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Der er inqen. der siger, at Dg

skal forsege at sla John Cobb's verdens-

rekord ——__ > eller prove pa at

konkurrere med Englands bedste trial-

karereﬁ eller i det hele taget dyrke

fr1otorsp0rt %ﬁ @ %
Men der er mange s, <

taler for, at De skal folge disse ledende

motorfolks eksempel og bruge Mobiloil %\

ikke alene for at opna den bedste ydelse

&@;c—*ﬁ_- , men ogsa for at holde om-
kostningerne nede T >, give motoren

lang levetid *"M og en legende let start
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Hvorfor bruges der
tropehjelm ved Akvator?

Det er naturligvis, fordi solens striler er si voldsomme, at den
hvide mand ville bukke under, hvis han ikke havde tropehjelmen
som beskyttelse. Men varmen ved Akvaror er for intet at regne
mod den hede, som udvikler sig i Deres bilmotor!

Her kan der nemlig blive helt op imod 2000 grader celcius, og
til motorens beskyttelse skal De derfor have en olie med ganske
seetlige egenskaber ... Esso Extra Motor Oil. Den har det hojeste
viskositetsindeks, d. v.s. at den bedre end nogen anden motorolie
bevarer sine sm@reegenskaber under den voldsomme hede i mo-
toren. Pafyld Esso Extra Motor Oil ved en Esso station.

EXTRA MOTOR OIL

beskytter mod vormen
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Et lille skridt frem

Man er nu endelig kom-

met et lille skridt
videre i liberaliseringen
af handelen med motor-
kpretgjer. Den tidligere
ordning med »sstor og
lille indkgbstilladelse« er
nu blevet erstattet af en
indkgbstilladelse, der gel-
der for alle motoreykler
uanset disses motorstgr-
relse. For en del af de
heldige, der har opnact,
eller i fremtiden vil op-
n4a, at fi en indkebstilla-
delse, betyder dette, at de
nu kan fa deres drém
opfyldt og fa en stor ma-
skine, men vi er overhe-
vist om, at st@rsteparten,
der star averfor indkgbet
al en motorcykle, nu vil
tenke sig mere grundigt
om, inden de traeffer det
betydningsfulde valg. —
Stgrsteparten af de vor-
dende motoreyklister, der
fik en sakaldt lille ind-
kghstilladelse, falte sig li-
gefrem forpligtet til at
kegbe den stgrste maskine,
de kunne fi pa det efter-
tragtede dokuinent, uden
hensyn til om de havde

brug for si stor en ma-
skine. Det samme for-
hold gjorde sig g=ldende
under tobaksrationerin-
gen — man fglte sig lige-
frem forpligtet til at ryge
alle de cigaretter, man
overhovedet Lkunne fi
fat i.

Vi er overbevist om, at
denne nyordning vil give
el stgrre salg af smi ma-
skiner, end det hidtil har
vieret  tilfazldet. Omkost-
ningerne er ikke mere af
underordnet betydning,
og de mennesker, der skal
bruge en motorcykle fil
at lgse det daglige trans-
portproblem i det, vi kal-
der nwmrirafiken, vil ofte
have stgrre fordel af en
lille og dkonomisk motor-
cykle, som de kan ud-
skifte til en ny model ef-
ter 3—4 ars kdrsel, end
af en stor motoreykle,
der krwever en ret betyde-
lig investering, og som
har et ret stort benzinfor-
brug. Ved disse overvej-
elser er der sikkert man-
ge, der vil sc med pessi-
misme pi fremtiden og
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kobe en stgrre maskine,
end de har brug for, ud
fra den betragtning, at cn
stprre maskine holder
licngere end en lille, og
ingen ved, hvornar man
kan fa en ny maskine
igen. Man ma derfor
hibe, at skridtet bliver ta-
get fuldt ud, saledes at
handelen med bade biler
og motorcykler bliver heit
frigivet.

Sporgsmalet om
bedre benzin

Fra tid til anden bli-
ver spgrgsmalet om ben-
zinkvaliteten  gjort Lil
genstand for diskussion i
fag- og dagpresse. Der er
ogsa gjort forskellige for-
sgg med en rxzkke vogne
for derigennem at fast-
sla, om det i skonomisk
henseende vil kunne be-
tale sig at importere cn
bedre benzin foruden den
benzinkvalitet, der for
¢gjeblikkel forhandles. —
Stgrstedelen afl- motorks-
retgjerne vil ikke kunne
drage fordel af cn bedre
benzin, medens en del
nyere amerikanske vogne
vil kunne opna visse be-
sparelser med en benzin-
kvalitet, der tillader et
hgjere kompressionstor-
hold (disse wvogne har
fiet kompressionsforhol-
det sat ned af hensyn til
den nuvzrende benzin)
og enkelte af disse vogne
vil derigennem kunne op-
ni besparelser pa op til
30 pet.

Blandt bilisterne her-
sker der imidlertid den
fejlagtige opfattelse, at
blot benzinen bliver bed-
re, s& ville svognen ga
helt anderledes«, og ten-
dingsbankningen ville for-
svinde, Som sagt gelder
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dette kun for meget fa
vogne. Vi kgrte saledes
forleden med en taxa-
vognimand, der havde fa-
et en ny Opel Kaptajn,
som han var meget glad
for, men han klagede
over benzinen, der »gav
for meget bankeri i mo-
torene. Vi ville ikke sige
ham imod, s& var han
bare blevet fornmrmet,
men vi garanterer for, at
om han sa havde faet
sracersuppec pa tanken,
sa var han ikke blevel
sin  t@ndingbanken kvit.
Al zre og respekt for en
Kaptajn, men den kan ik-
ke klare en hard accelera-
tion i det hgje gear fra
en hastighed pa omkring
10 Lkm/t., Manden kunne
kort og godl ikke kdre
bil.

TAXA

At finde en taxachauf-
Tyr, der kgrer middelma-
digt eller darligt, er ikke
vanskeligt. Man ma tveart-
imod undre sig over, at
der kun er meget fa taxa-
chauffgrer, der virkelig
kgrer godt bade med hen-
syn til mangvrering i
trafiken og betjening af
vognen,

Vi mindes kun at have
kort med een chauffgr,
om hvem man med rette
kunne sige, at han kgrte
perfekt og det var en
lillebilvognmand. IFor de
¢yrige trafikanter er taxa-
vognene 1 Kpbenhavn ved
at blive et irritationsmo-
ment pid héjde med spor-
vognene. Ved overhalinger
(med vildt bankende mo-
tor) skwrer taxavognene
ind foran biler og motor-
cvkler uden mindste hen-
syntagen til andre trafi-
kanters sikkerhed. Taxa-

folkene klemmer sig
frem, hvor andre bilister
af  spmmelighedshensyn
holder tilbage, og ved at
mase sig frem »klemmers
de ofte andre bilister pa
en made, somm Iman i mo-
torsporten ville betegne
som vderst unfair. Mulig-
vis er det taxa’s privile-
gerede stilling 1 vopn-
mandsbranchen, der giver
taxachauffgrerne den ind-
bildning, at de ogsa har
privilegier i trafiken. Vi
hadher, at myndighederne
snart vil gére noget for at
rette denne misforstaede
opfattelsc.

En af SMJ's medarbej-
dere har givet taxafolkene
det rette skudsmal: De
kgrer rutineret darligt.

*

Der findes imidlerfid ogsd
en anden falegori bilister,
der virker som el irrita-
tinnsmoment, Disse bilister
Rerer 1 og for sig godt.
men fuldkommen fensyns-
lost, Vi kerte sdledes forle-
denr dag en ny gren Chevro-
let, der fra Lynghyvejen
gennem S-svinget og Lyng-
by Ilovedgade op til Seorgen-
fri Slot prazstevede al over-
hale fo qgange 1 el sving
trods modgaende fardsel,
at overhale som »fredie«
nwand  hell ovre i vensire
side af vejbanen stadig
trods modgdende feerdsel,
og uden hensyn til fodgan-
gere og andre trafikanier
masede” han siy genient
Lyngby Hovedgade pd en
fuldkommen uforsvariig mai-
de. Han ndede ol smulle
over for grent lys og fort-
sulle sin vilde Lursel mod
Kongevejen., Vi FEarie stille
og roligf i vor alderstegne
vogn, og tden pd nogen ma-
de at vere hensynsles he-
veegede vi os kviklt og smi-
digt gennem Hovedgaden.
Vi kom qanske wist il af
holde for redt Iys, men da
i atter kdrte frem, kunne
vi djne den qregnne Chevro-
let fornde, og ved en lille
tidtagning fra ver position
i hevrolet’ens placering
kunne vi koanstatere, at han
Ia 30 sekunder foran os. Det
var, hvad han sparede ved
sin hensynsldse kdrsel, og
havde vi tkke matlet stoppe
for rodt lys, hoavde sagen
alis@ drejet sig om 1520
sekunder.




Et varsko

til de hilister, hvis motor endnu
er udsat for kold taermg

Farcn for kold taring truer Deres motor
sommeyr og vinter, men den er swrlig
overhangende nu, hvor De i nogle mineder
har veret nedt til at bruge chokeren. Den
kraftige benzintilfgrsel skyller nemlig olien
af cylinderveggene, si metallet blottes for de
terende syrer, og samtidig afswettes der mere
sod i motoren. Ydermere er smgreolien i den
kolde tid blevet ekstra forurenet med kon-
densvand og syrer og fortyndet med benzin.
Fortsietter De derfor med den gamle smere-
olie, bliver resultatet uvagerlig dérlig gang.
stgrre henzinforbrug og miske udhoring og
hovedreparation inden Lenge!

Fuld beskytteise mod kold taering-
og ingen fod | motoren!

Vil De redde Deres motor — si ldb ingen risiko for
kald lering. Fi den gamle utilstrekkelige olie tappet
af nu, fi moroven skvller ren og fi pifyldt Shell
X-100 Motor OQil. Denne fremragende nye specialolic
hanger si hardnakker ved metallet, at kold twering er
udelukker, og, med sin store renseevne opslemmer
den alle urenheder i sig, s& der ikke afsxties snavs |
motaren

Szerlige fordele
ved sommer- og

langvejskegrsel!

Nir olie at h¢j temperatur pi-
skes rundt i motoren, i som-
mervarmen og under den hir-
de Jangvejskgrsel, udsiettes den
for iltning og bliver trag. Shell
X-100. Motor Oil er sxrlig ilr-
ningsbestandig og bliver aldrig
treg, men cirkulerer frit og
rensende gennem olickanaler-
ne. Komprimeringen bliver
fuldstendig, cylindersliddet
minimalt, og benzin- og olie-
forbruget nedsazttes, Kort sagt:
Shell X-100 Mator Oil reduce-
rer driftsomkestningerne.

Fineste service for Dem
og Deres vogn

Enbver Shell forhandler ord-
ner olieskifrningen il Shell X-
100 Motor Qil for Dem. Der er
en station pd Deres daglige
rute. Kor ind her og gled Dem
over den gode scrvice, De far,
ogsd nir det gwelder vask og
smgring. —
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En kort oversigt over verdens hdrdeste motorcyklelob:

I1SLE OF

MAN T.T.

Af BENNY DICKSON

Hver gang jeg skal sla noget op 1 et
konversationsleksikon, fortaber jeg
mig i lzsning af alt muligt og mmuligt,
den gjeblikkelige sag uvedkommende, og
jeg sser billeder« med samme henrykkel-
s¢ og iver som ¢t barn, der har fiet en
ny billedbog.

Forleden skulle jeg sla nogle data for
den italienske opfinder, Marconi, efter,
men fortabte mig selviglgelig i lesning
om marckatte, mammutter og Malabar-
kysten, indtil jeg med stigende undren
begyndte at lese om gen Man. Jeg leste,
hvor stor den var, hvor mange indbyg-
gere den havde, at del hgjeste punkt nie-
de 620 meter over havets overflade, at
der var minedrift, og at man dyrkede
turnips og kartofler samt at 15 % af
agerlandet til stadighed henla som graes-
gange for fireavlerne. Endvidere fremgik
det, at gen erobredes af norske vikinger
i det 9. Arhundrede, men blev underlagt
Skotland i 1266, da nordmendene opgay
overherredgmmet. Fra 1286 har Man til-
hgrt England og styres al en kongevalgl
guverngr. De engelske love gwelder kun
for ¢gen Man, safremlt dette swerligt be-
markes ved lovenes udfwmrdigelse. — Det
var sadan i det stove og hele, hvad der
stod. Verdens mest bergmte motorcykle-
Igb var overhovedet ikke navnl med et
levende ord, skgnt samme leksikon er
trykt i 1935. 1 betragtning al den betyd-
ning, sIsle of Man T.T.« har haft for
motorcykle-industrien og for den kon-
struktive udvikling, forekommer det no-
get forfejlet at begynde at tale om fur-
nips og andre rodfrugter i forbindelse
med motorsportens Mekka.

Fglgelig har jeg taget den drastiske
beslutning at give lidt supplerende op-
lysninger om »pen Mane.

I mit leksikon fik vi at vide, at de en-
gelske love kun gelder for gen Man, hvis
dette udtryvkkeligt cr bem=rket, og en
sddan bemmrkning har man lykkeligt
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undgact ved den engelske fardsels- og
motorloy, der forbyder al kap- og vadde-
kgrsel pa de engelske veje.

Dette lille hul i den engelske lov gav
motorsportsfolkene og den engelske mo-
toreykleindustri mulighed for at arran-
gere motorlgb indenfor landels grenser.
men udenfor lovens rmlkevidde, og ar-
sagen til, at det engelske — og isvrigt
det mest bergmte — motoreyklelgb k-
res pa en lille ¢ i det irske hay, skyldes
saledes en lille spidsfindighed i en kom-
promisordning truffet i 1286. De to ma-
giske bogstaver, T.T. skyldes en noget
senere oprindelse,

I de fprste ar efter arhundredskiftet
— altsa i motorcyklernes spade barn-
dom — dominerede de franske, belgiske
og amerikanske maskiner 1 motorspor-
ten. At det set med nutidens gjne var
primitive maskiner er indlysende, men
selv blandt denne primitivitet var det
muligl at skelne mellem sstandarde¢- og
sracere-modeller. De engelske fabriker
kunne ikke hamle op med de udenland-
ske racere, og man beslultede derfor at
kore et 1gb pa hjemmebane for standard-
maskiner - eller turistmaskiner. @en
Man var den eneste mulighed, man havde
for alt skabe et regulmrt landevejslgb, og
da pens slyrelse fandt, al en sportsbegi-
venhed af denne art ville kunne give cl
kaerkomment supplement af turister, tog
man ikke i betenkning at afspzrre en
landevejsstrekning til formalet. For at
stimulere deltagernes kamphumgr udsatte
Marquis de Mauzilly St. Mars en pokal
— Trophy — til vinderen af dette Iph
for turistmaskiner, og lgbet blev saledes
optaget i sportskalenderen som »The Isle
of Man Tourist Trophye, senere forkor-
tet til Isle of Man T.T. Bogstaverne T.T.
blev snart annekteret i andre lande, hvor
man kaldte et landevejsleh T.T. hyis
det ikke var et Grand-Prix.

Reglerne tor det fprste T.T. var vel-




ggrende simple. Der var ubegrenset slag-
volumen, og maskinernes viegt var koin-
plet ligegyldig. Maskinerne skulle vzre
forsynet med lyddemper, en rigtig sadel,
skeerme og 27 dak, og det var tilladt al
kdre med traedepedaler. Lgbet skulle der-
imod gennemfgres med et brendstoffor-
brug, der som maximum tillod de ency-
lindrede maskiner at bruge 1 gallon til
90 miles og de tocylindrede 1 gallon pr.
75 miles.

De engelske automobilsportsfolk havde
allerede kgrt nogle lph pa Isle of Man, og
den bane, de havde udlagl, er i det store
og hele den samme, som T.T. Ighet kgres
pa i dag.

Da det fgrste T.T. lgb startedes i maj
1907, matte motorcyklisterne imidlertid
legpe ruten lidt om, idet man malle kgre
uden om bjergene, fordi' maskinerne gan-
ske simpelt ikke kunne klare stigningen.

- Banen var knapt 25 km lang og skulle
B g og

gennemkgres 10 gange. At dette Igh ville
krieve overmenneskelige anstrengelser var
s34 indlysende, at man gav rytterne 10
minutters pause efter de forste 5 om-
gange. For at undgid sammenklumpning
af rytterne lod man disse starte parvis
med et minuts mellemrum. I det farste
lgb startede 25 ryttere, at hvilke de 12
gennemfprte. Vinderen, Charlie Collier,
opnaede en gennemsnitshastighed pa 61,5
km/t med sin pedalmonterede Matchless,
en hastighed, der er ganske imponerende,
nar man tager banen og materiellet i be-
tragtning. I klassen for tocylindrede ma-
skiner vandt Rem Fowler, Norton, med
58,2 lun/t, men hans hurtigste omgang
blev kgrt med 69 km‘t.

Vejbelagningen var sfastkerts grus, og
det overskydende materiale fra de utal-
lige huller fandl man som lgse skwrver,
der hobede sig op som et mere eller min-
dre jevnt lag rullesten i svingene. Ma-
skinerne rcjste enorme stgvskyer, nar
vejret var tgrt, medens banen bley fed-
tet og wmltet i regnvejr. Var banen. van-
skelig at gennemkgre, s var maskinerne
ikke lettere at handtere. Motorernes mang-
lende driftsikkerhed gjorde enhver rytters
deltagelse til et lotteri, men viste maski-
nerne sig fra deres bedste side og ngje-
des med at knakke en udblasningsven-
til eller to, sd kunne man igvrigt fA nok
at g@re med at udbedre punkteringer og

szite knzkkede drivremme sammen. En-
hver fornuftig rytter var fra starten for-
synet med en stor varktgjskasse, og
rundt om livet havde han bundet et par
reserveslanger og en ekstra drivrem. Me-
dens en punktering vil sette en rytter
ud af spillet idag og udskiftning af et
twndrgr vil sette ham hablgst tilbage, var
det almindeligt, at en rytter i et af de
fprste T.T. matte klare mindst een punk-
tering, matte udskifte en ventil samt pa
den ene eller den anden made udbedre
en skade pa drivremmen. Situationen var
ikke hiblgs pa grund af den slags sma-
ting, for de andre rytterc havde mindst
lige sia meget at slas med.

Transmissionssystemet var sare enkell,
idet det kun bestod af en drivrem fra
krumtapakslen til baghjulet, men denne
rem kunne ikke alene knekke, i fedtet
fore gled og smutlede den i een uendelig-
hed. Karburatorerne var lunefulde og tzn-
dingen meget mangelfuld. Men man kgrte
med liv og lyst. Til tider gik motoren i
std op ad bakke, hvor man samtidig
matte bruge pedalerne, hvis man havde
sadanne, eller man matte lgbe ved siden
af. Var der endnu langt til bakkens top,
vendle man oftest maskinen om og star-
tede ned ad bakken. Det gjorde ikke sa
meget, at man kgrte 1 den gale relning,
eftersom konkurrenterne enten stod op
i pedalerne eller lgb ved siden af maski-
nerne.

Mange af maskinerne havde ikke kob-
ling, sa det gjaldt om at holde omdrej-
ninger pi ved hj=lp af benmusklerne.

Allerede i 1908 wndrede man imidler-
tid reglementet og adelukkede maskiner
med tredepedaler, og dermed ydede T.T.
lgbet sit fgrste bidrag til konstruktioner-
nes udvikling.

