SKANDINAVISK
MOTOR

Verdens kraftigste
250 cecm maskine

NSU Max pa 18 hk har
enfabelagtig accelerations-
evne og en tophastighed
pd 130 km/t. Men frem for
alt er »Max« enestidende
ekonomisk ved moderat ha-
stighed.Meden »Max«kerer
man billigt, og har endda
det store kraftoverskud.




En ny Moaobiloil »D= elr

kommet pa markedet. Den
er fremstillet videnskabeligt
for at imedekomme kravet
om racerolie pd mineralsk
basis. Den nye Mobiloil »D«
er den ferste mineralske
racerolie, og den oplylder
alle de krav der stilles til
en hardt belastet racermo-
tor. Ved anvendelsen op-
nar man, foruden en uover-
truffen smereevne, tillige
at undga den vegetabilske
olies uheldige kemiske bi-
virkninger, Tosa anerkendte
motorcyklefabriker som Ve-
loce Ltd. (Velocette) og
Associated Motorcycles
(AJS og Matchless) har
begge betegnet Mobiloil
»D« som en =algerende for-
bedring af smeretekniken«.
AlS-racerne kerte hele sid-
ste sseson pa Mobiloil »D«,
En 'lang raekke rekorder
har allerede afsluttet de
videnskabelige forseg.

gﬂ/ {Mf ,

1

Ikke mindre sensationel er den
kendsgerning at den nye |Mo-
biloil »D« kan anvendes til
almindelig kersel. Den betyder
her et videnskabeligt frem-
skridt, og den indgér i Mobil-
oil serien under SAE Neo. 50
som en speciel Motoreykelolie,
der kan kebes hos Deres for-
handler til sasdvanlig pris.
Den nye Moaobiloil »D« har
rensende og beskyttende egen-
skaber og den indeholder til-
ssetningsmidler der vassentlig
nedszetter slid, — det er der-
for den anvendes i racermo-
torer. — Hyvis der er foreskre-
vet Olie SAE 50 til Deres
motorcykel, s skift til den nye
Mobiloil =D« og giv Deres
motor et dobbelt liv.

M

En specialolie til motorcykler -

Mobiloil

Mobiloi

VACUUM OIL COMPANY

SPECIALISTER | KORREKT SM@RING
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BEROMT
OVERALT
| VERDEN

DKW RT 250 er et teknisk vidunder, der
trods sin enkle konstruktion, er | beskldelse
al netop de detalller, som gar karslen sik-
ker, behagelig og chonomisk.

Den kraftige 250 ecm motor bygger pa
mere end 25 ars erfering, teleskopforgaiben
har pneumatisk deempning, den teleskopiske
baghjulsatfjedring har meget stor slaghejde,
tyverisikring med styrlas, hjulene har gen-
nemgdende bremsetromler eg er monteret
med stikaksler, bagkseden er Indkapslet i
en patenteret, stobt kadekasse og der
er Indbygget effektive transmissionssted-
daempere i bagnavet — for blot at neevne
nogle {4 at DKW's fortrin.

Pris excl. omssetning . . . kr. 2700,00
Pris incl. omsatning ... kr. 3480,00

FORHANDLERE OG SERVICE OVERALT
N/AERMESTE FORHANDLER ANVISES

BOHNSTEDT-PETERSEM A/S - MOTORCYKLEAFDELINGEN - KBBENHAVN O
e T e T T Y T I T e e S 5 S ST N
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otorsportszsonen 1953

har s4 sméit taget sin
begyndelse, og det har ikke
skortet pad meddelelser om
forberedelserne, Tyskerne
vil for alvor gi ind for
motorcyklesiporten pi de
internationale baner, og
BMW og NSU har vovet
springet til Isle of Man.
Igenmem snart flere mane-
der har de tyske maskiner
med deres blandede mand-
skab af engelske og tyske
ryttere kgrt banen tynd
— man vil vere pi den
sikre side og kende hver
atkrog, hvert sving og hver
stigning inden det afgp-
rende slag. Grundighed er
en dyd i mange af livets
forhold, men i sporten kan
det blive lidt for meget af
det gode. Tyskerne er dyg-
tige teknikere, det kan
ikke bortforklares, og nar
man ved, hvilke summer
de tyske bil- og motor-
cyklefabriker bide fgr og
efter krigen har ofret pia
racermateriellet, er det
naturligvis ogsi forstie-
ligt, at man ikke vil se sine
chancer forspildt pA grund

af en enkelt misforstielse
mellem kgrere og depot-
folk eller slet og ret pa
grund af mangelfuld trz-
ning, men jeg personlig er
af den opfattelse, at ty-
skerme virker yderst char- -
meforladte i motorspor-
ten. Al @wre og respekt for
den rytter, der har sit ma-
teriel i orden, gennemfg-
rer cne malbevidst trening,
retter de sidste smating
inden lgbet og derefter kg-
rer med liv og sj=l, hvad-
enten hans temperament
byder ham at stole pa mo-
torens effekt, eller hans
fornuft udarbejder en tak-
tik i overensstemmelse
med hans egen og moto-
rens begraensning.
Selviglgelig virker det
imponerende, nir tyskerne
rykker frem med vaerk-
stedsvogne si store som
huse, med een professor til
teendrgr og en anden pro-
fessor til karburator, med
depotfolk, der sandsynlig-
vis vil gi lige ud og skyde
sig, hvis de begar en en-
kelt fejl, og ryttere eller
kgrere, der tilsyneladende
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har varet pa en ngje fast-
sat dimt fra deres tiende
ar. Som efter et urvark
dirigerer den digre over-
ingenigr Neubauer Merce-
desholdet — en feltherre i
et ngje forberedt slag —
og mester Mack fra N5SU
vager over sit mandskab
og sine maskiner. Begge
er rent privat hyggelige
mennesker, med en for ty-
skere sare sjzlden humo-
ristisk sans, men mar
startsignalet er givet, prae-
ger den dystre alvor gi-
ganternes amsigter. Det
hele bliver sa charmefor-
ladt, at man ikke kan bli-
ve imponeret af en tysk
sejr. Tysk deltagelse i in-
ternational motorsport
minder lidt for meget om
en ngje forberedt inmva-
S10M.

Lad s& englendere,
franskmznd og italienere
kludre nok si meget i det,
de giver alligevel et lgb
charme. Italienerne vil
helst bygge materiellet om
en halv time f¢r starten,
franskmzendene taler om
alt muligt andet end om
den forestdende begiven-
hed, og englenderne tager
alt med en knusende ro.
Man skal selvfglgelig kun
deltage i et motorlgh, hvis
man er opsat pi at vinde,
men man skal aldrig star-
te, hvis man cr bange for
at tabe.

Der er efterhanden ved
at komme en hel del
scootere ph vore gader og
veje, men man hgrer al-
drig deres karakteristiske,
gryntende, men effektive
horn. Man kan bogstave-
lig talt ikke g to skridt i
Italien uden at hgre et
scooter-grynt, der pa ty-
delig vis skiller sig ud fra
motorlarmen. Arsagen til
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de tavse danske scootere
skal ikke sgges i den om-
stzzndighed, at italienerne
har en mere stgjende ad-
feerd, men derimod i en
besynderlig bestemmelse,
der stammer fra vore mo-
torsagkyndige. De kloge
herrer har smidt alt, hvad
der hedder logik, over
hord, eftersom Jlogik ikke
kan forenes med den her-
lige fplelse, det idbenbart
ma vere at kunne herske
over alt folket ved hj=zlp
af bestemmelser. Hornene
pa de italienske scootere
er koblet direkte til sving-
hjulsdynamoen og kan si-
ledes kun fungere, medens
motoren gar. Af den grund
har man forbudt de origi-
nale horp her i landet,
men det virker i mnogen
yrad besynderligt, nar
man erindrer, - at hornet
kun ma anvendes som ad-
varselssignal og aldrig
som kaldesignal. Hvilke
advarsler skal en scooter-
korer forkynde, nir hans
motor ikke arbejder? For-
klar det hvo der kam, jeg
kan ikke finde nogen for-
nuftig forklaring, og jeg
or 54 indbildsk at tilskrive
fenomenet, at der ingen
fornuftig begrundelse cr.

Natim1al¢k0no-1n er jeg
ikke, men det fore-
kommer mig lidt marke-
ligt, nar man straffer folk,
der sparer pa valufaen.
Der skal stadig betales
dobbelt vegtafgift af die-
sclvogne her i landet, hvil-
ket ikke opmuntrer til at
ga over til dieseldrift. Det
er dog en kendsgerning, at
dieselolie er billigere pr.
liter end benzin, samt at
en dieselmotor karer laen-
gere pr. liter end en tilsva-
rende benzinmotor. Mon

ikke der kunne ggres no-
get ved det? At vi handler
pa en fjollet made, er sa-
dan set vor egen hoved-
pine, men behgver vi lige-
frem at veare til grin ud-
adtil?

Landevejssporten er

fuld gang i Danmark.
For cyklisterne altsi. For-
leden kunne man séledes
opleve, at landevejen mel-
lem Hillergd og Helsinge
var fuldkommen blokeret
af cykleryttere — vel 40
i antal — og bagved kgr-
te cn lang rmkke biler,
der ikke havde en levendc
chance for at slippe for-
bi. Den slags situationer
kan naturligvis klares med
lidt gensidig forstdelse, og
da bilisterne brugte hor-
net flittigt, gav cykleryt-
terne ogsd plads, saledes
at man kunne slippe forbi.

Dette skal ikke betrag-
tes som en kritik af cykle-
sporten, men man bliver
lidt bitter, nidr man ten-
ker pa, at cyklisterne kan
boltre sip pa trafikerede
landeveje, si meget de ly-
ster, medens motorspor-
ten ilkke kan fa overladt et
stykke afsperret lande-
vej. Selvfglgelig er der
forskel pa hastighederne.
og det er indlysende, at
de vejstrekninger, motor-
sportsfolkene ma benytte,
skal vere afspzrret, men
nar motorsporten ikke kan
fa overladt en sidan vej-
strekning, ma det vare,
fordi feerdselen skal ledes
uden om det pageldende
omrade, og altsa pd en
vis made generes. Det har
derimod intet at sige, at
cyllerytlerne er til géne
for trafiken pi vore lan-
deveje. Ma vi bede om
samme ret for Loke som
for Thor.
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Uovertruffen
til Race!

CASTROI. "R"

i ny forbedret Kuvalitet

Castrol “R"” Oliens storre Smereevne og lavere Viskositet
(SAE 40) giver storste Hastighed og Motorydelse, da
Motoren ikke “bremses” af unedig Friktion som ved An-
vendelse af sverere Mineralolier. De nye serlige Ad-
ditiver, iblandet i Castrol “R” siden 1952, giver en renere
Motor, og Lejesliddet er formindsket til en Sjettedel. —
Castrol"R" overgaar enhver anden Motorcykleolie til Race.

Til Trials og almindelig Korsel

anbefales om Sommeren:

»GRAND PRIX’ il de fleste 1-cyl. 4-Takt
(SAE 50)

nXXL" til de fleste fler-cyl. 4-Takt

(SAE 40)

#2.TAKT XXL~ til 2-Takt

(SAE 40) ’

waKEFIELD t

OTOR olL

Folg Eksperterne og brug

¢
&) &
C.C.WAKEFIELD & CO. A/S- GRONNINGEN 1 - KBH. K 2 Selvren‘ie'(\
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JOE CRAIG

En amater, der blev verdensberomit konstruktor.

Af BENNY DICKSON

»Professor« Joe Craig, Nortonfabrikernes
bergmmelige leder af racerafdelingen,
er vel nok et af de mennesker, der har det
stprste kendskab til en motorcyklemotors
karakter og ejendommeligheder. Han byg-
ger sit arbejde pA erfaringer, og han ken-
der alle finesser ved et motorcyklelgb, han
vover sig aldrig ud i hasarderede nyska-
belser, men forbedrer og udbygger det gam-
melkendte, han foretrekker det simple
frem for det komplicerede — kort sagt:
han er englender skgnt fgdt i Irland.

Joe Craig star uden tvivl foran en pra-
velsernes szson, eftersom alt taler for, at
de en-cylindrede maskiner nu ma give op
overfor konkurrencen fra de to- eller fire-
cylindrede maskiner fra AJS, BMW, Guzzi,
Gilera og MV — med mindre »Professo-
renc har hentet flere hestekraefter og bedre
acceleration ud af de en-cylindrede Norton
motorer — det har man nemlig set far,
Tilmed star Norton forholdsvis svagt, hvad
ryttere angir til denne smson, eftersom de
steerke folk har ladet sig besnwere af de
firecylindrede italienere, og Duke har for-
ladt motdreyklesporten til fordel for au-
tomobilerne. Gaminel keerlighed ruster ef-
ter sigende ikke, og man har siledes kon-
stateret, at Duke kgrer for Norton i det
lokale 1pb pa Silverstone, og hvem ved,
maske dukker han ogsd op pa Isle of Man.
Men pregvelser vil den brave Craig sik-
kert komme ud for — de begyndle allerede
sidste seson -— men inden det store pu-
blikum bryder ud i begejstret hifald over
de fire-cylindrede italienere, vil vi stifte
nzrmere bekendiskab med den mand, der
har foretaget s& mange mirakler med den
cn-cylindrede motor.

Som sa mange andre kom Joe Craig lidt
sidelens ind i molorsporten, idet han hyver-
ken var ingenigr, konstruktpr eller meka-
niker, men slet og ret havde fiet interesse
for motorsporten gennem den standard
maskine, han — som s mange andre unge
maend — havde anskaffet sig. Joe Craig,
der er irlxnder af fgdsel, deltog for fgrste
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gang 1 ct lokalt lgb i Nordirland i 1921, og
hans karriere begyndte meget beskedent
med deltagelse i lokale bakkelgb og lig-
nende. Craig’s store interesse i motorspor-
ten 14 imidlertid i det forberedende ar-
bejde, idet hans egentlige hobby wvar at
tune og trimme sin maskine, og han fandt
snart ud af, at skulle denne hobby virke-
lig dyrkes, matte han kaste sig over lan-
devejssporten, Hans fgrste store lgb var
Ulster Grand Prix i 1923 og i dette 18b kla-
rede han sig forblgffende godt, eftersom
ham gennemfgrte Igbet uden maskinuheld,
hvilket var meget sjxldent den gang, og
dette bevirkede, at han vandt lgbet med
en sikker margin. Allerede den gang var
han klar over, at den fgrste betingelse for
at vinde et lgb var, at maskinen holdt til
distancen, og hastigheden matte sa kom-
me i anden rzkke. Ud fra disse princip-
per arbejdede han videre pA sine maski-

ner, og i 1924 gentog han successen i Ul-
ster Grand Prix ved at vinde med sin
»standard Norton¢ foran fabrikskdrere og
mange kendte ryttere. Naturligvis vakte det
opsigt, at en hjemmelunet maskine, der
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var hlevet til som hobby i et lille veerk-
sted i den irske by Ballymena, slog fabri-
kens egne racere, der tilmed blev kgrt af
datidens bedste ryttere. Da Nortons davae-
rende direktgr, mr. Mansell, tilbgd Joe
Craig at kgre pa Nortons officielle fabriks-
hold fra 1925 smsonen, var den unge Craig
i virkeligheden syv sind over en teerskel,
for, som han selv har udtrykt det, har han
aldrig rigtig brudt sig om at kgre, men
kun haft interesse i at udvikle maskinerne
til stgrre palidelighed og stgrre tophastig-
hed. Egentlig ville han helst indskrznke
sin virksomhed til at bygge maskinerne
op og si lade en virkelig dyptig rytter
prove dem i de forskellige 1ph, men da det
ville veere ret bekosteligt at engagere en
rytter, matte Joe Craig selv udfylde roi-
len. Ud fra den filosofi, »at kunne Ens le-

Joe Craig er ilkke alene en
fremragende tekniker, men
han er ogsd en dygtig taleni-
spejder, Af de stjerner, som
Craig har fundet og opdra-
get, skal vi blel nsvne Gu-
thrie, Rusk, Daniell, Bell,
Duke og Kavanagh.

vebrgd ikke forenes med de virkelige in-
teresser, si métte man hellere opgive sit
levebrgds, sagde Joe Craig tak for tilbudet
fra Norton, idet han samtidig habede, at
han kunne komme i nermere kontakt med
den konstruktive side af motorsporten.
Den fprste opgave, Joe Craig fik som of-
ficiel Nortonkgrer, var scniorlghet pa Isle
of Man i 1925. Han gennemfgrte en nyde-
lig treening, og i lgbet 14 han som nummer
to, da plejlstangen knakkede. Denne pre-
miere var selyfglgelig noget af en tragedie
for Joe Craig, men uheldet styrkede kun
hans overbevisning om, at skulle man
have sueces i motorlgb, matte materiellet
fgrst og fremmest kunme holde. Han blev’
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tillige klar over, at det ville veere vanske-
ligt at konstroere en maskine, der ikke
skunne kgre hurtigere, end den faltisk
kunne tale at kgre«, det vil sfge, at man
var npdt til at legge band pi rytternes
temperament. Medens ‘han var privat kg-
rer og saledes selv matte betale alle reg-
ningerne for reservedele og lignende, s¢r-
gede han hele tiden for at skane sin ma-
skine det mest mulige, men som fabriks-
kgre havde han ikke tenkt pa omkostnin-
gerne, men hlot pd at f4& maskinen til at
yde det mest mulige under Igbet.

Craig var nu ikke helt sikker pa, at han
fik brug for disse erfaringer, eftersom han
sa smit regnede med at blive smidt ud fra
Nortonholdet efter sin fiasko. Fabrikens
ledelse sa imidlertid ikke sa mgrkt pa si-
tuationen, for umiddelbart efter lgbet traf
man fast aftale med Joe Craig om at kpre
i det franske og belgiske Grand Prix samt
i Ulster Grand Prix — en meget heldig
disposition, eftersom Joe Craig vandt det
ene Grand Prix og blev placeret i de to
andre. Joe Craig var officielt medlem af
Nortonholdet i szsonerne fra 1925 til 1928,
og i disse ar lykkedes det bam at komme
i meget nar kontakt med fabrikens kon-
struktionsafdeling, og ham fik samlet et
formeligt depot af erfaringer.

I de fire &r, Joe Graig kgrte for Norton-
holdet, havde fabriken i virkeligheden to
slags fabriksracere, nemlig den, Craig
kgrte, og den officielle type, de andre ker-
te; men det var faktisk kun Craig, der var
klar over dette forhold. Tid efter anden op-
dagede man nogle af Craigs private afvigel-
ser fra konstruktionstegningen, og gjeblik-
kelig blev der nedlagt forbud mod at eks-
perimentere med fabrikens kosthare racere.
Lige si hurtigt racerafdelingen fik sndret
Craigs maskine til den foreskrevne stam-
dard, dykkedes det Craig at supplere den
med et par af sine seneste »opdagelsere,
og dette tovirekkeri varede i virkeligheden
i fire ar. Joe Craig siger sely, at han ma
have veret noget af en provelse for racer-
afdelingens daverende leder, Wally Moore,
men ikke desto mindre arhejdede de to ud-
mzarket sammnen. Hver gamg Joe Craigs
maskine skulle adskilles efter et lgh, stod
han ved siden af som uskyldigheden selv,
medens den hwendervridende mr. Moore
afslgrede den ene »uregelmmessighed« efter
den anden. Efter gredgvende diskussioner
mellem de to herrer forkyndte Moore hver
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gang, at Joe Craig’s maskine ville blive
liset inde i en boks og kun udleveret ham
under selve lgbet, men om denne trusel
nogen sinde blev gjort til virkelighed er
tvivisomt, eftersom »uregelmsessigheder-
ne« viste sig, hver gang Craig’s maskine
blev adskilt efter et lgh.

