
1:jvind Hansen blev 

danmarksmester i Trial 

på Matchless.• 

resultatet af samarbejde 

mellem en fin rytter 

og en pålidelig, kraftig 

og robust maskine. 

Matchless findes i mange 

forskellige topventilede 

modeller • en- eller 

to-cylindrede, med eller 

uden baghjulsaffjedring 

• men hver enkelt 

maskine er 

en kvalitetsmotorcykle 

med fremragende 

køreegenskaber, 

De kan ikke købe 

en finere motorcykle -

De kan ikke køre 

en bedre maskine. 
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ER En lille vogn med rigelig pl11ds til 4 personar. Moderne teknisk 

konstruktlon og rationelt udnyttet karosseri. 

�l� T 4-cylindret vandkølet hækmotor - 21,5 hk 

� 61 4 gear fr_emad - synkroniseret 2., 3. og 

KOMMET 

4. gear. Uafhængig ophængning af alle 4 

hjul. Fuldt udsyn - buet for- og bagrude. 
Komfortable sæder - perfekte køreegen­
skaber. Hastighed over 95 km/t - lavt 
benzinforbrug. 

EN NY KVALITETSVOGN FRA ITALIENS STØRSTE AUTOMOB.ILFABRIK 

NORDISK FIAT A/S 
GRIFFENFE:LDSGADE 32 - KØBENHAVN N. - TELF. C. 15.367 - C. 15.967 

FORHANDLERE OVER HELE LANDET 
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Andre har noget 

På På 

till. dollar 

Kr. Kr. 

125 special 1995 2785 

125 luxe 2125 2973 

150 luxe 2375 3323 

250 standard 2920 4080 

250 ·1uxe 3410 4710 

350 .luxe 4110 5610 

500 lux!' 5580 -

Prl.Jern• er incl. omsetning. 

dobbeltndel, •p-dometer 

m.m. Udbetellng Ire kr. 800 

JAWA-CZ har a'ltl

350 ccm 

Hovedforhandler for Fyn: 

E. BRUUN-LARSEN, ODENSE

IMPORTØR: ERIK ORTH - V. FARIMAGSGADE 19 - K. 
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15. April 1955 NR. 4 

Rådet for større færdselssikkerhed har fremstillet en lille 
tryksag med titlen: Huor hurtigt er for hurtigt. Denne

lille fold,er har format .som et kørekort, og menin-gen -er da 
også, at den skal lægges inden i de nyba,gte motorcyklisters 
kørekort. Det hedder· i brochurens vekst: 

Det afhænger af Dem selv, om De skal få glæde a.f motor­
cyklen, eller den skal koste Dem fØrligheden - eller livet. 
Det er god sport at kØre godt, men det gØr De kun, hvis De 
behersker båae Dem selv og motorcyklen og tillige er i 
stand til at beherske enhver færdselssituation. Først da 
kan De afpasse farten efter forholdene og undgå at bl'ive 
et af f art ens mange of re. For hurtigt er hurtigere en d De 
kan nå at bremse i tide. Hold hovedet klart. Lad situatio­
nen, reaktionstiden og bremselængden bestemme tempoet . 

JI)., havde man så endda nøjedes med det, så havd•e 'd-et 
v:æret en gans-ke storartet lille tryksag, og ,selvfølgelig 
kunne den havi: været forbed-ret ved at fortælle motor­
cyklisterne lidt om den bremseteori, som de netop så lyk­
keligt har undgået at lære på køreskolen, men ak nej, man 
gengiver en ha·stighed-stabel, i hvilken ha,s-tigheder-ne fra 
10 til 100 km/t hver især har beregningen med den kØrte 
distance i reaktion,stiden på l ,sekund sa.IIllt den maksimale 
bremlSelæn-g<Je, for hvilken der i parantes står »kun bag·­
hjul.sbrernse«. Ak ja, så er vi der fgen. De fleste motor­
cyiklister har netop på deres køreskole lært, at de helst 
ikke skal bruge forhjulsbremsen - et emne, som vi efter 
vor egen mening efte1ihånden indtil lede •har behandlet her 
i bladebs spalter. Ren-t bortset .fra dette .s,å tages der i ta­
bellen overhoved-et ikke ihensyn til andre f.orhold for 
bremselængdens -størrelse end netop hastigheden. Man ka•� 
nu en gang ,ganske umuligt opgive· en tabel med bremrs-e­
længder, der gælder under alle forhold, for der er flere 
faktorer, der er bes-temmende for bremselængdens stør­
relse. Hastig;heden er • afgø"rende, men nøjagtig Iige så 
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vigtigt. er førets beskaffenihed, dækkenes 
tilstand, bremsernes effektivit·et og ,sidst 
men ikke mindst den måde bremserne 
aktiveres på. Disse forhold ihar indfly­
delse på bremselængden på en plan vej 
i vindstille, og under almindelig kØrs,el 
kommer ,spØrgsmålet om mod- og med­
vind samt stign:ing eller fald på vejba­
nen ganske naturligt ind i bille.det. Altså 
kan man ikke udeh videre stille ,en tabel 
op for d•e bremselærngder, der gælder ved 
en given ihastighed, ganske uanset om 
man benytter baghjulsbremsen alene el­
ler begge bremser. Når man som her be­
nytter baghjulisibremsen aliene, vil man 
tillige i de fleste tilfælde få en bedre 
bremsevirkrnng, når haghjule/t belastes 
med en bagsædepas,sager, og alt i alt kan 
vi nok blive enige om, at der er adskillige 
faktorer, der gør sig gældende. Den tabel, 
der derfor er opstillet, er i vil'keligheden 
minimumskravene ifØl,g,e loven, og d•isse 
krav har ,som bekendt intet ,som helst med 
de virkelige forhold at gøre, eftersom et 
minimumskrav i loven kun er beregnet 
s·om en ·skarp skillelinie mellem det, der 
kan tilla.des, ,og det der absolut ikke kan 
tilla.des. Ved en.køreha•s,tighed på 60 km/t 
opgives den kørte distance i reaktionsti­
den (beregnet til l sekund) korrekt til 
16,6 meter, og den maksimale bremse­
længde på baghjulsbremsen alene til 56 
meter, altså ia1t 72,6 meters standsnings� 
længde. Man vil dog ikke kunne klare sig 
med denille distance på en isglat vej. Hvis 
man i forhold Ul dette tal havde vist, 
hvor effketivt man kan, ,stand,se en ma­
skine ved brugen af begge bremser, så 
havde den lille tryksag haft en mission 
i stedet for ,som nu at ,nedbryde alt det, 
vi har forsøgt at opbygge gennem otte år. 
Når de skørnne kræfter nu endelig skal 
spiltles, kunne det så ikke ske i harmløs 
u,bemærkethed? 

* 

Er vi ikke lidt for 
demokratiske? 

porleden kunne man i dagbladene læse, 
at et financieringssel,skab med biler o,g 

motorcyk-ler som speciale var blevet luk­
ket, og ind,ehaveren, Mogerns Ahl, var sigtet 
for bedrageri og underslæb. Financierin-
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gen foregik på den måde, at man ind­
betalte et latrterligt lille beløb og bandt sig 
til lige så latterlige, små månedlige afdrag, 
hvoreft.er man skulle få sit kØretøj leveret 
indenfor 9 må:neder. Der var ikke tale om 
renter af restgæld, og alt i alt bygge.de 
vil'ksomheden på kædebrev,sy•stemet - el­
ler en dynamitladnin,g, ,der kunne sprin­
ge i. ,luften når som helst; Det var i h vert 
,tilfælde for os indly,sende, at. d•e sidst an­
komne »gæster« aldrig ville få noget køre­
tØj, og derfor adval'ede vi ret kraftigt mod 
dette . foretagende allerede i vort april­
nummer 1954, aUså for et år ,siden,. Vi 
bragte en ret udførHg kalkulation, der vi­
ste, at foretagendet måtte ende med et 
brag, men politiet kunne ikke ,skride ind 
f Ør bedrageriet forelå, •• altså når kun.der­
ne havde indbetalt ,de foreskrevne beløb 
uden at få leveret et kØl'etøj og uden at få 
der�s pernge igen. Da d1er endelig blev ,sat 
en stopper for foretag,endet, viste det sig, 
at ca. 1000 kunder havde indbetalt de fore­
skvevne beløh, men kun 27 havde fået et 
køretøj leveret. 

Var det nu virkelig nødvendigt, at så 
mange mennesker skulle miste deres surt 
erihvervede sparepeng,e, før der blev skl'e­
det ind? Kunne man i h vert tilfælde ikke 
have sat en stopper for virksomheden på 
gl'undlag af faisk annoncering, eftel'som 
Mogens Ahl reklamere.de. med, at finansi­
ering,sforretningen var konrtrolleret af 
myrndighederne, når d•enne kontrol ind­
skrænkede sig til et enkelt besøg af ,poli­
tiets bedrageriafdeling? Og kunn,e dagbla­
dene ikke have advaret mod dette foreta­
gende - de tog førist mod til sig ved i for­
s,igtige vending.er at citeve SMJ, og Mogens 
Ahls annonøer fortsatte. Man kommer der­
for en g1m,g imellem i den heftig,ste tvivl 
om, hvorvidt dagbladerue skriver for læser­
ne eHer for annoncørerne. 

Og ,spør,gsmålet er endelig, om advars­
ler niod den •slags foretagender i det hele 
taget skulle være nødvendi,g,e, for når man 
ved ,et ganske simpelt regnestykke kan se, 
at det før eller seruere vil gå galt, har pub­
likum så ikke krav på, at det offentlige 
s1krider ind i tide? 
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BOSCH tændrør 
er forsynet med den uover­
trulne Pyranit isolator. 

BOSCH tændrørs 
elektroder er fremstillef i 
en legering, der er særlig 
modstandsdygtig o�erlor 
lorbrændirigsrummets på­
virkninger. 

BOSCl-f ,tændrør 
ka n stå for de største· be­
_lastni nger og har ved 
hårdtkrævende motor-løb 
såvel som ved almin•delig 
kørsel dokumenteret de­
res overlegenhed. 

BOSCH- tændrør 
fremstilles på verdens æld, 
ste tændrørslabrik, og bag 
deres lremstilling ligger 
mere end 50 års erla­
ringer. 

�� 

BOSCH 
TÆ.NDRØR 



Ziindapp Elaslic 250 ccm er en meget almindelig motor­
cykle at se på, men i fo1·hold til modellerne før krigen 
er der i virkeligheden ikke en stump af de gængse kon-

struktionsmetoder tilbage. 

Vi prøvekører 

ZUNDAPP ELASTIC 250 

AF MOGENS H. DAMKIER 

S 
elv.følgelig er det en kold fornØjelse at
sidde på en motorcykle i op til otte ti­

mer ad gangen i vort n.og.et tempererede 
klima, men det er alligevel dejligt at kom­
me på landevejen igen, seiv om termome­
teret ikke viser større ,tilbØjelighed til at 
komme op over frysepunktet. 

Vi lægger for med en 250 ccm Ziindapp 
Elastic, og det er i grunden en morsom 
ma,s.kine, for selv om den i sin ki:mstnik­
tion og i sine ydre lini er ikke virker· på­
faldende uortodokis, så er der i virkeli.ghe-. 
den ikke en stump Hliba,ge af alt det, man 
i årene før krigen regnrede som blivende 
o.g u-la-sig-ændrende elementer. Det gode, 
gamle slagloddede rørstel, der er lang­
sommeligt og kostbart i fremstilling, er
blevet afløst af et cenrtralrørsstel, som
fremstilles på den måde, at man tager et
krafti.gt rør m,ed forholdsvis stor diame­
ter, bukker det koldt til d,en rigtige fa­
con og sveJser til slut de nødvendige be­
slag på. Et sådanrt stel er billi.gt at frem­
stille, og det betegner en meget stabil 
konstruktion, der kun lader si.g vride, hvis 
det udsættes for grov mis'handling 
d. v. s. påkØrsel eller lignende.

Fo1,hjulet er ophængt i en teleskopgaf­
f_el og haghjulet i en .sving.gaffel. Da der 
så ganske Øjensynligt rnangler et bagstei, 
er et ,bærende element smedet i letmetal 
la,gt på hver sid,e af .skærmen � dels for at 
bære og stø.tte demi-e, dels som. monte­
ring,skonsol for svinggaflens affjedrings­
elementer, der består af teleskopisk ind­
kapslede skruefjedre med varia,bel fJeder-
• spænrdiri.,g. 

I dette stel �r .motoren ophængt ved 
hjælp a-f to gennemgående bolte sæmt en 
bespænding ved· motorens topstykke. Da 
motor og gearka·s.se er sammenibygget til 
eet ag.gregat, kan hele drivværket tages ud 

. a,f . stellet, når disse tre bolte og de elek­
triske. ledninger samt kablerne fjernes.
Bagkæden, der forbinder gearkas,s,eakslen
med haghjulet, er indkapslet i en lukket
kædekasse, som fØlger ·svinggaflens bevæ­
gelser.

Selve • stelrøret ser man i-kke meget til, 

eftersom dette fra kronrhovedet går under 
tanken og ned hag motoren, hvor det dæk­
kes af en beholder, der skjuler et ,stort
luftfilter og akkumulatoren. Dette luft­
filter er udfor-met som en ind·sugnings-
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trakt, der er delt op i en række vandrette 
kanaier, gen,n,em hvilke luften før,es frem 
til et »forkamm.er«, inden den suges ind 
genuem filterpatronen og videre ind i kar­
buratoren. Dette luftfilter tjen•er de to 
formål at filtrere støvpartiklerne fra ind­
su,gningsluften �g at dæmpe indsugnings­
støjen. Direkte over luftfilter o.g rukkumu­
lator er sadlen og værktøJskas-sen an­
bragt, o.g det er· altså heller ikke den gam­
melkendte .sadeltype, vi finder. Selve sad­
len er udformet som en skum.gummipude, 
og denne er igen anbragt ovenpå værk­
tøjsbeholdeven og 1ukket fast til denne 
ved hjælp af en cylindevlås. For en fuld-

Værk/Øjskassen er anbragt !Inder sadlen, og 
sadlen virker som et afldsellgt ldg ved hjælp 
af en cylinder[.ds (summe nØgle som styr-

ldsen). 
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Stelkonstruktionen og baghjulsophængningen t 
Ziindapp Elastic. Centralrøret er bukket koldt, 
og beslagene er svejset til centralrØret. Hele 
stelkanstruktionen er magnafluxundersØgt, 
inden den ·gdr ind i samlelinien. Bemærk 
skærmstiverne, der er smedet i letmetal, de 
indstillelige fjederelementer og bagskærmens 

samleddse for baglygteledningen. 

stændigheds skyld skal det nævnes, at 
gearkas-sen i Elastic-modellerne er af 
samme konstruktion -som i Nor:ma Luxus 
og i de to Bella-modeller, nemlig skif.tuing 
ved hjæJp af en forskydelig -stjernenot, 
der låser et af hovedakslens tandhjul fast 
til den;Il!e, idet saimitlige tandhjul på ho­
vedakslen er i konstant imigreb med de 
tilsvarende tandhjul på forlagsakslen. 
Endelig er navene udformet so.m gennem­
gående bremsetromler, karburatoren er 
monteret med -skråtsiddende dyser, der 
let Jader sig udtage, når ·en rensning er 
påkræveit - kort ,sagt, den kons•ervativt 
indstillede motorcyklist, d ·er i 1940 mente, 
at m,otorcyklen havde nået sit tekniske 
højdepunkt og sin end·elige udform.ning, 
ville være blevet yderst chokeret, hvis 
han ikke havde været genstand for en 
jævnt fremadskridende tilvænningskur. 

Motoren 

Den tværskyllede to-takt motor ad•skil­
·Ier sig på væsen,tlige puukter fra andre 
kendte motorkonstruktion

1
r, selvom op­

bygning,en ved .første øjekast kan fore­
komme ret ortodoks. Krumtaphus og gear­
kassehus er støbt sa.manen til en blok, der
er delelig efter en midtlinie vinkelret på
krumtapakslen.. Der er naturligvis . en 
skillevæg mellem det egentlige krumtap­
hus og gearkas,sehuset, og i udformning·en
af selv,e motorblokken indgår -samtlige 
vægge og kamre som forstærkning i den­
ne. ·Krumtapakslen er lejret på normal
måde ved hjælp af et rulleleje og to kugle­
lejer, o.g selve krumtapaksleri er udfor­
met af de to hovedaksler, svinghjulene,
krumtapsøle, • påskruede kontravægte og
afbalanoering-sskiver; men d·enne sam-



Motoren er monteret til stelkonstruktionen ved to bolte i selve motorblokken, og den her viste 
boll, der monterer cylinderen til centralrØret. Denne forbindelse er samtidig vibrationsafleder. 

Akkumulatoren er indkapslet under den viste skærmplade. 

lin,g foretages på faibriken, og krumtap­
sølen kart ikke soni. på de fleste andre 
motorcyk]emotorer uds-kiftes ved slid. 
Det, der navnlig_ kendetegner Ziindapp­
li:on,stfl�tionen, er det todelte plejlstangs­
leje, i hvilket en todelt lejeholder virker 
som bur for 18 nåle, og •plejl-stan.gslejet er 
således et .todelt nåleleje. Ved uheld eller 
lettere slitag,e kan nålelejet udskiftes, 
idet der forefinde·s reservedele til dette, 
men der findes ikke nåle i overstørrelse, 
således som man -kender det fra al-minde­
li-g_e rullelejer. Er der derfor -tale om al­
vorligt slid, ,må man have en ombytnings­
krumtapsa-ksel, der er samlet og istand­
gjort på fa.briken.. Stemplet er på ganske 
almindeligt vis monteret i plejlstan-gen 
v-cd hjælp af· en stempelpind, der låses
ved hjælp af •seegerringe, og stempelpin­
den .går i en broneebøsning, der er ind­
presset i plejlstan.gen - men her er en 
lille fælide. I selve plej1stang-søjet er der
faretage-t ot,t,e gennemboringer, der virker

som oliekanaler til smøring af det leje, 
som plejlstangsbØsningen og stempelpin­
d-en tilsarnmen , udgør. Ved -sli d eller for­
nyelser kan denne plejlstangsbøsning ud­
skift.es, men den leveres som en hel b!!}s­
ning uden g,ennemborin-ger til oliekana­
lerne, og den korrekte fremgangsmåde ,er 
derfor, at man ved ind-sætning a.f en ny 
bøsning føi,st presser denne ind i plejl­
stangen, derefter borer den igennem, idet 
selve plejl-stangens gennelllJboringer vir­
ker som foi,boring, og når oliekanalerne 
således er boret i.genmem, rives plejl­
staug-sbøsning-en op til det korrekte mål. 
St,emplet • kan leveres i nor-mal størrel-se 
samt fire overstørrelser, idet det noi,male 
stempel har en diameter på 67 m.m, og 
med 0,5 mm -s,prin,g kan man få overstør­
reiser op til største over-størrelse, der er 
69,0 mm. Stempelringen-e følger naturlig­
vis disse mål, med n-ol'illal -størreise 67 
mm i diameter og med spring på 0,5 mm 
er den største overstørr,else i stempelringe 
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69,0 mm. ·Stemplet er iØvrigt monteret 
med tre kompres,siorusringe. 

Cylinderen er monteret til krumtaphu­
set ved hjælp af fire tapbolte, og en pak­
ning ligger mellem cylinder og krumtap­
hus. Topstykket monter-es til cylinderen 
ved hjælp af fire bolte, og der benyttes en 
toppakning mellem cyiinid•er og top,stykke. 
På cylinderens ba.gside er der støbt en lille 
arm, der ved hjælp af en bolt og en gum­
mibØsning mon1:eres til stelrøret, og den­
ne bespændirng tJenrer to formål, at holde 
motoren på plads og at lede vibrationerne· 
den rigtige vej i stellet. 

Medens det er normalt, at man benryt­
ter krumtapsa11lJlingen som det eneste 
svirngihjul i motoren eventuelt suppleret 
med en svinghjuismagnets svingmoment, 
er der på Ziin<lapp-motorerne et udven­
digt svinghjul, der lig.g,er uden for krnm­
taphuset. Dette er nwnteret på krumtap­
akslen og hærer på •Sin indvendige side et 
d·obbelt kædehjul, der ved hjælp af en 
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LuflfHterkonstruklionen på Ziindapp Elast/c 
er in.dkapslet 11nder en skærmplade. Luftind­
sugnmgen foref!dr. gennem de vandrette kana-. 
ler, og selve filterlegem�t kan let udtages til 

rensnmg. 

dobbelt bØsnin,g,skæ<le trækker koblingen. 
Gearkas•sen er i virkelig,heden den •samme 
konstrnktion, som vi' find,eI· på Norma 
Luksus og på. Bella scooteren, og vi s.kal 
her kun kort genrtage, at ski.ftningen fin� 
der sted ved hjælp • af en for,skydelig 
stjernenot (nærmere beskrivelse findes i 
SMJ nr. 6, ,side 375, 1954). 

Karburatoren er en . Bing karburator 
med skrå dyser, d. v. s. at hoveddyse og 
tomgangsdyse er anbragt s:Hedes, at de let 
lader ,sg skrue ud af karburaborblokken, 
ud,en at andre demonteringer er nødven­
dige. Hoveddys,en er altså ikke monteret 
direkte i stålrøret som på de andre, 
kendte karbu.ratormodeller. Da luftfilter­
konstru:ktionen på Ziindapp Elastic beteg­
ner en ret særpræget udformning, er kar­
buratoren forsynet med luftspjæld i,egu­
J.er,bart fra styret. Indsugrningsfilteret og 
akkumulatoren er S·om tidligere nævnt 
indkapslet bag nogle plader, der er hur­
tigt aftagelige ved hjælp af to fingermøtri­
ker. Man kan såled,es hurti.gt komlllle ind 
til indsugning,sfilt,eret, der er indrettet på 
den måd•e, at selv•e filterpafoonen kan udta­
ges og afvaskes i benzin samt gennemvædes 
med olie, inden den atter monfore's. Dette 
system betegner i vore øjne en absolut 
fordel frem for de luftfiltre, som er sam­
menibygget ined et drej espjæld, eftersom 
den 1,id·stnævnte type kan være overor­
dentlig vanskelig at rense og indfe.dte. 

Mange tekniske finesser

Ser man Ela.stie 250 rigtigt efter i søm­
mene, vil man opdag,e, a•t konstruktørerne 
har formået at indrette maskinen på en 



Annonce nr. 4 
.� , -�-� 

En DOMI vogn koininer 
i specialisthænder overalt 

S
elv den bedste vogn k ræver vedlige­

holdelse. Enhver fornuftig bilkøber 
tænker på dette og indretter sit køl.J ei­
ter de foreliggende mulighe<ler. 

DOMI glemmer ikke en vogn, efter den 
er solgt. Det er ikke uden en vis. stolt­
hed, DOMI kan garantere enhver køber 
af en DOMI vogn specialistbetjening -
med alt hvad dette begreb omfatter -
C1veralt • Danmark. Dette skaber tillid. 
På fabrikken i Glostrup gives under­
visning til værkførere og meka_nikere 
fra alle DOMI værksteder. • Ingeniø•rer 

og andre· serviceek§perter gennemgår på 
en permanent serviceskole alle tænke-· 
lige vedligeholdelsesope­
rationer, og undervis­
ningen foregår på såvel 
praktisk som teoretisk 
basis. Deres vogn vil 
være i kyndige hænder -
hænder, der har specielt 
konstrueret vær k tøj og 

specielle instrumenter til rå<lighed. 

Denne specialistbetjening i for­
bindeise med DOM!- organisationens 
hurtige og pålidelige reservedelsservice 

- er en medvirkende år­
sag til DOMI vognenes
stadigt voksende popu­
laritet i Danmark. Kort

sagt - vælg Deres ·vogn
hos Domi forhandleren 
- hans kendemærke er

den røde DOMI trekant. 

Sa den d a n ske automobilsamlefabrik, 
der importerer fra de tre førende produktionslande. 

