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Gennem den mest elementaere
laerdom erfarer man, at en mo-
derne motor skal smeres med
en letflydende olie, der kan
treenge ind ved selv minimale
spillerum, og pa& den made
virke kelende samtidig med,
at den giver fuld smaring lige
fra startejeblikket.
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Erfaringen bekraefter, at en
motar, der til stadighed smo-
res med Mobiloil, samtidig hol-
des ren for kulaflejringer og
beskyttes mod overbelastning
og kemisk tzring. De resulta-
ter, man har opnaet med den

letflydende Mobiloil, viser ty- VACUUM 0OIL COMPANY

deligt, at det ikke uden grund SPECIALISTER | KORREKT SMORING
er verdens mest solgte motor-
olie.
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mellem pafyldningerne
nar De korer-

18 km pr. liter benzin er en pree-
station, som ingen andre vogne
ger den efter i sin klasse. Det er
bl. a. een af grundene til, at det er
billigt at kare RENAULT 4 CV.
Den byder Dem den store vogns
komfort: bekvem siddeplads til
fire, 4dors helsvejset stalkaros-
seri, uatheaengig hjulaffiedring,
hydrauliske bremser, ratlas, syn-
kroniseret gearkasse, vindspejl-

vasker m. m.

Forhandlere
r overalt 1|
) Danmark

(incl. omseetningsafg). Pa dollarbasis kr. 13.742 Incl. omsatningsalg.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - KOBENHAVN @
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STARK - OKONOMISK - HOLDBAR

PRISER :

C.Z. 125 cc, 1800 kr., med oms.
C.Z. 150 cc, 2100 kr., med. oms.
Jawa 250 cc, 2700 kr., med oms.
Jawa 350 cc. 3300 kr., med oms.

Jawa med varesidevogn 3500 kr.
(uden kebstilladelse),

Forhandlere overalt
i landet

Hovedforhandler for Fyn
E. Bruun-Larsen, Odense

Fornuftige vilkar
2250 krn. . y
Garanti og service

2640 kr,
3480 kr. Skriv efter
4320 kr. brochure
og
ansggningsskema

Importor:

ERIK ORTH

V. FARIMAGSGADE 19
K@BENHAVN V
S 237501 2379,
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KUNSTEN STIGER

— men det Eniber med service

or tiden vrimler det

frem med nye bil- og
motoreyklemodeller, og
presscmeddelelser am  de
nye kgretgjers forlrwlfe-
lige egenskaher tarner sig
op, alt imedens man farer
hid og did for at se og
préve mest muligt, sdle-
des at man kan give en
saglig foromtale for det
interesserede  publikum.
Ofte kan materialet om en
ny model hobe sig op
pa eens skrivebord, idet
man f. eks. fra en enkelt
fabrik i Tyskland modta-
ger en meget lang redegd-
relse med specifikationer
pa engelsk og tysk og
samtidig sender en med-
arbejder 1 Tyskland det
samme materiale plus si-
ne egne betragtninger;
medens den danske im-
portgrs oplysninger om
keretgjet hovedsagelig er
baseret pa en overszttelse
af de tyske pressemeddel-
elser, Det sker imidler-
tid meget sj=ldent, at vi
modtager en dansk pres-
semeddelelse, uden at

den indeholder fejlagtige
oversellelser og forkerte
oplysninger sammenholdt
med fabrikens egen rede-
gdrelse. Stgttearme bliver
kaldt torsionsstaenger, top-
ventiler kaldes hangende
ventiler, kardanled be-
naevnes som universaltap-
pe o. s. ¥. Der er derfor
grund til at holde dgrerne
stive, hvis man udeluk-
kende har en dansk pres-
semeddelelse liggende for-
an sig, navnlig nar over-
sietterne begynder at over-
fgre drejningsmomentet
gennem en trekstang, Alt
dette lader sig korrigere,
og sma pudsigheder som
f. eks. »Vognens lgbetide
kan man selv @ndre til et
mere forstieligt ord. Nar
man ser sadan noget som
en vogns lgbetid, txnker
man uvilkarligt pa en
hunvogn, last inde i en
garage, medens hanvog-
nene stiar parkeret i tette
raeekker udenfor. Man un-
drer sig blot over, at de
danske importdrer ikke
lader deres tekniske afde-
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linger gennemlaese sidan-
ne overszttelser, inden
de bliver ., videresendt.
Verst er det imidlertid,
nir en eller anden klog
sj2l begynder at digte pi
egen hand, og vi har netop
veret ude for et tilfzlde,
hvor der er al mulig
grund til at rabe vagt i
gever. I pressemeddelel-
sen om en ny bilmodel
hedder det ordret: Pa sne-
og isbelagte veje kan man
med denne vogn nu ogsa
med sikkerhed tillade sig
at kgre hurtigt! Dette er
mere end et uunderbyg-
get postulat, det er sim-
pelt hen opfordring til
selvmord, og lad det vare
sagt med det samme, at
der pa hele verdensmar-
kedet ikke findes een ene-
ste hil eller een eneste mo-
torcykel, med hvilken
man kan tillade sig at
kgre hurtigt pA sne- og
isbelagte veje, Det er mu-
ligt, at en eller anden ge-
nial tckniker ‘med tiden
finder ud af, at det nuvee-
rende eksperimentallege-
tgj med opvarmede szder
kalescher, der automatisk
gir op og ned, nar det
regner cller solen skinner,
0. 5. v. er nyttelgst pjank,
medens det ville veere af
stor vardi, hvis man kun-
ne indbygge et aggregat,
der kunne optd vejen
umiddelbart foran vog-
nens hjul. Det er ingen-
lunde umuligt, at et sa-
dant aggregat med tiden
kan fremstilles, idet man
ved hj=lp af ultrastraler
pa temmelig stor afstand
kan opni en meget kraf-
tig opvarmning. Men den
tid den gleede — forelghig
ma vi veersigod kgre pant
og  stille, eller for den
sags skyld helst lade vere
med at kgre, nir vejene er
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sne- op ishelagte. At no-
gen forhandler eller im-
portgr kan komme med et
shdant postulat, vidner
kun om manglende tek-
nisk indsigt og mangel
pA samvittighed i forret-
ningsfgrelsen.

Samvittighedsfuld be-
tjening er igvrigt ikke
det, de danske automobil-
og motoreyklekunder lige-
frem tynges til jorden af.
Den service, man fra for-
handlerens side far pa ad-
skillige nye biler og mo-
toreykler, raber mod him-
len om grenselpgs uviden-
hed op ligegyldighed. Jeg
har tidligere skrevet, at
det er forkasteligt, at der
bogstavelig talt for gje-
blikket ikke findes reser-
vedele til en lang rzkke
meget udbredte automo-
biler og til hovedparten
af de motoreykler, der
forhandles i dag. For stgr-
steparten af motoreykle-
importgrernes vedkom-
meénde er de uden skyld i
miséren, eftersom det for
tiden ikke er til at vri=
de reservedele fra fabri-
Lkerne; men enkelte an-
dre importgrer interesse-
rer sig ikke for de motor-
cykler, de forhandler, i
samme @gjeblik de er solgt.
En enkelt motorcyklefor-
handler har endda drevet
det si vidt, at han har
meddelt reservedelskun-
der, at han levede af at
selge mnye motoreykler,
ikke reservedele.

*

KAN CYKLISTER
IKKE TANKE?

Nar man efter en len-
gere udenlandsrejse ven-
der hjem, hvilket i vort
tilfelde vil sige til Kgben-
havn, chokeres man i no-
gen grad af trafikken i

Danmarks hovedstad. Vi
har siledes gennemkgrt
cn lang rekke af Europas
storbyer wuden mindste
vanskelighed, men i sam-
me @¢jeblik  man -kgrer
ind i Kgbenhavn, beve-
ger man sig fra den ene
udiciplinercde  situation
til den anden., Varst er
det efter blinklysenes ind-
fgrelse. DBlinklysene pa
den redaktionelle vogn er
overalt i Europa blevet re-
spekteret af alle katego-
rier indenfor faerdslen,
men férste dag vi kgrte i
Kgbenhavn og viste af ved
hjalp af blinklyset, kom
vi ud for en typisk hen-
delse. Vi 14 omtrent pa si-
den af nogle cyklister, da
vi skulle dreje af til hgj-
re, og det er indlysende,
at disse cyklister ikke har
mulighed for at blive ad-
varet af blinklyset, hvor-
for det ma vere hilistens
sag at passe pa cyklister-
ne, siledes de kan passere
frem. Dette gjorde vi og-
si, men bagved — langt
bagved — kom andre cyk-
lister, der let kunne ad-
vares af det kraftigt blin-
kende afviserlys. Ikke de-
sto mindre skulle de selv-
fglgelig indenom, og de
var lige ved at knuse ru-
den i vognen, fordi de fgl-
te sig forpligtet til at
hamre pa den, si hardt de
kunne, samtidig med at
de meddelte, at vi ikke vi-
ste af. Guderne méi vide,
hvor mange ar der skal
ga, fér cyklisterne i Dan-
mark bliver klar over, at
nar et kraftigt rgdt lys
blinker i vognens hgjre
side, sa er det ikke, fordi
Langebro skal gé op, eller
fordi der er tige over Tir-
strup flyveplads; det er
ganske simpelt, fordi vog-
nen skal dreje til hgjre.




GAar De i »bil tankerg, ma De hurtigst mu-
ligt lade os arrangere en provetur for Dem
i den nye MORRIS OXFORD 1883. Gleed
Dem over de fornemme linier af en tidlas
engelsk elegance. Maerk kvaliteten — ogséd
den er engelsk. Hver teknisk detaille har
stdet sin prove. De maerker detiden legen-
de smidighed i alle vognens funktioner.
Manevredygtighed, lydles og hurtig acce-
leration, ubesveeret hastighed — og MOR-
RIS OXFORD har et fornuftigt benzinfor-
brug.

Nyd kerslen i den komfort, som MORRIS
OXFORD ogsd byder Dem. Ring straks til
naermeste DOMI forhandler og aftal tid for
en pravetur. Han giver Dem alle oplysnin-
ger, og det er ikke umuligt, at han kan
hjeelpe Dem med indkebstilladelsen.

hfoed 7953

med NEW LOOK,
RIRCONDITION

NY7

Det moderne aircondi-
tian-system sarger for
hurtig opvarmning. Det
indbyggede delrosteran-
leag modvirker isdannel-
ser og holder ruderne fri
for em. luften fornyes, sa
De altid har frisk luft i
vognen,

NY7

MORRIS OXFORD har nu
JOLLY-JET vindspejls-
vasker, som vasker ruden
ren ved et let tryk af
foden. Atter et bidrag til
MORRIS' kendte kersels-
sikkerhed.

Desuden mange
andre nyheder

Med kehstilladelse, incl. 1 5 280
omsmetn.-aig., ab fab. kr. n o

Uden kebslilladelse: samme pris + tilleeg ved

dellarpreemiering.

DOMI

DER ER DOMI FORHANDLERE OVERALT

VINDSPEJLSVASKER
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Mogens H, Damébier

Dct er jo blevet megel moderne med

sommerferie her i landet, og systemet
er nu udviklet til tre ugers ferie med fuld
betaling siledes, at alle mé slide og slzbe
helt afsindigt for at kunne nedliegge ar-
bejdet i tre uger, og nir man vender hjem
fra ferien har de ubehandlede sager, af
hvad art arbejdet nu bestar, tarnet sig op,
sd& man ikke kan se sig ud af det. Hvis
ferien blev forlenget til en méaned, ville
vi sandsynligvis alle ende som nervevrag.
Samtidig er det blevet almindeligt, at
ferien henlwegges til en anstrengende tur
syd for Alperne — for at slte kronen pa
varket.

SMJ’s medarbejdere er naturligvis alle
rejsevante, og vi har i de forlgbne ar slidt
bravt pA de europziske landeveje, men
turister har vi aldrig veret, kun rejsende.
En enkelt kombineret ferie- og arbejds-
tur i bl. a. det skgnne Norditalien har re-
sulteret i en artikel her i bladet, men den
rigtige »turisttur« har vi aldrig tidligere
kastet os ud i. Hvorfor sa ikke gdre for-
"spget og holde ferie som de fleste andre
danskere, og tage en tur Lil Rom, Neapel,
Capri og det hele? Vi tog mod til os og
k@rie til Syditalien. Der er jo en vascnt-
lig forskel mellem at rejse selvstendigt
og at vaere i tgjr med et rejseselskab, men
da de fleste af bladels lasere har eget
kgretgj, vil de sikkert veelge at rejse alene,
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VEST
fyenme bedst

og lidt af vore erfaringer kan miske vere
af vierdi for fremtidige rejser — og sla
lidt koldt vand i blodet pi de, der har
Lyst til, men ikke mulighed for at komme
af sted.

Rejseartikler er ret utaknemmeligt stof,
for det sete afhznger i hgjeste grad af
gjet, der ser, og man kan derfor ikke tale
generelt om tingene, men kun fremsstte
sit personlige synspunkt, hvad enten dette
af andre opfattes som rigtigt eller forkert.

Norditalien kender vi si godt, og med
en vis vemod k¢rte vi gennem de smukke
landskaber fra Alperne gennem Dolomi-
terne og ind i Appeninerne, der i parentes
bemaerket cr betydelig vanskeligere at
gennemkdre end Alperne fordi der bog-
stavelig talt ikke er et lige stykke vej pa
en streekning af over 100 km uden at man
dog har forneminelsen af at kere 1 bjerge.
Her blev vi overhalet af en motorcykle,
der kgrte helt afsindigt ved at tage hasar-
derede chancer i hvert uoverskueligt
sving. Et gjeblik cfter var ulykken der.
Motoreyklisten  havde torpederet en
schweitzisk vogn, og sivel kgrer som pas-
sager 14 hardl saret pa jorden. Som skudt
op af jorden stod nonner og praster om-
kring de sirede, men ambulance var selv-
fpplgelig ikke rvekvireret, Vi blev naturlig-
vis standset, og man forespurgte, om vi
kunne tage et par »syge« med til Florens,
men for det fgrste har vi i tidernes mor-
gen leert, at man ikke mé transportere
hirdt sirede mennesker i en almindelig
personvogn, og for det andet er det ikke
let som wudlending, med trods alt noget
manglende sprogkundskaber hvad itali-
ensk angar, at komme hurtigt frem til et
hospital. Det er dog med en noget kedelig
fornemmelse, at man afslar en sadan op-
fordring.
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Rom er en by, man ikke skal komme
uforberedt til, og Karen Jacobsens Bogen
om Rom er udmarket og instruktiv, me-
dens hendes anden bog, Dansker i Italien,
indskreenker sig til at veere gyldig for
Norditalien. Der er jo trods alt lidt mere
at se pd i Rom end netop Peterskirken og
Colosseum, men hvad vi sé, skal vi ikke
treette vore lmsere med, det er udmsaerket
og udfgrligt beskrevet i bgger om delte
emne. Vi vil derimod korrigerc en gam-
mel frase. Man siger, at orienten begyn-
der i Malmd, men delte turde i nogen grad
veere overdrevet, men derimod kan man
roligt fastsla, at orienten — i hvert til-
fzlde hvad svineri, manglende hygicjne
og elendige sociale forhold angar — be-
gynder i Rom, og jo le=ngere syd pa man
kommer, des mere sorientalskee bliver
forholdene. P4 os virkede Rom som en
yderst upersonlig by og de mange smukke
kunstverker og de interessante og be-
tagende minder fra oldtidens storhed
understregede kun en kultur i komplet
forfald og oplgsning. Man satter sig si-
ledes pa en travertinblok i Colosseum og
sgger at tenke sig til, hvilket imponeren-
de bygningsverk ruinen en gang har
varet. Det vil sipe, man setter sig kun,

L AL Lo

hvis man kan udhelde stanken al urin,
for romerne forretter deres ngdtgrft hvor
som helst, men i overdadighed indenfor
Colosseums mure. At sidde i fred er imid-
lertid uwmuligt, for uvafbrudt bliver man
bestormet af fremmedfgrere, Coca-Cola
slgere, grosserer i antikke smykker frem-
stillet af plastic, postkortszlgere og foto-
grafer. Til sidst gar man sin vej i lede.
Kgrer man en tur ud ad den gamle Via
Appia, der pi en lang strekning er flan-
keret af gamle gravmonumenter, vil man
hurtigt komme til den overbevisning, at
man aldrig har k¢rt pi en smukkere vej.
Standser man vognen og gar ud for at be-
tragte nogle af de gamle gravmeler eller
ruiner, mgdes man igen af et deprimeren-
de svineri. o
Hver gang man kommer til en mere af-
sides krog udenfor hovedstrggene, mindes
man til stadighed om romernes tilsyne-
ladende underdimensionerede blere, og sa
vidt man kan bedgmme, er kun kirkerne
fredet pa dette punkt. Kdrer man gennem
Rom og gar man pai hovedstrggene, far
man imidlertid indtryk af en yderst ren
og velordnet hy, og dette indtryk bibrin-
ges stgrsteparten af turisterne, der fra
store busscr strgmmer ud ved alle sevaer-

SMJ's flagskib »Albertoe parkeret pa Via Appia. Vejen er nu belugl nied [jaere, men visse steder
hver tjwrelaget mangler, ser man endnu den oprindelige belwgning, der bestdr af store flade

sten. Langs vejen fiider man mange ruiner og gravmeler fra olliden. Disse bor dog i de [lesie
tilfeelde belragtes pd afstand, da det ikke er noget opléftende syn der meder turisten, hvis hun
vil belragte disse ollidstevninger fra bagsiden.

567




o

G ramERE by

=
@

Colosseum’s imponerende ruin — sandsynlig-
vis verdens stgrste retirade,

digheder og hoteller, inden de skal videre,
videre. En eller anden har en gang sagt til
mig, at Barcelona er som en smuk vase,
der er plantet midt i en latrin — med
Rom forekommer det at vere omvendt,
nemlig en smuk vase, der bruges til latrin.

Urenligheden bliver dog langt verre,
nar man kommer syd for Rom, og dertil
kommer, at man som turist skal udnyttes
pa alle mider., Kgrer man fra Neapel ud
til Pompei bliver man umiddelbart inden
oltidshyen stoppet, og man fir at vide,
at man mj parkere vognen og ga de sidste
hundrede meter til fods. Det hliver fore-
slidet at man parkerer ved den og den re-
staurant — og sd er sagen tydelig nok.
Hvis man parkerer spanske gratise ved
den pageldende restaurant, bliver man
efter besgget i Pompei nesten med magt
slebt ind til et bord, og for en fuldstzn-
digheds skyld skal det bemmrkes, at der
er en udmerket offentlig parkcringsplads
lige ved indgangen til oldtidsbyen, som
man absolut ikke ma forsgmme at besgge,
hvis man er pi de kanter, og da navnlig
ikke museet. Kgrer man i Syditalien gen-
nem en mindre by, kommer man ofte ud
for at en tjener med vildt viftende ser-
viel styrter ud foran vognen, si man mi
bremse af alle kraefter. Man tror der er
sket en ulykke eller noget i den retning,
men tjeneren vil blot meddele, at de har
fine kyllinger til middag, og hvis man er
sulten, s har han et ganske glimrende
bord o.s.v. Til sidst bliver man hardkogt
og holder gassen pd, sa disse madagenter
méi springe for livet. Si tager man til
Capri, der i det store og hele minder om
en mellemting mellem Dyrehavsbakken
og Gilleleje i feriesmsonen. Denne sk¢nne
¢ er forlengst blevet gdelagt af turisterne
0g mi betragtes som interesselgs for bili-
sten og motoreyklisten, der pa sin vej syd
over, har gennemkgrt utallige lige sa
smukke og nok si ubergrte landskaber,
men for turisterne i al almindelighed skal
det nok vzre interessant. Man er naturlig-
vis ngdt til at besgge den bla grotte, ved
hvilken badene fra Amalfi og Sorento
legger til inden de gar i havn, Man stiger
s over i de smi robAde og formedelst kr.
6,600 fir man en sejltur pid smé fire mi-

I de skenne qamle Klostergirde dnder alt fred
og harmoeni, men uden for irives falligdom og
griseri.
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nutter 1 den eventyrlige grotte. Nar man
kommer i land pi Capri overfaldes man
i én uendelighed af alle mulige, der vil
vise den bla grotte frem for turisten.

Denne evige falbyden af alt muligt ra-
gelse og denne jagt pad udlendinge virker
som et evindeligt,omend ret uskyldigt irri-
tationsmoment, men samtidig bliver man
af og til rasende, nar man tager 1000 lire
op af lommen, lzser tallene 1-0-0-0 samt
bogstaverne Mille Lirve, og afleverer den
i et billethul og fir penge tilbage pa 500
lire. Nar man ggr yrgvl og havder, at det
var 1000 lirc man betalte med, griber han-
ditten en 500 lire og viser, at det var den,
man betalte med, for derefter at fremvise
en 1000 lire seddel og forklare, at sadan
ser 1000 lire ud. Al diskuteren er hablgs,
og man ma ngjes med at konstalere, at
man, for guderne ma vide hvilken gang.
er blevet taget i skaegget.

Som sagt, det er kun sma irritations-
momenter, men direkte deprimeret bliver
man af tiggeriet og den usle fattigdom,
der omgiver een alle vegne i Syditalien.
Kontrasten mellem rigdommen indenfor
den katolske kirkes mure og fattigdom-
men uden for er si grel, at man ikke kan
lade vaere med at reflektcre over lingene,
med mindre man er en fuldkommen af-
stumpet natur. Et mylder af mennesker
uden cksistensmulighed cr resultatet af
fordomme og uvidenhed og i en by som
Neapel m4 en stor del af indhyggerne se
den kendsgerning i gjnene, at enten ma de

indstille sig pa at dg af sult, eller ogsd

mé de stjele sig til de minimale livsfor-
ngdenheder. Besgger man en italiensk fa-
brik, vil man — hvis man har lidt kend-
skab til produktion — opdage, at der er
syv mand om at fremstille to mands pro-
duktion, og de store arbejdslgshedstal for
Italien, forteller ikke om de virkelige for-
hold, eftersom en stor del af beskaftigel-
sen ma hetegnes som kunstigt opretholdt.
Intet under at den italienske industri har
store vanskeligheder med at konkurrere
pa verdensmarkedet.

Nir man atter swmtler kursen mord pa,
er man mere eller mindre deprimeret, alt
efter som hvor mange fglelser, man har
foi* sine medmennesker, og konklusionen
af en sagtmodig tankevirksomhed bliver,
at det var en skam Mussolini begyndte at
lege med sin karnevalssabel i den gale
korporals krig.

