


En ny overbevisende sejr
for den letflydende Mobiloil

Tre timers og 53
minutters kersel med
en gennemsnitsha-
stighed pa 206 km/t
ma vel kaldes mak-
simalbelastning af en
motor — det lader
sig gere med den
letflydende MOBIL-
OIL.

Vinderen af dette ars
»INDIANAPOLIS 500+,
Bill  Vukovich, stolede
ogsa pa MOBILOIL.

Mobiloil

SPECIALISTER | KORREKT SMORING



De populcere jorhjulodrevne

FANTASTISK
DKONOMISK
Eorica s 55 d k. 51 2 @ V
benzinudgift kan

4 personer +
bagage befordres
en straekning,
som f. eks. fra
Kebenhavn — Paris

. og tilmed
yderst komfortabelt

Pris: 8770

excl. lev.omk.

Se den,
men frem for alt
— prov den!

2 personer -+
last til en
samlet veegt af
350 kg kan
transporteres
over en afstand
som f. eks.
Kebenhavn —
Korser for
3,20 kr.

Pris: 7100

excl. lev.omk.

Spar, medens De korer!

AUTOMOBILES CITROEN A/s

SYDHAVNSGADE 16, KBBENHAVN SV
AUT. FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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STARK - OKONOMISK - HOLDBAR

FORHANDLES
OVER HELE LANDET

Importor: Vester Farimagsgade 19 . C 12375 - C 12372
ERIK ORTH Lyngbyvej 36 . Kobenhavn @ . Ryvang 8705*
Samlerfabrik - Service - Varksted
K@BENHAVN V Sejrogade 2—-4 . Kebenhavn @ . Ry 7075
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Redaktionelle strotanker —

et skal abenbart vere

en arlig tilbageven-
dende begivenhed, at man
skal larme op over mo-
torbeskatningens opkraev-
ning. Som bekendt skal
man uhyrligt nok betale
dobbelt vegtafgift af al-
le personmotorkgretgjer,
skgnt der ligger flere hun-
drede millioner kroner i
den sakaldte vejfond. Det
er en ekstrabyrde og en
ungdvendig byrde, der sé-
ledes bliver lagt pa det
motorkgrende publikum.
De bedrestillede i samfun-
det skal kangfles, deres
sluksusbiler« og »luksus-
motorcykler« og sluksus-
knallerter« skal luksusbe-
skattes, sid motorkgrslen
bliver sa dyr som muligt.
Pa den made forhindrer
man de mindre godt stil-
lede i samfundet at fa
eget kgretgj, og det er jo
det, der er meningen med
al sund politik. Man ma
huske, at motorkgrsel kan
affgde individualisme, og
det er meget skadeligt, for
en flok individualister er
ikke naer sa godt politisk
materiale som en flok.

N4, det var slet ikke det,
vi skulle tale om. Det er
blot det, at man for tre-
die ar i trek fdjer spot
til skade ved at udsende
den ordinzre skat pa én
blanket og den ekstraor-
dinzre skat pa en anden
blanket. Det drejer sig om
200.000 kgretgjer (last- og
rene varekgretgjer beta-
ler ikke dobbelt afgift)
og et tilsvarende antal
mennesker mi springe af
sted til rodekontoret i
dettes ekspeditionstid en
gang mere end ngdven-
digt. Portoen for hver op-
kreevning er 12 gre, blan-
ketten vil naeppe kunne
fremstilles under 3 gre.
Opkrzyningen af ekstra-
skatten koster saledes
200.000 X 15 gre eller kr.
30.000,—, og man kan ro-
ligt legge endnu 30.000
kroner til i administra-
tionsudgifter. Med andre
ord har man for tredie ar
i treek fglt sig foranledi-
get til at smide 60.000 kro-
ner af skatteborgernes
penge ud ad vinduet til in-
gen nytte. Det er selvfgl-
gelig et forsvindende lille
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belgb i forhold til, hvad
der ellers gar i fisk i ad-
ministrationen, men man
kan ogsid vende forholdet
om: tenk, hvor mange af
@strups ferielgse bgrn, der
kunne have faet et til-
treengt landophold for de
penge. Arsagen til den ar-
lige administrationsfias-
ko er den, at loven ikke
bliver rettidigt forlenget,
saledes at begge afgifter
kan blive opkravet sam-
tidig. Den slags eksempler
pa manglende samarbejde
mellem politikere og ad-
ministration virker ikke
opmuntrende, den dag
man skal betale sin skat
med glede.

*

En gang imellem ma
man tage sig til hovedet.
For kort tid siden afholdt
propagandachef Duurloo
pressemgde for at redegg-
re for en omlegning i ar-
bejdsformen for »Stgrre
feerdselssikkerhed«, og det
sa altsammen meget for-
nuftigt ud, men man for-
blgffes, nar »radet« be-
tragter det som et afgg-
rende fremskridt og som
lettelsen af et gkonomisk
tryk, at ministeriet har
bevilliget 70.000 kroner til
arbejdet. Det virker sa
forblgffende, at man ma
tage sig til hovedet, nar
generalsekreter Ibsen,
KDAK, kort tid efter i et
foredrag oplyser, at der
er akkumuleret flere hun-
drede millioner i den
sagnomspundne vejfond.
Nar man betenker, at
fardselsundervisningen i
skolerne = sorterer wunder
»Stgrre ferdselssikker-
hed«, skulle man tro, at
der uden risiko for kritik
fra nogen side skulle kun-
ne flyde lidt rigeligere
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midler fra den offentlige
pengekasse.

Medens vi taler om
stgrre ferdselssikkerhed,
er det uhyre fristende at

skere rat igennem hele -

dette problem. For gje-
blikket arbejder radet
for stgrre ferdselssikker-
hed pa et  forholdsvis
svevende grundlag med
en af de meget vigtige fak-
torer i vort samfund. Ud
fra vore betragtninger kan
dette arbejde deles op i
tre afdelinger: den meget
vigtige ferdselsundervis-
ning til skolebgrnene,
propaganda for nye, sun-
de idéer som f. eks. an-
vendelse af styrthjelm for
motorcyklister og en af-
deling man kan kalde lap-
perier pa utidssvarende
forhold, forgeves kamp
mod dumhed og pamin-
delse om forglemt ler-
dom. Den sidste afdeling
kunne udvalget forskanes
for. For at opna stgrre
feerdselssikkerhed ma man
se at fa-et ordentligt tag
i alle trafikanter eller be-
dre endnu i de vordende
trafikanter, hvis man kan
udtrykke sig saledes, ef-
tersom man vel ogsad er
trafikant, medens man
ligger i barnevogn. Dette
sker ved undervisningen
i skolerne, og denne un-
dervisning burde ggres
obligatorisk i alle skoler.
Leere at g rigtigt og cyk-
le rigtigt i trafiken skulle
kunne opnds ad denne vej.
Sa kommer spgrgsmalet
om motorkgrsel. Kgreprg-
ven er det andet filter for
vore mgnstertrafikanter,
eller burde vare det. Og
her kommer vi til et
punkt, hvor man ngdven-
digvis ma stille sig selv et
spgrgsmal? Er det ikke in-
konsekvent, at der i det

lig lettere

hele taget arbejdes med en
sag som »stgrre feerdsels-
sikkerhed«, salenge de
vordende bilister og mo-
torcyklister modtager en
mangelfuld og i visse til-
feelde en fuldkommen for-
kert undervisning i at fp-
re en bil eller motorcykle.
Jeg vil uden at blinke pa-
sta, at der i kongeriget
Danmark ikke findes en
eneste tidssvarende teori-
bog til undervisningsbruy
for kgreprgverne. Det er
endda s& grelt, at en af
Kgbenhavns stgrste mo-
torcykleskoler i en teori-
bog, den selv har forfat-
tet, oplyser sine elever
om, at forhjulsbremsen pa
en motorcykle er en ngd-
bremse, man helst ikke
skal benytte, og i en anden
sakaldt teoribog hedder
det, at man i fedtet fgre
skal vzre serlig varsom
med at benytte forhjuls-
bremsen, »da denne let
kan blokere forhjulet«. At
baghjulsbremsen betyde-
kan blokere
baghjulet med nok s& ka-
tastrofale fglger, tales der
ikke om. Kommentarer er
igvrigt overflgdige til det-
te blads l=sere.

PA den ene side tillader
man altsi, at de nybagte
bilister og motorcyklister
styrer ud pa gader og veje
uden at have faet den rin-
geste mening om, hvad
det hele drejer sig om, og
pa den anden side holder
man ngdtgrftigt liv i
»Stgrre ferdselssikker-
hed«: Ebbergd bank, eller
kejserens skaeg — De kan
kalde det, hvad De vil,
men ikke desto mindre
drazebes et stort antal men-
nesker hvert ar i trafiken,
uhyggelig mange kveastes
alvorligt og tusinder kom-
mer til skade.



En serie gode rdd, lige veerdifulde
for nybegyndere og erfarne bilister,
Folg radene, og De far storre nytte
og mere glede af Deres vogn ...!

H/zeveren gammel motor
svaerere olie

En gammel motor, der er svackket af
slid i cylindre og lejer, er tilbgjelig til
at forbruge mere olie end en ny mo-
tor. Det kan derfor vare klogt at
bruge en olie, der er en grad svicrere
end den, man brugte, da vognen var
ny, nemlig for at reducere olieforbru-

get. Men en alt for sver olie vil blot:

fgre til forgget slid pa grund af svig-
tende smgring, hver gang vognen star-
tes. Den eneste made at standse slid-
det pd, er at skifte til Shell X-100 Mo-
tor Oil, der smgrer motoren effektivt
under alle forhold og temperaturer.

Shell X-100 Motor Oil udskyder #idspunk-
tet for hovedreparation og udboring, fordi
den bade sommer og vinter beskytter den
kostbare motor mod kold twring!

} BESKYTTENDE

> STABIL

} SELVRENSENDE

#
#

end en ny?

Kold tering
standser ikke, fordi der
kommer varme i luften!

Kold tering er ikke blot et vinterfanomen,
den er en kemisk atsning fremkaldt af
syreprodukter fra forbriendingen, som ikke
kan undgds, men med Shell X-100 Motor
0il kan man beskytte motoren si effek-
tivt, at kold tering ikke formir at angribe.
— Skift derfor til Shell X-100 Motor Oil,
s& er Deres motor sikret mod kold tering
under alle temperaturer.

n

til Shell X-100

o=
ﬁ%@ Mo tor Oil
T

ey ”
% 3 For at Shell X-100 Mo-
) tor Oil straks kan ¢ve

sin gavnlige indflvdelse,
ma man fgrst fjerne mest muligt af Igst
snavs og de sidste rester af den gamle olie.
Ved senere skiftninger er det ogsd bedst at
bruge skylleolie for at uddrive de rester af
gammel olie med oplgst snavs, som bliver
tilbage i motoren, nir bundkarret tgmmes.

Brug skylleolie
4r De skifter

Den rigtige olie
til sommerens

langtur
Ogsa til den hirde
langvejskgrsel er

Shell X-100 Motor
Oil den ideelle smg-
reolie. Den iltes
nemlig ikke og bli-
ver ikke treg i var-
men. — Komprime-

stendig, cylinder-
sliddet minimalt, og
benzin- og oliefor-
bruget nedsettes. —
Shell X-100 Motor
0Oil forlenger moto-
rens levetid og re-
ducerer Deres drifts-
omkostninger.
Fineste service

for Dem og Deres vogn!

Enhver Shell forhandler ordner olieskift-
ningen til Shell X-100 Motor Qil. Der er
en station pd Deres daglige rute. Kgr ind
og gled Dem over den gode service, De
fir, ogsd nar det gelder vask og smgring.

Shell-smurt er vel-smurt

ringen bliver fuld-
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I grunden var det ganske uhgrt, og maa-

ge rystede bedrevidende pa hovedet,
da der i 1937 blev abnet en reguler lande-
vejs-vaeddelgbsbane midt i London. Séa-
dan set var idéen ogsd utrolig frek, for
da Brooklandsbanen, som 13 et godt stykke
uden for London, dbnedes i 1907, klagede
beboerne i flere miles omkreds over stgjen.
Resultatet blev en rzkke urimeligt stren-
ge bestemmelser om sarlige lydpotter, in-
gen kgrsel pa sgn- og helligdage o.s.v.
Hvad matte sa ikke en bane midt i stor-
byen affgde af beklagelser?

Desuden betvivlede de bedrevidende, at
den lille bane kunne byde pa god sport.
Der blev mumlet i krogene om »cirkusg,
og alle mulige kritiske bemzrkninger var
at hgre — men bade bekymringer og kri-
tik forstummede, da planerne blev til al-
vor, og Crystal Palace-banen kunne ind-
vies med et billgb den 27. april 1937.

Initiativet til banen blev taget af Road
Racing Club, et firma, som under en ikke
alt for dekkende sportslig maske drev
hele foretagendet pa forretningsmessig
basis. Dette vil ikke pad nogen made sige,
at lgbene blev afgjort efter kontrakt, men
at klubben levede af entréindtegten og
netop derfor havde haft den forngdne
freekhed til at udse sig en bane midt i byen
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Puerst til venstre en skitse over Crystal Place-

l’{grl.en som den sa ud fgr krigen, og over disse

linier ser man en MG, en Maserati og en ERA
i konkurrence pa den parklignende bane.

— nermest svarende til, om man kgrte
bilveddelgb i @rstedsparkens gange.

Det sakaldte »Krystalpalads«, der be-
stod af jernbjelker og glas, et mareridt for
en vinduespudser og en arkitektonisk
redsel af enestidende kvalitet, var blevet
bygget i sin tid til udstillingsbrug. Rundt
om det enorme glasmonstrum strakte der
sig en rigtig rar park, som rummede fod-
boldbaner, en dirttrack-bane, fiskedam-
me og mange andre attraktioner. I denne
park var der nogle veje, som med fi om-
legninger kunne blive til en meget snoet



PALACE **

&

Coctectons.

rundbane, og det var przcis, hvad Road
Racing Club havde tenkt sig.

Planerne gik ud pa at skabe en verita-
bel landevejsbane i minatureudgave, og
det lykkedes egentlig forbavsende godt,
nir man tenker pd, hvor lidt plads der
var. Ganske vist var det ngdvendigt at
leegge banen i kunstferdige slyngninger
for at na op pa bare de 3.200 m, den malte,
men den var nogenlunde bred, uszdvanlig
jevn i overfladen og ikke sarlig tilbgje-
lig til at blive fedtet i regnvejr.-

Alt var forberedt pa det ngjeste til pré-
mierelgbet, og kun een ting manglede: det
kere, gamle, heslige »Krystalpaladsx,
som var futtet af med brask og bram
nogle maneder forinden. Kedeligt nok, for
mange havde gledet sig til at hgre det
klirre, nar fri udblasning gjaldede i nabo-
laget. Efter sigende skal det have klirret
noget sa dejligt i hine fjerne dage fgr ar-
hundredeskiftet, da nogle af de fgrste en-
gelske motorcyklelgb blev kgrt i parken.

Den fgrste lgbsdag var en uhyre publi-
kumsukces. Der var noget at se pa hele
tiden, fordi banen var si kort. Dzkkene
hvinede huldsaligt i svingene, og det si
ud, som om der blev kgrt gevaldig hur-
tigt. Det var unzgtelig ogsd en stor be-
hagelighed at fa billgb serveret i en smuk
park inde i byen fremfor at skulle halse
af sted til en fjern plet langt borte.

De deltagende kgrere var knapt si be-
gejstrede for Crystal Palace-banen. Den
var rent ud sagt forbandet sveer, og man
havde ikke eet gjebliks hvile ved rattet.
Uden ophgr snoede vejen sig vak for nae-
sen af vognen, si man méitte arbejde i
eet vek med alle tilgengelige pedaler og
stenger foruden rattet, der ustandseligt
méatte vrides fra side til side.

Startpladsen var beliggende for enden
af Stadium Straight, som fgrte frem til
Ramp Bend, et relativt dbent hgjre-sving,
som let kunne snyde, fordi det var af gan-
ske afggrende betydning, hvordan vognen
var placeret, ndr man kom ud af det. I
en racervogn var farten ca. 150 km/t, nar

vognen gik ind i Ramp Bend, sa det gjaldt
om at holde hovedet klart. Tekniken var
at holde vognen helt over i yderbanen,
indtil centrifugalkraften var lige ved at
tvinge vognen ud over vejkanten. Sa laeg-
ges rattet hardt over, vognen tvinges over
i den modsatte vejside, og de fglgende
sving op ad Maxim Rise m& klares med
alle fire hjul i skred. Det er en temmelig
skreekindjagende oplevelse at sidde i en
hurtig vogn pa dette stykke af banen.
Navnlig er det forbistret smalt og lavt un-
der den bro, der fgrer over vejen lige fgr
South Tower Bend — sidan fgles det i
det mindste; i virkeligheden kan to bus-
ser let passere hinanden.

South Tower Bend er ret skarpt, og vog-
nen prgver at brede sig over hele vejen,
mens man holder motoren pa fulde om-

drejninger i andet gear. Baghjulene er i

spin, men det gelder om at fi dem til at
gribe i den brgkdel af et sekund, da kg-
leren peger lige frem ad Terrace Straight,
som hever sig en kende. I et uendeligt kort
gjeblik kan man slappe taget, fi et glimt
af instrumenterne — men lad vere med at
studere de sma visere ret lenge, for efter
broen bgjer vejen umerkeligt til venstre.
Vognen er oppe pa 180, trekkes over i
hgjre vejbane, sa Igftes hgjre fod en
anelse — men for himlens skyld ikke me-
re — hurtigt ned i tredie gear, vognen
skutter sig en kende, idet omdrejningerne
stiger. En brat, bestemt opbremsning, sa
vognen er helt under kontrol og kan
trekkes gennem det lange, lumske hgjre-
sving, der bliver ved i een uendelighed og
langt om lenge ender i en ret blgd ven-
strekurve, The Glades, hvor mere end een
kgrer har haft vanskeligheder med at
bringe vognens bevagelser i overensstem-
melse med vejens, bl. a. slog italieneren
»Johnny« Lurani en hel del buler i sig
selv og i sin Maserati, dengang hans be-
gejstring lgb af med ham pi denne del af
banen.

S& fglger Fisherman’s Bend, som bliver
verre og verre, jo lengere det varer, og
ryger vognen ud over det, er faldet sa
brat, at man har mest brug for en fald-
skeerm. Atter op ad bakke, kurve til ven-
stre, et skarpt hgjresving, Fisherman’s
Corner kaldet — et rigtigt modbydeligt
sving — treeer, sving, flere trezer, flere
sving, en harnalekurve til venstre, sa
brat, at vejen forsvinder under forhjule-
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ne, mens man kemper for at holde vog-
nen pa ret kgl og fa den i andet gear.
Nok en kurve — denne gang til hgjre, nok
et tree, et meget stort og solidt tree, uen-
deligt sving til venstre rundt om treaet,
og for at ggre det sa afvekslende som mu-
ligt ender dette sving i et nyt, der bgjer til
hgjre, fgrer ned ad bakke, under en bro
og ender i den berygtede venstrekurve
Stadium Dip, hvor den ene vogn efter den
anden har veret pa udflugt i den omlig-
gende park. Ethvert forsgg pa at nzrme
sig det sving med mere end 105—110 km/t
var dgmt til at mislykkes pa den mest
igjnefaldende made.

Stadium Dip fglges af et alt for kort
stykke lige vej, s ned i gearerne, kvzale
alle tendenser til udskridning i fgdslen,
rundt til hgjre ad Stadium Curve, endnu
en tand til hgjre, sa ligger Stadium
Straight der, og det hele begynder igen.

P3 prent ser det ikke ud af si meget,
men det kreever sin mand at kgre banen
igennem pa godt 2—3 minutter, sa hvor-
dan Raymond Mays med sin 2 liters E.
R.A. fik klemt omgangsrekorden ned pa 1
min., 58,1 sek., er det ikke sadan at for-

DANSK ESSO A/S
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klare. Det svarer til en gennemsnitsha-
stighed af 98 km/t — en fart, der giver
stof til eftertanke.

Der blev kgrt mange gode lgb i de tre
saesoner, Crystal Palace-banen var i brug,
og s& at sige alle de bedste engelske kg-
rere samt flere andre landes stjernefgrere
kgrte pa4 den. Men de glade dage fik en
ende, da tyskerne gav sig til at marchere,
og de sidste Crystal Palace-lgb blev kgrt
den 26. august 1939. Dagens hovedlgb var
Imperial Trophy-lgbhet, som blev afviklet
i to heats pad 10 omgange og en finale pa
16 omgange. »Beri« Hadley vandt fgrste
heat med en af de fabelagtige sma Au-
stinracere (750 ccm, kompressor, to over-
liggende knastaksler) og Mays andet heat
med sin trofaste 2 liters ERA. Finalen sa
ud til at blive et bravallaslag, men Mays
punkterede. Dermed var resultatet givet, "
og Hadley’s Austin gik i mal med lidt over
90 km/t for 51 km, kgrt ad Crystal Palace-
banens uforglemmelige kruseduller.

Efter krigen var banen i en yderst mi-
serabel forfatning. Militeeret havde ikke
veeret god ved den, og det si ikke ud til,
at der nogensinde skulle kgres pa den igen.
Tiden gik, der blev lagt forskellige planer,
som ikke blev til noget, men sa tradte
London Car Club til, kgbte banen og tog
sig for at sztte den i stand. Sidste ar blev
reparationerne sat i gang, der blev holdt
stgjprgver med et par F III-vogne, og for
et par méaneder siden var arbejdet sa vidt,
at der atter kunne udskrives et lgb pa
Crystal Palace-banen. Ikke den gamle
bane — desverre — for strazkningen med
de mange sving fra Fisherman’s Bend til
Stadium er skaret bort og erstattet med
en lang kurve, som forbinder the Glades
med Stadium Straight. Derved er banens
lzzngde blevet skaret ned til godt 2.2 km,
men til gengzld er den blevet-mindst 10—
15 km/t hurtigere end den gamle.

Naturligvis er den nye bane hurtigere,
men den kan ikke fordunkle mindet om
de Lkurver, der i hurtig rakkefglge ud-
gjorde fgrkrigsudgaven  af Crystal Palace-
banen, og som nasten var mere snoet end
den klassiske bane i Monte Carlo’s gader,
skuepladsen for det bergmte Monaco
Grand Prix. Faktisk var Crystal Palace
det eneste sted i verden, hvor man pa ne-
sten flad bane kgrte nog’et, der mindede
meget steerkt om bakkelgb som for eksem-
pel Pikes Peak. Collecteur.
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FANTASTISKE

DEN NYE KOREEGENSKABER
“1100"

FIAT “1100" repreesenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, skonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder pa sa ri-
gelige pladsforhold til hele familien. Kereegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestaende kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat »1100« er hurtig
og ekonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel pa langture

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

NORDISK FIAT #/s

GRIFFENFELDSGADE 32, K@BENHAVN N, CENTRAL 15367-15967
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Vi provecsrer SUNBEAM mopELS 8

Af

MOGENS H. DAMKIER

Sunheam er en absolut ener blandt mo-

torcykleindustriens produkter, idet den
ikke alene pa afggrende made bryder med
engelsk konstruktionspraksis, men ogsa pa
meget vesentlige punkter adskiller sig fra
den gvrige verdens motorcyklekonstruk-
tioner. Rent umiddelbart fristes man til
at sammenligne den med den danske Nim-
bus, fordi begge maskiner har rekkemo-
tor bygget sammen med gearkassen og
kraftoverfgring ved hjzlp af kardanak-
sel, men der er en afggrende forskel pa
de to konstruktioner.