DANSK OVERSØISK MOTOR INDUSTRI A/5 GLOSTRU.P 
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Pri, incl. orru.<tfg. cxcl. 
l�v.ornk·. ro. .Irl,klu!U· 
vanneanl:rg kt. 1$.b2!i.• 
- pi d.ollar kr. 19. l 82.-
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MORRIS COWLEY er ønskevognen til den 
fornuftige pris: rummelig, Økonomisk og med strå· 
lende køreegenskaber. Virkelig plads til 6 personer. 
Stort bagagerum til 7 kufferter ·samt adskillige små­
pakker. Nykonstrueret topventilet motor sikrer høj 
gennemsnitshastighed med et lavt benzinforbrug., 

De skulle også se den nye, hunige, strålende elegante 
MORRIS OXFORD. Pris incl. omsætningsafgift excl. 
leveringsomkostninger med friskluftsvarmeanlæg, kr. 
14.960.·, på dollarbasis kr. 20.878.-. 

Oua/i/r.fJd/" IIOBIUI 

MORRIS MINOR - - MORRIS COWLEY - MORRIS OXFORD - MORRIS SIX 

Se dem hos nærmeste DOMl-forhandler. Dansk Oversølsk Motør lndvstri A/S - Glostrup 
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måde, der utvivl,somt vil spare ejeren for 
adskillige ærgrelser gennem årene. An� 
bring,elsen af værktøjskas,sen under sad­
len er ikke alene en fiks, men tillige e11J 
praktisk løsning, simpelthen fordi man 
undgår endnu en udve11Jdig beholder, der 
kan ,gå lØs eller ruste i sine beslag. Sti­
vere til bagskærmen har man lykkeligt 
undgået ved de tiilli,geve nævnte letmetal­
konsoller, der tillige tjener som ,støtte­
punkter for svinggaflens fjederelementer. 
Svinggaflen er iøvrigt lejret i selvsmø­
rende bøsninger, der altså ikke kræver 
vedligeholdelse af nogen art. Baghjulet er 
naturligvis monteret i en stikaksel, såle­
des at hjulet er hurtigt aftageligt, når den 
bageste del af bagskærmen, afmonteres. 
Det er imidlertid en kendt sag, at man me­
get ofte under denne operation kommer 
til at knække eller i hvert tilfælde på an­
den måde beskadig,e ledni11Jgen til bag- og 
stoplygte, fordi denne ledning_ Ikke er så 
lang, at man kan lægge skærmstykket fra 
sig på jorden, o,g lægger man det f. eks. 
på sad1en eller på den forreste del af 
skærmen, ramler det meget nemt ned med 
et ledningsbrud ,som fØlge. På Elastic-rrio­
dellen har man indrettet det s·å snedigt 
at den samleholt, der holder den bageste 
del af bagskærmen til den forreste del, 
tillige virker som lås·ebolt for en· elektrisk 
samledåse, og samtidig med, at den hage­
ste del af bagskærmen løsnes til afmon-

Den store lydpotte neddæmper udblæsnings­
stØjen til et absolut minimum. Man ser endvi­
dere, hvorledes baghjulsbremsen justeres ved 
hjælp af en kontraldst samlemuffe pd bremse­
stangen - mere originalt end egentlig prak-

tisk. 

Pd ovenstdende billede ser man tydeligt, hvor­
ledes baghjulsfjedrene indstilles ved at d,reje 
·de underste teleskoprør til hØjre eller venstre 

uden brug af værktØj. 

tering, Iøsner, man samledås,en og lednin­
gen skilles på. denne måde. 

Baghjulsaffjedring på motorcyklerue 
er naturHgvi,s en strålende ting, men da 
en bagsædepa:s·sager giver en forholdsvis 
meget stor vægtforøgelse (f. eks. i sam­
menligning med en eller Here passa.gerer 
i en •mellemstor personvogn), har de fle­
ste motorcyklefabrikanter forlængst ind­
set, at det er nødvendigt at kunne ændre 
forspændingen i baghjulsaffjedringens 
fjederelementer, således at affjedringen 
kan varieres til solokørsel, kørsel med 
bagsædepassager og eventueit sidevogns­
kørsel. Denne reguiering er ,på Ziindapp 
Eia stie meget • snedi gt udform.et, idet man 
blot drejer det underste teleskoprør, idet 
en dobbeltpil i hv'er side peger mod bog­
staverne W og H, og en dr,ejning mod W 
(Weich) gør affjedringen blødere, meden,s 
en drejning mod H (Hart) g,ør affjedrin­
gen hårdere. Ba,gkæden er som allerede 
omtalt indkaps1'et i en ,støvtæt kædekasse, 
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Accelerationsevnen for Zilndapp Elastic er 
yderst tilfredsstillende som det fremgår af 

ovenstående kurve. 

der ,erfaringsmæssigt er i stand til at tre­
dobI,e eller i hvert tilfælde fordoble ,en 
bagkædes levetid, når den iØvrigt bliver 
smurt på korrekt måde. Mellem kæde­
hju1et og det egentlige bagnav er der irrd­
skudt gummibø.sninger, der virker som 
støddæmpere i transmis,sionssystemet. 
• Det elektriske anlæg, der får ,sin strøm­

forsyning fra en Norri,s svinghjulsdyna­
rn,o; har et fast lednirngsnet, idet f. eks. ak­
kumulatoren ,er tilsluttet dette gennem en 
samledås,e, hvilket vil forhindre ejeren i
at udtale mange stygge ord, når han skal
afmontere sin akkumulator og opdager, 
at ledningerrne og tHslutningsskruerne er

l 
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I betragtning. af maskinens kraftoverskud er
benzmforbruget under normalen. 
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i den grad korroderede, at de ikke uden 
vi-dere lader ,sig Iøsne, og i hvert tilfælde
il�ke i den akavede stilling man i reglen 
indtager, når en a,kkum�lator ,skal afmon­
teres. Noget, der kan irritere ejeren af en
ny motorcykle, ,er den kendsgerning, at
det kun er på meget få modeller, på hvil­
ke det er ,lykkedes at anbringe bowden­
kablerne på en sådan måde, at de ikke 
skraber mod lakeringem Ifølge Elastic'·s 
konstruktion har det ikke været mulig-t at
indbygge disse kabler i nogen videre ud­
•strækning og i stedet har man ·anbragt en 
lille gum:mi-plade på forskærmen på det
sted, hvor kablerne eller; ville ,skrabe
lakken af i Iøbet af nogle få tusinde kilo­
metre. Ligegyldigt fra hvilken ,synsvinkel
man betra,gter en Ziindapp Elastic, kan
man kun komme til det resultat, at den er
velkonstrueret.

Køreegenskaberne 

Vor Elastic 250 starter meget let, når 
vi efter at have åbnet for benzinen har 
tippet karburatoren ganske lidt og luk­
ket næsten helt for luften. Efter en gan­
ske kort opvarmning i frigear åbner vi 
halvt for I,uften, -sætter maskinen i g,ear og 
kører - og vi kører meget plud,seligt. 
Koblingen ta,ger næsten ligeså volds,omt 
·som på en racervogn, enten er den inde
eller ,også er den ude, m:en efter at have 
kØrt på maskinen en times tid, er man 
fuldstændig fortrolig med koblingsbevæ­
gels,en, og efter en dags forlØb er der over­
hovedet intet unormalt at bemærke ved 
koblingsbetjeningen. Man kunne dog godt 
have bru,gt et lidt ,større udveksling·sfor­
hold mellem kobling,sgreb og koblingsud­
løser, da mange sikkert vil blive forskræk_: 
kede over· den plud-s,elige funktion af kob­
lingen; men som sagt, i lØbet af forblØf- • 
f ende kort tid er man fuldt fortrulig med 
betjeningen af koblingsgrebet. Accelera­
tionen er ganske udmæl'ket, og de fire ud­
veksling-sforhold i • gearkassen er godt af­
stemt; men det, der frem for alt kende­
tegner denne m10tor, er, at den i aller­
høj,este grad er upåvirkelig af modvind og 
bakker. Med en ganske forblØffende sejg­
hed æder den sig op ad de længste og 
stej1este bakker, vi er i stand til at finde, 
og selv en hård modvind .synes ik:ke at 
indvirke synderlig-t på maskinens ha:stig-



hed. Ål'sagen til dette fænomeri er den ret 
flade drejningsmomentkurve, ifølge hvil­
ken maskinen har en overori:lentlig god 
trækkraft selv ved lavere motoromdrej­
ninger - man- ,skal altså ikke på den an­
den side af 80 km/t for at få en anstæn­
dig effekt frem: 

Affjedringen er ganske fortrinlig, og vi 
prØvede naturligvis at indstille baghjuls­
affj edringen til både »bård« og »blød«, 
men fandt at man ubetinget ,skal kØre på 
den blødeste affjedring i hvert tilfælde til 
solokø11sel. Selv de mest ujævne veje mær­
kes næppe, og maskinen vis•er en meget fin 
stabilitet under opbremsning med bloke­
rede hjul. Styringen er ganske fortræffe­
lig, .for den er både J.et og behagelig i byen 
og overordentlig stabil ved store ha•stig­
heder på landevejen; men det totale styre­
udslag kunne godt være ,større, eftersom 
man ved parkering ,og manøvrering ud og 
ind af garage o. ;,. v. er lidt handica,ppet 
af den stor,e venderadius - under kØrslen 
er dette forhold naturligvis uden betyd­
ning. Bremserne er tilfreds·stillend·e, men 
ingetnlundet imponerende, og·gu-derne må 
vide, hvad det er, tyskerne ,gør ved den 

brems,ebelægning, for på næsten alle ty­
ske maskiner frem,s,tillet i de sener-e år, 
kommer der et knirkende hyl, umiddelbart 
inden hjulet står stille. Det fØl�s ikke, 
som om det er fedt, der er tl'lrngt ind på 
bremsebelægningen, men det er en form 
for musikaJ.sk under-holdning, der uvil­
kårlig-t opfordrer en til at kikke indenfor 
i brems·etromlen. Kørestillingen er ud­
mærket, blot må en lanigbenet person_ 
endnu en gang ·sarrde, at kon,struktørerne 
går lidt let henover udformningen a,f fod­
hvilerne. Teoretisk kan de indstilles i 
flere forskellige ,stillinger, men af hensyn 
til udblæsningsrør o. s. v: er indstilling·s­
mulighederne alligevel yderst begrænse­
de, og mig forekommer det at være en dum 
ide at udforme en fodhviler -som •en krum­
tap eller som et håndtag, der skal svinges 
rundt, eftereo.rn man i:kke kan ·hæv-e eller 
sænke sin fodhviler i fomold til ,sadlen 
uden samtidig at flytte den frem eller til­
hage; Det ville være herligt, -om en eller 
anden motorcyklekonstruktør en gang ved 
lejlig·hed ville tage ,sig alvorligt a.f dette 
spørgsmål, for vi er trods alt nogle styk­
ker, der er over garderhøjde her i landet. 

Blad venligit frem til s,de 295 

SPECIFIKATIONER 

Motor: En-cylindret; to-takt. Boring 67 
mm, slaglængde 70 mm, sla•gvolumen 
246 ccm. Kompres,sion,sfomold 6, 7 :l, 
maksimal motoreffekt 13 hk ved 5200 
omdr/min. Smøresystem olie/benzin 
l :25.

Transmission: Motor til.kobling: dob­
belt kæde 9,5X4,5 mun. Kobling: fler­
plade i oliebad. Anta1 gear 4. Skifte­
mekanisme: fodpedal i venstre side. 
Udvekslingsforhold mellem motor og 
ba.ghjul: l. gear 19,22 :l, 2. g,ear 
12,02 :l, 3. ,gear 8,60 :l, 4. gear 6,12 :l. 
Gearkas,se til haghjul: kæde 12,7x7,75 
mm. Dækstørrelse, for 3,00x19, bag
3,25X19.

Stelkonstruktion: Cenrtralrør. 
Hjulophængning: Forhjul: teleskopgaf-

fel, haghjul: ,s,vinggaffel. 
Stativ: I midten. 
Bremser: 160 mm diameter. 
Elektrisk anlæg. Fabrikat Nori,s. Dyna-

mo 60/90 watt. Tænding: batteri. 
Tændrør: Bosch W 225 T l. Ladekon,­
t�ol: lampe. 

Udstyr: Pumpe, væi,ktøj, sty1,lås. 
Dimensioner: Ak:.elafstand 1350 mm. 

Sadde1højde 740 mm. Fri højd-e fra 
jorden 160 mm, styrets bredde 660 
mm_Egen,vægrt 141-kg. 

Pris: Kr. 2635,- excl. omsætnfag, kr. 
3389,- i-ncl. omsætnfo,g. På dollars 
kr. 4803,-. 

J u s t e r i n g s m å l. 

Tænding: Konta-ktafsrtand 0,3-0,4 
mm, fortænding 4-4,5 II1iffi før øv,er­
ste dødpunkt. Elektrodeaf-stand • 
tændrør 0,65 m;m. 

Karburator: Bin.g 2/26/34, dyse 125, 
strålerør 2, 76, chokerboring 26 mm, 
nålen anbragt i 3. hak, tomgangs­
l\-kruen åbnes l ½-2 fulde omdrej­
ninger. Tomgan:gsdy.se 40. 
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I N G·E R- LISE 

M 
it første indtryk af Pakistan var nær

blevet det sidste indtryk, jeg i det 
hele taget kunne få af no,get som helst, 
eftersom jeg ved grænsestationen havde 
ovet,s,et plakaten, der høfl,ig,st gjorde o,p­
mærk,som på, at der var venstrekørsel i 
Pakistan. Det første køretøj, jeg mødte, 
var rnaturligvfa en ,stor lastvogn, og en så-. 
dan er som bekendt ikke den heldigste 
opponent for en motorcykle. Vi klarede 
dog skærene lastvogn�chaufføren og jeg, 
men havde der været' tykkere lak på mo­
torcyiklen: - nå lad os glemme det. 

I Pakistan føler man rigtigt, at man nu 
er kommet til Østen, og vejene er fulde af 
rictkshaws, heste, ok,sekærrer, vandrende 
kØer �g bøfler for ikke at tale om tusind­
vis af fodgængere - og det var mere aber, 
end det var moskitoer, der fløj gennem 
luften. 

Det er ikke alerne riekshaw,s, der er hur­
tige befordring,smidler herude, men de 
har o-gså noget, der hedder en quickshaw, 
hvilket vil ,sige en rickshaw, der trækkes 
af en motorcykle. Dette kØretøj kommer 
hurtigt til bestemmel,sesstedet, o·g man 
undgår tillige at ,se et men,neske Iøbe sig 
ihjel for at besørge transporten. 

Jeg var stadig i følge med mine to en­
gelske vernner, og da vi på vor første dag 

272 

kommer til 

INDIEN 

Inger-Lise i Tai Mahal. 

i Pakistan kørte henad vejen, blev vi 
standset af en taxa, i hvilken der sad en 
hel masse flyvere fra Pakistans konge­
lige luftvåben, og inden vi næsten havde 
fået standset maskinerne, var. vi alle tre 
blevet inviteret til middag. Vi blev ført 
op til kommandørens gæstehus, og sam­
me aften var vi til et fornemt selskab, 
hvor alle var iført guid og ædle stene og 
ordner i flere lag - kun vi gæster lignede 
vist vagabonder. Da vi drog videre man­
dag morgen, blev vi fulgt på vej af flyve­
maskiner, der gjorde alle mulige kunster 
i luften og næsten landede på vejen ved 
siden af os; 

Det er næsten lige ,så van'Skeligt at 
komme ind i Indien, som det er at ,skære 
bul i jerntæppet, og efter at have udfyldt 
en masse papirer var der en stor diskus­
sion angående mine manglende moder­
mærker og ar, som skulle bruge,s lil iden­
tifikationsmærker. Jeg fortalte dem, at 
3eg - inden jeg begyndte at køre motor­
cykle - havde levet et stille liv; men de 
var meget skuffede og fandt omsider en 
mikrosko,pisk vorte på min venstre hånd, 
og det blev altså denne lille gevækst, som 
jeg næppe s·elv havde bemærket, der gav 
mig adgang til Indien. Inden jeg kom 
gennem alle kontorerne og fik stemplet 



lnger-Lise er ankommet til lndien - bag jernkæden ligger Pakistan, _hvor det tet pludseligt 
viste sig, at man havde venstrekørsel. 

l 

samtlige papirer både her og der, var der 
næsten gået seks timer. 

Hotelsystemet i Indien er udbygget på 
en gauske glimrende måde for en motor­
cyklist, eftersom en række bungalower, 
der tilsyneladende er spredt over hele 
landet, kan lejes billigt for en enkelt nat, 
og det er i virkeligheden motelsystemet, 
der går igen her. Det koster kun et par 
kroner at få et rum i en sådan bungalow, 
og til alt held viste det sig, at dørene al­
tid var så godt brede, at man kunne få 
motorcyklen ind også, og man behøvede 
derfor aldrig at tag,e hagagen af og sove· 
en urolig søvn på grund af det, der kunne 
ske med motorcyklen udenfor. Hoteller af 
denne art lægger imidlertid ikke sengetøj 
til, og de rejsende i Indien bringer derfor 
altid en slag•s sovepose med sig - et sy­
stem man ikke kan værdsætte højt nok 
i Østen, da man ved hjælp af dette und­
går en konstant udveksling af »sengedyr«. 

Det er ikke tilrådeligt at slå teltet op 
i Indien, for det er en afgjort keudsger­
ning, at der er slet ikke så få slauger, 
selvom jeg ikke stødte på nogen »på fri 

fod«. Det vrimler med fattige mennesker 
overalt, og det er givet, at et eller andet 
vil forsvinde i nattens lØb. Selvom man 
var i stand til at våge over alle ,sfa,e ejen­
dele, så ville man have fra 15 til 150 til-
1Skuere udenfor teltet om morgenen, for 
det er ligegyldigt, hvo·r man vender og 
drejer sig, ,så vrimJ.er det med mennesker, 
selv langt uden for byer og landsbyer -
der er ialt 360 million-er i Indien. 

Fra grænsen til Delhi er der kun en 
køretur på l½ dag, men sel v i dette korte 
tidsrum får man et ganske godt indtryk 
af Indien. Jeg så tusinder måske mdllio­
ner af mennesker i de overbefolkede 
landsbyer langs vejen, og inde i byerne 
blokeredes gaderne næsten af mennesker, 
fordi de simpelthen måtte have et eller 
andet sted at stå op, sådan så det i hvert 
tilfælde ud. Med fingeren på hornet måtte 
man bane sig v-ej gennem denne farve­
glade llllllr af mennesker, gennem ba,sa­
rerne og ud til den åbne vej, og så var der \ 
måske kun 10 minutters kørsel til den 
næste landsby. Mange af ,di,sse mennesker 
va·r klædt i laser, og en del var tydeligvis 
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ved at sult,e i,hjel - for restens vedkorn­
mend-e var det måske knapt så tyd,eligt. 
Lang-s vejka,ruten sad fl.ere mennesker på 
huk og wlgte brød, frugter og nødder. To 
til tre kokosnødder 1er tilstrækkeligt for
en inder til at sætte sig på hug og Mme 
en forretn,ing, og de fleste af disse kØb­
mænd ,har deres stråflettede ·seng ved si­
den af ,sig, hvi-s de da i det hele taget 'har 
nogen måtte at sove på. Her ved vejkan­
t,en sover de og sptser ·og tilbringer hele 
deres liv. 

Det var i en af di,s,s,e landsbyer, inden 
jeg ,nå.etle Delhi, at jeg for første gang så 
et menneske dØ af sult. Han lå på en per­
ron foran jernbanestationen, u.den en 
trevl på kropp•en, og -skindet lå så stramt 
rundt om knoglerne, at ilet så helt blank­
pudset ud. Ing,en lagde mærke til ham, der 
blev ikke noget oplØb af den ,grund, og jeg 
lærte tienere, at han kun var en af d,e 
mange. Menne,sker dør på ,gatlen, og kvin­
der .føder på ,gatlen i lndien. 

Delihi var imidlertid forholdsvis moder­
ne og ren, og d,et er en by -med brede 
boulevarder med mange mindesmærker, 
og en ma,sse quick,s'haws kører omkring 
alle vegne, ,så Delhi lyder næs,ten -som et 
erneste. stort InJOtorcykJerace. 

Det var i Delhi, jeg besøgte det burme­
sis,ke konsulat for at an,søge om visum. 
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Det er en daglig begivenhed 
i Indien, at folk besvimer 
på gaden enten ·at sult • eller 
varme, men begivenheden er 
så almindelig, at den på 
ingen måde vækker opsigt. 
Kvinden til venstre i bille­
er heller ikke noget ualmin­
deligt syn·_ det er tkke al­
tid at fattigdom /evner tØj 
på kroppen. 

Det var min plan at køre ned g,ennem 
Burma til Mandalay og Rang·oon, over til 
Bangkok og videre ned til Singapore; men 
medens jeg ventede i konsulatets modta­
,gelsesrum, kom jeg uheldigvi,s - eller 
måske heldigvis - til at kikke i en bur­
mesi.sk avis udgivet på engelsk, a.g der 
læste jeg om et tog, der var blevet stand­
set ad' røvere. Politivag,ten var ,skudt ned, 
og flere passagerer dræbt eller overfaidet. 
» Ville De have et turist- eller transitvi­
slim,. frk. Paulsen?« l{onsulen afbrød .mig
på dette tidspunkt. »Nej tak, jeg har net­
op f.orandret mine planer,« svarede jeg. 

For en eventyrer er den nævnte rute 
teoretis,k mulig, eftersom der eksisterer 
en vej, ,ganske uanset hvad d,e forskellige 
automobilklubber ,si,ger, og jeg mød'te 
pudsigt nok en ældre australier på motor­
cykle, der ville køre den vej. Han var en 
fantaistisik type, .som havde maskinrphto­
ler og liånd.granater i bagageu, ·men hvor­
dan det gik ham på .denne tur, ved Je·g 
ikke naget om. 

lnderne er på en måde mærkelige men­
nes,ker. De er smilende, venlige o,g hjælp­
sornme, men overraskende i flere ,situa.tio­
ner. Hvis -en bilist for <,k,s•empel kommer 
til at såre en fodgænger, selv ved en min­
dre påkØrsel, risikerer han, at køretøjet 
bliver væltet om på gatlen og brændt af 
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acc-elerat,onsevne 

Blot man kaster et blik på Adler motor­

cyklerne, bliver man klar over, at disse 101-----1-------l---+---c7'"'1•---,1-----l 

modeller er enestående konstruktlon og 

udførelse, men. det - er de 4ærreste der 

forestlller sig, at netop disse maskiner har t20 
en h:,ld�omrr)en !prrygcnde ac�olc­

rall0T1se11nc - Adler e., de-n 1.uve� 

ræMo!:I to-t.a�t, me.skine... 

AIILE It 
Vi anviser nærmaste forhandlar 

Vest /or Storebælt: 

VILH. NELLEMANN A/S, 

Motoraldellngen, Aarhus, Teleton 3 41 00 

Øst /or. Storebælt: 

NELLEMAN & DREWSEN A/S, FrederikssundsveJ 78, Kbh. NV, ÆGIR 6111 
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Tag Bilen med til 

Storbritannien 

Til Syd-England, Wales og 

Nord-Irland via 

Esbjerg-Harwich 

Til Nord-England, Skotland 

og Nord-Irland via 

Esbjerg-Newcastle 

BILTAKSTER: 

Til og med 750 kg ..... kr. 80,00 
Over 750-1 250 kg ..... kr. 1 20,00 
Over 1250-1750 kg ..... kr. 160,00 
Over 1 750 kg ..... kr. 200,00 

SOMMERFARTPLAN 
ESBJERG- HAR

,_
w

_
1c

_
H __ ___ ! Fra Esbjerg: l ! Fra Harwlch: !

