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Balancepunke for motor ‘
midt 1 scooter —
stelramme — kardantrzk —
bagszdepassager sidder
foran bagaksel — effekrtiv
affjedring med teleskop-
staddemper — brede
d=k 4.00:<X8.00

-]

skulle De

bare

Model 150
6 HK ved kun 4750 omdr.
Afliseligt handskerum

med indbygget speedometer.
Choker som pd et automobil.

Model 125
Leveres bide med kickstarter

og elstarter — damernes scootet. Model 150:

Pa kobstill. kr. 3025,-
P& dollarpr. kr. 4150,-
Model 125:
Pa kobstill, kr. 2438,-
Pa dollarpr. kr. 3765,-
excl. leveringsomkostn.

Ingen anden scooter
byder Dem alle disse fordele —
Verdens mest solgte scooter.

KONGELIG HOFLEVLRAND@R

NORDISK DIESEL AFS
Kebenhavn SV. - C, 3812 - HI 101

DER ER LAMBRETTAFORHANDLERE OVERALT, SOM YDER DEM GOD SERVICE
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JAWA-SERVICE-CHECK OVERALT | EUROPA

Jawa's verdenspatenter ger den til den
ferende og mest moderne motoreykle —
dens rene linier og dens effektive indkapsling ger den s3 efterspurgt
og populeer.

&

| #ri handel
pa kebstill. pa dollar

125 ccm  kr. 1993.—  kr. 2733, —

KOMPLETTE RESERVEDELSLAGRE:

EhraTotte s 0l ne e s Aalborg '

I/S Sofus Nellemann ...... Randers | 150 cem  kr. 2500.—  kr. 3156.—
175 cem  kr. 2710.—  ke. 3900.—

Aabnibolor s BEe Aarhus

Staechmann og Sen ... ..., Kolding | 250 cem  kr. 3620.—  kr. 4708.—

E. Brutin-Larsen ... 5. Odense I zgo LT R le H3Y0 o ke 5338.—

0 cem  ke. 5720.— k. 80.—
August Bendz....... ... ... Helsinge
B Deth ., L. e e e , fornuftige betalingsvilkar

Med hver Jawa-maskine medfelger gratis et Jawa-service-checkhefte,
som kan anvendes som betalingsmidde! for udfert service hos Jawa-

forhandlere overalt i Europa — fra Oslo til Rom — fra Skagen til ,
Gedser.

Vi vejleder gerne og anviser naarmeste forhandler

Import: Hovedforhandler for Fyn:
Erik Orth E. Bruun-Larsen
V. Farimagsgade 19 Ansgargade 1
Kebenhavn V. - Minerva 4801 Odense - Telf. 6103

| ledige distrikter seges samarbejde med forhandlere og motor-

cyklevaerksteder.
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Lobskalender

Fergus Anderson

Der skal en del overvindelse til, for man far sat et siykke

papir i maskinen, og det fsles som en umulig opgave at
skulle skrive om Fergus Andersons ded. Ingen. der blot har
periferisk kendskab til motorsport og motorjournalistik, kan
undga at kende navnet pid denne fremragende kerer, og som
molorjournalist kunne man slet ikke undga at komme i kon-
takt med Fergus Anderson, der selv oprindelig var journalist
med matorsport og teknik som speciale — han kendte ver-
dien af palidelige oplysninger, og han gav dem gerne til den
internationale fagpresses reprascntanter. Han var manden,
der vidste alt om motoreyklesport, fordi han kerte af vide-
begwrlighed og ikke i hdb om beremmelse. Han syntes, det
var meget fornajeligt, at han to gange var blevet verdens-
mester, men denne titel var for ham kun den manifesterede
sum af alle de intcressante oplevelser, han havde halt pd de
europziske baner.

Det kan forekomme ubegribeligt, at Fergus Anderson skulle
omkomme under et motorlgb, for nir man s ham kere, blev
man klar over, at her stod man overfor den sikreste og mest
stahile motoreyklist pd de europmiske baner — hans kersel
var indtil mindste detalje prazget af den helt overlegne he-
herskelse af de naturkrafter, han skulle administrere gennem
gashéindtag og bremser. Det var disse egenskuber, der forte
ham til den ledende stilling i Moto Guzzi’s racer- og eksperi-
menitafdeling, og jeg er overhevist om, at hans tekniske nys-
gerrighed har fart ham til BMW.

