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pa kvalitet

Atter i ir vandt BSA i bide 350 og
500 ccm klassen i Clubman’s Races
pa Isle of Man. Alle de fuldfgrende
BSA ryttere kunne afievere deres
maskiner i perfekt stand, og ved
demontering af vind ki

nes motorer, kunne man ikke se, at
disse netop havde fuldfert et krz-
vende motorlgb. | dag kan man ikke
fa en bedre kvalitetsmotorcykle end
en BSA,og derer modeller i alle star-

DEN MEST POPULARE MOTORCYKLE
relser skabt til ethver karselsbehov. | VERDEN

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES 'I:Im:.. :'Is-;a.n . Gl. Kongeve] 127 . Kobanhavn V
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og god plads
til hele familien

Livlig 4 cyl. topventilet motor, der
altid har ekstra kraft | reserve.

Uafhaengig affjedring pa alle hjul.
De keorer 17—-19 km. pr. 1.
Hastighed over 100 km, i timen.
Benzintank bag | vognen.

God bagageplads.

Varmeanlasg med defroster.

Citattra Skandinavisk Motor Jour-
nal’s prevekersel af

RENAULT 4CV:

Selv nadr man kerer over meget
ujeevne velbelaegninger, har man
et levende indtryk af, at alle fire
hjul er | konstant berering med
ve|banen.

RENAULT 4CV har Ingen tilbeje-
lighed til at smide med bagenden
nar man kerer lidt hardt gennem
svingene, og den opferer sig helt
igennem smukt, uanset hvad man
udsaetter den for.

Denne malskitse viser,
at RENAULT 4CV er
mere rummelig.

modeller fra

11.867,-

i frit salg
8.455,- pa kobstill.

4CVY

daekker Deres bil-behov
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Tanker efter Le Mans

De’n frygtelige ulykke under 24-timers lgbet paA Le Mans

virkede chokerende overalt i Europa og navnlig inden-
for motorsportskredse har katastrofen praeget sindene,
men man vil ikke ngjes med beklagelser over det skete,
der arbejdes overalt aktivt for at udelukke gentagelser
eller hendelser af lignende karakter. Ogsa i den danske
presse og radio har der varet fremsat kommentarer og
udtalelser, der ikke alle virker lige gennemt®nkte, og der
er desverre ogsa fremsat urigtige pastande, der kan virke
vildledende.

Ret forstaeligt virkede det i fgrste gjeblik forargeligt,
at lgbet blev fortsat, skgnt lgbsledelsen ikke kunne vare
uvidende om katastrofens omfang, amen man gjorde netop
det emeste rigtige ved at lade kgrerne fortsatte lgbet, da
man derved kunne holde menneskemassen i ro. Man mé
erindre, at der er op til 300.000 tilskuere til. dette lgb, og
det var kun et fatal af disse, der under lgbet blev klar
over katastrofen — ved at fortsztte lgbet gav man red-
ningsmandskabet en rimelig chance for at bringe ofrene
bort sa hurtigt som muligt, og man tgr slet ikke taenke pa,
hvad der kunne ske, hvis der gik panik i denne menneske-
mangde. Men nogen anstendig forklaring pa at lgbet blev
fuldfgrt, vil man sikkert ikke fa. Det er igvrigt blevet ud-
talt, at ulykken var komplet uforstaelig, eftersom Le Mans
banen er meget effektivt sikret og afsparret. Hertil ma
man med bestemthed protestere, eftersom Le Mans er
ngjagtig lige sa utilstreekkelig i sine sikringer som de fle-
ste andre landevejsbaner i Europa. I Sydamerika har der
gentagne gamge fundet lignende ulykker sted, men dér
kgrer vognene flere steder mellem to mmure af tilskuere,
og man har mange gange rystet pA hovedet af disse ha-
sarderede arrangementer. Nar alt kommer til alt, er for-
holdene pa flere europaziske baner ikke stort bedre, efter-
som indhegningen af tilskuerpladserne (hvis der i det hele
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taget er nogen!) er af illusorisk verdi.
Personlig har jeg mamnge gange fglt en
kuldegysning op ad ryggen ved tanken
om, hvad der kunme ske, hvis en kgrer
pa grund af en kollision mistede herre-
dgmimet over sin vogn, og jeg behgver kun
at blade i vort billedarkiv for at finde fo-
tografier af over tyve Grand Prix-vogne
for nesten fuld hastighed ad en smal vej-
streekning, der er tet besat med tilskuere
pa begge sider, uden at s meget som en sy-
trad skiller bane fra tilskuerpladser. Et
billede viser en ung mand, der roligt drik-
ker sin Coca-Cola i »sikkerhed« bag et
raftehegn, medens to vogne stgder sam-
men ikke fem meter fra ham. Fotografi-
apparatet reagerer noget hurtigere end et
menneske er i stand til, og pa masser af
billeder ser man folk tale roligt sammen
pa tilskuerpladserne, medens der sker de
mest dramatiske ting pa banen. Betragter
man de afspaerringer, der skal sikre publi-
kum pa flere af de internationale baner,
kan manp kun ryste pi hovedet, nar man
betenker, at der i billgbene ofte kgres
med hastigheder, der ligger nzrmere de
tre hundrede end de to hundrede km/t.
Nar man kender vognenes vegt og de mu-
lige hastigheder pa de pagzldende straek-
ninger, er det ikke vanskeligt at udregne
dimensionerne pa et effektivt veern og man
kommer til det resultat, at et siddant af
praktiske grunde slet ikke kan fremstilles,
hvis tilskuerne vel at merke fordrer at
have nesen helt fremme ved banen.

Der kgres hurtigt i dag pa de internatio-
nale baner, men den menneskelige reak-
tionsevne er i dag ikke bedre — d. v. s. hur-
tigere — end for 50 ar siden, og indenfor
brgkdele af et sekund kan der ske utroligt
meget. Man kan ikke deltage i et stort lgbh,
med mindre man har den hurtigst tenke-
lige reaktionsevne, men selv om man kan
reagere pa 2/10 sekund, s& vil det dog
sige 11 meter kgrestrekning ved 200 kmy/t.
Holleenderne og belgierne har derfor gjort
det eneste rigtige pa deres baner, pa hvilke
et bredt stykke »ingenmandsland< ligger
mellem vejbanen og tilskuerpladserne.
Ved de store hastigheder kamn kun tiden
give en rimelig sikkerhedsmargin, og ved
en fornuftig afstand mellem banen og til-
skuerpladserne giver man bade kgrere og
publikum mmulighed for at reagere, nar en
farlig situation opstar. Et sadant sikker-
hedsbzlte giver tillige kgrerne en undvige-
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mulighed, hvis vejbanen blokeres, som til-
feldet var i Le ‘Mans.

Ulykken i Le Mans er tilsyneladende
forarsaget af unfair kgrsel fra Mike Haw-
thornss side, men man skal alligevel beten-
ke sig vel pa at dgmme ham ud fra de nggne
begivenheder. Den mindste fejlberegning
ved de store kgrehastigheder udlgser langt
stgrre begivenheder end under almindelig
kgrsel og man kan ikke dgmme en mand,
fordi han ikke er fuldkommen. Lidt fgr
klokken 19.00 overhalede Mike Hawthorn
med sin Jaguar en Austin Healey pa den
lange, lige streekning, der fgrer op til og
igennem »s»hovedgaden«, der er flankeret
af den: store tribune pa den ene og af de-
poterne pa den anden side. Umiddelbart
efter overhalingen ville Hawthorn til de-
pot, hvilket tvang ham til at bremse vold-
somt op, og under denme mangvre kom
vognen i udskridning. Den netop overha-
lede Austin Healey med englnderen Mack-
lin' ved rattet blev derved ogsa tvunget til
en voldsom opbremsning, og ogsa hans
vogn skred ud, fordi han under opbrems-
ningen forsggte at undvige venstre uden
om Hawthorn. Vejbanen var siledes for et
gjeblik blokeret, og netop i dette gjeblik
kom: franskmanden Pierre Levegh i en
Mercedes 300 SLR med 280 kmi/t. Et stykke
efter ham kom Fangio i en anden Merce-
des, og i samme gjeblik franskmanden op-
dagede faren, satte han bremserne i, og
samtidig rakte han armen op for at advare
den bagved kgrende Fangio, der gjeblikke-
lig opfattede meningen. Levegh havde dog
ingen mulighed for at undga en kollision,
og under denne blev hans vogn lgftet op og
formelig kastet gennem afsperringen ind
pa tribunens stapladser. Samtidig gik der
ild i vognens brendstofbeholdning. Fangio
naede at bremse sin vogn en del af, og det
lykkedes ham at passere de spzrrende
vogne. I de brgkdele af et sekund, der her
er tale om, gik det naturligvis ikke op for
Fangio, hvad der var sket, og pa signal fra

.depotet pa den neaste omgang fortsatte han

1gbet. Fgrst da Mercedes-holdet blev truk-
ket tilbage, erfarede Fangio om ulykkens
omfang, og han forklarede, at han netop
var ved at leegge an til at overhale Levegh,
da han si franskmanden razkke armen ad-
varende op. »Det forekommer mig at vere
et under, at min ven Levegh havde ands-
nervaerelse til at advare mig, nar man be-
tenker den hablgse situation, han selv




var i. Jeg bremsede af alle krefter, foer
ind i en sort rggsky og undgik med ngd og
naeppe en tilsyneladende herrelgs vogn.
Fgrst nu er jeg klar over situationen, og
fgrst nu forstar jeg, hvilken tjeneste min
franske ven gjorde mig, i det sidste sekund
han levede,« udtalte Fangio.

Mogens H. Damkier.

Le Mans 1955

et havde maske veret mere i pagt med

journalistikens traditioner — hvis den
da har sadanne — at satte en mere igjne-
faldende overskrift. over denne artikel,
men erlig talt: er det ikke nok? Vil ikke
netop ordene »Le Mans 1955« sta indskre-
vet sa uudsletteligt i bilsportens historie,
at de fremmaner hele den rzdselsvaekken-
de katastrofe, som den kolde tryksverte
hverken kan gengive eller mildne.

Katastrofens omfang og hovedtraekkene i
dens forlgb er allerede bragt frem af avi-
serne, der dels har gengivet hendelsesfor-
lgbet med vanlig mangel pa akuratesse,
dels har broderet pa historien med udtalel-
ser fra personer, hvis forudsetninger for
at sige noget var de — spinklest tenke-
lige — men alt det er sa rystende ligegyl-
digt pa baggrund af det, der skete.

Nar et af motorsportens mest haderkro-
nede Igb i en brgkdel af et sekund kan
forvandles fra en betagende teknisk opvis-
ning til dgd og lemlaestelse blandt til-
skuerne, til 82 drabte meend, kvinder og
bgrn og endnu flere kvastede og choke-
rede, sa er der noget galt. Men: der er noget
endnu mere galt, nar et 1gb kan ga videre
efter en ulykke af sa grufuld art.

Circuit Permanent de la Sarthé, hvor le
Mans 24 timers lgbet kgres, er en god
bane, men i de senere ar har flere af kg~
rerne varet bekymrede over den. Takket
vere ny belegning er den blevet hurtigere,
og samtidig er vognene blevet i stand til
at opna hastigheder, som har fiet banen til
at »skrumpe ind«. Det 4,5 km lange stykke
inden Mulsanne-svinget er ikke »lige«
mere, idet den flade bue ved 6 km stenen
bliver til et regulert sving, nar man kgrer
over 250 km/t. Det brede vejstykke mel-
lem depoterne og hovedtribunerne er ble-
vet »smaillere«, som hastighederne er ste-
get for de hurtigste vogne i lgbet. Den
ggede fart har endret banens karakter for
kgrerne, gjort den farligere, og samtidig
har farten gjort de sikkerhedsforanstalt-

ninger, der skulle beskytte tilskuerne, util-
straekkelige.

Den ggede risiko for deltagere og til-
skuere indtraf ikke fra dag til dag; men
fra: ar til ar, fra lgb til 1gb fgjedes nye mo-
menter til den risiko, der altid har veret
forbundet med miotorlgb. Hvilke er sa mo-
menterne i der udvikling, der skulle fa sa
ufatteligt grusomme konsekvenser? De er
mange, men to er mere tungtvejende end
andre. For det fgrste starter der i Le Mans
sportsvogne med hgjst forskellig ydeevne:
fra de sma 750 ccm vogne, hvis maksimal-
hastighed ligger omkring 145 kmy/t, til vog-
ne, der kan opna ca. 300 km/t — hvilket
er mere end moderne Grand Prix-vogne kg-
rer. Pa de 24 timer, lgbet varer, tilbage-
leegger de langsomste vogne ca. 2.800 km,
de hurtigste godt 4.000. Regnet i baneom-
gange er de tilsvarende tal knapt 200 og
godt 300. De store vogne skal med andre.
ord overhale de sma ustandseligt, ved dag
og ved nat, og kgreren af en langsommere
vogn ma uophgrligt vere beredt pa at lade
sig overhale af en vogn, der kgrer dobbelt
s& hurtigt. Kort sagt, den 13,5 km lange
bane er alt for tzet befaerdet af 60 biler,
hvis hastigheder er hgjst forskellige. Fgr
eller senere matte der ske noget alvorligt,
og katastrofen dem; 11. juni mé da netop
fgres tilbage til denne dgdsensfarlige
kombination af hurtige og mindre hurtige
biler. Da Mike Hawthorn var ved at tage
farten af sin Jaguar for at ga til depotet
efter tidligere givet ordre, matte han pas-
sere Lance Macklins betydeligt langsom-
mere Austin-Healey, som: atter matte brem-
se, og blev ramt bagfra af Pierre Levegh’s
Mercedes-Benz, som blev slynget op i luf-
ten og spreengtes. Forpartiet slyngedes ind
blandt tilskuerne.

Det andet hovedmoment i den udvikling,
som fgrte til denne redselsfulde ulykke, er
selve de deltagende biler. De kaldes sports-
vogne, og da Le Mans-lgbet i sin tid fgrst
blev udskrevet, var lgbet virkelig for
sportsvogne. De deltagende biler skulle
have plads (og sazder) til fire personer, og
foruden kgreren skulle der medfgres bal-
last svarende til 3 personer. Vognene
skulle kgre med kaleschen oppe de fgrste
timer, og flere andre tekniske regler sik-
rede, at det virkelig var et lgb mellem ka-
talogmodeller, som -enhver kunne kgbe.
Disse regler begrensede hastigheden og
virkede samtidig fremmende pa konstruk-

tionerne. Blad venligst frem til side 517
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Deres vogn genvinder
tabte kreefter, nar De
skifter til
SHELL med I.C.A.

Hvorfor finde sig i unedvendigt kraftspild? Med Shell benzin med 1.C.A. arbej-
der alle cylindre altid. Motoren gdar bedre end nogensinde, siden den var ny

Miraklet sker ved anden pa-
fyldning. Fgrste gang, De
far pafyldt Shell med I.C.A,,
er der endnu lidt af den
gamle benzin i vognens tank.
Men anden gang sker mi-
raklet: Deres vogn gir blg-
dere og trzkker bedre, mo-

toren arbejder ubesvaret og
mere stgjfrit under alle ha-
stigheder. Glgdetending og
periodisk svigtende tendrgr
har i det skjulte taret pd
motorens kraft og medfgrt
et ungdigt benzinforbrug. —
De vil opleve, at Shell ben-

1.C.A, stopper den skadelige
gledetemnding

Glgdetznding opstir ved, at
glgdende kulpartikler pid
stempel og topstykke anten-
der gassen, fgr gnisten fra
tendrgret nir at ggre det.
Denne antzndelse i utide

zin med IC.A. giver bidde modvirker vognens frem-
behageligere og  billigere drift, og resultatet bliver
korsel! krafttab, benzinspild og gde-

leggende pivirkninger i
motoren. I.C.A. przpa-
rerer kulbelzgningerne,
sd de ikke kan glgde selv
ved meget hgje motor-
temperaturer og udeluk-
ker derfor enhver risiko
for glgdetending.

1.C:A, hindrer kortslutning af tendrerene.

De kan marke, nir et tendrgr helt setter ud, men De kan
nzppe mzrke, om eet eller flere tendrgr fungerer uregelmassigt.
Det sker faktisk ofte i motoren, fordi tendrgrene periodisk kort-
slutter som fglge af belzgninger. 1.C.A. forhindrer kortslutning
ved at ggre belezgningerne isolerende og sikrer Dem siledes
mod spild af benzin og kraft. Motoren gir blgdt og roligt med
stgrre kraftoverskud.
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Shell baner vejen
for bedre og bil-
ligere bilkgrsel —
der er en Shell
station pd Deres
daglige rute. Kgr
ind og f& Shell
benzin med 1.C.A.

BENZIN

CiA

[

= en bedre benzin
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Spdrgsmdlet om hotel og garage er let lgst, ndr man har teltet med pd& motorcyklen; men man
kan godt fple sig lidt ensom, ndar tkke et hus eller menneske er at gjne til nogen sider. Det er
dog ikke nogen direkte ubehagelig fornemmelse,

INGER-LISE GOR TUREN OP

Som jeg sidst skrev, tog jeg med en bad

fra Indien til Australien, og med turen
gennem Australien til Sydney har jeg nu
ialt kgrt 30.000.km, siden jeg forlod Eng-
land — og de sidste 5000 km i Australien
har varet nogle af de hardeste.

Da jeg landede i Freemantle, regnede
jeg med at kunne tage den med ro og rejse
i turiststil pA asfalterede veje, men det vi-
ste sig, at vejene nasten var bedre i Af-
ghanistan. Da jeg gik fra borde i Free-
mantle, fortalte man mig, at der hvert
eneste ir kommer nogle motorcykler fra
Europa til Australien, som fglger den sam-
me rute genmem landet. Alene dette ar
havde der veret en fem, seks stykker —
og jeg som troede, at jeg skulle vere den
fgrste motorcyklist, der kgrte denne rute
i mange ar!

De australske myndigheder er som an-
dre myndigheder meget strenge, nar det
gelder om at lade »fattige« mennesker ga
i land. Det er ikke fordi, de ligefrem har
noget imod fattigdom, men de vil ikke ri-
sikere, at turister og emigranter kommer
til at ligge landet til byrde. En motorcykle
giver vist altid indtryk af en konstant
mangel pa konanter, for ellers ville folk
vel komme rullende pa fire hjul. Jeg har
imidlertid fundet ud af, at skal man rejse
til Australien eller et hvilket som helst
andet land, til hvilket det er vanskeligt at
fa visum uden at garantere et stort penge-

belgb, sa viser det sig, at jo n@rmere man
kommer det pagzldende land, des nem-
mere bliver det at fa det gnskede.visum.
Engelske pas behgver ikke at blive vise-
ret til Australien; men der er mange an-
dre nationaliteter, som har vamskelighe-
der med at fa visum uden et depositum pa
ca. 2000 kr. Dette kan man imidlertid
slippe uden om ved- at rejse pa transitvi-
sum, og bare man kan finde et land, hvor-
til man ikke behgver at fa passet viseret,
(dette land mé selvfglgelig ligge i den ret-
ning, man rejser) kan man klare sig fint
igennem:. Et transitvisum kan igvrigt al-
tid blive forlenget, og man kan altid fin-
de en eller anden ¢ i Stillehavet, til hvil-
ken man ikke behgver visum.

Igvrigt mgder der alle turister en van-
skelighed i Australien, eftersom det inter-
nationale kgrekort ikke godkendes af de
australske myndigheder. Selvom man har
kgrt bil eller motorcykle i arevis, ma man
op til kgreprgve; men dette slap jeg dog
for, idet man gav mig et specielt kgrekort.

Medens jeg var i Freemantle og var ved
at forberede min videre rejse gennem Au-
stralien, si jeg den merkeligste bokse-
kamp, man kan forestille sig. Kampen var
mellem en mand og en ka&nguru, og jeg
syntes, at dette var noget uden for det sad-
vanlige, men i Australien er det vist en
ganske dagligdags forngjelse. Jeg blev in-
viteret til opvisningen af en sportsklub,
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og det virkede lidt overraskende at finde
en kenguru med boksehandsker og med en
sportstrgje pa overkroppen. Den stod eller
nermere sad pa sin hale j sit hjgrne af
ringen, og den sa forgvrigt meget scene-
vant ud. Modstanderen var en ung, senet
australier, som hoppede frem og tilbage
for fuld speed. Da gongongen lgd, og kam-
pen begyndte, var det kenguruen, der ud-
delte det fgrste slag, og det sendte mod-
standeren lige i gulvet. Det var virkelig
morsomt at se pa, og jeg fik igvrigt at vide,
at det altid er kenguruen, der vinder. Au-
stralierne er meget sportslige i deres ind-
stilling til alt, og for mig virkede det ikke
utiltalende, at de tager kampen op med en
kanguru, selv om det pa forhand er givet,
at det er manden, der taber. Kenguruen sa
igvrigt ud til at more sig dejligt.

Fra Freemantle til Adelaide er der en
streekning pa 3000 km, men kun de fgrste
600 km er asfalterede, og resten af vejen
er elendig. Jeg tilbagelagde turen pa min-
dre end 10 dage, hvilket er ganske hurtigt,
men jeg var ivrig efter at ni frem til ci-
vilisationen pa gstkystem. Pa disse 3000
km til Adelaide kgrte jeg pa alle slags vej-
bel®gninger fra smasten til sand. Selv
gennem Syrien, Irak og Jordan var vejene
i det mindste altid fri for sand.

Jeg har aldrig fgr set s4 mange herlige
badestrande som: langs den australske
kyst, og hver gang vejen slyngede sig ud
mod vandet, standsede jeg og tog mig en
svgmmetur. Den eneste ubehagelighed ved
disse badestrande er alle hajerne, der hol-
der til i umiddelbar nerhed. Der er store
plakater, der advarer mod at vare uforsig-
tig, for at man ikke skal ende sine dage
som hajfgde. P4 de mere beferdede stran-
de har man en sikringstjeneste med sma
flyvemaskiner som udkigsposter. De svgm-
mende menneskexdere er lette at fi gje
pa over det hvide sand, og fra flyet bliver
der gennem radioen rapporteret, sasnart
der er hajer i umiddelbar nerhed af bade-
stranden. Nar hajerne rapporteres, ringes
der med en klokke eller gongong, og sa er
det bare med at bjerge sig i land i en fart.

