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FORSIDEN:

Den 1-cylindrede Velocette-motoren var i mange &r en fryktet
dpenbaring pd racerbanene., Spesiellt imponerende i forhold

til utseendet er denne forstorrede versjon av KTT som Dble

kjort i 500-klassen, straks for krigen. Fabrikkmotoren hadde
doble overliggende kamaksler (mot 350 ccm KTT som i salgsut-
gaven hadde enkel overliggende kam). Driften foregikk i beg-
ge tilfeller med vertikalloftestang og tannhjulsveksel., Det
eksemplar av 500 ccm fabrikk-Velocette som sees péd bidlet,ble
kjort av Ted Mellors som foretrakk en rett og stiv bakramme,

mens originalversjonen hadde en luftdempet hydraulisk virken-

de svingarmsfjering, —en grunnkonstruksjon som Velocette, pa
samme m&ten som den halvautomatiske gearmekanismen, de har
sluppet fra seg til all verdens mc-fabrikker.

- Mer Velocette-stoff pé& MC-siden (s. 15).
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“MOTORHISTORISK KLUBB-DRAMMEN+
-samt andre venner av gamle
I]l] 1211; automobiler og motorcykler-
NR. 1/1975 (nr. 22) -Januar- 4. ARGANG

REDAKSJONSADRESSE:
@IVIND LANGELAND - POSTBOKS 1081 — 3001 DRAMMEN

(Ved abonnementsbetaling og @vrige henvendelser benyttes denne adresse.)

ARSABONNEMENT (10 nr.) KOSTER P.T. KR.50,~

Redakgjonelt

884 har vi igjen tatt steget inn i et nytt &r, og har
s atter gitt oss de uunngdelige funderinger ivold om
RPN hva nd det nye &ret vil bringe. Visse planer og for-
) setter har gjerne de fleste ved et &rsskifte; -noen
blir ogs& innfridd, mens de ovrige ofte bare forblir
planer og forsetter som etterhvert hylles inn av det-
te reddende "glemselens slor"...
Spadommer om fremtiden bdr vel egentlig de fremsynte ta seg av. Om vi
n& allikevel skal gi oss ut pi& profetier, tror vi & kunne forutsi en
ytterligere fremgang for "Motorhistorisk Klubb - Drammen" i &ret som
kommer. Tendensene gar ihvertfall s& avgjort i denne retningen ved
avslutningen av 1074....
Hva "Gammelbil-Posten" anbelanger (sistnevnte uttrykk er 1lant av 91
Stomperud!), vil v&rt siktem&l vere & utkomme med 10 nummer ogséd 1
1975 (s&sant vi ikke f&r begge armene gipset eller det som verre ert)
Hvorvidt det md8tte bli noen forandringer i avisens utforelse og trykk,
kan vi ikke si noe om. Dette er f8rst og fremst avhengig av forholdet
mellom prisene p& papir og trykkmateriell og innholdet av redaktdrens

pengepung. Godt nytt ar!
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MOTORHISTORISK KLUBB - DRAMMEN

Postboks 2193, Stromso. 3001 Drammen.
POSTGIROKONTO NR. 3 75 09 24.

‘ Stiftet 18.okt. 1972

KLUBBENS STYRE:

FORMANN ¢ Alf Bryhn, Boks 174, 3430 SPIKKESTAD.
NESTFORMANN: Per Gran-Henriksen,Haskollv.34c,3400 LIERBYEN.
SERKRETAR : Bjsrn S. Nilsen, Jonsokvn.22, 3000 DRAMMEN.

KASSERER: Tore Odegaard, Nordbyveien 91, 3000 DRAMMEN.
J STYRENEDIEYM 1: Finn Torsgersen,Arbeidergt., 3050 MJONDALEN.
L SPYREMEDLEM 2: Gunnar Kristiansen, Asen, 3050 MJONDALEN.
| -Medlemskontingent: Kr. 10,- pr. &r.-
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MEDLEMSMOTET 3. DESEMBER.
T M M I T M M R T

Deltagelsen pé &rets siste mbte i MOTORHISTORISK KLUBB ble meget
god, idet bortimot 70 motorhistorisk interesserte hadde funnet vei-
en til vére lokaliteter pd& HV-huset.

0gsd denne gang kunne formann Alf Bryhn onske endel "nyfrelste®
velkommen. Blandt de som var tilstede p& mdtet var ogsd den nyvalg-
te formammen i N.V.X. -Hans Petter Gjerdrum, samt ikke ukjente Oi-
stein Bertheau.

Det for noen kanskje 1litt "tdrre" (men dog ndédvendige) stoffet
omkring driften av var klubb ble denne gang fart over med "harelabb";
men den bebudede medlemsutlodningen ble nd iverksatt. Ialt 15 basar-
boker ble utdelt, og skal frem til utgangen av april neste &r versere
bilandt flest mulig av medlemmene i en slags "basarstafett". Cirka
et dusin gevinster er sikret, hvorav de storste, -en tur for to med
bat til Kobenhavn og et verdifullt pipentkkelsett-, trolig vil f&
fart i loddsalget!

S& kunne formannen introdusere Oistein Bertheau, som forst ga
til beste en inngdende belaring om karosserityper i et humdrfyllt
késeri. Med raske krittstreker p& tavlen illustrerte han hele tiden
hva de mange og tildels forvirrende karosseribetegnelser stér for,og
som bilprodusentene har "velsignet" verden med gjennom tidene., Der—
etter fortsatte Bertheau med & vise en rekke fargelysbilder med opp-
tak fra en rekke europeiske motormuseer, samt fra NVK’s Jubileumsldp
i 1972. De ledsagende kommentarene var meget interessante, og stadig
krydret med det typiske muntre Bertheau’ ske preget. Han hdstet da og-
g8 stort og fortjent bifall for sitt innslag.

I den p&fblgende kaffepausen ble det solgt lodd til aftenutlodnin-
gen, og mens bilpraten gikk over kaffekoppene, rigget Per Bakke opp
filmfremviseren. Forst fikk vi se en filmstubb fra et engelsk vete~
renvognlop;-deretter fulgte en fargefilm som meget detaljert ga en
beretning om automobilens unektelig noe "trange fddsel”,og bilismens
utvikling, med en rekke superb’e opptak fra en lang rekke av Europas
store bilmuseer.

T peusen som fulgte, fortok man trekningen i kveldens lotteri,fsr
Per Bakke atter startet fremviseren og viste en halvtimes nervepir-
rende "Champion"-finansiert fargefilm som ble en halsbrekkende demon-
strasjon pd alleh8nde motorsportslige konkurranser, oftest med drama-
tiske situasjoner. En tettpakket tirsdagskveld, men duverden s& mo-
torhistorisk! Og s& ruslet man hjem.... ref.
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OM.“MYGGEN SOM BLE TIL EN ELEEAN?::L.:

Flrssgegie bRt saterevann sy

I "Gammelbil-Posten™" nr. 8/74 ga undertegnede i en artikkel uttrykk
for mitt personlige syn p& den tilfeldige og tildels mangelfulle utgi-
velsen av gammelbilaviser. I slutten av artikkelen bragte jeg ogs& en
fortegnelse over de norske og svenske aviser jeg har forbindelse med,
enten gjennom bytteavtale eller som klubbmedlem/abonnent. Listen refe—
rerte, da ca. 3/4 av &ret var gitt, hvor mange nummer disse avisene
til da var utkommet med.

