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|Den afgørende styrkeprøve
AJS har alter bevist sin store pålidelighed ved at
|vinde fabrikshotdskonkurrencen i Isle of Man T. T. Den
'virkelig enestående kvalitet i hver eneste AJS er i
jforbindelse med den fremragende konstruktion et cer-
tifikat på sikkerhed og økonomi i den daglige kørsel.
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En ny overbevisende sejr
for den letflydende Mobiloil

Tre timers og 53
minutters kørsel med

en gennemsnitsha-
stighed på 206 km/t
må vel kaldes mak-

simalbelastning af en
motor - det lader

sig gøre med den
letflydende MOBIL-
OIL.

Vinderen af dette års
. INDIANAPOLIS 500-,
Bill Vukovich, stolede
også på MOBILOIL.

Mobiloil
VACUUMOILCOMPANY.

SPECIALISTER l KORREKT SMØRING



^ >e popuicere ^orkjulåelrevne

FANTASTISK
ØKONOMISK

For ca. 55 d. kr. i
benzinudgift kan

4 personer 4-
bagage befordres

en strækning,
som f. eks. fra

København - Paris
. . . og tilmed

yderst komfortabelt

Pris; 8770
excl. lev. omk,

Se den,
men frem for alt

- prøv den!

Kør for at spare!

2 personer -j-
last til en

samlet vægt af
350 kg kan

transporteres
over en afstand

som f, eks.

København
Korsør for

3, 20 kr.

Spar, medens De kører!

Pris: 7100
excl. lev. omk.

AUTOMOBILES CITROÉN A/s
SYDHAVNSGADE 16, KØBENHAVN SV

AU T. FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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STÆRK - ØKONOMISK'- HOLDBAR

1^

FORHANDLES

OVER HELE LANDET

Importer:

ERIK ORTH
KØBENHAVN V

Vester Farimagsgade 19 . C 12375 - C 12372
Lyngbyvej 36 . København Ø . Ryvang 8705 *
Samlertabrik . Service - Værksted
Sejregade 2-4 . København Ø . Ry 7075
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^ Redaktionelle strøtanker
, et skal åbenbart være

en årlig tilbageven-
dende begivenhed, at man
skal larme op over mo-
torbeskatningens opkræv-
ning. Som bekendt skal
man uhyrligt nok betale
dobbelt vægtafgift af al-
le personmotorkøretøjer,
skønt der ligger flere hun-
drede millioner kroner i

den såkaldte vejfond. Det
er en ekstrabyrde og en
unødvendig byrde, der så-
ledes bliver lagt på det
motorkørende publikum.
De bedrestillede i samfun-
det skal kanøfles, deres
»luksusbiler« og »luksus-
motorcykler« og »luksus-
knallerter« skal luksusbe-

skattes, så motorkørslen
bliver så dyr som muligt.
På den måde forhindrer

man de mindre godt stil-
lede i samfundet at få

eget køretøj, og det er jo
det, der er meningen med
al sund politik. Man må
huske, at motorkørsel kan
afføde individualisme, og
det er meget skadeligt, for
en flok individualister er

ikke nær så godt politisk
materiale som en flok.

Nå, det var slet ikke det,
vi skulle tale om. Det er

blot det, at man for tre-
die år i træk føjer spot
til skade ved at udsende

den ordinære skat på én
blanket og den ekstraor-
dinære skat på en anden
blanket. Det drejer sig om
200.000 køretøjer (last- og
rene varekøretøjer beta-
ler ikke dobbelt afgift)
og et tilsvarende antal
mennesker må springe af
sted til rodekontoret i

dettes ekspeditionstid en
gang mere end nødven-
digt. Portoen for hver op-
krævning er 12 øre, blan-
ketten vil næppe kunne
fremistilles under 3 øre.
Opkrævningen af ekstra-
skatten koster således

200.000 X 15 øre eller kr.
30.000,-, og man kan ro-
ligt lægge endnu 30.000
kroner til i administra-

tionsudgifter. Med andre
ord har man for tredie år

i træk følt sig foranledi-
get til at smide 60. 000 kro-
ner af skatteborgernes
penge ud ad vinduet til in-
gen nytte. Det er selvføl-
gelig et forsvindende lille
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beløb i forhold til, hvad
der ellers går i fisk i ad-
ministrationen, men man

kan også vende forholdet
om: tænk, hvor mange af
Østrups ferieløse børn, der
kunne have fået et til-

trængt landophold for de
penge. Årsagen til den år-
lige administrationsfias-
ko er den, at loven ikke
bliver rettidigt forlænget,
således at begge afgifter
kan blive opkrævet sam-
tidig. Den slags eksempler
på manglende samarbejde
niellem politikere og ad-
ministration virker ikke

opmuntrende, den dag
man skal betale sin skat
med glæde.

En gang imellem må
man tage sig til hovedet.
For kort tid siden afholdt

propagandachef Duurloo
pressemøde for at redegø-
re for en omlægning i ar-
bejdsformen for »Større
færdselssikkerhed«, og det
så altsammen meget for-
nuftigt ud, men man for-
bløffes, når »rådet« be-
fragter det som et afgø-
rende fremskridt og som
lettelsen af et økonomisk
tryk, at ministeriet har
bevilliget 70.000 kroner til
arbejdet. Det virker så
forbløffende, at man må
tage sig til hovedet, når
generalsekretær I b se n,
KDAK, kort tid efter i et
foredrag oplyser, at der
er akkumuleret flere hun-
drede millioner i den

sagnomspundne vejfond.
Når man betænker, at

færdselsundervisningen i
skolerne sorterer under

»Større færdselssikker-
hed«, skulle man tro, at
der uden risiko for kritik

fra nogen side skulle kun-
ne flyde lidt rigeligere

nudler fra den offentlige

pengekasse.
Medens vi taler om

større færdselssikkerhed,
er det uhyre fristende at
skære råt igennem hele
dette problem. For øje-
blikket arbejder rådet
for større færdselssikker-
hed på et forholdsvis
svævende 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 færdselsundervis-
ning til skolebørnene,
propaganda for nye, sun-
de idéer som f. eks. an-

vendelse af styrthjelm for
motorcyklister og en af-
deling man kan kalde lap-
perler på utidssvarende
forhold, forgæves kamp
mod dumhed og pamiu-
delse om' forglemt lær-
dom. Den sidste afdeling
kunne udvalget forskånes
for. For at opnå større
færdselssikkerhed må man
se at få-et ordentligt tag
i alle trafikanter eller be-
dre endnu i de vordende
trafikanter, hvis man kan

udtrykke sig således, ef-
tersom man vel også er
trafikant, medens man

ligger i barnevogn. Dette
sker ved undervisningen
i skolerne, og denne un-
dervisning burde gøres
obligatorisk i alle skoler.
Lære at gå rigtigt og cyk-
le rigtigt i trafiken skulle
kunne opnås ad denne vej.
Så kommer spørgsmålet
om motorkørsel. Køreprø-
ven er det andet filter for
vore mønstertrafikanter,
eller burde være det. Og
her kommer vi til et

punkt, hvor man nødven-
digvis må stille sig selv et
spørgsmål? Er det ikke in-
konsekvent, at der i det

hele taget arbejdes med en
sag som »større færdsels-
sikkerhed«, sålænge de
vordende bilister og mo-
torcy'klistcr modtager e.ii

mangelfuld og i visse til-
fælde en fuldkommen for-

kert undervisning i at fø-
re en bil eller motorcykle.
Jeg vil uden at blinke på-
stå, at der i kongeriget
Danmark ikke findes en
eneste tidssvarende teori-

bog til undervisningsbrug
for køreprøverne. Det er
endda så grelt, at en af
Københavns største mo-
torcykleskoler i en teon-
bog, den selv har forfat-
tet, oplyser sine elever
om, at forhjulsbremsen på
en motorcykle er en nød-
bremse, man helst ikke
skal benytte, og i en anden
såkaldt teoribog hedder
det. at man i fedtet føre
skal være særlig varsom
med at benytte forhjuls-
bremsen, »da denne let
kan blokere forhjulet«. At
baghjulsbremsen betyde-
lig lettere kan blokere
baghjulet med nok så ka-
tastrofale følger, tales der
ikke om. Kommentarer er

iøvrigt overflødige til det-
to blads læsere.

På den ene side tillader

man altså, at de nybagte
bilister og motorcyklister
styrer ud på gader og vejc
uden at have fået den rin-

geste mening om, hvad
det hele drejer sig om, og
på den anden side holder
man nødtørftigt liv i
»Større færdselssikker-
hed«; Ebberød bank, eller

kejserens skæg - De kan
kalde det, hvad De vil,
men ikke desto mindre
dræbes et stort antal men-
nesker hvert år i trafiken,

uhyggelig mange kvæstes
alvorligt og tusinder kom-
mer til skade.

364



En serie gode råd. Uge værdifulde
for nybegyndere og erfarne bilister,
Følg rådene^ og De får større nytte
og mere slæde af Deres vogn . . ..'

/^yeuerwA gammel motor
sværere olie end en ny?

n gainmel motor, der er svækket af
slid i cylindre og lejer, er tilbøjelig til
at forbruge mere olie end en ny mo-
tor. Det kan derfor være klogt at
bruge en olie, der er en grad sværere
end den, man brugte, da vognen var
ny, nemlig for at reducere olieforbru-
get. Men en alt for svær olie vil blot

føre til forøget slid på grund af svig-
tende smøring, hver gang vognen star-
tes. Den eneste måde at standse slid-

det på, er at skifte til Shell X-100 Mo-
tor Oil, der smører motoren effektivt

under alle forhold og temperaturer.

Shell X-100 Motor Oil udskyder h'dspunk-
tef for hovedreparation og udboring, fordi
den både sommer og vinter beskytter den
kostbare motor mod kold tæring!

Ko/d tæring
standser ikke, fordi der
kommer varme i luften!

sfliui

l MOTOR 01|

^- BESKYTTENDE
^- STABIL

SELVRENSENDE

Kold tcering er ikke blot et vinterfænomen,
den er en kemisk ætsning fremkaldt af
syreprodukter fra forbrændingen, som ikke
kan undgås, men med Shell X-100 Molar
Oil kan man beskytte motoren så cffek-
tivt, at kold ticrins ikke formår at angribe.
- Skift derfor til" Shcll X-IOO Motor OU,
så er Deres motor sikret mod kold tering
under alle temperaturer.

Brug' skylleplie
når De skifter
til Shell X-100
Motor Oil

^T~I For at Shell X-100 Mo-
)yy tor Oil straks kan øve

sin gavnlige indflvdehe,
må man først fjerne mest muligt af løst
snavs og de sidste resier af den gamle olie.
Ved senere skiftninger er det også bedst at
bruge skylleolie for at uddrive de rester af
gammel olie med opløst snavs, som bliver
tilbage i motoren, når bundkarret tømmes.

Den rigtige olie
til sommerens
langtur
Også til den hårde
langvejskørsel er
SheII X-IOO Motor
Oil den ideelle smø-
reolie. Den' iltes
nemlig ikke og bli-
ver ikke træg i var-
men. - Komprime-
riiigen bliver fuld-
stændig, cylinder-
sliddet minimalt, og
benzin- og oliefor-
bruget nedsættes. -
Shel] X-100 Motor
Oil forlænger moto-
rens levetid og re-
ducerer Deres drifts-
omkostninger.

Fineste service
for Dem og Deres vogn!
Enhver SheII forhaiidlcr ordner olieskift-
ningen til Shell X-100 Motor Oil. Der er
en station på Deres daglige rute. Kør ind
og glæd Dem over den gode service, Be
får, også nir det gasjder vask og smøring.

Shell-smurt er vel-smurt
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CRYSTAL

MOTORBANEN
MIDT I

LONDON

*

I grunden var det ganske uhørt, og maa-
ge rystede bedrevidende på hovedet,

da der i 1937 blev åbnet en regulær lande-
vejs-væddeløbsbane midt i London. Så-
dan set var idéen også utrolig fræk, for
da Brooklandsbanen, som lå et godt stykke
uden for London, åbnedes i 1907, klagede
beboerne i flere miles omkreds over støjen.
Resultatet blev en række urimeligt stren-

ge bestemmelser om særlige lydpotter, in-
gen kørsel på søn- og helligdage o. s. V.
Hvad måtte så ikke en bane midt i stor-

byen afføde af beklagelser?
Desuden betvivlede de bedrevidende, at

den lille bane kunne byde på god sport.
Der blev mumlet i krogene om »cirkus«,
og alle mulige kritiske bemærkninger var
at høre - men både bekymringer og kri-
tik forstummede, da planerne blev til al-
vor, og Crystal Palace-baven kunne ind-
vies med et billøb den 27. april 1937.

Initiativet til banen blev taget af Road
Rdcing Club, et firma, som under en ikke
alt for dækkende sportslig maske drev
hele foretagendet på forretningsmæssig
basis. Dette vil ikke på nogen måde sige,
at løbene blev afgjort efter kontrakt, men
at klubben levede af entreindtægten og
netop derfor havde haft den fornødne
frækhed til at udse sig en bane midt i byen

øverst til venstre en slcitse over Crystal Place-
banen som den så ud før krigen, og over disse
linier ser man en MG, en Mdserati og en ERÅ

l konkurren.ee på den. parMignende bane.

- nærmest svarende til, om man kørte
bilvæddeløb i Ørstedsparkens gange.

Det såkaldte »Krystalpalads«, der be-
stod af jernbjælker og glas, et mareridt for
en vinduespudser og en arkitektonisk
rædsel af enestående 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 få om^
lægninger kunne blive til en meget snoet
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PÅLAGE **
<

rundbane, og det var præcis, hvad Road
Racing CIub havde tænkt sig.

Planerne gik ud på at skabe en verita-
bel landevejsbane i minatureudgave, og
det lykkedes egentlig forbavsende godt,
når man tænker på, hvor lidt plads der
var. Ganske vist var det nødvendigt at
lægge banen i kunstfærdige slyngninger
for at nå op på bare de 3.200 m, den målte,
men den var nogenlunde bred, usædvanlig
jævn i overfladen og ikke særlig tilbøje-
lig til at blive fedtet i regnvejr.

Alt var forberedt på det nøjeste til pré-
miéreløbet, og kun een ting manglede: det
kære, igamle, . hæslige »Krystalpalads«,
som var futtet af med brask og bram
nogle måneder forindeni. Kedeligt nok, for
mange havde glædet sig til at høre det
klirre, når fri udblæsning gjaldede i nabo-
laget. Efter sigende skal det have klirret
noget så dejligt i hine fjerne dage før år-
hundredeskiftet, da nogle af de første en-
gelske motorcykleløb blev kørt i parken.

Den første løbsdag var en uhyre publi-
kumsukces. Der var noget at se på hele
tiden, fordi banen var så kort. Dækkene

hvinede huldsaligt i svingene, og det så
ud, som om der blev kørt gevaldig hur-
tigt. Det var unægtelig også en stor be-
hagelighed at få billøb serveret i en smuk
park inde i byen fremfor at skulle halse
af sted til en fjern plet langt borte.

De deltagende kørere var knapt så be-
gejstrede for Crystal Palace-banen. Den
var rent ud sagt forbandet svær, og man
havde ikke eet øjebliks hvile ved rattet.
Uden ophør snoede vejen sig væk for næ-
sen af vognen, så man måtte arbejde i
eet væk med alle tilgængelige pedaler og
stænger foruden rattet, der ustandseligt
måtte vrides fra side til side.

Startpladsen var beliggende for enden
af Stadium Straighf, som førte frem til
Ramp Bend, et relativt åbent højre-sving,
som let kunne snyde, fordi det var af gan-
ske afgørende betydning, hvordan vognen
var placeret, når man kom ud af det. I
en racervogn var farten ca. 150 km/t, når

vognen gik ind i Ramp Bend, så 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. Så læg-
ges rattet hårdt over, vognen tvinges over
i den modsatte vejside, og de følgende
sving op ad Maxim Rise må klares med
alle fire hjul i skred. Det er en temmelig
skrækindjagende oplevelse at sidde i en
hurtig vogn på dette stykke af banen.
Navnlig er det forbistret smalt og lavt um-
der den bro, der fører over vejen lige før
South Toiver Bend - sådan føles det i
det mindste; i virkeligheden fcan to bus-
ser let passere hinanden.

South Tower Bend er ret skarpt, og vog-
nen prøver at brede sig over hele vejen,
mens man holder motoren på fulde om-
drejninger i andet gear. Baghjulene er i
spin, men det gælder om at få dem til at
gribe i den brøkdel af et sekund, da kø-
leren peger lige frem ad Terrace Straight,
som hæver sig en kende. I et uendeligt kort
øjeblik kan man slappe taget, få et glimt
af instrumenterne - men lad være med at

studere de små visere ret længe, for efter
broen bøjer vejen umærkeligt til venstre.
Vognen er oppe på 180, trækkes over i
højre vejbane, så løftes højre fod en
anelse - men for himlens skyld ikke in'e-
re - hurtigt ned i tredie gear, vognen
skutter sig en kende, idet omdrejningerne
stiger. En brat, bestemt opbremsning, så
vognen er helt under kontrol og kan
trækkes gennem det lange, lumske højre-
sving, der bliver ved i een uendelighed og
langt om længe ender i en ret blød ven-
strekurve, The Glades, hvor niere end een

kører har haft vanskeligheder med at
bringe vognens bevægelser i overensstem-
nielse med vejens, bl. a. slog italieneren
»Johnny« Lurani en hel del buler i sig
selv og i sin Maserati, dengang hans be-
gej string løb af med ham på denne del af
banen.

Så følger Fisherman's Bend, som bliver
værre og værre, jo længere det varer, og
ryger vognen ud over det, er faldet så
brat, at man har mest brug for en fald-
s'kærm. Atter op ad bakke, kurve til ven-
stre, et skarpt højresving, Fisherman's
Corner kaldet - et rigtigt modbydeligt
sving - træer, sving, flere træer, flere
sving, en hårnålekurve til venstre, så
brat, at vejen forsvinder under forhjule-
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n.e, mems man kæmper for at holde vog-
nen på ret køl og få den i andet gear.
Nok en kurve - denne gang til højre, nok
et træ, et meget stort og solidt træ, uen-
deligt sving til venstre rundt om træet,
og for at gøre det så afvekslende som mu-
ligt ender dette sving i et nyt, der 'bøjer til
højre, fører ned ad bakke, under en bro
og ender i den berygtede venstrekurve
Stadium Dip, hvor den eue vogn efter den
anden 'har været på udflugt i den omlig-
gende park. Ethvert forsøg på at nærme
sig det sving med mere end 105-110 km/t
var dømt til at mislykkes på den mest
iøjnefaldende måde.

Stadium Dip føliges af et alt for kort

stykke lige vej, så ned i gearerne, kvæle
alle tendenser til udskridning i fødslen,
rundt til højre ad Stadium Gurre, endnu
en tand til højre, så ligger Stadium
Straight der, og det hele begynder igen.

På prent ser det ikke ud af så meget,
men det kræver sin mand at køre banen

igennem på godt 2-3 minutter, så hvor-
dan Raymond Mags med sin 2 liters E.
R.A. fi'k klemt o'mgangsrekorden ned på l
min., 58, 1 sek., er det ikke sådan at for-

l

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

Der blev kørt mange gode løb i de tre
sæsoner, Crystal Palace^banen var i brug,
og så at sige alle de bedste engelske kø-
rere saint flere andre landes stjerneførere
kørte på den. Men de glade dage fik en
ende, da tyskerne gav sig til at marchere,
og de sidste Crystal Palace-Iøb blev kørt
den 26. august 1939. Dagens hovedløb var
Imperial rrop7iy-Iøbet, soin blev afviklet
i to 'heats på 10 omgange og en finale på
16 omgange. »Bert« Hadley vandt første
heat med en af de fabelagtige små Au-
stinracere (750 cern, koinpressor, to over-
liggende knastaksler) og Mags andet heat
med sin trofaste 2 liters ERA. Finalen så

ud til at blive et bråvallaslag, men Mays
punkterede. Dermed var resultatet givet,
og Hadlcy's Austin gik i mål med lidt over
90 km/t for 51 km, kørt ad Crystal Palace-
banens uforglemmelige kruseduller.

Efter krigen var banen i en yderst mi-
serabel forfatning. Militæret havde ikke
været god ved den, og det så ikke ud til,
at der nogensinde skulle køres på den i.gen.
Tiden gik, der blev lagt forskellige planer,
som ikke blev til noget, men så trådte
London Car Club til, købte banen og tog

sig for at sætte den i stand. Sidste år blev
reparationerne sat i gang, der blev holdt
støjprøver med et par F III-vogne, og for
et par måneder siden var arbejdet så vidt,
at der atter kunne udskrives et løb på
Crystal Palace-banen. Ikke den gamle
bane - desværre - for strækningen med
de mange sving fra Fisherman's Bend til
Stadium er skåret bort og erstattet med
en laug kurve, som forbinder the GIades
med Stadium Straight. Derved er banens
længde blevet skåret ned til godt 2.2 km,
men til gengæld 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 kurver, der i hurtig rækkefølge ud-
gjorde førkrigsudgaven af Crystal Palace-
banen, og som næsten var mere snoet end
den klassiske bane i Monte Carlo's gader,
skuepladsen for det berømte Monaco
Grand Prix. Faktisk var Crystal Palace
det eneste sted i verden, hvor man på næ-
sten flad bane kørte noget, der mindede
meget stærkt om bakkeløb som for eiksem-
pel Pikes Peak. Collecteur.
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FIAT
DEN NYE

"1100"

VOGNEN
MED DE HELT
FANTASTISKE
KØREEGENSKABER

FIAT "1100" repræsenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde fremskridt i kraft, økonomi, komfort og sikkerhed. De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder p& så ri-
gelige pladsforhold til hele familien. Køreegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavt og det enestående kvalitetsarbejde
garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat »11 00. er hurtig
og økonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel på langture

+

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

NORDISK FIAT A/s
GRIFFENFELDSGADE 32, KØBENHAVN N, CENTRAL 15367. 15967
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Vi prøvekører SUNBEAM MODEL S 8
Af

MOGENS H. DAMKIER

Sunbeam SS er mon-
teret med normale
motorcyklehjnl og le-
veres i sort lakering,
medens model S 7 er
monteret med balon-
ringe efter ameri-
kans k mønster og le-
veres i pastelgrøn la"
kering.