Der var mangt og meget, der lod mig
forsta, at Australien endnu er et nyt land.
Der er f. eks. steder, hvor kaninerne er sa
talrige, at bgnderne forgifter vandhullerne
for at blive af med dem, og det er langt
fra ufarligt at driklke vand ved vejkanten.
De sma dyr er visse steder si talsterke,
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at de spiser al vegetation, hvor de slar sig
ned, og der bliver ikke overladt sa meget
som et stra til husdyrene. Australien var
jo, som alle véd, oprindelig forvisnings-
sted for engelske straffefanger. Efterhan-
den somy de engelske fengsler blev over-
fyldt, og man syntes, at der var for mange
sjele at fgde pa, blev fangerne sendt til
Australien. Nar englenderne kommer til
Australien, kan de sjeldent dy sig for at
fortelle noget om, at det var landet, til
hvilket man sendte straffefangerne fra
England, men australierne vil altid svare,
at England er det sted, straffefangerne
kom fra. De store byer i Australien er
mere fredelige, end mian forestiller sig.
Midt pa dagen er Sydney, Melbourne og
Adelaide f. eks. en summende hvepserede
af aktivitet, men efter arbejdstiden stilner
det pludseligt af, og folk pa gaden ser ner-
mest ud til at drive afsted. Ganske tidligt
efter europaisk standard (ved ni- eller ti-
tiden) er gaderne nasten tgmt for al tra-
fik, og der er ikke noget wdviklet aftenliv.
Om sgndagen er alt lukket, og der er en
stilhed og mangel pa liv, si selv Sydmneys
centrum ser ud til at vere fuldstendig ud-
dgdt.

Australien har neesten alt. Der er grk-
ner, hvor der kun lever insekter, der er
bjerge, hvor man: kan sta pa ski, der er de
herlige badestrande, og der er grgnne slet-
ter med store bondegarde. Overalt mgder
man mennesker, der er emigrerede fra
England og fra alle dele af Europa. Man
mgder italienere, schweizere og hollen-
dere, sonx alle har slaet sig ned her for be-
standig, og guldgravere finder man ogsa
en masse af. Der er igvrigt en vanvittig
jagt pa uran for gjeblikket. Australierne
er sportspraegede, og de er @rlige og gest-
frie, men de har en hgjt udviklet moralsk
sans, mnavnlig hvad retferdighed angar.
Hvis en australier synes, at han er blevet
uretferdigt behandlet, vil han hellere slas
med det samme, end han vil tenke sagen
igennem — sarlig lgrdag aften synes der
at blive begaet en del uretfardigheder,

Nu da jeg er ferdig med turen og ser
tilbage pa de syv méneder og de 20 lande,
jog har besggt, tror jeg at neesten enhver
kan ggre mig turen efter. Fgrst og frem-
mest er det naturligvis et gkonomisk
spgrgsmal, og det vil maske interessere
SMJ’s lasere at se, hvad en sadan tur
koster.
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men af og til kan der dog komme en

overraskelse. Tit fgrer vejen gennem et vandlgb, og de australske motorcyklister har den vane
at seette iod fart pa maskinen, for at fa vandet godt ud til siden; men har der veret regn i

ergene

undredevis af kilometer borte, kan selv smd, uskyldige vandlgb svulme op til rivende

bi
fljoder. Her er en motorcyklist, der bogstavelig talt druknede sin maskine, fodi vandet stod
hgjere, end det plejede.

Der er to hovedudgifter, man ma regne
med, og den fgrste er maden. Hvormeget
tror De, at det vil koste at spise sig met
daglig, nar frugt, grgntsager og ofte kgd er
sa billigt, at man kan f4 en handfuld for
nogle fa gre? Jeg vil sige, at otte kroner
om dagen er ekstravagant, og fire kroner
er faktisk nok for hvilken som helst grov-
2der. Dette betyder jo, at den rejsende méa
lave hovedparten af maden selv, og man
kan selvfglgelig ikke spise.pa restaurant
for den pris, skgnt det dog kan lade sig
ggre pa visse steder. Benzinprisen er nok
sa presserende en udgift. For at rejse fra
England til gstkysten af Australien — en
streekning pa ca. 27.000 km uden for store
omveje — vil det koste ca. 1000 kr. til ben-
zin og olie, og udgiften til mad i’ syv ma-
neder vil lgbe op til noget lignende.

Det er slet ikke umuligt at tjene penge,
medens man er pa farten, og bare pa nogle
fa dage tjente jeg 1000 kroner i Indien pa
reklame, og i de store byer undervejs fik
jeg ofte solgt en artikel. Selvfglgelig ma
man fgrst og fremmest anskaffe et kgre-
tgj, og en vogn er maske nok langt det be-
hageligste, men den bruger ogsi mere
benzin og er vanskeligere at komme igen-
nem med end en motorcykle. Jeg tror der-
for, at en motorcykle er det mest palide-
lige kgretgj pa de lange strazkninger, hvor
man ikke kan fa fat i reservedele.

Man spgrger mig ustandseligt, om der
ikke var mange sprogvanskeligheder i alle
disse fremmede lande, men salenge men-
neskene tznker nogenlunde ens, kan man
ggre sig forstaelig neesten alle steder ved
hjelp af tegn og underlige gerninger. Mere
end én gang har jeg métte efterligne bade
hgns og kger for at fa fat i noget spiseligt,
men frem for alt har jeg opdaget, at i alle
lande vil folk gernme vere hjzlpsomme.

De fleste mennesker forestiller sig, at
der lurer en masse farer pi en rejse som
den, jeg har foretaget, men i de fleste til-
faelde eksisterer disse farer kun i indbild-
ningen. Mange har spurgt, om jeg havde
skydevaben med mig, men det havde jeg
ikke, for jeg tror, at jeg selv ville vare
blevet mere forskrakket for pistolen, end
den eventuelle fredsforstyrrer ville blive.
Hvis forholdene igvrigt bliver sa kritiske,
at man bliver ngdt til at traekke skyde-
vaberr frem, si er chancen for at blive
skudt eller hengt i det nermeste tre vel
ligesa stor for en selv. Enhver véd, at en
kvindes styrke og forsvar ikke ligger i
musklerne, men i hovedet — dette er vel
naturens afbalancering — men havde jeg
veret en mand, havde jeg nok alligeve!
taget en pistol eller.to med. Nar jeg ser
tilbage pA min tur, kan jeg ikke se virkelige
vanskeligheder, der skulle afskraekke andre
fra at starte pa en lignende rejse.
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Alberto Ascari

*13.8, 1918 — 1 26./5. 1955

vor er det bittert ironisk, at Alberto

Ascari skulle miste livet p4 Monza-
banen kun fire dage efter at komme ne-
sten uskadt fra at styrte i vandet med sin
Lancia under Monaco Grand Prix.

Det fgles sa fuldstendigt meningslgst,
at en mand skal redde livet, takket vare
sin enestiende koldblodighed i en kata-
strofal situation, blot for at komme af
dage kort efter under omstendigheder, der
ingen risiko skulle indebzre.

Efter det dramatiske uheld i Monaco
ville de fleste have holdt en pause for at
bringe de rystede merver lidt til ro, men
Ascari var gjort af mere modstandsdyg-
tigt materiale, og ikke sasnart var han
tilbage i Milano, fgr han var piA Monza-
banen for at oververe treningen til det
forestiende 1.000 km sportsvognslgb. Pa
sin vanlige rolige og samtidigt muntre fa-
con sludrede han med venner og bekendte.
Endnu var han lidt stiv efter sine knubs
fra Monaco og bad narmest for spgg sin
holdkammerat Eugenio Castellotti om at
lane dennes treliters Ferrari — bare for
at se, hvordan det var at sidde i fgrersae-
det. »Jeg kgrer lige et par langsommeé om-
gange,« sagde Ascari og startede ud pa ba-
nen. Alt forlgbh glat. To gange passerede
han kontrolbygningerne i jevn fart, sa
satte han hastigheden lidt op. Ved udgan-
gen af Lesmosvinget skred vognen pludse-
ligt, snurrede nogle -gange rundt, stejlede
og vealtede. Ascari, som blev slynget ud,
kvaestedes hardt og dgde fa minutter se-
nere. S4 meningslgst, sa& uforklarligt gik
det for sig.

Meddelelsen om Alberto Ascari’s dgd
har vakt -sorg langt udover Italiens gran-
ser. Hans popularitet var stor og med god
grund. Hvor han viste sig, vandt han ven-
ner ved sin rolige charme og respekt ved
sin mesterlige kgrsel. Der var intet kruk-
keri ved Ascari, primadonnanykker 1la
ham fjernt. Begik han en fejl under et 1gb
— og det var sjaldent — hgrte man ham
aldrig prgve pa at bortforklare noget. Han
var altid langt ivrigere efter at fremhzve,
hvor godt amdre havde kgrt. Der var i det
hele taget over Alberto Ascari noget vel-
ggrende naturligt og helt ®gte, som skilte
ham ud fra de mange markelige eksisten-

Alberto Ascari — en af automobilsportens
virkelige store skikkelser. '

ser, der efterhdnden har indpas i bilver-
denen.

Det var ikke alene naturlige anlag, der
gjorde Ascari til verdensmester to ar i
trek, 1952 og 1953. En grundig oplering
under vennen Luigi Villoresis kloge vej-
ledning, respekt for opgaverne og ikke
mindst en levende intelligens gjorde
Ascari til en kgrer af allerstgrste format
og en ganske anden stgbning end de fleste.
Trods sit latinske blot bevarede han altid
sin koldblodighed, og deri var vel Alberto
Ascaris hemmelighed at finde, at han med
sin forstand beherskede sine nerver — for
nerver havde han. Ingen kan kgre bil med
hans virtuose handelag uden nerve, uden
temperament, men kunsten er at holde
nerverne i tgmme. Det kunne Ascari —
man behgvede blot at se ham ved starten
af et 1gb: spendt som en stalfjeder og dog
helt rolig, klar til at yde sit bedste. Kun
den lidt fremskudte underlebe rgbhede, at
selv en verdensmester kunne merke det
krible i blodet, kunne fgle spandingen ved
at kgre steerkt.
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Har Da een gang

pravet

KING CLEANER -
vil De betragte
vognvask med vand
som noget fortidigt,

KING CLEANER
indehol der
SILICONE og
gengiver hurtigt og
let lakken dens
oprindelige dybe
og smukke glans.

Fas | praktisk
plasticforstover-
flaske.

Fremstilles af:

Alberto Ascari havde taget gleden ved
at beherske hurtige vogne i arv efter sin
fader, Antonio Ascari, og det kunne ske,
men ikke ofte, at han hentydede til den
forpligtelse, han fglte til at tzige over
efter faderen, som blev drzbt ved rattet
af en Alfa Romeo i det franske Grand Prix
1925.

Dengang var Alberto Ascari kun 7 ar,
men knapt ti ir senere begyndte han sin
racerkarriére med motorcykler. Da de fgr-
ste Ferrarivogne kgrte — i det simiterede<
Mille Miglia i 1940 — gav Enzo Ferrari
sin gamle kammerats sgn den fgrste rig-
tige chance. S4& kom krigen imellem, men
derpa gik det rask mod toppen!

Efter at have sikret sig verdensmester-
skabet to ar i traek gik Ascari i 1954 fra
Ferrari til Lancia for at kgre den ny
Grand Prix-model af dette maerke, men
den var ikke helt pA hgjde med situatio-
nen — det tager tid at perfektionere en
vacervogn. Ascari kgrte dog fabrikens
sportsmodel til en smuk sejr i Mille Mig-
lia sidste &r.

Indevarende sason tegnede sig mere lo-
vende — og.si blev det hele tilintetgjort
pa denme uforstaelige made.

Der hviler et underligt faellesskab over
Antonio og Alberto Ascaris skabner. Det
franske Grand Prix i 1925 blev kgrt den
26. juli — og kostede Antonio livet. Al-
berto kom af dage 30 ar senere, den 26.
maj, og han var fgdt den 13. juli. To
gange 13 er 26. Tragedien stir endnu mere
grelt, nar man husker, at Antonio Asca-
ri’s enke efter alene at have opdraget Al-
berto og hans sgster matte se ham fglge
samme farlige vej som sin beundrede
fader.

Nu er atter en Signora Ascari blevet enke
— og mange tanker gar til Alberto Asca-
ri’s efterladte, hans hustru Miefta, som
han levede uendelig lykkeligt sammen
med, og deres to hgrn, sgnnen Tonino og
datteren Pafrizia, som nu er blevet fader-
lgse i omtrent samme alder, som deres
egen far blev det og p4 samme made. Der
vil fremover mangle en respekteret, vel-
lidt kammerat i kgrernes razkker, tilskuer-
ne vil savne den kraftige skikkelse i den
lette bluse og den: karakteristiske lysebla

7 styrthjelm — og den, der kendte »Ciccio«
LI::geRvgllSlK- E(I);BAE?QEHJS ’g’o é\ 23’92 Ascari, vil stedse mindes en levende, xgte

Gennem mere end 50 dr, specialister i frem- pex‘sonlighed, hvis nwatur.lige vaerdrigrhed' og
stilling af de allerfineste slibe- og polermidler. venlighed skabte respekt og vandt tillid.
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Den i artiklen omtalte forhjulstrukne vogn ser pd mange mdder overordentlig tiltalende ud, og

anvendelsesmulighederne er naturligvis utallige. Det brendende spgrgsmdl er imidlertid, hvor
stor en veegt der ligger pd forhjulene.

ER DER EN FARE VED FORHJULSTRAK? i constructeur

En af de store, amerikanske bilfabriker
praesenterede i januar méned i New
York en sensationel prototype til en vogn
med umiskendelige europziske forfaedre.
Det drejede sig om en stor udgave af det,
man j denne ende af verden f. eks. kalder
en »kleinbus« — altsi en kassevogn med
fgrerseedet anbragt umiddelbart foran
forakslen, der efter gnske kan: indrettes
enten til varevogn eller til 9-personers
bus. Karosseriet angives at vere udfgrt i
glasfiberarmeret polyester (plastickaros-
seri). Det mest opsigtsvaekkende ved denne
nye biltype er imidlertid, at man — for at
f4 en lav, ubrudt gulvflade mellem aks-
lerne — har udstyret den med forhjuls-
trek, og at motoren, der er anbragt bag
fgrersedet, er en topventilet V-8 med en
maksimaleffekt pa 180 hk (SAE).

Hermed har et gammelt problem stukket
hovedet frem pany, og det vil vaere natur-
ligt, at man benytter lejligheden til en
kort repetition af forhjulstraekkets histo-
rie for at understrege, at ethvert konstruk-
tionsprincip har sit naturlige anvendelses-
omrade — der er for forhjulstrakkets ved-
kommende i hgj grad sgrget for, at treerne
ikke vokser ind i himlen.

Da man j begyndelsen af 1920’erne hav-
de Ilgst de kinematiske problemer, som

knytter sig til overfgrelsen af drivende
krefter til forhjulene, der jo uden afbry-
delse af drivkraften skal kunme dreje sig
gennem ret store vinkler under styrebeva-
gelsen, med andre ord, da man havde op-
fundet de dobbelte kardankryds eller lig-
nende typer, som giver konstant vinkelha-
stighed ved alle styreudslag, kastede man
sig straks bade i Frankrig og USA over
bygningen af personbiler og da specielt
sports- og racervogne, som blev strukket«
i stedet for sskubbet« frem. Man var — i
hvert fald rent teoretisk — klar over for-
hjulstrekkets fordele. Hvis man har to igv-
rigt ens vogne meed samme procentvise an-
legstryk mellem drivhjulene og vejbanen,
men den ene udfgrt med baghjulstrek og
den anden med forhjulstraek, vil den sidst-
nevnte under igvrigt ens forhold kunne
kgre gennem et givet sving med den stgrste
hastighed, fgr der opstar fare for udskrid-
ning. De drivende krefter pi vognen, der
ved forhjulstrek virker mellem forhju-
lene og vejbanen, vil i realiteten »traekke«
vognen indad i svinget. Vi far altsd — sta-
dig rent teoretisk — en ekstra sikkerheds-
margin, hvis vi f. eks. ikke kgrer hurtigere,
end vi gjorde med dem baghjulsdrevne
vogn.

Det var i og for sig et held for forhjuls-
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trekkets fremtid, at man: med det samme
begyndte at svalge i denne konstruktions-
form i forbindelse med vogne med stor
hestekraft i forhold til kgretgjets samlede
vegt, for derved blev man meget hurtigt
klar over, at ganske vist kunne man nu
kgre hurtigere gennem kurverne end fgr,
men man kunne ikke forhindre, at der af
og til — specielt ved kgrsel pa vad eller
fedtet vejbane — alligevel opstod udskrid-
ninger, og i disse tilfeelde viste det sig, at
man var lamgt veerre stillet end ved ud-
skridninger af dem hidtil kendte art. Bade
pa landevejene og pa vaddelgbsbanerne
oplevede man en rakke udskridnings-
ulykker af overraskende pludselig og ka-
tastrofal karakter — det nye var naturlig-
vis, at vognen nu skrider ud med forenden,
og det vil i praksis sige, at man ikke har
skyggen af chance for at rette kgretgjet op,
nar udskridningen fgrst er begyndt.

Disse smwel;teli.ge erfaringer, der i lgbet
af kort tid kostede en lang razkke men-
mneskeliv, blev i Frankrig gjort af Bucciali-
og i USA af Auburn-fabrikerne, der byg-
gede en kraftig, forhjulstrukket vogn un-
der navnet Auburn Cord. P4 Indianapolis-
banen i USA har mamn gennem mange ar
med mellemrum set forhjulstrukne racere
i 500 miles lgbet, men her. drejer det sig
om fgrere, som véd, hvad de ggr, og som
ved hjelp af forhjulstrekket opnar en
kontant fordel i svingene til gengeeld for
en gget risiko, der stiller fgrerens fglsom-
hed ved betjeningen af gaspedalen pa den
alvorligste prgve. Forhjulstrukne racere
har aldrig spillet nogen rolle udenfor
Amerika.

Forskellen mellem den baghjulstrukne
og den forhjulstrukne vogn i tilfzlde af
udskridning kan kort forklares pa den fgl-
gende méade: Nar en vogn skrider i et
sving, og der ikke er tale om bremsning,
skyldes det, at der altid er en granse for
den friktionsevne, vi kan opna mellem de
drivende hjul og vejbamnen, og bruger vi
hele den friktionsevne, der er, til at drive
vognen frem, vil der ikke vare noget til-
overs til at holde hjulene fast p4 vejbanen,
nar vi gar gennem et sving. Sagt med andre
ord: Giver vi for meget gas i en kurve, er
det de drivende hjul, som skrider ud til
siden (udad i svinget). Hvis vognen:trak-
ker pa baghjulene, vil det altsa vere dem,
der skrider ud, og sa snart fgreren merker
denne bevagelse, sleekker han automatisk
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pa gaspedalen — derved ophzves trakket
pa baghjulene, og der bliver nu friktions-
evne tilovers til at holde baghjulene fast
til vejen. Kort tid efter, at vi har slekket
pa gassen, vil udskridningen vare ophgit,
og baghjulene, der nu star skrat i forhold
til vognens bevegelsesretning, vil af frik-
tionen mellem dzk og vejbane blive fgrt
tilbage i forhjulenes spor, hvis fgreren
hele tiden har sgrget for at »fglge med«
med rattet saledes, at forhjulene stadig
peger fremefter i kgrselsretningen. Ud-
skridninger af denne art kommer enhver
bilist ud for fgr eller senere, og det kre-
ver kun et minimum af rutine at foretage
de rigtige reaktioner. — Helt anderledes
ved forhjulstreek. Hvis vi her kommer til
at give for megen gas ved kgrsel gennem
et sving, vil det vere forhjulene, der mi-
ster deres greb i vejbanen, og det er altsa
forvognen, der begynder at skride side-
lens ud af kurven. Ogsa i dette tilfeelde
vil fgreren instinktivt sleekke pa gaspeda-
len, men sa vil han opdage, at det hjelper
ikke noget — forhjulene vil ikke fange
vejbanen igen, og udskridningen hgrer
ikke op af sig selv. Forklaringen er den, at
idet vi slekker pa gassen, genopretter vi
ganske vist den friktionsevne mellem for-
hjulene og vejbanen, som skal forhindre,
at vognen skrider udad i svinget, men
samtidig ophaver vi selve den drivende
kraft pa forhjulene, der bidrog til at
treekke vognen indad mod kurvens cen-
trum, og resultatet bliver i de fleste til-
felde, at udskridningen fortsetter.

Heraf kan vi uden videre slutte, at en

forhjulstrukket vogn, der skal kgres af

almindelige bilister under alle vejbane-
forhold, ma vezre saledes indrettet, at den
ikke rummer en marliggende fristelse for
fgreren til at give for megen gas. Sagt pa
en anden made kan det udtrykkes saledes:
Vognens trakkraft ma ved kgrsel i det
hgjeste gear (for det er jo ved de hgjeste
kgrehastigheder, at saidanne udskridninger
er serlig farlige) ikke overskrider en be-
stemt verdi i forhold til det samlede for-
hjulstryk (altsi det samlede anlagstryk
mellem forhjul og vejbane).

Nar man kender motorens stgrste drej-
ningsmoment, kan man beregne den stgrste
traekkraft mellem forhjulene og vejbanen,
hvis'man samtidig kender ndvekslingsfor-
holdet mellem miotoren og forhjulene og
disses radius (afstanden mellem hjulmidte



og vejbane). Lad os som et eksempel tage
den 6-cylindrede Citroén j den nyeste ud-
fgrelse: e

Stgrste drejningsmoment f. motor 19,8 kgm

Udvekslingsforhold i 3. gear ... 3,88

15 TG ST 0,0 brs S oaat oDt GRS 0,365 m

Mekanisk virkningsgrad i trans-
TSR o 00 ado ... 0,85

Vi far da den stgrste drivende kraft mel-
lem forhjulene og vejbanen ved kgrsel i
3. gear ved at inds=tte i formlen:

,8 X 3,88 X 0,85
L8 = 179 kg.
0,365

Nar vi kgrer med denne vogn med kun
_een persons belastning, er det samilede
forakseltryk omkring 700 kg — forholdet
mellem den stgrste drivende kraft og an-
legstrykket mellem forhjulene og vejba-
nen, det er det, vi kalder friktionstallet,
bliver da:

179

— = =—0/256.
700

Nu er den forhjulstrukne, 6-cylindrede
Citroén erfaringsmaessigt det farligste,
man tgr give et almindeligt publikum i
hende, nar vi alene tenker pa faren for
forvognsudskridning (ellers tgr det vel nok
antydes, at denne vogn byder pa et maksi-
mum af sikkerhed), og man kan derfor ga
ud fra, at enhver vogn, ved hvilken man
overskrider et friktionstal af den n=vnte
stgrrelsesorden, rummer en sterkt forgget
risiko, og man ma habe, at enhver fabri-
kant, der i fremtiden sysler med tanken
om forhjulstrukne vogne, ikke lgber sig
selv en staver og sine kunder en ratstam-
me i maven ved at blaese pa de forelig-
gende, dyrekgbte erfaringer.

