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Verdens kraftigste (    
 

| 250 ccm maskine

NSU Max på 18 hk har
en fabelagtig accelerations-
evne og en tophastighed
på 130 km/t. Men frem for
alt er »Max« enestående
økonomisk ved moderat ha-
stighed.Meden »Max« kører
man billigt, og har endda
det store kraftoverskud.
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kommet på markedet. Den
er fremstillet videnskabeligt
for at imødekommekravet
om racerolie på mineralsk
basis. Den nye Mobiloil »D«
er den første mineralske
racerolie, og den opfylder
alle de krav der stilles til
en hårdt belastet racermo-
tor. Ved anvendelsen op-
når man, foruden en uover-
truffen smøreevne, tillige
at undgå den vegetabilske
olies uheldige kemiske bi-
virkninger. Toså anerkendte
motorcyklefabriker som Ve-
loce Ltd. (Velocette) og
Associated Motorcycles
(AJS og Matchless) har
begge betegnet Mobiloil
»D« som en »afgørendefor-
bedring af smøretekniken«.
AJS-racerne kørte hele sid-
ste sæson på Mobiloil »D«.
En "lang række rekorder
har allerede afsluttet de
videnskabelige forsøg.

 

  

 

  

 

MM

Ikke mindre sensationel er den
kendsgerning at den nye Mo-
biloil »D« kan anvendes til
almindelig kørsel. Den betyder
her et videnskabeligt frem-
skridt, og den indgår i Mobil-
oil serien under SAÅE No. 50
som en speciel Motorcykelolie,
der kan købes hos Deresfor-
handler til sædvanlig pris.
Den nye Mobiloil »D« har
rensende og beskyttende egen-
skaber og den indeholdertil-
sætningsmidler der væsentlig
nedsætter slid, — det er der-
for den anvendes i racermo-
torer. — Hvis der er foreskre-
vet Olie SAE 50 til Deres
motorcykel, så skift til den nye
Mobiloil »D« og giv Deres
motor et dobbeltliv.

En specialolie til motorcykler gg Fr

7 Mobiloil

Mobiloil
VACUUMOIL COMPANY

SPECIALISTER I KORREKT SMØRING
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DKW RT 250eret teknisk vidunder, der
trods sin enkle konstruktion, er I besiddelse
af netop de detailler, som gør kørslen sik-
ker, behagelig og økonomisk.
Den kraftige 250 ecm motor bygger på
mere end 25 års erfering, teleskopforgaflen
har pneumatisk dæmpning, den teleskopiske
baghjulsaffjedring har meget stor slaghøjde,
tyverisikring med styrlås, hjulene har gen-
nemgående bremsetromler eg er monteret
med stikaksler, bagkæden er indkapslet i
en patenteret, støbt kædekasse og der
er indbygget effektive transmissionsstød-
dæmpere i bagnavet — for blot at nævne
nogle få af DKW's fortrin.

Pris excl. omsætning . .. kr. 2700,00

Pris incl. omsætning ... kr. 3480,00

FORHANDLERE OG SERVICE OVERALT

NÆRMESTE FORHANDLER ANVISES

BOHNSTEDT-PETERSEN A/S - MOTORCYKLEAFDELINGEN - KØBENHAVN Øø
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Redaktionelle strøtanker

otorsportsæsonen 1953

har så småt taget sin
begyndelse, og det har ikke
skørtet på meddelelser om

forberedelserne, Tyskerne

vil for alvor gå ind for
motorcyklesiporten på de
internationale baner, og

BMWog NSU har vovet
springet til Isle of Man.
Igennem snart flere måne-

der harde tyske maskiner
medderes blandede mand-
skab af engelske og tyske
ryttere kørt banen tynd

— man vil være på den

sikre side og kende hver

afkrog, hvert sving og hver
stigning inden det afgø-
rende slag, Grundighed er
en dyd i mange aflivets
forhold, men i sporten kan
det blive lidt for meget af
det gode. Tyskerne er dyg-
tige teknikere, det kan

ikke bortforklares, og når
man ved, hvilke summer

de tyske bil- og motor-
cyklefabriker både før og

efter krigen har ofret på
racermateriellet, er det

naturligvis også forståe-
ligt, at man ikkevil se sine

chancer forspildt på grund

af en enkelt misforståelse
mellem kørere og depot-
folk eller slet og ret på
grund af mangelfuld træ-
ning, men jeg personlig er
af den opfattelse, at ty-

skerne virker yderst char- ”

meforladte i motorspor-
ten. Al ære og respekt for
den rytter, der har sit ma-
teriel i orden, gennemfø-

rer cen målbevidst træning,
retter de sidste småting

inden løbet og derefter kø-

rer medJiv og sjæl, hvad-
enten hans temperament

byder hamat stole på mo-
torens effekt, eller hans

fornuft udarbejder en tak-

tik i overensstemmelse
med hans egen og moto-
rens begrænsning.

Selvfølgelig virker det

imponerende, når tyskerne
rykker frem med værk-

stedsvogne så store som

huse, med een professortil

tændrør og en anden pro-

fessor til karburator, med
depotfolk, der sandsynlig-

vis vil gå lige ud og skyde
sig, hvis de begår en en-

kelt fejl, og ryttere eller
kørere, der tilsyneladende
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har været på en nøje fast-
sat diæt fra deres tiende
år. Som efter et urværk
dirigerer den digre over-

ingeniør Neubauer Merce-
desholdet — en feltherre i

et nøje forberedt slag —

. og mester Mack fra NSU
våger over sit mandskab

og sine maskiner. Begge

er rent privat hyggelige

mennesker, med en for ty-

skere såre- sjælden humo-

ristisk sans, men når

startsignalet er givet, præ-

ger den dystre alvor gi-

ganternes ansigter. Det

hele bliver så charmefor-

ladt, at mamikke kan bli-

ve imponeret af en tysk

sejr. Tysk deltagelse i in-

ternational motorsport

minder lidt for meget om

em nøje forberedt inva-

sion.
Lad så =englændere,

franskmænd og italienere
kludre nok så megeti det,
de giver alligevel et løb
charme. Italienerne vil
helst bygge materiellet om
en halv time før starten,

franskmændene taler om
alt muligt andet end om
den forestående begiven-

hed, og englænderne tager
alt med en knusende ro.
Man skal selvfølgelig kun

deltage i et motorløb, hvis

man er opsat på at vinde,

men man skal aldrig star-

te, hvis man er bange for

at tabe.

er er efterhånden ved
at kommeen hel del

scootere på vore gader og
veje, men man hører al-

drig deres karakteristiske,

gryntende, men effektive

horn. Maw kan bogstave-

lig talt ikke gå to skridt i
Italien uden at høre et
scooter-grynt, der på ty-
delig vis skiller sig ud fra

motorlarmen. Årsagen til
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de tavse danske scootere
skal ikke søges i den om-

stændighed, at italienerne
har en mere støjende ad-
færd, men derimod i en

besynderlig bestemmelse,

der stammer fra vore mo-

torsagkyndige. De kloge
herrer har smidt alt, hvad

der hedder logik, over

bord, eftersom logik ikke
kan forenes med den her-
lige følelse, det åbenbart

må være at kunne herske
over alt folket ved hjælp

af bestemmelser. Hornene
på de italienske scootere

er koblet direkte til sving-
hjulsdynamoen og kan så-

ledes kun fungere, medens

motoren går. Af den grund

har man forbudt de origi-

nale horm her i landet,

men det virker i nogen

grad besynderligt, når

man erindrer, at hornet

kun må anvendes som ad-

varselssignal og aldrig

som kaldesignal. Hvilke

advarsler skal en scooter-

kører forkynde, når hans

motor ikke arbejder? For-

klar det hvo der kan,jeg

kan ikke finde nogenfor-

nuftig forklaring, og jeg

er så indbildsk attilskrive

fænomenet, at der ingen

fornuftig begrundelse er.

ationaløkonom er jeg
ikke, men det fore-

kommer mig lidt mærke-
ligt, når man straffer folk,

der sparer på valutaen.

Der skal stadig betales
dobbelt vægtafgift af die-
selvogne heri landet, hvil-

ket ikke opmuntrertil at
gå over til dieseldrift. Det
er dog en kendsgerning, at
dieselolie er billigere pr.
liter end benzin, samt at
en dieselmotor kører læn-

gere pr.liter end en tilsva-
rende benzinmotor. Mon

ikke der kunne gøres no-
get ved det? At vi handler
på en fjollet måde, er så-

dan set vor egen hoved-
pine, men behøvervi lige-
frem, at være til grin ud-

adtil?

FoRons Sr

fuld gang i Danmark.

For cyklisterne altså. For-
leden kunne man således

opleve, at landevejen mel-

lem Hillerød og Helsinge

var fuldkommen blokeret

af cykleryttere — vel 40
i antal — og bagved kør-
te cen lang række biler,

der ikke havde en levende

chance for at slippe for-

bi. Den slags situationer

kannaturligvis klares med

lidt gensidig forståelse, og

da bilisterne brugte hor-

net flittigt, gav cykleryt-

terne også plads, således

at man kunneslippe forbi.

Dette skal ikke betrag-

tes som enkritik af cykle-

sporten, men man bliver

lidt bitter, når man tæn-

ker på, at cyklisterne kan

boltre sig på trafikerede

landeveje, så meget de ly-

ster, medens motorspor-

ten ikke kan få overladt et

stykke afspærret lande-

vej. Selvfølgelig er der

forskel på hastighederne,

og det er indlysende, at

de vejstrækninger, motor-

sportsfolkene må benytte,

skal være afspærret, men

når motorsporten ikke kan

få overladt en sådan vej-

strækning, må det være,

fordi færdselen skal ledes

uden om det pågældende

område, og altså på en

vis måde generes. Det har

derimod intet at sige, at

cyklerytterne er til géne

for trafiken på vore lan-

deveje. Må vi bede om

sammeret for Loke som

for Thor. å
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Uovertruffen
til Race!

 

  

      
     
CASTROL "”R”
i ny forbedret Kvalitet

Castrol ”R” Oliens større Smøreevne og lavere Viskositet
(SAE 40) giver største Hastighed og Motorydelse, da
Motoren ikke "bremses" af unødig Friktion som ved An-

vendelse af sværere Mineralolier. De nye særlige Ad-
ditiver, iblandet i Castrol ”R” siden 1952, giver en renere
Motor, og Lejesliddet er formindsket til en Sjettedel. —
Castrol”R”overgaarenhverandenMotorcykleolietilRace.

Til Trials og almindelig Kørsel
anbefales om Sommeren:

"GRAND PRIX" til de fleste 1-cyl. 4-Takt
(SAE 50)

"XXL" til de fleste fler-cyl. 4-Takt
(SAE 40)

"2.TAKT XXL" til 2-Takt
(SAE 40) 5 een.

WAKEFIELD |

OTOR OIL

  
Følg Eksperterne og brug

2%, KOGC.C.WAKEFIELD & CO. A/S - GRØNNINGEN 1-KBH.K  ”Selvrens?
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JOE CRAIG
En amatør, der blev verdensberømt konstruktør.

Af BENNY DICKSON

PE Joe Craig, Nortonfabrikernes

berømmelige leder af racerafdelingen,

er vel nok et af de mennesker, der har det

største kendskab til en motorcyklemotors

karakter og ejendommeligheder. Han byg-

ger sit arbejde på erfaringer, og han ken-

der alle finesser ved et motorcykleløb, han

vover sig aldrig ud i hasarderede nyska-

belser, men forbedrer og udbygger det gam-
melkendte, han foretrækker det simple
frem for det komplicerede — kort sagt:
han er englænder skønt født i Irland.

Joc Craig står uden tvivl foran en prø-
velsernes sæson, eftersom alt taler for, at

de en-cylindrede maskiner nu må give op
overfor konkurrencenfra de to- eller fire-

cylindrede maskiner fra AJS, BMW, Guzzi,

Gilera og MV — med mindre »Professo-
ren« har hentet flere hestekræfter og bedre

acceleration ud af de en-cylindrede Norton

motorer — det har man nemlig set før,

Tilmed står Norton forholdsvis svagt, hvad
ryttere angår til denne sæson, eftersom de

stærke folk har ladet sig besnære af de

firecylindrede italienere, og Duke har for-
ladt motårcyklesporten til fordel for au-
tomobilerne. Gammel kærlighed ruster ef-

ter sigende ikke, og man har således kon-
stateret, at Duke kører for Norton i det

lokale løb på Silverstone, og hvem ved,

måske dukker han også op på Isle of Man.

Men prøvelser vil den brave Craig sik-
kert kommeud for — de begyndte allerede
sidste sæson — men inden det store pu-

blikum bryder ud i begejstret bifald over
de fire-cylindrede italienere, vil vi stifte

nærmere bekendtskab med den mand, der

har foretaget så mange mirakler med den

en-cylindrede motor.

Som så mange andre kom Joe Craig lidt
sidelæns ind i motorsporten, idet han hver-

ken var ingeniør, konstruktør eller meka-

niker, men slet og ret havde fået interesse
for motorsporten gennem den standard
maskine, han — som så mange andre unge

mænd — havde anskaffet sig. Joe Craig,

der er irlænder af fødsel, deltog for første
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gang i et lokalt løb i Nordirland i 1921, og
hans karriere begyndte meget beskedent
med deltagelse i lokale bakkeløb og lig-

nende. Craig's store interesse i motorspor-

ten lå imidlertid i det forberedende ar-

bejde, idet hans egentlige hobby var at
tune og trimmesin maskine, og han fandt

snart ud af, at skulle denne hobby virke-

lig dyrkes, måtte han kaste sig over lan-

devejssporten. Hans første støre løb var
Ulster Grand Prix i 1923 og i dette løb kla-

rede han sig forbløffende godt, eftersom

han gennemførte løbet uden maskinuheld,

hvilket var meget sjældent den gang, og

dette bevirkede, at han vandt løbet med

en sikker margin. Allerede den gang var
han klar over, at den første betingelse for

at vinde et løb var, at maskinen holdttil

distancen, og hastigheden måtte så kom-
me i anden række, Ud fra disse princip-
per arbejdede han videre på sine maski-

 

ner, og i 1924 gentog han successen i Ul-
ster Grand Prix ved at vinde med sin
»standard Norton« foran fabrikskørere og

mangekendteryttere. Naturligvis vakte det

opsigt, at en hjemmetunet maskine, der
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var blevet til som hobbyi et lille værk-

sted i den irske by Ballymena, slog fabri-
kens egne racere, der tilmed blev kørt af

datidens bedste ryttere. Da Nortons davæ-

rende direktør, mr. Mansell, tilbød Joe

Graig at køre på Nortonsofficielle fabriks-
hold fra 1925 sæsonen, var den unge Craig

i virkeligheden syv sind over en "tærskel,
for, som han selv har udtryktdet, har han

aldrig rigtig brudt sig om at køre, men
kun haft interesse i at udvikle maskinerne
til større pålidelighed og større tophastig-
hed. Egentlig ville han helst indskrænke
sin virksomhed til at bygge maskinerne

op og så lade en virkelig dygtig rytter

prøve dem i de forskellige løb, men da det

ville være ret bekosteligt at engagere en
rytter, måtte Joe Craig selv udfylde rol-
len. Ud fra den filosofi, »at kunne Ensle-

   
Joe Craig er ikke alene en
fremragende tekniker, men
han er også en dygtig talent-
spejder, Af de stjerner, som
Craig har fundel og opdra-
get, skal vi blot nævne Gu-
ihrie, Rusk, Daniell, Bell,
Duke og Kavanagh.

vebrød ikke forenes med devirkelige in-

teresser, så måtte man hellere opgive sit

levebrød«, sagde Joe Craig tak for tilbudet

fra Norton, idet han samtidig håbede, at

han kunne kommei nærmere kontakt med
den konstruktive side af motorsporten.

Den første opgave, Joe Craig fik som of-
ficiel Nortonkører, var seniorløbet på Isle

of Man i 1925. Han gennemførte en nyde-

lig træning, og i løbet lå han som nummer
to, da plejlstangen knækkede. Denne pre-
miere var selyfølgelig noget af en tragedie
for Joe Craig, men uheldet styrkede kun
hans overbevisning om, at skulle man

have succes i motorløb, måtte materiellet

først og fremmest kunne holde, Han blev
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tillige klar over, at det ville være vanske-

ligt at konstruere en maskine, der ikke

»kunne køre hurtigere, end den faktisk

kunnetåle at køre«, det vil sige, at man

var nødt til at lægge bånd på rytternes
temperament. Medens han var privat kø-
rer og således selv måtte betale alle reg-
ningerne for reservedele og lignende, sør-

gede han hele tiden for at skåne sin ma-

skine det mest mulige, men som fabriks-

køre havde han ikke tænkt på omkostnin-

gerne, men blot på at få maskinen til at

yde det mest mulige underløbet.
Craig var nu ikke helt sikker på, at han

fik brug for disse erfaringer, eftersom han

så småt regnede med at blive smidt ud fra

Nortonholdet efter sin fiasko. Fabrikens
ledelse så imidlertid ikke så mørkt på si-

tuationen, for umiddelbart efter løbet traf

man fast aftale med Joe Craig om at køre

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 sæsonerne fra 1925 til 1928,

og i disse år lykkedes det ham at komme
i meget nær kontakt med fabrikens kon-
struktionsafdeling, og han fik samlet et
formeligt depot af erfaringer.

I de fire år, Joe Craig kørte for Norton-

holdet, havde fabriken i virkeligheden to

slags fabriksracere, nemlig den, Craig
kørte, og den officielle type, de andre kør-
te; men det var faktisk kun Craig, der var

klarover dette forhold. Tid efter anden op-
dagede man nogle af Craigs private afvigel-

ser fra konstruktionstegningen, og øjeblik-

kelig blev der nedlagt forbud mod at eks-

perimentere med fabrikens kostbare racere,

Lige så hurtigt racerafdelingen fik ændret
Craigs maskine til den foreskrevne stan-
dard, lykkedes det Craig at supplere den

med et par af sine seneste »opdagelser«,

og dette tovtrækkeri varedei virkeligheden

i fire år, Joe Craig siger selv, at han må

have været noget af em prøvelse for racer-

afdelingens daværende leder, Wally Moore,

men ikke desto mindre arbejdede de to ud-
mærket samanen. Hver gang Joe Craigs
maskine skulle adskilles efter et løb, stod

han ved siden af som uskyldighedenselv,
medens den hændervridende mr. Moore
afslørede den ene »uregelmæssighed« efter
den anden. Efter øredøvende diskussioner

mellemde to herrer forkyndte Moore hver
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gang, at Joe Craig's maskine ville blive

låset inde i en boks og kun udleveret ham
under selve løbet, men om denne trusel

nogen sinde blev gjort til virkelighed er
tvivlsomt, eftersom »uregelmæssigheder-

nc« viste sig, hver gang Craigs maskine
blev adskilt efter et løb.

