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betyder omgiende service uden kostbar ventetid * Lucas B-90-
ombytningsservice arbejder siledes,at Deres gamle starter, dynamo
etc. for en szrlig lav pris udskiftes med en anden, der er gen-
opbygget til samme standard og udforelse som tilsvarende nye
og med samme garanti, nemlig 6 maneder.

For alle gzngse vogn- og traktormarker, drgang 1939-50, der er
forsynet med Lucas standardudstyr omfatter Lucas

ombytningsplan:

Dynamoer
Startere
Stremfordelere
Magneter

MM M MM

Regulatorer

Repreesentant for Danmark:
AXEL I{ETNER NGRREVOLD 9. KBBENHAVN K.
TELEFONER: CENTRAL 4195-6819

Autoriserede depoter og servicestationer :

ARHUS, tIf. 9510 ODENSE, tIf 472 Abenra, tif. 3663
A/S Aarhus Ladestation, Axel ikerman, S¢gnderjysk Elektro
Fredensgade 32 Ostergade 46

DERES FORHANDLER GIVER DEM NERMERE OPLYSNINGER
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En letvegter der f[grer de store ira-
ditioner videre. Kvalitet og hensigts-
meessig konstruktion har altid praget
DKW maskinerne, der overalt i verden
har vundet sd mange begejstrede til-

AUTO UNION § heengere. Efter store wvanskeligheder

med genophygningen er DKW nu atter
pd markedet.

Lad o0s nzvne nogle [d kendsgerninger om denne ma-
skine, og De vil kunne overbevise Dem om, at den er
uden konkurrence. — Totaktsmotor 123 ccm, 4,75 hk ved
5000 omdr./min. Styrestammen aflist med yalenpgle. Fod-
gear med 3 hastigheder. Vandtet verktpjskasse i benzin-
tanken. Svingsaddel. Kraftigt lysanleg med indbygget
speedometer i lygten. Let aftagelige hjul. Forhjulsaffjed-
ring med selvdempende gummifjedre. Akkumulatoren
ophaengt i gummi. Letmetaltopstykke og Bing karburator.
Tophastighed 75—80 km/t. Benzinforbrug 47,2 km pr. liter
med to personer.

Import og montagefabrik : Detailsalg og udstillingslokale :
BOHNSTEDT PETERSEN A/S AUTOROPA A/S
Sundkrogsgade 3, Kobenhavn @ Kr. Bernikowsgade 2, Kobenhavn K
Central 9972 Central 12018 - 12846
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Gennem de sidste 5o &r har Shell haft en ledende
rolle i udviklingen og forbedringen af forbreendings-
motorer til lands og til vands og i luften. Shell-forsk-
ning har ogsi sin store andel i fuldkommengarelsen
af den moderne reaktionsmotor. Fra ’vognen uden
hest” af i gir til ”Cometen” af i dag gelder det

de kan stole pa
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Det 3die hjul

i varedirektoratet

H vad sker der i vare-
direktoratet? Hvem
treeffer afggrelser? Og
hvem undlader at treeffe
afggrelse om noget som
helst? Det er de daglige
spgrgsmal, deét motorkg-
rende publikum stiller.
Hvorfor bliver der givet
afslag pa& ansggninger
om indkgb af motorcyk-
ler med den motivering,
at der ingen maskiner er
i landet, samtidig med at
forhandlerne sukker over
et stort lager af motor-
cykler, som de ikke ma
selge? Der er mange
spgrgsmal i forbindelse
med det sagnomspundne
direktorat, og vore leese-
re beder os gang pa gang
om at undersgge bade
dette og hint. Vi har
forsggt at tage telefonen
og lade disse spgrgsmal
g4 videre, men typisk for
denne institution er, at
ingen tgr tage ansvaret
for et konkret svar pa et
direkte spgrgsmal! Vi
bliver henvist til at stille
vore spgrgsmal skriftligt,
hvorefter en serlig af-
deling (antagelig opret-
tet til det samme) vil sg-
ge at tage stilling til
problemerne, og ligele-
des besvare os skriftligt.

Vi har skrevet, men man
har aldrig gjort sig den
ulejlighed at svare os.

Der er imidlertid et
problem, der er uhyre
interessant. Man kan
som bekendt ikke g8 ind
til en forhandler og kg-
be en motorcykle, lige-
gyldigt hvor meget man
har brug for et sidant
transportmiddel, med-
mindre man har varedi-
rektoratets velsignelse i
form af en indkgbstilla-
delse. Der er derimod in-
tet i vejen for, at man
kan g& ind og kgbe en
motorcykle med varesi-
devogn, blot man kan
dokumentere at have
brug for den — og hvem
kan ikke det? Man kgrer
derefter rundt med en
varesidevogn, hvori der
ligger en pakke tvist, et
vandrgr plus en rgrtang
eller en pose tapetklister
og en pensel, alt efter
hvad ens erhverv er vel-
signet med af vzerktdj.
Bevares, vi vil ikke sige,
at folk i al almindelig-
hed gir ind og kgber en
varesidevogn for deref-
ter at bruge kgretgjet til
slet og ret forngjelse.
Nej, det er netop folk,
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der har brug for en mo-
torcykle, men for man-
ges vedkommende er en
solomaskine tilstreekke-
lig. Nu ma de sleebe
rundt pa varedirektora-
tets tredie hjul, indtil de
en gang kan fa lov til at
betale omsatningsafgift
af kgretgjet, hvorefter de
kan spande sidevognen
fra. Der bliver mange
billige sidevogne til salg
med tiden. Hvor var det
forfriskende, den gang
varedirektoratet frigav
autogummi til last- og
varevogne, men glemte
at de fleste personvogne
kgrer paa samme dimen-
sioner gummi som vare-
vognen. P& den maéde
kunne der komme skred
i tingene, og hele gum-
miordningen kunne op-
haeves. Saledes lyder be-
retningen fra »seedvan-
ligvis velunderrettede
kredse«. Teenk hvis man
turde vove springet og
frigive bade Dbiler og
motorcykler, eventuelt
med den klausul, at et
vist antal kgretgjer skul-
le tilbageholdes til livs-
vigtige formal.

»En mands show‘

nder den franske ud-
stilling havde Kg-
benhavn som bekendt be-
sgg af en fransk feerdsels-
betjent, der med liv og
temperament dirigerede
fardselen pad Radhusplad-
sen. Han havde et ene-
stdende kendskab til tra-
fikens rytme og pulsslag,
hans gjne var her og der
og alle vegne, og han for-
stod bade at lokke den
zldre dame over kgreba-
nen, nar der var en rime-
lig chance for, at hun
kunne slippe fra det med
livet i behold, og at fa
den lidt nervgse ldre bi-
list til at rubbe sig, s&
han ikke sperrede hele
trafiken. Al ros og ere
til de franske betjente,
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men ogsa ros til det dan-
ske feerdselspoliti, fordi
hele korpset tog ved leere
af dete »En mands showe.
Man kan nu se de kgben-
havnske betjente dirigere
feerdselen med samme
fart og flair som deres
parisiske kollega, og det
ser ud til ligefrem at mo-
re dem at sette fut i feje-

mgjet. Hver morgen er VI

ved at kgre teeerne af den
betjent, der dirigerer
fzerdselen ved Vibenshus
runddel. Pa dette smalle
sted kan det ikke undgas,
at der samler sig en lang
rekke biler, som med
mellemrum ma stoppes
for tveergidende feerdsel.
Vi benytter lejligheden
til pa motorcyklen at
overhale hele reekken, og
nar Dbetjenten  skifter
feerdselsretningen, vinker
han, fordi det skal g& me-
get hurtigere, hvilket re-
sulterer i, at han ofte mé
springe for livet, men han
ggr det med et stort smil
— det ma man lade ham.
Til sammenligning skal
det nevnes, at vi forsgg-
te den samme — egentlig
yderst naturlige mangvre
— i Oslo, men her opna-
ede vi kun, at en norsk
betjent skubbede til os, og
med indaedt stemme op-
fordrede os til at blive i
»Kjgenc.

Det ville nu vere pris-
veerdigt, om Odense o0g
Aarhus ville invitere en
fransk feerdselsbetjent,
for noget s sgvnigt som
trafikken i disse to byer
skal man lede leenge ef-
ter.

Overhaling

M edens vi er ved po-
litiet, sd savner man
nogle raske motorcykle-
patruljer pd Kgbenhavns
udfaldsveje om sgndagen.
Det er forfeerdende at se,
hvordan trafikken former
sig, nar alle sgndagsbili-
sterne bliver sluppet 1gs.
Szerlig overhalingerne er

harrejsende. Op ad bak-
ker og i komplet uover-
skuelige sving styrer de
sgndagskade ratekvilibri-
ster af sted Sa leenge hel-
det fglger de tossede,
skulle det jo g&, men nér
vejen er fuld af tosser,
kan fru Fortuna vel ikke
£3 tid til at beskytte dem
alle, og sa gar det galtl.
Selvfglgelig kunne man
starte en stgrre feerdsels-
propaganda og pa en
pan made forklare folk,
at de maéaske kan cpare
2/10 sekund ved en hasar-
deret overhaling, men
chancen for et manedlangt
hospitalsophold, invalidi-
tet eller direkte ckspedi-
tion til de evige jagtmar-
ker, er ogsd en sandsyn-
lighed. Vi tror blot ikke
pa feerdselspropaganda
mere. Vi har aldrig kon-
stateret nogen bedring af
den grund. Vi vil derimod
foresld, at man inddrager
de penge, der er bevilli-
get til propagandaen
(med undtagelse af, hvad
man ofrer pa bgrnene, der
tilsyneladende er de ene-
ste, der kan opfatte, hvad
sagen drejer sig om) og
i stedet ansztte nogle
flere betjente pa motor-
cykler. Var det ikke en
idé at lade disse patruljer
medfgre en pzen samling
postkort med fotografier
af ulykker forarsaget af
overhalinger? Vi har set
de nydeligste billeder
med afskarne hoveder,
ratsgjler i underlivet,
blottede knogler o.s.v. —
alt sammen ting, som med
100 % sikkerhed kan f&
enhver til at kgre ordent-
ligt resten af dagen, og
for de mere eftertenk-
sommes vedkommende
resten af livet. — Nar en
patrulje traeffer pd en af
disse uheldige hasardryt-
tere, kunne man stille og
roligt stoppe manden og
give ham et postkort el-
Jer to med en lille forkla-
rende bemarkning. Det
er den eneste form for
propaganda, vi tror pa.
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Historien om en lille vogns trelsomme liv og levned

D ette er historien om en Austin. En
meget lille Austin — overhovedet
den allermindste, der kom i produktion
efter krigen, Austin 8. Den adskiller
sig kun fra 10.000 andre derved, at den
ved fgdslen fik nummeret 50021 pren-
tet i sig. Den blev indregistreret den
21. januar 1946 efter at vare solgt pa
speciel indkgbstilladelse.

Ideen til denne lille historie opstod
ved gennemlasningen af Skandinavisk
Motor Journals  udstillingsnummer,
hvor der for hver af de udstillede biler
var opstillet en specifikation, som slut-
tede med en opggrelse over de faste
arlige udgifter plus udgifterne pr. kgrt
km og allersidst med en K-veerdi, kva-
litetstallet for vognens kgreegenskaber.

Og da den lille Austin 8 ved den tid
netop havde rundet de fgrste 100.000
km (igvrigt uden hovedreparation og
uden at fa slebet ventiler) kunne det
veere interessant at se lidt nzrmere p3,
hvordan de teoretiske tal — efter sé-
danne 100.000 km p& godt 4 &r — pas-
sede sammen med de tal, som de prak-
tiske, drgje erfaringer var ndet til. Om
der kunne noteres udsving enten til den
ene eller den anden side, om det prak-

tiske liv viste sig dyrere eller billigere
end de teoretiske opstillinger.

To ting har det i denne forbindelse
interesse at naevne: Den bil, der her re-
deggres for, har praktisk taget under
hele sin opvakst frekventeret det sam-
me veerksted — leverandgrens — sa
vedligeholdelses-omkostningerne har
veeret nemme at beregne med tilleg
af forskellige, let tilgengelige poster,
som vil blive fdjet til varkstedets re-
parationsopggrelse. Den anden ting er,
at den her omtalte bil udmserket kan
gelde som normgivende med hensyn til
bade kgrsel og vedligeholdelse. Den har
vel kgrt dobbelt s& meget som en »al-
mindelig privat-vogne¢ (ca. 2000 km pr.
méned eller ca. 24.000 pr. &r), men
formentlig kun halvt si meget, som en
handelsrejsende bruger sin bil og ma-
ske en femtedel si meget, som en dro-
ske- eller lastbil kgrer. Den er med
andre ord en typisk lille gennemsnits-
vogn. Det er muligt at fastszette bade
dens beveegelige og dens faste udgifts-
konti. Og altsd fglge de teoretiske tal
op med de faktiske. Det er den opgave,
vi her har stillet os, og som — synes vi
— maé interessere enhver bilejer.
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Samtidig er det muligt for os at gen-
nemfdgre en vej-prgve med en vogn, der
har passeret sine 100.000 km og pa bag-
grund af dette se, pd hvilke punkter og
hvor meget den har sat til af sin op-
rindelige »pep«.

Forhdndsbemaeerkninger

Nogle rent praktiske bemaerkninger
bgr her fdrst ggres omkring de ind-
tryk, bilen her i al almindelighed har
gjort pad den, der har kgrt de 100.000
km med den.

Disse bemzrkninger ma ses pa bag-
grund af den kendsgerning, at ejeren
fgr krigen var en begejstret V-8-kdgrer
og satte stor pris pa alle de fordele, som
en steerk og smidig amerikansk vogn
byder sin ejer, herunder navnlig en
uteemmelig tophastighed over store
streekninger og smidighed i trafiken.
Ved krigens begyndelse overlod han
hzren sin sidste V-8, en 2-personers
cabriolet, som ogsd havde tjent ham
upaklagelige 100.000 km uden hoved-
reparation.

Praktiske erfaringer ved drelang kgrsel

Men tilbage til den lille efterkrigs-
englaender. Den overraskede straks ved
sine accelerative egenskaber i trafiken,
navnlig viste 2.-gearet sig fortrzeffeligt
til at »gd frem« med, og i det hele ta-
get kan det siges, at kgrt rigtigt lader
séddan en lille engelsk bil i taet storby-
trafik ikke de store amerikanere me-
get efter. Til gengzld savner de top-
hastigheden. Mens amerikaneren pa de
lange strazekninger i udlandet gerne 13
pa 90—120 km/t, ma denne lille en-
gelske holdes pd omkring de 80—85
km/t, hvis man i begge tilfzlde
gnsker at »have lidt i behold« i speede-
ren. Men da fgles farten ogsd ubesvee-
ret, selv med fuldt laes. Den langt min-
dre motor betinger naturligvis ogsd et
langt ringere benzinforbrug. I dag kg-
rer man med den lille engelske vogn
lidt billigere, end man fdr krigen gjor-
de med den »store« amerikanske, reg-
net i kroner og gre, idet benzinprisen
er fordoblet. Sagt pa en anden made:
den lille englender koster i kdrselsud-
gifter kun det halve af det, den store
amerikaner koster.

I darligste tilfeelde, i den héardeste
vinter udelukkende med bykdgrsel med
mange stop og start med kold motor
har den aldrig kgrt under 12 km pr. li-
ter benzin. Med fuld belastning pa lan-
ge straekninger indenlands med en no-
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genlunde konstant fart pa 70—75 km/t.
yder den 15—16 km pr. liter. Da vognen
var mere ny, end den er i dag, den hav-
de vel gdet 7—8000 km, preesterede den
i Sverige at tilbageleegge 519 km péa
maksimalt 27 liter benzin (en tank-
fuld). Det var pad Nynds A-benzin, der
holder oktantallet 80, en kvalitet, der
formentlig er den gunstigste til denne
vogn, hvis kompression er 1:6,7. Det
svarer til over 19 km pr. liter stgt
landevejsfart med omkring 70 km/t.
Ca. 10 % af dens kgrsel er foregdet
i udlandet.

Aldrig oliepdfyldning mellem
olieudskiftning

Om olieforbruget kan s3 meget si-
ges, at der ingensinde har veret fyldt
olie pd mellem udskiftningerne. Der er
skiftet olie for hver ca. 2000—2500 km,
den forbrugte olie har nzppe kunnet
maéles. Een-to gange ved kgrsel i ud-
landet, hvor den konstante fart til gen-
geeld har veeret forholdsvis hgj, er der
kommet en halv liter olie p4 motoren,
men si er der kgrt omkring 3000 km,
fgr udskiftningen fandt sted. Sumpen
tager 2,8 liter.

Normalt har vognen veret kgrt med
en fart pd 75—85 p& hovedveje (alle
de nzevnte kilometerangivelser stammer
fra speedometerafleesning, der kan dif-
ferere fra virkeligheden med nogle
ganske fa procent). Den har pid plan
vej, da den var ny, vaeret oppe pa 104
—105 km/t. Efter 100.000 km’s kgrsel
kunne den endnu nd de 93—94 km/t.
Den har i byerne varet kgrt efter sin
hensigt — med fornuftig og behersket
anvendelse af gear’ene, men absolut
med anvendelse af dem. Hvor trafiken
har tilladt det, har farten almindeligvis
ligget pd 50—55 km/t, hvilket er det
almindelige for personbiler. I sandhe-
dens interesse ma det dog siges, at da
den lille vogn ikke mere er si ung som
for 3—4 ar siden, er landevejs-normal-
hastigheden de sidste maneder gradvis
giet ned fgrste til 75—80 km for senest
at ligge lige omkring de 75 km/t.

I bjergene

Vognen er blevet kgrt op ad de
hdjeste bjergveje i Norge, som den »be-
stiger« som »en mis«, ubesvaeret, omend
i 2. gear i perioder pa 20 minutter ad
gangen. Den har ogsa summet gennem
Ardennerne pa kryds og tvers, i Syd-
gst-Belgien, Luxembourg og Nordgst-
Frankrig — det var dog det rene in-




genting ved siden af de norske fjeld-
veje, inclusive »trollsti-veienc.
Vognen har i hvert fald ikke haft det
bedre end bilers gennemsnit. Fgrst for
et par méaneder siden fik den en rigtig
garage; fgr den tid matte den tilbringe
sine »hvilestunder« i et gammelt hullet
treeskur, utet som et sold med vand og
sne sivende ned igennem i stride strgm-

me, sd ledningsnettet ustandselig blev 30O — Ny vogn

gennemblgdt; ofte matte der tilkaldes
mekanikerassistance for ‘at f4 vognen i
gang. Det meste af tiden var den par-
keret — sommer som vinter — pa ga-
den fra kl. 14 om eftermiddagen til
midnat for derefter at blive startet, ofte
i op til 20 graders kulde, og for at ven-
de hjem i den meget ngdtgrftige gara-
ge. Hyppige starter med kold motor har
praeget dens tilvaerelse.

Da bilen havde gaet ca. 75.000 km,
blev topstykket taget af og kullet ren-
set ud. Ventilerne var dengang fine og
hele og taette, hvorfor de ikke blev rgrt.
Denne lille billige »operatione« gav bi-
len nyt liv, som den endnu ikke havde
sat maerkbart til efter 25.000 km’s yder-
ligere kgrsel.

Reparationsomkostningerne

Kigger man denne vogns reparations-
omkostnings-opggrelse igennem, er det
bemaerkelsesvaerdigt, at en overvejende
del af udgifterne hidrgrer fra det elek-
triske system, men dette skyldes méaske
netop de omtalte elendige garagefor-
hold, som serlig angreb det elektriske
anleeg.
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Benzinforbruget mdilt for den nye vogn af aet
engelske blad The Motor 0g benzinforbruget
efter 100.000 km’s keorsel mdit af SMJ. Som
det ses er lLurverne neesten parallele, blot er
benzinforvruget steget.
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SMI’s kurve for accelerationsevnen efter 100.000

km’s korsel i sammenligning med de mdlinger,

der blev foretaget af de engelske blade, da
vognen var ny.

