og telescopforgaffel. Letvagterens
okonomi og den store maskines udstyr og kraft
er forenet i FRANCIS-BARNETT — verdens
bedste letvaegter. >

Nz=rmeste forhandler opgives af:
ost for Storebeelt:

|  NELLEMANN & DREWSEN A/S
Kobenhavn K. . C. 9846

vest tor Storebalt:

VILH. NELLEMANN A/S
Randers . TIf. 1730

Tophastigheden ligger p4 omkring 139
km /tm., det ngjagtige tal kan vi ikke sige,
da der ma tages mange hensyn ved udfs-
relsen af en sddan prgve, men vi vil for-
mode; at hastigheden ikke ligger under 130.

Vognens kgreegenskaber er pa hgjde
med tiden; pa den allerfgrste demonstra-
tionsmodel, der kom til landet, maerkede
man vejbanens ujevnheder i rattet, men
denne fejl er blevet rettet pa vognene i den
Igbende produktion. Styretgjets udveks-
ling er lidt stor i forhold til, hvad man er
vant til, men det bevirker til gengzld, at

-selv de svageste af det svage kgn med let- -

bed kan tumle den store vogn. *

VINTERSZASONEN
STAR FOR DOQREN

Et par traditionelle smating til huskesedlen

Ja, sa er vi kommet si langt hen pa aret,
at vi skal minde Dem om at skifte til vin-
terolie. Det skulle vaere ungdvendigt at pa-
pege de indlysende fordele, der er ved
denne udskiftning, ligesom de fleste sik-
kert er klar over den risiko, de lgber ved
at kgre med for tyk olie i vintermanederne.
Det er nemlig en risiko, selvom den ikke
kan opvise sa drastiske og pludselige resul-
tater, som mangelen pa kglersprit ofte kan
overraske med i frostperioden.

Det er imidlertid den lille daglige dosis,
der ggr det. Daarlig eller manglende smg-
ring ved hver eneste morgenstart er noget,
der tager pa en motor. Starten bliver til-
lige vanskelig, og akkumulatoren overan-
strenges. Selv nar man har skiftet til vin-
terolie, ma man vzre omhyggelig med op-
varmningen. Motorcyklisterne bgr lade
motoren ga et par minutter, inden de be-
gynder at kgre, og bilisterne skal tildekke
kgleren helt, medens de kgrer de fgrste ki-
lometer — nar frosten sztter ind, skal man
ikke vare bange for at kgre op til en halv
snes kilometer, inden man abner for kgle-
luften. De bedste penge, en bilist kan give
ud, er til et kglerforstykke. Vi skal i den
forbindelse nzvne de nye kglergardiner,
der er monteret pa vognen hele aret rundt.
De betjenes inde fra vognen, og man be-
hgver saledes ikke at stoppe, nar der skal
abnes for kgleluften. Gardinet kan tillige
indstilles saledes, at motoren netop far
den rigtige arbejdstemperatur uanset frost
eller tg.
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NORTON satter 21 nye verdensrekorder

Joe Craig, »Norton«s bergmte »profes- ujevn, og efter nogle dages trening viste
sor«, benyttede de sidste dage i oktober til det sig, at det ville blive vanskeligt at gen-
en rask, lille tur til Montlhery. Sammen nemfgre de lange distancer uden at skifte
med ham var Artie Bell, Geoff Duke og dak, da slidbanerne blev slidt for hurtigt
Eric Oliver samt diverse Nortonmaskiner. ned. Som ved alle rekordforsgg blev vejret

Formalet med denne lille udflugt var at s& darligt, som man overhovedet kunne \f
sla forskellige rekorder i savel 350 ccm- og tenke sig, hvorfor man matte uds=tte for- ‘
500 ccm-klassen som i sidevognsklassen. sggene. Da vejret endelig klarede op, ryk-