;unbeam er en absolut ener blandt mo-
torcyklcindustriens produkter, idet den

ikke alene på afgørende måde bryder med
engelsk konstruktionspraksis, men også på
meget væsentlige punkter adskiller sig fra
den øvrige verdens motorcyklekonstruk-
tiener. Rent umiddelbart fristes man til
at sammenligne den med den danske Nim-
bus, fordi begge maskiner har rækkemo-
tor bygget sammen med gearkassen og
kraftoverføring ved hjælp af kardanak-
sel, men der er en afgørende forskel på
de to konstruktioner.

Sunbeam er imidlertid ikke alene in-
teressant, fordi den er uortodoks i sin
opbygning, den er også et interessant fæ-
nornen at studere, idet man får opfrisket
en hel del af sin lærdom på motoreykler-
nes område, og den viser gennem sin op-
bygning et praktisk svar på mange teore-
tiske spørgsmål. Det er vanskeligt at sige,
hvad det er, der har været udgangspunk-
tet for den særprægede konstruktion

det kan således være ønsket om at frem-
stille en engelsk maskine med kardan-
træk, men det kan også have været drøm-
men om en behagelig, absolut vibrations-
fri turistmaskine, der har stået som for-
billede for konstruktørerne, inden de satte

frisk papir på tegnebrættet. Det er også
sandsynligt, at man ud fra den betragt-
nin'g, at mange mennesker, der mellem
de to verdenskrige ville have købt en vogn,
nu kun har råd til en motorcykle, har
søgt at fremstille en motorcykle, der i
udseende og i krav om vedligeholdelse
ligger så tæt op til bilen, som muligt. Hvil-
ke tanker, der end har ligget til grund for
den'n'e motorcykle, så er det vor opgave at
vurdere resultatet og bedømme anvendel-
ses'mulighederne, og vi konistaterer der-
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for først, at Sun'beam er monteret med en
to-cylindret motor på 500 cern med krum>-
tapakslen parallel med stellets længderet-
ning. Den naturlige konsekvens af denne
motoropbygning har naturligvis været at
overføre kraften til baghjulet gennem en
kardanaksel, idet gearkassens aksler dels
går i direkte forlængelse af krumtapaks-
len, dels ligger parallelt med denne, og det
samlede motor- og gearkasseaggrega. t er
derfor støbt ud i eet, hvilket ikke alene
giver et smukt udseende men også i høj

en boksemiotor som f. eks. BMW og en
lodretstående rækkemotor, og denne for-
skel ligger i motorens afbalancering. I
boksermotoren bevæger de to modstående
stempler sig samtidig mod hinanden eller
fra hinanden, og dette bevirker, at det
ikke er noget voldsomt problem at afba-

grad minder om konstruktionen i en bil.
Man anvender også samme koblingsprincip
som i en vogn, nemlig en tør enkeltplade-
kobling. I direkte indgreb med krumtap-
akslen er dynamoen monteret foran på
krumtaphuset, medens strømfordeleren er
anbragt bag på topstykket i direkte ind-
greb med den overliggende knastaksel.
Ved denne opbygning er det lykkedes at
skabe et usædvanlig smukt aggregat, der
ved sit mangel på krinkelkroge, dæksler,
kædekasser o. s. v. er let at renligholde.
Man er nu kommet så langt, at man har
en konstruktion, der ved sine rene linier

og sin fuldkomne indkapsling ikke frem-
byder fare for at tilsmudse motorcykli-
stens tøj.

Nu vil vore læsere vel nok sige, at der
ikke er noget særlig uortodokst ved kon^
struktionen, for det er jo bare en BMW,
på hvilken man har anbragt de to cylin-
dre i række, den ene bag den anden, i ste-
det for at montere dein vandret på hver
sin side af krumtaphuset. Fuldkommen
rigtigt, men der er pokker til forskel på

På ovenstående skitse ses et snit gennem mo-
tor, transmissionssystem og affjedring på Sun-
beam model S 7. På denne model er lyddæm-
peren fremstillet af plade, medens den på. mo-
del S 8 er støbt t letmetal. Karburatoren er
anbragt mellem de to udblæsningsrør således,
af benzinen, bliver let forvarmet ved langsom
kørsel, men koTbaratoren. er fuldkommen. kold

ved normal korsel.

lancere motorens frem- og tilbagegående
dele. I den to-cylindrede fire-takt motor
med cylindrene side om side følges stemp-
lerne op og ned og afbalanceringsproble-
met bliver betydelig vanskeligere at løse,
og løse det til fuldkommenhed kan man
ikke. På et tidspunkt har kon'struktører-
ne af Suubeam sikkert stået overfor pro-
blemet: boksermotor eller to-cylindret
rækkemotor, idet vi betragter det s'om gi-
vet, at kardantrækket har været en gmnd-
tanke i hele konstruktionen. Boksermoto-

ren synes at have de største fortrin på
grund af sin gode afbalancering (vibra-
tionsfri) og sin effektive køling, men en
stor del af det kørende publikum kan ikke
lide denne motorkonstruktion i en inotor-

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,
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og rent produktionsmæs'sigt virker det til-
talende med en enkelt overliggende knast-
aksel drevet ved hjælp af en kæde. Hvad
der end har været motiveringen for anven-
delsen af denne motor, så har man valgt
den, og nu skal den altså monteres i stel-
let, og så kommer yi til noget af det mor-
somme. Fra en motorcyklemotor udgår
der forskellige former for svingninger og
vibrationer, og den altoverskyggende ho- 7
vedpart af disse vibrationer stammer fra

de frem- og tilbagegående massers- uba-
lance og for denne del af vibrationerne
gælder det, at de forplanter sig hovedsa-
gelig i retninger vinkelret på krumtapaks- g
len. Vibrationerne kan have forskellig ka-
rakter ved forskellige omdrejningstal, og
de fleste niotorcyklister kender fænome-
neme. Går en en-cylindret motor tom-
gang, vil lavfrekvente svingninger forplan-
te sig gennem stellet til forgaflen, og hele -5
forhjulet og forgaflen vil ryste voldsomt.
Giver man motoren gas, vil svingningerne
blive højfrekvente og forgaflen vil falde
til ro. Konstruktørerne er i nogen grad i
stand til at lede svingninger og vibratio- 4
Efr i de ønskede retninger, men også kun i
nogen grad. Stelkonstruktørerne vil under
alle omstændigheder sørge for ikke at få
for mange lukkede svingningskredsløb, der

bevirker, at svingningerne ikke kan kom.-
me til udfoldelse på uskadelige områder.
Det før nævnte eksempel med forhjulet vi-
ser et punkt, på hvilket svingningerne i'kke
kan gøre større skade. Svingninger, der le-
des genneru stellet til styret, gør heller
ikke større skade, de kan blot blive ube-

hagelige, hvis de bliver for voldsomme, og
det gummimonterede styr samt 'kørerens
arme vil i nogen grad virke som sving-
ningsdæmpere og -afledere. Værre er det,
når vibrationerne går på tværs i rammen
og ikke kan finde afløb i hverken gafler
eller styr. Sådanne svingninger belaster
stellet meget hårdt ved slaglodninger og
samraenboltninger, og medens disse sving-
ninger er minimale i en motor med krum-
tappen på tværs af stellets længderetning,
er de fremherskende ved den to-cylindre-
de motor med krumtapakslen parallelt
med stellets længderetning. Vi står nu
overfor det kedelige tilfælde, at alt passer,
som det skal til formålet - en pæn, no-
bel og behagelig turistma'skine - når vi
lige ser bort fra den kendsgerning, at vi
har en række vibrationer på tværs af stel-
let, og kan vi ik'ke komme dem til livs, vil
maskinen være alt andet end behagelig at
køre på. Jamen, hvad så med Nimbus og

l/100kn

Benzinforbrug

5UNBEAM 500SQ

km/t

20 W 60 80 100 120

Som det fremgår af ovenstående Jturve, er
benzinforbruget ikke ligefrem beskedent, men.
det afviger ikke i væsentlig grad fra andre

500 ccm m. odeller^
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den en-cylindrede BMW? I Nimbus er
spørgsmålet ikke i den grad aktuelt, ef-
tersom Nim'busmotoren som bekendt har

fire cylindre, og afbalancerin'gsproblemet
er af en langt mindre størrelsesorden 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 vaegten af de frem- og tilbagegående
dele er mindre. Monterer man nu Sun-

beam motoren i svære gummi'klodser, vil
vibrationerne ikke blive mere mærkbare

en'd i en almipdelig twin motorcykle. Tåen
det har man slet ikke gjort - sådan da.
Man har gummiophængt motoren i for-
holdsvis bløde gummibøsninger på nøjag-
tig samme måde soul en lang række bil-
motorer er monteret. Resultatet er, at man

overhovedet ikke mærker vibrationer af

nogen art ved noget omdrejningstal.
Som det fremgår af ovenstående, dan-

ner den to-cylindrede Sun'bea'm sin egen
lille problemkreds, blot kunne det være
interessant at vide, om man har valgt den-
ne motor med tilhørende gummiophæng
på 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 støbt ud i eet i
letmetal med indpressede cylinderforin-
ger. Topstykket er ligeledes støbt i let-
metal med ind'pressede ventilstyr og -sæ-
der. Ventilerne er anbragt på normal
måde i V-form, og mellem. ventilstamimer-
ne ligger knastakslen, der gennem vippe-
arme aktiverer ventilerne. Transmis-

sion'ssystemet består a'f en tør enkeltpla-
dekobling, en firetrins gearkasse og kar-
danakslen, der fortil er monteret i en

blød hardyskive og bagtil bærer et regu-
lært kardankryds samt glidemuffe. Om-
sætningen i baghjulet finder sted ved
hjælp af snekke og snekkehjul. Begge hjul
er teleskopisk affjedret. Da lyddæmperen
er monteret fast til stellet, er der fleksibel
forbmdel'se mellem udblæsningsrør og
lyddæmper.

Motorens mekaniske opbygning er ud-
ført efter de samme principper, man an-
vender ved de fleste automobilmotorer.

PIejlstængerne er udformet i letmetai l-

legering og forsynet med separate lej e-
pander, og krumtapakslens forreste hoved-
leje er et kraftigt kugleleje, medens det

bageste leje er et glideleje med bæreflade
i hvidmetal. Oliebeholdningen er i kru.m-
ta'phuset og smøringen sker ved hjælp af
tandhjulspumpe.

Under sadlen og over gearkassen er på
stelrørene monteret en stor beholder, der
tjener som værktøjskasse og tillige inde-
holder akkumulatoren, spolen og spæn-
dingsregulatoren. På denne beholders høj-
re side er lygte- og tændingskontakt mon-
teret, ligesom der er indbygget et ampére-
meter. Da man naturligvis ikke kan af-
læse sidstnævnte instrument under kørs-

len, er der i forlysten monteret en lade-
kontrollampe.

Kørestillingen er overordentlig behage-
lig, m'en som på næsten alle engelske ma-
skiner er det vanskeligt at anbringe den
højre fod bekvemt på fodhvileren. Hvis
kickstarteren var vendbar, ville denne

mangel være afhjulpet, men englænderne
er pudsige på mange punkter. På næsten
alle engelske maskiner, og således også
på Sunbeam, er hornkontakten anbragt på
styrets højre side, beregnet til betjening
med højre hånds tommelfinger. Eftersom
man bogstavelig talt altid skal regulere
gashåndtaget; samtidig med at man skal
bruge hornet, ville det unægtelig være me-
re naturligt at anbringe kontakten på sty-
rets venstre side. Om 15 år vil man sik-
kert kunne læse om en s'ådan ændring i de

engelske motorcyklekataloger, og det vil
da være en epokegørende nyhed.

Udrustet med denne viden sætter vi tæn-

dingsnøglen i kontakten og starter. Kick-
starteren virker mærkelig blød, som om
koblingen fedtede, men motoren starter,
og vi konstaterer, at det kan selv et barn
gøre. I tomgang vibrerer motoren lidt i
sit gumrmiop'hæng, medens forhjulet står
stenroligt, fuldkommen i overenssteminel-
se med vore antagelser. Så snart inan gi-
ver motoren lidt gas, kaster motorblok-
ken sig naturligvis til den ene side, hvil-
ket - det må indrømmes - giver en
noget ny fornemmelse.

Lige fra starten er der noget blødt og
glidende over denne maskines fremdrift,
men det skal dog bemærkes, at gearskift-
ningen ikke er slet så lydløs og bl^d som
på de fleste andre engelske maskiner. År-
sagen til dette fænomen må tilskrives
gearkassens konstruktion, aftersom skifte-
mekanismen består af klokoblinger, der
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Dobbeltvinderen på Isle of Man W. R. Amm

Ce førende motorcyklefabriker og
de ansvarsbevidste motorcyklister
gør i stadig stigende udstrækning
brug af AVON - det førende dæk

vandt

igen l

Når man skal vælge et dæk, er der to faktorer. der
har interesse; Man skal vælge del dæk, der yder den
største sikkerhed og holder længst. Træffer man sit valg
udfra denne klare bedømmelse, bliver resultatet AVON.
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frembringer et højlydt smeld, når de går
i indgreb.

Det mest bemærkelsesværdige ved Sun-
beara'en er den absolut rolige fremdrift
ved høje hastigheder, d. v. s. omkring 90-
100 kin/t. Man mærker overhovedet ikke,
at der nogle få centimeter under tanken
ligger en motor på 24 hk, og her er vi frem-
me ved meningen med denne maskine.
Man vil kunne køre i hundredvis af kilo-
meter på en Sunbeam uden at føle træt-
hed på nagen måde. Som maksimal march-
hastighed vil vi dog sætte 90-95 km/t, da
der absolut ikke på nogen måde er »race«
i en Sunbeam. Tophastigheden kan vi fast-
sætte til 117 km/t, men kun for meget
korte perioder. Køreegenskaberne er for-
træffelige, ja, de er så gode, at man fri-
stes til at køre betydelig hurtigere end
de ovenfor opgivne hastigheder. Eftersom
krumtapakslen ligger parallelt med stel-
lets længderetning, stabiliserer svinghju-
let ikke overfor hældning af maskinen til
siderne, og dette giver indtryk af en ine-
get let maskine, n'år man gennemkører en
kurve med stor hastighed. Når man skal
køre 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 nævnt blød og glidende, men hård
acceleration er slet ikke noget, der ligger
for en Sunbeam. Som det fremgår af kur-
ven, er resultatet af den absolute accele-

rationsprøve udmærket, inen det fremgår
ikke af kurven, at maskinen slet ikke følte
sig veltilpas efter den hårdhændede be-
handling. Koblingen blev overhedet og mo-
toren blev meget varm. Dette skrives ikke
som noget nedsættende, 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 fortælle en måbende

skare, at de har kørt fra her til der på så
og så kort tid. De mennesker, der skal til-

bagelægge lange afstande på landevejene
og som sjældent kører hurtigere end 90
km/t, som sætter pris på en smuk maski-
ne, der er let at renholde og som fore-
trækker komfort frem for en drønende ud-
blæsning, vil derimod næppe kunne finde
en bedre maskine i 500 cern klassen.

Tilbage står så spørgsmålet om økono-
mien. Som det fremgår af forbrugskurven,
adskiller Sunbeain'en sig ikke væsentligt
fra de øvrige 500 cern maskiner på dette
punkt, omend forbruget er stort. Set fra
et teknisk synspunkt må det imidlertid
betragtes som vanvittigt, at en motorcyk-
le på 500 cern bruger lige så megen bea-
zin som en lille vogn. At nutidens 500 ccru
maskiner kører 12,8 km på en liter ben-
zia ved 100 kin/t og 16,8 km pr. liter ved
80 km/t, må betragtes som en teknisk fal-
literklæring, når f. eks. en inelleinstor

Blad venligst frem til side 404

SPECIFIKATIONER
SUNBEAM, model S 7

Importer: A/S FRISIA, København.
Motor: 2-cylindret, 4-takt, boring: 70 mm,

slaglængde: 63,5 mni, slagvolumen: 487
cern, overliggende knastaksel, komprcs-
sionsforhold: 7, 2:1, maksimal motoref-
fekt; 24 hk ved 5800 omdr./min. Smøre-
system: Våd sump med pumpe. Stem-
pelhastlghed ved 60 km/t: 5,53 meter pr.
sekund.

Transmission: Motor til kobling: Kobling
på krumtapakslen. Kobling: Tør enkelt-
plade. Antal gear: 4. Skiftemekanisme:
Fodpednl i højre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: l. gear
14,5:1, 2. gear 9,0:1,"3. gear 6,5:!'; 4.
gear 5,3:1. Gearkasse til baghjul: Kar-
danaksel. Dækstørrelse for: 4, 50-16, bai
^^^.. ""-.".,... "-" ".. ., ". ",

Stelkonstrnktion: Dobbelt slagloddet rør-
ramme.

Hjulophængning; Forhjul: Teleskopgaf-
fel med hydraulisk dæinpning, baghjul:
Teléskopaffjedret.

Stativ: I midten.
Benzintank rummer 15,9 liter, heraf 2 liter

på reserve.
Oliesump ruinmer 2,25 liter.

Bremser: 8" diameter.
Elektrisk anlæg. Fabrikat: Lucas. Ampére-

timer på akkumulator: 12. Dynamo: 60
watt. Tænding: Batteri. Ladekontrol:
Ampérenieter og kontrollampe.

Udstyr: Speedometer, værktøj, pumpe.
Dimensioner: Akselafstand: 1448 mm. Sa-

delhøjde: 775 mm. Fri højde fra jorden:
114 nim, styrets Lredde: 692 mm. Egen-
vægt; 195 kg.

Tophastighed: Ca. 117 km/t.
Pris ind. omsætning: Kr. 6850, -.
Særlige bemærkninger: Gum.m.iophængt

motor.

SUNBEAM, model S 8
Samnae specifikationer soin model S 7

med følgende undtagelser:
Stempelhastighed ved 60 km/t: 5,42 meter

pr. sekund.
Dækstørrelse for: 3,25-19, bag: 4,00-18.
Bremser: 7" for, 8" bag.
Sadelhøjde; 760 mm. FrF højde fra jorden:

140 mm. Egenvægt: 184 kg.
Pris: Kr. 4800,- excl. omsætaing, kr. 6420,-

ind. omsætning.
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OF
T. T.

MAN

Senior og UHra-letvægt

'om meddelt i sidste num.mer var det af

tekniske grunde umuligt for os at
bringe referat af 125 ccm-klassen, der på
grund af usigtbart vejr blev udskudt en
dag, og af Senior TT, der kørtes den 12.
juni.

De 22 maskiner fordelte sig iøvrigt på
følgende mærker :MV (12), FB-MondiaI
(3), EMC-Puch (3), BSA (2), SuIby-EMC
(l) ogNSU (l).

Vejret var så smukt, som man overho-
vedet kunne ønske sig, og allerede inden
starten var det så godt soin givet, at såvel
oingangsrekorden som banerekordea ville
blive slået. Allerede under træningen var
rekorderne flere gange blevet slået uoffi-
cielt, og adskillige ryttere havde været un-
der C. C. Sandford's omgangsrekord fra

Ultra-letvægl (125 ccm-klassen).
Der var 22 ryttere samlet ved startlinien

til det internationale ultra-Ietvægt løb, og
i modsætning til de store klasser .havde
man i år besluttet at slippe samtlige ryt-
tere i den mindste klasse løs på een gan.g
i en samlet start. I forreste række stod
Leslie Graham og Cecil Sandford m'ed de-
res MV racere, men da flaget faldt, var det
Werner Haas, der med sin sølvglinsende
NSU Renn-Fox skød frem som en pil og
førte feltet ud af synsvidde.

1952, der lyder på 29 min. 46 sekunder.
Haas førte feltet frem til Union Mills,

hvor Ubbiali overtog føringen med sin MV,
men fra Ballacraine komm'er der medde-

lelse om, at placeringen allerede har skif-
tet, idet Leslie Graham fører nu. Da ryt-
terne går ind på anden omgang, ligger
Graham. i spidsen ined sin. MV, tæt fulgt
af Sandford, der ligger forao Haqs. Det er
ganske interessant at se, hvor få sekun-
der, der skiller rytterne, efter godt 60 km's
kørsel. Tiderne blev opgivet således :



Vinderen af nltra.letveegt-
klassen, Les Graham, for
fuld fart på sin. 125 cern
MV-Agasta. 'Som det frem-
går af billedet, er denne må-
skiné nu også blevet monte-
ret med forhjulsophængning
i svinggaffel efter Earls' sy-
stem. Motoren har iøvrigt to
ooerliggende Jiiiastaksler, og
som det ses, er maskinen. af-
skærmet ved hjælp af den
strømliniede tank. Det var
første gang. Les Graham
vandt ef løb på Isle of Man.
7 350 cern klassen måtte han
iidgå og i 500 cern klassen
A'om 7ian sørgeligt af dage.
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l. R. L. Graham (MV) . . 29 min. 07 sek.
2. C. C. Sandford (MV).. 29 min. 13 sek.
3. W. Haas (NSU) ...... 29 min. 26 sek.
4. C. Ubbiali (MV) ...... 29 min. 28 sek.
5. A. Copeta (MV) ...... 30 min. 17 sek.
6. F. Purslow (MV) .. .. 32 min. 54 sek.

Ude på ruten bliver der imidlertid stør-
re afstand mellem rytterne - nogle har
deres force i hurtig kørsel gennem svin-
gene, andre i acceleration og tophastighed
på de lige strækninger. På anden omgang
får man således 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, fø-
rer Graham med 37 sekunder foran Sand-
f ord, og Haas kommer 13 sekunder efter
Sandford. Der går endnu en del sekunder,
før Ubbiali viser sig, og da han endelig
kommer, må han køre til depot, fordi en
lille bagatel som olierøret til det ene
knastalcselhus er knækket, og såvel den
lille italiener som hans maskine er over-

sølet med olie. Co.peta er rykket op på
fjerdepladsen og med et skærende diskant
drøn, der vidner om mange omrdrejnin-
ger på de små motorer, fortsætter rytterne
ud på den tredie og sidste omgang.