Opggrelsen fra det faste vaerksted
omfatter for de ca. 4 &r for 901,64 kr.
reservedele og for 654,78 kr. arbejds-
Ign, ialt kr. 1.556,42. Hertil m& leegges
yderligere 260 kr. til gummi-udgifter,
dog med den bemarkning, at der si er
gummi pd vognen, til i hvert fald de
120.000 km er naet. Videre ma tilleeg-
ges for tre ekstra reparationer pPa spee-
dometerkablet, ialt ca. 85 kr. og 30 kr.
for ikke-opfgrte teendrgr, s repara-
tionskontoen stiger med ialt 375 kr.,
hvorefter der ialt er ofret 1931,42 kr.

Vognen er blevet vasket gennemsnit-
lig 4 gange om &ret, er blevet gennem-
smurt 10 gange om Aaret og har fiet
skiftet olie lige s& hyppigt, si den ud-
giftspost er let at fixere.

Af stgrre udskiftninger har fglgende
fundet sted (i parantes med angivelse
efter hvor mange kilometers kgrsel):
Ny akkumulator (ca. 50.000 km) og 4

teendrgr.

Ny kgler (ca. 60.000 km), nye d=k.

Ny bremsebelzaegning (ca. 75.000 km).

Nye forfjedre (ca. 85.000 km), ny ak-
kumulator, nye teendrgr.

Det elektriske anleg har — som
naevnt — varet det mest skrgbelige.
Nzesten alle punkter pa reparations-op-
gdrelsen vedrgrer dette. Siledes kan
nzevnes, at kablerne til afviservingerne

hver iszer to a tre gange med nogen-
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lunde lige mellemrum har mattet ud-
skiftes, fordi de var brazkket over.

Ellers er der simeend kun godt at
sige om den lille bil. Efter 90.000 km’s
kgrsel blev den af den motorsagkyn-
dige vurderet til 12.000 kr. — 50 %
over dens anskaffelsespris!

Prgverne efter 100.000 km
(S.M.J.s tekniske afdeling)

Rent indledningsvis skal det bemeer-
kes, at vi inden for Teknisk Afdeling
pa forhdnd var noget skeptisk indstil-
let med hensyn til veerdien af det eks-
periment, som er beskrevet i det fore-
gaende, forsdvidt som vi jo ikke hav-
de prgvet den samme vogn, da den var
ny. P4 den anden side er vognen gen-
nemprgvet under engelske vej- og Kkli-
maforhold af to af hinanden uafheengi-
ge instanser, nemlig de to store motor-
plade »The Motor« og »The Autocare,
og det viser sig i dette tilfeelde som i
s4 mange andre, at forsggsresultaterne
fra de to blade — i hvert fald for ac-
celerationsmalingernes vedkommende
__ dsekker hinanden temmelig godt. For
benzinforbrugets vedkommende mé vi
alene holde os til »The Motores, idet
»The Autocare« ikke giver sig af med
at kontrollere benzinforbruget.

Vi har altsd forsggt at gentage de
forsgg og malinger, som i sin tid er
blevet foretaget af de to blades tekni-
ske stab, og her ma vi igen tage et for-
behold, idet det jo ikke drejer sig om
den samme vogn, men om forsgg med
to ens modeller, som — i hvert fald
teoretisk set — kan have afveget en hel
del indbyrdes i det gjeblik, de forlod
fabrikens samleband. De opnéede resul-
tater kan altsd kun vere vejledende,
forsavidt man p& forhand vil g ud fra,
at der kun har vearet ringe forskel péd
de afprgvede kgretgjer; de opndede for-
sggsresultater ggr det i hvert fald ikke
umuligt, at denne forudszetning kan
have veaeret opfyldt.

Hvad kurverne forteeller

Betragter man hosstdende kurver
over benzinforbruget for henholdsvis
den nye vogn (der formentlig har vee-
ret fuldt tilkgrt over 2000 km eller
mere) og en tilsvarende vogn, der har
tilbagelagt 100.000 km, ser man, at for-
bruget nu som fgr varierer efter en
kurve, der er opad krum, og at forbru-
get har en mindsteveerdi omkring en
hastighed pa ca. 40 km/tm.; alt i alt
viser det sig, at forbruget er steget
med fra 8 til 12 pct. — i gennemsnit
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altsad ca. 10 pct. Det vil veere rimeligt
at antage, at det forhgjede breendsels-
forbrug for en vaesentlig del skyldes
den lavere kompression i cylindrene og
de deraf fglgende stadig voksende uteet-
hedstab forbi stemplerne. Denne virk-
ning, der ogsd giver sig til kende ved
en forringet treekkraft for samme &b-
ning af gasspjeeldet, afspejler sig lige-
ledes i kurverne for vognens (vogne-
nes) accelerationsevne. Som man ser,
falder de to forskellige, engelske for-
spgsraekker kun nogenlunde sammen op
til hastigheder pad omkring 70 km/tm.,
medens accelerationstiderne op til 80
km/tm. er underkastet en indbyrdes
variation p& ca. 15 pct. i de to tilfeelde.
Sammenfattende kan man dog sige, at
der er meget, som tyder p&, at vognens
accelerationstider er blevet forgget 18
til 30 pct. (mest ved de sma hastighe-
der).

124 gre pr. km

Det er naturligvis hensigten at fort-
sxette forsgget, ndr den samme VOgn
engang har kgrt 150.000 km uden mo-
torreparation (hvis dette er muligt),
men allerede nu kan man sige, at vog-
nen har preesteret betydelig mere, end
man normalt kunne vente af et kgre-
tgj i den her omhandlede pris- og slag-
volumenklasse,. et forhold, som ogsa
treeder tydeligt frem, nidr man betrag-
ter det djensynlig meget udfgrlige og
ngjagtigt fgrte regnskab.

Det fremgar af regnskabet, at de po-
ster, vi normalt henregner under grup-
pen reparationer (se SMJ, februar 1950,
side 66 f. 0.) i det foreliggende tilfeel-
de kun har udgjort 1671,42 kr. ved de
100.000 km’s kgrsel, hvilket svarer til
1,67 gre/km, medens vi i vore kalkula-
tioner, der er baseret pa sammenligning
af en lang raekke regnskaber, for det
her omhandlede kgretgj kommer til
forhandsveerdi pa 4,78 gre/km. Vi har
ingen grund til at antage, at vor gene-
relle veerdi er for hgjt ansat, forkla-
ringen synes i det foreliggende tilfzelde
at ligge i et sammentraef af heldige om-
steendigheder, som unddrager sig en
nzermere kontrol. En omstzendighed,
som i hvert tilfelde kan have medvir-
ket til vognens usedvanlige sejglivet-
hed, bestdr i det faktum, at vognen
ifglge levnedsbeskrivelsen i hvert fald
har tilbagelagt en ikke ubetydelig del
af sit kilometertal pa lange ture i ud-
landet, ved hvilke hastigheden ma for-
modes at have varet konstant over me-
get lange distancer.

Nu venter vi spendt pa resultatet af
de naeste 50.000 km’s kgrsel.

Sonighatus o




125 ccm

Gennem 50 ar har PUCH haft et ferende navn indenfor motorcykle-industrien, og
adskillige sejre i kravende Igb har skabt respekt om denne maskine. Den
dobbeltstemplede motor har gjort PUCH til den fgrende totakter.

Den nye Puch standard model er en enestdende kraftig maskine, og dens smukke
udseerde er yderligere blevet understreget af den nykonstruerede teleskopforgaffel.
Motoren er den beremte dobbeltstemplede patenterede totakts motor med letmetal-
topstykke. Denne motor forener firetakts motorens fordele med totakts motorens

enkle konstruktion.

Af andre fordele kan nazevnes den behagelige svingsadel, fuldt elektrisk udstyr,
svinghjulsdynamo, motor og gearkasse sammenbygget i een enhed, kraftige hjul og
bremser og fodgear med 3 hastigheder. Den nye 125 ccm Puch er ikke alene
godkendt til bagseede, den har ogsa kreefter nok til at have overlegne kereegen-

skaber med 2 personer.

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK

O. E. ANDERSEN — K@BENHAVN V

VESTERBROGADE 2 C

STANDARDMODEL

TELF. PALE 4741
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DE FAR MERE FOR PENGENE | EN GENERAL MOTORS VOGN

Indregistreringerne taler for sig selv, og kan det egentlig
undre, at VAU XHALL staar som No. |? — — Af de
6-cylindrede Vogne er det den billigste, — og den 4-cylin-
drede VAUXHALL er endda nzesten Kr. 3000 billigere.

Og saa er det en rigtig Vogn med god Plads, en steerk
Motor og fin Acceleration| Hvis De har en Indkebstilladelse,
kan De faa Deres VAUXHALL leveret nul

Autoriserede Forhandlere overalt
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HVORDAN SIDDER DE?

Redaktoren stiller et nargdende sporgsmal

Jeg sidder en dejlig sommeraften pa
en bank ved vejen og ryger min pibe,
mens jeg ikke teenker pa noget seerligt,
men blot betragter de vejfarende, som
repraesenterer et lille udsnit af vort
samfund. Glad og frisk ungdom pa som-
merferie tramper i pedalerne fra by til
by. Her kommer en skersliber med sin
trillebgr og en flaske »pullimut« i bag-
lommen. En stor amerikansk vogn pa
greensenumre kommer farende med syn-
gende deek over vejens tjeere. Jeg teen-
ker et gjeblik pd, hvordan sidan en
vogn ville kgre, hvis den kunne holde
sine hjul pad vejbanen i stedet for at
lade dem hoppe som tennisbolde. I lad,
sommerlig ligegyldighed lader jeg imid-
lertid emnet falde, fordi det affgder alt
for mange hypoteser, hvis inderste vee-
sen jeg ikke gider sgge ind til, ganske
simpelt fordi det er lettere at la’ veere,
og jeg foretraekker i stedet at udveksle
hilsener af forskellig art med vandrer-
ne, der gar og kgrer forbi i broget flok.

Men s& kommer der en motorcyklist.

Han kgrer ikke sezrlig hurtigt, skgnt
vejen er lige og forholdsvis jeevn. Et
gjeblik efter er han forbi uden at have
foretaget sig noget som helst bemzer-
kelsesveerdigt. Jeg ser efter ham og si-
ger til mig selv: den mand kunne kgre
en motorcykle.

Og sd er den sommeraften gdelagt,
for sd vidt som dens egentlige formal,
fred og hvile, forjages af et spgrgsmal,
motormanden i mig stiller: Hvorfra ved
du, at den mand kunne kgre en motor-
cykle?-

Selviglgelig kunne jeg nu mane mo-
tordjeevelen i jorden ved kort og godt
at sige, at han skal veers’go’ passe sig
selv, for jeg holder fri, og at det kan
vaere nok, nir bare jeg selv ved be-
sked. Men jeg ved af erfaring, at der
vil komme en indre diskussion igang,
s8 jeg tager emnet op til drgftelse.

Ja, hvad var det i grunden, der for-
talte mig, at den mand kunne kgre?
Det var ikke farten, for den var som
naevnt meget moderat, og eftersom han
kun kdgrte lige ud af landevejen, kunne
det heller ikke veere svingtekniken, der
virkede sd overbevisende. Var det da en
veltrimmet motor, der gav dette indtryk
af fuldkommenhed? Jeg sgger at gen-

kalde maskinens forskellige lyde i min
erindring og noterer, at den ikke var
fri for mekanisk stgj hidrgrende fra
slitage. Men nu er jeg klar over fzno-
menet! Det var den made, hvorpd man-
den sad pa sin maskine, der gjorde det.
Og her er vi ved et interessant emne,
som nzermere bgr studeres.

Jeg giver mig til at kigge efter, hvor-
dan de forskellige motorcyklister og
bilister mangvrerer deres kgretgjer, og
finder ud af, at der er en vis sammen-

En meget almindelig, men uskon og uhensigts-
meessig stilling. Fodderne hanger pd fodhvi-
lerne og armene stritter ud fra kroppen.
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SR s B

Rigtig stilling giver rigtigt sving. Armene er

holdt ind mod kroppen og denne er i lige

forlengelse af maskinens lodretie akse.
¢ 1 ;‘ )

Forkert stilling og ddrligt sving. Armene er

holdt ud fra kroppen, og maskinen vrikkes,

medens kroppen nesten er lodret i forhold

til vejbanen. Pralitiseres dette ved store ha-

stigheder eller i skarpe sving, bliver udskrid-
ning eller styrt let folgen.
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heng mellem kgrefaerdighed og kgre-
stilling. Jeg legger i den kommende
tid meerke til, hvordan jeg selv sid-
der pa en motorcykle og bag et rat.
Jeg forsgger bevidst at bryde mine
egne vaner, seetter mig i stillinger, jeg
ikke mener er rigtige, og konstaterer,
at det gar ud over kgreferdigheden.
Sagen tager form, og jeg sammenligner
mine resultater med spredte bemaerk-
ninger i den udenlandske motorlitera-
tur — bemeerkninger, der fremsaettes
som kendsgerninger.

Den rigtige kgrestilling p4 en motor-
cykle er forholdsvis let at Dbeskrive.
Fgrst og fremmest skal fgdderne an-
bringes pa fodhvilerne i vandret stil-
ling, man bgr ikke, som mange ynder,
haenge dem op i stgvlehalen. Sidst-
nzvnte stilling bevirker, at stgviesnu-
den kun er nogle fi centimeter fra vej-
banen, og hvad der vil ske, hvis den
rammer en fast forhgjning i vejbanen,
er ikke vanskeligt at forudsige. Kan
man ikke pad en bekvem made anbrin-
ge fgdderne i en vandret stilling pa
fodhvilerne, er disse forkert indstillet.

Meget vigtig er armenes stilling. Al-
buerne skal holdes ind til kroppen, og
de skal forblive der ogsi i sving. Sving-

‘tekniken er direkte afhsengig af arme-

nes stilling. Nar albuerne holdes ind til
kroppen, vil man automatisk legge sig
med maskinen i den vinkel, som svin-
get og hastigheden foreskriver. Stritter
man derimod med albuerne ud til si-
den, vil man veere tilbgjelig til at »vrik-
ke« maskinen, d.v.s. at kroppen forbli-
ver i et lodret plan, medens maskinen
heeldes i en eller anden vinkel pa vej-
banen, hvorved den let kan bringes til
en ukontrolabel udskridning. Se blot pa
motorsporten. Dirt-track-kgreren, der
netop vil bringe sin maskine i broad-
side, holder albuerne ud fra siden —
ja, han har endda et ekstra bredt styr.
At han kontrollerer udskridningen med
gassen og benene er en sag for sig. T.T.-
rytteren holder derimod albuerne ind
til kroppen, og hans styr er meget
smalt. Det er selvfglgelig ham, -vi skal
lzere af, nar talen er om almindelig
landevejskgrsel. Det er ogsé indlysende,
at luftmodstanden formindskes betyde-
ligt som fglge af det mindre frontareal.

Selve kroppens stilling er dikteret af
sadlens placering i forhold til styr og
fodhvilere, og her gelder den regel, at
disse tre enheder skal indstilles sdledes,
at de giver den behageligste og mest
naturlige stilling. Alt for mange men-
nesker satter sig op pid en ny motor-
cykle og kgrer i arevis med den ind-
stilling, som fabriken tilfeeldigvis har




valgt. Man skal imidlertid ikke rette sig
efter maskinen, men slet og ret indstil-
le denne efter sin egen krop.

Det menes konstateret, at man ikke
far gigt af at kgre pd motorcykle. Nar
motorcyklister derfor Kklager over
»gigt«, er det hgjst sandsynligt, at li-
delserne stammer fra forkert kgrestil-
ling.

Endelig er der en lille morsom ting.
Nar man kgrer solo-motorcykle, skal
hovedet holdes lige op og ned, ndr man
gér gennem et sving (d.v.s. i lige for-
leengelse af ryggen), medens man skal
leegge det lidt pa skrd til samme side,
som vejen drejer, ndr man kgrer side-
vogn eller bil. Ved denne lille heeldning
af ssynsvinklen< undervurderer man
ikke sd let et sving, medens solo-mo-
torcyklisten let kan begd en fejlbedgm-
melse ved samme mangvre.

Man skulle ikke tro, der var si man-
ge forskellige mader at sidde i en vogn
pa, som det i virkeligheden er tilfsel-
det. Fgrerseedet kan i reglen skubbes
frem eller tilbage, medens szdets hgjde
ikke kan varieres. Mange mennesker
under middelhgjde har vanskeligt ved
at mangvrere en vogn, med mindre de
sidder pa en pude eller hynde. Marke-
ligt nok er der en del som skammer sig
over at leegge noget til deres hgjde pa
denne made, og resultatet bliver, at de
ma streekke hals for i det hele taget
at kunne se — en meget ubekvem stil-
ling at kgre i. Mange bilister begar ogsa
den fejl at skubbe szdet langt tilbage
for derved at fa bedre plads til benene;
derved kommer de imidlertid til at sid-
de med neesten udstrakte arme — en
ganske umulig stilling at mangvrere en
vogn i.

Skal man kgre en vogn rigtigt, ma
man sidde ganske taet til rattet, og ogsa
her skal albuerne holdes ind mod krop-
pen. De mindre, korrigerende bevsegel-
ser skal foregd i albueledet, mens over-
kroppen skal holdes i ro. Ved skarpe
sving skal man halde sin krop en anel-
se til den side, vejen svinger, da man
derved vil veere mere fglsom over for
vognens kraengning. P4 mange moder-
ne, blgdt affjedrede vogne er dette ab-
solut ikke ngdvendigt, da krangningen
er overordentlig meerkbar — for ikke
at sige vanvittigt generende.

Det burde vzre ungdvendigt at an-
fgre, at man skal have begge haender
pa rattet og sidde midt for dette. Vi
kender alle den type bilister, der sid-
der mageligt henslengt i hjgrnet med
den ene arm sjasket op i vindueskar-
men, medens handerne narmest finge-

rerer ved rattet. Den slags bilister kan
ikke kgre bil, fordi intet menneske er
i stand til at kgre en bil ordentligt i
den stilling. Gennem szdet skal man
kunne fornemme vejens beskaffenhed,
bade dens ujzvnheder og den friktion,
den stiller til radighed, faktorer, man
naturligvis ikke kan registrere med
matematisk ngjagtighed, men derimod
nok kan fa en fornemmelse af. Dette
sker imidlertid kun, nadr man sidder
rigtigt.

Tenk lidt over de ting, jeg her har
skitseret, forsgg Dem frem, og De vil
sikkert komme til de samme resulta-
ter, som godt — i det lange 1gb — kan
veere af betydning bade for Deres kgre-
dygtighed og velbefindende.

MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHQR - UDSTYR

Vi leverer:

Krumtaplejer - tandhjul
og kzdehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846
HALMTORVET 46

vis &4 vis Kgdbyen og Fragtmandshallen
I Kgbenhavn V.

Motorcycle-Varksted
Specialverksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926
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I slutningen af 1937 blev jeg engage-
ret af Norton til at kgre pd det offi-
cielle fabrikshold under hele nzeste sa&-
son. Min kontrakt udelukkede mig fra
at deltage i 1gb, i hvilke fabrikkens egne
maskiner ikke var tilmeldt, si jeg métte
sige farvel til Donington, Brooklands
0.s.v. i denne omgang.

