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Hvad enten.· 

Deres yogn 

er ny 

eller gamme! 

SPECIALISTER 

ganske uanset om De kører lange eller korte ture 
og ude n hensyn til om De kører hurtig t eller lang­
somt - motoren bør smøres med den leHlydende 
Mobiloil, der når frem til alle smøresteder i samme 
øjeblik De startar. Mobiloil yder fuld beskyttelse 
ved de højeste temperaturar og den hårdeste 
belastning. Mobiloil beskytter Deres motor medens 

den hviler, ved at sk.åne de kolde dempelringe og 
cylindrer mod syreangreb. Med Mobiloil renser De 
Deres motor medens De kører, og når motoren 
stoppes, bliver en kraftig oliehinde siddende på 
cylindervæggen, klar til fuldstændig smøring, næste 
gang motoren startes. Skift til Mobiloil nu og 
mærk forskellen. 

KORREKT SMØRING 
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Verd ens 

kraftigs 

250 ccm

maski ne 

NSU Max er med sine 18 hk den kraltigste 250 ccm 

motorcykle l verden, og med sin fabelagtlge acceleratlons­

evne og en tophastighed på 130 km/t kan cen præstere det 

samme som en 500 ccm maskina. Men frem for alt er -Max• 

enestående ø-konomisk ved moderat hastighed. Med en •Max .. 

kører man billlgt, og har endda det store kraftoverikud. 

Kr. 4182,- incl. omsætningsafgift 
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� En serie gode rdd, lige 11tPr<fi/11lde 
� for nybegynrlere og e1/u,nt- /,r/Hter. 

/<Ø/g rAdene, og De (dr .,tørre n}•l/e. 
og mere glæde af DereJ 11ogn . . .  ! 

[rt/ef ril#Ø at lade motoren
varme op, føl' man kører? 

�old tæring -D
e fleste bilister ved, at en kold

motor er særlig udsat for sli­
tage. Derfor lader de motoren gå i 
tomgang nogle minutter, før De kø­
rer. Det er forkert. Motoren skal var­
mes op så hurtigt som muligt, og det 
sker kun, når den trækker. Kør der­
for straks efter starten; men skub 
chokeren ind, så hurtigt det kan lade 
sig gøre, uden at motoren hakker. -
Måske tror De, at olien skal have tid 
til under tomgangen at trænge ud 
mellem motordelene, men det er 
unØdvendigt med Shell X-100 Motor 
Oil, der har en sådan vedhængs­
evne, at den aldrig lader nogen del 
af metallet ubeskyttet. 

Shell X• l 00 Motor Oil hindrer derved 
Ikke blot det DRkaniske slid, men ude­
lukker også kold tæring - langt den 
største årsag til motorslid. 

E

BESKYTTENDE 

STABIL 

SELVRENSENDE 

er motorens 

værste fjende 

Kold tæring ram­
mer enhver vogn, 
som kører stop- og 
startkørsel. Seiv i 
den vanne tid skal 
Deres vogn køre 
tnindst 15 minut­
ter, før den er til· 
strækkelig varm 
til, at der ikke 
dannes ætsende 
syrer i cylindrene. 
Skift derfor til 
Shell X-100 Motor 
Oil og vær sikker 
mod denne fare. 

Shell X-100 Motor Oll 
se)rer ogsl på 
,æddeløbsbanerne! 

I de sidste års store­
internationale bil­
og motorcykle-væd­
delØb er der vundet 
flere J ste præmier 
på Shell X-100 
Motor Oil end på 
nogen anden olie. 
Og der bruges ik­
ke nogen specielt 
fremstillet racerolie, 
men den samme 
Shell X-100 Motor 
Oil, alle kan købe 
ved Shell tankene. 

Hvorfor skal ollefiltrel· eflerses og renses? 

se l 

Urenheder bund­
fa-ldes ikke, når De 
bruger Shell X-100 
Motor Oil, men op­
fanges af oliefiltret. 

smice for ogn! 
Alle Shell forhandlere ordner olieskiftning 
til Shell X-100 Motor Oil. Der er . en 
nation på Deres daglige rute. Kør ,nd 
og glæd Dem over den gode service,. De 
får, 01>:så når det gælder vask og smønng. 

Shell-smurt er vel-smurt 
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15. JUNI 1 953 NR. 6 

Isle of Man TT 
Douglas, Isle of Man, den 8. juni. 

TT-løbene på Isle of Man køres i år for 35. gang, og 
det første af de tre løb, Junior TT, afvikledes i dag. 

Efter de sidste dages bygede vejr begyndte dage11 med 
overra•skende klart og varmt vejr, og forholdene syntes 
ret ideale, da rytterne trak 350 ccm ma-skinerne frem til 
start. 

New-zealænd-eren Rod. Coleman, AJS, • førte løbet over 
de første 2 ½ omgang, men han måtte derefter udgå med 
en revnet olietank, og Ray Amm overtog derefter fØrin­
gen. På a•ndenrpladsen lå den australske Norton-kører Ken 
Kavana!Øi, og da rytterrne efter 4. omgang kørte tål depot 
for at tanke .op, skiftede placeringen således, at Kavan,agh 
overtog f Øringen foran Amm. Da rytt-erne gik ind på 6. om­
gang, lå Ray Amm imidlertid atter i srpidsen1 men der var 
kun få sekunder mellem Norton's to bed-ste ryttere, og 
tempoet over,gik alt, hvad man til dato har siet i denne 
klasse. For· blot nogle få år siden var det en meget stor 
begivenhed, art Norton's daværende mest fremragende ryt­
ter, Harold Daniell, i Senior TT kørte en omgang med 91 
miles i timen på sin 500 ccm maiskine, men i år kørte 
Kavanagh sin s.idste omgang med 91,66 mJ,s/t, og Ray Amm 
saatte den endelige omgangsrekord for Junior TT med 91,82 
mls/t, hvilket svarer til 147,8 km/t. I 350 ccm klas,sen star­
tede 98 ryttere, men kun 56 ,gennemførte. Der var flere 
m,a,skin,skader end sædvarulig, og en del styrt satte flere 
ryttere ud af spil-let, og uJykkeligvis blev to af rytterne, 
H. L. Stephen og Tom Swarbrick, ,så hårdt medtaget, at de
sen,ere er afgået ved dø-d·en.



Resultatet b lev: 
1. Ray Arnm, Norton, 2 tm. 55 m.in. 05,0 

sek. (14ti,5 km/t). 
2. Ken Kavanagh, Norton, 2 tm. 55 min. 

14,6 sek. 
3. Fergus Anderson, Guzzi, 2 tm. 57 m.in.

40,6 sek.
Ray Amm kørte sin rerkordomgaing på

24 min. 40 ,sek., hvilket er 7 sekunder hur­
tigere end den gamle rekord, der blev sat 
af Gooff. Du,ke i 1951. Duke var iØvrigt 
tJilmeldt Junior TT som privatkører på 
AJS, men maskinen var ikke klar i rette 
tid, af hvHken grund han, ikke kom til 
at ,starte. 

Medens- rytterll'e i reglen bliver generet 
stærkt under træningen af løstgående får, 
var det andre repræs,entMiter for dyre-­
riget, der optrådte på Isle of Man i år. 
Mi.llioner af fluer har hele dagen sværmet 
over banen, og rytternes briller var til­
dels dækket af fluelig, ligesom rytterne, 
efiterhånden ·som løbet skred frem, fik de 
mærkeligste kulører i ansigterne. 

* 

Leightweight TT - 250 ccm klassen

D,ougtas, Isle of Man, den 10. juni. 

Englænderne fik i dag for alvor at mærke, 
at De har forsømt 250 ccm klassen 

både teknisk og srportsligt. Medens Moto 
Guzzi i de foregående år har domineret 
denne klasse, simpelthen fordi disse ma­
skiner var mest up to date, hvad konstruk­
tionen angår, blev det et kontinentalt 
triumvirat bestående af Guzzi, NSU og 
DKW, der besatte de første pladser i 250 
ccm klassen på Isle of Man i dag. 

Fergus Anderson, der kender banen ud 
og ind, kørte et taktisk klogt lØb, og i in­
derkrecbe tipsede man ham som sikker 
vinder, da halvdelen af lØbet var kørt, 
men da vejret, der hele dagen har været 
overskyet og regnfuldt, forværrede,s med 
tåge og tæt støvregn, dalede den erfarne 
englænders chancer, ganske simpelt fordi 
han er så gamme! i faget, at han ikke Iøber 
unødvendig risiko, medens hans nærmeste 
konkurrent, Werner Haas, NSU, er kendt 
for ikke at sky noget middel, der kan 
vinde nogle af de kostbare sekunder for 
ham. Da Werner Haas gik ind på den 
sidste af de fire omgange, fik han signal 
fra sit depot om, at han lå 26 sekunder 
efter Fergus Anderson, o.g tyskeren satte 
dereffor et desperat tempo op for at ind-

hente denne tid. Ved Signpost Corner ble-., 
det meddelt, at Haas på den ,sidste om­
gang havde indhentet så meget, at han nu 
kun lå 17 sekunder efter Fergus Anderson. 
Englænderen var imidlertid klar over fa­
ren, og da han kom fri af den usigtbare 
del af banen, der fører over bjergene, 
salte han i med en forfærdende spurt og 
fuldførte Iøbet Mm vinder i tiden l tim. 
46 min. 53 sek., hvilket .giver en gennem­
snitllhastighed på 84,73 rols/t (136,1 km/t), 
med•erus Werner Haas kØrte ,sin NSU »Renn 
Max« ind på andenrpladsen i tid.en l tim. 
47 min. 10 sek. og Fergus Anderson holdt 
på denne måde nøjagtigt ·sit forspring på 
17 sekunder. På tredieplad,sen kom Sieg­
fred Wiinsohe på den! to-cylindrede DKW 
og Arthur Weeler bes,atte fjerdepladsen 
med sin Guzzi. 

Lorenzetti lå soon nuillliller tre på lø,bets 
tre første omgange, men da ba.nen blev 
fedtet på .grund af støvregnen styrted-e 
han i et svirng, d-o,g uden at komme til 
skad·e. Fergus Anders.on vandt også dette 
Iøb sidste år, og ud fra hans fantastisk 
sikre og korrekte kØrsel på Isle of Man 
i dag, løber man ikke nogen ri,siko ved at 
tipse ham -som favorit til dette års ver­
densmesterskab i 250 ccm klas·sen. Det var 
iøvrigt ret bemærkelsesværdigt, at Fer­
gus Anderson optog Duke's taktik med en 
meget hurtig indledende omgang, idet han 
fra stående start kørte første omgang på 
26 minutter 44 ,s,ekunder, hvilket er to 
sekunder under den gamle omgangsrekord. 
På sin anden omgang satte Fergus Ander­
son påny omgaugsrekord i 26 minutter 29 
sek., hvilket svarer til 137,5 km/t - det 
er ca. 1,5 km/t hurtigere end Ruffo's re­
kord fra sidste år. 

Den mindste klass·e på 125 ccm s<kulle 
også have været kørt i dag, 1J11.en på grund 
af de stadig dårli.gere vejrforhold, der baT 
gjort strækningen over bjergene for far­
lig på grund af en sigtbarhed, der nærmer 
sig nul, har man 'set sig nødsaget til at ud­
sætte lØbet. I officielle kred·se mener man, 
at 125 ccm kla·ssen vil blive afviklet i 
morgelll. 

lf 

Desværre bliver vi nødt til at ud.sætte 
resten af reportagen fra Isle of Man, nem­
lig 125 ccm klassen o,g Senior TT, til næste 
.nummer, da vi af hensyn til det ,sene tids­
punkt må slutte . reda,ktionen. 

( Redaktionen). 



Model HUNTER TWIN 

Modal VB 

Modal 4G MARK li 

ARIEL 

bet;agtning af de for­
skellige ARIEL modeller 
vil straks overbevise en­
hver om, at ARIEL er 
den fornemste motor­
cykle - smukkere og 
mere gedigen udførelse 
/indes ikke. Men ARIEL 
betegner tillige højde­
punktet indenfor hver 
model. Den firecylin­
drede model 4G er 
verdens hurtigst ac­
celerende standardma­
skine med et kraftover­
skud ude n lige. T win­
modellerne er ufattelig 
smidige i trafiken og 
hurtige og bekvemme 
på landevejen. De een­
cylindrede Hunter-mo­
deller er velkendte som 
•bedst i deres klasse•, 
og det var som bekendt 
en model VHA, der vandt 
det sidste hastigheds­
løb med 144 km/t -
1 2 km/t hurtigere end 
nr. 2. Modal VB er gan­
ske simpelt verdens bed­
ste sidevognsmaskine. 

Repræsentant l for Danmark: 

ISIDOR MEYER 
GRUNDLAGT 1900 
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Racer maskiner 
i 1953-sæsonen 

Af Benny Dickson 

B 
MW fabriken udviser den &tø1-ste for-

sdgtighed med sit Iøbsiprograrn, og 
fabriksrna,&kinerne bliver kun tilmeldt de 
illlterna,tionaile løb, når !edel-sen finder at 
konkurrencen er �jævnbyrdig« - eller så 
vidt udenforsrtående ka,n bedømme, når 
BMW føler sig overlegen. Efter meddelel­
sen om at BMW deltager officielt på Isle 
of Ma,n med en enkelt ma'Skine i 500 ccm 
klass,en,, kØrt af Walter Zeller, er BMW 
racerne for 1953 blevet mødt med den 
srtØr&te nysgerrighed og interesse,. De nye 
maskiner deltog for f ørs-te gang i Hocken­
heim-Ring, hvor vi ikke alene havde lej­
lighed tiJ at se dem, men hvor det tillige 
lykkedes os at skaffe en række påldqelige 
oply,snin,ger orn konstruktionen. 

Maskinerne er bygget eft,er den .sædvan­
lige BMW-recept med en to-cylindret 
boksermotor på 500 ccm s,ammenbygget 
med g,earka,ssen og med kardantræk til 
haghjulet. BMW fabriken har indta-get det 
hØjst respektable standpunkt, kun art ville 
frernstiUe racermaskiner, der er så tæt 
beslægtet med standardrr:aiskinerne, at 
man umddd-elbart kan gøre hrug af de ind­
høst-ede erfaringer i serieproduktionen. 

Den mest iøjnefaldende konstruktioDJS­
ændrin,g bliver således forhjulsophærug­
ningen, der på 1953 mode!Jerne er udfor­
met efter svi,nggaffel-princippet, men på 
dette punkt understreger fabrikens folk, 
at ma,n ikke foreløbig skal vente at finde 
d·enn•e kon,s,truktion på standardma&ki­
nerne. Bestræbelserne er iøvrigt gået ud 
på at gøre maskinern,e •så Iette som muligt, 
hvilket må siges at være lykkedes, efter-

• som 500 ccm racerrnaskinerne vejer mdn­
dre end strundardmodellen på 250 <;cm.

Motorens effekt ka,n man naturligvis 
ikke få konkrete oplyiminger om, men 
omdrejnings,taUet for inaksimaleffekten 
opgives til 8.000 omdr./min. Krurntap­
huset er støbrt i letmetal med stålar­
mering. Krumta,pakslen er lejret i tre 
hovedlejer og taktakslerne er indkapslet i 
top•stykkerne, medens takthjulene er ud­
ført i Dural. Svinghjul og koblingsplade 
samt gearhjul er blevet gjort lettere, og det 
&amme gælder kardanaksilen ,samt kron­
og spidishjul. Kardainakslen er indkapslet 
i det ene gaffelben på baghjulets svin;g­
gaff el. Oliesumpen er blevet gjort større 
af herrsyn til lØb over Jam-gc distancer. 

Eftersom maskinen,s totalvregt er ble­
vet neds•at betydeligt i forhold til tidligere 
års modeller, har det været særlig vig­
tigt at bringe den uaffjedrede vægt så 
Ia-ngt ned som muligt, og dette er dels 

En skiise af den nye BMW racer med begge hjul ophængt i svinggafler. Som det ses, ligger ie
t fjedrende elementer pd. linje med kronhovedet, og styret er anbragt foran stgrestazr:ii'J'• 

skitsen frem d.r det endvidere at der er to bremsenØgler på forhjulet, hvis bremse s e es er 
forsynet med to selvforstærke'nde sko. Denne udformning af forhjulsbremsen er en af de kon-

strukllonsdetalier, der direkte er b/evet overført til serieprodukt/onen. 



sket ved at lette kardamaksel og baghjuls,­
nav og dels ved at gå over til svinggaffeJ­
affjedring af forhju,let. Ved den nævnte 
forhjul,sophængning opnår man ikke 
al-ene en mindre uaffjedret . vægt, men 
man kan tiHige fjerne de eUers uund­
gåelige niksvin,gninger ved hØje hastig­
heder, vel at mæx,ke hVJis konstruktionen 
er således udført, at svinggafl.ens radius 
står i et bestemt forhold til maskinens 
tyngdepunkt og til akselafstanden. End­
videre er forhjulet mere stabilt under en 
hård opbremsning, når det er ophængt i 
en svinggaffel, eftersio·m en teleskopgaf­
fel uvægerligt vil blive ihØjet ba,gud og på 
den måde komme til at virke som en fje­
der, der under opbremsningcn vil komme 
i vibrerende bevægelser, der nedsætter 
bremsevirkningen. Såvel forlrjulets som 
baghju.lets svin,ggafler er Iejret i koni,ske 
ruHelejer sål,edes, at man hurtigt kan ud­
ligne ethvert opstået slør. De fjedrende 
elementer består af teleskopi,sik indkaps­
lede skruefjedre med hydraulisk. dæmp­
ning, og di<SSle · �fjelierben« kan hurtigt 
udskiftes så de •svarer til ·de forskellige 
rytteres vægt og banernes beskaffenhed. 
De meget lette skærine er s,åledes mon� 
teret, at de lfølger hjulenes bevægel,se, 
hvilket kan virke Lidt ulogisk, når det 
gælder om at reducere den uaffjedrede 
vægt (skærmene bliver på denn1e måde 
uaffjedret vægt), men i praksis har det 
vist sig at være den bedste løsning, når 
det gælder om at bes.kytte rytteren mod 
stænk fra en våd bane. Med en fast skærm 
kommer man nemlig ud for et særligt til­
fælde ved høje hasitigheder, idet hjulet 
under affjedringsbevægelsen pumper en 
dampsky af pløre og vand ud til siderne, 
hvorfra det hvirvler lige ind over ma-ski­
nen og rytteren, der hurti.gt bliver blæn­
det af de tils·Ølede briller. 

Som et ldlle kuriosum, der senere kam 
få stor praktisk betydning, skal det næv­
nes, at transmissiorns·systemets hard�ki­
ver ei- fremstillet af nyJon. Iøvrigt find·es 
der tre ,stelstørrelser svarende til d,e for­
skellige BMW kørex,es mål. 

Foruden den ovenfor beskrevrne ra.cer­
maskine, benytter fabriken en anden type 
t!il træning og forskellige mindre betyden­
de løb. I hovedkon:struktionen er det den 
samme mas•kine, blot er karburatorerne 
udskiftet med pumper til direkte benzin­
indsiprøjtning. 

Haghujlsaf{Jedrtngen pd l:IMW.'s 195:J racer­
maskine. Som det ses, er kardanakslen ind­
kapslet i svinggaflens ben, medens kron- og 
spldshjulshuset er b/evet betydelig mindre af 
omfang end pd de foregdende racermaskiner. 

Der er noget oondt ved hele BMW kon­
struktionen, idet man har koncentreret 
sig om at spare hestekræfter ved lavere 
egenvægt og mdndre frorntart"al, samt -sør­
get for at kun,ne overføre d,e til rådighed 
stån!de hestekræfter til vejbanen gennem 
et effektivt affjedringssyistem, fremfor ·at 
sætte effekten i vejret. Fabrikens tek­
nikere giver i øvrdgt udtryk for en frem­
synet politik ved at -erklære, at det er på 
æerodynaimikens og frem for alt på sving­
ningsteknikens område kræfterrne må sæt­
tes iru:l, efiter at hastighedern:e er kommet 
op over 200 km/t. 

I sidste øJeblik blev det meddelt, at 
også D K W  ville deltage på Isle of Man 
med sine to-tækt racere. Disse maskiner 
v-ed man ikke ret meget om, da fabriken 
ikke har givet oplysninger om konstruk­
tion, effekt eller lignende, og det haT til� 
med været vanskeligt at komme dem på 
nært ho,M u;nder de forskellige internatio­
nale løb. Det var derfor en kærkommen 
lejlighed, da »Autoropa« i København 
holdt DkW-udstilling, på hvilken d,en. to­
cylindredie 250 ccm racer var udstiiLleit, s-å-
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Den tocylindrede DKW racer på 250 ccm er en overordentlig let, lille maskine. Ligesom på 
Norton Manx er styret delt op i to håndtag, der ved hjælp af spændemuffer er montere/ til 
hver sit gaffelben, således at de kan drejes frem og tilbage, samt hæves eller sænkes, passende 

til de forskellige rytteres kØrestilling. 

ledes at inan i ro og mag kunne studere 
kon-struktionen - vel af mærke udvendig 
fra. Det skal ærligt indrømmes., at vore 
fingre kløede efter at trække sikruetræk­
ker og -skl"llenøgle op a:f lommen, for art 
skille motoren, og på den måde blive klar 
over konstruktionen, men d•esværre havde 
fabriken ogs,å regnet med den mulighed, 
af hvilken grund alle dæksler, topstykker 
osv. var forsynet med plomber. 

Vi krnnne imidlertid slutte os til en del 
ved at betragte motorerns udvendige frem­
toning, og vi fik bekræftert vor misitanke 
om, at man anveml<te drejev-entHer i -skyl­
lesystemet. Bag de to cylindre ligger et 
v-entilhus i hviilken en drejeventiI diri­
gerer i1ndblæsnirug.stiderne f.or skylle­
kanalerne. Denne drejevenrtil er direkte 
tilkoblet en elektrotæUer, der gerunem en 
ledning er forbundet til d,en elektriskie 
omdrejningsrtæller. Orn denn1e drejeven­
tils kon·struktion kan vi naturligvi,s ikke 

På illustrationen til venstre 
ses motoren og bar,hjulsop­
hængningen pa DKW race­
ren. Som det ses, er baghju­
let ophængt i en svinggaf­
fel, og umiddelbart bag cy­
lindrerne kan man se det 
ventilhus, der omtales i 
teksten. For enden af dreje­
ventilen ( over og til ven­
stre for »DKW«) sidder kon­
taktlegemet til den elektri­
ske omdrejningstæller. De 
to karburatorer fØdes fra 
samme svØmmerhus, og det­
te er gummiopl,ængt med 
fleksibel forbinde/se til de 
to karburatorers blande­
kamre. 



l vori aprilnummer var vi så dristige at vise den 2-cylindrede NSU racer pd 250 ccm, idet vi 
bemærkede, at det var den maskine, der skulle deltage på Isle of Man. Det viser sig imidlertid, 
at vi foregreb begivenhedernes gang, eftersom maskinen i mellemtiden er b/evet omkonslrueret, 
men den 250 ccm NSU racer, De ser på ovenslående billede, er den mode!, fabriken kØrer med 

i denne sæson. 

udtaile os med bfJIStemthed, og ligeledes 
ved vi ikke om d,en driv-es v,ed hjælp af 
kæde eller tandhjul, men ta,ndhjwl ser ud 
til at være det mes,t sandsynlige. Efter mo­
torerns udblæ,snings,støj at dømme, skulle 
der være tale om oversky,In,ing, det vil 
sige, at der pumpes så megen frisk ga,s ind 
i cyUnd,eren, at deru fulds,tændig tømmes 
for afbrændt gas, og en del af den friske 
gas strømmer tilmed ud af udblæimings­
porten. For at dette ska,I kun!Ile lade ·sig 
gøre, må ·stemrplerne være udformet som 
trarppestempler, hvilket der er mulighed 
for, men rnoget afgjort kan vi iI�ke sige. 
Maskirnen,s kon'Struktion fremgår iØvrigt 
bedst af de hosstående i.Ilustrationer. 

