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| en totakt motor kommer olieni
direkte berering med taendrors-
elektroderne. Stor oliemaengde
vil derfor hurtigt give tilsodede
teendrer. MOBILOIL BB TO-
TAKT blandes i forholdet 1:30
ogselv eftermangetusinde kilo-
meters korsel viser taendreret
ikke tegn pa tilsodning.

MOBILOIL BB TO-TAKT er en
olie, der med sine fantastiske
smoreegenskaber kan blandes
i et magert blandingsforhold og
samtidig holde kulaflejringerne
borte fra stempelringene. lkke
desto mindre yder denne olie
den bedste beskyttelse af lej-
erne, fcrdi BB TO-TAKT har en
saerlig evne til at danne en
kraftig oliefilm.

SPECIALISTER

ET SPECIELT
PROBLEM

Stempelringene er totakterens
omme punkt, fordi sod og kul be-
virker, at ringene hurtigt kom-
mer til at sidde fasti rillerne.
Dette kan tildels undgas ved at
bruge tynd olie i ringe maengde,
men ensparsom oliemaengde af
en tynd kvalitet ville hurtigt
odelzegge lejerne.
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en kvalitetsmaskine fra Englands storste
motorcyklefabrik.

En 250 ccm BSA giver med sine 11 hk i vitke-
ligheden alt, hvad man kan enske sig af korsels-
komfort, kraft og okonomi. Den topventilede
firetakt motor er spillevende og krever kun et
minimum af vedligeholdelse. Ar efter ar yder
denne motor sit bedste — og det siger slet ikke
sa lidt. Teleskopaffjedringen pa begge hjul er ngje
afstemt til denne maskine, der blandt BSA fabri-
kens 16 modeller er en af de mest populere, ikke
mindst her i Danmark, fordi den kan leveres pa
lille indkebstilladelse. BSA serien spznder lige
fra 125 ccm to-takt til 650 ccm, 2-cylindret, fire-

takt med eller uden baghjulsaffjedring.
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Nar en rigtig motorcyklist anskaffer en ny maskine, seger han at fa
den sterst mulige kraft og komfort til den mindst mulige anskat-
felsespris — forudsat at maskinen ved sin slidstyrke og okonomi
giver lafte om lave driftsomkostninger. Dette er forklaringen pa
Husqvarna’s succes. De enestdende kereegenskaber og den kraf-
tige, skonomiske og slidstaerke motor tiltaler enhver motorcyklist.

Nzrmeste forhandler opgives af:

» Dst for Storebzlt: Vest for Storebzlt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S, KBHVN. K. VILH. NELLEMANN A/S, ARHUS
Centr. 9846 £ ~ Telf. 14100
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— i form af vanddamp oz dndelig formorkelse

age er en af trafikens

veerste fjender. Luftfar-
ten kan lammes totalt af
tage, for sgfolkene har ta-
gen altid veeret ensbety-
dende med den stgrste agt-
pagivenhed, og for lande-
vejstrafiken er tigen i reg-
len arsag til ulykker af
mere cller mindre alvorlig
karakter. Luft- og sgfart
har faet Radar og andre
tekniske hjzelpemidler,
men landevejenes trafi-
kanter ma indtil videre
hjzlpe sig selv med de ret
primitive midler, de rader
over.

Det er imidlertid meer-
keligt at konstatere, at-bi-
lister og motorcyklister
ikke udnytter disse hjezl-
pemidler. Kunne det mon
tenkes, at kaptajnen pa et
radarudstyret skib i teet
téage ville lade radar vere
radar og indskrenkede sig
til at sztte en nersynet
udkigsmand ud i forstav-
nen? Sikkert ikke, men
forklar mig sa, hvorfor de
motorkgrende i tage kun

teender parkeringslyset og
ikke det stzrke lys. KDAK
har foretaget en optelling,
der viser, at 80 % af de
motorkgrende kun har
parkeringslygterne tandt,
samt at man fgrst ser
disse lygter, effer at kgre-
tgjet er dukket frem af ta-
gen. Om dagen kan den
modgaende trafik ikke
blive blendet af stralerne
fra de starke lygter, sa
der er ikke nogen pavise-
lig grund til at »spare pa
elektriciteten«. Vi er over-
bevist om, at SMJ’s lzsere
i fremtiden Kkgrer med
steerkt lys i dagtagen. Om
natten er tagen naturlig-
vis endnu mere generende,
fordi det lange lys kun
danner en hvid mur, me-
dens det korte lys kun del-
vis er i stand til at trenge
ind under tagen. Kort lys,
lav hastighed og den stgr-
ste agtpagivenhed er en
god recept for natkgrsel i
tage. Tagelygter er med-
virkende til en bedre ori-
entering indenfor det neer-
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meste omrade, men man
kan alligevel ikke tillade
sig at s=ztte hastigheden op
eller at veere mindre agt-
pagivende. Tagelygterne
skal igvrigt anbringes sa
langt ned mod vejbanen
som muligt.

Nar 80 % af de motor-
kgrende tender parke-
" ringslyset, nar det er tage
om dagen, og ikke det
sterke lys, er det naturlig-
vis ikke, fordi disse trafi-
kanter gnsker at leve livet
farligt ecller ¢gnsker at
vere et faremoment for
deres medmennesker, men
slet og ret fordi de ikke
tenker sig om. Og mon
ikke alle feerdselspropa-
gandaens smukke slagord
som »Vis hensyng, »Ud til
hgjre« o.s.v. kunne er-
stattes med det ene: Teenk
Dem om!

Hemmeligheden ved at
kunne kgre ar efter ar
uden uheld kan findes i
det ene ord: omtanke. Nar
man kgrer pd mere eller
mindre befazrdede gader
og veje, ma man naturlig-
vis hele tiden have sin op-
marksomhed henvendt pa
trafiken, og man ma i tan-
kerne kunne forestille sig,
hvordan situationen  vil
have udviklet sig, nar man
nar frem. Dertil kom-
mer de uforudseelige si-
tuationer, d.v..s. de even-
tuelle forhindringer, en
sidevej, et vejkryds eller
en rzkke parkerede vogne
kan betyde. Man kan selv-
fglgelig ikke se rundt om
et gadehjgrne for at kon-
statere, om der kommer
trafik fra sidegaden, og
man kan ikke pa en smal
bivej se ind i en tilstgden-
de have eller gard for at
sikre sig, at der -ikke plud-
selig kan komme et barn
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Igbende ud pa vejbanen,
men man kan tage even-
tualiteten i betragtning.
Jeg kan give et friskt eks-
empel: En halyv time tid-
ligere end disse linier skri-
ves, kom jeg kgrende ind
ad Lyngbyvejen mod Kg-
benhavn. Ved et af de
mange mindre vejkryds
holdt en flytteomnibus
korrekt tilbage for mig —
Lyngbyvejen er pa det pa-
geldende sted hovedvej —
men til alt held opdagede
jeg en cyklist, der i skjul
af bussen kgrte frem mod
hovedvejen. Hvis denne
cyklist holdt sin fart ud pa
hovedvejen, ville han vere
lige ud for mig, nar jeg
kom frem til krydset, og
derfor bremsede jeg ret
kraftigt. Cyklisten holdt
sin fart, og jeg matte
bremse helt op for ikke at
kgre ham ned, hvilket han
imidlertid ikke opdagede,
eftersom han var travit
beskaftiget med at vinke
til nogen bag sig. Selvfigl-
gelig fortjener en sadan
tankelgs person at blive
kgrt ned en dag, men hvad
der er meget veerre er, at
der er al mulig sandsyn-
lighed for, at han bliver
det, eftersom der ikke er
mere end 15 sekunder mel-
lem vognene pa Lyngby-
vejen pa det pageldende
tidspunkt. Selvfglgelig kan
man ikke undga den slags
tankelgs individer, men
deres tilstedeverelse ngd-
vendigggr, at vi andre, der
er i stand til at teenke selv-
steendigt, ma tenke for
disse mennesker ogsa. Le-
gende bgrn bag en rakke
parkerede vogne fremby-
der ogsa et faremoment —
en bold kan trille ud pa
vejen og et barn lgbe efter
den uden fgrst at se, hvil-
ken trafik der hersker bag

de parkerede vogne. Under
sadanne omstendigheder
vil der sjeldent blive givet
de motorkgrende mere end
en brgkdel af et sekund til
at reagere og mangvrere i,
og man ma derfor pa for-
hand regulere hastigheden
og samtidig kgre saledes,
at man altid har lidt spil-
lerum til begge sider.

Trafikanternes tankelgs-
hed giver sig ogsa udslag i
tvetydige mangvrer, der
bliver misforstaet af de
andre trafikanter. Forkert
brug af afviserne og man-
gvreringer, der ikke klart
viser, hvad der er den kg-
rendes hensigt, vil altid
veere et faremoment i tra-
fiken.

Men fremfor alt ma man
have sin opmarksomhed
henledt pa vejen og trafi-
ken foran sig. Det er sik-
kert de ferreste, der ten-
ker over, at man pa et se-
kund flytter. sig 16 meter
frem ved en kgrehastighed
pa 60 km/t, og der kan
igvrigt ske meget i Igbet af
ct sekund. Jeg skulle sale-
des engang undersgge en
styrebremse pa en motor-
cykle og kgrte i den anled-
ning ganske langsomt i fa-
brikens parkanlag, me-
dens jeg var optaget af at
cksperimentere med om-
talte styrebremse. Trods
den lave hastighed — ma-
ske 10—15 km/t — forar-
sagede et gjebliks svigten-
de opmerksomhed, at jeg
fik et forferdeligt vrgvl
med gartneren, fordi jeg
havde gdelagt et staudebed
og veeltet nogle sten, samt
tilsvarende besvarlighe-
der med servicechefen,
fordi jeg afleverede ma-
skinen med en bule i tan-
ken og et knakket bremse-
greb — uden at have fun-
det fejlen i styrebremsen.
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Det hender, nar jeg pa ma og fa drejer

forbi de forskellige stationer pa radi-
oen, at jeg bliver hengende for at lytte til
en italiensk stemme, der med en aldeles
betagende hastighed fortaller noget, jeg
ikke opfatter ret meget af — men den blot-
te skgnhed i dette sprog holder een fangen,
pa samme méade som italiensk kunst og
kunstindustri har kunnet begejstre mennc-
skeheden gennem arhundreder.

Ogsa i teknikens verden mgder man ita-
lienernes medfgdte skgnhedssans og -evne
til at forene sund konstruktion med en
smuk udfgrelse, og Ettore Bugatti, hvis
italienske naturel aldrig fornwmgtede sig,
selvom han virkede i Frankrig, forlangte,
at hans ingenigrer tegnede hver eneste de-
talje igennem ogsd i perspektivtegning, sa
han kunne vere sikkerpa, at alt i hans
biler var en fryd for gjet. Metoden er dej-
lig — men den er dyr. Uden en vis genial
galskab er denne galskab dog ikke, og der
gar en lige linie fra den italienske ren:es-
sance i kunsten til den konstruktive optat-
telse, der ligger bag den moderne italienske
automobilindustris fornemste produkter.
Et marke som Alfa Romeo er moderne
renzssancekunst i metal, sund gedigen in-
genigrkunst forenet med en forfinet @ste-
tik.

Nawvnet Alfa Romeo fortmller lidt om
fabrikens fgrste ar. I 1906 etablerede den
bergmte franske konstruktgr Alerandre
Darracqg en filialvirksomhed i Milano pa
den lombardiske slette, Societa Italiana
Automobili Darracq, som matte rekonstru-
eres fa aAr senere, og i 1910 gik selskabet,
der hidtil havde forhandlet og repareret
franske Darracq-biler, fremstillet i Sures-
nes, over til at bygge dette maerke pa licens.

110

7/

Cocteatens.

Samtidigt fik firmanavnet tilfgjelsen
»Anonima Lombarda Fabbriche Automo-
bili« registreret, og bilerne kom til at hed-
de Alfa. Dette fransk-italicnske produkt
satte sig ikke varigere spor i automobil-
historien, men i 1914 overtog den fremra-
gende jernbaneingenigr Nicola Romeo sel-
skabet, som blev helt reorganiseret og atter
fik en tilfgjelse til navnet indfgrt i de of-
fentlige registre: Anonima Ing. Nieola
Romeo.

Inden Nicola Romeo fik sine produk-
tionsplaner realiserede, brgd krigen imid-
lertid ud, og de fgrste biler fra det nydan-
nede selskab, de fgrste Alfa Romeo vogne,
blev ikke bygget fgr i 1918. Til en begyn-
delse var der ikke noget serligt opsigtvaek-
kende ved de nye biler, der i det store hele
fulgte ganske konventionelle linier, og
merket var i virkeligheden et ret obskurt
og ubetydeligt fabrikat. Nicola Romeo hav-
de nu andre tanker om sine biler, og s&
snart han havde faet fastere grund under
fgdderne, lod han tre vogne stare i Targa
Florio 1919, dog uden stgrre succes, for
hverken Guiseppe Campari, Franchini el-
ler Fracassi, der kgrte for fabriken, var i
stand til at udrette noget bemarkelsesveaer-
digt. Dertil var vognene for ringe.

Mange andre ville have opgivet at vinde
laurbwer p4 vaeddelghsbanerne cfter en lig-
nende fiasko, men Nicola Romeo s& ander-
ledes pa det, og efter et ars arbejdspause
var der igen Alfa Romeo vogne pa start-
linien, da der skulle kgres om Cav. Florio’s
Targa over Madonie-banens svimlende
bjergveje. De fire vogne var betroet til da-
tidens bedste kgrere Ugo Sivocci, Campart
og Enzo Ferrari samt til novicen Antonic
Ascari. Alle vognene gennemfgrte; Ascari



kgrte en 4-cylindret (102<130 mm) +4.251
cem vogn i mal pi fjerdepladsen. Sivocei
bleyv nummer ni med en tilsvarende vogn,
Campari nummer elleve med en 6-cyl. 4,5
liters model, og Ferrari nummer seksten
med en vogn magen til Ascari’s og Sivoe-
ci’s.

Den dag lagdes grunden til Alfa Romeo’s
bergmmelse, og da market i 1923 sejrede
i Targa Florio (Sivocci med en 4,5 liters
model), fik det indledende kapitel i dets
historie sin logiske afslutning. Et nyt kun-
ne begynde.

Her bgr det lige indskydes, at den tids
»eivile« Alfa Romeo var forholdsvis almin-
delige biler med en 4-cylindret motor med
topventiler (stgdstenger) og lidt senere
.med en 3-liters, 6-cyl. motor af lignende
konstruktion. Den 6-cyl. model, som var
baseret pa den vogn, Ascari besatte anden-
pladsen med i Targa Florio 1923, leveredes
i to udgaver: RLT med en flad kgler og
RLSS — de to sidste bogstaver stir for
Super Sport — der havde en kortere aksel-
afstand, to karburatorer, tgrsumpsmgring
0g en meget smuk spids kgler. Det er tref-
fende blevet sagt, at Mercedes’ datidige
spidskgler i sammenligning med Alfa Re-
meos elegante linier »var et monument

Disse to sdlfetia’er«
repreesenterer en lille
formue, men erfarin-
gerne fra et hualvt ar-
hundredes auntomo-
bilbygning.  genera-
tioners  handvwrks-
meassige uddannelse
og arhundreders Fkul-
tur er her gdet op i
en  fuldkommen en-
hed. 0o

over germansk grovhed«. Estetik og vaed-
delgbskonstruktion var ved at ga op i en
hgjere enhed.

Det indledende skridt for at na til denne
enhed bley taget, da Nicola Romeo beslut-
tede sig til ogsa at deltage i Grand Prix-
1gb, og til det italienske G. P. 1923 var an-
meldt et Alfa Romeo-hold med 6-cyl. kom-
pressorvogne, type P 1, men under trenin-
gen slog Ugo Sivocci sig ihjel, og holdet
blev trukket tilbage. Det var P 1 modellens
fgrste og eneste offentlige fremtraeden. Al-
lerede aret efter havde fabrikens eminente
chef-ingenigr Vittorio Jano en splinterny
vogn parat, den mindevwerdige P 2 (8-cyl.,
6185 cmm), som pa to Ar vandt 12 bety-
dende Igb. Den 2-liters kompressormotor
udviklede ca. 130 bhk ved 5.500 omdrejn./
min., og hele konstruktionen var udprzget
elegant i alle detaljer.

Da 2-liters formlen for Grand Prix-
vogne 1926 aflgstes af nye bestemmelser,
som satte de deltagende vognes slagvolu-
men til hgjst 1.500 ccm, trak Alfa Romeo
sig for en tid tilbage fra Grand Prix-lgbe-
ne og koncentrerede sig om deltagelse i
sportsvognslgb. Dette faldt fabriken let at
ggre, for dens almindelige produktion bar
tydeligt prag af de med Grand Prix-vog-




majesteetisk vogn — ogsd om tyve ar.

nene indhgstede erfaringer. Fgrst udsend-
tes en meget tiltalende 1,5 liters sports-
model (6 cyl., 6282 mm) med een ov.r-
liggende knastaksel. Den blev hurtigt efter-
fulgt af en model med to overliggende
knastaksler, og noget senere kunne Tipo
6 C ogsa leveres med kompressor. Nogle ar
ofter kom en 1.750 cem-model pa markedet
i forskellige chassisudgaver og med eller
uden kompressor. Pa alle disse modeller
bar hver en mekanisk detalje preeg af den
stgrste omhu under fremstillingen, og vog-
nene var helt igennem »Grand Prix« i de-
res opbygning — delikate og tempera-
mentsfulde — men usigeligt attraveerdige,
for det var lykkedes Nicola Romeo sam-
men med sinec medarbejdere at skabe en
vogn i verdensformat. 4

I 1928 blev de haderkronede P 2-Grand
Prix-vogne hentet frem pany, tunet til at
udvikle en 170 bhk, men tiden var allige-
vel lgbet fra Signor Jano’s mesterstykke,
og Alfa Romeo hjemfgrte kun fa G. P. sejre
i Arene 1928--30. Fabriken sggte at gen-

1l

En 2,3 liters, 8-cyl. Alfa fra (rediverne. En

vinde sin vaddelgbsposition med to ret
mearkelige vogne: den 2,3 liters, 8-cyl. (65
%88 mm) »Monzag, der i realiteten var en
Tipo 6 C med to ckstra cylindre, og en to-
motorers(!) vogn, der havde to komplette
1.750 ccm motorer anbragt side om side
med selvstendige gearkasser, kardanaksler
og bagakseltransmission. Gearslengerne
var dog koblet sammen, men 1an havde
frit valg mellem den til hgjre eller den
til venstre!

Disse eksperimenter var dgmt til at mis-
lykkes, og Vittorio Jano begyndte derfor
med et helt blankt stykke papir pa tegne-
bordet, og i 1932 debuterede den legenda-
riske P 3 »Monoposto« med at vinde 4 af
de 6 1gb, den deltog i. De to nederlag skyld-
tes dels en taktisk fejl, dels et mekanisk
uheld. Den begyndte sin karriere med en
8-cyl. (65%x100 mm) motor pa 2,6 liter.
Effekten var 190 bhk, og med den ringe
totalvaegt af ca. 700 kg var den konkurren-
terne klart overlegen. Alfa Romeo’s pre-
stige steg atter mod de hgjeste tinder, og
Enzo Ferrari’s vaddelpgbshold Scuderia
Ferrari fejrede store triumfer pa Grand
Prix-banerne. Samtidigt med, at P 3-mo-
dellen, hvis motor voksede til 2,9 og 3.2
liter, og hvis chassis undergik en rakke
forbedringer, fgjede sejv til sejr, introdu-
cerede Alfa Romeo en 8-cyl. 2,3 liters per-
sonvogn til aflgsning af Tipo 6 C. Den ny
model var nappe til at skelne fra Monza
Grand Prix-modellen, men fik ikke nogen
leengere levetid, for da de statsunderstgt-
tede tyske vaeddelgbsvogne gjorde det umu-
ligt for private firmaer at klare sig i kon-
kurrencen, endrede Alfa Romeo produk-
tionspolitik. Fabrikens arbejde blev kon-
centreret om aeroplanmotorer, luftkom-

Motoren i en
Type 160. Man ser indsug-
nm%en for den (redobbelte
karburator, der normalt er
forsynet med en tragt, hvis
udmunding - ligger lige bag
kolergitteret. Efter lpbene ip
Silverstone valgte man im

lertid at erstatte tragten med
en afskermning, effersom
det lange indsugningsrgr un-
der de vedvarende og meget
heftige regnskyl . narmest
virkede som et vandrgr.