Til sammenligning med den ovenfor be-
regnede vaerdi for friktionstallet skal til
slut i tabelform gives de beregnede ver-
dier for en rekke kendte, forhjulstrukne

vogne.

Citroén*1 58— 6 R H S NE NN = e 0,256
DKW Sonderklasse .............. 0,189
Goliath o o2 S Tk PR N e p s 0,161
Panhard Dyna Junior ............ 0,213
SAABRO2 5 . B A 0,242

Familien vil blive lykkelig for en

Ved De ...

at lakeringen udfores i farve efter onske
i fineste udforelse.

at sidevognshjulet har den mest effektive
hjulaffjedring,

at sader og ryg er polstret med skum-
gummi.

at indtraekket leveres i farverne rodt,
grent, grat og blat.

at sidevognene kan tilpasses alle motor-
cykler- og scooter-maerker.

at Deres forhandler star til tJeneste med
yderligere oplysninger; lad ham levere

Dem en BENDER SIDEVOGN.
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EN HISTORIE OM

S HK

Hvorfor kan en almindelig ma-

skine pd 500 ccm ikke keore

lige s& hurtigt som en NSU
Sportmax pd 247 ccm?

Af ,,PRIMUS MOTOR”

En af de mest bemarkelsesvardige serie-

‘byggede racermaskiner, der nogensin-
de har vearet indenfor privatkgrerens
rekkevidde, er NSU Sportmax — en di-
rekte videreudvikling af den kendte og
skattede NSU Max. Det drejer sig her om
en maskine, som med sine 247 ccm udvik-
ler ikke mindre end 28 hk ved 9000 omdr/
min, det vil altsa sige godt 113 hk pr. li-
ter slagvolumen. Maskinen leveres i ka-
talogmaessig udfgrelse, og fabriken nzv-
ner en passant, at den mormale topha-
stighed ligger omkring 185 km/t. Med et
strgmiliniekarosseri af letmetal, der daek-
ker maskinens forreste del, ligger topha-
stigheden pa 200 kmyt.

Det er tal, som vil fa4 mange erfarne
motorcyklister til at ryste tvivlende pa
hovedet — 28 hk er memlig moget, som
omfattes af en rakke praktiske erfarin-
ger fra det daglige. Mange 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), Ariel model KH (28 hk), BMW mo-
del R67/3 (28 hk), BSA model A7 (27
hk), Norton Dominator (29 hk) og Tri-
umph model 5 T Speed Twin (27 hk), og
ingen af dem kan kgre hverken 185 eller
200 kmyt. Det kunne se ud, som om der
var noget her, der ikke passede — er der
pral med i spillet med hensyn til heste-
kraften for en rzkke kendte dagligdags
maskiner, eller har NSU varet for opti-
mistiske med deres oplysninger?

Nz — ingen af delene er tilfeldet —
alle de angivne tal er rigtige nok. Men
den navnte undren er naturlig og kraver
en nermere forklaring. For der er jo no-
get om, at en motocykel stort set er en
motorcykel — forskellen i egenvaegt mel-
lem en almindelig turistmaskine og en
Sportmax vil selvfglgelig nedsztte kgre-
miodstanden noget, men ikke naer nok til
at forklare den navnte forskel i topha-
stighed — og fgreren vejer og fylder jo i
hvert fald det samme i begge tilfaelde (for
en forelgbig betragtning). Hvad kan grun-
den da vare?

Inden vi styrer 1gs pa spgrgsmalets be-
svarelse dog fgrst et par ord om motoren
i Sportmax. Den er naturligvis udviklet
direkte af den kendte Max motor, og for
en overfladisk betragtning er der ikke
megen forskel at se pa de to kraftmaski-
ner. Standardmotoren udvikler 17 hk ved
6750 omdr/min og Sportmax’en 28 hk ved
9000 omdr/min — den fgrstnzvnte har et
kompressionsforhold pa 7,4:1, medens vi
ikke kender det tilsvarende tal for sport-
udgaven. Det er imidlertid givet, at det
ma ligge betydelig hgjere, for beregner
man det effektive middeltryk henfgrt til
stempeltoppen i de to motorer, kommer
man til fglgende resultater: For Max —
9,2 at, for Sportmax — 11,3 at. Omdrej-
ningstallets forggelse er ikke tilstraekke-
lig til at bevirke en sa voldsom stigning
i motoreffekten — man mé ogsa have be-
nyttet sig af et @ndret styringsdiagram



Sportmax har »udvendige« affjedringselementer til baghjulets svinggaffel,

s T

sdledes ;it ‘ .disse

kan udskiftes i forhold til rytterens vagt og banens beskaffenhed. Bremserne er naturligvis
ogsd af en noget anden kaliber, ligesom tank og skerme er fremstillet til formdlet.

for ventilerne (alsd nye abne- og lukke-
tider), stgrre ventiler eller af et hgjere
kompressionsforhold. Eller mest sandd
synligt alle tre dele i forening.

Men tilbage til tophastigheden. Ved
enhver kgrehastighed mgder maskinen
under kgrsel pi vandret vej i vindstille
to forskellige former for bevagelsesmod-
stand: En rulningsmodstand, der skyldes
dekkenes bevaegelse hen over vejbanen,
og en luftmodstand, der skyldes hvirvel-
dannelser i luften omkring maskine og fg-
rer (og eventuel bagsadepassager). Ved
de kgrehastigheder, der her er tale om,
andrager rulningsmodestanden ca. 2,5 pct.
af den samlede vaegt af maskine og fgrer,
medens luftmodstandens beregning som
vist nedenfor er lidt mere omstaendelig.

Lad os nu for at fa et sammenlignings-
grundlag teenke pa en almindelig 500 ccm
maskine pa 28 hk — den vejer optanket
og med 1 mands belastning omkring
270 kg. Rulningsmodstanden bliver altsa
0,025 X 270 = 6,75 kg. Hvis vi vil vide,
hvor mange hk dette reprasenterer ved
en eller anden kgrehastighed, kan vi ind-
sette i formlen,

6,75 X V

= 0,025 XV (hk),
3,6 X 75

hvor V er hastigheden i km/t. F. eks. ser
vi, at rulningsmodstanden ved 100 km/t
kun andrager 2,5 hk. Da der gar ca. 15 pet.
af denr udviklede hestekraft tabt pa vejen
fra motoren til drivhjulets omkreds, vil
det sige, at motoren til dette formal alene
skal udvikle 2,5% 0,85 = 2,95 hk. Ganske pa
samme made kan vi beregne rulningsmod-
standen for Sportmax’en — den vejer i
optanket stand med fgrer ca. 200 kg, og
rulningsmodstanden bliver altsa ca. 5 kg,
svarende til at motoren skal udvikle
2,18 hk ved 100 kmy/t. Den her konstate-
rede forskel er faktisk sa lille, at den for-
svinder mellem fingrene pa os, og. konse-
kvensen bliver, at den afggrende forskel
mellem de to maskiner mé& bero pa for-
skel i luftmodstanden. ]

Pa omstiende tegninger er rent skema-
tisk vist de to maskiner — hver for sig i
to forskellige drifttilfeelde. Yderst til ven-
stre ses maskinen pa 500 ccm henholdsvis
med fgreren siddende oprejst og liggende
pa maven hen over benzintanken med fgd-
derne trukket op pa hgje fodhvilere. Til
hgjre ses den samme mand pi en Sport-
max — han ligger i begge tilfeelde i ra-
cerstilling paA maskinen, men yderst til

‘hgjre er denne forsynet med et karosseri
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Skematisk fremstilling af
frontarealet for to forskel-
lige maskiner hver for sig i
to forskellige drifttilfeelde.
Til venstre har vi en nor-
mal 500 cem turistmaskine
med fgreren i henholdsvis
siddende og liggende stilling
— til hgjre den samme mand
pd en Sportmax henholds-
vis uden og med strgmlinie-
karosseri. Foroven er pdskre-
vet frontareal og luftmod-
modstandskoefficient (c,,)
i de fire tilfeelde. Se igvrigt
teksten.

\

som vist pa et af fotografierne. En motor-
cykels luftmodstand afhznger under alle
omstendigheder af de fglgende faktorer:
Frontarealet af fgrer og maskine (det er
de sorte arealer, vi ser p& de fire figurer
— dog i hvert tilfeelde naturligvis kun
det halve frontareal), Iluftmodstands-
koefficienten (et tal, der udtrykker strgm-
linieformen) og den gjeblikkelige kgre-
hastighed, og kender vi disse stgrrelser,
kan vi finde den tilsvarende hestekraft,
som skal praesteres af motoren, ved at
indsette i formlen:

2,27

_ hk),
10,000 e

Xe EXaicesiec Vs
hvor F er frontarealet malt i m2,
c, er luftmodstandskoefficienten og
V er hastigheden méalt i kmyt.

Nar fgreren sidder oprejst pa den -al-
mindelige turistmaskine, har vi en stor
samlet luftmodstand p& hele kgretgjet —
dels har vi et stort frontareal (0,6 m2),
og dels giver navnlig fgrerems ryg anled-
ning til en kraftig hvirveldannelse, altsa

28
hk

Kgremodstandskurver for de

fire tilfeelde, der er vist pd
den forrige tegning. Den en-
kelte kurve giver os ved for-
skellige kgrehastigheder den
ngdvendige hestekraft, som
motoren md udvikle, for at
drive maskinen rem pd
vandret vej i vindstille. Se

4o

\

igvrigt teksten.

1

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

200 cc 2-takts dobbeitstemplet
motor — fremragende kereegen-
skaber — 449/, af vagten pa for-
hjulet — 4 gear — frigearudleser
— elektrisk start.

TWN leveres med dobbeltstemplede 2-takts
motorer pd 125 — 200 —~ 250 og 350 ccm ~
moderne, velkonstruerede og effektivt lyddam-
pede maskiner. som enhver motorcyklist vil vaere
stolt over at kere.

ISIDOR MEYER - ST. KONGENSGADE 67 - KBH. K
483




O

lllllllllllllIII!IlIIIIIIIIIlllIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIIIIlIIIIIIlIIIIIIIIIlllIIlIIIIIIIIllIIlIIIlIIIIIlIIIIllI|II|IIIIIII|IIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIlIIIIIIIIIIIII_II_l

Verdens mest

A4 3] solgte

De skylder Dem selv at prove Lam-
bretta, for De kgber scooter, si vil
De blive klar over, at Deres scooter
ogsd skal vare Lambretta.

NY MODEL 150 ececm * Ekstra kraftig dobbeltvitkende
. , s hydraulisk steddemper for mo-
%* Helsvejset gennemgiende stil- tor og baghjul.
rorsstel og kraftig dobbeltrars-
forgaffel m.ophzngogaffjedring % Stilbart styr giver den indivi-

TN TL RO OO EOCLREE OGRS VUV U RO LRI O D00 MOIRRED REELEERNIO0DSREOSMARAARARVSSEARANSDONN NOUNVASREASIALSRRSEREERAN D EATMIRASIRS A

af forhjul i begge sider. - duellebehageligekorestilling for
. foreren. Ekstra kraftig kickstar-
%* Eencylindret totakts 150 ccm mo- ster - legende let start.

tor 6 hk med gummioph®ng. .

. [ a * Den store hjulafstand muligger
* Specieltlyddempetindsugnings- anbringelse af szderne mellem
filter og dobbelt lyddemper gor akslerne.
mototen nasten lydlgs.
% Bredde d=k 400X8” giver beha-

* Udvendig tilgengelig benzin- gelig korsel. Kraftige bremser.
hane og chokerknap. Bremsetromler m. kgleribber.
* Afliseligt handskerum med ind- & Fop ogbaghijul indbyrdes udskif-
b{gget speedometer og plads telige — skiftes som pi en bil.
til ur. -
=d 5 MODEL 125 De Luxe
MODEL 150 cem med bade kickstart og elstart
pé kobstilladelse. kr. 3.025,- pa kobstilladelse. kr. 2.438,-

i frit salg ...., kr. 4.1 85,- i frit salg ..... kr. 3.765,-

NORDISIK DIESEL A/S

BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55-K@QBENHAVN SV.
CENTRAL 36812 - HILDA 101

Autoriserede LAMBRETTA forhandlere over hele landet
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Sportmax’en med strgmliniekarosseri. Modeller og treforme til-dette karosseri er leveret af
SU fabriken, men selve ﬁladearbejdet udfgres af en pladesmed, der i sin fritid banker karos-

seriet op i sin kones vas

ehus. Sportmax’en koster uden karosseri 4000 DM ab fabrik, og sk

har NSU endda sat en pen sum penge til pd hver maskine,

en darlig strgmlinieform, der kommer til
udtryk ved en hgj luftmodstandskoeffi-
cient, (0,66). P4 hosstdende kurveblad er
indtegnet de beregnede verdier for den
samlede rulnings- og luftmodstand for det
naevnte tilfelde — vi ser, at kurven, der
er merket 1, skerer de 28 hk ved en ha-
‘stighed omkring 140 kmyt (dette er altsa
tophastigheden, hvis maskinen igvrigt er
gearet til denne hastighed).

P4 den anden halvdel af figuren til
venstre har fgreren lagt sig ned pa maski-
nen og trukket benene op — derved redu-
cerer han for det fgrste frontarealet (til
0,507 m2), men samtidig opnir han en
gunstigere strgmlinieform, fordi vinden
nu stryger hen over hans ryg (luftmod-
standskoefficienten reduceres til 0,54).
Det samlede resultat bliver en vesentlig
reduktion af den samlede kgremodstand
ved alle hastigheder, saledes som man kan
se det pa kurve nr. 2. Vi kan nu kgre 160
km/t under fuld udnyttelse af de forhan-
denverende 28 hk.

S& ser vi pa Sportmax’en. Ogsa her lig-
ger fgreren ned med begge benene trukket
op i hgj stilling, hvilket i forbindelse
med de mindre dimensioner af selve ma-
skinen (hjul 3,00-18 i stedet for 3,50-19

og smallere styr) og den omstendighed,
at han kan trekke knzeene ind i fordyb-
ninger i benzintanken, bevirker, at front-
arealet nu kommer ned pa 0,393 m2, og
samtidig far vi — fordi maskinen er for-
synet med en »strgmliniehale«, der ud-
fyldér hvirvelfeltet bag fgrerens ryg — en
yderligere forbedring af luftmodstands-
koefficienten til 0,448. Kurven for den
samlede bevaegelsesmodstand har nr. 3 pa

1

~

=
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Mobiloil ‘D’

TIL DAGLIG KBRSEL

RACEROLIEN DER GIVER
DERES MOTORCYKLE ET
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FORHANDLER

& VACUUM OIL COMPANY




Baumm med »den flyvende liggestol¢, fotogra-
feret inden det sidste rekordforsg¢q, der ko-
stede ham livet.

diagrammet, og vi ser, at vi nu ved udnyt-
telse af de 28 hk kommer op pa de fgr om-
talte 185 km/t.

Endelig forsyner vi Sportmax’en med
strgmliniekarosseri. Derved far vi ganske
vist en forggelse af frontarealet (til 0,445
m2), men samtidig reduceres luftmod-
standskoefficinten til 0,31, siledes at re-
sultatet bliver kurven merket 4, der skae-
rer de 28 hk ved 200 kmy/t.

Der er alts4 ingen mystik til stede —
forklaringen pa Sportmax’ens sutrolige«
tophastigheder ligger dels i en kraftig re-
duktion af frontarealet sammenlignet
med den store turistmaskine med fgreren
i oprejst position (reduktion ca. 25 pct.)
og dels i en formindskelse af luftmod-
standskoefficienten, som skyldes maski-
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Baumm’s klasserekorder sat den
10. maj 1955.

50 cem:

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 geaelder tillige for
75 ccm klassen.

125 cem:

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 geelder tillige for
175 cem og 250 cem klassen.

nens bedre strgmlinieform (reduktion ca.
32 pct. for den ubekledte Sportmax og ca.
53 pct. med karosseri). Ud over at illu-
strere et konkret eksempel har undersg-
gelsen veaerdi for den almindelige sports-
kgrer derved, at den leerer ham noget om
de sma tings betydning, nar han vil redu-
cere sin luftmodstand — mandens stilling
pa maskinen, fgddernes og knzenes posi-
tion, den strgmliniemaessige sammen-
smeltning af mand og maskine, betydnin-
gen af et strgmliniekarosseri. I denne for-
bindelse skal det papeges, at anvendelsen
af strgmliniekarosseri vil give den stgrste
gevinst i kmy/t, jo langsommere maskinen
er i forvejen — til gengald vil egenvagten
af karosseriet have en tilsvarende skade-
lig indflydelse p& maskinens accelera-
tionsevne indenfor hele hastighedsomra-
det. Strgmliniekarosseriet er altsid en ud-
preget skilometerrace-fidus¢ — jfr. NSU’s
nyeste 50—125 ccm verdensrekorder.



o = 1

En anden version af NSU Max er trial maskinen, der ligeledes leveres med teleskopisk ind-

kapslede skruefjedre eller med ekstra hydrauliske dsempere til svinggaflen. En panserplade

er lagt 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
i er blot komprimeret en smule op i denne maskine.

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

og originale reservedele

»/s BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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- Norlom .

| taeller, hvor “
| det gzelder! ;
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S 61 verdensrekorder -
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4
s Vinder af 32 TT-lab pi/x‘

. Isle of Man .
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Det er Ikke alene kraft, der betinger \
en racermaskines succes — keoreegen- A
skabsrne er nok si afgerende. Gennem

A

A Den pilideligste racermaskine .

de mange sejre i arenes iob har Norton s den sikreste //’
mere end noget andet marke over- N _’“"d“d“‘”k‘"e o
fort alle sine erfaringer til standard- il

modellerne. Nortori har derfor 1 dag
verdens fineste standardmotorcykler.

Den uovertrufne

[t

Vi anviser naermeste forhandler

Dst for Storebelt: Vest for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kbh. NV, £GIR 6111 Motoratdelingen, Aarhus, Telf. 341 00
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Fiat 600 er konstrueret til den lille familie — og den kan vere der.

Vi

PROVEKORER

FIAT 600

AF MOGENS H. DAMKIER

De gjeblikkelige indkgbsforhold for au-

tomobilister i Danmark har gjort de
mindste vogne serdeles aktuelle, fordi det
sakaldt »>frie« salg pa dollarbasis i den
grad har forhgjet anskaffelsesprisen pa et
motorkgretgj, at mange ud fra en sare for-
staelig gkonomisk begrensning ma se
drgmmebilen krybe i varedirektoratets
vaskebalje, og nar de forskellige afslag
kommer ud af vridemaskinen, er den im-
ponerende personvogn blevet til en Re-
nault 4-CV, en VW, Lloyd eller en Fiat 600.
Det skal man imidlertid ikke begraede sa
dybt ud fra et automobilteknisk syns-
punkt, men beklage ud fra en rent merkan-
til og méaske ogsa social betragtning. Vi,
der kan afskrive vore kgretgjer i drifts-
regnskabet med op til 15 pct. om aret, kan
omtrent vere ligeglade, fordi skattevaese-
net i lgbet af seks ar ma aflevere det, det
tog. Mon alle »privatfolk« for resten hu-
sker at afskrive deres kgretgjer? For pri-
vatmanden eller lgnmodtageren kan af-

skrivningen imidlertid ikke trekkes fra
indtegten, og derved far vi det ret skave
forhold i vognstgrrelsernes fordeling. Re-
presentanten, der kgrer i firmaets vogn,
drager i sin ensomhed land og rige igen-
nem i en stor, ugkonomisk vogn med op
til fem konstant ledige pladser, medens
bogholder Sivertsen skal stoppe kone og
diverse bgrn samt eventuelt hun og tillg-
bende familie ind i en af ovenfor navnte
sma vogne. Hvis SMJ igvrigt riadede over
midlerne, sa skulle det vere mig en spe-
ciel forngjelse at investere 240.000 i en
Rolls-Royce, hvilket teoretisk ville tillade
mig at svinge op foran radhuset i min
kommune en gang om Aaret i de seks fgl-
gende ar, aflevere en selvangivelse med en
indtegt pa 36.000 og kgre hjem igen i be-
vidstheden om, at jeg ikke skulle betale
en gre i skat. Indtegt 36.000 + afskriv-
ning pa vognen 36.000 = mul. N4, jeg ma
hellere komme ned p& jorden igen, for
dér star en Fiat 600 og venter pa mig.
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Motoraggregatet fylder ikke meget i vognens

bagende, og for at nedseette byggelengden pd

motoren har man anbragt radiatoren ved si-

den af denne. Krumtappen trekker over kob-

lingen frem til gearkassen, der igen treekker
tilbage til differentialet.

