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Sikker styring ved alle hastigheder
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329



SHELL praesenterer
ny MULTIGRADE olie
1 Shell X-100 serien

Olien, der ger det ud for bade sommerolie og vinterolie, giver
legende let start .under alle temperaturforhold — med endnu
mindre slid pa batteri og motor, og op til 15 % benzinbesparelse

Shell X-100 10W/30 er en helt
ny type motor olie, hvis ene-
stiende
formindsker motorsliddet, si De
kan kgre nasten dobbelt si
langt, fgr hovedreparation og
udboring bliver ngdvendig. En
ny bestanddel bevirker, at Shell
X-100 10W/30, nir den er kold,
er si letflydende som den tyn-
deste vinterolie (SAE 10), men
nir motoren er varm, har olien
konsistens som normal sommer-
olie (SAE 30).

Op til 15 9% benzinbesparelse
Med almindelig olie bruges ved
starten og i de fgrste 5-10 min.
efter en stor del af kraften —
og dermed af benzinen — til at
overvinde gnidningsmodstand i
olien. Men Shell’s nye MULTI-
GRADE olie, Shell X-10010W/30,
er svarmg fra starten, og der-
for sparer De benzin — op til
15 %, hvis De kgrer »stop og
start¢ kgrsel — 5-109% under
normale kgrselsforhold.

Leengere levetid for motor
og batteri

Med Shell X-100 10W/30 starter
vognen gjeblikkeligt selv i den

viskositets- egenskaber:

hérdeste morgenkulde. Motoren
drejer lettere, og selvstarteren
belaster derfor batteriet meget
mindre, s& det fir lzngere leve-
tid. Samtidig sikres rigelig smg-
ring straks fra starten, og mo-
torsliddet bliver endnu mindre.

Ingen kold teering!

Den nye MULTIGRADE olie
har alle Shell X-100 Motor Oil’s
fremragende egenskaber. — Den
beskytter effektivt mod den kol-
de tering — om muligt endnu
mere, fordi den lynhurtigt nir
ud til alle udsatte steder i mo-
toren. Ved langturens harde be-
lastninger, hvor olien er udsat
tor hgje temperaturer, bibehol-
der Shell X-100 10W/30 sin vi-
skositet, den iltes ikke og bliver
ikke trzg, men sikrer en ubry-
delig oliehinde selv under det
hardeste pres. De slipper for at
skifte fra vinterolie til sommer-
olie og omvendt, for Shell’s
MULTIGRADE olie giver iret
rundt fuld beskyttelse af Deres
motor — og langt ringere kul-
aflejring end normal sommer-
olie.

Shell X-100 10W/30
koster mere —

men indsbarer let
merprisen.

Kg¢r ind til SHELL
i dag og skift

til den nye
MULTIGRADE
olie.

Hvordan Shell’s nye MULTIGRADE olie
bor anvendes:

Bland ikke Shell X-100 10W/30 med
andre olier. Motoren bgr tgmmes for
gammel olie, skylles og fyldes op med
Shell X-100 10W/30, og det anbefales at
skifte igen efter de fgrste 800 km. Der-
efter skiftes kun efter fabrikens normale
anvisninger. MULTIGRADE olie bgr
ikke anvendes i meget slidte motorer.
De sazdvanlige kvaliteter i Shell X-100
Motor Oil er her den bedste hjzlp,
indtil motoren er blevet hovedrepareret,
sd kan De skifte til Shell X-100 10W/30.

SHELL

« BESKYTTENDE
« STABIL
« SELVRENSENDE

MOTOR OIL
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]
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Trdens forjagethed

Det er blevet moderne at jamre over tidems tempo, og

tenker man lidt tilbage, vil man opdage, at det er en
mode, som gentager sig med nogenlunde regelmassighed
— tidens skgnander, og da is®r digtere, forfattere og kul-
turprofeter, bolirer sig i dagbladenes kronikspalter med
beklagelscr cver det forfald af de »menneskelige verdierx,
som er en uundgaelig fglge af tidens »&ndlgse mekanise-
ringe. Pia hjertegribende vis skildres gang pa gang den stak-
kels digters cykeltur gennem det danske landskab — den
skulle have varet et mgde med skyer og trzer og blomster
og stjerner, men den ender med at affgde et harmdirrende
opger rned det egocentriske, kapitalsterke grin bag bilens
rat eller motorcyklens styr, med den fartens hensymslgse
terror, der forvandler romantikens kongevej til et trafik-
slagteriets transportband.

Det vil naturligvis vere det nemmeste for fremskrid-
tets bgrn at reducere betragtninger af den n®vnte art tii
affekteret sludder — tekniken skal nok klare sig og vi med
den — lad nervevragene holde sig til deres stratakte bin-
dingsverkshuse med omliggende markveje, og lad os sa
for himlens skyld blive fri for deres usagkyndige, reaktio-
neere’ indblanding i det moderne livs fint udtaenkte, kom-
plicerede virkninger. Man vil formentlig kunne hverve
mange tilhzengere af en afvisning som den ngevnte.

Sa let slipper man imidlertid ikke, hvis man ikke er
ganske ligeglad med de ydre kar, som skal vere med til at
bestemme skabnen for os og vore efterkommere. Der cr
lidt af en digter og en drgmmer og en filosof i os alle, og
hvis dct virkelig forholder sig siledes, at vi ved det stadigt
stigende tempo i vort ydre liv herunder ogsa i trafiken
mister noget vesentligt (f.eks. muligheden for stille og
roligt at tzenke os om), er der virkelig grund til en n=r-
mere underspgelse af hele spgrgsmaéalet. Vi ma overveje,
om det, vi satter til, star i et rimeligt forhold til det, vi
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opnér, og vi ma se at finde ud af, hvordan
vi kan reducere ulemperne ved tidens s&-
kaldte forjagethed. I det fglgende skal vi
forsgge at treekke nogle hovedlinier op til
belysning af forholdet mellem mennesket
og tidens tempo.

Lidt om den tekniske udvikling.

Betragter vi den tekniske udvikling
f.eks. indenfor de sidste 100 ar, vil vi
opdage, at befolkningerne i de lande, der
virkelig har taget tekniken i brug, til trods
for en stadigt aftagende arbejdstid far en
stadig voksende mazngde af materielle go-
der til radighed — vi far flere forbrugs-
varer, bedre boliger, bedre transportmid-
ler og flere penge til fritidsbeskzaeftigelser
svarende til den forggede fritid. Forkla-
ringen pa dette teknikens paradoks ligger
i den ggede produktivitet — ved hjelp af
maskiner, forbedrede kemiske processer, en
stadig mere raffineret transportteknik
0.s.v. kan den enkelte prastere et stgrre
arbejdsudbytte pr. time, og resultatet bli-
ver, at der for samfundet som helhed bli-
ver stadig flere goder til raddighed pr. men-
neske pr. ar.

Som allerede antydet kommer den ggede
velstand imidlertid ikke alene de i videste
forstand produktive samfundsgrupper til
gode — gennem en gget social omsorg for
de ikke-produktive, d.v.s. bgrnene, de syge
og de gamle, legges der et yderligere pres
pa den virksomme del af befolkmingen, og
man ma i fremtiden pa langt sigt regne
med, at en stadig mindre del af befolknin-
gen gennem skatter og afgifter (der bort-
set fra administrationsomkostninger jo i
virkeligheden blot reprasenterer en raekke
forbrugsgoder) skal sgrge for de gvrige. At
det forholder sig saledes hznger sammen
med den sikre sociologiske erfaring, at en
voksende levefod automatisk fgrer til en
faldende fgdselsprocent. Hele situatiomen
er egnet til at s=ztte yderligere fart i den
ggede anvendelse af en mere effektiv tek-
nik. .
Som man vil forsta af denme staerkt ske-
matiserede fremstilling hgrer spgrgsmalet
om samfundet og den tekniske udvikling
til de problemer, der bider sig selv i ha-
len — det er i og for sig ganske vilkarligt,
hvad vi kalder arsag, og hvad vi kalder
virkning, det afggrende er, at vi befinder
os i et udviklingskredslgb med sterkt sti-
gende omdrejningstal, og at vi tilsynela-
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dende ikke har mulighed for at standse ud-
viklingen, med mindre vi vil gribe til mid-
ler, der strider mod de gnsker, som nares
af befolkningens flertal (f.eks. en kraftig
goren forskel ved godernes fordeling).

sJageriet« pd landevejene.

Efter disse mere almindelige betragtnin-
ger star det forhabentlig klart, at de
voksende hastigheder pa gader og lande-
veje ikke kan betragtes som et isoleret
feenomen — spgrgsimalet ma ses i sammen-
haeng med den tekniske udvikling i almin-
delighed, for sa vidt som langt den over-
vejende del af bil- og motorcykelkgrslen
her i landet direkte eller indirekte tjener
erhvervsformai.

I denne forbindelse er der grund til med
det samme at anke over et rasonnement,
der ofte hgres, og som kan have tilforlade-
lighedens przg. Man siger: Disse motor-
bgller jager af sted for at kunme sidde ti
minutter lengere paA en landevejskro og
drikke kaffe. Ja, hvis det ikke var andet,
det drejede sig om, s& kunne der siges me-
get til fordel for en genindfgrelse af ha-
stighedsgrensen pa landevejene. Men man
glemmer, at den familiebil, der om: sgnda-
gen kgrer ud ad landevejen (i et tempo, der
passer fgreren og vognen), i langt de fleste
tilfzelde om hverdagen er en maskine, der
hjzlper indehaveren til opnaelsen af en
hgjere produktivitet. Det er ikke ligegyl-
digt for den handelsrejsende, om han kan
ekspedere 8 eller 10 kunder pa en dag —
hvis hans vogn har en naturlig march-
hastighed pa 90 km/t, ja s& kgrer han 90
kmyt, nir forholdene tillader det, og sa nar
han maske den 11’te kunde ogsa. Fordelen
herved er ikke alene pa reprasentantens
side — han udfylder ganske som l=zgen,
forretningsmanden, arkitekten, hiAndvarke-
ren og den tilsynsfgrende ingenigr sin
plads i det samlede produktionsmaskineri,
og hvis han af en eller anden grnnd for-
sgmmer at udnytte sit veerktgj, bilen,
fuldt ud, gar det ikke alene ud over ham
selv, men ogsa over den sociale orden, han
er med til at opretholde.

I det hele taget skal det understreges, at
en forggelse af trafikhastigheden overalt
hanger ulgseligt sammen med den tek-
niske udvikling. Bade for lastbilerne, jern-
banetogene, skibene og flyvemaskinerne
gelder det, at en bedre udnyttelse af hver

Blad venligst frem til side 386
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Da den gode Monsieur Emile Levassor i

begyndelsen af 90’erne konstruerede
den fgrste gearkasse til automobilbrug,
lznede han sig efter veludfgrt dagveerk til-
bage og udtalte de bergmte ord: »C’est
brutale, mais ¢a marchel« Vist var den
brutal, Monsieur Levassors fgrste gear-
kasse med forskydelige tandhjul, men den
virkede — vel at merke nar man beher-
skede den vanskelige kunst at bringe tand-
hjul med forskellig periferihastighed i ind-
greb uden en lyd.

Siden har mangen begynder udi bilkgrs-
len bandet Levassors gearkasse langt bort
— mange blev aldrig venner med den —
og deres forbandelser gennemtvang for-
skellige forbedringer. Adskillige teknikere
kunne heller ikke forsone sig med Levas-
sors ret primitive lgsning af problemet
med at =ndre udvekslingsforholdet mel-
lem motorens krumtap og baghjulene.

Dette problem var igvrigt ikke aktuelt,
da de fgrste biler blev bygget. De tidligste
bilmotorer var nemlig kopieret efter sta-
tionzre gasmotorer og arbejdede med et i
forvejen begrznset omdrejningstal af ca.
700 o/m, og krumtappen var via en lader-
belagt konuskobling forbundet med bag-
akslen gennem en eller to kader: Vognen
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kunne enten sta stille eller kgre (nar den
altsa var i humgr dertil), men kgrehastig-
heden var konstant. P4 grund af moto-
rens ganske flade effektkurve var en va-
riabel udveksling ikke ngdvendig.

Efterhanden som motorerne blev mere
hurtigtgdende og kraftigere, zndredes ar-
bejdsydelsens mnatur, idet effektkurven
blev stejlere — med andre ord motoren
»trekker bedre« ved et bestemt omdrej-
ningstal end ved arbejdshastigheder over
eller under denne hastighed. Det beror pa
drejningsmomentet, og herom kunne De
leese en instruktiv artikel i SMJ april 1952,
sa den side af sagen lader jeg ligge — det
var gearkasserne, vi kom fra.

En af de mest anvendte forbedringer af
Levassors konstruktion, der havde forsky-
delige tandhjul pa hovedakslen, var Syn-
cromesh-gearkassen. I den overtager nogle
sma koblinger den for mange bilister sa
afskreekkende opgave at synkronisere de
respektive tandhjuls periferihastigheder,
sa de mere hjerteskerende standbgrstnin-
ger« kan undgas.

Synkronisering p4 denne made er dog en
typisk ngdhjzlp. Dels er kun fa vogne for-
synet med gearkasser, der er synkronise-
ret spa alle trin, dels kan man med til-
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streekkelig kluntethed ggre synkronise-
ringsmekanismerne livet sa surt, at de
svigter ved det enkelte gearskifte eller
med tiden helt opgiver anden. Derfor gav
flere teknikere sig tidligt til at spekulere
over andre lgsninger.

En af de pionerer, der betragtede Levas-
sors system som en ganske uvidenskabelig
lgsning, var Major — senere Oberst —
W. G. Wilson, som mente, at planetgearet
var en mere tiltalende metode. Mellein
1899 og 1903 fremstillede Wilson sfaktisk
i flere eksemplarer« — som hans sgn ny-
ligt fortalte mig — en vogn ved navn Wil-
son Pilcher, og den havde planetgear.

I 1923 blev den nye gearkasse for fgrste
gang monteret i en bil, og fem ar senere
blev den standardudstyr p& Armstrong-
Siddeley vogne. ’

Men méske var det pa tide at forklare
lidt om princippet i en Wilson gearkasse.
Som sagt bruges planetgear, hvis enkle
konstruktion fremgéar skematisk af fig. 1.
Motorens krumtap er — eventuelt ved
en kobling — forbundet med den aksel, der
bazrer tandhjulet S, solhjulet. Omkring
solhjulet er der anbragt tre andre tand-
hjul P, planethjulene, som er i konstant
indgreb med solhjulet, og som kan rotere
frit om deres respektive aksler. Disse aks-

Fig. 1

¥igur 1. Det almindelige planetgear, sdledes som det anvendes i utallige transmissionssystemer.
S. solhjulet, P. plancthjulet, A. den udvendige tandkrans og G. planethjulenes holder.

Denne virksomhed gik imidlertid op i
den store Armstrong-Whitworth koncern,
som i arene op til den fgrste verdenskrig
byggede en mere almindelig vogn, Arm-
strong Whitworth, som Major Wilson gav
tegningerne til.

Ved krigsudbruddet blev koncernens
virksomhed lagt om til militeerproduktion,
og Major Wilson arbejdede inden lznge
med et meget hemmelighedsfuldt projekt.
Bag hermetisk lukkede dgre og under daek-
ke af alle mulige kodenavne udkastede
Wilson den fgrste tank — men han glemte
ikke sine elskede planetgear, for de indgik
i styremekanismen.

Straks efter krigen udkastede Wilson —
der nu var steget i graderne til Oberst og
var blevet hedret pa alle mader som tan-
kens opfinder — den fgrste planetgear-
kasse i den udfgrelse, som benyttes i dag,
og som stadig fremstilles af selkabet Self-
Changing Gears Limited i Coventry samt
af flere andre fabriker pa licens. Wilson
senior sidder stadig i bestyrelsen, og den
daglige ledelse varetages af sgnnen A. G.
Wilson.

ler er fastforbundet med en flange C pa
den aksel, som fgrer til kardanakslen.
Koncentrisk med solhjulet og uden om
planethjulene er der anbragt en krans A,
med indvendig fortanding. Denne tand-
krans er i konstant indgreb med planet-
hjulene.

Ser man pa den anden tegning i fig. 1 og
tanker sig, at S roterer med uret, vil de
tre planethjul P rotere mod uret og traekke
kransen A rundt mod uret. Akslerne gen-
nem de tre planethjul vil ikke skifte posi-
tion, salenge en eller anden modstand
holder dem i ro — og den modstand er (via
baghjul, bagbro og kardan) vognens vagt
og alle de kreefter, der indgar i begrebet
kgremodstand. Der sker med andre ord
ikke noget. Gearene er i indgreb og snur-
rer til ingen nytte.

Men anvender man en af Newton’s fun-
damentale fysiske grundsetninger — jeg
husker ikke dens nummer i reekken — om
aktion og reaktion, begynder der at ske
moget. Hvis man mnemlig bremser  kransen
A, d.v.s. ggr den til reaktionspunktet,
hvad bliver si resultatet? Holder vi os til
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Fig. 2

L

Den udvendige tandkrans er her monteret med et bremsebdnd, der kan afbremse tandkransens
roterende bevegelse. Se igvrigt teksten.

den anden tegning pa fig. 1, vil det ses, at
nar S roterer med uret, kgrer de tre planet.-
hjul stadig mod uret, men da A er fast-
bremset, ma akslerne genmem planethju-
lene blive tvunget rundt i en cirkel med
uret med centrum i S. Med andre ord: drej-
ningsmomentet fra S overfgres gennem
planethjulene til disses aksler og derfra
gennem flangen C til kardanakslen — kort
sagt: motorens effekt bliver sat ind mod
rulningsmodstanden, og bremsen pa A vir-
ker som »ankermand«.

I Wilson gearkassen er tandkransen der-
for udformet som en bremsetromle, se fig.
2, og udenom kransen ligger et bremse-
band B, som kan standse A’s frie rotation.

Udvekslingen i et enkelt planetgear, som
det her viste, beror pa antallet af tender
pa tandkransen og solhjulet. Planethju-
lenes tender spiller ingen selvstendig
rolle i denne forbindelse, og det er ogsa
ligegyldigt, hvor mange planethjul, der
anvendes. I Wilson gearkassen er der nor-
malt tre planethjul for hvert geanset, og
i type CV har solhjulet for fgrste gear 26
teender, mens kransen har.82. Beregnings-
formelen for fgrste gear ser séiledes ud:

82 + 26 .
AR5 )
26
d.v.s., at akslen til motoren skal dreje
415 omdrejninger for at give akslen til
kardanakslen 100 omdrejninger.

Den her beskrevne skematiske kon-
struktion giver altsa to muligheder: fri-
gear — med bremsen fri — og udvekslings-
forholdet 1:4,15, safremt bremsen er truk-
ket an. Det er jo ikke nok, og Major Wil-
son havde heller ikke tenkt sig at blive
ved denne enkle konstruktion. CV gear-
kassen har saledes fire udvekslingstrin
samt bakgear, og af diagrammerne i fig. 3
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fremgar, at denne type gearkasse rummer
tre set planetgear, der frembringer de in-
direkte udvekslingsforhold, og endnu et
seet planetgear for bakgearet. Hgjeste gear
— fjerde — er en direkte sammenkobling
mellem akslen fra motoren til akslen, der
er forbundet med kardanakslen.

Studeres diagrammerne nzarmere, vil det
ses, hvorledes de tre indirekte gearsaet er
indbyrdes forbundne (1. gears krans er
forbundet med akslerne til 2. gears pla-
nethjul; disse aksler er atter forbundet
mied 3. gears krans. Desuden er 1. gears
krans forbundet med bakgearets solhjul).

Ved at bremse de respektive kranse brin-
ges de pageldende gear i anvendelse, idet
reaktionspunktet flyttes, si flere og flere
af gearkassens roterende dele kommer til
at overfgre drejningsmomentet. I fjerde
gear »lases« hele mekanismen og roterer.
Pa diagrammerne er det angivet med grat,
hvilke gear der overfgrer motorens drej-
ningsmoment i de enkelte tilfelde.

Desverre vil det fgre for vidt i denne
artikel at gennemgi de enkelte udveks-
lingsforhold i alle enkeltheder — blot en
forklaring af deres beregning vil fylde
mere end et normalt nummer af SMJ,
men et enormt ark med samtlige beregnin-
ger ligger pa redaktionen i nogen tid, in-
den det pany leegges pa plads i mit private

Signaturforkiaring til fig. 3
Transmitterende dele.

Neutrale dele.

Omdrejningsretning med uret
(set fra motoren).

Omdrejningsretning mod uret.

ol + [0

Ikke roterende.




Andet gear.

Fyrste gear.

Fferde gear.

Tredie gear.

Frigear.

Bakgear.

Fig. 3
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arkiv. Som kuriosum gengives blot udreg-
ningen for 2. gear:

82 X 82

26 X (82 +26) +82x 26 T | = 236
Grundskemaet i Wilson gearkassen er
der i og for sig ikke noget markvardigt
ved. Planetgear har varet brugt bade af
dr. F. W. Lanchester pa de tidlige Lanche-
ster modeller og senere af Henry Ford pa
den udgdelige T model. Det bemzrkelses-
veerdige "ved Wilson konstruktionen er
bremseanordningerne og bremsernes be-
tjening, hvilket atter vil sige gearskift-
ningen. i

Fig. 4. Et enkelt af bremsebdndsaggregaterne.

Tallene henviser til: 1. indvendig friktions-

beleegning, 2. udvendigt bremsebdnd, 3. hengs-

ling for det indvendige bdnd, 4. ldsekrog for
det udvendige bdnd, 5. jusferinger.

Hvor virksom den dprindelige og senere
staerkt forbedrede gearkasse med glidende
tandhjul end kan vere, s& er og bliver den
brutal og appellerer ikke til den, der har
lidt sympati med materiellet. Det er en
langt mere tiltalende tanke at holde de
forskellige tandhjul i konstant indgreb og
sa bringe dem i anvendelse efter behov. Pa
nogle syncromesh-gearkasser er gearhju-
lene ogsa i konstant indgreb, og skiftnin-
gen foregar ved hjalp af koblinger, der
fastlaser det gnskede gearhjul pa hoved-
akslen. I Cotal-gearkassen, hvor plamet-
gear ligeledes benyttes, sker gearskiftnin-
gen ad elektromagnetisk vej, hvilket er en
tiltalende lgsning — men elektrik har mu
engang sine svage sider. Wilson beslutte-
de derfor udelukkende at anvende meka-
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niske elementer i sine gearkasser — og lad
hermed een gang for alle en forsvarlig
pxl vare rammet igennem den ret ud-
bredte misforstielse, at der er elektrik i
Wilson gearkassen.

Som sagt ligger der et bremseband om-
kring den ydre tandkrans i hvert af de fire
planetszt (for 3. gears vedkommende er
det dog solhjulet, der bringes til stands-
ning), og disse bremseband er fast for-
ankret i den ene ende, mens den anden
ende er fri.

Bremsevirkningen opnés ved at tvinge
den frie ende mod den faste, s hele brem-
sebelegningens flade bringes i kontakt
med den pagazldende bremsetromle, d.v.s.
tandkrans (solhjul i 3. gear). I Wilson
gearkasser til automobiler bruges en kraf-
tig skruefjeder til at klemme bremseban-
det sammen. Omnibus- og lokomotivgear-
kasser, der udggr en meget betydelig del
af fabrikens produktion, har i reglen en
trykluftmekanisme.

Da bremsebandet omslutter hele den
disponible bremseflade, opnas en maksi-
mal bremsevirkning, og for at ophave den
negative virkning af det slid, der efterham-
den méi opstd pa de enkelte belegninger,
er der anbragt en automatisk strimmer«
pa hver bremse. Trimmeren bringer grad-
vist den frie ende af bremsebandet ner-
mere til den faste.

Noget af det mest tiltrekkende ved Wil-
son gearet er dog den egenskab, der skju-
ler sig bag udtrykket spreselector-gear-
box¢, forveelge-gearkasse. Man kan nem-
lig ikke alene skifte sin gear lydlgst, gje-
blikkeligt og blidt ved at bringe den ene
eller anden bremse i funktion. Man kan
ogsa skifte til et andet gear — men uden
at det virker, fgr man far brug for det.

Heller ikke denme mekanisme rummer
noget elektrisk led. Det hele sker ad meka-
nisk vej.

Sidder man ved rattet i en vogn med
Wilson gear, har man foruden den almin-
delige speeder- og bremsepedal en tredie
pedal, der sidder pa koblingspedalens
plads. Nogen gearstang i normal forstand
findes ikke. Derimod er der under rattet
et forlokkende lille handtag, som kan
flyttet frem og tilbage i en bue under en
skala, meerket R, N, 1, 2, 3, 4. Disse kryp-
tiske tegn hentyder til de forskellige ud-
vekslinger: Reverse = bak, Neutral =-fri-
gear o. s. v.). Til hver betegnelse svarer



TWN er den hurtigtkerende
motorcykle med den sejge,
langsomtgéende motor. De
dobbeltstemplede TWN-
motorer er kraftige, leven-
de og uhyre slidstaerke.

200 cc 2-takts dobbeltstemplet
motor — fremragende kereegen-
skaber — 449/, at vaegten pa for-
hjulet — 4 gear — frigearudleser
— elektrisk start.

TWN leveres med dobbeltstemplede 2-takts
motorer pd 125 —200 — 250 og 350 cecm -
moderne, velkonstruerede og effektivt lyddem-
pede som enh yklist vll veere
stolt over at kore.