Sunbeam er imidlertid ikke alene in-
teressant, fordi den er uortodoks i sin
opbygning, den er ogsi et interessant f-
nomen at studere, idet man far opfrisket
en hel del af sin lzrdom pa motorcykler-
nes omrade, og den viser gennem sin op-
bygning et praktisk svar piA mange teore-
tiske spgrgsmal. Det er vanskeligt at sige,
hvad det er, der har varet udgangspunk-
tet for den szrpragede konstruktion —

Sunbeam S8 er mon-
teret med normaule
motorcyklehjul og le-
veres i sort lakering,
medens model S 7 er
monteret med balon-
ringe efter ameri-
kansk mgnster og le-
veres i pastelgrgn la-
kering.

det kan siledes vare gnsket om at frem-
stille en engelsk maskine med kardan-
treek, men det kan ogsd have varet drgm-
men om en behagelig, absolut vibrations-
fri turistmaskine, der har staet som for-
billede for konstruktgrerne, inden de satte
frisk papir pa tegnebrettet. Det er ogsa
sandsynligt, at man ud fra den betragt-
ning, at mange mennesker, der mellem
de to verdenskrige ville have kgbt en vogn,
nu kun har rad til en motorcykle, har
sggt at fremstille en motorcykle, der i
udseende og i krav om vedligeholdelse
ligger sa teet op til bilen. som muligt. Hvil-
ke tanker, der end har ligget til grund for
denne motorcykle, s er det vor opgave at
vurdere resultatet og bedgmme anvendel-
sesmulighederne, og vi konstaterer der-
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for fgrst, at Sunbeam er monteret med en
to-cylindret motor pa 500 ccm med krum-
tapakslen parallel med stellets leengderet-
ning. Den naturlige konsekvens af denne
motoropbygning har naturligvis veret at
overfgre kraften til baghjulet gennem en
kardanaksel, idet gearkassens aksler dels
gar i direkte forlengelse af krumtapaks-
len, dels ligger parallelt med denne, og det
samlede motor- og gearkasseaggregat er
derfor stgbt ud i eet, hvilket ikke alene
giver et smukt udseende men ogsa i hgj

grad minder om konstruktionen i en bil.
Man anvender ogsi samme koblingsprincip
som i en vogn, nemlig en tgr enkeltplade-
kobling. I direkte indgreb med krumtap-
akslen er dynmamoen monteret foran pa
krumtaphuset, medens strgmfordeleren er
anbragt bag pa topstykket i direkte ind-
greb med den overliggende knastaksel.
Ved denne opbygning er det lykkedes at
skabe et uszdvanlig smukt aggregat, der
ved sit mangel pa krinkelkroge, daksler,
kadekasser o.s.v. er let at renmligholde.
Man er nu kommet s& langt, at man har
en konstruktion, der ved sine rene linier
og sin fuldkomne indkapsling ikke frem-
byder fare for at tilsmudse motorcykli-
stens tgj.

Nu vil vore lasere vel nok sige, at der
ikke er noget szrlig uortodokst ved kon-
struktionen, for det er jo bare en BMW,
pa hvilken man har anbragt de to cylin-
dre i reekke, den ene bag den anden, i ste-
det for at montere dem vandret pa hver
sin side af krumtaphuset. Fuldkommen
rigtigt, men der er pokker til forskel pa
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en boksermotor som f. eks. BMW og en
lodretstaende rzkkemotor, og denme for-
skel ligger i motorens afbalancering. I
boksermotoren bevzeger de to modstéende
stempler sig samtidig mod hinanden eller
fra hinanden, og dette bevirker, at det
ikke er noget voldsomt problem at afba-

Pa ovenstdende skitse ses et snit gennem mo-
tor, transmissionssystem og affjedring pa Sun-
beam model S 7. Pa denne model er lyddem-
peren fremstillet af plade, medens den pd mo-
del S8 er stpbt i letmetal. Karburatoren er
anbragt mellem de to udblesningsrgr sdledes,
at benzinen bliver let forvarmet ved langsom
kgrsel, men karburatoren er fuldkommen kold
ved normal kgrsel.

lancere motorens frem- og tilbagegdende
dele. I den to-cylindrede fire-takt motor
med cylindrene side om side fglges stemp-
lerne op og ned og afbalanceringsproble-
met bliver betydelig vanskeligere at lgse,
og lgse det til fuldkommenhed kan man
ikke. Pa et tidspunkt har konstruktgrer-
ne af Sunbeam sikkert stiet overfor pro-
blemet: boksermotor eller to-cylindret
raekkemotor, idet vi betragter det som gi-
vet, at kardantraekket har veret en grund-
tanke i hele konstruktionen. Boksermoto-
ren synes at have de stgrste fortrin pa
grund af sin gode afbalancering (vibra-
tionsfri) og sin effektive kgling, men en
stor del af det kgrende publikum kan ikke
lide denne motorkonstruktion i en motor-
cykle, fordi det for disse mennesker vir-
ker umotiveret at have en cylinder strit-
tende ud til hver side. Hensynet til ud-
seendet har sikkert spillet en stor rolle,



20 : l I
sekunder /
75
Accelerationsevne
SUNBEAM 500 S 8
170 /
5 //
kml/z‘
20 40 60 80 100 720

Den her viste accelerationskurve er meget nor-
mal, men md dog betegnes som en absolut
maksimalydelse

og rent produktionsmessigt virker det til-
talende med en enkelt overliggende knast-
aksel drevet ved hjzlp af en kade. Hvad
der end har vaeret motiveringen for anven-
delsen af denne motor, si har man valgt
den, og nu skal den altsa monteres i stel-
let, og s& kommer vi til noget af det mor-
somme. Fra en motorcyklemotor udgar
der forskellige former for svingninger og
vibrationer, og den altoverskyggende ho-
vedpart af disse vibrationer stammer fra
de frem- og tilbagegiende massers: uba-
lance og for denne del af vibrationerne
gelder det, at de forplanter sig hovedsa-
gelig i retninger vinkelret pA krumtapaks-
len. Vibrationerne kan have forskellig ka-
rakter ved forskellige omdrejningstal, og
de fleste motorcyklister kender fzenome-
nerne. Gar en en-cylindret motor tom-
gang, vil lavfrekvente svingninger forplan-
te sig gennem stellet til forgaflen, og hele
forhjulet og forgaflen vil ryste voldsomt.
Giver man motoren gas, vil svingningerne
blive hgjfrekvente og forgaflen vil falde
til ro. Konstruktgrerne er i nogen grad i
stand til at lede svingninger og vibratio-
rer i de gnskede retninger, men ogsa kun i
nogen grad. Stelkonstruktgrerne vil under
alle omstendigheder sgrge for ikke at fa
for mange lukkede svingningskredslgb, der

bevirker, at vaing'ningerne ikke kan kom-
me til udfoldelse p4 uskadelige omrader.
Det fgr nzevnte eksempel med forhjulet vi-
ser et punkt, pa hvilket svingningerne ikke
kan ggre stgrre skade. Svingninger, der le-
des gennem stellet til styret, ggr heller
ikke stgrre skade, de kan blot blive ube-
hagelige, hvis de bliver for voldsomme, og
det gummimonterede styr samt kgrerens
arme vil i nogen grad virke som sving-
ningsdempere og -afledere. Verre er det,
nar vibrationerne gir pa tveers i rammen
og ikke kan finde aflgb i hverken gafler
eller styr. Sadanne svingninger belaster
stellet meget hardt ved slaglodninger og
sammenboltninger, og medens disse sving-
ninger er minimale i en motor med krum-
tappen pa tveers af stellets leengderetning,
er de fremherskende ved den to-cylindre-
de motor med krumtapakslen parallelt
med stellets lengderetning. Vi star nu
overfor det kedelige tilfelde, at alt passer,
som det skal til formalet — en pen, no-
bel og behagelig turistmaskine — nar vi
lige ser bort fra den kendsgerning, at vi
har en rakke vibrationer pa tvears af stel-
let, og kan vi ikke komme dem til livs, vil
maskinen vere alt andet end behagelig at
kgre pa. Jamen, hvad s& med Nimbus og

8

/100 km
i
Benzinforbrug

SUNBEAM 500 S8
6
5

e km/t

4 |

20 40 60 80 100 120

Som det fremgdr af ovenstiende kurve, er

benzinforbruget ikke ligefrem beskedent, men

det afviger ikke i vesentlig grad fra andre
500 ccm modeller.

s
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den en-cylindrede BMW? I Nimbus er
spgrgsmalet ikke i den grad aktuelt, ef-
tersom Nimbusmotoren som bekendt har
fire cylindre, og afbalanceringsproblemet
er af en langt mindre stgrrelsesorden end
for den to-cylindrede motors vedkom-
mende. BMW motoren er noget for sig,
eftersom hver enkelt motor er monteret
med en afbalanceret krumtapsamling, lige-
som vagten af de frem- og tilbagegaende
dele er mindre. Monterer man nu Sun-
beam motoren i svere gummiklodser, vil
vibrationerne ikke blive mere mzrkbare
end i en almindelig twin motorcykle, men
det har man slet ikke gjort — sadan da.
Man har gummiophangt motoren i for-
holdsvis blgde gummibgsninger pa ngjag-
tig samme méde som en lang rzkke bil-
motorer er monteret. Resultatet er, at man
overhovedet ikke merker vibrationer af
nogen art ved noget omdrejningstal.

Som det fremgar af ovenstiende, dan-
ner den to-cylindrede Sunbeam sin egen
lille problemkreds, blot kunne det vere
interessant at vide, om man har valgt den-
ne motor med tilhgrende gummiophang
pa grund af kravet om en kardanaksel, el-
ler omvendt.

Nu har vi ridset idéen i maskinen op,
blot mangler vi lidt i beskrivelsen. Cylin-
derblok og krumtaphus er stgbt ud i eet i
letmetal med indpressede cylinderforin-
ger. Topstykket er ligeledes stgbt i let-
metal med indpressede ventilstyr og -se-
der. Ventilerne er anbragt pa normal
méde i V-form, og mellem ventilstammer-
ne ligger knastakslen, der gennem vippe-
arme aktiverer ventilerne. Transmis-
sionssystemet bestdr af en tgr enkeltpla-
dekobling, en firetrins gearkasse og kar-
danakslen, der fortil er monteret i en
blgd hardyskive og bagtil beerer et regu-
leert kardankryds samt glidemuffe. Om-
setningen i baghjulet finder sted ved
hj=lp af snekke og snekkehjul. Begge hjul
er teleskopisk affjedret. Da lyddemperen
er monteret fast til stellet, er der fleksibel
forbindelse mellem udblesningsrgr og
lyddeemper.

Motorens mekaniske opbygning er ud-
fgrt efter de samme principper, man an-
vender ved de fleste automobilmotorer.
Plejlsteengerne er udformet i letmetal-
legering og forsynet med separate leje-
pander, og krumtapakslens forreste hoved-
leje er et kraftigt kugleleje, medens det
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bageste leje er et glideleje med bzreflade
i hvidmetal. Oliebeholdningen er i krum-
taphuset og smgringen sker ved hjzlp af
tandh_]ulspumpe

Under sadlen og over gearkassen er pa
stelrgrene monteret en stor beholder, der
tjener som vearktgjskasse og tillige inde-
holder akkumulatoren, spolen og span-
dingsregulatoren. P4 denne beholders hgj-
re side er lygte- og tendingskontakt mon-
teret, ligesom der er indbygget et ampére-
meter. Da man naturligvis ikke kan af-
lese sidstnzvnte instrument under kgrs-
len, er der i forlygten monteret en lade-
kontrollampe.

Kgrestillingen er overordentlig behage-
lig, men som pé nzsten alle engelske ma-
skiner er det vanskeligt at anbringe den
hgjre fod bekvemt pa fodhvileren. Hvis
kickstarteren var vendbar, ville denne
mangel vere afhjulpet, men englznderne
er pudsige pA mange punkter. PA nasten
alle engelske maskiner, og saledes ogsa
pa Sunbeam, er hornkontakten anbragt pa
styrets hgjre side, beregnet til betjening
med hgjre hinds tommelfinger. Eftersom
man bogstavelig talt altid skal regulere
gashandtaget, samtidig med at man skal
bruge hornet, ville det unsgtelig veere me-
re naturligt at anbringe kontakten pa sty-
rets venstre side. Om 15 ar vil man sik-
kert kunne lese om en saddan @ndring i de
engelske motorcyklekataloger, og det vil
da vere en epokeggrende nyhed.

Udrustet med denne viden satter vi teen-
dingsngglen i kontakten og starter. Kick-
starteren virker markelig blgd, som om
koblingen fedtede, men motoren starter,
og vi konstaterer, at det kan selv et barn
ggre. I tomgang vibrerer motoren lidt i
sit gummiophang, medens forhjulet star
stenroligt, fuldkommen i overensstemmel-
se med vore antagelser. S& snart man gi-
ver motoren lidt gas, kaster motorblok-
ken sig naturligvis til den ene side, hvil-
ket — det ma indrgmmes — giver en
noget ny fornemmelse.

Lige fra starten er der noget blgdt og
glidende over denne maskines fremdrift,
men det skal dog bemerkes, at gearskift-
ningen ikke er slet s& lydlgs og blgd som
pa de fleste andre engelske maskiner. Ar-
sagen til dette fenomen ma tilskrives
gearkassens konstruktion, eftersom skifte-
mekanismen bestar af klokoblinger, der
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frembringer et hgjlydt smeld, nar de gar
i indgreb.

Det mest bemarkelsesvardige ved Sun-
beam’en er den absolut rolige fremdrift
ved hgje hastigheder, d. v.s. omkring 90—
100 km/t. Man marker overhovedet ikke,
at der nogle fa centimeter under tanken
ligger en motor pa 24 hk, og her er vi frem-
me ved meningen med denne maskine.
Man vil kunne kgre i hundredvis af kilo-
meter p4 en Sunbeam uden at fgle tret-
hed p4 nogen méade. Som maksimal march-
hastighed vil vi dog sztte 90—95 km/t, da
der absolut ikke pa nogen made er »race«
i en Sunbeam. Tophastigheden kan vi fast-
sette til 117 km/t, men kun for meget
korte perioder. Kgreegenskaberne er for-
treffelige, ja, de er sa gode, at man fri-
stes til at kgre betydelig hurtigere end
de ovenfor opgivne hastigheder. Eftersom
krumtapakslen ligger parallelt med stel-
lets lengderetning, stabiliserer svinghju-
let ikke overfor haeldning af maskinen til
siderne, og dette giver indtryk af en me-
get let maskine, nar man gennemkgrer en
kurve med stor hastighed. Nar man skal
kgre ganske langsomt i trafiken, mangler
man i nogen grad svinghjulets stabilise-
ring, og der er absolut ikke tale om »scoo-
ter-styring« i byen. Accelerationen er som
allerede nevnt blgd og glidende, men hard
acceleration er slet ikke noget, der ligger

rationsprgve udmerket, men det fremgar
ikke af kurven, at maskinen slet ikke fglte
sig veltilpas efter den hirdhandede be-
handling. Koblingen blev overhedet og mo-
toren blev meget varm. Dette skrives ikke
som noget nedszttende, kun som et bidrag
til at placere den to-cylindrede Sunbeam
i rette forhold til sine omgivelser. Det
er ikke en maskine skabt for de motor-
cyklister, der udelukkende holder en mo-
torcykle for at kunne fortzlle en mibende
skare, at de har kgrt fra her til der pa sa
og sa kort tid. De mennesker, der skal til-
bagelzgge lange afstande pa Iandevejyene
og som sjxldent kgrer hurtigere end 90
km/t, som sztter pris pA en smuk maski-
ne, der er let at renholde og som fore-
traekker komfort frem for en drgnende ud-
blesning, vil derimod nappe kunne finde
en bedre maskine i 500 ccm klassen.
Tilbage star si spgrgsmalet om gkono-
mien. Som det fremgar af forbrugskurven,
adskiller Sunbeam’en sig ikke vesentligt
fra de gvrige 500 ccm maskiner pa dette
punkt, omend forbruget er stort. Set fra
et teknisk synspunkt ma det imidlertid
betragtes som vanvittigt, at en motorcyk-
le pa 500 ccm bruger lige s& megen ben-
zin som en lille vogn. At nutidens 500 ccm
maskiner kgrer 12,8 km pi en liter ben-
zin ved 100 km/t og 16,8 km pr. liter ved
80 km/t, ma betragtes som en teknisk fal-

for en Sunbeam. Som det fremgér af kur- literklering, nar f. eks. en mellemstor
ven, er resultatet af den absolute accele- Bladvenlisst frem i s deice,
SPECIFIKATIONER
SUNBEAM, model S 7 Bremser: 8’ diameter.

Importgr: A/S FRISIA, Kgbenhavn.

Motor: 2-cylindret, 4-takt boring: 70 mm,
slagleengde: 63,5 mm, slagvolumen 487
cem, oxerhggende knastaksel, kompres-
sionsforhold: 7,2:1, maksimal motoref-
fekt: 24 hk ved 5800 omdr./min. Smgre-
system: Vad sump med pumpe. Stem-
pelhastighed ved 60 km/t: 5,53 meter pr.

sekund.

Transmission: Motor til kobling: Kobling
pa krumtapakslen. Kobling: Tgr enkelt-
plade. Antal gear: 4. Skiftemekanisme:
Fodpedal i hgjre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1. gear
14,5:1,~2. ‘gear” 9,01, 3. gear) 6,5:1,

gear 53:1. Gearkasse til baghjul: Kar-
danaksel. Deekstgrrelse for: 4,50-16, bag
4,75-16.

Stelkonstruktion: Dobbelt slagloddet rgr-
ramme.

Hjulophengning: Forhjul: Te]eskopgaf-
fel med hydraulisk dempning, baghjul:
Teleskopaffjedret.

Stativ: I midten.

Benzintank rummer 15,9 liter, heraf 2 liter
pa reserve.

Oliesump rummer 2,25 liter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Ampére-
timer pa akkumulator: 12. Dynamo: 60
watt. Teending: Batteri. Ladekontrol:
Ampeéremeter og kontrollampe.

Udstyr: Speedometer, vaerktgj, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1448 mm. Sa-
delhgjde: 775 mm. Fri hgjde fra jorden:
114 mm, styrets bredde: 692 mm. Egen-
vegt: 195 kg.

Tophastighed: Ca. 117 km/t.

Pris incl. omszetning: Kr. 6850,-.

Seerlige bemeerkninger: Gummlophaengt
motor.

SUNBEAM, model S 8

Samme specifikationer som model S 7
med fglgende undtagelser:
Stempelhastighed ved 60 km/t: 5,42 meter
pr. sekund.

Dekstgrrelse for: 3,25-19, bag: 4,00-18.

Bremser: 7> for, 87 bag.

Sadelhgjde: 760 mm. Fri hmde fra jorden:
140 mm. Egenveegt: 184 kg.

Pris: Kr. 4800,- excl. omsatning, kr. 6420,-
incl. omsaetmng
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Senior og Ultra-letvagt

Som meddelt i sidste nummer var det af

tekniske grunde wumuligt for os at
bringe referat af 125 ccm-klassen, der pa
grund af usigtbart vejr blev udskudt en
dag, og af Senior TT, der kgrtes den 12.
Jjuni.

Al Lol

De 22 maskiner fordelte sig igvrigt pa
fglgende meerker: MV (12), FB-Mondial
(3), EMC-Puch (3), BSA (2), Sulby-EMC
(1) og NSU (1). :

Vejret var si smukt, som man overho-
vedet kunne gnske sig, og allerede inden
starten var det sa godt som givet, at savel
omgangsrekorden som banerekorden ville
blive sliet. Allerede under trzningen var
rekorderne flere gange blevet sliet noffi-
cielt, og adskillige ryttere havde veret un-
der C. C. Sandford’s omgangsrekord fra

o

Danmarks reprazsentant pa Isle of Man, Svend Aage Sgrensen, pd sin 250 ccm Excelsior, med

hvilken han deltog i letveegllpbet. Svend Aage Sgrensen opndede peene tider, men det er indly-
sende, ai hans gamle maskine ikke har chance mod de nyeste fabriksracere.

Ultra-letvaegt (125 ccm-klassen).

Der var 22 ryttere samlét ved startlinien
til det internationale ultra-letvegt lgb, og
1 modsztning til de store klasser havde
man i ar besluttet at slippe samtlige ryt-
tere i den mindste klasse 1gs pa een gang
i en samlet start. I forreste rzkke stod
Leslie Graham og Cecil Sandford med de-
res MV racere, men da flaget faldt, var det
Werner Haas, der med sin sglvglinsende
NSU Renn-Fox skg¢d frem som en pil og
fgrte feltet ud af synsvidde.

1952, der lyder pa 29 min. 46 sekunder.
Haas fgrte feltet frem til Union Mills,
hvor Ubbiali overtog fgringen med sin MV,
men fra Ballacraine kommrer der medde-
lelse om, at placeringen allerede har skif-
tet, idet Leslie Graham fgrer nu. Da ryt-
terne gar ind pa anden omgang, ligger
Graham i spidsen med sin MV, tet fulgt
af Sandford, der ligger foran Haas. Det er
ganske interessant at se, hvor fi sekun-
der, der skiller rytterne, efter godt 60 km’s
kgrsel. Tiderne blev opgivet saledes:
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. 29 min. 07 sek.
29 min. 13 sek.
...... 29 min. 26 sek.
29 min. 28 sek.
...... 30 min. 17 sek.
. 32 min. 54 sek.

L. Graham (MV)
C. Sandford (MV)..

Ubbiali (MV)
Copeta (MV)
Purslow (MV)

15%
G
W. Haas (NSU)
C.
A.
F.

Ude pa ruten bliver der imidlertid stgr-
re afstand mellem rytterne — nogle har
deres force i hurtig kgrsel genmem svin-
gene, andre i acceleration og tophastighed
pa de lige strekninger. PA anden omgang
far man saledes meddelelse om, at Gra-
ham ligger 6 sekunder foran Sandford ved
Bungalow og Sandford ligger igen fire se-
kunder foran Werner Haas; men da ryt-
terne har passeret Governnor’s Bridge, fg-
rer Graham med 37 sekunder foran Sand-
ford, og Haas kommer 13 sekunder efter
Sandford. Der gar endnu en del sekunder,
fgr Ubbiali viser sig, og da han endelig
kommer, m& han kgre til depot, fordi en
lille bagatel som oliergret til det ene
knastakselhus er knakket, og sivel den
lille italiener som hans maskine er over-
sglet med olie. Copeta er rykket op pa
fjerdeplad'sen og med et skerende diskant
drgn, der vidner om mange omrdrejnin-
ger pa de sma motorer, fortsatter rytterne
ud pi den tredie og sidste omgang.