DERES FORHANDLER
HAR DEN

VACUUM OIL COMPANY

SPECIALISTER | KORREKT SM@RING
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TANDINGSINDSTILLING

skal udferes rigtigt og omhyggeligt,
hvis en motor skal kunne yde sit maksimale med det
mindst mulige benzinforbrug

den senere tid har vi modtaget en lang

raekke forespgrgsler om, hvoerdan man
bedst indstiller tzndingen pa savel biler
som motoreykler, hyvorfor motorer skal
have hgjere og lavere tending o.s.v. I
stedet for at besvare alle disse spprgsmal
separat, vil vi behandle hele emnet ien
enkelt artikel.

I vort angust nummer bragte vi en ar-
tikel, af hvilken det tydeligt fremgik,
hvor stor betydning korrekt tendingsind-
stilling har for sivel gkonomi som trak-
kraft. Vi har senerc veeret ude for et til-
faelde, der var sweerlig grelt, idet en splin-
terny motoreykel i SMJ’s tjeneste langt
fra svarede til de forventninger, vi havde
stillet til den — tophastigheden 14 langt
under det lovede, accellerationen var dir-
lig og motoren var ved at banke sig selv
i stykker. Forhandleren, der havde fore-
taget den ngdvendige service pi maski-
nen, pastod, at tzndingen var i orden, og
vi kom derfor til det resultat, at kom-
pressionsforholdet var for hgjt til den
danske henzin. Inden vi gjorde mere ved
sagen, ville vi dog selv kontrollere tan-
dingsindstillingen, og der 1i fejlen sely-
fglgelig. Maskinen havde 7% mm forten-
ding i.stedet for den foreskrevne ene mil-
limeter, og ved at indstille tendingen
korrekt kom maskinen til at ga. Ved at se
hvordan man pa det pAgeldende veerksted
indstiller tzndingen, forblgffer dette for-
hold os imidlertid ikke. Dér skruer man
nemlig tmndrgret af, stikker en skrue-
treekker ned og ser si nogenlunde, hvornar
kontakterne Abner. Nar man synes, at man
pr. gjemal har fundet en fornuftig tzn-
dingsindstilling, setter man tendrpgret pa
igen og haber, at alt er i orden, Sidan skal
man altsa ikke ggre.

Inden vi gar over til de rent praktiske
spgrgsmal vedrgrende tendingsindstillin-
gen, skal vi lige beskeftige os lidt med &r-
sagen til, at forskellige motorer skal have
hgjere og lavere tending, frem for alt, at
en motor skal have mere fortending ved
hgjere omdrejningstal end ved tomgang.
Da vi gik i skole og lerte om forbreen-
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dingsmotoren, fik vi at vide, at nar stemp-
Jet i kompressionsslaget niede gverste
de¢dpunkt, sprang en gnist mellem tend-
rgrets elektroder og startede forbrendin-
gen, der saledes kom til at strxekke sig fra
gverste til nmederste dgdpunkt i forbren-
dingsslaget. Dette lyder i og for sig ogsi
ganske logisk; men indstiller man taen-
dingen pi en motor som beskrevet i vor
fysikbog, vil vi hurtigt opdage, at safremt
der ikke er automatisk tendingsregulering
pi motoren, vil denne langt fra kunne na
sin foreskrevne tophastighed, ligesom ac-
celerationsevnen fra f, eks. ¥ til # ha-
stighed er yderst ringe, og tilmed vil mo-
toren varme mere end normalt. Arsagen
til dette fznomen er, at forbrndingen i
en benzinmotor ikke er en eksplosion,
d.v.s. en pludselig afbrending af hele
gasmengden, men derimod netop en for-
branding, der begynder ved tendrgrselek-
troderne og forplanter sig ud til forbren-
dingskammerets fjerneste kroge. Denne
forbrending sker med en hastighed, der
svarer til ca. 25 m/sek. og forbrendings-
hastigheden er nasten uwndret, hvad en-
ten motoren kgrer hurtigt cller langsomt.
Stempelhastipheden malt i m/sek. varie-
rer derimod ganske betydeligt fra f. eks.
tomgang til maksimal kgrehastighed. T en
moderne motoreyklemotor, der gar tom-
gang, beveger stemplet sig siledes med en
hastighed fra een til to meter pr. seckund,
medens stempelhastigheden ved topha-
stighed for samme motor kan gi op til
14—17 m/sek. Lader man gnisten mellem
tendrgrets elektroder springe, nar stemp-
let nar gverste dgdpunkt i kompressions-
slaget ganske unanset motorens omdrej-
ningstal, vil der ske det, at forbrendingen
simpelt hen ikke kan fdlge med stemplet.
Begyndelsen af forbrzndingen giver ikke
nogen vesentlig kraftimpuls, og forbrzn-
dingens fulde styrke opnar man fgrst i det
¢jeblik, hele gasmaengden er afbrendt, og
dette skal gerne ske, nar stemplet er kom-
met si langt ned i forbrandingsslaget, at
plejelstangen star vinkelret pi krumtap-
pen og altsa bedst er i stand til at udnytte




Ndar man skal indstille tendin-
ger, md& man ngjagti vide
stemplets stilling i forhold til
dversie dedpuniki. Ef udmerket
hjelpemiddel er et gammelt
tendrgr, der er gennemboret sd-
ledes, af mdlepinden kan beva-
ges parallelt med eylindervaq-
gen. Ved indstilling af tendin-
gen skal Fkontakterne nefop
abne ved det foreskrevne antal
mm fgr eller efter stemplets
topstilling, Del er mest almin-
deligt, ut tendingsindstillingen
skal indstilles til sdkaldl for-
fending d. v. 5. at gnisten skal
springe inden slemplet ndr top,
men pd visse Eonsiruktioner
med automalisk tendingsregu-
lering ser man ogsd aggregater
der skal indstilles til lLending
efter stemplet har ndet top. Sd-
snar! motoren rolerer vil ten-
dingen blive forskud!, sdledes,
al gnisten springer for stemp-
let ndr !053. Da der {kke er nogen
fast regel for, hvilken vej en #
motor roferer, o
finindstillingen

md man inden
dreje moloren

L

ved hjaelp a{_ baghjulet sdledes, at man er sikker pd, hvilken stilling af stemplet der er [gr og
1

hvilken stilling der er efler top.

kraftimpuwlsen. Skal man derfor na store
omdrejningstal p4 motoren, m4 man lade
forbreendingen begynde, fgr stemplet nar
top i kompressionsslaget, sadledes at for-
brendingen kan na at udvikle sig i sin
fulde styrke, inden stemplet har passeret
den gunstige stilling. I praksis vil for lav
tending, d.v.s. for sen pabegyndelse af
forbraendingen, virke som en regulator pa
omdrejningstallet og motoren vil virke
dgd og tung. P4 naesten alle moderne mo-
torer er der derfor en automatisk ten-
dingsregulator, der tilpasser tendingen til
det pjeblikkelige omdrejningstal. Denne
tendingsregulering er en ren mekanisk
funktion, idet en centrifugalregulator ind-
stiller tendingstidspunktet i direkte for-
hold til omdrejningstallet. Denne forskyd-
ning af tendingstidspunktet ved en auto-
matisk regulering er imidlertid altid i for-
hold til en grundstilling, d. v. s. i forhold
til det teendingstidspunkt, man opnar, nar
motoren star stille og centrifugalregula-
toren derfor er ude af funktion. Nar for-
tendingen for en motor med automatisk
tendingsregulering opgives fra fabriken, er
dette derfor nmsten altid med stiende mo-
tor, og man ma ikke tro, at en motor med
automatisk tendingsregulering ikke skal
have stillet teending med passende mel-
lemrum, fordi »tzndingen er jo automa-
tisk og indstiller sig selve. Det ville der-
for vere mere korrekt at kalde denne form
for tendingsregulering for halvantoma-
tisk tending. 1 praksis er det forskelligt,

hvorledes den halvautomatiske tending
reguleres ved hj=lp af centrifugalregula-
toren. P4 nasten alle flereylindrede mo-
torer er centrifugalregulatoren sat i for-
bindelse med strgmfordeleren, medens
man pa f. eks. eencylindrede motoreykle-
motorer med svinghjulsdynamo lader kna-
sten til afbryderkentakten forskyde sig i
forhold til krumtapakslen, og pi motor-
cyklemagneter til een- og to-cylindrede
maskiner lader man f. eks. hos Lucas for-
skydningen ske mellem magnetens tand-
hjul (der drives af krumtapakslen eller
en af knastakslernc) og magnetakslen, pa
hvilken afbryderkontakten er monteret.
Dette var for sa vidt teorien; men inden
vi begynder pa selve indstillingen, ma vi
lige se, hvordan tendingssystemet er ind-
rettet. Som bekendt bestar tendingssyste-
met, hvadenten dette er baseret pa spole-
tending eller magnettzending, af et pri-
méert og et sckundert system. Det primzare
system er svagstrgm og i forbindelse med
kgretgjets akkumulator, hvis der er tale
om spoletznding (batteritznding), medens
det primzre system i en motorcyklemag-
net er udformet som en lille svagstrgms-
dynamo. Det primere system i et batteri-
tendingsanleg bestir af en spole viklet
om en jernkerne og tilsluttet batteriet.
P4 en af ledningerne er der indskudt en
afbryderkontakt, der betjenes af moto-
ren. Uden om den prim=re spole cr der,
som pa en induktionsspole, viklet den se-
kundzre spole, der bestir af mange vik-
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linger af tynd trad. S@tter vi nu strgm pi
det primzre system og afbryder denne
strgm, vil der i afbrydningsgjcblikket op-
st4 en hgjspendt sirgm i det sckundzre
anleg, og det er denne hgjspending, vi
leder frem til tendrgret, i hvilket gnisten
springer mellem elektroderne. Dette er
der i og: for sig ikke noget mystisk i,
eftersom det er repetion fra fysiktimerne
i 4. mellem; men vi skal blot stadfaeste,
at gnisten springer i det gjeblil, kontak-
ten afbryder strgmmen til det primere sy-
stem. Nar man skal indstille tmndingen
pa en bil eller motoreykel til de fra fabri-
ken foreskrevne data, behpver vi kun at
beskzftige os med to elementer, nemlig
afbryderkontakten og stemplet. Lad os nu
gd ud fra, at vi skal indstille en motor-
cyklemotor til 3 mm fortending. Det al-
lerfprste vi ggr i den forbindelse er at un-
dersgge afbryderkontakten, der populert
kaldes platinerne. Vi undersgger de fo
kontaktflader, og safremt de er forbrend-
te cller der er tap pi den enc kontaktfla-
de, sliber vi dem forsigtigt ned med en
kontaklfil. Nar kontakten er monteret pa
plads, undersgger vi, om de to kontaktfla-
der ligger an mod hinanden pi Lele fla-
den, nar kontakten er lukket. Det kan
vere ngdvendigt at file kontakterne lidt
1il, da afbryderkontakten, hvor mwrkeligt
det end kan lyde, ikke i noget tilfzlde kan
betegnes som stgrre pracisionsarbejde.
Derefter skal kontaktafstanden indstilles
til det foreskrevne mal, og dette er nesten
altid 0.4 0,5 mm. Vi fjerner tendrgret el-
ler tendrgrene pa motoren og drejer denne
i en stilling, siledes at kontakternme er
fuldt abne, d. v. s. at de begynder at lukke,
ligegyldigt hvilken side motoren drejes
til. Med et 0,5 mm fglerblad indstiller vi
s kontaktpunktet, saledes at fglerbla-
det lige akkurat kan skydes ind mellem
kontakterne. Der skulle ikke vaere nogen
vanskelighed med at indstille kontakt-
punkterne, eftersom indstillingsmulighe-
den i regelen fremgar tydeligt, blot man
betragter kontaktmekanismen. I nogle til-
fzlde ma man forskyde hele den arm, pa
hvilken det faste kontaktpunkt er monte-
ret, i andre tilfzlde er kon'taktpunktet
monteret pa en bolt, der kan skrues frem
og tilbage i armen, og atter pi andre kon-
struktioner er indstillingsmuligheden at
finde pa den beveegelige kontaktarm.

Bosch har en seerlig mekanisme, idet den




Den bedsfe melode til el of-
kontrollere fendingstidspunk-
tet, er ved hjelp af en konirol-
lampe. Ved magneler fdrer
man strem fra akkumulatoren
frem til def ene konlakipunkl
ved hjzelp af en lés ledning ag
fra det andel kontaktpunlkt en
tedning frem til konirollam-
pen, der tillige er forbundet fil -
stel (batteriets minuspol), Ved
batleritending kan man swtle
strgm pa anlegget og stelfor- :°
binde lampens ene pol, medens
den anden pol fdres frem til
kontaktarmen., Ved sidsinmuvnie
fremgangsmdde md man vere
forsigtig med ilkke at have strgm
pd anlegget i for lang fid ad
gangen da spolen derved kan
tage skade.

faste kontaklarm er anbragt pa en plade,
der ved en lille monteringsbolt er festnet
til f. eks. strgmfordelerhuset, hvis det er
en bil. Denne monteringsbolt lgsnes, og pa
en anden bolt, der er udformet som en
cksentrik i en slids, skruer man frem og
tilbage, indtil man opnir den foreskrevne
kontaktafstand. Nar kontaktafstanden er
indstillet korrekt, gar vi over til selve
tendingsindstillingen, d. v. s., at vi skal
have afbryderkontakten til at afbryde det
primzxre kredsigbh, nar stemplet star i det
foreskrevne antal mm fra top. Gennem
tendrgrshullet ma vi male os til stemp-
lets stilling; men da tendrgrshullet ne-
sten altid sidder skrat i forhold til cylin-
derens lengdeakse, m& man sgrge for, at
miélingen bliver foretaget absolut parallelt
med stemplets bevagelse, hvilket i de fle-
ste tilfaxelde vil sige lodret. Bedst er det at
fremstille en lille massiv prop med gevind
saledes, at proppen kan skrues ind i tend-
rgrshullet, i proppen borer man et hul
parallelt med cylinderens lengdeakse, og
gennem dette hul stikker man et lille
méaleinstrument, hvadenten det er en
strikkepind, en eger eller lignende. Hvis
man pa forhand deler denne lille male-
pind op i millimetermarker, vil det lette
arbejdet betydeligt. For en sikkerheds
skyld bgr man bgje en vinkel pa mélepin-
den, saledes at denne ikke ved et uheld
kan forsvinde ned i cylinderen. Der er to
mider, pi hvilke man kan undersdge,

hvornar konltaktpunkterne abner, og den
fgrste metode bestir i, at man mellem de
lukkede kontaktpunkter stikker et stykke
silkepapir, og sasnart kontakten er abnel
s4 meget, at dette papir uden modstand
Lkan triekkes ud, har man den stilling af
stemplet, ved hvilken gnisten vil springe.

Denne metode lider imidlertid af den
mangel, at man vanskeligt kan foretage
indstillingen alene, eftersom man ma bru-
ge den ene hand til at fplge stemplets be-
viegelser og stilling ved malepinden, og
den anden hand til at maerke, hvornar pa-
piret er lgst, medens en hjzlper ma dreje
motoren langsomt rundt. Det er derfor be-
dre at benytte sig af den anden melode,
der ad elektrisk vej markerer, hvornar
gnisten springer. Fra akkumulatorens
pluspol fgres en ledning frem til det ene
kontaktpunkt og fra akkumulatorens mi-
nuspol fgres en anden ledning frem til
det andet kontaktpunkt, og pa en af disse
ledninger indskyder vi en almindelig kon-
trollampe pa 6 eller 12 volt, alt efter om
det er en 6 eller 12 volt akkumulator, man
har monteret. I samme gjebik kontrollam-
pen slukker, er kredslgbet afbrudt, og det
svarer altsa til den stilling, wved hyil-
ken gnisten vil springe i tendrgret. Ved
denne metode drejer man motoren, indtil
stemplet stdr de foreskrevne 3 mm fra
top i kompressionsslaget, hvorefter man
drejer tendingssystemet, indtil lampen
netop slukker. For flercylindrede motorer
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med stregmfordeler sker denne indstilling
ved at dreje hele strgmfordelerhuset, me-
dens man pa motorcyklemotorer med
svinghjulsmagnet eller svinghjulsdynamo
vil se, at hele t=ndingsaggregatet er mon-
teret pa en stor ankerplade, der er monte-
ret ved hjalp af bolte til krumtaphuset.
Disse bolte gar gennem slidser i anker-
pladen, siledes at hele ankerpladen kan
drejes frem og tilbage, medens man pa
motoreyklemagneter i regelen forskyder
knastringen. Denne indstillingsmulighed
skulle der heller ikke vere vanskeligheder
ved, eftersom den fremgir tydeligt af de
pagzldende motorers instruktionsbgger og
forpvrigt nzesten altid giver sig selv, nar
man betragter aggregatet. Efter at man
har fwestnet kontaktaggregatet i den rig-
tige stilling mi man kontrollere, at tzn-
dingstidspunktet nu virkelig ogsa blev rig-
tigt, da der let kan ske mindre forskyd-
ninger ved fastspandingen.

Som det forhabentlig tydeligt fremgar af
ovenstiende, er det absolut ikke vanske-
ligt at indstille tzndingen; men det er
med denne lille justering som med alt an-
det justerings-, vedligeholdelses- og repa-
rationsarbejde piA motorer: man méa vezre
omhyggelig for at opni et godt resultat. I
enkelte tilfelde opgives fortendingen fra
fabrikerne i prader fgr top, i stedet for i
millimeter fgr top, dette vil sige i grader
malt pa krumtapakslen i forhold til den
lodrette linie mellem gverste og nederste
dgdpunkt. Det kan ofte viere besveerligt at
indstille tandingen ved hj=zlp af en grade-
skive, da man dels ma afmontere tand-
hjul og daeksler, dels pamonterc krumtap-
akslen en viser.

Hvis fortendingen er opgivet i grader
krumtapdrejning, kan den omregnes til
mm malt fra stemplet pverste stilling ved
hjalp af den fplgende tabel, der benyttes
pa fplgende made: Ud for det givne antal
grader star en omregningsfaktor — gan-
ger man denne med motorens slaglengde,
fir man fortendingen i mm.

For- Omreg- For- Omreg-

tending 1 nings- tending i nings

grader faktor grader faktor

1 0,0001 24 0,0433

2 0,68003 25 0,0468

3 0,0007 26 0,0506

4 0,0012 217 0,0545

5 0,0019 28 0,0686

6 0,0028 29 0,0627

7 0,0038 30 0,0670

8 0,0049 3 0,0714

9 0,0062 32 0,0760

10 0,0076 33 0,0807

11 0,0092 34 0,0855

12 0,0110 35 0,0904

13 0,0128 36 0,0955

14 0,0149 37 0,1007

15 0,0171 38 0,1033

16 0,0194 39 0,1115

17 0,0219 40 0,1170

18 0,0245 41 0,1227

19 0,0273 42 0,1285

20 0,0302 43 0,1343

21 0,0332 44 0,1404

22 0,0364 45 0,1465
23 0,0398

Ovenstiende tabel er fremstillet af
SMJ’s tekniske afdeling, og vi haber, den
vil vere til gavn for ejere af navnlig =ldre
motorcykler.

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS ibyder |“5uo

Ridebenkleeder beremt for snit og pasform
Laderveste amrk. flyvermodel med stol og

varmtopelSiortal e el At kr. 168.00
Gummifralkdker sorte, flere modeller, velegnet
filnotorkese it g e - 56.50
Keretzepper (kraftig, vandtet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ............0... - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
U. S. ARMY MODEL Styrinlelme o TR e L TR

MEIOR DRESS # i iE
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med SIMCA »9« Aronde

Michel Gauthier, der alerede slog en international re-
. kord pa 50.000 km i 1952 med en SIMCA 0.
{ Aronde, startede pany den 1.august i ar pa MONTH-
| LERY banen med en bil, der var tilleldig valgt fra
amlebandet under kontrol af den franske automobil-
klub (L'A.C.F) og en kommission af kunder.

Den 10.september, efter 40 degns uafbrudt karsel, havde
SIMCA =9« Aronde kert 100.000 km med den usad-
vanlige gennemsnitsfart af 104,070 km i timen.
Denne sensationelle preestation kan enhver SIMCA =9«
Aronde yde, fordi alle SIMCA »Q« Aron-
{ der er konstrueret med et kraftoverskud
{ udover det szdvanlige.

en kerer ubesvaeret og uden at blive
veranstrengt.

| Det er hemmeligheden ved denne uszed-
\ vanlige praestation.

AR ON I F

BILEN MED DE 57 VERDENSREKORDER

SIMCA Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N, C. 15.367 - 15.967
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Den tradifionelle Mercedes kpler, er def eneste der Fan fortwelle een, at dette er en Mercedes.