ISIDOR MEYER - ST. KONGENSGADE 67 - KBH. K
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et lille hak, som héandtaget presses ind i
af en let fjeder. Kgrer man nu ud ad lan-
devejen i 4. gear og ser en langsommere
kgrende vogn, f. eks. en stor lastbil med
pahengsvogn, foran sig, triller man ro-
ligt nermere og ggr klar til overhaling.
Hvis overhalingen ser ud til at krave hur-
tig handling i form af en hard accellera-
tion forbi, fgrer man gearhandtaget ned
pa 3. og afventer begivenhedernes gang.
Gearet er ikke skiftet endnu, men er »for-
valgt¢, klar til gjeblikkelig anvendelse.
Nar der sa viser sig en abning, som ggr en
overhaling forsvarlig, tredes »koblings-
pedalen< ned og slippes igen — vognen er i
3. gear og skyder frem med gget accelera-
tion. Skulle man alligevel ikke fa brug for
3. gear, kan man enten lade handtaget sta,

Fig. b

sa 3. gear er klar til senere brug, fgre det
tilbage pa 4, eller forvelge et andet gear.

Dette tilsyneladende mirakel har sin
ganske naturlig forklaring, som vil frem-
ga ved et nermere studium af fig. a, b ogc.

Nar valgerhandtaget flyttes fra et hak
til et andet, drejes — gennem en ledfor-
bindelse — knastakslen (1) i gearkassen.
Idet knasten drejes fra den i tegningen a
viste stilling til den stilling, som ses pa
tegning b, kan armen 2 af en ret svag fje-
der presses frem, s& den virker pi armen
3. Arm 3 holdes nu mellem arm 2 og arm
4, men er endnu ikke i en sadan stilling,
at bremsebandet B er strammet om-
kring A.

Nar skiftepedalen trades ned —: altsa
den pedal, der indtager koblingspedalens

Fig. a

plads — sankes arm 4. I det gjeblik 4 er
nede, presses arm 3 frem af arm 2 og udlg-
ser den fjeder, der strammer det bremse-
band, som svarer til det fovalgte gear.
Samtidigt — da man ikke kan have flere
gear i brug pa en gang — smutter arm 3
for det senest benyttede gear ud af hakket
i den pagzldende arm 4. Alle disse arme
(4) fglger nemlig skiftepedalens bevegel-
ser, men kun det forvalgte gears arm 3 er
fjederbelastet, nar pedalen betjenes. De
andre holdes i den pa tegning a viste stil-
ling, og den til det sidst benyttede gear
svarende sgger tilbage i denne stilling og
strammer pany bremsefjederen. Derved
ophaves bremsningen p& det pageldende
gear.

Alt dette sker, mens pedalen tredes ned

Fig. ¢
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og slippes igen, hvilket kan ggres hurtige-
re, end man ggr klogt i at slippe en kob-
lingspedal. Idet pedalen slippes, haves
arm 4 igen af en let fjeder, og i det nu be-
nyttede gear holdes arm 3 i hakket p4 arm
4 som vist pa tegning c. Operationen er
overstaet, og et andet gear kan forvalges
efter behag.

Selvom det lyder skrazkindjagende ind-
viklet, og selvom teorien bag tre pa hin-
anden fglgende planetgear kan forekomme
noget utilgengelig, er Wilson gearet bade
en teknisk tiltalende og komplet driftsik-
ker mekanisme. Det har ogsi dem meget
store fordel, at betjeningen ikke rummer
den fjerneste vanskelighed for ugvede. Den
af mange bilister sa frygtede skiftning fra
et hgjere til et lavere gear — navnlig med
behgrig dobbelt udkobling, for ikke at tale
om en finesse som betjening af speeder og
bremse samtidigt med hgjre fod, mens
venstre tager sig af koblingspedalen — er
blevet til en mangvre, som et femars barn
kan udfgre uden at blinke. Men — og der
er et men ved alt i denne verden — det vil-
le rykke bravt i vognen, hvis gearet skif-
tedes fra 4. til 2. eller 3., uden at anotorens

T—

omdrejningstal blev bragt i det rette for-
hold til den ®ndrede udveksling og den
hastighed vognen matte have i det givne
gjeblik.

Det kraver enten en fuld — og desvarre
sjelden — forstaelse af forholdet mellem
omdrejningsteller (som alt for fa biler er
udstyret med) og speedometer samt en me-
get sikker fod. Derfor er en kobling ngd-
vendig, nar Wilson gearkassen skal bru-
ges i biler, som ikke kgres af veltrznede
veddelgbskgrere eller forstiende tekmike-
re. En almindelig kobling ville krave et
tredie ben pa chauffgren eller en hand til
— og derved bringes vedskekoblingen ind

_1 billedet.

Da Daimler i 1930 indsa, hvilke fordele
Wilson gearet frembgd, sa fabrikens tek-
niske ledelse ogsi, at dets gjeblikkelige
virkningsmade var lidt for gjeblikkelig for
almindelig dgdelige og mavnlig for Daim-
lers klientel af ®ldre, let koleriske forret-
ningsfyrster.

En »stgdpude« matte indskydes mellem
motor og gearkasse. Sa gravede nu af-
dgde Laurence Pomiery senior et ®ldgam-
melt princip frem fra en stgvet fortid og

odchilleo-sloort

Scootertype

SACHS-motor, 150 ccm eller
175 ccm, 10” hjul, 4 gear med
‘fodbetjening, med frigear-ud-
leser pa styret. Utroligt kere-
sikker — renlig — sportslig —
hurtig — solid — okonomisk.

Vesterbrogade 30 —

IMPORTQR:

A. VOSBEIN-JENSEN
Telefon EVa 2536

Forhandlere antages | ledige distrikter

Koebenhavn V.
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anbragte en oliekobling i de nye Daimler
modeller.

Faktisk er fabrikens reklameslogan
»Fluid Flywheel¢, vadskesvinghjul, en
mere korrekt beskrivelse, for konstruk-
tionen virker nok som en kobling, men
krever aldeles ingen indblanding fra fgre-
rens side, og vognen bliver i virkeligheden
uden kobling i dette ords gengse forstand.

Vadskesvinghjulet bestar af to »sving-
hjul¢ anbragt indeni en olietzt beholder.
Hjulet fjernest fra motorblokken er for-
bundet med krumtappen. I dette hjul, pa
den flade, der vender mod det andet hjul,
findes ved akslen nogle skratstillede, radi-
were skavlblade, fra hvilke der tgrer radi-

halvdel af vadskesvinghjulet ikke roterer
for hurtigt. Tredes speederen ned, s om-
drejningstallet stiger, vil oliestrgmmen
blive kraftigere, pavirke den anden halv-
del af vadskesvinghjulet og sztte vognen
i bevagelse.

Hvis De nu spgrger, hvor De har last
dette fgr, er chancerne store for, at Deres
viden stammer fra en brochure om nye
amerikanske vogne, der havdes at vere
forsynet med et helt nyt og sensationelt
transmissionssystem. Chancerne er ogsa

Wilson gearkassen vg vadskekoblingen er ogsd forsggt anvendt i motorcyklerne, og her ses en

1932 BSA model, der tegnede til at-blive noget af en sensation, men den kom aldrig i produk-

tion, fordi systemet i prisbillighed ikke kunne konkurrere med fodgearskiftet, der netop
begyndte at vise sig i de dr.

@re kanaler til en rekke »lommer«. Hele
mekanismen lgber i en ret tynd olie, som
nasten fylder den omgivende beholder, og
»lommerne« er formet, sA de — nar mo-
toren drejer hjulet — ved udnyttelse af
centrifugalkraften slynger olien over mod
det andet hjul med en styrke, der afhan-
ger af omdrejningstallet.

Det andet hjul, som er forbundet med
akslen til gearkassen, har ogsa radizere
skovlblade, og de ramumnes af oliestrgmmen
fra »lommerne«. Derved szttes dette hjul,
som i virkeligheden er et turbinehjul, i ro-
tation.

S& lenge det med krumtappen forbund-
ne hjul drejer med ganske lav hastighed
— som tilfeeldet er i tomgang — er olie-
strgmmen ikke kraftig nok til at over-
vinde den almindelige rulningsmodstand i
hele vognens masse. Man kan altsid godt
have vognen 1 gear, motoren i gang, brem-
serne fri og dog blive pa stedet — hvis
krumtappen og dermed den aktiverende

store for, at hovedelementet i denne vid-
undertransmission er et vadskesvinghjul
— en olieturbine — af ganske tilsvarende
art som det af Daimler for 25 ar siden an-
vendte. Daimler var dog klar over, at det
ikke d sig selv var noget epokeggrende, og
at vandmgller faktisk var af lignende kon-
struktion.

N&a — det er jo i og for sig ligegyldigt.
Det vigtigste er, at foreningen af en Wil-
son: gearkasse og en olieturbine (hvis ef-
fekttab er ca. 2 pct ved hgjeste arbejds-
hastighed — d. v. s. ca. 80 omdr./min. ved
4.000 omdr./min.) ggr gearskiftningen sa
blgd, lydlgs og gjeblikkelig som den bed-
ste herskabschauffgrs kelne behandling af
almindelige bilers mere brutale gearme-

kanismer. Tilmed kan man valge gear i

forvejen og have det parat til senere am-
vendelse.

Jeg tvivler pa, at mindre kyndige bili-
sters angst for gammeldags gearkasser
var Major Wilson’s hovedmotiv for kon-
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struktionen af den geniale gearkasse, der
bzrer hans navn. Hans fgrste tanke var
teknisk perfektion, og hans resultater blev
en mekanisme, som enhver kan betjene.

Samtlige Londons durkdrevne buschauf-
fgrer kan dagligt takke Majoren for, at de-
res anstrengende job ikke bliver endnu
mere traettende. Soldaterme, der i sidste
krig kgrte tanks, kampvogne, patrulje-
kgretgjer eller svare transportbiler, kun-
ne koncentrere sig om mere alvorlige op-
gaver — Wilson gearkasserne klarede jo
neesten gearskiftningen pa egen hand. Mo-
tortorpedobédde, lette blokadebryder-far-
tgjer og flere andre skibstyper havde ogsa
Wilson gear. I motortog findes Wilson
gearkassen, i industrien mgder man dem —
og overalt fungerer de med samme usvige-
lige sikkerhed og samme enkle betjening
— bl. a. kan een mand passe flere indu-
strigear pa een gang.

I biler har Wilson-gearkassen varet an-
vendt i tidens lgb af Armstrong-Siddeley,
Daimler, Lanchester, Riley, Alvis og Tal-
bot samt pa mange veddelgbs- og special-
vogne.

Oftest er der indskudt en olieturbine
mellem motor og gearkasse, men i racer-
vogne som visse @ldre M.G. modeller og
E.R.A. vognene fik man den rendyrkede
Wilson gearkasse i direkte tilslutning til
en kraftig motor, der for alvor kunne
dreje op.

Det er en — mildest talt — inspireren-
oplevelse at kgre en E.R.A., der kun vejer

Vi har alt til Deres

VICTORIA

Capri, Aero og Bi-Fix
— for Eksempel:
Ombytningscylinder
med originalt Stempel
Ordrer modtaget indep Kl 16
ekspederes samme Dag
Sendes over hele Landet

Brdr. TOBIASEN

Latinergaarden . Veijle
Telf. 3150

344

omkring 700 kg, har knap 170 hk under
motorhjelmen og tilmed har Wilson
gearets muligheder for @jeblikkelig for-
andring af udvekslingen mellem krumtap
og baghjul. Starten — d. v. s. overgangen
fra frigear til 1. gear er s& voldsom, at
man er ved at brakke halsen. GAr motoren
for langsomt, satter man vognen i sta.
Gar den for hurtigt, er bagdekkene ved at
ga op i flammer — men der er en gylden
middelvej, som dog ikke er sa lige til at
finde.

Er man kommet i fart, gelder det ogsa
om at holde hovedet klart. I samme se-
kund, vognen bevager sig, forvaelger man
2. gear, og ved ca. 6500 omdr./min gar skif-
tepedalen i bund. Aldeles samtidigt haves
hgjre fod umerkeligt for at tilpasse krum-
tappens hastighed, s& bagtgjet ikke spran-
ges — men den skal i bund mere end om-
gaende, og 3. gear skal forvalges i en ruf,
for omdrejningstellerens viser stryger
over skiven i en fejende beveaegelse. Ved ca.
8000 omdr./min. op i 3. — med samme de-
likatesse som til 2. — sa forvalges 4. om-
gaende, bringes i anvendelse, og sa kan jeg
love Dem, at det gar sterkt.

Men inden lznge méa man — afhangigt
af banens karakter eller situationen under
lgbet — ned i 3. eller 2. Kender man ba-
nen er det pa forhand klart, hvilket gear
den fgrste kurve kraver. Det forvaelges sa
snart man er i 4., og nar gjeblikket er in-
de, tredes skiftepedalen ned. Hgjre fod
presser samtidigt pa speederen, sa krum-
tappen bringes op pa det omdrejningstal,
der — i betragtning af den stedfindende
skiftning til et lavere gear — svarer til
den fart vognen skyder pa vejen.

Det er krzvende at kgre med Wilson
gear og uden kobling, men det er en stor
betryggelse at vide alle gearhjulene for-
svarligt i indgreb og kunne koncentrere sig
om motoren og selve kgrselen.’

‘Denne mere ublandede nydelse gar na-
turligvis tabt i en olieturbine, men dette
mere raffinerede transmissionssystem er
det til gengeld en hvile at bruge, og det
rummer & afgjort ogsa momenter for
den, der kan lide at kgre bil. Man fgler sig
ikke si umyndiggjort som i en vogn med
fuldautomatisk transmission —-og navn-
lig har man stadig den rare fornemmelse
at arbejde med et stykke hgjst intelligent
udforinet mekanik, og det er nu altid
dejligt.




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

Bl LTAKSTER:

Til og med 750 kg..... kr. 80,00
Over 750-1250 kg..... kr. 120,00
Over 1250-1750 kg..... kr. 160,00
Over 1750 RO kr. 200,00

[P Eobierar]

SOMMERFARTPLAN
ESBJERG - HARWICH

I Fra Harwich :]

23. April til 31. Maj:
Tirsdag, Torsdag, og Lerdag
17,30

Daglig undtagen Sendag
7,30

Mandag, Onsdag, Torsdag
og Lordag 17,30.

Fra Esbjerg Sendag og
Torsdag 17,15.

i1 .Jul.ll til 10. September:

12. Septbr. tl 1. Oktober:

ESBJERG-NEWCASTLE
16. Juni til 20. September:

24. Aprit til 29. Maj:
Onsdag, Fredag og Sendag
17,30.

1. Juni til 10. September:
DagHg undtagen Mandag
17,30.

12. Septbr. til 1. Oktober:
Mandag, Onsdag, Fredag

og Lerdag 17,30.

Fra Newcastle Tirsdag og
Lerdag 13,30

Billetter og Reservation at Plads for Automobiler samt
alle neermere Oplysninger hos Rejsebureauerne og

BEF-D. S

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S
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Annonce nr. 5

En DOMI-forhandler er
konsulent for sine kunder

r det en personvogn, en varevogn
E eller en lastvogn, De har brug for?
Hvor mange kilometer regner De med
at skulle kgre arligt? Hvad skal De la-
ste vognen med, under hvilke vilkar
skal De kgre o.s.v. o.s.v.

Alt dette og meget andet er af afggrende
betydning, nar De skal kgbe en vogn —
og kun den vogn, der helt opfylder De-
res krav, er den rigtige vogn for Dem.
Derfor skal De gi til DOMI forhandle-
ren — ikke blot ved han ganske ngje
hvilken vogn, der i rummelighed, bz-
reevne, udstyr, trakkraft, gearingsfor-
hold og gkonomi vil vere den helt rig-
tige .til formalet, men han kan ogsi le-
vere netop denne vogn.

En DOMI forhandler fir til stadighed
instruktion gennem film, foredrag og
demonstrationer og opnir derved et
indgiende kendskab til enhver DOMI
vogns anvendelsesmuligheder. Og takket
vaere DOMI’s omfattende reprasentation

af de mange verdenskendte bilmzrker:
Morris, Wolseley, MG, Riley, Chrysler
og Chrysler-Plymouth, Borgward samt
Fargo — er han altid i stand til at le-
vere den helt rigtige vogn til ethvert
formal. I tilgift kan DOMI forhandle-
ren sikre sine kunder det ekstra plus,
at de altid kan fi alle ngdvendige re-
servedele til disse vogne overalt.

Tal med DOMI forhandleren — hans
kendemarke er den rgde DOMI trekant!

Ga

DANSK OVERS©@ISK MOTOR

— den danske automobilsamlefabrik,
der importerer fra de tre fprende produktionsiande.

INDUSTRI AIS - GLOSTRUP
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Man er nu i fuld gang med at plan-

lazgge ferieturen, og stadig flere sgger
til udlandet for at udvide horisonterne og
for at koble af i helt fremmede omgivel-
ser. Det er blevet hgjeste mode at tage til
Spanien eller Italien, men Tyskland er,
savidt vi kan bedgmme, stadig det fore-
trukne turistland. Hvorfor i grunden ikke
kikke nord ud og tage en tur til Norge —
er det, fordi Norge ikke rigtig betragtes
som udland eller er det ikke spandende
nok at ferdes indenfor Skandinaviens
grenser? Vi kan dog garantere for, at nar
en dansker tager til Norge, s4 kommer han
— hvad natur og geografi angir — mok
sd meget til udlandet, som hvis han kgrer
en tur gennem Tyskland. Hvis man vil se
bjerge, sa4 far man bjerge at se i Norge,
medens man skal helt ned til Alperne for
med rette at kunne sige, at man har set
bjerge i Tyskland. Vi har derfor bedt vor
norske medarbejder om at planlaegge en
tre ugers tur, og her er resultatet:

Vi skal i korte traek tage et overblik
over en tre ugers tur, og nogle af de ting
man vil se og opleve pa sin vej. Som ud-
gangspukt for en bil- eller motorcykletur
i Norge er det naturligt at valge Oslo, og
derfra gar turens fgrste etape ad rigsvej
50 til Lillehammer — en rute der vil give

Hvorfor ikke en tur til

NORGE

Af Bjorn Mathisen

*

et afvekslende indtryk af gstlandets brede
bygder omkring Norges stgrste indsg,
Mjosa. Lillehammer er forgvrigt midt-
punktet for det norske rejseliv og det vig-
tigste turistcentrum for denne del af
Norge. Lillehammeer er ikke alene et kendt
vinterturiststed, men det er tillige et yn-
det feriested i sommermamederne.

Fra Lillehammer kgrer vi ind i det, man
i Norge betegner som dalenes dal — Gud-
brandsdalen. Gennem hoveddalen Igber
Gudbrandsdalslagen, og med sin under-
skgnne natur er dalen blevet et eftertrag-
tet turistland, af hvilken grund de fleste
turist- og hgjfjeldshoteller findes i dette
distrik. Ved en afstikker op i Gausdalen
far vi lejlighed til at se Bjornstjerne
Bjornson’s hjem, Aulestad, og jattestuer-
ne i sHelvete« i den vilde Espedal er verd
at se. Ved Harpefoss gar en vej til Golea
og Wadahl Hgjfjeldshotel og Per Gynts
grav, som ligger lige ved vejen.

Fra Dombas til Andalnes (108 km) gar
vejen i dalskraningenr med elven Lagen i
bunden, og overalt mgder vi smé sger og
smukke skovstraekninger. Ved Verma har
vi anledning til at se et enestiende vej-
og jernbaneanleg i tre etager over hin-
anden med vendetunneller i bjerget. Vejen
gar her over en bro ved Vermafossen, der
styrter sig ned over fjeldsiden. Snart efter
har man Romsdalshorn, et af Norges mest
kendte og smukkeste fjeldtoppe, lodret
oppe pa hgjre side, og til venstre ser man
de vilde Trolltinder — et ganske overval-,
dende stykke natur. Mellem de hgje fjelde
kgrer vi frem til Andalsnes, der ligesom
mange andre norske byer blev starkt med-
taget under krigen. Vi skal pa vor fard
videre til Valldal (56 km) gennemkgre
det enestiende vejanlaeg, Trollstigvejen,
som gar i slynger opad en nasten lodret
fjeldside. Fra Ansdalsnes fglger vi Iste-
dalen som ved Boster snavrer sig sammen
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Nordfjord — bilvejen ved Sirynsvain.
(Foto Normanns Kunstforlag.)

til en lille gyde med hgje fjelde, af hvilke
nogle rager 1500 meter op, pa begge sider.
Vejen stiger i stejle slyngninger hugget
ind i fjeldet, og efterhidnden som vi kom-
mer tilvejrs, antager elven Istra stadig
mindre dimensioner nede i dalen. Det ir-
grgnne vand ser fuldkommen fantastisk
ud i sine slyngninger. Oppe pa Stigen kg-
rer vi over mod Stegfossen, der kaster sig
ud fra klipperne i et styrt pa 180 meter.
Ved Alnesreset, 825 meter over havet, har
vi néet det hgjeste punkt med en ubeskrive-
lig, herlig udsigt. Der er ogsa sgrget for det
materielle, eftersom der er placeret en re-
staurant pa dette sted. I Valldal mé vi om~
bord i en ferge, fgr vi atter har fast grund
under fgdderne og kgrer frem til Merok
i Geiranger, et sted som med turisternes
gjne kan karakteriseres som en af de
smukkeste perler i Norge. Vi fglger Geiran-
gerdalen forbi Flydal med Flydalsjuvet
og kommer frem til Djupvasshytta. Her
gar en genvej til en anden af Norges stgr-
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re sevzrdigheder, Dalsnibba, en fjeldtop
som haver sig 1500 meter op og med en
slags vej helt til toppen. Ved Grotli skif-
ter vi lidt pa kursen og skal nu kgre gen.
nem nogle af Norges smukkeste og mest
storslaede fejld- og fjordpartier.

Det smukke turiststed, Loen, ligger ved
fjorden med hgj og magtig fjeldnatur i
baggrunden. En af toppene skyder neasten
2000 meter op mod himlen, og i 1936 var
der et valdigt fjeldskred her. Bygderne
rundt om sgen ved Loen blev gdelagt af
en flodbglge, som stenmasserne udlgste.
Det henrivende sted Olden byder i samme
grad som Loen turisterne et afvekslende
ophold — her er gode hoteller, sommer-
restaurant og mulighed for ture i afveks-
lende terrzn. Herfra har man ogsa glim-
rende mulighed for at komme ind til en
af de store isbrazer, Jostedalbrzen, som
Norge nu ikke leengere har mange af.

Fra Olden gar vejen til det 30 km lange
Jolstervand, der er et af lystfiskernes
paradis. I Balestrand gar man igen om.
bord i en farge, og herfra kgrer vi til
Lzrdal, et lille sted ved Sognefjordens arm
i Lardalsfjorden. Fra Lardal gar vejen
over Filfjeld til Valdres, somm hgrer ind
under vor rute. I Borgund kan vi se en af
de bedst bevarede stavkirker, man finder

i Norge. For fiskeinteresserede kan det

vere interessant at vide, at man kgrer
langs en af landets bedste og mest kendte
lakseelve, Lerdalselven, selvom interes-
sen maske vil aftage i nogen grad, nar det
oplyses, at prisen for at fisker er kr. 100.-
pr. dag. Fra Borgund stiger vejen op til
Maristua (830 meter over havet), hvor der
i middelalderen stod en gammel fjeldstue.
Cirka 20 km Ilzngere fremme kommer
man frem til et af Norges kendte hoteller,
Nystuens Hgjfjeldshotel, som blandt an-
det er kendt for sine to tamme bjgrne.
Vejen gar derefter brat ned mod Valdres;
men vi tager en genvej op til Tyin og far
et smukt glimt af Norges magtigste fjeld-
parti, Jotunheimen. Stedet ligger pa 1080
meter over havet, og her haver flere
pragtfulde toppe sig op. Vejen ned fglger
lenge den smukke Vangsmjosa, og vi kom-
mer frem til jernbaneendepunktet Fager-
nes. Herfra gar turen igen op til hgjfjel-
det og frem til Gol jernbanestation pa
Bergensbanen. Fra Gol kgrer vi nedover
Hallingdalen, der er en af de dale i Norge,
som bedst har bevaret den gamle kultur.




Et parti fra den smukke Gudbrandsdal ved Hundorp. Det er for de fleste danskere en stor
oplevelse at mpde den storsldede norske natur, (Foto Normanns Kunstforlag.)

Nar vi kgrer ud af Hallingdalen, kommer
vi ind i den smukke natur i Krédsherred
og kgrer langs sgen Kroderen. P& hgjre
side har vi nu »Oslo’s eget Fjelds, Nore-
fjeld.

Vejen fgrer os gennem Honefoss til
Sundvollen, et meget eftertagtet udflugt-
sted ikke langt fra Oslo. Stedet ligger
smukt ved Tyrifjorden, og op til den
praegtige Kongens Udsigt bliver man frag-
tet med en svavebane. Herfra gar vejen
i sterk stigning til Solih6gda, hvor man
far en sidste mulighed for at beundre hgj-
fjeldet, fgr man igen er tilbage i. Oslo.

Rejsende, der skal til Jylland, vil mu-
ligvis finde det mere praktisk at kgre
udenom Oslo pa tilbageturen. Her vil man
i sa fald std overfor den mulighed fra
Gol at kgre over Hardanger, ned til Tele.
mark og Kristiansand. Da denne del af ru-
ten gar gennem nogle af Norges smukke-
ste distrikter, vil det vere at anbefale for
de bilister og motorcyklister, som vil ggre
brug af faergeforbindelsen til Jylland.