NSU Iægger på ingen måde skjul på kon­
struktionen af ,sin,e maskiner, Iigesom 
vægt o,g effekt oonhyggeligt opgives. NSU 
Renn-Fox på 125 ccm hær ·som bekendt to 
overliggeu,de kna,staksier, og anvender 
udelukkende ta,ndhjul det primære 
transmiss:iornssysd:em. Krumtapakslerus 
Irne tandhjul driver et takthjul med ud­
vekslingsforhold 2: 1, og dette takthjul 
hærer tillige et kronhjul, der driver takt­
akslen, s,o,m altså går med halvt •motorom­
drejningsta-1. Takta,k,slerus øverste kron.­
hjul driver et arr:udet konisk tandhjul, hvis 

udvendige periferi er forunet som et almi.ru­
deligt trundhjul, der driver de to knast­
aiksI,er. Det takthjul, der drives af kruim­
tapa'l�sl,en, drriver foruden1 taktakslen og­
så koblingen, samt •et foranliggende mel-
1,emhjul, der trækker magneten. I 1952 
sæsco•nen ydede d·enne motor 13,5 hk, men 
i indeværende ,sæson er ,effekten blevet 
forøget til 15,5 hk, samtidig er maskinens 
vægt bl-evet reduceret fra 90 k,g til 83;5 kg, 
og tophastigheden, er fØlgelig steget fra 
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155 km/t til 160 km/t. Et lignende forhold 
gør sig gældende for den tocylindrede 
model på 250 emn, der sidste år ydede 
27,5 hk, men som i år er oppe på 30 hk. 
Også denne maskines vægt er blevet redu­
ceret (fra 127 klg ti,l 121 kg), og tophastig­
heden er 186 km/t mod 180 km/t sidste 

erfarin1ger ,man har indhø,std, har ,man pa 
1953 udgaven af 250 ccm: modellen, udfor­
met stelkornstruktionen som på standard 
Max'en, rnemlig - 1:ned cerntralrør og fo,1•­
hjuls,ophængnin,g i svinggaffel. 

Renn-Fox motoren i adskilt stand. Som det 
ses, drives tie to overliggentle knas/aksler af en 
enkelt taktaksel, der over et mellemhjul træk­
ker huer knastaksels landhjul. Motoren er iØv-

ar. Den tocylirndrede motor, der har fo 
karburatorer, er u,dformet efter et lidt 
andet princip ,end den eency lindrede 
motor. Krumtaipa,ksfon hærer et konisk 
tandhjuJ; der driv,er hovedtaktalks!Ien!S 
koniske tandhjul. Et kort stykke over 
dette vinkeldrev hærer hovedtaktakslen 
et koni,sk hjul, de'!' drive,r den anden takt­
akselis koniske hjul uden noget udveks­
lingsforhold, og de to taktaksler driver ved 
hjælp af koniske tandhjul hver sin lmasrt­
aklsel. Nederst på hoyedtaktakJs,le,n fridder et 
Ulle tarndhjul, der driver srtrømlfm:,deleren. 

Mederns Renn,-Fox'en på 125 ccm lige 
fra førs,te færd var udformet efte,r de 
samme principper ,som den almi111delige 
NSU Fox, nemlig cenrtralrørsramme og 
forhjulsophængning i svinggaffol, blev der 
til den såkaldte Renn-Max med tocylindre 
på 250 ccm, fremstillet et specielt, dobbelt, 
lukket rørstel, ,og ma,skinen blev iØvrigt 
monteret med te,l,eskopforgaffel. Ud fra de 

rigt nærmere omtalt i teksten. 

Der er iØvrigt blevet foretaget foriskel­
lige æmlringer på de to NSU racere og 
det mest bemærkel,sesværdige er udform­
ningen af tankene, der nu helt ,omsluttei· 
krornhovedet, og iØvdgt er udformet så­
ledes, at de samm1en med rytteren udgør 
en helhed, der giver de bedste aerodyna­
miske resultater. Forhjul,sbremserne er 
blevet gjort betydelig større, og på 250 
ccm modeHen er forhjulsbremsen nu dob­
belt ,så stor som baghjulsbremsen. 

Nogle radika,le nyheder har det indtil 
dato ikke været muligt at kornsrtate,re på 
Norton racerne, m,en m,aru kan bemærke, 
at der nru er indiskudt en oliekØier i smØre­
systemet. Bortset fra denne lille nyhed 
v,ed vi,, at man på erngelsk hold eksperi­
menterer med ,srtrømlin,eracere med Nor­
ton motor. Disse mit dog hetragt,es siom 
værernde på eksperimentstadiet, og hvor­
vidt Nortonfabriken er aktivt interesseret 
i dis1se eksperimenter, ved vi ikke. 





Helt igennem 
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l moderne trafik er det livsvigtigt at forsyne motorcyklen med dæk, 

der sikrer den yderste beskyttelse mod eksplosioner og skridninger, 

og som besidder den mest effektive stoppekraft. 

Firestone motorcykledæk er konstruere! på basis af talrige eksperi­

menter og prøvekørsler og er derfor i stand til at give Dem den 

største garanti - også økonomisk - da Firestone samtidig er 

verdens mest slidstærke dæk. 
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På dette billede kan man bedre få overblik over den nye Renn-Max-NSU på 250 ccm. Tanken 
er unægtelig noget ejendommelig udformet, men summen med rytteren udgØr den sikkert 
en glimrende aerodynamisk helhed. Bemærk iØvrigt størrelsesforskellen på for- og baghjuls-

bremsen. 

De tocylindrede AJS racere er bievet 

radikalt ændrede, idet de to cylindre nu 

er vippet op i en vinkel på 45 grader, og 

magneten drives med kæde. Den een­

cylindrede 350 ccm racer, 7 R, har fået en 

helt ny stelkon<Srtruktion med et enkelt 

overliggende tan,krør, og dobbelte stelrør 

fra kronhovedet under motoren, og op til 

tankrØl'et. 

Velocette fabrikerne har foreta-get for­

skellig;e ændringer i stel- og motoi,kon­

struktio=n, hvilke vitles ikke med be­

stemthed, men vi har dog kunnet fastslå, 

at man bibeholder den parallelføl'te git­

tergaffel. 

Med denne korte oversigt håber vi at 

vore læ.sere er orienteredJe om 1953 sæso­

nerns racermateriel. 

Motoren på den tocylindrede Renn-Max i 
adskilt stand. Som man vil bemærke, ad­
skiller ventilmekanismen sig i nogen grad 
fra den eencylindrede mode!, idet der på 
den her viste motor er to taktaks/er med 
direkte drev til hver sin knastaksel. Kna­
sterne træder direkte på ventilstammerne, 
der foroven er forsynet med store knast­
fØlgere, medens man på den eencylindrede 
mode! gØr brug af vippearme. Bemærk, at 
den nærmeste karburator er forsynet med 
sk11llehus eller benzinbrØnd. Motoren er 

iøvrigt nærmere beskre11et i teksten. 
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ange navne -- ja, det skal jeg lOVl•

for! Der ligger en liste på henved tre 
tusind forskellige bilmærker foran mig, 
og automobilets hele, lange og ret indvik­

lede historie er gem't bag de navne, men 
for at læse historien må man kende nav­

nenes • oprindelse. Biler er i tidens lØb ble­

vet opkaldt efter mennesker, mytologiskl' 

figurer og steder, de har fået fantasinavne 

eller går under en eller anden kryptisk 

forkortelse,, men i næ•sten alle tilfældl· 
rummer uavnet en forklaring på mærket� 

tilblivelse. 

Ethvert barn ved, at Ford er opkaldt 

efter Henry Ford, at B. M. W. betyder 

Bayrische Motoren Werke, eller at Kaiser 
har fået sit navn efter Henry J. Kaiser, 

der under krigen spilledc en fremtræ­
dende rolle i U.S. A.'s skibsbygningsindu­

stri og senere udnyttede sine erfaringer 
til at bygge biler. Men lwor har et mærke 

som Sunbeam-Talbot sit klingende doh­
beltnavn fra '? 

Sunbeam er et rent fantasinavn - Sol­

strålen - og blev før århundredskiftel 
båret af de biler, John 1lfarston byggede i 

Wolverhampton. Talbot er straks lidt 

mere indviklet. I 1902 grundlagde _den 

fremragende franske konstruktør Adolphe 
Clerrwnt sammen med Jarlen af Shrews­
bury and Talbot en bilfabrik i London. 

og den nye fabriks produkter blev kendt 
under navnet Clement-Talbot. Denne fa­
brik blev i 1919 kØbt af et engelsk-fransk 

selskah, som i forvejen ejede det franske 

bilfirma A. Darracq & Co., og året efter 
kom Sunbeam�selskabet lige}edes under 
Darracq's kontro!. Herefter blev den ny­

skabte fabriksgruppe omdøbt til S. T. /J. 
Motors Ltd., d. v. s. Sunbeam, Talbot og 

Darracq. Bilerne fik også ændrede navn,· 
- bortset fra Sunbeam - idet Clement­
Talbot fremtidigt blot blev kaldt Talbot, 

og Darracq-vognene kom til at hedde Tal­

bot-Darra'<'q. senere kom de iøvrigt til 



H-AR MANGE NAVNE
1iare at hed,de Talbot - men udtalt på 
fransk. 1935 overgik det engelske Talbot­
firma til Rootes-concernen, som tre år 
efter slog det srummen med Sunbeam, hvor­
efter et nyt mærke blev præsenteret un­
der navnet Sunbeam-Talbot. 

Engelsk-franske finansinteresser skabte 
på den måde nye bilnavne i de to lande, 
og finansverdenen har i flere andre til­
fælde givet biler navne. Den tyske pioner 
Gottlieb Daimler havde i de første år ef­
ter sine epokegørende forbedringer af ben­
zinmotoren kun ringe succes i sit hjem­
land. Frau-krig tog derimod med åbne arme 
mod de nymodens motorvogne, og de før­
ste franske mærker ,·ar næsten alle ud­
styrede med Daimler-motorer. Dette for­
hold interesserede naturligvis franske fi­
nanskredse, og direktøren for Frankr:igs 
,·igtigste bankhus, Credit Lyonnais, Emil 
.Tellinek, købte aktiemajo11ite.ten i Daimler 
Motorenwerke for at kunne kontrollere 
udviklingen. Hans første handling var at 
genindsætte IJaimler og Wilhelm Magbach 
i direktionen, som de ,·ar blevet tvunget 
ud af, og derefter stillede Jellinek, der 
iøvrigt var østriger af fødsel og det østrig­
ungarske dobbeltmonarkis generalkon•sul 
i Paris, næsten ubegrænsede midler til 
Daimler-fa.brikens disposition. Sammen 
med sønnerne Paul og A.do/f - og May­
bach ikke at forglemme - skred Gottlieb 
Daimler derefter med fornyet energi til 
værket, og resultatet blev en helt ny bil, 
der skabte historie - og som fik navn 
eller Jellineks meget smukke datter Mer­
cedes. Daimler oplevede dog ikke selv at 
se mesterværket, der først blev færdigt 
nogle måneder efter hans død i marts 
1900. 

26 år senere lile,· Daimler Motoren­
gesellschaft og det andet tyske pioner­
firma Karl Benz & Co., A. G. samlet til 
selskabet Daimler-Benz, hvis biler sæl­
ges som Mercedes-Benz. Hi-storiens aldrig 

svigtende ironi understreges diskret af 
den kendsgerning, at Dai-mler og Benz al­
drig traf hinanden, og at der ikke findes 
nogensomhelst forbindelse melle-m Made­
mohielle Mercedes Jellinek og Karl Benz. 

Det er iøvrigt et andet af historiens iro­
niske træk, at en engelsk bil idag hærer 
Daimler's navn - og med rette, da fabri­
ken blev grundlagt som licensfirma for 
Daimler Motorengesellschaft - mens de 
andre licensfabriker: Austro-Daimler, De 
Lucca-Daimler, der havde til huse i Nea­
pel, og Daimler Belge (senere Germain l 
ikke længere eksisterer. I Tyskland byg­
ges ingen bil med navnet Daimler. 

En lignende skæbnc overgik Alexandre 
Darracq, den franske pioner, hvis navn 
med tiden gled i glemmebogen til fordel 
for det engelske adelsnavn Talbot. Også 
Darracq'·s barnebrydend'e aorbejder bl1ev 
overført· til andre lande, men under an­
dre navne. Adam Opel A. G., hvis grund­
lægger fremstillede cykler og symaskiner. 
optog bilfabrikation ved dette århundre­
des begyndelse som licens.fabrik for Dar­
racq. Idag hører Opel til General Motors. 
og tilhage til det {ran-ske moderfirma fø­
rer ingen tråde mere. 

Darracq lagde også et datterselskah i 
Italien, Societa Italiana_ Automobile Dar­
racq, som i 1910 blev reorganiseret og om­
dØbt til - Anonima Lombarda Fabbriche 
A.ufomobili. Dette se1skabs forbogs;ta ver 
bliver til Alfa. 1910 overtog Nicola Romeo
fabriken, som siden 1918 har båret naY­
net Alfa Romeo.

Person:navne spiller i det hele taget en 
stor rolle. Se blot General Motors-familien: 
David Buick, Ramson E. Olds (der først 
byggede Oldsmobile og senere Reo) og 
Louis Chevrolet, mens Cadillac er opkaldt 
efter Detroit's grnndlægger, en fransk op­
dagelsesrejsende, Antoine de la Mothe Ca­
dillac, som i 1701 ænlagde en beskedeu 
bebyggelse på det sted, hvor U.S. A.'s bil­
industri et par hundrede år senere fik sit 
centrum. Pontiac har navn efter en loka-
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litet i Michigan, hvor iØvrigt også Oak­
land blev bygget. 

Det ene af G. M.'s to europæiske selska­
ber, Opel, er allerede nævnt, det andet, 
Vauxhall, har en noget mere usædvanlig 
oprindelse. Navnet rækker faktisk tilhage 
over otte århundreder og danner den ny­
deligste lille, historiske mosaik. En pro­
fessionel -soldat af fransk oprindelse ved 
navn Fulk le Breant (nogle kild·er, ,som 
dog næppe er helt pålidelige, kalder ham 
Folkes le Breaute) fik på grund af sin 
gode tjeneste hos den engelske kong John 
(1199-1216) Luton gods som len. Samti­
digt pålagde majestæten ham at ægte 
Margaret de Redvers, -som ejede Lambeth 
i London. Parrets Londonresidens blev 
kaldt Fulk's Hall, men navnet ænrlred·es 
med ti-den til Vauxhall. I 1857 anlagde 
Alexander Wilson et jernværk i Lambeth, 
døbte det Vauxhall lronworks og tog den 
hedenfarne Fulk le Breant's våbenmærke, 
en grif, til bomærke for fabriken. Dette 
mærke kom til at pryde køleren på den 
første Vauxhall-bil, som blev bygget i 
1903. To år senere blev bilfabriken flyt­
tet til Luton, og hermed blev d-en sidste 

brik lagt i den lille mosaik; Fulk le Bre­
ant's grif var vendt hjem. 

Personnavnene rum'mer historie, men 
forkortelserne er . ikke mindre oplysende, 
når de bliver dechiffreret, hvilket ikke al­
tid er helt let. A. B. C. står for All-British 
(Engine) Co. og for Automobil-Rau- und 
Construktionsverkstii.tte samt for et ame­
rikansk selskab; S. A. B. A. for Societa 
Automobili Brevetti Angelino; S. A. R. A. 
Ste des Autos å Refroidissement par Air 
- en luftkølet vogn fra tyverne; S. C. A.
R.: Ste de Construction Automobiles de
Rheims; S. C. A. T.: Societa Ceirano Au­
tom.obili Torino - den gode Giovanni
Geirana's vogne har været på markedet
under ·mange andre navne: Ceirano, New­
ton, N. B. og vistnok et par til; F. I. A. L.
betød Fabbrica ltaliana Automobili Leg­
nanesi; F. I. A. M. Fabbrica ltaliana Au­
lomobili Motori; F. J. T. A. Fabbrica Ju­
nior Torinese d'Automobili - også kendt
som Junior; F. I. A. T. er vel en af de
bedre kendte forkortelser, den dækker
over firmanavnet Fabbrica ltaliana Auto­
mobili Torino, men der er den lille fi­
nesse, at forkortelsen i 1906 blev indregi-

Det hollandske T ulipanløb 1953 

blev en dobbelt triumf for 

BENZIN BP ENERGOL

Både 1. præmien og holdpræmien blev 

vundet af erfarne motorfolk, der brugte 

BP BENZIN og ENERGOL MOTOR OIL. 
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streret som Fiat, så virkeligt antike mo­
deller fra denne store fabrik hedder altså 
F. I. A. T., mens de yngre hedder Fiat.

Forresten er det en fortvivlende opgave 
at udrede alle de spegede tråde i bilernes 
navne. Der har været 3 forskellige A. B. C.­
vogne, 5 Ajax, 2 Apollo, 3 Austin plus en 
American Austin, 3 Bell, 3 Celtic, 3 Cen-· 
taur, 3 Century, 3 Comet, 2 Cooper, 3 Cre­
scent, 3 Lux og en god halv snes Meteor 
for slet ikke at tale om en lang række 
Ideal, der vist i intet tilfælde var særligt 
ideale! 

Navnelisten har også sine oplØftende 
enkeltheder. Hvad mener De om Ameri­
can Beauty, British Ideal, Papillon (som­
merfugl), Niagara, Nimrod, la Nymphe, 
Pathfinder (stifinder - må have haft et 
enestående styretøj) og Le Ti g re (kan vel 
være lige så godt som Jaguar); dyr har 
iØvrigt givet mange biler navn, og der har 
sålredes været flere The Eagel (Ørnren) for­
uden Adler, der opdmlieligt bygigede træ­
decykler og skrivemas:kiner, Aquila og 
Aquila-Italiana. 

Skrivemaskiner har nok stået fadder til 
flere biler, men også andre maskiner har 
ført til bilfabrikation. Wolseley fabrike­
vede oprindeligt f åreklippemaskiner, 
Pierce-Arrow fuglebure og Napier metal­
presser; derimod har Singer ingensom­
helst forbindeJse med symaskinerne af 
samme navn. 

Andre kendte navne: Nelson, Napoleon 
og Shakespeare har også prydet bilkØlere 
i tidens lØb, kunstfærdige navne på latin: 
Moveo - jeg bevæger mig, eller Volvo -
jeg ruller, har været brugt, og rene kunst­
navne har fået navngiverne til at påkalde 
en næsten overvældende inspiration. Det 
kræver mod at kalde en bil Tic-Tac eller 
Pic,.-Pic (der fremstilledes af Piccard, Pie­
tet & Co. i Geneve). Bedre gik det med 
NSU, der bygges af Vereinigte Fahrzeugs­
Werke A. G., i Neckarsulm, som på tele­
grammer betegnes Nsu.,Derimod har den 
stolte ophavsmand til det velklingende 
Hanomag - sammentrukket af Hanno­
versche Maschinenbau A. G. næppe været 
så henrykt, da en spøgefugl digtede den 
lille strofe: 
»Ein Bisschen Blech, ein Bisschen Lack,
und fertig ist der Hanomag !« 

Måske ville han have foretrukket det 
a.f en anden fabrik efter talløse forsøg 
og til sidst i ren og skær fortvivlelse 
valgte No Name. 

KORREKT PAFYLDNING 
AUTOMATISK SIKRET MED 

De kender det: Fumlen med en flaske 
for at få batteriet fyldt op, De hælder for 
meget på, så syren løber over og øde­
lægger, hvad den kommer i nærheden 
af .. , 
Det undgår De fuldstændig med LUCAS 
batteri-påfylder, der automatisk standser 
tilføralen af destillere! vand, når batteriet 
er fyldt korrekt op, hvorefter De har den 
som reservoir, fordi den eiter brugen 
holder sig seiv tillukket. 
Har De een gang prøvet LUCAS batteri­
påfylder, vil De ikke undvære 685 
den. Den kaster kun . , . . . , . . 
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- og af "MECANICUS"

ud fra ovenstående dekorativt over-
skrift vil vore kære læsere sikkert 

gå ud fra, at SMJ's medarbejdere er ved 
at komme i feriestemning, og derfor gerne 
skuHe slippe let over juni nummeret ved 
at aflevere en sludder for en sladder -
altiså dikteret af doven,skab. I virkelig­
heden forholder det Slig stik modsat, efter­
som vi n-etop vil gå til hunds i et par 
problemer, der fra motorcyklefabrikern1es 
side ofte behandl.es på en måde, der net­
op må betegnes som en sludder for en 
sladder. 

Tager man t:re fire in:strmktionsbØger. 
for et tilsvarende antal vidt fol'ISikellige 
moderne motorcykler, vil man se, at de 
mest forskelligartede smøresteder efter 
fabrikens opgivelser, skal forsynes med 
motorolie. Tager man så s·amtidig og bla­
der lidt i de store olieselskabel'IS kataloger 
eller salgslister, vil man erfare, at der er 
et skærende misforhold mellem fabriker­
rnes eensidige �motorolieprogram« og olie­
s,eliskrubernes koloss-ale udvalg i smøre­
olier, fedt, gearka1siseolier o. s. v., til de for­
skelligste formål. Ved en sammenligning 
af en motorcyikles forskellige smøresteder 
til hvilke fabrikerne foreskriver motor­
olie, og de forskellige smøremidler, der 
står til rådighed for disse formål, kan ma·n 
kun komme til den konkl111sion, at fabri­
kerne een11idigt foreskriver motorolie dik­
teret af den kendsgerning, at alle, der har 
med motorcykler at .gøre, udviser en gan­
ske bemærkel,s·esværdig dovenskab, når 
det gælder smøring af de forskellige be­
vægelige dele, der i,kke automatisk smøres 
af motorolien. Praktiske hensyn gør ,sig 
selvfØlgelig også gældende, eftersom man 
tager det for givet, at en almindelig 
motorcyklist ikke haT fem, seks eller syv 

,,Me.anicus" 
kikker lidt pd forske//ige 
olieprob/emer og kommer samtidig 
ind pd den 
hydrau/is/,.e dæmpning 

ovenskab 
smøremidler stående, for at kunne ved­
ligeholde sin maskin-e på den rigtige 
måde. Man skal imidlertid ikke tage noget 
for givet, når det drejer sig. om SMJ's 
læs,ere, efte11som di,sse udgør en gan.ske 
særlig kategori af motorcy,klister, der ikke 
alene ønsker at kØre deres maskiner rig­
tigt, men også sætter pris på at vedlige­
holde og reparere dem på en forsvarlig 
måde. Udfra vore egne erfaringer, er vi 
derfor gået igang med opgaven, og resul­
tatet er bl-evet langt bedre, en.d vi havde 
turdet håbe. 

Allerede for lamg tid ,siden_ fa�dt vi ud 
af, at bagkæden på en motorcykle ikke 
skulle smøres, som de fleste fabriker 
foreskriver, og dette em111e behandlede vi 
iøvrigt ret indgående i et tidligere nrum­
mer af S-MJ, nien, det er nru. så .Jan-g tid 
siden, at vi mener at kunne tillade os en 
kort repetition. En 1ang række fire-takt 
motorcykler får bagkæden smurt auto­
matisk gennem krumtaphus,ets ånderør, 
der til stadighed pu,ster oliestøv utlover 
ba,gkæden. Dette system. skal der· natur­
ligvis ikke ændres noget ved. AMe to-takt 
maskiner er afskåret fra dette smøre­
system, og så Iænge der er tale om åbne 
kreder, er recepten fra -samtlige fabriker 
ens, n,emlig en tur med smørcll.anden for 
ca. hv-er 600 km. Olien har imidlertid den 
tilbøjelighed, at den sætter sig udvendig 
på kæden uden egentlig at trænge ind i 
leddene. Da olien er letflyden.de bliver 
den og�å hurtigt slyniget af kæden, og den 
sidste rest a,f smøremid1et tjener tilsynie­
ladende det formål, at få støv og andre 
slibende partikler til at sætte sig faist i 
kæden. Endeli,g er der den meget ,store 
ulempe ved �oliekandesystemet«, at olien 
har en udpræget tiibøjeHghed til at træn·ge 
ind i -baghjulsbremsen med det resultat, 
at bremsevirkningen bliver uregelmæssig, 
og aJlt andet end stØjfri. Det rigtige er 
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naturligvis, at afmontere kæden, rense 
den i soiarolie, benzin e1ler petroleum, 
k?ge den i cha,ssisfedt med stor vedhæng­
nmgsevne, og hænge den til tørre således, 
at fed�et render af fra kædens overflade, 
mederns den blivser på de steder, hvor. den 
skal være, nemJig i de arbejdende led. De,t 
er iØvrigt formål,stjeruligt at fortynde 
chas·sisfedt<et med tynd motorolie; da der 
ellers bliver siddernde for meget tilhage 
på kædens overflade. Da gearkas15ens 
kædehjul ofte ligge,r skjult under dæks­
Ier og kæde,skærme, er den letteste frem­
gangsmåde for afmonte�ing og påmon­
tering af kæden fØlgende: malll åbuer 
kæden ved sam1leleddet, mederns dette er 
anbragt over baghjuiets kædehjul. Der­
efter tilkobler man en gammel kæde, og 
tTækker denne på plads på ,geavkasserns 
kædehjul, for tilsidst at afmontere den 
kæde, der skal fedtes ind. På den måde er 
en ga:mmel kæde ænibra,gt på maskirnen, 
meden,s den nye bliver fedtet ind. Når 
smøringen er overs<tået, åbner ma'IlJ på 
samme måde den gamle kæde, tilkobler 
den nye kæde, der ligeledes trækkes på 
plads, hvorefter den gamle kæde hægt,es 
af, og den nye kæde Irnkkes med låsefje­
derens åbne ende vendende ba1gud 
kædens bevægelsesretning. 