I 1909 opgav man braendstofrestriktio-
nen, siledes at rytterne matte bruge al
den benzin de ville, men til gengzld sat-
te man en begrensning for motorernes
slagvolumen. Da de toregiende lgh var
blevet vundet af en-cylindrede maski-
ner, gav man disse et handicap ved at
hegreense deres slagvolumen til 500 cem,
medens de to-cylindrede maskiner matte
veere pa 750 cem. Samtidig kerte man kun
i een klasse, idet den hurtigste mand var
vinder, uanset om han kgrte en en-cylin-
dret eller en to-cylindret” maskine. Det
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frie benzinforbrug satte gjeblikkelig ha-
stighederne i vejret, og i 1909 blev lgbet
vundet af Harry Collier med en gennem-
snitshastighed pa 78,8 km/t — tenk ven-
ligst lidt over disse cifre. Tag en mo-
derne motorcykle og gennemkgr en lig-
nende vejstrwkning; der skal kgres godt
til for at opna 78 km/t i s»snile endda
uden driftforstyrrelser af nogen art,

Det var indlysende, at man havde han-
dicappet de en-cylindrede maskiner for
meget, og del fglgende ar satte man de
fo-cylindrede maskiners slagvolumen ned
til 670 ccm. I 1911 blev banen lagt om,
saledes at ryiterne nu skulle gennem
bjergenc, hvilket tvang konstruktgrerne
4il at beskmftige sig med en flere-trins
gearudveksling  under en eller anden
form. Samtidig fik Igbet tilnavnet »3Se-
niors, eftersom man for ferste gang ogsa
korte et 1gb for 350 cem maskiner under
betegnelsen »Junior«.

Den nye bane, der var 60,3 km lang.
matte narmest betegnes som bestiende af
utjwerede sogneveje, 0g medens en rytter
i dag kan tale til publikum gennem hgjt-
taleranlzgget fa minutter efter, at han
har vundet lgbet med en gennemsnits-
hastighed pa omkring 145 km/t, var ci
rytter nalmindelig frisk, hvis han i arene
for den fprste verdenskrig kunne sta né
sine hen efter lgbet.

Med strekningen over bjergene kom
endnu to faktorer ind i det samlede regne-
stykke, som T, T.-lpbct efterhanden var
blevet. Det var tagen og farene. Tigen la
ofte tet og tyk over denne strekning, men
var dog mest generende under treningen
4 de tidlige morgentimer. Firene kunne
man til gengwld finde pa vejen i alle
dggnets limer — her var de vant til at
g, og far bliver ved med at ggre det,
de er vant til. At ggre et far motor-
minded er umuligt sely pa Isle of Man.
F sJunior« skulle rytterne kere fire om-
gange og i »Senior« fem omgange.

Et udsnit a£ Isle of Man i billeder, venligst
stillet til radighed af Casirol. @uerst BRgY
HILL. Ved foden af denne bakke er maski-
nerne oppe pd ca. 200 km/t. Tallene 1 og 2
henviser til Dukes' Tkarsel {1 brochuren
The T.T. — as Geoff. Duke sees it (Castrol).
Derunder i rekkefalge: QUARTER BRIDGE,
BRADDAN BRIDGE, UNION MILLS oy BAL-
LACRAINE. Den sorte Streg viser den rute,
Duke korer. Betragl uvenligst Dbilledserien
som et kursus i landevejsigh og ikke som
en leksion i feerdselslere.
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Lehet i 1911 blev igvrigt vundet af
amerikaneren Jack de Rosier pa Indian,
men det [glgende ar blev det atter en-
gelsk sejr, da den vandkglede Scott hav-
de ovestiiet sine bgrnesygdomme og kom
pé banen som en fuldblodsracer med fan-
tastiske kgreegenskaber.

Det blev imidlertid mere og mere ind-
lvsende, at det var fejlagtigt, nar man
gjorde forskel pa de en- og to-cylindre-
de maskiners slagvolumen, og man be-

stemte derfor at fastsztte et nlalrsimaltl

slagvolumen pa 500 ccm for :Seniore og
350 cem for sJuniork. Del er de saminc
regler, man kgrer efter i dag, og disse
slagvolumenklasser uden hensyn til cy-
lindrernes antal blev senere optaget som
en fast geldende formel for motorcykle-
sporten.

1 1913 =ndrede man atter Igbets regler,
idel man gav bade junior- og senisr-
ryftere to omgange mere at tilbagelegge.
Lgbene hlev imidlertid delt op i 3 afde-
linger pi to dage. Den fgrste dag skulle
juniorklassen kgre to omgange og senior-
klassen tre omgange, hvorefter maski-
nerne blev taget i forvaring. Ved disse
indledende xheats¢ udgik en del ryttere
naturligvis. og vesten fra begge klasser
kgrte pa samme gange den fplgende
lgbedag.

Dette reglement gik man imidlertid
hurtigt bort fra igen, idet man i 1914 re-
serverede en dag for hver klasse og lod
rytterne kgre non-stop, idet man dog lod
juniorklassen slippe med 5 omgange og
senior med 6.

I 1914 mistede lgbet noget af sit ama-
teragtige og til tider lidt tilfxldige preeg,
fordi man oprctlede depoter ved startste-
det, de sakaldte pils, og rylterne matte
kun indtage brendstof pa dette sted i
modsetning til tidligere, da rytterne an-
lagde deres private depoter rundt om-
kring pd banen. Samtidig blev det pa-

Fra oven og nedefter: Handley's Coltage, en
S-Euroe, der gennemkgres 1 andel gear med
ca, 110 Ekm/t. Derunder den hurligsie siral-
uing pd banen ved 13-mile slenen. Detle.uhyyg-
gelige sving kuan kgres efter en nasten lige
linie, ng hastigheden er over 200 Em/f. I mid-
fen Kirkmichael, der i virkeligheden er ef me-
get vanskeligt sving, idel det samlidig giar ned
ad bakke. Svinget keores i andet gear med ca.
110 km/t ved indgangen og ca. 140 km/t ved
udgangen. Derunder Parliament Square og ne-
derst def berygtede hdrndlesving ved
Ramsey.
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budt at kgre med en godkendt styrthjelm.
Der hegyndte sa smal at komme stil over
lgbet, men det kneb stadig for tilskuerne
at felge med i, hvad der skete. Det gjor-
de det for resten ogsa for officials. Og
for rytterne. I virkeligheden kunne resul-
tatet af dette lgb med enkeltmandsstart
fgrst gores op, nar tidtagerne kunne af-
slutte regnskabet., Rytterne fandt for-
holdsvis hurtigt ud af at lade medhjzl-
perne kigge hos tidfagerne for derefter
ved hjzlp af tavler eller flag at give ryt-
terne signal om placeringen. For at hol-
de publikum bedre orienterel hesluttede
man at opstille nogle store tavler, pa
hvilke rytlernes placering stadig blev
markeret. Hvordan dette skulle organise-
res, var man ikke helt klar over, da den
I'erste verdenskrig brdd ud og satte en
stopper for det bergmmelige Ish.

I seks lange &r fik farenc lov til at
beholde deres ¢ i fred, og ferst 1 1920
gjaldede motorerne atter pa Isle of Man.
Bancn bley atter @ndret lidt, og det be-
rygtede harnilesving ved Governor’s
Bridge blev siledes indlemmet i ruten.
Banens lwengde blev derved forgget til
60.8 km.

Der bley nu gjort alvor af den store
tavle, der skulle vise rytternes stilling.
ng foruden blev der oprettet kontrolpo-
ster rundt om pa banen. Et privat telefon-
net blev anlagt, saledes at rytternes stil-
ling kunne blive rapporteret ind til ho-
vedkonlrollen ved tavlen, pa hvilken et
ur viste, hvor hver enkelt rytter sidst var
blevet rapporteret pi banen. Samtidig
blev hans placering vist ved hj=lp af et
nummer.

Efter dette system kdares lgbet stadig,
og i mellemtiden er der blevet oprettet
omtattende hgjttaleranleg, der holder
publikum orienteret om slagets gang.

Da 250 cem maskinerne opnaede stor
popularitel efter den ferste verdenskrig,
blev der tillige oprettet en klasse for
disse maskiner under betegnelsen sLeight-
weighte, I de fdrste ar kgrtes denne
klasse som et mindre betydningsfuldt 1gb
samtidig wed Junior-lgbet, men i 1922

Querst Bungalow i nwerheden af banens hpje-
ste punk!. Nedunder nogle andre kendle sie-
der fra banen. Creg-ny-bd, Tillerberry, Sign-
post Corner og Governor's Bridge. Sidstn&vnte
sted ma rytterne ned pd omkring 15 kmil.
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* VINDER AF 26 T.T. LOB «

Nesrmeste forhandler

opgives af:

4« NORTON har vundet 26 ssnior T, T. pé lsle
of Man, en praestation som ingen anden motorcykle
kan vise magen til, -—— NORTON
ar indehaver al & verdensmesier-
skaber, og overalt i verden hvor
man taler om motorcykler og ke-
rer pa motorcykler er NORTON
st respekteret navn. Ingen anden
fabrik har gjort sa stor brug af
erfaringerne fra benerne i stan-
dardoroduktionen, og der er der-
for erfaring bag hver detaille i en

* NORTON X%

LaRsINECE

'De kan nu f4 en Norton
pa Deres lille indkobstil-
ladelse. — 600 cem side-
ventilat til sveer sidevogns-
korsel, den beremts top-
vantilerede, sn-cylindrede
500 ccm model og den
populsere 500 ccm Twin.

Den uwovertrufne

@st for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S, KBHVN.

Vest for Storebaelt:

K  VILH. NELLEMANN A/S, ARHUS
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DE VERDENSBERGMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere:

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

SIMONSEN & NIELSEN A/3
vandkunsten 5, Kebenhavn K., C. 3789

MNELLEMANN & DREWSEN A/S
Langangsstraede 25, Kebenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S
Wichmundsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, t1f. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100
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fik 230 ccm klassen sin egen Trophy,
og lghet fik den skikkelse, som det har
i dag.

Banen undergik selviglgelig mange for-
bedringer. Fgrst og fremmest blev vejen
tjzeret, men i de forlgbme ar er adskil-
lige sving blevet udbygget, og banen er
i dag cl stykke fuldt moderne landevej-
Nir man derfor betragler de stadigt sti-
gende vinderhastigheder, kan disse ikke
udelukkende tilskrives maskinernes bed-
re konstruktioner, sclve banen har ogsa
spillet en afggrende rolle.

At dette motorcyklelgb har betydet
uhyre meget for den konstruktive udvik-

- ling, er havet over enhver tvivl. De for-

bedringer, racermaskinerne til stadighed
har undergiet, er pa senere tidspunkter
kommet standardmaskinerne til gode.
Jeg ved godt, at sure sjele siger, at sdet
gjorde de enpang, men sadan er det ikke
mere. Lobet er ikke mere et Tourisé
Trophy, det er et lph for hgjt udviklede
racermaskiner, og formilet er kun at
hevde Englands prestige og give de vin-
dende fabriker en god reklames,

Jeg vil gi med til, at Ipbet bliver kgrt
med speeielle racermaskiner, men jeg vil
ikke gi med til, at disse raccres tekni-
ske udvikling ikke kommer standardma-
skinerne til gode. Jeg kan blot nazvne, at
koblingen pi AJS R7 nu anvendes pa
samtlige AJS og Matchless modeller, og at
del slel, der anvendes i Norton Manx, nu
ogsh anvendes til den to-cylindrede Nor-
ton Dominator. Tekniske udformninger
som baghjulsaffjedringer, teleskopgafler
og megel andet er fdrst blevet afprgvet
pa racermodellerne, og Isle of Man vil
stadig vare et landevejslaboratorium for
de engelske motoreyklefabriker.

Isle of Man T.T. er en decideret un-
derskudsforretning, idet kun en meget
lille del af publikum betaler entré. Kun
tilskuerne pd »The Grandstands — den
store tilskuertribune ved startstedet —
betaler for at overviere giganternes kamp.
De mange officials modtager heller ikke
noget honorar for deres arbejde, og der

" kores ikke om store pengepremier som

i et Grand Prix,

At deltage i Isle of Man T.T. er en
wressay for bade ryttere og officials, og
en motoreyklist kan nappe na hgjere end
at vinde dette klassiske 1gb.




En MORRIS #/#0f
er hygget til at fryde gjet!

Misundelige blikke vil fel-
ge Dem, nar De stiger ind
i Deres MORRIS MINOR.

Der er noget umiddelbart indta-
gende over en MORRIS MINOR.,
Den har stil. Alt udstyr er helt
igennem prieger af kvalitet —
hver detaille taler til en krasen
smag. MORRIS MINOR cr en
vogn, Deres venner vil bide unde
og misunde Dem. Ring cndnu i dag
til den nwrmeste [orhandler og trat
aftale om en prevetur. De skal selv
sidde bag ratter og marke, hvor le-
gende lct den er at kgre, hvor lydlpst
den gir ved enhver hastighed. — Og
far De lyst til at eje en MORRIS
MINOR, kan vi miske hjelpe Dem
med at fi kobstilladelsen til den.

s

Gode linier og elegante proportioner.
Gediegent udstyr, Blade, filtforede tosp-
per. Vinduer til at rulle ep og ned.

stilfuldt, proktisk og let overskueligt in-

strumentbrest, — Lukket handskerum. —
Bred korthylde. — Dobbelt visker. — To
solskeerme, — Treekiri ventilation.

Morris Minor  kr, 10.600 incl. oms.afg. ab fobrik

DOMI Moarris Oxford kr. 14.840 incl. oms.afg. cb fabrik

FORHANDLERE

OG SERVICESTATIONER OVER HELE LANDET



PORSCHE 356

i

milt kartotels — gid det var bedre t or-

den — star der tre kort under Porsche.
Det ene lvder: Porsche, Ferdinand, profes-
sor, dr. ing., honoris causa; fgdt 1875, ded
1951. Se ogsa Austro-Daimler, Lohner-Por-
sche, Sascha, Daimler-Benz, Mercedes-
Renz, Ziindapp, N.S.U., Auto-Union G. P,
Volkswagen, Cisilalia og Porsche 356.

Det andet lyder: Porsche, Ferdinand,
sFerry¢, ingenigr, sgn af prof. F.P., leder
af ingenigrfirmet Porsche GmbI., grl. i
1951, fremstiller Porsche 356. §

Og det tredic lyder: Porschhe 356, sports-
vogn, baseret pa den af prof. F.P. kon-
struerede Volkswagen. Fdrste vogn kon-
struneret i oktober 1948. Se mappen Por-
sche,

Dette er i kartoteksprog baggrunden for
en af de biler, der har vakt stdrst og mest
berettiget beundring i de sidste &r — og
med god grund.

Nogle narmere enkelt-

det forpligtende navn

Da professor Porsche dgde sidste ar i
februar maned, efterlod han sin unge sgn
cn stor ary, og selv for en meget dygtig in-
senigr ma det vaere et alvorligt handicap
at tage over efter en mand, der i mere end
40 Ar har veeret en af de ledende europwi-
ske bilkonstrukigrer. Del kan ikke ggre
det lettere for den pigzldende unge inge-
nigr at have véeeret sin bergmte fars junior-
partner for slet ikke at tale om, hvordan
det mi f@les for sgnnen at sta alene til-
bage med kronen pa sin fars livsvaerk, den
vogn, der beerer familienavnet — men som
endnu manglede den sidste, afggrende af-
pudsning for at indga i den lille, eksklu-
sive kreds al virkeligt fremragende auto-
mobhiler.

Ferry Porsche lod sig dog ikke afskraeklke,
men tog sammen med familiens ven og
medarbejder gennem mange ar, ingenigr
Karl Raabe, cnergisk fat pd at viderefgre
sin fars ideer.

Grundprincipperne i Volkswagen og Por-
sche 356 er de samme, og Porschevognen er
sadan set den logiske viderefgrelse af den
mindre raffinerede Folkevogn, hvilket ogsa

Volkswagen:
4 cyl. (7564 mm) 1.131 cem
Kompressionsforhold: 5,8:1
25 bhk/3.300 omdr./min.
Topventiler
Luftkgling
1 karburator
Tgr cnkeltpladelkobling
1. gear 15,95, 2. pear 9,17, 3. gear 5,54,

4, gear 3,64

Dzkslgrrelse 5.00x16
Elektrisk anleg: 6 volt
Chassis: Monokonstruktion
Forhjulsaffjedring: Porsche
Svingarme/torsionsstenger
Baghjulsaffjedring: pendulaksler
Torsionsstenger
Sporvidde: 1360 mm
Akselafstand 2400 mm
Egenveegt 725 kg
IIpjde 1550 mm
Bredde 1540 mm
Langde 4050 mm

Porsche 356 (1,3 liter):
4 ¢yl. (80x64 mm) 1.286 ccm
Kompressionsforhold: 6,5:1
44 bhk/4.000 omdr./min.
Topventiler
Luftkeling
2 karburalorer
Tgr enkeltpladekobling
Samme gearkasse og differentiale

Dakstdrrelse 5.00¢16
Elektrisk anleg: 6 volt
Chassis: platform
Samme atfjedring

Sporvidde: foran 1290 mm, bag 1250 mm
Akselafstand 2100 mm

Egenvagt 7563 kg

Hgjde 1300 mm

Bredde 1670 mm

Lengde 3880 mm
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Linierne i »Porsche« er ikke alene elegante, de er ogsd yderst hensigtsmeassige, idel vo
nien har en megel lav luftmodstandskoeefficient. Karosseriet er for en sfor def%

andarbejde,

ag denne videreudvikling af den tyske folkevogn mdi befragles sorm en luksurids sporis-
ag rejsevogi.

kommer tydeligt for dagen, nar specifika-
tionerne for de to vogne sammenstilles.
* Allerede disse tal viser, at Porsche-vog-
nen har en ganske anden karakter end Fol-
kevognen, og fgj sa dertil, at Porsche 356
er udstyret med en benzinlank, der rum-
mer 52 liter mod Folkevognens 40 liter og
har et vesentligt righoldigere instrument-
brat bl, a. med omdrejningstaller og olie-
termometer anbragt for naesen af fgreren.
Ved at anbringe en relativt mildt tunet
og kun 5 mm udboret Folkevognsmotor i
et stift platformchassis og at bygge et vel-
formel karosseri, der yder et minimum af
luftmodstand, er det Iykkedes at fremstille
en usedvanligt driftgkonomisk sportsvogn
mned utrolige kgrepraestationer. Under prg-
vekgrsler, der er udfgrt uden fabrikens
medvirken af neutrale teknikere, opniede
den lukkede to-personers model en hastig-
hed af 143 km/t, og med en tophastighed
at 130 km/t pA landevej (gennemsnit 80
km/t over en straekning pad 150 km)} viste

Et snit gennem sPor-
scheg,der viser plads-
fordelingen til 2 per-
soner og bagage.

benzinforbruget sig at veere 10,6 1 pr. 100
km. Folkevognen bruger 10 1 pa 100 km
ved en hastighed af 85 km/t og kan klem-
mes ned pa 6,9 1 pr. 100 km ved en kon-
stant fart af 60 km/t, mens Porschen bru-
ger 7,9 1 pr. 100 km ved samme hastighed.

