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Balancepunke for motor ‘
midt 1 scooter —
stelramme — kardantrzk —
bagszdepassager sidder
foran bagaksel — effekrtiv
affjedring med teleskop-
staddemper — brede
d=k 4.00:<X8.00

-]

skulle De

bare

Model 150
6 HK ved kun 4750 omdr.
Afliseligt handskerum

med indbygget speedometer.
Choker som pd et automobil.

Model 125
Leveres bide med kickstarter

og elstarter — damernes scootet. Model 150:

Pa kobstill. kr. 3025,-
P& dollarpr. kr. 4150,-
Model 125:
Pa kobstill, kr. 2438,-
Pa dollarpr. kr. 3765,-
excl. leveringsomkostn.

Ingen anden scooter
byder Dem alle disse fordele —
Verdens mest solgte scooter.

KONGELIG HOFLEVLRAND@R

NORDISK DIESEL AFS
Kebenhavn SV. - C, 3812 - HI 101

DER ER LAMBRETTAFORHANDLERE OVERALT, SOM YDER DEM GOD SERVICE
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JAWA-SERVICE-CHECK OVERALT | EUROPA

Jawa's verdenspatenter ger den til den
ferende og mest moderne motoreykle —
dens rene linier og dens effektive indkapsling ger den s3 efterspurgt
og populeer.

&

| #ri handel
pa kebstill. pa dollar

125 ccm  kr. 1993.—  kr. 2733, —

KOMPLETTE RESERVEDELSLAGRE:

EhraTotte s 0l ne e s Aalborg '

I/S Sofus Nellemann ...... Randers | 150 cem  kr. 2500.—  kr. 3156.—
175 cem  kr. 2710.—  ke. 3900.—

Aabnibolor s BEe Aarhus

Staechmann og Sen ... ..., Kolding | 250 cem  kr. 3620.—  kr. 4708.—

E. Brutin-Larsen ... 5. Odense I zgo LT R le H3Y0 o ke 5338.—

0 cem  ke. 5720.— k. 80.—
August Bendz....... ... ... Helsinge
B Deth ., L. e e e , fornuftige betalingsvilkar

Med hver Jawa-maskine medfelger gratis et Jawa-service-checkhefte,
som kan anvendes som betalingsmidde! for udfert service hos Jawa-

forhandlere overalt i Europa — fra Oslo til Rom — fra Skagen til ,
Gedser.

Vi vejleder gerne og anviser naarmeste forhandler

Import: Hovedforhandler for Fyn:
Erik Orth E. Bruun-Larsen
V. Farimagsgade 19 Ansgargade 1
Kebenhavn V. - Minerva 4801 Odense - Telf. 6103

| ledige distrikter seges samarbejde med forhandlere og motor-

cyklevaerksteder.
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Lobskalender

Fergus Anderson

Der skal en del overvindelse til, for man far sat et siykke

papir i maskinen, og det fsles som en umulig opgave at
skulle skrive om Fergus Andersons ded. Ingen. der blot har
periferisk kendskab til motorsport og motorjournalistik, kan
undga at kende navnet pid denne fremragende kerer, og som
molorjournalist kunne man slet ikke undga at komme i kon-
takt med Fergus Anderson, der selv oprindelig var journalist
med matorsport og teknik som speciale — han kendte ver-
dien af palidelige oplysninger, og han gav dem gerne til den
internationale fagpresses reprascntanter. Han var manden,
der vidste alt om motoreyklesport, fordi han kerte af vide-
begwrlighed og ikke i hdb om beremmelse. Han syntes, det
var meget fornajeligt, at han to gange var blevet verdens-
mester, men denne titel var for ham kun den manifesterede
sum af alle de intcressante oplevelser, han havde halt pd de
europziske baner.

Det kan forekomme ubegribeligt, at Fergus Anderson skulle
omkomme under et motorlgb, for nir man s ham kere, blev
man klar over, at her stod man overfor den sikreste og mest
stahile motoreyklist pd de europmiske baner — hans kersel
var indtil mindste detalje prazget af den helt overlegne he-
herskelse af de naturkrafter, han skulle administrere gennem
gashéindtag og bremser. Det var disse egenskuber, der forte
ham til den ledende stilling i Moto Guzzi’s racer- og eksperi-
menitafdeling, og jeg er overhevist om, at hans tekniske nys-
gerrighed har fart ham til BMW.

Nar motorsporten rammes af de store ulykker, stiller man
sig selv det epergsmdl, om indsatzen stir i rimeligt forhold til
revinsten, hvadenten denne kommer i form af foreget viden,
bersmmelse eller blot er af skonomisk natur, Dette spargs-
miil besvarede Fergus Anderson altid med et klart Ja, eftersom
et liv uden stadig belering forekom ham arkeslost. De fleste
vil mindes ham og savne ham som den fremragende og fair
sportsmand, han var, men personlig vil jeg bag hver kom-
mende teknisk forbedring se Fergus® glade smil, for han til-
horte i haj grad teknikernes avantgarde. M.H.D.
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AF "OBSERVER"

Italien.

Den italienske s@zson abnede med Giro
di Sicilla, dette fantastiske landevejslab for
sportsvogne, som kerer Sicilien rundi, en
strekning af 1.080 km pa vej, der bestemt
ikke kan vare afspazrret — og heller ikke
er det.

Pietro Taruffi, som kerle en Maserati
3.000, var ved at gentage sine sejre fra 1954
og 1955 efter, at Castellotii matte opgive, da
en bagaksel pd hans 3.500 Ferrari (en ny 12-
cylindret forsegsmodel) brad sammen. Da
Castellotti udgik, overtog Taruffi feringen
og la godt otte minutter foran sin narmeste
konkurrent, den unge engelske korer Peter
Collins.

Bremserne pa Turuffi’s Maserati blev dog
efterhiinden noget svagere, si Collins, der
kerte en 4-cylindret 3.500 Ferrari, rvkkede
nzrmere og sluttede efter mesterlig kersel
pa fsrstepladsen. Hans karsel er sia meget
mere bemarkelsesvierdig, som det var for.
ste gang, han deltog i dette kravende lob.

Resultater:

1) Collins, Ferrari, 9 t, 59 min,
(108 km/t).

2) Taruffi, Maserati, 10 t, 00 min, 46,2 sek.

3) Villoresi, Osca, 10 t, 28 min, 39,8 sek.

Sportsvogne:

750 cem:

1) Cecchini, Fiat-Stanguelini, 12 t,
34.6 sek.

750—1.000 cem:

1) Rossi, Oseca, 11 t, 33 min, 38 sek.

»Grand Turismox:

730 cem:

1) Minandoe, Fiat-Abarth, 13 t, 31 min, 35,4
sek.

750—1300 cem:

1) Fraccari, Fiat-Siata, 12 t, 06 min, 14,8 sek.

1300—2000 cem:

1) Vella, Fiat V8, 11 r 14 min,

Over 2.000 cem:

1) Gendebien, Ferrari, 10 t, 31 min, 24.2 sek.

53.2 sek

18 min,

11,2 sek.
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Standardvogne:

750 cem:

1) Cotton, Dyna-Panhard, 13 t, 00 min, 41
sek,

750—1300 cem:

1) Ciolfi, Alfa Giulietta, 12 t, 02 min, 064
sek,

Over 1.300 cem:

1) Stagni, Alfa Romeo, 11 t, 43 min, 22 sek.
Lebet, som er en forprave pi Mille Miglia,

var navnlig en triumf for Osca-vognene, der

gik aldeles fabelagtigt. Det er imponerende,

at Villoresi kunne bringe en 1.500 cem mo-

del af dette mzrke ind pi trediepladsen —

foruden at sejre overlegent i klassen for

sporisvogne af denne sterrelse.

Ugen efter kerles Gran Premio di Sira-
cusa, som ikke blev sarligt interessant.
Dels udgik de to engelske Connaught-vogne,
dels brod Behra’s Maserati med benzinind-
sprojtning sammen allerede efter ti omgan-
ge. Tilbage var faktisk kun Ferrari’s fabriks-
hold, der legede »bilveddelsbs i et par ti-
mer for at forneje det letheveegelige sici-
lianske publikum.

Labet var Fangio’s forste i Europa i &r
—— efter at han har faet udrejsctilladelse fra
sit urolige hjemland.

Resultat (80 omgange, ialt 440 km):

1) Fangio, Ferrari, 2 t, 48 min, 59,9 sek.
156.2 km/t.

2) Musso, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,1 sck.

3) Collins, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,4 sek.

Den evigt ungdommelige »Johnny< Lu-
rani har [det bygget en ny vogn til rekord-
formdal i 350 cem klassen (klasse J). Raor-
chassis’et er konstrucret af Folpini, der har
arbejdet en del med FIll-vogne. Karosse-
riet — en nydelig sirsmliniet affere — hid-
rorer fra Ghie, og motoren er en 330 eccm
Guzzi med kompressor. Lurani hiber at na
op pa hastigheder af 180 km/t med vognen,
der harer navnet Nibbio I1.

I drcne fer krigen hjemforte Lurani 18
klasserekorder med Nibbio I, som var en
mere primiliv, men sire effektiv lille vogn.
Men de er alle sldet siden — ogsa de i 1947
satte.

U. 8. A.

Atter er en af de store kerere fra den she-
roiske« tidsalder, Ralph de Palma, géet bort.
Han var ikke blot en fremragende karer,
som vandt 2.500 af de 2.800 leb, han deltog

(Fortszttes side 325)




 Skift

i dag

til en benzin, der giver
hurtigere ACCELERATION

Hvorfor finde sig i unpdigt kraft-
spild. Kgr lzngere pa literen og fa
fart i vognen med SHELL BENZIN
eller SUPER SHELL, der begge in-
deholder den enestiende opfindelse
L.C A.

I.C. A., som Shell opfandt og gen-
nemprgvede, er det mest skelsxtten-
de fremskridt for benzinfremstilling
og motorkonstruktion i denne men-
neskealder.

1. C. A. udelukker glodetaending og
fglgerne af belagte tendrgr og giver
fri bane for bedre kgrselsgkonomi
og fuld udnyttelse af hgjkomprime-
rede motorer med stgrre omdrej-
ningstal. Shell er banebryder — ud-
nyt den kraftigste benzin, De over
hovedet kan kghe, den der giver
Dem  hurtigere  acceleration, flere
kilometer pi literen, og som kun fis
hos Shell.

SHELL BENZIN-SUPER SHELL




STAMFADRENE | FAMILIEALBUMMET

Maske er det en ubzndig sam-
lermani, der har bragt mig i fed-
tefadet — for de helt gamle bi-
ler er hverken min sterstc eller
mest hrendende karlighed —
men ikke destomindre har jeg
lovet at skrive nogle artikler om
forskellige biler, der fortjener
indlemmelse i Bilens Familie-
album. For god ordens skyld be-
gyndes med begyndelsen, men
iovrigt er det tanken at blade i
dette righoldige album og stand.
se her og der for at kigge nwmr-
mere pa de mere hemerkelsesvier
dige familiemedlemmer — bide
eldre og yngre.

elv i de bedste familier kun det vere

nok si sveert med fuldstendig sikkerhed
at udpege stamfaderen. Bilens oprindelse
fortaber sig ogsfi i historiens tiger, og det
vil ud : al fremtid vere muligt at fore
aldeles formilslese, men uendeligt under-
holdende diskussioner om dettc emme. De
fleste forskere har deres egne ganske he-
stemte meninger, som de helst skal have
i fred.

I store trek ser stamtavien siledes ud:

o

Dette er den mest udbredte opfaltelse.
men familien har allerede tidligt sat de
pragtiste  vildskud. Meget materiale om
forskellige fantasters forseg pa at bygge
vhestelosc« vogne er desverre glet tabt i
tidens lob — bl a. beskrivelserne af det
mekaniske keretsj, som Gilles de Dom i
det Herrens ar 1479 skal have forferdiget
mod betaling af 25 livres fra Antwerpens
stadskasse. Derimod er der en mulighed for,
at Vatikanels arkiver kan rumme oplysnin-
ger om en dampvogn, som ifelge overleve-
ringen skulle vire konstrueret i Peking
henved 100 ir for Cugnot’s dampvogn al
Pater Ferbeest, en Jjesuiter-praest, der var
tilknyttet hoffet hos den kinesiske kejser
Chien Lung.

Indtil nejagtige oplysninger om Pater
Verbeest’s vogn kommer for dagen, cr det
dog sikrest at regne med Cugnot-vognen somn
det moderne automobils stamfader. Nicho-
las Joseph Cugnot (17251804}, en bcega-
vet ung fransk artilleriofficer, byggede efter
alt at demme sin forste vogn i modelster-
relse 1 1763, men heskrivelsen af denne er
gdet tabt. Hans forste rigtige vogn, som vit-

Tohjulede babyloniske stridsvogne (3000 f.I.)

Romerske postvogne (300 e K.

Dampsapparaters
til tempelbrug
300 . K))

Dampmaskiner til

pumper (1750)

(Cugnot)

1
Forste dampvogn (1769)

Hestetrnkne karosser (1500)

v. Drais’ lebehjul
(1819)

Dampdiligence (1859)

Otto’s gasmotor

»Valiepeter¢-cyklen

(1870)

(ca. 1873)

Automobil med benzinmotor
(1875 — Markus)




terligt korte, blev konstrueret i 1769 og er
ligeledes gaet tabt, men lykkeligvis findes
Cugnot’s tilsvarende vogn fra 1770 bevaret
i al sin herlighed den dag i dag.

Det her gengivne fotografi yder ikke
Cugnot’s geniale verk retferdighed, navmn-
lig kan det ikke ses, hvor stor vognen er.
Baghjulene er pd det narmeste mands-
heje. Heller ikke den massive chassiskon-

Den gigantiske Cugnot damprogn, der — i hvert tilfelde f
par et meegtigt koretej, eftersom baghjulene er nesien Mman

orelpbig — md betegnes som automebilernes stamfader, Det
dsheje. Det snart to hundrede ar gamle karctoj eksisterer

struktion. Lldstedet findes forneden, og to
ildkanaler ferer gennem kedlen, gd op-
varmningen sker ret hurtigl, og temperatu-
ren opretholdes. Fra kedlens top fores
dampen gennem et rsr til eylindrene (bo-
ring 325 mm, slaglengde 379 mm), der lig-
ger side om side over forhjulet. Kortfattet
kan selve maskinen heskrives som sen lav-
tryksdampmaskine med to enkeltvirkende
stemplers, d.v.s. at stemplerne kun over-
farer det lave damptryks beskedne energi-
moment, nar de presses nedad i cylindrene,
medens returbevagelsen er tomgang.
Dette tekniske handicap klarede Cugnot
behaendigt ved at forbinde plejlstmngerne
med vippearme, som var forbundet med
hjulnavet gennem en palmekanisme. Med

endnu © al sin magt og velde.

struktion af trzbjelker fir man det rigtige
indtryk af.

Cugnot-vognen var konstrueret af to ho-
vedelementer: den solide chassisramme,
der bzrer de uaffjedrede baghjul, ferer-
sdet, under dette en vidjekurv til ekstra
brazndsel og helt fortil en ekstra kraftig
travers, pa hvilken for»vogneng er mon-
teret. Forvognen bestir al en gaffelformet
jernkonstruktion, som holder det enkelte,
naffjedrede  forhjul, dampmaskinen og
dampkedlen. Hele gaffelkonstruktionen kan
drejes om en kraftig tap pa fortraversen,
idet der sidder et tandhjulsudsnit pd den
lukkede ende af gaflen, og dette udsnit gri-
ber ind i et tandhjul pad enden af styre-
stangen. Den Irygteslese forer swmtler sig
altsd pd bamnken og fatter beslutsomt med
hegge hender om grebene pa styrestangen,
inden hans hjelper drister sig til at dbne
for den ventil, der slipper dampen fra ked:
len til de to cylindre.

Kobherkedlen, der n=zrmest er kuglefor-
met, er af en forhavsende moderne kon-

andre ord, ndr vippearmen presses ned al
plejlstangen, griber palen i et tandhjul, og
nir plejlstangen gar op, glider palen til-
bage over tandhjulets tender. Hvert stem-
pelslag drejede hjulet en kvart omdrej-
ning.

Med dette meget tunge kerctsj, der trods
alt havde en respektabel »motoreffeki« til
ridighed, si forholdet mellem vagt og kralt
ikke var helt tosset, kunne Cugnot opnd en
hastighed af knapt 4 km/t og kunne kpre
henved et kvarter, for dampirykket for-
svandt.

Savidt vides leste vognen aldrig nogen
af de militere opgaver, der var tiltenkt
den, men Cugnot kerte den ofte omkring 1
Paris’ gader til usigelig redsel for borger.
ckabet. Den primitive styring af det en-
kelte forhjul og den mindre hensiglsmas-
sige vagtordeling gjorde ogsi vognen ret
ustabil, og da den veltede under en kore-
tar i 1771, s& myndighederne ikke rettere,
end at dette risikable forctagende mitte
bringes til opher. Vognen blev konfiske-
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ret og anbragt under 13s og sl i Arsenalet.
Ter henstod den gemt og glemt, indtil den
indlemmedes i de vidunderlige tekniske
samlinger, der finder i Conservatoire Na-
tional des Art et Métiers i Paris. Der kan
den beses i dag, og det er en uforglemme-
lig oplevelse at sti overfor denne forste af
alle hiler.,

For sin samtid mj Cugnot have varet en
uforbederlig fantast, der beskmftigede sig
med ting, intet ansvarligt menneske hurde
Lefatte sig med. For eftertiden er Cugnot

En noget skematisk tegning af de Rivaz vogn fra 1804,

Den var det foerste koretaj med on forbrendingsmotor

med | indvendig’ forbreending.  Selpe motoren  minder

mest af alt om en af Storm Petersens wopfindelser, men
ikke desto mindre kunne tognen lore,

den ubzndige pioncrind, der ikke gik pa
akkord med sine fantasifulde ideer — en
mand, som ikke havde ordet sumuligte |
sit gloseforrid.

Iavrigt kunne historien meget vel have
formet sig ganske anderledes, Den larde
dr. Robinson fra Glasgows universitet hav-
de nemlig allerede i 1759 udkastet en idé
til en dampvogn og forelagde tanken for
James Watt, manden der fremstillede den
ferste praktiske dampmaskine. Watt, som
allerede dengang var en mavesur, velmeri-
teret ingenier med en stor og blomstrende
forreming, udtog ganske vist senere nogle
patenter for en dampvogn, men giorde ikke
noget videre ved ideen. Han var alt for op-
taget af at bygge dampmaskiner Gl at trick-
ke pumper og troede i virkeligheden ikke
pa disse hsjiflyvende planer. Han mod-
arbejdede tilined de eksperimenter, som en
af hans elever, William Murdock, gennem-
forte med en lille dampmodelvogn 1784
86. Alligevel sogte han senere at tage =ren
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for Murdaock’s banebrydende eksperimen.
ter, som i de kommende ar fik stor betyd-
ning for udviklingen, navnlig i Storbritan-
nien, af dampkeretsjer. Allerede | 1828
fandtes der en dampomnibus i London.

Der er imidlertid en anden, mnuesten
ukendt pionerskikkelse, som absolut mg
have sin plads | familicgalleriet: Isauc de
Rivaz, som i virkeligheden er fader til det
moderne automobil, hvis man holder sig
til forbrendingsmotoren som kraftkilde.

De Rivaz, som fodies i Paris af schwei-
ziske foreldre, wvar allerede Pl OeE—
d.v. s, samtidig med, at Cugnot kerte sin
dampvogn — inde pa at anvende Volta's
pistelkonstruktion til en motor, I Volia-
pistolen bestod ladningen af en brint/luft-
blanding, som antiendtes med en elekirisk
frembragt gnist.

Inspireret af Volta’s temmeligt lssslupne
cksperimenter kastede de Rivas sig med
@gle schweizisk energi over arbejdet med
at bygge en motor efter Volia-princippet,
og fra forste ferd var det hans kongstan-
ke at bruge denne motor 1] at drive en
vogn.

Den forste de Rivaz-vogn gik tabt ved en
ildebrand, men den anden var ferdig og
kerte sin forsic prevetur i foraret 1804.
Om denne markedag i automobilets hi-
storie findes der heldigvis en samtidig,
sagkyndig beretning i den schweiziske kan-
ton Wallis officielle arkiv. Beretningen,
som er udfzrdiget af ahbed Amstaard, pro.
fessor i fysik ved den hajere lereanstalt i
byen Sitten, hvor de Rivaz hoede, taler om
set korets], som ikke beveges ved hjzlp af
en direkte eksplosion af luftarter, men ved
hjzlp af en motor, som swettes i gang ved
denne eksplosion, siledes at koretajet ikke
korer ryk- eller stodvist. men har en gli-
dende beviegelses.

To af Rivaz’ egne beretninger fra 1805
og 1806 findes i det franske »Office Na-
tional de Ta Propriéié Industrielle« i Paris,
og den 30. januar 1807 fik de Rivaz med-
delt patent p& »at henytte eksplosionen af
gas og andre luftaglige substanser som mo-
torisk kraft i mekanike — et noget vidr-
rekkende patent, men utvivlsomt det for-
ste, der dwkker anvendelsen af en forbran-
dingsmotor i et keretsj.

Vognen, som blev benyttet endnu i 1809
og muligvis si sent som i 1813, var ifelge
samtidige beretninger 20 fod lang, havde
6 fod heje hjul og kunne foruden nogle
personer mediore 1.400 pund sten. Enkel-




te beretninger gir ud pé, at vognen beva-
gede sig »i spring pa ca. 20 fod¢ lor hver
eksplosion i motoren, og meget tyder pd
rigtigheden af dennc udtalelse. Et blik
pi tegningen vil afslere hvorlor,

Selve maskinen bestdr nemlig af en en-
kelt lodret cylinder af enorme dimensio-
ner — omend ikke de af de Rivaz til en
forsagsmotor foresldede: 150 cm  boring,
210 cm slaglengde! Motoren arbejdede el-
ter det atmosferiske princip, d.v.s. at néar
forbreendingen (eller i dette tilimlde wvel
rettere cksplosionen) fandt sted, pressedes
stemplet opad. Dette slag var i virkelig-
heden tomgang. Arbejdsslaget fulgie farst,
nar den ophedede luft under stemplet af-
koledes og tral sig sammen, sa stemplet
ved atmosferens iryk blev presset ned
igen.