I løbet af 1928 sæsonen mistede Joe Craig

fuldkominen sin interesse for at køre, ef-

tersom hele hans hu stod til konstruk-
tionsarbejdet, og i 1929 besluttede han al-
drig mere at sætte sig op på en racerma-
skine, Ham havde tidligere haft noget at
gøre med et motorfirma hjemmei sin fø-
deby, Ballymena, og da det mærke, om-

talte finma repræsenterede, var ved at
komme godt ind på markedet, forlod Joe
Craig Norton og vendte tilbage til Irland.

Joe Craig fik al mulig grundtil at fortryde
dette skridt, og da Norton i efteråret 1929
bad hamvendetilbage til fabriken forat
deltage aktivt i konstruktionsarbejdet på

racermaskinerne,slog han øjeblikkelig til.

Det viste sig, at Nortom havde haft en

dårlig sæson, fordi maskinerneaf en eller

anden upåviselig grund ikke havde ydet
det, man ventede sig af dem. Joe Craig

vendte tilbage til Norton, nogle få uger
før Ulster Grand Prix skulle køres, og han

kastede sig øjcblikkelig over problemet,

som hamløste på em måde, der er så ty-

pisk for ham. Fabrikens daværende chef-

konstruktør, Arthur Carroll, og Craig blev

enige om, at i betrawtning af den korte

tid, der stod til rådighed, måtte man lade

sig nøje med dentophastighed, maskinerne

kunne præstere, og i stedet koncentrere sig

om at gøre demmere pålidelige. Resulta-
tet af disse anstrengelser blev, at de to

Nortonmaskiner, der deltog i løbet, gen-

nemførte som nummer 2 og nummer 3.

Sæsonens sidste løb var det europæiske

Grand Prix, der blev kørt i Barcelona, og

ved en kraftanstrengelse lykkedes det Joe
Craig at få mere tophastighed ud af ma-
skinerne, således at de vandt løbet. Joe
Craig fandt snart ud af, at grunden 1il

de dårlige resultater i 1929 sæsonen skyld-
tes overophedning af motoren. Det viste sig

nemlig, at så snart maskinerne blev pres-

set en smule, gik stemplerne alt for stramt,

og hvis de ikke »satte sig«, bevirkede det

under alle omstændigheder, at hastigheden
blev nedsat.

Stempelfabrikanten fik øjeblikkelig
skylden, og da hanikke kunne gøre noget  



    
Den nye 4-dørs MORRIS MINOR 1953 har

30%, større acceleration
Denne MORRIS MINOR 1953

er Deres i eftermiddag —

Inviter Deres familie ud på en prøvetur med
den nye MORRIS MINOR.Derer god ogrigelig

plads til 4 voksne og deres bagage. Mærk, hvor
fast vognen ligger på vejen, hvor sikkert og
legende let De manøvrerer. Når turen er endt,
og De endnu engang glæder Dem over det
gedigne udstyr og vognens fornemme engelske
linier, så kontrollér selv detlille benzinforbrug!
Kvalitet, komfort, kraft . . . driftssikkerhed,
økonomi.

Ring straks til nærmeste DOMI forhandlerog

aftal tid for en prøvetur. Han giver Dem alle
oplysninger, og det er ikke umuligt, at han
kan hjælpe Dem med indkøbstilladelsen.

Ved en karrosse-
rikonkurrence på
Earls Court i Lon-
don fik den nye
4-dørs MORRIS
MINOR udstillin-
gens eneste guld-
medaille i sin
klasse, der omfat-
ter indtil 50 %
dyrere vogne.

Medkøbstilladel-
se, incl. omsæt-
ningsafg.,ab fabr.

md 1 905.-

Uden  købstilla-
delse: sammepris
+ tillæg ved dol-
lar-præmiering.

MORRIS(105JØDD
medden lydløse motor...

DER ER EN DOWI FORHANDLER OVERALT Sør  
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ved sagen, forøgede man spillerummet

mellem stemplet og cylinderen, indtil

stemplet, efter Craigs eget udsagn, nær-
mest dinglede rundt i cylinderen. Joe

Craig har, som allerede omtalt, en emi-

nent hukommelse, når det angår tekniske
detailler, og med sin sædvanlige grundig-
hed gik han i gang med problemet. Der
havde ikke været noget væsentligt i vejen
med 1928 racerne, og fejlen måtte efter

hans mening søges i de forandringer, der

var gjort på 1929 modellerne. I 1928 havde
Nortonhaft forskellige vanskeligheder med ”
ventilfjedrene, og efter at man grundigt
havde forklaret fabrikanten af ventilfjed-

rc, at det var hans skyld, maskinerne ikke

kunne holde, gik man selv i gang med at

råde bod på forholdet. Norton kom med

overliggende knastaksel i 1927, og disse

maskiner havde vist sig at være overmåde
hurtige og pålidelige. På grund af de sta-

dig knækkende ventilfjedre foretog man

imidlertid visse ændringer på topstykket,
og dette bevirkede, .at indsugningskanalens
form og dimensioner undergik væsent-

lige forandringer. Man gjorde ventilfjed-

rene større og indsugningskanalen mindre

ned det resultat, at motorernes fyldnings-
grad bley forholdsvis ringe, og medens der
ikke var det fjerneste i vejen med stemp-

 

EL sejrende Norton-hold er

lerne, blev disse til gengæld udsat for en

overophedning ud over alle grænser. Hele
dette problem blev Joe Craig hurtigt klar
over, og han fik først og fremmest ændret

indsugningsporten til den oprindelige skik-
kelse, og da dette medførte, at ventilfjed-

rene atterville blive mindre, sørgede han

for, at de blev udsat for en mindre hård-

hændet behandling ved at gøre knasterne
»blødere«. Øjeblikkelig blev drifttempera-
turen sat ned til et normalt niveau, og ma-

skinerne var alter pålideligheden selv.

Joe Craig blevhurtigt leder af racerafde-
lingen, og i vinteren 1929—30 gik han og
chefkonstruktøren, Arthur Carroll, i gang

med at konstruere en helt ny racer til

1930 sæsonen. Denne 1930 model er i og

for sig grundlaget for de nuværende Nor-

tomracere, og den samme type blev an-

vendt i alle løb før krigen, kun med de-

tailforbedringer fra sæson til sæson. Den

nye 1930'racer fik ikke nogen overmåde
heldig debut (regnet med Nortons måle-
stok), eftersom den kun blevnr. 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 hjælp af ganske minimale ændringer

lykkedes det hamat få det liv i maski-
nerne, som han ønskede. Resultatet blev,

 
ke nogen sjældenhed i billedarkivet. Her ses fra venstre J. Lo-

ekett' (49), Duke (57) og A. I. Bell (41). Joe Cruig står mellem Duke og Bell — og han
ser ganske veltilfreds ud.
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at Stanley Woods vandt Ulster GrandPrix,

medens Jimmy Simpson vandt det franske
og det svenske Grand Prix, og allerede i
sit første leveår kunne 1930 modellen så-
ledes notere bemærkelsesværdige sejre i de
klassiske løb. Om 1930 modellen siger Joe
Craig selv: Fordi en nykonstrueret racer-

maskine ikke bliver en succes i sine første

løb, skal man naturligvis ikke smide hele

konstruktionen bort og begynde forfra.
Det er kun få maskiner, der ikke bliver en

succes på grund af virkelig store fejl i

hovedkonstruktionen, og den manglende
prik over ;'et skyldes i reglen, at konstruk-
tionens logiske udvikling fra krumtaphus

til topstykke har cn brist et eller andet

sted.

Joe Craig foretrækker som sagt det

simple fremfor det komplicerede, og han

udbygger sine maskiner ved at forbedre

lidt her og lidt der uden at gå overtil ra-

dikale ændringer, før dette er absolut nød-

vendigt, Det er ganske interessant at kon-
statere, at flere dele i 1938 racerne var de

samme, som man anvendte i 1930 model-

lerne, men at-denne tilsyneladende lang-
sommeudvikling ikke har været resultat-

løs, fremgår af Nortons vinderliste, der i

de pågældende 7 år omfatter 7 senior TT,

7 junior TT og rundt regnet 100 vinder-
pladser i Grand Prix løbene på Ulster-

banen og på kontinentet. Når dette har
været muligt, skyldes det, efter Joe Craig's

egne udtalelser, den allernærmeste person-

lige kontakt med problemerne.

Joe Craigs virksomhed erikke indskræn-

ket til racerafdelingens forsøgslaborato-

rium alene — man finder ham på alle de
klassiske baner, hvor han nøje overvåger

konkurrencens forløb. På den måde er han

altid klar over, om ham skal søge efter

bedre acceleration, større tophastighed,

eller om han blot skal gcare omtil næste

sæsons løb.

Sidste sæson viste med al ønskelig tyde-

lighed, at de 2- og 4-cylindrede maskiner
var blevet så overlegne, hvad acceleration
angår, at Nortonkørerne måtte køre »lige

til kanten« i hvert sving 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 ændringer. Der er naturligvis stadig
mange muligheder i den en-cylindrede mo-
tor, men hvilke veje Joe Craig vil vælge,
kan ingen sige. Mange harkritiseret hans
udprægede konservatisme uden dog at

kunne benægte, at denme konservatisme

har ført til enestående resultater. Det er

imidlertid ganske interessant at høre, hvad

Joc Craig selv siger om dette forhold:
»Mange har beskyldt mig for at være ”

det ortodokses apostel, men jeg er nu af
den anskuelse, at man ikke skal afvige fra

det ortodokse kun for at være uortodoks.
Hvis man har en konstruktion, med hvil-

ken maner fuldt fortrolig, og den vel at
mærke ikke er behæftet med fundamen-
tale begrænsninger, hvorfor skulle man så

forlade denne konstruktions principper.

med mindre man er overbevist om, at den
uortodokse konstruktion kan hævde sig

bedre.«

 

MOTORDRESStilbyder arge 

 
Ridebenklæder berømt for snit og pasform

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og
varmt pelsfor fra. .

Gummifrakkersorte, flere modeller, velegnet
Uiltmotørkørsel frassss ERE SERRA -… 56.50

Køretæpper(kraftig, vandtæt kalechedug).. = 24.50

Nyrebælter prima kvalitet -… 19.50

Styrthjelme org. eng. TT og franske fetrnet
US SARNNE MODE ENREN - 59.50

MOTOREDRESS HER

kr. 168.00

 

  
klar, splintsikker |

og udskiftelig rude

kr. 9.85  
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  CITROÉN 2 CV befordrer
4 personer 20 km for
kun 79 øre i benzinudgift.

   I dagene27. april til 2. maj
har vi arrangeret en special-
udstilling for 2CV, En køretur

j vil overbevise Dem om denne
i vogns gennemførte konstruktion. Te É re 
  Se den,

… men frem foralt

— prøv den!

 

AUTOMOBILES CITROÉN A/S
KØBENHAVN

Ring til en af vore forhandlere angående demonstration
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Mirafiori-værkerne er idag centrumfor Fiat's enorme industri, men i årenes løb er Fiat-
vogne blevet byggel på licens i Frankrig, Tyskland, Østrig og Polen,

BLADE AF FIAT's HISTORIE

GG

(Cake
eng: Mare, Cielo — med god grund har

Fiat valgt dette klingende motto, for
alle tre elementer: Jorden, havet og luf-
ten er den vældige italienske industrikon-

cerns virkefelt.
Grunden blev lagt, da grev Emanuele

Cacherano di Bricherasio med sin ven
Giovanni Agnelli og andre interesserede

mænd den 11. juli 1899 stiftede et firma

ved navn Fabbrica Itåliana di Automobili
Torino. Fabriken blev installeret på Cor-

so Dante i Turin og indviedes officielt den
19. marts 1900. Den rådede dengang over
det beskedne antal af 50 arbejdere, som

under Agnelli's ledelse i løbet af det før-

ste år byggede 10 biler.
1904 var virksomheden vokset betyde-

ligt, Produktionen udvidedes til også at
omfatte lastvogne, og året efter blev et
mindre skibsværft føjet til bilfabriken.
1906 blev flyvemaskiner sat på program-
met og i 1909 Dieselmotorer. På mindre
end ti år var Fiat aktivt engageret i pio-
nérbestræbelserne for at overvinde af-
standene på jorden, på vandet og i luften
— terra mare, cielo — og i dag omfat-
ler koncernens virksomheder minedrift,

metalværker, biler, landbrugsmaskiner,
skibsmaskimer, aeroplanmotorer, jernba-

nemateriel, køleanlæg, værktøjsmaskiner,

smøreolier og en alenlang række tilbehør
til biler, elektromotorer, vaskemaskiner,

bogtrykkerimaskiner etc. etc. Aktiekapi-

talen, som ved selskabets stiftelse var
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800.000lire, 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 en af Europas største in-

dustrier, og væksten fra den lille fabrik

på Corso Dante til den enorme organisa-
tion, der omfatter en snes store fabriker

og utallige mindre virksomheder, er et
industrielt eventyr, som det ville være

fristende at fortabe sig i — men lad det

blive ved bilerne.
Giovanni Agnelli, der begyndte sin

løbebane som kavalleriofficer, holdt sig i

starten til en lidet opsigtsvækkende type
biler. Forbilledet var tydeligt datidens
Daimlervogne, men det varede ikke længe,

inden den italienske skabertrang gjorde

sig gældende, og ikke mindre den italien-

ske trang til at køre hurtigt.

Allerede i fabrikens første leveår —

1900 — deltog to tocylindrede, 6-hestes
F.I.A.T. (formentligt standardvogne) i et

løb ved Padua. Vincenzo Laneia kom ind

som nummer 1 med Felice Nazarro på an-

denpladsen, men begge F.I.A.T.-vognene
måtte sammen med 10 andre deltagere
lide den tort at blive diskvalificerede for
at være blevet skubbet op ad bakkerne!

1901 var F.I.A.T.-vognene blevet firecy-

lindrede og havde fået moderne kølere

efter Maybaci's forbillede, men vovede

sig endnu kun ud på hjemmebane. Næste
års model var kraftigere — hele 24 hk,
og endelig i 1903 debuterede F.I.A.T, i et

internationalt løb med en »let« vogn, der

med Sforéro ved rattet blev nr. 17 i det
skæbnesvangre Paris—Madrid-løb, som

blev stoppet i Bordeaux. En tilsvarende
vogn kom ind på 3. pladsen i Circuit d'Ar-
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dennes, kørt af Cagno, med den yderst

respektable fart af 71 km/t.

1904 blev det skelsættende år i F.I.A.T/s

udvikling. Fabriken lancerede en helt ny
model medstålchassis (de tidligere chas-
sis'er var af træ), tog skridtet fra den
lette vognklasse til de store biler og star-
tede i Gordon Bennett-løbet med den

fremragende 75-hestes model (4 cyl., 145

X 160 mm), som gjorde sig fordelagtigt
bemærket, selvom den ikke nåede højere

end 8.-pladsen. Ej heller i Circuit d”Ar-
dennes 1904 hentede F.I.A,T, laurbær, men

i løbet om Florio-pokalen kom den før-

ste internationale sejr (115, km/t for

370 km).

Opmuntret af dette resultat mødte

F.LA.T. til Gordon Bennett-løbet i 1905

med en endnu større vogn (4 cyl., 180 x
160 mm, 110 hk — bemærk, at motordi-

meusionerne var »overkvadratiske«), der

på den vanskelige bjergbane i Auvergne
var langt den hurtiøste af de deltagende

vogne; men holdets første kører, Lancia,

havde det ærgerlige uheld at få slynget en

sten gennem vognens køler, så han måtte

udgå. Hams to kamanerater Nazarro og
Cagno kom ind som nummerto og tre bag
franskmanden Léon Théry, der kørte en

Richard Brasri'er,
1906 lykkedes det heller ikke F.I.A.T. at

sejre i noget af de vigtige internationale
løb med den vældige 16 liters model, der
var blevet bragt op på 130 hktil det fran-
ske Grand Prix, i hvilket Nazarro kørte

den ind på andenpladsenefter en Renaulf,
ført af Szisz (hvis navnjeg vel skal vogte
mig for at prøve på at udtale).

Men i 1907 var billedet vendt; Nazarro
vandt til franskmændenes usigelige for-
trydelse det franske G.P. foran Szisz med

112 km/t for en distance af 763 km — en

De første Fiat-vogne blev
byggel i 1899 og havde en
vandret to-cylindret motor.

fremragende præstation, som tjente til at

understrege Fiat's sejre i samme års Tar-
ga Florio og i det tyske Kaiserpreis-løb.
Hermed var Fiat's navn — i 1906 var

betegnelsen Fiat blévet registret som fa-
briksmærke — endelig blevet slået fast

somet af de fornemste bilmærker, og fa-
brikens almindelige vogne vandt større

og større udbredelse. Udviklingen havde
ganske vist medført, at væddeløbsmodel-

lerne afveg betydeligt fra den normale
produktion; racervopnene var efterhån-
den uhyggeligt overdimensionerede, men

bidrog dog på afgørende mådetil den tek-
niske udvikling. Bl, a. var Fiat først med
skråtstillede topventiler og viste i mange

konstruktive enkeltheder en særpræget og

sund opfattelse af automobilteknikens

problemer.