Alfa Romeo



pressorer og lastbiler, og midt i trediverne
aflgstes den 8-cyl., 2,3 liters model af en
6-cyl. vogn med samme motorkapacitet,
B. Tipo 6 C (70x100 mm, 2.309 ccm). Den
var en svag afglans af fortidens Alfa Ro-
meovogne, en langt mere »populer« vogn
uden den personlighed, man fgr fandt i
den bergmte fabriks produkter. Det var
absolut ingen darlig vogn, men fortryllel-
sen var bristet — og dog. Alfa Romeo viste,
at de ikke havde glemt at bygge rigtige
biler, da en ny sportsmodel kom pa mar-
kedet med en veritabel 2,9 liters P 3 Grand
Prix-motor og et chassis, der i alle enkelt-

mester for. Allerede inden krigen var den
lille »Alfetta« de ¢vrige deltagere i 1,5
liters klassen overlegen — med undtagelse
af den lille »Mini-Mercedes«, som kun kgr-
te cet 1gh. Alfetta’en kunne tilmed ggre sig
geldende i selskab med langt stgrre vogne,
og da 1,5 liters klassen efter krigen blev
ophgjet til Grand Prix-klasse, var den ®n-
drede type 158 og dens efterfglger, type
159, der ogsa er blevet meget modificeret
i tidens lgb, uovervindelig, indtil Ferrari
sidste ar besejrede vognene fra Milano og
gjorde dem rangen som verdensmester stri-
dig.

Motoren i en 2,3 liters Alfa Romeo 1930. Den samme molor anvendles i nasten uendrel
skikkelse i sdvel Grand Prir vognene som i fabrikens standardbetonede sportsvogne.

heder var konstrueret pa grundlag af de
mangearige veddelgbserfaringer, en bil,
der pd landevej med lethed kunne opna
en hastighed af lidt over 200 km/t; Grand
Prix for to personer.

Efter at vwere blevet deklasseret af ty-
skerne i Grand Prix-lgb — en skzbne Alfa
Romeo delte bl. a. med Bugatti og Maserati
-— slog fabriken sig pa sportsvognene med
den 2,9 liters »Superleggera«, men i 1938
fik Alfa Romeo et overraskende come-back
med den fabelagtige 1.500 ccm vaeddelgbs-
vogn, Type 158, som Tulio Colombo var

Under sidste krig var de vidtstrakte Alfa
Romeofabriker et af Italiens arsenaler og
derfor et vigtigt mal for allierede bombe-
maskiner. I 1943 og 44 blev de lagt i ruiner,
og jeg husker endnu de lakoniske kommu-
nikeer om disse bombardementer som ny-
heder, man trods alt modtog med blandede
fglelser. Idag er sporene fra de omfattende
gdelaggelser udslettet. De store fabriker er
atter i gang. P4 samleband bygges svere
Dieselbusser- og lastvogne, og i den bety-
deligt udvidede personvognsafdeling en
sjeldent velkonstrueret 2,5 liters 6-cyl. (72
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En moderne 2,5 liters Alfa Romeo sport cabriolet.

X100 mm) vogn, som fornylig har faet sel-
skab af en 1.900 cem 4-cyl. (78% 105 mm)
model. Disse to modeller er ikke sports-
vogne — endsige veddelgbsbiler; 'set pa
baggrund af vognen fra trediverne er de
méske en kende degenercrede, for tiderne
har =ndret sig, og hvem kan i dag kgre
rundt til daglig i ¢n let »maskeret« Grand

Prix-vogn? Men trods alle omskiftelser og
tidernes ugunst har Alfa Romeo formaet
at bevare noget af dette ubeskrivelige, som
adskiller biler fra transportmidler, og man
merker, at de er blevet til i en tradition,
der er wxldre end de wxldste biler, og som
har sin rod i renzssancckunstens storslae-
de udtoldelser. Collecteur.

FINDES DER EN BEDRE 250 cecm?
Sperg en af de mange JAV A-korere

Den letteste maskine
med den storste ydeevne

Omgéende levering
Fornuftige betalings-vilkar

Forhandlere over hele Landet

ERIK ORTH

Lyngbyvej 36 -

KOBENHAVN O -

JAWA 250 ccm Standard 9 HK
for person- og varetransport

JAWA 250 ccm for sport
12,5 HK

Central 12375
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0, i morgen kan De kgre ud, siger Meteo-
J rologisk Institut. Vindméaleren viser i
gjeblikket 2 sekundmeter, og det vil ikke
blive mere end 3 sekundmeter i morgen.
Igvrigt tgrt og godt vejr.

Nasste morgen kgrer en Norton Domina-
tor ud fra SMJ, og vejrprofeterne har spaet
rigtigt. Det er naesten vindstille, solen skin-
ner, og man kan ikke undga at fi forars-
fornemmelser. Vi sztter kursen mod en
bestemt rute i Nordsjzlland, der byder pi
lidt af hvert hvad veje angar.

Man marker med det samme, at det er
en stor maskine, man sidder pa. Accelera-
tionen fgles god, og motoren er meget smi-
dig i trafiken, frem for alt lwgger vi gje-
blikkelig mzrke til den blgde og sikre gear-
skiftning. Det er slet ikke sa lige en sag at
satte sig op pa en fremmed motorcykle og
straks fgle sig hjemme — mange mekani-
kere vil sikkert skrive under pa dette —
men man fgler sig forbavsende godt hjem-
me p&d Dominator’en. Kgrestillingen er per-
fekt, og betjeningsgrebene ligger bekvemt
og naturligt. Tanken er formet saledes, at
ryvtterens knee ligger indcufor tankens si-
der, hvilket giver en bekvem stilling, sam-
tidig med at luftmodstanden nedszttes,
men — si kommer det store men -— man
kan, som pa en lang rxzkke andre engel-
ske maskiner, ikke anbringe sin hgjre fod
naturligt pa fodhvileren. Kickstarteren er
i vejen, og alle forsdg pa indstilling giver

OrlOoN) poMINATOR

samme negative resultat. Man har altsa
valget mellem gjeblikkelig at lave kick-
starterarmen om eller at indtage en aka-
vet, unaturlig stilling, sia lwnge man er

- ejer af maskinen. Hvornar bliver englen-

derne klogere?

Norton Dominator set 1 fugleperspektiv. Man
leegger mearke tll tankens form, der giver en
ganske glimrende og naturlig kerestilling.
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Accelerationsevnen for Norton Dominator er
ganske forblgffende og ligger 1 virkeligheden
kun lidt under 650 ccm maskinernes kurve.

Nar fgrst man er pa landevejen, marker
man, hvilket overdadigt kraftoverskud der
er i motoren. Ved 70 km/t kan man saledes
fa forhjulet til at 1gfte sig, hvis man abner
lidt hardt for gassen. Dette kunne lyde som
en fjollet foreteelse for den ikke sagkyn-
dige, men i virkeligheden indebzrer dette
kraftoverskud en stor sikkerhedsfaktor,
fordi en overhaling kan ske lynhurtigt. Sik-
kerhedsfaktoren er imidlertid kun til stede,
par maskinen er i handerne pa et fornuf-
tigt menneske, eftersom den letsindige
eller urutinerede kan fristes til at foretage
overhalinger, hvor det drejer sig om brgk-
dele af et sekund. Det kraver ogsa en vis

_ selvbeherskelse at kgre en motorcykle, der
- fra staende start kan bringes op til en ha-
stighed pa 120 km/t pa sma 15 sekunder.
Nar man kgrer lige ud ad en ujzvn vej,
fgles affjedringen perfekt, og man lagger
nzppe merke til farten, med mindre man
kaster et blik pd speedometeret, men gar
man med stor hastighed gennem en ujzvn
kurve, viser maskinen tilbgjelighed til at
skante« sig igennem. Forklaringen pa dette
fznomen er baghjulsoph®ngningen, der er
udformet efter teleskopprincippet med en
forholdsvis stor slaghgjde. Dette system
har vist sig glimrende anvendeligt i for-
bindelse med smé slaghgjder og sidestabi-
liteten er si god som overhovedet mulig,
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sa lange der ikke er unormalt slid til stedec.
Den samme affjedring med stor slaghgjde
giver imidlertid en helt anden affjedrings-
fornemmelse, fordi baghjulet viser tilbgje-
lighed til at hoppe, nar det bliver sliet ne-
sten Jodret op fra vejbanen. Denne kends-
gerning er sikkert arsagen til, at Norton-
fabriken har haft succes med at levere de
nye Dominator-modeller i Manx-stel, idet
Manx-modellerne har baghjulet ophangt i
en svinggaffel. Det er vor erfaring, at de
store motorcykler har bedre kgreegenska-
ber med baghjulet ophengt i svinggaffel
med stor slaghgjde end med.teleskopop-

‘hengning med stor slaghgjde.

Teleskopgaflen kan man kun sige godt
om — den er virkelig en »Roadholder«
Selv p4 meget ujevne veje ligger styret ro-
ligt i kgrerens hander, og den hydrauliske
dempning er overordentlig godt afbalan-
ceret, hverken for hard eller for blgd, og
forhjulet viser under ingen omstendig-
heder tendens til at hoppe pd en ujevn vej.

Forhjulets efterlgb er naturligvis bereg-
net til hgje hastigheder, ved hvilke styrin-
gen fgles stabil under alle forhold, men
ogsé ved lave hastigheter i byens trafik. er
styringen let og ubesveeret, og man kan kun
komplimentere Norton for det gode kom-
promis, som forhjulsophengningen er ud-
tryk for. Den rytter, der kommer lige fra
en mindre motorcykle, ma givetvis laegge
sin k¢greteknik om, eftersom en Dominator
ikke smutter om et hjgrne som et lgbehjul,
den kraver sin plads, og er i det hele taget
ct kgretgj, der bevager sig »med manérg.

Motoren er forbavsende let at starte,
ogsd nar den er kold. Kickstarteren fgles
ikke serlig tung, og fremfor alt behgver
den ikke nogen hurtig bevaegelse for at
starte motoren. Man fristes til at tro, at
motoren har batteriteending, si let og le-
vende springer den igang, men det er en
Lucas magnet, der leverer den forngdne
hgjspxnding. En kortslutningskontakt pa
styret stopper motoren.

Nir man inden en prgvekgrsel gennem-
leser den pagaldende maskines specifika-
tioner, danner man sig uvegerligt et be-
stemt indtryk af maskinen, og dette ind-
tryk viser sig i reglen at vare i overens-
stemmelse med de praktiske forhold. Pa eet
punkt havde vi forregnet os med Domina-
toren: da det er en maskine, der er bereg-
net til store hastigheder, gik vi ud fra, at
motorens drejningsmoment eller trakkraft



var forholdsvis lille ved sm& omdrejnin-
ger, hvilket er yderst almindeligt med mo-
torer indenfor denne kategori. Det viste sig
imidlertid, at traeekkraften var serdeles god
ved alle omdrejningstal, og at gearkassens
udvekslingsforhold ikke kunne vzre mere

velvalgte. En hurtig acceleration fra sta-

ende start fgles som en jeevn, glidende be-
vaegelse, der kendetegner de nyeste ame-
rikanske vogne. Motoren viste ikke tegn pa
overhedning pa noget tidspunkt, og tom-
gangen var perfekt, selv efter hvad man
kan kalde hard kgrsel.

Man far imidlertid ikke noget forzrende
i denne verden, og det store kraftoverskud

Den nyeste Dominator motor
er her vist i adskilt stand.
Lwg merke til den paboltede
indsugningsmanifold. Plejl-
stangslejerne er udformet
som  hvidmetalforede glide-
lejer med lpse lejepander.
Stodstangstunlerne er udfor-
met i selve cylinderblokkens
stpbning, og {topstykke og
venlilhuse er stpbt ud i et.
Provemaskinens motor viste
ikke mindste tegn pda olie-
lakage efter 3600 km kgrsel.

og den hgje tophastighed ma man betale
med et tilsvarende hgjt benzinforbrug,
hvilket fremgar af forbrugskurven. Maski-
nen vil imidlertid sagtens kunne tale en
total opgearing, uden at det vil ga ud over
kgreegenskaberne, men selvfglgelig vil sa-
vel accelerationsevne som tophastighed
blive forringet. Det er maske ikke sa ind-
lysende, at tophastigheden vil blive min-
dre med en hgjere gearing, men motor-
cyklernes store luftmodstandskoefficient

kraever et stort kraftoverskud ved store
hastigheder. Dette forhold indvirker ogsa
pa motorcyklernes braendstofforbrug, idet
en motor i reglen vil have et stgrre forbrug
ved et omdrejningstal, der svarer til f. eks.
40 km/t end ved 60 km/t, nar motoren
prgvekgres i en bremsebznk, medens for-
bruget i praksis er jevnt stigende. Indstil-
ler man derfor bremsen til kgremodstande,
der svarer til de virkelige forhold, vil man
fa en jeevnt stigende forbrugskurve.

Det ville i gvrigt veere interessant, hvis
vi pa et senere tidspunkt kunne fa lejlig-
hed til at ggre sammenlignende forsgg med
en opgearet Dominator.
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Benzinforbruget for Norton Dominator er an-
skueliggjort i ovenstiende kurve.

Motorens opbygning

De to cylindre er stgbt sammen i een blok
med et feelles topstykke. Dette topstykke
er udformet i stgbejern og er stgbt ud i eet
med ventilhusene. Udblesningsportene
danner to »fangarmex, der tvinger kgleluf-
ten ind mellem ventilhusene, og en tveer-
gdende luftkanal adskiller indsugningsven-
tilerne og udblesningsventilerne. I top-
stykket er stgbt to separate indsugnings-
kanaler, til hvilke en indsugningsmanifold
boltes, og de to cylindre har saledes felles

karburator. For at forhindre en opvarm-
ning af karburatoren — og dermed af gas-
blandingen — er der mellem cylinderblok-
ken og manifolden indskudt to isolerende
afstandsstykker. Cylinderblokken er sale-
des udformet, at stgdstangstunlerne er
indstgbt foran pa blokken. Ventilerne be-
tjenes af fire korte stgdstenger, der gen-
nem cylindriske knastfglgere aktiveres af
samme knastaksel, og ventilfjedrene er ud-
formet som dobbelte skruefjedre. For at
nedsztte den frem- og tilbagegaende vegt
er stgdsteengerne udformet i stalrgr, der er
lukket i begge ender. :
Krumtapakslens lille tandhjul driver et
mellemhjul med dobbelt s& mange tender,
og dette mellemhjul bezrer to keaedehjul,
som driver henholdsvis magneten og knast-
akslen. Bag knastakslens kaedehjul er an-
bragt et fiber-tandhjul, der ikke er i fast
kontakt med knastakslen, men drives med

el

For at undga spending i topslykk‘et ma man
vere omhyggelig med tilspendingen. Boltene
skal strammes i den ovenfor viste raekkefglge.

Fabrikant: Norton Motors Ltd., Birming-
ham 6.

Importgr: Nellemann & Drewsen A/S, Kg-
benhavn.

Motor: 2-cylindret, 4-takt, boring: 66 mm,
slagleengde 72,6 mm, slagvolumen 497
ccm, topventilet. Kompressionsforhold
6,7:1, maksimal motoreffekt: 29 hk ved
6200 omdr./min. Smgresystem: tgrsump.
Stempelhastighed ved 60 km/t: 5,84 m pr.
sek.

Transmission: motor til kobling: Kede 1%
X .305”. Kobling: flerpladekobling i olie.
Antal gear: 4. Skiftemekanisme: fod-
pedal i hgjre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear 14,88:1,
2. gear 8,85:1, 3. gear 6,05:1, 4. gear 5:1.
Gearkasse til baghjul: Kesede 5/3”X 4>,
Dxkstgrrelse for: 3,00-21, bag: 3,50-19.

-Stelkonstruktion: Slagloddet rgrramme.

SPECIFIKATIONER

Hjulophangning: forhjul: Teleskopgaffel
med hydraulisk dempning, baghjul: te-
leskopisk affjedring.

Stativ: For og bag samt stgtteben.

Bagsaede: Ja, ikke standard.

Benzintank rummer 17 liter, heraf 2 liter pa
reserve.

Olietank rummer 4 liter.

Bremser: 7 diameter 114> brede.-

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Ampére-
timer, p4 akkumulator: 13,5. Dynamo: 60
watt. Tending: Magnet. Ladekontrol:
Ampéremeter.

Udstyr: Verktgj, pumpe og speedometer.

Dimensioner: Akselafstand: 1384 mm. Sa-
delhgjde: 761 mm. Fri hgjde fra jorden:
138 mim, styrets bredde: 710 mm. Egen-
veegt: 187,5 kg.

Tophastighed: 142 km/t.

Pris: Kr. 4425,— excl.
5960,— incl. omseetning.

omsatning, kr.
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rundt af denne gennem en femfingret fje-
derkobling. Fiber-tandhjulet driver et lille
tandhjul pa dynamoakslen, og koblingen
er indskudt for at skane dynamoen for
pludselige @ndringer i motorens omdrej-
ningstal.

Mg sy
&

De fgrste Dominator modeller havde el top-
stykke, i hvilket indsugningsmanifolden var
indstpbt. Man har imidlertid opndet betydelige
forbedringer ved at anvende to separate ind-
sugningskanaler med en paboltet manifold.

Krumtapakslen er udformet i to haly-
dele, der er boltet til svinghjulet, der lig-
ger i midten, medens kontraveaegtene er
yderst pa akslen ved hovedlejerne. Plejl-
stengerne er fremstillet i letmetal RR 56
med todelte plejlstangslejer og lgse leje-
pander, der har stalskaller foret med hvid-
metal. Stemplerne er stgbt i Lo-Ex alumi-
niumslegering og er forsynet med to kom-
pressionsringe og een olieskraberring. Smg-
resystemet er naturligvis tgrsumpsmgring
med en dobbeltvirkende tandhjulspumpe,
der trazkkes af en snekke pa krumtapaks-
len.

Stellet

Stellet er bygget op i runde, trukne stal-
rgr med slagloddede muffer, dog er bag-
hjulsaffjedringens teleskopstykker mon-
teret i lodrette forbindelsesstykker, der er
seenksmedet i I-profil. Bortset fra det elek-
triske udstyr, kader og lignende er hele
maskinen et Norton-produkt, idet ogsi te-
leskopgaflen — den sakaldte sRoadhol-
der« — og gearkassen er fremstillet af Nor-
ton.

DYMAX

DET FULDAUTOMATISKE

SPANDINGSRELA

Et teknisk vidunder, der automatisk
tilforer batteriet den strom, der skal
anvendes, sdledes at batteriet altid
er fuldt opladet.

Undga =rgrelser og besvaerligheder,

pamonter et originalt

DYMAX

SPANDINGSREL A

til biler, motorcykler, traktorer og

motorbade.

Deres reparater kan kebe DYMAX
hos sin saedvanlige grossist i Norge,

Sverige, Finland og Danmark.