Artikkelen har mildt sagt vakt rére, forst og fremst hos dem som
féler seg ansvarlige for utgivelsen. Gjennom redaksjonelle innlegg og
brev har indignasjonen tydelig kommet til uttrykk, tildels i truende
former, og spesiellt er det mine antydninger om hva jeg anser som "re-
gulert bedrageri" som har falt enkelte tungt for brystet.

Sterke ord....? Javel, gjerne det. Men ofte er det ndédvendig at man
skriker noksd hoyt om man vil bli hért. Hvis man dessuten "skriker" al-
lerede i slutten av september er det en viss sjanse til & bli hort in-
nen 8ret er omme.

Ova som imidlertid forbauser meg nee, er at det later til at svert
mange m& ha lest artikkelen "med bind for Oynene". Man har s3ledes ik-
ke oppfattet at artikkelen hadde adresse til dem som innen &rets ut-
gang i1k k e ville innfri sine 1l6fter overfor sine medlemmer/abon-
nenter. De andre, -de som ved Arsskiftet har levert de aviser
de har lovet sine lesere, har derfor ingen som helst grunn til & har-
mes over artikkelen.

Den nevnte liste over mine avisforbindelser, ble gjengitt for & re-
ferere utgivelsesstatus for disse aviser pr. 24. september. Denne lig-
ten har man tilsynelatende valgt & betrakte som en "fortegnelse over
bedragere",...!

La det vere klart at jeg aldri har vert -0g fremdeles ikke er- ute
etter noens hode pd et fat. Jeg har kun tillatt meg & snakke hoyt om
den unektelig tilfeldig pregede utgivelse av gammelbilaviser,- en sak
som det lenge har vart snakket om (dog noe mer lavmelt!) i veteranbil-
kretser., Hvorvidt min artikkel kan ha bidratt til & bedre forholdet
m& andre vurdere, men sjelden har det vert sd livlig i min postboks
som 1 slutten av 1974; den ene avis etter den andre har heseblesende
ankommet og knapt nok gitt tid til lesning f£0r nok en avis har dumpet
inn.
Jeg har imidlertid tatt meg tid til & lese "Automobilen" nr.4-5/74,
hvor det tydelig fremgdr at redaktdr Svein Lund utpeker seg som en av
dem som forstdr svert lite,-eventuellt ikke v i 1 forstd. I et om-
lag halvannen sides oppslag presenterer han for gine lesere en "gjen-
givelse" med derpd folgende kommentarer, som jeg ikke kan la bassere
updtalt.,

Na&r jeg sier "gjengivelse" i anforselstegn, er det med god grunn.,
Hr. TLund har nemlig tatt seg temmelig store friheter ndr han "giengir!
min artikkel, og resultatet har blitt et collage som trolig er produ-
sert uten serlig edle motiver.

Den fotostatkopi han har laget av hva han kaller "denne tilsynela-
tende svert lite gjennomtenkte artikkel", er tydeligvis ikke godt nok
stoff for "Automobilen"’s redaktdr. Han har derfor streket under enkel-
te ord, utvilsomt i den hensikt & gl disse ordene en forsterket virk-
ning, men ~og i strid med anerkjent redaksjonell praksig- uten
& g jore s ine lesere oOoppmerkesonmn P &
at understrekningene er foretatt av ham selv. Muligens er dette en
forglermelse; -det kan ogsd vare en taktisk "forglemmelse"....

Langt alvorligere er imidlertid folgende-: Hr. Iund har heller ik-
ke funnet artikkelens overskrift "kraftig" nok. Han har derfor kon-
struert sin egen overskrift, som han har gitt fdlgende ordlyd :

(forts. side 16)
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NOEN RAD OM '
tauing, -sleping eller transport
. av gamle biler.

Tekst:

i
:
ild T. Karlsen ' , ' : ; ;
Ari f ' Nar det gjelder sleping/tauing av gamle biler,
Fatos: i réder det svert ofte en viss usikkerhet om hva
:
o4

- -y

- ©@. Langeland som er lovlig eller ikke; -ikke bare hos de som
lecccccccaacacetaccceaan skal foreta tauingen, men ogsé& hos de som skal

ha&ndheve at dette foregdr pd lovlig méte. N& skal
ikke jeg ta for meg hva som er lovlig eller ikke i detalj her, for det er
det ingen som vil gi noe direkte svar p&. Jeg har henvendt meg til Vegdi-
rektoratet, bilsakkyndige og politiet, -men svaret jeg har f&tt derfra
tyder svert ofte p& at dette har de ikke noe kjennskap til, og at det ik-
xe stir sd svert mye om dette i vegtrafikkloven eller i rundskriv fra
Vegdirektoratet som har vert utgitt. Man kan med andre ord si at det er

en rekke hull i loven og bestemmelsene her. Det som imidlertid er sikkert
er at det er d e e som ‘

foretar s'lepilin-

gen eller t au -

ingen s om &P v

ansveaerilig., of dette

md foregd pé en helt

forsvarlig mé&+t e,

-og pd dette punkt rader det
ikke noen tvil. Tenk bare hva
som kan skje dersom en bil som
slepes skulle losne og legge
ivei p& egen -hédnd;- 2000 kilo
gom uten kontroll og i 50-60
kxilometers fart braser inn 1
motende trafikk; rammer intet-
anende fotgjengere, eller lig-

l’lende.....-m.l .
_En rekke viktige punkter som m& overholdes, er-: Transporten mé& fore-

g8 forsvarlig,og med forsvarlig hastighet. Det vil si at slik transport
m8 Foregd langsomt, og her syndes det svert ofte. Gammelbil under slep
m& dessuten vere fast og sikkert surret, og ogsd ha en sikkerhetssurring
som er god nok dersom hovedsurringen skulle ldsne. Denne sikkerhetssur-
ringen m& g& helt fram til trekkvogna, og m& ogsd vere fast og "tight"
slik at det ikke blir for mye rykk. Ekvipasjen m& kunne stoppes fort og
effektivt uten at slepet sjener ut til noen av sidene.

Det er flere mdter & forflytte gammelbil pd, og jeg.vil ta for meg
noen her: ; ;

Den ene -og vel den enkleste- er at gammelbilen er i s& bra stand at
den kan kjores for egen maskin;
enten registrert eller pd& pro-
vekjennetegn. Bilen mé& isé&fall
vere i forsvarlig stand, med
bremser, styring og lys iorden.
Likevel m& en slik gammelbil
kjores med forsiktighet,for med
ed bil som har stidtt i flere ar
kan det lett skje noe, né&r den
igjen ruller ut p& veien. Ta
alltid en sjekk over bremser og
styring for kjoringen begynner.
Ved hydrauliske bremser:- trykk
hardt p& bremsepedalen, press
pd og kjenn etter om pedalen
gir etter eller siger, og merk
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bremsepedalhdyden. Ved mekaniske bremser; -se over stagene, og om
bremsene glipper nér bremsepedalen slippes. Forviss deg ogsd om at
ikke noen mekaniske deler er fastrustet. Hvis alt later til & vere
iorden og pedalen er tilstrekkelig hoy, foretas en bremseprdve for

man legger ivei.

TAUING. .

Hvis man mé taue gammelbilen, bdr man bruke tauestang. Dette spa-
rer trekkvogna for en masse rykk (slitasjen blir mindre péd drivverk
og clutch.) Samtidig sparer man bremsene p& gammelbilen, og ved en
eventuell bremsesvikt p& denne kan man & stoppet ved hjelp av trekk-
vogna., Det er viktig at man med gammelbilen kjorer rett bak trekkvog-
ha, slik at tauestanga henger rett bak denne. Na&r trekkvogna foretar
oppbremsing unngdr man isi&fall at kjoretdyene "sakser".