For bilsporten havde Fiat's tekniske

overlegenhed i forbindelse sned cen knu-
sende tysk sejr i 1908-løbet det kedelige

resultat, at franskmændene blev så sure,

at Grand Prix'et hverken blev udskreveti
1909 eller 1910, og først i 1911 kørtes et

stort fransk løb igen, dog ikke som den

franske automobilklub's G.P. Atter vandt
Fiat, denne gang med den berømmelige

Tipo $ 61, som allerede havde indlagt sig

megen hæder i amerikanske løb. Denne

vogns 10 liters»firecylindrede motor var
yderst clegant tegnet og gav løfter for de
kommendeår, løfter, som 1912-modellen,

et uhyre med ens firecylindret (150 x 200
mm) motor på 14.1 liter, dog ikke for-

måcde at indfri. Med sine 140 hk var den
løbets hurtigste model, men ikke just

den mest egnede. Dæk efter dæk spræng-
tes under de kæmpemæssige, tunge Fiat-
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   vogne, og en langt mindre Peugeot vandt

løbet. Gigantvognenes tid var ved at være
omme.

I 1913 var Fiat ikke blandt deltagerne,

men i 1914 vendte mærket tilbage med en

meget smuk 4,5 liters model, som dog

ikke var tilstrækkeligt forberedt til at
gøre sig alvorligt gældende i selskab med

Mercedes, som på tærskelen til verdens-

krigen vandt en højst upopulærsejr.

For Fiat betød krigen en umådelig eks-

pansionsperiode, og ved våbenstilstanden

i 1918 var koncernensstilling i Italiens

industri mere central end nogensinde. Bil-

sport var der dog ingen, der tænkte på, og

den første cfterkrigsmodel var en udpræ-

get »husholdningsbil« — men den barty-

delig præg af fabrikens dyrekøbte erfa-

ringer fra alverdens væddeløbsbaner.

Tipo 501 var en beskeden »husholdnings-
bil« med enfirecylindret, sideventilet mo-
tor 65 x 140 mm, 1.460 ccm), men den

 

   

   

    

  

        

    

Den berømte og uopslidelige tipo 501, som kom
frem i 1918, var konstrueret af en sagfører,
Carlo Cavalli, som forlod juraen for at blive
tekniker,

var uopslidelig og så vel konstrueret, al
det endnu i dag er den rene fornøjelse .at

køre en 501 på dårlige bjergveje. Overalt
i verden kan man dendag i dag mødeold-

ganle cksemplarer af denne model, der

ved sin ærlighed og driftssikkerhed vandt
manges hjerter.

I 1921 begyndte motorsporten igen, og i

Targa 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 opsigtsvækkende, at den lille 501

vandt sin klasse med 53 km/t.

Denne strålende optakt til Fiats delta-

gelse i efterkrigstidens internationale bil-

sport blev fulgt op i de følgende år med en

rad af imponerendesejre: i 1922 det fran-

ske Grand Prix, det italienske G.P., for-

uden det italienske G.P. for lette vogne,

og i 1923 pånydet italienske Grand Prix,

denne gang med den berømmelige otte-

cylindrede 2 liters kompressormodel, der

udviklede 120 hk, men i det franske

Grand Prix var Fiat blevet slået af den

ny, cnøelske Sunbeamvogn. 1924 var Fiat

ikke nogen betydende faktor i Grand Prix-
løbene, og i 1925 startede mærket ikke.

Først to år senere kom en Fiat atter til
start, men kun een gang. I Milano Grand
Prix, der blev kørt samme dag, som det

italienske G.P, fandt sted på Monzaba-
nen, vandt Pietro Bordino med en yderst
interessant 12-cylindret model, der kun

sås denne ene gang, sidste gang Fiat star-

tedei et G.P.-løb.

Denne ganske korte — og på ingen

måde fuldstændige oversigt — over Fiat's

indsats i bilsporten viser, hvordan fabri-

kens tekniske pionéærgzerning i de tidligere

år fulgtes af en glansperiode i begyndel-
sen af tyverne. Efter disse mere dramati-

ske brydningsår, der havde placeret Fiat

blandt de i teknisk henseende førende

mærker, komrolige arbejdsår. Fabrikens

produktion voksede støt, og navnet havde

en god klang. Selvom sportsmøodeller ikke

stod på programmet — og slet ikke væd-

deløbsvogne, var bilerne fra den store fa-

Fiat's 1910 model var en fremragende vogn.

  

  

  

      

   

   

         

  
  

 



 

 

brik i Turin prægede af den glorværdige
fortid.

Bestandigt var Fiats produktionspoli-

tik nøje tilpasset markedsforholdene, og

gennem et dygtigt udviklingsarbejde lyk-
kedes det at føre de forskellige modeller
frem i trit med den tekniske udvikling

og de økonomiske konjunkturer.

Tredivernes populæreste Fiat-vogn var

vel Balilla-modellen (Tipo 508), som gen-

nem forskellige skikkelser voksede op til
den glimrende 1100-model, der, såvidt jeg

 

X

traf alle forventninger, og resultatet blev
den kendte Tipo 500, der aldrig officielt

;har heddet »Topolino«, d. v. s. mus.

Aldeles omgående blev Dante Giascosa

flyttet til personvognsafdelingen, og med

både fantasi og energi kastede han sig
over forbedringer af de løbende serier
1100 og 1500 modeller. 7

Hanfik kunet par åri fred, så kastede"

Mussolini Italien ud i en meningsløs og
lidet smigrende krig, som gjorde det nød-

vendigt nærmest at jævne Fiatfabrikerne

1900 modellen præges af enkel elegance. Vognen har både væskekobling og tørpladekob-
ling samt fem fremadgående year.

husker, kom i 1936 eller 37. Men den fik

en alvorlig konkurrenti den lille 500-mo-
del, Topolino, som kom på markedet i
1936.

Bag Topolino'ens tilblivelse ligger en
særlig historie, som har betydning for
hele Fiat's produktion i dag. Historien
begynder10 år tidligere, i 1927, da en ung

ingeniør ved navn Dante Giascosa frisk

fra eksamensbordet blev ansat som teg-
ner i lastvognsfabriken SPA, en af Fiats

underafdelinger. Traktorer, militærkøre-

tøjer og Dieselmotorer var den unge

Giascosa's første arbejdsfelter, inden han

komover 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
direktør forelagt Fiat-koncernens øverste

ledelse i 1935, og en forsøgsvogn blev byg-
get efter g&iascosa's tegninger, Den over-

"genoptage virksomheden i

med jorden. De allierede bombeflyvere
gjorde deres arbejde grundigt — men al-
ligevel varede det ikke længe efter krigens
ophør, inden Fiat var i gang igen og kunne

et vældigt,
splinternyt fabriksanlæg, Mirafiori, lidt

uden for Turin. Italienerne har nu en
særlig måde at tabe deres krige på.

Giascosa, som nu har den tekniske le-
delse, holdt sig først til de velprøvede før-

krigsmodeller, men i 1948 kom den første

nyhed: Topolino'en fik topventiler og blev.
til Tipo 500 B; året efter fik den nyt ka-
rosseri og blev til 7ipo 500 C, Samtidig
blev 1100-modellen fikset op, og i 1950

præsenterede Fiat på udstillingen i Ge
næve en helt ny model, -»1400«, helt og

holdent tegnet af Dante Giascosa. Det er

vist ikke for meget at betegne Fiat 1400
somen af de mest vellykkede efterkrigs-
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FJEDRE +»
rande som bilernes og motorcyk-

lernes effektive kørehastighed stiger
(og det går påfaldende hurtigt netop i

disse år), skærpes også kravenetil affjed-
ringssystemets egenskaber — først og
fremmest viser det sig at være nødven-

digt, at man giver det fjedrende system
større arbejdsevne, hvilket igen medfører,

at man må indbygge støddæmpere med
større maksimaleffekt. Vi hartidligere i

SMJ beskæftiget os em del med de forskel-
lige former for hjulophængning (altså

med den tvangsmæssige føring af hjulene
i forhold til chassisrammen, der har så
stor betydning for køretøjets stabilitet

under kørslen), medens vi hidtil er gået

lidt let hen over selve det fjedrende ele-
ment, der ved moderne vogne og motor-

cykler kan optræde i flere forskellige for-
mer. Jeg skal i denne artikel søge at råde
foreløbig bod på forglemmelsen.

Først lidt om selve fjedermaterialet.

Som bekendt spiller hensynet til køre-
tøjets egenvægt ofte en afgørende rolle
ved dimensioneringen af de enkelte ele-
menter, og også ved valg af fjedermate-
riale spiller egenvægten af selve fjederen
en rolle — ofte endda i meget udpræget
grad, fordi fjederens vægt helt eller delvis

indgåri køretøjets uaffjedrede vægt, som

det jo under alle omstændigheder gælder
om at holde nede på et minimum. Når
man vil undersøge forskellige fjederma-
terialers egnethed, går mam derfor i reg-

len frem på den måde, at man undersøger

den arbejdsmængde (f. eks. målt i kgm),

som er nødvendig for i en given vægt-
mængde af det pågældende materiale i en

given form og ved en bestemt, ydre på-

virkning at fremkalde varig deformation
eller brud. Ved forsøg af denne art har

man efterhånden fundet ud af, at der er

to former for materiale, som udmærker

sig frem for alle de andre, det er dels de
meget stærke stålsorter, d.v.s. stål med

højt kulstofindhold eller legeret stål, og
dels forskellige former for vulkaniseret
gummii bløde eller halvhårde kvaliteter.

Endelig er der naturligvis et fjedermate-
riale, som med hensyn til lav egenvægt

Af
”PRIMUS MOTOR”

slår alle de andre — det er den atmosfæ-
riske luft, der jo f. eks. benyttes som
fjedrende element ved visse motorcykle-
forgafler, men da luften ikke kan »stå

alene«; må man retfærdigvis til luftens

egenvægt lægge vægten af den cylinder
med stempel, som er en nødvendighed ved
udnyttelsen af luftens fjedrende egen-
skaber. I denne forbindelse skal det næv-
nes, at køretøjets luftgummiringe, hvis

virkning i almindelighed antages at bero
på den indespærrede luft, i virkeligheden

snarere er rene gummifjedre — den luft,
vi pumper ind i ringen, gør dækket form-
stabilt, men den deltager praktisk talt
ikke i selve affjedringsarbejdet.

P 2
 

 

 
  

 

  

 

Forklaring på opbygningen af den almindelige
bladfjeder. Idealet ville være en trekantet,
fjedrende plade, som er indspændt langs sin
grundlinie og påvirket til bøjning af en kraft
i trekantens spids. Når manskal lave den om
til en bladfjeder, skærer man den i strimler
som vist og føjer strimlerne sammentil en
række fjederlag med spidst afskårne ender.
Derved får man en fjeder med sammestiv-
hed som trekantfjederen, men med en betyde-
lig egendæmpning på grund af den indbyrdes

friktion mellem de enkelte lag.

Ved valg af fjedermateriale skal man
altså i praksis se at finde frem til en egnet
stål- eller gummikvalitet, og her kom-
mer en ny egenskab ved materialet ind i
billedet, nemlig det vi kalder materialets
egendæmpning. Det er et fænomen,vi alle
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kender fra praksis — prøver manf. eks.

at knækkeet stykke ståltråd ved rent lo-
kalt at bukke det frem og tilbage en

mængde gange i hurtig rækkefølge, vil
man lægge mærketil, at tråden herved

bliver temmelig varm omkring brudste-
det. Det er et udtryk for, at der findes en

vis indre dæmpning i materialet, som be-

ø

En bladfjeder af normal konstruktion, Af hen-
syn til sikkerheden, hvis det længste lag (ho-
vedlaget) skulle knække, har man lo gennem-
gående lag. Man får da — når man brederfje-
derens lag ud ved siden af hinanden som vist
forneden på figuren — ikke en ren trekant,
men dog en meget god tilnærmelse dertil.

virker, at en del af det arbejde, vi præste-

rer, bliver omsat til varme. Også i mate-

rialet i en bil- eller motorcyklefjeder fin-
des der indre dæmpning, men den er for-

svindende lille i forhold til de kræfter,
der ellers optræder, fordi fjederen nor-
malt aldrig — således som det var tilfæl-
det med ståltråden — påvirkes, indtil ma-
terialet flyder. Med hensyn til indre
dæmpning ligger forholdene langt gunsti-
gere ved visse former for gummifjedre —

vanskeligheden beror imidlertid her på,

at det i praksis har vist sig vanskeligt at

holde varmeudviklingen i selve materia-
let indenfor sådanne grænser, at den ikke

i det lange løb har indflydelse på dets ke-
miske opbygning på de fjedrende egen-
skaber. Forholdet er det, at stålet i dag

er langt det almindeligst benyttede fjeder-
materiale, men stålfjedrene kræver — i
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hvert fald for personbilernes og motor-
cyklernes vedkommende — altid anven-

delsen af særlige, udvendige dæmpere, i
almindelighed hydrauliske stempel- eller

teleskopstøddæmpere. Den store indre

dæmpning i gummiet har i tidens løb fået

mange opfindere til at sysle med den

tanke, om man ikke kunne fremstille en

fjeder, hvis indre dæmpning var så stor,

at der ikke behøvedes nogen særlig stød-

dæmper for hurtigt at bringe affjedrings-
svingningerne til ophør — opgaven kan
ikke siges at være løst, fordi man i U.S.A.

har fremstillet rene gummi-affjedrings-

systemer til omnibusser, idet de her an-

vendte gummimænøyder står i'et sådant
misforhold til den belastning, der skal bæ-
res, at de ikke kan bringes i samklang med

de begrænsede vægt- og rumforhold i per-
sonbiler eller motorcykler.

Når man har fundet fremtil det fjeder-
materiale, man vil anvende, melder sig de
spørgsmål: Hvorledes skal vi udforme

selve fjederen, og på hvilken måde skal
den optage de givne, ydre påvirkninger?
I virkeligheden burde de to spørgsmål
stilles i omvendt rækkefølge, for sagen er
den, at først bestemmer mansigtil, hvil-

ken påvirkningsart man vil underkaste
fjedermaterialet, og derefter dimensione-

rer man fjederen på en sådan måde, at den

ved optagelsen af de givne påvirkninger
såvidt muligt udnyttes lige godt over det
hele. Ved bil- og motorcyklefjedre skelner
vi mellem fire, principielt forskellige på-

virkningsarter — der kan nemlig væretale
om henholdsvis tryk, træk, bøjning eller
vridning af fjedermaterialet. Ren trykpå-
virkning af fjedermaterialet forekommer

tilsyneladende i en mængdetilfælde, nem-
lig ved alle skruefjedre. Det er dog kun
tilsyneladende, for ved bedømmelsen af

den påvirkning, materialet underkastes,
må man tage hensyn til fjederens form.

Skruefjederen er i virkeligheden en vrid-

ningsfjeder, som er indspændt i begge en-

der, og hvert enkelt tværsnit i fjedertrå-

den vil — når vindingerne trykkes nær-
mere til hinanden — udsættes for en ren
vridende påvirkning. Rene trykfjedre er
sjældne, de findes mig bekendt kun ved
enkelte, forsøgsmæssigt fremstillede gum-
miaffjedringer. Også de rene trækfjedre
er sjældne, for her gælder det samme
memlig, at f. eks. en skruefjeder, der på-
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virkes til træk, i virkeligheden cr en

vridningsfjeder. I praksis er det derfor de

to påvirkningsarters bøjning og vridning,

” som spiller den afgørende rolle. Bøjnin-
gen finder vi ved alle bladfjedre og vrid-

ningen ved alle skrue- og torsionsfjedre

— de sidstnævnte kender manf. eks. fra
Folkevognen, Citroén og Adler samt fra

baghjulsaffjedringen på Douglas.

langs hele fjederens længde. I alminde-
lighed forbyder pladsforholdene dog, at

man benytter en sådan ren trekantet bøj-
ningsfjeder (iøvrigt mærkeligt, at man al-

drig har brugt princippet ved uafhængig
forhjulsophængning af tvær-trapez ty-
pen), og mam griberderfor til den udvej —
således somdet er vist på to af figurerne

— at skære fjederpladen op i en hel del

 

 

  

 

En bladfjeder samlet på den almindeligste måde. Alle fjederlagene er forsynet med et af-
Iangt hul i midten, hvorigennem der går en flåd bolt (dupbolten), som holder hele fjeder-
pakken sammen. For at forhindre, at fjederen folder sig ud som en vifle, er der anbragt

fjederbøjler — 10 i hver ende af fjederen — der lukkes foroven med enlille,
gennemgående. bolt.

Ved opbygningen af en bladfjeder såle-
des, som vi kender den fra baghjulsop-
hængningen på en mængde moderne per-

.sonvogne og fra praktisk talt alle last-

vogne og omnibusser, går man ud fra en
ren, trekantet fjederplade, der er ind-
spændt langs sin grundlinie og påvirket
af den befæstende kraft i trekantens spids.
Når man går ud fra denne form for en
fjeder, hænger det sammen med, at det

har vist sig, at man ved den pågældende

påvirkning af en trekantet bøjningsfjeder
får en ganske jævn fordeling af spændin-
gen i pladens øverste og nederste fibre

 

Normal indbygning af en forfjeder i en bil
med stiv foraksel (nu om stunder praktisk
talt kun i last- og varevogne). Fjederens for-
Teste ende er lejret med fjederøjet omkring en
fast bolt i chassisrammens forreste ende, me-
dens fjederens bageste ende er forbundet til
rammen ved hjælp af en fjederlaåske — denne
ses forstørret ude til venstre, Fjederlasken
har en sådan heaninD, at den giver træk i
Zfjederens øverste lag. Også bremsekraften på
forhjulet, der skal føres over til rammen gen-
nem fjederen, vil give træk i det øvre lags for-
reste halvdel — deter vigtigt, at fjederen ikke
påvirkes på en sådan måde, at der opstår tryk
i hovedlaget, da dette så vil kunne folde sig

og knække.
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strimler, der lægges oven på hinanden,

Når den således fremstillede bladfjeder

underkastes en bøjende påvirkning, vil
der samtidig mellem de enkelte lag opstå

betydelige friktionskræfter således, at vi

nu — i modsætning til hvad der var til-

fældet ved den rene trekantfjeder — gan-
ske gratis får givet fjederen en betydelig

egendæmpning. Denme indre dæmpningi
bladfjederem kan både være af det gode

og af det onde. Ved at dele fjederen op i

et passende antal lag kan man altid opnå

en passende kraftig dæmpning således, at

udvendige dæmpere kan undværes, men

samtidig er selve dæmpningen af en så-

dan art, at den, f. eks. ved omnibusser,

giver anledning til betænkeligheder. For

det første er det uheldigt, at det i praksis
har vist sig umuligt at holde dæmpningen
i en bladfjeder helt konstant under alle

driftsforhold. Smører man fjederen ved

at presse et smøremiddel ind mellem de

enkelte lag, nedsætter man derved ganske

vist det indre slid, men samtidig nedsæt-
ter man den dæmpende virkning — hvis

man omvendt undlader at smøre fjederen,

vil der i almindelighed i tidens løb sætte

sig rust på fjederlagenes overflade, og

dæmpningen vil ofte stige til ganske uri-

melige højder. Endelig er der det, at den  
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indre dæmpning i en bladfjeder beror på
tør friktion — det kommer i praksis til

udtryk derved, at enhver bladfjeder skal

påvirkes med en bestemtstørre eller min-

dre kraft, før den overhovedet giver efter.

