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Trialsæsonen er”gået ind, og sam- i
tidig tager den »kritiske« årstid DE
for alle biler og motorcykler sin då Pe

begyndelse. Trialkøreren bruger k

MOBILOIL for at beskytte sin ! 4
hårdt pressede motor og for at N
opnå de bedste sportslige resultater. En- : År
hver bilist: og motorcyklist kan beskytte sin

motor med denletflydende MOBILOIL og

opnå denbedste økonomi og driftsikkerhed.

Derfor: er MOBILOIL

VERDENS MEST SOLGTE MOTOROLIE "&
"
y
e
r
e

 

 



 

    

   

   

  

NSU LUX er den mest moderne
motorcyklekonstruktion — rigtig i
principperne og gennemarbejdeti
detaillerne. Det kraftige centralrør
betegner den solideste stelkon-
struktion, man til dato har set.

 
 

NSU LUX har begge hjul
ophængt i svinggafler og
affjedringen er monteret med
hydrauliske dæmpere — dér

ligger hemmeligheden ved
de eksempelløst gode køre-
egenskaber.

NSU LUX er gennemarbejdet i alle enkeltheder. Der er således dobbelt justering på

baghjulsbremsen, således at bremsepedalen altid står i samme hvilestilling uanset

den egentlige bremsejustering. Forlygten giver overflod af lys og lyskeglen kan under

kørslen hæves og sænkes efter forholdene. Bremserne er megeteffektive og konstante

i deres virkning på grund af den specielle luftkøling. Baghjulsakslen er forsynet med

indstillingsskalaer, så man kan med det sammefinde den rigtige indstilling ved kæde-

justering, som iøvrigt kun sjældent skal foretages på grund af den lukkede kædekasse.

Hjulene er monteret medstikaksler og er indbyrdes omskiftelige. Man skal se og prøve

denne maskine — den er simpelthen et teknisk æventyr.

Kr. 2600,00 excl. omsætningsafgift

GENERALREPRÆSENTANT: FRED. RASMUSSEN — ODENSE — KØBENHAVN  



   

 
EMW Type 425, 250 ccm Kr. 2850 EMW

Type R 35
Disse Kvalitetsmaskiner i Eliteklassen fra de ene

kendte tyske Fabrikker er forsynet med Kardantræk, 350 ccm

| Teleskopaffjedring og Stikaksler paa begge Hjul. Blok-

| motor ophængt i dobbelt Parallelramme. Kr. 3675

Forhandlere overalt i Danmark:

SCANAUTO A/S BOHNSTEDT-PETERSEN A/S

Sundkrogsgade 1—3 — København Ø.
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 EN SÅDAN VOGN
ER VÆRDIG TIL AT BLIVE DERES!

SIMCA 9 forener sportsvognens egenskaber med personvognens. komfort!
Den er hurtig, smidig og let at manøvrere, samtidig med at den byder god

plads for fire, og ideel komfort. Den enestående affjedring giver behagelig
kørsel selv på dårlige veje. SIMCA 9 er indbegrebetaf soliditet og styrke, og
trods sine 45 kraftige heste, kører den let 100 km på kun ca. 8 liter. SIMCA
leveres omgående. Mod almindelig indkøbstilladelse er prisen incl. omsæt-
ningsafgift kr. 14.860 — det er den fuldtud værd, og meretil ..… SIMCA 9
kan også leveres på dollarpræmieringsbasis mod tillæg for bevillingstilsagn.

AROWNDE

Griffenfeldsgade 32 - København N - Telf. Central 15.367 og 15.967
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Et tal i statistiken

DE ligger en brun kon-

volut blandt morgen-

posten. I det nederste ven-

stre hjørne står: Rigspoli-

tichefen. Vi ved, hvad det

er, det er ulykkestatisti-

ken. I tørre tal opgives
månedens trafikofre i by

og på land, opdelt i ko-

lonner for de forskellige

trafikkategorier, bilister,

motorcyklister,  knallert-

kørere, cyklister, fodgæn-

gere og andre. Hver kate-

gori er igen opdelt i til-

skadekomneog dræbte. På

os gør dennestatistik altid

indtryk, fordi den fore-

kommer os så menings-

løs, eller mere korrekt

sagt: ulykkerne er me-

ningsløse. En række sam-

stemmende, ulykkelige

omstændigheder vil na-

turligvis altid kunne for-

årsage en ulykke, men

langt den overvejende del

af ulykkerne skyldes tan-

keløshed eller uforstand.

Disse statistiker bringes

i reglen med en lille kom-

mentar i dagspressen, men

for de fleste mennesker er

disse tal blot tal, fordi folk

føler, at det er noget, der

ikke direkte berører dem.

I-=den= sidste "statistik

kunnevipille et enkelt tal

ud fra »dræbte motorcyk-

lister i København«, Det

var en ung kvinde, der var

blevet kørt ned af en spor-

vogn og blevet dræbt på

stedet. Denne unge kvinde

var vor barndoms lege-

kammerat, en frisk og vel-

begavet pige, der tilsynela-

dende i et øjebliks tanke-

løshed har foretaget en

tåbelig manøvre med de

katastrofale følger. Hun

var ingenlunde nogen ru-

tineret motorcyklist, og

det forekommer derfor

utroligt, at hun et eneste

øjeblik skulle svække sin

agtpågivenhed. Hun skulle

krydse en gade, men måtte

holde. tilbage for en hol-

dende sporvogn, og da

denne satte sig i bevæ-
gelse, kørte hun øjeblik-

kelig frem uden tanke på

den trafik, der kom fra

hendes højre side, og som
var skjult af den holdende

sporvogn. En sådan man-

øvre er så tåbelig, at man
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ikke uden videre kan sky-

de det ind under mang-

lende rutine eller uddan-

nelse i at køre. Vi har spe-

kuleret meget over årsa-

gen til denne ulykke uden

at finde nogen fornuftig

forklaring — men i går

fik vi et fingerpeg.

Medens vi stille og ro-

ligt kom kørende ad en af:

Københavns gader, så vi

foran os nøjagtig den

samme =situation =som

ovenfor beskrevet. En ung

og tilsyneladende uruti-

neret motorcyklist skulle

krydse gaden og var kom-

met helt frem i krydset,

hvor han måtte holdetil-

bage for en holdende spor-
vogn. Bag motorcyklisten

holdt en vogn, der delvis

spærrede for vor køre-

bane, og der var således

lagt op til det, vi kalder

»Lanciers seks-tur« eN

situation, der meget ofte

opstår i bytrafiken, og når

dette indtræffer, er der

ikke andet at gøre end at

vente, indtil knuden løser

sig selv op på en naturlig

måde, hvilket i det fore-

liggende tilfælde ville
være uhyre simpelt. Da

sporvognen satte sig i

gang, blev der klar bane

for smotorcylklisten, der

kunne køre frem efter at

have orienteret sig om, at

der ikke kom trafikanter

fra hans højre side. I

samme øjeblik sporvognen

satte sig i gang, brugte bi-

listen, der holdt bag mo-

torcyklisten, hornet kraf-

tigt for dermed at kund-

gøre, at nu skulle motor-

cyklisten bare se at kom-

me af sted, for han havde

Fanden gale mig ikke tid

til at holde der hele da-

gen — disse ord stod i

hvert fald tydeligt skrevet

på mandensansigt. Resul-

tatet blev, at motorcykli-
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sten blev nervøs for at

skabe trafikstop, og i sam-

me øjeblik sporvognen var

så langt fremme, at han

kunne slippe bag om bi-

vognen, kørte han frem

uden først at sikre sig, at

sporvognen ikke havde

dækket for trafikanter fra

højre. En modgående spor-

vogn brémsede så hårdt

op, at passagererne væl-

tede mellem hinanden,

men i dette tilfælde slap

motorcyklisten dog med

skrækken.

I et sådant tilfælde er

den utålmodige bilist di-

rekte — jurister vil mu-

ligvis sige indirekte —

skyld i ulykken, "der i

ovennævnte tilfælde ude-

lukkende blev afværget af

vognstyrerens hurtige re-

aktion. Typen er så vel-

kendt for alle trafikanter

i "København. I samme

øjeblik det røde lys skif-

ter til gult, er der en me-

get travl herre bagved,

som tutter i hornet for at

tilkendegive, at nu kan de

foran holdende vogne godt

køre frem for gult lys, så

er det nok skiftet til grønt,

når han selv når frem.

Når man er ude for den

slags egoistiske personer,
— må, lad os ikke fjerne

os mere fra sagen end

højst nødvendigt.

Dette, at de andre di-

rekte eller indirekte —

det er for så vidt ligegyl-

digt — er i' stand til at

skabe en meningsløs

ulykke, kunne forlede én

til at indtage en afmægtig

holdning overfor spørgs-

målet, men en passiv ind-

stilling medfører sjældent

noget positivt. Vi har her

på SMJ erkendt, at der

gennemgående køres dår-

ligt, at revisionen af færd-

sels- og motorloven stadig

ikke bliver til noget, samt

at ingen tilsyneladende

agter at foretage sig no-

get for at forbedre forhol-

dene på en afgørende

måde. Vi er derfor blevet

enige om at gå ind for

styrthjelmen for motor-

cyklister. Hvis alle kørte

med =styrthjelm, ville

rigspolitichefens måned-

lige budskab blive betyde-

lig mindre makabert, end

det er tilfældet for øje-

blikket. Man skal ikke ge-

nere sig for at køre med

styrthjelm, eftersom det

ingenlunde er et mærkat,

der siger, at bæreren ikke

er helt så rutineret, som

man kunne ønske — et

synspunktvi har hørt for-

fægtet fra forskellig side.

Vi føler os ikke som lær-

linge i den ædle motor-

cyklekørsel her på SMJ,

og vi har taget hjelmen

på.
I hvorhøj grad en styrt-

hjelm beskytter køreren,

kan de aktive motor-

sportsfolk tale med om,

og hvor påkrævet styrt-

hjelmen er for den almin-

delige motorcyklist, kan

statistikken fortælle en

hel del om. Ifølge obduc-

tionserklæringerne =viser

det sig nemlig, at 78 af

82 dræbte motorcyklister

omkom på grund af de
læsioner, de havde pådra-

get sig i hovedet.

Til slut skal vi lige be-

mærke, at man ved køb af

en styrthjelm skal se sig

for og sørge for at få et

anerkendt fabrikat i en

ordentlig kvalitet. Vi har

i den senere tid set for-

skellige styrthjelmsmo-

deller, og vi kan kunsige,

at flere af dem er værre

end ingenting. Køb styrt-

hjelmen i en specialfor-

retning eller hos en sam-

vittighedsfuld motorcyk-

leforhandler.
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    overbevisende prøve...
Tre BSA Star Twin modeller blev af A.C.U.'s repræsentant, mr. J. McNulty, ud-
peget tilfældigt direkte fra samlebåndet og stadig under kontrol af A.C.U., blev
disse tre maskiner sat på den mest hårrejsende prøve, mantil dato har set. I løbet
af 25 dage kørtes 7979 km gennem 10 europæiske lande, og i denne strækning
indgik Det Internationale Seks Dages Løb, i hvilket hver af maskinerne vandt en
guldmedaille, og BSA holdet var det eneste engelske hold, der gennemførte uden
strafpoints. Prøven afsluttedes i Oslo, hvor maskinerne kørte 132 km/t ved en
officiel hastighedsprøve.

Denne omfattende pålidelighedsprøve med standardmaskiner nøjagtig mage til den
De selv kan købe, er en overbevisende demonstration af BSA's fremragende
kvalitet — intet under at hver fjerde motorcyklist i verden kører BSA.

FORHANDLERE OVERALT I DANMARK

Generalrepræsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES
H. V. Hansen . Vesterbrogade 101 . København V . Vester 3187
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år man fra tid til anden træffer mo-

torcyklekonstruktører, er det natur-

lige samtaleemne selvfølgelig udviklings-

tendenserne i almindelighed og de nye

modeller eller prototyperne i særdeleshed,

og det kan da sjældent undgås, at man

stiller spørgsmålet: Hvorfor i alverden

gør I det dog på den måde, det er dog mere

indviklet uden at tjene noget fornuftigt

formål. Svaret vil i reglen være, at hen-

synet til publikums smag er en afgørende É

faktor, og salgsafdelingen har derfor større

indflydelse på tegnestuens arbejde end de

fleste gør sig begreb om. Publikums mere

eller mindre udprægede konservatisme

sætter derfor sit præg på motorcyklekon-

struktionerne i de forskellige lande.

Englænderne har ganske bestemte fore-

stillinger om, hvordan en motorcykle skal

se ud, nemlig opbygget efter de gode

gamle principper med et solidt rørstel, en

stor lodretstående motor med solidt, på-

boltet hjælpemaskineri som magnet og

dynamo (helst med spændingsregulatoren

anbragt for sig selv) og en selvstændig

gearkasse, der ved hjælp af solide, gevind-

skårne spændestykker lader sig forskyde i

forhold til motoren. Teleskopgafler og bag-

hjulsaffjedring har man fundetsig i, fordi

disse elementer ikke virkede overvæl-

dende forstyrrende på det tilvante hel-

hedsindtryk.
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Nogle betragtninger over

udviklingstendenser og ud-

viklingsmuligheder.

Af Mogens H. Damkier

Når en fabrik som Douglas,der tidligere

har fulgt konstruktive retningslinier, som

afviger fra almindelig engelsk konstruk-

tionspraksis, beslutter sig til at fremstille

en 2-cyl. boksermotor indbygget i et stel

med svinggafler til begge hjul og torsions-

affjedring af baghjulet, skulle man tro,

at man på forhånd havde taget den dra-

stiske beslutning at fremstille en motor-

cykle, som den burde være, uden hensyn

til publikums smag, men det være så langt

fra. Gode, olierede kæder bør efter engelsk

mentalitet være uløseligt knyttet til trans-

missionssystemet i .en motorcykle, og der-

for gør mån sig den ulejlighed at lægge

et kron- og spidshjul bag gearkassen så-

ledes, at den udgående aksel ligger på

tværs af stellets længderetning og derfor

er velegnet til at bære et kædehjul. På

denne måde undgår man lykkeligt at

bringe den naturlige løsning — nemlig en

kardanaksel — til udførelse. I stedet for

at indbygge en stor, flad dynamo foran på

krumtaphuset og i direkte indgreb med

krumtapakslen har man på ortodoks en-

gelsk vis anbragt et større hjælpemaski-

neri ovenpå motoren. Publikum har fået

sin vilje — man kan se, at det hele er

der. Sunbeam har derimod taget konse-

kvensen af de to cylindre anbragt i stel-

lets længderetning og ganske naturligt an-

vendt en kardanaksel og indbygget en dy-
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mamo foran på krumtaphuset. Resultatet

er blevet en smuk og hensigtsmæssig kon-

struktion — englænderne. kan bare ikke
lide den, og derfor går største delen af

produktionen til eksport.

Den engelske fabrik Scott har altid gået
sine egne veje uden at spørge publikum.

Kun een gang måtte man give op, nemlig

da man havde fremstillet en 3-cyl., 2-takt

motor, der var så fremragende i sine

egenskaber, at den i sin tid overgik alt,

hvad engelsk, motorcykleindustri ellers

kunne opvise. Publikum ville simpelthen

ikke have en 3-cyl. maskine, og modellen

blev taget ud af produktion.

I krigens sidste år var Velocette-fabri-

ken så forudseende at regne med et vold-

somt behov for »allemands-motorcykler«,

den dag militærtjenestens fast formule-

rede livsførelse blev afløst af mere indi-

viduel bevægelsesfrihed uden hensyn til

tid og sted. Af denne grund nedlagde man

et konstruktionsarbejde af et format, man

ikke tidligere har set, i den nye Model

LE 125 (senere afløst af LE 200), for at

skabe en maskine, der ikke krævede sær-

lig pasning, og som på grund af såvel

konstruktion som kvalitet lod sig mis-

handle i det uendelige af ukyndige kørere.
Det lykkedes "at skabe en fuldkommen
lydløs motorcykle med kardantræk, såvel

magnet- som batteritænding, særlig start-

anordning (kan startes af en ældre dame

i siddende stilling) og med beskyttelse af

køreren ved hjælp af kombineret. ben-

skjold og trinbrædder. Af hensyn til kø-

reeegnskaberne valgte man en teleskop-

affjedring af forhjulet og svinggaffelop-

hængning af baghjulet. Denne maskine må

kort og godt betegnes som noget af det

fineste, englænderne har bragt på marke-

det'i mange år, men den har blot den ke-

delige fejl, at den ikke er køn. Konstruk-

tørerne rettede sig for meget efter det en-

gelske publikum og søgte at kombinere de

forskellige elementer sammen på en måde,

der kom til at minde så meget om de eksi-

sterende motorcykler som muligt. Resul-

tatet blev, at man mistede et stort eks-

portmarked, der blev erobret af italie-

nerne. ;
De italienske fabriker løste spørgsmå-

let om en folkemotorcykle på en noget

anden måde. Piaggio, der under krigen

fremstillede flyvemaskiner og faldskærms-

motorcykler, fandt løsningen ved at vide-

reudvikle de små faldskærmsmaskiner,

der i forvejen var konstruerét, så enhver

kunne sætte sig op på dem og køre med

det samme. Resultatet blev Vespa'en. Med

den italienske sans for linier og æstetik

skjulte man en fornuftig konstruktion,

der ikke krævede vedligeholdelse af sær-

lig omfattende art, under et smukt formet

og hensigtsmæssigt karosseri. Lambretta
løste opgaven. på lignende måde, og fæl-

les for de to konstruktioner er, at man

har undgået kæderne, fordi disse kræver

 
regelmæssig justering og pleje. Der er som

bekendt senere kommetet utal af scootere

på markedet, men de fleste anvender en
eksisterende motorcyklemotor og bibehol-

der kædetrækket, af hvilken grund man

har fjernet sig et stykke fra den oprinde-

lige idé. Andre scooterfabrikanter ser ikke

så nøje på, om maskinenerlet at køre i

trafiken og monterer en kraftig motor, der

giver en stor tophastighed. Følgelig har

man set sig tvunget til at forbedre køre-

egenskaberne ved at give maskinerne hjul-

størrelser, akselafstand og styregeometri,
Aa
£
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der ligger ret tæt op ad de specifikationer,

man kenderfra »rigtige« motorcykler. Det

spørgsmål melder sig da ganske naturligt,

om vi er ved at få en ny type motorcyk-

ler — det er i hvert fald ikke udelukket,

at man ved hjælp af scooterne har tvun-

get det konservative publikums ensrettede

tankegang over i andre baner.

Italienerne tager iøvrigt ikke store hen-

syn til publikum, men udformer motor-

cyklerne, som man menerdet er rigtigst.

Resultatet er ikke altid lige smukt, men

kun i enkeltetilfælde kan man tale om et

dårligt resultat. Tyskerne søger både at

tage hensyn til korrekt konstruktion og

smukkelinier, med et resultat, der tilta-

ler et langt større publikum end det tyske.

Tjekkerne og østrigerne er englændernes

modstykke, idet de søger at skabe smukke

linier frem for alt, presse en hensigtsmæs-

sig konstruktion sammen indenfor disse

linier og iøvrigt tage meget let på de-

taillerne.

 

kasse ud i et og eventuelt går over til

svinghjulsmagneter eller -dynamoer. Alt-

så den tyske Horex om igen. Horex hartil

gengæld visse planer om en eller to vand-

retliggende, fremadpegende cylindre, men

foreløbig har man indskrænket sig til,

gennem et spørgeskema, at forespørge pu-

blikum, hvordan man vil modtage en så-

dan konstruktion.

De lukkede bagkædekasser vil sikkert

også vinde udbredelse, idet man vil bruge

denne forbedring som en forfriskende ny-

-»hed uden at ændre på eksisterende kon-

struktioner. Man opnåraltså at sende »en

helt ny model« på markedet, samtidig

med at man anvender de eksisterende

værktøjsmaskiner.  Centralrørsrammerne,

der foruden i scooterne anvendes af NSU

(Fox, Max, Lux) og Puch harudentvivl en

stor fremtid for sig. Vi kan således med

sikkerhed sige, at NSU modellerne Kon-
sul I og II, der er opbygget efter traditio-

nelt engelsk mønster, vil udgå af fabrika-

Velocette model LE 200. En model ved hvilken der er taget vidtgående forholdsregler for
at undgå driftforstyrrelser af enhver art. Denne maskine var oprindelig tænkt som en folke-
motorcykle og er derfor indrettet således, at den kan køres af alle og ikke kræver nogen

særlig vedligeholdelse. Blot virker den ydre formgivning noget traditionsbundet.