Norton-maskinerne blev fuldstendig
omkonstrueret, og de ankom fgrst i sid-
ste gjeblik til Isle of Man, hvor de fgrst
kom pa banen til den tredie morgentree-
ning. Indtil da matte jeg bruge min gam-
le Donington-maskine, som jeg havde
1ant ud til Norman Croft, der skulle kgre
den i seniorlgbet. Den anden traenings-
morgen var vejret reedselsfuldt, og det
var i virkeligheden idiotisk af mig at
prgve pa at traene, men jeg var lidt ner-
vgs for min debut som fabrikskgrer. Lige
efter Ballacraine skred maskinen for mig,
da jeg kgrte 90 miles i timen, og jeg
ramte en stenmur med den venstre fod-
hviler. Som et lyn rgg jeg af maskinen,
der havnede pa den modsatte side af vej-
en, hvor dens konstruktive opbygning i
lgbet af et sekund undergik en forblgf-
fende, men gennemgribende forandring!
Jeg tumlede rundt som en tgrv, der fal-
der af et laes i fuld fart, for til sidst at
havne i en hospitalsseng, hvor jeg til-
bragte resten af dagen med at filosofere
over, hvor lang tid, der ville g&, inden
jeg kunne blive udskrevet. Heldigvis var
jeg frisk nok til at deltage i treeningen
tirsdag aften, og da jeg stillede op til
start i selve lgbet, var jeg helt o. k.

I juniorlgbet satte min motor sig pa
fgrste omgang, men jeg holdt den i gang
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afslutter her beretningen om sin karriere

. HAROLD DANIELL

resten af lgbet og gennemfgrte som nr. 5
med en gennemsnitsfart pa 80,64 mls/tm.
Paa seniorlgbets fgrste omgang lod jeg
ikke motoren traekke ud, fgr den var helt
opvarmet, fordi jeg var bange for en
gentagelse af juniorlgbets vanskeligheder.
Resultatet var, at jeg 13 som nr. 4 efter
fgrste omgang. S& begyndte jeg for alvor
at ggre brug af alle uhyrets kraefter, men
jeg fik ingen signaler ved Ramsay og blev
kun gjort opmaerksom pd, at man gnske-
de mere fart, hver gang jeg passerede
depotet. Efter tredie omgang gik jeg ind
for at tanke op, og her fik jeg at vide,
at jeg 13 som nr. 3, samt at jeg ikke
kgrte hurtigt nok! Jeg kgrte nu motoren
helt ud, og den eneste made, pad hvilken
jeg kunne forbedre min stilling, var at
pine alt ud af motoren. Jeg havde hidtil
kgrt efter omdrejningsteelleren, men da
jeg var klar over disse instrumenters
upalidelighed, besluttede jeg at kgre pé
fglelsen alene. Det gav resultat, og pé
min 6. omgang fik jeg et signal ved Ram-
say: et stort W med =5 under. Jeg var
glad for endelig at f4 et praj ved Ram-
say — jeg var altsd trods alt med i kon-
kurrencen! Men W’et betgd at Woods fgr-
te — en kendsgerning, der dbenbart ikke
var faldet i god jord i den hjemlige cy-
kelsmedie. Jeg ville gerne have vidst,
hvordan Freddie 18 — i virkeligheden
havde vi samme tid, men det kunne jeg
jo ikke vide. Da jeg gik ind pa sidste
omgang, fik jeg fra depotet signalet »2-3«.
I virkeligheden fgrte jeg pa det tidspunkt
1gbet med 5 sekunder, men da Woods var
startet som nr. 30, medens jeg havde nr.
15, var det stillingen ved Ramsay, der
blev opgivet ved depotet.

Pa den sidste omgang fik jeg signalet
»1—5« ved Ramsay, og jeg var neer fal-
det af maskinen af ophidselse. Jeg reg-




nede ud, at nu, da jeg fgrte lgbet, skulle
jeg blot holde min fart og undgaa fejl-
tagelser af enhver art — og saa var sagen
klar! Den sidste omgang viste sig imid-
lertid at veere min hurtigste, og den blev
den stadig bestaaende omgangsrekord pa
24 minutter 52,6 sekunder, eller 91 mls/-
tm. Woods var stadig oppe i bjergene, da
jeg gik over malstregen, og det blev nogle
spendende minutter, vi méatte vente pa
ham. Nar man ser tilbage pa dette 1gb,
er det indlysende, at vendepunktet ind-
traf pa 4. omgang, hvor tiden til optank-
ning var medregnet, og dette viser, hvor
vigtigt et godt samarbejde i depotet er.
Her er tiderne pd de tre fgrste ryttere
pa denne omgang: Freddie Frith 26 min.
16 sek., Woods 26 min. 18 sek. og jeg selv
25 min. 54 sek. Pa grund af min hurtige
optankning var jeg 24 sek. hurtigere end
Woods og 22 sek. hurtigere end Frith —
og lgbet blev vundet med 15 sekunder!
Det belgiske Grand Prix, der fulgte,
viste sig at veere en haard ngd. Jeg op-
dagede, at banen var overordentlig sveer
at leere at kende med dens hirnilesving
og mange 180° kurver. Siderne af vej-
banen bestod af en stgvfyldt overflade,
der meget let hvirvlede op; den tilsyne-

ladende bredde var ikke den virkelige
bredde af vejen, og jeg havde absolut
ikke lyst til at broadside med den hastig-
hed, der er almindelig i landevejslgb. Den
varme sol havde smeltet tjeeren, og for at
bdde pad dette, havde man strget grus pa;
dette gjorde imidlertid banen endnu
veerre. Lgbet startede med en »fight« mel-
lem Jock West, Woods og mig selv med
Meier i spidsen. Efter omkring otte om-
gange tog Woods en tur ud i det Igse
sand og stgv under et forsgg pa at over-
hale en 250 ccm maskine, hvorved han
kom til skade med sin venstre hand.
Frith var giet lidt frem og 14 nu som
nr. 2 efter Meier, mens West og jeg havde
en duel med stadig skiftende held om
tredie pladsen. Jeg prgvede adskillige
gange at slippe forbi Jock, nar jeg kom
ud af langsomme kurver, men BMW’en
sprang forbi pad de lige strackninger af
banen. Jeg 13 lige i baghjulet paa ham,
men grusregnen forbedrede ikke moto-
ren, som gik langsommere og langsom-
mere ved slutningen af lgbet. Jeg kom
ind som nr. 4 med en gennemsnitsfart af
89,13 mls/tm efter West, Frith og Meier,
som vandt med en gennemsnitshastighed
af 90,33 mls/tm. Efter lgbet s& min ma-

-

Motoriseret »sabekasse-lpb. Den . juni afholdt man i Leonberg i Tyskland et lob for vogne
bygaget efter formula »sebelasse«. Her ses den 7 drige Irmiraul Kappeler i sin smukke lille
racer, der opndede en maksimalhastighed pd 70 km/tm. Voksne mennesker kan altsd heller iklke
nave Deres legety] i [red, og det foreliommer os at vere en lidt farlig sport for drenge i den alder.
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skine forfeerdelig ud. Al lakken var fuld-
steendig sandblaest af forhjulsnavet og
forgaflen.

Det schweiziske Grand Prix blev kgrt
i Geneve pa en kort bane pa kun to miles
med tres omgange i hvert 1gb. Banen be-
stod blandt andet af en straekning med
sporvognsskinner og en gade, der var delt
op ved hj=lp af sandszekke. 350 ccm lgbet
blev en kamp mellem Frith og mig indtil
ca. 14. omgang, da jeg kgrte fra ham. Min
vinderhastighed blev 64,35 mls/tm, hvil-
ket siger mere om banen end mange ord.
I 500 ccm lgbet gik to Gileras med kom-
pressor, kgrt af Aldrighettie og Serafini,
djeblikkelig i spidsen, men paa ottende
omgang gik Aldrighettie ud med et punk-
teret baghjul og jeg tog fgringen, som jeg
beholdt resten af lgbet. Under lgbet blev
bremserne si varme, at jeg godt kunne
std pad bremsepedalen uden at blokere
baghjulet. Sa fulgte det tyske Grand Prix,
men det var umuligt at fange Meier pé
BMW’en, og jeg matte veere tilfreds med
andenpladsen. Ulster Grand Prix’et star-
tede med en »dejlig« vad bane, og Frith
kgrte den fgrste omgang, som fanden var
i hzlene pd ham med en hastighed pa
93,77 mls/tm. Det var et frygteligt for-
spring, han fik pad den fgrste omgang,
men hastigheden viste sig at blive hans
ruin, for i anden omgang styrtede han
ved Greemount, hvorved han knuste sin
maskine. Dette bevirkede, at jeg fik fg-
ringen med Jock West som nr. 2. Vejene
var nu tgrre, og farten steg til 97 mls/tm,
men efter kun to omgange til gik ma-
skinen langsommere pa langsiden ved
Clady. Mit baghjulsleje var brudt sam-
men, og jeg trillede ind til depotet for
at udga, da Jock kom farende forbi. Det
er forblgffende, at lejerne, der ikke hav-
de givet anledning til vanskeligheder
igennem hele sazsonen, ikke kunne holde
til Ulster 1gbet.

De officielle Norton maskiner dukkede
op i Donington for fgrste gang i slutnin-
gen. af august i Dunlops Jubileeumsstev-
ne. Efter at have vundet. et meget slut-
tet 1gb i 350 ccm klassen, hentede jeg min
»500 ccme« i den hensigt at ggre kal pa
omgangsrekorden. Efter at have kgrt pd
den lille 350 cem syntes det, som om den-
ne maskine flgj afsted, og rekorden blev
hzevet til 77,48 mls/tm.

Sa kom den sidste fgrkrigs saeson —
1939. Norton havde besluttet ikke at til-
melde sig officielt, og man havde planer
om at indtegne MGP maskinerne. Imid-
lertid tilbgd de senere Fred og mig at
kgre 1938 maskinerne.

Efter den fgrste omgang i Junior T. T.
var stillingen saledes, Frith, Fleischman,
undertegnede og Woods. P4 anden om-
gang begyndte det at regne ved Ramsay,
og jeg styrtede i Parliament Square, men
kom hurtigt i gang igen, da motoren blev
ved at gd& Traekket til omdrejningstelle-
ren knazkkede, og jeg stak de lgse ender
ind mellem pladerne pa maskinens op-
hzeng. P4 naeste omgang var vejen prak-
tisk talt tgr. Jeg forggede farten og slut-
tede kun 8 sekunder efter vinderen,
Woods.

I senior lgbet havde vi en reservetank
siddende over den almindelige tank, og
ved at dreje pa en hane lgb indholdet
ned i hovedtanken. Denne ordning kom i
sidste minut, eftersom vi i de foregiende
ar havde fuldfgrt med lige netop lugten
af benzin i tanken. Jeg lod maskinen
vise, hvad den kunne lige fra starten,
da jeg til afveksling gerne ville have en
hurtig omgang i begyndelsen af lgbet,
men lige fgr Kirkmichael satte motoren
sig. Den kom Igs igen, og jeg fortsatte
med betydelig mindre fart, indtil jeg lgb
tgr for bresendstof ved Gooseneck pa
fjerde omgang som fglge af for megen
kgrsel i 3. gear.

De sidste 1gb, jeg kgrte fgr krigen, var
pad Donington, hvor jeg vandt alle tre
1gb, og i Grand Prix lgbet sluttede jeg
som nr. 2 efter Frith og gik ud i 500
ccm. Resten er for friskt til, at det lige-
frem hgrer til under mine erindringer.
Jeg kgrte ikke pa gen igen i otte lange
ar, men jeg kom tilbage i 1947, s& oplagt
og entusiastisk som nogen sinde fgr. End-
nu engang viste min taktik »kgr lang-
somt i begyndelsen« sig rigtig.

Jeg kgrte hardt i begyndelsen af Ju-
nior, var nr. 2 pd fgrste omgang, tre i
den nezeste og tilbage som nr. 2 igen i
tredie omgang, men kun for at gd ud
med maskinskade i fjerde. I Seniorlgbet
havde jeg bedre held, og min position
for hver af omgangene var to, et, to, et,
et, to og et. Nar alt kommer til alt, er
det den sidste omgang, der betyder no-
get. Det gik ikke s godt i 1948. Jeg 13
som nr. 3 i Juniorlgbet de fgrste tre om-
gange, men pa fjerde omgang sprang
olietanken l=k, og si var lgbet kgrt. I
Senior havde jeg ikke bedre held. Her
14 jeg igen som nr. 3 de fgrste fire om-
gange. P4 femte og sjette omgang 13 jeg
som nr. 2 efter Artie Bell, der havde
et forspring pa 41 sekunder. Og sd pa
min sidste omgang, lige fgr Kirkmichael
med over tyve miles tilbage, knzkkede
min forkeede.

Her slutter Daniells beretning, men som vi ved er han still going strong.
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De korer BILLIGERE!

Esso Extra Motor Oil giver
mindste olieforbrug.

De kerer BEDRE!

Esso Extra Motor Oil giver
den mest fuldkomne smeoring
under alle forhold.

De kerer STRAKS!

Esso Extra Motor Oil giver
den letteste start - og patur-
ligvis er Esso Extra Motor Oil
rensende, sa den holder mo-
toren fri for skadelige uren-
heder, ligesom den beskytter
mod syredannelser og ®tsnin-
ger af lejerne.

Esso Extra Motor Oil fas i

3 svarhedsgrader:

No. 1 dzkker SAE numrene
10, 10 W, 20 og 20 W

No. 3 dekker SAE numrene
20, 20 W og 30

No. 5 dzkker SAE numrene

40 og 50
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Skoda som 2-ders sedan. Rene og smukke linier prager vognen.

Vi provekorer SKQDH

Det er i grunden méerkeligt som det
motorkgrende publikum fordeler ' sin
good will pa de forskellige biler. Hvis vi
siger Skoda, hvad siger De sa? Hgjst
sandsynligt vil De teenke Dem til en
eller anden merkveerdig mekanisk
frembringelse fra den anden side jern-
teeppet. Hvis vi derimod siger Jawa, vil
de fleste teenke pa en fiks og god mo-
torcykle, der pa mange punkter har
dannet skole i den gvrige verdens mo-
torcykleindustri. Vi skal sdmeend ikke
gdre os bedre end vi er, for vi har ikke
selv teenkt saerlig over Skoda’en, fgr vi
betragtede det interessante chassis pa
biludstillingen i Forum. Senere har vi
hgrt megen rosende omtale af forret-
ningsfolk, der benytter Skoda til vare-
vogne. Disse vogne har i mange tilfeelde
gaet op til 160.000 km uden stgrre re-
parationer, hvilket dog beviser, at det
ikke er det rene blik.

Vi besluttede derfor at drage denne
vogn ud af mgrket, og ved selvsyn kon-
statere, hvad den duede til. Det skal
indrgmmes, at vi naermest har betragtet
Skoda’en som en efterligning af Opel
Olympia, men ved en nermere gennem-
gang er det meget vanskeligt at konsta-
tere nogen lighed p& nogen som helst
punkter i konstruktionen.
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Skoda’ens chassis bestdr af en cen-
tralrgrsramme, hvorigennem kardanaks-
len gir, samt fortil pasvejsede u-jern,
der bzerer motoren, kgleren og forhjuls-
opheengningen. Bagtil er -centralrgret
paboltet differentialet, og baghjulsop-
hangningen bestdr af pendulaksler
haengslet til differentialboksen med
kraftige gafler. Affjedringen sker ved
hjeelp af en tveerliggende bladfjeder.
Forhjulsophaengningen bestar af en
tveerliggende bladfjeder og to triangel-
arme. Vognen er siledes uafhzengigt af-
fjedret pa alle fire hjul, hvilket lyder
meget lovende for kgreegenskaberne.
Kardanakslen har ikke noget kardanled,
da der ikke er nogen forskydning i gear-
kassens og differentialets indbyrdes pla-
cering. For at undgé spzendinger i aks-
len, og for at udligne de mindre skaev-
heder, der med tiden kan opstd, er der
indskudt kraftige Hardyskiver, som til-
lader mindre kardanbevaegelser. Diffe-
rentialet hgrer pa den made til vognens
affjedrede masse, hvilket ogsd er af
betydning for kgreegenskaberne. Ved
anvendelse af pendulaksler kan det na-
turligvis ikke undgds, at baghjulenes
sporvidde sendrer sig under affjedrin-
gen, og dette betyder teoretisk, at brem-
seevnen nedsattes lidt pad ujeevn vej,
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Accelerationsevnen er storartet, navnlig i om-
radet op til 75 km/t, og det er naturligvis
dette omrdde, der har praktisk betydning.

men dette er dog ikke meerkbart i
praksis.

Motoren er topventilet og har et slag-
volumen pa 1089 ccm. Den udvikler 32
hk ved 3500 omdr./min., altsd en for-
holsvis langsomtgidende motor. Stempel-
hastigheden ved 3500 omdr./min. er 8,75
m/sek., og mé sdledes betegnes som lav,
hvilket er steerkt medvirkende til vog-
nens levetid.

I betragtning af de forholdsvis fa hk,
der er til radighed for vognens egen-
vaegt pd 930 kg, kunne vi ved prgve-

kgrslen konstatere en forblgffende god
accelerationsevne og stor tophastighed,
nemlig 110 km/t. Marchhastigheden er
90 km/t, og ved denne ret betydelige
hastighed for si lille en vogn, ligger den
fuldsteendig roligt og sikkert pa vejen.
Benzinforbruget ved samme hastighed
er ca. 14 km pr. liter. Af de foreliggende
tal kan man slutte, at Skoda’en er en
yderst gkonomisk vogn i drift.

Som vi neesten pa forhadnd kunne sige,

0 rreer—
9 -1 {100 km
S+ = /I
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Forbrugskurven for Skoda viser, at det lave-
ste benzinforbrug ligger mellem 65 og 70 km/t.

har vognen udmeerkede kgreegenskaber.
Den ligger som den skal i svingene, og
selv ndr man kgrer med stor hastighed
gennem kurverne, er der ikke tendens
til udskridning, med mindre man ¢n-
sker det. Der er nemlig det forblgffende
ved Skoda’en, at hvis man kgrer den
som en racervogn, kan man ogsd f4 den
til at opfdre sig som en sidan. Lader
man den med fuldt forsset ga skrat ind
i et sving, har den hestekraftoverskud
nok til at gennemfgre en ren kurve
med bagenden i udskred. De fleste an-

SPECIFIKATION:
Motor: A1nperetimer: oss SR rE 60
Cylinderantal oSG 4 Bremser ... Hydrauliske
BOLING = .= ... B8 MM Forhjulsophengning . Ualh®ngig
Slaglaende . 75 mm Baghjulsoph®ngning . Pendulaksler, tver-
Slagvolumen 1089 ccm liggende bladfjeder
Ventilstilling . .... Topventilet %
Kompressionsforhold \0% Chassis:
Maksimal hestekraft .. 32 ved 3500 B T e e T ey Centralrgrsramme
omdr./min.

Transmission Kdbgsscrn

2 $ < A G e R e 2 dors d
KObHDpR T o Tor enkeltplade p”g-sommﬂl ,,,,,,,,,,,,,,,, 4_(59 SoEen
Gearkasse .... 4 hastigheder frem,

: S ety

syncromesh mellem 3. og 4. gear Hove et

~ 5 i : Akselafstand . 2485 mm
f ac g ) ;

,j%ﬁﬁ?légl’}%?e’]ﬁ."e‘ g S 0ULEl Sporvidde ....... For 1200, bag 1250 mm

1. gear 5 5.97:1 Total l'engde . 4050 mm

9. sear ... 2 161 Total bredde .. 1500 mm

3 ?zém‘ 159+1 Total hgjde .... 1520 min, belastet

diocant e Egenvaegt ... 930 kg
Udveksling i differen- Benzin ... 35 1

tiale o] ohE g‘”l
Hjulstorrelse .... 5.00)(!6 f U L e e o & S ek 20

Pris:
t 6 Incl. omsetning ... kr. 12040

Fabrikat ... Scintilla Excl. oms&tning ... kr. 9100
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dre standardvogne vil i det beskrevne
tilfeelde enten atter bide sig fast med
baghjulene, hvorved man far en kantet
styring gennem svinget, eller ogsa skri-
de s& meget ud, at vognen gar pa tveers.