Cylinderen havde to forskellige boringer:
en i den del, hvor stemplet bevegede sig,
og en mindre nedenunder, sa stemplet iklke
kunne ga helt i bund. Derved holdies et
sladerume¢ frit og kunne fyldes med ecn
passende blanding af luft og gas. Til dette
formal forefandtes en hane, som betjentes
manuelt af fereren, og automatiken ind-
skrenkede sig dertil, at den elekiriske
enist blev frembragt, nir hanen lukkedes.

1 stemplet var der anbragt en landstang
— i virkeligheden en plejlstang, der ikke
splejledes — og nir tandstangen gled ned,
drev den det foroven anbragte tandhjul,
som atter var forbundet med forhjulene.
T tandhjulet var indbygget en palineka-
nisme (en art frileb), s der ikke overfer-
tes nogen motoreffckt, nér stemplet gik
opad.

Tepningen er ikke samtidig, og den er
nappe fuldt korrekt. Desverre indehol-
der patentbeskrivelsen heller ikke nogen
fuld beskrivelse af de Rivaz’ »ildmaskines,
men efter alt at demme var vognen faktisk
et automobhil, d.v.s.” en sselvbevaegerc i
dette ords egentlige og snz:vrere forstand.
Derfor ma Cugnot dele wzren af at vere
automobilets fader med Isaac de Rivaz.

Og miske var de Rivaz sig i hejere grad
bevidst, hvad han strabte imod, idet han
selv skrev:

»De lerde vil ikke finde en fuld-
kommen maskine, men en opfindelse.
der kan fd betydning oz dbne videnska-
ben og maskintekniken et stort beska:l-
tigelsesomrade . . .«

Det var i sandhed profetiske ord.
Collectenr.

- Det betaler

Forlang
griginale engelske

etale lidt mere

s_i'g’l .. .

* lukkeventiler forhindrer overkogning

* gummiseparatorer i exira kvalifet

* Indrettet til hurtigmontering af kabelsko

* forsenkede gruppesamlere letter rensningen
* &rlig millionproduktion garanterer kvalifelen

- f, eks, koster GTW7A Incl. opladning kr. 172.-
12-velt, 7 plader, 1:272Xb: 175Xh:230 mm.
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Moderne forgaffeltyper

En oversigt over de forskellige hensyn, som spiller ind ved
udformningen af moderne motorcykelforgafler

AF .PRIMUS MOTOR™

Laaserr—e, der studerer specifikationerne for

de senere irs nye motorcykelmodeller,
vil have lagt merke til, at forgaffellon-
struktionerne for tiden optager konstruk-
tererne stierkt, T en lang reekke ir i 20%erne
og 30erne var praktisk taget alle motor-
eykler forsynet med en ganske bestemt for-
galfeliype, nemlig den klassiske gittergaf-
fel, med eksakt eller tilnzrmet parallclop-
hazngning af hele gaffelkonsiruktionen i
forhold til kronhovedet, hejliggende skrue-
fjedre og indbypgede, terrc Iriktionssted-
dempere; i dag derimod tretffer man vidt
forskellige forgaffeltyper — gitterforgaflen
er praktick talt fuldstendig forsvundet, og vi
har nu bide de rene teleskopforgafler og
flere forskellige former for svingende for-
hjulsophengninger. Det spergsmél melder
sig da: Hvad er det, som bevirker, at den
eamle stundardforgaffel ikke lengere kan
bruges, og hvad er det for problemer, kon-
struktererne tnmler med, siden de ikke for-
lzngst har fundet frem til en ny enheds-
lonstruktion? Vi tkal her forsege at frem-
drage nogle vasentlige triek til belysning
af emmnet.

Lad os forst gare os fardipe med gitter-
forgaflerne — de er blevet afskaffet, fordi
motoreyklernes  korehastighed gennemgd-
ende er blevet sat kraftigt i vejret, uden
at der er sket en tilsvarende kvalitetsfor-
bedring af vejnettet i de fleste af verdens
lande. For at opnd tilfredsstillende stabi-
litetsegenslkaber for de hurtige maskiner
mi man indfere forbedrede affjedringssy-
stemer, og det betyder igen, at man méi gi
over til

a) mindre uaffjedret vaegt for opg bag,

b) bledere fjedre for og bag og

¢) hydraulisk dempning af  alfjedrings-
svingningerne for at undgdé de hejfre-

kvente avingninger, der transmitteres
uformindsket gennem de terre frik-
tionsdazmpere.

Ved gitterforgaflen deliager hepgge gai-
felben i affjedringsbevaegelsen af forhjulet,
o det giver en stor uaffjedret veagt, og
den ringe vandring af hjulet i disse sy-
stemer kraver stive fjedre, ligesom det er
vanskeligt (omend ikke umuligt) at kom-
hinere en gitterforgaffel med de kendte
former for hydrauliske dempere.

Man méitte altsd finde pd nye former for
forhjulsoph®ngning, men inden vi gir over
1il at drafte de forskellige systemer, som
benyites i dag, vil det vare rimeligt at op-
summere de vigtigste krav, man ma stille
til en forgaficlkonsiruktion, idet hemer-
kes, at vi her ser bort fra hensynet til frem-
stillingsprisen.

Hvilke krav skal forgaflen opfylde?

1) Forhjulet skal vere ophangt i forhold
til maskinen ved hjelp af sunde me-
kaniske hjzlpemidler, hvilket vil sige,
at ophmngningen skal vere slidsterk,
for at vi kan opna lang levetid, og for
at der ikke skal opstd et sler i ap-
hengningsbevagelsen, som kan give en
usikker fering af forhjulet; endelig mit
der ikke i selve ophzngningsmekaniken
opstd mekanisk friktion, der virker
gom et ukontrollabelt tilskud til virk-
ningen hidrerende fra de hydrauliske

dempere.
2) Den samlede uaffjedrede wvepgt skal
viere si lav som muligt — enhver re-

duktion af de wuaifjedrede masser be-
virker mindre variationer i anl®gs-
trykket mellem hjul og vejbane ved
kersel over ujevnheder.
Ophzngningen skal — specielt hyis den
pagzldende maskine skal kunne be-
nyttes til sidevognskersel — vere til-
pas stiv overfor tverkrafter (kersel
gennem sving) og den skal under alle
omstzndigheder vmre sd stiv, at for-
hjulet folger styrets bevagelse uden
merkbar fjedring.

3
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4) Hele forgaffelkonstruktionen skal vere
siledes udlormet, at vegten af samit-
lige faste og bevagelige dele er kon-
centreret sa tzt ved kronvarets midt-
linie som muligt — er de ikke det,
vil massetrieghed spille ind og for-

sinke fererens bevagelser med styret.

=51

Forhjulsoph@ngningen skal tillade til-
pas store beviegelser op og ned sva-
rende til den blede alljedring.

=
o

Forhjulsophangningen skal rent geo-
metrisk vare sdledes udformet, at der
under forhjulets svingninger op og ned
kun opstir ganske smé variationer 1
efterlabet — helst slet ingen.

spergsmalet om
reaktioner

Endelig er der for-
hjulsophengningens under
e¢n opbremsning. Nér vi bremser med
en motorcykel, sker der som bhekendt
en vagtforskydning fra baghjul til for-
hjul, og fenomenet er mere udpregel,
desto kraftigere vi bremser. Hvis vi nu
fremkalder en pludselig sammentryk-
ning af forfjedrene ved hremsningens
begyndelse, vil forhjulet blive sat i
svingninger, og det vil igen sige, at der
i en situation, 1 hvilken vi har brug
for al den kraftoverferende kontake
mellem dazk opg vejbane, vi kan opna,
vil opstd svingninger i bersringsfladen.
Det galder altsi om at udforme en for-
hjulsophzngning, der savidt muligt er
uafhazngig af vaegtforskydningen under
bremsning. Endvidere vil det vaere del
heldigste, om forhjulsbremsens anker-
plade iklke drejer sig i forhold til ma-
skinens b#rende konstruktion 1 taki
med affjedringsheviegelserne —  gor
den det, risikerer man specielt ved la-
vere  kerchastigheder blokering  af
bremsen i ganske korte lidsrum og i
almindelighed en svingende bremse-
virkning til skade for keretejets stabi-
litet.

-3
i

Det er pa forhind klart, at en forgaffel-
konstruktion, der tilfredsstiller alle disse
fordringer fuldt ud, ma vere udtryk for ct
konstruktivt lykketref — vi er sa fortro-
lige med kompromislasninger indenfor tek-
niken, at det ikke kommer bag pd os, al
en sidan forgaffel ikke findes i dag, og op-
gaven bliver derfor her at gennemgid de
cksisterende forgaffeltyper med henblik pa
det opstillede ideal.
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Teleskopforgaflen

Teleskopforgaflen hestdr af to faste for.
gaffelrar, der foroven ved hjelp af en
ovre og en nedre gaffelkrone er anbragt
drejeligt omkring kronrerets midte, og sty-
restammen inde i kronreret peger ned mod
et punkt pa vejbanen, der ligger foran
midipunkiet for bersringsfladen mellem

Skematisk fremstilling of dea uwlmindelige teleskopforgaf-
fel. Den uwaffjedrede veegt — hjul med bremse, foraksel,
nedre teleskoprer og halvdelen af fiedrenes veegt samt
eventuelle stoddemperdele (thke antydet pa figuren) —
beveeger sig under affjedringen op og ned i de faste tele-
skopror. Herped opstir der en mekanisk friktion af mere
tlfeeldig art, som skal lwgges til den Eontrollerede stad-
dempervirkning, og der sher et mekanisk slid, som efter-
hdnden forer til slor og dermed til usikler foring af for-
hjulet, Konstruktionen er principielt mindre egnet #il at
optage sidekrwfter pa forkjulet (sidevognskersel), og seiv
ved solokersel opstir der sterkt varierende aoffjedrings-
Jorhold ved brug af forhjulshremsen, fordi den veandrette,
bremsende kraft B nede ved wvejbanen fremhalder store
ekstratryk i teleskopforingerne. Forgafler af denne ar: ud-
merker sig ved stor slaghejde for forhjulct, huilket igen
tillader anvendelsen af blede forfjedre — dette forer doz
igen til, at maskiner med teleskopforgaffel har en udtalt
tithojelighed 1il at ,dykke med forenden under bremsning.

hjulet og vejen — afstanden mellem de to
punkter kaldes efterlobet. Dette gelder
bide for denne og for de i det folgende
nevnte forgaffelkonstruktioner. I de faste
forgaffelrar glider de to bevagelige gaffel-
ror, der frit kan bevaege sig hver for sig.
nir forhjulet med tilherende aksel er ta-
get al — ferst ndr forakslen monteres pa
plads og spendes solidt fast til de to be-




vegelige gaffelrar, tvinges dissc til at fal-
ges ad i affjedringsbeviegelsen, og forst
da er hele forhjulsophzngningen stabil. In-
den i de faste og bevagelige teleskoprer
har vi forfjedrene og de hydrauliske sted-
dempere. Forhjulshremsens ankerplade er
f. cks. ved hjezlp af péastebte knaster (de
sorte klatter pa figuren) l1set til det enc
bevegelige leleskopror siledes, at den ikke
kan dreje sig ved aktivering af bremsen.

En forhjulsophzngning af denne art, der
stadig benyties meget, tilfredsstiller kun i
ringe grad den ferste af de opstillede for-
dringer. Selv om de bevagelige leleskop-
tor passer aldrig s godt ind i de faste, nér
maskinen er ny, og selv om der er indsat
glidebpsninger f.eks. af en god lejebronce,
vil der pd grund af det konstante tryk pa
de glidende flader ret hurtigt opsti et slar,
der iser under en opbremsning med aklti-
vering af forhjulsbremsen vil give slag i

ophzngningen. Dette sker, fordi trykket
pa de glidende flader skifter retning, nér
vi bremser — ndr maskinen kerer med

konstant hastighed, har vi kun det lodrette
hjultryk F, men bremser vi, kommer hertil
en vandret bremsekraft B mellem hjul og
vejbane, og den vil sege at baje forgaffel-
grenene hagover sledes, at de hevagelige
teleskoprer nu sidder i »spend« under et
tryk bagud i stedet for et opad og frem-
elter.

Ved hestemte kombinationer af forhjuls.
or baghjulsbremsning kan vi opnd, at tryk.
ket pa de glidende flader lige akkurat er
nul — i denme situation har vi altsd slet
ingen mekanisk friktion under affjedrings-
bevagelsen, men i alle andre tilfelde vil
vi have en svingende og ievrigt ganske
ukontrollabel friktion, som foreger dem-
pervirkningen pi en méde, vi ikke har no-
gen fordel af. Teleskopforgaflen udmzrker
siz iovrigt ved en lav uaffjedret vagt, men
den er ikke serlig velegnet til sidevogns-
korsel pd grund af det uundgdelige slor,
ligesom hele teleskopkonstruktionen er for-
skudt frem foran styrestammens midtlinie,
hvilket giver massetrzghed i styrebevea-
gelsen. Derimod rummer den store mulig-
heder for en rigelig bevegelse op og ned
af forhjulet, og der er inden i gaffclrorenc
god plads til lange, blede forfjedre. Ende-
lig skal bemamrkes, at der ved en sdan
gaffel — hvis teleskoperne er parallele med
styrestammens retning — overhovedet ikke
er tale om variationer af efterlobet.

Skematisk fremstilling af den simpleste form for svingguf-
felophwngning af forkjulet. De to faste Jorgaffelben. fort-
swtter ned til navkejde, og forakslen 1 er ophengt @ den
sorte svingarm (normult én i hver side), der drejer om-
kring den faste tap 2, Forakslens bovagelse under affjed-
ringen er antydet ved de krumme, sorte pile op og ned.
Hremsens ankcrplade er fostboltet til svingarmen siledes,
at bremsemomentet pa forhjulet overferes til deane. En
maskine med en sédan forzaffel vil vere meget tilbsjelig
sl at ,rejse’ forenden ved brug af forhjulsbremsen.

Med hensyn til teleskopforgaflens forhold
under opbremsning kan det kort siges, at
den er noget af det ringeste, man har, for-
sévidt som belastingsforagelsen pd forhju-
let legges over pi forfjedrene med fuld
virkning. Maskiner med en sidan galfel er
derfor meget tilbajelige til at »dykke« med
forenden.

Den simple svinggaffel

For at finde frem til noget bedre kan
man i ferste omgang tmnke sig en sving-
galfel som den, der er vist pé hosstdende
figur. De faste gaffelben, der indeholder
fjedre og steddempere, er fort ned i nav-
hojde, hvor de beerer lorte, fremadrettcde
svingarme 1—2, der gemnem forakslen la-
scs sammen til en svingende gaffel, og
bremsens ankerplade er fastspmndt til den
ene svingarm. Herved opnar vi for det for-
ste, at den plidende beveegelse af teleskop-
rorcne erstaltes af en svingende hevagelse,
og hvis vi udferer lejernc ved 2 siledes, al
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de kan clierspmndes, kan vi holde kon-
struktionen fuldstendig fri for sler; sam-
tidig bliver hele ophengningen meget stiv,
dels fordi de faste gallelben er fert meget
nzr til navet, og dels fordi svinggaflen i
sig selv er kort. Der opstir ikke nogen
maerkbar mekanisk friktion i beviegelsen,
den ualfjedrede vagt bliver meget lille, og
gaffelbenene kan som vist legges langt til-
bage op dermed sd tet som muligt til sty-
restammens midtlinie. Vi kan ogsa fa tilpas
store bevmgelser op og ned af forhjulet,
men da forakslen svinger i en lille cirkel
(se den 1vkke, sorte dobbeltpil), vil efter-
lsbet variere temmelig meget under affjed-
ringshevegelsen, og det giver ved kprsel
pd ujevn vej varierende egenstabilitet og
selvopretning samt svingende sidevindsfal-
somhed for maskinen.

Den sterste ulempe ved den viste simple
svinggaffel beror imidlertid pi dens opfer-
sel under bremsning. Hvis vi bremser pa
baghjulet alene, vil maskinen »dykke« med
nesen ganske som en teleskopforgaffel, og
hvis vi samtidig bruger forhjulsbremsen,

Forbedret svingezaffelophengning af forbjulet, Forakslen
er monteret ¢ oen svingarm 1 hver side (12}, men anker-
pladen for bremsen kan dreje frit i forhold til forakslen,
idet den dog hindres i @t rotere af reaktionsarmen 3—4 —
den vil derfor under affjedringsbevegelsen hele tiden
holde sig parallel med sig selv, fordi de te arme er lige
lange (de udger et svingende parallelogram), Ved cn moa-
skine med en sidan forgaffel vil der vwre en tilbojelighed
tl at L dykke” med forepden under bremsning med for-
fejulshremsen, men  bevegelsen kan holdes indenfor ret
smere gresnser, par man giver armen 1 -2 en passende
hewldaing  pedefter som wist pé  figuren.
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vil den have en meget udtalt tilbsjclighed
tl at »rejse¢ sin forreste ende; forklarin-
gen pd dette sidste fznomen ligger i, at
det lodrette hjuliryk F drejer svinggaflen
med uret, hvorved fjederen sammentryk-
kes, medens den vundrette bremsekraft
drejer gaflen mod uret, hvilket giver en af-
lastning af fjederen. Ved det forhold mel-
lem de to krafter, der er vist pa figuren,
og som svarer til en halvhird opbrems-
ning, vil fjederen vare fuldstendig afla-
stel, og resultatet bliver i praksis, at for-
hjulet kommer i kraftige affjedringssving-
ninger, idet vi begynder at bremse (be-
merk, at resultanten R peger mod opheng.
ningsaksen 2). Bide for denne og de fol-
gende svinggaffelkonstruktioner gwlder det
isvrigl, at reaktionen afhmnger af, om vi
bremser alene pd baghjulet, eller om vi p#
korrckt mdde samuidig aktiverer begge
bremser,

En anden ulempe beror pa, at forhjuls-
bremsens ankerplade, der jo barer de fast-
stdende bremsesko, svinger sammen med
gaflen 1—2 — det vil sige, at hvis hjulet
svinger opad i forhold til den faste gaffel,
vil bremseskoene dreje sig imod hjulets
omdrejende bevegelse, og hvis hjulet er
pa vej nedad, vil bremseskoene folge med
i hjulets rotation. T det sidste tilfzlde risi-
kerer vi, at bremsebelmgningerne et kort
ajeblik fir hastigheden nul i forhold til
bremsetromlen, hvorved der sker en mo-
mentan blokering af forhjulet.

Svinggaffel med parallelfering

Disse ulemper kan man ridde bod pi ved
— som det er vist pd hosstdende tegning —
at montere bremsens ankerplade lest dreje-
ligt pd forakslen, idet man samtidig hin-
drer dens rotation ved hjelp al en reak-
tionsarm 3—4, der er parallel med og har
samme lengde som den barende arm 1—2.
De to arme danner tilsammen et svingende
parallelogram, og ankerpladen vil hele ti-
den vere purallel med sig selv siledes, at
svingninger i bremsevirkningen undgis.
Samtidig vil armen 12 optage sivel det
lodrette hjuliryk F som bremsekralten B,
der drejer hver sin vej, hvis armen som
vist peger skrit nedad — herved kan man
i ret hoj grad imedegd sdykninge af for-
enden ved aktivering af forhjulsbremsen,
medens fjederen altid vil blive trykket sam-
men, hvis vi bremser pd baghjulet alene.




Konstruktionen har ievrigt de samume for-
dele som den for nzvnie simple svinggaffel.

Svinggaffel efter Earle's system

Ved cn gaffel af denne art er forhjulet
ophengt i en meget lang svinggaficl, hvis
ophzngningspunkt 2 ligger helt bag for-
hjulet. De to faste gaffelben er her fort
skrit bagud som vist, de to svingende gal-
felben 1—2 er indbyrdes forbundet ved 2
gennem et stykke rer, hvilket aflaster for-
akslen for vridende pavirkninger, og det
fjcdrende og dempende clement er ind-
skudt mellem svinggaflen og kronhovedet,
idet det er haengslet bide feroven og for-
neden. Som man ser, er bremsens anker:
plade fastspzndt til den svingende gaffel.

Ved en udferelse af denne art [dr vi mu-
lighed for en meget stor bevapelse op og
ned af forhjulet, men vi fdr samtidig fjer-

En svingende forgaffel efter Earle’s system. Her er foraks-
len ophwngt i en lang arm 12, idet drejepunkier 2 er
placeret kelt ude bag forhjulet siledes, at de to svinggaf-
felgrene kan forbindes indbyrdes med et stykke 101 —
ved denne udforelse opnds en aflastning af forakslen, der
ikke lengere cr ene om at holde de to haluvdele af sving-
gaften i den rette indbyrdus stilling, Ved aktivering af for-
hijulshremsen vil forogelsen af forhjulstrykket F forsoze
at fa maskinen til at ,.dykke, men bremsevirkningen B
mellem forkjulet og vejen vil forsoge at dreje svinggaflen
i maodsat retning, altsa ar .rejse’’ med forenden, og ved cn
passende dimensionering af svinggaflens leengde og pla-
cering af ophmngningspunktet i forhold il Beliggenheden
af maskinens tyngdepunkt kan man fd de to virkninger
til praktisk talt ot ophave hinanden, Fieg meerke til, at
jo kraftigere vi aktiverer forkjulshremsen, desto newrmere
vil skmringspunkter X ligge ved omdrejningspunkter 2.

net en del af forgaflens vagt temmelig
langt fra styrestammens midtlinie, hvilket
giver starre styretraghed. Endvidere wil
ankerpladen dreje sammen med svinggal-
len, men fznomenet er pd grund af sving-
armenes lengde ikke smrlig markbart. Den
storstc ulempe ved konstruktionen er nok
den, at man — for at { en passende stivhed
af hele opbygningen — md give bide de
faste og de svingende arme ret kraftige di-
mensioner: der er altsd ikke tale om nogen
udpreget letvegtskonsiruktion, og systemet
egner sig derfor i ferste rekke for relativt
tunge maskiner. Til gengeld fir vi her den
bedst mulige tilpasning 1il forholdene ved
korrekt aktivering af bremsesystemet;’ det
fremgir umiddelbart af tegningen, at nir
vi med forhjulsbremsen fremkalder en
bremsende kraft B nede ved vejbanen, vil
resultanten R pege mod et punkt X i sving-
gaflen, og jo kraltigere vi bremser, desto
nermere vil dette punki X ligge ved op-
hengningspunktet 2. Ved en passende leng-
de for den svingende gaffel og en hensigis-
messig placering af punktet 2 i forhold til
heligzenheden af motoreyklens tyngdepunkt
kan man opni, at forfjedrene bliver prak-
tisk talt upévirkede af de ekstra krefter un-
der bremsningen — maskinen vil altsd hver-
ken »dykke« eller srejse«. Hvis vi bremser
alenc pa baghiunlet, »dykker« maskinen gan-
ske som I.eks. teleskopgaflen.