Ud fra produktionen i de forskellige
lande og ved et resumé af samtaler med

forskellige teknikere mener vi at kunne

danne os et billede af, hvilke udviklings-

tendenser der vil vinde indpas i den nær-

meste fremtid.

Af hensyn til publikum vil englænderne

ikke vove alt for store spring, men vi me-

ner at have forstået, at næste skridt vil

blive, at man støber krumtaphus og gear-
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tionen til fordel for maskiner af samme

slagvolumen (350 og 500 ccm), men med

centralrørsramme. Denne stelkonstruktion

er hurtigere at fremstille, fordi de pressede

plader i jigs svejses sammen med en en-

kelt søm og er rettet til, i samme øjeblik

de er færdige, medens rørstellene kræver

komplicerede processer ved hjælp af præ-

cisionsbukning, svejsning eller slaglod-

ning og tilretning. Endvidere giver cen-
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Ad
:

Den italienske Isothermos, der fin-
des i to udgaver, nemlig som scoo-
ter oqg… som  letvægtsmotorcykle.

tralrørene maski-

nerne renere linier,

ligesom man har

mulighed for at kapsle de fjedrende ele-

menter ind i selve centralrøret. Fremfor

alt er denne stelkonstruktion meget stabil

overfor alle ydre påvirkninger og synes

således at have alle fordele. Denne stel-

opbygning kræver imidlertid en ret stor

produktion, idet der skal investeres en del

kapital i det nødvendige presseværktøj,

af hvilken grund denne stelkonstruktion

først og fremmest vil blive bragt i anven-

delse af de store fabriker.

Tyskerne synes for øjeblikket at være

særlig interesserede i at forbedre motor-

cyklernes bremser. Gennemgående brem-

setromler i smedet letmetal vil sikkert

snart være at finde på de fleste continen-

tale maskiner, men hvad der er nok så in-

teressant, er den stigende interesse for

   
     

  

  

Disse to modeller ér i det væsent-
lige opbygget af de samme elemen-
ter, idet motor, hjul, forgaffel og
baghjulsaffjedring er ens på de to
maskiner. Hjulstørrelsen ligger
midt imellem scooterens og den al-
mindelige motorcykles, og den dob-
beltstemplede to-takt motor yder
7,5 hk, hvilket giver maskinen en
tophastighed på ca. 90 km/t. Den
ydre formgivning svarer til publi-
kums krav om »strømlinie«, men
denne maskine kræver langt større
vediigeholdelse og flere justerings-
arbejder end f.eks, Velocettes mo-
dePLE;

hydrauliske bremser. En tysk maskin-

fabrik fremstiller allerede hydrauliske

bremser til motorcykler, og det skal næv-

nes, at de officielle sidevognsracere fra

BMWer monteret med hydrauliske brem-

ser. Fordelen ved dette system med sam-

tidig og afstemt virkning på begge hjul

fremfor det hidtil kendte mekaniske sy-.

stem med håndbremsetil forhjulet og fod-

bremse til baghjulet forklares hurtigst

ved at citere en af SMJ's medarbejdere,

der under en diskussion om emnet ud-

talte: »Det er selvfølgelig en mægtig ord-

ning, at man .overlader til den enkelte,

fortvivlede motorcyklist i en foreliggende

paniksituation lynhurtigt at udkalkulere

dynamisk for- og baghjulstryk ved en gi-

ven retardation — et stykke arbejde, der
dog normalt kræver nogen riven i regne-

stokken for en kvalificeret fagmand, —

var det ikke mere logisk, at fordelingen af
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bremsevirkningen mellem for- og baghjul

var bestemt på forhånd fra fabriken ?«

Gennemgribende nykonstruktionervil vi

i det store og hele næppe finde indenfor

motorernes og transmissionssystemernes

område, men dobbelt-karburator systemet

vil sikkert få større udbredelse indenfor

2-takterne, og direkte benzinindsprøjtning

er den næste sandsynlige forbedring. Kob-

ling direkte på krumtapakslen, således som

den allerede anbringes på de små Adler-

modeller og Royal Enfield 125 ccm, kan

tænkes at vinde indpas, men at anbringe

gearkassen udenpå koblingen, som man

gør det på Adler, forbyder sig selv på

større maskiner, da man derved gør mo-

toraggregatet for bredt.

Helt nye konstruktioner vil man næppe

få at se — en konstruktionsidé kan være

så rigtig, den være vil, publikums konser-

vatisme vil lægge ret snævre rammer om

salgsmulighederne. Et eksempel herpå er

den tyske flyvemaskinekonstruktør Imme's

motorcykle, der er opbygget efter central-

rørssystemet og med et enkelt gaffelben,

på hvilket der er anbragt en svigarm,altså

nøjagtig den samme forhjulsophængning

som vi finder på Lambretta og Vespa. Pu-

blikum har ikke noget imod en sådan op-

hængning på en scooter, for der kan man

ikke se den på grund af karosseriet, men

på en motorcykle synes man, at der mang-

ler noget, når der ikke er to solide forgaf-

felben, uanset hvilken affjedring og hjul-

ophængning man så siden benytter.

Det siges, at racermaskinen af i dag er

standardmaskinen af i morgen, og er dette

tilfældet, vil man kunne påregne en æn-

dring i tankkonstruktionerne. En lang

række af de nyeste racermaskiner er mon-

teret med en tank, der er bygget frem

foran styrestammen. På racermaskinerne

opnår man en lidt forbedret luftmod-

standskoefficient, men frem for alt. et

større tankindhold og et forøget forhjuls-

tryk. Tankkapaciteten må siges at være

tilfredsstillende på de nuværende stan-

dardmaskiner, men vægtfordelingen mel-
lem for- og baghjul kunne udmærket for-

bedres ved en forøgelse af forhjulstryk-

ket. Dermed ville man yderligere kunne

forbedre maskinernes bremseegenskaber,

hvis gennemsnitsmotorcyklisten vel at

mærke fik lært at bruge sin forhjuls-

bremse.
Det er ikke særlig opløftende at konsta-

tere, at flyvemaskineindustrien, der er

langt yngre end både motorcykle- og bil-

industrien, for længe siden er ophørt med

at skele til publikums smag — hvis dette

i det hele taget nogensinde har været til-
fældet — for i stedet at kaste sig over en

korrekt udvikling i overensstemmelse med

fysikens love og forskningens seneste re-

sultater. Til gengæld kræver man en solid
uddannelse af alle piloter i modsætning

til den undervisning, motorcyklisterne

får. Manglende kendskab til problemerne
og manglende kørefærdighed hos det store

publikum virker stærkt hæmmende på mo-

torcyklernes udvikling. »Hvorfor skulle vi

fremstille større forhjulsbremser,« siger

konstruktørerne, »det er jo kun få, der

bruger dem.«
 

TÅBaner af artiklen om den norske Ford T
model, der køre til Le Mans, skriver en af

vore læsere, Hans E. Pedersen, til os; I 1949
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gjorde jeg turen til Marokko sammen med to
kammerater i en gammel Ford T model 1926
fuldt ud original, Vi kørte Napoleons rute

over Alnerne, og den
tog stigningerne bedre
end mange af de nyere
vogne. Vognen, der var
malet rød og hvid, blev
Jumet og J[otograJeret

overalt, hvor den kom
frem, og vi havde kun
ér uheld et "smeltet
plejlstangsleje. Det
kneb io lidt for olien
at nå det forreste plejl-
stangsleje under stig-
ningerne, men det fo-
rebyggedejeg ellers ofte
ved «t lade den stå og
tøffe lidt med bagen-
den i vejret. Også eger-
ne blev lidt løse i var-
men, men det klarede
vi ved at tage hjulene
af om aftenen og lægge
demi vand, så vi havde
alt i alt en pragtfuld
TAR  
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POLISH 7 giver
vognen nylakeringens

højglans

OBS.! 1.C.I. POLISH 7 er dobbelt-
virkende — den både renser og po-
lerer, Derfor er kun een dunk og een

behandling nødvendig.

Med POLISH 7 kan Deselv holde vognen

strålende blank året rundt.

Dette kvalitetsprodukt fra 1.C.l. renser helt i bund uden at fedte,

fjerner evt. skjolder og beskytter samtidig

den kostbare lakering mod regnbygernes rustangreb.

POLISH 7 er nem oghurtig at arbejde med —

og Deeraltid sikker på et strålende og spejlblankt resultat.

POLISH erfremstillet af

Imperial Chemical-Industries Ltd.,

Paints Division. Slough, Bucks, England.
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Brooklands i mellemkrigsårene. Biledet her er fra den første flyvende start af et samlet
antomobilfelt i England. Løbet var det årlige 200 miles. løb, og der deltog ialt 20 vogne.

BROOKLANDS-MINDERIl

DL

istoriens mølle maler langsomt, men

med en ubønhørlig logik og en ufra-

vigelig præcision. Tilsyneladende var det

af mindre betydning for Brooklands, at

Vickers Ltd., den store flyvemaskinefa-

brik, i 1915 byggede et træskur på det

sted, hvor Itala havde sit værksted — og

dog var Vickers? skuret begyndelsen til

enden, kimen til Brooklands nedlæggelse

som motorvæddeløbsbane.

Lykkeligvis varede det dog længe, og

mellemkrigsårene var en stor periode i

den gamle banes historie.

Situationen var ikke særlig lystelig ved

våbenstilstanden i 1918. Banen var hårdt

medtaget af militærtrafik med svære last-

vogne, der havde massive dæk. Mang-
lende vedligeholdelse havde også sat sine

sørgelige spor, og først i 1920 var Locke

King så vidt med reparationsarbejderne,

at der kunne køres igen. Den 11. april

kørtes det indledende løb, som Captain —

senere Sir — Malcolm Campbell vandt

med cn gammel 2,6 liters Talbot og der-

med gik tæppet op for begivenheder, som

det vel er værd at mindes.

Det var en højst besynderlig samling

biler, der kørte på Brooklands i begyndel-

sen af tyverne. Alle typer lige fra små

vævre Cyclecars, der bestod af pindeværk

og en motorcyklemotor, til frygtindgy-

dende gigantvogne var at se som løbsdel-

tagere, og det er vanskeligt at sige, hyil-

ken type der var mest underholdende.

Cyclecars havde for vane at bryde sam-

men på den mest iøjnefaldende måde, og

de enorme specialvyogne med aeroplanmo-

torer var et syn for guder, når de kom

tordnende på den stejle betondossering.

En af de populæreste cyclecarkørere var

Archie Frazer-Nash, som sammen med

H. R. Godfrey byggede de utrolige G.N.-

vogne, hvis specifikation omfattede så

sælsomme elementer som styring med ka-

bel og trisse og kædetræk til bagakslen,

som var uden differential. Chassis”et var

af asketræ. Men køre kunnede, og så var

de så velsignet nemmeat reparere. Det er
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en vidnefast kendsgerning, at Frazer-Nash

underet løb i 1920 sprængte et stempel på

sin G.N. og på stedet splittede motoren

ad, lånte et lavkompressionsstempel. fra

en »almindelig« G. N., monterede det i ra-

cermotoren og. fortsatte løbet med for-

skelligt kompressionsforhold i den luft-

kølede motors to cylindre — og senere på

dagen vandt en sprint over to miles med

godt 100 km/t. Jo, (det var tider — og så

var det endda Frazer-Nash, der med me-

gen energi hævdede, at sprint over en halv

mile (800 meter) kunne gå an, men at »en

kilometer er sandelig meget lang vej !«

Tænker man på Brooklands i disse år,

er det dog nok så meget de ko!ossale vogne,

man husker. Sunbeam's .chefingeniør,

Louis Coatalen, byggede det første af disse

store bæster i 1920. I et ret primitivt chas-

sis af passende størrelse installerede han

en modificeret V-12 »Manitou« Sunbeam

flyvemaskinemotor. Dimensionerne Svar

120x135 mm, så slagvolumenetblev 18.322

ccm, og ved 2.000. o,;m udviklede den

355 hk. Vognen, som var monteret med et

eenpersoners karosseri, vejede godt 1.490

kg, så -den have en forrygende, accelera-

tion, og når den er beskrevet mere ind-

gående, er det, fordi Campbell senere

købte den og bl.a. kørte den på Fanø. Den

store Sunbeam havde forresten verdens-

rekorden i 1921 og 1924, men det er en an-
den historie.

Coatalen's kæmpevogn dannede skole.

Ganske vist var .biler- io store dengang,

men biler som grev Zborowski's legenda-

riske »Chitty-Bang-Bang« — opkaldt efter

udblæsningsfanfaren — der havde en 6-

cylindret Maybach aeroplanmotor på 23

liters slagvolumen, var nu udover det

sædvanlige. Den foretagsomme greve lod

endnu to Chitty-vogne konstruere i de

følgende år, og navnlig hans private vogn

til. daglig kørsel, Chitty III, en toperso-

ners Mercedes med en 14.778 ccm flyve-

motor, var en sjælden oplevelse. Når den

kørte, lød det nærmest som et Haubitzer-

batteri, der fyrede trommeild.

En anden, komplet usandsynlig Merce-

des var også at se på Brooklands i disse

år, en firecylindret, 200 hestes racervogn,

hvis motor var på ikke mindre end 21.500

 
Et morsomt billede, der fortæller lidt om Brooklands banens omfang. Det var nødvendigt
at bygye en af dosseringerne over et vandløb, af hvilken qrund man måtie bygge en noget
særpræget brokonstruktion. Her slår nogle tilskuere to fluer med ét smæk ved at se på

' motorløb, samtidig med at de tager sig en seiltur.
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ccm, Det var uforglemmeligt at se den i

aktion, men desværre endte den sine dage,

da Jokn Duff engang glemte at bremse

efter et løb og fortsatte fra Finishing

Straight op over dosseringen. Vognen blev

totalt splintret i faldet, men Duff slap

med nogle ubetydelige skrammer. Samme

Duff kørte iøvrigt en herlig, flammerød

Fiat, »Mephistopheles«, af årgang 1910,

der smurte banen rundt med over 160 km/t

trods en motor af så »beskeden« størrelse

som 10.087 ccm, hvilket var barnemad

blandt de store biler. »Mephistopheles«

sprang så at sige i luften under et løb i

1922. Den bageste af de to cylinderblokke
blev sprængt helt bort, og motorhjelmen

passerede over hovedet på Duff og Calling-

ham, som sad i vognen. Førersædet var

fyldt med løse maskindele, da >»Mephisto-

pheles« blev bragt til standsning. Men der

var masser af liv i den gamle vogn endnu,

og E. 4. D. Elridge, som overtog de sørge-

lige rester, satte en 21,7 liters Fiat-aero-

planmotor i chassis'”et og slog verdens-

rekord med den i 1924 med 234,99 km/t

Hvor er den mon hennei dag?

Mellem giganterne færdedes alle mu-

lige andre vogne på Brooklands beton, de

første Bentley-modeller, forskellige Bu-

gatti-typer, alle mulige Sunbeamvogne,

sære specialudgaver af de utænkeligste

mærker — og mærker, som næppe nogen
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husker i dag. Sir Henry Birkir's D.F,P.

med det blankpolerede måhognikarosseri,
Miller's aluminiumskinnende Wolseley,
alle disse vidunderlige biler fra en svun-

den tid, biler, der hver for sig var et led

i den aldrig standsende jagt efter den

uopnåelige perfektion

Årene gik, Brooklands var blevet en in-
stitution i britisk motorsport. Traditio-

nerne fra hestevæddeløbene var forlængst

et tilbagelagt stadium, og den tunge bri-

gade, the heavy metal, måtte vige for"

mere moderne biler, men Brooklands var

stadig et fristed for biler, der ikke kunne

ses i aktion noget andet sted. Sære, men
vidunderlige vogne gav Brooklands en

egen stemning af informel hygge; her

mødtes gammelt med nyt, »husflid« med

fabriksnye vogne fra de bedste mærker

verden over, durkdrevne, sejrsvante kørere

med usikre begyndere, og hvor fandt man

et bedre sted for en novice at tage rattet

i en rigtig racervogn. Her var pladstil at

begå fejl, de fejl, der gerne skulle blive

til finesser; her blev umoden dumdristig-

hed tæmmet til den overlagte beregning,

der er forudsætningen for at køre en hur-

tig bil.
Og der blev kørt på Brooklands, langt

hurtigere end banens konstruktør havde

tænkt. Den absolutte omgangsrekord blev
efterhånden presset on over 200 km/t, og

Den originale billediekst til nedenstående fotografi er
ikke uinteressant. Den oplyser, at det er starten til det

hurtigste løb i verden, Brooklands 500 miles løb,
og med beklagelse konstaterer man, at der kun er

én kvindelig deltager, mrs, Hawkes, da
mrs, Petre ikke ser sig i stand til at
starte, eftersom hun kom til skade
under træningen dagen før. Den
store hangar tilvenstre er Vickers”
fabrikshal,

 

 
 



 
Et pragtfuldt billede af John Cobb i.sin Napier Railton — en renaissance for gigantvog-

 
nene, Læg mærketil, at vognen svæverfrit i luften, idet der er »luft« under alle fire hjul.

i langdistanceløbene nåedes højere hastig-

heder end på nogen anden bane. 500 miles-

løbet (800 km), som kørtes årligt fra 1929

til 1937, blev sidste gang vundet af John

Cobb og Oliver Bertram, som i Cobb's

Napier-Railton tilbagelagde de 800 km

med 203 km/t — en hastighed, som i In-

dianapolis 500 miles løbet først blev op-

nået i 1952.

Dette respektindgydende resultat kan

sådan set føres direkte tilbage til den be-

standige kamp om omgangsrekorden. »T'he

Outer Circuit Lap Record« var Brooklands”
blå bånd, og følger man denne rekord år

for år, får man på sin vis et tværsnit af

banens historie og en liste over nogle af

de store navne, der var snævrest knyttet

til Brooklands.

I 1908 havde den berømte italienske kø-

rer Felice Nazzaro med en Fiat kørt banen

rundt på 1 min. 20,8 sek, med flyvende

start; det giver en hastighed på 195,9

km/t, og hans rekord stod urørt, indtil

K. Lee Guinness (hvis forbogstaver er

kendt overalt fra K.L.G.-tændrør) i 1922

med den store Sunbeam fik presset far-

ten op på 198,5 km/t. Derefter kom Parry

Thomas med. sin gigantiske Leyland-Tho-

mas, og i 1924 og 25 var han Brooklands”

ukronede konge. Hans sidste omgangs-

rekord var på 208,1 km/t (1 min. 17,0 sek.).

Det var nu ikke alene rekorderne, der

gjorde Parry Thomas til det store navn

på Brooklands. Hans sagnomspundne

værksted, som lå på banens inderkreds,

var et Mekka for bilteknik, men kun de,

der havde en virkelig interesse for den

højere mekaniks finesser, blev indladt på

denne utilgængelige mands enemærker.

Han hadede publicity; ene gik han i den

barak, hvor han arbejdede og levede, og

her byggede han selv de store vogne, der

skaffede ham den absolutte verdensrekord

i 1926, og som året efter kostede ham livet

under et nyt verdensrekordforsøg på Pen-

dine-stranden,

I 1928 satte Kaye Don med en Sunbeam

rekorden ned. til 1.15,6 og året efter til
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1.14,20, men en ny konkurrent meldte sig

øjeblikkeligt, og" med den berømmelige

»single-seater« Bentley (4,5 liters kom-

pressormødel i specialudgave) hjemførte

Sir Henry Birkin den eftertragtede rekord

i 1930 (1.13,6). Kaye Don gav dog ikke køb

uden videre og klippede knapt to måneder

senere endnu 1,2 sekund af rekordtiden

og beholdt sin nye rekord (221,3 km/t)

isnæsten to år, indtil »Tim« Birkin med

den store røde Bentley gav rekorden endnu

et nap, så den stod på 221,9 km.t.

Disse rekorder var alle sat med vogne

af en nogenlunde manerlig størrelse, men

i 1933 genoplivede John Cobb den heroi-

ske periodes gigantvogne med en jætte-

stor bil, der bar navnet Nuapier-Railton,

Napier efter den 12-cylindrede aeroplan-

motoraf dette fabrikat, Railton efter den

eminente konstruktør, der havde skabt

vognen. Cobb's nye- vogn var bygget med

Brooklands-løb og distancerekorder for

øje, men den var langt mere videnskabe-

ligt konstrueret end fortidens uhyrer. Al-

ligevel bragte  motorstørrelsen alene

(23.970 ccm) de gamle vogne i erindring,

og mange enkeltheder i vognens opbyg-

ning var holdt i den mest »klassiske« stil.