Og sa til slut nogle praktiske oplysnin-
ger: Som dansk statsborger behgver man
ikke pas for at komme ind i Norge. Kgre.
tgjer, som er indregistreret i Danmark,

kan kgre ind i Norge mod skriftlig erklee-
ring om, at disse vil blive fgrt ud af lan-
det igen inden tre méaneder. Papirer til
dette formal fas pa toldstationerne. Man
har i Norge ret til at kgre med dansk kgre-
kort, og den danske forsikring af kgre-
tgjet gelder i samme omfang som i Dan-
mark. Der er hgjrekgrsel i Norge, og tra-
fik pa hovedveje (riksveier) har forkgr-
selsret. Stgrste tilladte hastighed pa fri,
4dben landevej er 60 kmy/t, for gvrige veje
45 km/t og i byer og tetbebygget omrade
35 km/t. Almindelig hastighed; ved for-
sigtig kgrsel 30—40 km/t. P4 ferietur bgr
man ikke kgre mere end 150 til 200 km
pr. dag. Under hgjsesenen bgr man re-
servere plads, hvor man er afhengig af
faergeforbindelser. Dette ggr man bedst
ved at telefonere, medens man er pa vej.
Norske bilorganisationer udgiver hvert ar
fergehefter med oplysninger om priser,
tider o.s.v. I Norge har man beskyttede
betegnelser for hotellerne. De bedste ho-
teller kaldes turist- eller hgjfjeldshotel-
ler; dette er fgrste klasses hoteller med
varmt og koldt vand pa varelserne, verel-
ser med eget bad og centralvarme og kom-
fortable saloner. Prisen indenfor denne
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Andalsnes — Valldal. Man ser trollstilg{veien,
toppe er Bispen og

gruppe varierer fra n. kr. 9.- til n.kr. 17...
Videre har man almindelige hoteller, til
hvilke der stilles strenge minimumskrav
men hensyn til stgrrelser og komfort.
Verelsespriserne her varierer fra 8 til 12
n. kr. Naeste gruppe udggres af pensiona-
ter, gestgiverier, turiststationer og fjeld-
stuer, hvor man legger stor vaegt pi ren-
lighed og god orden. Priser fra n.kr. 4,50
til 7... I stgrre byer og pa kendte turist-
steder bgr man forudbestille under hgj-
saesonen, f. eks ved at ringe fra sted til

der slynger sig op ad fjeldsiden, og de to bjerg-
ongen. (Foto Normanns Kunstforlag.)

sted undervejs. Norge er ideel for camping,
man kan overalt finde rolige og ugenerte
steder, eller man kan holde sig til de for-
skellige campingpladser, alt efter gnske.
Aftnerne og natterne kan god virke kglige
pa fjeldet. Udrustningen bgr derfor i fgr-
ste rekke omfatte varme klader og regn-
tgj. Skulle De blive fristet til fodture, er
det praktisk at have et par stgvler. Glem
ikke en flaske myggeolie, og De er fri for
et alvorligt irritationsmoment og husk at
medbringe kgretgjets politiattest.

kler, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklaeder beremt for snit og - pasform
Leederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra........... oI of o b & kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
' e =) R g b6 oo dlo ddioo o oo 6o 6 445 . = bB56.50
Keretaepper (kraitig, vandizt kalechedug) .. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ............ « = 19,50
U. S. ARMY MODEL aimeme &9 &1 TT og fraquke Emese s sos0

MOTOR DRESS

Forsendes overalt
pr. efterkrav

'BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Her skulle det traditionelle billede afvognen vaere,
men kik ud af vinduet, hvis der ikke holder en, s&
kommer der en om fem minutter.

VI PROVEKQRER PA UTALLIGE OPFORDRINGER

sFOLKEVOGNEN VW”

AF MOGENS H . DAMKIER

er er sikkert ikke mange personvogne,

der har varet s4 omstridt et diskus-
sionsemne som netop VW. Mange motor-
journalister har havet dr. Porsche’s kon-
struktion til skyerne — man skal nu ogsa
vare temmelig overmodig for at kritisere
mesterkonstruktgrens udformminger — og
andre haevder bestemt, at VW reprasente-
rer et nydeligt stylkke ingenigrarbejde,
men nogen bil er det ikke. Det kommer jo
lidt an pa, hvad man forstar ved en bil,
men man kan sikkert na til enighed om, at
skgnt det ikke er adelt blod, vi finder i en
VW, sa er den et kgrétgj, der har lgst et
bestemt transportproblem bedre -end de
fleste »biler¢, og sa har den tillige lert
en masse mennesker at kgre bil. P4 visse
punkter er den hablgs, pa -andre punkter
overraskende fin, og i alt er den inkonse-
kvent i sin fremtoning — jeg skal forklare
mig nzrmere.

‘Idéen til en folkevogn er ingenlunde ny
— Henry Ford lgste i virkeligheden pro-
blemet ved bjzlp af sin T-model — men
opgaven bliver stadig vanskeligere at lgse,
fordi visse ambitioner er tro fglgesvende
til forbedret levestandard. Da Ford sendte
»Tinlizzie« pA markedet, vidste amerika-
nerne darligt mok, hvordan en bil skulle
se ud, men i dag har de fleste mennesker
en ganske overdreven forestilling-om, hvor-
dan i hvert tilfeelde deres bil skal se ud
(ikke hvordan den skal vare), og ofte
spendes gkonomien til det yderste for at
komme dette ideal nermest muligt. I det
tredie rige lgste man problemerne med
samme elegance og virkning som en galo-
perende ko i et blomsterbed — man ville
se resultater, selv om bilisterne sa skulle
pakke deres ambitioner sammen i det kum-
merlige bagagerum i en folkevogns snude.
At Porsche lgste problemet pa fornemste
made er havet over enhver tvivl, eftersom
opgaven simpelthen lgd pa at bygge en
billig, slidsteerk vogn, der var gkonomisk
i drift, og som havde en tophastighed pa
ca. 100 km/t.

Porsches forkaerlighed for hakimotorer
sammenbygget med transmissionssystemet
er forstielig fra et teknisk synspunkt, ba-
gagepladsen sprang han op og faldt med pa,
eftersom han selv aldrig benyttede stgrre
kufferter end en jordemodertaske uanset
rejsens leengde og varighed, bremserne gik
han let hen over for ikke at vaekke opsigt
—- hvad en tysk vogn med gode bremser
uvaegerligt ville — og ved konstruktionen
af den oprindelige usynkroniserede gear-
kasse har den gamle rav smilet sit lune
smil og tenkt »jeg skal gi’ jer«. Den stil-
lede opgave lgst af dr. Porsche kunne sim-
pelthen ikke fgre til andet resultat end
det foreliggende.

Det inkonsekvente kommer til udtryk pa

-flere punkter. Nar der er tale om en pris-

billig vogn, venter man ikke, at der er
gjort noget serligt ud af karosseriet, men
Folkevognens karosseri star i kvalitet ikke
meget tilbage for de produkter, der kom-
mer fra de fineste specialfabriker, og det
er sa tet, at det kan vaere vanskeligt at
lukke en dgr, medmindre et vindue star
abent, og stgj fra karosseriet hgres over-
hovedet ikke. P4 den anden side kunne
man med god ret vente at finde en vogn
med fine kgreegenskaber, men netop pa
dette punkt er Folkevognen en bajads nz-
sten uden sidestykke. Man har selvfglge-
lig gentagne eksempler pa, at dr. Ponsche
gennem hgjst serpregede og uheldige kg-
reegenskaber stillede de stgrste krav til
kgrerne, men da har det varet udpragede
racervogne som Auto-Union m.fl. Auto-
Union var endda s& speciel, at kun Rose-
meyer kunme kgre den,' og Nuvolani var
den eneste, der beherskede den helt. Sagen
er den, at Folkevognen er s& sterkt over-
styrende;, at selv en hardforcromet natur
bliver ilde bergrt derved. Dette virker ret
overraskende, eftersom Porsche tidligere
har konstrueret »Folkevogne« som Steyer
55,-1 hvilke man fandt en helt neutral og
igvrigt vidunderlig styring.
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Teknisk beskrivelse.

Ved en vogn med selvbarende karosseri
teenker de fleste vel pa den konstruktion,
hvor chassisrammen er elimineret, og hvor
hele karosseriet danner den bzrende en-
hed.

Folkevognen har ogsi et selvbzrende
karosseri, men i dette ords bogstavelige
forstand, idet karosseriet kun berer sig
selv. Under det ligger der en chassisram-
me, ikke af den gammeldags slags med to
lzzngdevanger, men bestiaende af et tun-
nelformet rammergr (centralrgret), der
bagest er udformet som en gaffel, i hvil-
ken motor, gearkasse og bagaksel er fast-
spendt. Foran sidder der et rammehoved,
hvorpa forakslen er monteret. Til ramme-
rgret og dets traverser er vogngulvet fast-
gjort.

Fordelen ved denne konstruktionsmetode
er, at en rgrformet chassisramme giver
stgrre stivhed med mindre vegt end den
traditionelle ramme. Bunden bliver gan-
ske glat (lille luftmodstand og let at ren-
se) og uden utildekkede bremseforbindel-
ser e.l., idet kabler og ledninger befinder
sig inden i centralrgret.

Karosseriets serpragede, men efterhan-
den velkendte udseende giver en talelig
luftmodstand, idet Iluftmodstandskoeffi-
cienten er G, = 0,4. Det 2-dgrs stalkaros-~
seri er boltet til vognens ramme, og alle
skarme er let udskiftelige.

Forszderne bestar af to af hinanden
uafhaengige stole, der hver for sig kan for-
skydes i vognens lengderetning. Bagsaedet
udmerker sig ved at have en overraskende
stor bredde og dybde, nemlig henholdsvis
1300 mm og 470 mm. -
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Bagsadet kan slas forover, sa det letter
adgangen til bagagerummet, der har et
rumfang pa 1,3 kubikmeter. Foran — un-
der forklappen — er der endvidere mulig-
hed for at stuve yderligere 0,7 kubikmeter
bagage af vejen.

Gulvet er belagt med gummimatter, og
de fleste af de flader, der ikke er polstret
pa anden méade, er betrukket med et kraf-
tigt mubret stof. Tiltalende er det, at det
s4 godt som fuldstendigt er lykkedes at
eliminere synlige skruer o.lign.stammende
fra indtrekkets montering.

Motor.

Folkevognens motor har i de senere ar
gennemgiet en hel del @ndringer, men den
er stadig opbygget som en boxermotor
med de fire cylindre anbragt vandret, to

Chassiset, bundpladen, hjuloph&ngningerne,
styretpjet og motoraggregatet i Folkevognen.
Man ser tydeligt, hvorledes centralrgret ligger
som rygrad i hele undervognskonstruktionen.

og.to overfor hinanden Folkevognens ska-
ber, dr. Porsche, opinede pa denne made
at klemme. motorens byggeleengde ned pa
40 cm imod de ca. 75 em, der normalt bru-
ges til en firecylindret motor.

. Og stadigvek benytter Folkevognen sit
forkatrede kglesystem: Luftkglingen. Ind-
rgmmet: Det er vanskeligt at ggre det ak-
kurat lige sa lydsvagt som et vamdkgle-
system, selv om forskellen er blevet min-
dre og mindre ar for ar. Til gengzld by-
der det jo pa4 mange fordele: Vagtbespa-
rende (vand og radiator), kglemidlet er til
stede overalt, ingen frostsprengninger,
hurtig opvarmning (mindre slitage) og
bedre afkgling ved bjergkgrsel (fordi bla-




Et snit gennem motoren og
blaesersystemet. Krumtap-
akslen er anbragt lige over
knastakslen, og den olie, der
ved tryk fores frem til plejl-
stangslejerne, drypper ned
over knastakslen.

seren arbejder lige sa effektivt ved de la-
vere hastigheder som ved de hgje).

Blaseren er anbragt pa dynamoakslen,
der ved et kileremtrak drives af krumtap-
akslen, men med dobbelt s& stor omdrej-
ningshastighed som denne har.

For yderligere at forkorte opvarmmings-
tiden er bleserhuset forsynet med et ter-

mostatstyret spjeld, der formindsker den

indsugede luftmaengde, sa leenge motoren
er kold.

Blaserhuset leder kgleluften ned over de
fire cylindre, der ligesom. topstykkerne er
forsynet med kgleribber. Der er anvendt
1gse enkeltcylindre og dobbelte topstykker,
der. boltes mod krumtaphuset. I topstyk-
kerne sidder topventilerne med vippearms-
systemet. Pa figuren af den gennemskarne
motor ses desuden knastakslen, der ligger
under krumtapakslen, og de skratstillede
ventilstgdsteenger. Efter at have afkglet
motoren ledes blaserluften bagnd ud i det
fri, med mindre den fgres fremefter for at
opvarme vognens indre.

Cylindrenes boring er 77 mm og slag-
lzzengden 64 mm. Det giver et cylindervo-
lumen pé 1192 ccm, og kompressionen -er
6,6:1.

Stempelhastigheden er lille, ca. 7 mysec.,
hvad der er lige ved at vare halvdelen -af,
hvad der anvendes i mange moderne mo-
torer. Denne fordelagtige stempelhastighed

skyldes dels den rimelige slaglengde, dels
et moderat omdrejningstal. VW-motoren er
ikke nogen hurtiglgber. Nar det for uind-
viede kan lyde anderledes, skyldes det, at
bleseren jo kgrer med den dobbelte ha-
stighed. Men motoren selv udvikler sine
maksimale 30 HK ved bare 3400 omdr/min.
"Det stgrste moment 7,8 kgm opnas ved
2000 omdr/min. Disse lave omdrejningstal
i forbindelse med meget fine tolerancer
ved fremstillingen har gjort det muligt at
eliminere alt, hvad der hedder tilkgrsel.

At oyerbelaste motoren er meget svert,
idet man med vilje har underdimensione-
ret indsugnings- og udblasningssystemet
med det resultat, at det, motoren kan yde,
kan den ogsa blive ved med at yde, og top-
hastigheden er faktisk identisk med march-
hastigheden.

I smgreoliesystemet, der rummer 2%
liter, indgar en oliekgler, der er placeret
inde i blaserhuset, s& den nyder godt af
kgleluften. Selv under de hérdeste stra-
badser vil olietemperaturen derfor ligge
indenfor snavre grenser.

Benzintanken, der rummer 40 liter, hvor-
af 5 liter i reserve, ligger i vognens for-
ende, og benzinrgret er genmem central-
rgret fgrt til den mekaniske membran-
pumpe og videre til karburatoren. Strgm-
fordeleren er bade vacuum- og centrifugal-
reguleret.
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Hele motoraggregatet i delvis
snit. Man ser, hvorledes kg-
leluften bliver trukket ind
ved bleserhjulets nav og
gennem bleeserkappen fgres
frem til cylinderblokken.
Under den cylinder, der ses
delvis i snit, er termostaten
til kdleluftreguleringen an-
bragt.

Kobling, gearkasse og differentiale.

Fra motoren gir kraften fremefter gen-
nem en enkeltplade-kobling og ind i gear-
kassens hovedaksel. Under den sidder en
forlags- og spidshjulsaksel, der fgrer bag-
ud igen nemlig til differentialet, der lig-
ger midt imellem kobling og gearkasse.
Ved denne konstruktion opniede dr. Por-
sche en kort transmissionsvej med deraf
fglgende mindre massetreghed samt en be-
tydelig vaegtbesparelse (kardanaksel).

Gearkassen har fire fremadgiende gear
og eet bakgear, hvor 2., 3. og 4. gear er syn-
kroniserede (de luxe-modeller).

Udvekslingerne er: 1. gear 1:3,60, 2. gear
1:8,8, 3. gear 1:1,23, 4. gear 1:0,82, bak-
gear 1:4,63.

Der er anvendt bundgear, en kort gear-
stang, praecis i bevaegelserne, ud fra den
fornuftige tankegang, at der i europaiske
vogne alligevel ikke er plads til dem 3.
person, der kan retferdigggre brugen af
ratgear.

Differentialets kron- og spidshjul har
udvelislingen 1:4.,4,

P4 grund af svingakselkonstruktionen
ma hver bagakselhalvdel kunmne dreje sig
op og ned i differentialet, og dette er gjort
pa den méade, at planethjulene hver har

354

en fordybning, hvori akslens spadeforme-
de ende hviler. Samtidig med at planethjul
og aksler roterer, kan akslen fglge de ngd-
vendige fjederbevagelser.

Affjedring.

Torsionsaffjedringen er egentlig et gam-
melt Porsche-patent, og dets fordele er
mangfoldige. Man opnér uafhzngig af-
fjedring af hvert hjul, en stor vaegtbespa-
relse, og fjedermekanismen ligger indkaps-
let og kraever derfor kun ringe vedligehol-
delse.

Til Folkevognens forhjulsaffjedring be-
nyttes to bladfjederbundter, der ligger
over hinanden i hver sit rgr. De fastholdes
begge i midten af rgrene, og i enderne bze-
rer de bzrearme, hvortil styreboltene er
feestnet. Ved fjederbevaegelserne vrider fje-
derbundterne sig.

Den kraftigere belastede bagaksel benyt-
ter en massiv torsionsstab. For enderne af
den sidder mogle lange berearme, der fgrer
bagud for der at gribe om svingakslerne.
Til hvert hjul hgrer en teleskopdamper.

Styring.
Snekke og mgtrik, udveksling 14,15:1.
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Danmarks billigste 200 ccm
N den fuldt udstyrede moderne motorcykle
I UXUS uden konkurrence i kvalitet og pris.

Danmarks mest moderne

MOTORCYKLE

Centralrersramme, ind-
stillelig svingarmsatfjed-
ring. Hidtil ukendte
kereegenskaber. Sparg
en Elastickerer, og De
bliver overbevist.

Se de forskellige modeller hos nmrmeste Zindapp-forhandiar
eller skriv efter katalog med pris til

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
@STER ALLE 7 KOBENHAVN ©.
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Hjul og bremser.

Felgstgrrelse 4,3X15, dakstgrrelse 5,60
-15.

Pa »de luxe¢<-modellen er anvendt hy-
draulisk fodbremse og mekanisk hand-
bremse (virkende pA baghjulene). Samiet
bremseareal: 520 cm?2.

Udstyr.

Af kontrolinstrumenter findes et stort,
let leseligt speedometer med markeringer,
der angiver maksimale hastigheder i de en-
kelte gear. Speedometerskiven rummer
desuden kontrollamper for olietryk, lade-
strgm, langt lys og afvisere.

Afviserkontakten sidder pa ratstammen.

Lyskontakten har tre stillinger, men kan
samtidig drejes, hvorved imstrumentbelys-
ningen reguleres.

Viskerkontakten betjener de to selvpar-
kerende viskerblade.

Tendingsngglen seetter ogsa starteren i
gang. Samme nggle bruges til dgren.

Desuden indeholder instrumentbrettet
en chokerknap, et forkromet hgjtalergit-
ter, et askebzger (foruden et ved bagseae-
det) og et handskerum. :

Lasen for forklappen udlgses ved et
handgreb, der sidder under instrument-
brzttet.

Gaspedalen har ikke nogen trykplade,

men en rulle. P4 langfarter er det en be-
hagelighed, at foden kan hvile ‘mod den
nzrmeste del af centralrgret.

Varmesystemet er standard og betjenes
ved hjelp af et drejehamdtag, der sidder
pa centralrgret mellem forsederne.

Af det lgse udstyr kan n®vnes: Reserve-
hjul og div. varktgj, deriblandt ogsa en
donkraft, der passer i de firkantede kon-
soller, der findes under henholdsvis hgjre
og venstre »trinbret«.

Kgreegenskaberne.

Man sidder udmearket i Folkevognens
fgrersaede, og man har et udmarket udsyn
til alle sider — bagruden er dog mindre
end i de fleste moderne vogne, men et spejl
pa den venstre forskerm afhj=lper til-
fulde denne mangel. Man bliver straks klar
over, at Folkevognen er »fglsom pa hju-
lene«, og affjedringsbevagelserne kraver
korrektion gennem rattet, hvilket man dog
vaenner sig til i 1gbet af en halv snes mi-

nutter. Vognen skal accelereres pa en ret
serpreget made, eftersom den skal trakke
ud i hvert gear, og man skal saledes ikke
skifte til fjende gear, fgr speedometret vi-
ser de 80 kmyt. Bykgrsel foregar hgjst i
tredje gear, og deri ligger forklaringen til
Folkevognens relativt store forbrug un-
der bykgrsel. Ved ovehalinger med mnode-
rate kgrehastigheder gar man med fordel
et gear ned, hvilket giver stgrre overlegen-
hed under denme mangvre. Det er med hen-
blik pa denne specielle skifteteknik, at jeg
indledningsvis bemzrkede, at Folkevognen
har lert mange mennesker at kgre bil. Pa
den anden side frister det hgje skiftepunkt
for fjerde gear til ofte uberettiget stor kg-
rehastighed i forhold til de trafikale om-
steendigheder, og deri ligger méaske en for-
klaring pa, at Folkevognen meget hyppigt
er indblandet i unheld og ulykker — den
krever en kglig selvbeherslelse af sin ejer.

Affjedringen er fortrinlig, og selv pa
brolegning hgres hjulstgjen ikke i vog-
nen. Kérer man hardt i kurverne, viser
vognen tilbgjelighed til at smide med bag-
enden, fordi de pendulophangte baghjul
spender sig henholdsvis ind og ud mod
yderstilling for pludselig at spj=tte til-
bage mod neutral stilling — og sa kom-
mer det lille hop. Man kan derfor vanske-
ligt bringe Folkevognen til en normal, jevn
1jlle udskridning i et sving, men nar man

‘kender disse tilbgjeligheder, finder man

hurtigt grensen for, hvad man kan tillade
sig. Det vaerste er imidlertid overstyringen,
der er af en stgrrelsesorden, man kun har
fundet i fa fortilfeelde. GAr man ind i et
almindeligt landevejssving, er styringen
naturligvis normal i den fgrste del af kur-
ven, men i samme gjeblik krengningen bli-
ver mearkbar, kommer oversftyyrin-gen,‘ s3
man ma slekke betydeligt pa styringen. Er
det et skarpt sving, kan vognens styrende
tendens blive sa kraftig, at opretningen
bliver besverliggjort og under alle om-
stendigheder usikker. Det pastas, at. man
kan vanmne sig til overstyring, men jeg vil
dog havde, at man aldrig kan kgre en over-
styrende vogn med den pracision, som er
en selvfglge ved neutral styring eller un-
derstyring — om man si har kgrt den
overstyrende vogn hver dag i tyve &r. Sa er
det en helt ‘andén sag, at mange bilister
ikke har si megen fgling med debes—v_ogp,
at de kan merke, om den er over- éller
understyrende — eller marke noget i det
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hele taget, men derfor skulle mgnsterfabri-
ken i Wolffsburg alligevel se at fa lidt hold
pa de baghjul.

Den vesentligste af de anker, man hg-
rer om Folkevognen, er ventilatorstgjen,
og den er ogsa markbar ved bagsaedet, men
pa forsedet har man ikke indtryk af den-
ne stgjkilde. Bagsadet er bredt, men der
er som bekendt ikke alverdens plads til be-
nene. Ved forsaederne er der derimod mas-
ser af plads, og hurra for gearstangen i
gulvet. Gearskiftningen er effektiv, hurtig
og przcis, og pudsigt nok er dem gamle,
usynkroniserede gearkasse aflgst af en
gearkasse med de mest effektive syncro-
mesh-gear, man kan tenke sig. Det er ogsa
en velsignelse at finde en afviserkontakt,
der ikke alene er anbragt pa det ‘rigtige
sted nemlig som en arm pa ratstammen,
men som tillige er befriet for automatisk
pjatmekanisme. Det virker nerveberoligen-
de herligt, at en kontakt bliver staende i

en bestemt stilling, indtil man selv slar

den tilbage. Tenk hvor herligt: man skal
til hgjre, man skubber kontaktarmen frem
og drejer mere eller mindre kompliceret
til hgjre, hvorefter man slar kontakten til-
bage igen. I min egen vogn er kontakten
anbragt pA ngjagtig samme ‘made, men
lavsindede personer har forsynet den med
en sakaldt automatisk anordning, der slar
den i midterstilling ved opretning. I trafi-
ken kan man ikke altid entydigt dreje til
hgjre, nar man skal rundt om et hjgrne
til hgjre — man ma sno sig lidt — og der-
for er det en vild kamp med den forban-
dede automatik, der slar kontakten til-
bage, lige s hurtigt som jeg viser af —
det skal blive pillet ud, i samme gjeblik jeg
far en ledig stund. N&, det var Folkevog-
nen, vi kom fra — jo, den kan ogsa tabe
p'u*sten.op ad bakkerne, men i samme gje-
blik man fornemimer det skadefro blik hos
ham, der kommer bagved (hvor er bilister i
grunden sgde — i hvert tilfzlde barnlige),
skifter man’et gear ned, og si er det over-
staet!”

'Som bil betragtet er Folkevognen altsi

langt fra bedre end andre sméa vogne, der
er vel heller ingen, der vil pasti, at den
er smukkere eller mere rummelig, og den
er heller ikke s& meget billigere, at det
retferdigggr det store salg af denne vogn.
Forklaringen er ganske simpel og ligetil:
den er uden tvivl mere slidsterk, reserve-
delene er forholdsvis billige, og for kr.
1085,— kan man fa udskiftet en opslidt
motor med en sakaldt ombytningsmotor
(opbygget pa fabriken og med 3 mdr.s ga-
ranti), og dette er inclusive strgmfordeler,
ventilator, dynamo, kobling o .s.v. For kr.
860,— kan man udskifte gearkasse, diffe-
rentiale og bagaksler med bremsetromler
pa samme made, og for ialt kr. 1945,— kan
man altsd udskifte alle vitale dele i vog-
nen. De bilister, der formedelst sma 3000
kroner har faet hovedrepareret en bilmo-
tor pa bedste beskub pa et darligt verk-
sted (uden 5 minutters garanti for noget
som helst), vil kunne vaerdsatte denne
service (som bliver aktuel for motorens
vedkommende et sted mellem 100.000 og
200.000 km), og pa os andre virker det
dobbelt irriterende, at man ikke kan pille
den overstyring fra dette kgretgj, der er
sa tet ved at vare en dejlig bil.

Mal og vegt.