Der er stor spznding pé tilskuerplad-
serne, og det ser for en enkelt gangs
skyld ud, som om verdens uheldigste ryt-
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Vinderen af ultraletveegt-
klassen, Les Graham, for
fuld fart pa sin 125 ccm
MV-Agusta. Som det frem-
gar af billedet, er denne ma-
skine nu ogsa blevet monte-
ret med forhjulsophengning
i svinggaffel efter Earls’ sy-
stem. Motoren har igvrigt to
overliggende knastaksler, og
som det ses, er maskinen af-
skermet ved hjelp af den
stromliniede tank. Det var
férste gang, Les Graham
vandt et lgb pa Isle of Man.
I 350 ccm klassen mdtte han
udga og i 500 ccm klassen
kom han sgrgeligt af dage.

ter, Leslie Graham, skulle kunne vinde et
1gb pa Isle of Man. Graham, der notorisk
er en af vor tids fineste ryttere, har endnu
aldrig vundet et 1gb pa Isle of Man, skgnt
han gang pa gang har haft en overlegen
fgring savel pa denne bane som i Ulster
Grand Prix og pa de gvrige klassiske ba-
ner; men uheldet har veret ude i form af
punkteringer, keedebrud eller lignende me-
kaniske fejl. Jo, det er Graham, der viser
sig fgrst, og han gar over mallinien som
vinder i tidem 1.27.19, hvilket er ny re-
kord. Fgrst senere bliver man klar over,
hvilken drabelig duel der er udspillet om
andenpladsen mellem Sandford og Wer-
ner Haas, idet de to ryttere gentagne gan-
ge har skiftet placering pa den sidste om-
gang, og fgrst i oplgbet har tyskeren sik-
ret sig et minimalt forspring. Han gar
over mallinien som nr. 2 i tiden 1.28.00,
medens Sandford er lige i hans baghjul
og far noteret 1.28.02. P& fjerdepladsen
kom A. Copeta (MV) i 1.32.29. Graham,
Sandford og Copeta kgrte alle den sen-
sationelle MV med to overliggende knast-
aksler. Graham’s vindertid svarer til en
gennemsnitshastighed pa 125,2 km/t —
en fantastisk preestation af sa lille en ma-
skine, da den ganske afgjort ma have kgrt
med over 150 kmy/t pa de hurtige streek-
ninger. Den hurtigste omgang blev ligele-
des kgrt af kGraham med en gennemsnits-
hastighed pa 126 km/t.
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Til det lange straek

og det sikre traek...

TANDROR
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Senior T.T.

I seniorklassen (500 ccm) var 77 ryttere
klar til start den 12. juni. Der var til dette
ars lgb den stgrste internationale delta-
gelse, man endnu har set, og selv Danmark
og Sverige var reprasenteret ved hen-
holdsvis Sv. Aa. Sgrensen og Kuno Johans-
son. Der var tilmeldt tre fabrikshold, nem-
lig fra Norton, AJS og Gilera. Kort tid fgr
lpbet havde man faet sikkerhed for, at
Duke ville starte pa en Gilera, og da man
havde gjort rytternes tider op efter den
fgrste omgang, viste det sig, at Duke fgrte
lgbet temmelig sikkert, idet han havde
gennemkgrt den fgrste omgang i tiden 23
minutter 30 sekunder, medens Graham,
der 14 som nr. to, fik noteret 24 min. 8
sek. for sin fgrste omgang. P4 tredieplad-
sen 14 Amm og som nr. 4 kom Kavanagh,
begge pa Norton. Den tyske BMV-kgrer,
Walter Zeller, kom som nr. 9.

Efter anden omgang fgrte Duke stadig
med nzsten et minuts forspring foran Ray
Amm. Armstrong 14 nu som nr. tre med
sin Gilera, og Brett (Norton) 14 pa fjerde-
pladsen fgr Coleman (AJS). Det var tyde-
ligt, at Graham havde kgrt i det yderste
tempo for endelig en gang at vinde et Se-
nior TT, men pludselig blev nr. 18, Leslie
Graham, markeret pa tavlen som udgaet,
og i Igbet af et gjeblik kommer meddelel-
sen til presselogen, at Graham er styrtet
ved foden af Bray Hill, og at han er blevet
drzbt pa stedet. De fleste i presselogen
kender Leslie Graham personligt, og med-
delelsen om hans dgd virker naturligvis
dybt deprimerende, og resten af lgbet
bliver kun behandlet som rent rutinear-
bejde — man har vanskeligt ved at kon-
centrere sine tanker om lgbet, der alt ime-
dens racer videre.

Kuno Johansson mi udga pa anden om-
gang og den samme skabne overgir ad-
skillige andre ryttere. Det viser sig, at
Zeller er styrtet pa den anden omgang, og
med jevne mellemrum rapporteres ryt-
tere som udgiet. Efter tredie omgang er
stillingen uforandret, blot er Kavanagh
rykket op pa fjerdepladsen foran Brett
og Coleman. Svend Aage Sgrensen mé li-
geledes udgad med sin Norton pa tredie
omgang efter at have kgrt sin anden om-
gang i si pzn en tid som 27 minutter 23
sekunder.

Duke far knapt nok begyndt pa sin fjer-
de omgang, fgr han er ude af lgbet. I



Det kom som noget af en bombe, da MV-Agusta kom med en fire-cylindret 350 cém racer til lgbet

pa Isle of Man. Pi ovensidende billede ses Les Graham pa den fire-cylindrede nyhed i en hard
landing efter et hop pa Ballaugh Bridge. Som det fremgar af billedet, er det ikke smating, for-
hjulsophengningen ma sta for.

svinget ved Quater Bridge kunne han ikke
tvinge sin maskine rundt, og han kom i en
uoprettelig udskridning. Duke kom dog
ikke til skade, men hans maskine var sat
ud af spillet pA grund af en revnet ben-
zintank. Ogsid Kavanagh forsvinder ud af
billedet, og da rytterne gar ind pa femte
omgang, fgrer Ray Amm (Norton) med godt
halvandet minut foran Armstrong (Gi-
lera). Coleman ligger med sin AJS pa tre-
diepladsen foran Jack Brett (Norton) og
som nummer 5 kommer W. Doran (AJS).
P4 den fglgende omgang kgrer Brett sig
imidlertid op til trediepladsen, og denne
placering holder den fglgende omgang. P&
sidste omgang lykkedes det imidlertid for
Brett at rykke yderligere frem, siledes at
Norton havde to maskiner i spidsen. Ray
Amm gik over mallinien som vinder i ti-
den 2.48.51,8, kun 12 sekunder hurtigere
end merkekammeraten Jack Brett. Det en-
delige resultat kommer til at se saledes ud
for de 6 fgrste ryttere:

1. W. R. Amm (Norton): 2 tim. 48 min.
51,8 sek. (151, 1 km/t).

2. J. Brett (Norton): 2 tim. 49 min. 03,8
sek.

3. H. R. Armstrong (Gilera): 2 tim. 49
min. 16,8 sek.

4. R. Coleman (AJS): 2 tim. 50 min. 49,6
sek.

5. W. Doran (AJS): 2 tim. 54 min. 25,0
sek.

6. P. A. Davey (Norton): 3 tim, 02 min.
13,0 sek.

Ray Amm satte tillige ny omgangsre-
kord med 97,41 mls/t, hvilket svarer til
156,8 km/t. Endnu en rytter, G. J. Walker,
kom sa alvorligt til skade, at han senere
er afgiet ved dgden, og lgbene pa Isle of
Man har i ar sdledes kravet fire menne-
skeliv. i

KVALITETS MARKET
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Som det fremgar af ovenstiende billede, er der utrolig gode pladsforhold i Citroén 2 CV.

Vi prevekerer Citroén 2-CV

Af Mogens H. Damkier

Automobiludstillingen i Paris rummer

hvert ar en rekke ejendommeligt ud-
formede vogne, der ved deres fremtoning
berer vidnesbyrd om individuel skaber-
trang i hgjere grad end at give lgfte om
en effektiv lgsning af bestemte transport-
problemer. Da Citroénfabrikerne for fgr-
ste gang i 1949 udstillede 2-CV, blev den
lille vogn af de fleste udstillingsgaester
nermest betragtet som et kuriosum uden
stgrre praktisk betydning. Mere merkan-
tilt indstillede beskuere kom i tvivl om,
hvorvidt det store publikum ville kunne
finde sig til rette med en vogn, der for et
fgrste var alt andet end skgn at skue, og

for det andet var forsynet med et udstyr,

der var indskreenket til det absolut ngd-
vendige. De forlgbne ar har vist, at Citroén
2-CV i allerhgjeste grad deekker et behov,
idet der altid vil veere et meget stort publi-
kum til en prisbillig vogn med en finkem-
met driftgkonomi, ikke alene hvad benzin-
forbruget angar, men med samtlige drifts-
udgifter taget i betragtning. Det lave ben-
zinforbrug har man selvfglgelig opnéaet pa
bekostning af acceleration og tophastig-
hed, men p& grundlag af de foreliggende
dimensioneringer kan man tillige paregne
stor levetid for savel motor som  trans-
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missionssystem og hjulophzngning. I vor
tid er det ret bemarkelsesvardigt, at en
tocylindret, luftkglet motor: pa 375 cem
kun udvikler 9 hk; men det er med vel-
beradet hu, at man har holdt effekten sa
langt nede, da man derved sikrer sig mod
overbelastning af sidvel motor og transmis-
sionssystem som af vognen igvrigt. Det har
pa denne méade varet muligt at skabe en
let vogn og dog veere i stand til at ud-
forme affjedringssystemet pa en made,
der giver den blgdest tznkelige kgrsel,
uden at man pa mogen made kan komme
ud for den situation, at kgreegenskaberne
ikke er pa hgjde med de givne kgrehastig-
heder.

Vognen er bygget over en platform, der
er udformet som et chassis med to hoved-
dragere og traverser, og det egentlige ka-
rosseri, der er udformet af ganske tynd
plade, er svejset og boltet til denne plat-
form. Motoren er en tocylindret, luftkglet
boksermotor, der via en overdimensioneret,
tgr enkeltpladekobling trzekker tilbage til
gearkassen, hvis hovedaksel trekker frem
til differentialet. De udgiende differential-
aksler er forsynet med to enkelte kardan~
kryds og treekker — man fristes til at sige
naturligvis — pa forhjulene. Motoren er



bleserkglet, idet et stort bleserhjul i en
bleserkanal traekker kgleluften ind over
de to cylindreblokke, og den opvarmede
kgleluft fgres genmem svaere rgr frem til
vognens indre, der opvarmes behageligt
og effektivt, saifremt man g¢gnsker det.
Det mest bemerkelsesverdige ved 2-GV
er ganske afgjort affjedringssystemet. I
sig selv er det ikke nogen let opgave at
frembringe en tilstreekkelig effektiv af-
fjedring af en vogn, der kun vejer 490 kg
i egenvaegt, eftersom forholdet mellem den

Et snit gennem 2 CV
anskueligggr pa en
tydelig mdade vognens
opbygning.

naffjedrede og den affjedrede vegt uve-
gerligt ma blive langt stgrre end forholdet
er ved de tungere personvogne. Dertil kom-
mer den store forskydning i det nevnte
vegtforhold, sdsnart vognen bliver belastet
med eventuelt fire passagerer og bagage.
Man er derfor gaet udenom alle hidtil
kendte affjedringssystemer, idet savel for-
som baghjul er ophengt i svingarme, der
gennem vinkelarme pavirker nogle trzk-
stenger. Disse traekstaznger gar ind i et cy-
lindrisk fjederhus, hvor de pavirker nogle
skruefjedre ved trzk. Selve fjederhuset
kan bevzge sig i vognens lengderetning,
og dette vil igen sige, at lgfter et forhjul
sig over en forhgjning, vil forhjulsop-
hengningens traekstang til de fjedrende
elementer fgrst trykke den skruefjeder,
der betjener det pagzldende forhjul, sam-

men, saledes at fjederhuset samtidig pa-
virkes og trazkker frem efter. Ved den-
ne bevaegelse vil baghjulsophzngningens
skruefjeder (pa det baghjul der er am-
bragt i samme side som det fjedrende for-
hjul) blive trykket lidt sammen, og for
at udligne denne pavirkning, vil baghju-
let blive presset hardt ned mod vejbanen.
Resultatet af hele denne affjedringsmeka-
nisme bliver, at affjedringsbevegelserne

\
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for den samlede vogn bliver lige op og ned,
uden niksvingninger, der er nok sa bekendt
fra blgdt affjedrede vogne. Selve fjeder-
huset er igvrigt indspaendt i chassisram-
men med en spiralfjeder i hver ende. Der

- er ikke indskudt hydrauliske stgddaem-

pere i systemet, men friktionsdempere er
anbragt ved hjulopheengningens sving-
arme. Endvidere er der ved hvert hjul
anbragt en stabilisator, der bestar af et
rgrformet hus, i hvilket en glideklods er
anbragt aksialt bevaegelig over en midter-
aksel. Denne glideklods er i fast forbindel-
se med en skruefjeder, der igen er fast
monteret til bunden af stabilisatorhuset.
Denne glideklods optageren del hgjfre-
kvente svingninger,der ellers ville forplan-
te sig til den uaffjedrede vegt, d. v.s. ka-
rosseriet. For hjulenes vedkommende har
man fjernet bremsetromlen og de der-
til hgrende elementer fra hjulet og i ste-
det anbragt dem pa differentialets ud-
gaende aksler for p4 denne méade at redu-
cere forhjulenes vegt og dermed den sam-
lede uaffjedrede veegt. Dette har man med
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sindsro kunnet ggre, eftersom der ikke er
tale om store kgrehastigheder, og en af-
kgling af bremsetromlerne synes derfor
ikke s& pakreevet. Rent principielt ser det
naturligvis lidt merkeligt ud at anbringe
bremsetromlerne bag cylindrene, idet den
bortledte kgleluft ikke kan undgi at op-
varme bremsetromlerne, men som sagt, i
dette tilfeelde er det fuldkommen uden
betydning.

[X] P I A ><]
— D

Den nederste del af ruden kan vippes ud-
ad, og da vognen spidser noget til frem-
efter, vil det sige, at lufttrykket simpelt-
hen bzrer disse vinduesklapper oppe un-
der farten. Skal de lukkes, lader man dem
smaekke voldsomt i — hvilket vi var no-
get betenkelige ved at ggre. Der er imid-
lertid ogsad en anden ventilationsmulig-
hed, idet man ved hjalp af et skruehand-
tag kan adbne en lem i hele vognens bred-
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En skitse, der viser for- og baghjulsophengningen samt affjedringssystemet. Gennem svingarmene

2 og 9 pavirkes fjedertrekstengerne 5 og 6 saledes, at skruefjedrene 4 og 7 presses sammen.

Da hele cylinderen kan forskydes i lengderetningen, vil en opadgdende beveagelse af forhjulet

bevirke, at baghjulet presses hdardt ned mod vejbanen, og vognens affjedringsbeveagelse bliver

derfor lodret op og ned. En vis dempning foregar ved spiralfjedrene 3 og 8, der er skudt ind
mellem chassisrammen og fjedercylinderen. Se igvrigt teksten.

Som man allerede ud fra foranstaende
kan se, har man med 2-CV ikke lgst opga-
ven ved at anbringe en tilfeeldig og for-
holdsvis billig motorcyklemotor i en lille
vogn, saledes som det er tilfzeldet med en
lang rekke tyske smébiler. Selvom man
gennem hele konstruktionen har tilstraebt
de lavest muligt fremstillingsomkostnin-
ger, er der pa intet punkt gaet p4 akkord
med de enkelte dele. Det skal saledes nav-
nes, at der er fuld syncronisering mellem
de fire fremadgadende gear, og der er i
dette tilfzelde tale om en virkelig effektiv
syncromeshanordning. Det skal ligeledes
nevnes, at fodbremsen aktiverer de fire
hjuls bremser ad hydraulisk vej, medens
handbremsen som szdvanlig er mekanisk.
Der er fire dgre i 2-CV, men medens ru-
derne i de to bageste dgre er faste, har
man indset ngdvendigheden af at kunne
abne de forreste vinduer, og dette problem
har man indenfor de snavre gkonomiske
rammer lgst pA en enestdende frzek made.
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de under vindspejlet. Der fgres da frisk
luft ind i vognen, og bag lemmen er for-
brzedtet udformet som en tagrende, der
tvinger luften op mod vindspejlets bag-
side. Dette er en sare simpel foranstalt-
ning mod dug, og det giver samtidig en
herlig ventilation i vognen. Der er imid-
lertid en veesentlig anke mod ventilations-
systemet i 2-CV. Nar det regner, kan man
ikke have den omtalte ventilationslem
aben, da regnvandet samtidig strgmmer
ind og giver kgreren en forfriskende
dush. Sideruderne kan heller ikke holdes
abne, da regnen derved vil strgmme ind
mod bagszdet. Taget bestar af kaleché-
leerred, der kan rulles helt tilbage pa
varme sommerdage. Dette kalechélaerred
danner tillige vognens bagsmak, og ruller
man det op bagfra, 4bner man pa den
made bagagerummet. Sederne er udfor-
met som rgrstole, med madrasser af gum-
mibaendler, over hvilke der er lagt nogle
meget enkle hynder.



Uden at have studeret affjedringssyste-
met i Citroén 2-CV regnede vi egentlig
med, at der her var tale om en stiv, lille
vogn, & la den amerikanske militerdjeep,
men det er sd langtfra tilfeldet. For det
fgrste er de primitive szeder ganske over-
ordentlig behagelige, og for det andet er
vognen uden sammenligning den blgdest
affjedrede, vi nogensinde har kgrt i; men
medens de almindelige personvogne, der
er affjedrede efter amerikanske princip-
per, simpelthen ikke kan tale den blgde
affjedring, uden at det i hgjeste grad gar
ud over kgreegenskaberne, kan man med
2-CV kun tale om fortreffelige kgreegen-
skaber indenfor det hastighedsomrade,
som den lille motor muligggr. Udstyret i
2-CV er sare enkelt: der er en choker, en
kontakt til starteren og tendingslasen,
medens instrumenterne summa summa-
rum bestar af et speedometer og et ampé-
remeter. Speedometerkablet trzkker igv-
rigt samtidig vinduesviskerne med det
pudsige resultat, at speedometernalen fa-
rer frem og tilbage, nar viskerne er i brug.

En malskitse af Citroén 2CV
viser, at denne prisbillige og
gkonomiske vogn er temme-
lig overlegen, "hvad plads-
forhold angdr.

ligvis pynte den op med urtepotter i vin-
duet, samt forsyne den med ‘inskription
pid kglerhjelmen: s»Adgang til maskin-
rummet strengt forbudt«. Og pi dgrenes
underkant vil man sandsynligvis skrive:

" »Ophold under vognen finder sted pa eget

ansvar.« Hvis man samtidig pa et eller
andet sted kan hafte en nummerplade fra
en eller anden indianerstat, vil man sa-
ledes fgle sig garderet, idet man nu klart
har tilkendegivet, at man selv er klar over
at vere fuldkommen til grin, samt at man

- tager det som en kempespgg. Den slags

mennesker er der imidlertid ikke noget
ved, for der er ikke spor i vejen for, at
man i dag kgrer i en Ford-T i ramme al-
vor, og en af de bilister, der har vor stgr-
ste sympati, er en kgbenhavnsk dyrlzege,
der kgrte rundt i en Morris eller Woolseley
fra omkring den fgrste verdenskrig uden
pa nogen made at ggre et nummer ud af
sin befordring.

2-CV er ikke et klovnnummer, men det
er derimod et péalideligt og gkonomisk
transportmiddel for de menmesker, der
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En lang kontaktarm anbragt pa ratstam-
men betjener afviserne, medens en sakaldt
fransk kontakt betjener lygter og horn.
Da affjedringen er meget fglsom overfor
skiftende belastning, har man fundet det
ngdvendigt at muligggre en indstilling af
forlygterne fra vognens indre. Dette sker
ved hjzlp af et drejehandtag, der er an-
bragt under instrumentbreettet. Gearstan-
gen er anbragt i forpanelet og gearskift-
ningen er uhyre nem og przcis.

Citroén 2-CV skal ikke umiddelbart
sammenlignes med noget andet eksiste-
rende kgretgj, det vaere sig bil, scooter el-
ler motorcykle; det er en vogn, der for en
lille anskaffelsespris og med lave drift-
omkostninger kan transportere fire men-
nesker og deres bagage saledes, at disse
personer er fuldkommen beskyttet mod
vind og vejr. De mennesker, der ved at
kgre i en vogn som 2-CV, uvzgerlig ma
fgle et mindreverdskompleks, vil natur-

ikke gnsker at trodse vind og vejr med et
sidevognskgretgj, og som ikke kan, eller
ikke vil, ofre mogen stgrre sum for hvert
ar at blive transporteret rundt af eget
kgretgj. Citroén 2-CV er helt igennem szer-
lig i sin konstruktion, og den henvender
sig til et publikum, der er ligesa =rligt,
det vil sige, vedgar at de gkonomiske for-
hold har deres begrensning.

Men hvad fir folk sa for deres penge?
Ja, de far en vogn, der med fuld sikkerhed
kan transportere dem savel i byen som
pé landevejene; de fir en vogn, der kan
opné en marchhastighed pa nogle og treds
kilometer og en tophastighed pa omkring
70 km — 72 km/tm med een person. Ved
konstant hastighed pa landevejen kgrer
man ca. 25 km pa en liter benizn, og ved
allround kgrsel, det vil sige incl. stop og
start, bykgrsel og landevejskgrsel, svarer
benzinforbruget til 21 km pr. liter, alt-
s4 mindre end man mia beregne for en
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Accelerationsevnen for 2CV er nalurligvis
ikke overvecldende, men dog tilstreekkelig til
at fglge med i lrafiken.

gennemsnitsmotorcykle med sidevogn. Ma-
ngvreringen er overordentlig let, og af-
fjedringen fgles blgd og behagelig. Kgrer
man pa en ujevn vej, begynder vognen
at gynge som et skib, der gir mod sgerne;
men netop som man med skadefro venter,
at denne gyngende beveegelse skal ved-
vare, retter vognen sig op, og fortsetter
som om intet var hzndt. Man kan kgre
over de allerdarligste markveje, uden at
man pa nogen made merker ujevnheder-
ne; man har derimod en absolut sikker
fornemmelse af, at alle fire hjul til sta-
dighed er i kontakt med vejbanen. Det
kan ikke undgis, at 2-CV kranger i svin-
gene, men da vognen pa ingen made op-
fordrer til ra kgrsel, kan man blot beher-
ske sig lidt, og egenskaberne i sving og
omkring hjgrner kan da betegnes som
ganske normale. Det siger sig sely, at en
motor med en effekt pa 9 hk er overor-
dentlig fglsom overfor modvind og stig-
ninger i terrznet, men dette spgrgsmaél
vil blive gjort til genstand i en teknisk
kommentar. Blot skal vi nzevne det pud-
sige, men absolut ikke uforklarlige tilfzel-
de, at vi i hard sidevind konstaterede top-
hastigheden til 72 km/tm i tredie gear,
medens vi i fjerde gear kun kunme kgre
70 km/tm. Med den relativ lave effekt ma
man naturligvis benytte gearerne flittigt,
men syncromesanordningen er sa effektiv,
og gearskiftningen si legende let og pree-
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cis, at dette pa ingen méade volder vanske-
ligheder.