Der er stor spænding på tilskuerplad-
serne, og det ser for en enkelt gangs
skyld ud, som om verdens uheldigste ryt-

ter. Leslie Graham, skulle kunne vinde et

løb på Isle of Man. Graham, der notorisk
er en af vor tids fineste ryttere, har endnu
aldrig vundet et løb på Isle of Man, skønt
han gang på gang har haft en overlegen
føring såvel på denne bane som i Ulster
Grand Prix og på de øvrige klassiske ba-
ner: men uheldet har været ude i form af
punkteringer, kædebrud eller lignende me-
kaniske fejl. Jo, det er Graham, der viser
sig først, og han går over mållinien som
vinder i tiden 1. 27. 19, hvilket er ny re-
kord. Først 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 på den sidste om-
gang, og først i opløbet har tyskeren sik-
ret sig et minimalt forspring. Han går
over mållinien som nr. 2 i tiden 1.28. 00,
medens Sandford er lige i hans baghjul
og får noteret 1.28.02. På fjerdepladsen
kom A. Copeta (MV) i 1.32.29. Grabam,
Sandford og Copeta kørte alle den sen-
sationelle MV med to overliggende kna-st-
aksler. Graham's vindertid svarer til en
gennemsnitshastighed på 125, 2 km/t -
en fantastisk præstation af så lille en ma-
skine, da den ganske afgjort må have kørt
m.ed over 150 kmi/t på de hurtige stræk-
ninger. Den hurtigste omgang blev ligele-
des kørt a'f Graham med en gennemsnits-
hastighed på 126 km/t.
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UNDER DENNE

SYNSVINKEL SKAL
DE BEDØMME EN

VevtofQ
Igen vinder på Isle of Man

Senior T. T.

Nr. 1 W. R. Amm
Nr. 2 J. Brett

Junior T. T.

Nr. 1 W. R. Amm
Nr. 2 K. T. Kavanagh
Nr. 4 J. Brett

Vinder af 30 T. T. løb

Vi anviser nærmeste forhandler:

Vest tor Sforebæ«;

VILH. NELLEMANN A/S
Motorafdehngen. Aarhus
Telefon 3 41 00

Øst for StorebæH;

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Løngangsstrsede 25, København K
Telefon Cental 9846

SH5r^)
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Til det lange stræk

og det sikre træk...

Champion
<%£^w

TÆNDROI*

Senior T. T.
I seniorklassen (50'0 ccm) var 77 ryttere

klar til start den 12. juni. Der var til dette
års løb den største internationale delta-

gelse, man endnu har set, og selv Danmark
og Sverige var repræsenteret ved hen-
holdsvis Sy. Aa. Sørensen og Kuno Johans-
son. Der var tilmeldt tre fabrikshold, nem-

lig fra Norton, AJS og Gilera. Kort tid før
løbet havde man fået sikkerhed for, at
OuÅ-e ville starte på en Gilera, og da man
havde gjort rytternes tider op efter den
første omgang, viste det sig, at Duke førte
løbet temmelig sikkert, idet han havde
gennemkørt den første omgang i tiden 23
ininutter 30 sekunder, medens Graham,
der lå som nr. to, fik noteret 24 min. 8

sek. for sin første omgang. På tredieplad-
sen lå Amm og som nr. 4 kom Kauanagh,
begge på Norton. Den tyske BMV-kører,
Walter Zeller, kom som nr. 9.

Efter anden omgang førte Duke stadig
med næsten et minuts forspring foran Ray
Amm. Armstrong lå nu som nr. tre ined
sin Gilera, og Brett (Norton) lå på fjerde-
pladsen før Coleman (AJS). Det var tyde-
ligt, at Graham havde kørt i det yderste
tempo for endelig en gang at vinde et Se-
nior TT, m.en pludselig blev nr. 18, Leslie
Graham, markeret på tavlen som udgået,
og i løbet af et øjeblik kommer meddelel-
sen til presselogen, at Graham er styrtet
ved foden af Bray Hill, og at han er blevet
dræbt på stedet. De fleste i presselogen
kender Leslie Graham personligt, og med-
delelsen om hans død virker naturligvis
dybt deprimerende, og resten af løbet
bliver kun behandlet som rent rutinear-

bejde - man har vanskeligt ved at kon-
centrere sine tanker om løbet, der alt ime-
dens racer videre.

Kuno Johansson må udgå på anden om-

gang og den samme skæbne overgår ad-
skillige andre ryttere. Det viser sig, at
Zeller er styrtet på den anden omgang, og
med jævne mellemrum rapporteres ryt-
tere som udgået. Efter tredie omgang er
stillingen uforandret, blot er Kavanagh
rykket op på fjerdepladsen foran Brett
og Coleman. Svend Aage Sørensen må li-
geledes udgå ined sin Norton på tredie
omgang efter at have kørt sin. anden om-
gang i så pæn en tid som 27 minutter 23
sekunder.

Duke får Knapt nok begyndt på sin fjer-
de omgang, før han er ude af løbet. I
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'?l'r^?-m-. JO,I?-.?°?,e,f af en bom6e>,d?. MV-Aff"sto kom med en. fire-cyliiidret 350 cern racer til lf>tiet
)Æ Isle of^Man. På 60 enslåeade billede ses Les Graham på den fwe-cylindrede nyhed i en. hård
landing efter et hop på Ballaugh Bridge. Som det fremgår af billeder er det ikke'småting, 'f or-

hjulsophængningen må stå for.

31
la

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 på grund af en revnet ben-
zintank. Også Kavanagh forsvinder ud af
billedet, og da rytterne går ind på femte
omgang, fører RayAmm (Nort'om) med godt
halvandet minut foran. Arm.strong (Gi-
lera). Coleman ligger med sin AJS på tre-
diepladsen foran Jack Brett (Norton) og
som nummer 5 kommer W. Doran (AJS).

På den følgende omgang kører Brett sig
imidlertid op til trediepladsen, og denne
placering holder den følgende omgang. På
sidste omgang lykkedes det imidlertid for
Brett at rykke yderligere frem, således at
Norton havde to maskiner i spidsen. Ray
Amm gik over mållinien som vinder i ti-
den 2.48.51,8, kun 12 sekunder hurtigere
end mærkekammeraten Jack Brett. Det en-

delige resultat kommer til at se således ud
for de 6 første ryttere :

I. W. R. Amm (Norton) : 2 tim. 48 min.
51,8 sek. (151, I 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. Colcman (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 så alvorligt til skade, at han senere
er afgået ved døden, og løbene på Isle of
Man har i år således krævet fire menne-
skeliv. : i

KVALITETS MÆRKET
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Som det fremgår af ovenstående billede, er der utrolig gode pladsforhold i Citroen 2 CV.

Vi prøvekører Citroén 2-C V
Af Mosens H. Da.mkier

utomobiludstillingen i Paris rummer
hvert år en række ejendommeligt ud-

formede vogne, der ved deres fremtonin'g
bærer vidnesbyrd oru individuel skaber-
tran.g i højere grad end at give løfte om
en effektiv løsning af bestemte tran'sport-
problemer. Da Citroenfabrikerne for før-
&te gang i 1949 udstillede 2-CV, blev den
lille vogn af de fleste udstillingsgæster
nærmest betragtet som et kuriosum uden
større praktisk betydning. Mere Tnerkan-
tilt indstillede beskuere kom i tvivl om,

hvorvidt det store publikum, ville 'kunm'e
finde sig tiil rette med ea vogn, der for et
første var alt landet end skøn at skue, og
for det andet var forsynet med et udstyr,
der var in'ds'kræn'ket til det absolut nød-

Ven'dige. De forløbne år har vist, at Citroen
2-CV i allerhøjeste grad dækker et behov,
idet der altid vil være et meget stort publi-
kum til en prisbillig vogn med en finkæm-
met driftøkono'mi, ikke alene hvad benzin-
forbruget angår, men med samtlige drifts-
udgifter taget i betragtning. Det lave ben-
zinforbrug har man selvfølgelig opnået på
bekostning af acceleration og tophastig-
hed, 'm'ea på grundlag af de foreliggende
dimemsion'erin'ger kan man tillige påregne
stor levetid for såvel motor som tran's-

missionssystcm og hjulophængning. I vor
tid er det ret bemærkelsesværdigt, at en
tocyli'ndret, luftkølet inotor' på 375 ccin
kun udvikler 9 hk; men det er med vel-
berådet hu, at man har holdt effekten' så

langt nede, da man derved sikrer sig mod
overbelastning af såvel motor og trans'mis-
sioassystem som af vognen iøvrigt. Det har
på denne måde været muligt at skabe en
let vogn og dog være i sta'nd til at ud-
forme affjedringssystemet på en måde,
der giver den blødest tænkelige kørsel,
uden at :maa på nogen inåde kan komime
ud for den situation, at køreegen'skaberne
ikke er på højde med de givne kørehastig-
heder.

Vogn'en er bygget over en platform, der
er udformet soin et chassis med to hoved-

dragere og traverser, og det egentlige ka-
rosseri, der er udformet af ganske tynd
plade, er svejs'et og boltet til denin'e plat-
form. Motoren er en tocylindret, luftkølet
boksermotor, der via eni overdiniension'eret,

tør enkeltipla'dekobling trækker tilbage til

gearkassen, hvis hovedaksel trækker freru
til differentialet. De udgående differential-
aksler er forsynet med to enkelte 'kardaiu-
kryds og trækker - mian fristes til at sige
naturligvis - på forhjulene. Motoren er
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blæserkølet, idet et stort blæserhjul i en
blæserkanal trækker køleluften ind over
de to cylin'dreblokke, og den opvarmede
køleluft føres genm'em 'svære rør frem til
vognens indre, der opvarmes behageligt
og effektivt, såfremt man. ønsker det.

Det mest bemærkel'sesvserdige ved 2-CV
er ganske afgjort affjedrin'gs. systemet. I
sig selv er det ikke nogen let opgave at
frembringe en tilstrækkelig effektiv af-
fjedriri'g af en vogn, der kun vejer 490 fcg
i egenvægt, eftersom forholdet m'ellem den

Et snif gennem 2 CV
ruiskueliggør på en
tydelig måde vognens
opbygning.

men, således at fjederhu'&et 'samtidig på-
virkes og trækker frem efter. Ved den-
ne bevægelse vil bag'hjulsop'hængnin'genis
skruefjeder (på det baghjul der er an-
bragt i s'a'mme side s'om. det fjedrende for-
hjul) blive trykket lidt sammen, og for
at udligne denne påvirkning, vil baghju-
let blive presset hårdt ned mod vejbanen.
Resultatet af hele denne affjedringsmieka-
nism'e bliver, at affjedrings'bevægels'ern'e

uaffjedrede og den affjedrede vægt uvæ-
gerligt må blive langt større end forholdet
er ved de tungere personvogne. Dertil kom.-
m-er den store forskydning i det nævnte
vægtforhold, såsnart vognen bliver belastet
med eventuelt fire pas. sagerer og bagage.
Man er derfor gået udenom alle hidtil
kendte affjedrin. gssystemer, idet såvel for-
som baghjul er ophængt i svingarme, der
gennem vin'kelarme påvirker nogle træk-
stænger. Dis'se træks'tænger går ind i et cy-
lin'dris'k fjederhus, hvor de påvirker nogle
skruefjedre ved træk. Selve fjederhuset
kan bevæge sig i vogn'en's længderetning,
og dette vil igen sige, at løfter et forhjul
sig over en forhøjning, vil forhjulsop-
hængninigens trækstan.g til de fjedrende
elementer først trykke den skru ef j eder,
der betjener det pågældende forhjul, sam-

^c

for den samlede vogn. bliver lige op og ii'ed,
uden niksvin'gninger, der er nok så bekendt
fra blødt affjedrede vogne. Selve fjeder-
huset er iøvrigt ind'spændt i chas'Siisram-
m'en med en spiralfjeder i hver ende. Der
er ikke ind'skudt hydrauliske støddæm-
pere i systemet, men friktion'sdæmpere er
anbragt ved .hjulophængmingens isving-
arme. Endvidere er der ved hvert hjul

anbragt en stabilisator, der består af et
rørformet hus, i hvilket en glideklods er
a'ubragt aksialt bevægelig over en midter-
aksel. Denne glideklods er i fast forbindel-
se med en skraiefjeder, der igen er fast
monteret til bunden af stabilisatorhuset.

Denne glidekl'ods optager en del hø j fre-
kveiiite svin'gniiiiger, der ellers ville forplan-
te sig til den' uaf'fjedrede vægt, d. v. s. ka-
Tosseriet. Fur hjulenes vedkom'mende har
man fjernet bremsetroinlen og de der-
til hørende elementer fra hjulet og i ste-
det anbragt dem på differentialets ud-
gående aksler for på denne måde at redu-
cere forhjulenes vægt og dermed den sam-
lede uaffjedredd vægt. Dette har man med
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sindsro kun'net gøre, eftersoin der ikke er
tale om store kørehastigheder, og en af-
køling af brenrsetrcyinlerne synes derfor
ikke så påkrævet. Rent principielt ser det
naturligvis lidt mærkeligt ud at anbringe
bremisetromlerne bag cylindrene, idet den

bortledte køleluft ikke kan undgå at op-
varme brem'setromlerne, men som sagt, i
dette tilfælde er det fuldkommen uden

betydning.

Den nederste del af ruden 'kan vippes ud-
ad, og da vognen spidser noget til frem-
efter, vil det sige, at lufttrykket simpelt-
hen bærer disse vinduesklapper oppe un-
der farten. Skal de lukkes, lader mau dem

smække voldsomt i - hvilket vi var no-

get betænkelige ved at gøre. Der er imid-
lertid også en anden ventilationsinulig-
hed, idet man ved hjælp a.f et skrue'hånd-
tag kan åbne en lein i hele vogn'en's bred-

En skitse, der viser for- og baghjulsophængningen samt affjedringssysfemet. Gennem svingarmene
2 og 9 påvirkes fjedertTssksleengerne 5 og 6 således, at slcruefjedrene 4 og 7 presses sammen.
Da hele cylinderen kan forskydes i længderetningen, vil en opadgående bevægelse af forhjulet
bevirke, at baghjulet presses 'hårdt ned 'mod vejbanen, og vognens affjedringsbeaægelse bliver
derfor lodret op og ned. En vis dæmpning foregår ved spiralfjedrene 3 og 8, der er skudt ind

mellem chassisrammen og fjedercylinderen. Se i^vrigt teksten.

L

Som iman allerede ud fra foranstående

kan se, 'har man nied 2-CV ikke løst opga-
veu ved at anbrin'ge en tilfældig og for-
holdsvis billig inotorcyklemotor i en lille
vogn, således soin det er tilfældet med en
lang række tyske småbiler. Selvom man
genn'em hele konstruktionen har tilstræbt
de lavest muligt frems'tillingsomkostnin-
ger, er der på intet punkt gået på akkord
ined de enkelte dele. Det skal således næv-

nes, at der er fuld syncronisering mellem
de fire fremadgående gear, og der er i
dette tilfælde tale om en virkelig effektiv
syncromeshanordn'iag. Det skal ligeledes
nævnes, at fodbremsen aktiverer dc fire

hjuls bremser ad hydraulisk vej, medens
håndbremsen som sædvanlig er mekanisk.
Der er fire døre i 2-CV, men medens ru-

dern'e i de to bageste døre er faste, har
man indset nødvendigheden af at kunne
åbne de forreste vinduer, og dette problem
har man indenfor de snævre økonomiske
rammer løst på en enestående fræk måde.

de under vindspejlet. Der føres da frisk
luft ind i vognen, og bag lemmen er for-
brædtet udformet som en tagrende, der
tvinger luften op mod vindspejlets bag-
side. Dette er en s'åre simpel foranstalt-
ning mod dug, og det giver samtidig en
herlig ventilation i vognen. Der er imid-
lertid en væsentlig anke mod ventilation. s-
systemet i 2-CV. Når det regner, kia.n man

ikke have den o'mtalte ventilation'slem

åben, da regnvandet samtidig strømmer
i'n'd og giver køreren en forfriskende
dush. Sideruderne kan heller ikke holdes

åbne, da regnen derved vil strømme ind
mod bagsædet. Taget består af kaleché-
lærred, der kan rulles helt tilbage på
varin'e somimerdage. Dette kalechélærred

danner tillige vognens bagsmæk, og ruller
man det op bagfra, åbner mau på den
måde bagagerummet. Sæderne er udfor-
met som rørstole, med 'madrasser af gum-
mibændler, over hvilke der er lagt nogle
meget enkle hynder.
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Uden at 'have studeret affjedringssyste-
mel i Citroen 2-CV reguede vi egentlig
med, at der her var tale om en stiv. lille

vogn, å la den amerikanske militærdjeep,
men det er så langtfra tilfældet. For det
første er de primitive sæder ganske over-
ordentlig behagelige, og for det andet er
vognen uden samm'enligning den blødest
affjedrede, vi nogensinde har kørt i; m'en
medens de almindelige personvogne, der
er affjedrede efter amerikan's'ke princip-
per, simpelthen ikke kan tåle den bløde
affjedring, uden at det i højeste grad går
ud over køreegenskaberne. kan man m'ed
2-CV kun tale om fortræffelige køreegen-
skaber indenfor det hastighedsområde,
som den lille motor muliggør. Udstyret i
2-CV er såre enfcelt: der er en choker, en

kontakt til starteren og tæn'dingslåsen,
medens inistrumenterne summa summa-

rum består af et speedometer og et ampé-
remeter. Speedomet.erkablet trækker iøv-
rigt samtidig vinduesviskerne med det
pudsige resultat, at speedometernålen fa-
rer frem og tilbage, når viskerne er i brug.

En. målskitse af Citroen 2CV
ui'ser, af denne prisbillige og
økonomiske vogn. er temme-
lig overlegen, ~ hvad plads-

forhold angår.

En lang kontaktapm anbragt på ratstam-
men betjener afviserne, medens en såkaldt
-fransfe kontakt betjener lygter og horn.
Da affjedringen er meget følsom overfor
skiftende bela'stnin'g, har man fundet det
nødvendigt at muliggøre en indstilling af
forlygterne fra vognens indre. Dette sker
ved hjælp af et drejehåndtag, der er an-
bragt under instrumentbrættet. Gearstan-
gen er anbragt i forpanelet Dig gea'nskift-
ningen er uhyre nem og præcis.

Citroen 2-CV skal ikke umiddelbart
sammenlignes m'ed noget andet eksi.ste-
rende køretøj, det være sig bil, scooter el-
ler motorcykle; det er en vogn, der for en
lille an.s'kaffelsespris og m.ed lave drift-
omkostninger kan transportere fire men-
nesker og deres bagage således, at disse
personer er fuldkomm. en beskyttet mod
vind og vejr. De Tnennesker, der ved at
køre i en vogn som 2-CV, uvægerlig må
føle et miu.dreværds'komiplek.s, vil natur-

ligvis pynte den op med urtepotter i vin-
duet, samt forsyne den med inskription
på kølerhjælmen: »Adgang til maskin-
rummet strengt forbudt«. Og på dørenes
underkant vil man sand'syniigvis skrive:
»Ophold under vognen finder sted på eget
ansvar.« Hvis man samtidig på et eller
andet sted kan hæfte en numm. erplade fra
en eller anden indianerstat, vil man så-

ledes føle sig .garderet, idet ma.n nu klart
har tilkendegivet, at man selv er klar over
at være fuldkommen til grin, samt at man
tager det som en kæmpespøg. Den slags
inuennesker er der imidlertid i'kke noget
ved, for der er ikke spor i vejen for, at
man i dag kører i en Ford-T i ramme al-
vor, og en af de bilister, der har vor stør-
ste sympati, er en købeuhavn'sk dyrlæge,
der kørte rundt i en Morris eller Wooliseley
fra omkrin'g den første verdenskrig uden
på n'ogen måde at gøre et nummer ud af
sin befordring.

2-GV er ikke et klovn'num'mer, men det
er derimod et pålideligt og økonumis'k
traiiisportmiddel for de miennes'ker, der

ikke ønsker at trodse vind og vejr med et
sidevogns'køretøj, og som ikke kan, eller
ikke vil, ofre nogen større sum for hvert
år at blive transporteret rundt af eget
køretøj. Citroen 2-CV er helt igenmem ær-
lig i sin kon'stru'ktion, og den henvender
sig til et publikum, der er ligeså ærligt,
det vil sige, vedgår at de økouomis'ke for-
hold har deres begræn'sning.

Men hvad får folk så for deres penge?
Ja, de får en vogn, der med fuld sikkerhed
kan transportere dem såvel i byen som
på landevejene; de får en vogn, der kan
op'nå en marchhastighed på nogle og treds
kilometer og en tophastighed på omkring
70 km - 72 km/tm med een person. Ved
konstant hastighed på landevejen kører
man ca. 25 km. på en liter benizn, og ved
allround kørsel, det vil sige ind. stop og
start, bykørsel og lain. devejskørsel, svarer
benzinforbruget til 21 km pr. liter, alt-
så mindre end nian må beregne for en
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Accelerationsevnen for 2 CV er naturligvis
iMce overvældende, 'men dog tilstrækkelig til

nt følge med i trafiken.

genn'emsnitsmotorcykle med sidevogn. Ma-
nøvreringen er overordentlig let, o.g af-
fj.edringen føles blød og behagelig. Kører
man på en ujævn vej, begynder vognen
at gyn'ge soru et skib, der går mod søerne;
mien netop som. man !med 'skadefro venter,
at denne gynigemde bevægelse skal ved-
vare, retter vognen sig op, og fortsætter
som om intet var hændt. Man kan køre

over de allerdårligste markveje, uden at
mian på nogen måde mærker ujævnlieder-
ne; man har derimod en absolut sikker
fornemmelse af, at alle fire hjul til sta-

dighed er i kontakt med vejbanen. Det
kan ikke undgås, at 2-CV krænger i svin-
gene, men da vognen på ingen måde op-
fordrer til rå 'kørsel, kan man blot beher-

ske sig lidt, og egenskaberne i sving og
omkring hjørner kan da betegnes som
ganske normale. Det siger sig selv, at en
motor m.ed en effekt på 9 hk er overor-
dentlig følsom overfor modvind og stig-
ninger i terrænet, men dette spørgsmål
vil blive gjort til genstand i en teknisk
komm.entar. Blot s.kal vi nævne det pud-
sige, men absolut ikke uforklarlige tilfæl-
de. at vi i hård sidevind konstaterede top-

hastigheden til 72 km/tm i tredie gear,
medens vi i fjerde gear kun kunne køre
70 km/tm.. Med den relativ lave effekt m'å
man naturligvis benytte gearerne flittigt,
men syncromesaTi'ordnin'gen er så effektiv,
og gearskiftningen så legende let og præ-

cis, at dette på ingen måde volder vamske-
ligheder.

