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pa kvalitet 

Atter i ir vandt BSA i bide 350 011: 
500 ccm klassen i Clubman's Races 
pi Isle of Man. Alle de fuldførende 
BSA ryttere kunne aflevere dereo 
maskiner i perfel<t stand, 011: ved 
demonterlna:en af vindermaskiner­
nei motorer, .kunne man ikke se, at 

disse netop havde fuldført et kræ­
vende motorløb. l dag kan man ikke 
fl en bedre kvalitetsmotorcykle end 
en BSA,011: der er modeller i alle stør­
reiser skabt til ethver kørselsbehov. 

Gener■lreprasent■�I for Danmark 

BSA MOTORS & CYCLES H. V. Hansen 
HIida 1860 

DEN MEST POPULÆRE MOTORCYKLE 

l VERDEN

. Gl. KongeveJ 127 . Kebanhavn V 
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4 DØRE 

Denne· målskitse viser, 
at RENA UL T 4CV er 
mere rummelig. 
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og god plads 

til hele familien 
Livlig 4 eyl. t,opventllet motor, der 
altid har •kstra kraft l reserve. 

Uafh.,nglg alljedrlng pi all• hjul. 
De kører 17-19 km. pr. l. 
HHtlghed over 1 00 km, l timen. 
Benzlntank bag l vognen. 
God bagageplads. 
Varmeanlmg med defroster. 

C/lat /rø Slcand/navlsk Motor Jour• 
nal's prøvelcørsel af 

RENAULT 4CV: 

Seiv nlr man kører over meget 
ujævne veJbelægnlnger, har man 
et levende lndtryk al, at alle fire 
hjul er l konstant berøring med 
veJbanen. 
RENA UL T 4CV har Ingen tllbøJe• 
lighed til at smide med bagenden 
nir man køre� lidt hirdt gennem 
1vlngene, og den opfører sig he1t 
lgennem smukt, uanset h vad • man 
&.idsætter den for. 

den robuste 

-f't30� 

modeller fra 

11.867,-
i frit salg 

8.455, - på købstill. 

Mestersfylclcef /ra Europas sførsfe bi/labrik 
. ,. . .......,� .. ;.�k )J 

19Mh\*i514CV 
dækker Deres bil-behov 
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Tanker efter Le Mans 

nen frygtelige ulykke under 24-4:imers Iøbet på Le Man,s 
viriked·e chokerende overa.Jt i Europa -og navnldg inden­

for mrotors,portskredJse har kata,strofen præ,get .sindene, 
men ma.n vil ikke nøjes med bekla,gel1s,er over det s,kete, 
der arbejdes overalt aktivt for at udeluikke ,gentagelser 
el:ler hændel:ser af liguende ka1·aikter. Ogs·å i den dan'Ske 
press1e og radio .har der været frem'Sat .kommientarer og 
udrta;J.el1ser, der ikke alle vir<ker lige gernn:emrtænkte, o,g der 
er desværre ogiså fremsat urigtige påstande, der kan virke 
vildled·ernde. 

Ret for,st-åeligt virkede det i føi,ste øjeblik forargeligt, 
at løbet bl,ev fortsat, s,kønt Iøbsledellsen iikke kun'Il'e være 
uvidendie om ka,trustrofens omfang, mien man gjorde n,etop 
det eDJeste rigtige ved at lade .kørerne fortsætte Iøbet, da 
man derved kun'!l'e hold'e mennceskema,ssen i ro. Man må 
erindre, at der er op til 300.000 ti1skuere til. dette løb, og 
det var ,kun ,et fåtal af di'Sse, der UDJder løbet blev klar 
over katastrofen - v,ed at fortsætte lØbet gav man red­
ning•smrum:lskrubet en rimelig chance for at bringe ofrene 
bort ,så hurtigt ,som muligt, og man tør ,s,l� i-kke tænke på, 
hva•d_ der kunne ,ske, hvis der -gik panik i denne menneske­
mæn:gde. Men nogen anstændig foi,klaring på at Iøbet bJ.ev 
fuldført, vil man sikkert ikke få. Det er iøvrigt blevet ud­
talt, at ulyk!ken, var komplet uforståelig, ·efbers·OIIIl! Le Man,s 
banen er meg,et effektivt sikret og a:fspærret. Hertil må 
man med best,emthed .protestere, ef,t,er,s,O!Illi Le Mams er 
nøJagtig 1:ige • så utilstrække'lig i •si-ne sikringer ,s.oon de fle-
1ste and:re la[]Jdevejs·baner i Europa. I Sydrum:erika har der 
genrta,gDJe gamJge fund:et lignende ulykker ,sted, men der 
kører vogDJene fl,ere steder meUem t,o mJUre af tiJ.sikuere, 
og ma·n har mange ,gange rystet på hovedet af dis-s.e ha­
.sarderede arrang,em,enter. Når aJt koornnier til alt, er for­
holdene på fler,e •europæiske baner ikke stort bedre, efter­
som irndlhegnirugen a.f tilskuerplads·eme (hvis der i d-et hele 
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taget er no,g.eru l) er af illusorisk værdi. 
Person-li-g har jeg ID•a'll,g-e .gange følt en 
kuldegyisnin1g op ad ryg.gen ved taniken 
om, hvad der :kunne ,ske, hvis en kØl'eT 
på grund a.f en ko1lision mistede herre­
dØmlmet over slTI! vogn:, o.g j-eg behøver kun 
at blade i vort billediarkiv for at .fin<le fo­
t-ogra.fier af over tyv,e Grand Prix-'Vogn,e 
for næsten fu'ld hastigihed ad en -smal vej­
stræknin,g, der er tæt ibes•at med til-skuere 
på begge sider, ud,en· at så meget som eil sy­
tråd ski.Uer bane fra .tils:kuerpladser. Et 
biUede viser ,en ung marnid, der Toligt drik­
ker ,s-in Coca-Cola ,i »:sikkerhed« ba,g et 
raftehe,gn, medens .to vogne stØder sam­
men ikke fem meter fra iharm. Fot:ografi­
appa•ratet r-eage•rer noget ihurtig,e1,e end et 
menneske er i stand . til, og på mas,s,er aJ 
billeder ser man fo1k ,tale roliig·t sam11mm 
på tHskuerplads·e1,ne, medens der sker de 
mest d·ramatis1ke Ung på banen. B·etragter 
man de afspærrirnger, der skal ,sikre pub'li­
kum •på fl.ei,e af de irnt-ernationale baner, 
kan ma.n kun ryste ·på hovedet, når man 
be.tænker, at der i biiløbene ofte :køres 
med hastigheder, der ligger n!ærmere de 
tre hundrede • end de to hundrede km/t. 
Når man kender·vognenes vægt og d,e :mu­
lig•e iha.stigiheder på d,e påg·ældende stræk­
ninger, er det i,k!ke vauskeHgt at udregne 
dimensionerrne på ,et effeMivt værn og man 
kammer· til det resultat, at et sådant af 
praktiske gnmd,e siet ikke kau fremstilfos, 
hvis tiLsku.erne vel at mærke fordrer at 
have næs•en 1he·lt frenime vied banen. 

Der køres hurtig-t i dag på d•e internatio­
na.!e baner, m,en den menneskelige reak­
tionsevne er i _dag i-kke ibedre - d. v. s. ihur­
ti,gel'e - end for 50 år si-den, og indenfor 
brØkdele af et sekund kan der ,ske utro'ligt 
meget. Man ,kan ikke deltage i et ,stort J.øb, 
med mindre man har d'en hurtigst tænke­
iig-e rea:ktions,evne, •m,en ,seiv o-m ,m,an kan 
reagere på 2; 1 0 sekund, så vil det dog 
sige 11 \Illeter :kørestrækning ved 200 km/t. 
Hollænderne og belgierrne har derfor gjort 
det eneste rigtiige på ,d,eres barner, på hvHke 
et bredt stykke »ingen'mandsland« lig,ger 
mellem vejbanen o,g tiJ.skuerplads,erne. 
Ved de store hasti.gheder kan kun tiden 
give en rimelig sikkerhedsmargin, og ved 
en fornuftig afstand mellem banen og til­
skuerpladserne giver man både kørere og 
publikum ,nmlighed for at reagere, n.år en 
farlig 1situation opstår. Et sådant sikker­
he,dsbælte ,giver tilli,ge kØreme en undvige-
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mulighed, hvis vejbanen bloker-es, som til­
fældet var i Le ·Mans. 

Ulyklken i Le Man,s er tilsY'llela•dend-e 
forå:r,saget af wnfair k!Ørs,el .fra Mike Haw­
thorrus ·side, men man skal alligevel betæn­
ke sig vel p-å at dØIDiIDe ha,m. ud fra de nØgn,e 
begivenheder. Den mfodste fejl:beregning 
ved de store kørehastigheder udløser langt 
større hegivernheder end under almindeU,g 
kørsel og man kam ikke dømme en rnand, 
fordi han �kke er fuldkommen. Lid,t før 
klokken 19.00 overhalede Mike Hawtihorn 
med sin Jaguar en Austin Healey på den 
lange, lige ,strækuirug, der fører ,op til og 
igennem >>hoved-gaden«, <ler er flan1keret 
af den store tribune på den ene og af de­
poterne på den anden side. Umiddelbart 
efter overhalinge1J1 ville I{awthorn tiJ de­
pot, hviliket tvang ham ,ti] at bremse vold­
sount op, og under den'll·e manøvre kom 
vognen i udsk!ridn,ing. Den netop overha� 
lede Au,stin Healey med englæ'llderern Mack­
lin ved rattet blev derved o,gså tvunget til 
en voldsom opbremsnin,g, og o-giså hans 
vogn skred ud, fordi ha,n under opbrems­
nirngen forsøgte at undvig,e venstre uden 
om HawtJhorn. Vejbanen vær således f,or -et 
øjebl� blokeret, og netop i dette øjeblik 
kom fran,skmianden Pierre Levegh i en 
Mercedes 300 SLR med 280 1k!mVt. Et sty,k!ke 
efter harm kom Fan,gio i en arnd,en Merc·e­
d·es, o,g i s·amme øjeblik fran,skmanden op­
d1a•g·ede faren, satte han h:r<em.serne i, o•g 
samtidig ra'l,te han arunen op for at advare 
den bag·ved kørende Fangio, der øjeblikke­
lig opfattede ;meni1ngen. Levegih ihavd-e <log 
ingen Jllllllighed f.or at mrd·gå en kollision, 
og uirud·er denne blev iharns vogn løftet op o,g 
formelig kastet gernrnem -af.spærringen ind 
på tribunerns ståpla<lser. Saimtidig gi'k der 
ild i vognems brændstofbeholdning. Fangio 
nåed>e at bremse sii.n vogn en del af, og det 
lyikkedes ham at pass•ere de spærrende 
vogne. I de brø·kdele af et ,s·ekurnd, der her 
er ,ta,le om, .gik det naturligvis -i-k'ke op for 
Fangio, ihvad der var siket, og på signal fra 

. depotet på den næste om,gang fort•sat-te han 
løbet. F,ørst da Mercedes-holdet blev truk­
ket tilba·ge, e•rfarede Fangio om uly,kk�s 
om.fang, og han forklarede, at han netop 
var ved at læg,ge an Ul ·at ove11ha:le Levegih, 
da 'han så .frauskmanden række armen ad­
varende op. »Det forekommer mig at være 
et under, a.t illllin ven, Levegih havde ånds­
rrærværelse til at advare mig, når man be­
tænker den håbløse -situation, han selv 



var i. Je·g bren:i.sede af a-Ile kræfter, foer 
ind i en s•ort rø�siky og uml•gik med nød og 
næppe en til,syrneiadende herrelø·s vogn. 
Først nu er jeg •klar over situationen, og 
først nu forstår jeg, hvi:l,ken, tjen·este min 
franske ven gjo:ride mdg, i de,t •sidste s•ekuud 
han levede,« udtailte .Fan1g-io. 

Mogens H. Damkier. 

Le Mans 1955 

Det ha•vde må,sike været mere i pagt med 
j-ournaliostikerns traditioner - hvis den

da har s•ådanI1Je - at sætte en mere iØjne­
faldende overSlkrift over denne artikel; 
men ærlig talt: er det ikke mok? Vil ikke 
netop ordene »Le Mans 1955« stå iudskre­
vet så uud1sletteli.gt i bihiporterns historie, 
�t de fremmarner hele ,dern rædselsvækken­
de katastrofe, som den kolde tryksværte 
hverken kan gerngiv-e eller mildne. 

Katastroferns omlfarng og hovedtrækiken.e i 
dens forlØb er allerede bragt frem af avi­
oorne, der dels har genJg-ivet hændeisesfor­
lØbet m1ed vanili:g mangel på aikuratesse, 
dels har bro,deret på hi-storien med udtalel­
s·er fra pe11Soner, .hvis forudsætnill'ger for 
at ,sige noget var de - ,spinklest tæI1Jke­
lige - men al,t det er s·å ry,steI1Jde ligegylc 
digt på bag.grurnd af det, der ,skete. 

Når et af motorsportens mest hædlerkro­
nede lØb i •en brøkdel af et sekund kan 
forvandles fra en :betagem:le tekniSlk ·opvi,s­
ruing til dØd og lemlæstel-se blandt ti,l­
skuerne, til 82 dræbte miænJd, kv.inder og 
børn o:g endnu flere kvæstede o•g choke­
rede, så •er d1er noget ,galt. Men der er noget 
erndnu mere .galt, når et IØb kau gå vider,e 
efter en ulykke af så grufuld art. 

Circ11it Permanent de la Sarthe, hvor le 
Mans 24 timers løbet kØres·, er en god 
bane, men i de senere år ihar f1ere af kØ­
rerne været bekymred-e ·ov,er den. Takket 
være ny belægnoing er den bl,evet hurtigere, 
og samtidig er vognene blevet i •stand til 
at oprnå ,ha,stigheder, som har fået -banen t-il 
at »skrumpe ind«. Det 4,5 km fange stykke 
ill'den Mulsanne-s1vi1JJget er ikike »Iige« 
mere, idet den flade hue ved 6 km stenen 
bliver til et reguJ.ært sving, når mian kører 
over 250 km/t. Det brede vejstykke mel­
lem depoterne og hovedtriburnerne er ble­
vet »·smaUere«, ,s-om ha,stighederne er ste­
get for de hurtigste vogne i lØbert. Den 
øgede fart har ændret banens karakter for 
kørerne, gjort den farHgere, og samtidig 
har farten gjort de sikkerhedsforanstalt-

ninger, der skul1Je besikytte tHskuerne, util­
strækkeli.g,e. 

Den øgede risiko for -deltagere og til­
skuere indtraf ikike fra dag til dag; men 
fra: år til år, fra løb til Iøb føjed-es ny·e mo­
Illlenter til den risiko, der altid har været 
foi,bundet med miotorløb. Hvilke er så mo­
menterne i d•en ud·viklirng, der skulle få så 
ufatteli.gt gru,s,om1me kons,ekv_en,ser? De er 
mange, men1 to er mere tungtvejende end 
andre. For det f•Ørste s,tarter der i Le Mans 
sportsvognie med høj,st forskellig ydeevnie: 
fra de små 750 ccm vogne, hvis mail�simaI­
hastighed ligger omkring 145 km/t, ti.l vog­
ne, der kau opnå ca. 300 km/t - hvilket 
er mere end moderne Grand Prix-vog.ne kØ­
rer. På de 24 timer, Iøbet varer, til:bage­
læg.ger de Ian,gsomste vogne ca. 2.800 •km. 
de .hurtigste godt 4.000. Regnet i baneom­
ga,nge er de ti1svarende tal kniapt 200 og 
godt 300. De store vognie -skal med andre. 
ord ovseruJ.a,le de •små us.tandseligt, ved dag 
og ved nat, og køreren af en langsommere 
vo.gn må uop·hØrligt være bered-t på at lad·e 
sig •b-verhale af en vogn, der kører dobbelt 
s,å hurtigt. Kort sagt, den 13,5 km lange 
bane er alt for tæt befærdet af 60 biler, 
hvi·s has-tigh�der er højst forskellige. Før 
eller senere måtte der ·ske noget alvorligt, 
og kafa,sitrofeu deru 11. juni må da net-0,p 
føres tilhage til denne d,ødsem;faTlige 
kombinartion aif hurtige -0,g mindre hurtige 
biler. Da Mike Ha.wthorn. var ved at tage 
faTten af sin Jaguar for at gå til depotet 
efter tidiigere givet ordre, måtte ha:n . pas­
s•ere Lance Macklins betydieligt Iang,som­
mere Austin-Healey, som atter m:åtte brem­
se, o,g blev raml!: ba,gfra af Pierre Lev·egh's

Mercedes-Benz, som bl-ev slynget op i luf­
ten og ,s;præn,gtes·. Forpartiet slyngedes ind 
blandt tilskuerne. 

Det anidet hoved:momenrt i d-en udvikling, 
s•om førte til denne rædselsfulde ulykke, er 
selve de delta-gende biler. De kaldes ,sports­
vogne, og da Le Mans-løbet i ,sin tid. først 
blev udskrevet, var løbet virkelig for 
sporbvogne. De de1tagende bi.Jer skulle 
have plads (og sæder) til fire personer, o,g 
foruden køreren skuUe der mediføres bal­
laist svarende til 3 personer. Vognene 
s'1mlfo kØre med kaleschen oppe d·e første 
timer, og flere andl.'e tekrniske regler sik­
rede, at det virkelig var et l,øb mellem ka­
tafogmodeUer, ,som · enhver ·kunne købe. 
Disse regler begræn,sede ha,stigheden og 
virkede samtidig fremmenJde på kornstruk­
tione·rn,e. Blad v,n/igst frem til sid, 517 
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Deres vogn genvinder 

tahte kræfter. når De 

skifter til 

SHELL med I.C.A .. 
Hvorfor finde sig l unødvendlgt kraftspild? Med Shell benzin med l.C.A. arbej• 
der alle cylindre altid. Motoren .går bedre end nogenslnde, siden den var ny 

Miraklet sker ved anden på­
fyldning. Første gang, De 
får. påfyldt Shell med I.C.A., 
er der endnu lidt af den 
gamle benzin i vo_gnens tank. 
Men anden gang· sker mi• 
raklet: Deres vogn går blØ· 
dere • og trækker bedre, mo­
toren arbejder ubesværet og 
mere støjfrit under alle ha­
stigheder. Glødetænding og 
periodisk svigtende tændrør 
har i det skjulte tæret på 
motorens kraft og medført 
et unØdigt benzinforbrug. -
De vil opleve, at Shell ben­
zin med I.C.A. giver både 
behageligere og billigere 
kørsell 

l.C.A. stopper den skadelige 
glødetcandlng 

Glødetænding opstår ved, at 
glødende kulpartikler på 
stempel og topstykke antæn­
der gassen, før gnisten fra 
tændrøret når at gøre det: 
Denne antændelse i utide 
modvirker vognens frem• 
drift, og resultatet bliver 
krafttab, benzinspild og øde­

læggende påvirkninger i 
motoren. l.C.A. præpa­
rerer kulbelægningerne, 
så de ikke kan gløde seiv 
ved meget hØje motor­
temperaturer og udeluk­
ker derfor enhver risiko 
for glødetænding. 

l.C.A. hlndrer kortslutning af tcandrørene. 

De kan mærke, når et tændrør helt sætter ud, men De kan 
næppe mærke, om eet eller flere tændrør fungerer uregelmæssigt. 
Det sker faktisk ofte i motoren, fordi tændrørene periodisk kort­
slutter som følge af belægninger. I.C.A. forhindrer kortslutning 
ved at gøre belægningerne isolerende og sikrer Dem således 
mod spild af benzin og kraft. Motoren går blødt og roligt med 
større kra:ftoverskud. 
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Shell baner vejen 
for bedre og bil­
ligere bilkørsel -

der er en Shell 
station pil Deres 
daglige rute. Kør 
ind og fil Shell 
benzin med l.C.A. 
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SpØrgsmdlet om hote/ og garage er let /Øst, ndr man har teltet med pd motorcykle.n; men man 
kan godt {Øle sig lidt ensom, når Ikke et hus eller menneske er at Øjne til nogen sider. Det er 

dog ikke nogen direkte ubehagelig fornemmelse. 

INGER-LISE GØR TUREN OP 

SOIIl jeg sidst skrev, tog jeg med en håd 
fra Indien til Australien, og med .turen 

gennem Australien .til Sydney har jeg nu 
ialt kørt 30.000 :km, 5-iden jeg forlod Eng­
land - og de sidste 5000 km i Ausrtralien 
har været rnogle af de hårdeste. 

Da jeg -Iandede i Freemantle, regnede 
jeg med at kunne tage den med ro og rejise 
i turististil på asfalterede veje, men det vi­
sle 1,i,g, at vejene næsten var bedre i Af­
ghanistan. Da jeg gik fra borde i Free­
mantle, fortalte man mig, at der hver.t 
eneste år kom:m1er no,gle motorcykler fra 
Europa Hl Australien, s,om følger den sam­
me rute ,genneni landet. Alene dette år 
havde der været en fem, seks styil!ker -
og jeg ,som troede, at jeg skulle være den 
første motorcykli.st, d·er kørte .denne rute 
i mange år! 

De au,stralske myndigheder er som an­
dre myrndigheder meget 1StTenge, når det 
gælder om at .lade »fatti,ge« mennesker gå 
i land. Det ,er i-kike fordi, de Hgefrem har 
rroget imod fattigdom, men de ·vu ikke ri­
sikere, at turister og emigran.ter kommer 
til at ligge landet tH byrde. En motorcykle 
giver vist a-I-tid indtryk aif en kon:sta'll!t 
mangel på konanrter, for el.lers ville folk 
vel komm-e rullende på fire hjul. Jeg· har 
imidlertid fundet ud af, at skal man rejse 
til Australien -eller et hvilket ,som helst 
andet land, til hvH:ket det er van,skeligt at 
få visum uden at garantere et sto-rt peruge-

beløb, så viser det sig, at jo nærmere man 
kommer det pågældende la,nd, des nem­
mere bliver det at få det ønsikede. vioom. 
Erngel,ske pa:s behøver ikke at bliye vi.se­
ret til Austraiien; men der er mange an­
dre natiornaliteter, ,som har van,skeliglhe­
der med at få visum uden et depo,situm på 
cai. 2000 ,kr. Dette kam ,man im,idlertid 
&lippe utlen om ved .. at rejæ på tram,itvi­
sUJlTI, og bare nian kan fimle et land, hvor­
til man ikke behøver at få passet viseret, 
(dette land må s-elvfølgelig ligge i den ret­
ning, man rej,ser) kan man iklare sig fint 
i,gennem. Et tralllSitvh,um ka.n iøvrigt • al­
tid ·blive forlænget, og man kan altid fin­
de en eller aml-en Ø i Stilleha,vet, til hvil­
ken man ikke ibehøver vi1,um. 

Iøvri,gt møder der alle turister en van­
skelig;hed i Austl"alien, ef,tevsom det inrter­
nationale kØrekort ik!ke godtkendes af de 
a,u,stra1'ske myndigheder. Selvoon· man har 
kØrt ibil eller motorcykle i årevis, må man 
op til køreprøve; men dette s•l�p jeg dog 
for, idet ma111 gav mlig et specielt kørekort. 

Medens jeg var i FreemanUe o,g var ved 
rut forberede min videre rejse genn,em Au­
stralien, .så jeg den mærkeligsrte boikse­
ka,mp, man kan forestilile stg. Kampen var 
meUem en mand og en kænguru, og jeg 
syntes, at dette var noget uden ,for det sæd­
vanlige, men i Au,stralien er det vist en 
ganske dagUgd.ags fornøjelse. Je,g blev i'Il­
viteret til opvisnin,g;en iaf en ·sportsklub, 
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og det virkede lidt overr�kende at finde 
en kænguru med boksehandisker og med en 
sportstrøje på oveiikroppen. Den sfod eller 
nærmere sa!d på sin hale i sit hjørne af 
ringen, og deri .så forøvri-gt meget ,scene­
vant ud. Mod1stan!d.eren var en ung, senet 
australier, som ,hoppede frem og tilbage 
for f.uld speed. Da .gongongen lød, o,g kam­
pen ihegyndte, var det kænguruen, der ud­
delte det første slag, og det sendte mod­
standeren Uge i gulvet. Det var virkelig 
moroomt at se rpå, og jeg fik iØvrigt at vide, 
at ,det altid er kæillguruen, der vinder. Au­
stralierille er meget sportslige. i deres ind­
stillirng til alt, og for mi,g virkede det ikke 
utiltalende, a,t de tager kamp,en op med en 
kænguru, selv -om det på fovhånd er givet, 
at det er manden, der taber. Kænguruen så 
iØvrigt ud til at more •sig dejligt. 

Fra Freemantle til Adelaide er der en 
strækning på 3000 km, men kun de første 
600 km er a,sfal,terede, ,og resten af vejen 
er elendig. Jeg ti,Iba,gelagde turen på min� 
dre end 10 dage, ihvil'ket er. gansk<e hurtigt, 
rqen jeg var ivrig efter at nå frem til ci­
vilisationen, på østkysten,. På di-S1Se 3-000 
km til Adelaide ikørte jeg ·på alle slags vej­
belægninger fra sm1åsten tiJ sand. Selv 
gennem Syrien, Irak •og Jordan var vejene 
i det mindste alUd fri for ,sand, 

Jeg har aldrig før set Slå mange herlige 
badestNLnde som lap•gs den australske 
kyst, og hver gan,g vejen slyngede sig ud 
mod vaudet, 8'tandsede jeg o,g tog mig en 
sVØIIJimetur. Den •eneste ubehagelighed ved 
disise badestranrde er alle hajerne, der hol­
der til i umiddelbar nærihed. Der er store 
plakater, der ·advarer mod at være uforsig­
ti.g, for at man hlw:e skal ende sin� dage 
siom hajfØde. På de mere ·befærdede stran­
de har man en sikring,stjen,este med små 
flyvema,s'kiner som udkigspost,er. De svøm­
mende ;menneskeædere er lette at få øje 
på over det hvide sand, og fra flyet bliver 
der geDmem radioen rapporteret, såsnart 
der er hajer i umiddrubar nærhed af bade­
stranden. Når hajerne rapporter.es, ringes 
der med en klokke eller gongonig, og så er 
det bare med at bjerge -sig i lami i en, fart. 