MERCEDES "180”

En bemarkelsesveerdig nyhed
med selvbaerende karosseri

BESKRIVELSE OG FOREL@BIG PRGVEK@RSEL

Hver gang Mercedes przsenterer en ny

model, er man altid lidt desoriente-
ret om, hvorvidt denne hzderkronede fa-
brik er lidt bagud for udviklingen, meget
forud for udviklingen eller blot tgrer sine
navonkundige traditioner up to date. En
ting er givet: pa et enkelt punkt er Daim-
ler-Benz bagud for udviklingen, de ggr
nemlig stadig deres vogne ferdige, og kva-
liteten gar forud for prisen, i overensstem-
melse med Daimler’s gamle slagord: »Det
bedste eller intete, Det virkede imidlertid
som noget af et chock, da Mercedes pra-
senterede model 180 med selvbzrende ka-
rosseri, eftersom Mercedeschassiset — den
kendte X-ramme — cr forhilledlig i sin
cnkelthed og sin styrke. At Mcreedeskon-
struktionerne ‘med chassis, kraftigt, gen-
nemarbejdet og stort karosseri og meget
robuste og solide hjulophengninger uvee-
gerlig ma give det resultat, at vognenc bli-
ver noget tungere end andre vogne i til-
svarende klasse, er imidlertid en uwom-
tvistelig kendsgerning. Fabriken har opgsd
til dato wveret meget konservative i ud-
formning af karosserierne, men ikke de-
stomindre har de storc Mercedes modeller
et si exclusivt preeg, at kun fa vogne kom-
mer op pa siden af dem i elegance. Model
180 mé betragtes som en videreudvikling
af model 170 8, selvom der er tale om en
gennemgribende nykonstruktion. Det selv-

barende karosseri er udformet efter »plat-
formsystemets, hvilket vil sige, at en stor
del af karosseriets b@rende styrke findes
i gulvpladen, der i dette tilfzlde er ndfor-
met med en centralstiver og to sidevan-
ger med profileret ribbeforsteerkning i gul-
vel. Resten af karosseriet virker forstar-
kende og barcnde pA samme méde som
dragerne i en brokonstruktion. Midtervan-
gen forgrener sig fortil i et gaffelformet
molorophzng, men motoren er ikke som
pi andre konstruktioner ophengt direkte
i de to gaffelgrene. Det interessante ved
konstruktionen er, at forhjulsophangnin-
gen med tilhgrende fjedre og dempe-ag-
gregater, motor, kobling, gearkasse, styre-
hus og ratstamme er monteret pa en
samleboggie, der derefter er monteret til
den barende konstruktion. Baghjulsop-
hangningen er forsavidt udformet efter
Mercedes-traditionerne, d. v. s. at diffe-
rentialet er paboltet karosseriet (tidligere
chassiset), medens kraften overfgres til
drivhjulene ved hjzlp af pendulaksler.
Affjedringen er ligesom pi de gvrige Mer-
cedes modeller ved hjzlp af kraftige
skruefjedre, men baghjulsophengningen
er yderligere blevet stabiliseret ved hjzlp
af mnogle kraftige stgttearme, der ved
hjzlp af gummipuder er monteret til ka-
rosseriet og de to akselhalvdele. Disse
stgticarme opfanger alle bremse- og ac-
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Sdledes abnes motorrummet pi den nye Mer-

cedes »180«. Ved at fjerne nogle bolte og led-

ninger kan motor, forhjul, gearkasse oy styre-

hus keres nd pd en samleboggie ved stgrre re-
parationer og eflersyn.

celerationsreaktioner saledes, at baghju-
lene ikke er i stand til at vride sig ud af
parallellinien med vognens lzngdeakse,
Karosseriet er vderst elegant i linierne,
og samtidig har konstruktgrerne bestraebt
sig for at skabe forgget indvendig plads
(i forhold til model 170 S), stgrre kgrsel-
komfort og forgget sikkerhed ved bedre
ndsyn. Man kan konstatere, at samtlige
disse forbedringer er lykkedes, idet vog-
nens indre, hvad pladsforheld angar, er
blevet forgget med 22 pct., stadig i forhold
til 170 modellen, kuffertrummet er blevet
forgget med 75 pet., forsedet er blevet
180 mm bredere, bagsadet er 120 mm bre-
dere og vinduesarealet er 40 pct. stgrre
end pa 1708. Nar man sidder i vognen,
vil man hurtigt opdage, at man har en
glimrende udsigt til alle sider, og ret be-
markelsesvaerdigt for denne model er det,
at fgreren kan se begge forskerme, hvilket
i hgj grad letter mangyvreringen ved par-
kering og lignende. Trods det, at der er
tale om en stgrre vogn end model 170/8,
er vegten ikke destomindre blevet redu-
ceret med 125 kg, medens totallzngden
praktisk talt er den samme som for model
170 S. Frontarealet er stgrre end for de
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tidligere S-modeller, men samtidig er
luftmodstandkoefficienten blevet betyde-
lig mindre pa grund af wvognens mere
strgmliniede udformning. Denme forbed-
ring ma fgrst og fremmest tilskrives den
lukkede, glatte bund. Alt i alt har den for-
bedrede luftmodstandskoefficient og veegt-
reduktionen formindsket vognens kare-
modstand, og da man anvender ngjagtig
den samme motor, som man kender fra
model 1708, betyder det, at model 180
har bedre accellerationsevne, stgrre topha-
stizhed og mindre benzinforbrug sammen-
lignet med 170 S. Tophastigheden er sile-
des gaet i vejret til 126 km/t, medens ben-
zinforbruget er gaet ned fra 9,7 liter pr.
100 km til 8,7 liter pr. 100 km.

I udstyret finder man flere indretnin-
ger, der er ghet i arv fra den store og ret
kostbare 300 model. Saledes skal det n®v-
nes, at defrosteranlzgget ikke aleme hol-
der vindspejlet dug- og isfrit, men ogsd
holder sideruderne fri for generende fugt-
dannelser. Om udstyr, kvalitet og udform-
ning er det igvrigt nok at henvise til Mer-
cedes traditioner. Konstruktionen af mo-
del 180 er forbilledlig, hvad vagtforde-
lingen angar, og det skal saledes nievnes,
at nar der er to personmer i vognen, hviler
51 pet. af den samlede vegt pa bagakslen,
medens 55 pet. af den samlede veegt hvi-
ler pa bagakslen, nar der er fire personer
i vognen. Det er Abenlyst, at man ved op-
bygningen har taget et stort hensyn til
at ggre kgrslen sa lydlgs som mulig; frem
for alt har man sgrget for at isolere hjul-
ophengningerne i gummi, siledes at d=k-
stgjen ikke overfgres til karosseriets in-
dre. Det skal saledes neevnes, at der er
gummimellemlzg ved alle ophazngnings-
clementer og f. eks. differentialet er op-
hengt i en enkelt gammimuffe. P4 model
180 er man ghet over til at anvende to
selvforsteerkende bremsesko i forhjulene
og den szdvanlige konstruktion bestiende
af en selvforsterkende og en selvslek-
Lkende bremsesko pa baghjulene. Ved kon-
struktionen af et nyt styrehus er styrin-
gen blevet gjort ganske overordentlig let,
og samtidig yderst precis. Udvekslings-
forholdene i gearkassen er blevet mendret
vasentlig i forhold til 170 modellen, og
man har saledes lagt vegt pi, at vognen
med fuld last kan passere de curopeiske
bjergpas i andet gear, siledes at man kan
holde en anstendig rejschastighed ogsa i




bjergrige omrader. Kompressionskamme-
rets fagom er blevet wmndret lidt, hvilket
har tilladt, at kompressionsforholdet er
sat op til 6,7:1, og igvrigt skal det naev-
nes, at motoren ved 100 km/t har et om-
drejningstal pad 3900 omdr/min.

Specifikationerne for model 180 er:

Molor: 4 cylindre, boring 75 mm, slag-
leengde 100 mm, slagvolumen 1767
cem. Effekt 52 hk ved 4000 omdr/min.
Kompressionsforhold 6,7:1. Sideven-
tilet.

Mdal og vagt: Akselafstand 2650 mm. Spor-
vidde forhjul: 1420 mm, baghjul:
1450 mm. Totallengde: 4460 mm.
Stgrste bredde: 1740 mm. Stgrste hdj-
de ubelastet: 1560 mm. Fri hgjde fra
jorden med 2 personer: 205 mm. Ven~
dekreds: 11 m diameter. Vagt uden
vand, olie og benzin: 1070 kg. Veegt
med fuld optankning: 1150 kg. Til-
ladt belastning: 450 kg. Dwekstgrrelse:
6.40—13. Maksimalhastighed ca. 126
km/t. Benzinforbrug: 8,7 liter pr. 100
km. Benzintank rommer 58 liter, der-
af 5—5% liter pa reserve. Oliefor-
brug: 0,15 liter pr. 100 km, Kglesyste-
met rummer 9 liter incl. defroster og

varmeapparat. Oliesumpen rummer 4
liter.

Udvekslingsforhold i gearkassen: 1. gear
1:4,05. 2. gear 1:2,38. 3. gear 1:1,53.
4. gear 1:1. Bakgear 1:3,92. Differen-
tiale 1:3.89.

Prisen bliver i Danmark kr. 16,400 excl.
oms@tningsafgift og kr. 24.650 incl. om-
setningsafgift,

*

Fra vor tyske medarbejder, Ditlev F.
Haug, har vi modtaget fglgende beretning
om en prgvekprsel med en af de fgrste
vogne, der rullede ud fra fabriken:

I samme gjeblik man swtter sig til rat-
tet, kan man ikke undgi at bemarke det
virkelig fortreffelige udsyn, man har til
alle sider. Motoren starter pjeblikkelig,
uanset om den er kold, halvvarm eller
fuldkommen opvarmet. Karburatorindstil-
lingen er foretaget siledes, at motoren gje-
blikkelig kan fordpje gassen, uanset kgre-
hastighed og nanset den pludselighed, man
treeder gaspedalen ned med. I betragt-
ning af at det er en sideventilet rakkemo-
tor, kommer den overraskende hurtigt op
i omdrejningstal, og motoren er igvrigt
yderst rolig og giver ved hastigheder om-
kring 100 km/t neesten ingen vibrationer.

NYHED!

{elist.
Laveres 1l 6 03 :

2 wolt

B0SCH VISKERMOTOR

nu med anloma“!k siop d trekhralt forag®

t me
Pris kr- 63

ctelig aksel:

A/S Magneto, Jagtvej 155, Kabanhavn N, TH. C. 7716. Generalreprassentant for Rob. Bosch, Gmbh, Stuttgart
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De fire gear cr alle lette at skifte, og der

= ¢r en yderst kort vandring pa gearhdnd-

taget. Ved kgrehastigheder omkring 100
km/t kan man uden besveer skifte ned til
3. gear, blot man giver passende mellem-
gas og ved 76 km/t kan man pa samime
made skifte ned til 2. gear. Synkromesh-
anordningen er sa effektiy, at man uden
nogen form for mellemgas kan skifte ned
til de respcktive gear ved kerehastigheder

pa henholdsvis 85 og 50 km/t. Nar vognen
ruller med ca. 15 km/t, kan man uden
dobbelt udkobling og uden mellemgas
skifte ned til 1. gear. Bakgearet er sikret
ved en kraftig fjedermekanisme, siledes
at fejlskiftninger er fuldkommen udeluk-
ket, Den i forvejen ikke alt for kraftige
motor har vundet meget ved de nye ud-
vekslingsforhold i gearkassen. Fgrste gear
bruger man kuun, nar man skal starte vog-

Baghjulsophengningen pd model 180 er ifglge

Mercedes traditionerne udfert ved hjzlp af

pendulaksier, men de er nu sigtiet af kraftige
sigttearme som vist pd skitsen.
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nen fra stilstand, i andet gear kprer vog-
nen uden gas fuldstendig roligt med cu.
10 kmyt, i tredie gear kan man kgre 25
km/t og accellere vognen op uden nogen
form for hakken eller rusken, og det sam-
me kan man ggre i fjerde gear fra en kgre-
hastighed pa 40 km/t.

En skematisk fremstilling af
Mercedes 180. Den selvbarende
Lkarosserikonsiruktion beerer
fortil en samleboggie med mo-
for, [orhjulsophengning, gear-

kasse og styretdj. Disse elemenier kan udtages of vognen som et
samlet aggregat. Sumleboggiens ramme er irukket op med sort
og samtidig vist

placeret i vognen.

Vognen er hurtig at kere pa bjergveje,
og det er yderst sjmldent, at man behg-
ver at skifte ned under tredie gear. Top-
hastigheden nar man efter et tillgb pi ca.
1,5 lum, pi autobanen kprer vognen med
ca. en trediedel gas godt 90 km/t, og den
cr bemezrkelsesverdig lydlgs — nar ra-
dioen er i gang kan man overhovedet ikke
h¢re motoren. Kgreegenskaberne er for-
treffelige, kreengningem er noget mere
msrkbar end med den gamle V-model
cller den bekendte S-model. IHvis man
gennemkgrer kurver og sving med stor ha-
stighed, kan man roligt tage hardt fat i
rattet, vognen skal nok blive pid vejen
unden udskridninger af mnogen art, og pa
hullede og ujevne veje har man et over-
bevisende indtryk af, at alle fire hjul til
stadighed er i fuld kontakt med vejbanen.
Niksvingninger er et ukendt f2nomen med
denne vogn. De anvendte 13 dzk hyler
temmelig strerkt i kurverne, men man har
ikke indtryk af, at dekkene vrides i for-
hold til fzlgen, nir man behandler vog-
nen lidt brutalt. Styringen er udmzrket,
meget let og yderst preecis, siledes at man
bogstavelig talt kan styre vognen pi mil-

Blad venligst frem til side 587
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AFBALANCERING AF HJUL

STATISK OG DYNAMISK UBALANCE

forklaret af »Primus Motor«

etragter man udviklingshistorien for

de mange forskellipe maskintekniske
opfindelser, der forsgder vor daglige til-
veerelse, vil man kunne konstatere et gan-
ske bestemf, karakteristisk handlingsfor-
lgb: Fgrst opfinder man en eller anden
maskine, s koncentrerer man sig i kor-
tere eller l=ngere tid om overhovedet at
fa den til at fungere efter hensigten, og
férst nar man har opnaet en vis grad af
driftsikkerhed for de tilsigtede funktioner,
begvnder man pa det ofte smrdeles mgj-
sommelige arbejde, som bestar i at befri
maskineriet for alle ugnskede spingninger.

Disse ugnskede svingninger kan enten
give sig til kende som vibrationer, der
virker generende pA omgivelserne — der
kan veere tale om rystelser, som virker
fysisk udmattende pid mennesker i maski-
neriets nzrhed, eller om sidanne, der vir-
ker direkte nedbrydende enten pia baren-
de konstruktioner (som f. eks. maskinhu-
set for en stationzr motor, stelrammen,
der holder en motoreyklemotor o. 5. v.) el-
ler pa maskineriet sely — ecller der kan
veere tale om generende lyd (som f. eks.
udblzsningsstgj), der virker nedbrydende
p4 menneskers nervesystem. Tekniken
rummer mange eksempler pi svingninger
af de her navnte arter — leeseren kan sik-
kert ved nmrmcre eftertanke selv finde
mange eksempler pA svingninger, der ge-
nerer ham i det daglige.

Men der kan ogsia viere tale om ugn-
skede svingninger, som direkte spger at
forstyrre maskineriets rette funlktion —
altsa svingninger, der besverligggr eller
gdelegger det tilsigtede resultat. Et eks-
empel pi sadanne svingninger traffer vi
ved motorkgretgjernes affjedring, idet der
her kan vere tale om, at en fejl ved ma-
skineriet — mnemlig sakaldt ubalance i
hjulene — i det fjedrende system kan in-
ducere tvangne svingninger, der dels giver
store, ugnskede variationer 1 anlagstryk-
ket mellem hjul og vejbane, og som dels i
styretgjet indfgrer syvingninger, der di-
rekte kan anfegte styringens sikkerhed. Vi
skal her se lidt nermere pi, hvorledes
disse svingninger opstir og giver sig til
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kende og pa, hvorledes man ved en for-
holdsvis simpel teknik — den sakaldte
hjulafbalancering — kan bringe dem ud
af verden.

Hvis man tager et nyt aulomobil- eller
motorcyklehjul og monterer det med et
nyt dek og en ny slange, hvorefter man
anbringer det frit drejeligt pi en letldg-
bende aksel, vil man i almindelighed gi
ud fra, at hjulet vil kunne rotere med me-
get hgje hastigheder uden at give amled-
wing til vibrationer — man vil med andre

w0
|
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Skematisk [remstilling af statisk og dyna-
misk uhbalance, Pd figuren til vensire ses den
statiske ubalance — gjulet er sidetungt i for-
hold til aksen om hvilken, det drefer, og det
vil under kdrslen give anledning til lodrette
hjulsvingninger. Pa figuren (il hgjre er illu-
streret dynamisk nbalance — her er veegten i
hjulef fordelt usymmefrisk ombkring hjulets
midterplan, og det vil under kgrslen give an-
ledning (il svingninger omkring vilkdarlige
akser vinkelret pa hjulets omdrejningsakse —
ferst og fremmest svingninger omkring styre-
bolien (slyresvingninger).

ord gi ud fra, at hjulet er i fuldstendig
balance. Det er imidlertid ikke altid til-
feeldet, idet man ofte — isar ved bestemte
omdrejningstal — vil kuone merke kraf-
tige rystelser, og helt galt er det i reglen,
hvis man ggr forspget med et gammelt
hjul, der er monteret med et slidt dak.
Disse rystelser skyldes, at hjulet ikke er i
balance, og man skelner i denne forbin-
delse mellem to forskellige former for
ubalance, nemlig den sfafiske og den dy-
namiske.

At et hjul er i sfatisk ubalance vil sige,
at veegten i hjulet ikke er fordelt ensfor-




migt omkring hjulets omdrejningsakse
— populert udtrykt vil man sige, at hju-
let har en overvzgt 1 den cne side, og
denne overvaegt kan f. eks. skyldes ven-
tilen eller den omstezndighed, at slidba-
nen ikke er lige tyk hele vejen rundt langs
hjulets omkreds. Denne form for ubalan-
ce vil man i reglen — hvis hjullejerne gar
let og er i orden — kunne konstatere pa
den simple made, at man Igfter hjulet
fri af vejbanen ved hjzlp af en dunkraft
og derefter prpver, om det kan sta roligt
i alle stillinger, nir man med handen
praver at dreje det et lille styklke ad gan-
gen. Hvis hjulet har en tilbgjelighed til
at sdge hen i en bestemt stilling omkring
omdrejningsaksen, er det et sikkert tegn
pa, at der foreligger statisk ubalance, og
den konstaterede, ensidige overvapt i hju-
let vil — nar det smites op i omdrejnin-
ger — give anledning til rystelser, sim-
pelthen fordi hjulets samlede tyngde-
punkt ikke falder i omdrejningsaksen
men et lille stykke udenfor. Den statiske
ubalance vil — nar vognen eller motor-
cyklen Kgrer hen ad vejen — i alt vesent-
ligt give sig til kende ved, at hjulet hop-
per op og ned pa vejbanen, selv om denne
er fuldstendig plan, og denne hoppen vil
erfaringsmessigt altid vere swrlig kraf-
tig ved ganske bestemte hastigheder (eller
maske ved en enkelt hastighed), som er
karakleriseret ved, at hjulets omdrej-

ningstal metop stemmer overens med
egensvingningstallet for den uaffjedrede
masse (d. v. s. hjul, fjeder, aksel, bremse
0. s. v.), der er indspendt mellem vej-
banen og Lkdretgjets affjedrede del ved
hj=lp af to »fjedre«, hvoraf den cne er
dxkket og den anden fjeder for det pa-
geldende hjul. Ved en sadan hastighed
ved hvilken, der er overensstemmelse mel-
lem hjulets omdrejningstal og egensving-
ningstallet for den uaffjedrede masse, vil
der vmre resonans, og hjulet vil ofte —
sely om stgddemperne igvrigt cr i orden
— kunne komme op pa si store lodrette
udsving, at det i perioder fuldstendig
slipper kontakten med vejbancn, og i sa
tilfzelde overfgres de lkontrollercnde
krefter pa det pagzldende hjul (d. v. s.
drivkraft, bremsekraft, centrifugalkraft
og styrende kraft) kun svingende og
usikkert til vejbanen til skade for kpre-
tgjets styrbarhed og stabilitet. Man be-
hgver blot at teenke pi en hard opbrems-
ning med et sidant vildt hoppende hjul
— den giver ikke fgreren nogen behagelig
eller sikker fornemmelse,

At et hjul er i dynamisk ubalance vil
sige, at vegten i hjulet ikke er fordelt
symmetrisk omkring hjulets midterplan.
Et hjul kan godt veere i statisk balance og
dog give anledning til meget generende
rystelser under kgrslen, netop fordi veeg-
ten i hjulet ikke cr ligeligt fordelt i side-

Det
tavse
slid

arbejder
mens
motoren
hviler. ...

brug derfor
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Statisk afbalancering af et bil- eller motor-
cyklehjul pa HPA balanceapparal — hjulet,
evt. med nav og bremsetromle, anbringes pa
apparalets aksel ved hja:l%) af universalflan-
gen (fig. 1) — pedalen stilles i midterstilling
saledes, at akslen er frit drejelig (fig. 2), og
man prgver siy frem til den riglige stprrelse
kontraveegt (fig. 3).

retningen. Undersgger man et hjul, der
er i dynamisk ubalance, vil det meget ofte
vise sig, at den statiske balance er i orden,
og man er derfor henvist til at benytte
serlige hjzlpemidler for at konstatere,
dels hvor den omhandlede vegtskevhed
befinder sig, og dels hvor stor den er.
Det swrlige hjzlpemiddel er det sikaldte
hjulbalanceapparat, og som el eksempel
pa arbejdet med et siadant skal vi her om-
tale det af den danske ingenipr H. P. An-
dersen konstruerede, der formentlig er
det mest udbredte under danske forhold.

HPA balanceapparatet bestar af et pa
vaerkstedets guly monteret maskinstativ,
i hvis gverste del der er anbragt en let-
lgbende aksel i svingende lejer — akslens
ene ende med tilhgrende fastspendings-
flange rager ud gennem stativet saledes, at
man herpi kan fastspende det hjul, der
skal undersgges og afbalanceres,

Nar hjulet er anbragt pa plads, fore-
tager man fgrst den statiske afbalan-
cering, idet det skal bemzrkes, atl det ilke
er tilstreekkeligt, at man afbalancerer hju-
let aleng — man skal afmontere hjul med
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nay og bremsetromle og anbringe det hele
pé& apparatet. Det er meget vigtigt, at man
anbringer hjulet sa tet ved apparatet som
muligt. Hvis hjulet nu har en tilbgjelig-
hed til at sdgge hen i en bestemt stilling,
mi man — pa den side af hjulfxlgen, der
vender opad, nar hjulet er kommet i ro
— anbringe en kontravagt (serlige bly-
vaegte forsynet med clips, der leveres sam-
men med apparatet). Hjulet drejes deref-
ter sdledes, at kontravaegten vender ud til
cn af siderne — trekkes vaegten nedad, er
den for stor — traekkes vegten opad, er
den for lille. Nar hjulet kan sta stille
med kontravagten pegende i enhver vil-
karlig retning, er hjulet i statisk balance,
og kontraveegten sikres.

Derefter foretager man den dynamiske
afbalancering under hvilken, akslen med
hjulet bringes op pa hgje omdrejninger
ved hjelp af en indbygget elektromotor.
Man slutter strgmmen, og elekiromotoren
kohles til ved at lade en pa apparatets
fodstykke anbragt pedal gi op i sin gver-
ste stilling. Et udlgseligt stop for denne
koblingsbevaegelse akliveres ved hjmp af
pedalpladen, som kan vippes i forhold til
armen. I lghet af 25—30 sekunder vil hju-
let da komme op pi maksimal hastighed
svarende til cn kdrehastighed pad 110—
120 km/t.