Ilgbet af 1928 sesonen mistede Joe Craig
fuldkommen sin interesse for at kgre, ef-
tersom hele hans hu stod til konstruk-
tionsarbejdet, og i 1929 besluttede han al-
drig mere at sw@tte sig op pi en racerma-
skine. Han havde tidligere haft noget at
ggre med et motorfirma hjemme i sin f@-
deby, Ballymena, og da det mearke, om-
talte firma reprasenterede, var ved at
komme godt ind pa markedet, forlod Joe
Craig Norton og vendte tilbage til Irland.
Joe Craig fik al mulig grund til at fortryde
dette skridt, og da Norton i efterdret 1929
bad ham vende tilbage til fabriken for at
deltage aktivt i konstruktionsarbejdet pa
racermaskinerne, slog han gjeblikkelig til.
Det viste sig, at Norton havde haft en
darlig seson, fordi maskinerne af en eller
anden upaviselig grond ikke havde ydet
det, man ventede sig af dem. Joe Craig
vendte tilbage til Norton, nogle fa uger
f@gr Ulster Grand Prix skulle kgres, og han
kastede sig @jeblikkelip over problemet,
som ham lgste p4 en méde, der er si ty-
pisk for ham. Fabrikens davaerende chef-
konstruktgr, Arthur Carroll, og Craig blev
enige om, at i betragtning af den korte
tid, der stod til radighed, matte man lade
sig ngje med den tophastighed, maskinerne
kunne prastere, og i stedet koncentrere sig
om at gpre dem mere palidelige. Resulta-
tet af disse anstrengelser blev, at de to
Nortonmaskiner, der deltog i Igbet, gen-
nemfgrte som nummier 2 og nummer 3.
Sesonens sidste lgb var det europmiske
Grand Prix, der blev kgrt i Barcelona, og
ved en kraftanstrengelse lykkedes det Joe
Craig at f4 mere tophastighed ud af ma-
skinerne, siledes at de vandt lgbet. Joe
Craig fandt snart ud af, at grunden til
de darlige resultater i 1929 swsonen skyld-
tes overophedning af motoren. Det viste sig
nemlig, at s snart maskinerne blev pres-
set en smule, gik stemplerne alt for stramt,
og hvis de ikke »salte sigs, bevirkede det
under alle omsteendigheder, at hastigheden
blev nedsat.

Stempelfabrikanten fik  gjeblikkelig
skylden, og da han ikke kunne ggre noget




Den nye 4-dors MORRIS MINOR 1953 har
30% storre acceleration

Denne MORRIS MINOR 1953

er Deres i eftermiddag —

Inviter Deres familie ud pa en prevetur med
den nye MORRIS MINOR. Der er god og rigelig
plads til 4 voksne og deres bagage. Mzrk, hvor
fast vognen ligger pd vejen, hvor sikkert og
legende let De manovrerer. Nar turen er endt,
og De endnu engang glaeder Dem over det
gedigne udstyr og vognens fornemme engelske
linier, sa kontrollér sely det lille benzinforbrug!
Kvalitet, komfort, kraft . . . driftssikkerhed,
pkonomi.

Ring straks til nermeste DOMI forhandler og
aftal tid for en provetur. Han giver Dem aile
oplysninger, og det er ikke umuligt, at han
kan hjselpe Dem med indkebstilladelsen.

Ved en karrosse-
rikonkurrence pa
Earls Court i Lon-
don fik den nye
4-dprs MORRIS
MINOR udstillin-
gens eneste guld-
medaille i sin
klasse, der omfat-
ter indtil 80 ¢/,
dyrere vogne.

Med kobstilladel-

se, incl. omsset-
ningsafg.,ab fabr.

kr.1 1 905.-

Uden Lkobstilla-
delse: samme pris
+ tilleeg ved dol-
lar-prasmiering.

MORRIS /i /75

med den lydlase motor...

DER ER EN DOMI FORHANDLER OVERALT

‘KQ]IV
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ved sagen, forpggede man spillerummet
mellem stemplet og cylinderen, indtil
stemplet, efter Craigs epet udsagn, neer-
mest dinglede rundt i ecylinderen. Joe
Craig har, som allerede omtalt, en emi-
nent hukommelse, nar det angar tekniske
detailler, og med sin sedvanlige grundig-
hed gik han i gang med problemet. Der
havde ikke veret noget vasentligt i vejen
med 1928 racerne, og fejlen matte efter
hans mening sgges i de forandringer, der
var gjort pa 1929 modellerne. I 1928 havde
Norton haft forskellige vanskeligheder med
ventilfjedrene, op efter at man grundigt
havde forklaret fabrikanten af ventilfjed-
re, at det var hans skyld, maskinerne ikke
kunne holde, gilk man selv i gang med at
rade bod pa forholdet. Norton kom med
overliggende knastaksel i 1927, og disse
maskiner havde vist sig at veere overmade
hurtige og palidelige. Pa grund af de sta-
dig knazekkende ventilfjedre foretog man
imidlertid visse wndninger pa topstykket,
og dette bevirkede, at indsugningskanalens
form og dimensioner undergik vesent-
lige foramdringer. Man gjorde ventilfjed-
rene stgrre og indsugningskanalen mindre
med det resultat, at motorernes fyldnings-
grad blev forholdsvis ringe, og medens der
ikke var det fjerneste i vejen med stemp-

lerne, blev disse til gengmld udsat for en
overophedning ud over alle graenser. Hele
dette problem blev Joe Graig hurtigt klar
over, og han fik f¢rst og fremmest endret
indsugningsporten til den oprindelige skik-
kelse, og da delte medfgrte, at ventilfjed-
rene atter ville blive mindre, s¢rgede han
for, at de blev udsat for en mindre hard-
handet behandling ved at ggre knasterne
»blpderec. Pjeblikkelig blev drifttempera-
turen sat ned til et normalt niveau, og ma-
skinerne var alter palideligheden selv.
Joe Craig blev hurtigt leder af racerafde-
lingen, og i vinleren 1929—30 gik han og
chefkonstruktgren, Arthur Carroll, i gang
med at konstruere en helt ny racer til
1930 s=zsonen. Denme 1930 modcel er i og
for sig grundlaget for de nuvaerende Nor-
tonracere, og den samme type blev an-
vendt i alle lgbh fgr krigen, kun med de-
tailforbedringer fra seson til szson. Den
nye 1930" racer fik ikke nogen overmade
heldig debut (regnet med Nortons méle-
stok), eftersom den kun blev nr. 3 i senior
TT, or. 2 i det tyske Grand Prix og nr. 3
i Belgien. Efter disse resultater brugte Joe
Craig alle sine uvurderlige erfaringer, og
ved hjalp af ganske minimale sndringer
Iyklkedes det ham at fa det liv i maski-
nerne, som han gnskede. Resultatet blev,

El sejrende Norton-hold er ikke nogen sjeldenhed i billedarkivet. Her ses fra venstre J. Lo-
ekett (49), Dnke (57) og A. J. Bell (41). Joe Craig stir mellem Duke oy Bell — og han
ser ganske veltilfreds ud.
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at Stanley Woods vandt Ulster Grand Prix,
medens Jimmy Simpson vandt det franske
og det svenske Grand Prix, og allerede i
sit fgrste levear kunne 1930 modellen sa-
ledes notere bemarkelsesvardige sejre 1 de
klassiske lgb. Om 1930 modellen siger Joe
Craig selv: Fordi en nykonstrueret racer-
maskine ikke bliver en succes i sine fgrste
1gb, skal man naturligvis ilkke smide hele
konstruktionen bort og begynde forfra,
Det er kun fa maskiner, der ikke bliver en
succes pa grund af virkelip store fejl i
hovedkonstruktionen, og den manglende
prik over i’et skyldes i reglen, at konstruk-
tionens logiske udvikling fra krumtaphus
til topstyvkke har cn brist et eller andet
sted.

Joe Craig foretrkker som sagt det
simple fremfor det komplicerede, og han
udbygger sine maskiner ved at forbedre
lidt her og lidt der uden at ga over til ra-
dikale ndringer, f¢ér detle er absolut ngd-
vendigt, Det er ganske interessant at kon-
statere, at flere dele i 1938 racerne var de
samnme, som man anvendte i 1930 model-
lerne, men at denme tilsyneladende lang-
somme udvikling ikke har veret resultat-
lgs, fremgir af Nortons vinderliste, der i
de pagwxldende 7 4r omfatter 7 senior TT,
7 junior TT og rundt regnet 100 vinder-
pladser i Grand Prix lgbene pa Ulster-
banen og pa Lontinentet. Nar dette har
veret muligt, skyldes det, efter Joe Craig’s
egne udtalelser, den allernermeste person-
lige kontakt med problemecrne.

Joe Craigs virksomhed er ikke indskraen-
ket til racerafdelingens forsegslaborato-

rium alene — man finder ham péa alle de
klassiske baner, hvor han ngje overviger
konkurrencens forlgh. P4 den mide er han
altid klar over, om han skal sdge efter
bedre acceleration, stgrre tophastighed,
eller om han blot skal geare om til naste
smsons ldb,

Sidste szson viste med al gnskelig tyde-
lighed, at de 2- og 4-cylindrede maskiner
var blevet sd overlegne, hvad acceleralion
angar, at Nortonkgrerne matte kgre slige
til kanten« i hvert sying for derigennem at
vinde nogle af de kostbare sekunder til-
bage. Det er muligt, at Joe Craig vil kunne
holde stillingen med sine en-cylindrede
motorer, men det kan ikke ske uden radi-
kale @ndringer. Der cr naturligvis stadig
mange muligheder i den en-cylindrede mo-
ter, men hvilke veje Joe Craig vil valge,
kan ingen sige. Mange har kritiseret hans
udpregede konservatisme uden dog at
kunme benzgte, at denme konservatisme
har fdrt til cnestaende resultater. Det er
imidlertid ganske interessant at hgre, hvad
Joe Craig sely siger om dette forhold:

»Mange har beskyldt mig for at veere
det ortodolkses apostel, men jeg cr nu af
den anskuelse, at man ikke skal afvige fra
det ortodokse kun for at vaere uortodoks.
Hyis mam har en konstruktion, med hyvil-
ken man er fuldt fortrolig, og den vel at
maerke ikke er behaftet med fundamen-
tale hegransninger, hvorfor skulle man si
forlade denne konstruktions principper.
med mindre man er overbevist om, at den
uortodokse konstruktion kan hmvde sig
bedre.«

uU. 5. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiltelig rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS sibyder [z

Ridebenklader beremt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelstor fra........................ kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

il motorkarse|traiac ont o e e - 56.50
Keretaepper (kraltig, vandtzt kalechedug) .. - 24.50
Nyrebalter prima kvalitet ................ = 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

T e T e S e S R - 5950

MOTOR DRESS

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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CITROEN 2 CV befordrer
4 personer 20 km for
kun 79 sre i benzinudgift.

I dagene 27. april til 2. maj

har vi arrangeret en special-
udstilling for 2CV, En kgretur
vil overbevise Dem om denne
vogns gennemfgrie konstruktion.

Se den,
men frem for alt
— prov den!

AUTOMOBILES CITROEN A/S

KOBENHAVN

Ring til en af vore forhandlere angdende demonstration
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Mirafiori-veerkerne er idag cenirum for Filat’s enorme indusiri, men i drenes léb er Fial-
vogne blevet byggel pa licens i Frankrig, Tyskland, (}strig og Polen.

BLADE AF FIAT's HISTORIE

&

Cocteotus.

Te.rra, Mare, Cielo — med god grund har

Fiat valgt dette klingende motto, for
alle tre elemcnter: Jorden, havet og luf-
ten er den veeldige italienske industrikon-
cerns virkefelt.

Grunden blev lagt, da grev Emanuele
Cacherano di Bricherasio med sin ven
Giovanni Agnelli og andre interesserede
meend den 11. juli 1899 stiftede et firma
ved navn Fabbrica Ifaliana di Autemobili
Torino, Fabriken blev installeret pa Cor-
so Dante i Turin og indviedes officielt den
19. marts 1900. Den ridede dengang over
det beskedne antal af 50 arbejdere, som
under Agnelli’s ledelse i lghet af det for-
ste ir byggede 10 biler.

1904 var virksomheden wvokset betyde-
ligt. Produktionen udvidedes til ogsd at
omfatte lastvogme, og Aaret efter blev et
mindre skibsvarft fgjet til bilfabriken.
1906 blev flyvemaskiner sat pa program-
met og i 1909 Dieselmotorer. P4 mindre
end ti ar var Fiat aktivt engageret i pio-
nérbestreebelserne for at overvinde af-
standenc pa jorden, pid vandet oy i luften
— terra mare, cielo — og i dag omfat-
ter koncernens virksomheder minedrift,
metalverker, biler, landbrugsmaskiner,
skibsmaskiner, aeroplanmotorer, jernba-
nemateriel, kgleanleg, vaerktdjsmaskiner,
smgreolier og en alenlang rekke tilbehgr
til biler, elektromotorer, vaskemaskiner,
bogtrykkerimaskiner ete. ete. Alktickapi-
talen, som ved sclskabels stiftelse var
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800.000 lire, er i dag 24.000.000.000 lire, og
arbejdernes antal er steget fra de oprinde-
lige 50 til ca. 70.000.

Fiat er i dag c¢n al Europas stgrste in-
dustrier, og vaeksten fra den lille fabrik
pa Corso Dante til den enorme organisa-
tion, der omfatter en snes store fabriker
og utallige mindre virksomheder, er et
industrielt eventyr, som det ville vere
fristende at fortabe sig i — men lad del
blive vad bilerne.

Giovanni Agnelli, der begyndte sin
lghebane som kavalleriofficer, holdt sig i
starten til en lidet opsigtsvekkende type
biler. Forbilledet var tydeligt datidens
Daimlervogne, men det varede ikke lenge,
inden den italienske skabertrang pjorde
sig geldende, og ikke mindre den italien-
ske trang til at kgre hurtigt.

Allerede i fabrikens fgrste leveAr —
1900 — deltog to toeylindrede, ti-hestes
F.I.A.T. (formentligt standardvogne) i et
lgh ved Padua. Vincenzo Lanecia kom ind
som nummer 1 med Felice Nazarro pa am-
denpladsen, men begge F.LA.T.-vognene
matte sammen med 10 andre deltagere
lide den tort at blive diskvalificerede for
at veere blevet skubhet op ad bakkerne!

1901 var F.ILA.T.-vognenc blevet firecy-
lindrede og havde fiet moderne kglere
efter Magbach’s forbillede, men vovede
sig endnu kun ud pd hjemmcbane. Newste
irs model var krafltigere — hele 24 hk,
og cndelig i 1903 debuterede F.LA.T. i et
internalionalt 1gb med en »let« vogn, der
med Storero ved rattet bley nr. 17 i det
skebnesvangre Paris—Madrid-lgb, som
blev stoppet i Bordeaux. En tilsvarende
vogn kom ind pa 3. pladsen i Cireuif d’Ar-
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dennes, kgrt af Cagno, med den yderst
respektable fart af 71 km/t.

1904 blev det skels@ttende ar i F.LAT s
udvikling. Fabriken lancerede en helt ny
model med stalehassis (de tidligere chas-
sis’er var af tra), tog skridtet fra den
lette vognklasse til de store biler og star-
tede i Gordon Bennett-lgbet med den
fremragende 75-hestes model (4 eyl, 145
¥ 160 mm), som gjorde sig fordelagtigt
hemarket, selvom den ikke niede hgjere
end 8.-pladsen. Ej heller i Cireuit d’Ar-
dennes 1904 hentede F.LAT, laurhaer, men
i lébet om Florio-pokalen kom den fdr-

ste internationale sejr (115 km/jt for
370 km).
Opmuntret af dette resultat mgédte

F.ILA.T. til Gordon Bennett-lghet i 1905
med en endnu stgrre vogn (4 eyl., 180 X
160 mm, 110 hk — bemzrk, at motordi-
mensionerne var roverkvadratiskec), der
pa den vanskelige bjergbane i Auvergne
var langt den hurtigste af de deltagende
vogne; men holdets fgrste kprer, Lancia,
havde det mrgerlige uheld at fa slynget en
sten gennem vognens kpler, sd han matte
udga. Hans to kamanerater Nazarro og
Cagno kom ind som nummer to og tre bag
franskmanden Léon Théry, der kgrte en
Richard Brast’er.

1906 lykkedes del heller ikke F.ILAT. at
sejre i noget af de vigtige internationale
l¢b med den veeldige 16 liters model, der
var blevet bragt op pa 130 bk til det fran-
ske Grand Prix, i hvilket Nazarro kerte
den ind pa andenpladsen efter en Renaulf,
fgrt af Szisz (hvis navn jeg vel skal vogte
mig for at prdve pd at udtale).

Men i 1907 var billedet vendt; Nazarro
vandt til framskmendenes usigelige for-
trvdelse det franske G.P. foran Szisz med
112 km/t for en distance af 763 ki — en

De ferste Flat-vogne blev
bygget § 1899 og havde en
vandret to-cylindret motor.

fremragende préestation, som tjente til at
understrege Fiat's sejre i samme ars Tar-
ga Florio og i det tyske Kaiserpreis-lgh.

Hermed var Fiat's navn - - 1 1906 var
betegnelsen Fiat blevet registret som fa-
briksmzrke — endelig blevet slaet fast
som et af de fornemste bilmzrker, og fa-
brikens almindelige vogne vandt stgrre
og stgrre udbredelse. Udviklingen havde
ganske vist medfgrt, at veddelghsmodel-
lerne afveg betydeligt fra den normale
produktjon; racervopnene var efterhan-
den uhyggeligt overdimensionerede, men
hidrog dog pd afgsérende made til den tek-
niske udvikling. Bl. a. var Fiat fgrst med
skratstillede topventiler og viste i mange
konstruktive enkeltheder en szrpraget og
sund opfattelse af automobilteknikens
problemer.