Hovedforhandler og eksportor:

Svenp é O1Lsen

Halmtorvet 18 Kebenhavn V
Central 9063
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FORARS MAKE UP

Hovedrengoring — Forkromning — Rustbeskyttelse

Stojdempning — Lakering — Oppolering

Det mest irriterende ved det danske klima
er ikke, som man kan fristet til at an-
tage, den evige regn og blest med lav dag-
temperatur om sommeren og et jevnt
mgrke gennem hele vinteren, men den se-
kundzre virkning af de egenartede klima-
tiske foreteelser, nemlig den mani, der to
gange om Aaret griber landets kvindelige
indbyggere, og som i faglige husmoder-
kredse kaldes hovedrenggring. »Mit hjem
er min borg,« siger engleenderne, men nar
man en forarsaften vender hjem til sin
borg, ser det ud, som om fjenden har her-
get inden for murene, men ved narmere
cftersyn viser det sig, at fjenden er der
endnu. »Hold lige den gardinstang,« siger
kvinden bag tgrklederne, og det er ind-
ledningen til 4 timers kursus i renggrings-
teknik. Jag har et effektivt modtrek. Jeg
piller motoren ud af motorcyklen og teep-
perne ud af vognen. Motoren stiller jeg pa
kgkkenbordet, og med overlegen ro legger
jeg tepperne for fgdderne af min zgte-
viede med en opfordring om at reparere
og rense omtalte textiler. I denne tid, da
mendene kemper for at opna ligeberetti-
gelse med kvinderne, ma det vare en selv-
fglge, at mendene ogsi har ret til at ggre
hovedrent indenfor deres domane. En gen-
sidig bistand i den forvirring, kvinderne
kalder hovedrenggring, og det saglige, mél-
bevidste arbejde, mendene har at udfgre
p4 deres kgretgjer, viser sig dog ofte at
give gode resultater.

Selvfglgelig fir man fgrst den rette
glede ved brugen af en bil eller motor-
cykle, nar de rent mekaniske funktioner
er i upaklagelig orden, men utztheder i en
vogns karosseri er ikke alene sundhedsfar-
lige, men i bedste fald meget generende, og
et snavset, forsgmt kgretgj er kun lidet
reprasentativt rent bortset fra, at det er
darlig gkonomi at lade et kgretgj forfalde.
Stgjdeempning af en vogn vil virke som en
lise for nerverne, og det er dejligt at kunne
seette sig op pa en ren og velholdt motor-
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cykle uden fare for at fa sit tgj gdelagt af
olie og snavs. Hvis de svage i troen s& snart
er overbevist om en hovedrenggrings for-
treeffelighed, kan vi jo godt smgge eer-
merne op og begynde. For at ggre det hele
mere overskueligt begynder vi med at ud-
feerdige en oversigt over det arbejde, vi
agter at udfgre, saledes at vi kan gi frem
i rigtig reekkefglge.

Fgrst tager vi seder og tepper ud af bi-
len, inden vi pabegynder en gennemgri-
bende vognvask, der tillige omfatter motor
og undervogn. Motor og undervogn kan
vere vanskelige at vaske selv, og spgrgs-
malet er, om det ikke vil betale sig at af-
legge en vaskehal et besgg. En undervogn
kan ikke ggres ren, medens vognen star
pa den plane vejbane, man méa rade over
en lift eller en grav. Endvidere skal man
anvende en pistol med en tynd, men meget
kraftig vandstrale, hvis man skal ggre sig
hab om at komme til bunds i snavset.

Motorcyklisterne kan sagtens- klare en
afvaskning selv, men det skal ikke veere
den szdvanlige lette omgang med stgve-
kluden over skerme og tank — det er kro-
gene, det gelder. Nar kgretgjet er rent og
tgrt, giver vi os tid til at ga det efter i
sgmmene, idet vi samtidig noterer even-
tuelle skavanker op, saledes at vi kan ud- "
feerdige en arbejdsplan.

Forkromede dele

Lad os se lidt nzermere pa de forkromede
dele: Kofangere, udblesningsrgr, handtag
0.5.Vv., 08 lad os med det samme indrgmme,
at det er den enkeltes gkonomi, der er af-
ggrende for, om man har rad til at lade
disse dele opforkrome, hvis det er til-
treengt. Der er imidlertid ogsé en meengde
smating, der oprindelig har veret forkro-
met, som f. eks. randen pa instrumenterne,
kontaktgreb o.s.v., og disse smating ma
man ikke springe over. Endelig m& man
erindre, at forkromning ikke blot er til
pynt, men at en god forkromning er et



En god forkromning giver effektiv beskyttelse mod rust. Den viste maskine har i sin toarige
levelid staet pa gaden dag og nat, men man vil vanskeligt kunne finde en rustplet pa den.
Leag marke til den lille »sg«, der laegger sig i speedometeret.

- meget effektivt rustbeskyttelsesmiddel.
Meget ofte kan man med fordel forkrome
mgtriker og bolte, fordi forkromningen
sidder fast ogsa nar man skal spznde disse,
medens lak er tilbgjelig til at skalle af,
selv. om man bruger papir eller en klud
som mellemlaeg mellem verktgj og mg-
trik. Et sadant mellemleeg ma& man altid
bruge pa forkromede bolte. Der findes ikke
bestemte tariffer for forkromning, efter-
som hvert enkelt stykke arbejde kan krave
mere eller mindre tid, alt afheengigt af
hvor angrebet de enkelte dele er. Blot for
at give en rettesnor vil en kofanger til
f. eks. en Opel Kaptajn koste ca. kr. 30,00,
og 20 bolte til en motorcykle vil kunne
forkromes for ca. kr. 10,00. En kofanger
kan imidlertid vere sa angrebet, at det
ikke kan lade sig ggre at forkrome den.
Det er imidlertid ikke de enkelte deles
stgrrelse alene, der dikterer prisen, arbej-
dets kvalitet er selvfglgelig ogsa afggrende.
Man kan udm:rket fa udfgrt en billig for-
kromning, der ser nydelig ud de fgrste
dage, men efter kort tid viser rusten sig
igen. Det er med forkromning som med sa
meget andet: det er dyrt at vere fattig.
For at skane de af vore lesere, der ikke har
en fast forkromningsanstalt, med hvilken

de har gode erfaringer, for eksperimenter,
kan vi anbefale forkromningsanstalten
Nila, Strandlodsvej 44, Kgbenhavn S., der
er omhyggelig med det meget vigtige kob-
berunderlag, og som igvrigt yder garanti
pa arbejdet.

I mange tilfeelde kan den forkromede
kant pa instrumenterne ikke afmonteres,
og i s fald mAa hele instrumentet sendes
ind- til en instrumentfabrik, der pavalser
en ny kant.

Malerarbejde

Det er med malingen som med forkrom-
ningen, der ikke alene er til pynt, men
ogsa virker som beskyttelse mod rusten.
Malerarbejdet pa en bil adskiller sig imid-
lertid i to grupper, nemlig vognens udven-.
dige lakering, der selvfglgelig gerne skal
std pzn og blank, og undervognens, bun-
dens, motorrummets og pladernes indven-
dige lakering. Sidstnaevnte gruppe skal na-
turligvis kun tjene det ene formal at be-
skytte vognen mod rust, og dette arbejdes
udfgrelse kraever blot lidt omtanke og ikke
serlige haindverksmeassige kvalifikationer,
hvorfor det er et arbejde, man roligt kan
ga i gang med selv. En motorcykle har ikke
disse skjulte flader, af hvilken grund en
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Nu fortjener
vognen
belgnningen
for godt
venskah. ..

Deres vogn har det vanskeligt ved vintertid — det dar-
lige vejr undergraver dens helbred. Vil De gore noget
for Deres trofaste ven, si hold den grundigt ren —
netop nu!

Lad POLISH 7 hj=lpe Dem. Dette kvalitetshrodukt fra
I. C. 1. renser uden at fedte, giver en fornem hgijglans og
skarmer den kostbare lakering
imod rustangreb ved at l=gge
sig beskyttende i alle sméridser.

M}gf :
H - NODVENDIG NETOP NU !

&

POL

Fremstillet af: Imperial Chemical Industries Ltd. Paints Division, Slough, Bucks, England

BULOW
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motorcykle skal lakeres som et karosseris
udvendige flader.

Vi vil fgrst beskaftige os lidt med biler-
nes skjulte flader, idet vi rent indlednings-

vis vil erindre om, at disse ikke er de |

man — for at sige det populert — erobrer
fjendens vaben. Ferol er en vadske, der
indgdr en kemisk forbindelse med rusten
og omdanner denne til et ferrofosfat. Ru-
sten bliver siledes omdannet til et rust-

Inden fabrikerne leegger teeppebelaegning i en vogn, klistres en art gulvpap til bunden. Denne
belaegning kan imidlertid lgsne siZ med drene, og trenger der férst fugt ind under en sadan
v

belagning, vil et rustangreb ikke

inne undgas. Til en rigltig make-up md ogsd hgre for-

nyelse af teetningslister ved dgre og vinduer.

mindst vigtige, navnlig i vogne med selv-
bzrende karosseri.

Chassiset og undervognen i det hele ta-
get skal som ovenfor nzvnt vere pinlig
ren, fgr man kan danne sig et indtryk af
Jakeringens tilstand. Finder man rustplet-

~ ter eller rustafskalninger, ma man slibe
helt ned til metallet med sandpapir eller
smergelleerred. Vi har, inden vi kastede os
ud i studierne om malerarbejdet, aflagt en
‘af vore stgrste farvefabriker, S. Dyrup &
Co., et besgg, og da dette firma har specia-
liseret sig i rustbeskyttende farver, havde
vi begrundet hab om at finde ting af ser-
lig interesse netop her. Vi blev heller ikke
skuffet i vore forventninger, navnlig da
dette firma har sendt et helt nyt praparat
p& markedet, Ferol rustomdanner, der er
noget helt nyt i kampen mod rusten, idet

beskyttende farvelag, der samtidig tjener
som en god bund for den efterfglgende be-
handling. Dette middel er sa effektivt, at
fabriken anbefaler kun at afskrabe Igs
rust og glgdskal med spartel og stalbgrste
samt at behandle med Ferol fremfor at
slibe ned til den blanke bund. Undervognen
behandles bedst med asfaltlak. Vil man
gore noget seerligt ud af undervognens be-
skyttelse, kan man fa den behandlet med
et af de mange praparater til dette brug.
Disse rustproof-preparater er enten base-
ret pA gummi (deadner) eller olie. Fgrst-
navnte gruppe, der hos Dyrup kaldes Sort
Undervognspasta nr. 3998, har den fordel,
at den foruden at virke rustbeskyttende
ogsa demper svingningerne i karosseripla-
derne og pa den made samtidig forhindrer
stgjen i at forplante sig. Til gengzld er vej-
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snavset ret tilbgjeligt til at henge fast i en
saledes behandlet undervogn. De prepara-
ter, der er baseret pa olieprodukter (f. eks.
Caltex), giver en glat overflade, men vir-
ker til gengeld ikke si stgjdeempende som
gummipraeparaterne. Den ovenfor navnte
undervognspasta kan med stor fordel an-
vendes inden i vognen. Navnlig gulvet i en

vogn er udsat for rustangreb, fordi sne og

fugt bliver bragt med ind i vognen ved ind-
stigningen. Vandet bliver i reglen opsuget
af de teepper eller matter, der ligger i bun-
den af vognen, og resultatet bliver, at bun-
den altid er fugtig og udsat for rustangreb.
Det er derfor meget vigtigt, at bunden af-
renses godt (man skal ikke lade sig fgre
bag lyset af gammel lak og lign.) og be-
handles med Ferol de steder, man finder

rust. Ferol kan imidlertid ikke sti alene;.

men skal beskyttes med et lag farve. Ind-
vendig i vognen er det tilstraekkeligt, hvis
den deekkes med et lag stalhud Dakfarve
3982. Det er en kendsgerning, at netop
vognbunden er i stand til ikke alene at be-
fordre stgj fra hjul og differentiale, men
samtidig at virke som et sforsteerkeran-
leeg«. Det vil derfor vere meget formals-
tjenligt at laegge et lag af undervognspasta
i vognbunden og overalt p4 den indvendige
karosseriplade, hvor dette er muligt. Egent-

lig skal denne pasta pasprgjtes med cn
serlig pistol, men dette gwlder fgrst og
fremmest undervognen, fordi man her skal
sgge at fa sa jevnt et lag som muligt, men
indvendig i vognen, hvor dette er af under-
ordnet betydning, kan man udmerket pa-
smgre pastaen med en spartel. Pastaen skal
selvfglgelig tgrre helt, inden tepperne leg-
ges pa plads i vognbunden, da disse ellers
bliver klistret fast. En anden metode til
stgjdeempning er at fremstille en gummi-
matte af svampegummi og klistre denne
til den rustbehandlede bund. Svampegum-
miet skal veere 3 mm tykt og have en glat
over- og underside. For at gummimatten
ikke skal suge vand ind ved kanterne, ma
disse pastryges et lag solution. Gummipla-
den skal fgrst afvaskes i benzin og der-

~efter pastryges solution i et tyndt lag, der

skal have lov at tgrre, inden man stryger
anden gang. Vognbunden skal ligeledes
stryges to gange, og nar savel vognbund
som gummimatte fgles tgr, skal matten
legges pa, ngjagtig som man lapper en
cykleslange. For at opna tilstraekkelig
klebning pa jernpladen ma man anvende
en speciel metal-solution, der koster Kkr.
8,90 pr. ¥%kg. Monteringen af en gummi-
matte er ikke vanskelig at foretage, men

- materialerne er ikke helt billige. En gum-

Ja, det er pa uhdersiden af
Deres vagn RUSTEN angriber

Vardstznk og fugtigt snavs fra vejba-
nen slar op om vogn og skerme og set-
ter sig fast som en teerende skorpe. RUST
EETYDER FORFALD. Nedszt ikke vog-
nens vardi, men lad den behandle med
CALTEX RUSTPROOF, den billigste
og mest effektive beskyttelse.
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CALTEX RUsfproof

CALTEX OIL A/S, Amaliegade 355, Kbh, K. - C. 16816

CALTEX RUSTPROOF, som sprojtes
direkte pa undervognen, lesner gamme!
rust og lagger en plastisk, vigennem-
treengelig hinde over de udsatte steder.
En behandling koster fra kr. 18.- til kr.
40.- efter vognens sterrelse. :




Man kan udmerket bruge en stgvsugersprgjle til lakering, blot ma man altid huske at for-
tynde farven til en passende Lonsistens med en dertil egnet fortynder. Sigvsugersprgjterne

har tre udskiftelige dyser af forskellig stgrrelse, o
nes med tommelfingeren. For at opnd et godt resultat ma sprojten ho
er skal lakeres, og det kan derfor ikke undgds, at en del ‘{arve snrgjtes

udenfor. Dette md man naturligvis tage hensyn til inden man begynder p

stand fra de dele,

mimatte 3 mm tyk koster kr. 11,85 pr. kg,

og en plade pa 1,6 mx1 m vejer 2,7 kg.
Medens vi er ved vognbunden skal vi

erindre om det hensigtsmeassige i at an-

bringe et par solide og til formalet kon-

struerede gummimuffer ved pedalerne.

Malerarbejdet pa de udvendige flader er
naturligvis en omfattende historie, og det
er selvfglgelig ikke uden grund, at maler-
faget krzever flere ars leretid. Der er imid-
lertid ikke noget i vejen for, at man selv
kan foretage en hel lakering eller noget
reparationsarbejde. Lad os f.eks. sige, at
vi har renset en motorcykle omhyggeligt,
sendt forskellige dele til forkromning og
nu tager et kritisk overblik over lakerin-
gen. Vi finder en hel del skrammer pa
stellet; skermene og fzlgene er angrebet af
rust, og lakken pa tanken er flere steder
slidt af. Selvfglgelig kan skaderne repa-
reres, men resultatet af si omfattende re-
parationer forbedrer kun sj=zldent udseen-
det. Vi bestemmer os derfor for en hel op-
lakering.

luften reguleres a{ en ventil, som betje-
des i en passende af-

arbejdet.

Det er imidlertid en beklagelig kends-
gerning, at det er et uhyre omfattende ar-
bejde at lakere en motorcykle, og det er
absolut ikke noget, man kan ggre pa en
sgndag formiddag.

Fgrst skal maskinen skilles ad, d. v. s. at
tanken skal afmonteres, motoren og gear-
kassen tages ud af stellet og skerme og
hjul tages af. Det er ikke ngdvendigt at
afmontere forgaflen og en eventuel bag-
hjulsaffjedring, men man ma sgrge for,
at der ikke kommer lak ind i lejerne. In-
den man begynder pa afmonteringen, bgr
man komme et par draber penetrerende
olie pa skarmboltene, da erfaringen viser,
at disse oftest er meget vanskelige at lgsne.
Man bgr ogsa notere sig, hvordan kablerne
ligger og notere op, hvilke afstandsstykker
og skiver der er monteret pA kadekasse og
kedeskerm.

Den gamle lak fjernes med cellulose
fortynder, og holder vi os til produkterne
fra S. Dyrup & Co., har denne nr. 1892. Nar
stel, skeerme o.s.v. er renset helt af til
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den rene metalbund, kan vi begynde grun-
dingen. For at opna et godt resultat mé&
den stgrste renlighed iagttages lige fra be-
gyndelsen. Man skal aldrig lakere i fri
luft, og gulvet i den garage eller kalder."
der tjener som malerverksted, skal ggres
vadt for at forhindre stgvet i at hvirvle
op pa de nylakerede dele. .

Hvadenten man vil anvende syntetisk
lak eller cellulose lak kan man med fordel
anvende syntetisk grundfarve 3662, der
stryges pa med pensel eller sprgjtes pa
efter en passende fortynding med special-
fortynder 3655 eller cellulose fortynder
1892. De almindelige stgvsugersprgjter
med tre dysestgrrelser er udmarkede til
dette brug. Tgrretiden er 1—1% time, og
efter 3—4 timers forlgb foretages en let
slibning med sandpapir.

Hvis der er fordybninger eller ujevn-
heder i tank og skerme, glattes disse ud
med syntetisk trakspartelfarve 3664 eller
cellulose trzekspartelfarve 3264. Trekspar-
telfarven pafgres med spartel, og hvis det
er store fordybninger, der skal udfyldes,
pafgres farven i flere tynde lag med pas-
sende tids mellemrum for at lade de en-
kelte lag tgrre. Efter 3—4 timers forlgh
slibes efter med vandslibepapir. Som sid-
ste led i bundbehandlingen pasprgjtes eller
pastryges syntetisk sprgjte-spartelfarve
3666 eller cellulose sprgjte-spartelfarve
3266. Som anfgrt kan en pensel anvendes,
men sprgjte anbefales. Efter 3—4 timers
forlgh slibes cfter med vandslibepapir.
indtil der fremkommer en jzvn og glat
overflade. Den endelige lakering foretages
med Syntal Emaille 3602 eller DU-Flex
Cellulose Emaille 3202. Syntal Emaillen
kan pafgres med pensel i tynde lag. Pens-
len skal vere flad og af bedste kvalitet.
ikke for blgd, men med lange har. Email-
len pafgres i lange, jevne tag, og frem for
alt ma farven ikke vezre for tyk, da det sa
vil vere vanskeligt at undgad »spor« fra
penslen. Til en eventuel fortynding skal
man bruge terpentin. Tdrretiden er 6—8
timer, men emaillen er fgrst gennemtgr
efter 24 timer. Det anbefales at give delene
2 a 3 behandlinger med mindst et dggns
mellemrum, og mellem de cnkelte behand-
linger skal man slibe let af med fint sand-
papir. Efter sidste behandling star email-
len med hgjglans og skal ikke efterpoleres.

Cellulose Emaillen skal sprgjtes pa i 3
4 5 lag, idet man foretager en let vand-
slibningen, inden de sidste lag pafgres méd
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meget tynd farve. Celluloselakken stir ikke
med hgjglans, fgr den efter fuldstendig
tgrring poleres med slibemasse, der findes
i forskellige finheder -— tre grader hos
Dyrup —, og til sidst behandles lakeringen
med Glansvaedske 3249.