Luftfiltre på karburatorerne bliver mere 
og mere alminrdelig,e, men det ,,virker som 
noget af et irritatiorns,moment, når fa­
brikerne på den ene side forkilal'er, hvor 
vigtigt det er at hol<de luftfiltret rent, og 
indfedtet i motorolie, mederns filteret på 
den anden sid,e er uden effoktivitet efter 
få da,ges forløb. En moderne motorolie er 
alt andet ernd klæhende, og efter få dages 
forløb eT oJiern sivet rned i filterl'egemet 
for at lig,ge i bunden af filterhuset, hvis 
olien da ikke er forsvundet ind i motoren. 
Resultatet bliver, a,t luftfilteret ikke vir­
ker effektivt få dage efter a,t man har 
hatft ulejUghed med at rense det og iml­
:.møre det i m!oforolie. Når man ved hvil­
ken uhyre ,stor rolle luftfilteret,s effek­
tivitet spiller for motorens levetid, er det 
garnske naturligt, når man; prøver at finde 
en mere velegnet stø,vfanger end netop 
motorolien. Et harpiksagtii,rt stof af den 
art, man kender fra d•e gammeidags flue­
fangere, ville naitudi,gvis være glimrende 
egnet, men man kan ikke udelukke den 
mulighed, at noget af dette stof bliver 
suget med ind i motoren, hviliket natur-



ligvis ville medføre en højst uheldig virk­
ning. Ma.n må derfor indsikræruke ,sin 
søgen til de decidered-e -smøremidler.s om­
råde, o·g det gælder da om at finde en olie, 
der har en meget stor vedhæng1rnin,gsevne, 
samtidig med at den er et g-odt smøre­
m.iddel. Dette problem forela·gde vi en af 
vore s,mørcboliespecialister, ing. Mogen:s 
Høeg fra Vacuum Oil Company. Han fandt 
hurtigt frem til den · rigtige oli e, til det 
nævnte formål, og præsenterede os for en 
indu�triolie, der anvendes til spinderi- og 
væverimaskinrer, på hvilke det er af den 
største vigtighed, at opnå god smørin,g, 
uden at olien drypper ned på de væved·e 
stoffer. Vi gjorde et forsøg med denne 
olie, der har betegnelsen, Gargoyle Etna­
oil nr. 3, og resultatet blev, at luftfilteret 
fangede lige så meget støv på en uge, som 
det normalrt gør på to måneder med al­
mindelig motorolie, og filteret er effek­
tivt så længe det ikke er fuldkommen 
blokkeret, af ,støv. Med den nævnte indu­
striolie skal man nok .s-ørge for a,t ren,se 
sit filter regelmæs·sigt, da man i'kike kan 
undgå at 1lægge mærke til d·e unormalt 
store støvansamling•er. Vi kan kun komme 
til det resultat, at vi med denne lille op­
dagelse har reddet tu,sinder af gratis kilo­
meter til vore egne motorer, ·o,g hermed 
overbringe,s ideen til vore læsere. 

Vi blader videre i vore instruktion,s� 
bøger, og med·en-s all-e de større motor­
cykler :med det, man kan kalde ·selvstæn­
dig gearkasse, kræver et ganske bestemt 
og veldefineret ,smøremi-ddel til gearkas­
sen,_ opdager m.a.n, at en lang række min­
dre motorcykler, på hvilke motor o-g 
gearka,s•se er støbt ud i et, fordrer samme 
?lie på motoren som på gearkassen. 
Dette forekommer noget inkonsekvenrt, 
eftensom det er vidt for&kellige krav, der 
stiJles til ,smøremidlet i en motor, og i en 
g-earkasse. På de nævnte maskiner lØber
forkæden i reglen i et olietæt hus, der
fyldes aiutomatisk op med samme olie
s-om påfyl-des gearkas,s,en. Da koblirngen er
anbra,gt i denne olietætte kædekasse, er
den aUid udformet som ein, våd flerplade­
kobling, d-er altså arbejder i olie. Syste­
met er ganske fortræffeligt, men det har 
den brist, at olien i gea:i,kassen ved lave 
temperaturer bliver meget ,stiv, o-g dette 
medfører i-gen, at det næ.sten er umuligt 
at koble ud, sålænge ma,s,kinen er ko-ld. 
Først efter ad-skillige kilometers kørsel, 

under hvilke gearkass•e- og kædeolie er 
b.levet gennempi.sket, og derved opva:rmet, 
bliver olien så tynd, at koblingen igen 
kan fungere normalt. De specielle gear­
kæs·seolier, kan for det første tage en
langt ,større trykbelastning end motor­
olierne, og for det andet, er de i besiddel­
s·e a.f den glim:rende egen�kalb, at vi-s­
kociteten ikke ændres nævneværdigt ved
temperaturer under frysepunktet, hvilket
i et mere ·forståeligt spro-g vil sige, at
olien ikke bliver tyk og ,sejg, selvom
maskinen står ude i fri luft en vinternat.
År,sagen til at mange motorcyklister viger
tilhage for at anvende gearka-sseolier er
den tilsyneladende forvirring der hers'ker
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i SA:B tallene. Som de fleste ved, angives 
en olies viskocitet, det vil ,sige betegnel­
sen for hvor tyk olien er, i SAE tal, men 
med.em, det logiske ville være at benytte 
de ,samme SAE-trul for motoroUer o-g gear­
kasseolier, ,skeiner man netop mellem 
disse to sorter ved forskellige SAE tal. 
Fra en almindelig instruktion-sbog for 
en 250 ccm to-takt maskine kan vi sli.ledes 
hente den oplysning, at geavkassen skal 
påifyldes motorolie SAE 40 om vinteren 
og SAE 50 om sommeren. Hvis vi nu 
ønsker at gå over til gearkas,seolie, vil vi 
pludselig opda,ge, at de tilsvarende olier 
inderrfor denne smøregruppe har SAE 80 
til vinterbrug og SAE 90·til sommerbrug. 
En gearkas,seolie til sommerbrug med 
SAE nr 90, er alt-så ligeså tynd eller tyk 
s-om en motorolie med SAE 50. Vi har for­
søgt at skifte over til gearkasseolie, og vi
kan kun sige at resultatet under ingen
omstændigheder kan være bedre.

For at blive i stilen kan vi påvise, at en
lang række fabriker fra vidt forskellige
lande anbefaler motorolie til smøring af
bowdernkabler, bremseled o.s.v. Det natur� 
lige smøremiddel til disse formål er ,selv­
følgelig en let, pennetrerende olie af den
art, der leveres i ,s,pecielle små smøre­
kander. 

I denne vor jagt på mere velegnede 
smøremidler til motorcyklerne, er det 
naturligt at vort blik også falder på tele� 
skopforgafler og hydrauliske teleskop­
støddæmpere. Her skal man imidlertid 
vogte sig vel for at gå udenfor fabriken-s 
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specifikationer, eftersom den hydrauHske 
virkning er nØje afstemt i forhold til den 
olie man nu engang har fastslået som den 
korrekte. Som de fleste ved, findes der 
specielle støddæmperolier, .hvis bemærkel­
sesværdige fortrin er, at de. ikke i nævne­
værdig grad ændrer karakter under for­
skellige temperaturforhold. Der er ingen 
påviselig grund til, at en stØddæmper 
skal være mere effektiv fordi det er koldt, 
medens den dæmpede virkning bliver af­
tagende efterhånden som temperaturen 
sti-ger. Ifølge en lang række læserbreve fra 
•såvel mekanikere som »civile« motor­
cykUster, har vi imidlertid draget den fri­
modige slutning,. at en hel del af vore 
læsere overhovedet ikke er klar over, 
hvordan ·en hydraulisk støddæmper er 
indrettet. 

Når det !kan læde sig gøre, at overføre
kraft ad hydraulisk vej, skyldes det, at 
en vædske, det være sig vand eller olie, 
ikke lader sig trykke sammen i nævne­
værdig grad. At en vædske kan trykkes
sammen•, kan dieseLmekanikere tale med 
om, eftersom en af de største vam,kelig­
heder med dieselmotorer er de såkaldte 
svingninger i indsprøjtrringssystemet, og
dis·se S'Vingninger skyldes, at brændsels­
olien i· nogen grad lader sig trykke sam­
men under pumperne,s store tryk. Denne
mrulighed for sa,mmentrykning af en væd­
ske, er im:idlertid så minimal, at man
f. eks. i et hydraulisk bremsesystem gan­
ske roligt kan gå ud fra, at bremsevæd­
sken ikke lader sig trykke sammen. Når
bremsepedalen i et hydraulisk bremsesy­
stem virker elastisk, skyldes det, at der 
er kommet luft i systemet, og luften lader
sig som bekendt i allerhøjeste grad trykke
s·ammen, endda således at man kan an­
vende komprimeret luft til affjedring, som
det f. eks. er tiifældet i flyvemaskiner og 
teleskopforgafler af Dowty fabrikat. Den 
olie man hælder på en teleskopforgaffel 
har altså intet som heist med affjedrin­
gen at gøre. For helt at forstå den hydrau­
liske støddæmpers virkemåde, må man
forestille sig en fuldkommen lukke-t
cylinder i hvilken der er anhragt et s.tem­
pel med en stempelstan,g, der går ud gen­
nem cylinderens ene endedæksel, idet 
stempel,stangen er så nøjagtig tilpasset,
at der il.ke kan trænge olie ud ved det
lille spillerum mellem stempelstangen og
endedækslet. Forestiller vi os endvidere 



at denne cylinder er fyldt op med olie 
således, at såvel rummet over som under 
stemplet er fyldt med olie, vil det i teorien 
sige, at vi har et aggregat, der er lige,s,å 
stift, som hvis cylinder og stempelstang 
var drejet ud i eet, efters.om olien ved på-

-olie-_ olie =--

således at der opstår et >luftkammer« i 
cylinderen,, vil stemplet kunne bevæg'es 
på grund af luftenis elasticitet. 

Man vil imidlertid mærke en stor mod� 
stand, eftersom man ikke vil kunne be­
væg-e ,sitemplet hurtigere mod bunden, 

luff 

olie olie -- - - olie -

1 2 3 
De eksempler, der omtales i teksten, er illustrerede ved ovenstående skitse. Cylinderen længst 
til venstre (1) er fyldt helt op med olie, og stemplet er ikke gennemboret. Resultatet er, at 
stemplet tkke lader sig bevæge hverken op eller ned. På skitsen i midten (2) har vi boret to 
haller gennem stemplet således, at olien kan lØbe fra det Øverste til det nederste kammer og 
omvendt. Resultatet er stadtgvæk, at stemplet ikke lader sig bevæge op eller ned, fordi stempel­
slangen ved en nedadgående bevægelse vil kræve større plads, som den ikke kan få, og ved 
opadgående bevægelser er der .ikke mulighed for at udfylde den tiloversblivende plads fra 
stempels/angen. På skiisen længst til hØjre (3) er der stadig boret to haller i stemplet, og en 
del af plien er blevet lappet af. Stemplet fader sig nu bevæge op og ned, og virker som en 

hydraulisk stØddæmper. 

virkninger med træk eller tryk af stempel­
stangen ikke lader sig press-e sammen -
&templet lader ,sig ikke bevæge i cylinde­
ren. Borer vi nu et bul gennern stemplet, 
således at olien kan lØhe fra det ene kam­
mer til det andet, skuUe man men•e, at 
stemplet lod sig bevæge. Det kan det bare 
ikke, eftersom hele cylinderen er fyldt 
med olie. Trykker vi stemplet mod bun­
den, vil et stykke af stempel-stan-gen op­
tage plads i cylinderen, og det kan selv­
følgelig ikke lade sig gøre, eftersom der 
ikke ei: plads tilover,s. Trækker man i 
stempelstan,gen vil der opstå et hulrum, 
men da der hverken er luft eller noget 
andet stof til at udfylde dette hulrum, vil 
også denne bevægelse blive umuliggjort. 
Tapper man derimod nroget a.f olien af, 

end olien er i stand til at løbe gennem 
hullet i stemplet. Benytter man stor 
kraft vil olien ganske vist løbe med stor 
gennemstrømningshas-tighed igennem bul­
let i stemplet, eller ventilen om man vil, 
men gennemstrønmingshastigheden er 
alligevel begræn,set, og det vil derfor 
uarnrset den kraft man anvender, tage sin 
tid før s,templet har nået bunden. Borer 
vi hullet op, således at gennemstrøm­
ning.sventilen bliver større, vil stemplet 
med en given kraft kunne bevæges hur­
tigere frem og tilba,ge. Vi kunne også 
vælge den udvej at· bruge en mere letfly­
dende vædske, medens vi bibeholder ,stø� 
relsen på gennemstrømningsventilen, og 
resultatet vil ligeledes blive, at man ved 
en given k.mit ka.nr bevæge stemplet bur-
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tigere frem og ti.lbage, end hvis man !llll!­
vendte en mere ty,kflydende vædske. Dette 
er i virkeligheden, den mest simple form 
for en hydraulisik 'SltØddæmper, det vil 

En skitse af Nortons teleskopforgaffel med 
hydraulisk dæmpning. Bogstaverne refererer 

til beskrive/sen i teksten. 

sige, et lille aggregat, der er koblet så-
1'edes til affjedringssystemet, at det vir­
ker dæmpenide på fj,ederbevægeisen. 

I praksis er den hydrauliske stØdd·æm­
per udformet på en •D•oget mere kompli­
ceret måde end foran beskrevet, idet man 
i re.glen gør brug af et ydre og et indre 
kammer samt forskellige ventilanord-
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n,inger, der besørger den fornødne brems­
ning af olien, men prinicippet er dog 
det samme som angivet i den simpleste 
udgave. Det ikomplliceredie er imidler:tid 
ik!ke alUd det bedste, og navnlig ikke når 
det gælder motorcykler. Nortonls kon­
struktion er forfdskende i al sin enkeihed 
og vi vil derfor bvuge denne konsttuk­
ticm til anskuels·esundervisninig. 

Det udvendige, faste gaffelrør A er i 
vivkeligheden 1kun et dæksel, der i,kke tje­
ner bærende formål. Det indvendige, faste 
gaffelrør B, er derimod det egentlige, 
bærende gaffelben som sæmmen med 
dækslet A er monteret til de trekantede 
forbindelsesstykker, der forbinder de to 
ga.ffelben med hinanden og med styre­
stammen,. Det bevægelige gaffelrør D er 
skudt ind over det faste gaffeliben B, 
medens det bevægelige dæksel C (der er i 
fast forbindels·e med d·et bevæ·gelige .gaf­
felben D) er skudt ind i det faste dæiksel 
A. En række bØsninger og pakninger tæt­
ner mellem de to bærende irør, og det faste
gaffelrør B komaner på den måde til at
virke ,s.om stempel i det bevægelige rør 
D. I bunden af det faste rør B er ,skruet
en bøsrning, der vir,ker som gennemsrtrøm­
ningsåbning for olien, når denne under 
affjedringsbevæ.gelsen •S'kal .pumpes fra
kamret under bøsningen til kamret over
bøsningen. Det var egentlig fuldt til­
stræk!keligt med dette sy,stem, men da det
kan være ønskeligt at ,give dæm1JOrin­
gen progressiv vi11knin1g ved de største
påvi11kn:inger i såvel op- som tilhageslag,
har man monteret en stamm·e, F, gennem
bø,sningens gennemstrømnings-åbning og
fastgjort den til bunden af det bevægelige 
gaffelben. Som det tydeligt fremgår :i.f 
skitsoo,, er stammen ikonin,sk i begge ender 
og ved bevægelser mod gaflens yderstil­
lin,ger gøres ,gernnemstrømnin,�s·åbnirngen 
mindre og dæmpnin1gen bliver kraftigere 
og til sid:st næ,steu helt bremsende. 

Nu siger det sig selv, at ventilsystemet, 
der i dette tilfælde består af gennem­
strømning&bØsningen og keglen, er dimen­
sioneret i forhold til en olie a.f bestemt 
sværels•e, og det er derfor meg·et vigtigt 
at overholde fabrikens forskrifter, ikike 
alene hvad oliekvaliteten1 men o,gså hvad 
oliemængden angår. Olien påfyl,des gaflen 
genuem påfyldning,s,skruen G, og på den 
her viste gaffel •Skal der 280 ccm olie ,på 
hvert hen, medens d.er på andre gafler 



eksempelYis skal 100 ccm eller mås,ke kun 
80 ccm. Oliesta:nden bliver ca. haivvejs 
oppe i gaffelben,et, således at kammeret 
under gennern.strømrndngsventilen: er helt 
fyldt med olie, mederus kammeret over 
ven-ti.len er fyldt med olie i sin nederste 
de1 og med luft i det resterende stykke, 
d.v.s. fra oliebeholdningens overflade til
påfyldniwgssikruens bund. • Fylder man 
hele gaiffelbenet op med olie, vil gaflen 
g·anske s-i,mpelt blive •stiv uden affjed­
rings-mulighed. 

Går vi ikke s,å dra&ti.sk til værks, og 
nøjes ·med at komme for megen olie på 
s•åledes, at der .står en vis lufbmængde 
over olien, hvad så? Ja, så vil gaflen føles 
meget stiv, fordi den ringe luftmængde i 
al for høj grad virker som fjed'rende ele­
menrt, og hvi-s man hælder for store mæll!g­
der olie på gaflen, hælder man i virkelig­
heden samtidig en kraftig hjælpefjeder 
ind i hv,ert gaffelben,. 

Nu er det i reglen motorolier, der an� 
befaloo til den hydrauliske dæmJpnin,g i 
motorcyklernes affjedringssy-stem, men 
ud fra de foran,stående betragtninger vil 
vore læsere n.u mene, at man kan opnå 
langt hedre resultater med d·ecideret stød·­
dæmperolie, der ikke i nævneværdig grad 
lader sig påvirke af de skiftentle .tempera­
turer og derfor befordrer em ensartet 
dæmpende virkning. Hvis olien udeluk­
kende tjenrte det for1mål at vi1'ke ,som 
dæmper på affjedringssystemet, ville det 
også være helt- korrekt at benytte stød­
dæmperolie, men støddæmperens Sltempel 
og glidebøs,rnin,gerne udgør i en teleskop­
forgaffel .s•amrtidig forhjulsophængnin­
gens bærende elementer. I automobilkon­
struktioner ser m.a'll ofte, at -stød-dæmper­
ne i-ntlgår i den_ bærende konstruktion\ 
nren i virkeligbeden er det kun .støddæm­
pernes aktiverin,gsarme og aldrig · den 
egentlige ,stØdd•æmper, og derfor behøver 
støddæmperolien i1kke at have ,særlig be­
mærkelsesværdig-e s:møreegens1kaber. I en 
teleskopforgaffel forekommer der påvirk­
ninger, der langt oversti-ger de helastnin­
ger, der finder sted i motoren, og det er 
derfor af uhyre vigtighed, at man ancven­
der en olie med smøreegenskaber, der kan 
modsvare de krav, der stilJes. Derfor skal 
man holde sig garn,ske nøje til fahrikernes 
forskrifter, når det gælder de hydraulh,ke 
dærnpere. 

er den rette! 

l Englahd skriver

man om Mobylette

Saa fulc.!stændig rigtig, 

saa økonomisk, saa sik­

ker, saa behagelig, saa 

let at køre og vidun­

derlig at eje 

at De ikke har Raad 

til at undvære 

en »Mobylettecc 

- men det er ikke

mærkeligt, for Moby­

Iette er Verdens mest 

solgte 2-hjulede Motor­

køretøj !

Forlang Brochure og se 

Mobylette hos en af vore 

Forhandlere, og vi anviser 

gerne den nærmeste, 

KNUD MADSEN 

Generalrepr. og Fabrikant for Danmark 

Toldbodvej 7, København K - BY 9280 



Fra starten i F-3 klassen i Djurgårds Loppet. Denne klasse er en udmærket afløs·er af de spe­
cialbyggede, nordiske racervogne, der er lidt for klodsede og uhensigtsmæssige til den snævre 

og krogede bane. 

DJURGÅRDS LOPPET l HELSINGFORS 
God kørsel og nye rekorder, men også en sørge/ig ulykke, der kostede en finsk rytter livet 

Atter i år kunne arrangørerne af Djur-
.gårds Loppet glæde sig, over en re­

kordti1srtrømning af publikum. Hike min-­
dre end 76.492 betalende _tHskuere gav på 
denne måde deres bidrag til det hospital 
for krigsinvalider, der udelukkende drives 
for de midler, som kommer ind ved entre­
indtægten. I de forløbnie år har motor­
sporten i Finland på denne måde givet en 
betydningsfuld håndsrælrnin•g til det hu­
manitære arbejde i landet. 

Der blev i år startet i to motorcykle­
klasser, nemlig for maskiner indtil 350 
ccm og for ma,s1kiner indtil 500 ccm. I 350 
ccm kla,ssen var der 23 startende m-ed eng­
lænderne Dudley Ward og Monty som fa­
voriter. Svenskerne, der sidste år havde 
vist sig meget stæl'lke, skuffede i år, me­
dens· firnnerne til gengæld viste, at de sta­
dig har man,ge elitekørere, og selv de nye 
navne lagde udmærket talent for dagen. 
Starten blev noget af en overraskelse, ef­
tersom Dudley W ard ikke fik sin maskine 
i start, Riekki måtte løbe for længe for at 
få sin motor til at tænde, og Alvar Strand­
berg kunne ikke få sin motor til at gå rent. 
Alt imedens indledte Monty og Curt Gin­
man en duel om førerpladsem Svensikerne 
Sven Anders-son, Ragnar Friberg samt Ove 
Lundell lå i_ tæt klump bag det •engelsk.­
finske opgør på jagt efter trediepladsen,. 
Da Dudley Waro fik den rigtige gnist på 
sin motor, var det imidlertid indlysende, 
at han ville h�ande sig i legen, på betyd-

ningsfuld måd·e, og omgllillg for omgang 
kørte han ,sig op, indtil han ,på tiende 
rurude præsterede at tage fØrin,gen. På 
dette tidspunkt lå Sven And,ersson i spid­
sen med en temlllJelig sikker position, me­
dens Lund-ell, Monty og Ginman tilsyn,e­
ladende ikke kullllle holde tem.poet. Også 
Riekikis maskine havde fået det rette liv, 
og på tiende omgan-g havde han arbejdet 
sig op til midten af feltet. Dudley Ward 
førte resten af Iøbet i fuldstærndig suve­
ræn stil med Sven Andersson på and,en,­
pladsen, og da Mon,ty måtte udgå, lå Al­
var Strandberg ,som en sdkk,er n1111II11IDer 
tre, alt imedens publikum fulgte Riekkis 
kørs,el med begejsrtriug, da -han ,stadig ar­
bejdede sig op, -og overhalede Lundell på 
jagt efter Ginman,. På de sid•ste omgange 
koncentrerede rytterne i førerfeltet sig 
udelukkende om at stabilisere deres pla­
ceringer, og Dudley Wal'd k.Ørte i mål 
som ,sikker vinder på sin DW special i ti­
den 28.51,5, hvilket ,svarer til 104 km/tm 
i ,genrnemisn!it. Det er ny rekord, efter,som 
Olle Ny,gren satte rekord i 1952 med 
28.59,4. Dudley Wards S1pGcialmasikine er 
baser.et på en 350 ccm Norton motor, me­
dens stel og hjulophængning er Dud1ey 
W ards e.gen konstruktion. Banen ,syntes 
mere ujævn, end det har væz,et tilfældet 
de foregå-ende år, og Dudley War<m vin,­
dertid må betragtes s·om noget af en sen� 
s,ation. 