23. April til 31. Maj: 24. April til 29. MaJ: 
Tirsdag, Torsdag, og Lørdag Onsdag, Fredag og Søndag 
17,30. 17,30. 
1. Juni til 10. September: 1. Juni til 10. September: 
Daglig undtagen Søndag Dag�g undtagen Mandag 
17,30. 17,30. 
12. Septbr. til 1. Oktober: 12. Septbr. til 1. Oktober: 
Mandag, Onsdag, Torsdag Mandag. Onsdag, Fredag 
og Lørdag 1 7,30. og Lørdag 1 7,30. 

E S BJERG- NEWCA STLE 
• 16. Juni til 20. September: 

Fra Esbjerg Søndag og Fra Newcastle Tirsdag og 
Torsdag 17,15. Lørdag 13,30 

Bill.etter og Reservatiori al Plads for Automobiler samt 
alle nærmere Oplysninger hos Rejsebureauerne og 

D. F. D. s.
DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S 
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Det var for hårdt arbejde for både Inger-Lise og BSA'en at forcere en udtørret}lodbred. Sandet 
var visse steder så /Øst, at maskinen sank i til navene. 

men,neskemængden, ligegyldigt om det er 
den kØrende ellier fodgængeren, der er 
skyld i uheldet. Der er en uhyre kla,sse­
fol'skel i ln,dieni' hvilket naturligvi,s er en 
velkendt oms,tæn:dighed, men man tror 
næsten ikke, at en ,sådan fatti,gdom kan· 
eksi,stere, .lige,som rigdom,mene på den an­
den side Ikke synes at have nogen græn,se. 
Efter ,si,gende .gøres der intet for at ud­
ligne eller i det mind.ste mildne denne 
klassefor,skel, og <l!et blev fortalt mig, at 
den minefote hændsrækninig til en mindre­

bemidlet Øjeblikkelig b1ev hetra,gtet ,som 
svaghed eller dumhed, der natur!Igvis 
måtte udnyttes. Diet kru.une ,sålede,s ikke 
falde en Inder ind at give en tjener mere 
en,d nogle få øre ,i drikkepenge, gan,ske 
uanset regningens ,stØ:r'l'else, o-g grunden 
er efter ,sigende den, at giver man tj_eneren 
et lidt ,sitørre beløb, vil han Øjeblikkeli,g 
lave bailade for at få endnu mel'e, efter­
som han lynhurtigt regn.,er ud, at gæsten 
må være u·sædvanlig blødhjert,et. 

Efter at have forladt Delhi besøgte jeg 
Tai Mahal, hvor det vrimiede med turi­
ster og s1elvføigelig o,g,så med -spåmænd, 
fakirer, slangetæmmere og souvenirfor­
retninger. Her ,s,å jeg en kamp mellem en 

kobra og et' desmer,dyr, og hos en slarnge­
tæmnier fik jeg ,selv en python,slange 
rundt om hals em. J eg var ved at dØ af 
skræk, o,g slangen var næsten så tyk ,som 
en telefonpæl, m.en alt var under kontro! 
af sliarngetæmmeren. 

Jeg må jo heJlere indrømme, at jeg og­
så har haft et uheld. Je,g kørte bag en bus, 
som jeg gen,ta-gne .gange prøvede at over-

Stort internationalt 

moto-cross 

Volk Mølle 

St. Bededag, den 6. maj 

Generalprøve på 

Moto-cross des Nations 
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hale, og endelig sa J·eg -mit snit til at 
sm_utte forbi. J-eg var oppe på 80 km/t, da 
j;eg opdagede, at ·ibaghjulet var ved at tahe 
luften. For at gøre en lan,g historie kort 
så nøjedes maskirnen ikke med at vælte, 
men den slog også en hel '1rolbøtte, og jeg 
havnede lige uden for en civilflyveplads. 
Efter at de havde ,syet mig lidt ,sam.men og 
&at en handag·e på mit, hoved, fortalte de 
mig, at jeg kunne tage flyvetimer til 15 
kr. pr. ,styk - et vældigt billi,gt tilhud til 
alle under 28 år i Indien, men ærlig talt, 
jeg syntes, at je.g havde fået flyvetur nok. 
Iwdien er overvældende, overra,skende og 
s,å myldrenrle fuld af indtryk, så den 
smu1'e, man vidste om landet fra s,in 
skolelærdom, bliver ,gan'S!ke stille for­
træng,t af alt det, m_an uophØrligt ser og 
hører. Et sted stain{ls,ede jeg f. eks_. uden� 
for en restaurant og ,gik ind og bestilte 
mi.g en bøf; men re�auratøren og gæ­
sterne ·så på mig, ,som om jeg vaT spe­
dalsk. Siden jeg dog var ,en udenforståen­
de og ikke vidste hedre, nedlod de sig til 
at fol'klare mig, at kØd ligegyldigt af hvil­
ken sla,rs minder om slagtningen af en ko, 
og en, ko er Indiens heMige dyr, hvilket 
man ,s,elvføl,geUg udmærket ved, hvis man 
tænker •si-g lidt om. I de forskellige dele af 
Indien er de mere eller mindre - fanatiske 
angående dette s,pørg,smål, men i aHe 
større bye» ikan man kØbe lig,e så meget 
kØd, man vil. De hellige dyr okkuperer 
veje •o.g gader ov·er hele LDJdien, o,g menne­
skene rører ved dem som en slag,s vel,sig­
ne1se, - de hel,lige kør er iøvrigt skyld i
de fleste trafikuheld i landet: 

·-

Inderne er iøvri,gt .ganske o -pfinds·om­
me, ,når det gæ.1der om at finde beskæfti­
gelse. I hver rissæk eller lille pose ris, 
man køber i en forretning, er der et ,større 
auta,l små sten, �om-bliver la,gt ,i for at 
sætte vægten i vejret; men kuiiderne kla­
ger i>kke af den grund, eftei,som demrne in­
dfake skik er ,betydelig ældre end kunde� 
ne sel'V. For så at få stenene ud af risen 
skal man bruge en lille, ikurveflettet si, 
som man kØber hos kurvef1etteren i basa­
i,en. Der ,er ,imidlertid in,gen, der tæniker 
på iokke at putte ,små:st•en i risen, for det 
ville jo ødelæg,ge en hel industri. 

På vejen me1lem Dellhi og Calcutta så 
Jeg ting, som jeg aldrig havde troet eksi­
sterede. Vejen er på 1600 km, og næsten 
hele denne strækndDJg føl-es det, som om 
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d•er ik:ke fandtes frisk luft. Atmosfæren 
var tyk af støv og sved fra mlHioner af 
meDJI1es.ker, S(!m kæmpede en tiJ.synela­
dende fortvivlet 1karnip for eksi,sten,sen. Jeg 
så en dam med stillestående vand, hvor 
bØflerDJe badede, og et ,s,ty,kke længere 
borte var der nogen, der vaskede si-g. An­
dre dyr forrettede en overvældende nød­
tørft i vandet, og lige ved siden af var der 
et ba'l"n, der du.kikede ,sin tørst - og en 
Iandsby med en dam bliver betra,gtet som 
et lyksaliigt sted at bo. Fra Calcutta rejs,te 
jeg sydover, hvor alt er mere velordnet og 
ti1syrneladende lan,g,t bedre. Udenfor byer­
ne- var der næsten endelØ,se ,strækninger 
med koku,spalmer og mellal!eskene levede 
i stråtækte hytter. Efter at have rej,st gen� 
ned så mail'ge muha·medanske la-nde, i 
hvil,ke mændene flotter siig med op til fire 
koner, var det ganS"ke pudsig,t at opdage, 
at på Ceylon er d,et kvinderne, der har 
flere mænd. Det er fo11såvidt i.l.IB.e helt of­
ficielt, og der finder ingen opmunt'l"ing til 
dette forhold sted fra myndighedern,es 
side, ligesom man ikke taler om det, men 
»flermanderiet« florerer. 

Min endestation på d,enne fange og be­
givenhedsrige rejse blev Colombo, der er 
stoppested for alle skihe til Australien, og
her indskibede jeg mig for at foretag-e 
hjemturen via Australien, hvorfra dis,s,e 
linier skrives. 

BMW-scooteren 
lader vente på sig 

Den oprindelige hensigt at lade produk-
tionen af - BMW scooteren begynde i 

dette forår er blevet ændret, ,således at pr-0-
duktionen først vil tage sin begyndelse i 
slutning,en- af 1955. Grurnden til denne be­
slutning skal søges i, at BMW vil optage 
produktionen af BMW Isetta fire-hjulede 
moto-coupe i et meget stort omfang her i 
foråret, og dermed er fahriken i Miinchen 
belastet indtil fuld ikapacitet. Den fire­
hjulede I,set1a er ,som tidHgere meddelt af 
italien,sk konstruktion, og den bygges på 
lieens i Frankrig, og nu altså tillige af 
BMW i Tyskland. 



lfo,Ri)Ø 
tæller, hvor 

det 9ælderl 

"'· Vinder af 32 TT-løb på / 
• '-. Isle of Man ,,-/ 

/ 

Det er Ikke ale,ne Jcrart, der betli'iger 
en racermuklnes su0ces - køreeg•n .. 
•kaberne er nok så afgørende. Gennem 
de mange 1eJi'e l åT:ene• løb har Horton 
m•r• end noget andet mærlce over•
ført alle sine erfarlnger til standard­
modellerfle. Norton har derfor l dag 

verdens finerte 11tancfardmotorcykler.

1953 -
verden1rekorder 

\

. Den p;\lidelicste racermaskine 
- den sikreste 

• "- standardmaskine 

Den uovertrufne lf o,lojØ 
Vi" anviser nærmeste forhandler 

Øst for Storebælt: 

HELLEMANN & DREVSEN A/S 
FrederlkssundsveJ 78, Kbh. NV, ÆGIR 6111 

Vest for Storebælt: 

VILH. NELLEMANN A/S 
Motoraldellngen, Aarhus, Tel1. 341 00 



BARDAHL 
EL.LER IKKE BARDAHL 

det er spørgsmålet 

( der blive� beJVaret h,r) 

H vad er Bardahl? �kal jeg tilsætte miri 
motoro'1ie Barda:hl? o. s. v., er ,spØrgs­

llllål, der ofte ,går igen i læserbreve til re­
daktiornen. 

Salget af Bardahl har her i landet væ­
ret understøttet af en kraftig reklame­
kampagne fulgt op af cirkulærer og buHe­
tiner, der har indeholdt en række tekni,ske
påstande, ·som den almindelige forbruger 
i•kke ,har mulighed for at kontrollere rig­
tigheden af. Da der yderli,g,ere foretages 
»overbevisende« demonstrationer, der be­
visere produktets »effektivitet«, er ·det 
meget forståeligt, at mange lader sig over­
bevise. Vi har derfor fundet .d,et rigtigt at 
tage spø•rgsmålet op i dertrne artike,l, og vi
håber, a:t det af det ef,terfølgell'de vil frem­
gå, hvorfor vi ikke kan anbefale anven-,
delsen af dette produkt. 

Bardahl tilhører den kategori olietil­
sætninger, man nopmalt vil kalde pa­
tentmediciner eller mirakelolier. Der fin­
des en lani række af dis·se på det ame­
rikanske marked og heriblartdt natur­
ligvis Bardahl. Medens de forskellige
producenter af disse mirakelolier hver
i-sær hævder, at rnetop deres produkt
er noget ganske eneståe]]lde og absolut 
il�ke kan sammenlignes med no,gen af
de andre, er de metoder, der anvendes i
,salgs,ambejd•et forbavsende ensartede, og
det ·er de samme »overbevisende« demon­
strationer, der anvendes. Førend vi be­
skæf-tiger os med dis-se, vil det .i,midlertid 
være rigrti,gt før,st a,t �e på, om der overho­
vedet er noget tekn-i-Sik motiveret behov for 
di,sse produkter, -eller om -det skabte behov 
kun er resulobatet llf en dygti,gt gennem­
f ørt reklamekampa.gne. 

Fra smøretekniken ved vi,' at den mest 
ørnskværdi-g -e ,smørecHlstand ·er den, man 
kalder hydrodynamisk s,møring. Sagt på
populær måde betyder det, at en aksel un­
der ,sin rotation bæres af en relativt tyk
-smøreo.Jiehinde, s-åledes at • der overhove­
det ikke er mogen berøring mellem aksel
og leje. Der vH· som fØlge heraf ikke være
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no,get slid, og den målte friktion vil kun 
være afhængig af smøreoHens viskositet
(sværel-se). Det er denne s•møretHstand 
mo-torkonstrilktøæn tilstræbei- ved ud�
formnin,gen a� sin� ma.skill'elementer og
vel at mærke pa ba,s-is af anvendefa-e af nor-

• male motorolier. Som allerede nævnt er
det her olien,s viskositet, der er bestem­
mende for friktionen, der igen er den di­
rekte årsa,g til et vist kraft,spild i motoren. 
Sætter vi derfor oliens vislmsitet ned, re­
duceres friktionen, og hol,d-es alt andet 
konstant, vil motoren lØbe hurtigere.

Her har vi allerede forklaringen på en 
af de nævnte demornstratiorner, hvorved 
mirakeloliesælgeren prøver at overbevise 
den eventuelle køber om produktets effek­
tivitet. Ved prøven klodses det ene bag­
hjul op på en automobil, ma-n s,tarter m.o­
toren og sætter håndgass·en, hvi-s en .sådan 
findes, fast, •så motoren løber med næsten 
konstant hastigihed. Derefter hældes mira­
keloHen på motoren, og man konstaterer,
at denne lØber hurtigere. Virkningen skyl­
des· simpelthen, at mirakelolien, der over­
vejernde bes.tår af spindelolie, fortynder 
motorolien, ,således at visko,siteten og der­
med friktionen nedsættes. Der er således 
ik!ke noget uforklarligt i den opnåede virk­
ning, og man kan opnå sa-mme resultat ved 
at hælde ren spindelolie i motorolien eller 
ved ,s-imrpelthen at fortynde denne med 
brændstof. Det kan imidlertid ikke anbe­
fales generelt at kØre med tyndere o,Ue en.d 
den af motorfabrikanten foreskrevne idet 
•sværelsen af olien fa.stsættes efter iang­
varige ·forsø,g under hernsynrta,gen til, at en 
vis hrændstoffortynding er u-undgåeli,g i 
pra,:ksis·. CaÆUac Mo-tor Car Division ad­
varer direkt·e imod at til-sætte mirakel­
olier til sftvel motoren .som til Hydra Ma­
tie eller til differen-tiale med den begrun� 
delse, a,t mirakelolier del,s er unødvendige 
og dels -i vis,se tilfælde har forårsaget ska­
de. Rover, Commer og Austin adva:rer og­
så, m·ederns andre motorfa-briker advarer,
hvis de bliver spurgt, medens de iØvrigt
i�ke vil blande si.g i, hvad kunderne bru,ger
deres penge til.

Det hævdes, at Bardahl forbedrer smøre­
fil,men af den oiie, den blandes med, o.g 
dette demornstrerer sælgeren ved hjælp af
en lille maskine (se figuren), hvor man
ved ihjælp af et vægtstarngsy,stem pres,s•er ,en
rulle fra et rulleleje mod en roterende 



l den prøvemaskine, der anvendes af Bardahl og andre forhandlere af tilsætningsmidler, op­
står der langt større tryk, end man finder i en motor - læg mærke til udvekslingen mellem 
loddet og den indel'Ste væglarm, hvor kuglen presses mod lejeringen. Denne prøve ser megel be­
snærende ud, men den har kun praktisk værdi, når man vil se, hvad der sker i en motor, der 

er samlei for stramt. 

stålring. Herv.ed fremkommer i berørings­
fladen meget store tryk, og rullen vil sli­
des kaftigt, hvi.s man smører med almin­
delig motorolie. Sætter ,man derimod Bar­
dahl til, reduceres sliddet. betydeligt. 
Heller iikke i �enne demornstration er der 
noget nf.orklarligt, men forinden vi gør 
rede for den opnåede virkning, vil vi gerne 
slå fast, at denne prøvemaskine i-kke på 
nogen måd·e repr;e-senterer forhol<lene i en 
motor, og det er, ,sagt på en mild måde, 
vildledende at a,nvende den i salg,sarhejdet 
på den måde, man her er vidne til, idet 
man ,s1mpelthen udnytter en smøret•eknisik 
spidsfindighed, som kun de .færreste kan 
gennemskue. 

Når -stål glider mod ,stål ved så store 
tryk s-om de ,her omhan<llede, kan ingen 
mineralsk ,smøreoiie opretholde en adskil-
1 ende oliefil,rn, og da man i sin tid indførte 
hypoid,gearet, hvor påvirknin,gerne netop 
er af denne art, måtte man indføre speci­
elle additiv-er i smøreolierne for at umlgå 
en fuldstændig sammenrivning. Prøver 
man en af de her anvendte hypoidgear­
olier (højtryks-,geamlier) i Bardahls prØ­
vema•skine, får man ·samme eller bedre re­
sultat en<l ved anvendefae af Bardahl. Dis­
se hypoid-additiver indeholder betydelige 
mængd·er klor, svovl eller ·fosfor, og deres 

vi11kning beror på en keinisk reaktion mel­
lem de nævnte ,stoffer og stålet, id-et der 
ved de høje temperaturer, der forekommer 
i berørings,punkterne dannes henhol-dsvis 
jernkl.orid, jernsulfid eller jeriifosfid. Det 
er dannelsen af disse uor,g,aniske forbirn­
delser, der forihindrer pletvi.se ,samm�m­
svejsninger og deraf d'Ølgende rivninger a.f 
de glidende flader. 

Barda,hl i•ndeho,lder foruden den tidlig·e­
re nævnte ,spindelolie nogle procent tetra­
klorkulstof ,samt noget blynaftenat, og det 
er disse stoffer, der muli,ggør Bardahls 
»forblØffende« demonstration, Det ·er for­
modentlig også ·kun for at kunne lave det­
te markedsnummer, at lll\an har indkorpo­
reret dem, for Hge så lidt som man vil
blande •hypoidgearolie i motorolien, lige -så
lidt ønsker man at blande fotra-kl,o:rikul­
stof og blynaftenat i. Begge dis•se s-toffer
har været kendt af sm,øreo.Jieteknikernre
som -effektiv•e hØjtryksadditiver længe før­
end fremko1msten af Bardahl, og grunden
til, art man hverken ønsker at anvende dis­
se eller de al.mindelige hypoidadditiver i
motorolier ·er deres udprægede tilbØJeli,g­
hed til at korrodere, s,pecielt i forbindelse
med vand, og vand vil i praks·is a1tid fin­
des i motorolien efter kort tids kørsel. 
Der er især grund til at fraråde at benytte
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di,sse stoffer, hvi,s d,er i motoren findes de 
moderne hårde lejetyper som, f. eks. bly­
bron,zelejer, der er særligt følsomme over­
for korrosion (tæring). Når man betæn­
ker, at oiieselskaberne med stort held har 
ar,bejdet på at udvikle additiver, der be­
skytter blybronzelejer og andre lejemetal­
ler mod korrosion, forekommer d·et helt 
meningsløst at ødelægge 'resultatet ved an­
vendelse af Bardaihl. 

Når Bardahl i,kke desto mindre har op­
nået en vis popularitet hos mange mekani­
kere sky.Ides det formodenUig, at man på 
grund af de nævnte hØjtryksegem,kaber i 
visse tilfælde kan undgå, at motorer, der 
ved hovedreparation er boret for stramt, 
sætter sig fa.st. Hertil er kun at sige, at en 
motor ikke skal tilpasses for stramrt. 

Bardahl har lige siden frernkomsten i 
stort omfang o,g ofte på udfordrende måde 
henvendt ,si,g til offentligheden. DeUe er 
naturligvis firmads ret, men man har som 
.forb,ruger lov til at forvente, at det mate­
riale, der præsenteres i stort udstyr o,g ofte 
under påberåbelse af vide1iskabelige re­
sultater, er vederoæftige, Dette kan man 
iikke sige om en række ar' de påstande, der 
fremsættes fra Bardahis side, men vi skal 
i det fØLgen,de indskrænke os til at omtale 
et par ·enkelte eksempler. 

Det anføres i Bardahl Bulletin,s, nov. 
1953, i en attiJkel, at »molekulær tiltræk­
ning (gnidn-ingsmod,stand) er hovedårsa­
gen til al motor- og ,metaislid.« Som kilde 
står anfør,t kendte ,viden,skabsmænd. Går 
man tilhage til kildeskrift.et (men hvem 
gØr det), finder man imidlertid, at under­
søgelserne her har drejet sig om friktion 

- Undskyld, er dette ikke hovedvej 3?
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o,g kohæsion mellem store enkeltkry,staller 
af kobber, og ,således i-kke har noget med 
motor- og metalslid at ,gøre. Det bliver na­
turligvis ikke hedre 'af, at man tidligere i 
Bardahl,s artikel fremfører, at blandt an­
det 'her nrevnte citat ( d·er altså er temmelig 
forvansket)__i et og alt bekræfter de teorier, 
hvorpå Bardahl er opby.gget. 

Det fremhæves i en anden artikel i •sam­
me nummer af Bardahl Bulletins; at Bar­
dahl virker forbedrende på en smøreolies 
viskooitetsintlex. Som tidli<gere omtalt for­
tynder Bardahl motorolien, men den sæt­
ter ikike dennes viskositetsindex op, tvært­
imod. Hvis man imidlertid ønsker at kØre 
med en tynd•ere olie, opn•ås det langt billi­
gere ved at sætte spindeolie til, eller man 
kunne jo også tænke sig den mulighed, at 
ma1n .simpelthen ikøbte motorolien en SAE­
,grad Iavere. 

Baidahl garanterer, at det,s prodll'kt ikke 
indeholder bestanddele, som under vis,se 
forhold kan forårsage korrosion (tæring) 
af lejemetaller. I skærende modsætning 
hertil står en udtalel,se i Consumers 
Researcih BuUetin, ,sept. 1951*), i hvilken 
det direkte udtales, at Bardahl er udpræ­
get korroderende overfor blybronzelejer. I 
sa,mme artikel udtales, at aleue den dårlige 
oxydationsstabilitd, en olie får ved tilsæt­
ning af Bardahl, er tilstrækikeUg grund til 
ikke at anbefale dette produkt. 

Den omtalte stærkt fordømmende rap­
port har Bardahl søgt at imødegå med en 
længere skrivel.se af l. decemiber 1953. Det­
te indlæg fra Bardahis side vil det imid­
Iertid være omsonst at diskutere, da d·et 
røber en teknisk uvidenhed om de mest 
elementære tin,g .indenfor smøretekniken 
og des,uden i sig seiv i,ndeholder åbenlyse 
selvmod,sigelser. 

Den lykkelige ejer af et motorkøretøj 
har ofte den indstilling, at det bedste ikke 
er for godt til den kære motor. Fotbruge­
ren har ,ofte den opfattelse, at det dyreste 
er det bedste, og vi har med denne artikel 
villet påvise, at det i tilfældet Bardahl er 
langt fra at være rigtigt, og vi vil derfor i 
li.ghed med Consumer.s Rese,arch Rapport 
og forskellige motorfabriker advare mod
brugen af dette og Iignende produkter.

*) Udgivet af Consumers Union, som er 
en uafhængi,g forbrugerorganisation i 
U.S. A. 
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Den smukke og lydløse· BMW er f særklasse. fordi der over­

alt l den geniale ko_nstruktlon a_nvendes samme praeclslon 
,om l den fornemste fin�ekanik. Hver enkeit ·del er neje 
kontrolleret, hver motor er lndgående afprøvet og hver 

motorcykle har fået den første lndkørlng ef en speclallst. 

1954: Verdensmester l sldevognsklassen 

WILHELM NOLL, BMW. 

Den sportsprægede to-cy­

l1ndrede medel R 50 har 

svlnggaffelaffjedrlng af beg­

ge hjul. BMW's erfaring 

fra racermasklnerne og 

krovet om holdbarhed og 

kvalitet er her forenet til et 

særligt fremragende affjed­

ringssystP.m, 

Importør øst for Storebælt: 

Skandinavisk Motor Co. A/S 
Øaterbrogade 135, Kbhvn, Ø 

Importør i Jylland og på Fyn: 

Vilhelm Nellemann A/S 
Vestergade. Århua 
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Har man kun 2 hjul
kræves dobbelt 

Æ�� 

Med sine specialdæk for scooters og motor­
cykler har FIRESTONE opfyldt de krav, som 
opgaven stiller til skridsikkerh�d. Det særlige 
mønster giver Jryghed. De dybe riller mindsker 
i høj grad faren for udskridning i glat og fug­
tigt føre og ved pludselige opbremsninger. 