Der er ved denne vogn en fordel, som
ikke bergrer dens konstruktion, nemlig

Det megel sarpraegede chassis med cen-
tralrorsrammen, der bagtil udmunder i
differentialet. Centralrgret er samltidig
kardantunnel. Pendulakslerne indtager pd
det nggne chassis en meget skra stilling,
medens de retter sig veaesentlig op, ndr
karosseriet monteres. Det her viste chas-
sis har gearstangen placeret i gulvet,
medens 1950-modellen har ratgear.

den kendsgerning, at importgren har et
meget stort varelager af alle reserve-
dele, saledes at man ikke behgver at
indstille driften i kortere eller lengere
tid, fordi man skal vente pa en eller an-
den lille, men for vognen livsvigtig del.
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Sn TEKNISK TRIUMF

o

Jo mere erfaring en motorcyklist har, des starre krav vil
han stille til en ny maskine. Alle erfarne eksperter er enige
om, at NSU Fox har ganske enestiende koreegenskaber,
og at den topventilede motor leser opgaver som mange
starre maskiner ikke kan magte. P4 samme made stiller en
motorcyklefabrik stadig sterre krav til sine modeller efter-
handen som &renes erfaring udvikler de tekniske mulig-
heder. NSU’s erfaring hviler pa en omfattende produktion
fra letvasgtere til baneracere og verdensrekordmaskiner.

o _ J

FOX har topventilet motor pa 98 ccm, der yder 6 hk, — kerer 63 km pa en

| benzin — kerer 85 km i timen. — har teleskopforgaffel med svinggaffel.
— har baghjulsaffjedring. — klarer de sterste stigninger i Alperne. — har kom-
plet elektrisk anleeg. — har speedometer i lygten. — FOX kan leveres om-

gaende. Pris kr. 1890.~. Model 251 OSL leveres pa letyaegtsindkebstil-
ladelse.250 ccm topventilet motor, glimrende egnet til sidevogn og varetransport

Pris kr. 2490. -

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK: FRED, RASMUSSEN ODENSE
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En artikel for
alle der onsker
at kore bil el-
ler motorcykel
endnu bedre

end de gor. . .

Alle Ill. copyright
Skandinavisk

En teknisk billed-feature af civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen.

Blandt de problemer, som optager alle
sportskgrere — hvadenten de sveerger til
bil eller motorcykle — og dermed ogsa
alle motorsportsinteresserede, indtager
de spgrgsmal, der knytter sig til sving-
tekniken, en dominerende rolle. I alle
de ar, jeg har haft lejlighed til at kom-
me sammen med aktive sportskgrere og
overvaere deres diskussioner om »fag-
lige« emner, har jeg gang pa gang gjort
den erfaring, at der med hensyn til op-
fattelsen af, hvilken fremgangsmade, der
er den rigtige, nar det drejer sig om at
tage kgretgjet gennem en given kurve
med den stgrst mulige hastighed, ggr sig
lige si mange opfattelser gaeldende, som
der er deltagere i diskussionen eller ko-
rere pa banen.

Faenomenet ggr sig ikke alene geel-
dende herhjemme — det praeger den in-
ternationale motorsport i almindelighed
og endda i en siadan grad, at de store
stjernekgrere, som man pa forhand vil
tro gennem traening eller anden form
for erfaring har fundet frem til en hgjst
effektiv og derfor ensartet kdrestil, i
virkeligheden anvender hver sin teknik
ved kgrsel gennem en og samme kurve.
Det bgr dog med det samme bemarkes,
at motorcyklisterne i hgjere grad end
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bilkgrerne synes indstillet pa en stand-
ardisering af svingtekniken; pa de korte
rundbaner er der i hvert fald en tendens
til, at mestrene hurtigt danner skole.

Selvfglgelig er den enkelte kgrers
personlige, praktiske erfaring til syven-
de og sidst den afggrende rettesnor for
den teknik, han veelger at anvende un-
der et lgb — men der er flere slags er-
faring. Hvis man giver sig til at trzene
uden at veaere i besiddelse af nogen for-
handsviden om kgreteknikens grundbe-
greber, kan man kun ggre sig hdb om at
indhgste en tilfeldig, planlgs erfarings-
mangde, og det vil bero pa et tilfaelde,
om den kgreteknik, man finder frem-til,
vil vaere af nogen veerdi under en kon-
kurrence. Ved den rationelle traening
derimod gér man ud fra den sum af
teoretisk viden og praktisk erfaring,
som er indhgstet af andre, og bygger
videre péa disse forudsztninger under
hensyntagen til savel kgretgjets som ba-
nens seregenhed og tilstand. Hensigten
med denne feature, der ikke alene skulle
have interesse for de aktive sportskg-
rere, men for alle, der gnsker at kgre
endnu bedre, end de ggr i forvejen, er
den, at give nogle teoretisk begrundede
erfaringer, som kan indga i grundlaget
for det rationelle treeningsprogram.
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Ethvert kgretgj, som beveeger sig i en
kurve, vil have en tilbgjelighed til at
fortsette lige ud i stedet for at fglge
kurvens krumning; for at tvinge kgre-
tgjet rundt i svinget er det altsi ngd-
vendigt, at kgretgjet udefra pavirkes af
en kraft, der er rettet ind mod kurvens
centrum, og hvis stgrrelse er tilstreek-
kelig til at holde det i den gnskede kurs.
Denne kraft, der betegnes som Kkgre-
tgjets centripeltalkraft under de givne
omstendigheder, er proportional med
kdretgjets gjeblikkelige veaegt og med 2.
potens af kgrehastigheden og omvendt
proportional med afstanden fra kgre-
tgjet og ind til kurvens centrum (kurve-
radius). Nar man ser bort fra luftkraef-
terne pa kgretgjet, som normalt er uden
betydning i denne forbindelse, fglger
heraf, at friktionen mellem hjulene og
vejbanen alene méa patage sig at levere
den ngdvendige centripetalkraft foru-
den, at den som normalt mi tjene til at
praestere de igvrigt forekommende frem-
drifts- og bremsekrafter, som virker
mellem hjulene og vejbanen. Lad os da
begynde med at se lidt nsermere péa
disse friktionskraefters art og stgrrelse.

klodsen ligger stille

gumm\/;k/oo’s

ve/belaegning
Skg

15

Vi foretager forst et simpelt laboratorie-
lorsgg, som tillader os at male de optredende
krefter med stor sikkerhed. Opstillingen ses
pa ovenstdende figur: Vi har et bord, der er
belagt med vejmateriale af en eller anden art,
0g pa bordet ligger en gummiklods, der vejer
10 kg, og som pa sin nedadvendende flade er
forsynet med et slidbaneprofil svarende til be-
roringsfladen mellem et normalt bilhjul og vej-
banen. Til klodsen er fastgjort en tynd snor,

som gar over en trisse, der lgber i kuglelejer
sidledes, at vi 1 praksis kan se bort fra friktionen
her, og i enden af hvilken, der sidder en krog,
hvor vi kan anbringe lodder af forskellig vagt.

Vi prgver nu at haenge lodder i snoren, idet vi _

f. eks. begynder med 2 kg og gar gradvis opad
med spring pd 1 kg; herved viser det sig i det
toreliggende tilf@lde, at gummiklodsen bliver
liggende ved et tr@k i snoren pd 7 kg, men at
den lige akkurat begynder at bevage sig, nar vi
haenger et 8 kg-lod i snoren. Vi har altsé fundet
ud af, at klodsen med det valgte slidbaneprofil
pd det benyttede vejmateriale kan prastere en
vandret friktionskraft pd 8 kg, ndr klodsens
vaegt, d. v. s. anlegstrykket mellem slidbane og
vejbane andrager 10 kg. Hvis klodsen havde
vejet f. eks. 20 kg, havde vi fundet en maksimal
friktionskraft pd 16 kg, og vi udtrykker resul-
tatet i almindelighed ved at sige, at vi under de
givne omstendigheder kan opnad en friktion péa
80 pct., nar klodsen ligger stille.

klodsen bevaeger sig

gummiklod's

vejbelegning

‘6 kg
b

Nar gummiklodsen forst er begyndt at glide
hen over bordet, viser det sig, at den fortsatter
med volisende hastighed; dette er et tegn pd, at
de 8 kg’s traek i klodsen er mere end den frik-
tion mod bordet, som pavirker klodsen, nar
denne er i bevagelse. Friktionen aftager altséd,
nar gummiklodsen glider mod sit underlag. For
at finde friktionens stgrrelse mi vi prove os
frem igen med mindre lodder, og sd viser det
sig i det foreliggende tilfelde, at et trek i sno-
ren pd 6 kg netop er tilstraekkelig til at give
klodsen en konstant glidehastighed hen over un-
derlaget (vi ma naturligvis give klodsen et lille
skub for at f4 bevagelsen i gang, nir vi har
hengt et nyt lod pd). Vi har altsd fundet ud af,
at friktionen under de givne omstendigheder
andrager 60 pet. af anlaegstrykket, ndr klodsen
glider pa vejbelegningen.
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hjulene ruller p& vejbanen

P0kmft == —

hjulene spinder pG vejbanen

7;30 kmﬂ‘ -~

Disse resultater kan vi nu overfgre pad bil-
eller motorcyklehjul. Her ser vi fgrst et hjul,
som udfgrer en ren rulningsbevaegelse pa vej-
banen, og derved forstar man, at slidbanens ro-
tationshastighed omkring hjulets akse netop er
lig med kgrehastigheden. Hvis vognen kgrer 60
km/t, vil hjulets akse altsd bevaege sig med en
hastighed pa 60 km/t hen over vejbanen, men
det gverste punkt af hjulets slidbane har jo -—
pa grund af rotationen — yderligere en hastig-
hed pa 60 km/t i forhold til aksen, altsd i alt en
hastighed i forhold til vejbanen pd 120 km/t. Pa
tilsvarende made ser man, at de punkter af slid-
banen, som ligger an mod vejbanen, har en re-
sulterende hastighed i forhold til denne p& 0
kmy/t, for her beveger slidbanen sig — ligeledes
pd grund af rotationen — baglens med en ha-
stighed p4 60 km/t samtidig med, at vognen K¢-
rer frem med en hastighed pd 60 km/t. Vi ser
altsd, at nar hjulet ruller pA vejen, svarer frik-
tionsforholdene ganske til de omstendigheder
under hvilke, vi foretog vort fgrste laboratorie-
forsgg, idet den del af slidbanen, der ligger an
mod vejen, ligger stille uanset, at hjulet og der-
med hele kgretpjet bevaeger sig med en hastig-
hed pa 60 km/t. Hvis sdvel slidbanen som den
anvendte vejbelegning nu yderligere er af
samme art som ved det forste forsgg, kan vi
slutte, at hjulet kan overfgre en maksimal frik-
tionskraft til vejbanen pa 80 pct. af anlegstryk-
ket mellem slidbanen og vejen (det, vi normalt
kalder hjultrykket). Med et hjultryk pa 600 kg,
kan vi altsd i en eller anden vilkarlig retning
opnd en maksimal friktionskraft pa: 0,8 > 600
— 480 Ikg. Det er denne friktionskraft, vi benyt-
ter, nar vi bremser eller accelerer ved hj®lp af
det pag®ldende hjul, og det er samtidig denne
friktion, som skal hjelpe med til at praestere
den ne¢dvendige centripetalkraft, nar vognen
kgrer gennem en kurve.
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Hvis slidbanens rotationshastighed ikke er lig
med vognens kgrehastighed, f. eks. fordi hjulet
er helt eller delvis blokeret under en opbrems-
ning, eller fordi det spinder under en Kraftig
acceleration, vil den del af slidbanen, der ligger
an mod vejen, ikke l®ngere ligge stille, den vil
glide henholdsvis fremefter eller bagud i for
hold til vejen. Pa figuren er vist det tilfelde, at
hjulet spinder. Hjulets akse beveger sig stadig
hen over vejbanen med en hastighed pa 60 km/t,
men slidbanens rotationshastighed er nu 70
km/t; dette medfgrer, at det ¢verste punkt af
slidbanen nu har en hastighed fremejter pa 60
70 = 130 km/t, medens bergringspunktet med
vejbanen glider bagud med en hastighed pd 10
km/t. Vi kan altsd i dette tilfelde jevnfer det
andet laboratorieforspg ikke regne med at fa
overfgrt en fTriktionskraft, der er stgrre end:
0,6 X 600 = 360 kg. Vi ser altsd med det samme,
at savel vognens accelerationsevne som dens
evne til at bide sig fast pd vejbanen i et sving
gdr vesentligt ned, ndr hjulet spinder i stedet
tor at rulle pa vejen,

5.

Her ser vi et drivhjul i to forskellige situatio-
ner. @verst ser vi hjulet fra oven, ndr det ruller
pa vejbanen, og de sorte pile angiver overalt pa
figuren ved deres lengde og retning forskellige
hastigheder. Den hvide prik midt i hjulet an-
giver bergringsfladen mellem hjul og vejbane,
og herfra udgar to pile, som hver for sig angiver
en hastighed; den, der vender bagud og er
maerket Vy, markerer kgrehastigheden, diwv:s.
vejbanens hastighed bagud i forhold til hjulet,
og den, der vender fremefter og er market W
markerer vejbanens hastighed fremefter i for-
hold til slidbanens bergringsflade, som jo na
grund af rotationen bevager sig bagud. Nar der
er ren rulning, er de to hastigheder Vi og V,




rullende og spindende hjul
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specialbygget racer
bruttovaegt: 1000 kg
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600 kg

Herunder ser vi vognens stilling, nar den kg-
rer gennem et sving med det angivne centrum
under forudsatning af, at alle fire hjul ruller pa
vejbanen. Man ser, at sdvel bagakslen som de
to svingaksler, der berer forhjulene, peger ned

Jjo lige store og modsat rettede, og resultatet
bliver — som vi allerede ved — at bergrings-
fladens hastighed i forhold til vejbanen er lig
med nul.

Hvis hjulet spinder, sd vil slidbanens rotati-
onshastighed V, vere stgrre end kgrehastig-
heden Vk, og hvis kgretgjet samtidig befinder
sig i en kurve, vil hjulet af sig selv finde hen i
en ligevegtsstilling sdledes, at det danner en
vinkel med kgrselsretningen — se den nederste
figur. Herved vil nemlig den resulterende ha-
stighed, der fremgir ved at sammens®tte Vi
og V, blive rettet ind mod bevegelsens cen-
trum, hvilket er en betingelse for, at friktions-
kraften mellem hjul og vejbane kan komme (il
at optrede som centripetalkraft for det pagal-
dende hjul, idet den resulterende hastighed for
hjulets bergringsflade og den resulterende frik-
tionskraft ved et spindende hjul mi have samme
retning.

6.

Vi vil nu undersgge, hvilken virkning disse
forhold har pa keretgjet, nir det kgrer gennem
en kurve, og som et eksempel velger vi oven-
staende racervogn, der har en stgrste vaegt med
Tuld last pa 1000 kg, som fordeler sig med 400 kg
pa forhjulene og 600 kg pa baghjulene. Vi for-
udstter, at vognen har et frontareal pa 1 me og
en luftmodstandskoefficient pa 0,63. Vi kan da
beregne vognens stilling ved kgrsel gennem et
sving med bestemt kurveradius, idet vi forud-
seiter, at vejbanen stadig har de samme egen-
skaber som dem, vi fandt ved de indledende
torspg.

vognen ruller gennem et sving

centrum

imod centrum for bevagelsen — alle hjulene
ruller altsd i cirkelspor omkring centrum. Den
samlede friktionskraft, som pavirker forhju-
lene, er sammensat af to komposanter: en rui-
ningsmodstand, der er angivet ved kraften M,
og den centripetalkraft C¢, som er ngdvendig
Tor at triekke forvognens vagt pd 400 kg rundt
i svinget. P4 tilsvarende made ser man, at frik-
tionskraften pad baghjulene bestir dels af den
resulterende, drivende kraft D, hidrgrende fra
motoren og dels al den centripetalkraft Cy,, som
skal til for at trekke bagvognens 600 kg rundt
i svinget.
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vognen skrider gennem et sving

centrurn

8.

Pi defte billede skrider vognen rundt om det
angivne centrum. Forhjulenes svingaksler peger
ogsd her ned imod centrum, men bagakslen
danner en vinkel, der er betegnel som yo, med
retningen ind mod centrum. Baghjulene vil alt-
sa ikke rulle pa vejbanen, de skrider under
vinklen yo med kgrselsretningen. Betegnelserne
pa de optradende triktionskraefter er de samme
som ovenfor.

9.

Vi vil nu i enkeltheder undersgge, hvad det er,
der sker ved baghjulene i det enkelte tilfelde.
Her ser vi nu fgrst vognen, nar den ruuer gen-
nem et sving med en kurveradius fra midten af

Fgrst og stgrste
med alt til
den kxre rok

Kgretaepper, svaer
kvalitet, ogsaa for
Harley og Indian.
Akkumulatorer —
Koblingsgreb — —
Lzderbzlter brede
kr. 5,50 — Lydpotter kr. 29 — Amal-
karuratordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste maskiner — forcrome-
de styr 1 og 7/s"’.

Se, hgr og spsrg hos BON ZO
Kgbenhavns bedst assorterede
specialforretning.
Griffenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.
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vognen ruller gennem et sving
a4k

480kg V. NV472 kg

bagakslen til centrum pa 200 m. Fra vort forste
faboratorieforsgg ved vi, at vi under disse om-
stendigheder kan regne med, af den resulte-
rende [riktionskraft pA de to baghjul ikke kan
overstige 480 kg, idet bagvognens vegt er €00
kg (den omstendighed, at vegien i dette til-
teelde er fordelt pA to hjul har ingen betydning
for reesonementets rigtighed). Da bade den ned-
vendige drivende Kraft og den centripetalkraft,
som skal til for at holde vognen i kurven, vok-
ser med voksende hastighed, vil begrensningen
af friktionskraften medfgre en begraensning af
den sterste kerehastighed i den pageldende
kurve. En nermere underspgelse viser, at ved
en hastighed pa 142 km/t vil resultanten af de
to kraefter for denne vogn netop udgere de
480 kg, som er til radighed mellem hjulene og
vejbanen; dette er altsd den stgrste hastighed,
vi kan opna under de givne omst@ndigheder.
Centripetalkraften andrager 472 kg og den dri-
vende kraft pa vognen 83 kg, hvilket svarer til
en udviklet motoreffekt pa 51,5 hk, hvis vi for-
uds®etter, at 15 pet. af motorens hestekraft gar
tabt pa vejen fra motoren til vejbanen,

10.