Af ovenstiende fremgar det, at maler-
arbejde pa syntetisk basis er at foretrzkke
for amatgren, men man.kan endelig lakere
sit stel selv med en syntetisk emaille og
kun grundbehandle tank, skerme og fzlge
for senere at fa disse dele malet med cel-
lulose-emaille hos en vognmaler.

Bilisterne vil neppe ga i gang med en
total oplakering, men sma fejl kan man
let udbedre. Selvfglgelig kan man lakere
en vogn efter den foran beskrevne frem-
gangsmide, men det vil tage sin tid for
den urutinerede amatgr. Lakken skaller
derimod ofte af ved torpedohjelmen, dg-
rene og kuffertrummet, og en udbedring

af skaden med en pensel og de ovenfor

nevnte grundfarver og lakker lader sig
let udfgre.

Det er dog ikke sikkert, at bilen eller
motorcyklen traemrger til sa gennemgribende
en kur, hlot trenger lakken til at blive
pudset lidt op. En bil eller motorcykle
skal fgrst og fremmest holdes ren og vel-
poleret med voks om vinteren, men det
er samend de farreste, der har pudse-
cremen fremme mellem september og
april. Resultatet bliver, at den ubeskyttede
lak bliver iltet og star mat og skjoldet.
Tidligere betgd det et stort manuelt ar-
bejde at polere lakken op ved hjzlp af
slibemasse eller en kraftig cleaner, men
den nye Glasso har vist sig overordentlig
velegnet til dette formal, ligesom Glasurit

er glimrende til polering oy samtidig er

-uhyre nem at have med at ggre.

Et preparat som Polish 7 virker som en
kombineret cleaner og polish. Disse prepa-
rater er alle gennemprgvet af SMJ.

Letmetal-dele bliver ligeledes angrebet
af vind og vejr, og letmetal-dele som pyn-
telister, motorcyklekarburatorer o. s. .v kan
poleres pznt op ved hj=lp af en fin slibe-
masse med efterpolering i almindelig me-
talpudsecreme.

Motorblokke og luftkglede cylindre skal
lakeres med sort cylinderlak, akkumula~
torens stativ eller kasse skal lakeres med
syrefast lak (Syntal Emaille) efter en me-
get omhyggelig afrensning, og endelig skal
motorhjelmens inderside og motorrummet
ses efter, og eventuelle skader skal udbed-
res.

Hvor meget man vil ofre pa nyanskaf-
felser, nyt indtraek og lignende er selvigl-
gelig op til En selvy, men i det store og
hele kan man foretage en meget forfri-
skende make-up pa sit kgretgj for cn be-
skeden udgift. Man skal blot huske, at det
er det gode og gedigne arbejde, der praw-
ger kgretgjet. Undgd ‘at henge rgde og
grgnne kattegjne pa bade her og der, undga
at overlaesse kgretgjet med alt muligt din-
gel dangel og undga fgrst og fremmest en
overlesning, hvis grundlaget ikke er i or-
den. En gammel og forholdsvis forsgmt
vogn, der er blevet »pyntet op« med tége-
lygter, forkromede horn, st@nkskarme
med forhenveerende forkromede pynteli-
ster og kattegjne i alle regnbuens farver
bade for og bag, er at sammenligne med et
gammelt juletrz, der er hentet frem og er
blevet pyntet med ny julepynt.

MOTOR

varmt pelsfor f
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I denne afsluttende artikel skildres Hus-
varnas deltagelse i de internationale stor-
ob, og vi haber samtidig, at leeserne far et

ngje indblik i Husquarna racernes kon-

struktion.

1930 vakte det sorg i vide kredse, da man

erfarede, at Husqvarnas ingenigr, den
populeere motorsportsmand Gustaf Géthe,
var omkommet ved en ferdselsulykke. Det
virkede nasten som en skzbnens ironi, at
denne dygtige motorcyklekgrer, der havde
deltaget i sa mange krevende lgb, skulle
omkomme pi denne made. Géthe kom sé-
ledes ikke til at opleve Husqvarnas virke-
lige storhedstid i motorsporten, en epoke,

der netop var ved at tage sin begyndelse.-

Som allerede nzvnt var ingenigr Folke
Mannerstedt blevet tilknyttet fabriken, og
med sine friske ideer i forening med fabri-
kens kolossale hjzlpemidler kunne han ga
i gang med et eksperimentarbejde, der se-
nere skulle beere rige frugter. Selvom man
allerede havde opnaet en betydelig good-
will gennem en rzkke sejre indenfor alle
grene af motorsporten, stod det dog klart,
at man ikke i lzngden kunne hzvde sig i
den stadig hardere konkurrence i lande-
vejslgbene med det materiel, man radede
over. En af ingenigr Mannerstedts fornem-
ste opgaver blev derfor at konstruere en
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racermaskine, der kunne tage konkurren-
cen op med de engelske og tyske fabriker.
En fuldblodsracer lader sig imidlertid
ikke konstruere og bygge pa et gjeblik, og
de HVA-racere, der deltog i lgbene i 1930,
var derfor ekstra-tunede maskiner af fabri-
kens racerbetonede standardmodeller.

1 1930 startedes Saxtorplgbet for fgrste
gang, uden at nogen dog dengang drgmte
om, at netop denne bane skulle blive si
stor en motorsportslig sukces, som tilfeel-
det er blevet. Den fgrste sejrherre pi Sax-
torpbanen blev igvrigt Norton-kgreren
Jimmie Simpson. I det svenske T.T. pa
Onsala-halv¢en~f¢rte Yngve Eriksson med
mere end 3 minutter, da svgmmerhuset pa
hans HVA gik lgst, og da han ville starte
igen efter at have rettet fejlen, havde han
simpelthen ikke krefter til at lgbe maski-
nen igang. . .

Omkring ved samme tid knyttedes én af
Sveriges bedste kgrere til Husqvarnafabri-
ken. Navnet Gunnar Kalén, HVA, skulle for
fremtiden ofte komme til at figurere pa
sejrslisten, og denne rytters udholdenhed,
energi og sejrsvilje illustreres bedst gen-
nem den prastation, han udfgrte i 1933
ved som encste mand at gennemfgre No-
vemberkasan. Ragnar Sunnquist fik lige-



.

loppet i Helsingfors.

ledes i forbindelse med Husqvarna slet
sit navn fast som elitekgrer.

I 1931 startede 2 HVA-racere for fgrste
gang pa Isle of Man, men bade Yngve Eriks-
son og Gelling (der kgrte Kaléns maskine)
matte udga med henholdsvis lek pa ben-
zintanken og maskinskade. :

Svenske motorsportsfolk ventede sa smat
at se en svensk rytter som vinder af Sax-

torplgbet 1931, men de blev skuffet, for

Jimmie Simpson gentog sin sejr fra sidste
ar, og for Husqvarna blev dette Igb en
dundrende fiasko, da samtlige maskiner af
dette maerke matte udga.

Husgvarna kunne dog trgste sig med en
reekke lokale, men derfor ikke mindre be-
tydningsfulde sejre i bakkelgb, islgb og
banelgb, og samtidig var der tegn i sol og
méne pa, at HVA-racerne havde overstiet
deres bgrnesygdomme. Folke Mannerstedt
arbejdede videre med sine konstruktioner,
og med spendt forventning imgdesd man
det fgrste landevejsigb i 1932, Djurgards-

Civilingenigr Folke Mannerstedt med en 2-cylindret HVA racer fra 1935. Man lagger meerke

Inden vi nu hvirvles med at de motor-
sportslige begivenheder, vil vi se lidt ner-
mere pa de nye HVA fuldblodsracere.

Ingenigr Folke Mannerstedt konstruerede
— efter at have udfgrt et meget stort eks-
perimentarbejde — sine racermaskiner ud
fra helt nye principper. De tre vigtigste
faktorer for en racermotor: stor effekt,
god stabilitet og holdbarhed og lav egen-
vagt havde han for gje under hele arbej-
det, og da den fgrste maskine gav et gjal-
dende brgl fra sig, kunne man roligt sige,
at disse egenskaber var til stede, idet HVA-
racerne havde stgrre effekt og lavere egen-
vegt end nogen anden motor, og resulta-
terne fra de fglgende ar viste med al gn-
skelig tydelighed, at motorerne var stabile.

Ved studiet af de bergmmelige HVA-
racere kommer man gang pa gang til at
teenke pa Ferrari-vognene af i dag. Man
vil méaske mene, jeg overdriver, hvis jeg
her sammenligner Folke Mannerstedt med
den italienske mesterkonstruktgr. Jeg vil
préve at imddegd en saddan indvending,

: sl o o g

til de to udblesningsrgr, der er orskudt for hinanden, og maskinens forholdsvis lave sadel-

hgjde. Medens Folke Mannerstedt lagde et stort arbejde i motorens udformning, ydede fabri-

kens nuverende chefingenigr, Carl Heimdahl, et lige sd stort og ikke mindre betydningsfuldt

arbejde med at konsiruere de rigtige stel. Dette samarbejde bevirkede, at maskinerne pa da-
veerende tidspunkt havde.uovertrufne koreegenskaber.
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AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Longangsstreede 25, Kobenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S

“Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100
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idet jeg dog straks vil indrgmme, at Map-
nerstedt méaske ikke havde samme flair for
motorlgb som Ferrari, der er en mester i
team-kgrsel og desuden pa alle tidspunk-
ter kan radde over kgrere .i den absolute
verdenselite.

Pa det tidspunkt, Folke Mannerstedt blev
tilknyttet Husqvarna-fabriken, indebar
den gzldende formel for motorcyklelgb
mange muligheder for en konstruktgr.
Briendstoffet var forholdsvis frit, kom-
pressor var tilladt, og en sammenligning
med bilernes formel I af i dag er derfor
nzrliggende. I begyndelsen af trediverne
koncentrerede konstruktgrerne sig om at
give motorerne den bedste fyldning uden
kompressor, idet man gjorde indsugnings-
kanalerne si store som overhovedet mu-
ligt og i flere tilfzlde brugte to indsug-
ningsventiler af stor diameter; de fireven-
tilede Rudge- og Python-konstruktioner
skriver sig sdledes fra denne tid. Tyskerne
og italienerne gik i begyndelsen af tredi-
verne ind for kompressor-konstruktio-
nerne, medens englenderne kun gjorde
nogle fa uheldige forsgg i den retning.

Folke Mannerstedt valgte imidlertid en
helt ny retning. For det fgrste koncentre-
rede han sig om de to-cylindrede motorer,
og for det andet konstruerede han sine
maskiner til en brendstofblanding be-
stdende af 50 % benzin og 50 % benzol, en
blanding, der senere blev obligatorisk. Fa-
briken radede selvfglgelig over store erfa-
ringer med to-cylindrede motorer, men det
svage punkt i en racermotor med to cylin-
dre havde bestandig varet plejlstangs-
lejerne. Man konstruerede derfor et leje,
der var dobbelt sa kraftigt som det, der
normalt anvendtes pa en én-cylindret ra-
cermotor. Eftersom den samlede effekt blev

_ delt op pa to cylindre, var der i virkelig-

heden tale om et fire gange overdimensio-
neret leje. Det viste sig da ogsa senere, at
ikke en eneste af de to-cylindrede maskiner
matte afbryde et 1gb pa grund af defekt i
plejlstangslejerne. Samtidig udformedc
Mannerstedt motorernes indsugningskana-
ler og knastdiagrammet pa en ukonven-
tionel méade, idet han sa bort fra de store
indsugningsarealer og gav indsugnings-
kanalerne et forholdsvis beskedent tveer-
snit. Herved opndede han en stor strgm-
ningshastighed pa den indsugede gasblan-
ding, og ved hj=lp af et lige s ukonventio-
nelt ventildiagram udnyttede han den store



strgmningshastighed i en kraftig efterfyld- |

ning af motoren. Samtidig foretog han en
reekke eksperimenter med udblesnings-
rgrenes lengde, et punkt, der var under-
kendt af mange konstruktgrer. Det vil sik-
kert erindres, at HVA-racerne havde ud-
mundingen af det ene udblasningsrgr et
godt stykke bag maskinen, hvilket med-
forte den fejlagtige opfattelse, at HVA-
racerne havde »et langt og et kort rgr«.
I virkeligheden var de to udblesningsrgr
lige lange, men pa grund af den to-cylin-
drede motors V-stilling pa langs i stellet
blev de to rgr naturligvis forskudt for
hinanden. :

Som allerede navnt blev ventildiagram-
met meget ukonventionelt, og en sammen-
ligning mellem ventilernes abne- og lukke-
tider for en HVA 1935 og en Norton Manx
1952 er ikke uinteressant: 3

Det er ogsa ganske interessant at kon-

’ statere, at Norton Manx med et kompres-

sionsforhold svarende til et brzendstof med
oktantal 80 giver 37,5 hk ved 6000 omdr./
min.; medens HVA 1935 pa det samme
brendstof havde en maksimaleffekt pa
44 hk ved 6700 omdr./min.

Mannerstedt anvendte overalt, hvor det

-var muligt, letmetal, dels for at holde to-

talveegten nede, dels for at ggre veegten af
(e frem- og tilbagegiende dele s lav som
muligt. Plejlsteengerne var saledes udfor-
miet i letmetal, og ventilvippearmene var
stybt i elektron. Topstykket var ligeledes
stgl t i letmetal og festnet pa en serpreget
mac . I savel topstykke som krumtaphus
var i.idstgbt nogle bronzebgsninger, og ved
hjzlp af trekbolte mellem topstykke og
krumtaphus blev topstykket spzndt ned
mod c';,'linderen. Pa den made aflastes cy-

Norton Manx 52 HVA 1935
Indsugningsventilen abner 60° 80—90° fgr top
Indsugningsventilen lukker 67%° 80° efter bund
Udbl=esningsventil dbner 85° 86—90° f¢r bund
Udblasningsventil lukker 45° 55—60° efter top

.

anLgp

-

Stanley Woods starter sin HVA ilIsle of Man TT 1934. Stanley Woods Ifm'le lpbet og opndaede
den hurtigste omgangstid, men mdtte udgd pd grund af benzinmangel. D

en gqranvoksne rytter i

baggrunden (3) er Gunnar Kalén.
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Folke Mannerstedt konstruerede en af de merkeligste rekordmaskiner, der nogensinde er set
pa en bane. Forhjul, motor og stel sa i og for sig meget normale ud. — Motorens krumtap-

hus, gearkasse og transmission var indkapslet,

men_ baghjulet var kun pa 16” og gjorde

2500 omdr./min. ved motorens 7500 omdr./min. Det lille baghjul gjorde det muligt for Folke
Mannerstedt, der selv kgrte maskinen, at ligge helt ned pd kneene for saledes at yde den
mindst mulige luftmodstand. Pd bil;:gdel ses Folke Mannerstedt og stdende bag ham
“rnst Ienne.

linderen for traek-pavirkninger, og letmetal-
topstykkets store varmeudvidelse influe-
rer ikke pa trzkboltens spanding, hvilket
ville have varet tilfeldet, hvis boltene gik
igennem topstykket og spandte dette fast
ved bolthoveder eller mgtriker oven pa
topstykket. Igvrigt brugte man de samme
topstykker pa den én-cylindrede 250 ccm

model og de to-cylindrede 350 og 500 ccm )

modeller, medens man brugte samme top-
stykke p& den én-cylindrede 350 ccm mo-
del og den én-cylindrede 500 ccm model,
men forbrendingsrummet og kanalerne
@ndredes ved at anvende andre kerner un-
der stgbningen. P4 de to-cylindrede model-
ler anvendte man siledes samme topstykke
pa den forreste og den bageste cylinder, og
da topstykkerne blev vendt i forhold til
hinanden, var der afsat plads til teendrgret
i begge sider, s4& man kunne gennembore
et tendrgrshul i den side, man g¢gnskede.
Pa den made kunne man ved hjelp af det
samme topstykke pa begge cylindre alli-
gevel anbringe begge tendrgr i venstre
side. Da man i 1935 gik over til dobbelt-
tending, blev det derfor heller ikke van-
skeligt at anbringe to tendrgr i hvert top-
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stykke. Topstykkerne var slebet sammen
med cylindrene og samlet uden pakninger
af nogen art. ;

Ventilerne var strgmlinjeformede med
en meget kraftig ventilstamme i et .langt
ventilstyr, udtormet i lejebronze og med
et spillerum pa kun 2/100 mm. Ventilerne
dannede indbyrdes en vinkel pa 80°, og
indsugningsventilen dannede en vinkel p&
10 grader i forhold til indsugningskanalen.
To kraftige harnalefjedre betjente hver
ventil. Ventilseederne, der var udfgrt i ni-
molgods eller en anden legering med stor
udvidelseskoefficient, var stgbt ind i top-
stykkerne og forankret pid en made, der
umuliggjorde bevagelse i nogen retning.

Cylindrene var udfgrt i nintrerstal, ud-
formet som cylinderforinger, medens kgle-
ribberne var fremstillet i letmetal. Stal-
foringerne blev skruet i letmetalcylin-
drene, idet begge dele var forsynet med et
gevind med grov stigning. For at opna den
bedst mulige kontakt mellem foringen og

"kgleribberne var gevindet pa sidstnzvnte

mindre end pa foringerne. For at ggre en
montering mulig méatte letmetallet derfor
opvarmes til 250° C, inden den kolde foring

€

T
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blev skruet pa plads. Denne konstruktion,
der udfgrtes i 1933, var den fgrste anven-
delige udformning af en luftkglet letmetal-
cylinder, og foruden en vagtbesparelse pa
ca. 5,5 kg kunne HVA-racerne drage fordel
af en forbedret kgling. Med de legeringer,
man radede over i 1933, var denne kon-
struktion noget af en bedrift.

Man kunne navne et utal af finesser ved
denne motor, men jeg skal indskrenke mig

til at omtale nogle £ detailler. I krumtap-

L

Gunnar Kalén skriver autografer under treningen pa Isle of Man i 193%. En strong rytter pa

1947-modeller, men den var altsi at finde
14 ar tidligere pA HVA-racerne. Den let-
metal-legering, man anvendte til plejl-
stengerne, var RR 56 — nu anvendt pé en
rekke engelske efterkrigsmodeller. Som et
kuriosum skal det nzvnes, at HVA-racer-
nes motorer ikke havde overliggende knast-
aksler, men slet og ret var almindelige
stgdstangsmotorer.

Spgrgsmalet er nu, om denne tekniske
beskrivelse retferdigggr en sammenlig-

o)

en sirong maskine.

huset var saledes indbygget en roterende
ventil, der havde til opgave at dbne for det
overtryk, der opstod, nir de to stempler
nzermede sig bundstillingen, for atter at
lukke, nar stemplerne var pa vej op. Pa
den made var der et naesten konstant va-
cuum i krumtaphuset, og dette forhindrede
olien i at lgbe ud ved lejer og sammenfgj-
ninger. Oliepumpen var udformet som en
dobbelt, ventillgs stempelpumpe, hvis
stempler foruden at ga frem og tilbage
ogsa beskrev en roterende bevagelse, hvor-
ved der blev abnet og lukket for olietilgan-
gen. Denne pumpekonstruktion er blevet
kaldt en epokeggrende nyhed pa nogle fa

ning mellem Ferrari og Folke Mannerstedt.
Selvfglgelig kreves der en vis indsigt i de
datidige motorkonstruktioner for at kunne
bedgmme sagen, men et enkelt sportsligt
resultat vil maske virke overbevisende:
I 1935 vandt Ragnar Sunnqvist med en
500 ccm, to-cylindret HVA over samtlige
kompressor-racere, deriblandt BMW’s fa-
brikskgrere Ley og Gall, p4 AVUS-banen.
Han opniede en gennemsnitshastighed pa
171,7 km/t i det 100 km lange 1gb — den
stgrste hastighed, der til dato var opniet
i et motorcyklelgb. AVUS-banen var i 1935
ikke s& »hurtig«, som den senere blev, efter
at svingene i 1937 udbyggedes pa en made,
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der gav banen karakter af dgdsdrom. Selv-
om den gamle AVUS-bane var meget hur-
tig og ikke helt lader sig sammenligne med
de klassiske baner, er det meget morsomt
at se, at Duke vandt det belgiske Grand
Prix i 1951 med en gennemsnitshastighed
pa 171,5 km/t.