Banen er efterhanden blevet temmelig kede militeret ind pa banen og holdt gvel-

350 cem SOLO

TID DATO KORER MASKINE DISTANCE mls/tm.
2 timer 27.10.49 Bell og Dqke R B Norton 202,0 miles 101.05
2 timer 18.10.30 Baker og Denly SO0 i A.J.S 199.9 milzs 100.0
Gl. rekord
3 timer 27.10.49 Bell og DEke o s e e s Norton 303.2 miles 101.10
3 timer 29.10.38 Popew.og SEarles S siiode o Norton 279.9 miles 93.0
Gl. rekord
4 timer 27.10.49 Bell, Duke og Oliver .. . Norton 400.5 miles 100.19
4 timer 26.10.31 Milhoux og Tacheny o me E.N. 353.0 miles 88.3
Gl. rekord
5-_!_ilner 27.10.49 Bell, Duke og Oliver .. .. Norton 500.15 m’les 100.09 H
5 timer 26.10.31 Milhoux og Tacheny .. .. F.N. 441.0 miles 88.1
Gl. rekord
__ DISTANCE DATO KORER MASKINE TID mls/tm.
t. m. s.
500 km 27.10.49 Bell og Duke .. .. .. .. Norton 3 4289 101.04
500 km 29.10.38 Pope: og "Earle’ 0.p Wi o Norton 3 20 30.0 93.0
Gl. rekord ‘
500 miles 27.10.49 Be”L,D_‘ikaDg, () 1sve rifee oL Norton 4 59ig.9 100.1& : ‘
500 miles 26.10.31 Milhoux og Tacheny .. .. E.N. 542 0.0 87.7 |
Gl. rekord i
600 og 1000 ccm SIDEVOGN
77777 DISTANCE DATO KORER MASKINE TID mls/tm.
t. m. s.
50 km 25‘10.49" Wioliver oo {uelsls Lne s CleiiNie e WNnrton 0 18727.6 100.9L
50 km 28.10.37 Milhoux sell iy Tl F.N. 019 9.0 97.0
Gl. rekord
SO Peastii 2510 A08 I OVeriv i ait oot dhlid o ks s, 3 IENOTLoT IR Lo #0) 20540148 101.09
50 miles 28.10.37 Milhoux e i, S T S F.N. 0 30 41.0 98.0
Gl. rekord {
R 100 km P 25.10.19 Oliver,,,,‘,' R VNorton 0736 53.9 10].04_ {
100 km 14.11.30 Milhoux og Debay .. .. .. Gillet-Herstal 0 39 53.0 93.0 '\
Gl. rekord |
A 100 miles 77 28.10.49  Oliver .. .. .. T e O e Norton 1 72 34.0 95.88
100 miles 14.11.30 Debay og Milhoux .. .. .. Gillet-Herstal 1 8 30.0 88.0 |
Gl. rekord |
(DS D ATO wR KORER MASKINE DISTANCE mls/tm. ‘
1 time 28.10 43 Olrivrer 5 A T i B e Nortpn 95.9 miles 95.89 |
1 time 20.10.34 Amort L .o s. e . oY Gnome et Rhoue 91.9 miles 92.0 |
Gl. rekord
2 timer 28.10.49 Olivers S Xl N tooily oot Norton 184.1 miles 92.39 I
2 timer 10.10.43 Debay, Milhoux og Shaiz .. Gillet-Herstal 168.9 miles 84.0 |
Gl. rekord |
500, 750 og 1000 ccm SOLO
TID DATO KORER MASKINE DISTANCE mls/tm.
2 timer 28.10.49 Bell R L Norton 223.7 miles lll.ﬂL
2 timer 12.11.48 West, Graham og Monneret .. A.J.S. 221.7 miles 111.0
Gl. rekord Z
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ser en hel dag. Eftersom banen tilhgrer mi-
liteeret, var der ikke andet at ggre end at
vente igen.