Nar motorsporten rammes af de store ulykker, stiller man
sig selv det epergsmdl, om indsatzen stir i rimeligt forhold til
revinsten, hvadenten denne kommer i form af foreget viden,
bersmmelse eller blot er af skonomisk natur, Dette spargs-
miil besvarede Fergus Anderson altid med et klart Ja, eftersom
et liv uden stadig belering forekom ham arkeslost. De fleste
vil mindes ham og savne ham som den fremragende og fair
sportsmand, han var, men personlig vil jeg bag hver kom-
mende teknisk forbedring se Fergus® glade smil, for han til-
horte i haj grad teknikernes avantgarde. M.H.D.
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AF "OBSERVER"

Italien.

Den italienske s@zson abnede med Giro
di Sicilla, dette fantastiske landevejslab for
sportsvogne, som kerer Sicilien rundi, en
strekning af 1.080 km pa vej, der bestemt
ikke kan vare afspazrret — og heller ikke
er det.

Pietro Taruffi, som kerle en Maserati
3.000, var ved at gentage sine sejre fra 1954
og 1955 efter, at Castellotii matte opgive, da
en bagaksel pd hans 3.500 Ferrari (en ny 12-
cylindret forsegsmodel) brad sammen. Da
Castellotti udgik, overtog Taruffi feringen
og la godt otte minutter foran sin narmeste
konkurrent, den unge engelske korer Peter
Collins.

Bremserne pa Turuffi’s Maserati blev dog
efterhiinden noget svagere, si Collins, der
kerte en 4-cylindret 3.500 Ferrari, rvkkede
nzrmere og sluttede efter mesterlig kersel
pa fsrstepladsen. Hans karsel er sia meget
mere bemarkelsesvierdig, som det var for.
ste gang, han deltog i dette kravende lob.

Resultater:

1) Collins, Ferrari, 9 t, 59 min,
(108 km/t).

2) Taruffi, Maserati, 10 t, 00 min, 46,2 sek.

3) Villoresi, Osca, 10 t, 28 min, 39,8 sek.

Sportsvogne:

750 cem:

1) Cecchini, Fiat-Stanguelini, 12 t,
34.6 sek.

750—1.000 cem:

1) Rossi, Oseca, 11 t, 33 min, 38 sek.

»Grand Turismox:

730 cem:

1) Minandoe, Fiat-Abarth, 13 t, 31 min, 35,4
sek.

750—1300 cem:

1) Fraccari, Fiat-Siata, 12 t, 06 min, 14,8 sek.

1300—2000 cem:

1) Vella, Fiat V8, 11 r 14 min,

Over 2.000 cem:

1) Gendebien, Ferrari, 10 t, 31 min, 24.2 sek.

53.2 sek

18 min,

11,2 sek.
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Standardvogne:

750 cem:

1) Cotton, Dyna-Panhard, 13 t, 00 min, 41
sek,

750—1300 cem:

1) Ciolfi, Alfa Giulietta, 12 t, 02 min, 064
sek,

Over 1.300 cem:

1) Stagni, Alfa Romeo, 11 t, 43 min, 22 sek.
Lebet, som er en forprave pi Mille Miglia,

var navnlig en triumf for Osca-vognene, der

gik aldeles fabelagtigt. Det er imponerende,

at Villoresi kunne bringe en 1.500 cem mo-

del af dette mzrke ind pi trediepladsen —

foruden at sejre overlegent i klassen for

sporisvogne af denne sterrelse.

Ugen efter kerles Gran Premio di Sira-
cusa, som ikke blev sarligt interessant.
Dels udgik de to engelske Connaught-vogne,
dels brod Behra’s Maserati med benzinind-
sprojtning sammen allerede efter ti omgan-
ge. Tilbage var faktisk kun Ferrari’s fabriks-
hold, der legede »bilveddelsbs i et par ti-
mer for at forneje det letheveegelige sici-
lianske publikum.

Labet var Fangio’s forste i Europa i &r
—— efter at han har faet udrejsctilladelse fra
sit urolige hjemland.