Der viar mangt og meget, der lod mig 
fors-tå, at Australien endnu er et nyt la1id. 
Der er r: eks,. -steder, hvor ,kaninerne er så 
talrige, at bØnderne for,gifter vandhuUerne 
for at blive af med deIIl!, og det er langt 
fra ufarligt at drikke vand ved vejtkanten. 
De små dyr er visse steder så talstærke, 
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at de spi,ser al v,egetaibion, hvor de slår .si.g 
ned, og der bliver ikke overladt . så meget 
som ,et strå til husdyrene. Australien var 
jo, som alle ved, oprindelig forvisnings­
sted for engel,s:ke st:raffefanger. Efterhån­
den som de enge,l,ske fængsler blev over­
fyldt, .og man ·,syntes, at d·er var for mange 
sjæle at fød-e på, blev fangerne s·emlt til 
Australien. Når engiænderne kommer til 
Australien� kan de ,sjæMent dy sig for at 
fortælle noget om, at, det var landet, til 
hvilket man sendte straffefangerne fra 
England, men australierne vil a:ltid: .svare, 
at En:glænd er det s,ted, straffefangerne 
kom fra. De store byer i Au,stralien er 
mere fredeli.ge, end man forestiller ,sig. 
Midt ,på dagen er Sydney, Melbourne og 
Adelaide f. eks. en sumroende hvepserede 
af aktivitet, men efter aroejdstiden stilner 
det pludseligt af, .og folk på gaden ser nær­
mest ud til at drive af,sted. Ganske tidligt 
efter europæisk -standard (ved ni- eller ti­
ti-den) er ,gaderne næste111 tømt for al tra­
fjik, og der er ikke noget udviklel:! aftenliv. 
Om sønda.gen er ait lukket, og der er en 
stilbled og ma111gel på liv, -så seiv Sydneys 
centrum ser ud til at være fuldstændi,g ud­
dødt. 

Australien har næsten alt. Der er Øiik­
ner, • h vor der kun lever insekter, der er 
bjer,ge, hvor man kan stå på ski, der er de 
herlige bad·estraiide, og der er grønne •slet­
ter med store bondegårde. Overalt møder 
man mennesker, der er emigrerede fra 
England og fra: ,a:lle dele af Europa. Man 
møder itaiien1ere, sohweizere og hollæn­
dere, som ane har slå.et sig ned her for be­
standig, og guid.gravere .find:er man også 
en masse af. Der er iØvrigt en vanvittig 
jagt ,på uran for øjebli,kket. Australierne 
er ,sport,spræged·e, og· de er æ:dige og gæst­
frie, men de har ,en højt udviklet moralsk 
sans, n<avnHg hvad retfærdtghed angår. 
Hvis en australier ·synes, at han er blevet 
uretfæroigt behandlet; vil han hellere slås 
med det ,samme, 1end han vi:l ,tænke sage.n 
igennem - særlig lØrda,g aften synes der 
at blive begået en del uretfærdighed·er, 

Nu da jeg er færdig II11ed turen og ·ser 
tilbage på de syv må.neder og de 20 lande, 
jeg har besøgt, tror jeg at næsten enhver 
kan .gøre mig ,turen efter. Først og frem­
mest er det naturligvis et Økonomisk 
spørgsmål, og det vil måske interessere 
SMJ's læs,ere at se, hvad en sådan tur 
kost-er. 



De australske motorcyklister er vant til lidt af hvert, men af og til kan der dog komme en 
overraske/se, Tit fører vejen gennem et vandlØb, og de australske motorcyklister har den vane 
at sætte god fart på maskinen, for at få vandel godt ud til siden; men har der været regn i 

bjergene hundredevis af l<ilometer borte, kan seiv små, uskyldige vandlØb svulme op til rivende 
floder. Her er en motorcyklist,- der bogstavelig talt druknede sin maskine, fodi vandel stod 

hØjere, end det plejede. 

Der er to hovedudgifter, man må regne 
med, og den fØl'ste er maden. Hvorme,get 
tror De, at det vil koste at spise sig mæt 
daglig, når frugt, grøntsager og ofte kød er 
så biUigt, at man kan få en håndfuid for 
rrogle få øre? Jeg vil sige, at otte kroner 
om dagen er eksti,ava,gant, og fire kroner 
er faktisk nok for hvilrken som helst grov­
æder. Dette betyd·er jo, at den rejsende må 
lave_ hovedparten af maden seiv, og man 
kan s•elvfølgelig ikke spise. på restaurant 
for den pris, skønt det dog kan lad-e sig 
gøre på visse ,steder. Benzinprisen er nok 
så presserende en udgift. For at rejse fra 
England til østkysten af Austr:;tlien - en 
strækning på ca. 27 .000 ikm uden for store 
omveje - vil det koste ca. 1000 kr. til ben­
zin og olie, og ud.giften til mad i' syv må­
neder vil Iøbe op til nog.et lignerrde. 

Det er siet ikke umuligt at tjene penge, 
medens man er på farten, og bare på nogle 
få da,ge tjente jeg 1000 kroner i Indien på 
reklame, og i d·e st-ore byer undervejs fik 
jeg ofte solgt en artikel. Selvføl.geUg må 
man først og fremmest anskaffe et køre­
tøj, og en vogn er måsrke nok langt det be­
hageligs,te, mien den bruger også mere 
benzin og er' varuskelige·re at kormme igen­
nem med end en m.otorcykle. Jeg tror der­
for, at en motorcykle er det mest pålide­
lige ·køretøj på de lange strækninger, hvor 
man Ikke kan få fat i res,ervedele. 

Man ,spørger mig ustandseligt, om der 
ikke var mange sprogvarnsrkeligheder i al-le 
disse fremmede lande, men sålænge men­
neskene tæruker nog,enlunde ens, kan man 
gøre si,g forståeli.g næsten alle steder ved 
hjælp af tegn og underlige gerninger. Mere 
end en gang rhar jeg måtte efterligne både 
høns og køer for at få fat i noget spiseligt, 
men :frem fo� alt har jeg opdaget, at i alle 
lande vil folk gerrue være hjælpsomme. 

De fleste menruesker forestiller sig, at 
der lurer en m�i.s,se fal'er på en rejse som 
den, jeg har foreta,get, men i de fleste Hl­
fælde ek,sisterer dis,se farer kun i indbild­
ningen. Mange har spur,gt, om jeg havde 
skydevårben med mig, men det havde jeg 
ikke, for jeg tror, at je,g selv ville være 
blevet mere fol'skrækket for pistolen, end 
den eventuelle fredsfol's,tyrrer ville blive. 
Hvis forholdene iØvrigt bliver så kritiske, 
at man bliver nødt tJil at trække skyde­
våben frem1 så er ehancen for at blive 
skudt eller hængt i det nærmeste træ vel 
ligeså slor for en seiv. En:b.ver ved, at en 
kvindes styrke og forsvar ikke lig,ger i 
musklerne, mien i hovedet - dette er vel 
naturens afbaiancering - men havde je,g 
været en marud, havde jeg nok alligeve� 
taget en pistol eller. to med. N år Jeg ser 
tilhage på min tur, kan j e,g ikke se virk elige 
vanskeligheder, der skulle afskrække andre 
fra at starte på en lignende rejse. 
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Alberto Ascari 
' 13./8. 1918 - t 26./5. 1955, 

Hvor er det bittert il'Qllli,sk, at Alberto 
Ascari skuHe mliste livet på Monza­

bænen kun five ·dage efter at komme næ­
sten uskadt fra at styrbe i vand•et m:ed sin 
Landa under Monaco Grand Prix. 

Det føies så fuld'-ltændigt mening,sløst, 
at en mand skal redde Iivet, t�et væve 
sin e'nes<tående kol.dblodighed i en kata­
strofal situati-0n, blot for at komme af 
dage kort efter under Oiillstændiglheder, der 
ingen risiko ,s,kuHe indebære. 

Efter det dra,mati-s:ke Uiheld i Monaco 
vHle de fl.este have ,hold,t en pa,u,se for at 
bringe de rys.bede nerver lidt til ro, men 
Ascari var gjort af meve modstandsdyg­
tigt materiale, o,g ikike såsna•rt va,r han 
tilhage i Milano, før han var på Monza­
banen for at overvære trærui:n1gen til det 
forestående 1.000 km ,s,port•svogn,sløb. På 
sin vanlige rolige og samtidigt muntre fa­
con s·ludvede hæu med venner og bekenidte. 
Endnu var han lidt sHv efter sine knubs 
fra Monaco og bad ,næraDJest for ,spøg sin 
holdkammerat Eugenio Castellotti om at 
låne dennes treliters Ferrari - bare for 
at se, hvordan det var at sidd·e i fører,sæ­
d•et. >>Jeg kører lige et par lamgsomm1e om­
gange,« ,s,agde Ascari og ,startede ud på ba­
nen. Alt forløb ,glat. To gange pa,ss,ered,e 
han kontz,olbygDJingerne i jævn fart, så 
satte han hastig,heden 1idt op. Ved ·u,dgan­
gen af Lesmo,svinget ,skred vognen plud,se­
ligt, •snurrede nogle gange rundt, sitejled,e 
og væltede. Ascari, s,oon blev siy,uget ud, 
kvæstedes ihårdt og død-e få .inirnutter se­
nere. 'Så menin,gs1Iøst, ,S'å ufork1arligt gik 
det for sig. 

Meddelcls·en om Alberto Ascari's død 
har vakt ·,sorg langt udover ItaHens græn­
s•er. Han:s popularitet var stor og med god 
grund. Hvor ban vis•te ,sig, vandt hau ven� 
ner ved sin rolige charme og respekt ved 
sin mesforlige køvs,el. Der var initet kruk­
keri ved Ascari, primadonnanykk,er lå 
ham fjernt. Be•gik han en: fejl under et løb 
- og dlet var ,sijældent - hørte man ham 
a1drig prøv,e på at bortforklære noget. Han 
var a,lHd la,ngt ivrigere efter at fremhæve, 
hvor godt 8Dldre hav.ele kørt. Der var i det 
hele taget over Alb'erto Ascari noget vel­
gørende n,aturligt og helt ægte, som skilte 
ham ud fra de ma,nge mærkelige eksisten,-

Alberto Ascari - en af automobilsportens 
virkelige store skikke/ser. 

ser, der efterhimden har irudpa,s i bilver­
dienen. 

Det var ikke alerue naturlige an,læg, der 
gjorde AscaTi til verdensmesrter to år i 
træk, 1952 og 1953. En grundig -0piæring 
under vennen Luigi Villoresis kloge vej­
lednin,g, respekt for ,opgaverne og il�ke 
rnindst en levende intelligens gjorde 
Ascari til en ·kører af allevs•tørs<te format 
og ,en .g·amske anden støbning end de fleste. 
Trod,s • sit latinske blot bevarede han alti d 
sin koldblodighed, og deri var vel Alberto 
Ascari,s hemmeligilrnd at finde, at han med 
sin for.stand b�herskede sine lllerver � foT 
nerver ,havde han. Ingen ka,DJ køre bil med 
hans virtuo•s,e håndela,g uden nerve, ud,en 
tiemperaimernt, me'lll kunsrten er at holde 
D1erverne i tømrme. Det kunne .Ascari -
man behøvede blot at ,&e ham ved starten 
af et lØb: ,sipænidt ,som en stålfjeder og dog 
helt rolig, ·kl.ar til at yde sit bedste. Kun 
den lidt fremskud,te und�r'læbe røbede, at 
i.elv en v,erdensm,ester kunne mærke det 
krible i blodet, kurune føle ,s·pændin,gen ved 
at køre stærkt. 
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"t:fre»ser 
ttvosAer 
�pole,er 
Har ·oa ••n gang 
prevet 
KING CLEANER 
vil De betragte 
vognvask med vend 
,om noget fortldlgt. 

KING CLEANER 
lndeholder 
SILICONE og 
gengivar hurtlgt og 
let lakken den, 
oprlndellge dyb• 
og smukke glans. 

Fås l praktisk 
plastlcforstøver• 
flaske. 
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A1berto Ascari havde ta,get glæden ved 
at beherske hurtige vogne i arv efter sin 
fader, Antonio Ascari, og det kunne ske, 
men ikke ofte, at han hentyded,e til den 
forpligtelse, han følte til at tåge over 
efter fad,eren, som blev dræbt ved rattet 
a:f en Alfa Romeo i det franske Grand. Prix 
1925. 

Den,gang var Alberto Ascari kun 7 år, 
men. knapt ti år s,ernere begyndte han ·!lin 
racerkarriere med motorcykler. Da de før­
ste Fenarivogne kørte - i det »imiterede« 
Mille Miglia i 1940 - gav Enzo Ferrari 
sin ,gamJe kammerats søn d,en første rig­
tige chance. Så kom krigen imeUem, men 
derpå gik det ra.sk mod toppen l 

Efter at have sikret sig verdensmester­
s.kabet to år i træk gik Ascæri i 1954 fra 
Ferrari til Lancia for at ,køre den n(Y 
Grand Prix-model a.f dette mærke, men 
den var ikke helt på højde med s.ituatio­
nen - det tager tid at perfektionere en 
racervogn. A,scari kørt,e dog fabrikens 
sports.mode! til en snmk siejr i Mille Mig­
lia sidste år. 

Indeværende sæson tegn,ede sig mere lo­
vende-· og.•så Mev det hele tilintetgjort 
på denne uforståeliige måde. 

Der hviler et und!erligt fælles,s.kab over 
Antonio og Alberto Ascaris skæbner. Det 
franske Grand Prix i 1925 blev kørt den 
26. juli - og kostede Antonio livet. Al­
berto kom af da,ge 30 år senere, den 26.
maj, og han var født den 13. juli. To
ga.uge 13 er 26. Tragediern ,står endnu merc
grelt, når man husker, at Antonio Asca­
ri's enke ,efter alene at have opdra,get Al­
berto og harus søster måtte S'e ham følge
samme farlige vej som ,sin beiundrede
fader.

Nu er atter en SLgrnora Ascari blevet enke 
- og mange tanker går til Albe·rto A:sca­
ri's efterla:dte, hans hustru Mietfa, som
han levede wendelig lykkeligt sarmmen
med, o,g deres to bøm, sønnen Tonino og 
datteren Patrizia, som nu er blevet fader­
lø1se i omtrent sarnttne alder, som deres 
egen far blev det og på saimme måde. Der 
vil fremover mangle en respekteret, vel­
lidt kammerat i kørerne.s rækker, tHskuer­
ne vil ,savne den kraftige ,skikkelse i den 
lette bluse og den: karakteristiske lys,eblå 
styrthjelm - o,g den, der kendte »Ciccio« 
Ascari, vil stedse mindes en levend,e, ægte 
per,son,lig;hed, hvis naturlige værd.ig;hed og 
venlighed s,kahte respekt og vandt tillid. 



Den i artiklen omtalte forhJulstrukne vogn ser på mange måder overordentlig tiltalende ud, og 
anvendelsesmulighederne er naturligvis utallige. Det brændende spØrgsmål er imidlertld, hvor 

stor en vægt der ligger på forhjulene. 

ER DER EN FARE VED FORHJULSTRÆK? Al CONSTRUCTEUR

E
n af de store, amerikan,s,ke bilfabriker
præs·enterede i januar måned i New 

York en sensationel prototype til en vogn 
med umiskendeli,g:e europæi-s,ke for-fædre. 
Det drejede sig om en stor udgave af det, 
man i denne ende af v,erden f. ·eks. kalder 
en »<kleinbus« - altså en kassevogn med 
fØrersædet anbragt umiddelbart foran 
forakslen, der efter ønske kan, indrettes 
enten til varevogn eller til 9-peI'S-Oner,s 
bus. KaroS1S•eriet angives at være udfØrt i 
glasfiberar:meret po'lyest·er (plastickaros­
seri). Det mest opsigtsvækkende ved denne 
nye biltype ,er imidlertid, at man - for at 
få en lav, ubrudt gulvflade mellem aks­
lerne - har ud•s,tyret den med forhjuls­
træk, og at motoren, der er anbragt bag 
førersædet, er en topventi'let V-8. med en 
maksimaleffekt på 180 hk (SAE). 

Hermed ihar et •gammelt ,problem 1Stukket 
hovedet frem påny, og det vil være natur­
ligt, at man benytter lejligheden til en 
kort repe:tition af for.hj-ulstrækkets ·histo­
rie for at unde11streg,e, at etrhvert kornstruk­
tionsprincip har •sit naturlig,e anvendelses­
område - de·r er for forhjuls.trækkets ved­
kommend,e i hØj grad sør.gel for, at træerne 
ikke vokser ind i himlen. 

Da man i begyndelsen af 1920'erne hav­
de Iøst de kinemati,ske problemer, som 

knytt,er sig til overføreisen· af drivende 
kræf,ter til forhjulene, der jo utlen afbry­
delse af drivkraften skal kunne dreje sig 
genn·em ret store vinkler under styrebevæ­
,gelsen, med andre ord, da man havde op­
fundet de dobbelt·e rkardaiilkryds eller lig­
nendie typer, oom giver kon,s-tant vinkelha­
•sti-ghed ved alle sty,reuds,la,g, karstede man 
sig straks både i Franikrig og USA over 
by;gningen af per,sonbiler og da ·specielt 
sports- og racervogue, ,so:m blev »trukket« 
i stedet for »·skubbet« frem. Man var - i 
hvert fald rent teoretisk - klar -over for­
hjuJ.strækkets fordele. Hvis •man har to iøv­
rigt ens vogne med ,samme procenrtvise an­
lægstry;k m,e!lem drivhjulene og vej,banen, 
men den ene udført :med baghjulstræk og 
dein. anden med forhjulst-ræk, vil den sidst­
nævnte under iøvrigt ens forhold kunne 
køre gennem et gi vet .sving ·med den største 
ha,stighed, rf Ør der opstår fare for udskrid­
ning. De drivende kræfter på vognen, der 
ved forhjulstræk virker mellem forhju­
lene og vejbanen, vil i realiteten »trække« 
vognen indad i svinget. Vi får altså - sta­
dig rent teoretisk - -en ekstra s-ikkerhed•s­
margin, hvi,s vi f. eks. ikke kører hurtigere, 
end vi gjorde med dein baghjulsodrevne 
vo.gn. 

Det var i og for sig et held for forhjuls-
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trækkets frem,tid, at man med det -sam,me 
begyndte at ,svæl.g,e i denne kon,struktion·s­
form i forbindel-se med vogne med istor 
hestekraft i forhoid til køretøjets ,samlede 
vægt, for derved blev man meg,et hurtigt 
klar over, at ganske viast klllilne man nu 
køre hurtigere g�nnem kurverne end fØr, 
men man kunne ikke fovhindre, at der af 
og til - specielt ved kørseil på våd eller 
fedbet vejbane - alligevel 01.>stod udskrid'­
ninger, og i diis,s1e tilfælde vi,ste det ,sig, at 
man var lan,gt værre ,s.til.let enJd ved ud­
skridnin:ger af den hidtil kendte art. Både 
på landievejene og på væddeløbsbanerne 
oplevede man en række udskridnings­
ulykker af overra,skende pludseli-g og ka­
ta,strofal karakter - det nye var n.aturHg­
vi,s, at vognen nu ,skrider ud med f.orenden, 
og det vil i praksis sige, at man ikke- har 
skyggen af ohance for at rette kØretøjet o•p, 
når udskridn-ingen -f Ørst er hegyndt. 

Dis1se smertelige erfariuger, der i ,løbet 
af kort tid kos,tede en lang række men� 
neskeliv, blev i Franikrig .gjorl af Bucciali­
og i USA a,f Auburn-faibrikerne, der byg­
gede en kraftig, forhjul-strukket vogn un•­
der navnet Auburn Cord. På Indianapoliis� 
banen i USA har ma111 gennem man,ge år 
med 1mellemrum ,set forhjulstrukne racer.e 
i 500 mi'1es Iø,bet, men her. drejer det si-g 
om førere, ,s,om ved, hvad de. gør, og som 
ved hjælp af forhjulstrækket opn,år en 
kontant fordel i ·svingene til ,gengæld for 
en øget risiko, der -stiller førereDJS fØlsom­
hed ved betjen,i,ugen af ,gaspeda,len på den 
alvorli-gste prøve. Forhjulstrukne racere 
ha,r aldrig ,spillet nog.en ro-Ile udenfor 
Amerika. 

Fors,keUen IDje,llem den ba·ghjuhtrukne 
og den forthjul�trukne vogn i tHfælde af 
udskridning kan kort forklares på d ·en fØl­
gemi,e måde: Når ,en vogn, skrider i ,et 
sving, og der ikke er ta,le om hremsning, 
skyldes det, a,t der altid er en græn,se for 
den frik!tioDJsevne, vd kan opnå meUeni de 
drivende hjul og vejbanen, og bru,ger vi 
hele den friktiorrsevne, der er, til at drive 
v•ognen .frem, vil der iklke være nog-et .til­
over,s ,til at holde hjulene fa,s,t på vejbanen-, 
når vi går •gewrnm et svirng. Sagt ,med andre 
ord: Giv,er vi for oneget gas i ,en kurve, ,er 
det de drivende hjul, -s,om skrid,er ud til 
siden (utlad i ,svinget). Hvi-s vognen:træk­
ker på ba,ghjuloo.e, vil d-et a1ltså være d·em, 
der skrider ud, og s,å s,nart fØreren mærker 
denne bevægel,s,e, slækker han automatisk 
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på ,gaspedalen - derved ophæves trækket 
på ba,ghjulen:e, og der bliver nu frikitiorus­
evne tilovers til at holde ibaghjulene fast 
til vej en,. Kort tid efter, at vi ha,r s,lækket 
på gws,s,en, vil udskridnin,gen være o,phørt, 
og ba!Øijuiene, der nu står ,s,kråt i forhold 
til vogn.en!S bevægeI,sesretnJ.ng, vH af frik­
tionen melle.m dæk og vejbane blive ført 
tHiba,ge i fomjulenes ,spor, hvis, føreren 
hele tiden har sørget for at :,,•fØlge med« 
Illled rattet ,s,åledes,, at forhju'1ene ,stadig 
peger fremefter i kØrselsretning,en. Ud­
skridmirnger af denne art kom·mer·enhver 
bili�t ud for før eller ,s,enere, og d1et kræ­
ver kun et minimum af rutine at foretage 
de rigti-ge rea:ktioner. - Helt and,erledes 
ved forihjulstræk. Hvis vi her kom:mer til 
at give ,for megen ga,s ved køi,s,el ,gennem 
et sviug, vi1I det være for,hjulene, der mi­
ster deves greb i vejbanen1, og det er altså 
forvo.gnen, der begynder at ,s,kride ,side­
læns ud af kurven, Også i dette tilfælde 
vil fører,en instinktivt �,lække på ga�ped•a­
len, men ,så vil han opdage, at det hjælper 
ikke naget - for,hju-lene vil ikke fa,n,ge 
vejibanen i.gen, og ud•skridningen- hører 
ikke o·p af sig 1s1elv. Forklaringen ,er den1 at 
idet vi ,s,læwker på .ga,ssen, genopretter vi 
gauske vi-st dern friktion�evne mellem for­
ihjulene og vejbanen, som skal forhiml:re, 
at vognen ·skrider ud,ad i svinget, men 
samtidig ophæver vi selve den d:rivende 
•kraft på forhjulene, der bidrog m at
·trækik:e • vogn,en indad IID0d kurvens, cern­
t·rum, og resul,ta,tet bliver i de fleste ti-1-
,fælde, at udskridningen fortsætter.

Hera:f kan vi uden videre &lutte, at en 
• f.orhjul.strukket vogn, der skal kØre•s af 
almindelige bilister under alle vejibane­
forhol'd, må være så,ledes indvettet, at den 
ikke rummer en nærliggende fri,stelse for 
fØrer,en til at give for me,gen ,gas. Sagt på 
en anden måd·e kan d·et udtryk!kes s•å1edes.: 
Vognen1s træwkraf.t må ved kørsel i det
højeste gear (for det er jo ved de høje,ste
køvehastigheder, at ,sådann·e udskridning,er 
er ,særl,i,g farlige) ikke overskrider en be­
•stemt værdi i fo:riho'ld til det .samiJ.,ede for..:
hjulstryk (alts1å det :s,amlLede anlæ,gstryk
mellem forhjul og vejhane).