Foroven pa apparatet er der anbragt en
plasticrude, og under denne sidder en in-
dikator, og hvis denne vibrerer under hju-
lets rotation, er hjulet i dynamisk ubalan-
ce. For at finde stgrrelse og beliggenhed
for denne ubalance henytter man nu to
héandtag — dels den pa siden af apparatet
anbragte vegtarm og dels et pi apparatets
ende anbragt handhjul for finindstilling.
Man forskyder fgrst vegtarmen et lille
stvkke, og drejer derefter pi handhjulet
(langsom bevaegelse), indtil man finder
det sted, hvor indikatoren vibrerer
mindst. Nu stiller man videre pa vaegt-
arm og hindhjul, indtil man har fundet
det punkt, hvor indikatoren stir helt
stille. Derefter afbryder man strgmmen
til elektromotoren og bremser hjulet af
ved at treede pedalen helt i bund.

Ovenpa den store plasticrude er der an-
bragt en inddeling, og pA denne kan man
nu direkte aflese den dynamiske ubalan-
ce (henholdsvis i gram eller ounces). Af-
lzesningen sker ved, at hjulet, der skal af-
balanceres, drejes, indtil pladen pi den




forskydelige kontraveegt inde under pla-
sticruden peger lige op mod dennes skala,

En bly-kontravaegt af den stgrrelse, som
afleses pa skalaen, slis nu fast pa den
side af fzlgen, der vender bort fra appa-
ratet, og lige ud for den forskydelige kon-
travaegt inde under plasticruden. Dercfter
drejes hjulet en halv omgang, og en anden
kontravegt al samme stgrrelse anbringes
pd den indvendige side af fwzlgen.

Nu skyder man vegtarmen pi siden af
apparatet tilbage til nulstillingen, hand-
hjulet forbliver i sin stilling, og hjulet
kontrolprgves ved at tilkoble elektromoto-
ren — indikatoren skal da stid i fuld-
steendig ro. Hvis indikatoren imidlertid
stadig vibrerer, og de konstaterede rystel-
ser bliver sterkere ved en lille forskvd-
ning pa siden af apparatet, er de pisatte
kontravegte for store — bliver rystelser-
ne under vegtarmens forskydninger min-
dre, er vaptene for smi. Man forsgger sig
da frem igen, indtil man finder kontra-
vegte af passende stgrrelse. I praksis vil
en dynamisk ubalance pd under 1 ounce
ikke have nogen maerkbar indflydelse
hverken pa styringen af vognen eller pd
gummisliddet.

Nir afbalanceringen af hjulet er af-
sluttet, vil det i almindelighed vere blevet
forsynet med tre kontravaegte — en for
statisk og to for dynamisk balance. Sa-
fremt man ¢gnsker at spare pa vamglene,
kan disse i mange tilfzlde reduceres til
to ved at fjerne begpe vaegte pid samme
side af hjulet og erstatte disse to vegte
ved statisk afbalancering med en enkelt
vaegt.

Hvis et eller flere hjul pa et kgretgj
ikke er i statisk eller dynamisk balan-
ce, vil det i reglen fgrst og fremmest
vise sig ved, at der kan konstateres et
unormalt stort gummislid pd de pagel-
dende hjul — hvis man ikke tidligere
har faet foretaget afbalancering af sine
hjul, hgr man under alle omstendigheder
lade dem kontrollere (husk ogsa reserve-
hjulet, der naturligvis m& afbalanceres
for sig uden nav og bremsetromle). Hver
gang et d=xk har veret afmonteret, ma
man i reglen lade hjulet afbalancere pa-
ny. Kommer man ud for, at en vogn eller
en motorcykle er behxzftet med uforklar-
lige rystelser, hgr man i reglen i fgrste
omgang lade hjulene afbalancere — i 9
af 10 tilfzelde vil miscren derved vare af-
hjulpet.

\.

Stremmen sluttes og elekiromotoren Lobles il
ved at lade pedalen gd op i gverste stilling
(fig, 4). Hvis hjulet ikke er i dgnamisk balan-
ce, vibrerer indikatoren ved pilen (fig. 3).
Veeglarmen pd siden, vist med pil, forskydes
efler nbalancens sigrrelse (fig. G). Samtidig
drefer man pd hdndhjulet leengst til hdjre pa
figuren, indtil vibrationerne er mindst. Man
finindstiller pd veagtarm og hdéndhjul, indtil
vibrationerne ophdrer. Derefler afbryder man
stremmen og bremser hjulet af ved atf trade
pedalen i@ bund (fig. 7). Pd den store plastic-
rude afleser man nu ubalancens sigrrelse (fig.
8). Endelig monlerer man kontravegte pé hjn-
tets faelg (flyg. 9), se tekslien.
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[ JAMES

bryder den konservative linie

L

En lang rmkke cngelske motoreykler,
monteret med Villiers motor, har i Dan-
mark fert en ret uphagtet tilvarelse.
James Cycle Company, der lilsyneladende
er den fgrste engelske fabrik, der har sine
1954-modeller klar, har imidlertid over-
rasket ved at bryde med den traditionelle,
konservative engelske konstruktionsprak-
sis. Samtlige maskiner bliver nu forsynet
med haghjulsaffjedring, idet J-serien far
teleskopisk haghjulsaffjedring pa 98 cem
og 125 ccmn modellerne, medens K-serien
med de nye modeller K7 og K12 far bag-
hjulsaffjedring ved hjlp af svinggaffel.
Disse to sidstn@ynte modeller er forfris-
kende nykonstruktioner, og man bemer-
ker saledes, at der virkelig er gjort noget
for at bibringe konstruktionen smukke li-
nier. Stelkonstruktionen er ngjagtig cns
for de to modeller, blot er der lidt forskel
pa bespndingerne til motorophmnget, og
igvrigt har model K7, der er monteret med
den kendte 197 cem Villiers motor 5” brem-
ser, medens model K12, der har en helt ny
motor, har 6” bremser. Denne nye motor
er i overensstemmelse med helt moderne,
kontinental konstruktionspraksis, idet mo-
tor og gearkasse er bygget ud i et. Kar-
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buratoren er tuldkommen indkapslet sa-
ledes som man kender det fra flere af
de kontinentale fabrikater. Motorens slag-
volumen er pa 225 ccm of gearkassen har
fire udvekslingsforhold. De to K-model-
ler er monteret med twinsadel, og man
bemzrker sma forskgnnende detailler,
som bremsearme der fglger ankerpladens
krumning.

James model K 12 med den npe indlapslede

Villlers motor pd 225 cem. Som del ses er

denne maskine forsynet med baghjulsaffjed-
ring effer svinggaffelprineippet.

— og HOREX
kommer med en ,,haly Imperator”

Medens den med sa stor spending img-
desete Horex Imperator Twin pa 500 cem
stadig lader vente pa sig, har Horex Re-
gina pa 350 cem derimod féct en lillebro-
der, nemlig Horex Regina 230 pi 250 ccm.
Da man anvender samme stel, hjulop-
hxngning og motorkonstruktion, som ken-
des fra 350 ecem modellen, er det van-
skeligt at se forskel pd de to maskiner;
men som kendetegn kan man sige, at 350
ecem modellen har to-portet udblasning,
medens 250 cem modellen har eet enkelt
udblzsningsrgr. Som pa 350 cem modellen
er 4-takts motoren og 4-trins gearkassen
bygget sammen i et enkelt aggregat, og
man anvender en svinghjulsdynamo, di-
rekte pa krumtapakslen. Horex Regina 250
har yderst fornuftige specifikationer, idet
effekten er 16 hk, hvilket giver maskinen
en tophastighed pa 110 kmy/t, og et benzin-
forbrug pa ca. 3 liter pr. 100 km, Accele-
rationen fra 0—80 km/t opgives til 14 se-
kunder, hvilket ogsa ma siges at vare
vderst tilfredsstillende. Ligesom pa 350




ccm modellen er der piA Regina 250, gen-
nemgicnde nav i smedet letmetal og tele-
skopisk affjedring af begge hjul. Moto-
rens specifikationer er:

Topventilet 4-takls motor, med letme-
talstopstykke, boring 65 mm, slaglengde
75 mm, slagvolumen 248 cem, kompres-
sionsforhold 7,4:1, effekt 16 hk ved 6000
omdr/min,
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limeter, Det er kun tilsyneladende, at vog-
nen virker blgd i sin affjedring, for der
er overhovedet ikke tale om, at den svgm-
mer pa vejen, og man marker ikke den
ellers sa karakteristiske gyngen i karosse-
riet, som man kender fra blgdt affjedrede
vogne. Rygstddet pa stolene cr fgrt helt op
til skulderhgjde og i det nypolstrede sede
kan man sidde i timevis uden at mezrke
nogen form for trwethed. Ind- og udstig-
ningen er let og ubesveret, instrumenter-
ne er let afleselige og spedometret gar
ngjagtigt. PA de allerdarligste veje af ka-

Den nye Horex Regina 250 med 250 cmm topventilet
motor, sammenbygget med gearkassen og med sving-
hjulsdynamo direkte pd krnmiapakslen — ndjagtiy den
samme konstruklion som Regina 350, Selv om def er
flere ar siden Reginakonstrulklionen kom frem, kan man
studig sige, at denne er forud sin tid.

Ifglge den foreliggende benzinforbrugs-
kurve er forbruget ved 60 km/t 3 liter pr.
100 km, ved 80 km/t 3,8 liter pr. 100 km
og ved 100 km/t 4,8 liter pr. 100 km. Meget

tyder dog pa, at maskinen er for hgjt kom-
primeret til det brendstof, vi for gjeblik-
ket har her i landet og ved lavere kom-
pressionsforhold kan -man nmppe regne
med samme cifre for effekt og forbrug.

tegorien 3. klasse ligger vognen roligt og
styringen er ubesvaret. P4 grund af det
nykonstruerede styretgj med indhygget
dempning mister man ikke et gjeblik kon-
takten med vejbancn, og selv nir man
kgrer over huller med en dybde pa 20 cm,
mueerker man ingen slag i rattet. De hdjt-
siddende lygter belyser vejbanen udmer-
ket og ogsa med nedblendet lys belyses
vejbanen tilstriekkelipt til at kgre med
god hastighed. Endelig skal det bemzr-
kes, at bremserne er effektive og fuldt pa
hgjde med vognens kgrehastigheder.




Professorents lille
% forelesning

om boring,
slaglengde
o8
slagvolumen

Spccifikatinnerne for en motor kan vere
mere eller mindre mangelfulde, men
man vil altid finde boring, slaglengde og
slagvolumen opgivet. Boringen vil sige
cylinderens diameter, og den opgives altid
i mm, undtagen i amerikanske kataloger,
i hvilke man benytter engelske tommer
som maleenhed. I kataloger opgives borin-
gen nzsten altid i hele millimeter, f. eks.
Boring: 75 mm, men undertiden opgives
ogsA halve millimeter som f. eks. 75,5 mm.
Det mal, der for boringen opgives i ka-
taloger, bruchurer og lignende, cr ofte
en afrunding af en stgrrelse med flere de-
cimaler. Den ngjagtige boring kan sile-
des ndmerket viere 74,25 mm, medens bo-
ringen i kataloget opgives til 75 mm. Hvis
en konstruktgr g¢nsker, at hans motor
skal have en boring pa ngjagtig 75 mm,
ved han udmarket, at det er umuligt i
masseproduktion at fremslille en lang
rekke cylinderblokke, der alle har det
ngjagtige mal, og han swmiter derfor bo-
ringen til 76 mm + 0,06 mm for at tage
et cksempel. Det vil sige, at en afvigelse fra
idealmalet pa 0,06 mm (= 1/20 mm) er
tilladt bade i over- og undersigrrelse, me-
dens stgrre afvigelser fra idealmalet med-
fgrer kassation. Man siger i dette tilfael-
de, at cylinderboringen har en tolerance
pa = 0,05 mm. Ved opgivelse af boringen
i engelske kataloger anvender man som
fér omtalt millimeter som méleenhed, men
34 snart der er tale om den ngjagtige
boring i monterings- eller reparations-
vejledninger, opgives mélet i engelske
tommer med brgker eller op til 4 decimal-
bregker. Nar man ved justeringer og mon-
teringer arbejder efter mal opgivet i en-
gelske tommer, regner man altid med tu-
s'ndedele tommer, medens man efter me-
tersystemet sjmldent regner med mere end
hundrededele millimeter. Mange fabriker
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sliber eylinderen oval, saledes at der bli-
ver to mal for boringen, nemig den stgr-
sle og den mindste. Disse to mil opgives
i reglen i monteringsanvisninger, men al-
drig i kataloger, I reparationshandbgger-
ne finder man tillige opboringsmal, d.v.s.
det mal, fabriken anbelaler ved opboring,
efter at cylinderen er blevet slidt s me-
get, at der er markbare utetheder mellem
stempel og cylinder. Nar dette mal opgives,
er det, fordi fabriken er i stand til at le-
vere fmrdige stempler i overstgrrelse til
disse ophoringsmal.

Slaglengden er belegnelsen for den
vandring, stemplet foretager fra sit gver-
ste til sit nederste dgdpunkt, og slagleng-
den kan saledes ikke mndres pi en motor,
med mindre man ndrer krumtapakslen.
Pa grundlag af motorens horing og slag-
lengde kan man udregne slagvolumenet
pr. cylinder. Slagvolumenet vil sige det
rummal i cylinderen, som afgrenses af
stempelkronen, nar stemplet star hen-
holdsvis i gverste og nederste dgdpunkt,
At udregne slagvolumenet er em almin-
delig mellemskoleopgave, som vi alle har
regnet i hundredevis af gange. Hvis cy-
linderboringen f. eks. er 80 mm (= 8 em),
er cylinder radius 4 cm, og flademalet for
et tversnit gennem cylinderen vinkelret
pA dennes lengdeakse er som bekendt ra-
dius i anden Xz, altsa i dette tilfelde
16 em 22 = 50,3 ¢m?2. Er motorens slapg-
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lzngde 105 mm (10,5 em), bliver slagvo-
lumenet 50,3 % 10,5 = 528,15 cm?® (cem).
Er det en firceylindret motor, bliver det
samlede slagvolumen altshi 4 X 528,15
cem = 2112,6 cem, hvilket i kataloger og
lignende betegnes som 2113 cem. Er slag-
volumenet 2000 cem eller lidt under, taler
man om en 2-liter motor, eftersom 2000
ccm er det samme som 2 liter. Er der tale
om sportsmotorer, ma man tage alle de-
cimaler med i sivel det ngjagtige cylin-
dermil som i den helt ngjagtige slagleng-
de, eftersom den mindste overskridelse af
det tilladte slagvolumen medfgrer diskva-
lifikation — det er dog kun den vindende
maskine, der bliver opmalt efter 1gbet, og
er det swrligt strengt, de tre fgrste maski-
ner.

Under udregningen af slagvolumenet
behgver man selviglgelig ikke at tage hen-
syn til stemplets fagon, da det ikke har
indflydelse pa resultatet, om dette er gan-
ske fladt, konvekst eller konkavt.




FOR DEN FORDRINGSFULDE
MOTO RCYKLIST

De virkelige motorcykleentusiaster, der kun vil kere en
kvalitetsmaskine med helt overlegne kareegenskaber, bremse-
evne og okonomi, er aldrig i tvivl om hvilken maskine de
skal vaelge. 350 cem »Gold Star« er kvalitetsmaskinen med
racerens bedste egenskaber og turistmaskinens gode skonomi.

Pris incl. oms=tningsafgift : Kr. 5510,—

Model B 31 pa 350 cem er den
robuste hverdagsmaskine, der pa grund
af sin lave anskatfelsespris, sit store
kraftoverskud og sin gode akonami
er valgt al tusinder af mennesker
med et dagligt kerselsbehov. Lige vel-
egnet som solo- og sidevognsmaskine.
Pri+ excl. omsatning kr. 3150,—

incl. omsatning kr. 4110,—

VERDEMNS MEST SOLGTE MOTORCYKLE

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES 5'.;.‘{;!;.21‘::3. 101 . Kobenhavn V . Vester 3187

589




|

|

i IMPORT: VILH. NELLEMANN A/S - KBBENHAVH . RANDERS
Sy,

| @ o

590
1I
: _




Pd grund af en serlig opdeling af
karossericlementer er DKW i stand
tit at fremslille en lang ra&kke {yper
uden sarliy JthsfordyreIsc for de mindre
udbredfe modellers vedkommende, Her ses

en smuk 2-personers cabriolet, DKW er en af de
[d fabriker, der fremsfiller en 2-personers coupe.

DKW TAGER FAT FOR ALVOR

Den 3-cylindrede vogn | masseproduktion pa fabriken i Diisseldorf,
hvor en personvogn kerer af samlebindet hvert 4, minut

Al etvilingenier O, AHLMANN-OHLSEN

uto Union, som var den héardest ramte

af Tysklands bilkoncerner, har —
mens den @gvrige vesttyske industri for-
holdsvis hurtigt arbejdede sig op — haft
en lang og trang vej at tilbagelegge, for
den kunne prastere produktionstal, der
star mal med fortidens pglorveerdige tradi-
tioner. Alt, hvad firmaet ejede, gik fak-
tiskk tabt ved delingen af Tyskland, og
man matte begynde helt forfra. Fgrst i
1948 kom man under trange forhold i
gang i Ingolstadt, hveor man startede
med f{remslillingen af motorcyklemodel-
len DKW RT 125 og den lette varevogn
DKW Schnell-Laster.

Med en sikker fornemmelse for det
europziske markeds behov i disse Ar,
droppede man lige fra starten de tre dyrere
bilmarker Horch, Audi og Wanderer og
koncentrerede sig om DKW af hvilke, der
stadig kgrer omkring 150.000 eksemplarer
af fgrkripstype pa de vesttyske landeveje.
5S4 snart forholdene tillod det, d. v. s. i
april 1950, begyndte man s4 i Diisseldorf
opfgrelsen af en fuldt moderne bhilfabrik,
og man arbejdede lige fra starten ud fra
en storstilet plan vel vidende, at frem-
stillingen af billige personvogne i dag

kun kan realiseres ved en kapitalindsats
af en vis stgrrelse. For den, der i dag gar
gennem den fuldfgrte fabrik, stir det som
noget af et mysterium, hvorledes denne
genopbygning har kunnet fuldfgres pé
kun tre ar — veeldige haller med et sam-
let etageareal p& over 100.000 m2 — over
10.000 mand, deraf over 3.000 gamle Auto-
Union medarbejdere, som er flygtet fra
Psttyskland, i arbejde — en ny DKW per-
sonvogn fra samlebandet hver 4. minut.
Det er resultater, som virker med over-
bevisende kraft.

5S4 snart fabriken i Diisseldorf var néet
op pa en trediedel af den planlagte stgr-
relse, begyndte man fremstillingen af de
allerede velkendt nye Meisterklasse mo-
deller med den gennemprgvede 2-cylin-
drede 2-takts motor fra fgr krigen, og
samtidig foretog man alle de ngdvendige
forberedelser til produktionen af den 3-
cylindrede DKW Sonderklasse, der alle-
rede var ferdigudviklet i 1939, og som fgr-
ste gang presenteredes for offentligheden
i Frankfurt i ar.

Ved konstruktionen af de 2- og 3-cylin-
drede DKW modeller har man for det fgr-
ste taget konsekvensen af den kendsger-
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ning, at masseproduktion af personbiler
i dag kun er mulig, nar man fremstiller
dem som helsvejsede stalkonstruktioner
— fortidens trekarosserier er et uhjzlpe-
lig tilbagelagt stadium, fordi deres frem-
stilling kraver for megen plads, og den
nymodens fremstilling af plastickarosse-
rier er endnu ikke udviklet til en sadan
grad af fuldkommenhed, at den giver
mulighed for de store stykantal.

For det andet har man naturligvis kon-
strueret de to modeller siledes, at de —
bortset fra motoraggregatet — er ens. Det
giver en lettelse i produktionen, at man
hele vejen igennem kan benytte de samme
vaerktgjer til fremstillingen af karosse-
rierne. Ved en behzndig opdeling af ka-
rosserier i pressede elementer har man
endvidere skabt mulighed for sidelghende
fremstilling af ikke mindre end syv for-
skellige karosserityper, deriblandt en sta-
tion-car i stal.

Nar de forskellige vognmodeller i tek-
nisk henseende igvrigt er ens, opstar der
et problem, idet den 2-cylindrede meister-
klasse motor kun udvikler 23 hk, medens
den 3-cylindrede Sonderklasse afgiver 34

hk. Den stgrre hestekraft krever — ikke
mindst ved en forhjulstrukket vogn — et
stérre anlegstryk for drivhjulene, og det
har man meget logisk opniiet ved at bygge
den 3-cylindrede motor som cn fremad-
ragende rekkemotor — dens placering et
godt stykke foran foraksellinien giver net-
op den ngdvendige belastningsfordgelse
pa forhjulene, og samtidig opnar man —
hvilket vi selv havde lejlighed til at kon-
statere ved kgrsel med hgj hastighed (ind-
til 120 km/t) pA autobane — en hidtil
ukendt ufglsomhed overfor sidevind, idet
den fremskudte placering af tyngdepunk-
tet stemmer udmarket overens med den
reduktion af luftmodstanden (Iuftmod-
standskoefficient ea. 0,34), som kan kon-
stateres for de nye karosscrier. Forhol-
det er jo det, at jo bedre strgmliniefor-
men er for et karosseri, desto lngere
fremme vil sidevindskrzfterne angribe
vognen, og hvis afstanden fra vognens
samlede tyngdepunkt til de tvergiende
luftkrafter er for stor, kan der opsta mo-
menter, som prgver at dreje hele kdretgjet
med bagenden fremeflter ved et pludse-
ligt sidevindstgd.

Ker Esso og oplev det selv

Esso Extra Motor Qil har det hojeste viskositets-

indeks. Den yder derfor starre beskyttelse for Deres

motorcykle. Har De to-takt motor, skal De anvende
den nye Esso to-takt olie.
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Den  ire-cylindrede reekke-
motor i den nye DKW model
ligger pa langs i vognens
lengderetning ~ (i modsel-
ning til den 2-cylindrede
model}). Differentialet er
indskudt mellem koblingen
0g gearkassen, sdledes at
koblingen trsekker gearkas-
sens  hovedaksel, medens
gearkassens ndgdende aksel
driver differentialet.