Akselafstand 2400 mm. Sporvidde for
1290 mm. Sporvidde bag 1250 mm. Vende-
radius ca. 5,5 m. Vagt 730 kg. Benzintan-
ken rummer 40 liter incl. 5 liter i reserve.

Acceleration og benzinforbrug.

Accelerationsevne: 0—40 km/t 5,4 se-
kunder, 0—60 kmy/t 11,2 sekunder, 0—80
km/t 20,6 sekunder.

Benzinforbrug: 40 km/t i fjerde gear 17,5
km pr. liter, 60 km/t i fjerde gear 16,5 km
pr. liter, 80 km/t i fjerde gear 14,2 km pr.
liter.

Pris: Sedan de Luxe kr. 10.950.— p4 ind-
kgbstilladelse incl. omsatningsafgift og
kr. 15.360.— incl. dollarpraemieringstilleg,
omsatningsafgift og leveringsomkostnin-
ger. -

KR BEDRE

er en bog, der er skrevet for at De ikke skal
sla Dem selv eller andre ihjel.

Pris kr. 4,85
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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ER TIDEN LABET FRA DE MOTORSAGKYNDIGE?

Det er klart, at motoriseringen ganske

som al anden teknisk virksomhed
af indgribende natur ma sti under en
ngje udformet kontrol fra samfundsmag-
tens side, hvis de skabte fremskridt ikke
skal fortabe sig i uforsvarlige tilstande
— et trafikalt, gkonomisk og teknisk
anarki. Derfor har man i alle kultur-
stater, lige fra bilerne og motorcyklerne
blev nyttige realiteter, praktiseret en
lovgivning, der sggte at indpasse de nye
trafikmidler i den til enhver tid gzldende
samfundsorden, og man har — som oftest
uden held — sggt at give denne lovgiv-
ning et preg af forudseenhed, der skulle
sikre, at de tekniske fremskridt ikke
ustandselig kom bag pa de administreren-
de myndigheder.

Motoriseringen stiller lovgivningsmag-
ten overfor en rakke hgjst forskelligar-
tede problemer: Motorkgretgjerne stiller
stadig voksende krav til udbygningen af
vejene, hvilket krever en omorganiserinig
af landets vejadministration og en motor-
afgiftslovgivning til imgdegaelse af ud-
gifterne til nye veje (med deraf fglgende
fristelse til at benytte en del af de op-
kraevede afgifter til andre formal) — kon-
kurrencen mellem motorkgretgjerne og de
gamle trafikmidler (jernbaner og skibe)
stiller lovgivningen overfor ngdvendighe-

[§ V':?:'/
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Ikke en gang en lift eller en
grav kan man ofre pd de mo-
torsagkyndige, der pd dben
gade mad ligge inde under
vognene for at foretage efter-
synet.

=
.

At Primus Motor

den af en vis arbejdsdeling, hvis landet
ikke skal overforsynes med trafikmidler
(praktiseres bl. a. ved valutaindgreb mod
bilimportenr samt omnibus- og fragt-
mandslovgivning) — reguleringen af
ferdslen pa gader og veje kraver en ferd-
selslov i overensstemmelse med den tek-
niske udvikling og med antallet af kgre-
tgjer, og endelig ma myndighederne gen-
nem en szrlig motorlovgivning have mu-
lighed for at fgre kontrol med alle i
brug varende motorkgretgjer (indregi-
strering), idet man ikke mindst ma in-
teressere sig for, om de i teknisk hen-
seende er forsvarligt indrettet og vel ved-
ligeholdt.

Vi har i SMJ ofte beskaftiget os med
disse problemer, der er af fundamental
betydning for motorkgrslens gjeblikke-
lige og fremtidige vilkar her i landet, og
vi er naturligvis — da bladet i fgrste
rekke er et teknisk tidskrift — i hgj grad
interesseret i, hvorledes myndighederne
administrerer kontrollen med motorkgre-
tgjernes art og tilstand — altsd med de
motorsagkyndiges virksomhed.

Til hver politikreds i landet er der knyt-
tet en eller flere motorsagkyndige. De er
i dag praktisk talt altid civil- eller tekni-
kumingenigrer, som beskikkes af ju-
stitsministeriet, efter at-de har aflagt en
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serlig prgve i automobil- og motorcykel-
teknik samt i ferdsels- og motorlovgiv-
ningen. Mange af dem har tillige varet
ansat i Statens Ferdselspolitis patrulje-
tjeneste. Alt i alt en forsamling med en
vidtgidende uddannelse.

Alligevel hgrer klagerne over de motor-
sagkyndige til bladenes bedste stof og
publikums kereste samtaleemner. Til
trods for, at der findes bradne kar inden-
for enhver gren af den offentlige admi-
nistration, falder man altid med sazrlig
fryd over de motorsagkyndige ved enhver
pastaet anledning, og de undersggelser,
som foretages i den enkelte klagesag, sy-
nes — unanset udfaldet — altid kun at be-
styrke folk i den 'opfattelse, at »fanden
hytter sine«, eller sagt pad en anden ma-
de: At de motorsagkyndige kan skalte og
valte, som de vil.

Der er noget i denme situation, som
trenger til en nzrmere forklaring, for
selvfglgelig, som stand betragtet, er de
motorsagkyndige ikke mere arrogante og
vilkarlige i deres arbejde end embeds-
standen i almindelighed. Forklaringen méa
snarere sgges i et sammentref af uhel-
dige omstendigheder og arbejdsvilkar, og
det vil vere nyttigt at se lidt nermere pa
de motorsagkyndiges forskellige arbejds-
omrader, der stort set kan opdeles siledes:

1) Bedgmmelse af kgreprgver for op-
naelse af fgrerbevis.

2) Periodiske eftersyn af kgretgjer, som-

standses pa landevejen af politiet.

3) Udarbejdelse af tekniske rapporter i
tilfelde af alvorlige ferdselsuheld.
4) Eftersyn af kgretgjer, som gnskes
indregistreret, eller som er underka-

stet periodiske eftersyn.

Eftersyn af motorkgretgjer.

Den stgrste del af de motorsagkyndiges
normale. arbejde er eftersynet af kgre-
tgjer, som skal indregistreres. Dette fore-
gar aret rundt pa abne pladser og uden
brug af tekniske hj=zlpemidler (bortset
fra et maleband, og nar det gar hgjt, et
Tapleymeter til konstatering af bremse-
virkning). Undersggelse af styretgj og
bremsetrak foretages i liggende eller kna-
lende stilling (altsd uden anvendelse af
grav eller lift), bremsevirkningen konsta-
teres kun ved en simpel bremse;iry}ve
(normalt med tom vogn), og lygternes
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indstilling kontrolleres overhovedet ikke.
Man ser selvfglgelig ogsa efter, at ret-
ningsvisere, baglygte, stoplygte o. s. v. er
i orden, men arbejdsvilkidrene er af en
sadan art, at de for alle parter mé& virke
utilfredsstillende.

 Spgrgsmalet er vel i det hele taget, om
disse, i reglen rent praktiske, eftersyn
overhovedet kraver en ingenigruddannet
kontrollant. Man kan ikke friggre sig fra
den tanke, om der ikke ogsa pa dette
punkt er tale om anvendelse af overkva-
lificeret arbejdskraft — en specialuddan-
net mekaniker vil, i hvert fald sa lenge
det kun drejer sig om almindelige person-
biler og motorcykler, sikkert kunme ggre
lige s& god fyldest. Kun ved vare- og last-
kgretgjer, der kraver en beregning af la-
steevnen, er en videregaende teknisk ind-
sigt ngdvendig.

At et spgrgsmal af denne art ogsi har
veret rejst andre steder, fremgar af en
beretning fra staten Massachusetts, USA,
hvor man ligesom i en razkke andre stater
har haft en motorsagkyndigordning i lig-
hed med den nuvarende danske. Her stod
man overfor kravet om en rzkke stats-
drevne undersggelsesstationer med alt
teknisk udstyr (saledes som det har ve-
ret gnsket her i landet i mange ar) da et
lyst hoved fandt p&, at undersggelsen (sy-
ningen) fgr indregistrering meget bedre
kunne henl®gges til autoriserede bilvaerk-
steder, som i forvejen rader over alle de
ngdvendige, tekniske hjalpemidler. Sam-
tidig kunne man, nar disse autoriserede
vaerksteder 14 spredt over hele staten,
etablere halvarlige kontroleftersyn af alle
motorkgretgjer (i Danmark er det i dag
muligt at kgre med en bil eller motorcy-
kel igennem mange ar uden andre eftersyn
end det, der blev foretaget fgr fgrste ind-
registrering).

Alle motorkgretgjer i den amerikanske
stat angder efter skriftlig indkaldelse to-
gange om aret, og takket vare bremse-
prgvestand, lygteprgvestand o. s. v. -alt-
sammen betjent af specialuddannede me-
kanikere tager undersggelsen kun ca. 15
minutter. Kontrollen omfatter: Bremser,
forlygter, baglygte, stoplygte, horn, lyd-
daemper,  styretgj, vindspejl, bagrude,
vindspejlsvisker og nummerplader. Pri-
sen er 50 cent, og efter undersggelsen an-
bringes en m=rkat pa vindspejlet — den




er datostemplet 6 maneder frem i tiden
(herved overflgdigggres stikprgvekontrol
pa landevejen), mekanikerne underskriver
en hgjtidelig erklering, fgr de sattes til
kontrolarbejdet, og statens motorsagkyn-
dige aflegger uanmeldte inspektionsbe-
sgg. Fordelen for publikum er indlysende,
ikke mindst af den grund, at eventuelle
mangler kan udbedres p4 varkstedet med
det samme. Men samtidig har man ind-
fgrt en lovregel, der i den grad er i pagt
med udviklingen, at'det lyder som en aben-
baring i danske gren, nemlig fglgende:
Kontrolverkstedet har ansvaret for, at
kgretgjerne er i lovlig stand, nar de for-
lader kontrollen — konstateres det senere,
f. eks. ved et ferdselsuheld, at et kgretgj
har en defekt, som skyldes manglende
agtpagivenhed fra kontrollens side, er
det veerkstedet, som har det fulde ansvar.
Her i landet er det som bekendt savel eje-
ren som fgreren, der har ansvaret for
kgretgjets mekaniske tilstand, medens
hverken den motorsagkyndige eller meka-
nikeren kan drages til ansvar.

Man behgver ikke megen indbildnings-
kraft for at kunne tenke sig til officielle,
danske betznkeligheder ved et system
som det her nzvnte — men var det allige-
vel ikke en overvejelse vard til aflgsning
af et friluftsbureaukrati, der har overle-
vet sig selv?

*

AUTOMOBIL REVUE

Automobil Revue’s katalognummer i for-
bindelse med den store schweiziske

automobiludstilling er udkommet i en

stgrre og smukkere udgave end tidligere
set. Dette sernummer indeholder de mest
omfattende specifikationer for de udstil-
lede automobiler, og det vil i virkeligheden
sige for alverdens vogne — en herlig og
uvurderlig oversigt med et vald af illu-
strationer. Der er naturligvis ogsa en lang
raekke interessante artikler, der med sad-
vanlig grundig saglighed ggr status i auto-
mobilindustrien.. Enhver der mestrer tysk
eller fransk — tekst pa begge sprog er si-
delgbende gennem hele nummeret — vil
have forngjelse af denne fornemme ud-
gave. Prisen er kr. 11,70, og bestilling kan
indsendes direkte til importgren: Arnold
Busck, International Boghandel, Kgb-
magergade 49, Kgbenhavn K.

Tag Bilen
med til Norge

‘Regelmaessig Forbindelse
Kobenhavn-Oslo | Frederiksh.-Oslo

19. — 27. August
6 Afgange ugentlig

i hver Retning
Fer og efter denne Periode | 20/, — 18/, og /s — 10
3 Af.ange ugentlig i hver | 3 Afgange ugentlig | hver
Retning Retning

17. Juni — 29. August

6 Afgange ugentlig |
i hver Retning

Billetpriser:
1. Klasse Turistklasse
m. Keje u.Keje

Billetpriser:
1. Klasse Turistklasse
m.Koje u.Koje
Enkelt 90,- 60,- 50,- |Enkelt 61,- 40,- 33,-
Dobb. 150,- 100,- 85,- | Dobb.105,- 70,- 60,-

TAG BILEN MED

Tilogmed 800 kg Kr.60.- | Tilog med 800kg Kr. 40.-

801-1000- - 70.- 801-1000 - - 50.
1001-1200- - 80.- 1001-1200- - 60.-
1201-.1500 - -100.- 1201-1500 - - 75.-
1501-2000 - -125.- 1501-2000 - -100.-

over 2000 - -150.- over 2000 - -125.-

Billetter og naermere Oplysning hos
Rejsebureauerne og

D.F.D.S.

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB
AKTIESELSKAB I
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Prototypen af Maico Taifun ser ud
ngjagtig som seriemodellen, blot er
der ikke frilgbshdndtag pd . Serie-
maskinen.

|

4 ..—s.u..._.—n-f. '\»\__ﬁ

Vi proevekerer MAICO TAIFUN 350 ccm

AF MOGENS H. DAMKIER

,Lige siden Frankfurt-udstillingen i slut-

ningen af 1953 viste den nye Maico Tai-
fun, har jeg haft en brzndende lyst til at
prgvekgre denne maskine. Ikke fordi jeg
ventede mig sa overmade meget af kgre-
egenskaberne — man kan nu en gang ikke
trylle og fa en motorcykle til at kgre me-
get bedre end godt — men snarere fordi
Maico Taifun indeholdt s4 mange nye kon-
struktionsidéer, at det ville vere helt

spendende at se, om den ogsa kunne kgre.

Nu har jeg haft et par forngjelige dage pa
landevejenr med Maico Taifun, og jeg kan
lane Kjeld Petersens refrain: Jeg har aller
veret med til noget lignende.
Maico-Fabrikerne viste pa Frankfurt-
udstillingen den nye Taifun ved en recep-
tion for fagpressen, og savel de tyske som
de udenlandske pressefolk spaerrede gjnene
op pa grund af alle de nyheder, der i virke-
ligheden var at finde i denne model. Se-

nere pa dagen blev Taifunen kgrt over pa:
selve udstillingen og stillet op pa et hgjt

podie, foran hvilket jeg traf en journalist
fra den danske dagspresse, og han spurgte
i al uskyldighed, om jeg kunne se noget nyt
pa den udstilling. Jeg skal indrgmme, at
jeg fik en hgjst usund, indvendig latter, da
jeg fik ham til at ggre et stort nummer ud
af en Maicomobil med radio, hvorimod han
fuldkommen oversa Taifunen.

Maico Taifun blev ret ngje beskreset i
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vort novembernummer 1953, men jeg kan
nu konstatere, at der er blevet ®ndret en
del fra prototypen til den seriefremstillede
maskine, jeg netop har prgvekgrt. Pa pro-
totypen havde man indbygget frilgb, hvil-
ket ikke er at finde p4 den nuvzrende ud-
gave, sandsynligvis fordi det er komplet
overflgdigt — si jevnt gar motoren. Pi
prototypen var der halvautomatisk kob-
ling ligesom pa Jawa-modellerne, men hel-
ler ikke denne udformning er at finde pa
seriemodellen. P& prototypen var en lyd-
deemper-finesse, der 4benbart ikke har vz-
ret af szrlig stor betydning, eftersom der
pa standardmodellen ikke findes nogen
vindkedel indskudt mellem de to udblzaes-
ningsrgr. Seriemodellen er monteret med
een karburator, medens der var to pa pro-
totypen.

Taifunens teknske opbygning er meget
serpraget, og man er ikke et gjeblik i tvivl
om, at konstruktgrerne har sat et helt frisk
stykke papir pa tegnebrzttet for at kon-

struere en motorcykle, i hvlken motor, stel,

saddel og hjulophzngning udgjorde en or-
ganisk helhed; men det forunderlige er, at
maskinen opfgrer sig, som om den har vz-
ret genstand for en femogtyvearig forad-
lingsproces. Den to-cylindrede to-takt mo-
tor og gearkassen er sammenbygget til en
blok, der udggr stelkonstruktionens cen-
trale del. Det sammenstgbte gearkasse- og




krumtaphus er deleligt efter en vandret
midtlinie, hvilket giver mulighed for kor-
rekt lejemontering, nemlig stram pasning
mellem akslerne og lejernes inderbaner.
Simmerringene er anbragt mellem krum-
taphuset og lejerne saledes, at krumtap-
lejerne smgres af gearkassens olie, og der-
med er man ude over besverligheder med
lejekorrosion og blyaflejringer pa lejeba-

Motorblokken og den stgbte
letmetalkasse ses pd denne
illustration. Man ser ligele-
des, hvordan svinggaflen er
lejret til motorh{‘okken.

nerne — i hvert tilfzlde for sidelejernes
vedkommende. Krumtapakslen er lejret i
to sidelejer og to midterlejer. P4 krumtap-
akslens hgjre side er en svinghjulsdynamo
monteret, medens den venstre del berer et
lille, skraskaret tandhjul, der er i direkte
indgreb med koblingens tandhjul.

Koblingen er pa ganske normal made
monteret pa gearkassens hovedaksel; men
hvis man betragter illustrationen, vil man
se, at der er tre aksler j gearkassen, efter-
som forlagsakslen trzkker den udgaende,
drivende gearkasseaksel, som er monteret
med et kaxdehjul. Gennem en duplex kede
overfgres kraften til baghjulet, men ogsa
her trzffer vi en bemzrkelsesvaerdig ny-
konstruktion.

Der er som bekendt kun én made, pa
hvilken man kan undga @ndringer i kade-
spendingen under affjedringsbevagelsen,
og det er ved at lade svinggaflen dreje om

et centrum, der ligger midt i gearkasse-
akslen. I bogstavelig talt alle andre tilfzl-
de ser man bort fra denne mulighed og
lader svinéga'flen dreje om et centrum, der
ligger sa tet ved den drivende gearkasse-
aksel som muligt, siledes at spendingszn-
dringen bliver den mindst mulige. Denne
Igsning har man altsa ikke fundet tilfreds-
stillende paA Maico’s tegnestuer, og derfor

har man fremstillet en stor, lukket kaede-
kasse i stgbegods, og denne kadekasse tje-
ner som det ene barende ben i en sving-
gaffel. Den anden svinggaffel er udformet
som .en kraftig stgbt rgrkonstruktion.
Svinggaflen er lejret i en stor bgsning, der
ligger uden om -den drivende gearkasse-
aksel, og svinggaflen kommer pa denne
made til at dreje med gearkassens kade-
hjulsaksel som centrum og variationer i
kedespzndingen finder ikke sted under af-
fjedringsbevagelsen. Baghjulet er monte-
ret i en stikaksel, men det er ikke forsky-
deligt i leengderetningen, da det erfarings-
massigt viser sig, at mange motorcyklister
far baghjulet skaevt monteret under en ka-
dejustering. I stedet har man i den luk-
kede kazdekasse anbragt et lgstlgbende
kedehjul, monteret p4 en excentrisk an-
bragt tap, og ved at dreje denne tap frem
eller tilbage, kan kadespzndingen juste-
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Her er den venstre side af svix;ggaflen pd Maico -
Taifun, Inden i de to skruefjedre ligger to.

hjeelpefjedre, der ved hjelp af et hdndtag kan
seettes i funktion, ndr der kgres med bagsede-
passager.

res. Kedekassen er igvrigt pafyldt olie, sa-
ledes at bagkadén arbejder i et oliebad.

Ovenpad motorblokken er monteret en
kasseprofil i stgbt letmetal og til denne
kasseprofil er en barende pladekonstruk-
tion boltet, idet denne pladekonstruktion
fgrst og fremmest tjener som stgtte for
svinggaflens affjedringselementer. Bag-
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skermen, der er udformet som en stor side-
plade, er boltet til den stgbte kasse med
mellemleg af gummilister. Den stgbte
kasseprofil barer fortil det gverste stel-
rgr, der gar frem til kronhovedet, og nede
i selve kassen finder vi i bunden karbura-
toren og ovenpa denne finder vi varktgjs-
rummet. Kasseprofilen er for oven lukket
af twinsadlen, og nar denne lgftes i vej-
ret (den er hzngslet bagtil), er der abnet
for verktgjsrummet. Abner vi en klap i
verktgjsrummet, kommer vi ned til karbu-
ratoren. Stelkonstruktionen afsluttes af
det forreste stelrgr, der gar fra kronhove-
det ned til motorblok&ken‘sa‘bside, og man
vil altsi forstd, at motorblokken i aller-
hgjeste grad indgar som bzrende enhed i
stelkonstruktionen. Forhjulet er ophangt
i en svinggaffel efter Earle’s system, og de
to faste gaffelben er indkapslet i den dybe
forskeerm. Hydraulisk dempede fjederele-
menter er indskudt mellem svinggaflen og
de faste gaffelben. Savel forhjuls- som
baghjulsnav er mdformet som genmem-
gaende bremsetromler smedet i letmetal,

-og forhjulets svinggaffel er igvrigt ind-

kapslet bag et kraftigt letmetaldaeksel.
Fodbremserne aktiverer baghjulets brem-
searm gennem et kabeltraek. Som fjedren-
de elementer for baghjulsaffjedringen be-
nyttes skruefjedre, og ved hjelp af et
greb pa siden af maskinen kan fjeder-
spendingen indstilles til solokgrsel eller
til kgrsel med bagsedepassager. En enkelt
kraftig hydraulisk teleskopstgddemper er
indskudt mellem den bzrende pladekon-
struktion og kaedekassen. Motoren er pa

Kedekassen pd Maico Taifun
fungerer samtidig som det
ene iaffelben. Her er olie-
badskassens deksel fjernet,
99 man ser, hvorledes kedens
spending reguleres af et ex-
centrisk monteret lgstlpben-
de kedehjul.
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Pd illustrationen til hgjre,
der stammer fra prototypen,
ser man, hvorledes de bage-
ste fodhvilere er indfaeldet i
det store letmetaldaksel. Den
tille tipperarm, der ses i
pverste venstre hjgrne, er pd
seriemaskinerne flyttet op
som en reguler tipperknap i
karosseripladen, og gummi-
deekslet beregnet til en in-
spektion af den ene karbura-
tor findes heller ikke pd se-
riemodellen.

begge sider lukket af store, hgjglanspole-
rede letmeltaldeksler, i hvis bageste del
fodhvilerne til bagsadepassageren er mon-~
teret, saledes at de kan klappes ind i deeks-
lerne, nar de ikke anvendes. Under motor-
blokken er:der anbragt sivel et stgtteben
til kortvarig parkering som et regulert
stativ, og pa ba-gskaerméms venstre side
er der anbragt et stort handtag til at tage
fat i, nar maskinen skal anbringes pa
stativ.

Nu kunnme man naturligvis let komme
til den overbevisning, at en motorcykle af
sd szrpreget og sd ny en konstruktion
ville vare yderst vanskelig at reparere
samt at hovedvagten var lagt pa en til-
fredsstillende funktion, hvilket ofte giver
mindre hensigtsmassige reparationsmu-
ligheder. Dette er i allerhgjeste grad for-

Ndr twinsedlen sldis op, af-
deekkes et stort veerktgjsrum,
9g under dette kommer man
jenrem en lem ned til kar-
buratoren.

kert, hvad Taifun’en angar, eftersom iig
eks. kickstarteren er et selvstendigt ag-
gregat, der kan aftages uden at bergre den
gvrige del af gearkassen, hvilket er uhyre
praktisk, hvis f. eks. en gearpedalfjeder
knakker. Den mederste del af cylindrene
er udformet som en konisk tragt, hvilket
i hgjeste grad letter monteringen, efter-
som stempelringene ligefrem glider pa
plads, nar blot de ligger rigtigt i forhold
til lasetappene. De to cylindre er igvrigt
stgbt i to selvstendige stykker, saledes at
man kan montere en cylinder af gangen.
Topsykkerne er ligeledes stgbt i to en-
kelte stykker. Kun nar der er tale om
stgrre motorreparationer, som hovedrepa-
rationer eller lignende, kan Taifun’en va-
re lidt mere omstendelig at. demontere
end en ortodoks opbygning; men det skal
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Den her viste benzinforbrugskurve betegner et

absolut maksimum, eftersom -maskinen er af-

prgvet med karburatorndlen hevet et hak over
standardindstillingen.

dog fremhaeves, at en mekaniker med godt
kendskab til maskinen kan foretage en
komplet demontering pa en time og fyrre
minutter.

Af udstyret skal nzevnes, at maskinen. er
monteret med styrlas og styrbremse, gear-
pedalen er udformet som en dobbeltpedal
til betjening med bade hzl og t4, og twin-
sadlen er naturligvis standardudstyr, efter-
som den ngje er konstrueret til den gvrige
maskine.