Svinggaffel, F.N.’s system

P4 den sidste tegning er vist cn ejendom-
melig svinggalfelkonstruktion, der kun be-
nyttedes af den belgiske fabrik F.N.; den
kan karakteriseres som en romvendt« Earles
forgaffel. Som man ser, har man her fert
de faste forgallelben i en bue frem foran
forhjulet til ophmngningspunktet 2 siledes,
at forhjulet nu er ophingt i en bagudrettet
evinggaffel 1—2. Det giver en meget stor
overhengende vegt af konstruktionen for-
1il og dermed stor massetrmghed i styrin.
gen, og samtidig stilles der endnu sterre
krav til gaflernes stivhed end ved Earles
system. Det eneste virkelig gode, man kan
sige om konstruktionen er, at vi her — i
modsztning til, hvad der er tilfzldet ved de
hidtil nmvaote svinggafler — kun fir ube-
tydelige variationer i ecfterlahet, nar hju-
let fjedrer op og ned. Til gengzld er for-
holdene helt fortviviende, nir vi bremser.
Bruger vi baghjulsbremsen alene, vil den-
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Skematisk fremstilling af en forgaffel efter F. N.s system.
Her er de to faste forgaffelzrene furt i en bue helt frem
foran  forkjulet og bwmrer her ophengningstappen 2 for
den hagudvendende svinggaffel. Ved en konstrik-
tion af denne art opndr man den fordel, at eferlaber for
Jorkjulet kun varierer ganske Iid: under affjedringshevw-
gelsen, men il gengeld vil en maskine med en sadan for-
gaffel ,dykke kraftigere under aktivering af forhjulsbrem-
st end nogen anden motorcvkelkonstruktion. Lez merke
tl, at her vil skeeringspunktet X mellem svingarmen ox
resultanten af krafren R fjerne sig stadiz lengere fra om-
drejaingspunktet 2, jo kraftigere vi bremser,

ne svinggaffel nermest sdykke« som en te-
leskopgalfel, men tager vi samtidig for-
hjulsbremsen i brug, vil den Iremkaldte
bremsekraft B vderligere forsge tendensen
11l at »dykke« — licg merke til, at resul-
tanten B nu peger mod et punkt X pi
svinggaflens forlengelse, der ligger lan-
gere borte fra oph@ngningspunktet 2 end
forakslen, og jo kraftigere vi bremser, de-
sto storre magt fir den bremsende kraft
over forfjedrene. En maskine med en sa-
dan forgaffel vil derfor med normalt blade
fjedre under alle omstmndigheder have en
tilbejelighed til helt ubeherskede »dykke-
beveegelser« og dertil svarende affjedrings-
svingninger ved bremsningens begyndelse.

Konklusionen af ovenstiende betragtnin-
ger ma blive, at den bedst egnede forgaffel
il sterre maskiner er svinggaflen efter
Earle’s system, medens den bedste gaflel til
mindre maskiner er den korte, skrit nedad
rettede svinggaffel med reaktionsarm (Ilus-
gvarnas udformning). %
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Nu vinke til hinanden

on Duurloo er igen redet til kamp mod

de trafikale vejrmsller, denne gang end-
da med smil og vink, og sd& ma de avrige i
trafikken implicerede sd godt som muligt
feje hestepzrerne op elter hans rosinante.
Som modvagt til jep-gir-tegn-med-et-amil-
merkaterne burde man selvfalgelig frem-
stille smé skilte med "Hold Dem til loven —
ikke til Duurloo’, men hvorfor si megen
ulejlighed, for om et halvt ar er det hele
Jjo glemt, og man mé si hibe, at propagan-
daens seneste fremsted ikke krever for man-
ge trafikofre i den tid, den er i stand til at
skabe forvirring i fmrdselslovens paragraf-
fer.

Don Duurloo har det selvisalgeliz vanske-
ligt, for der kreeves af ham, at han fra tid
til anden skal appellere til en fornuft, der
kun er meget sparsoml representeret — op-
gaven svarer si nogenlunde til forsepsvis
at ribe ned i en kasse karse og lIytte efter
ekkoet.

Risikoen for ferdselsulykker ville blive
omirent lig nul, hvis trafikanterne overholdt
de juridiske og de fysiske love, og den lo-
giske vej til bedre trafikale tilstande ma
derfor vere en mere omfattende kereunder-
visning og en strengere hdndhevelse af lo-
ven.

En gang imellem kan det sd isvrigt vere
ganske udmearket at stille sig selv det enkle
lille spargsmdl: shvorfor«? — man kan med
fordel gore det i det daglige arbejde, navn-
lig rutinearbejde. Inden man kaster sig ud
i en eller anden opgave, kan man stille sig
selv en rekke sporgsmil: Huvad er formdlet
med dette her, og stir anstrengelser og ri-
siko i et fornuftigt forheld til mdlet, og
man vil hurtigt opdage, at man foretager
sig en masse overflodige eller fjollede ting.
Proev selv inden De nmste gang swmtter
Dem ind i Deres vogn eller op pd Deres
motorcykle at opstille folgende tankerzekke:
Hvor skal du hen, hvad skal du udrette der,
spiller det nogen rolle, om du kommer to
minutter fer eller senere. Hvis du kan tjene
10.000 kroner ved at komme der to minut-
ter for, stir det sd i ct rimeligt forhold til
den risiko, du leber ved at kare hasarderet.
Resultatet bliver, at man kerer besindigt og
forsvarligt, man nyder sin kesretur, og man
ser pa forjagede trafikanter med en vis
overbazrenhed, for de er jo dummere, end
man sclv er.
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TEKNISK
FULDKOMMEN j

VERDENS MEST POPUL/ARE MOTORCYKLE Model C 12 topventilet 250 cc m/ sving-
gaffel, dobbeltsede og speedometer.
Pa tilladelse kr. 3.858,00
I #ri handel kr. 5.435,60

Priserne er excl. lev. omk, 75,00 kr.
Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES H. V. HANSEN . GL. KONGEWVE] 127 . KOBENHAVN V

HILDA 1860
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™M 3.

— éer imdes som
bekendt ikke |
?ha&m motorcykle |

Den lydlese B, M.W. er en motorcykle i

s=rklasse, fordi der i den geniale kon-
struktion anvendes samme preecision i
som til den fornemste finmekanik.
Hver del er naje kontrolleret, hver |
motor er indgdende afprevet, og
hver motorcykle har fiet

den forste indkering af en

specialist. B.M.W. er mere
end sinmer-
pris veerd.

Den kraftige eencylindrede firetakt motor pa
13 HK giver en tophastighed p& 119 km/jt. —
Bemzerk den forlengede indsugningskanal
for opnielse af ensartet kelig lufttilforsel.

Pa kobstilladelse kr. 3870,—
Pa dollarpr. kr. 8683,—

Importer ost for Storebalt:

SEANDINAVISE MOTOR CQO. A/S
@sterbrogade 1658, Kebenhavn @

Importer vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 88-67, Aarhus
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Hitiman Husky er det, der nu kaldes en handy-car, ikke at forveksle med den tilsvarende station-car, som har sterre
total lengde og rigeligere plads.

Vi provekorer HILLMAN P]—USKY

AF MOGENS H. DAMKIER

¢ hejst aparte handelsforhold, der gor

sig gwldende indenfor den danske mo-
torbranche, giver den internationale aute-
mobilproduktion et noget forvranget spejl-
billede, nir denne skal ses pd baggrund af
det danske automobilpublikums valg af
vogne. Efterhinden er det kun gudernes
udvalgte, der fir indkebstilladelse, og alle
de evrige automobilkebere er henvist til
at handle pa dollarbasis, hvilket vil sige.
at de summa summarum skal betale dobbelt
sit meget for en bil, som den i virkeligheden
er verd. 54 er der noget, der hedder vare-
vogne uden omsziningsafgift eller med
halv omsatningsafgift og halv dollarpra-
micring, og dette bevirker, at medens det i
udlandet er siledes, at en handvarker eller
forretningsdrivende, der har nogen omend
ikke altovervaldende behov for
vogn, samtidig med at en privalvogn er en
onskelig husholdningsgenstand, ganske na-
turligt vil vielge en sdkaldt stationwaggon,
estate car cller hvad denne kombination
mellem person- og varevogn ellers bliver
kaldt, si er det i Danmark siledes, at den
mand, der overhovedet ikke har brug for
nogen varevopn, meget ofte velger nelop
dette keretej, fordi han slipper med min-

en wvare-

dre algifier til staten. Derimod er det sa
som s med de kombinerede vognes ud-
bredelse, for skal man endelig af med den
kliekkelige statsafgift 1 form af omsaet-
ningsalgift og dollarbevilling, #& vil man
s§ sandclig ogsd have en riglig personvogi
al kere i. lkke desto mindre salges der en
del vogne af denne type, og skent der ikke
er nogen som helst udsigt til mere nor-
male forhold i hilbranchen, er der ved at
ske en tydelig tilvenning, der bevirker,
at mange forremingsfolk og héndvarkere
kan se fordelen ved at anskaffe en vogn,
der til daglig lader sig anvendc som vare-
vogn i forremingen, og som ievrigt ogsd
kan anvendes til merc representativ ker-
sel. Med de priser, personvognene efter-
hinden er kommet op i, er det klart, at
den anskaffede vogn mé have sa stort et
anvendelsesomride og si stor en udnyttel-
sesprocent som overhovedet muligt. Den
ndpregede luksusvogn, der kun benyttes til
sandags-, ferie- og aftenture, eksisterer fak.
tisk ikke mere, for et Arligt kersclsbehov
pi 5—6000 km opfyldes billigere med
Taxa, nar afskrivningen og investeringen
skal udregnes pa sdollarbasis«.

Det kan derfor vmre ganske interessant
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Nér bagseder er i brug, er der et godt bogagerum bag
ryghynden. I et rum for sig under gulvet ligger rescrue-
hjulet.

at se, hvad man fir for pengene i en sadan
handy-car, og ogsdi hvad man mid give
afkald pd, niar man velger denne kombi-
nerede vogn frem for en ren personvogn.
Med denne bagtanke har vi fdet fat i en
Hillman Husky, der er afledt direkie af
den sideventilede Iillman Minx, og som er
bror til den rene varevogn Commer Cup
— den sidsmmvnte vogn er i virkeligheden
identisk med Hillman Husky, blet er der
ingen sidevinduer, og den bageste del af
vognen er udformet som varekasse.

Den sideventilede Hillman er en gam-
mel bekendt, og der er i og for sig noget
tillidsvekkende i en vopgn, der i det store
og hele har varet uzndret i produkiion
gennem flere dr. Siden vi sidst havde fat
i den sideventilede Hillman Minx, er der
dog sket visse forbedringer med siyretsj,
affjedring o.s.v., og si er der foretugel en
ret vesentlig mekanisk @ndring, der med-
ferte, at vi ner havde opfert en vanvids-
scene a la Anders And, fordi vi trods
en total nedgearing i forheold til person-
vognen fik bedre benzinekonomi og bedre
accelerationsresultater opsa ved de hejere
hastigheder. Da motoren er absolut uen-
dret, siden vi sidst prevekerte en Hillman
Minx i 1952, kunne vi kun komme til det
i og for sig meget flove rcsultat, at de
gamle milinger foretaget i 1952 miitte vere
forkerte. Vi fandt oplegnelser for denne
provekorsel frem og kunne kun konstu-
tere, at arbejdet var s omhyggeligt ndfert,
at fejl matte veere udelukket. Umiddelbart
for vi bukkede under for et afmagiigt ra-
geri, fandt vi dog ud af, at Hillman ITusky
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ikke som meddelt og som forventet er gea-
ret ned i forhold til den sideventilede Hill-
man Minx, men derimod gearet op, og der-
med passede sivel de pamle som de nye
méleresultater. Hillman Tlusky er opbve
get som en selvharende konstruktion med
uafhengig forhjulsaffjedring efter det
kendte princip med korte og lange tri-
angelarme og skruefjedre som fjedrende
elementer. Den stive bagaksel er ophmzngt
i halvelliptiske bladfjedre, og der er dob-
beltvirkende hydrauliske Armstrong sted-
diemipere ved alle fire hjul.

Den forreste del af karosseriel er iden-
tisk med Hillman Minx’s karosseri, d.v.s.
med to dere, i hvilke der foruden de nor-
male sidevinduer til at rulle op og ned er
to trekantede wentilationsruder. Indstig-
ningen til bagsedet sker ved at vippe for-
stolene fremefter, og det er ikke alene ryg-
hynden, der l=gges frem, men hele sto-
len loftes forover. Indvendig i venstre side
finder vi et hindiag, der gennem et ka-
heltrzk er i stand til at adbne bagderen,
og dette handtag er siledes anbragt, at
man med lethed bhetjener det, ndr man
stir udenfor vognen og rwekker ind pgen-
nem det dbne vindue eller den dbne der.
Ved et tryk pa héndtaget springer bag-
deren op, og man kan uhindret komme til
det bagagerum, der findes bag bagsadet,
og nar bagsedet er klappet ned. kan man
lxsse varer ud og ind genmem bagderen.
Nar vognen fungerer som varevogn, lefter
man det fortil hangslede bagsede frem-
efter siledes, at bagsedehynden ligger op
mod bagsiden af forstolenes ryghynder og
samtidig klappes baghynden ned pa bag-
sadeta plads. Bide hynden og sedet er
pid bagsiden beklazdt med metalplade, og
under varetransporter kan man ikke pi
nogen made komme til at beskadige pol-
stringen. Nir der er to personer 1 vognen,
har denne desuden en lasteevne pa 250 kg
i »varekassensz, Nir Husky'en omdannes
til varcvegn, cr den overordentlig prak-
tisk bade for handelsrejsende, handver-
kere o.s.v., men det skal dog bemmrkes,
at bagagerummet ikke er sd stort som i en
normal varevogn, og skal der keres med
lange genstande, md det ene forsede til-
lige tages ud. Selvom polsiringen pd bag-
swdet ikke er s dvb, som man kender det
fra almindelige personvogne, sidder man
dog udmerket og behageligt pd bagszdel,
og der er god benplads, men man faler




sig anbragt noget hejere til vejrs end pd
forsedet.

Udstyret svarer ganske neje til det, man
finder i Hillman Minx, blot er ratgearct
erstatiet med en god gammeldags gearstang
i gulvet, men inslrumenter, polstring og
varmeanleg er fuldstendigt som i den al-
mindelige personvogn. Varmeanlaggel er
forevrigt ganske glimrende og veldimen-
sionerct. Foruden sperreventilen, der helt
kan Tukke af for luften, er der to regule-
ringsknapper pad et lille kontrolbord an-
hragt i midten under instrumentbratiel.
P4 den everste knap, der kan forskydes
med en ret stor bhevapgelse i en vandret
rille, fordeler mun ventilationsluften ul
direkte indblosning i vognen eller til
udelukkende at omfatic defrosteranlegget
eller en hvilken som helst variation mel-
lem disse to muligheder. Pd den nederste
knap, der har samme bevagelsesmulighed,
regulerer man udelulkkende temperaturen
af ventilationslulten. Instrumenterne oni-
fatter et stort speedvmeter, der er anbragt
midt pa instrumentbreetiet (altsa ilke [oran
rateammen), og pi den nederste del af
speedometerskiven er henzinmaleren ind-
bygget. Der er desnden tre kontrollamper
nemlig overst en stor gren blinklampe,
der fungerer samtidig med blinklyset, og
foruden blinklampen mindes man om af-
visernes aklivering gennem en lydelig tik-
ken fra relmet. I bunden af speedomeireis
urskive finder vi advarselslamperne for
ladekontrol og olictryk. Kontrolknapperne
omfatter foruden tmndingskontakten slar-
ter, choker og viskerkontakt for de selv-
parkerende viskerblade. Chokeren virker
isvrigt som en kombineret choker og hind-
gas, hvilket er yderst praklisk i opvarm-
ningsperioden. Over te@ndingsnoglen og
starterkontakten cr lyskontakten anbragt,
og som en pendant til denne er der pd den

Satedes omdannes Husky til varevoge. Det
fortil heengslede bagscede vippes frem mod
forsacdernes  ryghynder, og bagswdets  1y8-
hynde stds ned i gulvet, Undersiden og hag-
siden pd henholdsvis bagswde og bagswdet
ryghynde er fremstillet af plade.

Nér man ser denne gennemskirne skitse af Husky, kan
Jantasien udmaie mange anvendelsesmuligheder,

Som personvogn byder den samme mulighed og stort set
samme komfort som den almindolige pecsonvognsmodel.

Nér hagsedet er klappet sammen, er der god mulighed for

transport af verer m.m., men denne skitse kan dog let

give en mnoget for optimistisk bedommelse af warckas-
sen''s starrelse.

anden side af speeedometret et blankt felt
i hvilket man har mulighed for at ind-
hygge et eventuelt ensket maleapparat —
i den vogn vi prevekerte, var dette feit
henyttet til et kelevandstermometer. Der
er i begge sider af forpanelet anbragt store
#bne handskerum.

Kaorestillingen er udmearket, men det
kniber lidt med pladsen meliem rattets
underkant og forsmdet, hvilket dog kun
virker sencrende ved ind- og udstigning.
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ACCELERATIONSEVNE

O0— 40 5,7 sekunder
0- 60 138 »
0— 80 221 »
0—-100 40,1 »

(3. gear)
(4. gear)

Ved aktivering af bremse og kobling er
rattet ikke i vejen, uunset om man saiter
siedet langt fremme cller langt tilbage, Ud-
synet til alle sider er ligeledes tilfredsstil-
lende, og rattet igger godt i henderne, lige-
som gearstangen cr naturligt placerel for
hiejre hind, og hindbremsegrebet, der er
placeret til vensire for forsmdet, er let til-
gengeligt. Hindbremsen er isvrigt effek-
tiv som nedbremse.

Ved de ferste forseg virker accelerations-
evnen ikke overvieldende, men det skyl-
des blandt andet, at speederfjederen er
temmelig hard og vel ogsd del, at man
gennem den formodede nedgearing, der
altsd var en opgearing, havde ventet noget
mere fremdrift i vognen. Farste-gearel er
wegel lavt og ma i virkeligheden- betragtes
som ct slebegear, og accelerationen bliver
derfor mere flydende og normal, ndr man
starter i andet gear, hvilket méa siges at

vere fuldt forsvarligt. Vognen trzkker godt
ud i tredie gear, og skiflegriensen ligger
lidt under 80 km/t, for man ved fuld ac-
celeration gér i fjerde gear. Der er en me-
get effektiv synkromeshanordning mellem
de tre sverste gear, men den sejge, side-
venlilede motor krever ikke den ustand-
sclige brug af gearstangen, som man ken-
der fra de mere iltre motorkonstruktioner.

Styringen er meget sikler og precis, og
selv. pid de mest ujevne veje forplanter
stoddene fra vejbanen sig ikke til rattet. En
meget svag understyrende tendens giver
netop den sikkerhed i korslen gennem sving
og leurver, der bevirker en folelse af at
have magt over tingene. Affjedringen er
en smule hérdere, end hvad der er nor-
malt i moderne personvopne, men ogsd
dette bidrager til en felelse af god kontakt
med vejbanen. Kun nar man kerer meget
hardlt gennem ujevne sving, maerker man
tilbgjeligheder il udskridninger af sdvei
for- som bagvogn, men dette forekommer
dog mest, nar man kerer med tom vegn
og maksimalt tryk pd dekkene — altsé
et udpreget fyraftensfenomen. Naturlig-
vis keher man ikke en Hillman Husky for
at kore race med den, og indenfor normale
men dog temperamentsfulde ensker fra ke-

Motor: Firc-cylindret, sideventilet, bo-
ring 65 mm, slaglengde 95 mm, slag-

volumen 1265 cem, kompressionsfor-
hold 6,6:1, effekt 37.5 hk ved 4100
omdr/min. (SAE), maksimalt drej-

ningsmoment 7,7 kgm ved 2200 omdr/
min.

Transmissionssystem: Tor enkelipladet
kobling. Fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem andet, tredie og fjer-
de gear. Udvekslingsforhold: Farste
gear 3,55:1, andet gear 2,48:1, tredie
gear 1,49:1, fjerde gear 1:1. Diffe-
rentiale: Kron- og spidshjul med spi-
ralfortanding, udvekslingsforhold 4,47
:1. Daekstorrelse 5,00-15.

Hijulophengning : FDl‘lljll.].:' Uathaengig
alfjedring med korte og lange triangel-
arme og skruefjedre. Baghjul: Stv
bagaksel ophiengt i halvelliptiske blad-
fjedre. Hydrauliske stempelsteddem-
pere pd baghjulene, teleskopstaddzm.
pere pi forhjulene,

SPECIFIKATIONER

Bremser: Tydrauliske Lockheed brem-
ser med 1o sclvforsterkende sko pi
forhjulene, totalt bremseareal 593 em?2.

Karosseri: Selvhaerende karosseri med
to sidedere og en bagder.

Elektrisk udstyr: Lucas 13.volt anlzmg,
batteri 38 amperetimer.

Midl og vegt: Aksclafstand 2134 mm,
sporvidde baghjul 1232 mm, total Leng-
de 3696 mm, total hejde 1549 mm, to-
tal bredde 1575 mm, fri hejde fra jor-
den 165 mm., Venderadius 4.72 meler.
Vagt med brendstof og vand 870 ke
Benzintank rummer 28 liter, oliesump
rummer 4 liter, gearkasse 1 liter, dif-
ferentiale 1 Titer, kelesystemn 6,25 liter.
Dekiryk forhjul 25 1lbs, baghjul 25
Ihs. Med to personer og fuld last s=t-
tes baghjulenes dakiryk op til 28 Ibs.

Tophastighed: 104,5 km/t.

Pris; Pa kabstilladelse kr. 11.205.—, i
fri handel, pd dollarbasis kr. 15.875.—.
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BENZINFORBRUG

40 km/t 6,75 liter pr. 100 km
60 » 7.19 » "
B0 w763 » "

rerens side opferer vognen sig upiklage-
ligt. Der hores en del hjulsie] i bagvognen,
og da skarmkasserne ikke er lukket inde
eller pa anden mdde lydisoleret, far man
pa vad vejbane lidt ckstra speklakel, ndr
vand og snavs af deklket sprajtes op 1
hjulkassen. Nogen overdreven karosseri-
rumlen som i en ubekladt varevogn mier-
ker man dog ikke.