Resultat (80 omgange, ialt 440 km):

1) Fangio, Ferrari, 2 t, 48 min, 59,9 sek.
156.2 km/t.

2) Musso, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,1 sck.

3) Collins, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,4 sek.

Den evigt ungdommelige »Johnny< Lu-
rani har [det bygget en ny vogn til rekord-
formdal i 350 cem klassen (klasse J). Raor-
chassis’et er konstrucret af Folpini, der har
arbejdet en del med FIll-vogne. Karosse-
riet — en nydelig sirsmliniet affere — hid-
rorer fra Ghie, og motoren er en 330 eccm
Guzzi med kompressor. Lurani hiber at na
op pa hastigheder af 180 km/t med vognen,
der harer navnet Nibbio I1.

I drcne fer krigen hjemforte Lurani 18
klasserekorder med Nibbio I, som var en
mere primiliv, men sire effektiv lille vogn.
Men de er alle sldet siden — ogsa de i 1947
satte.

U. 8. A.

Atter er en af de store kerere fra den she-
roiske« tidsalder, Ralph de Palma, géet bort.
Han var ikke blot en fremragende karer,
som vandt 2.500 af de 2.800 leb, han deltog

(Fortszttes side 325)




 Skift

i dag

til en benzin, der giver
hurtigere ACCELERATION

Hvorfor finde sig i unpdigt kraft-
spild. Kgr lzngere pa literen og fa
fart i vognen med SHELL BENZIN
eller SUPER SHELL, der begge in-
deholder den enestiende opfindelse
L.C A.

I.C. A., som Shell opfandt og gen-
nemprgvede, er det mest skelsxtten-
de fremskridt for benzinfremstilling
og motorkonstruktion i denne men-
neskealder.

1. C. A. udelukker glodetaending og
fglgerne af belagte tendrgr og giver
fri bane for bedre kgrselsgkonomi
og fuld udnyttelse af hgjkomprime-
rede motorer med stgrre omdrej-
ningstal. Shell er banebryder — ud-
nyt den kraftigste benzin, De over
hovedet kan kghe, den der giver
Dem  hurtigere  acceleration, flere
kilometer pi literen, og som kun fis
hos Shell.

SHELL BENZIN-SUPER SHELL




STAMFADRENE | FAMILIEALBUMMET

Maske er det en ubzndig sam-
lermani, der har bragt mig i fed-
tefadet — for de helt gamle bi-
ler er hverken min sterstc eller
mest hrendende karlighed —
men ikke destomindre har jeg
lovet at skrive nogle artikler om
forskellige biler, der fortjener
indlemmelse i Bilens Familie-
album. For god ordens skyld be-
gyndes med begyndelsen, men
iovrigt er det tanken at blade i
dette righoldige album og stand.
se her og der for at kigge nwmr-
mere pa de mere hemerkelsesvier
dige familiemedlemmer — bide
eldre og yngre.

elv i de bedste familier kun det vere

nok si sveert med fuldstendig sikkerhed
at udpege stamfaderen. Bilens oprindelse
fortaber sig ogsfi i historiens tiger, og det
vil ud : al fremtid vere muligt at fore
aldeles formilslese, men uendeligt under-
holdende diskussioner om dettc emme. De
fleste forskere har deres egne ganske he-
stemte meninger, som de helst skal have
i fred.

I store trek ser stamtavien siledes ud:

o

Dette er den mest udbredte opfaltelse.
men familien har allerede tidligt sat de
pragtiste  vildskud. Meget materiale om
forskellige fantasters forseg pa at bygge
vhestelosc« vogne er desverre glet tabt i
tidens lob — bl a. beskrivelserne af det
mekaniske keretsj, som Gilles de Dom i
det Herrens ar 1479 skal have forferdiget
mod betaling af 25 livres fra Antwerpens
stadskasse. Derimod er der en mulighed for,
at Vatikanels arkiver kan rumme oplysnin-
ger om en dampvogn, som ifelge overleve-
ringen skulle vire konstrueret i Peking
henved 100 ir for Cugnot’s dampvogn al
Pater Ferbeest, en Jjesuiter-praest, der var
tilknyttet hoffet hos den kinesiske kejser
Chien Lung.