Det vil igen sige, at svingningspåvirknin-

ger fra vejbanen, hvis største kraftudslag

  
|
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      Ø
Skematisk tegning af to-trinsfjeder, som au-
tomatisk giver øget stivhed ved store belast-
ninger, Når fjederens øverste del retter sig ud,
vil den på et eller andet tidspunkt komme i
berøring med den nedre fjeder således, at
denne bærer en del af belastningen, Konstruk-
toner af denne art bruges kun på lastvogne.

 

Særlig udformning af en torsionsfjeder. For
ikke at få torsionsstangen alt for lang har
man delt den op i en indvendig torsionsstang
og et udvendigt torsionsrør, der begge virker
som fjeder, Fjederen er indspændt yderst til
venstre, og kraften løber altså gennem stan-
gen helt ud til højre og derfra filblige ennem
Tøret hen til vægtarmen til venstre, der er i
forbindelse med hjulophængningen, Fjedre af
denne art findes f.eks. på Adler Junior og

Trumph ved den uafhængige baghjuls-
ophængning.

er mindre end den kraft, der skal til for

at gøre indtryk på fjederen, vil blive over-

ført direkte fra akslen til chassisrammen,

hvilket — især hvis påvirkningerne har

en høj frekvens — kanføles særdeles ube-

hageligt. For at råde bod på variatio-
nerne i fjederens dæmpende egenskaber

har man især ved dyrere personvogne be-
nyttet den udvej, at man indkapsler fje-
deren i en stål- eller lædermanchet, som

fyldes med fedt, eller man lægger tynde
ruller (nåle) mellem de enkelte fjederlag.
Ved moderne personvogne, hvor man ofte
benytter bladfjedre ved bagakslen, giver
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manaltid fjederen et forholdsvis lille an-

tal lag således, at cgendæmpningen bliver

temmelig betydningsløs; og man anvender
da altid tillige en hyraulisk støddæmper.

Ved lastvogne, hvor man er meretilbøje-
lig til at akceptere transmissionen af høj-

frekvente svingninger, benytter man blad-
fjedre med stor egendæmpning og ingen
særlige støddæmpere. Ved omnibusser

 

    

 

Do
& | |Ser;

T-: $
Ta

Cylindrisk skruefjeder, viklet af cirkulær
tråd. Fjedre af denne art benyttes meget til de
almindelige forhjulsophængninger på person=
vogne (med kort og lang Mangel or det en-
kelte forhjul) od motorcykler. Fjederens
virkning svarer praktisk talt til virkningen af
en torsionsfjeder af samme længde og diame-

ter som fjedertråden.

benytter man ejendommelig nok stadig

fjedre af lastvognstypen, selv om disse
må siges slet ikke at være egnede, men en
udvikling synes dog her langt om længe

at være på vej.
Når man stadig indenfor automobilbyg-

ningen er så glad for bladfjedre, som det
åbennbart er tilfældet, hænger det sam-
men med, at en bladfjederophængning
f. eks. af en stiv, gennemgående aksel gi-

Skruefjeder, der er viklet over en kegle. Ved
at gøre keglen endnu mere skrå end vist på
figuren kan man opnå, at fjedertråden — når
fjederen er trykket helt sammen — lægger sig
med vindingerne inden i hinanden således, at
fjederen ved fuld belastning bliver en spiral-

fjeder,
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ver en lav fremstillingspris for den sam-
lede hjulophængning. Har man to langs-
gående bladfjedre, kræves der normalt

ikke nogen anden form for aksel- eller

hjulføring (ingen føringsstænger, triang-

ler eller lignende), idet .fjedrene jo i sig

selv holder akslen med hjulene fast i den
rigtige stilling i forhold til chassisram-

men,

De rene vridningsfjedre, d.v.s. den al-

mindelige rundeeller firkantede torsions-

stang, der vrides ved hjælp af cen vægt-
stang i den ene ende, som er i forbindelse

med hjulophængningen, eller skruefjede-
ren, som er en opviklet torsionsstang,

kræver imidlertid støddæmpere med høj

effekt og konstante egenskaber — især
det sidste kan være afgørende for kørs-

lens sikkerhed. Når man ud fra et kon-

struktivyt synspunkt skal sammenligne

bladfjeder- og torsionsfjederkonstruktio-
ner, er det dels egenvægten i videste for-

 

Cylindrisk skruefjeder, der er viklet af fir-
kantet tråd — den udmærker sig ved stor ar-
bejdsevne i forhold til fjederens totalhøjde.

stand og dels størrelsen af selve material-

påvirkningen i selve fjederen, der må

være afgørende, Hvad kan detf. eks. nytte,

at man anvender en vægtbesparende tor-

sionsfjeder (der kun vejer 20—25 % så
meget som en bladfjeder), hvis selve

hjulophængningen iøvrigt er så tung og

kompliceret, at der ikke opnås nogen

vægtbesparelse i forhold til' bladfjederen

— resultatet vil da blot blive, at man får
en dyrere konstruktion. Når man allige-

vel i det lange løb sikkert vil gå over til

en meget udstrakt benyttelse af skrue- og

torsionsfjedre ved biler og motorcykler,

hænger det sammen med, at man efter-

hånden har fundet frem til simple og bil-

lige former for uafhængig hjulophæng-

 

 



 

ning. Som et af de bedste cksempler på

denne udvikling kan nævnes forhjulsop-
hængningen i Folkevognen.

 

Kegleformetfjeder, viklet af firkantet tråd på
højkant — de enkelte fjederlag går helt inden
i hinanden og giver derfor en meget plads-

besparende konstruktion,

Det er iøvrigt et stort spørgsmål, om

ikke luftaffjedringen i tidens løb vil
vinde en vis udbredelse, Efterhånden,

somudviklingen skrider frem, vil motor-
køretøjernes egenvægt aftage i forhold til

den belastning, de skal bære, og det cen

trale problem i denne forbindelse bliver

da at fremstille fjedre, hvis stivhed
vokser proportionalt med den belastning.

man lægger på dem. Man har forsøgt at

løse opgaven på mange forskellige måder

—løsningerne spænderlige fra de primi-

tive to- eller tre-trins hjælpebladfjedre

ved lastvogne eller omnibusser til de me-
get komplicerede stangforbindelser mel-

lem det fjedrende element og hjulop-

hængningen, som man f. eks. finder det

ved flere af Porscre's og Gregoire's spe-
cialkonstruktioner. Allerede i 20'erne

fremstillede Berlins Sporveje rent for-
søgsvis nøgle luftaffjedrede omnibusser

— det fjedrende element var cen tryklufi-
cylinder (hvilket ikke betød nogen afgø-

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 trykluftcy-

linderen var indbygget en reguleringsven-
til, som ved at ændre på trykket i cylin-
deren i overensstemmelse med de varie-
rende helastningsforhold sørgede for, at

vognens nedhøjning på fjedrene og der-
med affjedringsegenskaberne blev holdt

konstant.
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På det internationale matorsport

Show i New York vakte mr.
Louis Matler's Cadillac stor op-
sigt. Vognen er udstyret med

køkken, køleskab, fjernsyn, ra-
dio og vandpibe (tyrkisk mo=-
del). Som det fremgår af bille-

det, er der også monteret et bru-
sebad, så man kan blive frisket

lidt op på Silkeborg landevej —

mærkeligt man aldrig har tænkt

på det før. Nyt land er indvun-
det i automobilindustrien!

 

På modstående side ses noyle si-

tuationer fra et amerikansk
midget-race, der på ingen måde
savner dramatik, Vogn nr, 64,
kørt af Rudy Tarditi, slår plud-
selig en voldsom kolbøtte og lan-
der med hjulene i vejret, Nogle
få sekunder efter blev køreren

befriet i uskadt stand.

"DET GÅR STADIG GODT I USA
Det er længe siden, vi har bragt stof fra USA,
og det er en skam, for der sker mange inter-
essante ting i dette teknikens vidunderland.
Man kører hårrejsende midget-race, der er me-
get bemærkelsesværdige, eftersom der opnås
utrolige hastigheder i betragtning af, at de be-

 

nyltede vogne betegner den største tekniske
misforståelse. Iøvrigt knuses dagligt et stort
antal vogne til fryd og glæde for publikum,
og amerikanske pin-up'er kan nu tage bruse-
bad på landevejen.
Jo, vel sker der noget.

Et af de store numre for øjeblik-
ket er en vogn, der bliver skudt
ud af et kanonlignende rør. Dette
nummer vises i forbindelse med
de yndede forestillinger, hvor
man springer højdespring med
standardvogne ogtil sidst smad-
rer hele udstyret,

 

 



 
Pilen viser, hvor Rudy Tarditi
ligger under vognen, og det fo-
rekommer utroligt, at man kan
slippe godt fraden slags. $

 



 

  
Vi prøvekører

MATCHLESS SUPER CLUBMAN
— og AJS model 20

Af Mogens H. Damkter

dag skal vi faktisk prøvekøre to maski-

ner på én gang, idet Matchless Super
Clubman og 4,J.S. Twin er identiske,

bortset fra tankens kapacitet, der er større

på A.J.S. Den foreliggende maskine gi-
verrigeligt stof til diskussion, men inden
vi foretager os noget somhelst andet, vil
vi lige erindre omfordelene ved den 2 cy-

lindrede motor. Når man deleret slagvolu-

men på 500 cemop i to cylindre å 250 cem,

opnår manfordet første en lavere stem-

pelhastighed gennem den kortere slag-
længde, og samtidig kan mantillade sig et

højere kompressionsforhold for de to cy-

lindres vedkommendeend for en eencylin-

dret motor med samme slagvolumen, og

derigennem skulle man opnå bedre øko-

nomi og større effekt. De jævnt fordelte
kraftimpulser giver i forbindelse med de

mindre svinghjul twinmotoren en bedre

accelerationsevne end den eencylindrede
motor. Disse fordele opnås på bekostning
af større fremstillingsomkøostninger, større

vedligeholdelsesomkostninger og større
vægt.

De to-cylindrede A.J.S. og Matchless
motorer er opbygget som »twinmotorer«,

hvilket vil sige, at de to cylindre er an-

bragt lodret side om side på tværs af stel-
lets længderetning. Hver cylinder medtil-
svarende topstykke er støbt som en selv-

260

URNEERB 

stændig enhed, og der er således ingen for-

bindelse mellemdeto cylindre, af hvilken

grund kølcluften frit kan strømme rundt

omhver enkelt cylinders køleareal. Krum-
taphuset er delt i to halvdele, der boltes

sammen på midten, og mellem disse to

halvdele er en midtervæg anbragt, i hvil-
kenetstøttcleje til krumtapakslen er mon-

teret. Krumtapakslen| bærer to kraftige
svinghjul, der er anbrågt på hver side af
midterlejet, og på svinghjulenes udven-
dige side ligger krumtapsølerne og kon-

travægtene, Krumtappen er ikke adskille-

lig, og plejlstængerne, der er smedet i let-
metal (RR 56), er derfor monteret i glide-

lejer med løse lejepander. Krumtaphusets
midterleje er ligeledes udformet som et

glideleje med løse lejepander. Stempler-

ne er, ligesom på de øvrige A.J.S. og

Matchless unodeller, af den trådomvundne

type, hvilket vil sige, at en ståltråd er vik-
let stramt om stemplet i nogle dertil ind-

rettede gange, og formålet med denne kon-

struktion er, at stållråden, der har en

mindre udvidelseskoefficient end letmetal-

stemplerne, holder igen på stemplerne så-

ledes, at disse kan monteres med et min-

dre spillerum end et almindeligt stempel
uden trådomvinding. Stemplerne er iøv-

rigt monteret med to kompressionsringe
og en olieskrabering. Ventilmekanismen
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betjenes af tandhjulsdrevne knastaksler
og  stødstænger. 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 på
magnetakslen, medens det forreste knast-

hjul driver et lille tandhjul til dyna-

moen, der går med noget højere omdrej-
ningstal end motoren, De højtliggende

knastaksler betjener gennem korte stød-
stænger ventilernes vippearme og ventil-

fjedrene er udformet som dobbelte skrue-

fjedre.

Smøresystemet er naturligvis tørsump-

smøring, og oliepumpen erdelt i to tand-
hjulspumper, een til olietryk til motoren
og en returpumpe. Disse to pumper er

monterede i et dæksel og trækkes af hver
sin knastaksel. Til de to topstykker er bol-

tet en indsugningsmanifold, på hvilken

karburatoren er monteret.
Transmissionssystemet er udformet på

ortodoks engelsk vis, idet en forkæde fra
motorens krumtapaksel driver koblingen,

der er monteret på gearkassens hovedaksel.

Koblingen er udformet somen tørflerpla-

dekobling med ferodobelægning, men på

den maskine, vi prøvekørte, havde der vist

sig visse vanskeligheder med at få koblin-

gen til at holde, af hvilken grund friktions-

pladerne var udskiftet med korkbelagte

plader. Meget tyder på, at koblingen er no-

get underdimensioneret i forhold+-til den
kraftige motor. Gearkassen eren firetrins
Burman-kasse med fodpedali højre side.

 

    
   

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGTLIV.

ll
FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil
VACUUM OIL COMPANY  
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Stellet er udformet somen lukket, slag-

loddet rørramme med svinggaffel til bag-

hjulsophængningen, og forhjulet ophængt
i teleskopgaffel. Mellem baghjulets sving-
gaffel og stellet er indskudt to kraftige

fjedereleménter bestående af indkapslede

skruefjedre og hydrauliske støddæmpere.
Forgaflen har naturligvis også hydrau-
lisk dæmpning, men i modsætning til man-
ge andre fabrikater er denne dobbeltvir-
kende, Matchless Super Clubman er end-
videre monteret med en rigelig dimensio-
neret twinsadel, der nu er tilladt, forudsal

at der er anbragt en »tømme« til bag-

sædepassageren.

Vi er klartil at starte og åbner for ho-
vedtankens benzinhane, lukker for luften,

tipper karburatoren en smule og stiller

tændingen på en trediedel frem. Motoren
slarter øjeblikkelig, vi åbner med det sam-
me helt for luften, og svaret kommer øje-

blikkelig i form af nogle protesterende ud-

slag i karburatoren, og vi må således
konstatere, at Clubman'en kræver en tem-
melig lang opvarmningsperiode, Accelera-

tionen er imponerende, når man kommer

fra en langt mindre maskine, og gearene
skiftes som på alle engelske maskiner,

blødt og behageligt.

Den to-cylindrede motor er overordent-

lig smidig i trafiken, og det er næsten lige-

gyldigt, hvilket gear man kører i, motoren

arbejder dog jævnt uden at hakke, og åb-

ner man forsigtigt for gassen, kan man

accelerere maskinen op,selv i højeste gear.
Det virker i højeste grad bemærkelsesvær-

digt, at denne store maskine, der naturlig-

vis er beregnet til store kørehastigheder,

er lige så let at styre i byen som en scoo-

ter, og man kan bogstavelig talt holde
stille på stedet uden at sætte en fod på
jorden, når man venter ved en lyskurve

eller et stoppested.

Kørsel på landevejen er en umiddelbar
fornøjelse, idet maskinen cr enestående

affjedret, og den ligger støt og stabilt, selv

om man gennemkører ujævne kurver med
høj hastighed, det vil sige 80—90 km/t.
Alt synes således at være i den skønneste

orden, og vi går over til accelerationsprø-
verne med virkelig hård acceleration gen-
nem gearerne, Accelerationen er som alle-

rede nævnt fortrinlig, men når maskinen

får hård gas, og hastigheden nænmer sig
de 100 km/t, mærkes vibrationeraf en helt

ukendt størrelsesorden udi styret, Ved 109 
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Accelerationsevne

MATCHLESS

SUPER CLUBMAN
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Som det fremgår av ovenstående kurve, acce-
lererer Super Clubmanfra en ståendestart til

120 km/t på små 20 sekunder.

km/t overvejer man, om man skal lukke

for gassen igen, om man skal slippe sty-

ret, eller om man skal bide det i sig

og accelerere videre. Vi vælger det sidste
og kører motoren helt ud, men vibratio-

nerneer nu så kraftige, at styret føles som

et kraftigt induktionsapparat. Vi prøver
fra stående start at gøre accelerationen
mindre voldsom, og vibrationerne føles

langt mindre, men de cr alligevel af et

uhørt omfang, når man passerer de 100

km/t, først når motoren trækker konstant
ved 100 km/t, kan man sige, at vibratio-

nerne kommerned på en acceptabel værdi.

Som allerede nævnt har Matchless Super
Clubman glimrende køreegenskaber iuden-

for et normalt hastighedsområde, det vil

sige op til ca, 90 km/t. Sætter man hastig-
hedenyderligere i vejrettil 120 km/t, be-

gejstres man over maskinens opførsel på

vejen, og man kan levende forestille sig,

at denne maskineervelegnet til landevejs-
løb. Det skal i denne forbindelse bemær-
kes, at fabriken leverer et racerudstyr be-

stående af andre knastaksler, stempler der

giver kompressionsforhold 8:1, 2 karbu-
ratorer, megafonudblæsning m.m. Over-
skrider man: de 120 km/t, begynder man

imidlertid at kommei tviyl om, hvorvidt

denne maskine kan tåle større tophastig-
hed, eftersom styringen begynder at blive
anstrengt. Det er imidlertid et kendt fæ-

nomen, der gør sig gældende også for en
lang række racermotorcykler, idet man kan

tale om en »shimmymur«,det vil sige et

bestemt hastighedsområde, i hvilket ma-

skinen viser tilbøjelighed til enten at gå i

zig-zag eller at gøre styringen besværlig

på grund af voldsomme,lodrette svingnin-

ger af forhjulet. Disse fænomenerstår i

forbindelse med hjulenes dynamiske af-

balancering — eller mangel på samme —

motorvibrationerne og ikke mindst det

lille, men nødvendige spillerum mellem

teleskopgaflernes arbejdende dele, der be-

virker, at forhjulet kan svinge lidt i side-

retningen under affjedringsbevægelserne.