Den vejede dog kun ca. 1.500 kg og havde

lidt over 500 hk til disposition. Så kraftig

en vogn havde manlov at vente sig noget

af, og jeg havde den oplevelse at se den i

aktion, da den for første gang officielt

»kom på cementen«, som grev Zborowski

kaldte det. Premieren fandt sted ved Au-

gust Bank Holliday Meeting, en bagende

hed sommerdag. Luften flimrede af varme,

der stod stille mellem Byfleet Banking

og Members” Banking, det var som at kom-

me ind i et tyrkisk bad, og jeg mindes ikke

ved nogen andenlejlighed at have konsu-

meret tilsvarende mængder iskoldt øl. Re-

stauranten i det hyggelige gamle klubhus

var for første gang i Brooklands” lange

historie ved at blive komplet tørlagt, men

inden denne katastrofe indtrådte, begyndte

dagens løb, så man fik andet at tænke på

— og dog. Den usædvanlige varme havde

fået et par unge- damer til at optræde i

kjoter uden ryg, og disse bare rygge var

i dagbladene — husk det yar i 1933 — en

langt større sensation end Cobb's nye

vogn, der startede i dagens sjette løb,

Lightning Short Handicap, som Cobb trods

et betydeligt handicap vandt med 196,3

km/t. Desuden satte han ny omgangsre-
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Sørg for at Deres vogn
har disse fortrin

RENAULTbyder Demalle de fortrin, De bør

FORLANGEaf en vogn. Danmarksbilligste

4-dørs og 4-personers familie vogn kan

 

konkurrere på alle punkter: den er billigst

at købe — billigst at køre — og giver SØGTSER

Dem helt igennem mest for pengene.
Synkroniseret gearkasse

Ratlås

Helsvejset stålkarosseri

Hydrauliske bremser

Uafhængig hjulaffjedring

Teleskop-stød-dæmpere

+
%

4
4

4
4

4

Vandkølet motor med
»våde« udskiftelige
cylinderforinger

ik Økonomisk - 18 km pr.I

3 k 25 f, kraftigere motor

X Koster incl. omsætnings-

afgift

9.962 kr.

 

Leveres omg.fra dag til dag uden

købstilladelse på dollarbasis

til fordelagtig pris.
Frisia A/S

Vognmagergade 2

Minerva 2233

   Tas Motor Co. A/S

Rantzausgade 57

Luna 1908  
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Ejerne af de nye FORD automobiler ; Taunus, Consul:

og ZephvrSix, er enige om, at det er de bedste vogne,

der seriefremstilles i Europa i dag. Også sagkundskaben

bekræfter det og slår det fast med firetormmersøm.

Viciterer:

TAUNUS..… »i det hele taget har man den samme

fornemmelse, som når man køreri en stor, ame-

rikansk vogn -'. Skandinavisk Motor Journal.

CONSUL..… »vil på mange områder sætte en ny

og hidtil ukendt standard for køreegenskaber.

Blot få kilometers kørsel vil overbevise køreren

om dette-'". Det kendte engelske tidsskrift The Motor.

ZEPHYR SIX... »repræsenterer noget af det

bedste, man kan købe for penge i dag - sammen-

lignet med en hvilkensomhelst bil, der laves for

tiden -. The Motor.

Tal med nærmeste Fordforhandler om en demonstra-
tionstur.

Ford Motor Company A/S



kord medfast start og tangerede omgangs-

rekorden med flyvende start.

Det var et uforglemmeligt syn, da Cobb

med næsten 250 km/t tvang den store Na-

pier-Railton ned fra Members” Banking

på det lige stræk langs med jernbanen, og

alene lyden fra motoren var billetprisen

værd.

Året efter satte Cobb ny omgangsrekord

(226,7 km/t), men den holdt kun i præcis

12 måneder, så pressede Oliver Bertram

den lidt i vejret med sin Barnato-Hassan

(en grundigt ombygget 8 liters Bentley),

hvilket gjorde Cobb så ærgerlig, at han

to måneder senere tog Napier-Railton”en

ud og kørte Brooklands rundt på 1.09,4,

d.v.s. med 230,8 km/t — og den rekord

står den dag i dag.

Årene gik; Brooklands hvide beton var

blevet grå, og flere steder var den tilmed

meget ujævn, Det krævede et nøje kend-

skab til banen at undgå de mest neder-

drægtige bump, der kunne brække et chas-

sis så let som ingenting. Brooklands var

— sandt at sige — ikke længere nogen

tidssvarende bane. Kritiken mod den førte

til den i 1937 indviede Campbell Circuit,

en særlig vejbane, som til dels udnyttede

den oprindelige dossering, og som blev

”- bygget på Sir Malcolm Campbell's initia-

tiv.

Uanset al kritik vedblev Brooklands at

være centrum for kritisk motorsport og

en uundværlig prøvebane for de engelske

bilfabriker. Altid var der noget at se på

Brooklands og meget at lære for den, der

så sig godt for og hørte efter, hyad' de

kyndige folk talte om.

1939-sæsonen begyndte og gik som de

foregående, løbsdage, klubarrangementer

og prøvekørsler fulgte efter hinanden, ind-

til Brooklands Automobile Racing Club

den 7. august holdt sit Auguststævne.

Trods gode, afvekslende løb hvilede der

samme forstemte atmosfære over Brook-

lands som den 3. august 1914. Igen var

verdenspolitiken ved at gå amok, og-knapt

en måned senere styrtede en idiotisk, tysk

korporal Europa ud i en ødelæggendekrig.

Få dage inden afsindighedens triumf

kørte Forrest Lycett sin usandsynligt vel-

tunede 8-liters Bentley ud til Brooklands,

rakte sin bowlerhat til en tilfældig til-

skuer og satte — efter en lille prøvegalop

— ny britisk rekord for een mile med

stående start, 149,4 km/t, og vel at mærke

i en sportsvogn med lygter, skærme og alt

udstyr. Dette i sandhed imponerende re-

sultat afslutter Brooklands” historie som

motorbane. Fem dage senere var krigen en

kendsgerning, og Vickers overtog hele

arealet, som straks var blevet beslaglagt,

Skildvagter blev posteret ved indgangene,

og efterhånden blev banen flere steder

brudt op for at give plads til værksteder.

Brooklands var under krigen et bety-

dende centrum for den krigsvigtige flyve-

maskineindustri — ganske som under den

første krig, men banen led mere denne

gang, så meget, at det ville koste uhyre

summer at sætte den i stand igen, men

tanken om, at Brooklands ikke skulle

genopstå som motorbane, vovede ingen ak-

tiv kører at tænke. Brooklands, verdens

første automobilbane, måtte være ukræn-

kelig.

Sådan skulle det dog ikke gå. I januar

1946 blev Brooklands overtaget af Vickers.

Det beskedne skur fra 1915 havde slugt

sin store nabo, og kun ruinerne af den

høje betondossering minder i dag om

Locke King's storslåede, uegennyttige gave

til den britiske motorindustri og .motor-

sport, der stadig lider under tabet af den

gamle bane.

Da Brooklands lukkede for stedse, blev

en tradition brudt, og en epoke gik til

ende, en epoke, af hvis historie nogle få

minder — alt for få — er søgt fastholdt

her: Collecteur.
 

MANFRED RØDHORN GØRKLARTIL FJERNSYN (Motor den Haag)
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Scooteren løber fra os!
Vi har det største besvær med at skaffe

maskinerne så hurtigt, som de sælges

 

Scooteren der er

lige stabil i by som på

g landevej

Puch scooteren er resultatet af
årelange eksperimenter, og den

kraftige, smukke maskine yder
køreren beskyttelse mod snavs
og stænk og er samtidig kon-

strueret således, at kørslen er
lige stabil i bytrafikken som
ved god hastighed på lande-
vejen. Prøv selv Puch-scooteren,
og Devil blive overbevist om, at
den er bedre end nogen anden.  12'" hjul, forhjulet er affjedret
med teleskopgaffel og baghjulet
tosidigt monteret i svinggaffel,
tilstrækkelig akselafstand og
fuldt elektrisk udstyr er fordele,

der sætter Puch i særklasse. Pris kr. 2990, —

incl. oms.
og bagsæde |

Generalrepræsentant:

O. E. ANDERSEN
ØRESUNDSVEJ 126 . KØBENHAVN S |

TELEFON SUNDBY 9201
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BREMSER
Det er vel en almindelig opfattelse, at

bilernes og motorcyklernes bremse-

systemer efterhånden har nået en sådan

grad af ruldkommenhed, at der kun kan

være tale om forbedringer med en ringe

— man kansige raffinerende — virkning.
De fleste nye motorkøretøjer bremser —

tilsyneladende — fortræffeligt under alle

forhold — den »står på stedet«, siger den

begejstrede ejer om sit nye køretøj. Sand-

heden er imidlertid, at de fleste motor-

køretøjer under visse forhold bremser

langt dårligere, end .naturlovene gør det

muligt — eller sagt med andre ord: De

udnytter ikke altid den forhåndenværende

Triktionsevne mellem hjul og vejbane så

godt, som man kunne ønskedet. Vi skal i

det følgende se lidt på hvorfor.

Først et par ord til indledning om må-

ling af bremseevne: Det mantilsigter med

bremsningen, er en hastighedsformind-

ckelse for køretøjet. Hastigheden måles

normalt i km/t eller — hvilket vi fore-

trækker i denne forbindelse — i meter pr.

sekund (m/sek). Som et mål for hrems-

ningens styrke anvender vi den ved brenis-

ningen opnåede hastighedsformindskelse

pr. sekund — måleenhedenfor hastigheds-

formindskelse bliver altså meter pr. se-

kund pr. sekund (m/sek?). Den samme

måleenhed benyttes til angivelse af acce-

lerationsevne, hvor det jo blot — i stedet

for om hastighedsformindskelse — drejer

sig om hastighedsforøgelse.

Som bekendt vokser et legemes hastig-
hed, når det udsættes for et frit fald, og

ser man bort fra luftmodstanden, vokser

hastigheden med 9,81 m/sek pr. sekund

(bemærk, at denne regel gælder for alle

legemer — en fjer såvel som en klump

bly — så længe de bevægersig i et luft-

tomt rum). Denne konstante værdi 9,81

m/sek?, der i tekniken altid betegnes med

bogstavet g, benyttes ofte som enhed for

accelerations- og bremseevne. Det vil altså
sige, at man om en vogn, der fra en køre-

hastighed på 4,9 m/sek (det halve af 9,81

m/sek) bremsertil stilstand på 1 sekund,

siger, at den har en bremseevne på 0,5Xxg.

Når en vogn har denne bremseevne, gæl-

der det endvidere, at den samlede brem-

sende kraft mellem køretøjets hjul og vej-

”Primus Motor' giver her en oversigt

over de forskellige konstruktioner og

disses bremsevirkning.

banen 'er lig med 0,5 X køretøjets samlede

vægt.

I almindelighed skaffer man sig et ind-
tryk af et motorkøretøjs bremseevne, så-

ledes som det øgså er angivet i lærestof-

fet til køreprøven, ved at måle bremse-

længden fra en bestemt kørehastighed.

Har man foretaget et sådant forsøg, kan

man beregne køretøjets gennemsnitlige ha-

stighedsformindskelse under opbremsnin-

gen efter formlen

2
v

DEL

hvor v er kørehastigheden i m/sek, og L

er bremselængden målt i meter. Kører man

f. eks. 36 km/t (hvilket er det samme som

10 m/sek, da man omregner fra km/t til

m/sek ved at dividere med 3,6), og kan

man bremse køretøjet helt op på 10 me-

ter, bliver bremseeynen lig med

105100
20 20

hvilket meget nær er det samme som

0,558:

SEER m/sek? 

 

S&
Danmarksmestrene
og flere Stjernekørere

foretrækker

Verdens bedste Motor
= for noget andet Mærke.
Den mest soligte Motorcykle

mod Købstilladelse.
BI. a Danmarksmestrene Ejvind

Hansen, Johs. Mygind og Egon

Walther samt  Stijernekørerne:

Ernst Østerlund, Joh. Jensen,

Axe! Jensen,  Norton-Hansen,
lacob Lynegaard, Alfred Larsen,

Poul! Bøgehøj, Vagn Poulsen,

Willy Baasch, John Lindberg og
mange andre fremrag. Kørere.

— Ogsaa De kan som oven-
nævnte købe en Triumph.

C. Reinhardt A/S
GI, Kongevej 6 - Kbhvn. V.
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Nuerdetklart, at det, der i praksis sæt-

ter en grænse for, hvor kraftigt man kan

bremse, i mange tilfælde er vejbanens og

dækkenestilstand, og selv på en tør og ru

vejbane kan man med et vel konstrueret

og vel vedligeholdt bremsesystem i reglen

få hjulene til at blokere, hvilket er teg-
net på, at den maksimale bremseeyne un-

der de forhåndenværende omstændighe-

der et kort øjeblik har været i brug. Uan-

set om vi kører på en våd, en islagt eller

en knastør vejbane, vil der under alie om-

Den kraftigste bremsning får man na-
turligvis, når man har bremser på alle

køretøjets hjul, idet man derved drager

nytte af hele vognens vægt, som gennem

dækkene overføres til vejbanen. Det er

imidlertid ikke ligegyldigt, hvorledes man

fordeler bremsevirkningen på hjulene.

Bremser vi for kraftigt på et eller flere
hjul, sker der nemlig det, at man for disse

hjuls vedkommende kommer op på græn-

sen for bremseevne (hjulene blokeres,

vognen skrider måske ud), medens brem-

En personbil medet relativt
lavtliggende tyngdepunkt un-
der en svag opbremsning.
Skæringspunktet G&G mellem
den resulterende kraft i
tyngdepunktet og vejbanen,
der ved stilstand eller kør-
sel med konstant hastighed
falder sammen med punktet
D, forskydes en lille smule
fremefter svarendetil, at en

 

 

  
 

   

lille del af vognens vægt
flyttes fra baghjulene over
Då forhjulene.

Under en
ning opstår der i
Dbunktet en stor vandret, fik-

y tiv kraft, som er modsatret-
tet, men lig med summenaf
de bremsende kræfter, der
virker mellem hjul og vej-
bane.  Skæringsnunktet CC
figger nu nærmere ved for-
akselpunktet F, og en større

kraftig opbrems-
tyngde-

     
 

stændigheder være en bestemt bremse-

evne, som ikke kan overskrides, fordi hju-

lene blokeres. Det kan altså ikke betale

sig at forsyne et køretøj med et bremse-

system, som er alt for effektivt, for man

kan ikke udnytteden overskydende brem-

sekapacitet. Det kan nævnes, at en brem-

seevne på 1,0 X g i almindelighed må anses

for en meget høj værdi — den vil under

alle omstændigheder føles som særdeles

tilfredsstillende i en kritisk situation. Ved

bremseforsøg under ekstraordinært gode

omstændigheder har man dog konstateret

bremseevnerhelt op til 1,3 X g. De bremse-

længder, der er nævnt i lærebøgerne til

køreprøven, svarer for 4-hjuls bremsens

vedkommende til en bremseevne på 0,42

X g og for håndbremsens vedkommende

til 0,25 X'g:
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del af vognens vægt hviler
nu på forhjulene.

serne på de øvrige hjul slet ikke er ud-

nyttet til grænsen. Det er altså meget vig-

tigt, at man fordeler bremsevirkningen

således på de enkelte hjul, at den svarer

til det faktiske tryk mellem hjul og vej-
bane under opbremsningen.

Forholdet kompliceres i praksis derved,

at trykket på det enkelte af køretøjets hjul

afhænger af, hvor kraftigt der bremses,

således som det fremgår af hosstående

skitse. Igennem vognens tyngdepunkt vir-

ker — foruden køretøjets samlede vægt,

der er antydet ved en lodret pil — den vi-

ste, vandrette, fiktive kraft, der er lig med

og modsat rettet summen af alle de brem-

sende kræfter, der virker mellem vognens

hjul og vejbanen. Jo hårdere vi bremser,

desto større bliver dennefiktive kraft, som

samtidig har den virkning, at den forsø-



ger at flytte vægten. fra baghjulene over

på forhjulene. Jo kraftigere vi bremser,

desto større bliver altså forakseltrykket

på bagakseltrykkets bekostning. Bremser

vi f. eks. med 0,8 X g, vil den fiktive kraft

være lig med 0,8 X vognens samlede vægt,

og resultanten åf de to kræfter gennem

tyngdepunktet giver os da en direkte be-

stemmelse af henholdsvis for- og bag-

akseltryk. Den skærer nemlig vognens

akselafstand F-B (målt på vejbanen) i

punktet C, og der gælder nu den regel, at

det øjeblikkelige forakseltryk udgør lige

så mange procent af køretøjets samlede

vægt, som afstanden C-B udgør procent

af akselafstanden F-B. Hvis vi bremser så
kraftigt, at punktet C kommer helt hen i

forakselpunktet F, vil det sige, at hele

vognens vægt hviler på forhjulene — for-

øger vi bremsevirkningen yderligere, vil

baghjulene lette fra vejbanen, og vognen

vil slå en kolbøtte (hvilket faktisk kan

Ved en voyn med højtliggende
tyngdepunkt (eller ved en mo-
torcykle) er vægtforskydningen
fra bag- til forhjul særlig ud-
præget. Sammenlign afstanden
C-D her og på den foregående

og skrider ud med baghjulene. På en fed-

tet eller islagt vejbane, der kun tillader en

svag opbremsning, vil der omvendt ske

det, at forhjulene blokeres. Bilfabrikerne

skylder os altså stadig en bremsekonstruk-

tion, som er således indrettet, at den va-

rierer fordelingen af bremsevirkningen

mellem for- og baghjul i overensstem-

melse med, hvor kraftigt der bremses. At

det kan gøres, er ganske givet. Et nyt ita-

liensk patent foreslår at lade regulerin-

gen af bremsevirkningens fordeling styre

         

  

  

 Figur.

praktiseres på tør vej med enkelte af de

nyere, høje varevognstyper).

Vi harset, at forhjulstryk vokser og bag-

hjulstryk aftager, når vi bremser. Men det

vil altså sige, at vi kan ikke opnå ideale

forhold (maksimal bremseevne), hvis vi

kører med et bremsesystem, der er således

indrettet, at det fordeler bremsevirknin-

gen med en fast procentdel til henholds-

vis for- og baghjul (og således er alle bil-

bremsesystemer stadig indrettet i dag).

For vi kan i så fald kun opnå, at fordelin-

gen af bremsevirkningen passer ved en

opbremsning af en ganske bestemtstyrke,

der netop giver et forhold mellem for- og

bagakseltryk, som stemmer med den fa-

ste fordeling af bremsevirkningen. I prak-

sis indretter man bilernes bremsesystem

således, at forholdene passer ved en brem-

seeffektivitet på 0,6—0,7 X g, og det med-

fører, at vognene ved en meget kraftig op-

bremsning. på f.eks. 0,8xX g blokerer på

  ØRN

 

af et pendul, som er ophængt i en aksel

vinkelret på vognens længderetning — jo

kraftigere der bremses, jo mere svinger

pendulet fremefter, og jo større del af

bremsevirkningen lægges der over på for-

hjulene. At den rette fordeling af bremse-

virkningen virkelig betyder noget for kør-

selssikkerheden fremgår af en kontrol-

regning, som viser, at alle almindelige

person- og lastvogne kan bringes til at

bremse 30—40 pct. bedre på fedtet eller

islagt vej på denne måde. Altså atter et

eksempel på, at konstruktørernes opfind-

somhed er stor, når det gælder om at ud-

pønse nirnbergerkram,hvis nytte er tvivl-

som, men ringe, når det gælder spørgsmål,

der har direkte relation til kørslens sik-

kerhed.

For motorcyklernes vedkommende' er

manså heldigt stillet, at man — fordi ma-

skinen er forsynet med for- og baghjuls-

bremser, der betjenes hver for sig — kan

 

603



 

 

opnå maksimale bremseforhold underalle

omstændigheder. Om motorcyklisterne er

så rutinerede, at de kan bringe for- og bag-

hjul til blokering samtidig, hvad enten

vejbanen er tør eller våd, er så et andet

spørgsmål. Der er vist ingen tvivl om, at

også for motorcyklernes vedkommende

ville en samtidig betjening af begge brem-
ser fra en fodpedal i forbindelse med en

 

To forskellige udførelser af en tromlebremse
med to bremsesko. Øverst ses den almin-
deligste udførelse med to bremseskø, der er
hængslet omkring en fast tap på den ikke ro-
terende ankerplade, og som aktiveres fra en
fælles bremsecylinder (ved mekaniske brem-
Ssesystemer en fælles bremsenøgle) — den ene
sko er, således som del vr vist med en pil,
selvforstærkende i sin virkning, idet den af
friklionskraften mellem belægning og tromle
trækkes ind mod tromlen. Konstruktionen ne-
derst er en bremse med to selvforstærkende
sko — den giver ved fremadkørsel en større
brernsevirkning for samme aktiveringstryk
send bremsen øverst — til gengæld bremser

den kun svagt ved baglænskørsel.

korrekt fordeling af bremsevirkningen

være af stor værdi.