Ta 2lltid med et batteri som passer til gammelbilen, for da har
man f& noen av lysene til & virke, s& som retningslys, bremselys og
for- og baklys. Fordvrig skal slik tauing merkes, og trekkvogna skal
vere utstyrt med gult blinkende lys. Trekkvognas aktuelle totalvekt,
d.v.s. vekten av trekkvogna med last i tauingsbyeblikket, skal vere
minst sd tung som gammelbilens aktuelle totalvekt. Om tillatt hoyes-
te hastighet under tauing er det ingen bestemmelser, det vil si at
man k a n  taue i 80 km/t.,men det er-klart at ingen tauing som
skal foretas forsvarlig kan skje i denne hastigheten. Det er jo ogsé
klart at det er stdrre problemer forbundet med & taue en bil enn for
eksenpel & trekke en varetilhenger uten bremser. I sistnevnte tilfel-
le setter jo loven en maksimal tillatt hastighet pd 60 km/t., og har
tilhengeren bremser er stdrste tillatte hastighet 70 km/t. Jeg tror
ikke det er tilradelig & taue gammelbilen vesentlig fortere enn 50
km/t. Man md ogsd vere klar over at foveren av trekkvogna ofte ikke
vil vere klar over de problemer som kan oppstéd for féreren av gammel-
bilen underveis (bremse- eller styrings-problemer, vibrasjoner ete.)
Husk ogséd & folge godt med i speilet, og slippe den 8vrige trafikken
forbis

SLEPING .

Sleping med "dolly" er som regel en grei transport, men det er en
rekke ting man bSr ha rede p&. Skal dollyen slepes tom etter trekk—
vogna mé& den vare utstyrt med lys og kjennetegn. Dolly som ikke er
utstyrt med fjering, har en maks. tillatt hastighet pad 30 km/t, hvil-
ket igjen innebzrer at man m& holde seg unna motorvei, hvor det som
kjent ikke er tillatt & kjbre langsommere enn 40 km/t. Det vil med
andre ord si at transport av tom dolly foregdr lettest og raskest
dersom dollyen kan demonteres og puttes i bagasjerommet. Reglene si-
er ellers at dersom dollyen er utstyrt med bremser, skal den ha dekk
av samme type som trekkvogna; - piggdekk pé& trekkvogna krever ogsé
piggdekk pa dollyen..! P4 dolly forsynt med bremser kan man transpor-
tere gammelbil med en aktuell totalvekt inntil trekkvognas aktuelle
totalvekt; skulle gammelbilen vise seg & vere tyngre enn trekkvogna
m& man altsd finne annen transportmdte, eller skaffe en stdrre 0g
tyngre trekkvogn. Er dollyen ikke utstyrt med bremser, skal trekk-
vognas aktuelle totalvekt vere det dobbelte av gammelbilens aktuelle
totalvekt,

Det ldnner seg som regel & feste dollyen til bilens foraksel,idet
man da drar nytte av dennes fjering slik at man far.samme virkning
som om det hadde vert avfjering pi dollyen. M& man f.eks. feste dol-
lyen rett p& et selvbzrende karosseri far man ingen nytte av bilens
fierer; den eneste fjsring man da har, er & finne i dekkene p& dol-
lyen. Dette blir en ganske stor pédkjenning p& de sm& dollyhjulene,og
gir ogséd stor risiko for punktering. De smé& hjulene t&ler heller ik-
ke stor hastighet, -ved for hoy hastighet over et lengre tidsrom vil
de gd varme og man risikerer eksplosjon av dekkene. :

Hvilken vei gammelbilen skal slepes bor vurderes i hvert (FORTS .)
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enkelt tilfelle. Som hovedregel bor gjelde at den letteste delen av
gammelbilen festes til dollyen,e lMan kan s&ledes godt slepe en gammel-
bil baklengs, men da mé& styringen 18ses godt slik at forhjulene stér
i rett stilling og ikke har noen mulighet til & losne og forérsake
ukontrollerte og farlige utslag. sgrg for en ekstra sikring pé& lés-
ingen av styremekanismen,

En av fordelene med dollytransport er at man kun er avhengig av
at to av gammelbilens hjul er brukbare og holder pd lufttrykket. En
annen fordel er at en mann kan greie en slik transport alene, uten
% ha noen hjelp til & styre eller bremse gammelbilen. Det er allike-
vel en fordel & ha med en hjelpemant, om uforutsette ting skulle skje,
og dessuten er det jo ogsé hyggelig med selskap pd turen..!

Husk ogséd & ta med en plate paémontert baklys, retningslys og stopp~-
1ys til & feste bak p4 gammelbilen. Disse lysene skal:tilkbles trekk-
vogna ved hjelp av en standard tilhengerkontakt.

Dersom det er svert vanskelilg & f& gammelbilen fram kan det ofte
16nne seg & f& et serviceselskap til & ta transporten. Kontakt sel-
skapet i god tid i forveien, 0§ de kan kanskje ta en slik transport.
som retur i forbindelse med et annet oppdrag. Jeg har fordvrig vaert
i kontakt med "Viking" i Drammen, som har sagt seg villig til en
spesialavtale med klubben Vvar, o

For man bestemmer Seg til & frakte med seg en gammelbil, er det
viktig at man vet hvordan bilen er med hensyn $il hjul, bremser O0f
styring. Hvordan den star plassert og hvordan man skal f& fraktet
den fram til veien; om garasjen hvor den star er ramlet: delvis ned,
eller om lavebrua er fjernet, Ta 311tid med godt med verktdy, ogsé
tks, spade, sag, lommelykt ng bilbatteri. Husk ogsé kjettinger med
skruer til l8sing av disse, san? annet utstyr til bruk ved surring.
Bt slepetau er nyttig o8 kan brukes til litt av hvert, og en talje
or ofte uunnverlig for & f& bilen fram pd veiens = '

Ver oppmerksom pa at man rent Okonomisk noen ganger kan tape pé
4 bruke sin egen bil til transporten, hvis man derunder ©delegger
bide clutch og drivverk. Man bOT derfor ndye vurdere hva slags Bil
men bor. benytte til transporten; - servicebil, Land-Rover eller en
annen solid bil som tdler slik pékjenning. Vel,-=— lykke til med
transporten! - '

A. Karlsen.

+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++-

ARETS SISTE STYREMOTE.,

Torsdag 12.desember var atter MK’ s styre samlet til mote;- et av
styremedlemmene var fraverende, men til gjengjeld var Oystein Klep-
pan tilstede i egenskap av teknisk komite’s formann. Styret:var{den-
ne gang invitert til 2 avholde motet i Finn Torgersens hjem i Krok-
stadelva. o

Formannen &pnet med & fortelle at han hadde gjort nok en ny (og re-
sultatlos) henvendelse til firma Sporrong angéende klubbmerkene. Sty-
ret besluttet en skriftlig annulering av den nd etterhvert 9 méne-
der (!) gamle bestillingen, 08 vil sorge for & finne et annet firma'
som kan (og vilt) levere merkene.

Taven pa Lierskogen ble flyktig behandlet, og det ble opplyst at
det ennd er noen fa ledige lagerplasser, mens verkstedavdelingen n
er fullt belagt. Endel stér nok ennd til rest med betaling av leie.

Tllers ble det opplyst at arrangorene av Hallingmarken -75 i Nes-
byen har gitt uttrykk for at man gjerne ser atb MHK’s kjoretdyer del-
tar ogséd 1 1975-arrangenentet. Nermere detaljer om dette vil bli av-
talt senere. .