Disse ganske ringe udslag af forhjulet er

dog tilstrækkelige til at udløse mærkbare

gyroskopvirkninger. I det øjeblik maski-

nen er monteret med en motor i racertrim,

vil det uheldige område blive passeret i

et kort nu, og det er næppe sandsynligt,

at rytteren i det hele taget vil mærkedet.

At maskinen har fortræffelige køreegen-

skaber også som racer, har den allerede

bevist ved at vinde det meget krævende

Manx Grand Prix på Isle of Mansidste år.

Benzinforbruget er normalt for en 500

ccm twin, del vil sige, at den kører ca. 20

km pr. liter ved en hastighed af 80 km/t

og ca. 17 kmpr. liter ved 100 km/t. Ved ha-

ar
1400km

re
Benzintorbrug

MATCHLESS

SUPER CLUBMAN SUEREE BESSDE

4 FF.

sa

FEEBEDER

km/t
REE Er

|

2 PORER 4OR FOR SO DO
Benzinforbruget for Matehless Super Clubman

fortæller sin egen historie om fabrikernes

konkurrence om tophastighed og effekt. Denne
motor ville uden vanskeligheder kunnestilles

omtil stor økonomi, men det ville gå ud over

accelerationsevnen og tophastigheden.
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DE VERDENSBERØMTE

AHA,
KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

 

Importører og hovedforhandlere:

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

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Løngangstræde 25, København K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100

 

  
 

stigheder på omkring 60 km/t svarer for-
bruget til 23—25 kmpr.liter. Det kan ikke
bortforklares, at benzinforbruget for de
store motorcykler er uforskammet stort
sammenlignet med de små vogne, men

dette må tilskrives motorcyklernes store
luftmodstandskoefficient. Matchless Super

Clubman — og dermed A.J. S. Twin — er
skabt for entusiaster, der sætter pris på
enstor accelerationseync og gode køreegen-

skaber ved høj hastighed, og som iøvrigt

ikke tager så stort hensyn til anskaffelses-

pris og driftomkostninger.

SPECIFIKATIONER:

Motor: 2-cylindret, 4-takt, boring: 66 mm.
slaglængde 72,8 mm, slagvolumen: 493
cem, topvenlilel, kompressionsforhold;

8:1 Smøresystem: Tørsump. Stempel-

hastighed ved 60 km/t: 5,87 meter pr.

sekund.

Transmission: Motor til kobling: Kæde
127x5/16”, Købling: Tør flerplade. An-
tal gear: 4, Skiftemekanisme: Fødpedal
i højre side. Udvekslingsforhold mellem

motorog 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: Kæde 5/8”x 3/8”, Dæk-

størrelse for: 3,25-19, bag: -19.

Stelkonstruktion: Slagloddet rørramme.

Hjulophængning: forhjul: Teleskopgaffel
med hydraulisk dæmpning, baghjul:
Svinggaffel med teleskopaffjedring og

hydraulisk dæmpning.

Stativ: For og i midten samt støtteben.

Sadler: Twin-sadel.
Benzintank rummer18 liter, heraf 1 liter

på reserve.

"Olietank rummer 2,25 liter.

Bremser: 140 mm diameter.

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Lucas, Ampére-

timer på akkumulator: 12. Dynamo: 45

watt. Tænding: Magnet. Ladekontrol.

AÅmpéremeter.

Udstyr: Værktøj og pumpe.
Dimensioner: Akselafstand: 1400 mm.Fri
højde fra jorden: 139 mm,styrets bred-
de: 660 mm. Egenvægt: 181 kg.

Tophastighed: 134 km/t.

 

  

 

Pris:, Kr, 4340,— excl. omsætning, kr.
5776,—incl. omsætning.

Skat (dobbelt afgift): Kr. 48,00.
Fuld kaskoforsikring med ansvar
330,— helårlig,

kr.

          

  

 

    

  

        

 

  

 

  

 

  

 

  

 

   

 

      



 

| Helt igennem
det bedste
af det bedste!
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I modernetrafik er det livsvigtigt at forsyne motorcyklen med dæk,
der sikrer den yderste beskyttelse mod eksplosioner og skridninger,
og som besidder den mest effektive stoppekraft.
Firestone motorcykledæk er konstrueret på basis af talrige eksperi-
menter og prøvekørsler og er derfor i stand til at give Dem den
største garanti — også økonomisk — da Firestone samtidig er
verdens mest slidstærke dæk.
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Generalrepræsentation for Danmark
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Model Bullet 350 ccm

med svinggaffelalfjedring

af baghjulet, frigearpe-

dal, stort, patenteret luft-

filter og kraftig, topvan-

tilet motor vidner om det

fineste præcislonsarbejde.

Kr. 3690,— excl. omsætn.

Kr. 4863,— incl. omsætn.
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Vi anviser nærmeste forhandler

Øst for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S

Løngangsstræde 25, Kbhvn. K, Telf. Central 9846

Vest for Storebælt.

VILH. NELLEMANN A/S

Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 14100
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Vi prøvekører

SIMCA 9 ARONDE
 

sS: længe anskaffelsen af en ny vogn ikke
er aktuel, nøjes man i reglen med at

konstatere, at den og den vogn er baseret
På en god konstruktion eller kort og godt
er et lækkert køretøj, og så er der en
række »små potler«, der er uden inter-
esse. I samane øjeblik iman skal til at

     

Simca 9 Aronde — en
rummelig, smuk og
økonomisk vogn, der
prismæssigt ligger in-
den for de fleste bili-
sters rækkevidde.

træffe sit valg på en aktuel baggrund, be-
gynder kravene at melde sig, og med en
opsumering af de forskellige ønsker vil
mani reglen finde, at der er cn skærende
stiller, og den kapital, der kræves for at
opfylde disse ønsker,
Idealvognen ser omtrent således ud: Ri-

gelig plads til 6 personer samt bagage, en
forrygende avcelerationsevne hidrørende
fra en 150 hk motor, en tophastighed på
omtrent 160 km i timen, stabile køreegen-
skaber, god affjedring, aircondition, et
benzinforbrug svarende til 19 km pr. Ji-

ter og en anskaffelsespris på lidt over
10.000.— kr. alt inelusive, Når det først
er gået op for En, at denne drømmevogn
ikke eksisterer, begynder projektet at tage
form på cn mere realistisk hasis, efter at
man harslået af på visse fordringer sam-
tidig med, at man har bevilget en større

 

indkøbssum, kort sagt: man skal have en
af de gængse vogne af mellemstørrelse.
Ud fra dette faste holdepunkt begynder

man så at vrage og vælge mellem de for-
skellige fabrikata, indtil man finder den
vogn, med hvilken man synes at komme
nærmest til det oprindelige ideal.

Under en sådan undersøgelse vil man
før eller senere komme frem til Simca 9
Aronde, eftersom denne model virkelig by-
der på god økonomi og upåklagelige køre-
egenskaber, medens anskaffelsesprisen er
moderat. É
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  ORIGINALE VINDSKÆRME

for Lambretta og Vespa scootere

——  

BRILLER

i stort udvalg — til alle priser

 

PLASTIC STYRTHJELME

med nakkeskind — fantastisk stærke

Udblæsningsrør fremstilles til alle

modeller — omgående levering

LYDDÆMPEREI ALLE

DIMENSIONER PÅ LAGER

Fiskehaler, varmeplader, søgelys, pynte-

plader, bagagebærere, sadelovertræk,

racerpuder, råskærme, akkumulatorer,

DK skilte, o.m.a.

KUN EN GROS

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, København V

Central 14361 EVa6621

  

   

  

    

 

   
  

   
 

  

Der er også noget umiddelbart tiltalende

ved en smuk firedørs sedan med elegante

linjer, rigelig plads til fire personer, god

bagageplads, en levende, topventilet motor

på 45 hk og en egenvægt på 920 kg. Dertil

kommer, at vognen er tip top moderne.

både hvad konstruktion og udstyr angår.

Derer således aircondition, varmeapparatl.

blinkere, ratgear 0. s.v.…, og med et beske-

dentt benzinforbrug kører man alligevel i

en repræsentativ vogn.

Vi kan med det sammefastslå, at det er

en smuk lille vogn. De afrundede, elegante

linjer fremhæves yderligere af det buede.

stærkt bagud hældende vindspejl, og den

forholdsvis beskedne anvendelse AFL SGE=

kromning giver et vist indtryk af »vel-

klædthed« uden  pralende fremtoning.

Luftindtaget til køleluften og varmean=

lægget er behersket i sine dimensioner, og

særlige udskæringer i den forreste del af

karosseripladerne befordrer køleluft til

Tohjulsbremserne. Dørhåndtagene er ud-

ført som trykknaplåse efter stjernehjuls-

systemet, og hængslerne er kraftige og 10-

ver en lang levetid. Klappen over bagage-

rummet er forsynet med kontravægt-

fjedre, og rummet er aflåseligt. Karosse-

viet er iøvrigt udformet som en selvbæ-

rende konstruktion med helsvejsede stål-

plader, og konstruktionens forreste del er

udformet somto sidevanger, til hvilke en

solid forbro er monteret, Denne forbro

bærer forhjulsophængningen, der natur-

ligvis er uafhængigt affjedret ved hjælp

af korte og lange triangelarme samt skrue-

fjedre med indbyggede teleskopsløddæm-

pere. Baghjulsophængningen er efter det

ortodokse system med halvelliptiske blad-

fjedre og teleskopstøddæmpere.

Vognens interiør er overmåde tiltalende

med et bredt, gennemgående forsæde, der

ved et greb fra førersædet kan forskydes

frem eller tilbage. Trods den forholdsvis

beskedne udvendige bredde måler bagsæ-

dét 1350 mm, hvilket giver rigelig plads

til to personer og mulighed for tre bekvem-

me siddepladser. I alle fire døre er ind-

bygget anmlæn, og alle fire sideruder er

monteret med såkaldt trækfri ventilation

— den kendte lille vipperude, der ved åb-

ning på hede sommerdage giver en vidun-

derlig træk i hele vognen. Åt kalde disse

små ruder for »trækfri ventilation« er om

trent lige så misforstået som at kalde en

olie selvrensende, for at den renser sig
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Som det fremgår af ovenstående accelerations-
kurve, er Simca'en en overordentlig levende

og kraftig vogn.

selv vil sige, at den smiderskidtet af i mo-
toren, og det var jo i og for sig motoren,
der gerne skulle renses, men sådaner der
så meget. Ventilationsruderne på Simca 9
adskiller sig imidlertid fra lignende kon-
struktioner ved at være lukket med ct

særdeles pålideligt låsetøj, der sikrer, at
vinduerne virkelig er tæt lukkede, hvis
dette ønskes. Det store, buede vindspejl og

dito bagrude giver et glimrende udsyn over

vejbanen fra førersædet. Indtrækket i
Simca 9 er udformet som et slidstærkt og

praktisk betræk af stof med plastik på de
mest udsatte steder, taget er indvendigt

polstret med lydisolerende lag og stof, me-
dens gulvet er beklædt med en gummi-
måtte, Alle indvendige plader er påsprøj-
tet støjdæmpende materiale, og man vil
hurtigt konstatere, at vognen er virkelig
lydløs i drift.

Instrumenterne er samlet i et enkelt

»kompashus« anbragt lige foran ratstam-
men. Denstørste del af pladsen optages af
speedometerskalacn, over hvilken kontrol-
lamper for olietryk, ladekontrol, benzin-
beholdning (lyser når der er 6 liter til-
bage) og blinkersystemet er anbragt. Da
der kun er to egere i rattet, er det lille in-

” strumentbord let overskueligt ved et en-
kelt blik fra føreren På ratstammen er
gearstangen placerettil betjening med høj-
re hånd, medens den venstre kan betjene

nedblænderkontakten udenatslippe rattet.
Nedblænderkontakten er iøvrigt indrettet
på den måde, at tænder mandetstore lys,
blænder kontakten på normal mådenedtil
kort lys, men tænder Iman parkeringslyset,

kan nan blænde optil det korte, store lys.
Afviserkontakten er anbragt over horn-

knappen, og den betjener normalt et blin-
kersystem, der bagtil er indbygget i de

dobbelte baglygter og fortil i blinkerly-

sene, der er monteret under forlygterne.

Denne kontakt er dog lidt akavet anbragt.
eftersom densidder bag rategerne, og den

situation kan let indtræffe — for eksem-
pel i en rundkørsel — hvor man skal vise
af, medensen af rattets eger står lige over

kontakten. Kontakten er iøvrigt halvauto-
matisk, hvilket vil sige, at den selv går i
hvilestilling efter opretningen. I instru-
mentbrættet findes askehæger samt to rum
med vippelåg beregnet for handsker, kort.
solbriller og lignende (om ti år, når vog-
nen er gammel og forrakket, vil der for-
uden dødefluer, støv og meget andet godt
ligge brugte tændrør, clips, en gammel

æske Låkerol, et halsbånd til en hund
og et plettet generalstabskort over Tyrol).
I instrumentbordets mederste kant er an-
bragt em række knapper, der betjeneråblæ-
sermotoren til varmeapparat og defroster,
lygterne, tændingskontakten, chokeren og
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Benzinforbruget er bemærkelsesværdigt lavt
ved store hasligheder. Somdet ses, kører Simca

11,6 km ved 100 km/t.
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selvstarteren. En lille kontakt til venstre

for disse knapper slarter viskermotoren

til de hurtigt arbejdende og kraftigt vir-

kende viskerblade. Der er altså ingen nøgle

til tændingslåsen, vel ud fra den betragt-

ning, at enhver alligevel kan kortslutte

ledningerne og køre med vognen. I» stedet

kan manlåse rattet ved hjælp af en kraf-

tig ratlås, og vognen er på den måde ef-

fektivt beskyttet mod tyveri.

Vi konstaterer med det sammé, at acce-

lerationen er fremragende, navnlig sker

der en forfærdelig masse, når man accele-

rerer hårdt op i andet gear. Fjerde gear

virker lidt højt i tæt bytrafik, men skif-

fer man ned til tredie gear, kan man smi-

digt og ubesværet styre vognen igennem

den tætteste trafik med de krav, man må

stille til langsom kørsel og efterfølgende

” pludselig acceleration. Der er iøvrigt syn-

cromesh mellem andet, tredie og fjerde

gear, og vi konstaterer, at denne synkron-

anordning cer ganske usædvanlig effektiv,

… idet man uden dobbelt udkobling kan

skifte et gear ned selv ved store hastighe-

der. Vi skal i denne forbindelse bemærke,

ut den vogn, vi prøvekørte, hargået 10.000

km som demonstrationsvogn — så den har

med andre ord været udsat .for lidt af

hvert.

Landevejskørsel er noget af et eventyr

med Simca'en. Affjedringen føles på ingen

mådehård ,og alligevel ligger vognen sten- ”

sikkert på vejen, også i ujævne kurver og

sving. Når man er vant til at køre med

pendulophængte baghjul (og således hver-

Mobiloil
”D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGTLIV.

Temm”
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ken har over- eller understyring), mær-

ker mmån en vis tendens til overstyring i

Simca”en, men det er usandsynligt, at bi-

lister i al almindelighed vil mærkedette,

og når alt kommer til alt, er det kun et

spørgsmål om vane, Det forbløffende ved

Simcaæ'en er, at selv om fjerde gear virker

forholdsvis højt ved langsom kørsel, har

man alligevel et stort kraftoverskud, når

man kører med moderat hastighed. Skal

man således overhale fra en kørehastig-

hed på 70 km/t, springer vognen frem, så

snart man trykker speederen lidt ned.

Kørsel med Simca 9 såvel i byen som på

landevejen kam kun betegnes som fuld-

endt, og for den danske gennemsnitsbilist

er der overhovedet ikke nogen påviselig

grund til at vælge en større vogn. Og dog

— undertegnede medarbejder, der fra na-

turens hånd er udstyret med em længde på

184 cm, havde afgørende vanskeligheder

med at få plads til benene. Det var navn-

lig, når fodbremsen skulle betjenes, at

det kneb med at manøvrere det højre ben

uden omrattet. Forsøgsvis blev forsædet

skubbet længere tilbage, men det gav en

noget uvant kørestilling, og dertil kom-

mer,at det ikke cer hensigtsmæssigt at have

øjet for langt fra vindspejlet. Men delte

lille problem kunmesagtens løses af en sa-

delmager, idet forsædet udmærket tåler at

blive sænket 6—7 cm, og så skulle man

være ude over de vanskeligheder.

Af de øvrige små raffinementer skal vi

nævne, at loftbelysningen tændes, når en

af de fire døre åbnes, bakspejlet er udført

i et materiale, der bevirker, at man om

natten ikke blændes af bagfra kommende

vogne, to store solskærme er monteret

over vindspejlet, benzinpåfyldningen er

skjult i dem ene baglygte, og endelig har

fabriken regnet med, at man også kan

punktere, af hvilken grund donkraften er

udformet som sideløfter, der kan monte-

res fortil, bagtil eller på siderne, Det er

altså ikke nødvendigt at kravle ind under

vognen for at ramme en aksel eller lig-

nende at løfte vognen på.

En afgørende fordel for de bilister, der

tilbagelægger det fleste antal kilometer i

byerne, er den store underdrejning af for-

hjulene. Man kan bogstavelig talt parkere

Simca 9, blot der mellem to holdende vog-

ne er lidt mere plads end Simca'ens tota!l-

længde. Venderadius er 5 meter.

SMJ kan give Simca 9 ÅAronde et blåt
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LEVERES OMG. FRA LAGER
på dollarbasis — på købstilladelse og til 5
varesidevogn.