Motoren er absolut lydles, og tillige har
den den hesynderlige cgenslkab, at man er
ude af stand til at frembringe lendings-
banken. Selv nar man opferte sig sd groft,
at man i hajeste gear lod vognen trille ned
ander de 30 km/t o derefter tradte spee-
deren i bund, var det umuligt al frem-
kalde 1zndingshanken. Som allerede navnt
er motoren scjg, og man kan, uden at den
foles overbelastet, gi langt ned i hastig-
hed i det heje gear. Hvis man under en
overhaling kemmer i knibe med moderat
hastighed, kan man udmzrket godt gd et
gear ned og opnd den anskede forbedring
i accelerationen for at komme hurtigere
udenom det overhalede keretaj. Selv ved
hastigheder omkring 60 lkm/t hehover man
ikke at foretage dobbelt udkobling, efter-
som synkromeshen er tilstrekkelig  elfek-
tiv til at tage en direkte searskiftning.
Man kunne dog enske sig, at fabriken ville
gorc lidt mere ud al sin tandhjulsfremstil-
ling, da gearkussen i de indirckie gear ikke
er overdrevent lydlas, ligesom den vogn.
vi provekerte, havde udpreget differen-
tialestoj ved trzk, skent den kun havde
kort 18.000 km.

Ved hurtig kersel pa lige landevej kan
man glede sig over en udmierket retnings-

atabilitet, og dog er Husky'en let at man-
svrerc med i byens trafik. Kun nir man

kerer temmelig hurtigt gennem snevre

kurver og sving, meerker man krengnin-
gen af karosseriet.

En sammenfatiende vurdering af Tlill-
man Husky m& blive, at man for sivel an-
skalfelsesprisen

som driftsudgifterne far

Mélskitse af Hiltman Husky:
A4 2133 mm, B 660 mm, € 902 mm, D 3696 mm, E 1573
mm, F 1549 mm, G 165 mm, H 29°, J 20°, K 2000 e,
1 787 mm, M 356 mm, N 1384 mm, 0 940 mm, P 303
mm, Q 419 mm, R 481 mm, T 1245 mm, U 241—330
mm, ¥ 381—470 mm, W 889 mm, X 635 mm, Y 1372
mm, Z 1219 mm, AA 1346 mm, BB #i8 mm, CC 394
mm, D 445 mm, EE 876 mm, FF 946 mm, GG 1346
mm, HH £03—292 mm, 1J 870 mm, KK 1321 mm, LL
591 mm, MM 1086 mnz, 00 1098 mm, PP 362 mm.

en vogn med slore udnyttelsesmuligheder,
der ved et normalt koerselshehov giver ren-
tabel transport pr. kert kilometer. Som per-
sonvogn er den lige sd komfortabel pa
forsederne som den almindclige Hillman
Minx, medens bagsadet er lid hérdere
end normalt, Til lettere varetransport cr
TTusky velegnet, og i karcegenskaber mi
man tilsyneladende ikke give afkald pa
noget, blot er den topventilede Minx hur-
tigere i acceleration, of tophastigheden er
ligeledes storre.




-han giver sin 00gn
maneders
beskyftelse

pa manuiter med

CAR-PLATE

@
L]
® ® Langt de fleste bilister foretreekker
® CAR-PLATE. Een af dem, chauftor B
Niels Erik Therkelsen, udtaler:
® L ]
® #wN&r man kerer ca. 75.000 kilomater ..
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om aret | al slags vejr, slider det pa
bilens udseende... Godt jeg l=rte Johnson's
CAR-PLATE at kende. Uden ringeste polering
bli'r vognen flot blank med en
virkelig varig voksbeskyttelse.

CAR-PLATE flydende
AUTO-YOKS blanker uden

20 minutter. Let at smare
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HVAD MED
BAGAGEN?

Nar »hun« og »han«
skal tre uger til udlandet
pa solomotorcykle

AF BENNY DICKSON

er er sikkert mange af vore lesere, der

har benyttet de lange vintermineder
til i al hyggelighed at sysle med planer om
en wudenlandsrejse i sommerferien. Man
kan som bekendt rejse pi mange mider,
og det kan vezre uhyre spzndende ganske
simpelt at rejse ud i det hld for hlot at
tage begivenhederne i den rakkefelge, de
indtraffer, men nok si udbyiterigt er det
al legge en bestemt rejserute og lmse om
de severdigheder, man meder pd vejen,
fordi det giver en felelse af at komme til-
bage til et sted, man kender, blot skal man
ikke l®gge en rejserute sd stramt, at man
skal halse af sted for at se alt i rekord-
tempo. Charmen ved en ferierejse ligger
ikke mindst deri, at intet haster, fordi
man har frigjort sig fra klokkestrengen.

Befordringen under en rejse byder lige-
ledes pa mange muligheder, og valget af
Lefordring stdr ofte i et neje sammenh®eng
til de skonomiske midler, man rader over.
Naturligvis rejser man mest komfortabelt,
nir udgifterne spiller en underordnet rolle,
men af egne erfaringer og af et oprigtigt
hjerte kan jeg fastsld, at den hillige rejse-
metode i reglen er den mest charmerende,
og fremhzver man to yderpunkter, si er
der ingen, der er i tvivl om, at vandrings-
manden fir mere al se pd sin rejse end
flyvepassageren.

At rejse med solomotoreykle kan veere
en aldeles dejlig oplevelse, fordi man er i
intim kontakt med naturen, og man ople-
ver landskabet pid en helt anden madde,
end hvis man kerer 1 bil eller med tog, og
indenfor et bestemt budget bliver udgil-
terne til transporten de mindst mulige, sa-
ledes at man kan flotte sig pd andre punk-
ter. Solomotorcyklen har blot ecen skavank
— eller havde een skavank — nemlig van-
skelige bagageforhold. Der er imidlertid
kommet mange glimrende hjzlpemidler i
de seneste &r, og problemet er i virkelig-
heden slet ikke sa vanskeligt at lese, som
man miske kunne forvente. De Lo vigtigste

hjzlpemidler e¢r nylonbekledning og hen-
sigtsmassige bagapgebzrere.

Man skal ikke vente med de personlige
rejscforberedelser til sidste sjeblik, og valg
af paklzdning, kufferter m.m. ma foreta-
ges 1 88 god tid, at afrejsen ikke kommer
til at minde om en forvirret brandudryk-
ning med uevet mandskab. Man skal hel-
ler ikke gribe tingene an pa sid kinesisk
en méade, at man underssger, hver mange
steder der kan h®nges bagage pd én selv
og maskinen, for derefter forssgsvis at ud-
nytte denne kapacitet — en sadan frem-
gangsmide var tidligere naturlig, men i
dag virker den lidt bagvendt. Fremgangs-
miden ma derfor vere: Hvad skal vi have
med, og hvordan fir vi det anbragt pd en
forsvarlizg og praktisk mdde.

Et par ord om beklzdningen
Beklzdningen ma deles i to punkter,
nemlig det vi skal have pd under kerslen,
og det vi skal bringe med. Pikladningen
under keorslen alhenger naturligvis hoved-
sagelig af, hvad man har, men ogsi af
hvor man agter sig hen. De fleste rejse-
dremme er sikkert rettet mod syden, men
skont der er varmt i Sydeuropa, skal man
ikke tro, at man kan kere i skjortezermer
— man skal regne med ganske almindelig
motorbekledning, men en dragt eller frak-
ke af stof vil veere at foretrazkke, eftersom
legemet ikke énder tilstrekkeligt frit i
gummi eller olskind. Problemet opstr
tilsyneladende forst, ndr man skal gere op-
hold i en by, for si er motortajet absolut
uudholdeligt at gd rundt i, men Iyt til et
godt rdd: Selvom De ikke skal betragte
enhver sydlending som en potentiel tyve-
knagt — i sd tilfzlde ville De nemlig
gore Dem skyld i en horibel misforstéelse
— s8d skal De dog aldrig.forlade maskinen
med bagagen pa, dertil er erfuringerne for
sorgelige. Leg turen tilrette pid den made,
at De for alvor ger holdt i de byer, De
har lyst til at sc¢ lidt nwrmere pd, og an-
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De nye praktiske bugagebeerere kan for det forste beare
on - kuffert af rilstreickeli storrelse, og for det andet bii-
per bagagen anbragt sdledes pa maskinen, at vesgien ikke

indvirker pd kerslens stabilitez, K

bring s& maskinen, hagagen og molor-
tpjet pa et hotel med det samme. Det er
nemlig ikke nogen behagelig form for fe-
ric at traske rundt under sydens sol i
motortsj slezbende pd den hele oppakning.
Nar man indretter sig pé den méde, er
det ikke til géne at vare ikledt hensigts
miessig motorbekladning.

Den egentlige piklzdning under motor-

tojet kan diskuteres lenge o inderligt.
Det kan ikke bortforklares, at stevler, ride-
bukser og en god tweedjakke er det mest
praktiske og mindst sarte, men dette sporgs-
miél kan vi sikkert bedst overlade til den
enkelte at bedemme, men det er klart, at
det tej, man kerer i, er uanvendeligt til
panere altenbrug, hvadenten man hlot skal
gi en tur for at se pi en by og dens sever-
digheder, eller man vil deltage i forlystel-
seslivel, og derfor mid man medbringe tej,
der cr i stand til at fjerne det mindre-
vierdskompleks, man let paferes, nir ens
pikledning ikke rigtigt svarer til siiua-
tionen — desvierre er det jo ogsa siledes,
at man far en noget bedre service pi ho-
tellerne, nar man om aftenen viser sig i

290

ordentligt tej. Rent praktisk mi man ogsi
have en lcttere piakledning, nar man skal
ferdes til fods, og nar man skal »ligge
stille¢ pd samme sted i el pensionat eller
pé et hotel.

Hans to] —

Det er i reglen de sidste beklednings-
genstande, det kniber med i motoreyklens
bagage, op det er det, vi skal finde ud af
at f2 med pa en hensigtsmassig made, Man-
detpj fylder jo en hel del, men vi mi un-
der alle omstendigheder have et par sko
og ct par ordentlige benklader med, og
det er heller ikke nogen dirlig idé at karc
i en zldre jakke og have en bedre jakke
med til bukserne. Man kerer i en praktisk
sportsskjorte og har en nylon- eller et par
lerredsskjorter med. En nylonskjorte cr
naturligvis at foretrzkke, fordi den kan
skylles op hver alten, og man har pad den
mide en ren skjorte hver dag uden at legge
for stort beslag pa bagagepladsen. Et eks-
tra sel nylonundertej og dito sokker gor
gamme gavn, og si er man fint ekviperet.
Der er naturligvis mennesker, der feler sig
hiblest hjemlose, hvis de ikke kan se nal-
ten fortrosiningsfuldt i mede ifert en for-
svarlig — og fyldig — flonelspyjamas, men
lad den alligevel blive hjemme, for vi kan
hejst bevillige Dem en pyjamasjakke af
lerred. Dertil kommer det nedvendige
toiletgrej og private fornedenheder som
piber, tobak, folografiapparater o.s.V.

Nu er der selviglgelig allerede en hel
del, der siger, at det far han da aldrig an-
Lragt pa en motercykle, men det bliver
veaerre endnu, for vi regner med, at De
ogsd skal have Deres kone med.

— og hendes 1]

Som de uskyldige helgener vi er, ken-
der vi naturligvis ikke meget til dametoj,
og da det alligevel altid er shendeg, der
pukker kufferten, vil det sikkert vaere klo-
gest at lade phendes fé ordet. Her er hun:

Nar man som den kvindelige halvpart
af et to-mands rejsesclskab skal pakke kuf-
fert, er det ikke sid vanskeligt at tage et
overblik over de dele, man sclv skal have
med, men derimed lidt mere kompliceret
at huske det, som han glemmer, men som
han betragter tilstedeverelsen af med den
starste  selvislge. Undertgj, natkjole og
stromper i nylon fylder sa lidt, at det er




L T BT A S A

¥i vil ikke opfordre de Fkvindelige bagsced.

er til at tage pa langtur i udiingede sko og nylenstremper, men vi

vil blot vise, hvorledes en temmelig stor kuffere han anbringes uden at gemere passageren, Den her viste kuffert er
storre end de kufferter, der regnes med i artiklen.

uden betydning. Den bekladning, man skal
kere i, er naturligvis afhengig af over-
tejet, men hvadenten der er tale om frakke
eller dragt, vil slacks eller en anden form
for bukser sikkert veaere at foretrakke, men
der har hver iszr sikkert en ganske be-
stemt pakledning. Pienere tej til aften- og
promenadebrug kan der ogséd let blive plads
til. En nederdel med evighedsplisséer l=g-
ges fast sammen i folderne, og en strempe
trekkes pad som et poleeskind, hvorefter
den kan legges 1 kulferten, omtrent som
man vil, uden at den selv efter lang tids
nedpakning bliver kroellet. Til nederdelen
kan man have et par bluser. Man skal velge
sine sko med omhu, for dels skal de vare
lette og fikse, og dcls skal de vare veleg-
nede til at gd ture i. Hvis turen gir ud il
kysterne, skal man selvfslgelig huske sin
badedragt — og »hans¢ badebukser. Re-
sten af pladsen optages af toiletartikler,
nogle lommetorkleder, private smating,
nil og trid samt eventuelle medikamenter
som hovedpinetabletter. Det nytter sclv-
folgelig heller ikke at medfere en nylon-

garderobe, hvis man ikke har lidt vaske-
midler at skylle den op i — sulforreret
sebepulver fylder mindst (fas til lkoldt
vand). Ved prevepakningen af to sma kuf-
ferter viste det sig, at der tillige blev plads
til en let sommerkjole og et terklede.

®

Ja, det blev jo slet ikke til sa lidt, og
skulle vi holde os til de gamle sadeltasker
og rygsekke, ville opgaven blive temmelig
hibles. Men hun har jo allerede afsloret,
at vi benytter to smd kufferter, som vi kan
anbringe pid de nye (og lovlige) bagage-
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bmrere, der er anbragt pi siden af bag
skermen og pd Zindapp Bella i forlen-
gelse af bundpladen. Selv et par tunge
kufferter generer ikke kerslen, nir de er
anbragt sd lavt nede og s3 langt fremme.
Selvislgeliz kan bapagen deles op i min-
dre tasker og mapper, men sd bliver det
ikke til at holde styr pd. Hviz man ikke
har to sméa kufferter, kan man i reglen lane
sig frem hos den kere familie, cller man
kan onskaffe et par for en behersket ud-
gift. Det vil vare klogt at sy el overtrak
i vandtzt stof med lukningen placeret un-
der kuffertens bund. Lad nu vere med at
sige »Nd-e jae, nir vi skal kebe bagage-
barere og kufferter, si gir der jo en del
af rejsepengenes, for hensigtsmmssigt ud-
styr giver en langt bedre og fornejeligere
rejse.

Og hvilke papirer skal man have med
Det er blevet betydeligt lettere med de
fornedne papirer til udlandet. Man ma
huske pas og maskinens indregistrerings-
attest, og skal man til Tyskland, kan man
klarc sig med en Triplyques, der koster kr.
18,— for en mineds gyldighed og kr. 26—

for et ars gyldighed. Hyis man skal bessge
andre lande syd for greensen end Tysk-
land, mA man veere udstyret med et Carnet,
der koster kr. 35,— (Carnet og Triptyques
udstedes af motororganisationerne og er
gratis for medlemmer af disse). Ved kor-
sel i de skandinaviske lande skal kun
indregistreringsattesten medbringes.

Internationalt kerecertifikat krieves kun
til England, Spanien og Portugal, og til
disse lande samt Grazkenland kraves der
ogsd - internationalt fererbevis. Agter man
sig til England, Schweiz eller Luxemburg,
ma man forheje sin ansvarsforsikring mid-
lertidigt til kr. 120.000,—, hvilket ordnes
med en 1illzgspolice.

Pas og ovrige papirer ber man altid have
pé sig i en forsvarlig lomme under rejsen,
og den kloge mand serger for et vandtet
omslag til dokumenterne. Forsyn Dem med
de fornsdne kort hjemmefra og giv maski-
nen et grundigt eftersyn en uges til for af-
rejsen — god rejse,. kor med fornuft, og
glem ikke at tage Dem i agt for de sorte
sten i Tyskland. Skiltet »Bei niisse Rutch-
gefahr« skal tages meget hejtideligt — er
vejen fugtig, er den si glat som isslag.

SEPEL

overgar alt

Mod kaebstill.:
kr. 2.290.
| fri handel:

kr. 4.120.

DANMARKS (8

De luxe 250 cem

BILLIGSTE OG MEST MODERNE 250-erl

IMPORTZR:

C. O. ALBRECHTSEN

BOVRUP TLF. 80225

FORBINDELSE SOGES MED INTERESSEREDE FORHANDLERE
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Den nye Goliath terrmnuogn, der er fremstillet il konkurrencen om Keretojer til Nato-styrkerne, Denne og lignende
vogne wvil sikkert finde stor onmvendelse i Iandbruget og bygningsarbejdet.

Endnu en europzisk Jeep til NATO

or godt et dr siden blev der mellem en

reekke europaziske bilfabriker udskrevet
en art skonkurrences om fremstillingen af
en ny Jeep til brug for NATO-styrkerne.
En rekke fabriker deltog, o resunltaterne er
fremkommet efterhinden. I SMJ for maj
mined 1955, side 383-84, bragte vi en beskri-
velse af den 4-hjuls-trukne Porsche frem-
stillet i overensstemmelse med konkurrence-
betingelserne — det var den sdkaldte »jagt-
vogng — og nu har vi fiet oplysninger om
en tilsvarende vopn fremstillet af Goliath
fabriken i Bremen.

Grundlaget for denne konstruktion er
den nye 2-cylindrede 2-takt motor pa 886
cem, der ogsd benyttes i den nye Goliath
900, og den er — ganske som i personvog-
nen — anbragt foran i vognen i forbindelse
med det normale forhjulsirak-aggregat.
Gearkassen er dog forsynet med 5 gear
frem, og den er udrustet med et udkoble-
ligt trek til bagakslen sdledes, at man efter
onske kan kere med forhjulsirzk alene
(almindelig kersel pd fast vej) eller med
4-hjuls-trek (terr@n). Der er differentiale
bade for og bag. Forhjulsophzngningen
minder om den, der henyttes pd de kendte

personbiler af dette fabrikat, men man har
her anvendt en enkelt bladfjeder, medens
den anden bladfjeder er erstattet af en
triangelarm i hver side i forbindelse med
den hydrauliske steddemper, medens den
normale, stive, »dsdeg bagaksel er erstattet
af en almindelig stiv hagaksel med diffe-
rentiale.

Motoren har dimensionerne: Boring 84
mm, slaglengde 80 mm, og den udvikler 40
hk ved 4000 omdr/min, hvilket i forbin-
delse med en total udveksling mellem mo-
toren og drivhjulenc i 1. gear pd knapt 52:1
giver en stigeevne pd ca. 60 pet. Chassis-
rammen er ikke som pd personvognene ud-
fﬂl‘t s0I11 en Celltralrﬂrﬂramme men s0m en
almindelig chassisramme med to langsgien-
de, U-formede vanger og en razkke rerfor-
mede traverser. Af hensyn til kerslen i ter-
ren har man monteret vognen med dzk af
dimension 6,00-16 og benytter til gengaeld
et oppumpningstryk pd kun 1.2 at for og bag
svarende til 17 engelske pund pr. kvadrat-
tomme. Tophastigheden ecr ca. 95 km/t
Motoren har naturligvis ligesom den tilsva-
rende personvognsmotor benzinindsprajt-
ning med Bosch-pumper, fedepumpen er
elektrisk af fabrikat Tecalemit, benzintan-
ken rummer 46 liter benzin og olietanken,
der er indbygget i benzintanken, 4 liter mo-
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torsmareolic, der s®ites til motorens ind-
gugningsluft gennem cn belastningsregule-
ret strilespids.

Vognen har dimensionerne: Sporvidde
for og bag 1300 mm, akselafstand 2150 mm,
totallengde 3530 mm, totalbredde henholds-
vis 1560 mm uden og 1660 mm med kale-
sche rejst og totalhejde med kalesche 1600
mm. Fri hejde under bunden i belastet til-
stand 240 mm. Egenvagt er ca. 880 kg og
den tilladte nyttelast 500 kg. Styretajet har
som alle kendte Goliath vogne tandstang,
fodbremsen virker hydraulisk pi alle fire
hjul og hindbremsen mekanisk alene pd
baghjulene,

Kertsjer al denne art vil — sclv om de
ikke finder krigsmmssig anvendelse — sik-
kert fi deres betydning som kombinerede
traktor- og personkeretejer for landbruget
i en lang rzkke lande; der findes i dag
bade franske, italienske og engelske vogne
af tilsvarende type, og de finder i stigende
grad anvendelse ved landbruget i de lande,
hvor levefoden — iszr pd landet — er lav.

*
PUCH MOTO-CROSS MODEL

Moto-cross sporten i 250 cem klassen er
tilsyneladende ved at udvikle sig med ri-
vende hast. En af de seneste modeller pa
omradet er en speciel moto-cross maskine
fra Puch. Denne maskine er i store trzk
baseret pd SGS modellen, men forsynet med
et lettere centralrers stel, der i forbindelse
med de sterre hjul giver s=rlig stor, fri
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hejde fra jorden. SGS motoren i super trim
er monterct med en letmetaleylinder, to
karburaterer og szrlige dbne- og lukketider
for portene siledes, at motoren har et ual-
mindeligt {int drejningsmoment ogsa ved de
mellemste og laveste omdrejningstal. Ma-
skinen er monteret med teleskopforgaffel og
en serlig konstrueret svinggaffel til baghju-
let, idet denne svinggatfel er fremstillet i rer
og ikke i presset plade. Der er specielle
[jedre med dertil nejagtig afstemte hydrau-
liske steddwmpere, og styret har en tvaerfor-
steerkning. Fordazkket er al sterrelsen 3,00
% 21 og bagdekkel er pd 4,00 3 19. Dek-
kene er naturligvis specielle gripsterdzk, og
de er sikrede med dzkbolte. De to udblas-
ningsrer er lagt op pé stellet og lydpotierne
er specielle glasulds-potter. Krumtaphuset er
naturligvis afskermet med en svier plade, og
isvrigt er maskinen monteret med letmetal-
skeerme og lignende finesser. Der gives ikke
nzrmera oplysninger om motorens maksi-
maleffekt, tophastighed eller drejningsmo-
ment; men det meddeles derimod, at fabri-
ken offieielt vil ga ind i moto-cross sporten
med et fabriksmandskab.
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De skal se og prove
den rigtige Vogn
til den rigtige Pris:

anguard junv.