Oystein Kleppan kunne meddele at teknisk komite har holdt mote, 0g

(FORTS. SIDE 10)
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‘manedens peteran: o3

Morris Oxford.

W.R. Morris, som senere ble adlet
for sin innsats som foregangsmann
innen bilbransjen under navnet Lord
Nuffield, var opprinnelig sykkelfabri-

(; kant i Cowley i naerheten av Oxford.
o I 1913 begynte han — i beskjeden
mélestokk — & fremstille biler. Teg-
ningen viser den farste modell, som
hadde en 4-sylindret motor p& 8 HK.
Den ble forlgperen til Englands {ar-
ste masseproduserle vogn, den be-
remte Morris Cowley, som gikk un-
der tilnavnet «Bullnoses — pa& grunn
av kjeleren, som lignet snuten pa en

[; 1913+ MORRIS oxroro ] . okse.

Chevrolet, last

‘og andre merker av, _Iasbebller
97 og 29 modeller. :
Priser kr. 500—900.00, i god

- stand, bra gummi.

Chr. Opsahl,

TIf. 1949.  Schwenckegt. 1.

3714 MILES
for $23.00

Smari! Practical, Seats 4—or hauls a Y lon
load. Costs $600 to $700 less thom any other
station wagon—operates for cbout holf as much.
Here's the experience of one Crosley Cor owner:

Jomes O. Hoyden of Pittsylvania County, Chal-
ham, Va., hos driven his Crosley 3714 miles
averaging 40 miles per gallon. Total cost $23.00.

<€ SEDAN: Seats 4
plus ample luggoge

PICKUP: Culs 3
service, delivery costs,

on <€ PANEL DELIVERY:
Full %, -ton capacily.

‘ Revolutionary 4-cylinder engine
a FINE ean

For iull-coloy write: Crosley Motors,
tnc., 2532-0H Spring Grove Ave., Cincinnati 14, Ohio

65

DAYS A YEAR

AND THE

(1 »”

SEDAN

Will earn you DIVIDENDS every day, rain or shine.

REGISTEREDADESIGN

HAVE YOU A CHASSIS THAT WILL

RUN 150,000 MILES

WITIIOUT AN OVERHAUL?

A MQM (one of a fleet) HAS JUST
DONE IT & THE CUSTOMER HAS ORDERED
FIVE MORE.

Neste mote:

Det er TIRSDAG 4. FEBRUAR vi skal métes nes-
te gang,- som vanlig pd "Heimevernshuset".
Da det er Onskelig & starte mdtet k1.19.00,
m& vi be om at man méter opp noen minutter
for vi setter igang.....
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e« .STYREMOTET (forts.)

han la frem et forslag til en rekke punkter som komiteen ville ta
opp pd sitt arbeidsprogram. Styret ga sin tilslutning til dette,og
komiteen vil n& sammenfatte disse punktene i et mer konkret program.
Etter & ha tatt rikelig for seg av fru Torgersens kaffekjele og
smorbrddfat, kunne &rets siste styrembte i Motorhistorisk Klubb er-

klwres for lovlig hevet.
ref.

RI6.H.6.9.69.6.9608 054600 068606 16605 96 6 66 96 4.0 £6 £6 55 I VIO IS IV V09604

NY ©NORSK VETERANBILKLUBB ETABLERT.
Tlopet av det forgangne &r er nok en veteranbilklubb fodt i Norge.
Vi tenker pd "Haugaland Veteranvognklubb", hvor visstnok Arvid Jo-
hannessen, Haugesund skal vere mannen som har tatt initiativet til
at klubben ble dannet. Klubbens navn later til & indikere at den
ivaretar veteranbilinteressen hos Rogalendinger og Haugesundere, og
det opplyses at man foreldpig er omlag 20 medlemmer. Skal vi se pi
dannelsen av denne klubben som et tegn pd at tendensen glr i ret-
ning av flere og mer lokale veteranbilklubber ogsd i Norge?

+ + 4+ + + ++ ++ o+

SVART ©BR DET BRUK FOR VOGNREGISTERET.:ss..
Vér sekreter meddeler at det er heller treg inngang p& de kuponger
hvor medlemmene skal innberette sine registrerte veterankjbretoyer
med tanke pd klubbens vognregister. Da det raskt nermer seg den ti-
den det igjen dukes for lopsarrangementer, henstiller han derfor at
de som har registrerte kjoretdyer av aktuell &rgang fyller ut kupon-
gen og besorger den til sekretmzren sd snart som mulig. De som ikke
sbrger for dette, kan ikke regne med & bli husket p& i forbindelse
med innbydelse til 18p etc. nd som vi er blitt s& mange....

I T -

IDAG, TIRSDAG 7. JANUAR 1975.......
.+ ...utloper pameldingsfristen til den "motorhistoriske &rsfest"
som arr.komiteen har lagt opp til p& "Harmonien" i Drammen 10r-
dag 25. januar. P&meldingen er som fdr nevnt bindende, og samtidig
med pimeldingen ser man ogsd helst at det blir forskuddsbetalt for
festdeltagelsen. Priscen er kr. 70,- pr. kuvert.

+ + + 4+ + o+ o+

MEDIEMSKXONTINGENTEN 1975.

Det er dags for & minne om at medlemskontingenten for 1975 forfalt
til betaling 1. januar. Selv om endel mcdlemmer allerede har betalt,
stér fremdeles de fleste til rest med kontingenten. Kasserer Tore
Odegaard har med seg sitt arkiv pd mdtene, og skriver gjerne ut nytt
medlemskort til de som erlegger kr. 10,- i kassa. Jo for jo heller.,!

A+ o+ + o+ o+ o+
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Nedenstéende 8toff, som er fra en salgsbrosjyre fra 20-Arene, er med
hensikt ikke oversatt, da den nok gjor seg best pd originalspréket.
TLeserne f4r betrakte den som en engelsk lec=0velse,-det kan jo vere

nyttig iblandt!

Reproduced from an Austin catalogue of the twenties.

BEFORE A MAN buys a car he
generally gives quite a lot of
thought to the suitability of it and
to the uses he proposes to put to it.
An unsuitable car may give more
worry than pleasure. .

Now the very popular Austin Seven
did not “just happen”. It was
designed for a very special place
in the range of cars, and it fits that
place as no other car can.

It was designed to cover several
well recognised “wants”. Among
them, those of the man who did not
desire a touring car of large carrying
capacity, yet who would not think
of a motor cycle combination; the
man who wished for a small car to
accommodate himself, his wife and
one or two children.

The “Lady of the House” also
wanted a small car in which she
could pay her round of visits to
friends or make her shopping calls.
The “Daughter of the House”
would find many uses for a car of
herown, and to the young unmarried
man #t would doubtless be a “boon
and a blessing”.

In every case the main thing to
realize was “economy”. First as to
purchase price — well, there is
nothing in the way of a motor car
that can approach it for true value.
It is neither a toy, a compromise,
of an attempt to dignify with a
wrong description. It is truty and
in the fullest. sense, a complete,
efficient, convenient, economical,

For Business.

Shopping with the Saloon.

sturdy motor car which will compare,
point for point, very favourably with
its big brothers, will give cont-
inuous good service under hard
conditions as well as a much more
powerful and expensive car.

Light, easy to control, holding
the road well, it does not require
great muscular strength in the driver,
and that is once reason why so
many lady drivers may be seen at
the wheel of -an Austin Seven.

Already there are many thousands
on the roads and a question to any
“Seven” owner will satisfy the
enquirer that the “Seven” is what
we claim to be, “the best small car
in the world”,

With a wonderfully efficient engine
constructed of materials of the best
quality, sturdy and quickly res-
ponsive, the Austin Seven will
prove itself on the road equal to any
reasonable task. It will do 45/50
miles on a gallon ol spirit at an
average of 28 mph and we know no
other car in its class to equal
its performances.