Nar vognen skrider gennem svinget, sker der
— som vi ved fra forspget pa fig. 2 — en vaesent-
lig ®ndring i triktionsbetingelserne, idet vi nn
ikke kan regne med en stgrre friktionskraft
mellem baghjulene og vejbanen end 360 kg. Pa
tilsvarende made som ovenfor finder vi i dette
tiltelde, at vognens hastighed bliver 123 km/t,
nar vi gar ud fra, at fgreren giver sA megen gas,
at baghjulenes omkredshastighed er 138 km/t



vognen skrider gennem et sving

eller ca. 12,5 pct. mere end den virkelige kore-
hastighed. Den ngdvendige drivende Kraft er
ved denne hastighed 67 kg, centripetalkraften pa
bagvognen 354 kg, resultanten af de to krafter
netop de forhdndenverende 360 kg, og bagaks-
len stir under en vinkel pd 200 med retningen
ind imod centrum. For at finde den drivende
kraft, som baghjulene skal prastere, oplgser vi
kraften pd 360 kg efter henholdsvis vognens og
bagakslens lengderetning ¢de hvide krafter);
vi finder da, at den virkelige drivende kraft pa
baghjulene bliver ikke mindre end 186 kg, hvil-
ket ved den fundne hastighed svarer til, at vog-
nens motor skal udvikle {/2 hk. Hvis fgreren
havde givet mindre gas, havde vognen kert gen-
nem svinget med hgjere hastighed og mindre
udskridningsvinkel under anvendelse af en min-
dre hestekraft, og i det hele taget viser det sig,
at vi kommer hurtigst gennem et givet sving,
nar kgretgjet far lov til at rulle i stedet for at
shride.

Efter de resultater, vi nu er naet
frem til, vil det sikkert forekomme de
fleste meerkeligt, at skridtekniken an-
vendes sd meget, som det faktisk er
tilfeeldet i al motorsport. Men forkla-
ringen er i og for sig ligetil endda. Hvis
en kgrer skal g gennem en kurve un-
der ren rulning med den stgrst mulige
hastighed, vil det sige, at han skal finde
frem til en ganske bestemt stilling af
gaspedalen — i det ovenstdende eks-
empel svarende til en drivende kraft

DE VERDENSBERGMTE

ANAL

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importgrer og hovedforhandlere:

AXEL KETNER
Ngrrevold 9, Kgbenhavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, Kgbenhavn K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Longangssirade 25, Kgbenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustri A/S
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tIf. 545

WILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tIf., 14100
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Aut. Forhandlere
for Stor-Kebenhavn

ACAP A/S
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrgm & Co.
Vermlandsgade 40, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
Gl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.
TIf. Goth. 6538

NIMBUS —

1 JAMES

s

TERROT}

Forhandlere i Kgbenhavn:
Specialvaerksteder
Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN

Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

A. J. HOLM

Suadholmsvej 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Industrihuset, Borgergade 14 . Pal= 6721
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pa 83 kg — og si holde den der uden
den mindste variation, og s& ma man
endda forudsztte, at vejbanens egen-
skaber ikke sendrer sig det mindste fra
sted til sted i kurven. I virkeligheden
kan det ikke undgés, at drivhjulene
fgr eller senere kommer til at spinne,
og s& snart det er tilfzldet, fir vi en
stgrre eller mindre udskridning som ud-
tryk for en ny ligeveaegtstilling af kgre-
tgjet. Under kgrslen bliver det derfor
fgrerens opgave ikke at undgd ud-
skridning, for det kan han i praksis
ikke, men at begraense udskridningen til
det mindst mulige. Dertil kommer, at
en udskridning indenfor visse grsenser
kan virke som en redningsaktion i det
tilfelde, at man kommer for hurtigt ind
i et sving; i si tilfzlde kan man nem-
lig ved at give kraftig gas bringe kgre-
tgjet i en udskridning med stor skrid-
vinkel. I det djeblik vognen (eller mo-
torcyklen) til en vis grad kommer til
at std pa tveers af vejbanen, indfgrer
man en ny, ret stor bevagelsesmod-
stand pd baghjulene, som virker redu-
cerende pa kgrehastigheden; man kan
da gradvis rette kdgretgjet op igen og
finde en ligevaegtsstilling med lille
skridvinkel og en efter omsteendighe-
derne passende hgj hastighed.

For bilernes vedkommende har man
set disse synspunkter vinde indpas i
grand prix-sporten i de senere ar for-
savidt som tidligere tiders overdadige
udskridningsorgier (f. eks. praktiseret
af Nuvolario, nadr han var verst og
kgrte for galleriet) er blevet aflgst af
en naesten ren og forholdsvis forsigtig
rulningsteknik. I grand prix-sporten for
motorcykler har udskridningstekniken
simpelthen aldrig vaeret anvendt, og
pa de forholdsvis langsomme jordba-
ner har princippet: Den mindst mulige
udskridning ogsd vundet indpas for-
savidt som de hurtigste kgrere i dag
kun benytter venstre fod i indgangen til
et sving, indtil de har fundet frem til
en ligeveegtsstilling; herefter haever de
atter foden og balancerer gennem svin-
get i en ganske lille udskridning, der
giver den stgrst mulige hastighed, ikke
mindst fordi de derved samtidig und-
gar fodens bremsende virkning.

&



MOTORCYKLERNE SOM L@SER ETHVERT
KORSELSPROBLEM

4 CZ er den mest stabile og gko-
nomiske letvagter pa 125 cem.
Y Den har tillige den store mo-
] torcykles fordel, f.eks. tele-
¥ scopforgaffel, komplet lysan-
Y leg, fodgear o.s.v. Med sin
enestdende gkonomi er den
det billigste befordringsmid-
del i byen og pA landevejen —
og den er den eneste ikke bri-
tiske maskine, der har vundet
det bergmte skotske trial.

CZ 125 ccm

JAWA

"%OA\\*

Den ideelle motorcykle til al
korsel.Telescopforgaffel, fjed-
rende bagstel, halvautomatisk
kobling, kraftigt lysanlaeg,
saddel med eet-punkts op-
h®ngning — dette er Dblot
nogle af de fordele, der har
gjort JAWA sd populer. @ko-
nomisk og driftsikker motor
pa 250 ccm med en udvikling
Pa 9 bhk eller 2-cyl. 350 ccm

f med 14,5 bhk — det er de

! kendsgerninger, der har gjort
JAWA respekteret af motor-
folk verden over.

JAWA 250 ccm

NARMESTE FORHANDLER ANVISES

ERIK ORTH - KOBENHAVN 0O.

Lyngbyvej 36 Central 12 372

Generalrepresentant for tjekkoslovakisk motorcykleindustri
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De amerikanske kvinder er nu ved at erobre motorcyklesporten. Der [indes allerede flere klub-
ber, hvortil kun kvinder har adgang, og det er en betingelse for at blive optaget, at man selv
er ejer af en maskine. Det er hovedsagelig de »smd« engelske maskiner pd 500 cem de kvindelige
Sportskorere valger, da de store Indian og Harley ikke er rigtig velegnede for det svage kon.
Klubberne afholder regulere trials og orienteringslpb, men storst tilstutning finder de sdkaldte
JoThindringstpb, hvor ae motoriserede valkyrier shal gennem vandlpd og mudderhuller og op og
ned ad stejle skrenter. Det er en gylden regel, at ingen af medlemmernes agtefeller fdr lov
al overvare disse konkurrencer, medens bgrnene er velkomne. Trods plore og stpv kommer
lebestiften frem en gang imellem.
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NYE 720/07Cykler PA MARKEDET

Skgnt importen af motorcykler for ti-
den er meget begranset, synes der dog
at veere et rigeligt udvalg af forskellige
fabrikater og modeller. Alle de »gode
gamle« maskiner findes naturligvis, og
flere meerker, vi si for fgrste gang efter
krigen, har allerede ndet sa stor en ud-
bredelse, at publikum er godt orienteret
ikke alene om deres tilstedeveerelse,
men ogsd om deres ydeevne, udseende
og pris. Der dukker imidlertid stadig
nye fabrikater op, og efter at den tyske
motorcykleindustri atter er kommet i

.

sus. Benzintanken er noget stgrre end
pa de gamle modeller, og i selve tanken
er indbygget en vaerktgjskasse med
vandtzet 14g. Maskinen er forsynet med
styrelds, hvilket har vist sig at veere det
mest effektive vaern mod tyveri. Veer-
dien af teendingslds er som bekendt lig
nul, og en aflasning af hjulene ved hjzelp
af diverse kaeder og haengelase er heller
ikke szerlig effektiv. Ratlidsen derimod,
er meget vanskelig at bryde op, og for-
hindrer tillige tyven i med en uskyldig
mine at treekke af sted med maskinen

Den nye DKW -model, der sikkert vil finde mange titlheengere her i landet.

gang, er udvalget blevet sid righoldigt
pa det danske motorcyklemarked, at det
naermest ma virke forvirrende for de fa
heldige, der har opnéet en indkgbstilla-
delse. Vi skal i det fglgende sgge at
bringe en orientering om de senest an-
komne marker.

DKW er atter kommet til landet med
en lille 123 ccm model. Der er ikke store
forandringer fra fgr-krigsmodellerne,
men motoren har undergdet nogle min-
dre forandringer, bl. a. i skyllesystemet,
hvorved ydelsen er kommet op pa 4,75
hk ved 5000 omdr./min. med et kom-
pressionsforhold pa 5,9:1. Det er en ty-
pisk lille DKW — der er hvad der skal
veere, intet mangler, men der er pd den
anden side heller ingen overflgdig luk-

til et sted, hvor han kan foretage sin
operation uforstyrret.

Man har bibeholdt pladeforgaflen,
men fjedersystemet er nu aflgst af gum-
miband, der i sig selv giver en progres-
siv affjedring med naturlig deempning.
Endnu et gummiband virker som tilba-
geslagsfjeder.

Specifikation:

Encylindret totaktsmotor med tveer-
skylning, fladtoppet stempel, letmetal-
topstykke. Boring 52 mm, slag 58 mm,
slagvolumen 123 ccm, 4,75 hk ved 5000
omdr./min. Kompressionsforhold 5,9:1.

Smgring: Olie iblandes benzinen i for-
holdet 1:25.
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Goricke er en smuk maskine med rene linier. Man vil bemerke, at forgaflen er forholdsvis stejl.
Lag merke til den eccentriske skive pd bagalkslen.

Transmission: Vad flerpladekobling.
Tre gear med fodskifte og indikator. To-
taludveksling mellem motor og baghjul:
13248, 1111 75 1:7,85.

Mal: Hjulafstand 1260 mm, totalleeng-
de 1985 mm. Daxkstgrrelse 2,50 X 19.
Bremsetromle-diameter 125 sam. Tank-
indhold 9,5 liter. Benzinforbrug: 2,11 li-
ter pd 100 km. Tophastighed 75—80
km/t. Forventes godkendt med bagszede.

Pris: Kr. 2160,— inclusive omsaet-
ningsafgift.

En del identiske, eller nzesten identi-
ske maskiner optraeder under forskellige
navne, hvilket kan virke i nogen grad
forvirrende. En engelsk maskine med
Villiers-motor optraeder siledes under
navnene »Norman« og »Rambler«. Til
orientering skal vi oplyse, at det kun er
navnet, der er foskel pd, maskinerne er
ngjagtig ens. Det er en kraftig maskine
med teleskopforgaffel, fuldt elektrisk ud-
styr, der findes endda stoplygte, og brede
skerme. Den fremtraeder sidledes som en
stor maskine. Motoren er den kendte
Villiers model 6E p& 197 ccm med til-
hgrende tre-trins gearkasse. Udblses-
ningsrgret er det patenterede rgr, som
flere engelske totaktsmotorer nu anven-
der. Lige efter udblaesningsporten findes
en »udposning«, hvori udblasningsgas-
sen danner nogle hvirvler, der er med-
virkende til at traekke den forbrzendte
gas ud af cylinderen.

Specifikation:
Motor: To-takts Villiers-motor med
letmetaltopstykke. Tverskylning med
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fladtoppet stempel. Boring 59 mm, slag-
lzengde 72 mm. Slagvolumen 197 ccm.

Smgring: Olie iblandes benzinen i for-
holdet 1:16.

Transmission: VAad flerpladekobling,
gearkasse med tre hastigheder og fod-
skifte. Totaludveksling mellem motor og
baghjul: 1:19,0, 1:9,9, 1:5,86.

Maskinerne (Rambler og Norman) er
godkendt til bagszsede.

Pris kr. 2100,00 inclusiv omsaetning.

Foruden de mange engelske letvaeg-
tere forsynet med Villiers-motorer, kom-
mer tyskerne nu ogsd med en rakke
sma maskiner med en vis lighed. Disse
modeller er forsynet med den kendte
tyske ILO-motor.

Et nyt mzerke pa det danske marked
er Hecker. Denne maskine er overor-
dentlig smuk og tillige meget kraftig.
Den er forsynet med en 125 ccm ILO-
motor med to karburatorer. Disse er for-
bundet til gashandtaget med hver sit
kabel og tilsluttet saledes, at der kun
abnes for spjeeldet til den ene karbura-
tor op til ca. 60 km/t. (i hgjeste gear),
hvorefter den anden karburator tillige
traeder i funktion.

Maskinen findes i to modeller, hvoraf
den ene gar under betegnelsen »Luxusc.
Begge maskiner har teleskopforgaffel og
luxusmodellen har tillige baghjulsaffjed._
ring. Sidstnaevnte model har forkromet
lygte og tank.

Motoren, der er den samme i begge
modeller, er som omtalt meget kraftig.
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Den yder ikke mindre end 7,5 hk ved
6000 omdr./min., hvilket svarer til over
60 hk pr. liter slagvolumen. En anden
model af samme fabrikat leveres med
en tilsvarende motor med een karbura-
tor. Denne motor yder 5,5 hk ved 5500
omdr./min. Sidstnzvnte model er dog
ikke kommet til landet endnu.

Specifikation:

Motor: 123 cem ILO-motor, boring
52 mm, slag 58 mm. Tverskyllet totakts-
motor med fladt stempel. Batteriten-
ding.

Smgring: Olien iblandes benzinen i
forholdet 1:20. Benzintanken rummer
10,5 1.

Benzinforbrug ca. 2,5—3 liter pr. 100
km.

Veegt: 92 kg. Godkendt til bagsaede

Tophastighed ca. 100 km/t.

Pris: Sportsmodel ca. kr. 2500,00 ir:-
clusive omsatningsafgift. Luxusmodel
ca. kr. 2700,00 inclusive omsztningsaf-
gift.

Der findes endnu to merker med
ILO-motor pa& det danske marked, og
det er overordentlig vanskeligt at se
stgrre forskel pa disse maskiner. Hercu-

les og Ggricke fremtreder som smé ro-
buste maskiner med teleskopforgaffel,
fuldt elektrisk udstyr og svingsaddel.
Ved at betragte Ggricke, bemaerker vi
en lille fiks detaille. Baghjulets ksede-
strammere bestar af 2 ekcentriske ski-
ver med et antal hak, der virker som
lase i forbindelse med en lille tap. Man
kan ved at dreje de ekcentriske skiver
hurtigt indstille baghjulet til en passen-
de ksedespanding. Ved at indstille de
to skiver i samme hak, far man garanti
for, at baghjulet sidder lige uden at
skulle male sig frem til den rette stilling.

Specifikation:
To-takts ILO-motor med letmetaltop-

stykke. Tveerskyllet med fladtoppet
stempel. 5 hk ved 4800 omdr./min.

Vad flerpladekobling, gearkasse med
3 hastigheder, fodskifte.

Hjulafstand 1300 mm, totalleengde
1970 mm, saddelhgjde 690 mm.

Egenveaegt 82 kg. Godkendt til bag-
saede.

Ziindapp er atter gdet i gang med at
fremstille store maskiner, men forelgbig
kommer der kun letveegtere af dette
meerke til landet. En ny Ziindapp med
totakts-motor pd 200-ccm kan nu leve-
res mod indkgbstilladelse. Motoren yder

Hecker Luxus, der udvikler 7,5 hkk med en motor pd 123 ccm. Man ser tydeligt de to karburatorer.
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7,5 hk, og savel stel som teleskopgaffel
og hjul er tilsvarende kraftigt dimensio-
neret. Bremserne er meget store og ef-
fektive. Sadlen er ophaengt efter eet-
punkt systemet og affjedret af en enkelt
lodretstdende skruefjeder. Der er selv-
fglgelig fuldt elektrisk anleeg. Speedo-
meter og kontrollampe for batteriteen-
ding og ladestrgm er indbygget i lygten.

Specifikation:

Motor: Tverskyllet totakts-motor med
letmetaltopstykke, fladtoppet stempel.
Boring 60 mm, slagleengde 70 mm, slag-
volumen 198 ccm.

Transmission: Vad flerpladekobling,
gearkasse med 3 hastigheder, hdndskifte.

Mal: Hjulafstand 1300 mm, totalleeng-
de 2000 mm, saddelhgjde 720 mm. Vaegt
110 kg.

Dcekstgrrelse 3,25 X 19.

Benzin: Tanken rummer 12 liter, ben-
zinforbrug 2,6 liter pr. 100 km.

Tophastighed ca. 85 km/t. Godkendt
til bagssede.

Pris: Kr. 2790,— inclusiv omsatnings-
afgift.

Ogsa fra vort naboland Sverige har
vi modtaget et bidrag til det righoldige
udvalg af motorcykler i letvaegtsklas-
sen. Husqvarna er kommet igen. Denne
fabrik, der i begyndelsen af trediverne
blev bergmt for sine racermaskiner og
senere bergmmet i sit hjemland for de
sma letvaegtsmaskiner, har nu sendt en
ny letvaegter pd markedet. Maskinen er
serpraeget i sin konstruktion, bl. a. pa
grund af gearskiftemekanismen, der be-
stdr af kombineret hand- og fodskifte.
Man kan bruge hvert system for sig, el-
ler anvende dem i fleng efter eget gn-
ske. Man kan f. eks. ogsd bruge fod-
skiftet til at finde de egentlige gear og
ngjes med at bruge handtaget, ndr ma-
skinen skal szettes i frigear. Maskinen
er saledes sardeles velegnet til kgrere,
der ikke er tynget af de mange ars ru-
tine.

At det ogsa er en kraftig og levende
maskine fremgir af den kendsgerning,
at den placerede sig som nr. 1, 2 og 3
i det svenske seksdages-trial.

Ved en kort prgvekgrsel med maski-
nen havde vi lejlighed til at konstatere,
at motoren ikke alene er meget kraftig,
men at den tillige er uhyre levende, nar
man tager i betragtning, at det er en
totakter. Motoren reagerer med det
samme, nir man Aabner for gassen, og
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bremser gjeblikkelig op igen, ndr man
atter lukker. Maskinen er sdledes meget
smidig i trafikken, men det skal ind-
rgmmes, at man skal venne sig til gear-
skiftningsmekanismen, nar man er vant
til et fodskifte efter det sdkanldte posi-
tiv-stop princip. Nir man har kgrt pd
den nye Husqvarna nogle gjeblikke, er
man imidlertid fortrolig med hele ma-
skinen, og man kan glede sig over en
overordentlig god styring ved bade store
og sma hastigheder. Man har pa fabri-
ken valgt at bibeholde pladeforgaflen,
da man er af den opfattelse, at en tele-
skopforgaffel ikke er velegnet for s& let
en maskine, navnlig nar de svenske lan-
devejes darlige kvalitet tages i betragt-
ning. Man eksperimenterer imidlertid
med et andet system pa fabriken, ikke
fordi man er utilfreds med pladegaflen,
men fordi det er en kendsgerning, at
publikum betragter dette affjedringssy-
stem for forseldet.

En lille nyhed er benzinhanens an-
bringelse ovenpa tanken. Ved en lodret
aksel er handtaget forbundet med ha-
nen, der sidder pa4 bunden af tanken.
Der er flere fordele ved dette system.
For det fgrste sidder handtaget, hvor det
er let tilgaengeligt, for det andet er det
placeret pd maskinens renligste del, og
endelig muligggr systemet at fremstille
en benzinhane, der er fuldkommen taet.

Specifikation:

Motor: Totakts-motor med tvaerskyl-
ning og fladtoppet stempel. Boring 55
mm, slaglengde 50 mm, slagvolumen
120 ccm. 4,5 hk ved 4500 omdr./min.
Svinghjulsmagnet.