De mest indkapslede og bedst afbalance-

rede maskiner, med automatisk kobling
(verdenspatent), teleskopisk affjedring af
beggehjul og speedometer som standard-
udstyr.  menmened 
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stempel med på vejen, men hvor stor be-

tydning et sådant har, er vi kommet i

tvivl om, efter at vi undtagelsesvis havde

hele familien med på den sidste prøve-

fart. Husets frue konstaterede kort og

godt, at man sad bekvemt, at det var cn

smart, lille vogn, at udstyret svarede til

de krav, hunstillede, og at sådan en ville

hun have. Ungerne var henrykte for arm-

lænene ved bagsæderne samt det slore

bagvindue og erklærede, at jeg ikke kun-

ne være det bekendt, »hvis jeg gav den

tilbage«. Efter sigende sælges de fleste

vogne på basis af de krav, som husets

frue samt hendes aflæggere stiller, så

hvorfor i alverden man gør sig den ulej-

lighed at ligge og slide landevejene tynde

med alle mulige vogne for at forklare lan-

dets familicfædre, hvordan vognene kører,

er jo i grunden ubegribeligt. For mit eget

vedkommende kan jeg kun sige, at jeg er

taknemmelig for, at det var en Simca, jeg

gjorde def farlige eksperiment med, for

den tiltaler mig i alle retninger, men der

kunnelet forekomme de tilfælde, hvor fa-

milieidyllen i højeste grad ville være

kommet på højkant.

 

SPECIFIKATIONER:

Motor: Boring 72 mm, slaglængde 75

mm, -slagvolumen 1221 com, Kompres-

sionsforhold 6,7:1. Effekt 45 hk ved 4500

omdr./min.
 

Transmission:

Kobling: tør enkeltplade. Gearkasse: 4

trins gearkasse med syncromesh mellem

2., 3. og 4. gear.

Udvekslingsforhold : 1. gear 3,7:1, i

gear 2,38:1, 3. gear 1,47:1, 4. gear 1:1.

Differentiale: Hypoid, udvekslingsfor-

hold 4,77:1.

Dækstørrelse: 5,00x1 SE

Elektrisk anlæg: 12 volt.

Mål:

Totallænøde 4067 mm, totalbredde 1558

mm,totalhøjde 1522 mm. Sædebredde for-

an 1230 mm, bag 1350 mm. Vægt (tør) 920

kg. Benzintank rummer AN liter. Kølesy-

stem rummer7 liter. Olieindhold 5 liter.

Pris: Excl. omsætning kr. 9800,—, incl.

omsætning kr. 13.900,—

Årlig skat kr. 100,— (dobbelt afgift kr.

200,—).

 

  
Hvad REDEXer:

REDEXer en specialraffineret mineralohe,

der opløser beg, renser oliegangene for

slam, hindrer kuldannelser frigør hæn-

gende ventiler, begede stempelringe M. v:

REDEX nedsætter motorensfriktion og for

længer motordeleneslevetid. På skemaet ses

resultaterne af en REDEX-kur på en Hillmar

1939. En kur består bl.a. i, at man hælder

REDEX i indsugningen, medens motoren går

på tomgang. Når REDEXhar arbejdet sig ind

omkring stempler, ventiler etc., kører man

en tur med varierende hastighed, hvorved

Se urenheder blæses ud med udblæsningen.

Kompression og acceleration øges, benzinfor=

bruget mindskes.

FÅS HOS AUT OFORHANDLERE
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( små nyheder medstor berettigelse
 

Fra tid til anden dukker forskellige forbedringer op på de eksisterende modeller, og
selv om der ikke er tale om epokegørende nyheder, vil motorcyklisterne sikkert for-
Stå at værdsætte alle detailler, der betyder en forbedring, Enkelte nye modeller ser
også dagens lys, og på denne og de følgende sider kan vi orientere vore læsere om den

seneste udvikling. : i
.

Puch 250 TF har fået
lukket kædekasse,
styrlås og aflåseligt
værktøjsrum. Man vil
tillige" bemærke, at
en lille »håndbrem-
seg kan holde brem-
sepedalen i bremse-
stilling, hvilke! ho-
vedsagelig har betyd-
ning for parkering af
sidevognskøretøjer i
bakket terræn.

  
Moto Guzzi har nelop sendt denne lille maskine på markedet. En vandretliggende to-taktmotor på 98 ccm og 4 hk (boring 50 mm, slaglængde 50 mm) er monteret i en centralrørs-Tamme, Teleskopaffjedring af farhjulet og Baghjutet ophængt i svinggaffel. dåTophastighed 76 km/t. £ z
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Model VB

Model 4G MARKIl

 

———

En umiddelbar

betragtning af de for-

skellige ARIEL modeller

vil straks overbevise en-

hver om, at ARIEL er

den fornemste motor-

cykle — smukkere og

mere gedigen udførelse

findes ikke. Men ARIEL

betegner tillige højde-

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

på landevejen. De een-

cylindrede Hunter-mo-

deller er velkendte som

»bedst i deres klasse«,

og det var som bekendt

en model VHA,dervandt

det sidste hastigheds-

løb med 144 km/t —
12 km/t hurtigere end

nr. 2. Model VB er gan-

ske simpelt verdens bed-

ste sidevognsmaskine.  
 

Repræsentant i for Danmark:

ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE67 - KØBENHAVN K
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Norton Dominator leveres nu udelukkende med baghjulet ophængt i svinggaffel. Standard-
modellen, der ses her, har »nørmal«, enkel rørramme, medens Dominator de Luxe uforan-

dret leveres med Manzx stel.

    

     

Den imponerende lille Adler M 250 på 250 ccm
har en effekt på ikke mindre end 16 hk, hvil-
ket giver en effekt på 64 hk pr. liter slag-
volumen. Denne model leverés nu også som
den ovenfor viste sporismaskine, der allerede
har mange bemærkelsesværdige sejre bag sig.

  



        
I Gøteborg Kar været afholdt en motorcykleudstilling, på hvilken man blandt andet så denne

meget egenartede maskine. Det er en tocylindret Rumi Super Sport med en firelaktsmolor på

125 ccm. Effekten er i al beskedenhed 10 hk — altså en litereffekt på 80 hk. Motor og

gearkasse er bygget sammen til en blok, og
øg den svenske pris blev opgivet til 2.650,—

der er fire udvekslingsforhold. Vægten er 94 kg,
kr. Som det fremgår af illustrationen, ligger de

to cylindre vandret side omside med topstykkerne frem mod kørselsretningen. Lodret over

de to cylindre er te karburatorer anbragt, og det må vel siges at være
faldstrømskarburatorer.

 

Der er nu kommet benzin med octantal 80 då

de danske service stationer. Denne nye og bedre

benzinsort afløser ganske simpelt den gamle
benzin med octantal 76. For de nyeste vogne

og motorcykler vil dette belyde, at man und-

ig tændingsbanken ved kraftig a"celera-
fion, og de fleste bilister og motorcyklister vil

derfor kunne sætte tændingen noget i vejret.

For de motorer, der har et lavt kompressions-
forhold, er den forbedrede benzin fuldkom-

men uden betydning, hvud »bankeriet« angår.

Der skal imidlertid ikke herske udelt glæde

øver den nye, meget blyholdige benzin, efter-

søm den er hård ved ventilerne,

På udstillingen i Gåteborg
så man også denne elegante
og velkonstruerede maskine.
Pet er den to-cylindrede
Hoffmann med topventilet
buksermotor på 250 cem. Ef-

fekten er 13,5 hk ved 6000

omdrejninger i minuttet, top-
hastighed 114 km/t, march-

hastighed 100 km/t, vægt
1730 kg sfuldtanket, pris i

Sverige sv. kr. 3,700,—. Det
har taget to år at konstruere
denne maskine, og først nu

  

begynder eksporten. Motor

og gearkasse er naturliqvis
bygget sammen, og trans-
missionssystemel er med
kardanaksel. Del er en lille

drømmemaskine, men den
vil næppe kunne hævde sig
på det danske marked, der
Søm bekendt er velsignet
med omsætningsafgift.

 

 



ZUNDAPP  

  
 

med dobbeltkarburator
De nye ZUNDAPP-modeller er blevet en ene-
stående succes, fordi disse maskiner besidder

en trækkraft og økonomi helt ud over det

sædvanlige. De nye ZUNDAPPto-takt motorer

bygger på helt nye principper og dette i for-

bindelse med den nye dobbeltkarburator giver

en hidtil ukendt trækkraft ved alle hastigheds-

områder, Selv gearkassen er en helt ny kon-
struktion med ubegrænset levetid, fordi alle

tandhjul er i konstant indgreb. ZUNDAPPkan leveres af enhver
S motorcykleforhandler i de byer,

Zindapp NORMA kr. 2400 excl. afg. FRE SE ere del ZONDAPRP-
» COMFORT« 2750 » forhandlere.

DE ER FORUD FOR DERES TID PA EN ZUNDAPP

Generalrepræsentant for

ZUNDAPP
Brdr. Friis-Hansen A-S, Øster Alle 7, København Ø

  



  

BILERNES LUFTFORBRUG
AF ciyv:

rr. det store flertal af landets bilister

ved ganske nøje, hvor meget benzin og

olie deres vogn bruger, for prisen på disse

to livsfornødenheder er jo efterhånden

kommet så højt op, at den i betragtelig

grad er å stand til at påvirke det samlede

driftregnskab for køretøjer. Spørger man

derimod bilejere, hvor megen luft vognen

bruger, vil han sikkert i første øjeblik se

lidt uforstående ud og derefter svare, at

det ved han virkelig ikke, men det er han

da også ligeglad med, for luften koster jo

ingen penge. At dette sidste synspunkt ikke

er helt velovervejet, vil man kunneforstå

af det følgende.

Når en almindelig personbil kører hen

ad landevejen med 100 km/t, fortrænger

den 5—700 m? (kubikmeter) luft i sekun-

det — det er den luftmænpde, der bliver

tvunget uden om køretøjet, og som — un-

der en større eller mindre hvirveldannelse

alt efter karosseriets form — atter strøm-

mer ind bag vognen som en følge af den

sugning, der opstår under farten. Den

ovenfor nævnte luftmængde repræsenterer

dog kunselve den direkte fortrængning —

i virkeligheden sættes langt større luft-

mængder i større eller mindre bevægelse

uden om kørctøjet — og man kan med de

almindeligt benyttede  karosseriformer

godt regne med,at flere tusinde må hvert

sekund vil blive sat i en hvirvlende bevæ-
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gelse, der til syvende og sidst — når hvirv-

lerne har lagt sig — resulterer i en op-

varmning af de pågældende luftmængder.

Når man taler om en bils luftmodstand,

tænker man i reglen ensidigt på den luft,

der strømmer uden om vognen, og glem-

mer, at der i praksis også strømmer bety-

delige luftmængder gennem køretøjets in-

dre, hvor de almindeligvis er underkastet

så dårlige strømningsforhold, at den der-

ved opståede luftmodstand repræsenterer

en ikke ubetydelig post på det samlede

regnskab over de modstande, som skal

overvindes under kørslen. Hvis man fore-

tager udløbsforsøg på landevejen for at

måle en vogns rulnings- og luftmodstand,

kan man — således som jeg selv i flere

tilfælde har forsøgt det — prøve at af-

skærme køleren og holde vinduerne luk-

kede, hvorefter man gentager forsøgene for

at se, om der er nogen forskel. For almin-

delige vogne, der ikke har nogen glat bund-

skærm under motorrummet, vil man på

denne mådei almindelighed opnå en ned-

sættelse af køretøjets samlede luftmod-

stand på 5—8 pct., og ved vogne med en

mere vidtgående afskærmning nedadtil

kan man kommeop på reduktioner på 10

—14 pct. Man vil heraf se, at spørgsmålet

om de luftmængder, der strømmer gennem

vognensindre, altså om det jeg i overskrif-

ten har kaldt bilens luftforbrug, ikke er

 
 



 

uden betydning for den samlede luftmod-
stand og dermed for vognens brændsels-
forbrug, og problemet vokseri vægt, efter-
hånden som udviklingen skrider frem og
giver anledning til højere gennemsnits-
hastigheder og en mere rationel ventila-
tion af karosscriernes indre. Som et prak-

tisk eksempel på sagens betydning skal det
nævnes,at alle de vogne, der deltager i det
årlige Grand Canyon økonomiløb i USA,

kører med vinduerne tættillukket selv i
den mest kvælende hede, fordi hvirveldan-

nelserne i vinduesåbninger eller ved ven-
tilationsruder er så store, at de kan få fø-

lelig indflydelse på det endelige benzin-
forbrug og dermed på konkurrenceresulta-
tet, 4

Bilens luftforbrug kan opdeles i de føl-

gende fire dele: Forbrændingsluften, der
suges ind gennem karburatoren, køleluf-

ten, der — hvad enten motoren er vandkø-
let eller luftkølet — skal aflede en køle-
varme fra cylindrene svarendetil ca. 1/3

af motorens øjeblikkelige, effektive heste-

kraft, den køleluft, der er nødvendig for at

holde især forhjulsbremsernes belægnin-
ger nede på en passende lav temperatur, og
endelig ventilationsluften, som må tilfø-

res karosseriets indre. Vi vil se på EEG

fire bidrag hver for sig.

Den maksimale mængde af forbræn-
dingsluft, der kan blive tale om at suge

ind, afhænger naturligvis i første række af
motorens maksimale hestekraft, og som en
almindelig regel kan man regne med, at
forbruget af forbrændingtluft ligger om-
kring 0,02 m? pr. sekund for hver 10 hk,

motoren udvikler. Hvis en personvogn bru-

ger 60 hk for at køre 120 km/t, vil den

altså indsuge ca. 0,12 m3 pr, sekund.

Den hertil svarende køleluftmængde af-

hænger naturligvis i nogen grad af køle-
systemets indretning og af, hvor stor en

temperaturforøgelse luften får ved sin

passage gennem kølesystemet, men også
her kan man angive en almindelig regel,
nemlig at forbruget vil ligge omkring 0,017
må pr. sekund pr. udviklet hk. For den
ovenfor nævnte, personbil på 60 hk må

man altså regne med et maksimalt køle-

luftforbrug på ca. 60 X 0,017 = 1 m3 pr.
sekund.

Med hensyn til en almindelig beregning
af den køleluftmængde, som er nødvendig

af hensyn til bremsernes afkøling, stiller
det sig noget vanskeligere, for her afhæn-

  



 

ger behovet i høj grad af, på hvilken måde

vognen køres, Bremserne på en almindelig

personvogn, der triller rundt på lidet be-

færdede veje og aldrig kommerud for cen

hård opbremsning, vil kunne holdes nede

på en passende drifttemperatur alene ved

varmeafledningen fra bremsetromlernes

yderside, men køres vognen hårdt med høj

gennemsnitshastighed på en landevej, hvor

 

fører og passagerer det velbefindende,

som er en nødvendig forudsætning for

kørslens sikkerhed. I denne forbindelse er

det ikke mindst vigtigt, at ventilations-

luften eller en del af den blæses hen over

vindspejlet (og helst også over bagruden

og sidevinduerne) for at fjerne den op-

ståede dug fra passagerernes udånding.

Hvis vi går ud fra, at den personvogn, vi

 

Ovenstående skematiske fremstilling anskueliggør til venstre gennemsnitsudskæringen for

automobilernes luftindtag og til høj

er tilstrækkelig til køleluft,

sidevejene og den øvrige trafik tvinger til

regelmæssige opbremsninger,vil det være

nødvendigt at anordne en systematisk

luftkøling af bremsernes indre således,

som man kender det fra raceryogne. En

del hurtige, moderne personbiler som

f. eks, Jaguar'en, har en sådan luftkøling,

og en overslagsberegning viser, at man —

hvis man vil være dækket også i det til-

fælde, at en vogn køres i ren væddeløbs-

stil — i hvert fald må regne med et køle-

luftforbrug på omkring 10 pct. af det, der

gælder for motoren. For vores personvogn

på 60 hk får vi altså en ekstra køleluft-

mængde til bremserne på omkring 0,1 må

pr. sekund.

Så kommervi til ventilationen af vog-

nens indre. Her må man regne med,at der

skal tilføres ca. 25 måi timen pr. person.

Mennesker kan ganske vist godt klare sig

med adskilligt mindre uden atblive kvalt,

men ventilationsluften skal jo ikke alene

være tilstrækkelig til den menneskelige

indånding (menneskets forbrændingsluft),

den skal samtidig for legemets overflade

virke som en køleluft, der fjerner svedens

fordampningsprodukter og derved giver
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re (den lille udskæring i midten) den udskæring, der
forbrændingsluft og ventilation.

bruger som eksempel, maksimalt kan

rummeseks personer, så skal vi altså pr.

time indblæse mindst 150 m? luft i ka-

rosseriet, d. v.s. ca. 0,04 m? pr. sekund.

Tæller vi nu de beregnede luftmængder

sammen,så får vi for en almindelig per-

sonvogn som den nævnte et nødvendigt

luftforbrug på 1,26 må pr. sekund, og man

vil med det samme studse over, så lille

denne luftmængde er i sammenligning

med de luftmængder, der i det hele taget

sættes i bevægelse af køretøjet. Regner vi

med, at vognen ved maksimalhastigheden

fortrænger omkring 500 m? i sekundet, vil

det altså sige, at vi kun behøver at føre ca.

0,2 pct. af den samlede mængde fortræng-

ningsluft gennem vognens indre. Hvis vi

tænker os, at vi fører den nødvendige luft-

mængde ind i vognen gennem et hul helt

forude, og endvidere, at luften strømmer

ind i vognen med samme hastighed som

den, med hvilken vognen kører (hvilket er

en meget naturlig forudsætning), behøver

dette hul ikke at andrage mere endca. 0,2

pct. af vognens samlede frontareal, der for

en almindelig personvognstype andrager

omkring 2,2 m?, Hullet får altså et areal
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på ca. 440 cm? — hvis det eret cirkelrundt
hul, får det en diameter på ca. 24 cm,altså
en størrelse som en almindelig tallerken.