Det 3-cylindrede motoraggregat er af en
meget smuk og gennemfgrt konstruktion
pi et traditionelt DKW grundlag. Ind-
sugningen til de tre separate krumtaphuse
sker fra en enkelt Solex karburator, type
30 BFL, med et imeget stort, lodretstillet
luftfilter, og motorens smgring sker pa
normal made ved at blande 4 pet. smgre-
olic i benzinen. Fra den tgrre enkeltplade-
kobling i svinghjulet fgres trekket gen-
nem en kort mellemaksel, der passercr
umiddelbart over differentialhjulene, til
en 3-trins gearkasse med konstant tand-
hjulsindgreb, og derfra videre fremefter
til spidshjulsakslen. Trakket til forhju-
lene sker pA nmormal mide gennem korte
kardanaksler med lengdeindstillelige, ind-
vendige glidestenskoblinger til forhjule-
ne, der hver for sig er ophengt uafhmn-
gigt ved en overliggende bladfjeder og en
triangel forneden. Der er naturligvis be-

nyttet et simpelt og veldimensioneret
tandstangs-styretdj.
Ved motorens opbygning bemaerker

man igvrigt anbringelsen af strgmfor-
deleren pA krumtapakslens forreste ende
(inden i kileremskiven for dynamo- og
ventilatortrak) og anvendelsen af en nor-
mal selvstarter pad motorens hgjre side.
Mange har undret sig over, at man er giet
velk fra det simple dynastart anleg, men
grunden er sikkert den, at en moderne
personvogn efterhidnden kraever si megen
strgm til radio o. s. v., at dynastart aggre-
gatet ma op pA meget store dimensioner
for at klare opgaven — erfaringen gar

ud pa, at man i stedet i det hele far en
bedre virkningsgrad for hele det elektriske
anleg ved at benytte separate aggregater.

En af finesserne ved DKW personvog-
nene er nu som fgr, at man ved ophang-
ningen af baghjulene benytter den s&-
kaldte Schwebeachse — en montering af
den stive bagaksel, som — pi grund af
bagfjederens hgje placering i vognen —
giver en meget hgjtliggende, skra place-
ring af krengningsaksen for den affjed-
rede vagl og derfor praktisk talt ingen
kreengning af vognen ved kgrsel gennem
kurver med hgj hastighed.

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

V1 har det absolut starste udvalg 1
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler tll de rigtige priser. VI
er gerne tll tjeneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partier og
afslutninger.

TIL 1S¥3d W3IA ANIANTH

Alt pA et sted til motoreykler

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847
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Blod, sved og tarer!

Endelase beklagelser
fra en lykkens pampilius. kort sagt:

Brev fra Collectenr!
*

Mcget mrede hr. redakitgr, hgjtesti-
merede kollega og kere ven. MA det
vere mig tilladt at sige, at jeg er skuffet
over Dem og en anelse muggen over Deres
sidste brev. Her sender jeg Dem tekniske
data af opsigtsvezkkende karakter, data,
som det — med en ikke helt ubetydelig
risiko for personlig overlast — er lykke-
des mig at vride ud af cksperimentalafde-
lingen i en af Europas st@rste bilfabriker.
Samtidigt beder jeg Dem i hgflige vendin-
ger om lidt flere rejscpenge, og hvad far
jeg som svar? En brutal anmodning om
snarest at producere en artikel om blod,
sved og tarer! Pengene kom ganske vist
ogsa, og for belgbet kvitteres herved i =r-
bodig taknemmelighed. Tilmed skal jeg
berette Dem om det blod og den sved, jeg
har udgydt i Deres tjeneste i den sidste
tid. Tarer har jeg heldigvis ikke si let til.

Under Deres ferie (som jeg hiber, De
nyder!) har jeg i trelsom ensomhed slidt
mig rundt pai de europziske landeveje og
fristet en rejsende korrespondents kum-
merlige vilkir. Tro mig, det er i leengden
hverken morsomt eller bekvemt at sove i
en ny — og ofte ret besynderlig — seng
hver nat, men hvad ggr man ikke for Dem
og lzserne, Dertil ma man spise de sereste
ting pa de mest umulige tidspunkter, og
det er ikke rart for en =ldre mand med
nogen sans for bordets gleder — men
atter: Alt for leserne!

Det fgrste blod flgd, da jeg skulle dbne
en dase leverpostej med en knibtang og
en skruetrmkker. Daseibneren var ikke
tilstrekkeligt robust til at klare det solide
hvidblik, der omsluttede en vigtig bestand-
del af min beskedne frokost. Jeg har end-
nu ar pa begge hwender. Siden har jeg
klemt adskillige fingre pi kufferter, syd-
landske elevatordgre og lignende useed-
vanlige mekaniske indretninger. Desuden
har jeg fact et par myggestik pa stgrrelse
med ande®g. Er Deres blodtgrst tilfreds-
stillet?

S4 var det sveden. Ja, De kender jo selv
Monza-banen ved Milano, og det italien-
ske Grand Prix blev kgrt i predgvende sol-
skin og brelende varme. For at tage in-
time billeder af forskellige biler métte jeg
den udslagne dag holde mig fjernt fra de
kglige, skyggefulde steder, hvor pressen
normalt sidder henslengt i ro og mag med
kolde drinks og skriver referatet pa grund-
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lag af duplikerede meddelelser fra lpbs-
sekretariatet. Til geng=ld fik jeg oplys-
ninger, som i de lange vintermaneder kan
glede Dem og SMJ's lesere. Men fra klok-
ken 8 til klokken 21 den dag fik jeg siger og
skriver ecn lille bolle med en staerkt hvid-
Iggsdultende skive pglse at spise — og jeg
kan ikke fordrage hvidlgg. Pglsen blev de-
stovreere skyllet ned med varm Camparil
De kender godt denne giftrgde, hvinende
bitre djevledrik, der tilvirkes i Italien. Det
smager ikke veerst i kold tilstand, men op-
varmet til samme temperatur som en god
romtoddy mister drikken ganske sin char-
me, Deres wmrbgdige medarbejder svedte
klart og uforfalsket tran ved denne lejlig-
hed — kan De forlange mere.

Ogsa angstens kolde sved har jeg svedt
i Deres ubgnhgrlige tjeneste. Da jeg be-
sggte Ferrari, blev jeg kegrt en tur i en af
de nyeste sportsmodeller. Denne prgvekgr-
sel foregik en irle morgenstund (og jeg el-
sker at sove lenge) i let tage pa en hivej
i nerheden af Modena. Nok har jeg fgr
prgvet at kgre hurtigt, men jeg har endnu
ikke — pa ahen vej og i tige — snoet mig
mellem busser, hestevogne, sma Fiat’er og
evkler med en hastighed, der 14 n®rmere
240 end 200 km/t. Selvfglgelig var det bade
vanvittigt spendende og instruktivt, men
jeg matte sende alt mit drivvade, af kold
sved gennemblgdte tgj til vask samme for-
middag. Desuden var det absolut pakre-
vet — for at genvinde sin moralske lige-
vaegt — at indtage en omfattende frokost
bagefter, og den slags koster skam dyrt.

Hertil vil De vel sige, at alt det vrgvl
kan vere meget godt, »men ma jeg fa nogle
facts¢. Det kan De tro, De mé, men nér jeg
er ngdt til endnu nogle uger at styrte hes-
blesende rundt fra fabrik til fabrik og fra
1¢b til I1gh i alle mulige og umulige lande,
kan jeg virkeigt ilke ogsa drive det til af-
fattelsen af velovervejede artikler. De (ar-
tiklerne) skal komme, nar jeg har fordgjet
det omfattende stof, der s& mgjsommeligt
er ved at blive skrabet sammen.

— Er der noget i vejen?
— Nej, Jeg malker den bare!
(Horex Hauspost).




For det fprste mi jeg rakke rundt pa
landevejene, for det andet & jeg vente i
timevis i usle rum med gennemtrzk, inden
det lykkes at treenge igennem fabrikker-
nes jerntepper, og for det tredie prgver de
snydestrupper mange gange at vise mig
ting, der ingen interesse har, mens de
spandende sager dglger sig i ¢n eller flere
mgrke kroge. Billeder ma i regelen tages
med risiko for gjeblikkelig udsmidning el-
ler afbankning pa stedet af to sterke me-
kanikere og pafplgende konfiskation af fil-
men. Under vaddelgb ma jeg snige mig
gennem hermetiske afsparringer eller for-
spge pa at blive lukket ind pa grundlag af
et medlemskort til andespilforeningen i
nerheden af min hjemlige bopwl. Har man
endelig fundet sig ct godt sted til at kigge
og tage billeder, er det aldeles givet, at ri-
sikoen for at fa en racerbil i hovedet med
meget kort varsel og sma 200 km/t cr over-
hazngende — men atter: Alt for leserne!

Bestandiglt ma man pakke sine efter-
handen til ukendelighed krgllede Kklader
ud og ind, barbere sig i koldt vand og til-
bagelzgge enorme distancer for en times
fabrikshespg, for si igen at give sig de
mangfoldige trafikale ulykkesmulighceder
i vold. Og imens siger den hjemmeveeren-
de medarbejderstab, at Collecteur, det hel-
dige asen, smekker sig nu i Sydens sol,
gasser sig med litervis at vin og spiser de
lxkrester retter. Jo — godmorgen. Ondt i
maven far jeg af stadigt vekslende mad, til
grin bliver jeg, nar jeg skal spise spaghetti
i Italien, og forleden dag kom jeg pa et
vartshus, hvor der kun serveredes kallun-
suppe. Er der noget, jeg ikke kan spise, er
det kallunsuppe, Taenk blot tanken til en-
de: suppe kogt pd en af de [ire maver i
en dgd ko! Nzh, nu be’r jeg Dem, hr.
redaktgr — der mé vare grenser for de
ofre, medarbejderne bringer i bladets tje-
neste. Lad ga med flere andre ubehage-
ligheder, men kallunsuppe gar jeg ikke
med til.

Dette brev blev langt, men De ville jo
have bade blod, sved og tirer — og selv
tarerne kom forleden, da jeg i min naivi-
tet fik bestilt en eller anden markelig ret
i et ellers nobelt veertshus. Tilsyneladende
var den krydret med antendt nitroglyce-
rin og breendende petroleum, si jeg gred
mine modige tarer efter en enkelt mund-
fuld, sveden perlede pid panden og bhlodet
dunkede i tindingerne -~ men ned kom
denne kraftige ragout, og SMJ’s stolte tra-
ditioner blev holdt i re — ingen over og
ingen ved siden af SMJ.

Bedste hilsener — kommer snart hjem
og prgver pa at skrive noget. Hils lieserne

fra Deres
Collecteur.

Sid rart i

»I FART

- ligesom 80 % af de
atbildede herrer. Vel-
tilpasse, afslappede og
i behagelige kerestil-
linger »sidder de pd«
ARMSTRONG's hy-
drauliske stzddcempe-
re, hvis fremragende
kvalitet har gjort dem
til originaludstyr i mere

80 °/o

af nye, engelske vog-
ne.

Méske kerer De ikke i
en sadan vogn og s&-
ledes ikke »pd« ARM-
STRONG's hydrauliske
stoddeempere. Vi vil
derfor varmt anbsfale
Dem at teenke pd Deres
egen og vognens leve-
tid.

... De kan ikke veelge
bedre meerke end

ARMSTRONG

STOD-DAMPERE

IMPORT: VILH. NELLEMANN A/S - KBHVN. - RANDERS
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NSU Quickly har et serpreegel udseende, fordi konstruktionen er baseret pd den kendte NSU
centralrgrsramme.

NSU QUICKLY PA 49 CCM &t

N S U der ved hjzlp af triumvira-
> tet, Werner Haas, NSU Reen-

Fox og NSU Renn-Max, har erobret to af
verdensmesterskaberne i 1953, nemlig i
125 og i 250 ccm klassen, har fejret denne
begivenhed ved at sende en knallert pa
markedet. Denne knallert er imidlertid
noget ud over det almindelige, idet man
har opbygget den efter de samme princip-
per som de gvrige NSU maskiner, nemlig
ved hjelp af en centralrgrsramme i pres-

Mobiloil
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RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET

. LANGT LIV,
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set stalplade. Forhjulet er affjedret lige-
som p& Fox, Max og Lux ved hjzlp af en
svingpaffel og skruefjedre. Om s& det er
luftfiltcrsystemet, som fgrst blev indfgrt
pa Max og senere pi Lux, er dette ogsi
bragt i anvendelse pA den nye knallert,
der hmrer betegnelsen Quickly. Dette sy-
stem bestar i, at luften fgrst trackles ind
i centralrgrsrammen og derfra gennem et
effektivt filter videre til karburatoren, s-
ledes at der bliver stor afstand mellem
filterlegeme og motorens indsugningsab-
ning, hvilket betyder, at indsugningsluf-
ten har n=msten konstant gennemstrgm-
ningshastighed, nir den passerer Iuftfil-
teret. Moloren er anbragt ved kranken pi
den made, at selve kranken gir gennem
motoren og gearkassen — for der er nem-
lig to gear pa Quickly. Motoren er pa 49
cem med 40 mm boring, 39 mm slagleng-
de og et kompressionsforhold pi behels
Effekten er 1,4 hk og det maksimale om-
drejningstal er 5000 omdr/min. Benzin-
forbruget opgives til 1,3 liter pr. 100 km
og maskinen kan tage stigninger pa 18 pet.
Veegten er kun 33 kg, og dekstgrrelsen cr
962,00. Motoraggregatet, der er anbragt
pi centralrgret, er opbygget pa den made, .
at motor og gearkasse samt pedaltrzk er
sammenbygget i en enkelt blok. Koblin-
gen er anbragt direkte pi krumtapakslen




og kraften overfgres ved hj=lp af tand-
hjul til gearkassen. Gearkassen er igvrigt
saledes indrettet, at motoren kan kobles
fra, saledes at maskinen treedes frem som
en almindelig cykel; men man kan ogsa
514 baghjulet fra, siledes at man med pe-

Quickly motoren i adskilt stand. Som det
ses er koblingen anbragt direkfe pd krum-
tapakslen, og kraffen overfgres fra denne
til gearkassen ved hjelp af tandhjul. I
motorens hejre side er svinghjulsmagneten
anbragl, Traoekket fil baghjulet kan kob-
les fra, medens pedallrekkef er filkoblel
motoren, sdledes al éz‘efmze kan starte pd
stedef.

dalerne kan trade motoren igang pa ste-
det. Ved denne konstruktion er maskinen
altsi kun forsynet med cn enkelt kde,
nemlig fra den udgiende gearkasseaksel
til baghjulet. Igvrigt er begge hjul forsy-
net med kraftige motorcyklebremser. Sa-
vidt vi for gjeblikket kan fa oplyst, vil
den nye NSU Quickly i Danmark komme
ind under 30 km greensen. Prisen pa det
danske marked kendes endnu ikke, men

i Tyskland koster den 525 mark, si den
vil formentlig i Danmark komme pa om-
kring 1000 kroner. Specifikationerne er:
2-taktsmotor, boring 40 mm, slaglzngde
39 mm, slagvolumen 49 ccm, kompres-
sionsforhold 5,5:1, elektrisk lysanlapg med

svinghjulsmagnet og tilhgrende lysspo-
ler. Kraftoverfgring fra kobling til gear-
kasse ved hjelp af tandhjul, fra gearkasse
til baghjul ved hjzlp af kwede. Total ud-
veksling i fgrste gear 1:30,06, andet gear
1:15,99, vegt 33 kg, tankindhold 3,05 li-
ter, dakstgrrelse 26x2,00, maksimalef-
fekt 1,4 hk, benzinforbrug ca. 1,3 liter pr.
100 km, stigeevne 18 pct. Begge hjul mon-
teret i stikaksler.

er speclelt fremstillet til knallerter — og er den

ideelle knallert-sadel.
Det brede sade og den glimrende affjedring glver
en behagelig karsel.
Forlang udtrykkeligt RUGBY GIGANT montiere! pa
Deres knallert.
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FRA BANE
OG VE]J
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Sa:sonen- ebber ud, og det er som om det
for de europwmiske arranggrer af billgb
har varet sveert at samle de helt store til-
skuerskarer, der jo trods alt er en forud-
seining for, at denne sport fortsat kan be-
std. Pa den anden side gik det i dette efter-
ar, som det si ofte er giet — de tilskuere,
som holdt sig horte fra sesonens sidste lgb,
blev i flere tilfeelde snydt for arets bedste
oplevelse. Vi prgver at plukke de inter-
essanteste begivenheder ud fra den sidste
maned.

Den 30. august kgrtes pd Niirburgring
det med si slor spending imgdesete 1000
km I¢b for sportsvogne. Der var fra arran-
ggrernes side gjort en stor indsats for at
heeve lgbet op i det rigtige plan — der stod
bide Ferrari, Maserati, Porsche, Lancia,
Borgward, Cooper Bristol og Juguar pa spi-
sesedlen, men publikum, der [¢r krigen i ct
antal pd over 300.000 oversvgmmede banen
hver gang, man skulle se et af de i sig
selv. monotone Mercedes —— Auto Union
opgér, bley vak. Der var mere end halv-
tomt pi tilskuerpladserne, da lgbet be-
gyndle.

Niirburgring er en bane, der fiar Le Mans
til at lede tanken hen pi en fredelig sgn-
dagsudflugt — 1000 km betyder 7645 sving
og en samlet stigning for hele lgbet pa
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17.000 m — det betgd bl. a., at Jaguar’ernes
svage chassiskonstruktion ikke slog til —
man bemarkede, at den Jaguar XK 120 C,
der kgrtes af Lawrence og Stewart simpelt-
hen fik slidt ophxngningstrianglerne for
forhjulene af under lghet. Allerede under
treningen opndede de tre Lancia frem-

ragende tider — sd gode, at Ferrari blev
betenkelig og trak sine to 2-liter vogne
tilbage inden starten — han skulle bare

have vidst, at den ene Lancia faldt ud af
lgbet allerede i 3. omgang, medens de to
andre negtede at starte, da de pa 15. om-
gang var i depot for at skifte fgrer. Allige-
vel havde Ferrari ingen grund til fortry-
delse, for Ascari, der kdrte en 4,5 liters
model, der i dag kun sjzldent ses i sports-
vognslgh, sikrede sig fgrstepladsen i den
almindelige klassificering ved — sammen
med Farina — at kgre de 1000 km i tidemn
§.20,44, i genmemsnit 120,3 km/t. Det var
den eneste vogn, der gennemfgrte i den
store sportsvognsklasse. P4 grund af Fer-
rari’s afbud blev Ighet for vogne under 2
liter en temumelig dgd affere — vindere
blev Seidel og Peters 1 en Veritas med 106.4
km/t i gennemsnit. Lidt af en sensation
blev man vidne til i 1gbet for vogne indtil
1,5 liter — vindere blev her tyskerne Be-
chem og Helfrich i en Borgward med en
gennemsnitshastighed pa 113,56 km/t. Nr.
2 blev Trenkel og Schliiter i en 1,5 liters
Porsche. Forklaringen pad dette ejendom-
melige forhold ma s¢ges i den kendsger-
ning, at alle Porsche fabrikens Le Mans
racere en uge i forvejen var solgt til Gua-
temala. En smule revanche fik Porsche i
den specielle klasse for seriesporlsvogne
indlil 1,3 liter — her vandt Hoesch og En-
gel med 100,2 km/t i gennemsnit. I klassen
for seriesportsvogne over 2 liter vandt en
Jaguar kgrt af Stewart og Salvaderi med
116,7 km’t i gennemsnit. Ingen Maserati
hlev placeret — alle tre startende vogne
udgik — den fgrste allerede i 2. omgang
med motorskade — den efterlod en stor
oliepgl, og ind i denne kgrte Frankenberg
med sin Porsche-Super under en opbrems-
ning med 115 km/t — vognen spandt som
en snurretop, rgg ud af vejbanen og siyr-
tede 30 meter ned — fgreren krph uskadt
ud af vraget (men humgret var gdelagt —
det var hans cgen vogn).

Den 5. september kgrtes det klassiske
T.T. 16b for biler pa den gamle landevejs-
bane Dundrod ved Belfast i Nordirland.




— ogsé kaldet
MAICO SPORT

— en kraftig 200 cc maskine pa
11 HK. Magelig dobbeltsadel og
en herlig komfortabel kersel takket
vez=re den ehekiive teleskopafijedring.
En maskine, der yder det ypparsie
| sportslig henseende. Kr. 3200
Incl. oms.

MAICO M 175

— er maskinen, der ved motorlob
I Tyskland hiemfertz ikke mindre an
24 guldmedailler 1 1952. Den =r
pd 175 cc og bruger kun 2,3 | pa
1oo km, Kr. 2780 incl. oms.

FORHANDLERE OVER HELE DANMARK

Genesrepmserte: A U T O CENTRUM

Rosenaerns Allé 10 - Kbhvn. V - Luna 2519

MAICO-MOBIL

Kebspris: incl. reser-
vehjul, bagseede, vind-
skzerm og speedome-
tars T . 3040
omssstnings~ig. 860

lalt pid gaden kr.
3900.-

excl. leve ingsomkostninger

TYSKLANDS
FORENDE

SCOOTER

Specilikationer: 175 cc, boring Omg. levering . Fordelagtige betalingsvilkar
61, slagleenode 59,5, 2 HK, £ g 5l 7
& wvoh 35/45 watt elektrisk Generalrepraesentant:

hvilket gear man kerer i.

e AT CENTRUM Saepreie

Forhandlere over hele [andet
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Fra sidevngnsklassen i del italienske Grand P,

belgieren Julien Deronne og bag ham schweitze

rix pa Monza banea. Forrest i inderbanen ligger
ren Jaques Keller. BMW Ldareren i yderbanen kan

vi ikke identificere.

Lgbet kgres ikke med klasseinddeling, men
ph god, gammel, engelsk facon som el han-
dicap — alle vogne skulle nominelt kpre
111 omgange (ca. 1265 kin), men de sma
vogne [ik i starten godskrevet et antal om-
gange. Fgrst under traeningen — altsa
efter at handicap tildelingen var afsluttet
— viste det sig imidlertid, at banecledel-
sen, der havde gjort det si godt, som de
kunne, havde forsynct hele vejbancn med
cen asfaltmasse itromlet ret store, skarpe
sten, der virkede fuldkommen affresende
pi selv de bedste dwek. Et hurtigt overslag
viste for de store vognes vedkommende, at
det ville blive nasten nmuligt for dem at
overvinde deres handicap, hvis de samtidig
skulle regne med indtil ti dekskifter ved
depotet. Det tjener kgrerne til wre, at
ingen meldte fra inden starten — selv om
Igbet pi forhand var tabt for Jaguar og de
andre store sportsvogne, gjorde man sig i
de sidste timer inden starten de stgrste an-
strengelser for at skaffe et kwmpelager af
egnede dek frem til depoterne. Man sendte
bud til England efter e¢n transportmaskine
med dzk, og man stgvsugede alle auto-
forretninger i Belfast for gummi i de rig-
tige storrelser.