I 500 ccm klassen gentog Dudley Ward 



sin sejr, ligeledes på en DW speciaJ, der 
i. d·ette tilfælde var ba.sieret på en 500 ccm
Triumph motor. Der skete imidlerti<l
n.ogle volds•omme ændrin1ger i place:rin­
gerne, ligesom flere af rytterne. viste sig 
t:ilba,geholdende, efter at der på næ-stsid­
st·e omgang indtraf en ulykke. 

Dudley Ward tog straks fØringen tæt 
fulgt af Bostock og svenskernes stærke 
mand, Kuno Joh1m1s-som Den nye, fin,ske 
ryt,ter, Totterstrom, havde fået tildelt ry•t­
ternummer 13, men var tilsynela•dende 
ikke overtrois-k. Dette, af de fleste motor­
kørere afskyede nllllmmer, viste sig lige 
fra starten at hrin,ge uheld, eftersom Tot­
terstrom havd-e vaniskelighed med at få 
sin ma,skiI11e i gang. Da der først k,om rig­
Ug liv i mæ.kinen, satte han et fantastisk 
tempo op, og til ·publikum,s store begej­
string ovel'lhaled"e han inden længe Kuno 
Johansson for at indtage tredieplads,en 
bag de to englænidere. Det var tydeligt, at 
såvel Dudley Ward som Bostock følte ,sig 
truet efter finnens pludselig,e tilsyne­
komst, og 1:eIIli>oet sattes yderligere i vej­
ret, uden at det dog lykked-es at ryste Tot­
terstrom af. Derimod øgede de tre ryttere 
stadig afstand·en til det øvrige felt, og kun 
finnen Schroder lmncrre niogenlunde holde 
tempoet, meden1s Kuno J-ohan1sson faldt 
tilhage i feltet, da der tydeligvis var no­
get galt med hans forhjul,sophængniI11g. 
Hver .gang han press·ede maJskinen en 
smule, hoppede forhjulet på en fuldstæn­
dig afsindig måde, og man undredes over, 
at han Ikke blev flaget ud a.f banen. Ogs·å 
Sc:hroder satte tempoet i vejret og nær­
mede sig de tre førende ryttere, medens 
de to finner, Lahti og Lll!mpinen, lå på 
henholdsvis femte og sjette plads. Da 
over halvdelen a.f lØbet var kørt, måtte 
de tre førende ryttere stadig overhale de 
konkurrenter, dler lå bagest i feltet, og det 
var tydeiigt, at Totterstrom ikke følte ,sig 
så vel til mode ved diss·e manøvrer som, 
hans to mere erfarmi konk.urrenter fo·ran 
ham. 

Ikke destomindre holdt ihan tempoet og 
ful-gte de to englændere ,som en skygge, 
men på næ-stsidste omgang gik det imid­
lertid gaU. Totterstrom havde i·k,ke fuldt 
herredømme over ,sin maskine, da han gik 
ind ' i opløbskurven - en udskridning 
kunne ikke rettes op - og med stor kraft 
ramte han et ,plan<keværk på banens yder­
side. På den følgende omgan.g styrtede 

ORIGINALE VINDSKÆRME 
for Lambretta og Vespa scootere 

BRILLER 
stort udvalg - til alle priser 

r 

PLASTIC STYRTHJELME 
med nakkeskind - fantastisk stærke 

Udblæsningsrør fremstilles til alle 
modeller - omgående levering 

L YDDÆMPERE l ALLE 
DIMENSIONER PÅ LAGER 

Fiskehaler, varmeplader, søgelys, pynte­
plader, bagagebærere, sadelovertræk, 
r-acerpuder, råskærme, akkumulatorer, 
DK skilte, o.m.a. 

KUN EN GROS 

Harry Petersens eftf. 
Helgolands1ade 13, København V 

Central 14361 EVa 6621 



Ryttere i 500 ccm klassen i hårnålekurven efter langsiden. l spidsen ligger englænderen, 
Dudley Ward, og den fjerde ryfter i rækken er nr. 13, Totterstrom, der omkom på den næst­
sidste omgang. Den korte bane er langtfra let at kØre, og vejbelægningen trænger i hØjesle 

grad til en hovedreparation. 

Bostock og Harald Karlsson i en oliepøl, 
som Totterstroms maskine havde eft.erladt 
p·å banen. Dudley Ward kØrte derefter i 
mål ,s•om ,sikker vinder i tid,en 27.41,7, 
hvilket svarer til lidt under 108 km/t -
o,gså dette er ny rekord. 

Det •blev senere meddelt, at TotterstTom 
var omkommet, og dette lagde naturligvis 
en .stærk dæmper på de tilstedeværende 
kørere og officials,. Det var tydeligt, at 
Totterstrom, d,er var en forholdsvis uer­
faren rytter, havde »hægtet sig op« i d;e 
mere rutinerede englændere, men da han 
sk,ulle til rui: manøvrere på egen hånd, 
blev han usikker. 

Aufomobilløhene omfa.ttede blandt an­
det et løb und,er formel 3, i hvilket •s•å be­
rømte navne som John Cooper og Rodney 
Nuckey deltog. Nuckey tog føringen, men 
Li,ncoln, der vel ,ruok er Finlands ,stæi,keste 
kører i denne klas,se, fulgte ham som en 
skygge. Lin,coln har forøvrigt nu fået en 
Norton motor i ,sin vogn, s·åledes at di­
stancen på 50 kim ikke længere er det store 
problem ved motortrimningen. Utallig,e 
gange skiftede placeringernie længere til­
hage i feltet, og på ottende omgang over­
to-g Lincoln føringen, efter at Nlickey 
havde fået vanskeligheder med geal!"kas­
sen. Fiillilen Loivaranta lagde sig på an-

denpladsen, og på tiende omgang måtte 
Nuckey udgå. Efter de 25 omgange gik 
Lincoln over mållinien som en sikker vin­
d•er i ny rekordtid 28.58,8, hvilket ,svarer 
til 104 km/trn. Lincoln er iøvrigt selv in­
dehaiver af den gamle rekortl, der 1Ød ·på 
29.42,2 for de 25 omgalllge. Loiwuranta 
kom på ail!denpladsen foran den berøm­
melige lwn1struktør, Cooper, der blev num­
mer tre. IØvrigt var det finnernie, der 
gjorde sig hemærket, m;ed•ens svenskerne 
til gengæld var bemærkelsesværdigt svage. 

Løbet for sportvogn;e over 2000 ccm 
blev en temmelig ensformig paraidekør­
sel, men for danskerne var der det glæde­
lige ved paraden, at Robert Nellemam1 
førte feltet fra ,start til mål. Der blev kun 
kØrt over ti omgange, og det var så ind­
lysend-e, at ingen af de andre kørere hav­
de skyggen af en cha,rnce mod Robert Nel-
1emanrn,. Også Nellemarnn satte ny bane­
rekord i tiden 11.53,6, hvilket svarer til 
101 km/tm. ,Den g,arnle rekord lød på 
12.30,3. As,s•er Walleniu,s kØrte sin Ja­
guard i mål som nu!nllner to. Løbet for 
sportsvogrne indtil 2000 ccm blev vundet 
af ·sveillSkeren Waldemar Steener, der på 
sin Ferrari kørte over mållinien som sik­

. ker vinder i tiden 12.27,5, hvilket svarer 
til 96,5 kmy'tm. Der var kun syv ,startende 
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Følg Eksperterne 
Med Castrol paa Motorcyklen behøver De ikke ,.at køre 
med Skruenøglen i Støvlen". Castrol"s mange Aars Erfa­
ring med Motorcykle-Smøring er Deres bedste Garanti. 
Den beskytter Motoren og giver største Hastighed og 
Motorydelse. 

De mange forskellige Slags Motorcykler i Danmark kan 
ikke smøres med en enkelt Sværelse - derfor er der en 
korrekt CASTROL Kvalitet til hver Type Motor. 

Brug om Sommaren: 

11GRAND PRIX" til de fleste 1-cyl. 4-Takt 
(SAE 50) 

11XXL11

(SAE 40) 

til de fleste fler-cyl. 4-Takt 

112-TAKT XXL" til 2-Takt 
(SAE 40) 

"XL" 
(SAE 30) 

til enkelte 4-Takt 

Anbefa,1,es af Motorcyklef orhandlerne og 

f øres af de fleste uafhængige Benzintanke. 

C. C. WAKEFIELD � CO. A/S • GRØNNINGEN l • KØBENHAVN K



ZONDAPP 
- En hurtigkørende Scooter 

med plads til stor bagage 

zuruda,ppfabrikeru har netop sendt en ny 
scooter på markedet, hvUket ikke på 

nogen måde virker overra:skende, efter­
som Ziindapp DE-motoren, der er mon­
teret i model »Comfort« synes som skabt 
til en ,scooter. Det ,skal dog indrømmes, 
at vi havde ventet at finde den nævnte 
motor i uærudret ,skikkel,se i scooteren, 
der har fået modelbetegrneLsen »Bella«, 
men slagvolumet er ,sat fra 198 ccm ned 
til 147,9 ccm, medens effekten, der er på 
8,7 hk ved 4250 omdrejninger i miru. på 
»Comfort«-mot:oren, er 7,0 hk ved 4700

omdr./min. på »Bella«-motoren. Skylle­
systemet er imidlertid det samme, og på 
»Bella«-motoren anvendes naturligvis og­
så en dobbeltkarburator, der giver god 
træ�kraft ved de laveste omdrejningstal.

Ved at betragte den nye »Bella«, kom­
mer man hurtigt til det resultat, at denne 
maskine ikke er nogen egenrtlig ,scooter, 
men ,snarere må betegnes som en scooter­
lignende, indkaps-let rnotorcykle. Stellet er 
udformet som en dobbelt, åben rørram­
me i hvilken motoren er monteret, og for­
til . er rammen sam:let i et enkelt bærende 
rør, der er monteret til kronhovedet. For­
hjulet er ophængt i en teleskopgaffel, 
mederns bagihjulsaffjedringen er udforrnet 
efter svinggaffelsystemet. De store hjul 
er ret iØjn:efaldende - dækstørrelsen er 
3,50 X 12 - og aikselafstand,en er også be­
tydelig større end det er alrnindeligt for 
de scootere, der er monteret med små hjul. 
I såvel hjulophærngrning ,som motor og 

Ziindapp »Bella« er ganske elegant, og vi er overbevist om at finde fortræffelige kØreegenskaber 
i, denne maskine. 



Som man ser af denne skitse, må 
Ziindapp »Bella« nærmest betragtes 

som en· indkapslet motorcykle. 

tra,n,smiissiollJs,s,ystem har man bibeholdt 
de kendte elementer fra motorcyklen, og 
det skal såled!es nævnes, at motoren er ud 
i et med de111 originale Ziindappgearkas·se, 
i hvilken gearerne ,skiftes ved hjælp af en 
forskydelig stjernenot, o·g kraften over­
føres fra gearkas,se til haghjul ved hjælp 
af en kæde, der •lØber i en fuldkommen 
lukket kædekaisse. Gearskiftningen fore­
går ligesom på motorcyklerne ved hjælp 
af en gearpedal, der i dette særlige til­
fælde er udformet som en vippepedal til 
betjening af s·åvel hæl som tå. En, motor­
effekt på 7 hk i forbindel,s,e med en fil'e­
trins gearkaS!lje, virker. på forhånd til­
ta,lende, n,år køreegenskaberne ,samtidig 
er fuldt på hØjde med de egenskaber, der 
kendes fra de bedste motorcyklekon,struk­
tioner. Vi. har naturligvis end'.ll/U ikke haft 
lejlighed til at køre på »Bella«, men for 
os er det indlysende, at det lavtli�gende 
tyngdepunkt, de små motorcyklehjul ,eller 
de meget store ,scooterhjul, den kendte og 
effektive hjulaffjedring, og et acceptabelt 
efterløb på forhjulet, ska,,l ,give gode køre­
egeruskaber. I mod1sætri.ing til de fleste 
andre soootermodeller er den I,uftkølede 
motor ikke for,synet med blæser. I hen­
skjoldet er en luftkanal udformet således, 
at også karo�seribeklædn,ingen over det 

forreste· stelrør udgør en vindtunnel, der 
leder køleluften lige irud mod cylinderens 
køleribber. Det er ikke alene billigere, 
rent produktion�mæssigt, at undlade blæ­
seren, men det er og,så en kendsgerning, 
at en blæs.er tager en del af motorens 
effekt, ligesom den uvægerligt må give, i 
det mind'811:e no·gen støj. Udblæsning,s­
røret er bogsitaveli,g tailt fol."IIlet som een 
stor lydpotte, o.g efter de rapporter vi har 
modtaget, ,skulle ma•skinen være ganske 
overorden.tlig lydløs. Tophastigheden an­
gives iøvrigt til 85 km/t, og med to per­
soner kan ma,sildn,en overvind·e sti,gninger 
på 32 %. 

Ziindrupp Bella er udrustet med et f.uldt 
elektri'.,k an.Jæg med en svinghjulsdynamo 
på 45/60 wiatt og 35 watts lampe i forlyg­
ten, ,samt et batteri på . 6, 7 amperetimer, 
jævnstrømshorn o,g parkeringslys. Bag 
styret er anibragt .et instrumentbord i 
hvilket ,sipeedometer, kontakter og kon­
trollys for frigear er monteret. På kontrol­
bordet,s bag,side er styrelås,en anibragt. Ka­
rosseriet er udformet på en ret interes•sant 
måde, idet det, ·som ,allerede nævnt, tjen,er 
s<>m vindtunnel for køleluften,. der ledes 
ind ved benskjo,ldet, IOen der er tillige 
tænkt på en hensi,gtsmæ.s•sig afledning af 
den brugte køleluft. Ba,g sædet er udluft­
niugen anbragt i en udbygnin•g på karos­
•s·eripladerr, og denne udbygnin,g tjener 
samtidig ,som monteringsflade: · for det 
eventuelle ba,glsæde. En overord·entHg in-
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/Jughjulsophængningen ved 
hjælp af svtnggaffel og (tf­
f}edringssystemet, der be­
står af en lang skr11efjede1· 
og en kraftig teleskopstØd­
dæmper. Bemærk udblæs­
ningsrØret, der er udformet 
som een stor lyddæmper. 

t.eress-anrt enikelthed er nogle nedfældelige 
bagagebærere, der, når de ikke er i brug, 
er kla,ppet op i karosseriet, hvor de ,sidder 
som et .g-itter ,på b-egge -sider af ba,ghjulet. 
Man kaI1J tilsyneladende medbringe to ret 
store kufferter på di-sse bagagebærere, 
uden at de generer bagsædepa,s,sageren. Da 
karosseriplaiden omslutt.er hele ma,skine­
riet, har man fundet det hensi-gt,s,mæs,s,igt 
at anbringe et luftreguleringshåndta-g på 
styret, samt at forlænge karburatorens 
tipperkna·p således, at den stikker uden­
for karos:seripladen. Dette er i al kortlhed 
en beskrivelse af den nye Ziindapp 
Bella, som vi iØvrigt glæder os til at prØ­
vekØre, når den en,gan,g kommer her til 
landet. 

Fabrikant: 
Importør: 

havn Ø, 

Ziin<dapp-Werke, Niirnberg. 
Brdr. Friis-Hansen, Køben-

Motor: 1-cylindret, to-takt, boring: 57 
mm-, ,sla.glængde: 58 mm, sla•gvolumen 
147,9 ccm, kompres·sionsforhold 6,1: 1, 
maksimal motoreffekt: 7,0 hk ved 4700 
omdr./mi-n. Smøresystem: olie/benzin. 
Stempelha·stighed ved 60 ikm/t: 7, 78 me­
ter pr. s•ekund. 

Transmission: motor til koib-ling: ikæde. 
Kobling: flerplade i oliebad. Antal 
gear: 4. Skiftemekandsme: fodpedal i 
hØjre side, Udvekslingsforhold m-ellem 
motor og ba.ghjul: l. gear 18,4: l, 2. gear 
11,5: l, 3. geax 8,2: l, 4. •gear 5,85: l. 
Gearka,s&e til bag,hjul: rullekæde. Dæk­
størrelse: 3,50 X 12. 

Stelkonstruktion: dobbelt, åhen· rørram­
me. 

Hjulophængning, for,b,jul: telesikopgaffel, 
haghjul : s,villlggaff el. 

Stativ: i midten. 
Benzintank rummer 7,3 liter, heraf 1,7 

liter på reserve. 
Bremser: 150 mm, diaimeter 25 mm brede. 

Karburator: Bing dobbelt· ka:rburator. 
Elektrisk imlæg. Fabrikat: Noris, 6,7 am­

peretimer på akkumulator. Dynamo: 
45/60 watt. Tænding: batteri. 

Dimensioner: akselafsta,n,d: 1315 mm. 
SaddelhØjde: 730 mm. Fri hØJde fra 
j orden.: 100 mm, styr-ets bredde: 620 
mm. Egernvægt 130 kg.

Benzinforbrug: 2,2 liter pr. 100 kui (45,5 
km pr. liter). 

Tophastighed: 80-85 km/t. 

D A N S K ES S O A/S 



Den nye· 2-dørs 

1955 
- ::ned den lydløse motor 

har 30 °/o større acceleration 
- og mange andre nyheder

Nu kan De få den vogn, De har ønsket Dem. 

En robust, sikker, manøvredygtig vogn med 

rigelig plads til 4 personer og deres hagage! 

Ring til den nærmaste DOMI-forhandler og 

aftal tid for en prøvetur allerede i dag, og 

oplev seiv denne vogns forbløffende ydeevne 

og konstater det lave benzinforbrug. Han gi­

ver Dem alle oplysninger og vil gerne hjælpe 

Dem med købstilladelse og bevillingstilsagn. 

Seiv nen bagagerummet er fyldt 

- og der skal meget til - .er 

res&rvehjulet let tilgængeligt. 

Ved en karrosserikonkur­

rence pd Earl Court ud­

ati!lingen i London fik en 

MORRIS MINOR udatil­

lingena eneste guldme­

daille l sin klasse, der 

omfatter indtil 50 pet. 

dyrere vogne. 

Med k.øbsti!ladelse, inc!, 

omaætningsafg. ab fabrik 

kr. 11.230.-

MORRIS MINOR Cabrio• 

let samme pris. 

MORRIS MINOR 4-døra 

Saloon kr. 11.905. 

Uden købstilladelse sam­

me priser + til• 

læg ved dollar­

præmiering. 
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E 
n eller anden k.log mand - jeg hu.sker
de&-Værre ikke hvem - ha:r· eI11garug sa:gt, 

ait sålæng,e man kan· lege, er man ung af 
sirnd. Om det er en ahsolut sandihed, ved 
j eg ikke, men det lyder ret overbevbende, 
og i tilgift er d·et usigeligt heroli,gende at 
vide, .at mrun ikke er helt forkalket, så­
læn,ge man ka,n lege eller int,eres,sere sig 
for leg,etøj. 

Pers,onJi,g har jeg en ,svacghed for lege­
tøj, der i d·et ,små er en tro kopi af store 
forbilleder, og fortrinsvis for Iegetøjs- el­
ler modelhiler. En af mti•me Iængst for­
glemte klass·ekaimmerater fra und·erskoiJen 
i1JJviterede mig en,ga:D'g med hjem en ef­
termiddag, dia vi hruvde gjort gader og 
Sltræder us.ikr-e på rulleskøjter. For at un,­
devhold,e os henrtede ha1JJs far med et til 
lejligheden passende ceremoniel noget 
ganske særli,g fint legetøj frem af et skab, 
og jeg kacn den dag i da,g fØ].e præcis den 
samme giru·ndfæstede misundeLse, soon jeg 
følte den eftermiddag, da jeg for første 
gang ,så to vidunderlige modeller af en 
d·atidig racervogm De var vel et ha1vt­
hundrede centimeter laDJge; der var malet 
racernumre på ·de ,slanke, dybtrøde karos­
serier, o,g i a1le detadjer var de tro 'kopier 
af en væddeløbsvogn. Det har sikkert væ-. 
vet en. 2-liters Fiat el-ler en tidlig Alfa 
Romeo, og jeg gad nok vide, hvo,r de er i 
dag. 

Omkring s·3.II1JJJile tid var jeg denilykke­
li-ge ejer af en nøjagti,g model af den be-· 
rømte Citroen-Kegresse, ørkenmode1len, 

Modellerne pd disse sider er nogle meget vel­
lyklcede biler og motorcykler fra. Tekno. 
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som på larvefødder krydsede Sahara og 
trærugte firem i Asien,s uudfoiiskede Øde­
marker. Dens fine urværk fik ,sit banesiår 
i en sandkasse, hvor jeg i barnlig uvidenr­
hed lod d,e,n »ikryds•e Sahara«. Senere må 
den være gået alt kødet,s gang, hvilket 
ærgt-er mig u-sigeligt idag, for den ville 
hæve pyntet ,svært i den modelsaimHng, 
jeg er ved at an!lægge. 

Værre er det dog at tænke på, at en æl­
dre herre af mit bekendts·kab som dreng 
har haft modeller af fran,ske automobilier 
fra før århundredeskiftet ,som legetøj -
og ikke a,n-er, hvad der er blevet u d-em. 

Havde man tænkt ,sig om i tide, kun111,e 
et uvuroerligt modelmateriale have været 
beva:ret, men jeg er baruge for, at -man,ge 
gode ting er gået til girund:e i tidens lØb. 
LegetØjsbHerne og bi.Jmodel1erne glim:re­
de nemlig ved deres fraværelse på den 
1-egetøjsudstilling, der bl-ev atlholdt i Kø­
benhavn for en god halv S1Des år siden,. 

De fles,te legetøJsibiler er kun legetøj og 
farestil-ler ikke ·noget bestemt mærke. De 
kan have en vis interesse på grund af de­
res åirgarug, som tidstypi,ske, men først, 
når der bliver tale om miniatureudga-ver 
_af rigtige biler, er de værd a,t have med at 
gøre; 1-kke ,sådan at forstå, at de repræse111-
terer nogen værdi .målt i kroner og øver, 
men man leg-er ,så dejli,gt med deII11. 

AI.le de biler, macn drØIIIIIIler om at eje 
- men aldrig nogernsirude får råd til -
kaill �tå på kaminhyld-en eller en bo,greol.
VæddelØbs- eHer rekordvo-gne, som enganrg
har sat en,s fantasi i bevæg-el-se, kan gen,­
k,alde mindet om svundne .tiders bedrifter, 
og vellignende modeller af enhver bil har 



denne særlige cha,rme, som alt s1måt rum­
mer. 

I regien er modeller uden motor de mest 
korrekte i målene - urværket fy.Ider ofte 
for meget - og Te�no'•s mange forskel­
li.ge modeller er faktisk ailt for ged1e til 
bØrru. De små, utaknemmelige brester er 
for hårdhænded-e ved de elegante minia­
turer. Tekno-mod,elilerne er meget vellig­
nende og nydeligt ud!ført; navnlig last- og 
varev,ogrnsserierne, ·men o,gså ambulamcer 
o.g brrundbiler er af •hØj klasise ,som mo­
d·eller betragtet. (At de o,gså er uforlig­
nelige •s·om legetøj er en grurnske anden 
Urng). De .to sp-0rtsv,,ogrusmodeller er ikke 
helt s,å vellykkede, men motorcykle- og 
ooootermodellerne er så TI1Uttede, so.m n,o­
gen mode1sam1er kan, ørnsike s1ig, o,g et trak­
torsæt s•å fint i gengive1'sen af originalen, 
at jeg ikke mirndes rnoget tilsvairende i den 
størreise. 