Smgring: Olien iblandes benzinen i
forholdet 1:25. Benzintanken rummer
10,5 liter.

Gear: Tre hastigheder med kombine-
ret fod- og handskifte. Totalt udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:
20381180 1222128 341

Dceekstgrrelse 3,00 X 19.

Veegt 72 kg.
Tophastighed ca. 80 km/t.

Som det fremgar af ovenstidende spe-
cifikation er boringen mindre end slag-
leengden, og dette giver en stempelha-
stighed pad 7,16 meter pr. sekund ved
4500 omdr./min., en meget lav veerdi
for en motorcyklemotor. Da lejerne er
kraftige kugle- og rullelejer, ma man
derfor anse det for givet, at motoren
har en lang levetid pd grund af den
ringe slitage i de fa bevagelige dele.

,,DERBY*

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS M@LLER

DA VI DELTOG

i Monte Carlo lgbet var det fgrst
og fremmest for at faa den stgrst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring, der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & SKJOLD
WESTEND 15 EVA 953

PE N\

KVALITETSMARKET

TO MAA MAN VARE

»Den kaere Rok —
er Dig ikke nok. ..

Sog Dig en Makker med Pandelok«.

I LFORD Super Swing Seat

— for Langfart —
RECREO (hvor der findes Bagage-

bzerer).
Junior SKARMSADER til lette Maskiner

Junior- og UNIVERSAL.Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle ferende Motorforhandlere
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ORCROMING
der ikke ses s

Et af de mest gmfindtlige steder i en
forbreendingsmotor er ret naturligt
spillerummet mellem stemplerne og cy-
lindervaeggen, og konstruktgrerne har
gennem &rene pa forskellig made sggt
at beskytte denne Achilleshzel.

De moderne motorers stigende drifts-
temperatur og anvendelsen af letmetal-
stempler i stgbejernscylindre har yder-
ligere vanskeliggjort den opgave, det er
at skabe tilstreekkeligt spillerum ved
hgje temperaturer, uden at stemplerne
bliver uteette, nir motoren er kold eller
kun delvis opvarmet.

Det er en kendt ting, at man indsky-
der et fjedrende mellemleg i form af
stempelringe, og at det er disse ringe,
der virker som gasteette pakninger, sam-
tidig med at de tillader stemplet at ud-
vide sig og treekke sig sammen ved de
vekslende temperaturer. Det er derimod
sjeldent, at man ‘tenker over, hvilke
pavirkninger disse stempelringe — og
navnlig den dverste — udsattes for.
Fgrst og fremmest er ringen i sig selv
i besiddelse af en egen fjederkraft, ved
hjeelp af hvilken den presses mod cy-
lindervaeggen. Selve forbraendingstryk-
ket i cylinderen er fra 30 til 50 kg pr.
cm? 1 benzinmotorer og helt op til
80 kg pr. cm? i dieselmotorer, og dette
tryk kan ikke modstds af en enkelt
ring (bl. a. fordi denne ma vare for-
synet med en abning, der giver udvi-
delsesmuligheder) hvorfor det forplan-
ter sig til den neeste ring for til sidst
helt at blive bremset ved den sidste
ring. Trykket pavirker sdledes ringenes
inderside, og forgger derved disses pres
mod cylindervaeggen — hvilket natur-
ligvis virker teetnende, men samtidig
forgges slitagen. Forbreendingstempera-
turen pa 1800—2000° celcius pavirker
naturligvis ogsid ringene foruden de
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Den gverste stem-
pelring  hdrdfor-
cromes og moto-
rens levetid bliver
naesten fordoblet.
Det wvil sikkert
kke wvare mange
ar, for alle moto-
rer er monteret
mea en narajor-
cromet ring.

rent mekaniske pavirkninger ~—under
motorens gang.

Det turde hermed vere fastsldet, at
den gverste stempelring har det alt an-
det end godt, og lad os derefter under-
sgge, hvad der sker, nar den med tiden
bliver slidt s& meget, at den ikke leen-
gere udfylder sin plads tilfredsstillende.
For det fgrste vil den naturligvis ikke
bremse forbraendingstrykket tilstraekke-
ligt, gassen vil slippe forbi mellem rin-
gen og cylindervaeggen, hvorved ringen
vil blive presset tilbage i stempelrillen
i stedet for at blive presset ind mod
cylinderen. Dette vil naturligvis yder-
ligere forveerre forholdene, sdledes at
gassen nu slipper mere uhindret forbi,
for derefter at gd lgs pd de neeste ringe.
Dette forklarer i nogen grad, hvorfor
en motor pludselig begynder at bruge
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Slitage pa stempelringene

olie og ikke gradvis bliver slgjere og
slgjere. Uteetheden gar naturligvis ud
over den mekaniske virkningsgrad, men
olien i krumtaphuset kan tillige treenge
op i forbreendingskammeret, hvor den
vil afseette kuldannelser, der dels vir-
ker heemmende pi ventilernes bevagel-
ser, dels kan bringe driftsforstyrrelser
ved at kortslutte teendrgret, og endelig
kan medvirke til at stempelringene szet-
ter sig fast i rillerne — altsd en yder-
ligere forveerrelse af de mekaniske til-
stande.

Den gverste stempelring er med an-
dre ord motorens forpost i kampen mod
mekaniske sygdomme af alvorligere ka-
rakter, en kendsgerning automobilindu-
strien i alle lande har gjnene abne for.
Det er morsomt at konstatere, hvordan
f. eks. englenderne og tyskerne sgger
at lgse problemet pd vidt forskellig ma-
de og ved hjezlp af metoder, der ma
siges at afspejle de to nationers menta-
litet. Englenderne har en udpraeget
modvilje mod at stole for meget pa en

enkelt mand, hvorfor de heller ikke gi-
ver ham for megen magt. I dette tilfeel-
de sgger man at fratage den gverste
stempelring sin store betydning ved
hjelp af trddomvundne stempler, der
kan tilpasses med minimalt spillerum.
Tyskerne derimod sgger en metode,
hvorved den omtalte ring kan klare op-
gaven alene og i lang tid.

Den tyske metode bestar i hardfor-
croming som Daimler-Benz har gjort
forsgg med i mange ar. Indgiende for-
sgg med overtraek af forskellig art (for
at nedseette slitagen) blev gjort, og man
fandt frem til crom som den bedste
beskyttelse. Under Kkrigen var man
steerkt interesseret i at ggre flyvemoto-
rerne sd holdbare som muligt, og eks-
perimenterne fgrte frem til at hardfor-
crome den gverste stempelring. Efter
krigen begyndte Daimler-Benz som den
fgrste fabrik at overfgre erfaringerne
fra krigen til de mere fredelige auto-
mobilmotorer. Man gennemfgrte derfor
indgdende prgver med automobilmoto-

AUTOVARKSTED

St

NBRREBROGADE 213- LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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rer. En firecylindret Mercedes diesel
model 170 D blev et af de fgrste for-
sggsdyr, og da resultaterne lovede godt,
anvendte man ogsd benzindrevne vogne.
Dieselvognen kgrte 38.000 km pa et ar,
hvilket svarer til ca. 100 km om dagen,
med almindelige stempelringe, hvoref-
ter slitagen blev ngje udmalt. Cylinder-
ne blev derefter udslebet, og de nye
stempler blev forsynet med en hardfor-
cromet stempelring dverst pa hvert
stempel, medens de gvrige ringe var
ganske almindelige. Derefter kgrte vog-
nen 36.000 km under de samme betin-
gelser som ved den fgrste prgveperiode,
hvorefter man igen malte slitagen. Pa
de hosstdende skemaer kan man sam-

menligne slitagen, der for forsgget med
de forcromede ringe viser en nedgang
pa 1%—1Y;. Selve de forcromede ringe
var kun slidt 1/5s af det slid, man kunne
male pd de almindelige ringe. P4 det
andet skema ser man, hvordan slitagen
pa cylindervaeggen er bragt ned til un-
der halvdelen, ja, naesten til en tredie-
del.

Endnu en prgve med en firecylindret
dieselmotor, hvori man monterede det
fgrste og det tredie stempel med en for-
cromet ring, medens det andet og det
fjerde stempel monteredes med almin-
delige ringe, viste ret afggrende resul-
tater. Malingerne viste:

MOTOR DRESS tilbyder

til motorkersel.

Org. engelske T.T. styrthjelme

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

VAT DeIS O frali T s ittt o et vstare st i s kr. 198,00

OQilskinstrakker enkelte og med for tra .... = 39,15

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

Nyrebzelter prima kvalitet ...... ......... - 20,00

MOTOR DRESS BLAsA

Forsendes overalt |
pr. efterkrav

ADE 24
A 2536

ZU
wn
20
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Cylinderslitage i %
(Slitagen pd den mest slidte cylinder
anscettes til 100 %)

25 58 25100
ved stempel 1 2 3 4

Selviglgelig har fabriken gennemfgrt
en mengde andre forsgg under de mest
divergerende forhold, men resultaterne
har stadig vist, at slitagen gir ned til
omkring det halve ved anvendelse af
hardforcromede stempelringe.

Samtlige motorer, der forlader Daim-
ler-Benz fabrikerne, er nu monteret
med en hardforcromet stempelring i den
gverste rille, og efter forsggsresultater-
ne at dgmme, betyder det en veesentlig
forleengelse af motorernes liv, og vog-
nene vil under alle omsteendigheder
kunne kgre dobbelt si langt, fgr de skal
»bores«.

Flere amerikanske fabriker tager nu
ideen op og flytter lidt af den righol-
dige forcroming indenfor. I sandhedens
interesse ma det dog anfgres, at den
forcroming, vi kender fra kofangere og
lignende, ikke er den samme, som er
omtalt i det foregdende. Det er for-
holdsvis kostbart at hardforcrome, men
der er ikke tvivl om, at pengene kom-
mer hjem med renter. Mange finere
motorer er forsynet med hardforcrome-
de ventilstammer og -styr, hvilket na-
turligvis ogsd giver en steerkt forgget
styrke pa dette andet sarbare punkt.

Navnlig hvor det galder sports- og
racermotorer, anvendes hardforcroming
med gode resultater.

Arsagen til den nedsatte slitage ma
sgges i den omsteendighed, at medens
stgbejern er porgst og i virkeligheden
er fyldt med mikroskopiske blerer, gi-
ver hardforcromingen en fuldkommen
spejlblank glideflade, der ikke »river ie.
Man skal imidlertid ikke fristes til at
hardforcrome en hel cylinder, da det
porgse stgbejern fastholder olien, hvil-
ket er af stgrste vigtighed.

R4i keedehjul i alle stgrrelser.
SPLEEF A vindskarme
for Nimbus og engelske cykler

oR®
ODENSE

MATCHLESS — JAMES
HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (lokal 6)

‘ Randersvej 37

"Norlop

KRISTENSEN & NIELSEN

Roal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVARKSTED

AARHUS

TIf. 13 504

Helgolandsg. 13, Kbh. V. C. 14361, Eva 6621

HUSQVARNA

Navnet, der pa grund af den
enestaende kvalitet, er blevet
verdensbergmt.

Nzrmeste forhandler opgives af:
Ost for Storebeelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S. KBHVN. K
Centr. 9846
Vest for Storebeaelt:
VILH. NELLEMANN A/S. ARHUS

Telf. 14100
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M Od e [ rﬂ C e rn Q) Nye vogne, ny bane, nye rekorder

Danmarks fgrste permanente model-
racerbane er nu en realitet. Den er
helt stgbt i cement med en omkreds pa
66,6 m og en bredde pa ca. 0,5 m. P3a
inderkredsen er der tillige lagt 0,5 m
asfalt for at forhindre vognene i at
kgre ud i gruset.

Banen blev indviet sgndag d. 4. juni
ved en konkurrence mellem D.M.R.U.s
medlemmer. Der kdrtes i 3 klasser med

i &N X
& PR :
. i N e
7 (AN
En lille, smuk amerikansk vogn bliver tankel
op. Vognen er »indregistrerel« i Danmark.

384

3 starter for hver vogn. Efter formid-
dagens treening var en del vogne ud-
géet, men de resterende vogne var me-
get driftssikre, s der s& godt som in-
gen pauser var.

Der deltog ialt 17 vogne i konkurren-
cen. De var fordelt med 8 vogne i klas-
se A, 5 i klasse B og 4 i klasse C. I alle
klasserne blev der sat ny dansk rekord.
Saledes kgrte Ove Petersen, M.R.K,,
med sin amerikanske Mec. Coy vogn 92,9
km/t. Den gamle rekord var pa 68,4
km/t og var ligeledes sat af Ove Pe-
tersen den 14. maj.

I klasse B blev den nye rekord sat
af Sv. Sander fra Odense modelracer-
klub. Sander kgrte med en hjemmebyg-
get vogn 74,8 km/t.

L. Dupont, Record, kgrte med sin om-
byggede Mc. Coy vogn 145,45 km/t i
klasse C og forbedrede sdledes sin gam-
le rekord med 14,85 km/t.

Alt i alt var det en saerdeles vellykket
konkurrence, og de opndede resultater
viser ligeledes, at den nye bane, der
nu er stillet til modelracernes dispositi-
on, er virkelig godt bygget.

Der blev efter de opnéede resultater
givet points, og vinderne i de 3 klasser
blev:

Klasse A: E. Vinsted, M.R.K.

Klasse B: K. Mulvad Hansen, M.R.K.

Klasse C: L. Dupont, Record.

Vinderne fik efter konkurrencen over-
rakt et sglvbeeger, skaenket af »Teknik
for alle«.

Safremt nogle af leeserne skulle vaere
interesseret i nsermere oplysninger om
modelracersporten, kan disse fas ved
henvendelse til:

Dansk Modelracer Union, Emdrupvej
123, Kgbenhavn NV. Tlf. Sgborg 3924 y.




Inden ethvert lob hersker der en febrilsk travlhed i »Ryttergdrdent. De smd motorer er meget
sensible og skal behandles med omhu og forstdelse.

Benzinafgiften nedszettes
i Sverige

Onsdag den 10. maj blev for motor-
kgrslen i Sverige af skelsattende betyd-
ning. Da vedtog andet-kammeret nemlig
det borgerlige saerforslag fra behandlin-
gen i fgrste-kammeret om at nedseatte
benzinskatten med 20 gre allerede fra
1. juli, mens fgrste-kammeret ville ud-
skyde forslagets gennemfgrelse til nyt-
ar. — Ved en fzlles-afstemning i de to
kamre onsdag den 17. maj blev resulta-
tet da — med to stemmers majoritet —
at nedsattelsen af skatten fgrst skal gen-
nemfgres til nytar. Men selve den krafti-
ge neds=zttelse af afgiften viser, at en
ansvarlig regering efterhinden er naet
til den erkendelse, at der er grenser for,
hvor hgjt man kan tillade sig at beskatte
benzinen og dermed hele transportsyste-
met, for forhgjelsen indebeerer straffen i
sig selv.

Invalidevogne
til Danmark

Ford Motor Company i Dagenham,
England, leverede for kort tid siden
1000 Anglia vogne med invalideudstyr

til det engelske socialministerium, der
skulle bruge dem til krigsveteraner.
Disse vogne, der kan kgres som al-
mindelige vogne og med handerne al-
ene, har haft stor sukces og kan nu
leveres herhjemme. Prisen for ekstra-
udstyret, der findes bade til Anglia og
Prefect modeller, andrager kun 950 kr.,
som svarer til fabrikens indkgbspris.
Hverken fabrik eller forhandler bereg-
ner sig nogen avance pa dette udstyr,
men betragter leveringen som en ser-
vice overfor bilister, der kun er i stand
til at fgre automobil med handbetjening.

Danmark eksporterer
vogne til Sverige

De gkonomiske forhold i Sverige har
som bekendt nu bedret sig s& meget, at
importen af forelgbig europzeiske auto-
mobiler har kunnet frigives helt.

For at kunne tilfredsstille efter-
spgrgslen efter Ford vogne i Sverige
har man netop placeret en ordre pa
flere hundrede af de populeere engelske
Anglia og Prefect modeller hos det dan-
ske Ford selskab. Denne eksportordre
har selvfglgelig bade beskaeftigelses-
maessig og valutamazessig betydning.
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KONTAKTENS Gy
FASTNEBOLT '~

LUCAS

ELEKTRISK UDSTYR TIL
MOTORCYKLER VI.

Afsnit L—5 Del B,
MAGDYNO

Til een- og
tocylindrede modeller
1

En Magdyno er en kombination af en
dynamo og et magnetapparat, hvor dy-
namoen er monteret ovenover magneten
og drevet ved tandhjul fra magnetaks-
len. Dynamoen er allerede omtalt i af-
snit L.-2, del A, der indgdende beskriver
magnetapparatet, hvis konstruktion i
hovedtraekkene igvrigt er den samme
som beskrevet i afsnit L.-5, del A. Ogsa
her benyttes to afbrydertyper, nemlig
knastskivetypen i magneter til enkelt-
cylindrede motorer og knastringtypen i
magneter til de to-cylindrede motorer.

En stgddeemperanordning er indbyg-
get i det stgrste af de to tandhjul i trans-
missionen fra magnetaksel til dynamo,
hvorved tandhjulenes teender i betydelig
grad aflastes for de steerkeste pavirk-
ninger og fglgelig holder lzengere. Traek-
ket tages fra koblingspladen A (fig. 1),
der er fastkilet pa magnetakslen, og

KABEL- KOMPLET
FJEDERHOLDER KONTAKT STOPPER DYNAMO
® ®
\ FJEDER-
FUEDERARM __ '\ RING
®

overfgres gennem tandhjulet B (fiber-
tandhjul), som holdes mod koblingspla-
den af en stjerneformet fjeder D til
tandhjulet G pa dynamoakslen. Ved en
for voldsom belastning vil fiberhjulet

@ LAASEMOTRIK

DYNAMO-
TANDHJUL

KOBLINGS-
{ FJEDER TANDHHJIUL
]

SAMLESTYKKE
FOR TANDHJUL
{ OG KOBLING

LAASESKIVE

FRIKTIONSSKIVE

Fig. 1. Friktionskoblingens Lkonstrulktion.

glide pa koblingspladen og siledes for-
hindre, at eventuelle stgd forplanter sig
til teenderne.

II. Vedligeholdelse

a. Smgring. Denne mi finde sted hver
ca. 500 km. Se afsnit L-5, del A, stk.
II a.

FASTNESKRUE
TIL DYNAMOSPENDET

B

ENDEDAEKSEL
| DRIVSIDEN

/ KORKPAKNING

KONTAKT-
HUS- (M)
DAKSEL ~

FASTNE- @
SKRUER TIL N

KONTAKTHUS

KONTAKT- ANKER SLAEBE- MELLEM- TANDHJULETS TAND-

STEL-
FORBINDELSE HUS RING

LAASE.
MOTRIK

FRIKTIQNS: FJEDER LAASE-

LAG KOBLINGSPLADE HJUL SKIVE SKIVE

Fig. 2. En typisk magdyno til en encylindret motor i adskilt stand.
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b. Justering. Denne ma finde sted hver

(&

5000 km. Se afsnit L-5, del A, stk.
1I-b;

Rensning. Denne mé finde sted hver
ca. 10.000 km. Se afsnit L-5, del A,
stk. II c.

Indscettelse af nyt hgjspendingska-
bel. Se afsnit L-5, del A, stk. 11 d.

IIl. Eftersyn

a.

Afprgvoning af magnetapparat pa-
monteret motoren.

Se afsnit L-5, del A, stk. III a.
Adskillelse.