Kr. 15.100i frit Salg.

En virkelig Bil af de bedste engel-
ske, udstyret med Kledebetrack
efter god europaeisk Smag.
Rummelig 4 Dgrs Sedan med 33
HK Motor. Kgrer ca. 16 km paa
Literen, Hastighed op til 115 km i
Timen.

Fuldendt Service hos alle vore
Bur-Wain Forh. Landet over.

12 Maaneders
Garanti

En rigtig Bil
— i Bil-Facon

PeePIPOEPERPIERR S S BB USSP OPIR PN Rsdsist N OBREINDNERERRED

Bygget paa vor moderne Fabrik 1 Kgbenhavn.

Gk

KONGELIG HOFLEVERANDER

NORDISK DIESEIL A5

Datterselskab af A/S Burmeister & Wain.

Borgmester Christionsens Gade 55 - Kgbenhavn SV.
Hilda 101 - Rigs. 382
Lad en af vore autoriserede Bur-Wain Forhandlere demonstrere den,
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KAN DE LIDE AT KORE?

Seetter De pris pa fremragende kareegenskaber? Farlanger De samme stabilitet med bagsaede-
passager som uden? Kraever De lynsnar accelererende lydles motor? Forlanger De fire gear?
Veerdsatter De prascist fodgearskifte? Tiltaler smukke linier Dem?

Hvis De kan sige JA til dette, og hvis De ikke ligefrem vil samle pad mekanikerregninger, s&
mé valget af en af disse Zindapp modeller falde Dem let.

Aot 201

ALTID | BALANCE
Tysklands mest solgte

er scooteren med alle forde-
lene. Farst og fremmest de
store hjul, der giver sikkerhed
og stabilitet pa alle veje, Fire-
trins gearkassen giver i for-
bindelse med den kraitige
motor en fuldkommen over-
legenhed, og fodpedalen skif-
ter gear lynhurtigt og praecist.
Prev en Bella med svinggai-
fel (system Earle) affiedret for-
hjul — en hel ny fornem-
melse, Enhver sammenligning
vil vise, at De tar mest for
pengene | en Bella.

PA TILLADELSE KR
| FRI HANDEL KR. 5434,—
INCL, TWINSADEL

Touring Special

Aldrig har en motorcykle pa for-
hand veeret sa efterspurgt som
denne 175 ccm Zindapp, der er
konstrueret til de bedst mulige
kareegenskaber og den bedst
tzenkelige skonomi for de motor-
cyklister, der er tilfredse med en
tophastighed p& 100 kmft. Det
er en fremragende konsiruktion,
og den leser ethvert karsslsbehov
pd en made, der vil imponere
erfarne motorcyklister. Ker hvor-
hen De vil, hvordan De vil og
PA TILLADELSE KR. 3075 — hvornar De vil pa en Touring
| Rl HAMNDEL KR. 4224 — Special. F& den herlige fornem-
INCL, TWINSADEL ; melse af frigjorthed som kun en
Ziundapp kan give Dem.

BRDR. FRIIS-HANSEN, @ster Alle 7, Kbh. @, TRia 3580
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VI PROVEKORER

DEWF RT 250/2 er en temmelia stor maskine
i forhold til sit slagvelumen. Den seneste
B wdvikling er repreesenteret  ved fuldnovs-
bremser  og  indsugningslyddwmpning, men
udvillingen er kort [ra den teleskopiske
baghjulsaffjedring.

DKW RT 250/2

AF MOGENS H. DAMKIER

DI{W fabrikerne, som herer under

Auto Union, var en af de tyske
industrivirksomheder, der ved krigens op-
her var hardest ramt, fordi flere fabriks-
anleg var lagt i ruiner, og samtidig skilte
demarkationslinien den storste motorcykle-
fabrik fra den vesttyske centralledelse, og
Auto Union mitte endda se pd, at den ost-
tyske fabrik kom ferst igang og endda med
en model, som Auto Unions konstruktions-
aldeling sa udmerket kendte. Dertil kom,
at der i forhandlerkredse blev bragt fuld-
kommen forvirring i billedet ved, at den
psttyske fabrik ogsd solgie sine modeller
under navnet DKW. En pafelgende rets-
sag forhindrede dog dette, og de astiyske
DKW’er solgtes derefter under navnet Ifa.
Pad baggrund af alle disse besvierligheder
virkede det derfor ret imponerende, da
DKW sendte en razkke nyve modeller pd
markedet, idet man begyndte med de mind-
ste slagvolumenklasser for til sidst at sen-
de en tip top moderne to-cylindret 350 cem
maskine pd markedet. Det er imidlertid
ikke dette sidste skud pa stammen, vi skal
besk®eftige 03 med, men den mest udbredte
model nemlig RT 250/2; der som typebeteg-

nelsen angiver er en en-cylindret 250 cem
model.

Det skal med det samme vare sagt, at da
denne model kom pd markedet oprindelig
under modelbetegnelsen RT 250, var den i
gin tekniske udformning og ifelge sine
specifikationer fuldt kenkurrencedygtig,
medens man i dag kan konstatere, at RT
250/2 er en af de {i motoreykler, der end-
nu har baghjulet ophengt i en teleskopisk
affjedring. Under afprevningen af maski-
nen viste baghjulsaffjedringen sig som en
af de vigtigste grunde til kritik, og der er
sikkert ikke tvivl om, at RT 250/2 inden
leenge vil vise sig med en svinggaffelal-
fjedring.

For en maskine af denne sterrelse er
stellet ualmindelig robust, med svare ror
af kraftize dimensioner, svejset sammecn
til en lukket ramme. Fra kronhovedet gar
det sverste stelrer ned til en forgrenming,
der i to buer danner det egentlige bagstel,
medens de gir frem til det underste stel-
ror, hvor de er svejsede til dette ved fod-
hvilerkonsollens anbringelse. Det forreste
stelrpr gir fra kronhovedet ned foran og
under motoren, og umiddelbart under den-
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ne er stelrgret tilsluttet bagstellet for der-
cfter at beje opad bag motoren for til
sidst at blive svejset til det sverse stelrsr.
P& bagstellet er anbragt meget kraftige
konsoller til den teleskopiske baghjuls-
affjedring. En forsterkningsprofil er ind-
skudt mellem kronhovedet, det sverste og
det forreste stelrer. Dette er en meget vrid-
ningsstabil og selid konstruktion, der kan
tage langt sterre pavirkninger, end der
kan blive tale om med den pagzldende
motor.

Navnet DKW op to-takt motorer er ulesc-
ligt knyttet til hinanden, og utallige er
de Lkele- og sgenavne, som DKW biler og
motoreykler har fiet i dec forlsbne ir.
Tyskerne talte begejstret om Das kleine
Wunder, medens vi danskere pd vor swd-
vanlige grove made omsatte de kryptiske
hogstaver til Det Knurrende Vekkeur, og
entusiaster af engelske fire-takt motoreyk-
ler talte hanligt om Det Kan Vente. Det
ville miske derfor her vere pd sin plads
at forklare, hvad de tre bogstaver DKW
Letyder, og for nogen vil det miske kom-
me som en overraskelse, at de dekker
Dampf Kraft Wagen, eftersom DKW op-
rindelig beskaftigede sig med at fremstille
lokomobiler og dampvogne.

DKW har altid med stolthed fremhevet,
at der i deres motorer kun var ire bevage.
lige dele nemlig stempel, plejlstang og
krumtapaksel, og dette er selvivlgelig lige
s rigtigt, som det er rigtigt for ecnhver
anden to-takt motor af den tvarskyllede
type. Dertil kommer sd lidt keder og lidt
tandhjul i gearkassen, men det kommer
selvfolgelie ikke motoren ved. Ved et
nzrmere studium af motorens opbygning i
model RT 250/2 vil man hurligt se, at

ACCELERATIONSEVNE
[0—-40 km/t 3.4 sek.
0—&60 » i B
0—80 » 130 »
0—90 » 208 =
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DKW ikke er ude efter nye og opsigtsvek-
kende finesser, men derimod med [for-
nuftbetonet  stzdighed  fastholder den
simpleste opbygning. Krumtaphus og gear-
kasse er, man fristes til at sige naturlig-
vis, stebt sammen til en helhed, og dette
kombinerede krumtap- og gearkassehus er
deleligt efter en lodret midtlinie. Det er
forhabentlig overfladigt at bemerke, at
der er skillevieg mellem krumtaphus og
gearkasse, I krumtaphuset er krumtapals-
len lejret ved hjzlp af et kugleleje i dy-
namosiden og to kuglelejer i traksiden.
I dynamosiden er der farst anbragt en
membranskive, hvorefter kuglelejet kom-
mer. Dette arrangement kunne man mdske
se pd med nervese ajne, men membran-
skiven er lige akkurat sd utzy, at den olic-
mattede benzindamp bliver pumpet ind i
lejet. Uden pi kuglelejet kommer en af-
standsskive pd 1/10 mm tykkelse, og inden
i selve kuglelejet finder vi en simmerring,
der foretager den cgentlige tzining. Uden
pa denne samling kommer en papirpak-
ning og derefter en tetningsflange, der er
boltet til krumtaphuset. 1 trzksiden fin-
der vi ligeledes inderst en membranskive
med en tykkelse pa 0,2 mm og derefter det
inderste kugleleje, uden pd hvilket en stor
simmerring, der dzkker hele lejet fra in-
derbane til yderbane, er anbragt. Uden pd
denne pakdise kommer en afstandsring
og dernest det yderste kugleleje, der ikke
er tetnet pid nogen made, af hvilken grund
det hliver smurt fra forkwdekassens olie-
beholdning. Krumtapsamlingen er bereg-
net til demontage, reparation og montage
pé fabriken, og der leveres derfor ombyt-
ningskrumtappe. Kun plejlstangshesningen,
i hvilken der er gennemborede smarchul:
ler, er ndskiftelig. Stemplet har tre kom-
pressionsringe, og dermed er vi faktisk
feerdize med de beviegelige dele i mo-
toren.

Cylinderen er pad de nyeste modeller ud-
formet med vopslidsedes keleribber, der i
omkredsen felger cylinderen nogenlunde,
af hvilken grund cylinderblokken ved en
overfladisk betragming virkelig virker cy-
lindrisk. Den underste del af cylinderen er
udformet som en hesning, der er presset
ned i krumtaphuset, og pd ortodoks mdde
fores skyllekanalerne gennem krumtaphu-
set over i cylinderen. Mellem cylinder og
krumtaphus er der anbragt en pakning, og
der benyltes en toppakning pd en tykkelse




af 0,608 mm, Pid krumtapakslen er et
dobbelt kadehjul monteret ved hjzlp af
en notfortanding, liseblik og metrik, og
dette tandhjul trekker over en  dobbelt
endeles besningskede koblingshjulet. Kob-
lingen er faktisk kolossal for en maskine

al denne storrelse, eftersom der er ikke
mindre end seks friktionsplader og syv
glatte plader. Koblingsnavet er monteret
pd gearkasseakslen, og detle er ved hj=lp
af notfortanding i indgreb med de glatte
plader, medens koblingsskilen er mon-
terct pa det dobbelte kadehjul, oz dette
er ligeledes ved notgange i indgreb med
friktionspladerne. Tre koblingsfjedre sar-
ger for det foreskrevne fjedertryk. Gear-
kassen er al almindelig udformning, men
skifteakslen er som p& de fleste kontinen-

DKW motoren i delvis adskilt stand,
Pa den her vige model er der kun
en enlelt bosningshiede mellem mo-
tor oz kobling.

tale maskiner udformet som en skiftekulis-
se, der aktiverer skiftegaflerne., Pd krum-
tapakslens hejre del er svinghjulsdyna-
moens anker monteret, yderst pa anker-
akslen finder vi centrifugalregulatoren til
tendingsindstillingen, og dellte reber na-
turligvis, at ogsi platinerne og kondensa-
toren er anbragt i1 svinghjulsdynamoen.
Karburatoren er pd de nyeste modeller
indkapslet bag et skjold, der foruden at
virke forskennende og indkapslende tjener
som stejdemper for indsugningen. Luften
skal passere gennem en kanal frem til et
kammer, i hvilket karburatorens egentlige
luftfilter er anbragt. En tipperknap er for-
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Jenget ud gennem dette skjold, hvis aver-
ste del ligger umiddelbart under tankens
bageste del, og pd dette sted er de to
kabler til gas- og luftspjzld fert igennem.
Pa stellets venstre side finder vi en rum-
melig verkiojskasse, i hvilken det elek-
triske horn og akkumulatoren er indbyg-
get.

Baghjulet er som allerede nzvnt op-
hengt i et teleskopisk affjedringsaggregat
med savel opslags- som tilbageslagsfjeder,
medens dempningen foregr ved hjzlp af
en gummibssning. Forhjulet er ophzngt i
en teleskopgaffel, affjedret med de szd-
vanlige skruefjedre og hydranlisk d=zm-
pet. Der er indbygget styredemper af hen-
syn til sidevognskersel, men det skal dog
bemierkes, at man ved hurtig kersel ogsi
har god gavn af denne ved solokersel. Der
er i kronhovedet indbygget en cylinder-
lis som tyverilis. P4 den vensire baggaf-
fel er der pasvejset et hindtag, der benyt-
tes, nir maskinen skal s®ttes op pd mid-
terstativet. I benzintanken er den nye Shell
mixer indbygget, og som det sikkert wil
vere vore lzsere bekendt, er formélet med
denne indretning, at man uden videre kan
halde olie ned i pafyldningshullet og der-

efter pumpe benzin i tanken, hvorved
blandingen sker ganske af sig selv. Af det
avrige udstyr skal navnes, at der i lygten
er indbygget et pracist virkende speedo-
meter samt en ladekontrollampe (red) og
en frigearsindikator udformet som en gren
kontrollampe, Den prevekerte maskine var
endvidere monteret med stoplygte.

Bade for- oz baghjul er monteret i stik-
aksler, og navene er udformet som fuld-
navsbremser i letmetal. Lydpotten er me-
get stor, og den demper udblzsningen ret
effektivt,

DKW RT 250/2 virker i hele sin op-
bygning og montering som en meget ro-
bust konstruktion, med solide dybe sker-
me, kraftige skzrmstivere og i det liele
taget gedigent gods. Lakering og forkrom-
ning virker tillidsindgydende, og isvrigt er
motordzekslerne delvist polerede og brem-
setromlerne hajglanspolerede.

Kereegenskaberne

DKW 250/2 er tilpas stor iil at give en
bekvem karestilling og tilstrekkelige ind-
stillingsmuligheder for sivel styrets stil-
ling som benstillingen. Motoren starter
uhyre let, og tilsyneladende kraver den
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ikke nogen sterre opvarmningsperiode, far
den er klar til at trzkke — men dette er
ogsa kun tilsyneladende. Hvis man starter
den kolde maskine og kerer direkte ud pa
en aben landevej, er der intet merkver-
digt at notere — motoren trazkker pwnt,
og man kan med det samme tillade sig at
holde en god marchhastighed. Hvis man
derimod starter i byen og skal kere rundt
i trafikken med de deraf felgende op-
bremsninger og accelerationer samt lang-
som kprsel, er motoren meget tilbgjelig til
at rykke, og maskinen er — sd leznge den
ikke er genncmvarm — nasten umulig at
kore uden konstant brug af koblingen. Ef-
tersom vi startede omtrent fra centrum i
Koebenhavn med den kolde maskine, var
det uundgieligt at legge mzrke til denne
ubehagelige ejendommelighed, men jeg
korte derefter ca. 100 km non-stop med
maskinen i godt tempo og vendte derefter
tilbage til trafikken med den gennemvar-
mede maskine. Resultalet var da et helt
andet, og selv om man er tvunget til hyp-
pig gearskifllning, sd taler kerslen i tra-
fikken med en varm maskine overhovedet
ikke sammenligning med tilsvarende kor-
sel med kold motor.

Koblingen virker bladt og behageligt ved
et ringe aktiveringstryk, og gearskiftnin-
gen er forbleffende pracis med en kort
skiftebevepelse pd pedalen. Gearpedalen
er saledes indrettet, at den i forbindelse
med den korte skiftebevagelse tillader, at
man heholder foden pa fodhvileren, nir
man skal skifte op gennem gearene, og man
hehover blot at vippe med foden for at
gkifte gear, medens man pd flere tyske ma-
skiner er nedt til at foretage en decideret
leftning af foden for at bringe maskinen i
gear. DKWen ligger uhyre stabilt pd lige .
landevej, og sd lenge vejbanen er nogen-
lunde jwvn, kan man kere som efter en
snor, men til gengzld fples denne model
ret stiv i kurverne, og ferst efter ca. 100
km kersel hur man vennet sig til maski-
nens hevagelser. Det kan ievrigt konstate-
res, at det er pd heje tid, at DKW indfe-
rer svinggafielaffjedring pd baghjulet af
denne model, eftersom teleskopaffjedrin-
gen giver den velkendte kantede styring
gennem ujevne sving. Ved hurtig kersel
pa en lige vejstrakning med en noget beal-
get helegning merkede man igen denne
vinglende fornemmelse i maskinen. Der-
til kommer, at den benyttede teleskopaf-

Importor: Bohnstedi-Petersen A/S, Sund.
krogsgade 3, Kebenhavn @.

Motor: En-cvlindret, to-takt, boring: 70

mmn, slaglengde 64 mm, slagvolumen
244 cem. Kompressionsforhold: 6,1:1
—6,3:1, maksimal motoreffekt: 14,1
hk ved 4700 omdr./min. Smeresystem:
Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Dob-
belt hasningskede 3/8"% 4,5. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side: Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 17.8:1, 2. gear
10,45:1, 3. gear 7,51:1, 4, gear 5,94:1.
Gearkasse til baghjul: Rullekade 4™
 5/16”. Deksterrelse: 3,25-19.

Stelkonstruktion: Svejset rerramme.

Hjulophengning: forhjul: Teleskopgai-
fel, baghjul: Teleskopaffjedring.

Stativ: I midten.

Benzintank yammer: 13 liter, heraf 2,5
liter pit reserve.

Bremser: Fuldnav 180 mm @ forhjul,
160 mm @ baghjul,

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleeg. Fabrikat: DKW. Dyna-
mo: 55/70 watt. Tending: Batteri.
Tendrer: Bosch W 225 T 1. Ladekon-
trol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, pumpe og vaerk-
toj, twinsadel og stoplygte.

Dimensioner: Akselafstand 1350 mm. Sa-
delhgjde: 750 mm. Fri hejde fra jor-
den: 135 mm, styrets bredde: 660 mm.
Egenvagt: 143 kg.

Tophastighed: 102 km/t i oprejst stilling.

Justeringsmdl.

Tewending: Kontaktafstand 04 mm, for-
tending (med fuldt &bne svingklod-
ser) 4,5 mm fer everste dedpunkt
Elektrodealfstand i tendrer 0,7 mm.

Karburator: Bing 2/27/20, dyse 125, strd-
lerar 1608. Tomgangsdyse: 35, choker-
boring 27 mm, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsskruen abnes 114—2 fulde
omdrejninger.

Pris: P3 tilladelse kr. 3410,—. I fri han-
del kr. 4728,—.

_
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I baghjulsaffjedringen er der opslags- og tilbageslugsfjeder,
medens dempningen sker ved hjelp af gummibesninger.

fjedring af baghjulet absolut ikke arbej-
der bladt nok til at retferdiggere brugen af
en lwinsadel.

Ved at kere maskinen hardt over en len-
gere distance kunne det konstateres, at mo-
toren pd ingen mdde blev triet, men tvert-
imod blev den bedre og bedre tilpas, jo
varmere den blev. Accelerationsevnen er
udmzrket helt op til tophastigheden, hvil-
ket understreger en mistanke om, at DKW
RT 250/2 er udpraeget undergearet, og det
falder udmarket i trad med en konstate-
ret tophastighed i oprejst stilling pd 102
km/t, medens motorens effekt er pa over
14 hk. Bremserne er veldimensionerede og
effektive trods smé aktiveringstryk, men
nir baghjulet er i nzrheden af blokering
cller blokerer, kommer den svage baghjuls-
affjedring igen til udiryk gennem et hop-
pende baghjul.

Motoren er bemarkelsesveerdig fri for
vibrationer igennem hele omdrejningsom-
riadet, og dette i forbindelse med den gode
retningsstabilitet  bevirker, at man kan
holde en god marchhastighed pd lige lan-
devej uden at merke triethed. Nir ferst
man har vennet sig til maskinens beve-
gelser, lader den sig ogsi kere hurtigt pi
snoede veje, men nar der er tale om disse
ret mangelfuldt asfaltercde og ujmvne sog-
neveje, skal man absolut ikke forcere ma-
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skinen frem, da kerslen i sd tilfwlde kan
blive udpraget ubchagelig. Nar ferst mo-
toren er gennemvarm, kan man udmerket
rezulecre  hastigheden med gashindtaget
omkring de sma 60 km/t, uden at det ryk-
ker i transmissionssystemet, og uden at mo-
toren setter ud, ndr den igen [dr gas. Dette
lader sig imidlertid ikke gere, nar moto-
ren er lunken, og uanset om motoren er
kold eller varm, ma man gi ned i gear, nar
hastigheden kommer ned pd 50 km/t. Til
gengzld var maskinen forblaffende sejg
op ad stejle bakker og lange stigninger, og
ved tophastighedspraven, der blev foreta-
get pi en lige vejstrzkning, der den dag
tilfeldigvis gav direkle medvind og di-
rekte modvind, 14 forskellen pa hastighe-
den med henholdsvis medvind og mod-
vind kun pd 12 km/t (108 km/t og 96
km/t), hvilket ved den herskende vind-
styrke virkede ret overraskende, men ogsit
dette understreger mistanken om under-
gearing.

Sammenfattende kan DKW RT 25072
vorderes som en udmerket landevejsma-
skine til langtursbrug, men motoren lever
i sine egenskaber — og navnlig hvad smi-
dighed angir — ikke op til den standard,
man idag kan forvente af en to-takt motor,
ligesom affjedringssystemet absolut ikke

er up to date. For anskaffelsesprisen far
man dog en god brugsverdi for pengene, og
der er ikke tvivl om, at der her er tale om
en robust maskine, for hvilken man kan
phregne en lang levetid.