Der er d^t forfriskende ved 2-CV, at
trænger den til nyt betraek på sæderne,
så er det ikke ensbetydende med dyrt sa-
delmagerarbejde, men kun et spørgsmål
om indkøb af så og så mange meter bom^
uldstøj i de farver og ministre, mam kun^
n'e tæn'ke sig, og så er det ikke anderledes,
end at »vor m'or« selv kan besørge resten

på sin symaskine. Er der tale om lakering,
kan husets herre tillade sig at gå ned og
købe et par kilo gummilak og en pensel
og give hele vognen en tur, uden at dette
på nogen' måde vil virke fjollet. Det er nu
engang 'sådan, at nogle vogne skal og må
skinne i sort lak for blot at se nogenlunde

hæderlig ud, medens andre vogne bogsta-
velig talt kan få en mate up med en
hvidtekost,. Biler og menincfsiker ligner
hinandeu på mange punkter, for man si-
ger nok, at klæder skaber fol'k, men det er
ikke alle folk der er pæne m'enmesker.

Kørestillingen i 2-CV er yderst behage-
lig, og der er rigelig plads til benen'e for
såvel forsæde- som bagsædepassagerer.
Udsynet er fortræffeligt, og ved hjælp af
bakspejlet har man tillige en glimrende
udsigt over vejen bagud.

T
1/100 km

l

Benzinforbrug
CITROEN 2 CV

kn //
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Benzinforbruget virker fristende, og det må

tiltale selv en skotte

Meningen med 2-CV er ikke, at inao ad
åre skal ofre store reparationer af tvivl-
som værdi. Slidte dele udskiftes ganske
si'mpelt, og reservedelspriserne er indret-
tede på den.ne kemdsgern'ing. Det skal så-
ledes nævnes, at motorens topstykker ikke
har udskiftelige ventil. styr ud fra den be-
tragtnin'g, at n'år den tid 'kom.mer, da ven-
ti.Istyrene er slidt - ja, så er også venti-
lern'e og ventilfjedren'e tjenlige til ud-
skiftning, ligesom vippearmene sikkert
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DE KAN KØBE DEN SAMME
De højt udviklede speciafraceres kappestrid på den berømte T. T. -bane på Isle
of Man er et spændende og dramatisk skuespil, men nok så imponerende er
»Clubman's T. T. « for den teknisk interesserede motorcyklist. Det var almindelig
348 cern BSA Gold Star på hvilken lygte og dynamo var afmonteret, der sej-
redei i Juniorklassen - for femte år i træk. Også 2., 4., 5. og 6. plads blev

besat af BSA Gold Star. David Powell, der ses over disse linier, vandt med en
gennemsnitshastighed på 129 km/l - en nådesløs prøve for en standardmaskine.
Vælg BSA og glæd Dem over kvaliteten er efter ar.

Generalrepræsetant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES ^^^Tbrogade 101 . København V . Vester 3187
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ikke passer så præcist på akslerne, som
man kunne ønske'. Mam udskifter altså

såvel cylindre, stempler og topstykker
saintidig med, at man fornyer sanitlige
motorens glidelejer. På denme niåde har
man altid en frisk og ny inotor for en be-
skeden årlig udgift. Vi kunne således næv-
ne en lang række finesser i 2-CV, inen vi
kan sammenfatte det hele i prædikatet:
Ge'nnemtænfct konstruktion. Blot på et
punkt må man undres, nemlig ved ka-
Tosseriets udformnin.g. Da der så afgjort
er tale om masseproduktion, kan værk-
tøjernes fremstilling ikke spille nogen
overvældende stor rolle, og det må derfor
undre, at man ikke har sørget for at brin-
ge luftmodstanden ned ved en bedre aero-
dynamisk udformning og eventuelt også
ved et mindTe frontareal. Det skal såle-

des nævnes, at der er så stor indvendig
højde i vognen, at en høj anand kan be-
holde sin bowlerhat på, hvilket så langt
fra er tilfældet med langt dyrere vo^ne.
Hele spørgsmålet om karosseriets udform-
n'ing vil vi lade civilingeniør O. Ahlmann-
Olsen komnientere i det følgende.

^

'ED en kritisk vurdering af Citroen
2 CV er det rimeligt, at man tager sit

udga'nigspumkt i de forudsætninger, som
ligger til grund for hele vognens kon-
struktive opbygning. Det ceatral'e hen-

syn har hele vejen igennem været opnåel-
sen af den størst mulige driftsøkonomi,
idet man ganske øjensynligt lige fra star-
ten har valgt at se bort fra den »sales
appeal«, man normalt vil tillægge så-
danne egenskaber som en god accelera-
tionsevne og et til modens krav svarende
ydre.

Opgaven er interessant, fordi den står
so'm. udtryk for en teknisk grænsepræ-
station, og resultatets vellykke'thed af-
hænger af i hvor høj grad. man ved løs-
ningen har forstået at drage nytte af
forskningens seneste resultater. Når man
skal hidføre en reduktion af de samlede
driftsomkostninger, der batter noget, må
man koncentrere sig oin de tre store
poster: afskrivning, forrentning og ben-
zinforbrug, det vil sige, at mqn skal
bygge en. vogn med acceptable driftsegen^
skaber og det min'dst mulige benzinfor-
brug til den lavest ·muli. ge pris.

Derved kommer man ind i den 'sædvan^

lige probleinlcreds, idet inaQ inå begynde
med at reducere køretøjets bevægels.esi-
modstand, der er sammensat af pulnin'gs-
og luffcmodstand, hvilbet er en forudsæt-
niing for en lav maksimaleffekt for mjoto-

ren, der så igen må forbindes med de dri-
vende hjul på en sådan måde, at man
under normale drifitsomstændigheder
kører med en høj procentvis motorbelast-

Eneste Tændrør med
den patenterede
CORALOX Isolator

CORALOX betyder større Modstandsdygtighed

over for høje Temperaturer, større Varmelednings-

Evne, større Styrke under Kompression - og

større Økonomi. Faa fuldt Udbytte al den

ny Benzin - skift ti[ AC!

AC
TKSfB^Bm. s^^-

-J>
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EffeJetdiagrammet for 2 CY
ses på hosstående' illustra-
tion. ' De to fuldt optrukne
Ts. ftTempdstandskuTver giver
udtryk for den samlede ~k<t-
remodsfand med én uerson
l vognen og med fuld belast-
ning, hvilket, som det frem-
går af kurvernes skærings-
punkt med hestekraftkuruen
for fjerde gear, gicér topha-
stigheder på henholdsvis 72
km/t og 66 km/t. De to stip-
lede kurver beiegn.er de mu-
ligheder, man kan opnå ved
at montere et strfSnilinieka-
rosseri^ med en luflmod-
stcLndskoefficlent på 0,25, Ot
mea samme Oeldstnln.g ' vil
vognen med dette karosseri
Kan.ne opnå makslmallia-
stigheder på henholdsvis SI
Å-m/f og 75 km/t. Se ivrigt

teksten.

/A^-0^5

10 20 30 W 50 60 70 SO

ning og dertil svarende lavt specifikt for-
brug'(målt i g/hkt). Den til en lille rul-
ninigsm'odstand svarende lave egenvægt
giver et stort forhold mellem vognens
bruttovægt henholdsvis ved fuld udnyt-
telse og med .kun en persons belastning,
og det medfører igen krav om en affjed-
ring, hvis stivhed automatisk er ti.Ipas-
set den øjeblikkelige belastning. For at få
et indtryk af på hvilken måde, man hos
Citroen har løst disse problemer, er det
nyttigt at begynde med at kaste et blik
på vognems effektdiagra.m.

Ved at foretage udløb&forsøg og sa.m-
menligne de herved opnåede resu.Itater
m'ed de konstaterede værdier for accele-
rationsevnen ved forskellige hastigheder
og tophastigheden ved forskellige belast-
ningsforhol'd kan man finde frem til kur^
ven for vognens bevægelsesmod'stand, der
viser, at luftmodstaiidskoefficienten -
ligesom det er tilfældet ved f. eks. Folke-
vognen VW - ligger på ca. 0,40 (hvilket
er bemærkelsesværdigt, når man tager
hensyn til den kantede, ydre form for
Citroen 2 CV). Formen for motorens heste-
kraftkurve er opgivet af fabriken, og når
vi kender hjulenes størrelse og udveks-
lingsforhold i de fire gear, kan vi i dia-
grammet indtegne den effektive heste-
kraft, som er til rådighed mellem forhju-

lene og vejbanen, når vi regner med de
sædvanlige 15 % tab mellem motorens

koblinigsflange og drivhjulenes periferi!.
Derved får vi de fire trækkraftkurver og
den køremodstandsk-urve, som er vist på
hosstående figur.

På grund af vognen's lave egenvægt spil-
ler den øjeblikkelige belastning naturiig-
vis en mærkbar rolle for bevæ.gelsesmod-
standens størrelse, og på figurea er derfor
indtegnet den samlede bevægelsesmod-
stand dels for vognen belastet med en en-
kelt person + olie og benzin (575 kg) og
dels for det fuldt belastede køretøj med
fire personer å 75 kg + olie og benzin
(800 kg). Skæringspunkternie mellem de
to her nævnte køremodstan'dskurver og
trækkraftkurven svarende til 4. gear giver
os - i overensstemmel'se med forsøgs-
resultaterne - på vandret vej i vindstHIe
de to tophastigtieder 72 og 66 km/t.

Som man allerede kan se det af figuren,
vil en vogn med den her givne drifts-
karakteristik være i høj grad følsom såvel
overfor stigning af vejbanen som overfor
modvind - kører vi med vognen, fuldt be-
lastet ved tophastighed, vil det være nød-

at skifte fra 4. ned til 3. gear, blot
fordi ma'n kører ind på en stigning på
0, 5 %, eller fordi man m;øder en inodvind
m'ed en hastighed på omkring 2 km/t. Ved
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en orienterende prøvekørsel under hvil-
ken. der blæste en frisk forårsvin.d, kon-
stateredes for det fuldt lastede køretøj en

forskel i tophastighed for kørsel hen-
holdsvis m'ed vin'den og mod vinden på
ca. 10 km/t. Det minimale kraftoverskud
ved »store« kørehastigheder og den heraf
følgende hyppige skiften mell'em 4. og 3.
gear gør det naturligt, at disse to udveks-
lingst'orhold ligger ret tæt ved hina'nde'n

af effektdiagra'mmet s.er man, at
»dalen« melleni de to tilhørende heste-
kraftkurver for ni'otoren kun er ganske
lav således, at man fra ca. 50 km/t og op

til tophastigheden kan. regne med prak-
tisk talt konstant trækkraft uanset, hvil-
ket gear der køres i.

Af diagrammet ser man endvidere, at
vognen må være særdeles følsom overfor
en Tiedganig i motorens effektive heste-
kraft. Reducerer vi f. eks. m.otorheste-

kraften med 10 %, vil tophastigheden for
det fuldt lastede køretøj falde til 62-63
km/t, og acceleration'sev. nen ved 50 'km/t
vil rediiceres nréd omkrinig 33 %. Ved
vogne med et større forhold mellem moto-
rens effektive hestekraft og køretøjets
bruttovæg, der normalt vil have en be-
tydelig større tophastighed, vil kurven
for .køremod'standen i sin helhed ligge be-
tydelig lavere i forhold til motorens
hestekraftkurver i de forskellige gear end
i det her viste tilfselde, og et fald i motor-
hestekraften' på 10 % vil have en tilsva-
rende ringere indflydelse på accelera-
tions- og stiigeevne. Heraf følger igen, at

Citroen 2 CV vil være særdeles følsom
overfor motorslid - fabriken oplyser så-
ledes, at man uormalt tiør udskifte stemp-

ler'og cylindre efter ca. 60. 000 km's kørsel.
Det. der rent teknisk virker mest over-

raskende ved konstruktionen, er den om-

stændighed, at man' ikke her frem for ved
nogen anden konstruktion har bestræbt
sig for at opnå en lav luftmodstand. Te'k-
n'ologiske vanskeligheder siges at have
stillet sig hindrende i vejen for en sådan
løsning. Det er dog ganske interessant at
undersøge, hvilken virkning en. sænkning
af luftmodstaTldskoefficienten vil have

på køretøjets driftsegenskaber i alminde-
liglied. Tænker vi os således, at vi sænker
luftmodstandskoefficienten til 0,25, hvil-
ken værdi i dag ligger indenfor mulig-
hedem'cs græose, jfr. f. eks. Mercedes
300 SL, får vi de viste punkterede kurver
for køremodstanden, og hvis man forud-
sætter, at man. ikke rører ved vogn. e'ns

gearing, opnår man for det fuldt lastede
og for det let lastede køretøj henboldisvis
de to tophasti. gheder 75 og 81 km/t. Sa.m-
tidig opnår man' imidlertid - på grund
af, at køremodstanden hele vejen igen-
nem ligger lavere - f. eks. ved 50 km/t
mellem 45 og 50 % forøgelse af accelera-
tionsevnen for det fuldt lastede køretøj.
Hermed ville man have rådet bod på en af
de væseiitligste an'ker, der kan. rettes inod
Citroen 2 CV i den foreliggende skikkelse
nemlig den, at vognen under visse om-
stændigheder kun. med besvær kan holde
trit med den øvrige trafik. Det synes som
om. man ved kon'struktiv efterladenhed

på dette ene punfet i væsentlig grad har
forspildt en chance for - med de nu fore-
liggende midler - at realisere fo.lke-
vo gnist anken på en overbevisende og kon-
sekvent måde. Det er så meget des mere
ærgerligt, som vognens øvrige egenskai ber

herunder ikke m,in.dst affjedringen,

der er forbilledlig god - i forvejen synes
indstillet på den rette løsning.

MANFRED RØDHORN Fra -Motor«, den Haag
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>et kan måske virke besynderligt at et
blad som Skandinavisk Motor Journal

endnu ikke har bragt historien om Ford,
men dette må i første række tilskrives
den omstændighed, at næsten ethvert barn
kender Fords navn, og Fords produkter er
ikke forlængst glemte, men dog interessan-
te konstruktioner, eftersom bogstaveligt
taget hver eneste model stadig er repræ-
senteret i trafiken på alverdens lande-
veje. Der er imidlertid forskellige tegn i
sol og måne på, at man er ved at gleinme
»Old Henry«, og den. moderne Fords histo-
rie skrives i astronomiske tal, bag hvilke
enorme produktioner fra kæmpemæssige
virksomheder gerumer sig - trods alt en
imponerende udvikling på 50 år.

Fords navn er så uløseligt 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 tilfældet,
men det er en uomstødelig kendsgerning,
at det var Henry Ford, der sørgede for, at
bilerne kom ned i en prisklasse, så inenig-
mand havde mulighed for at anskaffe egen
vogn.

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

Derimod ved man med bestemthed, at

Henry Ford var søn af solide gårdmands-
folk, på hvis landejendom han voksede
op under en sund, jordbunden livsførelse
og med en stadig stigende interesse for
mekanik. Der var imidlertid ikke tale om

mekanisering i det amerikanske landbrug
på de tider, og sin interesse måtte Henry

Ford derfor vie urmagerarbejde, og alle-
rede som dreng var han en meget dygtig
amatør på dette område.

Det er indlysende, at Ford måtte kaste
sig over bilerne, da tanken. oin ruotor-
drevne køretøjer rundt omkring i verden
blev realiseret. Henry Ford havde ikke
nogen stor startkapital, og hans første
vogn blev til ved uhyre flid til langt ud
på de små morgentiiner, medens han om
dagen arbejdede som ingeniør på et elek-
tricitetsværk. Nat efter nat arbejdede han
med sit motordrevne køretøj, medens hans
kone, Clara, gjorde ham selskab i det lille
værksted, og således blev den egentlige
gudmoder til den første Fordvogn. Ved
totiden en regnfuld nat, skubbede ægte-
parret den motordrevne karet ud af værk-
stedet, og Henry Ford kørte sin første
vogn nogle gange rundt om husblokken.
Denne vogn, der er det fornenaste kleno-
die i Fordmuseet, havde imidlertid ikke

meget med de senere FordmodeIIer at gø-
re, blot var den ligesom de efterfølgende
vogne baseret på sund mekanisk sans.

Vognen var monteret ined en tocylindret
motor, kraftige cyklehjul, og på chassiet
var anbragt en cyklesadel, fra hvilken man
med store armbevægelser betjente styre-
pinden.

Det var i 1896 at denne vogn så dagens
lys, og først syv år senere blev Ford Motor
Company grundlagt. Uden at have større
indsigt i de nærmere omstændigheder, kan
man sikkert gå ud fra, at disse syv år har
været de vanskeligste for Ford, for hvad er
mere håbløst end at stå med en god idé,
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"^. ^S'-(_e lille_yaerk?, t<'. d tilep den første Ford-uogn skabt i de sene natteiimer. Vognen ses i bag-
?'-Ii'id.<L".'-?^ !na.n vil bemærke, at der på. chassis'et er anbragt en agestol - en. luksus, som Hen?i
..ord f^rst på et senere tidspunkt fik råd til. Den oprindelige vogn var forsynet med~en cy'klesade!..'ori

uden at have mulighed for at realisere
den på grund af manglende tiltro fra om-
verdenen. Der er da gudskelov altid men-
nesker, der har så megen fantasi, at de
kan se frenitidsperspektiverne i en god
idé, og Ford Motor Company blev dannet
for en yderst beskeden aktiekapital, efter
at to sagførere havde indskudt 5000 dol-
lårs liv.er. Foras idé var imidlertid ikke
blot at lave en bil, den tanke, var der så
mange, der havde. Ford var så dristig at
se så langt ud i fremtiden, at hans mål
blev at fremstille en god solid bil til en
pris, der ikke var uoverkommelig for me-
nigmand. Behovet for en gud, dri iftsikker

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 dårlige. At Ford til stadig-
hed havde landbruget i erindrig viser den
kendsgerning, at da nogle ingeniører langt
senere ville drøfte en ny m'odel med Hen-
ry Ford, og høre hvorvidt han mente, der
var tilstrækkelig plads mellem for- og
bagsæde, afgjorde Ford sagen ved ganske
simpelt at stille det spørgsmål, om der var
plads til en mælkejunge.

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

til at vurdere hvor mange arbejdstimer,
der var medgået til at fremstille køretøjet.
Ved en sammenligning mellem den værdi
hans arbejdstid repræsenterede, og mate-
ria.Ieværdien i den færdige vogn, stod det
ham lynende klart, at skulle prisen på au-
tomobilet tvinges ned, måtte produktio-
nen lægges rationelt til rette, således at
en vogn kunne fremstilles på kortest mu-
lig tid. Dette medførte igen at konstruk-
tionen skulle være simpel og opbygningen
ukompliceret, hvilket harmonerede ganske
glimrende med publikums uvidenhed om
biler, og de rædselsfulde amerikanske
landevejes evne til på ganske kort tid at
ryste en kompliceret mekanik sønder og
sammen. Disse overvejelser resulterede i
konstruktionen af verdens mest berømte
automobilmode'l, nemlig Ford T, og deu
første oktober 1908 kørte den første »Tin
Lizzie«, som T-modeIIen hurtigt blev
døbt, ud fra fabriken. Det var et herligt
køretøj at s'kue, med dejlige, blanke mes-
singlygter og messingkøler, et stort lodret-
stående vindspejl, fremstillet i alt andet
end splintsikkert glas, og mange lignende
raffinementer. Konstruktionen var iøvrigt
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bemærkelsesværdig, idet den i modsætning
til datidens biler var uhyre let at køre på

grund af det simple, men meget robuste

transmissionssystem. Som bekendt fore-
gik det hele i det berømmelige planetgear,
og ved hjælp af en enkelt pedal, fandt
man første gear og bakgear, sidstnævnte
anvendtes tillige med stor fordel som
bremse. Vognen fik ganske afgjort succes,
og Foras drøm om masseproduktion gik
i "opfyldelse. Han var imidlertid ikke til-
freds med produktionsmetoderne, der ikke
var tilstrækkelig rationelle, før han i 1913
fik indført samlebåndet.

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

Manden gik fremefter og trak herved
chassiet af en model T henover fabrikens
gulv. Seks arbejdere gik bagefter, tre på
hver side af chassisrammen. Disse mænd
fra 1913 vidste ikke, at de marcherede

lige ind i historien. De prøvede et nyt mor-
somt job - men de var ikke klar over, at
den nye måde, de arbejdede på, ville re-
volutionere hele den tidligere arbejds-
form.

Mens de spadserede ved siden af vog-
uens chassis, samlede de skruer, møtriker,
bolte og hundrede andre småting op fra
omhyggeligt anbragte bunker og satte
dem på plads i vognen. De blev færdige på
l time og 33 minutter knap 'hundrede me-

Den første vogn, det nyop-
rettede Ford Motor Compa-
ny sendte på markedet, var
model »A«, som , iJcAe må
forveksles med den senere
A-model. Henry Ford sidder
her ved rattet på. eii model A

/rå 1903.

ter længere 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, forstår man, når man erfarer,
at efter den oprindelige seriefremstilling
byggedes i det første år ikke mindre end
10. 000 vogne, uden brug af samlebånd.