Fle1t kilometer 

pr. kr. 



NOGLE LYGTEPROBLEMER 
TAGES OP TIL BEHANDLING 

AF "PRIMUS MOTOR" 

Enhver, som har aflagt prøve for at få 
kørekort, kender teoribogens lapidari­

ske vejledning i indstilling af forlygter -
en rems,e, der læres udenad, og som iØvrigt 
ikke hos den nybagte bilist eller motor­
cyklist efterlader nogen dybere forståelse 
af problemets natur. Det er også godt det 
samme, for de regler om lygternes indret­
ning og virkemåde, der har været gælden­
de i Danmark i den sidste snes år, og som i 
den ko,mmende færdsels- og motorlov vil 
få en tiltrængt fornyelse, har i realiteten 
allerede længe været betragtet som et sæt 
overleveringer uden bund i motorkØ�e­
tøj ern�s_ tekniske virkelighed. 

De fleste motorkøretøjer har som be­
kendt tre forskellige slags lys i deres for­
lygter: langtrækkende lys, nedblændet lys 
og parkeringslys. Af disse tre kategorier 
har lovgivnin-gen bidtil ikke kendt noget 
til det nedblændede lys til trods for, at det 
under de nuværend,e trafikforhold vil væ­
re umuligt at køre forsvarligt om natten 
uden at kunrttl blænde ned. Lovgivningen 
om forlygter hævder stadig, medens disse 
linier skrives, at det langtrækkende lys 
skal være således indstillet, at det ikke kan 
blænde den modgående trafik - et krav, 
som i praksis ikke kan opfyldes under alle 
omstændigheder med nogen form for fast 
lygteindstilling. 

Spørgsmålet er imidlertid, om man over­
hovedet kan indrette et sæt forlygter så­
le�es, at man under alle omstændigheder 
eller dog i almindelighed kan und.gå blæn­
ding? Mange eksperter mener, at motor­
køretøjernes forlygteproblem overhovedet 
il�ke kan løses på tilfredsstillende måde, 
og der er sikkert .no-get om det, sålænge vi 
tænker på lygter med fast indstilling i for­
hold til køretøjet - der foreligger imid­
lertid endnu uudnyttede mulighedcr for en 
tilpasning af lysets rækkevidde efter de 
øjeblikkelige omstændigheder, og vi skal 
til en begyndelse se lidt på de grundlæg­
gende problemer i forbindelse med forlyg­
ternes rækkevidde og deres ·blændende 
virkn:ing. 

Forlygternes indretning 
På .hosstående figur er rent skematisk 

vist et længdesnit gennem en forlygte af 
normal konstruktion. Y derst har vi lygte­
huset, og inden i det sidder hulspejlet 
(parabolen); pæren for det langtrækken­
de og det nedblændede lys er anbragt midt 
i hulspejlet og den indcholder to glØde­
tråde, der normalt har samme wattfor­
brug (altså samme lysstyrke). Endvidere 
har vi en ud·skæring foroven i hulspejlet 
anbragt en særlig pære for det svage par­
keringslys - dette kan do.g også udgå fra 
en særlig parkeringslygte (positionslygte), 
der er anbragt for sig uafhængigt af for­
lygterne. Forlygten er fortil lukket med et 
-lygtegla,s med lodrette riller, der bryder 
ly,gtens kernestråler i_ vandret retning, så­
ledes at kØrelyset s,pred_es vifteformet 
over vejbanen foran køretøjet - lygte­
glasset må under ingen omstændigheder 
bryde lysstrålerne opad, da der så kan op­
stå blænding. 

Når vi kører i mørke ud ad landevejen, 
og der i-kke er modgående trafik i nær­
heden bru,ger vi det langtrækkend,e lys, 
som udgår fra den bageste af de to glØde­
tråde, der er anbragt i hulspejlets brænd­
punkt. Det særlig·e ved hulspejlets form vi­
ser sig nu ved, at enhver lysstråle, der ud­
går fra brændpunktet, og som rammer den 
s-pejlende overflade, vil blive kastet til­
hage (reflekteret) i en retning parallelt
med !ygt-ens længdeakse - Iygten afgiver
altså et parallelt, reflekteret lysstråle­
bundt, s-om vi kalder for kernestrålerne.
Det er dem, der - efter at de er bl�vet
brudt i vandret retning ved passagen j:.en­
nem lygteglasset - oplyser vejbanen i ,e.il 
passende a f stand foran køretøj et. J'' 

Foruden kernestrålerne afgiver lygten 
- imidlertid - som man umiddelbart kan
se det på figuren - også en spredt lys�
mængde, nemlig det lys, der passerer di­
r.ekte fra glødetråden gennem lygt�glasset
ud i det fri. Dette lys er normalt så spredt, 
at det ikke virker direkte.blændende, men 
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ly fe las 

Lodret snit gennem en al­
mindelig forlygte (skema­
tisk) uden parkeringslys. 
Pæren indeholder to glØde­
tråde - een der er anbragt i 
brændpunktet A for det sto­
re hulspejl, og een, der sid­
der lidt foran A. Foran pæ­
ren sidder en skærm, der 

forhindrer lyset i at gå di­
rekte ud gennem lygteglas­
set, og under den forreste 
glØdetr(ld endnu en skærm,. 
der ved kØrsel med nedblæn­
del lys, kaster hele den ud­
viklede lysmængde op mod 
hulspejlets øverste halvdel. 
Se iØvrigt teksten. 

--
--

--
--

--

d·a i:let 1Spredes frit i alle retuingier, bidra­
ger det kun uviesentli,gt til vejbanens op­
Iy,sning, o·g d:et repræsenterer· derfor i 
overveje�de grad et spild af lys (f. eks. 
omkrirug 40 .pet. af den samlede lysmæng­
de). Man kan iudfaruge disse vagabonderen·­
de ly1Sstråler og omdanne dem til kerne� 
stråler, hvis man fora.n pæren anbringer 
et kugleforunet huls·pejl med centrum i 
brændipuruktet for det ·store hulspejl - i 
stedet for at pass,ere direkte ud .gennem· 
lygteglasset vil ly,s,strålerne nu blive re­
flekteret. således•, at de på tilibagevejen 
atter går gemrem brærrd•punktet og derfra • 
videre via det store hulspejl •s•om kernre­
s.trå1er. 

Når vi skal blænd'El ned for modgående 
trafik, trykker vi på nedhlænderkontakten 
� derved afbryder vi strøromen i den ba­
g�te glødetråd og led.er den i stedet .gen­
nem den glødetråd, som er anbragt foran 
briendrpunktet. Derv·ed ændrer vi kerne­
strålebundtets karakter. Som det fremgår 
af tegnin,gen, vil de ly&stråler, der ·rammer 
den Øverste del af det store huJ.spejl, blive 
rettet nedad (n·edblænding), medens d� 
stråler, der rammer ,spejlet,s nederste halv­
del, vil blive kastet opad (altså lige .i ho­
vedet ·på. den modgående trafikant). Det 
sidste går selvføig,elig ik!ke, og derfor an­
bringer man som vist endnu et lille hul­
srpejl direkte under den forreste .glødetråd 
(,� regel indibyg,get i ,selve pæren) -
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dette Ime spejl sør.ger for at alt lys fra 
glødetråden nu rammer den øver,ste del af 
det store hulspejl, ,såled,es at alle kerne­
stråler bliver rettet skråt nedad. 

Blænding 

Blænding af en ,modgående trafikant op­
står, når kernesrtråler fra en forly,gt·e ram,­
mer hans øjne - han får da en stor lys­
m:ængde ind på netihinden., hans pupiler 
trækker sig sammen, og hans evne til at 
skelne enkeltheder på vejbanen foran kØ­
retøjet reduceres .praktisk talt til nul. 

Vi kan • ikke ved kørsel •med en fast 
indstillin,g af forlygterne undgå ib.lænding 
under alle omstændi.gheder - to ·motor­
køretøjer, der mødes i mørke ,på en ibakke­
top vil i reglen virke blændende på hinan­
den Tnåske endda selv om de begge har 
blændet ned til det kortrækkende lys. Man 
kan dog reduc·ere sandsynH�eden for, at 
der opstår blænding, hvis man, når køre­
tøjet står på en plan vej, ,sørger for, at de 
øverste kernestråler er rettet skråt nedad 
- jo mere kern·estrålebundtet peger rred­
ad, dest-0 ,nii-ndre •er Clhancen •for blænding,
men desto kortere bliver s·amtidig lygter­
nes ræ,kkevidde på vejbanen. Lovgivningen
i mange lande - deriblandt o.gså den hid­
til gældende danske - ,indeholder bestem­
te regler oim kernestrålernes hældning mod
vejibanen. Her i Jandet ihar vi praiktiseret



rækkevidde, m 

100 200 300 400 500 

Diagram til-beregning af forlygternes rækkevidde, når vi' kender lygtehØjden over 
vejbanen og lygteglasse{s diameter. Denne sidste værdi er ane,ivet i cm pd de for-
1kellige kurver (8, 10, 15 og 20 cm). Diagrammet refererer til de hidtil gældende 

dansk_e lygtebestemmelser. Se iØvrigt teksten. 

den regel, at d·e øverste kernestråler i 20 m 
af.stand fra • lygteglas,set i-kke måtte være 
hævet højere over vejbanen end lygteglas­
sets midte, nar vi benytter det lanigtræk­
kende lys. Reglen kan også udtrykkes på 
den måde, at de øverste kernestråler over 
en afstand af 20 m mindst skal ·falde et 
styktke ,5varende til den halve diameter af 
lygtegla,5set. Endvidere har _man den sup­
plerende regel, at kernestrålerne .i 20 ··m•s 
afsta,nd aldrig må være hævet mere end 
l m over vejbanen.

Hvilken virkning har nu dis·s•e regler på 
,lygternes rækkevidde og der,med på køre­
hastigheden i mør,ke? Det er på forhånd 
klart, at lyset.s rækkevidde på en plan vej­
bane afhænger -såvel af lygtehøjden som 
af ly,gteglassets diameter, og svaret er op­
sumeret i hos-stående dia.gram, Her kai;i 
man direkte ud fra en bestemt lygtehøjde 
ved hjælp af kurven for en ,given diame­
ter af lygtegla,ss-et aflæse lyset-s række­
vidde. Man ser f. eks., at en ly,gtehøjde på 
0,7 m og en, diameter af glasset på 10 cm 
giver en rækkevidde på omkring 285 m. 
Det fremgår i det hele :laget af dia.gram-

met, at vi - indenfor de givne regler om 
lygteinds-tilli,n,g - får desto større række­
vidde for lygterne, jo mindre lygteglasset 
er. Da en lille lygte giver et mere koncen­
treret kernestrålebundt og derfor i .s-ig 5elv 
vil'ker mere blændende end en større. lyg­
te; har man i lovgivnfa,gen begræn.set 
lygteglas,sets diameter nedad til 8 cm -
som man ser på diagrammet bliver den 
største opnåeHge rækkevidde efter de bid­
til gældende regler 500 :m på plan vej /!Va­
rende til en Jygtehøjde_ på l m og en dia­
meter på 8 cm. Bliver lygtehøjden større 
end l m, aftager. ræk!kevidden meget hur­
ti-gt .på ,gm.nd af den supplerende regel om 
l m's kernestrålehøjde i 20 m's af,stand. 

Kørehastighed i mørke 

Det er klart, at vi ved kørs·el i ,mørke må 
indrette kørehasHgheden efter lysets ræk­
kevidde på vejbanen (vi forudsætter her, 
at pærens Jys·styr,ke under alle omstændig­
heder er, tilstrækkeli,g til vejbanens bely,s­
ning indenfor den ovenfor beregnede ræk­
k.evidde). Spørgsmålet ibliver straks lidt 
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mere indviklet når vi skal give et konkret 
svar på, hvor hurtigt vi må køre, når lyset 
rækker s·å og så langt. Man .kan hurtigt i 
princippet blive enig-e om, at standsnings­
længden (reaktfonsvejlængde + bremse­
længde) ved den øjeb1ikkelige hastighed i 
hvert fald ikke må være større end lygter­
nes rækkevidde. Men hvilken af køretøjets 
to bremsesystemer skal man lægge til 
grund for en beregning? Og hvilken brem­
sevirkning skal man regne med for det en­
kelte system? 

Ja, hvis man vil være på. den sikre side, 
må man jo regne JJ1ed, at det ene af de to 
bremsesystemer kan svigte, eller sagt me­
re præcist, at vi i en given situation kun 
råder over det mindst virksomme af de to 
systemer - det vil for en bil sige hånd­
bremsen (parkeringsbremsen) og for en 
motorcykle baghjulsbremsen. Det er imid­
lertid et spørgsmål, om en sådan betragt­
ningsmåde har mere end en flygtig rela­
tion til praksis. Hvis vi hele vejen igen­
nem ved planlægningen af vor kørsel skul­
le tage så vidtgående hensyn til sikker­
heden som nævnt oveufor, ville vi komme 
ud for situationer, i hvilke det næsten var 
umuligt at gennemføre kørslen. Som et 
eksempel kan vi tænke på en aJmindelig 
overhaling - denne kan vi jo kun gen­
nemføre i tillid til, l) at trækket fra gas­
pedal til gaspjæld ikke svigter, 2) at ben­
zintilførs1en ikke pludselig ophører, 3) at 
der ikke sker et brud i transmissionen, 4) 
at vi ikke pludselig får en punktering på et 
af hjulene o.s.v o.s.v. Al kørsel indebærer 
en risiko med hcnsyn til materiellets til­
stand, og der synes ikke at foreligge nogen 
logisk grund til at kræve en større grad af 
sikkerhed i den ene situation end i den an­
den. Med hensyn til standsningslængden 
vil de fleste bilister og motorcyklister sik­
kert instinktivt indrette sig på, at der kan 
bremses på henholdsvis alle eller begge 
hjul - de vil handle i tillid til, at materi­
ellet ikke pludselig svigter. 

Så er der spørgsmålet om d.en opnåelige 
bremsevirkning. Den afhænger af bremser­
nes konstruktion og vedligeholdelsestil­
stand, af dækkenes art og tilstand, af vej­
banens art, af føret samt af vejbanens 
stigningsforhold og af mod- eller med­
vind. Alt i alt en lang række forhold, som 
man ikke kan tage hensyn til ved en al­
mengyldig beregning. Det bliver til syven-



de og sidst førerens sammenfattede skØn 
over alle disse forhold, der bliver afgøren­
de for valget af den rigtige kørehastighed. 

Nedblænding 

Når vi skifter over fra den bageste til 
den forreste glødetråd og dermed foretager 
en nedblænding, reducerer 'vi med et slag 
forlygternes rækkevidde - kernestråle­
bundtet rettes pludselig langt mere ned­
efter end før, og alt efter lygtens konstruk­
tion og afstanden mellem de to glødetråde 
bliver rækkeviden nu kun ¼-¾ af det, 
den var før. Dette er rent færdselsmæssigt 
uheldigt, for erfaringen viser, at de fleste 
trafikanter bliver overrumplet af denne 
sigtbarhedsforringelse - de kører næsten 
alle, i det øjeblik de blænder ned, med 
for høj hastighed efter forholdene, og man­
ge færdselsuheld kan føres tilhage til, at 
en bilist eller motorcyklist ikke kan se 
færdslen foran sig på. vejbanen, idet han 
passerer et modgående køretøj. 

Lad os tage et praktisk eksempel: Vi kØ­
rer med 90 km/t., og vejbanen er fedtet, 
således at bremseevnen for bilens .4-hjuls 

bremse kun • et 75 pet. af den brem1leeviie, 
son\'•k'ræves i lovgivniiigen. Lygternes ræk­
kevidde skal da være mindst 125 m, sva­
rende til standsningsl�ngden ved den på­
gældcnde hastighed under forudsætriing af, 
at førcrens reakticinstid er l sek. Når vi nu 
blænder ned ved møde med et modgående 
kørctøj, reducerer vi måske lysets række­
vidde til det halve, altså 625 m, .og sva� 
rende heriil skal vi så reducere kørehastig­
hcdeil til 62 km/t., og hvis lysets række­
vidde ved nedblændingen reduceres til ¼ 
af den oprindelige, altså 41,7 m, skal ha­
stighedct1 nedsættcs til 48 km/t. Eksemplet 
svarer til kØrsel på vandret vej i vindstille, 
og enhver, der prøver at analysere sin egen 
kØrsel, vil være enig i, at sådanne hastig� 
hedsreduktioner som de her nævnte læg­
ger en bcgrænsning på gennemsnitshastig­
hedcn, som man vægrer sig ved at prakti­
sere. 

Fremtidens forlygter 

Hvad bliver nu konklusionen - kan vi 
af det allerede anførte slutte os til, hvor­
ledes forlygteproblemet skal Iøs�s i frem-

~ Jeg kan ikke se, hvad der er i vejen med de lygter! 
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KØR 
BEID�R�EI 

"Denne bog er skrevet, for 

at De ikke skal slå Dem 

selv eller andre ihjeL" 

* 

lndsend Kr. 4,85 på 
den vedlagte giroblan­
ket, og • bogen bliver 
tilsendt Dem omgåen� 
de og portofrit. 
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* 

Lær den helt rigtige køre­

teknik for Deres egen, for 

andres og for Deres køre­

tøjs skyld. 

Udgivet af 

Skandinavisk Motor Journal 

tiden? Ja, helt si-kker på noget kan man 
ikke være, men jeg mener alligevel at tur­
de optræde som spåmand, når jeg hævder, 
at en eller anden form for automatisk ind-
1,tilling af lygternes rækkevidde ved hjælp 
af fotoceller, der fanger lyset fra lygterne 
på modgående køretøjer; vil blive den en­
delige løsning. 

Man har ganske vist i mange år eksperi­
menteret med polariseret lys - en ensret­
ning af kernestrålerne, som gjorde det helt 
eller næsten umuligt for dem at pas,sere 
vindspejlet på et modgående motorkøretøj 
- men d.e erfaringer, man har gjort med
lysanlæg af denne art synes ikke at. op­
fordre til en almindelig lovgivning. Der er
vis,tnok blandt lysteknikere for tiden al�
mindelig enighed om, at man ikke på det
nuværeii.de fysiske grundlag skal spilde
tid på en lø,sning efter disse retnings­
linier.

Efter min opfattelse vil fremtidens bil­
lygter blive indrettet på fØlgende måde: I 
forbindelse med speedometret vil der blive 
indbygget en regulator, ,som indstiller for­
Jygternes rækkevidde efter den øjeblik� 
kelige køreha:stighed. Denne regulering kan 
dog afbrydes af en fotocelle, der er by,g­
get ind på vogu,ens forside (formentlig 
bed·sf forneden i vinds,pejlet), og som -
alt efter d·et lys, den modtager fra mod­
gående køretøjers lygter - indstiller for­
lygternes rrekkevide efter· d•en forsvarlige 
kørehas.fi,ghed i den ,givne situation. Et ar­
rangement efter disse retningslinier - der 
naturligvis forud·sætter, at eil'ten hele lyg­
tehuset eller selve hulspejlet kan vippes 
omkring en lodret akse - vil endvidere 
indebære den fordel, at lysets rækkevidde 
på vejbanen virker, som en automatisk 
indikator, der gør føreren opmærksom på, 
at ha:n skal reducere sin hastighed, inden 
han møder det modgående kØretøj. 

Matchless -- AJS 

NSU - James 

SERVICE - TILBEHØR - FORHANDLING 

FRED, RASMUSSEN 

Herman Larsen . Slotsgade 21 • Odense 



Mercedes 190 SL vil sikkert være uden fbr de fleste danske bilisters rækkevidde, men i de 
lande, hvor man hverken har »dollarpræmiering« eller omsætningsafgift, vil den sikkert blive 

yderst almindelig. 

MERCEDES l90SL l PRODUKTION 
por lang tid 5id·en meddelte Daimler-

Benz, at to nye Mercedes-modeiler ville 
komme i produktion, og medens vi har 
stiftet bekendtskah med mode! 300 SL, 
har mode!- 190 SL ladet vente på sig -
men nu �r den her. Man kan hurtigt blive 
enige om, at mode! 300 SL er en sports­
vognsudstyret racervo-gn, selvom denne 
mode! havde sin debut i den internatio­
nale -sportvognsiklas•se. Tekniske detailler 
som direkte benzinindsprøjtning i for­
bindelse med den meget store motoref­
fekt har vist, at model 300 SL .er sårbar 
og følsom som en fuldblodsracer, og navn­
lig brænds,tofpnmperne har voldt ikke ,s·å 
få kvaier. Mode! 190 SL er til gengæid en 
f'uldblod,s sportsvogn baseret på mere 
kendte elementer. Denne model er udfor­
met som en roadster, der lader sig an-ven­
de til den daglige kørsel og almindeligt 
rejsebrug, men ,som .tillige på grund af !l.in 
særlige karakter og de muligheder ttd­
forlllJilingen byder på, lad,er .sig amvende 
til konkurrencebrug i »mindre alvorlige 
sporbsvognsløb« for at brug-e fabrikens 

eg-et udtryk. Mod.el 190 SL er normalt ud­
styret med -spoi:t-s,vognsstole med krum 
ry.g, men mod særlig bestilling kan vognen 
leveres med stole af almiridelig udform­
ning. Hvis man vil ·se helt bort fra det 
.sportsbetonede, kan marn i .sitedet for 
stole få vognen leveret med en gennem­
gående sofa. I det øjeblik mian ønsker at 
deltage i et -sportsvognslØb, kan der fore­
tages en hel del narrestreger. Det -store, 
buede vindsp·ejl kan afmonteres og en 
lille vindskærm kan i dets sted monteres 
direkte foran køreren. Kofangerne ka:n 
aimonteres for at spare vægt, og de store, 
solide døre kwn ligeledes udskiftes med 
små døre, ,i hvilke der er stort ud,snit, og 
endelig kan kale,schen, der normalt li.g­
ger nedfældet i karosseriet, helt fj,ernes. 
Vognen er dog samtidig en yderst komfor­
tabel rej,sevogn, og der er rigelig hagage� 
plad1S, dels bag de to sæder, dels i .kuffert­
rnmII11et, hvor Qg•så reservehjulet er an­
bragt. På særbes,tilling kan et tredie sæde 
monteres på tværs af vognens længderet­
ndng bag de to sæder. Model 190 SL er ud-
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PAA LANGTUR ... 
. Folk, der holder af at drage paa Langtur i. deres 
Ferier, foretrækker NIMBUS. Det er en Betryg­
gels·a at vide, at ens Kørselsprogram er legende 
let at overholde - takket være NIMBUS' Drifts­
sikkerhed og Overskud af Kræfterl 

22 HK g Iver lynhurtig Acee­
leratlon og Overskud af 
Kraft - NIMBUS er den ide­
elle Motorcykle ogsaa til 
Sidevognskørsel 

• 

l VANSKELIG T TERRÆN
kan De �tole paa NIMBUS,
den kommer altid igennem
og til den fastsatte Tid l 



UNDER AFRIKAS SOL -

men hvor Temperaturen om Natten daler til Nulpunk­
tet, har NIMBUS kørt gennem--Sudans Vildnis. fra 

Khartoum i Ægypten til Nairobi i Kenya - NIMBUS 

har Overskud af Kraft og kommer altid igenneml 

BILLIG l FRI HANDEL! 

Se og prøv de nye Modeller i lyse, elegante Farver. 

NIMBUS er dansk, derfor billigst uden" Købstilla­

delse - DOLLARTILLÆGGET ER KUN KR 960.-

Svensk Færdselsbetjent paa 

Nimbus. 

Den kraftige, danske Maskine 

har vist sig velegnet til de 

svenske Fjeldveje, 

K U P O N Undertegnede ønsker ulorbindende det nye NIMBUS Katalog 

Navn 

8.�!'"'1 .......... ............................................................................................................ . 