Kgreegenskaberne.
Tilpastingen af karbureringen p4 Maico
Taifun er ret speciel, og det eneste svage

60 — — o
| V sekunder |
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50 g

MAICO Taifun 350
accelerationsevne |

k't
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Accelerationskurvén pd Maico Taifun er ret be-
merkelsesveerdig for en maskine pda 350 ccm.
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punkt ‘er faktisk starten. Karburatoren
skal tippes ret kraftigt gennem den ud-
vendige tipperknap pa karosseripladens
venstre side, og der skal lukkes helt for
luften, fgr motoren lader sig starte selv i
ret mildt vejr.Sa snart motoren teender, kan
man’ imidlertid aAbne fuldt for luften, og
maskinen traekker med det samme. Jeg skal
dog allerede nu afslgre, at maskinen blev
prgvekgrt med karburatornalen i indkg-
ringsstilling, altsa haevet et hak over stan-
dard, eftersom modellen var ret frisk. De
malte forbrugsresultater ma derfor be-
tegne et absolut maksimumsforbrug, uden
at accelerationsresultaterne pa nogen ma-
de er blevet forbedret af denne @ndring i
karburatorindstillingen. Frigearet ligger i
bunden, og samtlige skiftninger fra fri-
gear og opefter sker ved at trede p4 gear-
pedalens bageste del med hzlen. Denne
skiftning er ganske fortreffelig og frem
for alt praecis og hurtig. Af gammel vane
er man tilbgjelig til at treede nedad pa pe-
dalen hele vejen for at komme i fgrste
gear, og i begyndelsen er det derfor en stor
hjelp, at man har en gearindikator, der
ved tydelige tal og forskellige farver viser,
hvilket gear maskinen star i. Acceleratio-
nen er mere end forblgffende, og gen-
tagne gange fik jeg en kgretur baglans
hen ad twinsadlen, fordi maskinen sim-
pelthen lgb fra mig. Det viser sig da ogsa,
at accelerationsevnen fra en stiende start
til 60 km/t er fuldt p4 bgjde med en god
og kraftig 500 ccm maskine, og en accele-
rationsevne fra en staende start til 80 km/t
pa 10,4 sekunder ma vel ogsa siges at vere
smukt. 100 km/t klarer Taifun’en pa 18
sekunder fra en stiende start og mere for-
langer i hvert tilfzlde jeg ikke.

Motoren i Maico Taifun er i virkelighe-
den den mest forblgffende to-takt motor,
jeg til dato har veeret ude for — den kan
nemlig det hele. Ifglge de opniede accele-
rationsresultater skulle man tro, at mo-
toren var konstrueret som en ret sports-
preget maskine, der ikke ville klare sig
seerlig glorveerdigt ved lavere omdrej-
ningstal, men ikke desto mindre kan man,
uden at maskinen giver si meget som et
lille nyk eller ryk, kgre ganske jevnt i det
hgje gear med 40 km/t, og nogle forsgg
viste, at man endda kan accelerere maski-
nen op fra denne hastighed uden at skifte
gear. Fgrst nar man kommer ned i narhe-
den af »skridtgang«, kan det rykke lidt i
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BEKLIEDNING

FORLANG VORT STORE ILLUSTR. HOVEDKATALOG 1955 — SENDES GRATIS OVERALT

Stzenkeskzerme

(DK

Sort gummi med hvid DK
............ kr. 6,00

Leveres ogsa uden DK, men
med navnet NSU el. Vieto-
riai hvid ...... kr. 6,00

NYHED -~ TANKTASKE

Virkelig praktisk med indbygget kortmappe.
Kan ogséd anvendes som handtaske og skul-
dertaske.Tanktasken leveres i bordau og bla
og er meget elegant. Beskyttende underlag
mod benzintanken.

Pristpr.'sthe e 8 00— h kr. 32,00

Passer pa alle motorcykler.

Twinszeder

Motor-gearkasse- og bagkaede-.
hjul leveres til alle engelske og

il AJS*BSA - Ariel -NSU - DKW-Vic- tyske motorcykler.

toria m. fl.

Forlang katalogl

Sogelys med spejl

Leveres med klart eller gult

Leveres i gren, bla red og

glass. ey o e s kr. 53,00 solyl. & Ve T, kr.- 12,75
Motor- og gearkasse-dele.Stort lager
for alle eng.-og tyske motorcykler.
Fra overskudslagrene har vi i maeng-
der at brugte 75 °/, brugbare top- Pilotdragter

stykker, cylindre, krumtapshuse, gear-
kasser, knasthjul, benzin- og olietanke
m.m. for nyere og aeldre motorcykler.

Forlang lagerliste !

Ca. 500 pilotdragter pa la- /'
geriallefarverogsterrelser. £°
Forlang katalogl

EN DETAIL J. A. H A N s E N EN GROS

MOTORCYKLEFORRETNING

TLF. 1018

HOLBAK TLF. 1618

Danmarks storste forsendelsesforretning | motorcykle-reservedele
med den bedsie post-ordre service
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maskinen, nir man har lukket helt for
gassen og har fgrste-gearet inde. Ikke den
mindste antydning af vibrationer viser sig
i noget som helst omdrejningsomrade af
motoren, og maskinen spinder silkeblgdt,
ligegyldigt hvordan man kgrer eller hvor
man kgrer. Kun under en hard accelera-
tion hgrer man udblesningen og indsug-
ningen, men under normal, jevn kgrsel er
udblzsningen fra den perlende rene motor-
gang som sgd musik eller i hvert tilfelde
som en melodisk brummen. Indsugningen
er dempet betydeligt ned, fordi karbu-
ratoren er anbragt i den lukkede letmetal-
kasse. Indsugningsluften kommer ind ret
hgjt oppe, nemlig over cylindreme, hvor
luften er bade kold og savidt mulig ren
ved normal kgrsel.

Gearskiftningen er som allerede nzevnt
blgd og pracis, og udvekslingsfonholdene
yderst. tilfredsstillende afstemt. Kgre-
egenskaberne er glimrende, og affjedrin-
gen er forsavidt tilfredsstillende, blot
forekommer baghjulsaffjedringen lidt
hard til solokgrsel, og en blgdere affjed-
ring med en kraftigere, progressiv demp-
ning ville vare at foretrekke, medmindre
man kunne affjedre hele twinsadlen i
forhold til stellet. Styringen er overor-
dentlig stabil ved de hgjeste hastigheder,
men ved ganske langsom kgrsel i trafikken
fgles styret lige lovlig levende pa grund
af den ret store svingende masse. Efter

stopuret var maksimalhastigheden pa den
afprgvede maskine kun 111 km/t, men
med en fuldt indkgrt motor og med helt
korrekt karburatorjustering tvivler jeg
ikke p&, at de 120 kmy/t er inden for mulig-
hedernes rakkevidde. Savel tophastighed
som accelerationsevne er malt i helt op-
rejst stilling, eftersom tophastigheden i
racerstilling eller liggende stilling fore-
kommer mig at vere uden praktisk betyd-
ning for en turistmaskine.

Bremserne — og da navnlig forhjuls-
bremsen — virker blgdt men meget effek-
tivt ved et ringe aktiveringstryk, og ved
kraftig aktivering kan begge hjul bringes
ti} blokering.

Maico Taifun er en meget kraftig og le-
vende maskine med en absolut tilfredsstil-
lende motorgang, der kan fa en til at for-
falde til unoder som at accelerere op til
stor kgrehastighed i byens trafik eller til
at kgre for langsomt i det hgje gear. Lige-
gyldigt hvordan man kgrer, er det dog en
forngjelse at sidde i sadlen pa en Taifun;
men Allah bevare os for, at netop denne
maskine kommer i forkerte og ugvede
hander, dertil er den et nummer for le-
vende. For fgrste gang i den tid jeg har
prgvekgrt motorcykler — og jeg har af-
prgvet ikke sa fa — fglte jeg mig som en
lille dreng, der har mistet sin top, da jeg
peent skulle aflevere prgvemaskinen med
et tak for lan.

SPECIFIKATIONER:

Motor: To-cylindret, to-takt, boring:
61 mm, slaglengde 59,5 mm, slagvolu-
men: 347 ccm. Kompressionsforhold:
8:1, maksimal motoreffekt: 19,5 hk ved
5100 omdr./min.

Transmission: Motor til kobling:
Skratskarne tandhjul. Kobling: Fler-
plade i oliebad. Antal gear: 4. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 19,02:1, 2. gear 11,3:1,
3. gear 7,7:1, 4. gear 6,05:1. Gearkasse
til baghjul: Kade i oliebad. Dakstgr-
relse: 3,50X18.

Stelkonstruktion: Svejset rgrramme.

Hjulophengning: Forhjul: Earl’s
svinggaffel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsade: Twinsadel.

Benzintank rummer 16,6 liter, heraf
4 liter pa reserve.

Bremser: 200 mm diameter, beleg-
ningsbredde 40 mm.

Etektrisk anleg. Fabrikat: Noris.
Taendrgr: Beru 240—260. Ladekontrol:

Lampe.
Udstyr: Pumpe, verktgj og styrlas.
Dimensioner: Akselafstand: 1300
mm. Styrets bredde: 715 mm. Egen-
vegt: 164 kg.

Pris: Kr. 4100,— excl. omsatning, kr.
5440,— incl. omsatning. P4 dellar kr.
7696,—.

Justeringsmal.

Karburator: Bing 2/26, dyse 125, stra-
lergr 1608, chokerboring 26 mm, tom-
gangsdyse 35.

369



" oy ,_ T o

N. O. Jensen, 150 ccm Triumph Terrier, i af-
ventende men fin stil p& en af etaperne.

ENDELIG ET STILTRIAL

Aalborg Motorklubs stiltrial fik trods
det darlige vejr, der indledte sgndagen,
stor sukces. Banen, der var 2 km lang, var
inddelt i 10 etaper, som kgrtes i 2 heat.
Ved hver etape var der posteret en kontrol,
som uddelte strapoints, der senere blev
trukket fra de 100 points, som kgrerne fik
forlods for hver etape; minuspoints faldt
bl. a. for bergring af jord, hegn eller af-
mearkning og for motorstop. Kontrollerne
var hver ledsaget af en soldat udstyret med
en walkie-talkie, hvormed de opretholdt
forbindelse med startstedet og de andre
kontrolposter.
Den fgrste etape var udformet som en

% > i oY
Erik Thomasen, 175 ccm Husquvarna, der kla-
rede sig igennem med en smuk og sikker
korsel.
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enorm trappe, som kgrerne skulle sno sig
i S op og ned ad. P4 grund af den opblgdte
jordbund havde kgrerne en del vanske-
ligheder, da hjulene &d sig ned til navene
flere gange. En anden etape bestod af en
skraning med en halv meter dybt, Igst
sand, som kgrerne skulle op igennem, og
som komplet umuliggjorde kontrol over
maskinerrne. En tredie etape bestod af en
rekke harnalesving ned ad en stejl skrant,
hvor Kun ganske f&a kgrere undgik at be-
rgre jorden eller afmerkningerne, der
flere steder gav en meter bredde; desuden

Aage Langthjem forcerer en af de mange lumske
bakker.

méatte kgrerne flere steder sno sig mellem
mange traer.

Som man ser, havde arranggrerne vist
stor opfindsomhed ved udformningen af
den midlertidige bane p4 harens lante ter-
reen ved Hvorup. Vagn Kjersgard besatte
pa sin Victoria 250 cem med normaldzk
fgrstepladsen i klasse B udelukkende pa
grund af sin udholdenhed og gode traening.
Aalborgholdet Kjeld, Aksel og N. O. Jen-
sen (Triumph) viste ogsd en meget fin
kgrsel, og det samme kan siges om Hus-
gvarna-kgreren Erik Thomasen.

Resultaterne var i klasse A:

H. C. Pedersen, A.J.S., RM.S. .... 1640 p.
N. T. A. Kristensen, B.S.A.,, RM.S. 1540 p.
Aksel Jensen, Triumph, A.M.K... 1540 p.

Klasse B:

Vagn Kjergsard, Viktoria, A.M.K. 1440 p.

Knud Jensen, Triumph, A.M.K... 1380 p.
Peter Christensen, Triumph,
H M S S T 1350 p



MAICOLETTA 250 ccm

En meget kraftig scooter med ‘selvstarter, bled a"jedrlng. store hjul og
godo koreegenskaber.

aico, der i forvejen er kendt for en
lang rzkke motorcyklemodeller og
scootere praget af sobert konstruktions-
arbejde og hgj mekanisk kvalitet, er frem-
kommet med en ny scootertype Maicoletta
250 ccm, der pa pafaldende made forener
gnskelige egenskaber fra henholdsvis mo-
torcykle- og scooterbygningen.

At der er tale om en super-model frem-~
gar med det samme af motorspecifikatio-
nerne — den bleserkglede, 1-cylindrede
2-takt motor pa 250 ccm, der trekker gen-
nem en 4-trins gearkasse og indkapslet
bagkade, udvikler ikke mindre end 14 hk
ved 5100 omdr./min., hvilket med normal
solo-udveksling giver en tophastighed om-
kring 110 km/t. Det elektriske anlzg er
Bosch 6 volt, dynamo 90 watt, og motoren
har indbygget selvstarter. Karburatoren er
en Bing med automatisk startanordning,
der overflgdigggr tipning af den kolde mo-
tor.

En hestekraft af den nevnte stgrrelses-
orden krever selvfglgelig en maskine med
en meget vridningsstiyv stelkonstruktion, et
styretgj med stort faktisk efterlgb og en
ret kraftig bagudheldning af styrestam-
men og en vagtfordeling, der udmerker sig
ved relativ stor forhjulsbelastning. Det er
tydeligt, at man har haft disse hensyn i
tankerne, da man byggede Maicoletta’en —

en kraftig centralrgrsramme. bygger brd

over den rigelige akselafstand, og baghju-
let er ophangt I en svingende baggaffel
med bred lejebasis, affjedret med en lang
skruefjeder og vel dempet af to omtrent
lodrette, hydrauliske teleskopstgddempere,
medens forhjulet sidder i en teleskopgaf-
fel med en fjedervandring pa omkring
100 mm.

Svarende til den konstante kontakt mel-
lem hjulene og vejbanen, der i fgrste raek-
ke &kyldes den blgde, vel deempede affjed-
ring for og bag, har man udstyret maski-
nen med ekstra kraftige, blgdt virkende
bremser — specielt har man her at ggre
med en forhjulsbremse, hvis aktivering
under ingen omstandigheder giver anled-
ning til betznkelighed. Medvirkende til
maskinens gode stabilitet er den valgte
hjulstgrrelse — dakkene har dimensionen
3,25X14.

Pa instrumentbrettet umiddelbart under
styret er anbragt speedometer med kilome-
terteeller og gearindikator samt et ur, ten-
dingslas og ladekontrollampe. Hele motor-
kassen, der foroven h@®rer en twinsadel
med stgttevulst bag passageren, kan Igs-
nes .og heves.efter friggrelse af en enkelt
laseskrue —- der er lemme i begge sider,
som giver adgang til batteri og karburator.

Blad venligst om pa side 400
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Blot man kaster et blik pa
Adler motorcyklerne, bli-
ver man klar over, at disse
modeller er enestiende
konstruktion og udferelse,
mendet erde tzrreste, der
forestiller sig, at netop
disse maskiner har en fuld-
kommen forrygende acce-
lerationsevne — Adler er
den suverazne to-takts ma-
skine, hvilket utallige sejre
1 ud- indland tilfulde be-
kratter.




@,

Er der klausul pa en motorcykle, der er

betalt halv omsaetningsafgift af? Jeg
har hgrt, at den skal vare i samme ejers
besiddelse i to ar, fgr den ma handles
med. Jeg kan kgbe en s&dan motorcykle,
der er indregistreret fgrste gang den 1.-2.-
54. Hvis der er klausul pa den, kan man sa
fa tilladelse til at kgbe den, og hvor kan
en sadan tilladelse fas?

H. M., Aalborg.

Bestemmelsen om klausuler pd vare-
kgretgjer er opheevet, og der er forsdvidt
frit salg, men et varekgretdj kan kun sel-
ges til en virksomhed, handverker eller
lignende, der kan dokumentere et behov
for varetransport, og en kontormand, bank-
kasserer eller ekspedient kan ikke fa et
varekgretgj indregistreret.

et udviklede sig til, at min broder
il sterkt ophiset omtrent billedligt
fastslog, at hans Adler MB 250 gled i kob-
lingen, mar han i 4. gear akcellererede fra
ca. 40 km/t.

Det blev pastéet, at hans kobling var for
slap, men dertil havde han svaret, at en
Adler-forhandler — en af de helt kloge —
havde svaret, at koblingen skulle spszndes
med en af disse — hedder det momentngg-
ler? De ved nok, hvad jeg mener?

Den ville — eller skulle — skride, nar
motoren blev udsat for sa hard en belast-
ning, f. eks. ogsa hvis omdrejningerne blev
for smé pa en bakke, og ligeledes hvis man
prgvede at lgbe den i gang i 4. gear. En
spag stemmme prgvede at fremfgre, at han
mente, at motorens effekt var stgrre, nar

\ Spergsmal til ,, Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

man skiftede ned i 3. gear, f. eks. pa bak-
ken, og at koblingen derved ville fa svae-
rere ved at klare kraften til baghjulet.

Han tog endnu engang mod til sig og
mente, at kraften, nar man startede hardt
og brutalt i 1. gear, matte veere endnu
mere kraevende end ved en almindelig ak-
celleration, for ved hard start skred den
markeligt nok ikke.

Min broder pastod igvrigt, at sadan
gjorde alle cykler, men her kan jeg kun
fglge ham i tilfeldet med at lghe en cykel
i gang i et for hgjt gear, men da mener
jeg absolut, at det kun er ganske ringe,
koblingen vil skride, for enten vil moto-
ren lade sig dreje rundt, eller ogsa slaber
baghjulet.

Jeg slutter igvrigt med, at der ikke var
tale om centrifugalkobling eller evt. an-
dre lignende dj=velskaber, men Adleren
har maske s®rlige egenskaber, uagtet jeg
ikke har lagt mzrke til dem?

K.E., Glostrup.

Vi skal forsgge at udrede de spegede
trdade i diskussionen. Vi vil dog fgrst have
lov til at supplere med et enkelt spgrgs-
madl: Hvad har.Deres broder at ggre i
fjerde gear ved- 40 km/t pa en Adler MB
250? Bortset fra dette s ma gearkassen
pd den nevnte Adler vere ganske besyn-
derligt indrettet, eftersom en normal gear-
kasse >»veksler« motorens drejningsmo-
ment pd den mdde, at momentet ved kag-
hjulet settes i vejret pa omdrejningsha-
stighedens. bekostning, ndr man- skifter
ned i gear. Eftersom koblingen pd den
neeuvnte Adler glider i det hgje gear, men
f-eks. ikke fra en stdende start, vil vi gd
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STEMPELRINGE
foreger motorens ydeevne

PERFECT CIRCLE stempelringe giver selv den mest
slidte motor ny kraft og ydeevne!

PERFECT CIRCLE neds=ztter forbruget af olie og
benzin vasentligt.

PERFECT CIRCLE fordobler cylindres og stemplers
levetid. :

PERFECT CIRCLE er standardudstys
i 75 9 af alle amerikanske
vognmarker.

Periect Circle

STEMPELRINGE

Forlang PERFECT CIRCLE pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

VINDSKARME

for felgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
I1ISO
semt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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ud fra, at maskinen bliver startet i fjerde
gear, efterhdnden som hastigheden settes
i vejret, skiftes der nedad, indtil man ra-
cer ud ad landevejen i fgrste gear. Det
kan altsa fastslds, at hvis koblingen gli-
der i fjerde gear ved 40 km/(t, sd vil den
ved tilkobling fra en stdende start glide
sd meget, at det sikkert vil vere vanske-
ligt i det hele taget at fd maskinen i gang.

Det er fuldstendig rigtigt, at koblingen
pd en Adler skal spendes med moment-
nggle, men det er ikke koblingsfjedrene,
men derimod selve koblingsnavets mon-
tering pd den koniske aksel. Tilspendin-
gen med momentnggle skal andrage 5 til
5% kg. Spendes koblingen hdrdere fast,
vil den blive presset ind over den koniske
aksel med det-resultat, at koblingsnavet
bliver udvidet, og dette kan medfgre, at
koblingspladerne bider sig fast og ikke la-
der sig udlgse pd normal mdde. Den om-
steendighed at koblingen pd Adler er mon-
teret pd motorens krumtapaksel og ikke
pd gearkasseakslen, skulle yderligere umu-
ligggre, at koblingen kan glide, eftersom
der ikke har fundet nogen udveksling — oy
dermed momentforsterkning — sted mel-
lem motorens krumtapaksel og koblingen,
hvilket jo sker pd et almindeligt trans-
missionssystem, hvor en nedgearing fin-
der sted mellem motorens krumtapaksel
og koblingen. Igvrigt skal hverken Adler
eller nogen anden maskine glide i koblin-
gen, og hvis man forsgger at lgbe en motor-
cykle i gang i fjerde gear, vil motoren en-
ten blive drejet rundt eller baghjulet blo-
keret — det fgrste vil i reglen vere tilfel-
det. Hvis en motorcykle er tilbgjelig til at
skride i koblingen, vil det altid vere mest
merkbart ved en start i fgrste gear, og hvis
koblingen virkelig viser tendens til at skri-
de, kan man prgve dette ved at sette ma-
skinen i fgrste gear, aktivere begge brem-
ser, give lidt mere end normal gas til
en start og slippe koblingen gradvis. Er
koblingen i orden, vil motoren blive stop-
pet, men glider koblingen, vil motoren
kunne arbejde videre. Hvis koblingen skri-
der i den stdende start, kan det udmerket
tenkes, at den atter bider sig fast, og man
vil forsigtigt kunne accelerere maskinen
op, men ved et bestemt omdrejningstal pd
motoren, nemlig der hvor den afgiver sit
stgrste drejningsmoment, vil man ved kgr-
sel op ad bakke atter kunne fd koblingen
til at skride.



Henmed beder jeg Dem atter hjalpe mig

med nogle motortekniske problemer.
Det drejer sig om en Ziindapp motorcykle,
arg. 1937, 2 cyl., topventilet, 600 ccm med
2 karburatorer. Motor- og stelnr. 170208.

Jeg overtog den i sin tid i en meget dar-
lig forfatning, motor totalt opslidt o.s.v.,
saledes at den dengang fglgelig ikke arbej-
dede szrlig godt. Nu har jeg imidlertid
ladet den komplet istandsatte bl.a. med
nye plejlstenger, stempler kompl. med
pinde, ringe og bgsninger, ventiler og -styr,
hovedlejer, knastaksellejer, oliepumpe,
teendspole, kontaktstifter, tendrgr og nye
gasspjzld for at navne det vigtigste. Cy-
lindrene blev forsynet med stalforinger,
som si er drejet ud til standardstgrrelse
69 mm, og samtlige fornyelser er sket med
originale dele. Siden denne omgang har
den nu kgrt 4000 km, og nar jeg nu vil til
at lukke lidt op for den, viser det sig, at
den ikke kan drives til at kgre hurtigere
end 70—80 km/t, hvilket jeg synes er for
darligt, maskinens stand og stgrrelse taget
i betragtning. Nevnte hastighed indtrzf-
fer med ca. halvt abne spjzld, og lukker
jeg s yderligere op, sker der kun det, at
udblasningsstgjen far en noget hardere
karakter. Lukker jeg endnu mere op, dgr
motoren fuldstendigt. Ved 60—70 km/t er
benzinforbruget ca. 19 km/l, hvilket fore-
kommer mig meget passende, og der er
ikke tale om, at motoren varmer for me-
get. Alligevel henger det vel sammmen med
karbureringen. Den er forsynet med 2 ens
karburatorer, Amal type 76/022, spjald
6/3, nal 6 og dyse 130.

Jeg har forsggt med'mnélen i 1., 2. og 3.
hak, og sidstnevnte stilling er den mest
levende op til n®vnte stopfart«.

Karburatorerne er sandsynligvis ikke de
originale, og jeg spgrger Dem nu, om De
ved, hvilke afvigelser de evt. har fra disse,
samt om de nzvnte méil og indstillinger er
helt tossede, og i bekraftende fald vil jeg
gerne vide, hvori det forkerte bestar. Sa-
fremt karburatorerne eller spjaldene er
forkerte, er der da muligheder for kom-
pensation herfor f.eks. ved dysestgrrelse
og nal.

Jeg gleder mig til at hgre Deres mening
om tilfeeldet i det hele taget — en topfart
af 110—120 km/t mener jeg er mest pas-
sende for denne maskintype.

K. E. S., Frederiksvaerk.

IN

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

De marker ikke farten

og den ujzvne vej

ndr De korer pa

ARMSTRONG
stoddaempere

ARMSTRONG hydrauliske steddem-
pere giver Dem ikke alene den mest be-
hagelige korsel, men ogsd en langt bedre
kerselsgkonomi. Vognen holder lzngere,
og sliddet pi dekkene formindskes va-
sentligt.

Velg ARMSTRONG stgddempere,
der leveres til alle vognmarker.

Standardudstyr | mere end 80 °/, af
samtlige nye engelske vogne.

Forlang ARMSTRONG pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers
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Det var noget af et detektivarbejde, De
der fik sat-os pd, og det forelgbige resul-
tat er, at Deres Ziindapp ikke er pa 600,
men derimod pa 500 ccm, idet det neer-
mere betegnet er en model KS 500. Der
blev igvrigt ikke fremstillet mange af den-
ne topventilede model. Igvrigt har De gjort,
hvad De kunne for at drukne den i benzin,
og den originale karburator er en Amal-
Fischer. 75/422 L og det samme nummer
med R bagefter, hvilket betyder venstre og
hgjre. De neermere specifikationer pa den-
ne karburator er, at dysen skal vere -nr.
100, strdlergr 2,69, spjeeld nr. 4 og ndlen
anbragt i andet hak. Tomgangsskruen skal
abnes fra en halv til halvanden omdrej-
ning, og igvrigt skal det bemeerkes, at
svgmmerhuset har en heldning pa 15° i
forhold til blandekammeret. Da det natur-
ligvis vil veere bekosteligt at udskifte de
to karburatorer med de originale karbu-
ratorer, kan De forsgge at montere dyse
100 (engelsk Amal og tysk Amal-Fischer

har samme stgrrelse og nummerering, men
gevindene er ikke ens) og udskifte spjel-
det til stgrrelse 6/4. Hvis svgmmerhusene
ikke sidder ngjagtigt lodret, ligegyldigt fra
hvilken side de ses, ma de altsa vrides
til den foreskrevne heldning pa 15° eller
udskiftes til svpmmerhuse, der har denne
heeldning. (Man kan med held vride et
svgmmerhus, ndar det opvarmes forsigtigt,
men benzinen skal naturligvis vere dam-
pet helt bort fra det afmonterede svgm-
merhus). Med de nye spjeld og dyser ma
De eksperimentere Dem frem til nadlens
stilling med udgangspunkt fra andet hak
fra oven.