Hidtil har vi kun interesseret os for

fordelingen af bremsevirkningen på køre-

tøjets hjul — det vil sikkert være på sin

pladstil slut at ofre et par ord på spørgs-

målet om, med hvilke midler man i dag

opnår den nødvendige bremsevirkning på

det enkelte hjul.

Når føreren træder på bremsepedalen
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(eller trækker i håndbremsen), spænder

han de bremsendeflader, bremsebelægnin-

gen, ud mod bremsetromlerne, hvorved der

opstår friktionskræfter, som virker brem-

sende på hjulet. Under opbremsningen

omsættes hele vognens bevægelsesenergi,

der vokser med anden potens af køreha-

stigheden, til varme i bremserne. Ved op-

bremsning fra meget høj hastighed er der

i almindelighed tale om så store varme-

mængder, at en kunstig luftkøling af brem-

sen bliver nødvendig, hvis den ikke skal

overhedes. Problemet er især aktuelt ved

strømlinievogne med en vidtgående ind-

kapsling af hjulene — man må her an-

ordne særlige indsugningsåbninger foran

på vognen for køleluften til bremserne,

som så dels blæses hen over bremsetrom-

lens overflade (eventuelt ved hjælp af på-

støbte blæservinger) og dels trykkes igen-
nem bremsens indre for at køle tromler,

bremsebelægninger og bremsesko indefra.

Når bremsebelægningernes temperatur

kommer op over en vis grænse (der for-

øvrigt er forskellig for de forskellige be-

lægningsmaterialer), mister bremsen sin

arbejdsevne, fordi belægningen begynder

at smelte og derfor »fedter« på tromlerne.

De to almindeligst anvendte bremse-

konstruktioner er antydet på hosstående

skitse. Ved den ene har vi to bremsesko,

der er hængslet omkring en fælles tap på

ankerpladen, og aktiveringen sker ved

hjælp af en enkelt bremsecylinder (ved

"mekaniske bremser som f.eks. motorcyk-

lebremser ved hjælp af en enkelt bremse-

nøgle). Ved en bremse af denneart forde-

ler bremsevirkningen sig uensartet på de

to bremsesko, idet den sko, der er mærket

1, og som af friktionskraften på bremse-

belægningen faktisk trækkes ud mod brem-

setromlen, præsterer langt den største

bremsevirkning. Forholdet mellem brem-

seeffekten på sko nr. 1 og sko nr. 2 er af

størrelsesorden 3 til 1. For at få en større

bremseeffekt på bremsen som helhed kan

man gå over til det arrangement, der er

vist på figuren underst. Her er begge

bremseskoene anbragt således, at de af

friktionskraften på belægningen trykkes

ud mod bremsetromlen, og man får her--

ved en samlet bremsevirkning for de to

sko tilsammen,derer ca. 50 pct. større end.

bremsevirkningen for den almindelige

bremse (øverst). Denne bremse med to-

selvforstærkende sko, der i stigende grad.
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med dobbeltkarburator
De nye ZUNDAPP-modeller ér blevet en ene-
stående succes, tordi disse maskiner besidder

en trækkraft og økonomi helt ud over det

sædvanlige. De nye ZUNDAPPto-takt motorer
bygger på helt nye principper og dette i for-
bindelse med den nye dobbeltkarburator giver
en hidtil ukendt trækkraft ved alle hastigheds-
områder. Selv gearkassen er en helt ny kon-
struktion med ubegrænset levetid, fordi alle

tandhjul er i konstant indgreb.

Zindapp NORMA kr. 2400excl. afg.

”» COMFORT« 2750 ”»

De er forud for Deres tid på en

ZUNDAPP

 

    

ZUNDAPPkan leveres af enhver

Motorcykleforhandler i de byer,

hvor der ikxe findes ZUNDAPP-

forhandlere.

Generalrepræsentant for

  

Brdr. Friis-Hansen A/S, Øster Alle 7, København Ø
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JOHN COBB
Den hurtigste mand på jorden omkommet

under forsøg på at slå den absolutte

verdensrekord til søs.

I britisk sportstradition har det tapre,

men mislykkede forsøg en særlig plads,

og viljen til at nå et mål vurderes ofte
højere end det opnåede resultat.

Denne tankegang harfostret store navne

i motorsporten, og det ubønhørlige krav

om en indsats har ført til triumfer, men

også til tragedier, fordi der er tale om

 

terhånden var de heller ikke hurtige nøk

for Cobb, hvorfor han i 1933 lod en ny

vogn med en Napier aeroplanmotor bygge

efter den eminente konstruktør Reid Rail-

ton's tegninger. Med Napier-Railton-vog-

nen kronede Cobb sin Brooklands-karriere

i en række mindeværdige løb og pressede

sluttelig omgangsrekorden for den gamle

bane op på 230,8 km/t.

Cobb og Railton havde dog ikke alene

Brooklands i tankerne, da Napier-Railton-

vognen blev til. Endnu højere hastighe-

der — verdensrekorder på Montlhéry og

Bonneville Salt. Flats i "U.'S. A.' fulgte

snart, og samarbejdet mellem Railton og

John Cobb i sn Napier Railton på Brooklands, Cobb havde et særligt tag Då at køre store
vogne og en svaghed for at nå de største hastigheder. Hans Napier Railton var forløberen
for hans senere rekordvogne, med hvilke han gentagne gange satte absolut verdensrekord.

præstationer, der ligger på det knivskarpe

skel mellem det mulige og det, der ikke

lader sig gøre.

Det er denne opfattelse, der fik The Ti-

mes til at bringe en meget smuk ledende

artikel om John Cobb, da hans forsøg på at

vinde verdensrekorden på vand tilbagetil

England mislykkedes og kostede ham livet.

John Rhodos Cobb var ikke en mand,

offentligheden kendte ret meget til; han

afskyede med en sjælden oprigtighed en-
hver form for omtale og foretraki al stil-

færdighed at dyrke sin lidenskab for høje

hastigheder, men hans store evner for at

beherske meget hurtige automobiler

gjorde ham hurtigt til en forgrundsfigur

på Brooklands-banen, hvor han debute-

rede i begyndelsen af tyverne med en 10-

liters FIAT af førkrigsårgang.

Andre og hurtigere vogne afløste i åre-

nes løb den hæderkronede FIAT, menef-
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Cobb førte i 1938 til bygningen af en an-

den vogn, der skulle bruges til at nå

endnu fjernere mål. Railton Special blev

bygget for at hjemføre den absolutte ver-

densrekord, og med denne uhyre elegant

— og såre ukonventionelt — konstruerede

vogn satte Cobb i første forsøg ny ver-

densrekord med 563,6 km/t. I 1947 kørte

han Railtons mesterstykke med 634,4

km/t, en rekord, som ingen siden har prø-

vet på at forbedre.

I 1939 havde England alle de tre ab-
solutte hastighedsrekorder: til lands, til

vands og i luften. Flyvemaskinerekorden

er i mellemtiden blevet en »militær hem-

melighed«, verdensrekorden til lands var

sikret indtil vidére, men Sir Malcolm

Campbell's rekord til vands havde U.S.A.

slået, hvorfor John Cobb satte sig for at

gøre et forsøg på at bringe den tilbage til
England.
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Et dristigt udkast til en båd med jet-

motor kom fra Railton's tegnebord, Cobb

finansierede selv dette — som alle sine

tidligere — rekordforsøg, og de kyndigste

specialister stod for bygningen af den 10

meter lange, projektillignende båd, der

fik navnet »>Crusader«, korsfareren.

Forberedelserne Stil  srekordsejladsen

gjorde Cobb — sin vane fro — uhyre me-

todisk og med den mindst mulige omtale,

Midt i september blev Crusader så bragt

til Loch Ness i Skotland; de første prø-

veture forløb tilfredsstillende, og den be-

stående rekord tangeredes, men først efter

en længere ventetid på grund af dårligt

vejr kunne det endelige forsøg finde sted,

Med en vældig fane af skum efter sig

jog Crusader hen over vandspejlet på det

første af de to obligatoriske løb over den

afmålte mile. Anspændtfulgte de ventende

teknikere båden, der trods den umådelige

fart var aldeles stabil — men med et be-

gyndte den at hugge i vandet, og katastro-

fen, den endnu uopklarede ulykke, ind-

traf, og Crusader sprængtes totalt. Cobb

sejlede i døden med den hidtil højeste ha-

stighed, der er opnået på vand, 330 km/t,

og i ulykkesøjeblikket lå farten på ca. 400

km/t. Men som officiel rekord tæller John

Cobb's tapre forsøg ikke, og rekorden til

vands står endnu på 285,4 km/t.

Uvilkårligt vil een og anden spørge, om

dette spil med døden har noget formål,

eller om det blot forfølger en personlig

ambition. Svaret er ikke let at give, selvom

det er utvivlsomt, at det tekniske frem-

skridt er i højeste grad afhængigt af de

modige mænd, der med åbne øjne tager

en risiko ved at forsøge at nå det, ingen

før har nået. Personlig ambition kan na-

turligvis ikke lukkes ude, men John Cobb

var drevet af andre motiver, og en sund

patriotisme og en ærlig vilje til at yde en

indsats i den tekniske forskning. Han vid-

ste præcis, hvor farligt hans forehavende

var, men lod sig ikke afholde af farerne.

Måske er forklaringen på John Cobb's

higen mod de ukendte områder i fartens

rige den samme, som Leigh Mallery gav

på spørgsmålet om, hvorfor han søgte at

bestige Mount Everest, verdens højeste

bjerg. Mallory, som svarede: »Fordi det

ér der,« — det var ham nok ”—" vendte

ikke tilbage fra sin sidste, ensommeklat-

ring i de svimlende højders iltfattige luft,
og ingen ved i dag med sikkerhed, om han

nåede Mount Everest's tinde.

Mænd af den indstilling er ikke mange,

og deres livsindstilling fører dem ofte ud-

over det muliges grænse — men de er

værdifulde, og det føles, når en af dem

ikkeer mere: :

Motorsporten er en stor personlighed

fattigere ved John Cobb's død, og tan-

kerne går i ærbødighed til mindet om en

fremragende kører, hvis navn ikke bliver

glemt. Coll.

 

 
Automatisk afblændingskontakt

Eninteressant nyhed fra Gene-
ral Motors er en lille automa-
tisk  afblændingskontakt, der
gennemen fotocelle nedblænder
lygterne i samme øjeblik, en
modgående vogns projektører
virker så kraftigt, at man sam-
lidig må regne med, at ens egne,
lygter virker generende, Foto-
cellen, der anbringes lige bag
vindspejlet, er foreløbig udført
som et selvstændigt aggregat,
men når den tid kommer, da
den automatiske nedblænding
må henregnes til standardud-
styr vå G.M.'s vogne, vil den
sikkert blive indbygget på en
mere fiks måde. At denne nyhed
i allerhøjeste grad vil medvirke
til at øge færdselssikkerheden,
er hævet over enhver tvivl, men
den fuldkomne sikkerhed og
gentlemankørsel om natten op-
når vi sikkert først, når samt-
lige vogne er monteret med au-
tomatisk nedblænding,
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DET SPANSKE GRAND PRIX oG LET

VERDENSMESTERSKABET
Benny Dickson

DD sidste af de klassiske løb, der tæl-

ler til årets landevejsmesterskab, blev

kørt i Barcelona. Banen, der er anlagt i

Moncjojuich Park, var i år kortet ned til

4,2 km, men til gengæld bestod banen bog-

stavelig talt af sving på sving, og man får

bedst indtryk af dens karakter, når man

hører, at både Bill Lomas og Les Graham,

der begge kørte den 4-cylindrede M. V., var

ude for at køre på 3 cylindre i 500 ccm

klassen, men først da de kom til depot,

opdagede de, at det blot var en tændrørs-

ledning, der var faldet af. På M.V. har

rytteren fuld oversigt over alle fire tænd-

rørsledninger, men de forklarede begge,

at svingene kom så hurtigt efter hinan-

den, at de ikke turde flytte øjnene fra

vejbanen et eneste øjeblik.

125 ccm klassen, der kørtes over 24

omgange, blev en overbevisende sejr for

Morini, medens den tidligere så frygtede

Mondial overhovedet ikke blev placeret.

Mesterskabet i denne klasse var for så

vidt afgjort på forhånd, idet Cecil Sand-

ford (M.V,) havde så stort et antal po-

ints, at han måtte blive verdensmester

uanset resultatet af det spanske Grand

Prix. Foruden de italienske maskiner

M.V., Morini og Mondial kørte Ewald

Kluge en DKW og østrigeren P. Feuerstein

en Puch, medens 5 hollændere kørte på

Eisinck, og nogle spaniere bemandede

deres hjemlige maskiner Lube og Mon-

teza. Efter den første omgang førte Les

Graham, M.V,, foran Ferri (Morini),

Sandford (M.V.) og Mendogni (Morini).

På den følgende omgang forøgede Graham

sit forspring, medens Mendogni rykkede

frem på andenpladsen, og det var sidst-

nævntes Morini, der lå i spidsen efter den

femte omgang. Sandford holdt en sikker

tredieplads løbet igennem fulgt af Ferri

på Morini. Den elvte omgang .kørte Gra-

ham på 2 min. 41 sek., og dette medførte,

at han atter overtog føringen, men på den

trettende omgang klipper Mendogni endnu

et sekund af omgangsrekorden og overha-

ler Graham. Resultatet blev:

1. L. E. Mendogni, Morini, 1.05 12,3 (93,6 km/t)
2. R. L. Graham, M. V., 1.05.29,5

3. C. C. Sandford, M. V., 1.07.12,5

4. R. Ferri, Morini, 1.07.58,4
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Kun disse fire ryttere gennemførte de

24 omgange.

Sidevognsklassen skulle blive afgørende

for årets verdensmesterskab. Cyrill Smith,

Norton, havde flest voints, men Ernesto.

Merlo (Gilera) kunne erobre mesterska-

bet ved at vinde løbet. Albino Milani havde

ganske vist flere points end Merlo, men

han var forhindret i at starte på grund af

en armskade. Schweizeren Jakob Keller

kørte den anden fabriks-Gilera, og Eric

Oliver kørte selvfølgelig Norton, men med

en ny fabriksmotor i. Franskmanden

Jacques Drion havde en Nortonmaskine

med en 1951 fabriksmotor.

Da starterens flag faldt, tog Merlo straks

føringen fulgt af Oliver, og da rytterne
gik ind på anden omgang, lå disse to ma-

skiner med få meters mellemrum et godt

stykke foran Drion, Masuy (Norton) og

René Betemps (Norton). På anden om-

gang overtager den gamle mester Oliver

føringen, og omgang for omgang øger han

sit forspring. Cyrill Smith kører i en un-

derlig usikker stil med alt for store sving

og uden sin sædvanlige gnist. Nogle om-

gange senere må han gå i depot og foretage

nogle justeringer, og han bliver overha-
let af Drion, inden han kommer på banen

igen. Der opstår nu den mærkelige situa-

tion, at såfremt Oliver ikke holder fø-

ringen og vinder løbet, vil Merlo blive

verdensmester, medens Cyrill Smith kan

være sikker på sit verdensmesterskab, blot

hans landsmand vinder løbet. Hvis Oliver

må udgå, bliver Smith nødt til at over-

hale Drion for at klare mesterskabstitlen.

Efter 16 omgange er Oliver næsten en

omgang foran Smith, og han har et sik-
kert forspring foran Merlo, der må gå i

depot på 20. omgang for at udskifte et

tændrør. I løbet af nogle få sekunder er

Merlo på banen igen, men da han går

ind i det første sving, tænder hans Gilera

urent, og på den følgende omgang må han

udgå. På den 23. omgang overhaler Oli-

ver sin landsmand Smith, og kun Drion,

der forøvrigt har en »sidevognsdame«,

ligger på samme omgang som Oliver. Oli-

ver går i mål som sikker vinder, og Cy-

rill Smith går i mål som verdensmesteri

sidevognsklassen 1952. Først da maski-
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Det er ufatteligt.
at vor seneste bognyhed, MOTORCYKLE REPARATIONER, endnu ikke findes på hvert

eneste værksted, der beskæftiger sig med motorcykler. Det er tilmed ubegribeligt, at ikke

alle motorcyklister har anskaffet denne bog, der ville betyde bedre kørselsøkonomi og

betydelig længere levetid for motorcyklerne.

Dette er ikke blot noget, vi skriver i en annonce for at »lokke husarerne ind«, men vi

ville gerne vide, hvordan man reparerer en motorcykle uden at have samtlige specifika-

tioner over den. Må vi give en prøve på, hvad man kan læse om de engelske motorcykler

incl. Lambretta og Vespa:

7

ROYAL ENFIELD Lodret begæeese Dsg 10003 til 0,003”, Å
i. olieskraberring 0,002” til 0,003”. d

Model: 346 ccm %Bullet«. Hovedlejer: z Eg : SÅ

ædehjulsside: Rulleleje, t ul- Å
Ventilspillerum (kold): Da > kenES Å
Indsugning: 0. ss I knastside: Glideleje. 1,10” aksel. Aj
Udblæsning: 0,002 Krumtapakslen: MR

Ventilernes åbne- og lulkkelider: Endeslør: 0,32” (max.). Al
Indsugning åbner 30 grader før top. Pleilst lee:
Indsugning lukker 60 grader efter bund. SJESEGTEGSLEJE:
Udblæsning åbner 75 grader før bund.
Udblæsning lukker 35 grader efter top.

Ved indstilling af knasterne skal ventilerne
have følgende spillerum:

Indsugning: 0,005”
Udblæsning: 0,005”.

Fortænding:
16” før stemplet er i top med højeste
tænding.

Ventilstyrenes højde over topstykket:
Indsugning: 3%”,
Udblæsning: %””,
Presses i til kraven.

Cylinderboring i tommer:
BUDT,
Bor op til + 0,020”, hvis diameteren
overskrider ovenstående mål med
0,010”

Stempelspillerum :
Ved stempelkronen: 0,031”,
Ved toppenaf skørtet: 0,006”.
Ved bundenaf skørtet: 0,0035”.

Stempelringe:
spillerum mellem ender: 0,008?”til
3019:

Sideslør: 0,011”til 0,018”.
Lejetype: Helflydende bøsning.
Materiale og dimensioner: Stål med be-
lægning og babbitt på yder- og inder-
siden. Bredde 0»73977—0,736”” X 1,623577—
1,623” ydre diameter x.1250277,2498”
indvendig diameter.

Oprivningsmål:
Plejlstangsbøsning (finboret): 0,7507”til
0,7505%,
Plejlstangsleje: 1,62525” til 1,62475”,
Knastakselbøsninger: 0,6255” til 0,6250”.
Mellemhjul: 0,503?” til 0,502”,
Ventilløfterstyr : 0,376” til 0,975.
Vippearmsbøsninger : 0,6255” til 0,6250”,

Gearkasse:
Lejer, typer og størrelser: Kugle, 30 mm
x62 mmX16 mm.
Kugle, 5/87X113/16”X 5/87:
Bøsninger (oprevet): Til forlagsakslen,
venstre side 1,0017—1,000”, højre side
0,719577—0,7185”
Til kickstårteren 1 »12557—1,1250”.

Venstregevind:
Møtrik i højre side på gearkassens hoved-
aksel.

Desuden indeholder MOTORCYKLE REPARATIONER mange lærerige kapitler om metal-

lerne, korrekt brug af værktøj og måleværktøj, karburatortabeller for engelske maskiner .

tilbage til 1935, tændrørs-, gevind- og kædetabeller samt flere kapitler om den rette

fremgangsmåde ved alle forekommende reparationer.

Hvem har råd til at undvære denne bog? De kan gå ind hos en hvilken som helst bog-

handler og købeeller bestille den, eller De kan sende Deres bestilling direkte til SKAN-

DINAVISK MOTOR JOURNAL,Lille Kongensgade 43, København K. Hvis De bor i Kø-

benhavn eller omegnen, kan De ringe Deres bestilling ind på Palæ 8293. Motorcykle-

reparationer koster kun kr. 9,75 — gennemillustreret, kartonneret.    



 

 
 

   

DE HAR VEL SIKRET DEM

ET EKSEMPLAR AF

der giver fuldstændig vejledning i at tune en hvilken som helst motorcykle-motor,
skrevet af en af Englands fineste motorcykle-konstruktører.