I martsnumineret praesenterede vi Fiat’s
yngste barn for vore lesere, og vi foretog
dér nogle ret interessante sammenlignin-
ger med model 500, idet de igjnefaldende
fordele ved model 600 til en vis grad gav
bevis for den tekniske udvikling i de for-
lgbne ar mellem de to modellers tilblivel-
se. Denne udvikling kendetegnes dog ho-
vedsagelig ved en mere realistisk indstil-
ling overfor problemet at transportere en
familie — og ikke blot to personer — i et
lille, prisbilligt og gkonomisk kgretgj.
Fiat 600 er sa at sige bygget op om fire
siddepladser, ved hvilke der er taget rime-
ligt hensyn til savel langbenede som brede
personer. Ud fra de derved givne méal har
man placeret motoraggregat, benzintank
0.s.Vv. pa en saidan made, at man samtidig
fik de mindst teenkelige udvendige mal.
Denne overvaldende sans for pladsgko-
nomi er ikke sa meget dikteret af tekni-
ske som af gkonomiske grunde, eftersom
fabrikernes kalkulationsafdelinger finder
vognens vegt ulgseligt forbundet med
fremstillingsprisen. Resultatet er — som
billederne viser — at man bogstavelig talt
har faet placeret for- og baghjul henholds-
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Under torpedohjelmen kan der anbringes for-
skellige smdpakker, og her finder vi som fast
inventar benzintenken og reservehjulet.

vis helt fremme og helt tilbage i vognen, og
dog er akselafstanden ikke mere end to me-
ter, medens hele vognen i l&2ngden maler
3215 mm. Ud fra disse mal kan man med
det samme sige, at Fiat 600 ma vere meget
styrefglsom, medens man ma vare lidt
skeptisk indstillet overfor retningsstabili-
teten.

Som det ses, er der to brede dgre, og
indstigningsforholdene ma siges at vere
meget tilfredsstillende. Pladsforholdene er
trods studier af tegningerne forbavsende
gode — papiret er jo ofte taknemmeligt, og
derfor har vi vaennet os til at betragte mél-
skitser med et vist forbehold. Rygraden i
det selvbarende karosseri er et centralrgr
midt i gulvpladen, og dette centralrgr ud-
nyttes naturligvis som tunmel for kontrol-
organernes trekstenger og kabler samt til
varmluftkanal. Gearstangen er anbragt
midt i denne tunnel, og ved hjzlp af en so-
lid treekstang er den i direkte indgreb med
gearkassens valgeraksel. Fodbremsen akti-
verer naturligvis bremserne ad hydraulisk
vej, og koblingspedalen er forbundet til
koblingens udlgserarm genmem et kabel.
Handtag for parkeringsbremse, choker og
selvstarter er anbragt mellem forsaderne.

Instrumentbraedtet er sare enkelt og rea-
listisk. Midt for ratstammen sidder et
skompashus« med indbygget speedometer,



Bagseedets ryglen kan laegges ned og der gives pd denne mdde mulighed for en overordentlig
stor bagageplads. Bemerk boksen pd dgren.

kilometertzller og benzinmaler samt kon-
trollamper for dynamoeffekt (ladekon-
trol), olietryk, reservebenzin og kglevand.
Dette er for si vidt i orden, og Fiat’s sma
kompashuse er glimrende, fordi lyset fra
de oplyste instrumenter ikke kan spejle
sig i forruden. Instrumentudvalget er ud-
merket, men alle former for kontrollam-
per betragter jeg med indgroet mistillid,
for nar alt kommer til alt, kan en lampe
efter min mening lettere brende over, end
olietrykket kan svigte. Idéen med at an-
bringe en kontrollampe for overhedning
af kglevandet er &abenlys sindssyg, fordi
lampen ikke lyser, nar taendingen sattes
til — den lyser fgrst, nar temperaturen i
radiatoren stiger over de mnormale 102—
106°. Forhabentlig sker der ikke noget for-
uroligende de fgrste tre ar, men hvem si-
ger sa, at den lampe kan lyse om tre ar.
Til hgjre for kompashuset er der an-
bragt en god, kraftig kontrollampe for
blinklysene, der igvrigt ogsa giver sig til
kende gennem en kraftig, tikkende lyd.
Midt pa forpanelets overkant sidder kon-
takten til blinklysene — der er ingen auto-
matik, men det er til gengeld en af de fine

Fiat-kontakter, der gar i udslag med et
smeld. Tendingsngglen er samtidig kon-
taktgreb for lyskontakten: man kan dreje
ngglen et hak til venstre, og parkerings-
lyset teendes, uden at tendingen bergres,
og ngglen kan fglgelig fjernes fra lasen,
selv om den er drejet i denne kontaktstil-
ling. Et hak til hgjre fra neutralstillingen
giver tending uden lys, et hak til giver
nedblandet kgrelys, og sidste hak giver
langt lys. Alle stillinger til hgjre for neu-
tral giver naturligvis samtidig tending;
men det er ikke sezrlig bekvemt, at ned-
blendingen finder sted gennem denne ho-
vedkontakt. Der er ikke handskerum i for-
panelet, men der er en stor boks pa begge
dgre, og boksenes kant tjener samtidig som

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER
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BENZINFORBRUG

40 km/t . . . 4,5 liter pr. 100 km
60 km/t o s 5,76 « - " -
80 km/t... 6,33 « « «
O km/t... 75 =« « « 9«

handtag, nar dgrene skal lukkes inde fra.
Ruderne i dgrene har skydevinduer, me-
dens de bageste ruder er faste. Der er ikke
askebzgre i vognen, men man klarer sig
fint med skydevinduerne. Den indvendige
belysning er indbygget i bakspejlet, og der
er igvrigt et meget tilfredsstillende varme-
anleg. Et handtag i centralrgret lige foran
bagsaedet abner eller lukker for den varme
luft (handtaget kan nent nas fra fgrer-
sedet), og ved hjelp af drejeventiler for-
an pa centralrgret kan den varme luft
enten dirigeres ud ved fgdderne eller op
gennem defrosterkanalerne. Forszderne er
indstillelige, og bagsaedets ryglen kan leg-
ges ned saledes, at det danner en vandret,
gummibelagt bagagehylde. Nar ryglenet
er slaet op, er der bag dette bagageplads
til en mellemstor kuffert samt lidt sma-
ting, og som pa de andre hazkmotorvogne
er der nogen bagageplads i torpedoen.

Kgrestillingen er udmsarket og udsynet
til alle sider er godt. Der er ugenert plads
til benene, men koblingspedalen ligger for
tet pa skermkassen, af hvilken grund
man skraber. op og ned ad hjulkassens
gummibelaegning, hver gang koblingen skal
benyttes. Alle kontrolorganer ligger natur-
ligt, og der skal kun ringe aktiveringstryk
til savel kobling som fodbremse. Gear-
skiftningen virker precis og hurtig.

Jeg har veret mere end spendt pa at
stifte bekendtskab med kgreegenskaberne
i Fiat 600, dels fordi den er i slegt med
Fiat 1100, der har notorisk fremragende

ACCELERATIONSEVNE

0—40 km/t (2. gear) 6,5 sekunder
0—60 km/t (3. gear) 12,4 «
0—80 km/t. .. ... 248 «
0—90 km/t. . . ... 35.1 “

Tophastighed _98i km/t
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kgreegenskaber, dels fordi en medarbej-
der efter en kort prgvetur udtalte, at mo-
del 600 havde aldeles redselsfulde kgre-
egenskaber med stzrk overstyring. Nu er
Fiat 600 jo allerede interessant derved, at
den har motoren anbragt bag i vognen,
uden at professor Porsche har haft noget
med dens konstruktion at ggre, men jeg
skulle ikke kgre mange minutter i vog-
nen, fgr jeg til en vis grad genkendte
dens bevagelser fra en Porsche-konstruk-
tion, nemlig mit gamle hjertebarn Steyer
55. Den samme flade affjedringsbeveegel-
se finder vi i Renault 4-CV, og den skyl-
des ganske simpelt den uafhzngige af-
fjedring af alle fire hjul i forbindelse
med den korte akselafstand. Er man ikke
fortrolig med denne affjedringsbeveagelse,
er man tilbgjelig til at korrigere gennem
styretgjet, bvilket vil give en ustabil kgr-
selsretning, Nar man skal prgvekgre biler,
er det nok sa vigtigt at have en fglsom
ende som at have et godt hoved, og gen-
nem bemeldte legemsdel blev jeg klar over,
at »600« bare skal have lgse tgjler, d.v.s.
at man blot skal lade den tumle af sted
som den vil, sa holder den kursemn. Selv de
bilister, der har vanskeligt ved at vanne
sig til en ny vogn, vil dog hurtigt blive for-
trolig med affjedringsbevagelsen og lade
rattet veere af den grund. Den voldsomme
overstyring vil jeg heller ikke skrive un-
der pa, men jeg vil til gengald give en klar
erklering om, at model 600 er den vanske-
ligste vogn at finde ud af for en kritiker,
der skal bedgmme dens kgreegenskaber.
Overstyring skulle saledes komme klart til
udtryk, nar man kgrer hardt gennem tre
fjerdedel af en stor, ubefaerdet rundkgrsel.
Det ggr demn ikke — styringen er neutral.
Kgrer man hurtigt gennem en krum kurve,
er der klar understyring pa kurvens fgrste
del, neutral styring pa den sidste del og en
markelig, udefinerlig fornemmelse, der
kan minde om overstyring, i det gjeblik
vognen rettes op. Gennemkgrer man stadig
med stor hastighed en kurve med nesten
180° krumning, er der klar overstyring pa
den sidste del. Jeg har prgvet det hele mas-
ser af gange, og jeg er sa sikker i min sag,
at jeg tgr sige, at alt andet, hvad der for-
telles om over- eller understyring i for-
bindelse med Fiat 600, er forkert, men til
gengeld haber jeg, mine lesere vil bazre
over med mig, nar jeg afstar fra at komme
med nogen fyldestggrende forklaring pa




Pa ovenstdende snit gennem vognen ser man, hvorledes pladsen er udnyttet til det yderste.

det omtalte faanomen — bortset fra at de
styrende egenskaber naturligvis stammer
fra baghjulsophangningen, der ikke beteg-
ner en pendulakseloph@ngning i ren udfg-
relse.

Retningsstabiliteten er bemerkelsesvaer-
dig god for en vogn af denne konstruktion,
si leenge man kgrer pi absolut jevn vej.
P4 en sterkt knoldet vej er der heller intet
ufordelagtigt at bemarke, men nar man
kommer ind pi en af disse strakninger,
der kendetegnes ved bglgeformede ujevn-
heder, begynder der igen at komme styren-
de tendenser fra baghjulene, og si ggr
man klogt i at nedsatte hastigheden.

Forhjulsopheengningen pd Fiat 600 er ud-
formet som en tverliggende bladfjeder og
triangelarme. De teleskopiske stgddsempere
er store og kraftigt udformede. Bemerk,
hvorledes styrearmen har direkte fat i den
delte forbindelsesstang.

Ud fra ovenstiende kunne man méaske
tro, at Fiat 600 er en vogn for viderekomne,
men det skal dertil bemarkes, at de egen-
skaber, jeg her har lokket frem, hidrgrer
fra hastigheder, der ligger omkring topfart
og i hvert tilfaelde over 90 km/t — topha-
stigheden er 98 km/t. Hvis man kgrer med
en for denne vogn normal hastighed pa 80
kmy/t, vil selv den sarteste natur ikke kunne
bemerke noget unaturligt eller merkeligt,
blot skal det tilfgjes, at vognen er fglsom
overfor hard sidevind.

Motoraggregatet og baghjulsophengningen ud-
gor for sd vidt en helhed. Som det ses, anven-
des der skruefjedre, som affjedrende elemen-
ter og inden i disse er teleskopstgddemperne
anbragt. Foran pad gearkassen er anbragt en
bremsetromle med ekspanderende bremsesko
til handbremsen, der altsd nermest ma beteg-
nes som en kardanbremse. !
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Fiat 600 er skabt for den lille familie,
d. v. s. to voksne og to maske tre bgrn, der
baserer deres eksistens pa en god, jevn
indtegt, men som ikke vover sig ud i for
store kontante investeringer til en bil. Den-
ne familie gar naturligvis ikke om bord i
vognen for at kgre race gennem de varste
sogneveje og sa lenge man kan holde en
marchhastighed pa 80 km/t under en be-
tryggende komfort, vil den lille familie
sikkert ikke forlange mere.

Nu vil man naturligvis stille det spgrgs-
mal, hvorfor Fiat-konstruktgrerne ikke
har sgrget for en entydig, neutral styring
og sikker retningsstabilitet under alle for-
hold op til tophastghed. Her kan jeg sik-
kert give Dem en fuldgyldig forklaring.
For at opna meutral styring ma baghju-
lene ophanges i pendulaksler, der betegner
en bevaegelse op og ned vinkelret pa vog-
nens lengdeakse og uden mindste afvigel-
se fra den rette vinkel. Det vil igen kraeve,
at de dertil ngdvendige triangelarme for at
fa tilstraekkelig leengde mé veere haengslet
til differentialet, der altsa skal ligge fast
sammen med motorblokken. Hvis man
leegger motorblokken fast vil det vaere van-
skeligt at undga motorvibrationer og me-
kanisk stgj forplantet til karosseriet — og
det har man altsa gnsket at undga. Pa Re-
nault 4-CV har man lagt motorblokken
fast for at fa den eftertragtede neutrale
styring, men i tilgift fik man visse motor-
vibrationer i karosseriet. Hvis man vil

have bedre retningsstabilitet, ma man dels
forgge akselafstanden, dels have stgrre ud-
heng foran forakslen og bag bagakslen, og
sa kan man lige sa godt s=tte et kryds over
projektet, for sa bliver savel stgrrelse som
pris at sammenligne med model 1100. Den
beherskede totallzzngde i forbindelse med
forhjulenes store underdrejning giver
glimrende parkeringsmuligheder og en
handterlighed i trafiken, der grznser til
det utrolige.

Fiat 600 har imidlertid ogsid »noget de
andre ikke har«, nemlig en lille perle af
en motor, der med sin sunde og dog raffi-
nere udformning virker tiltalende pa alle,
der holder af god mekanik. Derimod un-
drede det mig, at der i den prgvekgrte vogn
hgrtes tydelig hylen fra kron- og spids-
hjul. Det ligner ikke Fiat og ma sikkert
bero pa en fejltagelse. Styretgjet er fabel-
agtigt godt og uden overfigdige mellemled,
men der ma heller ikke vere slgr i styre-
tgjet pa denne vogn, for skal man gennem
et dgdt stykke pa rattets drejende bevae-
gelse, vil styringen blive meget ustabil i de
tilfeelde, overstyringen er markbar.

Det, jeg setter mest pris pa ved Fiat 600,
er, at den er en lille personlighed. Det er
ikke en slgv, pa alle mader ligegyldig vogn,
den sgrger stadigt for ens underholdning,
den kan kgres hurtigt om ngdvendigt, og
den benytter sig ikke af noget sa lavt som
mekaniske ukvemsord.

Motor: Firecylindret, vandkglet, top-
ventilet reekkemotor. Boring 60 mm,
slaglengde 56 mm, slagvolumen 633
cemy, kompressionsforhold 7:1. Maksi-
mal effekt (med fri udblesning og
uden vandpumpe og ventilator) 21,5
hk ved 4600 omdr/min. Karburator:
Weber 22 DRA. Kgling med overtryk,
normal kglevandstemperatur 102—
106° Celsius.

Transmissionssystem.: Kobling tgr en-
keltplade med fjedrene nav. Gearkas-
se: Fire-trins med synkromesh mel-
lem andet, tredie og fjerde gear. Ud-
vekslingsforhold: Fgrste gear 3,385:1,
andet gear 2,055:1, tredie gear 1,333:1,
fjerde gear 0,896:1, bakgear 4,275:1.
Udvekslingsforhold i differentialet
8:43.

SPECIFIKATIONER FOR FIAT 600

Dakstgrrelse 5,20x12.

Elektrisk anleg: 12 volt, dynamokapa-
citet 180 watt, akkumulator pa 28 am-
péretimer.

Mal og veegt: Benzintank rummer 27 li-
ter. Kglesystem 4,1 liter. Oliesump
2,2 kg. Akselafstand 2000 mm, spor-
vidde forhjul 1144 mm, sporvidde
baghjul 1154 mm, mindste vendera-
dius 4350 mm, total lengde 3115
mm, total bredde 1380 mm, total
hgjde (ubelastet) 1405 mm, fri hgjde
fra jorden (fuldt belastet) 160 mm,
egenvaegt med reservehjul og verktgj
560 kg, tilladt totalvegt pa forhjul
360 kg, pa baghjul 535 kg.

Priser: Incl. omsa®tningsafgift pa kgbs-
tilladelse kr. 9.175,—. Incl. omsat-
ningsafgift i fri handel kr. 12.966,—.
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ZUNDAPP kvalitet i tre udgaver...

ZUNDAPP
NORMA LUXUS

Den fuldt udstyrede mo-
derne motorcykle uden
konkurrence i kvalitet og
pris,

ZUNDAPP
Craseic

Centralrorsramme, indstil-
lelig svingarmsaffjedring.
Hidtll ukendte koreegen-.
skaber.

Sperg en Elastic- kerer,
og De bliver overbevist.

150 og 200 ccm, frem-
ragende konstruktion,
hadet. Lah

kor

Den har det hele.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - @STER ALLE 7 - KBHVN. ©.
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den eneste
knallert

¥ Kickstart
* 2 gear

¥* FLen kaede -og
kon een !

% Svinggattel-
affjedring

¥ Centralramme

¥ Stillestdende
luftindsugning

FRED. RASMUSSEN - ODENSE - KOBENHAVN




Dem selv .2

e fleste bilister og motorcyklister er
indforstdet med, at de ikke altid kgrer
lige godt, og for mit eget vedkommende
har jeg lagt merke til, at jeg i virkelig-
heden kgrer darligst, nar jeg en enkelt
gang skal kgre en stille aftentur med fa-
milien. Snart er man for langt ude i vej-
siden, snart for langt inde mod vejmid-
ten, man kommer sjusket gennem kur-
verne o.s.v. Hvis jeg derimod er pa lang-
tur i embeds medfgr og skal tilbagelaegge
seks- eller syvhundrede kilometer inden-
for en overskuelig tid, er der ikke noget
i vejen, og jeg har endda svunget mig op
til at give mig selv et klap pa skulderen
efter en héard natkgrsel — paent kgrt
gamle dreng. Helt redselsfuldt kgrer man,
hvis sindsligevaegten er forstyrret. Selv
om man i vuggegave har faet det talent at
kunne bande pa fem forskellige sprog, vil
det waskgnne ordforrad blive suppleret
med mekaniske mislyde navnlig fra trans-
missionssystemet, s&leenge man ikke be-
handler sit kgretgj med kglig overlegen-
hed, og der er ikke tvivl om, at en ophid-
set bilist eller motorcyklist er mere far-
lig for sig selv og sine omgivelser, end
hvis han var lettere beruset.
Det er dog meget ofte, at man far den

idé, at der er noget i vejen med kgretgjet
— kobling og gearkasse er upracise i
funktionerne, den ligger ikke pa vejen
som fgr i tiden o.s.v. — men alligevel er
det vanskeligt at papege den enkelte fejl.
Gar man dzk, hjuloph®ngning og affjed-
ring med stgddempere efter, er der ikke
noget at bemarke, og kgretgjet ma der-
for ligge pa vejen, som det altid har
gjort. Prgver man kobling, gearkasse og
styretgj, er disse elementer ogsa i orden
— hvad kan der sa vere i vejen? Feaeno-
menet er ikke vanskeligt at forklare, ef-
tersom det-er den samlede harmoni, det
er galt med. Der skal nemlig ikke alene
vere harmoni i kgretgjets forskellige
funktioner, der skal tillige veere harmoni
mellem kgreren og hans vogn eller mo-
torcykle. Man kan komme ind i en slgv
rutine, under hvilken man for sa vidt
kgrer meget godt, men ubevidst sjusker
man lidt med betjeningen af kontrolor-
ganerne — man gider en skgnne dag ikke
at koble dobbelt, nar man i bilen skal
fra andet ned i fgrste gear, og sa bliver
man i andet gear, selv om man skal ac-
celerere fra under skridtgang. PA motor-
cyklen lader man ikke maskinen traekke
ordentligt ud i de enkelte gear, og auto-

497



matisk vaenner man sig til skiftning ved
forkerte omdrejningstal. Nar man derfor
en skgnne dag er utilfreds med kgrslen
og kgretgjet uden at kunne finde meka-
niske defekter, er der god grund til at
satte sig selv pi »skolebanken« ved un-
der den daglige kgrsel at koncentrere sig
om korrekt kgrsel pa alle mader. P4 lan-
devejen skal man naturligvis bestrabe
sig pa at gennemkgre sving og kurver
med den rigtige teknik, i trafiken og pa
de sngrklede sogneveje skal man i svin-
gene geare korrekt ned — man skal ikke
sla sig til tals med at gi et enkelt gear
ned, hvis man samtidig mé sette hastig-
heden sa langt ned, at man i virkelighe-
den burde vare giet to gear ned af hen-
syn til den efterfglgende acceleration.
Mange motorcyklister fgler sig med ti-
den sia rutinerede, at de helt undlader at
bruge koblingen, nar de skifter gear un-
der kgrslen, og dette kan ogsa sagtens lade
sig ggre, men transmissionsystemet har
ikke godt af denne fremgangmade. Langt
verre er det dog, hvis man ikke kobler
tilstraekkeligt ud ved gearskiftningen og

samtidig slgser med gasreguleringen. Igv-
rigt bgr man fra tid til anden legge lidt
merke til sin bremseteknik i forskelligt
fgre og pa forskellige vejbelegninger —
det kunne jo godt tenkes, at man kunne
afstemme bremseeffekten mellem for- og
baghjul lidt bedre, og har man fgrst haft
sin opmzerksomhed henledt p§ dette for-
hold gennem et stykke tid, vil den kor-
rekte bremseteknik (se »>Kgr bedre«) ga
ind i en sund rutine.

Nu har vi givet bolden op, og sa kan
De selv arbejde videre med problemerne,
men De skal ikke undervurdere det rent
psykologiske i denne sag, for det er f. eks.
en kendsgerning, at man er mere arvagen
og mere sikker, nar man betragter den
foranliggende vejbane gennem et rent,
blankt vindspejl eller tilsvarende motor-
briller, end hvis sma detailler slgres af
et snavset eller fedtet stykke glas. Prgv
en gang at tage fedtlaget (der stammer
fra insekter, polish m. m.) af vindspejlet
eller brillerne med sglvpudsecreme, og De
vil fa en helt ny fornemmelse under
kgrslen.

Scootertype

SACHS-motor, 150 ccm eller
175 ccm, 10” hjul, 4 gear med
fodbetjening, med frigear-ud-
loser pd styret. Utroligt kere-
sikker — renlig — sportslig —
hurtig = solid — ekonomisk.