Endelig gik det da lgs med de forskel-
lige rekordkgrseler. Fgrst startede Oliver
med sidevognsmaskinen, der var forsynet
med en reservetank i sidevognen. Fgrst
gjaldt det rekorderne for een time, 50 km,
50 miles og 100 km. Alt gik som det skulle,
selvom Oliver mange gange havde vanske-
ligt ved at holde maskinen pa den ujzvne
bane. Da der var et lille kvarter tilbage af
timen, eksploderede bagdekket, men bag-
hjulet blev udskiftet pa rekordtid, men 5
minutter senere eksploderede det igen.
Ikke desto mindre satte Oliver 6 verdens-
rekorder.

Duke havde en enkelt gang vrgvl med et
teendrgr, og Bell kunne ikke fa4 motoren til
at trekke maskinen, og det viste sig, at
forkaeden havde kilet sig fast i en lille rev-
ne i keedeskermen. Man ved imidlertid, at
alle disse uheld skal komme under rekord-
forspg — os bekendt er der aldrig slaet
motorcyklerekorder uden besvzrligheder.

Rekorderne blev slidet pa ren benzin, og
maskinernes udstyr var igvrigt: Esso ben-
zin, Castrol olie, Dunlop dzk, K.L.G.

tendrgr, Amal karburatorer og BTH mag-

neter.

Glimrende praestation

af Ejvind Hansen
i FMS’ efterarstrial

Man kan uden overdrivelse sige, at det
var en fugtig oplevelse for deltagerne i
FMS’ efterarstrial, der blev kgrt pa Fyns
Hoved den 23. oktober.

Der var ialt 5 etaper, der overgik hinan-
den med fugtige overraskelser. Alle straek-
ningerne var fedtede og =ltede, og overalt
i lavningerne stod vand, der til tider gik
op til hjulnavene pa motorcyklerne. Der
kunne darligt tzenkes vanskeligere forhold
for de 25 deltagere, men ikke desto mindre
gennemfgrte Ejvind Hansen alle etaperne
fejlfrit og blev vinder med alle point i be-
hold. Foruden at vinde alle 5 etaper viste
han sig fuldsteendig overlegen ved at kgre

strekninger pa 2.30, hvor de fleste andre
ryttere fik noteret tider pa over 10 minut-
ter. Resultaterne blev:

1. Ejvind Hansen, 500
2. Poul E. Petersen, 425
3. Kjeld Hansen, 415

4. Niels E. Nielsen, 395
5. Sv. Schmidt, 335.

Juniorer.
1. L. Frandsen, 475
2. Poul Qrnlef, 435
3. Poul Petersen, 365
4. Vilh. Hansen, 350.

Begyndere. .
1. Erik Andersen, 455
2. Erik Schou, 430
3. Henry Rasmussen, 385
4. Egon Clausen, 375
5. Rasmus Rasmussen, 320.

VERDENSMESTEREN

BLANDT LETVAGTERE

PRIS:

KR.1710-

= LEVERING FRA DAG TIL DAG

RASMUSSEN & SKJOLD

WESTEND 15 - VESTER 1414
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Fra SMK’s trial. Vinderen i seniorklassen Egon Walther.
(Foto VM.)

Trial i Ganlese

Frederiksberg Motorklub afholdt sgndag
den 30. oktober trial i Ganlgse. Flere hun-
drede mennesker overvarede de gode pra-
stationer, og der startede 45 kgrere. Resul-
taterne blev:

Senior Solo: 1. Alfred Hansen, Norton,
470 p. 2. Leon Hansen, BSA, 450 p. 3. Ejv.
Nielsen, Ariel, 445 p.

Senior sidevogn: 1. Egon Walther, Tri-
umph, 480 p. 2. Helmer Albrechtsen. BMW,
458 p.

Junior sidevogn: 1. Frank Hendrich,
Nimbus, 470 p. 2. Carlo Jensen, Nimbus,
440 p. 3. Erik Johansen, Nimbus, 420 p.

Junior solo: 1. Leit Larsen, Royal En-
field, 415 p. 2. Mogens Gornitcha, Velocet-
te, 410 p. 3. Sv. Vindelbach 405 p.

