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Hvad skal vi sd8 med loven?

Allerede omkring begyndelsen af september maned blev
der i dagspressen gjort kraftigt opmarksom pé, at man pa
vejene — specielt hovedvejene — omkring Esbjerg kunne
konstatere en tilsvining af kerebanerne som folge af, at de
lasthiler, der kerer skidiisk til sildeoliefabrikkerne, taber
en del af lessel undervejs. De pagzldende artikler var ledsa-
zet af fotografier, og det fremgil tydeligt sivel af artikler som
al tckst, at der her var tale om en for ferdselssikkerheden
swrdeles farlig belaegning, hvis virkning kan sammenlignes
med den glathed, man kan konstatere under isslag,

Fenomener af denne art kender vi indiil bevidstlpshed, og
det ger lovgiverne ogsi — i den nyc ferdselslov er der en
klar bestemmelsc om, at man ikke mé tabe genstande, hvis
tilstedevarclse kan vere til fare for den wvrige fardsecl, og
den finder naturligvis ogsid anvendelse pi et tilfzlde som det
foreliggende. Der er altsd intet til hinder for, at man med
loven i héinden kan gribe ind overfor ansvarslesheder som
den at tilsele vejen siledes, at den evrige ferdsel gang pa
gang udsattes for stabilitetsforstyrrelse med alvorlige fwrd-
selsuheld til falge.

Det forhavsende er, at man den dag, da dette skrives — nem-
lig den 19. september — i dagspressen kan lwese, at der nu ef-
ter samriid mellem justitsministeriet og de danske vognmands-
orgunisationer er ved at blive udarbejdet et cirkulare om
forsvarlig lesning af lastvogne, som kerer med skidifisk. Det
vil altsd sige, at justitsministeriet — der efter vor erfaring har
mere end nok at gere med at overkomme de daglige ekspe-
ditioner — skal til at optrede som barnepige for danske
vognmend. Det vil sige, at vognmandene, der dog burde
viere de ferste til at vide, hvordan man afvikler transporter
af forskellig art i overensstemmelse med ferdselslovens for-
skrifter, nu er blevet s& umyndige, at de skal have juridisk

6756




vejledning for at fi at vide, hyorledes de
rent praktisk skal klare deres daglige ar-
bejde. Vi misunder ikke vognmandene al
mulig stette i det daglige, hvis de ikke kan
klare sig uden, men vi er betznkelige ved
den tendens, som herved afslares — vi herer
stadig til den del af de motorkerende, som
mener, at vi — i kraft af vor prakiiske er-
faring i forbindelse med vort kendskab til
den til enhver tid geldende lovgivning —
udmerket kan administrere vor rullende
tilveerelse uden leftede pegefingre udefra.
Vi er rent ud sagt bange for, at man herved
er ved at komme ind pé en praksis, der i ti-
dens leb fuldstendig skal umyndiggere de
motorkerende i Danmark.

Vi haber inderligt, at politiet allerede nu
har udarbejdet anklageskrift mod de vogn-
mand, der pi s& ansvarsles mide har udsat
deres kerende kolleger for fare med ferd-
selsuheld til falge, og at domstelene har
demt dem efter pastand — i denne forbin-
delse er vi swrlig forargede over, at de pa-
gezldende abenbart har haft skonomisk for-
del af deres sleseri, fordi indretningen af
lastvogne til disse smrlige transporter na-
turligvis mad medfare visse udgifter. Og si
er vi spendt pa, hvorledes man fra myn-
dighedernes side vil administrere den nye
lov overfor landbrugere, der i mange dr
har terrorviseret den svrige landevejstrafik
med tabt ler, sukkerrocaffald og andet godt
— men det er selvislgelig en anden histo-
rie. Eller hvordan ville man stille sig over-
for de store olieselskaber, hvis de under
deres meget omfatende transportarbejde tab-
te si meget som blot en eneste oliepsl?

Hvad der undrer os i denne forbindelse er,
at loven ikke kan administreres ganske en-
kelt og fuldstendig ens overfor alle. Hvorfor
ikke simpelthen i hvert enkelt tilfzlde [ra
myndighedernes side vurdere, om der er
ket en tilsmudsning af vejbanen, som kan
medfere fare for den svrige ferdsel (ned-
satielse af bremseevne og styresikkerhed),
og si uden skelen til personlige, politiske,
eksportekonomiske cller Gud ved hvilke
hensyn, der kan gere sig pmldende, idem-
mer de pagezldende en pasende straf og over-
lader til dem selv at finde ud af, hvorledes
de skal bare sig ad med at undgd en gen-
tagelse. Vi ved, at vi selv ville veere harm-
fulde ud over alle granser, hvis vi kom ud
for et fmrdselsuheld, der skyldtes sildeolie
pd vejene, og som kunne have varet und-
gact, hvis de pigzldende myndigheder hav-
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de vzret vigne og konsekvente, og vi er
overbevist om, at vore lasere ville fole lige
sddan. Der er efterhdnden — i hvert fald
blandt den organiserede del af befolknin-
gen — indarbejdet en tro pd, at myndighe-
derne reprasenterer en cftergivende, man-
gehovedet Mor Danmark, men vi er, s
sandt som moderne trafik er en affmre, der
i forste rekke sperger om deltagernes dyg-
tighed, hensynsfuldhed og omtanke, og mi-
ske i modsirid med de nyeste opdragelses-
principper, af den opfattelse, at et par sre-
tever af og til kan viere pd sin retie plads.

idt i den knivskarpe saglighed, der nad-
vendigvis md omgive en pa et ansten-
digt faghlad, ligger en dag en lille bled plet
af et avisudklip mzrket BT 15/9. Under en
pompas trespaltet overskrift fortwlles der
i en mellemrubrik pa godt to linier, at her
presenteres leserne for det rene, usminkede
sludder, og i de efterfelgende 46 linier er det
virkelig ogsé Ivkkedes at proppe mere usag-
ligt skriveri ind, end man trods alt er vant
til i et daghlad — pladsen taget i betragt-
ning. Man kunne naturligvis legge dette
udklip til side og kort og godt konstatere,
at dansk automobilsport tilsyneladende er
en hernchave om ikke for viderekomne, s
dog for fysisk udvoksede, samt at man end-
nu en gang mi grsemmes over, at dagblads-
journalister er i stand til at forvraznge en
hvilken som helst ligegyldig, men i evrigt
let forstdelig begivenhed i en sadan grad,
at en avis i dag mi betragtes som en daglig,
personlig fornzrmelse mod de mennesker,
der spger saglig op korrekt orientering og
sanddru reportage. Spergsmilet er imid-
lertid, om man ikke forsemmer sine plig-
ter ved at lade denne uduelighed g upitalt
hen. Journalister ynder at betragte sig selv
som kulturens, kunstens, naturens og tekni-
kens riddere og forkempere omsvebt af den
magtens kappe, som et stort oplag nu gi
ver. Mod denne alvidenhed er vi — der gen-
nem et relativt lille oplag betjener et publi-
kum med korrekte oplysninger om et be-
grznset cmne — naturligvis for intet at reg-
ne, og vi vil da ogsd kun veere de smil, snav-
sede drenge, der trekker ridderen i mrmet
or siger: Mand, det er forkert, hvad du
skriver — du hzver mere end tyve tusinde
kroner om &ret for at beskzftige dig med
ting, du ikke har forstand pa — hvad er det,

du er si stolt af?
Blad venligst frem til side 704
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unge maend til uddannelse som militaere

Flyvemekanikere

Radio/Radarteknikere

Alder 18 —25 &r med svendebrev som automeka-
nikere, motormekanikere, maskinarbejdere, smade,
kleinsmede, bossemagere, finmekanikere, instru-
mentmagere, urmagere, elektromekanikere, elek-
trikere eller med svendebrev fra fabrik eller vark-
sted for bygning eller reparation at flyvemaskiner
eller vaben.

Alder 1625 ar med mellemskole-, praefiminzer-
eller realeksamen (evt. hajere eksamen).

For den rette er der gode fremtidsmuligheder i flyve-
vabnet. Uddannelsen andrager for begge kategorier
1 &r, og man kan avancere til tjenestemandsstilling

med pension.

Nye kursus
begynder
ca. b. februar 1956

Ansogningsfristen udlober

2. november d. 3r

Trzningskommandoen (mathskolen)
Flyvestation Verlose, tif. Ballerup 325, lokal 197

Jeg udbeder mig ansogningsskema og oplysning om len og ud-
dannelse til
Flyvemekaniker — Radio/Radartekniker
(det ikke onskede oversireges)
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Man jdér her et indtryk of, heilke enorme stovskyer en enkelt vogn Lan rejse i det ausirelske trial,

Automobiltrial i et helt usadvanlig format

At LES BINGHAM

et var ikke alene i aulomobilets barn-
dom, at sportskererc kom ud for opga-
ver, der med rette kunne stilles under mot-
toet: Blod, sved og tdrer, ogsd nutiden kan
byde pa konkurrencekersel, der kan fi del-
tagerne til at lenges efter kaminkrogen eller
det lultkonditionercde badevarelse. Taler
man om motorsport i dag, tenkes der i reglen
pé magtfulde, men kortvarige udfoldelser
med stor hastighed eller pd ujevnt terrien,
sfsom de internationale grand prix og moto-
cross. JKun de ferreste er klar over, at der
kores el automobil trial, i hvilket deltagerne
befinder sig i uwafbrudt konkurrence igen
nem tre uger, og det under forhold, som kun
f4 har fantasi nok til at forestille sig.

I Australien har man allerede gennem nog-
le &r kert et trial, der populrt kaldes Redex
trial eller Australien rundt, medens det offi-
cielle navn er Redex Round Australia Relia-
bitity Trial, der udskrives for almindelige
personvogne i standardtrim. I de fleste men-
neskers bevidsthed er Australien en lille o
sdernede i hjernets, selv om een ganske vist
er en verdensdel. I al beskedenhed strekker
dette trial, der i ar for ferste gang stir pa den
internationale sportskalender, sig over 16.947
km, hvordan man end har veret i stand til

678

at male distancen si nejagtigt, nar man tager
i betragtning, at kun en del af »hanen< felger
de almindelige landeveje.

Den 21. august dette ar forlod 182 skin-
nende og nypudsede vogne af mange forskel-
lige modeller Parrumatta Parken, i hvilken
200.000 tilskuere gav kererne et opmuntrende
farvel, da de forlod Sydney for at begive sig
ud pa Iebets forste etape. Og forst tre uger
senere kerte de vogne, der stadig var med i
konkurrencen, ind gennem parkens port —
stevede og bulede vopgne med kerere, der
kun liengtes efter to ting: sevn opg hvile.

Foruden de amerikanske vogne var der i
ar deltagelse af sével engelske vogne (i over-
tal) som continentale vogne includeret VW,
Peugeot, Citroén, Renault og Mercedes Benz.
Alle mulige bilister deltager i dette lokkende
lsb, og kerere, der aldrig tidligerc har del-
taget i et trial, kommer siledes til at kon-
kurrere med Australiens bedste prevekerere,
af hvilke nogle er engageret af firmaer, der
er indstillet pd at ofre mere end 350.000 kr.
pi at vinde lebet. Den rute, deltagerne skal
gennemkere, farer gennem alle hovedlandets
stater, og vognene vil komme til at stifte be-
kendtskab med alle de typer landeveje, som
Australien har at byde pd — deri indbefattet



En Ford Zephyr er her ved at krydse en af de mange udiorrede flodsenge. Det er ikke varskeligt at forestille sig, hyad

en sadan tur betyder for deek, affjedring, staddwmpere 0.5, 1. —— @ ojebliks uforsigtighed og en stor sten har revet hul i
bundkarret.

de strzkninger, der kun er markeret ved
hjelp af pinde i jorden, da nogen egentlig
landevej ikke eksisterer, Deltagerne kommer
til at kore med stor hastighed pa asfalterede
hovedveje, med tilberligt hensyn til 1ose sten
og overveldende mangder af stev ma de af-
passe hastigheden, sa vidt det lader sig pare,
pd de stavede, ujevne biveje, men hovedpar-
ten af lebet forcgir som lerrenkersel gen-
nem udterrede vandlsgh, og gennem vandleb,
i hvilke vandstanden er si hej, at man til sta-

dighed mi iagttage twndrors, stramfordelers

og karburators hejde over vandet, og her ma
hastigheden nedsazttes ganske betydeligt, for
at ikke de opsprojtende vandmasser simpelt-
hen skal kvele motoren. Alene pa den anden
etape skal kererne igennem 116 sidanne ud-
torrede og [yldte vandleb, og endelig er der
strakninger, der skal forceres pi den made,
at en af deltagerne kryber bagliens pd maven
og dirigerer den mand, der styrer vognen,
sdledes at bundkarret kan holdes fri af klip-
peblokkene.

I Queensland vil en af de verste forhin-
dringer mode kererne, nir de skal hen over
en streekning, pd hvilken regnvandet har skyl-
let det lase sand hort, siledes at store klip-

peblokke stér tilbage. Opgaven er i virkelig-
heden lige s vanskelig som at kere sivel
nedad som opad en stejl trappe. I den nord-
sstlige og nordvestlige del af ruten skal ke-
rerne gennem 800 km ren terraenkersel, skant
de notorisk befinder sig pa en landeve;j.
Denne er imidlertid af en beskaffenhed, som
man ellers kun finder i terranet, og dertil
kommer, at den er diekket af et tykt lag fint
stev, der nok skal finde den mindste svaghed
i Iuft- og oliefilire. Sidste ar viste det sig, at
skeont kererne regnede med, at Inften til de-
res motorer var rensel og ren pd grund af
store og veltrimmede luftfiltre, s& blev moto-
rerne efter kort tids kersel simpelthen kyalt,
nar luftfiltrene blev totalt tilstoppede. Alt
dette er almindelig kost for kerernc, og swr-
lig nervase er de for den 95 km lange »rwd-
selsctape«  fra Duchess til Mount Isa 1
Queensland — den er sd ujzvn og si skrap,
at man med garanti kan afpreve hver eneste
skrue eller motrik i en vogn ved at gennem-
kore denne strikning blot en enkelt gang.
Fra Mount Isa gir turen ud pa den naste
etape, der er lebets Liengste, nemlig pa 1710
km, og skent man pi denne strzkning for
en del kan benytte sig af Barkly og Stuart
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hovedvej til Darwin, vil den krevede gen-
nemsnitshastighed pd 67.5 km/t garantere for,
at ingen af kererne kommer pointfri tilbage
til Sydney, og et udvelgelsesleb som i de eu-
ropziske rallies er sdledes fuldstzndig over-
flpdigt.

Australiens nationaldyr, kenguruen, kan i
visse distrikier volde deltagerne lige sa store
bekymringer som redseclsetaperne. Medens
en korer saledes prever pa at slappe lidt af,
medens han kerer hen ad en smal, stevet
bivej med scks fod hejt grzs pa siderne,
springer der pludselig en kangoru lige ud
foran wvognen, sd et sammensted er uund-
gdeligt. Resultatet Lliver nesten altid, at
vognens radialor bliver beskadiget, og for
at undgi denne Ttisiko har mange kerere
monteret en skengurufanger< af stilrer pa
vognens forparti. En sidan kengurufanger er
den eneste tilladte forandring pa vegnene,
og den er endda kun tilladt, safremt den ikke
styrker vognens barende konstruktion.

Klimaet er miske det vierste af alt, og det
er i hvert tilfzlde det, der udmatter kererne
varst. Pludselige forandringer af klimaet vil
ojeblikkelig satte ind mod deltagernes psy-
kiske svagheder. Erfaringsm=zssigt kan det
tropiske klima i Queensland og de nordlige
distrikter koste kererne mange timers kost-
bar og nedvendig sevn, og i de to tidligere
lelh var det netop denne mangel pa sevn,
som de fleste korere métte give op overfor
— medmindre de da faldt i sevn pa hejst
ubelejlige tidspunkter og derved opdelagde
vognene. Det blendende solskin og den uli-
delige hede i Kimberley-hjergene i Vest
Australien medfsrer den mest forskraklke-
lige hovedpine og smerter i pjnene, s man
tilsidst nmsten hverken kan se eller hare.
Det pludsclige temperaturfald fra det tropi-
ske klima til den nmsten arktiske tempe-
ratur, nir deltagerne skal kere gennem de
sydlige bjerges snedakkede landskab, alt-
sammen indenfor en periode al knapt tre
uger, kan swette de sterste krav til deltager-
nes nervestystem.

Det kan isvrigt blive en dyr fornajelse at
deltage i dette lab. Sidsie fir regnede man
ud, at som gennemsnit mattc ejeren eller
koreren af hver vogn i dette trial bruge 1450
kr. til benzin, 700 kr. til d=k, 450 kr. til mad
for hver person i vognen, 300 kr. i tilmel-
dingsgebyr og 2100 kr. til svrigt udstyr. Del-
tagerne brugte mere end 2000 dek — et gen-
nemenit pi to nye szt dzk til hver vogn.
Arrangererne af dette lob har ogsd en del
hovedpine, navnlig med at bringe breendstol
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frem 1l de mest ede strekninger. Allerede
mineder inden lebet ma henzinselskaberne
sorge for interimistiske servicestationer 1
nasten ubeboet omrade. Store lastvogne med
bhenzintromler mi ofte kare op til 500 km
ind i landel for at oprette et af de mange
nedvendige depoter, Afstanden mellem disse
benzindepoter ligger gennemsnitlig pad 400
km. Isvrigt er der 500 funktionmrer i gang
under lobet og ogsd flyvemaskiner tages i
anvendelse, nar man skal se, om »banen er
klar«. Det er kun de farreste af de 182 star-
tende vogne, der pennemferer lebet; men
pi de sidste etaper stiger spazndingen, for
forstepramien er 100.000 kr.

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

IMPORTOR:
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] , -kort over
” blandingsforhold kan De

ikke undveere,

el

Uanset  hvilken to-takt
motorcykle eller bil De

kgrer, giver Esso blandings- ths De kﬂrer
kort Dem ngje og korrekt
besked om det ideelle to-tukt!

blandingsforhold  mellem
benzin og olie. Esso TO-
TAKT OLIE er det moderne
selvblandende  smg@remid-
del, der effektivt modvirker
sod- og koksafsatninger
somt rust og korrosion.

DANSK ESSO A%
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E: of de bedste og mest karakteristiske billeder til illustration af den i artiklen omtalte .gyroskopiske ozerstyring”. Duke
leezzer an til ot venstresving i@ det belgiske Grand Prix, og man ser tydeligt, hverledes hans Jorhjul peger bort fra den
faktiske kurs i kurven. Om forklaringen herpa — se redegarelssn i slutningen af artiklen.

Iskverdige lesere har mere end een gang

i deres breve til os givet udtryk for den
faste overbevisning, at SMJ's tekniske afde-
ling ved alt om biler og motorcykler, Iet er
imidlertid ikke rigtigt — tvertimod kommer
vi ofte ud for problemer, som vi aldrig tid-
ligere har hafl lejlighed til at undersege, og
om hvilke vi ikke kan finde oplysninger i den
elsisterende litteratur, og der kan g lang tid
og mange diskussioner forud for den ende-
lige lasning. T reglen mé vi flere gange leg-
ge¢ ulpste spergsmil hen til senere bchand-
ling — de tages op til fornyet dreftelse, nar
tiden og det daglige arbejde tillader det, og
sii far eller senere — oftest senere — falder
tieren.

Sadan er det ogsd gdet med de spergsmil,
som skal behandles i denne artikel. Det hele
Legyndte med, at en medarbejder en dag sad
og kiggede pd en razkke billeder fra inter-
nationale lsh for solomotorcykler og gjorde
en opdagelse. Det viste sig, at det pa en del
bhilleder sa ud, som om en maskine, der pas-
serer f. eks. et venstresving har forhjulet pe-
gende til den forkerte side, d. v. s. til hejre
eller omvendt. Det 532 mystisk ud og gav an-
ledning til megen teoriseren — bl. a. blev
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det fremhievet, at fotografernes udstrakte be-
nyttelse af teleobjektiver med deral folgende
perspektiviortegning kunne vare en mulig
forklaring, men den tilfredsstillede ikke
helt. Flere billeder blev fundet frem — der-
iblandt ogsi billeder, som med pgaranti er
taget pd nart hold — og fwnomenet blev til
overflod bekraftet — der er ganske givet, i
hvert fald under visse omstendigheder, tale
om, at motorcyklisten styrer s»kontrag ved
kersel gennem et sving, som om han derved
skulle korrigere for en tendens til oversty-
ring.

Denne erfaring gjorde os i ferste omgang
meget bedravede, for i hogen »Ker bedre«
stir der nemlig (side 54, linie 13 f. 0.): »—
ved en motoreykel — i hvert fald ved en so-
lomaskine — vil bagakslen altid std vinkelret
pa maskinens lengderetning, og der vil na-
turligvis aldrig veere tale om over- eller un-
derstyring.« — Her har vi altsd dbenbart ta-
get munden for fuld — der er givet i visse
tilfzlde tale om overstyring af en soloma-
skine (det vil sige, at maskinen af sig selv
styrer ind i et skarpere sving, end fercren
havde tenkt sig, idet han gir gennem en
kurve), og vi stod altsd overfor at skulle be-
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Skemetrsk fremstilling af ire stadier i cyklens og motorcyklens udvikling. Drais® lobemaskine lengst til venstre havde
todres styrestamme, hvis forlengelse nedad ramie vejbonen i beraringsprnktet for forhjulet (D-4) — forhjulers styre-

udslay var her nofhergiz of maskinens heeldning. 1 midien ses en senere udferelse med efterlol

styrestammen er stadig

lodrer men forskud: fremefier i forkold Gl forkjulets aksel; hjulet rorer vejen i punktesr 4, og styrestammens forlmngelse

rizmmer korehanen i punktet D

afstanden A-1) er efterlobet, der giver auwlematisk styring. Endelig ser vi lengst til heajre

dur udforelse, vi bruger i dag. Styrestammen helder skrit bagover i en passende wvinkel, der sikrer forhjulets ligeveest i
styreadsloget under korsel @ sving. Se ievrigt teksten.

gynde helt forfra — vi matte begynde med
hegyndelsen og endnu engang tenke hele
spargsmilet om motoreyklernes egenstabili-
tet igennem, idet vi derved skulle nd frem
til et samlet billede af, hvad det egentlig er,
der sker, nar en solomaskine kerer lige ud
og i kurve, Detl har laget tid og kostet sevn-
lgse mietter, men her er resultatet siledes,
som det tegner sig efter en negtern bedem-
melse af alle vesentlige faktorer.

Cyklernes og motorcyklens styvreloj

Cyklen og motoreyklen er sa udpraget
keoretejer, der er udviklet gradvis i over-
ensstemmelse med voksende erfaring — dette
gelder 1 ganske szrlig grad deres styretaj.
Pa de allerferste — pedallese — cykler (de
sdkaldte labemaskiner, opfundet af tyskeren
v. Drais 1817) var forhjulet hengslet til stel-
let pa den made, der er vist skematisk pa den
ferste af de hoessticnde tre skitser. Kronho-
vedet foran i stellet var anhragt lodret over
forhjulets centrum saledes, at den lodrette
styrestamme pegede ned mod bersrings-
punkiet mellem hjulet og kerchanen. Et ar-
rangement af denne art lider imidlertid af
en vesentlig ulempe — det viser sig nemlig,
at man — i hvert fald ved langsom kersecl
— ikke fir nogen selvoprettende virkning af
betydning for forhjulet, og det vil igen sige,
at fareren hele tiden under kerslen bevidst
md styre forhjulet i den snskede retning og
samtidig spille akrobat for at holde balancen.