Sammenligner man si accelerationsev-
nen for de to vogne, bliver billedet fol-
gende:

Volkswagen Porsche
0— 50 kmt 10 sek. 3 sek.
0— 70 » 20 sek. 10 sek.
0— 80 » 30 sek. 14 sek.
0—100 » — ! 21 sek.
0—140 » — 35 sek.

Det giver unagtelig stof til stilfeerdig ef-
tertanke, nar man sammenholder Porsche-
resullaterne med bade stgrre, kraftigere og
betydeligt dyrere vogne.

Porsche er afgjort ikke en bil efter alles
smag, men at den er morderlig effektiv,
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Et snit gennem Porsche-motoren. Som del ses
er systemet det sammme som i Folkevognen,
blot er indsugningsventilerne yjort sterre. Del
viser sig, at IF'olkevognen oy Porsche har ndj-
agtig den samme knastaksel, men al dabne- og
lukketiderne gennem ventiltolerancerne er en
lille smule forskudt p& Porsche i forhold til
Folkevognen. Ilenne knasfaksel er idvrigh me-
get fplsom operfor venlilspillernmmenc, idet
pentilernes dbne- og lukketider hliver for-
skudt 3 grader ved en sendring i ventilspille-
rumimet pa en 1/100 mm.

turde viere hevist ved de respektable klas-
serekorder, market tegnede sig for sidste
ofterAr med en sportsvogn, der havde en
lidt stgrre motor (1500 cem). 500 Kilome-
ter med 188,1 km/t er og bliver en slor pra-
station selv pa Montlhéry-banens glatte be-
tonoval. Desuden gjorde franskmendene
Veuillet og Mouche det kunststykke at
vinde 1100 cem klassen i Le Muns-lgbet
med en 1100 cem Porsche (73,5x64 mm).
De kgrte 2846,6 km pa 24 timer (118,4
fom/t), hvilket var 94,5 ki mere end vin-
deren af 1500 cem-klassen lLilbagelagde!
Det var igvrigt med alle teenkelige forhin-
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dringer, at der overhovedet kom en Por-
sche til start i Le Mans sidste ar, Fabriken
anmeldte i god tid fire vogne, men da start-
listen til dette store lgb altid er overteg-
net, blev kun to vogne akeepteret. Da det
var fabrikens fgrste officielle vaeddelgbs-
cngagement, tog mandskabet fat pi forbe-
redelserne af de to vogne plus een i re-
serve 10 uger fgr starlen, men under en
yderst privat treeningstur pa den uafspeer-
rede bane matte Guillaume foretage nogle
ret pludselige mangyrer [or iklke at pa-
kpre en cyklist, og resultatet bley en se-
veerdig rekle kolbglter, der hurtigt og ef-
fektivt reducerede vognen til en metal-
veerdi af 700 DM. Nogle uger senere blev
vogn nr. 2 kert i et sportsvognslgb pa
Zandvoort-banen — ogsa som prgvegallop.
Den gjorde prazcis, hvad den skulle ggre
i lghet, men pa vejen hjem fra Holland
mgpdte den en bil, hvis f¢rer slumrede bli-
deligl ved rattel, og — som det hedder i
den gamle sang — »sa var der bare cenc.
For at vwere pa den sikre side gik vedde-
Ighsafdelingen sa i dggndrift og byggede
endnu en vogn, hvilket viste sig al vere
sk¢nne, spildte krefter, for Sauerwein
kom galt af sted med den under den sidste
treeningsperiode, og ved starten var der
saledes alligevel share cen¢, men det viste
sig altsa at vere nok.

Mon ikke Ferry Porsche har taget den
efter s megen modgang vundne klassesejr
som et godt varsel for markets fremtidige
vieddelpbsdeltagelse. T hvert fald har han
store planer for denne smson og vil del-
tage i de vigtigste sportsvognslgh med et
fabrikshold pa 3—4 vogne. Fabriksmand-
skabet er von Hanstein, Miiller, Polensky,
von Frankenberg og Grev Berkheim, men i
Mille Miglia vil vognene antageligt blive

¢t centralrer vg en pladebund med
profilformede sidcuonger,

Den barrende konstruktion i chassisel bestdr af

JED T S P S
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leverer samtiige sine 23 modeller fra 125 cc—
650 cc 1- og 2-cylindrede

PAA ALM. KOBSTILLADELSE

BSA 250 cc Madel € 11 topv, BSA 350 cc B 31 topv.
2725.— 3200.—
Leveres ogsaa med affjedret Leveres ogsaa som Sportsmodel
Bagstel og 4 Gears Gearkasse. med Knasthjul, Tandhjul og
Kompressionsforhold til ethvert
Formaal.

BSA 500 cc Model A 7 topv. BSA Golden Flash 650 cc

2 cyl- fjedrende Bagstel Model A 10
4060.— 4250.—
Kan ogsaa leveres med hgjt Topventilet, 2-cylindret, affjed-
Kompressionsforhold til Sports- ret Bagstel. Velegnet til Side-
brug. vognskgrsel.

Har De en alm. Kgbstilladelse, lever den til os, og De
kan selv faa den sterste BSA paa denne.

Generalrepresentant: Eneforhandler for Storkebenhavn:
H.V.Hansen, Brdr. Friis-Hansen #/s
Vesterbrogade 101, V @steralle 7, Kabenhavn @

Reservedelslager for tiden: Brdr. Friis-Hansen A/S - Scjerpgade 15, &. Ryvang 6888

Se den hos:
FRISIA 2/ Madsen & Salmansen
Vognmagergade 2, Minerva 2240 Bagerstrede 5-7, Vester 2855-7043
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110.000 km

MED VARESIDEVOGN

Model 250 TF - 250 cem - 12 HK

1,12 hk dobbeltstemplet to-takt motor. 8. Kraftige militseregere pa begge hjul.
2. Separat olietank og tryksmgring. 9. Parkeringshandtag til solokprsel.
3. Firkantede stelrgr med stor modstands- 10. Effektivi parkeringsstativ.
evne mod bgjning. 11. itll‘litégcin?elrﬁr med stor moedstand mod
deDohbeltvinkence hydrauhsk LErIpHE 10 Olicpumfjens kapacitet reguleres auto-
5. Skalformet, gummiforet svingsadel. matisk fra gashindtaget.
6. Karburator med selystendig startkar- 13. Begge hjul er hurtigt aftagelige, mon-
burator. teret med stikaksler.
7. Baghjulsaffjedring med stor bevagelse, 14. Fire-trins gearkasse med overgear.

— en maskine De ikke finder magen til

GENER ALREPRASENTANT:

O. E. ANDERSEN

@RESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S . SUNDBY 9201
KOMTOR . RESERVEDELSLAGER . SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH
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Smulk og hensigtsmeessiy linieféring samt et sobert udstyr er forenet i »Porsche pi en meget

raffineref made.

tgrt af italienske kgrere, og det er klog po-
litik, for udlendinge har uendelig svwrt
ved at male sig med italiencre netop i dette
vanskelige 1gb.

Derimod kommer den af Porsche kon-
struerede Cisitalia Grand Prix-vogn med
den 1,5 liter 12-cylindrede boxermotor og
det s& omdiskuterede firehjulstrak nzppe
til at kpore 1gb. SA4 vidt vides star den ene-
ste feerdighyggede vogn endnu i et lager-
skur i Argentina og samler stgv. Denne op-
sigtsvaekkende vogn blev tegnet af Porsche
senior for Piero Dusio, manden bag Cisi-

talia, men da Cisitalia-fabriken krakkede,
inviterede oberst Peron Signor Dusio til
Argentina for at anlegge en ny fabrik der.
Dusio kom ogsd derover, medbringende
bl. a. sin G. P.-vogn, men hverken den cller
den ny fabrik kom der noget ud af.

Nu er Dusio atter i Italien og fuld af
hgjtflyvende planer — sa maske en dag
sker der alligevel noget med professor Por-
sches sidste vaddcelgbskonstruktion, men
va bliver det vel med en anden motor af
hensyn til den kommende formels bestem-
melser, Collecteur.

MANFRED RODHORN - Hog over Hog

+Motor®, den Haag




Stirling Maoss med den store Richard Scaman
pokal, som han fik overrakf for sine
preestalioner 1 udlandet.

Enge]ske kerere har alle tider veeret om-

givet af en serlig nimbus pa det euro-
peiske fastland, og enhver lgbsarranggr
med respekt for sig selv prover alle midler
for at lokke et par engleendere til at starte.
I modsztning Lil de store stjerner fra Ita-
licn, Frankrig og andre lande er cnglen-
derne nemlig i reglen amatgrer, og da de
altid kemper sely mod de mest fortviv-
tende odds, giver de ofte lgbet det anstrgg
af romantik og dramatik, pu blikum elsker
si h@jt, og som kan mangle i de store fa-
briksholds przcise strategi og kuligt be-
regnede lghstaktik, Newh — en gal englaen-
der, ifort et par fedtede flannels og en gam-
mel khakiskjorte, klamrende sig til rattet
i en hablgst formldet bil, men kempende
som en lgve, lige til vognen braser sam-
men under ham, det er sager, og det kom-
mer folk langvejs fra for at se, selvom de
skal hetale for det.

I dette pupulmere — ogf noget misfor-
sthede — billede mangler der dog et par
viesentlige enkeltheder, for mange engel-
ske kgrerc cr forbistret durkdrevie til at
kgre bil, og britisk motorsport har en gan-
ske sierlig tradition, der kraver haflighed,
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hygge og humor af udgverne, og som ubgpn-
harligt forlanger, at vognen bringes i mal,
Loste hvad det koste vil — finish at all
costs ! Denne atmosfere har fostret mange
kgrere af verdensformat: Sir Henryg Se-
grave, Sir Henry Birkin oy Dick Seaman
for blot at nevne ganske fa af de bergmte-
ste navne, Alle tre hetalte de den hpjeste
pris for den sport, de dyrkede med liv og
sjeel, men deres navne lever endnu.

Da motorsporten begyndte pany i Eng-
land efter krigen, pregedes deltagerlisterne
som naturligt var af de samme navne som
i 1939. Krigen havde dog slact mange hul-
ler i rekkerne, og hver gang startlisten til
et bakkelgb eller et lille sprint pa en fly-
veplads blev udsendt, si man spaendt efler,
hvilke nye navne listen rummede. Det
manglede sadan sct ilkke pa anmeldelser
til disse ret beskedne lgh, og mange unge
mend havde i hweren eller Inftvabnet fael
smag for mekanik — men der er jo et
spring fra al have lysten og til at kunne
omstte den i handling. Mange havde in-
gen egnet vogn, of niesten flere have — af
gode grunde — ingen crfaring i at kere 1gb,
og med tungt hjerte matte arranggrerne
sende anmeldelser tilbage til ivrige begyn-
dere.

Denne uheldige situation — at métte af-
slf med begrundelsen »manglende erfa-
ring¢, nar del var umuligt at f& nogen er-
faring — blev fgrst bragl til ophyr, da 500
cem-vognene dukkede op, og med de sma
halvlitersbiler kom ogsa de lengselsfuldt
ventede nye navne.

I foraret 1948 kabte en 18-arig knagt en
Cooper 500 for de preemier, han havde vun-
det i hestesport. Fuld af ungdommeligh
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overmord anmeldte han sig straks til det
férst mulige 1sb, men fik et paxnl bekla-
gende brev fra vedkommende klubsekre-
teer om. »at nar han havde mere erfaving
0. 5. v, 0. 5. v.¢ Dette var Stirling Moss® en-
tré i motorsporten,

Det zuerfarnes unge menneske lod det
dog ikke blive ved denne ohligate afvis-
ning, men forsggle sig igen, ng da anmel-
delserne til Bugelti Quwner's bakkelgb pa
Prescott i maj 1948 passerede over den
rare major Dizon-Spuin’s skrivebord, for-
harmede han sig over den unge Moss —
maske fordi Moss senior havde veeret en
velset og hyppig deltager i Brooklands-
Ighene i begvndelsen af tyverne, og fordi
Mrs. Moss havde kegrt en Marendaz Speciul
i mange trials, noget der métte veje tungt
i den forvorpune unge mands faver. Han
havde baggrund — sa matle erfaringen
komme.

Majoren fik ikke grund til at fortryde sin
algerelse. sUnge Moss kgrie sin Cooper
vderst lovende, som The Autocar skrev ef-
ter Prescott-lpbene, i hvilket Stirling Moss
blev nummer fire i 500 cem-klassen og i en
respektabel tid.

De f@lgende maneder kerte Stirling Moss
i alle de smalpb, han overhovedet kunne
overkomme, og han var flittig, meget flil-
tig. Det gav ogsa resultater. Nette placerin-
ger blev Lil virkelige pladser og enkelte
klassesejre. En lovende, men ufwerdig stil
blev mere og mere poleret, mere og mere
sikker, vg sma enkeltheder wviste. at del

Stirling Moss har hafi en meleor-
agliy karrieve. Her ses hun @ kon-
kurrence med Ascari, der Rdrer -
den forreste vagn, mmedens Moss
Lun  ligger fa meler
effer. — (Sun Remo
Grand Priv 25, april
1951 ).

unge talent var voksel op i den rette atmo-
sfere. Jeg husker, at Stirling Moss under
et hakkelgh hen pa szsonen skulle starte i
pladrende regn, der havde forvandlet start-
stedet til slimet mudder. T sidste gjeblik
fik han sin Cooper flyttet lidt til siden, sa
vognens hjul ikke skulle spinne i det ®ite.
de tidligere startende havde efterladt. En
detalje, en vigtig detalje og da 48-s@wso-
nen sluttede, var det ved at vere klart, at
England havde faet en ny kgrer at uszed-
vauligt format.

Da smsonen abnede 1 1949, havde Stiv-
ling Moss faet en 1.000 cem motor i sin
Cooper og tog efter sin fars rad over Kana-
len for at kgre F.II 1gh rundtl pa de euro-
peiske baner cller rettere for at komine i
lere. Jeg si ham kgre i Lausanne, hvor
vognen desvierre ikke holdt rvet lenge. men
dog lenge nok Lil, al det kunaoe ses, at det
ikke skyldtes en tilfxldighed. at Moss
havde fulgt to 2.000 cem Ferrari’er, fort af
Ascart og Tardini Lil d¢rs i Lago di Garda-
Ishet. Sejre i forskellige 500 cem lgb viste
ogsa, at Stirling Moss var parat til at lofte
arven efter sine hedenfarne landsmend..

1950 kgrte han for H. W. M. i F.II lgb
og tegnede sig for smukke resultater i kon-
Lkurrencen med Ferrari-vognene, der gan-
ske dominerede denne klasse. Selvom det
ikke lykkedes H.W.M.-vognene, der var
bygget som »hustflide — men morderlig
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Sine mest popnilwre sejre har Stirling Moss
vundet med sin Cooper i F-3 léb. Her ses
han mellem lpbene ved Brands Hatch, hvor
han med ngd og neppe afviergede en nlykke
ved at swlle sin vogn pd tvers, da en foran-
liggende konkurrent gik i spinn. Moss var
ngen i forvejen Lkomunel il skade med sit
ben og mdatte derfor keore med en speciel
hindkobling. %

dyvgtig husflid — at besejre Ferrari, var
deres prastationer altid bemarkelsesver-
dige, og ikke mindst nar Moss kerte. Hol-
det bley si anerkendt, al det ogsi blev in-

viteret til at kere i F.I-lob, og i Bari
Grand Prix besatte Stirling Moss med me-
gen hader trediepladsen bag Farina's og
Fangio’s Alfa Romeo-vogne, men foran Le-
vegh's Talbol, hvis slagvolumen var mere
end dobbelt sd stort som M, W. M.’ens. For-
uden F. Il engagementerne og IF. III 1gb gay
Moss vgsa gestespil i enkelte sportsvogns-
lgh, og i Tourist Trophy, der foregik i
@sende regn, k¢rte han sia crfarne lands-
mzmnd som Whitehead, Gerard og Parnell
sgnder og sammen og vandt med en Jaguar
XK 120 i en gennemsnitsfart af 120,9 km;t
for et tre timers lgh.

Sidste ar fortsatte Moss at kere H.W. M.
i F.II 1ah, og hestandigt satte han Ferrari-
holdet gra har i hovedet. Desunden kgrte
han en Jaguar XK 120 C i 24 timers lpbcet
ved Le Mans, hvor han tegnede sig for om-
gangsrekorden med 169,355 km/t, inden en
ubetydelig mekanisk defekt tvang ham til
al give op og se sine holdkammerater
Whitehead og Walker scjre med 150,46
km/t.

I dag - efter 4 ars kgrsel og i en alder
af 22 4r — hdrer den lille, kr¢llede eng-
lender til verdenseliten indenfor den in-
ternationale bilsport. Lige uspoleret, lige
uimponeret, men langt mere erfaren og en
kerer, der pracis ved, hvad han ggr. Han
har store naturlige evner, opgvet pa heste-
ryg og i de lette 500 cem vogne, men han
er vokset i format og hgrer nu hjemme i
en virkelig god F. I-vogn. Maske bliver det
Stirling Moss, der med en B. R. M. skriver
det nweste kapitel i Englands Grand Prix-
historie.
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HVOR BLIVER
HESTEKRZFTERNE AF?

Af civilingenior S. Vogelberg jun.

Ifot‘t'ige numier af SMJ blev begre-

berne effekt og drejningsmoment be-
handlet, og i denne artikel skal under-
spges, hvad en motors HK ydelse og drej-
ningsmoment betyder for det kgretdj, i
hvilket motoren er indbyguet.

For at s=ztte et kgretgj i bevaegelse er
det nedvendigt at pavirke det i den ¢n-
skede bevmgelsesretning med en Lkraft,
der er stgrre end summen af de krefler,
der virker som modstand for hevagelsen.
For et motorkgretgj, der bevaeger sig med
konstant fart, galder som almindelige be-
tingelser, at drivkraften er stgrre end
eller lig med de kraefter, der virker mod
bevagelsen og betegnes som kgrselsmod-
stand. Der gelder altsi: drivkraft = rul-
ningsmodstand + luftmodstand eller W =
Wg + W,

Detle udtryk angiver stgrrelsen af den
drivkraft, der er ngdvendig for at holde
kgretgjet igang pa en plan vej med kon-
stant fart og er altsia kdrselsmodstanden
ved vedkommende hastighed. Forskellen
mellem motorens maksimale ydelse ved
vedkommende hastighed, henfgrt til driv-
hjulene of ovennzvnte kgrselsmodstand
er vognens kraftoverskud, der benxttes
til at overvinde cventuelle stigninger eller
til acceleration af wvognen. Ved at hen-
fgre motorens ydelse til drivhjulene har
man saledes taget hensyn til tabene i
gear og transmission, hvilket som regel
andrager ca. 10 % af motorens ydelse
milt ved koblingsflangen.

Den til radighed stiende drivkraft, der
virker pa drivhjulene, kan som angivet i
forrige nummer bestemmes ved at gange
motorens drejningsmoment ved den ha-
stighed, ved hvilken drivkraften gnskes
bestemt, med udvekslingsforholdet fra
maotor til drivakslen i vedkommende gear
og dividere med drivhjulets rulningsdia-
meter, altsd P :#

Ved pa denne made at hestemme samn-
menhgrende veerdier af drivkeefler og
k@rselshastigheder i de forskellige gear

kan de pi figur 1 viste gearkurver teg-
nes, og man kan heraf for de forskellige
hastigheder dirckte aflase, med hvilken
krait kpretgjet drives frem i pigwldende
gear,

Rulningsmodstanden Wy er den kraft,
der virker i vejbancen mod hjulenes rul-
ning og er af samme stgrrelse, men mod-
sat rettet den kraft, der kreeves for at
sette Lkgret@jet 1 bevegelse. Rulnings-
modstanden hidrgrer fra gnidningen mel-
lem hjul og vejbane, gummiens sammen-
trykning, dskkenes formwndring samt
luftens beveegelse inden i dekkene. Rul-
ningsmodstanden er afhmngig af kpreba-
nens overflade, form og tilstand, diek-
kenes materiale og form samt af kgre-
hastigheden. Wp kan tilnzrmelsesvis
settes til eca. 1,5 til 2 % af kdretdjets
viegt, Wg er indtegnet pa figur 1 som en
svag stigende ret linie.