Når man kender mot,orens stØ•rste drej­
ningsmoment, kan 'IIJlan beregne den •største
trækkra:ft ,meUem forhjulene og v.ejhanen,
h vis· man samtidi.g kend:er udvekslin,gsfor­
holdet mellem motoren og .fomj-ulene og
disses radius (afstanden mellem hjulmidte



og vejhane). Lad os som et ek,s·empel tage 
den 6-cylindre,ge Citroen i den nyeste ud-
førelse: "' 

Største drejn'ingsmoment f.motor 19,8 kgm 

Udvekslingsforhold i 3. gear . . . 3,88 

Hjulradius . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,365 m 

Mekanis,k virkning,s·grad i trans-
mfa:sion ............... , . . . 0,85 

Vi får da den stør,ste drivende ,kra.ft mel­
lem forhju!,en:e og vejban,en ved· kørs-el 
3. gea'.r ve_d at indsætte i formlen:

l 9,8 x 3,88 x 0,85 
__ ---- = 179 kg.

0,365 

Når vi kører med denne vogn med kun 
. een per,so-rus belastn,ing, er det ,sam,lede 
forakseltryk omkring 700 kg - fol'holdet 
mellem de-n største drivende kraft og an­
lægstrykiket meHem forhjulene og vejba­
nen, det .er det, vi kalder friktionstallet, 

bliver d:a.: 

179 

700 
= 0,256. 

Nu er den forihjul-strukne, 6-cylindrede 
Citroen erfaring.smæssigt det farligste, 
ma•n tør give et almindeLigt publikum i 
hænde, · når vi · al ene tænker på faren for 
forvogn:mdskridning (eJ.lers tør det'vel nok 
a:ntydes, at denne vogn byder på et maksi­
IlllUm af sikkerhed), og man kan derfor gå 
ud fra, at emhver vogn, ved .hvHken man 
overskrider et friktionstal af den nævnte 
størrel,g,esorden, rummer •en •stærkt forøget 
ri:s,iko, og ·man må håbe, at eTuhver fabri­
kant, der i fremtiden ,gys:ler •med tanken 
om forhjulstrukne vogne, ikke Iøber ,sig 
seiv en staver og sine kumler en ratstrurn­
me i maven ved at blæs•e ·på de forelig­
gende, dyrekøbte erfaringer. 

TH 1sarrnmeruli-gnin,g med den ovelllfor be­
regnede værdi for friktioustaHet ,skal til 
slut i tabelform ,gives de beregn,ede vær­
di-er for en række kendte, forhjulstrukne 
vogn•e, 
Citroiin 15 - 6 H . ............. . 
DKW Sonderklas,se ............. . 
Goliath ....................... . 
Panhard Dyna Junior ........... . 
SAAB 92 ....................... . 

0,256 
0,189 
0,161 
0,213 
0,242 

Familien vil blive lykkelig for en 

af lakerJngen udføres i farve efter ønske 

l flneste udførelse. 

al sldevognshjulet har den mest effektive 
hjul■ffJedrlng, 

al sæder og ryg er polstret med skum .. 
gummi. 

af indtrækket levere• i f.arverne rødt, 
grønt, gråt og blåi. 

af sidevognene kan t1lpasse1 •Ile motor• 
cykler• og 1cooter-mærker. 

•f Deres forhandle r stir til tjeneste med 
yderllgere oplysnlnger; lad ham levere 
Dem en BENDER SIDEVOGN. 
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EN HISTORIE OM 

28HK 
Hvorfor kan en almindelig ma­

skine på • 500 ccm ikke køre 

/ige så hurtigt som en NSU 

Sportmax på 247 ccm? 

Af ,,PRIMUS MOTOR" 

E
n af de mest bemærkeLsesværdige s,erie-
·bygg,ede raoermaskiner, der nogensin­

de har været indenfor privatkøverens 
rækkevidde, er NSU Sportmax - en di­
rekte videreudvikling af den kendte og 
skattede NSU Max. Det drejer ,sig her om 
en maskin e, •som .med ,sine 24 7 ccm udvik­
ler ikke minJdre ,end 28 lhk ved 9000 omdr/ 
min, det vil altså sige godt 113 hk pr. li­
ter slagvolumen. Maskinen 1'evel'es i ka­
talogmæssig udfØl'ebe, ,og fabriken næv­
ner ,en pa'Slsant, at den normaie topha­
stighed ligger ,omkring 185 km/t. Med et 
strømHniekaross,eri af Ietmetal, der dæk­
ker maskinens forreste del, ligger toplha­
stigheden på 200 km/t. 

Det er tal, som vil få mange erfarne 
motorcykHster Hl at ryste tviv,1ende på 
hov,edet - 28 hk er IllemHg noget, som 
omfattes af en række ,prakti.sl!le erfariu­
ger f.ra det daglige. Man,ge af de moderne 
500 ccm maskiner har en motoreffekt i 
dette nabolag f. eks. AJS model 20 (29 

Et snit gennem Sports Max'ens motor viser, at 
den er opbygget af de samme elementer, som 

kendes fra Standard og Special Max. 
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hk), Arid model KH (28 hk), BMW mo­
del R 67/3 (28 hk), BSA model A 7 (27 
hk), Norton Dominator (29 hk) og Tri­
nmph model 5 T Speed Twin (27 hk), og 
ingen af dem kan kØve hverken 185 eller 
200 km/t. Det kunne se ud, som om der 
var noget her, der ikke pas•s1ede - er der 
pral med i ·spillet med hensyn til heste­
kraften for en række kendte dagligdags 
maskiner, eller har NSU været for opti­
mistiske med deres oplysnfoger? 

Næ - ingen af delene ·er tilfæ,l,det -
ane de angivne tal er rigtige nok. Men 
den nævnte undren •er naturlig og kræver 
en nærmere forklaring. For der er jo no­
g,et om, at en motocykel ,stort 1s·et er en 
motorcykel - forskellen i egenvægt mel­
Lem en almindeMg turi,stmaskine og en 
Sportmax vil selvfølgelig nedsætt•e køre­
modstanden noget, men ikke nær nok til 
at forklare den nævnte forske! i topha­
stighed - og føreren vejer og fylder jo i 
hvert fald ,det ,samme i begge tilfæide (for 
en foreløbig betragtrring). Hvad kan grun­
den da væve? 

Inden vi ,styrer Iøs på spørgsmålets be­
svarelse dog først et par ord om motoren 
i Sportmax. Den er naturligvis udviklet 
direkte af den kendte Max motor, og for 
en overfladi,sk betragtnirng er der ikke 
megen forske! at se på de to kraftmaski­
ner. Standardmotoren udvikler 17 hk ved 
6750 omdr/min og Sportmax'en 28 hk ved 
9000 omdr/min - den fØrstnævnte har et 
kompres•sionsforhold på 7,4 :1, medens vi 
ikke kender det tHsvarende tal for sport­
udgaven. Det er imidlevtid givet; at det 
må ligge hetydelig hØjere, for beregner 
man det effektive midd•eltryk henført. til 
stempeltoppen i de to motorer, kommer 
man til fØlgende resultater: For l\fax -
9,2 at, for Sportmax - 11,3 at. Omdrej­
ning,staHets forøge1'se er ikke tilstrække­
liig til at bevirrue en så voldsom stigning 
i motoreffekten - man må og,så have be­
nyttet ,s,ig af et ændvet styrings•diagram 



Spor/max har »udvendige« affjedringselementer til baghjulets svinggaffel, således at disse 
kan udskiftes i forhold til rytterens vægt og banens beskaffenhed. Bremserne er naturligvis 

også af en noget anden kaliber, ligesom tank og skærme er fremstillet til formålet. 

for vemtilerne (al,så nye åbne- og lukke­
tider), ·større .ventiler eller ·ar et højeve 
Iwmpres:sion,sforhold. EHer. mest sarnd4 
syn,ligt a'1l•e tre dele i forening. 

Men :tUibage til tophastigheden. Ved 
enhv·er køreha,stigihed møder ma·skinen 
unider kØrsel på vandvet ve) i vindstiHe 
to fovskellige former for bevægels·esmod­
stand: En rulningsmodstand, der •sky Ides 
dækkernes bevæge1s,e hen over vejbanen, 
og en luftmodstand, der sky,lides hvirvel­
danneliser i luften omkring maskin'e o.g fø­
rer (og eventuel bag,sædepassager). Ved 
de kørehas.tigheder, der her er tale om, 
am:l.rager ru1'rnirngsmodestanden ca. 2,5 pet. 
af den samiede vægt af maskirne o,g f øver, 
medens luftmod,standens bere·gnirng som 
vist nedenfor er lidt mere omstændelig. 

Lad os nu for at få et ,sammenlignin,gis­
grundlag tænk,e på en al1mindelig 500 ccm 
maskine på 28 hk - den vejer op�anket 
og med l niand•s belastning omkring 
270 kg. Rulning,smodstanden bliver a,It'så 
0,025 X 270 = 6, 75 kg. H vis vi vil vide, 
hvor ma1I1ge hk dette repræsenterer ved 
en eller anden kØrehastighed, kan vi ind­
sætte i formlen, 

6,75 x V 
3 -,-6-X�75-

= 0,025 X V (hk), 

h vor V er hastigheden i km/t. F. eks. ,s,er 
vi, at rulningsmodsitand1en ved 100 km/t 
kun arudmger 2,5 hk. Da der går ca. 15 pet. 
af den udviklede hestekraft tabt på vejen 
fra motoren til drivhjulets omkreds, vil 
det siige, at motoren tH dette formål alene 
skal udvikle 2,5 X 0,85 = 2,95 hk. Garnske på 
samme ,måde kam vi beregrne vulnin,g,s·mod­
standen for Sportmax'en - d,en vejer i 
optaruket stand med fØl'er ca. 200 kg, og 
rulningsmodsfand·en bliver altså ca. 5 kg, 
svarende til • at motol'en skal udvik1e 
2,18 hk ved 100 km/t. Den her konstate­
rede forske! er fakUsk ,så HUe, at den for­
svinder meHem fingrerne på ,os, og. konse­
kv,ensen bliver, at den afgørende fovskel 
mellem de to macskiner må hero på for­
ske! i luftmodstanden. 

På omstående tegniruger er rent •skema­
tisk vist de to maskiner - hver for ,sig i 
to forskelltg,e drifttilfæMe. Y derst til ven­
stre s·es mas,kinen på 500 ccm henholdsvis 
med føreæn siddernde oprejst og liggende 
på maven hen over benzintanken med fød­
derne trukket op på høje fodhvilere. Til 
højre ses den samme mand på en Sport­
max - han ligger i begge tilfæide i ra­
cerstilling på maskinen, men yde11st til 
hØjre er denrne forsynet med et karos,s,eri 
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0,So7 m2

c..,•o,s4

o,3q3rr,2 o,44srn2 

cw = o,448 c
..,

" 0, �1 

@ @ @ 

som vi.st på et af fotograf,ierne. E� motor­
cykels luftmodstand afhænger under aUe 
oll11stændi-gheder af d,e fØlgend,e faktorer: 
Frontarealet af fører og maistkine (det er 
de sorte area1er, vi s,er på de fire figur,er 
- dog i hvert tilfæld,e naturligvi,s kun
det halrve frontareaI), luftmodstands­
koefficienten (et tal, d,er udtrykker strøm­
linieformen) -og den Øjeblikkelig•e køre­
hastighed, og kenider vi dis,s,e ,størrelser, 
kau vi find,e den tilsvarende hestekraft, 
som ,ska,l præsteres af motoren, ved at 
inds·ætte i formlen: 

2o>------+--- -----+--

2,27 

10,000 

Skematisk fremstilling af 
frontarealet for to forskel­
lige maskine1· hver for sig i 

lo forskellige drifttilfælde. 
Til venstre har vi en nor­
mal 500 ccm turistmaskine 
med fØreren i henholdsvis 
siddende og liggende stilling. 
- til hØjre den samme mand 
på en Sportmax henholds­
vis uden og med strømlinie­
karosseri. Foroven er påskre­
vet frontareal og luftmod­
modstandskoefficient (cw) 
i de fire tilfælde. Se iØvrigt 
teksten. 

(hk), 

hvor F er frontarea·Iet målt i m2 , 
cw er luftmodstandstkoefficienten og 
V er hastig,heden målt i km/t. 

Når føreren sidd,er oprej,st på den ·al­
mindelige turistma,skine, har vi en stor 
sam1'et luftmodistand på hele køretøj,et -
dels har vi et stort frontareal ( 0,6 m 2), 
og dels giver navnlig førererns ryg anl'tld­
nin,g til en kraftig hvirveldamnelse, a;lt,så 

Køremodstandskurver for de 
fire tilfælde, der er vist på 
den forrige legning. Den en­
kelte kurve giver os ved for­
skellige kØrehastigheder den 
nødvendige· hestekraft� som 
motoren må udvikle, for at 
drive maskinen frem på 
vandret vej i vindstille. Se 
iøvrigt teksten. 

So 100 141 ◄Go 185 200 
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TWN er den hurtigtkørende 

motorcykle med den sejge, 

langsomtgående motor. De 

dobbeltstemplede TWN­

motorer er kraftige, leven­

de og uhyre slidstærke. 

200 cc 2-takts dobbelt1templet 

motor - fremragend• lcøreegen­

skaber - 44 '/0 al vmgten p6 for. 

hjulet - 4 gear - frlgearudløser 

- elektrisk start. 

Den elegante Scooter med den ideelle vægtfordeling 

TWN leveres med dobbeltstemplede 2-takts 
motorar p6 125 - 200 - 250 og 350 ccm -
moderne, veM.onstruerede og •ffektlvt lyddæm­
pede maskiner. som enhver motorcyldlst vll v•re 
stolt over at kere. 

ISIDOR MEYER - ST. KONGENSGADE 67 - KBH. K 
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Sportmax'en med strØmliniekarosseri. Modeller og træforme til-dette karosseri er leveret af
NSU fabriken, men selve pladearbejdet udføres af en pladesmed, der i sin fritid banker karos­
seriet op t sin kones vaskehus. Sportmax'en kaster uden karosseri 4000 DM ab fabrik, og så 

har NSU endda sat en pæn sum penge til på hver maskine. 

en dårlig ,strømli'Illiefornn, d,er kommer til 
udtryk ved en ,høj luftmodistand,skoeffi­
cient. (0,66). • På ·hosstående kurv,eblad er 
irrdtegnet de beregnede værdi,er for den 
sam1ede rulnirngs- og luftmod,stand for det 
nævnte tilfælde - vi ,ser, at kurven, der 
er mærket. l, •skærer de 28 hk ved en ha­
·stighed omkring 140 krn/t (dette er altså
topha•stigheden, hvis maskinen iøvrigt er
gearet til denne ha,stighed). 

På d•en anden haivdel af figuren til 
venstre har føreren Iagt si.g ned på maski­
nen og truk,ket benene op - dervoo redu­
cerer ·ham for d•et første frontarea.Iet (til 
0,507 m2 ), men samtidig opnår .han en 
gunstig.ere strømlinieform, fordi vinden 
nu stry,ger hen over hams ryg (luftmod­
stand,skoefficienrten reduceres til 0,54). 
Det ,samlede resultat bliver en væsentlig 
reduJdfon af dien samlede køremodstand 
ved alle hastigheder, •sål,edes som man kan 
se det på kurve nr. 2. Vi kan nu køre 160 
kim/t under fuld ud•ny.ttels,e af de forhån­
dernværende 28 hk. 

Så ser vi på Sportmax'en. Ogiså her Jig­
ge1• føreren ned med beg,ge benene trakket 
op i hØj stilling, hvilk,et i forbindelse 
med de mindre dimensioner af selve ma­
skinen (hjul 3,00-18 i sted.et for 3,50-19 

og smæUere styr) og den omstændi!§hed, 
at hrun kan trække knæene ·ind i fordyb­
ninger i ben,zinrtanken, bevirker, a,t front­
a.rea1et nu kommer ned på 0,393 m 2 , og 
samtidig får vi - fordi maskinen er for­
synet med en »strømliniehale«, der ud� 
fyld�r hvirvelfeltet bag førerens ryg - en 
yderligere forbedring af luftmodstands­
koefficienten ti.l 0,448. Kurven for den 
samlede bevægeisesmod•stand har nr. 3 på 
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Baumm med »den flyvende liggestol«, fotogra­
fere( inden det sidste rekordforsøg, der· ko­

stede ham livet. 

diagrammet, og vi ser, at vi ,nu ved udnyt­
telse af d,e 28 hk kommer op på de f Ør om­
talte 185 'km/t. 

Endelig rforsyn,er vi Sportmax'en med 
strømlini,ekaross,eri. Derved får vi garuske 
vi-st en forøg-eJ.s:e af frontareal-et (til 0,445
m2 ), men -samtidig reduceres luftmod­
stalllds,koefficinten ti.l 0,31, således at re­
sultatet bliver kurven mærket 4, der -.;kæ­
rer de 28 hk ved 200 ,kmf,t.

Der er altså ingen my,stik til �t•ed,e -
forklari-n,gen på Sportmax'ens »utooli.ge« 
tophasti!§heder ligger deb i en kraftig re­
duktion af frontareal-et sammenHgnet 
med den store turi,stma-skine med føreren 
i oprej,s,t position (reduktion ca. 25 pet.) 
og dels i en formindske1'se af Iuftmod­
s-tanrdskoefficienten, 1Som sky-Ides ma:s,ki-
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Baumm's klasserekorder sat den 
10. maj 1955. 
50 ccm: 
1 km flyvende start . . 150,0 km/t 
1 mile flyvende start . . 151,0 km/t 
5 km flyvende start . . 145,5 km/t 
5 miles flyvende start .. 147,0 km/t 

Disse resultater gælder tillige for 
75 ccm klassen. 

125 ccm: 
1 km flyvende start 217,0 km/t 
1 mile flyvende start . .  218,0 km/t 
5 km flyvende start . .  209,0 km/t 
5 miles flyvende start.. 211,0 km/t 

Disse resultater gælder tillige for 
175 ccm og 250 ccm klassen. 

nens bedre strø,mli.ruieform (reduktion ca. 
32 pet. for den ubeklædte S·portmia.x og ca. 
53 pet. med karos,s,eri). Ud over at iHu­
strere et konkret eksempel har under,sØ­
gelsen værdi for den a1mindelige sports­
kører derved, at den lærer ham noget om 
de små ti-nw.i betyduing, når hau vil redu­
cere sin Iuftmod,stand - manden-s stilling 
på maskinen, føddernes og knæenes posi­
tion, den ,srlT'ømliniemæssige ,sammen­
smeltming af mand og ma,skine, betyd-riin� 
gen af et ,strømliniekaoosseri. I denne for­
bindeus-e •skal d·et påpeges, at anrvenrdeLsen 
af !strØmliruiekaross:eri vil give den største 
gevinst i km,/t, jo Iangs·ommere maskinen 
er i forvejen - til gengæld vi,1 egenvægten 
af ka1'0s1i-eriet havie en tilsvarende skade­
lig indflytlel1Se på ma,grld:nelllS accelera­
tionsevne indenfor hele ha,stighedsområ­
det. Strømliniekarosseriet er altså en ud­
præget »kilometen-ace-fidus« - jfr. NSU's 
nyeste 50-125 ccm verd'ens.rekorder. 



En anden version af NSU Max er trial maskinen, der ligeledes leveres med teleskopisk ind­
kapslede skruefjedre eller ·:med ekstra hydrauliske dæmpere til svinggaflen. En panserplade 
er lagi under motorens krumtaphus, dobbelte kabler er monteret og maskinen er i det hele 
taget udstyret klar til at deltage ·i det Internationale Seks Dages Trial. Den originale Max motor • er blot komprimeret en smule op i denne maskine. 

DE VERDENSBERØMTE 

l 
KARBURATORER 

og originale reservedele 

A/s BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646-4567
(Lige ved Rundetaarn) 
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Oet er Ikke alene !(rart, der bc,tlnger 
en rcacer-muklnes succes - køreegen• 
,ia.�•rne er nok � a.fgørende. Gen11em 
de muige sejr:e l år,ene, løb har Nortpo 
mere end noge� andet roærke over• 
ft1rt alle sh1e erfaringar. til standard• 
raodellerne. Nortoit har d�tfor l da1 
verderis flneste standardmo�orcyklei", 

VI anviser nærmaste forhandler 

Øst for Storebælt: 

HELLEMAHH & DREWSEH A/5 
Frede.-ikuundsv•J 78, Kbh. NV, ÆGIR 6111 

Vest for Storebælt: 

VILH. HELLEMAHH A/S 
Motoraldelingen, Aarhu1, Tell. 3 41 00 



Fiat 600 er konstruere/ til den lille familie - og den kan 11ære der. 

VI PRØVEKØRER 

FIAT 600 
AF MOGENS H. DAMKIER 

D
e øjebli,wkelige indkøbsforhold for au-
tomobilister i Dammark har gjort de 

mindste vogrne særdeles æktueLle, fordi det 
såkaldt »frie« sailg på dollarbasis i den 
grad har fonhØjet anska.ffelsesprisen på et 
motorkøretøj, at marnge ud fra en såre for­
ståelig økonomisk begrænsniug må se 
drømmebilen krybe i varedirektoratets 
vaskebaije, og når de forskellige afslag 
kom,mer ud af vridemaskinen, er den im­
ponerende personvogn blevet til en Re­
nault 4-CV, en VW, Lloy,d eller en Fiat 600. 
Det skal man imidl-erlid il�ke begræde så 
dybt ud fra et automobiltekni-sk syns­
punkt, men beklag·e ud fra en rent merkan� 
til og måske også social bet,ragtnin,g. Vi, 
der kan afskrive vore køretøjer i drifts­
regrnskabet med op til 15 pet. om året, kan 
omtrent være lig.eglade, fordi .s"kattevæse­
net i Iøbet af seks år må aflevere det, det 
tog. Mon alle »privatfolk« for resten hu­
s,ker at afskrive deres køret,øjer? For pri­
vatmantlen eller lønmodtageren kan af-

skrivningen imidl-ertid ikke trækkes fra 
indtægten, og derved får vi det ret skæve 
forho,ld i vognstørreLsernes fordeling. Re­
præsentanten, der kører i fi11maets vo,gn, 
drager i sin ensomhed land og rige igen­
nem i en stor, uøkonomisk voign med op 
til fem konstærnt ledige pladser, medens 
bogholder Sivertsen skal stoppe kone og 
diverse børn samt eventuelt hun og tillØ­
bende familie ind i en af ovenfor nævnte 
flmå vogne; Hvi,s SMJ iØvrigt rådede over 
midlerne, ,så skulle det være mig en spe­
ciel fornØjels,e at investere 240.000 i ,en 
Roll:s-Royce, hvHket teoretisk ville tillade 
mig at svinge op ,foran rådhuset i min 
kommune en gang om året i de •s,eks fØ•l­
gende år, amevere en selvangive1's•e m,ed en 
indtægt på 36.000 og kØre hjem igen i be­
vidstheden om, at jeg ikke skulle betale 
en øre i ,skat. Indtægt 36.000 + afskriv­
ning på vognen 36.000 = nul. Nå, jeg må 
hellere komme ned på j,orden ig•en, for 
der si.år en Fiat 600 og venter på mig. 
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Moloraggregalel fylder ikke meget i vognens 
bagende, og for at nedsætte byggelængden pd 
motoren har man anbragt radiatoren ved sl­
den af denne. Krumtappen trækker over kob­
lingen frem til gearkassen, der igen trækker 

tilbage til differentialet. 

I martsnumrrneret præsenterede .vi Fiat's 
yngste barn for vore læsere, o-g vi foretog 
der nogle ret interessante sammenli.gnin ... 
ger med model 500, idet de iØjnefaidende 
ford•ele ved model 600 til en vis grad gav 
bevis for den tekniske udvikling i de for­
lØbne år mellem de to modeLlers ,tilblivel­
se. Denne udvikUrug kendetegnes d.og ho­
vedsa-gelig ved en mere realistisk indstil­
lin.g overfor problemet at transportere en 
famhlie - og Bllke ·blot to personer - i et 
lille, prisbilligt og Økonomisk kØretØj. 
Fiat 600 er så at sige bygget op om fire 
siddepladser, ved hvHke der er taget rime­
ligt hen-syn til ·såvel lang.benede s·om brede 
personer. Ud fra de derved giv,ne mål ha·r 
man placeret motoraggregat, benzintamk 
o. s. v. på en sådan måde, at mallJ samtidi.g 
fik de mindst ,tænkelige udvendi:g·e må-l. 
Demre overvæJ.dende sa,nrs for pla·dsøko­
nomi er ikke så meget dikteret af tekni­
s•ke som af Økonomisrke .grrunde, eftersom 
fabrikernes kaI:ku:lationsafdelinger finder 
vognens vægt ul,ø:seligt forbtmdet med 
fremstilli,rugs·prisen. Resultatet er '--- som 
billeder.ne viser - a,t man rbogstavelig taH. 
harr fået plaeeret for- og haghjul henholds-
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Under torpe_dohjelmen l<an d�r anbringes for­
sl<e!lzge smapakker, og her fmder vi som fast 

uwentar benzinlanl<en og 1·eservehjulet. 

vis helt fremme o.g helt tilhage i voguen, og 
dog er akselafstanden ikke mere end to me­
ter, medens hele v-ognen i længden måler 
3215 mm. Ud. fra disse mål kan man med 
det samme sige, at Fiat 600 må være meget 
styreføl-som, medens ID\UJn, må være lidt 
skeptisk ind,stirllet overfor retningsstabili­
teten. 