It is not easy te set a limit to the
uses to which this unique little
car may be put.

The beauties and attractions of
the sea or country side need be
dreamed about no longer, they are
to be reached in a very little while
by the owner of a “Seven”. And it
does not matter if he, she or they,
find the weather “English” in
character. It may be, when starting
out everything looks promising, but
later clouds and rain make a wet
ending to a sunny day.

Compare the experiences of the
passengers in the two vehicles
illustrated. A glance shouid be
enough to decide in favour of the
Austin Seven. And the cost of the
car is very very little more than
the combination.

By the River.



It is provided with an all-weather
equipment which enables it to face
the fiercest rain or sleet storms
and convey passengers warm and
dry through tontinuous downpoor.

So, safe from unpleasant and
unexpected inclemency of the
weather, excursions for relaxation
and health are sure of a pleasant
ending. Add to the happy exper-
ience ‘the knowledge that the trip
is costing less than the train fare
for the party, and one need not be
of Scottish descent to be conscious
of an additional satisfaction.

But it is not only as a pleasure
vehicle that the Austin Seven
scores. It is a fine runabout for the
business man nippy in traffic, so
easily controlled and occupving so
small a space that it leaves bigger
cars in the rear.

, niﬂim‘ nﬂnill.!l:;;

For the daily call.”

The very smart Seven Saloon
model  found instant success.
Doctors, M.P’s professional and
business men are recognising its
nedt, handy lines, and it will become
a very great favourite. Vetinary
surgeons, commercial travellers,
company officials, nurses, music
masters, dentists and many others
whose business or duty covers a
wide area are proving th ctits of
the famqus Seven.

In the City.

It requires only a littl: ume to
learn to drive. All the conirols are
admirably placed and simple. With
its three gears and reverse, it
climbs hills ol any gradient and
will go anywhere that a car ought
to go. Shock absorbers, flexible

springs and medium pressure tyres
provide comfortable running with
good road holding qualities.

At the Tennis Courls.
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34de like for og like
etter krigen 1914-18
ple det gjort mange
forsok p& & lage en
rimelig liten bil som
forente palitelighet
med tilstrekkelig kom-
fort for de kjorende.
Den engelske minibi-
len AUSTIN "SEVEN" er
et resultat av disse
forsdkene, og den ble
satt 1 produksjon i
1922. Fabrikanten,Sir
Herbert Austin, ville
bygge en bil som ogsé
den jevne mann hadde
Il rad til, men Austin’s
medarbeidere hadde

ZKONOMI KOMFORT ikke serlig tilovers
Let at haandtere og stelle. _ | for dette. De mente
Ca. 0.5 a 0.6 liter bensin pr. mil verden ville hé&nle av
Ca. 1 liter olje pr. 100 mil. oroduktet, som til-
Minimalt gummiforbruk, vegt: 455 kg. ; sross for sin beskje-
Minimal garageplass og renhold. f “ne lengde -~ 2,66 m.-
Leg maerke ti den n:;:u;:ner::ﬁe:nﬁ?r; ?gtr:f?::r:afat;ler opover bakkerne; ; aadas plass fdl fire
: ’ personer, og som "p&
> Il =zaten" i England kos-
| *et ca. 4000 kroner.
Enerep. o Englands ledende automobil '§ ‘ens det lukkede kar-
ﬂﬁr osseri var den mest

oopulere typen i USA
i midten av tyve&rene

ERIK B. WINTER || siisisin i
o lukkede biler ble gl-

PILESTRADET 13 IV, OSLO minnelig akseptert i
) ) . Europa. Den hiye ben-
ﬂ_ de bilbeskatningen i

nange europeiske land
oppmuntret til produksjon av bller med svak motor, og for konstruktirene
lerte hvordan de skulle Oke effekten uten at det fikix skattemessige kon-
sekvenser, foretrakk folk det forholdsvis lette, &pne karosseri. I 1928
gjorde imidlertid tekniske fremskritt det mulig med hell & markedsfore
en Austin Seven Sedan som ikke led av noen mangler i utfdrelsen. Sedan-
1tgaven kostet dengang cirka 150 pund.
&ustln Seven skulle vise seg & bli en meget populer bil, béde i England
ng ellers i Europa. I de 16 &rene den var i produksjon, ble det laget mer
enn 300 000 Seven’s. Tiltross for sin spinkle konstruksjon, dekket den
de fleste transportbehov som personbil. Ja, en trimmet versjon av Seven
zom s&gar i 19%6 opp i en hastighet pd over 150 km/t!
Fremdeles er Austin Seven en populser bil, og en rekke eksemplarer er be-
vart av samlere og gammelbilentusiaster over hele verden. Det finnes og-
s4 i Norge flere Seven’s bevart,- sivel restaurerte som urestaurerte.
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1925-modell.
4-cyl. sideventilmotor pé
10,5 hk.

NP
— 3]
I. } \ ) 0,75 ltr.,
S == Toppfart ca. 80 km/t.,
—— bensinforbruk omlag

0,55 ltr/mil.

JIITH -

a =ETTT e

Den fdrste sedan-
utgaven av "Seven" kom

O
i 1928.

The popular Austin Seven,
circa, 1925

DICK ELiefS



VELOCETTE O O O O O

@ En av historiens mest berdmda mo-
torcyklar finns inte mer. Den sista
bland -mc-klassiker #r doéd. Produktio-
nen av de 1-cylindriga sportmotorcyk-
larna upphérde vid fabriken i Hall
Green, Birmingham i november 1970,
Flera allvarliga forsok hade gjorts for
att radda Velocette sedan ryktena om
att tillverkningen skulle liggas ned bér-
jade ta allvarlig form vid slutet av som-
.maren. Men rdaddningsforsdken lyckades
inte. Det hela dr definitivt nu.

Det ir nfigot magiskt med Velocette,
Formgivningen var gammaldags, nira
nog "'vintage”, men de klassiska linjer-
na vicker tidlos beundran varhelst mo-
torcyklister triffas och Velocette dyker
upp. Trots de gammaldags detaljerna
— inte enbart i formgivningen — var
Velocette 500 cc fortfarande en match
for allt annat i samma kubikklass som
kan kdpas for pengar idag. S& sent som
i Spaniens Grand Prix i Barcelona i sep-
tember placerade sej sydafrikanen Gor-
don Keith pd tionde plats med en ma-
skin som hade en upptrimmad Velocet-
te sportmotor.

Historien om Velocette gir 79 &r till-
baka i tiden, till 1896 di Johann Good-
man, farfader till fabrikens sista chef
Bertie Goodman (som fortsétter att dri-
va foretaget med annan tillverkning, hu-
vudsakligast legoarbeten for industrin),
kopte en fabrik i Birmingham, vars pro-
duktion bestod av cykelramar.

1903 tillverkade Goodman en ram for
Ormonde, en for linge sedan avliden
me-fabrik som héll till i Londontrakten,
och som monterade maskiner. med bel-
giska motorer. Det dréjde inte linge
forrin Goodman overtagit Ofmonde och
ersatt de belgiska motorerna med en typ
som han konstruerat sjilv. Maskinen
doptes till Veloce (vilket kan harledas
till "Velox", det latinska ordet for fart)
men maskinen gjorde ingen succé och
1905 stoppades tillverkningen.