Importor:

A. VOSBEIN-JENSEN
Vesterbrogade 30
KGBENHAVN V.
Telf. EVa 2536

SCHIBBYE MOTORCYKLER, Esplanaden 14, K.
LUND NIELSEN, Tingve] 8, S. 2
ORLA KNUDSEN, Jernbanealle 45, Vanlase

NY MOTOR, Jagtve] 85, N.

AXEL W. HANSEN, N. Fasanve) 133, F.

VALBY MOTOR Co., Yalby Langgade 80, Valby

Forhandlere i Kobenhavn:
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Til venstre den amerikanske forlygtetype sealed beam,

i hvilket hele lygtehuset i virkelig-

heden udggr en lampe. Til hgjre ses den europeeiske type, i hvilken en lampe er monteret i

parabolen. Bogstaverne a og b henviser til glgdetrddenes placering og afskermning. (Foto Inter-
national Ligthing Rewiev.)

BEDRE NEDBLANDING AF FORLYGTERNE

‘Motork¢ret¢jernes forlygter er et pro-
blem overalt i verden — vi vil alle-
sammen have vejbanen oplyst sia godt
som muligt foran os, nar vi kgrer om
natten, men vi finder os pi den anden
side ikke i at blive blaendet af den mod-
gaende trafik. Spgrgsmalet kan sgges lgst
pa mange forskellige mader; men be-
tragter man de lygtetyper, som sidder pa
de nye biler og motorcykler, vil man op-
dage, at de falder indenfor enten den ene
eller den anden af de to fremherskende
»trosretninger« — vi kan kalde dem den
europziske og-den amerikanske.

Praktisk talt alle europziske forlygter
er udformet som vist pa figuren til hgjre
— fortil et lygteglas med lodrette riller
og bag det en reflektor (parabolsk hul-
spejl) med en fatning for pzren; denmne
indeholder to glgdetrade, den bageste for
fjernlys og den forreste, der er afskarmet
nedadtil ved en lille metalskerm, for naer-
lys, nedblendet lys, mgdelys). P4 billedet
til venstre ses den amerikanske forlygte
af typen ”sealed beam” — her er lygte-

glasset og reflektoren udfgrt som en luk-
ket enhed, der i virkeligheden udggr en
meget stor lygtepazre med direkte ind-
stgbte glgdetrade. Glgdetraden for fjern-
lyset sidder i lygtens akse, og glgdetra-
den for nerlyset er anbragt lidt hgjere
og lidt til venstre (set fremefter i kgr-
selsretningen) uden afskzrmning af no-
gen art. De to lygtetyper virker ved ned-
blending helt forskelligt. Ved den euro-
pziske lygte opfanger metalskermen alt
lys fra glgdetraden, som ville ramme re-
flektorens nederste del og sender det op
mod den gvre halvdel, siledes at lygten
udelukkende afgiver nedadgiende kerne-
straler. Ved “sealed beam”-lygten vil ly-
set fra den gvre glgdetrdd ramme hele
reflektoren, og derved vil kun en del af
den samlede lysmengde blive kastet skrat
nedefter (og samtidig lidt skrat ud til
hgjre), medens resten vil forlade lygten
som spredte, til dels blendende kerne-
straler. 3

Der er vist almindelig enighed om, at
de amerikanske billygter selv ved nearlys

499



virker utaleligt blendende — pa den an-
den side byder de fgreren af vognen pa
den fordel, at han ved mgde med mod-
gaende vogn har en tilfredsstillende op-
lysning af vejbanens hgjre side, en for-
del man mangler ved normale europziske
lygter, fordi de altid afgiver kernestra-
lerne parallelt med lygtens akse. P4 Phi-
lips-fabrikerne i Holland har man nu
studeret disse spgrgsmal neermere, idet
man prgvede at finde ud af, om man ikke
— stadig uden at f& blending ved ner-
lys — kunne kombinere fordelene ved
amerikansk og europzisk lygtepraksis.

BANK |

t

a8

Nej, men jeg tog deres nummer!
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Resultatet er blevet en lygte med en ser-
lig pazre, og det s@rlige bestar i, at man
simpelthen har fjernet den gverste, ven-
stre fjerdedel af den lille metalskerm
under glgdetraden (den har normalt form
som et badekar). Derved far vi ganske
vist noget lys til at ramme den nederste
del af reflektoren, og dette lys vil ga ud

Princippet i Phillips fors%gslampe
med asymetrisk nedblendingslys.
Et stykke er skdret ud af nedblaen-
dingsskermen. Strdlerne gdr ud til
venstre oq rammer reflektoren ogq
forlader lygten som opadgdende
strdaler med retning mod hgjre. a er
korelysets glgdetrad og b er glgde-
traden til nedbleendet lys. Se igvrigt
teksten.

gennem lygteglasset som opadgaende ker-
nestraler, men de vil ikke virke blen-
dende p4 den modgiende trafik, for de
gar skrat ud af lygten til hgjre — de vil
altsa, fordi de er havet lidt i forhold til
den gvrige mengde af kernestraler, vaere
seerdeles egnede til at oplyse fodgzngere
eller cyklister i vejens hgjye side.
Fabriken har foretaget en lang rzkke
meget indgaende forsgg pa en mgrk flyve-
plads i Holland. To vogne med henholds-
vis amerikanske og europaiske (Philips)
forlygter blev kgrt mod hinanden, og ved
hjelp af et serligt apparatur kunne for-
skellige forsggspersoner under vognenes
gensidige passage registrere deres gjeblik-
kelige evne til at skelne enkeltheder i
vognbanens venstre side, pa dens midte
og i dens hgjre side. Der blev ialt foreta-
get ca. 5000 forsgg, og resultaterne viste,
1) at sigtbarheden for genstande i vejens
hgjre side i hvert fald var lige sa god
og genstande i vejmidte eller venstre
side betydelig bedre, nar man kgrte
med en Philips-lygte i stedet for en
”sealed beam”-lygte, men samtidig

2) at Philips-lygten ikke engang virkede
halvt sa blendende p4 den modgaende
trafik som den ved forsggene benyt-
tede ”sealed beam”-lygte.

Bilister og motorcyklister kan kun hilse
bestrebelser af denne art velkommen —
alt for lenge har vi veeret henvist til at
benytte forlygter, der ikke reprasenterer
det absolutte minimum af blending i for-
hold til den opnaede belysning. I mange
tilfeelde har der direkte veret tale om
»optisk sjuskeri«.




Puch-modellerne 175 SV, 175 SVS og 250
SGS er alle monteret med den beremte dob-
beltstemplede motor, hvis patenterede Zoller-
plejlstang betinger den sagnagtige slidstyrke.
Alle modeller har centralrorsstel, 16" hjul, sving-
gaftfelaffjedring, indbygget gummisteddaemper i

baghjulet, fuldnavsbremser og indkapslet bag- Puch har gentagne gange og
kaede. Model 250 SGS er tillige den eneste pa afgerende made vist, at den
to-takter, der har smoresystem med oliepumpe. er sterre maskiner overlegen.

Generalrepraesentant

O- E. A N D E RS E N Kronprinsensgade 14, Kbh. K. Minerva 4512
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FORNEM MOTORCYKLESPORT PA

ISLE OF MAN

Der er noget magisk ved de to T’er i

betegnelsen for det mest klassiske af
alle klassiske motorlgb, men der er tillige
noget uforstieligt og misvisende i forkor-
telserne. T.T. star for Tourist Throphy,
hvilket simpelthen vil sige, at det er et 1gb
for turistmaskiner — eller standardmaski-
ner — om man vil. Nar man betragter de
strgmliniede feenomener, der kgrer i dette
1gb, vil man hurtigt blive klar over, at ikke
en eneste af disse deciderede racermaskiner
lader sig anvende som »turistmaskine« pa
en almindelig landevej, og man kan i nogen
grad sige, at udviklingen er lgbet fra den
oprindelige tanke med et 1gb for turistma-
skiner.

Der er dog igennem mange ar blevet kgrt
et virkeligt Tourist Trophy pa Isle of Man
nemlig Clubmans 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 barne T.T. I ar har man tvert
imod strgget betegnelsen Tourist Trophy
for Clubman-lgbet og simpelthen kaldt det
Clubmans Races, samtidig med at man har
skaerpet kravet til rene standardmaskiner
s& sterkt, at motorcyklerne skal kgre med
fuldt elektrisk udstyr, altsi omfattende
dynamo, akkumulator, for- og baglygte;
samt at de skal vaere forsynet med en effek-
tiv lyddeemper. Dette er naturligvis sa in-
konsekvent, som kun engleenderne kan ggre
det, men blot man finder ud af hvad, der er
hvad, sa al respekt ikke mindst for Club-
man Races. Netop et 1gb for standardma-
skiner i fuldt udstyr og uden tilladelse til
trimning eller @ndringer af nogen art,
ma naturligvis have den stgrste interes-
se, ikke mindst hvis feltet er si godt
blandet, at det reprasenterer et stort ud-
snit af motorcykleindustrien.

Fabrikerne har overhovedet ingen ind-
flydelse pa materiellet til dette lgb, og
tilfeeldet ville i ar, at neesten alle ryttere
kgrte BSA i junior-gbet (350 ccm). Der
var ialt tilmeldt 45 ryttere, men kun 38
startede — en enkelt fik ikke starttilla-
delse med sin BSA, fordi det var en 1954

motor, men 1955 hjul — det kan man vel
kalde en streng bedgmmelse fra maskin-
kontrollens side. Det samilede felt kom
saledes til at besta af 36 BSA Gold Star,
en enkelt Norton International og en en-
kelt Royal Enfield Bullet. Maskinerne
skal som bekendt startes med kickstar-
ter, og rytterne sendes afsted i grupper
pa fire med 30 sekunders interval. Maer-
keligt nok synes kickstarten at ggre ryt-
terne mere nervgse end den sadvanlige
startmetode med at lgbe maskinerne
igang, og en enkelt rytter kom saledes
fgrst igang med 50 sekunders forsinkelse,
fordi han havde glemt at abne for benzi-
nen. Der blev ialt kgrt 9 omgange pa den
17,3 km lange (eller korte) Clypsebane,
og efter sigende var der mange ryttere,
der havde tabt interessen for lgbet, fordi
den klassiske bane over bjergene ikke
skulle fglges.

Det blev den 20 arige Jimmy Buchan,
der tog sejren hjem med sin BSA Gold
Star i tiden 1.25.24, hvilket svarer til en
gennemsnitshastighed pa 109,8 km/t. 15,6
sekund efter gik D. Joubert i mal med
sin BSA, og pa trediepladsen kom P. Fer-
brache (BSA) i tiden 1.27.54,8. Efter lg-
bet blev de tre fgrst placerede maskiner
omhyggeligt undersggt af maskinkontrol-
len, og det var ret forbavsende at se, at
alle tre motoraggregater og gearkasser
var fuldkommen olietette. Heller ikke pa
baghjulenes fzlge og dek var der over-
skydende olie eller smgremiddel at se.
Motorerne var i fineste stand, og kaderne
var bogstavelig talt som nye. Alle lam-
per, speedometre o.s.v. var intakte, men
for alle tre maskiners vedkommende kun-
ne man konstatere, at undersiden af lyd-
demperne neesten var slidt bort, fordi
lyddeemperne i de skarpe sving havde vee-
ret i bergring med vejbanen.

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

.oprindelig tilmeldt 32 ryttere, men kun

23 mgdte til start. Materiellet var repre-
senteret ved tre Norton International, 10
BSA Gold Star og 10 Triumph. I sidste
gjeblik lagde maskinkontrollen 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
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me hand pi Eddie Dow, fordi nedblzn-
dingskontakten p4 hans maskine ikke var
tilfredsstillende, og en ny maéatte monte-
res, fgr rytteren kunne fa starttilladelse.
Til alt held var der en ny kontakt ved
handen, og Dow kom til start — han
vandt tilmed 1lgbet. Dow fgrte fra start
til mal, og gennemfgrte de 9 omgange i
tiden 1.23.23,7 hvilket svarer til 113,8
km/t — det er fgrste gang, der pi denne
bane er vundet med en genmemsnitsha-
stighed, der ligger over 70 miles i timen.
Nummer to blev I. M. Atkinson (Triumph)
i tiden 1.23.31 og pa trediepladsen kom
R. Kelly (Triumph) i 1.24.32.

Ved maskinkontrollen pa de tre fgrst
placerede maskiner var de to i eksempla-
risk orden, bortset fra at udblesningsven-
tilen pa Atkinson’s Triumph var sterkt
misfarvet pad grund ‘af overophedning
sandsynligvis forarsaget af for mager
karburering. Derimod var Kelly’s Tri-
umph i en forfatning, der ville have sendt
den ud af spillet, hvis lgbet havde varet
en omgang lengere. Skgnt han placerede
sig pa trediepladsen i fin stil, og maski-
nen tilsyneladende gik perfekt, var der
en tydelig brist i det venstre stempels
krone.

Junior T.T.

Det internationale Junior T.T. blev en
noget broget forestilling, fordi AJS og
Norton stillede med de sakaldte produk-
tionsracere, der kan kgbes af enhver kva-
lificeret motorkgrer, da de to engelske
fabriker har taget den beslutning ikke at
ville fremstille specielle fabiksracere, der
uvilkarligt vil komme til at tage konkur-
rencen op med fabrikernes kunder.
Overfor disse ret ortodokse maskiner stod
italienernes fuldt indkapslede Moto Guzzi
i fabrikstrim, og alligevel blev det en lille
ubetydelighed, der gav italienerne sejren.
Efter den fgrste omgang var det to Nor-
tonmaskiner, der fgrte lgbet, kgrt af J.
Surtees og Mclntyre, der igvrigt kgrte
dgdt 1gb med 147 km/t, og pa tredieplad-
sen kom Cecil Sandford (Guzzi) foran
Quincey’s Norton. P4 femtepladsen 14 W.
A. Lomas foran Ken Kavanagh og begge
disse ryttere tilhgrer nu Moto Guzzi’s fa-
brikshold — Lomas blev tilmeldt holdet
en uge fgr Junior T.T. Efter den anden
omgang fgrte McIntyre pa sin private
Norton, der igvrigt bar en hjemmegjort



Bill Lomas pd sin 250 ccm MV pa Isle of Man, hvor han i dr opndede en dobbeltsejr ved at vinde
sdvel 250 som 350 ccm klassen. -~

strgmliniebekledning, og pa andenplad-
sen l4 Cecil Sandford, der havde skudt
sig ind foran Surtees. P4 den fjerde om-
gang blev MecIntyre hardt pressét af
Sandford og Kavanagh, der 14 i teet for-
mation 16 sekunder efter McIntyre, me-
dens Surtees nu 14 pa fjerdepladsen foran
Bill Lomas. Da rytterne gik ind pa femte
omgang, havde Bill Lomas kgrt sig op pa
trediepladsen, medens Kavagnagh var ud-
gaet, men nu sker der den afggrende ting,
at McIntyre ma ga til depot for at tanke
op, medens Lomas (Guzzi) fortsaztter og
derfor overtager fgringen. Bill Lomas
gennemfgrte lgbet pa den klassiske bane
uden optankning i 2.51.38,2 og vandt sa-
ledes med en genmemsnitshastighed pa
148,3 kimyt, medens McIntyre gik i mal
pa sin Norton ngjagtig 1 minut senere.
Pa trediepladsen kom Cecil Sandford
(Guzzi) i tiden 2.53.02,2 foram J. Surtees
(Norton) og M. Quincey (Norton). Num-
mer seks blev J. Hartle (Norton) og pa
syvendepladsen kom D. Ennett (AJS),
medens Agostni’s Guzzi fgrst kom i maél
som nummer otte.

T.T. for sidevogne.

Hvis de fantastiske kgretgjer, der do-
minerede lgbet for sidevogne i det hele
taget kan kaldes motorcykler med side-
vogne, sa var det et yderst omskifteligt
sidevognslgb. Det indledtes med en vold-
som kamp mellem Schneider (BMW) og
Oliver (Norton). Sidstnavnte fire sekun-
der bagefter, men ni sekunder foran
Noll’s BMW. Nogle omgange senere ud-
vikler det sig til en reguler nzerkamp,
under hvilken maskinerne ligger i en teet
klump, men en sten fra en af BMW’erne
rammer Oliver’s wsidevognsmand Eric
Bliss, der far sin brille knust og gjet be-
skadiget, saledes at Oliver ma gi ud af
1gbet. Derefter blev det en ren BMW for-
mation med Noll i spidsen fulgt af Schnei-
der og Faust. De tre BMW kgrere giver sig
til at keempe pa livet 1gs med det resultat,
at Faust kommer haltende ind med ekset
baghjul og Noll valter simpelthen med
sin maskine. Resultatet blev derefter, at
W. Schneider (BMW) vandt med 112,5
km/t foran W. G. Boddice (Norton), der
gik i mal 3% minut senere. Pa tredie-
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Et af de mest fantastisk udseende sideivo‘?nskairewjer pa Isle of Man var parret F. og R. Taylor’s
n

kapslede Norton.

pladsen kom P. V. Harris (Matchless) i ti-
den 1.28.22 og pa fjerdepladsen J. Beeton
(Norton) i 1.28.54.

Senior T.T.

Geof Duke var naturligvis favorit til
Senior T.T. med sin fire-cylindrede Gi-
lera, og han fgrte da ogsa lgbet fra start
til mal i sin szdvanlige overlegne, blan-
dende og virtuose stil. P4 de tre fgrste
omgange blev han fulgt af sin marke-
kammerat Armstrong, medens Jack Brett
14 pa trediepladsen med en Norton, men
pa fjerde omgang blev Brett overhalet af
Bill Lomas (Guzzi). Denme placering
holdt sig ogsa de fglgende omgange, men
pa sjette omgangs slutning var rekkefgl-
gen Duke, Armstrong, Lomas, Kavanagh
(Guzzi) og Brett, men p& sidste omgang
faldt Lomas tilbage og resultatet blev, at
Duke (Gilera) 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
trediepladsen i 2.46.32,8, Jack Brett (Nor-
ton) blev mummer fire i 2.47.39,6, num-
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mer fem blev McIntyre (Norton) 2.48.53,2
og nummer seks D. Enmett (Matchless)
2.51.14,2.

Letvaegt T.T.

De to mindste klasser i Isle of Man blev
som ventet en ren italiensk opvisning, og
250 cem klassen blev vundet af W. A. Lo-
mas (MV) i tiden 1.21.38,2, hvilket sva-
rer til 114,4 km/t og Cecil Sandford (Guz-
zi) blev nummer to i 1.22.29,8. P4 tredie-
pladsen kom H. P. Miiller (NSU) og num-
mer fire blev A. F. Wheeler (Guzzi) i
1.29.44,4.

Resultaterne fra 125 ccm klassen er ret
imponerende, nar motorstgrrelsen tages i
betragtning. Det blev en dobbeltsejr for
MV, idet Ubbiali gik i mal i tiden 1.23.38,2
(112 kmyt) to sekunder foran sin merke-
kammerat L. Taveri. Trediepladsen blev
besat af G. Lattanzi (Mondial) i 1.25.53,0
og pa fjerdepladsen kom den ihardige
Bill Lomas (MV) i 1.26.37,8. Ogsa femte-
og sjettepladsen blev besat af MV, kgrt af
henholdsvis W. M. Webster og R. W.
Porter.
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Verdens hardeste motorcyklelob

TOURIST
TROPHY RACES

JUNIORT.T.
NR. 1 W. A.LOMAS

SENIOR . T.

NR. 1 G. E. DUKE
NR. 2 R. ARMSTRONG
NR. 3 K. KAVANAGH

De vandt alle pa
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Af Mogens H. Damkier

Det er i virkeligheden en forblgffende

udvikling, motorcykleindustrien har
undergiet i de sidste fem ar, og blot i 1g-
bet af et enkelt 4r sker der mere nyt end
i en tyvearig periode fgr den anden ver-
denskrig. Et ret typisk udviklingseksem-
pel er Puch’s 250 ccm model, der i 1950
betegnede noget aldeles nyt i linier og ud-
formning, og som i de ar, i hvilke en »lille
indkgbstilladelse« gav adgang til kgb af en
maskine pa op til 250 ccm, betegnede den
stgrste motorydelse, man kunne erhverve
i 250 ccm klassen. Puch 250 TF fra 1950
havde med sine 12 hk en litereffekt pa 48
hk, medens den nuverende model 250 SGS
med sine 16,5 hk har en ngjagtig literef-
fekt pa 64,5 hk pr. liter slagvolumen, og
samtidig kan denne model opvise et ret
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imponerende drejningsmoment, nemlig 2,3
kgm ved 3300 omdr/min., hvilket er mere
end 9 kgm pr. liter slagvolumen. Disse tal
er méske lukket land for en del motorcyk-
lister, og det vil maske veere pa sin plads
at tilfgje, at drejningsmomentet bl. a. er
bestemmende for maskinens accelerations-
evne, og det er i hvert tilfaelde til at tage
og fgle pa, nar stopuret viser, at en Puch
250 SGS fra en stdende start til 60 km/t er
en 500 ccm maskine jevnbyrdig.

Det er dog ikke motorerne alene, der er
blevet udviklet, og de mest igjnefaldende’
fremskridt finder vi i stelopbygning, af-
fjedring og hjulstgrrelse. Betragter man
model 250 SGS nzrmere, vil man opdage,
at det kun er sméadele, som er gaet i arv fra
model 250 TF. Baghjulets teleskopaffjed-
ring er aflgst af en svinggaffel, hjul, brem-
ser, nav, stel og tank har intet med den
tidligere model at ggre, og selv styret er
blevet smallere. Allerede ved TF-modellen
viste konstruktgrerne en fin sans for har-
moniske linier og gennemtenkte detailler,
men i SGS-modellen er denne sans for li-
nier, udformning og harmoni s& udviklet,
at man uden videre kunne kgre maskinen
ind pa en udstilling for fornemmere brugs-
kunst.