Der er det forfriskende ved 2-CV, at
trenger den til nyt betrzk pa szderne,
sa er det ikke ensbetydende med dyrt sa-
delmagerarbejde, men kun et spgrgsmal
om indkgb af si og si mange meter bom-
uldstgj i de farver og mgnstre, man kun-
ne tenke sig, og s& er det ikke anderledes,
end at »vor mor« selv kan besgrge resten
pA sin symaskine. Er der tale om lakering,
kan husets herre tillade sig at ga ned og
kgbe et par kilo gummilak og en pensel
og give hele vognen en tur, uden at dette
pa nogen made vil virke fjollet. Det er nu
engang sadan, at nogle vogne skal og mé
skinne i sort lak for blot at se nogenlunde
hzderlig ud, medens andre vogne bogsta-
velig talt kan fa en make up med en
hvidtekost. Biler og menmesker ligner
hinanden pi mange punkter, for man si-
ger nok, at klader skaber folk, men det er
ikke alle folk der er pane menmesker.

Kgrestillingen i 2-CV er yderst behage-
lig, og der er rigelig plads til benene for
savel forsezde- som bagsadepassagerer.
Udsynet er fortrzffeligt, og ved hjelp af
bakspejlet har man tillige en glimrende
udsigt over vejen bagud.

: |
100 km
|
Benzinforbrug
CITROEN 2 CV v
4 /
km/t
3 |
1O OB REI0 S OF 0 R0 0 70

Benzinforbruget virker fristende, og det ma
tiltale selv en skotte

Meningen med 2-CV er ikke, at man ad
are skal ofre store reparationer af tvivl-
som verdi. Slidte dele udskiftes ganske
simpelt, og reservedelspriserne er indret-
tede pa denne kendsgerning. Det skal sa-
ledes nzevnes, at motorens topstykker ikke
har udskiftelige ventilstyr ud fra den be-
tragtning, at nar den tid kommer, da ven-

. tilstyrene er slidt — ja, s& er ogsa venti-

lerne og ventilfjedrene tjenlige til ud-
skiftning, ligesom vippearmene sikkert
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ikke passer si prezcist pa akslerne, som
man kunne ¢gnske. Man udskifter altsi
savel cylindre, stempler og topstykker
samtidig med, at man fornyer samtlige
motorens glidelejer. P4 denne made har
man altid en frisk og ny motor for en be-
skeden &rlig udgift. Vi kunne saledes nev-
ne en lang raekke finesser i 2-CV, men vi
kan sammenfatte det hele i preedikatet:
Gennemtaenkt konstruktion. Blot pa et
punkt m& man undres, nemlig ved ka-
rosseriets udformning. Da der s& afgjort
er tale om masseproduktion, kan veerk-
tgjernes fremstilling ikke spille nogen
overvaeldende stor rolle, og det ma derfor
undre, at man ikke har sgrget for at brin-
ge luftmodstanden ned ved en bedre aero-
dynamisk udformning og eventuelt ogsa
ved et mindre frontareal. Det skal sale-
des navnes, at der er si stor indvendig
hgjde i vognen, at en hgj mand kan be-
holde sin bowlerhat pa, hvilket s& langt
fra er tilfeeldet med langt dyrere vogne.
Hele spgrgsmaélet om karosseriets udform-
ning vil vi lade civilingenigr O. Ahlmann-
Olsen kommentere i det fglgende.

ED en kritisk vurdering af Citroén
2 CV er det rimeligt, at man tager sit
udgangspunkt i de forudsztninger, som
ligger til grund for hele vognens kon-
struktive opbygning. Det centrale hen-

syn har hele vejen igennem vzret opnael-
sen af den stgrst mulige driftsgkonomi,
idet man ganske gjensynligt lige fra star-
ten har valgt at se bort fra den »sales
appeal«, man normalt vil tillegge sa-
danne egenskaber som en god accelera-
tionsevne og et til modens krav svarende
ydre.

Opgaven er interessant, fordi den star
som udtryk for en teknisk gransepre-
station, og resultatets vellykkethed af-
henger af i hvor hgj grad. man ved lgs-
ningen har forstiet at drage mnytte af
forskningens seneste resultater. Nar man
skal hidfgre en reduktion af de samlede
driftsomkostninger, der batter noget, ma
man koncentrere sig om de tre store
poster: afskrivning, forrentning og ben-
zinforbrug, det vil sige, at man skal
bygge en vogn med acceptable driftsegen-
skaber og det mindst mulige benzinfor-
brug til den lavest mulige pris.

Derved kommer man ind i den szdvan-
lige problemkreds, idet man ma begynde
med at reducere kgretgjets bevagelses-
modstand, der er sammensat af rulnings-
og luftmodstand, hvilket er en forudsat-
ning for en lav maksimaleffekt for moto-
ren, der si igen mé forbindes med de dri-
vende hjul pi en sddan made, at man
under normale driftsomstendigheder
kgrer med en hgj procentvis motorbelast-

Eneste Taendrer med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder sterre Modstandsdygtighed
over for hgje Temperaturer, sterre Varmelednings-
Evne, storre Styrke under Kompression — og
sterre @konomi. Faa fuldt Udbytte af den

ny Benzin — skift til AC!

Udnytter
al Benzinen!
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Effektdiagrammet for 2CV
ses pa hosstiende illustra-
tion. De to fuldt optrukne

kgremodstandskurver giver
udiryk for den samlede kg-
remodstand med én person
i vognen og med fuld belast-
ning, hvilket, som det frem-
gar af kurvernes skerings-
punkt med hestekraftkurven
for fjerde gear, giver topha-
stigheder pa henholdsvis 72
km/t og 66 km/t. De to stip-
lede kurver betegner de mu-
ligheder, man kan opnd ved
at montere et strgmlinieka-
rosseri med en luftmod-
standskoefficient pa 0,25, og
mea samme belastning vil

vognen med dette Lkarosseri

kunne opna maksimalha-

stigheder pa henholdsvis 81

km/t og 75 km/t. Se igvrigt
teksten.

km/[[

70

ning og dertil svarende lavt specifikt for-
brug '(malt i g/hkt). Den til en lille rul-
ningsmodstand svarende lave egenveaegt
giver et stort forhold mellem vognens
bruttovaegt henholdsvis ved fuld udnyt-
telse og med kun en persons belastning,
og det medfgrer igen krav om en affjed-
ring, hvis stivhed automatisk er tilpas-
set den gjeblikkelige belastning. For at fa
et indtryk af pi hvilken made, man hos
Citroén har 1gst disse problemer, er det
nyttigt at begynde med at kaste et blik
pa vognens effektdiagram.

Ved at foretage udlgbsforsgg og sam-
menligne de herved opndede resultater
med de konstaterede veerdier for accele-
rationsevnen ved forskellige hastigheder
og tophastigheden ved forskellige belast-
ningsforhold kan man finde frem til kur-
ven for vognens bevzegelsesmodstand, der
viser, at Iluftmodstandskoefficienten
ligesom det er tilfeldet ved f. eks. Folke-
vognen VW — ligger pa ca. 0,40 (hvilket
er bemerkelsesvaerdigt, nir man tager
hensyn til den kantede, ydre form for
Citroén 2 CV). Formen for motorens heste-
kraftkurve er opgivet af fabriken, og nar
vi kender hjulenes stgrrelse og udveks-
lingsforhold i de fire gear, kan vi i dia-
grammet indtegne den effektive heste-
kraft, som er til radighed mellem forhju-

20
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lene og vejbanen, nar vi regner med de
sedvanlige 15 % tab mellem motorens
koblingsflange og drivhjulenes periferi.
Derved far vi de fire traekkraftkurver og

den kgremodstandskurve, som er vist pa

hosstaende figur.

Pa grund af vognens lave egenvzegt spil-
ler den gjeblikkelige belastning naturlig-
vis en merkbar rolle for bevegelsesmod-
standens stgrrelse, og p& figuren er derfor
indtegnet den samlede bevaegelsesmod-
stand dels for vognen belastet med en en-
kelt person + olie og benzin (575 kg) og
dels for det fuldt belastede kgretgj med
fire personer a4 75 kg + olie og benzin
(800 kg). Skaringspunkterne mellem de
to her nevnte kgremodstandskurver og
treekkraftkurven svarende til 4. gear giver
0os — 1 overensstemmelse med forsggs-
resultaterne — pa vandret vej i vindstille
de to tophastigheder 72 og 66 km/t.

Som man allerede kan se det af figuren,
vil en vogn med den her givne drifts-
karakteristik veere i hgj grad fglsom savel
overfor stigning af vejbanen som overfor
modvind — kgrer vi med vognen fuldt be-
lastet ved tophastighed, vil det veere ngd-
vendig‘f at skifte fra 4. ned til 3. gear, blot
fordi man kgrer ind pa en stigning pa
0,5 %, eller fordi man mgder en modvind
med en hastighed pd omkring 2 km/t. Ved
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en orienterende prgvekgrsel under hvil-
ken, der bleste en frisk forarsvind, kon-
stateredes for det fuldt lastede kgretgj en
forskel i tophastighed for kgrsel hen-
holdsvis med vinden og mod vinden pa
ca. 10 km/t. Det minimale kraftoverskud
ved sstore« kgrehastigheder og den heraf
fglgende hyppige skiften mellem 4. og 3.
gear ggr det naturligt, at disse to udveks-
lingsforhold ligger ret tzt ved hinanden
— af effektdiagrammet ser man, at
sdalen« mellem de to tilhgrende heste-
kraftkurver for motoren kun er ganske
lav saledes, at man fra ca. 50 km/t og op
til tophastigheden kan regne med prak-
tisk talt konstant trakkraft uanset, hvil-
ket gear der kgres i.

Af diagrammet ser man endvidere, at
vognen ma vere serdeles fglsom overfor
en nedgang i motorens effektive heste-
kraft. Reducerer vi f. eks. motorheste-
kraften med 10 %, vil tophastigheden for
det fuldt lastede kgretgj falde til 62—63
km/t, og accelerationsevnen ved 50 km/t
vil reduceres med omkring 33 %. Ved
vogne med et stgrre forhold mellem moto-
rens effektive hestekraft og kgretgjets
bruttovaeg, der normalt vil have en be-
tydelig stgrre tophastighed, vil kurven
for kgremodstanden i sin helhed ligge be-
tydelig lavere i forhold til motorens
hestekraftkurver i de forskellige gear end
i det her viste tilfeelde, og et fald i motor-
hestekraften pa 10 % vil have en tilsva-
rende ringere indflydelse pa accelera-
tions- og stigeevme. Heraf fglger igen, at
Citroén 2 CV vil vazre serdeles fglsom
overfor motorslid — fabriken oplyser sa-
ledes, at man normalt bgr udskifte stemp-
ler-og cylindre efter ca. 60.000 km’s kgrsel.

Det, der rent teknisk virker mest over-

raskende ved konstruktionen, er den om-
steendighed, at man ikke her frem for ved
nogen anden konstruktion har bestrebt
sig for at opna en lav luftmodstand. Tek-
nologiske vanskeligheder siges at have
stillet sig hindrende i vejen for en sadan
lgsning. Det er dog ganske interessant at
undersgge, hvilken virkning en senkning
af luftmodstandskoefficienten vil have
pa kgretgjets driftsegenskaber i alminde-
lighed. Teenker vi os saledes, at vi senker
Juftmodstandskoefficienten til 0,25, hvil-
ken verdi i dag ligger indenfor mulig-
hedernes grense, jfr. f. eks. Mercedes
300 SL, far vi de viste punkterede kurver
for kgremodstanden, og hvis man forud-
setter, at man ikke rgrer ved vognens
gearing, opnidr man for det fuldt lastede
og for det let lastede kgretgj henholdsvis
de to tophastigheder 75 og 81 km/t. Sam-

tidig opnar man imidlertid — pa grund
af, at kgremodstanden hele vejen igen-
nem ligger lavere — f. eks. ved 50 km/t

mellem 45 og 50 % forggelse af accelera-
tionsevnen for det fuldt lastede kgretgj.
Hermed ville man have radet bod pa en af
de vaesentligste anker, der kan rettes mod
Citroén 2 CV i den foreliggende skikkelse
nemlig den, at vognen under visse om-
steendigheder kun med besver kan holde
trit med den gvrige trafik. Det synes som
om, man ved konstruktiv efterladenhed
pa dette ene punkt i vasentlig grad har
forspildt en chance for — med de nu fore-.
liggende midler — at realisere folke-
vognstanken pa en overbevisende og kon-
sekvent made. Det er sa meget des mere
ergerligt, som vognens gvrige egenskaber
— herunder ikke mindst affjedringen,
der er forbilledlig god — i forvejen synes
indstillet p4 den rette lgsning.

MANFRED RGDHORN

Fra »Motor«, den Haag
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Det kan maske virke besynderligt at et

blad som Skandinavisk Motor Journal
endnu ikke har bragt historien om Ford,
men dette ma i fgrste rzkke tilskrives
den omstaendighed, at nasten ethvert barn
kender Fords navn, og Fords produkter er
ikke forlengst glemte, men dog interessan-

te konstruktioner, eftersom bogstaveligt
taget hver eneste model stadig er repre-
senteret i trafiken pa alverdens lande-
veje. Der er imidlertid forskellige tegn i
sol og méne pa, at man er ved at glemme
»01d Henry«, og den moderne Fords histo-
rie skrives i astronomiske tal, bag hvilke
enorme produktioner fra kampemessige
virksomheder gemmer sig — trods alt en
imponerende udvikling pa 50 ar.

Fords navn er si ulgseligt knyttet til
automobilet, at det store publikum er af
den sikre overbevisning, at det var Ford,
der opfandt automobilet. Vi skriftkloge
ved naturligvis, at dette ikke er tilfzeldet,
men det er en uomstgdelig kendsgerning,
at det var Henry Ford, der sgrgede for, at
bilerne kom ned i en prisklasse, si menig-
mand havde mulighed for at anskaffe egen
vogn.

Historien om Ford begynder ikke med
skildringen af en fattig vogterdreng, der
passede gees pA den amerikanske hede, ej
heller foreligger der autentiske beretnin-
ger, om at den sma Henry solgte aviser.

Derimod ved man med bestemthed, at
Henry Ford var sgn af solide gardmands-
folk, p4 hvis landejendom han voksede
op under en sund, jordbunden livsfgrelse
og med en stadig stigende interesse for
mekanik. Der var imidlertid ikke tale om
mekanisering i det amerikanske landbrug
pa de tider, og sin interesse métte Henry
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Ford derfor vie urmagerarbejde, og alle-
rede som dreng var han en meget dygtig
amatgr pa dette omrade.

Det er indlysende, at Ford méatte kaste
sig over bilerne, da tanken om motor-
drevne kgretgjer rundt omkring i verden
blev realiseret. Henry Ford havde ikke
nogen stor startkapital, og hans fgrste
vogn blev til ved uhyre flid til langt ud
pa de smi morgentimer, medens han om
dagen arbejdede som ingenigr pa et elek-
tricitetsveerk. Nat efter nat arbejdede han
med sit motordrevne kgretgj, medens hans
kone, Clara, gjorde ham selskab i det lille
vaerksted, og saledes blev den egentlige
gudmoder til den fgrste Fordvogn. Ved
totiden en regnfuld nat, skubbede =gte-
parret den motordrevne karet ud af verk-
stedet, og Henry Ford kgrte sin fgrste
vogn nogle gange rundt om husblokken.
Denne vogn, der er det fornemste kleno-
die i Fordmuseet, havde imidlertid ikke
meget med de senere Fordmodeller at gg-
re, blot var den ligesom de efterfglgende
vogne baseret pa4 sund mekanisk sans.

Vognen var monteret med en tocylindret
motor, kraftige cyklehjul, og p& chassiet
var anbragt en cyklesadel, fra hvilken man
med store armbevagelser betjente styre-
pinden.

Det var i 1896 at denne vogn sa dagens
lys, og fgrst syv ar senere blev Ford Motor
Company grundlagt. Uden at have stgrre
indsigt i de nermere omstaendigheder, kan
man sikkert gi ud fra, at disse syv ar har
veret de vanskeligste for Ford, for hvad er
mere hablgst end at std med en god idé,



1

@rksted blev den

Pq dette lille v

forste Ford-vogn skabt i de sene natletimer. Vognen ses i bag-
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grunden, oy man vil bemerke, at der pd chassiset er anbragt en agestol — en luksus, som Henr
Ford fgrst pa et senere tidspunkt fik rdad til. Den oprindelige vogn var forsynet med en cyklesadel.

uden at have mulighed for at realisere
den pa grund af manglende tiltro fra om-
verdenen. Der er da gudskelov altid men-
nesker, der har sid megen fantasi, at de
kan se fremtidsperspektiverne i en god
idé, og Ford Motor Company blev dannet
for en yderst beskeden aktiekapital, efter
at to sagfgrere havde indskudt 5000 dol-
lars hver. Fords idé var imidlertid ikke
blot at lave en bil, den tanke, var der si
mange, der havde. Ford var si dristig at
se sd langt ud i fremtiden, at hans mal
blev at fremstille en god solid bil til en
pris, der ikke var uoverkommelig for me-
nigmand. Behovet for en god, driftsikker
bil, var han allerede blevet klar over som
dreng, idet det var et virkeligt problem
for de amerikanske farmere, at bringe de-
res produkter frem til byerne og produk-
tionsstederne, fordi afstandene var store,
og vejene meget darlige. At Ford til stadig-
hed havde landbruget i erindrig viser den
kendsgerning, at da nogle ingenigrer langt
senere ville drgfte en ny model med Hen-
ry Ford, og hgre hvorvidt han mente, der
var tilstrekkelig plads mellem for- og
bagsade, afgjorde Ford sagen ved ganske
simpelt at stille det spgrgsmal, om der var
plads til en melkejunge.

Ford skabte selv sit fgrste automobil,
og ingen var derfor bedre end han i stand

_til "at vurdere hvor mange arbejdstimer,

der var medgéet til at fremstille kgretgjet.
Ved en sammenligning mellem den vardi
hans arbejdstid reprasenterede, og mate-
rialevierdien i den ferdige vogn, stod det
ham lynende klart, at skulle prisen p& au-
tomobilet tvinges ned, matte produktio-
nen legges rationelt til rette, siledes at
en vogn kunne fremstilles pa kortest mu-
lig tid. Dette medfgrte igen at konstruk-
tionen skulle vaere simpel og opbygningen
ukompliceret, hvilket harmonerede ganske
glimrende med publikums uvidenhed om
biler, og de rzdselsfulde amerikanske
landevejes evne til pa4 ganske kort tid at
ryste en kompliceret mekanik sgnder og
sammen. Disse overvejelser resulterede i
konstruktionen af verdens mest bergmte
automobilmodel, nemlig Ford T, og den
fgrste oktober 1908 kgrte den fgrste »Tin
Lizzie«, som T-modellen hurtigt blev
dgbt, ud fra fabriken. Det var et herligt
kgretgj at skue, med dejlige, blanke mes-
singlygter og messingkgler, et stort lodret-
stiende vindspejl, fremstillet i alt andet
end splintsikkert glas, og mange lignende
raffinementer. Konstruktionen var igvrigt
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bemearkelsesverdig, idet den i modsztning
til datidens biler var uhyre let at kgre pa
grund af det simple, men meget robuste

transmissionssystem. Som bekendt fore-
gik det hele i det bergmmelige planetgear,
og ved hjzlp af en enkelt pedal, fandt
man fgrste gear og bakgear, sidstnevnte

anvendtes tillige med stor fordel som
bremse. Vognen fik ganske afgjort succes,
og Fords drgm om masseproduktion gik
i opfyldelse. Han var imidlertid ikke til-
freds med produktionsmetoderne, der ikke
var tilstrzkkelig rationelle, fgr han i 1913
fik indfgrt samlebandet.

En varm augustdag for fyrre ar siden
kastede en formand pa Fordfabrikerne i
Detroit et reb over skulderen og drejede
hovedet for at afvente chefens signal.
Henry Ford sa pa sit stopur og sagde: Nu!

Manden gik fremefter og trak herved
chassiet af en model T henover fabrikens
gulv. Seks arbejdere gik bagefter, tre pa
hver side af chassisrammen. Disse mand
fra 1913 vidste ikke, at de marcherede
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lige ind i historien. De prgvede et nyt mor-
somt job — men de var ikke klar over, at
den nye made, de arbejdede pa, ville re-
volutionere hele den tidligere arbejds-
form.

Mens de spadserede ved siden af vog-
nens chassis, samlede de skruer, mgtriker,
bolte og hundrede andre smating op fra
omhyggeligt anbragte bunker og satte
dem p4 plads i vognen. De blev ferdige pa
1 time og 33 minutter knap hundrede me-

Den fgrste vogn, det nyop-
rettede Ford Motor Compa-
ny sendte pd markedet, var
model »A«, som _ikke mad
forveksles med den senere
A-model. Henry Ford sidder
her ved rattet pa en model A
fra 1903

ter lengere fremme. Indtil hin august
morgen var rekordtiden for samlingen af
et automobil ikke mindre end 14 timer.

Dette blev signalet til virkelig masse-
produktion, og at der virkelig var tale om
store tal, forstar man, nar man erfarer,
at efter den oprindelige seriefremstilling
byggedes i det fgrste ar ikke mindre end
10.000 vogne, uden brug af samleband.

T modellen holdt sig i produktion i ikke
mindre end 19 ar, i hvilket tidsrum vog-
nen naturligvis undergik forskellige zn-
dringer, og da den sidste T model i som-
meren 1927 kgrtes af samlebandet, havde
Ford velsignet verden med 15 millioner af
disse kgretgjer.” Af disse vogne regnmer .
man med, at endnu 100.000 er i brug i
dag.

En si enorm produktion medfgrte na-
turligvis en kolossal udvidelse af sével fa-
briken som hele organisationen af salg
og service. Masseproduktion var stadig
selskabets lgsen, og salgsafdelingen levede
op til denne idé ved i 1914 at bekendtggre,
at selskabet ville tilbagebetale 50 dollars
til alle kgbere af Fordbiler indenfor de

Sdledes sa den fgrste T-mo-
del ud i 1908. Hestekgretgjet
preeger endnu pd tydelig
made udformningen. I mod-
seetning til den foregdende
A-model, der havde kede-
treek, havde T-modellen kar-
danaksel og differentiale
med kron- og spidshjul.