Dette er imidlertid at foregribe begiven-
hedernes gang. Inden Sunnqvist vandt sin
bemzrkelsesvardige sejr, havde Husqvarna
veret med til at skrive et interessant kapi-
tel i den internationale motorcykle-histo-
rie.

Djurgérdsloppet -— Finlands fdrste
‘Grand Prix — blev kgrt den 8. maj 1932,
og med dette Igb pabegyndtes et betyd-
ningsfuldt nyt kapitel i Husqvarnas histo-
rie. Kalén vandt overlegent 500 ccm klas-
sen, men mere bemarkelsesvaerdigt var det
at finde Ragnar Sunnquist som anden
mand i mal. Sunnqgvist kgrte nemlig en
anden HVA, men kun pa 350 ccm, og da
~de to klasser startedes samtidigt, varede
det lidt, fgr det gik op for tilskuerne, at
en 350 ccm maskine havde overhalet alle
konkurrenterne i 500 ccm klassen med
undtagelse af maerkekammeraten Kalén pa
den store HVA. ;

Den 28. august startedes Sveriges Grand
Prix pa Saxtorp. I 500 ccm klassen sejrede
Sunnqvist med Kalén pa andenpladsen
foran Nortons frygtede favorit Jimmie
Simpson. Englenderen fgrte lgbet, men
Sunngqvist pressede ham mere og mere, og
Simpson havde kun valget mellem at lade
sig overhale eller at presse maskinen til
et utilladeligt omdrejningstal. Han valgte
den sidste udvej med det resultat, at hans
benzintank ikke kunne std for vibratio-
nerne.

I 350 ccm klassen kgrte Rudolf Jonsson,
HVA, foran englenderen Dodson og ita-
lieneren Selfo, men Dodson var ikke s&dan
at ryste af sig, og der udspilledes derfor
en rasende duel, der endte med, at Dodson
métte udgad pa 23. omgang og Jonsson pa
sidste omgang. Husqvarna kunne i denne
klasse notere en tredieplads, da fabrikens
nuverende motorcyklekonstruktgr, inge-
nigr C. Heimdahl, gik i mal. I 250 cecm
klassen var der stort mandefald, og kun
¢n rytter gennemfgrte, nemlig danskeren
Ib Krgyer Christensen. Sunngvists gen-
nemsnitshastighed var 128 km/t, og der-
med var Simpsons rekord fra Aaret fgr
slaet.
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I Sveriges T.T. pa Onsala samme ar
besatte HVA fgrstepladsen i alle tre klas-
ser, og samme marke noterede sig yder-

ligere for fgrstepladserne i 6 af arets 7
T.T. lgb.

I 1933 blev Saxtorplgbet eller, som det
officielt hed, Sveriges Grand Prix ophgjet
til Europas Grand Prix. Husqvarna havde
samme ar noteret sig for en sejr i det fin-
ske Grand Prix. I motorsportskredse be-
gyndte man at fa virkelig tillid til Manner-
stedts landevejsmaskiner, men man turde
dog ikke vere sa optimistisk at habe pa
en svensk sejr i det europaiske Grand
Prix, der samlede verdenseliten i zdel
kappestrid. Nortons stjerne, vinderen af
samme irs Isle of Man i bade senior og
junior, Stanley Woods, var favorit, Simp-
son og Hunt, der var blevet henholdsvis
nr. 2 og 3 i seniorlgbet pa Isle of Man, var
folk, man i hgjeste grad matte regne med.
og J. Guthrie og P. Dodson var stjerner i
opgang i den internationale motorcykle-
sport. Da Kalén allerede pi fgrste om-
gang fik vanskeligheder med et tandrgr,
si han kom bagest i feltet, syntes alt hab
ude, men Ragnar Sunnqvist tog kampen
op med Hunt og Woods. Hunt matte udga
efter en kollision, Woods kgrte i grgften,
men var lynhurtigt oppe igen, og Sunn-
qvist matte pa den sidste del af Igbet kgre
uden kobling, men duellen var ikke min-
dre hard for det. Alt imens kgrte Kalén
sig op plads for plads, indtil han 14 som
nr. 3 efter Woods og Sunnqvist. Den popu-
lzere irlender blev presset hirdt i denne
dobbeltild, og hans motor méitte opgive.
anden, medens Sunngvist fortsatte mod
malet som sikker vinder. Efter denne prz-
station undte man ham af et godt hjerte
en fgrsteplads i dette fornemme Igh, i
hvilket han havde udkonkurreret den gv-
rige elite, men pa sidste omgang knakkede
hans kade, og det blev Kalén, der tog sej-
ren hjem. Det var naturligvis noget af en
sensation, at en svensk rytter pa en svensk
maskine udkonkurrede de sejrsvante eng-
leendere. Husqvarna var pa et par szsoner
rykket op i den internationale elite.

Sejren i Europas Grand Prix blev af det
store publikum betragtet som det mest be-
mearkelsesverdige resultat, Husqvarna
kunne opvise i 1933-seesonen, men i inder-
kredse var man nok sa imponeret af Rag-
nar Sunngvists andenplads i det holland-
ske T.T., der blev vundet af Stanley Woods,
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og Sunngvists og Kaléns placering som
henholdsvis nr. 2 og 3 pa AVUS-banen
efter Steltzers kompressorforsynede BMW.

Med de erfaringer og den position, man
nu havde opnéet, var det nasten en selv-
fplge, at Husqvarna tilmeldte et hold til

Isle of Man T.T. i 1934. Dette 1gb skulle
vare indledningen til et vikingetogt til de
klassiske europziske baner. Indledningen
blev imidlertid uheldsvarslende, for da man
skulle hejse fabrikens lastbil med maski-
nerne om bord i damperen i Goteborg,
brast en wire med det resultat, at lastvog-
nen vendte en halv omgang rundt i luften
og faldt ned ovenpa maskinerne, der stod
pa ladet. Skaden blev dog hurtigt udbedret,
og holdet var klar til start i rette tid.

" Stanley Woods havde dette ar sagt far-
vel til Norton for at kgre en to-cylindret
HVA, og som vinder af sidste ars lgb star-
tede han som nr. 1. Alt tydede pa, at den
populzre irleender ville vinde seniorlgbet
for tredie ar i treek, og en Husqgvarna-sejr
var nasten sikker, da det blev meddelt, at
Stanley Woods matte udga pa sidste om-
gang pa grund af Benzinmangcl. Husqgvarna
matte derefter sla sig til tals med at no-
tere sig for den hurtigste omgang i dette
lgb, nemlig 28 min. 8 sek. I juniorlgbet be-
satte englenderen G. E. Nott tredieplad-
sen pa en 350 ccm HVA efter de to Norton-
kgrere J. Guthrie og J. H. Simpson.

Der var imidlertid uheld med i spillet pa
Husqvarnas store europaturné, og fgrst ved
det tyske Grand Prix sa det ud, som om

Husqgvarna skulle hjemfgre en sikker sejr-
Da skete imidlertid en .alvorlig ulykke,
Gunnar Kalén kom ikke rigtigt gennem en
kurve, han ramte et tra og drabtes péa
stedet. Sunnqvist 1a lige efter sin mzrke-
kammerat og si ulykken, men blev fgrst
klar over dens katastrofale fglger efter at
vare gaet i mal som nr. 2. Med Kalén mi-
stede Sverige sin mest fremragende all-
round-kgrer, en motorcyklist, der ikke
hengav sig til vidtlgftige diskussioner, men
sagligt og malbevidst arbejdede med sin
maskine og sig selv, en udviklingens mand,
der mere tenkte pa at havde de svenske
farver og den svenske industri end pa per-
sonlige sejre.

Norton viste sig ikke i Saxtorp i 1934,
og Husqvarna kunne derfor notere en for--
holdsvis let sejr i det svenske Grand Prix.
Husqvarna figurerede ogsa p& startlisten
pa Isle of Man i 1935 og 1936, men opnaede
aldrig at ggre sig geldende pa den vanske-
lige bane. I det svenske Grand Prix 1935
var det tyskerne, der gav lgbet internatio-
nalt prag, og Stanley Woods, der kgrte
Husgvarna. Woods fik en darlig start, men
allerede efter fgrste omgang la han som
nr. 2 for s4 p4 anden omgang at overtage
fgringen foran tyskerne Ley cg Mansfeld,
der kgrte for DKW-fabriken. Ivar Skep-

stedt, HVA, 14 som nr. 4. Denne klasse kom |

imidlertid ud for det stgrste mandefald,
man endnu havde set, og Stanley Woods
kom bagest i feltet, da han matte tilbringe
14 minuter i depotet for at udbedre en

2 cyl. 500 ccm motor

2 cyl. 350 ccm motor

SPECIFIKATIONER

1 cyl. 250 ccm motor

€ylinderdiameterz e - eS i Sline Bt 35 mm

Slaglaengder st -8 Tt o eO i iR L g 75 mm

BEfe kb3 R S AT S e S 23.5 hk v. 7000 omdr./min.
1 eyl. 350 ccm motor

Cylinderdiatneter sttt ol 5 § SR T 71 mm

Slagloengde s ntrytir o e et S 88 mm

B Fekti oy o el SR S T HTE NS 30.5 hk v. 6400 omdr./min.

Cylindendianyelerimse b E s e
Slarlenod cRatet st at S iwie T o
L E ekt v S R S S g e e ey
Ve g b= iR e Rl e i i R L0k 3B 5 0

Cylinderdianeter s Ui s reie U
Slaglen gde: st T mivmi e s S e S
1By 4] R R 3 P R R e L
Vi gt et N e s e O e

65 mm

75 mm

44,0 hk v. 6700 omdr./min.
28 kg (0,63 kg pr. hk)

56 mm

71 mm

32,5 hk v. 7200 omdr./min.
27 kg (0,83 kg pr. hk)
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 Har nutidens Automobillob nogen praktisk betydning for
STANDARDVOGNENS UDVIKLING?

I en diskussion om bilvaddelgb forleden

faldt den uundgéielige bemarkning om,
»hvad formal det hele tjente«, d.v.s. er det
til nogen nytte at bygge de hgjt speciali-
serede vogne, der konkurrerer under for-
mel 1 (1.500 ccm med kompressor eller
4.500 ccm uden tykfyldning).

Nu trzffer det sig sa heldigt, at de to ho-
vedkonkurrenter i 1951 reprasenterede de
to muligheder, formel 1 rummer, idet Alfa

Romeo deltog i arets store lgb med den
siden 1946 si at sige ubesejrede 8-cylin-
drede 1.500 ccm totrins-kompressormodel,
der har néet grznsen for sin udvikling.
Denne motor afgiver ca. 430 bhk.
Overfor det sejrsvante Alfahold stod den

ny Ferrari, som debuterede i 1950. Enzo

Ferrari begyndte fgrst for alvor at bygge
automobiler efter krigen, og efter 1gfterige,
indledende eksperimenter med andre typer
arbejdede han pa en Grand Prix-model, der
var udstyret med en V-12 kompressormo-
tor pa 1.500 ccm. Denne model gjorde Alfa
Romeo livet surt, men opnaede ikke at be-
sejre konkurrenten. For at ggre dette kun-
ne Ferrari gi to veje: videreudvikle den
eksisterende kompressormodel, hvilket vil-
le bleve meget, meget kostbart, eller be-
gynde fra grunden af med en kompressor-
1gs motor, en i de sidste 25 ar til vedde-
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lpbsbrug sgrgeligt forsgmt motortype. Fer-
rari indsa, at hans begrensede finansielle
ressourcer ikke tillod ham at ofre de ngd-
vendige summer pi en kompressorvogn og
valgte derfor den sidste udvej. Hans nye
model var ogsa udstyret med en V-12 motor
og mindede i mangt og meget om den op-
rindelige 1.500 ccm konstruktion, men i
detaljer, som det vil fgre for vidt at kom-
me ind pa her, var der vigtige forskelle.

Farina i sin Alfa Romeo.
Denne 1% liters kompressor-
model blev ‘af mange ansei
for uovervindelig, og kun fa
havde tenkt sig den mulig-
hed, at den skulle blive be-
sejret af en 4,5 liters kom-
pressorlgs racer, men Fer-
rari fgrte bevis for den kom-
pressorlgse vogns slore be-
rettigelse pd en veaddelpbs-
bane.

Den vigtigste — som sagt — at motoren er
uden kompressor og derved ligner enhver
almindelig bilmotor. Der findes mig be-
kendt ikke for tiden katalogmodeller med
kompressor pa markedet; det skulle da lige
vere Bugatti’s type 101, og Automobiles
Bugatti skal vist meget have sig frabedt
at blive kaldt skatalogmodeller«.

Men til sagen, og for at have fast grund
under argumentationen for, at sdet tjener
et formal«, ma man begynde med lidt lgbs-
statistik. Af de 8 verdensmesterskabslgh
vandt Alfa Romeo 4 og Ferrari 3. Indiana-
polis 500 miles, som ogsa tzller til ver-
densmesterskabet, blev kgrt under den sid-
ste fgrkrigsformel og kan derfor lades ude
af betragtning. Der er heller ingen grund
til at inddrage de gvige deltagere Talbot,
BRM, Maserati og Simca i undersggelsen,
da de er at betragte som enten noget for-
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xldede eller uferdige i konstruktiv hen-
seende — uden at det dermed veere sagt,
at de er uinteressante. Det bliver siledes
Alfa Romeo’s og Ferrari’s i de europziske
Grand Prix-lgb opndede resultater, der
skal analyseres.

Som det fremgar af nedenstidende resul-
tat-tabel, holdt Alfa Romeo stillingen i de
tre fgrste 1gb, omend hardt presset, og da
billedet vendte i det britiske G. P., fulgte
Alfa Romeo den nye Ferrari i mal med en
tilsvarende lille hastighedsdeficit, hvilket
gentog sig i det tyske G. P. Derimod var
det italienske G. P. en veritabel triumf for
Ferrari, idet holdet besatte de fgrste to
pladser, og den bedste Alfa Romeo 13 en
hel omgang bagved. Smsonens sidste lgb,
det spanske G. P., gik atter til Alfa Romeo,
men en forkert valgt dekdimension med-
virkede, til Ferraris nederlag og kostede
dette mzrkes fgrste kgrer, Alberto Ascari
vedensmesterskabet, som Alfa Romeo’s
stjernefgrer Juan Manuel Fangio erobrede.

Schweiziske G.P.: 305,76 km:
1) Alfa Romeo (Fangio) 143.405 km/t
2) Ferrari (Taruffi) 55,24 sek. bagved.

Belgiske G.P.: 508,32 km:
1) Alfa Romeo (Fangio) 183,896 km/t
2) Ferrari (Ascari) 2 min. 51 sek. bagved
Franske G.P.: 601,8 km:

1) Alfa Romeo (Fangio/Fagioli)
178.593 km/t
2) Ferrari (Ascari) 58 sek. bagved

Britiske G.P.: 418,32 km:
1) Ferrari (Gonzales) 153,900 km/t
2) Alfa Romeo (Fangio) 50,8 sek. bagved

Tyske G.P.: 456,2 km:
1) Ferrari (Ascari) 134,800 km/t
2) Alfa Romeo (Fangio)30,5 sek. bagved

jtalienske G.P.: 504,0 km:
1) Ferrari (Ascari) 185,916 km/t
2) Ferrari (Gonzales) 54,10 sek. bagved

Spanske G.P.: 442,12 km:
1) Alfa Romeo (Fangio) 158,936 km/t
2) Ferrari (Gonzales) 54,28 sek. bagved.

Ser man nzermere pa tallene fra de 6 1gb,
i hvilke de to italienske merker besatte
respektive 1. og 2. pladsen, viser det sig,
at den stgrste difference i tid er 2 min. 51
sekunder og den mindste 30,5 sek. Omsat
til en mere handterlig stgrrelse, den pro-
centvise forskel i hastighed, vil det sige,
at Alfa Romeo’s mest overlegne sejr blev
vundet med en hastighed, der 14 1,68 %
over Ferrari’s, og at Ferrari’s sejr med
stgrst margin over Alfa Romeo reprasen-
terede en hastighedsforskel pa 1,73 %. I de
1¢b, de to mzrker vandt med mindst for-
spring, bliver differencerne i hastighed
henholdsvis 0,47 % (Alfa Romeo, Franske
G.P.) og 025 % (Ferrari, tyske G.P.). I
gennemsnit for alle syv lgb var hastigheds-
differencen mellem de to merker 0,84 %,
s&4 om nogen overlegenhed for det ene eller
andet merke var der ikke tale — kampen
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var hard og jevnbyrdig, hvad tallene ogsa
viser med al gnskelig tydelighed.

Men hvorledes skulle resultatet veere ble-
vet efter teorien? Efter de foreliggende op-
lysninger udvikler Alfa Romeo’s kompres-
sormotor 430 bhk og Ferrari’s kompressor-
lgse maskine 390 bhk. De gvrige pa hastig-
heden indvirkende faktorer, frontareal, kg-
reegenskaber m. v. ma man regne for lige
gode. Der er siledes en forskel i motor-
styrke pa 10 % i Alfa Romeo’s favgr, og
spgrgsmalet bliver derfor, hvor meget den-
ne effektgevinst betyder. Ifglge nogle for-
nyligt af den fremragende tekniker, pro-
fessor R. Eberan van Eberhorst offentlig-
gjorte beregninger skulle den 10 % krafti-
gere vogn pa en 2000 meter lang bane, kgrt
med staende start opni en gennemsnits-
hastighed, der ligger 1,90 % over den sva-
gere rivals, men praksis blander sig i teo-
rien, idet de forskellige baners karakter er
bestemmende for, i hvilken grad den kraf-
tigere motor kan udnyttes fuldt ud. Moto-
rens drejningsmoment, gearenes disposi-
tion, bremseevnen og de drivende hjuls
adhesion spiller ind. Men selv med disse
forhold lige vil den kraftigere vogn kun
kunne opné en fordel pa 0,53 % i gennem-
snitshastighed pa Monzabanen. Hvor stor
en rolle bremserne alene spiller, ses deraf,
at en 10 % forbedret bremseevne p&4 Mon-
zabanen ville gge gennemsnitsfarten med
0,56 %, og saledes opveje den kraftigere
vogns fordel. Endnu stgrre fordel ville op-
nas ved at benytte firehjulstrek og en
vaegtfordeling pa 50/50, hvilket ville gge
muligheden for at overfgre kraften til vej-
banen med 100 % (pa 2000 m ville gennem-
snitshastigheden stige med 15,5 %), men

originale lyddsempere for:

Acrdie, 250 ccm, pr. s=t kr. 80,00
BMW, 500 - - - 67.00
DK ~, 250 - e - 92,00
DKV, 350 - = - 106,50
Victoria, 250 - = ~R=77,00
BMW, 250 - pr. stk. - 32,50
NSU, 25057 - -14.33.50
TWN, 250 - - - 56,00
Ford Taunus = - 33,00
Opel O'ympia = - 27,50

Alle typer ca& lager til omg. levering. Forhandlere
og mekanikere bedes venligst indhes te tilbudi

Repraesentant for Danmark:

C. O. ALBRECHTSEN
Rovrup/Aabenraa Telt PRov-up 8225
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Gonzalez
som vinder i det engelske Grand Prix pa Sil-
verstone den 14. juli. Vognen er en Ferrari pd
4,5 liter uden kompressor, der ved denne lej-
lighed for fgrste gang besejrede Alfa Romeo’s
1,5 liter kompressorvoqne 1 et
internationalt lpb.