Goodman provade nu pd négonting
annat ifriga om “snabba transporter”
— namligen rullskridskor, en hobbyar-
tikel som var mikta populdr pd den ti-
den. Men hans intresse for motorcyk-
lar héll hela tiden i sej och 1910 ater-
kom han pd marknaden. Men det var
forst 1913 som namnet "Velocette” dok
upp, i form av en 220 cc tvataktare,
konstruerad av Johanns #ldste son Percy.

Men det var den l-cylindriga fyr-
takts 350:an med oSverliggande kamaxel
som kom att ge Velocette dess virlds-
rykte. Prototypen ritades av Percy Good-
man och den forsta maskinen byggdes
1925. Foljande &r segrade Alex Ben-
nett i Junior TT (350 cc) med en fa-
briks Velocette och satte nytt varvre-
kord med 68,75 miles per hour
(=110,6 km/tim). Den férsta i en ling
rad tavlingsframgingar hade noterats
for Velocette,

- 15 =

1927 flyttade foretaget (som hela ti-
den gick under namnet Veloce Limited)
in i de berémda Iokalema vid Hall
Green, vilka ursprungligen hade byggts
fér motorcykelfabriken OK Supréme,
kinda for sina ndtta sportiga maskiner,
huvudsakligen 250-kubikare pi den ti-
den. Vid slutet av dret uppfann Velo-
cettes tdvlingskonstruktér Harold Willis
en detalj som finns i varenda motor-
cykel som tillverkas pd marknaden idag
— vixelmandvreringen med positiv
stop-mekanism.

Denna detalj fanns sdledes forst av
alla p& Velocette, och bidrog mycket till
att skapa ytterligare framgéngar it mar-
ket pd tidvlingsbanorna. Snart nog skulle
systemet kopieras av konkurrenterna.
Bennett vann emellertid Junior TT pi
nytt &r 1928 och Freddie Hicks segra-
de i samma lopp pd en annan Velo-
cette 1929, Under 1930-talet utvecklades
den ursprungliga K-modellen (modermo-
dell for den 1-cyl. 350:an med overlig-
gande kam) till en fullindad racerma-
skin och parallellt med denna gjordes
en snarlik supersportmodell bendmnd
KSS. 1938 och 1939 vann Stanley
Woods Junior TT med Velocette.

Dessa &r var en stor epok for fabri-
ken vid Hall Green. Forutom racerma-
skinerna, typbetecknade KTT, gjorde de
som nimnts en liknande sportmaskin,
men dessutom hade man en serie stot-
stdngsmaskiner omfattande 250 cc, 350
cc och 500 cc, plus en 250 c tvitaktare
med ett trottelreglerat separat smorjsys-
tem (liknande det som idag aterfinns pa
de japanska tvataktarna!).

Velocette utmanade &dven Norton,
BMW och Gilera med en-uppforstorad
version av KTT i 500-klassen. Med en
av dessa ‘maskiner placerade sej Stanley
Wood som tvla i Senior TT under tre
ars tid, 1936, 1937 och 1938.

350 cc racermodellen KTT tillverka-
des iven i ett visst begrinsat antal och
sildes till privatforare (meriterade sa-
dana!) och denna modell kom att do-
minera 350-klassen i omkring ljugo ars
tid, frin det att den presenterades som

"butiksracer" i borjan av 30-talet tills
~dess att tillverkningen upphorde i bor-
jan av 50-talet.

Det var Velccette som forst presen-
terade ett- fullgott system av svingarms-
bakhjulsfjidring, en detalj som &ter-
finns idag pa praktiskt taget varje mo-
torcykel. Idén hade provats ménga
ginger fore det att Stanley Woods kor-
‘de en maskin med denna typ av fjid-
ring pd Isle of Man och efler det var
fjadringstypen standard pd dven de salu-
bjudna KTT-maskinerna. .

For att pd allvar ta upp kampen med
de kompressormatade 500-kubikarma
frin BMW och Gilera lit Velocette
konstruera och bygga en tvdcylindrig,
kompressormatad racer ar 1939. Denna
hade tvi vevaxlar, vilka var forenade
med kuggdrev (for att ge bittre balans
i motorn) och drivningen skedde frin
den ena av dessa vevaxlar via vixellada
och kardan till bakhjulet. Vevaxlama

&

SIDEN

gick ndamligen parallellt med ramen och
den - andra -axeln drev kompressorn.
Woods prévade maskinen under tri-
ningen for Senior TT 1939, men den
togs aldrig ut i sjilva tdvlingen.

Efter andra virldskriget koncentrera-
des fabrikens intresse pd 350-klassen nir
det gillde tivlingarna, och Freddie Frigh
vann 1949 ars 350 cc VM genom att
segra i samtliga Grand Prix-lopp det
dret. 1950 4rs VM vanns av Bob Fors-
ter. Men tdvlingsverksamheten kostade
for mycket pengar och efter en miss-
Iyckad satsning pd 250-klassen si lades
fabrikens racerstall ned vid sisongsslu-
tet 1951. Efter detta koncentrerade man
sej pa den skoterliknande modellen 200
LE (med 2-wl. vattenkyld fyrtakts
boxermotor) samt pa 350 cc och 500 cc
sportmaskinerna med stétstingsmotor.

Den sista officiella framgingen for
Velocette intriffade &r 1961 nidr en 500

cc sportmaskin satte nya virldsrekord
(med Gver 100 miles i timman) for 24-
timmars k&rning. Det var det forsta mc-
virldsrekordet dver 100 m. p. h. for
24-timmar. I tremannateamet som slog
dessa rekord &terfanns fabrikens verk-

stillande direktér, Bertie Goodman —
dirmed avslutade denne en tradition av
aktiv tidvlingskorning som alla i fabri-
kens ledning alltsedan farfar Johann
uppritthallit!

*

Nu har siledes Velocette gitt in
bland de mirken som inte finns mer,
Rudge, Vincent och ménga fler. Frin-
fallet skedde vid en tidpunkt d& fabri-
kens hela Arsproduktion var férhands-
sild, till USA, och man kunnat silja
betydligt fler #n man tillverkade. Men
tillverkningen var inte 16nsam. Det &r
en konstig virld vi lever i! Farvil Ve-
locette — det &r méanga vidnner som
sorjer dej! Men du #r inte borta helt,
Det kommer inom Overskddlig framtid
att finnas exemplar av ditt fina snitt
varhelst motorcyklister métas i histo-
riska sammanhang. Ditt namn forbli-
ver bland de frimsta,

Mick Woollett
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————— OM IMYGGEN SOM BLE TIL EN ELEFANT.
(forts. fra side 5)

- UBUSKYLDNINGTR OM REGULART BEDRAGERI, FRA Motorhistorisk Klubb*s
talsmann Hr. Oivind Langeland." Selv ikke dette er tilstrekkelig for
hr. Tund; som selve kronen pd verket har han plassert Motorhistorisk
Xlubb’s merke ved siden av "overskriften", for & gi sine medlemmer
inntrykk av at artikkelen er skrevet i klubbens navn.

Hr. Lund har utvilsomt rett i at jeg ofte har opptradt som Motor-
historisk Xlubb’s talsmann utad. Dette innebmrer nodvendigvis ikke at
ethvert ord som kommer fra min skrivemaskin automatisk skal kategori-
seres som klubbens synspunkter. Artikkelen sto dessuten ikke pd redak-
sjonell plass i avisen, og var tydelig undertegnet med mine initialer.