Dette fotografi anvendtes i 1927 til at vise den splinterny og tip-top moderne Ford-A. De mange
A-modeller, der endnu befarer vore landeveje, er det bedste bevis for konstruktionens soliditet.

neste 12 mdr., hvis salget naede 300.000
vogne. Dette tal blev endda overskredet,
idet der blev solgt 308.213 vogne, og sel-
skabet tilbagebetalte over 15 millioner
dollars til kunderne. Resultatet udeblev

ikke, og statistiken viser, at halvdelen af
de vogne der blev bygget i Amerika i drene
1917 til 1927 udgik fra Fords samleband.

Serviceorganisationen kunne naturligvis
ikke sammenlignes med den service man
kender i dag, men efterhidnden kunne en-
hver mand med respekt for sig selv repa-
rere en Fordvogn, blot han havde de for-
ngdne reservedele. Dette spgrgsmal om
reservedele blev imidlertid Ilgst pa en
yderst effetiv méade, idet man kunne kgbe

e IRk o sy z
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De fgrste V 8 modeller lignede i det store og hele datidens vogne, men V 8§-motoren fandt man
igvrigt kun i mere kostbare automobiler. Del er fgrst i arene efter krigen, at denne motortype
er blevet udbredt pa de amerikanske vogne.
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Tag Bilen med
til NORGE

REGELMIESSIGN FORBINDELSE
Fra 19/6-29/8 direkte til Oslo fra

K@BENHAVN

dagl. undt. Torsdag: KI. 15.30

BILLETPRISER:

1. Klasse Turistklasse

m. Kgje u. Kgje
Enkelt 90.- 60.- 50.-
Dobb. 150.- 100.- 85.-

Fra 21/6-29/8 direkte til Oslo fra

FREDERIKSHAVN

dagl. undt. Lgrdag: KI. 18.15

BILLETPRISER:

1. Klasse Turistklasse

m. Kgje u. Kgje
Enkelt 61.- 40.- 33.-
Dobb. 105.- 70.- 60.-

TAG BILEN MED

det koster kun:
Kbhy.—Oslo: Kr. 10.- pr. 100 kg
Frhv.—Oslo: Kr. 6.- pr.100kg

| Automobiltaksterne ydes der
indtil 50 % Rabat, naar der
medflg. Passagerer paa 1. Klas-
se udover Vognens Fgrer.
Billetter og narmere Oplysnin-
ger hos Rejseburcauerne og

D.F.D.S.

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB
AKTIESELSKAB
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Fords reservedele alle vegne, og det var i
de ar absolut ikke uszdvanligt, at man i
Amerika gik ind hos kgbmanden og kgbte
en tendspole eller bremsebelegning til
planetgearet. Disse dele stod hos land-
kgbmanden ved siden af konservesddser
og engelsk sauce.

Ingen anden vogn har opndet en publi-
city som Fords T model, og anekdoterne
om Tin Lizzie er utallige og mangeartede.
I Gissemands uforlignelige monolog om
spiritusprgven, er der tale om en Ford-
vogn. Storm P’s »Casimir«, der naturlig-
vis var en Fordvogn, optraeder i utallige
anekdoter, og selv Amerikas preesident
kunne for kort tid siden forteelle en per-
sonlig preeget historie om sin gamle Ford
T model.

Samtidig med sit jubilzzum kunne Ford
abne sit nye forskningscentrum, der
strekker sig over 400 tgnder land og re-
prasenterer en investering pa ikke mindre
end 50 millioner dollars. Przsident Eisen-
hower havde ikke tid til at vaere personlig
til stede ved indvielsen, men det blev ar-
rangeret saledes, at han kunne holde ab-
ningstalen, og pa en méide vere til stede
ved indvielsen, idet han over privat fjern-
syn talte til de 800 ledere og deres fruer,
der var forsamlet. Prasident Eisenhower
talte saledes fra det hvide hus i Washing-
ton, og samtidig stod han lyslevende foran
Fordfunktionererne i Dearborn. Eisenho-
wer hyldede Fordselskabet for den kolos-
sale indsats det havde gjort i amerikansk
industri, og derefter fortalte prasidenten
en lille historie om en af sine egne Ford
T modeller:

»Af alle de fremskridt og nykonstruk-
tioner De har bragt det amerikanske folk,«
sagde prasidenten, »vil jeg dog gerne have
lov til at beklage mig over en lille ting.
Omkring 1920 kgbte min kone og jeg en
Ford, det var en model T. Vi havde lidt
vrgvl med den — strgmfordeleren og kar-
buratoren var i uorden. Pa det tidspunkt
var jeg netop udgaet fra hazrens panser-
vernsmotorskole, s jeg troede, jeg havde
forstand pa den slags ting. Derfor kgbte
jeg mig en Bosch magnet, et Bosch ten-
dingssystem og en Stromburg karburator
— sa havde jeg en rigtig Ford. Det eneste
vrgvl jeg havde med den var, da jeg lod
den std ude om natten og der kom tyve-
besgg. Jeg haber ikke, De tager det ilde op,



Ford’s 1953 model med V8 mofor pa 110 hk — der er unegtelig sket en udvikling siden

T-modellens dage.

nar jeg fortzller, at de lod Ford’en sta,
men 1¢b med min Stromburg karburator
og mit Bosch tendingssystem. Jeg matte
vende tilbage til mit gamle udstyr.c
Ingen tager det fortrydeligt op — da
mindst af alle Ford — nar man ggr grin
med en gammel T model, og alt, hvad der
kan siges af harmlgsheder, af ondskabs-
fuldheder og af sjove ting om den larmen-
de, hederlige Ford T model, er vist allerede
sagt. Men hvad var hemmeligheden ved
denne jernstzrke, uopslidelige smadrekas-
se, der ar efter ar har pustet rundt pa al-
verdens landeveje, og som med sit planet-
gear afgiver lyde, der minder om et sav-
verk for fuld tryk i hgjsesonen. Hemme-
ligheder . kan man vel nzppe tale om, da
konstruktionen er sa simpel, at man pa
et gjeblik kan skille hele historien ad,
men en stor, langsomtgiende og lavt be-
lastet motor (slagvolumen 4 liter, effekt
22 hk) i forbindelse med det simple, men
geniale transmissionssystem, er arsagen
til den store slidstyrke. En anden sag er,
at det vil vere vanskeligt at sende 15
millioner vogne pA markedet, uden at der
for det fgrste vil blive talt om dem, og
for det andet vil blive nogle stykker til-
bage selv efter 30 ars forlgb. Noget helt
tredie er, om der nogensinde efter Ford
T-modellen har veret tale om en folke-
vogn i dette ords egentlige forstand, og
spgrgsmalet er ligeledes, om der nogen-
sinde igen vil komme -en folkevogn. I den
forbindelse m& man betznke, at med den
daverende kgbekraft sammenlignet med

nutidens pengeforhold, kunne en Ford T
model erhverves for fem méaneders arbejde
af menigmand, medens nutidens hand-
verkere skal arbejde ti maneder eller ma-
ske et ar, for at erhverve en af nutidens
»Folkevogne«.

Ford Motor Company udviklede sig med
rivende hast, og seksten ar efter firmaets
dannelse, kgbte Henry Ford de sidste ak-
tier, der oprindelig var erhvervet for ca.
10.000 dollars og betalte dem med 25 mil--
lioner dollars.

Den anden december 1927 blev Ford A
vist for offentligheden for fgrste gang, og
interessen var sa uhyre, at udstillingen
forarsagede totalt trafikkaos. Model A var
udstyret med si raffineret udstyr som
firehjulsbremser, stgddempere og splint-
frit vindspejl, og Ford T modellens 22 hk
motor havde vokset sig stor og sterk og af-
leverede nu 40 hk. Planetgearet var ikke
tilstraekkeligt til den nye vogn, og pa A
modellen var det erstattet med en tretrins
gearkasse med gearstang. A modellen kun-
ne tillige leveres i flere forskellige udfg-
relser og i forskellige farver.

Det er naturigvis ungdvendigt at omtale
i hvor hgj grad Fords A model blev en
succes og denne kraftige, slidstzerke vogn
blev ganske uforskyldt arsag til, at gen-
nemsnitslevealderen for den danske vogn-
park i dag er betydelig stgrre end man
normalt skulle kunne forvente. Kaster
man et blik pa statistiken, vil man se, at
der stadig kgrer et meget stort antal vogne
af argangene 1928—1932, og hovedbestand-
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delen af disse vogne udggres af Ford’s A-
model.

I marts 1932 standsedes produktionen
af A-modellen, og Ford forblgffede endnu
engang verden ved at sende en ny vogn
med en V-8 motor paA markedet. Denne mo-
torkonstruktion var i og for sig ikke nogen
teknisk nyhed, men det var fgrste gang,
man si en V-8 motor i en prisbillig vogn.
V-8 modellerne har senere udviklet sig til
de vogne, vi kender i dag, men medens
gamle »Tin Lizzie« var menigmands fol-
kevogn, er en Ford V-8 for det danske pub-
likum i dag en nzsten uopnaelig drgm.

Det danske publikum har saledes i de
forlgbne ar, mattet stgtte sig til den ame-
rikanske Fordfabrik’s afleggere i Europa,
nemlig de engelske Fordfabriker i Dag-
genham, der fremstiller Anglia, Prefect,
Consul og Zephyr samt de tyske Fordfa-
briker i Kg¢ln, der fremstiller Taunus.

Disse europziske Fordvogne lever stadig
op til Henry Ford’s idé om lille anskaffel-
sespris og sma driftsomkostninger. De

amerikanske Fordfabriker har imidlertid
ogsd to andre modeller end den ordinzre
Ford V-8, nemlig Mercury modellen, der

» s o

mi betragtes som en mere luksusbetonet
udgave af Ford V-8, samt Lincoln. Den
fornemme Lincoln har imidlertid sin egen
historie, idet denne vogn oprindelig blev
fremstillet p4 Leyland fabrikerne, som
Ford kgbte i 1922. Disse vogne hgrer alle
til den mere kendte del af Ford’s Historie,
men det er ganske interessant at konsta-
tere, at ogsd bilmerker som Cadillac og
Dodge har en vis forbindelse med Ford.
1 1899 blev saledes Detroit Automobile
Company grundlagt, og Henry Ford blev
direktgr. Ford blev imidlertid uenig med
bestyrelsen, fordi han mente, at dividenden:
skulle blive stiende i firmaet til udvidelse
af driftkapitalen, saledes at man kunne
ga ind for storproduktion. Da man ikke
kunne komme til forstaelse forlod Ford
Detroit Automobile Company, der senere
blev dgbt om til Cadillac Motor Company,
og nu hgrer ind under GM-koncernen.
Brgdrene Dodge var nogle af Ford’s nare
medarbejdere, men de fik lyst til at prgve
selv, og de fgrste Dodge vogne bar tydeligt
preg af, at brgdrene havde intimt kend-
skab til savel Ford’s idéer som til hans
konstruktioner. ;

Udsigt over de enorme Ford-fabriker i Delroit. Del er den eneste automobilfabrik, der ved sine

egne kajer modtager jernmalm og kul, for at aflevere de feerdige vogne i den anden ende af

fabriken. Der er
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Medens Ford foruden sine fabriker i
Amerika og Europa, tillige er interesseret
i en lang rxekke virksomheder, der frem-
stiller dek og andet tilbehgr, er det en
mindre kendt sag, at Henry Ford fik folke-
vognsfabrikerne tilbudt, men afslog det.
Det var ikke alene fabriksanleggene, men
konstruktionstegninger, varktgjsmaskiner
og alt, saledes at Ford kunne pabegynde
fabrikationen af Folkevognen med kort
tids varsel. Henry Ford har sandsynligvis
afslaet dette tilbud, fordi Folkevognen
ikke var konstrueret af Ford’s teknikere

. 2 : g 3

" Ford har ogsa veret foregangsmand pa verktgjsmaskinernes omrdde. Her ses det multibor, der
sliber cylinderne, fraeser ventilsederne og borer mange forskellige huller pd én

vogne i rallies veret baseret pa privat ini-
tiativ. Henry Ford har imidlertid bygget
en racervogn, der under navnet eller be-
tegnelsen »999«, s& dagens lys i 1899.
Denne vogn slog med Henry Ford ved rat-
tet den 10. oktober 1901 den davzerende
verdensmester Alexander Winton pa
Gross Point Blue Ribbon Track i Detroit.
Den samme vogn vandt i 1903 det davee-
rende verdensmesterskab, ved pa 10 mi-

R

gang, og det er

denne maskine, der har muliggjort en billig fremstilling af V8 moloren. Der er ialt ansat 160.000
mennesker pa de amerikanske Ford-fabriker.

og fordi den igvrigt ikke lignede Ford’s
gvrige produkter, men hvad der end har
veret motiveringen til dette afslag, sa
ville en tiltreedelse af forslaget have be-
tydet, at der i dag havde stiet Ford pa
nesen af Folkevognene.

Som bekendt har Fordfabrikerne aldrig
varet szrlig interesseret i motorsport og
i modseetning til de fleste europziske au-
tomobilfabriker, der pa et eller andet tids-
punkt har haft deciderede racere eller
hgjt udviklede sportsvogne pa de klassiske
baner, har nasten al deltagelse med Ford-

nutter at kgre 10 miles. Med »999« fik
Ford ogsa noteret sit navn i listen over
den absolutte verdensrekord. I 1904 kgrte
han p& St. Clair sgens is et verdensrekord-
forsgg og han fik noteret 91,4 miles i ti-
men eller 147,04 km/t. Disse prastationer
tyder pa et vist personligt mod hos Henry
Ford, eftersom »999« var en temmelig
forfeerdelig vogn, der rystede si man mat-
te klamre sig fast imedens man kgrte.
Vognen var forgvrigt ikke forsynet med
rat, men med et styrehandtag.

Henry Ford overlevede sin sgn Edsel
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Ford og da gamle Hery Ford dgde i 1947
i en alder af 84 ar, blev det hans sgnne-
sgn Henry Ford II, der kom til at sta for
ledelsen af Ford Motor Company. Henry
Ford II og hams to brgdre Benson Ford
og William Ford skriver nu videre pa
Ford’s historie med enorme produktions-

om dagen. Hidtil havde ufaglerte arbej-
dere féet ca. 1 dollar og faglerte arbejdere
knapt 2,5 dollar for 9 timers arbejde. Le-
derne af andre industrier var fuldkommen
overbevist om at Henry Ford var blevet
komplet gal og at Fordfabrikerne inden
leenge ville lukke deres porte, men Ford

|

Ford’s eneste deciderede racervogn, »999«, med hvilken Henry Ford slog den absolutte verdens-
rekord i 1904. Karosseriet er ikke blevet fjernet, eftersom der aldrig har veret noget.

tal, der hjzlpes frem af nye og friske
idéer. Men gamle Henry Ford er alligevel
en personlighed af stor originalitet, og
det er ikke alene i automobilfabrikationen
‘han har prentet sit navn med tydelige og
karakteritiske bogstaver — hele den ame-
rikanske industri har modtaget verdifulde
impulser fra Ford, ligesom den hgje ame-
rikanske levestandard for en stor del kan
takke Henry Ford for sit niveau.

Det skal saledes nzvnes, at det kom som
et lyn fra en klar himel, da Henry Ford i
1914 indfgrte 8 timers arbejdsdag pa fa-
brikerne og en miniumslgn pa 5 dollars

betragtede spgrgsmalet under en helt an-
den synsvinkel. Ved at give sine arbejdere
— og dermed ogsa andre virksomheders
arbejdere — mere i 1gn udvidede han sam-
tidigt markedet for sine produkter, og dette
enkle lille kredslgb kom saledes til at be-
virke en hgjere levestandard. Den hgjere
gage pa Fordfabrikerne tvang naturligvis
de andre industrier til i mere eller min-
dre sindigt tempo at fglge trop, og da ny-
heden naede Europa, blev resultatet, at
datidens store emigrationsdampere var
fyldt til randen — Amerika var for alvor
blevet det forjettede land.

Det nyeste trin inden Ford-automobilets
meget lav, hvilket bl. a. fremgd

pa begge sider af vognen, hvor de virker som stgdlister. Blinklys o
stpdhorn. Hele taget er af plastic, og vognen indeholder selvfplge

g,
r af baghjulets hjulkasse. De forrest

in ncoln-Mercury XL 500. Vognen er
e kofangere fortseatter om
baglygter er indfaltet i store
g et broget udstyr. Det skal

{i

saledes neevnes, at nar man tager telefonen til gret, rejser telefonantennen sig automatisk fra

vandret til lodret stilling — det er kun en eksperimentalvogn.
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Huorfor ikke en formel pi de store motorcykleklasser ?

Ved en gennemtankt formel kan motorcyklesporten tvinge
udviklingen ind i sundere baner

L¢bene pa Isle of Man kraevede i ar fire

menneskeliv, og ialt er 16 ryttere om-
kommet pa denne bane i efterkrigslgbene.
Man kan sige sig selv, at den engelske
dagspresse gjeblikkelig har vejret en sen-
sation ved at rette sggelyset mod den be-
rgmte TT-bane og flere blade stiller krav
om afskaffelse af TT-lgbet. Dagspressen
arbejder som bekendt ofte ud fra sensa-
tionens forret for de gennemtenkte sag-
lige anskuelser, og salget af aviser gar be-
dre under overskriften: Skal TT-lgbene af-
skaffes? end under en mere nggtern beto-
net vurdering af spgrgsmalet. Det ma der-
for vere den samlede fagpresses opgave
at bringe tingene pa rette plads.

Isle of Man TT betegnes i reglen som
verdens hardeste landevejslgb, og beteg-
nelsen er rigtig, ndr man tenker pa den
indsats, der kreeves af rytterne; men der
er adskillige kontinentale baner, der stiller
betydelig stgrre krav til maskinerne, og
her tenker jeg narmest pa sa vigtigt til-
behgr som bremser, dek, kader og trans-
missionssystem. At banen pa Isle of Man
har krevet sé stort et antal ofre, ma derfor
tilskrives den kendsgerning, at Igbene for
det fgrste Kan opvise et stgrre antal delta-
gere, end man ser pa andre baner, at dette
1gb betyder en stgrre prestigesag for ryt-
terne end noget andet motorcyklelgb, af
hvilken grund rytternes feerdighed ikke al-
tid er i overensstemmelse med de opnaede
hastigheder, og fordi den lange bane stil-
ler ganske szrlige krav til rytternes reak-
tionsevne. Ved en nggtern bedgmmelse af
motorcyklelgbenes farlighed er der dog
ikke den fjerneste grund til at fremhzve
Isle of Man frem for andre baner, og som
et enkelt eksempel skal det nzvnes, at
Djurgardsloppet i Helsingfors har krae-
vet to motorcyklisters liv i efterkrigslg-
bene, skgnt den samlede distance for samt-
lige efterkrigslgb ikke overstiger 650 km,
og det samlede antal ryttere har rundt
regnet veret 250 mand. Sammenligner man
dette med de kgrte distancer og antallet
af deltagerne p& Isle of Man, vil man se, at
det er ubegrundet at fremhzve den ene
bane frem for den anden.

Nar motorsporten bliver angrebet, har

man altid haft svar parat: motorsporten
betyder udvikling og fremtidig sikkerhed
for millioner af motorcyklister; men med
hvor stor sandfwerdighed kan vi benytte
denne cliché i dag, nar der er tale om
landevejslgb? En af de engelske fagblades
redaktgrer bruger dette forsvar, idet han
dog henviser til fortiden, men i samme
nummer af sit blad forklarer han, at man
ikke vil bringe en prgvekgrsel af de vin-
dende maskiner fra Isle of Man, idet han
bl. a. motiverer dette standpunkt med, at
en sadan prgvekgrsel ingen praktisk veerdi
har, for medens racermaskinerne tidligere
kunne betragtes som hgjt udviklede og su-
pertunede turistmaskiner, er nutidens ra-
cere specialkonstruktioner, der fuldkom-
men afviger fra standardproduktionen.
Der er nogen sandhed i dette synspunkt,
selvom man nok ma sige, at fgrkrigstidens
kompressorracere ikke havde meget med
standardproduktionen at ggre, medens nu-
tidsracere som Norton og BMW stadig méa
siges at veere neer beslagtet med de pageael-
dende fabrikers standardproduktion.

Ved en nggtern vurdering af hele spgrgs-
malet m& man erkende, at de konstruktive
bestrabelser efter krigen er giet ud pa at
give maskinerne bedre kgreegenskaber —
en udvikling, der ikke kan péaskgnnes i
for hgj grad af den menige motorcyklist
— og gget effekt samt bedre acceleration.
Spgrgsmalet om effekt og hastighed kree-
ver naturligvis stadig bedre lgsninger, da
pointet i motorsporten som bekendt er at
komme fg¢grst over mallinien. men medens
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bMet} de .nuuwrende hastigheder kan en -enkelt ulykke blive en massekatasirofe. Les Graham kom

ned ad Bray Hill med 190 km/t, da hans maskine gik i spin, og efter 400 meters kgrsel uden
Lontrol over maskinen tgrnede han mod en stenmur og blev drabt. Den efterfplgende rylter,

George Brown, kom med 160 km/t og fandt vejen speerret af rog og flammer fra

rahams ma-

skine. Som ved et mirakel slap Brown uskad! fra en lufttur pa 30 meter, og han ses her blive
hjulpet bort, medens hans Norton ligger i forgrunden. Man ser endau rggskyer i baggrunden
fra Grahams maskine.

hastighederne forgges ar for ar, er der in-
gen rimelighed i at antage, at rytternes
reaktionstid er mindre, end det var til-
feeldet for 25 ar siden, og risikomomentet
bliver som en fglge heraf stgrre og stgrre
for hvert ar.

Betydning for standardproduktionen
har den store motoreffekt og de store ha-
stigheder kun derigennem, at konstruktg-
rerne stadig er pa jagt efter bedre, mere
holdbare materialer, ligesom muligheder-
ne for at finde frem til deekkonstruktio-
ner, der kan forbedre friktionstallet mel-
lem dzk og vejbane, vil betyde forgget
sikkerhed for den almindelige motorcyk-
list. Men jeg vil havde, at en effekt pa
omkring 60 hk, afleveret pa et enkelt bag-
hjul med lavt anlegstryk, ikke vil fa prak-
tisk betydning for den almindelige motor-
cyklist i en overskuelig fremtid. Hastig-
heder pa omkring 200 km/t vil med det
nuverende vejnet heller ikke fa praktisk
betydning. De moderne standard motor-
cykler pa ca. 35 hk med tophastigheder
omkring 150 kmy/t har forelgbig kun be-
rettigelse indenfor snavre omrader, og
ikke desto mindre kgbes de af nybagte
motorcyklister, der dog ikke ville drgmme
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om at s=tte sig op pa en racermaskine af
argang 1935.