For bilsporten havde Fiat’s tekniske
overlegenhed i forbindelse med en knu-
sende tysk sejr i 1908-lgbet det kedelige
resultat, at franskmaendene blev si surc,
al Grand Prix’et hverken blev udskrevet i
1909 eller 1910, og ferst i 1911 kgrtes et
stort fransk lgb igen, dog ikke som den
franske automobilklub’s G.P. Atter vandt
Fiat, denne gang med den bergmmelige
Tipo S 61, som allerede havde indlagt sig
megen hader i amerikanske Ipbh. Denne
vogns 10 liters~fireeylindrede motor var
yderst clegant tegnet og gav lgfter for de
kommende ar, lgfter, som 1912-modellen,
et uhyre med en firecylindret (150 x 200
mm) motor pa 14.1 liter, dog ikke for-
macde at indfri. Med sine 140 hk var den
lghets hurtigste model, men ikke just
den mest egnede. Dak efter dek sprang-
tes under de kxmpcmassige, tunge Fiat-

247



vogne, og en langt mindre Peugeof vandt
Igbet. Gigantvognenes tid var ved at vere
omme.

I 1913 var Fiat ikke blandt deltagerne,
men i 1914 vendte maarket tilbage med en
meget smuk 4.5 lilers model, som dog
ikke wvar tilstrekkeligt forberedt til at
ggre sig alvorligl galdende i selskab med
Mercedes, som pé terskelen til verdens-
krigen vandt en hé¢jst upopulier sejr.

For Fiat hetgd krigen en umadelig eks-
pansionsperiode, og ved vabenstilstanden
i 1918 var koneccrnens stilling i Italiens
industri mere central end nogensinde. Bil-
sport var der dog ingen, der tenkte pa, og
den fgrste cfterkrigsmodel var en udpre-
get »husholdningsbile — men den bar ty-
delig preg al fabrikens dyrekebte erfa-
ringer fra alverdens vaddelgbsbaner.
Tipo 501 var en beskeden »husholdnings-
bil« med en firecylindret, sideventilet mo-
tor 656 x 140 mm, 1.460 ccm), men den

Den bergmle og uopslidelige tipo 501, som kom
frem i 1918, var konstrueret af en sagferer,
Carlo Cavalli, som ferled juraen for at blive
tekniker.

var uopslidelig og sa vel konstrueret, al
det endnu i dag er den renc forngjelse at
kgre en 501 pa darlige bjergveje. Overalt
i verden kan man den dag i dag mgde old-
gamle cksemplarer af denne model, der
ved sin erlighed og driftssikkerhed vandt
manges hjerter.

I 1921 begyndte motorsporlen igen, og i
Turga Florio startede Fiat dels med 4,5
liters Grand Prix-modellen fra 1914, dels
med en standard 501 i vognklassen under
2 liter. Grand Prix-vognen vandt med 58,8
km/t, men det var i virkeligheden langt
mere opsiglsvekkende, at den lille 501
vandt sin klasse med 53 km/t.

Denne strialende optakt til Fiats delta-
gelse i efterkrigstidens internationale bil-
sport blev fulgt op i de [¢dlgende ar med en
rad af imponerende sejre: i 1922 det fran-
ske Grand Prix, det italienske G.P., for-
uden det italienske G.P. for lette vogne,
og i 1923 pany det italienske Grand Prix,
denne gang med den hergmmelige otte-
cylindrede 2 liters kompressormodel, der
udviklede 120 hk, men i det franske
Grand Prix var Fiat blevet sliet af den
ny, cngelske Sunbeamvogn. 1924 var Fiat
ikke nogen betydende faktor i Grand Prix-
Igbene, og 1 1925 startede mearket ikke.
Fgrst to ar sencre kom cn Fiat atter til
start, men kun een gang. I Milano Grand
Prix, der blev k¢rt samine dag, som det
italienske G.P. fandt sted p4 Monzaba-
nen, vandt Pietro Bordino med en yderst
interessant 12-cylindret model, der kun
sas denne ene gang, sidste gang Fiat star-
tede i et G.P.-lgh.

Denne ganske korte — og pi ingen
made fuldstzndige oversigt — over Fial's
indsats i bilsporten viser, hvordan fabri-
kens tekniske pionérgerning i de tidligere
ar tulgtes af en glansperiode i begyndel-
sen af tyverne. Efter disse mere dramati-
ske brydningsar, der havde placeret Fiat
blandt de i teknisk henseende fgrende
marker, kom rolige arbejdsar. Fabrikens
produktion voksede stgt, og navnet havde
en god klang. Selvom sportsmodeller ikke
stod pi programunet —— og slet ikke veed-
delsbsvogne, var hilerne fra den store fa-

Fiat’s 1910 model var en fremragende vogn.
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brik i Turin preegede af den glorverdige
fortid.

Bestandigt var Fiats produktionspoli-
tik npje tilpasset markedsforholdene, og
gennem ct dygtigt udviklingsarbejde lyk-
kedes det at fgre de forskellige modeller
frem i trit med den tekniske udvikling
og de gkonomiske konjunkturer.

Tredivernes populzreste Fiat-vogn var
vel Balilla-modellen (Tipo 508), som gen-
nem forskellige skikkelser voksede op til
den glimrende 1100-model, der, savidt jeg

£ TR R V1

e

traf alle forventninger, og resultatet blev
den kendte T'ipo 500, der aldrig officielt

‘har heddet »Topolinoz, d. v. 5. mus.

Aldeles omgaende blev Dante Giascosa
flyttet til personvognsafdelingen, og med
bade fantasi og encrgi kastede han sig
over forbedringer af de Igbende serier
1100 og 1500 modeller.

Han fik kun et par ar i fred, sa kastede -
Mussolini Italien ud i en meningslgs og
lidet smigrende krig, som gjorde det ngd-
vendigt nmermest at jevne Fiatfabrikerne

4

1960 modellen pricges af enkel elegance. Vognen har bade veskekobling og terpladekob-
ling samt fem fremadgdende gear.

husker, kom i 1936 eller 37. Men den fik
en alvorlig konkurrent i den lille 500-mo-
del, Topolino, som kom pi markedet i
1936,

Bag Topolino’ens tilblivelse ligger en
sarlig historie, som har betydning for
hele Fiat’s produktion i dag. Historien
begynder 10 ar tidligere, i 1927, da en ung
ingenigr ved mavn Dante Giascosa frisk
fra eksamensbordet blev ansat som teg-
ner i lastvognsfabriken SPA, en af Fiats
underafdelinger. Traktorer, militerkgre-
tgjer og Dieselmotorer var den unge
(Giascosa’s fgrste arbejdsfelter, inden han
kom over i afdelingen for flyvemotorer.
Mens han arbejdede i den afdeling, udka-
stede han som en slags hobby et projekt
for en lille vogn. Projektet blev af hans
direktgr forelagt Fiat-koncernens gverste
ledelse i 1935, og en forsggsvogn blev byg-
get efter @hiascosa’s tegninger. Den over-

med jorden. De allierede bhombeflyvere
gjorde deres arbejde grundigt — men al-
ligevel varede det ikke l&nge efter krigens
ophgr, inden Fiat var i gang igen og kunne

genoptage virksomheden i et wvaldigt,

splinternyt fabriksanleg, Mirafiori, lidt
uden for Turin. Italienerne har nu en
serlig made at tabe deres Lrige pa.
GGiascosa, som nu har den tekniske le-
delse, holdt sig fgrst til de velprgvede for-
krigsmodeller, men i 1948 kom den fgrste
nyhed: Topolino’en fik topventiler og blev
til Tipo 500 B; aret cfter fik den nyt ka-
rosseri og blev til Tipe 500 C. Samtidig
blev 1100-modellen fikset op, og i 1950
presenterede Fiat pa udstillingen 1 Ge,
néve en helt ny model, »7400¢, helt og
holdent tegnet af Dante Giascosa. Det er
vist ikke for meget at betegne Fiat 1400
som en af de mest vellykkede efterkrigs-

vogne. Blad venlrgst frem t:] side 288
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FJEDRE -

Eftcphé.nden, som bilernes og motoreyk-
lernes effektive kgrehastighed stiger
(og det gar pafaldende hurtigt netop i
disse ar), skaerpes ogsd kravene til affjed-
ringssystemets egenskaber — fgrst og
fremmest viser det sig at vare ngdven-
digt, at man giver det fjedrende system
stgrre arbejdsevne, hvilket igen medfgrer,
at man ma indbygge stgddempere med
stgrre maksimaleffekt. Vi har tidligere i
SMJ beskaeftiget os en del med de forskel-
lige former for hjulophzngning (altsi
med den tvangsmeassige fgring af hjulene
i forhold til chassisrammen, der har si
stor betydming for Lkgretgjets stabilitet
under kgrslen), medens vi hidtil er glet
lidt let hen over selve det fjedrende ele-
ment, der ved moderne vogne og motor-
cykler kan optrede i flere forskellige for-
mer, Jeg skal i denne artikel sgge at rade
forelghig bod pi forglemmelsen.

Fgrst lidi om selve fjedermaterialet.
Som bekendt spiller hensynet til kgre-
tpjets egenvigt ofte en afggrende rolle
ved dimensioneringen af de enkelte ele-
menter, og ogsa ved valg af fjedermate-
riale spiller egenvaegten af selve fjederen
en rolle — ofte endda i meget udpreget
grad, fordi fjederens vapt helt eller delvis
indgar i kpretdgjets naffjedrede vagt, som
det jo under alle omstendigheder gwelder
om at holde nede pA et minimum. Nar
man vil undersgge forskellige fjederma-
terialers egnethed, gar mam derfor i reg-
len frem pé den made, at man undersgger
den arbejdsmengde (f. eks. malt i kgm),
som er ngdvendig for i en given vamgt-
maxngde af det pageldende materiale i en
given form og ved en bestemt, ydre pi-
virkning at fremkalde varig deformation
eller brud. Ved forsgg af denne art har
man efterhdnden fundet ud af, at der er
to former for materiale, som udmerker
sig frem for alle de andre, det er dels de
meget stzrke stalsorter, d.v.s. stal med
h@jt kulstofindhold eller legeret stal, og
dels forskellige former for vulkamiseret
gummi i blgde eller halvharde kvaliteter.
Endelig er der naturligvis et fjedermate-
riale, som med hensyn til lav egenvegt

Af
"PRIMUS MOTOR”

slar alle de andre — det er den atmosfae-
riske Iuft, der jo f. eks. benyttes som
fjedrende element ved visse motorcykle-
forgafler, men da luften ikke kam =sta
alene¢; ma man retfardigvis til luftens
egenvegt lexpre vaegten af den cylinder
med stempel, som er en npdvendighed ved
ndnyttelsen af luftens fjedrende egen-
skaber. I denne forbindelse skal det nav-
nes, at kgretgjets Juftgummiringe, hvis
virkning i almindelighed antages at bero
pa den indespmrrede luft, i virkeligheden
snarcre er remne gummifjedre — den Iuft,
vi pumper ind i ringen, gor dekket form-
stabilt, men den deltager praktisk talt
ikke i selve affjedringsarbejdet.

/] #

Forklaring pd opbygningen af den almindelige
bladfjeder. Idealet ville vare en irekantet,
fiedrende plade, som er indspsndt langs sin
grundlinie og pdvirket til bgjning af en kraft
i frekaniens spids, Nar man skal lave den om
til en bladfjeder, skarer man den i strimler
som vist og fdjer sirimlerne sammen #il en
rekke fjederlag med spidst afskdrne ender.
Derved far man en fjeder med samme stiv-
hed som trekantfjederen, men med en betyde-
lig egendempning pd grund af den indbyrdes
friktion mellem de enkelfe lag.

Ved valg af fjedermateriale skal man
altsa i praksis se at finde frem til en egnet
stal- eller gummikvalitet, og her kom-
mer en ny egenskab ved materialet ind i
billedet, nemlig det vi kalder materialets
egendempning. Det er et faenomen, vi alle
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kender fra praksis — prgver man f. eks.
at knekke et stykke stiltrdd ved rent lo-
kalt at bukke det frem og tilbage en
meangde gange i hurtig rekkefplge, vil
man lzgge merke til, at triden herved
bliver temmelig varm omkring brudste-
det. Det er et udtryk for, at der findes en
vis indre dempning i materialet, som be-

En bladfjeder af normal konstruktion. Af hen-
syn til sikkerheden, hvis def lengste lag (ho-
vedlaget) skulle knakke, har man lo gennem-
giende lag. Man fdr da — ndr man breder fje-
derens lay nd ved siden af hinanden som vist
forneden pd figuren — ikke en ren {rekant,
men dog en meget god tilnwrmelse dertil.

virker, at en del af det arbejde, vi prasfe-
rer, bliver omsat til varme. Ogsa i mate-
rialet i en bil- eller motoreyklefjeder fin-
des der indre dempning, men den er for-
svindende lille i forhold til de krafter,
der ellers optreeder, fordi fjederen nor-
malt aldrig — séledes som det var tilfel-
det med staltraden — pévirkes, indtil ma-
terialet flyder. Med hensyn til indre
dempning ligger forholdene langt gunsti-
gere ved visse former for gummifjedre —
vanskeligheden beror imidlertid her pa,
at det i praksis har vist sig vanskeligt at
holde varmeudviklingen i selve materia-
let indenfor sddanne grenser, at den ikke
i det lange Ipb har indflydelse pa dets ke-
miske opbygning pi de fjedrende egen-
skaber. Forholdet er det, at stalet i dag
er langt det almindeligst benyttede fjeder-
materiale, men stilfjedrene kroever — i
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hvert fald for personbilernes og motor-
cyklernes vedkommende — altid anven-
delsen af szrlige, udvendige d=mpere, i
almindelighed hydrauliske stempel- eller
teleskopstgddempere. Den store indre
dempning i gummiet har i tidens lgb faet
mange opfindere il at sysle med den
tanke, om man ikke kunne fremstille en
fjeder, hvis indre dempning var sa stor,
at der ikke behgvedes nogen swmrlig stgd-
dzxmper for hurtigt at bringe affjedrings-
svingningerne til ophgr — opgaven kan
ikke siges at vare lgst, fordi man i U.S.A.
har fremstillet rene gummi-affjedrings-
systemer til omnibusser, idet de her an-
vendte gummimengder star i et sddant
misforhold til den belastning, der skal bae-
res, at de ikke kan bringes i samklang med
de begrensede vaegt- og rumforhold i per-
sonbiler eller motorcykler.

Nar man har fundet frem til det fjeder-
materiale, man vil anvende, melder sig de
spprgsmél: Hvorledes skal vi udforme
selve fjederen, og pa hvilken mide skal
den optage de givne, ydre pavirkninger?
I virkeligheden burde de to spgrgsmal
stilles i omvendt reekkefglge, for sagen er
den, at fgrst bestemmer man sig til, hvil-
ken pavirkningsart man vil underkaste
fjedermaterialet, og derefter dimensione-
rer man fjedercn pa en sidan méade, at den
ved optagelsen af de givne pavirkninger
savidt muligt ndoyttes lige godt over det
hele. Ved bil- og motorcyklefjedre skelner
vi mellem fire, principielt forskellige pa-
virkningsarter — der kan nemlig vere tale
om henholdsvis tryk, trek, bgjning eller
vridning af fjedermaterialet. Ren trykpa-
virkning af fjedermaterialet forekommer
tilsyneladende i en mengde tilfelde, nem-
lig ved alle skruefjedre. Det er dog kun
tilsyneladende, for ved bedgmmelsen af
den pavirkning, materialet underkastes,
mi man tage hensyn til fjederens form.
Skruefjederen er i virkeligheden en vrid-
ningsfjeder, som er indspendt i begge en-
der, og hvert enkelt tveaersnit i fjedertra-
den vil — nir vindingerne trykles nar-
mere til hinanden — uds=ttes for en ren
vridende pavirkning. Rene trykfjedre er
sjeldne, de findes mig bekendt kun ved
cnkelte, forsggsmeessigt fremstillede gum-
miaffjedringer. Ogsid de rene trekfjedre
er sjeldne, for her g=mlder det samme
nemlig, at f. eks. en skruefjeder, der pa-
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virkes til trek, i virkeligheden er en
vridningsfjeder. I praksis er det derfor de
to pavirkningsarters bgjning og vridning,

" som spiller den afggrende rolle. Bgjnin-

gen finder vi ved alle bladfjedre og vrid-
ningen ved alle skrue- og torsionsfjedre
— de sidstnevnte kender man f. eks. fra
Folkevognen, Citroén og Adler samt fra
baghjulsaffjedringen pa Douglas,

langs hele fjederens lmngde. I alminde-
lighed forbyder pladsforholdene dog, at
man benytter en sddan ren trekantet bgj-
ningsfjeder (igvrigt merkeligt, at man al-
drig har brugt princippet ved uafhmengig
forhjulsophengning af tvaer-trapez ty-
pen), og mam griber derfor til den ndvej —
siledes som del er vist pa to afl figurerne
— at skere fjederpladen op i en hel del

En bladfjeder samlet pd den almindeligste mdde. Alle fjederlagene er forsynet med ef af-
langt hul i midien, hvorigennem der gir en flad bolt (dupbellen), som holder hele fjeder-
pakken summen. For af forhindre, at fjederen folder sig ud som en vifle, er der anbragt
fijederbéjler — to i hver ende af fjederen — der lukkes foroven med en lille,
gennemgdende bolf.

Ved opbygningen af en bladfjeder sale-
des, som vi kender den fra baghjulsop-
hzengningen pi en mangde moderne per-

_sonvogne og fra praktisk talt alle last-

vogne og omnibusser, gir man ud fra en
ren, trekantet fjederplade, der er ind-
spendt langs sin grundlinie og pavirket
af den befwstende kraft i trekantens spids.
Nar man gir ud fra denne form for en
fjeder, henger det sammen med, at det
har vist sig, at man ved den pagzldende
pavirkning af en trekantet bgjningsfjeder
far en ganske jxvn fordeling af spazndin-
gen i pladens gverste og nederste fibre

Normal indbygning af en forfjeder i en bil
med stiv foraksel (nu om stunder prakiisk
tal! kun i last- og varevogne). Fjederens for-
resle ende er lejret med fjedergjet omkring en
fast boli i chassisrammens forresfe ende, me-
dens fjederens bogeste ende er forbundet fil
rammen ved hjelp af en fjederlaske — denne
ses forstprret ude til venstre, Fjederlasken
har en sddan heeldning, at den giver trak i
Tjederens gverste lag., Ogsd bremsekrafien pd
forhjulet, der skal fdres over til rammen gen-
nem fjederen, vil give trek i def gore lags for-
reste halvdel — det er vigligl, at [jederen ikke
pavirkes pd en sdden mdde, at der opstir tryk
i hovedlaget, da deile sd vil kunne folde sig
og knaekke.
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sirimler, der lmgges oven pi hinanden.
Nar den saledes fremstillede bladfjeder
underkastes en bpjende pavirkning, vil
der samtidig mellem de cnkelte lag opsta
betydelige friktionskrefter siledes, at vi
nu — i modsetning (il hvad der var til-
faeldet ved den rene trekantfjeder — gan-
ske gratis far givet fjederen en betydelig
egendempning. Denme indre dampning i
bladfjederen kan bade vare af det gode
og af det onde. Ved at dele fjederen op i
et passende antal lag kan man altid opna
en passende kraftig dempning séledes, at
udvendige dempere kan undveres, men
samtidig er selve deempningen af en sa-
dan art, at den, f. eks. ved omnibusser,
giver anledning til betmnkeligheder. For
det fgrste er det uheldigt, at det i praksis
har vist sig umuligt at holde deempningen
i en bladfjeder helt konstant under alle
driftsforhold. Smgrer man fjederen ved
at presse et smgremiddel ind mellem de
enkelte lag, nedsztter man derved ganske
vist det indre slid, men samtidig nedsa=t-
ter man den dempende virkning — hvis
man omvendt undlader al smgre fjederen,
vil der i almindelighed i tidens lgh s=tic
sig rust pA fjederlagenes overflade, og
dwempningen vil ofte stige til ganske uri-
melige hdjder. Endelig er der det, at den




indre dempning i en bladfjeder beror pi
tgr friktion — det kommer i praksis til
udtryk derved, at enhver bladfjeder skal
pavirkes med en bestemt stérre eller min-
dre kraft, fér den overhovedet giver efter.
Det vil igen sige, at svingningspavirknin-
ger fra vejbanen, hvis stgrste kraftudslag

Skematisk tegning af to-trinsfjeder, som au-
tomatisk giver pget stivhed ved slore belast-
ninger, Nar fjederens gverste del relter sig ud,
vil den pa et eller andet tidspunikf komme i
bergring med den nedre fjeder sdledes, at
denne beerer en del aé belastningen, Konstruk-
tioner af denne art bruges kun pd lastvogne.