Dette forhold kan man ride bod pd —
siledes som det er vist pa skitse nummer to
— ved at flytte kronhovedet og styrestammen
frem foran forhjulets centrum. Styrestammen
peger nu ikke langere ned mod hjulets be-

reringspunkt med kerebanen, men mod et
punkt, der ligger lengerc fremme i korsels-
retningen. Princippet kendes fra de smi
hjul, der anvendes under mabler, og virk-
ningen er en lilsvarende — hvis forhjulet af
en eller anden grund under karslen kommer
til at std 1 cn skrd retning i forhold til kere-
tojets bevagelsesretning, vil Iriktionen mel-
lem forhjul og vejbane automatisk svinge
hjulet tilbage i stillingen ligeud. Afstanden
mellem forhjuleis beraringspunkt med vejen
(A) og det punkt pd vejbanen, som styre-
stamnen peger ned imod (D), kaldes styre-
tajets efterleb. Ved at indfere denne kon-
struktionsiendring opndr vi imidlertid ogsa
en anden snskelig virkning — det viser sig
nemlig, at elterlobet giver maskinen en vis
evne il af sig selv at holde halancen, nar den
forst er kommet i fart, og forklaringen herpi
cr den falgende:

Lad os begynde med at sli fast, at en eykel,
der stér stille hvilende mod vejbanen i to
punkter (forhjul og baghjul) ikke kan hol-
de balancen af sig selv — far eller senere vil
den valte til en af siderne. Den samme 1il-
bajelighed har den selvislgelig, nar den ke-
rer hen ad vejen, men hvis forhjulet er mon-
teret med efterlsb, vil det bidrage il at holde
koretajet pa ret kal, ndr det begynder at hel-
de til en afl siderne. Forholdet er nemlig
det, at det lodrettc tryk af vejbanen op mod
forhjulet (veegten pa forhjulet) virker i he-
reringspunktet A, medens hjulet kan dreje
sig i styrebevagelsen omkring punktet D.
Lagger vi nu maskinen ned pa siden, vil det
lodrette tryk mod hjulet i punktet A dreje
omkring punktet D, og det afgarende er, at
hjulet drejes netop til den side, til hvilken
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Skematisk fremstilling af de vandrette krecfter, der
pdvirker en motorcykel ved kersel i sving, De to
ellipser forestiller henholdsvis for- og baghjul for
maskinen, der hmtder til hejre — den hvide pil
viser korselsretningen runde i en hajrekurve. I
tyngdepunkte TP virker den samlede centrijugal-
kraji pd keretajer C, og den fremkalder de to frik-
tinnskrafter reaktioner — mellem hjulene og
korebanen kenholdsvis Ka ag Kb. Det fremgér af
figuren, at vi Jir en forholdsvis stor reaktion pa
forhjulet (den er starre end reaktionen pa bagh ju-
ler, medens veegten twnkes at fordele siz ensartet.
pd de to kjul), og det medferer iyen, at forhjules
under sving shal helde mere ned mod horebanen
end baghjuler - det oprds ved at heelde styrestam-
men bagover.

vi hielder maskinen. Det vil sige, at helder
vi maskinen f. eks. til hejre, vil forhjulet
af sig selv sl1a et slag til hojre saledes, at ma-
skinen derved retles op.

Man fandt ret hurtigt ud af at forsyne cyk-
lerne med efterlab for at opni de skildrede
virkninger, men samtidig viste der sig en ny
ulempe. Man konstaterede nemlig, at fare-
ren nu matte bruge mange flere krafter end
fer, nar han ved hjzlp af styret skulle holde
forhjulet i drejet stilling ved kersel gennem
en kurve, og for at rdde bod herpd gav man
— séledes som det er vist pi den tredie
skitse — kronhovedet og styrestamen en vis
bagudheldning (engelsk: camber), og her-
med er man ndet frem til den principielle
opbyening af cyklernes og motoreyvklerncs
styrets], som benyttes i dag.

For at forstd betydningen af styresiam-
mens bagudhaldning mi man betragtc den
folgende skematiske tegning, der viser en
motorcykel set fra oven under kersel i kurve
til hojre. Maskinen ligger i en stilling skrat
1il hejre, hvorved det samlede tyngdepunkt
af mand og maskine (TP pa figuren) er flyt-
tet fra stilling 1 til sulling 2. Grunden til,
at vi md hazlde maskinen, er som bekendt
den, at der pa ethvert keretoj, som befinder
sig 1 en kurve, virker en kraft (centrifugal-
kraft), som prever at slynge det ud af kur-
ven (kraften C gennem tyngdepunktet TP),
og svarende hertil opstir der i heraringsfla-
derne mellem hjulene og vejbanerne to tveer-
kreefter (friktionskrafter, der pi figuren er
betegnet henholdsvis Ka og Kb), der for-
hindrer, at maskinen slynges ud af kurs.
Samtlige krefter, altsid bade centrifugalkraf-
ten og de to tvaerkrefier, peger mod det aje-
blikkelige drejningscentrum for hele maski-
nens bevaegelse R. For at maskinen ikke skal
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Den lille figur foroven il hajre viser ligevesten
mellem kreefterne i tyngdepunkier den lodroite
kraft er maskinons samiede veege med forer, @,
den vandrette kraft er centrifugalkrafen, G, og den
skrd, hvide pil viser de 1o krefters resultant.
Maskinen drejer sig @ den svingende bevagelse om-
kring det ajeblikkelige drejningscentrum R.

veelte ved kersel i kurve, md vi hzlde den
84 meget indad, at der hele tiden er ligevaegt
mellem den samlede viegt af mand og ma.
skine og centrifugalkraften (se den lille teg-
ning overst Ul hejre pa figuren), eller sagt
pd en anden mide: Tyngdepunktets held-
ning bort fra den Todrette retning skal svare
til heeldningen af resultanten af vagt og cen-
trifugalkraft. Den maskine, vi ser p& tegnin-
gen, er sdledes indrettet, at tyngdepunkiet
TP ligger midt mellem akslerne — vi fir
altsd totalveegten fordelt pa for- og baghjul
med 50 pet. til hvert. Betragter man nu de
indtegnede tverkrzfter pd hjulene vil man
legge merke til, at tverkraften pé forhjulet,
Ka, er storré end tverkraften pd baghjulet,
Kb, og det vil igen sige, at forhjulet i for-
hold til den vwegt, som hviler pd hjulet, er
overbelastet med tvaerkraft. Da omdrejnings-
punkiet for styrebevagelsen af forhjulet (D)
ligger foran bereringsfladens midtpunkt (A),
vil tvaerkraften Ka forsege at dreje forhjulet
i den retning, som er vist ved en lille pil
foran hjulet — det vil sige, at den praver at
rette hjulet op igen, Dette kan foreren kun
imedega ved at tage et ekstra kraftigt tag i
styret.

Nu er vi overhovedet ikke interesseret i, at
foreren skal anvende nogen kraft af betyd-
ning til styringen af sin maskine — idealet er,
at han skal kunne styre maskinen alene ved
at hzlde den fra side til side — og vi mé
derfor se at finde frem til et middel, der
bader pé det overskud af tverkraft, som ss-
ger at rete forhjulet op igen under korsel i
kurve. Den eneste forholdsregel, der kan



vere tale om, er imidlertid den, at vi giver
forhjulet en starre hwldning indad i svin-
get end maskinen som helhed, for kun pa
denne mide kan vi for forhjuleis vedkom-
mende skabe ligevegt mellem den lodrette
kraft i beroringsfladen (forhjulstrykket) og
den vandrette tvierkraft Ka, siledes at deres
tilbajelighed til at dreje forhjulet henholds-
vis il hejre og til venstre ophaves. Men
denne storre heldning af forhjulet opnir vi
netop ved at give styrestammen bagudheld-
ning — at det er siledes, ser man umiddel-
bart, hvis man drejer forhjulct pd sin mo-
torcykel helt pd tviers — det har da en bety-
delig hzldning i forhold til vejbanen (lig
med styrestammens bagudhxldning), selv om
baghjulet stir lodret, og ved mindre styre-
udslag far vi for forhjulet et — tilavarende
mindre — overskud af heldning. Styrestam-
mens bagudheldning er altsd en foruds=t-
ning for, at styringen foregir spillende let
ogsd ved kersel i kurve,

Af denne forklaring vil man forstd, at man
ikke kan give alle maskiner samme hzld-
ning af styrestammen — den varicrer for de
forskellige motorcykler indenfor visse gren-
ser (ca. 35° til ca. 60° i forhold til vejbanen),
og det er i farste rekke vaegtfordelingen pa
hjulene, tyngdepunktets hajde over vejbanen
og maskinens akselafstand, der er afgarende
tor, hvilken vinkel der giver det gunstigste
resultat.

Gyroskopkrefterne

Foruden de krafter og virkninger, som er
omtalt i det foregdende, forckommer der
ved enhver cykel og motoreykel i fart en
rekke virkfiinger, der alle kan fores tilbage
til de sdkaldie gyroskopkrafter, og hvis na-
tur det rent umiddelbart kan vere lidt van-
skeligere at forstd. Det vil dog sikkert lvk-
kes, ndr vi appellerer til Liesernes egen erfa-
ring. ¢

Enhver har sikkert prevet at tage forhju-
let af sin cykel for at lappe det. Nar lapnin-
gen er overstiet, stdr man med hjulet i han-
den og far lyst til at se, om det nu ogsd leber
snorlige i forhold til akslen - man tager
derfor fat i begge ender af forakslen og far
en kammerat til at s=ztte hjulet i rotation.
Pludslig kommer man ved at senke den ene
eller hieve den anden hind til at vippe hjulet
lidt ud af plan, og s& opstir der en overra-
skende virkning: Tdet det roterende hjul
vippes omkring en vandret akse, drejer det
sig af sig selv omkring en lodret akse —

=
/&/
Skematisk: fremsiilting af gyroskopuirkningen. Vi kar til ven-
stra et hjul, som roterer i den retning, der er angiver ved
den stribeds pil, Pd figuren til hajre ser vi, hvad der sker,
ndr vi vipper hjulet 1il siden omkring en vandret akse siledes
som angivet ved de to smd, sorte pile — kjulet vil da sté wd
fil siden omkring en lodret akse som vist ved den hvide pil,
Ouverferer wi disse forhold til forhjulet pd en motoreykel,
vil det sige, at hwlder vi maskinen 1l hajre, vil forhjuler
alene pd grund af gyroskopuirkningen slé et slag til hajre

omkring styrestammen. Se i ouvrigt teksten.

altsii: Idet vi helder hjulet til en af siderne,
foretager det af sig selv et styreudslag, og det
er denne »automatiske« bevegelse, vi kalder
gyroskopvirkningen. Hvorfor det forholder
sig siiledes, skal vi vel vogte os for al komme
ind pd i denne forbindelse — en populezr
forklaring ville formodentlig komme til at
fylde det meste af et enkelt nummer.

Vi najes alisd med at acceptere, at det for-
holder sig, som erfaringen viser as. Pa hos
stdende tegning ses et motoreykelhjul forfra
— til venstre kerer det lige ud ad vejen i
lodret stilling, Vi lzgger nu maskinen ned
til hajre (il venstre pd tegningen) og opda-
ger si det, der er sd afgerende ved en cykel
eller motoreykel: Det viser sig, at hjulet slér
ud til samme side som den, til hvilken vi
helder maskinen, og det vil altsa sige, at vi
ogsii ad denne vej fir et automatisk styre-
udslag, der bidrager til at rette maskinen
op, hver gang den praver at velie til en af
siderne. Denne gyroskopvirkning af forhju-
let virker sammen med den fer omtalte virk-
ning af efterlsbet — vi har altsd — i det pje-
blik, vi hzlder maskinen — af hele to grun-
de en tendens til automatisk styring. Gyro-
skopvirkningen pa forhjulet bliver kraftige-
re, nir vi kerer hurtigere (altsi nir hjulet
roterer flere omdr./min.), og den er mere
udpraget ved et tungt hjul end ved et let.
Nér vi kerer med en motoreykel, ved vi af
erfaring, at vi skal over en vis kerchastig-
hed, for maskinen bliver egenstabil — det vil
sige, at forhjulets omdrejningstal og dermed
gyvroskopkrefterne skal op pd en wvis ster-
relse, for vi kan slippe styret og alene diri-
gere maskinen ved cnten at sidde stille pi
sadlen eller ved at helde os il den ene
eller den anden side. Jo hurtigere vi kerer,
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Tdet vi legger maskinen ned til en af siderne, flytter vi bere-
ringsfladen mellem hjul og kercbane wd til siden for hjulets
midterplan. Pd figuren til venstre ligger beraringsfladens
midipunkt (sort) i hjulets midterplun, og i dette punkt
virker rulningsmodstanden pé forhjulet — den vil altsa ikke
fremkalde nogen drejende virkning af forhjulet omkring
styrestammen. Nér hjulet heoldes som vist til hejre, Jlyteer
beroringsfladens midtpunkt og dermed rulningsmaodstanden
hen i det hvide punkt — flytningen andrager altsd stykket a
afmélt pé vejbanen. Huvis vi tenker os, a vi ser forhjulet
forfra, er maskinen altsd lagt ned til et hajresving, og rul-
ningsmodstanden vil nu hjelpe med til et dreje forhjulet
til hajre.

desto hurtigere vil forhjulet {elge maskinens
sidevarts beviegelser, og desto bedre vil den
af sig selv holde en lige kurs pa landevejen.

Vi har nu i det store og hele gjort rede
for de krafter, som pévirker forhjulet, nar vi
kerer ind i et sving — en enkelt lille virk-
ning skal dog med for fuldstendighedens
skyld. Som man ser pi hosstdende tegning,
sker der — nér vi lzgger maskinen ned —
en flytning af bersringsfladen mellem hjul
og vejbane pi tvers af slidbanen. Idet hjulet
kommer ned i skrd stilling, flytter bera-
ringspunkterne lidt op langs dzkkels ene
side, og det vil igen sige, at rulningsmod-
standen pd forhjulet, der jo virker i bere
ringsfladen, vil komme til at virke pd inder-
siden af styrestammens forlengelse ned
mod vejen — den vil altsd ogsd have en til-
bejelighed til at dreje hjulet til den side, til
hvilken vi hzlder maskinen.

Vi kan nu kort opsummere, hvad der sker,
nar vi gir gennem et sving med en motor-
cykel. Vi tenker pd et hajresving, og der ud-
leses da de fslgende virkninger:

1) Trykket mellem hjul og vejbane drejer
forhjulet til hejre,

2) gyroskopvirkningen drejer forhjulet til
hajre, og
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3) flytningen til siden af bereringsfladen
og dermed af rulningsmodstanden drejer
forhjulet til hejre.

Nir maskinen er kommet ned i den ende-
lige heldning, altsi nar vipningen til siden
opherer, forsvinder gyroskepvirkningen,
men samtidig er der gradvis opstiet en tver-
kraft pa forhjulet, som holder ligeviegt med
forhjulstrykket siledes, at rulningsmodstan-
den er den eneste kraft, der prever at dreje
hjulet til hejre — resultatet heraf er, at fa-
reren i reglen ma holde en lille smule igen
pé styret for at holde forhjulet pd den tilsig-
tede kurs. Nir vi atter retter maskinen op,
foregar det skildrede forleb i omvendt or-
den. Idet maskinen vippes fra skré stilling
op mod lodret, fir vi pa grund af gyroskop-
krefterne et udslag af forhjulet til modsat
side — altsd til venstre op imod stillingen
lize ud — virkningen af trykket mellem
hjul og vejbane vil vere aftagende, og be-
roringsfladen flytter auer tilbage meod hju-
lets midte. Nir maskinen atter befinder sig
i lodret stilling, har vi den stabiliserende
virkning fra clterlebet og gyroskopkriefter-
ne.

Dreje til venstre — styre til hajre

Og si mangler vi kun det interessantcste
af det — den i indledningen nevnte mystiske
skontrastyring« af forhjulet ved hurtig kersel
ind i et sving, siledes som det ses pd bille-
derne af racermaskinerne. Ogsa dette fzno-
men kan forklares ud fra de generelle reg-
ler, der er givet i det foregdende.

Under omtalen af gyroskopkrazfterne har
vi hele tiden kun interesseret os for deres
virkning p& det styrende forhjul, men selv-
folgelig opstir der — nér vi helder maski-
nen til cn af siderne — gyroskopkrefter pa
alle maskinens roterende dele, og det vil i
forste raekke sige pd baghjulet og — hvis
motorens kruomtapaksel ligger pd tvaers af
maskinens lengderetning — pa& det hurtig-
sdende svinghjul. Idet maskinen legges ned
f. eks. til hsjre, vil disse roterende masser
naturligvis forsege at dreje hele keretojel
til hgjre omkring en lodret akse, og nir ha-
stigheden ved indgangen af svinget kommer
op over en vis grense (der ligger lavere,
hvis vi samtidig foretager en nedgearing og
derved smtter svinghjulets - omdrejningstal
i vejret), vil dennc tilbsjelighed blive sd
kraftig, at keretajet som helhed drejes hur-
tigere om sin egen akse, end det kraves af
det sving, vi kerer ind i. S& har vi det, man
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Her er det Foster pd Velocette, der i det hollandske Grand Prix til overflod demonstrerer ,gyroskopisk overstyring' ved

indgangen til et hejresving. Den ekstraordineert store kontrastyring af forhjuler skyldes uden tvivl. at der drejer sig om

et forholdsvis langsomt sving med forudgdende nedgearing, hvillet foreger den samlede gyroskopuirkning pd keretajet.
Do gyroskopiske overstyring md thke forveksles med almindelige udskridnings{enomener.

kan kalde sgyroskopisk overstyrings, og den
kan fereren selvfslgelig kun imadegéd ved, at
han — for at holde den tilsigtede kurs i et
hejresving — styrer kontra, altsa til venstre
for kursen. Faznomenet varer kun, indtl
maskinen er kommet ned i en konstant hald-
ning svarende til, at der nu keres i en kurve
med konstant krumningsradius — sa snart
gvroskopkr=fterne opherer, finder fereren
tilbage til den rette kurs med forhjulet. Nar
maskinen retles op igen for at gi ud af svin-
zet, far vi — da alt nuo naturligvis er om-
vendt af fer — sgyroskopisk understyring«,
hvilket ved haje hastigheder kan nedven-
diggere kontrastyring, men denne gang zil
hojre for kursen, idet vi gir ud af et hajre-
sving.

Hvis svinghjulet sidder pd en krumtapak-
sel, ‘der ligger i maskinens lezngderetning,
vil det ved hzldningen af keretsjet til siden
kun blive forskudt i sit eget plan og derfor
ikke give bidrag til den sgyroskopiske over-
styringg — til gengmld vil det, cfterhinden
som maskinen kerer rundt i kurven, alt cfter
motorens omdrejningsretning fremkalde en
forskydning fra forhjul til baghjul eller om-
vendt af trykket mellem hjul og vejbane.

Pi racermaskiner benyller man i reglen

felge af duraluminium i stedet for af stal.
Som édrsager fremheves vaglbesparelse i al-
mindelighed og vaegtreduktion af de uaffjed-
rede masser i serdeleshed; men man brugte
ogsd duraluminiumfaelge til fortidens racere
med fast bagstel, og den overvejende grund
hertil var den, at man derved 1 vasentlig
grad hidrog til at reducere den »gyroskopi-
ske overstyring«,

Vi er selvislgelig kede af, at vi har udralt
os for kategorisk i »Ker bedre«, men det er
pi den anden side forstieligt, for det om-
handlede kapitel tog kun sigte pd det, man
kan kalde den »geometriske overstyringg —
og ud fra disse forudsetninger passer det,
der er skrevet. Hvis vi i »Ker bedre« skulle
have taget hensyn til gyroskopkrefierne,
mitte vi ogsd have pgjort det for bilernes
vedkommende, og =i var vi aldrig blevet fwr-
dige, og vi havde pi den anden side ikke
tilfert bilisterne noget, som de i praksis hav-
de brug for.

Laserne bedes venligst opfatte dette som
en tilfejelse og sd feler vi os 1 svrigt i over-
ensstemmelse med de bedste forbilleder, nér
vi — som Bismarck — udtaler: Vi skammer
os aldrig over at komme til en bedre over-
bevisning.
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Det er vanskeligs at kende MG'en igen, og der er ikke wivl om, at dern ny model vil gere sig geldends i konkurrenecn

blandt de mindre sportsvozne.

HELT NY
MG 2-PERSONERS SPORT

ngen af verdens sporlsvogne er blevet po-

pulzre pa den made og i det omfang som
den klassiske 2-personers M.G. Lige fra
1929 og til i dr har man ved stadig tuning
og indferelse af mekaniske forbedringer
bygget videre pd en tradition, der i tidens
lab har fert til mange fremragende sports-
lige resultater, og som har bidraget til en
popularisering af sportsvognsbegrebet i alle
lande.

Men enhver tradition kan overleve sig
selv, og nu har M. G. fabriken, der alle dage
har hert under Morris koncernen, taget kon-
sekvensen af de senere ars udvikling og
skabt en helt ny sportsvogn med stremlinie-
karosseri efter de bedste forbilleder. Den
nye type, der fir modelbetegnelsen M. G.
type A, ligger ligesom forgmngeren, M.G.
type TF 1500, i 1,5 liter klassen; men den
har fiet en ny motor, nemlig en tunet ud-
gave af den BMC motor, der i forvejen
kendes fra M. G. Magnetic ZA og Austin A
50 Cambridge. Den har dimensionerne: Bo-
ring 73,025 mm, slaglengde 89 mm, slagvo-
lumen 1489 cem, og den udvikler 68 hk ved

5500 omdr/min. Kraftoverferslen sker gen-
nem en ter enkeltpladekobling pd 8" og en 4-
trins gearkasse til de hypoidfortandede spids-
og kronhjul med et normalt udvekslingsfor-
hold pd 4,2 — specielt leveres efter anske for-
holdet 4,55 (lav gearing). Der er normal stiv
bagaksel med langsgdende, halvelliptiske
bladfjedre og uafhangig forhjulsophang-
ning med kort og lang triangel og skrue-
fjedre — hydraunliske steddempere for og
bag. Chassisrammen har kasseformede van-
ger udenfor sazderne som er fert op over
bagakslen — bremsesystemet har 10” trom-
ler for og bag, vg vognen leveres med dzk
5,00-15 pa stilpladehjul eller mod ekstra be-
taling tradhjul, som vist pd fotografiet

Der er gjort meget ud af karosseriets ydre
udformning — glatte sider, faldende motor-
hjelm og ingen fremspring i form af hazngs-
ler og hindtag. Den nye vogn er 60 mm la-
vere, 47 mm smallere og 220 mm lengere
end forgmngeren, vg den omstendighed, at
den har 4 hk mere i forbindelse med karos-
seriets lavere luftmodstand, smtter tophastig-
heden i vejret fra de tidligere ca. 135 km/t
til ca. 150 km/t.

Man har stillet os i udsigt, at vi med det
forste vil fa lejlighed til at prevekere den
nye M. G. — vi skal vende tilbage til sagen,
ndr preverne er afsluttet.
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Denne malskitse viser,
at RENAULT 4CV er

mere rummelig.

4 DORE

og god plads

til hele familien

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

Usthsengig afijedring pa alle hjul.
De karer 17—19 km. pr. L.
Hastighed over 100 km, | timen.
Benzintank bag 1 vognen.

God bagageplads.

Varmeanlzg med defroster.

Citatfra Skandinavisk Motor Jour-
nal’s provekersel af

RENAULT 4CV:
modeller fra

11.867,-

i frit salg
8.455,- pa kobstill.

Selv nar man kerer over megat
ujmvne velbeleegninger, har man
et levende indtryk af, at alle fire
hjul er i konstant berering med
velbanen.

RENAULT 4CV har ingen tilbaje-
lighed til at smide mead bagenden
nar man kerer lidt hirdt gennem
svingene, og den oplerer sig helt
Igennem smukt, uanset hvad man
udsastter den for.

Mestarstykkel fra Europas starste bilfabrik

— den robuste

 RENAULT L1

dxkker Deres bil-behov
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Har man kun 2 hjul
kraeves dobbelt J/4si60bcibed -

Med sine specialdzk for scooters og motorcykler har
FIRESTONE opfyldt de krav, som opgaven stiller til
skridsikkerhed. Det szrlige mgnster giver tryghed. De
dybe riller mindsker i hgj grad faren for udskridning
i glat og fugtigt fgre og ved pludselige opbremsninger.

Flest kilometer pr. krone
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Som det fremgir af ovenstdende fotografi, er NSU Super Fox i et og alt en lille kopi af NSU Max.

SA KOM
NSU SUPER-FOX

De af 8MJ’s lmzsere der allerede for flere

méneder siden fordybede sig i liesningen
af Motorcykle Hindbogen kunne med en vis
ret undre sig over, at vi i denne bog omtaler
en motorcyklemodel som »Super Fox«, skont
en sddan ikke var pd markedet. Arsagen til
dette [ienomen er at finde i den kendsger-

i smoresystemet pa NSU Super Fox er

der indskud: ikke mindre end tre fil-

tre. Olietrykket frembringes af en
dobbelivirkende tandhjulspumpe.

ning, at den tekniske produlction af en bog
trods alt er mindre kompliceret end fabri-
kationen af en ny motorevkle — vi kom alt-
sd forst med nvheden.