Luftmodstanden W bestir af de mod-
stande, luften yder mod kgretpjets he-
viegelse, nemlig modstanden pa grund af
den rene fortraengning afl lulten, hvis
stgrrelse er steerkt athengig af keretgjets
mere eller mindre hensigtsmassige fprm,
idet denne bestemmer, pi hvilken made
luften vil strgmme forbi keretgjel, f. cks.
med eller uden hvirvel-dannelser;. som
altid medfgrer store tab, samt lufltens
gnidningsmodstand ved de mere eller
mindre ru overflader pa kgretgjet og en-
delig al luftens modstand ved gennem-
strgmningen for kd¢ling al motor og ven-
tilation af kgretdgjet. Luftmodstanden
Wi, udggr absolut den overvejende del
af den samlede kgrselsmodstand og cr
sterkt afhwengig af lkdrselshastigheden,
idet den vokser med kvadratet heraf. Pa
figur 1 er luftmodstanden indtegnet i af-
hengighed af hastigheden. Luftmodstan-
den beregnes efter fplgende tormel W
= 0,0047xcxFxV2 (kg), hvor F er kg-
retgjets frontareal, d. v.s. kdretdgjets stor-
ste tvaersnitsareal, V er kgretgjets hastig-
hed i km/t. Stgrrelsen ¢ kaldes luft-
modstandskoefficienten og er en for ved-
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drivkratt, der virker pa vog-
nen i direkte gear, her 3die
gear, hvilket vil sige det
samme som, at vogoens
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kommende kgretgj beregnet stgrrelse; den
er kun afhmzngig af kdretgjets form og
aftager steerkt, jo mere strgmliniet karos-
seriet er udformet. De automobiler, der
blev bygget i bepyndzlsen af trediverne,
férend man var klar over, hvilken bec-
tydning den strgmliniede udformning
havde, havde ¢, -vardier pa 0,7—0,5, me-
dens kdretgjer fra slutningen af 30-erne
14 pa 0,5—04. Efterkrigsmodellerne, der
er sterkt strgpmliniede, har ¢ -verdier
pa 0,4 0,3, og ikke sa fi af dem kom-
mer endda ned i nerheden af 0,2, EL
forelgbigt sertilfelde ma Porsche-vognen
vist siges al udggre, idet den har en ¢
vaerdi, der ligger ¢t godt stykke under
0,2. Detle skyldes sandsynligvis for en
stor del, at vognen har helkmotor med
indsugningen anbragt saledes, al det
hvirvelfelt, som vognen »sleberc med sig,
suges ind, hvorved der opnas en laminar
strgmning af luften langt ned pa karos-
seriets bagende, og hyirvelfeltet reduce-
res steerkf, hvorved luftmodstanden ned-
settes.

Pa fig. 1 ses, at ved en hastighed pa
ca. 94 km/t cr den samlede kprselsmod-
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maximale hastighed er 94
lmﬁ-— klrf."l, vel at I‘{).’H‘kf‘ pa plan

vej, da der ikke er noget

overskud til stigninger. Ved

en stigning pa 5 % bliver
stprste hastighed ca. 75 km/t. En stig-
ning pa 15 % vil ikke kunne lklares i
3die gear, men der mia skiftes til 2det
gear, i hvillet gear stigningen klares med
en hastighed pa ca. 57 km/t. T 2det gear
vil vognen kunne klarve stigninger pa over
20 %. Den korselsmodstand, der opstir
ved kersel op ad bakke, fas ved at gange
stigningen i % med vognens viegt, d.v.s.
en stigning pa 5 % giver en ekstra mod-
stand pa 50 kg for en vogn, der vejer
1000 kg, og sialedes fremdeles.

Det kraftoverskud, der bliver tilbage.
nir kerselsmodstandene, incl. den sidst
nevite sstigningsmodstand«, trekkes fra
den til radighed stiaende drivkraft, er ac-
celerationsoverskuddet. AT fig. 1 ses L
eks.. at den vogn, for hvilken kurverne
er geeldende, vil kunnc accelerere ved cu
hastighed pid 40 km/t og en stigning pa
5 %, med ca. 45 kg, og i andet gear med
ca. 140 kg ved samme hastighed.

Pa lig. 2 er vist de samme kurver som
pa tig. 1, blot er de her omregnet til
HRK, Man ser heraf igen, al vognens maxi-
male hastighed Dbliver eca. 95 km/l, og
man kan f.eks. se, hvor stort et HI-

-
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overskud der er ved de forskellige ha-
stigheder til at overvinde stigninger og til
at accelerere med. For en ordens skyld ma
del gentages, at HE-kurverne for de for-
skellige gear ikke angiver inotorens ydel-
s¢ ved koblingsflangen, men ved baghju-
lene, altsa efter at der er trukket lrans-
missionstab fra motorens virkelige ydelse,
der derfor ligger noget hdjere, normalt
godt 10 % hejere. Diagrammet svarer si-
iedes til en 40 HK motor.

Fig. 1 viser sdledes forholdene bestemt
pa basis af drejningsmomenlet, idet det
var pa basis af dette, at drivkraften i
kg bhlev udregnet som nevnt i begyndel-
sen af artiklen. Belragtes f.eks. karven
for drivkrafien i 3die gear i forhoeld til
kurven for de samlede kogrselsmodstan-
de, ses det tydelipt, at det stgrste kraft-
aversknd i 3die gear fremkommer ved ca.
40 km/t, hvor kurven har sit maximum,
at motoren har sit stgrste
drejningsmoment. Ved denne hastighed
vil vegnen trzkke bedst og accelerere
hedst, forudsat at der stadig kores i 3die
gear. Tilsvarende fas for de to andre
gearkurver henholdsvis stgrste traekkraft
ved ca, 25 km/t og ca. 15 km/t, svarende

svarende til

til stgrste motor-drejningsmoment, der
dog stadig fremkommer ved det samme
motordrejningstal, der pa grund af de
forskellige gearudvekslingstforhold i 2det
of 1ste gear giver vognen en hastighed
pa henholdsvis 25 km/t og 15 km/t. Af
lig. 2 ses derimod, at i 3die gear fas det
stgrste HK-overskud ved ca. 60 km/t, i
2det gear ved ca. 40 km/t og i Iste gear
ved ca. 23 km/t.

Skal man beddgmine el kdgretgj f.eis.
en lastvogn, med hensyn til treekevne, er
det ngdvendigt at kende motorens maxi-
male HE-ydelse, og ved hvilket omdrej-
ningstal denne fremkommer, samt ud-
vekslingsforhold i gear og bagtyj og daek-
starrelse. Som tidligere navynt finder man
treekkraften ved fgrst at finde det maxi-

716 X N
n

male drejningsmoment, My =

og gange delte med udvekslingsforholdet
mellem motoraksel og bagaksel, hvoref-
ler der divideres med hjulradius. Af hen-
syn til tab i udvekslingen ma der [ra
det derved fremkomne tal trekkes ca.
10 %, hvorefter man har vognens maxi-
male treekkraft i vedkommende gear. 1

REDEX forbedrer Deres motor

Hvad REDEX er-

REDEX er en specicl
raffineret  mineralolie
der opleser beg, ren-
ser  oliegangene  for
slam, hindrer kuldon-
nelser, friger heengende ventiler,
begeda stempelringe m. v. —
REDEX nedscetter moteorens frik-
tion og forleenger motordelenss
levetid.

P& skemcet ses resultaterne of
en REDEX-kur pa en Hillman
1939. En kur bestér bl, o. 1, ot
man heelder REDEX 7 ndsugnin-
gen, medens motoren gér pa
tamgang. Nér REDEX her arbej-
det sig ind omkring stempler,
ventiler slc., kerer man en tur
med vorierende hastighed, hvor-
ved alle urenheder blesses ud
med udblmsningen. Kompression
og ccceleralion eges, benzinfor-
kbrug mindskes. REDEX-kuren om-
fatter en udméling ¢l moleren
fer og efter kuren, sdledss at De K
direkte kan konstatere forbed-
ringerne.

¥ FORBEDRING

o
FBULOW & CO.
iyl i
POLITITORVET - KBH. V - C. 1722

Fas hes avtoforhandlere og mekanikere landet over.
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tilsvarende hastighed i hgjt
gear op skal nu beregne dc
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kprselsmodstande, der pavir-
— ker vognen. Rulningsmod-
standen kan ifelge det fore-

gaende swettes Uil 2 % af vog-
nens vagl og har ikke stgrre
afluengighed af hastigheden,

hejt gear, der som regel er dirckte gear,
bliver det udvekslingsforhold, der skal
benyttes, udvekslingsforholdet i bagtajet
alene. Det omdrejninigstal, ved hvilket
motoren har sit maximale drejningsmao-
ment, cr som regel opgivet og ligger pé
50—70 % af det maixmale omdrejnings-
lal., Ud fra dette nmdrejningstal kan nu
heregnes, med hvilken hastighed kgre-
tdjet vil heveege sig f.cks. i dirckle gear
(h¢jl gear), idel motoromdrejningstallet
n divideret med udvekslingsforholdel 1
(i:1) giver hagakslen omdrejningstal nB
pr. minut, Da dekdimensionen og hermed
hjulradius r cr kendt, fas, at vognen til-
bageliegger cn straekning pa 2 zrxng me-
ter pr. minut, d.v.s. 60 gange s& meget
pr. time, hvilket dividerel med 1000 (1
km = 1000 m) giver, hvor meget vognen
tilbagelwegger 1 km pr. time, altsa hastig-
L 2a 1 e B0
1000
2y S > H0
i > 1000
hvor n er motorens omdrejningstal ved
maximalt drejningsmoment.
Man kender nu maximal (rekkraft og

heden i km/t =

km/t,
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0 end at man groft kan regne
/"% den konstant for alle hastig-
heder.

Luftmodstanden beregnes efter den lid-
ligere nevnte formel W, = 0,0047 ¢ F
Nz, hvor, © - fer luftmadstandskoeflicien-
ten, der afhmnger af vognens form (for
lastvogne ca. 0,6—0,7), F er fronlarealet,
der er ca. 0,9 gange hgjde gange bredde
al vognen, V er hastigheden.

Summen af rulningsmodstanden og
lultmodstanden er den samlede modstand
mod vognens beviegelse ved omtalte ha-
stighed. Triekkes denne fra traekkraften.
fas krafloverskuddet som vist pa fig. 1.
Den procentdel, denne udgpr af vognens
viegl, er lig med den sligningsprocent,
vognen kan klare uden at gi ned i gear.
Divideres kraftoverskuddet med 10 (= ca.
tyngdens acceleration) fas den accelera-
tion, som dette kralloverskud kan give
vognen, Skal vognen kgre med pahangs-
vogn, vil denne give en ekstra kgrsels-
modstand, der groft regnel kan swettes til
rulningsmodstanden, idet der ses bort fra
luftmodstanden (der hovedsagelig pavir-
ker motorvognen), d.v.s. den stgrste pa-
hwngsvogn, der kan treekkes, har en veaegl,
af hvilken 2 % cr lig med del fundne
kraftoverskud, eller med andre ord cer
50 gange del disponible kraftoverskud.




Motorcyklernes
Aftjedringssystemer

Ing. Carl Heimdahl er en af de motorcykle-
koostrukterer, der har udfert de mest omfat- |
tende eksperimenter med motorcvklernes ka- |

reegenskaber. Han har bl, a, indlagt sig berom- |
melse i fagkredse ved stelkonstruktionerne til |
! HVA-racerne.

Udviklingen pa motoreyklernes omrade

er jo, som e¢nhver motoreykel-inter-
esserel sclv har bemwrkel, giet fremad
med store skridt efter den sidste verdens-
krig. Dette gwlder bade kgrsclskomfort,
moloreffekt, formgivning, udstyr o.s. v,
men motorcyklens hoveddimensioner er
dog praktisk taget wwendrede. Nar karscls-
komforten nmevnes fgrst, er det fordi den
mest bemarkelsesverdige @ndring netop
cr sket pa dette omrade. Under begrebet
kgrselskomfort kommer faklorer som be-
kvem kgrestilling, god affjedring, beha-
gelige sadler samt effektiv beskyttelse
mod stenk og regn.

Igennem en meget lang arrwckke har
man indskrenket sig til kun at affjedre
motorcyklernes forhjul, medens man har
stillet sig tilfreds med dzkkets affjed-
ringsegenskaber for baghjulets vedkom-
mende. I denne periode har der dog vee-
ret gjort enkelte forsgg pa at indfgre bag-
hjulsaffjedring, men disse er efter kort
tids forlgb atter blevet opgivet, og man
er vendt tilbage til det uaffjedrede hag-
hjul. Forhjulsaffjedringen er imidlertid
blevel forbedret lidt efter lidt, og med
teleskopgaflerncs gennembrud har kon-
struktgrerne ogsd for alvor taget bag-
hjulsaffjedringen op til fornyet undersg-
gelse med det resultat, at problemerne nu
er Igst pa en made, der sikrer baghjuls-
affjedringen c¢n blivende stilling.

Det er imidlertid fgrst i de sidste 3—4
ir, at der er sket en virkelig forandring.
Ser vi f.eks. pa en motorcykle fra 1948 —
49 finder vi som oftest en gillergaffel
som standarvdudstyr og uaffjedret hag-
Lijul, d. v. s, stiv ramme, og kun pa luxus-
modellerne kunne man finde teleskop-

Af chefingenior
Carl Heimdahl,
Husqrarna
Vapenfabrits A-B.

*

gaffel og baghjulsaffjedring. 1 dag er te-
leskopgafien eller cn gaffel med sving-
arme standard pa sa godl som alle mo-
torcykler, og baghjulsaffjedringen er
sldet igennem pa en afggrende made, idet
den enten findes som standard- eller som
ekslraudstyr pa nwmsten alle modeller. En
maskine, der ikke er udstyret efter disse
moderne principper, cr meget vanskelig
al swlge pa de fleste markeder uanset
hvor fortrieffelig kvalileten end er.
Affjedringskonstruktionernes  historie
lige fra motoreyklernes barndom og op
til vore dage cr blevet udfgrligt behand-
let i ledende engelske og tyske fagblade
(Radmarkt og The Motor Cyele), hvorfor
cn beskrivelse af denne udvikling kao
udelades her. Jeg vil i stedet beskaftige
mig med de forskellige affjedringssyste-
mer, miske mest med forgaflerne, samt
gore rede for de forhold, en motoreylkle-
konstruktyr ma tage hensyn til ved type-
valg og udformning af sine konstruktio-
ner, idet hovedvaegten vil blive lagt pa de
smad og mellemstore maskiner, eftersom
det er disse, der bliver solgt i del stgrste
antal. Vi begynder med forhjulsaffjed-
ringen.
Fdlgende faktorer har den slgrste be-
tydning ved valg af forgalfeltype:
1) Motorcyklens
lingsprisen.
2) Konkurrenternes gaffeltyper pa tilsva-
rende moloreykler.
3) Erfaringer fra funktionsprgver med
egne og fremmede konstruktioner.
1) Vedligeholdelses- og reparationsom-
kostninger for de enkelte gaffcltyper.

stgrrelse og fremstil-

Motorcyklens sterrelse

Enhver kan indse, at man p& cn stor
og dyr motorcykle kan tillade sig at an-
vende en hgjt udviklet og dyr forgaffel,
der opfylder de fleste krav, man stiller
til den, uden derfor at sluge for stort et
belgh af de samlede fremstillingsom-
kostninger. For en mindre motoreykle,
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som i de tleste tilfwelde skal kunne frem-

‘stilles far en billig penge, saledes at en-

hyer har rad til at kebe den, spiller for-

gaflens fremstillingspris en ret atggrende

rolle, Det har vist sig, at en god tele-
skopgatfel cr forholdsvis kostbar at
fremstille, og mange motorcyklefabri-

Fig. 1. En almindeliy gilterqaffel som den
kendes fra en lung raclhke for-krigs model-
ler. Den' visle gaffel er en aldre HRD-model.

kanter har ikke set sig i stand til at be-
laste motorcvklen med denne fordyrelse,
men har i stedet valgt at anvende enten
en billigere og dermed ogsa darligere te-
leskopgaffel ecller en anden gaffeltype
som f.eks. svinggaflen.

Konkurrenternes gaffeltyper

Det er en kendsgerning, at den hersken-
de mode spiller en stor rolle, ikke alene
nar det gwlder damehatte, men ogsa nar
det drejer sig om motorcykler. Den, som
vil fplge med tiden, og som cr virkelig
motoreykleentusiast, er ikke tilfreds med
at kere i lengere tid pa en maskine, der
pa den cne eller anden miade virker for-
weldet. Det har tilmed vist sig, at kebernc,
navnlig blandt de yngre argange, oftest
velger en motorcykle med en darligere
forgatfelkonstruktion, blot den i det ydre
fglger den mode, der hersker indenfor de
sigrre maskiner. Hvad moden angar lig-
ger teleskopgaflerne som en klar num-
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mer et, og det er vanskeligl at tenke sig
en anden forgaffel, der i astetisk hen-
seende kan overga en veldimensioneret og
gennemtaenkt teleskopgaffelkonstruktion.

Erfaringerne fra funktionspreverne

Funktionsprgverne udfpres i reglen med
ensartede forspg med egne og konkur-
renters konstruktioner samt konstruktio-
ner fra specialfabriker. Det er gennem
disse prever, at en forgaffel godkendes,
eller oftere kasseres som ubrugelig pa
grund af en eller flere fejl. Som ovenfor
nevnt findes der en del specialfabriker,
der fremstiller teleskop- eller andre for-
gafler, som leveres til motoreyklefabri-
kerne. En sadan specialfabrik, der har
mange ars erfaring, kan i reglen levere en
fgrste klasses konstruktion, og motoreyk-
lefabrikanternes preover med en sadan
gaffel behgver ikke at tage sa lang tid
som gennemprgvningen at en cgen kon-
struktion. De stgrre motoreyklefabriker
vil dog oftest fremstille dercs forgafler
selv, og derved opstir en sund konkur-
rence, idet man naturligvis altid straeber
efter at fremstille en konstruktion, der er
bedre end konkurrenternes.

Vedligeholdelses- og
reparationsomkostninger

Forgaflens konsiruktion skal vaere sa-
ledes, at omkostningerne til reparation og
vedligeholdelse holdes indenfor enm rime-
lig grense. Efter en mindre pakegrsel ma
gaflen kunne rettes op, og de dele, der
slides, skal vaere af en enkel konstruk-
tion, saledes at de ikke bliver for dyre.
Forgaflen har jo en meget udsat post pa
en motoreykle, og hvis maskinen tillige
bliver brugt til trials og moto-cross, kan
vedligeholdelsesomkostningerne blive ret
meerkbare, selvom der er tale om en bedre
teleskopgaffel.