Indtil nejagtige oplysninger om Pater
Verbeest’s vogn kommer for dagen, cr det
dog sikrest at regne med Cugnot-vognen somn
det moderne automobils stamfader. Nicho-
las Joseph Cugnot (17251804}, en bcega-
vet ung fransk artilleriofficer, byggede efter
alt at demme sin forste vogn i modelster-
relse 1 1763, men heskrivelsen af denne er
gdet tabt. Hans forste rigtige vogn, som vit-

Tohjulede babyloniske stridsvogne (3000 f.I.)

Romerske postvogne (300 e K.

Dampsapparaters
til tempelbrug
300 . K))

Dampmaskiner til

pumper (1750)

(Cugnot)

1
Forste dampvogn (1769)

Hestetrnkne karosser (1500)

v. Drais’ lebehjul
(1819)

Dampdiligence (1859)

Otto’s gasmotor

»Valiepeter¢-cyklen

(1870)

(ca. 1873)

Automobil med benzinmotor
(1875 — Markus)




terligt korte, blev konstrueret i 1769 og er
ligeledes gaet tabt, men lykkeligvis findes
Cugnot’s tilsvarende vogn fra 1770 bevaret
i al sin herlighed den dag i dag.

Det her gengivne fotografi yder ikke
Cugnot’s geniale verk retferdighed, navmn-
lig kan det ikke ses, hvor stor vognen er.
Baghjulene er pd det narmeste mands-
heje. Heller ikke den massive chassiskon-

Den gigantiske Cugnot damprogn, der — i hvert tilfelde f
par et meegtigt koretej, eftersom baghjulene er nesien Mman

orelpbig — md betegnes som automebilernes stamfader, Det
dsheje. Det snart to hundrede ar gamle karctoj eksisterer

struktion. Lldstedet findes forneden, og to
ildkanaler ferer gennem kedlen, gd op-
varmningen sker ret hurtigl, og temperatu-
ren opretholdes. Fra kedlens top fores
dampen gennem et rsr til eylindrene (bo-
ring 325 mm, slaglengde 379 mm), der lig-
ger side om side over forhjulet. Kortfattet
kan selve maskinen heskrives som sen lav-
tryksdampmaskine med to enkeltvirkende
stemplers, d.v.s. at stemplerne kun over-
farer det lave damptryks beskedne energi-
moment, nar de presses nedad i cylindrene,
medens returbevagelsen er tomgang.
Dette tekniske handicap klarede Cugnot
behaendigt ved at forbinde plejlstmngerne
med vippearme, som var forbundet med
hjulnavet gennem en palmekanisme. Med

endnu © al sin magt og velde.

struktion af trzbjelker fir man det rigtige
indtryk af.

Cugnot-vognen var konstrueret af to ho-
vedelementer: den solide chassisramme,
der bzrer de uaffjedrede baghjul, ferer-
sdet, under dette en vidjekurv til ekstra
brazndsel og helt fortil en ekstra kraftig
travers, pa hvilken for»vogneng er mon-
teret. Forvognen bestir al en gaffelformet
jernkonstruktion, som holder det enkelte,
naffjedrede  forhjul, dampmaskinen og
dampkedlen. Hele gaffelkonstruktionen kan
drejes om en kraftig tap pa fortraversen,
idet der sidder et tandhjulsudsnit pd den
lukkede ende af gaflen, og dette udsnit gri-
ber ind i et tandhjul pad enden af styre-
stangen. Den Irygteslese forer swmtler sig
altsd pd bamnken og fatter beslutsomt med
hegge hender om grebene pa styrestangen,
inden hans hjelper drister sig til at dbne
for den ventil, der slipper dampen fra ked:
len til de to cylindre.

Kobherkedlen, der n=zrmest er kuglefor-
met, er af en forhavsende moderne kon-

andre ord, ndr vippearmen presses ned al
plejlstangen, griber palen i et tandhjul, og
nir plejlstangen gar op, glider palen til-
bage over tandhjulets tender. Hvert stem-
pelslag drejede hjulet en kvart omdrej-
ning.

Med dette meget tunge kerctsj, der trods
alt havde en respektabel »motoreffeki« til
ridighed, si forholdet mellem vagt og kralt
ikke var helt tosset, kunne Cugnot opnd en
hastighed af knapt 4 km/t og kunne kpre
henved et kvarter, for dampirykket for-
svandt.