Lgbet blev derfor en triumf for de min-
dre, engelske sportsvogne vindere blev
Collins og Griffith i en 2.9 liters Aston
Martin med 131,3 km/t i gennemsnit efter-
falgt af Parrell og Thompson i en lignen-
de vogn. Tredicpladsen tilfaldt den en-
gelske trialmester Warton og Robb i en
2-liters Frazer Nash, og fgrst pa fjerde-
pladsen kom Moss og Walker i den 3.4
liters Jaguar. Disse resultater betgd, at
bade Jagnar og Aston Marfin rykkede en
plads op i pointstillingen om det officielle
sportsvogns-verdensmesterskab, medens
Frazer Nash rykkede ikke mindre end fire
pladser op. Stillingen er i dag fglgende:
Jaguar 27, Ferrari 26, Aston Martin 186,
Cunningham 12, Alfa Romeo 6, Lancia 4,
Frazer Nash 4, D. B. 3 og Maserati, Gordini
og Panhard hver 1 point.

Arets Grand Prix sensation blev uden
tvivl det italienske Grand Priz pi Monza
banen den 13. september. Hele sommeren
har der vaeret lagt op til det helt store op-
gor mellem Ferrari og Maserati, og denne
gang skulle det #dbenbart vere alvor.
Monza er en bane, der byder de store
kanoner mulighed for at vise alle deres
evner og for at presse motorerne til det
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Det vindende Humberhold i »Ausiralien rundis. Som det tydeligt fremgar af billedet kan del
peere vanskeligl at helde den foreskrevne hastighed pa de nogel primitive veje.

yderste — omgangsrekorden ligger om-
kring 192 km/t, og hastighederne pa lang-
siderne tangerer de 260 km/t. Man vil for-
sth omfanget af de ydede preestationer, nar
man herer, at der under hele lgbet hdjst
var en tidsforskel mellem de to fprende
vogne pi 1,7 sekund (en komma SyV).
Iikke mindst fordi Ferrari i forvejen havde
erkleret, at dette var hans sidste s®son
med fabrikracere, var der en enorm for-
handsinteresse, og alle de store kanoner
var i ilden. Fangio i cn ensom Maserafi
imod Ascari, Farina, Villoresi og Haw-
thorne alle i Ferrari. Et knaldhardt race
udviklede sig — alle de nzvnte kgrere i
en klump fra start til mil — da feltet
kom ud af den sidste kurve med Ascari i
spidsen efter 500 morderiske kilometer,
var det faktisk ikke muligt at sige, hvem
der ville vinde. En brpgkdel af et sekund
senere var det hele afgjort. Midt i den
orkan af lyd, som omgav feltet s& man
pludselig Ascari’s vogn gi i et vildt spind
— Marimon ramte ham hardt bagfra og
blev selv sarct, Farina gled ndenom med
en frigang pa et par millimeter, medens
Fangio sejlede lige gennem Jatastrofen og
sejrede 1,6 sekund foran Farina — hans
gennemsnitshastighed blev 178,5 kmj/t.

Simea switer 30 internationale rekorder.

Det er tilsyneladende blevel moderne
med rekordkgrsler med serievogne direkte
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fra samlebandet under officiel konfrol
af de stedlige motorklubber. I Frankrig
har man hentet en Simea 9 Aronde fra
samlebindet, ladet den franske automo-
bilklub plombere vognen og kgrt den ud
til Montlhery, hvor en rekke af Frankrigs
bedste automobilkgrere pa skift har holdt
vognen i gang 1 40 dggn. Da Simeaens
kilometertzeller stod pa 100.000 km, stand-
sedes motoren for fgrste gang, og det vi-
ste sig, at vognen gennem de 40 dage og
netter havde holdt en gennemsnitshastig-
hed pi 104,07 km/t, og ved em forelpbig
opggrelse kan fabriken noterc 30 nye in-
ternationale rekorder for vogne i denme
klasse.

Porsche samler nationalitetsmesterskaber.

Ved en forelgbig opgsrelse over resul-
taterne {ra den forlgbnme swson ser det
ud, som om Porsche har vaeret den mest
sejrrige sportsvogn. Séavel det tyske som
det schweitziske mesterskab er saledes
blevet vundet med Porsche, og cfter det
sidste intermationale sportsvognslgbh i
Belgrad kunne Porsche-fabriken ligeledes
tegne sig for det jugoslaviske mesterskab,
der blev vundet af Porschekgreren Runmn.
I samme lgb kunne Porsche’s lghsleder,
Iluschke von Hanstein, notere en ret be-
markelsesverdig sejr, idet han i klassen
for sportsvogne uden begrensning af slag-
volumenet med sin Porsche besatte f@rste-




pladsen med 102,6 km/t foran den tidli-
gere  jugoslaviske mester Vukovie, der
kgrte en 3% liter Jaguar.

10.500 km gennem bjerge, grken og sand,

Seks nationers motorkgrere startede d.
30. august fra Sidney i Australien med
ialt 192 standard-automobiler. Malet var
at kgre Australien rundt pa 14 dage, hvil-
ket vil sige en strzekning pa ca. 10.500 km
eller ca. 740 km pr. d¢gn. Lgbet var ar-
rangeret af sAusiralian Sporting Car-
Clube og startede fra Sidney via Brishane
og Townsyille og derpi gennem Queens-
land op til Darwin og igen mod syd gen-
nem Sydaustralicns endelgse hjerg-, gr-
ken- og jungleepne til Adelaide, Melbour-
ne, og tilbage til startstedet, Sidney. Kun
70 af de 192 deltagende vogne opniede at
gennemfgrie lgbet, og det blev en Humber,
der gik af med scjren.

DET ITALIENSKE GRAND PRIX
FOR MOTORCYKLER
et danske publikum har maske faet

den fejlagtige opfattelse, at det kun
er inden for DMU’s rammer, at der er

splid og ucnighed, men i den haderkro-
nede internationale maotorcyklesport er
forholdene for tiden ikke meget bedre og
det engelske blad, Motorcyeling, har beteg-
net den gjeblikkelige situation $som vae-
rende pd samme lave niveau som profes-
sionel fodbold og speedwayc.

Da SMJ’s medarbejder indfandt sig pa
Monzabanen til det italienske motorcykle
Grand Prix, var det faktisk som at dumpe
ned i en heksekedel. Af en cller anden
upaviselig grund havde AJS og Norton i
sidste gjeblik meldt afbud, og desuden
var der alvorlig optakt til en reguler
kgrerstrejke over en sa besynderlig Arsap
som spgrgsmélet om, hvorvidt engelske
ryttere i italienske fabrikers tjeneste
skulle have startpenge cller ikke, og det
var fgrst i sidste gjeblik denne konflikt
blev bilagt. Tgvrigt kunne man ikke und-
g4 at mezrke den rivaliscren, der er mel-
lem de engelske og italienske ryttere. Man
vil séledes have bemmrket, at Umberto
Masetti i foraret forsvandt fra arcnaen, og
arsagen til hans forsvinden fra Gilera-
holdet var simpelthen, at han nagtede at
kpre pi dette hold salenge Geoff Duke
skulle k¢gre den 4-cylindrede Gilera. Nej,

AC

Olie-Filter med ALUVAC

[OLIEFILTER]

ALUVAC Elementst holder Olien
ren og fjerner Partikler

sTa SMAC som

1/100.000 Tomme!

RLUVAC har et starre Filter-Araal
... ti Gange slerra

end almindelige Elementer!
ALUVAC modstaar

skadelige Paavirkninger

Ira Syre, Benzin og Vand.
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det er slet slet ikke giet sa slille af bag
kulisserne i denne saxson.

Det italienske Grand Prix ma igvrigt
betegnes som det mest sstrgmiiniedes mo-
toreyklelgb til dato. Walter Zeller stil-
lede saledes med en meget indkapslet
BMW, den 4-cylindrede Guzzi havde lige-
ledes faet ny og mere gennemfgrt karosse-
ribelledning, ligesom de gvrige Guzzi-
maskiner og NSU stillede med omfattende
forbedringer pa dette punkt. Det mest
strgmiliniede kgretgj var imidlertid Jacqu-
cs Drion’s Norton med Watsonia side-
vogn. Denne maskine er fuldkommen ind-
kapslet, i hvert tilfzxlde savidt det lader sig
ggre, men maskinen, der oprindelig er byg-
get til og tilhgrer Eric Oliver, er savidt
man kan forsti meget sidevindsfglsom.
I 125 cem klassen blev de fem Mondial
maskiner i sidste gjeblik trukket tilbage,
og der blev saledes kun 17 startende ryt-
tere, der bemandede fabriksmaskiner fra
NSU, MV og Morini. Ubbiali og Copeta lag-
de sig straks i1 spidsen pa deres MV txt
fulgt af Emilio Mendogni (Morini). Denne
stilling holdt sig de fprste 8 omgange, hvor-
efter Mendogni overtog feringen og fgrst
temmeliy langt nede pa fjerdepladsen kom
Werner Haas (NSU). Pa 9. omgang over-
tog Ubbiali fgringen igen, men pa 12.
vmgang var det atter Mendogni der fdrte
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Lorenzetti (Guzzi) forer felfet i 250 cem
Llassen pd Menza.

feltet, medens Werner Haas fandt tiden
inde til at gi til angreb. Pa 14. omgang
fgrte Ubbiali, men sa kom Werner Haas
for alvor, og pa de sidste omgange 14 han
lige i de to italieneres baghjul. Da rytter-
ne kom ud af det sidste sving fgrte Haas,
op da han gik over mallinien havde han
sikret sig verdensmesterskabet i 125 cem
klassen. Resultatet af de 16 omgange blev:

1. Werner Haas (NSU) .......... 43.10,5
hvilket svarer til 140 km/t.

2. E. Mendogni (Morini) ........ 43.10,9

3. C. Ubbiali (MV) ......c-=.00 43.12,0

Eftersom hverken Norton eller AJS star-
tede i 350 cem klassen, kom kampen ude-
lukkende til at sta mellem Guzzi og DEW.
Wiinsche og Hobl skgd naturligvis som
sedvanlig frem i starten, men pi tredie
omgang fgrte Lorenzetti pa den hurtige
Guzzi, og inden halvdelen af 1gbet var af-
viklet, var det en Guzzi procession, navin-
lig efter at de tre al DKWerne var udgaet.
Lorenzetti [grte foran Fergus Anderson og
Agostini og disse tre Guzzi kegrere ggede
fra omgang til omgang deres forspring
ned til fjerdemand i feltet, Wiinsche. Ver-
densmesterskabet 1 denne klasse var for-
savidt allerede afgjort inden starien,
eftersom Fergus Anderson erhvervede tit-
ien ved sin scjr i det schweitziske Grand
Prix. Resultatet blev:

1. E. Lorenzetti (Guzzi) ......-. 56.35,5
(160 km/t)

2. F. Anderson (Guzzi) ........ 56.45,6

3. D. Agostini (Guzzi) .......... 57.04,8




NSU LUX er den mest moderne
‘motorcyklekanstruktion — rigtig/i
principperne og gennemarbejdet i
detaillerne Cet kraftige centralror
bategner den solideste stelkon-
‘struktion, man til dato har set.

MNSU LUX har begge hjul
ophazngt i svinggafler og
affjedringen er monteret med
hydrauliske deempere — dér
ligger hemmelighaden ved
de eksempellest gode kare-
egenskaber.

NSU LUX er gennemarbejdet | alle enkeltheder. Der er dobbelt justering ps baghjuls-
bremsen, séledes at bremsepedalen altid sidr i samme hvilestilling uanset den egentlige
bremsejustering. Forlygten giver overtlod af Iys og lyskeglen kan under kerslen heeves
og sankes efter forholdene. Bremserne er maget effeklive og konstante i deres virk-
ning pd grund af den specielle lufikaling. Baghjulsakslen er forsynet med indstillings-
skalaer, 583 man kan med det samme finde den rigtige indstilling ved kadejustering,
som lovrigt kun sjesldent skal foretages pd grund af den lukkede k=dekasse. Hjulene
er monteref med stikaksler og er indbyrdes omskiftelige. Lux-motoren er nu ogsd mon-
teret med det patenterede NSU-luftfilter. Man skal se og preove denne maskine — den
er simpelthen et teknisk =veniyr.

Kr. 3200,00 incl. omsaetningsafgift

SPEEDOMETER OG BAGS/ADE

GENERALREPRASENTANT: FRED. RASMUSSEN — ODENSE — K@BENHAVN
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KORREKT PAFYLDNING
AUTOMATISK SIKRET MED

A

De kender det: Fumlen med en flaske |
for at f& batteriet fyldt op. De haslder for
meget pd, sa syren leber over og ede-
lagger, hvad den kommer i nssrheden
i1 e

Det undgér De fuldstandig med LUCAS
batteri-pafylder, der automatisk standser
tilferslen af destilleret vand, nar batteriet
er fyldt korrekt op, hvorefter De har den
som reservoir, fordi den efter brugen
holder sig selv tillukket.

Har De een gang prevet LUCAS batter-
pafylder, vil De ikke undveere 635 |
den.Den koster kun. . . . . «.

Fis nu ogsd til motoreykler
DERES FORHANDLER HAR DEN

e e
KETNER |
AXEL KETNER + KQBENHAVN
VORDINGBORGGADE 6-8
KSBENHAVYN &. TRIA 3131*

City-depot:
Nerrevold 9, K. - C. 4195-8819

Service-depot:
Arhus 29511 - Alborg 4901 - Odense 472
Abenra 3683
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Kun disse tre ryttere gennemfdgrte de
foreskrevne 24 omgange, medens Hobl
(DEW), der besatte fjerdepladsen, blev
flaget af p4 sin 23. omgang. 250 ccm klas-
sen, der skulle kgre over 20 omgange, blev
en kamp mellem Guzzi, DKW, NSU og °
Parilla, og der var ialt 30 startende. For
fgrste gang fik man Ken Kavanagh at se
pa en Guzzi, og efter at Norton har med-
delt, at de ikke lengere vil deltage 1 mo-
torcyklelgb er det sandsynligt, at det bli-
ver dette meerke Ken Kavanagh kommer
til at kgre i n=ste szson. Der var nerver
pa i Guzzi’s depot inden starten, fordi
Fergus Anderson’s maskine ikke ville tzn-
de og Kavanagh’s motor gik urent. Lo-
renzetti matte saledes alene tage kam-
pen op med sine hirdeste konkurrenter,
nemlig Werner Haas og Brandt, begge pa
NSU. Fgrst da stgrsteparten af feltet var
kommet afsted kom de to Guzzikgrere
igang, men Fergus Anderson fik knapt nok
kgrt en omgang, fgr han métte udga, me-
dens Ken Kavanagh satte et afsindigt
tempo op for at indhente den tabte tid. Det
er en hird kamp for Lorenzetti, der ikke
har nogen til at »d=zkke sig«, men ikke
desto mindre overtog han fgringen pa
tredie omgang. Ved cn hurtig kontrol
med stopuret viser det sig imidlertid, at
Kavanagh, der ganske vist er kommet en
omgang bagefter, kdrer hurtigere end de
gvrige ryttere, men pludselig bliver der
vist sort flag for ham, og den populere
australier ma kgre til depot for at fi at
vide, at han er blevet diskvalificeret fordi
han har modtaget fremmed hjzlp til at
skifte teendrgr. Der udviklede sig en meget
hard duel om fgringen mellem Lorenzetti
og Haas og placeringen mellem disse to
ryttere skiftede bogstaveligt talt fra om-
gang til omgang. Fgrst pad 17. omgang lyk-
kedes det Lorenzetti at fa et lille for-
spring, som han holdt til mallinien, og
resultatet blev derefter:

1. E. Lorenzetti (Guzzi) ........ 47.38,7
(158.6 km/t)

2. Werner Hads (NSU) ........ 47.42,0

3. A Montanary, (Guzzi) iiiwn. - 48.24,7

4. H. R. Arimstrong (NSU) <. s 48.25.8

DWWk Hrand ST S8 - aaiton s 49.09,7

Kun disse frem ryttere gennemfgrte de
20 omgange, medens Umberto Masetti
(NSU), der havde et come back i dette lgb,
placerede sig som nummer 6. Sidevogns-
lgbet blev — man fristes til at sige som




sedvanliz — cn blendende opvisning af
og en hiard kamp mellem de to englen-
dere E. S, Oliver og Cyril Smith begge pa
Norton. Som en god nummer tre 14 tyske-
ren Noll (BMW) det meste af lgbet igen-
nem, men da han matte skifte et taendrgr,
kom han det meste af en omgang tilbage.
Placcringen mellem Oliver og Smith skif-
tede ustandseligt, og indtil de sidste meter
var det usikkert hvem der ville vinde.
Oliver fg¢rte med en meter eller to, da ma-
skinerne gik ud af det sidste sving for at
nzrme sig méllinien, men i det samme
lagde Cyril Smith sig ud som om han ville
overhale, hvilket tilsyneladende ogsa
skulle lykkes, men han kunne ikke komme
forbi Oliver, der saledes gik over mallinien
som vinder i tiden 42.18,3 for de 16 om-
gange, hvilket svarer til 142,6 km/t, num-
mer to blev Cyril Smith i 42.184 og
franskmanden J. Drion, der kgrte Oliver’s
strgmliniede Norton-Watsonian med kvin-
delig sidevognspassager, blev nummer tre
i 43.27,7 foran schweitzeren, Haldemann

(Norton). Oliver, der med undtagelse af
sidste i4r har vmret verdensmester i side-
vognsklasse hvert ar siden man pabegynd-
te kgrslen om mesterskabet, blev altsa
verdensmester igen i ar, og man kan ikke
lade vere med at treekke pa smilebandet,
nar man tznker pa, at det eneste verdens-
mesterskab de engelske fabrikker kunne
tegne sig for i ar, var sidevognsklassen,
som Eric Oliver sikrede Norton — og side-
vognsklassen er aldrig blevet officielt til-
meldt af Norton.

I 500 ccm klassen kom kampen til at
sta mellemm MV og Gilera, medens Fergus
Anderson var den eneste reprasentant for
Guzzi pa den 4-cylindrede model, og Zel-
ler forsvarede de tyske farver pa sin
strgmliniede BMW. Duke tog ns=msten gje-
blikkelig fgringen pi sin Gilera, men
naesten mere bemerkelsesverdigt var det,
at R. Dale, der ogsa kg¢rte Gilera, fulgte
sin landsmand som en skygge gennem det
meste af lgbet, Gennem den fgrste halvdel
af lgbet 14 Cecil Sandford som en sikker

oy

Deres

reservet@ndror
med den stoviztte

* lukker

stovtaet

lukker
vandtaet
7K beskytter
elektroderne
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EN GROS: HARRY PETERSENS EFTF.

HELGOLANDSGADE 13 . Kbhvn. V. . TELF. CENMTRAL 14361
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HOREX . Zyine-

342 cc, topv.
udvikler 19 HK

alle Detailler
Verdens flotteste Motorcykle

Opfylder de 5 vigtigste Krav,

som den erfarne Motorcyklist i Dag stiller til sin Motorcykle
angaaende Kvalitet og Udseende:

+ SIKKERHED

# KRAFT

+ STILFULDHED

% SKRIDSIKKER

+ KO@RSELSKOMFORT

il Prisy. st Kr. 3600

HOREX Forhandlere og Service overalt i Danmark

HOREX MOTOR IMPORT
Sundkrogsgade 1-3 Kebenhavn, &

Alle nsermere Oplysninger gives gerne paa Forlangende
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Som sedvanlig bad def Infernationale Seksdages Trial pa lidt af hvert. Til vensire er en af
Adlers guldmedaillevindere pd vej gennem el delvis udtprret vandlgb, Til hdjre er en af de
sidevognsmaskiner pa vej gennem ef mere fredsommeligt afsnit.

nummer tre, men han blev senere over-
halet af Liberati saledes, at der 14 tre Gile-
ra maskiner i spidsen. Senere matte Sand-
ford se sig overhalet af Armstrong og
Gilera fik siledes sine maskiner ind pa
de fdrste fire pladser. Resultatet af de 32
omgange hley:

1SG o E DukediGilerady o0 . 1.10.18,3
« (17,5 km/t)

2B Hivbale FiGH ey 0. 1.10.59,4
3. L. Liberati (Gilerad’ ........ 1.11.10,1
4. H. R. Armstrong (Gilera) .... 1.11.16,9
& GG, Sandford SCMY) Lo 1.12.00,4

Duke blev siledes verdensmester i 500
cem klassen, Oliver i sidevognsklassen,
Fergus Anderson i 350 cem klassen og
Werner Haas i 250 ccm og 125 cem klassen.