Af ovenstiaende kan man uddrage fgl-
gende:

A. En dyr, men god teleskopgaffel er
vel motiveret pid en dyr motorcykle.

B. En dyr teleskopforgaffel ligger som
nr. 1 hvad affjedringsegenskaber angar,
og samtidig har den det peneste udseen-
de. Svingarmsgaflen og gittergaflen er
fordelagtigere end teleskopforgaflen hvad
angar vedligeholdelses- og reparationsom-
kostninger. Visse svingarmskonstruktio-
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ner har affjedringsegenskaber, der ikke
star meget tilbage for teleskopgaflerne.

Vi skal nu se lidt nwrmere pi de oven-
for navnte tre gatfeltyper, der er de hyp-
pigst forckommende.

Gittergaflen, cller parallellogramgaflen,
er vist pa fig. 1 og skematisk afbildet i
fig, 4. Den bhestar af en stiv. ramme af
stalrgr eller presset plade, og foroven er
den ved hjzlp af svingbare lasker for-
bundet til styrestammen. Det affjedrende
clement er en eller flere stiltjedre eller
i sjeldnere tilfalde guminiband. I affjed-
ringsheviegelsen deltager forhjulet, gaf-
len, shwrmen med nummerplade, lygten
og lasker og fjedre. Af lasker og fjedre
kan man dog kun regne med den halve
veegt 1 alljedringsbevaegelsen. Laskernes
lengde og placering er afpasset saledes,
ut man opnar en nesten lodret, buefor-

Fig 2. Den moderne feleskopforgaffel (AJS).

met bevagelse under affjedringen. Da
man af hensyn til stabiliteten og ud-
seendet ikke vil ggre laskerne alt for
lange, bliver affjedringsbeviegelsen ogsi
temmelig kort. For at forhindre gennem-
slag er fjederen gjort ret hiard, og det
hele resulterer i en stiv affjedring med
hejt svingningstal. Som stégddempere an-

vendes 1 oreglen friktionsdempere, men
hydrauliske dazmpere forekommer pa de
dyrere konstruktioner. En hgjt udviklet
gatfel af denne type findes f.eks. pa det
engelske landevejslokomotiv HRD Vincent
(the fastest standard motor-cyele in the
world, ifplge sin egen reklame).

Gittergaflens stgrste ulempe er saledes
den store unaffjedrede veegt (vagten af
fjedrende dele) og den korte affjedrings-
bevegelse med hgjt svingningstal. Hjulet
filger ikke vejbancns ujevnheder serlig
godt, og lygten udsxties for rystelser, der
virker skadelige pa lamperne, ligesom et
speedometer, der er indbygget i lygten,
ikke befinder sig sierlig godt ved de evige
rystelser. Men der er ogsa fordele: Gaf-
len er stabil, de bevagelige dele er enkle
og billige at udskilte, og en gaffel, der
ikke er alt for medtaget, kan reftes op
efter en kollission. Hjulakslen er endyi-
dere aflastet for vridningspavirkninger og
behgver ikke at dimensioneres sa stort.

Teleskopgaflen, fig. 2 og den skemati-
ske fremstilling i fig. 5, bestir oftest af
stalrgr, der er teleskopisk forskydelige 1
hinanden. D¢ affjedrende elementer er i
reglen skruefjedre. selvom der findes
nogle konstruktioner med gommiaffjed-
ring. Den sidstnmvnte konstruktion har
dog ikke fundet stgrre ndbredelse. Ved te-
leskopgafllerne har der ikke vaeret kon-
struktive vanskeligheder med at tilveje-
bringe en lang og blad affjedring. Det er
takket viere denne fordel samt den let-
hed, hvormed disse egenskaber lader sig
fgje ind 1 en ren og wstetisk konstruk-
tion, der har betinget denne gaffeltvpes
store udbredelse.

Konstruktionerne varierer naturligvis
fra fabrikat til fabrikal, og jeg skal her
forsgge at gdre rede for del, man kan
kalde en gennemsnitstype. @verst findes
altid et par faste barende r¢r. Disse er
ofte sviere og er endvidere forbundet med
traverser, der samtidig er monteret til
styrestammen. P4 de pverste rgr finder vi
endvidere beslag til lygten, der pa denne
konstruktion saledes er affjedrel. Indeni
de gverste ryr glider de nederste beviege-
lige rgr, der er forbundet med forakslen.
Disse er i reglen tjederbelastede al lange,
blgde fjedre. Hverl ben kan i reglen
fjedre uafhangigt af det andet, nar for-
hjulet ikke er monteret. De fjedrende
ben holdes sitledes kun sammen af hjul-
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Fig. 3. Den moderne svinggaffel. Den her
viste model er affjedret ved hjelp af gummi-
elementer, (Husgqvarna).

akslen, af hvilken grund denne ma di-
mensioneres kraftigt, ligesom den ma
maonteres stabilt i gaffelhenenes nederste
stykke.

Hyvilke krafter pavirker nu en teleskap-
gaffels vitale dele? For nearmere at be-
lyse dette tager vi fig. 5 til hjelp. Ved
normal k¢rsel pa almindelig vej [ar man
en kraft, A, som heelder noget bagud.
Denne kraft kan senere tenkes opdelt i
en komponent, B, i affjedringsbevagel-
sens retning og en anden komponent, C,
vinkelret pa bevegelsen, Komponenten B
optages af fjedrene og eventuclle stgd-
diempere, af hvilken grund denne kraft i
reglen ikke bevirker nogen skade. Kom-
ponenten C derimod bevirker dels et en-
sidigt tryk mod lejebgsningen E og en ud-
bgjning af det fjedrende rgr fra punktet
D til D,, hvilket atter medfgrer et eks-
tra kanttryk ved E. Der opstar ct kraftigl
slid ved dette punkt. Den dverste lejehgs-
ning F klarer sig bedre, selvom et en-
sidigt anleg med et vist kantpres ogsa
findes her. Tillige opstar der slitage in-
den i rgrel, hvis lejebgsningen er monte-
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ret pa det fjedrende ben — hvilket ipv-
rigt n@esten altid cr tilfmeldet.

Den uaffjedrede vegt er summen af
hjulets vagt, de fjedrende rdrs og halv-
delen af [jedrenes vaegt (+ ceventuel olie-
viegt i stgddeemperanordningen). I mange
tilfzelde deltager ogsa forskermen i af-
fjedringen, hvilket dikteres af wstetiske
hensyn, da det rent teknisk er mindre
heldigt, eftersom vwiegten afl skzrm og
skermstivere ma legges til den uaffjed-

rede viegl, der derved ¢ges panske betyde-

tigt.

Teleskopgaflens  ulemper  er  saledes
ifglge ovenstiende sliddet pa bgsninger
og teleskoprgr samt cn ikke ubetydelig
vridbarhed, der er vanskelig at eliminerc
pa de slanke konstruktioner, der i reglen
findes pa de mindre og middelstore ma-
skiner. For de store motorcyklers ved-
kommende har det ofte veerel ngdvendigt
at give gaflerne ganske anseelige dimen-
sioner for at opna tilstreekkelig stabilitet,

En interessant konstruktion med hen-
blik pa at eliminere slitagen ved E
(fig. 5) findes pa den italienske Moto-
Guzzi, pa hvilken glidelejet erstattes af
to ruller, af hyilke den ene er indstille-
lig ved hjwlp af en excenteraksel. Dette
er naturligvis en afggrende forbedring.

I'ig. 4. Denne skitse viser affjedringsbeva-
gelsen i en parallelfort gittergaffel.

Svingarmsgaflen fig. 3 og fig. 6 har
haft sine forgangere i motoreyklernes hi-
starie. De typer, som nu findes, er en
videreudvikling af de gamle konstruk-
tioner, fra- hvilke de adskiller sig ved
renere udfprelse og mindre vaegt pi de
affjedrende dele. Blandt de kendte fabri-
ker, der har valgt svingarmsgaflen, kan
naevnes den engelske Douglas, den itali-
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enske Moto-Guzzi (hovedsagelig pa sports-
og racermodellerne), den tyske NSU (Fox
og Lux), Adler og vor egen lille Hus-
gvarna,

Fig. 5. Pdavirkningerne i en leleskopgaffel er

anskueliggjort { ovenstiende skilse.
Se redegprelsen 1 teksten.

Med en svinggatfel kan den fjedrende
(= den vaffjedrede) viegt holdes nede pa
¢t minimum, hvilket er meget eftertrag-
telsesyaerdigt. Forskermen skal naturlig-
vis ikke felge med 1 affjedringshevagel-
sen (en undtagelse er Douglas sand-
synligvis al wstetiske prunde). Udform-
ningen af en passende skarm er noget af
el problem, eftersom skarmen ma mon-
teres et godt stykke over hjulet, sialedes
at der opstir et tomrum mellem hjul og
skeerm, nar maskinen er ubelastet.

Svingarmsgatlen bestar af en stiv for-
gaffel, der 1 sin helhed minder om li-
nierne i en teleskopgaffel, og i hvis ne-
derste del en svingbar gaffel er lejret.
Affjedringselementerne beslar enten  af
torsionsstenger, skruefjedre (der ligger
i de faste forgaffelben), spiralfjedre (hos
Adler) eller som pi [lusgvarna af gummi-
band. De fjedrende dele bestar blot af
hjulet, svinggallens halve veegt samlt fje-
derelementernes halve wvaegt. Svingarms-
gaflen udmarker sig ved sin enkelhed og
stabilitet samt lave vedligeholdelses- og re-
parationsomkostninger, De forskellige fa-
brikers konstruktioner cr forskellige hvad
angar svinggaflens leengde og udform-
ning samt fjederelementernes art, men
prinecipielt er typen den samme. Man har
i samtlige ovenfor newvunte {ilfwlde valgt
al hwngsle svinggaflen bagtil til forgat-
len og med hjulakslen fortil, saledes at
hjulet skubbes foran svinggaflen. Den
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stive forgaffel kommer pa denne made
s teet til styrestammen som muligt (gaf-
len bliver derved lettest at styre), og hju-
lets affjedringsheviegelse beskriver en
bue opad og bagud. I de fleste Uilfmlde
gwlder det, som for teleskopgaflernes
vedkommende, at de to arme | svinggaf-

oy

J

Fig. 4. Affjedringsbevmgelsen af en
soinggaffel.

len kun cr forbundet til hinanden ved
hjwlp af forakslen, hvorfor denne ma
vaere kraftig. En undtagelse herfra er
N§U-konstruktionen, ved hvilken de lo
svingarme er forbundet mekanisk til hin-
anden ved hjelp af et hajet rorvstykle,
der i svingarmenes forlengelse gar bag

am forskeermen.

Den stgrste ulempe ved svingarmsgaf-
len cr, at den ikke er sa stilren som le-
leskopgaflen, og dertil kommer, at man
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ved relativt korte svinggafler ikke kan
opna den samme, lange affjedringsbevae-
gelse som ved teleskopgaflerne, Med lxn-
gere svinggafler (Moto-Guzzi) kan dette
dog lade sig ggre, men stabiliteten og kra-
vet til lay uaffjedret viegt bliver derved
Jet tilsidesut. De her nmvnte ulemper er
sikkert arsagen til, at svingarmsgaflerne
ikke har opnfet starre udbredelse, end
tilfeldet er. Den sandsynlige ndvikling
vil sikkert medfgre, at bade teleskopgaf-
lerne og svingarmsgaflerne kommer til at
besta, og at der yderligere vil blive gjort
cn del detailforbedringer pa begge typer.

Baghjulsaffjedringen

At en mere almindelig anvendelse af
haghjulsaffjedring har ladet vente si
Lenge pa siz, ma sikkert ses pa baggrund
af de problemer, der samtidig med af-
fjedringsproblemet opstar, nar man skal
overfore kraften fra gearkassen til bag-
hjulet. Pa de forholdsvis fa kardantruk-
ne motorcykler er detle problem lel lgst,
idet kardanakslen ligesom pa bilerne er
aksialt forskydelig pd en notgang. Langt
de fleste motoreykler er imidlertid kee-
detrukne, og man kan ikke tillade nogen
stgrre variation i centrumafstanden mel-
lem gearkassens og baghjulets aksler. De
Lkonstruktioner, der findes idag, kan op-
deles i fulgende hovedgrupper:

A, Affjedringer med konstant afstand
mellem bagaksel og gearkasscaksel, idet
maotor og gearkasse deltager i affjedrings-

Fig. 7. Baghjulsaffjedring
ved hjelp af svinggaffel
(AJS).” Mellem svinggaflen
ay del faste stel en indskud!
teleskopisk indkapslede
skruefjedre. der ofte er
hydraulisk dempet. Denne
affjedringsmetode  forveks-
les ofte med ng betegnes tit
fejlagliyt som  »teleslkopaf-
fiedringe. Lmg marke Ul

Ligger sa taet ved geurkassen
som muligt.

spinggaflens heengsling, der
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bevegelsen (f.eks. Imme og visse scoo-
tere),

B. Affjedringer med konstant centrum-
afstand og affjedringen indbygget i bag-
navet (f. eks, Triumph).

C. Affjedringer med tilladt variation i

Fig. 8. Teleskopaffjedring (B.S.A.). De tele-
skapisk indkapslede fjedre er for oven oy
for neden i fast forbindelse med sfelicl.
centrumatstanden. Det er den sidste type,
der har opnael den stgrste udbredelse,
hvorfor jeg udelukkende vil hesk=ftige
mig med denne. Gruppen kan yderligere
opdeles 1 to undergrupper. nemlig sving-
gaftelsystemet og teleskopsystemet. Som
almen regel geelder, at baghjulet skal be-
veaege sig i en cirkelbue med gearkasse-
akslen som centrum. Dette har vist sip
vanskeligt at praktisere. hvorfor man er
afstaet fra det teoretisk riglige og lader
sig ngje med at gere afvigelsen fra det

korrekte sa lille som muligt.
Svinggaffelsystemet, fig. 7, kendeteg-
nes ved, at baghjulet er ophengt 1 en
svinggaffel, som er lejret i stellet sa tat
ved gearkassen som muligt for derved at
gore variationen i cenlrumafstanden sa
lille som mulig. Ved dette system opnar
kaden sin storste spaending i den stilling,
hvor gearkasseaksel, gaffelaksel og bag-
hjulsaksel ligger pa en lige linie. Denne
stilling skal ogsa vare den normale stil-
ling ved kersel pa jevn vej. Justering af
kieden skal ske, medens hjulet star i
denne slilling, hvilket man drager om-
sorg for ved ganske simpelt at belaste
maskinen med cen person, Ved yderli-
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gere nedfjedring og ved veturslaget slap-
_ pes kaden. og noget kedebrud kan der-
for ikke ske pa grund af baghjulsaffjed-
ringen.

O
G
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Kritisk punkt

Kritisk punkt

Denne skal vere konstrueret og dimen-
sioneret saledes, at der ikke opstar slgr
efter kort tids kersel. Et ganske ubety-
deligt slgr bliver nemlig meget mark-

o

Fig. 4.

Svinggalfelsystemet medforer imidler-
lid visse komplikationer ved montering
af bagskermen og bagsmdet. Visse fabri-
ker har pa delte punkt skudt en genvej
ved ganske simpelt at lade skerin og bag-
sede fglge affjedringsbevaegelsen. Dette
ma dog anses som helt forkasteligt, med-
mindre maskinen kun er beregnet til een
person, keéreren, Mellem de to svingarme
og stellet er indskudt lo szt fjedre, 1
reglen indkapslet i teleskopiske rarstyk-
ker og ofte dempet af hydrauliske dem-
pere, som f.eks, pa AJS. En vigtig en-
kelthed ved denne form for baghjulsaf-
fjedring er svinggaflens lejring i stellet.

Ovenstiende skitse visep den relliniede affjed-
ringsbuoaegelses indfiydelse pdi kwdespzndingen i en bag-
hjulsaffjedring efter feleskop-princippet.

bhart under kprslen, og sikkerheden bliver
nedsat betyvdeligl. Det er derfor af afgp-
rende betydning, at afstanden mellem
svinggaflens to lejer ggres sa slor sem
muligt, samt at lejeroe enten er juster-
bare eller siledes konstrueret, at der ikke
opstar slgr, [dr efter lang tids kgrscl.
Svingarmssystemet er ngje afhengigt af
stelkonstruktionen, af hvilken grund der
ikke er fremstillet standardelementer i
lighed med teleskopgaflerne.

Den anden form for baghjulsaffjedring,
teleskopaffjedring (fig. 8) lader sig der-
imod let fremstille pa specialfabriker. Et
cksempel herpi er den tyske Jurischaf-

S
\\Eor: onsket svingradie.
; ‘-..“ \\.‘0 ; ;
Keedeslapring. —a/ \ Opnaet svingradie.
/ %
s AR
Kritisk punkt. N @
\ .
\ Svingaksel
deslapning.
i
Fig. 10. Affjedringsbevwgelsen eg kedespundingen i en buyhjulsaffjedring efter sving-

guffelpriccippetl.
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fjedring, 1 modswining til det ovenfor
beskrevne svingarmsystem bevager bag-
hjulet sig ved en teleskopisk affjedring op
og ned i en ret linie, hvorfor keden ved
det ene eller ved begge ydderpunkter op-
nir sin sterste spending. Ved en mellem-
stilling, der tillige er arbejdsstillingen, er
keden slap, hvilket ikke er nogen fordel.
Ved justering af kaeden mi hjulet sta i
den stilling, der spznder kaxden mest, for
derved at undga faren for kadebrud ved
store affjedringsbevagelser. For at lue-
den ikke skal blive for slap i arbejdsstil-
lingen, har man ofte gjort affjedrings-
bevegelsen korl, og dette affjedringssy-
stem cr maske derfor svingarmsystemet
underlegen. Teleskopsystemet har imid-
lertid ogsa visse fordele, det er f. eks. let
at indfgre pid en mldre motorecyklemodel
uden stdrre wndringer i rammekonstruk-
tionen. Med hensyn til montering af bag-
skeerm, bagsede, udblesningsregr o, s. v.
er der ikke stgrre problemer, end der er
ved en maskine med uaffjedrel baghjul.

En ting, som yderligere komplicerer
baghjulsaftfjedringen, er, at den skal have
samme affjedringsegenskaber, nar kere-
ren er alene og nar han har passagerer
med. Visse konstruktioner er ganske sim-

pelt sa stive (har sia harde fjedre), al
passagerernes ekstra vagt ikke pavirker
affjedringen nevneverdigt. Andre kon-
struktioner har sakaldt progressiv fjed-
ring, d.v.s. den fgrste del af affjedrin-
gen cr relativ blgd, men ved yderligere
belasining traeder endnu cn fjeder i funk-
tion, eller der er maske kun een fjeder,
men denne er til gengeld drejet med for-
skellige stigninger, eller den kan vare ko-
nisk. Ved disse typer kommer baghjulet
til at ligge i en nedre stilling, nar kun
kgreren er pa maskinen og i en pvre
stilling, nar maskinen er belastet med to
personcr. Den bedst udviklede affjed-
ringstype er den, der kan omstilles til al
arbejde med stgrre eller mindre belast-
ning.

De to hovedgrupper af baghjulsaffjed-
ringer, der her er beskrevet, bruges nae-
sten lige meget af de forskellige fabriker,
og det er umuligt at sige, hvilken af de
to typer, der har de bedste udsigter for
at hwevde sig i fremtiden. Muligvis kan
teleskopaffjedringen forbedres saledes, at
baghjulet beveeger sig i en cirkelbue med
gearkasseaklen som centrum, og i sa til-
falde har denne type de fleste fordele pa
sin side.