I sinec kommentarer bruker hr. Lund adjektiver som "usmaklig", og
kommer ogsé med utvetydige hint om & studere den norske straffeloven.
Dettec synes meg &4 vere "svaert lite gjennomtenkt", sett pd bakgrunn av
den "usmaklige" dokumentforfalskning hr. Lund har gjort seg skyldig i
gjennom sin forvrengte "gjengivelse" av min artikkel. Denslags tvil-
somme form for redaksjonell virksomhet md etter mitt skjonn avgjort
vere godt nok grunnlag for & gripe etter den straffelov som hr. Tund

henviser til.

Sine barnslige angrep p& ordene "...men "Gammelbil-Posten" holder
ruta:’ kunne hr. Lund spart seg, ikke minst ndr han bekrefter at det
ér riktig. Selv unnser han seg imidlertid ikke for & tre sider lenger
fremme spandcre en hel side med "egenreklame", hvor det bl.a. 0gsé
heter: "Medl.avgift inkluderer medl.bladet Automobilen, 6 nr."; noe
som hr. Lund selv vet han ikke har overholdt.

Hvis hr. Lund ikke makter det Skonomiske ved & utgi 6 &rlige num-
mer av "Automobilen", er det en #rlig sak. Dg bSr han imidlertid med
det forste holde opp med & love 6 &rlige nummer av bladet i sine ver—
vingsamnonser. D e t er & verve medlemmer pd falske premisser.

Jeg vil henstille til hr., Svein Iund at han i forstkommende nummer
av "Automobilen" korrigerer den fremstilling av min artikkel som han
har gitt sinc losere. For ettertiden er det & hépe at man skal ve-
re forskénet for lignende produkter fra hans redaksjonelle "mixebord"!

Med dette akter jeg & & sette sluttstrek for de pennedueller som
nin artikkel har avstedkommet, og istedet benytte tid 0g spalteplass
til fredecligere temaer. Siden &r 1974 er tilende, skal jeg avslutte
med & bringe en situasjonsrapport over avisutgivelsen for de aviser
som jeg har forbindelse med pr. BT8G5l Fortegnelsen gjelder de
samme aviser,(og i samme rekkeftlge)som 24. september-:

- Norsk A-"odell Xlubb’s organ "A"-visen har kommet med 5 num-—
mer (nr. 4/5 sl&t%t sammen i et dobbeltnummer)

- Norsk Veteranvogn Klubb’s organ "VeteranvognPosten" har kommet
med 3 nummer (neste nummer sies & vmre "like rundt hjor-
net",...

- Norsk Veteran gg Gammelbilklubb har kommet med 5 nummer av "Au-
tomobilen" (nr.4/5 sl8tt sammen i et dobbeltnummer)

- VB8-Register har kommet med 4 nummer av sin "Service Bulletin"

~ SIGNATLHORNET (Sverige) har fremdeles kun utgitt 4 nummer

- SVBK (Sverige) har utgitt 4 nummer av AUTOVETERANEN 0g 2 num-
mer av AUTOPIONJAREN

= +...08 "GAMMELBIL-POSTEN" har kommet med 10 nummer!

0.0.
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Vi synes ikke & kunne unnlate & ta med nedenstdende meningsytring fra
Hans Oye,som ankom postveien idet valsene pd vart primitive trykkemas-
kineri hadde begynt & rotere:

Herrene Svein Lund & 0ivind Langeland
Samt andre gammelbilredaktdrer og medhjelpere

I anledning herrenes divergerende. syn p& innbetalt kontingent og utgitt
bladmateriale, féler jeg som medlem og. ivrig leser trang til & komme
med visse betraktninger omkring emnet. o

La meg ta utgangspunkt i Automobilens gjengitte artikkel om hobbyen skal
vere lonnsom. Jeg er fullstendig enig i synspunktet som her gjor seg
gjeldende. Det er gleden ved & drive med dette som bdr vere drivkraften,
hvilket ogsd ligger i uttrykket "hobby", ikke hva man forventer dette
skal innbringe, da er vi over pd forretning. Det samme syn m& legges
til grunn hva angdr kontingenter til klubbene. Skal man sette noe mal
p& det man fér i form av publikasjoner kan man ikke bare regne kvanti-
tativt men man m& ogsd mdle det kvalitative og dette er urelevant i
denne forbindelge.

Jeg kan forstd Langelands syn, dersom man lover 6 publikasjoner s& bdr
man utgi 6 og ikke 4 eller 5. Jeg har aldri tatt disse lovnader alvor-
lig, fordi dette er fritidsarbeide som utfdres av de herrer redaktdrer
som hobby, det vil si i den utstrekning de finner glede i det. Men jeg
vil gi dere et rad, ikke lov noe. Man gdr inn som medlem i en forening
fordi en deler interesse med foreningens form&l og dermed med andre med-
lemmer. En betaler kontingent fordi det er nddvendig for foreningen &
ha en dkonomi som gjor den istand til & fungere. Men vi skal huske at
aktiviteten avhenger av det enkelte medlem. Jo mere aktive medlemmer jo
mere aktiv forening. Xanskje det var mitt eller ditt manglende bidrag
til avisen som utgjorde det manglende eksemplar.

Jeg har ikke noen gang f6lt at jeg har krav pd et bestemt antall publi-
kasjoner for medlemskontingenten. Jeg er glad for det som kommer, selv
om disse publikasjonene er den eneste kontakt med klubbene for oss som
bor ute i periferien av aktiviteten. , '

Til Jul ble det reneste velstanden. Forst Autopionjdren og Autovetera-
nen, s& Medelanden fra Motorsykkelhistoriska Klubben, og pd selveste
Julaften bdde Automobilen og en tykk bunke fra Veteranmotorsykkelklub-
ben inncholdende bl, annet Lov for Motorkjéretoyer fra 1912,

La meg f& Onske dere og medlemmene et riktig godt nytt dr, og misforsta
meg ikke derhen at jeg ikke ©nsker flere publikasjoner enn vi har né,
er det kapasitet og stoff til mere s& kan dere vsare overbevist om at
det vil bli lest. '

Med hilsen

Hans Oye (sign.)
3540 NESBYEN.

~X-E-X-X-X-X-T-E-X~-X-X-X-X-X~X~X-Z-X-K-X X=X ~X-X-X-X~X-X-X~-K~F-X -X~

GULLKORN-:

Rikdom gir ingen garanti mot ulykker, men jeg gréater heller i en Daim-
ler enn i en buss.

Sitt herredomme over spriket viscr man oftest best ved & tie.
R R S T
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IEN PORSTE MERCEDES ANNO 1901.
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Jellinek het en temperamentsfull og sokkrik herre som holdt til
ved den franske Riviera omkring Arhundreskiftet. Hva han md ha tjent
sine penger p&, er forlengst gdtt tapt for historien, men for & pyn-
te p& prestisjen hadde han skaffet seg tittelen generalkonsul, for en
eller annen operettestat pd Balkan.

Generalkonsulen hadde en kullsviertro p2 "det hesteldse kjoretdyet.
Han hadde til og med kjort billdp -anonymt, selvsagt. (En gedigen ge-
neralkonsul kjorte ikke automobil selv. Det var forst noen &r senere,
da den tyske kronprins og den britiske Prince of Wales, selv satte seg
bak rattet at man fikk uttrykket "gentlemansjafor".)