[SIRCRRSE N S Y

Seerliy udformning af en torsionsfjeder. For

ikke at fa torsionsstangen alt for lang har

man delt den op i en irdvendig torsionsstang

og et udvendigt torsionsrgr, der begge virker

som fjeder, Fjederen er indspendt ygderst til

vensire, og kraften lgber alfsd g{ennem stan-
i

gen helt ud til hyjre og der{m tilbage gennem
rgref hen (il vegtarmen til venstre, der er i
forbindelse med hjulophengningen. Fjedre af
denne arf findes f.ecks. pd Adler Junior og
Trumph ved den unafhengige baghjuls-
ophangning.

er mindre end den kraft, der skal til for
at ggre indtryk pa fjederen, vil blive over-
fort direkte fra akslen til chassisrammen,
hvilket — is=r hvis pavirkningerne har
en hgj frekvens — kan féles serdeles ube-
hageligt. For at rade bod pd variatio-
nerne i fjederens dempende egenskaber
har man iszr ved dyrere personvogne be-
nyttet den udvej, at man indkapsler fje-
deren i en stal- cller ladermanchet, som
fyldes med fedt, eller man lzgger tynde
ruller (nale) mellem de enkelte fjederlag.
Ved moderne personvogne, hvor man ofte
benytter bladfjedre ved bagakslen, giver

| England skriver
man om Mobylette

Saa fuldstsendig rigtig,
saa gkonomisk, saa sik-
ker, saa behagelig, saa
let at kere og vidun-
derlig at eje

at De ikke har Raad
til at undveaere
en »Mobylette«

— men det er ikke
maerkeligt, for Moby-
lette er Verdens mest.
solgte 2-hjulede Motor-
keretoj!

Forlang Brochure og se
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gerns den narmesta,

KNUD MADSEN

Generalrepr. og Fabrikant for Danmark
Toldbodvej 7, Kebenhavn K - BY 8280

255



man altid fjederen et forholdsvis lille an-
tal lag saledes, at egend®mpningen bliver
temmelig betydningslgs, og man anvender
da altid tillige en hyraulisk stgddzmper.
Ved lastvogne, hvor man er mere tilbgje-
lig til at akceptere transmissionen af hgj-
frekvente svingninger, benytter man blad-
fjedre med stor egendzmpning og ingen
seerlige stgddempere. Ved omunibusser

Cylindrisk skruefjeder, viklet af cirkuler
trdd, Fjedre af denne art benyttes meget til de
dalmindelige forhjulsophangninger pd person-
vogne (med kort pg lang triangel for det en-
kelte forhjul) og til motercykler, Fjederens
virkning svarer praktisk talt il virkningen af
en torsionsfjeder af samme leengde og diame-
ter som fjedertrdden.

benytter man ejendommelig nok stadig
fjedre af lastvognstypen, selv om disse
ma siges slet ikke at vere egnede, men en
udvikling synes dog her langt om lznge
at vaere pa vej.

Nar man stadig indenfor automobilbyg-
ningen er sa glad for bladfjedre, som det
abennhbart er tilfmldet, heenger det sam-
men med, at en bladfjederophzngning
f. eks. af en stiv, gennemgicnde aksel gi-

Skruefjeder, der er viklet over en kegle. Ved

al ggre keglen endnu mere skra end vist pa

figuren Lkan man opnd, at fjedertriden — ndr

fiederen er frykket hell summen — leegger sig

med vindingerne inden it hinanden sdledes, at

fjederen ved fuld belastning bliver en spiral-
fjeder,
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ver en lav fremstillingspris for den sam-
lede hjulophxngning. Har man to langs-
piende bladfjedre, kreves der normalt
ikke nogen anden form for aksel- eller
hjulfgring (ingen fgringsstznger, triang-
ler eller lignende), idet fjedrenc jo i sig
sclv holder akslen med hjulene fast i den
rigtige stilling i forhold til chassisram-
men.

De rene vridningsfjedre, d.v.s. den al-
mindelige runde eller firkantede torsions-
stang, der vrides ved hj=zlp af en veegt-
stang i den ene ende, som er i forbindelse
med hjulophzngningen, eller skruefjede-
ren, som er en opviklet torsionsstang,
kreever imidlertid stgddempere med hgj
effekt og konstante egenskaber — iszr
det sidste kan vere afgdrende for kens-
lens sikkerhed. Nar man ud fra et kon-
strulktivt synspunkt skal sammenligne
bladfjeder- og torsionsfjederkonstruktio-
ner, cr det dels egenvagten i videste for-

N
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Cylindrisk skruefjeder, der er viklet af fir-
kantet trad — den udmeerker sig ved sfor ar-
bejdsevne i forhold til fjederens fotalh@jde.

stand og dels stgrrelsen af selve material-
pavirkningen i sclve fjederen, der méa
viere afgprende. Hvad kan det f. eks. nytte,
at man anvender en vagtbesparende tor-
sionsfjeder (der kun vejer 20—25 % s&
meget som en bladfjeder), hvis selve
hjulophengningen igyrigt er si tung og
kompliceret, at der ikke opnas nogen
vegthbesparelse i forhold til bladfjederen
— resultatet vil da blot blive, at man far
en dyrere konstruktion. Nar man allige-
vel i det lange 1gb sikkert vil ga over 'til
cn meget udstrakt benyttelse af skrue- og
torsionsfjedre wved biler og motorcykler,
henger det sammen med, at man efter-
hinden har fundet frem til simple og bil-
lige former for uafhiengiy hjulophmeng-




ning. Som et af de bedste cksempler pa
denne udvikling kan navnes forhjulsop-
hengningen i Folkevognen.

Kegleformet fjeder, viklet af firkantet trad pa

hgjkant — de enkelte fjederlay gdr helt inden

i hinanden og giver derfor en meget plads-
besparende konstruktion,

Det er igvrigt et storl spgrgsmal, om
ikke luftaffjedringen i tidems Igb vil
vinde en vis udbredelse. Efterhinden,
som udviklingen skrider frem, vil motor-
kgretgjernes egenviegt aftage i forhold til
den belastning, de skal bazre, og det cen-

trale prohlem i deune forbindelse bliver
da at fremstille fjedre, hvis stivhed
vokser proportionalt med den belastning.
man lazgger pd dem. Man har forsggt at
lgse opgaven pad mange forskellige mader
— lgsningerne spznder lige fra de primi-
tive to- eller tre-trins hjzlpebladijedre
ved lastvogne eller omnibusser til de me-
get komplicerede stangforbindelser niel-
lem det fjedrende element og hjulop-
hengningen, som man f. eks. finder det
ved flere af Porscre’s og Gregoire’s spe-
cialkonstruktioner. Allerede i1 20erne
fremstillede Berlins Sporveje rent for-
sggsvis mnogle luftaffjedrede omnibusser
— det fjedrende element var en tryklufi-
cylinder (hvilket ikke betgd nmogen afgy-
rende komplikation, da vognene i for-
vejen skulle have trykluftbremser), og fi-
nessen ved denne form for affjedring var
den, at der i forbindelse med trykluftey-
linderen var indbygget en reguleringsven-
til, som ved at @ndre pi trykket i cylin-
deren i overensstemmelse med de varie-
rende helastningsforhold sprgede for, at
vognens mnedhpjning pa fjedrene og der-
med affjedringsegenskaberne blev holdt
konstant.
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Pqg det internationale maotorsport
show i New York wvakte mr.
Louts Matler's Cadillac stor op-
stgt. Yognen er udstyret med
kdkken, k@leskab, fjernsyn. ra-
dio og vandpibe (tyrkisk mo-
del). Som det fremgdr af bille-
del, er der ogsd monteref et bru-
sebad, sa man kan blive frisket
lidl op pa Silkeborg landevej —
merkeligt man aldrig har tenkl
pd det for. Nyl land er indvnun-
det i antomobilindusirien’'

Pd modsidende side ses nogie $i-
tuationer fra et amerikansk
midget-race, der pd ingen mdide
savner dromatik., Vogn nr, 65,
kort af Rudy Tarditi, slir plud-
selig en voldsom Eolbptte og lan-
der med hjulene i vejretf. Nogle
fd seknnder efter blev kéreren
befriet i uskadt stand.

DET GAR STADIG GODT I USA

Det er lenge siden, vi har bragt stof fra USA,
og def er en skam, for der sker mange inter-
essante ting i dette teknikens wvidunderland.
Man kprer hdrrejsende midget-race, der er me-
gelt bemwrkelsesvwrdige, eftersom der opnds
utrolige hasligheder i betragtning af, at de be-
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nyltede vogne belegner den sigrsie fekniske
misforsidelse. Igvrigt knuses dagligt el stort
antal vogne til fryd og glade for publikum,
0gq amertkanske pin-up’er kan nu lage bruse-
bad pd landevejen.

Jo, vel sker der noget.

El af de store numre for pjeblik-
Lel er en vogn, der bliver skudt
ud af et kanonlignende rdr. Delte
nummer vises t forbindelse med
de yndede forestillinger, hvor
man  springer hegjdespring med
standardvogne og til sidst smad-
rer hele ndstyret.




Pilen viser, hvor Rudy Tarditi
ligger under vognen, og det fo-
rekommer utroligt, af man kan
slippe godf fra den slags, i




Vi ])rﬂveleﬁrer

MATCHLESS SUPER CLUBMAN
— og AJS model 20

Af Mogens H, Dambkier

I dag skal vi faktisk prgvekpre to maski-

ner pa ¢én gang, idet Malchless Super
Clubman og A.J.S8. Twin er identiske,
bortset fra tankens kapacitet, der er stgrre
pa A.J.S. Den foreliggende maskine gi-
ver rigeligt stof til diskussion, men inden
vi foretager os noget som helst andet, vil
vi lige erindre om fordelene ved den 2 ey-
lindrede motor. Nar man deler et slagvolu-
men pi 500 cem op i to eylindre 4 250 cem,
opnar man for det fgrste en lavere stem-
pelhastighed gennem den kortere slag-
lengde, og samtidig kan man tillade sig et
héjere kompressionsforhold for de to cy-
lindres vedkommende end for en eencylin-
dret motor med samme slagvolumen, og
derigennem skulle man opna bedre gko-
nomi og stgrre effekt. De jevnt fordelte
krattimpulser giver i forbindelse med de
mindre svinghjul twinmotoren en bedre
accelerationsevne end den eencylindrede
motor. Disse fordele opnis pa bekostning
af stprre fremstillingsomkostninger, stgrre
vedligeholdelsesomkostninger og stgrre
veegt,

De to-cylindrede A.J.S. og Matchless
motorer er opbygget som »twinmotorers,
hvilket vil sige, at de to eylindre er an-
bragt lodret side om side pa tveers af stel-
lets lengderetning. Hver cylinder med til-
svarende topstykke er stgbt som en selv-
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stendig enhed, og der er sdledes ingen for-
bindelse mellem de to cylindre, af hvilken
grund k¢lelulten frit kan strgmme rundt
om hver enkelt eylinders kglearcal. Krum-
taphuset er delt i to halvdele, der holtes
sammen pa midten, og mellem disse to
halvdele er en midtervaeg anbragt, i hvil-
ken et stgtteleje til krumtapakslen er mon-
teret. Krumtapakslen| berer to kraftige
svinghjul, der er anbragt pa hver side af
midterlejet, og p& svinghjulenes udven-
dige side ligger krumtapsglerne og kon-
traviegtene. Krumtappen er ikke adskille-
lig, og plejlstengerne, der er smedet i let-
metal (RR 56), er derfor monteret i glide-
lejer med lgse lejepander. Krumtaphusets
midterleje er ligeledes udformet som et
glideleje med lgse lejepander. Stempler-
ne er, ligesom pa de pyrige A.J. 8. og
Matchless unodeller, af den tradeomyundne
type, hvilket vil sige, at en staltrad er vik-
let stramt om stemplet i nogle dertil ind-
rettede gange, og formalet med denne kon-
struktion er, at stallriden, der har en
mindre udvidelseskoefficient end letmetal-
stemplerne, holder igen pa stemplerne si-
ledes, at disse kan monteres med et min-
dre spillerum end et almindeligt stempel
uden tradomvinding., Stemplerne er igv-
rigt monteret med to kompressionsringe
og en olieskrabering. Ventilmekanismen
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betjenes af tandhjulsdrevne knastaksler
og stgdstenger. Krumtapakslens lille
tandhjul driver et mellemhjul med ud-
veksling 2:1, og mellemhjulet driver de
to knastakselhjul uden udveksling. Det
bageste knastakselhjul driver ligeledes
uden udveksling et tandhjul monteret pa
magnetakslen, medens det forreste knast-
hjul driver et lille tandhjul til dyna-
moen, der gir med noget hgjere omdrej-
ningstal end motoren. De hgjtliggende
knastaksler betjener gennem korte stpd-
stenger ventilernes vippearme og ventil-
fjedrene er udformet som dobbelte skrue-
fjedre.

Smeresystemet er maturligvis tgrsump-
smgring, og oliepumpen er delt i to tand-
hjulspumper, cen til olietryk til motoren
og en relurpumpe. Disse to pumper er
monterede i et dzksel og trzkkes af hver
sine knastaksel. Til de to topstykker er bol-
tet en indsugningsmanifold, pa hvilken
karburatoren er monteret.

Transmissionssystemet er udformet pa
ortodoks engelsk vis, idet en forkaede fra
motorens krumtapaksel driver koblingen,
der er monteret pa gearkassens hovedaksel.
Koblingen er udformet som en tgr flerpla-
dekobling med ferodobelegning, men pé
den maskine, vi prgvekgrte, havde der vist
sig visse vanskeligheder med at fa koblin-
gen til at holde, af hvilken grund friktions-
pladerne var udskiftet med korkbelagte
plader. Meget tyder pa, at koblingen er no-
get underdimensioneret i forhold-til den
kraftige motor. (fearkassen er en firelrins
Burman-kasse med fodpedal i hgjre side.

Mobiloil

71D!’

RACERCLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

”WWI"MM,,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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Stellet er ndformet som en lukket, slag-
loddet rgrramme med svinggaffel til bag-
hjulsophengningen, og forhjulet ophaengt
i teleskopgaffel. Mellem baghjulets sving-
gaffel og stellet er indskudt to kraftige
fjederelemeénter bestidende af indkapslede
skruefjedre og hydrauliske stgddzmpere.
Forgaflen har naturligvis ogsa hydrau-
lisk deempning, men 1 modsztning til man-
ge andre fabrikater er denne dobbeltyir-
kende. Matchless Super Clubman er end-
videre monteret med en rigelig dimensio-
neret twinsadel, der nu er tilladt, forudsal
at der er anbragt en stgmmee til bag-
sedepassageren.

Vi er klar til at starte og abner for ho-
vedtankens benzinhane, lukker for luften,
tipper karburatoren en smule og stiller
teendingen pa en trediedel frem. Motoren
slarter gjeblikkelig, vi dbner med det sam-
me helt for luften, og svaret kommer gje-
blikkelig i form af nogle protesterende ud-
slag i karburatoren, og vi ma saledes
konstatere, at Clubman’en krzver en tein-
melig lang opvarmuningsperiode. Acecelera-
tionen er imponerende, nir man kommer
fra en langl mindre maskine, og gearcne
skiftes som pa alle engelske maskiner,
blgdt og behageligl.

Den to-cylindrede motor er overordent-
lig smidig i trafliken, og del er nesten lige-
gyldigt, hyilket gear man kgrer i, motoren
arbejder dog jevnt uden at hakke, og ab-
ner man forsigtigt for gassen, kan man
accelererec maskinen op, selv i hgjeste gear.
Det virker i hgjeste grad bemeerkelsesver-
digt, at denne store maskine, der naturlig-
vis er beregnet til store kgrehastigheder,
vr lige s& let at styre i byen som en scoo-
ter, og man kan bogstavelig talt holde
stille pid stedet uden at swtte en fod pi
jorden, nar man venter ved en lyskurve
cller et stoppested.

K¢rsel pa landevejen er en umiddelbar
forngjelse, idet maskinen c¢r enestdende
affjedret, og den ligger stgt og stabilt, sely
om man gennemkgrer ujevne kurver med
hgj hastighed, det vil sige 80—90 kmyt.
Alt synes sdledes at veere i den skgnneste
orden, og vi gar over til acecelerationsprg-
verne med virkelig hard acceleration gen-
nem gearerne, Accelerationen er som alle-
rede nevnt fortrinlig, men nar maskinen
far hard gas, og hastigheden nmnmer sig
de 100 kmy/t, maerkes vibrationer af en hell
vkendt stgrrelsesorden ud i styret. Ved 100
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Som def fremgdr av ovenstdende kurve, dcce-
lererer Super Glubman fra en stdende start til
120 km/t pd sma 20 sekunder.

kmy/t overvejer man, om man skal Jukke
for gassen igen, om man skal slippe sty-
ret, eller om man skal bide det i sig
og accelerere videre. Vi yzlger det sidste
og kgrer motoren helt ud, men vibratio-
nerne er nu s kraftige, at styret fgles som
et kraftigt induktionsapparat. Vi prgver
fra stidende start at ggre accelerationen
mindre veoldsom, og vibrationerne fgles
langt mindre, men de er alligevel af et
uhgrt omfang, nér man passercr de 100
km/t, férst nadr motoren traekker konstant
ved 100 km/t, kan man sige, at vibratio-
nerne kommer ned pa en acceptabel verdi.