Oprindelig skulle den ny NSU-modecl have
heddet Mini-Max, men dette navn var alle-
rede indregistreret i Tyskland — vist nok for
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noget brandslukningsmateriel — og navnet
blev i stedet Super Fox. Mini-Max havde
imidlertid veeret nok si illustrerende, efter-
som den ny model nmsten til mindste de-
taille er en NSU Max i lille udgave. Motoren
er pd 123 cem, og den udvikler 8,8 hk ved
6500 omdr./min., altsid en litereffekt pa 70
hk. Den topventilede motor har overliggende
knastaksel med »Ultra Max« knastakseldrev

Styret pd Super Fox er udformet i

vlade, og det virker helt velgerenda

at se, hvorledes alle kabler og led-

ninger nu ligger skjult ag heskyteet
inden i styrel.

—- altsq med ekscentriker og to koblesizn-
ger. Smeresystemet er ogsd som pd Max-mo-
toren tersumpsmering med separal olietank,
der er byzget sammen med den del af laftfil-
tret, som ligger uden for stellet. Foruden
det almindelige, olievadede luiftfilter, der
ligger langt fra indsugningsventilen siledes,
at lultens gennemstremningshastighed  gen-
nem filterpatronen bliver nogenlunde kon-

Et sait gennem Super Fox vis-r, ar ogsd affjedringssvstemet er nejagtig det samme som pé NSU Max og Lux. Bremse-
konstruktionon or ligrledes den samme med reaktionsarm pa forhjulet, og bagheden er indhapslet i en Inkket kedekasse.
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stant, er der som pé de avrige NSU-modeller
tale om et forkammer for luftfiltret, i hvil-
ket de verste hvirveldannelser fortager sig,
medens de tungeste stovpartikler falder til
bunds. P& Lux og Max modellerne suges
nzsten al luft ind ved sadelstammen, og nir
vippesudlen er monteret, medfarer det den
ejendommelighed, at motoren kan gi i sti,
hvis man med motoren gdende i langsom
tomgang pludselig stiger af maskinen. Den
teleskopisk indkapslede sadelfjeder virker
som et stempel i opadgdende bevegelser, og
der dannes séledes et mindre undertryk i
stellet — motoren kan ikke fa Inft. P& Su-
per Fox har man i stedet anbragt et afskar-
met luftindtag pd centralrersstellets hajre
side, sandsynligvis for at fi en mere kon-
stant indsugning. Ellers ligner Super Fox’en
indtil forveksling Special Max med den sam-
me stelopbygning, svinggaffelaffjedring af
begge hjul, lukket bagkadekasse, samme fa-
con pd veerktejs< og akkumulatorkasse,
fuldnavsbremser med store bremsesko og
samme facon pd benzintanken, Kun styret er
anderledes, eftersom det er udformet i plade
som en kasscprofil, i hvilken alle kabler og
ledninger er skjult - det har vi jo et for
her i landet.

I forhold til den tidligere Fox model by-
der Super Fox pa en lang rekke fordele
foruden de smukkere linier. De vigligste
fremgér allercde af ovenstiende beskrivelse
og af specifikationerne, men af stor betyd-
ning er baghjulsaffjedringen, der ganske vist
er en ortodoks svinggaflelaffjedring, men i
forhold til Fox-modellerne betegner den det
fremskridt, at skerm og bapgszde nu indgar
i maskinens affjedrede vagt. Interessen for

denne lille, skonomiske maskine skal nok
vaere stor, og i Neckarsulm er man i hvert
tilfelde forberedt pd en stor produktion.

Specifikatiorerne er:

Motor: En-cylindret, fire-takt. Boring: 52
mm. Slaglengde: 58 mm. Slagvolumen: 123
cem, Topventilet med overliggende knast-
aksel. Kompressionsforhold: 8,5:1. Maksi-
mal motoreffekt: 8,8 hk ved 6500 omdr/
min. Smeresystem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: Skratskér-
ne tandhjul. Kobling: Ter flerplade. An-
tal gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal i
venstre gide. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 27,23:1, 2. gear
17,51:1, 3. gear 12,15:1, 4. gear 8,65:1.
Gearkasse til baghjul: Kade i lukket
kasse. Dakstorrelse: 2,75—19.

Stelkonstruktion: Centralrar.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel. Bag-
hjul: Svinggaffel.

Stativ: T midten,

Benzintank rummer 10,8 liter, heraf 0,8 liter
pPé reserve.

Olietank rummer 1.2 liter.

Bremser: 140 mm diameter. Bremseareal 140
em?,

Elektrisk anlwg. Fabrikat: Bosch. Dynamo:
45 watt. Tending: Batteri. Ladekontrol:
Lampe.

Dimensioner:
delhpjde:
135 mm. Styrets hredde:
vaegt: 116 kg,

Benzinforbrug: 2,7 liter pr. 100 km.

Tophastighed: Ca. 95 km/t med to personer.

Aksclafstand: 1285 mm. Sad-
790 mm. Fri hejde fra jorden:
645 mm. Egen-

Fersendes averall
pr. eftarkrav

Ridebenklzeder beremt for snit eg pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stol og

varmt pelstor dea o o son i sas v i kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
filmotorkermelian o Do s S e Bl T T - 56.50
Keretapper (kraftig, vandteet kalechedug) - .24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ - 19.50
5. KRMY MopEL (et o e T g hae lemeet RG]

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

! BLAGARDSGADE, 24
- kr. 6.85 og 8.85

TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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KORROSION

| BILER OG MOTORCYKLER

At der netop er afsluttet en korrosionsud-

stilling siger maske ikke de fleste anto-
mobilister og motoreyklister noget, selv om
ordet korrosion fra tid til anden optreder
navolig i annoncer for smereolie. Man er
dog klar over, at korrosion er noget usnsket,
men hvad det egentlig er, har man ikke haf-
tet sig nermere ved. Korrosionsudstillingen
var slet og ret en propagandandstilling i
kampen mod rust og tering, og korrosion

betyder slet og ret ethvert uensket kemisk
angreb pa metallerne.

Udstillingen fortalte ikke sd meget om bhiler
og motorcykler, men var nermest at betragte
som en oversigtsudstilling, der pdpegede kor-
rosionens angreb forskellige steder i teknik-
ken, landbruget o. s. v., ligesom anvisninger
for beskyttelse af metaldele var anvist. Da
det ikke mindst er automobil- og motoreykle-
parken, der trues af korrosion i nasten alle
teringens afskygninger, vil vi tage problemet
op til narmere behandling.

Nar en jernplade ruster, betragter de fleste
denne tilstand som noget unormalt, medens
det, der sker, i virkeligheden er lige s& na-
turligt, som at vand leber nedad. I det aje-
blik, et stykke jern eller en stélplade forla-
der steberi eller fabrik, vil naturen preve at
erobre stoffet tilbage, og jern og stal vender
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netop tilbage til naturen gennem rustdan.
nelse. Nér der er tale om kobber, omdannes
dette metal langsomt til ir, og bade i rust
og ir finder vi nejagtiz de samme kemiske
sammensxtoinger som i henholdsvis jern- og
kobbermalm. Man md derfor vaere klar over,
at skal man beskytte metalgenstande mod
tering, stir man overfor en meget sterk
modstander, nemlig naturen, der selvislgelig
for eller senere vil vinde i kampen om me-

Det her viste korrosionsangrel har

fundet sted i bunden of et ,selvbee-

rende® karosseri. Det er indlysende,

at det er sd som sd med sikkerheden,

ndr en af de profilerede sidevanger

pludselig er weret bort i den grad,
som det her er vist.

tallet, men man er i stand til at udsatte dette
tidspunkt, sd4 lenge man er vdgen overfor
faren.

For at et stykke jern i det hele taget kan
ruste, kreeves der sével fugt som ilt for, at
denne kemiske proces kan ske. Opbevarer
man et stykke blankt, ubeskyttet jern i et
absolut tert rum, vil jernet overhovedet ik-
ke kunne ruste, og jern vil ligeledes kunne
holde sig i meget lang tid, nir det opbevares
i iltfattigt vand. Jernskibe, der er sunket pa
sterre dybder, er siledes meget velbevarede,
nir de haves, men i samme pjeblik, de fug-
tige jerndele udszttes for ilten, smiler rust-
angrebene ind med stor styrke. Si snart fugt
og ilt fir fri adgang til den blanke metal-
flade, vil rustangrebet sa@tte ind, og det, der
i virkeligheden sker, er en elekirokemisk
proces. Jernet bringes nemlig i oplesning af
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en elekirisk strem, ligesom anedernc i et
galvanisk bad. Den elektriske strem danner
en hel masse smi kredslsb pd overfladen
af jernet, og alle steder, hvor stremmen
gidr ud i vedsken (den fugtige overflade),
har vi en anode, hvor jernet tires, og hvor
strsmmen gidr ind igen, har vi en katode,
hvor der forbruges ilt. Ordet anode kender
vi siledes fra et anodebatteri, hvor den elek-
triske strem netop opstdr pid grund af tilste-
devierelsen af forskellige metaller. Hvis man
crindrer skolelerdommen, vil man vide, at
ikke alle metaller teres lige meget, og man
kan hurtigt f4 et begreb om et metals eller en
legerings villighed til at lade sig tere ved at
mile metallets spzndingsforskel i forhold
til platin. Hvis vi siledes anbringer forskel-
lige metaller i et kar med saltvand, kan man
miéle spazndingsforskellen i forhold til pla-
tin, og jo sterre spandingsforskel man fin-
der, des mere tilbpjelighed har det pig=l-
dende metal til at korrodere. Ud fra sidanne
forsag har man ordnet metallerne i en gal-
vanisk spendingsrekke i saltvand, og for at
nzvne de mest anvendte metaller ser span-
dingsrekken séiledes ud:

Uwdle — anodiske — storst tilbajelighed
til korrasion. 4
Magnium
Zink
Aluminium
Duraluminium
Jern (stél)
Cadmium
Stebejern
Loddetin
Rent tin
Nikkel
Messing
Gledeskal pa stil
Kobbher
Rustfrit stal
Platin ¥

Adle — katodiske — mindst tilbajelighed
til korrosion.

Hvis to metaller i denne rxkke er i kon-
takt med hinanden og anbragt i havvand eller
lignende, vil det mest umdle metal tzres
mere end ellers (galvanisk korrosion), me-
dens det nederste og mest zdle metal vil vaere
beskyttet mod korrosion. Jo lengere metal-
lerne stdr fra hinanden i rekken, des kraf-
tigere vil virkningen viere. Fra dagliglivet
kender man en lang razkke tilfzlde af denne
galvaniske korrosion, og man hehaver blot

Pa motoreyklerne er det mest de forkromede dele, der er ud-
sat for rustangreb, hvilket kan virke besynderligt nok, efter-
5 .

2 hosk . P ]

som forkr ing er et 7 . Spar; let er
imidlertid blot, om forkromningen er godt eller ddrlige
udfart,

at nzvne tagrender fremstillet i zink op-
hangt i jernbajler. Som det fremgar af den
galvaniske spendingsrekke, er zink et mere
uzdelt metal end jern og stil, og zinken vil
pd grund af sin berering med jernbejlerne
blive teret hurtigere, end hvis zinken under
de samme omstendigheder ikke var i bers-
ring med jern. Til gengzld er jernbsjlerne
mindre tilbejelige til at rusie, end hvis jer-
net blot havde siddet som en krog eller hajle
pd muren. Vi siger her, at jernet er katodisk
heskyttet, medens zinken er anodizk. I en
vandkelet bilmotor finder vi nejagtig det
samme tilfelde af korrosion, nir et letmetal-
topstykke er anbragt pa en stebejernsblok,
og en kobherashesttoppakning ligger som le-
dende mellemlag. En sddan sammenszining
vil uvegerligt medfere, at letmetaliopsiyk-
ket, der i reglen bestir af en legering med en
overvejende del af aluminium, fer eller se-
nere vil tzres, og undertiden bide si kraf-
tigt og s& hurtigt, at der i lehet af et drs tid
er teret hul i topstykket. I vandkelede mo-
torer med aluminiumstopstykke bor man der-
for altid bruge en toppakning, der ikke er
elekirisk ledende. Derved kan man ikke helt
undgd galvanisk tering, men dog forsinke
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processen meget veesentliglt. Som en yderli-
gere beskytelse af topstykket kan man bruge
det, der kaldes en inhibitor eller et hamstof,
der kan formindske korrosionen. 1 automo-
bilernes kelesystem bruger man f. eks. na-
triumkromat eller natriumdikromat som in-
hibitor. Galvanisk tering finder man meget
ofte i det elektriske systems kontakter, navn-
lig hvor kontaktfjedre er nittet til de ise-
lerende kontakiplader., Ved disse nitter op-
star der meget ofte en voldsom korrosion,
der naturligvis bevirker en uensket mod-
stand i det elektriske system, siledes at f.
eks. lygterne kommer il at Iyse svagt og un-
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Denne vogn fandt vi pd et special-
veerksted, der skulle legre gummikid
under vognbunden, Dot ses tydelizt,
hvorledes sidevangen er  fuldsteendig
teret bort, og i salgsajemed sker det
desveerre ofte, at der pyntes pa bun-
den af en vogn ved hjelp af gemmi-
hud.

dertiden ogsé uregelmasssigt. Nar forst kor-
rosionen har faet fat et sidant sted, gar pro-
cessen fremad med stormskridt, men fejlen
kan vaere meget vanskelig at finde, hvis man
ikke har sin opm®rksomhed henledt pa disse
nittesteder, der ofte er godt gemt af vejen i
et kontakt- eller lygtehus. Den bedste made
at beslcytte disse nittesteder mod korrosion
er ved at lukke dem lufuwzt ved hjxlp af
loddetin. Hvis der derefter bliver tale om en
korrosion, er det i hvert tilfalde tinnet, det
gir ud over, og der vil stadig veere fuld kon-
takt i det elektriske anlzg. Korrosion kendes
i udpreget grad ved pluskablet pd en akku-

Huvor meget er boltene veerd i denne
fiederbespending? Sdvel bolte som
metriker og kontrametriker er steerkt
tarrede, og en skennc dag spredes
bladfjederen ud som en vifte.



Ca. 200 CALTEX service siationer og benzin-
forhandlere betjener i dag det kerende publi-
kum i Danmark, og nye anlaeg er under for-

beredelse over hele landet.

Oweralt, hvor CALTEX stjernen byder motor-
folk velkommen, star den som symbel for

selskabets internationalt anerkendte princip:

hoflig %9 jememﬁrfs'erwbe

CALTEX

benzin og smoreclier betyder

sikker og skonomisk karsel.
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‘Genaralrepramsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES }.); famgee + S Kenaeval 127

DEN MEST POPULARE MOTORCYKLE
{ VERDEN

BSA VANDT IGEN

John Draper blev Europamester pa
BSA GOLD STAR og de tre forste
pladser blev besat at BSA GOLD
STAR — bedre maskine findes ikke.



mulator, og her er den hedste beskyttelse et
tykt lag kontaktfedt, der ndelukker tilstede-
verelsen af ilt i forbindelse med de uiso-
lerede kabelsko.

Rust er og bliver dog den hyppigst fore-
komende form for korresion i motorparken,
og beskytelsesmidlerne vil i alle tilfzlde vz-
re maling, forchromning og fedistoffer. I
det store og hele er en bil eller motoreykle,
nir den forlader fabrikken, beskyttet s@rde-
les udmearket mod rust, siledes at den kan
std ude i drevis uden garage. De rene plader
er efter en fuldstendig afrensning fosfate-
ret, og mange lag grundfarve og lak beskyt-
ter pladen sdledes, at luftens ilt og fugtighed
ikke kan ivarksette rustangrebene. Det si-
ger imidlertid sig selv, at i samme pjeblik
jernpladen blottes, vil rustangrebenc satte
ind, og bilister og motorcyklister kender af
erfaring felgerne af en sidan lille hlottelse
i det rustbeskyttende lag — rusten arbejder
sig ind under lakken. Opdager man et si-
dant sir i lakken, gar man klogt i at afrense
pladen ved skrabning, sdledes at den blanke

metalflade kommer il at std tert og rent og -

frem for alt iri for fedt. Derefter mi mindst
to lag grundfarve pésmeres, for dakfarven
pasprajtes eller pafores med en pensel. I
reglen findes disse sir ved skarmkanter og
lignende steder, hvor man udmaerket kan
loretage en lille reparation, uden at det
skzemmere vognen eller motoreyklen. Un-
dervognen er i virkeligheden det vanskelig-
ste sted at opna en cffcktiv rustbeskyttelse,
fordi sand, grus og smisten med tiden virker
som en sandblzsning, der blotter pladen,
siledes at fugt og Inft kan pabegynde rustan-
grebet, ofte hjulpet af den salt, man i byerne
benytter til at opte sne- og isdannelser i
sporvognsskinner. En gang imellem her un-
dervognen derfor vaskes fuldstendig af sé-
ledes, at man kan danne sig et indtryk al,
hvorledes pladen er rustheskyitet. Man ma i
den forbindelse ikke glemme, at de selv-
bwrende karosserier mere holdes sammen af
ingeniorernes geniale konstruktioner end af
materialets mangde og dimensioner. Kort
sagl: Ruster de tynde plader igennem, cr
hele vognens opbygning ramt sdledes, at det
bliver si som si med sikkerheden. De fleste
moderne vogne er fra fabrikkerne behandlet
med den sikaldte gummihud, der er palagt
undervogn og skmrmkasser, men som det
allerede er nzvnt, kan denne gummibeleg-
ning fra tid til anden ligefrem slides af, og
det skal heller ikke vare nogen hemmelig-
hed, at man netop pa dette punkt ofte viser

i

:E ;
Fgrene pa et motoreyklehjul angribes meget ofte af rust, og
sd snart rustdannelser opdages, ma man gribe ind for at
undga katastrofale felger, Forkromede frelge har ligeledes

ofte tilhajelighed til at ruste, og dem ma man beskyite ved
hielp af rustbeskyitende olie.

en udpraget sparsommelighed fra fabrik-
kernes side. Hvis man ikke har den indstil-
ling, at vognen skal skiftes ud hvert ar, ber
man derfor med mellemrum efterse under-
vognen og om fornedent pdlegge ny gum-
mihud. T parantes skal det bemwmrkes, at
gummihud tillige har den fordel, at det dam-
per pladevibrationer og hjulstej ganske be-
tydelig:.

Motorevklisterne har ifelge sagens natur
ganske godt overblik over maskinernes sje-
hlikkelige tilstand, men en gang imellem har
man rette blikket mod de [d skjulte steder,
der er pd en motorevkel. Disse er navnlig
bagskezrmens forreste, nederste del, hvor den
er boltet til gaffel eller stel og skarmstiver-
nes indersider. Rustungreb pd skierme og
skermstivere kan fi meget skszbnesvangre
felger for en motoreyklist, og hvis en bag-
skwrm er monteret med et bhagszde, siger
det sig selv, at bagskermens montering ma
veere forsvarlig og ikke, som det ofte er til-
faldet, kun bestd i en illusorisk boltmonte-
ring i en halvt gennemtaret plade. En gang
imellem boer ckarmene afvaskes indvendigt,
siledes at man kan danne sig et billede af,
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hvorvidt skmrmene cr forsvarligt monteret.
Motoreyklernes skerme er aldrig belagt med
gummihud indvendigt, men det vil vere
klogt en gang imellem at pismere skermene
et lag olie indvendigt, hvorefter stav og snavs
hurtigt vil opbygge en beskyttende kage ind-
vendigt i skermene.

Forkromning er et ganske udmerket mid-
del til at beskytte navnlig jernplader mod
rust, men det virker netop derfor som en
parodi, at det ofte er de forkromede kofan-
gere, lygtekranse, udblesningsrer og lydpot-
ter, der er mest medtaget af rust. Dette skyl-
des udelukkende, at forkromningen er dar-
ligt udfort, enten fordi underlagshehandlin-

o
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Ndr en undervogn skal palegges
gummihud, bliver den afrenset ved
hjelp af damp, og nar gummihuden
pifores pladen i et jevnt tvkt lag,
speerres der for luftilferslen sdledes,
at rustangrebet ikke kan fortsette.

gen ikke er tilstrekkelig grundig, eller fordi
selve kromlaget er for tyndt. Med forkrom-
ning gelder det gamle ord: det bedste er
det billigste. Skal man have en del forkro-
met, md man hellere betale lidt ekstre og fa
et tykt kromlag, end man m4 spare et mindre
helsb, der forkorter forkromningens levetid
til en tiendedel eller deromkring. Keber
man en ny bil eller motoreykle, md man na-
turligvis stille sig tilfreds med den forkrom-
ning, fabrikken nu har udstyret keretajet
med, og man vil i reglen gore klogt i at be-
skytte forkromningen med en tynd hinde af
rustheskyttende olie. De rustbeskyttende
olier er i reglen ogsd i stand til at fjerne be-

Her vises den samme vogn cfter be-

kandlingen med gummihud, og man

ser ligeledes, hvorledes bremsetromle

og hjulophengning er blever behand-
let med asfaltlak.
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Den rustne Lofanger kan undgds, hvis men blot i tide beskytier med et tyndt lag rustbeskyttende olie. Selvom rustangrebet
er begyndt, er det ikke for sent ar bruge en sidun olie. Her ses det tydeligt, at stedhorn og kofanger er af forskellixt
mareriale.

gyndende rustdannelse. Navnlig den bageste
kofanger pa bilerne er tilbaejelig til at ruste,
for den syreholdige udblaesningsdamp virker
sterkt korroderende. P4 motorcyklerne er
det navnlig udblesningsrer og lydpotter, der
er udsat for rustangreb, og her er det eneste
middel ogsd rustbeskyttende olie. Bilernes
udblesningssystem er det.n®sten umuligt at
heskytte mod rust, da det er en kendsgerning,
at der for hver liter benzin, motoren for-
brander, dannes en liter vand, som skal feres
ud gennem udblzsningssystemet. Da udbles-
ningssystemet ofte er forholdsvie langt, vil
der [inde en afkeling sted, og en del af vand-
dampene vil nedfzlde sig i udblzsningsrar
og i lydpotte. En gennemtzring af ndbles-
ningssystemet kan medfere, at en del kulilte
trnger ind i vognen, og selv om der ikke
er talc om livsfare, nir vognen i evrigl er i
drift pa landevejen, vil der med tiden kunne
konstateres kronisk kulilteforgiftning hos
chaufferen, og traethed og hovedpine er me-
get ofte fordrsaget af en sddan kulilieforgift-
ning. Udblesningssystemet ma derfor efter-
ses med regelmaessige mellemrum, og meget
ofte viser det sig, at lydpotten mé udskiftes,
fordi den er gennemtzret. Bilisterne her i
landet elsker i svrigt at pudse de store flader
pé bilerne, men i reglen glemmer de at kom-
me i krogene, og ned under vognen kom-
mer kun de ferreste. Det er imidlertid navn-
lig steder som derenes underkanter, derkar-
me, karosseripladen, hvor denne besjer ind
under vognen, og lignende steder, pd hvilke

man skal serge for en omhygeelig afrensning
og beskyttelse ved hj=lp af polish eller rust-
beskyttende olie. T de moderne keretajer
anvendes aluminium i stor udstrekning, og
dette metal er sterkt udsat for korrosion,
der viser sig som hyppigt forekommende
gruppedannelser. Aluminium kan beskyttes
enten ved at pafere delene en klar lak, even-
tuelt plasticlak, eller ved regelmmssigt at
indsmere aluminiumsdelenc med et bheskyt-
tende olielag,

Navnlig pd motorcyklerne vil man kunne
konstatere udpregede rustdannelser pa bolte
og matriker, fordi disse kun sj=ldent er la-
kerede, og ofte er der overhovedet ikke tale
om rustbeskyttelse af holtene, Bolte og me-
triker kan med stor fordel cadmieres, hvilket
vil sige, at genstandene overtrekkes med et
tyndt lag cadmium, der virker som offerme-
tal for jernet (cadmium er anodisk i forhold
til jernet). Cadmiering har den fordel, at en
mindre afskrabning af det rustbeskyttende
lag ikke fordrsager storre rustdannelser pa
jernet — det rustbeskyttende lag skal forst
tres helt bort. Vil man ikke ofre cadmie-
ring, kan man med fordel anvende en sakaldt
srustomdanner¢ som f. eks. Ferol, der om-
danner selve rustlaget til en rustbeskytiende
farve (ferrofosfat), som dog skal beskyttes
med dakfarve og helst tillige grundfarve.