Sammenhølder man nu dette resultat

med de størrelser på luftindtag, man kan
iagttage på eksisterende personvogne, vil
man forstå, at vi endnu er meget langt fra
idealet forsåvidt, som de eksisterende biler

nødvendigvis må have et luftforbrug, der
er langt større eud nødvendigt, Tendensen

går dogi den rigtige relning, og specielt er
amcrikanerne med deres lange, smalle
luftindtag fortil, der ofte — selv om de
indgåri en celler anden overdådig udsmyk-
ning — er udformet aerodynamisk kor-

rekt, inde på den relte vej. Tilbage står
dog et videre arbejde, for det gælder jo
ikke alene om at tage luften ind på den

rigtige måde, men også om at lede den
gennem vognen under så lille hyirveldan-
nelse som muligt og at slippe af med den
igen på den rigtige måde. Særlig på det

sidste punkt har man hidtil i alt for høj

grad overladt processentil tilfældigheder-
nes frie spil.

Somet skolecksempel på, hvorledes man
kan udformeetrigtigt luftindtag, kan man
nævne Folkeyognen VW, Her tages hele
 

 

DANSK ESSO A/s"   
   

Renaull 4CV klarer sit luftforbrug ved en
»gældespalte« foran hver bagskærm.

luftmængdenind gennem etlille gitter un-
der bagruden (endda med betydelig større

hastighed end den største kørchastighed)
og slippes ud igen i molorrummets under-
side. £

Tilbage står så det spørgsmål, om det er
principielt rigtigt at tage hele vognens luft-

forbrug ind gennem den samme åbning.
Ved en ahnindelig personvogn med moto-
ren anbragt fortil er forholdet jo det, at

manførst lader luften passere ind gennem

køleren, og derefter bruger man den dels

som forbrændingsluft i motoren og dels
som varmvenlilationsluft, der blæses ind

i karosseriel. Det vil i mangetilfælde sige,
at man indsuger forbrændingsluft, der er

måske 50? varmere end luften udenfor,

hvilket resulterer i en nedsættelse af mo-
torens fyldning og dermed af dens effek-

tive hestekraft. Samtidig suger man ven-
tilationsluften eller en del af den ind i en
forholdsvis ringe højde over vejbanen,

hvor den om sommeren dels vil være be-
tydelig varmere end luften i større højde
og dels vil være fyldt med støv. Det rigtige

vil være, at man i fremtiden forsyner vog-

nene med tre forskellige luftindtag — et
for køleluft, ct for forbrændingsluft og et,
der i virkeligheden bør anbringes i taget,

for ventilationsluften,
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BSA Golden Flash med 650 ccm twin motor er

afgjort den fornemste motorcyklekonstruktion, man endnu har set, Denne

maskine betegner den største harmoni mellem motor, ste! og affjedring,

og kørslen er derfor ved selv de største hastigheder sikker og komfortabel.

Pris excl. omsætning kr. 4250,00, incl. omsætning kr. 5650,00.

Under kontrol her et BSA hold

gennemført en 7979 km lang
pålidelighedsprøve, dertillige om-
fattede det internationale seks

dages trial, som de tre ryttere
gennemførte uden et eneste straf-

point.

BSA har opnået den højeste

udmærkelse for kvalitet og hold-

barhed — det er Deres garanti

for økonomisk kørsel.

FORHANDLERE

OVERALT

I DANMARK

 
Generalrepræsetant for, Danmark

BSA MOTORS & CYCLES. VENLBASESE. 101 . København V . Vester 3187
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Vinderen af Mille Miglia, Girannino Marzotto, med sin Ferrari ved kontrollen i Rom.

FRA BANE OG VEJ
AJ Observer"

DE tør siges, at Ferrari er vendt fryg-
telig tilbage efter fabriksholdets be-

skæmmende nederlag i Gran Premio di Si-
racusa; næsten alle de følgende løb cer
blevet vundet af de fabelagtige vogne fra

Maranello. Først Grand Prix-løbet i Pau,

den franske sæsons åbningsløb, som Al/-

berto Ascari vandt ined 97.5 kmt, og derpå

de klassiske italienske sportsvognsløb:
Giro di Sicilia og Mille Miglia,

 

Italien, i

Løbet »Sicilien rundt« anses for en slags
generalprøve på. Mille Miglia, og »Gigi«
Villoresi vandt en overbevisende sejr ved

rattet af en 4.1 liters, 12 cylindret Ferrari,

som han kørte i mål med et gennemsnit

af 98,2 km/t for en løbsdistance af ikke

mindre end 1.080 km. På andenpladsen
kom Luigi Valenzo med en Lancia »Au-
reliax kun 13 minuter senere, fulgt af

Piero Carini, der kørte en Alfa Romeo.

N

Disse imponerende resultater stilles dog

noget i skygge af de deltagende serievog-
nes præstationer, og navnlig indlagde den
ny Fiat 1100 sig megen hæder: I standard-
klassen besatte denne model de første tre
pladser, slog samtlige i løbet deltagende
Fiat 1400-vogne og gennemførte løbet med

et gennemsnit af 84 km/t! D, v. s. hurtigere

end den sejrende to-liters Ferrari i 1949,
der dog kørtes af ingen ringere end C7e-

mente Biondetti.

Fra Sicilien forlagdes scenen til Bre-

scia, den gamle by på den lombardiske
slette i Norditalien, hvor årets Mille Mig-

lia, det tyvende i rækken, startedes lørdag

den 25. april omaftenen. Fra kl. 21 send-

tes vognene af sted med enkeltstart, først

de mindste standardvogne — en sværm af
Fiat 500 G-modeller —så de større serie-
vogne, derpå mindre sportsvogne og til
sidst de største — ng hurtigste — sports-
vogne. Fra første færd blev der kørt i et
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ubarmhjertigt tempo. I år var det for en

gangs skyld ikke regnvejr, og de hurtig-

ste vogne opnåede svimlende hastigheder.

Fra Pescara (efter 630 kilometers kørsel)

meldtes Alfa Romeo-køreren Sanesi i spid-

sen med over 175 km/t i gennemsnit (på

almindelig landevej!), og i Rom førte

Karl Kling (Alta Romeo) med 154,8 km/t.

Men det siges, at den kører, der først når

Rom,har tabt Mille Miglia, og det holdt

stik atter i år. Lige før Siena styrtede

- Kling — dog uden personlig overlast. Fan-

gio rykkede op på førstepladsen med den

tredie Alfa Romeo, men hans position

truedes inden længe af Giannino Marzotio,

der kørte et. taktisk meget yel overvejet

løb med sin 4.1 liters Terrari. Han spa-

rede sin vogn og sig selv til den .vanske-

lige strækning over Apemninernes bjerg-

veje, og her satle han. til gengæld et mål-

bevidst angreb ind, Der er en egen drama-

tik over hvert års Mille Miglia — i år ud-

spilledes de afgørende begivenheder på

Mobiloil
”D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGTLIV.

f M
t.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

  

   

   
Mobiloil

VACUUM:OIL COMPANY  
  

Mille Miglias sidste Alfa Ro=
meo, kørt af Fangio, fologra-
feret på den sidste kilometer

før målet, De to andre Alfa
Romev kørt af Kling og Sa-
nesi måtte give op. Denne
vogn blev gjort færdig i sid-
ste øjeblik, efter al det havde ,
vis!" sig, at Alfa Romeo's
»Flyvende Tallerken« virke-
lig svarede til sit navn ved
al vise tilbøjeligheder til at
hæve sig fra vejbanen.

den berygtede Futa-pasvej, hvor Marzotto

indhentede den argentinske mesterkører

(som helt har generhvervet sin tidligere,

sikre stil). I Bologna førte Marzotto, og

strækningen fra Bolognatilbage til Brescia

kørte han med 180 km/t i gennemsnit.

10 timer, 37 minuter og 19 sekunder ef-

ter starlen nåede Giannino Marzotto Bre-

scia igen efter at have tilbagelagt 1512 km

med 142,3 km/t, d.v.s. at Biondetti's gam-

le rekord fra 1938, 135,3 km/t, endelig

blev slået, men til gengæld også med en

betydelig margin. '

Tyskland.

FIA havde oprindelig overdraget Tysk-

land det ærefulde hverv at udskrive årets

curopæiske G.P.,, men tyskerne må have

fået hetænkeligheder, for de har frasagt

sig løbet, som vistnok i stedet går til Spa-

nien. Det tyske G.P. står dog (endnu?)

fast og skal køres den 2. august på Niur-

burg Ring.
Af andre nyhederfra Tyskland kan næv-

nes, at den erfarne kører »Huschke« von

Taunnstein er blevet løbsleder hos Porsche.

USSTA!

Indianapolis 500 miles løbet nærmersig,

og rygtet vil vide, at Alberto Ascari agter

at starle igen med en Ferrari for at reha-

bilitere sig efter sine uheld i løbet af sid-

ste år. Nogen endelig beslutning træffer

Enzo Ferrari dog næppe, før løbet i Nea-

pel er kørt den 10. maj.

DE berømte amerikanske økonomiløb —

Mobilgas Economy Rum — der hvert

år omfattes med den største interesse fra

offentligheden, blev i år vundet af en 6-

cylindret Ford Mainline,  



 

T Mille Miglia så man som
sædvanlig en række mere
eller mindre hjemmefrem-
stillede vogne. Den her viste
model tilhører italieneren
Bandini, og konstruktionen
er baseret på en trimmet Fiat
Topolino motor med dobbelt
faldstrømskarburator, en ef-
fekt på ca, 40 hk og en egen-
vægt på under 500 kg. Top-
hastigheden blev noteret til
over 135 km/t.

Det er fjerde år i træk, Ford Motor
Companyvinder første prisen i dette løb,

hvor de førende automobilmærker kæm-
per om prædikatet: Amerikas mest øko-

nomiske vogn.

Turen går fra Los Angeles i Californien

til Sun Valley i Idaho, en strækning på
1930 km, der gennemkøres på mindre end

tre dage. Vognene er standardudstyrede og
medfører foruden de to chauffører, en ob-

seryatør og en kontrol fra American Au-
tomobile Association.

Bilerne er gruppe-klassificerede, og lige-
som Ford vandt sin klasse — A —, blev
også et Fordprodukt vinder af den svære
klasse G, nemlig en Lincoln Capri.

Det cr første gang, en vogn i den lave
prisklasse har vundet første prisen. Ford 6
sejrede med et gennemsnitligt benzinfor-
brug på 11,4 km/l eller 23,97 ton-km. (Det
sidste tal opnås ved at gange vognens vægt
med antallet af kørte kilometer og divi-

dere med benzinforbruget).

Tulipan Rally'et.

Den hollandske automobilklub haref-
terhånden fået en virkelig klassiker ud af
sit »Tulpen-Rally«, der nu er kørt for
femte gang. Sejren gik atter i år til et en-
gelsk par, Banks og Porter, der kørte en
Bristol, Storfavoriterne Jan og Patricia
Appleyard endte på fjrdepladsen med de-
res berømte Jaguar. De danske deltagere

klarede sig pænt og opnåede gode place-

ringer i de forskellige klasser, Bl.a, blev
Stenfeldt Hansen nr. 3 med en VWi 1100
—1150 com klassen, og samiue plads be-
satte Bjerg Lauridsen (Holchkiss) i 2400
—3500 cemklassen. 

Rekordhjørnet.

Den utrættelige Piero Taruffi har mel-

lem sin deltagelse i Sicilien-løbet og Mille
Miglia fået tid til at sætte ny rekord over
50 km i 500 ccmklassen med sin dobbelt-
torpedo (Gilera motor). Taruffi nåede

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 må dog betragtes som forelø-

bige, eftersom. der er nedlagt protester.

»DERBY"
Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885

FRITS MØLLER |
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ERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN

(Internationalt seksdages trial 1952)

Ubegrænsede muligheder

Ms en PUCH 150 TL har man faktisk ubegrænsede befordringsmuligheder

   

for to personer. Denerbillig i anskaffelse, økonomisk og så driftsikker og ”

slidstærk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser, De kan trygt

begive Dem afsted på langtur — Deres PUCH 150 TL magter de største

stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænkesig.

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

rr

T
S

Dobbelistemplet totakt motor på

6,5 hk, atfjedring af begge hjul,

indkapslet bagkæde og akkumula-

tor, svingsadel og centralrørsramme.

em

 

Generalrepræsentant:

O. E. ANDERSE
N ØRESUNDSVEJ 126, KØBENHAVNS, TLF. UNDBY 9201
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Bill Dillingham på sin Royal Enfield folografe

Dt kan være både billigt og morsomt at

se verden fra en motorcykle, Dette fik
vi bevis for, da vi forleden fik besøg af

en ung amerikaner Bill Dillingham, der
har foretaget en omfattende tur gennem
Afrika og Europa. Han forlæller selv:

For to år siden købte jeg min Royal En-
field militærmodel i London formedelst
600 kr., og den har allerede transporteret

mig 96000 km ad højst forskelligartede
veje. Mit første mål var Ægypten, og jeg
kørte ned gennemFrankrig og Spanientil
Tanger, hvorefter jeg gennemkørte Afrika

til Alexandria. Bortset fra udskiftning af
tændrør og lignende havde jeg ingen van-
skeligheder med maskinen, og den førte
mig sikkert tilbage gennem Syrien, Tyr-
kiet, Grækenland, Jugoslavien og Italien.

Jeg sørgede selv for min” forplejning og

medførte et telt, og på den måde kunne

jeg klare mig for 300 kr. pr. måned incl.

benzin.

Fra Italien kørte jeg op gennem Europa

  

i Cape Town.

til Danmark og Hammerfest i Norge. I de
norske fjelde lå der masseraf sne, og det

var derfor nødvendigt at montere et par
halanceski på maskinen — en foranstalt-

ning som jeg bemærkede, de norske mo-
torcyklister brugte, Derefter kørte jeg fra
Norge gennemFinland, og fra Åbo sejlede

jeg over til Stockholm, hvorfra jeg fort-

satte sydpå igen. Jeg har derefter været
gennem Europa igen og forisat ned gen-

nem Vestafrika til den Sydafrikanske Re-
publik. På denne tur havde jeg 300 kg
hagage (inclusive mig selv), og jeg havde
altid 2,8 kg tryk i bagdækket — og havde

iøvrigt ingen besværligheder med dæk og
slanger, Fra Dakar kørte jeg ind i landet

til Nigeria, og derfra fortsatte jeg lige
sydpå til Cape Town. Jeg mødte iøvrigt

danskere alle vegne i Afrika. I Cabinda

så jeg et dansk flag over et hus og mødte
lo gutter fra København, der boede der.

I Sydafrika traf jeg en dansk kaptajn,
der tilbød at lage mig med om bord på
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BOSCH super-horn er kon- |

strueret med særlig henblik på

overhaling ved kørsel på lande-

vej, og afgiver udover de nor-

male svingninger en særlig

»overtone”, der er i standtil

at trænge gennem selv den

stærkeste støj i trafikken.

BOSCH |

Super-horn

 

  

  
”BOSCH
horn lev.
fra kr. 25,50

Her er en grafisk gengivelse af svingninger
frembragt af et BOSCH super-horn. 
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sit skib tilbage til Europa, forudsat at jeg

selv betalte min kost. Det accepterede jeg

naturligvis, og her er jeg. I øjeblikket er

jeg ved at forberede en turtil Indien, og

jeg bruger selvfølgelig den samme ma-

skine stadigvæk. Jeg fornyede plejlstangs-

lejet i Sydafrika, det er såmændalt, hvad

jeg har haft af reparationer,

FIAT — fortsafra side 249
Trods alle de glimrende vogne fra Fiat

var der døg mange, som sukkede efter en

regulær sportsmodel. Ganskevist har utal-

lige italienske specialfirmaer, bl. a, SI.

A.T.A., Stanguellini og Degrada bygget

sportsvogne af Fiatdele — og Cisitalia

endog racervogne — men de fremstilledes

som håndarbejde, så priserne var af-

skrækkende. Derfor kom det som en glæ-

delig overraskelse, da Fiat i 1952 på Ge-

néveudstillingen, hvor de fleste af fabri-

kens nyheder holdes over dåben, viste en

formidabel to liters V-8 sportsmodel, en

dristig, betagende vogn.

Som omdet ikke var nok, lancerede

fabriken et halvt år senere den interes-

sante 1900 model med vædskekobling, tør-

pladekobling og femtrinsgearkasse, Denne

megettiltalende vogn blev indgående be-

skrevet i SMJ'”s november-nummer sid-

ste år.

Densidste nyhed i Fiat's modelrække

er en komplet omarbejdet 1100 model,

som vitterlig kun har cylinderdimensio-

mernetil fælles med sin forgænger. Spe-

cifikationen for »Nuova 1100« lyder be-

stikkende, og vognen er — som alle Fiats

andre modeller — blevet skabt af en lyk-

kelig forening mellem svundne tiders

store hedrifter, sportsligt som teknisk, og

en eminent dygtig, moderne teknikers per-

sonlige opfattelse af problemerne.

Jeg ved ikke, hvad der spiller den stør-

ste rolle; men sikkert er det, at højdedra-

gene omkring Turin er en af de bedste

prøvebaner, man kan ønske sig, hvis en

vogn skal prøves. ubarmhjertigt. Fiat kan

ikke tillade sig at begå fejltagelser, så

nye modeller underkastes prøvekørsler,

der grænser til ødelæggelse. Denne vigtige

side af fabrikationsprocessen er betroet

Carlo Salaman&, som i 1923 vandt Italiens

G.P. med entoliters Fiat, og på den måde

er den direkte forbindelse med en ufor-

glemmelig storhedsperiode bevaret — den

historiske linie er ubrudt.
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Enserie gode råd, følg dem,
og De får større nytte og mere
glæde af Deres vogn..,!

varfang? ka
at køre uden
E. det forsvarligt at køre, sålænge

olietrykmåleren blot

tryk? Nej, for olietrykmåleren siger
ikke sandheden om smøringens effek-

tivitet, Hvis De f.eks. har kørt 1500

km, så kan De være vis på, at olien

er stærkt blandet op med vand, syre

og andre forbrændingsprodukter. Selv
i den bedste motor i fincste stand
forurenes olien nemlig ved støv, kon-
densvand og sod. Og enhverforstår, at
en olie, der er blandet op med vand
og urenheder, ikke giver effektiv smø-
ring. Gå derfor ind for 1500 km reglen,

Skift til Shell X-100 Motor Oil —
der smører effektivt under alle
temperaturer og kørselsforhold og
forhindrer kold færing.

viser normalt

”P- BESKYTTENDE

B STABIL

P SELVRENSENDE

De forsvare

olieskiftning?