Det righoldige stof med de mangeillustrationer og tabeller er en uvurderlig arbejds-
plan for enhver, der vil forbedre sin motor til den daglige kørsel eller til konkur-
rencebrug. Selvom man ikke har i sinde at tage så meget som en skruetrækker frem,
vil man lære kolossalt meget af denne enestående bog.

INDSEND BESTILLINGSKUPON 156 sider

TIL Kr. 875
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
LILLE KONGENSGADE 43 .…. KØBENHAVNK.    0
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MIN BIL OG JEG
MIN BIL OG JEG,der er skrevet af Skan-
dinavisk Motor Journal's trænede stab,”
som borger for både teori og praktik, er
formet som en fornuftig passiar mand og
mand imellem om så at sige alle de em-
ner, der kan tænkes at forekomme, hvor
talen er om biler og motorer.

Der er altså her ikke tale om en oprems-
ning af i og for sig gode, men måske også
mindre forståelige råd og forskrifter. MIN
BIL OG JEG sætter Dem i stand til at
stille diagnosen for de »sygdomme«, vog-
nen kanlide af, og til — hvad der ikke er
mindre vigtigt, også økonomisk set — at
afgøre, om det er noget, De selv kan ku-

rere, eller om vognen skal til »læge« —
det vil sige mekaniker.

Det er forbløffende, hvor mange bilister
der i og for sig kører storartet, men som
ikke desto mindre behandler deres vogn
på en måde, der nærmer sig »uagtsomt
hærværk«.

Når De har gennemlæst MIN BIL OG JEG,
har De et så grundigt kendskab til Deres

BARSES EENTSARRRSEs en

 

DE KAN BESTILLE

MOTOR
LOMME
BOGEN
GENNEM SMJ

Kr. 3,85

JØRGEN HALKIER'S FORLAG   

vogn, at De altid vil kunne holde den i
topform med den mindst mulige udgift
og altid kunne klare Dem i en snæver
vending.

INDEHOLDERTILLIGE TEORIEN

TIL KØREKORTET

Kr. 8,75

Bess sessesoseseesa onanere

MEDLIV
OG SJÆL

MED LIV OG SJÆL.Det 64 sidige ekstra-

nummer af SMJ, der i tekst og billeder

fortæller om kampen for den absolute

verdensrekord for motorcykler. Den er

spændende som en roman og dog saglig

i sin tekniske fremstilling af problemerne.

Følg Wilhelm Herz under hans nervepir-

rende rekordkørsel og læs om verdens-

rekordens udvikling fra 1920.

ET HERLIGT BILLEDBLAD

Kr. 2,85
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nerne køres ind i ryttergården, bliver man
klar over, hvorfor Smith har kørt på

denne mærkelige måde løbet igennem. Al-
lerede på anden omgang fik han stelbrud,

og han og-hans sidevognsmand har til-

bragt en noget hektisk time, eftersom ma-

skinen kunne bryde sammen når som

helst. Resultatet blev:

1. E. S. Oliver, Norton, 1.09.49,1 (86,8 km/t)

2. J. Drion, Norton,1.12.12,3

Kun disse to ryttere gennemførte de 24

omgange. Cyril Smith blev nummer3 foran

O, H. Smith (Norton) og R. Betemps

(Norton), alle med 23 omgange.

I 500 ccm klassen, der skulle køres over

48 omgange, startede 29 ryttere i årets

sidste kamp mellem Norton, M.V. og Gi-

lera. AJS stillede ikke til start i dette løb.

Starten virker nærmest som en eksplo-

sion. Bandirola tager føringen på sin

M.V. fulgt af tyskeren Wunsche, der kører

den 3-cylindrede DKW (350 cem!), Gra-

ham på M.V. og Sid Lawton på Norton.

Derefter kommer Umberto Masetti på sin

Gilera og belgieren A. Goffin, der kører

en fabriks-Norton, W. A. Lomas på M.V.

og derefter de private kørere. Da rytterne

går ind på anden omgang, fører Graham

med små 100 m foran Goffin og Masetti,
Derefter kommer Bandirola, Lomas, Law-

ton og tyskeren Ruhrschneck på en privat

Norton. De to fabrikskørere på Norton,

Armstrong og Ken Kavanagh, ligger godt

tilbage i feltet, og Ray Amm på den femte

fabriks-Norton ligger i spidsen for de pri-

vate kørere. Efter sjette omgang fører

Graham med godt 30 sek. foran Masetti,

der presses hårdt af Bandirola, men på

13. omgang styrter Bandirola, og hans

M.V. er ude af spillet. Kavanagh kører

sig op på trediepladsen, medens Graham

stadig forøger sit forspring, men Masetti

sætter alle sejl til for at vinde ind på sin

konkurrent og kører sin 20. omgang på

2.33,57. Bill Lomas” maskine går på 3 cy-

lindre, og han falder tilbage i feltet, in-

den han når depotet, hvor han går ind for

at opdage, at den ene tændrørsledning er

faldet af. I løbet af få sekunder er han på

banen igen, men på næste omgang må

han atter i depot for at udgå på grund af

et knækket gaskabel. På 31. omgang fø-

rer Graham med godt 1 minut over Ma-

setti, men  englænderens 4-cylindrede

M.V. begynderat gå urent, eller rettere,

den går kun på 3 cylindre. På dette tids-

   
Duke, der blev verdensmester i 350 ccm klas-
sen efter kun at have kørt halvdelen af årets
løb. Billedet er fra Det Tyske Grand Prix 1951,
efter hvilket Duke blev kåret som verdens-

mester i både 350 og 500 ccm klassen.

punkt har Kavanagh kørt sig voldsomt ind

på Masetti og ligger nu kun 5 sek. efter

italieneren. Skønt Grahams M.V, stadig
går på 3 cylindre, taber han kun to-tre

sekunder pr. omgang, og sker der ikke

yderligere fejl med maskinen, vil han

utvivlsomt gå i mål som vinder. Efter den

40. omgang har Graham stadig 40 sek.

forspring, og da hans maskine ikke viser

tegn til yderligere defekt, er sagen for så

vidt afgjort. Resultatet blev:

1. R. L. Graham, M.V., 2.06 18,3 (95,1 km/t)

.». Umberto Massetti, Gilera, 2.06.45,2

. K. T. Kavanagh, Norton, 2.06.48,5

. N. Pagani, Gilera, 2.07.19,2

. H.R. Armstrong, Norton, 2.07.40,0

. S. Lawton, Norton, 2.07.41,3

Med sin andenplads sikrede Masetti sig

selv verdensmesterskabet og Gilera fa-

briksmesterskabet i 500 ccm klassen.

N
U
A
W
N

Ud fra et teknisk synspunkt er verdens-

mesterskabskonkurrencen 1952 ganske in-

teressant. I. de sidste løb distancerede de

4-cylindrede M.V. og Gilera på afgørende

måde den een-cylindrede Norton og den
2-cylindrede AJS, og spørgsmålet er, om

ikke italienerne nu behersker karbure-

ringsspørgsmålet så godt, at de kan drage

fuld fordel af de 4-cylindrede maskiners

større effekt og større accelerationsevne.

I sæsonen 1953 vil man sikkert også få

den nye 4-cylindrede Guzzi at se, og denne

maskine har så afgjort en mindre luft-
modstand end Gilera og M, V., fordi moto-
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ren på Guzzi ligger på langs i stellet. Der-

til kommer, at man ikke har karbure-

ringsvanskeligheder med Guzzi'”en,. fordi

den har direkte benzinindsprøjtning, men

tiden vil så vise, om benzinpumperne er

tilstrækkelig stabile. Det vides med fuld

sikkerhed, at Norton har konstrueret en

4-cylindret maskine, der står fuldt fær-

dig, og man kan ikke se bort fra den mu-

lighed, at den 4-cylindrede Norton vil

kommepå de internationale baner til næ-

ste sæson,

Man kan ganske vist indvende, at Nor-

ton ikke havde sin stærkeste mandi slut-.

ningen af sæsonen, idet Duke måtte ind-

stille sin kørsel efter et styrt, men til

gengæld kan man anse Duke som en slags

naturbegavelse, medens de andre ryttere

må betegnes som jævnbyrdige. Det er gan-

ske bemærkelsesværdigt, at Duke blev

verdensmester i 350 ccm klassen efter kun

at have kørt 4 af årets 8 løb. På hosstående

skema er en fortegnelse over de enkelte

løb og resultaterne.

RESULTATLISTE OVER VERDENSMESTERSKABET1952
I beregningen til verdensmesterskabet får vinderen af hvert af de klassiske løb 8 points, medens
de efterfølgende ryttere får henholdsvis 6, 4, 3, 2 og 1 point. I 500 ccm klassen optælles de 5

bedste resultater, i de øvrige klasser de 4 bedste resultater.
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BD SED Er ENE RUBEN MEK SEE
FASER ones g = Er fæ
å Uj vGAE må BØSc SU AE

125 ccm

Sandbordene sn ERE EA — 8 8 — 4 8 — 4 28

VBAASE ae FREM — 6 6 — 6 — 6 — 24

Mendosnere os SPRE ANSEE — — — En 8 8 16

GRANASE DSN RE SS BEE — — — — — — 4 6 10

LÅRAMI SEEREN SA SLET GES — — 4 — TE: — 3 1 9

MIRASSS IEEE SIR NR SENERE nes — — — 8 — — — 8

250 ccm

Hoel ersE EBA 6 6 8 — El 6 8 — 28

Anderson osse LE SNSE 8 8 4 — — — 4 — 24

Gradhar sgrs ss ReE SEN des 4 3 — — — 4 — — it

CA RS ENE rer: 2 — — — 8 — — 10

Relsenherer oss sk ze — — 8 — — — 8

RUFEO SEERE ANSE REE — E 6 — — — — — 7

350 ccm
i

Duke Ett SET ESS TENTR 8 8 8 8 — — — —— 32

ABINSTRONSEN AN ons 4 6 5) 4 8 6 — — 24

ENE se arr in 1 — 6 6 - — 8 — 2

Coleman. ASE SE ESM 6 4 4 — — Å 6 — 20)

kavanarie NOS, LER Se — — 2 ELM 6 8 el kr 16

BLEER ne EAR EP SER) 3 — 1 a — 3 3 — 12

500 ccm

NDS EDEN ER SS en BØD — 8 8 —- — 6 6 28

Gram ARS REST 6 — — å — 8 8 25

ARIASEOS SE RE SE 8 3 8 eee 1 2 22

Coleman SEINEN 2 3 2 2 — 6 — — 5

Bretts br DD ERE TGAAR 8 — — 3 — 3 —- — 14

Kavanagh sn FE EaE — — 4 — 6 — — 4 14

Sidevogne

BLEELASSE DT STE 1 BASE Er 6 — — 4 8 — 6 4 24

ML Sr REE MRNDE& 8 — — 6 — — 4 -— 18

NER10 FREERa — — — 3 6 — 8 — 17

BFTOD se SAD SENE Er 4 — — dt! 4 — 3. 6 14

OLINE en DET RENSE —- — — 8 — — — 8 16

MASyse. ser EGE An 2 == == 2 3 —=— 2 — 9  
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sejrrigt ved at besætte førstepladserne

i begge hovedkonkurrencer

INTERNATIONAL TROPHY
OG SØLVPOKALEN

i konkurrence med verdens

bedste maskiner og fineste

ryttere

Dusil JAWA Blaha CZ

mar Novotny JAWA Kolår CZ é

—å Kubes JAWA Kabåt CZ &
Kohlicek CZ

Pudil CZ
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VI PRØVEKØRER PUCH

or alle små motorkøretøjer gælder til-

syneladende en bestemt udviklingslov,

der kunne synes dikteret af visse mindre-
værdskomplekser. Se for eksempel blot på

knallerten, der oprindelig var en hjælpe-

motor til at påmontere en allerede eksi-

sterende cykel, således at den almindelige

cyklist kunne spare på benkræfterne, når

han skulle tilbagelægge længere distancer.

I stedet for at begrænse motoreffekten til

en størrelsesorden, der står i rimeligt for-

   
  Puch-scooteren er

bygget til to per-
soner, og bagsæ-
det er standard-
udstyr, medens
reservehjulet leve-
res som ekstraud-
Styr

  

hold til benmuskulaturens effekt, valgte

motorfabrikanterne — muligvis dikteret af

konkurrencehensyn — at sætte slagvolu-

menet og effekten i vejret, således at de

almindelige cykler fik en tophastighed,

der så langt overskred det forsvarlige. Ef-

ter myndighedernes indgriben så cykli-

sterne med hjælpemotorsig derefter tvyun-

get til at forsyne deres køretøjer med eks-

tra bremser, kraftigere hjul o.s.v., og da

løsningen varligeså utilfredsstillende, som

den var kostbar, fandt motorfabrikanterne

ud af, at de ligeså godt kunne fremstille

hele maskinen, således at stelkonstruktio-

nen, hjul og bremser kom til at stå i et

rimeligt forhold til motoreffekten. Resul-

GI ET

SCOOTER
tatet er blevet en række letvægtsmotor-

cykler, der i kvalitet og ydeevne ikke står

på højde med de rigtige letvægtsmaskiner,
selvom prisen ikke er væsentlig mindre.

Scooterne, der oprindelig var tænkt scm
et let og handy transportmiddel, er under-

gået en lignende udvikling, idet scooter-

ejerne naturligvis også ønskede at benytte

deres køretøjer på langture. Forskellige

fabrikanter har derfor sat sig som mål at

fremstille en scooter, der ikke alene var

let at håndtere i byen, mentillige var sta-

bil ved højere hastigheder på landevejen.

Denne udvikling synes imidlertid både ri-

melig og naturlig, og det er ikke usandsyn-

ligt, at de kommende år vil vise scooter-

konstruktioner med langt større og kraf-

tigere motorer, end vi kender idag, men

typisk for de gældende regler, er det de

små maskiner, der stadig udvikler sig og

bliver større og større, medens man sik-

kert ikke med ét slag vil se en stor motor-
cykle ændresig til en scooterkonstruktion.

En sådan typisk landevejsscooter er

Puch, type RL 125, der ganske vist bygger

på de almindelige scooterprincipper, men

iøjnefaldende er det, at hjulstørrelsen er

betydelig større end kendt fra de oprinde-

lige scootertyper, og akselafstand og styre-

geometri ligger tilnærmelsesvis op til

kendte data for almindelige motorcykle-  alblsnee



 

 

  
ESR

Motoren og baghjulsophængningen set fra blæsersiden. Som det ses, aktiveres baghjulsbrem-
sen ved hjælp af stangtræk, der fører over en mellemarm således, at bremsen ikke påvir-
kes af baghjulsaffjedringen, idet mellemarmen forbinder trækstængerne netop ud for bag-
gaflens lejring. De første modeller var forsynet med en fuldstændig bagskærm, men det har
vist sig, at en stænkskærm er fuldt tlstrækkelig. Karosseriet er hængslet til centralrøret i

den bøsning, der ses umiddelbart foran motoren,

konstruktioner. Puch scooterens stel er

udformet somet centralrør, der fra kron-

hovedet går ned under bundpladen og i

den bageste ende bærer beslag for motor-

ophængning og baghjulsaffjedring. Begge

hjul er på denne model tosidigt ophængt,

det vil sige, at forhjulet er ophængt i en

teleskopforgaffel, medens baghjulet er op-

hængt i en almindelig svinggaffel. Cen-

tralrøret er bøjet opad bag motoren, og i

denne øverste ende er baggaflens lejring

anbragt. De to baggaffelben er i deres for-

reste ender forsynet med nedadrettede

arme, der aktiverer to skruefjedre, som er

anbragt i konsoller på det faste centralrør.

For at undgå fejlindstilling af baghjulet,

når ukyndige kørere skal stramme kæden,

"har man valgt at anbringe baghjulet fast i

en stikaksel,medens man ved kædestram-

ning trækker motoren fremefter ved hjælp

af en trækbolt. Da motoren ikke lader sig

forskyde i sideretningen på nogen måde,

vil kædejusteringen altid blive korrekt så-

ledes, at gearkassens og baghjulets kæde-

hjul står præcis ud for hinanden.

I stedet "for at" anvende en -af Puch-

fabrikens eksisterende dobbeltstemplede

motorer har man til scooteren udviklet en

speciel enkeltstemplet, to-takt motor med

vendeskylning. På motorens krumtapaksel

er anbragt et blæserhjul, der gennem en

  
Speedometer, horn og lygte er bygget sammen
i et hus, der giver maskinen et smukt strøm-
liniet udseende. På styrets højre side er an-
bragt en kontaktdåse, i hvilken horn- og lys-
kontakten er sammenbygget. Lyskontakten tje-
ner tillige som kortslutningskontakt til mag-
neten, og man stopper således motoren ved at
føre denne kontakt helt til venstre. På forpa-
nelet er anbragt en »knage«, på hvilken man

kan anbringe mapper, pakker o.lign.
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På denne illustration ses motorens bespænding til centralrøret. Ved hjælp af en trækbolt

A kan motorophænget forskydes i slidsen B. Både for- og baghjul er monteret ved hjælp

af stikaksler, og da hjulene er nøjagtig en
starteren er indrettet således, at pedalpinde

S, er de samtidig indbyrdes omskiftelige. Kick-

n kan skudes ind mod maskinen, således at den

ikke er i vejen under kørslen. Se tillige den foregående illustration. Udblæsningen, føres

frem til centralrørets bageste del, der således virker som lyddæmper.

blæserkappe bringer køleluft frem til cy-

linderen. Udblæsningsrøret er tilsluttet

stellet, således at udblæsningsgassen går

gennem centralrørets bageste del. Karbu-

ratoren er forsynet med et almindeligt

luftfilter, men foruden er der draget om-

sorg for, at motoren bliver forsynet med

så støvfri luft som muligt, idet en stor

gummibøsning, der er anbragt i en af ka-

rosseripladens lemme, slutter tæt til ind-

sugningsåbningen, således at motoren ind-

suger den luft, der ligger udenfor karos-

seripladen. Dette er en særdeles heldig an-

ordning, eftersom det ikke kan undgås, at

en del støv hvirvles op og således konstant

befinder. sig indenfor karosseripladen i

nærheden af motor og baghjul. Motoren er
sammenbygget med en 3-trins gearkasse,

der betjenes. ved hjælp af et drejehåndtag

på styrets venstre side, og på dette hånd-

tag er koblingsgrebet tillige anbragt, så-

ledes at man foretager udkobling og skifte-
bevægelse i ét greb. Det elektriske system

består af en svinghjulsmagnet til tændin-

614

gen samt en 17 watt lysspole, der giver di-

rekte strømtilførsel til lygterne. En 5 watt

ladespole oplåder hatteriet, der forsyner

horn og parkeringslys med strøm. »Karos-

seriet« er udformeti to dele, idet forskjol-

det og bundpladen går ud i eet, og bund-

pladen er samtidig forlænget bagud så-

ledes, at den tjener som fodhviler for bag-

sædepassageren. Det andet stykke udgøres

af motorkassen, der samtidig tjener som

bagskærm, og på hvilken begge sadler er

anbragt. Fodbremsen, der naturligvis er

anbragt i bundpladen, aktiverer baghjuls-

bremsen ved hjælp af et trækstangsystem,

medens forhjulsbremsen aktiveres ved
hjælp af et bowdenkabel, der er forbundet

til håndgrebet på styret. Koblingen betje-

nes på sædvanlig måde ved hjælp af et ka-

beltræk, medens gearskiftningen sker. ved

hjælp af stangforbindelser.

Vi starter prøvekørslerne og bliver med

det sammeklar over, at køreegenskaberne

afviger i væsentlig grad fra de alminde-

lige scootertypers. Medens mani bytrafiken
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kan køre langsommere end skridtgang

uden styrebesværligheder af nogen art,

kan man samtidig med fuld hastighed på

landevejen forlade sig på en stabilitet, der

svarer ganske nøje til køreegenskaberne

for en motorcykle. Kun når man svinger

rundt om et skarpt hjørne, mærker man,

at det ikke er en motorcykle, man kører,

idet maskinen ikke skal »lægges« fuldt så
meget i svinget som en almindelig motor-

cykle.

Vi skal med det samme indrømme, at

vi ikke. kan fordrage gearskiftning ved

hjælp af et drejehåndtag, men det er sik-

kert en vanesag. Gearskiftningen føles

ikke fuldt så præcis som et almindeligt

fodskifte, men vi har talt med mange

scooterkørere, der påstår, at de skifter alle

gear legende let og med fuld præcision,

men at gearskiftningenaldrig kan blive så

hurtig som ved hjælp af en fodpedal må

betragtes som en fastslået kendsgerning.