Besynderligt nok har vi ingen tekniske
data udover det her nevnte for den pagel-
dende model, men der er noget om, at der
var lidt vanskeligheder med denne model,
og efter sigende skal man afvige fra kar-
buratorspecifikationerne, idet den ene af
dyserne skal vere 100 og den anden 105 —
vi kan bare ikke huske, hvilken der skal '

- sikker Teending ‘

- bedre Benzingkonomi

- lzengere Levetid
] / \
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vere hvad, sa det mad De selv prgve Dem
frem til.

eg har periodevis standsninger af mote-
J ren (Vauxhall) fgr hvert sving, nar mo-
toren bruges som bremse og kun sa laenge
motoren er kold. Tomgangshastigheden er
rigelig ved varm motor, og motoren gar
fint som en gl. 4 cyl. Ford i tomgang med
kold motor og uden choker. Vacuum ca.
20—21 i tomgang.

Jeg er selv tilbgjelig til at tro, at stands-
ningen skyldes visse gele- eller grynagtige
afsetninger i benzinpumpe eller karbu-
rator, som stammer fra benzinen. Kar-
burator, pumpe og tendingssystemet er
undersggt og meget grundigt rengjort. Ben-
zinrgret er varmeisoleret. Fejlen har vist
sig bade i meget varmt og meget koldt
vejr. Jeg konstaterede det samme fzeno-
men i en ny Hillman forleden, som jeg
prgvede, og forhandleren oplyste, at det
gjorde vognene ofte.

Jeg har mistanke til benzinpumpen, men
en afprgvning viste ingen fejl her.

Jeg getter pa, at der pa en eller anden
méde ved decelerationen sker det, at blan-
dingen bliver for mager, s den ikke kan
teende, men hvorfor og hvad afhjelpes fej-
len med. Naleventil er forsggsvis udskif-
tet, ligesom svgmmerstanden er kontrolle-
ret. Motoren har géet ca. 11.000 kmn.

K.-J., Nakskov.

Hvis det er i selve svinget, at Deres mo-
tor gdr i std, sd er det en 'yderst normal
foreteelse, sd lenge motoren er kold, ef-
tersom karbureringen bliver yderligere ma-
ger, ndr benzinstanden i svpmmerhuset pa
grund af centrifugalkraften bliver skra og
derfor giver en lavere resulterende svgm-
merstand.

Hvis De vil ud over Deres nuverende
karburatorbesveerligheder, mda De montere
et dobbelt svpmmerhus eller et .skyllekam-
mer i forbindelse med svgmmerhuset, sa-
ledes at der er et kar pd hver side af blan-
dekammeret. I det gjeblik De lader moto-

ren virke som bremse, vil benzinen i svgm-

merhuset blive slynget fremefter, og nar
der kun er et enkelt svgmmerhus, sen-
kes benzinstanden. Hvis De har et dob-
belt svgpmmerhus eller et skyllekammer,
vil De uanset en stgrre eller mindre op-
bremsning kunne holde samme svgmmer-
stand pa Deres blandekammer, hvis De

R X

RE

Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for.at lere
.om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv forsigtig”
korsel kan vare hasat-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krefter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane — les derfor

KOR
BEDRE
”Denne bog er skrevet, for

at De ikke skal sld Dem
selv eller andre ihjel.”

Fasi kiosker og boghandeler

Kr. 4,85

Udgivet af
Skandinavisk Motor Journal
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har dobbelt svgmmerhus monteret som
ovenfor beskrevet.

Det er angiende min Victoria Capri mo-

del KR 26 N Aero 1954, 250 ccm. Den
plejer uden besvaer at kunne spadsere sine
80 til 85 kin i timen med to pa, men en
dag begyndte den pludselig at skrige og
tabe fart, og da jeg sa tog koblingen for
at skifte gear, det var ligesom vi var kom-
met over en bakketop, som ikke var sar-
lig stejl, gik den straks i sti, og det var,
som om stemplet satte sig fast. Men da vi
var standset, tradte jeg blot lige een gang
pa den, og si gik den upaklageligt igen.

Den er kemisk ren for sod og oliekoks, idet

den fornylig er blevet renset. Tendingen
star ogsa rigtigt, og platinerne er rene og
jevne. Og nu er det, at jeg gerne vil spgr-
ge Dem om, hvad &arsagen kan vare. Jeg
kgrer pa et tendrgr KLG F 70, men det er
ogsa sket engang pa et KLF F 80. Blandin-
gen .er en kvart liter olie til 6 liter ben-
zin, og stralespidsen er stgrrelse 100, sa
den skulle jo blive smurt nok.
0.H.M., Aalborg.

Deres.motor har ganske simpelt sat sig,
hvilket ikke har noget med tendrgret at
ggre. Det kan derimod skyldes for lidt olie
i benzinen, men Deres blandingsforhold er
tilsyneladende korrekt, forudsat at den %
liter olie til 6 liter benzin, De omtaler, er
ren motorolie og ikke % liter selvblan-
dende to-takt olie, eftersom kun en del af
denne % liter i sd tilfelde er motorolie,
og resten er forblandevedske. Hvis moto-
ren igorigt er tilkgrt, kan den sette sig,
ndar den arbejder for varmt pa grund af
for lav tending, for mager karburering,
elle hvis den over lengere afstande bliver
presset meget hardt. Det er muligt, at De-
res karburering er korrekt, hoveddyse 100
er i hvert tilfelde den rigtige, forudsat at
maskinen er tilkgrt, men det er fuldt ud
lige sa vigtigt, at ndlen stdr rigtigt, nem-
lig i andet hak fra oven. Det var igvrigt en
god idé, De fik med at koble ud, da De
ellers kunne have fdet en grim sammen-
rivning mellem stempel og cylinder samt
et blokeret baghjul, hvilket kan ende med
hvad som helst.

eg har en NSU Lux model 54. Nu vil jeg
J gerne spgrge Dem, om De tror, den kan
komme til at yde 11 hk som den nye
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Super Lux ved at satte nyt topstykke og
karburator pa, som bruges til den nye Su-
per Lux?

J.H., Lyngby.

Det kan ikke lade sig ggre at endre en
NSU Lux til en Super Luz, da omforan-
dringerne vil veere altfor omstendelige. I
virkeligheden er det kun krumtaphuset,
der er felles for de to motorer,

eg beder Skandinavisk Motor Journal be-
J svare mig fglgende spgrgsmal:

1. Jeg har en »Victoria Capri¢, den har
gaet godt 20.000 km. Jeg var si uheldig at
knzkke den gverste stempelring, da jeg
ville rense stempelringskanalerne, jeg har
da monteret tre nye i, men man kan hgre
dem, nar motoren gar (de tikker), si tog
jeg den gverste ring og sleb det skarpe af
overkanten, men det hjalp ikke, den tikker
endnu. Kan der ske moget ved, at jeg har
fjernet den skarpe kant?

2. Hvad er arsagen til, at den brander
platinerne og altid har gjort det? Jeg har
skiftet sat tre gange.

3. Hvor kan man fa oversat sin instruk-
tionsbog fra tysk til dansk, og kan det be-
tale sig?

4. Hvad betyder numrene i stempelrin-
ge f.eks. Ate 2 og Ate 4?

P.J., @str. Ulslev.

Det gar ikke, at De sliber den gverste,
skarpe kant af stempelringen, for sda kan
der ske det, at kompressionstrykket del-
vis kan komme ned pd siden af stempel-
ringen og klemme denne sammen. Hvis
det virkelig er ringene, der siger noget, s&
har De sikkert fdet en forkert stgrrelse.
Ate er fabrikantens navn, og tallene 2 og
4 pa stempelringene henviser til stgrrelsen.
Hvis kontaktpunkterne i udpreget grad
bliver forbreendt, er det, fordi kondensa-
toren er defekt eller ikke tilstraekkelig
virkningsfuld. Det vil vere meget for kost-
bart at. fa oversat en enkelt instruktions-
bog til -dansk, det mad vere forhandlerens
opgave at forsyne de solgte maskiner med
danske instruktionsbgger.

eg tillader mig som ikke fagmand at fo-
J respgrge Dem, om De kan hjzlpe mig
med rad ang. min Adler M 250 1953, der
har kgrt 13,700 km.
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MORRIS COWLEY er gnskevognen til den
fornuftige pris: rummelig, gkonomisk og med stra-
lende kgreegenskaber. Virkelig plads til 6 personer.
Stort bagagerum til 7 kufferter samt adskillige sma-
pakker. Nykonstrueret topventilet motor sikrer hgj
gennemsnitshastighed med et lavt benzinforbrug.
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BMW BMW »
MWE MKWE

den mest eftertragtede

Den smukke og lydlose BMW er i s=rklasse, fordi der over-
alt i den geniale konstruktion anvendes samme pracision
som | den fornemste finmekanik. Hver enkelt del er noje
kontrolleret, hver motor er indgdende afprovet og hver
motorcykle har faet den forste indkering af en specialist.
1954: Verdensmester i sidevognsklassen '
WILHELM NOLL, BMW.

Den sportspregede to-cy-
lindrede model R 50 har
svinggaffeleffiedring af beg-
ge hjul. BMW's erfaring
fra racermaskinerne og
kravet om holdbarhed og
kvalitet er her forenet til et
seerligt fremragende alfjed-

ringssystem.
Importer st for Storeb=lt: Importer i Jylland og pa Fyn:
Skandinavisk Motor Co. A/S Vilhelm Nellemann A/S
Dsterbrogade 135, Kbhvn. @ Vestergade. Arhus
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I efteraret sendte jeg den til mekaniker
for at blive efterset og udkokset. Da jeg
fik den tilbage, markede jeg straks foran-
dringen. Den gik alt for sterkt i tomgang,
hvilket jeg regulerede med uden dog at
stille pa luftskruen. Desuden har den faet
den vane kun at kunne kgre med luftspj=l-
det halvt dbent. S& snart jeg Abner det helt,
bliver trazkkraften nedsat, motoren Ilar-
mer mere og sztter is@r ud pa venstre cy-
linder. Nalen i karburatoren har mekanike-
ren stillet i 1. hak foroven, medens fabri-
ken foreskriver 3. hak til alm. kgrsel og
2. hak til sportskgrsel. Jeg har prgvet at
stille nélen tilbage til 3. hak, men moto-
ren kan overhovedet ikke ga jevnt ved no-
gen hastighed. I 2. hak gar den kun jzvnt
ved hurtig kgrsel, medens den ved ca. 50
km »taber en lyd« og kun ved halv luft.

Jeg héber, De kan kloges af min rede-
ggrsel over fejlene, ligesom jeg haber, De
vil have ulejligheden med at forklare mig,
hvordan jeg skal fa Adleren til at g& jevnt
igen ved savel lav som hgj hastighed og
med helt dbent spjeld.

E. A., Greve Strand.

De har sikkert misforstdet instruktions-
bogen, for ifglge vore opgivelser fra fabri-
ken skal nalen sta i andet hak fra oven,
medens den pd sportsmodellen MV 250 S
skal sta i tredie hak fra oven. Nar De ved
kgrsel med karburatorndlen i andet hak
ma lukke for luften, ma karburatoren pd
en eller anden madde fa for mager blan-
ding. Da tomgangssystemet pa Adler mo-
toren har en vis kompensatorvirkning, vil
vi tro, at den rette fremgangsmadde er fgl-
gende: Stil ndlen i andet hak, varm moto-
ren godt op, stop den derefter et gjeblik.
Skru sa luftskruen helt i bund og drej den
derefter to fulde omdrejninger tilbage
(man er tilbgjelig til at regne med keer-
vens stilling, og mange begdr den fejl at
regne en halv omdrejning for en hel, altsa
skruen skal hele vejen rundt, fg¢r det tel-
ler en omdrejning). Start derefter moto-
ren og indstil pa spjeldstopperen, indtil
tomgangshastigheden er passende. Ndar den-
ne indstilling er fundet, prgver man, om
motoren tager gassen let og uden at sette
ud ved hurtig abning af gashdandtaget. Slar
motoren ved denne mangvre ud i karbura-
toren, ma luftskruen skrues lidt indefter
igen indtil motoren tager gassen uden at
seette ud pa nogen madde. Se igvrigt efter,

at alle dyser er de korrekte, hoveddyse 110,
stralergr 1608, tomgangsdyse 35. Vi er ret
overbeviste om, at motoren vil ga tilfreds-
stillende, efter at disse indstillinger er ble-
vet foretaget, men undersgg at karburerin-
gen ikke far falsk luft.

Som abonment pa Deres blad vil jeg ger-
ne spgrge Dem, om De vil hjelpe mig
med min motorcykle, det er en DKW NZ
350 ccm 1940. Nar jeg kgrer med 60 km
og vil give den mere gas, er det, som om
den far for megen benzin, eller den far for
lidt luft, men jeg ma gi med i 3. gear. Kan
det tenkes, at det er knikseren, der er for
slap, sa den ikke kan fglge med, nar jeg
kommer op i de store omdrejninger? Det
er en Amal karburator, og strdlespidsen
er 90. J. N., Brgnshgj.

Hvis motoren far for megen benzin eller
for lidt luft, vil den begynde at fire-takte,
og hvis afbryderkontaktens fjeder er for
slap, vil der veere en klart defineret green-
se for det omdrejningstal, ved hvilket kon-
takten vil begynde at »flyde<, medens dette
ikke vil give nogen klar afgrensning inden-
for maskinens kgrehastighed. Er man der-
imod ved hjelp af rygvind eller kgrsel
ned ad bakke i stand til at fa omdrejnings-
tallet i vejret, vil motoren ga voldsomt
urent. Vi er derfor mere tilbgjelig til at
tro, at Deres maskine far for lidt benzin,
og ved at slad efter i vore bgger er vi blevet
bestyrket i denne tro. Maskinen er monte-
ret med en Amal Fischer karburator, og
medens de benytter en hoveddyse 90, er
den korrekte stgrrelse 140. Naledysen skal
igvrigt veere 2,69, spjldet skal veere nr. 4,
og nalen skal anbringes i tredie hak, me-
dens luftskruen skal dabnes to fulde om-
drejninger. Prgv denne opskrift, og bade
De og maskinen skal nok blive tilfredse.

Jeg tillader mig herved at spgrge Dem om
et par ting, som jeg ikke har kunnet fa
forklaring pa noget steéd, og som jeg haber,
De kan klare.

1) De skriver i februar-nummeret i specifi-
kationerne over Maico M. 200 S under
karburator Bing 1/26/34 — mnélen i 3.
hak. P4 karburatoren p& min Maico star
1/26/30, og instruktionsbogen siger 2.
hak. Under Maico 250 star der 2/26/45,
men pa dem, jeg har set, star der lige-
som pa min 1/26/30. Der ma vare noget
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forkert. Jeg vil gerne vide, hvad disse
tal siger.

2) Skal Kkarburatorindstillingen endres,
hvis man monterer et stort, lukket luft-
filter?

3) P4 maskinen er monteret et 7 ampére-
timer batteri — kan man ikke sette et
10 eller 13 ampéretimer batteri pa?

4) Sker der noget ved at give en sortlake-
ret stgbejernscylinder broncefarve pa
kamten og ca. 1 cm ind — jeg vil ggre
det for et syns skyld, da det kun er cy-
linderen, der er sort. M.V.

Det er simpelthen en ny karburatortype,
der er kommet pa 1955-modellerne, og
blandt andet er svgmmerhuset nu stgbt
sammen med blandekammeret. Af tallene
i typebetegnelsen betyder det midterste
tal altid boring i mm, altsd 26 mm bo-
ring i begge tilfelde, medens resten er in-
terne typebetegnelser. Den nye karburator
1/26/34 er monteret med dyse 120, og pd
denne er et kammer indskudt mellem luft-
filter og karburatorens indsugningsabning.

Pg-den gamle karburator 1/26/30 sad det
samme luftfilter direkte pd karburatorens
indsugning, og denne karburator var mon-
teret med dyse 115. Dette er i udmerket
overensstemmelse med den normale teori
nemlig, at man kan tillade sig at bruge en
noget stgrre dyse, ndr der er en tilpas af-
stand mellem luftfilter og karburatorens
indsugningsdabning. Monterer man derimod
en filterlgs karburator med et luftfilter, ma
man ga ned i dysestgrrelse. Ndlens stilling
er i fgrste rekke afhengig af, hvordan ma-
skinen kgres og hvad den benyttes til. I
Deres tilfelde vil vi sige, at ndlen skal sta
i tredie hak, nar De kgrer hurtig lande-
vejskgrsel, medens den skal sta i andet hak
til bykgrsel, da maskinen derved rykker
mindre. Der er altsa ikke noget forkert —
tveertimod. De kan udmerket montere en
akkumaulator med 10 eller 13 ampéretimer,
blot De kan fa plads til den i akkumaulator-
kurven.

Der kan ikke ske noget ved at give sort-
lakerede cylindre broncefarve pd kanten
af kgleribberne, men De skal ikke komme
bronce ind pad selve pladen.
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Den nye terraeengdende Porsche minder i nogen grad om en jeep. Anvendelsesmulighederne er
jo legio.

PORCHE BYGGER TERRAZNVOGN

orsche-fabriken, der er kendt for sine

hurtige rejse. og sportsvogne med ud-
praget luksuspraeg, har presenteret en 4-
hjulstrukket, terrzngiende personbil af
militeert tilsnit men betegnet som en
»jagtvogne — i gvrigt en type, der i man-
ge henseender leder tanken hen pa den
af Folkevognsfabriken i krigsarene frem-
stillede, hgjt bergmmede militeerudgave af
Folkevognen VW.

Det er sikkert ikke noget tilfelde, at
man pludselig har foretaget et sadant
sidespring i fabrikationsprogrammet —
man rader selvfglgelig over tegninger over
og erfaringer med den oprindelige mili-
termodel, og dette materiale i forbindelse
med Porsche’s hgjt udviklede udgave af
Folkevognsmotoren giver mulighed for at
fremstille en aben altmmligvogn med lav
egenvegt og gode kgreegenskaber pa dar-
lig eller slet ikke bamet vej. Igvrigt er det
karakteristisk, i hvor hgj grad man stadig
bygger videre pa idéer, som for ar tilbage

er udformet af den afdgde mesterkon-
struktgr.

Vognen er udformet med et selvbzren-
de, abent, helsvejset stalkarosseri, hvilket

“kan lade sig ggre, fordi der ikke benyttes

dgre i siderne — disse er udformet som
hgje, dobbeltvaeggede stalkasser, men
samtidig har man bevaret den fra Folke-
vognen kendte chassiskonstruktion med et
gennemgaende midterrgr, der dels sikrer
en stor vridningsstivhed for den bzrende
konstruktion og dels tjener til optagelse
af bagudgiende regulerings- og bremse-
trek samt af en kardamaksel, der fgrer
treekket over til forhjulene. Midterrgret er
bagtil delt som en gaffel, der pa kendt
made tjener til optagelse af den 4.cylin-
drede, luftkglede boksermotor pa 1,5 liter,
der er tunet til en nytteeffekt pa 50 hk.
Traekket fgres fra motoren fremefter gen-
nem en tgr enkeltpladekobling til en 5-
trins gearkasse med synchromesh for de
fire gverste gear og udlignertrzek mellem
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henho!dsvis for- og baghjul. Endvidere er
der indbygget en klokobling, som ggr det
muligt at ind- eller udkoble trzkket pa
forhjulene. Der er hydraulisk fodbremse
virkende. pa alle fire hjul og mekanisk
handbremse virkende pa baghjulene.

- Hjulophzngningerne er udforinet efter
det fra Folkevognen og de gvrige Porsche-
modeller kendte mgnster — bagtil pen-
dulaksler med vridningsslappe stgttearme,
der fortil har fat i de tvezrliggende tor-
sionsfjedre og fortil det kendte Porsche-
system med to langsgaende svingarme for
hvert forhjul. Sammenlignet med Folke-
vognens militzrmodel er forhjulsophzng-
ningen ny for savidt, som det her er

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14

TELEFON GE 1850 - 4844
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Motoraggregatet i den
ferreengéende Porsche
model minder natur-
ligvis meget om Fol-
kevognsmotoren, men
der er taget serlige
hensyn til kgrsel gen-
nem vandlgb og lig-
nende. Alle dele er let
tilgeengelige under ju-
steringer og repara-
tioner.

fgrste gang, man ser dette system benyt-
tet i forbindelse med forhjulstrek — den
gamle militermodel havde farre hk og
kunne derfor ngjes med trek pa baghju-
lene (stort procentvis bagakseltryk). Pen-
dulakslerne bag er — for at opné en ekstra
frihgjde under vognbunden — forsymnlet
med en tandhjulsudveksling mellem bag-
akslen og navet; derved opnar man sam-
tidig en lav gearing i bagtgjet, d.v.s. ved
kgrsel i ethvert gear.

Karosseriets opbygning som en lukket
kasse med plan bund og en hgjtliggende
karburatorplacering gg¢r vognen vandteet
op til en hgjde af 700 mm. Kgretgjet ud-
merker sig igvrigt ved smé, ydre dimen-
sioner: Akselafstand 1925 mm, sporvidde
for og bag henholdsvis 1340 og 1360 mm,
totallengde 3200 mm, totalbredde 1600
mm, fri hgjde over jorden 250 mm og en
venderadius pi4 under 5 m. Egenvagten
ligger omkring 870 kg og nyttelasten incl.
4 personer pa 500 kg. Da en vogn af denne
type méa forudses at komme til at arbejde
pa afsidesliggende steder, er den udrustet
med en benzintank pa 50 liter, og drifts-
sikkerheden for det elektriske system
skulle vere solidt underbygget af en
driftspzending pa 24 volt. Kgretgjet er for-
til og bagtil udstyret med kraftige traek-
kroge for anbringelse af slebewirer.
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Tidens forjagethed

(Fortsat fra side 332)

enkelt enhed i fgrste rekke afhanger af,
at man kan saztte hastigheden i vejret uden
at pge de samlede driftsudgifter tilsvaren-
de. Ikke mindst for flyvemaskinerne har
dette forhold veeret af saerlig betydning.
Indtil for far ar siden arbejdede de fleste
af verdens luftfartselskaber med under-
skud (der blev daekket af de respektive sta-
ter), men ikke mindst takket veere en ve-
sentlig forggelse af de normale flyve-
hastigheder arbejder de fleste flyveruter
i dag med balance eller overskud. Kan man
gge flyvehastigheden til det dobbelte, uden
at driftsudgifterne stiger til det dobbelte,
opstar der en reel gevinst, som ogsa kom-
mer passagererne til gode i form af billi-
gere billetter. Afggrende for, omn man kan
praktisere noget sadant, er det imidlertid,
at flyvesikkerheden ikke bliver forringet
— tvartimod vil publikum ogsa pa dette
punkt med rette krave en stadig forbed-
ring.

Ganske tilsvarendc synspunkter kan man
anlagge overfor den private motorkgrsel

SMITHS

betyder

BEDRE START l
STORRE FART |

Det mest solgte tendrer
i Danmark - ferstemon-~
tering i 750/ af alle dansk
fabrikerede motorkere-
tgjer.

Gnistrende
godt!

Forlang K.L.G. pa DERES VARKSTED
mport: Vilh, Nellemann A/S --Kebenhavn - Randers
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pa gader og veje, men her kommer vi —
ved sammenligningen med flyvningens ud-
vikling — til et punkt, som med rette gi-
ver anledning til kritik. For ganske vist
kraver en inoderne personbil eller motor-
cykel mindre brendsel for at kgre 90 kmyt
end en tilsvarende model fra for 20 ar si-
den for at kgre 70 km/t, men samtidig er
antallet af trafikulykker — selv malt i for-
hold  til det gemmemkgrte antal kgretgj-
km — steget pa faretruende méade. Her star
vi i virkeligheden ved det centrale problem,
som ggr, at man til en vis grad forstar dig-
terne og drgmmerne og de andre »faerd-
selskvaerulanterc< og ma give dem. ret. Set
ud fra en snaver teknisk betragtming 1g-
ser bilerne og motorcyklerne deres opgave
bedre i overensstemmelse med udviklin-
gens fgrnzvnte snaturlove«, men de man-
ge trafikuheld bringer med deres fglger af
menneskelig og gkonomisk elendighed uor-
den i reguskabet. Der er noget her, som
ikke passer — vi betaler abenbart for dyrt
for fremskridtet. Det ser ud, som om man
netop pa dette ene punkt med hele befolk-
ningens billigelse har fundet et middel til
at skyde hnl i teorien om den teknisk-gko-
nomiske udvikling. Det kan synes s meget
mere merkeligt, som landevejstrafiken
blot er et led i den almindelige, tekniske
udvikling — de menmnesker, som har ansva-
ret for, hvad der sker, vil pasta, at de blot
har fulgt de almindelige regler for teknisk
fremskridt. De ggr jo kum, som man plejer
at ggre.

Nej, det er netop det, de ikke ggr. Jo,
bil- og motorcykelfabrikerne kan: stort set
melde hus forbi — de njye, hurtige motor-
kgretgjer er gennemgaende med hensyn til
bremser, styreegenskaber, affjedring, ret-
ningsstabilitet o.s.v. fuldt p4 hgjde med
hastigheden pa landevejene. Men spgrgs-
malet om ferdselssikkerhed drejer sig ikke

m kgretgjer alene. Pa tre andre punkter
er det myndigheder og lovgivningsinagt,
der har udspillet — man kan karakteri-
sere de tre punkter saledes: Fgreren, vej-
ene, ferdselsreglerne.