Et punkt, som navnlig mekanikerne ma
have opmerksomheden henledt pa, er span-
dingsforskellen mellem gladeskal og jern.
Ethvert stykke varmebehandlet jern eller
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stil er dekket af et lag glodeskal (pd plader
ofte kaldet valsehud), som foreger faren for
rustdannelser. Nar en bil eller motoreykle
forlader fabrikken, er der taget de nedven-
dige forholdsregler med hensyn til gladeskal
og valsehud, men hvem tenker erlig talt pd
faren for rustdannelser i forbindelse med en
svejsning? Det er imidlertid en kendsger-
ning, at navnlig svejsesammenes nzrmesle
omgivelser er udsat for rustdannelser, hvis
glodeskallen ikke er slebet bort.

Det koster penge og ulejlighed at bekam-
pe korrosion, men det betaler sig.

I nzste nummer skal vi s8 hore om den
serlige form for korrosion, der kaldes kold
tering.

KOMPRESSOR . . .

Fortsat fra side 676

For at vende tilbage til den blade plet
lyder overskriften: Alvorlig strid fer bil-
mesterskaberne. T mellemrubrikken kan fal-
gende leses: Syv folkevognskerere vrede
over, at den ottende, Voigt-Nielsen, far lov
at bruge kompressor i sin motor. Hermed er
alt i og for sig sagt om automebilsportens
stade, cltersom der her fremferes en uenig-
hed til offentliz beskuelse — en uenighed,
som kun kan opstd, fordi automobilsporten
har ukyndige ledere, der ikke cr bange for
at demonstrere deres manglende kendskab

-~ Champion
e

704

til sivel de fundamentale grundbegreber i
automobilteknik som deres mangelfulde
indsigt i sportens betingelser og rcglemen-
ter. Kan man lade vogne i samme slagvo-
lumenklasse starte med eller uden kompres-
sor, kan man selvislgelig lige si godt lade
en Mercedes 300 SL starte i 1100 cem-klas-
sen — den tekniske motivering vil veere
lige si velbegrundet som at lade en folke-
vogn med kompressor starte i et felt med
kompressorlese vogne af samme model. Si-
ledes som BT fremstiller sagen, kan man
imidlertid uden skrupler give Voigt-Nielsen
starttilladelse med kompressoren monteret.
BT skriver nemlig: Det cr den kendte fol-
kevognskerer Julius Voigt-Nielsens pafund
med at anvende kompressor i stedet for kar-
buratoer i sin folkevogn, som er den direkte
anledning til en principiel diskussion, som
muligvis vil resultere i en klage fra de syv
andre folkevogns-deltagere til Dansk Auto-
mobilsports Union, TTer skriver man altsd
en artikel om skompressor eller ikke lkom-
pressor< uden at vide, hvad en ltompressor
er. Hvis den skal erstatte karburatoren, s
giv dog manden starttilladelse, vi vil give
ham en stor priemie for at kere en omgang
ved hjzlp af motoren uden karburator.

Det er yderst beklageligt, at den slags
diskussioner i det hele taget kan opstd, for
det viser, at der mangler en hird hind eller
en klar hjerne i automobilsportens ledelse.
Stadig ifelge BT udraler pressechel George
Suhr: Hidtil har den danskc lebsledelse —
som pa visse punkter har varet nadt til at
lempe de internationale regler lidt efter
danske forheld — sagt: Viersgod at trimme
vognene — men ikke med kompressor! Nu
har vi imidlertid besluttet at se igennem
fingre ogsd med kompressoren. Ja, det er
selviplgeliz meget storsindet, men mon FIA
ogsh il stadighed vil ge igennem fingre med
den sandkasse, der hedder dansk automo-
bilsport. Vi ved udmerket, at der i det fore-
liggende tilfelde er tale om en lavtryks-
kompressor beregnet til bjergkersel, men en
kompressor er og bliver en ladepumpe, der
i forhold til en motors slagvolumen mulig-
gor en effckiforagelse, man ikke kan opna
ved almindelig tuning, og det er ikke et
ckud ud i den klare luft, nar FIA i det gamle
F-Lreglement sidestillede kompressormoto-
rer pi 1500 ccm med kompressorlgse moto-
rer pa 4500 cem — tenk, at man ct ajeblik
kunne vere i tvivl om noget si elemen-
tart.

%
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Til hejre ses europamesteren John Draper (BSA) og til venstre Bill Nilsson, der ligeledes har kert meeget fint i den

forlebne sason.

DRAPER BLEV EUROPAMESTER

Europamesterskabet i moto-cross blev af-
gjort i det hollandske moto-cross grand prix
pa banen ved Norg i nerheden af Assen.
Loebet var ganske afgjort det bedste og mest
jevnbyrdige moto-cross, man har set, siden
serien om europamesterskaberne blev startet
i 1952. Det hollandske grand prix var det
ottende og sidste i 1935-serien, og det gav
til resultat, at en engelsk rytter pid en en-
gelsk maskine vandt titlen for forste gang.

I kampen om europamestertitlen taller
kerernes fire bedste przstationer fra de otte
leb, og da lebet startede, var pointstillingen
felgende: John Draper (BSA) 22 points,
Leslic Archer (Norton) 19 points, Bill Nils-
son (BSA) og Victor Leloup (FN) 18 points,
Jefirey Smith (BSA) 14 points og Brian
Stonebridge (BSA) samt  Sten Lundin
{BSA) 13 points. T konkurrencen tildeltes
pointene pi den mide, at vinderen fér otte
points, nummer to seks points, nummer ire
firc points og nummer fire tre points, me-
dens nummer fem fir to points og nummer
seks et point. Som vi navnte i sidste num-
mer, behevede Draper derfor kun at blive
nummer to i Molland, sely om Leloup, Ar-
cher eller Bill Nilsson vandt. Den snoede
og smalle bane ved Norg er hovedsagelig
kendetegnet af sin meget lose belagning, der
bestar af fint sand, og den vanskelige snoe-
de passage gennem en skovsirekning — i
virkeligheden de to trediedele af banens
lengde — vendte snart op og ned pd hele
billedet, Archer fik maskinskade efter den

niende omgang 1 det indledende heal, og
han kom siledes ikke med i finalen. Jef-
frev Smith havde et voldsomt sammenstad
under trezningen, og i det ferste indledende
heat havde han et voldsomt styrt, s ogsd
han matte g& ud af lebet, selv om han mu-
ligvis ville have veret i stand til at fort-
swite. Denne disposition blev imidlertid
truffet af den engelske holdleder, eftersom
Jeffrey Smith er medlem af det engelske
hold til det internatienale scks-dages lsh.

Stonebridge tog foringen i det andet ind-
ledende heat, men han kom til skade med sin
fod og mitte udgh af finalen — kort sagt,
der var hud cfter englenderne, ogsd da C.
Cheshire (BSA) matte udgd med motorska-
de. Efter den forste omgang i finalen var
Draper siledes den eneste, der kunne for-
svare de engelske farver, og han havde ingen
til at dekke siz mod angreb fra de svenske
og belgiske ryttere. Stemningen var derfor
gpeendt blandt de 30.000 tilskuere, navnlig da
Draper havde fiet en dirlig start, fordi to
ryttere skar ind foran ham umiddelbart ef-
ter, at startsignalel var givet, og pi anden
omgang blev han pékert af en konkurrent i
den snocde skovstrekning med det resultat,
at engleznderen styrtede. Da rytterne gik ind
pa anden omgang, 14 Draper =i langt tilhage
som nummer 14, men det var tydeligt, at han
ikke havde tabt modet, og med energi korte
han sig op igennem feltet. Pd tredic om-
gane 14 han som nummer ni, men der var sta-
dig langt op til den glimrende svenslee korer
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Sten Lundin, der ligeledes kerte en Gold
Star. Bill Nilsson 1d pa fjerdepladsen, me-
dens hollenderen H. Rietman var nummer
to, og Leloup la pa syvendepladsen.

Den niende omgang blev imidlertid ven-
depunktet for Draper, der under en hajst
dramatisk spurt kerte sig frem til sjerteplad-
sen efter Lars Gustafson. Lundin ferte stadig,
og Reitman gjorde alt, hvad han kunne, for
at tage foringen fra svenskeren. Bill Nilsson
havde veret oppe pa trediepladsen, men faldt
tilbage som nr. fire, og af Drapers kersel
kunne man tydeligt se, at han holdt igen pé
bide sig sclv og maskinen for ikke at styrte
— et enkelt styrt, og hans chancer for mester-
skahet ville vere horte. Stemningen var la.
det med spending under de sidste omgange,
og s faldt det ternede flag for Sten Lundin
med Reitman pa andenpladsen, Bill Nilsson
som nr. tre, R. Baeten (Matchless) pa fjerde-
pladsen, Lars Gustafsson som nummer fem
og Draper som nr. seks. Draper reddede si-
ledes det ene point, der skulle blive afgearen-
de for europamesterskabet, eftersom han er-
hvervede titlen med 23 points, Bill Nilsson
fik i alt 22 points og Lundin 21 points.

Vejtraeer —

Nu er der en ny aktion i gang — alle vej-
trzer skal vak. Det sadvanlige hjernelese
piat om de evige vejtraer dukker op med
lige sd regelmzssige mellemrum som ss-
slangen, mzlkeordningen og @resundshroen.
Typisk for alle diskussioner i dette land
tales der en masse om emnet, uden at en
forudgacnde tenkning kommer til udiryk:
Alle vejtrzer skal vaek, de er livsfarlige.
Vist er det farligt at kere ind i et vejire,
men hvem er det, der kerer ind i vejirzer?
Det er de folk, der vil kere ind i huse, ned
i grelter, o.s.v.,, nir vejtreerne er fjernet.

Og nér si treerne er vak, si skal vi til at
finde ud af, hvordan vi skal klare os i L=t
tage og i snefog, og si vil det tillige vise sig,
at dette lands elendige bilister — det er de 80
pet. — ikke kan vurdere hastigheden ved nat-
korsel. Det vil derfor vaere den sterste for-
brydelse mod sikkerheden, hvis man fjerner
vejtreeerne uden at erstatte dem med buske,
Man fiar imidlertid ikke en syrenbusk il at
skyde i vejret fra i gir til i morgen, og der
ma derfor geres et forsigligt indhug efter-
fulgt af omgdende nyplantning.

- sikker Teending \
- bedre Benzingkonoml

- lzengere Levetid
] / 1}
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Veolocette LE 200 virker selvfelgelig lidt ualmindelig, hvad udseende ongar, men den betegner er hejt undviklet trunsport
middel. De maskiner, der fremtidige leveres, er monteret med dobbelisadel, men ikke med sadelrasker.

Vi prevekerer Ve|oceﬂe LE 200 St Maens. . Diagiter:

Tilblivelsen af Velocette LE 200 skriver
sig helt fra krigens dage, og det er ganske
interessant at konstatere, at det, man milbe-
vidst keempede sig frem til i England, snub-
lede italienerne ind i pa en hajst tilfeldig
méde, og dog var det syd for Alperne, man
tog den store profit hjem. Medens man pi
Veloce Lid. arbejdede ud fra den ide, at man
ville skabe en motoreykle, der for det forste
var driftsikker ud over alle grenser, for det
andet ikke krevede vedligeholdelsesarbejde
af nogen betydning, for det tredie var lydles,
for det fjerde beskyttede kereren mod regn
o vejstenk og for det femte var siledes ind-
rettet, at enhver urutineret kerer kunne mis-
handle maskinen, uden at den tog skade af
det, s3 stod en italiener og vendte og drejede
en overskudsmotor for at finde ud af, hvad
den kunne benyttes til. Resultatet blev hen-
holdsvis madel LE og de italienske scootere,
og udviklingen viste, at de fleste kobere valg-
te de formstzrke scootere, medens det ho-
vedsagelig har veret i de engelsktalende lan.
de, Velocette LE har haft sukces. Om der i
det hele taget er nogen motorcykle af hajere
kvalitet end LE er vel tvivlsomt, men kun
italienerne kan prastere et tohjulet korets]
med et mere besynderligt udseende — f. eks.
Guzzi’s politimodel. Kun de fmrreste kan
vardere kvalitet og konstruktion, men ved

ethvert koh af motorkeretaj spiller linier og
form cn fremherskende om ikke enehersken-
de rolle. Dette er forklaringen pa, at det ikke
vrimler med LE modeller pd gader og veje,
medens scooterne, der alle ligger pa et langt
lavere op mere primilivt mekanisk niveau,
stadip vinder sterre indpas — LE er produk-
tet af en urbritisk mentalitet: opgaven skal
lpses, men resultatet ikke besmyklkes.

Nir man fastholder de oprindelige tanker
med denne motoreykle, vil den mekaniske
side af sagen ikke kunne leses hedre end med
en lavt belastet, vandkelet boksermotor, fordi
man opnir en nogenlunde konstant drifts-
temperatur, lydlas drift og en naturlig mu-
lighed for kardantrzk. Man valgte fire-takt
motoren som en naturlig lesning fordi man i
denne konstruktion har bedst hold pi smare-
problemerne og karbureringen, ligesom der
er langt mellem de periodiske tilsyn, navnlig
nar det drejer sig om en sideventilet motor.
Den konstante arbejdstemperatur opndet gen-
nem vandkeling giver den fordel, at stempler,
lejer o. s. v. kan tilpasses med de mindst
mulige spillerum, og tendrarsvanskeligheder
er et nesten ukendt fenomen. Boksermoto-
ren sammenbygget med gearkassen og kar-
dantrzk til baghjulet er som bekendt en ud-
fornming, der udelukker brugen al kader,
hvilket er af hetydning i dette tilfzlde, efter-
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Her ses en skitse af benskjold og trinbraedt, der beskytter
sdvel korer som passager.

som mailel har veret renlighed og ringe pas-
ning. Da man var klar over, at ukyndige mao-
toreyklister sandsynligvis ville forsemme ak-
kumulatoren siledes, at maskinen en dag vil-
le nagte at starte, benyttede man som de for-
ste et balleritendingssystem med snedkon-
takte, hvilket vil sige en kontaktstilling, der
forer strem direkte fra dynamoen til twn-
dingsanlegget. Kickstarteren er erstatiel med
et starthandtag, fordi en sygeplejerske cller
jordemoder »ikke vil synes om at danse can
can pd en stdlpind« — for at bruge en af kon-
strukterernes egne udtryk.

Og lever maskinen si op til dissec haje mal?
Ifalge vore erfaringer fra England er det
knapt nok, at folk ger brug af den gratis ser-
vice, som cjcren af en ny maskine har krav

Selvfalgeliz er det en lidr aparte ide at indrente handskerum
i en motorcylle, men foruden veerkioj er der mange andre
smdting, der kan anbringes i den aflukkede boks.
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pd, og reservedele szlges nasten udelukken-
de i forbindelse med hovedreparationer. Den
danske importer har lignende erfaringer, og
med en vis vemodighed konstaterer han, at
han aldrig ser hverken maskinerne eller
ejerne,

Den tekniske opbygning.

Krumtaphus og koblingshus er stebt hver
for sig, men boltet sammen séledes, at de
udger en helhed. Fortil er krumtaphuset luk.
ket af svinghjulsdynamoens hus, og bagsiden
gar over 1 gearkassen, omend koblingshuset
danncr en vag mellem motor og gearkasse,
af hvilken grund motor og gear smeres af
hver sin oliebeholdning. Under kramtaphu-
set finder vi et regulert bundkar med en
oliesi, der er anbragt over et selvstendigt
dwksel 1 bundkarret, og sien kan saledes ud-
tages til rensning nden afmontering af bund-
karret. P4 de nyere modeller er der i avrigt
monleret et sidestrsms-olielilter foruden
oliesien,

Cylinderblokkene er monteret til krumtap-
huset med hver fem stagholte, og topstyk-
kerne, der er stgbt i letmetal, er monteret
til blokkene med hver scks stagbolte — en
meget gedigen og robust konstruktion. Kele-
vandet cirkulerer kun i cylindrenes overste
del og i topstyklkerne, medens den nederste
del af eylindrene som foringer stikker ind 1
krumtaphuset, hvor olien og luften foretager
den fornedne koling.

Krumtapakslen bestir af hovedakslerne, to
kontravaepte og et svinghjul samt krumtap-
solerne, der ligger mellem kontravegtene og
det centralt anbragte svinghjul. Samlingen
af krumtapakslen sker ved presning, medens
man pd den oprindelige 150 cem model sam-
lede krumtapakslen ved at spande de opslid-
sede kontravaegte om selerne, der var presset
i svinghjulet. Eftersom krumtapakslen er de-
lelig, er plejlstzngerne udelelige, og de er
altsa udformet som plejlstengerne 1 de al-
mindclige motorevklekonstruktioner. Pa de
nyeste modeller er man overalt i moloren
gdet over til glidelejer i stedet for rullelejer,
da det viste sig, at man trods en forbedret
udluftning af krumtaphuset ikke kunne und-
ga lejekorrosion eller — mere hrutalt sagt —
rust i rullelejerne. Der er overalt tale om
ringformede, udskifielige lejepander med en
speciel legering af lejemetallet. Den forreste
del af krumtapakslen trekker ved hj=lp af
en snekke oliepumpen, og pa den del af aks-
len, der gir ud af det egentlige krumtaphus,
er svinghjulet med de permanente magneter



Og her er sd et snit gennem den
vardkelede Felocetie motor, der ouver-
hoveder ikke ligner andre motorer,
hvad enten der er tale om boksermo-
tores eller luftkolvds motorer af al-
mindelig udformning. Bemeerk lige-
tedes nedgearingen wmeilem Jrumtap-
aksel og koblingsaksel,

monteret. i den modsatte ende af krumitap-
akslen sidder det lille takthjul, der driver
knastakslen, og endnu et lille, skritskiret
tandhjul, der driver den specielle koblings-
aksel.

Pa koblingsakslen er navet til en ter fler-
pladekobling af almindelig konstruktion
monteret, medens koblingsskalen er boltet
direkte til gearkassens hovedaksel, som altsd
ligger i koblingsakslens forlengelse, Gennem
den hule gearkasseaksel gir stsdstangen til
koblingens udlesermekanisme. Gearkassens
forlagsaksel ligger ved siden af hovedakslen
— hvis man i denne konstruktion i det hele
taget kan skelne mellem hoved- og forlags-
aksel — og det, vi i hvert tilfzelde kalder for-
lagsakslen, trekker kardanakslen gennem et
kardanled. Starthandtaget driver gennem et
vaeglistangssystem .en sektor, som er i indgreh
med et medbringerhjul pa koblingsakslen, og
man kan siledes starte motoren, sclv om ma-
skinen er sat i gear, blot man kobler ud sam-
tidig. Gearskifmingen foregir ved hjzlp af
et handgear, eftersom det dels er vanskeligt
at fsje en fodgearkonstruktion naturligt ind
i den samlede helhed, dels fordi model LE
ikke betragles som en sprintermaskine.

Motoraggregatet er indbygget i en ramme-

konstruktion, der i sig selv ikke kan udgere
det som maskinens stel, men kun som en del
af dette. T forbindelse med smotorstellei«
finder vi baghjulets svinggaffel, der nu er
udformet i stebte letmetalreor, af hvilke det
venstre fungerer som kardanrer. Kardanle-
det er indkapslet i en kuglerund beholder,
og svinggaflens hangsling ligger naturligvis
lige ud for kardanledet. Til det vensire gal-
felben er et kron- og spidshjulshus boltet.
Baggaflens [jederclementer bestar af to uind-
kapslede skruefjedre, som man imidlertid ik-
ke kommer til at se noget til, eftersom de
ligger indenfor bagskermen. I den forreste
del af motorstellet er kolevandsradiatoren op-
hangt siledes, at de to radiatorblokke ligger
pé hver sin side af forsk@rmen, medens det
midterste stykke, der ligger umiddelbart bag
forskeermen, optages af karburatorens luft-
filter.

Resten al stellet er udformet i presset
plade, der fortil bzrer kronhovedet, og som
bagtil gir over i bagskermen. I den del af
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Akkumulatoren er anbragt under sadlen, der kan vippes

frum, som vist pd illustratiomen, nér efrersyn og pdfyld-
ning af descillerct vand krever det.

pladen, hvor man normalt venter at finde
benzintanken, er der et lukket handskerum
og veerktejsrum, og under pladen cr benzin-
tanken anbragt med kun pafyldningsstuisen
fart op gennem pladen. Til den centrale del
af pladestellet er to benskerme af letmetal
boltet, vg over disse er kontakt- og instru-
mentbord anbragt. Mellem bensk®rmene og
motorstellet er der anbragt to trinbredder,
der tjener som statte og alskermning for sd-
vel karer som passager.

Baghjulsaffjedringen er udformet som pa
de avrige Velocette modeller med forskyde-
lige fjederelementer, hvor disse er monteret
til skzrmen, og baghjulsaffjedringen kan pd
den made indstilles til maskinens sjeblikke-
lige vagtbelastning. Under sadlen er akku-
mulatoren anbragt, og den er tilgmngelig,
nir sadlen vippes frem.

Forhjulsoph®ngningen er nogenlunde al-
mindelig, men ogsd her er der afvigelser fra
almindelig praksis. Den brede, dybe for-
skarm ligger ikke imellem gaifelbenene,
men uden om disse. Triangelpladen mellem
styrestamme og gaffelben er anbragt direkte
ovenpd skmrmen. Styret har tilsyneladende
en lidt antikveret facon, men det er udfor-
met til at give en korrekt og behagelig kare-
stilling. Man kan siledes ikke betragte et
enkelt element i denne maskine uden sam-
tidig at se pd helheden.

Konstruktererne kom ud for mange van-
gkelige problemer under prototypens tilbli-
velse, fordi man ikke ville afvige pd noget
punkt fra de oprindelige kray. Det viste sig
blandt meget andet, at man ikke kunne an-
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vende nogen af de eksisterende karburator-
typer, og man konstruerede derfor en lille
karburator med drejespjzld og i evrigt af en
opbygning, man kender fra de {leste automo-
bilkarburatorer, men dette medferte et nyt
problem. Det viste sig nemlig, at denne kar-
buratortypes gennemboringer of kanaler
bley g4 fine, at de var meget tilbajelige til
at blive forstoppet, og felgelig blev man
nedt til at konstruere et nyt benzinfilter.
Disse tilsyneladende bagateller nzvnes kun
for at vise, at man har holdt fast ved ideen,
der ligger til grund for hele konstruktionen,
uden at i pé akkord med detaillerne. Re-
sultatet er blevet den cneste virkelig lydlese
motoreykle og det eneste keretaj, som lever
100 pet. op til kravene om et transportmid-
del, der uden fagkundskab af nogen art kan
keres af enhver i det tej, som ophold i fri
luft muligger — egenskaber, man fejlagtigt
har tillagt scooterne, Dertil kommer, at hjul-
storrelse, akselafstand, affjedring, styregeo-
metri og kerestilling nedvendigvis mi give
motorcyklens eftertragtede egenskaber.

Kereegenskaberne.

Motoren starter let ved et enkelt hajst to
trek i starthindtaget, og ved kold motor be-
nylter man chokerhindtaget, der sidder over
motorblokkens venstre side. Nér man lager
motorens storrelse i betraging, ma acce-
lerationsevnen siges at vare forblaffende
god, men den samlede accelerationskurve
lider unagtelig under den noget langsom-
melige gearskifining pa grund af hind-
skiftemekanismen. I det hele taget mé hand-
gearet siges at veere denne maskines sterste
géne, for selv om man kan se bort fra acce-
lerationsevnen gennem gearerne, si kan man
ikke komme uden om den fordel, det er, at
have ct fodgear, nir maskinen skal manevre-
res hurtigt og smertefrit rundt i byens trafik.
P4 landevejen er dette forhold af fuldkom-
men underordnet betydning, men nar man
hurtigt skal accelererc efter cn opbrems-
ning i byen, bliver man uvilkarligt forsin-
ket pad grund af hindskiftningen. Korestil-

ACCELERATIONSEVNE

0—40 km/t 5,4 sekunder
0—60 kmft 139 »
0—75 km/t 27,5 »

—



BENZINFORBRUG

40 km/t 2,92 1100 km (34,3 km pr. liter)
60 » 2,62 1/100 » (382 » )
75 » 337 /100 » (297 » )

lingen er ganske glimrende, og affjedrin-
gen er forbilledlig. Navnlig er baghjulsaf-
fjedringen aldeles enestiende, og gor man
sig lidt umage med indstillingen, kan man
regulere baghjulsalfjedringen saledes, at
den virker bled og hehagelig pad de mest
ujevne strekninger, men dog ikke si blad,
at maskinen bliver urolig i sving og under
ophremsning.