På en scooter er mulighederne for vi-

brationer i 'karosseripladen naturligvis

legio, men på type RL 125 er det så hel-

digt, at vibrationerne aftager med sti-

gende hastighed fortil sidst helt at for-

svinde. Det er mere almindeligt, at det går

den anden vej, således at vibrationerne

forstærkes, efterhånden som hastigheden

sættes i vejret, og dette kan ofte virke som

et utåleligt forhold, hvilket mangebilister

sikkert vil erkende. Første og andet gear

forekommer meget lave, men dette er i og

for sig ikke så mærkeligt, eftersom moto-

ren udvikler 4,5 hk, og maskinen med 2

   zeer

ller ses inspekltlions:dlækslet ved karburatoren.
1 det oplukkede dæksel ses gummibøsningen,
der ligaer udenfor karosseripladen. Til
BØJoe luftfilteret ses benzinhanen, Dækslet
bag det åbne inspektionsdæksel lukker for

værktøjskassen, Reservehjul leveres som
ekstra udstyr.

personer kan klare en stigning på ikke

mindre end 23 pct., og hvis -køreren.er

alene, findes der ikke den vej i Europa,

den ikke kan klare stigningen på, idet den

her kan foretage en bjergbestigning sva-

 

SPECIFIKATIONER

Motor:

Tværskyllet Puch to-takt motor med

blæserkøling. Boring 52 mm, slaglængde

57 mm, slagvolumen 121 ccm, kompres-

sionsforhold 6,5:1, effekt 4,2 hk ved 5100

omdr./min.

Transmission:

Flerpladekobling i oliebad, tre-trins

gearkasse med skiftning ved hjælp af

drejehåndtag. Udvekslingsforhold og maxi-

malhastighed i de tre gear: 20,1:1 — 21,5

km/t, 11,6:1 — 37: km/t, 6,63:1 68- km/t.
Kædetræk fra motor til kobling og fra

gearkasse til baghjul.

Elektrisk anlæg:

Svinghjulsmagnet med lys- og ladespo-

ler 6v/17 w. Elektrisk vexelstrøm horn og

akkumulator.

Hjul:
Pladehjul monteret med stikaksler.

Dækstørrelse- 3,25-12. Bremsetromler 125

mm diameter, 20 mm brede.

Mål:

Vægt (tør) 75 kg, hjulafstand 1270 mm,

sadelhøjde 745 mm, benzintank rummer

6% liter, deraf 1% liter på reserve. Stige-

evne med 1 person 35 pct., med to personer

23 pct. Benzinforbrug: se teksten.

Udstyr:

Midterstativ og støtteben. Værktøj og

pumpe. Som ekstraudstyr leveres reserve-

hjul.
Pris: Kr. 2990,— incl. omsætning, spee-

dometer og bagsæde.
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rende til 35 pct. Førstegearet skal kun an-

vendes til lige at bringe maskinen til at

rulle, medens man i andet gear kan fore-

tage en god og kraftig acceleration op til

ca. 45 km/t, ved hvilken hastighed det er

naturligt at skifte til tredie gear. Har man
brug for en meget kraftig acceleration,

kan man imidlertid køre andetgearet ud,.

indtil hastigheden når 55 km/t. Tophastig-

heden målte vi til 68 km/t som et 'gennem-

snit af kørslen i to retninger. Bremserne

føles meget kraftige og effektive, og ma-

skinen føles fuldt stabil under opbrems-

ningen.

Økonomiprøverne gav megettilfredsstil-

lende resultater, idet benzinforbruget blev

målt til en værdi, der svarer til 42 km pr.

liter ved 50 km/t, medens det største for-

brug ved tophastighed (68 km/t) var 28

km pr.liter. Det laveste forbrug blev målt

ved 40 km/t, en hastighed der samtidig

må sættes som minimumshastighed i tre-

die gear, og her svarede forbruget til 49

km pr. liter. Det var ret bemærkelsesvær-

digt, at vi under de vidt forskellige kør-

JØRGEN BITSCH

FRA KILIMANJARO TIL PYGMÆERNE

105 sider, illustreret, kr. 17,50. Det Schønbergske Forlag.

d omveje erfarede en af SMJ's -med-
arbejdere engang, at en ung motor-

cyklist, der havde gjort turen fra Køben-

havn til Capetown og tilbage på en Nim-

bus med sidevogn, var for hjemadgående,

og at han sandsynligvis den følgende dag

ville ankommetil København. For at være

først på pletten og eventuelt erobre no-

get »stof« rejste samme medarbejder til

Nyborg for at få et lille forspring, og da

han om aftenen erfarede, at Jørgen Bitsch

var ankommet med sin motorcykle til Ny-

borg by og agtede at overnatte der, gen-

nemtrawlede vor medarbejder samtlige

hoteller og fandt til sidst Bitsch's opholds-

sted. Da der tilmed var hotelmangel, ma-

gede tilfældet det således, at Jørgen Bitsch

og han delte værelse på et hotel i Nyborg

natten før modtagelsen i København. Slud-

deren gik til langt. ud på natten, og re-

sultatet blev en lang række artikler i SMJ.

Bitsch har siden den tid foretaget flere

rejser både i Fiat 500 og i Fiat 1400 og

med førstnævnte vogn foretog han den

imponerende tur på tværs gennem Afrika,
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selsforhold, som en prøvekørsel naturlig-

vis byder på, overhovedet ikke havde van-

skeligheder med tændrøret.

Et sammenfattende indtryk måblive, at

maskinen er hensigtsmæssig konstrueret,

blot forekommerdet upraktisk, at benzin-

hanen er anbragt under karosseriet, så-

ledes at man skal åbne en lem, hver gang

man skal lukke for benzinen, og vi er af

den indstilling, at man altid bør lukke for

benzinen på en motorcykle, eftersom den

mindste smule snavs i svømmerens nåle-

ventil kan medføre, at benzinen konstant

render over. En benzinhane af Husqvarna-

typen havde været på sin plads her, idet

man kun har selve håndtaget udvendig,

medens den egentlige hane er anbragt inde

i tanken. Kontrolorganerne ligger bekvemt

og naturligt, og køreegenskaberne svarer

til de hastigheder, man er i stand til at

opnå. Benzinforbrug og accelerationsevne

må siges at være tilfredsstillende, men en

opgearing af maskinen vil sikkert kunne

foretages uden på nogen måde at gå ud

over tophastighed eller acceleration.

Omsine. oplevelser fra denne rejse skri-

ver Bitsch i sin bog: Fra Kilimanjaro til

Pygmæerne, og så vidt vi er i stand til at

konstatere, giver han et yderst nøgternt

og ikke alt for rosenrødt billede af for-

holdene i Kenya idag. En bestigning af

selve Kilimanjarobjerget er yderst levende

og interessant skrevet, man føler ligefrem

selv bjergsygen, medens det stadig går

opad og opad i de tyndere luftlag, indtil

den sneklædte top er nået.

Det mest interessante afsnit i bogen er

vel nok det, i hvilket Bitsch skildrer sit

ophold hos en pygmæstamme. Man får et

glimrende indtryk af disse små menne-

skers levevis, og med den største undren

læser man en — iøvrigt meget heldig —

oversættelse af en af pygmæfolkets jagt-

sange. Det er et meget fint lille stykke

poesi, der kun vanskeligt leder tanken

hen på et primitivt folk.

Det eneste, vi har mod denne bog, er

prisen, og som forlæggere undrer vi os

over, at man »pumper« bogen op på den

måde, som det faktisk er tilfældet. På de

106 sider kan der næppe blive til mere

end en enkelt aftens underholdning — for-

medelst 17,50.
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en 39. automobilsalon i Paris åbnedes
den 2. oktober i Grand Palais og om-

fattede 1200 udstillere af biler, motorcyk-

ler, cykler og tilbehør. Der var udstillet

101 forskellige vognmærker, men ingen

revolutionerende franske nyheder, og des-

 REESE:

En vogn, der navnlig gjorde sig bemærket på grund af sit udseende, var den spanske Pe-

ikke muligt: at få nærmere oplysninger,

men det bliver interessant at følge dette

rullende laboratoriums videre udvikling.

Simca udstillede den velkendte »Åron-

de« i to nye udgaver, en nydelig cabriolet

>Plein-Ciel« og en todørs coupé »Grand

SOK SEES

gåaso, der med sin 2,8 liter motor udvikler 170 hk.

værre heller ingen af de fantasifulde pro-

totyper, som denneudstilling frem for an-

dre plejer at være så rig på.

Blandt den franske bilindustris frem-

bringelser tiltrak navnlig en af Grégoire

udstillet forsøgsvogn med turbinemotor

opmærksomheden. Vognen består af et

Hotchkiss-chassis, et Cematurbo-turbine-

anlæg, der gennem et planetgear trækker

på baghjulene, samt et af ingeniør J. A.

Grégoire tegnet 2 personers coupé-karos-

seri med meget lav luftmodstandskoeffi-

cient. Om vognens køreegenskaber var det

Large«. Desuden var den nye sportsmodel

at se. Denne lækre vogn vartidligere base-

ret på Fiat 1100, men bygges nu på grund-

lag af »Aronde«n og er forsynet med tråd-
hjul.
Ford præsenterede en i karøsseriet for-

bedret »Vedette«, der nu også leveres som

cabrio-coach. Luksusudgaven »Cométe« er

også trimmet efter, og til det tidligere

smukke, lukkede karosseri er der føjet en

net cabriolet af sportsligt tilsnit. Vedette-

modellerne kan iøvrigt leveres (mod eks-

tra betaling) med en ny type halvautoma-
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Den nye 3000 ccm Alfa Romeo sportsvogn har ikke uden grund fået tilnavnet »Den fly-
vende tallerkeng. Efter en prøvekørsel på Monza kunne manfastslå, at denne italienske
sportsvogn har en tovhastighed på 260 km/t. Læg mærke til de indkapslede forhjul og det

meget lave frontareal, der i første række er opnået gennem en lav byggehøjde.

tisk gear, bestående af en hydraulisk kob-

ling og et elektromagnetisk totrins pla-

netgear.

Peugeot fortsætter den yderst populære

»203«x med mindre mekaniske forbedrin-

ger og detailændringer i karosserierne.

Som nyhed vistes en coupé-model. ,

Citroén er også uforandret bortset fra et

rummeligere bagagerum og enkelte andre

småting.

Renault er ligeledes trofast mod »4 CV«

og >Frégate«-modellerne, dog at den sidste

nu kan leveres med solskinstag, og i kro-

gene hviskes om en cabriolet bør nævnes.

Panhard viste en meget vellykket fire-

personers cabriolet, bygget på »Dyna«-

chassiset af firmaet Calista, samt et fa-
beldyr af en 12 cylindret boksermotor, be-

stående af seks sammenbyggede »Dyna«-

motorer. Dette sære apparat har 6 liters

slagvolumen, vejer 360 kg og udvikler

200 hk; den skal bruges i en militærvogn.

I den rendyrkede sports- og luksus-

klasse var der — som altid i Paris —

vidunderlige vogne at se, men til artige

priser, og nyhederne indskrænkedesig til

Gordini's 2,3 liters model, der fik sin sa-
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londebut, til forskellige fantasikarosse-

rier på Delahaye- og Talbot-chassiser. En
enlig fornemt udført Bugatti, type 101,

firepersoners cabriolet, virkede overbevi-

sende elegant og sober; samtidig rummede

den fine, praktiske enkeltheder.

På en måde stjal de udenlandske mær-

kerbilledet. En engelsk vogn var udstillin-

gens dyreste, naturligvis en Rolls-Royce,

med et overdådigt karosseri fra Franay

(160.000 kr.!). Bentley's nye »Continental«
firepersoners coupé var overbevisende

flot, men ellers holdt de engelske fabri-

ker nyhederne tilbage til deres egen ud-

stilling i Earls Court. |
Amerika sendte den vanlige brigade af

dollargrin, og af nyheder var kun en

Dodge-model »Red Ram« med V 8-motor,

nogle forskellige karosseriændringer bl.a.

hos Chrysler, samt Cunningham's meget

europæisk påvirkede sportsmodel med ita-

lienskbygget karosseri.

Tyskland viste en Mercedes-Benz 300 8S

Roadster, den lukkede 300 SL sportsvogn

samt de forbedrede Porsche-modeller. Spa-

nien præsenterede salonens kraftigste

vogn, Pegaso med en 2,5 liters V-8 kom-
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De amerikanske vogne var righoldigt repræsenteret, og selvom de ikke i konstruktiv hen-

seende kan stå mål med de finere europæiske vogne, har de dog en gammel good-will hos

de europæiske gennemsnitsbilister. Buick har således ovnået et meget Stort salg i de euro-
Dæiske lande, hvor imporien og salget er fril.

pressormotor på 254 hk, samt en model

med et såre futuristisk karosseri, der lig-

nede en krydsning mellem et rumskib, en

motorbåd og en kaffemølle — men Pe-

gaso viste også en af alle tiders fineste

arbejdspræstationer, et topersoners

sportskarosseri, som Touring, Milano,

havde bygget på elleve dage på et dem

ukendt chassis.

Italien viste atter en række teknisk gan-

ske overlegne modeller, bl. a. Ferraris

Øjensynligt inspireret af den amerikanske forsøgsvogn Le Sabre vistes på Parisudstillingen

type 250, en 3 liters, tolvcylindret sports-

vogn, samt udstillingens eneste virkelige

nyhed, Fiat 1900, men det var til gengæld

også en nyhed afinteresse, og denne frem-

ragende vogn er nærmere beskrevet andet-

steds i dette nummer.

Som altid var udstillingen i Grand Pa-

lais meget smukt arrangeret og lignede i.

mangt. og meget sine forgængere — bl. a.

var en vogn med et særdeles fantasifuldt

karosseri udstillet med kun tre navkaps-

 
denne 2-liters Lancia Gran Turismo med specialbygget Pinin-Farina karosseri.
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  Beskytter
motoren

mod slid

ved koldstart ….

Bilister og fagfolk med bilfor-
stand ved, at en motors levetid
afhænger af korrekt smøring, men
tryk- eller stænksmøring er ikke
altid nok. Ved kørsel med y»kold«
motor og efter en hovedrepara-
tion findes der dele, som altid
går stramt. Giv disse dele den
ekstra smøring, som DUCKHAM's
ADCOIDSvder gennem benzinen!

  

  
  

  

 

   

   
    

     

DUCKHAM'S ADCOIDS giver

1. lettere start
2. mindre benzinforbrug
3. øget kompression og ydeevne
4. garanteret effektiv smøring af

alle motorens bevægelige dele         

 

Motorens ven - virksom og ren

DUCKHAM's ADCOIDS danner
en beskyttende hinde på alle mo-
torens bevægelige dele og cylin-
dervægge og hindrer slid og tæ-
ring. Een tablet til 10 |iter benzin
er nok — og indpakningensikrer
Dem mod at blive snavset på
fingrene.

Altid en æske DUCKHAM's
ADCOIDS med i vognen

TOPOLIE I TABLITFORM

IMPORT: VILH. NELLEMANN A/S - KBHVN. - RANDERS   
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ler og uden glas i baglygterne — men man

savnede disse næsten Storm P.-agtige bil-

opfindelser, som ellers troligt dukker op

hvert år. Men forhåbentlig lever der endnu

opfindere, hvis værker kan krydre kom-

mende saloner med usikre løfter om den

store, altomvæltende revolution i biltek-

niken.

k

Nø bortses fra enkelte kostbare, uop-

nåelige vogne, der på arrogant tilbage-

trukne stands kunne beses på den franske

automobilsalon, var Pariser-udstillingens

mest fremragende bil utvivlsomt den nye

Fiat 1900, som mange ikke ofrede større

opmærksomhed — fordi den af ydre af-

viger så lidt fra den velkendte 1400, at

den vel blev taget for en 1952-udgave af

1400-modellen.

Fra sin forløber, der vedblivende er i

produktion, .har Fiat 1900 overtaget ka-

rosseriplader, affjedring, bremsetromler,

hjul og styring, men dermed hører lig-

heden også op. I det ydre er den nye mo-

del at kende på en forkromet liste langs
siden, et ændret kølergitter, ændrede ko-

fangere samt et større, buet bagvindue.

Indvendig er den mere luksuøst udstyret

end 1400-modellen, bl. a. med armlæn,

som kan klappes op, bedre instrumenter,

herunder et Tachimedion-ur, en snedig

italiensk mekanisme, der hele tiden viser

den siden starten opnåede gennemsnits-

hastighed — men det er under motorhjel-

men, de opsigtsvækkende nyheder er at.

finde.

Motoren er en videreudvikling af den

firecylindrede to liters motor, som i et par

år har været anvendt i den jeeplignende

Campagnola-model; desuden er den base-

ret på erfaringerne fra den velmeriterede

1400, men det vil være synd at sige, at

Fiat's drevne ingeniører har spildt tiden

i de to år, der har været arbejdet med 1900-

modellens motor og transmission.

1900-motoren har samme boring som

1400, d.v.s. 82 mm, slaglængden er øget

til 90 mm, hvorved slagvolumen bliver

1901 ccm; kompressionsforholdet er 6,7:1.

Blokken er af støbejern, topstykket af alu-

minium med indpressede ventilsæder. Top-

ventilerne styres ved stødstænger fra en

sideliggende  knastaksel. Cylinderforin-
gerne, som let kan udskiftes og er i direkte

kontakt med kølevædsken, er af stål.

Stemplerne er støbt i letmetal og har en
SEJ  



 
 

     

 

    

 

    

  

 

  

  

Til høire ses et snit gennem
koblingshuset: Længst til
venstre ses vædskekoblingen
og til højre den almindelige
tørplade-kobling.

konkav overflade, så forbrændings-

kammeret får den mest hensigts-

mæssige udformning (ingen tæn-

dingsbanken med dårlig benzin), og

som en interessant detalje bør næv-

nes, at stempelpinden er forsat ca.

3 mm fra stemplets midterlinie over

mod tændrørssiden, så enhver ten-

dens til stempel-»kipning« undgås.

Krumtappen bæres i tre lejer med løse

pander, og forneden afsluttes denne vel-

konstruerede maskine medet bundkar, der

rummer femliter olie. Hele opbygningen

af 1900-motoren gør et tiltalende indtryk,

detaljerne er nydelige, og i det hele er det

et soigneret stykke mekanik, man har for

sig. Med den normale Weber 36 DRG-SP

karburator udvikler den 60 hk ved 3700

o/m og opnårsit højeste drejningsmoment,

13,3 kgm, ved 2600 o0/m, men det funda-

mentale i motorens egenskaberer, at endnu

ved 4300 o/mer effekten 53 hk — med an-

dre ord: effektkurven er usædvanligt flad

og giver motoren en særpræget blød ka-

rakter.

Det er ikke uden hensigt, at Fiat har

konstrueret den nye motor med netop

disse egenskaber, for transmissionen er

radikalt ændret i forhold til tidligere

Fiat-vogne. I stedet for det sædvanlige

svinghjul (koblingsflange) er motoren

monteret med en hydraulisk kobling, et

Tilkvenstreses" senæskitse,: df:
hvilken det fremgår, hvor den
hydrauliske kobling er indskudt
i transmissionssystemet, Umid-
delbart bag den hydrauliske
kobling er den almindelige tør-

Plade kobling anbragt.

fluid flywheeel af samme type som den

af Daimler og Lanchester gennem 20 år

anvendte. Denne kobling består af ét pum-

pehjul med radiære skovle og et turbine-

hjul — ligeledes med radiære skovle —

og arbejder med olie, hvorfor den er af-

sondret i et »hus« for sig. På grund af

den hydrauliske koblings progressive ar-

bejdsmåde er det muligt — og forsvar-

ligt — at sætte vogneni f.eks. 4. gear og

holde stille med motoren løbende på tom-

gang. Øges motorens og dermed pumpe-

hjulets omdrejningshastighed, sættes tur-

binehjulet i rotation, så vognen bevæger

sig fremad, blødt og roligt. Ved 1000 o/m

er der ca. 18 pct. slip mellem pumpehju-

let og turbinehjulet; ved blot 1800 o/m er
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Til arbejde eller fornøjelse kan De ikke
ønske Dem en bedre ven end Mobylette.
Altid parat, altid i vigør, altid i orden

transporterer den Dem hurtigt, let og
billigt omkring i by og på land.
Læg vel mærketil, at det ikke er en al-

mindelig cykle forsynet med påhængsmo-
tor, men at Mobylette er et specielt kon-
strueret motorkøretøj i letvægtklassen med
lavt på stellet monteret motor. Derfor
kører den ikke blot sikrere og bedre,
men den ser også godt ud — lav, har-
monisk og modernei linierne. Mobylette
går sin sejrsgang verden over i kraft af
sit udseende, sin geniale konstruktion, sin

pålidelighed og sin billighed i anskaffelse
og drift.