Som det ses, er der to brede døre, og 
indstigningsforu1oldene må siges at være 
meget tilfredss:ti},]ende. Pladsfor'holdene er 
trods stndier a.f tegni:n,gerne forbavsende 
gode - papiret er Jo ofte ta,knermneligt, og 
æerfor har vi vænnet os til at betra·gte mål­
skitser med et vist forbehold. Rygraden i 
det -selvbærende ka-rosseri er et centralrør 
midt i gulvpladen, og dette cenrtTalrør ud­
nyttes naturli,gvis som tunlll·el for kontrol­
organernes trækstænger og ka-bler -samt til 
va·rmluftkanal. Gears-tangen er a•nbragt 
midt i denne tunn,el, og ved hjælp_ af en so­
lid trækstang er den i direkte indgreb n1-ed 
gearkassens vælgeraksel. Fodbremsen akti­
verer naturligvis bremserne ad hydr!'auHsk 
vej, og koblings·pedalen er· forbundet til 
koblirngens udløserarm gennem et kabel. 
Håndtag for parkerin·gsbrem,se, choker og 
selvstarter er anbragt mellem forsæderne. 

IIl'strumenthrædtet er s•åre enkelt og rea­
Hstisk. Midt for rartstammen sidder et 
»kompas,hus« med indbygget speedometer, 



Bagsædets ryglæn kan lægges ned og der gives pd denne mdde miilighed for en overordentlig 
stor bagageplads. Bemærk boksen pa dØren. 

kilometertæller og benzinmåJI.er samt kon­
trollamper for dynamoeffokt (ladekon­
trol), olietryk, reservebenzin og kølevand. 
Dette er for så vidt i orden, o-g Fiat's små 
kompashuse er g.Hmæende, fordi lyset fra 
de oplyste instrumenter Ikke kan spejle 
sig i fol"l'Ud·en. Irnstrumentud,va.Jget er ud­
mærket, men alle former f.or ·kornt·rol1MI1-
per betragter jeg med indgroet mistiollid, 
for når a.Jt kommer til alt, kan en lampe 
eiter min menirng lettere brænde over, end 
olietrykket kan svigte. Ide•en med at an­
brirnge en ko,rntrollampe for over,hedning 
af kØlevandet er åbenlys sindssyg, fordi 
J.ampen i.kke lyser, når tændingen sættes 
tH - den lyser førsrt, mår temperaturen i 
radiatoren stiger over de. n011ma,le 102-
106° . For,hå,benHig ,sker der i.kike noget for­
uroligernde de tørste tre år, men hvem si­
ger så, at den lampe kan lys,e om tre år. 

Til højre for kompashuset er der an­
bragt ·en god, kraftig· kontrollampe for 
blinildysene, der iØvrigt også .giver sig· til

k•ende gemnem en kraftig, tikkende lyd. 
Midt på forpanelets overkant sidder kon­
takten tiJ blinklysene - der er ingen auto­
matik, men det er til gengæld en af de fine 

Fiat�konta,kter, der går i udslag med et 
smæld. Tænding.snøg.Ien er samtidig k-on,.. 
ta•ktgreb for lyskontakten: ,man kan drej e 
nøglen et ha,k til venstre, og parkerirngs­
ly,s,et tændes, uden at ,tændinge11 berøres, 
og nøglen kan fØlgelig fj-ernes fra låsen, 
s,elv om den er drejet i denrne kontaktstil­
Ung. Et hak Hl hØjre fra n:eutralstillingen 
giver tæn<ling uden .ly,s, et hak til giver 
ned·blæn,det kørely·s, og sids.te hak giver 
langt lys. AUe stillin,ger til højre for neu­
tral gi ver naturl,i-g,vis ,samtidig tænding; 
men det er ikke ,særlig bekvemt, at ned­
blændin!gen finder sted gemDJem denne ho­
v,edkontakt. Der er i-lt'ke hands·kerum i for­
panelet, men der er en sri.or boks på begge 
døre, og boksen,es kant tj,ener ,samtidig som 

" DERBY" FRITS MØLLER 

Opretnlng af stel, gafler og dale 

SVEJSNING 
Raadmandsgade 32 

T aga 9883 - 9885 
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BENZINFORBRUG 

40 km/t .. 
60 knt/t . 
80 km/t 
90 km/t 

4,5 liter pr. 100 km 
5,76 .. 
6,33.. .. 
7,5 « 

håndtag, når dørene skal luikkes ind•e fra. 
Ruderne i dørene har skyd,evinduer, me­
dens de ibageste ruder er faste. Der er i.kke 
askebægre i v0:g-nen, men man iklarer sig 
fiJit med skydevinduerne. Den ind'V•endige 
beJy,srnin,g er indby,gget i 1bakspejlet, og der 
er iØvrigt ·et meget ti-lfreds·stiHende val'IIle­
anlæg. Et ·håndtag i centralrøret Iige· foran 
bagsædet åbner eHer lukker for den varme 
luft (håndtaget kan n,eint •nås fra fører­
sædet), og ved hjælp arf drejeventUer for­
an på cen-tralrø1·et kan d •en varune Iruft 
enten dirigeres ud v,ed .fødderne eller op 
gennean defrosrterkanrulerne. Foreæd·erne er 
indstillelige, og bagsædets ryglæn ikan læg­
ges ned s,åledes, at det daruner en vandret, 
g:ummibelag.t bagagehyldie. Når ryglænet 
er slået op, er der bag dett•e baga·geplads 
ti-l en mellemstor kuffert samt lidt små­
ting, og som på de andre hæwmotorvogne 
er der nogen iba,gageplads i torpedoen. 

Rørestillin-gen ·er udimærket og udsynet 
til al1le •sider er ,godt. Der er u-genert plads 
Ul benene, men koblin,g,speda1'en ligger for 
tæt på skærmkas,sen, af hvilken grund 
man. skraiber. op o.g ned ad ibjul<kass•ens 
gwnmiibelægning, hver gang koblin,gen ska,I 
benytt·es. Alle kontrolo,rgarner Hgger natur­
ligt, og der •sika•l kun ringe aiktiverin-g•stry,k 
til såv,el kobling som fodibremse. Gear­
skiftnin:gen virker præcis og hurtig. 

Jeg ha•r været mere end spændt på at 
stifte bekendtskab med køreegen-sJ.aberne 
i Fiat 600, deh rfordi den er i slægt med 
Fiat 1100, der ,har notorisk fremra,gende 

ACCELERA TIONSEVNE 

0-40 km/t (2. gear) 6,5 sekunder 
0'--60 km/t (3. gear) 12.4 « 
0-80 km/t. . 24.8 .. 
0-90 km/t ..... _ 35, 1 « 

T ophastighed. 98: km/t 
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køreegen(><kaiber, del,s fordi en medarbej­
d-er efter en kort prøvetur udta'1te, at mo­
del 600 havde aidel,es rædselsfu,lde· kØre­
egenskaher med stærk oy,e:rstyring. Nu er 
Fiat 600 jo allerede interes,sant derved, a•t 
den ihar motoren anbrag,t ba·g i vognen, 
uden at professor Porsche har haft noget 
med d.ens ikonst:rukti-011 at gøre, men jeg 
skulle i<kke kØre man.ge minrutter i vog­
nen, før jeg til en v.i,s .g,rad genik-endte 
dens hevægelser fra en Porsche-ikonstruk­
tion, nemlig mit gamle hjertebarn St,eyer 
55. Den s•amme flade affjedringsbevægel­
s·e finrler vi i RenauH 4-CV, o,g· d -en skyl­
des ga·nsike •simpelt den uafhæ-ngige af­
fjedring af alle fire hjul i forbindelse
med de111 korte akseJafs.taml. Er man ikk:e
fortrolig med denne affJedring•sbevæge,lse,
er man tHbøjelig til at korrig,eæ gennem 
styretøjet, ,bviliket vil give en ustabil kør­
s·elsretn,i-ng. Når man skal prøvek1,ire biler, 
er det nok så vigtigt at have en fø1som 
ende S-O.tn at have et godt hoved, og gen� 
nem bemeldte legems-d,el blev jeg klar over, 
at »600« hare skal have løse tøj-ler, d. v. s. 
at man blot skal lade den tumle a.f sted 
,som den vil, så holder den kul.'sem Selv de 
hi-lister, der har vans<keligt ved at væn,ne 
sig til en ny vogn, vil dog hurt.igl blive for­
tl'Olig med affj-edringsbevægeJ.s·en o·g lade 
rattet være •af den grund. Den voldsomme 
ovensrtyring vil jeg heHer ikke skrive un­
der på, men j-eg vil til -gengæld ,give en klar 
erklærirng om, at mode! 600 er den vanske­
ligste v,og-n at finde ud af for en kritiker, 
der skal bedø-m:me dens kØreeg·em;<kaber. 
.Overstyring -skulle således komme klart til 
udtryk, når man kØrer bårdt genrnean tre 
fjerdedel af en stor, ,u,befærdet nmd,kørsel. 
Det gør den, Heke - styrin,gen er neutral. 
Kører ml!,n huii.igt gennem en kr'lliffi kurve, 
er d ,er klar understyri-n:g på kurvens første 
del, neutral styrin•g på den sidste del og en 
mærkelig, udeffoerlig forn-emmeJ.se, der 
kan . minde om overstyrin,g, i det øjeblik 
vognen rettes op. Gennemkører ru.an stadig 
med sfor hastighed en kurv,e med næshm 
180° krumning, er der klar overstyring på 
den sidste del. J eg har prøv et det hele ma,s­
ser af gange, o.g jeg er •så sikker i min sa-g, 
at jeg tør sige, at alt andet, hvad der for­
tælles om over- eller understyrin,g i for­
bindelse med Fiat 600, er fonkert, men til 
gen.gæld håiber je-g, mi-ne læsere vil bære 
over med mig, når jeg afstår fra at komme 
med nog,en fyldestgørende forklaring på 



På ovenstående snit gennem vognen ser man, hvorledes pladsen er udnyttet til det yderste. 

det omta,lte fænoonen - bortset fra at de 
styrende egenskaber na.turligvis stammer 
fra ba,ghjulsophængningen, der ikke beteg­
ner en pendulakselophængning i ren udfø­
rel,s,e. 

Retnings,stabiliteten er bemærkel:sesvær­
dig god for en vogn a.f denne konstru,ktion, 
så læng,e man kører på absolut jævn v,ej. 
På en stærkt knoldet vej er der heller intet 
ufo!'delagtigt at bemærke, men når man 
kommer ind på en af disse strækninger, 
der kend,etegnes ved bØlgeformed,e ujævn­
heder, begynder d·er i.gen at ko:mane sityren>­
de tendenser fra ba.gihjulene, og så gør 
man klo.gt i at nedsætte hastigheden. 

Forltjulsophængningen på Fiat .600 er ud­
formet som en tværliggende bladfjeder og 
triangelarme. De teleskopiske stØddæmpere 
er store og kraftig/ udformede, Bemærk, 
hvorledes styrearmen har direkte fat i den 

delte forbindelsesstang. 

Ud fra ovenstående kunne man måsike 
tro, at Fiat 600 er en vogn for viderekomne, 
men det skal dertil bemærkes, at die egen­
sikaber, je,g her har .lokket fr.em, hidrører 
fra has•tigheder, der Ii.gger omkring topfart 
o.g i 1hvert tilfælde over 90 km/t - topha­
stigheden er 98 km/t. Hvis man kører m:ed
en for denne vo·gn normal ha,stighed på 80 
k.m/t, vil sel v den sarteste niatur ik•ke Jmnrne 
bemærke nog,et unatiurligt eller mærkeli.gt, 
blot skal det tilføjes, at vognen er fø1som 
overfor hård sidevind. 

Motoraggregatet og baghjulsophængningen ud­
gØr for så vidt en helhed. Som det ses, anven­
des der skruefjedre, som affjedrende elemen­
ter og inden i disse er teleskopstøddæmperne 
anbragt. Foran på gearkassen er anbragt en 

bremsetrom/e med ekspanderende bremsesko 
til håndbremsen, der altså nærmest må beteg-

nes som en kardanbremse. 
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Fiat 600 er skabt for den liHe famdHe, 
d. v. s. to voikisne og to måske tre børn, d•er 
baserer deres eksisterns på en god, jævn
indtægt, men oom ikike vover sig ud i for 
store kontante irnvesteriniger til en bi-l. Den­
ne familie går naturli.gvis il�ke om bord i 
vognen for at køre race gennem de værsite
so.gneveje ,og ,s<å lænJge man kan holde en
march!hastighed på 80 km/t under en be­
tryggenrd•e komfort, vil den lille familie 
sikkert i,k,ke forlan,ge mere. 

Nu vil man naturligvis stille det spørgs­
mål, hvorfor Fiat�konJstruktørerne il�ke 
har ,sørget for en entydtg, neutral ,styring 
og si,kiker ret'Il'ings·sta,bilitet under a1le for­
hold op til topiha,stghed. Her kan jeg sik­
kert giv,e Dem en fuldgyldig fol'klaring. 
For at opnå mmtral styi;ing må baghju­
lene ophænges i pendulaks,J.er, der betegner 
en ,bevægel-s,e op og ned vinkelret på vog­
nens Iæn,gdeak-se og uden mindste afvigel� 
se fra den rette vinkel. Det vil igen kræve, 
at d•e dertil nødvendige triangela.rme for at 
få tHstrækkelig læugde må være hæn,gslet 
til differentia-let, der altså skal ligge fast 
saimmen med motorblo·k,ken,. Hvis man 
lægger motol'blokken fa,st vil det være van­
s•keligt at undgå =torvibra,tioner og me­
kanisk ,stØj forplant·et til karosseriet - og 
det har man alts·å Ønr&ket at undgå. På Re­
nault 4�CV ·har man lagt motorblokken 
fast for at få den eftertragtede neutrale 
styrinrg, men i tilgift fik man visse motor­
vibrationer i karosseriet. Hvis man vil 

have bedre r,etndng,sstabilitet, må man d·els 
forøge a1kselafstanden� dels have større ud­
hæng foran forakslen o.g bag ba,ga,ks,Len, og 
så kan man lige iså godt sætte et kryd& over 
projektet, for så bliver -såv,el ·størreise som 
pris at s•ammernligne med model 1100. Den 
beherskede totaHængde i forbindelse med 
foJ.1hjulernes store underdrejni:nig giver 
glimrende parkeringsmulighed'er og en 
håndterli.ghed i tra.fiken, der grærns·er til 
det utrolige. 

Fiat 600 har imidlertid og-så :moget de 
andre ikke har«, nemlig en Ulle perle af 
en motor, der med sin ,s,unde og dog raffi­
nere udfo:r,m,ning vil'lker tiltalende på aUe, 
der holder aJ god m:1Jka,n1ik. Derimod un­
drede det mig, at der i deru prøvekØrle vogn 
hørtes tydelig ·hylen fra kron- og spids­
hjul. Det Ugrner i-kke Fiat og må sifokert 
hero på en fejirtageise. Styretøjet er faibel­
agtigt godt og uden overflødige mellernled, 
men d1er må heller i,kke være slør i styre­
tøj et på denne vogn, for ska,l man gernnem 
et dødt styikke på rattets drejend·e bevæ­
gelse, vil styrinigeru blive meget ustabil i de 
tilfælde, ov,erstyrirngen er mærkbar. 

Det, jeg ,sæUer mest pris på ved Fiat 600, 
er, at d•en er en Ulle personligihed. Det er 
i-kke en sløv, på aHe måd,er ligegyldig vogrn,
den sør,ger stadigt for emi underholdrring,
den kan kØres -hurtigt om n.Ødvendigt, og
den benytter sig i'kke af noget så lavt som
mekaniske ukvems•ord. 

SPECIFIKATIONER FOR F.IAT 600 

Motor: Firecy.lindret, vandkø let, top­
venrtil'et rækkemotor. Boring 60 mm, 

11 ,slaglæn,gde 56 mm, sfagvolwm:en 633 
1, ccm, kompressionsforhold 7 :l. Maksi­

mal effekt (med fri udiblæsrnirng og 
uden vandpumpe og ventilator) 21,5 
hk ved 4600 omdr/min. Karburator: 
Weber 22 DRA. Køli·rng med overtryk, 
normal kølevandstemperatur 102-
106° Celsius. 

Transmissionssystem: Koblirng tør en­
keitplade med fjed·rene nav. G•eal'ka•s­
se: Fire�trins . med syrnkromesh mel­
lem andet, tredie og fjerde gear. Ud­
vekslingsforhold: Første gear 3,385 :l, 
andet g,ear 2,055 :l, tredie gea·r 1,333 :l, 
fJerde gear 0,896 :1, bakgear 4,275 :1. 
Udv-ek,slingsforhold i differenitialet 
8 :43. 
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Dækstørrelse 5,20X12. 
Elektrisk anlæg: 12 volt, dyn,amoka-pa­

citet 180 watt, a•kkumulator på 28 am­
peretimer. 

Mål og vægt: Benzintarnk rummer 27 li­
ter. Kølesystem 4,1 liter. Olie-sump 
2,2 kg. Akselafataud 2000 mm, spor­
,vidde forhjul 1144 mm, sporvidde 
haghjul 1154 mm, mindste vendera­
dim, 4350 mm, total længde 3115 
mm\ total bredde 1380 mm, total 
hØJd•e (ubefastet) 1405 mm, fri hØjde 
fra jo:rden (fuldt bela•&tet) 160 mm, 
egenvægt med reservehjul og værktøj 
560 kg, tilladt totalvægt på forhjul 
360 kg, på ba,ghjul 535 kg. 

Priser: Incl. omsætning-safgi.ft på købs­
tilladel•se kr. 9.175,-. Incl. omsæt­
nfo,gsafgift i fri harndel kr. 12.966,-. 
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Har De 

prøvet 
at 

Dem seiv .. ? 

De Heste bihlster o-g motorcykU.ster er 
indforstået med, at de ikke altid kØrer 

lige godt, og for mit eget vedkommeill!de 
har jeg lagt mær-ke til, at jeg i virkelig­
heden kører dårlig,st, 11- •år j,eg en enkelt 
gang skal køre en s,tJiHe aftentur med fa­
milien. Snart er ,man for Jangl ude i vej­
siden, ,snart for langt Lnd,e mod vejmid­
ten, man kommer -sju,siket gen!nem kur­
vierne o. s. v. Hvi,s jeg derimod er på la,rug­
tur i embeds medfør og ,skal tilbagelægge 
s•eks- eller syvhundrede kilometer inden­
for en overskuelig tid, er der ikke noget 
i vej,en, og jeg har endda ,svunget mig op 
til at give mig seiv et klap på ,skulderen 
efter en hård natkørsel - pænt kØrt 
gamle dreng. Helt ræds·elsfuld·t kører man, 
hvis sin<l'sJ.ig,evægten er for.styrret. Selv 
om man i vuggegave har fået det talent at 
kunne bande på fem fors·keHi.ge sprog, vil 
det uskønnie ordforråd blive suppler,et 
med mekaniske roislyde navnJig fra trarus­
rnissiorussystemet, sålænge man ikke be­
handler .sit kØretØj IIlled kølig overlegern­
hed, og der er ikke tvivl om, at en ophid­
set bilis,t eller motorcyklist er mere far­
lig for -sig seiv og sime omg,iv-elser, end 
hvis han var lettere beruset. 

Det er dog meget ofte, at man får den 

ide, at der er noget i vejen med kØretøjet 
- kobling o,g • gearka,s,se er upræcise i 
funktionerne, den Ii,gger ikke på vejen
som før i tiden o. s. v. - men alligevel er 
det vans,keligt at påpege den enkelte fejl. 
Går man dæk, hjulophængning og affjed­
ring med støddæmpere efter, er der ikke 
noget at bemærke, og kØretøJet må der­
for lig,ge på vejen, ,s,om det altid har 
gjort. Prøver man kobling, ,gearka,s·se og 
styretøj, er disise elementer også i orden 
- hvad kan der ,så være i vejen? Fæno­
menet er ikke vanskeligt at for.klare, ef­
tersom det · er den isamlede harnnoni, det
er ga-It med. Der ,sika·l nemlig ikke aiene
være harmoni i køretøj,ets for,s1kellige 
funktioner, d•er skal tillige være harmoni 
mellem køreren og hans vogn eller mo­
torcykle. Man kan komme ind i en sløv 
rutine, und•er hvilken .man for .så vidt 
kører meg-et g,odt, men ubevidst ,sjusker 
man lidt med betjeningen af kontrolor­
ganerne - man gider en ,sik,ørine dag ikke 
at koble dobbelt, når ,man i hHen skal 
fra aindet ned i før,srte gear, og så bliver 
man i andet .gear, ·seiv �m m·an skal ac­
celerere fra under ,s,kridtgang. På motor­
cyklen lader man ikke maskinen trække 
ordentligt ud i de enkelte gear, og aruto-
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matisk væn.ner man sig tH ,skiftnin,g ved 
forkerte omdrejningstal. Når man derfor 
en s-kønne dag er utilfred.s mild 1kørslen 
og køretøjet uden at kunne finde meka­
niske defekter, er der god grund til at 
sætte sig selv på »skolebænken:« ved un­
der den daglige kør.sel at kouoentrere sig 
om korrekt kørsel på ane måd-er. På lan­
devejen ,sikal man naturligvis bestræbe 
sig på at genruemkøre ,sviIJJg og kurv,er 
med den rigti.ge tekni!,., i trafiken og på 
de snørklede ,sogneveje skal man i ,s,vin­
giene geare korrekt ned - ITT1ian s,kal ikke 
slå �ig ,til tål,s med at ,gå et en,k,e]t .gear 
ned, hvi-., man samtidig må sætte hastig­
heden så lan,gt ned,· at ma!ll i virkeli�e­
den burde være ,gået to gear ned af hen­
syn til den efterf:ølgende acceleration. 

Mange motorcyklister føler ,sig med ti­
de.n ,s.å rutinierede, at de helt undlader at 
bruge kobli1I1Jgen, når de skifter .gear un­
der kørslen, og dett-e kan også sagtell's lade 
sig gøre, mell' tran1smi,slsionsyst,emet har 
iikke godt af denne fremgangmåde. Langt 
væri•e er det dog, hvis maIJJ ikJke kobler 
tilstrækkeligt ud ved .gearskiftnin,gen og 

Importør: 

samtidig sløser med gasreguleringen. Iøv­
rigt hør man fra tid til anden lægg,e lidt 
mærke til s-in bremsetekll'ik i forskelHgt 
føre og på forskellige vejbelægninger -
det kulJJllle jo godt tæ.nkes·, at ma:n kunn•e 
afstemme bremr.ieeffekten melle.m for- og 
baghjul lidt bedre, o,g har man før,st haft 
sin opITTJ,ærksomhed hen,ledt på dette for­
hold gennem et stykke tid, vil den ko,r­
rekte brem-.,,eteknik (,s1e »Kør bedre«) gå 
ind i en sund rutine. 

Nu har vi givet bolden op, og så kan 
De selv arbejde videre med problemerrue, 
mien De skal ikke uooervurdere det rent 
psykologh;ke i deim·e ,sag, for det er f. ek,s. 
en kend.s,gerning, at man er mere årvågen 
og mere sikker, niår mian betragter den 
foraruliggende vej,bane genuem et rent, 
blanlkt vind,spejl eller til,svarende motor­
b11iller, end hvis små detaHler -slør� af 
et -snav,s,et eller .fedtet s·tykke glas. Prøv 
,en .gan,g at tage fedtlaget (der stammer 
fra ill's·ekiter, poli,sh m. m.) af vindspejlet 
eller brillerne med sølvpud,secreme, og De 
vil få en helt ny fornemmelse under 
kørsien. 

ach,7/essport

Scootertype 

SACHS-motor, 150 ccm eller 
175 ccm, 10" hjul, 4 gear med 
fodbetjening, med frigear-ud­
løser på styret. Utroligt køre­
sikker - renllg - sportslig -
hurtig ..a. solid - økonomisk. 

Forhandlar• l København: 

A. VOSBEIN-JENSEN
SCHIBBYE MOTORCYKLER, Esplanaden 14, K. 

LUHD NIELSEN, TlngveJ 8, S. 
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Vesterbrogade 30

KØBENHAVN V.

lell. EVa 2536 

ORLA KNUDSEN, Jernbaneall• 45, Vanlø•• 

NY MOTOR, JagtvaJ 85, N. 
AXEL W. HANSEN, _N. F■Hnvel 133, f. 
VALBY MOTOR Co., Valby Langg■da 80, Valb11 



Til venstre den amerikanske forlygtetype sealed beam, i hvilket hele lygtehuset i virkelig­
heden udgØr en lampe. Til hØjre ses den europæiske type, i hvilken en lampe er monteret i 
parabolen. Bogstaverne a og b henviser til glØdetrddenes J?lacering og afskærmning. (Foto Inter-

national Ligthing Rewzev.) 

BEDRE NEDBLÆNDING AF FORLYGTERNE 
· 

M 
otorkØretøjernes forlygter er et pro-
lblem overalt i verden - vi vil alle­

sammen have vejbanen oplyst så godt 
som muligt foran os, når vi kØrer om 
natten, ,men vi finder os på d·en anden 
side i-kke i at blive blændet æf den mod­
gående trafik. Spørgsmålet kan sØg·es løst 
på mange forskellige måder; me.n be­
tragter man de ly,gtetyper, som sidder på 
de nye biler og motorcykler, vil man op­
dage, at de falder ind·enf.or enten d·en ene 
eller den anden af de to freilllherskende 
»trosretrninger« - vi kan kalde dem den 
europæiske og· den ameri-ka-n.ske.