Begyndere: 1. Ove Madsen, BSA, 455 p.
2. Gun. Jacobsen, Nimbus. 375 p. 3. Skjold
Jorgensen, BSA, 340 p.

Fra SMK’s trial pi F.AM.K.s scramblebane.
Arne Jorgensen under stilproven.

(Foto VM.)

Raa Kedehjul i alle Stgrrelser.
Vindskerme f. Nimbus og eng. Cykler

Helgolandsgade 13 . C. 14361 . Kbh. V.

KVALITETSMARKET

MATCHLESS — JAMES

HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (Lokal 6)

Motorcycle-
Veerksted

Specialveerksted for

INDIAN - RUDGE
Reservedele og Udstyr

BRDR. BECH
l Tagensvej 101 - Telefon Taga 9926

"Norlop)

KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton Forhandlere

REPARATIONSYVARKSTED
AARHUS

Randersvej 37 TIf. 13504

Redaktion og Ekspedition:

L1. Kongensgade 43, Kebenhavn K. TIf. Pale 8293.

Postgiro 68833.
Ansvarshavende redakter: Mogens Dambkier.




REDEX

-en

forbedper Deres vogn

prove vil bevise det

Hvad er REDEX?

REDEX er en specialraffineret mine-
ralolie, hvormed De kan rense Deres
motor, give den nye kreefter og forege
acceleration og tophastighed. REDEX
er ikke et ytryllemiddel«, men dets
virkninger kan reelt bevises gennem
en afprevning af vogn og motor fer og
efter REDEX -behandlingen.

Hvordan bruges
REDEX?

Forst »tunes« motoren, d. v. s. man hael-
der REDEX i indsugningen, mens
motoren gar langsomt pa tomgang, Nar
REDEX -olien har arbejdet sig godt
ind omkring stempler, ventiler, etc.,
speeder man op, hvorved alle uren-
heder bleeses ud gennem udbleesnings-
reret, siledes at stempelringe og evrige
motordele kan arbejde frit.

For at bevare REDEX -oliens gode
virkninger og holde motor m. v. ren,
ma man til stadighed blande REDEX
i savel benzinen som motorolien, gear-
kasse- og differentialolien.

REDEX - virkningen

viser sig straks

Accelerationsprove

En afprevning pa landevej, som De
selv kan foretage, vil straks kunne over-
bevise Dem om REDEX -oliens gun-
stige virkninger. Afmeerk et punkt p&
vejen, passér det i tredie gear med en
fart af 15 km i timen og kontroller med
et stopur, hvor lang tid det tager for
og efter REDEX -tuningen at na 60

FAs Hos AUTOMOBILFOR

km i timen. Resultatet er rent ud
forbavsende - ofte 259/, hutigere,

Bakkeprove

Prov at forcere den samme
bakke for og efter REDEX -
tuningen. Trsekkraften er fore-
get betydeligt, — det gar hur-
tigere op ad bakke og tit uden
brug af lavere gear.

Nedsat friktion

REDEX gor oliefilmen tyndere, men staerkere, og nedsaetter
derved friktionen ganske betydeligt. Hvis man maler tempe-
raturen i kelevand, motorolie, gearkasse og differentiale for
og efter REDEX -behandlingen, vil man se, at den nedsatte
friktion medferer lavere temperaturer overalt.

Mindre benzinforbrug

Som folge af den foregede kompression og den nedsatte frik-
tion gar benzinforbruget ned, hvorved udgiften til REDEX
mange gange indtjenes.

— og De far en
bedre vogn!
vogn

REDEeX

kur

en

POLITITORVET F, B ULOW & CO_ KOBENHAVN V
JHingelly /

HANDLERE OG MEKANIKERE LANDET OVER




Vinder af:

Svejts Grand Prix ;
Belgiens 'Grand Prix

tlster Gran
~"(Verdens hurtig

FORHANDLERE OVER HELE LANDET N
GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK: FRED. RASMUSSEN, ODENSE

GENTOFTE BOGTRYKKERI