Motorsporten har stadig sin betydning;
men i dag, da man har sa stor indsigt i
problemerne, spiller motorlgbet ikke sa
stor en rolle som tidligere. Det er imid-
lertid en kendsgerning, at en 500 ccm mo-
torcykle af i dag betegner en slags tek-
nisk misforstaelse, eftersom den har et
benzinforbrug som en lille bil. Dette fak-
tum synes ikke at interessere konstruktg-
rerne; men det store benzinforbrug er en
hovedpine for motorcyklister i alle de
lande, der har fundet et herligt skatteob-
jekt i benzinen. Ved at sztte formel pa
savel 500 ccm- som 350 ccm-klassen, sa-
ledes at der til en given distance ma an-
vendes en foreskreven brendstofmengde,
vil man kunne bringe motorsporten ind i
helt andre baner, der vil f4 den allerstgr-
ste betydning for serieproduktionens vi-
dere udvikling. En sddan formel kan fast-
settes efter grenser, der ngdvendigvis ma
tvinge hastigheden ned saledes, at rytterne
igen kan glede sig over den herligste form
for sport, man kan tenke sig, i stedet for
at have fglelsen af at vare frontsoldat i
forreste linie.



Det stir pa tryk

Nu bliver vi desveerre ngdt til at rokke

ved Deres klippefaste tro pa det trykte
bogstavs pélidelighed. Man, kan snart ikke
abne et blad eller en avis, uden at misfor-
staelser, fejltagelser eller mangel pa viden
fra skribenternes side vzlder lzseren
imgde. Det meste bliver slugt rat, fordi
Izeserne ikke har lejlighed til eller mulig-
hed for at drage sammenligning med de
faktiske begivenheder. Dagbladene retter
derfor sa godt som aldrig deres fejltagel-
ser — sandsynligvis pa grund af deraf
fglgende pladsmangel — men som fag-
blad fgler vi en vis moralsk forpligtelse
til at fa rettet de fejl, vi finder indenfor
vore egne rammer. Vi sagde indlednings-
vis, at man ikke kunne abne et blad,
uden at fejltagelser o. s. v. veldede lzseren
i m@gde; men i sidste nummer af SMJ be-
hgvede man ikke en gang at 4bne bladet,
allerede pa forsiden fandt man en uhyr-
lighed. Redaktionen havde godkendt for-
siden, men udenom redaktionen fglte det
annonceburean, som fremstiller DKW-
annoncerne, trang til at supplere mate-
rialet med en lille billedtekst, der lgd:
Siegfried Wiinshe pa 250 ccm 2 cyl. DKW
Grandprix model. Den bergmmelige tyske
rytter staver for det fgrste sit navn Wiin-
sche og for det andet er det en tre-cylin-
dret DKW pa 350 ccm, han kgrer pa —
men ellers var det rigtigt. En af vore fo-
tografer serverede en anden bitter pille
til nedsvaelgning. P4 side 358 vistes et bil-
lede 'af Gunnar Due i Vindergd. Det er
rigtigt, at bemeldte rytter stod i program-
met under nr. 11, men han havde blot faet
startforbud af sin leege, af hvilken grund
han blev erstattet af Johs. Mygind. Den
gode fotograf Mortensen har altsa veeret
uvopmerksom i timen og ikke foretaget
den forngdne rettelse i sit program, lige-
som redaktionen m& have dgset lidt un-
der korrekturlesningen.

Vi burde selvfglgelig vere utrgstelige
over de indlgbne fejl — som forhabent-
lig hermed er rettet — men vor indstil-
ling er sa menneskelig, at vi lader os trg-
ste ved den kendsgerning, at vore kolleger
producerer noget, der er meget verre,
fordi det har sin rod i ukyndighed. Det
blad, der efter sin egen bedgmmelse er
det bedste dagblad her i landet, talte

DE VERDENSBER@MTE

KARBURATORER

og’ originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangstrede 25, Kebenhavn K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 3 4100
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sialedes for nogen tid siden om »vade fo-
ringer« i en luftkglet motor, hvilket fore-
kommer lidt besynderligt, da en vad fo-
ring er betegnelsen for en udskiftelig cy-
linder, hvis udvendige vzag er i direkte
kontakt med kglevandet. Samme blad
meddelte, at den ny fire-cylindrede Lan-
cia-motor havde hzngende ventiler. Det
er selvfglgeligt kedeligt, eftersom en haen-
gende ventil er gdet fast i sit styr saledes,
at den ikke er i stand til at lukke. Misfor-
staelsen skyldes nok, at tyskerne bruger
betegnelsen shangende« ventiler om top-
ventiler — de henger ned i forbrendings-
kammeret. Et fagblad beerer alligevel pri-
sen med en omtale af Mercedes 300 SL, i
hvilken motoren som bekendt ligger skrat
saledes, at cylinderne danner en vinkel
pa ca. 60° i forhold til understgtningspla-
net. Man forklarede denne montering af
motoren med, at stemplerne havde mindre
modstand at overvinde, nar de 1a pa skra.
Den rigtige forklaring er knapt sa indvik-
let, eftersom der slet og ret ikke var plads
til motoren, hvis cylinderne skulle sta
lodret. Den slags er SMJ’s lesere trods alt
forskanet for.
*

Pa det svenske tidsskrift, Nordisk Mo-
tortidnings, forside kunne man for nogen
tid siden lmse, at det pageldende blad
fremtidig ville blive redigeret af Nordens
bedste motorjournalist. Dette ma bero pa
en misforstaelse, da vi pa saledes given
foranledning kan meddele, at ingen af
SMJ’s medarbejdere skriver til, endsige
redigerer bemeldte blad.

Mobiloil

77 D7 7
/’ !

RACEROLIEN, DER

: . T//;/I/:

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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SUNBEAM forrsat fra side 376

vogn, der dog kan medfgre fire menne-
sker, kan kgre 14 km pa en liter ved 80
km/t. En maskine pa 500 ccm — det vere
sig en Sunbeam eller en maskine af andet
fabrikat — er derfor skabt til det publi-
kum, der siger, at deres motorcykle frods
alt er billigere i drift end en bil.

Ser man nggternt pa dette spgrgsmal,
vil man se, at de sma maskiner ikke er sa
meget mere gkonomiske ved de store ha-
stigheder, hvilket i og for sig ikke er sa
merkeligt, da man ikke far noget for-
zrende i denne verden, og en stor og en
lille motor gg¢r krav pd omtrentlig det
samme forbrug, salenge de skal udfgre
det samme arbejde. De sma maskiner er
dog mere beskedne ved mindre hastig-
heder end de store maskiner, og det er
altsa en 500 ccm maskine, der har sit
store kraftoverskud i behold, og den lille
maskines muligheder for gkonomi ved
langsom kgrsel vi skal efterlyse. Tror
man, at tekniken har naet sit hgjdepunkt,
tager man fejl — heldigvis — men indtil
teknikerne finder frem til en fornuftig
lgsning, er man udmerket tjent med en
Sunbeam.

*

Meddelelse til abonnent 736

Masser af abonmenter har i tidens lgb
indsendt spgrgsmal, som de gnskede
personlig besvaret, idet de dog kun har un-
derskrevet sig med 736, og et tilsvarende
antal abonnenter har bestilt bgger, som vi
skulle sende til 736. Hvis De er fast abon-
nent pa SMJ, vil De pa bagsiden af bladet
finde Deres navn og adresse trykt, samt
nummeret 736, og det nummer star pa
samtlige abonmenters blade, idet det er
bladets nummer. Dette nummer er kun til
hjzlp for postvaesenet, idet det kan ske, at
en adremaplade forsvinder ned i en helt
forkert blads skuffe. Hvis De saledes en
dag modtager et medlemsblad for katolske
hgnseavlere i Ringkgbing amt, og der bag
pa dette blad star Deres navn og adresse
samt 736, s& vil fejlen kunne blive rettet
lynhurtigt. Ggr os derfor den tjeneste
ikke at underskrive Dem med 736, nar De
melder flytning, bestiller bgger eller pa
anden méade sztter Dem i forbindelse med
os, for s& er der adskillige tusinde mulig-
heder for, hvem afsenderen kan vere.
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eg har et temmeligt vanskeligt spgrgs-
J mal at stille Dem, men jeg héber, De
kan klare det.

Jeg ejer en NSU »Fox, topventilet (en

aldeles udmerket cykel, men den har i’

den senere tid opfgrt sig ret merkeligt).
Nér jeg et stykke tid har kgrt med en
hastighed af 60—70 kmy/t, og den f. eks.
skal tage en bakke, med andre ord nar
den bliver belastet lidt ekstra, sker der
det merkelige, at den pludselig ligesom
»setter sig« i motoren. Men det ggr den
bare ikke, for hvis jeg gjeblikkelig luk-
ker for luften og igen Abner, gar den
Jjevnt igen, men med reduceret traekkraft.
Hvis jeg derimod prgver at koble ud, nar
den laver »fenomenet«, sker der det, at
motoren holder samme omdrejningstal i
nogle fa sekunder for derefter at ga i sta.

S& snart jeg holder stille og starter
igen, gar den gjeblikkelig og igvrigt ud-
merket et kort stykke tid for derefter at
lave samme nummer, nar den skal trzekke
hardt eller kgre sterkt.

Jeg har prgvet at rense og justere kar-
buratoren pa alle mulige og umulige mi-
der, med at s=tte strilergr nr. 80 (orig.)
og 85 i, haeve og sznke milen og endvi-
dere prgvet at skifte tzndrgr, men de vi-
ser ikke tegn til at forbreende elektroder-
ne. Benzinen lgber frit fra tanken. Ven-
tilerne er tette. Stemplet viser ikke tegn
til at have gaet for stramt. (Maskinen
har gaet 8,500 km).

I hab om snart at matte hgre fra Dem,
hvis De kan klare problemet, forbliver
jeg Deres zrbgdige

J. P. C., Hgjby, Fyn.

Vi vil erligt indrgmme, at vi har spe-
kuleret en del over det besynderlige til-

felde med Deres NSU »Fox«. Vi kan na-
turligvis ikke udtale os med bestemthed,
eftersom vi ikke har afprgvet maskinen og
fundet frem til det omrédde, i hvilket fej-
len kan sjule sig; men meget tyder pd, at
der et eller andet sted i forbrendingskam-
meret er et glpdepunkt, hvad enten dette
bestar af et stykke sod, en stump af top-
pakningen, der rager ind i forbrendings-
kammeret, eller en ventil der er blevet sle-
bet skarp i kanten.

Vi mener, at der sker fglgende: Nar De
belaster motoren hdrdt f. eks. op ad bak-
ke, stiger kompressionstrykket i motoren,
og derved stiger temperaturen under sda-
vel kompressions- som forbrendingsslag.
Glgdepunktet vil derfor trede i funktion
og give maskinen alt for hgj fortending,
eller bevirke delvis afbrending af benzi-
nen allerede under indsugningsslaget.
Hvis dette er tilfeldet, vil der netop ske
det, at treekkraften forringes ganske bety-
deligt. Ved pludseligt at lukke for luften
(mener De her ikke gasspjeldet?), ned-
settes temperaturen igen for en kort tid,
og motoren vil g4 rent, indtil glgdepunk-
tet nogle fa sekunder efter atter traeder i
virksomhed. Hvis man i et sddant tilfelde
kobler ud, vil den meget hgje fortending
holde et relativt hgjt omdrejningstal, selv
ved tomgangsstilling pa karburatoren,
men trekkraften vil naturligvis vere
ringe. Stopper man motoren, vil den svale
sa meget af, at den umiddelbart efter den
pdfdlgende start vil gda normalt, indtil
glgdepunktet atter er opvarmet, hvorefter
fenomenet vil gentage sig.

De bedes venligst oplyse fordele og

ulemper ved at bruge petroleum som
kglevedske om vinteren i en termo-sy-
phonkglet bilmotor.
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Ligeledes gnskes oplyst, om det er ska-
deligt til vinterbrug at smgre med Castrol
XL i et differential med spiralskarne ten-
der pa en let vogn? — Kan hypoidolie for-
tyndes med almindelig motor- eller gear-
olie evt. andet; eller hvad vil De anbefale
for at undga for stort kraftforbrug?

736.

Ja, vi skal give Dem, 736!

Petroleum skal man ikke anvende til
kglervedske, da petroleum er sterkt pe-
netrerende sdledes, at det trenger ind ved
toppakninger osv., og samtidig er det til-
bgjelig til at danne rust i kgleren.

Man skal ikke anvende en motorolie
som Castrol XL til differentialet i en bil,
da denne olie er beregnet til at modstd
store temperaturer i motoren, medens den
til gengeeld ikke er beregnet til de store
tryk, som forekommer i transmissionssy-
stemet.. Man skal derfor holde sig til den
foreskrevne olie og ikke velge en tyndere
kovalitet eller prgve pd at fortynde hy-
poidolie. Det krafttab, der opstdr pd grund
af den tykke olie i vintertemperaturer,
har kun betydning de fgrste kilometre ef-
ter starten, for ved lengere kgrsel wvil
olien blive gennempisket og derigennem
blive opvarmet sdledes, at den bliver pas-
sende tynd uden dog at miste sin bere-
evne.

eg har nylig sggt om indkgbstilladelse
J til en motorcykle og mener at have en
@rlig chance og er derfor begyndt at se
mig om efter, hvad jeg vil kgbe. Men nok
om det.

Problemet er, er det virkelig at vere
»gammeldags«, nar man mener, at det
er en »dgdssyg tanke«, mar man ser en
250 ccm med sidevogn, ja endog 125 ccm.
Man hgrer allevegne, folk sige: »jamen,
du kan da se, de g¢gr det jo<. Men man
hgrer aldrig, om hvor lznge »de gjorde
det«, og det er det, jeg gerne vil bede Dem
svare mig pa. 3

Var det ikke Dem muligt at lave et
sskema«, med hvilket De kunne vejlede
os vordende motorcyklister, hvad enten
det nu er for sport-, turist- eller arbejds-
kgrsel, vi vil kgbe motorcykle. Jeg ser
i Deres blad, at De giver tips og gode rad
til dem,. der allerede er kgrende, sa jeg
regnede med, at De muligligvis ogsi ville
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hjzlpe os, der ikke er det endnu, men
forhabentlig snart bliver det.

Med hilsen
en vordende, men forvirret motorcyklist.

Tanken om en 250 ccm motorcykle med
sidevogn er ikke dgdssyg, som De siger, og
at man ikke har hgrt noget om, hvor lenge
en 250 ccm maskine kan stda for belastnin-
gen, vil vi pasta er forkert, eftersom vi har
bragt en artikel om en 250 ccm motor-
cykle, der pa daverende tidspunkt havde
gaet 110,000 km med varesidevogn — et
emne, vi kunne udtale os om med en vis
autoritet, eftersom SMJ’s tekniske afdeling
pa opfordring opmalte motoren.

Vi bedgmmer imidlertid sagen ud fra
félgende synspunkter: Har man en 250
cem motorcykle og en skgnne dag opda-
ger sig indviet i den hellige @gtestand for
et passende tidsrum senere at kunne vigte
sig af at vere blevet far til verdens dej-
ligste unge, sa kan man udmerket drage
omsorg for hele familiens kgrselsbehov
ved at montere en sidevogn pd sin maski-
ne. Hvis man derimod sd smadt er ved at
gore forberedelser til -sit kobberbryllup,
der sandsynligvis vil blive domineret af
verdens mest uvorne unge, som man ved
skebnens ironi er blevet far til, og samti-
dig patenker at anskaffe et sidevognskgre-
t¢j, sa vil man med stgrst fordel kunne
kgbe en decideret sidevognsmaskine, d.v.s.
en sideventilet 600 ccm motorcykle. En sa-
dan maskine udvikler kun ca. 14 hk, men
den har et meget stort drejningsmoment,
af hvilken grund den kan slebe mere end
de smd, levende maskiner. Benzinforbru-
get er, sa vidt vi kan bedgmme, mindre
end for en 250 ccm maskine, ndr begge
maskiner belastes med en sidevogn.

Med hensyn til en vejledende artikel om
det rigtige valg af motorcykle, da er en
sadan forlengst skrevet, og den findes i
SMJ april 1951.

I sLerebog for automobilmekanikere«
stiar der om krumtappens afbalancering
IbileEats

Krumtappen er i statisk balance, mar
den er lige tung til alle sider, altsa nar
krumtapsglerne er ligelig fordelt pa om-
kredsen, set i lzengderetningen. Dynamisk
balance har den kun, nar de forskellige
krumtapsgler ekstra er forsynet med mod-
siddende kontravagte.



ERICH SCHMIDT, PUCH 150 TL
PA GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages trial 1952)

Ubegransede muligheder

Med en PUCH 150 TL har man faktisk ubegraensede befordringsmuligheder

for to personer. Den er billig i anskaffelse, skonomisk og s& driftsikker og
slidsteerk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted pa langtur — Deres PUCH 150 TL magter de storste
stigninger i Europa, og De rejser pa den billigste made, man kan taenke sig.

En PUCH 150 TL koster i dag kun kr. 2100,- excl. omsztning og kr. 2640,- inc|.

¥

Hvis De forlanger en sterre maskine,
skal De preve det tekniske mester-
veerk, Puch 250 TF — vinderen af
250 ccm klassen i Monaco Rallye
1953 —, og foretreekker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

Generalrepraesentant:

o. Eo ANDERSEN DRESUNDSVEJ 126, K@BENHAVN S, TLF. SUNDBY 9201
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I. Skal dette forstas saledes, at en
krumtap uden kontravegte kun er i sta-
tisk balance?

II. Ved afbalancering af en en-cylin-
dret motorcyclemotor regner man, sa vidt
jeg ved, med en afbalamceringsfaktor pa
ca. 23 af stemplets og plejlstangens veegt.
Ggr det samme forhold sig geldende ved
afbalancering af flercylindrede motorer
(automobilmotorer) ?

H. E., Kgbenhavn S.

For at en krumtapaksel kan vere i dy-
namisk balance ma den vere forsynet med
kontravegte; men man md erindre, at en
motor udmerket kan vere i dynamisk
balance, selvom krumtapakslen ikke er
dynamisk afbalanceret. Det er rigtigt, at
man i en en-cylindret motor regner med
at skulle afbalancere % af den frem- og
tilbagegdende vegt pd kontravegtene;
men dette er et »cirka-tals, der bruges til
udgangspunkt for de praktiske forsgg. Pd

to-cylindrede fire-takt motorer bruger
man samme afbalanceringsfaktor, medens
en to-takt motor med to cylindre (i hvil-
ken det ene stempel er i top, ndr det andet
er i bund) afbalanceres pa en noget an-
den made, idet afbalanceringen af de to
cylindre til en vis grad ophever hinan-
den, sdledes at den samlede afbalan-
ceringsfaktor bliver af en helt anden
stgrrelsesorden. Det er faktisk det samme,
der gg¢r sig geldende, ndar man pd visse
hjulafbalanceringsmaskiner fgrst afba-
lancerer hjulet statisk ved hjelp af en
balanceklods og derefter dynamisk ved
hjelp af en anden klods, for til sidst at
erstatte begge klodser med en tredie
klods, der giver den rette balance statisk
og dynamisk. Pa krumtapaksler stér man
til tider overfor afbalanceringer, der vir-
ker ret besynderlige, men man ma da be-
tragte afbalanceringen som facit af et
regnestykle, i hvilket der indgar flere fak-
torer.

|

Amerikanerne er ved at begynde at fa interesse
Europas tekniske fgrerstillin
amerikanerne.
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som den italienske formgivning af karosserierne,
er ses en Dodge Fire Arrow” med Ghia-karosseri.

s 4 &

for europeeiske vogne, men det er ikke sd meget
der tiltaler



Velkonstrueret Invalideudstyr
til biler

fterhdnden, som det bliver lettere for

befolkningen i almindelighed at an-
skaffe nye personbiler, vokser ogsa mulig-
hederne for Igsningen af den sociale op-
gave, som bestir i — indenfor de givne
rammer — at forsyne medborgere, der har
nedsat fgrlighed, med egnede motorkgre-
tgjer.

Det problem, man hyppigst kommer ud
for i praksis, beror pa, at vognens fgrer
er afskéaret fra pA normal made ved hjelp
af fgdderne at betjene pedalerne for hen-
holdsvis kobling, bremse og gas. De
nzvnte funktioner ma da udfgres med
hznderne alene, og da fgrerens hander i
forvejen skal betjene rattet, gearstangen,
afbryderen for retningsviserne og hand-
bremsen foruden de forskellige kontrolor-
ganer pa instrumentbrattet, gelder det
om at finde frem til et helt nyt set af be-
tjeningsorganer, som ggr det muligt for
fgreren bekvemt og uden forsinkelse at
udfgre de ngdvendige mangvrer med hzn-
derne alene samtidig med, at man opfyl-
der alle rimelige krav til ferdselssikker-
heden.

Undersgger man de forskellige former
for moderne invalideudstyr, der findes pa
markedet, vil interessen naturligt koncen-
treres om det af den tyske fabrik Petri
& Lehr fremstillede universalaggregat —
ikke alene fordi man her pa en simpel
made ved robuste midler synes at have
opfyldt kravene til let bevaegelighed og
lang levetid for de benyttede onganer, men
ogsad fordi det kombinerede betjenings-
héndtag for kobling, bremse og gasspjald
er udformet siledes, at man — selv om
de tre funktioner efter gnske kan udgves
ganske uafhzngigt af hinanden — ved den
naturlige bevaegelse af handen netop far
det sammenspil frem, som krazves under
igangstning, gearskifte og opbremsning.

Aggregatet, der er vist pA den skemati-
ske tegning, bestar af et letmetalhus, som
anbringes pa ratstammens gverste del
umiddelbart under rattet, og herfra ud-
gar der et betjeningshindtag omtrent som
ratgearstangen pa mange moderne vogne
(det vil i de fleste tilfzelde vzre muligt

at montere dette handtag som vist, selv
om vognen er forsynet med ratgear). Stan-
gen for betjeningshandtaget er direkte
ved hjzlp af en lengdeindstillelig, kugle-
lejret trykstang forbundet med bremsepe-
dalen siledes, at en bevagelse af hand-
taget nedefter i ratstammens retning akti-
verer fodbremsen. Samtidig er betjenings-
héndtaget genhem en tandhjulsudveksling
inde i letmetalhuset forbundet med en

En skitse af Petri & Lehr aggregatet, sdledes
Somn det monteres i en foreliggende vogn.

drejelig arm p& husets venstre side, hvor-
fra der gir en anden trykstang direkte
ned til et beslag pa koblingspedalen —
virkningen heraf er den, at en drejning
af betjeningshandtaget omkring ratstam-
men udlgser koblingen, og den drejelige
arm er monteret siledes, at ndr handtaget
er drejet helt ned, bliver koblingen stien-
de i udlgst stand, medens man skifter gear
med hgjre hind. Endelig er selve gasbe-
veegelsen lagt ind i det drejelige handtag
(ligesom det er tilfaeldet ved en motor-
cykle), og finessen er den, at idet mam
fgrer handtaget opefter for at koble til,
vil hinden ganske naturligt samtidig
lukke op for gassen saledes, at man —
selv. nar mamn prgver aggregatet fgrste
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gang — simpelthen ikke kan lade vaere at
prestere en perfekt tilkobling.
Konstruktionen er set fra et teknisk
synspunkt tiltalende af flere grunde. For
det fgrste er aggragatet udformet pa en
sidan made, at det kan monteres pa en
foreliggende vogn, uden at man behgver
at ggre indgreb i betjeningsorganernes op-
rindelige konstruktion — montering sker
ved at sztte beslag pa pedalerne — og for
det andet indfgres der ikke noget mellem-
led, som kan skade betjeningsfglsomhe-
den. Netop for invaliden, der ganske na-
turligt vil begive sig ud i trafiken for for-
ste gang med en vis fglelse af anspzndthed
og usikkerhed, er det af betydning, at be-
tjeningsorganerne byder ham pa en let-
telse, som enhver fgrer kunne gnske sig,
og som ggr det muligt for ham pa en gan-
ske ubesveret og naturlig méde at glide
ind i billedet som den rutinerede bilist.