PIRELLI dank

50 km pé 1 liter
Dobbeltstemplet
Hjul med stor diameter

40 000 »ISO« korer overalt
i ltalien og udlandet

Den scooter, der har storst sukces
pa det kraevende italienske marked

Fabrikationsretten
tilbydes for Danmark

Corso di Porta Nuova 16 - tel. 65850
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CHEVROLET 1952

vidste ikke, om sadan én kostede en mil-

en gang, da man var dreng, kgrte de

fleste hilister rundt i Ford eller Chey-
rolet. Lidt mere velstaende mennesker
havde en Buick cller en Hudson eller no-
get andet stort og fint, og si var der det
meget dyre publikum, der satte mere end
10.000 kroner i en vogn, men det interes-
serede man sig ikke megel for, bortset
fra de fine knaphulsmwrker, der ofte
mindede om adclsskjold og andre ridder-
lige foreleelser. Ponliac’s indianerhoved
var allid i kurs, og der skulle noget me-
get dyrt og sjeldent til for at fravriste
En indianerhovedet,

Men det var Ford og Chevrolel, sagen
drejede sig om, Utallige er de slagsmél,
der er blevet ndkempet 1 skolegardene for
at afgere, hvorvidt Ford eller Chevrolet
var den bedste vogn — den [aglige indsigt
var ikke stor nok lil at fgre en fornuftig
diskussion, men bortset fra el indledende
skienderi var det ogsi bade hurtigere og
morsommere at slas om tingene.

Min onkel var i mange ar tilknyttet
General Motors, og jeg var fdlgelig varm
forkemper for Chevrelet. Jeg husker en
gang, da jeg var med min onkel inde o
hente en ny vogn, og medens de sidsle
tekniske finesser blev draftet, kom' for-
handleren med en henkastet bemwrkning
om, hvordan den Chevrolel, jeg en gang
skulle have, mon ville se ud. Sclvfglgelig
var det en utopi set med mine @gjne, at
jeg mogensinde skulle have en vogn. Jeg
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lion eller tusinde kroner, men det var
ipyrigt ogsd revnende ligegyldigt, salen-
ge mnan kun havde 10 gre om ugen i lom-
mepenge. Min indtagt er selvlglgelig ste-
get betydeligt siden den lid, og min finan-
siclle indsigl er blevet udbygget en ken-
de, men iklke desto mindre er det stadig
cn utopi, at jeg skulle kuune fa en Chev-
rolet, i alt fald sa lenge jeg bliver her
i landet. Da jeg var dreng, kostede en god
Chevrolel sma 5000 kroner, idag koster
den over 30.000, men selv om jeg ville
swtte denne lille formue i en vogn, kunne
jes ikke kgbe den i dag, selv om jeg
havde en almindelig indkgbstilladelsc.
Der er imidlertid ingen, der kan forhin-
dre os i at wndre den nu aldersslegne
Chevroletforhandlers spgrgsmal lidt  og
hesvare del med et: Sddan er den Chev-
rolet, som oi iklke kan fua.

Clhievrolet har gennem alle arene holdt
fast ved den topventilede, 6-cylindrede
motor, der fra ir til ar er blevet forbed-
ret i detaillerne, men aldrig har vieret
genstand for nogen radikal omkonstruk-
tion hvilket heller ikke har veeret nod-
vendigt. 1 »Speciale serien yder motoren
99 amerikanske hk og i De Luxe klassen
105 amk. hk ved henholdsvis 3400 og
3600 omdr./min. De Luxe molorerne har
hydrauliske ventillgftere, der er selvju-
sterende. Karburatoren er forsynet med
automatisk choke, og hvis man ikke har




valgt en torque converter som ekstraud-
styr, betjenes gearkassen af et ratgear,
Forhjulene er selvfplgelig uafhwengigt af-
fjedret med teleskopstgddempere indbyg-
get i hjulophengningen. Baghjulene er li-
gesom i gamle dage ophaxngt i halvellip-
tiske bladfjedre, men nu er de dzmpet
ved hjzlp af teleskopstgddampere. Man
har bibeholdt chassisrammen, men karos-
seriet er ecn helsvejset konstruktion, der
meget minder om de sclvbeerende karos-
serier. De hydrauliske bremser har pa-

klwbet bremsebelzgning uden anvendelse:

af nitter.

Karosseriet er naturligvis bygget ud i
fuld bredde og giver god plads til 6 per-
soner. Vindspejlet er stort og let buet med
¢n ganske tynd midterstolpe. Bagruden
er ligeledes blevet gjort stgrre og pa hard-
top modellen er bagruden ikke alene lige
si bred som vognen, den gar endda lidt
frem pa siderne.

Der er imidlertid stor forskel pa min
barndoms Chevrolet, der stgjende og stiv
som en trillebgr velforngjet rullede rundt
p4 de danske landeveje, og pAd den nye
Chevrolet, der er beregnet til komfortabel
kersel ved heje hastigheder pa de snor-
lige amerikanske landeveje. Den er blgd 1
fjedrene, den har air-condition, den har
et kraftoverskud beregnet til eksprestogs-
fart, den har power-glide transmission
med torque converter, plasticindtrzk og
masser af narrestreger, som ikke fandtes
pa min onkels plysbetrukne Chevrolet,
der med skmrme som plovjern og frit-
svaevende lygter plgjede sig frem i det
skandinaviske landskab.

Specifikationerne pa 1952 Chevrolet er
félgende:

Motor: 6 cylindre. topventilet, 3549 cem,
boring 89 mm, slaglengde 952 mm.
Kompressionsforhold 6,6:1 (6,7:1 i de
luxe). Stempler i stpbejernslegering med
3 ringe.

Gearkasse: 3 hastigheder, fuld syn-
cromesh. Udvekslingsforhold 2,94:1. 1,68:
1 og 1:1. Differentiale med hypoidfor-
tanding, udveksling 4,11:1.

Mal:

Akselafstand 2921 mm.

Sporvidde: for 1440 ymn, bag 1492 mm.

Total lwngde 5024 mm.

Total bredde: 1878 mm.

Veegt 1474 kg (kgreklar 4-dgrs sedan).
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Aut. forhandlere
for Stor-Ksbenhavn

ACAP AS
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrem & Co.
Vermlandsgade 66, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
Gl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.
Tlf. Goth. 6538

S‘QS 1200 forskellige

sterrelser Stempel-
og Olieringe paa
Lager

Kabenﬁavns
Cylinder Service

v/ Ove Jergensen
Morrebrogade 209-211

Agir 851.2403
Kobenhavn M.
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FRA BANE
OG VE]J

Af Observer

Automobilsporten

Italien.

Oplakten til denne sportssseson har al-

ligevel yveret mere lovende, end man
turde habe, da del blev bekendtgjort, at
Alfa Romeo lagde op for i ar. Syrakus
Grand Prix (FII) var ikke noget darligt
lsb — selvom det i realiteten blev kgrt
af lutter Ferrarivogne, og Grand Premio
del Valentino (som ikke har det bitter-
ste med den afdgde filmslgve at ggdre,
men har navn efter Valenlino-parken i
Turin) var ikke mindre godt.

Dette 1pgb, som kgrtes den 6. april,
blev imgdeset med stor spending, fordi
det var et af Aarets meget f4 FI-lgb, og
der saledes var hib om, at B. R. M. ville
starte, og fordi Ferrari agtede at lade den
nye 4,5 liters sIndianapolis¢ prgve kref-
ter med andre vogne for fgrste gang.

Desverre kom B. R. M. ikke til start —
for himlen ma vide hvilken gang — og
resultatet: en Ferrari-sejr, var saledes
givet pa forhind, men der blev kgrt med
et sa overbevisende tempo, at der allige-
vel kom et 1gb ud af det.

Alberto Ascari lagde sig i spidsen med
en af Indianapolis-Ferrari’erne, fulgt af
Villoresi, der kgrte en af de 4,6 liters
vogne af samme marke fra forrige ar.
»Nino« Farina la lidt bagved og mitte
allerede i tredie omgang sége hjelp i de-
potet for at friggre gearstangen, der hav-
de Kklemt sipg fast i 3. gear. Dette ufrivil-
lige ophold kostede 7 minutter, hvilket
@rgrede ex-verdensmesteren sa meget, at
han satte efter fgrerfeltet i et komplet
vanvittigt tempo. Omgangsrekorden faldt
gang pa gang og blev presset ned til
124.66 km/t, inden det gik galt, T en af
banens mange kurver havde Farina for
en gangs skyld forregnet sig, vognen hav-
nede i halmballerne og veeltede: men
lykkeligvis blev den iltre doktor (i tek-
niske fag) slynget fri af vognen og slap
derfor med skraekken og tre braxkkede
ribben.
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Noget efter matte Ascari udga, da vog-
nens benzintank sprang lek, og han ikke
gnskede at gentage sin brandulykke fra
Genua sidste dr, og lphet endte med en
sejr for »Gigie Villoresi, der tilbagelagde
de 252 km med 119,59 km/t.

Frankrig,

Godt otte dage efter bataljen i Turin
indledte franskmeendene sesonen med det
forste af de otte FII-lgh, der tilsammen
udggr det franske Grand Prix i ar. Tra-
ditionen tro kegrtes det fgrste franske lgb
pad den 2,76 km lange, meget vanskelige
bane i udkanten af hyen Pau, der ligger
ved foden af Pyrenzerne.

Lgbet, som efter de indledende medde-
lelser var en kende »lgst¢ organiseret,
blev' vundet af Ascari med en 4-cylindret
to-liters Ferrari (91,1 km/t), og Louis
Rosier besatte 2.-pladsen med sin pri-
vate vogn af samme merke. Nummer tre
blev den kendte franske motorcyklist Jean
Behra med en Simea Gordini. Villoresi
udgik, da affjedringen i hans Ferrari
brgd sammen! Ialt 9 af de 17 startende
vogne fuldfgrte igvrigt ikke. Farina la
hjemme i sengen og =rgrede sig over ikke
at kgre med.

England.

Efter de obligate trials i arets fprste
mianeder og det for anden gang gennem-
fgrte International Rally of Great Bri-
tain, der blev vundet af A. G. Imhoff med
en 4ben topersoners Allard (Cadillac-
motor), lagde englenderne ud i pasken
med den egentlige veddelgbsseson. Pa
smabanerne Castle Combe op Brands
Hatch blev der kgrt 500 cem og sports-
vognslpb, og pi Goodwood-banen over-
vaerede godt 50.000 tilskuere en rakke
gode lgb for FI, FII og FIII vogne samt
et formelfrit 1gb. Det meget hyggelige
meeting, der havde en hel del af den
gamle atmosfare fra Brooklands over sig,
bragte et par overraskelser. Fgrst og
fremmest lagde den kun 23-arige Michael
Hawthorn, der hidtil kun har kgrt i min-
dre klublgb, sjzldne kgrecgenskaber for
dagen. Han mestrede den nye FII Cooper
(med Bristolmolor) sa overlegent som
nogen gammel rotte, og bliver han sadan
ved, er England ved at fi en ny kgrer
af stort format.



e

Mesterkoreren
»Gigis Villoresi
fotograferet un-
der Fl-lgbetf i
Valentino-par-
ken. Han vandt
averlegent med
sin 4,500 cem
Ferrari (119,59
km/t).

Pi en af Goodweod-ba-
nens langsider er der la-
vet et kunstigt sving for
af gere det hele lidf sva-
rcere. En af dellagerne i
det fdrste pdske-handi-
cap spntes faktisk, det
var lidé for svert, og
lundede 1 vidiefletnin-
gen med sin Juguar.

Under Fli-lgpbet i Pau
skred Robert Manzon’s
1,500 cem Simca-Gordini
i en olieppl. Resultfatet
var dramatisk, men Igk-
keligris Lom den popu-
leere franske kprer ikke
noget alvorligt (il.
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En anden kgrer, man lagde maerke til,
var motorcykleverdensmesteren  Geoff
Duke, som i en besnzrende sikker stil
korte en Aston Martin DB3 i et af han-
dicaplgbene. Det var en verdig automo-
bildebut for den sejrsyante motoreykle-
ryiter.

Froilan Gonzoles var blandt deltagerne
og vandt Richmond Trophy samt satte ny
omgangsrekord med den 4.5 liters Ferrari,
Req, Parnell kgrte sidste ar. (Gonzales’
landsmand Fangio deltog for sjov i et af
1gbene med en af de nye Cooper-Bristol,
men vognen var ikke i bedste orden, si
verdensmesteren mitte ngjes med en be-
skeden 6.-plads.

Samtidigt med resultaterne fra Good-
wood foreld igvrigt den langt mere op-
sigtsviekkende nyhed, at Fangio har prg-
vet den ombyggede B.R.M. og har skre-
vet under pa kontrakten, sa hvis Ray-
mond Mays og hans medarbejdere dog nu
bare kunne {4 den til at kere for alvor,
skal man nok se lgjer. Fangio ved jo en
hel del om bilkgrsel.

0Obs.! Obs.!

Hvis De har en »Dollar-onkels, som vil
beteenke Dem med 10,950 dollars, kan Fa-
rina’s 4CLT48 Maserati fas for denne
ringe sum — hvis den da ikke allerede
er solglt. God forngjelse!

*

Motorcyklesporten

Mﬂtorcyk]espnrten er sa smat ved at

komme igang, selvom der endnu er et
stykke tid tilbage, f¢r de klassiske lgb
starter. SMJ har haft sine tekniske med-
arbejdere beskaftigel med de tekniske
nvheder, vi vil kunne forvente at finde
i arets Grand Prix lgh. Sa vidt vi har
kunnet konstatere, kommer der ingen
overveeldende nyheder fra Norten i arn,
men den stille og tilsyneladende yderst
virkningsfulde undvikling cr stadig igang.
Ifglge den sidsle karrespondance er det
endnu ikke helt klart, om Velocelle for
alvor vil ga ind for 250 cem klassen i ar.
Som bekendt havde man sidste smson en
250 cem fabriksracer klar, men den led
af sa mange »>bgrnesygdommeg, at den
overhovedet ikke kom iil at ggre sig
gwldende. MV Agusta, der havde en me-
zet uheldig smson sidste ar, har rekon-
strueret stellet, idet man blandt andet

F;.._ st



Den kompressorlpse BMW racer er opbygget efter de samme principper som bdde stan-

dard maskinen oy kompressormodellen. Motoren har overliggende Lnastaksler, og de to

Ekarburatorer har selvfplgelig ingen luftfilter, Man imgdeser med den stprsle spawndiyy de

resultater, BMW vil opna i den kommende sason, og i Tysklond faler man sd smidt om
revanche over Norton i Tysklands Grand Prie.

har konstrueret en ny og ukonventionel
forhjulsophengning. Forhjulet er ophengt
i en svinggaffel, og teleskopisk indkaps-
lede fjedre er indskudt mellem svinggaf-
len (over forakslen) og den pgverste del
af den faste gaffel. I virkeligheden sva-
rer denne forhjulsophzngning ngje til en
baghjulsopheengning cfter svinggatfel-
princippet. Selyvom stellet og hele forgaf-
len er fremstillet i letmelal, forekommer
det os, at denne forhjulsophangning med-
{grer en ret betydelig dgdvegt i styrin-
gen, der derved kan blive vanskeliggjort
ved lave hastigheder, ligesom den uaf-
fjedrede veeglt ikke synes saerlig lav.
Den mest bemeerkelsesverdige nyhed er
en ny 500 cem Ilorex racer med twin-
molor. Denne model er en viderendvik-
ling af den nye Imperator twin. Motoren
har to overliggende knastaksler, boringen
er 65 mm, og slaglengden er 75 mm. For-
uden 500 cem modellen, der skal deltage
i internationale lgb, vil de to fabriks-
kgrere (Gablenz og Schnell deltage i na-
tionale lgb med 250 og 3560 ccm model-
ler. BMW og NSU har videreundviklet de-
res kompressorlgse 500 eem racere, men
om vi far disse maskiner at se uden for
Tysklands grmnser er endnu uvist. For-
uden T.T. sporten har Norton inferesse-
ret sig en del for scramble mesterskabet.

og fabriken har saledes fremstillet 4 fa-
briksmaskiner med Manx motor i trial
stel.

Blandt premicrelshene er forelgbig kgrt
Prix De Pau, der blev kprt den 13. april.
Lébet blev kgrt i gsregn, og kun fa til-
skuere oververede begivenheden. Fergus
Anderson vandt 250 cem klassen med sin
Guzzi, og G. Houel besatte fgrstepladsen
i 500 cem klassen med sin Gilera foran
Albisser og Ortueta, begge Norton. Eric
Oliver med Dobelli i sidevognen vandt
selvidglgelig sidevognsklassen med sin
Norton. En morsom enkelthed ved dette
Ipb wvar, at Fergus Andcrsons gennem-
snitshastighed var 84,56 km/t, medens vin-
derhastigheden i 500 cem klassen var 82,8
km/t.

Endelig har der varet afholdt mindre
lgb i England, saledes f.eks., i Truxton,
hvor D. Bennett wvandt senior klassen
med sin Norton foran R. Sherry, ligeledes
Norton.

Medens disse linier skrives, er det skot-
ske 6 dages trial under fuld forberedelse.
Det gar lgs i dagene fra den 5. til den
10. maj, men om vi nar at fi resulta-
terne frem til dette nummer er endnou
tvivlsomt.

Den 19. april kdrtes et 1gb pa Silver-
stone, og dette arrangement lokkede de -
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Den nye 2-cyl. Horer rocer med twin-moter, to overliggende Eknastaksler. Effer lankens ud-
seende at démme kunne det tyde pd, at maskinen har vearet ude for et uheld, men bulerne
er lavet med velberdd hu, idel tanken er »skreddersyelec il rytteren,

store kanoner frem. Den arligh tilbage-
vendende hegivenhed er et meget blan-
det motoreykleshow. Her mgdes begyn-
dere og veteraner, her er fabrikskgrere
med de nyeste og hurtigste maskiner. og

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplajer - tandhjul
eg kaedehjul
for alle motorcyklar

Den helt rigtige cylinder-
uvdboring med fuld garent!

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen
l Kebenhavn V
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her er entusiaster, der presser det yder-
ste ud af xldgamle racere. Norton kunne
skrive sig for 3 ekspertsejre, idet Oliver
vandt sidevognsklassen med sin 499 cem
Norton med C. Smith, Norton, pa an-
denpladsen og P. V. Harris’ 998 cem
Vincent som nr. 3, og Duke besatte for-
stepladsen bade i1 350 og 500 cem klas-
sen. W, Doran, AJS, bley nr. 2 i 350 cem
klassen foran D. E. Bennett, Norton, og
ngjagtig den samme placering gjorde sig
geldende i 500 ccm klassen, op 250 ccm
klassen vandt Maurice Cann med E. Bar-
rett, begge Guzzi, pd andenpladsen.

Den 20. april kgrtes »San Remog, og
her vandt Duke, Norton, foran N. Pagani,
Gilera, og 0. Valdinoci, Gilera, Dette lgb
er imidlertid noget for sig, idet der kg-
res 186 km over 55 omgange, men dct
var et spendende mgde mellem Norton
og Gilera. Duke kgrte pa tiden 1.54,17,
Pagani pa 1.54,38 og Valdinoci pa 1.54,12.