Uddannelsen af nye bilister og motor-
cyklister svarer overhovedet ikke til de
krav, der stilles ved hurtig kgrsel -pa lan-
devejen — undervisnimgen angar kun kgr-
sel i bytrafik med sneglefart, og kgreprg-
ven svarer ganske hertil. Vejene udhygges
— trods al god vilje — i et tgvende tempo,
og nye veje har stadig brutale sidevejs-




indfgringer, tat bebyggelse langs vejen
o. s. v. Ferdselsreglerne svarer i ufuldkom~
menhed til det gvrige — regler og undta-
gelser, rettigheder og fortolkninger, rige
muligheder for misforstaelser og ansvar
for begge parter i tilfeelde af ferdsels-
uheld. Fgrst og fremmest derfor den ringe
sikkerhed pa vejene, de mange trafikkata-
strofer.

Og heraf fglger igen, at de Gud ske lov
ikke sa fa medborgere, som er udstyret
med en vis ansvarsfglelse og kan se lidt
lzengere end deres egen newesetip, bliver ban-
ge for at faerdes pa vejene — man kan vel
efterhanden opfatte feerdselsneurosen som
en art kvalitetskritemium — ‘den virkelig
dygtige bilist eller motorcyklist er read,
ikke for sig selv, men for hvad de andre
kan finde pa. De motorkgrende er bange
for hinamden og for de andre langsom-
mere trafikanter, og fodgzngerne, cykli-
sterne og knallertkgrerne er bange for bi-
listerne og motorcyklisterne. Og nar man
er bange, star man fast pa sin ret. Og ret-
haveriskhed er nggleordet for det ande-
lige feerdselsklima i Danmark.

Hermed er vi tilbage ved vort udgangs-
punkt. Vi har konstateret, at den moderne
landevejstrafik er et fremskridt, for hvil-
ket vi betaler en urimelig hgj pris, og at
stidens forjagethed« er et symptom, der i
hvert fald for en del kan fgres tilbage til
svigtende organisation af ferdslen pa ga-
der og veje. Ved ferdselspropaganda sgger
man at rade bod pa ulykken — man hen-
vender sig direkte til trafikanterne og tryg-
ler dem om: at kgre fornuftigt, og det kan
selvfglgelig aldrig skade. Noget synderligt
resultat opnar man dog naeppe ad denne
vej. Der er sikkert kun een form for propa-
ganda, der hj®lper, og den bestar i — det
svimler for en ved tanken — at oplyse de
damer og herrer i den lovgivende fornsam-
ling om, hvad der er saglig rigtigt og der-
nzst at fa dem til at oms=tte erkendelsen
i gyldig lov.

med nye BOSCH f

Ny lakeringsmetode
yderligere udviklet

orris-fabrikerne har en meget effektiv

rationaliseringsplan, der bevirker, at
priserne pa Nuffield-koncernens vogne fra
tid til anden kan sznkes trods de alminde-
ligt stigende arbejdslgnninger og mate-
rialepriser. Et af de sidste led i denne ra-
tionaliseringsplan er meget interessant, og
den vil sikkert kunne fa betydning uden
for fabrikens mure.

Det er en kendt sag, at man ved fabriks-
lakering af biler og motorcykler har et
spild af farvestoffet pa omkring 50 pct.,
og da det ikke er sma mengder af grund-
farve og lak, der benyttes pa en automo-
bilfabrik, betyder dette spild en ret al-
vorlig udgift. Man har nu fremstillet en
ny elektrostatisk malesprgjte, i hvilken
farven bliver pumpet frem til et szt halv-
kugleformede hoveder eller forstgvere,
som bliver roteret med 900 omdrejninger
i minuttet og samtidig bliver de opladet
med 90.000 volt. Farven bliver af centri-
fugalkraften slynget ud af de halvkugle-
formede dyser i en meget fin forstgvet til-
stand, og i samme gjeblik den enkelte, mi-
kroskopiske farvedrabe har forladt sprgj-
ten, befinder den sig i et elektrostatisk
felt, d. v.s., at den bliver trukket lige over
til det karosseri, der skal males, eftersom
karosseriet betegner den nrmeste jord-
forbindelse. Karosserierne bliver af en
conveyor fgrt genmem maletunellen, i
hvilken tre af de ovennzvnte sprgjtepi-
stoler er anbragt pa hver side. Karosseriet
kgrer pa den made gennem et fint gardin
af maling, og bogstavelig talt hver lille
mikroskopisk farvedrabe rammer karos-
seriet, hvilket blandt andet ses af den
kendsgerning, at spildprocenten efter dette
system er gaet ned til 2 pct. Det ser igv-
rigt ud, som om lakeringen sker ved hjzlp
af trylleri, eftersom lakdraberne er sa
fine, at de ikke kan ses trods den uhyre
mengde, der ndgar fra pistolerne. Fgrst i
det gjeblik, lakeringen rammer karosse-
riet, treeder den frem som farve.

Hele dette lakeringsanlag kan igvrigt

N 4

‘nu betjenes af kun en

TANDROR
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AF "OBSERVER"

Langt om laznge er der kommet forar i
luften, og nar man misser mod den
skarpe sol med sine gamle gjne, mgder
man alle de sikre tegn pa, at nu er det al-
vor. Ens tgj ser mere blankt og luvslidt ud
end ellers, der er knopper p& trzerne, og
ens kone har faet ny hat.
Bilsporten er der ogsi ved at komme
gang i, og den europziske vaddelgbssason
er endelig blevet dbnet med fuld applomb.

Italien,

Det fgrste F.1 1gb af nogen betydning
fandt sted i Turin’s Valentino park den 27.
marts og var sadan set et rent internt op-
ggr mellem Ferrari, Maserati og Lancia.

For Ferrari var lgbet, som gik over 90
omgange (378 km), en stor skuffelse. Den
nye G.P. model med benzintankene pa
siden og en meget kort akselafstand kla-
rede sig darligt — men deri skal man
nu ikke laegge for meget. Ferrari bruger
tit disse mere lokale lgb til forskellige
eksperimenter.

Maserati havde heller ikke nogen heldig
dag, idet differentialet i Jean Behra’s

vogn brgd sammen, og Musso’s udgik efter
et kgrselsuheld. Desuden havde Sergio
Mantovani et grimt uheld under trzningen
og kom alvorligt til skade.

Lancia fejrede derimod sin fgrste Grand
Prix sejr, da Alberto Ascari gik i mal med
141,4 km/t. Lancia-vognene havde tilsyne-
ladende féaet vasentligt bedre kgreegen-
skaber siden lgbene i Argentina — men
de blev nu ikke presset hardt, og alt for
stor betydning har sejren ikke, selvom det
selvfglgelig var en opmuntring for fabri-
ken. Hidtil har Gianni Lancia ikke haft alt
for megen glade af sit dristige forsgg pa
at bryde de pa dette felt mere erfarne fa-
brikers monopol pa fgrstepladserne. Men
han satter meget ind pa at blive en virke-
lig farlig modstander.

Resultaterne sa saledes ud:

1) Ascari, Lancia, 141,4 km/t.

2) Mieres, Maserati, 27,4 sek. bagved.

3) Villoresi, Lancia, 1 min. 44,2 sek. bag-
ved.

4) Castellotti,
bagved.

Hurtigste runde kgrtes af Jean Behra
(Maserati) med 145,3 km/t.

Det arlige 1gb Sicilien rundt, Giro Auto-
mobilistica di Sicila, var ouverturen til
landevejssasonen i Italien. Dette Igh reg-
nes ofte for en slags generalprgve pa Mille
Miglia, men for det fgrste er Sicilienlgbet
med sine 1.050 km en kende kortere, for
det andet er vejen langs den sicilianske
kyst sa snoet, at ca. 11.000 sving skal pas-
seres mellem start og mal, og for det tredie
er dette 1gb efterhdnden blevet ganske be-
tydningsfuldt i sig selv. S& det er lidt mis-
visende at kalde det en generalprgve pa no-
get som helst andet.

Lancia, 1 min. 44,2 sek.

Mercedes Type 300 SLR, der deltog i Mille Miglia. Specifikationerne er: 8 cylindret rekkemotior,
boring 78 mm, slaglengde 78 mm = 2982 ccm, direkte benzinindsprgjtning, dobbelt magnet-
tending, tgrsumpsmgring. Fem-irins gearkasse med synkromesh mellem de fire hgjeste gear.
Uafheengig affjedring af alle fire hjul, baghjul ophengt i pendulaksler med felles drejecentrum

og torsionsaffjedring. Vegt
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Den tyske motorcykleseeson startede med lpbene i Dieburg, hvor Ken Kavanagh (Guzzi) vandt
350 ccm-klassen foran Hobl (DKW ). I 250 ccm-~klassen vandt Hans Baltisberg foran H. P. Miiller.

Begge kgrte NS

Sports-Max med strgmliniekarosseri. Over disse linier ses Baltisberger foran

Mitller i et af svingene. De fornemme strgmliniekarosserier til Sports-Maxen fremstilles af en
pladesmed, der i sin fritid former pladen i sin kones vaskehus.

Gennemsnitshastigheden i Giro di Sici-
lia viser bedst, hvor vanskeligt lgbet er.
Sidste ar vandt Piero Taruffi (Lancia)
med 103,7 kmy/t. I &r gentog han denne
prastation med en af de nye 3,750 seks-
cylindrede Ferrari-vogne og hevede tilmed
gennemsnittet til 105,9 km/t.

Det er temmelig rystende hurtigt, og
Enzo Ferrari var yderst tilfreds med dette
resultat — ikke mindst oven pa Turin-ne-
derlaget. Nu far man se, om de smukke
1gfter holder for det kommende bravalla-
slag i Le Mans.

Igvrigt stod Maserati’s 3 liters sports-
vogn sig smukt, og i andre klasser hav-
dede bl. a. Alfa Romeo’s »Giulietta¢ sig
stolt. Den bette Fiat 600 var forbavsende
hurtig og en — ganske vist kraftigt tu-
net — vogn af denne model gennemfgrte
med ikke mindre end 73 km/t.

Hovedresultaterne var:

1) Taruffi, Ferrari, 105,9 km/t.

2) Maglioli, Ferrari, 8 min. 15 sek. bagved.

3) Musso, Maserati, 22 min. 34,6 sek. bag-
ved.

Klasseresultaterne fylder en mindre bog
— som i alle italienske lgb af denne art.

Sverige.

Kungliga Svenska Automobilklubben’s
allestedsnerverende og meget energiske
formand Prins Bertil har formaet virkelig
at placere det forestaende svenske sports-
vogns Grand Prix (7. august ved Kristian-
stad) blandt arets mere fremstiende mo-

torbegivenheder. Hans Kongelige Hgjhed
har overtalt Daimlen-Benz til at starte
med det fulde fabrikshold: Fangio, Moss,
Kling og Herrmann.

For danske motorsports-interesserede
bliver dette lgb en enestiaende chance til
at se de bergmte Mercedes-Benz 300 SLR-
vogne i aktion. Hvor spzndende lgbet bli-
ver afhznger naturligvis af, om det ogsa
lykkes K.A.K. at f4 Jaguar og Ferrari samt
Maserati og nogle af de andre store sport-
vognsnavne til at starte. Maske kan motor-
prinsen fa disse fabriker til at indse, at
Mercedes vil fa en ubetalelig reklame i
Skandinavien ved at vinde lgbet mod in-
gen eller kun ringe modstand. Kommer
nogle af de andre fabrikshold, bliver det
bestemt umagen vard at drage over Sun-
det og se opggret mellem giganterne. Un-
der alle omstzndigheder er det sikkert
klogt at vere pa teerne i tide og sikre sig
en god plads, for selv en demonstrations-
kgrsel vil vere en oplevelse.

Det er et lenge naret gnske, der nu gar
i opfyldelse for svenskerne. Fgr krigen var
der lagt store planer for et bil-Grand Prix
pa den gamile Saxtorp-bane, hvor de min-
deverdige motorcyklelgb fandt sted. I 1939
stillede bade Mercedes-Benz og Auto-
Union med et par vogne og kgrte nogle op-
visningsrunder efter motorcyklelgbene. Det
gav en forsmag, der smagte efter mere —
og det var jo sadan set tyskernes egen
skyld, at det skulle vare 16 ar, fgr de kom
igen.
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NYE BILER
1955

er udkommet

Billeder samt oplysninger om
motor, transmission, styring, af-
fiedring, ‘bremser, daek, karos-
seri, ydeevne, mal, vaegt, instru-
menter og evrige specifikationer
pd de nye modeller 1955.

Kr. 3.50

Fas hos Deres bog- eller bladhandler

s A(S SKRIFOLA

GOR KORETUREN
BEHAGELIGERE

Med Smiths termometre til ma.
ling af vand- og olietemperatur
har De til enhver tid overblik
over motorens tilstand og kan
standse ethvert tillgb til over-
ophedning i starten,

Bag fremstillingen ' af Smiths
automobil-ure stir 90 &rs erfa-
ring i ur-fabrikation. Smiths
ure er berfm-

te for praci-
sion og for-
unemt udstyr.

er standardud-
styr i 9 af 10
engelske vogne

FORLANG SMITHS ps DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

— — —
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Frankrig.

Grand Prix de Pau havde i ir genvundet
noget af sin tidligere betydning, fordi
Lancia startede. Til gengzld var det offi-
cielle Ferrari-hold ikke mgdt.

Lgbet formede sig som en ubgnhgrlig
duel mellem Ascari (Lancia) og Behra
(Maserati). I begyndelsen skiftedes de
flere gange til at fgre, men si blev det ex-
verdensmesteren: for meget af det gode.
Ascari ggede tempoet og lagde gradvist
Behra bag sig. Efter 42 omgange var af-
standen mellem dem kun 2 sekunder, men
pa den 90. runde la Ascari 41 sekunder
foran. S4 havde hans vogn ogsa faet nok,
og han matte ga til depotet med et defekt
oliergr, som omgéende blev repareret. De-
potbesgget kostede alligevel Ascari to om-
gange, og selvom han halede den ene ind,
var det ham ikke muligt at na Behra, in-
den Igbet sluttede efter 110 omgange.
Behra var si sikker, at han kunne tillade
sig at sagtne farten en smule efter Asca-
ri’s nheld og skine sin vogn. Han gennem-
fgrte det 304,5 km lange 1gb med 100,3
kmy/t. Sidste ar vandt Behra ogsi, men
med en Gordini (100,7 km/t).

Desvarre blev den unge, italienske kg-
rer Alborghetti drabt, da hans vogn — en
splinterny model af et nyt merke, Vol-
pini, — slog rundt i et af banens mange
sving. !

Resultaterne:

1) Behra, Maserati, 100,3 km/t.

2) Castellotti, Lancia, 1 min. 1 sek. bag-
ved.

3) Mieres, Maserati, 1 min. 30,5 sek. bag-
ved.

4) Villoresi, Lancia, 1 omgang bagved.

5) Ascari, Lancia, 1 omgang bagved.

Stirling Moss fejrede en stor personlig
triumf i Mille Miglia, som han vandt med
en Mercedes-Benz 300 SLR i ny rekordfart,
158,5 km/t. Fangio blev nummer to med
en tilsvarende vogn. Moss er den anden
udlending, der har vundet dette klassiske
1gb (Caracciola vandt i 1931), og han er
den fgrste englender, der far sit navn ind-
skrevet i lgbets gyldne bog. Desuden ram-
mede Moss en pal gennem den gamle
grundsetning, at den, der fgrer i Rom, al-
drig vinder.

For Mercedes var lgbet ogsa en triumf,
omend to af fabriksholdets vogne matte
udga. Ferrari-holdet gjorde sit bedste for
at afverge nederlaget, men det var uaf-
vendeligt, og dem bedste Ferrari-kgrer,
Umberto Maglioli, sluttede pa tredieplad-
sen med 145,92 km/t. Fangio blev kgrt hele
31 minutter og 55 sekunder agterud af den



Jo mst .skal der Ikgres bil i et Rally. Her ses den vindende Standard pd en hdrd prgve i
R. A.C.s Rally.

kun 25-arige Moss, som var i overdadig
form.

Klasseresultaterne foreligger endnu ikke,
da dette skal i trykken, si de ma vente til
neste gang.

Tyskland.

Mercedes-Benz’ hold til 24-timerslgbet
ved le Mans har faet en hgjst overraskende
sammensztning. Fangio skal kgre sam-
men med Moss (hvordan si end forskellen
i deres kropslige dimensioner skal klares)
og Kling med Herrmann, men sensationen
er, at den fremragende amerikanske kgrer
John Fitch skal kgre den tredie 300 SLR
sammen med den sejge franskmand Piérre
Levegh, der i 1952 ene mand var si ner
ved at tvinge Mercedes-holdet i kne med
sin aldersstegne Talbot.

Det er pa een gang rgrende og smart af
den tyske fabrik at ggre denne gestus, som
nok skal skabe den tilsigtede sympati i
Frankrig, hvor Levegh er yderst populer.

Storbritanien.

Handicaplgb er ofte mest interessante
for de indviede, der er udstyret med en
regnestok. Ellers appellerer de tit en kende
for meget til publikums matematiske ev-
ner. Den slags 1gb har nu alligevel en egen
charme, og hvis der ikke er tale om en af
de mere indviklede formler, men om det
enklere systern med godskrevne omgange,
er det faktisk uhyre spandende at fglge
jagterne. Samtidig understreger selve han-
dicap-tanken, at motorsport er en leg, et

spil og ikke behgver at vare ramme alvor
hele tiden. Det giver et behageligt element
af fair sport — ikke mindst, nar deltagerne
akcepterer deres handicap uden at knurre,
og det ggr britiske kgrere.

British Empire Trophy, som blev kgrt i
Oulton Park, var gevaldigt spandende i
ar. I fgrste heat kgrte Leston og McAlpine
(begge med den mye 1,5 liters Connaught)
en Osca og en Porsche 550 samt de andre
deltagere sgnder og sammen. I andet heat

lykkedes det Reg Parnell (Aston-Martin

DB 3S) at overhale Scott-Brown (Lister-
Bristol) efter en hidsig jagt — s& at sige
pa mallinien. I tredie heat klarede Spar-
ken sig hjem med en Ferrari sMonza« lige
foran Hamilton (Jaguar D) og Wharton
(4ston-Martin DB 3 S). .

Finalen formede sig som en nervepir-
rende forfglgelsesjagt, og tre omgange fgr
malet lykkedes det Scott-Brown, som i pri-
vatlivet er noget si fredeligt som tobaks-
handler, at overhale McAlpine’s Con-
naught. Scott-Brown’s sejr var endnu mere
populaer, fordi han er enarmet. Han kgrte
dog med en sikkerhed, som mange fuldt
fgrlige kgrere ma misunde ham.

Resultaterne:

1) Scott-Brown, Lister-Bristol, 114,7 km/t.
2) McAlpine, Connaught.
3) Parnell, Aston-Martin.

Paskelgbene pa Goodwood-banen blev
kgrt i det herligst teenkelige forarsvejr. Det
var ikke noget vigtigt meeting, men det
var uméadeligt hyggeligt, og de 52.000 til-
skuere sa den nye Connaught Grand Prix-
vogn i behersket aktion. Den luntede sig til
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en fjerdeplads i mageligt tempo. B.R.M.’s
forbedrede udgave af den 16 cylindrede
kompressorvogn lavede det mest vidunder-
lige spektakel og vandt lgbet om Chi-
chester-pokalen (Peter Collins). Igvrigt
var det Roy Salvadoris store dag, idet han
vandt tre lgb (henholdsvis med en Con-
naught, en Maserati og en Aston-Martin).

Rekordhjgrnet.

Porsche har rgmmet helt godt op i
klasse F (1100—1500) rekorderne. Sam-
men med den schweiziske kgrer Ringgen-
berg har wvon Frankenberg sat fglgende
nye rekorder pA Montlhéry-banen fornylig:

200knTiles = m Ll pm o e at 212,28 kmyt
gamle rekord 203,5 km/t
DO 0EKIN o s Rt ee S agcicn S h e b 207,53 kmy/t
gamle rekord 193,4 kmyt
Sutimer’ .o oote s i 207,95 km/t
gamle rekord 193,8 km/t
500 miles™ 458 LS BTy eeee. 208,30 kmyt
gamile rekord 193,6 kmyt
1000, EmE R 90 ey, 206,70 kmy/t
gamle rekord .194,6 km/t
By LI e s diivete s iiie s is ats oo Frite i 206,75 km/t

gamle rekord 195,4 kmyt

De to fgrste tilhgrte Borgward (sat i
1952) og de fire sidste M. G. (sat i 1954).

Her og der.

Stirling Moss har nu opnaet en sadan
bergmmelse, at han er blevet opstillet —
som voksfigur vel at maerke — i »sports-
hjgrnet« i Madame Tussaud’s bekendte
vokskabinet i London. — Vittorio Jano,
ingenigren, der bl. a. har frembragt Lan-
cia’s G.P.-vogn, har trukket sig tilbage af
helbredsgrunde. — Gonzalés er heller ikke
rask og kgrer neppe i ar. — Alfa Romeo
prgvede pa at overtale hamy til at blive
fgrstemand pa fabriksholdet, nar den nye
G.P.-model viser sig, men legen satte sig
imod det.

*

Optakten til den tyske motorcyklesason
i Dieburg bragte forsavidt et overraskende
resultat, da den unge DKW kgrer Hobl tog
kampen op med Guzzi’s 350 ccm fabriks-
maskiner. DKW har i sidste gjeblik beslut-
tet sig til at ga hardt ind for 350 cem: klas-
sen, og Hobl’s maskine var i virkeligheden
en nykonstrueret tre-cylindret maskine,
der p4 mange vesentlige punkter afviger
fra den tidligere tre-cylindrede DKW.
Hobl hagtede sig op i Ken Kavanagh’s 350
ccm Guzzi, og de to ryttere kgrte i en for-
rygende jagt banen rundt, indtil samtlige
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konkurrenter var overhalet, og efter 30 om-
gange kunne Kavanagh ga i mal som sejr-
herre med Hobl pa en @refuld andenplads
8,6 sekunder efter. NSU fabriken deltager
som bekendt ikke officielt i dette ars me-
sterskabslgb, men de privat ejede maskiner
er allerede i fuldt sving. I stedet har fabri-
ken helliget sig andre opgaver, og blandt
andet er der fra april-produktionen udgaet
en 300 ccm NSU Max pa 21 hk fra samle-
bandene. Denne meget kraftige maskine er
bestemt for @strig. NSU har igvrigt erhver-
vet et fornemt stykke strand ved Venedig
og indrettet en tip-top moderne camping-
plads med al saniter komfort. Denne lejr-
plads, der kaldes NSU Lido, star til gratis
radighed for alverdens NSU-kgrere, der an- |
kommer pa en maskine af dette marke.

I Belgien har man kgrt et 12-timers nat-
Igb i Ixelles, i hvilket 47 maskiner starte-
de. Kun 33 gennemifgrte, og det eneste fa-
briksmandskab, der ndede malstregen, var
Puch-mandskabet Boogaerdt, Tratsert og
Willy, der alle kgrte 175 ccm modellen,

Amerikanerne kunne i ir med en vis
stolthed konstatere, at de amerikanske mo-
torcykler endnu kan vere med. Der er gan-
ske vist kun Harley-Davidson tilbage, men
dette merke klarede sig ogsa fint i Day-
tona 200 miles National Championship,
der blev vundet af Brad Andres pa en Har-
ley-Davidson i 2 timer 5 minutter 46,54 se-
kunder, hvilket svarer til 151,2 km/t (ny
rekord). Jimmy Phillips kom ind pa an-
denpladsen, og Johnny Gibson blev num-
mer tre begge ligeledes pa H-D. Harley-Da-
vidson kunne ogsi tage amatgrigbet over
100 miles hjem i ny rekordtid, da Dan Ri-
chards gik over mallinien efter 1 time 4 mi-
nutter 54,4 sekunder. Samtlige ryttere kgr-
te K modellen med fodgearskifte, handkob-
ling og baghjulsaffjedring.

*

Uheldig moto-cross premiere.

Moto-cross premieren pa Dybendal-
banen ved Sorg fik et hgjst dramatisk for-
1gb markeret af utallige styrt og i det hele
taget usikker kgrsel. Der er ikke noget at
sige til, at rytterne ikke er i form efter den
lange vinter, men det er altid en dyd at
kende sin egen begrznsning og derfor at
tage lidt mere stille pa tingene, indtil man
er kommet i form. At rytterne havde ner-
ver pa, viser den kendsgerning, at del &l-
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R B W g T e el :
Dette billede er fra Hgjbjerg, hvor Bo Bengtzon (BSA) bliver hardt treengt af Ejvind Hansen

R R A

AT L NN 325

(Matchless).

vorligste uheld fandt sted i ryttergarden,
hvor en letvaegtsrytter under opvarmming
af sin maskine kgrte ind i Jacob Lyne-
gaard, der veltede og braekkede benet. Et
fantastiskt uheld begyndte med, at Boris
Rasbro styrtede og blev pakgrt af Aage
Hansen og Kenneth Miiller, men det var
sidstnevnte, der blev liggende pa banen.
Nogle soldater og officials skyndte sig at
hjzelpe Kenneth Miiller pa benene igen, men
inden rytteren var blevet hjulpet ud af ba-
nen, var Boris Rasbro, der havde fortsat
sin kgrsel, kommet banen rundt, og han
for nu ind mellem soldater og officials med
det resultat, at en af soldaterne fik en
fleenge i benet. Et uheld af denne art viser
ogsa, at flagmarkeringen i hgjeste grad
har veret utilstraekkelig, og i det hele taget
pregedes dette 1gb af den store usikkerhed.
Resultaterne blev:

Junior-letvaegt: Folke Larsson, DKW,
10,30,7. Poul Frausing, Maico, 10,32,7. Vagn
Berth;, Triumph, 11,20,5.

Senior-letvegt: Kiehn Berthelsen, DKW,
8,10,5. Mogens Dyhr, Maico, 9,12,9. Jgrgen
Jensen, Maico, 9,47,5.