 

    

  

Kold tæring »arbejder« selv
på de varmeste dage
Kold tæring opstår, når de hede
dampe i motoren slår mod de
kolde cylindervægge og fortæt-
tes til ætsende syrer. Det er der-
for ved starten og i de første 15
minutter, at faren for kold
tæring er overhængende. Der er
kun een ting, der kan beskytte
Deres motor - Shell X-100 Motor
Oil. Den forbliver på cylinder-
væggene og beskytter dem mod
kondensvand og syrer under al-
le forhold og temperaturer.
 …

Hvorfor bliver Shell X-100 Motor
Ol! hurtigt mørk?
Fordi de urenheder, som ville have

afsat sig på motorens indvendige dele,

opløses af Shell X-100 Motor Oil eller

holdes svævendei

fint fordelt form

i olien. Når der

skiftes olie, kom-

mer alle urenhe-

derne med ud.

Mørkfarvningen

er derfor et tegn

på, at olien udfø-

rer et vigtigt ar-

bejde — den hol-

der motoren ren.

   

Enhver Shell forhandler ordner olieskiftnin-
gen til Shell X-100 Motor Oil. Der er en
station på Deres daglige rute. Kør ind og
glæd Dem over den gode service, De får, og-så når det gælder vask og smøring.

Shell-smurt er vel-smurt
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Leaving for Spain

June 6. with 350 c.c. Want company ot two

other motorcydlists.

Billet, mrk. »Spain«, til SMJ.

 

  MOTORCYKLE-

REPARATIONER

Alle motorcyklisters uundværlige
håndbog

kr. 9,75

Skandinavisk Motor Journal
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PORTO

TELEFON

Vi har det absolut største udvalg i

udstyr, tilbehør og reservedele for

motorcykler til de rigtige priser. Vi

er gerne til tjeneste med tilbud på

enkelte dele eller større partier og

afslutiinger.”

Alt på et sted til motorcykler

 

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

irka 9000 tilskuere overværede åbnings-

løbene på Odense speed-way den 2.

maj. Sæsonen startede med en hård, men

jævnbyrdig kamp mellem det svenske hold

»Kaparna« med Bengt Nilsson som kap-

tajn og et udvalgt dansk hold med Orla

Knudsenpåfløjen. Løbene startede iøvrigt

 

Den svenske rytter Bengt Nilsson i fin og

hurtig stil på Odense speed-way.

med et banerekordforsøg af Goran Nor-

lén, der slog Irwing Irwingers tidligere re-

kord på 1.19,0, idet han fik noteret 1.17,4.

Rekorden fik imidlertid ikke lov til at be-

stå mange øjeblikke, eftersom Leif Beck

snittede 1/10 sekund fra ved at køre på

1.17,3. Dermed var dagens tempo fastsat,

og det holdt sig gennem alle 23 starter, der

foruden holdmatchen gjaldt udvælgelsen

af det fynske hold til den kommende

speed-way turnering. Der kunne spores 10-

gen nervøsitet blandt de fynske kørere,,

og Svend Aage Rasmussen stejlede alle-

rede i starten med sin maskine og måtte

udgå. Han fik dog senere lov til at vise sin

stil, idet han måtte overtage Orla Knud-

sens plads, efter at denne gentagne gange

havde haft vrøvl med sin maskine. De dan-

ske ryttere viste iøvrigt udmærket kørsel,

hvorimod publikum ikke var helt tilfreds

med den til tider noget hårde, men fuldt

korrekte kørsel, det svenske hold udviste.

Landskampen blev knebent vundet af 



  

J. Lindberg fører foran Eigil Nielsen i Kolding.

svenskerne med 55 points, medens dan-
skerne opnåede 53 points. Skal et enkelt
af dagens løb fremhæves, må det afgjort

blive dagens match mellem Bengt Nilsson
og Leif Beck. De to ryttere kæmpede hårdt
og jævnbyrdigt i alle fire omgange, og det
blev virkelig en jættedyst, der afsluttedes
med, at Leif Beck gik over målstregen 2/10
sekund foran sin svenske konkurrenti ti-
den 1.28,6. Af Odenseholdet bør iøvrigt
fremhæves to nye ryttere, nemlig Poul
Damgård og Heinz Nisser, der begge må
betegnes som begyndere, menalligevel vi-
ste enstil, der lover godt for deres frem-
tid.

Det fynske specd-way hold har derefter
Tået følgende sammensætning: M. Foxholm

Det virker snart helt forfri-
skende al se et godt stan-
dardløb igen, I og for sig
burde Skandinavisk Motor
Journal følge de udenland-
ske blades retningslinier og
kun interessere sig for de
løb, der køres med standard-
maskiner, men det vil sik-
kert ikke blive modtaget med
udelt begejstring. Her ses
Arne Svendsen, Silkeborg, på
jagt efter Børge Mørch, Kol-

» ding. (Kolding 19. april.)

 

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

X

Under motorløbene i Koldingd.19. april
koden hårdeste konkurrencetil at stå
mellem Børge Mørch, Kolding, og Arne
Svendsen, Silkeborg. Mest begejstring vakte
imidlertid sidevognsløbene, og dette skyl-
des vel nok, at konkurrencen forekommer

utrolig hård, fordi banen er så smal, at
overhalinger kun vanskeligt kan finde
sted. De 17 starter blev iøvrigt afviklet
planmæssigt og i ct storartet tempo, så-
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Fra aftenløbene på Amager speed-way 23. april. Willy Baasch fører i inderbanen, og bag

ham skimtes Eyon Walther, medens John Lønberg forsøger at overhale,

 har samme nummer i sammeheat, I forgrunden

strøm (2), medens Leif Hirsborg (også 2)

ligger en god maskinlængde bagefter,
Det virker lidt forvirrende, når to ryttere
de to svenskere Sture Persson (6) og Bror Sten

292  



 

ledes at hele løbet ikke varede mere end

to timer. Resultaterne blev:
I expertklassen, der kørtes alle mod

alle med points, kom Peter P. Andersen,

Herning, og Erik Wincents, Næstved,til at

stå lige med hyer 11 points, men Wincents

blev vinder med den hedste tid på 3.52,5

for de tre heats, medens Peter P. Ander-

sen fik noteret 3.57,5.
Sidevognsløbene blev vundet af Hans

Jacobsen, København (JAP) med 15 po-

ints, og standardløbet blev vundet af

Børge Mørch, Kolding (Matchless) med 9

points foran Ernst Østerlund (Triumph)

7 points og med Arne Svendsen, Silkeborg

(Matchless) på trediepladsen med 6 po-

ints.

%

DE 1. majstillede det svenske hold »Ka-

parna« til klø på Amager speed-way.

Matchen med det danske hold strakte sig

over 14 heats, og resultatet blev at dan-

kerne vandt med 59 points mod svensker-

hes 35. En del af løbene var spændende,

og der var virkelig tempo og konkurrence

i hvert enkelt heat. Svenskernes bedste

kører, Gåéran Norlén, og Kiehn Berthelsen

havde flere gode matcher, og det var ret

tydeligt, at svenskerens maskine var en

anelse hurtigere. Norlén opnåede iøvrigt

dagens bedste tid i 69,8 (på Amager regner

man ikke med minutter), men Kiehn Ber-

thelsens banerekord på 69,1 står stadig

urørt. En dramatisk situation indtraf i 9.

heat, da Kichn Berthelsen og Gåran Nor-

lén mødtes for første gang. Umiddelbart

efter starten tørnede Kiehn Berthelsen

sammen med Billy Andersson, men begge

fik rettet maskinerne op. På følgende om-

gang »døde« Norléns maskine, fordi tænd-

rørsledningen hoppede af, og da hanville

køre ind til siden, var Kiehn Berthelsen

netop i gang med at overhale indenom.

Resultatet blev, at de to maskiner blev

hægtet sammen, og et styrt syntes uund-

gåeligt. Det lykkedes dog de to ryttere at

holde maskinerne påret køl, og ved en ret

mirakuløs manøvre lykkedes det Kiehn

Berthelsen at komme fri af svenskerens

maskine, fortsætte løbet, og endda gå

over målstregen som vinder. I det andet

heat gik de to svenske ryttere, Billy

Andersson og Norlén ind for decideret

holdkørsel efter engelsk mønster, og spær-
rede vejen for Lcif Beck. Ikke desto min-
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Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

   Tagensvej 101 . Taga 9926
 

 

N.V.fabriken udnytter hele
sin erfaring og resultaterne
af utallige eksperimenter i
denne motorcyklekonstruk-
tion. Leveres med 128 ccm
DKW-motor.

EMC, den uovertrufne, eng-
elske to-takter med dobbelt-
stemplet 350 ccm motor, der
ycar 18 hk, kan vi nu levere
fra lager.

Vi levererDem Tysklandsfi-

neste motorcykle, hvadenten
Deforetrækkerenletto-takt
maskine eller den kraftige,
to-cylindredefire-takt motor,

og vi yder Ziindapp-service.

 

  

Kom ind.og se på en Ariel
hos os. Éen-, to og firecylin-
drede modeller. Derersik-
kert en Ariel, der passer
Dem - og vi kan påtage osat
passe Deres Ariel for Dem.

 

AUT. FORHANDLER

VÆRKSTED

TO-TAKT EKSPERT

Bagger;
MOTOR-SERVICE
SCT. PEDERSVEJ 1. MELLERUP

TELF HELRUP 8231

DISTRIKTFORHANDLER FOR MOBIOIL BB-TOTAKT
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dre lykkedes det denlille dansker at presse
sig ind imellem sine konkurrenter og éfter
en kort, men heftig kamp lykkedes det
Leif Beck at komme foran svenskerne, og

gå over målstregen som vinder.
Sidevognsløbenefaldt lidt mat ud, efter-

som der kun kan starte tre maskiner ad
gangen, og da Vagn Hansen fik maskin-
skade og måtte udgå 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 kampvåben, nemlig en

håndfuld slagger som han holdt fjenden
på afstand med. På grundlag af denne helt

nye opfindelse, blev Hans Jacobsen dis-

kvalificeret, og Leo Petersen blev erklæ-
ret som vinder. Ekspertmatch A, blev

iøvrigt vundet af Norlén i tiden 71,2 foran
Kiehn Berthelsen. Afdeling B blev vundet
af Billy Andersson i tiden 76,2 foran Bue
Jensen,

xx

Den 1. maj afholdt Randers motorklub

moto-ecross i bakkerne ved Volk mølle.

Løbet blev indledt med otte omgange for
letvægtsmotorcykler — iøvrigt en sjælden

foreteelse på en moto-cross bane — og de

små maskiner viste, at de kunne stå

distancen. Løbet blev vundet af Henry

Wosney, Odense, (Puch) i tiden 10.0,4.

Juniorløbet, ligeledes over otte omgange,

blev vundet af John Haunbo, København

(AJS) i 9.44,3. Dagens mand var så ube-

stridelig Niels Blumensaadt, der med sin

350 cem Royal Enfield Bullet vandt begge

afdelinger af seniorløbet for maskiner"

indtil 350 cem. Blumensaadt indrettede
iøvrigt et lille specielt handicap for sig
selv, og publikum jublede hver gang det
lykkedes ham at køre tabt tid ind. I det

første heat kom hanikke godti start, og

måtte således indhente en del af sine kon-
kurrenter, inden han kunne føre feltet.

Lidt senere måtte han imidlertid holdetil-

bage for en rytter, der varstyrtet, og atter
var der tid at indhente, men også det
nåede han. På femte omgang gik sadlen
på hans maskine løs, og da han prøvede

at rette lidt på skaden, gik maskinen i stå

medens den ene konkurrent efter den
anden passerede ham. Det lykkedes dog

atter den tapre Randerskører at nå frem

til spidsen af feltet, og han gik over mål-  



 

linjen som sikker vinder under endeløs

jubel fra publikum. Niels Blumensaadt

vandt således sin klasse med maksimal
pointsantal, nemlig 16, foran Victor
Simonsen, Aalborg, der fik 13 points,
Blumensaadts tid for de ti omgange var i

første afdeling 12.26,1 og i anden afdeling
11.37,6. Seniorklassen for maskiner ind-
til 500 ccm blev kørt i to indledende heat

og et slutheat for de 15 hurtigste ryttere.
Første. heat blev vundet af svenskeren

Allan Ljungstrand (Triumph), medens
Ejvin Hansen, Ejlstrup, vamdt det andet
indledende heat med næsten et minuts
forspring. Medens de to indledende heats
blev kørt over ti omgange, strakte slut-
heatet sig over tyve omgange, I dette af-
Eørende løb vandt Ejvin Hansen (AJS) en

sikker sejr i tiden 21.18,1, foran Arne
Svendsen, Silkeborg (Matchless) 21.42,5,

Allan Ljungstrand kom på tredje pladsen
i tiden 22.07,3. Sidevognsklassen, der blev

kørt over seks omgange, blev vundet af

Eigil Nilsen, København (Ariel), i tiden

9.09,8, foran Reinholdt Nielsen, Randers

(Indiak), 9.35,5.

xx

Årets første løb i Holbæk blev kørt den

26. april, og i et godt tempo blevde atten
starter afviklet på to timer. Der blev kørt

nogle udmærkede løb for standardmaski-
ner, og den såkaldte sportsklasse blev
vundet af Norton Hansen med 8 points,

foran Chr. Schmidt, Jærnløse, der fik 7

points. Norton Hansens tider lå på godt
1.27 for de fire omgange. I ekspertklassen
vandt nordmanden Henry Andersen i tiden
1.19,0 over Leif Beck, der fik noteret 1.20,0,

medens Kiehn Berthelsen opnåede dagens
hurtigste tid i andet hcat ved at køre i

tiden 1.17,0. Ekspertmatch A blev vundet

af Henry Andersen med 9 points foran
Leif Beck og Kiehn Berthelsen, der fik

henholdsvis 6 og 2 points. I et specialløb

for junior, kørte Henry Hansen, Næstved

og Kjeld Andersen, København, dødt løb i

tiden 1.29,9, hvilket må betragtes som en
god tid for juniorer. Specialløbet blev iøv-
rigt vundet af Henning Dinesen, Næstved,
Dagens match blev 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 tillæg, vandt

standard handicap i tiden 1.32,1 foran

Norton Hansen (60 m tillæg), der fik

noteret 1.33,7.

ked

Esbjerg motorsport startede sæsonen

den 26. april med de to hollandske gæster,

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 Jørgen M. Rasmussen, Odense,

med 11 points foran Peter Andersen, Her-

ning, der fik noteret 5 points, Standard-
klasse A blev vundet af Årne Svendsen,

 

Se flot ud
brug

Styrthjælm
undgaa

Kraniebrud
Styrthjelmen, der til Dato har reddet
7 Menneskeliv, er JOBI. Anbefalet af
D.M.U.til Turistbrug.
Faas i Farverne Bordeaux, Sølv, Guld,
Grøn, Blaa, Sølvblaa, Graa, Brun, Hvid
og Sølvgrøn.
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Turistmodel… — 60,—
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"Silkeborg, med 10 points, nummerto blev

Børge Mørch, Kolding, med 8 points.
Standard B, vandt Søren Juhl, Viborg, med

10 points og Jørgen Jensen, Odense, blev
nummer to med 6 points.

Pr. bil — og så til fods

ille fru Alice er sammen med en ven-
inde ude at køre på indkøb i sin mands

enorme dollargrin. Til begge de damers

udelte forundring er det virkelig lykke-

des at manøvrere gennem forstæderne og

ind til centrum uden øredøvende påkørsler

af nogen art. På grund af de andre trafi-
kanters besynderligt adfærd var der na-
turligvis opstået 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
køre frem.
Nu skulle vognen imidlertid parkeres, og
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det krævede naturligvis nogen manøvre-
færdighed at få vognen ind til kantstenen,

navnlig da vognen skulle puttes ind i et

»hul« mellem to andre vogne. Da lille fru

Alice havde manøvreret vognen frem og

tilbage nogle gange uden at komme kant-
stenen synderlig nærmere,tog veninder et

overblik over situationen.
— Det er godt nok, Alice, vi kan gå re-

sten af vejen!

 

LØBSKALENDEREN
Maj:

17. Hobro Motor Sport, Hobro — bane-
løb

Frederiksborg Amts Motorklub, Vin-

derød — moto-eross

Haderslev Motor Sport, Bøghoved —

baneløb

21. De samvirkende motorklubber, Ama-

ger — baneløb

25. Viborg Motor Klub, Løvel — baneløb

28, Motorklubben Rapid, Gladsaxe —

baneløb

31. Holstebro Motor Sport, Holstebro —

baneløb i

Motorklubben Rapid, Gladsaxe —

baneløb

Fyens Motor Sport og Sports Motor-
klubben Odin, Odense — baneløb

Juni:

4. De samvirkende motorklubber, Ama-

ger — baneløb
7. Esbjerg Motor Sport, Korskroen —

hbaneløb

Næstved Motorklub, Næstved — bane-

løb
14.- Fyens Motor Sport og Sports Motor-

klubben Odin, Odense — baneløb

21. Holbæk & Omegns Motorklub, Holbæk
— hbaneløb
 

Fra »Motor«, den Haag

 

 
  

 

 

  



  Model TS 252

  

 
 

Model TS 250

 

en nye 250 ccm model medaffjedring af beggehjul,

[D twin sadel og indkapslet bagkæde har allerede op-

naaet en enestaaende succes paa de udenlandske mar

keder, hvor salget er frit... Model TS 250 er monteret

med den kraftige een-cylindrede |lo motor, der giver ikke

mindre end 11,4 hk. Model TS 252 er monteret med

den nye to-cylindrede |lo motor, der yder 11,6 hk.

Begge modeller har 4-trins gearkasse, der er sammen-

bygget med motorens krumtaphus. De nye U.T. modeller

har først og fremmest opnaaet berømmelse, fordi de

ligger saa enestaaende godt paa vejen. De skal se den

nye U.T., og De skal prøve den, saa ved De hvordan

en moderne motorcykle skal være.

 

A-S DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI
WICHMANDSGADE11, ODENSE
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