Argentineren passerer

Efter alt dette skulle Alfa Romeo vzre
Ferrari overlegen med en beskeden margin
pa grund af den 10 % kraftigere motor,
men det ma tages i betragtning, at kom-
pressormotoren bruger mere brzndstof, og
at Alfa Romeo derfor ma regne med at
standse to gange for at tanke under et lgb
pd henved 500 km, mens Ferrari’s mere
pkonomiske model kan klare sig med eet
holdt. Selvom disse depotbesgg er perfekt
organiserede og gennemeksercerede, sa de
kan gennemfgres pi en 30 sekunder, nir
der ikke skal skiftes hjul eller foretages
mekaniske arbejder, koster de tid i tre
faser: opbremsning, holdt, igangs=ztning.
Hvor meget et depotbesgg betyder, afhan-
ger derfor i hgj grad af, fra hvilken hastig-
hed vognen skal bremses for at bringes til
standsning ved depotet. Normalt passeres
depoterne pa en lang, lige strekning og i
hgjeste hastighed, s& det tager sin tid at
komme ned fra den fart og op p& den igen.
For en vogn med 400 bhk mistes der 13,1
sek. ved opbremsning fra og accelleration
den hidtil eneste formel I vogn af denne
konstruktion, Dr. Porsches Cisitalia har
aldrig kgrt.



til 240 km/t. Hertil kommer sa den tid,
vognen holder stille.

Kgrer man pa papiret et 450 km langt
1gb med 170 km/t for den vindende vogn,
ville en 10 % svagere konkurrent komme
50,5 sek. senere i mal, hvis begge kunne
gennemfgre uden nogen standsning. Tager
man de i virkeligheden ngdvendige holdt
med og placerer depotet pa den obligate
lige strakning, si det passeres med 240
km/t, vil 1lgbet for en Alfa Romeo og en
Ferrari se saledes ud:

‘Alfa Romeo mister 2 X (13,1 sek. + 30
sek.) = 86,2 sek. ved depothold.

_Ferrari mister 1 x (13,1 sek. + 30 sek.)
= 43,1 sek. ved depothold.

Ferraris fordel pa depotbesgg bliver sa-
ledes 43,1 sek., men da Alfa Romeo rader
over et forspring pa 50,5 sekunder pa grund
af den 10 % hgjere motoreffekt, vil dette
merke vinde lgbet med den knebne margin
7,5 sekunder.

Disse syv et halvt sekund mente Enzo
Ferrari at kunne opveje ved en mindre sart
konstruktion, og derfor opgav han at sla
ind pa den kostbare vej at heve kompres-
sortrykket, hvilket meget vel er muligt, s&
leenge alkoholbrendstof er tilladt i Grand
Prix-1gb, men Ferrari indsa, at hver heste-
kraft, der skal hentes fra en motor pa den-
ne made, koster uforholdsmaessig meget,
for han var klar over, at de hidtil benyt-
tede: Rootskompressorer nappe lengere
ville sla til. Af disse grunde byggede han
sin epokeggrende 12-cylindrede motor
uden kompressor og satte en fundamentalt
sund motorkonstruktions store holdbarhed
op mod en hgjt udviklet, men mere varme-
belastet kompressormotors flere heste-
krefter. Saxsonens resultater gav Ferrari
ret, og derved har han vundet sa megen
respekt i fagkredse verden over. Ganske
vist er en Ferrari-motor langt hgjere ud-
viklet . og langt mindre driftsgkonomisk
end en almindelig personvognsmotor, men
de to typer er alligevel betydeligt nermere
i sleegt med hinanden, end de er i familie
med en to-trins kompressormotor. Ferrari-
motoren viser de muligheder, der med ti-
den kan overfgres til de biler, der kgrer i
hverdagens trafik, si mon ikke »det tjener
et forméil« at bygge kostbare Grand Prix-
vogne?

Collecteur.

\\\\\\\I ll////,

NIMBUS

KN

Aut. forhandlere
for Stor-Kebenhavn

ACAP A/S J
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrom & Co.
Vermlandsgade 40, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
Gl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.
Tif. Goth. 6538

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB
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110.000 km

'MED VARESIDEVOGN

Uden hovedreparation oguden navnevardigt cylinderslid

Model 250 TF - 250 ccm - 12 HK

1.12 hk dobbeltstemplet to-takt motor. 8. Kraftige militeeregere pa begge bjul.
2. Separat olietank og tryksmgring. 9. Parkeringshandtag til solokgrsel.
3. Firkantede stelrgr med stor modstands-  10. Effektivt parkeringsstativ.
evne mod bgjning. 11. Runde stelrgr med stor modstand mod
4. Dobbeltvirkende hydraulisk deempning. 12, Sfilg?lirr};g.ens kapacitet reguleres auto-
5. Skalformet, gummiforet svingsadel. matisk tI;'a gashandtaget.
6. Karburator med selvstendig startkar-  13. Begge hjul er hurtigt aftagelige, mon-
burator. teret med stikaksler.

~1

. Baghjulsaffjedring med stor bevzgelse. 14. Fire-trins gearkasse med overgear.

— en maskine De ikke finder magen til

GENERALREPRASENTANT :

O. E. ANDERSEN

ORESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S . SUNDBY 9201
KONTOR . RESERVEDELSLAGER . SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH

_—
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Varesidevognsmaskine korer 110.000 km
uden nzvneverdig slitage

F¢r krigen ville ingen drgmme om at mon-

tere en 250 ccm motorcykle med side-
vogn, og det var kun med stgrste skepsis,
man betragtede et sidevognskgretgj med en

motor pa under 500 ccm. Den tekniske

udvikling gar imidlertid stadig frem, men
— som englenderne siger — »memory dies
hard«. Selvom gstrigerne monterede deres
250 ccm Puch-motorcykler med sidevogne,
og trods det at man kun havde gode erfa-
ringer med et sadant kgretgj endda til
bjergkgrsel, var de fleste danske motor-
cyklister meget skeptiske, da den danske
importgr af dette meerke lod en 250 ccm
Puch starte udenfor konkurrence i biler-
nes Monte-Carlo Rallye i januar 1950. Selv
da maskinen gennemfgrte det meget krae-
vende lgb, var mange motorcyklister alli-
gevel ikke overbevist om de sma motor-
cyklers berettigelse som sidevognsmaski-
ner. En ngje undersggelse af maskinen vi-
ste imidlertid, at importgren med god sam-
vittighed kunne szelge 250 ccm modellen
til sidevognsmaskine, og et ret anseligt an-
tal kgretgjer kom derefter pad gaden som
transportmotorcykler.

En af disse maskiner har nu kgrt over
100.000 km uden at vise det mindste tegn
pa alderdom, men for at fa en objektiv be-
dgmmelse af maskinens stand anmodede

Vognmand E. Jgrgensen pad
sin Puch varemotorcykle,
hvis sidevogn er godkendl til
en nyttelast pa 145 kg. Vi har
spurgt vognmand Jgrgensen,
om han ikke har passet og
plejet maskinen med den
storste omhu, men hans svar
er benagtende.

— Jeg havde samend ikke ret
megen forstand pd motorcyk-
ler, da jeg fik den, sagde Jgr-
gensen, og det varede sda-
mend et helt ar, for jeg kom
i tanker om, at jeg engang
havde 5wstl'i instruktionsllm-
gen, at olien "pa forgaflen
skulle udskiftes. forgal

importgren en af de tekniske medarbej-
dere ved »Skandinavisk Motor Journal«
om at demontere og opméale maskinen. Re-
sultatet af denne undersggelse viste, at
spillerummet mellem stempel og cylinder
i veerste fald blev malt til 0,22 mm ved
bunden af udblesningsstemplets skgrt,
hvor spillerummet oprindelig var 0,078
min, medens slitagen ved begge stemplers
kroner var lig nul. Cylinderboringen er
45,00 mm, nar motorerne forlader fabri-
ken, og pa den pégzldende maskine blev
indsugningscylinderen malt til 45,03 mm
og udblesningscylinderen til 45,07 mm, og
efter disse tal skulle maskinen kunne kgre
300.000 km, fgr en udboring vil vere til-
radelig.

Ifglge ejerens regnskab har udgifterne
til reparationer i det forlghne tidsrtum an-
draget kr. 491,40, idet den vasentligste
part af dette belgb er medgaet til alminde-
lig vedligeholdelse, d.v.s. udskiftning af
deek, keder, kabler og lignende.

Selvom Puch motorcyklernes konstruk-
tion er szrpraeget, idet den dobbeltstemp-
lede motor er forsynet med en Zollerplejl-
stang, der for en stor del bevirker, at de to
stempler gensidigt ophaever sidetrykket
mod cylindervaeggene og siledes borteli-
minerer det stgrste cylinderslid, kan det
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Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

Selvtelgelig er det vigtigt,

at De fir den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige si betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet pa service, hjzlp og vejledning. Nir
De vazlger en PUCH, fir De den bedste ma-
skine, og nir Rasmussen & Co, er Deres
leverander, er De sikker pi god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953

Karburatorer
til
motorcykler

Den for krigen si kendte automatisk virkende 3-
dyse-registerkarburator kan nu igen leveres i flere
typer, passende for motorer fra 175-400 ccm pr.
cylinder. — Samme type karburator passer bide for
2-takts og 4-takts motorer. P4 grund afkarburatorens
s@rlige konstruktion er slitagen minimal.

Storr. 175-300 ccm m. fllter kr. 60,50

,» 350400 » o 64,50
Forhandlere og mekanikere bedes venligst indhente
tilbud!
Reprasentant for Danmark :

C. O. ALBRECHTSEN

Bovrup/Aabenraa " Telf. Bovrup 8225
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anfgrte tilfaelde kun give stof til eftertanke.

Mange firmaer har et transportbehov,
der er for stort til anvendelsen af almin-
delige budcykler, men ikke stort nok til at
retferdigggre indkgbet af en varevogn. Ef-
ter at det er blevet muligt at betale halv
omsztningsafgift af en varevogn, saledes
at to personer kan benytte dette kgretdj
om sgndagen, velger mange forretnings-
folk en varevogn fremfor cyklerne og frem-
for en varemotorcykle, som man merke-
ligt nok ikke kan betale halv omsztnings-
afgift af endnu. En gget import af sma
varemotorcykler, for hvilke man kan be-
tale halv omsetningsafgift, vil derfor uden
tvivl spare landet for ungdvendige valuta-
udgifter til varevogne. Endelig vil motor-
cyklerne yderligere indtjene et valutabelgb
gennem deres lave benzinforbrug og deres
beskedne krav til reservedele.

*

Genregistrering at

KNALLERTER

Som et led i forebyggelsen af knallert-

ulykkerne har justitsministeriet ud-
sendt et cirkulere, der galder for knaller-
ter indregistreret fgr 14. april 1951 — de
sakaldte »store knallerter«, hvis motorer
ikke opfylder betingelserne om en maksi-
malhastighed pa 30 km/t.

Pnsker ejeren af en sadan knallert i dag
at udskifte stellet, skal det nye stel enfen
kunne godkendes til letvaegtsmotorcykel
eller opfylde fglgende betingelser:

1) Stellet skal veere sveert bygget, og sa-
delhgjden, regnet fra jorden, ma ikke over-
stige 80 cm. For- og bagskerm skal vare
solidt befestet til gaflerne, og skarmsti-
verne skal veere kraftige, f. eks. udfgrt af
rgr eller fladjern af passende dimensioner.
Endvidere skal cyklen vare forsynet med
pedaler og kedeskaerm.

2) Forgaflen skal vare typegodkendt.

3) Hjulenes diameter ma ikek overstige
26 tommer. Gummiet skal have en nominel
bredde af mindst 2 tommer, og fzlgene
skal vaere af dertil svarende bredde.

Blad venligst frem til side 147
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KORSEL

TIL
SPORT,
TURIST-,
OG NYTTE-

Verdensmesterskabet 1951 blev
vundet af G. E. Duke, Norton,
pa AVON Dazk — en palidelig-
hedspreve udfert pa de klassiske
landevejsbaner.

Vognmand E. Jergensen, Lvngby, har kert
110.000 km pa det samme AVON Daek,
der pa skift har vaeret monteret pa alle tre
hjul — en udholdenhedspreve uden side-
stykke.

DET FORENDE DA£K
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Lovende svensk
KOMBINATIONS-MOTOR

an kan kun beundre svenskerne for
den energi, med hvilken de sgger at
fremstille velegnede motorer til motor-
sporten. Nar projekterne ofte strander, in-
den disse har naet deres fulde udvikling,

Gunnar Hagstrém og bygget til — og del-
vis af — den svenske kgrer Thord Larsson.
Man har i mangt og meget stgttet sig til er-
faringerne med SRM-motoren og Hus-
gvarna-motorerne, og resultatet er blevet

HRM motoren i nerbillede. Som det ses er motoren monteret med speedway cylinder, der har

et gunske lille kgleareal. Nar motoren skal bruges i landevejslgb, udskiftes cylinderen, kom-

pressionen salttes ned, og en dobbeltvirkende stempelpumpe forvandler indlpbssmgringen til*
tgrsumpsmering.

skyldes det gkonomiske vanskeligheder og
ikke manglende dygtighed. @konomiske
vanskeligheder har saledes tilsyneladende
slaet SRM-motoren ud for et stykke tid,
idet man &benbart ikke har haft midler
til at eksperimentere mere med motoren,
der viste sig at vere JAP-motorerne over-
legen, men endnu manglede den forngdne
. driftsikkerhed.

Et nyt projekt har nu set dagens lys, og
den nye svenske motor er fgrst og frem-
mest interessant, fordi den er konstrueret
som kombineret speed-way- og TT-motor.

HRM-motoren er konstrueret af ingenigr
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en kombineret TT- og speed-way-motor,
idet cylinderen er udskiftelig, og smgre-
systemet kan fra indlgbssmgring @ndres
til tgrsumpsmgring ved hjzlp af en dob-
beltvirkende stempelpumpe. Karburatoren
er af Folke Mannerstedt’s konstruktion og
kendes igvrigt fra SRM. Ventilerne betje-
nes af stgdsteenger og harnalefjedre. Borin-
gen er 80 mm, slagleengden 99 mm og kom-
pressionsforholdet 12,5:1 til ren metanol.
I denne speed-way udgave har motoren en
effekt pa 48 hk ved 6800 omdr./min. Krum-
tapsglen har en diameter pa 28,58 mm og
tjener som indvendig lejeskal for 10 ruller



%4”%1/5” i dural rullebur. Til metanol
anvender man en cylinder med sma kgle-
ribber, idet braendstoffet virker tilstrak-
keligt kglende, medens man til landevejs-
kgrsel pa benzin med oktantal 80 monte-
rer en cylinder med store kgleribber. Med
nedsat kompressionsforhold og ‘med ben-
zin vil motoren antagelig yde ca. 40 hk.
Magneten er pa forsvarlig made flange-
boltet til motoren og traekkes af tandhjul
fra den ene knastaksel.

Arbejdet med denne motor har staet pa
i nogle ar, og den har allerede haft sin de-
but, ved hvilken den opnéaede en anden-
plads. Det bliver imidlertid fgrst i den
kommende s@son, man for alvor kan se den
i aktion ogsa pa T. T.-banerne.

I mellemtiden har motoren staet sin

prgve pa isbanerne, og det er sa godt som \

sikkert, at Thord Larsson bliver svensk
isbanemester i denne s@son — en ganske
god prestation af en debut-motor.

*

Genregistrering —
fortsat fra side 144

4) Alle mgtriker og skruer skal vare
sikret med split, kontramgtrik, heerdede
fjederskiver eller pa anden lige sa effektiv
méde.

Efter udskiftningen af stellet skal cyk-
len fremstilles for den motorsagkyndige
til fornyet godkendelse.

Er det motoren, der skal udskiftes, ma
ny indregistrering finde sted. Opfylder mo-
toren ikke kravet om en maksimalhastig-
hed pa 30 km/t, kan den kun anvendes i en
letveegtsmotorcykel.

"Norlop)

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &

Norton forhandlere

REPARATIONSY ARKSTED
AARHUS

Randersvej 37 TH. 13504

Teori og Praksis.
Selvom man fristes til at tro, at mange
biler er blevet til i en indendgrsarki-
tekts skitsebog og ikke pa en teknikers teg-
nebord, ligger der dog altid meget in-
genigrarbejde og mange eksakte beregnin-
ger bag en ny vogns tilblivelse. Med tiden
har bilindustrien faet s& mange — og ofte
dyrekgbte — erfaringer til sin radighed, at
det i hgjere grad er blevet muligt at forud-
sige, hvordan en nykonstruktion vil opfgre
sig, og de mere tilfeeldige eksperimenters
dage er ved at vere talte.

Alligevel er der uudforskede omrader i
automobilteknikens store urskov, og selv
de mest metodiske teknikere kan fa sig
nogle forbavsende overraskelser, nar teori
omszttes til praksis. Ingen vil vist beskylde
Daimler-Benz A.G. for at arbejde uden
metode; bade almindelige vogne og racer-
vogne fra den fabrik har i mange &r veret
przget af omtanke og erfaring, men trods
den metodiske tyske grundighed regnede
dens ingenigrer dog galt engang.

Efter at Mercedes-Benz Grand Prix-vog-
nene havde vist deres fremragende egen-
skaber pa vaddelgbsbanerne i mange
lande, besluttede racerafdelingens ingenig-
rer i arene inden krigen at rydde lidt op
i rekordlisterne. Til dette formal tegnede
og beregnede de et fuldendt strgmlinie-
karosseri, fik det bygget og monteret pa
et chassis med en specielt stor motor, og
med Rudolf Caracciola ved rattet startede
det nye vidunder pa sine fgrste rekordfor-
sgg — der mislykkedes grundigt. Carac-
ciola erklzrede med stor bestemthed, at
vognen ikke var til at styre, hvilket vind-
tunnel-teknikerne indigneret afviste, men
da de under prgvekgrslerne optagne foto-
grafier blev fremkaldt, viste det sig med
al gnskelig tydelighed, at forhjulene 1gf-
tede sig! De kloge hoveder blev stukket
sammen i alvorlige drgftelser, og de blev
hurtigt klare over, at de havde glemt at
tage en mistelten i ed, da karosseriet blev
til. Ganske vist frembgd den tynde alu-
miniumsskal et absolut minimum af luft-
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modstand, og den dannede kun fi hvirv-
ler efter sig, men — det matte indrgm-
mes — den havde tendenser til at lette
sig fra jorden, fordi man ikke havde ud-
formet forpartiet sddan, at forhjulene blev
presset mod vejbanen. Da det ikke var
aeroplanrekorder, Mercedes-Benz var ude
efter, blev karosseriet zndret behgrigt —
lidt mere praktisk end teoretisk —, og sa
faldt rekorderne som planlagt.

Hvem bestemmer?