Det internationale seksdages trial er

uden tvivl den hAardeste prave for
standardmotorcykler, og rytterne udsettes
i dette 1gb for prgvclser, der kan tage
modet fra selv de mest herdede. Som na-
tionalvinder af Igbet sidste ir havde Tjek-
koslovakiet ret til at forestd arrangemen-

tet i 1953, og denne ret benyttede den tjek-
koslovakiske motorcykleklub med en
eksempellgs god organisation af de seks
anstrengende dage. Lgbet var ikke s& van-
skeligt som sidste &r, men der var dog
etaper, der var vanskeligere end mange
smi maskiner kunne std for. Der var sa-
ledes en temmelig lang streekning med lgst
sand, og pd denne fik flere 250 cem side-
vognsmaskiner koblingen brzndt af. Der
var naturligvis ogsi indlagt et par sbakke-
Igb«, ligesom natetapen krxvede ikke si
lidt bade af mandskab og maskiner. Ikke
destomindre var rytterne enige om, at dette
ars seksdages trial ikke havde budt pa
szrlig store vanskeligheder, men disse ud-
talelser ma sikkert ses pa baggrund af sid-
ste drs arrangement, der var vanskeligere,
end man med rette kunne vente. De smé
maskiner klarede sig tilsyneladende bedst,
og savel Husqgvarna, Adler og NSU fik sam-
let sig en rekke guldmedailler, ligesom
CZ og Jawa dominerede deres klasser.
Lgbet er delt op i flere kategorier, idet
der fgrst og fremmest k¢res om det Inter-
nationale Trophy og om sglvpokalen, beg-
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ge klassifikationer er holdkonkurrencer.
Derefter er der fabriksholdskonkurrencer,
klubholdskonkurrencer og endelig den in-
dividuelle bedgmmelse. Den fornemste
klasse, det Internationale Trophy, blev i
ar vundet af England, der genncmfgrte
pointfri, foran Tjekkoslovakiet, der fik
noteret eet strafpoint, medens Tyskland
kom pia trediepladsen med 460 straf-
points, og Sverige blev nummer fire med
766 strafpoints. Sglvpokalen blev vun-
det af Tjekkoslovakiets B hold, der gen-
nemfgrte pointfri, hvilket ogsd var til-
feeldet med Polens B hold, der blev num-
mer 2, Englands A hold og Hollands B
hold. Placeringen for disse pointfri held
blev derefter bedpmt ud fra den afslutten-
de hastighedsprgve. Af de skandinaviske
ryttere klarede svenskerne sig afgjort
bedst, eftersom de madte med et temmelig
stzrkt Husqvarna hold, samt B, Nystrom
op R, Nystrém pa Royal Enfield. Danmarlk
havde kun en enkelt representant, nem-
lig odenseaneren Poul Bggehgj, der atter
i ar deltog med sin Triumph. Bégehgj’s
prastation er i of for sig ret hemzrkel-
sesverdig, eftersom han ikke har fabriks-
stgtte og i det store og hele méa klare sig
s godt han kan. Ikke destomindre gen-
nemfgrie han til en sglvmedaille, med

kun fem strafpoints. Det var igvrigt den
eneste s@lvmedaille, der blev givet i 500
cem klassen,

*

Englands eneste motorcykle Grand Prix,
Manx Grand Prix, blev kgrt i dagene 8. og
10. september. Juniorklassen blev vundet
af Frank M. Fox, der kgrte en 348 cem
Norton, med ny motorkonstruktion® Denne
motor har kvadratiske mél, idet boring og
slaglengde er lige store. Fox vandt de seks
omgange, med ecn gennemsnitshastighed
pa 136 km/t. Nummer to blev Dennis
Christian, pA en Norton af samme kon-
struktion. David Powell blev nummer tre,
pi en wmldre Norton konstruktion. I 500
cem klassen var der hard kamp mellem
de to Nortonkgrere, D. Parkinson og R. D.
Kceler. Parkinson gik af med sejren i
tiden 2.31.28,2, hvilket svarer til 144 km/t
— ny rekord. Der var almindelig tilfreds-
hed med at se Parkinson vinde, eftersom
han har kegrt i dette 1gb i 21 &ar, og bade
vundet junior og letvagtsklasserne. Han
fik saledes endelig sat kronen pd verket
ved at vinde senior. R, D. Keeler, der i ar
vandt 500 ccm klassen i Clubman’s TT pa
den bergmmelige bane pa Isle of Man, blev
nummer to og D. Ennett bley numnier tre
pad Matchless Twin.

PUCH

Generalrepraesentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN . @RESUNDSVEJ 126 . KBHVN. S.

Valger De
Puch,

vaelger De
rigtigt!
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Norsk Motorklubs 1000 meterstzvne pa

Bjerkebanen blev en stor succes. Disse
Igb har altid vieret omfattet med stor in-
teresse, og 15.000 tilskuere med prins
Harald i spidsen havde fundet vej til
banen. Det pistaes, at man pi 1000 meter
bane sjzldent fir jevonbyrdig konkurren-
ce at se, og at den indbyrdes afstand mel-
lem rytterne bliver for stor til at give
noget egentlig spendingsmoment. Bjerke-
lphet viste imidlertid, at styrkeforholdet
mellem 1000-meter-specialisterne er jevnt
nok til at byde publikum et virkeligt 1gb.
Man var pa forhind interesseret i at se,
hvordan den svenske SRM motor havde
udviklet sig, men panske uventet blev man
vidne til, at flere af svenskerne havde be-
sveer med at holde sig fremme i spidsen,
trods det, at motorerne gik som urverk. I
finalen for 500 cem specialmaskiner tog
Basse Hvem fpringen twt fulgt af Kichn
Berthelsen. Svenskeren Géte Brester blan-
dede sig imidlertid i sagen og Kiehn Ber-
thelsen fik det fineste opggr med den
svenske rytter, man til dato har set pa
Bjerkebanen. Kiehn Berthelsen fik lige
presset sig frem si han gik i mal med 1/10
sekund foran Géte Brester, Finnerne var

igvrigt den store overraskelse, men mod
slutningen af Igbet kunne deres motorer
ikke klare mere.

I disse ir kgres som bekendt ikke Nor-

disk Mesterskab. Svenskerne ville i sin
tid ikke vere med, abenbart fordi nord-
mandene var meget overlegne med mate-
riel og mandskab. Scnere er svenskerne
blevet den fgrende speedway nation, men
forstielipt nok bryder de sig ikke om at
tage initiativet til atter at kgre Nordiske
Mesterskaber. De gvrige skandinaviske
lande betragter sagen med en vis ligegyl-
dighed, T stedet kgrer man Firelands-
kamp, og sidste afdeling af denne blew
kgrt i Oslo, hvor det som ventet blev en
triumf for de svenske farver. I den sidste
match p4 Dalenengen i Oslo scorede sven-
skerne 37 points, Norge 28 points, Dan-
mark 23 points og Finland 8 points. Sam-
menlagt har de respektive nationer der-
med opndet: Sverige 152, Danmark 99,
Norge 93 og Finland 33. Tiltrods for sven-
skernes overlegenhed var lgbene til sine
tider meget underholdende og .med flere
harde opggr. Olle Nygren var i serklasse,
og vandt alt hvad han startede i.

R GASOMETRE]
} anbringes
pa ratsej-
len eller
instrument-
breettet,
Monterin-
gen er let, Fas i
6 lorskellige udfe-
relser passende til
alle vogntyper og -storrelser (undtaget
vogne med Z2-takts molorer) inddelt
efter:
14-12-11-9-8-6 km pr, 1.

Kr. 48,00

1 &rs fabriksgarantl

”SA nyhed til Deres bil

Gasometret er det eneste instrument, hver man under kerslen
kan afleese det direkte benzinforbrug | km pr, 1.
hastigheder.

* Spar ca. 15/, af Deres benzinforbrug!
* Afl2es om motoren er i orden!

* Aflees motorfejl!

* Medszet motorslid!

Gasometret er anbefalet og afprevet af vare ferende motor-
autoriteter|

A/S SEXTUS JESPERSEN & S@NNER

ved alle

Eneforhandling for Danmark:

ODENSE - TLF. 7913
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Vil De venligst afgpre fglgende, der ma-
ske kan have interesse ud over mil eget
tilfeelde. Jeg kom en aften kgrende pé mo-
torcykel pA vej mod Aarhus. Ud fra en
gard kom to cyklister og drejede ligeledes
mod Aarhus, den ene var lidt foran den
anden. Jeg var klar over, at det ville passe
sidan, at jeg netop kom til at overhale
den bageste cyklist ud for vejen, der gar
mod Hjortshgj, og jeg bremsede derfor op,
idet jeg regnede med, at cyklisten mulig-
vis ville fortswtte ligend ad vejen til
Hjortshgj, medens Aarhus-vejen pa det
pageldende sted drejer til hgjre. Igvrigl
havde jeg ret i mine hetragtninger og beg-
ge eyklister korte mod Hjortshgj.

Nu er mit spgrgsmil: Skulle cyklisten
vise af til venstre, nar han i realiteten kg-
rer ligeud, medens vejen med den altover-
vejende trafik svinger i en bue til hgjre?

De skriver i Deres omtale af Matchless
Super Clubman, at maskinen bruger for
megen benzin i forhold til sma vogne, men
at den let vil kunne stilles om til stor
@konomi pa bekostning af acceleration og
tophastighed. Ville De ikke nermere de-
finere, hvad der skulle ggres for at opné
en god gkonomi, nir man faktisk kun er
interesseret i en tophastighed pa 80—90
km/t og en marchhastighed pa 60—70 km/t
evt, med sidevogn. 0. V. R., Aarhus.

b

®

Med hensyn til det rent irafikale spgrgs-
mal kan vi ikke se, at der i ferdselsloven
er nogen klar formulering af, at cyklister-
ne i det pdgeldende tilfelde skulle vise af
til venstre, men da de i realileten Lkrydser
en vejbane, skal de under alle omstendig-
heder sikre sig, at de ikke derved kgrer ud
foran bagfra kommende trafikanter, gan-
ske uanset om den pdgaldende vej er en
hovedvej eller ikke. I dette tilfelde bgr
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man naturligois vise af, idet man skal be-
tragte det pdgeeldende sted pd vejen som
en forgrening.

Med hensyn til at forbedre gkonomien
p@ Matchless Super Clubman, kan dette
ganske enkelt gpres ved at geare maskinen
op, idet motoren har et storartet drej-
ningsmoment ogsd ved lave omdrejnings-
kastigheder. En sddan opgearing vil natur-
ligvis medfére forringet acceleration og
mindre tophastighed.

eg har en NSU Fox 125 cem 2-takt 1953,

jeg kunne tenke mig at fa paAmonteret
en afbryderkontakt til tendingssystemet,
De kunne vel ikke vere mig behjelpelig
med at pgive mig en monteringsvejledning
samt anvise, hvor man kan kgbe en sidan
afbryderkontakt.

Kan en NSU Fox 125 ccm tale at blive
gearet op? Kan den tunes? P4 forhand tak.

FEl R

Vi gdr wd fra, at De gnsker at pdmon-
tere kontakten for at slippe for at anvende
delcompressiansventilen sdledes, at der
ikke trenger olie ud over moforen hver
gang motoren stoppes. I sa tilfelde skal
man pamontere en ledning til den klem-
skrue i hovilken ledningen fra tendings-
spolen er monteret til Eknikserkontakten.
Denne nye ledning fares frem til en al-
mindelig hornkontakt, der som bekendt
giver stelforbindelse ved hjelp af en en-
kelt ledning. Nar De trykker pd denne kon-
takt, vil motoren stoppe, fordi det pri-
mere kredslgb kortsluttes. Hvis De der-
imod gnsker at pdmoniere en taendingslds
med nogle, md De til denne Lontaktanord-
ning fere to ledninger frem, nemlig een
jra tendingsspolen (den der normalt gdr
til knikserkontakien) og een til knikser-
Lontakten. Som tyverivern er en sdadan
anordning ikke meget bevendf, eftersom
mon blot kan kortslutte disse to ledninger
for at kunne starte motoren.




Det tjekkoslovakiske hold pa
CZ 150 vandt konkurrencen
om »Solvpokalen« i det Inter-
nationale Seksdages Trial 1953
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Det polske hold blev nr. 2 pd Jawa, efter-
fulgt af 16 hold fra 19 forskellige nationer.

I konkurrencen om det Internationale
Trophy, vandt det tjekkoslovakiske hold,
bestiende af 3 Jawa og 2 CZ, andenpladsen, Jawa og CZ, vindernes
med kun eet straffepoint. motorcykler!

Jawa og C€Z vandt guldmedailler § fabriks-

konkurrencen.

Generalrepraesentant for Danmark

Rroron bR ERIK ORTH

VYester Farimagsgade 19
Kebenhavn ¥V
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NSU Fox bgr ikke geares op, men ma-
skinen kan selvfdlgelig tunes. Man vil dog
sikkert fa stgrre glede af en trimning,
d. v, s, polering af porte og lignende.

»The Motor« star beskrevet om den
Zephyr-Six, der vandt Monte Carlo-
Ighet, at »The rear springs where bound«.
Hvad betyder det? Kan man ke¢re med det

hele aret? Kan man selv ggre det eller lade
sin mekaniker gpre det? C.4. L,

At bagakslens fjedre var sbounds, befg-
der simpelthen, at affjedringsbevagelsen
er begrensef. En affjedringsbevagelse er
naturligvis qltid begrenset, men i detle
tilfrelde ma det betyde, at man har givet
[iederbevegelsen en snworere begraensning
Jor at undgad for store udslag.

S e

Ovenstdende billede kunne godt bruges som et
[iksérbillede efter opskriften: Kan De finde
fejlen? Det er sdmand en Norton Dominator
de Luxe med svinggaffelaffjedring, der af en
kobenhavnsk mekanilker er blevet pidmonteref
en sidevogn — en bespeending, der er blevel
odkendt af en af de motorsagkyndige i Kp-
enhavn. Som wvore skarpsindige leesere alle-
rede har bemerket, er den ene sidevognsbe-
spending monleret til baghjulseffjedringens
svinggaffel, medens den forreste bespesnding
pd nogenlunde reguler vis gdr fra sidevogns-
stellet Hl motorcyklestellel,” Ndr vi siger no-
genlunde, er def, fordi bespendingen fil side-
vognsstellel sker ved hjelp af et klemstykke.
Iivis den ene bolt, der holder bespsndingen
til sidevognssiellet (og som ikke engang er ldst
med kontramgirik!) gdr lps, vil bespendingen
tikke alene kunne drejes frem og tilbage, men
ogsd: op og ned. Midterbespsendingen er af en
sadan art, at den hverken barer eller stgtter
af nogen betydning. Bespendingen til sving-
gaflen er tilsyneladende udfgrt meget solldt,
fen da denne bespanding skal optage alle
krafter sdledes, af den gor baghjulsaffjed-

ringen stiv, vil det vere yderst problemalisk,
hvor lang tid den er i staund til af holde, De
motorsagkyndige plejer at vere strenge nok,
s& det ma enten skyldes hastverk eller en mis-
forstielse, at detle stykke sklampe er gdet
igennem synet. Hvad der imere forundrer os
er, al en mekaniker kan fd sig selv til at udfere
en sddan livsfarlig bespending. For det for-
sfe gar en mand jo ikke hen og kober en mo-
torcykle med baghjulsaffjedring, for hvilken
Iuksus han md betale med adskillige hundre-
de kroner eksira, for blot at fd den fjedrende
virkning bortelimineret ved montering af en
sidevogn. For det andef er det en afsindig
tanke at montere en sidevogn til el fjedrene
element, oy for det tredie er det ubegribeligl,
at man kan foretage bespendinger af den art,
som f, eks. den forreste stiver er gjort fast
med. Der er naturligvis et sportsmomen! i
denne bespending, idet den nundgdeligt kom-
mende katastrofes omfang vil vere afhmngig
y, ved hvilken hastighed maskinen kgrer i
et gjeblik, sidevognen falder af. Den slags
skulle veere strafbart!




Motorbraendsel med kompressorvirkning

Efter opskriften: Man tager nogle iltatomer —!

Af Benny Dickson

fterhanden som den internationale bil-

og motorcyklesport i praksis koncen-
trerer alle anstrengelser om de kompres-
sorlgse motorer, vokser interessen for
de anvendte brendselsblandinger, ikke
mindst fordi det har vist sig, at man ved
at benytte sarlige, iltholdige brzndsels-
sorter faktisk kan opna en skompressor-
virkning«, der svarer til, at man Lkgrer
med et betydeligt overtryk i motorens ind-
sugningsledning. Her skal det forspges at
give en kort orientering i problemets na-
tur.

De almindelige motorbrzndsler (ben-
zin og dieselolie) har et relativt hgjt kalo-
rieindhold (omkring 10.000 keal pr. kg),
og det skyldes, at de er sammensat ude-
lukkende af de to brandbare grundstof-
fer kulstof og brint. Ved forbrandingen i
motorens cylindre forener de to grund-
stoffer sig med ilten i indsugningsluften
— kulstoffet danner sammen med ilten
kultveilte (fuldstzndig forbrznding) og
en mindre maengde kulifte (ufuldstzndig
forbrzending), medens brinten sammen
med ilten danner vand, der findes i1 ud-
bliesningsgassen i form af vanddamp (i
hvert fald, nir motoren er varm).

Jo federe vi gg¢r den blanding, vi kgrer
pa, desto flere kalorier putter vi ind i mo-
toren pr. arbejdsperiode, hvilket igen
indenfor visse granser giver en stdrre
maksimal trzkkraft for motoren. Efter-

handen, som vi gdr blandingen federe,
vokser chancen for, at hyert encste af de
i indsugningsluften tilstedeverende ilt-
molekyler far fat i en tilsvarende mzngde
kulstof eller brint, men fgr eller senere
nar vi den tilstand, at hele den tilstede-
veerende iltmengde deltager i forbrendin-
gen, og s kan vi igvrigt gdre blandingen
s& meget federe, som vi gnsker — moto-
rens trekkraft vil ikke kunne forgges
yderligere, og den overskydende breend-
selsmangde vil g4 uforbrzndt ud sam-
men med- udblesningsgassen. Det er alt-
sa den tilstedeveerende mengde af ilt-
molekyler (eller hvad der er det samme:
Den tilstedeverende vagtmangde af ilt),
der er afgdrende for det maksimale ar-
bejdsudbytte pA motorstemplet ved hvert
enkelt arbejdsslag.

For konstrukfgren og brugeren af en
racermotor geelder det om at fa den stérst
mulige effekt nd af et givet slagvolumen
— det sker dels ved at s=tte antallet af
arbejdsslag pr. sckund i vejret (hgjt om-
drejningstal) og dels ved, at man sgrger
for, at der kommer si megen ilt ind i for-
brendingskammeret pr. indsugnings- eller
skylleperiode. Ved Igsningen af denne
sidste del af opgaven benytter man to
vaesensforskellige fremgangsméader.

For det fprste benytter man en brznd-
selsblanding, f. eks. en metylalkohol-
blanding, med en stor fordampningsvar-

Meddelelse

til alle automobilister

Den automatiske cigarteender »Click« er nu i handelen. »Click« kan hurtigt
og let monteres i enhver vogn og kan ogsa leveres som las indsats til vogne,
hvor tenderen er gaet i stykker eller bortkommet. Sperg efter den originale

»Click« cigarteender hos Deres leverander.

FREMST. AF: F. BULOW & CO., POLITITORVET, ¥V - CENTRAL 1722
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me. Det er en kendt sag, at enhver for-
dampning af en vedske krever en varme-
tilfgrsel udefra — det kan man konstatere
blot ved at komme nogle draber af en
eller anden veedske pa handen og puste
pA den — hinden vil da blive kold. Ben-
zin giver en stgrre afkgling end f. cks.
vand og en alkohol som f. eks. metylalko-
hol en stgrre afkgling end benzin — ved
fordampning virker vedsken altsd direkte
afkplende pa omgivelserne, og en stor for-
dampningsvarme for det benyttede breend-
sel i en motor vil altsi bevirke, at blan-
dingen af breendsel og luft ved den for-
dampning, der Iglger efter forstgvningen
i karburatoren, bliver Lkglet af. Ved af-
kglingen bliver forbrendingslufien txtlere
og dermed {ungere, og pa den made far vi
en stgrre vegimaengde af luft og dermed
af ilt ind i motoren pr. arbejdsslag.
For det andet kan man benytte en
brazndselsblanding, som indeholder ke-

KOR SIKKERT -
kor med styrthjelm

Ikke blot fordi det ser flot ud, men ferdi
det betyder sikkerhed, skal De kere med
styrthjelm, nar De ksrer motorcykle eller
knallert, Adskillige motoreyklister kan takke
dereas hjelm for, at de slap billigt fra et
styrt eller et sammensted,

Denne smukke styrthjelm er af en ene-

stiende kvalitet. Fas i flere farver . . . og
PIEER JOF DG i g s avs i ... 33,50
Samme model m. {oret nakkekrave . 42,00
Motorbriller, plastic . ... .... e e b L]
do, SR e e S S e R L
do. Tapegammb. oo et Ll 90
Udenbys ordrer ekspederes
omgaende.
Fuld tilfredshed — eller belebet
tilbagebetales.

Rabat til mekanikere

ANTON NIELSEN

Guldsmedgade 27 — TH. 3 11 03
Aarhus
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misk bundet ilt siledes, at vi ikke alene
far tilfgrt ilt til forbrendingen gennem
forbreendingsluften, men ogsi gennem
braendslet selv — herved nzrmer vi os de
eksplosive stoffer, der netop er kendeteg-
net ved, at de indeholder brendbare stof-
fer og den til forbrendingen ngdvendige
ilt i en kemisk forbindelse, der ggr det
muligt ved en ecller anden ydre pavirk-
ning at fi en spontan forbrending i stand
inde i selve den kemiske forbindelse med
deraf fglgende meget stor varmeudvikling
indenfor korte tidsrum,

Det siger sig selv, at man for forbran-
dingsmotorernes vedkommende ma nar-
me sig forbindelser af denne art med en
vis forsigtighed — det kan jo ikke nytte,
at vi bruger stoffer, som eksploderer ved
den mindste ydre pavirkning. De benyt-
tede iltholdige forbindelser m4 vare af en
temmelig stabil natur ved normale tryk
og temperaturer, og man er i tidens lgh
niet frem til i hvert fald to forbindelser,
som det (motorsportens farlighed igvrigt
taget i betragtning) har vist sig forsvar-
ligt at bringe i anvendelse.

Den fgrste af disse iltholdige brendsels-
tilsetninger benyttedes allerede fgr den
sidste krig f. eks. af Mercedes og Auto-
Union i deres Grand Prix racere — det er
Nitrobenzol, der er fremstillet af Benzol
(hvis molekyle bestar af 6 kulstofatomer
og 6 brintatomer) ved at erstatte det ene
brintatom med en nitratgruppe bestiende
af ct kvalstofatom og 3 ilfatomer. Nitro-
benzol bestar sdledes af 6 kulstofatomer,
5 brintatomer, 1 kveelstofatom og 3 ilt-
atomer. Stoffet er velkendt af offentlig-
heden, for det er det, man bruger til at
fa skosveerte til at lugte af skosvaerte (jfr.
den begejstrede journalist, der fortalte, at
de tyske racere blev behandlet pa samme
méde som blanke stgvler).

Et langl stgrre procentvis indhold af
kemisk bundet ilt fir man imidlertid ved
at benytte Nitrometan — et stof, som man
fgrst har taget i anvendelse efter krigen,
og som er dannet pi den made, at man i
den brzndbare luftart Mefan (jordgas),
bestdende af et kulstofatom og 4 brint-
atomer har erstattet det ene brintatom
med en nitrat gruppe saledes, at Nitro-
metanens molekyle kommer til at bestd
af et kulstofatom, 3 brintatomer, et kveel-
stofatom og 3 iltatomer. Iltmzngden i
Nitrometanen cr altsa tilstrzkkelig f. eks.
til fuldstendig forbrending af den (til-




stedeverende brint (forbrendingsprodukt
vand) og ufuldstzndig forbraending  af
kulstoffet (forbrzandin-gs-produkt kulilte).