Som allerede nzvnt har Matchless Super
Clubman glimrende kgreegenskaber inden-
for et normalt hastighedsomride, det vil
sige op til ca. 90 km/t. Swtter man hastig-
heden yderligere i vejret til 120 km/t, be-
sejstres man over maskinens opfgrsel pa
vejen, og man kan levende forestille sig,
at denne maskine er velegnet til landevejs-
lgh. Det skal i denne forbindelse bemzr-
kes, at fabriken leverer et racerudstyr be-
staende af andre knastaksler, stempler der
giver kompressionsforhold 8:1, 2 karbu-
ratorer, megafonudblesning m.m. Over-
skrider man de 120 kin/t, begynder man
imidlertid at komme i tvivl om, hvorvidt
denne maskine kan tale stgrre tophastig-
hed, eftersom styringen begynder at blive
anstrengt. Det er imidlertid et kendt fa-
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nomen, der ggr sig geldende ogsa for en
lang rekke racermotorcykler, idet man kan
tale om en »shimmymurs, det yvil sige et
bestemt hastighedsomride, i hvilket ma-
skinen viser tilbgjclighed til enten at g i
zig-zag eller al ggre styringen besverlig
pa grund af voldsomme, lodrette svingnin-
ger af forhjulet. Disse f@nomener star i
forbindelse med hjulenes dynamiske af-
balanecering — eller mangel pa samme —
motorvibrationerne og ikke mindst det
lille, men npdvendige spillerum mellem
teleskopgaflernes arbejdende dele, der be-
virker, at torhjulet kan svinge lidt i side-
retningen under affjedringsbevaegelserne.
Disse ganske ringe udslag af forhjulet er
dog tilstrekkelige til at udlgse markbare
gyroskopvirkninger. I det gjeblik maski-
nen er monteret med en motor i racertrim,
vil det uheldige omrade blive passeret i
et kort nu, og det er nmppe sandsynligt,
at rytteren i det hele taget vil maerke det.
At maskinen har fortreffelige kdreegen-
skaber ogsi som racer, har den allerede
bevist ved at vinde det meget kravende
Manx Grand Prix pa Isle of Man sidste ar.

Benzinforbruget er narmalt for en 500
cem twin, del vil sige, at den kgrer ca. 20
km pr. liter ved en hastighed af 80 km/t
og ca. 17 km pr. liter ved 100 km/t. Ved ha-

i

LA00 km

ML

Benzinforbrug
MATCHLESS
SUPER CLUBMAN
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Benzinforbruge!l for Matchless Super Clubmuarn
forteeller sin egen histerie om fabrikernes
konkurrence om fophastighed og effeki. Denne
motor ville uden vanskeligheder kunne stilles
om til stor ekonomi, men det ville gd ud over
accelerationsevnen oy tophastigheden.
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DE VERDENSBERGOMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlerae :

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

SIMONSEN & NIELSEMN A/S
Vandkunsten 5, Kehenhavn K., C. 3789

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf, 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tIf. 14100
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stigheder pa omkring 60 kmjt svarer for-
bruget til 23—25 ki pr. liter. Det kan ikke
bortforklares, at henzinforbruget for de
store motorcykler er uforskammet stort
sammenlignet med de sma vogne, men
detle mé tilskrives motorcyklernes store
luftmodstandskoefficient. Matchless Super
Clubman — og dermed A.J.S. Twin — er
skabt for entusiaster, der smtter pris pa
en stor accelerationsevne og gode kgreegen-
skaber ved haj hastighed, og som igvrigt
ikke tager sa stort hensyn til anskaffelses-
pris og driftomkostninger.

SPECIFIKATIONER:

Motor: 2-cylindret, 4-takt, boring: 66 man.
slaglzengde 72,8 mm, slagvolumen: 493
cem, topventilel, kompressionsforhold:
8:1 Smgresystem: Tgrsump. Stempel-
hastighed ved 60 km/t: 5,87 meter pr.
selkund.

Transmission: Motor til kobling: Kede
147 x5/16”. Kobling: Tgr flerplade. An-
tal gear: 4, Skiftemekanisme: Fodpedal
i hgjre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 13,4:1, 2. gear
8.8:1, 3. gear 6,4:1, 4. gear 5,0:1 Gear-
kasse til baghjul: Rede 5/8"x3/8, Daek-
stgrrelse for: 3,25-19, bag: 3,50-19.

Stefkonstruktion: Slagloddet rgrramme.

Hjnlophengning: forhjul: Teleskopgaffel
med hydraulisk dempning, baghjul:
Svinggaflfel med teleskopaffjedring og
hydraulisk dempning.

Stativ: For og i midten samt stetteben.

Sadler: Twin-sadel.

Benzintank rummer 18 liter, heraf 1 liter
pa reserve.

"Olictank rummer 2,25 liter.

Bremser: 140 mun diameter.

Elektrisk anlieg, Fabrikat: Lucas. Ampére-
timer pa akkumulator: 12. Dynamo: 45
watt. Taending: Magnet. Ladekontrol.
Ampéremeter.

Udstyr: Vaerktpj og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1400 mm. Fri
hgjde fra jorden: 139 mm, styrets bred-
de: 660 mm. Egenvegt: 181 kg.

Tophastighed: 134 km/t.

Pris: Kr., 4340,— excl. omsztning, kr.
5776,— incl. omsaztning.

Skat (dobbelt afgift): Kr. 48,00.

Fuld kaskoforsikring med ansvar kr.

330,— helarlig.
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Helt igennem
det hedste
af det bedste!

— Hest kilometer

pr. krone

| moderne trafik er det livsvigtigt at forsyne motorcyklen med deek,
der sikrer den yderste beskyttelse mod eksplosioner og skridninger,
og som besidder den mest effektive stoppekralt,

Firestone motorcykledesk er konstrueret pa basis af talrige eksperi-
menter og pravekersler og er derfor i stand til at give Dem den
sterste garanti — ogsd ekonomisk — da Firestone samtidig er
verdens mest slidstaarke deek.

Generalreprasentation for Danmark

SKANDINAVISK MOTOR CO. %4

K@BENHAVN ODENSE

“

2656
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~ mad svinggatifelaijedriag

Model Bullst 350 ccm

al baghjulet, frigearpa-
dal, stort, patenteret luft-
{ilter og kraftig, topvan-
tilet motor vidner om det
{inaste praacislonurbejde.
Kr.3690,— excl. omsaetn.
Kr.4863,— incl. omsaetn.

Vi anviser nzrmeste forhandler

Vest for Slorebeelt.
VILH. NELLEMANN A/S
Motoraidelingen, Aarhus, Telefon 14100

N A T
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st for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S

Lengangestreede 25, Kbhyn. K, Telt. Central 9846




Vi provekorer

SIMCA 9

ARONDE

Sa laenge anskaffelsen af en ny vogn ikke

er aktnel, ngjes man i reglen med at
konstatere, at den og den vogn er baseret
pa en god konstruktion eller kort og godt
er et lekkert kpgrelgj, og sa er der en
rekke »smd potlers, der er uden inter-
essc. | samine gjeblik man skal til at

Simica 9 Aronde — en
rummelly, smuk oy
dkoromisk vogn. der
prismessigi lgger in-
den for de fleste bili-
sters reeklevidde,

treeffe sit valg pi en aktuel baggrund, be-
gynder kravene at melde sig, og med en
opsumering af de forskellige ¢gnsker vil
man i reglen finde, at der er en skerende
stiller, og den kapital, der kreves for at
opfylde disse gnsker.

Idealvognen ser omtrent siledes ud: Ri-
gelig plads til 6 personer samt bhagage, en
forrygende accelerationsevne hidrgrende
fra ¢n 150 hk motor, en tophastighed pa
omtrent 160 km i timen, stabile kdreegen-
skaber, god affjedring, aircondition, et
benzinforbrug svarende til 19 km pr. li-

ter og en anskaffelsespris pa lidt over
10.000.— kr. alt ineclusive. Nar det fgrst
er giet op for En, at denne drgmmevogn
ikke eksisterer, begynder projektet at tage
form pad cn mere realistisk basis, efter at
man har sldet af pa visse fordringer sam-
tidig med, at man har bevilget en stgrre

B i)
7 i S

indkgbssum, kort sagt: man skal have en
af de gangse vogne af mellemstérrelse.

Ud fra dette faste holdepunkt begynder
mam sd al vrage og vielge mellem de for-
skellige fabrikata, indtil man finder den
vogn, med hvilken man synes at komme
nzrmest til det oprindelige ideal.

Under en sadan undersggelse vil man
fgr eller senere komme frem til Simca 9
Aronde, eftersom denne model virkelig by-
der pa god glkonomi og upaklagelige kgre-
egenskaber, medens anskaffelsesprisen er
maoderat.
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ORIGINALE VINDSK/ARME
for Lambretta og Vespa scootere

BRILLER
| stort udvalg — til alle priser

PLASTIC STYRTHJELME
med nakkeskind — fantastisk steerke

Udblesningsrar fremstilles til alle
modeller — omgéaende levering

LYDDAMPERE | ALLE
DIMENSIONER PA LAGER

Fiskehaler, varmeplader, segelys, pynte-
plader, bagagebeerere, sadelovertreek,
racerpuder, raskarme, akkumulatorer,
DK skilte, o.m.a.

KUN EN GROS

Harry Petersens eftf.

Helgolandsgade 13, Kebenhavn v
Central 14361 EVa 6621
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Der er ogsa noget wmiddelbart tiltalende
ved en smuk firedgrs sedan med elegante
linjer, rigelig plads til fire persomer, god
bagageplads, en levende, topventilet motor
pa 45 hk og en egenvagl pa 920 kg. Dertil
kommer, at vognen er tip top moderne.
bade hvad komstruktion og udstyr angar.
Der er saledes aircondition, varmeapparal.
blinkere, ratgear o.5. V. 0g med ct beske-
dentt benzinforbrug kgrer man alligevel i
en repriesentativ vogn.

Vi kan med det samme fastsla, at det er
en smuk lille vogn. De afrundede, elegante
linjer fremhzves yderligere al det buede.
stwrkt bapgud hxldende vindspejl, og den
forholdsyis beskedune anvendelse af for-
kromning giver et vist indtryk al s»vel-
kledthed: wuden pralende fremtoning.
Luftindtaget til koleluften og varmean-
leggel er behersket i sine dimensioner, 0g
sarlige udskeringer i den forreste del af
karosseripladerne betordrer keleluft til
fohjulshremserne. Dgrhindtagene er ud-
fort som trykknaplase efter stjernehjuls-
systemet, og hengslerne er kraftige og lo-
ver en lang levetid., Klappen over bagage-
rummet er forsymet med kontraveegt-
fjedre, of rummet ¢r aflaseligt. Karosse-
riet er ipvrigt udformel som en selvhae-
rende konstruktion med helsvejsede stal-
plader, og konstruktioncns forreste del er
udlformet som to sidevanger; til hvilke en
solid forbro er menterct. Denne forbro
barer forhjulsophzugningen, der natur-
ligvis er uafhwengigt affjedret ved hj=lp
af korte oy lange trinngelarme samt skrue-
fjedre med indbyggede teleskopsloddam-
pere. Baghjulsophengningen er efter det
ortodokse system med halvelliptiske blad-
fjedre og teleskopst@ddaempere.

Vognens interigr cr overmade tiltalende
med et bredt, gennemgaende forsaede, der
ved et greb fra fgrersedet kan forskydes
frem eller tilbage. Trods den forholdsvis
heskedne udvendige bredde maler bagsae-
det 1350 mm, hvilket giver rigelig plads
til to personer og mulighed for tre hekvem-
me siddepladser. I alle fire dgre er ind-
bygget armlen, og alle fire sideruder er
monteret med sakaldt trelkiri ventilation
__ den kendte 1ille vipperude, der ved ab-
ning pa hede somumerdage giver en vidun-
derlig treek i hele vognen. At kalde disse
smAa ruder for straekfri ventilation« er om-
trent lige si misforstaet som at kalde en
olie selvrensende, for at den renser siy
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Som det fremgdr af evenstdende accelerations-
kurve, er Simca’en en overordentlig levende
og kraftig vogn.

selv vil sige, at den smider skidtet af i mo-
toren, og det var jo i oy for sig motoren,
der gerne skulle renses, men sadan er der
sd meget. Ventilationsruderne pa Simea 9
adskiller sig imidlertid fra lignende kon-
struktioner ved at vere lukkel med et
serdeles palideligt 13setgj, der sikrer, at
vinduerne virkelig cr twt lukkede, hvis
dette gnskes. Det store, buede vindspejl og
dito bagrude giver et glimrende udsyn over
vejbanen fra ferersmdet. Indtrekket i
Simea 9 er mdformet som et slidstzerkt og
praktisk betrek af stof med plastik pa de
mest udsatte steder, taget er indvendigt
polstret med lydisolerende lag og stof, me-
dens gulvet er beklm=dt med en pgummi-
initte. Alle indvendige plader er pasprgj-
tet st@jdempende materiale, og man vil
hurtigt konstatere, at vognen er virkelig
Iydlgs i drift.

Instrumenternce er samlet i et enkelt
»kompashus« anbragt lige foran ratstam-
men. Den stgrste del af pladsen optages af
speedometerskalacen, over hvilken kontrol-
lamper for olietryk, ladekontrol, benzin-
beholdning (lyser nar der er 6 liter til-
bage) og blinkersystemet er anbragt. Da
der kun cr to egere i rattet, er det lille in-

“ slrumentbord let overskueligt ved et en-

kelt blik fra fdreren Pi ratstammen er
gearstangen placeret til betjening med hgj-
re hiand, medens den venstre kan beljene

nedblaenderkontakten uden at slippe rattet.
Nedblenderkontakten er igvrigt indrettet
pa den made, al twnder man det store Iys.
blender kontakten pa normal made ned til
kort lys, men tender man parkeringslysel.
kan man blande ‘op til det korte, store lys.
Afviserkontakten er anbragt over horn-
knappen, og den hetjener normalt et blin-
kersystem, der bagtil er indbygget i de
dobbelle baglygter og fortil i blinkerly-
sene, der er monteret under forlygterne.
Denne kontakt er dog lidt ukavet anbragt.
eftersom den sidder bag rategerne, og den
situation kan let indtreffe — for eksem-
pel i en rundkgrsel — hvor man skal vise
af, medens en af rattets eger star lige over
kontakten, Kontakten er igvrigt halvauto-
matisk, hvilket vil sige, at den selv gar i
hvilestilling efter opretningen. I instru-
mentbraettet findes askebazger samt to rum
med vippeldg beregnet for handsker, kort.
solbriller og lignende (om ti ar, ndr vog-
nen er gammel og forralkket, vil der for-
uden dgde fluer, stgv og meget andet godl
ligge brugte tendrgr, clips, en gammel
@ske Likerol, et halsband til en hund
og el plettet generalstabskort over Tyrol}.
I instrumentbordets nederste kant er an-
bragt en raekke knapper, der hetjener®ble-
sermotoren til varmeapparat og defroster,
lygterne, tendingskontakten, chokeren og
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Benzinforbrug
8 ——— SIMCA 9 ARONDE /

9

e

kmt
= I !
200 40 b0 S

Benzinforbruget er bemarkelsesverdigt lavi
ved store hastigheder, Sem def ses, Lorer Simen
11,6 km ved 100 Ekm/t.
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<clvstarteren. En lille kontakt til venstre
for disse knapper slarter viskermoloren
til de hurtigt arbejdende og kraftigt vir-
kende viskerblade. Der er alts ingen nggle
til teendingslasen, vel ud fra den betragt-
ning, at enhver alligevel kan kortslutte
ledningerne og kgre med vognen. L. stedet
kan man lase rattet ved hjelp af en kraf-
tig ratlas, og vognen er pa den méade ef-
fektivt beskyttet mod tyveri.

Vi konstaterer med det sammé, at acce-
lerationen er fremragende, navnlig sker
der en forferdelig masse, nar man accele-
rerer hardt ovp i andet gear. Fjerde gear
virker lidt hgjt i tet bytrafik, men skif-
ter man ned til tredie gear, kan man smi-
digt og ubesveeret styre vognen igennem
den tetteste trafik med de krav, man méa
stille til langsom kgrsel og efterfglgende
pludselig acceleration. Der er ipvright syn-
cromesh mellem andet, tredie og fjerde
gear, og vi konstaterer, at denne synkron-
anordning er ganske usedvanlig effektiv,
idet man uden dobbelt udkobling kan
skifte et pear ned sely ved store hastighe-
der. Vi skal i denne forbindelse bemzrke,
at den vogn, vi prgvekorte, har gaet 10.000
km som demonstrationsvogn — sa den har
med andre ord veret udsat for lidt af
hvert.

Landevejskgrsel er nogel af et eventyr
med Simea’en. Affjedringen fgles pa ingen
méde hard ,og alligevel ligger vognen sten-
sikkert pa vejen, ogsd i ujevne kurver og
sving. Nar man er vant til at kgre med
pendulophxngte baghjul (og saledes hver-

Mobiloil

A11D!’

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUM OIL COMPANY
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ken har over- eller understyring), mar-
ker man en vis tendens til overstyring 1
Simea’en, men det er usandsynligt, at bi-
lister i al almindelighed vil m=rke dette,
og nar alt kommer til alt, er det kun et
spargsmal om wvane, Det forblaffende ved
Simca’en er, at sely om fjerde gear virker
forholdsvis hajt ved langsom kgrsel, har
man alligevel et slort kraftoverskud, nar
man kgrer med moderat hastighed. Skal
man saledes overhale fra en kgrehastig-
hed pa 70 km/t, springer vognen frem. s&
snart man trykker spcederen lidt ned.
Kgrsel med Simea 9 sivel i byen som pa
landevejen kam kun betegnes som fuld-
endt, og for den danske gennemsnitsbilist
er der overhovedet ikke nogen paviselig
grund til at vzlge en stgrre vogm. 0Og dog
— undertegnede medarbejder, der fra na-
turens hiand er udstyret med en lengde pé
184 em, havde afggrende vanskeligheder
med at fa plads til benene. Del var navn-
lig, nar [odbremsen skulle betjenes, at
det kneb med at mangvrere det hgjre bem
uden om rattet. Forspgsvis blev forsedet
skubbet lwngere tilbage, men det gav ¢n

mnoget uvant kgrestilling, og dertil kom-

mer, at det ikke er hensigtsmessigt at have
@jet far langt fra vindspejlet. Men dette
lille problem kunme sagtens 1gses af en sa-
delmager, idet forsedet ndmarlket taler at
hlive senket 6—7 cm, og si skulle man
vaere ude over de vanskeligheder.

Af de gvmge smé raffinementer skal vi
nwyne, at loftbelysningen tendes. nir en
af de fire dgre Abnes, bakspejlet er udfgrt
i et materiale, der beyvirker, at man ol
natten ikke blmndes af bagfra kommende
vogne, to store solskrme er monterct
over vindspejlet, benzinpafyldningen er
skjult i den ene baglygte, og endelig har
fabriken regnet med, at man ogsa kan
punktere, af hvilken grund donkraften er
ndformet som sidelgfter, der kan monte-
ros fortil, bagtil eller pi siderne, Det er
altsi ikke nedvendigt at kravle ind under
vognen for at ramme en aksel eller lig-
nende at 1gfte vognen pa.

En afgdrende fordel for de bilister, der
tilbagelzgger det fleste antal kilometer i
byerne, er den store underdrejning af for-
hjulene. Man kan bogstavelig talt parkere
Simea 9, blot der mellem to holdende vog-
ne er lidt mere plads end Simea’ens total-
lengde. Venderadius er 5 meter.