1. Endedakslet F (fig. 2) aftages ved
at afskrue de fire underszenkede
skruer. For at adskille glidekob-
lingen vil det veere ngdvendigt at
betjene sig af et specialveerktgj
(fig. 3) for at holde fiberhjulet pa
plads, medens lasemgtriken af-
skrues. Vaerktgjet bestar simpelt-
hen af et stykke 1/4” rundstél, hvis
ender er bgjet om med en afstand
fra midte til midte pa 33/16”’, sdle-
des at den ene ende kan stikkes
ind i huller i’hjulet, medens den
anden fgres ind i hullet foroven
pa det stgbte stykke, hvorigen-
nem den tapskrue, der fastholder
dynamoen, er fgrt. En 7/16” top-
nggle kan nu bruges til lasemgtri-
ken G (fig. 2). Bemark, at den
lille spids pa laseskiven H fgrst
ma bgjes tilbage. Derpa fjernes
laseskive H, koblingsfjeder I, frik-
tionsskive J og fiberhjul K.

3. P4 enkelt-cylindertypen aftages
afbryderdaekslet M, fjederarmen
N med kontakt fjernes, bolten Q
afskrues, og afbryderkontakten P
kan nu traekkes af akslen. Fjeder-
ringen Q, der laser knastskiven R,
smgges ud af sin plads i huset, og
skiven udtages. Kabelrgr og kabel
er allerede blevet fjernet ved
Magdynoens demontering. Regu-
leringsstangen T fjernes ligeledes.

3. PA to-cylindertypen afskrues
stopskruen med det sekskantede
hoved, og afbryderkontakten
trekkes ud. Knastringen udtages
— kabelstopper og kabel er alle-
rede tidligere blevet fjernet — og
derefter reguleringsstangen.

4. Kulholderne fjernes sammen med
den lille skrue til forbindelse med
jord (fig. 4), der findes pd siden.

ANBRING VINKELSTYKKET | DISSE HULLER,
NAAR MOTRIKKEN SKAL STRAMMES

ANBRING VINKELSTYKKET
| DISSE HULLER, NAAR
MOTRIKKEN SKAL LOSNES

Fig. 8. Sdledes kan man ldse hjulet, ndr kob-

lingen skal samles eller adskilles.

Skruerne U (fig. 2), klemskrue V
til jordforbindelse samt fjederarm
W afskrues fra daekplade X, og
denne sammen med mellemlsege-
ne Y fjernes. Ankeret kan nu ud-
tages ved at banke pa akslens
tandhjulsende med en laderbe-
kledt traekglle, til den slipper
koblingspladen L. Der behgves in-
gen 1as pa magneten, da denne vil
bevare sine magnetiske egenska-
ber i lang tid, selv om den straks
taber lidt af sin kraft. Magnet-
huset ma ikke komme i bergring
med filspdner, da disse kan til-
traekkes af magneten og foranle-
dige, at ankeret seetter sig fast.

5. Lejerne kan fjernes som angivet i
afsnit L-5, del A, stk. III b.

KUL MED
STELEOR-
BINDELSE

Fig 4. Stelforbindelsens anbringelse.
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FJEDERRING
e INDSTILLINGS-
BEGRANSNING

Fig. 5. Kontakthus med mekanisme til
rtenaingsinastiungen,

c. Afprgoning.
Som i afsnit L-5, del A, stk. III c.

d. Samling. (Se serlig anvisning i stk.
III e til flangesamlet Magdyno.)

1. Som i afsnit L.-5, del A, stk. III d,
idet man dog ma lagge maerke
til, at der pd Magdyna ikke findes
sikkerhedsskrue i gnistgabet.

2. Ved samling af glidekoblingen ki-

KONTAKT-
LEGEME

FORST/£RKER-
FJEDER D

KONTAKT-
ARM G @
LAASE-
SKIVE

Fig. 6. Kontakten adskilt.

~
e FASTNESKRUE TiL
KONTAKTLEGEME

les koblingsplade A (fig. 1) fast
pa akslen, og det store tandhjul B,
friktionsskive C, koblingsfjeder D
samt laseskive E anbringes pa
plads, og det hele spandes godt

Kr.
8,75

STORRE VIDEN
STORRE FART

forsendes overalt pr. efterkrav

LOSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVEJ 59 . KOBENHAVN N

Bestil den nu:
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fast med lasemgtrik F. Det u-for-
mede specialveerktgj ma benyttes
for at forhindre, at akslen drejer
sig ruundt under denne tilspeen-
ding.

3. Efter samlingen mé& koblingens
indstilling kontrolleres. Dette gg-
res lettest ved at ldse tandhjulet
og anbringe en fast vaegt pd driv-
akslen som vist i fig. 7. Koblingen
skal da glide ved et drejningsmo-
ment pad 4—10 lbs/feet, d.v.s. et
treek pad 4—10 1bs (1,8—4,5 kg),
maélt pa en fjedervaegt med en 12”
(0,3 m) lang veegtstang. Glider
koblingen udenfor disse graenser,
ma der indssettes en ny koblings-
fjeder.

e. Scerlig anvisning til flangesamlet
Magdyno.

Hvor Magdynoen er monteret med
flanger pa motorens krumtaphus,
findes der indbygget i endedakslet
en oliepakning, siledes at man far
en olieteet samling pa det sted, hvor

LAASENOT TIL
TANDHJULET

gFi . 7. Sdledes Lkan man mdle, hvor stramt
koblingen skal indstilles.

drivhjul og ankeraksel gir gennem
deekslet. Herved forhindres olien i at
treenge ind i Magdynoens indre.

Det er derfor af stgrste vigtighed,
at denne oliepakning ikke beskadiges
ved samlingen, og da dens indven-
dige diameter er mindre end tand-
hjulets nav, ma& den fgrst udvides til
den rigtige stgrrelse ved hjalp af en
dorn (fig. 8).

Drivhjulet indszttes siledes:
Fgrst fjernes afbryderstykket fra




0-690'
DIA

0-050"

Fig. 8. Special-dorn.

Magdynoen, hvorefter dornen indfg-
res fra dakslets inderside (fig. 9).
Dornen, der har samme diameter
som navet pd det lille hjul, har en
mindre ansats for enden, der passer
i navet, og hvormed oliepakningen
kan &bnes.

Hjulet anbringes pa enden af dor-
nen, og man kan da presse hjulnavet
pa plads i deekslet uden at beskadige
pakningen. Derefter fjernes dornen,
og endedaskslet paskrues.

Ly ,_blml“‘“‘lu,,.:h
el ST

Fig. 9. Tandhjulet settes pd plads.

Glider T.T.-maskinerne
i koblingen?

Et motorblad beretter i sit sidst
udkomne nummer, hvori T.T.-lgbet
pad Isle of Man refereres, at hvis
rytterne blot stikker armene ud til
siden, vil luftmodstanden bevirke, at
>motorernes omdrejningstal stiger
med 100 — 200 — 300 omdr./min.,
uden at farten gges<. Man ma deraf
slutte, at samtlige maskiners kobling
treenger til at blive strammet op.

De af vore lasere,
der vil sikre sig
et eksemplar af

sm VIDEN

STORRE

bgr fA den hos bhog-

hand’'eren nu, eller
indsende bestilling til
os, da restoplaget
snart er udsolgt.

PRIS: KR. 8,75
SKANDINAVISK

IVIQO VISR

I

Lille Kongensgade 43 . Kgbhenhavn K
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DET FORSTE MONTO-CARLO

Orla Knudsen blev nr. 7 ¢ den samlede

Den 23. juni startedes det fgrste Mon-
te Carlo 1lgb for motorcykler med un-
gangspunkter . i Bruxelles, Barcelona,

obligatorisk. Den distance, bilerne skal
gennemkgre, er som bekendt betydelig

leengere, ligesom automobillgbet afholdes

Aage Andersen under udtagelsesproverne i Monte Carlo. Han er netop. ved at bremse maskinen
op, sdledes at for- og baghjul er pd hver sin side af stregen.

Rom, Geneve og Paris. Distancen, der
skulle gennemkgres, varierede lidt i for-
hold til de forskellige startsteder, men 1a
i alle tilfeelde omkring 1200 km. De dan-
ske deltagere startede alle fra Bruxelles,
hvorfra der var 1244 km ad den fore-
skrevne rute til Monaco.

Reglementet for dette 1gb minder me-
get om de regler, der skal overholdes i
automobillgbet. Maskinerne skal vere
standard i mindste detaille, hastigheden
blev sat til 50 km/t i gennemsnit med
strafpoints for bade for tidlig og for sen
ankomst til kontrolstederne. De forskel-
lige landes faerdselsregler skulle endvi-
dere overholdes, assistance matte ikke
modtages undervejs, og styrthjelm wvar
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i januar, hvor de klimatiske forhold kan
vise sig fra den mest ubehagelige side,
men til gengseld ma bilisterne aflgse hin-
anden ved rattet, hvorimod én og samme
kgrer skal gennemfgre lgbet pa motor-
cykle. Kun sidevognene méa medbringe
passager, der ikke méa aflgse ved styret.
For at sikre sig har man bestemt, at pas-
sageren skal vare en kvinde. Pa hele tu-
ren var der kun 3 timers tvungen hvil i
Marseille; hvis man treengte til yderlige-
re pauser, maatte dette blive for egen
regning pa etaperne, og siledes medreg-
nes i kgretiden.

Fra Danmark deltog blandt andet Orla
Knudsen og Age Andersen, begge pa Ja-
wa 250 ccm, og skgnt de to populeere ryt-




Y

) LOB FOR MOTORCYKLER

le | bedpmmelse og nr. 3 i 250 ccm-klassen

tere kgrte de mindste maskiner, der star-
tede her fra landet, kom de hjem med
de bedste resultater. Efter deres uoffici-
elle deltagelse med en 350 ccm Jawa i
automobillgbet, hvor de i januar gennem-
kdrte hele distancen fra Oslo til Monte
Carlo pa 96 timer, ma dette 1gb nzermest
betegnes som barneleg, men ikke desto
mindre kan en tur pa 1200 km godt virke
anstrengende i det lange 1gb. Vi havde en
samtale med de to kgrere efter deres hel-
digt afsluttede tur, og de var enige om,
at alt var forlgbet planmazessigt, og turen
havde ikke pd nogen méade veret vanske-
lig pad de gode veje, blot havde de sidste

tre etaper sat krav til kgreferdigheden,
idet vejen snoede sig i en uendelighed,
séledes at 50 km/t i gennemsnit virkelig
var kraevende kgrsel. Det var da ogsa her
de fleste kgrere fik strafpoints. De to Ja-
wa-kdgrere kom imidlertid pointsfrit igen-
nem til Monte Carlo, og straks efter an-

komsten stillede de op til den fgrste ud-
tagelsesprgve. Denne prgve for accelera-
tion- og bremseevne gennemfgrtes pad den
made, at rytterne startede ved en streg,
saledes at for- og baghjul var pd hver sin
side af denne. Man skulle derefter kgre
til en lignende afmerkning 100 meter
fremme, og ogsd her skulle maskinen
bringes til standsning med et hjul pa
hver side af stregen. Der blev givet et
point for hvert sekund denne prgve tog.

Maskinerne blev derefter beslaglagt
og blev fgrst udleveret nzeste morgen,
hvor den naeste prgve bestod i, at rytter-
ne skulle starte maskinerne, kgre rundt

Orla Knudsen pd udtagelsesprgven i bjergene.

om en afmarkning og vende tilbage til
startstedet. Maskinerne matte ikke rgres
fgr denne start, og da signalet blev givet
til at kgre, skulle man fgrst abne for
benzinen, tippe og derefter starte moto-
ren, inden maskinen blev sat i gear. Ogsa
her blev der givet et point for hvert se-
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kund fra startsignalet blev givet, til ma-
skinen var i mal

Den sidste udtagelsesprgve kgrtes pa
en 15 km lang rundbane op i bjergene.
Banen var delt pA midten, og de 2X7,5
km skulle hver for sig kgres pa ngjagtig
10 minutter 30 sekunder, og der blev gi-
vet eet strafpoint for hvert sekund for
tidlig eller for sen ankomst. Beskadigel-
se af maskinerne gav ligeledes strafpoint,
og det skal i denne forbindelse bemaer-
kes, at Aage Andersen var si uheldig at
styrte p4 de bergmte sorte sten i Tysk-
land, hvorved han fik bgjet styret og den
ene fodhviler. Maerkerne efter dette uheld
gav ham strafpoints, selvom uheldet skete
inden starten fra Bruxelles. Den fgrste
udtagelsesprgve skulle foretages inden 3
minutter efter ankomsten, hvilket de to
kgrere ikke var klar over, og ogsd dette
gav dem nogle strafpoints. Orla Knudsen
gennemfgrte som nr. 7 i den samlede be-
dgmmelse for maskiner i alle slagvolu-
menklasser, medens Aage Andersen blev
nr. 19. Orla Knudsen besatte endvidere
trediepladsen i 250 ccm-klassen. Lgbet
blev vundet af spanieren Antonio Vidal.

Priserne pa gummi
stiger

Midt i juni godkendte priskontrolnaev-
net i Sverige en prisforhgjelse pa bildaek
og slanger, varierende fra 11 til 20 %. De
fleste bildeek stiger 20 %, lastbildek dog
kun 14 % og slanger 11 %.

Ogsa herhjemme kan der — efter hvad
vi erfarer — i den naermeste fremtid ven-
tes lignende forhgjelser, hvis arsag ma sg-
ges i den kendsgerning, at priserne pa ra-
gummi alene de sidste 10 maneder er ble-
vet omtrent redoble, i samme tidsrum er
anskaffelsesprisen for bomuldscord steget
med ca. 20 %.

Priserne pa rgummi har dog naet hgj-
depunktet og er nu ved at vende igen.
Det er sdmand kineserne, der skal have
skylden for den indtrufne stigning. Kine-
siske forretningsmeend har gennem laen-
gere tid opkgbt rdgummi og holdt den til-
bage, s& manglen pd gummi verden over
drev priserne i vejret. Imidlertid truede
amerikanerne med at gdeleegge denne ki-
nesiske spekulation ved at sztte deres
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fabriker for syntetisk gummi i gang igen
— de har ligget stille siden kort efter kri-
gen. Denne trusel gjorde en ende pa »ki-
neseriet«, gummiet kom frem pd marke-
det, og priserne begyndte at gd nedad
igen.

Masser af biler
— bare ikke til Danmark

Amerikanerne tenker meget i tal. I ar
har de blandt andet tenkt frem til, at
over 60 millioner amerikanere i ar vil
tage pa ferie i bil, dels i USA, dels i ud-
landet. Det ventes, at disse 60 mill. bil-
ferierende amerikanere vil bruge seks
milliarder dollars. Det svarer til 100 dol-
lars pro persona eller 700 kroner. Der er
hgjkonjunktur i USA i gjeblikket.

Disse tal hviler naturligvis pa et vist
statistisk materiale og pad mange &rs er-
faringer.

Ganske preecis er derimod en opggrelse,
der viser, at der nu er over 35,5 mill. per-
sonbiler i Amerika. Da indbyggerantallet
er 148 mill., svarer det til 1 personbil for
hver 4. indbygger — eller mindst 1 pr.
familie. I Danmark findes der godt
100.000 personbiler — det svarer til 1 for
hver ca. 100 indbygger. Et par andre tal
har interesse i denne forbindelse: der fin-
des i Danmark 134 mill. mennesker, der
har lgnnet beskeeftigelse. I USA har i dag
lige ved 60 mill. mennesker lgnnet be-
skaeftigelse. Tallet er meget neer rekorden
for 1948. Alene landbruget har i april haft
en tilgang pa 867.000 personer.

x

Overalt i de automobilproducerende
lande arbejder bilfabrikkerne under hgj-
tryk. Det geelder England, Tyskland,
Frankrig, Italien, Sverige — og naturlig-
vis fdrst og fremmest Amerika, hvor
f. eks. FORD i arets fgrste fire maneder
har produceret 623.980 enheder, biler og
traktorer. Det er over 45 % mere end i
samme tidsrum i fjor. Salget af Fordbiler
var i samme tidsrum det stgrste i 20 ar.
Der solgtes 388.323 personbiler og 101.999
lastbiler. Navnlig det betydelige salg af
lasbiler bekreefter teorien om, at hdjere
levestandard giver stgrre omsatning,
som igen kraever flere lastbiler.

*

Ford-fabrikkerne i Kgln har for 1950
planlagt en produktion pd 25.000 enheder
— det er lidt beskednere tal end de oven-
for nzvnte, men efter europziske for-
hold er det dog en ganske betragtelig
produktion. Eksporten har i ar vist en
steerkt stigende tendens.
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Det gdr fremad med DISH

Vi havde for nogle dage siden lejlig-
hed til at prgvekgre en af Dansk Indu-
stri Syndikats prgvemaskiner — en pro-
totype af den nye danske letvaegter
DISA. Der er noget meget betryggende
ved denne maskines tilblivelse, fordi
man ikke setter den i serieproduktion,

vi nok, at fabriken er endnu mere kri-

tisk indstillet, end vi er, og den dag

DISA’en kommer pd markedet, vil det
sikkert blive vanskeligt at fremszette en
berettiget kritik.

Stellet og teleskopgaflens vinkel mé
betegnes som fuldendt, og maskinen har

Den lille DISA monteret med 98 cem Villiers motor. Man kan vist uden at overdrive sige, al det
er den smukkeste maskine, man endnu har set med sd lille motor. Gearskiftning [inder sted ved
at dreje det venstre hdndtag, pd samme mdde som det kendes [ra de italienske scooters.

fgr man har sikkerhed for, at den er
konstruktivt tilfredsstillende og samtidig
holdbar. “

Det skal ikke nagtes, at vi blev noget
overrasket over denne lille maskine —
iszer dens accelerationsevne fra lave ha-
stigheder i det hgje gear — og dens evne
til at tage selv store stigninger uden
overdrevent hastighedstab. I bestraebel-
serne for at fremstille en virkelig pris-
billig kvalitetsmaskine, har man udsty-
ret denne model med en meget simpel
gearkasse med to hastigheder. Disse to
gear fgltes for sd vidt fuldt tilstreekke-
lige, men man kunne maske nok gnske
fgrstegearet en smule lavere. Der var
selviglgelig ogsd andre sméting, vi kun-
ne gnske os anderledes, men alt i alt tror

kgreegenskaber, der langt overgar, hvad
man med rimelighed kan forvente af si
lille og forholdsvis kort en motorcykle.
Vi kgrte pd hoved- og sogneveje, vi ken-
der ud og ind, og med en vis speending
gennemkgrte vi et meget ujsevnt sving
med maksimal fart, d.v.s. lidt over 70
km/t. Maskinen 14 stgt og roligt, og den
viste ingen tegn pa »selv at bestemmes.
Vi prgvede det samme sving igen, men
tog denne gang gassen af inden vi néede
midten af svinget — en meget uheldig
mangvre, der i reglen har et hoppende
baghjul og déarlig styring til fglge. Hel-
ler ikke dette anfaegtede DISA’en. Det
mé i parantes bemserkes, at vi er vant
til en mere end dobbelt sd stor maskine
med baghjulsaffjedring, hvorfor vi hav-
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de ventet en temmelig fglelig forandring
i sdvel traekkraft som kdreegenskaber.

Forsggsvis ville vi prgve, om der i
fgrstegearet var kraftoverskud nok til at
baghjulet kunne spinne pa lgs vejbelaeg-
ning, og dette resulterede i, at en nord-
sjeellandsk vejarbejder, der havde op-
stillet sit korpus under nogle skygge-
fulde treeer, méatte se sit formiddagsar-
bejde — tre sirlige gruspletter — totalt
gdelagt.

Vi vil ikke laegge skjul pa, at vi ven-
ter os overordentlig meget af den nye
danske motorcykle, og det vil sikkert
ikke vare leenge, fgr maskinen gir i pro-
duktion.