— og det allerbedste

 

Mobylette

gør livet lettere

… med den

har De altid

medvind!

Verden over kører flere hundrede tusinde
på mobylette.
Det er en kendsgerning, at de internatio-
nale fagblade verden over har hævet
Mobylette til skyerne i vendinger som:"
»»Men Mobylette er kongen”, ,,Et lille vid-

under", ,,Den bedste" etc. Unge og gamle,
damer og herrer, er lige begejstrede
for den smukke, bekvemme og støjfri
Mobylette, der er så let at køre ved hjælp
af blot et enkelt drejeligt håndtag. Og den
er smukkere nu end nogensindeog stadig-
væk lige så god.
Mobylettes kræftoverføring er verdensberømt.
Kilerem/kæde og anordning til frakobling
af motoren, der er patenteret, bl. a. der-
for er Mobylette også uden konkurrence
i teknisk henseende.

Mobylette kan købes uden købstilladelse eller overpris og må køres med bilkørekort,
af 16-årige eller med lettere opnåeligt kørekort, og det er endda lykkedes 990
os at nedsætte prisen (excl. afg. og lev. til ERNE REE SEERE SIGNET KR.
Se Mobylette hos en af vore forhandlere eller hos os — vi anviser gerne den nærmeste.
Et begrænset antal forhandlere antages i distrikter, hvor Mobylette endnu ikke er

tilstrækkeligt repræsenteret.

KNUD MADSEN
Generalrepræsentant og fabrikant for Danmark

Toldbodvej 7 - København K. - Telf. Byen 9280  
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dette slip mindsket til 2,5—3 pct., så en

næsten stiv forbindelse mellem motor og

bagaksel opnås. Derfor er der mellem den

hydrauliske kobling og gearkassen ind-

skudt en almindelig kobling med enkelt

tørplade, og resultatet er blevet en bil

med dobbelt personlighed.

I tæt bytrafik bruges normalt kun 4.

gear, som manstarter i, kører i, standser i

og påny kører i; kun speederen og brem-

sen benyttes til at regulere vognens ha-

'stighed, resten besørger den hydrauliske

kobling med samme vibrationsfrie elasti-

citet i hele fartregisteret fra 0 til 115 km/t.

Dette lader sig gøre på grund af den flade
effektkurve.

På åben landevej køres vognen som det,

den også er, en fuldblods italiener. Med

almindelig betjening af den normale kob-

ling skiftes efter behov mellem de 5 gear,

man har til disposition. 1. gear er et rent

nødgear og 5. et overgear med en udveks-

ling på 0,751 til 1. Naturligvis kan man

også forlade sig på den hydrauliske kob-

ling på landevej, men derved forflygti-

ges vognens fremragende egenskaber. Fiat

1900 accelererer således fra 0 til 80 km/t

14. cear alene-på 26. sek; d: vs. næsten

lige så hurtigt som 1400-modellen med al-

mindeligt gearskifte, men bruger man

gearkassen i 1900-vognen, er man kun 15

sekunder om at nå op på 80 km/t, og på

21 sekunder er hastigheden 100 km/t.

Takket være den villige og yderst smi-

dige motor, der lynhurtigt øger sit omdrej-

ningstal, er det lykkedes på enestående vis

at forene to-pedal kørsel med sportslige

egenskaber, og Fiat har bygget en bil, som

både ukyndige begyndere og erfarne

sportskørere vil glæde sig over at køre.

Specifikationer:

Motor: 4 cylindre, topventilet, løse forin-

ger, aluminiumstopstykke. Boring: 82

mm. Slaglængde:. 90 mm. Slagvolumen:

1901 ccm. Kompressionsforhold 6,7:1.

Effekt: 60 hk ved 3700 o0/m.

Elektrisk anlæg: Batteritænding. 12 volt

35 ampéretimer. 300 watt dynamo.

Transmission: Hydraulisk kobling samt

enkelt tørpladekobling. 5 gear, syncro-

mesh 2-3-4-5. Udvekslingsforhold (ved

differential 4,44:1): 1. gear 14,08:1, 2.

gear 10,07:1, 3. gear 6,49:1, 4. gear 4,44

:1, 5. gear 3,33:1, bakgear 14,08:1 (gear-

 

og supplerer hinanden -

Tåge-og kurvelygtens store

sidespredn'ing giver sikker

kørsel på smalle veje og i
kurver samt i tåget vajr.

- Fjernprojektørens langt-
rækkende lys gør det mu-
ligt at se vejens forhindrin-

ger i tide.

Et sæt lygter i særklasse

BOSCH
TAGE-OG

KURVELYGTE

BOSCH
FJERNPROJEKTØR
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skifte på ratsøjlen). Dækstørrelse 6,40

x14.

Hjulophængning: For: uafhængig med

korte og lange triangelarme, indskudte

skruefjedre, teleskopiske støddæmpere,

torsionsstabilisator. Bag: stiv bagaksel,

skruefjedre, teleskopiske støddæmpere,

kvarteliptiske bladfjedre samt radius-

arme, torsionsstabilisator. Bremser:

fodbremse, hydrauliske firehjuls, hånd-

bremse mekanisk. Bremseflade: 1040

cme:

Dimensioner; Akselafstand 265 cm, spor-

vidde 132,6 cm for, 132 cm bag, længde:

430/5-emsbredde-167 em; hbøjde-152'cem;

vægt (tør) 1150 kg. Benzintank 48 liter,.

kølesystem 10 liter, olie 5 liter.

BREMSER

benyttes som forhjulsbremse på en række

nyere personvogne, .har imidlertid den

ulempe, at bremsevirkningen synker til

18. under hbaglænskørsel. Endvidere har

— fortsat fra side 604

den den egenskab, at den er meget følsom

overfor variationer i bremsebelægningens

friktionsegenskaber (der som nævntbl. a.

er afhængige af bremsens temperatur). Til

gengæld har den altså den fordel, at den

fremkalder en større bremsevirkning ved

et bestemt pedaltryk end den almindelige

bremse med een selvforstærkende sko.

For at få en bremse, hvis virkning i så

høj grad som muligt er uafhængig af brem--

sebelægningens  friktionsegenskaber, er

manderfori øjeblikkettilbøjelig til at be-

vare den simple bremse med to sko som

vist øverst: »på figuren, idet s<man dog

— for at holde pedaltrykket nede på en

lav værdi — indskyder en vakuumforstær-

ker, der præsterer en del af aktiverings-

kråften på bremsesystemet. I enkeite til-

fælde er man endog gået så vidt, at man

benytter den for neden viste bremsekon-

struktion, men med omvendt omdrejnings-

retning for bremsetromlensåledes, at man

får en bremse med to »medløbende« brem-

sesko. En sådan løsning, der f. eks: —er

bragt i anvendelse på de nye Jaguar mo-

deller, kræver selvfølgelig anvendelsen af

en meget kraftig vakuumforstærker.

 

Næsten

50 pCt. af

Amerikas

Biler bruger

TÆNDRØR
AC Tændrør er de eneste,

raade i de sidste 40 Aar«.

turer,

Styrke under Kompression.

Motorkraften

  
som har den

patenterede Coralox Isolator, der betegnes
som »det vigtigste Fremskridt paa dette Om-

Den giver større
Modstandsdygtighed over for høje Tempera-

større Varmeledningsevne og større

AC — sparer Penge og forøger   
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BENNY DICKSON

Den lille mand kan også

ortælle sin historie

år forfattere lader fantasien løbe og

skildrer raketrejser til månen og tun-

neler under Atlanterhavet, springer de

over alle tekniske vanskeligheder ved slet

og ret at forklare, at det og det apparat

eksisterer, samt at det har de og de funk-

tioner — hvordan manså ellers har løst

problemet rent teknisk, er af underord-

net betydning. Derfor dømmer manoftest

disse litterære præstationer, i hvilket plan

de end ligger, som uigennemførligt non-

sens. Jules Vernes jordomrejse på 80 dage

virker i dag dog noget antikveret, medens

Bernhard Kellermanm's projekt om en tun-

nel under Atlanten stadig virker fanta-

stisk, men samtidig fuldkommen formåls-

løs, eftersom de store luftfartselskaber

besørger befordringen over dammen med

en utrolig hurtighed og sikkerhed.

Forleden skulle jeg finde noget gam-

melt specialværktøj oppe på mit loft, og

dette medførte, at jeg tilbragte nogle ti-

mer i. fortidens ”verden.. Er dér noget så

herligt som et rigtigt pulterkammer? Her

finder man ugeblade fra sin barndom, små

erindringer af en meget broget sammen-

sætning fra sin drengetid, efterladenska-

ber fra ungdommens tåbeligheder og et

"væld af småting, der minder een om

glemte omgivelser og episoder. Jeg fordy-

bede mig således i nogle gamle ugeblade,

der af ukendte grunde var blevet efterladt

i en kuffert. Det var den kuffert, min

evigt rejsende far benyttede, og som kun

kunne lukkes, når to af hotellets tykke-

ste kokkepiger satte sig på låget. I sin tid

spillede denne kuffert en stor rolle for

mig, både når jeg selv var med på rejse,

og navnlig når jeg ikke havde været med,

for da var der altid et eller andet spæn-

dende gemt i kuffertens dyb. Et legetøjs-

     
lokomotiv, en dolk eller noget andet

»hårdt«. Nu gav jeg mig til at studere de

gamle blade. I et søndagstillæg til et en-

gelsk dagblad fandt jeg en tegneserie med

Jens Lyn, der kørte rundt i fantastiske

vogne på Mars eller en andenfjern klode.

Set med mine nutidige øjne virkede hans

køretøj som en. meget almindelig Stude-

baker i overstørrelse. I et australsk uge-

blad fandt jeg Willy på eventyr, en tegne-

serie der har vakt drenges begejstring

overalt i verden. I denne serie brugte man

nogle fantastiske apparater, bestående af

en kombineret radiomodtager og -sender,

som hver mand gik med på ryggen, og

der var således skabt kontakt mellem

Willy på en bjergtop og en eller anden

hvidskægget professor, der befandt sig

nede i en underjordisk skakt — et meget

fantastisk apparat, der i dag kåldes en

walkie-talkie. Hurra for fantasien!

Et par gamle medtagne læderbukser er

i stand til at vække en del minderfra den

gang, man var»statist« i de større og min-

dre landevejsløb. I dag beskæftiger man

sig kun med at skrive om motorsport samt

selvfølgelig forskellige andre emner, men

I L F O R D Super -Vippesæde — for Langfart

 

  

 

  

 

   

  

Letvægtsmodel
(som afbildet) til Fredspris

RECREO (hvor der findes Bagage-
bærer).

2 Junior SKÆRMSÆDERtil lette Ma-
skiner.
Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRÆK OG RESERVEDELE

ff Faas hos Motorforhandlerne   
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hvor kan det krible i hele kroppen, når

man sidder der på pressetribunen og blot

skal være tilskuer og senere fortælle, hvad

man harset, men ikke oplevet. Dette får

mig til at tænke på en helt anden sag.

Når man skal referere et motorløb, bliver

det uvægerligt topfigurerne, man beskæf-

tiger sig med, medens der kun kan blive

en lille notits tilovers til de enkelte ryt-

tere længere tilbage i feltet, og dette endda

kun hvis de gør sig særlig bemærket på

en eller anden måde. Men hver enkelt af

disse »statister« er dog langt mere værd.

end reporteren, for de oplever, hvor han

må nøjes medatse.

Jeg sidder med de gamle læderbukser

mellem hænderne, de knirker lidt, når

jeg bukker dem sammen, og denne

knirken bringer mig øjeblikkelig til-

bage til »de gode gamle dage«: Maski-

nerne er varmet op, og motorerne er
stoppet, og vi venter på, at starten skal

gå — 40 sekunder endnu. Lædertøjet knir-
ker, og det føles ulidelig varmt, medens

solen bager ned over banen. Jeg ville øn-

ske, at jeg ikke altid havde nerver på i en

start, men selvom jeg har fortalt mig selv,

at det i virkeligheden er kompletligegyl-

digt, hvordan udfaldet bliver, så nytter

det ikke — jeg er nervøs. Det er heller

ikke løbet, der giver mig uro, det er selve

starten. Det stammersikkert fra min før-

ste start, da var der selvfølgelig også »ner-

ver på«, men jeg begik den store fejl ikke
at indøve starttekniken tilstrækkeligt. 2

Herregud, hvor mange gange havde man

ikke løbet en maskine i gang, det var dog

ikke noget at gå så voldsomt op i. Min

træningstid havde mærkelig nok givet mig

en plads omtrent midt feltet, og det var

en noget utryg fornemmelse at have kon-

kurrenterne så tæt ind på livet, navnlig

da der bag mig holdt et par gamle rotter,

som ville skyde tæt forbi min maskinei

løbet af nogle få sekunder. Dertil kom

nervøsiteten for ikke at få maskinen i

gang, og alt i alt medførte dette, at jeg

startede så voldsomt, at jeg var ved at

vippe bagover, da jeg sprang sidelæns i

sadlen.

Når først motoren var i gang, og man

sad sikkert i sadlen, faldt roen over én,

og man koncentrerede sig om kørslen. Man

glædede sig over den veltrimmede motor

eller spekulerede som en vanvittig for at

finde årsagerne til manglende kraft eller

mere mærkbare defekter. Sely om man var

den ukendte rytter langt nede i feltet,

 

 

UDSKIFT DERES GAMLE MOTOR MED

 

Nærmeste Forhandler anviser

STEVNS & COMPANY
Krystalgade 3, K., - BY 4646, 4567

MOTOR

122 ccm
197 ccm   
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kunne ingen tage glæden fra én, når man
mærkede, at tekniken blev bedre, og at

man nu helt og fuldt beherskede de sving,
man tidligere havde betragtet med den
største mistillid. Rent moralsk har et så-
dant løb en gunstig indflydelse. Man læ-

rer selvbeherskelsens ofte vanskelige

kunst, og når man efter en times kørsel
føler sig træt og udmattet, er det en sær-

lig tilfredsstillelse at overvinde sin ulyst

til at fortsætte for tværtimod at sætte

tempoet op og skærpe sin agtpågivenhed.

Og hvor man dog lærer at kører motor-

cykle i et hårdt landevejsløb. Jeg havde

det store held at arbejde på en motor-

cyklefabrik sammen med et par af de

»store kanoner«, og deres hjælpsomhed

overfor en nybegynder, som jeg, var græn-

seløs og sikkert uden sidestykke i nogen

anden sportsgren. I et lokalt løb skulle

jeg »konkurrere« mod mine læremestre,

men de tog praktisk på tingene, og uden

nogen som helst form for overlegenhed

forklarede de mig, at jeg blot skulle tage

den med ro i begyndelsen (hvilket jeg ikke

havde spor vanskeligt ved), og når jeg

blev overhalet af en af dem — den der

nu kom først — ville de slække lidt og

samle mig op. Så skulle jeg blot hægte

mig op og holde tempoet, hvilket »jeg sag-

tens kunne, eftersom min maskine var

lige så hurtig som deres«. At vore maski-

ner var lige hurtige, vidste jeg, eftersom

jeg havde gjort alle tre klar, men hvor

sagtens jeg kunne holde tempoet, stillede

jeg mig lidt tvivlende overfor. Jeg fik det

sidste råd kun at se efter min guide og

ikke på noget som helst andet. I mine

værste mareridt kører jeg det løb endnu.

Banen var vanskelig og tilmed fedtet efter

et regnskyl, og jeg syntes, jeg kørte som

en vingeskudt and, der basker hen ad jor-

den. Jeg var så utilfreds med mine egne

præstationer, at jeg begyndte at køre skø-

desløst, det værste man overhovedet kan

gøre. Mit sind var en blanding af lyst til

at kvæle motoren og udgå og forundring

over ikke allerede at være blevet overha-

let og kommet en omgang bagud. Jeg

kørte i denne mismodige og let ondskabs-

fulde stemning, da en rytter skød op på

siden af mig, og et »Come on now« blev
brølet ind i øret på mig. Jeg optog for-

følgelsen, nærmest for at vise mig selv

og hele verden, at ikke engang det kunne

jeg, men da jeg var sluppet helskindet

 

PARRELommebogeri

1953
udkommer 1. december

Den er fuld af oplysninger beregnet for

bilister og motorcyklister, den vil i mange

tilfælde betyde en lettelse, når man har

brug for en konkret oplysning om vægt-

afgift, kilometerafstande el. lign. En fis

lille gave til motormanden.

k

Reserver den hos Deres

boghandler

kr. 3,85 - 4,85

k

JØRGEN HALKIERS FORLAG

" Østerbrogade 54, Kbhvn. Ø    
125150

250: 350

og 500 ccm

leveres omgå-

ende fra lager

 

UDEN KØBS IILLADELSE

PÅ DOLLARORDNING

med varesidevogn eller

på købstilladelse

de mest indkapslede og bedst
afbalancerede maskiner

É Forhandlere over hele landet

Lyngbyvej 36,Kbh.Ø
ERIK ORTH 87%%372742:375
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gennemdet første sving, koncentrerede jeg

mig fuldt og helt om at følge med — her

var virkelig en chance for at lære at køre.

Tempoet blevsat op, og jeg stirrede kramp-

agtigt på min guide's gearskiftning og

og mindste bevægelse. En enkelt gang så

jeg bort fra hamfor at tage bestik af det

kommende sving, men havde mest lyst

til at lukke øjnene — med den ha-

stighed' "havde jeg='aldrig= sete sving

nærme sig. Omgang efter omgang jog vi

banen rundt uden at blive overhalet af

andre ryttere, medens adskillige blev over-

halet af os — jeg så blot gennem øjenkro-

gene, når en rytter gled bagud med en

forbløffende hastighed. Efterhånden væn-

nede jeg mig til farten og begyndte at stu-

dere min læremesters svingteknik og den

præcision, med hvilken han bremsede. Det

hele gik som et urværk, og jeg følte, at

sådan kunne jeg køre resten af mit liv,

då jeg opfattede, mere end jeg så, det ter-

nede flag. I-et kort-nu blev jeg -klår over,

at jeg var en omgang bagefter, og da min

guide samtidig trak ind mod siden, over-

halede jeg og gik på egen hånd i gang

med min sidste omgang. Først havde jeg

indtryk af, at jeg på denne sidste runde af

løbet satte tempoet yderligere op, men det

var blot fartvinden, jeg nu mærkede med

fuld styrke, eftersom jeg ikke havde no-

gen til at tage af for den, og i virkelighe-

den kørte jeg 18 sekunder langsommere

på »min egen omgang«. Ikke desto mindre

mærkede jeg, at jeg nu var rykket op i en

anden klasse, jeg vurderede opbremsnin-

ger og sving efter en helt anden målestok,

og selvom jeg ufortjent blev nr. 6 af et

felt på 30 ryttere, var jeg dog klar over,

at jeg for fremtiden ville nå bedre resul-

tater, end jeg hidtil havde været i stand

til at præstere.

Når jeg har ubehagelige drømme, ople-

ver jeg dette løb igen. Jeg "kører" på en

kroget og modbydelig bane på enbjergvej.

Til den ene side er en afgrund dybere end

nogen anden, jeg harset, til den anden

side er forrevne klippeblokke. Jeg kører

sikkert og roligt bag Stanley Woods, men

pludselig er han væk, og jeg mister” her-

redømmet over maskinen. Jeg falder ud i

det tomme rum — — — og vågner med

hjertet hamrende i livet. Nu sidder jeg

og filosoferer over mine gamle læderbuk-

ser og dagdrømmer om forspildte mulig-

heder.  



 
 

 

FOLKEVOGNEN ny model
ra vore læsere har vi modtaget utallige

forespørgsler om, hvorvidt »det havde
noget på sig«, at Folkevognen i nær frem-

tid skulle komme med en syncromesh

gearkasse. Efter en forespørgsel stilet di-

rekte til fabriken fik vi at vide, at der ikke

- ville blive tale om en syncromesh gear-

 

kedet, og hvorvidt man egentlig kan tale

om nogen nyskabelse, skal vi lade være

usagt, men der er i hvert fald så mange

forbedringer, at fabriken er i sin gode

ret, når den taler om en ny model. Det

vigtigste, og for de fleste sikkert mest

mærkbare, er en syncromeshgearkasse, i

Her
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På ovenstående illustration ses den nye syncromesh gearkasse til Folkevognen. Gearkasse og
differentiale er som på de tidligere modeller sammenbygget.

kasse, men om en helt ny Folkevogns-

model. Mange har sikkert efter disse op-

lysninger forestillet sig, at Folkevogns-

fabriken ville sende en ny vogn på mar-

kedet, der ganske vist i hovedprincipperne

byggede på den samme konstruktion, som

er gældende for den almindelige Folke-

vogn, men at karosseriets udformning ville

omskabedentil et lille dollargrin. Ved en

nærmere eftertanke kunne man ikke kom-

metil andet resultat, end at den hidtidige

karosseriform er så nøje afpasset til hele

” vognens konstruktion, at der sikkert ikke

ville blive tale om nogen synlig ændring

i modellen.