*Men lad os hellere som sadvanlig ga
hele motorcyklen igennem, sa vi kan fa et
begreb om det kgretgj, vi skal ud pa vejene
med. Den dobbeltstemplede to-takt motor
er en videreudvikling af TF-motoren, men
man har af termiske Arsager flyttet lidt
om pa kanalerne, saledes at karburatoren
er anbragt pa siden af cylinderblokken.
Vi har ved de tidligere prgvekgrsler med
Puch-modellerne og i »Motorcyklehand-
bogen« gjort ngje rede for princippet i den
dobbeltstemplede to-takt motor, og vi skal
her kun gentage, at de to stempler er mon-
teret pa en Zoller-plejlstang saledes, at det
ene stempel dirigerer skyllekanalerne og
det andet udblesningsportene. Den U-for-
mede cylinder er udformet pa den made, at
der i cylinderblokken er to cylinderborin-
ger med felles forbrendingskammer.
Krumtapaksel og plejlstangsleje var pa de
fgrste modeller omtrent identisk med de-
lene fra TF-modellen, men fra motor-
nummer 1,705.155 er det toradede rulle-
leje, der fungerer som plejlstangsleje, ble-
vet monteret med en rulleholder og den ud-
vendige lejebane er slebet direkte i hoved-
plejlstangen (se illustrationen).
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Puch 250 SGS er i de mindste detailler en fornem repreesentant for den finere formgivning.

Denne model har en tvillingbroder i model 250 SG, der blot har karburatoren monteret pd

cylinderblokkens bagside. Forskelleg lp(’i de to maskiner kommer til udiryk gennem lidt for-
e

skellige drejningsmomentkurver, mo

omdrejningsomrdde, men kommer ikke op pd helt den samme maksima

250 SG har et noget stgrre dre{ningsmoment i det lavere

hastighed som model SGS.

Model SG er sdledes den foretrukne sidevognsmaskine.

Puch’s 250 ccm modeller er, som det sik-
kert vil vazre bekendt, de eneste to-takt
motorer, der ikke anvender det ortodokse
smgresystem for to-taktere, idet olien op-
bevares i en selvstaendig oliebeholder (pla-
ceret i benzintanken). PA TF-modellen blev
olien af den enkeltvirkende oliepumpe
trykket gennem en kanal i krumtaphuset
og cylinderblokken op til bagsiden af ud-
blesningsstemplet og ad en forgrening vi-
dere frem til indsugningskanalen saledes,
at en del olie blev forstgvet sammen med
benzindampen og trukket med ned i krum-
taphuset som pa en almindelig to-takt mo-
tor, men pa SGS-modellen trykkes olien
gennem krumtapakslen frem til krumtap-
sglen saledes, at plejlstangslejet bliver til-
fgrt hele oliemangden, og det stadige over-
skud af frisk olie bliver slynget ud fra
plejlstangslejet og dels sprgjtet op pa cy-
lindervaeggen, dels blandet op med benzin-
dampene. Den gverste del af cylinderen
og krumtaplejerne bliver altsi smurt ved
hjelp af den olie, der udfzlder sig fra
benzindampene, ligesom det er tilfaeldet
ved almindelig to-takt smgring. Oliepum~
pens kapacitet reguleres gennem et kabel-
trek, der star i forbindelse med gashand-
taget, og jo hardere motoren belastes, des
mere olie tilfgres der motoren, men man
slipper for den rigelige oliemzengde ved
kold start med tippet karburator.

Motorens krumtapaksel trekker over en
kort duplex-kaede koblingens kadehjul, og
motoren er naturligvis bygget sammen med
gearkassen i et feelles letmetalhus. Koblin-
gen ma i nogen grad siges at vare over-
dimensioneret, eftersom der er ikke min-
dre end syv friktionsplader og otte glatte
plader foruden den yderste udlgserplade.
Denne meget kraftige udformning er na-
turligvis dikteret af hensyn til de kraven-
de forhold i maskinens hjemland. Gear-
kassen har fire udvekslingsforhold med et
meget lavt fgrstegear — det er igvrigt
samme gearkasse, som anvendtes i TF-mo-
dellen, men totaludvekslingen mellem
motor og baghjul betegner en noget hgjere
gearing for den kraftigere SGS-model.

Modsat krumtapakslens trekside er
svinghjulsdynamoen anbragt. Ankeraks-
len, der er boltet direkte pa krumtapaks-
len, baerer afbryderkontaktens knast. Bat-
teriteendingssystemet omfatter igvrigt to
serieforbundne spoler, der afgiver hgj-
spendt strgm til hver sit tendrgr. I dette
dobbeltendingssystem springer gnisten
altsi samtidigt i de to tendrgr, og denme
udformning af tendingssystemet er ude-
lukkende dikteret af den noget serpregede
miotorkonstruktion, der ved de hgjkom-
primerende motorer krzver forbraendingen’
startet lige over indsugningsstemplet og i
toppen af forbreendingskammeret, for at
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man under alle belastninger og omdrej-
ningstal kan opné en perfekt forbranding.

Stelkonstruktionen er sarpraeget, fordi
det ¢verste stelrgr er ndformet som en
kasseprofil i presset plade, og det forreste
stelrgr fortsatter som et firkantet rgr un-
der motoren, bag hvilken det er svejset til
en pladekonstruktion, der danner den

der i reglen visse konstruktive vanskelig-
heder med at montere udblesningsrgr og
passagerfodhvilere pA en hensigtsmassig
made, men dette problem har man Igst
ved hjelp af en kraftig bgsning, der altsa
bzrer rgret pa et forholdsvis stort stykke
af dettes leengde, og lyddemperne har man

forreste del af bagskermen, barer mon- ]/

teringskonsoller for svinggaflens affjed-
ringselementer, indeholder #lkummlator-

(]

Krumtapsamlingen og plejlstangen pd model 250 SGS. Tallene henviser til: 1) Krumtapaksel.

2) Liiselnot. .‘;}) Suinghju%. diphes
7) Plejlstangsbgsninger. 8) Hove ejlstang.
sdle. 12) Rullehgld’er. 1:?)

og varktgjsrum og foroven er svejset til
det gverste stelrgr. Baghjulets svinggaffel
omsluttes pa den: hgjre side af den lukkede
kadekasse, og svinggaflen betegner igv-
rigt en meget robust konstruktion med en
kraftig rgrtravers mellem de to gaffelben
anbragt umiddelbart bag svinggaflens
aksel.

Baghjulsnavet er udformet som en gen-
nemgiende bremsetromle i hgjglanspole-
ret letmetal og mellem kadehjulet og na-
vet er indskudt en kraftig gnmmiskive som
stgddemper. Bade for- og baghjul er mon-
teret i stikaksler, og for begge hjuls ved-
kommende galder det, at den komplette
bremse inklusive ankerplade og reaktions-
arm fjernes sammen med det gvrige hjul,
medens kedehjulet bliver pa plads ved af-
montering af baghjulet.

Nar en motorcykle er monteret med
svinggaffelaffjedring af baghjulet, opstar
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4) Indpresset pind. b s P e T
9) Svinghjul. 10) Krumtapaksel. ) Krumtap-
En af 38g » o

5) En af de 18 ndleruller. 6) Biplejlstang.
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udformet som bzrende rgrkonstruktioner,
ovenpa hvilke man har anbragt fodhvi-
lerne til bagsaedet. I forbindelse men ben-
zintanken finder vi et andet lille Colum-
bus-eg. De forcromede sidestykker kan
simpelthen afmonteres, medens den egent-
lige tank er fuldt intakt, og da det i reglen
er i tankens sider, der kommer buler, hvis
maskinen bliver veltet eller mishandlet
pa anden maéade, kan man altsi klare si-
tuationen ved at udskifte sidestykkerne,
der ligeledes kan sendes til opforcrom-
ning, uden at tanken bergres af denne
proces.

Forhjulet er ophzngt i en hydraulisk
dempet teleskopgaffel, og model SGS er
igvrigt monteret med 16” hjul, hvilket
blandt meget andet medfgrer, at et bag-
sede af svingsadeltypen kan monteres i
omtrent samme hgjde som sadlen.

Kgreegenskaberne betegner noget ud over



Pd dette billede ses,
hvorledes udbleas-
ningsrgret ligger i en
konsol, der tillige
beerer de forreste
fodhvilere. De bage-
ste fodhvilere er
monteret pa lydpot-
ten. Baghjulets brem-
se er anbragt i na-
vets venstre side, og
da bremsepedalen er
anbragt i hgjre side,
er bremsepedalens
aksel gennemgdende.
Pedalindstillingen og
stoplygtekontakten
ses over lydpotten.
Billedet er #a en
model SG, og karbu-
ratorens luftfilter ses
?a,q kickstarterpeda-
en.

det almindelige, rordi der her er tale om
en 250 ccm maskine, der i hvert tilfaelde
i det hastighedsomrade, man anvender un-
der bykgrsel, accelererer fra en stiende
start, som var det en moderne 500 ccm ma-
skine, og samtidig med at den pa grund af
16” hjulene er overordentlig styrefglsom,
er den absolut retningsstabil helt op til
maksimalhastighed, hvilket vil sige smé&
110 kmy/t. Visse teoretikere har overfor mig
udtalt, at 16” hjul ikke skulle give mindre
gyroskopkrazfter end f. eks. 19”, fordi det
lille hjul ma rotere tilsvarende hurtigere
ved en given kgrehastighed, og en ma-
skine monteret med 16 hjul skulle saledes
ikke vere mere styrefglsom end en ma-
skine monteret med 19” hjul. Beregningen
kan se meget besnzrende ud, men Puch
250 SGS giver et sa tydeligt bevis pa, at
den ikke holder stik, at enbver tvivl er
udelukket. Selv ved store kgrehastigheder
kan man »sli et slagc med SGS’en — en
mangvre der er fuldkommen udelukket
med en maskine, der er monteret med 19”
hjul. Denne mangvredygtighed giver natur-
ligvis motorcyklisten endnu et sikkerheds-
moment, og mange ulykker er netop sket,
fordi man ikke i sidste gjeblik kan sla et
slag udenom en forhindring som f. eks. en
mgrklagt vogn parkeret pa uforsvarlig
made.

Det fremherskende indtryk efter prgve-

kgrslen er imidlertid den rent ud sagt fa-
belagtige acceleration, der i 250 ccm klas-
sen kun finder sit sidestykke hos Adler —
NSU Max ggr sig fgrst rigtig geldende ef-
ter de 80 kmy/t. SGS’en ligger fint pa vejen,
og i de hurtige sving er det en ren forngjel-
se at hindtere denne maskine. Det smalle
styr giver en god og bekvem kgrestilling
med en udtalt fornemmelse af at have hold
pa maskinen. Affjedringen er fuldt til-
fredsstillende selv pa de déarligste veje,
men ved blokering af baghjulet kan dette
vise tendens til at hoppe pa vejbanen, nar
man er alene piA maskinen. Bremserne er
igvrigt meget effektive — baghjulsbrem-
sen naesten for effektiv. Motoren er stort
set vibrationsfri, og hvad enten det nu
skyldes stgddeemperen i baghjulsnavet el-
ler den noget @ndrede motorkonstruktion,
sa er motoren langt mere smidig end TF-
modellens motor. Nar man lukker for gas-
sen, er der ingen rykken eller anden form
for uregelmeessig motorgang, og medens
man absolut ikke kunne komme under 50
km/t i fjerde gear pa TF’en, kan man med
SGS’en ga helt ned til 40 km/t og endda
accelerere op fra denne hastighed uden at
ga ned i gear.

Desvearre er maskinen ikke ligefrem lyd-
lgs og sdvel indsugning som udblesning
burde deempes bedre. En af de fa ting, der
er overtaget fra den tidligere model, er
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Accelerationsevne Puch 250 SGS

0—40 km/t. .. 2,8 sekunder

0—60 km/t... 7.3 «

0—80 km/t. .. 11 «

0—90 km/t. .. 14, «

3 «

Maksimalhastighed 108,4 km/t
i oprejst stilling

kickstarterpedalen; men da tanken pa den
ny model er smallere, sidder man fglge-
ligt med mere samlede ben og kommer der-
for let til at skubbe til kickstarteren un-
der kgrslen — men dermed er ankerne over
Puch 250 SGS ogsa udtgmt.

Prgvekgrslen med Puch’en mindede mig
om, at vi ma tale lidt om daktrykket. Jeg
fik nemlig udleveret den privat ejede
maskine med et daktryk pa 24 lbs i for-
hjulet og 26 lbs i baghjulet, og mit fgrste
indtryk af maskinen var, at den havde
elendige kgreegenskaber; men da jeg sim-
pelthen var ved at »sta af« i et sving, og
da affjedringen fgltes ualmindelig hard,
kontrollerede jeg daktrykket, og kom til
de ovenfor nzvnte vaerdier. Da jeg havde
luftet ud til det foreskrevne tryk, nemlig
15 Ibs pa forhjulet og 20 lbs pa baghjulet,
kgrte maskinen, som den skulle. Korrekt
daktryk er vigtigere end de fleste forestil-

De forchromede sidestykker fastholdes af en
fals fortil og en enkelt setskrue bagtil, skruen
er anbragt under gummipuden,

ler sig, og det er en misforstaet opfattelse,
nar motorcyklisterne stadig mener, at en
motorcykle uden hensyn til dakstgrrelse
skal pumpes op tii 25—30 lbs.

Benzinforbrug

40 km/t. . . . 2,8 liter pr. 100 km
60 km/t. .. .31 « =« « o«
80 kmjt....37 « « « 9«
100 km/t. .. 45 « « « «

Motor:
En-cylindret, dobbeltstemplet to-takt
motor, boring 2X45 mm, slaglengde
78 mm, slagvolumen 248 ccm. Kom-
pressionsforhold 6,5:1. Maksima] ef-
fekt 16,5 hk ved 5800 omdr/min.

Transmissionssystem:

Flerpladet kobling i oliebad. Forke-
de Duplex bgsningskaede 3/s X 3/16”
5 mm bgsningsdiameter. Fire-trins
gearkasse med pedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul (solo), fgrste gear 19,5:1, an-
det gear 10,6:1, tredie gear 7,1:1, fjer-
de gear 5,4:1. Gearkasse til baghjul
rullekaede /2 X 5/1¢”. Dakstgrrelse
3,50 X 16”.

Bremser:

Bremsetromler 180 mm diameter. Be-
legningsbredde 40 mm.

SPECIFIKATIONER FOR PUCH 250 SGS

Elektrisk anleg:
Puch jevnstrgmsdynamo 6 volt, 45/60
watt. Batteri 7 ampéretimer. Lade-
kontrol: Lampe. Tanding: Batteri-
tending. Bosch W 240 T 11 S. Elek-
trodeafstand 0,6—0,7 mm. Forten-
ding 6,5—7,0 mm (fast teendingsind-
stilling uden reguleringsmuligheder).
Maksimal afstand i afbryderkontakt
0,4 mm.

Mal og veegt:
Akselafstand 1345 mm, sadelhgjde
735 mm, styrets bredde 645 mm, fri
hgjde fra jorden 140 mm. Egenvaegt
fuldt optanket med varktgj, pumpe
og bagsede 155 kg.

Priser:
Ekskl. oms@tningsafgift kr. 2.975,—,
pris incl. omisatningsafgift pa tilla-
delse kr. 3.865,—, pris incl. omset-
ningsafgift i fri handel kr. 5.539,—.
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Hermed beder jeg Dem atter hjzlpe

mig med nogle motortekniske proble-
mer. Det drejer sig om en »Horex Regina
350«, 1953.

Efter 43.000 km har jeg lige haft moto-
ren ude af stellet og ordnede flere ting
ved den. Jeg sleb ventiler, satte nye stem-
pelringe, rensede motoren for sod, satte
ny kaede til baghjulet og ny karburator og
stillede tending (hgjere tending), men
derudover havde jeg ikke skilt motoren ad.

Da jeg sa fik samlet motoren og indsat
den i stellet og begyndte at kgre, viste det
sig, at der efter 50 km’s kgrsel begyndte
at piple olie ud af malepinden til gearkas-
sen. Den er forsynet med 6 huller i hove-
det, og dette er blevet varre og verre. I
begyndelsen kgrte jeg pa den olie, der er
foreskrevet i min instruktionsbog, nemlig
S.A.E.20, men nar fgrst motoren blev
varm, lgb olien udvendig ned ad motoren
i stride strgmme. S&a prgvede jeg med
S.A.E. 80, som Mobiloil foreskriver, men
den blev stadig ved med at spilde olie; det
blev dog lidt mindre med S.A.E. 80. Olie-
mengden var 1% 1. Jeg har prgvet at saztte
et lag fra en oliedunk p& malepinden,
fordi jeg troede, at det var blesten, der
sugede olien op, men det hjalp heller ikke;
men ved samime lejlighed opdagede jeg, da
fgrst laget blev fyldt med olie og l1gb over,
at motoren puster olien op gennem méle-
pinden, og det tror jeg ikke kan vare rig-
tigt. Jeg mener, at den skal suge luft til
gearkassen gennem malepinden.

Jeg vil vaere Dem meget taknemmelig,
hvis De kan hjzlpe mig med ovenstiende
og give mig en forklaring p&, hvordan jeg
skal afhjelpe fejlen, da jeg har vaeret hos
flere mekanikere, men de kan ikke hj=lpe
mig. E. P., Braaby.

Ngjagtig det samme spgrgsmal, som De
stiller i Deres brev, er vi blevet presente-

@Wnsss

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

ret for flere gange i den senere tid, og det
viser sig, at Horex Regina modellerne er
lidt serpreegede i konstruktionen, idet man
lader motorens underkompression ga gen-
nem en serlig ventil, der er anbragt i skil-
leveeggen mellem krumtaphus og gear-
kassehus. Det er naturligvis ikke hele un-
derkompressionen, man lukker ind i gear-
kassen, men i det gjeblik, der bliver noget
i vejen med den omtalte ventil, kommer
der for stort tryk ind i gearkassehuset
med det resultat, at olien sprgjter ud gen-
nem gearkassens sngfteventil. Pd de nye
modeller har man derfor lavet systemet
om, sdledes at udluftningen fgres fra gear-
kassen op til ventilmekanismen pd moto-
ren, medens det originale udluftningshul
er lukket. Der er intet i vejen for, at man
kan gndre de &ldre modeller, idet man fg-
rer udluftningen op enten til ventilmeka-
nismen eller til karburatorens indsugning.
Nermere vejledning kan De eventuelt fd
hos importgren fa. Bohnstedt Petersen,
Sundkrogsgade 8, Kbhvn. (.

Sa-g;en drejer sig om Lucas-anlaget p4 min

B.S.A. B 31, 1953. Nar jeg starter moto-
ren, er udslaget pa ampéremeterét tilpas,
og der bliver fremstillet strgm nok til at
fégde samtlige strgmforbrugere pa hele
cyklen. Imidlertid sker der det, at efter ca.
5 minutters kgrsel eller tomgang, falder
ampéremeteret til 0. Hvis lysanlaeget sat-
tes til, falder ampéremeteret og batteriet
aflader.

Efter at motoren har kgrt, indtil am-
péremeteret er faldet til 0, har jeg med
voltmeter konstateret, at ladestrgmmen
fra dynamoen er ca. 8—9 volt. Den ind-
gaende ledning til batteriet lader ca. 5 volt
med slukkede lygter. Efter Deres udmer-
kede bog om motorcykelreparationer me-
ner jeg selv at kunne lokalisere fejlen til
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evt. rele eller batteri, men jeg kan ikke
finde fejlen.

Jeg vil veere Dem meget taknemmelig,
hvis De mener at kunne afse tid og plads
til min forespgrgsel. S. 0. 0., Tune.

Vi gar ud fra, at det nevnte Lucas-an-
leeg er et jevnstrgmsanleeg, og fejlen lig-
ger enten i releeet eller dynamoen. Hvis De
kortslutter kontakterne pd regulatorspo-
len (den spole med flade vindinger), skal
ampéremeteret 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 fdlgende prgve: Leeg
et stykke papir mellem kontakterne pa til-
bagestrgmsreleet (den spole med runde
vindinger) og indskyd Deres wvoltmeter
mellem D-klemmen og stel. Ved 1000
omdr/min pd motoren skal voltmeteret
vise 7,8 til 8,2 volt. Kan voltmeteret ikke
vise sa stort et udslag, men dog et udslag
pa over 3 volt, ligger fejlen i spendings-
releet og er udslaget under 3 volt, ligger
fejlen i dynamoen.

Det drejer sig om kOl‘tS‘lflltl'li'nlgS‘k'Oll'ta' -

ten, den er holdt op med at fungere,
sidan lige pludseligt. Jeg har i pinsen haft
kontakten afmonteret og genmemprgvet
hele systemet. med en lommelampepzare og
batteri, lige fra underdakslet pA magne-
ten og op til ledningen der gar til stel (fra
kontakten og til nederste skrue pa spedo-
meterbgjlen). Jeg kan ikke begribe, hvor
fejlen ligger, da jeg har prgvet at skrue
fgr omtalte ledning af, starte motoren,
trykke pa kontakten og gnisten slar over
i stel, men minsandten om ikke motoren
bliver ved med at gi. Hvordan kan det
vaere? Jeg symes jo, nar tendingen gar i
stel, si skulle motoren jo da normalt
stoppe, og der har aldrig vaeret noget i
vejen fgr. Der er heller ikke tale om selv-
tending, da det er lige meget, om motoren
er varm eller kold. P.H.W.N., Vrggum.

Kortslutningskontakten pa Deres maski-
ne er ganske afgjort forkert monteret, el-
lers ville maskinen ikke kunne arbejde.
Mange motorcyklister har fdet den for-
kerte opfattelse, at kortslutningskontakten
skal sende den hgjspendte strgm til stel,
men det ligger sadan, at det ikke kan lade
sig ggre. Kortslutningskontakten skal til-
sluttes afbryderkontaktens faste kontakt-



punkt, der giver primersystemet stelfor-
bindelse. Nar afbryderkontakten abner, af-
brydes primerkredslgbet, fordi der ikke er
stelforbindelse, og dette forarsager, at den
hgjspendte strgm opstar i sekunderviklin-
gen, og gnisten springer i tendrgret. I det
gjeblik, at kortslutningskontakten gennem
en ledning er forbundet til det faste kon-
taktpunkt og kortslutningskontakten akti-
veres, vil der vere konstant strgm pa pri-
meersystemet, og der kan ganske umuligt
opstd nogen hgjspendt strgm i sekunder-
systemet, og derfor ingen gnist i tendrgret.

e bedes venlig besvare fglgende spgrgs-
mal:

a) Kam en snedkersvend og en selvstazndig
landmand fa en varemotorcykle med
halv omsetningsafgift?

b) Kan en maskine indregistreres med en
brugt varesidevogn? F. J,, Haderslev.