Velocette LE ligger ganske glimrende pa
vejen, og man har en nesten enestiende
fornemmelse af tryghed, selvom man kom-
mer lidt pludseligt ind i et ujzvnt sving.
Forhjulsbremsen er god og effektiv, men
baghjulsbremsen er, hvad pedalen angir,
lidt uhensigismessigt anbragt, og indtil man
finder ud af, hvor pedalen egentlig er, sid-
der man og mader pi topstykkets bolte —
og det bremser maskinen ikke ret meget af.

I byen er Velocette LE overordentlig let

al mansvrere, eftersom man javnt og roligt
kan Lere i skridtgang, uden at styringen er
besverlig eller usikker. En ekstra fordel ved
den to-cylindrede boksermotor er, at der
faktisk er indlagt varme til fadderne, hvil-
ket virker overordentlig komfortabelt § firets
kolde méineder, Den lydlsse motorgang ger
ikke fornejelsen ved at kore denne maskine
mindre, og man kan gang pi gang notere,
hvorledes forbipasserende undrer sig over,
at motoren slet ikke siger noget. Man kunne
imidlertid let f4 den opfattelse, at Velocette
LE 200 er en maskine, man forsigtigt kan
liste rundt pa i nertraflikken; men jeg kan
forsikre for, at det er en overordentlig le-
vende og hensigtsmeessig maskine at kare pi
landevejen. Ved korsel over en lengere
distance med fuld gas kunne man konsta-
tere, at motoren var fuldkommen upavirket,
og ikke mindst pi grund af de gode keore.
egenskaber er man i stand til at holde en
god gennemsnitshastighed, nér man er pa
landevejen.

Man kan kun konstatere, at Velocette LE
fuldt og helt lever op til det ideal, kon-
strukisrerne satte sig, inden de pabegyndte
arbejdet — noget helt andet er, at maski-
nen endvidere lever op til et moderne tysk
slogan: Nicht schiin, aber praktisch,

SPECIFIKATIONER:

MOTOR: To-cylindret, fire-tukt vand-
kolet, boring: 50 mm, slaglengde: 49
mm, slagvolumen: 192 cem, sideventilet.
Maksimal motoreffekt: 8 hk ved 5000
omdr/min. Smeresystem: Vid sump med

pumpe.
TRANSMISSION: Motor til kobling:

Tandhjul. Kobling: Ter flerplade. Antal
gear: 3. Skiftemekanisme: Handtag i
hajre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og haghjul: 1. gear 204:1, 2. gear
10,8:1, 3. gear 7.25:1. Gearkasse til

baghjul: Kardanaksel. Dakstarrelse:
3,00 3¢ 19.

STELKONSTRUKTION: Presset pla-
de og rer.

HIJULOPHENGNING : Forhjul: Tele-
skopgaffel, baghjul: Svinggaffel.

STATIV: T midten.

BAGSZEDE: Inel. i prisen.

BENZINTANK rummer 5,7 liter, heraf
0 liter pd reserve.

OLIESUMP rummer 0,71 liter.

K@OLESYSTEM rummer 142 liter,

ELEKTRISK ANLZEG: Fabrikat BTH
eller Miller, Ampéretimer pi akkumula.
tor: 13. Tending: Batteri. Tendrer:
KLG TEN L 30. Ladekontrol ; Apéreme-
ier.

UDSTYR: Pumpe, varkte og sadel-
tasker.

DIMENSIONER: Aksclafstand: 1300
mm, Sadelhgjde: 700 mm. Fri hejde fra
jorden: 114 mm. Styrets hredde: 635 mm.
Egenvegt: 118 kg.

PRIS: Kr. 3000,— exel. omszining, kr.
3900,— incl. oms®ining. Pi dollar kn,
5620,—.

Szrlige bemarkninger: Lydles motor.
JUSTERINGSMAL.

Tanding: Kontaktafst. 0,012” (BTH)
eller 0,014”—0,018” (Miller), tendings-
indstilling efter pasmarker. Elektrodeal-
stand i tendrer 0,5 mm.

KARBURATOR: Velocelle specialkar-
burator.

VENTILER: Indsugning 0,004, wud-.
blzsning 0,006 (ved kold motor).
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Den nve BMW sportcoupé, type 507, med karosseri tegnet af italiencren Ghia. Motoren er ¢

n V-B pd ca. 3200 ccm, OF

den udvikler 140 hk, hvilket giver en tophastighed pa over 200 /e,

BILUDSTILLINGEN I FRANKFURT

MANGE FORBEDRINGER — KRAFTIGERE MOTORER
AF DETLEV F. HAUG

Udslil]ingen i Frankfurt, der tidligere har
varet henlagt til forarer, er nu =
overensstemmelse med  sével international
praksis som fabrikernes udsendelse af nye
modeller — flyttet til tiden omkring 1. ok-
tober, vg den prasentercde i ir pd ct sam-
let udetillingsareal pi mere end 85.000 m*
et vaeld af personbiler, vare- og lastvogne,
chassiser og pahangsvogne, campingvogne
samt tilbcher og maskiner for bil-repara-
tionsveerksteder. Endvidere vistes der som
swdvanlig en rekke prototyper pi vogne,
der endnu ikke er kommet i seriefabrika-
tion. Talt udstillede 642 firmaer, deriblandt
47 udenlandske fra 10 forskellige lande.
Rlandt personbilerne var der 11 regulere
nykonstruktioner — indenfor de rene nytte-
keoretojer var der ikke mindre end 36 ny-
heder, hvilket bekrafter en udvikling, der
er preeget af en sterkt differcntieret udnyt-
telse af alle foreliggende tekniske mulighe-
der; udbuddet af vare- og lastbiler er i dag
faktislk sa stort, at man altid kan finde ct
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keretaj, der er som skraddersyet til en
foreliggende transportopguve.

Hvis man skal finde en formel, der i fa ord
karakteriserer de nye personvognsmodeller,
mi det sikkert blive omirent som folgende:
Bedre accelerationsevne, haojere tophastig-
hed, storre komfort for forer og passagerer
og — ud fra ethvert synspunkt — en sterre
sikkerhedsfaktor med hensyn til alle vog-
nens funktioner. Med hensyn il udsalgspri-
serne er det dbenbart, at fabrikerne kemper
som lever for at undgd forhsjelser — det er
dog klart, at omkostningssituationen i alle
vestlige lande har en stigende tendens, of
prisforhejelser undgds ikke.

1 USA har man allerede i mange ar kun-
net iagttage en vild konkurrence mellem
fabrikerne med hensyn til de nye person-
vognsmodellers effektive hestekraft (eller i
hvert fald deres kataloghl). De europaiske
fabriker rsber i deres nye modeller til en
vis grad lyster af samme art, men de er sta-
dig bundet al hensynet til fremstillingspris



Den nye Borgward Pullman Limousine — den f-cylindrede moter pd 2337 com har nu ct kompressionsforhold pd

1 og udvikler 100 kk. Tophastighed omkring 150 km/ft.

og driftsekonomi, der ikke i samme grad
som i Amerika kan lades ude al betragt
ning. Det er imidlertid hevet over enhver
vivl, at begrebel stophastighed« aldrig har
spillet si stor en rolle i propagandaen som
netop nu, til trods for, at den almindelige
bilkeber i ferste rmklke er interesseret i
forhold som accelerationsevne, konstant til-
ladelig marchhastighed over lange distancer
og i det hele taget koretajets rent konstruk-
tivt betonede sikkerhedsegenskaber. Men
propagandaen virker — folk bliver grebet af
dillen og sperger hele tiden efter en topha-
stighed, som de alligevel aldrig kan udnytte,
i stedet for I.eks. at sperge: »Hvor hurtigt
kan jeg under en overhaling accelerere fra
70 til 100 km/t?¢ — »Hvor hurtigt kan jeg
tillade mig at kore time efter time, uden at
det skader motoren?« — »Hvilken bremse-
evne kan jeg regne med ved opbremsning
fra vognens tophastighed?« Det unaturlige
heri gzlder selviolgelig kun de almindelige
personbiler — det pilidelige varkte] i vort
daglige arbejde — og ikke de udprzgede
sportsvogne eller de stadig mere mangfol-
dige halv-sportsvogne.

En af de ferste overraskelser pd udstillin-
gen kom fra BMW i Miinchen — man viste
ikke barc en enkelt men hele tre nye mo-
deller, idet den hwderkronede, klassiske 6-
cylindrede motor pa 1971 eem er blevel bo-
ret op til 2100 cem, medens den nyere kva-

“dratiske V-8 motor pi 2380 cem har fiel

slaglengden sat i vejret siledes, at slagvolu-
men nu ligger omkring 3200 cem. Den leve-
res tunet i to forskellige udgaver pa hen-
holdsvis 120 og 140 hk og indbygget i en af

de to sportsmodeller 503 cabriolet eller
coupé {(begge 2/2 personers) giver den en
tophastighed mellem 180 og 190 km/t i 120
hk udgaven. Den samme motor er indbygget
i en ny 6-personers vogn — den raffinerede
Pullman-Limousine — og bide om denne og

“de nye sportemodeller grlder det, at de er

tegnel af italieneren Ghia, som her har fore-
trukket den renc pontonform, altsi karos-
seriet bygget ud i fuld bredde. De 2-perso-
ners sportsmodeller ligner péfaldende Mer-
cedes Benz 300SL, men de tiler til trods
for sterre slagvolumen rent priestationsmees-
sigt ingen sammenligning — BMW’en har i
den mest friserede udgave 140 hk mod Mer-
cedes 215 hk.

Mercedes viste i sin egen hal hele det rigt-
holdige typeprogram lige fra dicselvognen
180 D til de fra Mille Miglia kendte veedde-
lebssportvogne. Der var ingen opsigtsvaek-
kende nye modeller men detaillorbedringer
af interesse. Dieselmotoren 180 D er sat op
i effekt — fra 40 til 43 hk — og pi stan-
dardmodellerne 220 og 300 har man indfert
den fra racernc kendte »Eingelenk-Pendel-
achsens i let modiliceret form, d.v.s. en
pendulaksel ophangning af baghjulene med
lun et enkelt kardankryds mellem de to
drivende hjul. Princippet i konstruktionen
ses pa hosstdende tegning — de to svingende
bagakselror drejer sig i affjedringshevegel-
sen ombkring cn og samme langsgdende akse
i den berende konstruktion; venstre sving-
akselrer rummer ved ophmngningspunkiet
selve differentialboksen med spids- og kron-
hjul, medens det andet ror er ophzngt i en
bred gaffel. Mellem hejre baghjuls planet-
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Den hurtige, populare MATCHLESS-twin,

SUPER CLUBMAN — En sportsmaskine ud-

over det saadvanlige.

. ODENSE .

IMPORTQR: FRED. RASMUSSEN
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| MATCHLESS ::;lirr\‘tsléieledraulic”, fijedrende bagstel og

BEDSTE MOTURCYALER

Den nye AJS model 30: to-cylindret, topventilet,
600 ce. Det helt rigtige valg for den der vil kere
hurtigt, sikkert og komfortabelt.

Alle modeller leveres i 1956 med det be-

EIVIND HANSEN blev danmarksmester bade i Trial og Moto-Cross pd MATCHLESS

— Den maskine kan De ogsa stole pa.

FORHANDLERE OVERALT | DANMARK
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Maico Champion med to-cylindret, vandkelet to-takt motor anbragt bug 1 vognen.,
dygtig pris som firepersoners model og som varevogi.

denne vogn komme til lander til konkurrence

hjul og celve drivakslen har vi det ind-
skudte kardankryds, der — som man Ser det
pi tegningen — trzkker akslen gennem
glidenoter med indlagte ruller siledes, at
man uden slidende friktion kan fa afviklet
de smi bevegelser mellem krydset og aks-
len, som skyldes, at det fwelles omdrejnings-
punkt for svingakslerne ligger lavere end
celve kardankrydset. Under affjedringen vil
differentialboksen svinge lidt op og ned
sammen med venstre baghjul — denne lille
beviegelse tages af krydsene i kardanalkslen
under vognen. Der er to vaesentlige fordele
ved denne konstruktion — for det forste far
man, takket veare det lavtliggende omdrej-
ningspunkt for pendulakslerne, cn mindre
variation i baghjulenes sporvidde under al-
fiedringen og dermed izen en bedre stabi-
litet af bagvognen i forhold til vejbanen, of
for det andet er hele konstruktionen lavere
end de hidtil anvendte pendulakselopheng-
ninger sdledes, at gulvet i kufferorummet
har lunnet smenkes. Fra racervognene har
man ogsi hentet de turbokelede bremse-
tromler (med skovle, der trakker luften hen
over hremsetromlens overflade) — de fin-
der anvendelse pa lyperne 220 og 300. Som
ot serligt — hajst utysk — raffinement kan
type 300 nu leveres med  helautomatisk
transmission fra det amerikanske firma
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1fvlge importorens oplysninger skulle

Borg-Warner (syslemet svarer neje til det
§. eks. fra Oldsmobile kendte *Hydramatic”)
— i virkeligheden har Mercedes her af hen-
syn til eksperten til USA viderefert en
praksis, som for ar tilbage cr indledet af de
engelske fahriker Rolls-Royce, Bentley og
Jaguar. Endvidere s& man sportsvognen
190 SL, der nu er géet i seriefabrikation,
bade som cabriolet, coupé og roadster.
Blandt vognene i mellemklassen lagde
man i ferste rekke marke til de forskellige
typer ira Borgward kencernenm. Den 2-ders
Borgward »Isabellac er allerede godt kendt
i Danmark, hvor den med sine 60 hk til en
egenviegt pd omkring 1000 kg gor et godt
indtryk i den hurtige lundevejstrafik. Men
Borgward har i flere ir interesseret sig ak-
tivt for motorsport og rekordforseg, og den
slags smitter uvilkdrligt af pa standardpro-
duktionen — samtidig har man sikkert med
en vis interesse iagltaget den succes, Liat
har haft med den tunede udgave af den al-
mindelige type 1100, nemlig 1100 TV. Resul-
tatet er i hvert fald blevet, at man er ghet i
gang med at tune sTsabella’ens¢ motor pa
1493 cem — man har sat kompressionsfor-
holdet op til 82:1, har indfert knastaksler
med nye fibne- og lukketider, har indbygget
en ny og starre karburator samtidig med, at
omdrejningstallet er sat nogel i vejret. Mo-




toreffekten er herved havet til 75 hk, stadig
med en stempelhastighed indenfor rimelig-
hedens grenser, og drifltshastigheder mellem
130 og 150 km/t er da mulige med den iov-
rigt uzndrede vogn, som har typebetegnel-
sen »lsabella TS« Den store Borgward 2400
har faet nyt karosseri af mindre stromlinie-
prag end fer (den nye Pullman-Limousine
har normal bagende med bredt bagvindue)
— motoren er den kendte 6-cylindrede pé
2337 cem, men kompressionsforholdet er sat
op til 8,1:1, hvilket giver en effektiv heste-
kraft pd 100 hk og en tophastighed omkring
150 km/t. Denne vogn kan leveres med au-
tomatisk transmission af Borgward’s egen
konstruktion.

Fra Ford i1 Kiln vistes en deluxe udgave
af den allerede kendie Taunus 15 M med en
4-cylindret motor 1498 cem og 50 bk til en
egenvaegt pa 865 kg — den er udstyret i ren
amerikansk stil, og man kan fra det italien-
gke {irma Abarth kebe ckstraudstyr i form
af et dobbelt ndblasningssystem og en szr-
lig indsugningsmanifold med to Solex eller
Weber karburatorer, der giver vognen en
tophastighed pd over 140 km/t og — med
Fords originale 4-trins gearkasse — forry-
gende accelerationsegenskaber.

Béide fra Goliath og Lloyd, der begge ha-
rer under Borgward koncernen, var der ny-
heder. Goliath kommer med en ny 2-takter
— ligesom den nuvarende 2-cylindret med
benzinindsprejining eller karburator efter
enske — slagvolumen 900 cem og en topha-
stighed pd 120 km/t (mod ca. 105 for den
hidtidige model pi 683 cem). Lige som
Porsche og Auto-Union viste Goliath endvi-
dere en ny terrenvogn (det kalder tyskerne
en »Jagdwagen<). Lloyd fremstiller fortsat

2/2 personers specialkarosseri i pla-
stic (glasfiberarmeret polyester) pé
et chassis DKW, type 3= 6. Ved
en udforelse af denne art opnds en

lig reduktion af veg egen-
vergt.

Delvis snit gennem den nye hagakselophangning pa Mer-
cedes Benz 220 og 300. Se forklaringen pi systemets
virkemdde i teksten.

den kendte og herhjemme s populere 2-
takter pa 386 eem, 13 hk og en tophastighed
omkring i narheden af 100 km/t, men der-
til kommer nu noget sd opsigisviekkende
som en ny vogn med 4-takt motor — den er
2-cylindret, slagvolumen 600 cem, og den er
sikkert med en maksimaleffekt pd kun 19 hk
bevidst tunet til lang levetid.

Auto-Union fortsmtter naturligvis produk-
tionen af den kendte model 3 = 6, men dens
effekt er nu aget fra 38 til 42 hk, og karos-
serierne er underkastet lettere @®ndringer,
der tilsigter at give mere plads indvendig.

Pa Folkevognens stand s3 man — foruden
den sidste udgave af vognen, der allerede er
kendt her i landet cn 2-personers luksus-
coupé, der nu bygges i storre serier af Kar-
mann i Osnabriick (konstruktion Ghia).

Blandt de helt sma vogne lagde man ferst
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Motaren til en Mercedes-Benz type 300 med helautomatisk transmission af fabrikar Borg-Warner (U54) — en special-
wdforelse, der skulle foroge afscetningsmulighederne pi det amerikanske marked.

og fremmest merke til den nye Maico-Cham-
pion. Da Maice fabriken for nogen tid siden
overtog fabrikationen af Champion vognen,
besluttede man sig til med det samme at
udforme vognen efter nye synspunkter. Re-
sultatet cr blevet et moderne, vridningsstift
chassis, som leveres enten med el 2-perso-
ners eller et 4-personers karosseri — driv-
kraften leveres af en hsjt udviklet 2-cylin-
dret 2-takter pa 400 cem, der vder 15 hk og
giver vognen en tophastighed pa 90 km/t
Udviklingen og produktionen af denne mo-
tor sker hos den tidligere flyvemaskinfa-
brik Heinkel, der ogsh fremstiller en scoo-
ter af egen konstrulktion. Fremstillingen af
Maico-Champion sker i forholdsvis smé se-

rier, og prisen pa det tyske marked ligger
derfor betznkelig ner ved Folkevognens
udsalgspris — der er dog ingen tvivl om, at
man her stir overfor et af de alvorligste og
hidtil mest vellykkede forssg pd at bygee
en personhil med minimums-dimensioner
uden at give afkald pa de korecgenskaber
og den komfort, man efterhanden ma krmzve
af enhver bil uanset sterrelsen.

Desuden si man de »sadvanlige« sma-
vogne, af hvilke mange ikke er kommet ud
over prototypestadiet — hertil kom for-
bedrede udgaver af allerede kendte kerve-
tojer som Goggomobil, BMW slsettag of
Messerschmitt 3Kabinenroller«. Med en spe-
cialbygget udgave af den sidsinzvnte har

Mercedes-Benz type 220 med 4—5 personers cabriolet — den
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har nu turhokelede bremser af samme art som dem, der
anvendes i fabrikens rocere.
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Den mest

efterspurgte SCOOTER

Store hjul: 3,50-12"
Stor akselafstand: 1320 mm
Teleskopforgattel

Hydraulisk daempet svinggaffelafijedring af
baghjulet

Dobbelt, helsvejset rarstel
Kelesystem, der overfledigger blaeser
Fodgear med fire udvekslingsforhold
Kantrollampe for frigear

Mest effektive og sikkert virkende bremser, der
er monteret pa nogen scooter

Sikker styring ved alle hastigheder

Ogsa DE ber benytte Dem af Bella's mange fordele

150 ccm pa tilladelse kr. 3074,-
i fri handel ,, 4356,-

200 ccm pa tilladelse ,, 3697,-
i fri handel ,, 5238,-

BRDR. FRIIS-HANSEN

@STER ALLE 7 . K@BENHAVN .
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eN VIRKELIG NYHED!

MOLYKOTE /2

SUPERSM@REMIDLET
pa molybdaen-disulfid-basis

¢f MELT NYT PRINCIP:

Tegningen viser strukturen af molybdaen-disulfid-
molekylet: Hvert enkelt molybdzen-atom er
flankeret af 2 svovl-atomer, som haefter staerkt
til metal, men har en svag indbyrdes binding. MoS2
Dette lag har en trykfasthed pa mere end
23000 kg/cm® og er absolut ubrydeligt og ke-
misk stabilt i usaadvanlig grad. Det garanterer

for en aldrig svigtende smering. Molybdaan-DisuHid-Mo|ekylet

EN UBRYDELIG FAST SMOREFILM PA ALLE
MOTORENS GLIDEFLADER SIKRER DEM
KONSTANT SM@RING UNDER ALLE FORHOLD
SELV VED S TOTALL OLIETAB OG |
60 GRADERS KULDE

|  MOLYEOTEA - 6000 km |

DE K@RER BEDRE, BILLIGERE OG LANGERE
Ring eller skriv efter ALLE OPLYSNINGER !

JUNGFALK & MULVAD |

: AKTIESELSKAB
VESTERBROGADE 6 D — CENTRUMGARDEN 333 E
K@BENHAVN V i

BYen 7314
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Til venstre ses den nye DKW 3

6 og til hojre den hidtidige model. Man ser tydelige foregelsen i karrossericts bredde

bl, a. ved at betragte vindspejlet,

fabriken for nylig gennemfsrt langdistance-
forseg pd Hockenheim hanen — der opnie-
des over lange tidsrum gennemsnitshastig-
heder pd 103—107 lem/t, hvilket har fort til,
at standardmodellen nu lanceres som »ver-
dens hurtigste Kabinenroller«

Et meget interessant forseg er gjort af den
tidligere flyvemaskinfabrik Dornier, som
har udviklet en 4-personers vogn af helt nyt
tilsnit. P& det fremadvendende forersade
sidder to personcr, og pd et bagsexde med
ryzgen mod kerselsretningen sidder endnu
to passagerer. Hele motoraggregatet ligger 1
kassen under de to sadehynder, og traekket
sker gennem baghjulene. Vognen, der har
navnet Dornier »Deltag, er praeget af en ene-
stdende rumudnyttelse — den er prakiisk
talt symmetrisk omkring en plan midt mel-
lem akslerne pé tvaers af kerctejets langde-
retning, og det eneste springende punkt er
sikkert, om man overhovedet kan fi folk
med til at kere baglens. Man stiger ind for-
fra eller bagfra — kereegenskaberne skal
veere udmerkede med en lav egenvagl og
en l-cylindret motor pa 14 hk,

Hos de udenlandske udstillere lagde man
isier marke til nyhederne hos de engelske
koncerner Rootes og Nuffield og hos Stude-
baker. Nuffield presenterede den nye MG,
som er heskrevet andetsteds i bladet, og
Rootes viste den forbedrede Humher Hawk

Mark VT og den helt nye Sunbeam Mark 111
Den ferste er et typisk eksempel pid den
store, bekvemme engelske rejsevegn, og den
leveres med elektrisk aktiveret De Norman-
ville-overgear, som tillader heje gennem-
snitshastigheder med et moderat benzinfor-
brug. De indre pladsforhold er blevet for-
bedret, og biade chassisramme, affjedring og
bremser er omkonstrueret i overensstem-
melse med de hajere hastigheder. Hawlk’en
leveres nu — ligesom de fleste amerikanske
vogne med slangelpse dzk. Hillman Minx
Mark VIII har den nye, topventilede, 4-cy-
lindrede motor p& 1390 cem, der udvikler
43 hk. Splinterny er den 4-personers Sun-
beam Mark II1, hvis 2,3 liters motor udvik-
Jer 80 hk — det giver, ligeledes med elek-
trisk betjent overgear, en tophastighed pé
150—160 km/t. Lige som p& Humber har
man her gjort bremsebelegningerne bre-
dere, og man har indbygget en fuldstzndig
omkonstrueret forhjulsophiengning med sti-
ve, mere sportslig fjederkarakteristik.
Studebaker cr fulgt med i det ameri-
kanske kapleb om, hvem der hyder de
fleste hestekrafter for pengene — modellen
»Speedster< er en »hard tope coupé af et
ydre, som slutter sig nart til de allerede
kendte modeller, men dens Y-8 motor er nu
udviklet til en maksimaleffekt pad 185 bk
(SAE) med et slagvolumen pa 4200 cem.
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Gearkassen har kun tre fremadgiende gear,
og leveres enten med fuldautomatisk gear-
ckifte eller med almindelig gearstang under
rattet. Forsgelsen af hestekraften skyldes i
furste rekke anvendelsen af en firekkammer
karburator af witaliensk« konstruktion, et
nyt, dobbelt udblesningssystem, hejere
kompressionsforhold og ¢t noget forhgjet
omdrejningstal — vognen er isvrigt udstyret
med alle amerikanske narrestreger som
"power steering” (hydraulisk servemotor i
styrehuset), vakuumforsterker for det hy-
drauliske bremsesystem og elektrisk aktive-
ring al seder og vinduer.