Det indkapsleds Fenrburatorskjotd tjener tillige som ind-

sugningslyddemper. Luften suges gennem en labyrintgang

frem til et kammer, i hvilket karburatorens Luftfilter er
anbragt.

~
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@WASSE

Da jeg tidligere har tyet til Deres viden,
nir jeg var stillet overfor et problem, ha-
ber jeg, De stadig vil vaere mig behjzlpelig.

Jeg har en Trinmph Trophy 1951 model.
Kobte den brugt for kort tid siden. Har
hovedrepareret den og er nu kert fast, fordi
ct af timing gearene ikke er market.

Er der oprindeliz en gummisteddamper

"indbygget i koblingen pd denne model

Denne maskine har ingen, men sividt Jjeg
husker, havde en lignende maskine, jeg
kerte derhjemme, dette arrangement.

I. K., Penticton, Canada.

Det drejer sig sikkert om et woriginalt
takthjul pd krumtapakslen, eftersom der
ikke findes nogen merker. Opmerkningen
bestdr af et lille hul eller en lille prik pd
en of tenderne, og denne skal passe mellem
de to tender pd mellemhjulet, der er op-
meerket pi samme mdde. Men er der ingen
opmarkning, si er der ingen opmwmrkning,
og si md vi klare os med ventilernes dbne-
og lukketider, der for Trophy'en TR5 er
folgende: Indsugningsventilen dbner 2614°
for top og lukker 69,° efter bund. Ud-
bleesningsventilen dbner 6114° for bund og
Iukker 35%° efter top. Efter disse mdl vil
De uden vanskelighed kunne finde den rig-
tige indstilling.

Der er indbygget stoddempere i koblin-
gen pd Triumph Trophy fra og med motor-
nummeret 32303, men en 51 model ligger
siklert for dette motornummer,

b ¢

Jeg haber, at De kan give mig en forkla-
ring pa felgende:

Min BSA, C11G, 250 cem, 1954, korer
kun 18 km pr. liter. Den er forsynet med
dyse 80, nélen stir i 3. hak fra oven og tend-
roret F 80 KLG har en afstand pd 0,7 mm.
Den har kert 24.000 km. Tanding, ndr

Spergsmadl til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
niar der medsendes svarporto.

stemplet er i top. Nir maskinen kerer jevnt
afsted med halvt lukket hindtag ca. 50 km
i timen, hugger den, ligesom tendingen
svigter. Endvidere har maskinen meget sterk
ventilstej. Knasthjul, ventiler, styr og fjedre
blev udskiftet ved 12,000 km og ventiler og
fjedre igen ved 20.000 km; de var da helt
skeve. Hvad kan der vere i vejen her? Jeg
har hert, at der skal vere Iuftspjeld pa en
C11 G, er det rigtigt? 0.F., Valby.

Eftersom de mdl, De opgiver, er fuldt ud
karrekte, ser det lidt merkeligt ud, at De-
res C11 G kun gdr 18 km pr. liter, ndr fabri-
ken foreskriver mellem 30 og 40 Em pr. li-
ter. For en sikkerheds skyld skal vi dog be-
mwerke, at motoren skal twnde, ndr stemplet
stdr i top, vel at merke med lukkede sving-
klodser, altsé pd laveste tending. Noget
kunne derfor tyde pd, at det er ventilerne
eventuelt stempelringene, det igen er galt
med. De skriver, at De har udskiftet knast-
hjulet; men hvis De tillige har udskiftet
knastakslen, md De vere klar over, at det
oprindelige spillerum pd 0003" ikke gdr
med de nye knastaksler. De nye knastaksler
er merket enten med C116 eller med re-
servedelsnummeret 292076, og er det en sd-
dan knast, der er monteret i Deres maskine,
skal spillerimnmet for indsugningen wvere
0,010” og for udbleesningen 0,012”. Nermere
kan vi ikke komme sagen i denne omgang.

Der er intet luftspjeeld pd karburatoren
til en C11G.

*

Jeg har en AJS, model 16 M, drgang 53.
som jeg synes er for hiard i forgaflen. Jep
vil gerne vide, om det kan skyldes for me-
get eller forkert olie i den. Hvis dette kan
vare tilfzldel, hvordan skifter man sé olien?
Hvor meget og hvad slags olie skal man an-
vende ?
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Flyverdragter

Vind- og vandtzet. . 78._

Prima gurm;ni 1 06|5°

Dobb. stof,
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Styrthjelme
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mange farver, fra ket el

39,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjzlme
briller — overtrazkstej

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

»MOBIL®

Gnist-forsterker

Ngdvendig foralle 2-Takts
Scooters, Motoreykler og

Knallerter

,MﬂBl(" giver Lyn-start og sikker T=nding
.MOBM.“ forhindrer Koks- og Soddannelser

paa Tandrer og i Forbrzndings-
kamrer

.,MOBH." virker som Tzndingskontrol

+MOBILY har lang Levetid, derfor kun
¥ Anskaffelse e2n Gang

/ Pris: Kr. 10.-

Faas hos alle
ferende Forhandlere!
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S5 er der karburateren, den er monteret
med dyse 150. Er det rigtig og hvorledes er
den korrekte indstilling af karburatoren?
Hvor stort benzinforbrug skal jeg rcgne
med? Da den ikke gar mere end 17—20 km
pr. liter, mener jeg. den ma vere forkert
justeret. K.V.P., Haslund,

Huis en hydraulisk dempet forgaffel fo-
les for hdrd, kan det naturligvis skyldes
bide for megen olie og for sver olie. Tele-
draulic forgaflen til en AJS, model 16 M,
drgang 1953, skal have 185 cem SAE 20 mo-
torolie pd hvert gaffelben. Den gamle olie
aftappes gennem aftupningsproppen nederst
pé gaffelbenene, og den friske olie heweldes i
pi toppen af de faste gaffelben.

Karburatorens mdl til den pigeldende mo-
del er 1" i gennemboring, dyse 150, spjeld
6/4 og ndlen anbragt i tredie hak fra oven.

Benzinforbruget er lidt for stort, men fei-
len kan naturligvis ogsi ligge i for lav ten-
ding, utet stempel eller stempelringe eller
utwite ventiler. Med en konstant hastighed
pi 80 km/t (efter stopur) er benzinforbruget
45 liter pr. 100 km, hvilket svarer til- 222
ke pr. liter.

*

Angdende en BMW, argang 1953, R. 25/3,
vil vi gerne have Dem til at hjzlpe os.
Den har giet ca. 28.000 km; da den ved ca.
20.000 km begyndie at forbruge megen olie,
fik vi af forhandleren at vide, at vi skulle
preve at smite nye stempel- og olieringe i.
Da det ikke hjalp synderligt, rensede ¥i
alle oliegange, idet vi troede, at det var 1il-
bagelubet fra ventilhusene, der var stoppet.
Vi 34 nemlig, at stemplet og topstykkel var
belagt med et tykt lag sod og troede derfor,
at olien leb i ved ventilerne, nar de ah-
nede; men en mekaniker fortalte, at vi
skulle smtie en olieskrabering i i stedet
for den nederste stempelring. Den havde da
kert ca. 26,000 km, og det hjalp virkelig, og
vi troede, at alt var i orden; men nu, da den
har lsert ca. 28.000 km, er det aklourat det
samme som fer. — Vi bruger olie SAE 40
om sommeren og SAE 20 om vinteren. Vi
haber, De kan hjzlpe os.

P.R.N., Randers.

Pé de forste BMW modeller af typen
R 25/3 viste det sig, at der efter nogen rid
Lom et ret stort olieforbrug, og dette uf-
hielpes pd folgende maide: Stemplet afmon-
teres og godset mellem den nederste, alisa
den tredie kompressionsring_og olieskrabe-
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ringen, drejes ned sdledes, at stempelskertets
udvendige diameter pi dette stykke for-
mindskes med 1,0 mm, hvilket altsd vil sige,
at man tager 0,5 mm af godset. Dernest
udskiftes den tredie og underste kompres-
sionsring med en ny ring, der har reserve-
delsnummer 25210301304. Ndr dette er fore-
taget, er fejlen afhjulpet.
*

Det drejer sig om gearkassen, Burman
type GB, pd min Ariel, model FH, 650 ecm,
1955. — Da jeg havde kert ca. 7000 km,
begyndte den at sprejic med olie fra bag-
kaden, si den smurte hidde baghjul og bag-
skarm. Jeg skruede néleventilen, der sidder
pd forkaedekassen og som bestemmer sme-
ringen til bagkaden, helt til, men det hjalp
ikke. 5S4 fandt jeg frem til, at det var pak-
ningen (simmeringen) ind til lejet i trak-
siden pd gearkassen, der var ulet, og som
falge deral [led olien ud pi bagkzden
0, 5. v. uden nevneverdigt tab af olie i gear-
kassen. Der blev sat ny pakning i, og den
blev vendt rigtig, si hjalp det; men efter
ca. 4000 lkkm var det det samme igen. Del
slal oplyses, at det er olie SAE 40, som op-
givet i instruktionsbogen, der er pi gear-
kassen, En kammerat har samme vanskelig-

heder med sin motorcykel. Hvordan fir vi
dem tet?
G. P., Langebjerg pr. Fuglebjerg.

Det er sikkert ikke gearkassen, der taber
olie, men derimod et feenomen, som man har
veeret ude for bade med Ariel og andre
modeller. Navnlig hvis maskinerne har stiet
et stykke tid, vil der fra olietanken sive en
del olie ned i krumtaphuset, og det varer
nogen tid, for returpumpen er i stand il at
tomme krumiaphuset igen. Olien vil derfor
blive hvirvlet op til skum og fine drdber,
der vil undslippe gennem krumtaphusets ud-
luftning, der gdr over i forkadekassen pd
Ariel modellen, og derfra gir oliestovet vi-
dere ud og smorer bagkeden. Prov at ren-
gore maskinen, og hvis den har stdel stille
et stykke tid, skal De, inden De starter, tage
oliedwkslet af, og ndr motoren er startet,
skal De bemewmrke, om der i retursiremmen
kommer mange luftblerer. Kommer der in-
gen luftblerer, vil det sige, at der stir olie
i krumtaphuset. Huis der er olie i krumtap-
huset, vil maskinen i reglen ryge voldsomt,
kort efter den er startet. De md endvidere
koni,rollern, at der ikke heldes mere olie pd
olietanken end foreskrevet. — Vi har aldrig

DE VERDENSBEROQMTE

AMA

KARBURATORER
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hert om utette Burman gearkasser og stil-
ler os derfor lidt skeptisk overfor denne
mulighed.

*

Efter med megen respekt at have lazst
Deres fyldestgerende svar pa mangfoldige
mekaniske spergsmil, beder jeg Dem om
muligt give mig svar pa folgende:

Jeg har haft et kedeligt uheld med min
totakt »Skoda Minor¢. Som medsendte
stempel viser, er der sket en alvorlig sam-
menhrending, medsendte er det hageste
stempel, uheldet skete efter ca. 40 km’s
! »  Larscl. Ved en forelobig undersagelse var
der ikke komstateret nogen skade pad det
forreste stempel, men efter en fornyelse al

3 o bageste stempel, viste der sig en kraftig
\ EKK@R? : tilkkende lyd. Nu har jeg fra en special-
& virksomhed for eylinderservice faet hesked

i

SOUC
Po a0 4
Pale ele s

2ot
":'E ¢  om, at begge stempler er odelagt o skal
B E R E fornyes, ligesom begge cylindre skal wud-
! § bores. Fagfolk mener, at uheldet skyldes
oliemangel — motoren blev udboret og
Viderekomne Dbilister og stemmpler fornyet 1. juli 1055, vognen har

siden »giet¢ ca. 3000 km, altid med brand-

dali Gohed £ i stof i forholdet 1 liter totakt olie 1l 24
elig mulighed ot at l=re liter henzin. Kan De elter at have set

om de fysls_ke love, som stemplet sige, om teorien oliemangel er
skal administreres under rigtiz?

korslen. Selv “forsigtig”
korsel kan wvaere hasar-
deret, hvis man mangler

motorcyklister har nu en-

Det pigeldende stempel kunne give un-
ledning til en mindre doktorafhandling,
Lendsican el de krbfeer, eftersom‘ drsagen til gennembrending af

- stempelkrone og -skort er mangelfuld smo-
der u(_ilﬂscs mellem hlu‘l ring, men sikkert pd en anden mdde, end
Og Velbaﬂe- De tenker Dem.

En hurtig undersogelse af stemplet viser,

at rivningen Og gennembrendingen har

fundet sted pd stemplets trykflade (pilen

K@ Rg pd stempelkronen markerer stemplets for-

g2 = side), medens der kun findes mindre klem-

\ \ ? steder ud for stempelpinden, og der er ikke
BE D‘R E tegn pid udpreget rivning pd stempelskor-
tets bagside. Gennembrending pi grund af
overophedning gennem for mager karbure-

”Denne bog er skrevet, for ring eller glodetonding kan lades ude af }

at De ikke skal sld Dem betragining, da gennembrendingen i sd 1
selv eller andre ihjel.” fald ville have fundet sted lengere inde :

pd stempelkronen. |

En undersogelse af stempelringene afsle- |

Lol rer imidlertid hele fejlen, for det er mange |

Fas i kiosker og boghandeler dr siden, vi sidst har set el stempel med {

Kr. 4.85 en si gennemgribende mangel pi tethed. |

3 Samilige ringe har veret si flojtende utet- !

: te, at stemplet omirent lige si godt kunne
Udgivet af have veret monteret uden ringe. Kun ved

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL ringenes frie ender er der svage spor af en !
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Péd ovenstaende fotografi ser man, hvorledes stempelringene er morke og forbrendte. Havde ringene vwret tooite, ville
de pé billedet have vwret skinncnde blunke. De utcetie ringe har tilladt forbrendingsflammen o pdvirke eylindervecg-
zens olicfilm i langt hejere grad, end det er tilfeldet, ndr ringene er twite.

blank slidflnde, men resten af ringencs
periferi er brun og forbrend:. Det er der-
for meget tvivlsomt, em den mangelfulde
smoring skyldes [orkert olie eller forkert
blandingsforhold, og under alle omsten-
digheder wville fejlen have indtruffet selv
med en helt korrekt blanding af olie og
benzin. Der er nemlig sket det, at forbren-
dingsflammen har forplantet sig ned mel-
lem stempel og cvlinder uden at mode mod-
stand fra stempelringene, og olien pd cy-
linderveeggen er derfor ligefrem blevet
breendt af. Stemplet er blevet ekstra ophe-
det gennem forbreendingsflammen, og den
stigende friktion wved stemplets trykflade
har yderligere sal temperaturen i vejrei pi
dette sted — pd billedet man ser hverdan.

Grunden til fejlen kan wvanskeligt fasi-
slds i den forfatning, stemplet nu er i, men
enten er ringene forkert monteret — nem-
lig med forkerte spillerum i stempelriller-
ne — eller ogsid er ringene sodet fast under
indkoringsperioden  efter  hovedreparatio-
nen. Vi er mest tilbajelige til at give den

" forste mulighed skylden.

Pd alle fabrilker bliver stempelringenes
spillerum bade for den lodrette beveegelse
i rillerne og for den frie dbning mellem

cnderiie neje gennemprevet og gennem-
eksperimenteret. Man soger frem ul det
absolutte forsvarlige minimum, og monte-
res ringene med mindre spillerum end fo-
reskrevet, vil den mindste temperatursiig-
ning ud over den normale motortempera-
tur bevirke, al ringene klemmer sig fast i
rillerne eller llemmer fast i cylinderen.
Navnliz den ouerste stempelring er af vig-
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tig betydning, for er den forst lidt wtet,
vil forbrendingen hurtigt nedbryde de ov-
rige ringe. Denne nedbrydning kan ske

M ® & & g
obiloil ‘D
TIL DAGLIG KBRSEL

RACEROLIEN DER GIVER
DERES MOTORCYKLE ET
LAMNGT LIV

FAS HOS DERES
FORHANDLER
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Her ses gennembrendingsstedet, der
begynder ved stempelkronen  og
streekker sig ned langs skortels
trykflade. Under ringene er der
breendt hul gennem stempelskartet,
og man ser desuden meorkerne efter
rivningen og de lnakkede stempel-
ringe. I det nederste vensire hjorne
ser moan udskeeringen til shyllekana-
{en.

lynhurtigt, nir forbrendingsflammen kom-
nrer direlite i kontakt med en stempelring,
fordi denne bliver uneormalt opvarmel oZ
derfor ogsd udvider sig unormalt sdledes,
at den yderligere klemmer sig fast i ril-
len. Hvis man under en kulrensning kan
konstatere, at en eller flere stempelringe
ikke er blanke pd hele slidfladen og i hele
ringens periferi, md man ajeblikkelig ud-
skifte den eller de pdgeldende ringe. Man
skal i indkoringsperioden for en to-takt mo-.
tor ikke forfalde til overveldende brug af
olie i benzinen, da dette kun vil give an-
ledning til kulaflejringer, der kan binde
stempelringene.

Et abonnement pa
SEANDIXAVISK

m%a%pm

er en fornuftig pengeanbringelse




Special “Max

: o e NSU Special Max yder 17 BHK og er
! . verdens hurtigste seriefremstillede 250
cc maskine.

Den har centralramme, svinggaffel med
hydraulisk daempning p& begge hjul.
racerbremser og 17 liters sportstank.
NSU Special Max er lynhurtig, sikker,
komfortabel og n=esten lydlas.

IMPORTQGR: FRED. RASMUSSEN - ODENSE - KG@BENHAVN
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— OG TINGELINGELING FOR MIG

Manumatik og Hobbs halvautomatiske

transmissionssystemer

]cg har haft lejlighed til at kere en Arm-
Y strong-Siddeley 7Suphire” 236, som se-
riemassigt er udrustet med en britisk auto-
mat-mekanisme ved navn “Manumatic”, og
det var en hajst uszdvanlig oplevelse.

Koblingspedalen er vk, gearstangen sid-
der, hvor den plejer og betjenes pi vanlig
vis — og dog! Det er vitterligt en szlsom
fornemmelse at sidde i en vogn med motoren
i gang op s4 roligt flytte gearstangen til for-
ste gear uden at rere en koblingspedal og
uden at here en lyd fra gearkassen. Tilmed
{Iytter vognen sig ikke, [or speederen trades
ned (og hindbremsen er lusnet). Endnu mere
nhyggeligt er det at man under kerslen kan
flytte gearstangen rundt efter behag og hare
motorens omdrejningstal forandres, sd det
passer Lil det valgle gear og vognens sje-
blikkelige hastighed. Op og ned kan man
glifte — alene med en hindbeviegelse. Re-
sten ordnes af manumaticmekanismen, hvis
stenkende« funktioner overtager fererens
ofte mere velmente end vellykkede forseg
pi at skifte gear lydlest og uden ryk.

Systemet bestér af tre hovedelementer:
koblingen, koblingens betjening og et kon-
trolaggregat (se den skematiske tegning),
samt et rornet, der er forbundet med indsug-
ningsmanifolden og en vakuumtank.

Selve koblingen afviger fra gengse kon-
struktioner ved at have to undlesningsmelka-
nismer. Den ene indgar i den egentlige kob-
lingskonstruktion og bestir af nogle kontra-
vaegle, som holder koblingen udlest, nir den
star stille eller roterer langsomt. @ges rota-
tionshastigheden, skifter kontravegtene stil-
ling (centrifugalkraft), si koblingen gir i
indgreb. Denne mekanisme har til formal at
sikre automatisk, progressiv tilkobling ved
start og tilsvarende udkobling niar vognen
standses.

Den anden betjeningsmekanisme, som lig-
ger uden for koblingshuset, »treder« kob-
lingen ud pi vanlig made ved gearskiftnin-
ger, men gor det bare saf sig selve. Det er
en vaknumstyret ledforbindelse, der foretager
de nedvendige bevaegelser af et normalt ud-
rykkerleje.

312

Desuden findes der i koblingen en syn-
kroniserende kontakt, som griber ind i sy
stemets virkemade, hvis krumtappens om-
drejningshastighed er mindre end koblings-
pladens.

Det tredie element, kontrolaggregatet, be-
star af syv dele: gearskifnings-magnetspolen
og dens ventil, synkroniserings-magnctspolen
og dennes ventil, en mekanisme til lukning af
gasspjeldet, en mekanisme til dbning af gas-
spjeldet (disse arbejder uafhzngigt af hin-
anden og af speederen), cn vakuum-kontakt,
en pedalventil og en spzrreventil.

Miske vil det vere lettere at felge syste-
mets virkemdde, der beror pi underirykket
i motorens indsugningsmanifold, ved at stu-
dere tegningerne nmrmere. Den forste viser
systemet i ro. Bortset fra vakuumtanken og
roret fra denne til synkroniseringsventilen
hersker der normalt atmosferisk tryk i hele
systemet.

T det ajeblik, gearstangen bereres for at
foretage et skifte, virker en meget felsom
lkontakt i handtaget. Den slutter stremmen
(fra vognens clekiriske system) til magnet
spolen A, som dbner en ventil. Denne s@tter
vakuumtanken og/eller undertrykket fra mo-
torens indsugningsmanifold i forbindelse
med den vakuummekanisme, som betjener
koblingen. Desuden virker dette tryk pa den
ledforbindelse, der lukker gasspjzldet, og
endelig pivirkes vakuumkontakten, som stér
i forhindelse med synkroniscringsventilens
magnelspole B.

Resultatet af disse processer er, at koblin-
gen udlases, at gasspjzldet lukkes, og at syn-
kroniseringsmekanismen geres paral,

Er der tale om skifining fra lavere til et
hajere gear, vil motorens omdrejningstal
normalt vaere faldet sd meget, at koblingen
ikke hugger, nir gearstangen slippes, og sy-
stemet derved atter er i udgangs»positions.
Er der derimod tale om et meget langsomt
skifte »op¢ eller om at skifte »neds, kom-
mer motorens omdrejningstal til at ligge un-
der koblingspladens. T sa fald treeder den i
koblingen indbyggede synkroniseringskon-
takt i funktion, si stremmen fra den alle-
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Manumatic-systemet ¢r her vist i heilestilling — bortset fra undertrykker

i vacuumtanken og rerer til mognerspoleventilerne sker der ikke noget.

rede virksomme vakuumkontakt i kontrol-
aggregatet passerer magnetspolen B, som 3b-
ner en ventil, der lader undertrykket pavirke
den ledforbindelse, som &bner passpjeldet.
Derved wges motorens omdrejningstal.