Sdvel en snedkersvend som en selvsten-
dig landmand kan fa varemotorcykle med
halv omsetningsafgift, eftersom ‘transport
af verktgj, redskaber eller produkter i
begge tilfelde ma anses som sandsynligt.
En ny maskine kan udmerket indregistre-
res med en brugt varesidevogn, eftersom
motorcykle og sidevogn altid betragtes som
to af hinanden uafhengige kgretpjer —
altsa rent papirmessigt.

ndertegnede beder Dem venligst om
"muligt hjelpe mig med et problem ved-
rgrende min Jawa 1953, 250 ccm.

Den har gaet 18.000 km og er som my
overalt, men for ca. 1 maned siden er den
begyndt at banke i motoren. Det begyndte
en dag, hvor den med 2 mand kgrte 18—20
km i hard modvind. Dengang var det kun
som en svag banken, nar den trak hardt,
men efterhinden er det blevet vearre og
verre, o nu lyder det som en hammer,
der banker i takt med stemplets bevagelse
i cylinderen, d.v.s. kuny under acceleration
og nar gassen tages fra motoremn. Under
jevn kgrsel i det hgje gear er det kun af
og til den banker, ved tomgang hgres in-
gen udpraeget banken (lyden er serlig hgj
ved skold« motor); tending og karbure-
ringen er OK. Jeg har studeret Deres artik-
ler vedrgrende fejlfinding, men kan ikke
dér finde en diagnose, der passer pa mit
tilfaelde.

Jeg har haft cylinder og topstykke af,

ﬂ

den er fri for kul, nye stempelringe og pak-
ninger monteret, men lige lidt hjzlper det.
Der er intet meerkbart radiert slgr, hver-
ken i hoved- eller plejlstangsleje(r), ej
heller ved stempelpinden, men ret stort
aksialt slgr ved sidstnevnte. J. R., Neksg.

Ud fra de oplysninger De giver, kan den
mekaniske stgj kun stamme fra hoved-
lejerne, selve stemplet (for stort spillerum
mellem stempel og cylinder) eller en ova-
litet i vandret retning i plejlstangens bgs-
ning. Hvis de bankende lyde var opstaet
med let trekkende motor og forsvandt un-
der acceleration og afbremsning med mo-
toren, ville det veere et typisk tilfelde af
defekt plejlstangsleje eller defekt stempel-
pind.

Vi kan desverre ikke lgse problemet be-
dre ud fra de givne oplysninger.

1) Kan mamn kgbe en ny varevogn pa halv
eller hel oms®tning uden at betale dol-
lartilleeg? (Evt. hvor mange pct.) (Jeg
kan godt dokumentere brugen af en
sadan).

2) Eller skal man kgre i et arstid og sa evt.
sgge om at fi lov til at betale halv
eller hel omsatning uden dollartilleg?
(Jeg kender en, der kgrte med sin vare-
vogn pa gule plader i et ars tid, og da
fik han lov til efter en vurderingspris
at betale omsztning uden dollartilleeg).

3) Hvis man overtager en varevogn, der
er ca. 1 eller 2 4r gammel, hvornar kan
man sa fa sorte plader uden dollartil-
leeg?

4) Nar en vogn er 3 ar gammel, skal der
ikke betales dollartilleeg! Vel?

B. B. R., Horsens.

Reglen siger, at sdafremt man kgber en
varevogn og betaler halv omsetningsaf-
gift, ma man tillige betale halv dollarpre-
miering. Den eneste madde, pa hvilken De
kan slippe for dollartilleget, er, at De kg-
rer i tre ar pa gule nummerplader, og der-
efter betaler halv omsetningsafgift af
vurderingsprisen. Reglen siger, at vognen
skal have tilhgrt samme ejer i tre dar, for
den kan forsynes med sorte numre gennem
halv omsetningsafgift, uden at der skal
betales dollartillaeg. I det tilfelde, der om-
tales, hvor en varevognsejer har betalt
halv omsetningsafgift uden dollartilleg,
ma det dreje sig om et tilfelde, der er sket
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for ordningen med dollarpremieringen pa
varevogne eller ogsa er der simpelthen be-
gdet en fejl.

Undert-egnzede haber, De kan hjelpe mig
med min N.S.U. Max 1954, 13.000 km.
Den smider olie, s4 det er en lyst; den
bruger ca. 1 1 p4 Kgbenhavn—Kalundborg
retur. Der kommer olie pa efter instruk-
tionsbogen, skiftes helt for hver 1500 km.
Der er sat nye ringe i ved 10.000 km, sa
var den fin ca. 400 km, men sa det samme
igen. Samtidig med udskiftning af ringe
blev der boret huller i nogle bgsninger ved
ventilfjedrene for at undga, at disse vir-
kede som pumpe. Den giar aldrig over 80
og bliver kgrt pa gearerne samt passet
fint. Forhandleren siger, at der ikke er no-
get at ggre og kommer med alle mulige
sgforklaringer. I hab om et hjzlpende vink.

H. H., Kalundborg.

Vi har i den senere tid gentagne gange
mattet hjelpe Max-ejere, hvis maskiner
smed olie ud forskellige steder, og vi har
i alle tilfelde kunnet afhjelpe fejlen ved
at give en enkelt oplysning, som folk igv-

rigt kunne lese sig til i instruktionsbogen.
Nar der skiftes olie pa en Max, skal olien
tappes af tre steder nemlig, ved olietanken,
krumtaphuset og koblingsdekslet. Sidst-
nevnte sted star der op til % liter olie, og
det er i reglen det, som far lov at sta, hvad-
enten det er en mekaniker eller service-
station eller motorcyklisten selv, der skif-
ter olie. Man tager det abenbart heller ikke
sd ngje med, hvorledes der heldes olie pa,
og i masser af tilfelde bliver der heldt to
liter frisk olie oveni den olie, der star i
koblingsdekslet, og de % liter olie, der nu
er for meget pa maskinen, skal og ma ud
et eller andet sted, hvadenten det bliver
gennem olietankens deksel eller udluft-
ningsventilerne. Oliestanden pda en Max
skal helst madles efter en kgretur pa mi-
nimum 10 km, og umiddelbart efter at mo-
toren er standset. Det er altsa ikke tilstrek-
keligt at starte motoren og vente et gjeblik,
indtil olien tilsyneladende ikke stiger mere
i oliebeholderen. I ingen af de tilfelde, vi
har veret ude for med 1954 modeller, har
der veret tale om noget egentligt oliefor-
brug, og fejlen har i samtlige tilfeelde ve-
ret at finde i den mangelfulde aftapning.

overlares til baghjulet med
kardantraek.Sunbaam er ikke
en almindelig motoreykle —
Sunbeam er et mekanisk
mestervaark.

Eneste motorcykle med %/ﬁ/fzﬂW%

Den to-cylindrede raekkemotor har overliggende k
dynamo pa krumtspakisten. Gaerkassan ar bygget tammen med motorcn og kralten

BRDR. FRIIS-HANSEN, OSTER ALLE 7, KOBENHAVN 0.

motor

Ing og
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LE MANS 1955

Fortsat fra side 469

Det fgrste betenkelige skridt var opgi-
velsen allerede i 30’erne af bestemmelsen
om de fire szder, men varre blev det, da
de sékaldte prototyper blev tilladt efter
sidste krig. Med en tilstrekkelig pompgs
underskrift pA en erklering om, at ved-
kommende fabrik agter pa grundlag af en
vogn, der anmeldes som »prototype¢, at
sette en serie i produktion, kan vognen

nok si mange gange i et nok sa flot doku-
ment. Hvem kgber en bil uden nogen form
for kalesche, med et metallig (som fgrst
ma skrues af) over passagersaedet, foran
hvilket der ikke er noget vindspejl? Hvem
bevager sig pA landevejen med en bil, der
kgrer sa hurtigt, at hastigheden kun kan
mindskes ved at haeve en nasten 2 kva-
dratmeter stor flade op fra det strgmlinie-
de karosseri? Det har aldrig haft noget med
sportsvogne at ggre, og det har intet med
landeveje at skaffe.

Nogle steder er der pa Le Mans en smal stribe mellem bane og tilskuerpladser, men begge hegn

er pd dette sted lette at gennembryde for en vogn, der kérer med stor hastighed.

starte i Le Mans. Ganske vist skal vognen
have fuldt elektrisk anleg, et minimum af
skerme og lyddempere og to seder, men
det ene kan vere tildekket med en metal-
plade. Resultatet er selvfglgelig blevet, at
deltagerlisten ar for &r har rummet flere
og flere vogne, hvis lighed med det gengse
begreb om sportsmodeller er vanskelig at
fa gje pa. Nar man er kommet sa vidt, at
Jaguar ma starte med en model, der er
endnu »skrapperec end fabrikens sports-
model, eller at Mercedes-Benz méa s=tte
luftbremser pa for at f4 vognens hastig-
hed ned inden de skarpe sving, sa er det
ikke sports-, men racervogne. »Prototype«

Le Mans er et landevejslgb, men flere
af de deltagende vogne er ude af stand til
at bevaege sig i almindelig trafik. Hvad i
alverden skal man sa med dem?

Herimod kan indvendes, at disse »pro-
totyper< . rummer konstruktionselemen-
ter, som kommer mere normale biler til
gode. Ja, det ggr de, men de elementer kan
afprgves i Grand Prix-lgbene. Der er fel-
tet ikke sa stort, og det er mere ensartet,
sa risikoen mindskes. Sportsvognslgbh ma
vare for sportsvogne, og ved sportsvogne
ma nu engang forstids biler, der smarere
ligner almindelige vogne end G.P.-vogne.

Forhabentligt drager FIA konsekvenser-
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ne af Le Mans katastrofen og tvinger en
usund og uhensigtsmeassig udvikling til-
bage i rammer, hvor sportsvognslgbene
ggr gavy pa deres eget felt, og ikke fortsat
skal vere en slags formelfrie G.P.-1gb.
Det er fortvivlende, at udviklingen skul-
le fa lov at Igbe sa lgbsk, at 82 uskyldige
mennesker skulle slas ihjel og endnu flere
gennemga navnlgse lidelser. Hvis det er et
offer pa fremskridtets alter, si star det
slgjt til med fremskridtet. Meget tyder dog
pa, at de blev ofret pa et helt andet alter.
Omkring Le Maans-banen flokkedes godt
300.000 tilskuere for at opleve dette lgbs

szregne atmosfeere: blandingen af teknisk-

kappestrid og berusende fart pa banen,
storslaet folkefest og ferieudflugt langs
banen. Uden varsel indtraf en katastrofe,
der gjorde kappestriden til dgdskgrsel og
folkefesten til en tragedie uden sidestykke.
Alligevel fortsatte begge dele!

Uvilkarligt bliver der spurgt, hvordan i
alverden det kunne fortsztte. Fra lgbsle-
delsens side blev der henvist til traditio-
nen inden for motorsporten. Den henvis-
ning er forkert, og en mand som Charles
Faoux méa vide, at den er urigtig. Paris-
Madridlgbet i 1903 blev afbrudt i Bordeaux,
da det havde kostet 34 menneskeliv — og
ikke pa een gang. Desuden er bilsport ikke
krig. Nok har sporten harde traditioner,
men der er vigtigere ting her i livet end at
gennemfgre et billgb.

Lgbsledelsen henviste ogsa til, at en af-
brydelse ville have fgrt til sammenbrud af
trafiken, s4 ambulancerne ikke kunne kom-
me frem og tilbage. Den henvisning er der
hold i — men det tog ikke 21 timer at
fjerne de dgde og sarede. Ulykken skete
kl. 6.26, da lgbet havde varet 2 timer og
26 minutter.

Endelig henviste 1gbsledelsen til de sto-
re gkonomiske interesser i at fgre lgbet til
ende. Hvis det skal vere afggrende, hvis
kontrakter med firmaer om ret til at op-
hange reklameskilte og stille restauranter
op, hvis aftaler med hoteller, garager etc.,
hvis billetsalget skal vare afggrende for,
om en lgbsledelse kan handle anstendigt,
sa er bilsporten gaet komplet over gevind.
Sa er de 82 ikke blevet ofret pa frem-
skridtets, men pa de rent kommercielle in-
teressers alter.

Hvorfor kgrte deltagerne videre? De var
kontraktligt forpligtet overfor deres fir-
maer. Hvorfor tillod firmaerne deres kg-
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rere at fortsztte? Fordi de var kontrakt-
ligt forpligtet overfor den arrangerende
bilklub, og fordi de habede at vinde laur-
bar pa at fuldfgre, méaske sejre. Med en
kynisme, der skriger mod himlen, blev
dette 1gb fortsat, mens de sarede dgde pa
overfyldte hospitaler, mens grenselgs sorg
ramte hundreder af hjem. Det er en han
mod motorsporten og en han mod det tek-
niske fremskridt, der sa sandelig har tid
til at standse i @rbgdighed for de ofre, det
kraver.

Det er umuligt at se, hvem det skulle
gavne, at dette lgb blev fgrt igennem til
den bitre ende. Vinderen kan ikke rekla-
mere med »sejreng, da hovedkonkurrenten
trak sig ud. Den fabrik, som trak sit hold
tilbage, kan heller ikke rose sig af at have
gjort det rigtige. Holdet fortsatte i syv ti-
mer efter ulykken og blev fgrst taget ud,
da det havde en vogn i spidsen, si en
»moralsk« sejr kunne havdes. Ingen kan
tage sig dette 1gb til indteegt. Teknisk in-
teresse fik det heller ikke, da det tilbage-
trukne hold havde gode sejrschancer. Men
det har gjort den =gte motorsport ubode-
lig skade.

Bilsporten bliver nappe standset — der-
til er de gkonomiske interesser i den for
store — men det ma inderligt habes, at
den bliver lagt i sundere rammer. Sporten
er uundverlig for det tekniske fremskridt,
men den kan ikke betalesig, hvis publikum
lukkes ude. Publikum krzver sensation,
kraever at fgle nervgs ophidselse ved at se
— ja, hvad er det, majoriteten gnsker at
se. Mon ikke det er fart — og blod. Skal
de se fart, ma de vere ret taet pa, ellers ma
farten veere endnu stgrre, men hvormange
er tilfredse med fart eller kan bedgmme,
om en vogn kgrer 180 eller 230? Mon ikke
de fleste kraever mere ophidsende sensatio-
ner end den blotte fart?

Hvis det er rigtigt, ville den egentlige
motorsport, d.v.s. teknik og kgreferdig-
hed, vere bedre tjent med, at dens publi-
kum begreensedes til de fa, der véd, hvad
der foregar og kan vurdere det.

Det publikum, der sgger pirring ved an-
dres risiko, vil utvivlsomt befinde sig langt
bedre ved de mere stupide cirkusforeteel-
ser, der kaldes stock-car Igb. Collecteur.

Uafhengige af hinanden har redaktionen
og Collecteur, der p.t. er bosat i England,
skrevet disse betragtninger efter katastro-
fen i le Mans.



Aage Langthjem springer over jordvolden, men styrtede i »landingen¢. Han kom hurtigt pd benene
og gennemfgrie som nummer tre.

RESENBRO NY MOTO-CROSS BANE INDVIET */,

I det mest stralende solskin og i overva-

relse af over 5000 mennesker fra hele
Jylland indviede 36 reprasentanter for
den danske motorsportselite Silkeborg Mo-
tor Sports nye moto-cross bane i Resen-
bro, kun fire kilometer fra selve Silke-
borg.

Banen er ca. 1530 meter lang og forsy-
net med en raekke forhindringer, der un-
der prgvekgrslerne og stevnet bgd bade
ryttere og materiel de stgrste anstrengel-
ser. S store var de, at en rytter midt un-
der et lgb holdt ind til siden og stoppede.
Mens han tgrrede sveden af panden, stgn~
nede haw: — Nej, det er for strengt. Der
er overhovedet ikke - et eneste sted, man
kan slappe af — det er der dog pa alle
de andre baner!

Og han havde ret. Ingen steder er ba-
nen si jevn, at kgrerne kan slappe grebet
i styret, og de forhindringer, der er bygget
op, er af »international« klasse.

Starten foregar pa en lille bakke og efter
et hop over en jordvold pa ca. 1 meter og
en rekke hirde sving kgres der ned i et
tre meter dybt hul. »Nedkgrslen« er nz-
sten ledret, og for at komme op til jord-
overfladen igen, mi kgrerne pa 5 meter
passere en stigning paA 4 meter, da der er
gravet op pA den anden side. Endnu en
rekke vanskelige sving, der kun bestar af

1gst grus, et hul til, et hasarderet sving
mellem nogle trzer og startstedet dukker
atter op forude.

Men trods den vanskeligee bane forlgb
indvilseslgbene uden uheld, og der var
kun eet styrt, der sa alvorligt ud.

Det var i 3. start, da Aage Langthjem,
Hjgrring, sammen med hele feltet passe-
rede hoppet. Da hans baghjul atter fik
kontakt med jorden, kunme han ikke hol-
de den tunge maskine, og den slog et par
faretruende sving ud mod publikum, in-
den den veltede. Aage Langthjem for-
svandt sammen med maskinen i en veldig
stgvsky, men da den lettede, var han atter
pa benene og fortsatte ufortrgdent! Det
lykkedes ham endda at erobre 3.-pladsen,
selv. om han mistede noget terren ved
styrtet.

Eliten blev anfgrt af Ejvind Hansen,
Odense, der stillede op i senior solo indtil
500 ccm, som han vandt. I 1. start blev
han dog kun placeret som nr. 2, efter Niels
Blumensaadt, Randers, der kendte banen
bedre. Alligevel kgrte Ejvind Hansen sig
efter en darlig start op, men hans gode
placering skyldes til dels ogsa, at Arne
Svendsen, Silkeborg, der fgrte lgbet, vel-
tede, og derfor kun kom ind som nr. 4
efter Otto Andreasen, Kgge. Men i naste
start viste Ejvind Hansen for alvor, hvad
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En af banens vanskeligste forhindringer var et dybt hul, der kreevede, at rytterne havde god
hastighed pd maskinen for at komme op igen.

der er i ham og i sidste sekund tog hamn
fgrerstillingen fra Otto Andreasen, mens
Niels Blumensaadt miétte stoppe pi grund
af maskinskade. I den tredie start var der
ingen diskussion, og Ejvind Hansen vandt
overlegent foran Niels Blumensaadt med
Otto Andreasen pa trediepladsen.

Det endelige resultat af klassen blev sa-
ledes, at Ejvind Hansen vandt. den med
en sammenlagt tid pa 19.92,2 for de 24
omgange med Otto Andreasen pa anden-
pladsen. Niels Blumensaadts blev nr. 3 og
H. C. Petersen, Randers, nr. 4.

I senior solo indtil 175 ccm var lgbet
kgrt, allerede da fgrste start var gaet. Mo-
gens Dyhr, Kgbenhavn, viste sig si suve-
ren, at ingen af de andre kgrere kunme
vde ham modstand. I begge starter lagde
han sig med det samme i spidsen og holdt
stillingen Igbet ud. Lige s& sikker som nr.
2 var Bjarne Sgrensen, Odense, og som
nr. 3 placeredes Bent Post, Dreby. Dyhrs
bedste tid blev 13.09,3 for de 6 omgange
og Bjarne Sgrensen fik noteret 13.42,9.

Juniorklassen indtil 500 ccm bgd pa me-
get stor konkurrence og en rzkke af Jyl-
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lands starkeste, unge kgrere kaempede
hardt om fgrerstillingen. Det blev N. P.
Christensen, Ggrding, der gik af med sej-
ren efter en meget hard og dristig kgrsel,
der slet ikke lignede juniorarbejde, og han
fik som bedste tid noteret 17.59,8. Johan-
nes Nedergaard, Silkeborg, placeredes som
nr. 2, selv om han kgrte pa en lant ma-
skine, hvis gearkasse lavede kludder.
Nr. 3 blev trods styrtet Aage Langthjem,
Hjgrring.

Indvielsesigbene blev en sukces, derom
er ingen tvivl mmlig, og Silkeborg Motor
Sport agter, efter at have udfgrt forskel-
lige mindre forandringer ved banen, at
holde 1lgb igen, men sikkert ikke fgr til
foraret.

KVALITETS MARKET




AF "OBSERVER"

et er :mildest talt en overvindelse at

samle sportsresultaterne denme gang.
Interessen svigter, og om nogen begejstring
er der bestemt ikke tale. Tankerne vender
hele tiden tilbage til le Mans, og igen star
katastrofen klart i al sin hzaslighed.

Le Mans har kastet et skarende grelt lys
over den krise, der lzenge har ulmet inden
for den internationale motorsport, og har
bragt krisen til et akut udbrud.

De fire hovedmerker inden for G. P. 1g-
bene, d.v.s. Ferrari, Maserati, Lancia og
Mercedes-Benz kan ikke fa blot een fuldt
kapabel kgrer hver. Desuden rader Ferrari
kun over begransede finanser. Maserati er
et »biprodukt« af en stgrre industrivirk-
somhed, Lancia-trakker sig ud efter Asca-
ri’s dgd, og Mercedes-Benz indstiller —
som tidligere bebudet — sin racervirksom-
hed efter denme s@son. De gvrige merker:
Gordini, Connaught, Vanwall m. fl. har
hidtil nermest haft statistroller, og forti-
dens store navne som Bugatti og Alfa Ro-
meo har endnu ikke haft deres come-back.
Det ser un®gtelig ud, som om G. P. 1gbene
glider i baggrunden, ja, maske nasten ind-
stitles for en tid.

I sportsvognsklasserne er der ganske vist
flere konkurrencedygtige maerker, men for
det fgrste hviler skyggerne fra le Mans
tungt over de fremtidige 1gb, og hvis den
igangverende udvikling ikke ledes i andre
retninger, melder spgrgsmalet om tilstrak-
keligt dygtige kgrere sig endnu starkere

om meget kort tid. Nogen mening om frem-
tidsmulighederne kan man vist ikke danne
sig fgr billedet tegner sig lidt tydeligere.