T modellen holdt sig i produktion i ikke
mindre end 19 år, i hvilket tidsrom vog-

nen naturligvis undergi-k forskellige æn-
åringer, og da den sidste T model i som-
meren 1927 kørtes af samlebåndet, havde
Ford velsignet verden med 15 millioner af
disse køretøjer.' Af disse vogne regner
man med, at endnu 100.000 er i brug i
dag.

En så enorm produktion medførte na-
turligvis en kolossal udvidelse af 'såvel fa-
briken som hele organisationen af salg
og service. Masseproduktion var stadig
selskabets løsen, og salgsafdelingen levede
op til denne idé ved i 1914 at bekendtgøre,
at selskabet ville tilbagebetale 50 dollars
til alle købere af Fordbiler indenfor de

Således så den. første T-mo-
del ud i ISOS. Hestekftretøjet
præger endnu på tydelu
måde udformningen.. I mod-
sætning til den. foTegaende
A-model, der havde kæde-
træk. havde T-modellen. Jcar-
danaksel og differentiale

med kron- og spidshj'ul.

394



Dette fotografi anvendtes l 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 ]:onstniktioneiis soliditet.

næste 12 mdr., hvis salget nåede 300. 000
vogne. Dette tal blev endda overskredet,
idet der blev solgt 308. 213 vogn'e, og s'el-
skabet tilbagebetalte over 15 inillioner
dollars til kunderne. Resultatet udeblev

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

Serviceorganisationen kun'ne naturligvis
ikke sammenlignes med den service man
kender i dag, men efterhånden kunne en-
hver mand med respekt for sig selv repa-
rere en Fordvogn, blot han havde de for-
nødne reservedele. Dette spørgsmål o'm
reservedele blev imidlertid løst på en
yderst effetiv måde, idet man kunne købe

De fyr ste T 8 modeller lignede i det store og hele datidens vogne, men V S-motoren fandt man

iøvrigt knii i mere. kostbare automobiler. Det er først i årene efter krigen, at denne motortype
er blevet udbredt på de amerikanske vogne.
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Tag Bilen med
til NORGE

REGELMÆSSIG FORBINDELSE

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

KØBENHAVN
dagl. undt. Torsdag: Kl. 15. 30
BILLETPRISER:

1. Klasse Turistklasse
m. Køje u. Køje

Enkelt 90. - 60. - 50.-
Dobb. 150. - 100.- 85.-

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

FREDERIKSHAVN
dagl. undt. Lørdag: Kl. 18. 15
BILLETPRISER:

1. Klasse

Enkelt 61.-
Dobb. 105.-

p

Turistklasse
m. Kø}e u. Køje
40. - 33.-
70. - 60.-

TAG BILEN MED
det koster kun:

Kbhv. -Oslo: Kr. 10. -pr. 100 kg
Frhv.-Oslo: Kr. 6,-pr. lOOkg

l Automobiltaksterne ydes der
indtil 50 % Rabat, naar der
medflg. Passagerer paa 1. Klas-

se udover Vognens Fører.

Billetter og nærmere Oplysnin-
ger hos Rejsebureauerne og

D. F. D. S.
DET FOMNEDE DAMPSKIBS-SELSKAB

AKTIESELSKAB

Fords reservedele alle vegne, og det var i
de år absolut ikke usædvanligt, at man i
Amerika gik ind 'hos købmanden og købte
en tænd'spole eller bremsebelægning til
planetgearet. Disse dele stod hos land-
købmanden ved siden af konservesdåser

og engelsk sauce.

Ingen anden vogn har opnået en publi-
city som Fords T model, og anekdoterne
om Tin Lizzie er utallige og maiigeartede.
I Gissemands uforlignelige monolog om
spiritusprøven, er der tale om en Ford-
vogn. Storm P's »Casimir«, der naturlig-
vis var en Fordvogn, optræder i utallige
anekdoter, og selv Amerikas præsident
kunne for kort tid siden. fortælle en per-
sonlig præget historie om sin gamle Ford
T model.

Samtidig med sit jubilæum kunne Ford
åbne 'sit nye forskninigscentrum, der
strækker sig over 400 tønder land og re-
præsenterer en investering på ikke inindre
end 50 millioner dollars. Præsident Eisen-

hower havde ikke tid til at være personlig
til stede ved indvielsen, men det blev ar-

Fangeret således, at han kunne holde åb-
ningstalen, og på en måde være til stede
ved indvielsen, idet han over privat fjern-
syn ta'lte til de 800 ledere og deres fruer,
der var forsamlet. Præsident Eisenhower

talte således fra det hvide 'hus i Washing-
ton, og samtidig stod han lyslevende foran
Fordfunktionærerne i Dearborn. Eisenho-

wer hyldede Fordselskabet for den kolos-
sale indsats det havde gjort i amerikansk
industri, og derefter fortalte præsidenten
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 præsidenten, »vil jeg dog gerne have
lov til at beklage mig over en lille ting.
Omkring 1920 købte min kone og jeg en
Ford, det var en model T. Vi havde lidt

vrøvl med den - strømfordeleren og kar-
buratoren var i uorden. På det tidspunkt
var jeg netop udgået fra hærens panser-
værnsmotorskole, så jeg troede, jeg havde
forstand på den slags ting. Derfor købte
jeg mig en Bosc.h magnet, et Bosch tæn-
dingssystem og en Stromburg karburator
- så havde jeg en rigtig Ford. Det eneste
vrøvl jeg havde med den var, da jeg lod
den stå ude om natten og der kom tyve-
besøg. Jeg håber ikke. De tager det ilde op,
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Ford's 1953 model med VS motor på 'It O hk - der er unægtelig sliet en udvikling siden
T-modellens dage.

når jeg fortæller, at de lod Ford'en stå,
men løb m'ed min Stromburg karburator
og mit Bosch tændingssystem. Jeg måtte
vende tilbage til mit gamle udstyr.<

Ingen tager det fortrydeligt op - da
mindst af alle Ford - når man gør grin
med en gammel T model, og alt, hvad der
kan siges af harmløs'heder, af onds'kabs-

fuldheder og af sjove ting om, den larmen-
de, hæderlige Ford T model, er vist allerede
sagt. Men hvad var hemmeligheden ved
denne jernstærke, uopslidelige smadrekas-
se, der år efter år har pustet rundt på al-
verdens landeveje, og som med sit planet-
gear afgiver lyde, der minder om et sav-
værk for fuld tryk i højsæsonen. Hemme-
ligheder, kan man vel næppe tale om, da
konstruktionen er så simpel, at man på
et øjeblik kan skille hele historien ad,
men en stor, langsomtgående og lavt be-
lastet motor (slagvolumen 4 liter, effekt
22 hk) i forbindelse med det simple, men
geniale transmissionssystem, er årsagen
til den store slidstyrke. En a'nden sag er,
at det vil være vanskeligt at sende 15
millioner vogne på markedet, uden at der
for det første vil blive talt om dem, og
for det andet vil blive nogle stykker til-
bage selv efter 30 års forløb. Noget helt
tredie er, om der nogenisinde efter Ford
T-modellen har været tale om en folke-

vogn i dette ords egentlige forstand, og
spørgsmålet er ligeledes, om der nogen-
sinde igen vil kom'me en folkevogn. I den
forbind'else må man betænke, at med den
daværende købekraft sammenlignet med

nutidens pengeforhold, kunne en Ford T
model erhverves for fem måneders arbejde
af menigmand, medens nutidens hånd-
værkere skal arbejde ti måneder eller må-
ske et år, for at erhverve en af nutidens

»Folkevogne«.
Ford Motor Company udviklede sig med

rivende hast, og seksten år efter firmaets
dannelse, købte 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 første gang, og
interessen var så uhyre, at udstillingen
forårsagede totalt trafikkaos. Model A var
udstyret med så raffineret udstyr som.
firehjuls'bremser, støddæmipere og splint-
frit vindspejl, og Ford T modellens 22 hk
motor havde vokset si'g stor og 'stærk og a'f-
leverede nu 40 hk. Planetgearet var ikke
tilstrækkeligt til den nye vogn, og på A
modellen var det erstattet med en tretrins

gearkasse med gearstang. A modellen kun-
ne tillige leveres i flere forskellige udfø-
relser og i forskellige farver.

Det er naturigvis unødvendigt at omtale
i hvor høj grad Fords A model blev en
succes og denne kraftige, slidstærke vogn
blev ganske uforskyldt årsag til, at gen-
nemsnitslevealderen for den danske vogn-
park i dag er betydelig større end man
normalt skulle kunne forvente. Kaster

man et blik på statistiken, vil man se, at
der stadig kører et meget stort antal vogne
af årgangene 1928-1932, og hovedbestand-
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delen af disse vogne udgøres af Ford's A-
model.

I marts 1932 standsedes produktionen
af A-jnodellen, og Ford forbløffede en'dnu
eargang verden ved at sende en ny vogn
med en V-8 motor på markedet. Denne mo-
toifkonstruktion var i og for sig ikke nogen
teknisk nyhed, m,en det var første gang,
man så 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 menigm'aods fol-
kevogn, er en Ford V-8 for det danske piib-
likuru i dag en næsten uopnåelig drøm.

Det danske publikum har således i de
forløbne år, måttet støtte sig til den ame-
rikaniske Fordfabrik's aflæggere i Europa,
nemlig de engelske Fordfabriker i Dag-
genham, der fremstiller Anglia, Prefect,
Consul og Zephyr samt de tyske Fordfa-
briker i Køln, der fremstiller Taunus.

Disse europæiske Fordvogne lever stadig
op til Henry Ford's idé om lille anskaffel-
sespris og små driftsomkostninger. De
amerikanske Fordfabrikcr har imidlertid

også to andre modeller end den ordinære
Ford V-8, nemlig Mercury modellen, der

må 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 på LteyIaTi'd faibrikerne, som
Ford købte i 1922. Disse vogne hører alle
til den mere kendte del af Ford's Historie,

men det er ganske interessant at konsta-
tere, at også bilmærker soin Cadillac og
Dodge har en vis forbindelse med Ford.

I 1899 blev således Detroit Automobile

Compang grundlagt, og Henry Ford blev
direktør. Ford blev imidlertid uenig med
bestyrelsen, fordi hau mente, at dividenden;
skulle blive stående i firmaet til udvidelse

af driftkapitalen, isåledes at man kunne
gå ind for storproduktioni. Da man ikke
kunne komme til forståelse forlod Ford

Detroit Automobile Company, der senere
blev døbt om til CadiIIac Motor Company,

og nu hører ind under GM-koncernen.
Brødrene Dodge var nogle af Ford's nære

medarbejdere, men de fik lyst til at prøve
selv, og dc første Dodge vogne bar tydeligt
præg af, at brødrene havde intimt kend-
skab til såvel Ford's idéer som til hans
konstruktioner.

Udsigt over de enorme Ford-fabrilcer i Detroit. Det er den eneste automoliilfabrik, der ved sine
egnis"kcijer modtager jernmalm og kiil, for at aflevere de færdige vogne ̂  den anden, ende af
fabriken. Der er "også glasværker og lignende lijælpeindustrier indenfor Ford-fabrikens mure.
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Medens Ford foruden sin'e fabriker i

Amerika og Europa, tillige er interesseret
i en lang række virksom'heder, der frem-
stiller dæk og andet tilbehør, er det en
mindre kendt sag, at Henry Ford fik folke-
vognsfabrikerne tilbudt, mien afslog det.
Det var ikke alene fabriksanlæggene, men
konstruktion stegninger, værktøj smaskiner
og alt, således at Ford kun.ne påbegynde
fabrikationen af Folkevognen med kort
tids varsel. Henry Ford har sandsynligvis
afslået dette tilbud, fordi Folkevognen
ikke var konstrueret af Ford's teknikere

vognie i ra.IIies været baseret på privat ini-
tiativ. Henry Ford har imidlertid bygget
én racervogn, der under navnet eller be-
tegnelsjen »999«, så dagensi lys i I89&.
Denne vogn slog med Henry Ford ved rat-
tet den 10. oktober 1901 den daværende

verdens'mest'er Alexander Winton på
Gross Point Blue Ribbon Track i Detroit.

Den samme vogn vandt i 1903 det davæ-
rende verdensmesterskab, ved på 10 mi-

Fprd har også været foregangsmand på værktøjsmaskinernes område. Iler ses (let multibor, der
sliber cylinderne, fræser ventilsæderne og horer mange forskellige huller på. én yang, og det er
denne maskiiie, der har muli(jgjort en billifi fremstilling 'af VS motoren. Der er ialt ansat 160. 000

mennesker på de amerikcuiske Ford-fabriker.

og fordi den iøvrigt ikke lignede Ford's
øvrige produkter, inen hvad der end har

været m'otiveringen til dette afslag, så
ville en tiltrædelse af forslaget have be-
tydet, at der i dag havde stået Ford på
næsen' af Folkevognene.

Som bekendt har Fordfabrikerne aldrig
været særlig interesseret u motorsport og
i modsætnang til de fleste europæiske au-
tomobilfabriker, der på et eller andet tids-
punkt 'har haft deciderede racere eller

højt udviklede sportsvogne på de klassiske
baner, har næsten al deltagel'se med Ford-

nutter at køre 10 miles. Med »999« fik

Ford også noteret sit navn i listen over
den absolutte verdensrekord. I 1904 kørte

han på St. CIair søens is et verdensrekord-
forsøg og haii fik noteret 91,4 miles i ti-
men eller 147,04 km/t. Disse præstationer
tyder på et vist personligt mod hos Henry
Ford, eftersom »999« var en temmelig
forfærdelig vogn, der rystede så man måt-
te klamre sig fast imedens man kørte.
Vogn.en var forøvrigt ikke forsynet med
rat, men med et styrehå'n.dtag.

Henry Ford overlevede sin søn Edsel
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Ford og da gamle Hery Ford døde i 1947
i en alder af 84 år, blev det hans sønne-

søn Henry Ford II, der kom, til at stå for
ledelsen af Ford Motor Company. Henry
Ford II og hams to brødre Benson Ford
og William. Ford skriver nu videre på
Ford's historie med enorme produktions-

^B*

om dagen. Hidtil havde ufaglærte arbej-
dere fået ca. l dollar og faglærte 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
længe 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 været noget.

tal, der hjælpes frem af nye og friske
idéer. Men gamle Henry Ford er alligevel
en personlighed af stor originalitet, og
det er ikke alene i automobilfabrikationen

ha'n har prentet sit navn med tydelige og
karakteritiske bogstaver - hele den ame-
rikan'ske industri har modtaget værdifulde
impulser fra Ford, ligesom den høje ame-
rikanske levestandard for en stor del kan

takke Henry Ford for sit niveau.
Det skal således nævnes, at det kom som

et lyn fra en klar himel, da Henry Ford i
1914 indførte 8 timers arbejdsdag på fa-
brikerne og en miniumsløn på 5 dollars

betragtede spørgsmålet under en helt an-
den synsvinkel. Ved at give sine arbejdere
- og dermed også andre virksomheders
arbejdere - mere i løn udvidede han sam-
tidigt markedet for sine produkter, og dette
enkle lille kredsløb kom således til at be-

virke en højere levestandard. Den højere
gage på Fordfabrikerne tvang naturligvis
de andre industrier til i mere eller inin-

dre sindigt tempo at følge trop, og da ny-
heden nåede Europa, blev resultatet, at
datidens store emiigrationsdainpere var

fyldt til randen - Amerika var for alvor
blevet det forjættede land.

Det nyeste trin indenfor Ford-automobilets udvikling, Lincoln-Mercurg XL 500. Vognen er

således nævnes^ at når man fager telefonen til øret, rejser teJefondntennen sig automatisk fra
vandret til lodret stilling - det er kun en eksperimentalvogn.
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Hvorfor ikke en formel på de store motorcykkklasser ?
Ved en gennemtænkt formel kan motorcyklesporten tvinge

udviklingen ind i sundere baner

øbene på Isle of Man krævede i år fire
menneskeliv, og ialt er 16 ryttere om-

kommet på denne bane i efterkrigsløbene.
Man kan sige sig selv, at den engelske
dagspresse øjeblikkelig har vejret en sen-
sation ved at rette søgelyset inod den be-
rønite TT-bane og flere blade stiller krav
om afskaffelse af TT-løbet. Dagspressen
arbejder som bekendt ofte ud fra sensa-
tionens forret for de gennemtæn.kte sag-
lige anskuelser, og salget af aviser går be-
dre under overskriften: Skal TT-Iøbene af-
skaffes? end under en mere nøgtern beto-
net vurdering af 'spørgsmålet. Det må der-
for være den samlede fagpresses opgave
at bringe tingene på rette plads.

Isle of Man TT betegnes i reglen som
verdens hårdeste landevejsløb, og beteg-
nelsen er rigtig, når man tænker på den
indsats, der kræves af rytterne; men der
er adskillige kontinentale baner, der stiller
betydelig større krav til maskinerne, og
her tænker jeg nærmest på så vigtigt til-
behør sora bremser, dæ'b., kæder og trans-
missions'system. At ban'en på Isle of Man
har krævet så stort et antal ofre. må derfor

tilskrives den kendsgerning, at løbene for
det første kan opvise et større antal delta-
gere, end man ser på andre baner, at dette
løb 'betyder en større prestigesag for ryt-
terne end noget andet motorcykleløb, af
hvilken grund rytternes færdig'hed ikke al-
tid er i overensstemmelse med de opnåede
hastigheder, og fordi den lange bane stil-
ler ganske særlige krav til rytternes reak-
tionsevne. Ved en nøgtern bedømmelse af
motorcykleløbenes farlighed er der dog
ikke den fjerneste grund til at fremhæve
Isle of Man frem for andre baner, og som
et enkelt eksempel skal det nævnes, at
Djurgårdsloppet i Helsingfors har kræ-
vct to motorcyklisters liv i efterkrigslø-
bene, skønt den samlede distance for samt-

lige efterkri.gsløb ikke overstiger 650 km,
og det samlede antal ryttere har rundt
regnet været 250 mand. Sammenligner man
dette med de kørte distancer og antallet
af deltagerne på Isle of Man, vil man se, at
det er ubegrundet at fremihæve den ene
bane frem for den anden.

Når motorsporten bliver angrebet, har

man altid haft svar parat: motorsporten
betyder udvikling og fremtidig sikkerhed
for millioner af motorcyklister; men rued
hvor stor sandfærdighcd kan vi benytte
denne cliché i dag, når der er tale oin
landevejsløb? En af de engelske fagblades
redaktører bruger dette forsvar, idet han
dog henviser til fortiden, men i sam'mc
nummer af sit blad forklarer han, at man

ikke vil bringe en prøvekørsel af de vin-
dcnde maskiner fra Isle of Man. idet han

bl. a. motiverer dette standpunkt med, at
en sådan prøvekørsel ingen praktisk værdi
har, for medens racermaskinerne tidligere
kunne betragtes som højt udviklede og su-
pertunede turistmaskiner, er nutidens ra-
cere spccialkonstruktioner, der fuldkom-
men afviger fra standardproduktionen.
Der er nogen sandhed i dette synspunkt,
selvom man nok må sige, at førkrigstidens
fcompressorracere ikke havde meget m.ed
standardproduktionen at gøre, medens nu-
tidsracere som Norton og BMW stadig må
siges at være nær beslægtet med de pågæl-
dende fabrikers standardproduktion.

Ved en nøgtern vurdering af hele spørgs-
målet må man erkende, at de konstruktive
bestræbelser efter krigen er gået ud på at
give maskinerne bedre køreegenskaber -
en udvikling, der ikke kan påskønnes i
for høj grad af den menige motorcyklist
- og øget effekt samt bedre acceleration.
Spørgsmålet om effekt og hastighed kræ-
ver naturligvis stadig bedre løsninger, da
pointet i motorsporten som bekendt er at
komme først over mållinien. m.en medens
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; de iiuværeiide Iiasliyheder kan en enkelt nlykke blive en mussekataslrofe. Les Graham kom
ad 'RTav'HiiTmed'i'90 ^m/t, da hans maskine gik i spin, og efter WO meters kørsel uden

Med dt
ned ad i'srciy aiii m. eci iw i\. iTt/if uu- iiuiifi iiitish-iii-c [ili^- t- i>^t-^1; uij
kontrol over maskinen tørnede han mod eii stenmiir og blev dræbt. Den eftrTf'ølgende rytter,
G'eorge Brown, kom med 160 km/t og fandt vejen spærret af røff^or/ flammer fra Grahams^ma-
skin^ Som~ve'd"et"mirakel~slap Srown usiadt'fra én lufttu'r på 30'mefer, og^han ses her blive
h]uipef'bdrt, "medens hans -Vorten ligger i forgrunden 'Man ser endsiu rfigskyer i baggrunden

fra Grahains jnaskine.

hastighederne forøges år for år, er der in-
gen rimelighed i at. antage, at rytternes
reaktionstid er mindre, end det var til-

fældet for 25 år siden, og risikomomentet
bliver som en følge heraf større og større
for hvert år.

Betydning for standardproduktion'en
har den store motoreffekt og de store ha-
stigheder kun derigennem, at konstruktø-
rerne stadig er på jagt efter bedre, mere
holdbare materialer, ligesom muligheder-
ne for at finde frem til dækkonstruktio-
ner. der kan forbedre friktionstallet mel-

lem dæk .og vejbane, vil betyde forøget
siklkerhed for den almindelige motorcyk-
list. Men jeg vil hævde, at en effekt på
omkring 60 hk, afleveret på et enkelt ba'g-
hjul med lavt anlægstryk, ikke vil få prak-
tisk betydnin. g for den almindelige motor-
cyklist i en overskuelig fremtid. Hastig-
heder på omkring 200 km/t vil med det
nuværende vejnet heller ikke få praktisk
betydning. De moderne standard motor-
cykler på ca. 35 hk med tophastigheder
omkring 150 km/t har foreløbig kun be-
rettigelse indenfor snævre områder, og
ikke desto mindre købes de af nybagte
motorcyklister, der dog ikke ville drømme

om at sætte sig op på en racermaskine af
årgan'g 1935.