Praktisk talt alle europæiske forlygter 
er udformret ,som vist på figuren til hØjre 
- fortil et Jygteg1'as med lodrette riller 
og bag il.et en reflektor (parabolsk bul­
spejl) .med en fatrnirng for pæren; denne
indehold'er to glødetråde, den bageste for 
fjernlys og den forreste, d-er er afskærmet 
nedadtil ved en lille metalskærm, for nær­
lys, ruedblændet lys, mødelys). På billedet 
til vem,tre ses den amerikanske forlygte 
af typen "sealed beam" - her er lygte-

glasset og reflektoren udfØrt som en luk­
ket enhed, der i vir,keli,giheden udgør en 
meget stor lygtepære med direkte ind­
støbte ,glødetråde. Glødetråden for fjern­
lyset sidder i lygtens akse, og glødetrå­
den for nærlyset er anbragt lidt højere 
og lidt til venstre (set fremefter i kØr­
selsretningen) uden afsk.ærmning af no­
gen art. De to lygtetyper virker ved ned­
blænding helt forskelHgt. Ved den euro­
pæiske lygte o,pfanger metalskærmen alt 
ly•s fra -glødetråden, som ville ramme re­
Hektorens nederste del og sender det op 
mod den øvre halvdel, således at lygten 
udelukkende afgiiver nedadgående kerne­
stråler. Ved "sealed beam"-1lygten vil ly­
set fra den øvre glØdetråd ramme hele 
reflektoren, og derved vil kun en del af 
den samlede ly,s•mængde blive kastet skråt 
nedefter (.og sam.tidi.g lidt skråt ud til 
højre), medens resten vil forlade lygten 
som spredte, til dels blæridende kerne­
strål-er. 

Der er vist almindel4g enighed om, at 
de amerikanske billygter selv ved nærlys 
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virker utåleligt blændende - på den an­
den side byd-er de føreren af vognen på 
den fordel, at han ved møde med mod­
gående vogn ,har en tilfreds,stillende op­
lysning af vejbanens hØjre side, en for­
del man mangJ.er ved normale europæiske 
lygter, fordi ile altid afgiver kernestrå­
lerne parallelt med lygtens akse. På Phi­
lips-fabrikerne i Holland har man nu 
studere!: disse spørgsmål nærmiere, idet 
man prØvede at finde ud af, om man ikke 
- stadig uden at få blænding ved nær­
lys - kunne kombiil'ere fordelene ved 
amerikansk og europæisk lygtepraksi-s.

Nej, men jeg tog deres nummeri 
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Resultatet er blevet en lygte med en sær­
Hg pære, og det særlige består i, at man 
simpelthen har fjernet den øverste, ven­
stre fjerdedel • af den lille metal-skærm 
under glødetråden (den ,har n-0r.malt form 
som et· badeka·r). Derved f år vi ganske 
vist noget lys fJil at ramme den neder.ste 
del af reflektoren', og dette lys vil gå ud 

Princippet i Phillips forsØgslampe 
med asymetrisk nedblændingslys. 
Et stykke er· skåre t ud af nedblæn­
dingsskærmen. Strålerne går ud til 
uenstre og rammer reflektoren og 
forlader lygten som opadgående 
stråler med retning mod hØjre. a er 
kØrelysets glødetråd og b er glØde­
tråden til nedblændet lys. Se iØurigt 
teksten. 

gennem lygteglas,set som .opadgående ker­
nestråler, men de vil ikke virke blæn­
dende på den m.odgående trafik, for de 
går skråt ud af lygten til hØjre - de vil 
altså, fordi de er hævet lidt i forhold til 
den øvrige mængd.e af kernestråler, være 
særdeles egnede til at oplyse fodgæn.gere 
eller cyldister i vejens høj1·e .s,ide. 

Fabriken ,har foretaget en lang række 
meget indgående forsøg på en mørk flyve­
plads i Holland. To vogn,e med henholds­
vis amerikau�ke og europæiske (Philips) 
forlygter blev kØrt mod hinanden, -0g v,ed 
hjælp af -et særligt apparatur kunne for­
&kellige forsøgspersoner under vognenes 
gensidige pas-sage registrere deres øjeblik­
kelige evne til at skeine enkeltheder i 
vognbanens venstre side, på dens midte 
og i <lens højre side. Der blev ialt foreta­
get ca. 500-0 forsøg, <>g resultaterne viste, 
l) at sigtbarheden for genstande i vejens

hØjre side i hvert fald var Uge så god
og genstande i. vej,midte eller venstre
-�ide betyd!eHg bedre, uår man kørte
med en Philips-ly,gte i sted-et for en
"sealed bea,m"-lygte, men samtidig

2) at �hili-ps-lygten ikke engang virkede
halvt så blændende på den modgående 
træfik .som den ved forsøgene benyt­
tede "sealed beam"-lygte. 

Bilister og motorcyklister kan kun hilse 
bestræbelser af denne art velkommen -• 
alt for længe har vi været henvist til at 
benytte forlygter, der ikke repræsenterer 
det absolutte minimum af blænding i for­
hold til den opnåede belys•ning. I mange 
tilfælde har der direkte været tale om 
»optisk sjuskeri«.

l 

1 
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Betegner højdepunktet for moderne to - takt konstruktion 

Puch-modellerne 175 SY, 175 SYS og 250 
SGS er alle m·onleret med den berømte dob­
beltstemplede motor, hvis patenterede Zoller­
plejlstang betinger den sagnagtige slidstyrke. 
Alle modeller har centralrørsstel, 1 6 • hjul, sving­
gaffelaffjedring, lndbygget gummlstøddæmper i 
baghjulet, fuldnavsbremser og indkapslet • bag­
kæde. Model 250 SGS er tllllge den eneste 
to-takter, der har smøresystem med oliepumpe. 

Ge-■ e r a  l re p r æ s e  n t a n t  

'Puch har gentagne gange og 
på afgørende måde vist, at den 
er større maskiner overlegen. 

0. E. ANDERSEN Kronprinsensgade 14, Kbh. K. Minerva 4512 
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Ud af 1000 

- 97 driver lystfiskeri l lrl!iden .. 89 er lldenskabelige ,.Knipsare« 

J' ri f !)
�
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� �-

- 91 dyrker musiken 

- 76 er begejstrede sportstl!skuere - 92 samler frlmærker - 1 61 har tøj som den store Interesse 

- 1 72 koncentrerer sig om at 
spise godt 

MOGIJRT 
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- 129 bestiller Ikke ande! end at danse .. 93 sættar lange traveture over 
alt ende! 

Men 1001 af 1000 vil allerhelst køre en 
CSEPEL DE LUXE 250 ccm motorcykle. 

R•p,...,.,•nfaUonan ian oya.rdr•­
ges rll,ve,renommere·f IJrma. 

Ungarlsches Aussenhandelsunternehmen fur Kraftfahrzeuge 
Budapest 62 • Postfach 249 - UNGARN 



FORNEM MOTORCYKLESPORT PÅ 

ISLE OF MAN 

D 
er er noget magisk ved de to T' er i
betegnel,s1en for det mest iklassisike af 

alle kla·ssi·ske motorløb, men der er tillige 
noget uforståeligt og mis,vi-sende i forkor­
telserne. T. T. står for Tourist Throphy, 
hvilket simpeithen vil sige, at det er et lØb 
for turistmaskiner - eller -standardmaski­
ner - om man vil. Når man betragter de 
strømliniede fænomener, der kører i dette 
lØb, vil man hurtigt blive klar over, at ikke 
en eneste af disse deciderede racermaskiner 
lader sig anvende som »turistmaiskine« på 
en almindelig landevej, og man kan i ·nogen 
grad sige, at udviklingen er løbet fra den 
oprindelige tanke med et lØb for turistma­
skiner. 

Der er dog igennem mange år blevet kørt 
et virkeligt Tourist Trophy på Isle of Man 
nemlig Clubmarns T. T., i hvilket kravet om 
rene standardmaskiner bliver strengere og 
strengere. Det besynderlige er imidlertid, 
at man ikke. kalder det virkelige og store 
.Isle of Man T. T. for f. eks. Isle og Man 
Grand Prix og lader Clubman beholde det 
med rette bårne T. T. I år har man tvært 
imod strøget betegnelsen Touri-srt Trophy 
for C1ubman-løbet og ,simpeHhen ka,ldt det 
Clubmans Races, samtidig med at man har 
skærpet kravet til rene standardmaskiner 
så stærkt, at motorcyklerne -skal køre _med 
fuldt e1ektrisk udstyr, altså omfattende 
dynamo, akkum111l1ator, for- og baiglygte; 
samt at de skal være forsyrnet med en effek­
tiv lyddæmper. Dette er naturligvis så in­
kons,ekvent, som kun ernglænderne kan gøre 
det, men blot man finder ud a:f hvad, der er 
hvad, så al respekt i.kike mindst for Club­
man Races. Netop et løb for starndardma­
skiruer ,i fuldt udstyr og uden HHadelse til 
trimning eller ændringer af nogen art, 
må naturligvis have den største interes­
s•e, ikke mindst hvis feltet er så godt 
blarndet, at det repræsenterer et srtort ud­
snit af motorcykleindustrien. 

Fabrikerrue har overhovedet ingen ind­
flydelse på materiellert til dette lØb, og 
Ulfældet ville i år, at næsten alle ryttere 
kørte BSA i juruior-øbet (350 ccm). Der 
var ialt tilmeldt 45 ryttere, men kun, 38 
startede - en enkelt fik i,kke sta:rttilla­
deise med sin BSA, fordi det var •en 1954 

motor, men 1955 hjul - det kan man vel 
kalde en streng bedømme1'se fra maskin­
kontrol1erns. ,side. Det ,sæmlede felt kom 
sålede,s tH at bes,tå af 36 BSA Gold Star, 
en enkelt Norton International og en en­
kelt Roya:1 Enfield Bullet. Mruskinerrne 
skal som ,bekendrt startes med kickstar­
ter, og rytterne sendes af.sted i grupper 
på fire med 30 sekunde11s interva,I. Mær­
keligt nok syne,s ,kickstarten at gøre ryt­
tenne mere nervøse -end den sædvanlige 
startmetode med at løbe maskinerne 
igarng, og en erukelt rytter kom således 
først i,gang med· 50 seik.unders forsinkelse, 
fordi han havd'e gl,emt at åbne for ben:zi­
n:en. Der blev ia1t kØrt 9 omgange på den 
17,3 km lange (eller kort-e) Clypsebane, 
og efter sigende var der mange ryttere, 
der havd'e tabt interessen for lØbet, fordi 
den klas,siske bane over bjergene ikke 
skulle følges,. 

Det blev den 20 årige Jimmy Buchan, 
der ,tog sejren hjem med sin BSA Gold 
Star i tiden 1.25.24, hvilket svarer til en 
gennemsnits,hastighed på 109,8 km/t. 15,6 
sekurnd efter gik D. Joubert i mål med 
sin BSA, og på tredieplads,en kom P. Fer­
brache (BSA) i tiden 1.27.54,8. Efter lØ­
bet blev de tre først piacerede maskiner 
omhy,ggeli,gt unders·øgt a:f maskinkonrtrol­
len, og det var ret forbavsende at s·e, at 
al:le tre mlotora·ggrega,ter og gealrka,s,s,er 
var fuldkommen olietætte. Heller i,kke på 
baghjulenes fæilge og dæk var der over­
skyden:de olie eller smøremiddel at se. 
Motorerne var i fineste stand, og kæderne 
var bogstaveHg talt som rtye. AUe lam­
per, ,speedometre o,s.v. var intakte, men 
for alle tre maskiners vedkom,mende kun­
ne man konstatere, at undersiden af lyd­
dæmperne næsten var slidt bort, fordi 
lyddæmperne i de skarpe svin.g havde væ­
ret i berøring med vejba:nen. 

Senior Clubman. 
Til Senior Clubman (500 ccm) var der 

_ oprindelig tilmeldt 32 ryttere, men kun 
23 mødte til start. Materiellet var repræ­
s1enteret ved tre Norton International, 10 
BSA Goid Star og 10 Triumph. I ,sidste 
øjebHk lagde masikinikontroHen sin klam-
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ISLE OF MAN T.T. 
250 ccm-klassen: 

Nr. 1 M. V. AGUSTA 

125 ccm-klassen: 

Nr. 1 M. V. AGUSTA 

Nr. 2 M. V. AGUSTA 

Nr. 3 MONDIAL 

DE VANDT PÅ 

Mobiloil 
FORDI DE MINDSTE MASKINER 

ER HÅRDEST TERMISK BELASTET 

OG DERFOR KRÆVER DEN MEST 

FULDENDTE SMØRING. 
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me hånd på Eddie Dow, fordi nedblæn­
dings-kontakten på ,hans -ma�kine ikke var 
tilf'reds,stiJ-Jende, og _ en ny måtte monrte­
res, før rytteren ku-runie få s,tarttiMadel<se. 
Til a1lt held var der en ny kontakt ved 
hånden, -0g Dow kom til start - han 
vandt tilmed Iøbet. Dow førte fra start 
til mål, og gerrnemførte de 9 omgange i 
tiden 1.23_.23, hviilket •s1varer til 113,8 
km/t - dci er første ,gan,g, der på denne 
bane er v-undet med en gernniemsniooha- • 
sti,ghed, der li.gger over 70 mi-les i timen. 
Nummer to hlev I. M. Atkinson (Triumph) 
i tiden 1.23.31 og på ,trediepladsen kom 
R. Kelly (Triumph) i 1.24.32.

Ved mas-kin:kontrol!len på de tre først
placerede ma·skiner var d•e to i eksempla­
ris-k orden, bortset fra at udblæsningsven­
tilen på At-kinoon'.s Triu-mp-h var s,tærkt 
misfarvet på grund ·af over-0phedning 
sandsyrnligvis forårsag•et af for mage-r 
karbureri-ng. Derimod var Kelly's Tri-
1,1,mph i en for.fatning, d-er ville have sendt 
den -ud af Slpillet, hvis lø-het -havde værci 
en omgang lærngere. Skønt han placerede 
s,i,g på ,trediepiadsen i fin ,stil, og ma:ski­
nen tilsyne1adende gik p·erfekt, var der 
en tydelig brist i det vensti:e stempel-s 
krone. 

Junior T. T. 

Det internati-0n.aoJ-e Jun-i-0r T. T. blev en 
noget bro,get forestilli-rng, fordi AJS og 
N-orton stiUede med de s-åkaldte produk­
tionsracere, der kan kØbes af enihver kva­
li-ficer-et mot-0rkører, da d-e to engel,ske
fabrik-er bar taget den ,beslutn-in,g ikke at 
ville fremstille specieU,e fabiksracere, der 
uvilkårligt vi,l komme til -at tage konkur­
rencen o -p med fabri-kernes kumler. 
Overfor disse ret ort-0d-0-kse m-a,sikiner stod 
italienernes fuldt indkapslede Mot-0 Guzzi 
i fabrikstrim,-og alligevel b-lev det en lille 
ubetydelighed, der gav ita1ienern·e sejren. 
Efter den fØl'ISte omgang var det to Nor­
tonmaskirner, der førte lØbet, kørt af J. 
Surtees o,g Mclnrtyre, der iøvrigt kørte 
dødt lØb med 147 km/t, og på ti-edieplad­
sen kom Cecil Sandfor<l (Guzzi) foran 
Quirncey'-s Nortom På ferntepladsen lå W. 
A. Lomas foran Ken Kavanagh og begge
disse ryttere til-hører nu Mato Guzzi',s fa­
brik-S1h-0ld - Lom.as bl,ev tilmeldt holdet
en ug,e før Jurnior T.T. Efter den anden
omgang førte Mclntyre på -sin private 
Norton, der iØvrigt bar en hjemmegjort 



Bill Lomas på sin 250 ccm MV på I.sle of Man, hvor han i år opnåede en dobbeltsejr ved at vinde 
såvel 250 som· 350 ccm klassen. 

s<trømlini-ebeklædndng, og på andenplad­
sen lå Cecil Sarndford, der havde -skudt 
sig ind foran Surtees. På den fjerde om0 

gang bLev Mclntyre hå.rdt •presset af 
Sandford og Kava.nagh, der lå i tæt for­
rnation 16 sekunder efter Mclntyre, me­
den,s Surtees nu lå på fjerdeplad\Sen foran 
Bill Lomas. Da rytterne gi-k ind på femte 
omg·ang; havde Bill Lomas kørt -.;ig op på 
trediepladse'll!, ,mederns Kavagna,gth var ud­
gået, men nu sker der den afgø,rende tirng, 
at Mclntyre må gå til depot for at tanke 
op, medens Loma•s (Guzzi) fortisætter og 
derfor overtager føringen. Bill Loma-i1 
g•ennemførle lØbet på den kla1,,siske ban.e 
uden optan1kning i 2.51.38,2 og vandt så­
ledes med en gernnemsnitshas,tighed på 
148,3 km/t, medens Mclntyre gik i mål 
på s,in Norton n:øja,gtig l minut senere. 
På tredieplad,sen kom Cecil Sandford 
(Guzzi) i tiden 2.53.02,2 fora111 J. Surtees 
(Norton) o,g M. Quincey (Norton). Num­
mer seks blev J. Hartle (Norton) og på 
syvendepladsen ikorn D. Ennett (AJS), 
medens Agostni's Guzzi f.ørst kom i mål 
som numllller ot-te. 

T. r. for sldevogne. 
Hvi,s d'e fanta,s•tiske kØretøJer, der do­

minered·e 1-Øbet for _sidevogne i det hele 
taget kan kaldes motorcykler med ,side­
vogne, ,s·å var det et y,derst omskifteligt 
sid•evogn,siøb. Det ind.Iedfos med en vold­
som kam,p mellem Sohnei<ler (BMW) og 
0liv-er (N-0rton). Sidstnævrnte fire ,sekun­
der bagefter, men ni selmnder foran 
Noll's BMW. Nogle omgarnge senere ud­
vikler det s,ig til en regulær nænkamii, 
und•er hvilken ma,s,kinerne ligger i en tæt 
klump, men en sten fra en af BMW'erne 
ramill!er O1ivør'•s sidevognsmand Erie 
Bliss, der får sin •brille knust og Øjet be­
sikadiget, ,s,åledes at 0liver må gå ud af 
Iøbet. Derefter blev det en ren BMW for­
mation med Noll i •spidsen fuLgt af Sohnei­
der og Faust. De tre BMW kørere .giver sig 
til at kæmpe på livet løs med det resultat, 
at Faust kommer haltende ind med ekset 
haghjul og Noll vælter simpelthen moo 
s•in ma,sikine. Re•sultatet blev derefter, at 
W. Schneider (BMW) vandt med 112,5 
km/t foran W. G. Boddice (Norton), de-r 
gik i mål 3½ miillllt senere. På tredie-
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Et af de mest fantastisk udseende sidevognskøretØjer pd Isle of Man var purret F. og R. Taylor's 
indkapslede Norton. 

pladsen kom P. V. Harris (Matchless) i ti­

den L28.22 og på fjerdepladsen J. Beeton 
(Norton) i 1.28.54. 

Senior T.T. 
Geof Duke var naturligvis favorit til 

Seruior T. T. med sin fire-cylindrede Gi­
lera, og han førte da ogs,å lØbet fra start 
til mål i sin sædvanlige over1egrue, blæn­
dende o,g virtuos·e ,stil. På de tre første 
omgange blev han fulgt af sin mærke­
kamrnerat Armstrorug, mederns Jack Brett 
lå på trediepladsen med en Norton, men 
på fjerde omgang b1ev Brett overhalet af 
Bill Lomll's ( Guzzi). Denn1e placering 
holdt sig også de følgende omgange, men, 
på ·sjette omgangs slutning var rækkeføl­
gen Duke, Armstrong, Lomas, Kavanagh 
(Guzzi) og Brett, men på sid1ste omgan1g 
faldt Lomas tilhage og resultatet blev, at 
Duke (Giiera) vandt med rekordhastig­
hed nemlig 157,5 km/t i tiden 2.41.49,8, 
medens Armstrong (Gilera) blev nummer 
to i 2.43.49,0. Kavanagh (Guzzi) besatte 
tredieplad,sen i 2.46.32,8, Jack Brett (Nor­
ton) blev nJUmmer fire i 2.47.39,6, num-
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mer fem blev Mclntyre (Norton) 2.48.53,2 
og nummer seks D. En'Il'ett (Matchle,ss) 
2.51.14,2. 

Letvægt T. T. 
De ,to mindste klass·er i Isle of Man blev 

som ventet en ren italiernsk o,pvisrning, og 
250 ccm kias,sen blev vundet af W. A. Lo­
rna,s (MV) i tJiden 1.21.38,2, hvilket S'Va­
rer til 114,4 km/t og Cecil Sandford (Guz­
zi) blev nummer to i 1.22.29,8. På tredie­
plads,en kom H. P. Miiller (NSU) og nru.m� 
mer fire blev A. F. Wheeler (Guzzi) i 
1.29.44,4. 

Resulitaterne fra 125 ccm klassen er ret 
imponevende, når rnotovstørreisen tages i 
betragtn1ing. Det biev en dobbelt:sejr for 
MV, idet Ubbiali gik i mål i tiden 1.23.38,2 
(112 km/t) to sekru.nder foran sin mærke­
kammerat L. Taveri. Trediepladsen blev 
besat a.f G. Lattanzi (Mondial) i 1.25.53,0 
og på fj,erdepladsen kom den ihærdige 
Bill Lomas (MV) i 1.26.37,8. Også f:emte­
og sjettepladsen blev besat af MV, kørt af 
henholdisvis W. M. Webster og R. W. 
Porter. 
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VIPRØVEKØRER 

PUCH 

250S6S 

Af Mogens H. Damkier 

Det er i virkeligh1:den en forbløffende 
udvi:klirug, motorcykleindustrien har 

undergået i de ,sidste fem år, og blot i lØ­
bet af et enkelt år sker der mere nyt end 
i en tyveårig periode før ,den anden ver­
den,skrig. Et ret typisk udviklin,gseksem­
pel er Puch',s 250 ccm model, der i 1950 
betegnede noget aldeles nyt i linier o -g ud­
formuing, og som i de år, i hV1ilke en »lille 
iudkøbstilladeJ>s,e« gav aclgang til kØb af en 
maskine på op til 250 ccm, betegnede den 
største motorydel-se, ma,n1 ®unne erhverve 
i 250 ccm kla,s,sen. Puoh 250 TF fra 1950 
havde med sine 12 hk en litereffekt på 48 
hk, med,ens den nuværende ,mode! 250 SGS 
med ,sine 16,5 hk har en, nrøjagtig literef­
fekt på 64,5 h:k pr. liter slagvolumen, og 
samtidig kan denne mode! opvise et ret 
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imponeren<le drejnin,gsmoment, nemlig 2,3 
kgin ved 3300 omdr/min., hvilket er mere 
end 9 kgm pr. liter s•l.agvolumen. Disse tal 
er måske lukket land for en del'motorcyk­
lister, og det vil må!s:ke være på sin plads 
at tilføje, at drejn>ingsrnoip.entet bl. a. er 
bestemmende for ma-skineD1s acceleratioD1s­
evne, og det er i hvert tilfælde til at ta,ge 
og fØl,e på, når stopuret viser, at en Puch 
250 SGS fra en stående 1,lart til 60 km/t er 
en 500 ccm masikin,e jævnrbyrdig. 

Det er dog ikke motorerne alene, der er 
bl,evet ndviklet, og de mest iøjnefaldende • 
frems<kri-dt finder vi i ,stelopbygnin,g, af­
fjedri.ng og hjul,størrelse. Betragter m>an 
mo del 250 SGS . nærmere, vil man opdage, 
at det kun er småde1'e, som er gået i arv fra 
roodel 250 TF. Baghjulet•s teleskopaffjed­
rin,g er afløst af ,en svinggaffel, hjul, brem­
ser, nav, .stel o·g tank har intet ·med den 
ti-dligere model at gøre, og selv ,styret er 
blevet smallere. AHerede ved TF-modellen 
vi-ste konstruktørernre en fin sans for har­
mioniske linrier og geunemtænkte detailler,
men i SGS-modeUen er denne sans for li­
nier, udformnin.g og ha!.'moni så udviklet,
at man uden vid:ere ikunne køre maskirnen
ind på' en udstillilllg for fo.rn.ernmere brugs­
kun-st.
• Men lad os hellere som sædvanlig gå

hele motorcy,klen i.gennem, ,s-å vi kan få et
begreb om det køretøj, vi skal ud på vejene
med. Den dobbel,tstempl,ede to-takt motor
er en videreudviklirng af TF-motoren, men
man har af termiske årsager .flytt•et lidt
om på kanalerne, således at karburatoren
er anhragt på siden af cyiinderblokken.
Vi har ved de tidiig,ere prøvekØrsler med
Puch-model1lerne og i »Motorcyklehitnd­
bogen,•« .gjort nøje rede for princip-pet i d·en
do·bbeltstemplede to--takt motor, o.g vi -skal 
her kun gentage, at de to stemple,r er mon� 
teret på en Zoller-pl'ejistan,g således, at det 
ene ,stempel dirigerer skyllekanalerne og 
a,et an-det ud:blæsnin,gsportene. Den U-for­
mede cylinder er udformet ·på den rnåde, at 
der i cylinderblokken er to cylinderborin,-. 
ger med fælles forbrændingskammer. 
Krumtapaksel og plejlstan,gsleje var på de 
første modeller omtrent identisk med de­
lene fra TF-<modeUen, men fra m,otor­
nummer 1,705.155 er det toradede rulle­
leje, der fungerer >!.om plejlstaI1Jgsleje, ble­
vet monteret med en rullehol-der og den ud­
vendige lejebane er slebet dil.'ekte i hoved­
plejlstangen (se illustrationen). 



Puch 250 SGS er i de mindste detailler en fornem repræsentant for den finere formgivning. 
Denne mode! har en tvillingbroder i mode! 250 SG, der blot har karburatoren montere/ på 
cylinderblokkens bagside. Forskellen på de to maskiner kommer til udtryk gennem lidt for­
skellige drejningsmomentkurver, mode! 250 SG har et noget større dre{"ningsmoment i det lavere 
-0mdrejntngsomrade, men kommer ikke op på helt den samme maksima hastighed som mod el SGS. 