NIMBUS 
A/S FISKER & NIELSEN • KBHVN, F.· TLF, FASAN 5301 



Motorrummet i den fire-cylindrede 190 SL. Til hØjre for motorblokken ses de to karburatorer, 
der trækker luffen iild gennem det store indsugningsfilter, som ses bag akkumulatoren. 

styret med Daimler-Benz varme- og de­
frosteranlæg, i hvilket både temperaturen 
og luftmængden kan reguleres uafhæn­
gigt i beg.ge sider af vognen. Motoren min� 
der i sin opbygning ,stærkt om _den vel­
kendte »220«-motor med overliggende 
knastakrsel, og der er to karburatorer med 
kølevandsforvarmning af indsugningsma­
nifolden. Karburatorerne er endvidere 
monteret med særlige startkarburatorer, 
der giver en let ,srtart -selv ved_ de laveste 
temperaturer. Den fire-cylindrede motor 
har en maksimaleffekt på 105 hk ved 
5700 omdr/min_ efter DIN-formlen og 120 
hk efter SAE.:.formlen. En fire-tri-rus gear­
kasse er udrustet med - meget kraftig syn­
ki,omesharnordning mellem samtlige gea1·, 
hvorved en lyn,hurtig ,skiftning uden dob­
belt udkobling er mulig. Det bemærkes, at 
man i tredie gear kan køre vognen op til 
145 km/t og andet gear køres først ud 
omkring 90 km/t. Tophastigheden opgives 
til 180 km/t. Model 190 SL er bygget efter 
samme princip som mode! 180, og i virke­
ligheden er der flere dele fra 180, som 
er brugt i sportsvogn-en. Det er altså et 
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s-elvbærende karo,sseri byg-get op på en 
vridningsstabil bundplade. Også den be­
kendte motor�oggie, der anvendes i mo­
dellerne 180 og 220, benyttes, i model
190 SL, og motor, forhjulsaffjedring samt
styretøj er bygget sammen på denne bog­
gie. Forhjul,sophængnin,gen er naturligvis
med uafhængig affjedring, o.g d·et samme 
gæl.d!er for baghjulsophængningen, i hvil­
ken man benytter pendulaksler med lavt­
liggende drejnirrgspunkt. Som fjedrene
elementer både for og bag benyttes ,skrue­
fj edre efter det v,elkendte Mercedes-prin­
cip. I de specifikartioner, vi har modtaget, 
er aniført, a-t .geal'Skiftningen -sker gennem 
ratgear, men på de vedlagt-e fotografier 
,kan vi kornstatere, at gears.tangen er place�
ret i gulvet i direkte indgreb med gearkais­
sen,s skiftegaffel. Instrumenterne, der
blandt a1J1det omfattes af kilometertæller
og omdrejningstæller, er anbragt hØjt op­
pe, således at man uden a-t slip,pe vejba­
nen med øjuene kan føl,ge nålene,s bevæ­
gel.ser. Under disse to irnstrumenter fin­
der vi olietryksmåler og termometer samt 
kontrollamper. Bremsei,ne er udformet 



som tµrbobremsetromler i letmetal med 
inidpres,sooe foringer, og disse bremsetrom­
ler, der er forsynet med blæservinger, sør­
ger for en hurtig afledn-ing af varmen. 
Der er to selvfoi,stærkende bremsesko på 
forhjulene og en selvfoi,stærkende og en 
selv.slæ,kkende bremsesko på hvert ba{l'­
hjul. Et servo-agregat kan leve.res som 
ekstraudstyr. Fra fØrei,sædet kan man 
ikke alene overskue vejbanen tæt foran 
viognen, men man kan tillige ·se begge 
forskærmle, det størst mulig,e udsyn er 
sikret gennem det stærkt buede vindspejI 
med de smalle ,sidesprosser, og en effektiv 
viskeranordning holder vindspejlet rent 
seiv. under de stør,ste ha,stigheder og i 
stærkt regnvejr. De to viskerblade over­
lapper hinanden, og vhskermotoren har to 
ha-.,tigheder. 

Specifikationei,ne lyder iØvrigt: 
Motor: Fire-cylindret rækkemotor med 

overliggende knastaksel, maksimaleffekt 
105 hk ved 5700 omdr/min (DIN), om­
drejningstal ved 100 km/t 3245 omdr/min,. 
maksimalt omdrejning,stal 6000 omdr/ 
min. Borin,g 85 mm. slaglængde 83,6 mm, 
slagvolumen 1897 ccm, kompression,sfor­
ihold 8,5 :1, maksimalt drejningsmoment 
14 kgm ved 3800 omdr/min. Krumtapl1ejer 
og plejlstangslejer af glidelejetypen med 
flere-lags leJepander. To Solex Regi,ster 
karburatorer, oliekøling ved hjælp af olie­
kølevand varmeveks.Jer. Oliesumpen rum­
mer 4 liter. 

Gearkasse: .Fuldsynkroniseret fire-trins 
gearkas,se med fØlgende udveksling·sfor­
hold, f øvste gear 3,4 :1, andet gear 2,0 :1, 
tredie gear 1,29 :1, fjerde g-ear l :l, ba:k-

gear 3,29 :l. Udvekslingsf.orhold i differen­
tiale 3, 70 :l. Maksimalhastighed i de fire 
gear: første gear 54 km/t, andet gear 92 
km/t, tredie gear 145 km/t, fjerde gear ca. 
180 km/t. Dækstørre1s e 6,40X 13, monteret 
med specialdæk. 

Mdl og vægt: Total læng,de 4220 mm, to­
tal bredde 1740 mm, total højde ubelastet 
ca. 1320 mm (med kalesche op,slået), 
akselafstand 2400 mm, sporvidde foran 
1430 mm, sporvidde bag 1480 mm, fri høj­
de fra jorden med to personer 155 mm, 
venderadius 5,5 meter·. Eg,envægt 1160 kg, 
tilladt nyttelast 260 kg. 

. Pris og benzinforbrug opgives ikke. 

Zt:JNDAPP Elastic 250 
fortsat /ra side 271 

To-ta,kt motoren,s karakteri,gtiske, rykken­
de gang under· afbrem:sning mærkes kun, 
når man lader motoren afbremse ma,ski­
nen til de laveste køreha,stigheder, og un'­
der bykørsel kan man konstatere, at mo­
,toren er overordentli,g smidig, idet man 
seiv i det højeste gear kan accelerere ma­
skinen op fra kørehastigheder fra om;­
kring 35-40 km/t. hvad man imidlertid 
aldrig vil gøre i prak•sis, men kun fore­
tage som forsøg under en prøvekørsel. 

Den store fornøje1se ved en Elasitic 
kommer imidlertid rigtigt frem på l:ande­
vej en, og vi kumne konstatere, at vi på 
grund af motorerns sejge træk og ,gode ac­
celeration kunne helde en ret høj ,gen>­
nemsnitshastighed Uden hvert andet øje­
blik at skulle op i nærheden af topha,stig­
hed og uden at næi,me o-s det, ma,r1, kan be­
tegn,e som -hasarderet kørsel. 

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overalt 

pr. eHerkrav 

U. S. ARMY MODEL 

klar, ,pllntstkker 
og udtklftellg rude 

kr. 6.85 og 8.85 

Rldebenklæder berømt for snit og pasi.orm 
Læderveste amrk. flyvermodel med stol og 

varmt pelsfor fra . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 148.00 
Gummlfrakker sorte, flere modeller, velegnet 

til motorkørsel fra ..................... . 
K•retæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) .. 
Hyrebælter prima kvalitet ............... . 
StyrthJelme org. eng. TT og franske letmetal-

56.50 
24.50 
19.50 

hjelme ..................... fra kr. 39.50 - 59.50 

MOTOR DRESS 
BLÅGÅRDSGADE 24 

TELEFON NORA 2536 
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J:twrf/ mrfMlfl 
bedst i det lange løb 
Tal rige sejre i engelske » T rial«s er bevis for ROY AL ENFIELD motorcyklernes gode ac­
celerationsevne, fuldendte køreegenskaber og absolutte driftssikkerhed. - l »Interna­
tional 6-dages løbet« har ROYAL ENFIELD 2 år i træk som eneste mærke repræsenteret 
det engelske landshold med 2 maskiner af 5 mulige. 

L 

ROYAL ENFIELD model »G«, 350 cc - 15 HK - med speedo­
meter 

f Pris in d. omsætn. 

kr. 3.949.-
ROYAL ENFIELD modal »J 2«, 500 cc - 21 HK - med speedo-

kr. 4.236.-meter 
ROYAL ENFIELD modal »350 
speedometer og twinsæde 
ROYAL ENFIELD,model »500 
speedometer og twinsæde 

Bullet«, 18 HK .:..... svingstel � med 

Bullet«, 25 HK -:- svingstel - med 

kr. 4.530.-

kr. 4.950.-

Med hver ROYAL ENFIELD motorcykle følger servicekuponer, der givar køberen adgang 
til 3 gange gratis udført service i tilkøringstiden. 

Forlang �rochure. 

500 Bullet 

Vi anviser naermeste forhandler 

Med 1955 modellerne er ROYAL ENFIELD et 
forbillede for topkvalitet og fremragende konstruk­
tion. Økonomisk, sikker og komfortabel kørsel 
er forudsætninger, der stilles af den moderne 
motormand, og disse opnår man i det lange løb 
bedst med en Royal Enfield. 

Vesl /or Slo,..bæ/1: VILH. NELLEMANN A/S. Motoraldellngen, Aarhus, Telefon 34100 

Øsl /or Slorebæ/1: NELLEMANN & DREWSEN A/S. Frederlkssundsvej 78. København NV. Tel!. ÆGlr 6111 
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���-DET 
Lidt almindeli1; forklarin1; om 

K Æ R E---;��-
At .,Mecanicus" 

TÆN DRØR 

M 
etl for årssolen kommer motorcyklerne, 
scooterne og knallerterne for alvor ud 

på landevejene, og så skulle vi gerne kom­
me gennem sæsonen uden for mange ulyk­
ker og uden for mange ærgrel-ser. Ulyk-· 
kerne kan so•m bekendt deles op i tre 
kategorier, nemlig de såkaldt uundgåe­
lige - d. v. s. ulykker, i ·hvilke en . ræ,kke 
hØjst uheldige faktorer ·sammenspiller -
men dis,se er til alt held sjældne. Så er der 
ulyk:kerne, der forårsages af dumhed, og 

Pd denne figur ses nogle eksempler 
pd gevindlængdens betydning. Rø­
ret længst til venstre har korrekt 
gevindlængde, medens røret i mid­
ten er for kori, hvilkel vil give van­
skelig stari og uregelmæssig tæn­
ding. Røret længst til hØJre er for 
langt, og det vil uvægerligt blive 
overophedet,. fordi gasflammen er i 

direkte berøring med tændrØrets ge­
vind. 

mod dumhed kæmper .selv guderne forgæ­
ves. Endelig er der desværre alt for mange 
uheld og ulykker, som kan tilskrives uvi­
denhed - et forhold vi har søgt at råde 
bod på ved vor lille bog »Kør bedre«. 

Besværligheder og ærgrelser skyldes 
også ofte uvidenhed, og i sådanne til­
fælde kan bagateller ødelægge det gode 
humør. Gennem vore læserbreve kan vi 
konstatere, at mange motorcykHster, scoo­
ter� og knallertkørere ikke er helt fortro­
lige med tændrøret, der oftest tillægges en 
alt for stor betydning og·så på områder, 
hvor det ikke har nogen indflydelse. 

Vi vil derfor med det samme fastslå, at 
virker tændrøret tilfredsstillende, så har 
det iØvrigt ingen indflydelse på benzin­
forbrug, tophastighed, accelerationsevne 
o. s. v., men virker tændrøret ikke præ­
cist og kon-stant, har man til gengæld in­
gen mulighed for at få motoren til at gå
ordentligt, før fejlen er blevet rettet.

I de vandkølede motorer har man næ­
sten ald.rig vrøvl med tændrørene, efter­
som temperaturen i disse motorer holtles 
nogenlunde konstant. Sagen er nemlig den, 
at ·selvom et tændrør kan være udformet 

på mange for,skellige måder, så er det 
tændrørets glødetal, der er afgørende for, 
hvorvidt det lader sig anvende med held 
i en given motor under givne omstændig­
heder. Skal man vælge et tændrØr, må 
man være klar over, at . der er fire vær­
dier for tændrØret at notere •sig: gevind­
diamete, gevindlængde, glødetal og elek­
trodeudformning. I instruktionsbogen for 
en motor opgives .et ·eller flere tændrør 
som velegruede; men det er givet, at ge-

vindlængde og -diameter -skal have ganske 
bestemte mål uanset glødetal og elektro­
deudformning. Gevinddiameteren kan man 
aldrig tage fejl af, efte!'som man ikke 
med sin bedste vilje kan montere et 14 � 
tændrør i et tændrØrshul med 18 mim ge­
vind. I modsætning til almindelige bolte 
<ig møtrikker er der ·standardgevind på 
alle tændrør, og man kan således aldrig 
risikere at få et 14 mm tændrør med an­
den gevind:stigning end den ,stigning, der 
er i tændrørshullet,s gevind. 

Der er derimo-d forskellige -gevindlæn,g­
der iud•enfor samme diameter - i reglen 
tre iængder - og det er meget vigtigt, at 
man benytter et rør med den rigtige ge­
vindlængde , d. v. s. at elektrodern,e lige 
netop stikker frem i forbrændingskam,­
meret. 

Et tæridrØr er konstrueret således, at 
varmen fra elektroder og isolator i større 
eller mindre udstrækning føres qort gen­
nem tændrør,shu.s-et til topstykket, og da 
denne evne til a,t bortlede varmen natur­
ligvis er konstant, medens motoren kan 
køre under vidt forskellige driftbetingel­
ser, siger det ,sig selv; at man må benytte 
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forskellige tændrør pa,s,sende til driftbe­
tingelserne. Det tæmlrør, der nomnalt an­
befal-es fra fabriken, sval'er til almindelig 
gennemS'llits:kørsel, d. v. s. lan:devej,skØl'lsel 
med % af maiskin:en,s ,maksimalhastighed 
l!amt livlig bykØl'lsel. Kører man nu lan,g­
sommere end den stipulerede iha,stighed, 

f. eks. på grund ·af .glat føre i frostvejr, vil 
tændrøret på grund af den UJormale var­
meafledning blive afkØlet for stærkt og vil
aif den -grund. van,skeligt kunne brænd-e �ig 
seiv rent for olie - et forhoid der natur­
ligvi,s er mest rniæl'kbart ved to-takt mo­
torer. Man m.å •derfor under sådanne drift-·
betingelser montere et varmere ,tændrør, 
altså et tænd·rØr der ikke bliver så stærkt 
afkØlet på grund a.f en mindre varmeaf-

• Ied[)lin·g til topstykket. Benytter man nu 

Om lændrØret fungerer korrekt, ser man som 
bekendt pd den •måde, at man lægger røret, så 
det /dr stelforbindelse, og drejer motoren. En 
klar bid gnist- skal springe mellem tændrørets 
elektroder, når motoren drejes. 

dette • varmere rør til hurtig eller hård 
landevej,skø:r,sel, vH varineaflednin,ge.n fra 
tæntdrørets elektr-0der og isolator være uti1-
strækkelig, og følgen kan blive smelteper­
ler, der kort•s1utte� midter- og ,stelelektl'o­
de eller ,som sætter ,sig på en ,såda.n, måde 
på isolatore-n, at gnfaten �ringer oppe i 
røret uden at antænd'e gasblandin-gen. Som 
det fremgår af overustående, kan man med 
stor fordel havie tre eller fire tændrør t11 
een .og ,samme motor, men i re.glen vil det 
være n,ok at ,have det tændrør, som fore-
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s·kTiv,es fra fabriken til allll!indelig la,nd·e­
vej,s- og bykØI"Sel -0g et varmere rør til mo­
derat kØl'lsel og vi-nterkørs:el.-

Fra tid til antden må man eftel"Se elek­
trodeafst-ande.n - elektroderne må kon,­
tl'olleres med en søger af det fra fabri­
ken .fores•krevne mål - i reg1eUJ 0,5 mm 

TændrØr med forskelligt glødetal. 
Røret længst til venstre er det var­
meste rør - det vil i udpræget griid 
kunne brænde sig fri for olie, men 
tåler ikke større temperaturpåvirk­
ninger. De tre næste rør be/egner en 
stadig koldere grad, og røret længst 
til hØjre vil kunne tåle de største 
varmepåvirkninger, men vil ikke i 

nævneværdig grad kunne brænde sig 
fri for olie. Som det ses, afliænger 
varmeværdien af den vej, varmen 
skal tilbagelægge fra elektroderne til 
topstykket. 

4 mm 

� 
Når· tændingsanlægget skal ·afprøves, skal man 
holde tændrørskablet 4 mm fra stel, hvor en 
tydelig gnist skal kunne springe over. Da det 
kan være vanskeligt at holde den nØjagtige 
afstand samtidig med, at motoren drejes, kan 
man med stor fordel benytte det i teksten om­
talte og over disse linier viste prøverør. 

ved magnettændi,ng o-g 0,6-0, 7 mm ved 
batteritænding. 

Meget ofte får tændrøret ,skyld for dår­
lig funktiorr, oolvom fejlen Iig.ger et helt 
a-udet sted. Hvi,s tændingsan,lægget ,ikke er
i OI"den, vil motoren ikke tænde regelmæs­
sigt, og tændrøret vil derfor blive vådt
med totalt motorstop til fØlge. For fed
karburering kan ligeledes giv-e vædt tænd­
rør, og inden man koiicentrerer s,i.g om
valg af rigtigt tændrør, må man derfor
være sikker på, •art kal'buratoren og tæn­
diugen er korrekt jus,teret, efte:r,s,om for
mager karburering og for lav tændirug -gi­
ver ov:erophedct. motor. 

Ved undersøgeJs:en af tændingssystemet 
nøjes man i regien med at afmontere 
tændrØl'let, medens tændrørska·blet stadig 



er monteret til dette, og ved at hol-de tænd­
røret mod ,stel kan man se .gnistens effek­
tivitet o,g regelmæ,ss.ighed, når motoren 
roteres - naturligvis med tændingen sat 
til, hvis der er batteritænding. Man må 
imidlertid erindre, at gni.sten i tændrøret 
reduceres til l 0 pet., når røret ud:sætte,s 
for motorenis kompres,sionstryk, og det er 
derfor en fordel at fremstille et prøverør 
af et tændør med 1en enkelt s.idee1ektrode, 
der rettes ud ,som vist på figuren. Man 
skal til dette formål anvernde et nyt 18 mm 
rør f. eros. et Bosch M 145 T l og sørge for, 
at afstanden mellem midterelektroden og 
den udrettede ,sideelektl'ode er 4 mm. Når 
kablet monteres til dett.e prøverør, og det 
som ovenfor beskrevet kommer i berørirng 
med stel, skal en klar, rege1mæs,sig blå 
gnist viise sdg ved hver eller ihveranden 
motororndrejning, afhængigt af hvor man­
ge gange anlægget tænder pr. motorom-
dreJning. *

I København er der oprettet en Lambretta-klub 
med det prisværdige formdl at lære medlem-. 
merne så meget som muligt om deres maski­
ner. Det er helt velgØrende at se en motorklub, 
der ikke starter med et festudvalg til tilrette­
læggelsen af årets tøndeslagning. I provinsen 
er lignende klubber oprettet, og over disse li­
nier ses medlemmerne af KØbenhavnerklubben, 
da de aflagde besøg på motorcykleudsttllingen 
i Forum. 

Det går siet ikke så stærkt -

Der er på NSU-'fabrikens foranledning_ 
foretaget en rneget interes·sant rnnd­

spørge for så n,ogenlunde at fastslå, hvor 
hurtigt motorcyklisterne kører. I Tyisk­
Iand fintles der Iigesom i Danmark utræt­
telige .sjæle, der hvor ,som helst og når som 
helst fordømmer mJotorcyklisteriies hur­
tige kø11sel. Den nævnte rundspørge blev 
i fø11st,e omgang sendt 1,1.d til lOOhili,ster af 
hvilke de 73 var brugere af en Folkevogn, 
og sarntli,g-e ,svar lyder, at bilisterne kun 
yderst sjældent og på autobanerne prak­
ti,sk taget sliet ikke bliver overhalet af mo­
torcykliister. Vi er ,selv kommet til den er­
faring, at i byens trafik overhaler vi med 
rnotorcykler .ganske naturligt en lang ræk­
ke vogne, i-kroe mirndst når 'disse holder 
for rødt lys, og på landevejellJ overhaler 
vi de æl-dre årgange, af hvilke der går en· 
gnd:s velsigneis:e her i landet, men når vi 
kører bil er det yderst sjældent, at vi på 
Iandevejen bl.iver overhalet af en rnotor­
cykle. Forklaringen er ganske naturligt 
den, at rnederns kørehastigheder omkring 
100 rom/t. er almindelig på ,såvel de ty.ske 
autobaner som åbne Iandeveje, ,s,å er den­
ne hastighed i en model'iie pe�sonvogn in­
genlunde ubehagelig, medens kun de fær­
reste mindre m:otorcykler kan holde dette 
tempo over lange a,fatande, og det er in­
genlunde hekvemt at køre med over 100 
km/t. .selv på en stor ,maskine, eftersom 
luftpl'es,set og vimlerns udtørrernde egenska­
ber på hutlen virker geneænde i det lange 
løb. 

Mobiloil 
''D" 

EROLIEN, DER 
R DERES 
ORCYKLE ET 

T LIV. 

VU/llll�, .... 

FAAS HOS DERES � 
FORHANDLE R :.: �-

YACUUM OILCOMPANY 
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Skandinavisk Motor Co., der i· mange dr har repræsenteret den amerikanske automobilfabrik 
Dodge, er begyndt på en begrænset samling _af disse vogne her i landet. Til det danske selskabs 
ros må det siges, at de dansk monterede vogne be/egner et betydeligt smukkere arbejde end de 
vogne; der er sam.let på den amerikanske fabrik. Set fra et rent automobiltek11isk synspunkt er 
der heller ikke ved denne amerikaner naget særligt at 1·dbe hurra for, og skønt det er et pompøst 
kØretØj, kan den ikke stå mål med Skandinavisk Motor Co.'s øvrige mærker, BMW, Rover, Folke-

vognen, .o(i lad. os hellere holde Rolls-Royce udenfor, 
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Her er en englænder pd en 
tysk NSU Quick/g på besøg i 
København. Det er mr. Ken­
neth Lewis fra Guernsey (en 
af de engelske Ø.er ved den 
franske. kanalkyst), der r,en­
nemfører en 6000 km lang lur 
for at bevise, at lange rejser 
stadig kan gØres for små pen­
ge, og del er navnlig _de en­
gelske studenler, Kenneth 
Lewis vil gi11e en håndsræk­
ning or, vejledning . på delte 
punl<t. Mr, Lewis er iØi•rigt 
en kendt motorkører med 
specia/e i sandraring, og han 
kører i del ublide nordeuro­
pæiske klima 200 til 250 km 
daglig på sin Quick/g, -

Brændslofforbr11gel fra 
grænsen ved Kruså til Kø­
benhavn har 1,æret kr. 5.00, 
Del er ikke den dansl<e ud­
gave af Quckly'en, og moto­
ren er derfor i stand til al 
git>e masl<men en tophastig­
hed på 50-55 km/t. 
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SSli 
\0\ Spørgsmål til ,.Teknisk Brevkasse" besvares kun, 

'.:.j når der medsendes svarporto. 

J
eg har en »Lux«, som efter 20.000 km 
trænger til ud,skiftning af plej1stan,gs­

leje m. v. -0g har nietop set·• indmaden a.f._ 
en anden »Lux«, ,som var i sam11ne forfat­
ning. Dette, ,saimmen,holdt med en artikel 
i »Information,«, der omhandlede den srka­
delige virkn�ng, benzinens biyindhold har 
på lejer i to-takts-maskin,er, giver mig an­
lednfog til at s,pørge Dem: 
l) Kan man hindre ·eller min-ds-�e ned­

brydnfa,g af _lejer af oven·nrevnte år,sag
ved at anvende m,ere olie i benzinen?