De amerikanske vogne preges ievrigt i
stigende grad af tuningskneb efter de bed-
ste europmiske forbilleder. V-8 motorerne
er nu sldet endelig igennem, og man ser
dem ofte forsynet med dobbelte cller fire-
dobbelte karburatorer, med dobhelte ud-
blesningssystemer, med kompressionsfor-
hold pa indtl 1:10 og omdrejningstal pa
mere end 5000 i minuttet. Nasten alle ame-
rikanerne har nu panoramavindspejl af la-
meélsikkerhedsglas, skumgummipolstrede in-
strumentbraetter og i flere tilfzlde sikker-

Tal.
med o5 om
tryksager

KONGELYSVEJ 14 — GENTOFTE
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En opsigtsueekkende nykonstruktion fra Ford fabriken i

Kiln — en V-4, 2-takt dieselmotor pd 80 hk &il brug

i lastvogne. I F’et mellem de 1o rekker cylindre ses den

kileremsirukne skylleluftblaser med direkte pimonteret luft-

filter. Der findes en ganske tilsvarende V-6 motor pid
120 hk,

hedshelter (ofte af tvivlsom vardi) som
standardudstyr.

Pa afdelingen for specialkarosserier lagde
man serlig merke til et plastic karosseri
(glasfiberarmeret polyester) i form af en 2/2
personers coupé pd et chassis DKW, type
3 — 6. Denne vogn vejer 230 kg mindre end
fubrikens standardudferelse og luftmod-
standskoefficienten hevdes at vere lavere
siledes, at man skulle kunne opna stierkt
forhedrede koreegenskaber uden foragelse
af motorens cifekt.

1 afdelingen for lastvogne var der en vir-
kelig sensation — den tyske Ford fabrik i
Kaéln har til brug i sine lastvogne pa 2.5, 3.5
og 45 tons udviklet to forskellige diescl-
motorer af principielt samme konstruktion.
Den ene er en V-4 pi 80 hk, den anden en
V.6 pa 120 hk, og de arbejder begge som
9takiere med tverskylning — skylleluften
levercs af en blaser, som er anbragt i Vet
mellem de to blokke, der ievrigt er stabt
helt i letmetal med indpressede foringer.
Motorens korte byggelengde giver en stiv
krumtapaksel, og hele den kompakte kon-
struktion tyder isvrigt pd lav egenvagh



. sejrede i det 30.

INTERNATIONALE SEKSDAGES
TRIAL

MOTOKOV

Blandt 23 deltagende hold vandt Jawa-CZ , Selvpokalen”
og besatte tillige andenpladsen.

| konkurrencen om det internationale Trophy blev Jawa-CZ
1 nr. 2. Jawa-CZ vandt klubkonkurrencen.

At 243 startende ryttere gennemfarte 115 af hvilkke de 50
var Jawa-CZ korere, der hjemforte 20 guldmedailler,
10 selvmedailler og 20 bronzemedailler.

| De gentagne sejre for JAWA-CZ i dette, det vanskeligste
5 af alle motorcykleleb, beviser maskinernes kvalitet.

Importer: ERIK ORTH . V. Farimagsgade 19 . Kebenhavn V . M| *4801
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X Spergsmal til wTeknisk Brevkasse” besvares kun,

nar der medsendes svarporto.

Fn Horex-kerer blandt vore lasere har pa
fabrikken indhentet forskellige oplysninger
om Horex Regina, og han kommer med en
udmerket lesning pa de vanskeligheder, E.
P. har haft med sin maskine. Vi kan her
cammenfattende give en forklaring pa og en
vejledning for de Horex-ejere, der har varet
ude for, al olien kommer op ved gearkassens
mélepind:

Ved enhver fire-takt motor er en udluft-
ning af krumtaphuset nedvendig, dels for at
i3 afledt de syreholdige dampe, dels for at
undgé det overtryk, som stemplet eller stemp-
lerne uviegerligt vil danne, nar de beveger
sig nedad i evlinderen. Hvis dette overtryk
ikke slipper ud gennem kontrollerede kana-
ler, ville luften, der er komprimeret ret bety-
deligt, drive olie ud overalt, hvor det er mu-
ligt, og ikke mindst presse olie op mellem
cylindervaeg og stempel, saledes at den kom-
mer ind i forbrzndingskammeret. Pa Horex
Regina slipper det omtalte overtryk 1 krum-
taphuset ud gennem en bladventil (bladfje-
der, der delkker en kanal), og da bladfjede-
ren er anbragt pa krumtaphusets yderside,
shner bladijederen ved overtryk i krumtap-
huset, medens den igen lukker, nar stemplet
bevaeger sig opad. Efter nogle fa takter dan-
nes der et nogenlunde konstant undertryl i
krumtaphuset, og i dette og i flere andre til-
fazlde tillige i stedstangskanalerne og vippe-
armshuset, der er i direkte forbindelse med
krumtaphuset. Luftoverskuddet, der opstar
ved starten, gar i Regina-modellen over i pri-
merkedekassen og derfra videre til gear-
Jeassen, hvor luften slipper ud af de smé hul-
ler ved oliemélepinden. Ved starten undviger
i de ferste par stempelslag ca. 300 cem luft,
og derefter hele tiden to til tre cem  Tuft pr.
stempelslag. Forst nar der skal transporteres
betydeligt sterre Tuftmengder ud af udluft-
ningssystemet, begynder motoren at kaste
olie op ved oliemalepinden. Dette kan kun

724

REVKASSE
\

ske, hvis krumtaphuset eller moloren suger
falsk luft ind, sdledes at undertrykket ikke
kan blive tilstrazzkkeligt stort og tilstrzkke-
ligt konstant, saledes at udluftningssystemet
il stadighed ma befordre for store mzng
der gennem udluftningsventilen. Bladfjede-
ren er s simpel en mekanisme, at man
nzppe kan give denne skylden for en even-
tuel fejl, og det er derfor mere sandsynligt,
at der ikke er lagt nye pakninger i motoren,
efter at denne er blevet samlet. Hvis der an-
vendes gamle og darlige pakninger mellem
vippearmshuset og topstykket, ved stadstangs-
tunnelen og ved den lille inspektionslem i
ventildelkslet samt eventuelt, hvor ventillef-
teren gar ind i vippearmshuset, vil der blive
trukket falsk luft ned i krumtaphuset, og
den rigelige luftmangde i udlufmingsventi-
len vil samtidig rive olie med op. Navnlig
ved stadstangstunnelen skal man vere pépas-
selig, og monteringen ckal foregi pa den
made, at stedtangstunnelen skrues sa langt
ned som muligt, og derefter monteres top-
stykket. Forst, nir topstykket er helt til-
spendt, skruer man stadstangsreret op mod
topstykket, til det er tet, og dercfter skrues
kontrametriken til, hvorefter alting garante-
ret vil veere i orden.
*

Jeg har en NSU-motoreykle, model 1940,
331 ccm, slaglengde 74, cylinderdiam. 76.
Den gir ikke ordentligt, jeg har varel hos
flere mekanikere og forhandlere. Der er in-
gen, der har specifikationer for denne mo-
del. Det, jeg snsker, er den nejagtige stor-
relse pa karburatoren med dyser, ndl og hvad
dertil herer, samt det nejagtige tendings-
tidspunkt. H. H., Losning.

En noje undersogelse viser, at der ikke [in-
des nogen NSU pd 331 ccm, 08 det nermeste,
vi er kommet, bliver model OSL 351, der er
pd 346 cem med 75 mm i boring og 79 mm




i slaglengde. Nogen storre maskine kan der
ikke veere tale om, og det ser usandsynligt ud,
at det er en model OSL 251 pd 242 ccm, da
denne har boring 64 mm og slaglengde 75
mm, en opboring pd 10 mm er neppe mulig.
Huis det sidledes er model 351 OSL, kan det
veere en Bing karburator model AJF 2/26 el-
ler en Amal Fischer karburator M 76/433.
Bing karburatoren skal have en dyse 100,
chokerror nr. 5, ndlen anbragt i tredie hak,
tomgangsdyse 45 og stralerar 2,70. Er det
Amal Earburatoren, skal dysen vere 120, nd-
len anbringes i tredie hak, gasspjeldet skal
veere 6/5, og fortendingen skal under alle
omstendigheder vere maksimalt 12 mm for
top.
*

Jeg ville vaere Dem meget taknemlig, om
De kunne klare falgende problem for mig.
Det cr angiende det elektriske anlieg pa min
sNimbus«, argang 1945.

Ladekontrollampens lysstyrke varierer
sterkt, sd snart motoren ved start drejes
rundt, og det samme er tilfzldet ved tom-
gang. Ligeledes aftager lyset pa maskinen,
nar motoren gar ned i omdrejninger, samti-
dig med, at kontrollampen begynder at blin-
ke. Batteriet er fuldt opladet.

Undod frostsprendtR motor

Kun een pifyldning med BLUECOL anti-
frysevaedske, og motoren er sikret mod
frostsprengninger hele vinteren. BLUE-
COL fordamper ikke selv ved de hojeste

arbejdstemperaturet.

Kom kulden  BLUECOL {orhindrer rust-
. dannelser

i forkabet -

BLUECOL forhindrer korro-
kom BLUECOL gjon
i koleren ... BLUECOL angriber
hverken metal, gummi
eller lak
BLUECOL er interna-
tionalt gedkendt til anven-
delse inden for hasr og luft-
vaben — ogsa i Danmark.

VILH. NELLEMANN Al

Det ville viere narliggende at antage, at
fejlen ligger i relzet, men jeg mener, det
skulle vere udelukket, da jeg har pravet et
andet rele (fabriksrepareret), men med det

ultat.
e Jir(: Nykohiap b

Trods Deres formodning er der ikke me-
gen twivl om, at fejlen ligger i relwet, fordi
lysstyrken i kontrollampen skifter. Er dette
mod forventning ikke tilfeldet, kan fejlen
kun ligge i dynamoen, nermere betegnet i
en snavset kommutator eller kul, der sidder
fast.

*

Jeg vil herigennem gerne sperge om for-
skellige ting angdende min KH Ariel Twin,
drgang 1952,

1) Hvor mange tender er der pi kiede-
hjulene pa molor, gearkasse, kobling og
baghjul for henholdsvis solo- og sidevogns-
korsel?

NB. Er det uklogt at kare med personside-
vogn med sologearing?

2) Hyvilken karburator er den rigtige, og
hvordan er nilens stilling?

3) Ventilernes dbne- og lukketider i gra-
der samt fortending? BB W Aathors.

K@OBENHAVN - RANDERS
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Tandantallet pd Ariel KH Twin's kede-
hjul er folgende: Lrumtapaksel 23 teender,
Lobling 44 tender, gearkasse 18 tender, bag-
hjul 47 tender. Ovenneunte er solegearin:
gen, og omgearing 1il sidevogn finder sted
ved at udskifte krumiapakslens kedehjul til
et kedehjul med 19 teender. Vi vil fraride
Dem at benytte sologearing til sidevognskor-
sel.

Amal karburatoren skal have dyse 160,
spjeeld 6/3 og nilen anbragt i tredie hak.
Ventilernes dbne- og lukketider med et spil-
lerum pé 0,0027 er felgende: indsugning db-
ner 15° eller 1/16” for top 08 lukker 55° eller
9/16” efter bund. Udblwsningsventilerne db-
ner 46° eller 13/32” for bund og lukker 20°
eller 1/8” efter top. V entilspillerummet er
ved kold motor 00027, men hvis der pd
Lrumtaphuset efter motornumeret er anbragt
et »C«, skal ventilspillerummene v@Ere 0,005
for indsugning og 0.008” for udblesning.
Knikserkontakten skal have en maksimal db-
ning pd 0,0127. Fortendingen er 3/8” for top.

*

Jeg tillader mig herved at sperge Deres
udmarkede blad om folgende:

1) Benzinforbrugskurve for BSA B 3L,
drgang 54, 350 ccm.

2) Hyor meget vil det koste alt i alt at fd
skiftet et fast hagstel med teleskopbagstel
samt eventuelle nedvendige forandringer af
bagnav ete.? R. M. Hjerring.

Vi har desverre ikke henzinferbrugskur-
ven, eftersom vi ikke har pravekart model
B 31, men ifelge fabrikens opgivelser skulle
denne maskine bruge 3.3 liter pr. 100 km,
hvilket svarer til 30 km pr. liter. Der opgi-
ves imidlertid ikke noget om, ved hvilken
hastighed denne forbrugsveerdi er mdlt.

Det kan slet ikke lade sig gare at udskifte
det stive stel med et stel, der har teleskop-
affjedring, eftersom dette fordrer en kassa-
tionsattest fra en motorsagkyndig, og det vil
igen sige, at der skal veere total skade pd
maskinen. I evrigt vil det veere ret kostbart,

KVALITETS MAERKET
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og det vil under alle emstendigheder kunne
betale sig at selge maskinen, som den er, 08
indkebe en ny tilsvarende maskine med bag-
hjulsaffjedring.

*

Vil SMJ svare mig pi folgende:

1) Hvor stort kompressionstryk skal en
Villiers motor, irgang 1952, 197 cem, model
E. 6 have? — De véd, man har et slags ma-
nometer, der anbringes i tendrershullet,
hvorefter man treder pa Jickstarteren. Og
hvor meget ma irykket vere faldet, for en
hovedreparation er pakravet, nir man gerne
vil have det bedst mulige ud af sit keretsj?

2) Hvor mange wender skal baghjunlets ke-
dehjul have for at opni korrekt udveksling
motor-baghjul, nir hjulet er 3,25 19, motor
ovenfor anferte?

3) Hvor meget koster et stel med sving-
gaffelaffjedring 1il James Captain, uden for-
gaffel, nir det kebes ph kassationsatlest, uden
omsetningsafgift?

4) Dersom man fir en motoreykle kasseret
og derved fir &bnet mulighed for indkebs-
tilladelse til en ny, kan man sa frit szlge
den gamle maskine, cller skal den selges ved
statens bilauktioner?

5) De bragte i SMJ, drg 6 nr. 9, en ser-
vicevejledning for Villiers motor, det num-
mer af bladet har jeg desvarre mistet. Nu
vil jeg gerne vide, om et nyt eksemplar kan
skaffes?

6) T en artikel om de forskellige bremse-
systemer skriver De i et nummer af SMJ, at
det ville vere en fordel, om motoreyklens
bremser virkede samtidig og efter en forud
bestemt fordeling af bremsevirkningen pa
henholdsvis for- og baghjul. Ft citat: Vi har
den sterste respekt for hovedregning, men
nér det gelder i en given gituation at ud-
regne den maksimale bremsevirkning pé hen-
holdsvis for- og baghjul, sd kan det, selv for
en tekniker, give anledning il en god del
riven i regnestoklken.

1 »Kor bedre« stir der om samme emne:
For motorcyklernes vedkommende er man
¢4 heldig stillet, at man — fordi maskinen
er forsynet med for- og baghjulsbremse, der
betjenes hver for sig — kan opnd maksimale
bremsevirkninger under alle forhold.

Macke SMJ kan forklare mig dette lidt
nermere, For mig at se modsiger disse to
artikler hinanden, eller er der noget, jeg har
overset? g

Pa forhéind tak for svaret, med venlig hil-
sen. V. M., Toreby pr. Flintinge.




Kompressionstryk mdlt med kompressions-
maler er efter vor og andres mening en ver-
dilps preve, eftersom det mdlte tryk afhen-
ger af, hvem der tager trykket, og hvordan
det tages. Tilmed spiller temperaturen og
barometerstanden en vis rolle, og endelig for-
teeller det tryk intet om motorens mekaniske
tilstand, eftersom den tilsyneladende kan vee-
re iet, men tetheden bestir kun af koks.
Motorcyklefabrikerne opgiver derfor sjel-
dent noget kompressionstryk, og pd dette
punkt kan vi ikke hjelpe Dem.

Til en 197 cem Villiers motor i forbindelse
med dweksterrelsen 3,25%19 skal der vemre
43 tender pd baghjulet forudsat, at gearkas-
seakslen er monteret med det originale Ewede-
hjul pd 15 tender. Vi handler iklke med stel
til James, og De md derfor fid prisen opgivet
hos forhandleren, fa. Fred. Rasmussen, Slots-
gade, Odense.

Huis en motorcykle bliver kasseret af den
motorsaghyndige, skal den selges pd auktion,
hvis der gives indkebstilladelse til en ny
maskine. Det sker i dag i evrigt kun i ser-
tilfeelde.

Nr. 9 sjette drgang er desverre udsolgt,
men De vil muligvis kunne fd et sertryk af
artiklen om Villiers motorerne hos impor-

toren, Brdr. P. & M. Klee, Krystalgade 3,
Kabenhavn K.

Med hensyn til motorcyklernes bremsesy-
stemer henviser vi i den omtalte artikel til
den tekniske mulighed, der liger i at lade
for- og baghjulsbremse virke samtidigt efter
en forudbestemt fordeling uf bremsevirknin-
gen pd henholdsvis for- og baghjul, dikteret
af den ojeblikkelige vaegt pd maskinens for-
hjul. Denne betragtning md ses pd baggrund
af, at der stadig er motorcyklister, der ude-
lukkende bruger baghjulsbremsen, og der
stadig er koreskoler, der pipeger det livsfar-
lige t at benytte maskinens hovedbremse,
nemlig forhjulsbremsen. Ndr vi ¢ KOR
BEDRE skriver, at man for motorcyklerne
er sd heldigt stillet, at kereren selv kan re-
gulere bremsevirkningen uafhengigt pa for-
og baghjul, er dette i sammenligning med
bilernes bremsesystemer, ved hvilke for- og
baghjuls bremsevirkning er afstemt een gang
for alle, uden hensyn til ojeblikkelig belast-
ning, korehastighed eller forets beskaffen-
hed. Det er altsd sd heldigt, at den mand, der
har lert at kore rigtigt, kan opnd malksimal
bremsevirkning, eller i hvert tilfelde noget,
der vil grense til maksimal bremsevirkning,
og der er derfor ikke noget selvmodsigende
i de to ting.

FORLANG

Farst til vands.

Donald Campbell anvendte K L G, da han den
23, juli i sin jerdrevne Bluebird satte verdensre-
kord til vands med 325,74 km/t.

Forst pa 2 hjul.

Russell Wright anvendre KL G, da han kerre
297.76 km/t. pa en Vincent Black Lightning.

Farst pa 3 hjul.

Robert Burns brugte KL G, da han karte
260,63 km/t, p& en Vincent Black Lighening med
sidevogn.

Farst pa 4 hjul.
John Cobb brugte K LG, da han satte verdens-
rekord til lands med 634.56 km/t.
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Flvvmuaskiner er sjeldne grester i SMJ, og vi bringer da ogsi hovedsageliy disse fotografier for endnu en gang at fostsld,

at i ikke har forstund pa fly. Rent wmiddelbart ville vi vere rilbojelize fil ar lade konstruktaren af det her viste fly

indespeerre, men det ma vere os, der er noget galt med, for det engelske Ministry of Supply har indkoht et antal af

maskinerne, der leveres af M. L. Aviation Company. Grunden til maskinens muwrkelige udseende er de oppumpede
stofvinger.

ET USADVANLIGT FARTQJ

k' Konstrukter, J. C. Logelle, sd den tekniske side af sogen skal

og den kan transporieres fra sted til sted pd en tohjulet pahengs-
gerne op ved hjelp af komprimeret Iuft ext. fra kompressoren
af en motor pd 65 hk.

Maskinen er konstrueret af marimemaskinen *Swordfis
nok veere i orden alligevel. Maskinen vejer ca, 250 kg,
vogn til en bil. Nér maskinen skal startes, pumpes vin.

pd en servicestation, Det er en topersoners maskine, der drives
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Vintertid er hobbytid, og for at fd en godt start pé swsonen { England viste en reekke modelhyggere pé en udstilling
i Westminster, hvilke morsomme og smukke resultater en vinters arbwjde kan frembringe. Dette er en smuk og megel
nejagiy model af en Marris Oxford 1913.

Fr af udstillingens mest imponerende arbejder er den her viste skalamodel af en Stevens motorcykle — fire-takt motoren
kan startes ved hjwlp af kckstarieren oz ogsg fodgearer virker normall.
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wost KASKET PA LYGTEN

Det er nzppe undgict nogens opmezrksom-
hed, at det pa det sidste er blevet hajeste
mode at forsyne motorcyklernes og bilernes
forlygter med de sakaldte skasketskygger«,
hvilket nermere bestemt bestar i anbringel-
gen af en lille skaerm over hvert enkelt for-
lygteglas — den folger i reglen ca. den sver-
ste trediedel af lygteglassets runding og har
en vandret lengde pa ca. 30—20 mm. Hvad
er nu meningen med den fidus? ]

iy e

J_afsfmnrmer n’gs/
I

kosketskygge

hulspesl

kernestrdler, fiernlys

—_—
kernested

sandet, efter at dagbladene i en uges tid
havde gjort kraftigt vrovl, tyder pa, at man
selv fra hejeste sted har en fornemmelse af,
at der er en greense for, hvad man kan byde
publikum i reting af at lade det bede for
de respekiive myndigheders egne undladel-
sessynder. Men derfor bestar problemet om
de farlige hjelm- og lygteprydelser stadig, og
det ma leses indenfor en overskuelig tid.
Men tilbage til sagen — hvilken nytte ger

Skematisk snit gennem en forlygte
med Jeasketskygge®™. Man ser stra-
lernes gang fra de to glederrdde ——
indenfor Vinklen A vil lyset ramme
hulspejlet og blive ril kernestraler
— indenfor vinklen B vil det gd di-
rekte ud genmem [ygieglasset og blive
til vagabonderende, spredt lys. wKa-
sherskyggen® tjemer il at afskarme
= dette spredee lys og rykker derfor
olysmuren® i tdget vejr moger — memn
alt for lidt — frem joran keretejer.
Se ievrigt artiklen.

e ——
er, Neriys

For vi ser nmrmere\pﬁ skasketskyggernes<
optiske virkning, skal det lige indskydes, at
den opmerksomhed, denne nyskabelse vakte
i dagspressen for nogen tid siden, ikke havde
noget med lygternes virkning at gere — den
skyldtes alene, at man fra myndighedernes
side pludselig lom i tanke om, at gavel den
gamle som den nye fzrdselslov indeholdt be-
stemmelser, der forbed anbringelse af keler-
figurer, hjelmornamenter eller skarpkan-
tede lygteskmrme, som pi grund af form
eller anbringelsesmide eller det materiale,
hvoraf de er fremstillet, frembyder en fare
i tilfzlde af pakersel eller gammenstesd (se-
nest i justitsministeriets bekendigerelse af
den 24. juni 1955 om keretsjets indretning og
udstyr, § 13, stk.1). Bestemmelser af denne
art ma anses for rimelige, men de har ikke
varet hindhzvet af de motorsagkyndige i
frene efter krigen, og den omstendighed, at
en efter bekendigorelsens ilcrafttreeden
stort anlagt aktion pa ynkelig made 1sb ud i
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en skasketskygge«? For at forstd den tanke,
som ligger bag, mé vi lige kaste et blik pd
et snit gennem en forlygte af almindelig kon-
struktion siledes, som det rent skematisk er
vist pé hosstiende figur. Lygten er forsynet
med to gladetride — i reglen med samme
wattforbrug — den ene for fjernlys, den an-
den for nemrlys. Den bageste af de to glade-
trade ligger i brandpunktet for hulspejlet,
og de lysstriler, som udgar fra den og ram-
mer hulspejlet, vil blive kastet fremefter som
parallele kernestraler (i samme retning som
lygtens akse). Nar vi skifter over til ner-
1ys, slukker vi den bageste glgdetrdd og ten-
der den forreste, hvorved de straler, der nu
rammer hulspejlet, vil blive retiet nedad mod
vejbanen — ved hjelp af en lille skerm, der
er vist pd liguren, forhindres det, at lys-
striler rammer hulspejlets nederste halvdel
siledes, at vi ndelukkende fir nedadrettede
kernestraler ved nedblendet lys.