Senior-sidevogn: Sv. Mortensen, Ariel,
15,18,6. Carl Erik Jensen, Ariel, 15,31,7.
Anker Hansen, Ariel, 15,33,6.

Juniorsolo: Ole Schou Ludvigsen, Tri-
umph, 13,47,2. Kjeld Dolnaes, BSA, 14,11,6.
Georg Hansen, Triumph, 14,13,7. Karl Rd-

gind AJS, 14,14,0. Jgrgen Bindmer, Tri-
uimnph, 14,16,0.

Seniorsolo: Ejvind Hansen, Matchless,
20,35,6. Boris Rasbro, BSA, 20,41,7. Sv.
Aage Hansen, Matchless, 21,25,1. Jgrgen
Andreasen, AJS, 21,30,8. Sven Krohn, BSA,
21,36,0.

Godt Isb i Hojbjerg

Dagens lgb indledtes af et seerdeles
spendende pokallgb, som blev vundet af
svenskeren Bo Bengtzon, efter at han péa
hver meter af lgbet havde veret hardt
truet af Ejvind Hansen.

De gvrige svenskere skuffede en del,
iseer den sterke Sven Wikander.

I senior-solo’s 1. heat lagde Bo Bengt-
zon sig fra start atter i spidsen; men efter
et par omgange méatte han udga med gde-
lagt gearkasse og var derefter ikKe i stand
til at stille op mere. Efter dette uheld
vandt Ejvind Hansen heatet foran Knud
Lodal, Naestved. I 2. heat kom Karl Jans-
son, Sverige, straks i spidsen og vandt dette
heat foran Knud Lodal, og fgrst som nr. 4
naede Ejvind Hansen i mal; men han
kgrte ogsa pa en lant maskine, idet hans
egen var punkteret.

Slutheatet var meget spzndende, men
desveerre deltog kun een svensker, nemlig
Karl Jansson; han lagde sig straks i spid-
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1 Hgjbjerg kgrte en rytter ud af banen og stod gracigst af — som vist til venstre, Til hgjre ses

e o

den talentfulde Erik Jacobsen (BSA) i fin og sikker stil.

sen, men efter nogle fa omgange blev han
passeret af Ejvind Hansen, som nu kgrte
pa sin egen maskine igen. Svenskeren blev
hurtigt kgrt agter ud, og Ejvind Hansen
vandt lgbet.

Letvaegtsklassen blev vundet af Mogens
Dyhr, efter at Kiehn Berthelsen i 1. heat
havde spr®ngt sit topstykke, og da det var
handlavet, kunne en reservedel ikke frem-
skaffes. Kampen om andenpladsen stod
mellem Poul Damgaard, Bjarne Sgrensen
og Mogens Petersen, og ifglge de opnéede
tider blev placeringen som foran n®vnt.

»DERBY"”

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER

KVALITETS MARKET
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Endelig blev juniorlgbet vundet af den
talentfulde kgrer Erik Jacobsen fra Mar-
slev med Ejler Marcussen, Tommerup, pa
andenpladsen.

Resultaterne.

Pokallgb: Bo Bengtzon 30,17,2 — Ejvind
Hansen 30,19,1 — Knud Lodal, N=stved,
30,28,4 Sv. Aage Hansen, Hillergd,
32,04,0 — Arne Nielsen, Sorg, 32,17,6.

Senior-solo (30 omgange): Ejvind Han-
sen 61,46,1 — Sv. Aage Hansen, Hillergd,
64,04,02 — Jgrg. Iversen, Odense, 65,06,9.
Karl Jansson, Sverige, (29 omgange)
64,11,7 — Knud Lodal, N=zstved, (20 om-
gange) 41,09,1 — Arne Nielsen, Sorg, (20
omgange) 41,20,1 — Arne Svendsen, Silke-
borg, (20 omgange) 42,40,7 — Karl Mgl-
ler Hansen, Dra&by (19 omgange) 41,52,7

Juniorlgb: Erik Jacobsen, Marslev,
23,09,3 -— Ejler Marcussen, Tommerup,
23,14,1 — Jgrg. Bindner, Sorg, 23,18,1 —
Gunnar Krum, @rbzk, 23,22,0 — Bent Goth,
Kgbenhavn, 23,24,5 — Henning S. Olesen,
Vejle, 23,27,8 — Johs. Nedergaard, Silke-
borg, 24,25,5.

Letvegt: Mogens Dyhr, Kgbenhavn,
16,50,3 — Poul Damgaard, @rb=k, 18,25,7
— Bjarne Sgrensen, Hgjbjerg, 18,28,2 —
Mogens Pedersen, Ullerslev, 18,55,2
Thorkild Kristensen, Odense, 19,26,7 — Ro-
bert Christensen, Kerteminde, 19,33,1 —
Kurt Theils, Odense, 19,40,5



Djurgardsloppet Helsingfors

Kort fgr redaktionen sluttede, fik vi re-
sultatlisten fra Djurgardsloppet (Hel~
singfors 8. maj).

Specialbyggede sportsvogne:

1. Michael Head, England, Jaguar D,
28.14.2, 2. Curt Lincoln, Finland, Jaguar C,
28.88.1, 3. Eric Brandom, England, 28.37.9,
4. Eric Karlsson, Sverige, Talbot, 29.26.2,
5. John Kvarnstrom, Sverige, Ford spec.,
24 omgange, 6. Nils Gerremo, Sverige, Ford
spec., 23 omgange, 7. Lord Louth, England,
Jaguar, 23 omgange, 8. André Loéns, Frank-
rig, Masserati, 22 omgange.

Seriebyggede sportsvogne under 2000 ccm:

1. Joakim Bonnier, Sverige, Alfa Romeo,
18.59.4, 2. Sam Gillberg, Sverige, Frazer
Nash, 19.06.3, 3. Harry Saaristo, Finland,
Triwmph, 19.06.3, 4. Bengt Jonsson, Sve-
rige, Ferrari MM 166 18.04.2 (14 omgange).

Seriebyggede sportsvogne over 2000 ccm:
1. Curt Lincoln, Finland, Jaguar C,
18.04.8, 2. Bjorn Martenson, Sverige, Fer-
rari MM 250, 18.07.4, 3. Olle Persson, Sve-
rige, Mercedes SL 300, 14 omgange, 4. N.
Kozarovitsky, Finland, Austin Healy, 14
omgange, 5. Olli Jarvelin, Finland, Jaguar
XK, 14 omgange, 6. Carl Lohmander, Sve-
rige, Ferrari MM 250, 14 omgange, 7. Paa-
nanen, Finland, Austin Healy, 14 omgange.

Motorcykler 350 ccm:

1. Keith Cambell, Amerika, Norton,
28.05.6, 2. Ulf Gate, Sverige, AJS, 28.09.9, 3.
Sven Andersson, Sverige, Norton, 28.12.8, 4.
Dudley Ward, England, DW special, 28.22.8,
5. Frantisek Bartos, Tjekkoslovakiet, CZ,
28.47.4, 6. Léon Martin, Belgien, Velocette,
28.55.0.

Motorcykler 500 ccm.

1. Nils Schréder, Finland, Norton, 27.30.3,
2. Leon Martin, Belgien, Gilera, 27.30.8, 3.
R. T. Matthews, Irland, Norton, 27.34.9, 4.
Raine Lampinen, Finland, Triumpbh,
27.51.2, 5. Harald Karlsson, Finland, Nor-
ton, 28.24.2, 6. Antero Ventoniemi.

FIII:

1. Eric Brandom, England, Cooper,
28.01.2, 2. H. Hutchinsson, Holland, Cooper,
28.21.2, 3. Curt Lincoln, Finland, Cooper,
28.40.0, 4. Lex Beels Holland, Cooper,
28.47.8, 5. Andre Loens, Frankrig, Cooper,
28.55.4, 6. Sven Andersson, Sverige, Cooper,
29.05.4.

Ray Amm

et er smerteligt at erfare, at den meget

sympatiske og dygtige kgrer Ray Amm
er omkommet under et 1gb ved Imola i Ita-
lien. Ray Amm skulle denne szson starte
for MV Agusta, og i sit fgrste 1gb styrtede
han og kom sa hardt til skade, at han dgde
en halv time senere pa hospitalet.

Ray Amm er fgdt 1927 i Salisbury i Syd
Rhodesia, og han begyndte sin karriere som
motorcyklist i greesbanelgb for i 1949 at
starte fgrste gang i landevejslgb péa en 1939
model Norton. I 1950 vandt han det klas-
siske Port Elizabeth »200<, og i lgbet af
den szsonblev han en helstgbt kgrer. 11951
tog Ray Amm med sin kone Jill Amm til
Europa for at kgre i de kontinentale 1gb,
i hvilke han meget hurtigt ndede en fin
position,  efter at han i gentagne 1gb var
kommet i mal som den hurtigste privat-
kgrer. Ray Amm fik mange venner, hvor
han end kgrte eller opholdt sig, og det
vakte derfor almindelig gleede, da han kom
pa Norton’s fabrikshold i 1952. I dette ar
blev han nummer tre i Isle of Man Senior,
og det fglgende ar vandt han b&de Junior
og Senior T.T. med ny rekord. I det sidste
1gb pa Isle of Man blev han erklzret som
vinder af Seniorlgbet, der blev afbrudt pa
grund af usandsynlig darligt vejr.

Det bemerkelsesverdige ved Ray Amm
var, at han kunne improvisere pa hvilken
som helst bane og i hvilket som helst vejr.
Man kunne aldrig pa forhand sige, at Ray
Amm ville kgre sdidan og sddan, som man
f. eks. kan sige det om Fergus Anderson
eller Duke — alt afhang af konkurrencen,
banen og vejret. Hvis det viste sig, at det
mest fordelagtige var at kgre »dirt track«
med en T.T.-maskine pa en betonvej i regn-
vejr, ja s4 gjorde Ray Amm det, og kunne
de bedste resultater opnas ved at lagge
hardt op til ren T.T.-stil, s4 14 denne kgr-
sel lige sa sikkert for Ray Amm. Han var
helt igennem overraskelsernes mand, og
matte han udga pa grund af motorstop, sa
tog han ogsa denne foreteelse med et bredt
smil. Ray Amm vil blive savnet pa de en-
gelske og kontinentale baner af savel ryt-
tere som publikum.
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Bo Bengtzon, BSA.

Poul E. Larsen, Triumph, pd vej ned ad KLG-bakken — tilskuerforholdene kan vel ikke vere
meget bedre? Til venstre. har Ejvind Hansen, Matchless, neto
venskeren ses under Ejvind

T et B ¢

taget fgringen fra svenskeren
ansens hdé¢jre hdnd.

Det interskandinaviske moto-cross 1 Volk Molle

Foto: Jetgen Schou

Ravnders Motor Sports traditionsrige st.

bededags moto-cross pa Volk Mglle
banen, der i ar var generalprgve pa ver-
densmesterskaberne, afvikledes som i de
sidste 3—4 ar i stralende solskin. Man har
fglelsen af, at denme succesklub indenfor
motorsporten ikke kan have uheld med
sine arrangementer.

Man har flair for, hvordan motorlgb
skal laves, sa der bade er virkelig sport i
det og samtidig noget mere publikumsbe-
tonet at se pa til stadighed, om der sa skal
seettes 300 mand i sving, som tilfeldet var
denne gang.

Efter udvidelse og omlegning af banen,
som nu har diverse vaskebratstreekninger
og bogstaveligt talt bjergsider, har den
faet en leengde af 2500 m, og efter de sven-
ske kgreres udsagn fremtrzder den som
den bedste og garanteret skrappeste i Skan-
dinavien.

Yderligere er banen nu udstyret med
dobbelt mikrofonanleg, eet i hver ende, sa
de 2 speakere til stadighed kan orientere
publikum, der i programmet har et glim-
rende kort over banen med navngivelse af
de forskellige forhindringer som f. eks.
Lambretta-svinget, KLG-skrenten og Thor-
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bakken, om kgrernes placering lgbet igen-
nem.

Blandt de hjemlige deltagere var der
ogsa tilfredshed med banen, selv om en-
kelte kgrere erkendte, at den var for hard
for dem, medens den ganske unge, talent-
fulde kgrer Arne Nielsen, BSA, der place-
rede sig som en fin nr. 2 i seniorkl. indtil
500 ccm, efter lgbet erklerede, at han ikke
i sit 21-arige liv havde vearet sa traet, men
i samme andedrzt udbrgd: »Men banen er
0.k

Dagens 3 hovedlgb: Interskandinavisk
heat 1 og 2, hver pa 10 omgange, og inter-
skandinavisk finale pa 20 omgange, domi-
neredes med fuld ret af de svenske delta-
gere, som viste en upaklagelig stil og vir-
kelig 1a i topklassen. En kgrer som Bo
Bengtzon, BSA, der i 1. heat kampede en
drabelig dyst med Ejvind Hansen AJS, er
virkelig vard at bemerke, han kgrer pa
sin egen uortodokse méade, men han har
krammet pa magkinen, sa ‘den formelig
kleber til jorden, hvor de damnske kgrere
i mange tilfeelde mener, at deres maskine
er lige sa godt egnet til ballonfart.

Ejvind Hansen matte desverre udga af
finalen efter et temmelig kraftigt styrt, sa




Mogens Dyhr, Maico, har ikke
tid til at fplge banens kon-
tur — den lige vej er den
hurtigste.

Arne Nielser, BSA, der kgrer i seniorkl. pa
fgrste ar, var ene mand om at fglge ga-
sterne til dgrs ved at fgre feltet flere om-
gange for til sidst efter en undersggelse af
halmballerne at placere sig som nr. 2 efter

Joerges Bagger, Ariel, er kommet sideleens ned
ad sandskrdningen og forsgger her at klare
situationen — forsgget mislykkedes.

den svenske kgrer Bo Bengtsson, BSA, der
gennemkgrte de 50 km pa 76 min.

I letvaegtslgbet lykkedes det pany Mo-
gens Dyhr, Maico, der Abenbart nu helt har
fundet sin stil, at tage sejren hjemn foran
Mogens Pedersen, Husqvarna.

I juniorsolo indtil 500 ccm blev det Age
Langthjem, Triumph, der vandt foran ¥ ik
Schultz, Ariel.

Der var meget stort mandefald i de 4 1gb
sikkert lige s& meget grundet kgrernes
manglende kondition som de krav, der blev
stillet til maskinerne, for p4 denme bane
kan man virkelig tale om krav til materiel-
let. Det kan siledes naevnes, at Kiehn Ber-
thelsen udgik allerede inden fgrste start,
da maskintilsynet fandt et brud pa stellet
af hans maskine efter formiddagens tre-
ning, og adskillige var udsat for, at keden
sprang, teleskopgafler gik i stykker, sker-
me rgg af, og een sad pludselig forladt af
sin maskine, men med styret i haenderne.

I ar har klubben lavet sin tidtagning og
omgangstelling efter internationalt mgn-
ster med regnemaskiner og dobbeltkontrol,
hvilket nedsatte risikoen for fejl til abso-
lut nul.

Alt i alt klappede arrangementet fint,
enkelte petitesser bgr rettes, fgr Moto-cross
des Naions kgres til efteraret, men det var
en dag, som R.M.S. kan vere stolt af og
en virkelig smagsprgve pa verdensmester-
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0 skaberne for de ca. 30.000 tilskuere, der
KQR 10 /0 LE NGERE ofrede st. bededag for motorsporten.

- Resultatliste.
uden ekstra udglﬂ ig Senior indtil 500 ccm (20 omgange): 1.

Bengt Bengtsson, Sverige, BSA, 76.00.0, 2.
T R O “’ Arne Nielsen, BSA, 77.39.6, 3. Viggo Chri-
brig DUCKHAM's ADCOIDS 455, 77.45.3. (19 omgange): 5. Arne Svend-
i tabletform — der effektivt mod- i@ sen, BSA, 76.53.7, 6. Otto Andreasen, Match-
virker teendingsbanken og derved less, 77.43.6, 7. Knud Lodahl, Ariel, 77.45.8,
oger kompression og ydeevne. ‘ﬁ 8. Jens Nielsen, Ariel, 79.19.7, 9. Mogens

stensen. AJS. 77.44.8, 4. Niels Blumensaadt,

For laengere kersel med nejagtig Kjer-Hansen, Royal Enfield, 79.26.8.
samme benzinforbrug — vaelg Junior indtil 500 cem (10 omgange): 1.

. @,  Aage Langthjem, Triumph, 41.26.7, 2. Erik
ZLJ'SI?::\;? 20AIDbC;nOZi|nDS. 0 ﬁ Schultz, Ariel, 42.41.0, 3. Gunnar Krum,

Ariel, 44.15.0. (9 omgange): 4. Gert Niel-

sen, Triumph, 41.54.4, 5. John Malmstrgm,

X E a 'A AJS, 46.20.8. (8 omgange): 6. Gunnar Am-
ADCO'DS dersen, Husqgvarna, 44.53.7. (9 omgange):

3. Jgrgen Jensen, Maico, 42.46.7. (8 om-

— =  =— —— = = = gange): 4. H. Bekgaard, Triumph, 43.52.4.

dersen, Royal Enfield, 45.17.3.
Senior indtil 175 ccm (10 omgange): 1.
Forlang " UCKHAM's ADCOIDS pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

Mogens Dyhr, Maico, 44.06.3, 2. Mogens Pe-

Lobskalender

Maj:
19. Aalborg Motor Klub (Lundby) — terrzn-
bane

K ICHEERNE MVEE }g Vejle Motor Sport (Riis) — jordbane

. De samvirkende Motorklubber (Amager)
— speedwa

22. Esbjerg Mo}t,or Sport (Esbjerg) — speed-
BELLA 2409 £
-

y
22. Han Herreds Motor Klub (0. Svenstrup) —

jordbane

22. Frederiksborg Amts MK (Vindergd) —
terreenbane

22. Fyens Motor Sport (Hgjbjerg) — moto-
cross

30. Viborg Motor Klub (Lgvel) — jordbane
30. Bornholms Motor Sport (Rgnne) — speed-

30. Naastved Motor Klub (Nissehulen) —
terreenbane

30. De samvirkende Motorklubber (Amager)
speedway

Juni:
5. Randers Motor Sport (Fladbro) — speed-

way

5. Motorklubben Rapid (Gladsaxe) — speed-
way ;

5. Roskilde og Omegns MK (Roskilde) -—
jordbane

5 SMK 0din (Fan%v[ fordbane

9. De samvirkende Motorklubber (Amager) —

eedwa,
12. Kglding Klotor Klub (Kolding) — jordbane
12. Frederiksborg Amts MK (4-landskamp)
(Selskov) — jordbane
12. Kvalifikationslgb for kgrere til Danmarks-
mesterskabet i moto-cross (Dybendal)
moto-cross
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Nye beger

Forlaget Importbgger har udgivet et
Shell autokort over Tyskland, der er noget
ud over det almindelige. Ved hjalp af ser-
lige signaturer kan man ikke blot aflese
vejenes beskaffenhed og belzgning, men
man kan direkte p& kortet aflase, hvilke
veje der er smukkest; de er nemlig pa den
smukke strzkning angivet med en grgn
streg. P4 samme made er byer med ser-
lige severdigheder angivet med gult.

Selvfglgelig er der ogsa afstandsangivel-
ser mellem alle byer og angivelse af veje,
der tillader hgj hastighed for bilister, der
har travlt. Bag i kortet er opfgrt de vig-
tigste sevaedigheder for alle Tysklands vig-
tigste byer, og som en ekstra service har
forlaget indlagt en afstandstabel, der an-
giver afstandene mellem de stgrste euro-
pziske byer; hvis De ikke allerede ved
det, kan vi derfor afslgre, at der er 1335
km fra Kgbenhavn til Paris.

Samme forlag har udgivet en lille bog
med titlen Nye Biler 1955, i hvilken man
finder de vigtigste specifikationer for de
biler, der forhandles pa det danske mar-
ked. Oplysningerne er givet i katalogform
og er hovedsagelig beregnet pa de bilister,
der skal i gang med det vanskelige job at
finde en ny vogn. I store trek genkender
man oplysningerne fra det schweiziske
Automobil Revune, men det mé& siges at
vere en vardifuld oversigt til prisen, der
er kr. 3.50.

*

4 Berlingske forlag er udkommet en lille
bil-bog med titlen »Ver Deres egen
Mekaniker«. Forfatteren har skrevet sin
bog ud fra det amerikanske princip: Men-
nesket har to hender, ingen hjerne. Man
bliver derfor ikke spor klogere af at lase
denme bog, og pa de steder, forfatteren
har lejlighed til at give gode rad, undgar
han det omhyggeligt. De forskellige afsnit
virker absolut ikke gemnemtankte, og
f.eks. i et kapitel om olieforbrug siges
der intet om, at enhver motor forbruger
olie, og selv om overskriften til kapitlet
hedder »Motoren bruger for meget olieg,
gas der i hele dette afsnit ud fra, at olie-
forbrug er det samme som forkerte funk-
tioner pA den ene eller anden made. Det

hedder blandt andet i dette afsnit, at man
skal undersgge sit garagegulv, og er der
blot nogle fa dréber olie, tyder det pa en
utethed, der straks ma tetnes. Det er helt
i orden, men si star der, at en enkelt driabe
tabt hver 50 meter betyder een liter olie
spildt pA mindre end 1000 km. Det skal
sikkert passe, men hvis den drabe olie,
man skal tabe ved hver 50 meter, drypper
fra vognen, medens denne kgrer 60 km/t,
sa vil det;»sige, at oliedraberne skal falde
fra motorén med tre sekunders mellem-
rum, og det kalder vi en ret alvorlig utet-
hed.

Ver nu forsigtig, Harald, — husk du har
ngglerne til vognen.

Jeg skal leere sddan en stor pige at gd over for
rgdt lys!
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2
Det er blevet moderne at kgre rally med gamle vogne. Et engelsk-amerikansk lgb af denne art,
der endte pd Goodwood banen efter at veere startet i Edingburgh, blev vundet af englenderne.
Den her viste amerikanske deltager kgrer en Pierce-Arrow fra 1916 — ligner den ikke en 32 model?
Ogsd her i landet er interessen for de gamle vogne ved at brede sig, men desverre bliver de
antikverede kgretgjer gjort til genstand for karnevalsagtige maskeradenumre, og den gamle
mekanik omfattes ikke med den {Jlietetsfalelse, som gammel mekanik kan ggre krav pa. Man

kender tilsyneladende ikke den sti

e gleede ved at pusle med en gammel bil eller motorcykle —

spgrgsmadlet er, om man kan »komme i avisen«.

Bill Nilsson i fin form

Den 22-arige moto-cross kgrer Bill Nils-

son, der i Sverige har faet tilnavnet
»Buffalo Bill« Nilsson, er i overdadig forun
i denne seson. De resultater, han forelgbig
har niet med sin BSA Gold Star tyder p4,
at han er favorit til europamestertitlen
dette ar. Bill Nilsson startede denne sason
ved at vinde to moto-cross 1gb i Belgien —
nemlig i Liege og i Marche. Ved Boekel i
Holland blev Bill Nilsson nummer to efter

Motorcykle-Vzerksted
Specialveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tegenave] 101 . Tage 9926
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Henny Reitman (Holland), medens Sten
Lundin (BSA), der kom pa andenpladsen i
de belgiske 1gb, blev nummer tre i Holland.
Den 17. april kgrte Bill Nilsson i Tarare i
Frankrig, hvor han besatte fgrstepladsen.

Maicoletta 250 ccm

Fortsat fra side 371

Det effektive udblasningssystem giver ef-
ter tyske méalinger ikke over 78 phon. Tan-
ken, der er anbragt under sadlen, rummer
12 liter. Maskinens standardforbrug ligger
pa 3,25 liter pr. 100 km, og man kan selv
ved hard kgrsel regne med ikke at over-
skride 3,5 liter pr. 100 k.

En maskine som Maicoletta’en egner sig
naturligvis med sit store kraftoverskud
som sidevognsmaskine og leveres derfor ef-
ter gnske med serlig stor udveksling mel-
lem motoren og baghjulet. For det publi-
kum, der gerne vil have en scooter med
fremragende kgreegenskaber, men er til-
freds med mindre tophastighed og accele-
rationsevne, leveres ngjagtig den samme
maskine med en motor pa 175 ccm, der
praesterer 9 hk ved 5200 omdr./min.



De far dobbel
+ komfort og sikkerhed
pa de lange siraek

" med LUCAS tilbehor!

LUCAS dobbelttonede horn WT 614
danner sammen en harmonisk akkord.
Fs enkeltvis. 1 6 og 12 volt incl. rele,
PRUGEr ....... {EEne vo... kr. 9860

LUCAS tvilling-seee, 100.000 lys pro-
jckter og wradar« rigelygre, de mest
elcgante og effckrive hjzlpelygrer. En-
kelevis eller parwis pr.stk. .. kr. 94,50

)

LUCAS camping- og n@dlygte mode!
100, med 4m gdni_ng:, stik og pare
1(!'. YR EEEREERY 0 O ,0

LUCAS baklyg§ model 494 giver
maximal lyseffeke ¥ed bakning. For-
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chromet med pare kr. 64,15 °

LUCAS sports-tendspole HS giver
motoren sikker teznding, mere liv og
fart. I 6 og 12 volt kr. 36,00

LUCAS batterier giver sikkerhed for
topydelse pd de lange strzk, hvor det
elektriske anleg er udsat for en kon-
stant sver belastning.

i

LUCAS  batteripdfylder.
orhindcer, at syten laber
ver, standger automatisk

Iforslen, adrb atteriet er

yldt korrgkt op, og vir
er som reservoir, fordi
en efter brugen holder
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LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS

Skal De til udlaodet,
bor De inden afiei-
sen sikre Dem en for-
tegnelse over Lucas
servicestationer i Eu-
ropa. Den udleveres

gratis af Deres
handler.

for-

ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE
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