Selvom gearstangen slippes pé dette tids-
punkt, vedbliver systemet at virke, s& kob-
lingen holdes ude, og motorens omdrejnings-
tal settes op, indtil krumtappens og kob-
lingspladens hastigheder er nogenlunde ens.
Ferst da afbryder synkroniseringskontakten
den strem, der passerer A og B, og derpi op-
herer undertrykket at pavirke koblingsbetje-
ningen, i koblingen atter gir i indgreb.
Takket vare en ckstra, gradvist virkende
ventil i den vakuummekanisme, der pavirker
koblingen, og takket vare synkroniseringen
af krumtap og koblingsplade, sker tillcoblin-
gen med en trenet herskabschauffers sikre
blidhed. Isvrigt er der vderligere indskudt
en — for omtalt — ventil, som stir i for-
bindelge med speederen og pavirker den ha-
stighed, med hvilken koblingen atter bringes
i indgreb. Jo lengerc speederen er nede,
desto hurtigere kobles der til.

Ogsd dette system, hvis virkning beror dels
pé undertrykket i motorens indsugningsmani.
fold, dels pé et ret enkelt elektrisk kredslph,

ELEKTRISK STREM

er ganske »tabesikkert«. Enhver hegynder i
den zdle keorekunst kan straks skifte gear
med lydles sikkerhed og uden det mindste
ryk i vognen — noget, som ellers er forbe-
holdt mere helbelarne veteraner. Det eneste
Manumatic-systemet ikke kan, er at medvirke,
safremt vognen skal traekkes eller skubbes i
gung, men til dette formal kan installeres et
ekstra hdndgreb, som bruges til at bringe
koblingen i indgrelh uafhwengigt af centrifu-
galmekanismen. :

Manumaltic-systemet virker overbevisende i
sin funktion, men om det vil sli igennem
for alver, vil i hej grad afhenge af, hvor
lang tid ad gangen det virker tilfredsstil-
lende uden service, samt af, i hvilket omfang
ct almindeligt autovarksted kan yde den for-
ngdne bistand; det er unmgteligt en kompli-
cerct og felsom mekanisme, som vil vare
vanskelig at justere korrekt.

Foruden Manumatic er der i England ble-
vet lanceret et andet automatisk system,
Servomatic. Om dette kan jeg ikke forklare
stort andet end, at det kan monteres pa en
vogn med normal kobling og gearkasse, at
det i England koster ca. 700 kroner, og at
det tilsyneladende minder om Manumatic i
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Pd ovenstdende ilustration ses det, hvorledes Manumatic-systemet indbyzzes i vognen. Den seerlige centrifugulkobling betje-

nes af servoaggregatet, og magnetspolerne samt servobetjeningen af karburatorens gasspjeld er bygget sammen i et agerezat,

der mon pé forpanclet. Gearstangen med den folsomme kontakt skimtes gemmem foruden, og vacuumtanken er her
anbragt bag den hojre hjulkasse.

sin funktion — men forskellige nafklarede automatik er ret forskellige i udformming,
patentforhold bevirker, at fabriken ikke er  om ikke i virkemide. Ferlee beror pd elck-
videre meddelson, tricitet, Manumatic hovedsageligt pa va-

De to beskrevne eksempler pa den »slille«  knum, men koblingspedalen kan ogsad [jer-

Her ses hontrolaggregatet med de to
magnetspoler og inden @ den viste
Jhasse' er der to harmoniladdser
og ot vwglarmsystent, der regulerer
stangen £l karburatorspjeldet.

314

e st o




S

il

S :
- i | -

I det wjeblik gearstangen hereres, sluttes den elektriske strom til magnetspolen A, der abner for wventilen saledes, at
der kommer undertryk til keblingens scrvobctjening (koblingen .treedes™ ud) op til den harmonikadése, der lukker for
gasspjeldet, og den vacuumstyrede kontalt mellam magnetspolerne Iukkes (der fores ikke strem il B, da denne

magnetspole ingen stelforbindelsa har).,

Ndr man skifter et gear ned, troeder den i kablingen indbyggede synkroniseringskontakt i funksion ved ar give stel-

forbindelse til mognetspolen B. Denne dbner for vacuumventilen til den harmonikaddse, der Abner for Ekarburatorens

gasspjeeld sdledes, at motorens omdrejninger secttes i vejret. Veegtstangsystemet mellem de to harmonikaddser scetter
den anden harmonikaddse ud af funktion.
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Nér geastangen slippes, opretholdes det elektriske kredsleb til magnetspolerne A og B, indiil svinghjul og koblings-
plade har nogenlunde samme omdrejningstal, Sa  treeder synkroniseringskontakten ud af funktion, stremtilferslen il

B opherer, og der lukkes atmosfeerisk luft ind i systemer —-

nes pé en andcn vis, og som et tredie eksem-
pel pé slille automatiks kan Hobbs Auwtoma-
tic Transmission navnes.

I’ tre afgerende punkter adskiller Hobbs-
transmissionen sig fra de foregiende cksemp-
ler. For det ferste cr der tale om en funda-
mental, selvstendig transmissionskonstruk-
tion — ikke om en hjzlpemekanisme, som
overtager kontrollen med en rnormal« trans-
for det andct er Hobbs-systemet
allerede gennemprsvet i praksis (pa omni-
busser) og den nu udviklede konstruktion er
blot en tilpasset udgave af de elesisterende
elementer, Uil hvilke et automatisk kontrol-
aggregat er fsjet; for det tredie anvendes
hverken elektricitet eller luft (med en min-
dre undtagelse) i Hobbs-systemet, men olie-
tryk,

Den automatiske Hobbs-transmission er op-
bygget af felgende hovedelementer: et kob-
lingsaggregat, et bremseaggregat, et hydrau-
lisk betjeningsaggregat, en planet-gearkasse,
og to trykpumper (den ene drevet af koblin-
gen, den anden af kardanakslen).

Som det vil ses af de skematiske tegninger,
bestir koblingsmekanismen, som er boltet til
svinghjulet, af to koblingsplader, der kan
bringes i anvendelse uafhengist af hin-
anden. Den forreste koblingsplade er monte-

mission;
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der kobles til.

ret pi den aksel, der forer til gearkassen.
Denne aksel ligger inden i en hul aksel, som
ligeledes forer til gearkassen, men bzrer et
andet af de fire solhjul. P4 denne hule aksel
er den anden koblingsplade monteret.

Som i andre planetgear-konstruktioner op-
nas de forskellige udvekslingstrin ved at
bremse forskellige elementer i planetgearet
og lade andre rotere (se niermere SMJI, maj
1955). 1 Hobhs-systemet sker gearskiftnin-
gerne ved et sammenspil mellem de to kob-
lingsplader af bremseaggregatet, som bestar
af tre pladebremser. Disse ligner i udform-
ning ganske de to keblinger. Tegningerne be-
skriver deite sammenspil klart, og det vil ses,
at den forreste kobling henyttes ved alle
fremadgiende udvekslinger, at det blot er
nedvendigt at smtte den ene eller anden
bremse i funktion for at skifte gearene, at
den bageste kobling kan bruges til topgearet
(i sammenspil med den bageste hremse og
den forreste kobling).

I sin tidligere udformning havde Hobbs-
transmissionen manuelt gearskifte, men kob-
lingsmekanismen virkede automatisk, d.v.s.
der var — og er — ingen koblingspedal.
Salmnge motoren gir pa tomgang, kan gear-
vielgeren stilles pd et hvilketsomhelst gear.
De to koblinger forbiver uvirksomme, indtil




svinghjulet ndr op pid et noget hajere om- "
llDERBY FRITS MGLLER

drejningstal.

Denne automatiske koblingsbetjening sker
saledes: mellem de to koblinger findes et
ventilelement som er boltet til svinghjulet.

Elementet er formet som en ret tyk, flad S v E J S N | N G
skive, der pa hver Ilade har en membran og Raadmandsgade 32
desuden rummer nogle ventiler, som styrer Taga 9883 - 9885
oliestremmen, Ventilerne er sidan indrettet,
at de presses ind mod koblingsakslen af
olietrykket, nar clementet er i ro, (i hvilket
tillelde en overtrykskanal afdzkkes) og
traekkes ud mod elementets periferi af cen-
trifugalkraften, nir elementet roterer med en
vis hastighed (noget hajere end motorens
tomgang). Idet ventilerne pivirkes af centri-
fugalkraften, dbnes de passager, som lader
olien passere til hulrummene hag membra-
nerne. Disse — eller en af dem, alt efter
gearvielgerens stilling — vil da presse pa den
trykplade, som er indskudt mellem hver af
ventilelementets flader og koblingspladerne.
Derved fastholdes koblingspladen — eller
pladerne — mellem trykpladen og svinghju-
let, respektive den plade, der afslutter kob-
lingsaggregatet. T ventilelementet indgir isv-
rigt en luftcelle — det er her, luften optre-
der — som medvirker til, at koblingen gri-
ber blidt op progressivi.

Bremseaggregatet er opbygget efter ganske
samme principper som koblingssystemet, og
flere dele i de to aggregater kan veere af
sammme dimensioner, hvilket bade letter og
hilliggor tfremstillingen.

Opretning at stel, gafler og dele

Rent logisk burde den automatiske betje-
ning omtales nu, men den ma vente lidt
Selve planetgearet er der ingen grund til at
heskrive i enkeltheder, da grundtrekkene i
denne geartype tidligere er omtalt her i bla-
det. Blot ma det indskydes, at Hobhs-gearet
er meget omhyggeligt udformet, sa den stej,
der ofte har veret forbundet med planet-
gear, er nesien helt undgiet. Derved kom-
mer vi til de to trylkpumper — og genuner
det bedste til sidst.

Den bageste af pumperne drives af nd-
gangsakslen fra gearkassen (kardanakslen)
og afgiver olie under tryk til hetjeningsag-
gregalets kontrolventil, si koblinger og brem-
ser szttes 1 funktion, og motoren kan starles
ved at skubbe eller trekke vognen. Den an-
den oliepumpe indgar i det automatiske kon-

e

trolaggregat og drives af svinghjulet (kob- Tal
lingsmekanismen), si den afgiver olie under med o5 om
iryk, sdsnart motoren er i gang. Selve kon- tryksager

trolsystemet er nedvendigvis en forholdsvis |
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Gearskiftningen sker i Hobbs transmission ved at lede olietryk frem il koblingerne og planctgearets bremser. Pa

ovenstdende diggram ses i overste rwkke til venstre kraftstiommen for 4. gear. A: Begge koblinger i indgreb. B: Sam!-

lige bremser udlost. I midien ses 1. gear. Koblingen C i indgreb, bremsen D aktiverct. Leenast til hajre hur vi stillingen

for 2. gear, Koblingen C stadig i indgreb, bremsen F akiiveret, I nederste rechke er loengst bl veastre 1. gear, Keobling

C stadig i indgrel, bremserne I aktiverct. I [rigearet er sdvel koblinger som bremser wilwst, | bekgearet er koblingen
I i indgreb oz bremserne H aktiveret,

kompliceret konstruktion, da det forener au-
tomatisk funktion med manuelt gearskifte,
som til enhver tid kan bruges »over< den
automaticke kontrol.

Hovedelementet i kontrolaggregatet er
ctobt med en labyrint af olickanaler, men
er trods sit hajst indviklede udseende et ret
simpelt stykke stobegods. I dette hovedele-
ment findes nogle bevegelige ventiler, som
dirigerer olien ad de forskellige kanaler, alt
efter den funktion der skal udlaeses.

Den automatiske kontrolventil er et metal-
stempel, som glider i en cylinderformet ud-
horing i hovedelementet. Gennem dcnne cy-
linder passerer olickanalerne fra trykpum-
pen til koblingerne og bremscrne. I stemplet
er der forskellige udskeringer, og det afhwn-
ger af disse udskeringers stilling, hvilke
passager, der holdes abne, d.v.s. hvilket
gear, der benyttes.

Stemplet er fjederbelastet i den ene ende,
medens olietrykket fra pumpen virker pd
den anden. Jo kraftigere pumpen virker
(d.v.s. jo hurtigere kardanakslen reterer),
desto hejere presses stemplet op, si de re-
spektive passager afdxlkes og sparres i tur
og orden. Derved bringes olietrykket — gen-
nem de kanaler, der gir »pd tvers< al ven-
lilen — til at virke pd de rette ventilelemen-
ter i koblingsmekanismen eller bremseaggre-
gatet. Desuden stdr den automatiske ventil i
forbindelse med en regulatorventil, der er
forbundet med speederen, og som afdakker
ckstra passager for olien, sd olietrykket med
stemplet i den automatiske ventil bliver la-
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vere. Derved presser fjederen stemplet ned,
og et lavere gear bringes i funktion. Med an-
dre ord, nir man gnsker at accellerere hirdt,
st@enker« kontrolventilen og stiller automa-
tisk det lavere gear til ridighed. Kontrol-
elementet er siledes i virkeligheden en hajt
specialiseret vhanes, som kan lede olietryk-
ket i mange forskellige retninger. Det rum-
mer foruden den automatiske ventil og regu-
latorvenulen ogsd en sslazbestartventils, som
virker, nir den af svinghjulet drevne olie-
pumpe ikke er i funktion samt den manuelt
betjente skifteventil, der virker pd lignende
mide som den automatiske, men gor det mu-
ligt ndrsomhelst at vaelge »sine egne gear«
blot ved at flytte et lille hindiag under rat-
tet. Da ingen koblingspedal findes, er der
altsii ikke det fjerneste problem forbundet
med at skifte gear manuclt — skiftet sker
ajeblikkeligt, men ganske blidt.
Hobbs-systemet blev prasenteret i en til
mindre personvogne velegnet udformning pé
den ny Lanchester, som vistes pa London-
udstillingen i 1954, og det skyldes ikke den
utraditionelle transmission, at denne vogn
ikke hidtil er blevet nogen sterre succes.
Daimler-koncernen har haft for meget at gore
med rustningsleverancer til ogsd at ivaerk-
satte en produktion i sterre skala af Lan-
chester 1,6 literssmodellen. Det er pd mange
mider en skam, for det er en oplevelse at
kore en bil med Hobbs-gear, og det fremby-
der mange fordele fremfor konventionelle
gearmekanismer. Bl. a. kan man med den
manuelle gearvelger opnd nogle helt utrolige
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vogn, er hirdt belastet med varmeapparater,
radio, ekstralygter o. 5. v., og rent galt bliver
det, nir szder og vinduer ogsi skal hetjenes
clektrick. Selvfolgelig kan det elekiriske sy-
stems kapacitet sges og bliver det vel ogsé

TIL KOBLINGER
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TOP GEAR g INTN— EEEEJRLATOR-
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PUMPE DREVET
AF KARDANAKSLEN

bremseresultater, hvis vognen settes i forste
gear, cfter at man med bremserne har bragt
hastigheden ned til ca. 35 km/t.

Hele Hobbs-aggregatet vejer knapt 60 kg og
er sialedes ikke tungere end en normal fire-
trinsgearkasse med tilhorende kobling, ud-
rykkermekanisme, pedal etc. og normalt
svinghjul.

Som fer sagt er de her heskrevne tre eks-
empler pa den »lille antomatiks ikke de ene-
ste, men de er fuldt reprasentative. Miske
bar man retteligt klassificere Ferlec-koblin-
gen og Manumatic-systemet som »lilles og
Hohhbs-gearet som »fuld«¢ automatik, da de to
ferste i hejere grad er hjelpeaggregater end
Iransmissionssystemer, men enhver graense af
denne slags er sclvislgelig ret vilkacligt
valgt.

P4 sin vis forekommer Hobhs-gearet mig
at vere den mest tilialende losning, men
denne personlige opfattelse kan skyldes en
indgroet, reaktion®r og neppe serlig vel-
begrundet mistro til elektricitet. Dog mi det
ikke lades ude af betragining, at det elek-
triske svstem, navnlig batteriet 1 en moderne

,,//7 TIL SPEEDER

OLIEINDSUGNING efterhinden, men det er en lide tvivlsom vej

at sld ind pa.

Sddan set er der intet nyt i bestrzbelserne
ier at forenkle betjeningen af hiler. Selve
ordet »automobils antyder diskret, at kere-
tejet er automatisk, og bilens historie viser
en stedse fremadskridende udvikling i sa
henseende. Spergsmilet er blot, om de sene-
ste ars forstierkede tendens til antomatik er
et gode for den rene automobilteknik. Det
kan argumenteres, at den tettere trafil, navn-
lig i byomrader, gor det ulige mere trettende
at kere en bil. Det kan havdes, at de au-
tomatiske kontrolmekanismer er komplet
driftsikre, og at de er nok s ferme til arbej-
det som de fleste bilister — men det kan
ogsd siges, at bilerne er komplicerede nok
foruden disse mekanismer, og at det store
arbejde, der er nedlagt i automatik kunne
vare bedre anvendt til at skabe forbedrede
kereegenskaber. Det er sindrige anstrengel-
ser, der udfoldes for at fi bilkersel til at
minde om betjening af en radio med tryk-
knapper, men de md uvagerligt genkalde
Storm Petersens vise ord om, at »Jeg Lunde
skrue Gevind pd Rundetirn — men det blev
meget dyrtls Collecteur.
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asnart man skal beskftige sig med ud-

formningen af eller fejlfinding i elektri-
ske anleg er mileinstrumenterne viglige
hjelpemidler. Der findes mange forskellige
former for elektriske maleinstrumenter,
men de mest benyttede er ampéremeteret
og voltmeteret. Desuden maéles modstanden
med et ohmmeter, som dog kun visse spe-
cialvierksteder rider over, vg hydrometeret
fortzller i hvilken opladningstilstand ak-
kumulatoren er.

Vi skal i denne artikel beskeftize os med
ampéremeleret og voltmeteret, eftersom
disse mileinstrumenter er uundverlige for
de bilister og motorcyklister, der selv vil
vedligeholde deres koretojer i videst muligt
omfang.

Ampéremeteret.

Hvis man vil anskaffe et ampéremeter til
vierkstedsbrug, ber man holde sig til dreje-
spoleinstrumenterne, der registrerer fra -=15
til 4-40 amp., medens de billige bledjerns-
mstrumenter, der finder anvendelse til ind-
bygning i biler og motoreykler, i reglen
kun registrerer fra =15 1l 15 amp. Am-
pércmeteret benyttes bl. a. til at finde kort-
slutninger, og disse registreres med krafrige
afladninger pa ampéremeterel, men over-
skrider stromforbruget den veerdi, mile-
instrumentet er beregnet til, kan ampére-
meteret brende over. Nar ampéremeteret
er indbygget i et kerctej, registrerer det den
ojeblikkelige opladning eller afladning af
akkumulatoren, men nér man benytter sit
ampéremeter il verkstedsbrug, benyties
det desuden til fejlfinding og kontrol af alle
elekiriske installationer. For at anskuelig-
gore hvorledes ampéremeteret benyttes, skal
vi i det folgende give nogle praktiske eks-
empler, idet det dog skal papeges, at ampé-
remeter og voltmeter benyites side om side
under fejlfindingsarbejdet,

VOLTMETER
AMPEREMETER

Lad os antage, at en motoreykle med bat-
teritending har startvanskeligheder, og vi
vil konstatere, om spolen er i orden (den
korrekte rakkefolge i en systematisk fejlfin-
ding skal vi senere behandle). Vi afmonte-
rer den ledning, der fra tendingskontakien
forer til tendspolen, ved tendspolens klem-
sko og forbinder den frie ledningsende til
amperemelercts ene ledning op ferer am-
peremeterets anden ledning til den frigjorte
klemsko — vi har altsd nu skudt ampére-
meleret ind mellem tendingskontakt og
spole eller sagt pa en anden made: Vi har
serieforbundet spole og ampéremeter. For at
fi noget udslag pa ampéremecteret, mi vi
sette strem til ved pd normal méde at sla
tendingen til. Det kan dog ske, at dette ikke
er tilstrekkeligt, for stir afbryderkontakten
tilfeeldigvis dben, er kredslobet afbrudt, og
man mi derfor dreje motoren, indtil afhry-
derkontakten er lukket. Ampéremeteret skal
derefter vise et forbrug — nélen skal s13 ud
til minussiden, men slar den ud til positiv
visning, betyder det kun, at man har byttet
om pi ampéremeterets ledninger. Visningen
vil dog registrere det samme antal ampere-
meter, hvadenten nélen slar ud til minus eller
plus, og kun de mest pinlige ordensmennc-
sker vil bytte ledningerne om séledes, at na-
len slér ud til minussiden. Det normale for-
brug for en motoreyklespole ligger mellem
2 og 4 amp., for en almindelig bilspole vil
normalen vere 3—4 amp. og en sportsspole
vil i varm tilstand have et forbrug pa 1—1,5
amp. Ft sterce forbrug kan tyde pé kortslut-
ning i spelevindingerne, snavsede afbryder-
kontakter (platiner) eller darlig forbindelse.
Et mindre forhrug viser, at batteriet ikke er
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fuldt opladet eller at batteriets stelforbin-
delse er darlig, da der i sadanne tilfelde
ikke vil veere fuld batterispznding. Det skal
her bemarkes, at man hos imporigrerne og pd
disses specialverksteder altid kan f& normal-
forbruget for en hvilken som helst stremfor-
bruger opgivet.

Et andet eksempel kan bestd i at kontrol-
lere en stoplygte for kortslutning i lednin-
gen. Vi kan ved inskriptionen pa lampen kon-
statere, at den er pi 15 watt, og vi véd, at an-
legget er pa 6 volt, og felgelig kan vi pa
egen hind finde ud at forbruget mélt 1 am-
pere ved at dividere 15 med 6. Lampen har
altsi et forbrug pa 2,5 amp. Vi serieforbin-
der igen vort ampéremeters ene ledning og
tilslutter ampéremeterets anden ledning til
stoplygtens klemsko. Hvis vi med stoplyglen

Motorcykle-Vzaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

Denne skitse viser undersegelsen af en selv-
starterkontakt. Med det scrieforbundne ampé-
remeler konstaterer vi starlermolorens strofi-
forbrug, oz med det parallelforbundne volt-
meter kontrotlerer vi spendingsfaldet ved selv-
starrerens kiemskrue.

tendt registrerer et storre forbrug end 2.5
amp., kan dette skyldes en korislutning, dar-
lige forbindelser ved ledninger, i fating el
ler til stel, eller kontaktpunkternc i stop-
lygtekontakten kan vere snavsede eller for-
brandte. Forklaringen pa det stigende for-
brug ved sadanne uregelmassigheder er den,
at darlig forbindelse pi den ene eller anden
made vil betyde en modstand i kredslebet.