Den nye model er nu kommet på mar-

hvilken 2., 3. og 4. gear er syncroniserede,.

således at gearskiftningen i fremtiden kan

ske uden anvendelse af dobbelt udkob-

ling. En mærkbar forandring er den bedre

lydisolation mellem motorrummet og pas-

sagersæderne, således at motorstøjen i

allerhøjeste grad er blevet nedsat, og en-

delig har man ændret affjedringssystemet

således, at affjedringsbevægelserne bliver

blødere og behageligere, uden at dette dog

går ud over vognens i forvejen fortrinlige

køreegenskaber. Den sidstnævnte forbed-

ring er opnået ved at montere hjulene

med større dæk — 5,60X15 — modtidli-

gere 5,00xX16, og samtidig har man givet

affjedringsbevægelsen større slaghøjde.
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Folkevognen har fået et nyt interiør, idet der nu er blevet gjort plads til indbygning af
radio, handskerummet til højre er udformet som en boks med tætsluttende låg, og endelig

Ses til venstre på illustrationen de nye ventilationsruder.

Iøvrigt kan det nævnes, at en lang række

detailler i allerhøjeste grad er blevet for-

bedret. Det elektriske anlæg er på mange

væsentlige punkter blevet ændret, og på

alle eksportmodellerne er vinduesvisker-

motoren således blevet betydelig krafti-

gere, hvorved det er blevet muligt at holde

et større stykke af forruden rent. Batteriet

er blevet monteret på en måde, der bedre

beskytter det mod rystelser og vibrationer.

Motoren er nu monteret med en karbu-

rator med accelerationspumpe og hængslet

svømmer, hvilket naturligvis giver en hur-

tigere reaktion på gaspedalen under ac-
 

KVALITETS MÆRKET   
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celeration. Samtidig er indsugningsmani-

folden blevet ændret noget, idet man har

søgt at skabe bedre forvarmning af ind-

sugningsgassen, og endelig har man for-

bedret koblingslamellen og belægningen.

Af synlige ændringer skal i første række

nævnes de store "kofangere, ventilations-

ruderne og de nye.sæder,-der ikke alene

er betrukket med bedre stof, end det tid-

ligere har været tilfældet, men også er

stoppet på en ny måde, der giver behage-

ligere siddestilling. Endelig er bagsædets

rygstød flyttet 30 mm tilbage, hvilket giver

forbedrede pladsforhold for bagsædepas-

sagererne.
Der kunne nævnes endnu en lang række

detailforbedringer, men vi vil overladetil

Folkevognsentusiasterne selv at gå på op-

dagelse, blot skal vi oplyse, åt prisen på

den nye Folkevognsmodel er nøjagtig den

samme som på den tidligere model, og

dette er kun muligt, fordi Folkevognsfa-

briken idag producerer 550 vogne om da-

gen.  



 

FRA BANE
OG VEJ Af Observer

E af de mest hæsblæsende sportssæso-

ner i mands minde er nu gået på hæld

— siden midten af marts har der været

kørt løb hver evig eneste weekend, og ka-

lenderen har været tæt besat, men trods

F 1's sørgelige bortfald har det været en

mindeværdig løbssæson. Måske er derble-

vet stillet for store kray til mekanikere,

kørere og materiel, men det bliver næppe

bedre”i 1953. I år var der optaget 187 løb

og rallies i kalenderen; næste år bydes

der på ialt 190! Så får vi se, hvor mange

der bliver kørt.

De sidste resultater fra i år er kort for-

talt:

Spanien:

Det spanske automobil Grand Prix blev

aflyst af finansielle grunde — et finger-

peg om, at der faktisk er for mange løb.

Frankrig.

På Montlhéry har der været kørt nogle

mindre løb, dels om efterårspokalen, dels

det årlige løb i anledning af udstillingen.

Større overraskelser indtraf ikke. Pierre

Levegh, helten fra le Mans, vandt hoved-

løbet i efterårspokalserien med sin tro-

faste Talbot (135 km/t), og Robert Man-

zon sejrede i det hurtigste af Coupe du

Salon løbene medsin Gordini (150,2 km/t).
Endelig hentede Gordini sig en sejr i et

mindre sportsvognsløb i Agen. Trintig-

nant kørte vindervognen (84 km/t).

Italien.

Sportsvognsløbet i Bari blev igen i år

vundet af den brasilianske kører Chico

Landi, som kørte en ældre 2,3 liters Fer-

rari med megen verve og gik i mål med

124,2 km/t, foran mere moderne og kraf-

tigere Ferrarivogne, ført af velmeriterede

kørere. 1100 ccm-klassen  beherskedes

overlegent af OSCA-vognene, der bygges

af brødrene Maserati, som for et par år

siden solgte deres gamle fabrik i Modena.

Iøvrigt har der hersket febrilsk travl-

hed i de italienske værkstedet, hvor en re-

spektindgydende samling vogne er blevet

 

 

STYRTHJELME
Vi har den helt rigtige styrthjelm, som vil

begejstre enhver motorcyklist.

Den haralle fordele, fiks og klædelig, let

og meget varm som en rigtig motorhjelm,

fremstillet med skygge og nakkestykke.

Leveres i størrelserne 55-56, 56-57, 57-58,

58-59. Hver styrthjelm dækkerto størrelser.

Kr. 60,00

Portofrit tilsendt

J. A. HANSEN
Motorcykleforretning

Tlf. 1618 Holbæk Tlf. 1018
 

 

 
DYMAX
SPÆNDINGSRELÆ

Fåes overalt
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Den nye Ferrari sportsvogn på 4100
ccm, der skal deltage i Mexico. Det
usædvanligt smukke karosseri er frem-
stillet af Viginale karosserifabrik, De
fire Ferrarivogne skal køres af Ascari,
Villoresi, Taruffi og Chinetti,

anse ne RENEE

gjort klar til det forestående landevejsløb

i Mexico.

Tyskland.

Avus-løbene blev kørt med F.2-vogne

i tre klasser. Schweizeren Rudolf Fischer

vandt F.2-løbet med ikke mindre end

186,6 km/t. Sportsklassen under 1100 ccm

gik til Brendel (Porsche) 147,6 km/t; 1500

ccm-klassen blev vundet af Hartmann

(Hansa Borgward) 168,7 km/t; 2000 ccm-

 

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE

TILBEHØR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul

og kædehjul

for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-

udboring medfuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46
vis å vis Kødbyen og Fragtmandshallen

| København V
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klassen havde Fritz Riess (Veritas) som

sejrherre med 174,3 km/t.

Mexico. å

Den mexikanske automobilklub er ved

at lægge sidste hånd på forberedelsernetil

sit gigantiske løb, Carrera Panamericanu

(eller Mexicana), som skal køres i dagene

19.—23. november over den 3.371 km lange

strækning fra Mexikos grænse mod Guate-

mala til grænsen mod U.S.A. Løbet er i

år udskrevet for standardvogne(d.v. s. bi-

ler fremstillet i årlige serier på mindst

5000) og sportsvogne, der må være tunet,

så meget man lyster. Den store kamp kom-

mertil at stå i sportsklassen, hvor euro-

pæiske mærker bliver talstærkt repræsen-

terede.

Sidste års sejrende mærke Ferrari sen-
der 4 tolveylindrede 4,1 liters vogne i ilden

med Åscari, Villoresi og Chinetti som kø-

rere. Fabriksholdets vogne har et helt nyt

chassis, og motorerne afgiver 230 hk. Vig-

nale har bygget karosserierne, der er af

letmetal. Vognene vejer under 1000 kg,
d.v.s. ca. 4-kg pr. hk! :

Desuden starter flere private Ferrari-

kørere, bl. a. vinderen af Mille Miglia,

Giovanni Bracco og Dr. Farina samt to
mexikanske kørere.

Lancia har anmeldt tre Aurelia-model-

ler, der skal køres af Bonetto, Maglioli og

en endnu ikke udpeget kører. Det. forlyder  
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rygtevis, at vognene, der har opnået fabel-

agtige hastigheder under prøvekørsler på

Monza, er forsynet med kompressor.

Mercedes-Benz stiller med tre 300 SL-

vogne, der skal køres af Herman Lang og

Grupp, Karl Kling og Klenk samt ameri-

kanerne John Fitch og Geiger. Holdet er

afsejlet med selveste Oberingenieur Neu-

bauer, Mercedes? mangeårige løbsleder, i

spidsen, og der er ingen tvivl om, at ty-

skerne menerdet alvorligt. Alle forbere-

delser er truffet med den yderste omtanke.

Porsche har anmeldt et fabrikshold på

to 1500 ccm vogne.

De europæiske deltagere møder hård

konkurrence fra ombyggede amerikanske

vogne. Glemi ikke, at Tony Bettenhausen

sidste år kørte løbets sidste etape med 186

km/t i en Chrysler Saratoga.

Det bliver gevaldigt spændende altsam-

men, og når mine usselt betalte spioners

meldinger foreligger, skal der komme en

udførlig beretning om dette utrolige løb.

Rekordhjørnet.

To foretagsomme franskmænd ved navn

Vernet og Pairard har med en meget spe-

cialbygget Renault type 1063 kørt betonen

tynd på Montlhéry og sat følgende nye

rekorder i klasse H (501—750 ccm): 3 ti-

mer: 166,4 km/t, 6 timer: 166,1 km/t, 12

timer: 166,1 km/t, 500 km: 166,4 km/t,

500 miles: 165,4 km/t, 1000 km: 166,1

km/t, 1000 miles: 166,2 km/t, 2000 km:

166,0 km/t. Det er så anselige forbedrin-
ger som 10 km/t over de gamle rekorder,

der tilhørte en DB-Panhard.

"Rekorderne er så gode, at der ikke er

nogensomhelst grund til at annoncere dem

som verdensrekorder, hvad de ikke er —

og det er iøvrigt i strid med det interna-

tionale sportsreglement at foretage så-

dan misvisende annoncering. Verdensre-

korden for 2000 km er på 277,4 km/t! Så

der er lidt igen.

Endelig er Renault-resultaterne endnu

ikke godkendt af FIA.

På Montlhery banen opnåede et AJS hold

i dagene den 17. og 18. oktober at slå en

række rekorder med den nye treventilede

350 ccm racermaskine. På 1 time kørte

man fra en stående start 186,2 km/t, hvil-

ket må siges at være en respektindgydende

hastighed for en 350 cem maskine. Det er

imidlertid ikke mindre imponerende at

betragte de efterfølgende resultater over

længere distancer, eftersom den opgivne

hastighed inkluderer alle stop for optank-

ning og udskiftning af ryttere.

Den 17. oktober lagde den franske kører

Pierre Monneret for med en enkelt ma-

skine og opnåede følgende resultater:

50 km 186,3 km/t

50 miles 186,6 km/t

100 km 186,5 km/t

100 miles 186,3 km/t

1 time 186,2 km/t

Dagen efter gik hele holdet i aktivitet,

og rytterne Bill Doran, Coleman samt de

to brødre Monneret opnåede følgende re-

sultater:

500 km 171,8 km/t

3 timer 169,5 km/t

4 timer 166,5 km/t

500 miles 164,0 km/t

 

MOTOR
 

Forsendes overalt
pr. efterkravDRESS tilbyder    

  
Ridebenklæder berømt for snit og pasform

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

Varmtpe|sfors frak gaESS INSSE kr. 198.00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra.... =… 39.15

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

 

til motorkørsel.

Køretæpper(kraftig, vandtæt kalechedug).. -

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

MOTOR DRESS

29.50
19.50U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 14.-
sendes portofrit pr. efterkrav

BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA”2536  
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Gearkasse - Nyt!

 

GEARKASSER

for alle motorcykler

GEARKASSER

i alle forskellige ophæng

GEARKASSER

i alle prislag

Tal

»+ GEARKASSER

med os, vi løser Deres

GEARKASSE-PROBLEM

Vi tager Deres gamle gearkasse til højeste

kurs i bytte på en ny, hvadenten den er

defekt eller De ønsker en fodgearkasse i

stedet for håndgear. — Send den gamle

gearkasse til os, eiler oplysninger om

denne og vi giver Dem omgående et

byttetilbud. Kæmpeudvalg i gearkasser,

bl. a. Albion, BSA, Burmann, Geetrag, m.fl.

se
GEARKASSE-DELE

føres på lager for alle mærker

En gros En detail

J. A. HANSEN
Motorcykleforretning

Tlif. 1618 Holbæk Tlif. 1018

Forlang vort reservedelskatalog

Vi tager den gamle gearkasse i bytte på en ny.
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"5 timer 164,4 km/t

6 timer 164,3 km/t

1000 km 164,4 km/t

7 timer 158,8 km/t

Disse rekorder er naturligvis impone-

rende i sig selv, men de er samtidig inter-

essante derved, at det er første gang, man

i den nyere motoræra har sat rekord på

en almindelig standardolie, idet maski-
nerne alle var forsynet med en ny, såkaldt

forbedret Mobiloil type D. En lille ind-

viet kreds har ganske vist været klar over,

at man brugte denneolie i alle AJS og Ve-

locette maskiner i denne sæson, men

mange harstillet sig skeptisk overfor at

man ville anvende denneolie til rekord-

forsøg. Det interessanteste ved olien

er, at den er fremstillet på ren mineralsk

basis, medens alle andre racerolier hoved-

sagelig har været baseret på vegetabilsk

hasis. Både Velocette fabriken og AJS fa-

briken har samstemmendeudtalt, at man

med denneolie er nået et stort skridt frem

i smøretekniken, idet det er første gang,

at en almindelig bilist eller motorcyklist

har været i-stand til med økonomisk for-

del at køre på en olie, der samtidig op-

fyldte alle betingelser til den hårdeste he-

lastning, nemlig racer- og rekordkørsel.

De 33-årige Triumph-kører Poul Bøge-
høj er en af de stille mænd i dansk

motorsport. Af det store publikum er han

bedst kendt fra den tid, da han var side-

vognsmand hos Knud Mogensen, men i den

forløbne tid har han opnået ganske be-

mærkelsesværdige resultater. I juli måned

placerede han sig som nr. 5 af 120 deltåa-

gere i Monaco Rally'et og fik for denne
præstation en guldmedaille og to bronze-

medailler, og sidst har han som den ene-

ste dansker deltaget i Det Internationale

Seks Dages Trial, der blev kørt i Østrig i

dagene fra den 18. til den 23. september.

Årets Seks Dages Trial bedømmesaf de ak-

tive kørere som det vanskeligste, der no-

gensinde har været afholdt, men ikke de-

stomindre gennemførte Poul Bøgehøj med

kun 8 strafpoints, hvilket gav ham en sølv-

medaille. Poul Bøgehøj fik de fire straf-

points, fordi han måtte vente urimeligt

længe ved en nedrullet jernbanebom, og

fra anden side har vi hørt, at han var en

af de ryttere, der gjorde den bedste figur
i løbet, idet han nemlig var én af de

få ryttere, der gennemførte en meget  
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Poul Bøgehøj bliver gratuleret med resultatet
efter hjemkomsten til Odense,

vanskelig etape. På denne etape kørte bog-

- stavelig talt alle fabrikskørere fast, og de

protesterede mod de urimelige vanskelig-

heder med-det resultat sat; -etapen--blev.

annulleret. I modsætning til de fleste an-

dre deltagere i Det Internationale Seks

Dages Trial måtte Poul Bøgehøj selv køre.

til startstedet på sin maskine, medens an-

dre ryttere fik maskinerne transporteret

medbiler eller tog.

FRA MÅNEDENS MOTORLØB
D"” 19. oktober blev der ved Sundby Mo-

torklubs trial kørt første del af Dan-

marksmesterskabet for motorcykler, og

man blev vidne til en række udmærkede

løb. Der blev vist fin og hurtig kørsel, og
især vakte kampen om førstepladsen mel-

lem Jacob Lynegaard og Ejvind Hansen

opmærksomhed. Desværre kørte først-

nævnte rytter galt på sidste etape, og han

måtte derfor nøjes med en fjerdeplads.
Ved en omkørsel uden for konkurrencen

beviste han imidlertid, at han er en kører

af format, idet han kørte på en tid, der un-

der konkurrencen ville have givet ham en

 

Plads i Monte Carlo-vogn

som trediemand eller observatør, søges.

Billet mrk. »Monte Csrlo«til

S. M.J., Lille Kongensgade 43, K.   

 

 

DE VERDENSBERØMTE

 

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

 

Importører og hovedforhandlere:

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

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

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense,tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus.tlf. 14100   
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førsteplads. Lodahl Mortensen, der vandt

begynderklassen i BSA-klubbens trial,

vandt juniorklassen og er således godt på

vej til at blive seniorkører. Kiehn Berthel-

sen sejrede i letvægtsklassen over Henrik

Wosny. Her havde man regnet med hård

konkurrence fra den næsten suveræne Er-

hardt Fisker, der ved denne lejlighed kørte

på en James. Han måtte imidlertid udgå

allerede på første etape på grund af et

knækket gaskabel. I sidevognsklassen var

der også spænding for alle pengene. Willy

Baasch, Egon Walther og Bruno Jensen lå

på linie, efter at de hver havde opnået den

hurtigste tid på de tre første etaper, men

på de resterende tre tog. Willy Baasch fø-

ringen og vandt klart foran Egon Walther

og Bruno Jensen.

Motorklubben Vestfyns trial den 2. no-

vemberblevet af de hårdeste og mest kræ-

vende trials, der nogensinde har været af-

holdt på Fyn, og både ryttere og maskiner

blev sat på en hård prøve. Vinder af den

store solo-klasse blev Ejvind Hansen med

500 points med Helge Poulsen og Søren

Juul som henholdsvis nr. 2 og nr. 3. Side-

vognsklassen blev vundet af Willy Baasch

med Bachmann på andenpladsen.

ENDER
November:

16. Jyllands Motor Sportsunion — Trial (Jy-
ske trialmesterskaber

23. Frederiksberg Motor Klub — Trial
23. Fyens Motor Sport — Trial
30. Bogense Motor Klub — Trial

December:

7. Søborg og Omegns Motorklub (Sjælland-
ske trialmesterskaber) — Trial

14. Aalborg Motorklub — Trial (2. afd. af
D. M.)

 

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

 

Tagensvej 101 .  Taga 9926

DEN BEDSTE — EN

ARIEL
1, 2 og 4 cylindre

350—1000 ccm?

RESERVEDELE

TILBEHØR

REPRÆSENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER
St. Kongensgade 67

C. 11956 . København K.

 

MOTOR ERISEE m. stilbar

SOLSKÆRM
mønsterbeskyttet  

   

— også ideel
h til natkørsel

Fremstillet af
brandsikker
plasticrude m.
chenillekant

og med plads til alm. brillestel

AMRK. MOTORBRILLER

med blød

smidig

gummikant

Udskiftelig

plastikrude

Klar eller farvet

En gros:

Harry Petersens Eftf.   Helgolandsg. 13 Kbhvn. V C.14361
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MBE-reservedele og tilbehør
en gros
  

  
   
  

  

  

   

  
  
  

Fra lager. kan le-

veres reserve-

dele til alle gang-

baåre mærker og

årgange.

Specielt:

BLUE - SEAL
stempler

En gros afdeling

før autoreserve-

dele og tilbehør.

 

,s DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI
WICHMANDSGADE11 ODENSE TELEFON 1497

Det førende en gros firma

i reservedele og tilbehør til motorcykler

  



  

  

M/C forlygte
model SSU 700   

  

iiks kr. 178,25 TE leprojektørKØB EN LUCAS DR
; LYGT

Tågelygte
SFT -700'S
kr. 124,90

Baklygte

kr. 64,15

 

   
REPRÆSENTANT FOR DANMARK: VCAXELKETNER-sd

VORDINGBORGGADE 6-8, Ø — TRIA 3131 —- NØRREVOLDGADE 9, K — CENTR. 4195

SERVICE-DEPOTER:
ÅRHUS: TLF. 9517 ÅLBORG: TULF. 490 1= ODENSE TLF472/—TÅABENRA TITLE3663
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GENTOFTE BOGTRYKKERI  