Sp<>rts- og racervo,gne er det stra-ks lidt 
svær,ere at hitte_ i de hjemlige leg-etøj,s­
butiker, men i årenes IØb hair der været 
fine ting at finde. En a:f de bedre, histo­
riske modeUer i min egen LUie ,sam,lin,g er 
Blue Bird's ohassis - nøjagtigt kopieret 
i de mindste detaljer som det s-å ud, da 
Sir Malc<?Jm Campbell nåede op på 484,5 
km/t. Nok s,å impon,erende er en stor mo­
d1el a:f Sir Henry Segrave's Golden Arrow, 
der kørte 372,3 km/t i 1929, o.g den, er tiJ­
med »fra tiden:«, ,som d1et eUe11s hedder om 
bedre antikviteter. Den er forresten med 
urvæ11k og kan skyde en impooierenJde fart 
på et gla,t gulv. 

Det senesrt i sam-Ungen indlem1mede 
srtyikke er en Porsche, som også har ur-

værk samt elektri,sk lys. Den er nydeligt 
udført, kan køre med to forskellige ha­
srtigheder og srti.Ues til at svinge automa­
tisk med korrekt gearskifte i ·svingane. 
Fovhjulene er uafhængi.gt affjedrede. 

For nogen tid siden fik jeg også fingre 
i en Schuco-model af en Grrurnd Prix Mer­
cedes-Benz. Som skolemode! betragtet er 
den ikke meget bevendt, men til gengæld 
har den de Dion-bageksel med det ,sødeste 
line differentirul, og hjulene er fæstnede 
til akselnavene med rigtige flØjmøtriker, 
så den er ikke så dårlig endda. 

I det hele taget er der en rigd,om af lege­
tøj sbHmode11er at kaste sig over. GalllSlke 
vist er udval,get i Danmark i.kike så for­
færdelig stort, når det_ gælder autentiske 
modeller, men i. Sverige, Tyskland og 
Fran,krig kan der henrtes fine ting for siet 
ikke at tale om England. 

En, sædig slrugs modeller - og det er 
ikke de dårli.gste - er de miniaturer, fa.­
brikerne ,s,elv udsender. Nuffield-cpncer­
nen havde for et par år •siden en fin mo­
delud,gave af den populær-e Morris Minpr, 
og for Heke så lan1g tid ·,siden, iblev en nys� 
selig liile Vauxhall i Lommeformat præ­
senteret af General Motors. Citroen gik i 
sin, tid et skridt vid·ere og lancerede model­
byggesæt ·ruf den klassiske :,,Si:x.«-model. 
Disse byggesæt mindede n,oget om de mo­
deller, Mecano udsendte i tredivern,e -
men Mecanosættene f.oresrtiUede en ano­
nym bil. Citroen..;modellen var derimod en 
aMeles præcis kopi o.g forrnylig var jeg �å 
svineheldig at kiomme i besiddelse af et af 
disse sjældue sæt. En a.f min,e venn-ers sø­
ster skulle giftes, og ved d1e11 lejMghed 



Del/e e,· en Vm,xhall i 1/16 størreise. En ualmindelig smuk kopi, der trækkes ved hjælp af en 
elektromotor. 

blev huset lmrnplet e,n,devendt. I en krog 
på loftet fjælede sig to store, blå pap­
æSiker, ,som in:deholdt delene til Citroeru­
modeUen. Æskerrne blev hØjti-d•eHgt over­
draget mig, og efter et .prur a.fteners under­
søgel:ser viste -det sig, rut ,sættet næsten vær 
in!l:akt. Der mrun,gledle ·krum. tre d'ele, S'Om 
måtte fremstilles, o.g efter endrnu nogle 
aftenier,s arbejde var ohais:srfo'et sll'Illllet. Så­
vidt jeg ved, ·kumme main i sin tid ogiså få 
en kasse med et kaross:eri, mel); . den !har 
jeg aldrig set. Citroen ihrur i det thele taget 
altid haft sans for modeHer, og da den 
llJUVærende -en,gel,ske diroD!llinig og prin1ses:s•e 
Margaret i 193.8 va,r med deres foræ1dre i 
Parirs, fik -de to lækre modeHer alf den 
åbne topersou,ers Citroen (med forhjulrs­
træk) forærende a.f fabriken. 

Mobiloil 
''D" 

RACEROLIEN, DER 
GIVER DERES 
MOTORCYKLE ET 
LANGT LIV. 

FAAS HOS DERES � FORHANDLE R 
. . 

YACUUM OIL COMPANY 

En ganiske særlig sla,gs modeller er de, 
der er storre nok, til at børn kan ,sidde i 
dem. Almindeli.ge træ,debi.Jer af den type, 
man brændende ørnsiker ,sig i femårsalde­
ren, kommer i'kke helt i denlllJe kategori. 
Austin har derimod i de ,sid!ste år stået 
fadder til lllOgle trædebiler, der var noget 
nær de store Aus,tinvogwe, men Aston­

Martin -gik meget samvittighed!!fuldt til 
værkis, da frubriken bygigede en ba:vneud­
gave til den svenske »iliHeprill!S«, efter at 
hans farbror, Pri>rns Bertil,_ havde kø,ht sig 
en lækker DB 2-A,ston-Martin. 

FJ,ere fabriker ihar fra tid til anden byg­
get til-svarende ba:rnebiler til særlig frem­
raigende kunder, men kun i ,ganske få 
eksemplarer, o,g j�g tror k,un, det var Bu­

gatti, der bygig,edle børnebi'ler for alvor. 
Selvfølgelig var Bugatti's miniruturvogne 
noget ganske for -sig seiv, og i fabrikens 
da,tidige katalog umlerntreges, at den liLle 
Bugatti aldeles ikke er et stykke legetøj, 
men en rigtlg bH i lille størreise. De små 
Bugatti'er, der var forsynet med en elek­
tromotor, fremtrådte -som tro kopier a.f fa­
briikerns ,sejrsværnte racer<V·ogne. Den fØJ:1Ste 
blev bygget til farmilien,s .yngste søn, 
Roland Bugatti, som lærte at køre i en 
alder af 4 år. Senere blev nog1e få tiJ.s,va­
rende vogne fremstil'let, bl. a. til den nu­
værende bel,gi.ske korn,ge, og før kri-g,en 
kunne 1rum i Nice og Cannes 1-eje dem til 
børn, der ,så kuD!n:e køre væddeløb med op 
til 15 km/t. 

Andre modelbiJ.er, der har ,speciel inter­
esse, er de rigtige modelraeere af den type, 



BSA Golden Flash med 650 ccm twin motor er 

algjort den fornemste motorcyklekonstruktion, man endnu har set. Denne 

maskine betegner den største harmoni mellem motor, stel og alljedring, 

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

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

Under kontrol her et BSA hold 
gennemlørt en 7979 km lang 
p6lldellghed1prøve, der tilllge 0111-
fattede det lnternatlonale seks 
dage1 trlal, som de tre ryttere 
gennemførte uden et eneste slraf­
polnt. 
BSA har opn.let den højesta 
udmmrkeloe for kvalitet og hold­
barhed - elet er Deres garanti 
for elc�nomlsk lcersel. 

FORHAN DLERE 

OVERALT 

l DANMARK 

Generafrepræsetant for Danmark 

BSA MOTORS & CYCLES H, V, Hansen 
Veaterbrogade 101 , København V , Veiter 3187 
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En Mercedes »300« som brevpresser. Hvis man af bar kedsomhed over de dokumenter, som ligger 
forankret under det tunge pres, fØler trang til at lege, skruer man blot vognen !Øs og trækker det 
kraftige urværk op. Der er tre gear frem og balcgear. Vognen kan kØre i rundkreds til begge sider 

eller selv styre rundt efter sit eget hoved. 

modelracerk1uhbens medlemmer kæler 
for - men d·e er af et 13.'Dlgt mere viden,ska­
beligt tilsnit og tilstræber ikke niogen lig­
hed med store vogne. Desuden har jeg fak­
tisk meget lidt forstamd på de betagende 
små racermodeHer, ,s,å jeg vil hellere hol­
de dem uden fOT denne arlikel,s rammer. 

Derimod er der endnu en type mod·eHer 
tilba,ge - og de er med velberåden hu 
gemt tHsidst, for de repræsenterer det for­
n,emste inden for modelbHern.es rigt va­
rierede skarer. Jeg tænker på det, ell'glæn­
derne kalder for »solids«, d. v. ,s. piniligt 
nøja,gtige ,ska,J.amodeller af �sisterende. 
eller historiske vogne, men uden driv­
værk. De er udført med samme akluira­
tes,se som de lokomotivmodei'ler, stabba­
nerne har ud,strnet på forskellige statio­
ner, eller de ,skibs,modeHer, man finde:r på 
rederikontorer. 

Den art modeller er noget helt for sig 
og repræs-enterer ofte et astronomisk an� 
tal a-rbejdstimer. Tro ikke, en god bilmi­
niature er inoget, man bikser sammen på 
et par aftener - næh, det kræver både 
forberedel,se, uendelig tå1modighed og et 
velassorteret værksted, men f øvst o,g frem­
mest en uudtømmelig en1ergi. ,Ganiske vist 

kan man i U.S.A. og England få bywgesæt, 
og de kan være gode til en, begyndelse, 
men skal det være ihelt rigtig,t, må man 
tage fat fra grnn:den o,g selv dreje sine 
modelfæl.ge, Ja.ve tirådhjul, bywge cha,s,­
sd,s'er, in,strumentbrædter, kØlere o. s. v. 
- i en ska;l,a, der genn·emgåenide best=­
mes af de miniaturedæk, der er Hl rådi,g­
hed. Ernncl er fængslende - og der er al­
lerede skrevet flere gode håndbøger i bil­
modelbygnirugens meget svære kunst, men
den er svær, og jeg må tiLstå, at jeg endinu
H11ke er kommet længere end til at kØbe 
fom små dæk. som en daig gerne skulde 
pryde en Grand Prix Bugatti ! Forinden 
skwl jeg dog have fat i en IiHe drejebænk
og lavet adskillige arbejdstegninger, ,så det 
har lange udsigter endnln.

Tanken a,lene ,om en nøja,gtig kopi i det 
små af en i mere end een forstand stor·bil 
er dog så tillokkende, at projektet nok skal 
tage form en daig. 

Forresten kan jeg ikke helt frigØæ lllllig 
for d·en tanke, at der rundt omkring i lan­
det findes f.1.ere npåa,gtede bilmodeller, og 
S®lllle De have en, som De ikke har bru-g 
for - eller !k.ende til en god model, . så 
send den til mig (endelig med tydeHg 



adresse, så redaktøren ikke tager sig d 
den; for han har ogs·å en svaghed for mi­
niaturvog,rue). SMJ omgås nemli,g så småt 
med planer om ved Iejlighed - for ek,s­
empel ved næste biludstilling i Forum -
at arrarngere en -modeludstiHin:g, og hvis 
De ikke vil forære mig aHe deres model-
1er, ,så krun bladet naturligvis nøjes med 

givet fald at låne dem m en udstiUing. 
Collecteur. 

Djurgårdsloppet 
- fortsat fra side 324 

i denne kla·s•se, der iøvrigt blev kørt .,sa11n­
men m,ed de ,store sportvogne. Det var 
indlysende, at den hurtige, liHe Ferrari 
på intet tidspunikt overanstrengte si.g for 
at vinde sin klasse. 

Der blev også kørt efter »Fomlllel l« 
på Djurgården i år, men bortset fra d,e 
store 4½ liter vogn1e vair det bemærkel­
S'esværdigt, at de fl.este vogne lå larngt un­
der den tilladte slagvolumen. Denne klas­
se blev vundet af Rodney Nuckey, der 
kørte en1 Oooper Bristol, og hans tid blev 
28.55,2, sva,rende til 104 km/tm - åben­
bart en ,srtarndardhastighed for vinderrne 

dette år. Spændingen ved .automobilløbe­
ne på Djurgårdshanen består i reglen af 
en række hasa:rderede overhalinger; for 
nogen automobilbane er Djurgårdspa:rken 
ikke i sin nuvæ:rende s,kikkelse, dertil er 
vejen de fleste ,steder for sm.i-1. 

GENTOFTE 

BOGTRYKKERI 

KONGEL YSVEJ 1 4 

GE 1850-4844 

Eneste Tændrør med­

den patenterede 
CORALOX Isolator 

CORALOX betyder større Modstandsdygtighed 

over for høje Temperaturer, større Varmelednings­

Evne, større Styrke under Kompression - og 

større Økonomi. Faa fuldt Udbytte af den 

ny Benzin - skift til AC! 

TÆNDRØB. 

f.



Erhard Fisker under udvælgelsesprøven i »Monaco Rallye« sidste år. nenne prøve kræver god 
forberedelse og omtanke. 

Kan man træne til et rallye? 
Af MOGENS H. DAMKIER 

skal man starte i et landevejsløb, et 
moto-cros-s, ellier et JordbænelØb, har 

man en mere elLer mindre solid træning 
bag sig, og alene det, at man kender ba­
lllen, er en ydel'&t betrygg,en:de fornem­
melse i de nervøse minutter inden startem 
Et trial er neto·p baseret på .overraskebes­
momentet, idet rytterrue ikke kender ba­
nen; men den ene trilll�tape afviger ikke 
så meget fr.a den anden, og har man blot 
erfaring bag sig, er det ,s,jældent, mræn 
komaner ud for de helt store overrll!skel­
ser. Helt ander1edes stiller det sig med 
et rallye, i hvilket det ifølge sa•genrs natur 
er vanskeligt at træne, eftersom ban·en er 
flere tusinde kilometer lang. Umuligt er 
det naturligvis ikke, blot man har tid til 
sin rådighed, rmen en ,gennemkøring af 
banen vil aUigevel være af problematisk 
værdi som træning betragtet. Mll!Il kan 
imidlertid træne på en helt anden måde, 
og da Trophee International Motocycliste

De Monaco netop står for døren, vil en 

gennerogang af de forskellig-e muligheder 
for en ,solid forbel"edel,s,e være aktuel. 

Et rra.Uye er som bekrenrdt en pålidelig­
hedsprøve for såvel kører som køretøj, 
hvadenten det er bil eller motorcykle. Da 
Monaco-lø,bet er motorcyklernes Monte­
Carlo lØb, vi.l vi behandle emnet ud fra 
d,ette lØb, idet en la·ng række pun:kter 
selvfølgelig er generelle for denne ,sports­
gren, uanset ,om ,løbene er ud·skrevet for 
biler eller moto·rcykler. 

Skal man deltage i dette løb, må man 
opdele sit forberedebes,arbejde i ll"e 
punkter: m11Jskin1en, rytteren ( - altså s•ig 
selv) og »navigatiouen«. Maskinen: •s1k,al 
selvfølg,elig være i ti,p-top mekanisk 
stand. Der er ikke tale om tun.ing af nogen 
art, man skal s.Jet og ret holde sig til stan­
dairdudførelsen med vis,se .srmå forbedrin� 
ger, som polering af topstykke o.s.v. For 
at forebygge på s·å mange punkter som 
muligt, må man f. eks. hellere nds,kifte 
koblingsbelægningen, hvis dette Ikke net-



op er gjort, ventilerne skal slibes, og 
stempelringene skal fornyes. For det me­
kaniske arbejde gælder imidlertid een 
hovedre.gel: det skal ikke udføres i sid�te 
øjeblik, men netop gøres i ,s,å g·od tid, at 
maskinen kan blive kørt så meget til, at 
den fører sig godt tilpas. Det er ik:ke mo­
toren, man .ska1 ofre alle ·sine anstrengel­
s,er på, eftersom cykledelene, l,ednings­
neUet og kontrolorganerne er af om 
muligt endnu større vigtighed. Hvad nyt­
ter det for eks,emrpel, at motoren går tip 
top, hvis gas•kablet er knækket eller, hvis 
en kompliceret og til. dels uoverskuelig 
kortslutning gØr sig gældende. Nye kab­
ler overalt vil være en fornuftig og ikke 
særlig kostbar sikkerthed�foranstaltning, 
og skøn•ner m:an, at ledningerne er gode, 
må man i hvert fal.d -se hele det elekt·riske 
net godt igenrnrem. De steder, hV'Or lednin­
gerne ,er i berøring med stel eller tank, 
bør man Isolere med et ,ekstra lag iso­
lerbånd. Her tænker jeg n,avniig på de led­
ninger, der ligger under tanken, og det 
stykke kabel, der går fr.a stellet til lygten. 
I det hel.e taget må man sørge for godt lys, 
(s•e artiklen: Mer' Lys, SMJ nr. l 0, 1952) 
og frem for alt må akkumulatoren have 
et grundigt eftersyn hos en specialist. 

Skærme, kædekasser og lignende må s·es 
efter - dis.se dele ska-I være forsvarligt 
monteret. Kæder o·g kædehju.I skal kontro­
leres, og viser det sig nødvendigt at ud­
skifte en kæde, må dette også ske i god 
tid inden starten, eftersom en kæde sætter 
sig ikke så Ji.dt umiddelbart efter mon,­
beringen, og det kan betyde, at man skal 
justere kæd'e midt under løbet, hvilket 
naturligvis s•kal undgås. Dynamo og mag­
net ,skal have et grundigt eftersyn, og 
man ska,l sikre sig, at de bolte, der holde·r 
fodhvilerne, i-kke på nogen måde er tæret. 
En knækket fo.dhviler kan være afgørende 
for udfald·et. Der skaJ imidlertid ikke så 
stor fantasi til at forestille sig, hvad der 
skal gøres ved maskinen, blot vil jeg give 
et godt råd: hvis motorcyklen ikke er for­
synet med helt nye dæk og sfanger, så kØb 
to nye dæk og to nye sian,ger og monter 
begge hjul nogle få dage før afrejsen. De 
dæk og slanger, man afmonterer, kan·man 
slide op efter Jøbet. 

Spørgsmålet om reservedele, udstyr og 
værktøj vil naturligvis melde sig. Almin­
deligt standardværktøj af d•en slags, som 
følger med masikinen, når d·en er fabriks·-
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ny, vil i reglen være tHstrækkeligt, men 
en lille e1ektrikerskruetrækker, en lille 
fil og eventuelt en kædesprænger vil være 
et godt suplement, og en lille skiftenøgle 
er heller ikke at foragte. ln,d under begre­
bet reservedele kommer to korte dækjern 
(•som man helst skal kunne benytte l), en 

• reserveslange eller lappegrejer, en effek­
tiv pumpe, reservetændrør, et par -samle­
led til kædernie, en res,ervedyse til karbu­
ratoren (hvis dysen under en rensning 
forsvinder på en støvet landevej), sikrin­
ger, en res•ervekondensator og en res•erve­
lampe Hl lygten. Det lyder måske drabe­
ligt, men det er ·slet ikke så meget i hver­
ken omfang eller vægt. Reservedele •som
lejer, stempelrirnge, ventiler og ventil­
fjedre skal man lade blive hjemme, for
inden man får de pågældende dele udskif­
tet, er man sikkert ude af lØbet. Såfremt 
man af en overvældende mistro tvinges 
til yderligere foranstaltninger, kan man 
mebringe en ekstra kontaktarm med til­
hørende fjeder til afbryderkontakten samt 
et komplet reservekabel til koblingen. 
Disse beholdminger af værktØj og res•erve­
dele suplerer man til sidst med noget led� 
ning og isolerbånd, og så kan man iøvrigt 
føle sig godt rustet. 

Reservedele og værktøj skal pakkes på
en fornuftig måde, så man ved, hvor man 
har hver enkelt ting.

Udstyret omfatter et godt, gennemiprø­
vet ·spotlight, d,er er såiedes tilkoblet det
elektriske anlæg, at man har sikret sig
mod kortslutning, samt en Iøs repara­
tiomilampe, helst med s·elvstændigt bat­
teri. Man kan vælge mellem en alminde­
lig lommelampe; der kan stilles eller hæn­
ges på en måde, der giver godt lys ved
en eventuel reparation, og en lampe til
at anhringe i panden. Sidstnævnrte type
kan samtidig gøre god gavn, når man skal
orientere ·sig på kortet eller konferere
med sin køreliste under natkørslen. Ende­
lig skrul man have en bagageforanstalt­
ning i form af -sadeltasker, almindelig 
brugagebærer eller en· hagagehærer på tan­
ken. Man -skal blot undgå s,kuldertasker 
og lignende, da det . er for trættend•e for 
rytteren at skulle bære noget. En skul­
dertaske med en, vægt på ert kilo, vil efter 
et døgns forlØb fØles som en ulidelig og 
irriterende byrde. 

Vi fo11lader midlertidigt maskirneu og 
ud•styret og s·er lidt på rytteren. Han er i

og for sig en travl lille mand. Han skal 
ikke alene planlægge og gennemføre en 
længere udenlandsreJse, men han skal til­
lige gennemføre denne rejse med en nhyre 
præcision, han skal· sidd e på sin motor­
cykle i længere tid, end han sandsynli.g­
vis =gen-sinde før har prøvet, han skal 
rigge maskinen til og sørge for alt muligt 
mellem himmel og jord. Løbet er i sig 
selv krævende, og derfor må alle for,bere­
delser ·være f orden i god tid. I sin klub 
får han ordnet sin licens og tilmeldel,se 
(det har han gjort nu·, for tilmeldelsen 
sluttede den 6. juni), og samtidig er for­
sikringen ordnet. Klubben vil også være 
ham behjælpelig med de øvrige papirer, 
medens han selv må klare den nødven­
dige valuta o.s;v. Alt dette kan dog ordnes 
i god tid, og maskinen skal og må være i 
orden mindst en- uge før afrejsen, såle­
des at de sidste dage kun optages af »lek­
tien« - d.v.s. løbsreglementet. Et vig­
tigt punkt er påklædningen. Man skal kort 
og godt være iført regntæt motortøj, som 
man i forvejen er dus med. Styrthjelmen 
skal være anerkendt til løb af FIM. Gode 
briller bør anvendes·, og det er bedst med 
farvede briller om da,gen og klare briller 
om natten. Alt dette finder man ud af 
selv, blot skal man være klar over, at aru­
skaff er man ny styrthjelm. nye briller og 
ny beklædning, må man gennemprøve sine 
nyanskaffelser omhyggeligt, for eksemipel 
v·ed at køre en s·øndagstur, der strækker 
sig fm tidlig morgen til sen aften; for 
derigennem at konstatere, at intet klem­
mer eller generer. Tænk blot hvilken tor­
tur det vil være, at bære et par briller, der 
kliemmer over næsen i et par døgn. 

Det nævnte lØb er ilrke et spørgsmål om 
&å og •S·å mange ferietabletter, det gæl­
der bLot om at være udhvilet og i god 
form, når man skal starte. Man skal der­
for ikke ankomme i sidste øjeblik til s-it 
startsted, det er bedre at daske lidt runidt 
en dags tid i den by, man nu vælger som 
udgansgunkt - det bliver for d-e -skandi­
naviske deHJageres vedkommende sikkert 
Amsterdam, Bruxelles eller Rheydt. 

Reglementet må kunnes til fuldkom­
menhed. Allerede under arbejdet på ma­
skinen er det således rart ait vide, at en 
lyddæmper, der i.kke er tilstrækkelig 
effektiv ved ankomsten til Monaco, giver 
strafpoint, et ,svigtende horn giver straf­
point og en ikke anerkendit styrthjelm 



- den mest eftertragtede ..•
BMW er konstrueret ud fra den idEt, at skabe den ideale motorcykle. 
Gennem 30 år er denne konstruktion trin for trin forbedret l hver 

deh1ille i overensstemmelse med forskningens og teknikens seneste 
fremskridt. Hver enkelt del er nøje kontrolleret, og hver eneste masklne 
er indkørt og afprøvet af 1peclalister. Derfor er det en anerkendt 
kendsgerning, at BMW er den mest eftertragtede motorcykle. 