Men det fremgir ogsa af figuren, at det




langt fra er alt det lys, som udgér fra den
enkelte glpdetrid, der vil ramme hulspejlet.
Ser vi ph den bageste af de to gledetrdde
(fjernlys), fremgar det wmiddelbart, at kun
det lys, der falder indenfor vinklen A, vil
ramme hulspejlet — alt det lys, som gér ud
indenfor vinklen B, vil gd direkte fra glode-
triden ud genem lygteglasset, og det vil
altsd ikke blive til kernestréler, men til en
vifte af spredt lys, der straler ud fra lygte-
glasset i alle retninger indenfor vinklen B.
Et ganske tilsvarende forhold vil gere sig
geldende, nir vi tender den forreste glade-
tréd, blot med den forskel, at nu siremmer
det direkte (eller som man ogsd kan kalde
det: Det vagabonderende lys) kun ud gen-
nemn den everste del af Iygteglasset.

Vi er pa flere forskellige méder kede af,
at der gir lys direkte fra gledetrdd ud gen-
nem lygteglas. For det forste vil dette direlte
lys til en vis grad virke blendende pd den
modgéende trafik — denne blending er dog
pid grund af lysets sterke spredning ikke
swrlig sterk. For det andet betyder det di-
rekte lys et tab i lysmengde — det er jo ker-
nestralerne, vi har brug for, for det er dem,

der oplyser vejbunen foran os, og ndr en stor
del af lyset (ofte omkring 40 pet,) forsvin.
der som vagabonderende striler, vil det sige,
at vi bruger mere strem til forlygterne end
strengt nadvendigl. Kerer vi med forlygte-
perer pi f. eks. 35 watt, far vi i virkeligheden
kun nytte af ca. 20 watt. Dette forhold rader
man ved enkelte lygtetyper bod pd ved foran
de to gladetrdde at anbringe et lille, om-
trent halvkugleformet spejl, der fanger de
vagabonderende straler og sender dem ftil-
bage mod det store hulspejl siledes, at de
omdannes til nyttige kernestrdler (systemel
kendes f. eks. fra de moderne fjernprojek-
torer). Endeliz — og det er den virkning,
der her interessercr os mest — vil det spredte
lys i diset og taget vejr danne en »lysmur<
foran kerctajet, der i hoj grad vanskeligger
forerens frie udsyn. Det er her, skasketskyg-
gen< kommer ind i billedet, for meningen
med den er naturligvis at afskerme en del af
det vagabonderende lys i opgdende reting,
hvorved »lysmureng vil rykke lzngere bort
fra lygten. Fejlen ved de nu anvendte sker-
me over lygterne er imidlertid, at de er alt
for sma til, at der kan opnés nogen markbar

REVNER | MOTORBLOKKEN

M Wondarweld

gor blokken txt og modstandsdygtig mod

vibrationer, varme, tryk. Virker pa 15 time.

BULER - HULLER | VOGNEN

Import:

W Loy plastic metal

kold reparation af bulet eller hullet metal. Bin-
der bedre end bly, kan anvendes til alle metaller.
Kan endvidere formes i enhver facon, siledes at

reparationen er usynlig.

VILH. NELLEMANN A/S

- KBBENHAVN - RANDERS
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virkning. Den pa figuren indtegnede »ka-
sketskygge« har normale dimensioner i for-
hold il lvgteglasset, og den bevirker, at »lys-
muren oppe i hejde med farcrens aje ryk-
ker ca. 35 em lengere vk fra koreren —
det betyder i praksis en flyming pa omkring
20 pet. af afstanden fra forerens ajne og kan
umuligt betyde nogen vsentlig forbedring
af sigtbarheden. Skulle man gennemlfsre »ka-
sketskygge«-princippet efter hensigten, mitte
den i hvert fald have en lengde pi omkring
40—50 em (altsd det tidobbelte af den nu-
varende), og det forbyder jo af praktiske
grunde sig selv.
*

NOGLE BETRAGTNINGER OVER GENNEMSNITSHASTIGHED

Korehastigheder er et meget interessant
stol at arbejde med, og man kommer ud for
mange overraskelser, nir {grst man fordyber
sig i »studiet«. Det morer mig altid at vere
tavs tilherer, nar bilister og motoreyklister
korer slenestol-race«, for det er dog ganske
fabelagtize hastigheder, der opnés ifslge de
forskellige udtalelser. De samme mennesker
imponeres dog sjeldent af kendsgerninger
som f. cks. opniede resultater i landevejsleb,
deriblandt ikke mindst Mille Miglia, der ke-
res pa uafsperret landevej — og hvilke veje!
Hvad siger det f. eks., at en Mercedes Diesel
gennemfarer med over 90 km/t i gennemsnit
pa snoede og smalle veje? Det siger s meget,
at det har vieret en fabelagtig dygtig kerer,
der har gennemfort med dette resultat, for
der er ikke alverdens accelerationsevne i den
pagzldende dieselvogn, og derfor er den ble-
vet holdt til ilden ustandseligt.

Fn ting er at kore i konkurrence (selv om

SPECIALOLIEN
Mobiloil ‘D’
TIL DAGLIG KBRSEL _

RACEROLIEMN DER GIVER
DERES MOTORCYKLE ET
LANGT LIV
FAS HOS DERES
FORHAMDLER

of VACUUM OIL COMPANY
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jeg nadigt ville kere lob pi uafsperret lan-
devej), en helt anden sag er det at kere i den
daglige trafik, ndr man ma tage hensyn til
andre trafikanter og sig selv ved ikke at lsbe
nogen risiko gennem chancekorsel. Pa de ty-
ke autobaner har vi i bil tilbagelagt lange
strzekninger med en genncmsnitﬁhaslighcd
pd omkring 100 kmft, hvilket ikke pi nogen
made er imponerende, men ganske interes-
sant er det at se, at gennemsnitshastigheden
for de samme strazkninger pd motoreykle
ligzer omkring sméa 90 kmft, skent motor-
cyklen har bedre accelerationsevne og derfor
ogs er i stand til at tage bakkerne hedre.
Hvor hurtigt kan man s tillade sig at kere
pi de danske hovedveje under hensyntagen
1il fuld sikkerhed for sig selv og andre? Jeg
foretogz et lille elsperiment efter Moto-Cross
des Nations ved om mandagen at kere fra
Randers til Ksbhenhavn pi tid, idet et par
ophold p& vejen samt fergeturen ikke blev
regnet med i keretiden. Koretgjet var vor
Special Max med korrekt justerct speedome-
ter, og netop med denne maskine er man i
stand til at holde en hej kerchastighed ogsé i
sving og kurver. Den tilbagelagte straekning
er pa 314 km, og keretiden var godt et minut
under fire timer, altsd 78,4 km/t i genncm-
snit. Jeg havde selv det indtryk, at speedo-
meteret stod konstant mellem 100 og 110
km/t, men stopuret fortller noget ganske
andet. Pa de dbne strzk uden sideveje og
uden nazvneverdig trafik kan man tilalde sig
at lade motoren strzkke ud, men 84 snart
oversigten er ugunslig, er man nadt til at sat-
te hastigheden ned, hvis man ikke vil spille
lotteri med liv og ferlighed. Pi denne bag-
grund virker det ret interessant at se, at jes
med en mindre kraftic maskine og inclusive
to mindre ophold (frokost og toldeftersyn)
gentagne gange har sennemfort turen fra Hel-
singborg til Oslo med omkring 70 km/t, skont
speedometeret stod ret konstant pa 85 km/t.
Har man altsd sin fulde fornult i behold,
er tophastighed ikke si afgorende som kere-
ferdighed, og det virker derfor dobbelt ko-
misk, niar nybagte motorcyklister vaelger de
storste og sterkeste maskiner, de kan fa fat
i, for enten ma de kere med samme hastig-
hed, som en 250 cecm model kunne skaffe
dem, eller ogsd kerer de rent hasarderet. Det
er derfor ganske givet, at man ved at smtte
sig ind i de vigtigste grundregler for motor-
og kareteknik lan opné store fordele i oko-
nomi og sikkerhed, uden at det af den grund

behpver at gi ud over hastigheden,
M. H. D.




Collecteur’s Jaguar efter det meerkelige uheld. Det ses tydeligt, ot man kun kan klare sitzationen wed at presse et stykhe

af ruden ud.

SALSOMME UBEHAGELIGHEDER

England, hvor der sd& sandelig findes

mange maerkelige ling, har de ogsa en vej-
straekning, som aviserne har debt "The Mis-
sile Mile”. Det er et stykke — mellem Esher
og Cobham — af hovedvej 3A, der gar fra
London ul Portsmouth.

Ordret oversat betyder dette kalenavn
nazrmest :projektil-milen¢, men navnet har
en biklang af mystik, da ingen har fuld klar-
hed over projektilernes beskalfenhed — eller
overhovedet kan fastsld, om det er projekti-
ler, der fordrsager de gentagne, uforklarlige
hzndelser netop pd denne strakning.

De spogelsesagtige begivenheder pa Mis-
sile Mile er sprangte vindspejl, det ene efter
det andet, og hidtil har ingen kunnet give en
fornuftig forklaring pa de fleste tilfzlde. Alle
mulige (og flere umulige) teorier har dercs
svorne tilhengere, men personligt har jeg
hidtil veeret tilbsjelig til at tra, at de to
politistationer for hver sin ende af den be-
rygtede mil var drsagen. lkke sidan at for-
sld, at de elskelige betjente var ophavsmean-
dene, men sadan, at ophidsede bilister, der
uden varsel har befundet sig bag et uigen-
nemsigtigt vindspejl, ganske naturligt er
standset ved den ferste politistation for at
pikalde lovens beskyttclse mod slige fano-
mener — og de to politistationer ligger altsd
serligt bekvemt for denne pikaldelse.

Vindepejl spranges selvislgelig ogsa andre
steder, men sjzldent mellem to politistatio-
ner ved en hovedvej.

o

Kun en ting har de szlsomme handelser
tilfaelles: det er altid géet nd over vindspejl
af hezrdet sikkerhedsglas. Denne type glas
gennemgdr en hardningsproces, som bevir-
ker, at det i ulykkestillwlde gar itu som sma
uskadelige krystaller, der ikke kan frem-
kalde enitsér af alverlig art — men bliver
glassel i rammen, kan man til gengeld ikle
sc igennem det, fordi Iyset brydes i de mange
smistykker. :

Under et ophold i England stiftede jeg
fornyligt bckendtskab med Missile-milens
maerkverdigheder. Gang pad gang har jeg
kert ad den kritiske strazkning med snart sagt
alle hastigheder, i alle mulige vogne, pa alle
tider af degnet og i al slags vejr — men uden
at opleve noget. S en skonne dag, da jeg
befandt mig muttersalene pa vejen i fred
med mig selv og mine omgivelser, Iad der
et hirdt smald. Uden varsel var forskerme
og motorhjelm, for slet ikke at tale om kere-
banen, forsvandet bag en hvidlig skerm —
vindspejlet var sprangt.

I en brakdel af et sekund funtaserede jeg
om en sprengt toppakning eller koler, der
havde undsluppet en fed dampsky — derefter
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satte jeg en héand mod vindspejlet i sjen-
hejde og trykkede et stykke al det findelte
glas ud, saite farten ned — of konstaterede,
at vognen endnu holdt kursen. Ingen hil,
intet levende vasen var i sigte.

Det var faktisk helt uhyggeligl, og bag
efter stod det mig klart, at der meget let
kanne vare sket nogel alvorligt, men nkrudt
forgar selvielgelig ikkke sa let.

En omhyggelig undersogelse af vindspejlet
bagefter viste, at sprengningen udstrilede
fra det nederste hejre hjorne, hvor der fand-
tes et lille merke, som tydede pa, at det var
hlevet ramt — men af hvad? Ingen anden
vogn kunne have slynget en sten op, af den
simple grund, at der ikke var andre biler 1
naerheden. Muligheden for beskvdning ter
jeg ndelukke, da jeg ikke — mig bevidst —
har noget udestiende, som tiltreenger en los
ning med vdbenmagl. Den allestedsnarvee-
rende skoledreng med en slangehasse kan
vist ogsa lades ude af betragtning, da slange-
bessers rekkevidde er begrienscl, og ingen
__ selv nok si lille — skoledreng var at gkue.
At cn sten skulle vare glynget op fra min
cgen vogns forhjul er iklke muligt pa grund
af forsliermenes form — med andre ord et

fuldgyldigt ekeempel pa Missile-milens over-
raskelser.

Disse sprangninger, som efterhanden fore-
kommer hyppigt mange steder, kan skyldes
fejlagtig montage. Denne forklaring er mest
sandsynlig, nar der er tale om buede vind-
spejl. Tlvis de spendes forkert, er det nazr-
liggende at antage, at de gir sig en tur, nar
vognens hastighed eller vejbanens ujevn-
heder satter karosserisvingninger 1 gang.
Med flade vindspejl — som i mit tilfelde —
skulle der ikke vere nogen stor risiko for
gal montage, men under serlige omstzndig-
heder kan der selvfolgelig opsta spendinger
eller svingninger, somni afstedkommer en
sprengning, men det er nu ikke overvejende
sandsynligt. Pludselige temperaturfnrandrin-
ger kan ogsd vare arsagen (jeg merkede nu
ingen), og det kan tenkes, at et fenomen,
der svarer til strethed« i metal, er grunden.
Eksperterne er uenige, of det eneste, der
stir fast, er, at sprengningerne sker oftere
og oftere og i alle lande uden undtagelse,
at kun herdet glas bliver nigennemsigtigt,
nar det beskadiges, og ot lagdelt sikkerheds-
glas ikke udszttes for disse mysterigse han-
delser.

DE VERDENSBERGMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

+/, BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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Lagdelt glas, der hestar af et lag plastic (1
gamle dage celluloid) limet mellem to lag
glas, kan under uheldige forhold [rembyde
en risiko, hvis glassplinter lesnes fra mel-
lemlaget, men risikoen er ikke stor. Des-
uden havde lagdelt glas i tidligere tid den
kedelige tilbajelighed at blive gult med al-
deren, og dets svigtende popularitet skyldes
dels denne tilhajelighed, dels, at det er no-
get dyrere cnd det herdede.

Heerdet glas (som er forbudt ved vedde-
lob) kan ikke give snitsiir, star til megen
overlast og @ndrer ikke farve, men til gen-
geld er det wudsat for disse mearkelige
sprengninger, som kan indtreffe, mens en
vogn star fredeligt i sin garage — eller 1 fuld
furt pii en tiet tralikeret vej. De fleste spreng-
ninger har sikkert den ganske naturlige
grund, at en sten slynges op af en anden
vogn, hvilket vel nok er del mest risikable.
Tenk blot pa kombinutionen af en overha-
lingsmanavre og et vindspejl, der pludse-
ligt bliver uigennemsigtigt. Det er ingen be-
roligende tanke.

I eojeblikket s=tter glasfabrikanterne me-
get ind péd at fjerne risikoen ved at kere
med herdet glas i vindspejlet. 1 England
eksperimenteres med glastyper, der sender-
brydes i sterre stykker, sd man kan se gen-
nem et sprangt vindspejl. I Frankrip og
Tyskland er man inde pd i sjenhesjde at ind-
felde et ret stort stvkke glas, der ikke kan
sprenges 1 krystaller — men den lesning
forelkommer ret betznkelig, da det indfzxl-
dede glasstykke hliver skarpkantet, sdfremt
vindspejlet knuses, og det vil ikke viere rart
at fi denne glasskive 1 hovedet.

Som landet ligger, er det vist forsigtigst
at kere med lagdelt glas foran sig, og har
man herdet glas, ma man vere indstillet
pd at overvinde sin naturlige modvilje mod
i givet fald og aldeles omgaende at swette
en hiand igennem det, hvis der pludselig
ikke er andet at se end en hvidlig flade.
Man kan risikere at skare sig lidt, men
man kan ogsd risikere det, der er betyde-
ligt verre — og et sprengt vindspejl af
herdet glas giver nemt efter for et roligt
tryk.

Det vigtigste er blot at holde hovedet
klart, hvis en sprengning skulle indtrzffe.
Der kan styres efter vejkanten set gennem
sideruden, men det stiver nu moralen ge-
valdigt af at jage en hind gennem vind-
spejlet — uden betenkning.

Collecteur.

Det meerkelige rudefenomen var en over-
gang forsidestof i de engelske aviser, og
Brockbank’s superkverulant Major Opset
kom naturligvis ogsi ud for en splintret
rude pd et tidspunkt, da man mente, spreng-
ningerne skyldies vibrationer fra jetjugere.
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DET INTERNATIONALE

SEKS-DAGES
TRIAL

E{ler sidste drs sejr ved lsbene i England

om 6-dages Trophy var det i ar tjcko-
slovakernes tur al arrangere det meget krie-
vende 6-dages lab for standardmotoreykler,
der kan gelde for en — ganske vist uofficiel
— konkurrence om verdensmesterskabet. Det
var klart, at man fra arrangerernes side hav-
de sat alt ind pd at undgd en gentagelse al
cidste drs cngelske skandale — etaperne var
interessante og vel valgte, idet man havde
lagt sig FIM’s henstilling om afsnittenes van-
skelighed pd sinde, og hele arrangementet
klappede perfekt. Der modte deltagere fra
17 europziske lande fordelt pa nationshold
A og B, klubhold og fubrikshold, og der
kortes foruden om den internationale Trophy
om »Selvpokalen« samt guld-, solv- og hron-
cemedaljer.

Forste dagsetape pa 3884 km begyndte pé
en kort, god landevejssirekning, men sa
begvndte vanskelighederne i form af skov-
veje og tredie klasses hiveje med meget
njevn overflade. Tidskontrollerne li tet —
der var i alt 14 — og mulighederne for ud-
bedring og reparation var tilavarende smii;
mere end el par minutter kunne ingen kerer
wllade sig at holde stille, hvis han skulle

o s

Tyskeren Nachtmann (BMW) var meget hurtig i begyndel-
sen o} hastighedskonkurrencen, men maskinen brad sam-
men, inden en times Lorsel ver gennemfort.
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have mulighed for at kere den tabte tid ind.
Sely om vejret var godt i starten, faldt der
lige fra begyndelsen en regn af strafpoints
— englenderen Usher mitte ph et tidligt tids-
punkt reparere en stikaksel og belastede sit
hold med 10 points, og svenskeren Svensson
udgik efter styrt, hvilket gav hans hold 180
strafpoints for hver af de efterfolgende dage.
Opsa de danske deltagere var uheldige —
Poul Clausen, der korte NSU Max 250 cem,
veltede, og hans sidevognsmand Berge Si-
monsen brekkede en finger, medens Poul
Bagehaj pa NSU Max 300 cem solo fik heska-
diget dekslet over det elekiriske anleg; beg:
ge udgik. Samme ckzhne ramte tyskeren
Maier, italieneren Vanoncini og tyskeren
Klose — de fik alle ret alvorlige kvastelser
cfter styrt. En kilometer for oplebet for for-
ste dapsetape skete en katastrofe — italicne-
ren Serafini, der deltog i lebet om salvpola-
len, stodte sammen med en lastvogn og dede
nesten ojeblilkeligt. Herefter udgik hele det
pageldende hold, medens italienerne fort-
catte i labet om den internationale Trophy.

Anden dagsetape gik over den samme
straekning, men der kertes modsat vej rundt.
Vejret var sliet om til styrtregn, der for-
vandlede terrienstrekningerne il det rene
morads, og de fleste af kererne mitie flere
gange af maskinen. Vanskelighederne iilu-
streres bedst af pointsstillingen anden dags
aften — af 198 startende var 28 udgict, 74
havde faet strafpoints og 96 var stadig point-
fri. Vanskelighederne gav anledning til ind-
sigelse — englenderne kravede, al man an-
nulerede de strafpoints, som var givet pi en
hestemt terrenstrazkning, hvor en fastkert si-
devogn sperrede for passagen, 0% efter en del
diskussion besluttede labsledelsen dels at
efterlkomme dette snske o dels — under
hensyn til den stadigt strammende regn — at
ndelade en del af de svarestc afsnit pa tre-
die dags etaper. Hvis man ikke var ghet med
til en reduktion af pointtallene, ville der
allerede efter den anden dag kun have veret
17 pointiri kerere.

Den tredie dag kortes der over en ny eta-
pe pa 272,5 km i dagtimerne, of hertil kom
cn natetape pa 161,9 km. Vejret var — som
det nesten er tradition ved et 6-dages leb —
meget slemt, regn afvekslede med hagl, og
trietheden hos deltagerne hegyndie at gere
sig geldende. Samtidig viste det sig, at en
lang relkke maskindefekter, som var opstiet
under den anden dags hirde etape, nu gjorde
sig merkbart geldende. En lang rekke ke-
rere udgik — i mange tilfzlde pa grund af




Pé den anden daz bley ryiterne medt aof regn og tige ved tidskontrollen Buamballia.

ren og sker udmattelse. Serlig beundring
vakle de tyske sidevognsmaskiner pd 250
eem — kun tyskerne og tjekoslovakerne kerte
endnu pointfri i Trophy-klassen. Efter en
kort hvilepause i lebets faste udgangspunkt
Gottwaldov sendtes maskinerne ud pd nat-
elapen — den gik over gode landevejsstralk-
ninger, og der blev her overhovedet ikke gi-
vet strafpoints.

Regnen strommede stadig ned den fjerde
dag, og man udelod nogle af de verste afsnit
pa den 359,7 km lange etape. Her havde det
tjekiske Trophy-hold sit eneste alvorlige
uheld, idet koreren Roucka mdtte reparere
sit gennemvadede tzndingssystem, hvorved
han belastede holdet med 27 strafpeints. T
Trophy-klassen forte om aftenen Tyskland
uden strafpoints, tjekerne havde 29, England
125, @strig 541, Sverige %00 og Ttalien 1502.
I klubkonkurrencen var kun ADAC, Nord-
bayern, sluppet for points.