Jellinek skaffet seg representasjonen for Gottlieb Daimler Automo-
bilfabrikk i Cannstadt i Tyskland, og s& drev han som "gentleman-bil-
selger" pd Rivieraen, prakket "hesteldse" pd sine fine og rike venner,
folk som ikke visste hve de skulle foreta seg med kjoretdyene. Men
salget gikk strykende, og i 1901 kjdpte Jellinek hele produksjonen
fra Daimler. En ny modell var pd trappene, og dengang som n& holdt
fabrikkene enkelthetene om sine nye modeller hemmelig til den dagen
det passet & presentere dem. '

Den nye modellen var det man virkelig kunne kalle en avansert kon-
struksjon. dengang. Den hadde en 4-sylindret rekkemotor plassert for-
an, med kjededrift p& bekhjulene, ordentlig ratt, i stedet for de sty-
repinnene som mange av datidens biler var utstyrt med, mekaniske ven-
tiler (til da hadde mange biler hatt innsugningsventiler som virket
péd vaikuum’et, som ventilen p& en blesebelg), bremser pd bade bakhju-
lene og kraftoverfdringen, en nykonstruert, fjsrende clutch, og sist
men ikke minst: Bn radiator konstruert stter det samme prinsippet vi
bruker idag. Dertil magnettenning (system Bosch) lavspent.

Den nye bilen métte sclvsagt f& et navn, og det ble ogséd hemmelig-
holdt til den store dagen. Det var Jellinek’s datter, en usedvanlig
vakker pike, som fikk holde den nye modellen over dépen, Hun bar
navnet Mercedes, og det. viste seg at Pappa hadde bestemt at det skul-
le bilen ogsa hete.

Merccdes ble den hetende, og det heter bilen den dag i dag. Benz-
tilfoyelsen kom til forst da Daimler-fabrikken og Benz-fabrikken ble
s1dtt sammen.( Dette skjedde i 1926.(red’s anm.)) _

(fra "MOTOR" )

— e e mma wm pm me mm mm mem s e mem e e e s e e e e e

Emil Jellinek, som var dsterriksk/ungarsk generalkonsul i Nice,
sto finansiellt bak utviklingen av den Daimlermodellen som i 1901
ble presentert under navnet "Mercedes". Den 4-cyl. motoren hadde
116 mm. boring og 140 mm. slaglengde, og utviklet 35 hk. Den lange
og lave bilen fikk sin debut i Pau-lopet 17.februar 1901, men mat-
te bryte p& grunn av trobbel med tannhjulene. Under Nice-uken fra
25.~29. mars tok "Mercedes"-bilcne sitt monn igjen, og gjorde "rent
bord". Aret etter (1902) kom en sensasjonellt forbedret utgave -
"Mercedes-Simplex", hvor det var svert lite igjen av det som min-
net om tidligere tiders "hestelose kjoretoyer". Den 40 hk. "Merce-
des-Simplex" tok en rekke ldpsseire, og ble erklert for verdens
hurtigste bensindrevne bil i sin stdorrelse; -—topphastigheten 14
pd omlag 120 km/t. :
red.
I 2 A o B B B o S
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SELGTS:
AUSTIN "A 35" varevogn 1958-mod.
selges billig.
1 dekk 5.50x21",
BYTTES :
1 gammelt vegg-telefonapgarat
byttes bort mot SKINN XJOREFRAKK.
Mads Jostad,
3060 SVELVIX.

bra.

KJOPES::
Grill og radiatorfigur til 1937
PONTIAC n8".
Til BUICK 1939;. Parklyktglass,
Buick-emblemet (som skal sitte
bak pé& bagasjeromlokket). Div.
andre deler har ogsi interesse.
J. Glemminge,
Rolwvsoy,
1720 GREAKER.

VAUXHALL Victor Super 1964 &nskes
kjopt som delebil. Godt karosseri
av spesiell interesse. Oppgi pris.

Finn Bryhn,

Boks 174,

3430 SPIKKESTAD.

SELGES:

2 stk. dekk 5.00x20"

"l " n 5_00}{19"

1 n " 5.00x17", nytt

2 o " 5.00x17", brukt

+ div. nye 15" og 14" dekk, smale.

Finn Torgersen,
Riksveien,

5020 XROKSTATELVA.
t1f. 82 62 40,

Jeg sOker forbindelse med perso-
ner som har interesse av og kjenn-
skap til Xongelig Dansk Porselsn
fra slutten av forrige &rhundre.
Evy Viker,
svelvikveien,
3000 DRAMMEN.
t1f. 81 01 83,

TILSALGS:

Kjdrbar 1935-mod. CHEVROLET Mag—

ter (2-ddrs) samt en delebil.
Tlf. Hof i Vestfold 222,

Till FORD V8 2-4. sedan 193%6-mod.
stkes-:
For- og bakseter, Stofftrekk til
dorer, til sidene bak og til ta-
ket. Er intercssert selv om de—
lene er i meget dirlig forfatn.!

Hakan Olstanm,

Markgatan 28 D,

5~70355 OREBRO (Sverige)

TILSALGS:
ADLER "Trumpf Junior" cabriocoach
1939-mod. i bra stand 0g med en
mengde reservedeler. Instruksjons-~
bok medfdlger.

Gunnar Kristiansen,

Asen,

3050 MJONDALEN.

SEIGES:
4 vinterdekk m/pigg 6.40x15" som
nye, tilsalgs.
K.E. Ostvandg,
Irydenlund 8,
3000 DRAMMEN .
t1f. 83 62 39 etter k1. 17,00

KJOPES:
Alt av deler til BUICK 1937-mod.
(Special og/eller Century) kjdpes
- Spesiellt pent dashbord og dbr-
trekk.

Oddvar Hansen,

Missingmyr,

1640 RADE.

Er kjéper aven s®2rdeleg
billdig OPEL "Kadett" dele-
bil, modell "A" 196%-65.

Oivind Langeland,

postboks 1081,

3001 DRAMMEN.

+-.velkommen med MANGE annonser i neste nummer!
kan averteres i disse spaltene,
MARKED". Send ditt annonsemanus

Husk at ALT
som er vArt ménedlige "LOPPE-
innen den 20.de, s& kommer det

med i forstkommende nummer av avisen!




HUPMOBILES

FRIHJULSKJORING

. for alle nye 6= 0g 8=cylindrede

OR sa De: «For en
forskjell pi & sveive op
motoren og  bruke
starteren! Tor en forskjell
pd to hju's bremser og fire:

soelv-

hjulshremscr!s  Men De
har ennu det beste av
Alle har seft en gun At tilgode:  Hupmobiles

stoppe a 11 sykkeien
oy gli stilt avsted pd
farten [etle et netiop
prinsipper ved Hup
mobiles nye {rifiuls
kioring

nve fribjulskjoring. A
Ft helt ntrolis fremskeite!
Man skifter fia annet til

Linigear,

Kjor 80 km. 1 timen mens motoren kun gir
pd 13 — men dog er parat til vieblikkelig
brewsning. Frihjalet sparer 12 til 20%, olje
og bensin — sparer motoren for slitasje og -
sparer ben og armer for anstrengelser. A
Hupmobile frihjul er fullt ferdig utprovet
og innbygaet i alle nye serier av Hupmobile
Century scksere. Attere og do luxe Attere.
Man fir alle Hupmobiles fidligere kjente for-
delev plus fribjul. Allikevel er prisen lavere.
Njor en fribjuls-Hupmobile og prov selvl’
De vil fole det som litt av

fra hoi
ulen 4 rore
Kjor «pd fatens
ved Ivilkensomhelst hastig-

gear Hl annot
clutehen.

het uten @ tvinge motorin
til & holde tiitt med den

en oplevelse’

IKKE LENGER AVHENGIG
AY CLUTCHEM.
I den nye frihjuls Hupmobile
skitter De fra annet til hoigear
og fra heigear til annet UTEN &
rote clutchen Foten spares og De

opndr jevnere og behageligets
kjering.

BERTEL O. STEE N

PARKVEIEN 27-29

(Rett op Wergelandsveien)

1928