Hvis viskermotoren i en bil trekker dir-
ligt, afmonterer vi ledningen fra kontakten
ved motorens klemskrue og serieforbinder
ampéremeteret. Vi har hos forhandleren faet
den pAgzldende viskermotors forbrug opgi-
vet til mellem 2 og 3 ampére, men vi regi-
strerer et storre forbrug, og det tyder ogsd
her pd déarlig forbindelse; men da det er en
motor, kan det ogsd tyde pd yoverarbejde«
gennem en dérlig mekanisk virkningsgrad af
viskerblade og trekstenger, eventuelt skal
fejlen soges i selve motoren — ankerlejerne
kan vere slidte, si ankeret sleber pi pal-
skoene, eller der kan vzre kortslutning i
feltspolerne. Man vil f. eks. konstatere et
storre forbrug for viskermotoren, nér forru-
den er ter, end nar den er vid, fordi moto-
ren har sterst arbejde med at trekke visker-
bladene over den terre rude.

Af ovenstiende vil det fremgd, at ampére-
meteret ikke alene kan oplyse om den noj-
agtige fejl i de nzvnte eksempler, og vil vi
have n@rmere oplysninger, mad vi tage volt-
meteret til hjzelp.
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Pa specialvarkstederne har man am-
peremeter og voltmeier hygget sam-
men, fordi disse to instrumenter nee-
sten altid benytees sidelsbende i fojl-
findingsarbejdet, Ikke mindst ndr
man er pi jagt efter ddrlige stelfor-
bindelser, md man ty #l mdéleinstru-
menterne, som det her er vist.

Foltmeteret.

Voltmeteret har i modsaetning til ampére-
meteret en sior indre modstand, nemlig ca.
100 ohm pr. volt. Det er naturligvis spendin-
gen, vi miler med voltmelerct, og nar vi an-
vender det til fejlfindingsarbejde, parallel-
forbinder vi der, hvor vi vil maéle spaendin-
gen. Den forste miling af akkumulatoren
kan vi I. eks, foretage med voltmeteret for
at se, om der er fuld batterispending, men
selv om fuld spending er til stede (6 eller
12 voli), er dette ikke ensbetydende med, at
akkumulatoren er i orden. Er der derimod
ikke fuld speending, behsver man ikke at soge
arsagen il startvanskeligheder andre steder.
Undersgger vi vor tendspole med voltmete-
ret, parallelforbinder vi ved at sztie volt-
meterets ene ledning ind pd samme klemsko,
som barer ledningen fra tendingskontakten
— denne gang bliver den altsd ikke afmon.
teret spolen. Vi skal nu undersage, om der
er fuld spending fremme ved spolen, idet
vi deg tager hensyn til anleggets normale
spendingsfald, der andrager 1 volt ved et 12
volt anleg og 0.5 volt ved et 6 volt anlaeg,
Dette spendingsfald gelder, Ligegyldigt hvor
i anlegget vi foretager vor miling. Et sterre
spendingsfald tyder pa darlig forbindelse el-

ler underdimensioneret ledning,

Undersgger vi nu vor viskermotor med
voltmeteret, der sericforbindes til denne, fin-
der vi méske et spendingsfald pa 3 volt, og
fejlen skyldes altsi en dirlig forbindelse pi
ledningsnettet fra akkumulatoren il visker-
motoren. Meget ofte skyldes bilerncs start-

vanskeligheder en defekt starterkontakt, og
ved at forbinde vort voltmeter 1il startmo-
toren i serie, kan vi ved det registrerede
spendingsfald fastsla, om fejlen ligger i kon-
takten.

LgBSKALENDER

Maj:

17. De samy. Motorklubber, Amager — speedway.
21. Nastved Motor Klub, Nissechulen — trial-bane.

Viborg Motor Klub, Lovel — banelab,
SMK Odin, Fangel -~ banelob.

27, Han Herreds Moter Klub, @. Svenstrup — terren-
bane.
De samv. Muotorklubber, Amager — speedway.
Silkeborg Molor Sport, Resenbro — molo-cross,

Juni :

3. Randers Motor Sport, Fladbro — speedway.
Iaderslev Motor Sport, Boghoved — haneloh.
Roskilde o Omegns Motor Kluh, Roskilde-Ring —
— banelab,

5. Holbak Motor Klub, Skellingsted — trial-bane.
Odense Speedway, Odense — speedway.

Aarhus Motor Klub, Hem Odde — hanelub,

7. De samv, Motorkluhber, Amager — speedway.,

10, Motorklubben ,Speed”, Tredballehus — banelob.
Morso Motor Sport, Hojgaard ved Solbjerz — Lrial-

bane.

Frederikshorg  AM, Selskov (Dansk-norsk ldkp.) —
speedway.

Frederikshava Motor Sport, firnedalene ved Sazby —
banelsb.

DET FREMRAGENDE RENSEMIDDEL

P 3 HK

til rensning af
udblzsningsrar og lydpotter
kan nu leveres | 1/1 kg daser. Sendes overalt

pr. alterkrav. Leveres en gros til vaerksteder
og motorcykleforhandlere.

MOGENS @STER - Maito, Borgergade 18, Kabenhavn K
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MODEL 50/1956

Den

uovertrufne

‘Norfon

Maotorer med foreget kompressiansforhold, sterre loftehejde pa ventilerne, fuldnavs-
bremser pa begge hjul, fuldendt affjedring, kerrekt karestilling og akkumulator indbyg-
get i vesrktejskassen er blot nogle al de mange konstruktionsmaessige fortrin, Norton
fremyviser med sine 1956 modeller. Den nye 350 cem »Model 50« er idealet for
danske forhold, fordi den kraftige og spillevende moter har et meget beskedent
benzinforbrug.

Over 200.000 km har Norton's prevekerere tilbagelagt med disse modeller — et
tal der bedre end mange lovord fasislar, at Morton motorcykler er s& gennem-
prevede, som navnets verdensry for uoverlruffen »road holding= tilkendegiver.

Vi anviser nmrmeste forhandler

Vest for Storebalt: @st for Storebali:
VILH. NELLEMANN A/S, Motoraidelingen MELLEMAMNN & DREWSEN A/S
Aarhus, Telelon 34100 Frederikssundsve] 78, Kobenhavn NV.

Telt. £GIr 6111

MODEL ES 2/1956
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Starten til et af F 3 {midget) lobene pd Roskilde Ring. Vogn aummer 3 i forgrunden er forsynet med den nye kvadra-
tiske Norton motor, der wdvikler 52 hk, men den gjorde sig ikhe serlig bemarket ved swsomens forste lob.

BANE OG VEJ (Fortsat fra side 268)
i (bl. a. Indianapolis 500 miles lobet i 1915),
men ogsd en sjeldent fin sportsmand.

I 1934 trak de Palma sig tilbage som aktiv
kerer, men han blev ikke glemt, og 3Gent-
leman Ralph« vil blive husket til sene tider

Storbritannien,

Efter den temmeligt usikre premiere pi
de nye britiske G.P.-vogne i paskens Good-
wood-leb og Syrakus Grand Prix’et, fik for-
hébningerne om konkurrencedygtig britisk
deltagelse i smsonens hovedleb i Grand
Prix-klassen et vderligere knzk ved det ny-
lige 200 miles leb pd Aintree-banen,

Varwall meldte afbud med en si besyn-
derlig begrundelse som »mekanisk forvir-
rings — hvad det s end skal hetyde, To
Connaught-vogne udgik. Den ene med ma-
skinskade, den anden efter et kerselsuheld.
To BRM-vogne havde hremsevanskelighe-
der, hvilket medferte, at Hawthorn stabte«
den ene vogn, mens det lykkedes Brooks at
bringe den anden i mal som nummer to.

Stirling Moss vandt med en tre dr gam-
mel Maserati med 134,8 km/t.

I lebet for sportsvogne under 2.000 cem
vandt Hawthorn (Lotus-Climax) overbevi-
sende foran Selvadori’s Cooper-Climax, og
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i 1.100 eem klassen sejrede Chapman (Lo-
tus-Climax) foran en rzkke Cooper-vogne
med samme motor, Den ubegrensede sports-
klasse blev vundet af Salvadori med en
Aston Martin DB3S foran en Jagnar type D.

Argentina.

Fangio foretog fornylig en lille udflugt i
landskabet omkring Mar del Plata banen ——
og mitte en tur pd hospitalet. Det ber i
sandhedens interesse tilfsjes, at det drejede
sig om Fangio junior, som af sin far har
fiet strenge forbud mod at hefatte sig med
racervogne. Om den péfelgende samtale i
unge Fangio’s hospitalsverelse melder hi-
storien intet, men den har sikkert ikke varet

kedelig.

Mille Miglia.

Lige inden bladet gik i trykken, forela re-
sultatet af Mille Miglialabet. Ferrari he-
satte de fem [orste pladser, Castellotti vandt
med 136 km/t fulgt af Collins, Musso, Fan-
gio og Gendebien.

Labet, som kortes i gsende regn over den
vanlige rute, kraevede desvaerre to dedsoire
blandt deltagerne, og fem tilskuere mistede
livet.

Mere fuldstzndige resultater og mulige

" kommentarer skal komme i n®ste nummer,
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Englonderen Arthur Owen demonstrerer sin fremragende svingteknik i banens .lille sving, Mange blandt de 35.000

silskuere undrede sig over den mearkeligt brar afskirne bagende pi Cooper Climax, men dette forhold har sin naturlige

forklaring. Principper er allerede angivet af den tyske professor Kamm i 30'erne, og dez gir ud pd, at man ferst tegner

et stramliniekarosseri op uden hensyn #il vognens endelige totallengde, og derefter skwrer man den af 1il der rigige

mdl — pa& demme made opndr man, at der ikke epstér noget hvirvelfelr af betydning lamgs selve vognen — det hele

koncentreres i slipstrommen, hvorved man samtidig far flyttet luftkreefiernes samlede angrebspunkr s langt tilbage, af
karctajet bliver fuldstendig lufestabilt.

ondag den 29. april kertes drcts ferste bil-
og motorcyklelpb p& Roskilde Ring, der
synes at vazre sluppet guf]t fra vinterens
lange frostperiode, og arrangererne er dben-
hart lige fra starten indstillet pa at skabe

lsb med international deltagelse, der kan -

holde interessen ved lige for denne vor ferste
cgentlige, men efter en verdensmalestok mi-
kroskopiske motorbane.

Allerede om lerdagen under trzningen vi-
ste det sig, at der er ved at komme form
over den danske bilsport — ikke mindst tak-
ket vaere den nyoprettede danske racecrstald,
Scuderia Palan, der rider over en rakke
Cooper Norton F3 racere (500 ccm midget)
og en Cooper Climax pd 1100 cem, har den
nye gencration af talentfulde danske kaerrere
en mulighed for at trene og efterhanden
gore sig geldende i internationalt selskab,
og efterhinden har ogsd enkelte korere rent
privat skaffet sig moderne, konkurrencedyg-
tige keretajer til erstaming for utidssvarende
materiel.

For at skaffe den danske Cooper Climax
passende modstand, havde man sluttet aftale
med de to engelske korere Eric Brandon og
Arthur Owen i tilsvarende vogne, men kon

326

den sidstnmvnte medte til start; man lod da
de to udpragede smonoposto« racere kote i
en swierlig sportsvognsklasse mod en I"orsche
Carrera og en specialbygget, dben DKW
3 — 6. Owen, der bestemt ikke gjorde noget
overbevisende indtryk under traningen, vi-
ste sig fuldkommen suverzn, da han ferst
havde fundet ud af den korte, vanskelige
bane — i en rekke 16 omganges heats forte
han fra start til mél og viste bliendende stil
og sikker, konstant kersel. Overraskende nok
blev han imidlertid ikke fulgt hjem af Ro-
bert Nellemunn i den anden Climax men af
Voigt Nielsen i den langt tungere Carrera.
Nellemann havde i det hele en dirlig dag
— sivel hans eget rekordforsag i en Cooper
Norton som Torben Strand’s i Climax’en
mislyklcedes totalt.

Klassen for standardvogne under 1300 cemn
gav - anledning til uszdvanlig god sport og
til efterfolgende overvejelse med hensyn til,
hvad det er, der giver resultater pa Roskilde
Ring, Favorit var pa forhéind den svenske
korer John Moser, der stillede med en Alfa
Romeo Giulictta Berlina — altsé cn lukket
4-ders vogn med en motor pa 1290 cem, der
udvikler 50 hk; han tog dog lidt for flot pa
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det under treningen om lerdagen med det
resultat, at han skred en halv gang rundt pa
skréningen i banens mindste sving, hvorefter
vognen rullede sidelzns en omgang og kom
til hvile med hjulene mod inderbanens
gronsver. Kereren kom intet til (han var
ikke fastspmndt), men karosseriet blev sa
slemt molesteret, at en nedreparation rent
umiddelbart syntes umulig. Det lykkedes dog
ved en nats hektisk arbejde atter at fa vognen
klar il sendag formiddag, og den startede 1
fin stil i de forskellige heats, som den vandt
overlegent med en noget klogere Moser ved
rattct. Hans hérdeste konkurrent var Wal-
ther Greulich i en 2-ders DKW 3 =6 — han
kerer fantastisk sikkert og bevmger sig dben-
bart hele tiden pa grensen af den katastro-
fale forvognsudskridning uden nogen sinde
at gi for wvidt; ogsd Mogens Skarring, der
blev nr. tre i denne klasse, har udviklet sig
til habil DKW kerer. Bemarkelsesvaerdigt
er det, at en Fiat 1100 TV ferst blev nr. fire,
kert af v. Sperling — hvis man s=tter sig
hen og beregner de forskellige vognes drift-
veet pr, effektiv hestekraft, kommer man
til felgende resultat: Fiat 1100 TV 16.6 keg/
hk, Alfa Romeo Giulietta 174 kg/hk og

Folkevogn VW, DKW 3 =6 og Skoda 440 '

alle omkring 23 kg/hk. Roskilde Ring er
altsd ikke, som man maske rent umiddel-
bart skulle tro, en hane for rene accelera-
tionsprever, men i hej grad ogsa et sted,
hvor taktiske evner og en overlegent heher-
sket svingtcknik finder sin belenning.

I den sdkaldte Citroén klasse — altsa stan-
dardvogne indtil 2000 cem — dominerede
Elo Serensen med en lukket, 2-personers
Triumph TR 3, men han fik hérd konkur-
rence af Poul Thomsen i en Citroén Berline
11 — begge korere synes at have aflokket
banen alle dens hemmeligheder, og deres
dueller kommer sikkert til at hore til de fa-
ste, populere publikumsnumre. Nr. 3 og 4
i dennc klasse blev Ewald Rasmussen og
Poul Rasmussen, begge Citroén.

Lobene for solo motoreykler hod pa god
sport med hérd kersel og smulkke samlede
felter, men den store spznding udeblev. De
to ferste heats blev vundet af John Havnbo,
Ariel, men i tredie heat gik hans maskine
i s5td, og dermed rykkede markekammera-
terne Joerges Bagger og Niels E. Nielsen op
som nr. 1 og 2 i den samlede vurdering, me-
dens Bent Thomsen, BSA, blev nr. 3. Havnbo
mitte nojes med 4. plasden. Han og Bagger
er iovrigt meget jevnbyrdige — i et enkelt

SKODA 440

Gedigen familiebil
Livlig sportsvogn

STANDARD MODEL

Kr. 11.029 Kr. 14.945

p2 kebstilladelse 1 irl handel
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Kr. 11.614 Kr. 15.790
pa kebstilladelse i fIri handel
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heat var der kun 1/10 sekund forskel pa
milstregen.

Dagen spandte iovrigt ikke af uden et al-
vorligt uheld. I sidevognsmaskinernes L.
heat i bredrene Hans Th. og Gilbert Jacob-
sen i epidsen, da feltet dykkede ned mod
indgangen til det store sving ved indkerslen
1il Ryttergirden — her kom de for nzr til
den grzskledte vold og styrtede, medens
maskinen fortsatte og ramte en official St.
. Nielsen, De blev alle tre kert pd hospi-
talet, men der var ved redaktionens slutning
ikke tale om alvorligere kvastelser. Klassen
blev vundet af Kundby Kristensen og Lee
S. Hansen pé Royal Enfield, nr. 2 blev 4dn-
ker op Ernst Hansen pd Ariel.

Nu som fer blev F3 (midget) lobene et
af dagens hejdepunkter. De o svenske ke-
rere, Sven og Tord Andersson begge i Coo-
per Norton, [ik knivskarp konkurrence af
Arne Lohmann i en tilsvarende vogn. —
1. heat vandt Sven Andersson med Lohmann
pa andenpladsen, 2. heat vandt Lohmann ef.
ter aldeles blendende kersel, og ogsd i 3.
heat kom han meget fint af sted, men blev
sklemtz og kom langt tilbage i feltet; han
gav imidlertid ikke op og dd sig med ukue-
lig cnergi og en fremragende svingteknik
atter ind pa ferergruppen for til slut at pas-
sere Tord Andersson og dermed sikre sig 2.
pladsen i den samlede vurdering. Ham skal
Scuderia Pulan nok fi fornejelse af i den
kommende s@son. En af staldens Cooper ra-
cere er forsynet med den nye kvadratiske
Norton motor, der efter fabrikens opgivelser
udvikler 52 hk — den skulle have gode
chancer for at gore sig geldende, nir man
finder frem til det rigtige blandingsforhoeld
for brazndselsblandingen. Man bemerkede,
at Nellemann til sit rekordforseg ikke benyt-
tede denne motor, men en af de zgamle«
med lang slaglengde.

Det forste {re-dages moto-cross parlob

Der er en vis dristighed over den tanke at

foranstalte et tre-dages parleb pa si van-
skelig en moto-cross bane, som den vi finder
i Volk Molle. P4 forhand kunne ingen sige,
om rytterne eller maskinerne i det hele 1aget
kunne klare en opgave af dette format. Selv-
folgelig var det et eksperiment, der i haj
grad var veerd at foretage, men selv om ar-
rungarer, motorcykleimportsrer og ryltere er
indstillet p& eksperimenter, sa er det cn gi-
ven ting. at publikum ikke er det Trods den
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forfriskende dristighed Randers Motor Sport
lagde for dagen med dette lob, har man
nok alligevel draget et inderligt lettelsens
suk, da succesen var trukket i land.

Naturligvis lyder 357 km keart pi tre dage
ikke af ret meget, men omsat til 210 om-
gange pa Volk Melle hanen bliver det noget
ganske andet. Ingen kunne pé forhand ane,
hvor mange omgange rytterne ville tilbage-
legge i den fastsatte karctid, og den tilbage-
lagte distance for vinderparret virker ret im-
ponerende, nir maskinernes storrclse lages i
betragtning. Vi er derimod overrasket over,
at der forekom si mange maskinskader og
brud, som tilfzldet var. Et af de danske fa-
voritpar Mogens Dyhr/Kichn Berthelsen blev
gennem maskinskader sat langt tilbage alle-
rede den ferste dag. Flere ryttere var megel
forstaeligt s udmattede, at de métte mobili-
sere deres hele viljestyrke for at gennemfere
lobet — der er i virkeligheden i lige sd haj
grad tale om en idratspraestation som om et
maotorlab.

Bedste danskere blev Husqvarna-kererne
Gudmand Petersen og Seren Dons, men helt
privat havde vi tippet dette par som vindere,
eftersom banen er som skabt til den svenske
sSelvpile — eller omvent er den kun 75 kg
tunge model 282 som syet il Volk Malle.
Men opsd dette par havde hesver med ma-
skinerne eller nzrmere betegnet med en
forgaffel, ellers var en andenplads temmelig
sikker. Den stil, Kichn Bertelsen og Mogens
Dyhr lagde for dagen i lsbets sidste timer,
viste ogsd, i hvor hej grad dette par kan gere
sig geeldende, hvis de ikke har vrevl med
maskincrne.

Det er imidlertid stabiliteten, der teller i
et lob af denne art, og derfor gik det sven-
ske Maico-par Giran Jansson og Ingemar
Osterberg af med sejren efter 210 omgan-
ges kersel, og de blev fulgt op af deres
landsmend og markekammerater Lennart
Dahlen og Ake Kolberg, der blev nummer
to med 208 omgange. Gudmand Petersen/
Spren Dons, Husqgvarna, besatte tredieplad-
sen med 207 omgange foran Niels Blumen-
saadt/Ejvind Hansen, NSU, 206 ompange, og
som nummer fem kom det svenske par Berne
Norinder/Lars Nymann, Husqvarna, med 206
omgange. Niels T. Christensen/Harry Chri-
stensen, NSU, blev nr. 6 med 205 omgange.

Vi vil gerne se flere leb af denne art, og
et to-dages parleb med forbud mod repara-
tioner kunne blive en interessant teknisk op-
levelse,

:.._
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BAHCO B
motyg

-noglen

Ledtopnuglen et uhyte anvendelig. Den
har 2 tyndvegrede, men stxerke toppe
med forskellig gribevidde.

- Kan bruges som topnegle.

Med de bevagelige toppe kan De komme
ril vanskeligr tilgenielige motrikker.

. Kan bruges som handsving.

Med den ene top placeret pi motrikken
drejes L-noglen 180" rundt or vippes over.,
Dette fortserres, og marrikken skrues hur-
tigt og nemt af eller pa

. Tilfredsstiller selv den mest kroesne.

Den hne pracision, styrke og smidige ud-
formning ger L-npglen til et nundverlige
vaerktpi for motorfolk.

Der er forniklet
og forkromet pa
en sadan made,
at overfladen kan
sti for slag og
slitage, og sile-
des at varkipjet
ikke smutter i en
fedtet bind.

Ring - gaffelnegle Stjernenngle Topueglehoveder

Autoveerkstederne gir mere og mere over
til BAHCO motyg, fremstiller af BAHCO
V-stdll — det fineste svenske specialstal.

AB BAHCO-STOCKHOLM

Reprassentant for Danmark

A/S BAHCO-PRIMUS

|
| Norre Spgade 35, Kpbenhavn K., telefon Minerva 3700




GRENSER~
| torddAWA-Service

En Jawa Service-check
giver Dem gratis Service
pd Deres Jawa motor-
overalt i Europa.

cykle

Importar

ERIK ORTH

Kebenhavn ¥V
Y. Farimagsgade 19, TIf. M1 4801

Se venligst yderligere
information og priser