Pi den femte dag kerte man pa samme
ctape som dagen fer, men i modsat retning
— vejret var klaret op, og de fleste kerere
slap helskindet igennem. Kun et par stykker
gav op, of det samlede antal strafpoints, som
blev givet, var ringe. Det var allerede pd
dette tidspunkt klart, at det vesttyske na-
tionshold i Trophy-klassen havde en over-
vieldende mulighed for at vinde, medens sa-
vel det polske A-hold som de tyske og tje:

B o s e
4
”%m_, vl

kiske B-hold i deres pointfri stilling havde
vinderchancer i lebet om sslvpokalen.
P4 lpbels sidste dag kertes der {orst en etape
med kraflige stigninger — samlet distance
196,7 km — og derefter kartes der pa afspaer-
ret rundbane i selve Gotiwaldovs gader et
time-hastighedsleb, idet der for de forskel-
lige slagvolumenklasser var foreskrevet en
bestemt minimums-gennemsnitshastighed.
Hvis en koerer ikke gennemferte dette sid-
ste, meget krevende udskilningsleb, fik han
60 strafpoints, og hvis han ikke kunne holde
hastigheden, fik han strafpoints efter, hvor
meget han 18 under det foreskrevne gennem-
snit. Under landevejsetapen om formiddagen
havde alle korerne travlt — de pressede de-
res maskiner for at vinde ekstra tid til repa-
rationer og justeringer inden hastighedspro-
ven. Denne gav for Trophy-holdenes vedkom-
mende ingen ®ndringer i den forudgéende
rekkefslge — vesttyskerne bevarede deres
pointfri stilling, og placeringen af holdene
blev i evrigt: Tjekoslovakiet, England, @st-
rig, Sverige, Italien. I labet om selvpokalen
var tyskerne uhcldige — kereren Westphal
havde pi en af de indledende etaper beska-
diget sin forgaffel og kunne derfor ikke byde
maskinen s meget, at han kunne holde trit
med det svrige hold; rakkefolgen blev her:
Tjekoslovakiet, Polen, Vesttyskland, Tjcko-
slovakiets B-hold, @strig, Belgien. Efter re-
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sultatet i Trophy-labet bliver det Vesttysk-
land, der til nwste &r skal arrangera motor-
cyklernes internationale f-dages lob.

Den samlede pointestilling for samilige fire
klasser Iremgar al falgende oversigt.
Resultater, internationalt 6-dages lob, 1955.
Internationale Trophy:

straf-
points
1. Vesttyskland  ......oocovoinne-ae 0
2, Tjekoslovakiet ..........co-eoeee 29
S England. i v st e i 329
T e e R 1147
B e P e s e e s e T s 1500
b Tl e ot i Lhisge s 2 Bia st sante s ialaie 228 2502
Selvpokalen:
1. Tjekoslovakiet .........cccoenee ]
SR ETL P b s e e R e A S 0
3. Vesttyskland ..oovoiaicicienecans 0
4, Tjekoslovakiel ....c..oooecereone 8
R P et N Y S O 33
R T e e n sk pra T e e D 211
Klubkonkurrencen:
1. KAMK (tjekisk) .....ccooovacens 11
2 ADAC Gau Nordbayern .......... 45
3 ADAC Gau Hansa Hamburg ...... 12
4, SMEK Hedemora .....ocoeereoeenc: 7
5. KAMK Kladno (tekisk) ........ 134
6. ADAC Gan Siidbayern ........-- 400

Fabrikskonkurrencen:

Folgende hold gennemferte uden straf-
points og fik FIM’s store guldmedalje: Auto-
Union, NSU I, NSU 1I, Maico. 56 kerere filc
guldmedalje, 25 splviedalje og 34 bronce-
medalje. Der startede i alt 243 deltagerc —
128 gennemisrie.
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AF "OBSERVER"

Septembcr hragte afslutningen pa en af de
bedste somre i & lange tider, at man
fristes til at bruge det forslidte udtryk
smunds minde, men det skal gemmes til
anden brug. For har det veeret den bedste
sommer, blev det til gengzld en af de ser-
geligste s@soner i mands minde for den in-
ternationale auiomobilsport.

Tre fuklorer har bidraget til at adcliegge
en seson, som lovede mere stralende end
nogensinde efter krigen. For det forste
chock’et over le Mans ulykken, for det an-
det Mercedes-Benz’ knugende overlegenhed i
Grand Prix-labene og for det tredie den
arimelige ulykke, der kostede Alberto As-
cari livet op ganske belog italienerne deres
kamplyst.

Smsoncns sidste betydende leb har be-
kreeftet det hidtidige indiryl.

Ttalien.

Den 11. september det 26. Gran Premio
d'Ttalia pd den ombyggede og sterkt disku-
terede Monza-bane. Treningen bad pa
mange interessante momenter, 0g der var en
sliende forskel mellem tyskernes robotag-
tigt metodiske fremgangsmide ved udvae!-
eclsen of forheredelsen al vognmateriel og
den noget desperate stemming, der radede
hos de to italienske hold.

Lancia-vognene var si afgjort de hurtig-
ste italienere, men ulykkeligvis var Enzo
Ferrari, som nu bruger Lancia-vognene,
kontraktligt forpligtet til at bruge en bel-
gisk fabriks dzk, og de kunne simpelthen
ikke st til farten. Slidbanerne slyngedes
af, og Farina (som alligevel ikke har truk-
ket sig helt tilbage) havde nogle meget ube-
hagelige sjeblikke i en Lancia, som pa
grund af en diekskade skred i alle mulige
retninger pa cen gang! Intet under, at Lan-
cia-vognene alligevel ikke kom til start, men
blev delvis erstattet med Ferrari’s egne mo-
deller. Maserati stillede med de normale
G.P.-vogne samt en vogn med stremlinie-
karosseri, Gordini prasentercde den ny
oticeylindrede model, der har et stremlinict




forparti, og Fanwall havde to vogne i start-
feltet.

Formiddagen gilkk med et mindre opsigts-
vekkende lpb for seriesporisvogne, Coppa
Intereuropa, som mest udmerkede sig ved,
at flere af de deltagende vogne var sa lidt
seriemiessige, al det blev selv de italienske
arrangercr for meget! De tre Porsche-vogne,
som bhesatte de tre ferstc pladser 1 klassen
under 1.300 cem, blev alle diskvalificeret
efter lahet, og fjerdemanden, Egidio Gorza,
som kerte en Alfa Romeo »Giuliettag, blev
udrdbt til klasse-sejrherre. Hovedklassen
(over 2.000 ¢em) blev vundet af Guarducci
(Fiat V 8).

Efter en lzngere siesta hegyndte Grand
Prix’et, d.v.s. ferst indfandt prasidenten,
Signor Grochi, sig for at [oretage den offi-
cielle d4bning af banen. Det var et langvarigt
ceremoniel, som hurtipt opherte at more
publikum, der var kommet for at se billab
og ikke politikere. En pragtig pibekoncert
fulgie republikens @rverdige prasident pa
hans @resrunde og forstummede forst, da
startflaget endelig faldt.

De fire Mercedes-Benz-vogne, kort af
Fangio, Moss, Taruffi og Kling, distancerede

hurtigt det evrige felt, som anfertes al Co-
stellotti og Hawthorn (Ferrari) samt Behra,
Musso og Mieres (Maserati).

Efter 160 kilometers kersel li gennem-
snilshastigheden for de forste fem vogne pa
over 200 km't, og der tegnede sig et mono-
tont billede af en velforberedt tysk opvis-
ning (foretaget af en argentincr, en englen-
der vg en italiener) samt en rekke vel-
mente, nesten heroiske forseg pa at holde
trit. De tyske vogne anstrengte sig ikke —
omend Moss udgik med motorskade og
Kling med et brud pé transmissionen — men
oppositionen var demoraliscret, splitlet og
ganske ude af stand til at hibringe lsbet
spending end sige gore nogen effektiv mod-
stand.

20 vogne startede, 9 fuldferte, og drets sid-
ste verdensmesterskabsleb sluttede séledes:
1) Fangio, Mercedes-Benz, 2 1, 25 min., 4
sek. for 500 km, 206,79 km/t.

Taruffi, Mercedes-Benz, 2 t, 25 min., 5.1
sek.

3) Castellotti, Ferrari, 2 t., 25 min., 56 sek.
4) Behra, Maserati, 2 1., 29 min., 1.9 sek.

De evrige fem vogne, tre Maserati og to
Ferrari, var alle mere end cen omgang bag-

2

lkke mindst fordi den
giver sikker karsel i al
slags fore. Fa det fulde
udbytte ud af Deres
motorcykle og ker trygt
med en BENDER side-

vogn.

— Kalescher kan
leveres til alle vore
modeller.

Familicn: vil blive lykkelig fov an BE N D E R

SIDEVOGN

Ved De ...

at lakeringen udfores i farve elter enske
1 fineste udferelse.

at sidevognshjulet har den mest effektive
hjulaffjedring.

at sa=der og ryg er polstret med skum-
gummi.

at indtraekket leveres | farverne redt,
grent, grat og blat.

at sidevognene kan tllpasses alla motor-
eykler- og scoater-mzrker.

at Deres forhandler star til tjeneste med
yderligere oplysninger; lad ham lavere

Dem en BENDER SIDEVOGHN.
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1 F-1II klassen er {ooper nu nesten enerddende som i dette felt fra Skarpndck.

ved. Omgangsrekorden pa den ny bane bley
sat af Stirling Moss med 2 min., 46,9 sek.,
d. v.s. 215,69 km/L.

Fangio er herefter verdensmester for tre-
die gang, og Moss befzstede sin stilling som
kronprins ved at opnd nesthejeste pointtal.

Storbritannien.

Royal Autumobil Club’s T.T.-lsby, som
blev kort ferste gang for 50 ar siden og
ikke, jeg gentager: ikke, er et motorcykle-
lob (den tohjulede brigade kerte ikke pel
lob for hele to ar sencre), var i ar ikke den
vanlige. komplicerede handicap-affzre. Vin-
deren var for en gangs skyld den, der forst
tilbagelagde den 1.024 kilometer lange di-
stance, d. v. 5. 86 omgange pi den 11,9 km

lange Dundrod-bane. Desuden havde den
britiske bilklub udsat en sjzlden haslig po-
kal for vinderen af handicaplabet.
Dundrod-banen ligger i Nord-Irland og er
en wgte landevejsbane med alle de deraf
folgende risikemomenter. Den er ikke swer-
liz bred og heller ikke synderlig over-
skuelig fra forersmdet i en hurtig vogn.
R.A.C.’s sportsudvalg havde truffet omfat-
tende foranstaltninger til at sikre tilskuerne
ved at holde dem vk fra mange farlige om-
rader, men i betragming af de begivenheder,
der udspillede sig, er det tvivlsomt, om der
var taget tilstrekkelige forholdsregler.
Lebet havde betydelig interesse som s&-
soncns sidste store match mellem de forende
sportsvogne, der nu nappe forsvarligt kan

Qg her er Coopers sidste frembringelse, der har zjort sig meget fordelagligt bemeerket. Matoren er oprindligt konstrueret
til en brandsprajte. !
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landevejene i udformning, des mere bliver motorish cirkusforestillinger pa et alt andet end realistisk grundleg.

henfares til begrebet »Tourisi¢, og lebet
kaldes immerhen et »Tourist Trophy«.

Feltet talte 49 vogne, som i sterrelse ran-
gerede fra 3,5 liters Jaguar’er til D.B.-vogne
med under 750 cem slagvolumen. Med andre
ord var prazcis den samme risiko til stede
som i le Mans: vogne med alt for varierende
hastigheder p& samme bane i samme lsh
tilmed pd en ret smal bane.

Lebet var fra begyndelsen en forbitret
duel mellem en enlig fabriks-Jaguar (Haw-
thorn/Titterington) og det officielle Merce-
des-Benz hold pd tre vogne (Moss/Fitch,
Fuangio/Kling og ven Tripps/Simon). Der
blev kart i et forrygende tempo fra starten,
og allerede pi tredie runde indtraf den for-
ste ulykke, da Jim Mayers, som kerte en
Cooper, skred ud af banen og ramte en
stenszining. Vognen sprengtes og gik i
brand. Seks andre kerere fulgte umiddel-
hart bagefter og havde ingen chance for at
undgd de brazndende rester af Cooper-vog-
nen. Bill Smith (Connaught) blev drazbt,
mens de andre kerere slap nogenlunde hel-
skindede uden dog at kunne fortsette.

Der hersker nogen uenighed om grunden
til denne katastrofe, men sividt vides, mi-
stede Mayers herredemmet over sin Coopecr,
da han segle at overhale den franske karer
de Barry, som listede langsomt rundt med

sin private Mercedes-Benz 300 SL. Observa-
tererne var enige om, at ulykken ikke kunne
lzgges de Burry til last i den forstand, at
han i ulykkesnjeblikket foretog noget ukor-
rekt. Det er dog en kendsgerning, at han
kort efter blev taget ud al lsbet med den
begrundelse, at han kesrte sia langsomt, at
han blokerede vejen for de evrige delt-
gere. Det siges ogsa, at de Barry en uge for
havde forvoldt en massekollision under et
lsb i Belgrad, s& man sperger sig selv, hvor-
dan i alverden en si uerfaren kerer kunne
fa starttilladelse. Man sperger ievrigt ogsa,
med hvilken begrundelse Mercedes-Benz’
fabrikskerere efter lebet kunne undertegne
en erklering om, at de Barry havde kert
absolut korrekt, niir ingen af dem var i ner-
heden, da ulykken indtraf.

Men ikke nok med denne uhyggelige be-
givenhed. Da de ferende vogne havde til-
bagelagt to trediedele af lobet, og det var
begyndt at regne, kom Richard Mainwaring
gult af sted med sin Elve, som valtede og
kom i brand. Mainwaring blev drebt pi ste-
det. Kort tid efter indiraf meldingerne om
den naste ulykke. Jean Behra var snurret
rundt pd den regnvide bane med sin Mase-
rati, som ramte en jordvold langs banen.
Behra kom alvorligt til skade, men heldig-
vis ikke livsfarligt.
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Disse forstemmende hmndelser priegede
selvsagl stemningen, 0g selv den af Moss og
Hawthorn viste blendende korsel formaede
ikkke at vekke tilskuernes virkelige inter-
end ikke da Jaguaren en overgang

esse,
forte.

Lige til det sidste var udfaldet af denne
dyst usikkert, men pa allersidste runde
matte Hawthorn, som 14 pé andenpladsen,
opgive med en ikke nermere oplyst motor-
skade.

Derfor sluttede jubilzums T.T et med en
sejr for Mercedes-Benz, der ogsa hesatte 2.
og 3. pladsen. Det er vierd at notere, at Moss,
com fuldferte med 142,13 km/t, var en om-
gang foran Fangio, som atter var en om-
gang foran den af . Tripps/Simon kerte
vogn. Fjerdepladsen besattes af Walker/
Rrown med en Aston-Martin (81 omgange).
Maserati (Musso/Musy) blev nummer fem
og Ferrari {Custellotti/ Taruffi) ~nummer
seks.

Omgangscekorden blev sat af Hawthorn i
Jugnaren med 152,3 km/t. Tolitersklassen
hlev vundet af Loens/Bonnier (Maserati),
1,5 litersklassen af Gregory/Shelby (Por-
sche), 1.100 cem-klassen af Bueb/McDowell
{Cooper) og 150 cem-klassen af Armangnac/
Laureaw (D.B.) som samtidigt (ligesom sid-
ste &r) sejrede pd handicap.

Da Carrera Panamericana er aflyst i dr,
bliver T.T.-labet smsonens sidste betydende
sportsvognsleb, med mindre Targa Florio
bliver kert.

Flere vigtige Grand Prix-leh bliver nzppe
heller kert i 1955. Det spanske G. P. udgir,
og det franske er ogsa definitivt opgivet —
trods ihzrdige bestrehelser for at gennem-
fore det inden s®sonens ophor.

Der er endnu nogle engelske lob tilbage,
men de har dog kun lokal interesse bortset
fra, at de kan give et lille fingerpeg om,
hvad 1956 kan bringe. Det nylige F. 1-lab i
Oulton Park var siledes et hell godt elsem-
pel pd, hvorledes et lsb uden Mercedes-Benz
deltagelse former sig.

Stirling Moss kerte et sikkert og elegant
lob med en fabriks-Maserati og vandt med
137,5 km/t, 1 min,, 6,2 sekunder foran Mike
Hawthorn, der for forste gang kerte en
Lancia. Det méa fremhaves, at Hawthorn var
indisponcret pa grund af en darlig hals og
desuden havde vanskeligt ved at finde sig
til ‘rette i den uvante vogn, som vitterligt
ikke er nem at kere. Titteringlon bragte ¢n
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Vanwall ind pa trediepladsen en omgang
hagved, tmt fulgt af Reg Parnell’'s Con-
naught. Der startede kun en enkelt, meget
tret, privat Ferrari.

Lphets cgentlige oplevelse var isvrigt den
ny B.RM. Desvarre var uheldet ude efter
vognen under treningen, idet der opstod et
brud pi kardanakslen, si motoren pludse-
liz naede op pé et astronomisk omdrejnings-
tal. Derfor var det med bange anelser, den
blev bragt til start i selve labet. Den unge
karer Peter Collins holdr sig imidlertid ikke
tilbage, og vognen var vitterligt meget hur-
tig. 84 hurlig, at Collins snart 14 pa tredie-
pladsen bag de to officielle Maserati-vogne
og foran Hawthorn, som tilsyneladende ikke
kunne presse sin Lancia mere.

Denne trinmf varede dog kun 9 omgange,
<4 forsvandt olietrykket i B.R.M.-motoren,
der var blevet beskadiget, da det »slap
las¢ ved treningsuheldet.

Alligevel var det en nogenlunde lovende
debut (den oprindelige forste fremtreden
pa Aintree mislykkedes, fordi Collins under
waningen »tabte« vognen i et sving), og det
ma habes, at denne usedvanligt nydelige bil
kan havde de britiske farver nwmste ar, sa
(. P.lahene ikke degenererer til et indre
italiensk opger. Det ville viere lige sd ens-
formigt som denne smsons kedsommelige
tyske opvisninger.

wedartl
 ORSETPL-CLICHEER
| Sothrogen 5. Bk




4 Bonneville Salt Sletten i Utah har ame-
rikaneren Johnny Allan med en
Triumph Thunderbird sat en ny ameri-
kansk rekord pd 182,45 miles i timen (294
km/t). Det bemerkelscsvaerdige ved denne
rekord er, at den kun ligger 4.1 km/t under
den absolutte verdensrekord, der blev sat
pa New Zealand.

5

Netop ved udgangen af motoreykleszsonen
skete der en sensation: Duke, Gilera, blev
to gange sldet af den kun 21-arige John Sur-
tess, Norton. Surtess vandt ferste gang over
Duke pd Silverstone og anden gang pi
Brands Hatch. Der var ikke tale om, at Du-
ke pi nogen mide havde uheld, og England
jubler over det nye vidunderbarn, der har
sat den engelske motoreykleindustri i al-
mindelighed og Norton i serdeleshed frem
i rampelyset, Si er spergsmilet kun om,
hvor lang tid italienerne vil lade cnglen-
derne beholde ham.

X

ARETS SIDSTE MOTO-CROSS

Der var lagt op til alle tiders spendende
kamp i slutheatet mellem svenskeren
Bo Bengtsson, Knud Lodahl og Ejvind Han-
sen pid Hejbjergbanen den 25, september;
men det blev alt andet end spmndende, {or
lige fra starten lagde svenskeren Bo Bengis-
son og Ejvind Hansen sig 1 spidsen; men
til alt wheld fik Ejvind Hansen kort cfter
maskinskade og maétte udgd, og svenskeren
mitte fortsette uden modstand. Han fort-
satte dog i samme forrygende tempo, til la-
bet var kort ferdigt og vandt fortjent anden
aktie i »Hejbjerg-pokalens med mindst 1%
banelengde foran nr. 2, svenskeren Karl
Jansson. Knud Lodahl, som alle havde ven-
tet sig meget af, korte [orbavsende svagt pd
den hirde og feditede banc og sluttede forst
‘ gom nr, 5.
| : Letvagtsklassen vandtes af Mogens Dyhr
foran Bent Post og Bjurne Serensen efter
cn drabelig dyst.

Juniorklassen vandtes overlegent af den
unge Anker Knudsen foran den lille Thor-
vald @bro, som ikke havde nogen mulighed
for at hamle op med den noget storre An-
ker Knudsen pi den smattede bane. De to
lovende kerere Erik Jacobsen og Trede
Eriksen var ude pa glatis et par gange og
blev sat ed langt tilbage i feltet, at de ikke
havde nogen chance for placering.

s @ S Lo

o Bengtsson, Ariel, kanter sin maskine igennem et sving
pi Hajbjerg-banen.

Resultatliste:

Senior solo — 500 ccm:
Bo Bengtsson, Ariel ........... 32.35,2
Karl Jansson, Ariel ..... .. . ... 33.17.3
Fr. Christiansen, BS.A, ........ 33.27,7
Mogens Rasmussen, Matchless .. 33.40,0
Knud Lodahl, Ariel ........... 34.16.8
Karl Rapind, AR ZO0s e 0 34.36,6
Beénts GothisBisiA i 34.57,6

Letvegt : ‘
Mogens Dyhr, Maico .......... 14.11,9
Bent Post, DKW, .o, 14.29,5 '
Bjarne Serensen, James ........ 14.30.5
Poul Damgaard, D.LK.W. ....... 15.29,7
Mogens Solvang, Puch .......... 15389
Laur. Frandsen, Maico ......... 15.39.6
Kutt Theils, TLEW. ..ooeru. 15.50.9
John Howarth, Jawa .......... 16.10,0

Junior:
Anker Knudsen, Ariel .......... 23.50,8
Thorvald @hbro, Norton ......... 24.02,1
0. Kilstofte Jensen, B.S.A, ...... 24476
Erik Jacobsen, B.S.A. ........... 25.08.1
Niels Knudsen, Ariel ........... 25.38,9
Frede Eriksen, Matchless ...... 25.44,2
Ebbe Christensen, AJS, ........ 26445
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Under den britiske udstilling fik man lejlighed il at heundre
wvkie —- her er bl. a. 12 mand pd en Triumph.

<y

INSTRUKTIONSB@GER TIL ARIEL

Importnrcn af Ariel motoreykler, fa. Isidor
Meyer, St. Kongensgade 67, Ksbenhavn
K., har fremstillet to forrmfifelige instruk-
tionsbeger for Ariel’s 1954 og 1955 modeller.
Den ene instruktionsbog omhandler udeluk-
kende den lille Colt pa 200 cer, medens den
anden instruktionsbog omhandler samtlige de
gvrige modeller. Det er en neje og i evrigt
admerket overssttelse af de engelske in-
struktionsbhoger, der tillige tjener som re-
parationsvejledning, og instruktionshegerne
leveres maturligvis med hver ny maskine.
Desuden kan alle Ariel-ejere erhverve in-
struktionshegerne for kr. 2,50 pr. stk.

VINCENT HOLDER OP

Vincent motorcyklerne vil nu forsvinde fra
verdensmarkedet, eftersom fabrikken har be-
cluttet sig til at opgive produktionen til for-
del for de smd industrimotorer. Baggrunden
for denne besluming ma naturligvis vere et
urentabelt produktionsprogram, 03 der er
ikke tvivl om, at man pi Vineentfabrikkerne

744

The Royal Signals, der virkelig er akrobater pa mator-

har ofret bade tid og penge pa fuldstzndig
ligegyldige detailler, der kun har haft en
eneste virkning, nemlig prisfordyrelsc.

LOBSKALENDER

Oktober:
16. Aalborg Motor Klub — Trial.
16. Frederikshorg Amts MK (3. afd, of SMU mesterskab)

— Trial,

23, Glostrup og Omegns MK (4, afd. af SMU mesterskab)
— Trial,

93. Motorevkle-Klubben Svendborg — Trial.

30, Aabenraa og Senderborg Amters Motorsportsklub
(JM og 1. afd. of DM 55-36) — Trial.

Navember:

6. Odsherred Meotorklub — Trial.
6. SMK Odin — Trial.

13. Kege Sports Moterklub — Trial.
13, Aarhus Motor Klub — Trial,

KOR BEDRE

or en bog, dar er skrevet tor at De ikke skal 51 Dem
selv aller andre ihjel.

KR. 4,85




A/S DANSK METAL- & AUTOINDUSTEI

WICHMANDSGADE 11 . TELEFON 1497 . ODESSE




Klzd Deres
vogn paa
‘med de mest
formskenne
og effektive
hjzlpelygter
De kan faa...

LUCAS

TAGELYGTE
med klart eller gult glas

SFT 576 kr. 94,50

FJERN-PROJEKT@R
med klart eller gult glas

SLR 576 kr. 94,50

Fjernprojektoren kaster en kon-
centreret. penciltormet strale

langt ud i horisonten, medens

tégelygten giver et bredt, Hadt
sradare-lys, Da ideelle hjslpe-
lygter til hurtig natkorsei i al
slags vejr,

SE LUCAS TVILLING-SAT HOS DERES FORHANDLER
GENERALREPRASENTANT: AXEL KETNER - K@GBENHAVN