Motorsporten har stadig sin betydning;
men i dag, da man har så stor indsigt i
problemerne, spiller motorløbet ikke så
stor en rolle som tidligere. Det er imid-
lertid en kendsgerning, at en 500 cern mo-
torcykle af i dag betegner en slags tek-
nisk misforståelse, eftersom den har et

benzinforbrug som en lille bil. Dette fak-
tum synes ikke at interessere konstruktø-
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 sætte formel på
såvel 500 cern- som 350 ccm-klassen, så-

ledes at der til en given distance må an-
vendes en foreskreven brændstofmængde,
vil man kunne bringe motorsporten ind i
helt andre ban'er, der vil få den allerstør-

ste betydning for serieproduktionens vi-
dere udvikling. En sådan formel kan fast-
sættes efter grænser, der nødvendigvis må
tvinge hastigheden ned således, at rytterne
igen kan glæde sig over den herligste form
for sport, man kan tænke sig, i stedet for
at have følelsen af at være frontsoldat i
forreste linie.
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Det står på tryk
'u bliver vi desværre nødt til at rokke
ved Deres klippefaste tro på det trykte

bogstavs pålidelighed. Man kan snart ikke
åbne et blad eller en avis. uden at misfor-

ståelser, fejltagelser eller mangel på viden
fra skribenternes side væl'der læseren

imøde. Det meste bliver slugt råt, fordi
læserne ikke har lejlighed til eller mulig-
hed for at drage saiminenligning m;ed de

faktiske begivcniheder. Dagbladene retter
derfor så godt som aldrig deres fejltagel-
ser - sandsynligvis på grund af deraf
følgende pladsmangel - men som fag-
blad føler vi en vis moralsk forpligtelse
til at få rettet de fejl, vi finder indenfor
vore egne rammer. Vi sagde in'dlednin'gs-
vis, at man ikke kunne åbn'e et blad,
uden at fejltagelser o. s. v. vældede læseren
i 'møde; mien. i sidste numaner af SMJ be-

bøvede man' ikke en gang at åbne bladet,
allerede på forsiden fandt man en uhyr-
lighed. Redaktionen havde godkendt for-
siden, men udenom redaktionen følte det
an'noncebureau, som fremstiller DKW-

an.n'oncerne, trang til at supplere mate-
rialet med eu lille billedtekst, der lød:
Siegfried Wunshe på 250 cern 2 cyl. DKW
Grandprix model. Den berømmelige tyske
rytter staver for det første sit navn' Wån-
sche og for det andet er det en tre-cylin-
dret DKW på 350 cern, han kører på -
men ellers var det rigtigt. En af vore fo-
tografer serverede en anden bitter pille
til nedsvælgn.ing. På side 358 vistes et bil-
lede af Gunnar Due i Vinderød. Det er
rigtigt, at bem. eldte rytter stod i program-
met under mr. 11, men han havde blot fået

startforbud af sin læge, af hvilken grund
han blev erstattet af Jofts. Mygind. Den
gode fotograf Mortensen har altså været
uopmærksom i timen og ikke foretaget
den fornødne rettelse i sit program, lige-
som. redaktionen må have døset lidt unL-

der korrekturlæsningen.
Vi burde selvfølgelig være utrøstelige

over de indløbne fejl - som forhåbent-
lig hermed er rettet - men vor indstil-
ling er så menneskelig, at vi lader os trø-
ste ved den kendsgerning, at vore kolleger
producerer noget, der er meget værre,
fordi det har sin rod i ukyndighed. Det
blad, der efter sin egen bedø.m.melse er
det bedste dagblad her i landet, talte
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således for nogen tid siden om »våde fo-
ringer« i en luftkølet motor, hvilket fore-
kommer lidt besynderligt, da en våd fo-
ring er betegnelsen for en udskiftelig cy-
linder, hvis udvendige væg er i direkte
kontakt med kølevandet.. Samme blad
meddelte, at den ny fire-cylindrede Lan-
cia-motor havde hængende ventiler. Det
er selvfølgeligt kedeligt, eftersom en hæii-
gende ventil er gået fast i sit styr således,
at den ikke er i stand til at lukke. Misfor-
ståelsen skyldes nok, at tyskerne bruger
betegnelsen »hængende« ventiler 'om t'op-
ventiler - de hænger ned i forbrændings-
kammeret. Et fagblad bærer alligevel pri-
sen med en omtale af Mercedes 300 SL, i

hvilken motoren som bekendt ligger skråt
således, at cylinderne danner en vinkel
på ca. 60° i forfiold til understøtningspla-
net. Man forklarede denne montering af
motoren med, at stemplern-e havde mindre
modstand at overvinde, når de lå på skrå.

Den rigtige forklaring er knapt så indvik-
let, eftersom der slet og ret ikke var plads
til motoren, hvis cylinderne skulle stå
lodret. Den slags er SMJ's læsere trods alt
forskånet for.

*

På det . svenske tidsskrift. Nordisk Mo-

tortidnin.gs, forside kunne man for nog'en
tid siden læse, at det pågældende blad
fremtidig ville blive redigeret af Nordens
bedste motorjournalist. Dette niå bero på
en misforståelse, da vi på således .given
foranledning kan meddele, at ingen af
SMJ's medarbejdere skriver til, endsige
redigerer bemeldte blad.

Mobiloil
7» D »»

RACEROLIEN, DER.
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

<W!lulllr

VACUUMOILCOMPANY

SUNBEAM forrsat fra side 376

vogn, der dog kan medføre fire menne-
sker, kan køre 14 km på en liter ved 80
km/t. En maskine på 500 cern - det være
sig en Sunbeam eller en maskine af andet
fabrikat - er derfor skabt til det publi-
kam, der siger, at deres motorcykle trods
alt er billigere i drift end en bil.

Ser man nøgternt på dette spørgsmål,
vil man se. at de små maskiner ikke er så

meget mere økonomiske ved de store ha-
stigheder, hvilket i og for sig ikke er så
mærkeligt, da man ikke får noget for-
ærende i denne verden, og en stor og en
lille m:otor gør krav på omtrentlig det
samme forbrug, sålænge de skal udføre
det samme arbejde. De .små maskiner er
dog mere beskedne ved inindre hastig'-
heder end de store maskiner, Oig det er
altså en 500 cern maskine, der har sit
store kraftoverskud i behold, og den lille
maskines muligheder for økonomi ved
langsom kørsel vi skal efterlyse. Tror
man, at tekniken har nået sit højdepunkt,
tager man fejl - heldigvis - men indtil
teknikerne finder frem til en fornuftig
løsning, er man udmærket tjent med en
Sunbeam.

Meddelelse til abonnent 736

asser af aibonnenter har i tidens løb

indsendt spørgsmål, som de ønskede
personlig besvaret, idet de dog kun har un-
derskrevet sig med 736, og et tilsvarende
antal abonnenter har bestilt bøger, som vi
skulle sende til 736. Hvis De er fast a.bon-
nent på SMJ, vil De på bagsiden af bladet
finde Deres navn og adresse trykt, samt
nummeret 736, og det nummer står på
samtlige abonnen'ters blade, idet det er
bladets nummer. Dette nummer er kun til
hjælp for poistvæ.senet, idet det kan ske, at

en adremaplade forsvinder ned i en helt
forkert blads skuffe. Hvis De således en
dag modtager et medlemsblad for katolske
hønseavlcre i R'ingkøbing amt, og der bag
på dette blad står Deres navn og adresse
samt 736, så vil fejlen kumne blive rettet
lynhurtigt. Gør os derfor den tjeneste
ikke at underskrive Dem med 736, når De
melder flytning, bestiller bøger eller på
anden måde sætter Dem i forbindelse med
os, for så er der adskillige tusinde mulig-
heder for. hvem afsenderen kan være.
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KÉVKASSE
'^1

eg har et temiineligt va'nisfceligt spørgs-
mål at stille Dem, men jeg håber. De

kan klare det.

Jeg ejer en NSU »Fox«, topventilet (en
aldeles udmærket cykel, m'en den har i
den senere tid opført sig ret mærkeligt).
Når jeg et stykke tid .har kørt med en
hastighed af 60-70 km/t, og den f. eks.
skal tage en bakke, med andre ord når
den bliver belastet lidt ekstra, sker der
det mærkelige, at deu pludselig ligesom
»sætter sig« i motoren. Men det gør den
bare ikke, for hvis jeg øjeblikkelig luk-
ker for luften og igen åbner, går den
Jævnt igen, men med reduceret trækkraft
Hvis jeg derimod prøver at koble ud, når
den laver »fænioin'en'et«. sker der det. at

motoren holder samm'e omdrejningstal i
nogle få sekunder for derefter at gå i stå.

Så snart jeg holder stille og starter
igen, går den øjeblikkelig og iøvrigt ud-
mærket et kort stykke tid for derefter at
lave sa'm'me nummer, når den skal trække
hårdt eller køre stærkt.

Jeg har prøvet at rense og justere kar-
buratoren' på alle mulig'e og umulige må-
der, med at sætte strålerør n.r. 80 (orig.)
og 85 i, hæve og sænke nålen og endvi-
dere prøvet at skifte tændrør, m'en de vi-
ser ikke tegn til at forbrænde elektroder-
ne. Benzinen løber frit fra tanken. Ven-
tilepne er tætte. Stemplet viser ikke tegn
til at have gået for stramt. (Maskinen
har gået 8,500 km).

I 'håb om snart at måtte høre fra Dem,
hvis De kan klare problemet, forbliver
jeg Deres ærbødige

J. P. C., Højby, Fyn.

Vi vil ærligt indrømme, at vi har spe-
kuleret en del over det besynderlige til-

fælde med Deres XSU »Fox«. Vi kan na-
tiirliguis ikke udtale os med bestemtlied,
eftersom vi ikke har afprøvet masAi'nen og
fundet frem. til det område, i hvilket fej-
len kan sjule sig; rn.cn uieget tyder på, at
der et eller andet sted i forbræn.dingskam-
meret er et glødepunkt, hvad enten dette
består af et stykke sod, en stump af top-
pakningen, der rager ind i forbrændings-
kammeret, eller en ventil der er blevet sle-

bet skarp i kanten.

y; mener, at der sker følgende: Når De
belaster motoren, hårdt f. eks. op ad bak-
ke, stiger kompressionstrykket i motoren,
og derved stiger temperaturen under så-
vel kompressions- som forbreendingsslag.
Gl^idepunktet vil derfor træde i funktion
og give maskinen, alf for h^j fortænding,
eller bevirke delvis afbrænding af benzi-
nen allerede under indsugningsslaget.
Hvis dette er tilfældet, vil der netop ske
det, at trækkraften forringes ganske bety-
deligt. Ved pludseligt at lukke for luften
(mener De her ikke gasspjældet?), ned-
sættes temperaturen igen for en kort tid,
og motoren vil gå rent, indtil glødepunk-
tet nogle få sekunder efter atter træder i
virksomhed. Hvis man i et sådant tilfælde
kobler ad, vil den meget h^je fortasnding
holde ef relativt højt omdrejningstal, selv
ved fomgangsstilling på karburatoren,
jnen trækkraften vil naturligvis være
ringe. Stopper rn.an inotoren, vil den svale
sd meget af, at den umiddelbart efter den
påfølgende start vil gå normalt, indtil
glødepunktet atter er opvarmet, hvorefter
fænomenet vil gentage sig.

e bedes venligst oplyse fordele og
ulemper ved at bruge petroleum som

kølevæd&ke om vinteren i en termo-sy-
phonkølet bilmotor.
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Ligeledes ønskes oplyst, om det er ska-
deligt til vinterbrug at smøre med Castrol
XL i .et differential med spiralskårne tæn-
der på en let vogin. ? - Kan hypoidolie for-
tyndes med almindelig motor- eller gear-
olie evt. andet; eller hvad vil De anbefale
for at undgå for stort kraftforbrug?

736.

Ja, vi skal give Dem, 7361
Petroleum skal man ikke anvende til

køleruædske, da petroleum er stærkt pe-
netrerende således, at det trænger ind ved
toppakninger osu., og samtidig er det til-
bøjelig til at danne rust i køleren.

Man skat ikke anvende en motorolie

som Castrol XL til differentialet i en bil,
da denne olie er beregnet til at modstå
store temperaturer i motoren, medens den
d7 gengæld ikke er beregnet til de store
tryk, som forekommer i transmissionssg-
stemet. -Man skal derfor holde sig til den
foreskrevne olie og ikke vælge en tyndere
kvalitet eller prøve på at fortynde hy-
poidolie. Det krafttab, der opstår på grund
af den tykke olie i vintertemperaturer,
har kun betydning de første kilometre ef-
ter starten, for ved læiujvtK kørsel vil
olien blive gennempisket og derigennem
bliue opvarmet således, at den bliver pas-
sende tynd uden dog at miste sin bære-
evne.

eg har nylig søgt om indkøbstilladelse
til en motorcykle og mener at have en

ærlig chance . og er derfor begyndt at se
mig 'om efter, hvad j'eg vil købe. Men nok
orr^ det.

Problemet er, er det virkelig at være

»gammelda'g's«, når man mener, at det
er en »dødssyg tanke«, når man ser en
250 cern med sidevogn, ja endog 125 cern.
Man hører allevegne, folk sige: »jamen,
du ka,n da se, de gør det jo«. Men man
hører aldrig, om hvor længe »de gjorde
det«, og det er det, jeg gerne vil bede Dem
svare mig på.

Var det ikke Dem muligt at lave et
. skema«, med hvilket De kunn'e vejlede

os vordende motorcyklister, hvad enten

det au 'er for isport-, turist- eller arbejds-
kørsel, vi vil købe motorcyfcle. Jeg ser
i Deres blad, at De giver tips og gode råd

.til dem, der allerede er kørende, så jeg

regnede med, at De muligligvis også ville

hjælpe os, der ikke er det endnu, men
forhåbentlig snart bliver det.

M'ed 'hilsen

en vordende, men forvirret motorcyklisf.

Tanken om en 250 cern motorcykle med
sidevogn er ikke dødssyg, som De siger, og
at man ikke har hørt noget om, hvor længe
en 250 cern maskine kan stå for belastnin-
gen, vil vi påstå er forkert, eftersom vi har
bragt en artikel om en 250 cern motor-
cykle, der på daværende tidspunkt havde
gået 110, 000 km med uaresideuogn - et
emne. vi kunne udtale os om med en vis

autoritet, eftersom SMJ's tekniske afdeling
på opfordring opmålte motoren.

Vi bedømmer imidlertid sagen vd fra
følgende synspunkter; Har man en 2åU
cern motorcykle og en skønne dag opda-
ger sig indviet i den hellige ægtestand for
et passende tidsrum senere at kunne vigte
sig af at være blevet far til verdens dej-
ligste unge, så kan man udmærket drage
omsorg for hele familiens kørselsbehov
ved at montere en sidevogn på sin maski-
ne. Hvis man derimod så småt er ved at

g'07-e forberedelser til -sit kobberbrgllup,
der sandsynligvis vil blive domineret af
verdens mest uvorne unge, som man ved
skæbnens ironi er blevet far til, og samti-
dig påtænker at anskaffe et sideuognskøre-
tøj, så vil man med størst fordel kunne
købe en decideret sideuogiismaskine, d. u. s.
en sideuentilet 600 cern motorcykle. En. så-
dan maskine udvikler kun ca. U hk, men

den. har ef meget stort drejningsmoment,
af hvilken grund den kan slæbe mere end
de små, levende maskiner. Benzinforbru-
get er, så vidt vi kan bedømme, mindre
end for en. 250 cern maskine, når begge
maskiner belastes med en. sidevogn.

Med hensyn til en vejledende artikel om
det rigtige valg af motorcykle, da er en
sådan forlængst skrevet, og den findes i
SM] april 1. 351.

»Lærebog for autoimobilmekanikere«
står der om .krumtappens afbalancering

bl. a.:
Krumtappen er i statisk balance, når

den er lige tung til alle sider, altså når
krumtapsølernc er ligelig fordelt på om-
kredsen, set i længderetnini gen. Dynamisk
balance har den kun, når de forskellige
krumtapsøler ekstra er forsynet med mod-
siddende kontravægte.
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ERICH SCHMIDT. PUCH 1 50 TL
PÅ GROSSGLOCKNER VEJEN
(Internationalt seksdages tnal 1 952)

Ubegrænsede muligheder
l ed en PUCH 1 50 TL har man faktisk ubegrænsede befordringsmuligheder

for to personer. Den er billig i anskaffelse, økonomisk og så driftsikker og
slidstærk, at den aldrig giver sin ejer ubehagelige overraskelser. De kan trygt
begive Dem afsted på langtur - Deres PUCH 150 TL magter de største
stigninger i Europa, og De rejser på den billigste måde, man kan tænke sig.
En P U C H 150 TL koster i dag kun kr. 2100,. excl. omsætning og kr. 2640,. incl

Hvis De forlanger en større maskine,
skal De prøve det tekniske mester-
værk, Puch 250 TF - vinderen af
250 ccm klassen i Monaco Rallye
1953 -, og foretrækker De en
Scooter, vil De hurtigt opdage, at
Puch Scooteren er uden konkurrence

ØRESUNDSVEJ 126, KØBENHAVN S, TLF. SUNDBY 9201

Generalrepræsentant:

O. E. ANDERSEN

407



I. Skal dette forstås således, at en

krumtap uden kontravægte kun er i sta-
tisk balance?

II. Ved afbalancerinig af en en-cylin-
dret motorcyclemotor regner man, så vidt
jeg ved, med en afbalanceringsfaktor på
ca. 2/3 af stemplets og plejlstangens vægt.
Gør det samme forhold sig gældende ved
afbalancering af flercylindrede motorer
(aut'omobilmotorer) ?

H. E., København S.

For at en krumtapaksel kan være i dg'
namisk balance må den være forsynet med
kontravægte; fnen man. må erindre, at en
motor udmærket kan være 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. fr.em- og
tilbagegående vægt på kontravægtene;
men dette er ef »cirka-tal«., der bruges til
udgangspunkt for de praktiske forsøg. På

to-cglindrede fire-takt motorer bruger
man samme afbalanceringsfaktor, medens
en to-takt motor med to cylindre (i huil-
Åen det ene stempel er i top, når det andet
er i bund) afbalanceres på en noget an-
den måde, idet afbalanceringen af de to
cylindre til en vis grad ophæver Tii'nan-
den, således at den samlede afbalan-
cenngsfalctor bliver af en helt anden
størrelsesorden. Det er faktisk det samme,
der gør sig gældende, når man på uisse
hjulafbalanceringsmaskiner først afba-
lancerer hjulet statisk ved hjælp af en
balanceklods og derefter dynamisk ved
hjælp af en anden klods, for til sidst at
erstatte begge klodser med en tredie
klods, der giver den rette balance statisk
og dynamisk. På krumtapaksler står man
til tider overfor afbalanceringer, der vir-
A'er ret besynderlige, men man md da be-
tragte afbalanceringen som facit af et
regnestykke, i hvilket der indgår flere fak-
torer.

.1
merikanerne er ved at begynde at f ̂ interesse for europæ_isk^vog_ne,̂ mj;n^^^ejå^!je^
u'rcopatr^TniJL"^^Mh?;^"^^m"den^«a~!ie^7 der (i!(a;er

"amwkanerne~. "ifer"s'es en'Dodge "Fire Arrow" med 'Ghia-karosseri.
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Velkonstrueret Invalideudstyr
til biler

Ffterhanden, som det bliver lettere for
befolkningen i almindelighed at an-

skaffe nye personbiler, vokser også mulig-
hederne for løsningen af den sociale op-
gave, som består i - indenfor de givne
rammer - at forsyne medborgere, der har
nedsat førlighed, med egnede motorkøre-
tøjer.

Det problem, man hyppigst koimmer ud
for i praksis, beror på, at vognen's fører
er afskåret fra på normal måde ved hjælp
af fødderne at betjene pedalerne for hen-
holdsvis kobling, bremse og gas. De
nævnte funktioner må da udføres med
hænderne alene, og da førerena hænder i
forvejen skal betjene rattet, gearstangen,
afbryderen for retningsviserne og hånd-
bremsen foruden de forskellige kontrolor-
ganer på instrumentbrættet, gælder det
om at finde frem til et helt nyt sæt af be-
tjeningsorganer, som gør det muligt for
føreren bekvemt og uden forsinkelse at
udføre de nødvendige manøvrer med hæn-
åerne alen'e samtidig med, at man opfyl-
der alle rimelige krav til færdsel.ssikker-
heden.

Undersøger man de forskellige former
for moderne invalideudstyr, der findes på
markedet, vil interessen naturligt koncen-
treres om det af den tyske fabrik Petri
& Lehr fremstillede universalaggregat -
ikke alene fordi man her på en simpel
måde ved robuste midler synes at have
opfyldt kravene til let bevægelighed og
lang levetid for de benyttede organer, men
også fordi det kombinerede betjenings-
håndtag for kobling, bremse og gasspjæld
er udformet således, at man - selv om
de tre funktioner efter ønske kan udøves
ganske uafhængigt af hinanden - ved den
naturlige bevægels'e af hånden netop får
det sammenspil frem, som kræves under
igangsætning, gearskifte og opbremsning.

Aggregatet, der er vist på den skemati-
ske tegning, består af et letmetalhus, som
ambringes på ratstammens øverste del
umiddelbart under rattet, og herfra ud-
går der et betjeningshåndtag omtrent som
ratgearstangen på mange mioderne vogne

(det vil i de fleste tilfælde være muligt

at montere dette håndtag som vist, selv
om vognen er forsynet med ratgear). Stan-
gen for betjeningshåndtaget er direkte
ved hjælp af en længdeindstillelig, kugle-
lejret tryfcstang forbundet med breinsepe-
dalen således, at en bevægelse af hånd-
taget nedefter i ratsta'mm'ens retning akti-
verer fadbremisen. Samtidig er betjenings-
håndtaget genliem en' tandhjulsTidveksIing
inde i letmetal'huset forbundet med en

En skitse af Petri & Lehr aggregatet, således
som det monteres i en foreliggende vogn.

drejelig arm på husets ven'stre . side, hvor-
fra der går en anden trykstang direkte
ned til et beslag på koblin.gspedalen -
virkningen heraf er den, at en drejnimg
af betjen. ingshåndtaget omkring ratstam-
men udløser koblingen, og den drejelige
arm er monteret således, at når håndtaget
er drejet helt ned, bliver koblingen ståen-
de i udløst stand, medens man skifter gear
med højre hånd. Endelig er selve gaisbe-
vægels.en lagt ind i det drejelige håndtag
(ligesom det er tilfældet ved en motor-
cykle), og finessen er den, at idet man
fører håndtaget . opefter for at koble til,
vil hånden ganske naturligt samtidig
lubke op for gassen således, at man -
selv nar main prøver aggregatet første
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gang - simpelthen ikke kan lade være at
præstere en perfekt tilkobling.