2) Har »Desolite« nogen indflydel,se eller
findes ,no.gel and-et, man kan tHsætt,e
benzinen for at neutra!i,sere blyæthyls
skadevirkning?

3) Er benzinen,, der forhandles syd for
grænsen, mindre skadelig i denne hen­
seende?

4) Anerkend•er benzin,s,el-skabern·e bly­
æthylet,s srkadelige virkn,inger og gør
d•ts•se noget for at hjælpe de -utallige
to-taktskørere?

E. R., Fredericia.

Det er et af tidens store problemer, De 
her er • inde på, og meget omfattende un­
dersøgelser netop 'af dette spørgsmål er 
blevet foretaget blandt andet af SKF i 
Sverige. Det viser sig, at blyindholdet vir­
ker stærkt skadelig! og nedbrydende for 
lejernes vedlwmmende, og medens man 
med den smøreolie, der er på markedet i 
dag, stort set er kommet leje-lcorrosionen 
til livs, så har man ikke fundet noget ef­
fektivt beskyttelsesmiddel mod blyafl"ej­
ringerne. Det mest fornuftige er derfor, 
som Husqvarna har gjort med sin seneste 
mode[ 282 (ikke som vi tidligere har op­
lyst 262), at lægge lejerne udenfor krum­
taphuset, således at i hvert tilfæl"de krum­
taplejerne smøres af gearkasseolien, men 

det lader sig naturligvis ikke ændre på be­
stående modeller. • To-talet Icørerne kan 
imidlertid gØre noget for selv at forhindre 
alt for stor aflejring i krumtaphuset, da 
blyaflejringerne fra benzinen hovedsage­
lig opstår ved det, der kaldes nedslag i

krumtaphuset. Hård og .for såvidt ufor­
nuftig kørsel, d_ v. s., at man kØrer· med 
god hastighed og pludselig lukker for gas­
sen, vil give et stort nedslag i krumtap­
huset, og det viser sig da også, at det ho­
vedsageligt er de to-takt motorer, der. kØ­
rer megen bykørsel, som får Ødelagt lejer­
ne. Dertil kommer, at disse maskiner me­
get ofte kØrer med f or lav drifttempera­
tur, hvilket yderligere forværrer forhor­
det. Der er forskellige benzinsorter syd 
for grænsen, men det er kun i Tyskland, 
hvor man har et mærke med navnet Aral, 
der har et hØjt oktantal på grund af ben­
zoltilsætning, at man kan sige, at i hvert 
tilfælde denne benzinsort er mindre_ ska­
delig for to-takt motorer. Ellers er benzi­
nen navnlig i Frankrig meget blyholdig, og 
for de to-takt kørere, der agter sig sydpå 
i den kommende sommer, må vi bringe en 
advarsel mod at kØre på den såkaldte Su­
per benzin, der er stær/et blyholdig og uden 
nogen betydning for en to-takt motor. 
Benzinselskaberne • er naturligvis klar over 
blyæthylens skadelige virlming på lejerne 
i en to-takt motor; men hvad der gøres 
af dert grund, kan vi iklce fortælle Dem 
noget om. 

J
eg har en Vespa Scooter, mode! 1953, 
som jeg ellers er tilfreds med, men hver 

gang jeg kører i hård 1D10dvind eller op ad 
bakke, kommer der en underlig tikkende 
lyd, -som kunne lyde ,som tændingsbanken, 
men det tvivler jeg på, for selv efter at 
motoren har været kemi,srk renset ,for sod 
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og koiks, nye ,stempelringe, er også mon­
teret, har det været det ,sa.mme; også eiter 
at Biilow i Oden,se har indistililet tændin­
gen nøjagtig samt platinern,e. 

Ny tændspole og kondensator er o,gså 
påsat, og fØlgende trendrør har j,eg prøvet: 
Champion I 12, KLG 70 og 80 samt Boseih 
175, 225 og 240. Vil De ikke fortælle mig, 
hvilket tændrør jeg ,ska,! bruge. Luftfiltret 
er ogs,å rent, imen jeg har S')'.�kul,eret på 
udstødnringsrøret. Kan d•et være det? Det 
er ik!ke til at ,�kHle ad, ,så det er jo ik!ke 
nemt at gøre rent. 

Der har været skrevet så meget om to­
ta,kt olie; men jeg er ikke blevet klar over, 
hvad der ,er bedst, ,s,elvblandende eller 
ikke. Vil De svare mig på det. Servicesta­
Uonerrue ,sigeT selvblandende, �men det ikan 
lige så ,godt være fortjenesten, der er 
størst der. V. A., Hj,allelse. 

Der er il,ke tvivl om, at det er ganske 
almindelig tændingsbanken, De har i -De­
res Vespa, og tændingsbanken kan så ud­
.mærket opstå, selvom mot9,ren er ren, 
karburator og tænding rigtigt justeret og 
benzinen af nogenlunde god kvalitet. Hvis 
De åbner fuldt for gassen ved for lave mo-

toromdrejninger, d. v. s. som De nævner i 
hård modvind og opad bakke, vil der uvæ­
gerligt komme tændingsbanken. De må 
erindre, at det er en yderst behersket ef­
fekt, der afgives af motoren i en Vespa
og lignende små køretøjer; og i,hård mod­
vind vil De derfor have meget vanskeligt 
ved at snige Dem op på 40 km/t. Ved det 
tilsvarende omdrejningstat i det hØje gear
og med /uld gas på motoren må der uvæ­
gerligt komme tændingsbanken. 

1'ændrøret har overhovedel ingen ind­
flydelse på dette forhold, og en artikel. om 
tændrør vil kunne læses i dette nummer.

I de flesfe tilfælde er den selvblandende 
olie og den tilsvarende ikke selvblanden­
de to-takt olie baseret på den samme 
smøreolie, der for den selvblandende olies 
vedkommende blot er forblandet. 

Jeg er ejer af en 350 cm.3 Royal-En:field,
46-47. Så vidt jeg ved, er det Ikke Mili­

tærmodeHen. Den ska.ber sig tosset såle­
des: I første gear går d,en normalt, and,et 
g,ear går den meget ujævnit og trækker me­
get ujævsnt, lige1'edes lidt ,i ti,edie, og det 
forta,ger sig eft,erhåml,en i fjterde gear. Mo­
toren ka1li vi godt se bort f.ra, ·den er ,helt 
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aLl right. Det må være i transmissi-onen, vi 
skal finde fejl,en. Der er lige kommet ny 
fovkæde på, bagkæd_en ,skulle være all 
rig:ht. Da der kom ny forkæd-e på, blev 
gearkassen flyttet, (den nye kæde var jo 
kort,ere, da den jo ikke var ·slidt som den 
gamle). Men det er aH,så i 2. -g.ear, den er 
været. Man forvent:er nærmest at få alle 
gea11hjulene i na:kken, den laver et frygrte­
ligt ,spektake·l. Kan det være koblingen? 
Den trænger til at strammfS·, den kan dår­
Ji.gt ,kobl,e fri. Cyklen vil køre, nå:r bånd­
tag,et er trukket an. Kan ·det være geair­
hjulene eUer forkæden? 

J. M., Randers. 

Det er uden tvivl koblingen, det er galt 
med, og De må i hvert tilfælde justere 
koblingen, således at den kan udløse, men 
samtidig sørge for, at der er ca. 2 mm fri­
gang på koblingskablet, inden koblings­
håndtaget beggnder at tage for alvor, da 
De ellers risikerer, at maskinen vil glide 
i koblingen. Der er også chance for, at 
forkæden er strammet for hårdt op, og.De 
må i hvert tilfælde først undersØge disse 
dele, inden De foretager Dem noget med 
geark·assen. 

A 
ngående effektive lydpotter, henhold,s­
vis udblæsuin,gs,sysitem til Victoria 

Aero KR 25, 250 com, årgang 1951. 
J eg ved iikke, om Victoria W erke har 

lagt ,særiig væg,t på at foembringe en s'å 
stØjernde motorcykel ,som mulig, r.man s]ml­
le næsten tro det l 

Efter nu at -have fumlet mig i det i godt 
et halvt års tid, ,er jeg !llJået til d-et punkt, 
hvor jeg med glæde pihler de to udstøds­
rør med knaldfor,stærkere (så:kaldte lyd­
potter!) af o,g ,srn!id-er dem på Ios,seplad­
sen, foi,ud1s,at jeg kan finde ,fr,em til et ud­
blæsningssy,stem, som er hetydeligt bedre. 

Ka,n SMJ hjæJ.pe mig ililled Iø,sningen af 
probloer.met? J. H. A., Gentofite. 

Det var ellers et større arbejde, De der 
satte os på, og vi skal skåne Dem for en 
nærmere udredning af vore undersøgelser 
og udregninger, men resultatet er i hvert 
tilfælde blev-et det, at lydpotten fra en 
Ziindapp Elastic 250 ccm med hetd vil 
kunne monteres på en Capri � hel't nøj­
agtigt skal De altså bruge to lydpotter, og 
prisen for disse er i forchromet udfØrelse 
kr. 97.- og kr. 69.-f sort udfØrelse pr. 

* SWIFT er frell)stillet af GLASFIBER - et fantastisk 
stærkt og elastisk materiale. 

* Besælningen er oksehud i en smuk brun farve, medens 
den halvbløde PLASTICSKYGGE på SWIFT'-hjælll)en 
er en extra sikkerhed både for fører og passager. 

* SWIFT - FIBER· HJÆLMEN har en fantastisk god pas• 
.fasform. Der er indlagl NYLON-SKUM i sidestykkerne 
og i nakkeslcrnet, ligesom hageremmen er polstret med 
skumgummi. Hjælmen slulter helt tæl på en behage­
lig måde. 

* Bygget eller TT systemet. 
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stk. Victoria motorens effekt vil ikke bli­
ve Ødelagt ved montering af disse lud­
dæmpere, og støjen vil uden tvivl blive 
nedsat ganske betydeligt. 

Som læser a.f Deres blad -tillader jeg mig 
at . fol'espørge angående min Victoria 

Capri, den har for vane periodi,sk at fi,em.­
brinige en pibende lyd (nteget hØj tone) ved 
tomgang; ved køns·el høres den ikke, kun 
,når motoren holdes tilbage ved lave om­
drej-ninger. Det er ikke kul1ene, der piber, 
og for mig lyder det, som om det kolDIIIler 
fra cylinderen. Lyden er liges·orn om et- leje 
ingen olie får (jeg bruger Mobiloil l :25). 
Lyden kan koinme pludselig og blive ved i 
8-14 dage .og så forsvinde igen uden på­
viselig grund. Nålen har jeg hævet til 3.
hak fra oven, uden at det hjælper. Tændin.
gen er blev-et efterkoutroll-eret, den er ren 
for kul, og oliestandeu er Ul mærket, uår 
pinden ikk1e er ned·skruet. 

Problem· 2: Cylinderen .har for vane pe­
riodisk at freinbringe en klingend·e lyd 
(motor 10.000 km), isærlig når den er lidt 
val'm, ved kold motor framkommer det 
ikke, kan det have nog•et med den ikke alt 
for ,gode ben-zin ,samtidig med ikompres­
sionen 7,2 :l at ·gøre. H vis de kunne svare 
mi,g på disse -spørgsmål, ville Jeg være Dem 
meg,et -takn•emmelig, 

P. C. H., Randers. 

Vi synes ikke, at spørgsmålet er sd ind­
viklet, men lad os nu se, om vi har ret i
vore formodninger, der går ·ud på, at moto­
ren får falsk luft. Den pibende lyd, der hø. 
res periodisk, kommer sikkert fra indsug­
ningen, nærmere betegnet fra karburato­
rens montering til cylinderblokken. Hvis 
der her er en ret konstant utæthed, vil den 
tilmed bevirke, at motoren f dr for mager
blanding, og så har vi den tændingsbanken,
De omtaler. 

Jeg anmoder herve
_ 
d »puchspecialisten«

om et godt råd mod en snavset benzin­
tank. Det -skal bemærkes, at den efter en 
opr·etning blev fork.romet og lakeret igen, 
men var meg-et 5nav,set. Hverken bane, 
slaniger eller karburator kunne holdes 
rene. Tanken er iØvrigt ikke mere end to 
år ga-Illlillel, og der bar ikke tidligere væ­
ret de kvaler. K. E., Glostrup. 
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Et godt gammelt og probat middel mod 
rustne og snavsede benzintanke er at af­
montere disse, naturligvis tømme dem for 
benzin og komme ca. 1 kg kråseflint i tan­
ken. Kråseflint er ganske små flinfestyk­
ker, der puttes i hønsefoder, og vil i hvert 
tilfælde kunne fås hos en landkØbmand.
Når kråseflinten er puttet i tanken, rystes 
den grundigt og langvarigt; helst indtil det
blanke meta[ kommer f rem, og småste­
nene hældes derefter ud, og tanken skul­
les meget omhyggeligt gentagne gange, 
først med vand og efter en tørreperiode 
med benzin. Man kan også anvende en
ikke for stærk oplØsning af kaustik-soda, 
men det skal gøres med en vis varsom­
hed, da en for kraftig opløsning brugt for 
languarigt kan Ødelægge eventuelle lod­
ninger. Også efter anvendelsen af kau­
stiksoda må tanken skulles omhyggeligt 
- ud i flere hold vand, og efter en tørrepe­
riode med benzin.

J 
vort svar til J. Æ., Pjedsted, i februar
un�mieret har vi beklageligvi-s trukket

af-sted. med en vol,d,som and. Vi oply-ste, at
ventilindstilJingen på en BSA twin skulle
foretages -således, at indsugn-irngsven-tilen
på den en.e cylinder -skulle indstilles, når 
indsugningsven-tilen på den anden cylin­
der lige netop begyndte at åbne. Dette er
for,kert, og der skal ,stå, at ind·sugning,s'­

ventilen på den'ene cylinder ,skal ·stå fuldt 
åben, når ind,sugningsventilen på den an­
den cylinder -skal ,indstilles, og det -samme
gælder naturligvis udblæsn-i-ng,sventilerne. 
Den fork.ert-e op·skrift ,stammer bekla.geli-g,;,
vis fra et af Købernbavns største BSA
vær-k.steder; mien vi skal i fremtiden_ ude­
lukkende -støtte o·s på vore håntlbøger.

I 
SMJ's februar nummer står der under
specifikationer for udstillingen i Fo­

rum, at N.S.U. Quick.ly er udstyret med 
karburator speciel for Danmark.
l. Er det .ikke ,sådan at forstå, at det er 

den tyske ;karburator, der kun er ind­
stillet til danske forhold?

2. Hvi-s man ,borer indsugningskanalen ud
til den beregnede diameter, skal man
da ,stille om på karburatoren eller
eventuelt have en anden?

3. Hvorledes skal den indstilles, eller
•bvor får man den karburator, der skal
til?



ZDNDASIP 
NORMA LUXUS 

DEN ER DANMARKS BILLIGSTE 200 ccm MASKINE 

Den har 
lukket kædekasse, styr­

bremse og tyverilås 

Den har fuldnavs­
bremser og forcromede 

fælge 

Den har firetrins 
gearkasse med alle tandhjul 

i konstant indgreb 

Den har 
fuldt elektrisk udstyr med 

svinghjulsdynamo 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

,� 

Den har 
speedometer, bagagebærer 
og stikaksler 

Den har 
teleskopaffjed.ring af begge 
hjul 

Den er monteret med 
den gennemprøvede tip-top 
moderne Zundapp motor 

Den kostar 
kun kr. 2675,- inclusive 
omsætningsafgift 

På dollar kr. 3771,-

Se den og prøv den hos 
nærmaste Zundapp-forhandler 

BROR. FRIIS HANSEN A/S 

ØSTER ALLE 7 KØBENHAVN Ø. 
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Maico Taifun 

To-cylindret 350 eller 400 ccm 

to-takt motor i et sensationelt stel. 

MAICO BLIZZARD kr. 3410,- lncl. omsætnlngsafgllt. 

Maico er allerede blevet berømt for overvældende gode 
køreegenskaber, frem rag ende kvalitet og sensationelle 
konstruktloner. Malco er konstrueret af sportsfolk, der 
stiller de største krev til en motorcykle. 

,, AUTO CENTRUM 
ROSENØRNS ALLE 10 

KØBENHAVN V. 

LUNA 1925 



4. Hvilke kon:sekvenser .får en -sådan ud­
boring for kØrslen i al almindelighed? 

5. Hvorledes får man knallerten indregi­
streret som 60 km's?

I håb om, at spørgsmålene må kunne
besvares, forbliver jeg Deres 

J. B. L., St. Merløse. 

Vi -ved naturligvis Uge på en prik, hvad 
der skal gøres for at få en Quickly til at 
gd fint og godt med op til 50 km/t; men 
der kommer ikke et ord over vore læber. 
Landet ligger således, at der i realiteten 
ikke mere er noget, der hedder 60 km knal­
lerter, og det er kun de knallerter, der en 
gang er blevet indregistreret, der får lov 
til at kØre, indtil de /alder sammen, men 
nye indregistreringer foretages ikke. En 
Quick ly må derfor ikke k Øre mere end • 30 
km/t, og såfremt man tuner den, således 
at den· kommer op på 50 eller 60 km/t, 
overtræder man loven og udsætter sig selv 
for at skulle betale en ganske alvorlig 
bØde. Da vi ikke ser det _som vor opgave 
ligefrem at hjælpe vore læsere med at 
komme i 1>fedtefadet«, er der ingen, der 
md forvente en tuningsanvisning på 
Quickly fra SMJ. 

Her på tærsklen til den nye sæson er der 
et par spørgsmål vedrørende min Vic­

toria KR 26 N. Capri, 247 ccm, 1954, som 
jeg gerne ville have klarbed over, hvilket 
ikke er lykkedes ved henvendelse mange 
a,ndre steder, hvor de burde vide det. Mu­
ligvis er det blot mig, der er en klovn, der­
for håber jeg, SMJ kan hjælpe mig. 

I det forløbne år har den drillet mig ca .. 
10 gange, når jeg ville starte med tildels 
yarm motor. Har den kun været stands•et i 
2 min., er der intet i vejen, det er, når den 
har været standset 5-10 min., at den un� 
dertiden (ikke altid) ikke vil lystre. Får 
jeg den ikke startet inden det 8. spark, kan 
jeg enten lægge mig i'grøften ved siden af 
og nyde lærkesangen (regnvejret) en halv 
time, til motoren er kold, eller også ud­
skifte tændrøret, så er den god igen. 
>Fjols,« siger I vel, »tændrøret er selvføl­
gelig vådt eller beskid,t.« »Gu' er det ej,«
skreg degnen i den mellemste kØje, det
samme gør jeg. I nævnte tilfælde svinder
koIIllpressionen in.d for hvert spjæt, efter
det 8. er der faktisk ingen. Har seiv for­
nylig renset den for kok_s o,g snavs overal,t,

der var intet defekt at bemærke, udover 
den mellemste stempelring var .groet fast i 
den ene .side. Stempelringene sluttede tæt 
ti.l cylindervæggen og så ud som nye. Erter 
denne omgang er kompression-en knap· så 
bård, synes jeg, seiv om der • er nye pak­
niuger o.g sammenspænding er sket efter 
SMJs anvisning, ,såvel som d.en øvrige pro­
ces (?)' Jeg har_prøvet med alle mulige og. 
umulige ga,s- og luftindstillinger for at få 
den stariet. Den. begyndte så småt efter 
1000 km kør.sel, jeg påtalte det ved 2. ser­
vieeef.tersyn. Ja, den skulle de nok iklare, 
men aller_ede på hjemturen, efter 20 km, 
mærkede jeg det igen, da jeg var inde og 
>taruke«. Dysern,e er de originale overalt.

En skadefro DKW-kører har fortalt mig,
at Victoria fabriken dårligt kan overkom­
me efterspørgslen ef-ter reservedele, fordi
d:en hårde kompression Ødelægger maski­
nerne .. Er det rigtigt? I så fald kan man så 
ikke med held gøre kompres·sionen bløde­
re ved at lægge en ekstra toppakning på? 
Det er måske kun, et ,spørgsmål om at af­
passe gearerne efter farten og forholdene?

Jeg kØrer med Bosch W 175 T 11 tændrør,
fart 60-75 km/t., personvægt 120 kg -
da de skulle være mindre modtagelige for 
olie og sod. Isolatoren har også den fore­
skrevne brune .farve. Bør jeg bruge W. 225 
T l tændrør som foreskrevet? • ·

På forhånd hjertelig tak, dersom de kan
klare begreberne for mig.

A. H., Hørsholm.

Vi kan naturlig.vi� ikke med fuldstæn­
dig bestemthed sige, hvad der er i vejen 
med maskinen, men problemet er os abso­
lut ikke fremmed. I tidligere tilsvarende 
tilfælde har vi været ude for, at fejlen lå i

svømmerventilen, der ikke var helt tæt. 
Ndr motoren blev standset, og der vel_ at 
mærke ikke blev lukket for benzinhanen, 
steg svømmerstanden ret betydeligt, og en 
del benzin trængte gennem strålerøret ind 
i maskinen og· ried i dennes krumtaphus. 
Denne ekstra benzinmængde gav en for fed 
blanding ved start, og samtidig vaskede 
den rigelige benzinmængde cylindervæg­
gen af for olie, og derved fremkom det fal­
dende kompress'ionstryk under starten. 
Det skal dog siges, at i sådanne tilfælde vil 
tændrøret næsten altid blive vddt, og ma­
.skinen lader sig i regien også starte, når 
man åbner helt for gassen. Det er ikke 

309 



SUNBEAM 
VERDENS FORNEMSTE tvfOTORCYKLE 

f·o,di den som eneste motorcykle har følgende kendetegn: 

* Gummiophængt to-cylindret rækkemotor 

* Overliggende knastaksel 

* Kardantræk 

* T eleskopaffjedrlng af begge· hjul 

* Dynamo direkte på krumtapakslen 

* Våd-sumpsrlløring 

* Store balondæk 

*· Sunbeam-kvi!litet 

Brochurer tilsendes overalt * Forhandlere antages i ledige distrikter 

BROR. FRIIS-HANSEN, ØSTERALLE 7, KØBENHAV,N Ø 
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sandsynligt, at tændrøret har noget nied 
disse vanskeligheder at -gøre, men De Jean 
forsøgsvis prøve at montere et KLG F 70. 
Der kan endvidere være en lille mulighed 
for, at en Simmerring ikke er helt korrekt 
monteret, af hvilken grund den kaster sig 
ved forskellige temperaturer af krumtdp­
huset, men i så tilfælde ville maskinen sik­
lrnrt have tilbØjelighed til at gå urent, når 
den blev gennemvarm. Vi har tøvrigt ilcke 
meget tillid til Deres stempelringe, for når 
en kompressionsring i en to-takt motor 
/Ørst har siddet fast i stempel'rillen, er det 
i regien ensbetydende med, at ringen er 
blevet slidt skæv, således at den ikke læn­
gere er tæt. 

Vi kan ikke se, at der skulle være nogen 
grund til at komprimere maskinen ned, og 
vi har ilcke hørt noget om det overvælden­
de forbrug af Victoria reservedele. 

N ærværende er foranlediget af et svar, 
De har givet i Tekn1sk brevka,s,se i 

sidste nru,mmer af Deres blad. 
Jeg er garnske vist moforcyklist, men 

kend•er vel ikke færdselsloven bedre end 
de fleste mennesker a.lrnindeligvis får 
skyld for. Der foresvæver mig 'do,g nog·et 
om, at 1nan, såfremt man ørnsker at ændre 
færdseJ.sretnin,g, ved tydelig tegngivn-ing 
skal lade andre trafiikanter forstå, hvad 
man har i ,sinde. Nu '.lynes det mig indly­
•sende, at tegngivningen lader noget til­
hage at øn,ske, hvad ,tydelighed anigår, når 
en mørkklædt, behandsket • motorcy:klist 
på en dårligt- eller helt uoply,st vej ræk­
ker en arm ud til en af siderne. For at 
hjælpe herpå har j,eg monteret blinklys 
på min sidevognsmrusikine, og så vidt jeg 
kan se, vil'lker de _både til min o,g a,ndre 
trafi.kantePs fordel. Og så viser det sig 
altså, at man for at være i ov-erensstem­
mel,se med færd,selsloven •skal nøjes med 
en tegngivn-in•g, der må kunne betegn,es 
som utHstrækkelig, hvilket andre åben­
bart og.så er opmærksom på. J eg tænker 
hermed på de thandsker :med ly,s i, •som er 
i .handelen. 