Savidt vides leste vognen aldrig nogen
af de militere opgaver, der var tiltenkt
den, men Cugnot kerte den ofte omkring 1
Paris’ gader til usigelig redsel for borger.
ckabet. Den primitive styring af det en-
kelte forhjul og den mindre hensiglsmas-
sige vagtordeling gjorde ogsi vognen ret
ustabil, og da den veltede under en kore-
tar i 1771, s& myndighederne ikke rettere,
end at dette risikable forctagende mitte
bringes til opher. Vognen blev konfiske-
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ret og anbragt under 13s og sl i Arsenalet.
Ter henstod den gemt og glemt, indtil den
indlemmedes i de vidunderlige tekniske
samlinger, der finder i Conservatoire Na-
tional des Art et Métiers i Paris. Der kan
den beses i dag, og det er en uforglemme-
lig oplevelse at sti overfor denne forste af
alle hiler.,

For sin samtid mj Cugnot have varet en
uforbederlig fantast, der beskmftigede sig
med ting, intet ansvarligt menneske hurde
Lefatte sig med. For eftertiden er Cugnot

En noget skematisk tegning af de Rivaz vogn fra 1804,

Den var det foerste koretaj med on forbrendingsmotor

med | indvendig’ forbreending.  Selpe motoren  minder

mest af alt om en af Storm Petersens wopfindelser, men
ikke desto mindre kunne tognen lore,

den ubzndige pioncrind, der ikke gik pa
akkord med sine fantasifulde ideer — en
mand, som ikke havde ordet sumuligte |
sit gloseforrid.

Iavrigt kunne historien meget vel have
formet sig ganske anderledes, Den larde
dr. Robinson fra Glasgows universitet hav-
de nemlig allerede i 1759 udkastet en idé
til en dampvogn og forelagde tanken for
James Watt, manden der fremstillede den
ferste praktiske dampmaskine. Watt, som
allerede dengang var en mavesur, velmeri-
teret ingenier med en stor og blomstrende
forreming, udtog ganske vist senere nogle
patenter for en dampvogn, men giorde ikke
noget videre ved ideen. Han var alt for op-
taget af at bygge dampmaskiner Gl at trick-
ke pumper og troede i virkeligheden ikke
pa disse hsjiflyvende planer. Han mod-
arbejdede tilined de eksperimenter, som en
af hans elever, William Murdock, gennem-
forte med en lille dampmodelvogn 1784
86. Alligevel sogte han senere at tage =ren
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for Murdaock’s banebrydende eksperimen.
ter, som i de kommende ar fik stor betyd-
ning for udviklingen, navnlig i Storbritan-
nien, af dampkeretsjer. Allerede | 1828
fandtes der en dampomnibus i London.

Der er imidlertid en anden, mnuesten
ukendt pionerskikkelse, som absolut mg
have sin plads | familicgalleriet: Isauc de
Rivaz, som i virkeligheden er fader til det
moderne automobil, hvis man holder sig
til forbrendingsmotoren som kraftkilde.

De Rivaz, som fodies i Paris af schwei-
ziske foreldre, wvar allerede Pl OeE—
d.v. s, samtidig med, at Cugnot kerte sin
dampvogn — inde pa at anvende Volta's
pistelkonstruktion til en motor, I Volia-
pistolen bestod ladningen af en brint/luft-
blanding, som antiendtes med en elekirisk
frembragt gnist.

Inspireret af Volta’s temmeligt lssslupne
cksperimenter kastede de Rivas sig med
@gle schweizisk energi over arbejdet med
at bygge en motor efter Volia-princippet,
og fra forste ferd var det hans kongstan-
ke at bruge denne motor 1] at drive en
vogn.

Den forste de Rivaz-vogn gik tabt ved en
ildebrand, men den anden var ferdig og
kerte sin forsic prevetur i foraret 1804.
Om denne markedag i automobilets hi-
storie findes der heldigvis en samtidig,
sagkyndig beretning i den schweiziske kan-
ton Wallis officielle arkiv. Beretningen,
som er udfzrdiget af ahbed Amstaard, pro.
fessor i fysik ved den hajere lereanstalt i
byen Sitten, hvor de Rivaz hoede, taler om
set korets], som ikke beveges ved hjzlp af
en direkte eksplosion af luftarter, men ved
hjzlp af en motor, som swettes i gang ved
denne eksplosion, siledes at koretajet ikke
korer ryk- eller stodvist. men har en gli-
dende beviegelses.