Anvendelsen af Nitrometan i en racer-
blanding fordrer naturligvis en radikal
omjustering af karburatoren (til en federe
blanding), idet man jo nu pludselig har
overskud af ilt — til geng=ld for den
federe blanding behgver man sd ikke at
lukke sd meget op for gassen som fgr for
at fa den samme hestekraft ud af moto-
ren. Virkningen af de iltholdige motor-
brandsler er altsi den samme som virk-
ningen af en kompressor (der Jjo med vold
og magt trykker et overskud af forbren-
dingsluft og dermed af forbrendingsilt
ind i motoren) — fidusen dur ikke for
Grand Prix motorcyklernes vedkommen-
de, for her har man jo netop veeret sa for-
udscende, at man har foreskrevet anven-
delsen af 80 oktan benzin, men f. eks. for
F 2 og F 3 racernes vedkommende (og for
vogne efter den Grand Prix formel, der
treeder i kraft naste seson) har man
ingen brmndselsforskrifter, og her kan
stolfet tznkes at fa stigende anvendelse.

Forelghig er det amerikanerne, der har
haft mest glede af Nitrometan — de bru-
ger det i deres »Hot Rods« (supertunede
sports- og standardvogne pa specdways og
terrenbaner). Nar man i Europa ikke hid-
tl har varet si hidsig efter at tage den
nye mode op, skyldes det dels, at ver-
densproduktionen af Nitrometan er be-
grenset, og dels, at detailprisen for tiden
beveger sig omkring 40—45 kr. pr. liter.
Det ma under alle' omstendigheder fra-
rades, at man begynder at cksperimentere
med disse blandinger, fér man har faet en
fagmand til rent teoretisk at beregne den
overstgrrelse i stralespids, som skal be-
nyttes til en given motor med en given
karburator.

KDAK afholder fardselsmader

i Odense, Aarhus, Aalborg ag Kebenhawn

Som et led i bekempelsen af det stadigt
stigende antal ferdselsulyvkker vil Kon-

gelig Dansk Automobil Klub i slutningen

af oktober maned afholde en rekke offent-

lige feerdselsmgder:

Den 26. okt.: »Fyns Forume, Odense.

P »Aarhus-Hallen¢, Aarhus.

> 28, : »Aalborg-Hallenc, Aalborg.

» 29. » : »K.B. Halleng, Kgbenhavn.

Disse mdder er et forsgg pa at gdre en
alvorlig og koncentreret indsats for at [a
trafikanter af alle trafikkategorier til at
indse, at det er ngdvendigt at tilvejebringe
en helt ny mentalitet i trafikken, at det
ikke er ngdvendigt, at der lemlmstes
og dr=bes si mange ved trafikulykker
hvert ar.

Vi har valgt at kalde K.D.AK.)s ferd-
selskampagne »Vis hensyn og veer forsig-
tige, en opfordring, der appellerer til alle,
og der er ikke sat ind pa noget specielt
punkt i forbindelse med arsagernc til de
mange trafikulykker. Arbejdet vil kon-
centrere sig om gennem forskellige virke-
midler at vekke folks forsticlse af den
ngdvendige mentaliletseendring i trafik-
ken.

Programmet for de offentlige fardsels-
mgder bliver omtrentligt det samme i de
forskellige byer:

- Musilk af det lokale politiorkester.

. Velkomsttale og indledning'af K.D.A.K.'s
formand, Baron C. A. Blixen Fineccke.

. Musik.

»Hvad man gdr, og hvad man hgr i tra-
fikkene, lyshilleder med kommentarer af
K.D.A.K.’s’ generalsckreter, direktgr K, J.
Ibsen.

Forevisning af faerdsclsfilmen »Hr. Jen-
sens sidste kgreturz, som K.D.A.K. har
kobt af »The Royal Society for the Preven-
tion of Accidents«, dansk tekst indtalt af
redaktgr Gunnar Nu-Hansen,

Musik,

»Sadan  Kkgrer en genllemang, redaktgr
Gunnar Hansen interviewer en lasthil-
chauffgr, cn buschauffer, en taxachauf-
fgr, en personvognschauffgr, cn motor-
cyklist og en kgreﬁa&rer, som K.D.AK. har

Ly R
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MANFRED RGDHORN -

Fra »Motor=, den Haag




==

cETPE T

DET BEDSTE DER GIS TIL DEN

DANMARKS
BILLIGSTE PRISER

MOTORHANDSKER

Fremstillet af udsegte skind og med varmt
uldfor, svaer 12 cm bred l=derkrave, nor-
mal pris for denne kvalitet 30 kr. pr. par
(1S, o R SR S kr. 20,85

LADERJAKKE
Extra prima, foret (dirtrack facon)

kr. 149,00
LAZDERSTORTRGJE

Foret, virkellg flot, prima kvalitet

kr. 198,00
MOTORDRAGT :
Enestaende slidsteerk. 4 udvendige lommer,
dobbelt vatteret foer, smart facon, fuld-
stzandig vind- og vandtat (normal pris ca.

275 kr.) her kun....... kr. 188,00

sSldd ILSDITNIA

Forsendes overalt pr. efterkrayv. Fri returret.

FABRIKKEN »RYSKRO«
RYSLINGE

- BEDSTE DER GIS TIL DEN BILLIGSTE PRIS .
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FLYT TYNGDE-
PUNKTET FREM
OG NED—

MONTER DEN KOMFORTABLE
NILPO TWIN SADEL

Brandsikkert betraek. Helsvejset
dobbelt forsteerket stalbund. Seks
bespandinger passende til en-
hver motorcykle.

1 ARS GARANTI

Nilpo-stroppen er et sikkert handtag — afprovet
il 800 kg's trak

NILPO)

NIELSEN&PIHL

FLIDSAGERVEJ 13 — VALBY 2706
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sendt til England for at kdre i den en-

gelske trafik en uge forud for trafikkam-

pagnen,

90 trafikspprgsmal med »Professorg Mo-

gens Lind, en morsom, men meget belz-

rende variation af den fra radioen kendte
underholdningsform. Mogens Lind vil sclv

i de forskellige hyer udvwlge de hold, der

skal optreede med ham.

9. Fardselscauseri med »Den Gyldenblon-
de«, redaktpr DPoul Sabroe har lovet en
morsom monolog med et bade trafikalt og
lokalt tilsnit.

10, sFmerdslens ABC¢, K.D.AK.'s trafiksang,
skrevet speciclt til klubben af forfatleren
Mogens Dam, sunget af et kor, udvalgt
blandt skolepatruljemedlemmerne i de re-
spektive byer.

11. Musik.

Til alle mgderne vil der blive solgt bil-
letter & 1 kr, pr. stk., og K.D.A.K's be-
styrelse har vedtaget, at hele entréindteg-
ten ubeskaret tilfalder »Radet for Stgrre
Fewrdselssikkerhede, specielt til dwkning af
udgifterne i forbindelse med ferdselsun-
dervisningen i skolerne og skolepatrulje-
arbejdet.

*
FUGLEFLUGTSLINIE

jo. ge’'morgen!

Vore to store automobilklubber har i
den sidste tid spildt mange skgnne kref-
ter ved foredrag og artikler om det beti-
melige i at fa etableret den sikaldte fugle-
flugtsrute til Tyskland. Det var meningen,
at en hurtig automobilvej skulle gi ned
til Rgdby havn og derfra skulle man med
faergen til Tyskland; det ville forkorte
savel Lkgre- som sejltid. Jo, go'morgen!
Sa ville alle naturligvis benytte denme
hurtige rute til Tyskland og sa skulle vi
bare sc priser pa fmrgen. For gjeblik-
ket skulle det vere mest hensigtsmeessigt
at tage over Gedser—Grossenbrode, for
sjellendernes vedkommende og for nord-
mand og svenskere. Dette har da ogsd
medfgrt, at der har vweret stor trafik ad
ruten, af hvilken grund de danske stats-
baner har f@lt sig foranlediget til at for-
heje taksterne Lo gange i ar. Sidst vi kgrte
til Tyskland, erfarede vi saledes, at en
tur-returbillet for en vogn indtil 800 kg
samt to personer i al beskedenhed var 100
kr. og 75 ¢re. Da vi nu skal afsted til mo-
toreykleudstillingen i Frankfurt, har vi
undersdggt, hvormeget det Lkoster at tage
over Krusaa, og man forblgffes. Inclusive
storebmeltsfergen, inclusive stgrre benzin-
forbrug pa ruten Kgbenhayn—Hamburg
sparer man for to personcrs vedkommen-
de og med en vogn péd 800 kg kr. 57,00, og
si er man tilmed i Hamburg en time fgr.
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Denne elegante Ferrari Coupé kan nok fa tmnderne til af lpbe i vand . men det er de feerreste,
der kan preesterc den forngdne kapiial fil anskaffelsen.

BILER PA PARIS-UDSTILLINGEN

Et hurtigt overblik over Pariser Salonen,

som automobiludstillingen i Seinesta-
den kaldes, viste, at der ikke var choke-
rende eller epokeggrende nyheder. Kost-
bare vogne med elegante specialbyggede
karosserier stod som smdvanlig side om
side med smd, aparte blikvogne fra sma-
pengeafdelingen, men den virkelige ny-
skabelse fandt man ikke. I det store og
hele kunne man konstatere nedadgiende
priser for almindelige hrugsvogne, og del
ser ud, som om fabrikerne tillige er he-
gyndt at interesserc sig for kgretdjernes
driftsgkonomi i hgjere grad, end det tid-
ligere har vmeret tilfzldet. I kampen om
lave driftsudgifter har Fiat fabrikerne sa-
ledes fremstillet en model 1400 med die-
selmotor; men da dieselvognen her i lan-
det vil koste ca. 7000 kr. mere end benzin-
vegnen, er det problematisk, om den no-

Mseerkelige  Ldre-
lgjer, som det her
viste, finder man
allid pa  udstil-
lingen @ Paris. De
er 1 reglen lidet
Skgnne at skue,
megel nbekvemme
samt larmende og
kun sjeldent sa
prishillige, Som
del oprindelig var
konstrulitorens

mal og dnske,

get langsommere dieselmodel har nogen

fremtid for sig. Til sammenligning skal

det nzvnes, at Mercedes dieselvogn kun
koster godt 1000 kr. mere cnd den tilsva-
rende benzinvogn.

De smé, grinagtige kgretgjer, som man
kun finder pa pariserudstillingen, var na-
turligvis representeret; men de sma vog-
ne i den billigste prisklasse lider nasten
alle af stgrre eller mindre skavanker, og
man kunne ligeledes i ar konstatere, at
Citroén 2 GV er den bedste Igsning pa pro-
blemet til dato; men ogsa for denne vogn
er anskaffelsesprisen for hgj. De engelske
Bristol-fabriker, hvis konstruktioner er
baseret paA BMW konstruktionen, viste en
elegant ny model og ikke sa f4 udstillings-
geester tabte deres hjerte til de nye Lan-
ciamadeller.
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Lancia’s V melor til Aureliamodellen er en hér!i_r{i konstruktion, man neesten ikke Lan se sig
meet pd.

e Hotveay Mode

Den nye Bristol model har enkle og elegante linier.




FRA MANEDENS
MOTORLOB

A k ja, sé er der ballade igen! Det er dog

besynderligt, som man opfgrer sig in-
denfor danske motorsportskredse og det er
besynderligt, at lederne af savel Danmarks
Motor Union som de danske motorbaner
aldrig vil forstd, at de er til for kgrernes
skyld og ikke omvendt. Man skulle dog
tro, at Irvinger-sagen i sin afggrelse klart
viste, hvor store befgjelser blandt andet
DMU havde, og hvor begraznsningen for
diktatoriske tilbpjeligheder var at finde.
Nu er der sket det, at Amager Speedway,
der skulle sta for arrangementet af speed-
waymesterskabet, satte de fire ryttere fra
Gladsaxcholdet pa programmet for Dan-
marksmesterskaberne uden at der forela
underskrevet tilmcldelsesblanket for disse
fire ryttere. Men da Orla Knudsen, Aage
Andersen, Erhardt Fisker og Jgrgen Sta-
birk ikke var mgdt til start, kom Amager-
banens Igbsledelse endnu leengere ud i
dyndet ved at give de fire ryttere en or-
dentlig salut i hgjttalerne og tilmed be-
skylde dem for usportslig optreden. Intet
under, at Orla Knudsen, der var tilstede
pé tilskuerpladserne, agter at anlegge sag
mod ledelsen. Uden at have noget hinden-
de tilsagn fra fire ryttere setter man uden
videre deres navne pa plakaten, og da ryt-
terne meget forstieligt ikke indfinder sig
pa startlinien, giver man dem en salut for
usportslig optreeden — undskyld vi spgr,
kan man det? De fire rytlere er ganske vist
blevet udtaget til at kgre i Danmarks-
mesterskabet, men, som Irvingersagen for-
leengst har vist, er det en frivillig sag om
man vil deltage i et mesterskab, eller man
ikke vil. De fire ryttere har altsa valgt at
undlade at deltage i Danmarksmesterska-
berne pi Amager Speedway, og Orla Knud-
sen giver den begrundelse, at han havde
gjort sin maskine klar til 1000 meter
mesterskabet i Aarhus, og han ville ikke
risikere noget med maskinen fgr dette lgh.
Igvrigt er der ikke noget at sige til, at de
fire ryttere ikke fgler stgrre trang til at
k¢re pA Amager i et mesterskab, eftersom
de ikke har kgrt pa banen i denne smson.
Men hvad grunden end er til de fire ryt-
teres ulyst til at deltage, kan vi ikke se,
at nogen som helst form for begrundelse

er ngdvendig. Det er i og for sig ikle npd-
vendigt at g4 sa meget op i denne sag, men
vi kunne lide at stille det ene spgrgsmal:
Hvorfor i himlens navn kan man ikke op-
fgre  sig som voksne mecnnesker indenfor
dansk motorsport? Der melder sig imid-
lertid et andet rent praktisk spgrgsmal i
forbindelse med ovennmvntle affwre. T ste-
det for de fire ryttere, man fejlagtig havde
regnet med, indsatte man fire reserver,
og al @®re og respekt for disse sidstnzevnte
kgrere, s4 var der dog andre, der havde
mere berettigelse til at kgre med i et
mesterskab, og det er neppe sandsynligt,
at Danmarks Motor Union har godkendt
disse reserver til at deltape i Danmarks-
mesterskabet. Hele affeeren har dog nzppe
forrykket afggrelsen om mesterskabstit-
len, eftersom Kichn Berthelsen blev Dan-
marksmester 1 speedway 1953 og ret uven-
tet kom Erik Wincent pa andenpladsen
med 14° points, medens Eivind Petersen,
Leif Hirsborg og Leif Bech hver fik 11

Svend A. Hansen, Hillerpd, i el mofo-cross-
spring.
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SCOOTER
— den eleganteste
Forsynet med den beramte 150 cc.
ILO Motor, 3 Gear, Fodskifte,
fremragende og sikkert Bremsesy-
stem, dobbelt teleskopisk Forhjuls-
affiedring, Baghjulsaffjedring med
Svingarm, Dobbeltszde, Speedo-

meter og Kilometertzller, samt
monteret Reservehjul.

Pris incl. Afgift og Levering

Kr. 3600,-

Jagevej 23, Kbhvn, N, TAga 6083

Forbandlere spges £ ledige Distrikier
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Klichserne laver

points. Leif Bech var dog ude for uheld
og matte kgre pa lint maskine, hvilket
uden tvivl har givet ham et handicap.
Kiehn Berthelsen vandt igvrigt den »Gyld-
ne Boseh-hjelm« til ejendom og bade
hjelmen og mesterskabet er velfortjent,
eftersom Kiehn Berthelsen har veeret den
bhedste speedwaykgrer i Danmark i 1953.
o ¢

Danmarksmesterskaberne pa 1000 meter
bane blev kgrt pa Jydsk Vaddelgbsbane i
Aarhus den 27. september. Der var mange
gode lgh, omend arrangementet virkede
lidt monotont. Kiehn Berthelsen bhlev og-
si Danmarksmester pa slangdistances i
klassen for 500 cem specialmaskine. End-
nu et Danmarksmesterskab reddede han
sig 1 175 cem klassen, hvor han kgrte den
nye 175 cem Puch til sejr, og i 250 cem
klassen var han lige ved mesterskabet, da
maskinen, en Puch 250 TFS, d¢de under
ham. Det viste sig at moloren endnu var
for frisk, af hvilken grund den satte sig.
Meget interessant var det imidlertid at se,
at Kiehn Berthelsens vindertid i 175 cem
klassen var bedre end vindertiden i 250
cem klassen, sa han skulle bare have taget
den lille maskine engang til. I sidevogns-
klasserne fik Hans Th. Jacobsen og Kre-
sten Krestensen hver et velfortjent mester-
skab, og i standardklassen for 500 cem ma-
skiner blev Johs. Mygind, Odense, mester,
medens Knud Nielsen skuffede lidt, fordi
hans maskine ikke gik som den skulle.
Under treningen havde Knud Nielsen kgrt
med en gennemsnitshastighed pa 124 km/t,
hvilket er hurligere end de hastigheder,
der blev opnéct under lgbet. Resultatlisten
for mesterskabet ser saledes ud:

Special, 500 cem.

1. Kiehn Berthelsen .....isicoen 3.09,0
2. Erik Winecnty Nestved ... .- - 3.10,1
3. Aage Andersen, Kgbenhavn .. 3.11,6
Sportsmaskiner, 175 cem.

1, Kiehn Berthelsen: .......i..e- 4,07,5
2. Hans P. Boisen, Aarhus ...... 4.19,5
3. Erhard Fisker, Kgbenhavn .... 4.20,5
Standard, 500 cem.

1. Johs. Mygind, Odense ........ 3.21,6
2. Ernst Qsterlind, Ry il o 26,7
3. Knud Nielsen, Aarhus ........ 3.27,6

Standard, 350 cem.

1. Henrik Bzkgaard, Randers .. 3.38,5
2. Erhard Fisker, Kgbenhavn .... 3.43.3
3. Arne Mikkelsen, Aalborg .... 3.45,2




Sportsmaskiner, 250 ccm,

1. Gunnar Williams, Aarhus

2. Aage Iversen, Sgnderborg

3. Holger Iversen, Sgnderborg .. ..

j Sidevognsmaskiner, 500 cem.,

! 1. Hans Th, Jacobsen, Kgbenhayn
2. Kresten Krestensen, Aarhus

3. Willy Baasch, Odense ........

Sidevogne indtil 750 ccm.

1. Kresten Krestensen, Aarhus

2. Hans Dalsgaard, Vejle ......
3. Rasmus Kornum, Aalborg

4.10,0
4.15,5
4.19,3

3.30,7
3445
3.47,0

3.43,0
3.46,8
3.48.3

Fra Fyns Motor Sports nye molo-cross bane, der blev indviet den 4. oklober, Til vensire ses
Erik Andersen, Langeskov, pd en af de fungere streekninger, og pd billedet til hojre er Knud
Nielsen, Aarhus, ved af swlte af til en mindre flyvetur.

Sp’ndag den 4. oktober indviede Fyens

Motor Sport sin nye motor-crossbane
ved Slukefter ner Odense med et arrange-
ment, som klubben kan vare tilfreds med.

I Igbet af 3 timer boltrede ikke mindre
end 61 kgrere sig i denne dejlige form for
en sandkasse. Spending var der nok af,
nervepirrende overhalinger fulgte efter
flyveture af alvorlig hgjde, og opbudet af
maskiner strakte sig fra spruttende, snar-
rende 125 cem til store, tunge Norton- og
Zindapp-sidevognsmaskiner. Som starter
fungerede trialmesteren Eyvind Hansen,

1 GENTOFTE BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14
TLF, GENTOFTE 1850
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der endnu ikke ma kgre efter sit sidste
styrt,

Placeringen i de forskellige klasser
blev: Junior-solo indtil 750 cem: 1) Gu-
stay Andersen, Hillergd, 2) Mogens Dyhr,
Kerteminde, 3) Arne Leo Kristensen, Sla-
gelse.

Hans Th. Jacobsen, der blev sidevognsmester i 500 ccm klassen.

Motorcykle-Varksted
Specialvaarksied for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut Indian-torhandler

Tagensve; 101  Taga 9926

KVALITETS MARKET
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Senior-solo indtil 750 ccm: 1) Knud
Nielsen, Arhus, 2) Jgrgen Jensen, Nasby,
3) Sgren Juhl, Lggrup.

Senior-sidevogn indtil 750 cem: 1) Niels
E. Hansen, Kgge, 2) David Larsen, Harlev,
3) Svend Mortensen, Helsinge.

Begynder-solo indtil 750 eem: 1) Ejler
Marcussen, Tommerup, 2) Palle Poulsen,
Odense, 3) Bent Hansen, Holmstrup.

Senior-solo indtil 175 cem: 1) Jdrgen
Iversen, Odense, 2) John Howart, Jystrup,
3) Bent S¢rensen, Ringe.

Slutheatet i senior-sclo indtil 750 ccm
vandtes af Jens Nielsen, Silkeborg, 2) Ar-
ne Svendsen, Silkeborg, 3) Otto Andresen,
Glostrup.

LOBSKALENDEREN

Oktober:

18. Motoreykle-Klubben Svendborg — trial.
18. Frederiksborg Amts Motorklub — trial.
18, Vejle Motor Club — moto-cross.

25. Motorklubben Vestfyn — trial.

November:

1. Sports Motorklubben Odin — trial. ¥

1. Midtsj=llands Sports Motorklub — trial.

1. Randers Motor Sport — trial.

8. Aarhus Motor Klub — trial,

15. Fyens Motor Sport — frial.

15. Sdborg og Omegns Motorklub — trial.

22, Jyllands Motor Sportsunion (2. afd. af
DM 1953/54) — trial.

29, Bogense Motor Klub — trial.

29, Klubben »Dansk Motor Sports (Sjel-
landske trialmesterskaber) — trial.




Model HUNTER TWIN

Model VB

Model 4G MARK I

1 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 udfarelse
findes ikke. Men ARIEL
betegner tillige hojde-
punktet indenfor hver
model. Den firecylin-
drede model 4G er
verdens hurtigst ac-
celerende standardma-
skine med et kraftover-
skud uden lige. Twin-
modellerne er ufattelig
smidige i trafiken og
hurtige og bekvemme
pa landevejen. De een-
cylindrede Hunter-mo-
deller er velkendle som
sbedst i deres klasse«,
og det var som bekendt
enmodel VHA, dervandt
det sidste hastigheds-
leb med 144 km/t —
12 km/t hurtigere end
nr.2. Model VB er gan-
ske simpelt verdzns bed-
ste sidevognsmaskine.

Repr=sentant I{or Danmark:

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KOBENHAVN K
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