Det ·kan måske hævdes, at :man ikke har 
nt'Sdig at forbedre afvisningsmetoden her­
hj emme, da ma·n jo alligevel ved en 
svi-ngni-n,g t. •eks. til venstre ikke må ge­
nere bagfra koonmende trafik; men der­
som dette resonnemen,t duer, behøver bi­
ler jo overhovedet ikke hverken vin,ger 
eller blinkly'.l. Det turde vel også være 

kendt, at de fleste •motorcykl-er har gas­
håndta-get ·s-iddende på ihøjre ,side af sty­
ret o·g koblingshåntltaget på ven'.ltre side. 
Begge dele anvendes hyppigt ved svirng­
ning, hvorfor ·det må være mest hernsigts­
mæssigt at holde begge hænder på ,styret. 
Når jeg i myldretiden holder for rødt lys 
i et befæPdet gadekryds og ha,r i s.in,de at 
dreje til højre, går det ofte således: 

Lyset s,ldfter til gult, jeg rækker højre 
arm ud. Så ,skifter lyset ti,l grønt, og jeg 
tager armen ind for at .give ma-skinen gas, 
•samtidi,g med at jeg forsi-gtig kobler til,
rækkei: jeg igen højre arm ud, -s-er tilhage
over hØjre r.skulder o-g konstateer, at ba-g­
fra iko:mmende cyklister -stadig in.as-er in­
denom. Ergo, jeg bremser, tager koblin­
gen, m-otoren brøl-er op, ·så je-g ,skynd•s-omis,t
må tage højre arm ind igen for at lukke 
for ,ga,ssen. Nu begynder vogn-en bagved at
blive utålmodig, den tutler ærgerlig i hor­
net. All ri.ght, jeg prØver igen. Mere. gas, 
armen ud, kobling, blødt, ,st!i!dig flere cyk­
Hster. Al-tså kobl-e ud, brem.se, armen imi
for at dæmpe m1otoren - -og -så fr.�deles.
Når man endelig tror, at nu er doen der, så
- nå ja· - så skifter lyset til grult igen-.
Well l at det kan lmibe med at enes- med 
cyklisterne, det ,får være, m.en hvorfor i 
Herren'.'! navn skal man sidde og lave
a11me bØj og stræik, når en krafti-g hlinker 
kunne klare den funkti-on bedre. Forre­
sten bør det bemærke·s, at jeg altid trod,s 
blinkern,e har søgt at give ikejseren, hvad 
kejserems var, •sådan at forstå, at jeg al­
tid sammen med blinkerie·t .har vist af med 
hånden. • Men jeg ka,n alts•å ikke begribe, 
at det skal være forbudt at hjælpe lidt på 
tydeligheden ved også at bruge blinkere. 

B. K. 

Vi er så rørende enig med Dem, og i 
vort svar i SMJ er det kun lovens bogstav, 
vi fortolker, Det er imidlertid indlysende, 
at hvis man monterer blinklys på en solo­
motorcykle, 1Jil det være yderst vanske­
ligt at skelne dette blinklys s·om nogen 
retningsmarlcering, eftersom det røde el­
ter gule blinklys, den røde baglygte og 
den eventuelt gule stoplygte vil betegne 
en koncentreret lysmasse i maskinens 
midterplan. Vi ville imidlertid.. mene, at 
et blinklys af den art, Volvo har benyttet 
til sine personvogne, viUe kunne anven­
des på solomotorcykler. Det.te a/visersy­
stem, der for Volvo's vedkommende er an-
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betyder 

BEDRE START 

STØRRE FART 

22a 

Det mest solgtc tændrør 

l Danmark - førstemon­

tcring i 750/o af alle dansk 

fabrikeredc motorkørc­

�ier. 
Gnistrend• 

godti 

Forlang K.l.G. på DERES V ÆRKSTEO 

lmpo,t: Vtlh. Nellemann A/S - København - Randers 

.

•l 

• 

VINDSKÆRME 
for følgende Scootere: 

MAICO-MOBIL 

LAM BRETTA 

PARILLA 

GOGGO 

VESPA 

PUCH 

ISO 

saml .DKW, Capri, Viktoria, Triumpk, 
BSA, JAWA og Nimbus 

SPLEEFA STYRTHJELME 

Briller, alle typer 

Harry Petersens eftf. 
Helgolandsgade 13, København V 

EVa 6621 EVa 6621 
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bragl ovenpå taget, er et forholdsvis 

smalt aggregat, i hvilket der i midten er 

anbragt en blå, konstant lysende lampe og 
et gult blinklys markerer drejning til 

henholdsvis hØjre eller venstre side, alt 
efter som det gule lys blinker på hØjre el­

ler venstre side af den blå midterlampe. 

Dette system er efter vor mening ikke til 

at lage fejl af, og det vil kunne anvendes 
på solomotorcykler. 

LØBSKALENDER 

ApFil: 

17. Motorklubben Rapid (Gladsaxe) 
speedway. 

24. Midtsjællands SMK (Dybendal) ter-
· rænbane. 

24. Esbjerg Motor Sport (Esbjerg) - �peed­
way. 

24. Fyens Motor Sport (HØjbjerg) moto-
cross. 

30. Rapid (Gladsaxe) - speedway. 

ivlaj: 
1. De samvirkende Motorklubber (Amager) 

- speedway. 
1. Aabenraa og Sønderborg Amters Moto,r­

sportsklub .(Aabenraa) - speedway. 
1. Holstebro Motor Sport (Holstebro) 

speedway. 
l. Frederiksborg Amts MK (Selskov) 

speedway . 
4. De samv. Motork. (VM) (Amager) 

speedway. 
6. Randers Motor Sport (Volk Mølle) 

moto-cross. 
8. Hobro Motor Sport (Hobro) - 1000 mb. 
8. Løgumkloster Motor Sport (Fuglsang) -

1. afd. af DM - moto-cross. 
8. Næstved Motor Klub (Næstved) - speed,­

way. 
8. Nordvestsjællands MK (Skellingsted) -

terrænbane. 
8. SMK Odin (Fange!) - jordbane. 

15. Aarhus Motor Klub (Hem Odde) - speed­
way. 

15. HjØrring Motor Sport (Hjørring Bjerge) 
- bakkeløb. 

15. Haderslev Motor' Sport (BØgehoved) -
jordbaneløb. 

15. Motorklubben Rapid (Glacj.saxe) - speed­
way. 

15. Roskilde og Omegns MK - banelØb. 

KVALITETS MÆRKET 



DANMARKS­

MESTERSKABERNE 

I TRIAL 

Hård konkurrence og 

flere overraskelser 

Fjerde og sid-ste afdeling af Danmarks-
mesterskabet i trial blev afviklet -søn­

da·g den, 20. marts ved Morud på Fyn, b.vor 
der var samlet flere tusin<le mennesker, 
som øn-sked•e. at se de nye Danm:arksmestre 
kåret. 

Arran,gørerne havde for de 77 deltngere 
fundet steder, som var helt ideelle for et 
trial, blot synes man, at det havde været 
indenfor mulig•hederues rækkevidde, o,m 
man i-kke havde lagt etaperne -så langt fra 
binande.n, idet det hverken for kørerne 
eller publikum er morsomt, når der mel• 
lem etaperne -er ca. 5-10 km's afstand. 

At etaperne var hårde, viser de forskel­
lige tider, som blev opnået. Lige fra, om 
morgenen, in<len solen endnu havde fået 
magt, var det vanskeligt, for kører.ne at 
holde maskinierne på den frostknoldede 
jord, og bedre bl�v det ikke op ad dagen, 
da solen gjorde det hele til mudder og 
pløre. Det var da næsten også alle kørerne, 
som på en eller anden e.tape måtte >,stå 
ar«, Væ11st gik det ud over Borris Rasbro 
på B.S.A., •som vælte.de og forstuve.de sin 
ene fod, men trods dette handicap fuld­
f ørte han alligevel lØbet, seiv om det 
måske kostede ham hans vinderchance, 
idet han indtil da havde været Ejvind 
Hansen's værste konkurrent. 

Svend Mortensen, Helsinge, på >Arie.I« 
havde også en alvorlig lufttur på en af 
etaperne uden dog at komme noget til. 

Man kan godt sige, at der skete flere sen­
sationer, idet kun Ejvind Hansen på 
Matchless beholdt sit gamle mesterskab i 
Senior s-olo. Den største sensation er vel 
nok at. det Ikke denne gang lykke.de� 
Kiehn Berthelsen at blive meste.r i let­
vægtskla·ssen. Gudmann Pedersen, Frede­
riksværk, ·på Husqvarna vandt Dan­
marksmesterskabet med ialt 22 point-s,. 
meden-s både Mogens Dyhr og Kiehn Ber­
thelsen havde 20 points, så koukurrencen 
her var meget :bård. 

Gudmann Pedersen, Frederiksværk, i.fuld gang 
på sin Husqvarna 175 ccm. 

Man· kan godt -sige, at det for Gud.mann 
Pedersen var lidt af en, præstation, idet 
han kun har været :med i de 3 s-id:S.te afde• 
linger. I første afdeling fik -han, ma-ski-n­
skade og måt-te udgå. Med d-en lynhurtige 
Husqvarna IIlJOtorcykle, som Gudmann Pe­
dersen kØrer, �år vi iham m•ange første­
pladser i de kommende trial- og scramhle 
løb. 

En anden kører, ,som man, lagde særlig 
mærke Hl, var Hans Christensen, Norton, 
s,om vandt junior •sidevo�isklas,sen i 1Stor 
stil med maximwm points 500. Resulta­
terne for Da·rnmarkismesterskaberne ble.v 
iØvrigt: 

Senior solo: 
Nr. l. Ejvin:d Ha·nseu, F.M.S., Matchless, 

28 points. 
Nr. 2. Borris Rasbro, Glostrup, B.S.A., 

20 pointJs. 
Nr. 3. Arne Nie.Isen\ M.S.M., B.S.A., 

18 point-s. 

I senior letvægt,sklassen er resul.taterne 
nævnt ovenfor. 

Senior sidevognsklassen: 
Nr. l. Anker Han•sen, Frederik1S1>nnd, 

Triumph, 24 points. 
Nr. 2. Svend Mortensen, Helsinge, Arie!, 

22 points: 
Nr. 3. Eigil Nielsen, Rapid, Ariel, 

18 points. 

313 



Triumph TR 2 har bevist, at en god ·sportsvogn kan· fremstilles Jor rimelige penge. 

MODERNE SPORTSVOGNE V 

TRIUMPH TR 2 

aL 
� 

D 
et sker - om end ,sjældenrt - at en
eHer Here gode feer grupperer ,sig de­

korativt omkriing en konstruketørs tegne­
b9rd og våger over ud·ka,stet til en ny bil. 

Det ·siker også - og ikke så ,sjældenrt -
at et inspireret projekt kommer tilhage 
fra fabriken,s sa1gsafdeling i ukendelig 
stand, fordi salgs,afdelingen inener at vide ..• 
med fold ,sik,kerhed »hvad •publikum kræ­
ver«. Derefter kan ,tegneslaverne møj­
soo:nmeligt udfærdige arbejdstegningerne 
til en dum, kedsommelig bil, der ligner 
alle andre o,g ,sælger i ti-tusindevis til ak­
ti,onærernes udelte fryd og konstruktørem, 
erndeløs,e græmmelse. De god1e feer har vå­
get forgæv,es over de streger, der først 
fyldt•e det blanke tegnepapir, og verd·en 
er blevet. beriget ,med en ny, in,d,erligt 
ligegyldig bil. 

Men en sjælden .g-ang kan den Økono­
nHske interes,se og irnspirationens nmse 
avle et barn, der s,lægter begge ·forældrene 
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på og fra alle sider aruerkendes som vel­
lykket. Triumph TR 2 er et af disse 
s,jiddne bØrn. 

Herkomsten er lidt tvivlsom, men de 
gode egie,nskaber er garnske utvivlsomm,e. 

Denne bil,s en,e ophav var en rent Øko­
ruomisk _inrteres,se, nærmere betegnet d:et 
nord-amerikanske eksportmarked. I et par 
år havde Triumphfabriken,s lede1se holdt 
dette marked under nøje ooserva-tion og 
havde bidt mærke i de voksende af,sæt­
nings,muligheder for sportsvogne. U.S.A.­
salget af denne hilkategori faldt i to ho­
vedgrupp•er: de kostbare, klas,siske mær­

. k.er, hvis modeller· kunne opnå ha,stighe­
der omkring de 200 km/t, og de mere be-
skedne M. G. Midgets, hvis topfart ikke 
over,skred 140 km/t, men som til gengæld 
var billige både i anskaffelse, drift· og 
v,edligeholdelse. 

Af dis,se obs·ervationer drog direktionen 
den logiske koniklusi<in, at der· måtte være 
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muli-gheder for et ,sa1g af en sportsvogn, 
der kun'Ile kØr-e 150 km/t og ko,stede ca. 
11.000 kr. Derfor fik fabrikems konstruk­
tions1afdeling i opgav,e at udka,ste en vo-gn_ 
e�ter derume vage •s,pecifikation og fortrins­
vis ain.v-ende dele, der allerede indgik i den 
Iøbende produktion, ,så både prisen og ved­
ligeholdelsesomkostningerne kunue holdes 
nede. 

Derved var valget af motor .straks re; 
begræuset. Den lille 1.250 ccm: »_Mayffo.

wer« motor frembød ikke ·større mulighe­
der, men til gengæld var Standard » Van­

guard«�motoren •s,å tHpas robust og . v•el­
prøvet, at det blev ta-get under overveje1se 
at ændre den i fornødent omfan,g. Det bør 
måske lige indskydes, at Triumpih e·r en 
aflægg,er af Standard, og at Vanguard­
motoren allerede benyttedes i Triumph's 
Reruown og R,oadster modeHer. 

Vanguard-motoren var jo i-kke dimen­
sioneret med s·port for øje, og størrel,sen 
(4 cyl. 85 x 92 m� 2,088 ccm) var netop 
for stor til to-liter ,kla,ssen. Den plan­
la,gte sports'Vo·gn ville på den anden side 
få et kedeligt handicap, hvis den skulle 
starte i tr,e-liter klas,sen med en motor, 
der ,kun var lige ov-er to liter. Derfor· blev 
d,et besluttet at mindske boringen til 83 
mm, hvilket nemt J,od sig gøre, da Van­
guard-motoren har »våde« foriruger. Hele 
bJ.okken kunne s•åledes bruges, når der 
blot •sattes andre forin,ger i, og slagvolu­
Illien blev herefter 1.991 ccm, ,så vognens 
placerin,g i den behørige ,størrelsesk!a1Sse 
var s1ikret. 

Næste pr,o,blein var at hente flere heste­
kræfter ud af den noget formind,skede mo­
t•or. Den almindelige Vanguard er god for 
65 hk, og Triumph'-s forsøgsafdeling reg­
nede til en begynddse med at nå ,op på 
75 hk. Det viste si.g hurti-gt at være et alt 
for pess,imistisk ,skøn, og i lØbet af kort 
tid gav sportsmotoren 90 hk på kobling•s­
flangen. 

Di-sse ekstra 25 hk var ,skaffet til veje 
ved at montere to S.U. karburatorer og en 

Kaleschearrangementet på Triumph TR 2 er 
usædvanlig nydelig/ udfØrl. 

meg-et rigeligt di-men-sjoneret i-ndsugni,ngs­
manifold, d-er ·sørgede ,for· en før_stekfa.sses 
fordeling af brænd1stofblanding-en .til de 
fire cylindre. Forbrændingskamrene æn� 
dredes i-kke i faconen, men kompressions­
forholdet ·hævedes fra 7 :1 til 8,5 :1. Sam� 
tidig blev ind,su,gnings,portene rØmmet op, 
s,å :større indsugnirngsventi1er kunne ta,ges 
i brug. Ell! ny. knastaks,el med hØjere 
kna,s,tprofiler og en anden knaststilling, 
så verutilernes ål:mingsperioder i højere 
grad overlaippede, sørgede for at motoren 
»åndede« .friere ved større arbejd·shasrti.g.­
heder. Desuden blev udstødningsventiler­
ne fo:r,stærket �g kraftigere ventilfjedre
montere<!:.

De gængs·e Vanguard piejl,stænger blev 
vraget til fordel for en stærkere udgave, 
og oliekan�lerne • i krumtappen blev æn­
dret; så s,møresy,s,temet kunne k1a•re den 
større motorbeiasrtning. Endnu n,ogle smlå­
fora,ndrin,ger blev foretaget, og ,så var mo­
toren kJ.ar tH at -gå på prøvebænken, hvor 
den klarede de fø:r,s.te afprøvnin,ger med 
g1all!s. Efter en gaI11ske kort udviklings­
periode var effekten 90 hk ved 5.000 o/m 
- o.g det var jo ikke s·å dårligt, når den
lidt sitørre Va,nguard-motor afgav sine 65
hk ved 4.000 o/m. 

Tretrins gea-rka,s•sen fra Vanguard-mo­
dellen lod ,si-g· deri:inod ikke_- sådan ændre 
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Forhjulsophængninqen og styretØjet på 
Triumph TR 2. 

til sportsbrug. HeLe indmad!en kass,eredet 
eg nye tegninger udarhejdedes,. Det lyklr.e­
des at anhringe fire udvekslinger ind,en i 
den sam,me kas,se, så ,sitøhegodset lmrnne 
bruges, 1).vilket var en væ,s,entHg bespa­
re1se. 

Som ekstra udstyr til den almindelige 
firetriirs gearkas,s•e kan der iØvrigt leve­
res •et Laycock-de Normanville overgear, 
som kun virker i forbinddse med fjerde 
gear. Overgearet betjenes ad elektrisk vej, 
og en kontakt på iu,strumentbrædtet brin'­

ger det i funktion. Udvekslirngsforholdet 
med overgearet i anvendel,se er 0,82 :l, 
hvilket svarer Ul en reduktion ved 160 
km/t af motorerus omdrejningstal fra 4.800 
o/,m til 3.900, n'Oget s'Om kan mærkes både 
på benzinregnskabet og motorslidet. 

Cha,s1sis'et gav faktiisk mere hov·edbrud 
end oprindelig antaget. Det var først 
ta:nken at bruge en let ændret Standard 8 
ra1mme, men motoren var jo blevet væ­
sentli.gt krafti,gere end planlagt, og det 
lille 8-cha,s,sis kururne i:kke klare så vo'1d­
somme påvirknirnger. Derfor b1ev der kon­
strueret et helt nyt og meget stift cha1s,sis, 
som ligger urnder hjulcentrerne og ud-

Man har ikke vanskelig/ ved at genkende 
Variguard motoren, når man ser bort fra 

de to SU karburatorer. 
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mærker 1sig ved en ·meget hØj vridnings .. 
stabilitet. 

Forhjuisaffjedringen hentedes fra May­
_flower-modellen, men måtte gøres væ­
sentligt •stivere. Særligt stive fjedre kan 
iØvrigt leveres efter ønske. flvert hjul bæ­
res af t? dobbelte arme og affjedres af en 
rigeligt dimensioneret skruefjeder som 
Hgger uden om •en forsvarlig telesktpstød­
dæmper. 

Bagaksilen er af .gan,ske normal, stiv 
konstruktion. Den er fastgjort oven på to 
brede, flade bladfjedre, der ligger para·l­
lelt med de kraftig·e sidevanger. Fjcdrene 
er fastgjort forti! med et øje og hæver sig 
op til laskerne hagtil. Set fra siden skrå­
ner fjedrerne ,således opad mod vognerns 
hagparti. 

Styring·en - med ,snekke og sektor -· 
bl1ey udfo1.1met med mege.n kærlig omhu, 
så Triumph TR 2 blev en usædvanlig 
charmerende vog11 at køre. Bremserne 
blev ligeledes taget under grundig behand­
ling, og en ,større tromlediameter i forbin� 
dels·e med bredere bremsesko og hårdere 
belægninger gav de Ønskede resultater. 

Som ,standa'rduds:tyr monterer fabriken 
af prismæssige hensyn perforerede plade­
hjul med 5,50 X 15 dæk, men trådhjul af 
Rudge-type kan 1everes som ekstra ud­
styr mod en: behørig højere pris. 

Til dette tovende cha:s,sis bl,ev der teg­
i:J.iet et let åbent topersoners karos,s,eri med 
forbløffende god bagageplads og en glim­
rende kale,sche, der ,slutt,er tæt til de lØse 
,sidestykker. Karo·s•s·eriet er næsten bru­
taU i sin usminkede funktionali,sme, o.g 
enhver form for overflødige prydeLser er 
omhyggeligt undgået. Der er delte menin­
ger om vognens udseend,e, og kØn i klas­
sisk forstand er den vel heller ikke, men 
den tager •si.g saare effektivt ud, og med 
trådhjul er den yderst chick at se til. 

TR 2 blev præs•enteret veil Motor Show 
i London 1952, og leveringerne begyndte 
så .småt - navnlig til U .S.A. - et stykke 
ind i 1953, men vognen kom faktisk først 
rigUgt på markedet .sid,ste år - så kom 
den også for alvor. 

Fra starten havde den en næsiten eksem­
pelløs succes - både salgs- og sports­
mæs,sigt. Prisen ah fabrik overstiger gan­
ske vist den oprindelig tilstræbte med 
1.500 kr. og beløber sig til 1�.500 kr., men 
køreegenskaberne og præstationerne er 
også la,ngt mere fremragende, end man 
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1'ANTNER 
Genaralrepræsentant for Danmark 

LEON JØRGENSEN 
Østerbrogade 13 . Kbh. Ø . Tria •ses

Robust --, økonomisk - driftssikker - billig l anskaffelse 

-� Tlllige Generalrepræseotant l Danmark for: 

U Douglas - et vidunder i motorcykelteknik 

MV Agusta letvægteren --'- kan afskærmes som scooter 

Jonghi Polo - scooteren med de rigtige motorcyklehjul 

De har vel set Watsonian sidevognen? - den rummeligste! 

lndsend nedenstående kupon eller skriv efi:er brochurer 

Jeg ønsker tilsendt brochurer og priser over: 

Panther - Douglas - MV Agu1ta - Jonghi - Watsonian 
(Det ikke �mskede bedes venligst oven.treget) 
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regnede med, da konstruktion,s,arbejdet på­
begyndtes. Ikke aiei:),e er tophastigiheden 
høj,ere - ,standardudgaven går lidt over 
160 km/t, ,særligt ituning-udstyr Ieveres 
gern.e fra fabriken - men styring, accel­
leration. og brem,s,eevne er forbav,sende 
�de i eri: vogn til en så relativt beskeden 
pri,s. 

I 1953 kom der så få eksem,piarer af 
TR 2 modellen på markedet, a•t man _må 
regne 1954 for det egenitlige debut-år, og 
det blev en forrygend-e debut. I den bri­
Hske automobHkluhs rally, s•om er en r.et 
alvorlig affære, hjemførte TR 2-kørere 
både den absolutte førstepladis, en kla,s.se­
sejr og damepokalen. I Mille Mi,glia gen­
nemf ørte Maurice a·atsornides med ,en TR2 
i en genniemsndtsfart af 115 kim/t, i :le 
Man,s 24 ti-mens Iøbet genuemførte en pri­
vat anmeldt TR 2 med ejeren ved rattet 
med et .gennemsnit af 120 km/t og -
hvad næsten II11ere bemærkelisesværdigt 
var - med et benzinforbrug af • 12,4 km 
per liter. Alpe-rally'et, der be1itemt hel­
ler ikke er nogen turiostudflugt, gav Gat­
sonides en af de eftertragted•e Alpepoka­
ler med en TR 2, og tre vogne af denne 
mod·el vandt holdipræmåen. 