SMJ kan give Simea 9 Aronde et biat
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pé dollarbasis —~ pa kebstilladelse og til
varesidevogn.

De mest indkapslede og bedst atbalance-
rede maskiner, med automatisk kobling
(verdenspatent), teleskopisk affjedring af
begge hjul og speedometer som standard-
udstyr.
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stempel med pa vejen, men hvor stor be-
tydning et sadant har, er vi kommet i
tvivl om, efter at vi undtagelsesvis havde
hele familien med pa den sidste prpve-
fart. Husets frue konstaterede kort og
godt, at man sad bekvemnt, at det var en
smart, lille vogn, at ndstyret svarede til
de krav, hun stillede, og at sadan en ville
hun have. Ungerne var henrykte for arm-
\enene ved bagsmderne samt det slore
bagvindue og erklerede, at jeg ikle kun-
ne vere det bekendt, »hvis jeg gav den
tilbagaz. Efter sigende swmlges de fleste
vogne pa basis af de krav, som husets
frue samt hendes afleggere stiller, sa
hvorfor i alverden man gor sig den ulej-
lighed at ligge o8 slide landevejene tynde
med alle mulige vogne for at forklare lan-
dots familiefzdre, hvordan vognene kegrer,
er jo i grunden ubegribeligt. For mit eget
vedkommende kan jeg kun sige, at jeg er
taknemmelig for, at det var en Simea, jeg
gjorde def farlige eksperiment med, for
den tiltaler mig i alle retninger, men der
Junne let forekomme de tilfzelde, hvor fa-
milieidyllen i hgpjeste grad ville vzre
kommet pa hgjkant.

SPECIFIEATIONER:

Motor: Boring 72 mm, slaglengde 75
mm, slagvolumen 1221 cem. Kompres-
sionsforhold 6,7:1. Effekt 45 hk ved 45300
omdr./min.

Transmisston:

Kobling: ter enkeltplade. Gearkasse: 4
trins gearkasse med syneromesh mellem
2., 3. og 4, gear.

Udvekslingsforhold: 1. gear g et
gear 2,38:1, 3. gear 1,47:1, 4. gear 1:1.

Differcntiale: Hypoid, udvekslingsfor-
hold 4,77:1.

Dakstgrrelse: 5,00x15.

Elektrisk anleg: 12 volt.

Madl:

Totallenpgde 4067 mun, totalhredde 1558
mm, totalhgjde 1522 mm. Saedebredde for-
an 1230 mm, bag 1350 mm. Viegt (ter) 920
kg. Benzintank rummer 40 liter, Kglesy-
sletn rummer 7 liter. Olieindhold 5 liter.

Pris: Excl. omsztning kr. 9800,—, inel.
omsatning kr. 13.900,—.

Arlig skat kr. 100,— (dobbelt afgitt ke.
200,—).

Hvad REDEX er:

REDEX er en specialraffineret minerzlolie,
der cpleser beg, renser oliegangene for
slam, hindrer kuldannelser friger heen-
genda ventiler, begede stempelringe m. v.
REDEX nedssstter motorens friktion og for-
lnger motordelenes levetid. P4 skemaet ses
resultaterne ai en REDEX-kur pa en Hillman
1933. En kur bestar bl.a. L at man heselder
REDEX i indsugningen, medens motoren gar
pa tomgang. Nar REDEX har arbejdet sig ind
omkring stempler, ventiler ete,, kerer man
en tur med varierende hastighed, hvorved
alle urenheder bleses ud med udblzsningen.
Kompression og acceleration edges. benzinfor=
bruget mindskes.
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[Smé nyheder med stor berettigelse

Fra tid til anden dukker forskellige forbedringer op pa de eksisterende modeller, og

selv om der ikle er tale om epokeggrende nyheder, vil motoregklisterne sikkert for-

std at verdswetle alle detailler, der betyder en forbedring. Enkelte nge modeller ser

ogsa dagens lys, og pd denne og de folgende sider kan vi orientere vore lasere om den
senesfe udvikling.

Puch 250 TF_ har fdel
IukLet kadekasse,
styrids og afldseligt
vwrktgjsrum. Man vil
tillige bemerke, ut
ert lille shdndbrem-
se¢ kan holde brem-
Sepedalen 1 hremse-
sttlling, hvilket ho-
vedsageliy har betyd-
ning for parkering of
sidevognskeretofer i
bakket ferren.

.
Moto Guzzi har nelop sendt denne lille maskine pa markedet,
molor pd 98 cem og 4 hE (boring 50 mm, slaglen
ramine. Teleskopaffjedring af forhjulet og'g
Tophastighed

En vandrefliggende to-taki
de 50 mm) er monteref i en centralrgrs-
aghjulel opheengt i svinggaffel.

76 Lm/t.
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Mode! HUNTER TWIN

Model V B

Madel 4G MARK I
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Enumiddelbar
betragtning af de for-
skellige ARIEL modeller
vil straks overbevise en-
hver om, at ARIEL er
den fornemste motor-
cykle — smukkere og
mere gedigen udferelse
findes ikke. Men ARIEL
betegner tillige hojde-
punktet indenfor hver
model. Den firecylin-
drede model 4G er
verdens hurtigst ~ac-
celerende standardma-
skine med et kraftover-
skud uden lige. Twin-
modellerne er ufattelig
smidige i trafiken og
hurtige og bekvemme
p4& landevejen. De een-
cylindrede Hunter-mo-
deller er velkendte som
wbedst i deres klassex,
og det var som bekendt
enmodel YHA, dervandt
det sidste hastigheds-
leb med 144 km/t —
12 km/t hurtigere end
nr. 2. Model VB er gan-
ske simpelt verdensbed-
ste sidevognsmaskine.

Repraesentant I for Danmark:

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KOBENHAVN K

I r—
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Norton Dominator leveres nu udelukLende med baghjulet opheengt i svingqaffel, Standard-

modellen, der ses her, har »normalc, enkel rorramme, medens Dominator de Luxe uforan-

dret leveres med Manx stel.

Den imponerende lille Adler M 250 pd 250 cem
har en effekt pd ikke mindre end 16 hk, hvil-
ket qiver en effekt pd 6% hk pr. liter slag-
volumen. Denne model leveres nu ogsd som
den gvenfor wviste sporismaskine, der allerede
har mange bemwrkelsesverdige sefre bag sig.
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I Géleborg har veret afholdt en motorcgkleudstilling, pd hvilken man blandf andet sd denne
megel egenartede maskine. Det er en tocylindret Rumi Super Sport med en firefekismolor pd
125 ccem. Effekten er i al beskedenhed 10 hk — alisa en litereffeki pa 80 hk. Motor og
gearkasse er bygget sammen til en blok, ag der er fire udvekslingsferhold. Vagten er 9% kg,
og den svenske pris blev opgivet til 2.650,— kr. Som del fremgar af illustrationen, ligger de
to cylindre pandrel side em side med topstpkkerne frem mod kgrselsretningen. Lodret over
de te eylindre er te karburatorer anbragl, og det ma vel siges al vere
faldstrgmskarburatorer.

Der er nu kommet benzin med octantal 80 @
de danske service stationer. Denne nye og bedre
benzinsort aflgser ganske simpelt den gamle
benzin med octantal 76. For de nyeste voque
og motercykler vil detle belyde, at man und-
gar tendingsbanken ved kraftiy a-celera-
tion, og de fleste bilister og motorcyklister vil
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derfor Kunne sette tendingen noget i vejrel.
For de motorer, der har et lavt lkompressions-
forhold, er den forbedrede benzin fuldlom-
men uden belydning, hvad »bankerietg angidr.
Der skal imidlertid ikke herske udelt glaede
cver den nye, meget blyholdige benzin, efter-
som den er hdard ved venlilerne.

Pa udslillingen i Gdleborg
sd man ogsd denne elegante
og velkonstruerede maskine.
Det er den to-cylindrede
Hoffmann med topuventilet
boksermotor pd 250 cem. Ef-
fekten er 13,5 hk ved 6000
omdrejninger i minutlet, top-
hastighed 114 km/t, march-
hastighed 100 km/t, veat
130 ky fuldtanket, pris i
Sverige sv, kr. 3.700,—. Det
har taget to dr at konstruere
denne maskine, og forst nu
beqynder eksporten. Motor
og gearkasse er naturligris
bygget sammen, 0g lrans-
missionssystemel er med
kardanaksel, Def er en lille
drommermaskine, men den
vil neppe kunne hevde sig
pi det danske marked, der
som bekendt er uvelsignel
med omseiningsafgift.
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ZUNDAPP 4”’%

med dobbeltkarburator

De nye ZUNDAPP-modeller er blevet en ene-
stdende succes, fordi disse maskiner besidder
en traekkraft og ekonomi helt ud over det
seedvanlige. De nye ZUNDAPP to-takt motorer
bygger pa helt nye principper og dette i for-
bindelse med den nye dobbeltkarburator giver
en hidtil ukendt treekkraft ved alle hastigheds-
omrader. Selv gearkassen er en helt ny kon-
struktion med ubegresenset levetid, fordi alle

tandhjul er i konstant indgreb. ZUNDAPP kan leveres af enhver
o tereykleforhand! I de byer,
Zundapp NORMA kr. 2400 excl. afg. 5

hvor dar ikke findes ZUNDAPP-
» COMFORT « 2750 » forhandlere.

DE ER FORUD FOR DERES TID PA EN ZUNDAPP

Generalrepraesentant far

Brdr. Friis-Hansen A-S, @ ster Alle 7, Ksbenhavn &
R R e T, I e e P o s P A s R s
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BILERNES LUFTFORBRUG

AF civilingenigr O. AHLMANN-OHLSEN

Langt det store flertal af landets bilister
ved ganske ngje, hvor meget benzin og
olie deres vogn bruger, for prisen pa disse
to livsforngdenheder er jo efterhinden
kommet si hgjt op, at den i betragtelig
grad er i stand til at pavirke det samlede
driftregnskab for kgretgjer. Spgrger man
derimod bilejere, hvor megen luft vognen
bruger, vil han sikkert i fgrste gjeblik se
lidt uforstiende ud og derefter svare, at
det ved han virkelig ikke, men det er han
da ogsa ligeglad med, for luften koster jo
ingen penge. At dette sidsle synspunkt ikke
er helt velovervejet, vil man kunne forsta
af det fplgende.

Nir en almindelig pevsonbil lgrer hen
ad landevejen med 100 km/t, fortrenger
den 5—700 m? (kubikmeter) Iuft i sekun-
det — det er den luftm=ngde, der bliver
tvunget uden om kgretsjet, og som — un-

. der en stgrre eller mindre hvirveldannelse

alt efter karosseriets form — atter strgm-
mer ind bag vognen som en fglge af den
sugning, der opstir under farten. Den
ovenfor nzvnte luftmzngde reprasenterer
dog kun selve den direkte fortrengning —
i virkeligheden s=mttes langt stgrre luft-
mengder i stgrre eller mindre bevegelse
nden om kgretgjet — og man kan aned de
almindeligt benyttede karosseriformer
godt regne med, at flere tusinde m3 hvert
sekund vil blive sat i en hvirviende beyze-
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gelse, der til syvende og sidst — nar hviry-
lerne har lagt sig — resulterer i en op-
varmning af de pageldende luftmengder.

Nar man taler om en bils luftmodstand,
tienker man i reglen ensidigt pi den Tuft,
der strgmmer uden om vognen, og glem-
mer, at der i praksis ogsi strgmmer hety-
delige luftimzengder gennem kgretgjets in-
dre, hvor de almindeligvis er underkastet
sa darlige strpmningsforhold, at den der-
ved opstiede luftmodstand repreesenterer
en ikke ubetydelig post pa det samlede
regnskab over de modstande, som skal
avervindes under kgrslen. Hvis man fore-
tager udlgbsforsgg pa landevejen for at
mile en vogns rulnings- og luftmodstand,
kan man — saledes som jeg sely i flere
tilfmlde har forsggt det — prgve at af-
skerme kgleren og holde vinduerne luk-
kede, hvorefter man gentager forsggene for
at se. om der er nogen forskel. For almin-
delige vogne, der ikke har nogen glat bund-
skeerm under motorrummet, vil man pa
denne méade i almindelighed opna en ned-
switelse af kgretgjets samlede luftmod-
stand pa 5—8 pet, og ved vogne med en
mere vidtghende afskermning nedadtil
kan man komme op pa reduktioner pi 10
—14 pet. Man vil heraf se, at spgrgsmalet
om de Iuftmzngder, der strgmmer gennein
vognens indre, altsa om det jeg i overskrif-
ten har Lkaldt bilens luftforbrug, ikke er

e————




uden betydning for den samlede luftmod-
stand og dermed for vognens brzndsels-
forbrug, og problemet vokser i vagt, efter-
hinden som udviklingen skrider frem og
giver anledning til hgjere gennemsnits-
hastigheder og en mere rationel ventila-
tion af karosscricrnes indre. Som et prak-
tisk eksempel pa sagens betydning skal det
nzvnes, at alle de vogne, der deltager i det
arlige Grand Canyon gkonomilgb i USA,
kgrer med vinduerne teet tillukket sely i
den mest kvaelende hede, fordi hvirveldan-
nelserne i vinduesabninger eller ved ven-
tilationsruder er si store, at de kan fa fg-
Ielig indflydelse pi det endelige benzin-
forbrug og dermed pa konkurrenceresulta-
Tot;

Bilens luftforbrug kan opdeles i de fgl-
gende fire dele: Forbrendingsluften, der
suges ind gennem karburatoren, kgleluf-
ten, der — hvad enten motoren er vandkg-
let eller luftkglet — skal aflede en kgle-
varme fra cylindrene svarende til ea. 1/3
af motorens gjeblikkelige, effektive heste-
kraft, den kdleluft, der er ngdvendig for at
holde iswr forhjulshbremsernes belagnin-
ger nede pa en passende lav temperatur, og
endelig wventilationsiuften, som mé tilfg-
res karosseriets indre. Vi vil se pa disse
fire bidrag hver for sig. :

Den maksimale m®ngde af forbraen-
dingsluft, der kan blive tale om at suge
ind, afhenger naturligvis i fgrste rekke af
motorens maksimale hestekraft, og som en
almindelig regel kan man regne med, at
forbruget af forbreendingtluft ligger om-
kring 0,02 m?® pr. sekund for hver 10 hk,
motoren udvikler, Hvis en personvogn bru-
ger 60 hk for at kgre 120 km/t, vil den
altsi indsuge ca. 0,12 m3 pr, sekund.

Den hertil svarende kgleluftmengde af-
henger naturligvis i nogen grad af kple-
systemets indretning og af, hvor stor en
temperaturforggelse luften fir wved sin
passage gennem kglesystemet, men ogsa
her kan man angive en almindelig regel,
nemlig at forbruget vil ligge omkring 0,017
m3 pr. sekund pr. udviklet hk. For den
ovenfor navnte personbil pi 60 hk ma
man altsi regne med et maksimalt kgle-
luftforbrug pa ca. 60 x 0,017 = 1 m3 pr.
sckund.

Med hensyn til en almindelig beregning
af den kgleluftm=ngde, som er ngdvendig
af hensyn til bremsernes afkgling, stiller
det sig noget vanskeligere, for her athzen-




ger behovet i hgj grad af, pa hvilken made
vognen kgres. Bremserne pa en alinindelig
personvogn, der triller rundt pa lidet be-
fwrdede veje og aldrig kommer ud for en
hard opbremsning, vil kunne holdes nede
pa en passende drifttemperatur alene ved
varmeafledningen fra bremsetromlernes
yderside, men kgres vognen hardt med hgj
gennemsnitshastighed p4 en landevej, hvor

fgrer og passagerer det velbefindende,
som er en ngdvendig forudsatning for
kgrslens sikkerhed. I denne forbindelse er
det ikke mindst vigtigt, at ventilations-
luften eller en del af den blases hen over
vindspejlet (og helst ogsid oyer bagruden
og sidevinduerne) for at fjerne den op-
stacde dug fra passagerernes udinding.
Hvis vi gar ud fra, at den personvogn, Vi

Ovensidende skemaliske fremstilling anskueliggdr til vensire genncmsnitsudskeringen for

automobilernes lufiindtag og til hejre (den 1

er lilstreekkelig til kpleluft,

sidevejene og den gvrige trafik tvinger til
regelm:essige opbremsninger, vil det veere
ngdvendigt at anordne en systematisk
luftkgling af bremserncs indre saledes,
som man kender det fra racervogne. En
del hurtige, moderne personbiler som
f.eks, Jaguar’en, har en sidan luftkgling,
og en overslagsberegning viser, at man —
hvis man vil vere dekket ogsd i det til-
fzelde, at en vogn kgres i ren vaddelgbs-
stil — i hvert fald ma regne med et kdle-
luftforbrug pa omkring 10 pct. af det, der
gwlder for motoren. For vores personvogn
pi 60 hk far vi altsd en cksira kaleluft-
mengde til bremserne pd omkring 0,1 m?
pr. sekund.

$& kommer vi til ventilationen af vog-
nens indre. Her ma man regne med, at der
skal tilfgres ca. 25 m3 i timen pr. person.
Mennesker kan ganske vist godt klare sig
med adskilligt mindre uden at blive kvalt,
men ventilationsluften skal jo ikke alene
vaere tilstrekkelig til den menneskelige
indidnding (menneskets forbraendingsluft),
den skal samtidig for legemets overflade
virke som en kgleluft, der fjerner svedens
fordampningsprodukter og derved giver
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ille udskering i midlen) den udskering, der

forbrandingsluft og ventilation.

bruger som eksempel, maksimalt kan
rumme seks personer, sa skal vi altsi pr.
time indblese mindst 150 m? luft i ka-
rosseriet, d.v.s. ca. 0,04 m?3 pr. sekund.
Tewller vi nu de beregnede luftmengder
sammen, si far vi for en almindelig per-
sonvogn som den nzvnte et ngdvendigt
luftforbrug pa 1,26 m? pr. sekund, og man
vil med det samme studse over, si lille
denne luftmzngde er i sammenligning
med de luftmengder, der i det hele taget
smttes i heviegelse af kgretgjet. Regner vi
med, at vognen ved maksimalhastigheden
fortreenger omkring 500 m? i sekundet, vil
det altsa sige, at vi kun behgver at fgre ca.
0,2 pct. af den samlede maengde fortrzng-
ningsluft gennem vognens indre. Hvis vi
tenker os, at vi ferer den ngdvendige luft-
meangde ind i vognen gennem ct hul helt
forude, og endvidere, at luften strgmmer
ind i vognen med samme hastighed som
den, med hvilken vognen kgrer (hvilket er
en meget naturlig forudsztning), behgver
dette hul ikke at andrage mere end ca. 0,2
pet. af vognens samlede frontareal, der for
en almindelig personvognstype andrager
omkring 2,2 m#, Hullet fir altsi et areal




pa ca. 440 cm? — hvis det er et cirkelrundt
hul, far det en diameter pa ca. 24 cm, altsa
en storrelse som en almindelig tallerken.