Mode! SG er således den foretrukne sidevognsmaskine. 

Puch's 250 ccm modeller er, som det ,sik­
kert vil være bekendt, de eneste to-takt 
motorer, der ikke anvender det ortodokse 
smøresystem for to-taktere, idet olien op­
bevares i -eru ,selvstændig oliebeho-lder (pla­
ceret i benzirntarnken). På TF-modellen blev 
olien a!f den ernkeltvil'kernde oliepumpe 
trykke-i: gennem en kan,al i krumtaphuset 
og cylinderblokken op til bagsiden af ud­
blæsrnin1gsstemplet og a,d en forgrening vi­
dere frem til ind,sugn<in,gsikanalen sålede•s, 
at en del olie blev forstøvet sammen med 
benzinda:mpen og trukket med ned i krum­
taphuset som på e-n almindelig to-takt mo­
tor, m,en på SGS�modellen trykkes olien 
genn,em krumta,paikslen frem til krumta:p­
sølen således, at plejts-tangslejet bliver til­
ført hele oliemængden, og det stadige over­
skud af frisk olie bliver slynget ud fra 
plejlstangslejet og del,s •sprøjtet op på cy­
lindervæggen1 dels bla:ndet op med benzin­
dampene. Den øvers·te del af cylinderen 
og krumtaplejerne bliver altså smurt ved 
hjælp af den olie, der udfælder ,sig fra 
benzinda:mpene, ligesom det er Ulfældet 
ved almindelig to-takt ,s,mørin:g. Oliepum,­
pens kapacitet reguLeres gennem e-t ka,bel­
træk, der står i f.orbindelse- me-d ga·shånd­
tag,et, og jo hårdere motoren belastes, des 
mere olie tilføres der motoren, men man 
slipper for den rigelige oliemængde ved 
kold start me-d tippet karburator. 

Motorens krumtapaksel trækker over en 
kort duplex-kæde koblingens kæd,ehjul, og 
motoren er naturligvis bygget sam.men med 
gearka:ss·en i et fæHes letmetalhus. Koblin­
gen må i nogen grad si.ges at være over­
dimerusioneret, eftersom der er ikke min­
dre end ,syv friktionsplader og otte glatte 
plader foruden den yderste udløserplade. 
Denne meget kraftig•e udformning er na­
turligvis dikteret af hensyn til de ikræven­
de forhold i mm,kinens hj,emrland. Gear­
kassen har fire udvekslingsforhold med et 
meget lavt førstegear - det er iøvrigt 
samme gearka·sse, som ani\'endte,s i TF�mo­
dellen·, me-n totaludveksling,en mellem 
motor og haghjul bet,egner en rnoget hØjere 
gearing for den kraftigere SGS-model. 

Modsat krumtapakslens trækside er 
svinghjulsdynamoen anbra,gt. Ankeraks­
len, der er holtet direkte på krumta:paks­
len, hærer atbrydei,kontaktens knast. Bat­
teritændingssystemet omlfatter iØvrigt to 
seriefoi,burndne spoler, der afgiver hØj­
spændt ,strøm til hver sit tændrør. I dette 
dohbeltændings•sy,stem •springer gnisten 
-altså samtidigt i de to tændrØr, og denne 
udformning af tændings,systemet er ude­
lukkernde dikteret af den noget særprægede
motorkonstruktion, der ved de hØjkom­
primerende motorer kræver forbrændingen 
-startet lige over indsugningsstemplet og i 
toppen af forbrændingskammeret, for at
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man under alle belastniruger og orndrej- der i reglen visse konstruktive vanskelig­
ningstal kan opnå en perfekt forbrænding. beder med at monter� udblæsn'irugsrør og 

Stelkonstruktionen er særpræget, fordi pas•sa•gerfodhvilere på en hensigtsmæssig 
det øverste stelrør er udformet .som en måd·e, men dette prb<blem har man ]Øst 
ka•sseprofil i presset plade, o,g det forreste v-ed hjælp af en kraftig høsnin,g, der altså 
stelrØr fortsætter som et firkantet rør un- hærer røret på et forholdsvi-s stort stykke 
cier motoren, bag hvHken det er svejset til af dettes længde, og ly,ddæmperne har man 
en pladekonstrwktion, der d•anner den �\ 
forreste del af bagskærmen, hærer mon- 7,,---'=&!I 
teringskonsoller for ,svinggafJ.ens a.ffjed-
ringselementer, indeholder n·kkumulalor- 6 __ _

1 z 3 'l 5 

10 

�l 

�(?'·· 

fli fJ 12 11 

Krumtapsamlingen og plejlstangen på mode! 250 SGS. Tallene henviser til: 1) KrumlaP.aksel. 
2) Ldsenot. 3) Svinghjul. 4) Indpresset pind. 5) En a{ de 18 ndleruller. 6) BipleJlStang. 
7) PlejlstangsbØsninger. 8) Hovedplejlstang. 9) Svinghju . 10) KrumlaJ?aksel. 11) Krumtap-

søle. 12) Rulleholder. 1!1) En af S8 ruller. 14) Sideskwe. 

og værktØjsrum og foroven er ,svejset til 
det øverste stelrør. Baghjulets svinggaffel 
omsluttes på deru ih,øjre •side af den lukkede 
kædeka,s·s·e, og sving;gaflen het-egner iØv­
rigt en meget robust kon-.;troktion med en 
kraftig rørtravers mellem d•e to gaffelben 
ambragt umiddelbart ba,g svinggaflens 
aksel. 

Baghjul•snavet er u,dformet som en gen­
nemgåernde bremrsetromle i højglanspole­
vet letmetal og mellem ,kædehjnlet og na­
vet er indslrudt en kraftig guJilJIIlllskive som 
støddæmper. Både for- og haghjul er mon­
teret i stikaksler, og for begge hjuls ved­
kommende gælder det, at den komplette 
bremse. inklusive ankerplade og reaktions­
arm fjernes sammen med det øvrige hjul, 
medens kædehjulet bliver på plad,s ved af­
montering af haghjulet. 

N år en motorcy,kle er monteret med 
svinggaffelaffjeddng af haghjulet, opstår 
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udformet som bærende rørkonstruktJioner, 
ovenpå hvilke man har anibragt fodhvi­
lern-e til ba•g,sædet. I for-bindeise men ben­
zintanken finder vi et andet lill-e Colum­
bus-æg. De forcromede sidesty,kker kan 
simpelthen afmonteres, medens den egent­
lige tank er fuldt intakt, og da det i reglen 
er i tankens slider, der kommer buler, hvis 
maskinen .bliver væltet -eller mishandlet 
på anden måde, kan man aHså klare si­
tuationen ved at udskifte sid•estykkerne, 
der ligeledes kan sendes til -opforcrom­
n,ing, uden at tanken berøres af denne 
proces. 

Forhjulet er ophæn,gt i en hydraulisk 
dæmpet teleskopgaffel, og model SGS er 
iøvrigt mont-eret med 16" hjul, hvilket 
blandt meget andet medfører, at et bag­
sæde af svingsadeltypen kan monteres i 
omtrent samme ihØjde som ,sadlen. 

Køreegernskaberne betegner noget ud over 



På dette billede ses, 
h vor led es udblæs­
ningsrøret ligger i en 
konsol, der tillige 
bærer de forreste 
fodhvile)'e. De bage­
ste fodhvilere er 
montere/ på lydpot­
ten. Baghjulets �rem­
se er anbragt , na­
vets venstre side, og 
da bremsepedalen er 
anbragt i hØjre side, 
er bremsepedal ens 
aksel gennemgående. 
Pedalindstillingen og 
stoplygtekontakten 
ses over lydpotten. 
Billedef er fra en 
model SG, og karbu­
ratorens luftfilter ses 
bag kickstarterpeda­
len. 

det almindelige, iordi der her er tale om 
en 250 ccm maskine, der i hvert tilfælde 
i det hastighedsområde, man anvender un­
der hylk.ørsel, accelererer fra en stående 
start, som var det en moderne 500 ccm ma­
skine, og samtidig med at den på grund af 
16" hjuiene er overordenrtl,ig styrefølsom, 
er den absolut retmimgsstabil helt op til 
maksimalha,stighed, hvilket vil sige små 
110 km/t. Vis·se teoretikere har overfor mig 
ndtalt, at 16" hjul ikke skulle give mindre 
gyroskopkræfter end f. eks. 19", fordi det 
lille hjul må rotere til:sivarend,e hurtigere 
ved en given kørehastighed, og en ma­
skine monteret med 16" hjul skulle s,ål,edes 
ikke være mere styreføI,som end en ma­
skine monteret med 19" hjul. Beregning,en 
kan ,se meget hesrnærernde ud, m,en Puch 
250 SGS giver et så tydeligt bevis på, at 
den ikke holder stik, at emhver tvivl er 
udelukket. Selv ved ,store kø,rehastiglieder 
kan man »slå et slag« med SGS'en - en 
manøvre der er fuldkommen udelukket 
med en maskine, der er monteret med 19" 
hjul. Denne manøvredy,gtighed giver natur­
ligvis motorcyklisten endnu et sikkerheds­
rn01nent, og mamge uly�ker er netop sket, 
fordi man ikke i ,sid·ste Øj,eblik kan slå et 
slag udenom en forhindrimg som f. eks. en 
mørklagt vogn parkeret på uforsvarlig 
måde. 

Det fremherskende indtryk efter prøve-

kørsilen er imidlertid den rent ud sagt fa­
hela.gtige acceleration, der i 250 ccm klas­
sen kun finder sit ,sidestykke hos Adler -
NSU Max gØr s,ig først rigtig gældende ef­
ter de 80 km/t. SGS_',en ligger fint på vejen, 
og i de hurtige sving er det em ren fornøjel­
se at håmdtere denne maskine. Det srnalle 
styr giver en god og bekvern kørestil:ling 
med en udtalt fornemmelse af at have hold 
på maskinen. Affjednin,gen er f;uldt til­
freds·stillende s·elv på de dårligste veje, 
men ved hlokerimg af haghjulet kan dette 
vise t,endens til at hoppe på vejbanen, når 
man er ailene på maskinen. Bremserne er 
iøvrigt meget .effektive - haghjulshrem­
sen næ,sten for effektiv. Motoren er stort 
s,et vihratio,msfri, og hva<l· enten det nu 
skyldes støddæmperen i haghjulsnavet el­
ler den noget ændrede ·motorlmmstrnktion, 
så er motoren langt mere smidig end TF­
modellens motor. Når man lukker for gas­
sen, er der imgen rykken eller anden form 
for uregelmæssig moto11gani, og medens 
man ahsoiut ikke kunne komme under 50 
km/t i fjerde gear på TF'en, kan man med 
SGS'en gå helt ned til 40 km/t og endda 
acoelerere op fra denne hastighed uden at 
gå ned i gear. 

Desværre er maskinen ikke ligefrem lyd­
)Øs og •såvel indsugnimg som udblæsnimg 
burde dæmpes bedre. En af de få ting, der 
er overlaget fra den tidligere modeI, er 
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Accelerationsevne Puch 250 SGS 

0-40 kin/t. 
0-60 km/t . .. 
0-80 km/t .. 
0-90 km/t . .. 
0-100 km/t .. 

2,8 sekunder 
7,3 

11,8 « 
14,4 
23,6 

Maksimalhastighed 108,4 km/t 
i oprejst stilling 

kicksitarterpedal,ell'; m.en da tanken på den 
ny mode! er smal1ere, sidder man følge­
ligt med mere sam.lede hen og kommer der­
for let til at skubbe til kickstarteren un­
der kørslen - men dermed er ankerne over 
Puch 250 SGS også udtømt. 

PrøvekØrslen med Puch'en min:dede mi.g 
om, at Yli m/t tale lidt om dæktrykket.. Jeg 
fik nemlig udleveret den privat ejede 
maskin-e med et dæktryk på 24 lbs i for­
hjulet o,g 26 lhs i haghjulet, og mit første 
indtryk af maskinen var, at den havde 
elendige køreegeniskaber; men da jeg sim­
pelthen var ved at »stå af« i et ,s,ving, og 
da af.fj,edring,en, føltes ua.Jmindeli-g hård, 
kontrollered,e je.g dæktrykiket, og kom til 
de ovenfor nævnte værdier. Da jeg havde 
h1ftet ud til det for,eskrevne tryk, nemlig 
15 lbs på forhjulet og 20 lbs på ba•ghjulet, 
kørte maskinen, som den skulle. Korrekt 
dæktryk er vigtigere end de fleste fores•til-

De forchromede .iidestykker fastholdes af en 
fals forti! og en enkelt sætskrue bagtil, skruen 

er· anbragt under gummipuden. 

ler sig, o,g det er en misfo,:r�stået o-pfattelse, 
når II1JOtorcykli,sterrue st-adi,g mener, at en 
rnotorcykle uden hen1syn til dæk,størrel,se 
skal pumpes. op til 25-30 lbs. 

Benzinforbrug 

40 km/t. . 2,8 liter pr. 100 km 
60 km/t. ... 3,1 « "

80 km/t .... 3,7 « " " 

1 00 km/t . . . 4,5 « « « " 

SPECIFIKATIONER FOR PUCH 250 SGS 

Motor: 
En�cylind·ret, dobbelt11temiplet to-takt 
motor, borin,g 2X45 mm, slaglængde 
78 mm,•. slaigvolumen 248 ccm. Kom­
pressfonsforhold 6,5 :l. IV(aksimaJ ef­
fekt 16,5 hk ved 5800 orn.dr/min. 

Transmissionssystem: 
Flerpladet kohliill'g i oUehad. Forkæ­
de Duplex bøsruingskæde 3 / s X 3 / 1 a"
5 mm høsnirngsdiameter. Fire-kins 
gearka·s·se -med pedal i venstre side. 
Udveksliugsfol"hold mel,lem motor og 
haghjul (,solo), .første gear 19,5 :l, an­
det gear 10,6 :l, tredie gear 7,1 :1, fjer­
de gear 5,4 :1. Gearkasse til haghjul 
rullekæde 112 X 5/16". Dækstørrelse
3,50 X 16". 

Bremser: 
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Bremsetrom.ler 180 mm dia-meter. Be­
lægniugsbredde 40 mm. 

Elektrisk anlæg: 
Pueh jævnstrømsdynamo 6 volt, 45/60 
watt. Batteri 7 amrperetimer. Lade­
kontrol: Lam.p.e. Tænding: BaUeri­
tæn1dirng. Boscih W 240 T 11 S. Elek­
trodeaf s1:and 0,6-0,7 mim. Fortæn­
dirng 6,5-7,0 mm (fast tændilllgsind­
sti1ling uden reguleringsmuJi,gheder). 
Maksimal a-f.stand i af·hryde:r,kontakt 
0,4 IIliIIl, 

Mål og vægt: 
Akselafstarid 1345 mm, sad-eJ.højde 
735 mm, ,styret,s bredde 645 mm, fri 
højde fra jorden 140 mm. Egenrvægt 
fuldt optanket med væl"ktøj, pumpe 
og bagsæde 155 kg. 

Priser: 
Ekskl. omsætnin,g,s·afgift kr. 2.975,-, 
pri-s inc!. omsætllJingsafgift på tilla­
del11e kr. 3.8.65,-, pris ind. oms•æt­
nings-afgift i fri handel kr. 5.539,�. 



SSI 
Spørgsmål til ,.Teknisk Brevkane" besvares kun, 

når der med1ende1 svarporto, 

Hermed beder jeg Dem atter hjælpe 
mig med nogle motortekniske prohl'e­

mer. Det drejer sig om en »Horex Regina 
350«, 1953. 

Efter 43.000 km har jeg lige haft moto­
ren· ude a:f st,eHet og ordnede flere ting 
ved den. Jeg sleh ventiler, ,satte nye stem­
pelrirnge, rensede motoren for sod, ,satte 
ny kæde til haghjulet o,g ny karburator og 
srtiUede tænding (hØjere tændiug), men 
derudover ,havde jeg i.kke skilt motoren ad. 

Da jeg så fik sarnlet motoren og indsat 
den i ,st·ellet og begyndte at køre, viste det 
s,ig, at der efter: 50 km's kØrsel begyndte 
at pi,ple olie ud af målepinden til gearkas­
s•en,. Den er forsynet med 6 ,huller i hove­
det, og -dette er blevet værre og værre. I 
begyndelsen ,kørte jeg på den olie, der er 
foreskrevet i min irnstruktiornsbog, nemlig 
S.A.E. 20, men når først motoren blev 
varm, lØb olien udvendig ned ad motoren 
i stride ,strømme. Så prøvede jeg med 
S.A.E. 80, ,som Mobiloil foreskriver, men 
den b lev stadi.g ved med at ,spil-de oli e; det 
blev dog Hdt mindre med S.A.E. 80. Olie­
mærngden var l¼ l. Jeg har prøvet at sætte 
et låg fra en olfodunk på •målepintlen, 
fordi jeg troede, at d-et var blæsten, der 
sugede oHen op, men det hjalp heller H�ke; 
men ved samme lejlighed opdagede jeg, da 
først låget bl-ev fyldt med olie og Iøb over, 
at motoren puster olien op g,ennem måle­
pintlen, og det tror jeg Ikke kan være rig­
tigt. Jeg mener, at den ,skal ,suge luft til 
gearkas•sen gernnem målepinden. 

Jeg vil være Dem meget taknemmelig, 
hvi,s De kan hjælpe mig med· ovenståehde 
og give mig en forklarin1g på, hvordan jeg 
skal afhjælpe fejlen, da jeg har været hos 
flere mekanikere, men de kan ilrke hjælpe 
mig. E. P., Braaby. 

Nøjagtig det samme spørgsmål, som De 

stiller i Deres brev, er vi blevet præsente-

ret f or f le re gange i den senere tid, og det 
viser sig, at Horex Regina modellerne er 
lidt særprægede i konstruktionen, idet man 

lader motorens underkompression gå gen­
nem en særlig ventil, der er anbragt i skil­
levæggen mellem krumtaphus og gear­

kassehus. Det· er naturligvis ikke hele .un­
derkompressionen, man lukker ind i gear­

kassen, men i det Øjeblik, der bliver noget 
i vejen med den omtalte ventil, kommer 
der for stort tryk ind i gearkassehuset
med det resultat, at olien sprøjter ud gen­
nem gearkassens snøfteventil. På de nye 

modeller har man derfor lavet systemet 
om, således at udluftningen /Øres fra gear­
kassen op til ventilmekanismen på moto­
ren, medens det originale udluftningshul 

er lukket. Der er intet i vejen for, at man 
kan ændre de ældre modeller, idet man fø­
rer udluftningen op enten til ventilmeka­
nismen eller til karburatorens indsugning. 
Nærmere vejledning kan De eventuelt få 

hos importøren fa. Bohnstedt Petersen, 
Sundkrogsgade 3, Kbhvn. Ø. 

sagen drejer sig om Lucas-anlæget på min 
B.S.A. B 31, 1953. Når Jeg starter moto­

ren, er udslaget på amperemet·eret tilpa,s, 
og der bliver fremstillet strøm nok til at 
føde samtlige strømforbrugere på hele 
cyklen. Imidlertid sker der det, at efter ca. 
5 minutters kØrsel eller tomgang, falder 
amperemeteret til 0. Hvis lysanlæget sæt­
tes til, falder amperemeteret og batteriet 
aflader. 

Efter at motoren har kørt, indtil am­
peremeteret .er fa1det til 0, har jeg med 
voltmet·er kornstateret, at ladestrømmen 
·fra dynamoen er ca. 8-9 volt. Den ind­
gående ledning til batteriet lader ca. 5 volt
med slukkede lygter. Erter Deres udmær­
kede bog om motorcykelreparationer me­
ner jeg selv at kunne lokalisere fejlen til 
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VINDSKÆRME 
/or følgende S-:ootere: 

MAICO-MOBIL 

LAMBRETTA 

PARILLA 

GOGGO 

VESPA 

PUCH 

ISO 
samt DKW, C•prl, Vlktorl•, Trlump�. 

BSA, JAWA og Nimbus 

SPLEEFA STYRTHJELM& 

Briller, alle typer 

Harry Petersens eftf. 
Helgolandsgade 13, København V 
EVa 6621 EVa 6621 

betyder 

BEDRE START 

STØRRE FART 
Det mest solgte tændrør 

l Danmark • førstemon­

tering i 7 50/o af alle da nok 

fabrikerede motorkøre­

tøier. 
Gnl1trende 

sodtl 

Forlar,g K.L.G:på DERES VÆRKSTED 

Import: Vilh. Nellemonn A/S - K'øbenhavn - Ronders 
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evt. ,reiæ eller batfori, men jeg kan ilf!ke 
finde fejien, 

Jeg vil være Dem meget taknemmelig, 
hvis De mener at kiun1ne afae tid og plads 
til min forespørgsel. S. 0. 0., Tune. 

Vi går ud fra, at det nævnte Lucas-an­
læg er et jævnstrømsanlæg, og fejlen lig­
ger enten i relæet eller dynamoen. Hvis De 
kortslutter kontakterne på regulatorspo­
len ( den spole med flade vindinger J, skal 
amperemeteret vise stort udsving ved ca. 
1000 motoromdrejninger pr. minut. Da vi 
kan se, at De er i besiddelse af et voltme­
ter, kan De foretage fØlgende prøve: Læg 
et stykke papir mell(!m kontakterne på til­
bag.estrømsrelæet ( den spole med runde 
vinding er J og indskyd Deres voltmeter 
mellem D-klemmen og stel. Ved 1000 
omdr/min på motoren skal voltmeteret 
vise 7,8 til 8,2 volt. Kan voltmeteret ikke 
vise så.stort et udslag, men dog et udslag 
på over 3 volt, ligger fejlen i spændings­
relæet og er udslaget under 3 volt, ligger 
fej1en i dynamoen. 

Det drejer sig om kortsiutnin,gflmnta!k-
ten, den •er -holdt op med at fun,gere, 

ddan Hge 1plu,dseligt. Jeg har i pinsen, ha:ft 
kontakten afmornteret og .genn,emprøvet 
hele •systemet med en lomJmelam,pepære og 
batteri, Hge fra urnd'erdækislet på magne­
ten og op til loon'.in.gen der går til stel (fra 
korntakten og til ,nederste skrue på ,spedo­
meterbøjlen,). Jeg kan i<kke begribe, hvor 
fejlen ligger, da jeg har prØvet at skrue 
før omtalte ledrning af, ,starte motoren, 
trykke på korntaikten og ,gnisten -slår QIVer 
i -stel, m:en mi-nis1and·ten om ikke motoren 
bliver ved med at gå. Hvordan k:m, det 
være? Jeg syil'es jo, når tærulirngern går i 
stel, så skulle motoren jo da normalt 
-stoppe, o,g der har aldrig været -noget i 
vejen før. Der er heller ikke tale om -selv­
tænding, da det er lige meget, om motoren
er varm eHer kold. P. H. W. N., Vrøgum.

Kortslutningskontakten på Deres maski­
ne er ganske afgjort forkert monteret, el­
lers ville maskinen ikke kunne arbejde. 
Mange motorcyktister har fåe:/: den for-. 
kerte opfattelse, at kortslutningskontakten 
skal sende den højspændte strøm til stel, 
meit det ligger sådan, at det ikke kan lade 
sig gøre. Kortslutningskontakten skal til­
slutles afbryderkontaktens faste kontakt-



punkt, der gi ver primærsystemet stelf or­
bindelse. Når afbryderkontakten åbner, af­
brydes ptimærkredsløbet, fordi der ikke er 
stelforbindelse, og dette forårsager, at den 
hØjspændte strøm opstår i sekundærviklin­
gen, og gnisten springer i tændrøret. I det 
øjeblik, at kortslutningskontakten gennem 
en ledning er forbundet til det faste kon­
taktpunkt og kortslutningskontakten akti­
veres, vil der være konstant strøm på pri­
mærsystemet, og der kan ganske umuligt 
opstå nogen hØjspændt strøm i sekundær­
systemet, og derfor ingen gnist i tændrøret. 

De ,bedes vernlig bes•vare føI,gende s,pør,gs� 
mål: 

a) Kan en ,suedkersvend og en selvs,tændig 
lan,dmand få ,en varemotorcykle med
halv omsætningisaf,gift?

b) Kan en ma•skine indregistreres med en 
brugit varesidevogru? F. J., Haderslev. 

Såvel en snedkersvend som en selvstæn­
dig landmand kan få varemotorcykle med 
halv omsætningsafgift, eftersom 'transport 
af værktøj, redskaber eller produkter i 
begge tilfælde må anses som sandsynligt. 
En ny maskine kan udmærket indregistre­
res med en brugt varesidevogn, eftersom 
motorcykle og sidevogn altid betragtes som 
to af hinanden uafhængige køretØjer -

altså rent papirmæssigt. 

unldertegnede beder Dem venligst om 
• muHgt hjælpe mig med et problem ved­

rørende min Jawa 1953, 250 ccm. 
Den har gået 18.000 km og er som ny 

overalt, men for ca. l måned ·sid-en er den 
begyndt at banke i motoren. Det begyndte 
eri dag, hvor den med 2 mam1d kørte 18-20 
km i hård modvind. Derngarng var det kun 
som en ,sivag ba,rnken, når den trak hårdt, 
men eft.erhånden er diet blevet værre og 
værre, og nru lyder det som en hamlmer, 
der banker i takt med ,stemplets bevægelse 
i cyHnderen, d.v.s. kun under acc·eleration 
og når gassen tages fra motorem Under 
jævn kØI'ls,el i det hØje gear er det kun af 
og til den banker, ved tomgang høres in­
gen udpræget banken (lyden er særlig •høj 
ved »kold« motor); tændin1g og ikarbure­
ringen ,er OK. Jeg ·har ,studeret Deres al'ltik­
ler vedrørende fejlfindirng, men kan ikke 
der finde en diagrnos·e, der pas,ser på mit 
tilfælde. 