Importør øst for Storebælt: 

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/s 
Østerbrogade 135 - Kbh. Ø 

Importør i Jylland: 

Vilh. Nellemann A/5 
Århus 



• 
125 ccm kr. 1800 

150 •• " 2100 

250 ,. " 2700 

350 " " 3300 

500 " " 4200 

Autorlserede forhandlere: 

JYLLAND: 
Nykøbing Mors: Richard Mark 
HJørrlng: Fr. Amtsblller 
Aalborg: Chr. Tolt 
Holstebro: Carl WIiheimsen 
Randers: ltS. Solus Nellemann 
Grenaa: Motorlageret 
Rende: Rende Motor Compagnl 
Århus Motorlager 
Århus: Aarhus Motorservice 
Hernlng: M. Michaelsen 
Bordlng: E. 0. Christensen 
Varde: J. Feldt 

L E V E R ES O M G. F R A L A G E R 

på dollarbasis - på købstilladelse og til 
varesidevogn. 

De mest indkapslede og bedst afbalance­
rede maskiner, med automatisk kobling 
(verdenspatent), teleskopisk affjedring af 
begge hjul og speedometer som standard-
udstyr. 

Esbjerg: Spliid Andersen 
Holsted: K. Schultz & Søn 
Kolding: C. A. Stæchmann & Søn 

FYN: 
Hovedlorhondler for Fyn: 

E. Bruun Larsen 

SJÆLLAND: 
Helsinge: August Bendz 
Frederlkssund: Boelsen Nielsen 
Holbæk: J. A. Hansen 

Hellerup: B. Asnov 
Sorø: Sigurd Jttnsen 
Slagelse: R. P. Olsen 
Køge: Aage Nielsen 
Næstved: Laurits Larsen 

BORNHOLM: 
Rønne: Kaj Eriksen 

LOLLAND FALSTER: 
Nakskov: 0. Hansen 
Marlbo: Rasmussen & Jørgensen 

Reservedelsdepoter med komplet lager: 

Randers: 1/S. Sofus Nellemann 

Aarhus: Aabo Motor 

Odense: E. Bruun Larsen 

København: Erik Ort h 

Importør: 

ERIK ORTH 
KØBENHAVN V 

Vester Farimagsgade 19 . C 12375 - C 12372

Lyngbyvej 36 . Københav11 Ø . Ryvang 8705"
Samlerfabrik - Service - Værksted 
SeJrøgade 2- 4 . København Ø . Ry 7075



giver strafpoint - det hjæiper nemlig 
ikke, at man bagefter siger noget om, at 
»jeg troede og mente«. Et reglement er et 
reglement, og dermed basta. 

Hele lØbet går ud på, at man fra start­
stedet kører ad eru tvangsrute fra kontrol 
til kontrol meq. en given gernnem:snits­
hastighed, nemlig 45 km/t for maskiruer 
indtill 175 ccm, 50 kmi/t for maskirner 
over 175 ccm indtil 350 ccm samt side­
vogfi1s1maskiner, og 55 km/t for s1oloma1stki­
ner over 350 ccm. For at kunne gennem­
f øre dette, må man have et ur og et kort, 
men ,da det gælder om ait gøre 1siå meget af 
arbejdet hjemme fra som muligt, skriver 
vi en køreliste. By for by skriver vi op, 
hele ruten igenn1em, o,g det er ikke blot 
de store byer, me,ru aHe byer, der er afsat 
på et godt automobilkort. I Beligien, og 
Frankrig viser vejskilrtene til den m:este 
lille by og skal man s,åledes fra Dijon til 
Lyon, vil man sandsyrnligvi,s slet ikke 
finde et skilt med Lyon, men deriimod et 
skilt med Chamhertin eller Beauntt., Man 
skriver sin køreliste ·som en togplan med 
afgang fra hver enkelt by, afstanden til 
næste by og ankomsttiden, idet man dog 
sætter afmærkning ved tidskonrtroUerne. 
Køretiden fra by til by udregne,s på grund-
1a:g af afstanden og den foreskrevrue gen­
nemsnitsha,srtighed1• Der sker ikke noget 
ved at køre for hurtigt på de »private« 
etæper, man kan muligvis få brug for den 
opsparede tid •s•enere, men da man ikke må 
k.omme for tidligt til den officielle tids­
kontrol, må man på sin køreliste afmærke 
,de byer, i hvilke en siådan kontrol finder
sted. Diss.e byer er naturligvis afmærket
på kontrolkortet. Kørelis.ten kan man
ikke gøre færdig, før m.an kendier sin nØj­
agtige afgangstid fra • startstedet, og den
får man fø,rst opgivet aftenen før star­
ten. Man må derfor skrive sin køreliste

8 

A 
Arrt11ee 

Således ser udvælgelsesbanen ud i dette års 
Monaco-Rallye. Starten er ved B og målet ved 
A, medens C er en Iwntrolpost. Se iØvrigt 

teksten. 

med angivelse af hvor mange minutter, 
der er mellem de forskellige byer, for så 
•senere at ·skrive de rigtige klokkeslet ind. 
Man kunne nøjes med minutterne og et
stopur, men medens man a,ltid kan få at
vide, hvad klokken er, hvis ens eget arm­
bånd,s,ur er gået i stå, så vil man med rette
blive betragtet for sindssyg, hvis man på
mere eller mindre flydende fransk ·spør­
ger en 'tilfældig politibetjent: » Undskyld,
hr. betjent, De kan vel j,kke. sige mig hvor
lang tid, der er gået, siden mit stopur gik
i stå?« 

Træningen til et rallye omlfatter også 
lidt s1progkund1skaber. Det er siåledes godt 
at vide, ·hv,ad hØjre og venstre hedder på 
de sprog, man kommer i kiontakt med.

-·
� På denne niveaukurve over 
.i banen kan man foruden hØj-

,__ ________ N IVEAU oe LA MER _____ �---"""' deforskellen også aflæse af-- , standen mellem de tre kon-
() Km 7 km 12,1 Km 14,SK; troi poster. 



Der skulle i og for ,sig ikke være store 
vanskeligheder med at køre pointfrit til 
Monaco, blot vejret vil arte sig vel, men 
det er naturligvis en trættende tur. Har 
man aldrig deltaget i et orienteringsløb, 
og er man ikke vant til langturskørsel i 
udlandet, kan man udmærket træne lidt i 
kontrolkørsel. Man udvælger da en rute 
på et kort - det skal helst være veje, man 
ikke kender i forvejen - og man vælger 
forskellige småbyer til »kontrolsteder«. 
Derefter skriver man en køreliste ud fra 
kilometerafstandene og den gennemsnits­
hastighed, som man skal gennemføre 
Iøbet med. Dette giver en udmærket for­
nemmelse af, hvilke hastigheder man skal 
holde på landevejen for at have en rime­
lig sikkerhedsmargin ved tidskontrollerne. 

Der er en overvejende sandsyniighed 
for, at et stort antal ryttere ankomroer til 
Monaco uden ,strafpoint, og der er derfor 
indlagt en afsluttende udvælgelsesprøve, 
der køres efter samme reglement, som 
gælder for landevejsløb, men det må un"' 
derstreges, at det Ikke drejer sig om et 
race, men om en vanskelig pålidelighed:s­
prøve. 

Denne prøve køres på en rundbane, der 
fører gennem bjergrigt terræn, og •som det 
fremgår af skitsen, er der også et par en,­
kelte svirng. Banen er delt op i tre etaper 
ved bogstaverrne A, B og C. Prøven går ud 
på, at banen skal gennemkøres . med 
samme gennemsnitshastighed som den 
foreskrevne for hovedlØbet, under hensyn� 
tagen til den klasse man kører i. Det van­
skelige ligger imidlertid i, at gennemsnits­
hastigheden skal overholtles inden for
hver etape. Enhver vil kunne inds,e, at det 
er ganske udelukket at gennemf.Øre denne 
prøve efter speedometeraflæsnirngen, og 

Motoreple-Værksted 
Specielværksted for 

INDIAN-RUDGE 
RESERVEDELE OG UDSTYR 

Aut. lndlan-lorhandler 

mindst eet stopur er på'krævet. Vi har den 
største tillid til hurtig hovedregning, blot 
ikke når den skal udføres under krævende 
kørsel. Vi må altså også have en køreplan 
for udvælgelsesløbet, idet vi omsætter den 
fastsatte gennemsnitshastighed over den 
kendte distance til s·ekunder i køretid. 
Starten foregår ved B og der er 5,1 km til 
C. Lad os nn sige, at vi skal gennemkøre
banen med 5 0  km/t (hvilket svarer til
50.000 meter i 3600 sekunder), finder vi,
art vi skal bevæge os med 13.888 meter pr.
sekund, og vor køretid for de 5100 meter 
bliver således 367,2 s,ekunder eller 6 min.
7,2 sek. Da der kun regn·es med hele se­
kunder bliver kØretiden altså 6 min.
7 sek. for den pågældende etape. På lig­
nende måde regrnes køretiden for de andre 
etaper ud. Nu siger det sig seiv, at det er 
umuligt at slå et s-topur af, trykke det til­
hage til O og starte det igen, medens man 
kører over linien. Det rigtige vil derfor 
være, at stopuret startes ved starten og 
får loy at gå Iøbet igennem, medens man
nØje følger det og indretter sin hastighed 
således, at man ved hver tidtagningspost
går over linien »på klokkeslet«. Det er
umuligt at have alle disse tider i hovedet
(der skal køres 3 omg,ange), og den bedste 
Iøsning er derfor, at fremstille en lille, 
men tydeHg køreseddel, der kan klis.fres
på tanken og beskyttes mod regn og fugt
med gennemsigtigt plastic eller lignende.
Den første runde er iØvrigt en prøvetur,
der tillader en afvigelse fra idealtiden på 
±10 %. 

Vi skal altså have monteret et stopur 
på maskinen (man kan ikke pa-s,se kørs,el 
og stopur på samme tid), men da et stop­
ur ikke har allerbedst af at sidd•e på en 
motorcykle gennem Europa, vil det være 
bedst at montere en urkornsol inden afrej­
sen og beholde uret i lommen, ·således at 
man lige kan sætte det på plads inden 
man når Monaco. Når vi siger inden Mo­
naco, er det fordi ma:skinerne umiddelbart 
efter ankomsten afleveres i en lukket 
maskinpark, og det er forbudt at foretage 
seiv de mindste ændringer efter afleve­
ringen. Det gælder altså om at have tan­
ket op o.s.v. inden ankomsten. 

Aflæsningen af stopuret under kørslen 
er altså også et træningsobjekt og alt i 
alt er der nok at øve sig på, inden man 
skal starte i et mllye, for det er s,let ikke 
nogen let opgave, men den er morsom. 



i , _ ; \., ERICH SCHMIDT, PUCH 1 50 TL 
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN 
(lnternatlonalt seksdages trlal 1952) 

Ubegrænsede muligheder 
t\Aed en PUCH 150 TL har man faktisk ubegrænsede befordringsmuligheder 
l v l for to personer. Den er billig i anskaffelse, økonomisk og så driftsikker og
slidstærk, at den aldrig giver sin ejer ube�agelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted på langtur - Deres PUCH 150 TL magter de største
stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænke sig.

En P U C H 150 T L koster l dag kun kr. 2100,- excl. omsætning og kr. 2640,- In-:·. 

Hvls De forlanger en større maskine, 

skal De prøve det tekniske mester­

værk, Puch 250 TF, og foretrækker 

De en Scooter, vil De hurtig! opda­

ge, at Puch Scooteren er uden kon­

kurrence. 

o. E. ANDERSEN ØRESUNDSVEJ 126, KØBENHAVN S, TLF. SUNDBY 9201 



Morian Hansen i sin Humber-special pd vej til �ejren i Dannwrks mes.terskaberne. 

FRA BANE OG VEJ 
AJ ,,Observer" 

Hvor e1· det rart at kunne indlede rubri-
ken med at omtale et større dam;k ar­

rangement. Uheld og skuffelser har læn.ge 
plaget dansk autoillJObiisport, men denn,e 
gaing tilsmilede lykken Automobil Sports
Klubben, som havde megen glæde, både 
sportslig og Økonomisk, af Danmarksme­
sterskaberne, som afvikledes 2. pinsedag 
på Amager Travbane. i ov-erværels,e af ca. 
20.000 menruesker. 

Det rr lidt ,sent at o-premse alle resul­
taterne Dill - ingen dog glemt, fordi han 
ikke er nævnt - meil! SMJ gratuierer me­
stTene i de enkelte kla1s1ser til deres v,el­
fortjente sejre og øn:sker de andre del.ta­
gere bedre held nreste gang. 

Kla,ss·en for vogne indtil 1.500 ccm vand­
tes -ret overlegerut af Vilh. Nellemann 
(M.G.) (88 km/t); i klassen indtil 2.000 
ccm sejrede Jørgen Søgaard (Citroen, 94 
km/t). Løbet i i.pecialvognskla·s•sen· bragte 
dagens sporlsli-ge hØjdepunkt og dagen,s 
eneste uheld, som lykkeligvi,s fik e111 minr­
dre alvorlig udg-ang, end det først så ud til.

Godt en omgan:g før lØbets af.slutning 
mistede Arnold Jensen ved tribunelång­
siden,s begyndelse herredømmet over sin 
svære sølvglirusen.de Ford V 8 Special, 
d'CT havde •s-prængt en støddæmper. Den 
store vogn tørnede med fuld fart ind i 
halmballerne foran tilsJmerne, og Arnold 
Jen:,en, som :,lyinged-es ud, blev liggende 
bevi<l•stløs. Til a:lt held s,1-a,p han med en 

hjernery•stels-e og nogle :i!rusi.gtskvæstelser, 
men vogn-en var slemt medtaget ! Løbet, 
der i ulyækesøjeblikket førtes af Robert
Nellemann, måtte afbrydes, til den iøv­
rig-t effektive afs,pærrin.g var bra-gt i or­
den,. Ved omstarten lagde Morian Hansen
sig Tesolut i spid·s·en og afvi,ste med me­
gen sikkerhed Nellema·run,s energiske an� 
greb, så Morian kom først over mållinien 
med sin hæderkronede Humber Special og 
vandt foruden mester.skabet K.D.A.K.'•s 
vandrepokal for anden gang. Morian og 
Nellemann brur nu begge vundet poka.len 
to gange. Den skal hjemføres tre gan:ge 
for at blive ejendom, ,s,å hvis de to kon­
ku-rrenter mødes til meste års ·mesterskab, 
bliver det et bråvallasla,g. 

1.100 ccm,-kl.ai.sen blev vu'Didet ovede­
gent af Ernesto Campeotto, som i en, ro­
lig, smlik stil kørte -sin velbyggede Fiat
Special i mål med 88 km/t. Den store stan>­
dardkJa.s,se � over 2.000 ccm - gik til 
Boberg Hansen, Chevrolet Special, med 90 
km/t, og i F/III-klass'.en vandt Robert Nel­
lemann med ei meget stort forspring i sin 
»Silver Bi11d«; Hll!srligheden '\'ar 104,5 km/t,
dagerns højeste'. 

Som afslutri:ing kØrtes et hold�stæfetlØb 
�g et »australsk handicap«, •begge forn,Øje­
li-ge s,h,owløb med mange vogne på ban:en 
og.mange overhalinger. 

Arran.gementet kla,p,pede smukt. men 
var måske en an,els•e for omfattende, og 



Den italienske kf#rer Musitelli er kommet udenfor vejen med sin Ferrari i Targa Florto. Til alt 
held skeie der ikke noget alvorligt, men af billedet fremgdr det, at vognens venstre forskærm 

er blevet krøllet en del. Bemærk iØvrigt remsesporene i vejen. 

hvis jeg må hviske ASK et råd i øret, er 
det: prøv ined lidt færre og lidt læn,gere 
løh - fire omgange går så hurtigt, at 
mange ikke opfatter noget, før løbet er 
forbi. En lihle fugl har sun1get om. at der 
vil fremkomme et forsla1g til noget. helt 
nyt - og kan det lade sig gennemføre, 
hiver det vist alt andet end kedeligt at 
se på o,g deltage i. 

ITALIEN 
Gran Premio di Napoli, som kørtes på 

den vanUge, men svære Pos,illipo-bane 
igen i år, vændtes af -,,Nino« Farina (Fer­
rari) med 111,5 km/t for 246 km. Fangio 
(Maserati) fulgt,e mindre end 20 sekun­
der efter. Ogs·å på trediepladsen k<om nok 
en Ma·serati, kørt af Gonzåles, og Villoresi 
blev nummer fire med en Ferrari. 

Det klas,s-iske lØb om Targa Florie præ­
gedes "i år .af den yngre køregeneration, 
idet favoriterne een for een udgik - uden 
at der dog skete alvorli-ge uheld. Den me­
get lovende Umberto Maglioli kørte me-d 
en veteran,s sikkerhed en af de nye 3-liters 
Lancia'er og vandt med et pa'!" min:uters 
forsprin.g foran to 1I11Y·e 2-liters Ma:serati-

sportsmod·eller. Vinderen-s ha-stigb,ed Vall" 
lidt over 80 • km/t, hvifket er meget, me­
get hurtigt på den berygted,e vejbane i Si­
cilien:s bjerge. 

ENGLAND OG SKOTLAND 
Daily Express-løbene pd Silversi,one..løh 

nydeligt aif stabelen. Mike'1Iawthorn sej­
rede i F Il-klas.sen (Ferrari, 148,4 km/t), 
Park.eri F III�klass·en (Kieft), Moss i sitrun>­
dardklas·sen (Jaguar), og i -sportsvo�s­
klassen påny Hawthorn· med 4,1 liters 
Ferrari. 

En uge renere kørtes Ulster Trophy på 
Dundrod-lxmen i lrLrund, og her ,s·ejrede 
Hawthorn igen med sin trofaste 2-liters 
Ferrari .. 

Crystal-Palace-ban1em i London er atter 
blevet åbnet og havde premiere i sin nye 
skikkelse 2. pins,edag. Den er blevet væ­
,sentligt hurtigere, og dagen·s F 11-lø,b 
van.dtes af Tony Rolt (Connaught) (113,9 
km/t). 

Det skotslke .seks dages trial, tler kflres 
o.ver ;skovveje, bjerg-stier (der nærm-est er 
at betrrugte ,s,om en uordentlig samling 
sten), og stejle biveje i Skotlands vest-



F'ran�rig; 'inoto-cross Grand Pri,;·, der blev 
k�rt l Ly,,n, blev vundet af belgieren Mingels. 
Billed!'t viser Mingels i spidse'n for rytterne 

umiddelbart efter starten til tredie heets. 

lige højland, er utlen tvivl det vanskeiig­
st·e o,g mest anstreugende trial i England·. 
Det er derfor alle ellrnpertkørere,s største 
mål, at klm·e ,sig godt i det skots,ke ,s·ek,s 
dages trial - at vinde løbet, er der Jmn få 
der drømmer om. I år regnede det med 
strafpoints lige fra starten, og efter den 
fØrs,te dag havde kun tre ryttere, nemlig 
B. H. M. Viruey og Gordon Jackson, AJS, 
saimt J. W. Smith, BSA, gernnemført point­
fri. Den fØlgende dag førte Yiney med en 
si:kker margin, og ved glim.rende kørsel 
lykkedes det ham at holde stillingen lØbet 
ud, således at han for fjerde gang efter 
krigen kunn,e aiEs:lutte som sejrherre. 
Gordon Jackson blev nu,m,mer to, og AJS 
hordet vandt iøvrigt mærkekon:kurrenc-en. 
Resultatet blev: Nummer et B. H. M. 
Vieny, 347 ccm AJS, 35 strafpoints, num­
mer to G. L. Jackson, 347 _ccm AJS 48 
strafpoints, nummer tre ,J. B. Brittan,' 349 
ccm Royal EnfieM, 40 srtrafpoinrts, num­
mer fire G. ,J. Draper. 499 ccm BSA, 4-t 
strafpoint,s. 

U.S.A. 
Billy Vikovich vandt 500 miles,-løbet på 

Indianapolis-banen med 207. 1 km/t. Hau 

kØrte en Kurtis-Kra/t med L'U -1-cy,lindret 
Offenhauser motor. 

BELGIEN 
Ikke mindre end 70.000 tiJ.skuere over­

værede den store konkuirrence for stan­
dardvogne rpå den berømmelige bane ved 
Spa. Re&ultatet. s-om udregnes eftell' eu 
indviklet formel, der tager hernsvn til ha­
stigbed og fo1,brug, blev en sejr. for Tfel­
ter med en Dyna-Panhard.

Chima11 Grand Prix blev vunde! ar 
franskmanden Maurice Trintignant (Gor­

dini) med Hil km.It for en distanee al' 
217,4 km. 

TYSKLAND 
Motorcyklesæsonens tekniske premit'i·v 

plejer at finde ,s-ted på banen med Mettei 
i Belgien, men i år ,ble,· det i højere grad 
Hockenheim. der kom i søg,elyset, fordi 
italienerne mødte talstærkt og med over­
raskelser til dette .Iøb. I en artiikel i dertk 
nummer er de nye BM\\' og NSI' racere ud­
førligt omtalt. og det ,·ar i virke'1ig,hede11 
lmn de s:i-dste italienske nybeder man 
manglede for at kunne give en komplet 
oversigt ove1r grand prix maskinerne ,til 
denne sæson. 

Guzzi s<tillede srnn ventet med den rnve 
fire-cyHndrede, vandkØlede racer, der h�,r 
direkte bernziuirnds,prøjtning eHer meka­
nisk ka,rburering - d·et er lidt vanskelig·! 
at katafogisere dette nykonstrueredt· 
brændstofsystem. Denne model lader sig· 
selvfølgelig i højere grad end de luft.kø,Ier 
de maskiner indka,psI.e sålede,s, at luftmod­
sitanden bliver betyd:elig neds,art. Ti,! denne 
rnodel hair italieuerne fre·mstillet en s,eh-­
stændig benzintank og udformet et strøm­
]1iniet skjold, som er anbra,gt foran og un­
der tanken. Dette sikj,o,ld darnrner tillige for­
skærmen, men med hen:syn til d•en bag.este 
del af maskinen lrnr ma,n indskrænket sig 
til at fremstiHe en profileret iba·g,skærm i 
plexigias. Vi ·skal l1ige -erindre om, at den 
fire-cylindrede motor har d,e fire cylindre 
ænbra,gt i række på langs i stellet, i mod­
sætning til GHera og M\', der ha1r motore11 
anhra•gt på tvær.s aif ·stellei:Js længde·retning. 
Der benytrtes derfor o,gs•å kaa-d,anaksel, og 
såvel for- s•om haghjul e,r ophængt i s•ving­
gafler. Det mest i,nteres,s·ante ved denne 
maskin:e er i og for sig brændstof.systemet. 
hvis stabilitet har været stæi,kt betvh<lel. 



BQMST ÆRK og helt igennem

ØKONOMISK 

Husqvarna har med sin 1953 n,odel på 175 ccffl 

(,modE:I 281) skabt en revolutlonerende konstruktlon. 

Motoren yder 7,5 hk og kraften overiføres ved 

hjælp af tandhjul til gearkassen, der har tre ud­

vekslingslorhold og lodskilte med pedal al T. T.-typen. 

Begge hjul er affjedret efter svlnggz:ffel-prlncippet 

og den nye steJkonstruktion er sensatlonel stærk. 

Mode l "'281 ,.. er lette re at styre en d noget an det 

tohjulet køretøj og ved fuld fart 11oligger4( den 

stabilt som en racer. Den kør&r 40 km pr. liter 

ved 60 km/t. Kvaliteten er verdenskendt. for på 

tanken står 

Vi anviser nærmeste forhandler 

Det vefkonstruerede stel er af uhyre styrke, og 
baghjulsaff;edrinqen eruden sammen/igning. 

Det smukke, strømliniede motoraggregat 
repræsenterer den hø;esfe udvikling 

indenfor to-takt motcrerne. 

Vesl /or Storebælt: VILH. NELLEMANN A/5 Motoraldelingen . Aarhus . Telefon 3 41 00 

Øsl for Storebelt: NELLEMANN & DREWSEN A/5 . Lør>gangstræde 25 . København K . Telefon Central 9846 

347 
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Werner Haas, NSU, skarpt forfulgt af Lorenzetti, Guzzi, i 250 ccm klassen på Hochenheim. 