Endelig havde TR 2 den frækhed at 
si-kre ,s.i-g båd,e før,ste og andenholdpræ­
mie i Tourist Trophy Iøbet - noget som, 
mig bekendt, aldrig tidligere er Iykkedes 
for noget andet mærke. 

Ved •et par lejligheder har jeg kørt dette. 
lille fænomen, og det' er en uisædv'anli.g 
charmant v,o,gn, som på en u,mærkelig 
måd:e giv,er -sin fører .megen, men ikke for 
megen tillid. Den føles umådelig •sikker 
både på landevej og i ,trafi,k. Selv efter et
kort bekeiidtskab eUerlader den et vari.gt 
_indtryk og den ,størst,e Iyst til at forny be­
k-endbkabet. TR 2 har nemlig både char-
me, peDsonlig,hed og •karakter. 

Da den arnnonceredes i .sin tid, '-!krev 
SMJ. »en u·sædvanligt Iækker lille •sports­
vogn, der sikkert kan gøre sig gældende 
på kortbaner i 2-litel's-klassen«. Det IIl!ed 
kortban.er vi,ser, at man - som Storm-P. 
sa,gde - ska·} være meg-et forsigtig med at 
:,på, iokke miindst om freIIJJtiden. SMJ var 
dog m,ere frerrJJsynoet end de ,s,k,eptiske ama­
tØrkritikere, der mnmlede »billigt kram, 
alt for hurtig til at være ,sikker, fattig­
marndsracer«. De rø,ster er garnske forstum­
met, og Triumph's lille dollareksportvare 
blev til en høJst forbavsende bil. 

Månedens Brockbank (The Motor, London) 
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Alfa Romeo Giulietta Sprint - en pragtfuld personvogn i den dyre klasse. Fire-cylindret række­
motor med to overliggende kædetrukne knastaksler. Boring 74 mm, slaglængde 75 mm, slag­
volumeil 1290 ccm, kompressionsforhold 8 :1, effekt 65 hk ved 6000 omdr. min. Fuldsynkroniseret 
fire-trins gearkasse. Vægt 860 kg. Benzinforbrug ca. 9 liter pr. 100 km ifØlge fabrilcens opgivelser. • 

Maksimalhastighed 160 km/t. 
• 

Dejlige biler 
på Geneve-udstillingen 

Og her er så vor yndlingsvogn over ·alle vogne: Lancia Aure/ia Gran Turismo 2500 Spyder med 
Farina karosseri. Seks-cylindret V-motor (60° l, boring 78 mm, slaglængde 85,5 mm, slagvolumen 
2451 ccm, kompressionsforhold 8 :1, effekt 118 hk ved 5000 omdr. min. Dobbelt Weber karbura­
tor. Gearkasse sammenbygget med differentialet på bagakslen. Maksimal has./ighed ca. 185 km/t. 

Benzinforbrug ca .. 12,7 liter pr. 100 km. 
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Den seks-cylindrede Maserati 300 S. Boring 84 mm, slaglængde 90 mm, slagvolumen 2991 ccm, 
kompressionsforhold 8,5:1, 250 hk ved 6500 omdr. min. To overliggende knastaksler med tand­
hjulstræk. Tørsumpsmøring med 20 kg olieindhold. Tre Weber karburatorer. Dobbelt magnet­
tænding. Uafhængig forhjulsaffjedring, De-Dion bagaksel, fire-trins gearkasse. Vægt 780 kg, 

max. hastighed 240 km/t, benzinforbrug ved 150 km/t 22 liter pr. 100 km. 

Hat der narrede vi Dem. Det er den 
lille Kleinschnittger F250, der endnu 
ikke er i serieproduktion. To-cylin­
dret motor, boring 52 mm, slaglæng­
•de 56 mm, slagvolumen 246 ccm, 
15 hk ved 6000 omdr. min. (llo mo­
tor). Tre-trins gearkasse sammen-
bygget med differentialet. Uafhæn-

� gig affjedring på alle fire hjul. For­
handles ikke i Danmark. 

_/ 
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Svinggaffelaffjedring af baghjulet, twinsadel 
og helt lgennem lint udstyret i engelsk kvalitet. 

B. 31:

Generalrepr. for Danmark· 

BSA MOTORS & CYCLES 

t i l en fornuftig p r is 

Model B. 31 har med sin topventilede 350 ccm 
motor det ekstra kr,;1ftoverskud, der gør kørs­

len overlegen og ubesværet. Denne maskine når 
de normale kørehastigheder ved moderate om­

drejningstal - derfor er en B. 31 nok så holdbar. 

Pris på tilladelse 
kr. 3545,­

Prls på dollarbasis 

kr. 5385,­
excl. omsælning 

- løvrlgt er der BSA­
MODELLER fr a 1 25 ccm 

til 650 ccm. 
Skriv .efter brochure l 

H. V. Hansen • Gl. Kongevej 127 • København V 
Hilda 1860 
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AF "OBSERVER" 

For ti:edie gang i løbet af 10 måneder har 
BMW',s »vernnleiter« Alex v. Falkernhau­

sen været på· benene med hele ,s.in -stab på 
. Montlhery ved Paris. En strømliniet 500 
ccm RS BMW -med sidevogn bemandet af 
Wilhelm Noll, Fritz Hillebrand og Wal­
ter Schneider gik 1Øs på verdeDJsrekorderne, 
som faldt på saimlebånd, og de resultater, 
man opnåede i 500 ccm klas,s,en, satte til­
lige ny relwrd i 750 og 1200 ccm kla·ssen. 
RekordkØrslen vared·e uafbrudt i 24 timer, 
og maskinen var derfor udrustet med to 
kraftig•e lygter, der var indbygget • i strøm­
liniebeklædningen. Allerede i de indledende 
fovsøg faldt .de første 12 verdensrekorder 
i de tre sidevogn•sklasser. 

Om sønda-gen den 13. marts fortsatte 
man rekordkØrslen efter de indledne for­
søg, og uafbrudt i 24 timer eir-klede 
BMW-kørerne rundt på den. 2,6 km lange, 
ovale autodrom med de hØje chaus,seer. 
Det er forøvrigt den eneste brugbare bane 
til rekordforsøg i Europa. Rytterne aflø­
ste hinanden med en times meilemrum, og 
disse afløsning•er og optankningerne var 
de eneste panser. I nattens l\,Sb sank tempe­
raturen til minu•s 3-4 -grader, og man 
kan kun vanskeligt tænke ,sig, hvad det 
vil ,si.ge at køre en motorcykle med de her 
omhandlede hastigheder ved ,så lave tem­
peraturer. Resultaterne blev: 

2 ·urner ................... . 
3 » .................. .. 
4 » .................. .. 
5 
6 
7 

8 
9 

10 
11 
12 
24 

» 
» 
» 

» 
» 
» 

» 
» 
» 

162,33 
161,27 
159,72 
156,55 
156,10 
154,94 
154,00 
153,50 
152,35 
151,57 
150,48 
144,33 

Dis•se rekorder gælder for såvel 500, 750 
og 1200 ccn kla.ssen. Foruden timerekor­
derne -saf!e .nan • fØlgende dishneerekCI.-"! 
der: 

.. 500 .lr , t··, n 
l 000 . . . . . . . . . . . . . . . . 155,0� 
2000 » . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 149,31 
3000 » . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 145,31 

500 mil�s . . . . . . . . . . . . . . . . . . 156,65 
1000 » .................. 151,37 
2000 » . . . . . . . . . . . . . . . . . . 144,66 

Ovenstående rekorder gælder tillig� for 
750 og 1200 ccm klas,sen, men det er første 
ganrg, at rekorden for 2000 og 3000 km 
samt l 000 og 2000 miks ,sætt es i 500 ccm 
klas-s.em 

Fra BMW oply-ses det endvidere, a-t ma­
skinen, der var monteret -med karbura­
tor og Ikke _iml:sprøjtrnirngspu,mpe, kørte på 
almindelig beniin. Der blev {alt kØrt 3.500 
km og på denne strækn-in•g biev for- og 
sidevognsdækket overhovedet i-kke udskif­
tet; medens bagdækket kun biev udskiftet 
tre gan·ge. 

Man kan vente sig et garuske interessant 
o-pgØ•r i 250 ccm klas•sen i den kom­

mende sæson. Fra NSU-fabriken har vi fået 
meddelelse om, at NSU's Sportsmax vil bli­
ve !everet til følgende kell'<ltie ryttere: Ver­
densmesteren Werner Haas, den ty,ske m.e­
ster H. P. Miil1er, Hans Baltisbe11ger, den ty­
ske mester i privatk1a•s,sen Wa:lter Reichert 
og den unge privatkører Georg -Brann, der 
har gjort si-g bemævket på Horex, Adler 
og NSU, vil ligeledes kØre Sportsmax i den 
kommen-de sæson sammen med adskillige 
kendte tyske ryttere. Endvidere vil Regi­
rnald Armstrong, Irland, J. Surtees, Eng­
la:nd, den kendte franskmand_ Pierre Mon-
111eret og den franske mester i 250 ccm klas­
sen, Jean-Pierre Bayle benytte samme 
mærke, der ti1lige vil blive leveret til 
ScJ:iweiz, ltalien, Danmark, Ø,strig, Fra111Sk 
Marokko og Sverige. NSU Sportsmax er 
s,om det sikkert vil være bekendt en vide­
reudvikling af den ,seriefremstillede NSU 
Max, men Sportsmax'en har en effekt på 
29 hk, og tophastigheden ligge·r omikring 
185 km/t. Hvordan udviklingen vil finde 
sted indenfor denne »Max-klas-se« bliver 
,ganske interessant at se. Selvom de tre ty­
skere, Werner Haa,s, H. P. Miiller og Hans 
Baltisberger, er ryttere i topkla,sse, så må 
de i hvert tilfælde vente stærk- konkurren-
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De mærker ikke farten 
og den 

. 

UJævne 
når De kører på 

ARM ST RONG 

støddæmpere 

ARMSTRONG hydrauliske støddæm­
pere giver Dem ikke alene den mest be­
hagelige kørsel, men også en langt bedre 
kørselsøkonomi. Vognen holdet længere, 
og sliddet på dækkene formindskes væ­
sentligt. 

Vælg ARMSTRONG støddæmpere, 
der leveres til alle vognmærker. 

Standardudstyr l mere end 80 °lo al 

samtllge nye engelske vogne. 

Forlang ARMS TRONG på D ERES VÆRKSTED 

Import: Vllh. Nellemann A/S - København - Randers 

l 
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ce fra både Georg Braun og fa Reginald 
Arm'Strong samt Pierre Monneret. 

Siden sidst er der Ikke s,ket mere skeL 
sættende begivenheder i den interna­

tionale bilsport. De fors,kellige konkurren­
ter er ved at lægge sidste hånd på værket, 
inden den europæi,ske ,sæson åbner, og de 
er ikke meget medd,el<Somme. Man .gør og­
så kloge<St i ikke at stille for mange spørgs­
mål, når man bes·øger hovedkvartererne. 
Stemningen er i reg!en lidt austrengt på 
denne år,stid. 

Sæsonen skulle retteligt være åbnet 
med Gran Premio di Siracusa den 20. 
marts, .men arrarngørerne har fået ·kolde 
fØdder, da tilslutniingen fra fabrikshoL 
dene var mere end usikiker. Løbet er der­
for ud,s,kudt (aflyst ?), og det ser ud til, 
at Europas Grand Prix, .det vil i år sige 
det genoplivede Monaco G. P., bliver den 
første dyst i en s,pændende serie af løb. 
Banen, i Monaco stiller m,eget store krav 
både til mandskah og materiel; men lØbet 
er på den anden ,s,ide 1så specielt, at resul­
tatet ikke bclløver at give noget rigtigt fin­
gel'peg - og under alle oms,tændigheder 
skal jeg vel vogte mig for at udtale nogen 
spådom. 

U.S.A. 
Den voksende og stadig tiltage-nde in­

teress,e i U.S. A. for løb med ri,gtige biler 
på landevej eller landevej.slignende ban,er 
har givet d,e amerikarnske arrangmeniter 
en stærkt forøget betydning. 12.timel"S lø­
het i Sebring tæller således til sports­
vogns-verdens·mesterskabet -og kunrn,e i år 
opvise en meget Hn deltagerliste med fa­
briks-hold fra bl. a. Porsche, Austin-Hea.
ley,_ Maserati og Renault. Desuderu startede 
flere »halvofficielle« Ferrari-modeller i 
Iøbet, som fik et ret dramatisk forlØb med 
vogne, der kom i brand, -slo g kolbøtter el­
ler bedrev lignende gla,nsnumre. Heldig­
vis kom ingen af deltag,erne ·noget alvor. 
ligt til, og de fremmødte pressefotografer 
havde en stor og indtægtsgivende da,g. 

Organisationen af Jø,bet lod desværre 
meget tilhage at ønske, og der kom klud­
der i omgangsregnskabet, så det hele endte 
i en •serie protester, modprotester og bitre 
udtalelser mod alt og alle. Derfor må 
disse resultater tages med alt muligt for­
behold: 



l) Hawthorn/Walters, Jaguar, 127 km/t.

2) Hill/Shelby, Ferrari, 10 sek. ha,gved.

3) Spear/Johuston, Maserati, 4 runder
bagved.

5) Taruffi/Schell, Ferrari, 5 runder bag-
ved.

6) Moss/Macklin, Austin�Healey, 6 run-
der bagved.

Inden Sebring-Iøbet afholdtes den årlige 
»speedweek« på Daytona-stranden, Flori­
da, et navn, der vækker minder om de
store dage i• tyverne o,g begyndelsen af 
trediverne, da absolutte verdensrekorder 
gan,g på gang blev sat ,på denne strand­
bred. I år var den .hurtigste bil (over en 
kilometer med f.lyvende start) Briggs
Cunningham's Jaguar, type D, kØrt af
Phil Walters med 264 km/t. Næsthurtig­
ste mand var Bill Spears med en 4,9 liters
Ferrari (244 ik.m/t), og først på tredie­
pladsen kom en Mercedes-Benz 300 SL 
med 214 km/t - hvilket har vakt en hel 
del opsi,gt og givet anlednin,g til mange 
spekulationer. Som kuriosum kan næv­
nes, at Ja,guarerns. 264 km/t ville ,have sik­
ret den en absolut verdensrekord i begyn­
delsen af 1926.

Storbritannien. 

Royal Automobil Club',s årlige rally; 
som var »begunsHget« af højst usædvan~ 
lige og vekslende vejrforhold, der vanske­
liggjorde kørslen langt ud over det al­
mindelige, blev en s,muk succes for Stan­
dard 10 modellen. Ikke alene førsteplad­
sen (Ray og Horrocks), men o,g,såe tredie­
pladsen (Richardson o.g Heathcote) og 
holdpræmien gik til denne lille familie­
vogn i åben konkurrence med større og 
langt dyrere biler. En Triumph TR 2 blev 
nummer to, og damiepokalen gik - man 
fristes til at ,sige naturligvis - til Sheila 
uan Dam/Anne Hall, der atter kørte en 
Sunbam. 

For de udeniandske deltagere var kom� 
binationen af ,snestorme og engelske Jan_ 
deveje mer,e end overvældende. Hollænde­
ren Mauric Gatsonides, som kørte en 
Aston-Martin (i grøften !) foDklarede sine 
oplevelser sådan: »Et sving, jeg svingede; 
et til, jeg ,svingede igen l et til, jeg svingede 
igen - så kunne der i-kke være flere •sving 
- - det var der.«

K11Øt6eme laver 
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Jtalien. 
Sestriere-rallyet, i hvilket den indle­

dende kørestrækning fake er overdrevent 
lang, men som til ge-rngæld byder på mange 
og ret -skrappe prøver, bl. a. på Monza­
banen, blev vundet af Gatta og Mazzonis 
med ·en Lancia Aurelia 2,5 liters Gran ·Tu­
rismo. En Fiat 1.100 TV kørt af Ciolfi og 
Monaco kom på andenplads-en, og tredie­
plads•en besattes af nok -en Lancia Aurelia 
G.T. 2.500 (Valenzano/Spozetti). 

Fra Italien er iøvrigt irndløbet den tri,ste 
meddelels-e, at Clemente Biondetti er død 
efter længere tids alvorli-g og pinefuld 
sygdom. Biondetti "\'ar en usædvanlig 
fremragende • landevejskører, ihvad fire 
imponerende ,s,ejre i Mille Miglia (1938, 
47, 48 -og 49) viste mied al ønskeli.g tyde­
Hghed. Han var •en ,strålende improvisa­
tor ved rattet, frygtløs og utrættelig. Den 
polerede stil, der kræves for at nå resul­
tater i lØb ·på kortere baner, var i,kke no­
get for denne kamplystne kØrer - han be­
fandt sig bedre på den åbne vej, hvor hain 
kØrte erter egen inrtuition og ikke eft:er de­
potordrer. 

Biondetti tilhørte en snart forsvunden 
generation af ikørere, der var opvok,set i 

de klassi-ske traditioner, men han beher­
S'kede sa.mtidig den moderne mekanik og 
hævdede sig derved som en ener. Han vil 
blive savnet i tiden • fremover. 

Mille Miglia opta,ger iøvrigt allerede 
sintlene i ltalien, og det har vakt megen 
interesse, at der i år bliver en klasse for 
Diesel-vogne. Det kunne være helt interes­
sant at se Fiat, Mercedes-Benz og Borg­
ward prøve kræfter med vogne a.f denne 
kategori. 

Frankrig. 
I de franske bes-iddelser i Nordafrika er 

der ved at opstå eru -slags forsæson, og 
nogle nyHge s -port,svognsløb på en 2,4 km 
lang rundban:e i Agd.dir ihavde en over_ 
raskende god deltagerliste i den største 
klas,se (over 2 liter). Den amerikanske 
kØrer Sparken vandt med -en 3-Iiters Fer­
rari (98,3 km/t for 146 km), og to Gordini­
vogne, kørt af Bordoni og Guelfi, besatte 
anden- og trediepladserne. Guelfi tegnede 
.sig i tilgift for den hurtigste omgang med 
101, 7 km,'t. Hastighederne tyder på, at ba­
nen må være ret vanskelig. 

Dzzncan Hamilton deltog med en Jaguar 
type D, men måtte udgå, og Peter White-
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På det pverste bi/lede kØrer .Jack McAfec ubekymret sin Ferrari umiddelbart efter starten i 
!2-timers løbet i Sebring, Florida, skØnl flammerne slår ud fra vognens bagende. Få sekunder 
efter måtte han k,;,1·e ud af banen og vognen brændte totalt - McAfee slap med forskrækkelsen. 

head led samrne s.kæhne med en Aston­
Martin. 

Dakar Grand Prix hlev vundet af Ca­

rini (Ferrari, 189,6 km/t for 265 km) 
fulgt af -Rosier, ligeledes med en Ferrari,
og I-lamilton's Jaguar. Det må til gen,gæld 
være en gevaldig hurtig bane, for Ro,sier, 
der opnåede dagens bedste omgang, geri­
nemkørte banen med 195,6 km/t, og det 
er nu ikke muligt .ret mange ,steder. 

Sverige; 

D�t Svemske Grand Prix er nu fastla,gt 
til den 7. august og s·kal køres på lande-

vejsbanen Frederikslun-g, Frederi,ksdal, 
Skola; Rabelov i nærbeden a.f Kristi<in­

stad. Det ,bliver ud,skrevet for fØlgende 
klasser: Racersportsvogne, Se"riesports­
·vogne, F 3 vogne og biler under 2 liter i 
den kategori, der i l-talien er døbt »Gran 
Turis,rno« - en betegnel,se, som det er ret
håbløst at oversætte. Den dækker vel nær­
mest ».hurUge standardvogne«. Noget an­
det er så, at 1i"æsten alle standardvogn-e
er hurU.ge . nu om stunder. Blot er no gle
hurtigere end andre. 

Nærmere oplysminger kan fas ,hos DAU, 
når tidens fylde nærmer sig.
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Den internationale løbskalender (motorcykler) 
April: 

17. Circuit de Floreffe, Namur, Belglen. 
22.-24. Circuit de Marseille, Marseille, Frank-

rig. 
23. Cfrcuit de Bordeaux, Bordeaux, Frankrig. 
24. Dieburger-Rennen, Darmstadt, Tyskland. 

Maj: 

1. Spaniens Grand Prix, Barcelona, Spanien. 
1. Circuit de Mettet, Mettet, Belglen. 
1. Strassenrenn·en Salzburg, Salzburg, Østrig. 

2.-7.. Skotsk Seks0dages Trial, Edinburgh, 
Skotland. 

8. Schweiz Moto-Cross G. P., Geneve, 
Schweiz. 

8. Djurgårds-Loppet, Helsingfors, Finland. 
8. Hockenheim Ring Rennen, Hockenheim/ 

Baden, Tyskland. 
8. Premio de Madrid, Madrid, Spanien. 

15. Frankrigs Grand Prlx, Rheims, Frankrig. 
15.-16. Bol D'or, ·colombes (Seinen), Frankr. 
22. Fransk Moto-Cross G. P., Vesoul, Frankr. 
22. Circuit van Zandvoort, Holland. 
29. Elfelrennen-Niirburgring, Tyskland. 
29. Clrcuit des Frontiers, Belgien. 

Juni:· 

5. Italiensk Moto-Cross G. P. !mola, Italien. 
6. Junior T. T., Isle of Man. 
8. Letvægt og sidevogns T. T., Isle of Man. 

10. Senior T. T., Isle of Man. 

17 .-20. Østrigske AlpelØb, Wien, Østrig. 
26. Tysklands Grand· Prix, Niirburgring. 

-Juli: 

3. Belgiens Grand Prix. 
3. Britisk Moto-Cross. Grand Prix. 

7.-10. Monaco-Løbet, Monaco. 
10. Rund um Schotten, Hessen, Tyskland. 
10. Våstkustloppet, Falkenberg, Sverige. 
23.-24. Sveriges Grand Prix, Hedemora, Sver. 
24. Solitude-Rennen, Stuttgart, Tyskland. 
30. · Hollands Grand Prix, Assen, Holland. 
31. Norisring-Rennen, Niirnberg, Tyskland. 

August: 

7. Belgisk Moto-Cross, G. P., Namur, Belg. 
11.-13. Ulster Grand Prix, Belfast, Irland. 
14. Feldberg-Rennen, Oberreifenberg/Tau-

nus, Tyskland. 
20.-21. Schweiz's Grand Prix, Bern, Schweiz. 
21. Svensk Moto-Cross, G. P., Saxtor12, Svert. 
28. Moto-Cross des Nations, Volk Mølle, Ran­

ders. 

September: 

3.-4. Skarpnii.ck-Loppet, Stockholm, Sverige. 
4. Italiens Grand Prix, Monza, Italien. 
4. Hollandsk Moto-Cross G. P., Assen, Holl. 

11.' Skåneloppet, Kristianstad, Sverige. 
13.-18. International Seks-dages Trial, Tjekko­

slovakiet. 

Tændrør rned
- eneste :x-isolator\ 

coRALO 
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KRAFTIGE 
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KLANGFULDE 

FORTÆLLE DERES KOMME 

Lucas WT 614 Windtone horn er trods 
deres tonstyrke lette og kompakte, 

nemme at rnontere, og leveres i afstem·te 
par - diskant og bas - der sammen 

danner en harmonisk akkord, på samme 
J gang tydelig og kraftig, men dog klang­

fuld og behagelig. 
Leveres i ibenholtsort udførelse, komplet 

med ledninger og monteringsinstruk- • 
tioner. 
Lucas WT 614 Windtone horn lås hos 

alle velassorterede lorhandlere. 

PRIS PR. PAR 

inclusive relæ 

KR. 98,50 

�'If1@[}/[J. IAl6NDTONB BORN

l AFSTEMTE PAR
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