Konstruktionen er set fra et teknisk
synspunkt tiltalende af flere grunde. For
det første er aggra. gatet. udformet på en
sådan måde, at det kan monteres på en
foreliggende vogn, uden at man behøver
at gøre indgreb i betjeningsorganernes op-
rindelige konstruktion - montering sker
ved at sætte beslag på pedalerne - og for
det andet indføres der ikke noget mellem-
led. som ban skade betjeningsfølsomhe-
den. Netop for invaliden, der ganske na-
turiigt vil begive sig ud i trafiken for før-
ste gang med en vis følelse af anspændthed
og usikkerhed, er det af betydning, at be-
tjeningsorganerne byder ham på en let-
telse. som enhver fører kunne øn'ske sig,
og som gør det muligt for ham på en gan^-
ske ubesværet og naturlig måde at glide
ind i billedet som den rutinerede bilist.

Det mest overbevisende indtryk af sy-
stem et fik jeg, da jeg forleden kørte en
tur gennem den indre bys gader med en
invalid, som har haft førerbevis i kun to
måneder, og som kørte med et Petri &
Lehr aggregat på sin Morris Minor. Kørs-
len foregik glat, rutineret og glidende, og
ingen udenforstående trafikant kan have
haft det ringeste indtryk af, at denne vogn
betjentes nå unormal måde. En pludseligt
opstående situation beviste til fulde sy-
stemets kvalitet - en cyklist kom uden
at se sig for farende ud fra en sidegade
til højre, n.etop som "vor fører var ved at
accelerer hårdt efter at have passeret et
gadekryds. Vognen foretog en fuldkonrmen
perfekt, øjeblikkelig katastrofeopbrems-
ning, uden at motoren gik i stå, og den
følgende igangsætning var så hurtig og
sikker, at ingen kunne have udført den
bedre. O- A. -O.

EN SUND KONSTRUKTION
MAICO M200S

A f og til dukker der nye motorcyklemo-
deller op på markedet, og skønt det,

at de betegner en fuldkoiinmen nykon-

struktion, ligner de i det store o:g hele de
i forvejen eksisterende motorcykler,, og af
denne -grund bliver nys.kia'belserne ikke
mødt med nævneværdig interes&e.

Et typisk eksempel på en sådan ny mo-
torcykel er Maico M 200 S, men ved nær-
miere eftersyn viser det sig, at denne ma-
skin'e indeholder en. hel del gode idéer
og i virkeligheden er den en udmærket
repræsentant for alt det sunide i m'odeme
motorcykleindustri. Motoren er en to-takts
motor på 197 cern med overkvadratiske
mål, idet boringen er 65 mm og slaglæn.g-
den er 59,5 mm. Effekten er ikke mindre
end 11 hk, ved 5000 omdr. /min., og trods
denne udmærkede effekt er benzinforbru-
get ganske bemærkelsesværdigt, idet for-
bruget er 2, 4 liter pr. 100 km ved 60 km/t
eller ved den nævnte hastighed kan mia-

skin'en køre 41, 7 km på l liter benzin.
Stellet er udformet som en lukket rør-
ram.me og forhjulet er ophængt i en tele-
skopgaffel, medens baghjulet er ophængt
i svinggaffel. De øverste, fa.ste gaffelben
i teleskopforgaffelen er fremstillet i let-
metal og den øverste gaffeltravers til

kronhovedet er udformet i smedet letme-
tal. Kronhovedet er bemærkelsesværdigt
stort (185 mm) og da styrsbam. mens lejer
er meget kraftigt dimensioneret, har man
herigennem garanti for en lang levetid
for styreapparatet. I kron.hovedet er iøv-
rigt indbygget en styrlås. Baghjulisaffjed-
ringen er meget effektiv, idet svin'ggaf-
len giver bagakslen em slaghøjde på 85
mim. Efter sigende har man taget vidt-
gående hensyn til den kendte kala'mitet
med utætte teleskopgafler og utætte hy-
drauliske støddæmpere ved baghjulsaf-
fjedringen, og efter sigende behøver man
ikke at nære frygt for, at der trænger olie
u'd ved de pågældende steder på Maico
M 200 S. Både for- og baghjul er monteret
med gennemgående bremsetromler og sto-
re kraftige nav, ligeso'm beg-ge hjul er
monteret med stikaksler. I betragtning af
at maskinen er monteret mied en to-takt-
motor, må det siges at have stor betyd-
ning, at man i baghjulsnavet har indbyg-
get gummistøddæmpere til udligning af de
uregelmæssige kraftimpulser ved lave
oindrejniingstal. Bagkæden er fuldkom-
men indkapslet i en lukket bagkædekasse,
medens forkæden naturligvis løber i olie-
bad, idet motor og gearkasse er bygget
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Den, n'J ';I_alcoM^21)pS er den fyrste ̂ tijs-lfe standardmotnrnikle med twinnsariel. Kombinationen.
m"'., en, to^takt m"t(>r .. iumnienhyiifiet med pearkassen, biighjulsophænctniny vnl' hjælp af"suiny~-

gaffel, store gennemgående bremsetromler, telesJto'pgaj'fc'rogrsTor:'benlzwtanJ'^
tidligere.

sammen i en blok, med udvendigt gcn-
nemgående dæksel for forkæden. Der er

fire udvekslingsforhold i gearkassen og
gearindikator i forlysten. Benzintanken
rummer 16 liter, deraf 3 liter på reserve,
og man har anvendt en helt ny karbura-
tortype, hvi's blandeka'mi mer og svømmer-

hus er støbt ud i et, men med udvendigt
tilgængelige dyser. - Som det fre.m.går
af illustrationen, er maskinen monteret
med en meget stor, gennemgående værk-
tøjskasse, i hvis midte akkumulatoren er
anbragt. Denne værktøjskasse er så rum-

mclig, at den tillige kan anvendes til min-
drc bagage. Maico er iøvrigt den første ty-
ske inotorcyklc, der anvender twinsadel,
og iøvrigt fortjener det at blive nævnt, at
såvel forhjulsbrem'se som kobling kan ju-
stores ved grebene på styret.

Som det fremgår af foranstående, re-
præsenterer Maico i og for sig ikke nævne-
værdige nyheder, men det er første gang,
man ser de nævnte elementer kombineret

sammen til et så heldigt resultat. Top-
'hastigheden opgives til over 100 kin/t.
Prisen er endnu ubekendt.

Forsendes overalt

pr. efierkrav

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

MOTOR DRESS tilbyder
Ridebenklaeder berømt (or snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra... ..................... kr. 1 68. 00

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
<il motorkørsel fra ...................... - 56.50

Keretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24. 50
Nyrebselter prima kvalitet ................ - 19. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme ................................ - 59.50

kr. 9.85 MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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FRA BANE
OG VEJ

Af "Observer"

*

Automobilsporten
halvdel af sæsonen 1953 har væ-

ret en kende monoton, og i længden er
det faktisk ikke spændende, når det ene
løb efter det andet vindes af Alberto As-
cari med en Perrari. Til gengæld viser de
enslydende resultater jo med al ønskelig
tydelighed, hvor dominerende Ferrari er
som konstruktør af racervogne, og hvor
overlegen Ascari er som kører. Alligevel
inåtte denne sejrsvante kombination se
sig eftertrykkeligt slået i det løb, der må-
ske er sæsonenis vigtigste; Le Mans.

Frankrig.
De sidste dage, inden det klassiske 24-

timers sportsvognsløb på Le Mans-banen
blev startet den 13. juni, diskuteredes det
vidt og bredt, om italienerne kunne slå
den rekord. Mercedes-Benz satte sidste år
med 155, 5 km/t for de 24 timer. Chancerne

vurderedes indgående, og kloge folk men-
te, at Ferrari og Alfa Romeo havde inu-
ligheder for at gennemføre løbet noget
hurtigere - men ikke meget hurtigere -
end tyskerne sidste år.

Søndag den 14. juni om eftermiddageTi
klokken 4 var alle de vise mænds profe-
tier gjort aldeles til skamme. Borte var
de tre frygtede Alfa Romeo'er, borte var
Ferrari's fabrik&hold, borte var fire for-

midable Lancia'er - og komplet borte

var Mercedes-Benz' rekord. Tilbage var
Jaguar-holdet med alle tre vogne intakte,
med en overvældende ny rekord på 170,3
km/t og med vognene placeret soin nuin-
mer l, 2 og 4. På tredi?pladsen en af de
amerikanske Cunningham og først på
femtepladsen Marzo^o-brødrenes Ferrari.
Ascari og Villoresi havde kæmpet bravt i
en 4,5 liters Ferrari, inen vognen kunne
ikke stå distancen.

Løbets udvikling var i al korthed den,
at Ja^uarholdet jog de italienske konkur-
renter til døde. De engelske vogne havde
bedre bremser, mere holdbare inotorer og
transmissioner og tillod sig den luksus
gang på gang at passere selv den af As-
cari/Villoresi kørte Ferrari foran tilskuer-
tribunerne.

Allerede efter 22 timers kørsel havde

den vindende Jaguar, der kørtes af Dun-
ean Bamilton og Tony Rolf, tilbagelagt en
længere distance end Mercedes sidste år
på fulde 24 timer - jo, det er en sejr, der
vil give genklang verden over.

Naturligvis er englænderne aldeles el-
levilde. Først Mount Everest, så kronin-

gen og nu en knusende overlegen sejr i
Le Mans! Tilmed så meget mere impone-
rende, da kun de færreste regnede med Ja-
guar'erne efter sidste års fiasko.

Det andet franske 24-timers løb, Bol
d'Or - Guldpokalen - afvikledes på
Montlhéry den 25. maj og vandtes af Guy
Michel, der kørte en specialbygget Renav. it
med 109,6 km/t - men i Bol d'Or skal
samme mand sidde ved rattet hele det

døgn, løbet varer - så det er en ganske
anden snak.

Som en lille forsmag på næste års glæ-
der har franskmænden'e desuden holdt et

løb ved Rouen for vogne under den ny
F I (2.500 cern uden, 750 cern med kom-

Hamilion i den vindende Ja-
guar, i 2/» timers løbet le
Mans. Som det tydeligt frem-
går af fotografiet, er den be-
rummelige Jaguar, XK 120 C,
blevet ændret i væsentlig
grad, og man vil bl, a. be-
mærke 'det meget lille luft-
indlag til køleluften.
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Der er enggen stemning over banen "ed le Mans, medens vognene i de mørke nattetimer drøner
rundf i skæret fra projektørerne. Det er et yderst broget folkeliv, der udspilles omkring banen

i de 24 timer, Ubef varer.

presser). Farina vandt med 135,9 km/t
(Ferrari) med Mike Hawthorn (også Fer-
rari) på andenpladsen.

Holland.
Det hollandske Grand Prix på Zand-

uoorf-banen vandtes atter i år - og som
snart sædvanligt - af Alberto Ascari
(Ferrari) med 130, 4 km/t. Farina kom
ind 10, 4 s&kunder efter med den næste

Ferrari og Gonzåles/Bonetto bragte i fæl-
les'skab en Maserati ind på trediepladsen
- en omgang bagved.

Belgien.
I det belgiske Grand Prix otte dage s'e-

nere blev resultatet det samme, men på
den lynhurtige Spa-Francorchamps-baTie
var Ascarz's gennemsnitshastighed for 508
km ikke mindre end 180, 7 km/t! Masera-
ti's nyeste 6-cylindrede model så iøvrigt
længe ud til at kunne gøre det af med
Ferrari-holdet, men da Juan Manuel Fang-
gio på allersidste runde gjorde en despa-
rat kraftanstrengelse for at indhente den
med få sekunder førende Ascari, gik det
galt, og i den berygtede Stauelot-]iurve
styrtede den argentinske ex-verdensme-

ster. Hans redning var noget nær miraku-
løs, og to dage efter løbet kom han ud
af hospitalet.

England.
Efter de dramatiske motorcykleløb på

/s;e of Man kørtes Empire Trophg for
sportsvogne på den noget kortere bane,
der kun delvist fører over samme stræk-

ning, som motorcyklerytteme 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 'km/t.

Portugal.
I portviaens hjemstavnsby. Porto, er

der blevet kørt et sportsvogns Grand Prix
- en noget vildledende løbsbetegnelse.
Det gik ret voldsomt til, og bl. a. kom
Le Mans-vinderen Duncan Hamilton på
hospitalet. Af 15 startende vogne nåede
kun seks i mål, og sejren gik til den por-
tugisiske kører Nogueiro (igen Ferrari)
med 137,5 km/t. Efter resultatalisten iøv-
rigt at dømme fuldførte kuu portugisere
og en enkelt argentiner, så det må have
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været et meget sydlandsk løb, når hver-
ken englændere eller italienere kunne
klare sig igennem.

Verdensmesterskabet -1953.

Grundet på Ascari's næsten trykkende
overlegenhed er mesterskabet så at sige
afgjort, idet Ascari efter det belgiske
Grand Prix allerede har 25 points, mens
hans nærmeste konkurrent, Villoresi, ikke
har nået at skrabe mere end 13 points
sammen. Tilbage i serien er følgende løb:
Franske G. P. 5. juli. Engelske G. P. 18.
juli, Tgske G. P. 2. august, Schweiziske
G. P. 23. august. Italienske G. P. 13. sep-
tember og endelig Spanske G. P. den 26.
oktober.

Motorcyklesp orten
et andet af de 9 klassiske løb, der tæl-
ler til verdensmesterskabet blev kørt

den 27. juni på banen van Drenthe. Banen
er blevet forbedret en del til denne sæ-

son, idet en af hårnålekurverne er blevet

K-t

];!ttet ud til et hurtigt og blødt sving og
den derefter følgende lige vejstrækning
er blevet gjort betydelig bredere. Disse
forandringer har medført, at banens
længde nu opgives til 16,49 kin niod tid-
ligere 16,536 km. I 250 cern klassen kunne
man forvente, at kampen kom til at stå
mellem de to-cylindrede NSU og Guzzi.

De tre NSU fa'briksracere blev kørt af
tyskerne Werner Haa's og Otto Daiker 'samt
af englænderen R. Armstrong, og Guzzi's
stærke folk var naturligvis Lorenzetti og
Fergus Ander.son. Soim sædvanlig havde
Siegfried Wiinische en kanonstart på sin

250 cern DKW, men det varede ikke længe
inden Werner Haas fik fat i ham, og over-
tog føringen. Haa's førte derefter løbet ovei
samtlige 10 omgange og kampen koin ti]
at stå mellem Fergus Anderson og R. Arm-
strong om andenpladsen. Efter 5. omgang
lå Fergus Anderson som nummer 2, men
på den følgende om'gang blev han over-
halet af Armstrong og på 8. omgang lå
Fergus An'dersoa igen som nummer 2 med
sin Guzzi, og han begyndte endda at køre
sig stærkt ind på Werner Haas. På sidste
omgang kører Werner Haa's og Fergus An-
derson et langt stykke side om silde, men
tyskeren giver sig ikke, og da de to ryttere
nærmer sig målstregen fører Werner Haas
med ca. 40 in. Resultatet blev derefter:

l. W. Haas, NSU, l time 7 mm. 19,3 sek.,
2. Fergus Andersen, Guzzi, I time 7 min.
20, 9 sek., 3. H. R. Armstrong, NSU, I time
7 min. 22, 6 sek., 4. E. Lorenzetti, Guzzi,
I time 10 min. 31, 2 sek., 5. S. Wun'sche,
DKW, l time 10 min. 56, 0 sek., 6. A. H6-
bel, DKW, l time 11 min. 35,6 sek.,

Werner Haas's vindertid svarer til en

gennemsnitshastighed på 146,5 km/t. Dette
er ny rekord og Werner Haas satte lige-
ledes ny omgang.srekord i tiden 6 min. 31,4
sek. (148,4 km/t).
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Det fyrste billede af DnKe på
den t-cylindrede Gilera Jcom-
mer fra. Hollands TT. Her
ses han i sin bekendte sikre
Jcurvek^rsel på den. holland-
ske bane.
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Dette billede er taget umiddelbart efter starten i Francorchamps; de to forreste vogne er begge
Maserati, og det er Fangio, der fører foran Gon-zales.

De nye 4-cylin.drede MV, der var til-
meldt til 350 cern klassen. kom ikke til

start, og der skete endvidere det usædvan'-
lige, ,at de 3-cylin'drede 350 cern DKW un^
der træningen viste sig at være for lang-
somme til den hollandske bane, af hvil-
ken grund de blev trukket tilbage. Kampen
kom derefter til at stå mellem Guzzi, AJS
og Norton. Man glipper lidt med øjnene,
når man ser, at Guzzi's maskiner til dette
løb er på 345 cern. Som det vil erindres,
udviklede Moto Guzzi en 320 cern model

til Hockenheim og Isle of Man - en vi-
dereudvikling af 250 cern modellen. En
uge før Hollands TT blev en splinterny
model færdig, og den var på 345 cern. Ken
Kavanagh (Norton) tog føringen, m'en al-
lerede på sidste halvdel af den første om-
gang lå Fergu's Anderson . i spidsen med
den nye Guzzi. Da rytterne gik ind på 2.
omgang førte Lorenzetti imidlertid foran
Fergus Anderson og Ray Amm . lå på 3.
pladsen med sin Norton foran Ken Kava-

nagh. På tredie o'mgang fører de to Guzzi-
kørere med over 300 m foran de to Nor-

ton-ryttere, Ken Kavanagh og Ray Amm.
Fergus Andersen må derefter gå i depot
med koblin.gsvan'skeligheder, men i løbet
af små 20 sekunder er han på banen igen.
Amm og Kavanagh kører sig stærkt ind
på Lorenzetti, medens Fergus Anderson
nu ligger som nr. 8. På 5. omganig føler

Lorenzetti sig truet og forøger atter af-
standen til de to Norton-ryttere, medens
Pergu. s An'derson sætter ny omgan'gsrekord
ved at køre sig op på 5. pladsen, forbi
Brett og Doran. Lorenzetti får større og
større forspring, og Ken Kavanagh må gå
i depot for at spænde svømmerhusets låg
fast, Lorenzetti kunne på denne måde
ikke trues, og man kan roligt sige, at den
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Vi har det absolut største udvalg i
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne tit tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt på et sted til motorcykler

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 8. 9847
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nye 345 ccm Guzzi fik en yderst vellyk-
ket premiere. Resultatet af de 12 omgange
blev: E. Lorenzetti, Guzzi, l time 18 min.
54, 7 sek., 2. R. Amm, Norton, l time 19
min. 17, 6 sek., 3. Ken Kavanagh, Norton,
l time 20 min.. 15, 6 sek., 4. J. Brett, Nor-
ton, l time 20 inin. 43,6 &ek., 5. Earnit
Ring, AJS, l time 21 min. 18, 1 sek., 6. W.
Doran, AJS, l tiiue 21 min. 48, 6 sek.

Lorenzetti kørte -med en gennemsnits-
hastighed på 150,2 km/t, hvilket er ny re-
kord. Fergus Andersen isatte ny omganigs-
rekord i tiden 6 min. 26,9 sek., hvilket

svarer til 153,2 km/t.
Der var tilmeldt tre fabrikshald til 125

ccm klassen, nemlig fra MV, NSU og Mo-
rini. Allerede efter den første omgang
havde 5 hurtige ryttere skilt sig ud fra
det øvrige felt, og det var vanskeligt at
se om det blev Werner Haas, Carlo Uhbi-

ali, Alfredo Copeta eller EmiMo Mendog-
ni, der var hurtigst, men allerede på den
følgende omgang, havde Hass fået et godt
forspring, og det var de to MV-ryttere,
Ubbiali og Sandford, der lå som henholds-
vis nr. 2 og 3, medens Copeta (MV) og
Mendogni (Morini) måtte udgå. Derefter
forøgede Haas stadig sit forspring indtil
han som vinder for anden gang den dag
kunne køre over imAllin'ien i ny rekordtid.

Resultate blev: l. W: Haas, NSU, 54
min. 32, 6 sek., 2. Ubbiali, MV, 55 min. 19,2
sek., 3. C. C. Sandford, MV, 55 min. 68,8
sek., 4. L. Zinzani, Morin'i, 57 min. 19,2 sek.

Werner Haas kørte med en genmemsTiits-
hastighed på 126, 9 km/t, og han kørte den
hurtigste omgamg i ny rekordtid, 7 min.
41, 3 sek., svareude til 128, 5 fcm/t.