Både i sportslige og tekndsilq� ,!f.!!'"e�,Lhilil-" 
man været skeJpHsk iri,dsitillet overfor den 
fire-cylindrede Guzzi, fordi brænd'stof­
systemet synes ,såre kom,pliceret, men på 
Rockenheim viste maskinen imid1ertid en 
koJDSSfll staibiJitet, og, motoren gik som et • 
:ury�rk effer ait mekanåikerne under den 
indledende træning havde juisteret maski­
nl!lJ.'IIl:e. Til gengæld havde de forsikellige 
karburatormaskiner, på grund af tempe­
rartursvirngndnger og andTe ændringer i 
vejrliget, de største varnskeligheder med 
karburerirngen. Guzzi's ryttere, deriblandt 
Fergus Ander.som, •siger seiv om denne ma­
skine, at tophastigheden ligger næI'1Ilere 
240 end 220 km/t, og Les Graham (MV) 
har tydeligt udtalt, at der ikke er tvivl 
om, at den fire-cylindrede Guzzi er den 
hurtigste 500 ccm ma•skine for øjeblikket. 
Hvis hastigheden virkelig ligger omikring 
240 ikm/t, må ingeniør Gianntini',s vædsike­
kølede motor udvikie mind,st 65 hk. Det 
var iØvrigt mieget interes,s,ant at konstatere, 
ait den fire-cylindrede Guzzi og den nye 
BMW ful,gtes nøjagtig sid,e om·1Side op gen,­
nem gearerne, men nå,r det fem,te gear 
(som BMW ikke har) skiftetles ind på 

Guzzi'en, •blev der en overbevis,ende hastig­
hedsdtfference til italienerens fordel. 

MV-Agnsta har bebudet en ny fabriks­
racer til 1953 sæs,onen, men det var den 
fire-cylindrede 1952 model, Graham kørte 
på Hockenheim. Den fire0cylindrede Guzzi 
opnåede på en i:µ,vde_at køre med en g•en­
nems-nitshastighed på 179 km/t, medens 
MV ret forbløff ende kørte en træningsom­
gang med 178 km/t. 

I 350 ccm klassen var der en sernsationel 
nyhed, idet Guzzi stillede med en 320 ccm, 
en-cylindret maskine med en enkelt over­
Iiggende kna,srtaiksel. Ved nærmere efter­
syin vfate det sig, at denn,e mæsikine er ba­
seret •på den samme konstl'uktion som d1en 
250 ccm model, Guzzi ,s,endte på barnern1e 
sidste år, det er blot borirng og sfaglængde, 

·der er ændret således, at slagvolumenet
på dette ål's nyhed er 320 ccm. Det er gan•­
ske morsom,t a.t se, at itaUenerne, der
el,sker at improvis,ere over ,en gl'Undkon­
strnktion, i år kan fejl'e 25 års jubilæum
med den vandretliggende en�cylindrede
motor med overliggende kna,srtaksel. Ud 
fra resultaterrne I Hoekenheim er det gan­
ske afgjort, ait Guzzi vil få et stort ord at 



sige i 350 ccm klassen i denne sæson. Og­
så i 125 ccm klais-sen var der ny,heder at 
notere. MV',s HUe racer m.ed to overlig·gen­
de kn;astaks'ler er rnu blevet monteret med 
Earles forhjulsophærngning, d.v.s. den 
samme .svin,ggaffelkonstruktion -som man
benytter på den firecyiin,drede 500 ccm 
model (og nu også på BMW). Til den 
samme maskirne har maJTI frem,stiJ,let en 
helt ny letmetalramme, og at denne m31ski­
ne vil ,s,ige et alvorHgt ord i 125 ccm klas­
S'en, er hævet over enhver tvivl. 

I 125 ccm ldass,en blev der kØrt 15 om­
gange (115,8 km), og Werner Haas, NSU, 
vandt i tiden 50.35,2, hviLket svarer til 
137,5 km/t. W. Brand blev nummer to på 
en anden NSU i tiden 51.25,1, og på tredie­
pladsen kom lig,eledes en NSU »Renn Fox«, 

Fergus Andersson pd den 

�K:nl�1m:
c
'l:let

G
't,1;i P,,� l{,�: 

mærkelsesværdig premiere 
for denne maskine, efter­
som Fergus Andersson vandt 
lØbet overlegent. 

kørt af Otto Daiker i tiden 54.12,5. Wer­
ner Haas kørte den, hurtigsite omgang 
med 142,1 km/t. 

I 250 ccm kla,s,sen, der kørtes over 20 
omgauge, va.r der tilløb Hl en »Monza­
duel« mellem Werner Haas, NSU, og Lo­
renzetti, Guzzi, . men på ,sidste omgang 
erobrede tyskeren et forspring på ca. 30 
meter, og resultatet b lev derefter: l) 
Werner Haa,s, NSU, 57.33,3, 2) E. Loren­
zetti, Guzzi, 57.34,7, 3) W. Reichert, NSU, 
59.39,6. I 350 ccm kla,s,s,en, der Hgeledes 
kørte,s over 20 omgange, blev det en klar 
·sejr for englænderen Fergus Anderson,
Guzzi, i tiden 56.37,6, svarende til 163,7
km/t, og n,ummer to blev Wiirusohe på den

tre-cylindrede DKW i tiden 57.50,9, foran 
H. P. Miiller, Horex, 58.01,7. 

I 500 ccm klassen vandt Lorenzetti klart 
på den fire-cylindrede Guzzi i tiden 53.22,8 
(20 omgan:ge), :hvilket svarer til 173,6 
km/t. Nummer to blev G. Meier, BMW, 
54.02,0, og trediepladsen blev besat af det 
sid.st tilkomne med,Jem på BMW's fabriks­
hold, G. Mette, der kørte i tiden 54.02,8. 



J.:n rlmheliy side1Joynsdyst er b/evet kørt på. .\,iirburg Riny, huor na11;;·/ig BMl\' og •• Sorton havde 
a/ .større opyør. Løbet ble// //linde/ af \'oll på BMW, foran Cyril Smith .\'orlon. 

For en ordens skyld skal vi bernærke, a-t 
og.så fjerd,eplads,en blev besat af BMW, 
kØrt af H. BalUsberger i tide<n 54.06,5. 
SidevogusJ�bet for rna,skiner indtil 500 
ccm kørtes over 13 omgange på hvilke man 
overværede en heftig ka•mp mellem Oliver, 
Norton, og Krans, BMW; resultatet blev 
en engel•sk sejr, ide.t Erie Oliver gik først 
oYer må1stregen, men på pa,piret var der 
dødt IØb, id•e1. begge kørere gennemførte i 
liden 41.27,5, hvilket svarer til 145,4 km/t. 
De.t må vel kaldes jæV'Ilbyrdig kamp efter 
100 kni's ·kørsel. På tre<lieplad,sen kom 
:\'oll, BMW, i tiden 42.17,4, foran Smith, 
Norton. BMW'·s sidevognsmwskiner havd-e 
direkt,e benzinin:diS']}rØjtning, medens Oli­
ver's og Smith',s Nortoru-mod•eller var d<> 
»gode gamle«.

På deu hurtige Hockenheimba,noe fore-

KVALITETS MÆRKET 

kom i d nyJigt F IIl-!Øb på 100,4 ikm det 
sjældtne l'esultat »dødt Iøb«, idet A. W. 
Lang og Otto Kolan, der hegge kørte Coo­

per-vognen, gennemfø,rte i nøjagtigt sam­
me tid: 42 mi,n. 45,21 sek., d. v. s. 140,9 
km/t. 

Manfred von Brauscitsch, den tidligere 
så berømte Mercedes-kører., er blevet ar­
resteret i Vesttyskland for landsforræde­
risk virksomhed. Sørgelige nyheder ! 

FH.ANKRIG 

F 11-Jøbet i Bordeau.1, var e,u ny demon­
stration af Fermri-fabriks<holdets knu­
sende overlegenbed og vandt.es af Alberta 

Ascari med 100,2 km/t for 302,6 km. 
A.lbi-lØbet vandtes ligeledes af en Fer­

rari, kørt af Louis Rosier (169,8 km/t), og 
Gonzåles brag:te en B.R.M. ind på anden­
pladsen. Fangio s•atte ny omgangsrekord 
med en B.R.M. i 185,9 km/t! 

Fra Framkrig kom iøvrigt ved redaktio­
ne,ns slutning dem triste nyhed, at Kaj 

Hansen er kommet til •skade med sin F Ill­
vogn i 01·leans. Det forlyder, at føLgerne 
af ulykken lykkeligvis ikke er livsfa,rlige, 
men dog alvorlige nro1'. S.M.J. s,en:der den 
sympatiske kører alle de bed,ste øn:sker 
om e11 snarlig og fuldstærndi,g :helbredelse. 



TAG BILEN MED 

til STORBRITANNIEN 

Til Sydengland og Wales via Esbjerg-Harwich 
Til Nordengland og Skotland via Esbjerg-Newcastle 

SOMMERFARTPLAN: 

ESBJERG-HARWICH 

Fra Esbjerg: Mondag, Tirsdag, Onsdog, Fredog, Lørdog . . Kl. 17,30 

Fr■ Harwlc:h: Mandag, Fredag Kl, 12,30 og Tirsdag, Torsdog, Lørdag . Kl. 17,30 

ESBJERG-NEWCASTLE 

Fr a Esbjerg: Søndag og Torsdag ................... .. 

Fra Newc:■-tle: Tirsdog og Lørdag ............... . 

Kl. 17.45 

Kl. 12,00 

Reservation af Plads til Automobiler og alle Oplysninger hos Rejsebureauerne og 

D. F. D. S. Rejsebureau

•Axelborg� vis-a-vis Tivoli København V. Tlf. C. 4341 - Tlgr.adr. Forrejse

D. F. D.S.
DET FORENEDE DAMPSKIBSSELSKAB A/s 



E
n a,f mine bekendte har en Husqvarna 
120 ccm l!IIJOdel 27, som har den kedelige 

egen·s<kaib, a.t gearkasseo1i•eru siver ud, der 
hvor gea,r»s,tan-gen« går ind i gearkassen. 
Når motorern er kold, siver næsten ingen 
olie ud, men er den varm, siver . olien 
ustandseligt fra »stan-gen«. Der er det fo­
restk.revne kvantum oUe i geat<ka•ssen, og 
det pas·s,er ogs,å uøjagti,gt med niveau­
s,kruen. Er motoren varm, og man fjerner 
niveaiuskruen', s·prøjter olien imidlertid ud 
i en stråle; det kum1e tyde på overtryk i 
gearkaisseu; men hvor skulle d·et overtryk 
komme fra? 

Jeg har spekuleret på, o,m gearkassen 
mås!ke ihavde en &krue med en ventil, der 
var bl-evet tæt, men eni·s•ådan skrue fin.des 
ikke og skulle heller ik�e være nødvendig. 

Måske er -simmerringen mellean moto­
ren: og koblingenshis.torien •Utæt, så at 
kompres•s-io•nen i krumtaphuset ku.nne 
pres-se olien frem, men dertil er at sige, 
at motoren går upåkla,geligt, og at olien 
også kOilllmer frem., når motoren er stand­
s,et. 

Vi ville være meg-et talmemmelige, hvi-s 
De ville forklare, hvorfor olien siver ud, 
og hvordan fejlen krun, afhjælpes. 

B. H., Aabenraa. 

Fejlen ved den omtalte Husqvarna 27 
skyldes først og fremmest en utæt pakning 
ved den lodrelte skifteaksel, der er mon­
teret i en bøsning i gearkassen. Når olien 
sprØjler ud ved fjernelse af niveauprop­
pen, skyldes dette, at der er lidt for me­
gen olie på, idet påfyldningen - som for
alle andre gearkassen med niveauprop -
skal foretages på fØlgende måde: Olien 
hældes på, indtil den begynder at strøm­
me ud af niveauproppens hul, hvorefter 
proppen sættes på plads. Maskinen skal 
derefter have lov til at stå i ro i 5-10 mi-

SSE 
natter, således at olien, der hænger på 
tandhjul, aksler o. s. v., kan få lov til at
dryppe ned i gearhuset. Proppen fjernes 
derefter atter, og en rigelig strøm vil i reg­
len trænge ud gennem niveauproppens hul. 
Umiddelbart inden strømmen når hullets 
underkant - d. v. s. inden strømmen
standser - sættes proppen på plads, og 
den rigtige oliemængde er sikret. Der vil 
altid komme et overtryk i en arbejdende 
gearkasse, efte:rsom olien opvarmes ved 
oppiskningen, og da en del af olien piskes 
til skum, vil oliestariden også stige. Er sa­
gen klar? 

som aboruD1ent på SMJ tillader jeg mig 
herved at kO<IIl!lile med et spørgsmål, 

som jeg mener, der er flere, som er inter­
es,seret i at få at vide. 

Jeg har bemærket, at der på min last­
vogn,s højre forhjul er slidt bØlger i dæk­
ket, og det samme er sket på min NSU 
motorcykle med sidevogn på fordækket. 
Jeg har talt med flere om dette, nogle me­
n:er, det Slkyldes dår,lige dæk, andre, at det 
er rnår man, bruger forohjul-s-bremsen hyp­
pi.gt. På las-tvog.nen mener jeg, det skyl­
des slid på styretarppen s·åledes, at der op­
står '8lhimmy på det pågældende hjul. Kan 
SMJ forklare mi,g årsagen? 

P. S. Jeg bruger kun meget -sjældent for­
hjulsbremsen og kun, til bløde opbrems­
ninger ,på m.irnJ motorcykle. 

S. P. S., Hvidovre. 

Hvis forgaflen på en motorcykle kan
fjedre den mindste smule b a g u d ,  vil 
dækket blive slidt på den nævnte måde. 
Da alle teleskopgafler efter kort tids drift 
bliver slidt så meget, at der bliver mærlc­
bart slør i maskinens længderetning, fore­
kommer fænomenet på næsten alle tele­
skopm.onterede forhjul, og i mest udpræget 
grad hvis forhjulsbremsen benyttes ofte. 

På !astvognen må fejlen skyldes slid i 



styretøjet. Der kan være stort slid pd sty­
reboltene, slør i et forhjulsleje eller slør 
i forbindelsen til det andet hjul. Forkert 
spidsning og hældning vil næsten altid 
vise sig ved jævnt, men meget hurtigt slid, 
eventuelt kun pd den ene side af slidbanen. 

Kære brevkas,se l 

K
an De ikke ,si,ge måg, om en kvinde 

kalli blive barnekører på rnotorcykle? 
Findes der no,gen herhjernme, og hvilke 
krav ,s,tilles der? Kan De oplys_e mig om, 
hvor jeg kan få en svensk motorkørers 
adresse? Fiudes der kvindelige rnekani­
kere herhjellllIIle, i Norge eller i Sverige? 

Triumph. 

Ifølge reglementet er der intet i vejen 
for, at en kvinde kan blive. banerytter, 
naturligvis forudsat at hun kan opfylde 
de almindelige betingelser, d. v. s. at hun 
skal være i besiddelse af kørekort, og hun 
skal kunne bestd en baneprøve, der be­
rettiger hende til licens. DMU vil sikkert 
kunne hjælpe Dem med adressen. 

Vi ved med bestemthed, at der i Sverige 
er i hvert fald een kvindelig mekaniker. 

D 
a jeg agter at kØre en tur til udfandet
(det ,sydlige) på min motorcykle med 

varesidevogn, vil jeg hel'IIled gerne spørge, 
om det kan lade sig gøre med .gule num­
merplader eller der skal betales halv orn­
sætnirngsafgift, den er erudnu ikke indregi­
streret. 

Kunne det lade .sig gøre, hvis man for 
eksempel ha'4de en ordre med på en eller 
anden artikel. Reservedele el. lign. 

Er vi,sum nødvendig til Tyskland og 
Østrig pr. l. juli, eventuelt andre lande i 
Mellemeuropa. 

F. N., Elsøholm. 

Der er ikke naget i vejen for, at De kan 
køre til det sydlige udland med en vare­
sidevogn forsynet med gule nummerpla­
der. De md blot ikke medbringe an.det end 
Deres personlige bagage og sdlænge ma­
skinen, er pd dansk omrdde, md den ikkc 
medføre passagerer. Visum er indtil 1. 
juli nødvendig til Tyskland, men der fore­
ligger endnu ikke officiet meddelelse om 
ophævelse af visumtvangen pr. 1. juli, sd 
for en sikkerheds skyld bør De fd visum. 
Iøvrigt skal der visum til Østrig, Spanien 
og Portugal. 

STØRRE KØRSELSSIKKERHED MED 

fISCHEIJ 

Koblings'håndfag 

SIKKERT- HURTIGT - BEKVEMT 

tås hos de førende lorhandlere 



D 
e bedes ven!Lg11t oplyse mig, hvordan 

man »tuner« en Disella motor, hvis 
det da er muUgt. 

Når motoren får fuld grus er det lige­
som den holder igen, og jeg har prøvet 
mig frem ved at 11ætte en større· dyse 
(nr. 70) i, samt hæve svømmestanden ind­
til 5 mm, hvilket hjalp meget, men dog 
ikke fuldt tilfreds•stiUende, da den stadig 
holder lidt igen. Da jeg mener, at karbu­
reringen srumt tændingen er i orden, bedes 
De oplyse mig om fejlen muligvis kan 
ligge i skyHekanalern,e. 

Idet jeg på forhånd takker for Deres 
svar, tegner jeg mig med hilsen 

J. N., Aalborg

Rent umiddelbart forekommer det os 
at være en lidt syg tanke, ndr De vil tune 
en knallertmotor, eftersom forøget hastig­

hed samtidig vil stille større krav til 
kØre- og bremseegenskaber, men der md 
vel ligge en fornuftig begrull'delse bag 
pro jekt et. 

Ndr motoren trods den store dyse hol­
der tilbage ved fuld dbning af spjældet, 

skyldes det sikkert, at portenes placering 
giver mulighed for at opnd et ganske be­
stemt omdrejningstal, nØjagtig ligesom 

knastindstillingen pd en fire-takt motor. 
Man md ogsd tage i betragtning, at det 
hØjere omdrejningstal kræver større for­
tænding, og kan man ikke opnd et rime­

ligt forhold mellem omdrejningstal O{f 
fortænding, vil tændingsindstillingen vir­

ke· som en slags regulator. Endelig er der 
den mulighed, at den sidste del af gas­
hdndtagets bevægelse er dødgang, d.v.s. 

at en yderligere dbning af gasspjældet 
ikke giver større gennemstrømningsmulig­

hed. 

K
an De give mig nogle gode råd med
hensyn til min Rud·ge 1936 Special 

5 HK med ,sidevogn, den er topventilet. Så 
sn•art jeg har kØrt 2-3 kilometer, er mo­
toren så varm, at jeg ikke kan være i nær­
heden af den, og når jeg kører med en 
fart af 40---50, går den meget godt, men 
gi'r jeg lidt mere gas, sætter den ud og 
t.rækker ikke jævtnt mere. Så satte jeg en 
ny strålespids i nr. 140, før var der 180, 
men nu vil den ikke mere gå tomgang og 
va.rmer stadig lige meget . Spjældet er 6/3 
og nålen står i tredie hak fra oven. Jeg 
bruger AC-tændrør. Motoren er ikke s.Jidt, 
jeg har lige sat nye stempelringe i. Den 
ryger også en del ud af udstødningen og 
smider ligesom lidt vådt oliestøv ud, men 
det er vel for megen olie, som er skyld 
deri? H vor storr ,skal ventilafstll'nden 
være? 

Jeg vil gerne kørc moh>rlØb, hvor kan 
jeg henvcnde mig angående det? 

På foi,hånd tak. 
G.S., KøbenJhavn S. 

Det er muligt, at overhedningen af mo­
toren skyldes forkert karburering. For det 
første sidder .der et forkert spjæld i kar­
buratoren, det skal nemlig være 6/4, der­
næst skal strdlespidsen være 150 og ndlen 
skal anbringes i andet hak fra oven. Der 
er imidlertid ogsd mulighed for, at De kØ­
rer pd for lav tænding. Kontaktpunkterne 
skal netop dbne, ndr stemplet er 12-14 

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overalt 

pr. efterkrav 

U. S. ARMY MODEL 

klar, splintsikker 
og udsklltellg rude 

kr. 9.85 

Ridebenklæder berømt for snit og pas/orm 

Læderveste amrk. llyvermodel med stol og 
vermt pelsfor /ra ....................... . 

Gummifrakker sorte, Here modeller, velegnet 
lii motorkørsel !ra ..................... . 

Køretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) .. 

Nyrebælter prima kvalitet ............... . 

Styrthjelme org. eng. TT og Iranske letmetal-
hjelme ............................... . 

kr. 168.00 

56.50 

24.50 

19.50 

59.50 

MOTOR DRESS 
BLÅGÅRDSGADE 24 

TELEFON NORA 2536 



mm f ra top, når tændingshåndtaget er 
indstillet på hØjeste tænding. Hvis moto­
ren stadig virker for varm, efter at såvel 
tænding som karburator er blevet korrekt 
justeret, må dette skyldes, at ventilsæder­
ne er blevet fræset for langt ned i topstyk­
ket. For Rudge-modellerne er det normalt, 
at der kommer i hvert tilfælde nogen olie 
ud at udb_læsningsrøret; spørgsmålet er 
blot, hvor meget det er i dette tilfælde. 
Hvis ,motoren er tæt overalt, det vil sige, 
både ved stempelringe og ved ventilerne, 

FRAMAN EDENS 

MOTOR LØ B 

Af,Mixc 

oen forløbne mårned har vi.st en bemær-
keLsesværdig fremgang indenfor den 

danske motorsport, ikke fordi vi har op­
nået betydnirngsfulde sejre over udenland­
ske ryttere, bort,set fra det hoilandske 
hold, der ret regelllllæssigt har stillet til 
klø, men snarere fordi arrarngementerne 
går hurtig!. og godt fra håruden, rytterne 
er blevet mere jævnbyrdi.ge, og de danske 
kørere er ved at få det uigtige tag på moto­
cros,s. Alt i alt har dette medført, at pu­
blikum vis•er fornyet interesise for motor­
i.porten. 

Den 14. maj var der 10.000 tiLskuere 
tJ�l premiere på Hem Odde. Som sædvan­
lig var der meget stor interes•s·e for side­
vognsløbene, der vai- hård konkurrence 
i denne klasse, og der var iøvrigt jævn-­
byrdighed at s,pore g·enrnem hele programr 
met. I Specia1kla&seru vandt Aage Ander­
�ren foran Akisel Møller, Aarhu,s, og Arne 
Svend•s-en besatte førsteplad•sen i 500 ccm 
s.tandard solo. Harry Ped,ersen, Aarhus, 
vandt sidevogns-klruS1Sen foran Harus Niel­
s-en, Haderslev, medens veteranen, Kreisten
Kresrtensen, Aarhus, måtte nøjes med tre­
dieplad·sen. Jurnior standard blev vundet 
af Ciwsrteu Chri,s,terns·en, Randers, med
Gunnar William, Aavhu,s, på andenplad­
sen. Et srpecia1l-handicap blev vundet a:f 
Jørgen Stabirk, Kø•benhavn, og her blev 
Peter Andersen, Herning, nr. 2. 

Henrik Pedersen, Randers, vandt sid,e­
VQgns,handicap foran Han,:, Nie1sen, og 
og,så her blev Kresten Kresten,s,en, nr. 3. 
Arne Svendsen vandt et pokallØb. 

Den 14. miaj -a:fholdt Hjørning Motor 

kan der være mulighed for, at returpum­
pen ikke er så effektiv, som man kunne 
ønske. Samler der sig for store oliemæng­
der i krumtaph11set, vil det være vanske­
ligt for stempelringene at holde olien til­
bage fra forbrændingskammeret. Spille­
rummet ved ventilerne skal være 0 for ind­
sugningen og 0.0(}4" for udblæsningen, 
indstillet ved kold motor. Hvis De - vil 
kØre motorløb, må De· henvende Dem til 
en motorklub, der er tilsluttet Danmarks 
Motor Union. 