Endelig foreligger der meddelelse om,
at den ukueclige Noel Pope arbejder
sterkt pa en kompressorforsynet, 2-cy-
lindret JAP rekordmaskine for at ggre
et angreb pi den absolutte verdensrekord
for motoreykler.
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SPEED-WAY

Den danske speedway szson blev ind-
ledt 2. paskedag pa @sterbro Stadion i
Kebenhavn, hvor ca. 10.000 mennesker
oververede en holdmateh mellem Kapar-
ne, Sverige, og ¢t kombineret dansk hold.
Banen er vel en af de vanskeligste i Nor-
den, med en lengde pid 392 meter ag en
bredde pa 7,5 meler overalt.

Lgbet begyndte ret lovende for dan-
skerne, idet Morian Hansen — der frods
ct afggrende farvel til motorsporten sid-
ste ar alligevel startede — vandt det fgr-
ste heat med Leif Hirsborg pa 2. pladsen
foran Bengt Nilsson og Rune Gustafsson.
Sidstnxzvnte hgrte i stedet for Ragge Fri-
berg, der ikke naede frem. Da der hley
givet 3, 2, 1 og 0 points, fgrte danskerne
saledes med 5—1 efter fgrste heat. I an-
det heat vandt Kiehn Berthelsen med Ha-
rald Fineskog pa andenpladsen og Aage
Andersen som nr. 3. Tredie heat gik til
Sverige, da Kjcll Carlsson vandt med Al-
lan Nilsson pa andenpladsen og Orla
Knudsen som nr. 3, og fra det fjerde heat
blev Danmark distancerct, da Harald Fi-
neskog og Goran Norlen besatle fgrste-
og andenpladsen foran Leif Hirshorg, me-
dens Morian Hansen styrtede i det ferste
sving. Stillingen var derefter 13—I11 til
Sverige, Neweste heat blev vundet af Kiehn
Berthelsen som eneste danske pointsco-
rer, medens Kjell Calrsson og Allan Nils-
son tilsammen plukkede 3 point til Sve-
rige, og en afggrende @=ndring i stillingen
indtraf i 6. heat, da Runc Gustafsson og
Rune Claeson scorede henholdsvis 2 og 3
points til Sverige, medens Orla Knudsen
samlede et ensomt point op til Danmark.
Det samme gentog sig i det fglgende heat,
hvor Kjell Carlsson og Allan Nilsson sco-
rede 5 points til Sverige, medens Leif
Hirsborg fik et points fur sin 3. plads og
Morian matte ngjes med at f4 maskin-
skade. I 8. start hentede Kiehn Berthelsen
sine 3 points, medens Rune Gustafsson og
Bengt Nilsson udlignede ved at score hen-
holdsvis 2 og 1 points for deres anden-
og lredieplads,, og stillingen var derefter
2919 til Sverige. Goran Norlen vandt
det fplgende heat med Uno Jensen pa 2.
pladsen og Harald Fineskog som nr. 3, og
en lignende stilling opnfedes i 10. heat,
der bley vundet af Rune Gustafsson foran

or
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Leif Hirsborg, medens Lennart Arnhem
blev nr. 3. Stillingen var da 37 points til
Sverige og 23 points til Danmark og en
svensk sejr var sikker.

I nzstsidste heat hentede Kiehn Ber-
thelsen sine obligatoriske 3 points til
Danmark, medens Rune Claeson blev nr.
2 og Harald Fineskog nr. 3. I det sidste
heat — der pi ingen made kunne siges

ik

Kichn Berthelsen oy Kjell Carlsson i Special-
matehen,

at veere afgprende — scorede Sverige end-
nu 5 points.

Resultatet af de 12 heat blev, at Ka-
parne vandt med 45 points foran det dan-
ske hold, der fik 27 poinis. At det var
premiere fremgik tydeligt af kgrernes
stil, men man lagde merke til, at Kiehn
Rerthelsen havde overskud af kraft i sin
maskine, og at han kgrite mere sikkert
end nogen sinde. Han er s& afgjort den
bedste rytter i Danmark, og det skal for
en ordens skyld nzvnes, at han vandt
samtlige heats, han deltog i ved den dan-
ske premiere.

En speeial match mellem Kichn Ber-
thelsen og Ejell Carlsson var sfor tyke.
Rytlerne skiftede placering 6-—7 gange pa
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de fire runder, for til sidst at ga over
malstregen med ngjagtig samme tid. En
gentagelse at denne match resulterede i
dansk scjr, idet Kiehn DBerthelsen vandt
om trent som han ville.

Tiderne 14 omkring 1.25.0, medens bane-
rekorden, der indehaves af Basse Hveem,
er 1.21,5.

*

ladsaxe Speedway abnede s@®sonen

med en match mellem Holland og
Danmark den 20. april. Der deltog en
reekke kendle ryttere fra Holland, bl.a.
Co Boeuf, de Vreugde og V. Bisshops,
og danskerne stillede bl.a. Kiehn Ber-
thelsen, Orla. Knudsen og Morian Han-
sen. Dagens farste Ipb var fprste heat i
holdmaltchen, og nzppe var startsnoren
glet til vejrs, fpr dagens eneste styrt
skete. Det var Vreugde, der slog en bag-
l:zens kolbgtte med sin maskine. Dette
heat blev vundet af F. Metselaar foran
Aage Andersen og Leif Bech, op da der
blev givet 3-2-1 og 0 points, stod det lige
med 3 points til hyer. Ioldmatchen
speendte igvrigt over de fprste 12 heat,
og 2. heat vandt Orla Knudsen ined Bis-
shops og Hartmann som henholdsvis
nummer 2 og 3. Naste heat gik ligeledes
til en danske, idet Jgrgen Petersen be-
satte ferstepladsen, og 4. heat blev vun-
det af Orla Knudsen. I 5. heat vandt Bis-
shop, der startede i stedet for de Vremg-
de, der havde faet maskinskade efter sit
styrt. Ipvript udgik bade Jgrgen Petersen
og Co Boef lige efter hinanden pa grund
af maskinskade. Ogsi 6. heat gik til Hol-
land, medens 7. og 8. heat gik til Dan-
mark. 9. heat vandt Metselaar, medens
Co Boef besatte fgrstepladsen i 10, heat.
Stillingen var pi dette tidspunkt den, at
Holland férte med 33 points, medens Dan-
mark kun havde 26 points.

Speakeren fortalte publikum, at Uno
Jensen havde fremstillet en dirt-track ma-
skine. Ikke alene stellet havde han byg-
get, men ogsa motoren. Maskinen er frem-
stillet Lil Lkgrsel pa 1000 m bane, men
for at prgve maskinen kgrte han nogle
baneomgange. For at se hvor steerkt den
kunne kgre, lod han Kiehn Berthelsen
kgre fire omgange, og man fik der et
indtryk af, at der er kraft i motoren. Ef-
ter pausen fortsattes holdmatchen, Met-
selaar vandt 11. heat, og Leif Hirsbhorg
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besatte farstepladsen med Leif Bech som
nr. 2 i sidste heat. Disse heats gav til-
sammen 5 points til Holland og 7 points
til Danmark. Resultatet blev derefter, at
hollzenderne sejrede med 38 points mod
danskernes 33, Derefter kgrtes en udta-
gelsesmatch til verdensmesterskabet 1 3
afdelinger. Oprindelig skulle fg@lgende ryt-
tere kgre: Jgrgen Petersen, Orla Knud-
sen, Morian Hansen og Kiehn Berthelsen.
Fgrstnzvnte rytiter slartede imidlertid
ikke, og resultatet aft fgrste heat blev,
at Kichn vandt foran Orla Enudsen og
Morian. Efter dette lgb havde Kiehn Ber-
thelsen og Orla Knudsen en kontrovers,
idet sidstnmvnte blandt andet pastod, at
Kiehn Berthelsen klemte ham inde i svin-
gene, og at han med vilje havde kgrt
sit styr op i Orla Knudsen, da han kerie
ind i ryttergirden. Enden blev, at Orla
Knudsen nagtede at starte mere den dag,
og han forlod kort efter banen. Kampen
i andet heat kom saledes til at sta mel-
lem Kiehn Berthelsen og Morian. Resul-
tatet blev, at Morian slog Kiehn med 1/10
sck. I 3. heat lykkedes det ikke for Mo-
rian llansen at slippe igennem, og han
gik over malstregen 1/10 sek. efter Kichn
Berthelsen. Endelig var der et letvagts-
lgh, som Kiehn Berthelsen vandt med
Morian Hansen som nr. 2.

*

S;andag den 27, april kgrtes en rmzkke

lgb pa Gladsaxe Speedway med delta-
gelse af de to svenskere Sune Karlsson
og Ake Lindquist, og man fik et tydeligt
bevis pa den trmening, disse ryttere havde
opndel ved at kpre pa sydafrikanske ba-
ner i vinterhalviret. Ingen af de danske
kdrere kunne hamle op med dem, og det
gjorde unwegtelig lgbene lidt ensformige.
Leif Bech gjorde, hvad han kunne for at
forsvare de danske farver, og ct par gange
sa det ogsa ud til at skulle lykkes, men
nar han naede til sidste omgang, var det
forbi med krefterne.

De vigtigste rvesultater blev: Svensk-
dansk ekspertmalch bley vundet af Lind-
quist med Karlsson som nr. 2. I Glad-
saxelghet besatte Leif Bech fgrstepladsen
foran Leif Hirsborg. Standardlgbet gik til
Bgrge Mgrch, der kgrte sin BSA til sejr,
og endelig vandt Erhardt Fisker letvaegts-
Igbet pa Puch.

Motorcykle-Varksted
Specialvaerksted tor
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut Indizn-torhandler

Tagensve] 101 . laga +%Z0

Udstedningsrer
til alle motorcykler frem-
stilles efter opgave.
Far Nimbus savel oplagte
som nedlagte pa lager.

med bled
smidig
gummikant

Udskiftelig
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ELEKTROTEKNIK

Af C. M. Hansen, Ing. M. af L

1 denne arfikel gives en kort over-
sigt over de elektriske maleenheder
ag en fortsettelse af den i nr. 4 pa-
begyndte oversigt over den tekniske
eleletricitetslre,

Elelitrisk spgending.

lektricitetskildens evne til at vedlige-

holde det elektriske kredsleb kaldes
den elcktromotoriske kraft (EMK). Den
elektromotoriske kraft sgrger altsa lor
en lortsat spmndingsforskel og er i vir-
keligheden den kraft, som driver den
clektriske strgm igennem den elekiriske
leder eller ledning. I daglig tale bencev-
nes spandingstforskellen i reglen »span-
dingens, og den deraf fglgende spaen-
dingsudligning kaldes »strégmmens.

Spendingen males som spandingsfor-
skellen mellem objektet og jord, idet man
vilkarligt tillmgger jorden S-ip;t’l‘((li]'lgf,‘lu
nul.

Enheden for spending kaldes volt.

1 voll er den spwndingsforsiel, som kan
sende en elektrisk strgm pa 1 ampere
gennem en leder med en modstand pa
1 ohm,

Til at méale spmendingen anvendes et
voltmeter, der tilsluttes parallelt over den
eleltricitetskilde eller den forbruger,
hvaorover spendingsforskellen skal mailes
(se fig. 1), hvor B er madstand eller for-
bruger, og V er spendingmaleren eller
voltmetret.

o
+

~—m

O—
Fig, 1

FKlektrisk strgm.

Ved strgmstyrken forstar man den elek-
tricitetsme=engde, der pa 1 sekund flyder
gennem en leder.

Sammenligner vi de elekiriske begre-
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ber med de forhold, der opstar, nar vand
Igher fra en hgjere liggende beholder {il
en lavere, sa ser vi, at den maengde
vand, der i en bestemt tid lpher fra den
ene beholder til den anden, er afhangig
bade af trykforskellen (spxndingsforskel-
len) mellem vandoverfladerne i behol-
derne og af iversnittel af forbindelses-
rgrel imellem beholderne. Ogsa i elektro-
tekniken retter strgmmeangden sig efter
spendingen og ledningstyaersnittet.

Enheden for strgmstyrken kaldes en
ampere.

r
£

O
Fig. 2.

Til at male strpmstyrken anvendes et
amperemeter, der tilsluttes i serie med
forbrugerne i slrgmkredse (se fig. 2).

A cr amperemetret.

Modstand.

Presses en vandstrale gennem en rgr-
ledning, skal der et ganske bestemt tryk
pa vandet for at overvinde modstanden
i rgrledningen. Denne modstand er af-
hangig at rerledningens lwngde, régrtver-
snittet og det benyttede regrmateriale. En
leengere rerledning og et mindre rertver-
snit samt et uegnet rgrmaleriale vil give
en stgrre modstand.

Ganske tilsvarende forhold hersker i
den  elektriske strgmkreds. Modstanden,
som strgmmen skal overvinde, er stégrre,
jo lengerc ledningen er, jo mindre led-
ningslvarsnittet er, og jo mindre godt
egnet ledningsmateriale der anvendes.

Omvendt vil modstanden blive mindre,
nar der anvendes en kort ledning, et stort
ledningstvaersnit og et ledningsmateriale
med stor ledningsevne.

Maleenheden for modstand kaldes ohm.

1 ohm e¢r modstanden i en leder, hoor
strgmstyrken er 1 ampere og spendings-
forskellen 1 volf.

Ser vi pa fig. 3, hver et ampercmeter
og et voltmeter er tilsluttet en strém-




Fig. 3.

kreds med en forbruger R, far vi en
praktisk maling af et eleklrisk kredslgb.

Forbrugeren R optager I ampere fra
strgmkilden E_  (amperemetret A giver
stgrrelsen I amp.), og ved strgmgennem-
gangen  bliver der over madstanden
frembragt et spwendingsfald over for-
brugeren pa e voll. Speendingsfaldet ma-
les pa voltmetret V, der angiver ¢ volt.

Ved hjelp af disse 2 aflesninger far
vi angivet ikke blot forbrugerens sirgm-
forbrug og det spendingstald, den forar-
sager, men i h.t. ohms lov kan vi ogsa
beregne forbrugerens indre modstand.

Ohms lov for jevnstrgm siger, at

spendingsfaldet = modstanden

strgmforbruget,

eller som en logisk fplge heraf, og nar
vi ser pa fig. 3

Modstanden R = fﬂ
I ampere
f. eks. maler vi pA amperemetret 5 amp.
og pa voltmetret 4 voll, sd vil modstan-
den kunne beregnes sfiledes:
R - 4 = 0.8 ohm

)

Ohms lov (E = R x I) kan ogsi om-
skrives saledes:

e B
R

Vi kan siledes ved hjzlp af ohms lov
altid beregne cn ubestemt stgrrelse, sé-
fremt vi pa en eller anden méade har faet
konstateret de to andre stgrrelser.

Den elekiriske strgms energi eller
gdeevne:

Ydelsen af et vandfald beregnes af van-
dets faldhgjde og den mangde vand, fal-
det yder pr. sekund.

Pa samme miade beregnes ydeevnen af
f. eks. en dyvnamo, idet man maler dyna-
moens spaending og den strgm, dynamoen
kan afgive til strgmkredsen.

TENDSPOLE

e kraftig gnist
® iang levetid

s lille stremforbrug

A/S MAGNETO
JAGTVE] 155 - KGBENHAVN N. - CTR. 7716

Generalrepresentant for
ROBERT BOSCH GMBH, Stutigart.
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Enheden for elektrisk energi eller ydel-
se males i watt, og vi far sdledes:
watt = speending X strgmmen.
Fig. 4 viser en dynamo forbundet ftil
en forbruger R og med et amperemeter
og c¢t voltmeter tilsluttet denne strgm-
kreds.

Fig. 4.

Saledes som voltmetret i fig. 4 er til-
sluttet, vil dette vise den spznding, som
dynamoen afgiver, ligesom amperenie-
tret angiver den strgm, dynamoen i dette
tilfwelde afgiver til strgpmkredsen, og vi

kan nu beregne den ydelse i watt, som
dynamoen afgiver til strgmkredsen, idet
vi far:

watt = E volt x I amp.

Vil vi vide, hvor mange watt forbru-
geren R bruger, m& maleinstrumenterne
forbindes efter fig. 3, idet wi stadig bru-
ger den samme formel for watt.

Stregmmarngde.

Ved strgmmengde forstar vi i almin-
delighed den strgm, der flyder gennem
en strgmkreds i en vilkarlig tid, og
strgmmengden méles 1 samperetimer«
(Ah).

Det er produktet al strgmstyrken i
ampere og del antal timer, denne strpm
flyder i ledningen, malt i timer.

I pedenstiende gives en sammenstil-
ling over de elektriske grundformler,
hvorefter man altid kan beregne en stgr-
relse, nar de to g@vrige stgrrelser er
kendte.

Bekendte slgrrelser:

Sdygte storrelser:

Strgmmen I og modstanden R

Spxndingen E og strgmmen I

Spzndingen E og modstanden R

Spandingen E og strgmmen I

Forbruget eller ydelsen W og sp@n-
dingen E

Forbruget cller ydelsen W og strpm-
men [

Spandingen E = I % R volt
E

Modstanden It = e ohm.

k E

Strgmmen I = i amp.
Al

Ydelsen eller forbruget w = E x I
watt

T

E

Strgmmen T = amp.

Spandingen E = —\I\— volt

Der skal du vel nok se en gammel smadrekasse!

264

e



To symboler pa palldelnghed

De perfekte motorcykler til sport — fornejelse — transport

2-takts, fladstemplet motor,
sammenbygget med gearkasse for fodkontrol
De luxe udstyr
Lavt braendselsforbrug — Praecisionsfabrikat

MOGURT

Hungarian Trading Company for Motor Vehicles

Budapest 62, P. 0. B. 249 UNGARN

265



Med sin Jaguar, som vil veere hendt ogsda herhjemme fra den sidsle slore bilodstilling U
Forum, vandt M. W. Head, England, over den eneste deltagende danske bilkgrer Roberl Nel-
temann, som dog med sin Allard sporlsvogn opndede et overmdde respeklabell resultnl.

Djurgirdslebet 1952 satte publikums-rekord

80,000 tilikuere fulgte andelost en rakke knivskarpe dueller
mellem koldblodige bil- og motorcykle-korere

Nejjugtig 72.498 hetalende tilskuere over-
vaerede Djurgirdslgbet i Helsingfors
sgndag den 11. maj, det vil sige 1418 over
den gamle publikums-rekord fra 1948, da
71.070 havde kobt entré-bhillet. Regner man
fribilletterne med, nar man med sikker-
hed op over 80.000, et bevis pa Ighets uom-
tvistelige popularitet. Arrangementet var
det bedst tenkelige, og de enkelte lgh af-
vikledes i det herligste forarsvejr.