Det mest overbevisende indtryk af sy-
stemet fik jeg, da jeg forleden kgrte en
tur gennem den indre bys gader med en
invalid, som har haft fgrerbevis i kun to
méaneder, og som kgrte med et Petri &
Lehr aggregat pa sin Morris Minor. Kgrs-
len foregik glat, rutineret og glidende, og
ingen udenforstiende trafikant kan have
haft det ringeste indtryk af, at denne vogn
betjentes na unormal méade. En pludseligt
opstiende situation beviste til fulde sy-
stemets kvalitet — en cyklist kom uden
at se sig for farende ud fra en sidegade
til hgjre, netop som vor fgrer var ved at
accelerer hardt efter at have passeret et

- gadekryds. Vognen foretog en fuldkommen

perfekt, gjeblikkelig katastrofeopbrems-
ning, uden at motoren gik i std, og den
fglgende igangsetning var si hurtig og
sikker, at ingen kunne have udfgrt den
bedre. 0.A.-0.

EN SUND KONSTRUKTION

MAICO M200S

Af og til dukker der nye motorcyklemo-
deller op pa markedet, og skgnt det,
at de betegner en fuldkommen nykon-
struktion, ligner de i det store og hele de
i forvejen eksisterende motorcykler, og af
denne grund bliver nyskabelserne ikke
mgdt med nazvneverdig interesse.

Et typisk eksempel pa en sddan ny mo-
torcykel er Maico M 200 S, men ved ner-
mere eftersyn viser det sig, at denne ma-
skine indeholder en hel del gode idéer
og i virkeligheden er den en udmerket
repraesentant for alt det sunde i moderne
motorcykleindustri. Motoren er en to-takts
motor pa 197 cem med overkvadratiske
mal, idet boringen er 65 mm og slagleng-
den er 59,5 mm. Effekten er ikke mindre
end 11 hk, ved 5000 omdr./min., og trods
denne udmerkede effekt er benzinforbru-
get ganske bemerkelsesvaerdigt, idet for-

bruget er 2,4 liter pr. 100 km ved 60 km/t’

eller ved den nzvnte hastighed kan ma-
skinen kgre 41,7 km pa 1 liter benzin.
Stellet er udformet som en lukket rgr-
ramme og forhjulet er ophzngt i en tele-
skopgaffel, medens baghjulet er ophangt
i svinggaffel. De gverste, faste gaffelben
i teleskopforgaffelen er fremstillet i let-
metal og den gverste gaffeltravers til
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kronhovedet er udformet i smedet letme-
tal. Kronhovedet er bemzrkelsesverdigt
stort (185 mm) og da styrstammens lejer
er meget kraftigt dimensioneret, har man
herigennem garanti for en lang levetid
for styreapparatet. I kronhovedet er igv-
rigt indbygget en styrlas. Baghjulsaffjed-
ringen er meget effektiv, idet svinggaf-
len giver bagakslen en slaghgjde pa 85
mm. Efter sigende har man taget vidt-
gdende hensyn til den kendte kalamitet
med utztte teleskopgafler og utette hy-
drauliske stgddempere ved baghjulsaf-
fjedringen, og efter sigende behgver man
ikke at nere frygt for, at der trenger olie
ud ved de pagzldende steder pa Maico
M 200 S. Bade for- og baghjul er monteret
med gennemgiende bremsetromler og sto-
re kraftige nav, ligesom begge hjul er
monteret med stikaksler. I betragtning af
at maskinen er monteret med en to-takt-
motor, m& det siges at have stor betyd-
ning, at man i baghjulsnavet har indbyg-
get gummistgddempere til udligning af de
uregelmeessige kraftimpulser ved lave
omdrejningstal. Bagkzden er fuldkom-
men indkapslet i en lukket bagkzdekasse,
medens forkseden naturligvis lgber i olie-
bad, idet motor og gearkasse er bygget



Den ny Maico M 200 S er den forsie lyske standardmolorcykle med twinnsadel. Kombinalionen
med en lo-takt motor summenbygget med gearkassen, baghjulsophengning ved hjelp af sving-
gaffel, store gennemgdende bremseiromler, teleskopgaffel og slor "benzintank "er ikke set

tidligere. 55

sammen i en blok, med udvendigt gen-
nemgéende dwmksel for forkmden. Der er
fire udvekslingsforhold i gearkassen og
gearindikator i forlygten. Benzintanken
rummer 16 liter, deraf 3 liter pa reserve,
og man har anvendt en helt ny karbura-
tortype, hvis blandekammer og svgmmer-
hus er stgbt ud i et, men med udvendigt
tilgeengelige dyser. — Som det fremgar
af illustrationen, er maskinen monteret
med en meget stor, gennemgiende veerk-
tgjskasse, i hvis midte akkumulatoren er
anbragt. Denne varktgjskasse er si rum-

melig, at den tillige kan anvendes til min-
dre bagage. Maico er igvrigt den fgrste ty-
ske motorcykle, der anvender twinsadel,
og igvrigt fortjener det at blive nzvnt, at
savel forhjulsbremse som kobling kan ju-
steres ved grebene pa styret.

Som det fremgir af foranstiende, re-
praesenterer Maico i og for sig ikke navne-
vaerdige nyheder, men det er fgrste gang,
man ser de nazvnte elementer kombineret
sammen til et si heldigt resultat. Top-
hastigheden opgives til over 100 km/t.
Prisen er endnu ubekendt.

M OTOR DRESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

Ridebenklzeder beremt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

vanmiwpelsiortfraie s ts Clis s ciiben et kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
lilSmotogkarselitiras . FritissinEate e s REraa s - 56.50
Koretaepper (kraftig, vandteet kalechedug) .. - 24.50
Nyrebalter prima kvalitet ................ - 19.50
; Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
Y. S2ARMY MODEL }fjelmle ...... 9 ; g ...... g .............. - 59,50

klar, splintsikker
og udskiftelig rude
kr. 9.85
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- Automobilsporten

F¢rste halvdel af s®sonen 1953 har ve-

ret en kende monoton, og i lengden er
det faktisk ikke spazndende, nar det ene
lgb efter det andet vindes af Alberto As-

cari med en Ferrari. Til gengzld viser de-

enslydende resultater jo med al gnskelig
tydelighed, hvor dominerende Ferrari er
som konstruktgr af racervogne, og hvor
overlegen Ascari er som kgrer. Alligevel
matte denne sejrsvante kombination se
- sig eftertrykkeligt sléet i det 1gb, der méa-
ske er szsonens vigtigste: Le Mans.

Frankrig. ;

De sidste dage, inden det klassiske 24-
timers sportsvognslgb pa4 Le Mans-banen
blev startet den 13. juni, diskuteredes det
vidt og bredt, om italienerne kunne sla
den rekord, Mercedes-Benz satte sidste ar
med 155,5 km/t for de 24 timer. Chancerne
vurderedes indgaende, og kloge folk men-
te, at Ferrari og Alfa Romeo havde mu-
ligheder for at gennemfgre lgbet noget
hurtigere — men ikke meget hurtigere —
end tyskerne sidste ar.

Sgndag den 14. juni om eftermiddagen
klokken 4 var alle de vise mznds profe-
tier gjort aldeles til skamme. Borte var
de tre frygtede Alfa Romeo’er, borte var
Ferrari’s fabrikshold, borte var fire for-
midable Lancia’er — og komplet borte

412

var Mercedes-Benz’ rekord. Tilbage var
Jaguar-holdet med alle tre vogne intakte,
med en overvzldende ny rekord pa 170,3
km/t og med vognene placeret som num-
mer 1, 2 og 4. P4 trediepladsen en af de
amerikanske Cunningham og fgrst pa
femtepladsen Marzotto-brgdrenes Ferrari.
Ascari og Villoresi havde kaempet bravt i
en 4,5 liters Ferrari, men vognen kunne
ikke sta distancen.

Lgbets udvikling var i al korthed den,
at Jaguarholdet jog de italienske konkur-
renter til dgde. De engelske vogne havde
bedre bremser, mere holdbare motorer og
transmissioner og tillod sig den luksus
gang pa gang at passere selv den af As-
cari/Villoresi kgrte Ferrari foran tilskuer-
tribunerne. ;

Allerede efter 22 timers kgrsel havde
den vindende Jaguar, der kgrtes af Dun-
can Hamilton og Tony Rolt, tilbagelagt en
lzzengere distance end Mercedes sidste ar
pa fulde 24 timer — jo, det er en sejr, der
vil give genklang verden over.

Naturligvis er englenderne aldeles el-
levilde. Fgrst Mount Everest, s kronin-
gen og nu en knusende overlegen sejr i
Le Mans! Tilmed s meget mere impone-
rende, da kun de ferreste regnede med Ja-
guar’erne efter sidste ars fiasko.

Det andet franske 24-timers lgb, Bol
d’0Or — Guldpokalen — afvikledes pa
Montlhéry den 25. maj og vandtes af Guy
Michel, der kgrte en specialbygget Renault
med 109,6 km/t — men i Bol d’Or skal
samme mand sidde ved rattet hele det
dggn, lgbet varer — sa det er en ganske
anden snak.

Som en lille forsmag pa neste ars glae-
der har franskmandene desuden holdt et
1sb ved Rouen for vogne under den ny
FI (2,500 ccm uden, 750 ccm med kom-

Hamilton i den vindende Ja-
gquar, i 24 timers lgbet le
Mans. Som det tydeligt frem-
gar af fotografiet, er den be-
rgmmelige Jaguar, XK 120 C,
blevet e@ndret i veasentlig
grad, og man vil bl. a. be-
mearke det meget lille luft-
indtag til kgleluften.

.
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Der er en egen stemning over banen ved le Mans, medens vognene i de mgrke nattetimer drgner ;

rundt i skeret fra projektgrerne. Det er et yderst broget folkeliv, der udspilles omkring banen
i de 24 timer, lpbet varer.

- pressor). Farina vandt med 135,9 km/t
(Ferrari) med Mike Hawthorn (ogsa Fer-
rari) pa andenpladsen.

Holland.
Det hollandske Grand Priz pa Zand-
voort-banen vandtes atter i &r — og som

snart sadvanligt — af Alberto Ascari
(Ferrari) med 130,4 km/t. Farina kom
ind 10,4 sekunder efter med den neste
Ferrari og Gonzales/Bonetto bragte i fzl-
‘lesskab en Maserati ind pa trediepladsen
— en omgang bagved.

Belgien. :

I det belgiske Grand Prix otte dage se-
nere blev resultatet det samme, men pa
den lynhurtige Spa-Francorchamps-bane
var Ascari’s gennemsnitshastighed for 508
km ikke mindre end 180,7 km/t! Masera-
t’s nyeste 6-cylindrede model si igvrigt
lenge ud til at kunne ggre det af med
Ferrari-holdet, men da Juan Manuel Fang-
gio pa allersidste runde gjorde en despa-
rat kraftanstrengelse for at indhente den
med fa sekunder fgrende Ascari, gik det
galt, og i den berygtede Stavelot-kurve
styrtede den argentinske ex-verdensme-

ster. Hans redning var noget nezr miraku-
lgs, og to dage efter lgbet kom han ud
af hospitalet.

England. 5

Efter de dramatiske motorcyklelgb pa
Isle of Man kgrtes Empire Trophy for
sportsvogne pa4 den noget kortere bane,
der kun delvist fgrer over samme strak-
ning, som motorcyklerytterne benytter.
Reginald Parnell, som havde uheld med
den ny Aston-Martin DB 3 i Le Mans, sej-
rede med 119,3 km/t i den knapt 100 km
lange finale og satte desuden ny om-
gangsrekord med 121,4 kmy/t.

Portugal.

I portvinens hjemstavnsby, Porto, er
der blevet kgrt et sportsvogns Grand Prix
— en mnoget vildledende lgbsbetegnelse.
Det gik ret voldsomt til, og bl. a. kom
Le Mans-vinderen Duncan Hamilton pa
hospitalet. Af 15 startende vogne niede
kun seks i méil, og sejren gik til den por-
tugisiske kgrer Nogueiro (igen Ferrari)
med 137,5 km/t. Efter resultatalisten igv-
rigt at dgmme fuldfgrte kun portugisere
og en enkelt argentiner, si det ma have
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veret et meget sydlandsk lgb, nar hver-
ken englendere eller italienere kunme
klare sig igennem.

Verdensmesterskabet 1953.

Grundet pa Ascari’s naesten trykkende
overlegenhed er mesterskabet sa at sige
afgjort, idet Ascari efter det belgiske
Grand Prix allerede har 25 points, mens
hans nzrmeste konkurrent, Villoresi, ikke
har naet at skrabe mere end 13 points
sammen. Tilbage i serien er fglgende Igb:
Franske G.P. 5. juli, Engelske G.P. 18.
juli, Tyske G.P. 2. august, Schweiziske
G.P. 23. august, Italienske G.P. 13. sep-
tember og endelig Spanske G.P. den 26.
oktober.

x®

Motorcyklesporten

D et andet af de 9 klassiske 1gb, der tael-
ler til verdensmesterskabet blev kgrt
den 27. juni pa banen van Drenthe. Banen
er blevet forbedret en del til denne se-
son, idet en af harnalekurverne er blevet

1::ttet ud til et hurtigt og blgdt sving og
den derefter fglgende lige vejstrsekning
er blevet gjort betydelig bredere. Disse
forandringer har medfgrt, at banens
leengde nu opgives til 16,49 km mod tid-
ligere 16,536 km. I 250 ccm klassen kunne
man forvente, at kampen kom til at sta
mellem de to-cylindrede NSU og Guzzi.

De tre NSU fabriksracere blev kgrt af
tyskerne Werner Haas og Otto Daiker samt
af englenderen R. Armstrong, og Guzzi’s
steerke folk var naturligvis Lorenzetti og
Fergus Anderson. Som szdvanlig havde
Siegfried Wiinsche en kanonstart pa sin
250 ccm DKW, men det varede ikke lenge
inden Werner Haas fik fat i ham, og over-
tog fgringen. Haas fgrte derefter 1gbet over
samtlige 10 omgange og kampen kom til
at std mellem Fergus Anderson og R. Arm-
strong om andenpladsen. Efter 5. omgang
14 Fergus Anderson som nummer 2, men
pa den fglgende omgang blev han over-
halet af Armstrong og pa 8. omgang la
Fergus Anderson igen som nummer 2 med
sin Guzzi, og han begyndte endda at kgre
sig steerkt ind pA Werner Haas. P4 sidste
omgang kgrer Werner Haas og Fergus An-
derson et langt stykke side om side, men

- tyskeren giver sig ikke, og da de to ryttere

nermer sig malstregen fgrer Werner Haas
med ca. 40 m. Resultatet blev derefter:
1. W.Haas, NSU, 1 time 7 min. 19,3 sek.,
2. Fergus Anderson, Guzzi, 1 time 7 min.
20,9 sek., 3. H. R. Armstrong, NSU, 1 time
7 min. 22,6 sek., 4. E.Lorenzetti, Guzzi,
1 time 10 min. 31,2 sek., 5. S. Wiinsche,
DKW, 1 time 10 min. 56,0 sek., 6. A. Ho-
bel, DKW, 1 time 11 min. 35,6 sek.,

Werner Haas’s vindertid svarer til en
gennemsnitshastighed p& 146,5 km/t. Dette
er ny rckord og Werner Haas satte lige-
ledes ny omgangsrekord i tiden 6 min. 31,4
sek. (148,4 kmyt).

Det fgrste billede af Duke pa
den 4-cylindrede Gilera kom-
mer fra Hollands TT. Her
ses han i sin bekendte sikre
kurvekgrsel pa den holland-
ske bane.



Dette billede er taget umiddelbart efter starten i Francorchamps; de to forreste vogne er begge
Maserati, og det er Fangio, der fgrer foran Gonzales.

De nye 4-cylindrede MV, der var til-
meldt til 350 cem klassen, kom ikke til
start, og der skete endvidere det usaedvan-
lige, at de 3-cylindrede 350 ccm DKW un-
der trzningen viste sig at vare for lang-
somme til den hollandske bane, af hvil-
ken grund de blev trukket tilbage. Kampen
kom derefter til at sta mellem Guzzi, AJS
og Norton. Man glipper lidt med gjnene,
nar man ser, at Guzzi’s maskiner til dette
1gb er pa 345 ccm. Som det vil erindres,
udviklede Moto Guzzi en 320 ccm model
til Hockenheim og Isle of Man — en vi-
dereudvikling af 250 ccm modellen. En
uge fgr Hollands TT blev en splinterny
model fzrdig, og den var pa 345 ccm. Ken
Kavanagh (Norton) tog fgringen, men al-
lerede pa sidste halvdel af den fgrste om-
gang la Fergus Anderson i spidsen med
den nye Guzzi. Da rytterne gik ind pa 2.
omgang fgrte Lorenzetti imidlertid foran
Fergus Anderson og Ray Amm la pa 3.
pladsen med sin Norton foran Ken Kava-
nagh. Pa tredie omgang fgrer de to Guzzi-
kgrere med over 300 m foran de to Nor-
ton-ryttere, Ken Kavanagh og Ray Amm.
Fergus Anderson m& derefter g i depot
med koblingsvanskeligheder, men i lgbet
af sma 20 sekunder er han pa banen igen.
Amm og Kavanagh kgrer sig sterkt ind
pa Lorenzetti, medens Fergus Anderson
nu ligger som nr. 8. Pa 5. omga'nlg fgler

Lorenzetti sig truet og forgger atter af-
standen til de to Norton-ryttere, medens
Fergus Anderson sztter ny omgangsrekord
ved at kgre sig op pa 5. pladsen, forbi
Brett og Doran. Lorenzetti far stgrre og
stgrre forspring, og Ken Kavanagh méa ga
i depot for at spende svgmmerhusets lag
fast, Lorenzetti kunne p& denne made
ikke trues, og man kan roligt sige, at den

SPAR

PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg i
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tieneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partier og
afslutninger.

Alt pa et sted til motorcykler

Il 1S¥S4 WIA ANIANT

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847

415



stjeeler.
Deres
‘penge

brug derfor

ENERGOL

MOTOR OIL

416

nye 345 ccm Guzzi fik en yderst vellyk-
ket prémiére. Resultatet af de 12 omgange
blev: E. Lorenzetti, Guzzi, 1 time 18 min.
54,7 sek., 2. R. Amm, Norton, 1 time 19
min. 17,6 sek., 3. Ken Kavanagh, Norton,
1 time 20 min. 15,6 sek., 4. J. Brett, Nor-
ton, 1 time 20 min. 43,6 sek., 5. Earnil
Ring, AJS, 1 time 21 min. 18,1 sek., 6. W.
Doran, AJS, 1 time 21 min. 48,6 sek.

Lorenzetti kgrte med en genmemsnits-
hastighed p& 150,2 kmy/t, hvilket er ny re-
kord. Fergus Anderson satte ny omgangs-
rekord i tiden 6 min. 26,9 sek., hvilket
svarer til 153,2 km/t.

Der var tilmeldt tre fabrikshold til 125
cem klassen, nemlig fra MV, NSU og Mo-
rini. Allerede efter den fgrste omgang
havde 5 hurtige ryttere skilt sig ud fra
det gvrige felt, og det var vanskeligt at
se om det blev Werner Haas, Carlo Ubbi-
ali, Alfredo Copeta eller Emilio Mendog-
ni, der var hurtigst, men allerede pa den
fglgende omgang, havde Hass faet et godt
forspring, og det var de to MV-ryttere,
Ubbiali og Sandford, der 14 som henholds-
vis nr. 2 og 3, medens Copeta (MV) og
Mendogni (Morini) matte udgéi. Derefter
forggede Haas stadig sit forspring indtil
han som vinder for anden gang den dag
kunne kgre over madllinien d ny rekordtid.

Resultate blev: 1. W. Haas, NSU, 54
min. 32,6 sek., 2. Ubbiali, MV, 55 min. 19,2
sek., 3. C.C.Sandford, MV, 55 min. 58,8
sek., 4. L. Zinzani, Morini, 57 min. 19,2 sek.

Werner Haas kgrte med en gennemsnits-
hastighed pa 126,9 km/t, og han kgrte den
hurtigste omgang i ny rekordtid, 7 min.
41,3 sek., svarende til 128,5 km/t.

500 ccm klassen formede sig som et for-
rygende engelsk-italiensk opggr, mellem
de engelske ryttere p4 Norton, sekunderet
af AJS og de engelske og italienske ryttere
pa de 4-cylindrede Gilera. De 4-cylindrede
MV var ogsd i denne klasse fraverende og
de 4-cylindrede Guzzi matte udga, mens
Walther Zeller pa den 2-cylindrede BMW
gjorde en ret svag figur. Ifglge trznings-
resultaterne var den forreste rekke fyldt
med 4-cylindrede Gilera’s, men det var
Ken Kavanagh fra anden razkke, der skgd
frem i starten, og fgrte feltet ind pa fgr-
ste omgang. Men da rytterne gar ind pa
anden omgang, er det Duke, der ligger I
spidsen med sin 4-cylindrede Gilera, fulgt
af Kavanagh og Amm, begge p& Norton,



Den gstrigske fabrikskgrer Weingartmann pa 250 cem Puch, i 24 timers lgbet Bol d’or.

med Coleman (AJS) pa 4. pladsen, og der-
efter kommer et sterkt felt af de gvrige
ryttere i sa tet raekkefglge, at det nzesten
er umuligt at notere placeringen. Amm og
Kavanagh jager Duke pi det ubarmhjer-
tigste, mens Armstrong og Dale gentagne
gange forsgger at overhale Coleman, men
pa 3. omgang gir Duke afggrende frem,
og det lykkes Armstrong at komme uden
om Coleman. — Placeringerne skifter
ustandseligt tilbage i feltet, og inden

lenge udvikles er voldsom kamp for at
besztte andenpladsen. I en tet klump
kommer Masetti, Kavanagh, Armstrong,
Amm og Colnago, men allerede pa neste
omgang er rakkefglgen: Armstrong, Ma-
setti, Kavanagh, Amm og Colnago og pa
9. omgang er Amm rykket op pa anden-
pladsen foran Kavanagh, Masetti og Arm-
strong. Duke fgrer sikkert, og Amm sta-
biliserer sin andenplads, medens Arm-
strong ligger som nr. 3 foran Kavanagh.