To af Rivaz’ egne beretninger fra 1805
og 1806 findes i det franske »Office Na-
tional de Ta Propriéié Industrielle« i Paris,
og den 30. januar 1807 fik de Rivaz med-
delt patent p& »at henytte eksplosionen af
gas og andre luftaglige substanser som mo-
torisk kraft i mekanike — et noget vidr-
rekkende patent, men utvivlsomt det for-
ste, der dwkker anvendelsen af en forbran-
dingsmotor i et keretsj.

Vognen, som blev benyttet endnu i 1809
og muligvis si sent som i 1813, var ifelge
samtidige beretninger 20 fod lang, havde
6 fod heje hjul og kunne foruden nogle
personer mediore 1.400 pund sten. Enkel-




te beretninger gir ud pé, at vognen beva-
gede sig »i spring pa ca. 20 fod¢ lor hver
eksplosion i motoren, og meget tyder pd
rigtigheden af dennc udtalelse. Et blik
pi tegningen vil afslere hvorlor,

Selve maskinen bestdr nemlig af en en-
kelt lodret cylinder af enorme dimensio-
ner — omend ikke de af de Rivaz til en
forsagsmotor foresldede: 150 cm  boring,
210 cm slaglengde! Motoren arbejdede el-
ter det atmosferiske princip, d.v.s. at néar
forbreendingen (eller i dette tilimlde wvel
rettere cksplosionen) fandt sted, pressedes
stemplet opad. Dette slag var i virkelig-
heden tomgang. Arbejdsslaget fulgie farst,
nar den ophedede luft under stemplet af-
koledes og tral sig sammen, sa stemplet
ved atmosferens iryk blev presset ned
igen.

Cylinderen havde to forskellige boringer:
en i den del, hvor stemplet bevegede sig,
og en mindre nedenunder, sa stemplet iklke
kunne ga helt i bund. Derved holdies et
sladerume¢ frit og kunne fyldes med ecn
passende blanding af luft og gas. Til dette
formal forefandtes en hane, som betjentes
manuelt af fereren, og automatiken ind-
skrenkede sig dertil, at den elekiriske
enist blev frembragt, nir hanen lukkedes.

1 stemplet var der anbragt en landstang
— i virkeligheden en plejlstang, der ikke
splejledes — og nir tandstangen gled ned,
drev den det foroven anbragte tandhjul,
som atter var forbundet med forhjulene.
T tandhjulet var indbygget en palineka-
nisme (en art frileb), s der ikke overfer-
tes nogen motoreffckt, nér stemplet gik
opad.

Tepningen er ikke samtidig, og den er
nappe fuldt korrekt. Desverre indehol-
der patentbeskrivelsen heller ikke nogen
fuld beskrivelse af de Rivaz’ »ildmaskines,
men efter alt at demme var vognen faktisk
et automobhil, d.v.s.” en sselvbevaegerc i
dette ords egentlige og snz:vrere forstand.
Derfor ma Cugnot dele wzren af at vere
automobilets fader med Isaac de Rivaz.

Og miske var de Rivaz sig i hejere grad
bevidst, hvad han strabte imod, idet han
selv skrev:

»De lerde vil ikke finde en fuld-
kommen maskine, men en opfindelse.
der kan fd betydning oz dbne videnska-
ben og maskintekniken et stort beska:l-
tigelsesomrade . . .«

Det var i sandhed profetiske ord.
Collectenr.

- Det betaler

Forlang
griginale engelske

etale lidt mere

s_i'g’l .. .

* lukkeventiler forhindrer overkogning

* gummiseparatorer i exira kvalifet

* Indrettet til hurtigmontering af kabelsko

* forsenkede gruppesamlere letter rensningen
* &rlig millionproduktion garanterer kvalifelen

- f, eks, koster GTW7A Incl. opladning kr. 172.-
12-velt, 7 plader, 1:272Xb: 175Xh:230 mm.

{ouldotsg ATTERIER

- hos alle velassorterede forhandlere
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