I fgrste reekke vil man formentlig frem-
stille en serie maskiner med 98 ccm
Villiers motor, men igvrigt med samme
stel, forgaffel o.s.v., for derigennem at
imgdega et behov for helt sma maskiner.
Da det, bortset fra motoren, er de sam-
me komponenter, der anvendes i begge
serier, vil den forggede produktion vare
staerkt medvirkende til, at den oprinde-
lige tanke — en prisbillig maskine —
kan gennemfgres, selvom kravene til
konstruktion og tilbehgr er vokset under
forsggene.

Svenskerne
kan sagtens

Nu foreligger fra Sverige en oversigt
over, hvorledes importen af biler vil
komme til at forme sig for 1950.

Der forudses en import for ca. 135 mill.
svenske kroner, hvoraf Tyskland vil le-
vere for 30 mill. kr., Frankrig for andre
30 mill. kr. og England for 60—70 mill.
kr. Hertil kommer den svenske hjemme-
produktion med betydelige kontingenter.
Det kan vaere interessant at sammenlig-
ne udsigterne for den svenske bil-
import med udsigterne for den danske
bil-import.

Pa Tyskland er der forelgbig stillet et
belgb pa 3,5 mill. kroner til radighed, og
dette er opbrugt. Hvormeget der vil kun-
ne komme i betragtning ved den nye han-
delsaftale med Vesttyskland midt i nzeste
méned, vides intet om. Fra Frankrig
ventes en import pd 13 mill. kr. (heraf
er der forelgbig udstedt importlicenser
dxkkende 3,9 mill. kr. til last- og vare-
biler og 2,6 mill kr. til personbiler). Pa
England er der forelgbig stillet ca. 8 mill.
kr. til radighed til personbiler (plus et
mindre belgb til at starte samlefabriker-
ne med) og 8 mill. kr. til lastbiler. For 2.
halvaar kan formentlig ventes lignende
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belgb stillet til radighed. Fra Sverige kan
der ventes for 1,9 mill. kr. lastbiler og
for 200.000 kr. personbiler. Fra Chekoslo-
vakiet kan der ventes for ialt ca. 1 mill.
kr. person- og lastbiler, lige meget af
hver kategori. @strig vil kunne blive le-
verandgr af for 3% mill. kr. lastbiler, og
endelig ventes det, at vareudvekslingen
med Italien vil give os for %—1 mill. kr.
biler ialt — efter de muligheder, der
maatte byde sig.

Alt i alt kan der for 1950 overses en
drsimport pa nappe over 53 mill. kr. Det
er kun en trediedel s& mange biler, som
Sverige importerer, men ialt vil Sveriges
bilpark i lgbet af indevaerende ar fa en
tilveekst pad mindst 4 gange s& mange
biler som den danske, idet den hjemlige
produktion paa Volvo- og Saab-fabriker-
ne yderligere vil forgge bestanden med
de 25 % af tilvaeksten.

En anden lille sammenligning kan i
denne forbindelse have interesse: I de
fgrste fire méneder i &r blev der i Dan-
mark givet ekstraordinzert mange ind-
kgbstilladelser til nye personbiler (over
dobbelt s& mange som i samme tidsrum
i fjor), ialt 1088. I samme tidsrum indre-
gistreredes der over ti gange si mange
personbiler i Sverige, 12 893. Af disse var
igvrigt de 2.441 af meerket Volvo og 132
af moerket Saab, de to svenske hjemme-
fabrikata, hvoraf det sidste fgrst nu er
ved at komme i produktion. 10.000 af de
indregistrerede personbiler var importe-
rede, 1085 var af maerket Volkswagen og
1.349 sma engelske Ford-biler. Med andre
ord: Alene af folkevognen blev der ind-
registreret lige s& mange biler i Sverige
som af personbiler i det hele taget i Dan-
mark i samme tidsrum.

Prisforhgjelse

P& grund af de stigende priser
pa bladets fremstilling ser vi os
ngdsaget til at haeve lgssalgsprisen
til kr. 1,25 fra og med dette num-
mer. Abonnementsprisen vil samti-
dig blive sat op til kr. 12,00 pr. ar.

L i
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Querst: for 25. gang kortes
for nylig det store lpb i
Schotten, Tyshkland. Til ven-
stre i billedet ses vinderen
Karl Lotter, D.K.W.

Til hgjre: Den internationale
bane ved Hanover blev dbnet
med en sensation. Heiner
Fleischmann satte my rekord
med sin NSU. Hans gennem-
snitsfart var 140,6 hkm/t., og
han slog favoriten Georg
Meyer.

Nederst: Herman Lang under
treeningen til de tyske mester-
skaber pa Niirburgring.

i
et N
i
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Samlefabrikerne er i gang!

blot Varedirektoratet sa ville sprede lidt biler

General Motors danske fabrik har
genoptaget fremstillingen af person- og
lastbiler, efter at produktionen har vee-
ret standset i en lengere periode.

For forste gang i ca. 1% ar er fa-
brikkens samlelinier igen i gang — ma-
terialer kores ind i fabrikken, og ar-
bejderne er travlit beskeeftiget med at
fremstille person- og lastbiler, der snart
vil szette deres preg paa trafikken paa
danske landeveje og gader.

Det er ganske naturligt, at man i
General Motors danske fabrik har on-
sket at markere denne begivenhed, idet
man betragter fremstillingen af flere
og bedre vogne for flere og flere men-
nesker som en sag af stor betydning
for det danske samfund. Produktionen
pa G. M. vil muliggere en hejst paakree-
vet udskiftning af nedkerte vogne og en
genopbygning af den formindskede
vognpark. Man mé& hibe at den mulig-
hed, der nu gives G. M. til igen at leve-
re dansk fremstillede automobiler til
det danske marked og vore eksport-
markeder, symboliserer en glsedelig ud-
vikling hen imod normale handels- og
forsyningsforhold.

Man har pa den store samlefabrik
ikke ligget paa den lade side i den lan-
ge uproduktive periode, som nu er af-
sluttet, men har benyttet tiden til at ud-
bygge og modernisere det store produk-
tionsapparat, siledes at der kan frem-
stilles flere og bedre vogne paa en mere
effektiv mide. Fabrikken er blevet ve-
sentlig udvidet og fuldstaendig moderni-
seret, siledes at at G. M. genoptager
produktionen af person- og lastbiler
med maskineri, fabriksudstyr og ar-
bejdsmetoder, som kan Kkarakteriseres
som de mest moderne.

Til at begynde med og maske et styk-
ke ud i fremtiden vil den daglige pro-
duktion kun udgere en lille del af fa-
brikens kapacitet. Under normale for-
hold med fri import og med gunstige
eksportforhold vil General Motors dan-
ske fabrik kunne producere ca. 80 au-
tomobiler paa en 8 timers arbejdsdag.
Under de nuvarende omstandigheder,
hvor importen er starkt begrsenset, og
eksportmarkeder er ude af stand til at
importere deres normale forbrug, méi
man ngjes med at producere ca. 15 til 20
vogne dagligt.
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Danmarks dollarsmangel forhindrer
nu og maske ogsaa et stykke ud i frem-
tiden import af General Motors ameri-
kanske person- og lastbiler i stor ud-
straekning. Indtil forholdene sndrer sig,
vil produktionen havedsagelig komme
til at bestaa af engelske Vauxhall per-
sonbiler og Bedford lastbiler samt tyske
Opel personbiler og Opel-Blitz lastbiler.

I arene for krigen udgjorde General
Motors person- og lastbiler ca. 40 % af
det totale salg af automobiler pa det
danske marked. De strenge importre-
striktioner har forhindret G. M. i at
holde denne markedsposition i drene ef-
ter krigen.

Nordisk Diesel

opretter samlefabrik

Nordisk Dieselauto har atter vist et
friskt initiativ ved at oprette en samle-
fabrik for Vanguard og senere ogsa for
andre vogne. Der sker altid noget i
Nordisk Dieselauto, og der sker ikke
sjeldent noget uventet. Lad oS navne
en ting som traktorer. N. D. far et agen-
tur for Ferguson, og inden man far set
sig om, er der solgt over 5000 traktorer
af dette merke med 20.000 tilherende
landbrugsredskaber

Lambretta scooteren er et af de sidste
born dette firma vil serge for i opvaek-
sten, og for at f4 en nogenlunde anstan-
dig import af dette maerke, mé man byt-
te sig frem med slagteheste og kyilin-
ger — det er ikke smating, man skal
have forstand p&a, nar man vil handle
med motorkeretgsjer i 1950.

Disse maerkvardige byttehandler ta-
ger man imidlertid som en meegtig spog,
ja, man har ligefrem sat en sport i den-
ne afdeling af virksomheden. Hvad man
derimod tager meget alvorligt er, at
uanset hvilket keoretoj man bringer ud
pa det danske marked, skal der findes
tilstreekkeligt med reservedele, og der
skal kunne ydes en betryggende service.
Det lyder som en selvfolgelighed, men
de forlgbne &r har vist, at det ikke er
alle importegrer, der har veret i stand
til at stille s& strenge krav til sig selv.
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NORTH WEST »200«

500 ccm

Nr. 1: A.J. BELL. Norton
Nr. 2: J. LOCKETT, Norton
Nr. 3: H. HINTON, Norton
350 ccm

Nr. 1: G. E. DUKE, Norton
Nr. 2: A.F.WHEELER,Veloc.

ISLE OF MAN, T.T.

Junior 350 ccm
Nr. 1: A. J. BELL, Norton
Nr. 2: G. E. DUKE, Norton

Nr. 3: H.L.DANIELL,Norton A iy
Senior 500 ccm e

Nr. 1: G. E. DUKE, Norton
Nr. 2: A. J. BELL, Norton
Nr. 3: J. LOCKETT, Norton
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LUCAS

ombytningsservice

Et glimende ombytningsprogram er
indfert af den hervaerende importer af
Lucas elektriske udstyr, Fa. Axel Ket-
ner. I stedet for langsommelige repa-
rationer, der ofte kraver, at en strom-
fordeler eller en selvstarter skal sen-
des fra een by til et specialveerksted i
en anden by, kan man nu kore ind til
en forhandler af det vognmeerke, man
korer, og f4 den pagazldende del udskif-
tet pa nogle f& gjeblikke, og i stedet for
den gamle del, der maske lider af flere
forskellige skavanker, fir man en genop-
bygget del, der svarer til fabrikens spe-
cifikationer, monteret for en ombyt-
ningspris langt under anskaffelsespri-

sen af en fabriksny del. De beskadigede
dele sendes derefter til opbygning, og
nar de atter sendes ud til forhandlerne,
medfolger der fuld fabriksgaranti.

Systemet er si& omfattende, at alle
forhandlere af alle de vogne, der er
monteret med Lucas-udstyr, har et kom-
plet szt ombytningsdele. Det er indly-
sende, at systemet sparer forbrugerne
for bide udgifter, tid og =rgrelser. Af
storste betydning er det selvfglgelig for
erhvervskerselen, der ikke behgver stor-
re standsning, fordi dynamoen svigter
eller fordi der forst skal fremskaffes en
anden strogmfordeler. For landbruget er
det af storste betydning, at en hurtig
udskiftning kan finde sted, hvis en trak-
tor svigter p4 grund af tendingsvanske-
ligheder, for i hosten eller under sinin-
gen mé det mekaniserede landbrug kun-
ne stole pd trsekkraften — si meget
ved vi da om landbrug.

FRE MANEDENS MOTORLOB

Nye rekorder i Esbjerg

Esbjerg Motorsport kunne notere en
sukces med sine lgb den 18. juni. Inden
de egentlige lgb kertes flere rekordfor-
seg, og i standardklassen satte Knud
Nielsen ny rekord med 33,2 sek., og Pe-
der Andersen satte banerekorden for
specialmaskiner ned med 1/10 sekund til
30,3. Ogsd den gamle sidevognsrekord
faldt for et angreb af Thorkild Sgren-
sen, der kerte i tiden 31,8. 3

Under lpbene skete der flere styrt,
men kun et enkelt uheld fik alvorligere
karakter, da Peder Andersen, Esbjerg,
styrtede og Kr. Lindegidrd matte kore
i hegnet for ikke at pikere den styrtede
rytter. Medens Peder Andersen slap si
godt fra uheldet, at han kunne starte i
de senere lgb, fik Lindegard en lille
hjernerystelse.

Dagens resultatliste ser siledes ud:

Junior solo: 1. Egon Nielsen, Horsens
(Velocette), 2. Hans Petersen, Vejen
(BSA). Senior solo: 1. Knud Nielsen,
Aarhus (Norton), 2. Aage Iversen, Son-
derborg (BSA). Sidevogn sen.: 1. Johs.
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Hansen, Odense (Nimbus), 2. Hans
Nielsen, Haderslev (BMW). Expert, so-
lo: Knut Ekeberg, Norge, 2. Villy An-
dersen, Kolding. Sidevogn, expert: Car-
lo Sejer Jensen, Aarhus (HRD), 2. Th.
Sgrensen, Horsens (HRD).

Kiehn Bertelsen besejrede
Tommy Price pa Gentofte

Tilskuerpladserne var godt besat pa
Gentofte den 18. juni, da den engelske
verdensmester Tommy Price sammen
med Bill Kitchen og George Wilks skul-
le tage en dyst med de danske korere.
Atter viste Kiehn Bertelsen, at han er i
topklassen, og da han i ekspertmatchens
tredie heat slog verdensmesteren med
en ringbredde, var jublen endelgs hos
tilskuerne, selvom Tommy Price blev
vinder af lobet med 10 points. Aage An-
dersen viste god og sikker kersel i spe-
cialmatchen, men det er ligesom om
hans maskine mangler det rigtige pep.




Fra resultatlisten skal vi navne:

Gentoftelgbet: 1. Georg Wilks i tiden
1,29,3, 2. Bill Kitchen 1,30,2. Standard-
lob: 1. Leif Hirsborg med 8 points. Spe-
cialmatch A: 1. Aage Andersen med 5
points. B: Jorgen Nielsen 41 points.
Ekspertmatch A: 1. Tommy Price, Eng-
land, 10 points, 2. Kiehn Bertelsen 7 po-
ints. B: Irv. Irvinger med 9 points. Han-
dicap — slutheat: 1. Jorgen Nielsen.

Dansk sejr pa Moto-Cross-
banen ved Kgge

Medens de svenske kgrere har vist sig
meget overlegne pia banen ved Frede-
riksveerk, fik danskerne oprejsning un-
der lobene i Koge den 25. juni.

I klasse A for solomaskiner sejrede
Knud Nielsen over svenskeren Lennart
Nielsson, selvom der stod hird kamp
mellem disse to dygtige korere. Knud
Nielsens tid blev 2,08, medens svenske-
rens tid blev 2.08,1. I klasse B vandt
Helmuth Carlsen, Helsinge, og Joseph
Koch vandt i sidevognsklassen.

I parlgbet fik danskerne dog kun en
lille andel i placeringen, og her vandt
det svenske par Stig Lindal og K. Jo-
hansson, medens Carl Lennart Svensson
og hans danske partner Svend Schmidt
blev nr. 2. Ogsa sidevognshandicap blev
en Nimbus-sejr, da Johs. Hansen gik
over méllinien som vinder. Udskilnings-
handicap blev vundet af Carl Aage Ege-
lund.

Morian havde succes
i Naestved

Et af méanedens bedste lgb blev kort
i Neestved den 2. juli. Over 12.000 til-
skuere kunne folge de spsndende lgb,
hvor Morian Hansen viste sig i topform.
I ekspertklassen satte han ny banere-
kord pa 1.21,0 og vandt de to af lgbets
tre heats foran englenderne Bill Kit-
chen og Cyril Brine. Orla Knudsen mét-

te ngjes med at se sine konkurrenter
bag fra, hvilket gav anledning til man-
ge formodninger om, at han er ved at
blive for gammel osv. Herregud, skal en
motorkerer da altid veere i topform, ma
han 1kke som andre dedeiige have lov til
at vere forkelet eller have ondt i ma-
ven, elier simpelthen slet ikke have 1yst
til at kore, uden at publikum straks
deommer ham til omgéaende anbringelse
pa et alderdomshjem. Morian vandt Sé-
ledes med 8 points foran Bill Kitchen 7
poinis og Cyril Brine 3 points.

I ekspertmatch B blev det et opger
mellem Kiehn Bertelsen og svenskeren
Rune Larsson, medens Aage Andersen
kostede de to kamphaner af sted foran
sig. Kiehn Bertelsen vandt de to heat
og fik derved 8 points, medens svenske-
vandt en kneben, men velifortjent sejr i
det ene heat, hvorved han-ialt opni-
ede 7 points, og Aage Andersen blev
nr. 3 med 2 p. Rune Larsson vandt han-
dicapet med Oria Knudsen pa anden-
pladsen, begge startede 40 m foran Cy-
ril Brine, der blev nr. 3, medens Bill
Kitchen styrtede og matte udga.

I specialklassen slog Nastved-kereren
Hans Hansen nogle indledende saltomor-
taler, men efter disse indledende gvel-
ser begyndte han sd sméit at kore i for-
ste heat, gav god konkurrence i andet
heat og vandt tredie heat. Lobet blev
vundet af Eivind Petersen med 7 p.,
foran Hans Hansen, 5 p., og nr. 3 blev
Oluf Elsberg 3 p.

For en gangs skyld si& man udenland-
ske gaster pa standardmaskiner, og
svenskeren Stig Lindahl vandt endda
lobet over sa steerke folk som Robert
Rasmussen og Eivind Hansen.

Efter de fremskridt, Hans Hansen
havde gjort dagen igennem, kunne han
simpelt hen ikke andet end vinde det
blandede handicap, hvori han fik 40 m
tilleeg. Nr. 2 blev Eivind Petersen, lige-
ledes med 40 m tilleeg, og som nr. 3 kom
Eivind Hansen, der startede pa malstre-
gen.

I en udfordringsmatch keorte Orla
Knudsen og Kiehn Bertelsen dedt leb,
medens et pokallgb blev vundet af Aage
Andersen. Uno Jensen forte lgbets for-
ste omgange, men mente sig klemt af
Aage Andersen. Som gode sportsmand
ordner den slags smaa episoder, stillede
de to ryttere op til en match om den
endelige afgorelse, men Uno Jensen var
uheldig og styrtede i forste omgang, og
da man forsggte at komme afgorelsen
lidt nermere ved at forsege endnu en-
gang, fik han maskinskade.
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Hard konkurrence i engelsk-
dansk match pd Gentofte.

Ake Jonsson og Niels Gagner
pa Jdgersro.
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John Helfelt forer pd Jdgers-
ro foran Lennert Lofquist og
Stig Andersson.
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Motorcykler

korer bedre pa

ny Mobiloil

De moderne motoreyklemotorers store ydeevne betyder sterk belastning
af alle bevagelige dele. Det er derfor af stor betydning for maskinens
levetid, at alle dele smgres tilstraekkeligt i samme ¢jeblik motoren startes.
Tyk olie er langsom i vendingen — forsinket smegring giver slid.
Anvender man en tynd olie, bliver denne straks pumpet ud til smgre-
stederne, men de hgje arbejdstemperaturer tynder hurtigt olien ud, og
den beskyttende oliehinde er derfor ikke tilstraekkelig sterk, nar den er
allermest pakraevet. Den nye Mobiloil med det hgje viskositetsindeks er
tynd nok til at give ojeblikkelig smgring og pdvirkes ikke mere ved de
hgjeste arbejdstemperaturer,
end at oliefilmen under de
mest kraevende forhold yder
fuld beskyttelse.

Den nye Mobiloil har fulgt den
tekniske udvikling - derfor kgrer
motorcykler bedst pa Ny Mobiloil.

| VACUUM OIL COMPANY, SM@REOLIESPECIALISTER
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