Sammenholder man nu dette resullat
med de stgrrelser pa luftindtag, man kan
iagttage pa eksislerende personvogne, vil
man forsti, at vi endnu er mceget langt fra
idealet forsavidt, som de cksisterende biler
ngdvendigvis ma have et luftforbrug, der
er langt stgrre end ngdvendigt. Tendensen
gar dog i den rigtige relning, og specielt er
amcrikanerne med deres lange, smalle
luftindtag fortil, der ofte — selv om de
indgar i en cller anden overdadig udsmyk-
ning —— ecr udformet aerodynamisk kor-
rekt, inde pa den relte vej. Tilbage star
dog et videre arbejde, for det gmlder jo
ikke alene om at tage luften ind pa den
rigtige made, men ogsd om at lede den
gennem vognen under sa lille hvirveldan-
nelse som muligl og at slippe af med den
igen pd den rigtige made. Swmrlig pa det
sidste punkt har man hidtil i alt for hdj
grad overladt processen til tilfeldigheder-
nes frie spil.

Som et skolecksempel pa, hvorledes man
kan udforme et rigtigt Iuftindtag, kan man
nevne Folkevognen VW, Iler tages hele

DANSK ESSO A/S

Renault 4 CV Llarer sit lufiforbrug ved en
»gwldespaltes foran hver bagskerm.

luftmzngden ind gennem et lille gitter un-
der bagruden (endda med betydelig stgrre
hastighed end den stgrste kgrehastighed)
og slippes ud igen i molorrummets under-
side.

Tilbage stir sa det spgrg-sm'&!, om det er
principielt rigtigt at tage hele vognens luft-
forbrug ind gennem den samme abning.
Ved en almindelig personvogn med moto-
ren anbragt fortil er forholdet jo det, at
man [grst lader Iuften passere ind gennem
kgleren, og derefter bruger man den dels
som forbrendingsluft i motoren og dels
som varm venlilationsluft, der blieses ind
i karossericl. Det vil i mange tilfaelde sige,
at man indsuger forbrandingsluft, der er
maske 50° varmere end Inften udenfor,
hvilket resulterer i en nedszttelse al mo-
torens fyldning og dermed afl dens effek-
tive hestekraft. Samtidig suger man ven-
tilationsluften cller en del af den ind i en
forholdsvis ringe hgjde over wvejbanen,
hvor den om sommeren dels vil vare be-
tydelig varmere end luflen i stgrre hgjde
og dels vil vaere fyldt med stav. Det riglige
vil viere, at man i fremtiden forsvner vog-
nene med tre forskellige luftindtag — et
for kgleluft, ct for forbrendingsluft og et,
der i virkeligheden bgr anbringes i taget,
for ventilationsluften,

281



P T e 0 e e

BSA Golden Flash med 650 cem twin motor er
atgjort den fornemste motarcyklekonstruktion, man endnu har set, Denne
maskine betegner den sterste harmoni mellem motor, stel og affjedring,
og kerslen er derfor ved selv de sterste hastigheder sikker og komtortabel.

Pris excl. omsaetning kr. 4250,00, incl. omsztning kr. 5650,00.

Under kontrol her et BSA hold ; Pl
gennemfart en 7979 km lang " [ \
palidelighedsprove, der tillige om-
fattede det internationale seks
dages trial, som de tre ryttere
gennemforte uden et eneste straf-
point,

BSA har opnéet den hojeste
udmzerkelse for kvalitet og hold-
barhed — det er Deres garanti
tor okonomisk karsel.

FORHANDLERE
OVERALT
I DANMARK

Generalreprasetant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE c;stért'ra:::ge 101 . Kebenhavn V . Vester 3187
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Vinderen af Mille Miglia, Girannino Marzofte, med sin Ferrari ved kentrollen i Rom.

FRA BANE OG VE]

Ay, Observer

Dr:t tgr siges, at Ferrari er vendt fryg-

telig tilbage efter fabriksholdets be-
skeemmende nederlag i Gran Premio di Si-
racusa; nasten alle de fglgende Igb cr
blevet vundet af de labelagtige vogne fra
Maranello. Fgrst Grand Prix-lgbet i Pan,
den franske sasons abningslgb, som Al-
berio Ascari vandt med 97.5 kmt, og derpa
de klassiske italienske sportsvognslgh:
Giro di Sicilia og Mille Miglia.

Italien. )

Lgbet »Sicilien rundt« anses for en slags
peneralprpve pa Mille Miglia, og »Gigix
Villoresi vandt en overbevisende sejr ved
raltet af en 4.1 liters, 12 cvlindret Ferrari,
som han kgrte i mal med et gennemsnit
af 98,2 kmm/t for en lgbsdistance af ikke
mindre end 1.080 km. Pa andenpladsen
kom Luigi Valenzo med en Lancia »Au-
reliaz kun 13 minuter sencre, fulgt af
Piero Carini, der kdrte en Alfa Romeo.

Disse imponerende resultater stilles dog
nogel i skygge af de deltagende serievog-
nes praestationer, og navnlig indlagde den
ny Fiat 1100 sig megen haeder! I standard-
klassen besatte denne model de [¢grste tre
pladser, slog samtlige i lnbet deltagende
Fiat 1400-vogne og gennemfgrte lgbet med
et gennemsnit af 84 km/t! D. v. s. hurtigere
end den sejrende to-liters Ferrari 1 1949,
der dog kertes af ingen vingere end Cle-
mente Biondefti.

Fra Sicilien forlagdes secenen til Bre-
scia, den gamle by pa den lombardiske
slelte i Norditalien, hvor Arets Mille Mig-
lia, det tyvende i reekken, sturtedes lprdag
den 25. april om aftenen. Fra kl. 21 send-
tes vognene af sted med enkeltstart, fgrst
de mindste standardvogne — cn svierm al
Fiat 500 C-madeller — sa de stgrre serie-
vogne, derpa iunindre sportsvogne og til
sidst de stgrste — og hurtigste — sports-
vogne. Fra fgrste feerd blev der kort i et
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ubarmhjertigt tempo. I ar var del for en
gangs skyld ikke regnvejr, og de hurtig-
ste vogne opniede svimlende hastigheder.
Fra Pescara (efter 630 kilometers kgrsel)
meldtes Alfa Romeo-kgrercn Sanesi i spid-
sen med over 175 km/t i gennemsnit (pa
almindelig landevej!), og i Rom farte
Karl Kling (Alta Romeo) med 154,8 km/t.
Men det siges, at den kgrer, der forst nar
Rom, har tabt Mille Miglia, og det holdt
stik atter i ar. Lige fgr Siena styrtede

- Kling — dog uden personlig overlast. Fan-

gio rykkede op pi fgrstepladsen med den
tredie Alfa Romeo, men hans position
truedes inden Lenge af Giannino Marzotio,
der kprte et taktisk meget vel overvejet
lgb med sin 4.1 liters Ferrari. Han spa-
rede sin vogn og sig selv til den vanske-
lige slriekning over Apenninernes bjerg-
veje, og her satle han til gengeld et mal-
bevidst angreb ind, Der er en egen drama-
tik over hyert ars Mille Miglia — 1 Ar ud-
spilledes de afggrende begivenheder pé

Mobiloil
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RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
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FAAS HOS DERES
FORHANDLER

YACUUM OIL COMPANY

284

Mille Miglias sidste Alfu Ro-
meo, kert af Fangio, fotegra-
feret pa den sidste kilomefer
for mdlet. De to andre Alfu
Romeo kort af Kling og Sa-
nesi mdatle give op. Denne
vogn blev gjort fardig i sid-
ste pjeblik, efter al def havde
visl  sig, af Alfae Romeo’s
sFlyvende Tallerkeng virke-
lig svarede til sit navn ved
ai vise tilbpjeligheder (il af
have sig fra vejbanen.

den berygtede Futa-pasvej, hvor Marzotto
indhentede den argentinske mesterkgrer
(som helt har generhvervet sin tidligere,
sikre stil). I Bologna fgrte Marzolto, og
strekningen fra Bologna tilbage til Brescia
k¢rte han med 180 km/t i gennemsnit.

10 timer, 37 minuter og 19 sekunder ef-
ter starten naede Giannino Marzotto Bre-
seia igen efter at have tilbagelagt 1512 km
med 142,3 kmyt, d. v.s. at Biondet{i’s gam-
le pekord fra 1938, 135,3 ki/t, endelig
blev slaet, men til gengeld ogsi med en
betydelig margin, ’

Tyskland.

FIA havde oprindelig overdraget Tysk-
land det wrefulde hverv at udskrive drels
curopziske G.P, men tyskerne ma have
fiet hetwnkeligheder, for de har frasagt
sig lpbet, som vistnok i stedet gar til Spa-
nien. Det tyske G.P. stir dog (endnu ?)
fast og skal kgres den 2. august pa Niir-
burg Ring.

Af andre nyheder fra Tyskland kan nay-
nes, at den crfarne kérer sHuschke« pon
IHannstein er blevet lghsleder hos Porsche.

s 4.

Indianapolis 500 miles lgbet nermer sig,
og rygtet vil vide, at Alberto Ascari agter
at starte igen med en Ferrari for at reha-
bilitere sig efter sine uheld i lpbet af sid-
ste 4r. Nogen endelig beslutning traffer
Enzo Ferrari dog neppe, fgr lgbet i Nea-
pel er kort den 10, maj.

Dut berpmte amerikanske gkonomilgbh —
Mobilgas Economy Run — der hvert
ar omfattes med den stérste interesse fra
offentligheden, blev i 4r vundet af en 6-
evlindret Ford Mainline,
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I Mille Miglia sd man som
sedvanliy en raekke mere
eller mindre hjemmefrem-
stillede vogne. Den her viste
model tilhgrer ifalieneren
Bandini, og konstruktionen
er baseref pd en trimmef Fiat
Topolino motor med dobbelt
faldsirgmskarburator, en ef-
fel:l na ca. 40 hk aq en egen-
vegt pd under 500 kg, Top-
hastigheden blev noteref til
aver 135 km/t.

Det er fjerde ar i trek, Ford Motor
Company vinder fgrste prisen i dette lgh,
hvor de fégrende automobilinerker kem-
per om pradikatet: Amerikas mest gko-
nomiske vogn.

Turen gar fra Los Angeles i Californien
til Sun Valley i Idaho, en strekning pi
1930 km, der gennemkgres pa mindre end
tre dage. Vognene er standardudstyrede og
medferer foruden de to chauffgrer, en ob-
servatgr og en kontrol fra American Au-
tomobile Associatiomn.

Bilerne er gruppe-klassilicerede, og lige-
som Ford vandt sin klasse — A - -, bley
ogsi et Fordprodukt vinder af den svare
klasse G, nemlig en Lincoln Capri.

Det er fgrste gang, en vogn i den lave
prisklasse har vundet fgrste prisen, Ford 6
sejrede med et gennemsnitligt benzinfor-
brug pa 11,4 kmy/1 eller 23,97 ton-km, (Det
sidste tal opnds ved at gange vognens viegl
med antallet af k¢grte kilometer og divi-
dere med henzinforbruget).

Tulipan Rally’et,

Den hollandske automobilklub har ef-
terhiinden faet en virkelig klassiker ud af
sit »Tulpen-Rallys, der nmu er k¢rt for
femte gang. Sejren gik atter i ar til et en-
gelsk par, Banks og Porter, der kdgrte en
Bristol, Storfavoriterne Jan og Patricia
Appleyard endte pi fjrdepladsen med de-
res bergmte Jaguar. De danske deltagere
klarede sig pwnt og opniede gode place-
vinger i de forskellige klasser. BI, a. blev
Stenfeldt Hansen nr. 3 med en VIV i 1100
—1150 cem klassen, og samme plads be-
satte Bjerg Lauridsen (Hofchkiss) i 2400
—3500 cem klasseu.

Relordhjernet.

Den utrettelige Piero Taruffi har mel-
lem sin deltagelse i Sicilien-lgbet og Mille
Miglia faet tid til at sette ny rekord over
50 km i 500 cem klassen med sin dobbelt-
torpedo (Gilera motor). Taruffi niede
166,4 km/t, d.v.s. en forbedring af Coo-
per's gamle rekord med 44,4 sekunder
per's gamle rekord med 44,4 sckunder. Re-
sultaterne ma dog betragtes som forelsg-
bige, eftersom. der er nedlagt protester,

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MQLLER
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ERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PA GROSSGLOCKNER VEJEN
{Internationalt seksdages trial 1952)

Ubegransede muligheder

ed en PUCH 150 TL har man faktisk ubegraznsede befordringsmuligheder
for to personer. Den er billig i anskaffelse, akonomisk og sa driftsikker og
slidstaerk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted pa langtur — Deres PUCH 150 TL magter de starste
stigninger i Europa, og De rejser pa den billigste made, man kan tzenke sig.

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

Dobbeltstemplet totakt motor pa
6,5 hk, aftiedring af begge hjul,
indkapslet bagkaede og akkumula-
tor, svingsadel og centralrersramme.

Generalreprasentant:

o- El ANDERSEN BRESUNDSVE) 126, K@BENHAVN S, TLF. UNDBY 9201
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Bill Dillingham pa sin Royal Enfield folograferet i Cope Town.

Dct' kan vere bade billigt og morsomt at
se verden fra en motorcykle. Detle fik
vi bevis for, da vi forleden fik besgg af
en ung amerikancr Bill Dillingham, der
har foretaget en omfattende tur gennem
Afrika og Europa. Han forteeller selv:
For to ar siden kgbte jeg min Royal En-
ficld militzermodel i London formedelst
ti00 kr., og den har allerede transporieret
mig 96000 km ad hgjst forskelligartede
veje. Mit fgrste mal var Egypten, og jeg
kgrte ned gennem Frankrig og Spanien til
Tanger, hvorefter jeg genncemkorte Afrika
til Alexandria. Bortset fra udskiftning af
teendrgr og lignende havde jeg ingen van-
skeligheder med maskinen, og den fdgrte
mig sikkert tilbage gennem Syrien, Tyr-
kiet, Grzkenland, Jugoslavien og Italien.
Jeg sgrgede selv for min forplejning og
medfgrte et tell, og pa den made kunne
jeg klare mig for 300 kr. pr. méaned inel.
benzin.
Fra Italien kgrte jeg op gennem Europa

til Danmark og Hammerfest i Norge. I de
norske fjclde 14 der masser af sne, og det
var derfor ngdvendigt at montere et par
halanceski pa maskinen — en foranstalt-
ning som jeg bemeerkede, de norske mo-
toreyklister brugte. Derefter kdrte jeg fra
Norge gennem Finland, og fra Abo sejlede
jeg over til Stockholm, hvorfra jeg fort-
satte sydpa igen. Jeg har derefter vearel
gennem Europa igen og forlsat ned gen-
nem Vestafrika til den Sydafrikanske Re-
publik, Pa denne tur havde jeg 300 kg
bagage (inclusive mig sely), og jeg havde
altid 2,8 kg tryk i bagdaxkket — og havde
igvrigt ingen besvaerligheder med daek og
slanger, Fra Dakar kgrie jeg ind i landet
til Nigeria, og derfra fortsatte jeg lige
sydpa til Cape Town. Jeg mgdte igvrigt
danskere alle vegne i Afrika. I Cabinda
sa jeg et dansk [lag over et hus og mgdte

to gutter fra Kgbenhawvn, der hoede der.

I Sydafrika traf jeg en dansk kaptajn,
der tilbgd at tage mig med om bord pa

287



BOSCH super-horn er kon-
strueret med szerlig henblik pa
overhaling ved kersel pa lande-

vej, og afgiver udover de nor-
male svingninger en sarlig
.overtone’, der er i stand til
at trmnge gennem selv den
staerkeste stej i trafikken.

BOSCH

Super-horn
OSH

sit skib tilbage til Europa, forudsat at jeg
selv Dhetalte min kost. Det acceptercde jeg
naturligvis, og her ecr jeg. I gjeblikket er
jeg ved at forberede cn tur til Indien, og
jeg bruger selvfglgelig den samme ma-
skine stadigvek. Jeg fornyede plejlstangs-
lejet i Sydafrika, det er simand alt, hvad
jeg har haft af reparationcr,

FIAT — fortsat fra side 249

Trods alle de glimrende vogne fra Fiat
var der dog mange, som sukkede efter en
reguler sportsmodel. Ganske vist har utal-
lige italienske specialfirmaer, hl. a, S.L
AT.A., Stanguellini og Degrada bygget
sportsvogne af Fiatdele — og Cisitalia
endog racervogne — men de fremstilledes
som handarbejde, sa priserne var af-
skreekkende, Derfor kom det som en ple-
delig overraskelse, da Fiat i 1952 pa Ge-
naveudstillingen, hvor de fleste af [abri-
kens nyheder holdes over daben, viste en
formidabel o liters V-8 sportsmodel, en
dristig, betagende vogn.

Som om det ikke var nok, lancerede
fabriken et halvt ar scnere den interes-
sante 1900 model med vzdskekobling, tgr-
pladekobling og femtrinsgearkasse. Denmne
meget tiltalende vogn blev indgdende be-
skrevet i SMJ’s november-nummer sid-
ste ar.

Den sidste nyhed i Fiat’s modelrakke
er en komplet omarbejdet 1100 model.
som vitterlig kun har cylinderdimensio-
nerne til felles med sin forgenger. Spe-
cifikationen for »Nuowa 1100« lyder be-
stikkende, og vognen er — som alle Fiats
andre modeller — blevet skabt af en lyk-
kelig forening mellem svundne tiders
store bedrifter, sportsligt som teknisk, og
en eminent dvgtig, moderne teknikers per-
sonlige opfattelse af problemernc.

Jeg ved ikke, hvad der spiller den stgr-
ste rolle: men sikkert er det, at hgjdedra-
gene omkring Turin er en af de bedste
prévebaner, man kan gnske sig, hvis en

BOSCH
horn lev. :
fra kr. 25,50

vogn skal préves ubarmhjertigt. Fiat kan
ikle tillade sig at bega fejltagelser, sa
nye modeller underkastes prgvekgrsler,
der grenser til gdeleggelse. Denne vigtige
side af fabrikationsprocessen er betroet
Carlo Salamano, som i 1923 vandt Italicns
G.P. med en toliters Fiat, og pa den made
er den direkte forbindelse med en ufor-
glemmelig storhedsperiode bevaret — den
historiske linie er ubrudt,

Her er en gralisk gengivelse af svingninger
frembragt af et BOSCH super-harn.
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En serie gode rdd, falg dem,
og De fir stprre nylte og mere
glede af Deves vogn..,!

2
#

wov'leng! kaii De forsvare

at kere uden

Er det forsvarligt at kere, salenge
olictrykméleren blot viser normalt
tryk? Nej, for olietrykmileren siger
ikke sandheden om smgringens effck-
tivitet. Hvis De f. eks. har kert 1500
km, si kan De vare vis pi, at olien
er sterkt blandet op med vand, syre
og andre forbrandingsprodukter, Sely
i den bedste motor i fineste stand
[orurenes olien nemlig ved stgv, kon-
densvand og sod. Og enhver forstir, at
en olie, der er blandet op med vand
og urenheder, ikke giver effektiv smg-
ring. G4 derfor ind for 1500 km reglen,

Skift il Shell X-100 Motor 0il —
der smorer effektivt under alle
temperaturer og kerselsforhold og
forhindrer kold faring.