Jeg ha:r haft cylinder og topstykke af, 

den e:r fri fo:r kul, n�-e stempelringe og pak­
ninger m1onte:ret, men lige lidt hjælper det. 
Der ,er irntet mærkbarl radiært siør, hver­
ken i hoved- eller plejlstan1gsleje(:r), ej 
heller ved ·stempe1'pinden, men ret stort 
æksialt ,slør .ved sidstnævrnte. J. R., Neksø. 

Ud fra de oplysninger De giver, kan den 
mekaniske støj kun stamme fru hoved-1 
lejerne, selve stemplet (for stort spillerum 
mellem. stempel og cylinder) eller en ova­
litet i vandret retning i plejlstangens bøs­
ning. Hvis de bankende lyde var opstået 
med let trækkende motor og forsvand't un­
der acceleration og afbremsning med mo­
toren, ville det være et typisk tilfælde af 
defekt plejlstangsleje eller defekt stempel­
pin.d. 

Vi kan desværre ikke løse problemet be­
dre ud fru de givne oplysninger. 

l) Kan man købe en ny varevogn på halv
eUer hel omsætning.uden at betale dol­
IartiUæg? (Evt. hvor. mamige pet.) (Jeg
kan ,godt -dokumentere brugen af en 
sådarn).

2) Eliler ,skal man kØI'le i et årstid o,g så evt.
,søge om at få lov til at ,betale halv
ellier hel omsætrning uden doHartillæg?
(Jeg kender en, der kørte med sin vare­
vo,gn på gnie plader i et åi,si tid, og da
fik han lov til efter en vurdm,irngspris
at betale omsætrnin1g uden doHartillæg).

3) Hvi-s man overtager en val'evogn, der 
er ca. l ,eller 2 år gammel, hvornår kan
m;an så få sort,e plader uden doHartil­
læg?

4) Når en vogn er 3 år gammel, skal der 
ikke ibetales dollartililæg l Ve,l?

B. B. R., Horserns,. 

Reglen siger, at såfremt man køber en 
varevogn og betaler halv omsætningsaf­
gift, må man tillige betale halv dollarpræ­
miering. Den eneste måde, på hvilken De 
kan slippe for dollartillæget, er, at De kØ­
rer i tre år på gule nummerplader, og der­
efter betaler halv omsætningsafgift af 
vurderingsprisen. Regien siger, at vagnen 
skal have tilhørt summe ejer i tre år, før 
den kan forsynes med sarte numre gennem 
halv omsætningsafgift, uden at der skal 
betales dollartillæg. I det tilfælde, der am­
tales, hvor en varevognsejer har betalt 
halv omsætningsafgift uden dollartill'æg, 
må det dreje sig om et tilfælde, der er sket
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/Ør ordningen med dollarpræmieringen på 
varevogne eller også er der simpelthen be­
gået en fejl. 

undertegnede håber, De kan hjælpe mig
med min N.S.U. Max 1954, 13.000 1km. 

Den ,smider olie, så det ,er en Iyist; den 
bruger ca. l I på København-Kalundborg 
retur. Der kommer olie på -efter instruk­
tion1sbogen, ·skiftes helt for hver 1500 km. 
Der er sat ny•e ringe i ved 10.000 km, så 
var den fin ca. 400 kml, men ·så d·et '-!amme 
igen. Samtidig med udskiftning af rirnge 
blev der boret huller i ll!Ogle bØmin;ger ved 
v,entilfjedrene for at undgå, at dis,se vir­
kede som pumpe. Den går a,ltlrig over 80 
og bliver kørt på gearerne samt passet 
fint. Forhandleren siger, at der ikke er no­
get at ,gøre og kommer med alle InlllHge 
søforklaringer. I håb om et hjælpende vink. 

H. H., Kalundbor,g.

Vi har i den senere tid gentagne gange 
måttet hjælpe Max-ejere, hvis maskiner 
smed olie ud forskellige steder, og vi har 
i alle Wfælde kunnet afhjælpe fejlen ved 
at give en enkelt oplysning, som folk iøv-

Eneste motorcykle med 

rigt kunne læse sig til i instruktionsbogen. 
Når der skiftes olie på en Max, skal olien 
tappes af tre steder nemlig, ved olietanken, 
krumtaphuset og koblingsdækslet. Sidst­
nævnte sted står der op til ¾. liter olie, og 
det er i regien det, som får lov at stå, hvad­
enten det er en mekaniker eller service­
station eller motorcyklisten seiv, der skif­
ter olie. Man fager det åbenbart heller ikke 
så nøje med, hvorledes der hældes olie på, 
og i masser af tilfælde bliver der hældt to 
liter frisk olie oveni den olie, der står i

koblingsdækslet, og de ¾. liter olie, der nu 
er for meget på maskinen, skal og må ud 
et eller andet sted, hvadenten det bliver 
gennem olietankens dæksel eller udluft­
ningsventilerne. Oliestanden på eh. Max 
skal helst måles efter en køretur på mi­

nimum 10 km, og umiddelbart e/ter at mo­
toren er standset. Det er altså ikke tilstræk­
keligt at starte motoren og vente et Øjeblik, 
indtil olien ti/syneladende ikke stiger mere 
i oliebeholderen. I ingen af de til f ælde, vi 
har været ude for med 1954 modeller, har 
der været" tale om noget egentligt oliefor­
brug, og fej1en har i samtlige tilfælde væ­
ret at finde i den mangel/ulde aftapning. 

�motor 
Den lo•cyllndr•d• rarkkemofor hor o•erllggende kn••l•ksol, v6d1ump•omørlng og 

dyln■hlo pi k-rumt.a-pek1len. Ge•rkH�•n er bygge:t umman med motor•� og lrr•ft•n 
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ov•rl■reo til baghJulet med 

urdantra,k. Sunbeem or 1kko 

en elmlndrellg motorcyicl• -

S•nbum er •l mek•nlsk 

BROR. FRIIS-I-IANSEN, ØSTER ALLE 7, KØBENHAVN Ø. 



LE MANS 1955 
Fortut fr• side 469 

Det første betænkelige skridt var opgi­
velsen allerede i 30'erne af bestemmel,sen 
om de fire sæder, men værre b1ev det, da 
de såkaldte prototyper bleiv tilladt efter 
sidste krig. Med en tilstrækkelig pompøs 
underskrift på en erklærin,g om, at ved­
kommende fabrik a.gter på grundlag af en 
vogn, der anmeldes som »prototype«, at 
sætte en serie i produktion, kan vognen 

nok så mange gange i et nok så flo-t doku­
ment. Hvem køber en bil uden nogen form 
for kalesche, med et metallåg (S'om først 
må skrues af) over ,pas,sagersædet, foran 
hvilket der ikke er noget vindspejl? Hvem 
bevæger sig på la·ndevejen med en bil, der 
kører så hurtigt, at hastigheden kun kan 
m.indskes ved at hæve en næste� 2 kva­
dratmeter ,stor flade op fra det strømlinie­
de kaross·eri? Det har aldrig haft noget med
sportsrvogne at gø.re, og d•et har intet med 
landeveje at s·kaffe. 

Nogle steder er der på Le Mans en smal stribe mellem bane og tilskuerpladser, men begge hegn 
er på dette sted lette at gennembryde for en vogn, der kØrer med stor hastighed. 

starte i Le Man,s. Ganske vist &kal vognen 
have fuldt elektrisk anlæg, et minimum af 
skæi,me og lyddæmpere og to ,sæder, men 
det ene kan være tildækket med en metal­
plade. Resultatet er selvfølgelig blevet, at 
deltagerlisten år for år har rummet f,lere 
og flere vogne, hvis Hghed med det gængse 
begreb om sportsmodeller er van�kelig at 
få Øje på. Når m;an er kommet så vidt, at 
Jaguar må •starte med en mode!, der er 
endnu »skrappere« end fabrikens sports­
model, ,el,ler at Mercedes->Benz må sætte 
luftbremser på for at få vognens hastig­
hed ned inden de ska:rpe sving, så er det 
ikke sports-, men racervogne. »Prototype« 

Le Ma:ns er et landevejslØb, men flere 
af de deltagende vogne er ude af ,stand til 
at bevæge ,sig i almind'elig trafik. Hvad i 
al verden skal .man s·å med dem? 

Herimod kan indvendes, at disse »pro­
totyper« rummer konstruktions·elemen­
ter, ,som kommer ·mere normale biler til 
g,ode. Ja, det gør de, men de elementer kan 
afprøves i Gra•nd Prix-Iøbene. Der er fel­
tet ikke så stort, og det er mere ensartet, 
så risikoen mindske,s. Sport·svognsløb må 
være for ,sp·ortsvogne, og ved sports,vo.gne 
må nu engang foiistås bHer, der ,snarere 
ligner a1mindelige vogne end G.P.-vo.gne. 

Foi,hå,bentligt drager FIA konsekvenser-
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n-e af Le Mans katastrofen og tvinger en 
usund o.g uhensigtSIIllæssig udvikling til�
hage i rammer, ·hvor •s1porbvo,grusløbene 
gør ,gavn, på deres eget felt, og ili!ke fortsat 
skal være en ,slags formelfrioe G.P.-løb. 

Det er fortvivlende, at udviJklingen skul­
le få lov at 1Øbe så Iøbsk, at 82 uskyldige 
mennesker skulle s,lå,s ihjel og endlllll flere 
gennemgå navnløse lidelser. Hvis det er et 
offer på fremskridtets al,ter, så ,st-år det 
slØjt til med fremskridtet . .Meget tyder do,g 
på, at de bl,ev ofret på ·et ,helt andet alter. 

Omkring Le MaaDJs-ibænen floli!kedes godt 
300.000 til<skuere .for at •opleve dette lØbs 
særegne atmosfære: ib landingen af teknisk· 
kæppestrid og berusende fart på banen, 
stiors-lået folkefest og ferieudflugt lang,s 
banen. Uden varsel indtraf en katastrofe, 
d•er gjorde ka·ppestriden til dØdskørsel og 
folkefesten til en tragedie uden -.,idesty,kke, 
Alligevel fortsatte begge d·ele t 

Uvilkårligt :bliver der spur,gt, hvordan i 
alverden det kum1·e fortsætte. Fra lØhsl,e­
delsen:s · side blev der henvi,st til traditio­
nen inden for mo-torsporten. Den henvis­
ning er forkert, og en mand som Charles

Faoux må vide, at den ,er urigtig. Pa,ris­
Madridlø,bet i 19-03 blev afbrudt i Bordeaux, 
da det havde kostet 34 menneskeliv _c_ og 
iikke på een gang; Desuden er bi1s-port i-kke 
krig. Nok har ·sporten hår-de traditioner, 
men der er vigti-gere tin:g her i livet end at 
gennemføre et billøb. 

Løbsl-edelsen henviste også til, at en af­
brydelse ville ihav-e ført ,til ,sammenbrud af 
trafiken� ·så amibulanceme ikke kunne kom­
me frem o:g tilba·ge. Den ,henvisning er der 
hold i - men det tog ikke 21 timier at 
fj-erne de død·e og s,årede. Ulykken skete 
kl. 6.26, da løbet havde varet 2 timer og 
26 minutlJer, 

Eml:e1'ig henviste Iøbsledel,s·eilJ til de sto­
re økonomiske interesser i at iføre lØbet til 
ende. Hvis det skal være afgØrende, hvis 
kontrakter med firmaer om ret til at op­
hæn:ge rekiameskilte og ·stille restaurantar 
op, hvis aftafor med ,ho-teller, garager etc., 
hvi·s billetsalget ,skal være arfgørende for, 
om en løbsledelse kan ,handle anstændigt, 
så er bHsporten ,gået komplet over gevind. 
Så er d:e 82 i-kke blevet ofret på fr.em­
s1kridtets, men rpå de rent kommercieUe ini­
teress•eris alter. 

Hvorfor ,kørte d:eltagerne videre? De var 
kont1.'aktligt forpligtet overfor deres fir­
maer. Hvorfor tillod firmaerne deres kø-
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rere ait forts·ætte? Fordi de var kontrakt­
.lig,t. forpligt,et overfor den arra-ngerende 
bilklub, og fordi de lhåibed,e at vinde laur­
bær ·på at fuld:føre, m!å,ske sejre. Med en 
kynisme, der .skri.ger mod himlen, blev 
dette lØb f.ort1s,at, mens de ,sårede dØde på 
overfyldte hospilaler, mens græn,s•eløs ,s·org 
ramte ,hundreder af ,hJem. Det er en hån 
mod motorsporten og en hån mod doet tek­
niske fremskridt, der så sandelig har tid 
til at ,standse i ærbØdighed for de ofre, det 
kræver. 

Det er umuligt at .se, ,hvem •det skulle 
gavne, at dette lØh ,blev ført igennem til 
den bitre ende. Vin!deren kan iokke rekla­
-mere med' »sejren«, dæ ihovedkonikurrenten 
trak ·s-ig ud. Den fabrik, s·om trak .sit hold 
tilba,ge, kan iheller ili!ke rose sig -af at have 
gjort det ·rigtige. Holdet fortsatte i syv ti­
mer eft,er ulykken og blev først taget ud, 
da det havde en vogn i ·s1pidsen, .så en 
»·mioraI,sk« s·ejr :k,u•nDJe ,hævdes. Ingen kan
taige '.!ig d1ett,e løb til ind-tægt. ·Teknisk in­
teresse fik d·et heller ikke, d,a det Ulbage-

• trukrue ho.J.d havde ,gode sejrschan.cer. Men,
det har gjort den ægte motorsport ubode­
Ug skade.

Bil'�orten bliver næppe ,s,tandset - der­
til er de Økonomi·ske interesser i den for 
store - men det må inderlig,t. håbes, at 
den •bliver lagt i ,sundere rammer. Sporten
er uundværlig for det tekniske frem:s,kridt,
men den kan ikke betale ,sig, h vis· publikum
1ukkes ude. PubHlmm kræver sensation,
kræver at føle nervøs o,phidsels·e ved art ,se 
- ja, hvad er det, majorit·eten ørnsiker æt
se. Mon iikke det er fart - og blod. Skal
de s,e fart, må de være ret tæt på, eUers må 
farten være endn.u større, men hvormange 
er tilfredse med fart elJ.er kan bedømme, 
om en vogn kører 180 eller 230? Mon ikke 
de Heste kræver mere ophid:sende sensatio­
nier end den blotte fa•rt? 

Hvis d·et er rigtigt, ville den egentlige 
motorsport, d. v. s. teknik og kørefærd·ig­
hed, være bedre tj,ent med, at deDJs publi­
kum begræns,edes til de få, der ved, hvad 
der foregår og kan vurdere det. 

Det publikum, der søger pirring ved an­
dres risiko, vil utvivl-.,omt befinde sig langt 
bedr,e ved d·e mere •stiupide cirkusforeteel­
ser, der ka•Idies stock-car Iøb. Col'lecteur. 

U afhængige af hinandeDJ har redaktionen 
og • Collecteur, der p. t. er bo•sa t i En,gland, 
skrevet dis·se betragtTIJinger efter katastro­
fen i le Mans. 



Aage Langthjem springer over jordvolden, men styrtede i »landingen«. Han kom hurtigt på 1/enene 
og gennemfØrte som nummer tre. 

RliSENBRO NY MOTO-CROSS BANE INDVIET 
26

/6 

I 
det me,st strålende solskin- o,g i overvæ-
re1se af over 5000 mennesker fra hele 

Jylland indviede 36 repræs-en<tanter for 
den dallJs,ke motors,porbelite Silkeborg Mo­
tor Sports nye moto-cros,s bane i Res'en­
bro, kun fire ro_ilometer fra s-elve Silke­
borg. 

Banen er ca. 1530 meter }an,g og forsy­
net med en række forhindringer, der un­
der p,rØV'ekØl'slerne og stævnet bØd både 
ryttere og ma,tedel de stø11s,te anstrengel­
s,er. Så -store var de, at en rytter midt un­
der ,et løb holdt irnd til siden, og stoppede. 
Mens han tørrede sveden af panden, størn­
nede hallJ: - Nej, det er for strengt. Der 
er OV'el'hovedet ikke • et enes<te ,sted, man 
kan s'1aippe af - det er der. dog på aHe 
de andre baner ! 

Og hau havde ret. Irngen steder er ba­
nen så jævn, at kørerne •kan slappe grebet 
i styret, og de fo11hindrå.n,ger, der er bygget 
op, er af »irnternatiornal« klas,s,e. 

Starten ,foregår på en lille bakke og erter 
et hop over ,en jordvold på ca. l meter og 
en række håroe ,svirng kØl'es der ned i et 
tre meter dybt bul. »NedkØl'\slern« er næ­
sten lod,ret, og for at komme op til jord­
overflatlen igen, må kørerne på 5 meter 
pa,ssere en ,s,ti,gning på 4 meter, da der er 
gravet op på den anden Slide. Endnu en 
række vans,kelige svirng, der kun består af 

løst ,grus, et hui til, et hasal'de,ret sving 
mellem nogle træer og startste,det dukker 
atter op forude. 

Men trods den vanskeligee bane forlØb 
indvilses1løbene uden u1he1d, og der var 
kun eet styrt, der så alvorligt ud. 

Det var i 3. ,start, da Aage Lanigthjem, 
Hjørrirng, samm,en med hele feltet pa,ss,e­
rede hoppet. Da hams ba#}jul atter fik 
kontakt med jorden, kunne han ikke hol­
de dem tunge ma1skine, og den ,s,Iog et par 
faretruemd,e sving ud mod pubHkum, in­
den den væltede. Aage Langtihjem for­
s,vandt ,s,ammen-,med ma,skinen i en vældig 
stØV'sky, men da den lettede, var •han atter 
på benene og fort,saUe ufortrødenit l Det 
ly,kkedes ham end'da at erobre 3.-pladrsen, 
s,elv om ham mistede noget terræn ved 
styrtet. 

Eliten blev anført af Ejvind Han,sen, 
Odense, der stHlede op :i senior solo indtil 
500 ccm, ,som han vandt. I l. ,start blev 
han dog kun placeret som nr. 2, efter Nielrs 
Blumensaadt, Randeoo, der kendte banen 
bedre. Alligevel kørte Ejv<ind Han·sen sig 
eft.er en d·årldg start op, men hans gode 
placering skyides til dels også, at Arne 
Svendsen, Silkeborg, der førte lø,bet, væl­
tede, og derfor ,k,un kom ind ,s,o,m mr. 4 
efter Otto Andrea,s,en, Køge. Men i næste 
start viste Ejvlind Hamsen for alvor, hvad 
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En af banens r,anskeligste forhindringer var et dybt hui, der krævede, at rytterne havde god 
hastighed p(L maskinen for at komme op igen. 

der er i ham og i sid,ste siekund tog han 
førerstiHingen fra Otto Andreasen, menis 
Niel,s Blumen'Saadt måtte stoppe på grund 
af maiskinskade. I den tredie ,start va,r der 
irugen di5kus,s,ion, og Ejvind Hansen varudt 
overlegent foran Niels Blumerusaadt med 
Otto Aml'reaisen på tredieplad·sen. 

Det endeHge resultat af kla1Ssen blev så­
led-es, at Ejvind Harus·en vandt. den med 
en sammenlagt tid på 19.92,2 for de 24 
omgange m:ed Otto Andrea•s,en på anden'­
pladis,en. Niel:s Blumensaadts blev nr. 3 og 
H. C. Petersen, Randers, n:r. 4. 

I sendor solo indttil 175 ccm var lØbet
kørt, aUerede da først,e 'Start var gået. Mo­
gen,s Dyhr, København, v.iste s-ig så suve­
ræn, at ingen af d,e andre kørere kunrne 
yde ha•m modstand. I begge starter lagde 
han sig med det ,samme i �pid•sen o,g holdt 
stillirugen Iøbet ud. Lige ,s,å sikker so·m nr. 
2 var Bjarne Sørens·en, Odense, og som 
n:r. 3 placered'es Bent Po-st, Dræby. Dyhrs 
bedste tid blev 13.09,3 for de 6 omganrge 
og Bjarne Sørensen fik noteret 13.42,9. 

Juniorklas•seni'fodtil 500 ccm bØd på me� 
get -s•tor konkurrence og en række ·ar Jyl-
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la,nd·s stærkeste, unge kØrere kæmrpede 
hårdt om førei,stillin1gen. Det blev N. P. 
Christensen, GØrdinrg, der ,gik af med sej­
ren efter en meget hård og dristig kørsel, 
der slet ikke ligrned'e junioravbejde, og ,han 
f:i!k ·som bed,ste tid noteret 17 .59,8. Johan­
nes Neder.gaard, Sil�eborg, placeredes som 
nr. 2, selv om han kØrte •på en lånt ma­
s·kine, hvis geai,ka-SlSle lavede kludder. 
Nr. 3 blev trods •styrtet Aage Langthjem, 
Hjørrirug. 

Irrdvielsesiøbene blev en sukces, derom 
er irngen tvivl llllll'1ig, og S,i.lkeborg Motor 
Sport agter, efter at have udfØrt for.skel­
lige mindre forandr,inger ved banen, at 
holde Iø,b igen, men sikkert ikke før Ul 
foråret. 

� 

KVALITETS MÆRKET 



AF "OBSERVER" 

Det er rmildest talt en -overvind•e}se at 
samle sportsres,ultatern<e denn,e :gan,g. 

Interes-s,� ,S1Vi.g,ter, og om uogen, rbegejsstrin•g 
er der bestemt ikke tale. TanikerOJe vender 
hele tiden Ulbage til le Maris, og lgen står 
kaitrustro.fen klart i al sin hæsligihed. 

Le Man,s har ka:s,tet et ,s,kærende grelt Iy,s 
over den kri,se, der læl]ge har ulmet inden 
for den international-e motorsport, og ha·r 
bragt knisen til et akut udbrud. 

De fire hovedmærker in,den for G. P. IØ­
bene, d.v.s. Ferrari, Maserati, Lancia o,g 
Mercedes-,Benz kain ikke få blot een fnldt 
kapahel kører hver. Des111d·en råder Ferrari 
kun -over begræns•ede finarnser. Ma·serati er 
et »bi-produ·kt« af en ,større industrivirk­
somhed; Lancia-trækker ,sig ud efter Asca� 
ri'•s død, og Meroed�-Ben,z ind<stiller -
som -tid!ig,ere bebudet - ,s,in racervirksom� 
hed efter den111e ,sæson. De øvrige mærker: 
Gordini, Connaught, Vanwall m. fl. har 
hidtil nærmest ,haft statistroller, og forti­
dens store navne som Bugatti og Alfa Ro­
meo har endn111 irkke haft deres come-back. 
Det ,ser unægtelig ud, som om G. P. lØbene 
glider i baggrunden, ja, må,srke næsten ind­
s,ti,Hes for en hld. 

I sport-svogns,klrusserne er der ,gan,s,ke vi-st 
flere konkurrencedygtige mærker, men for 
det fØrS!te hvil<er skyggerne fra le Mans 
tun,gt over de fl'emtidige lØb, og hvirs den 
igangværende udviklirng i-krke ledes i and1·e 
retninger, meM.er spørgsmiulet om tihitræk­
keligt dygtige kØrel'e sig endnu stærkere 

om meget kort tid. Nogen meniOJg om frem­
tidsm111lighederne kan man vist ikke d-anne 
si.g før billed.et tegner sig lidt tydeligere. 

Bil,sporten har ovel'lev,et ma,n,ge krirser i 
tiden.s 1,øb. Den overlever nork også den nn­
værende, men hvis _der ikke dTages lære af 
så alvorl�ge hændeJ,ser, risikerer srporten at 
overl1e'\'e sig s•elv. 

Frankrig .. 

For fuld'Stændighedens kyld bringes »re­
sultatet« af le Ma,rns lØbet: 
l) Hawthorn/Bueb, Jaguar, 4.175,38 km,

172,3 km/t. 
2) CoHin,s/Frere Ai;ton Martin, 169,7 km/t. 
3) Claes/Sw:aters·, fagnar, 166;0 kmift.
4) Polenrsky/Frankenherg, Porsche,

159,5 km/t .. 
Tre-liters klas,s 1eD1 blev vundet af CoBins/ 

Frere',s A1,ton M., •to . ..Jiteiiskla,s,sen af Wi,l� 
son/Maye'l's, Bri,stol, med 152,2 km/t, 1.500 
ccm klas,s1en aif Po,Jen1sky/Fra,ntkenber,gs 
Porsche, 1.100 ccm k]a,s,sen, af Duntov/ 
Veuil!Iet, Porsche, med 137,6 krm/t og 750 
ccm klars,sen af Cornet/Mougin. D.B., med 
132,4 km{t. HawtJhom forbedredie om­
gangsrekorden t-H 196,96 km/t, og Polen­
sky/Fran1kenberg ,to.g førsleplad.sen på 
handicap med et krrebent forspri'Illg foran 
Harwthorn/Bueb'-s Jaguar. 

Efter le Mans tragedien ned,lagde den 
fran-srke regerirug indtil videre forhud mod 
motorsportslige foranstaltn,inger. Nye sik­
kerhedsbestemmel,s•er og nye reglementer 
,skal udfærdiges, før forbudet ,o,phæves. 