Bilsporten har overlevet mange kriser i
tidens 1gb. Den overlever nok ogsa den nu-
verende, men hvis der ikke drages lere af
sa alvorlige hendelser, risikerer sporten at
overleve sig selv.

Frankrig..

For fuldstendighedens kyld bringes »re-
sultatet« af le Mans lgbet:
1) Hawthorn/Bueb, Jaguar,

172,3 kmyt.
2) Collins/Frére Aston Martin, 169,7 km/t.
3) Claes/Swaters, Jaguar, 166,0 kmyt.
4) Polensky/Frankenberg, Porsche,

159,5 kmyt. . :

Tre-liters klassen blev vundet af Collins/
Frére’s Aston M., to-litersklassen af Wil
son/Mayers, Bristol, med 152,2 km/t, 1.500
ccm  klassen af Polensky/Frankenbergs
Porsche, 1.100 ccm klassen: af Duntov/
Veuillet, Porsche, med 137,6 km/t og 750
ccm klassen af Cornet/Mougin. D.B., med
132,4 kmyt. Hawthorn forbedrede om-
gangsrekorden til 196,96 km/t, og Polen-
sky/Frankenberg tog fgrstepladsen pa
handicap med et knebent forspring foran
Hawthorn/Bueb’s Jaguar.

Efter le Mans tragedien nedlagde den
franske regering indtil videre forbud mod
motorsportslige foranstaltninger. Nye sik-
kerhedsbestemmelser og nye reglementer
skal udfzrdiges, fgr forbudet ophzves.

Den framske automobilklubs Grand
Prix, som skulle kgres pA Reimsbanen d.
3. juli, og det til samme meeting hgrende
12-timers sportsvognslgb er derfor blevet
aflyst, og forskellige mindre lgb er det
gaet pa samme made.

4.175,38 km,

Belgien.

Det belgiske Grand Prix pa Spa-Fran-
corchamps banen den 5. juni var en ret
monoton forestilling. Mercedes-Benz hav-

mindre BENZINFORBRUG
STORRE TRAKKRAFT

med nye

BOSCH
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stoddeempere

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

Vzlg ARMSTRONG stgddempere,
der leveres til alle vognmearker.

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

Forlang ARMSTRONG pa DERES VARKSTED
import: Vilh. Nellemann A/S - Kabenhavn - Randers
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de sat meget ind pa at revanchere sit
kiare nederlag i Monaco G. P., Ferrari var
ivrig efter pany at s arvefjenden, og
Maserati opsat pa at ggre sig geeldende i
kampen om de tre fgrste pladser. Des-
uden startede Castellotti som sprivatkg-
rer« med en vogn fra Lancia fabrikshol-
det, sa der var egentlig lagt op til et godt
lgb. Efter at Castellotti matte udga med
motorskade, tabte 1gbet imidlertid nasten
al interesse, idet Fangio og Moss ganske
dominerede feltet og vandt efter behag.

Fangio gennemfgrte med 191,2 kmyt, og
Moss blev nummer to kun 6,1 sekunder
bagved efter at have fulgt Fangio som en
skygge hele vejen. Farina bragte en Fer-
rari ind pa trediepladsen, 1 min. 40,5 sek.
efter Fangio, fulgt af Paul Frére, der ogsa
kgrte en Ferrari.

Holland.

Det hollandske G.P. p4 Zandvoort ba-
nen -blev kgrt i en trist atmosfeere, hvil-
ket ikke var s4 merkeligt, da det var det
fgrste stgrre lgb efter le Mamns. Kgrerne
forekom ret uoplagte, og lgbet var bade
kedsommeligt og betydningslgst. Famgio
og Moss kgrte »tandemc fra start til mal
og fik noteret to tiendedele af et sekund
som forskel i tid. Fangio vandt med 144,26
kmy/t, Moss kom pé& andenpladsen, og
Luigi Musso bragte en Maserati ind som
nummer tre, fulgt af Mieres, som ogsa
kgrte en Maserati. For Ferrari var det en
usadvanlig darlig dag. Ganske vist prg-
vede Hawthorn — som har forladt Van-
wall for pany at kgre pa Ferrariholdet —
sit bedste, men vognen var og blev »surg,
og Castellotti arbejdede hardt for at klare
en femteplads.

Italien.

Le Mans ulykken har ogsé haft konse-
kvenser for den italienske bilsport, som
allerede var blevet alvorligt rystet ved
Ascari’s dgd.

Den mmiddelbare fglge af le Mans er
udarbejdelsen af forskellige nye regler,
men samtidigt er det italienske G. P. ble-
vet aflyst.

Som neevnt har Lancia besluttet at op-
give G. P. 1gbene, efter at Ascari slog sig
ihjel. Nogle meddelelser mener, at der kun
er tale om et midlertidigt ophold, men
andre vil vide, at vognene allerede er ved
at blive demonteret. Vanskelighederne ved



Et dejligt billede fra Silverstone, hvor Roy Salvadori giver en fin opvisning i svingteknik med

sin Maserati. Han blev nummer to i lpbet.

at finde tilstreekkelig dygtige kgrere har
sikkert vezeret medvirkende til denne be-
slutning, der vil betage G. P. sporten me-
gen interesse. Villoresi har sagt sporten
farvel i sorg over Ascari, som var hans
nezre ven og elev. Farina, som kgrer for
Ferrari, er ikke helt ung langere. Nye,
helt overbevisende talenter er ikke dukket
op — og ingen af de italienske fabriker
har sa solidt et gkonomisk rygstgd for de-
res racerafdelinger som Daimler-Benz. In-
tet under, at Lancia skulle vare ved at
give op.

Schweiz,

Den schweiziske automobilklub har op-
givet at udskrive sit G. P. i ar efter le
Mams ulykken. Bremgarten banen ved
Bern er ikke ufarlig sine steder for til-
skuerne, og arranggrerne vil ingen: risiko
1gb. Det ma retferdigvis fremhaeves, at de
fatallige uheld, der har ramt tilskuere pa
Bremgarten, skyldtes, at de pagzldende op-
holdt sig pa forbudt omrade. Noget an~
det er sa, at bl. a. tilskuerpassagen fra
indgangen ved Forsthaussvinget til ho-
vedtribunen altid har varet temmelig
livsfarlig i mine gjne — men der er mu
ingen ulykker sket pa det sted.

Spanien.

Ogsa det spanske G. P. er blevet aflyst.
Denne meddelelse affgder nu n®rmest et
lettelsens suk, for ved dette l1gb plejer til-
skuere at vandre omkring og opholde sig
pa steder, der fgr eller senere méatte koste
dyrt.

Storbritannien,

Det britiske G. P. bliver derimod gen-
nemfgrt og skal kgres den 16. juli pa
Aintree-banen, der regnes for at give til-
skuerne fuld sikkerhed. Anmeldelser er

‘modtaget fra Ferrari, Maserati, Mercedes-

Benz og Gordini, som starter med tre
vogne. De to er af den nye model, som
skulle have haft sin debut i det franske
G. P. Denne lovende vogn er forsynet med
en ottecylindret motor, der udvikler 256
hk ved 7.300 o/m. Chassis’et er en helt ny
rgrkonstruktion, og alle fire hjul er uaf-
hengigt affjedret. Desuden er vognen ud-
styret med pladebremser. Foruden disse
merker ventes Vanwall og Connaught at
stille med 2 vogne hver, og der er anmeldt
fire private Maserativogne, samt to Con-
naught. Antageligt kommer den nye Coo-
per F.I. ogsa.
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Kort efter i starten i sidevognslgbet pd Niirburgring (Faust/Remmert) (BMW) vandt denne
klasse. 500 ccm klassen blev naturligvis vundet a

Duke (Gilera). 350 ccm klassen blev vundet

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

Sverige.

Det sjette Midnatssol Rally blev — som
de fleste rallyforanstaltninger nu om da-
ge — afgjort pa en specialstrekning, hvor
strafpointene faldt. tet over samtlige del-
tagere.

Fgrstepladsen besatte Allan Borgeson,
Porsche, andenpladsen Olle Persson, Por-
sche, og trediepladsen gik til Stig Gruen,
Peugeot 403. Klasseresultaterne var fgl-
gende:

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandier

Tagensve] 101 . Taga 9926
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1 Standardvogne over 1.600 ccm:
Bonnier/Boeser, Alfa Romeo.
KvarnstromyJohansson, Ford.
Johansson/Jensen, Ford.

11 Standardvogne 1.301—1.600 ccm:
Gruen/Jonsson, Peugot.
Carstedt/Carstedt, Ford.
Dahlstrom/Hansson, M.G. .

111 Standardvogne 1.001—1.300 ccm:
Thambert/Pavoni, Fiat.
Bengtsson/Righar, VW.
Jansson/Jansson, Fiat.

1V Standardvogne 751—1.000 ccm:
Meier/Luba, DKW.
Schliiter/Eikelmann, DKW.
Kalpala, Panhard.

V Standardvogne under 750 ccm:
Kronegird/Westergren, Fiat.
Eklund/Eklund, Goliath.
Delvén/Grenmo, Renault.

VI Turist- og seriesportsvogne:
Borgefors/Gustafsson, Porsche.
Persson/Pettersson, Porsche.
Killstrom/Guterstam, Porsche.




Qstrigeren Kaltenbrunner p& Puch 175 SVS under forceringen af en af de stejle stigninger i det
Dstrigske Alpelsb.

I‘dagene fra den 17. til den 20. juni blev

det ¢gstrigske alpelgb afviklet for 26.
gang. Alpelgbet teelles derfor blandt de
klassiske sportsforanstaltninger, og der er
ikke tvivl om, at det tillige hgrer til en af
de mest kraevende opgaver, en motorcyk-
list kan patage sig. Kgrerne ma ialt tilbage-
legge en strzkning pa ca. 1100 km over de
vanskeligste veje i Alperne, og mange dan-
skere vil af egen erfaring vide, at flere af
disse grusveje med stigninger op til 34 pct.
kan vaere vanskelige at forcere, selv mar
man ikke kgrer i konkurrence. Dertil kom-~
mer, at kgrerne ogsa har natetaper at til-
bagelegge, terrenkgrsel under de vanske-
ligste forhold og lumske rullesten at slas
med.

I ar startede ialt 138 maskiner (119 solo
og 19 sidevogne), men kun 76 solomaski-
ner og 7 sidevognsmaskiner gennemfgrte
lgbet. Ialt deltog 17 fgrende motorcykle-
fabrikater fordelt pa fire nationer, og sa-
vel Ostrig som Tjekoslovakiet, England og
Tyskland sendte deres bedste ryttere.til
denne sidste generalprgve pa det interna-
tionale seksdagestrial. Den mest eftertrag-
tede sejr i 1gbet er den nationale holdkon-
kurrence, i hvilken @strig deltog mmed

Puch-kgrerne Devoty, Gnaser, Kramer,
Volzwinkler og Weingartmann, medens ty-
skerne stillede med Zitzewitz (Maico 250),
Otto Haas (NSU Max 250), Frey (NSU Max
300), Goppert (Victoria 250) og Hans
Mayer (BMW 500). Tjekoslovakiet stillede
med et rent Jawa-hold. @strig tog sejren
hjem, idet de fem maskiner. gennemfgrte
uden strafpoints, og tjekkerne kom pa an-
denpladsen med 49 points, medens tyskerne
udgik, fordi en af rytterne ikke gennem-
fgrte. Walter Kramer (Puch 250 SGS)
vandt Alpepokalen som den bedste side-
vognskgrer. Fabrikskonkurrencen blev na-
turligvis vandet af det samme hold, der
tog mnationskonkurrencen hjem. Igvrigt
regner det i dette 1gb med gnld- og andre
medailler, af hvilken grund det for uind-
viede kan vare vanskeligt at finde frem
til de afggrende resultater.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14
TELEFON GBE 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, hvorndr knallerten kommer i pro-
duktion, og om der bliver tale om eksport
forelpbig. Som det ses, er forhjulet ophengt
i en teleskopgaffel og baggaflen er anbragt
som en fjedrende svinggaffel.

FREMSKRIDT ELLER
TILBAGEGANG — ELLER
SLET OG RET »VALGFL&ASK«?

If¢Lg‘e en razkke meddelelser i dagspres-

sen skal der i det af Folketinget nedsatte
udvalg til udarbejdelse af en ny ferdsels-
lov (og motorlov) have vearet flertal for en
ny ordning ifglge hvilken, det overlades til
publikum selv at bestemme, om den en-
kelte — fgr han eller hun gar op til kgre-
prgve — vil tage undervisning hos en: god-
kendt kgrelzrer eller ej. Hvis en aspirant
til kgrekortet foretrekker at holde kgre-
leereren udenfor, skal der dbnes mulighed
for, at den forudgiende undervisning sker
rent privat, d.v.s. i en almindelig person-
vogn uden skolepedaler. En ordning af
denne art findes i Sverige — den betyder
efter sigende intet merkbart afbrak i
kgrelerernes omsatning (man har i Sve-
vige en kgrelererordning efter de samme
retningslinier som de her i landet gal-
dende) — men den almindelige trang til
feellesskandinavisk lovgivning har vel nok
veret hovedmotivet ved det pAtenkte lov-
forslag, og eventuelle betznkeligheder
med rod i forskellige feerdselsforhold i de
to lande har abenbart veret uden veegt i
den foreliggende forbindelse.

Man behgver ikke at spekulere meget
over de omstzndigheder, som betinger
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ferdselssikkerheden her i landet, for at
blive klar over, at en ordming, der &bner
mulighed for ganske wukontroleret skole-
kgrsel pa4 danske gader og veje, star i et
skerende modsetningsforhold til den pro-
paganda for en bedre fardselskultur, som
— trods alle misgrebh — betegner et op-
muntrende element i den gjeblikkelige si-
tuation. Kan De taznke Dem til det fgl-
gende handlingsforlgb: Bagermester Jen-
sen eller for den sags skyld enhver anden
forholdsvis nybagt bilist eller motorcyk-
list synes, at konen oga skal have et kgre-
kort — man rader over et egnet kgretgj,
og far tager mor med ud efter fyraften og
giver hende et par sméa dessiner om kgrs.
len, kgretgjets mangvrering, styretgj,
bremiser og ferdselslovgivning — han har
ingen (eller nasten ingen chancer) for at
gribe ind, hvis eleven ggr fejl eller brin-
ger sig selv i faretruende situationer, og
han har i det hele taget kun sm& mulig-
heder for at meddele en rationel, pedago-
gisk korrekt undervisning.

Det har derimod den godkendte, eksa-
minerede kgrelerer. Han har passeret et
nalegje, fgr han overhovedet far lov at
give undervisning, og det kgretgj, han be-
nytter til sin undervisming, er underka-
stet strenge krav amed hensyn til indret-
ning og vedligeholdelse. Man har fra sam.
fundets side ved kgrelarerlovgivningen
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Ma jeg lane Deres teléfon — jeq har haft et lille uheld!

prgvet at sikre sig pa bedste made, og mu
patenker man med et pennestrgg at over-
lade hele dette lovgivningsomrade til
publikums forgodtbefindende. Dette skal
ikke vere et procedureindleg for kgrele-
rerstanden — den klarer sig nok uden vor
assistance — men vi fgler trang til at pa-
pege det ngdvendige i, at man ved al lov-
givning tilstrzber en vis kontinuitet, en
vis overensstemmelse mellem det nye og
det bestaende. Det er urimeligt, at man
fgrst efter moden overvejelse opbygger en

ordning, der skal sikre den bedst mulige
oplering af fremtidens motorkgrende tra-
fikanter, og derefter ved en hovedlgs ak-
tion i realiteten satter alle de opnaede
fordele over styr. Vi er ganske klar over,
at det her drejer sig om en taktisk ma-
ngvre, der alene tilsigter en forgget vel-
gergunst for visse politiske partier, og man
vil formentlig fra udvalgets side havde,
at en myordning som den foreslaede vil
vere uden reel betydning, for kgreprgver-
ne skal ikke vere lettere, og publikum vil

MOTOR DRESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. eflerkrav

Ridebenklaeder bersmt for snit og pasform
Lzederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra............ Yorets foate o 4T kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
2i|Emotorkerse | ra e N S - 56.50
Keretzepper (kraftig, vandteet kalechedug).. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ............ o = 41950
U. S. ARMY MODEL s‘g;l.:.': Ime o o0 T o8 e " 39.50 — 59.50

kisr, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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for eller senere vere ngdt til at henvende
sig til en godkendt kgrelerer for at fa

fgrerbevis.
En sidan fremgangsmade kamn karakte.
riseres som blar i gjnene — eller sagt pa

en anden méade, man stikker folk en narre-
sut, som kan kvale barnet. Man foregggler
publikum en lettelse, der med sikkerhed
indebzrer -en forgget ferdselsmaessig ri-
siko, idet mman undérforstar, at det hele
ikke skal tages sa hgjtideligt — fordelen
skal nok i den sidste ende vise sig at vere
ganske illusorisk. Vi er overbevist om, at
leeserne vil vare enige med os i vor for-
dgmmelse af dew slags fremgangsmader
— faerdselssikkerheden her i landet er en
sag sa alvorlig, at den ikke bgr reduceres
til en fjerbold i det politiske badminton-
spil.

Man har ogsa fra udvalgets side interes-
seret sig for den omstazndighed, at visse
kgrelerere efter forlydende stiller krav til
den enkelte elev om et narmere angivet
antal kgretimer, fgr han kan indstilles
til kgreprgven. Hertil ma bemerkes, at det
naturligvis ma vaere overladt. til den en-
kelte kgrelazrer at skgnme over, hvornar
eleven er moden til prgve — den ansvars-
bevidste kgrelerer indstiller ikke en elev,
fgr han er. overbevist om, at han har en
fair chance for at besta, og igvrigt er kon-
kurrencen indenfor kgrelzrerstanden for
tiden sa stor, at eleven til enhver tid har
mulighed for at skifte fra en kgrelzrer
til en anden. En regulerende lovgivning pa
dette punkt forekommer os derfor at vare
ganske uforngden — der kan kun blive
tale om et utidigt lovmageri.

r -

_- Klichéerne laver

IH DU MILDE !

Et tendrgrsfirma har fremstillet en ud-
stillingstavle med indbygget blinklys
og meget andet godt. Sa vidt man kan be-
dgmme, skal det vere en fejlfindingstabel,
og der er ikke tvivl om, at den er fremstil-
let efter engelsk model. Blinklyset er ret
overflgdigt, for det flimrer for gjnene, nar
man leser fglgende om fejlfinding i for-
bindelse med tendrgrsvanskeligheder:

»(Bl. a.) fglgende punkter gennemgas:

Elektrisk system. Tendrgrene forkert
anbragt.

Induktionssystemet. Mangfoldig leekage
eller adherende. hedeventil flere ste-
der.

Afkglersystemet. Nedfaldet radiatorrgr.

Lubrikeringssystemet. Le&kage i va-
cuumpilmpens mellemgulv eller lgse
lejer. Evt. utilstrekkelig krumtaphyl-
"ster ventilation.

Andre muligheder. Slidte ventilledere
eller overfyldt karburator.«

Ja, s& er man jo helt bjemme i alle
vanskeligheder med tzndrgr! Det forun-
derlige er, at samume firma rader over et
kempemessigt automobilvarksted, auto-
mobilforhandling m. m. — tenk. at ingen
har grebet ind, inden dette skilt blev stil-
let til skue.

*

LOBSKALENDEREN

Juli:
17. Hgjbjerg (DM) — moto-cross.

23.-24. Sveriges Motorcykle Grand Prix
— Hedemora.

24. Vejle Motor Sport (Riis) — jordbane.
24, R.M.S. (Volk Mglle) — juniorlgh,

31. De samv. Motorklubber (Amager) —
speedway.

31. Lggumkloster Motor Sport (Fuglsang) —
‘terreenbane,

August:

4. De samv. Motorklubber (Amager) —
speedway.

7. Naestved Motor Klub (Nissehulen) — ter-
ranbane.

7. Frederiksborg Amts MK (Selskov)
speedway.

7. SMK Odin (Fangel) — jordbane,

7. Haderslev Motor Sport (Bgghoved) —
jordbane.

14. Esbjerg Motor Sport (Esbjerg)
bane.

14. De samv. Motorklubber (Elektrollgbet)
(Charlottenlund) 1000 m — jordbane.

— jord-



‘De #ar dobbelt komfort og S5

sikkerhed pa de lange strak
med LUCAS tilbehor...

LUCAS dobbelttonede horn WT 614
danner sammen en harmonisk akkord.
Fis enkeltvis. I 6 og 12 volt incl. rela,
prpad. ... ... MEES. . kr. 98,50

LUCAS tvilling-s®t, 100.000 lys pro-
jektor og ,radar tdgelygte, de mest
elegante og effektive hjzlpelygter. En-
keltvis eller parvis pr. stk... kr. 94,50

XK
O%
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LUCAS camping- og nedlygte model
100, med 4 m ledning, stik og pzre
...................... kr. 30,40

LUCAS baklygte model 494 giver
maximal lyseffekt ved bakning. For-
chromet med pzre ........ kr. 64,15

LUCAS  batceripdfylder
forhindree, at syren laber
over, standser auromatjsk
titforslen, nie batteriet er
fyldt korsekr op. og wir
ker som teservoir, ford:
dea cffer hrugen holder
sig selv tMukker.

Pr. sclsgf DSl kr. 6,85

LUCAS sports-tendspole HS giver mo-
toren sikker tending, mere liv og fart.
I6og12volt............ kr. 36,00

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

Svmas

5
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om gratis fortegnelse
over Lucas service-
stationer i Europa el-
ler rekvirer direkte
hos Axel Ketner,
Vordingborggade 6-8,
Kobenhavn O. Tele-
fon Tria 31317,

L1
} Bed Deres forhandler

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTER‘EDE FORHANDLERE




Denne maskine i fri handel

kun kr. 2.465
incl. dollar og oms.

JAWA har ogsa 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 forrenter Deres indbe-
‘talinger med 10 Y/, p. a. og reser-
verer Dem straks en maskine: a

Sy
ERIK ORTH

V. FARIMAGSGADE 19
KGBENHAVN V
MINERVA 4801 °

Hovedforhandler for Fyn:

E. BRUUN-LARSEN

ANSGARGADE !
ODENSE
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