Nah — det er ikke sadan at bygge biler,
og fabrikanterne har mange hensyn at
tage. Modeluner, konkurrencen om be-
standigt at bringe noget nyt frem og mange
andre uvedkommende hensyn spiller ind,
nar nye modeller skal udsendes. Kyndige
folk heevder, at det i Amerika er kvinderne,
der bestemmer bilernes udseende, og nogle
tilfgjer ret ugalant, at det kan da enhver
selv se. Yderligere pastis det, at det fak-
tum, at stgrstedelen af de mange biler i
U.S.A. regelmessigt kgres af kvinder,

hvilket har fgrt til ratgear, automatgear,
styring med meget lav gearing, ja, pa det
sidste tilmed til servostyring og en lang
rekke andre konstruktioner, der ganske
vist kan lette kgrsel og mangvrering, men
samtidigt ggr mekaniken mere komplice-
ret og sarbar. Nu har jeg aldrig veret i
U.S.A. og kan derfor ikke kommentere
disse pastande, men jeg kender kvinder,
der kgrer sa godt som nogen mand og be-
hersker de fleste af kgrekunstens finesser,
inclusive gearkassens rette betjening, med
stor sikkerhed. Det skulle vaere markeligt,
om ikke ogsi flere amerikanske kvinder
kan lide at kgre en bil fremfor et halv-
automatisk akvarium pa hjul, og jeg er
ikke helt sikker pa, at amerikanske bilers
overudvikling ikke snarere bgr tilskrives
den i U.S. A. herskende lidenskab for. gad-
gets — et uoversztteligt ord, der nermest
betyder: fikse nyheder af tvivlsom verdi!
Denne lidenskab har sat fart i en udvik-
ling i retning af mere og mere automatik,
og med automatikens sejrsgang er kgre-

o

KNUD MADSEN

Toldbodvej 7 - Kbhvn. K - BY 9280

GENERALREPRASENTANT OG ENEFABRIKANT

y/effe

Verdens bedste og mest
solgte motoriserede cykle

Er godkendt af justitsministe-
riet og ma keres af personer
over 16 &r — bilkerekort
tilstraekkeligt.

FOR DANMARK
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kunsten degenereret, si det yngste slegtled
i Amerika vel nzppe kender en gearkasse
af navn.

De umyndiges rgst,
For at understrege min hgjagtelse og
respekt for det smukke kgn vil jeg gerne

berette fglgende lille haxndelse. En om--

sorgsfuld fader plejede hver morgen pa vej
til kontoret at kgre sin 7-arige pode til
skole i familiens bil: En skgnne dag 14 hu-
sets herre i sengen med et af vinterens obli-
gate influenzatilfzlde, hvorfor hans kone
kgrte af sted med drengen til skoleporten.
. Alt gik upaklageligt, og hun kunne ikke
forsta, hvorfor drengen si mere og merc
spgrgende ud. Endelig, da hun skulle af-
levere ham, kom forklaringen, da det vide-
begzrlige unge menneske spurgte: »Mor,
hvor var alle de pukkelokser, klapoddere
og bazlggjede skvatmeloner, vi plejer at
mgde, nar far kgrer 2«

Andre styringsvanskeligheder.

Historien om Caracciola, der havde van-
skeligheder med at styre sin rekordvogn,
far mig til at teenke pa en lille handfuld
ryttere, der havde styringsvanskeligheder
med deres motorcykler. Disse ryttere —
deres navne skal fa lov at gemme sig i ano-
nymiteten — havde konstateret visse van-
skeligheder med styringen pa fabrikens ra-
cermodeller, men samme fabriks teknikere
var si rasende stzdige, og det var umuligt
at fa dem til at fremstille en ny gaffel. In-
genigrerne pastod, at det var kgrerne, der
var vanskelige, og hvad kgrerne mente om
ingenigrerne skal ikke komme pa tryk i
dette blad.

Midt imellem stod racerafdelingens mon-
tgrer, der blev skaldt ud af begge parter
og derfor holdt de sig klogeligt udenfor
skenderierne.

Under treningen pa Isle of Man beslut-

' tede kgrerne at demonstrere, hvor darligt
maskinerne 14 pa vejen. De hayde fortalt
ingenigrerne, hvordan forgaflen skulle
vaere — en lille smule mere efterlgb, s&
ville sagen vere i orden — men nar de
kloge hoveder ikke ville hgre, s matte der
altsa skrappere midler til. Fabrikens inge-

nigrer og direktgrer havde taget opstilling

ved en af bakkerne, og kgrerne blev enige
om, at de pA denne bakke skulle demon-
strere maskinernes elendige kgreegenska-
ber. Fgrst kom den ene rytter vildt sling-
rende ned ad bakken, si kom den anden —

han sa ud til at vere til lige stor fare for
sig selv som for sine omgivelser — og en-
delig kom den tredie som en vingeskudt
and. Da fabrikens medlemmer senere sam-
ledes til lunch, mente rytterne, at sagen
maétte veere afgjort. Det var den ogsé, for
teknikerne havde overvundet deres betaen-
keligheder og havde monteret den nye for-
gaffel dagen i forvejen, og montgrerne
sagde tak for sidst til kgrerne — ved ikke
at sige noget.

Specialforretning -i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer -~ tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garantl

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis 2 vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kebenhavn V

&8
JANES

ATCHLESS
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Forhandlere i Kebenhavn:

I
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Specialveerksteder ]
Cylinderudboring

~ A.J.HOLM

Sundholmsve] 55 Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Pale 6721

Industrihuset, Borgergade 14 .
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Da Jeg har hgrt bade det ene og det an-
det angiende tendingsbanken, vil jeg
gerne spgrge om fglgende:

Den lyd, man hgrer, nar en motor ban-
ker, stammer den fra forbrendingsrum-
met, eller stammer den fra stemplet, stem-
pelpind eller plejlstangsleje?

Hvorfor kan en totaktsmotor ikke ga med
hgjere kompressionsforhold end firetakts-
motoren, da den jo har darligere fyldning?

SO G

Den bankende lyd kommer ikke fra de
mekaniske dele, men opstar, nar forbren-
dingen antager karakter af en eksplosion.

Man kan ikke sige, at en to-takt motor
har ddrligere fyldning end en fire-takt mo-
tor, men totakterens svage punkt er skyl-
ningen, d.v.s. udtgmningen af den af-
brendte gas ved hjelp af den friske gas.
Erfaringen har vist, at skylningen bliver
ddrlig, hvis kompressionsforholdet over-
skrider en vis stgrrelse, der ogsd er afha'n—
9ig af portenes placering.

eg er ejer af en AJS 350 ccm 16 M argang
1946 og agter at pamontere et luftfilter
pa karburatoren, men for at det kan vare
der, ma jeg fjerne et afstandsstykke ca. 1”
tykt af ebonit, som er anbragt mellem kar-
burator og motorblok. Det er mit spgrgs-
mal, om jeg kan fjerne det uden at lave
ulykker? Jeg mener, det ma sidde der af
en eller anden grund. Vil det ikke vere
godt at montere luftfilter?
- Bob.

- I servicehandbogen for model 16 M naev-
nes ikke noget om, at cbonitmellemlagget
skal tages ud for at montere et standard-
tuftfilter af Amal fabrikat. Ebonitmellem-
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leegget tjener to formadl, nemlig dels at for-
lenge indsugningskanalen, dels at isolere
karburatoren fra motorblokken sdledes, at
karburatorens — og dermed gasblandin-
gens — temperatur kan blive holdt sa langt
nede som muligt. Et luftfilter er altid en
fordel, og navnlig hvis maskinen skal kpre
pd stgvede veje, men det er naturligvis
forst og fremmest pd en 2-takt motor at
dette gor sig geldende. Et luftfilter har
igorigt kun verdi, hvis det regelmessigt
bliver renset og forsynet med frisk olie.

om mangearig leser av Deres utmerkede
blad tillater jeg meg herved a spérre
om De kunne gi meg et rad i det folgende:

Jeg har en BSA mod. 1947 mod. xb 31.
P4 denne modell er det et avldpsror eller
ventilasjonsrér som gar fra veivhusets
overkant og munner ut under dette om-
trent i linje med kjedet.

Jeg kan ikke finne ut av hva hensikten
med dette er, og dette er etter hva jeg har
hort slovfet pa de senere modeller.

Dette avlopsror er bare till ulempe etter
hva jeg kan se, og forarsaker et stort tap
av smdreoljen, samtidig som dette ogsa
fullstendig sviner til mitt bakhjul, og mine
passasjerers kleer.

Jeg ville vaere Dem meget takknemlig for
en uttalelse herom i Deres blad.

K.V. Oslo.

Det omtalte oliergr har en dobbelt funk-
tion, idet krumtaphusets ventilation fore-
gar gennem dette rgr, der sdledes forhin-
drer snavs i at blive suget ind i krumtap-
huset og olien i at sprgjte ukontrolleret ud.
En del oliestgv vil selvfglgelig altid blive
pumpet ud gennem rgret, og derfor fgrer
man det frem til bagkeden. Man skal ikke
uden videre slgjfe dette rér, men man kan
forlenge det saledes, at olien ikke virker
generende. Hvis man fgrer rorets ndmun-



ding bort fra keden, ma man imidlertid
huske at smgre Leden pd anden made. Man
kan ogsd fere ventilationsrgret frem til

karburatoren, sdledes at den forstgvede

olie suges med ind i motoren.

Idet jeg takker for Deres udmzrkede blad

og specielt for artiklen i nr. 2 om to-
takt-tuning, beder jeg Dem hj=lpe mig
med fglgende vedrgrende en Excelsior 1949,
125 cem (Villiers 10 D) : 3
1. Hvordan kan det vwmre, at start ved
temperaturer under 3—4° er meget
vanskelig? T frost er det helt galt. Jeg
anvender tendrgr KLG F 70 og mener
ikke, at benzinblandingen er for svag,
da maskinen gar udmerket efter fa mi-
nutters kgrsel. Benzinforbruget er 1 1
pr. ca. 48 km. Ved start reagerer moto-
ren langsomt pa gashindtaget. Motor
og udblesning er nylig renset.

Hvor mange km regner man imed, at

maskinen kan gi inden hovedrepara-

tion? Den har géet ca. 24.000 km.

3. Kommer der i S. M. J. en artikel om fa-
kering af motorcykler incl. fjernelse af
gammel lak? Jeg regner med at kunne
bruge en stgvsugersprgjte.

H.S., Amager.

[

1) Meget kunne tyde pd, at gasblandingen
alligevel er for svag. Hvis motoren er
tilbpjelig til at sla ud i karburatoren,
er blandingen afgjort for svag. En ju-
stering af karburator og teending vil
sikkert gore underverker.

2) Ndr den er slidt. Ja, undskyld det spgp-
gefulde svar, men det er umuligt at sige,
hoor langt en motor kan g& uden ho-
vedreparation, eftersom det er afheen-
gigt af, hvordan maskinen har veret
kgrt og passet. Vi har selv haft maski-
ner, der har gaet 130.000 km uden ho-
vedreparation, men vi har set tilsva-
rende maskiner blive »boret« efter
40.000 I:m. ]

3} Ja. de kan finde artiklen i dette num-
mer — det kan man vel kalde service.

vor kan det veere, at der aldrig bliver

skrevet noget om »Nimbus«? Der bli-
ver gjort sA meget nar af denne cykel,
fordi der er mange, der mener, at den ikke
kan bruges til lgb, fordi den gir varm.
Kunne dette ikke hindres ved at give cy-
lindrene en stgrre kgleflade? Da det seer-
lig er de bageste, det gar ud over, kunue

!'
DEN BEDSTE - EN
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TILBEHOR
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det da ogsi lade sig ggre at lave kglerib-
berne bredere bagtil. Hvorfor ikke ogsa
forsyne den med en 4-trins gearkasse?

P H:

Vi har skrevet om de nye Nimbus-model-
ler, og vi har omtalt hver eneste nyhed i

samme g@jebiik, den er godkendt til serie-

produktion.
Konstrux./rerne af Nimbus motorcyklen

" har a'drig tenki sig, at man skulle kgre

lob med denne maskine. En BMW eller
Ziindapp egner sig heller ikke serlig godt
scm solomaskine pa en rundbane, men er
disse maskiner ikke velanskrevet allige-
vel?

De bageste cylindre pd en Nimbus har det
ikke for varmt, men den forreste og-den
bageste cylinder bliver mere afkglet end
de to midterste — det var der vist ikke
sd forferdelig mange, der vidste.

llerfgrst vil jeg takke for det interes-
sante blad, som jeg laeser hver méned,
og dernwest vil jeg gerne spgrge Dem, om

De kan besvare mig et par spgrgsmal.

1) Findes der to-takt motorer med venti-
ier, eller kan det overhovedet ikke la-
ves? Jeg mener selv, det skulle kunne
lade sig ggre at fremstille en sadan.
Dermed er ikke ment, at det kan betale
sig, eller at der er nogen fordel ved det.

2) Findes der aldrig en klasse for motor-
cykler med sidevogn indtil 250 cem?
Jeg er i besiddelse af en sadan og kunne
teenke mig at kgre 1gb.

Pa forhand tak.
En af de mange holdere af bladet.

Jo, vist kan man fremstille en to-takt
motor med ventiler. I sé fald er det hoved-
sagelig drejeventiler i krumtaphuset, man
anvender, og det er fgrst og fremmest ind-
sugningsporten, man sgger at regulere. 1
den narmeste fremtid kan man imidlertid
forvente at se en to-takt motorcykle med
sdvel indsugning som skyllekanaler regu-
leret af en drejeventil. En sddan motor vil
kunne géG rent. to-takt med et meget lavt
omdrejningstal.

Der har endnu ikke veeret arrangeret lob
med 250 cecm sidevognsmaskiner, men vi
kan hermed lade ideen ga videre til de ar-
rangerende klubber.

Vi har haft en lille korrespondance med
en norsk leser, der ikke forstod, hvorfor



koblingen ikke skulle treedes ud, nar man
startede en Fo'kevogn. Vi forstod det imid-
lertid sddn, at koblingen ikke skulle tre-
des ud. ndar man skulle have vognen i
gang, og noget sdadant har vi naturligvis
aldrig he¢rt om. Af samme lesers sidste
brev fremgar det imidlertid, at koblingen
ikke skal treedes ud, nar m o t or e n skal
startes, da det gdr motoren tungere at
treekke. Dette fenomen star vor norske le-
ser noget uforstdende overfor, og selvom
det i nogen grad er i modstrid med teorien,
er det fuldsteendig rigtigt. Rent teoretisk
skal man trede koblingen ud, nar man
starter motoren pd en bil, fordi man der-
ved slipper for at traekke gearkassehjulene
med rundt, hvilket kan vere tungt for
startmotoren, navnlig om vinteren nar
olien er tyk. Nar man ikke skal treede kob-
lingen ud pd en Folkevogn, og for den sags
skyld pd en lang rekke andre vogne, skyl-
des det, at udlgserlejet giver endnu stgrre
modstand end olien i gearkassen. Det sam-
me fenomen kan man sdledes konstatere
pa Opel-vognene, der har et udlgserleje
fremstillet som en grafitskive. Dette til al-
mindelig orientering.

Idet jeg takker Dem for det underhol-
dende og belzerende blad, beder jeg Dem
besvare fglgende spgrgsmal:

1) Er det tilladt at kgre med styrthjzlm
pa danske landeveje?

2) Som ejer af en Puch 250 TF vil jeg gerne
have et objektivt svar pa det normale
benzinforbrug, hvis man monterer den
med en letvaegtssidevogn, og den om-
trentlige pris pa en sadan.

3) Hvad er det normale olieforbrug pa
100 km ved 75 km/t for denne maskinc
som solo?

1) De ville vel ikke veere sa venlig at ud-
arbejde en huskeliste til sommerferie-
turen (udlandet).

5) Et godt tip til afhjxlpning af trwege
bowdenkabler ma De gerne lade ga vi-
dere: Man slar bunden ud af en fomn
bajerflaske og borer et hul i en gummi-
prop, der passer i halsen. Derpa stikker
man kablets armering op gennem prop-
peh, fylder flasken med Redex eller an-
den penetrerende olic og lader det hele
hange natten over. S& vil olien sive gen-
nem kablet indvendig. og det hele vil
g4, som det var smurt.

P.A., Kgbenhavn F.

1. Hvor besynderligt det end kan forekom-
me, har hverken justitsministeriet eller
andre offentlige institutioner udarbej-
det noget regulativ for mends eller
kvinders hovedbekledning. Fglgelig vil
man ikke komme i konflikt med loven,
hvis man kgrer med styrthjelm pd de
danske landeveje. En styrthjelm er blot
ikke til at kgbe for gjeblikket.

9. En 250 ccm Puch vil med en letveegts-
sidevogn kgre ca. 22 km pr. liter. En
letveegtssidevogn med understel koster
ca. kr. 1175,00 + 25 % i omsetningsaf-
gift.

3. Efter vor erfaring bruger motoren 1 li-
ter olie til 25—30 liter benzin.

4. Vi skal udarbejde en huskeliste til ne-
ste nummer. Hvis De ikke har tid til at
vente, kan De finde en sadan liste i vort
maj-nummer 1951.

5. Vi takker for det lille »patent«, som vi
hermed lader gad videre. Vor ordenssans
kan ikke rigtig lide den brutale frem-
gangsmdde med flasken — hvad med en
tragt eller lignende?

*

Vi har her i brevkassen givel en urigtig
oplysning, hvilket vi meget beklager, om-
end vi er uden skyld i det skete. En lwser
spurgte os, af hvilket fabrikat Lohmann-
Jgrgensens sidevogn var, og ifplge de op-
Ilysninger, vi fik indhentet, oplyste vi, at
det var en Acap-sidevogn. Dette er imid-
lertid forkert, eftersom det er en Engstrom-
sidevogn, endda med specialudstyr.

Kiichéerne laver
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Spdamerika.

Af Observer

I sidste nummer fik jeg et kort referat af

det XI Rio de Janeiro Grand Prir med,
men de ngjagtige resultater manglede. De
kom fa dage senere og sa sadan ud: 1.
Froilan Gonzales (Ferrari) 90,3 km/t; 2
»Chico« Landi (Ferrari) 89,0 km/t, hvil-
ket er s temmelig forrygende, nar Gavea-
banens mange og skarpe sving tages i be-
tragtning.

Det andet Igb i Rio, Quinta da Boavista,
blev vundet af Fangio (Ferrari), der til-
bagelagde de 150 km pa 1 t. 42 min. og 17,3
sek. — 4,2 sek. hurtigere end Landi, der
atter tegnede sig for en andenplads.

Fra Brasilien er scenen ved at blive for-
lagt til Argentina, hvor der efter sports-
kalenderen skulle kgres den 17. og 24. fe-
bruar i Buenos Aires. Der har varet den
swedvanlige strgm af rygter og kontraryg-
ter, og mens dette skrives, ved jeg faktisk
ikke ret meget — men til nweste numer
skulle indberetningerne fra bladets under-
betalte spioner gerne foreligge. Det ser
ikke ud til, at Ferrari sender noget fabriks-
hold, men Simca har indskibet et par
vogne.

Forresten skal der herske nogen forstem-
melse i argentinske bilsportskredse, da det
ikke ser ud til, at de to stjerner Fangio og
Gonzales kommer til at kgre i Europa i ar.
Det hznger sammen med den krise, for-
mel 1 er kommet ud i pd grund af den
nye formel, der skal gelde fra begyndelsen
af 1954, men som muligvis treeder i kraft
tidligere.

Den forestdende seeson.

I de sidste maneder er der sket et betan-
keligt skred i de kommende europwiske Igb,
idet det ene arrangement efter det andet
bliver @®ndret fra formel 1 til formel 2.
Denne udvikling skyldes fgrst og fremmest,
at Alfa Romeo efter alt at dgmme ikke vil
kgre Igb i dr med den 1,5 liters kompres-
sormodel. Tilbage bliver s alene Ferrari’s
4,5 liters vogn (uden kompressor) og en
reekke mere eller mindre forwzldede vogne
-— med mindre B. R. M. har overvundet de
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langvarige »bgrnesygdommec. I gjeblikket
er vist kun det belgiske G. P., Albi, og det
schweiziske G.P. planlagt til afholdelse
under formel 1, si det ser lidt sort ud for
B.R. M., der maske aldrig far en chance
for at vise, om den kan vinde et 1gb.

Forklaringen -pa Alfa Romeo’s tilbage-
holdende indstilling er, at den nye formel
1 (2,5 liter uden, 750 ccra med kompressor)
treder i kraft den 1. januar 1954, og da
den veltjente 1,5 liters »Alfetta« ikke har
stgrre chancer mod Ferrari’s nye model-
ler, og da Alfa ikke har lyst til at begynde
fra grunden med en ny, kostbar konstruk-
tion, som hgjest kan fa to szsoners »leve-
tide, vil de hellere hvile lidt pa laurbzer-
rene — hvad der vel ikke er noget at sige
til. Men det er beklageligt, om formel 1
skulle sygne hen pi denne made, for under
dens bestemmelser blev der kgrt mangt et
mindeveardigt 1gb.