Den fraDlske auto,mobilklubs Grand 
Prix, soin skulle køres på Reims,ha,nen d. 
3. juli, og det til sa,mme m:eetirug hørende
12-timers s,porti;vogn:sløb er derfor blevet
arflyst, og forskeHige mindre lØh er det 
gået på 1,amme måde.

Belgien. 
Det belgi,ske Gran.d Prix på Spa�Fran­

corchamps ha,nen den 5. juni var en ret 
monroton forestiUinrg. Mercedes�Benz hav-

�� 
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De mærker ikke farten 
og den 

. 

u1ævne 

når De kører' på 

ARM ST RONG 

støddæmpere 

ARMSTRONG hydrauliske støddæm­

pere giver Dem ikke alene den mest be­

hagelige kørsel, men også en langt bedre 

kørselsøkonomi. Vognen holder længere, 

og sliddet på dækkene formindskes væ­

sentligt. 

Vælg ARMSTRONG støddæmpere, 

der leveres til alle vognmærker. 

Standardud$tyr l mere end 80 °/0 al 

samtlige nye engelske vogne. 

Forlang ARMSTRONG pi DERES VÆRKSTED 

Import: Vllh. Nellemann A/S - København - Randers 
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de sat meget ind på at revanchere sit 
kiare nederlag i Monaco G. P., Ferræri var 
ivrig efter pållly at ,s-:Zlå arvefjenden, og 
Maserati opsa,t på at gøre ,sig gældende i 
kamp-en om die tre før·ste plads•er. Des­
uden startede Ca,stellotti ·som »•privatkø­
rer« ,med en vogn fra Lancia fabrik•shol­
det, så der var egenHig lagt op til et godt 
Iøb. Efter at Castelrlotti måtte udgå med 
motorskade, tabte Iøbet imidlertid næst,en 
al inrbere:s•s:e, idet Fangio o,g Mo,s1s ganske 
dominerede feltet og vandt efter behag. 

Farngio .gernnemførte med 191,2 km/t, og 
Moss blev nummer to kun 6,1 sekunder 
hagved efter at have fuligt Fan,gio som en 
skygge hele vejern. Farina bragt-e en Fer­
rari ind på tredieplads•en, l mim. 40,5 ,s,ek. 
efter Fangio, fulgt af Paul Frere, der også 
kørte en Ferrari. 

Holland. 

Det hoUand,s·ke G. P. på Zandvoort ba­
nen -biev kØrt i en trist atmosfære, hvil­
ket ikke var så mævkeHgt, da det var det 
første større Iøb efter le Mans. Kørerrne 
forekom ret uopla,gte, og 1-Øbet var både 
keds,ommeligt og hetydnings•Iøst. Fan,gio 
og Mos•s kørt•e' »tandem« fra ,start til mål 
og fik rroteret to tierndedele af et s•ekund 
s·om forske! i tid. Farngio vandt med 144,26 
km/t, Moss kom på andenpladis·en, og 
Luigi Mus,so bragte en Ma•s,erati ind ,som 
rnummer tre, :llulgt af Mieres, som også 
kørte en Mæserati. For Ferrarri var det en 
n:sædvanlig dårlig dag. Ganske viist prø­
vede Hawtihorn - oom ihar forla•dt Van,-­
wall for påny at køre på Ferrariholdet -
sit bedst-e, men vognen var og blev »·sur«, 
og Castellotti ai,bejdede ihårdt for at klare 
•en femt·eptads.

Italien. 

Le Marns ulykken har og.så ha,ft konse­
kvernser for den italienske bilosport, ,som 
a·Uerede var blevet alvorligt rystet ved 
A1scari'·s død. 

Den ru.middelbare følge af le Marns er 
udavbejde1'sen af fors,kellige nye regler, 
men :samtidigt er det italienske G. P. ble­
vet aflyst. 

Som nævnt har Lancia besluttet at op­
give G. P. løbene, efter at Ascari slog sig 
ihjel. Nogle meddel-ei.ser mener, at der �un 
er tale om et midlertidigt ophold, men 
a•rndre vil vide, at vogrnene allerede er ved 
at blive demonteret. Vanskelighederne ved 



Et dejligt biliede fra Siluerstone, huor Roy Saluadori giuer en fin opuisning i suingteknik med 
sin Maserati. Ilan bleu nummer to i lØbet. 

at finrde tilstrækkelig dygtige kørere har 
sikkert været medvirkende til denne be­
srutnirng, der vil betage G. P. sporten me­
gen interesse. Villoresi har sagt srportien 
farvel i ,sorg over A,scari, ,s,om var han,s 
nære ven og elev. Farina, ,s,om ikører for 
Ferrari, er il�ke helt ung læng,ere. Nye, 
helt overbevi,sende ta-lenter er i<kke dukket 
op - og ingen af de it:diienske fabri-ker 
har ,så solidt et økoruomisk rygst·Ød for d.e­
res racerafdeliruger som Daimler-Benz. In­
tet under, at Lan'Cia ·skulle være ved at 
give op. 

Schweiz. 

Den schweizi>sike automobHklub har op­
givet at udsikrive sit G. P. i år efter le 
Man•s ulykken,. Bremgarten hanen ved 
Bern er Ikke ufarlig sine ,steder for til'­
skuerne, og arran,gørerne vil ingeru ri,siko 
Iøb. Det må retfærdigvis fremihæves, at d·e 
fåtaHige uheld, der ihar ramt tHskuere på 
Brem,garten, sikyldtes, at de ,pågæld,ende op­
holdt si,g på forhudt område. Noget a� 
det er ,s·å, at bl. a. tilskuerrpassagen fra 
indgangen ved Forstha,us,svinget til iho­
vedtribunen a:ltid ihar været .. temmelig 
livsfarlig i miine øjne - men der er nu 
ingen ulykker ,sket •på det sted. 

Spanien. 

Også det spanske G. P. er blevet aflyst. 
Denne meddelebe afføder nu ilærmest et 
lettelsens wik, for ved dette lØih plejer til­
skuere at vandre omkring og op·holde sig 
på ,sfeder, der før eHer senere måtte koste 
dyrt. 

Storbritannien. 

Det britiske G. P. bliver derimod .gen­
nemført o,g ,skal kØres d·en 16. juli på 
Aintree-banen, der regnes for at give til­
slmerrue fuld sikkerihed. Arnmeldelser er 
·modtaget fra Ferrari, Maserati, Meroedes­
Ben,z og Gordiui, \S'Om starter med tre 
vogne. De to er af den nye model, som 
�kulle have haft sin debut i det franske 
G. P. Dc:nne lovende vogn er forsynet med 
en ottecyHrndret motor, der udvi,kler 256 
hk ved 7.300 o/m. Chas,sis,'et er en ihelt U!Y 
rørkonstruiktion, o,g alle .fire hjul er uaf­
hærugigt affjedret. Desuden ,er vogn,en ud-. 
styret med pladehrem1ser. Foruden .disse 
mærker ventes Vanwall og Conniaugiht at 
sti:He med 2 vo,gDJe hver, og ,der er an1meldt 
fire private Ma�erativogne, ,samt t-0 Con>­
Il'augihf. An,tageli,gt k,ommer den nye Coo­
per F. I. også. 

523 



Kort efter i starten i sidevognslØbet på N/irburgring (Faust/Remmert) (BMW) vandt denne 
klasse. 500 ccm klassen blev naturligvis vunde! af Duke (Gilera). 350 ccm klassen blev vundet 

af Bill Lomas (Guzzi) med August Hobl (DKW) på andenpladsen. 

Sverige. 

Det s:jette Midnatssol Rally blev - som 
de fleste rallyfora11Jstaltniuger nu om da­
ge - afgjort på en specialstTæknin,g, hvor 
strafpoirutene faJ.dt. tæt over s,amtlige del­
ta:gere. 

Førstepladsen besatte Allan B-0rgeson, 
Porsche, andernpl-ad�en Olle Persson, Por­
sche, og trediepladsen -gik til Stig Grzzen, 
Peugeot 403. KJa,s:se·resultaterne var føl­
gend'e: 
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Motorcykle-Værksted 
Specl1lværksted for 

INDIAN-RUDGE 
RESERVEDELE OG UDSTYR 

Aut. lndlan-forhandler 

l Standardvogne over 1.600 ccm:

Bornrnier/Boestl'Il', A-I.fa Riomeo.
Kvarostriiitj/Johans�-on, Ford.
Joihans,suru/Jenseu, Ford.

Il Standardvogne 1.301-1.600 ccm: 

Gruen/J.ons:s•cm, Peugot. 
Carstedt/Carstedt, Ford. 
Da•hl-strom/Ha:n,ss•on, M.G. 

Ill Standardvogne 1.001-1.300 ccm: 

T·hambert/Pavoni, Fiat. 
Berngbson{Righar, VW. 
Jan,s.solll/Jan,s,son, Fiat. 

IV Standardvogne 751-1.000 ccm: 

Mei-er/Luba, DKW. 
Soh1iiter/Eikelmann, DKW. 
Kalpa]a, Panihard. 

V Standardvogne under· 750 ccm: 

Kroniegård!/Westergren, Fiat. 
Eklund/Eklund, Goliath. 
Delven/Grernmo, Ren1ault. 

VI Turist- og seriesportsvogne: 

Borgefors/Gustafsson, Porsche. 
P.ersson/Petters•son, Porsche.
K1iil�striim/Gutei,stam, Porsche.



f)strigeren Kaltenbrunner på Puch 175 SVS under forceringen af en af de stejle stigninger i del 
f/)strigske AlpelØb. 

I
· dagene fra den 17. til den 20. jurui blev
det øsfrigske a1'peløb a,fvikl:et for 26. 

ga'.lllg. Alpeløbet tælles derfor bJ.andit de 
klas·sisike sportsforaIJ1staltIJ1iniger, og der er 
ikke ,tvivl om, at det tillige hører til en af 
de mest krævsende opgaver, en motorcyk­
list kan påtage ,sig. KørerIJ1e må ialt tilbage­
lægge en :s,trækning på ca. 1100 km over de 
va'Ilskeligste veje i Alperille, o.g maruge dan­
skere vil af egeri, erfaring vide, at Here af 
di,sse grusveje med ,stig'Il1inger op til 34 pet. 
kan væl'e vam;lkeiige at forcere, selv når 
man ikke kører i konkurrence. Dertil kom­
mer, at kørerne ogs,å har natetaper at til­
bagelægge, terræn1,ørsel under de vainske­
ligste forhold og lumske rullesten at slås 
med. 

l år startede iaU 138 ma,�kin,er (119 ,solo
og 19 •sidevogne), m10II! kun 76 sol-Omas·ki­
ner og 7 sidevognsmaskiner genn=førte 
Iøbet. lalt deltog 17 førende motorcykle­
fabrikater fordelt på .fire nationer, og så­
vel Øs,trig .som Tjekoslovakiet, England og 
Tyskland sendte del'es ibeds-te ryt-tere. til 
denne sidste ge,n•era,J.prøve på det interna­
tionaJ.e s,eksda,gestrial, D-en mest eftertra,g­
tede •sejr i Iøbet er den nationale holdkone. 
kurrence, i hviliken Østrig deltog med 

Puoh-kørerne Devoty, Gnaser, Kramer, 
Volzwirukler og WeingartIDJann, meden,s ty­
skerne sUllede med Zitzewitz (.Maico 250'), 
OUo Haa,s (NSU Max 250), Frey (NSU Max 
300), Goppert (Victoria 250) og Hans 
Mayer (BMW 500)_. Tjekoslovakiet •stillede 
med et rent Jawa�hold. Østrig tog sejren 
hjem, idet de .fem ma,skiner. gennemførte 
ud-en strafpoints, og .tj-ekkerne kom på an­
denplad:sen m-etl 49 poinJts, rnedens ty,skerne 
udgik, fordi en af rytterIJ1e i-kke ,gennem­
førte. Walter Kramer (Puch 250 SGS) 
vandt Alpepokalen =m den bedste •side­
vo,grnskører. Fabr1kskonkurrerucen blev na­
turligvis vumdet af det -samme hold, der 
tog nationiskonkurrencen hjem. Iøvrigt 
regner det i dette løb med .guld- og andre 
medaiUer, af hvHken grund det for uind­
viede kan være va,IJ1skeligt at finde frem 
til de afgørende resultater. 

GENTOFTE 

BOGTRYKKERI 

KONGELYSVEJ 14 

TELEFON GB 1850 - 4844 
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Jawa fabrikerne har fremstillet denne fikse 
autocykle, men da fabrikens kapacitet optages 
helt og fuldt af motorcyklefabrikationen, er 
det uvist, hvornår knallerten kommer i pro­
duktion, og om der bliver tale om eksport 
forelØbig. Som det ses, er forhjulet ophængt 
i en teleskopgaffel og baggaflen er anbragt 

som en fjedrende svinggaffel. 

FREMSKRIDT ELLER 
TILBAGEGANG - ELLER 

SLET OG RET "v ALGFLÆSKcc? 

JfØLge en række meddelelis·er i dagspres� 
sen ,skal der i det af Foliketinget ned-satte· 

udva1g ti-l uda:rihejdel,se af en ny færdsel-s­
lov (og motodov) have været flertal for en 
my ordrning ifølge hviFken, det overl-ades til 
publikum ,s,elv at bestemme, om den en­
kelte - før ham eHer hun -går op fil kØre­
prøve - vil tage urndervi<sning hos en, god­
kendt kørelærer -eller ej. Hv1s en •aspirant 
til kørekortet foretræk,k,er at holde kØre­
læreren ud•enf()r, skal der åbnes mul:ighed 
for, itt den forndgående uuderv1sning sk,er 
rent privat, d.v. ,s. i •en almindelig person­
vo,gn uden ,s:k,ol,epedaler. En ordning af 
derune art findes i Sv-eri,ge - den hetyder 
ef.ter sigen-de intet mærkbart afbræk i 
kørelærernes omsætnirng (man ha•r i Sve­
v,i,ge -en kørelærerordning .efter de saII111I1e 
retningslinfor som de her i la:ndet .gæl­
dende) - men den almindeli.ge trang til 
fæl1esskandin•a:vi,sk lovgivn�-ug ihar vel nok 
været hovedmotdv-et ved det påtænkt,e lov­
for,s,l,a.g, og eventuelle ·betæn1keU!Øieder 
med rod i fors:kelli,ge færdsel-sforhold i de 
to land,e har åbenbart ·været uden vægt i 
den ,for,elig-g,ende forbinde�s-e. 

Man hehØv-er ilkke at ·spekulere meget 
over de omstændigheder, som betinger 
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færdselssi-kkerheden her i landet, for at 
blive klar over, at en, ordning, der åbner 
muli.ghed for ganske ukontroleret skole­
kørs-el på danske gader og veje, står i et 
skærernde mods1ætrnirngsfovho-Id til den pro­
paganda for em bedre færdsel,skultur, ·som 
- trods aUe wsgreh - hetegner et op­
IIljllntrende element i den øjebHik:keJi.ge si­
tuation, Kan De tænke Dem til det føL
gende handlin1g,sforl1Øb: Bageiimester J en­
,sen eller for den ,sags ,skyld elllhver anden 
forholdsv1s nybagt bili,st el,Ier motorcyk­
llst synes, at ikonen ogå ,skal have et køre­
kort - man råd'er over et e�et køretøj, 
og far tager mor ,med ud efter fyr-aften og 
giver hende ·et par ,s•må des,siner om kØvs­
len, køretøJets manøvreriDJg, styretøj, 
J;ir,emiser o·g færos,el,slovgivnin,g - han har 
in1gen (eHer næsten ingen chancer) for at 
gribe ind, hvi<s elev,en gør fejl eller briw­
�er saig selv i :faretruende .si,tuationer, og 
hæn ihar i det hele taget kun små mulig­
heder for a,t meddele en ratiornel, pædago­
gis!k. korvekt undervi<S1Uirng. 

Det har deri-mod den god<kendte, eksa­
minered,e !k.ørelær.er. Han har pa-sseret et 
nåleØje, før han overhoved-et får lov at 
give undervisning, og det kør,etøj, han be­
nytter Hl sin undervi,sning, er underka­
stet ,strenge krav med hensyn til indret­
ni'ng og vied,ligeiholdel,se. Man ,har fra ,sam,_ 
fundets side ved kØrelærerlovgivnin,gen 



Må jeg låne Deres telefon - jeg liar liaft et lille uli eld t 

prøvet at .sikre .SJi,g på bedste ,måde, og: lllU 
påtærnker man ·IDJed et pennies·trøg at over­
lade hele dette lovgiv:n1ng:oområd·e til 
publikums forgodtbefindende. Dette ,skal 
i<kke være et procedruveindlæg for kørelæ­
revstanden - den •kilarer ,sig n,ok udlen vor 
assistance - men vi føler trang til at på­
pege det nødvendi,ge i, at man ved al lov­
givni<ng tHstræber en vis kontinuitet, en 
v_is overe111sstemm1el,s1e ,meUem det nye o,g 
d,et besrtående. Det er urimeltgt, ,at 'lllJrull 
fønt efter mod�n overvejelse opby,g,g1er en 

oroni:ng, der skal ·sikre den bed�t mulige 
oplæring af fremtidens motorkørende tra­
fikauter, og derefter ved ern hovedløs ak­
tion i vealdteten sætter aJ.le de opnåede 
fordele over �tyr. Vi er ganrs-ke klar over, 
at d1et her drejer sig om -en ta:kti®k mia­
nøvre, der aierne ti1stgter en forøget væl­
gergu,rnst for vis,s•e poUtiske partier, o,g man 
vil formentlig fra udva,l,get,s ,side hævde, 
at en nyordning ,s,om den foreslå:ede vil 
være uden reel betydnirng, for køreprØver­
ne skal iikke være lettere, og publikum vil 

MOTOR DRESS fi/byder
Forsendes overalt 

pr. eHerkrev 

U. S. ARMY MODEL 

klor, tpllntstkker 
■g udsklhekg rude 

kr. 6,85 og 8.85 

Rldebenklæder berømt for snit og pasform 
Læderveste amrk. flyvermodel med stol og 

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

til motorkørsel !ra ..................... . 
K•retæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) .. 
Nyrebælter prima kv11litet ............•... 
StyrthJelme org. eng. TT og fr11nske letmetal-

56.50 
24.50 
19.50 

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

MOTOR DRESS 
BLÅGÅRDSGADE 24 
TELEFON NORA 2536 
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før eller ,senere være n,ødt til at henvend-e 
sig ,til en godkendt kørelærer for at få 
førerbevi-s. 

En sådan fremgan.gsiffiåde kan ikarakte­
rtseres •som blår i øjnerne - eller -sa,gt på 
en anden må<l:e, man stikker folk en n-arre­
&ut; som kan k!væle barnet. Main foregøgler 
pubHkum en letteilse, der •ni-etl. -si•k,kerhed 
indebærer • en forøget færdsel,smæs,sig ri­
isi-ko, idet IIllan underforstår, at det hele 
H�ke sika! fage,s så højtideltgt - fordelen 
skal nok i den isidiste ende vh�e si,g at være 
ganske illwsori-sk. Vi er overbevist om, at 
1æserne vi-l være enige IIll.ed os i vor for­
dømmel-se af den, ,s,J,ags fremgau�småder 
- færds·els-s.i"kker1hed·en her i landiet er en
sag så alv-orlig, at den i,k!ke hør reduceres
til en fjerbold i diet politi,ske badmint•on­
spi-1.

Man lhar 0,g,så fra udva1!.g1etJs .side intere·s­
s·eret sig for den omstæridighed, at vis.se· 
kørelærere .ef'ter forlydernde ,stiHer krav til 
den enkelte elev om et nærmere angivet 
arntal lk•Ø•retim\er, før han ,kan ind·stilles 
til køreprøven. Hertil må ben1ærke'S, at det 
rnaturJi.gvis inå være over-ladt. til den en'­
kelt·e kørelærer at &kØnne over, ihvornår 
e1even ·er mod•en til -prøve - den ari•svars­
bevids,te kørelærer indis-tiller i,kke en eilev, 
før han er. overbevi,st om, at han -har en 
fair chance for at bestå, og· iøvri-gt er kon­
kurrencen indenfor kørelærersta•nden for 
ti-den s,å stor, all eieven ti-l enhver tid har 
muHghed for at s,kifte fra en ilqllrelæi,er 
til en anden. En regulerende Iovgivning på 
dette punkt forekommer os derfor at være 
gauske ufornØden - der kan kun blive 
tale om et uti-digt lovmageri. 

Bella 2409 
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IH DU MILDE - ! 

Et f��drØæfi.rma ha·r frem&tillet en ud-
sfallmgstavle med indbyg,get blinklys 

og meget andet godt. Så vidt man kan be­
dømme, skal det være en f_ej,Ifindirug.staibel, 
og der er i-kke tvivl om, at den er frernstil­
let efter ernge1'sk mode!. Blirnklys•et ·er ret 
overfl-Ødigt, for det f.J.imrer f.or øjnene, ntår 
�n læser følgende o,m fejlfinding i for­
bmd,else m.ed tærndTØI"Svan,skeligiheder: 

» ( Bl. a.) fØlgende punkter gennemgås:
Elektrisk system. Tændrørene forkert

anbragt. 
lnduktionssystemet. Mangfaldig lækage 

eller adherende. hedeventil flere ste­
der. 

AfkØlersystemet. Nedfaldet radiatorrør. 
Lubrikeri_ngssystemet. Lækage i va­

cuumpumpens meltemgulv eller løse 
lejer. Evt. utilstrælckelig krumtaphyl-

• ster ventilation. 
Andre muligheder. Slidte ventilledere 

eller overfyldt karburator.« 
Ja, så er man jo helt bjem:me i alle 

væn:skelrlgheder med tændrØr l Det forun­
derlige er, at :s•amme firma ,råder over et 
kæmpemressi,gt a,utomobilværksted, ;uto� 
mobiliforhanidlirug m. in_ - tænilc. at in,gien 
har ,grebet ind, irnden dette •sokdlt hiev stil­
let til skue. 

* 

LØBSKALENDEREN 

Juli: 
17. Højbjerg (DM) - moto-cross. 
23.-24. Sveriges l\fotorcykle Grand Prix 

- Hedemora. 
24. Vejle Motor Sport (Riis) - jordbane. 
24. R. M. S. (Volk Mølle) - juniorløb. 
31. De samv. Motorklubber (Amager) 

speedway. 
31. Løgumkloster Motor Sport (Fuglsang) -

-terrænbane. 

August: 
4. De samv. Motorklubber (Amager) 

speedway. 
7. Næstved Motor IUub (Nissehulen) - ter­

rænbane. 
7. Frederiksborg Amts MK (Selskov) 

speed';l'ay. 
7. SMK Odin (Fangel) - jordbane. 
7. �aderslev Motor Sport (BØghoved) 

Jordbane. 
14. Esbjerg Motor Sport (Esbjerg) - jord­

bane. 
14. De samv. Motorklubber (Elektrolløbet) 

(Charlottenlund) 1000 m - jordbane. 



får dobbelt komfort og 

sikkerhed på 

med LUCAS 

de lange stræk 

tilbehør ... 

LUCAS dobbelttonede horn WT 614 
danner sammen en harmonisk akkord. 
Fås enkeltvis. I 6 og 12 volt incl. relæ, 
pr. par . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 98,50 

LUCAS tvilling-sæt, 100.000 lys pro­
jektør og ,,radar" tågelygre, de mest 
elegante og effektive hjælpelygter. En­
keltvis eller parvis pr. sek ... kr. 94,50 

LUCAS camping- og nødlygte mode! 
100, med 4 m ledning, stik og pære 

...................... kr. 30,40 

LUCAS baklygte mode! 494 giver 
maximal lyseffekt ved bakning. For-
chromet med pære ........ kr. 64,15

LUCAS spdrts-tændspole HS giver mo­
toren sikker tænding, mere liv og fart. 
I 6 og 12 volt ........... . kr. 36,00 

LUCAS batteriet giver sikkerhed for 
topydelse på de lange stræk, hvor det 
elektriske anlæg er udsat for en kon­
stant svær belastning. 

Lll A bo.ttcnPJlfylJ • r 
forhlndrer, a.l syren lnbcr 
o,·cr. t•nclscr •uromot\ k 
ti1 orslen, 11 r batteriet er 
fylch korrekt o�. og ,·,r. 
kcr som rescrvo1r. fot.J, 
den c rer hrug"n h lt!cr 
sig seiv tlllukkct. 
Pr. stkt ...... .. kr 6,85 

Bed Deres forhandler 
om gratis fortegnelse 

over lucas service­

stat�oner i Europa el­

ler rekvirer direkte 
hos Axel Ketner, 
Vordingborggade 6-8, 
København Ø. Tele­
fon Tria 3131 •. 

LU CAS AUTOU DSTYR FÅS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE 



" 

Denne maskine i fri handel 

kun kr. 2.465 

incl. dollar og oms. 

JAWA har også en model for 
DEM! - Fra 125 til 500 ccm een 
og to cyl. to og fire takts. Priser 

fra kr. 1.380 + afgift, Udbetaling 
fra kr. 700. Spar op til udbeta­
lingen, vi farrenter Der�s i.ndbe­

·talinger med 10 'lo, p. a, og reser• 
verer Dem straks en maskine·: 

IMPORT: 

ERIK ORTH 
V. FARI MAGSGADE 19 

KØBENHAVN V 
MINERVA 4801 

Hovedforhandler for Fyn: 

E. BRUUN-LARSEN
ANSGARGADE 1 

ODENSE 