500 ccm klass. en forruede sig sain et for-
rygende engels k-italiensk opgør, mellem
de engel'&ke ryttere på Norton, . sekunderet
af AJS og de engelske og italienske ryttere
på de 4-cylindrede Gilera. De 4-cylindrede
MV var også i denne klasse fraværende og
de 4-cylindrede Guzzi måtte udgå, mems
Walther Zeller på dea 2-cylindrede BMW
gjorde en ret svag figur. Ifølge træniugs-
resultaterne var den forreste række fyldt
med 4-cylindrede Gilei-a's, men det var
Ken Kavanagh fra anden række, der skød
frem i starten, og førte feltet ind på før-
ste omgang. Men da rytterne går ind på
anden omgang, er det Duke, der ligger i-
spidsen nied sin 4-cylindrede Gilera, fulgt
af Kavanagih og Amm, begge på Nprton,
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Den. østrigske fabrikstfirer Weingarimann på 250 cern Piich, i 24 timers løbet Bol d'or.

med Coleman (AJS) på 4. pladsen, og der-
efter kammer et stærkt felt af de øvrige
ryttere i så tæt rækkefølge, at det næsten
er umuligt at notere placeringen. Amm og
Kavanagh jager Duke på det nbar-mhjer-
tigste, mens Armstrong og Dale gentagne
gaiige forsøger . a.t overhale Colemian, men

på 3. omgang går Duke afgørende frem,
og det lykkes Armstronig at komme uden
om Coleman. - Placeringerne skifter
ustandseligt tilbage i feltet, og inden

længe udvikles en voldso'm kamp for at
besætte andenpladsen. I eo tæt klump
ko'rruner Masetti, Kavanagh, Armistrong,
Amm og Colnago, men allerede på næste
omgang er rækkeføl'gem: Armis'trong, Ma-
setti, Kavana.gh, Am'm og Coln'ago og på
9. omgang er Aman rykket op på anden-
pladsen foran Ka'vanagh, Masetti og Aran-
stronig. Duke fører sikkert, og Amm sta-
biliserer sin andenplads, imedems Arm.-
.strong ligger isoai nr. 3 foran Kava'nagh.

Speed Seat
dobbelisæde med stålbund

10 cm skumgummi
med pat. fjederind-
læg.
Kan påmonteres alle
motorcykler, såvel
med som uden fjed-
rende bagstel.

gros:

Leveres med sort -

rødt og gråt betræk

H_ELGpL ANDSGADE_13
'. TELEFON
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Det er kun de første ryttere, der ikke er
blevet overhalet af Duke. Der bliver givet
tegn for sidste omgang, og Duke går ind
som sikker vinder, men det bliver ikke
Amm. der kommer ind som nr. 2. Arm-

stron'g besætter andenpladsen, så kommer
Kavan'agh - der er tilsyneladende sket
noget med Ray Amm. Han er løbet tør for
benzin - gudskelov! Doran har maskin-
skade på sidste omgang og må trække sin
maskine i mål. Resultatet blev derefter:

l. G. E. Duke (Gilera) 1. 38. 23,3

2. R. H. Armstrong (Gilera) 1.39.10,4
3. Ken Kavanagh (Norton) 1.39.19,1
4. Colnago (Gilera) 1.40.34,7
5. J. Brett (Norton) 1.41.59,4
6. W. Doran (AJS) 1. 47. 49,9

De øvrige ryttere blev flaget af på 15.
omgang, deriblandt Walther Zeller, der
blev nr. 7 på sin BMW. Duke kørte med en
gennemsnitshastighed på 160,5 km/t. -
ny rekord.

t af de mest bemærkelsesværdige mo-

torcykleløb i Tyskland blev kørt den
21. juni på Solit-ude-banen, men da løbet
kun tæller til det tyske mesterskab, og
ikke til verdensmestersbabet, fik de tyske

fabrikskørere ikke konkurrence fra de
store udenlandske navne. Der var samlet
ikke mindre end 350.000 tilskuere da da-
gens første løb, 125 cern klassen, var klar
til start. Dette løb blev et privat opgør
mellem de fire fabrifcskørere fra NSU, der
ikke på noget tidspunkt var truet af pri-
vatkørere. Werner Haas vandt med 115,2
km/t foran Otto Daiker, der kørte med
114,3 km/t.

I 250 cern klassen så det ud som om

NSU og DKW var jævnbyrdige, men på
de sidste omgaTige 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 på DKW og først som nr.
4 kom Werner Haas, NSU. Sidstnævnte

havde iøvrigt kørt sig frem og førte feltet,
da hans gaskabel knækkede - hvordan
han kunne gennemføre som nr. 4 er ret
ubegribeligt. Den nykon.struerede Horex
led et afgørende nederlag i 350 cern kla's-
sen, som. Wiin'sche vandt klart på den 3-
cylindrede DKW (der har et maksimalt
omdrejningstal på over 12.000 omdr/min).
Wunsche vandt med 128, 2 km/t foran G.
Laing, Norio'n.

500 cern klassen blev nærmest en pa-

STØRRE KØRSELSSIKKERHED MED

Koblingshåndtag
SIKKERT-HURTIGT-BEKVEMT

iås hos de førende forhandlere
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Tadekørsel for BM\V's fabriksmaskin'er,
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).
På fjerdepladsen kom australieren T. Mc-
Alpine på en Norton med 131, 5 km/t.

I sidevogn. sklassen havde man ventet et
større opgør mellem de to Norton-kørere,
Oliver og Sm.ith og BMW's Kraus og Noll,
men tyskerne havde vanskeligheder med
maskinerne, og de to englændere kørte i
mål som nr. l og 2. - Oliver vandt, meu
liegge ryttere fik noteret 116,8 km/t.

Den 5. juli kørtes det internationale
moto-cross Grand Prix i Englaud, og 25. 000
til. skuere var samlet ved banen, der er be-
liggende ved Brands Hatch.

Løbet blev for andet år i træk vundet af
Stonebridge, Matchless, der således ikke
alene har placeret sig som Englands bed-
ste moto-cross rytter, men Qg'så fået et
yderst respekteret navn i verden'slisten,
eftersom han slog sidste års "verdensme-
stcr, belgieren Leloup, og dennes lands-
mand, Min.gel. s, der fører i dette års me-
sterskabskonkurrence. Mingels, førte løbet
på den første halvdel af den indledende
baneomgang, hvorefter han blev overhalet
af Stonebridge, der beholdt føringen re-
sten af løbet, der kørtes over 20 omgange.
Banen var vanskeligere end det tidligere
har været tilfældet, eftersom en Ia.ng tør-
keperiode havde gjort overfladen sten-
hård. Det gik hårdt ud over materiellet og
stelbrud, ødelagte gafler og ovale hjul
hørte til dagens orden. På andenpladsen
kom Ba'sil Hall, BSA og Geoff. Ward blev
nummer tre på AJS.

et 25. Bol d'Or - 24 timers løbet for
motorcykler på Montlhery blev i 500

cern klassen vundet af franskmanden Le-
fcvre, der på sin 500 com Norton opnåede
en gennemis'nitshastighed på 107, 2 km/t.
I 350 cern klassen vandt Borrel, Jawa, med
76, 7 km/t, men den mest imponerende ind-
sats blev alligevel gjort af den østrigske
fabrikskører, Wein'gartmann, der med sin
250 cern Puch vandt 250 cern klassen med
95,3 km/t - altså hurtigere end konltur-
renterne i 350 cern klassen, og i den sam-
lede bedømmelse blev han nr. 2 efter Le-
fevre. Af 36 maskiner gennemførte kun de
12 løbet, der i år 'strakte sig over mere
end 2300 km.

Det har indtil redaktionens slutning
været umuligt at få fuld klarhed over
Monaco-Iøbet for motorcykler - det gæl-
der for dette løb som for Montecarlo-Iøbet,
at pressetjenesten er under al kritik, og et
løb af denne art lader sig ikke let referere
uden presseservice. Vi ved dog så meget,
at Condor-holdet atter besatte førsteplad-
sen, og som en meget glædelig begivenhed
i dansk motorsport kan vi notere, at Kiehn
Berthelsen vandt 250 ccmr-klassen på Puch.

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Tag« 9926

Nu da
hastigheden

er fri,

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

JOBI
STYRTHJELM

JOBI har reddet 15 menneske-
liv (ingen døde)

JOBI fås i farverne bordeaux, sølv,
guld, grøn, blå, sølvblå, grå, brun,

hvid, sølvgrøn og sort

JOBI sommermodel m'duvetine kr. 45,.
JOBI turistmodel m/Iæder....... - 60,-

En gros: JOHN EWALD, RØ 3176
Brøndby Vænge 19, Brøndbyøster
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Jens Nielsen, Ariel, fører foran Ingvar Andersson og Søren Gandrup på moto-cross banei-L
i Klampeiiborg.

FRA MÅNEDENS MOTORLØB
Af «Alw

ansk motorsport er ved at udvikle sig
i den rigtige retning, hvilket man har

fået bevis for i den forløbne måned. De
efterhånden noget ensformige jordbane-
løb er blevet afløst af en stigende interesse
for m&to-cross, og der er blevet kørt ikke
mindre end fire gode moto-cross løb, under
hvilke vi har kunnet fastslå, at vi er ved
at få to ryttere a'f format på dette område,
nemlig Ejvind Hansen og Jacob Lynegaard.

Den 21. juni indviede Horsens Motor-
klub sin nye moto-cross bane ved Sdr.
Lindskov. Uheldigvis havde de foregående
dages voldsomme regnbyger flere steder
gjort banen næisten bundløs og et enkelt
sted måtte rytterne igennem et mudderbad
på 50 nieters længde - hvis de da kom
igennem. På grund af disse særlige om-
stændigheder er det vanskeligt at bedø'm-
m'e banen endnu, men i den tilstand, den
var i ved prémiéreløbet, kan den uden
tvivl betegnes so;m Danmarks vanskelig-
ste. A-klassen for juniorer blev vundet af
Karl M. Hansen, Dræby, i tiden 29. 14,4
foran Magnus Dyhr, Særslev, 29.35,4. KIas-
se B for seniorer vandtes af Eiler Jensen,

Valby, i 38.24, 1 og Bent Sørensen, Aarhus,

blev nunimer to i 39.55,8. Dagens hoved-
løb. Senior C, blev en voldsom kamp mel-
lem Jacob Lynegaard Oig Ejvind Hansen.
Efter udhol'dende og glimrende kørsel
vandt Jacob Lyn'egaard i sammenlagt tid
61. 30, 6 foran Ejvind Hansen, der fik no-
teret 61.52.8. Der blev endvidere kørt et

sidevogn'sløb med 7 deltagere, men de. 5
blev siddende i »muddergrøften« og de to
andre ma. skiner måtte køre udenfor banen

på dette .sted, fordi banen blev blokeret.
Der blev gan's'ke vist opgivet såvel vindere
som tider, men et sådant løb 'kan matur-

ligvis ikke bedømmes.
*

Nordvestsjællands motorklub har anlagt
en ny scramblebane på 850 m ved Skel-
lin'gsted Bakker. Den 28. juni var der pré-
miére med en række gode 'løb, og ka'mpen
kom til at stå mellem Ejvind Hansen o.g
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 så uheldig at
styrte, hvilket satte hain næsten % bane-
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omgang tilbage. Ikke desto mindre lykke-
. des det ham at køre sig op, men det var

umuligt for ham at komme i kontakt med
Ejvind Hansen, der gik over målstregen
som vinder i tiden 23.08,7, medens Jacob
Lynegaard fik noteret 23.46,5. Junior solo
blev vundet af Arne Nielsen, Mun'&ebj erg-
by, i tiden 12.10,9. Sidevognsløbene fik et
ret spændende og dramatisk forløb, men
det må dog siges,' at banen de fleste steder
er for smal for de »trehjulede«,-da der kun
er ovcrhalingsmulighed på en ganske kort
strækning. Det skete således en enkelt
gang under løbene, at en sidevognsmaski-
n.e satte sig fast på et opkørt sted, og de

.øvrige kon.kurren.ter måtte pænt vente,
indtil maskinen atter var fri. Sidevogns-
klassen blev vundet af Niels Andersen,
Helsinge (Ariel), der på 8 omgan'ge fik no-
teret tiden 11. 07, 0. Letvægtsklaissen indtil
175 com blev vundet af Kie'hn Berthelsen
(Puch) i tiden 10.53,2 for 8 omgange.

*

Den o. juli kørtes et moto-cross på
KIampenborg Væddeløbsbane, det vil sige,
inan benyttede inderkredsen, der byder på
et yderst afvekslende terræn. Favorit var
den stærke, svenis'ke rytter Sven Sveniss'on,
og bedste d'an'sker var Ejvind Hamisien, der
imidlertid havde taget fejl af træning'sti-
derme og således måtte starte i det første
indledende heat udeu overhovedet at kcn-
de banen. Ikke desto mindre havde han
god kontakt med Sven. s.son, og i det afgø-
rende slutheat, der strakte sig over 10 om-
gange, så det ud, som om Ejvind Hansen
skulle klare sig, da den anden svenske
deltager, Ingvar Anidersson, kørte ind i
Tians forhjul, hvilket satte Ejvi.nd Hansen
helt tilbage i feltet. Han kørte sig imidler-
tid op, omgang for omigang, men han måtte
nøjes med 5. pladsen. Sven Svensson førte
klart, medens Jacob Lynegaard og Arne
Svendsen havde en hård duel om an'den-
pladsen. Svens'son vani dt i tiden 28.02, 3,
medem Jacob Lynega'ard besatte anden-
pladsen i tiden 28.26,2 foran Arne Svcnd-
sen, 28. 52, 0, og Bori. s Ra.s'bro, 28. 52, 1. Ej-
vind Halsen fik på sin 5. plads noteret
28. 53, 5. I sidevognsløbet impomerede Egon
Walther tilskuerne ved at" s.Iå en smuk
kolbøtte lige foran tribunen. Hverken han
eller sidevognismanden kom moget til, og i
løbet af et øjeblik var de i fuld7 gang igen,
men majs'kinen var blevet beskad'iget" og
fik kort efter motorstop. Niels Andersen',
Helsinge, besatte også 'førstepladsen i dette
løb i tiden 16.54,8 foran Niels E. Hansen,
der fik noteret 17.31,5. Der startede 14 rvt-
tere i juniorkla^sen, men kun de 7 gen^-
neinførte. Svend Aage Hainisen vandt" en
overlegen sejr i tiden 22.48,3 foran Gustav

Mobiloil

D
går sin sejrsgang!

Fabriksmesterskabet i junior T. T. pé Isle
of Man vundet af AJS på Mobiloil "D".

Junior Clubman T. T. Isle of Man vun-

det på Mobiloil "D".

Englands Moto-cross Grand Prix vundet
på Mobiloil "D".

De virkelige styrkeprøver vindes på
MOBILOIL "D"

Racerolien, der holder reparationsud-
giflerne borte fra standardmaskinerne.
Bruger Deres maskine SAE 50, bør
De skifte til Mobiloil "D" - Deres for-

handler har den, og den er ikke dyrere
end almindelig smøreolie.

VACUUM OIL COMPANY

Specialister i korrekt smøring
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Et fantastisk billede af Ejgil Nielsen, Ane I, og Søren Gnndrup i sidevognen netop som de
kommer op fra »hallet« på Vinder fid-banen.

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

I anledning af en bytest i Frederiksværk
blev der lørdag den 4. juli kørt et ekstra-
ordinært moto-cross på banen i Vinderød.
Senior solo blev kørt i to afdelinger, hver
over 15 omgange, og i 'stedet for et slut-
heat blev det endelige resultat bedømt ved
at lægge tiderne for de to afdelinger sam-
men. Ejvind Hansen (AJS) gik af med
sejren i tiden 28. 04, 13, og på andenplad-
sen kom Johannes Mygind (Triumph) i
29. 00, 8. Boris Rasbro (AJS) blev nr. 3 i
29.40,8.

Junior solo indtil 500 cern blev afgjort i
et eiLkelt heat over 15 om'gange, og her

vandt Svend Aage Hansen (Triumph)
i tiden 14.45,9. medens Arne Nielsen
(Triumph) blev nr. 2 i tiden 15.23, 0. På
trediepladsen kom Gustav Andreasen
(Triumph) i 15.38,4.

Sidevogn. sklas'sen indtil 750 cern blev li-
geledes kørt i en enkelt afdeling over 8
omgange, og her vandt Niels Andersen
(Ariel) i 8. 53, 5 foran Svend Mortensen
(Ariel) 8.58, 0, på trediepladsen kom Niels
E. Hansen (Ariel) i 9.10,0. Et solo handi-
cap blev, efter 8 omganges kørsel, vundet
af Gunnar WiIIadsen (Triumph) i tiden
8. 13, 1 (tillæg 40 sekunder), nr. 2 Sven Aage
Hansen med et tillæg på 24 sekunder i ti-
den 8. 22, 0 og som nr. 3 kom Gustav An-
dreasen i tiden 8. 28, 0 (45 sekunders til-
læg).

For de tre sidste moto-cross løb gjaldt
det, at det meget varme og tørre vejr i den
grad havde udtørret banerne, at støvskyer-
ne rejste sig gentagne gange, og underti-
den var rytterne helt indhyllet i støv. Ba-
nen på Klampenborg klarede sig bedst,
fordi der er gamniel mosebund og perma-
nent fugtighed.
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Nu kommer Twinn-sadlerae

langt om længe er de danske mo-
torsagkyndige gået med til at aner-

kende de såkaldte twinn'sadler. blot disse
enten bliver forsynet med et håndtag eller
en wire fastmonteret til stellet. De fleste
foretrækker naturligvis en wire, der ved
sin tilstedeværelse ikke generer rytterne,
samtidig med den opfylder lovens bog-
stav. Medens en lang række fabriker mi
monterer twinnsadler på deres ny model-
ler som standardudstyr, er der naturligvis
mange ejere af ældre motorcykler, der
gerne vil have monteret en twin'asadel. To

Bespændingen på Speed Seat sadlen.
består af 'uniuersal-lasker. der let
kan tilpasses stellets originale sa-
delbespænding. Bunden "er frem-

stillet af profileret plade.

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

Nilpo sadlen er udformet på den måde,
at en kraftig stålplade er bøjet i profil, og
ovenpå denne er et skumgummilag, der på
det tykkeste sted måler 115 mm, anbragt.
Betrækket, der er vulstsyet, er fremstillet
i brandsikkert materiale, og er imprægne-
ret mod forrådnelse. Der medfølger tre
sæt beslag, og ved monteringen skal man
således 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
»svinelæder« og fa.briken yder eet års ga-
ranti på sadlerne. Prisen er kr. 175.-.

Speed Seat er i og for sig udformet p&
den samme måde, men på denne sadel har
man tillige monteret nogle forstærkning

ger i bunden til brug for et eventuelt
håndtag. Såfremt man i stedet for -wire
ønsker et solidt håndtag, prikker man, ved
hjælp af en skruetrækker, hul i betræk-
ket, stikker håndtaget ned og spænder det
fast til bunden, og man har da en virke-
lig solid og praktisk monteriag. Sadlens
montering sker ved hjælp af standardbe-
slag, der, som vist på illustrationen, har
tre genineniboringer, passende til et til-

svarende antal huller i sadlens monte-

ringsbeslag. Man kan således rykke besla-
gene frem og tilbage, og de skal da kun
gennembøres forneden, passende til mon-
tering på motorcyklens stel. Det fjedrende
skumgummilag er ekstra forstærket med
indskudte spiralfjedre. Speed Seat leveres
i sort, rødt og gråt. Prisen er kr. 165.-.

'B",'!?e1,.IJVI;po ?ad;e" er fremstillet af kraf-
plade og har tre sæt bespsendinger7

Således ser -NUpo sadlen, ud, når den er
monteret.
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SMØRETEKNIKEN
har slået en kolbøtte

*.

et er en almindelig opfattelse, at de
mioderne smøreolier er så udviklede,

at man ikke kan tale om n'oget problem i
forbindelse med smøring af motorcykle-
motorer. Dette er imidlertid kun en halv
sandhed, idet der indtil for ganske nylig
har været et skarpt skel mellem de olier,
man kunne anvende til almindelige ino-
torcyklemotorer, og de smøremidler, som
de hårdt belastede racermotorer gjorde
krav på. De olier, inan anvender i stan-
dardmotoreme, er fremstillet på mine-
ralsk basis, og de løser deres opgaver på
en yderst tilfredsstillende måde; men
ville man forsøge at anvende dem som
smøremiddel i en. moderne racermotor-
cykle, ville det blive et kortvarigt og dyrt
eksperiment.

NiLPO
SADLEN

MED DE STØRSTE
FORDELE

Brandsikkert betræk. Helsvejset
dobbelt forstærket stålbund. Seks
bespændinger passende til en-
hver motorcykel.

1 ÅRS GARANTI

FIRMA NIELSEN & PIHL
FLIDSAGERVEJ 13 - VALBY 2706

De belastninger, der forekommer i en
racermotor, er af en størrelsesorden, som
kræver - eller rettere krævede - suiven^
deLse af speciai lolier fremstillet på vege-
tabilsk basis, da disse olier især havde
den fordel bedre at kunne trænge ind
mellem stempel og stempelvæg. De vege-
tabilske smøremidler har imidlertid den
kedelige egenskab, at de forårsager meget
komplicerede forbindelser, der angriber
metallerne. Hvis man derfor ville anven^.
de en vegetabilsk olie i en standardmotor,
der som "bekendt ikke får s'kiftet olie med
få timers mellemrum'^ ville resultatet bli-
ve en hurtig ødelæggelse af motoren.

Det er derfor et bemærkelsesværdigt
fremskridt i smøretekniken, at man' nu
kan anvende en mineralsk olie til racer-
motorer, således at maskinen, stadig kan
yde det maksimale uden at blive udsat
for kemisk tæring. To førende .engelske
motorcyfclefabriker bar da også betegnet
den.me nye olie, der er fremstillet af Va-
cuum Oil Company under betegnÆlsen
Mobil'oil »D«, som en revolution i smøre-
tekniken; men det mest bemærkelsesvær-
dige, og det, der har størst interesse for
publi'kum, er, at denne racerolie er bragt
på markedet på lige fod med de alminde-
lige smøreolier.

LØBSKALENDEREN
Juli:
19. Holbæk og Om. egms Motorclub - ba-

neløb.
19. Silkeborg Motor Sport - moto-cross.
26. Viborg Motor Klub, Løvel - baneløb.
30. De samvirkende motorklubber, Ama-

ger - baneløb.

August:
2. Næstved Motorklub, Næstved - bane-

løb.
9. Jyllands Motor Sportsunion, Haders-

lev - baneløb.
De samvirkende motorklubber, Char-

lottenl. (Elektrolløbet) - baneløb.
13. De samvirkende motorklubber, Ama-

ger - baneløb.
16. Holbæk & Omegas Motorklub, Hol-

bæk - ban'elf^b.
Kolding Motor Klub, Kolding - bane-
løb.

^S^^^/t ̂  hOBGE ̂  /^té^^fe^
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