Formel 2 vil sikkert byde pa skarp kon-
kurrence i ar, forhabentlig sa skarp, at den
kan give nogle virkeligt 4bne lgb. Ferrari,
der synes at veere forberedt pa alt, har bade
den zldre 12-cyl. model og den 4-cyl. fra
sidste ar. Den nye motor udvikler allerede
86 hk per liter slagvolumen, og den er ikke
helt tunet endnu ! Fra Italien kommer des-
uden den nye 6-cyl. Maserati 0og 0.S.C. A’s
vogne, fra Frankrig Simca og (maske) et
helt nyt marke, Sacha Gordina, som for
tiden er under konstruktion. Englenderne
mgder med H. W. M., Alta, Cooper og Con-
naught, og fra Tyskland kan man vente
A.F. M. og Veritas, si der skulle vare gode
betingelser for nogle sevaerdige 1gb.

Franskmandene er igvrigt giet si vidt.
at de har organiscret formel 2-lgbene i
Pau, Marseilles, Paris, Rheims, Commin-
ges og la Baule i cen serie under titlen Les
Grands Prix de France, der kgres under
samme reglement. Deltagerantallet er be-
graenset til 18, og samtlige deltagere for-
pligter sig til at starte i alle seks lgb samt
efter de seneste meddelelser ogsi i det
franske G.P., der skal kgres i Rouen og
udskrives under formel 2.

Hele dette postyr har medfgrt anvendel-
sen af mange stygge ord i internationale
kgrerkredse, og navnlig har Alfa Romeo-
holdet haft deres kvaler. Farina har skre-
vet kontrakt med Ferrari, som desuden har
Ascari, Villoresi og Taruffi til at kgre sine
vogne. Bonetto og Sanesi skal vist kgre
sportsvognslgh for Alfa, og det siges, at



R . C -

R e S

Fra Sports Motor Klubben Kgbenhavn's triul pd militewrets terreen ved Hpvelle lejren. Et let
snelag pa den frosne jord é]jorde flere af etaperne vanskelige. Rytteren har intet nummer

og er derfor vanskelig at i
9

entificere. Han kgrer en Ariel af fgrkrigsmodel, og maskinen er,

vidt vl kan se, indregistreret i Frederiksborg. Hvorfor skal et trial vice en gwttekonkur-
rence for publikum?

Farina ogsa skal, men for Fangio ligger
det mere usikkert. Den digre »Puma« Gon-
zales har slet ingen kontrakter endnu, da
,Ferrari har »fuldt hus«, si det er ikke godt
at vide, hvilket maerke han skal kgre —
for jeg vil da meget habe, at han trods alt
kommer til Europa igen.

Det ville under alle omstzndigheder
_vare intercssant at se de argentinske og
maske et par brasilianske koryfazer i nogle
af de store sportsvognslgh, Mille Miglia
eller Le Mans for eksempel, og alt tyder
péd, at sportsvognslgbene ikke bliver de
mindst interessante i ar.

*
S;andag den 2. marts kgrte Sports Motor

Klubben Kgbenhavn sit trial pa terrai-
net ved Hgvelte Iejren med hovedkontrol
pa Bloustrgd Kro. Der var fem etaper med
grusgrave, mosehuller, bakker og rund-
bane. Som et ekstra raffinement var jor-
den frosset, og det sneede jeevnt under hele
tgbet. Klokken 8,30 startede den fgrste ryt-
ter, og klokken 13,30 kunne lgbsledelsen
ggre resultatet op. Ialt startede 36 ryttere
i b klasser, og resultaterne blev fglgende:

Senior Solo: 1. Gunner Due, Kgge, p. 490,
2. Poul Egon Hansen, SMKK, p. 445.

.

Junior Solo: 1. Bent Christiansen, Kgge,
p. 465, 2. Lynegaard, Kgge, p. 445.

Letvaegt: 1. Gudmann Petersen, FAM, p.
465, 2. Svend Petersen, FAM, p. 445.

Begynder Solo: 1. Kjeld Jgrgensen, Kgge,
p. 465, 2. Per Kamph, BSA Klubben, p. 415
3. Sgren Gandrup, SMKK, p. 400.

Senior Sidevogn: 1. Svend Mortensen,
FAM, p. 460, 2. Egon Walther, SMKK, p.
455.

Tredie runde i Trialmesterskabet
blev kgrt sgndag den 9. marts ved Maribo,
nzrmere betegnet ved Sgholt og Birket ved
Basnas. Det var et ideelt trialterren med
mose, skov og grusgrav, blot synd at jor-
den var frosset. Afmerkningen var glim-
rende, og rytterne var forsynet med ryg-
numre, hvilket publikum imidlertid ikke
havde megen forngjelse af, eftersom der
ikke fandtes program. Hvorfor skal et trial
veere en anonym foreteelse, hvorfor kan
man ikke fa et lille program — det behg-
ver blot at vare duplikeret — og hvorfor
er rytterne ikke i samtlige trials forsynet
med et rygnummer?

Igvrigt skal Lolland-Falsters Motor
Union have ros for arrangementet, alt klap-
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pede, som det skulle. Senior Solo Blev vun-
det af Ejvind Hansen, Triumph, med 560
P, og han er saledes sa godt som sikker pa

sit Danmarksmesterskab. Nummer 2 blev -

Jacob Lynegaard, AJS, 545 p., en rytter,
der nu ma anses for at hgre med til vor
trial-elite, og nr. 3 blev Johs. Mygind, AJS,
med 495 p.

Junior Solo blev vundet af Henning Jen-
sen med 515 p. foran Poul J. P. Hansen, der
fik 575 p., og som nr. 3 kom Helge E. Han-
sen med 470 p.

Begynderklassen viste god kgrsel, og her
vandt Ole Mgller med 505 p., og nr. 2 blev
Rasmus Nielsen med 490 p. foran Svend
Petersen, der fik 420 p. ;

I letveegtsklassen kunne man pa forhand
tippe en Puch-sejr, eftersom de to eneste
ryttere, Erhard Fisker og H. Wosny, begge
kgrte 125 ccm Puch. Fisker kom gennem
de 6 etaper med »fuldt hus«, d.v.s. med
samtlige 600 points i behold, medens
Wosny gennemfgrte med 360 p.

Den sejrsvante Egon Walther tog sejren
hjem i sidevognsklassen med sin Triumph.
Han fik 580 p., medens Svend Mortensen,
Ziindapp, blev nr. 2 med 525 p., og Vagn
Poulsen, Triumph, blev nr. 3 med 515 p.

Flere leesere har igvrigt bemarket, at vi
gor for lidt ud af trialsporten. Vi vil imid-
lertid ngdig give en sludder for en sladder.
og forholdet er det, at der ofte kgres to cl-
ler tre trials i landet pa én sgndag. Vi kan
regne med, at der k¢gres samtidig pa samt-
lige etaper — og der er i reglen 6 i et trial —
hvilket vil sige, at vi skal have 18 mand i
gang samt tre fotografer. Og hvad kommer
man sd hjem med, nar rytterne ikke har
numre, og man ikke kan fa et program?
Opgaven er slet ikke si lige til, men vi skal
ggre vort bedste.

DAYTONA

et mest betydningsfulde motorcyklelgh

i USA, Daytona 200 miles, blev en tam
historie i ar. Det varste og mest vedva-
rende regnskyl i mands minde forvand-
lede banen til en vanskelig trial-etape.
idet selve strandbredden var ujzvn og op-
kgrt allerede efter et par omgange, de to

" sving, der ved hjelp af bulldozere er ud-

formet saledes, at de forbinder landevejen
med strandbredden, blev hurtigt et zlte i
glat ler, og endelig havde rytterne de stgr-
ste vanskeligheder med at orientere sig,
fordi saltskum og sand hurtigt gjorde bril-
lerne umulige at se igennem. Lgbet var
egentlig berammet til den 24. februar, men
pa grund af forholdene udsatte man star-
ten til mandag den 25. februar, og amatgr-
1gbet matte man helt aflyse. Dels fordi 1g-
bet blev kgrt om mandagen og dels pa
grund af vejret var savel deltagernes som
tilskuerens antal meget beskedent i forhold
til tidligere ar.

De engelske maskiner dominerede helt
og fuldstendigt, og stgrsteparten af lgbet
s4 man enten en Triumph Twin eller en
BSA Star Twin i spidsen for feltet, indtil
veteranen og favoriten Dick Klamfoth,
Norton, overtog og beholdt féringen de sid-
ste 50 miles teet fulgt af en anden Norton-
kgrer, C. A. Farwell. Jimmy Phillips, Tri-
umph, kom ind som nr. 3, og Bob Michael,
Norton, besatte fjerdepladsen. De fgrste 14
ryttere i mal kgrte engelske maskiner.
Klamfoth vandt med en gennemsnitshastig-
hed pa 140,6 km/t, hvilket ma betragtes
som noget af en prestation, nar forholdene
tages i betragtning. Af 102 startende ryt-
tere gennemfgrte kun 42.

Skandinavisk Motor Journal —

Lille Kongensgade 43 -

Hvis De vil undga driftsforstyrrelser og
motorstop, hvis De vil skdne Dem selv for
sergrelser pa ferieturen, og hvis De vil kgre
sikkert og godt for si sméi udgifter som
muligt, skal De laxse disse to bgger:

Storre Viden - Storre Fart
kr. 8,75

Motorcykle-Reparationer

< kr. 9,75 .
Begze byyer er gennemillustrerede og giver
netop de oplysninger, en motorcyklist har
brug for. FA dem hos Deres boghandler
eller skriv til

Kobenhavn K. - Tlf.. Palae 8293
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MODELRACEREN

I sidste nummer bragte vi en vejledning
for bundens stgbning, og vi skulle altsa
nu have vognens »chassisramme« ferdig.
Neste punkt pa byggeprogrammet bliver
sa at fremstille akslerne og hjulene.

\0

2

til deekkene. Et forhjuls to halvdele drejes
i 5 mm aluminiumsplade efter de mal, der
opgives pa arbejdstegningen. Dzkkene
skeeres ud i en 3 mm gummiplade med et
Jeerredsmellemlag i midten. Dakket kan

e

T

/2

Forakslen udformes som vist pa tegnin-
gen, idet akslen monteres over en gummi-
bgsning, der passer meget stramt i akslens
10 mm gennemboring. Over og under aks-
lens ophzngning legges en gummiskive og
ovenpa den gverste gummiskive legges en
metalskive. Savel metalskiven som gummi-
skiverne skal vzre gennemboret, og aks-
lens ophzngning fastggres ved hjzlp af
en 5/32” skrue, der gennem metalskiven,
den gverste gummiskive, gummibgsningen
og den underste gummiskive skrues ned i
bunden. Forakslen er nu monteret med
gummimellemlag, der virker som affjed-
ring, men for at akslen ikke skal kunne
dreje sig under kgrslen, er det ngdvendigt
at fastggre den ved hjzlp af en bagudrettet
fane som vist pa illustrationen.

Man fremstiller lettest forhjulene ved
at ggre dem to-delte med en fals passende

Z1ok =
96

/15

Disse skitser viser forakslen set fra oven

(gverst), bag fra (her over) og fra siden (til

venstre). Pd akseltappene skal kuglelejerne

passe stramt, hvilket man ma tage hensyn til
under drejearbejdet.

let skexeres ud med en nysleben stikpasser.
Et sadant deek er ikke alene billigt at frem-
stille, men ogsa meget velegnet, fordi den
roterende masse bliver holdt nede pa en
rimelig vaegt. Nar vognen kgrer, kan det
ikke undgas, at hjulene hopper op fra vej-
banen, og det gelder derfor om at kon-

/A5

3.%
< —

@
==,

3.5

.5
Bagakselnavet er ligesom forhjulene delt i to

halvdele. Den ene skal, som vist pa ovenstaende
skitse, monteres fast pa akslen.
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Bagakslen drejes i ovenstaende dimensioner aj et stykke meterstal.

74

727

.5

Forhjulsnavene drejes af 5 mm aluminiumplade til ovenstiende dimensioner. Kuglelejer-

nes dimensioner er 5X5X16 mm, men disse mal behgver

ikke at overholdet helt ngjagligt,

hvis man er i besiddelse af et par kuglelejer af lignende stgrrelse, men f. eks. malt i tommer,
blot ma man tage hensyn til lejernes dimensioner ved drejearbejdet.

struere hjulene sa lette, at de hurtigt og
uden for stort kraftforbrug kan komme op
pa det omdrejningstal, kgrehastigheden
betinger.

Bagakslen er fremstillet i 8 mm stal, i
hvilket der er drejet akseltappe, pa hvilke
baghjulsnavene monteres. MAalene pa ar-
bejdstegningen passer til de dzk, der fas i
handelen.

T

=l

Ovenfor ses dimensionerne pa baghjulsnavets
kapsel.
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Forhjulene skal lgbe i kuglelejer pa
den faste foraksel. Lejedimensionerne er
fglgende: diameter pa indvendig ring er
5 mm, udvendig diameter pa yderste ring
er 16 mm, og lejets bredde er 5 mm. Hvis
man er i besiddelse af et par kuglelejer af
lignende stgrrelse, men f. eks. malt i tom-
mer, kan disse naturligvis anvendes, blot
ma man tage hensyn til dimensionerne ved
uddrejningen af forhjulsnavene. Lejernes
indvendige lejeskal skal passe stramt pa
akslen, ligesom den udvendige lejeskal
skal ligge fast i det samlede nav.

»DERBY”

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9985

FRITS MOLLER




Arbejdet er allerede i fuldt sving\i de genopbyggede og udvidede fabrikshaller.

DOMI genopbygget

ed den store brand pa DOMI’s fabriks-

anleg i Glostrup natten mellem den 24.
og 25. maj 1951 gdelagdes veardier for ca.
7 mill. kr.

Ilden raserede 2 fabrikshaller, hvor ca.
100 biler og traktorer var under produk-
tion, ligesom administrationskontorer, ar-
kiver og hele det omfattende lager af reser-
vedele til Morris biler m. fl. merker blev
fuldstaendig gdelagt.

Arsagen til branden ma efter politiets op-
fattelse sdges i en kortslutning.

Til trods for at s store vardier gik tabt,
og en stor import har méttet finde sted for
at genskabe beholdningen af kgretgjer og
reservedele, maskiner og inventar, har
branden nzppe medfgrt valutatab for lan-
det, idet DOMI bl. a. havde forsikret i et
engelsk selskab, der udbetalte hele erstat-
ningen i sterling.

Ved branden mente man, at der pa grund
af reservedelslagerets totale gdeleggelse
ville opsta et problem med hensyn til for-
syningen af de danske bilister med reserve-
dele til DOMDI’s meerker. Det viste sig imid-
lertid, at der hos de ca. 70 DOMI-forhand-
lere over hele landet 14 sa store lagre, at

der ikke blev noget problem i sa henseende
— bortset fra, at man internt matte eta-
blere en besverlig ordning, hvorved de en-
kelte forhandlere udvekslede reservedele.
Igvrigt varede det ikke laenge, inden der
ved velvilje fra de udenlandske leverandg-
rer kom store forsyninger, saledes at bili-
sterne stort set intet har maerket til bran-
den i forsyningsmessig henseende.

SMJ’s medarbejdere gik om morgenen
den 25. maj en tur gennem det gdelagte
kompleks. Det brendte endnu flere steder,
og smeltet glas fra tagkonstruktionerne
raslede med mellemrum ned om grerne pa
os. Overalt stod gdelagte vogne og verk-
tgjsmaskiner, i administrationsbygningen
14 gennemglgdede skrive- og regnemaski-
ner. Et forkullet nummer af SMJ tog vi
med som et lille minde. Det var et nedstem-
mende syn — og vi havde den stgrste sym-
pati med de mennesker, der nu skulle gen-
nemfgre en genopbygning midt i dette vir-
var. Nar man tenker pa alle de papirer, der
skal fremskaffes, og alle de besvarlighe-
der, man kommer ud for, blot man skal
bygge et lille hus, hvilke uoverkommelige
hindringer ville DOMI’s direktion s& ikke
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Dir. Svend Nellemann (t.v.), Dir. Vilhelm Nellemann (i midten) og driftsleder Berthel
+ Hansen kan med tilfredshed se tilbage pda et vel oversitdet og vel gennemfort stykke arbejde.

komme ud for? Man kunne tabe modet blot
ved tanken.

Jydsk stedighed og sejghed fornwegter
sig imidlertid ikke, og nar fabriken nu er
genopbygget, skyldes det fgrst og fremmest
direktgr Vilh. Nellemann, der har udbyg-
get denne keempevirksomhed fra et beske-
dent lille cyklefirma i Randers, sgnnen di-
rektgr Svend Nellemann, der er virksom-
hedens administrerende direktgr og leder
af den daglige drift, og driftsleder Bertel
Hansen, hvis uomtvistelige organisations-
talent i hgjeste grad har gjort sig gel-
dende. Dermed skal det ikke siges, at alle
‘fabrikens andre medarbejde ikke har ydet
et kolossalt arbejde, tveertimod, en sa hur-
tig genopbygning ville ikke have veret mu-
lig uden et gennemfgrt samarbejde inden-
for hele organisationen.

Straks efter branden gik man i gang med
genopbygningen, og ved denne blev der
selvsagt taget hensyn til de erfaringer, som
var indhgstet 1 den gamle fabrik (opfgrt i
1947). Inden der var gaet en maned, var

brandtomten fuldsteendig ryddet, og mu- .

rerne tog som de fgrste handveerkere fat pa
det egentlige genopbygningsarbejde. Ved
hjzlp af videnskabelige malinger konsta-
teredes, hvilke dele af de sparede murvar-
ker og betonbuer, der kunne bruges. Alle-
rede den 13. juli begyndte man at rejse
taget pa forhuset, og den 16. november blev
administrationskontorerne taget i brug.
Dagen fgr havde handverkerne forladt
bygningen, og nyt inventar var samme dag
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bragt til Glostrup. Selve fabriksanleggene
kunne knapt sa hurtigt komme i brugbar
stand, men i Igbet af knapt et halvt ar efter
branden var de ogsa sa langt fremme, at
opstilling af maskiner og gvrige facilite-
ter kunne begynde. Nu er dette arbejde til-
endebragt, og DOMI-fabriken star i genop-
bygget og udvidet form.

*

DMU'’s officielle
LOBSKALENDER

Marts:

23. Fyens Motor Sport — Trial

27. De samvirkende motorklubber, KXghen-
havn — Banelgb

30. Motorcykle-Klubben Svendborg —
Trial 3
Klubben Dansk Motor Sport — Trial

April:
3. De samvirkende motorklubber, Kgben-
havn — Banelghb
6. Jyllands Motor Sportsunion, 4. afd. af
Danmarksmestersk. 1951/52 — Trial
10. Aarhus Motor Klub, Ny Mglle —
Moto Cross
13. Motorklubben Kgbenhavn og Omegn
— Trial
14. Kjellerup og Omegns Motorklub, Hinge
—- Banelgb
De samvirkende motorklubber, Kgben-
havn — Banelgb
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MODEL
SLR700S
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LANG-DISTANCE PROJEKTOR

kan nu atter i begreenset omfang leveres fra lager. Enestadende lyseffekt.
Fortrinlig til hurtig natkersel. | 6- eller 12-volt (forcromet) kr. 124,25
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VORDINGBORGGADE 6-8 . TRIA 3131* — NORREVOLD 9 . CTR. 4195 - 6819
DEPOTER: ARHUS 9511 — ODENSE 472 — ALBORG 4901 — ABENRA 3663
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