Efter de mange faretruende situatiouer,
der indtraf under treningen, var man for-
beredt pa ulykker ogsa under selve lpbene.
De udeblev imidlertid til alt held. Ganske
vist forekom der naturligvis styrt, men
uden at kgrerne eller publikum kom noget
til. Dog var del lige ved at ga galt i den
berygtede harnalskurve. Seppo Keindnen
var med sin Jaguar, som det danske mo-
torpublikum kender fra automobiludstil-
lingen 1 Forum i 1950, pa vild jagt efter
englenderen Head i sportsvognsklassen,
men 1 stedet for at fglge Head op ad hak-
ken fortsatte Keinanen lige ind mod til-
skuerne, Forhjulene var blokeret, og styre-
indretningen fungerede ikke. Efter en brat
opbremsning lykkedes det imidlertid den
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finske kgrer at standse umiddelbart foran
rebet, medens de officials og journalister.
der fulgte lghet ni dette sted, sprang for
livet,

Man tgr uden overdrivelse pasta, al dette
ars Djurgardslgb, det 14. i rekken, ogsa
med hensyn til de opnaede tider blev det
hidtil afgjort bedste. Der var skarpe duel-
ler i alle starter, og kampen om sejren af-
gjordes i mange tilfelde pa den sidste om-
gang. I racervognsklassen var der endda
kun 2 meter mellem den scjrende belgier
Roger Laurent og Erik Lundgren.

Englienderen Dudley-Ward var den ene-
ste af sidste ars yvindere, som formaede at
gentage sin sejr. Han vandt den store mo-
torevkleklasse, men var hardt presset af
syenskeren Varg-Olfle Nygren og finnen
Raine Lampinenr. Den eneste dellagende
dansker, Svend Auage Sdrensen, hlev nr. 7.
Curt Ginman vandl den lille klasse efter
hard kamp med Olli Riekki. I midgetvogn-
klassen sejrede finnen Seppo Keindnen, i
sportsvognsklasserne M. W, Head, England,
twt fulgt af Robert Nellemann, Danmark,
i sin Allard, og Waldemar Sfener, Sverige.
Ferrari.
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Yinderen af den sfore
motorcykle-klasse,

englenderen Dudley-
Ward, den eneste af
k@rerne fra t fjor,
som det Iykkedes at
gentage sejren, i fly-
vende fart pd sin

Yrpmph.
Resultatlisten:
(Hvor intet andet er anf¢rt, er kgreren
finsk).

Motorcykler, klasse B, 25 omgange: 1.
Curt Ginman, AJS, 29,32,7 (101,56 km/t). 2.
Ol1li Riekki, AJS, 29,38,5. 3. Nils Schréder,
Velocette, 29,58,1. 4. Ove Lundell, Velo-
cette, Sverige, 30,30.,7. 5. Vainé Hollming,
Velocette, 30,34.2. 6. Bjorn Bergstrém
30,34,5. 7. Svend Aage S¢rensen, Danmark,
Norton, 30,42,6. 8. Thorleif Andreassen, Ve-
locette, Norge, 30,54,3. 9. Leif Samsing,
Velocette, Norge, 31,22,5. 10, Jiiri Puhk, Ve-
locette, 31,45,7.

Motorcykler, klasse G, 25 omgange: 1.
A. J. Dudley-Ward, Triumph, England,

(5 NI R

28,238 (106 km/t). 2. Raine Lampinen,
Triumph, 28,31,6. 3. Kuno Johansson, Tri-
umph, Sverige, 28,58,7. 4. Werner Lorent-
zen, Norton, Nerge, 29,00,7. 5. Harry T.
Bostock, Triumph. England, 28,240. 6.
Pauli Koskela, Trinmph, England, 29,34.3.
7. Nils Schroder, Triumph, 29,51,5. 8. Wal-
ter Bergstrom, Triumph, 29,51.6. 9. Viljo
Kopra, Triumph, 29,561,7. 10. Leo Nyman,
Triumph, 29,54,3.

Racerbiler, klasse f1, 256 omgange: 1.
Roger Laurcnt, Talbot, Belgien, 30,195
(97 km/t). 2. Erik Lundgren, FL Ford-
Special, Sverige, 30,19.6. 3. Carl J. Stous-
land, Special, Norge, 30,28,0. 4, Einar Ny-
hus, Ford-Special, Norge 31,51.,8. 5. Leo
I. Mattila, Ford-Special, 31.52,3. 6. Evert

Her susr man Hogert
Laurent, Belyien, piR-
deren uf lgbet for ro-
cerbiler, et of degens
mest spwndende po
grund af hans ra-
sende duel med sven-
skeren Erik Lund-
gren, 1 fuld fart mod
milef.
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Saloranta, ES Ford-Special, 32,43,6. 7.
Gunnar Wahlberg, T-M Spccial, Sverige,
33,104, 8. Adiel Paananen, Ford-Allard,
34.35,9.

Midgets, klasse F 3, 25 omgange: Seppo
Keinanen, Cooper. 29,54,0 (100,3 kmjt). 2.
Walter Bergstréom, Effyh, 30.00,4. 3. Fred
Geitel, Cooper, 31,22,4, 4. Unlevi Paavolai-
nen, FJIBS, 31,242 5. Kiler Svensson, Ef-
fyh, Sverige, 31.27.6. 6. Kauko Ranta, Effyh,
31.43,7. 7. Nils Gagner, Effyh, Sverige,
32,15,1. 8. Leo 1. Mattila, Cooper, 33,13,4.
9. Alee Mylonadis, Cooper, Greekenland.

Sportsvogne over 2000 cem, 10 omgange:
1. M. W. Head, Jaguar, England, 12,20,3
(97.3 kmjt). 2. Robert Nellemann, Allard,
Danmark, 12,35,7. 3. Asser Wallenius, Al-
lard, 13,14.2.

Sportsvogne under 2000 ccm, 10
gange: 1. Waldemar Stener, Ferrari, Sve-
rige, 12,26,5 (96.4 km/t). 2. Gunnar Wahl-
berg, Veritas, Sverige, 12,35,9. 3. Siro Toi-
vela, Peugeot, 13.06,1. 4. Aarne Mantila,
BMW, 13.38,0.

om-

Af dagens spendende begivenheder —

Vi har allerede nevnt de knivskarpe du-
eller, som pracgede flere af lgbene, og som
fik adskillige af tilskuerne til at synes, at
dette ars Djurgardsldb var det bedsle gen-
nem tiderne. Det tor nok siges, at ner-
verne i mange tilfwlde stod pa hejkant
bade hos kgrerne og det store publikum,
som fulgte disse rasende kampe om hver
millimeler 1 nmsten ulidelig spaending,
Det lader sig ikke ggre pa det sene tids-
punkt, da dette referat gar i trykken, at ga
alt for steerkt i enkeltheder, vi nevner der-
for blot de rystende tvekampe mellem
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det drpftedes

Yinderen af Midgel-
klassen, Seppo Keina-
nen, der fplger smukl
i sin beromte fader,
den internationatt
kendle S. P. J. Kei-
ndnens spor, 1 en ajl
de farlige kurver.

Curt Ginman og Olle Riekki i motforeyk-
lernes B-klasse, Dudley-Wards og Varg-
Olles duel i den store motorcykleklasse
(sa lenge den varede, den sidstnzvnle
styrtede nemlig under en downperiode).
Seppo Keininens og Walter Bergsiroms
jeynbyrdige kamp i midgetklassen og en-
delig belgieren Robert Laurents nwrimest
dumdristige jagt efter svenskeren Erik
Lundgren.

Her blev man i sandhed vidne til vove-
mod og fantastisk koldblodighed, parret
med enestiende kpreevner.

Mindst interessant var i virkeligheden
den internationale sportsvognsklasse, og
fibent blandt Igbsarrange-
rerne, om det er ngdvendigl at beholde den
ad are. Som det var, trak konkurrencerne
ud fra kl. 13 til 16,35, rigelig laenge for det
zgemene« publikum. Yderligere kan man
ikke lade veere at spekulere over, om ikke
25 omgange er lidt vel rigeligt for de tem-
melig spinkle midgetvogne. Mandetaldet
blev mod slutningen ungdig stort i denne
klasse.

Men som sagt — Djurgardslgbet blev
ogsa i ar en stor sukces.

Mr. Nobody.

KVALITETS MARKET




De har ikke brug
for en stgrre vogm...!

Den nye fa-
milie-vogn-
model vil
gore Renault -
endnu mere
populer. Det ||
er lige en
vogn til dan-
ske forhold:
rummelig
nok til hele
familien —
fremragende i kvalitet, fransk elegance og uover-

trufne kgreegenskaber. Den kan levercs i Dan- den nye mode'
mark incl, omssetningsalgift for

el n T R S S R 9:962-'

Ky konstruktion . 25°/¢ kraftigere mofor . Teleskopsigddaempere . Nyt ele-

gant Indirek . Luksusudstyr . Elegante linier . Tagelygier . Landevejshorn

Meget rummelig og komforiabel . Fantastisk gionomisk. 18 km pr. liter
- 0g 53 har den vandkgling.

FAMILIEVOGHEN REN AUL SPORT

Au hl)riserede Renault Forhandlere:

FRISIA A/S, Yognmagergade 2, C. 15.435, Minerva 2233

TAS MOTOR CO. A/S, Rantzausgade 57, Luna 1908
Generalrepr®@seniant Brdr. Friis-¥ansen A/S, Kbhvn, 0.
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En farlig tendens for
de norske staeevners skonomi

(Fra vor korrespondent).
Oslo.

Den stadig stigende interesse, som i et-

terkrigsadrene har samlet seg om speed-
way'en i Norge, viser seg i hoy grad i ha
gitt de respektive myndigheter hus forbi.
Bare de faerreste av klubhene disponercr
idag over egne baneanlegg, mens de Ov-
rige er henvist a fore en stadig kamp med
banehestyrelsene for a slippe inn pa de
stedlige sportsarenaer.

For Oslos vedkommende viser forarets
terminliste, at man er ved & rive bort det
okonomiske grunnlag for framtidige ar-
rangement. Mens man tidligere har hatl
ukens siste dager til stevnene, er man for
inneverende sesong stort selt avieid med
mandager. Det er innlysende, att man etter
en hektisk sportshelg vil [a vanskligheter
med & dra det niodvendige publikum til
banen, og med de belop en idag er henvist
4 satse pa hvert arrangement taler man
med avdelingens naveerende dkonomi ikke
mange underskuddsstevnene.

Acap Sidevognsunderstel
Nyttelast 150 kg

Det mest populare Sidevognskarosseri
bygget specielt for danske Forhold

Prisen indbefatter Sidestykker og Overtr=k
Kr' 550'- Leveres i Farve efter Dnske

Se den hos Deres Forhandler
eller hos

Dette og mange andre vansker kan imid-
lertid ikke forma & stoppe de energiske
arrangorer, og 6. mai holdt man et vel-
komststeyne med nasjonal deltagelse for
den hjemvendte »sydafrikancrens Heory
Andersen. Den 19. mai dpner man med det
forste internasjonale besdk. Det blir den
arlige matchen Vargarna, Norrkjoping og
Fantomene, Oslo. Den norske kvalifika-
sjonsrunde for V.M. er henlagt til Tons-
berg 2. juni, mens den Skandinaviske
Runde etter alt 4 démme vil finne sted
pa Dilenengen i Oslo 20, juni. Den vidre
liste for ettersesongen foreligger enna ikke,
da man i likhel med tidligere sesonger ha-
per 4 kunne treffe avtale med et og mu-
ligens to engelske lag om matcher. End-
vidre er, i sawmarbeid med Sverige, pla-
nene for en landskamp England-Norge til-
stede. Meningen er a fa en kombinasjon
av engelske div. 2 kjorere over. men pla-
nene er ennd sapass i det uvisse at Norsk
Motor-Klubb nckter 4 uttale seg om saken.

Betreffende den patenlte norske speed-
way-seric er man nadd sa langt i forbere-
delsene at dpningen vil finne sted en gang
i 4r. 6 lag er anmeldt, med henholdsvis

Alle Veje farer til ﬂcnp 75 i

Acap Letvagtsunderstel
Nyttelast 120 kg

AHCHRP7:

Blegdamsvej 32 - Centr_al 8545 i
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2 fra Oslo, mens Tréndelag, Drammen.
Askim og Fluberg stiller et hver. Spesielt
fra trondersk side har man gatt inn for
serieprospektet, og med den intensivitet,
man for ovrig arbeider her, er det meget
sandsynlig, at det vil lyvkkes afdelingene
Trondheim og Orkla & flytte det framtidige
motorsportscentra innenfor fylkets gren-
Ser.

I det store og hele brygger det igjen opop
til en av de store sesonger i Norge, hvor
SMJ vil veere tilstede ved alle stérre stuv-
ner med referater og nyheter.

Bjorn.

DMU’s officielle Lﬂ;bskalend-er

Maj:

18. Bornholms Motor Spori, Robhedale —
Banelph

22, Motorklubben Rapid, Gladsaxe — Banelph

25, Hadersley Motor Sport, Bgghoved —

Baneldgh
Han Herreds Motor Klub, Skovgard —
Banelghb
Frederikshorg Amts Motorklub, \':ulpse —
Baneldb

29, Motorklubben Rapid, Gladsaxe — Banelgb

Juni:
1. Kolding Motor Klub, Kolding — Banelpb
2. Randers Motor Sport, obro Banelph
N:iestved Molorklub, Nieslved —— Baneldh
Fyens Motor Sport og Sports Molorklub-
ben Odin, Odense — Banelgh
Motorklubben Rapid, Gladsaxe — Banelsb
. Hem Odde Motor Sport, Hem Odde —
Banelsb
Frederiksborg Amts Maolorklub, Varlgse —
Banelphb
15. Viborg Motor Klub, Ldvel — Banelgb
Holbxlk og Omegna Motorklub., Holbek -
Banelgb
19, Motorklubben Rapid, Gladsaxe — Banelph

2 O

Vulkanisering JOHN TOFT

Ndr. Fasanvej 99 TIf. Fasan 2993
Gl. Kogevej 481-483 Avedare 43

BENZIN-OLIE
GULF SERVICE STATION
v/ VILDSTRUP JENSEN

18,2 km stenen - HUNDIGE

Modelraceren

Karosseriet (fortsal).

Nﬁr selve chassisel er fardipt og de for-

skellige dele monteret, er man i stand
til at ggre op, hvar stort hulrummet i
karosseriet mindst skal vere, og ud Ira de
fundne mal tegner man si sit karosseri
op, idet man Ltilsigter en sa acrodyna-
misk form som muligt.

Karosseriet kan fremstilles i forskellige
materialer — det kan st@gbes, hamres ud
i tynd plade, skares ud i tre eller frem-
stilles af plaslic m. m. Vi har ved denne
vogn valgt et karosseri af tme.: Traesor-
ten, som er benyttet, er elm, der er me-
get tet og derfor maske lidt hard at ar-
bejde i.

Karosseriet laves i to halvdele. Man af-
tegner de indvendige konturer af karos-
seriet set fra siden og fra neden pa selve
klodsen. Hertil lagger man godstykkel-
sen, ca. b mm, og har si karosseriets ud-
vendige dimensioner. Det er formilstjen-
ligt at fremstille skabeloner i pap bade
for de indvendige og de udvendige formers
skyld. De to halvparter udhules med et
huljern, idet man ngje passer pi’a-afT halde
godstykkelsen; der skulle JO nﬁd'ig_i viere

FREDERIKSBORG AMTS MOTORKLUB

Tag til MOTO CROSS

i Vinderad ved Frederiksvaerk
SONDAG DEN 25, MAJ KL. 14.30
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RENAULT FORFOLGER SUKCES'EN

o veevre lranske Renaull 4 CV, som vi tid-

ligere har omtalt, cr blevet en sukees bade
i dercs hjemland og rundt omkring i verden,
selvy hos de forviente amerikanere. Det ville
viere menneskeligt, hvis en Fabrik hvilede lidt
pa laurbmrrene, men Renaults ledelse har
tveertimod nu lanceret en ny vogn, der skulle
have alle chancer for at fglge sukces’en op.

Benaults nye madel - - Henault Sport — har
alle forgiengerens kgrselsmeoessige og yikononi-
ske egenskaber, men den er elegantere og rum-
meligere. For privalbilister er den hell igen-
nem en gnskevogn, og for folk, der erhvervs-
mmssi?t kgrer megen slart- og stopkdrsel, f.
cks. i byer, er den fremragende, vever i trafik-
ken og yderst gkonomisk.

I forhold til den tidligere Renault har Re-
pault Sport 25 pet. kraftigere motor, og molto-
rens holdbarhed er sarlig stor, bl a, fordi
den har vandkgling

Franskmendene hav rigtig kselet for denne
nye Renault-model. Linien i den er elegant og
smuk, og den understreges raffineret af for-
chromede pyntelister. Indtreekket er- ogsa an-
derledes end for — og smukkere -— og skent
Nenaull’en ikke ser serlig stor ud, er den sa
fint konstrucret, al der er komfortahel plads
i den til fire fuldvoksne personer. Teknisk har
Renault Spurl en masse nyheder at byde pa,
og lil dens luksusudstyr herer bl. a. tagelygte,
landevejshorn, kylervandstermometer og stgd-
dempere af teleskoptypen,

Det, der frem for all vil gére Renault popu-
lier, er imidlertid dens gkonomi. Den kdrer
18 km pr.. liter, den kgrer lige fortreffeligl i
alt terreen, hvad provekgrslerne i de franske
alper har bevisl, og s& er den billig at anskaffe
efter vore dages prisharometer.

ungdvendige lufthuller. Nar begge halv-
parter har den riglige indvendige facon,
afprgvel med skabeloncrne, sammenlimes
halyparterne. Nér limen er tgr, kontur-
saves hele klodsen, fgrst set fra siden og
derefter set fra neden. Nu skal vi til at
bruge skabelonerne til de undvendige for-
mer. Fgrst skrubbes det verste vek f. cks,
med en rasp, derefter foregar selve af-
pudsningen med sandpapir, Det gelder om
at fa en sh glat overflade som muligt.
Karosseriet tilpasses chassiset, og der skwe-
res ud til udblesning, afk¢ling etec. Ma-

ling af karosseriet forclages med synte-
tisk lak (gummilak), den eneste lak, som
kan holde til de mere cller mindre skrap-
pe brendstoffer, som benyttes.

MYE SERVICE-KURSUS HOS DOMI
I disse dage har DOMI péany startet sine

service-kursus, hvor savel verkfgrere
soin mekanikere fra alle DOMI-verksteder
bliver uddannet til specialisler i enhver
reparation pa Morris biler. Undervisnin-
gen omfatter savel leoretiske lektioner soin
praktiske gvelser.

Nyt

Forersaadebetrak

Saa er det

ILFORD
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VIDSTE DE DET =

AQ 6 er en ny modgl der er konstrueret spescielt med henblik pa ‘at tilfredsstille be-

hovet for en krajfig teendspole, der kan bruges bade til 6- og B-cylindrede vogne
med 6-volt apfeeg. LUCAS sports-teendspole mode! HS har en rentud fantastisk yde-
evne. Hejfomprimerede motorer tar endnu mere liv med HS, der er extra kraf-

tigt isgferet og giver en meget hoj sekundaer voltspaending.
¥ Tandingssystemet i en moderne vogn skal frembringe 7500 tzendinger for hver

kerte kilometer, og for hver teending skal taendspolen transformere

batteri-voltstyrken, der er pa 6 eller 12 volt, op til mellem 4.000
og 18.000 volt. Da der er tale om vexelstram, sker denne
procés 300 gange i sekundet. ...
Derfor er det sa nedvendigt at have en palidelig taend-

4
spole - husk at se efter, at der stdir LUCAS pé denl!

AQ6 kr. 35.10
HS kr. 48.60

e

AXEL KETNER - K@BENHAVN

VORDINGBORGGADE 6-8 K@BENHAVN @ TLF. TRIA *3131
SERVICEDEPOTER: ARHUS 9511 . ODENSE 472 . ALBORG 4901 . ABENRA 3663
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