En gros:

HARRY PETERSENS EFTF.

Speed Seat

dobbeltseede med stalbund

10 cm skumgummi
med pat. fjederind-
lag.

Kan pamonteres alle
motorcykler, savel
med som uden fjed-
Leveres med sort - rende bagstel.

redt og grat betraek

HELGOLANDSGADE 13
TELEFON CENTRAL 14361
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Det er kun de fgrste ryttere, der ikke er
blevet overhalet af Duke. Der bliver givet
tegn for sidste omgang, og Duke gar ind
som sikker vinder, men det bliver ikke
Amm, der kommer ind som nr. 2. Arm-
strong besztter andenpladsen, s kommer
Kavanagh — der er tilsyneladende sket
noget med Ray Amm. Han er Igbet tgr for
benzin — gudskelov! Doran har maskin-
skade pa sidste omgang og ma trzkke sin
maskine i méal. Resultatet blev derefter:

1. G. E.Duke (Gilera) 1.38.23,3
R. H. Armstrong (Gilera) 1.39.10,4
. Ken Kavanagh (Norton) 1.39.19,1
. Colnago (Gilera) 1.40.34,7
. J. Brett (Norton) 1.41.59,4
. W.Doran (AJS) 1.47.49,9

De gvrige ryttere blev flaget af pa 15.
omgang, deriblandt Walther Zeller, der
blev nr. 7 pa sin BMW. Duke kgrte med en
gennemsnitshastighed pa 160,5 km/t. —
ny rekord.

SO W

Et af de mest bemerkelsesverdige mo-

torcyklelgb i Tyskland blev kgrt den
21. juni pa Solitude-banen, men da 1gbet
kun teller til det tyske mesterskab, og
ikke til verdensmesterskabet, fik de tyske

fabrikskgrere ikke konkurrence fra de
store udenlandske navne. Der var samlet
ikke mindre end 350.000 tilskuere da da-
gens fgrste lgb, 125 ccm klassen, var klar
til start. Dette lgb blev et privat opggr
mellem de fire fabrikskgrere fra NSU, der
ikke pa noget tidspunkt var truet af pri-
vatkgrere. Werner Haas vandt med 115,2
km/t foran Otto Daiker, der kgrte med
114,83 km/t.

I 250 ccm klassen s det ud som om
NSU og DKW var jzvnbyrdige, men pa
de sidste omgange sikrede Otto Daiker et
forspring til NSU, og han vandt med 128,3
km/t foran S. Wiinsche (127,4 km/t). Ho-
bel blev nr. 3 pA DKW og fgrst som nr.
4 kom, Werner Haas, NSU. Sidstnzvnte
havde igvrigt kgrt sig frem og fgrte feltet,
da hans gaskabel knazkkede — hvordan
han kunne gennemfgre som nr. 4 er ret
ubegribeligt. Den nykonstruerede Horex
led et afggrende nederlag i 350 ccm klas-
sen, som Wiinsche vandt klart pa den 3-
cylindrede DKW (der har et maksimalt
omdrejningstal pa over 12.000 omdr/min).
Wiinsche vandt med 128,2 km/t foran G.
Laing, Norton.

500 ccm klassen blev nzrmest en pa-

fISCHER
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Tadekgrsel for BMW’s fabriksmaskiner,
der overhovedet ikke fik konkurrence. Ge-
org Meier vandt med 135,1 km/t foran H.
Meier (134,2 km/t) og G. Mette (134,2).
P4 fjerdepladsen kom australieren T. Mc-
Alpine pa en Norton med 131,5 km/t.

I sidevognsklassen havde man ventet et
stgrre opggr mellem de to Norton-kgrere,
Oliver og Smith og BMW’s Kraus og Noll,
men tyskerne havde vanskeligheder med
maskinerne, og de to englendere kgrte i
mal som nr. 1 og 2. — Oliver vandt, men
begge ryttere fik noteret 116,8 km/t.

Den 5. juli kgrtes det internationale
moto-cross Grand Prix i England, og 25.000
tilskuere var samlet ved banen, der er be-
liggende ved Brands Hatch.

Lgbet blev for andet 4r i treek vundet af
Stonebridge, Matchless, der saledes ikke
alene har placeret sig som Englands bed-
ste moto-cross rytter, men ogsa faet et
yderst respekteret navn i verdenslisten,
eftersom han slog sidste ars 'verdensme-
ster, belgieren Leloup, og dennes lands-
mand, Mingels, der fgrer i dette Ars me-
sterskabskonkurrence. Mingels, fgrte lgbet
pa den fgrste halvdel af den indledende
baneomgang, hvorefter han blev overhalet
af Stonebridge, der beholdt fgringen re-
sten af lgbet, der kgrtes over 20 omgange.
Banen var vanskeligere end det tidligere
har varet tilfeldet, eftersom en lang tgr-
keperiode havde gjort overfladen sten-
hard. Det gik hardt ud over materiellet og
stelbrud, gdelagte gafler og ovale hjul
hgrte til dagens orden. PA andenpladsen
kom Basil Hall, BSA og Geoff. Ward blev
nummer tre pa AJS.

et 25. Bol d’Or — 24 timers lgbet for

motorcykler p4 Montlhery blev i 500
cem klassen vundet af franskmanden Le-
fevre, der pa sin 500 cem Norton opnaede
en gennemsnitshastighed pa 107,2 km/t.
I 350 ccm klassen vandt Borrel, Jawa, med
76,7 km/t, men den mest imponerende ind-
sats blev alligevel gjort af den gstrigske
fabrikskgrer, Weingartmann, der med sin
250 ccm Puch vandt 250 ccm klassen med
95,3 km/t — altsa hurtigere end konkur-
renterne i 350 ccm klassen, og i den sam-
lede bedgmmelse blev han nr. 2 efter Le-
tevre. Af 36 maskiner gennemfgrte kun de
12 lgbet, der i ar strakte sig over mere
end 2300 km.

Det har indtil redaktionens slutning
veret umuligt at fi fuld klarhed over
Monaco-lgbet for motorcykler — det geel-
der for dette 1gb som for Montecarlo-lgbet,
at pressetjenesten er under al kritik, og et
1gb af denne art lader sig ikke let referere
uden presseservice. Vi ved dog si meget,
at Condor-holdet atter besatte fgrsteplad-
sen, og som en meget gladelig begivenhed
i dansk motorsport kan vi notere, at Kiehn
Berthelsen vandt 250 ccm~klassen pa Puch.

Motorcykle-Vaerksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-torhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

Nu da
hastigheden

er fri,

bor De sikre Dem og Deres
familie ved at kgre med:

JOBI

STYRTHJELM
JOEBI har reddet 15 menneske-
liv (ingen dode)

JOBI fas i farverne bordeaux, sslv,
guld, gren, bla, selvbla, gra, brun,
hvid, sglvgren og sort

JOBI sommermodel m'duvetine kr. 45,-
JOBI turistmodel m/l=der....... — 60,~

En gros: JOHN EWALD, R@ 3176
Brendby Venge 19, Brendbyester
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Jens Nielsen, Ariel, forer foran Ingvar Andersson og S¢ren Gandrup pa moto-cross banen
i Klampenborg.

FRA MANEDENS MOTORLOB

Af »Mix«

Darmsk motorsport er ved at udvikle sig
i den rigtige retning, hvilket man har
faet bevis for i den forlgbne méned. De
efterhdnden noget ensformige jordbane-
1gb er blevet aflgst af en stigende interesse
for meto-cross, og der er blevet kgrt ikke
mindre end fire gode moto-cross Igb, under
hvilke vi har kunnet fastsli, at vi er ved
at fa to ryttere af format pa dette omrade,
nemlig Ejvind Hansen og JacobLynegaard.

Den 21. juni indviede Horsens Motor-
klub sin mye moto-cross bane ved Sdr.
Lindskov. Uheldigvis havde de foregaende
dages voldsomme regnbyger flere steder
gjort banen nzesten bundlgs og et enkelt
sted matte rytterne igennem et mudderbad
pa 50 meters lengde — hvis de da kom
igennem. Pa grund af disse serlige om-
steendigheder er det vanskeligt at bedgm-
me banen endnu, men i den tilstand, den
var i ved prémiérelgbet, kan den uden
tvivl betegnes som Danmarks vanskelig-
ste. A-klassen for juniorer blev vundet af
Karl M. Hamsen, Draby, i tiden 29.14,4
foran Magnus Dyhr, Serslev, 29.35,4. Klas-
se B for seniorer vandtes af Eiler Jensen,
Valby, i 38.24,1 og Bent Sgrensen, Aarhus,
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blev nummer to i 39.55,8. Dagens hoved-
1gb, Senior C, blev en voldsom kamp mel-
lem Jacob Lynegaard og Ejvind Hansen. .
Efter udholdende og glimrende kgrsel
vandt Jacob Lynegaard i sammenlagt tid
61.30,6 foran Ejvind Hansen, der fik no-
teret 61.52,8. Der blev endvidere kgrt et
sidevognslgb med 7 deltagere, men de.5
blev siddende i »muddergrgften« og de to
andre maskiner méatte kgre udenfor banen
pa dette sted, fordi banen blev blokeret.
Der blev ganske vist opgivet savel vindere
som tider, men et sadant lgb kan natur-
ligvis ikke bedgmmes.

*

Nordvestsjzllands motorklub har anlagt
en ny scramblebane pa 850 m ved Skel-
lingsted Bakker. Den 28. juni var der pré-
miére med en rakke gode lgb, og kampen
kom til at std mellem Ejvind Hansen og
Jacob Lynegaard, der hver vandt et af de
indledende heat, i senior solo, i tiderne 11
minutter og 46 sekunder for Ejvind Hansen
og 11 minutter 43,9 sekunder for Jacob Ly-

‘negaard. I slutheatet, der strakte sig over

20 omgange, lagde Jacob Lynegaard sig
klart i spidsen, men var si uheldig at
styrte, hvilket satte ham neesten % bane-



omgang tilbage. Ikke desto mindre lykke-
- des det ham at kgre sig op, men det var
umuligt for ham at komme i kontakt med
Ejvind Hansen, der gik over malstregen
som vinder i tiden 23.08,7, medens Jacob
Lynegaard fik noteret 23.46,5. Junior solo
blev vundet af Arne Nielsen, Munkebjerg-
by, i tiden 12.10,9. Sidevognslighene fik et
ret spendende og dramatisk forlgb, men
det ma dog siges, at banen de fleste steder
er for smal for de strehjulede<, da der kun
er overhalingsmulighed pa en ganske kort
strekning. Det skete saledes. en enkelt
gang under lgbene, at en sidevognsmaski-
ne satte sig fast pa et opkgrt sted, og de
gvrige konkurrenter matte pant vente,
indtil maskinen atter var fri. Sidevogns-
klassen blev vundet af Niels_.An=Qersen,
Helsinge (Ariel), der pa 8 omgange fik no-
teret tiden 11.07,0. Letvaegtsklassen indtil
175 ccem blev vundet af Kiehn Berthelsen
(Puch) i tiden 10.53,2 for 8 omgange.

*

Den 5. juli kgrtes et moto-cross pa
Klampenborg Vaddelgbsbane, det vil sige,
man benyttede inderkredsen, der byder pa
et yderst afvekslende terrzen. Favorit var
den sterke, svenske rytter Sven Svensson,
og bedste dansker var Ejvind Hansen, der
imidlertid havde taget fejl af treeningsti-
derne og saledes matte starte i det fgrste
indledende heat uden overhovedet at ken-
de banen. Ikke desto mindre havde han
god kontakt med Svensson, og i det afgg-
rende slutheat, der strakte sig over 10 om-
gange, si det ud, som om Ejvind Hansen
skulle klare sig, da den anden svenske
deltager, Ingvar Andersson, kgrte ind i
hans forhjul, hvilket satte Ejvind Hansen
helt tilbage i feltet. Han kgrte sig imidler-
tid op, omgang for omgang, men han matte
ngjes med 5. pladsen. Syen Svensson fgrte
klart, medens Jacob Lynegaard og Arne
Svendsen havde en hard duel om anden-
pladsen. Svensson vandt i tiden 28.02,3,
medens Jacob Lynegaard besatte anden-
pladsen i tiden 28.26,2 foran Arne Svend-
sen, 28.52,0, og Boris Rasbro, 28.52,1. Ej-
vind Hansen fik pi sin 5.plads. noteret
28.53,5. I sidevognslgbet imponerede Egon
Walther tilskuerne ved at sli en smuk
kolbgtte lige foran tribunen. Hverken han
eller sidevognsmanden kom noget til, og i
Igbet af et gjeblik var de i fuld gang igen,
men maskinen var blevet beskadiget og
fik kort efter motorstop. Niels Andersen,
Helsinge, besatte ogsa fgrstepladsen i dette
Igb i tiden 16.54,8 foran Niels E. Hansen,
der fik noteret 17.31,5. Der startede 14 ryt-
tere i juniorklassen, men kun de 7 gen-
nemfgrte. Svend Aage Hamsen vandt en
overlegen sejr i tiden 22.48,3 foran Gustav

Mobiloil

44 vy

gar sin sejrsgang!

Fabriksmesterskabet i junior T.T. pa Isle
of Man vundet af AJS pa Mobiloil "D”.

Junior Clubman T.T. Isle of Man vun-

det pa Mobiloil "D".

Englands Moto-cross Grand Prix vundet

pa Mobiloil "D”.

De virkelige styrkeprgver vindes pa
MOBILOIL ”’D”

Jay]

I
4/,/,/////

Racerolien, der holder reparationsud-
gifterne borte fra standardmaskinerne.
Bruger Deres maskine SAE 50, ber
De skifte til Mobiloil "D — Deres for-
handler har den, og den er ikke dyrere
end almindelig smereolie.

VACUUM OIL COMPANY

Specialister i korrekt smgring
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Et fantastisk billede af Ejgil Nielsen, Ariel, og Sgren Gandrup i sidevognen nelop som de

kommer op fra »hullel« pa Vindergd-banen.

Andreassen, 23.42,5, og pa trediepladsen
kom Arne Nielsen i 24.25,0. Mange gjorde
den indvending, at lgbene var for lang-
strakte, men der er nu en gang forskel pa
et moto-cross og et banelgb. Derimod kan
det siges, at tilskuerne var lidt for langt
fra skuepladsen, eftersom man nok fra
tribunen kunne fglge lgbet som helhed,
men det var vanskeligt at skelne de en-
kelte ryttere fra hinanden.

*

I anledning af en byfest i Frederiksverk
blev der lgrdag den 4. juli kgrt et ekstra-
ordineert moto-cross pa banen i Vindergd.
Senior solo blev kgrt i to afdelinger, hver
over 15 omgange, og i stedet for et slut-
heat blev det endelige resultat bedgmt ved
at legge tiderne for de to afdelinger sam-
men. Ejvind Hansen (AJS) gik af med
sejren i tiden 28.04,13, og pa andenplad-
sen kom Johannes Mygind (Triumph) i
29.00,8, Boris Rasbro (AJS) blev nr. 3 i
29.40,8.

Junior solo indtil 500 cecm blev afgjort i
et enkelt heat over 15 omgange, og her
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vandt Svend Aage Hansen (Triumph)
i tiden 14.45,9, medens Arne Nielsen
(Triumph) blev nr. 2 i tiden 15.23,0. Pa
trediepladsen kom Gustav Andreasen
(Triumph) i 15.38,4.

Sidevognsklassen indtil 750 ccm blev li-
geledes kgrt i en enkelt afdeling over 8
omgange, og her vandt Niels Andersem
(Ariel) i 8.53,5 foran Svend Mortensen
(Ariel) 8.58,0, pa trediepladsen kom Niels
E. Hansen (Ariel) i 9.10,0. Et solo handi-
cap blev, efter 8 omganges kgrsel, vundet
af Gunnar Willadsen -(Triumph) i tiden
8.13,1 (tillzeg 40 sekunder), nr. 2 Sven Aage
Hansen med et tilleg pa 24 sekunder i ti-
den 8.22,0 og som nr. 3 kom Gustav An-
dreasen i tiden 8.28,0 (45 sekunders til-
leg).

For de tre sidste moto-cross lgb gjaldt
det, at det meget varme og tgrre vejr i den
grad havde udtgrret banerne, at stgvskyer-
ne rejste sig gentagne gange, og underti-
den var rytterne helt indhyllet i stgv. Ba-
nen pa Klampenborg klarede sig bedst,
fordi der er gammel mosebund og perma-
nent fugtighed.



Nu kommer Twinn-sadlerne

Endelig langt om lxnge er de danske mo-

torsagkyndige gdet med til at aner-
kende de sikaldte twinnsadler, blot disse
enten bliver forsynet med et handtag eller
en wire fastmonteret til stellet. De fleste
foretrzekker naturligvis en wire, der ved
sin tilstedevezerelse ikke generer rytterne,
samtidig med den opfylder lovens bog-
stav. Medens en lang rzkke fabriker nu
monterer twinnsadler pi deres ny model-
ler som standardudstyr, er der naturligvis
mange ejere af =ldre motorcykler, der
gerne vil have monteret en twinnsadel. To

Bespendingen pd Speed Seat sadlen

Speed Seat er i og for sig udformet pa
den samme méde, men pi denne sadel har
man tillige monteret nogle forsterknin-
ger i bunden til brug for et eventuelt
hindtag. Safremt man i stedet for wire
gnsker et solidt handtag, prikker man, ved
hjelp af en skruetrzkker, hul i betraek-
ket, stikker handtaget ned og spznder det
fast til bunden, og man har da en virke-
lig solid og praktisk montering. Sadlens
montering sker ved hjalp af standardbe-
slag, der, som vist pa illustrationen, har
tre gennemboringer, passende til et til-

bestar af universal-lasker, der let

kan tilpasses stellets originale sa-

delbespending. Bunden er frem-
stillet af profileret plade.

fabrikater er nu pa det danske marked,
nemlig Nilpo sadlen og Speed Seat.

Nilpo sadlen er udformet p4 den made,
at en kraftig stalplade er bgjet i profil, og
ovenpa denne er et skumgummilag, der pa

det tykkeste sted maler 115 mm, anbragt. -

Betrzkket, der er vulstsyet, er fremstillet
i brandsikkert materiale, og er impregne-
ret mod forrddnelse. Der medfglger tre
s@t beslag, og ved monteringen skal man
saledes kun bore 6 huller i disse beslag,
hvorefter sadlen kan monteres til bogsta-
veligt talt ethvert foreliggende motor-
cyklestel. Sadlen leveres i farverne sort og
»svineleeder« og fabriken yder eet ars ga-
ranti pi sadlerne. Prisen er kr. 175.-.

Bunden i Nilpo sadlen er fremstillet af kraf-
tig plade og har tre st bespandinger.

@
L)
svarende antal huller i sadlens monte-

ringsbeslag. Man kan saledes rykke besla-
gene frem og tilbage, og de skal da kun
gennembores forneden, passende-til mon-
tering pa motorcyklens stel. Det fjedrende
skumgummilag er ekstra forstzrket med
indskudte spiralfjedre. Speed Seat leveres
i sort, rgdt og grat. Prisen er kr. 165.-.

e RS - i

Saledes ser ‘Nilpo sadlen ud, ndar den er
monteret.
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SMORETEKNIKEN

har sldet en kolbotte

*

Det er en almindelig opfattelse, at de
moderne smgreolier er sa udviklede,
at man ikke kan tale om noget problem i
forbindelse med smgring af motorcykle-
motorer. Dette er imidlertid kun en halv
sandhed, idet der indtil for ganske nylig
har vezret et skarpt skel mellem de olier,
man kunne anvende til almindelige mo-
torcyklemotorer, og de smgremidler, som
de hardt belastede racermotorer gjorde
krav pa. De olier, man anvender i stan-
dardmotorerne, er fremstillet pa mine-
ralsk basis, og de lgser deres opgaver pi
en yderst tilfredsstillende made; men
ville man forsgge at anvende dem som
smgremiddel i en moderne racermotor-
cykle, ville det blive et kortvarigt og dyrt
eksperiment.

NiLPO

SADLEN

MED DE STORSTE
FORDELE

Brandsikkert betraek. Helsvejset
dobbelt forsteerket stalbund. Seks
bespaendinger passende til en-
hver motorcykel.

1 ARS GARANTI

FIRMA NIELSEN & PIHL
FLIDSAGERVEJ 13 — VALBY 2706

De belastninger, der forekommer i en
racermotor, er af en stgrrelsesorden, som
kraever — eller rettere kreevede — anven-
delse af specialolier fremstillet pa vege-
tabilsk basis, da disse olier iszr havde
den fordel bedre at kunme trenge ind
mellem stempel og stempelveg. De vege-
tabilske smgremidler har imidlertid den
kedelige egenskab, at de forarsager meget
komplicerede forbindelser, der angriber
metallerne. Hvis man derfor ville anven-
de en vegetabilsk olie i en standardmotor,
der som bekendt ikke far skiftet olie med
f4 timers mellemrum, ville resultatet bli-
ve en hurtig gdeleggelse af motoren.

Det er derfor et bemerkelsesverdigt
fremskridt i smgretekniken, at man nu
kan anvende en mineralsk olie til racer-
motorer, saledes at maskinen stadig kan
yde det maksimale uden at blive udsat
for kemisk tering. To fgrende engelske
motorcyklefabriker har da ogsd betegnet
denne nye olie, der er fremstillet af Va-
cuum Oil Company under betegnelsen
Mobiloil »D«, som en revolution i smgre-
tekniken; men det mest bemerkelsesveer-
dige, og det, der har stgrst interesse for
publikum, er, at denne racerolie er bragt
pa markedet pa lige fod med de alminde-
lige smgreolier.

LOBSKALENDEREN

Juli:

19. Holbazk og Omegns Motorclub — ba-
nelgb.

19. Silkeborg Motor Sport — moto-cross.

26. Viborg Motor Klub, Lgvel — banelgb.

30. De samvirkende motorklubber, Ama-
ger — banelgb.

August:
2. Nzstved Motorklub, Nestved — bane-
1gb.

9. Jyllands Motor Sportsunion, Haders-
lev — banelgb.
De samvirkende motorklubber, Char-
lottenl. (Elektrollgbet) — banelgb.

13. De samvirkende motorklubber, Ama-
ger — banelgb.

16. Holbzk & Omegns Motorklub, Hol-
bxk — banelgb.
Kolding Motor Klub, Kolding — bane-
1gb.
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