» BESKYTTENDE
b STABIL
P SELVRENSENDE

olieskiftning?

Kold tering »arbejdera selv
pa de varmeste dage

Kold tering opstir, nir de hede
dampe i motoren slir mod de
kolde cylindervirpge og fortet-
tes til wtsende syrer. Det er der-
for ved starten og i de fgrste 15
minutter, at faren for kold
tering er overhangende. Der er
kun een ting, der kan beskytte
Deres motor - Shell X-100Motor
Oil. Den forbliver pi cylinder-
vaggaene og beskytter dem mod
kondensvand og syrer under al-
le forhold og temperaturer.

Hvorfor bliver Sheill X-100 Motor
o1l hurtigt merk?
Fordi de urenheder, som ville have

afsat sig pd motorens indvendige dele,
oplpses af Shell X-100 Motor Qil eller
holdes svrvende i
fint fordelt form
i olien. Nir der
skiftes olie, kom-
mer alle urenhe-
- derne med ud.
Mgrkfarvningen

er derfor et tegn
pa, at olien udfg-
Ter et vigtigt ar-
bejde — den hol-
der motoren ren.

wmmmmmmmmmmmmmmmmmmmm
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Enhver Shell forhandler ordner olieskiftnin-
gen til Shell X-100 Motor Oil. Der er en
station pi Deres daglige rute. Kgr ind og
gled Dem over den gode service, De far, og-
3d niir det galder vask og smpring.

Shell-smurt er vel-smurt
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Leaving for Spain
June 6, wich 330 c.c. Want company ot two
other motorcyclists.
Billetr, mrk. »Spaine, til SMJ.

MOTORCYKLE-
REPARATIONER
Alle motoreyklisters uundveeriige hindbog

kr. 9,75

Skandinavisk Motor Journal

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg i
udstyr, tilbehar og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tieneste med tilbud pa
enkelte dele eller starre pariier og
atslutninger.
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Alt pa et sted til motorcykler

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847
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FRA MANEDENS
MOTORLJB

Cirka 9000 tilskuere oververede dbnings-
Igbene pi Odense speed-way den 20
maj. Szsonen startede med en hard, men
jevnbyrdig kamp mellem det svenske hold
»Kaparnac med Bengt Nilsson som kap-
tajn og et udvalgt dansk hold med Orla
Knudsen pa flgjen. Lybene startede igvrigt

B :

Den svenske rytter Bengt Nilsson @ fin og
hurtig stil pd Odense speed-way.
med et banerekordforsgg af Géran Nor-
1én, der slog Irwing Irwingers tidligere re-
kord pa 1.19,0, idet han fik noteret 1.17,4.
Rekorden fik imidlertid ikke lov til at be-
sta mange gjeblikke, cftersom Leif Beck
snittede 1/10 sekund fra ved at k¢re pa
1.17.3. Dermed var dagens tempo fastsat,
og det holdt sig gennem alle 23 starter, der
foruden holdmatchen gjaldt udvazlgelsen
af det fynske hold til den kommende
speed-way turnering. Der kunne spores no-
gen mervgsitet blandt de fynske kgrere,
og Svend Aage Rasmussen stejlede alle-
rede i starten med sin maskine og matte
udga. Han fik dog scoere lov til at vise sin
stil, idet han matte overtage Orla Knud-
sens plads, efter at denne gentagne gange
havde haft vrgvl med sin maskine, De dan-
ske ryttere viste ipvrigt ndmarket kgrsel,
hvorimod publikum ikke var helt tilfreds
med den til tider noget hirde, men fuldt
korrekte kegrsel, det svenske hold udviste.
Landskampen blev knebent vundet af




d. Lindberg forer foran Eigil Nielsen i Kolding.

svenskerne med 55 points, medens dan-
skerne opniede 53 points. Skal et enkelt
af dagens lgh fremhzves, ma det afgjort
blive dagens match mellem Bengt Nilsson
og Leif Beck. De to ryttere keempede hardt
og jevnbyrdigt i alle fire omgange, og det
blev virkelig en jattedyst, der afsluttedes
med, at Leif Beck gik over malstregen 2/10
sekund foran sin svenske konkurrent i ti-
den 1.28,6. Af Odenseholdet bgr igyrigt
fremh®yes to nye ryttere, memlig Poul
Damgérd og Heinz Niisser, der begge ma
betegnes som begyndere, men alligevel vi-
ste en stil, der lover godt for deres frem-
tid.

Det fynske speed-way hold har derefter
faet fplgende sammensetning: M. Foxholm

Det virker snart helt forfri-
skende al se et godt stan-
dardlgb igen, 1 og for sig
burde Skandinavisk Moior
Journal folge de ndenland-
ske blades retningslinier og
kun inferessere sig for de
lob, der kdres med standuard-
maskiner, men det vil sik-
KLert ikke blive modtage! med
udelt begejstring, Her ses
Arne Svendsen, Silkebory, pid
Jagt efter Hgrge Mgrch, Kol-
ding. (Kolding 19, april.)

(holdleder), Johannes Mygind, W. L. Kri-
stensen, Sv. Aage Rasmussen, Heinz Niis-
ser, Svend Nielsen, Otto Nielsen, Niels E.
Nielsen og Poul Damgard.

*

Under motorlghene i Kolding d. 19. april
komn den hardeste konkurrence til at sta
mellem Bgrge Mgreh, Kolding, og Arne
Svendsen, Silkeborg. Mest begejstring vakte
imidlertid sidevognsigbene, og dette skyl-
des vel nok, at konkurrencen forekommer
utrolig hard, fordi banen er si smal, at
overhalinger kun wvanskeligt kan finde
sted. De 17 starter blev ipvrigt afviklet
planmessigt og i et storartet tempo, sa-
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Fra aftenlgbene pd Amager speed-way

93. april, Willy Baasch fgrer i inderbanen, og bag

ham skimtes Egon Walther, medens John Lanberg forspger al onerhate.

e

Det virker lidt forvirr
de to svenskere Sture
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ende, ndr te rytlere har semme nummer i samme heal, I forgrunden

Persson (6) og B

ror Stenstrém (2), medens Leif Hirsborg (6gsd 2)

ligger en god muoskinlengde bagefler.




ledes at hele lgbet ikke varede mere end
to timer. Resultaterne blev:

I expertklassen, der kgrtes alle mod
alle med points, kom Peter P. Andersen,
Herning, og Erik Wincents, Nestved, til at
sta lige med hver 11 points, men Wincents
blev vinder med den bedste tid pa 3.52,5
for de tre heats, medens Peter P. Ander-
sen fik noteret 3.57,5.

Sidevognslgbene blev wvundet af Hans
Jacobsen, Kgbenhavn (JAP) med 15 po-
ints, og standardlgbet blev vundet af
Bgrge Mgrch, Kolding (Matchless) med 9
points foran Ernst @sterlund (Triumph)
7 points og med Arne Svendsen, Silkeborg
(Matchless) pa trediepladsen med 6 po-
ints.

x

en 1. maj stillede det svenske hold »Ka-

parnag til klg pad Amager speed-way.
Matchen med det danske hold strakte sig
over 14 hcats, og resultatet blev at dam-
kerne vandt med 59 points mod svensker-
#es 35. En del af lgbene var spmndende,
og der var virkelig tempo og konkurrence
i hvert enkelt heat. Svenskernes bedste
kgrer, Géran Norlén, og Kiehn Berthelsen
havde flere gode matcher, og det var ret
tydeligt, at svenskerens maskine var en
anelse hurtigerc. Norlén opnéede igvrigt
dagens hedste tid i 69,8 (pa Amager regner
man ikke med minutter), men Kiehn Ber-
thelsens banerekord pa 69,1 star stadig
urgrt. En dramatisk situation indtraf i 9.
heat, da Kichn Berthelsen og Gdran Nor-
1én mgdtes for fgrste gang. Umiddelbart
ofter starten térnede Kiehn Berthelsen
sammen med Billy Andersson, men hegge
filc rettet maskinerne op. Pa fglgende om-
gang »dgde« Norléns maskine, fordi tend-
rgrsledningen hoppede af, og da han ville
kgre ind til siden, var Kiehn Berthelsen
netop i gang med at overhale indenom.
Resultatet blev, at de to maskiner bley
heegtet sammen, og et styrt syntes nund-

gaeligt. Det lykkedes dog de to ryttere at ;

holde maskinerne pi rvet kigl, og ved en ret
mirakulgs mangvre lykkedes det Kiehn
Berthelsen at komme fri af svenskerens
maskine, tortsztte lgbet, og endda gi
over malstregen som vinder. I det andet
heat gik de fto svenske ryttere, Billy
Andersson og Norlén ind for decideret
holdkgrsel cfler engelsk mgnster, og sper-
rede vejen for Leif Beck. Ikke desto min-
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dre lykkedes det den lille dansker at presse
sig ind imellem sine konkurrenter og éfter
en kort, men heftig kamp Iykkedes det
Leif Beck at komme foran svenskerne, og
g4 over mélstregen som vinder.

Sidevognslgbene faldt lidt mat ud, efter-
som der kun kan starte tre maskiner ad
gangen, og da Vapgn Hansen fik maskin-
skade og maitte udgd blev det en match
mellem Hans Jacobsen og Leo Petersen.
Leo Petersen kunne ikke hamle op med
den sikre Hans Jacobsen, men for en sik-
kerheds skyld fandt Jacobsens sidevogns-
mand et helt nyt kampvaben, nemlig en
hindfuld slagger som han holdt fjenden
pa afstand med. P4 grundlag af denne helt
nye opfindelse, blev Hans Jacobsen dis-
kvalificeret, og Leo Petersen blev erklee-
ret som vinder. Ekspertmatch A, blev
igvrigt vundet af Norlén i tiden 71,2 foran
Kiehn Berthelsen, Afdeling B hley yundet
af Billy Andersson i tiden 76,2 foran Bue
Jensen.

*

Den 1. maj afholdt Randers motorklub
moto-cross i bakkerne ved Volk mglle.
Lgbet blev indledt med otte omgange for
letveegtsmotorcykler — igvrigt en sjelden
foreteelse pd en moto-cross bane — og de
sma maskiner viste, at de kunne st
distancen. Lghet hlev vundet af Henry
Wosney, Odense, (Puch) i tiden 10.0,4.
Juniorlghet, ligeledes over otte omgange,
blev vundet af John Haunbo, Kgbenhavn
(AJS) i 9.44,3. Dagens mand var si ube-
stridelig Niels Blumensaadt, der med sin
350 ccm Royal Enfield Bullet vandt begge
afdelinger al seniorlgbet for maskiner
indtil 350 cem. Blumensaadt indrettede
igvrigt et lille specielt handicap for sig
selv, og publikum jublede hver gang det
Iykkedes ham at kgre tabt tid ind. I det
fyrste heat kom han ikke godt i start, og
miatte siledes indhente en del af sine kon-
kurrcnter, inden han kunne fgre feltet.
Lidt senere matte han imidlertid holde til-
bage for en rytter, der var styrtet, og atter
var der tid at indhente, men ogsi det
niede han, Pa femte omgang gik sadlen
pA hans maskine lgs, og da han prgvede
at rette lidt pa skaden, gik maskinen i sta
medens den ene konkurrent efter den
anden passerede ham. Det lykkedes dog
atter den tapre Randerskdrer at na frem
til spidsen af feltet, og han gik over mal-




linjen som sikker vinder under endelgs
jubel fra publikum, Niels Blumensaadt
vandt siledes sin klasse med maksimal
pointsantal, mnemlig 16, foran Vietor
Simonsen, Aalborg, der fik 13 points,
Blumensaadts tid for de ti omgange var i
fgrste afdeling 12.26,1 og i anden afdeling
11.37,6. Seniorklassen for maskiner ind-
til 500 cem blev kgrt i to indledende heat
og et slutheat for de 15 hurtigste ryttere.
Fgrste. heat hlev wvundet af svenskeren
Allan Ljungstrand (Triumph), medens
Ejvin Hansen, Ejlstrup, vandt det andet
indledende heat med nmsten et minuts
forspring. Medens de to indledende heats
blev k¢rt over ti omgange, strakte slut-
heatet sig over tyve omgange. I dette af-
ggrende lgb vandt Ejvin Hansen (AJS) en
sikker sejr i tiden 21.18,1, foran Arne
Svendsen, Silkeborg (Matchless) 21.423,
Allan Ljungstrand kom pa tredje pladsen
i tiden 22.07,3. Sidevognsklassen, der blev
kert over seks omgange, blev vundet af
Eigil Nilsen, Kgbenhavn (Ariel), i tiden
9.09,8, foran Reinholdt Nielsen, Randers
(Indiaf), 9.35,5.

*

Arcts fgrste lgb i Holbek blev kgrt den
26. april, og i et godt tempo blev de atten
starter afviklet pa to timer. Der blev kgrt
nogle ndmarkede 16b for standardmaski-
ner, og den sikaldte sportsklasse blev
vundel af Norton Hansen med 8 points,
foran Chr. Sehmidt, Jernlgse, der fik 7
points, Norfon Hansens tider 14 pa godt
1.27 for de fire omgange. I ekspertklassen
vandt nordmanden Henry Andersen i tiden
1.19,0 over Leif Becek, der fik noteret 1.20,0,
medens Kiehn Berthelsen opniede dagens
hurtigste tid i andet heat ved at kore i
tiden 1.17,0. Ekspertmatch A hlev vundet
af Henry Andersen med 9 points foran
Leif Beck og Kiehn Berthelsen, der fik
henholdsvis 6 og 2 points. I et speciallgh
for junior, kgrte Henry Hansen, Naestved
og Kjeld Andersen, K¢benhavn, dgdt 1gb i
tiden 1.29,9, hvilket ma betragtes som en
god tid for juniorer. Speciallghet hley igv-
rigt vundet af Henning Dinesen, Nmstved.
Dagens mateh bley vundet af Kichn Ber-
thelsen i tiden 1.17,0 foran Henry Ander-
sen, der fik noteret 1.18.4. Asger Ander-
sen, der ikke fik beregnet tilleg, vandt
standard handicap i tiden 1.32,1 foran

Norton Hansen (60 m tilleg), der fik
noteret 1.33,7.

b ¢

Esbjerg motorsport startede -sasonen
den 26, april med de to hollandske geester,
Van de Vreugde og Co Boef. Orla Knudsen
var meget overlegen i den dansk-holland-
ske match, som han vandt med 11 points
foran Co Boef, der fik noteret 6 points.
Van de Vreugde blev nummer tre med 5
points, og Aage Andersen besatte fjerde-
pladsen med 2 points. Specialklasse B blev
vundet af Jérgen M. Rasmussen, Odense,
med 11 points foran Peter Andersen, Her-
ning, der fik noteret 5 points. Standard-
klasse A blev vundet af Arne Svendsen,
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Silkeborg, med 10 points, nummer to bley
Bgrge Mgreh, Kolding, med 8 points,
Standard B, vandt Sgren Juhl, Viborg, med
10 points og Jgrgen Jensen, Odense, blev
nummer to med 6 points.

Pr. bil — og sd #! fods

ille fru Alice er sammen med en ven-

inde ude at kgre pa indkgb i sin mands
enorme dollargrin. Til begge de damers
udelte forundring er det virkelig lyklke-
des at mangvrere gennem forstederne og
ind til centrum uden dredpvende pakgrsler
af nogen art. Pa grund af de andre trafi-
kanters besynderligt adferd var der na-
turligvis opstiet forskellige pinlige situa-
tioner, men til fru Alice’s ros skal det si-
ges, at hun havde bevaret sin urokkelige
ro og kun en enkelt gang ved en fejlta-
gelse sat vognen i bakgear, da hun skulle
kgre frem.

Nu skulle vognen imidlertid parkeres, og
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det krevede naturligvis nogen mangvre-
feerdighed at fa vognen ind til kantstenen,
navolig da vognen skulle puttes ind i et
»hule mellem to andre vogne. Da lille fru
Alice havde mangvreret vognen frem og
tilbage nogle pange uden at komme kant-
stenen synderlig nzrmere, tog veninder et
overblik over situationen.

— Det er godt nok, Alice, vi kan gi re-
sten af vejen!

L@BSKALENDEREN

Maj:

17. Hobro Motor Sport, Hobro — bane-
1gb
Frederiksborg Amts Motorklub, Vin-
dergd — moto-cross

Haderslev Motor Sport, Bpghoved —
banelgh

21. De samvirkende motorklubber, Ama-
ger — banelghb

25. Viborg Motor Klub, Lgvel — banelgh

28. Motorklubben Rapid, Gladsaxe —
banelgh

31. Holstebro Motor Sport, Holstebro —
banelgb
Motorklubben Rapid, Gladsaxe —
banelgb
Fyens Motor Sport og Sports Motor-
klubben Odin, Odense — hanelgh

Juni:
4. De samvirkende motorklubber, Ama-
ger — banelghb
7. Esbjerg Motor Sport, Korskroen —
banelgb
Neastved Motorklub, Nastved — bane-
1gb
14.  Fyens Motor Sport og Sports Motor-
klubben Odin, Odense — banelgbh
21. Holbzk & Omegns Motorklub, Holbzk
— banelgb

Fra »Motor=, den Haag
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Model TS5 252

Model TS 250

en nye 250 cem model med affjedring af begge hjul,
D twin sadel og indkapslet bagka=de har allerede op-
naaet en enestaaende succes paa de udenlandske mar
keder, hvor salget er frit. Model TS 250 or monteret
med den kraftige een-cylindrede llo motor, der giver ikke
mindre end 11,4 hk. Model TS 252 er monterst med
den nya to-cylindrede llo motor, der yder 11,6 hk.
Begge modsller har 4-trins gearkasse, der er sammen-
bygget med matorens krumtaghus. De nye U.T. mode]\'er
har farst og Iremmest opnaaet beremmelse, iordi de
ligger saa enestaaende godt paa vejen. De skal se den
nye U.T., og De skal preve den, saa ved De hvordan

en moderne motorcykle skal veers.

A-5S DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI
WICHMANDSGADE 11, ODENSE

SCMTORTC BOGTEVAR=HI
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LANG-DISTANCE PROJEKTOR

— den kaldes ogsd »Flammekasteren®, og ikke uden grundl Med

normalt stramforbrug har den en lysstyrke p3d det &.dobbelte af

almindalige lygter, nemlig over 100,000 lys. | klart natmorke er
raekkevidden mere end 1000 meter og i regn og dis ca. 300 m . ...
Med S.L.R. 700 S kommer De altid frem| Udfert | farchromet messing.

DERES FORHANDLER KAN LEVERE OMGAENDE!

Skal De pa langtur udenlands i ferien ber De for alle
eventualiteters skyld hos Deres forhandler sikre Dem
en fortegnelse over Lucas service stationer i de lande,
De skal besege.
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