Sport bakkeløb i Hjørring Bjerge. Der var 
ialt 27 ryttere fordelt i 5 klas,ser og ca. 
3000 tilskuere overværede Iøbene. Den 200 
meter' lange bane endte i et stykke med 
en stigning på ca'. 35 grader, og da der 
umiddelbart inden den kraftige stigning 
var et ,s,ving, blev det van,skeligt for ryt,. 
terne at holde tilstrækkelig fart på ma·ski­
nerne. Dagerns bedste tider b lev: Senior 
solo indtil 750 ccm: . Bent Rasmus,sen, 
Matohless, 15 sek. Junior indtil 750 ccm: 
Pou,l Winther, Triumph, 16,9 sek. Senior 
indtil 350 ccm: Gunner· Thom-sen, AJS, 
15,9 rsek. Letvægt indtil 175 ccm: Frederik 
Am.tsbiller, CZ, 17,3. Sidistnævnte resul­
tat opnåedes, efter at Amtsbiller og Henry 
Wosn-ey, Puch, 1,tod .Jige med 17,5 sek. Wos­
ney kom derefter ned på 17,4 sek., men 
A,mts,biller fi,k a1tså presisert sin tid med 
2/10 ,sek. Det var mous,o.mt art sammen-
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Der bliver stillet hårde krav til maskinerne i VinderØd. Rytteren er anonym på grund af mang­
lende nummer. 

ligne letvægtsklassens tider med tiderne i 
f. eks. ,s'enior sS•ofo. Willy Baach, Triumph,
vandt sidevognrs,kla,ss,en i 20 ;Sek. 

Der bliver nu igen kørt om en gy,lden 
hjælm, idet A/S Magneto, Københa,vn\ har 
uds,at en sådan p01IDpØs præmie på Ama­
ger Speed-way. Kiehn Berthelsen fik over­
rakt dette trofæ f.or første gang af s:lme­
spnierinden Lilly .Broberg under lØbene d. 
14. maj. Dagen var iØvrigt viet en svensk 
-d·ænsk holdmatch mellem de svensike Var­
gerna og Amagevholdet, og det blev en
velfortjent sejr Hl svenskerne med 45
points mod 39. Det var iøvrigt en jævn­
byrdig kamp og resultatet v,ille endda have
været lidt bedre for darnskern,e, hvis Leif
Bech ikke havde knækket kæden, netop
som han førte feltet i det 10. heat. I kam­
pen om den gyldne hjælm fiik Kiehn Ber­
telsen størst konikurrence af Leif Bech, og
meget kunne tyde på, at det bliver disse to
ryttere, der i jævnbyrd1ig konikurrence bli­
ver de store navne for dansk speed-way
sport for fremitiden. Dagens bedste tid blev 
kørt af Gunnar Helquist i tiden 70,0, me­
dens Kiehn Berthelsen fik noteret 70,4. 
Leif Bech vandt iøvrigt expertmatch A
foran Kiehn Berthelsen, og expertmatch B 

blev vnndet af Svend Olaf Kalen foran 
Oluf Eisiberg. Thorkild Thy vandt side­
vogruslØbet med 6 point på sin berømme­
lige BMW. 

Jydsk motorbane havde efter 1 ½ års 
pa,u,se genåbrning den 17. maj, og 10,000 
tih!kuere overværede da,gen,s bil- og motor­
cyikleløb, der på progra,mmet fyldte ikke 
mindre end 21 starter. Det varede ikke 
mindre end 3 timer at afvikle løbet, hvil­
ket er lidt mere end ,strengt nødvendigt, og 
arrangørerne kunrrne sæledes godt have 
strøget en pause på et kvarter, navnlig i 
betra,gtnirng af at man havde udskudt star­
ten i 20 minutter, fordi der stadig strøm­
mede publikum til banen. Publikum havde 
iøvrigt den glæde at s,e den populære Aar­
huiskører Knud Niel1sen på banen igen, ef­
ter at han i længere tid har måttet holde 
sig pas,siv på grund af et ibenibrud. Knud 
Nielsen havde den gode, gamle stil i be­
hold, men tilsyneladende havde han for­
kert gearin,g på sin ma,skine, og mod sæd­
vane kunne han i<kke følge med på lang­
siderne. Knud Nielsen, forsøgte sig iøvrigt 
o�å i sidevognsklas,sen, men her måtte han
se sig ,slået af Rasmns Koirrnum fra Aa,1-
borg. Tilsyneladende havde arrangørerne 



haft Hdt vanskeiigt ved at samle et jævn­
byrddgt felt ruf biler, hvorfor de deltagen� 
de vogne var delt op i mange klas-ser med 
få deltagere i hver. I den såkaldte special 
sportskla,s,s1e var Robert NeHemann ret 
overl,l:lgen, men han fik indrettet et - liHe, 
privat handicap for •sig selv, idet iharns 
gea11kasse brød s1rummen, således at han 
kun havde trediegearet til -slutheatet. 
Selvom han natu:rl,igvis kom bagud i star­
ten, lykkedes det ham at vinde dette heat; 
men umiddelbart før mållinien· punktere­
de han, og han nåede derfor ikke at kom­
me med i det rigtige handicap. Resulta­
terne blev: Jurnior indtil 750 ccm A. Gla­
vind, Norton, 45 points. Senior solo indtil 
350 ccm Biler Svendsen, Triumph, 45 
poin•f:.s,. Senior ,solo 500 ccm Axel Jens·en, 
Aalborg, 45 poinrts, Triumph. Sidevogne 
Rasmus Kornum, Triumph, 45 points. Bil­
klas1serne blev vundet af Karl Lynenskjold, 
Cifooen, Gunnar Hernriirksen, Ford, Robert 
N eUeman:n, Allard. 

Frederiksborg Amts • Motorkluhs moto­
cros,s bane ved Vinderød er ved at blive 
en klassiker, og under årets første IØb d. 
17. maj kunne man med glæde kornstatere,
at de danske ryrttere er ved at få et godt
tag på denne s<pecielle fo11ID for motor­
sport. I seniorklas•sen blev de irndledende 
heat vundet af hernholdsvis Jacob Lyne­
g-ård o,g Ejvind Hansen (der nu kører AJS) 
og slutheatet, J hvilket de to ryttere skulle 
mødes, blev derforr imØdes•ert med stor 
spænding. Ejvind Hansen t·og straks f Ørin­
gen, men han blev gemnem hele Iøbet pres­
set meget hårdt af Jacob Lynegård, og Ej­
vind Hansen har vist aldrig før haft så 
hård konkurrence i et moto-cross. Flere 
gange indtraf dramatiske situationer, men 
hver gang klaredes de ved lyn-hurtige re­
aktioner af rytterne. En af sidevognsma­
s-ldnerme gik således ,pludselig i stå på 
bakken, og Niels Arnder,sern, Hel,singe, der 
kom i fuld ,æcceleration nogle få meter 
ba.gved, måtte kaste sin maskine ud til 
siden for at undg·å en påkØrsel. For sin 
hurtige og korrekte reaktion fik han til­
delt en konduitepræmie. Et liHe show helt 
i Walt Disney-stilen indtraf, da en af 
rytterne 1stejlede med sin ma,skine i star­
ten med det resultat, at to af konkurren­
llerne blev tvuruget ud t-il siden, hvor de 
havnede i et mosehul, så vand. og mudder 
stod op til sidern,e. Det var fostligt, men 
for de ryttere, det gik ud over, alt andet 

end fomøjel,igt. Resultaterne blev: Let­
vægllsklassen over 5 omgange blev vundet 
af Gudmand Petersen, Excelsior, i tiden 
5.15,6 foran Joergers Bagger, NV, 5.17,6. 
Junior solo: 1) Sv. Aa. Hansen, Triumph, 
4.34,4. 2) S. Gandrup, Arie!, 4.44,2. - Se­
ni-or solo: l) Ejvind Hansen, AJS, 6.54,0. 
2) Jacob Lynegård, Triumph, 6.56,8. - Ju0 

nior sidevogn: 1) Anker Hansen, Triumph,
8.35,8 (,sam1111enla:gt tid for 2 heat). 2) 
Egon Kri-sterns·en, BSA, 9.03,5. - Senior si­
devoll'n: 1) Niels Andersen, ..Arie!, 8.27,9. 
2) Ego,n Walther, Triumph, 8.03,5. Eigil 
Andersen, Arie!, vandt ,sidevo,gns-handi­
cap, •medens solo-handicap blev vundet af
Jørgen Jernsen, Triumph. 

Løberne på Bøgehoved-banen� aITan,geret 
af Haderslev Motor Sport den 17 maj, fik 
ret bemærkel,sesværdige resultater. Der 
blev i og for s1ig kørt alt for pænt og stil­
rent til at give publikum den ,store dra­
matik, men de 8000 tilskuere fik en virke­
Hg smnk opvi-sning at sie. De mest spæru­
dende Iøb blev kørt i ,standavdklassen, i 
hvilken Bøvge Mørch og Arne Svend1sen 
kæmped,e ihårdt om hver meter. Mere be­
mærke1sesværdigt var det, at Leif Bech i 
eks<pertk,las,sen slog Kiehn Berthelsen, 
hver gan:g de to ryttere mødtes. I denne 
klass-e kørte alle mod .ane, og meden,s Leif 
Bech vandt de heats, han d-eltog i, vandt 
Kiehn Berthelsen hver gang, undtagen da 

Lilly Broberg kØrer æresrunde med Kiehn 
Berthelsen • pd Amager speedway. 



han mødte Leif Bech. En af de flyvende 
hollændere, Jan van de Vrengde, kun.nie 
ikke gøre sig gældende, og Orla Knudsen, 
der i .så mange år har været speed-way 
sporterns stæ.rke mand, måtte ogs,å s·e si.g 
placeret længere nede i rækken. Leif Bech 
kørte i dagens bed,ste tid, 1.20,0, medens 
Kiehn Berthe!,sen kØrte i 1.20,4. Leif Bech 
vandt som nævnt ekspertklas,sen med 12 
points foran Kiehn Berthel.sen, der fik 
11 point-s-. I ekspertløbets sidste heat fik 
man iøvrigt en overraskelse, da Peder An­
dersen i rent ra,seri over en dårlig start 
saue· et voldsomt tempo o-p og ovel'halede 
rytter efter rytt.er, indtil han Vllll' nået op 
til Kiehn Berthelsen, der !å i ,spidsem 
Kiehn slap dog lykkeligt over måJ.stregen 
med et par meters forspring. Peder Ander­
sen blev iøvrigt nr 3 med 8 points foran 
Orla Knudsen, der fik 6 point,s. Lindegaard 
Peter,s•en, der startede for første gang ef­
ter sit alvorlige uheld i Kolding ,sidste ef­
terår, kørte -sikkert og behersket, men ikke 
helt i sin gamle form, og han fik n·oteret 
2 points i ekspertkla•ssen. Den drabelige 
dyist mellerrn Børge Mørch og Arne Svend­
sen endte med, at Børge Mørch vand,t med 
15 points foran Arne Svendsen, der fik 
12 points, og Aage Iversen, Sønderborg, 
blev nr. 3. Sidevognsklas,se A blev vundet 
af Hans Nielsen, Haderslev, med Thor­
kild Thy på andernpladsen, nummer 3 blev 
Th. Jacobsen' foran Kresten Krestensen. 
Willy Baa,sch, Odense, vandt sidevogn,.;­
klas,se B foran Harry Pedersen, Aal'hns. 

Lø-bene på Amager Speed-way den 21. 
maj fik en dramatisk indledning, idet en 
af de svenske ryttere ramte Erik Win­
centz's ma,skine m·ed det resultat, at dan­
skeren skred ud og styrtede lige foran 
Kiehn Berthelsen, der var på vej ind i 

'>C!O 

svinget. Kiehn slog en veritabel kolbøtte 
over Wincentz'·s ma,skine, men beg.ge ryt­
tere slap godt fra uheld-et. Kiehn Berthel­
sen måtte dog fortsætte lØbet på en lånt 
maskine, men ikke desto,mindre Iykkedes 
det ,ham at gennemføre .som nr. 2. Der 
blev iØvrigt kørt en svens.k-dan,sk hold­
match mellem »Indianerna« og Amager­
holdet. De un:ge, svernske ryttere kørte med 
et voldsomt gå-på mod, og inden dansker­
n,e fik • set sig om, var de slået med 48 
points mod 36. DaTuskerne havde imidler­
tid et par uheld, idet Kiehn Berthelsen 
.som omtalt måtte køre på lånt· ma,skine 
og Leif Bech havde gentagne g,an,ge va'Il­
&keligheder. Vi vil illilidlertid gerne ,se »In­
dianerna« en anden gang. Kiehn Berthel­
sen vandt for anden gang den gyldne 
hjelm, og ekspert-match A blev vundet af 
Kieihn Berthelsen, medens B-1klassen blev 
vundet af ,svenskeren Pelle Sjoholm. 

Den 25. maj blev der kørt på banen ved 
Løvel og 9000 tilskuere fik udmærkede løb 
at se. Banen var desværre meget hård og 
tør, og ,store støv.skyer 1hvirviedes op så­
ledes, at kørerne ofte var helt skjult -
også for hin.anden. Den hårdeste • kæmp 
fandt sted i ,specialklaiS'-!en, hvor Jørgen 
Stabirk, Orla Knrudsen og Aksel Miiller 
kæmpede hårdt om piacerin:gerne med det 
resrultat, at Jørgen Stabirk vandt. Resul-

Gunnar Due (nr· 11) 
i Vinderød. 



ta terne blev iØvrigt: Ekspertklassen: l) 
Jøi,gen Stabirk 1.28,9. 2) Aksel Miiller 
1.29,0. 3) Orla Knudsen 1.29,6. - Senior 
500 ccm: 1) Børge Mørch . 1.30,2. 2) Knud 
Nielsen 1.30,4. 3) Arne Svendsen .1.33,4. 
- Sidevognsløbet blev vundet af Hans 
Nielsen, Hadersley, 1.35,9. - Senior 350
ccm: 1) Gunnar Willa,dsen. 2) Arne Mik­
kelsen.

Det er forståeligt, ·at :&De f,lyvende hol­
lændere« gerne vil have en revance mod 
de danske ryttere. og der var også lagt op 
til et dansk nederla-g på Gladsaxe speed­
way den 31. maj, men dette skyldtes mere 
danskernes svaghed end hollændernes 
styrke. Orla Knudsen fik ma·skinskade, 
hvilket naturligvi.s handicappede dan11ker­
nes chancer, idet Aage Andersen, Jørgen 
Stabirk, Aksel Miiller og Johs. Mygind ikke 
alene kunne klare sig mod hollænderne. 
Orla Knudsen kom atter på banen i sidste 
Øjeblik med det resultat, at danskerne 
vandt med 39 point,s mod hollændernes 33 
point11. Orla Knudsen opliåede dagens bed­
ste tid, 82,8. StandardlØbet blev vundet af 
Norton Hansen, Triumph. 

Den 31. maj åbnede Holstebro Motor 
Sport en ny bane på 365 m. Der blev ind­
ledt med et overvældende stort program. 
Special A blev vundet af Aksel Miiller, 
special B af Arne Pander og 500 ccm stan­
dard af Børge Mørch, Arie!. Standard 350 
ccm blev vundet af Aksel Jensen, AJS, me­
dens et junforløb for maskiner indtil 500 
com blev vundet af Karsten Jen,sen. Let­
vægtsklassen tog Fr. Amtsbiller til sig og 
de to sidevognsklasser blev vundet af hen­
hold·svis Thorkild Thy og Knud Nielsen, 
Aarhus. Selvfølgelig vil man gerne give 
publikum noget for pengene ved en pre­
miere, men lidt færre lØb kunne godt gøre 
det. 

Aftenløbet på Amager speed-way den 
4. juni havde noget af det helt rigtige over
sig. Jævnbyrdig kamp og virkelig konkur­
rence prægede hvert eneste heat, og man 
havde det indtryk, at hver enkelt rytter
kørte så hurtigt, som det overhovedet var 
ham muligt. Det blev iØvrigt et hårdt ar­
bejde for det dam;ke hold at bes·ejre de
svenske :,,Dackarna«, hvis anfører, :,,Taxi«
Pers-son, var så uheldig at styrte i sin før­
ste start med det resultat, at han bræk­
kede nøglebenet. Aftenen,s bedste svensker
blev derefter Evert Andersson, der kørte i 
aftenens bedste tid, nemlig 71,0. Evert 

Svenskeren An'ders Thunborg i hurtig inder-
banekørsel (Amager). 

Andersson besejrede iøvrigt Kiehn Berthel­
sen i ekspertmatchen og Leif Bech . fulgte 
eksemplet og fik derved sin første andel i 
den gyldne hjelm. Den dansk-sven-ske kon­
kurrence endte iøvrigt med dansk sejr 
43--41. Aftenens sidevogn,sløb blev vundet 
af John Lindberg foran Thorkild Thy. 

Søndag den 31. maj afholdt F.M.S. og 
S.M.O. sæsonens anden løbsdag på Odense
speedway. 

På deltagerlist-en var foruden navne 
s•om: Leif Bech, Irving lrvinger, Erik 
Wincents og Oluf Elsberg, opført det uden­
landske hold: >De flyvende Hollændere«. 

Denne sammensætning skahte · på for­
hånd stor interesse, og de ca. 11.000 til­
·skuere blev ikke snydt, hvilket danskerne 
var mestre for, thi :i;ned undtageJs.e af folk 
tiom Gerrit Jonker, Henk. Steutel og til­
de1's Jan van de Vrengde, var hollænderne 
:1>på hælene«, og dagen,s hold-match endte 
da også med en dansk sejr på 61 point-s 
mod hollændernes 46 points. 

Også et glædeligt gensyn fik man, idet 
Irving Irvinger kørte her for første gang 
siden sin udelukkelse, og det tør anslås, 
at han blev vel modtaget. Publikum jub­
lede og klappede, da han blev nævnt ved 
præsentationen, og han skuffede ikke for­
ventningerne. Gennem alle starter, i hvilke 
han deltog, viste han sin gamle, sikre stil, 
og holdt da ogs·å tiden nede på ca. 1,28, 



hvilket var fint på den regnvåde, tunge 
bane. 

Af »•s·prit-kørere« var Leif Bech som 
sædvarnlig ,suveræn på sin dejlige, spor:ts­
mandsagtig,e måde, hvilket særlig kom til 
udtryk und•er dagerns -match, hvor han 
kørte mod hollændereI11 Gerrit Jonker. 
Jonker s,tyrted·e efter ca. en omgang, og 
straks ,så man Leif Bech lukke a( for ga,s­
sen, indtil hollænderen igen 1mm i sad­
len, hvorefter Bech med fakter gjorde ham 
forståeligt, at »Illll var det ,tid,en at lukke 
op«, derefter kørte d,e næisten -skulder mod 
skulder de resterende 3 omgange, og først 
i opløbs·svinget fik Leif Bech pre,s•s·et sin 
maskine foran og vandt i tiden 1.38,9 mod 
Jonkers 1.39,1. En lille tin1g, som gør en 
mand umåd·elig populær. 

En kører man også bør bemærke, va,r 
vindereru af standard B-lkl<a•ssen, Jørgien 
Jensen, Odens·e, der flere gange viste frem­
ragende kørs•el, og vandt foran kørere som 
Svend Nielsen, Helge Pouls-en og Hans J. 
Hansen. 

Desværre forekom ogs•å et enkelt, a!Ivor­
ligt ·styrt, hvorved ogiså en tilskuer, en 
lille dreng, der var kravlet ind til det fjed­
rende hegn, blev kvæstet. 

Det var i s'1ut-heatet i sport,sklass:e A, 

Se l/ot ud 

brug 

Styrthjælm 
undgaa 

Kraniebrud 

,.JOBI" FORDELE 

JOBI er dansk 

JOBI har cromearvet 
kalveskindsbesætnine 

JOBI har reddet 11 menneske­
liv (ingen døde) 

JOBI er med skygge og 
nakkespænde 

JOBI er anbefalet af D.M.U, 

JOBI fås l farverne bordeau.x, sølv, guid, grøn, 
blå, sølvbi!, grå, brun, hvld, sølvgrøn og sort 

JOBI Sommermodel Kr, 45,­
JOBI Turistmodel ... - 60,-

En groa: JOHN EWALD, RØ 3176 
Brøndby Vænge 19, Brøndbyøster 

der blev vundet af Arne Svendsen, Match­
le-ss, da Åge Iversen pludselig styrtede, 
blev kørt over af 2 andre kørere og •slutte­
ligt endte i hegnet sammen med maskinen. 
Såvel Åge Iversen, som den lille dreng, 
blev bragt på hospitalet, drengen i bevidst­
løs tilstand. 

Dette uheld ·satte noget af en dæmper på 
'den ellers dejlige da,g. 

Det første Iøb i Darumarksturneringen 
blev kØrt på Esbjerg speed-way den 7. 
juni. Turneringen er som bekendt sat o,p 
efter svensk mønster med ,landsdel.shold, 
der gennrem en række lØb kæmper om den 
årlige vinderplads. I Esbjerg mødtes et ud­
valgt jydsk og et udvalgt fynsk hold på 
hver 8 mand. Fynboerne vandt en overbe­
visende sejr med 30 points mod 24. Om 
den da:n-ske s.peed-way serie vil blive om­
fattet med samme fanatis-ke interes•se som 
den ,svenske· ·serie er ,gell'stand for, vil vi 
i1midlertid tvivle på. I standarkla·ssen kom 
Knud Nie1sen, Aarhus, Arne Svendsen, 
Silkeborg, og Børge Mørch, Kolding, til at 
stå lige med hver 12 points. Knud Niel­
sen, der er ved at komme i -sin gamle fol'ITl 
igen, vandt et aiu.stral'Sk f.orfølgelsesløb. 

Dell! 7. juni stillede Orla Knudsen som 
anfører for et Gladsa:xe-hold på Næstved­
banen, der selv ihavde møn,stret et godt 
hold med Erik Wincentz som kaptajn. 
Ol"lla Knudsen kurnne vende tilhage med en 
sejr på 44 points mod Næstveds 39. Norton 
Hansen vandt en standardimatch med 9 
points foran Ernst Østerlund, •og en anden 
standardmatch blev vundet æf Ejvind Han­
s-en, der for en ga11Jgs skyld optrådte som 
banerytter. En udfordringsmatch mellem 
Ejvind Hansen og Norton Hansen blev 
efter en voldsom duel dømt som dødt lØb 
mellem de to ryttere. '11h. Jacobsen vandt 
-sidevognsløbet foran Niels Andersen1 Hel­
singe. Dagens match mellem dagens fire
hurtig.ste ryttere blev vundet af Orla 
Knudsen i dagens bedste Hd 1.21,6 foran 
Erik Wincentz, der fik noteret 1.24,3. 

* 

LØBSKALENDEREN 
Juni: 
21. Horsens Automobil- og Motorclub -

moto-cross 
Juli: 
4. Frederiksberg Amts Motorclub - moto­

cross (VlnderØd) 
5. De samvirkende motorklubber, Klampen­

borg - banelØb 
12. Næstved Motorclub - moto-cross 
19. Holbæk og Omegns Motorclub, Holbæk -

baneløb 



Et specielt sidevognsda!k 
- til alle tre hjul

• 

, 1'' • 

Bygget efter erfaringer på 
væddeløbsbaner, 

Motorcykelkørsel med sidevogn stilier ganske bestemte krav til dækkets op­
bygning og slidbanens mønster, og det er derfor .naturligt, at A VON - det 
førende dæk - nu og•å kan leveres som specielt sidevognsdæk - det første 
i verden. Det nye A VON sidevognsdæk er blevet afprøvet af verdensmesteren 
Erie Oliver i 1952 sæsonen, og det holdt til alt. Sæt AVON på alle side­
vognsmaskinens tre hjul og mærk forskellen. 

DET FØRENDE DÆK 



Model TS 252 

D
en nye 250 ccm medel med alljedring al begge hjul, 

twin sadel og indkapslet bagkæde har allerede op­

naaet en enestaaende succes paa de udenlandske mar­

keder, hvor salget er !rit. Medel TS 250 er montere! 

med den kraftige een-cylindrede llo motor, der giver ikke 

mindre end 11,4 hk. Medel TS 252 er montere! med 

den nye to-cylindrede llo motor, der yder • 11,6 hk. 

Begge modelier har 4-trins gea·rkiiss,e, der er sammen­

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

har først og fremmest opnaaet berømmelse, fordi de 

ligger saa enestaaende godt paa vejen: De skal se den 

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

en moderne motorcykle sk91 være . 

. A-S DANSK METAL- &. AUTOINDUSTRI 
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